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Rückblick auf das Jahr 1914. 


Seitdem diese Zeitung beim Beginn des neuen Jahres einen 
Rückblick auf das vergangene gebracht hat, begann er stets 
mit einer Betrachtung über die wirtschaftliche Entwicklung, 
über die Aussichten zur Erhaltung des europäischen Friedens. 
Der Verlauf der ersten Hälfte des. Vorjahres schien die Hoff- 
nung auf die Fortdauer friedlicher Zustände zu rechtfertigen trotz 
der gewaltigen Rüstungen, die sich die europäischen Groß- 
mächte auferlesten; denn die einen mißtrauten mit Recht dem 
guten Willen der anderen, diese anderen aber hegten die mehr oder 
weniger verhüllte Absicht, bei guter Gelegenheit ihre rach- oder 
herrschsüchtigen Pläne zu verwirklichen. Immerhin schien äußer- 
lich in Europa tiefer Friede. Da fuhr am 28. Juni sein Blitz aus 
heiterem Himmel hernieder, der aus serbisch-panslawistischen 
Kreisen angestiftete Fürstenmord in Sarajewo; es folgte die 
männliche Antwort der bedrohten österreichisch-ungarischen 
Doppelmonarchie an Serbien, dessen Regierung mit Recht für 
den Mord verantwortlich gemacht wurde; darauf Rußlands Ein- 
mischung zugunsten Serbiens, und Deutschlands bundestreues 
Eintreten für Österreich-Ungarn; Frankreich sing selbstver- 
ständlich, seinen unbezähmbaren Rachegelüsten folgend, gegen 
Deutschland, und England ergriff unter dem heuchlerischen Vor- 
wand, die von jenem in dringender Notwehr verletzte Neutrali- 
tät Belgiens zu schützen, die langersehnte Gelegenheit, 
Deutschland, seinen wirtschaftlich immer mehr erstarkenden 
und deshalb mit steigender Eifersucht, schließlich mit grimmem 
Haß verfolgten Mitbewerber um den Platz an der Sonne, zu be- 
kämpfen, um ihn zu vernichten. Die ersten Augusttage brach- 
ten den Krieg. Deutschland wurde aus einer 43jährigen Frie- 
densarbeit gerissen, immer und immer wieder hatte es im Ge- 
fühl seiner Stärke und im ruhigen Bewußtsein seiner nach 
allen Richtungen friedlichen Absichten der Versuchung wider- 


standen, die offenen oder versteckten Angriffe der es um- 
gebenden Feinde mit seiner starken Faust zu erwidern, 
es hatte Geduld geübt bis zum Äußersten —, jetzt aber 


stand es auf Mann für Mann; und mit seinem guten Schwerte 
führt es nach Westen allein, nach Osten unterstützt durch 
das treu verbündete Österreich-Ungarn. neuerdings auch durch 
die. einer Wiedergeburt entgegensehende Türkei, einen Krieg, 
wie ihn die Welt noch nicht gesehen hat, es führt ihn und wird 
das Schwert nicht eher in die Scheide stecken, bis es ihn sieg- 
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reich beendet und damit die Sicherheit für einen dauernden, der 
Weltstellung Deutschlands und seiner Verbündeten würdigen 
Frieden gewonnen hat. 


Gegenüber den gewaltigen kriegerischen Ereignissen, die seit 
jenem 28. Juni sich ununterbrochen aneinandergereiht haben und 
die uns trotz großer, mit ungeheuren Opfernan Gut und Blut er- 
rungener Erfolge noch immer in atemloser Spannung halten, ist 
es schwer, die Ruhe zu gewinnen, die zu einer Rückschau auf 
das abgelaufene Jahr nötig ist. Wir lassen diesmal die allge- 
meinen Betrachtungen über die wirtschaftliche Weltlage, über 
das Verkehrs- und Eisenbahnwesen überhaupt fort und hbeschäf- 
tigen uns sogleich mit den einzelnen Ländern, vor allem den 
zum Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen gehörigen. Das 
Jahr begann in diesen mit deutlichen Anzeichen einer mäßi- 
gen wirtschaftlichen Stockung, wie sie sich schon im Vorjahr 
bemerkbar gemacht hatte. Während aber die Eisenbahnen bis 
Ende 1913 überall noch steigende Einnahmen, wenngleich meist 
sinkende Erträge geliefert hatten, begann das Jahr 1914 mit 
geringen Mindereinnahmen. Der von der Beendigung der 
Balkankriege erhoffte allgemeine Aufschwung wollte sich nicht 
einfinden. Doch waren nirgend bedenkliche Zeichen vor- 
handen. Die Industrien aller Art waren genügend beschäftigt, 
die Klagen der Landwirtschaft über Arbeitermangel minder leb- 
haft, das Geld wurde allmählich flüssiger, kurz, das Wirt- 
schaftsleben war gesund, die Ausfuhr steigend. Lebhaft war 
die Tätigkeit im Eisenbahn- und Wasserstraßenbau, in Deutsch- 
land konnte der Großschiffahrtsweg Berlin-Stettin im Frühjahr 
als Hohenzollernkanal, der verbreiterte Nord-OÖstsee-Kanal etwas 
später, kurz vor Ausbruch des Krieges, eröffnet werden, eben- 
so der wichtige Rhein-Herne-Kanal als Teilstrecke des eben- 
falls kurz vor der Vollendung stehenden Dortmund-Hannover- 
Kanals. 


Im deutschen Eisenbahnwesen sind zunächst von allgemeinem 
Interesse die im Laufe des Jahres bekannt gewordenen Be- 
triebsergebnisse der Staatsbahnen. War die Betriebs- 
zilfer schon im Jahre 1912 gegen 1911 als Folge des stärkeren 
Steigens der Ausgaben segenüber den Einnahmen fast überall 
gestiegen, so zeigt diese Erscheinung im Vergleich von 1913 
gegen 1912 einen weiteren Fortgang, 
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Für 1914 läßt sich zurzeit ein Ergebnis natürlich nicht ein- 
mal mutmaßen, da der Einfluß des Krieges hier alle regelmäßi- 
sen Berechnungen über den Haufen wirft. Im ersten Halb- 
jahr setzte sich die oben dargelegte Bewegung ziemlich 'deut- 
lich fort. Mit dem Augenblick des Kriegsausbruches sanken 
natürlich die regelmäßigen Verkehrseinnahmen erheblich. Über 
die Einnahmen aus den Militärtransporten sind noch keine Ver- 
öffentlichungen erfolgt, man kann annehmen, daß sie trotz der 
geringen : Einheitssätze für den Ausfall einigen Ersatz 
bieten, da die Inanspruchnahme der Eisenbahnen nicht, wie 
in früheren Kriegen, hauptsächlich nur den Aufmarsch 
und Abtransport umfaßt, sondern die Hin- und Herbe- 
wegungen der Armeen, die Nachschübe und die Verwundeten- 
transporte ein bisher unbekanntes Maß erreicht haben. Eben- 
sowenig läßt sich über die Höhe der Betriebsausgaben irgend 
eine Vermutung aussprechen, da dem verringerten gewöhnlichen 
Verkehr Kriegsausgaben gegenüberstehen, die zweifellos sehr 
hoch sind; denn hier schiebt die kriegerische Notwendigkeit 
alle Rücksichten der Sparsamkeit beiseite. Die Fortschritte 
auf allen Gebieten haben sich bei den deutschen Eisenbahnen 
das ganze Jahr hindurch in derselben Weise und Richtung fort- 
gesetzt, wie sie in unserem Rückblick des: Vorjahres geschil- 
dert wurden, soweit nicht der Krieg hindernd in den Weg trat. 


Im Personenverkehr brachte der Sommerfahrplan nen- 
nenswerte Vermehrungen und Beschleunigungen der Züge; ein 
neuer Tagesschnellzug zwischen Berlin und Stuttgart entsprach 


einen oft \ausgesprochenen berechtigten Wunsche namentlich der : 


Württemberger; die Linie Berlin-Stuttgart wurde dadurch den 
übrigen ‘Verbindungen der Reichshauptstadt mit Süddeutsch- 
land in Zahl und Schnelligkeit der Verbindungen einigermaßen 
gleichgestellt. Auch zwischen Cöln und Leipzig wurden neue 
Schnellzüge geschaffen, die Verbindungen zwischen Breslau 
und dem Riesengebirge, zwischen Berlin und Stettin, Berlin 
und Danzig, zwischen Hamburg und Leipzig, Hamburg und Mün- 
chen, Sachsen und Cassel, Berlin und Saarbrücken wurden sehr 
verbessert. Infolge der im Februar erfolgten Fertigstellung 
des Distelrasentunnels, durch den die bekannte Spitzkehre bei 
Elm auf der Bahnstrecke Bebra-Frankfurt vermieden und diese 
Strecke um 7 km verkürzt, auch das verlorene Gefälle wesent- 
lich verringert wird, konnten die Fahrzeiten Berlin- und Leip- 
zig-Frankfurt überall um 10—17 Minuten verringert werden. 
Die besten Schnellzüge Berlin-Frankfurt brauchen jetzt weni- 
ger als 7 Stunden für diese 540 km lange Strecke, das ist eine 
Reisegeschwindigkeit- von fast 80 km/Std. Eine große Ver- 
kehrsbelebung brachte die Leipziger Internationale Ausstel- 
lung für Buchgewerbe und Graphik, die sog. Bugra, die bis zum 
Ausbruch des Krieges eine starke Anziehungskraft bewährte. 
Sie bot übrigens in ihrer Sonderausstellung „Der Kaufmann“ 
u. a. eine ausgezeichnete, wohlgeordnete Fahrkartensammlung 
von 6690 Stück, wie sie wohl in solcher Vollständigkeit kaum 
wieder gesehen worden ist, 

Die sächsischen Staatsbahnen sind dazu übergegangen, auch 
auf ihren Schmalspurstrecken die 4. Wagenklasse einzuführen. 

Der. Sommerreiseverkehr hatte gerade in seiner ganzen 
Stärke eingesetzt, alle Welt war auf Reisen, ganz Deutschland 
teils .an der See, teils im Gebirge, große Teile des deutschen 
Publikums waren im Ausland — als die politischen Ereignisse 
der letzten Julitage eine fluchtartige Rückkehr in die Heimat 
verursachten, während gleichzeitig auf der Eisenbahn die 
Mobilmachungsvorbereitungen, am 4. August auch der Mobil- 
machungsfahrplan, einsetzten. Dennoch hat sich die Rückkehr 
er Hunderttausende in ihre Heimat insofern glatt vollzogen, 


- messener Ausgleich zuteil werden. 


besetzt waren — aber dennoch kam schließlich jeder zu seinen 
Sachen, die Abnahme des Gepäcks dauerte zwar tagelang, ging 
aber in größter Ordnung vor sich. Es ist anzuerkennen, daß 
das sonst so anspruchsvolle und ungeduldige deutsche Reise- 
publikum sich mit Ruhe und Verständnis in das Unvermeidliche 
fügte, während das ohnehin damals aufs höchste angestrengte 
Bahnpersonal auch hier Bewunderungswertes leistete. 

Im Güterverkehr sind zunächst Tarifmaßnahmen von 
Bedeutung zu erwähnen. Dahin gehört die Zusicherung der 
preußischen Staatseisenbahnverwaltung, eine erhebliche Er- 
mäßigsung der Eisenbahntarife für Eisenerze und Hochofen- 
koks den hauptsächlich beteiligten Erwerbszweigen mit Rück- 
sicht darauf zu gewähren, daß die Kanalisierung der Saar und 
Mosel zurzeit nicht in Frage kommen könne, weil mit ihr eine zu 
große Verschiebung in der Industrie, insbesondere eine sehr 
starke Abwanderung aus dem rheinisch-westfälischen Bezirk 
nach den lothringischen Bezirken zu besorgen sei. Die Er- 
mäßigungen sollen nicht nur den am Ruhr-Mosel-Verkehr un- 
mittelbar Beteiligten gewährt, sondern es soll auch den 
davon berührten übrigen Gebieten mit Eisenerzbergbau und 
Hochofenwerken (Sieg-Lahn- und Dillgebiet usw.) ein ange- 
Die Ermäßigungen sollten 
mit Inbetriebsetzung des Rhein-Herne-Kanals in Kraft treten. 
Der dadurch entstehende Einnahmeausfall wurde von der preu- 
Bischen Staatsregierung auf etwa 13 Millionen Mark geschätzt. 
Bei der Verhandlung hierüber im Landtag gab der preußische 
Eisenbahnminister die bestimmte Erklärung ab, daß eine allge- 
meine Tarifermäßigung nicht zu erwarten sei. Er konnte darauf 
hinweisen, daß in einer Anzahl der Nachbarstaaten, so in 
Österreich, Ungarn, Rumänien, Dänemark, Schweden, Norwegen, 
Belgien neuerdings mit Tariferhöhungen vorgegangen 
sei, selbst England habe sich hierzu entschließen müssen. Wir 
dürfen hier wohl auch auf die große Bewegung hinweisen, die 
bei den. Eisenbahnen der Vereinigten Staaten wegen Erlangung 
einer allgemeinen Gütertariferhöhung entstanden ist und gegen 
Ende des Jahres zu einem Siege der Eisenbahnen geführt hat. 

Zu erwähnen sind an dieser Stelle auch die verschiedenen 
Schritte, die in Deutschland und mehreren Nachbarländern, ins- 
besondere Österreich, zur Herbeiführung eines Internationalen 
Übereinkommens für Personen- und Gepäckverkehr sowie 
wegen der Nachprüfung des bestehenden I. U. für den Güter- 


verkehr unternommen sind. Solche auf internationale Rege- 
lung zielenden Unternehmungen sind naturgemäß vertagt 
worden. 


Aus dem Betriebe der deutschen Eisenbahnen bis zum 
Kriegsbeginn ist etwa folgendes zu melden. Die Elektrisie- 
rungen der Eisenbahnen nahmen ihren Fortgang, auf der schlesi- 
schen Gebirgsbahn . begannen die elektrischen Probefahrten; 
große Summen wurden für die Vermehrung des Fahrparks auf- 
gewendet, der Etat der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
forderte auf das Betriebsjahr 1914/1915 beispielsweise für diesen 
Zweck 278 Millionen Mark. Die bayerische Staatsbahn führte 
neue sehr leistungsfähige Heißdampf-Güterzug-Tendermaschinen 
aus der bekannten Maffeischen Fabrik ein. Als Neuein- 
richtung im Betriebe ist die sich verallgemeinernde Einführung 
des Befehlstabes zum Geben des. Abfahrtzeichens auf den 
Bahnhöfen zu nennen. 

Große Fortschritte hat im verflossenen Jahr der Triebwagen- 
verkehr gemacht: in Preußen waren Mitte des Vorjahres schon 
200 Akkumulatortriebwagen im Verkehr, außerdem Triebwagen 
mit Verbrennungsmotoren, darunter 10 benzol-elektrische und 
3 Diesel-elektrische Triebwagen, von letzteren sind auch bei 
den sächsischen Staatsbahnen mehrere in Probebetrieb. 
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Aus der Zahl der Fürsorgemaßregeln für das Personal 
heben wir die Einführung einer Lohnordnung für die preußisch- 
hessischen Staatsbahnen hervor, die zum 1. April in Kraft ge- 
treten ist. Sie setzt für die Berechnung des Arbeiterlohnes 
neue einheitliche Grundsätze fest, aus denen die Abstufung 
der Löhne nach dem Beschäftigungsalter und ihre Be- 
messung nach den örtlichen Lebensverhältnissen sowie die 
Ausdehnung des von uns im vorigen Rückblick geschilderten 
Stückzeitverfahrens im Werkstättendienst auf andere Stück- 
lohnarbeiten, z. B. die der Güterbodenarbeiter, zu erwähnen 
ist. Sie ist ein neues Werk sozialer Fürsorge für die 350 000 
Arbeiter der preußischen Staatseisenbahnverwaltung, für deren 
Entlohnung im Etat 1914 rund 450 Millionen Mark vorgesehen 
waren. 

Eine durchgreifende und wohltätige Maßregel ist die mit dem 
1. Mai 1914 ins Leben zgerufene Neuregelung der Neben- 
bezüge des preußisch - hessischen Fahrpersonals. Die haupt- 
sächlichste Vergütung bildete bisher das Fahrgeld, das nicht nur 
nach Beamtenklassen abgestuft, sondern auch verschieden hoch 
war, je nach der Länge der durchfahrenen Strecke und nach 
der Art der gefahrenen Züge. Dazu traten Nachtgelder nach 
sehr umständlicher Berechnung, Ersparnisprämien mit schwieri- 
ser Kontrolle und großen Unsgleichheiten. Alles das drängte 
zu einer Neuregelung. Als deren Grundzüge ergaben sich eine 
feste Pauschvergütung und eine an die tägliche Dienstleistung 
(Dienstschicht) gebundene Fahrvergütung, die in einem festen 
Fahrgeld: besteht, das je für die Beamten einer Klasse für die 
tägliche Fahr- oder Dienstschicht gleich hoch ist. Ferner wer- 
den Nachtstundengelder und für das Lokomotivpersonal Rangier- 
selder gewährt. Diese Neuordnung hat einen jährlichen Mehr- 
aufwand von rund 3% Millionen Mark verursacht und für die 
erößte Zahl der Beamten eine Verbesserung des Diensteinkom- 
mens herbeigeführt. Die Berechnungsarbeit der Nebenbezüge 
ist in hohem Grade vereinfacht und das Schreibwesen ver- 
mindert. 

Bei den preußisch - hessischen Staatsbahnen fand eine um- 
fassende Vermehrung der Etatsstellen (um 10000) statt, auch 
die lange angestrebte Erhöhung der Eisenbahnassistenten-Ge- 
hälter zur Gleichstellung mit derselben Beamtenklasse im Reichs- 
postdienst wurde gewährt. 


Die mit dem 1. Januar 1914 in Krait getretene Deutsche 
Reichsversicherungsordnung hat auch im Eisenbahnwesen mehr- 
fach neue Vorschriften erfordert, so müssen seitdem bei der 
polizeilichen Festsetzung der für das Krankengeld maßgeben- 
den Ortslöhne die Vorstände der Krankenkassen gehört werden, 
die Satzungen der Betriebskrankenkassen sind überall der 
Reichsversicherungsordnung entsprechend geändert. 

Die soziale Fürsorge für das Eisenbahnpersonal war auch 
‘im Vorjahr überall rege. Ein Erholungsheim wurde für 
die Eisenbahner der Öldenburgischen Staatsbahnen in Damme 
errichtet. Gartenstädte sind u. a. in der Nähe von Posen und 
bei den großen Rangierbahnhöfen Wedau und Wustermark im 
Bau begriffen. 

Eine sehr lebhafte Tätigkeit entfaltete sich in der Zeit bis 
zum Kriegsausbruch auf dem Gebiet des Eisenbahn- 
baus. Zahlreiche neue Eisenbahnen, Bahnhöfe, 2, 3. und 
4. Gleise wurden fertiggestellt. Neue Eisenbahnverwaltungs- 
sebäude wurden in Danzig und Stuttgart in Benutzung genom- 
men, der großartige Umbau des Bahnhofs in Hagen i. Westf. 
wurde vollendet, in Berlin der Umbau des Bahnhofs 
Friedrichstraße und die Erweiterung des Münchener Haupt- 
bahnhofs in Angriff genommen, der Leipziger Bahnhofsbau 
der Vollendung nahe geführt; der für die südnorddeutschen 
Verbindungen so wichtigen Fertigstellung des Distelrasen- 
tunnels haben wir bereits gedacht, die großartigen, durch die 
Verbreiterung des Nord-Ostsee-Kanals bedingten Eisenbahn- 
brückenbauten, vor allem die Rampenbrücke und die Bahnhofsum- 
bauten bei Rendsburg, wurden vollendet, kurz, es herrschte auf 
diesem Gebiet überall reges Leben. Was der führende deutsche 
Staat Preußen mit seinem Bisenbahnnetz an Bisenbahnerweite- 


rungen und -bauten unternahm, erhellt am deutlichsten aus der 
gewaltigen Summe von rund 506 Millionen Mark, mit der das 
preußische Eisenbahnanleihegesetz von 1914 abschloß. Allein 
rund 175 Millionen waren hiervon für den Bau 2. 3. und 
4. Gleise bestimmt, rund 117% Millionen für Neubau von 
Haupt- und Nebenbahnen; auch der Erwerb der Cronberger 
Eisenbahn ist in der Gesamtsumme inbegriffen; in Verbindung 
mit dem Gesetz steht der eigenartige Verkauf «einer kurzen 
aber wichtigen Bahn, der ÖOldenburg-Wilhelmshavener, die 
Preußen gehörte, an Oldenburg, das seit jeher den Betrieb 
auf dieser Bahn führte. Dieser in seinem Geldbetrage nicht 
weiter erhebliche Vorgang ist win bedeutsames Zeichen 
des unbedingt vertrauensvollen Verhältnisses zwischen Preu- 
fen und seinen deutschen Nachbarverwaltungen, da die kurze 
Strecke immerhin als einzige Zufuhrlinie zu dem Kriegshafen 
Wilhelmshaven ihre besondere Bedeutung hat. Außerdem sind 
im sogenannten Extraordinarium des preußischen Etats für 
Umbau und Erweiterung von Bahnhöfen, Verstärkung der Be- 
triebsmittel und andere Ergänzungen der bestehenden Anlagen 
178 Millionen Mark vorgesehen. Entsprechende Ziffern zeigen 
auch die Etats der übrigen deutschen Staatsbahnverwaltungen, 
beispielsweise Baden, mit 61 Mill. Mark. Württemberg wendet 
erhebliche Summen auf, Bayern hat umfassende Elektrisierungs- 
pläne; dort sind für die Erbauung des viel erörterten Walchen- 
seewerks, dessen Kräfte dereinst zweifellos teilweise auch der 
Eisenbahnelektrisierung dienstbar werden, als erste Rate 6 Mil- 
lionen Mark bewilligt. 

Ein interessantes und viel umstrittenes Eisenbahnprojekt, das 
der bayerischen Zugspitzbahn, hat noch in der Friedenshälfte 
des Jahres feste Gestalt gewonnen. Die Unternehmer beabsich- 
tigen, von der Eibseeseite aus die Zugspitzwand mit einem großen 
Tunnel zu durchbrechen, so daß die Bahn in 2320 m das als 
Platt bekannte Farren- und Schneefeld erreicht. Die Strecke 
von Garmisch über Eibsee bis dahin soll in 2 Jahren! vollendet 
sein; für die letzte Strecke bis zum Endpunkt am Zugspitzgipfel 
(2964 m) ist noch keine Frist vorgesehen. 

Sachsen verwendet erhebliche Summen zur Einrichtung 
staatlicher Kraftwagenbetriebe als Zubringer und im Anschluß 
an die Eisenbahnlinien. Bayern ist in dem Umfange der vom 
Staate betriebenen Kraftwagenlinien allen anderen Staaten 
voran. 


Aus der Zahl der neu eröffneten Eisenbahnlinien tritt hervor 
die 65 km lange Strecke Angerburg-Darkehmen-Gumbinnen, die 
am 1. Juli dem Verkehr übergeben wurde und bald darauf in 
den Kämpfen gegen die aus Osten eingebrochenen Feinde zur 
Umgehung zerstörter Linien gute Dienste leistete. ; 

Unter den Verstaatlichungen des Jahres ist die der Cronberger 
Eisenbahn durch Preußen-Hessen und die der Würm- (Starn- 
berger) See-Dampfschiffahrt durch Bayern zu nennen. 


Am. Schluß dieses Überblicks über die deutschen Friedens- 
arbeiten sei hier einer ausgezeichneten wissenschaftlichen 
Einrichtung gedacht, die seit Ende 1906 in Berlin besteht und 
dureh: fortwährende Erweiterungen jetzt einen hohen Grad der 
Vollkommenheit und einen gewissen baulichen Abschluß erreicht 


hat. Das preußische Verkehrs- und Baumuseum — im Ge- 
bäude desalten Hamburger Bahnhofes zu Berlin undin zwei an- 
gebauten Flügeln sehr zweckmäßig untergebracht — umfaNt 
in seiner Eisenbahnabteilung eine großartige Sammlung von 
geschichtlichen Stücken, Modellen und -Zeichnungen, so daß 


es einen sehr guten Überblick über die Entwicklung des deut- 
schen, insbesondere des preußischen Eisenbahnwesens bis zur 
Gegenwart gewährt. Auch das letzte Jahr hat wieder erheb- 
liche Vermehrungen gebracht: _ Das Museum bietet ein ausge- 
zeichnetes Belehrungs- und. Anschauungsmittel und stellt sich 
den älteren Museen dieser Art in Nürnberg und Wien würdig 
an die Seite. 

Eine andere, wenngleich nur vorübergehende Eisenbahn- 
ausstellung geschichtlicher Art wurde aus Anlaß des 75 jährigen 
Jubiläums der Leipzig-Dresdener Eisenbahn im verflossenen 


De 


Zeitung des Vereins 
Nr. 1 — 4— Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Sommer vom Dresdener Lehrerverein im dortigen heimat- | gemäß mehr zu dem Netz der Vereinsbahnen als zu dem Eisen- 
kundlichen Schulmuseum veranstaltet und stark besucht — ein | bahnnetz Rußlands. Sobald ihr Haupt- und Endpunkt Warschau 
erfreulicher Beweis, wie allgemein der wichtige Anteil des | von den verbündeten Truppen besetzt ist, werden voraussicht- 


Eisenbahnwesens an unserem gesamten nationalen Leben auch 
in Lehrerkreisen erkannt, und wie sehr es als ein Gegenstand 
des Jugendunterrichts gewürdigt wird. 

In die Friedenshälfte des Jahres fielen auch die Vorbereitun- 
gen zur Abhaltung der Versammlung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen, die Ende August in Dresden tagen 


sollte. Das mußte des Kriegsausbruchs wegen natürlich auf- 
segeben werden; hoffen wir, daß diese für das Leben des 


Vereins so wichtige Versammlung in der zweiten Hälfte des neuen 
Jahres, nach glücklich geschlossenem Frieden, im Zeichen eines 
solchen wird stattfinden können! Man mas sich hierbei er- 
innern, daß dem Verein außer den Eisenbahnen der treu ver- 
bündeten Hauptmächte Deutschland und Österreich-Ungarn nur 
Eisenbahnen neutraler Staaten mit zwei wenig gewichtigen Aus- 
nahmen angehören. Diese bilden die russische Staatsbahn War- 
schau-Wien und die belgische Chimay-Bahn. Letztere hat mit den 
Vereinsbahnen seit langer Zeit nicht mehr in unmittelbarer Be- 
rührung gestanden, erstere aber gehört durch die Spurweite des 
größten Teils ihrer Strecken und ihres Betriebsmaterials natur- 


lich die gesamten Linien dieser Bahn russischen Händen ent- 
wunden sein. 

Im kommenden Jahre sollte zum erstenmal der Internationale 
Eisenbahnkongreßverband in Deutschland, und zwar in Berlin 
tagen. Die Vorbereitungen waren in lebhaftem Gange, es wurden 
große Anstrengungen gemacht, um den internationalen, zum nicht 
geringen Teil überseeischen Gästen nach den Tagungen in Paris, 
London, Washington, Bern Treffliches und Erfreuliches zu 
bieten. Alles das erlitt durch den Krieg eine jähe Unter- 
brechung. Ob dieser Internationale Verband, gegen dessen sach- 
liche Leistungen von jeher Bedenken bestanden, wird weiter 
leben, ob er insbesondere in absehbarer Zeit in Berlin wird 
seine Sitzung halten können, ist uns sehr zweifelhaft. Nach 
Beendigung dieses furchtbaren Kampfes wird es gewiß sehr 
lange dauern, bis festliche Veranstaltungen internationaler Art 
wieder werden stattfinden können; in Deutschland und Öster- 
reich-Ungarn wird man so bald keine Neigung haben, unsere er- 
bitterten Feinde aus Ost und West gastfreundlich zu empfangen. 


(Schluß folgt.) 


Das Bahnhofsempfangsgebäude in Bad Homburg v. d. Höhe. 


In den Jahren 1904—1907 wurden die nördlich aus Friedberg 
i. Hess. bezw. Usingen und südlich aus Frankfurt (Main) bis 
dahin getrennt in den bekannten Taunusbadeort einmündenden 
Bahnlinien verbunden. Dies machte die Anlage eines neuen 
Durchgangsbahnhofs in Bad Homburg nntwendig, der südwest- 
iich von den früheren Kopfbahnhöfen in einer flachen Talsen- 
kung des Rohrbaches errichtet wurde. Die Bodenverhältnisse 
ermöglichten es, an dieser Stelle den Bahnkörper etwa 4 m 
über den Vorplatz hochzulegen, wodurch die Bahnsteigee mittels 
Untertunnelung in Vorplatzhöhe schienenfrei zugänglich ze- 
ınacht und auch die Hauptverkehrsstraßen in der Nähe unter- 
führt werden konnten. Bei der Anlage des neuen Bahnhofs- 
empfangsgebäudes in größerer Entfernung von der Stadt wurde 
auf deren Erweiterung in dieser Richtung gerechnet. Der Ent- 
wurf und die Ausführung der Baulichkeiten des allgemeinen 
Empfangsgebäudes sowie des westlich davon zur ausschließlichen 
Benutzung des Hofes errichteten „Fürstenbaues“ lag in der Hand 
des (Greheimen. Baurats Wegner bei der Eisenbahndirektion 
Frankfurt (Main), aus dessen Feder auch eine eingehende Be- 
schreibung dieser Gebäudeanlagen im „Zentralblatt der Bauver- 
waltung“ herrührt, der die folgenden Einzelheiten entnommen 
sind. — Das Hauptempfangsgebäude und der Fürstenbau bilden 
gegenüber der Hauptzufahrtstraße eine gemeinsame Gebäude- 
gruppe, die sich an dem höher gelegenen Bahnkörper entlang 
erstreckt und diesen gegen den vorliegenden, mit Garten- 
anlagen geschmückten Vorplatz abgegrenzt. Nach Osten findet 
diese Hauptgruppe durch eine etwas abseits zelegene kleinere 
Gruppe von Betriebsgebäuden, die auf der Höhe des Bahn- 
körpers selbst gelegen sind (Aufenthaltsgebäude, Wasserturm 
und Eilgutabfertigung), noch Fortsetzung und Abschluß in 
malerischer Weise. Die gesamte Gebäudegruppe wird durch 
die Dächer der Bahnsteighallen, welche sich hinter ihnen ent- 
langziehen, zu einem Ganzen verbunden. Der Aufbau sämtlicher 
Gebäude entwickelt sich aus den Grundrissen in den malerischen 
Formen der Frührenaissance. Die Architektur zeigt Anklänge 


an die landesübliche alte hessische Bauweise, namentlich in: der 
Haube des schlanken Uhrturmes, und paßt sich mit den Giebel- 
iormen und Bekrönungen von rotem Mainsandstein mit Schiefer- 
und Kupferdächern dem Landschaftsbilde heimatlich an. Der 
innere Ausbau ist dem äußeren architektonisch entsprechend 
behandelt. Die Eingangshalle und die Nebenhalle des Empfangs- 
gebäudes sind in den unteren Wandteilen mit ihren. Öffnungen, 
Bogen und Gliederungen ebenfalls mit rotem Mainsandstein aus- 
gestattet, in den oberen Teilen geputzt und gemalt. Die Warte- 
säle haben unterhalb Wandbekleidungen von Eichenholz erhalten 
und sind im übrigen wie die Hallen mit Gewölbedecken versehen 
und ausgemalt. Bei der Ausstattung des Fürstenbaues ist danach 
gestrebt, eine vornehme Wirkung durch Verwendung edler Bau- 
stoffe, im übrigen aber mit gediegener Einfachheit zu erzielen. 
In der Vorhalle und im Treppenhaus sind hier grauer Sandstein, - 
Nassauer Marmor zu den Säulen, Eltviller Kalkstein zu den 
Treppenstufen und zu den Fußbodenfliesen verwendet. Die 
Wandtäfelung des Fürstenzimmers ist in hellem Ahorn, verbunden 
mit ungarischer Esche und Vogelahorn in naturhellen Tönen, 
gehalten. Die Wände sind mit Stoff bespannt; die Fußböden aus 
Eichenriemen in Asphalt sind mit Treppichen vollständig oder, 
soweit Steinböden, mit Läufern belegt. Die Fenster der Haupt- 
räume sind mit Kunstverglasungen ausgestattet, und in hervor- 
ragender Weise ist der Fürstensaal durch einen reichen Wap- 
penschmuck in Glasmalerei ausgezeichnet. Die Möbelausstat- 
tung ist entsprechend der Wandtäfelung in hellem Ahornholz 
mit gemustertem Baumwollstoff in sommerlicher Art gehalten. 
Auf weitere Einzelheiten ist hier nicht einzugehen. Die Be- 
leuchtung beider Gebäude ist elektrisch, auch die Gepäckauf- 
züge werden elektrisch betrieben. Die Baukosten des Empfangs- 
gebäudes betrugen rund 410 000 M, die für den Fürstenbau rund 
120000 #. Ein verhältnismäßig größerer Kostenaufwand wurde 
dadurch erforderlich, daß man bei den Grundarbeiten auf Quellen 
von Mineralwasser stieß, deren Beseitigung erhebliche Schwierig- 
keiten verursachte. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


= Eisenbahnfracht für Ein- und Ausfuhr. Auf die gemäß dem 
Beschluß des Ausschusses des Deutschen Handelstags vom 15. Sep- 
tember 1914 an den preußischen Eisenbahnminister gerichtete 
Eingabe erteilte dieser, wie wir „Handel und Gewerbe‘ entnehmen 
am 1. Dezember 1914 einen Bescheid, in dem er auf eine Anzahl aus 
Anlaß des Krieges im Güter- und Tierverkehr bewilligter Fracht- 
ermäßigungen und Begünstigungen hinwies, die unter anderm der 
Erleichterung der Volksernährung, der Viehhaltung und der Ver- 
mehrung der dafür vorhandenen Vorräte. der Vermehrung der für 
den Kriegsbedarf unentbehrlichen Rohstoffe, der wirtschaftlichen 
Hebung der durch den Einmarsch (des Feindes geschälisten Landes- 


teile und anderen gemeinnützigen Zwecken dienen. In dem Be- 
scheide heißt es: „Durch die hiernach bereits getroffenen Maß- 
nahmen, über die dem Landeseisenbahnrat kürzlich eine vertrau- 
liche Mitteilung zugegangen ist, sind die in Ihrem Schreiben be- 
zeichneten Anregungen zumeist erledigt. Der Antrag des Ver- 
bandes deutsch-ausländischer Wirtschaftsvereine auf Gewährung 
besonders billiger Ausnahmetarife für die Einfuhr von wichtigen 
Nahrungsmitteln und Rohstoffen und Anträge des deutsch-öster- 
reichisch-ungarischen Wirtschaftsverbandes, des Handelsvertrags- 
vereins und des Kriegsausschusses der deutschen Industrie haben 
Anlaß gegeben, die Angelegenheit auf kommissarischem Wege mit 
den Antragstellern unter Beteiligung der hiesigen Handelskammer 
und der Landwirtschaftskammer für die Provinz Brandenburg 
am 12. Oktober d. J. mündlich erörtern zu lassen. Die Bespre- 
chung ergab, daß eine Tarifbegünstigung der Einfuhr nicht, wie 
bei der Ausfuhr, für alle Güter zu gewähren sei, sondern nur für 
einzelne wichtigere Artikel in Frage kommen könne; soweit ein 
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allgemeines wirtschaftliches ‚Bedürfnis dafür vorliegt. Den. in 
dieser Richtung sieh bewegenden Anträgen ist teilweise. bereits 
entsprochen, teils bilden sie noch den Gegenstand der Prüfung.“ 


— Gehaltszahlungen an die Angehörigen von Beamten. Die 
„Nordd, Alle. Ztg.“ schreibt unterm 29. Dezember 1914: .-Alsbald 
nach Ausbruch des Krieges ist durch Runderlasse sämtlicher 
Ressorts die Anordnung getroffen worden, daß die Besoldungen 
der zum Kriegsdienst einberufenen Beamten an ihre in der Heimat 
zurückgebliebenen Angehörigen am Fälliskeitstermin auch dann, 
wenn keine förmliche Quittung des Beamten vorliegt, ausgezahlt 
werden können. Es erhob sich die Frage, ob diese Auszahlungen 
auch noch erfolgen sollen, wenn der Beamte vermißt oder gefangen 
ist. .Die Staatsregierung hat Vorsorge getroffen, daß auch in 
solchen Fällen an die Ehefrau und die im Haushalt unterhaltenen 
Nachkommen die bisherigen Bezüge bis auf weiteres fortgezahlt 
werden. Die betreffenden Angehörigen können also damit rech- 
nen, daß ihnen am kommenden Vierteljahrsersten nach dieser 
Richtung Schwierigkeiten nicht entstehen werden. 


— Militärische Kontrolle in Elsaß-Lothringen. Am 24. De- 
zember ist, wie wir dem Amtsblatt der Württembergischen Ver- 
kehrsanstalten entnehmen, nachstehende militärische Anordnune 
in Kraft getreten: Die Zureise nach und die Ausreise aus dem 
durch die Eisenbahnstrecke Metz-Bensdorf-Saarburg-Zabern- 
Hagenau-Röschwoog nördlich und den Rheinstrom ‚östlich ‚be- 
srenzten Gebiete unterliegen folgenden Beschränkungen: 

I. Eisenbahnfahrkarten nach irgend einer innerhalb dieses 
Gebietes liegenden Station dürfen nur ausgegeben werden: .a) für 
Offiziere, Unteroffiziere und. Mannschaften in Uniform gegen Vor- 
zeigung eines Urlaubspasses oder eines von einem Truppenteil 
oder einer Militärbehörde ausgestellten und unterstempelten Aus- 
weises für die betreffende Fahrt. b) für Inländer auf Grund des 
für Inländer im Deutschen Reiche bestimmten Reisepasses. In 
dem Reisepaß muß die Photographie des Inhabers eingeklebt und 
von (der Ausstellungssbehörde abgestempelt sein. Dem Reisepaß 
steht gleich eine mit Photographie versehene Kraftwagen-Erlaubnis- 
karte, die von einer nach den Verkehrsbestimmungen vom 
15. Oktober 1914 O0.0@. 733 hierzu berechtisten Militärbehörde aus- 
cestellt ist, für das Gebiet, für das dieser Kraftwagen-Ausweis 
Gültiekeit hat. ce) für Ausländer auf Grund eines mit dem Visum 
einer deutschen Gesandtschaft oder eines deutschen Konsulates 
versehenen ordnungsmäßigen Passes mit abgestempelter Photo- 
graphie. Außerdem ist durch die staatliche Polizeibehörde oder 
die Militärbehörde des Reiseziels die Erlaubnis der Zureise und 
des Aufenthaltes unter Bescheinigung des Zweckes zu. erteilen. 

II. Die vorstehenden Bestimmungen gelten auch für den Verkehr 
auf der Eisenbahnlinie Metz - Bensdorf - Saarburg - Zabern - 
Hagenau-Röschwoog selbst. Ausnahmen für den kleinen Markt-, 
Schulverkehr und dergleichen können mit Begrenzung der Zeit- 
dauer durch die Etappen-Kommandanturen für einzelne Personen 
genehmigt werden. Die besonderen Bestimmungen für die Rhein- 
übergänge südlich Straßburg sowie für dem Festungsbereich Metz 
bleiben außerdem noch in Kraft. Die Bahnsteigschaffner sowie 
das Zugbegleitpersonal haben Reisende, die die vorgeschriebenen 
Ausweise nicht besitzen, auf die neuen Vorschriften aufmerksam 
zu machen. 


— Maßnahmen zegen Spionage auf den Eisenbahnen. Auf 
württembergischen Bahnhöfen sind neuestens Anschläge folgen- 
den Inhalts angeheftet worden: „Achtung, Soldaten! Zum 
Schutze gegen feindliche Spione und deren Helfers- 
helfer, die sich nachweislich in Menge in unseren Bahnhöfen 
und in den Zügen herumtreiben, ist es allen Heeresangehörigen, 
besonders auch unseren Verwundeten, durch. das Kriegs- 
ministerium verboten, über Truppenstellungen, Truppen- 
verschiebungen, Neuformationen und andere militärischen 
Maßnahmen irgendwelche Mitteilungen zu machen, besonders 
nicht an unbekannte Männer und Frauen. Soldaten, seid bei 
eurer Unterhaltung in Gegenwart anderer vorsichtig. Laßt 
euch nicht ausfragen! Ein unbedachtes Wort kann vielen 
Kameraden das Leben kosten! Fremde, die sich an euch heran- 
drängen und euch ausfragen. wollen, meldet sofort den Bahn- 
heamten! Der deutsche Soldat muß für sein Vaterland nicht 
rur kämpfen, sondern auch schweigen können!“ 

Ähnliche Bekanntmachungen sind auch in den 
anderer Eisenbahnbezirke angeschlagen worden. 


— Abfertigung weiterer Wollzüge. Die „Nordd. Alle. Zte.” 
schreibt: Durch die Einrichtung der zahlreichen Weihnachts- 
züge mit den für die Front bestimmten Liebesgaben mußten im 
Dezember die von dem Kriegsausschuß für warme Unterkleidung 
bisher regelmäßig veranlaßten Wollzüge zeitweilig eingestellt 
werden. Jetzt ist deren Wiederaufnahme möglich geworden und 
der Kriegsausschuß wird deshalb vom 7. Januar ab wieder je einen 
Wollzug- wöchentlich nach Westen und nach Osten abgehen lassen 
und die Versendung von Wollsachen und warmer U nterkleidung 
an die im Felde stehenden Truppen dadurch wieder regelmäßig 
vornehmen. Was dank dieser Einrichtung geleistet wird, seht aus 
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einer, Aufstellung: hervor; nach’ der der’ Ausschuß’ im November 
bis',Mättex Dezember 149691 ' Paar Strümpfe. 158917 "Leib- und 
Feldleibbinden und 91-584‘wollene Decken an die Front bringen 
ließ; Hierzu treten‘ noch: die namhaften Senduneen, die auf an- 
derem Wege, dank dem Roten‘ Kreuz und dank "privater 'Liebes- 
tätigkeit an die Truppen gelangten!‘ ‘Es ist damit 'ein schönes 
Stück Arbeit geleistet,‘ wenngleich. für die’ Zukunft noch vieles zu 
tun übrig bleibt. une | b 
} 1} f Ef iM I 

— Vollversammlung der Handelskammer Berlin. In der Sitzung 
am 19. Dezember 1914 'erstattete der Präsident .der Handels- 
kammer den Bericht über.die' Wirksamkeit der Kammer wäh- 
rend des abgelaufenen Geschäftsiahres. Sobald’ der erste Teil 
des Jahresberichts der Berliner Handelskammer, der außer einem 
Überblick über die allgemeine wirtschaftliche Lage auch einen 
Bericht über die Wirksamkeit der Kammer zu enthalten pflegt, 
für das Jahr 1914 im Druck erschienen ist,. behalten wir uns 
vor, auf einige Einzelheiten des’ Berichts "näher einzugehen. 
Über die Tätigkeit der Kammer in.den ersten 5 Krieesmonaten 
berichtet ihr Präsident nach dem ‚„Lok.-Anz.“ u. a. folgendes: 
»... Ein ungewöhnlich ‘großes’ Maß von Arbeit beanspruchte 
die Tätigkeit der Kammer im Dienste der verschiedenen Militär- 
behörden. Nicht nur daß die Behörden selbst gutachtliche Auße- 
rungen über Markt- und Preisverhältnisse, über Leistungsfähig- 
keit und Zuverlässigkeit ‘der Lieferanten einforderten, auch 
die aus Priyatkreisen in großer Zahl eingehenden Anfragen und 
Bitten um Vermittlung 'öder Befürwortung von Wünschen auf 
Den izung oder Verkauf von Waren’ mußten erledigt. wer- 
dien l 

.... In eingehender Weise hatte die Handelskammer die 
Militärbehörden bei der Regelung des Eisenbahngüterverkehrs 
zu. beraten, namentlich soweit :die, Versergung..Greßberlins mit 
Lebensmitteln und die Aufrechterhaltung der Berliner: Industrie 
in Betracht kommen. . Zur Förderung ‚des. Verkehrs auf dem 
Wasserwege eröffnete die, Kammer einen . Nachrichtendienst, 
dessen Aufgabe es war, festzustellen, wo. Laderaum verfügbar 
war und welche Waren zur  Verfrachtung: bereitstanden. Die 
Beschaffung der Lebensmittel für die Großberliner Bevölkerung 
mußte in den ersten Tagen nach. der Kriegserklärung schwierig 
werden, da die Zufuhren, aussetzten, .und.in ‚erheblichem Um- 
fange Angstkäufe des Publikums. die Vorräte schmälerten.; Die 
Kammer hat mit Hilfe ihres Kleinhandelsausschusses- durch Ver- 
öffentlichungen über die tatsächlich bestehenden, .aber / nicht 
richtig gewürdigten Verhältnisse zur Aufklärung und Beruhigung 
des Publikums beigetragen. Weitere Abschnitte des Be‘/ 
richts handeln von der Rat- und Auskunfterteilung in Rechts- 
und Wirtschaftsangelegenheiten, .von der, Börse, der. Tätigkeit 
des Verkehrsbureaus usw. 


— Verleihung des Eisernen- Kreuzes an: höhere Eisenbahn- 
beamte. Dem preußischen Staatsminister, und Minister der 
öffentlichen Arbeiten Dr. Dr.-Ing. v. Breitenbach ist das 
Eiserne Kreuz II. Klasse am: weißen, Bande: mit ‚schwarzer 
Einfassung: verliehen. Das Eiserne Kreuz II. Klasse erhielten 
ferner, und zwar a) von der württembergischen Staatsbahnver- 
waltung der Präsident v.:Leo,. zurzeit. Vorstand des V.er- 
waltunesrats der belgischen Eisenbahnen in Brüssel, und der 
Regierungsbaumeister Kläger bei der Bauinspektion . Ulm; 
b) von der bayerischen Staatsbahnverwaltung der. Eisenbahn- 
assessor der HEisenbahndirektion Ludwigshafen (Rhein) 
Leonhard Zöllner. 


— Personalnachrichten. Bei der. preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind ernannt: der Regierungsrat v. SZY- 
monski bei der Eisenbahndirektion in Königsberg (Pr.) zum 
Oberregierungsrat, zu Eisenbahn-Verkehrsinspektoren: der 
Eisenbahn-Verkehrskontrolleur:Päul Hoffmann, bisher in 
Waldenburg (Schlesien), unter Versetzung nach Allenstein und 
Übertragung der Stellung‘ des Vorstandes ‘des Eisenbahn-Ver- 
kehrsamts daselbst, und’ der'-Bisenbahn-Betriebskontrolleur Her- 
mann: Haertel in Hagen (Westf,) unter. "Übertragung der 
Stellung des Vorstandes: des Bisenbahn-Verkehrsamts daselbst. 
—: Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste mit 


Pension ist ‘erteilt: dem 'Eisenbahndirektionspräsidenten Pe- 
dell in Bromberg, dem :Ober- und :' Geheimen "Regierungsrat 


Körte bei der Eisenbahndirektion in” Stettin, den Geheimen 
Bauräten Otto Plate, Vorstand'des Fisenbahn-Betriebsamts 2 
in’ Pösen. Schumach'er‘: Vorstand des‘. Eisenbahn - Werk- 
stättenamts a in Potsdam, und:Karl Becker, Vorstand des 
Fisenbahn-Werkstättenamts in Oberhausen, sowie dem Regie- 
runes- und Baurat Rhode, Mitglied .der Fisenbahndirektion in 
Bromberg, : letzterem unter Verleihung des Charakters als (Gre- 
heimer' Baurat. — Vörsetzt- sind: der Regierungsbaumeister des 
Bisenbahnbaufaches ‚Stü wv:e; bisher: in ' Rheine, als Vorstand 
des Eisenbahn-Betriebsamts nach 'Corbach : und der Eisenbahn- 
Verkehrsinspektor Sommer, bisher in Warburg‘ (Westf), 'äls 
Vorstand des Eisenbahn-Verkehrsamts nach: Neiße! — "Der Re- 
eierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Henmtsc hel;, bis- 
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her in . Emden (im Bereiche der Wasserbauverwaltung), ist 
wieder zur Staatsbahnverwaltung übernommen und unter Ver- 
setzung nach Berlin dem Eisenbahn-Zentralamt zur Beschäfti- 
gung überwiesen. — Der Regierungsbaumeister des Hochbau- 
fachs Beringer ist zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste bei der Eisenbahndirektion in Frankfurt (Main) einbe- 
rufen, — In den Ruhestand sind getreten: der Baurat Schw en- 
kert, Vorstand der Eisenbahn-Bauabteilung 2 in Breslau, und 
der Eisenbahn - Hauptkassenrendant, Rechnungsrat Bauch in 
Halle (Saale). — Gestorben sind: der Regierungs- und Baurat 
Borishoff, Mitglied der Eisenbahndirektion in Essen, und 
der Geheime Baurat Buff, Vorstand des Eisenbahn-Betriebs- 
amts 1 in Dessau. 


Österreich. 


— Fahrbegünstigungen für Verwandte verwundeter oder 
kranker Krieger. Die österreichischen Staatsbahnen sowie alle 
srößeren Privatbahnen in Österreich, darunter auch die Süd- 
bahn (diese auch für die ungarischen Linien), dann die bosnisch- 
hercegovinischen Landesbahnen, die Kaschau-Oderberger Bahn 
und die Militärbahn Banjaluka-Doberlin, haben bekanntlich den 
Angehörigen kranker oder verwundeter Soldaten zu ihrem Be- 
such eine fünfzisprozentige Fahrbegünstigung (halber Fahr- 
preis) für die Hin- und Rückfahrt bewilligt. Diese Fahr- 
begünstigungen gelten nur für die Eltern, Frauen, Kinder und 
Geschwister verwundeter oder kranker Soldaten und sind auf 
Grund entsprechender Bestätigungen der politischen Behörden 
(Polizeibehörden, Gemeinde- und Seelsorgeämter) bei den Per- 
sonenkassen anzusprechen. 


— Prager Eisenindustrie-Gesellschaft. Am 9. Dezember fand 
in Wien die Generalversammlung statt. Der Bericht stellt einen 
nicht vorausgesehenen Ausfall im Reinerträgnisse fest, das auf 
einen seit Jahren nicht verzeichneten Tiefstand gesunken ist, 
und führt dabei aus: Wohl hätte auch ohne Eintritt der kriege- 
rischen Ereignisse die Dividende infolge des bedeutenden Aus- 
falles im Geschäftserträgnis eine empfindliche Schmälerung er- 
fahren, aber der Rückgang auf das sich ergebende Maß ist eine 
Folge des Kriegszustandes und der durch ihn gebotenen äußer- 
sten Vorsicht. Die Verschlechterung des Geschäftserträgnisses 
entspringt; hauptsächlich dem Mindererträgsnisse der Hütten- 
werke, Diese hatten das ganze Jahr hindurch infolge des 
stockenden Absatzes an empfindlichem Arbeitsmangel zu leiden. 
Verschärft wurde die Lage duch das Herabsinken der Ver- 
kaufspreise. Der verhältnismäßig größte Ausfall ergab sich in 
der Erzeugung der zum Verkaufe bestimmten Eisenhalbfabri- 
kate. Naturgemäß ist das gesellschaftliche Unternehmen durch 
die gegenwärtigen Verhältnisse schwer beeinträchtigt. Nach- 
dem unmittelbar nach Ausbruch des Krieges, im Monat August, 
der Verkehr nahezu vollständig unterbunden war, besserten sich 
die Verhältnisse im September. Seitdem zeigen sie eine wenn 
auch nur allmähliche, so doch nicht zu verkennende Besserung, 
welche durch eine ruhigere und zuversichtlichere Auffassung 
der Ereignisse gezeitigt worden ist. Schließlich wird bean- 
tragt, von dem Reingewinne von 3440483 K. eine 8 prozentige 
Dividende zu verteilen und 414979 K. auf neue Rechnung vor- 
zutragen. An die Verlesung des Geschäftsberichts knüpfte sich 
eine Erörterung. Ein Aktienbesitzer bemängelte den Rech- 
nungsabschluß und tadelte, daß die Verwaltung nicht schon in 
früheren Jahren vorsichtiger war, während ein anderer die 
Zuwendung des Reservefonds an den Staat beantragte, der jetzt 
Geld brauche. Schließlich wurden die Anträge der Verwaltung 
senehmigt. 


Ungarn. 


— Der Verkehr von Schlaf- und Speisewagen von und nach 
Budapest. Seit Ausbruch des Krieges sind auch im Verkehr 
der Schlaf- und Speisewagen große Veränderungen eingetreten. 
Längere Zeit hindurch war dieser Verkehr überhaupt einge- 
stellt. Im Laufe der Entwicklung der Verkehrsverhältnisse 
wurden einzelnen Zügen wieder Schlaf- und Speisewagen ange- 
schlossen. Dies war jedoch nur teilweise möglich, teils wegen 
der Fahrordnung der Züge im allgemeinen, teils auch weil zahl- 
reiche Schlaf- und Speisewagen zur Beförderung von Verwun- 
deten benützt wurden und noch benützt werden. Gegenwärtig 
verkehren Schlaf- und Speisewagen auf folgenden Strecken, und 
zwar: 

1. vom und zum Westbahnhofe in Budapest: a) Sch laf- 
wagen: zwischen Budapest und Wien; Budapest ab 9.30 abends. 
Wien (Ostbahnhof) an 6.25 früh; Wien (Ostbahnhof) ab 11 Uhr 
nachts, Budapest an 7.45 früh; ferner zwischen Budapest und 
Fehertomplom (früher bis PBäzias) ; b) Speisewagen: 
zwischen Budapest und Wien, Budapest und Zsolna, Budapest 
und Karänsebes, Budapest und Brassö (Kronstadt) über Ko- 
lozsväar (Klausenburg) ; 


‚zeblieben, 
worden, 


2. vom und zum Ostbahnhofe in Budapest: a) Schlaf- 
wagen: zwischen Budapest und Wien über Bruck, Budapest ab 
10 Uhr abends, Wien-Ostbahnhof an 6.45 früh, Wien ab 10.20 
abends, Budapest an 6.25 früh; zwischen Budapest und Bukarest: 
Budapest ab 2.10 nachmittags über Arad und Brassö, Bukarest an 
nächsten Tag 11.55 vormittags, Bukarest ab 12.5 nachmittags auf 
derselben Linie, Budapest an nächsten Tag 1.25 nachmittags; 
zwischen Budapest und Agsram: Budapest ab 10.25 abends, Agram 
ab 7 Uhr abends; b) Speisewagen: zwischen Budapest und 
Wien über Bruck, Budapest und Fiume, Budapest und Piski, 
Budapest und Fehring (an der Linie nach Graz), Budapest und 
Ujvidek; c) Bufettwagen auf den Linien Budapest-Brod- 
Sziszek und Budapest-Ruttka; 

3. vom und zum Südbahnhof in Budapest Speise- 
wagen auf der Südbahnstrecke Budapest-Nagykanizsa. 


Rumänien. 


— Zur Lage der rumänischen Petroleum-Industrie schreibt 
die „Köln. Ztg.“: „Über die Lage der rumänischen Petroleum- 
industrie berichtet der „Moniteur du P&trole roumain“, die durch 
den Krieg geschaffenen Verhältnisse der Petroleumindustrie 
können nur ungünstig beurteilt werden, denn mehr als irgend- 
eine andere Industrie hänge die des rumänischen Petroleums 
von der Ausfuhr ab. Der Krieg aber hat diese Ausfuhr auf 
einen so kleinen Umfang zurückgeführt, daß man von einer 
solchen überhaupt kaum noch sprechen kann, denn man führt 
jetzt täglich durchschnittlich nur 60 Wagen aus gegen 285 
Wagen zur selben Zeit des Vorjahrs, und zwar hauptsächlich 
auf dem Landwege, da der Seeweg vollständig abgeschnitten 
ist. Um einer die Industrie bedrohenden Schwierigkeit, den 
Mangel an Zahlungsmitteln. zu begegnen, hat eine Intervention 
der Gruppe stattgefunden, welche Benzin für Rechnung des 
Dreiverbandes kauft. Diese Gruppe könnte 20 Mill. Franken 
in dem Artikel anlegen, aber bei der Unmöglichkeit, die ge- 
kaufte Ware aus dem Lande zu bringen, fährt sie fort, die 
verfügbar gebliebenen Reservoirs zu füllen. Hierdurch fließen 
zwar der Industrie Mittel zu, auch entfällt für sie das Brand- 
risiko, aber anderseits verringert sich die Aussicht auf eine 
weitere Förderungs- und Verarbeitungsmöglichkeit, so daß die 
Gefahr des Stillstandes beider Tätigkeiten nahegerückt wird. 
Die augenblickliche Lage ist mithin schwierig, und die Aus- 
sichten auf die Zukunft sind düster. Da nicht genügend Leucht- 
öl ausgeführt werden kann, hat sich die Bevölkerung Deutsch- 
lands mehr dem Verbrauch von elektrischem oder Gaslicht zu- 
gewandt. Da es nun aber ein Erfahrungsgesetz ist, daß die 
Verbraucher von elektrischem Strom oder Gas sich nur schwer 
zur Rückkehr zur Petroleumbeleuchtung entschließen, so liegt 
ein Grund mehr vor, die Ausfuhr möglichst zu beschleunigen, 
und zwar mit Hilfe des Staates und der. Eisenbahnen.“ 


Fremde Erdteile. 


— „Amerikaner, seht Euch Amerika an!“ Alliährlich fahren 
Hunderttausende über den Ozean, um ihre Ferien in Europa zuzu- 
bringen. Es gehört zum guten Ton, in Europa gewesen zu sein 
und alles Schöne, was die alte Welt bietet, mit eigenen Augen ge- 
sehen zu haben. Die Einnahmen der amerikanischen Eisenbahnen 
aus diesem in der Hauptsache nach und von Neuyork gerichteten 
Ferienverkehr werden auf 200 Mill. Doll. geschätzt, und jetzt, wo 
der europäische Krieg Reisen nach Europa verhindert, gehen diese 
Einnahmen den amerikanischen Eisenbahnen verloren. Um diese 
Einnahmen zu ersetzen, schlägt die Railway Age Gazette den 
Amerikanern vor, sich in den Vereinigten Staaten selber umzu- 
sehen. Nicht ein Zehntel der Europareisenden kennt das eigene 
Land, kennt seine Schönheiten, das Grand Canyon, den Yellow- 
stone-Park, den National-Gletscher- Park, Californien, die Rocky 
Mountains und Florida. Das Vorurteil, daß hier für die Bequem- 
lichkeit der Besucher noch zu wenig gesorgt sei, ist veraltet- Viel 
Geld, das jetzt nach Europa geführt wird, könnte im Lande 
bleiben, wenn es zum Ziel der Sommerreisen gemacht würde, und 
der Ferienaufenthalt im eigenen Lande bietet den Vorteil, in 
dringenden Fällen schnell nach Haus zurückkehren zu können. 

Amerikaner, die in Frankreich vom Kriegsausbruch überrascht 
worden sind, erzählen, daß sie in Viehwagen nach einem Hafen- 
platz gereist sind, in der Hoffnung, dort ein Schiff zur Überfahrt 
zu finden. Glücklich war, wer ein Bündel Stroh fand, um darauf 
zu schlafen, und Millionäre waren froh, wenn sie auf einer harten 
Bank einen Platz für sich und ihre Angehörigen erobern konnten. 
Viele schleppten ihr Eigentum in Bündeln aus Bettüchern mit sich 
und manche zogen 2 Anzüge übereinander an, um einen zweiten 
Anzug mitnehmen zu können. Wären diese Leute in Amerika 
wären “ihnen alle diese Unbequemlichkeiten erspart 


LV. Jahrgang 
2. Januar 1915. 


Mitteilung der Schriftleitung. 


Am Schlusse der Nummer. 94 vorigen Jahrgangs d. 


unter 


den Werkstätten der bayerischen 


dieser Besprechung war mitgeteilt, 


kommen ließe. 


„Bücherschau“ eine Schrift über die Lage der Arbeiter in 
Staatsbahnen 
Dissertation) von Eugen Fränkel aus München besprochen. In 
daß der Vierfasser bei der 
von ihm angestellten Prüfung der wirtschaftlichen Lage der 
Werkstättenarbeiter der bayerischen Staatsbahnen auch an man- 
chen Stellen auf bestehende Günstlingswirtschaft hingewiesen 
habe, die oft tüchtigen Arbeitern und geraden Charakteren das 
Weiterkommen erschwere, minder tüchtige Leute aber vorwärts 


Ztg. war 


(Inaugural- 


daß er 


Diese Besprechung ist der 
verwaltung vor der 


Veröffentlichung nicht zur 
vorgelegt worden, da wir glaubten, der Mitteilung etwaiger ver- 
einzelterMißgriffe untergeordneter Örganekeine solche Bedeutung 
beilegen zu sollen. Es wird;uns nun aber von zuständiger 'Seite mit- 
geteilt, daß die fragliche Inaugural-Dissertation aus der Feder 
eines jungen Mannes stamme, 
von Studien in den Staatsbahnwerkstätten damit beantwortete, 
vollständig unbegründete Vorwürfe 
stättenbeamten erhoh. 
mitgeteilten Satze der Besprechung die Aufnahme versagt haben 
würden, wenn wir diesen Zusammenhang gekannt hätten, 


Kgl. bayerischen Staatseisenbahn- 


Einsichtnahme 


der die Erlaubnis zur Vornahme 


segen die Werk- 
Es ist selbstverständlich, daß wir dem 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachrufe. 


Gestern verschied nach langem schwerem Leiden 
der Königliche Regierungs- und Baurat 


Herr Max Borishoff, 


Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion Essen. 


Der Dahingeschiedene hat seine bedeutende, von hoher Befähigung ge- 
tragene Arbeitskraft länger als drei Jahre in einem besondere Schwierigkeiten 
bietenden Baubezirke der hiesigen Königlichen Eisenbahndirektion betätigt. 

Seine Schaffensfreude wird unvergessen bleiben, ebenso wie sein liebens- 
würdiges Wesen ihn uns schmerzlich vermissen läßt. 


Essen, den 28. Dezember 1914. 


6) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Am 25. .d. M. starb der langjährige Vorstand des Kgl. Eisenbahnbetriebs- 


Herr Geheimer Baurat Buff. 


Wir beklagen den Verlust eines durch große Pflichttreue und vornehme 
Gesinnung ausgezeichneten bewährten Mitarbeiters, dem wir ein treues An- 


amts 1 in Dessau 


denken allezeit bewahren werden. 


Halle (Saale), im Dezember 1914. 


(14) 


Der Präsident 
und die Mitglieder der Königl. Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Eisenbahndirektionsbezirk Halle (Saale). 

Die Betriebseröffnung der Nebeneisen- 
bahn Torgau-Belgern wird für den Per- 
sonen-, Gepäck- und Expreßgutverkehr 
auf unbestimmte Zeit verschoben. 

Die angekündigte Betriebseröffnung 
der Gesamtstrecke am 1. Januar 1915 
bleibt auf den Güterverkehr beschränkt. 

Halle (Saale), 23. Dezember 1914. (21) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Westdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Heft 1 vom 1. August 1911. 
Heft 2 vom 1. Januar 1912. 

Am 1. Februar 1915 tritt zu jedem der 
vorstehend bezeichneten Tarifhefte der 
Nachtrag 6 in Kraft. Die Nachträge ent- 
halten neue Frachtsätze der allgemeinen 
Tarife (Klassentarif), einzelner Serien- 
und verschiedener Ausnahmetarife. Durch 
den Nachtrag 6 zum Tarifheft 2 werden 
ferner zum Teil Frachterhöhungen und 


| 


Verkehrsbeschränkungen herbeigeführt, 
die indes erst am 1. April 1915 in Wir- 
kung treten, soweit sie nicht durch be- 
sondere Bekanntmachung zu einem 
früheren Tage eingeführt sind. 

Die Nachträge sind bei den beteiligten 
Endverwaltungen sowie durch Vermitt- 
lung der beteiligten Stationen, in Öster- 
reich auch bei der Zentralverkaufsstelle 
für Tarife in Wien I, Biberstraße 16, zu 
erhalten. Es kostet der Nachtrag 6 zum 
Darıcheit 12° 107% enbgHeller,. der 
Nachtrag 6 zum Tarifheft 2: 15% = 
18 Heller für das Stück. 

Auskunft über Höhe und Anwendungs- 
bedingungen der neuen Frachtsätze er- 
teilen die Dienststellen. (20) 

Breslau, den 28. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der persllieten Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 2. Januar 1915 
werden für Klasse II des Ausnahme- 


tarifs 9 (Eisen und Stahl) in Heft C 2c 
dieses Tarifs in einer größeren Anzahl 
Stationsverbindungen von westlichen 
Versandstationen nach Empfangstationen 


im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Königsberg (Pr.) Frachtsätze 
eingeführt. Nähere Auskunft geben die 
beteiligten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. (7) 
Berlin, den 29. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 

Mit Wirkung vom 1. Januar 1915 
treten für Kakaobohnen, Kakaomehl 
(Kakao), Apfelsinen, Mandarinen, Po- 
meranzen und Zitronen auf den außer- 
italienischen Strecken ermäßigte Schnitt- 
frachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen be- 
teilisten Verwaltungen. (17) 

Straßburg, den 28. Dezember 1914. 

Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


die 


der 


Ausnahmetarif 2 Il für Kakao, Baum- 
wolle, Bananen, Apfelsinen usw. 


Mit Gültigkeit vom 4. Jamuar 1915 
wird der Tarif auf den Bereich der 
bayerischen Staatsbahnen ausgedehnt. 


Weitere Auskunft geben die beteiligten 


Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (18) 


Berlin, den 30. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Rehmsdorfer Stick- 
stoff-Düngemehl. Tiv. 2ITt. 
Mit Gültiskeit vom 2. Januar 1915 


wird bis auf weiteres, längstens für die 
Dauer des Krieges ein Ausnahmetarif 
BIN) für Rehmsdorfer Stickstoif- 
Düngemehl, hergestellt aus Abfällen 
tierischer Art zur Verwendung als 
Düngemittel im Inlande in Wagenladun- 
sen eingeführt. , Der Ausnahmetarif 
gilt zunächst im Gebiet der preußisch- 
hessischen und oldenburgischen Staats- 
bahnen, der Reichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen (einschl. der Wilhelm- 
Luxemburg - Eisenbahn), der Militär- 
Eisenbahn und einiger Privatbahnen. 
Näheres enthält die nächste Sonder- 
nummer des Tarifanzeigers. Auskunft 
geben auch die beteiligten Güterabfer- 
tigungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. (19) 
Berlin, den 29. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndir ektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1915 er- 
scheinen zum‘ Gütertarif Basel Bad. 
Stb.-Schweiz der II. Nachtrag (Verkaufs- 
preis 40 3) und zum Gütertarif Walds- 
hut, Schaffhausen Bad. Stb. usw.- 
Schweiz der XIII. Nachtrag (Verkaufs- 
preis 253). Die Nachträge enthalten 
in der Hauptsache neue Frachtsätze für 
die Stationen der ehemaligen Gotthard- 


Nr. 1 


BE 
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— 


bahn (8 BB Kreis Y) und für -einige 
andere, Stationen . der :SBB,,.G TB: und 
det. BLS sowie für. Basel. Bad. Stb.: 
[ferner noch neue  Fraechtsätze für. die 
a enen. dar, Bx udn dr B, W.:E. B; 
8. SI. Bunde Wick, Neben namhaf- 
ten Ermäßigungen hringen die ‚neuen 


Frachtsätze auch verschiedene '.unbe- 
deutende bereits ‚angekündigte.  Er--, 
höhunsen. 


Nähere ‚Auskunft ‚erteilt „unser. Ver- 
kehrsbureau, bei dem «die Nachträge auch 
käuflich sind. 

Karlsruhe, 29. Dezember 1914. (16) 

Gr='Generaldirektion” +" 
der Bad. Staatseisenbahnen. 
mean für 
Geräte usw. nach Ostpreußen, (Tiv.'2T.) 

Mit Gültigkeit vom 2. Januar 1915 
wird der Ausnahmetarif auf eine. weitere 


Anzahl ‚von -. Gegenständen . (Steine, 
Platten, Kachelöfen ‚und Kachelherde 


usw.) ausgedehnt, und. zwar zunächst nur 
für den Versand von den preußisch-hessi- 
schen und oldenburgischen  Staatseisen- 
bahnen, den.  Reichseisenbahnen... der 
Militärbahn und einigen Privatbahnen. 
Nähere Auskunft geben die beteilieten 
Güterabfertigungen... _sowies, ‚das... :Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof. Alexander- 
platz. Be ib nord) 
Berlin, den 28. Dezember 1914. - 
Königliche Bisenhakndirekfion. 


N für Holzzellstoff (Zellu- 
lose — Tiv. Nr 2 In) — 

Mit Gültigkeit: vom: 2... Jamuar 1915 
wird der Geltungsbereich. des. Ausnahme- 
tarifs (vom 5. Oktober 1914) durch Auf- 
nahme ‚mehrerer Empfangsstationen er- 
weitert. - Der. Ausnahmetarif erscheint 
ai Einzelausgabe. Abdrücke (Preis 

S) sind durch .die Güterabfertizungen 
ae (las aenflehneang hier; Bahn- 
hof Alexanderplatz, zu beziehen: (9) 

Berlin, den 28. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Spezialtarife für Roheisen, Stahl- und 
Eisenerzeugnisse ‚sowie  Eisenerze von 
luxemburgischen Stationen nach den 

Französischen :Nord- und Ostbahnen. 

Die Tarife ‚werden- mit sofortiger Gül- 
tiskeit insoweit aufgehoben, als die 
Reichseisenbahnen: einschließlich. ‚.der 
Wilhelm - Luxemburg. - Bahnen :. beteiligt 
sind. :(10) 

Straßburg, den 23. Dezember .1914.: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß - Lothringen. 


Tarıf für lebende Miere (gilt auch für 
Leichen) zwischen den Reichseisen- 
bahnen und den Wilhelm - Luxemburg- 
Bahnen einerseits und den Französischen 
Ostbahnen anderseits. 

Die Tarife werden mit, sofortiger 
Gültigkeit aufgehoben, 061) 
Straßburg. den: 27. Dezember 1914. . 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß - Lothringen. 


Güterverkehr der bad -schweiz. Über: 
gangsstationen mit der Schweiz. 
Am 1. Januar 1915 tritt zum schweiz: 
Ausnahmetarif Nr. 35 für . den Export 
von Holzstoff, usw... der IL, Nachtrag in 

Kraft, 
Die. Drucksache ‚ist käuflich : durch 
unser ‚Verkehrsbureau zu beziehen. 
Karlsruhe, 25. Dezember ‚1914: - (2) 
Gr. Generaldirektion 2, 
der Staatseisenbahnen, 


haitächähidhl = 


'Staats- und 


"Ladegewichts für 


Badisch - Bayerischer 
1. Dezember 1909. 

Am 28. Dezember 1914 trat ein neuer 

Ausnahmetarif Nr. 30 für Gasreini- 


J2eUDesmasse gebrauchte, und 
zwar; l, ausgelaugte; 2. zyanarme mit 


einem Blaugehalt- von. weniger als 3%. 
von Nürnberg Rbf. nach Rheinau 
Hafen in Kraft. Der ; Frachtsatz be- 
trägt 44 8 für 100 kg. Näheres durch 
die Dienststellen, 

München. den 2 Dezember 1914, © (1) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Prälzisch- W ürkt. Offer kehr. lsab- 
Lothringisch - Luxemb. - Württ. Güter- 
verkehr. 


Ab 1. Januar 1915 erhält ‘die Ziffer 


-12 im Warenverzeichnis des Ausnahme- 


tarifs 2 eine neue Fassung, 
Näheres bei den Dienststellen und in 
unserem Tarifanzeiger. (3) 
Stuttgart, den 23: Dezember 1914 
i Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 
Privatbahn- Sie erkehr. 
Heft A. — Tiv.5 

Der am 1. Januar 1915 in K, tre- 
tende Nachtrag 6 enthält u: a. neue Be- 
stimmungen über ‘die Gewährung des 
Frachtnachlasses ‚bei Ausnutzung des 
Reexpeditions- 


sendungen. Die eintretende Tarif- 


‚erhöhung gilt erst vom 1. März 1915. ab. 


Berlin, den 28. Dezember 1914. (6) 
' Königliche Eisenbahndirektion. 


Elsaß-Lothringisch-Luxemburgisch- 
Bayerischer Gütertarif vom 1. Juli 1905. 
"Mit Gültigkeit vom 1. März 1915 wird 
der Tarifpunkt „Wasserbillie (Über- 
gang zur Prinz Heinrich-Bahn)“*) in die 
Kilometertafel II mit den um 5. km er- 


höhten Entfernungen für Wasserbillig 
aufgenommen. 
München, 28. Dezember 1914. (15) 


Tarifamt der K. Bayer. St-E.B.r.d. Rh. 

*) Nur Tarifpunkt für die Umbehand- 
lung von Bahn ZU. Bahn. 
Adriatisch-Deutscher V ne (Verkehr 

mit Sachsen). 
' Adr iatisch-Norddeutscher Eisenbahn- 
| verband. 
Südösterreichiseh-ungar.-deutscher 
Güterverkehr. 
Österr.-ungar.-italienischer Güterverkehr. 
Frachtbereehnuns für nach 
ae umee aufgegebene 
undinfolge Unterbindung der 
Schiffahrt auf dem Landwege 
(mit der Eisenbahn) von 
Triest EB ium esnareh dem Ans 
Tande-(nach Italien) weiter zu 
befördernde Sendungen. 

Für vor dem 1. August nach Triest/ 
Fiume aufgegebene Güter wird für die 
Zeit der Behinderung des See-Exportes 
bzw. bis auf Widerruf, längstens aber 
bis 1. Februar 1915 abweichend von den 
unter $ 35 des Eisenbahngütertarifes, 
Teil I, Abteilung B, für den Verkehr 
zwischen den deutschen und luxemburgi- 
schen Eisenbalinen einerseits, den öster- 
reichischen, ungarischen und bosnisch- 
herzegowinischen Eisenbahnen ander- 
seits bzw. unter Abschnitt C „Alige- 
meine Bestimmungen“ des _Verband- 
Gütertarifes, Teil II, für den Ädriatisch- 
Norddeutschen Eisenbahnverband, bzw. 
unter Abschnitt „A. Allgemeine Bestim- 
mungen“ des Tarifes, Teil II, für den 


Gütertarif vom 


‚Sirdösterr. -ungar. - deutschen Güterver- 
kehr vorgesehenen Bestimmungen, die 
lrachtbereehnung zu den Frachtsätzen 
dieser Tarife auch rücksichtlich solcher 
Sendungen und zwar je nach den Tarif- 
bestimmungen im Kartierungs- oder 
hückvergütungswege aufrechterhalten, 
die in Triest/Fiume entweder infolge 
nachträglicher Verfügung des Absenders 
oder von den Empfängern nach Italien 
neu aufgegeben werden. 

Diesfalls Kann auch rücksichtlich der 
5eförderung von Triest/Fiume der Tarif 
für den Österr. - ungar. - italienischen 
(Güterverkehr, und zwar entgegen den 
Bestimmungen des Tarifes, Teil II, Heft 
la) Vorbemerkung C, I, Lit. b) im Kar- 
tierungswege in Anspruch senommen 
werden; weiters auch das im Verord- 
nungsblatt für Eisenbahnen und Schiff- 


lahrt Nr. 103 vom 3. September 1914, 
auf Seite 860 unter Nr. (1200) verlaut- 
barte Zugeständnis. (12) 


Wien, am 22. Dezember 1914. 
K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


4. Verdingungen. 


Verdingung der Lieferung von 
95000 m Segeltuch, 12000 m Feder- und 
Polsterleinwand, 8000 m ' Gazeleinwand., 
1500 m Drillichleinwand, 2000 m Leder- 
tuch, 130 m Weachstuch, 13630 am Lino- 
leum und 16000 m Hanfschläuche für 
die Direktionsbezirke Cöln, Elberfeld, 
Essen, Frankfurt a./M., Mainz und Saar- 
brücken. Die Verdingungsunterlagen 
können bei unserer Hausverwaltung, 
Kaiser-Friedrich-Ufer 3, hierselbst, ein- 
eesehen oder von ihnen segen porto- 
freie Einsendung von LM in bar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. Die 


Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift: „Angebot auf Lieferung von 


Segeltuch usw.“ versehen, bis zum 
223. .J nu ar, 3915, yore 
10% Uhr, dem Zeitpunkt der Eröfft- 
nung, porto- und bestellgeldfrei an uns 
einzureichen. Ende der Zuschlagsfrist 
23. Februar 1915, nachmittags 6 Uhr. 
Cöln, im Dezember 1914. (13) 
az Bisenbahndrkertieni 


Die Aufertigun Enefaenne Ada Auf- 
stellung der Eisenkonstruktionen zu den 
Bahnsteigüberdachungen, so- 
wie zu einer Wegseüberführung 
in Km: 260,0 + 50 auf Bahnhof 
Greiffienbers (Schlesien) soll 
in öffentlicher Ausschreibung vergeben 
werden. 

Die Lieferung umfaßt zusammen rund 
107° t Flußeisen und 3,0 t Flußstahl. 
Mertıe stellungstermin für die 
Bahnsteigüberdachungen Ende April 
1915, für die Wegeüberführung nach 
einem noch später anzusebenden Zeit- 
punkt. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift versehen bis 
zuU.m JS Ren War oma 
tags 10 Uhr. an uns einzusenden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. Verdingungs- 
unterlagen nebst Zeichnungen liegen in 
unserem . Zentralbureau hier, Classen- 
straße 12, werktäglich‘ während der 
Dienststunden von 8—3 Uhr zur Einsicht 
aus, können jedoch auch gegen porto- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 
3,00 M in bar.von dort bezogen werden. 

Breslau, 26. Dezember 1914. (4) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Bücherschau. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Rückblick auf das Jahr 1914*). - 


(Fortsetzung statt Schluß aus Nr. 1.) 


Wir treten nun in die Kriegszeit ein, die in Deutsch- 
land mit dem 1. August begann, und in deren Mitte wir noch 
stehen. Nächst der bewaffneten Macht sind es die Eisenbahnen, 
die das wichtigste Werkzeug des Krieges bilden, und die Ge- 
schichte wird einst lehren, was in diesem Kriege von den deut- 
schen Eisenbahnen und Eisenbahnern geleistet ist. Es ist noch 
nicht die Zeit, vor der Öffentlichkeit in die Schilderung der 
Einzelheiten dieser gewaltigen Massenbewegung einzugehen, die 
sich noch fortwährend vor unseren Augen abspielt, aber das 
eine ist uns klar: wie schließlich die kriegerische Kraft eines 
Volkes der Maßstab seiner Tüchtigkeit im höchsten Sinne ist, 
so gibt es für das Eisenbahnwesen, so sehr es seiner Natur 
nach dem friedlichen Verkehr dient, doch keine höhere Kraft- 
entfaltung, keinen höheren Beweis seiner Tüchtigkeit, als die 
Leistung im Kriege. War uns in Deutschland das schon 1870/71 
klar geworden, so zeigt die Jetztzeit, wie Deutschland die 
Friedensjiahre ausgenutzt hat, um seine Eisenbahnen auf eine 
so stolze Höhe zu bringen, wie sie die ‚Welt noch nicht 
gesehen hat. Und zwar handelt es sich hierbei nicht etwa nur 
um den glatten, uhrwerkartigen Verlauf der eigentlichen Mobil- 
machung, des ersten Aufmarsches; fast noch bewundernswerter 
und das Erzeugnis einer mühevollen Vorbereitung, die allen 
Möglichkeiten gerecht wird, ist die Fähigkeit, welche die deut- 
schen Eisenbahnen bewiesen haben, fast blitzartig den von der 
Armeeleitung gestellten Anforderungen oft völlig überraschen- 
der Natur zu folgen, binnen weniger Tage, oft Stunden, Armeen 
und Armeeteile von einem Punkte nach dem andern zu schaffen, 
auf beliebige Entfernungen, in beliebigen Stärken. Nur ange- 
deutet mag hier sein, welche verwickelten anderen Aufgaben 


*) In dem ersten Teil des Rückblicks in voriger Nummer sind 
zwei Druckfehler zu berichtigen. Auf Seite 3 Spalte 1 müssen 
die Worte -,„in Berlin“ (Zeile 11 v..u.) in Zeile.10: v.-u. hinter 
„Friedrichstraße“ stehen. Ferner muß es ebenda Spalte 2 in 
Zeile 33 v. o. statt „Farren- usw.“ heißen „Karren- und Schnee- 
feld usw.“ 


fortgesetzt zu lösen sind: die Rückbeförderung der Verwun- 
deten, der Gefangenen, die Vorbringung der Nachschiübe 
und des Armeebedarfs, und vor allem doch auch da- 
neben die Abwicklung des allgemeinen bürgerlichen Ver- 
kehrs, der mit seinen gebieterischen Forderungen für das 
wirtschaftliche Leben der Bevölkerung sehr bald sich neben dem 
militärischen Verkehr geltend gemacht hat und gleichfalls einer 
sorgfältigen Pflege auf vielfach eänzlich veränderter Grund- 
lage bedarf. 

Selbst die Feinde müssen es zugestehen: Was die deutschen 
Eisenbahnen in allen diesen Richtungen fortgesetzt leisten, das 
ist wohl der Bewunderung wert! Dabei eine Ordnung und 
Ruhe, eine Regelmäßigkeit der Verbindungen, die es ermög- 
licht, daß sich das geschäftliche Leben mit derselben Sicherheit 
abspielt, wie im Frieden. 

Hierbei darf nicht vergessen werden, wie sehr das Eisenbahn- 
personal durch die Abgaben zur Wiederherstellung und zum 
Betrieb der Eisenbahnen in Feindesland an Zahl geschwächt ist, 
und. wie die Verwaltungen bemüht sind, so wenig wie möglich 
Eisenbahner dem Dienst mit der Waffe zu entziehen. 

An dieser Stelle muß weiter der zelänzenden Taten ge- 
dacht werden, die die deutschen Eisenbahntruppen im Felde 
durch Wiederherstellung zerstörter Bauwerke und Strecken, 
durch Neuerbauung von solchen, durch Inbetriebsetzung von 
Bahnen in Feindesland, durch Zerstörung feindlicher Linien 
und alle damit zusammenhängenden Arbeiten vollbracht haben, 
alles das vielfach im feindlichen Feuer, bedroht durch feindliche 
Bevölkerung, in der Notwendigkeit, neben den schweren 
Arbeiten des Eisenbahndienstes sich selbst mit der Waffe zu 
verteidigen. 

So wenig wir ‚hier die Einzelheiten der Mobilmachungs- und 


Kriegsvorgänge schildern können, so wenig ist hier der Ort, ein 


Bild.der tief eingreifenden Änderungen in der Organisation des 
Eisenbahnwesens zu geben, wie sie in Deutschland im Kriegs- 
falle eintreten. Deutlich hervor tritt der große Grundgedanke. 
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andere den militärischen Anforderungen und 
Bedürfnissen unterordnet und daß die Friedens-Eisenbahn- 
behörden überall in stetem Einvernehmen mit der Heeres- 
leitung zu handeln haben. 

Es ist wohl selbstverständlich, daß es nicht Sache dieses 
Rückblicks sein kann, hier auf alles das einzugehen, was die 
deutschen Eisenbahnen im jetzigen Kriege als dessen unmittel- 
bares Werkzeug geleistet haben. Darüber wird erst in einem 
viel späteren Zeitpunkt berichtet werden können. Aber daneben 
hatten sie wichtige Friedens- und Wohlfahrtsaufgaben zu er- 
füllen, und so mag hier aus allem, was auf diesem Gebiete ge- 
schehen ist, das Wichtigste hervorgehoben werden. 


daß sich alles 


Die Maßnahmen betrafen in erster Linie die Aufrechterhal- 
tung des gewöhnlichen Verkehrs. Mit überraschender Schnellig- 
keit konnte schon bald nach Vollendung des eigentlichen Armee- 
aufmarsches an eine starke Vermehrung der dem bürgerlichen 
Leben dienenden Züge gedacht werden. Mit Beginn des 4. August 
erst war der Mobilmachungsfahrplan in Kraft zetreten und der 
gewöhnliche Personenverkehr auf die sogenannten Militärlokal- 
züge beschränkt, der Güterverkehr zunächst eingestellt, schon 
am 17. August aber wurde dieser in beschränktem Umfang 
wieder aufgenommen. und wenige Tage später bekanntgemacht, 
daß vom 21. August an ein großer Teil von Schnellzügsen auf 
den Hauptverkehrslinien wieder gefahren werden sollten, so 
daß die deutschen Hauptstädte wieder in regelmäßiger Schnell- 
zugsverbindung miteinander waren. Mehr und mehr wurden die 
Beschränkungen des Güterverkehrs beseitigt und mit dem 
2. November in ganz Deutschland der gewöhnliche Friedens- 
fahrplan wieder eingeführt, aus dem nur vorläufig eine Anzahl 
namentlich schnellfahrender Züse ausgeschieden sind. Per- 
sonen- und ‚Güterverkehr sind daher jetzt im ganzen vollkom- 
men regelmäßig und nur den durch die Kriegszeit gebotenen 
Einschränkungen unterworfen. Da Deutschland bis auf einige 
kleinere Bezirke im Nordosten und einige noch kleinere in der 
Siüdwestecke am Vogesenabhang vom Feinde frei ist, vollzieht 
sich der öffentliche Verkehr jetzt fast wie in Friedenszeiten. 
wirt- 
ein- 

Mit 


Im Interesse der durch den Krieg beeinflußten 
schaftlichen Beziehungen Deutschlands waren sehr 
schneidende Änderungen der Gütertarife erforderlich. 
den Wareneinfuhr- und -ausfuhrverboten Hand in Hand 
eingen Ausnahmetarife verschiedenster Art. Diese wurden 
in zroßer Anzahl in allen möglichen Richtungen ein- 
geführt, um die Volksernährung zu sichern, den landwirtschaft- 
lichen und industriellen Bedürfnissen Rechnung zu tragen, 
zueleich ein Gegengewicht gegen die sehr beschränkte 
Ein- und Ausfuhr zur See und den Fortfall des Verkehrs mit 
den kriegführenden Ländern zu bieten. 

Über alles, was auf diesem Gebiet von der preußischen 
Staatsbahnverwaltung und im Anschluß an sie meist von den 
deutschen Eisenbahnen allgemein geschehen ist, findet sich 
eine treffliche Gesamtdarstellung in der kürzlich veröffent- 
lichten Vorlage der preußischen Staatsregierung an den Lan- 
deseisenbahnrat (s. Nr. 99, S. 1352 v. Jahrg. d. Ztg.), auf die 
wir hier verweisen dürfen. Auch Fahrpreisermäßigungen, teil- 
Fahrpreisbefreiungen, wurden in den verschiedensten 
Formen und aus zahlreichen Gesichtspunkten gewährt, teils um 
dem Arbeitermangel entgegenzuwirken. oder um Arbeitszelegen- 
heit zu verschaffen, teils um den Flüchtlingen aus den zeit- 
weise vom Feinde besetzten Teilen Ostpreußens und der Reichs- 
lande zu helfen, vor allem aber um die Verwundetenpflege in 
jeder Weise zu erleichtern. 


weise 


Überhaupt wurde in Übereinstimmung mit der wahrhaft groß- 
artigen Bewegung, die sich in allen Schichten der Bevölkerung 
zur Erleichterung der Lage unserer Truppen, ihrer Verwunde- 
ten und Kranken kundgab, von den Eisenbahnen alles Erdenk- 
liche getan, um diese Bewegung zu unterstützen, die Erreichung 
ıhrer Ziele zu erleichtern. Die Tätigkeit des Roten Kreuzes 
und anderer wohltätiger Verbände, die Zuführung von Liebes- 
saben, die freiwillige Krankenpflege wurden in jeder Weise 
«elördert, besondere Liebesgaben- und Lazarettzüge, nament- 


lich auch sogen. „Wollzüge“ mit warmen Sachen, mit Hilfe der 
Fisenbahnen eingerichtet und zur Front gebracht, kurz, in un- 
endlich verschiedenen Formen half die Eisenbahn mit ihrer 
machtvollen Organisation, wie und wo sie konnte. 
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Hier muß auch der großartigen Sammeltätigkeit ge- 
dacht werden, die in ganz Deutschland von den Eisenbahnver- 


‚einen ins Werk gesetzt wurde und Zeugnis von einem wahr- 


haft erhebenden Opfersinn ablegt. Der deutsche Lokomotiv- 
führerverein beispielsweise hat bis jetzt allein 200 000 NM. zu 
Liebesgaben und anderen Kriegswohlfahrtszwecken gespendet; 
nach einer Schätzung in der „Eisenbahn“, der Wochenschrift 
des Allgemeinen Verbandes der Eisenbahnvereine der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen und der Reichsbahnen, war der Be- 
trag der unter dem Namen „Kriegsbilfe“ zusammengefaßten 
Spenden an Geld und Sachen aus dem Kreise dieses Verbandes 
Mitte Dezember schon auf einen Wert von 1 Million Mark zu 
veranschlagen, die Anfang November von demselben Verbande ins 
Leben gerufene Kriegssammlung der Eisenbahn veröffentlicht 
in der letzten Nummer der Wochenschrift, daß das bisherige 
Ergebnis rund 380400 M ist, im Kreise der bayerischen Ver- 
kehrsverwaltung ist eine Sammlung veranstaltet, aus der an 
das im Felde stehende Personal eine Sendung von 230 großen 
Kisten Liebesgaben aller Art abgesandt und noch große 
Summen zur Unterstützung ıder Angehörigen verwendet werden 
konnten. In ähnlicher Weise ist auch von den übrigen deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen Kriegshilfe im weitesten Sinne 
geleistet. 


Von großer Bedeutung für die Aufrechterhaltung des 
wirtschaftlichen Lebens waren die von den deutschen 
Eisenbahnen unternommenen Notstandsarbeiten. Auch 
hier ginz die preußisch-hessische Staatsbahnverwaltung als 
srößte voran. Schon Ende Ausust erging dort ein 
Erlaß des Eisenbahnministers, die Bauarbeiten seien unge- 


säumt wieder aufzunehmen und die Arbeitstätiskeit auf alle 
Weise zu fördern. Auch neue Bauausführungen wurden in 
Angriff genommen. Im September erschien eine Königliche Ver- 
ordnung, die ein beschleunigtes Enteignungsverfahren einführte, 
um. dadurch den Beginn oder Fortgang von Bauarbeiten 
zu ermöglichen und so vermehrte Arbeitsgelegenheit zu be- 
schaffen. Hoffentlich werden die hierdurch geschaffenen Er- 
leichterungen und DBeschleunigungen des auf einem etwas 
veralteten Gesetz von 1874 beruhenden Verfahrens Anlaß zu 
einer dauernden Reform geben. Die Größe der Notstandsarbeiten 
allein aus dem preußisch-hessischen Eisenbahngebiet, die zur Be- 
lebung des Wirtschaftslebens und zur Förderung der Erwerbs- 
tätigkeit in Angriff genommen sind, läßt sich nach einer halb- 
amtlichen Mitteilung auf den Wert von 250 Millionen Mark für 
ein halbes Jahr schätzen. Auch die sächsischen Staatseisen- 
bahnen haben aus denselben Gründen die bereits im Gange be- 
findlichen Bauten beschleunigt und neue in Angriff genommen. 
Die württembergische Staatsbahnverwaltunze hat namentlich die 
gewaltigen Bahnhofsumbauten bei und in Stuttgart mit allen 
Kräften weitergeführt. 


Schließlich mag hier darauf hingewiesen sein, in welchem 
Umfange das deutsche Eisenbahnpersonal zum Truppendienst, 
zu Feldeisenbahnformationen und zum Betrieb der Eisenbahnen 
herangezogen ist. Es liegen zwar keine abschließenden Zahlen 
vor. aber es handelt sich gewiß um mehr als 100000 Köpfe. 
Für Preußen-Hessen wurde kürzlich zuverlässig die Zahl der 
zur Fahne Einberufenen auf 35 000, der zum Betriebe der Eisen- 
bahnen in Feindesland Abgegebenen auf 42000, zusammen also 
77000 Köpfe angegeben. Die bayerischen Staatsbahnen hatten 
Ende September bereits 10000 Mann zum Truppen- und Feld- 
eisenbahndienst abgegeben. Allein für den Betrieb der belgi- 
schen Bahnen hatte Preußen Anfang Oktober: rd. 5000, Württem- 
berg rd. 800 Eisenbahner gestellt. In ähnlichem Verhältnis 
stehen die Abgaben der übrigen Staats- und Privatbahnen. In 
Polen erstreckt sich der deutsche Eisenbahnbetrieb bereits auf 
mehr als 500 km, in Belgien und Frankreich zurzeit wahr- 
scheinlich schon auf größere Längen. 
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Leider ist auch die Zahl der deutschen Eisenbahner, die den 
lleldentod für das Vaterland gestorben sind, sehr groß. Ehre 
ihrem Andenken! 


In Österreich-Ungarn war die wirtschaftliche Lage 
bei Beginn des Vorjahres minder eünstig als in Deutsch- 


land, weil die Nachwirkungen des DBalkankrieges noch 
immer nicht überwunden werden konnten. In Österreich 
ergab der Abschluß der Staatseisenbahnen für 1913, daß die Be- 
triebseinnahmen zwar um 1,1 %, also recht geringfügig zestie- 
gen waren, die Betriebsausgaben aber in noch höherem Maße, so 
daß das Gesamtergebnis sich ungünstiger gestaltete: der Be- 
triebsüberschuß hatte sich um 5,7 Millionen verringert, die 
Kapitalverzinsung nahm um 0,17% ab und betrug nur 3,36%. 
An der Zunahme der Ausgaben hatte den Hauptanteil die 
Zunahme der Steuern (Gemeindeumlagen). Diese waren infolge 
des im zünstisen Betriebsjahre 1911 erzielten hohen Betriebs- 
überschusses für 1913 um 16 Millionen Kronen gegen das Vor- 
jahr höher; ebenso trugen die infolge der staatlichen Fest- 
setzungen unvermeidlich steigenden Personalausgaben zu dem 
ungünstigen Betriebsergebnis bei. Auch im erten Halbiahr 1914 
hatten sich die Einnahmen nur mäßig gehoben. 


Nur einen Lichtpunkt gab es damals in der Betrach- 
tung der Finanzlage der Staatsbahnen, das war die Aus- 


sicht auf eine gute Ernte. So äußerte sich der Eisenbahnminister 
Freiherr v. Forster Ende Juni in einer lichtvollen Darlegung vor 
dem Staatseisenbahnrat, der wir auch im Nachstehenden folgen. 

Der Minister konnte auf eine große Reihe von erheblichen 
Dienstverbesserungen in seinem Geschäftsbereich hinweisen. Im 
Personenverkehr sind eine Reihe von Schnellzugsverbindungen 
teils neu eingerichtet, teils beschleunist. So sind auf der 
Tauernbahnlinie Salzburg-Villach-Triest in beiden Richtungen 
neue Nachtschnellzugssverbindungen hergestellt, die Tages- 
schnellzugssverbindung München-Salzburg-Abbazia ist auf das 
ganze Jahr ausgedehnt, ein Nachmittagsschnellzug Salzburg- 
Villach eingerichtet; auf der Strecke Wien-Prag über Gmund ist 
eine starke Verkürzung der Schnellzugsfahrzeiten eingetreten. 
Zwischen Wien und Pilsen sowie auf der Strecke Prerau- 
Olmütz-Ziegenhals sind neue wichtige Schnellzüge eingeführt. 
Eine Schnellzugverbindung zwischen Wien-Belgrad-Nisch und 
Saloniki mit einer Fahrzeit von 36 Stunden, durchgehenden 
Wagen und Schlafwagen Wien-Saloniki, war zum 1. Mai ge- 
schaffen, hat aber, wie die meisten dieser Verbindungen, 
infolge des Kriegsausbruchs nicht lange bestanden. 

Im Güterverkehr ist auf den österreichischen Staatsbahnen 
mit 1. Mai v. J. eine förmliche Güterzugfahrordnung ins Leben 


getreten, bei der die Reisegeschwindigkeit der Ferngüter- 
zuge von %-9 km/St. auf 14-20 km/St. erhöht ist; 
nicht weniger als 193 -regelmäßige Ferngüterzüge sind 


vorgesehen und eine Übersicht dieser Züge dem Publikum zu- 
gängig gemacht. Es hat sich bereits eine günstige Wirkung dieser 
Reform auf die Beschleunigung des Wagenumlaufs und die 
Wagengestellung gezeigt. Auch auf seine erhebliche Verringerung 
der Beträge für Zeitmiete und Verzögerungsgebühr, der Liefer- 
fristentschädigeungen und der Verschubkosten als Wirkung der 
Güterzugreform konnte der Minister hinweisen. Anfang des 
Jahres war ferner eine Reform des Nahgüterverkehrs und der 
Stückgutbeförderung mit dem sichtbaren Erfolg großer Be- 
schleunigung in die Wege geleitet. 

Der Zugförderungdienst ist durch Beschaffung schwerer Ma- 
schinen verbessert und die durchschnittliche Zugbelastung dadurch 
von 270 t im Jahre 1910 auf 292 t im Jahre 1913 erhöht. Durch 
Herstellung zahlreicher Bekohlungsanlagen sind große Erspar- 
nisse in der Kohlenversorgung erzielt, auch die Durchschnitts- 
preise der Kohle sind von 9,92 Kr. im Jahre 1910 auf 9,27 Kr. im 
Jahre 1912 ermäßigt. i 

Es sind ferner eine größere Anzahl von neuen Personenwagen 
für besondere Zwecke (Krankentransportwagen, Rettungswagen 
u. a.) beschafft, die Beleuchtung der Personenwagen ist durch 
stark fortschreitende Einführung des Gasglühlichts an Stelle der 
Ölbeleuchtung verbessert. Ende 1910 waren nur 15 %, Ende 1913 
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aber 56 % aller Personenwagen mit ersterem Licht ausgerüstet. — 
Auch im Werkstätten- und Heizhauswesen sind zahlreiche Ver- 
besserungen der Einrichtungen, Neu- und Erweiterunesbauten 
teils durchgeführt, teils im Zuge, 

Bei der Besprechung der sog. Investitionen wies der Minister 
auf die verwickelten Wiener Bahnhofsfragen hin, zu deren Lösung 
Vorschläge durch eine besonders hierzu eingesetzte Bahnhofs- 
kommission ausgearbeitet werden. Der Umbau des Bahnhofs in 
Linz ist in vollem Gange, der des Südbahnhofs in Innsbruck. 
dessen Kostenfrage durch Vereinbarung zwischen Staatsbahn und 
Südbahn gelöst wurde, ist in Aneriff genommen. Für bauliche 
Aufwendungen in dem 2%jährigen Zeitraum von Anfang 1913 
bis Juni 1915 sind 175% Millionen Kronen teils verbraucht. teils 
noch zur Verfügung. 

Zur Einführung des elektrischen Betriebes auf der Wiener 
Stadtbahn, deren Kosten auf etwa 40 Millionen Kronen zu schätzen 
sind, bemerkte der Minister, die Finanzierung durch ein fran- 
zösisches Syndikat stoße auf Schwierigkeiten, er hoffe, die Lösung 
durch Eingliederung der Stadtbahn in das Staatsbahnnetz zu fin- 
den. Man kann diese Absicht um so lebhafter begrüßen, als die 
an sich unerfreuliche Heranziehung französischen Geldes infolge 
des Krieges jedenfalls zunächst hinfällig geworden ist. 

Weitere bedeutungsvolle Ausführungen des Ministers betrafen 
die gewährten Tarifermäßigungen zur Hebung der heimischen 
Gütererzeugeung und ihres Absatzes, so für den Bezug von Alt- 
und Roheisen, für Baumwollgarn und -gewebe, für Papierausfuhr 
ins Ausland. Mit der deutschen Tarifgemeinschaft ist eine Eini- 
gung erfolet, die Prämien für die Ausnützung des Ladegewichts 
hochtonniger Güterwagen, die im deutschen Binnenverkehr ein- 
geführt sind, auch dem Verkehr mit Deutschland zugängige zu 
machen. Die Durchführung dieser Maßnahme ist wohl infolge 
der kriegerischen Ereignisse hinausgieschoben. Weiter erwähnte 
der Minister den seit 1. Februar 1914 in Kraft getretenen kom- 
binierten Gütertarif mit Dalmatien über Triest und den direkten 
Tarif mit Bosnien und der Hercegovina im Wettbewerb mit dem 
Seeweg Triest-Metkovic sowie die verschiedenen der Land- 
wirtschaft gewährten ermäßigten Tarife, unter ihnen die Not- 
standstarife für Galizien und die Bukowina. 

Damit schloß das erfreuliche Bild von den Fortschritten, die 
die Staatseisenbahnen in dem letzten Jahre gemacht haben. 

In dem österreichischen Eisenbahnleben nimmt seit Jahren 
nächst den Staatseisenbahnen die erste Stelle die Südbahn 
ein, deren „Sanierung“ sich wie ein roter Faden durch die öster- 
reichische Berichterstattung zieht. Das Jahr begann in dieser 
Beziehung sehr aussichtsvoll. Wir haben im vorjährigen Rück- 
blick die Grundzüge des Planes geschildert, auf Grund dessen 
das große Unternehmen sesunden, aus seinen ewigen Finanz- 
nöten befreit werden sollte. In der ersten Hälfte des Jahres 
wurden die Verhandlungen hierüber fortgesetzt und es schien 
namentlich die notwendige Zustimmung der ungarischen Regie- 
rung hierzu sicher. Der Krieg hat die Fortführung wohl unter- 
brochen, es scheint aber sicher zu sein, daß trotz der Kriegs- 
wirren die „Sanierung“ auf der Grundlage der sog. Tarifsiche- 
rungen endlich zustande kommen wird. Vorläufig ist von 
neuem die Verlosung der Prioritäten hinausgeschoben. 

Der Abschluß der Südbahn für 1913 war um 1212504 Kr. 
ungünstiger, als der für 1912. Die Betriebszahl, die im 
Jahr 1912 schon 69,82% betragen hatte, stieg weiter auf 71,19. 
Die Einnahmen waren, wie seit Jahren, auch 1913 steigend, 
namentlich die des Personenverkehrs, aber die fortgesetzte Stei- 
serung der Personalausgaben verzehrte schon allein den Mehr- 
betrag, dazu traten dann noch sachliche Mehrausgaben. Die 
Verkehrseinnahmen der ersten Hälfte des Vorjahres waren 
schwankend, die Steigerung der Einnahmen gegen den gleichen 
Zeitraum 1913 betrug nur 0,65%. Daß die Kriegsmonate weitere 
Verkehrseinbußen gebracht haben, ist bei der fast völligen 
Unterbindung des Seeverkehrs von Triest und Fiume sehr wahr- 
scheinlich. Dennoch möchten wir der Südbahn eine günstige 
Zukunft voraussagen. Von dem Frieden kann man einen allge- 
meinen wirtschaftlichen Aufschwung Deutschlands und Öster- 
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reich-Ungarns sicher erhoffen. Das Mittelmeer mit der Adria 


wird von hemmenden feindlichen Einflüssen frei, auf dem 
Balkan werden geordnete Zustände geschaffen werden. Alles 
das wird der Südbahn vor allem zugute kommen. Mit dem 
Zustandekommen der „Sanierung“ wird von diesem an sich 


so gesunden Verkehrsunternehmen ein Alp genommen sein. 
Die beiden nächst der Südbahn wichtigsten österreichischen 
P’rivatbahnen, die Außig-Teplitzer und die Buchtiehrader Bahn, 
haben für 1913 nicht so günstige Abschlüsse erzielt, wie für 
1912. Im ersten Halbjahr 1914 erlitten die Verkehrseinnahmen 
beider Bahnen weitere empfindliche Ausfälle. Der Güterverkehr 
der ersteren Bahn fiel um 5%, der der letzteren um 10%. Bei 
beiden handelt es sich um Rückgänge des Braunkohlenverkehrs. 
die wohl nur dadurch zu erklären sind, daß die österreichische 
Braunkohle in Deutschland durch die deutschen Briketts mehr 


und mehr. verdränst wird. Aus der Eisenbahnbautätigkeit 
in Österreich ist die Anfangs des Jahres endlich erfolgte 


Fertigstellung der elektrischen Bahn Wien-Preßburg zu 
nennen, die zwar nur örtlichen Verkehr hat, aber doch für die 
Verbindung Österreichs mit Ungarns großer Grenzstadt von Be- 
deutung ist. Auf den bestehenden Bahnen wurde, wie er- 
wähnt, der Umbau des Bahnhofs Innsbruck, ferner der Neubau 


an Stelle des berühmten Trisannaviadukts an der Arl- 
berebahn begonnen, der durch eine machtvolle steinerne 
Bogenbrücke ersetzt werden soll, die noch mehr als der 


bisherige etwas ranke Eisenbau eine Zierde der wundervollen 
Landschaft werden wird. Hiermit wird auch eine Linienver- 
lesung der Bahn und die Erbauung eines neuen Tunnels ver- 
bunden sein. Zum erstenmal in Österreich wird ein drittes und 
viertes Gleise erbaut, und zwar auf einer Strecke der stark 
belasteten Nordbahn. Ein großartiger Plan ist der der 
ürbauung eines eroßen Hauptpersonenbahnhofs in Wien. An 
Stelle des Westbahnhofs soll ein mehrstöckises Empfangs- 
gebäude mit acht durchgehenden Gleisen treten. Es handelt 
sich bis jetzt nur um vorläufige Besprechungen. 

Die zur Verbindung mit Dalmatien wichtige Bisenbahnstrecke 
Rudolfswerth-Möttling-kroatische Landesgrenze wurde im Mai 
eröffnet, während die ungarische Zwischenstrecke teils fertig, 


teils im Bau ist; der Bau der wieder österreichischen Linie 
in Dalmatien von Pribudie nach Knin wurde begonnen. 
Unter .den österreichischen Elektrisierungssplänen ist außer 


dem bereits erwähnten der Wiener Stadtbahn der Fortgang der 


Arbeiten für die Staatsbahn zu nennen, Am Stuibenbach bei 


Siiz soll ein großes Kraftwerk angelegt werden, das den 
Strom für den elektrischen Betrieb der westlich Innsbruck zele- 
genen Staatsbahnlinien liefern soll. 

Anfanes (des Vorjahres gelanste eine außerordentlich um- 


fassende Lokalbahnvorlage an das österreichische Abgeordneten- 
haus; nicht weniger als 94 Lokalbahnlinien sollten teils vom 
Staat erbaut, teils durch ihn gesichert werden. Bei 49 Linien 
in der Gesamtlänge von 1127 km mit einem Anlagekapital von 
rd. 222 Millionen Kronen sollte vom Staat die Reinertrags- 
gewähr übernommen, bei 31 Linien mit 781 km sollten Staat, 
Kronländer und Privatbeteiliste zur Aufbringunz des Anlage- 
kapitals von 186 Millionen Kronen zusammenwirken, 14 Bahnen 
mit rd. 227 km und 69 Millionen Kronen Anlagekapital wollte 
der Staat wesentlich selbst bauen. Die Vorlage ist indessen 
infolge der eigentümlichen innerpolitischen Lage und des Kriegs 
bis jetzt nicht zur parlamentarischen Behandlung gelangt. 

Der Plan der Wiener Untererundbahn kam nicht recht vom 
Fleck; es scheint, daß dieser Plan erst in Verbindung mit der 
Elektrisierung der Wiener Stadtbahn verwirklicht werden wird. 

Der von den beteiligten Kreisen sehr lebhaft betriebene Plan 
einer auf besonderer Trasse zu erbauenden elektrischen Schneil- 
bahn Wien-Brünn ist noch kurz vor dem Kriegsausbruch im 
Staatseisenbahnrat zur Beratung scekommen, der hegierungsver- 
treter verhielt sich aber kühl und erklärte, daß die bis jetzt 
heigebrachten Grundlagen nicht genügsten, um die Bedürfnis- 
frage bejahen und die Bedenken der Regierung beseitigen zu 
können, sie vermöchte noch keine Stellung zu dem Projekt zu 
nehmen*). 


An Plänen zur Erbauung kürzerer Bergbahnen fehlte es auch 
im Vorjahr nicht; wir erwähnen den einer solchen Badsastein- 
Bahnhof Badgastein und weiter nach Böckstein, ferner die für 
den Südtiroler Touristenverkehr als Zugang zum Brentagebiet 
wichtige Seilbahn Zambana-Fay. 

(Schluß folgt.) 


*) Wir können hier daran erinnern, daß auch in Deutsch- 
land die verschiedenen Pläne neuer zwischenstädtischer Schnell- 
bahnen bis jetzt trotz der wohlwollenden Haltung der Regie- 
rung noch nicht recht vorwärts gekommen sind; eine Aus- 
nahme macht nur die Rheinuferbahn Bonn-Cöln. 


Deutsch-englischer Handelsverkehr in Eisen und Stahl. 


Die Gesamteinfuhr Deutschlands betrug in den Jahren 1912 und 
1913 nach der amtlichen deutschen Statistik rund 674000 und 
689 000 t, während diejenige Großbritanniens sich in diesen ‚Jahren 
auf rund 2,09 und 238 Millionen Tonnen bezifferte. Zieht man 
in Betracht, daß die britische Gesamteiseneinfuhr im ‚Jahre 1900 
nur rund 844000 t betrug und auch 1907 noch etwas unter einer 
Million Tonnen blieb, so läßt sich erkennen. daß der Bezug Ene- 
lands an ausländischen Erzeugnissen von Eisen und Stahl aller 
Art seit dieser Zeit sich sehr erheblich gesteigert hat: Bemerkens- 
werter wird diese Tatsache noch dadurch, daß es vornehmlich 
Deutschland war. das den wachsenden Bedarf Enelands an aus- 
ländischem Eisen deckte. Die Ausfuhr Deutschlands in Eisen und 
Stahl nach Großbritannien betrug 1911 rund 1 Million, 1912 rund 
1.03 und 1913 rund 1.21 Millionen Tonnen. Angesichts der erheb- 
lichen Bedeutung, die somit Großbritannien für den deutschen Ab- 
satz in Eisen hat, ist natürlich die vollständige Sperrung dieses 
Marktes infolge des Krieges recht schmerzlich. wenn sie auch ge- 
wiß nur einen Bruchteil der Einbuße darstellt, den der deutsche Ge- 
samtaußenhandel an Eisen, geschweise denn die deutsche Gesamt- 
ausfuhr während der Dauer des Krieges erfahren muß. Bei dieser 
Sachlage dürften die folgenden Einzelheiten, die „Stahl und Eisen“ 
einer vergleichenden Darstellung der deutsch-britischen Handels 
beziehungen in Eisen und Stahl aus der Feder des Dr. Ernst Jüngs 
in Essen entnimmt, zurzeit nicht ohne Interesse sein. 

Während Deutschland in den sechziger Jahren und auch in der 
ersten Hälfte der siebziger Jahre noch in dem Sinne ein Eisenein- 
fuhrland war, daß es trotz stark steigender Ausfuhr einen Ein- 
führüberschuß verzeichnete, trat hierin mit dem ‚Jahre 1876 ein 
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Umschwung ein; zum erstenmal war damals seine Eisenausfuhr 
crößer als seine Einfuhr. England gegenüber bestand jedoch noch 
für lange Jahre das umgekehrte Verhältnis; wennschon dieses 
Land im Laufe der Zeit wachsende Mengen deutschen Eisens aul- 
nahm, so überwogen doch noch seine Lieferungen nach Deutsch- 
land die Einfuhr von dort. Einen besonders großen Umfane 
hatten sie in der Hochkoniunktur zum Schluß des letzten Jahr- 
hunderts; 1900 bezog Deutschland 729000 t an Eisen und Eisen- 
waren aus Großbritannien, und da (dieser Menge nur eine Ausfuhr 
von 166000 t gesenüberstand, ergab sich ein Binfuhrüberschuß 
von 563 000 t. Im Laufe eines Jahres war dieses Bild mit dem 
Ende 1900 einsetzenden Niedergang des Wirtschaftslebens voll- 
ständie verändert. 1901 gingen die deutschen Bezüge aus Eng- 
land auf 272000 t zurück und steigerte sich die deutsche Aus- 
fuhr auf 466000 t, so daß diese erstmalig einen Überschuß, und 
zwar eleich von annähernd 200000 t. aufzuweisen hatte. In dem 
nächsten Jahr erhöhte sich Deutschlands Ausfuhrüberschuß so- 
car auf mehr als das Dreifache und hielt sich auch 1903 auf dieser 
Höhe. Dieser Entwicklung lag jedoch eine ungewöhnliche Ver- 
fassung des Welteisenmarktes zugrunde, die mit dem eroßen Berg- 
arbeiterausstand und empfindlichen Wagenmangel in .den Verei- 
nieten Staaten von Nordamerika in den Jahren 1902 und 1903 im 
Zusammenhang stand. Sobald die durch die angedeuteten Um- 
stände hervorgerufene ungewöhnliche Nachfrage Amerikas be- 
friedigt war, gab auch 1904 Deutschlands Versand nach England 
um annähernd 300 000 t nach, und bei im ganzen gleichbleibender 
Kinfuhr wich etwa in demselben Maß auch der deutsche Ausfuhr- 
überschuß, der 1905 allerdings wieder auf 554000 t stieg, um je- 
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doch in dem folgenden Jahr, das bereits wieder durch eine günstire 
Wirtschaftslage ausgezeichnet war, auf 110000 t zurückzugehen 
und sich 1907 in einen Einfuhrüberschuß von 93 000 t zu verwan- 
deln. Die beiden Hochkonjunkturjahre 1900 und 1907 zeigen mit- 
hin beide Deutschland in seiner Versorgung mit Fisen noch in 
Abhängiskeit von Eneland, doch hat sich diese Abhängiekeit in 
dem sie trennenden Zeitraum sehr abgeschwächt. Mit dem Um- 
schwunz der Konjunktur vermindern sich 1908 nicht nur Deutsch- 
lands Bezüge aus England um mehr als 200000 ti. sondern: es 
steigen gleichzeitig auch seine Lieferungen um die Hälfte «dieser 
Menge, so daß es in diesem Jahr schon wieder einen Ausfuhrüber- 
schuß von 237000 t erzielte. Die Einfuhr aus England geht in 


der Folgezeit weiter zurück und erreicht 1910 mit 147000 1 
ihren Tiefstand; in den weiteren Jahren bewest sie sich um 


etwa 200000 t. Dagegen setzt die Ausfuhr unaufhaltsam ihren 
Aufstieg fort, überschreitet 1911 1 Million Tonnen. um 1913 auf 
1.2 Millionen Tonnen anzugelangen. Das Bemerkenswerte an 
dieser Entwicklung ist, daß Deutschland in der Hochkonjunktur 
des Jahres 1912 nicht wieder in die frühere Abhängiekeit von 
England verfallen ist. Empfing es 1907 noch 93 000 t mehr von 
dort als es hinlieferte, so waren seine Bezüge an britischem 
Eisen 1912 kaum höher als in den voraufgeg angenen Jahren un- 
sünstiger Geschäftslage, während seine Lieferungen nicht, nur 
nicht wie sonst in der Hochkonjunktur einen Abfall, sondern eine 
weitere Steigerung zu verzeichnen hatten, so daß sich 1912 für 
Deutschland ein Ausfuhrüberschuß von 803000 t ergab. Mit 
anderen Worten, Deutschland erhält zwar von England noch 
immer nicht unerhebliche Mensen an Kisen und Stahl, aber diese 
erheben sich selbst bei außerordentlichem Bedarf seines heimi- 
schen Marktes nicht mehr über den Umfang gewöhnlicher Jahre, 
wogegen die deutsche Ausfuhr in solchen Zeiten nur insofern 
von der inneren Nachfrage, der jetzt die heimische Erzeugung zu 
genügen vermag, beeinflußt wird, als sie ihre aufsteigende Ent- 
wicklung nicht etwa unterbricht, sondern nur verlanesamt. 
Dieser kurz geschilderte Entwicklungsgang der bisherigen 
(leutsch-britischen Handelsbeziehungen in Eisen und Stahl wird 
dann noch besonders in einer statistischen Zusammenstellung 
dargestellt, die in Prozentzahlen das Verhältnis der Bin- und 
Ausfuhrziffern Großbritanniens aus und nach Deutschland zu 
den der englischen Statistik entstammenden Gesamtziffern der 
Ein- und Ausfuhr Großbritanniens in den Jahren 1900 bis 1913 
angibt. Bemerkenswert ist hier vor allem die aus der Zahlen- 


tafel zu entnehmende Tatsache, daß die Versorgung des deut- 
schen Marktes mit ausländischem Eisen, die 1900 zu rd. drei 
Vierteln in britischen Händen lag, 1907 nur noch zu zwei Drit- 
teln und 1912 zu einem Drittel aus Großbritannien erfolgte. 
Dagegen war Deutschland 1900 an der Eiseneinfuhr des Insel- 
reiches nur mit rd. 20 % beteiligt, 1907 aber mit 45% und 1912 
mit 49%. Nach den einzelnen Erzeugnissen der Stahl- und 
Eisenindustrie betrachtet macht sich der britische Wettbewerb 
auf dem deutschen Markt nur in Roheisen und Blechen in größe- 
ren Mengen geltend, dagegen zeigte sich Großbritannien für eine 
ganze Reihe deutscher Erzeugnisse, so vor allem für das soge- 
nannte Halbzeug, ferner für Formeisen, Bleche, Draht, eiserne 
Träger, Röhren, Eisenbahnmaterial usw., in beträchtlichem 
Maße aufnahmefähig. Die Wirkungen der Unterbrechung des 
deutsch-britischen Handelsverkehrs in Eisen und Stahl infolge 
des Krieges werden sich nach unserer Quelle in folgender Weise 
äußern. Der Fortfall der britischen Lieferungen wird sich für 
die deutsche Bedarfsdeckung nicht sehr fühlbar machen, viel- 
mehr der neuerdings in Deutschland aufstrebenden Weißblech- 
industrie, sofern dem nicht Mangel an Zinn 'entgegensteht, die 
Möglichkeit weiterer Ausdehnung und damit die willkommene 
Gelegenheit zur dauernden Eroberung des heimischen Marktes 
bieten. Anderseits sei zu beachten, daß Großbritannien jetzt 
nicht nur den deutschen Markt ais Absatzgebiet für sein Eisen 
verloren, sondern auch unter dem Ausbleiben des deutschen 
Eisens zu leiden hat, vielleicht nicht so sehr, insoweit es sich bei 
dieser Einfuhr um Erzeugnisse in gebrauchsferticem Zustand 
handelt, als vor allen Dingen, weil es nicht in der Lage ist, die 
gewaltigen Halbzeugmengen, die in seinen Werken, und zwar 
zum guten Teil zur Wiederausfuhr, weiterverarbeitet werden. 
aus eigener Erzeugune zu liefern oder anderswo zu beziehen. 


Daß nach der Beendigung des gegenwärtigen Krieges jemals 
das britische Eisen auf dem deutschen Markt seine frühere Be- 


deutung wiedererlangen wird, wird nach der Entwicklung im 
letzten Jahrzehnt für ausgeschlossen zehalten, dagegen wird 


die Frage, ob das deutsche Eisen in der Versorgung Großbri- 
tanniens nach dem Kriege, wenn erst die Handelsbeziehungen 
zwischen den beiden Ländern wieder geregelte geworden sind, 
seine alte Stellung zurückerobern wird, bejaht, weil die Über- 


legenheit der deutschen über die britische Eisenindustrie sich 
alsdann ebenso wie bisher geltend machen werde. 


Jahresbericht des Friedrich-Hilda-Genesungsheims in Oberweiler bei Badenweiler für 1913. 


Das von der Abteilung A der Arbeiterpensionskasse der 
Badischen Staatseisenbahnen und Salinen errichtete Heim Für 
Lungenkranke, das über 44 Schlafzimmer mit 89 Betten verfügt 
ist im Berichtsjahre durch die Angliederung einer Erholungs- 
station für nicht lungenkranke Kassenmitglieder ergänzt 
worden. Diese befindet sich in dem anfangs 1913 vollendeten 
Dienstwohngebäude, das vorerst für Wohnzwecke nicht voll 
erforderlich ist. Der Betrieb der Erholungsstation wird völlig 
unabhängig vom Betriebe des Friedrich-Hilda-Genesungsheimes 
durchgeführt. In der Zeit vom 1. Oktober bis Ende 1913 wurden 
darin 7 Kassenmitglieder mit 323 Verpflegungstagen aufge- 
nommen. 

Die Lungenheilstätte selbst hatte am 1. Januar 
Bestand von 57 Pfleglingen. Neu aufgenommen wurden im 
Laufe des Jahres 248, darunter 106 Kassenmitelieder, 50 An- 
gehörige solcher, 33 Beamte und Bedienstete, 25 Angehörige 
von solchen und 34 Privatpersonen, darunter 6 Gendarmen und 
Schutzleute, die vom Gr. Ministerium des Innern zugewiesen 
wurden. Abgegangen sind dagegen 257 Pfleglinge, so daß auf 
Jahresschluß ein Bestand von 48 Insassen verblieb. Die Zahl 
der Verpflesungstage beläuft sich auf 23001 gesen 23 763 des 
Vorjahres, ist also um 762 Tage zurückgegangen. Die Tages- 


1913 einen 


belegung betrug im Durchschnitt 63 gegen 65 im Vorjahre. Die 
stärkste Belegung entfällt auf den Monat August. Wie aus 


der starken Abnahme der Belegung in den Wintermonaten her- 
vorgeht, konnte trotz aller Bemühungen und Belehrungen die 
Scheu vor Winterkuren noch nicht beseitigt werden. Kine 
etwas bessere Belegung der Anstalt in den Wintermonaten 
wurde dadurch erreicht, daß für die Durchführung der aus An- 
laß der Nachuntersuchungen für notwendig erachteten Wieder- 
holungskuren, wo immer tunlich, die Herbst- und Wintermonate 
bestimmt wurden. Die Zahl der Neuerkrankungen bei dem 
Eisenbahnpersonal und deren Angehörigen ist auch im Berichts- 
jahr wieder zurückgegangen, wie dies schon in den letzten 
Jahren festzustellen war, und zwar betrug sie 1908 — 247, 
1909 — 233, 1910 — 205, 1911 — — 204, 1912 =180 und 1913 = 174. 
Hinsichtlich des Kurerfolges sind im Berichtsjahre von 103 bei 
der Entlassung erwerbsfähigen Kranken im ganzen 67 aus den 


im Vorjahre 


Stadien I und II in das Stadium 0, 17 
und 6 von III in II aufgerückt: bei 
Stadium gleichgeblieben. Der Erfolg 
auf 88 9%. 

Nach dem Abschluß der Wirtschaftsrechnung erforderte der 
Betrieb der Anstalt einschließlich der Erholungsstation im 
Jahre 1913 einen Aufwand von 122154 N. gegen 116 930 AM. im 
Vorjahre. Die reinen Anstaltskosten für einen Krankenpflege- 


aus dem Stadium II in I 
13 Pfleslingen ist das 
berechnet sich demnach 


tag sind von 492 8 im Jahre 1912 auf 523,74 8, somit um 
31,67 3 gestiegen. Die Verpflegung allein erforderte für den 


Krankenpflegetag einen Aufwand von 257.26 8 zesen 241,03 8 
somit im Tage 16,23 8 mehr, hauptsächlich ver- 
anlaßt durch die Steigerung Sn Fleischpreise. Der Anstaltssatz 
für den Kopf und Tae mit 5,24 A. steht z.B. etwas unter ee 
Satze der Heilstätte ae in Niederschreiberhau mit 5.33 
Mark, dagegen 5S 8 über jenem der Heilstätte Stadtwald bei 
Melsunsen und 43 8 über dem Durchschnittssatz sämtlicher 
Lungenheilstätten der Versicherungsträger mit 481 NM. An- 
gesichts der verschiedenartigen Verhältnisse der einzelnen An- 
stalten können diese Durchschnittswerte einander nur mit Vor- 
sicht gesenübergestellt werden. 

Dem Bericht des Chefarztes der Anstalt ist folgendes zu ent- 
nehmen: 


Von den im Jahre 1913 in der Anstalt behandelten 305 Kranken 
entfielen auf das Stadium I 154, auf II 115 und auf II 36. Von 
ihnen waren an der rechten Lunge krank 41 13,5%, an der 


linken Lunge 58 — 19% und beiderseits 206 — 67,5%. Die 
für das Jahr 1912 festgestellte Verbesserung des Aufnahme- 
Krankenmaterials im Sinne einer Steigerung seiner Anteil- 


nahme am I]. Stadium der Lungenerkrankung hielt im Berichts- 
jahre nicht .an. Insbesondere ist die Anteilnahme der Kassen- 
mitglieder am I. Stadium wieder auf 48,1 % zurückgegangen. 


Eine ordnungsgemäße Kur machten 207 Pfleglinge durch, da- 


von 107 — 51,2% im L, 4 — 40,6% im II. und 16 = 7,7% 
im III. Stadium. : 

Von den 305 aufgenommenen Kranken hatten 244. — 80% Aus- 
wurf, und zwar mit Bazillen 119 — 39.5 %. Bei den 207 Pfleg- 
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linsen mit abgeschlossener- Kur betragen diese Zahlen 192 
— 92,8% und Auswurf mit Bazillen 87 — 42 %. Von diesen 
87 Kranken mit Bazillen verloren diese 60 — 68,9 %. 

Die durchschnittliche Kurdauer beträgt für die abgeschlosse- 
nen Fälle 100,2 Tage, sonst 45,7 Tage. Die längste durch- 
schnittliche Kurdauer entfällt auf die 23 Privatpatienten mit 
110,2 Tagen, bei den übrigen Arten von Pfleglingen schwankt 
sie zwischen 96,8 und 99,7 Tagen. Ein Kurerfolg hinsichtlich 


Nachrichten. 


Deutschland. 
— Die Einnahmen der preußischen Staatsbahnverwaltung 
seit dem Kriessbesinn stellten sich, wie die „Nordd. Alle. 


Ztg.“ mitteilt, 
transporten 


einschließlich der Einnahmen aus den Militär- 


im Personenverkehr im Güterverkehr 


im August auf 56,51% 41,25% 
im September : 49,59% 68,73% 
im Oktober r 61,80% 79,67 % 


im November 75,36 % 81,41% 
der Binnahmen iedes entsprechenden Monats im Vorjahre. 

Daß Ausfälle gegenüber dem Vorjahre zu verzeichnen sind, 
kann nicht wundernehmen. Angesichts des Umstandes, daß Mil- 
lionen der kräftigsten Arbeiter in das Feld eilen mußten, daß 
an zahlreichen Stellen die leitenden Persönlichkeiten ohne Rück- 
sicht auf ihre wirtschaftliche Abkömmlichkeit zur Fahne ein- 
berufen wurden, daß endlich der Kredit zunächst schwere Störun- 
sen erfuhr, war es selbstverständlich, daß der Krieg hemmend 
auf das gesamte Erwerbsleben einwirken mußte, zumal die Eisen- 
bahnen wochenlang vorwiegend für Militärtransporte in An- 
spruch genommen waren. Zwar erhielten gerade sie durch diese 
Truppentransporte lebhafte Beschäftigung. Aber die niedrigen 
Sätze des Militärtarifs vermögen für die sonstigen Fahrgeld- 
und Frachtausfälle keinen genügenden Ersatz zu bieten. 

Um so auffallender ist die erhebliche Verbesserung in den 
Einnahmen, wie sie sich von Monat zu Monat vollzogen hat. 
Denn auch die Verschlechterung im Personenverkehr im Sep- 
tember zegenüber dem August ist nur eine scheinbare, da der 
August noch nicht die volle Einwirkung des Krieges zeigte, 
vielmehr in den ersten Tagen noch beträchtliche Einnahmen von 
den zurückkehrenden Sommerfrischlern brachte. 

Die Einnahmen aus dem Güterverkehr würden im November 
sogar noch höher gewesen sein, wenn nicht der Warentransport 
in diesem Monate durch die in verschiedenen Bezirken, nament- 
lich des Ostens, eingetretenen Hemmungen beeinträchtigt wor- 
den wäre. Überdies haben die inzwischen eingeführten erheb- 
lichen Tarifermäßigungen die Durchschnittseinnahmen für die 
Frachteinheit vermindert. 

Auf die Einnahmen aus den Militärtransporten kann diese 
sünstige. Entwicklung der Verkehrseinnahmen nicht zurück- 
seführt werden, da diese nach Erledigung des Truppenauf- 
marsches immer mehr zurückgegangen sind und überhaupt nur 
einen Bruchteil der Gesamteinnahme ausmachen, z. B. im No- 


vember nicht ganz 8% der Personenverkehrseinnahmen und 
wenig über 4% % der Güterverkehrseinnahmen. Bezeichnend 


ist, daß die Einnahmen des Güterverkehrs stärker gestiegen sind 
als der Kohlenverkehr. Von den Ergebnissen des Vorjahres 


bilden en Be 
2 & he die Wagensestellung 
die u für Kohlen an der Ruhr 
und in Oberschlesien 
August 425% 30,42% 
September 68,73% 58,94% 
Oktober 79,67% 71,94% 
November 81,41% 5,72% 


In allen Monaten war also die Einnahme aus dem Güterver- 
kehr verhältnismäßig höher, als sich nach der Entwicklung des 
Kohlenverkehrs. bei dem sich ebenso wie bei der Schwereisen- 
erzeugung die Einziehung der gewaltigen Zahl kräftiger Männer 
zur Fahne besonders bemerkbar macht, hätte erwarten lassen. 
Um so stärker muß danach der Verkehr in anderen Erzeug- 
nissen gewesen sein. Besonders gilt dies für den Monat No- 
vember, in dem der Kohlenversand aus den erwähnten Gründen 
sogar einen Rückgang aufweist, der aber im Dezember mehr als 
ausgeglichen werden dürfte. 

Dieses Ergebnis bestätigt die auch anderweit — namentlich 
von der Reichsbank und auf dem Arbeitsmarkt — gemachte Be- 
obachtung, daß das Wirtschaftsleben Deutschlands trotz des 
schweren Krieges sich in einer über Erwarten günstigen Ver- 
fassung befindet und die Gewähr dafür bietet, daß die Hoffnung 
der Feinde, Deutschland wirtschaftlich aushungern zu können, 
eine eitle ist, 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


des Lungenbefundes war bei den 207 ordnungsgemäß abge- 
schlossenen Kuren festzustellen in 203 Fällen — 98,1 %, ein 
Kurerfolg hinsichtlich erlangter Erwerbsfähigkeit in 99,2 %. 

Nachuntersuchungen fanden im Berichtsiahre im ganzen 283 
statt gegen 132 im Vorjahre. Dabei wurde festgestellt in 
201 Fällen — 71% zleichgebliebener Kurerfolg, in 43 Fällen 
— 152% gesteigerter Kurerfolg und in 39 Fällen — 13,8% 
eine Verschlechterung. 


— Verkehrsbesehränkungen und Ausfuhrverbote. Diese werden 
in einer kürzlich erlassenen Bekanntmachung des Deutschen 
Eisenbahn-Verkehrsverbandes folgendermaßen zusammengefaßt: 
A. Inland. Der öffentliche Güter- und Tierverkehr auf 
deutschen Bahnen ist, abgesehen von den sich aus dem Kriegs- 
betriebe ergebenden Beschränkungen, grundsätzlich frei. 
Beschränkungen bestehen nur noch in einzelnen Grenzgebieten; 
sie werden von den Verwaltungen den Dienststellen sofort 
bekanntgegeben. Soweit nur bestimmte Güterarten zugelassen 
sind, wird bei Bekanntgabe lediglich auf die Nummer des 
nachstehenden Verzeichnisses (Stichwort: Listengüter) Bezug 
sennmmen. 

Verzeichnis der bei beschränktem Güterverkehr 
zugelassenen Gegenstände. (Stichwort: Listengüter.) 1. Apo- 
theker- und Arzneiwaren aller Art, medizinische Instrumente 
und sonstige Bedürfnisse der Krankenpflege, 2. Automobile, 
Fahrräder und deren Teile, 3. Baumaterialien, 4. Beleuchtungs- 


mittel, 5. Bindfaden und Packstricke, 6. Bürstenwaren und 
Besen, 7. Druckfarben, 8. Düngemittel und Rohstoffe zur 
Düngerherstellung, 9. Eisen und Stahl, roh und bearbeitet, 


Eisen- und Stahlwaren, 10. Eisenbahndienstgut, auch für andere 
deutsche Eisenbahnverwaltungen, 11. Eisenerze, 12. Fässer 
und Kellereiartikel, 13. flüssige Kohlensäure, 14. freiwillige 
Gaben (Liebesgaben) an die Sammelstellen von Vereinen oder 
an die Annahmestellen freiwilliger Gaben, 15. Futtermittel 
aller Art einschl. Zucker zur Bienenfütterung, 16. Gepäck als 
Stückgut und als Wagenladung, 17. Glas, Glaswaren und 
Töpfereiartikel, 18. gold- und silberhaltige Planchen (Barren) 
und Aschen (Gekrätz), 19. Haus- und Küchengeräte, 20. Hefe, 
21. Holzkohlen, 22. Hopfen, Zuckerrüben, Tabak (grün), 
23. Kohlen, Koks und Briketts in Wagenladungen für 
Industrielle und Gemeinden, für den Betrieb von Meiereien, 
Bäckereien, Schlachthöfen und landwirtschaftlichen Maschinen, 
sowie Bunkerkohlen für deutsche Schiffe, 24. Korbwaren, 
25. lebende Pflanzen, Obstbäume und Gesträucher, 26. Lebens- 
mittel aller Art, auch Speisesalz, Obst und Vieh, 27. leer 
zurückgehende oder voraussesandte Verpackungsmittel der 
aufgeführten Gegenstände, z. B. leere Säcke, Körbe, Fässer, 
Mineralwasser- und Kohlensäureflaschen, leere Bierspezial- 
wagen und leere Kesselwagen, 28. Maschinen und Maschinen- 
teile aller Art, insbesondere für Mühlenbetriebe und Landwirt- 
schaft, Guß- und Schmiedestücke (Formstücke), 29. Mineralöle, 
Steinkohlenteeröle, Braunkohlenteeröle und Schieferöle aller 
Art, 30. Mineralwasser, Bier, Malz, Wein, Limonade, Zigarren, 
Zigaretten, Tabak, 31. Möbel, 32. Öfen und Herde, 33. optische 
Instrumente, 34. Papier und Papierwaren, 35. Postdienstgut, 
36. Rohstoffe für Spinnereien, Webereien und Twuchfabriken, 
Erzeugnisse dieser Fabriken, 37. Saatgetreide und Sämereien 
für Landwirtschaft und Gartenbau, 38 Salz zum Salzen von 
Häuten und Fellen, 39. sämtliche Gegenstände für Aussaat, 
Bestellung und Ernte, insbesondere landwirtschaftliche Geräte 
aller Art, wie Hacken, Gabeln, Messer, Schippen, 40. Schanz- 
zeug und Stacheldraht, 41. Schuh- und Lederfett, Wichse, 
42. Schuh- und Lederwaren und Rohstoffe zu ihrer Herstellung, 
43. Schwefelsäure, Benzin, Benzol und verwandte Stoffe, z. B. 
Teer, sowie sonstige chemische Erzeugnisse einschließlich 
Gasreinigungsmasse, 44. Seife aller Art, Soda, 45. Sendungen 
an die deutsche und österreichische Heeresverwaltung, soweit 
sie nicht als Militärgut oder Privatgut der Militärverwaltung 
ohne weiteres schon zugelassen sind, 46. Spielwaren aller Art 
und Christbaumschmuck, 47. Spiritus, vergällt, 48. Spreng- 
stoffe und deren Produkte, 49. Stamm-, Stangen- und Schnitt- 
holz, Brennholz, 50. Stoffe zur Herstellung von Heeresbedarf, 
Gegenstände, die ihrer Natur nach ohne weiteres als für das 
Heer oder die Marine, für Lazarette oder Krankenhäuser 
bestimmt kenntlich sind, 51. Streumittel, 52. Tonerde, Ton- 
und Kleb-(Form-)Sand, 53.  Umzuesgut, 54. Waffen, 
55. Wäsche und Kleider, 56. Waschpulver und Rohstoffe zu 
dessen Herstellung, 57. Zündhölzer. 

B. Ausland. Der Güterverkehr mit dem. neutralen Auslande 
ist aufgenommen, soweit keine Verkehrsbeschränkungen und 
keine Ausfuhr- und Durchfuhrverbote bestehen. Die Verkehrs- 
beschränkungen werden den Dienststellen von Fall zu Fall 
bekanntgegeben. Die Gegenstände, deren Aus- und Durchfuhr 
verboten ist, sind aus der vom Kaiserlichen Statistischen Amt 
herausgegebenen und den Dienststellen zugeteilten „Zusammen- . 
stellung der Kaiserlichen Verordnungen über Ausfuhr- und 
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Durchfuhrverbote“ zu ersehen. Die Sendungen sind, soweit 
direkte Frachtsätze bestehen und nicht ausnahmsweise andere 
Anordnungen getroffen sind, direkt abzufertigen. 


— Fahrpreisermäßigung zum Besuche verwundeter und 
kranker Krieger. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers 
vom 21. Dezember v. J. besagt folgendes: „Dem Besuche ver- 
wundeter und kranker Krieger in den Lazaretten Belgiens 
stehen nach amtlicher Auskunft des stellvertretenden Kriegs- 
ministers im allgemeinen Bedenken nicht mehr entgegen. Auch 


ist die Weiterfahrt mit der Eisenbahn über die Grenze für Be-' 


sucher von Lazaretten in Belgien möglich. Die Weiterfahrt 
wird jedoch nur gestattet, wenn der Reisende im Besitz eines 
vom stellvertretenden Generalkommando vorschriftsmäßig aus- 
sefertigten Ausweises ist. Weiblichen Angehörigen wird der 
Aufenthalt in Belgien nur ausnahmsweise erlaubt. Unter 
diesen Umständen habe ich mich entschlossen, die für Reisen zum 
Besuch kranker oder verwundeter sowie zur Beerdigung ver- 
storbener deutscher Krieger bestehende Fahrpreisermäßigung 
auf den Strecken der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen 
und der Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen auch bei Reisen 
bis zu den Übergangsstationen nach Belgien zu gewähren, wenn 
die zu Besuchenden in belgischen Lazaretten liegen oder die 
Verstorbenen in Belgien beerdigt werden. Besuche in Fraük- 
reich können zurzeit noch nicht gestattet werden. Die Bundes- 
regierungsen sind ersucht worden, sich der Maßregel für die 
ihnen unterstehenden Eisenbahnen anzuschließen. Die König- 
liche Eisenbahndirektion Berlin hat zur Verständigung der 
Dienststellen eine entsprechende Verfügung durch den Tarif- 
und Verkehrsanzeiger zu erlassen. Die Herren Eisenbahn- 
kommissare 'ersuche ich, die Privatbahnen, die die Fahrpreis- 
ermäßigung gewähren, hiernach zu verständigen.“ 


— Zur Frage der Einführung eines den Krieg überdauernden 
Staffeltarifs für die allgemeinen Wagenladungsklassen hat der 
preußische Eisenbahnminister auf eine vom Vorstand des Vereins 
Deutscher Spediteure E. V. in Berlin an ihn gerichtete Eingabe 
vom 20. Oktober v. J. diesem am 24. Dezember v. J. folgende 
Antwort erteilt: .Die Frage der Einführung eines ‚den Krieg 
überdauernden‘ Staffeltarifs für die allgemeinen Wagen- 
ladungsklassen, wie er von Ihnen beantragt wird, ist von so 
weittragender wirtschaftlicher Bedeutung nicht nur für die 
Eisenbahnen, sondern für das ganze Wirtschaftsleben, daß eine 
umfassende Prüfung aller davon berührten Verhältnisse unter 
Anhörung der beteiligten wirtschaftlichen Kreise geboten wäre. 
falls der Anregung nähergetreten werden sollte. Hierzu liest 
zurzeit keine Möglichkeit vor. Ich muß aber auch davon ab- 
sehen, eine solche Maßnahme für die Dauer des Krie- 
ses durchzuführen. Wenn ich auch nicht verkenne, daß die 
Ansammlung der Stückgüter behufs möglichster Ausnutzung 
des Wagenraums zurzeit besonders wichtig ist, so sind doch 
die in dieser Richtung eisenbahnseitig bereits getroffenen An- 
ordnungen ausreichend, um das Ziel, soweit überhaupt möglich, 
zu erreichen. Von einer Ermäßigung der Wasenladungsfrach- 
ten kann ich mir einen besonderen Erfolg in dieser Beziehung 
nicht versprechen. In der Voraussetzung. daß der Vereinsvor- 
stand den Interessenvertretungen den Antrag hat zugehen 
lassen und von diesem Bescheid Mitteilune machen wird. habe 
ich davon abgesehen, die in der gleichen Angelegenheit mir 
von verschiedenen Seiten zugegangenen Eingaben besonders zu 
beantworten.“ 

Aus dem gleichen Anlaß hat auch der Herr Minister davon 
absehen müssen, einer Frachtermäßigung für Sammelladungen 
näher zu treten, um die die Ältesten der Kaufmannschaft von 
Berlin mit Eingabe vom 7. Dezember v. J. gebeten hatten. 


— Beförderung der Postsendungen in schnellfahrenden Eisen- 
bahnzügen. Der preußische Eisenbahnminister hat die König- 
lichen Eisenbahndirektionen beaufragt, den Wünschen der Post- 
verwaltung während des Krieges hinsichtlich der Beförderung 
ihrer Sendungen nach Möglichkeit entgegenzukommen, und auch 
die Einstellung eines zweiten Postwasens in schnellfahrende 
Züge zur Beförderung der Feldpost nicht zu versagen, wenn 
es nach dem pflichtmäßigen Ermessen der betriebsführenden 
Eisenbahndirektionen die Betriebsverhältnisse gestatten. 


— Kriegsausnahmetarife. Aus Anlaß und für die Dauer 
des Krieges sind im Bereich der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen und der übrigen deutschen Eisenbahnen eine große An- 
zahl von besonderen Ausnahmetarifen — nach dem Stande vom 
22. Dezember 1914 waren es deren 27 — in Geltung gesetzt wor- 
den, über deren Umfang, Anwendungsbedingungen und Geltungs- 
bereich in dieser Zeitung fortlaufend berichtet worden ist. Zur 
Erleichterung für die Dienststellen ist nun in Anbetracht des 
sroßen Umfanges, den diese Ausnahmetarife bereits angenommen 
haben, ein alphabetisch geordnetes Artikelverzeichnis zu den 
aus Anlaß des Krieges eingeführten besonderen Ausnahmetarifen 
herausgegeben worden, das der Nr. 104 des Gemeinsamen Tarifl- 


und Verkehrsanzeigers für den Güter- und Tierverkehr vom 
28. Dezember v. J. als Anlage beigefügt ist. Das Verzeichnis 
enthält für die bis zum 22. Dezember 1914 eingeführten beson- 
deren Ausnahmetarife 21] bis 2z und 2 Ia bis 2 Im die Be- 
zeichnung der Güterart, für die der betreffende Ausnahmetarif 
zur Einführung gelangte, die Nummer des Ausnahmetarifs sowie 
die Angabe, ob dieser bei Auflieferung in Wagenladungen oder 
als Stückgut oder für Wagenladungs- und Stückgüter anwend- 
bar ist, und ob der Ausnahmefrachtsatz sofort oder erst im 
Rückvergütungswege gewährt wird. , Es wird beabsichtigt, 
dieses die Übersicht erleichternde Verzeichnis im Bedarfsfalle 
durch Nachtrag zu ergänzen. 


— Berliner Hochbahn. Eine interessante Anlage macht (lie 
in Aussicht genommene Betriebsverstärkung der Hochbahn er- 


forderlich. Auf der Strecke Leipziger Platz-Gleisdreieck ist 
es nämlich nicht möglich, die neuen Kabelleitungen in der 


üblichen Weise neben den Gleisen unterzubringen. Ks ist daher 
ein sogenannter .Kabelstege“ errichtet worden, der über den 
Schienen liest. Zu dem Behufe sind auf der Rampenstrecke, 
hinter der Köthener Straße, in Abständen von je 62/s m, eiserne 


Portale in solcher Höhe errichtet worden, daß die Hochbahn- 
züge unter ihnen hindurchfahren können. Auf die galgen- 


förmigen Gerüste, 31 an der Zahl. werden später die neuen 
Kabel aufgelest, neben denen ein Laufsteg angeordnet ist, da- 
mit die Anlage auch von oben her kontrolliert werden kann. 
Die stattliche Reihe von Portalen überdeckt eine Bahnstrecke 
von über 200 m Länge. — Die drei Verstärkungsbogen über den 
Landwehrkanal bezw. die beiden Uferstraßfen am Hafenplatz 
sind inzwischen fertiggestellt worden. 


— Hilfslazarettzüge. Im Anschluß an die bisherigen Mittei- 
lungen über Ausrüstung und Besichtigung sestifteter Lazarett- 
züge (zuletzt in Nr. 101, S. 1381, Jahrgang 1914 d. Ztg.) lassen 
wir heute einige weitere Einzelheiten hierüber folgen. Über 
die Besichtigung eines von den Zweigvereinen vom Roten Kreuz 
in Dortmund und Essen der Heeresverwaltung aus eigenen Mit- 
teln zur Verfügung gestellten Vereinslazarettzuses V 2 be- 
richtet die „Köln. Ztg.“: Der Zug setzt sich aus 38 Wagen mit 
insgesamt 80 Achsen zusammen, darunter 25 Krankenwagen mit 
insgesamt 286 Betten für Verwundete. Der Verein Dortmund 
hat 13, der Essener Verein 12 Krankenwagen ausgestattet. Je 
zwei Betten stehen übereinander, Essen wählte eiserne, Dort- 
mund Holzbettstellen mit Gegendruckfedermatratzen. Die Ein- 
richtung der Krankenwagen ist mit besonderer Sorgfalt ausze- 
führt. Die Fenster wurden mit Gardinen versehen, freundliche 
Bilder schmücken die Wände Auf die Küchenausstattung ist 
besondere Sorgfalt verwandt worden, sie gewährleistet eine 
schnelle und gute Verpflegung, namentlich bei voller Belegung 
des Zuges. Den ganzen Zug kann man mit einem großen auf 
Räder gestellten Lazarett vergleichen. Das Personal besteht aus 
dem Chefarzt, 2 Ärzten, 1 Transport- und 1 Kolonnenführer, 
4 Krankenschwestern. 2 Abteilungsführern, 32 Krankenpflegern, 
1 Küchenchef und 1 Hilfskoch. Das männliche Pflegepersonal ist 
von beiden Zweigvereinen vom Roten Kreuz vollständig mit 
Kleidung usw. ausgestattet worden. Die Sanitäter und Kranken- 
schwestern sind sesen Pocken und Typhus, erstere auch teil- 
weise gegen Cholera geimpft. Die Kosten der Einrichtung und 
Ausrüstung des Zuges lassen sich noch nicht übersehen. Abge- 
sehen von den Kosten der Krankenwagen werden sie von den 
beiden Vereinen je zur Hälfte getragen. Die Betriebskosten 
übernimmt die Militärverwaltunge.‘ Am 16. Dezember sollte 
der Zug von Essen aus seine Ausreise antreten. — Ein von der 
Provinz Pommern gestifteter Vereinslazarettzug W 2, dessen 
Ausstattung einen Kostenaufwand von rd. 100 000 A. verursacht 
hat, übt seine Liebestätigkeit an der Ostfront aus. — Die Stad| 
Hamburg hat einen Hilfslazarettzus ausgerüstet, der aus 50 
Wagen zusammensesetzt und an der Westfront tätie ist. In 
iedem Krankenwagen befinden sich 10 Betten. Der Zug kann 
iedesmal 280 Kranke befördern und ist in denkbar bester Weise 
mit allen Hilfsmitteln der neuzeitisen Verwundetenpflege aus- 
sestattet. Der Kriegsberichterstatter einer Berliner Vorort- 
zeitung hatte Gelegenheit gefunden, die Inneneinrichtung dieses 
Zuges nach seiner ersten Fahrt auf dem Hauptbahnhofe in Lille 
zu besichtigen, die er bei seiner Schilderung mit derjenigen 
eines Schiffes vergleicht. In humorvoller Weise berichtet er 
hierbei u. a.: „Da pendelt ein Steward durch den Laufgane, der 
in .Friedenszeiten ein Einkommen von 16000 MA hat, der Inhaber 
eines großen Hamburger Handelshauses putzt jeden Morgen die 
Stiefel und ein Regierungsbauführer hilft die Krankenbahren 
schleppen. Sie alle sind freudig hinzugesprungen, obwohl sie 
schon graue und weiße Haare tragen, um zu helfen, wo es eine, 
und sie machen das Wort von den „fischblütigen“ oder gar hoch- 
mütigen Hamburgern elänzend zuschanden ee Alliber: 
eine großartige Weihnachtsgeabe von privater Seite in Gestalt 
eines sroßen Lazarettzuges konnte der ..Berliner Lokal-Anzei- 
er“ folgendes melden: „Pin in vaterländischer Gesinnung vom 
(reheimrat v. Friedländer-Fuld gestifteter Hilfslazarettzug stand 
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am 16. Dezember auf dem Hamburg-Lehrter Güterbahnhof zur 
Besichtigung bereit. Nicht weniger als 36 Eisenbahnwagen sind 
hier für die Beförderung Verwundeter eingerichtet worden, und 
zwar in einer Art, daß das Ganze wie ein auf Räder gesetztes 
modernes Krankenhaus erscheirt. Da gibt es mit elektrischem 
Licht und mit Telephon versehene Krankensäle, eine Küche, in 
der sewaltige Kessel für 300 Personen zugleich das Essen be- 
reiten, und »inen mit allen jüngsten Errungenschaften der 
Kriegsheilkunde ausgestatteten ÖOperationssaal. Weiter sieht 
man einen Wagen für die Zentralheizung und einen anderen, der 
als Vorratsraum dient, in dem selbst die Kühlräume für das 
Fleisch nicht fehlen. Im einzelnen ist alles vorgesehen, um 
den Ärzten und dem Pflegepersonal jede Handreichung und den 
Verwundeten jede Bewegung zu erleichtern. So können 226 
Verletzte vom Feldlazarett aus in die heimatlichen Genesungs- 
stätten gebracht und während der vieltägieen Fahrt wie in einem 
massiven Krankenhaus gepflest werden.“ 


= Dankschreiben des Staatsministers Dr. v. Breitenbach. 
Auf die telegraphische Mitteilung von der Ernennung zum 


Eihrendoktor hat Exzellenz v. Breitenbach dem Rektor und Senat 
der Technischen Hochschule zu Danzig folgende Antwort zu- 
schen lassen: „Euerer Magnifizenz und dem Senat der Techni- 
schen Hochschule Danzig danke ich verbindlichst für die auf 
Antrag der Abteilung für Bauingenieurwesen mir verliehene Würde 
eines Dr-Ing. mit der Versicherung, daß diese aus meiner alten 
Vaterstadt mir gewordene weihnachtliche Ehrung und die hier- 
mit verbundene Anerkennung der Leistunsen der Staatseisen- 
bahnen in dem ruhmvollen Kampfe gegen unsere Feinde mich 
hoch erfreut hat. v. Breitenbach, Dr.-Ing.. Dr. rer. pol.“ 


— Oberregierungsrat Reitemeier 7. Am 2. Dezember 1914 
starb im Alter von 47 Jahren den Heldentod infolge der Ende 


Oktober bei einem nächtlichen Sturmangriff auf den Risenhahn- 
damm bei Mixhude, in der Nähe von Dixmuiden, erhaltenen 
schweren Verwundung das Mitglied der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Berlin, OÖberregierungsrat Hans Reitemeier, 
Oberleutnant und Kompaenieführer im Reserve-Infanterie-Re- 
giment Nr. 205. Freudig war er, obgleich nicht mehr militärdienst- 
pflichtig, dem Rufe seines Kaiserlichen Herrn zu den Fahnen 


gefolgt und gegen Mitte Oktober zum Krieesschauplatz nach 
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selgien abgerückt, wo er bereits Ende Oktober durch einen 


Schuß in die Brust schwer verletzt wurde. Dieser Verletzung, 
die nach seiner eigenen Mitteilung an seine Gattin anfanes zut 
zu heilen schien, ist er am 2. Dezember im Lazarett in Cherboure 
erlegen. Mit ihm ist ein überaus pflichttreuer Beamter von um- 
fassendem Wissen und liebenswürdigem Wesen dahingeeangen, 
dessen Fühlen und Denken vollständiz im Dienste des Staats- 
eisenbahnwesens aufging. Nachdem er vom Jahre 1894 ab bei 
den Königlichen Eisenbahndirektionen Königsberg, Danzie und 
Frankfurt a. M. in verschiedenen Dezernaten beschäftist war, 
wurde er am 1. Oktober 1910 zur Eisenbahndirektion Berlin ver- 
setzt, wo er im wesentlichen die allgemeinen Tarifangelegen- 
heiten, einen Teil der internationalen Tarife, insbesondere die 
mit Österreich-Ungarn, und die Angelegenheiten der ständigen 
Tarifkommission bearbeitete, deren Erledigung er sich mit uner- 
müdlichem Eifer und großem Geschick unterzog. Die Art seiner 
Tätigkeit brachte es mit sich. daß er mit den Tarifdezernenten 
anderer Verwaltungen und Vertretern von Handel, Industrie 
und Landwirtschaft in rege dienstliche und persönliche Be- 
ziehungen trat. Sie alle, insbessndere aber der Präsident, die 
Mitglieder und die Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion 
3erlin, sind auf das schmerzlichste von seinem Tode berührt. 


Mit ihnen betrauert seine Gattin den frühen Heimgeang des 
Verblichenen. 
Österreich. 


— Bevorstehende Lokomotiv- und Wagenbestellungen der 
österreichischen Staatsbahnen. Die Staatsbahnverwaltung wird. 
wie das „W. T. B.“ mitteilt, demnächst Lokomotiv- und Waeen- 
bestellungen erfolgen lassen. Der Fahrpark der österreichischen 
Staatsbahnen ist seit Beginn der allgemeinen Mobilmachung 
durch den starken Verkehr in außerordentlicher Weise in An- 
spruch genommen worden. Überdies hat sich auch der Zivil- 
verkehr wieder in günstiger Weise entwickelt. wozu unter 
anderm der befriedigende Verlauf der Zuckerkampagne beiträgt. 
3ei der außerordentlichen Gestaltung der Verkehrsverhältnisse 
war es naturgemäß nicht möglich, der Instandhaltung der Fahr- 
betriebsmittel die gleiche Aufmerksamkeit wie in gewöhnlichen 
Zeiten zu widmen. Das Eisenbahnministerium wird demnach 
den Bau neuer Lokomotiven und Wagen in Auftrag geben. Das 
Ausmaß der Bestellungen steht noch nicht fest, wohl aber ist zu 
erwarten, daß der größere Betrax auf den Bau von Lokomotiven 
entfallen. wird. 


— Die Vereinbarungen über die Sanierung der Südbahn. Die 
„N. Fr. Pr.“ schreibt: Die Abmachungen, die seinerzeit über die 
Sanierung der Südbahn zwischen der Regierung, der Gesellschaft 
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und den Vertretern der ÖObligationenbesitzer der Gesellschaft 
getroffen worden sind, enthalten die Bestimmung, daß die Regie- 
rung bis zum 1. Januar 1915 sich über das System der Rein- 
ertragsgarantie zu erklären hat, welches an die Genehmigung 
des Parlaments gebunden ist. Erfolgt keine Erklärung der Re- 
gierung, so tritt: das System der Tarifsicherungen am 1. Januar 
1915 in Kraft. Die Gesellschaft dürfte daher den Standpunkt 
vertreten, daß nun das Regime der Tarifsicherungen automatisch 
wirksam wird, da ja die Staatsgarantie ausgeschlossen ist. Das 
neue Ubereinkommen hat bekanntlich den Obligationenbesitzern 
Opfer auferlegt, wie sie ihnen vorher nie zugemutet worden sind 
und auf welche sie unter der Voraussetzung eingingen, daß die 
Sanierung, sei es durch die Staatsgarantie oder durch die Tarif- 
sicherungen, erfolst. Die Verhandlungen sind außerordentlich 
mühsam gewesen, und es gelang nur unter dem stärksten Druck 
der Verhältnisse, die Obligationenbesitzer zur Annahme der 
schwerwiegenden Vereinbarungen zu bewegen. Schon aus diesem 
Grunde dürften es alle in Betracht kommenden Faktoren als 
zweckmäßig ansehen, daß man nun die Sanierung, die im Wege 
der Staatsgarantie nicht erfolgen wird, durch das Tarifsystem 
sichert. In den finanziellen Kreisen nimmt man an, daß‘ das 
Regime der Tarifsicherung tatsächlich in kurzem sinseführt 
werden wird, nachdem gewisse formelle Voraussetzungen erfüllt 
sein werden. Die Südbahn würde dadurch, wie die Kreise, die 
an den Abmachungen mitgewirkt haben, bestimmt annehmen zu 
können glauben, der endlichen Sanierung entgegengehen, zu der 
so häufig ein Anlauf genommen worden ist, ohne daß es jedoch 
die Verhältnisse gestatteten, den Schlußstein zu dieser Aktion zu 
legen. Einmal hat schon ein Kriege das Sanierungswerk unter- 
brochen und die schwierige Arbeit mußte von neuem unter 
anderen Voraussetzungen ‘begonnen werden. Nun dürfte sich 
diese Entwicklung nicht wiederholen und der Gesellschaft unter 


dem neuen Regime wohl die Möglichkeit seboten sein, ihre 
finanziellen Verhältnisse endgültig zu regeln. 
— Buschtiehrader Bahn und Aussig-Teplitzer Bahn. Der 


Krieg in seinen wirtschaftlichen Folgen hat begreiflicherweise 
auch die Einnahmen der beiden böhmischen Privatbahnen, Busch- 
tiehrader und Aussig-Teplitzer Bahn, ın hohem Maße be- 
einträchtigt. In den ersten vier Kriegsmonaten August bis No- 
vember haben die Geldeinnahmen der ‘wenannten beiden Transport- 
sesellschaften einen Ausfall von rund 6 Millionen Kronen er- 
litten, eine Ziffer, die sieh im Monate Dezember noch erheblich 
steigern dürfte. Vor Ausbruch des Krieges hatte die Busch- 
tiehrader Bahn eine Mindereinnahme von rund 1,1 Mil- 
lionen Kronen ausgewiesen, welche sich bis Ende November auf 
4,7 Millionen Kronen erhöhte. Unter Einbeziehung der Dezem- 
ber-Einnahmen dürfte, so schreibt das „Prager Tagblatt“, der 
Ausfall die Höhe von 5 Millionen Kronen erreichen, wenn nicht 
übersteisen. Auch die fortschreitenden Richtigstellungen (der 
vorläufig ermittelten Monatseinnahmen werden ohne Zweifel 
den Ausfall steigern, da sewöhnlich bei Monaten, die eine 
erößere Mindereinnahme verzeichnen, die Ausfälle durch die end- 
gültigen Buchunsen noch erhöht werden. Es ist daher mit der 
Möglichkeit zu rechnen, (daß der Bruttoausfall des Jahres 1914 
das ganze Reinerträenis des ‘vorangegangenen Jahres in der 
Höhe von 5,7 Millionen Kronen ausgleichen wird. Die Be- 
triebsausgaben dürften wahrscheinlich im Hinblick auf die ge- 
ringeren Leistungen des Biahnuntermehmens (Minderverfrach- 
tung von rund 1% Millionen Tonnen Güter und Kückgang des 
Personenverkehrs um 574000 Reisende) einen mäßigen Rück- 
gang verzeichnen und auch die Steuwerleistung dürfte eine ge- 
rinsere sein, weil der zu versteuernde Reingewinn des .Jahres 
1913 um rund 2 Millionen Kronen kleiner war als im Voriahre. 
Allein diese Ersparnisse werden den Ausfall des Jahres 1914 
nicht wesentlich herabdrücken. Der Abschluß des lit. B-Unter- 
nehmens wird sich ungünstiger gestalten als jener des A-Netzes, 
da der Ausfall des Untern>hmens B bis Ende November 3,3 Mil- 
lionen Kronen erreicht hat, eine Summe, die nahezu so groß ist 
als der ganze Betrag, welcher im Jahre 1913 zur Dividenden- 


ausschüttung gelanste Für das A-Netz wird bis Ende No- 
vember eine Mindereinnahme von 1,4 Millionen Kronen aus- 


gewiesen. : Im Jahre 1913 hatte die A-Linie einen Reingewinn 
von 2,18 Millionen Kronen ergeben und unter Heranziehung 
eines Teiles des Gewinnvortrages 2,55 Millionen Kronen zur 
Dividendenzahlung verwendet. Dieses Unternehmen verfügt 
noch über. einen Vortrag von 470000 Kr., bei dessen Heran- 
ziehung sich immerhin ein verfügbarer Gewinn ergeben könnte, 
der aber leihweise zur Ausgleichung des voraussichtlichen 
Ausfalles des lit. B-Unternehmens Verwendung finden dürfte. 
So dürfte in dem Kriessjahr 1914 der seit etwa vier Jahrzehnten 
nieht dagewesene Fall eintreten, daß die Aktiencoupons der 
Buschtiehrader Bahn nicht zur Einlösung werden gelangen 
können. Seit Ende der siebziger Jahre hatte die Buschtiehrader 
Bahn ununterbrochen Dividenden ausbezahlt, die sich vor- 
wiegend in aufsteigender Richtung bewegten und die in den 
letzten 20 Jahren durchschnittlich 10 bis 12% für beide Aktien- 
kategorien betragen hatten. 
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Die Aussis-Teplitzer Bahn weist bis Ende November 
einen Ausfall von 2,7 Millionen Kronen aus, der sich bis Jahres- 
schluß auf rund 3 Millionen Kronen erhöhen dürfte. Die eigent- 
lichen Betriebskosten dürften ebenso wie bei der Busehtiehrader 
Bahn eine Verringerung ausweisen, da die Güterbeförderung 
um rund 1% Millionen Tonnen und der Personenverkehr um 
rund 950000 Reisende kleiner sein werden als im Vorjahre. 
Die auch im Jahre 1914 eingetretene Erhöhung der Steuern und 
Abgaben sowie die Beiträge zu den zesellschaftlicehen Wohl- 
fahrtseinrichtungen und der berufsgenossenschaftlichen Unfall- 
versicherungsanstalt werden jedoch die Wirkung dieser Fr- 
sparnisse an eigentlichen Betriebskosten ganz wesentlich ab- 
schwächen, wenn nicht vollständig auseleichen. Im Jahre 1913 
hatte die Aussig-Teplitzer Bahn einen Reingewinn von 3,98 
Millionen Kronen ausgewiesen und eine Dividende von 105 Kr. 
für die Aktie ausgeschüttet. Ob und in welchem Ausmaße eine 
Dividende für 1914 zur Auszahlung gelangen wird, wird wohl 
von der Dauer des Krieges und der Gestaltung der Verhält- 
nisse überhaupt abhängen. 


— Eisenbahnunfall in Tulln. Der Schnellzug Nr. 3 Wien-Eger 
ist am 31. Dezember v. J. bei der Einfahrt in die Station: Tulln 
mit Speisewagen und zwei anderen Wasen entgleist. Sechs 
Reisende wurden leicht verletzt, konnten aber die. Reise fort- 
setzen. 


— Die Kohlenförderung im Ostrauer Revier betrug im Jahre 
1914 rund 8,7 Millionen Tonnen gegen 9,19 Millionen Tonnen im 
Jahre 1913. 


— Die böhmischen Kohlenwerksgesellschaften werden für das 
abgelaufene Jahr verringerte, jedoch, wie man annimmt, noch 
immer ansehnliche Dividenden zur Verteilung bringen. Auf der 
einen Seite ist durch die Einberufungen die Zahl der verfügbaren 
Arbeitskräfte und im Zusammenhang damit die Kohlenförderung 
eingeschränkt, auf der anderen Seite übt der starke Wagen- 
mangel, der sich seit dem August fühlbar macht, einen wesent- 
lichen Einfluß aus, denn die Gestehungskosten steigern sich 
naturgemäß, wenn sie auf eine kleinere Förderungsmenge um- 
selegt werden müssen, - Die Förderfähigkeit ist infolge der Ein- 
berufung auf ungefähr 75 % zurückgegangen, die Verladefähig- 
keit ist jedoch mit Rücksicht auf den Wagenmangel in den letzten 
Wochen erheblich gesunken und kann mit höchstens 60 % veran- 
schlagt werden. 


— Auszeichnung von Beamten der österreichischen Staats- 
bahnen anläßlich des Krieges, In Anerkennung hervorragend 
pflichttreuen Verhaltens vor dem Feinde haben nachgenannte 
Beamten der österreichischen Staatsbahnen Auszeichnungen er- 
halten: der Oberinspektor Rösler und der Titularinspektor 
Sabinski das Ritterkreuz des Franz-Joseph-OÖrdens am Bande 
(des Militärverdienstkreuzes, ferner der Revident Wisniewski 
das goldene Verdienstkreuz mit der Krone am Bande der Tapfer- 
keitsmedaille. 


— Verleihung der silbernen Tapferkeitsmedaille an Bedienstete 
der österreichischen Staatsbahnen. In Anerkennung tapferen 
Verhaltens vor dem Feinde wurde dem Oberkondukteur Bli- 
ceharski sowie den Lokomotivführeranwärtern Prycun und 
Kulikowski die silberne Tapferkeitsmedaille erster 
Klasse, weiter den Kondukteuren Sawaryn, Smotry, Woj- 
ceiechowski und Pittner sowie dem provisorischen Loko- 
motivheizer Michalkow und dem Stationsarbeiter Jarosz 
die silberne Tapferkeitsmedaille zweiter Klasse verliehen. 


— Personalnachriehten. Bei der Südbahn wurde der Ober- 
inspektor Posch, Vorstand des Betriebsinspektorates in Graz, 
zum Zentralinspektor ernannt. 


Ungarn. 


— Regie-Frachtbereehnung für Umzugsgut der während des 
Krieges vom Auslande zurückkehrenden ungarischen und öster- 
reichischen Staatsbürger oder Personen mit bosnisch-hereegovi- 
nischer Zuständigkeit. Für diese Personen, ferner auch für 
iene vermögenslosen Zurückgebliebenen, deren Familienhaupt 
ins Feld zog, wurde behufs Beförderung ihres Umzugsgutes bis 
zur Station ihrer Zuständigkeit oder bis zu jenem Ort. wo diese 
einen leichteren Lebensunterhalt oder staatliche Hilfe finden, 
ein Regiefrachtsatz für 100 kg und Kilometer von 0,40 Heller 
10 Heller Abfertigungsgebühr +5% Frachtsteuer genehmigt. 
Bei Sendungen von über 5000 kg beträgt der Frachtsatz für 
100 ke und Kilometer 0.20 Heller + 6 Heller Abfertigungsgebühr 
+5% Frachtsteuer. Etwaige tarifarische Zuschlags-Abferti- 
eungseebühren und Brückenmautgelder sind noch besonders hin- 
zuzurechnen. Umzugsgut in Möhelwagen verladen ist von dieser 
Begünstigung ausgeschlossen. Die Frachtbegünstigung. tritt 


bei den ung. Staatseisenbahnen und einer Anzahl ungarischer 
Lokalbahnen in Kraft. Sie ist nur bei Vorweisung der durch 
die Direktion der Staatseisenbahnen ausgestellten Frachtan- 
weisung gültig. Eilgüter können mit solchen Frachtanweisunsen 
nicht befördert werden. 


Übrige europäische Länder. 


.— Neues Arbeitssystem bei norwegischen Bahnanlagen. In 
Norwegen ist man neuerdings dazu übergegangen, bei Bahn- 
anlagen Arbeitsmaschinen in großem Umfang anzuschaffen, und 
der Eisenbahndirektor Darre-Jenssen, der dieser Tage von einer 
Inspektionsreise im nördlicheren Norwegen zurückkehrte, sprach 
sich über die Maschinenkraft sehr günstig aus. Sie gestattet 
eine bedeutende Beschleunigung der Arbeit, was besonders in 
einem Lande, wo die dunkle Jahreszeit einen langen Zeitraum 
umfaßt, erheblich ins Gewicht fällt. Es handelt sich u. a. um 
eroße Grabemaschinen modernster Art, die jetzt bei Bahnhofs- 
anlagen in Drontheim, wo über 100000 Kubikmeter Erde auf- 
zunehmen sind, sowie bei der Dovrebahn zur Anwendung 
kommen. Außer den Grabemaschinen sind in letzter Zeit auch 
noch Bohrmaschinen in größerer Ausdehnung angeschafft worden, 
wovon etliche bei Tunnelarbeiten bei der Dovrebahr sowie bei 
anderen Bahnen zur Anwendung kommen. Als Triebkraft werden 
meistens Ölmotoren benutzt, aber auf manchen Stellen wendet 
man auch elektrische Kraft an. Als Vorteile des neuen Arbeits- 
systems bezeichnet Direktor Darre-Jenssen, daß die Zahl der 
Arbeiter bei den Bahnanlagsen begrenzt werden könne. Dadurch 
habe man leichtern Zugang zu tüchtigen und geübten Arbeitern. 
und in den Bezirken, wo es an Unterkommen für Arbeiter 
mangelt, ergäben sich bedeutende Ersparungen bei dem Aus- 
sabeposten „Arbeiterwohnungen“, Die hier in Rede stehenden 
Arbeitsmaschinen sind anderwärts schon vielfach bei Bahn- 
anlagen zur Verwendung sekommen, namentlich bei großen 
Arbeiten, und Grabemaschinen waren bei der Herstellung des 
Panamakanals in großer Ausdehnung benutzt worden. M. 


— Der «Bahnhof Lüttich-Guillemins. Wir erhalten von unter- 
richteter Seite folgende dankenswerte Zuschrift: Die Veröffent- 


lichung in Nr. 89 vor. Jahrg. d. Ztg. „Die Eisenbahnen in 
Belgien“ enthält auf Seite 1235 den Satz: „Der sehr wichtige 


Personenbahnhof Lüttich-Guillemins ist noch ungefähr in (lem- 
selben Zustande wie vor 45 Jahren, die Gleise werden dort noch 
überall in Schienenhöhe überschritten.“ Die Angabe, daß die 
Gleise dort noch in Schienenhöhe überschritten werden, trifft 
nicht zu. Wie auf anderen größeren belgischen Bahnhöfen, ist 


auch in Lüttich-Guillemins seit einer Reihe von Jahren sin 
3jahnsteistunnel vorhanden, der die einzelnen Bahnsteige 
schienenfrei miteinander verbindet, und es sind auch bis vor 


zwischen den Gleisen vorhanden ge- 
wesen, die ein Überschreiten der Gleise «durch das reisende 
Publikum verhindern sollten. Erst Mitte August v. J., nach der 
[Inbetriebnahme des Bahnhofs durch die deutsche Militärverwal- 


kurzem Trennungseitter 


tung sind die Trennungsgitter beseitigt worden. KBisenbahn- 
bedienstete und Militärpersonen überschreiten wohl jetzt (die 
leise in Schienenhöhe, aber Reisende, die auf dem Bahnho! 
Lüttich zugelassen werden, werden auf den Weg durch den 


Tunnel verwiesen. 


- — Vorsehriften zur Regelung des Personen-, Gepäck-, Tier- 
und Güterverkehrs auf den belgischen Bahnen. Wie von den 
Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin mitgeteilt wird, sind 
mit Gültickeit vom 16. Dezember 1914 an von dem Verwaltungs- 
rat der belgischen Eisenbahnen in Brüssel vorläufige Vorschrif- 
ten zur Regelung des Personen-, Gepäck-, Tier- und Güter- 
verkehrs auf den belgischen Bahnen erlassen worden. Für den 
Güterverkehr von und nach Deutschland gelten nachstehende 
allgemeine Bestimmungen. Der öffentliche Verkehr ist in be- 
schränktem Umfange aufgenommen auf folgenden Strecken: 
3rüssel-Termonde-Gent, Brüssel - Sottegem - Enghien - Braine le 
Comte, Brüssel - Enghien - Tournay - Blandain (Baisieux-Grenze, 
Richtung Lille), Brüssel-Braine le Comte-Mons, Brüssel-Löwen- 
Lüttich-Welkenraedt (Herbesthal Grenze), Antwerpen-Aerschot- 
Löwen, Löwen-Ottignies-Charleroy, Brüssel - Ottignies - Namur- 
Marloie, Erquelinnes (Jeumont Grenze)-Charleroy-Namur-Lüt- 
tich, Lüttich - Marloie - Libramont - Sterpenich (Kleinbettingen 
Grenze), Pepinster-Gouvy (Ulflingen Grenze). Mons - Manage- 
Luttre-Charleroy, Merxem-Esschen (Roosendaal Grenze), Aer- 
schot-Beverst-Lüttich, Lüttich-Vise (Mastricht Grenze), Lüttich- 
Bleyberg (Aachen-West Grenze). Rivago bezw. Stavelot-Trois- 
Ponts-Gouvy (Ulflingen Grenze), Gouvy-Libramont, Stavelot- 
Masta (Meiz-Malmedy Grenze), Antwerpen-Mecheln-Löwen, Diest- 
Boure-Leopold. Für jede Sendung muß die Genehmigung des 
Verwaltungsrates der belgischen Eisenbahnen in Brüssel, bei 
Sendungen nach Belgien über Lüttich die des Beauftrag- 
ten des Verwaltungsrates in Lüttich eingeholt werden. Zu die- 
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sem Zwecke ist ein ausgefüllter deutscher oder internationaler 
Frachtbrief ohne Datum .an die Verwaltung in Brüssel bezw. 
in Lüttich mit einem frankierten ausgefüllten Briefumschlag 
für die Rücksendung weinzusenden. Die Zulassung wird durch 
einen Aufdruck eines Stempels auf dem Frachtbrief bestätigt. 
Zur Beförderung stehen vorerst nur die Wege über Herbesthal- 
Lüttich, Ulflingen-Gouyvy und Luxemburg-Sterpenich zur Ver- 
fügung. Den beiden letzteren ist wegen der größeren Beför- 
derungsmöglchkeit der Vorzug zu geben. Bei letzterem Wege 
ist jedoch noch die Genehmigung der Linienkommandantur in 
Luxemburg einzuholen. Die Fracht wird bis und von den deut- 
schen Grenzstationen nach den deutschen Tarifen, auf den bel- 
gischen Strecken wie folgt berechnet: 5 Cts. für 1 km und 
100 kg und 1 Fr. für 1 km und eine Wagenladung bis 10 t obne 
Rücksicht auf die Art der Ladung. 


— Nachrichten von den schweizerischen Bahnen. Wie bereits 
in Nr. 100 von 1914 d. Z. (S. 1370) erwähnt, hatte der National- 
rat die Vorlage des Bundesrats wegen Abänderung des 
Tarifgesetzes durch Erhöhung der Rückfahr- 
kartenpreise angenommen. Offen geblieben war noch die 
Frage, wie diese Maßnahme staatsrechtlich einzukleiden wäre. 
Es handelt sich hierbei darum, ob ein Bundes gesetz durch 
einen dringenden Bundesbeschluß abgeändert werden kann. 
Die radikaldemokratische Gruppe der Bundesversammlung ver- 
neinte dies und beantragte, die Abänderungen des Tarifgesetzes 
nur für 3 Jahre zu beschließen und dann von neuem darüber zu 
verhandeln, ob der Beschluß weiter gelten oder aufgehoben oder 
aber auf dem Wege der Gesetzgebung dauernd Gesetzeskraft er- 
halten sollte. Nachdem der Bundesrat die ausdrückliche Erklä- 
rung abgegeben hatte, daß durch den Bundesbeschluß unter kei- 
nen Umständen ein Vorgang für die Zukunft geschaffen werden 
sollte, wurde nach langem Redekampf der Antrag auf Befristung 
der Vorlage abgelehnt. Die Erhöhung der Rückfahrkarten- 
preise tritt nunmehr am 1. Mai 1915 in Kraft. — Die Rigi- 
bahn verkehrt seit dem 20. Dezember wieder zwischen Vitz- 
nau und Rigikaltbad. Es fahren täglich zwei Züge in jeder. 
Richtung, ein Beweis dafür, daß die schweizerischen Kurorte 
trotz der kriegerischen Zeiten gewillt sind, den Winterbetrieb 
wieder in gewohnter Weise, wenn auch in vereinfachter Form, 
aufzunehmen. Dank den günstigen Schnee- und Witterungs- 
verhältnissen herrscht auch an vielen Orten schon wieder reges 
Sportleben. Bei den gesundheitsfördernden Eigenschaften des 
Bergwinters rechnet man besonders auf den Besuch erholungs- 
bedürftiger Krieger. — Auf dem Güterbahnhof „Wolf“ in Basel 
ereignete sich am 23. Dezember ein größerer Betriebsunfall. In” 
folge falscher Weichenstellung fuhr ein Güterzug gegen eine 
Friedhofsmauer, durchbrach sie und beschädiste eine Reihe 
Familiengräber. Der Materialschaden soll groß sein. Verluste 
an Menschenleben waren nicht zu beklagen. 


— Rußlands neue Eisenbahn an der schwedischen Grenze. Die 
Karungibahn, die unlängst von der russischen Regierung be- 
sonnen wurde und die nördliche Fortsetzung der bei Torneä 
endenden finnischen Eisenbahn darstellt, ist jetzt, dem „Nowoje 
Wremja“ zufolge, fertig. Wie das Blatt bemerkt, wäre die neue 
Bahn bei dem finnischen Karungi mit dem schwedischen Bahn- 
netz, das bei dem gegenüber liegenden schwedischen Karungi 
endet, vereinigt, und in kurzem würde eine Konferenz von Ver- 
tretern russischer, finnischer, schwedischer und norwegischer 
Eisenbahnen stattfinden, um Tarife und Bestimmungen über den 
Verkehr auszuarbeiten. Anläßlich dieser Meldung erklärte je- 
doch der schwedische Minister des Innern, von Sydow, dem 
„Altonblad“ gegenüber, daß die Meldung über die Vereinicung 
der Bahnen unrichtig sei und daß eine Verknüpfung des schwedi- 
schen und des finnischen Bahnnetzes bei Karungi überhaupt gar 
nicht in Frage käme. Schweden stehe fortfahrend auf dem Stand- 
punkt, daß, wenn die beiden Bahnnetze vereinigt würden, dies 
südlich von Haparanda geschehen werde. Die Abhaltung einer 
Konferenz sei schwedischerseits nicht geplant, und ebenso wenig 
gsedenke die schwedische Regierung schon dem nächsten Reichs- 
tag, der Mitte Januar zusammentritt, eine Vorlage über die Ver- 
knüpfung der Bahnen vorzulegen, da die schwedische Linie 
Karungi-Haparanda erst im Herbst 1915 fertig würde. Im übrigen 
bemerkte der Minister, die russische Karungibahn sei sehr 
schnell gebaut worden, aber dies beruhe wesentlich darauf, daß 
sie als vorläufige Anlage hergestellt sei, um einen baldigen 
Güterverkehr in Fluß zu bringen, und man werde wohl zwischen 
den beiden Endpunkten einen Verkehr in Gang bringen, so zut. 
es gehe (vermutlich mit Schlitten über den zugefrorenen Torne- 
fluß). Wie bekannt, ist seit Mitte Dezember über Finnland, 
Schweden und Norwegen eine Verbindung Petersburg-Bergen 
hergestellt, die gegenwärtig für die Russen den einzigen Ver- 
kehrsweg mit England bildet. Hierbei wird der Verkehr auf der 


25 km langen eisenbahnlosen Strecke Karungi-Torneä mit 
Wagen, Schlitten oder Kraftwagen unterhalten. M. 


Bücherschau. 
—  Verkehrswissenschaitliche Vorträge, gehalten beim 
IX. Fortbildungskurse des Verbandes deutscher und österreichi- 
scher Eisenbahnbeamtenvereine in München 1914. Verlag der 
Deutschen Eisenbahnbeamten-Zeitung. Preis broschiert 2 M., 
in Leinwand gebunden 2,20 MN. 

Dem Verbande deutscher und österreichischer Eisenbahn- 
beamtenvereine gehören die Landesvereine der sächsischen und 
badischen Staatsbahnbeamten, der württembergischen und öster- 
reichischen Verkehrsbeamten und seit einiger Zeit auch der 
bayerische Verkehrsbeamtenverein mit dem Sitz in München an. 
Um das rege und lebhafte Bedürfnis nach fachlicher Fortbildung, 
das in den Kreisen der Eisenbahnbeamtenschaft hervorgetreten 
war, tunlichst zu befriedigen, hatte bekanntlich der Verband es 
seinerzeit unternommen, für seine Mitglieder jährliche Kurse 
einzurichten, die sich von Anfang an der tatkräftigen Unter- 
stützung der Eisenbahnverwaltungen erfreuten und seit dem 
Jahre 1906 abwechselnd in Dresden, Stuttgart und Karlsruhe 
veranstaltet wurden. Der letzte dieser Fortbildungskurse wurde 
in der Zeit vom 9. bis 28. März 1913 in München abgehalten, er 
hat dank der bereitwilligsten und tatkräftigsten Förderung 
durch das bayerische Verkehrsministerium und die bayerische 
Staatsbahnverwaltung einen ganz besonders bemerkenswerten 
Verlauf genommen (vel. die Mitteilungen in Nr. 46 Jahrg. 1914, 
Seite 737/38 d. Zte.). Die Bedeutung und der Wert dieser trefflichen 
Veranstaltungen, in der die Teilnehmer von Fachmännern, in 
der Hauptsache von höheren Beamten der Ministerien und Gene- 
raldirektionen, in allen Zweigen der Verkehrswissenschaften 
und über alle mit dem Eisenbahnwesen eng zusammenhängen- 
den Fragen durch geeignete Vorträge unterrichtet werden, ist 
in dieser Zeitung wiederholt gewürdigt worden. Immerhin war 
der Inhalt dieser Vorträge, die es der Mehrzahl nach verdienten, 
weiteren Kreisen der Eisenbahnbeamtenschaft vermittelt zu 
werden, einer nur beschränkten Anzahl von Zuhörern unmittel- 
bar zugänglich, nur hin und wieder wurden einzelne Vorträge 
in Form einer Broschüre veröffentlicht. Nunmehr ist es dem 
Verband gelungen, die hauptsächlich interessierenden Vorträge 
des 9. Fortbildungskursus in München gesammelt in Buchform 
herauszugeben. Das vorliegende Buch, das hoffentlich in den 
folgenden Jahren seine Fortsetzung finden wird, enthält außer 
einem Vorwort folgende Abhandlungen: „Deutsche Binnen- 
schiffahrt‘“ von Ministerialrat Ritter Dr. v. Graßmann, „Organi- 
sation und Wirtschaft des Eisenbahnverkehrs“ von Ministerial- 
rat Ritter v. Völcker, „Beamtenrecht mit besonderer Berück- 
sichtisung des Unfallfürsorge- und Haftpflichtrechts“ von 
Ministerialrat Dr. Reindl, „Rückblicke auf die Entstehung der 
Eisenbahnen in den europäischen Ländern“ von OÖberregierungs- 
rat Böttinger, „Das Wohlfahrtswesen bei den deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen und das Wohnungswesen im Deutschen 
Reiche“ von Regierungsrat Wopf£ner, „Automatische Telephonie“ 
von Postrat Dr.-Ing, Steidle, „Bahnpolizei“ von Eisenbahn- 
assessor Dr. Hellmann, „Güterbeförderungswesen“ von Ober- 
bahnverwalter Reffler und ,Personen- und Gütertarifwesen“ 
von Bahnverwalter Joseph Hoffmann. 


In seinem Vortrage über deutsche Binnenschiffahrt, dem 
seinerzeit auch König Ludwig III. von Bayern beigewohnt 


hatte, hebt Ritter v. Graßmann aus der Fülle der wirtschaft- 
lichen und technischen Erscheinungen, welche die außerordent- 
lich entwickelte Binnenschiffahrt bietet, in großen Zügen ihren 
Werdegang in den letzten 30 Jahren, die Grundlagen ihrer ge- 
steigerten Leistungsfähigkeit, dann aber vor allem den Ausbau 
der deutschen Wasserstraßen, die Entfaltung des Schiffahrts- 
gewerbes und das Verhältnis der Wasserstraßen zu den Eisen- 
bahnen hervor. Hieran schließen sich einige Ausführungen 
über die künftige Finanzierung neuer Strombauten, über 
schwebende Wasserbaupläne und deren wirtschaftliche Trag- 
weite, bei deren Erörterung auch der Plan der deutschen; Rhein- 
mündung berührt wird, der vielleicht nun nach dem bisherigen 
Gang der kriegerischen Ereignisse in einem ganz neuen Lichte 
erscheint. In anziehender Weise . gibt Ministerialrat 
v. Völcker bei kurzer Schilderung der Eindrücke einer Weelt- 
reise in 38 Tagen ein scharf bezeichnendes Bild von den Wech- 
selbeziehungen zwischen Volkswirtschaft und Eisenbahnen in 
den einzelnen Ländern der Erde mit Eisenbahnbesitz und be- 
handelt daran anschließend die mit der Organisation und der 
wirtschaftlichen Gestaltung des Eisenbahnverkehrs zusammen- 
hängenden wichtigen Fragen. Von besonderem Interesse ist der 
Abschnitt über die „Vereinheitlichungstendenz im Eisenbahn- 
wesen“, in dem Ritter v. Völcker u. a. seinen Ansichten über 
das Problem der sogenannten „föderativen Eisenbahngemein- 
schaft“ in Deutschland dahin Ausdruck gibt, daß dieser Ge- 
danke, wie er u. a. von Regierungsrat Endres und Wirkl. Ge- 
heimrat Kirchhoff vertreten wird, wohl niemals seinen Geburts- 
tag erleben. werde. — Der verdienstvolle Erläuterer des jetzt 
geltenden Beamtenrechts in Bayern, Ministerialrat Dr, Reindl, 
unterrichtet in seiner Abhandlung über Begriff und rechtliche 
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Natur des Beamtendienstverhältnisses, Rechte und Pflichten 
der Beamten, über Gehalts- und Pensionsansprüche und deren 
Geltendmachung, über die Folgen von Pflichtverletzungen in 
zivilrechtlicher, strafrechtlicher und disziplinärer Hinsicht so- 
wie über die Fürsorge des Staates für die Beamten und deren 
Hinterbliebene bei Unfällen auf Grund des Unfallfürsorge- und 
Haftpftlichtreehts. — Der Abhandlung „Rückblicke auf die Ent- 
stehung der Eisenbahnen in den europäischen Ländern“ liegt 
ein Vortrag zugrunde, «den Oberregierungsrat Böttinger bei 
einer Studienfahrt der Teilnehmer am 9. Fortbildungskursus 


nach Nürnberg im dortigen Gewerbevereinshause gehalten 
hatte. Die kurze, aber sehr inhaltreiche Abhandlung wurde 


beim Vortrag durch zahlreiche Stiche, Ansichten und Verkehrs- 
karten aus der Jugendzeit der meisten europäischen Eisenbahnen 
erläutert. Auf das besonders bei den deutschen Eisenbahnver- 
waltungen hoch entwickelte Wohlfahrtswesen weist Regierungs- 
rat Wopfner in seinem trefflich angelegten Aufsatze hin. Aus 
seinen ziemlich eingehenden Mitteilungen über den Stand der 
mannisfachen und vielgestaltigen Wohlfahrtseinrichtungen so- 
wie aus dem Bericht über den Stand des in sozialer Beziehung so 
wichticsen Wohnungswesens im Bereiche sämtlicher deutschen 
Staatsbahnverwaltungen geht zur Genüge hervor, daß alle deut- 
schen Staatsbahnverwaltungen ernstlich und andauernd be- 
strebt sind, nach Maßgabe der ihnen zur Verfügung stehenden 
Mittel die Wohlfahrt ihres Personals nach Kräften zu fördern. 
— In gleichfalls recht eingehender Weise stellt Postrat Steidle 
die bedeutsamen verkehrstechnischen und wirtschaftlichen Wir- 
kungen des automatischen Fernsprechbetriebes in seiner Ab- 
handlung über automatische Telephonie dar. Einen recht 
spröden und schwierigen Stoff bemeistert Eisenbahnassessor Dr. 
Hellmann in seinen Darlegungen über das Bahnpolizeiwssen. 
Das Bahnpolizeirecht ist nicht nur der Allgemeinheit, sondern 
auch einem eroßen Teil der Bahnpolizeibeamten selbst mangels 
einer einheitlichen Gesetzgebung ziemlich fremd; die bahnpoli- 


| zeilichen Vorschriften sind in verschiedenen Gesetzen, Verord- 


nungen, Ministerialerlassen, Entschließungen und Entscheidun- 


| sen der ordentlichen und der Verwaltungsgerichte zerstreut. Bei 


dieser Sachlage erscheint eine systematisch geordnete Entwick- 
lung der Grundzüge des Bahnpolizeirechts, wie Dr. Hellmann 
sie im Rahmen seines Vortrages zu bieten vermochte, als eine 
um so-willkommenere Gabe, als die Literatur über diesen Gegen- 
stand nicht gerade sehr reichhaltig ist. — In der Abhandlung 
über Güterbeförderungswesen gibt Oberbahnverwalter Reffler 
zunächst einen kurzen geschichtlichen Rückblick auf die Ent- 
stehung und Entwicklung des Eisenbahngüterverkehrs, geht dann 
zu einer recht sorgfältigen Schilderung des gegenwärtisen Zu- 
standes des Güterbeförderungswesens mit allen seinen Anlagen, 
Einrichtungen usw. über und schließt mit einem Ausblick in die 
Zukunft, worin er u. a. darauf hindeutet, daß sich aus den fest- 
gelegten Güterbeförderunssplänen und Güterkursen im Laufe 
der Jahre recht wohl eine Art von öffentlichem „Güterkursbuch“ 
würde entwickeln lassen. Das Personen- und Gepäcktarif- 
wesen und seine volkswirtschaftliche Bedeutung ist Gegenstand 
der letzten in dem Buche enthaltenen Abhandlung. Nach Be- 
trachtung der geschichtlichen Entwicklung, die die einzelnen 
Tarifsysteme genommen haben, gibt Bahnverwalter Hoffmann 
darin Aufschluß über die Verkehrsleitung, die deutsche Tarif- 
gemeinschaft, die Eisenbahntarifverbände, die ständige Tarif- 
kommission mit dem Verkehrsausschuß, den deutschen Güter- 
tarifausschuß, den internationalen Tarifverband und andere mit 
dem Gegenstand zusammenhängende Fragen von Bedeutung. 
Mit einem kurzen Überblick über das Wesen der Frachterstat- 
tungsansprüche schließt die Abhandlung. 

Schon diese kurzen Hinweise auf den reichhaltigen Inhalt 
werden erkennen lassen, daß das vorliegende Werk in der Fach- 
literatur einen hervorragenden Platz einzunehmen geeignet ist. Es 
wäre wohl zu wünschen, daß es unter denen, für die es in erster 
Linie bestimmt sein soll, weiteste Verbreitung findet. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. | z 
hess. Staatsbahnen. 

Deutsch-luxemburgischer Güterverkehr, | 

Teil I vom 1. April 1909. 
Die bisher im Teil II der Gütertarife 

für den Verkehr zwischen deutschen 5 

Eisenbahnen und der Prinz Heinrich- 

Bahn vom 1. Januar 1906 auf Seite 8 

unter dem Abschnitt „Nachnahme“ ent- 


Tarif- und Verkehrsanzeiger der preuß.- 


;reslau, den 28. Dezember 1914. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mitteldeutsch - bayerischer und mittel- 
deutsch-südwestdeutscher 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1915 ist 


direkte Tarife nicht 
sind, wird auf Antrag, 
Originalfrachtbrief beizufügen 
die Fracht nach der sich aus den 
anschließenden Tarifen ergebenden kür- 
‘zesten Gesamtentfernung nachträglich 
berechnet und der Unterschied gegen 
die erhobene Fracht erstattet.“ 

Auskunft geben die Güterabfertigun- 


rem Verkehr in 
aufgenommen 
dem der 


ist, 


(23) 


Güterverkehr. 


halten gewesene Bestimmung, daß Nach- im Warenverzeichnis der Ausnahmetarife gen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
nahmen ieden Betrages dem Absender 23, 23a und 23b für Obst hinter dem Bahnhof Alexanderplatz. (37) 
nicht eher ausbezahlt werden, als bis Wort „Heu“ das Wort „Papier" einzu- Berlin, den 4. Januar 1915. 

die Ausgabestation von der Empfangs- schalten. Königliche Eisenbahndirektion, 
station die Anzeige über die erfolgte Erfurt, den 30. Dezember 1914. (24) Peg z =: pr 
Ausseleichung der Nachnahmen von Königliche Eisenbahndirektion. Sächsisch - Österreichischer Kohlenver- 
seiten des Empfängers erhalten hat, Be Ye en r kehr. Tarif, Teil II vom 15. Mai 1912. 
wird als Zusatzbestimmung zu Ar- Ausnahmetarif 2Ig für rohe Jute des Am 11. Januar 1915 treten folgende 


tikel 13 (3) in den Teil I für die deutsch- 


Spezialtarifs II. 


Frachtsätze für Briketts in Kraft: Von 
Borna nach Wien Nordbahnhof 1869, 


luxemburgischen Verkehre übernommen. Mit Gültiskeit vom 7. Januar 1915 — en na 
Straßburg, 28. Dezember 1914. (25) wırd der Ausnahmetarif 2Ig im Be- nach Wien Ostbahnhof 1888, von Kie- 
Kaiserliche Generaldirektion reich der preußisch-hessischen und olden- ritzsch nach“ Wien Nordbahnhof 1857, 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. burgischen Staatsbahnen, der Reichs- nach Wien Ostbahnhof 1900 Heller a 
oc ——— eisenbahnen in a. Kr Tanuar 1915 (38) 
schließlie ır Wilhelm - Luxemburg 2 : ! ET u 
Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. a a Militär-Eisenbahn, der Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. Brandenburgischen Städtebahn, der als geschäftsführende Verwaltung. 
Berichtigung eines Druck- Farge-Vegesacker-, Kerkerbach- und $ A z DR: 
fehlers. Kreis Oldenburger Eisenbahn auf Hanf K. Württ. Staatseisenbahnen. 
Im Nachtrag VII Seite 14 sind unter 16 und hanfähnliche Gespinstfasern aus- Im württembergischen Binnen - Güter- 
(Frachtsätze für Chilesalpeter) die Suehn: Weitere Auskunft geben die verkehr treten folgende Änderungen ein: 
Frachtsätze von Oppeln Hafen unter beteilieten Güterabfertieungen sowie 1. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1915 
Pöpelwitz Umschlag und die N Pöpel- das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof er ann 2 un 
1 schlag ı Fe in- de ® ari die assung der ,itfer 2 
2 2 re N u: Alexanderplatz. (86) (Schlacken usw.) des Warenverzeich- 


3reslau, den 30. Dezember 1914. (22) 


Königliche Eisenbahndirektion, 


Berlin. den 4. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


nisses geändert: 2 E 
9. mit Gültickeit vom 1. März’ 1915 
werden die Tarifbestimmungen über den 


; 3 2 2 ne == 
TEE" Ausnahmetarife für Roggen, Weizen, Frachtnachlaß bei Ausnutzung des Lade- 
a 3 Be Kartoffeln usw. — Tfv. Nr. 21 — sowie eewichts durch eine Bestimmung ergänzt, 
Ostdeutsch-Österreischischer Verkehr, für Roggen- und Weizenmehl — Tiv. wonach der Frachtnachlaß für BReexpe- 
Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. Nr. 2m 7 ditionssendungen nur ei n mal, und zwar 
Am 1. Februar 1915 tritt für Maschi- Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1915 für die Strecke von der ursprünglichen 
nisten-Wohnwagen mit Einrichtung von werden die Vorschriften über Fracht- Versand- bis zur Reexpeditionsstation 
Breslau Ost und West nach einer Anzahl berechnung der oben genannten Aus- berechnet wird. Wird die Sendung von der 


österreichischer Stationen ein Ausnahme- 


tarif 127 in Kraft. Näheres enthält der eänzt: „Soweit 


nahmetarife durch folgenden Zusatz er- 
Stationen mit 


Reexpeditionsstation in das Gebiet einer 
Eisenbahn befördert, die den Bestimmun- 


1000 ke. 
Dresden, am 4, 


geringe- 


Nr 2 


Bey, 90 
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sen über den Frachtnachlaß nicht bei- 
getreten ist, so vermindert sich die Rück- 
vereütung um den gewährten Fracht- 
nachlaß. 

Näheres beim Tarifbureau der K. Ge 
neraldirektion der Staatseisenbahnen. 

Stuttgart, den 29. Dezember 1914. (27) 

Generaldirektion 
der K. Württ, Staatseisenbahnen. 
Niederländisch - Österreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Tarifheft 2 vom 
1. Mai 1914. 

Am 1. Februar 1915 tritt der Nach- 
trag I in Kraft. Er enthält Änderungen 
und Ergänzungen des Vorworts, der An- 
wendungsbestimmungen, der Besonderen 
Bestimmungen, verschiedener Ausnahme- 
tarife und des Kilometerzeigers, sowie 
Änderungen von Stationsnamen, Ab- 
drucke des Nachtrags I sind bei den Ver- 
kaufsstellen des Tarifs zum Preise von 
0.10 M oder 0,12 Kronen oder 0,06 Gulden 
holl. Währung für das Stück zu erhalten. 

Dresden, am 30. Dezember 1914. (26) 

Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatsb., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Siidwestdeutseh-sehweiz. Verkehr. 
Die Station Saarbrücken-Malstatt wird 
auf 15. Januar 1915 mit den Frachtsätzen 
der Abteilung II für Saarbrücken-Bur- 
bach in das Tarifheft 11 aufgenommen. 
Näheres in unserm Tarifanzeiger. (34) 
Karlsruhe, 31. Dezember 1914. 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch-schweiz. Verkehr. 
Am 15. Januar 1915 ‘ treten weitere 
Frachtsätze für Kalk, Zement und Steine 


von Thayingen nach schweizerischen 
Stationen in Kraft. Näheres in unserm 
Tarifanzeiger. (33) 


Karlsruhe, 31. Dezember 1914. 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Tiv. 1273. 
Kohlenverkehr, Ausnahmetarif, Heft 1, 
eültig vom 4. März 1912. 

Mit Gültickeit vom 15. Januar 1915 bis 
zur Durchführung im Tarifwege wird die 
Station Sarlökajsza der Unga- 
rischenNordwestLokaleisen- 
bahn mit ‘den für Nyitra gültigen 


Frachtsätzen in den obenbezeichneten 
Kohlenverkehr — Tarifheft I — einbe- 
ZOgen. (32) 


Kattowitz, 31. Dezember 1914. 
Königl. Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Staats: und Privatbahn-Güterverkehr. 
Heft C2. 

Mit Gültigkeit vom 15. Januar 1915 
wird die Station Soest als Empfangs- 
station in den Ausnahmetarif 20a für 
„Rohpetroleum” aufgenommen. eh) 
Hannover, 31. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Adriatisch - Deutscher Verkehr. Eisen- 
bahngütertarif, Teil II, Heft 1 (Verkehr 
mit Sachsen). 
Einführung des Nachtrags IV. 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1915 
tritt zu dem vom 1. Juni 1912 gültigen 
Eisenbahngütertarif, Teil IL Heft 1 
(Verkehr mit Sachsen) des oben bezeich- 
neten Verkehrs der Nachtrag IV in 

Kraft. 
Er enthält unter anderem Änderunsen 
des Vorwortes, der Abschnitte „A. Vor- 


Oberschlesisch - ungarischer 


bemerkungen“ und „B. Besondere Be- 
stimmungen“, Ergänzungen der Aus- 
nahmetarife und der Sondertarife für die 
Überseeverkehre sowie sStationsnamen- 
änderungen. 

Ahdrücke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen und den 
beteiligten Stationen zum Preise von 
10 8 — 12 Hellern für das Stück zu er- 
halten. (28) 
: Wien, am 24. Dezember 1914. 

K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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2. Verdingungen. 


Verdingung von 17500 qm klares 
Glas, 1360 am Überfangmilchglas, 400 qm 
Milchglas, 80 qm mattgeschliffenes Glas 
und 11500 Glasglocken für die Eisen- 
bahndirektionsbezirke Cöln, Elberfeld, 
Essen, Frankfurt a. M., Mainz und Saar- 
brücken. Die Verdingungsunterlagen 
können bei unserer Hausverwaltung, 
Kaiser-Friedrich-Ufer 3, hier, eingesehen 
oder von derselben gegen portofreie Ein- 
sendung von 70 3 — mit Glasglocken- 
zeichnung 120 M. — in bar (nicht in 
Briefmarken) bezogen werden. Angebote 
sind versiegelt und mit der Aufschrift: 
„Angebot auf die Lieferung von klarem 
Glas usw.“ versehen, bis zum 19. Ja- 
nuäar 1915, vormittags 10% Uhr, dem 
Zeitpunkte der Eröffnung, porto- und 
bestellzeldfrei an uns einzureichen. Ende 
der Zuschlagsfrist 18. Februar 1915, 
nachmittags 6 Uhr. (30) 

Cöln, im Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Verdingung von 33695000 kg Öl zur 
Gasbereitung für den Bezirk der Preu- 
Bisch-Hessischen Eisenbahngemeinschaft 
in 21 Losen. Angebote sind portofrei, 
versiegelt und mit entsprechender Auf- 
schrift bis zum 20. Januar 1915, vor- 
mittags 11 Uhr, zu welchem Zeitpunkt 
auch die Eröffnung der Angebote statt- 
findet, an unser Allgemeines Bu- 
reau, Berlin SW.11, Hallesches Ufer 
35/36, einzureichen. Angebotbogen und 
Bedingungen können bei unserem All- 
gemeinen Bureau, Zimmer 57, einge- 
sehen, auch von dort gegen post- und be- 
stellgeldfreie Einsendung von 1 M. bar 
(nicht in Brieimarken) bezogen werden. 

Zuschlagsfrist bis 16. Februar 1915. 

Berlin, 29. Dezember 1914. (35) 

Königliches Eisenbahn-Zentralamt. 


Verdingung von 2376200 Stück eiser- 
nen Muttern in 48 Losen, 2989 Mille 
eisernen Bekleidungsschrauben in 42 
Losen, 3570550 Stück eisernen Schrau- 
ben und Schraubenbolzen mit und ohne 
Muttern in 89 Losen, 45200 Stück eiser- 
nen Bolzen mit und ohne Muttern in 14 
Losen, 6500 kg Schraubenbolzen ohne 
Muttern in 2 Losen, 24000 Stück Stift- 
schrauben in 3 Losen, 92200 kg eiser- 
nen Unterlassringen, Bolzen, Puffer- 
ringen, Pufferstoßscheiben und Binde- 
ringen (Schmiedestücke) in 17 Losen 
für den Beschaffungsbezirk Berlin mit 
der im Angebotbogen angegebenen Lie- 
ferzeit. Angebote sind portofrei, ver- 
siegelt und mit entsprechender Auf- 
schrift bis zum £ Februar 1915, vor- 
mittags 10 Uhr, an das Zentralbureau, 
Zimmer 257, in Berlin W 35, Schöneber- 
ser Ufer 1-4, Proben bis spätestens 
zum 29. Januar 1915 an das Werkstät- 
tenamt Grunewald einzusenden. Die Er- 


öffnung der Angebote findet am 4. Fe- 
bruar 1915, vormittags 10% Uhr, Tem- 
pelhofer Ufer 28, III Treppen, Zimmer 
Nr. 4 — im Rechnungs-Bureau, Materia- 
lienabteilung — statt. Angebotbogen und 
Bedingungen können in unserm Zentral- 
bureau, Zimmer 257, eingesehen, auch 
von dort gegen portofreie Einsendung 
von 250 AM. und 5 3 PBestellgeld bar 
(Briefmarken sind ausgeschlossen) be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist bis 
10. März 1915. (39) 
Berlin, den 2. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Öffentliche Ausschreibung zur Lieferung 
von Werkstattsmaterialien. 
Gruppe CII 83700 ks FEisenguß 
Klasse I und 837000 kg Roststäbe in 
5 Losen. Gruppe OIX Petroleumrund- 
brenner und Ölflachbrenner. Gruppe © XI 
Nägel, Bolzen und Drahtgeflecht. An- 
gebote mit entsprechender Aufschrift 
sind bis zum Eröffnungstermin versiegelt 
und postfrei an uns einzusenden. Die 
Lieferungsbedingungen nebst Angebots- 
bogen liegen im Zentralbureau Classen- 
straße 12 Zimmer 41 an den Wochen- 
tagen von 8—3 Uhr aus und können von 
da unter Angabe der Gruppen und des 
zu bietenden Materials zum Preise von 
50 8 für jede Gruppe in bar (keine 
Briefmarken) angefordert werden. Die 
Eröffnung der Angebote findet im 
Sitzungssaale des Hauptbahnhofes am 
22. Januar 19L5, vorm. II Uhr sta, 
Zuschlagssfrist bis 20. Februar 1915. 
Breslau, den 29. Dezember 1914, (29) 
Königliche ‚Eisenbahndirektion. 


Verdingung der Lieferung von Be- 
triebsmaterialien für das Etatsjahr 1915. 
Gruppe A. 

8225 kg Bindfaden, 100 kg Plomben- 
schnur, 1000 kg Hanf, 45 900 m Lampen- 
dochte, 50 kg Fadendochte, 400 Stück 
Hohldochte, 11000 kg Drahtplomben, 
2000 kg Schnurplomben, 1000 ks Putz- 
pulver, 22000  DBüchsen Putzkreme, 
50000 Schachteln Streichhölzer, 6000 
Stück  Piassavabesen (Straßenbesen), 
6000 Stück Piassavabesen (Weichen- 
besen), 30000 Stück Reiserbesen, 2000 
Stück Zylinderwischer, 5000 Stück Harz- 

fackeln und 400 Stück Bremsknüppel. 


Gerauspspree Be 
2500 kg Schreibkreide in Stangen, 
10000 kg Fußbodenöl (Staubbindeöl), 


83000 m Zugleinen, 376600 Stück Lam- 
penzylinder, 300 Stück Lampenglocken, 


6000 Stück Schaugläser für  Sicht- 
schmierer, 212500 ke gewöhnliche 
Holzkohlen, 2000000 kg Braunkohlen- 
briketts (Salonbriketts), 3000 kg Mo- 
torenbenzin. 

Öffnung der Angebote zu Gruppe A 
am’. 30°. Januar 1915, vorne 


10 Uhr, zu Gruppe B am 6. Februar 
1915, vormitiags 10 Uhr. 

Angebote sind zu den angegebenen 
Terminen postfrei an uns einzusenden. 

Die Lieferungsunterlagen können in 
unserem Zentralbureau, hier, Luisen- 
siraße 10, Zimmer 54, eingesehen oder 
geeen Einsendung von 0,50 AM. in bar 
(keine Briefmarken) für jede Gruppe 
von dort bezogen werden. Bestellgeld 
ist nicht einzusenden. 

Die Materialien, für welche die Unter- 
lagen verlanst werden, sind genau zu 
bezeichnen. : Fr 

Posen, den 29. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


: Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem vesantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. Mühlenfels in Berlin. 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 
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Rückblick auf das Jahr 1914. 
(Sehluß aus Nr. 2.) 


Die Fortschritte des Eisenbahnwesens in Unzsarn waren 
bis zum Eintritt der Kriegszeit Ende Juli überall erkennbar. 
Die Betriebseinnahmen stiegen zwar nicht so stark, daß man 
eine Erhöhung des Überschusses gegen 1913 hätte erwarten 
können. Die Abschlüsse genannten Jahres bestätigten die all- 
semeine Wahrnehmung bei den mitteleuropäischen Bahnen, dal 
wohl die Einnahmen stiegen, die Ausgaben aber das Mehr auf- 
zehrten, so daß die Betriebszahl fast überall stieg. Bei den 
ungarischen Staatseisenbahnen ist sie sesen das Vorjahr um 
4,42% gewachsen und betrug 74,60%. Der Aufwärtsgang der 
Einnahmen hat sich auch in der ersten Hälfte des Jahres 1914 
fortgesetzt. Der Voranschlag der Staatsbahnen für 1914/15 
nimmt eine Betriebszahl von 74,33 % an. 

Der neue Handelsminister Harkäny legte Anfang Mai 
in einer großen Rede vor dem Abgeordnetenhause sein Pro- 
eramm dar, wonach er vor allem die Staatsbahnen aus den 
Fesseln einer starren Verwaltung befreien will. Es soll eine 
„Dezentralisation“ eintreten, die Betriebsleitungen möchte er 
nach Art der preußischen Eisenbahndirektionen umgestalten. 
Die Materialbeschaffung soll neu geordnet und scharf  kon- 
trolliert, auch das Personal nach dem Muster der preußischen 
Staatsbahnen besser ausgenutzt werden. Der Minister ist kein 
Freund der III. Klasse in den Schnellzüsen. Bei den Investitio- 
nen soll strenge Sparsamkeit walten. Die notwendige Neu- 
gestaltung der Budapester Bahnhöfe sei dringend, es müsse mil 
den Rangierbahnhöfen angefangen werden. Die Frage der Elek- 
trisierung der Hauptbahnen sei für Ungarn noch nicht brennend 
und nicht reif, sie solle aber aufmerksam verfolgt werden. 
Große Beträge sind in den Voranschlag für Investitionen auf- 
genommen, und.zwar 156% Millionen Kronen, namentlich für 
Legung zweiter Gleise, Steigerung der Leistungsfähigkeit der 
Linien, Beschaffung von Wagen und Lokomotiven, Stärkung 
des Oberbaues. Für den Bau neuer Bahnen sind nur 32,8 Millio- 
nen Kronen vorgesehen, und zwar hauptsächlich für den auf 
Ungarn fallenden Anteil an den dalmatinischen Bahnen. 

In der Einteilung des Verwaltungsbezirks der ungarischen 
Staatsbahnen ist durch Neuerrichtung einer dreizehnten Be- 


triebsleitung in Großwardein (Nagyvaräd) eine Änderung ein- 
getreten. Eine Anzahl von Eisenbahnstrecken sind neu eröffnet. 
Wichtig ist die bei Agram (Zagreb) erbaute Strecke mit neuer 
Savebrücke, durch welche die Staatsbahnlinie Budapest-Fiume 
von der Südbahn unabhängig wird, deren Linie dort bisher mit- 
benutzt wurde. Im Bau befindet sich u. a. die 206 km lange 
Linie Ogulin-Landesgrenze gegen Knin, wo die österreichische 
Strecke der dalmatinischen Bahn beginnt. Der Bau der Lokal- 
bahnen schreitet in Ungarn rüstig vorwärts, im Jahre 1913 be- 
trug der Zuwachs 361 km. Ihre Gesamtlänge hat bereits 12 000 
Kilometer überschritten, während das Netz der Hauptbahnen nur 
10 200 km beträgt; geplant und genehmigt zum Bau sind noch rund 
4000 km. 


Im Personal der ungarischen Staatsbahnen trat eine wichtige 
Veränderung ein. Der mehrjährige sehr verdiente Präsident 
der -Direktion, Exzellenz v. Marx, der in den Kreisen des 
Vereins. seit langen Jahren bekannt und sehr beliebt war und 
in der Budapester. Vereinsversammlung von 1910 in Vertretung 
seiner Direktion die liebenswürdigste Gastlichkeit geübt hatte, 
trat zum 1. Februar v. J. in den Ruhestand. Große Ehrungen 
wurden ihm bei diesem Anlaß zuteil. Zu seinem Nachfolger 
wurde Kornel v. Tolnay. ernannt, bisheriger Generaldirektor 
der Aktiengesellschaft für elektrische und: Verkehrsunter- 
nehmungen.. Herr v. Tolnay hatte früher schon lange Jahre 
dem Beamtenkörper der ungarischen. Staatsbahnen angehört, 
zuletzt als Betriebsleiter in Debreczen. 


‘Von den ungarischen Privatbahnen erwähnen wir das Betriebs- 
ergebnis der bedeutendsten, der Kaschau-Oderberger Bahn für 
1913, es stiegen Einnahmen wie Ausgaben, die Betriebszahl um 
4,2% von 74,69 in 1912 auf 78,89 %. 


Von Ungarn wenden wir uns zuBosnien und der Herce- 
sovina. Das Eisenbahnwesen dieser zum Gesamtstaat Öster- 
reieh-Ungarn gehörigen Länder stand im Jahre 1914 durchaus 
in dem’Zeichen' des Baues der Bahnen, die durch die große im 
vorigen Rückblick erwähnte Eisenbahnvorlage genehmigt waren. 
Aber auch: hier sind Schwierigkeiten hervorgetreten, da die 
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Forderungen für den Bau, die auf die Ausschreibungen ergin- 
gen, wegen ihrer Höhe sämtlich abgelehnt werden mußten. Es 
sollte zwar der Bau der beiden Hauptstrecken Banjaluka-Jajce 
und Samac-Doboi nach einer Verfügung des gemeinsamen öster- 
reich-ungarischen Finanzministers unbedingt noch im Jahre 
1914 begonnen werden, nötigenfalls als staatlicher Eigenbau; 
die kriegerischen Ereignisse haben diesen Plan ıber vorläufig 
vereitelt. 


Ehe wir die Länder der Doppelmonarchie Österreich-Ungarn 
verlassen, müssen wir hier noch besonders der bedeutenden 
Leistungen gedenken, die auch dort die Eisenbahnen beim Auf- 
marsch des Heeres und der Hin- und Herbewegung der Truppen- 
teile vollbrachten. Hier gilt im allgemeinen dasselbe, was wir 
bei Deutschland darüber sagten. Mit größter Hingebung haben 
die Eisenbahner auch hier ihre Pflicht getan, auch von ihnen 
sind viele im Kampf für das Vaterland gefallen. ‘Die Fürsorge 
der Staatsregierungen für das wirtschaftliche Leben der Länder 
durch Tarifermäßigungen verschiedenster Art, durch Beschaffung 
von Arbeitsgelegenheit bei. Staatsbauten war ähnlich wie in 
Deutschland. Die Kriegshilfe wurde in aufopfernder Weise 
von den Kreisen der Eisenbahner geübt, von der Regierung 
unterstützt, Lazarettzüge eingerichtet, leerstehende Eisenbahn- 
räume in Lazarette verwandelt. Die beiden großen Eisenbahn- 
beamten-Klubs in Wien und Budapest widmen sich besonders 
hingebend den Zwecken der Kriegsfürsorge. 

Ebenso schwer wie Deutschland, vielleicht noch schwerer, 
trägt Österreich-Ungarn an den Lasten des Krieges. Seine 
Länder waren seit Jahren durch die Balkanwirren in Mitleiden- 
schaft gezogen und bis zu einem gewissen Grade wirtschaftlich 
geschwächt. Der Feind hat noch jetzt einen erheblichen Teil 
von Galizien und der Bukowina, einen kleineren Teil Ungarns 
besetzt. Hoffen wir, daß er bald von dort vertrieben ist; alsdann 
wird sich der gewöhnliche Verkehr wenigstens innerhalb der 
Landesgrenzen wieder entwickeln, wenn wir auch auf den all- 
gemeinen Frieden in nächster Zeit noch nicht rechnen können. 

Wir wenden uns nun noch mit wenigen Worten zu den neu- 
tralen Ländern, deren Bahnen dem Verein Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen angehören. 


In Luxemburse sind bekanntlich die Hauptlinien im Pacht- 
betriebe der deutschen Reichsbahnen. Sie haben, wie diese, an 
den durch den Krieg verursachten Truppenbewegungen und 
-transporten teilgenommen. Die zum Verein gehörige in eigener 
Verwaltung stehende Prinz-Heinrich-Bahn ist in dieser ver- 
blieben, mußte sich aber den Anordnungen der deutschen 
Heeresverwaltung fügen. Der Betrieb wurde zeitweise einge- 
stellt, die Verkehrseinnahmen waren in den Monaten August 
und September wohl sering, doch ist inzwischen eine große 
Belebung des Verkehrs eingetreten, da die luxemburgische 
“isenindustrie, die in den ersten Kriegsmonaten ganz darnieder 
lag, wieder stark beschäftigt ist. Die Bahn gab stets gute Er- 
träge, für 1913 zahlte sie 9% Dividende, über den Abschluß des 
laufenden Jahres ist natürlich keine Schätzung möglich. 

In den Niederlanden waren bis 
Krieges die wirtschaftlichen Verhältnisse durchaus günstig, 
ebenso die Lage der Eisenbahnen; die Holländische Eisenbahn- 
gesellschaft hatte im Jahre 1913 stark steigende Einnahmen, 
so daß der Betriebsabschluß die Zahlung einer Dividende von 
5 % gegen 45 % im Jahre 1912 gestattete. Die Betriebszahl 
sank von 64,20 % auf 60,77 % — ein für diese beiden Jahre 
bei den europäischen Bahnen ganz ungewöhnlicher Fall. Die 
Niederländische Zentralbahn hatte gleichfalls im Jahre 1913 ge- 
besserte Einnahmen, Überschuß und Dividende waren dieselben 
wie 1912. Bei der Gesellschaft für den Betrieb der nieder- 
ländischen Staatsbahnen waren im Jahre 1913 die Einnahmen, 
besonders des Personenverkehrs, stark steigend, aber die Be- 
triebsausgaben erhöhten sich durch Gehaltsaufbesserungen und 
Verlängerung der Ruhezeiten des Personals, so daß die Be- 
triebszahl von 63,16 % im Jahre 1912 auf 65,44 % im Jahre 1913 
stieg. Die Dividende von 5 % blieb unverändert. Hollands 
wirtschaftliches Leben wurde trotz der Neutralität durch den Krieg 


zum Ausbruch des 


insofern in Mitleidenschaft gezogen, als ein verstärktes Heer 
unter den Waffen gehalten werden mußte. Auch (die ungeheure 
Zahl der Flüchtlinge aus Belgien, namentlich aus Antwerpen, 
machte viel zu schaffen und legte große Lasten auf. Natürlich 
litt darunter der Eisenbahnverkehr sehr, der Andrang an den 
Grenzen war oft unbeschreiblich und führte schwere Stockungen 
herbei. Doch sind diese jetzt überwunden, und Handel und Wandel 
werden vielleicht von der neutralen Stellung des Staates auch 
manchen Vorteil haben, wenngleich Englands eigenmächtige 
und selbstsüchtige Behandlung der neutralen Schiffahrt gerade 
den Niederlanden vielen Schaden zufügt. 


Rumäniens Eisenbahnen haben in der Friedenshälfte des 
Jahres einen sehr starken Güterverkehr gehabt, dem die Be- 
triebsmittel und sonstigen Ausrüstungen der Bahnen nicht im- 
mer genügten. Gleich zu Beginn des Jahres wurde, wie schon 
im vorigen Rückblick erwähnt, ein im Verhältnis zur Größe 
des Landes und Eisenbahnnetzes gewaltiger Kredit von 
428,6 Millionen Lei bewilligt, davon zur Ergänzung des Fuhr- 
parks rd. 52, zur Legung von zweiten Gleisen 12, zum Bau 
eines Verwaltungsgebäudes und eines Personenhauptbahnhofs 
in Bukarest 33, zur Fertigstellung im Bau begriffener Linien 
60 Millionen und zum Bau neuer Linien 185 Millionen. Unter 
letzteren ist die wichtigste die von Bukarest nach Crajova, 
die den Weg nach Orsova um 5l km abkürzt. Sie wird überdies 
den Zugang zu der neuen Donaubrücke bei Brza Palanka bil- 
den, die nach einer schon anfangs des Vorjahres zwischen 
Rumänien und Serbien geschlossenen Vereinbarung erbaut 
werden sollte mit dem ausgesprochenen Zweck, eine direkte 
Verbindung zwischen Rußland und Serbien über Rumänien her- 
zustellen. Soweit ersichtlich, sind für diese Brücke noch keine 
Geldmittel bewilligt. Auch der Plan einer anderen Donau- 
brücke zur direkten Verbindung mit dem bulgarischen Bahnnetz 
und insbesondere nach dem neubulgarischen Hafen Lagos 
am Ägäischen Meere, wurde zwischen den beteilisten Regie- 
rungen besprochen. Rumänien wünschte diese Brücke tun- 
lichst weit donauaufwärts, bei Corabia, Bulgarien dagegen 
bei Rustschuck — offenbar dem natürlichsten Punkte, da damit 
der bulgarische Hafen Varna einen direkten Schienenanschluß 
an das rumänische Eisenbahnnetz erhält. Rumänien aber 
fürchtet eine Schädigung seines Hafens Constantza. Durch den 
Krieg sind diese Verhandlungen zunächst ins Stocken geraten. 
Eine erst kürzlich im November v. J. eröffnete rumänische 
Bahnlinie, die von Medidia an der Bahn Cernavoda-Constantza 
auf die neue bulgarische Grenze in der Dobrudscha zuführt, 
endet dort in Bazargic. Über den Anschluß an das bulgarische 
Bahnnetz ist noch keine Vereinbarung erzielt, obgleich die 
dazu erforderliche Bahnlinie Bazargiec- (Dobritsch-)Oborischte 
schon vorhanden ist. j 

Der Abschluß der rumänischen Staatsbahnen für das Betriebs- 
jahr 1912/13 ist erst kürzlich bekannt geworden. Danach waren 
die Ergebnisse nicht ungünstig, die Verzinsung des AÄnlage- 
kapitals durch den erzielten Überschuß betrug fast genau 4%, 
die Betriebszahl 64% %, während diese Ziffern im Vorjahr 
4,14% und 58,84% betragen hatten. Die Verkehrseinnahmen 
des Jahres 1911 waren ungewöhnlich hoch gewesen. 

Der Voranschlag für das kommende Finanzjahr weist erheb- 
liche Gehaltsverbesserungen für die unteren Eisenbahn- 
beamten auf. 

Die schon im Vorjahr durchgeführte Gütertariferhöhung 
führte zu Schwierigkeiten in den Verbandsverkehren, die aber 
behohen wurden. Nachdem schon im Laufe des Jahres 1913 
mit Österreich-Ungarn und Deutschland direkte Güterbeförde- 
runeskurse vereinbart waren, beabsichtigte man, von Mitte 1914 
an auch direkte Gütereilzüge von Bukarest zur österreichischen 
Grenze bei Burdujeni zu fahren. Der. Ausbruch des Krieges 
hat dies wohl vorläufig vereitelt. 

Wir schließen hiermit für diesmal unseren Rückblick und be- 
halten uns vor, in einiger Zeit einen solchen auch auf die ver- 
einsfremden europäischen Länder zu werfen, soweit der tobende 
Krieg eine ruhige Umschau ermöglicht. 


Berlin, 1. Januar 1915. v. Mühlenfels. 


LV. Jahrgang 
9. Januar 1915. ’ 
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Elektrische Karren mit Akkumulatorenbetrieb im Güterbodendienst. 


Elektrisch angetriebene eleislose Güterkarren stehen nach 
einem von der Zeitschrift‘ „Elektrische Kraftbetriebe und 
Bahnen“ aus der „Railway Age Gazette“ geschöpften Berichte 
des Internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes bei mehreren 
amerikanischen Eisenbahnverwaltungen und Dampfschiffahrts- 
gesellschaften mit wirtschaftlichem Erfolge in Speichern und auf 
Ausladeplätzen im Dienst. Von der Automatic Transpor- 
tation Company in Buffalo, N. Y., ist eine große Zahl der- 
artiger Karren in Gebrauch zenommen worden, u. a. auf der 
Eriebahn in Jersey City, Marion, Ohio und Salamanca; auf der 
Rock-Island-Bahn in Silvis; auf der Louisville- und Nashville- 
bahn in Pensacola; auf der Neuyorker Zentral- und Hudsonfluß- 
Bahn in Utica; auf der Baltimore- und Ohio-Bahn in Chicago; 
auf der Hoboken-Shore-Bahn in Hoboken: auf der Panamabahn 
in Colon, Kanalzone, und bei vielen anderen Verkehrsgesellschaften. 

Für den Eisenbahuügüterdienst sind solche Karren 
zum ersten Male in größerer Zahl auf dem Jersey City- 
Kopfbahnhof der Eriebahn eingeführt worden. Dieser 
empfängt und versendet täglich etwa 600 t (544 metrische 
Tonnen) Güter. Die auf den verschiedenen Bahnhöfen in Neu- 
york aufgegebenen Güter werden allabendlich in Wagen und 
Frachtkähnen dorthin gebracht, ausgeladen und durch 24 elek- 
trische Karren teils auf die Eilgüterzüge, teils auf die gewöhn- 
lichen Güterzüge verteilt. Der angezogene Bericht will auf 
Grund eines Vergleichsbeispiels die innerhalb eines Jahres mit 
den elektrischen Karren zu erzielende Ersparnis darlegen: es 
beziffert sich die Menge der in einem Jahre bewegten Lasten bei 
elektrischen Karren auf 170170 t (154376 metrische 
Tonnen) gegen 183371 beförderte Tonnen (166 351 metrische 
Tonnen) im voraufgegansenen Jahre bei Handkarren- 
betrieb. An Unkosten sind für beide Fälle in Rechnung ge- 
setzt: 1. Feststehende Kosten für Aufsicht, Abfertigungsbeamte, 
Wiederherstellung beschädigter Verpackungen, Plombieren 
usw. 2. Kosten für die Behandlung der Begleitpapiere und 
3. Arbeitslöhne für die Lader, Entlader nnd Karrenführer. Die 
Gesamtkosten ergeben sich bei den elektrischen Karren zu rd. 
186383 M (rd. 121 M für eine metrische Tonne): bei den 
Handkarren zu rd. 285365 M (rd. 1,69 M für eine metrische 
Tonne). Nach dem Bericht würde sich danach eine Ersparnis im 
elektrischen Betriebe von rd. 98980 M (rd. 0,51 M für eine 
metrische Tonne) ergeben, da bei diesem nur 79 Bedienstete 
segen 129 beim Handkarrenbetriebe zu entlohnen waren. Diese 
an hervorragender Stelle in Tabellenform gegebenen Zahlen 
bedürfen indessen noch einer Richtigstellung. An einer unauf- 
fälligeren Stelle des Berichts ist nämlich erwähnt, daß bei den 
elektrischen Karren noch folgende weitere Unkosten in Rech- 
nung zu setzen sind: Die Jahresgehälter für zwei, abwechselnd 
am Tage und bei Nacht beschäftigte Elektriker und für einen 
Helfer, insgesamt 8127. A.; für den Ladestrom rd. 3849 M., wobei 
zu bemerken ist, daß die Karren durchschnittlich 7 Kilowatt 
täglich verbrauchen; für Ersatz- und Wiederherstellungsmittel, 
einschließlich Öl, Anstrich, Akkumulatorensäure, destillierten 
Wassers und kleiner Reparaturen insgesamt 2471 MN; ein Teil 
dieses Betrages mußte für den Ersatz der Bleizellen, die infolge 
unsachgemäßer Behandlung zerbrochen waren, aufgewendet 
werden. Die Lebensdauer einer Bleibatterie beträgt nur ein 
Jahr, deshalb waren bei Beginn des zweiten Betriebsiahres für 
die Erneuerung der Batterien 6800 M zu verausgaben. Bei Zu- 
schlag dieser Unkosten wäre mit den elektrischen Karren immer- 
hin noch eine Ersparnis zu erzielen, die aber nicht die oben an- 
zesebene Höhe erreichen kann Im vorliegenden Falle wurden 
die Karren an der Licht- und Kraftleitung des Jersey City-Kopf- 
bahnhofes geladen. Die Möglichkeit, sie tagsüber zu laden, 
wenn der Stromverbrauch auf dem Bahnhof sehr niedrig ist, soll 
die Kosten für den Ladestrom bedeutend vermindern, im übrigen 
ist ein günstiges Ergebnis abhänsig von der Länge der Förder- 
wege, den ortsüblichen Arbeitslöhnen und schließlich von dem 
Fassungsvermögen der Karren. Die Eriebahn hat die Karren 
im ersten Jahre mit 5% abgeschrieben und das angelegte Ka- 
pital mit 5% verzinst. 

Wirtschaftlich erfolgreiche Verwendung fanden die Karren 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Anlage € zur Eisenbahnverkehrsordnung. Auf Grund der 
Schlußbestimmung in Anlage © zur Eisenbahnverkehrsordnung 
hat das Reichseisenbahnamt unterm 29. v. M. einige Änderungen 


auch zum Bewegen von Schiffsgütern. Bei vielen Fracht- 
Küstenfahrzeugen konnte mit den Karren unmittelbar in den 
Schiffsraum ein- und ausgefahren werden. Wenn das Gut da- 
gegen mittels Hebemaschinen von oder nach den Schiffen in mit 
Seilen umschlungenen Ladungen befördert werden mußte, 
konnten die Karren eine solche Ladung in vollem Umfange an 
die Hebeschlingen abliefern oder von ihnen empfangen. 

Als man acht dieser Karren auf den Löschplätzen der 
Cunardlinie in Neuyork in Dienst stellte, wurden sie 


am ersten Tage von 1 bis 6 Uhr nachmittags und von 7 bis 
11 Uhr abends, zusammen 9 Stunden, benutzt; sie bedien- 


ten drei Luken und bewältigten das ganze von vier Schlingen 
kommende, aus gemischten Kisten bestehende Gut, das 45 bis 
60 m von der Schiffsseite aus befördert werden mußte. Die Ar- 
beit der Karren mit ihren acht Führern soll in diesem Falle 
gleichbedeutend der von 32 Handkarrenarbeitern gewesen sein; 
letztere erhielten für die Stunde in laufender Arbeitszeit 
1.32 M, nach 6 Uhr nachmittags 2 M und an Sonntagen 2,40 MN. 
Die durch die Verwendung der elektrischen Karren erzielte Er- 
sparnis beträgt nach dem Bericht in einer einzigen, über 9 Stun- 
den dauernden Tagesschicht 350,40 M, oder 4,88 M für eine 
Karre und Stunde. Bei längeren Wegen kann sich die Erspar- 
nis erhöhen; eine Karre, die das Gut bis zum Speicher auf dem 
Löschplatz über eine Entfernung von 180 bis 210 m beförderte, 
ersetzte acht Leute mit Handkarren:; das ergab eine Ersparnis 
von 10,56 M für die Karre und Stunde. Diese Zahl vermindert 
sich, wie beim ersten Beispiel, um die Sonderkosten des eleKk- 
trischen Betriebes, die noch in Rechnung gestellt werden 
müssen. Auf die weiter angeführten Beispiele wirtschaftlich 
guten Arbeitens der Karren soll an dieser Stelle nicht einge- 
sangen werden. 

Die Karren werden in den verschiedensten Bauarten, je nach 
dem Verwendungszwecke, hergestellt; ihr Gewicht schwankt 
zwischen 964 und 1007 kg, die Tragfähigkeit beträgt 907 ke. 
Die Ladeplatte der größten bısher hergestellten Karren ist 
2,07 m lang und 1,04 m breit, die ganze Länge der Karre be- 
trägst 2,82 m. Die Batterien sind in einem Kasten über der 
Plattform an der Stirnseite der Karre untergebracht; das andere 
Ende der Plattform ist durch ein Gitter abgeschlossen. Letzte- 
res kann zur Verlängerung der Ladefläche für die Beförderung 
langer Stücke umgeleet werden; dadurch wird die Ladefläche 
auf 2,98 m verlängert. 

Bevor der Fahrer dem Fahrschalter Strom zuführen kann, 
muß er ein auf dem Karren befindliches Pedal niedertreten; so- 
bald der Fuß dieses verläßt, wird der Stromkreis unterbrochen 
und die Bandbremse auf der Antriebwelle betätigt. Vom Fahr- 
schalter fließt der Strom unmittelbar durch eine zweipferdige 
Triebmaschine, die zwischen dem Rahmen dicht hinter der füh- 
renden Achse angebracht ist. Die Triebmaschine soll stark 
genug sein, um eine beladene Karre auf Steigungen bis zu 3 % 
bewegen zu können. Das Antriebrad der Triebmaschine ist mit 
einem auf der Karrenachse befestigten Zahnrad von vierfachem 
Durchmesser durch eine geräuschlose Morsekette verbunden. 
Beide Karrenachsen sind unbeweglich, sie werden von vier mit 
Rollenlagern und Gummireifen versehenen kräftigen Scheiben- 
rädern von 40,6 em Durchmesser getragen. Die Fahrgeschwin- 
digkeit der Karren beträgt 1,6 bis 16 km in der Stunde. 
 Nachsatz: Ein abschließendes Urteil über die Brauchbarkeit 
dieses neuartigen Hilfsmittels für den Güterbodendienst läßt 
sich. naturgemäß erst nach mehrjährigem Gebrauche fällen, so 
daß die jetzigen Berichte möglicherweise späterhin einer Nach- 
prüfung unterzogen werden müssen. Es ist bei dieser Gelegen- 
heit zu erinnern an Mitteilungen, sogar „von bestunterrichteter 
Seite“, welche sich über die Brauchbarkeit der Hänge- 
bahn für den Güterschuppen in St. Louis in günstigstem Sinne 
äußerten: aber aus dem anfänglichen Erfolge wurde mit der 
Zeit ein Mißerfolg, da sich schließlich alles in allem die Selbst- 
kosten bei der Behandlung des Stückgutes auf 465 MN für die 
Tonne stellten. Wie aus den Mitteilungen in Nr. 92, S. 1274 
Jahrg. 1914 d. Ztg. hervorgeht, entschloß man sich denn auch 
zur Beseitigung dieser Hängebahn. 


der Nummer Ia verfügt: In den Eingangsbestimmungen A. 
Sprenemittel sind in der ersten Gruppe a) die Vorschriften 
über die Zusammensetzung des Astralits I und II geändert; in 
der ersten Gruppe b) ist Trinitroanisol und in der dritten 
Gruppe ec) Orkanit nachgetragen worden. Während der Dauer 
des Krieges sind die Chlorat- und Perchloratsprengstoffe der 
zweiten Gruppe b) zur unbeschränkten Stückgutbeförderung zu- 
selassen worden. — Das Nähere geht aus der Bekanntmachung 
in Nr. 122 des Reichs-Gesetzblattes vom 31. Dezember 1914 
hervor, 


Be... 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— Bekanntmachung des Reichskanzlers betreffend Wochen- 
hilfe während des Krieges. Auf Grund des Gesetzes vom 
4. August 1914 über die Ermächtigung des Bundesrats zu wirt- 
schaftlichen Mahnmahmen usw. hat dieser verordnet, daß wäh- 
rend der Dauer des gegenwärtigen Krieges Wöchnerinnen aus 
Mitteln des Reichs eine Wochenhilfe gewährt wird, wenn deren 
Ehemänner in diesem Kriege dem Reiche Kriegs-, Sanitäts- oder 
ähnliche Dienste leisten oder an deren Weiterleistung oder an 
der Wiederaufnahme einer Erwerbstätigkeit durch Tod, Ver- 
wundung, Erkrankung oder Gefangennahme verhindert sind und 
vor Eintritt in diese Dienste auf Grund der Reichsversiche- 
rungsöordnung oder bei einer knappschaftlichen Krankenkasse 
in den vorangegangenen zwölf Monaten mindestens 26 Wochen 
oder unmittelbar vorher mindestens 6 Wochen gegen Krankheit 
versichert waren. Als Wochenhilfe wird ein einmaliger Bei- 
trag zu den Kosten der Entbindung in Höhe von 25 M, ferner 
ein Wochengeld von einer Mark täglich (einschließlich der 
Sonn- und Feiertage) für acht Wochen, von denen mindestens 
sechs in die Zeit nach der Niederkunft fallen müssen, eine 
Beihilfe bis zum Betrage von 10 MA für Hebammendienste und 
ärztliche Behandlung, falls solche erforderlich werden, und für 
Wöchnerinnen, solange sie ihre Neugeborenen stillen, ein Still- 
seld in Höhe von einer halben Mark täglich (einschließlich 
der Sonn- und Feiertage) bis zum Ablauf der 12. Woche nach 
der Niederkunft gewährt. _ 

Durch Erlaß vom 20 Dezember v. J. (Eis.-Verordnungsblatt 


Nr. 42) hat der preußische EBisenbahnminister die Bekannt- 
machung des Reichskanzlers über diese Verordnung des 
Bundesrats sowie die hierzu erlassene Bekanntmachung über 
die Nachweisung, Verrechnung und Zahlung der von den 
Krankenkassen für das Reich verauslagten Beträge für 
Wochenhilfe während des Krieges den preußisch - hessischen 


Eisenbahndirektionen und dem Vorstand 
kasse bekanntgegeben. Nach dem Erlaß gelten die in den Be- 
kanntmachungen verlassenen Vorschriften ohne weiteres und 
zwar vom Tage ihrer Verkündung ab auch für die Allgemeinen 
>etriebskrankenkassen der Eisenbahnverwaltung. Einer Ände- 
rung der Satzungen dieser Kassen sowie der Mustersatzungen 
auf Grund dieser Vorschriften bedarf es nicht, da die darin 
enthaltenen Bestimmungen nur für die Dauer des gegenwärtigen 
Krieges gelten. Der Zeitpunkt ihres Außerkrafttretens wird 
später vom Bundesrat bestimmt werden. Die Allgemeinen Be- 
triebskrankenkassen der Eisenbahnverwaltung, die auf Grund 
ihrer Satzungen bisher nur ihren weiblichen Mitgliedern Wochen- 
hilfe und zwar meist nur Wochenseld gewähren. sind hiernach 
his auf weiteres zu folgendem verpflichtet: Wöchnerinnen, deren 
Ehemänver die gestellten Bedingungen erfüllen, sind von der 
Betriebskrankenkasse, der der Ehemann angehört oder zuletzt 
angehört hat, über die Satzungsbestimmung hinaus (die be- 
zeichneten Leistungen der Wochenhilfe. und zwar zu Lasten 
les Reichs, zu -gewähren. Ist eine solche Wöchnerin jedoch 
selbst Mitglied der Betriebskrankenkasse, so ist das satzungs- 


der Arbeiterpensions- 


mäßige Wochengeld — mindestens aber 1 M für den Tag — 
zu zahlen und nicht vom Reich. sondern von der Kasse zu 


tragen. Wöchnerinnen, die selbst Mitglieder einer Betriebs- 
krankenkasse sind und als solche zwar Anspruch auf Wochen- 
eeld nach S 195 der Reichsversicherungsordnung, nicht aber 
Anspruch auf. Wochenhilfe nach der vorliegenden Bekannt- 
machung haben, weil ihre Ehemänner die gestellten Bedinsunsen 
nicht erfüllen, hat die Kasse, auch wenn die Satzung solche 
Mehrleistungen nieht vorsieht. während der Dauer des Krieges 
neben dem satzungsmäßigen Wochengeld, das nötigenfalls auf 
I MH für den Tag zu erhöhen ist, auch die sonstigen in der Be- 
kanntmachung bezeichneten Leistungen aus eigenen Mitteln 
zu gewähren. 

Die Eisenbahndirektionen werden ersucht, die Vorstände der 
Allgemeinen Eisenbahn-Betriebskrankenkassen auf diese neuen 
Vorschriften aufmerksam zu machen und sie anzuweisen, die zu 
ihrer Durchführung erforderlichen Anordnungen alsbald zu 
treffen, damit die bereits fälligen Beträge baldmösglichst gezahlt 
werden können. 


— Personalverhältnisse der Eisenbahnbediensteten. Gemäß 
Militär - Eisenbahnordnune II DS 5 Ziff. 2 ist das von den 


Hleimatverwaltungen überwiesene Personal durch schriftliche 
Verfügung unter ausdrücklichem Vorbehalt des Widerrufs in 
das Militärbeamtenverhältnis zu übernehmen und, soweit die 
Bediensteten nicht bereits Reichsheamte sind, nach $ 3 des 
Reichsbeamtengesetzes vom 31. März 1873 eidlich zu verpflichten. 
Hierzu bemerkt eine Verfüsune des Chefs des Feldeisenbahn- 
wesens aus dem Großen Hauptquartier vom 12. Dezember v. J. 
ergänzend folgendes: Von der besonderen eidlichen Verpflich- 
tung kann bei allen Beamten und Hilfskeamten, die bereits bei 
(len Heimatverwaltungen den Beamteneid geleistet haben, unter 
IIinweis auf diesen abgesehen werden. Die im Arbeiterver- 
hältnis beschäftigten Bediensteten sind durch Handschlag zu ver- 
pflichten. Über die erfolgte eidliche Verpflichtung ist bei 
allen Bediensteten ein kurzer Vermerk in die Dienstbücher auf- 


zunehmen oder zu den Akten zu bringen. Als Legitimation ist 
allen Bediensteten, den durch Uniform kenntlichen Beamten. wie 
den nicht uniformierten Bediensteten, ein besonderer schrift- 
licher Ausweis, der sie als im deutschen Militär-Bisenbahndienst 
stehend legitimiert, auszustellen. Die nicht durch Uniform 
kenntlichen Bediensteten haben als äußere Kennzeichnung ihrer 
Zugehörigkeit zum Fisenbahnpersonal eine KEisenbahndienst- 
mütze und eine weiße, mit dem Stempel der vorgesetzten Militär- 
Eisenbahnbehörde und des Chefs des Feldeisenbahnwesens ver- 
sehene Armbinde zu tragen. Die eidliche Verpflichtung der Zug- 
personale und des Personals der Bau-, Betriebs-, Werkstätten- 
und Telegraphenkolonnen ist durch die vorgesetzten Ämter vor- 
zunehmen, sie haben für diese Personale auch die vorerwähnten 
schriftlichen Ausweise auszustellen. Diese an die Militär-Eisen- 
bahndirektionen 1, 2, 3, an die Linienkommandanturen in Brüssel, 
Lüttich, Luxemburg und den Verwaltungsrat der belgischen 
Eisenbahnen erzangene Verfügung ist vom preußischen Eisen- 
bahnminister auch den Kgl. Eisenbahndirektionen zur Kennt- 
nisnahme mitgeteilt. . 


— Vorschriften über die Ausstattung eines Vereinslazarett- 
zuges,. Diese vor kurzem von der Medizinalabteilung des preu- 
Rischen Kriegsministeriums für die Stifter von Vereinslazarett- 
zügen herausgegebenen Vorschriften enthalten einheitliche Be- 
stimmungen über die zulässige Stärke und Zusammensetzung 
solcher Züge, über die Art und die äußerliche Bezeichnung der 
einzustellenden Wagen söwie über die innere Ausstattung der 
Krankenwagen, des Wagens für den leitenden Arzt, für die 
Assistenzärzte und Krankenpflegerinnen, des Verband- und Apo- 
thekenwagens, des Mannschafts-, Küchen-, Vorrats-, Magazin- 
und Gepäckwagens. Der für‘die Aufbewahrung von Brennholz, 
Kohlen und ähnlichen Vorräten mitzuführende Güterwagen er- 
hält im allgemeinen keine besondere Einrichtung. 

Mit Erlaß vom 26. Dezember v. J. hat der preußische Eisen- 
bahnminister diese Vorschriften den preußisch-hessischen Eisen- 
bahndirektionen mit der Weisung zugehen lassen, sie auch den 
mit der Bildung von Vereinslazarettzügen befaßten Hauptwerk- 
stätten zugänglich zu machen. 


— Sitzung des Block- und Stellwerksausschusses. Auf Er- 
suchen des Könielichen Eisenbahn-Zentralamtes zu Berlin sind 
die Mitglieder des ständigen Block- und Stellwerksausschusses, 
dem u. a. die Prüfune von Einrichtungen obliegt, die eine Er- 


höhung der Betriebssicherheit und eine wirtschaftlichere Aus- 


gestaltung der Sicherungsanlagen bezwecken, am 15. Dezember 
vorieen Jahres auf dem Bahnhof Osnabrück zur 70. Ausschuß- 
sitzung, der ersten seit Beginn des Krieges, zusammengetreten. 
Die Beratungen sind am darauffolgenden Tage auf dem Werke 
der Firma Siemens & Halske in Siemensstadt bei Berlin fort- 
gesetzt worden. Nach der in den „Mitteilungen des Kgl. Eisen- 
bahn-Zentralamtes“ bekanntgegebenen Tagesordnung standen 
bei dieser Gelegenheit 11 Stellwerks- und 14 Blocksachen zur 
Verhandlung. U. a. handelte es sich bei den Stellwerkssachen 
um die Prüfung eines Druckluftweichen- und Druckluftsignal- 
antriebs der Firma ©. Stahmer, um die Frage der Verwendung 
von Wechselstrommotoren für reine Rangierstellwerke sowie 
um Entwürfe zu einer einheitlichen Anordnung der Sicherungs- 
anlagen auf Überholungsstationen. Von den auf die Tagesord- 
nung gesetzten Blocksachen sind hervorzuheben die Prüfung 
eines von der Firma Siemens & Halske A.-G. angefertisten 
Muster-Morsewerks mit Tisch. ferner einer mechanischen Ein- 
richtung zur Verhinderung (des gleichzeitigen Drückens zweier 
Blocktasten auf Blockstellen mehrgleisiger Bahnen sowie die 
Frage der Verwendung von Spieselfeldern mit Wechselstrom. 


— Nebenbahn Torgau-Belgern. Die für den 1. Januar d. J. 
in Aussicht genommene Betriebseröffnung dieser Nebenbahn 
für den Personen-, Gepäck- und Expreßeutver- 
kehr ist auf unbestimmte Zeit verschoben worden. Die in 
Nr. 100 S. 1366 Jahrg. 1914 d. Ztg. angekündigte Betriebseröff- 
nung der Gesamtstrecke am 1. Januar 1915 bleibt auf den 
Güterverkehr beschränkt. 


— Geheimrat Eger 7. Am 28. v. Mts. verschied nach kurzer 
Krankheit der Geheime Regierungsrat Dr. jur. Eger zu Berlin 
im beinahe vollendeten 67. Lebensjahre. Er hatte sich der 
juristischen Laufbahn gewidmet, war Kreisrichter, trat aber 
bald darauf zu der preußischen Staatseisenbahnverwaltung über 
und war eine Zeitlang Hilfsarbeiter im Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten. 1880 wurde er zum Mitglied der Königlichen 
Eisenbahndirektion in Breslau ernannt. Bei. der Neuordnung 
der Eisenbahnverwaltung im Jahre 1895 schied er aus dem 
Staatseisenbahndienst aus und widmete sich von da ab haupt- 
sächlich wissenschaftlichen Arbeiten. Er ist als Fachschrift- 
steller in weiten Kreisen der Einsenbahnwelt bekannt geworden. 
Sein Kommentar zum Reichshaftpflichtgesetz ist-wohl noch jetzt 
der meistverbreitete. Weiter schrieb er einen Kommentar zum 
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Gesetz über die Enteignung von Grundeigentum und einen 
solchen für das preußische Gesetz betreffend die Kleinbahnen 
und die Privatanschlußbahnen. Sehr umfassend war seine 
schriftstellerische Tätigkeit auf dem Gebiete des Eisenbahn- 
Frachtrechts; so schrieb er einen Kommentar, betreffend das 
Internationale Übereinkommen über den Eisenbahn-Frachtver- 
kehr. Seit langer Zeit &ab er eine Zeitschrift für Eisenbahn- 
und Verkehrsrecht heraus, die eine Sammlung von eisenbahn- 
und verkehrsrechtlichen Entscheidungen und Abhandlungen 
bildet und bereits bis zum 31. Bande gediehen ist. Alle diese 
Arbeiten zeugten von einem außerordentlichen Fleiß in der 
Sammlung und Ordnung des zerstreuten Stoffs; sie haben dem 
Verfasser in juristischen und Eisenbahnkreisen einen allgemein 
anerkannten schriftstellerischen Namen erworben. 

Geheimrat Eger. war auch. als Rechtslehrer tätig. 
sründung der Handelshochschule in Berlin trug er 
Eisenbahn- und Postrecht vor. 


Seit Be- 
dort über 


— Verleihung von Kriegsauszeiechnungen an höhere Eisen- 
bahnbeamte. Dem Finanzamtmann bei der Betriebsdirektion 
Dresden-A. Dr. jur. Wiesänd ist das Ritterkreuz II. Klasse 
des Albrechtsordens mit Schwertern verliehen worden. —- Das 
Eiserne Kreuz Il. Klasse erhielten folgende höhere Beamte: a) ans 
dem Bereich der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft: die 
Regierungs- und Bauräte Flume,. Mitglied der Eisenbahndirek- 
tion in Stettin und Minten, Mitglied der Eisenbahndirektion in 
Hannover, der Regierungsrat Dr. jur. Peters in Danzig und 
der Regierungsassessor Herzbruch in Stolp (Pom.). ferner 
die Regierungsbaumeister Biyademan nen Bern Brett- 

schneider in Stettin. Dörffer in Offenbach (Main), Mat- 
ken in Ostrowo, Grevelin Bremen, Liemann in Cöln. Ar- 
thur Müller in Rheda. Semmler in Hannover, Tecklen- 
burg in Mainz und Thimm in Berlin; b) aus dem Bereich 
der Verwaltung der Reichseisenbahnen: der Baurat Spach in 
Luxemburg; c) aus dem Bereich der sächsischen Staatseisenbahn- 


verwaltung: der Baurat Besser, Vorstand des Werkstättenamts 
Dresden; d) aus dem Bereich der bayerischen Staatseisenbahn- 


verwaltung der Eisenbahnassessor der Eisenbahndirektion 


Regensburg Maurer. 


Reichs- 
a) von 
dem ee des 
Eisenbahnbaufachs Wetzlich in Saarburg (Loth.); von 
Regierungsbaumeistern: dem Regierungsbaumeister des ee 
baufachs Beyer.in Straßburg (Els.). 

Bei der preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung sind etats- 
mäßise Stellen verliehen: für Mitslieder des Eisenbahn-Zentral- 
amts und der Eisenbahndirektionen den Regierungsräten Dr. 
Wittein Berlin, Schapper in Kattowitz, Dr. Adolf Offen- 
berg in Ooblenz und Schwedler in Erfurt sowie dem Reeie- 
rungs- und Baurat Merkel in Kattowitz; für Vorstände der 
Eisenbahn-Betriebsämter dem Regierungsbaumeister des Eisen- 
bahnbaufachs Kleiber in Allenstein; für Vorstände der Eisen- 
bahn-Werkstätten- usw. Ämter dem Regierunes- und Baurat 
Giertz in Witten und dem Regierungssbaumeister des Maschi- 


— Personalnachriehten. Bei der Verwaltung der 
eisenbahnen sind folgende etatsmäßige Stellen verliehen: 
Vorständen der Betriebsämter: 


nenbaufachso Theiß in Schneidemühl: für Regierungesbau- 
meister: den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufachs 
Rudolphi in Berlin. Zoller in Neurode, Leopold in 


Cassel, Schmutz in Cöln und Knoch in Braunschweig sowie 
dem Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Heymann 
in Eberswalde. — Der Regierungsbaumeister des Maschinen- 
baufachs Tetzlaff. bisher in Berlin, ist in den Bezirk der 
Eisenbahndirektion Cassel versetzt. — Zu Reeierungsbau- 
meistern sind ernannt: die Resierungsbauführer des Eisenbahn- 
und Straßenbaufachs Wilhelm Lehmann aus Wriezen, Kreis 
Oberbarnim, und Ernst Frölich aus Cöln-Nippes. 


Im Bereich der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung sind 
in den Ruhestand getreten: der Abteilungsvorstand bei der 
Generaldirektion. Geheimer Bauratt Dannenfelßer, der 


Technische Oberrat bei der Generaldirektion. Oberbaurat Bake. 
unter Verleihung des Titels und Ranges als Geheimer Baurat, und 
der Bauamtmann beim Bauamt Leipzig I. Baurat Clauß. — Fr- 
nannt sind: der Technische Oberrat bei der Generaldirektion Ge- 
heimer Baurat Rother zum Vorstande der III. Abteilung der 
Generaldirektion. der Vorstand der Betriebsdirektion Dresden-N., 
ÖOberbaurat Holekamp, zum Technischen Oberrat bei der Ge- 
neraldirektion. der Finanz- und Baurat bei der Generaldirektion 
Vogt zum Oberbaurat daselbst. der Finanz- und Baurat bei der 
Betriebsdirektion Dresden-N. Fritzsche zum Öberbaurat und 
Vorstand der Betriebsdirektion Dresden-N. — Verliehen wurde: 
der Titel und Rang als Oberbaurat dem Vorstand des Allge- 
meinen technischen Bureaus, Finanz- und Baurat Pietsch, der 
Titel und Rang als Finanzrat dem Finanzamtmann bei der 
Generaldirektion Dr. jur. Droscha, der Titel und Rang als 
Baurat an die Bauamtmänner Ebert in Zwickau. Junge in 
Plauen (Vogtl.), Krüger in Ebersbach, Lehmann in Leipzig, 


EU hifelder in Klingenberg und Wentzel in Leipzig-Engels- 


dorf. Ernannt sind die Regierungsbaumeister Nicolai beim 
Bauamt Altenburg I, Seibt beim Neubauamt Gera und 
Zetzsche beim Neubauamt Glauchau zu Bauamtmännern 
bei der Staatseisenbahnverwaltung — Nicolai und Zetzsche 
zunächst unter Belassung bei ihren bisherigen Dienst- 
stellen, Seibt unter Versetzung zum Bauamt Schwarzenberg. — 
Versetzt ist der Bauamtmann Günschel vom Bauamt Döbeln II 
als Vorstand zum Neubauamt Rochlitz. — Angestellt wurden die 
außeretatmäßigen Regierungsbaumeister Graupner beim Neu- 
bauamt Olbernhau, Körner beim Neubauamt Aue, Lempe beim 


Brückenbaubureau und Siegel beim Neubauamt Klingenberg 
als Regierungsbaumeister. 
Österreich. 


— Die Einlösung der Januarfälligkeiten der Südbahn findet 
in Österreich-Ungarn bis auf weiteres in nachfolgender Weise 
statt: Der Januarcoupon der 3proz. Südbahn-Obligationen wird 
mit 6,68 Kr., der Januarcoupon der 5proz. Südbahn-Obligationen 
mit 12,85 Kr., die am 1. Juli 1914 verlosten Stücke der 5proz. 
Anleihe — die Ziehungslisten wurden seinerzeit in der üblichen 
Weise verlautbart werden mit 513,45 Kr., und zwar an den 
bisherigen Zahlstellen, eingelöst. Mit Rücksicht auf das «e- 
setzliche Zahlungsverbot wider Großbritannien, Frankreich und 
tußland dürfen die vorerwähnten Werte nur gegen den Nach- 
weis eingelöst werden, daß an ihnen weder ein sroßbritanni- 
scher, französischer oder russischer Staatsangehöriger noch 
eine in Großbritannien und Irland oder Frankreich, in den Ko- 
lonien dieser Staaten oder in Rußland ihren Wohnsitz habende 
Person ein Vermögensinteresse besitzt und daß weder die 
Coupons noch die Obligationen nach dem 13. August 1914 von 
Änsehörigen der genannten Staatsgebiete oder von Personen, 
die in diesen Gebieten ihren Wohnsitz haben, erworben oder zur 
Einziehung übernommen wurden. Dieser Nachweis ist durch 
eine schriftliche Erklärung zu erbringen, wofür eigene, im 
Wege der Einlösungsstellen erhältliche Drucksorten aufgelegt 
worden sind. Mit Rücksicht auf das erwähnte Zahlungsverbot 
werden die Einlösungsstellen ihr besonderes Augenmerk darauf 
zu richten hahen, daß verhotswidrige Einlösungen vermieden 
bleiben. 
der österreichischen Roheisenwerke. Die 


Österreich wird bekanntlich im Wesen 
Eisenwerk, die Alpine Montangesell- 


— Die Erzeugung 
Roheisenerzeugung in 
durch das Witkowitzer 


schaft, die Österreichische Berg- und Hüttenwerksgesellschaft 
und die Krainische Eisenindustriegesellschaft versorgt. Im ab- 
eelaufenen Jahre dürfte die Roheisengewinnung dieser Werke 


auf ungefähr 1,4 Millionen Tonnen, gegen 1,59 Millionen Tonnen 


in der gleichen Zeit des Jahres 1913 geschätzt werden können. 
Rumänien. 
— Einsturz eines Tunnels. Am 18. Dezember 1914 ist der 


Jassy-Cucuteni- 
Personen wur- 
Strecke ist unter- 


Tunnel von Epureni auf der Eisenbahnlinie 
Dorohoi, in der nördlichen Moldau, eingestürzt. 
den nicht beschädigt. Der Verkehr auf dieser 
brochen. - 


— Verlängerung der Eisenbahnlinie Ploesti-Valeni. Diese 


33 km lange Distriktsbahn wird infolge Übereinkommens mit 
der Petroleumgesellschaft „Draina“ um S km verlängert werden. 


Die Arbeiten werden gegenwärtig im Drainatale fortgesetzt, wo 
die Herstellung einer bedeutenderen Brücke vorgesehen ist. 


Eisenbahnlinie Mircea Voda - Mediidia- 
Bazargie. Die für den 28. November 1914 anberaumt gewesene 
Eröffnung der Eisenbahnlinie Medjidia-Bazargie wurde aus 
technischen Gründen auf den 18. Dezember 1914 und dann wie- 


— Eröffnung der 


der auf den 2. Januar 1915 verschoben. Diese neue Linie ist 
116 km lang und hat folgende Stationen: Mircea Voda, Remus, 
Opreanu, Medjidia-Sud. Biulbiul (Buibiul) mie, Cobadin, Agem, 
Casicea, Guiventia (Giuvenlia), Cara Omer, Arman, Casim 
(Cazian), Ceair, Ghelendic (Gheleneic), Bazargie Nord. Es 


werden auf dieser Linie anfänglich täglich zwei Personenzüge 
und ein gemischter Zug in jeder Richtung verkehren. Gleich- 
zeitig wird auch der Teil der Linie Medjidia-Tulcea bis 
zur Station Ester dem öffentlichen Verkehr übergeben. 


Übrige europäische Länder. 
— Plan einer norwegischen Eisenbahnfähre, Wiederholt hat 
in Norwegen der Plan der Errichtung einer Dampffährenlinie 
zwischen Horten und Moß von sich reden gemacht, bei dem es 
sich darum handelt, durch eine quer über den Kristianiafjord 
eehende Fährenlinie einen kürzeren Verkehrsweg zwischen den 
westlich vom Kristianiafjord liegenden Teilen Norwegens und 
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Deutschland zu schaffen. Dieser Plan scheiterte bisher daran, 
daß die von Skien nach Horten führende Eisenbahn schmal- 
spurig ist. Nun hat die Hafenkommission in Horten die Arbeit 
für die erwähnte Dampffährenlinie wieder aufgenommen, und 
sie äußert zur Sache, daß die Umwandlung der Skienbahn in 
eine vollspurige Bahn von großer Tragweite sein würde. Ab- 
gesehen von der Bedeutung für die Güterbeförderung könnten 
mit der Dampffährenlinie Horten-Moß auch im Reiseverkehr große 
Abkürzungen herbeigeführt werden. So beträgt die Abkürzung 
auf der Linie vom südlichen Ausland über Moß und auer über 
den Kristianiafjord nach Tönsberg, Sandefiord, Larvik, Brevik, 
Porsgrund und Skien etwa 150 km. M. 


— Brückenbelastungswagen. Die schwedische Staatseisen- 
bahn benutzt für die Probebelastung von Brücken einen Wagen, 
(dlessen Oberteil als Wasserbehälter ausgebildet ist. Dieser Be- 
hälter, in der Form eines Dampfkessels, ruht auf einem Unter- 
sestell mit vier Achsen im Abstande von 1,30 m. Die Länge des 
Kessels beträgt 7,40 m und der Durchmesser 3,08 m. Die Wand- 
stärke des Kessels ist 10 mm, im Boden 15 mm. Das Gewicht 
des Wassers, welches der Behälter fassen kann, ist 54 t. An 
beiden Seiten ist ein Wasserstandsmesser angebracht, dessen 
Teilung sofort die Wassermengen in Gewichtseinheiten angibt. 
Das Gewicht des leeren Wagens ist 29 t. Der gefüllte, 8 t 
schwere Wagen hat einen Achsdruck von 20,75 t, was einer Be- 
lastune von 10,1 t auf das laufende Meter entspricht. Die Länge 
des Wagens zwischen den Puffern ist 820 m. Der Kessel wird 
mit einer durch einen Benzinmotor angetriebenen Pumpe von 
600 1 Leistung in der Minute gefüllt. Die Pumpe steht auf einem 
besonderen Wagen. 


— Zugverbindungen in Frankreich. Wie die „Neue Züricher 
Zeitung“ meldet, hat die P.-L.-M.-Bahn verschiedene neue Schnell- 
züge eingelest. So verkehrt ein Nachtpostzug von Paris über 
Marseille nach Nizza mit Abgans in Paris S Uhr abends und 
Ankunft in Marseille am anderen Tage um %12 Uhr mittags. 
Ferner fahren zwischen Paris und Lyon und umgekehrt je drei 
neue Schnellzüge mit allen Klassen und vier neue Züge zwi- 
schen Lyon-Marseille und umgekehrt. Auf den Strecken Lyon- 
Genf. Culoz-Modane, Lyon-Grenoble und Tarascon-Cette und 
umgekehrt wird täglich ein Expreßzug eingeschaltet. Im Güter- 
verkehr werden, mit Ausschluß der Kriegszone, jetzt alle Waren 
wieder angenommen mit der Einschränkung, daß ein einzelner 
Absender nicht mehr als zehn Wagen erhält. Die Kriegszone 
bildet folgende Strecke: Corbeil-Melun-Diion-Arc-Senans-Be- 
sancon-Delle. 


— Durchschlag eines Pyrenäentunnels. Der Durchschlag des 
Puy-Morens-Tunnels auf der neuen Eisenbahnstrecke, die (die 
Linie Paris-Toulouse-Ax les Thermes mit der spanischen An- 
schlußlinie nach Barcelona verbinden soll, ist am 31. Dezember 
morgens .erfolst. 


— Eisenbahnunfall in Ilford (England). Am 1. d. M. früh 
fand auf der Station Ilford. einem Vorort im Osten Londons, ein 
Zugzusammenstoß statt. Eine Lokomotive und mehrere Wagen 
stürzten den Bahndamm hinab. Zehn Personen wurden getötet, 
zwanzig schwer und mehrere leicht verletzt. 


— Englische Straßenbahn-Angestellte im Kriege. Die .„Deut- 
sche Straßen- und Kleinbahn Ztg.“* schreibt: Wie englischen 
Fachzeitschriften zu entnehmen ist, haben sich sehr viele An- 
gestellte der Straßenbahn- und EBlektrizitätsgesellschaften von 
Großbritannien für das Landheer und den Seedienst anwerben 
lassen. Der Grund hierfür dürfte einmal in einer geringeren Be- 
anspruchung der Bahnen und. der damit zusammenhänsenden Ar- 
beitslosiekeit vie’er Bahnbediensteten liegen, andererseits aber 
liest die Vermutung nahe, daß der höhere Lohn, der den eneli- 
schen Soldaten von den Werbebureaus zugesast wird, viele 
Straßenbahner zu dem gefährlichen Berufswechsel veranlaßt hat. 
Beim Übertritt vom Straßenbahndienst in den Feldheer- oder 
Marinedienst wird seitens der Unternehmungen in manniefacher 
Form für die Familien der Krieger zesorgt. Nach E. R. J. vom 
29.:8. 14. zahlen die Verwaltungen vielfach an die verheirateten 
Angestellten das volle und an die ledigen Angestellten die Hälfte 
ihres normalen Gehaltes weiter. In anderen Fällen wird der 
Unterschied zwischen der Heereslöhnung und den sonstigen 
Löhnen gezahlt, während in noch anderen Fällen die Gesell- 
schaften den ins Feld Ziehenden gewisse Sicherheiten bieten, die 


Sorge für die Frauen und Familien der Männer auf sich zu 
nehmen. Die nachstehend verzeichneten elektrischen Straßen- 


bahngesellschaften haben sich besonders bemüht, eine große An- 
zahl ihrer Angestellten für den Heeresdienst freizumachen: Die 
„London County Council Tramways“ entsandten 700 ihrer An- 
gestellten (10% der Gesamtzahl) und weitere 400 sind verpflich- 
tet, sich beim Aufgebot der Reservisten zu stellen; die Glasgow 
Corporation Tramways stellten 604 Mann (18 %), einschl. vieler 
Mitglieder des Ingenieurkorps; die Birminsham Corporation 
Tramways stellten 340 Mann (14,5%), die Manchester Corporation 


Tramways 346 (7,5%), die Metropolitan Electrie Tramways 233 
(2%), die London United Tramways 150 (11%), die South Metro- 
politan Electrie Tramways and Lighting Co. 35 (16%). und die 
Cardiff Liehting and Tramways Department 59 Mann, d. i. 11% 
aller ihrer Angestellten für den Krieg, 
Obwohl (diese Werte für ein Söldnerheer als verhältnismäßig 
hoch bezeichnet werden müssen, ‚erscheinen sie doch verschwin- 
dend klein, wenn man sie mit den deutschen Straßenbahn-Unter- 
nehmungen vergleicht. So sind z. B. von der Großen Berliner 
Straßenbahn sofort nach der Mobilisierung im August v. J. 4300 
Angestellte, d. i. ca. 35% zur Fahne geeilt! und bei den Berliner 
Städtischen Straßenbahnen sind sogar 80% ihres Betriebsperso- 
nales zu den Fahnen einberufen. W. 


— Anschlag auf einen serbischen Tunnel. Anfangs Dezember 
1914 wurde ein Anschlag auf den Tunnel bei Wrazogrnzi nörd- 
lich der Station Saitschar der Linie Prahova-Negotin-Saitschar- 
Nisch versucht. Von den unbekannt gebliebenen Tätern sollen 
vier durch die Tunnelwache getötet worden sein. Bei ihnen 
wurden angeblich bedeutende Mengen Dynamit und Revolver 
sefunden. 


Fremde Erdteile. 


— Gedanken eines amerikanischen Fachmannes über den Be- 
trieb großer Verschiebebahnhöfe. Einer Studie von L. Hutchins 
in der „Railway Age Gazette“ entnehmen wir folgende Gedanken 
über den Betrieb auf großen Verschiebebahnhöfen, die inter- 
essante Streiflichter auf ‘den Eisenbahnbetrieb in den Ver- 
einigten Staaten werfen: 

Wie die Aufschreibungen der Bahngesellschaften erkennen 
lassen, nehmen die Zugförderungskosten auf der freien Strecke 
von Jahr zu Jahr ab, hauptsächlich infolge der Vergrößerung 
der Zugkraft der Lokomotiven, der dadurch ermöglichten Ver- 
längerung der Züge und der Verbesserungen am Oberbau. Da- 
zegen wachsen die Kosten des Betriebes auf den Stationen un- 
aufhörlich. Dies kann, nach der Ansicht des Verfassers, nur 
auf die unzweckmäßige, die Anforderungen des Betriebes nicht 
genüsend berücksichtigende Gestaltung der Bahnhöfe zurück- 
geführt werden. Wird ein neuer Verschiebebahnhof angelegt 
oder ein bestehender erweitert, so wird gewöhnlich der Fehler 
gemacht, daß man es unterläßt, sich an Ort und Stelle bei den 
zuständigen Betriebsbeamten eine senaue Auskunft über die be- 
trieblichen Verhältnisse zu holen, und daß man es nach Fertig- 
stellung des Entwurfs nicht für nötig hält, ihn diesen Betriebs- 
beamten zur Begutachtung vorzulegen. Ist dann die Neuanlage 
fertiggestellt, so strömen diesem Bahnhof von allen Seiten die 
Güterwagen zu, und bald ist der dem Bahnhof zugemutete Be- 
trieb viel größer als seinem Entwurf zugrunde gelegt wurde. 
und eine ordnungsmäßige und wirtschaftliche Betriebsführung 
ist nicht mehr möglich. Außerdem wird der Verschiebebahnhof 
dazu benutzt, um alle Sünden der Zuebildung und der Zug- 
leitung auf den anschließenden Strecken wieder gut zu machen. 
Die Folge davon ist eine viel zu häufige Umbildung der Züge, 
die nicht nur viel Geld kostet, sondern auch den Lauf der 
Güterwagen unnötig verzögert. 

Häufig wird ansenommen, daß ein Verschiebebahnhof von 
großer Leistungsfähigkeit auch imstande wäre, eroße Mengen 
von Wasen vorläufig aufzustellen. Hiervon machen die Ver- 
frachter Gebrauch, indem sie große Gütermengen, namentlich 
Kohle, nach Orten mit solchen Verschiebebahnhöfen adressieren, 
um erst später über diese Sendungen zu verfügen und die end- 
gültigen Versandadressen anzugeben. 

Die wichtigste Aufgabe eines Betriebsleiters muß es sein, die 
Wagen so viel als möglich den Verschiebebahnhöfen fernzu- 
halten, also möglichst schon am Versandorte geschlossene Fern- 
güterzüge zu bilden, die auf weite Strecken durchlaufen können, 
ohne unterwegs in Verschiebebahnhöfen umgebildet zu werden. 
Ferner ist es nötig, die Untersuchungen über die Lauffähigkeit 
und den Zustand der Güterwagen möglichst genau und mög- 
lichst oft vorzunehmen. Es kommt häufig vor, daß Direktions- 
beamte etwas darin suchen, die Zahl der Wagenprüfer einzu- 
schränken und sich nicht klarmachen, daß die hierdurch er- 
zielten Ersparnisse an Beamtengehältern durch Mehrkosten für 
Ausbesserungen, Beschädigung der Ladung und Unfälle um ein 
Vielfaches überschritten werden. Die kleinen Betriebsunfälle, 
wie Wagenentgleisungen auf den Verschiebebahnhöfen, ver- 
ursachen aber außer den unmittelbaren noch mittelbare Kosten, 
indem durch sie das Verschiebegeschäft unterbrochen wird. 

Ferner sollte für jeden Verschiebebahnhof ein genauer Be- 
dienungsplan ausgearbeitet werden, in dem die Zeiten für die 
Behandlung der einzelnen Züge genau festgelegt werden, in 
derselben Weise wie Fahrpläne für die freie Strecke aufgestellt 
werden. Nur auf diese Weise kann eine gute Ausnutzung des 
Bedienungspersonals erreicht werden, das sonst womöglich 
stundenlang müßig dasteht. Dieser Bedienungsplan muß natür- 
lich auf die vorkommenden Zugverspätungen Rücksicht nehmen, 
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damit er nicht durch jede Unregelmäßigkeit über den Haufen 
geworfen wird. 

Ganz auffallend ist die große Verschiedenheit in den Leistun- 
sen der Schirrmeister. Auf manchen großen Verschiebebahn- 
höfen gibt es einzelne Schirrmeister, die eine bestimmte Zer- 
legung oder Neubildung von Zügen mit viel weniger Gleisen, 
viel weniger Verschiebebewegungsen und in viel kürzerer Zeit 
fertig bringen als ihre Kollegen. Diese Schirrmeister sollte man 
dazu benutzen, den anderen Unterricht zu geben, damit diese 
es lernen, ebenso geschickt und schnell zu arbeiten. 


Allgemeines. 


— Die Weltpost und der Krieg. Ein Verkehrswesen wie die 
Weltpost, die auf internationales Zusammenwirken angewiesen 
ist, hat begreiflicherweise unter den gegenwärtigen Kriegs- 
verhältnissen mit ungeheueren Schwierigkeiten zu kämpfen. Vor 
allem stehen natürlich die kriegführenden Staaten selbst vor 
gewaltigen Aufgaben, aber auch die neutralen Länder haben 
einen schweren Stand. Wirft man einen Blick auf die gegen- 
wärtigen Postverbindungen, so ersieht man, daß die deutsche 
Post eine wesentliche Rolle als Bindeglied zwischen dem Post- 
verkehr des nördlichen und des mittleren und südlichen Euro- 
pas spielt. Dies wird dadurch ermöglicht, daß der Verkehr zwi- 
schen Deutschland und den skandinavischen Ländern ununter- 
brochen von statten geht. Mit Dänemark wird die Postverbin- 
dunz ungefähr zu gleichen Teilen über Warnemünde-Gjedser 
und Wamdrup (durch Schleswig) und mit Schweden-Norwegen 


über Saßnitz-Trälleborg unterhalten. Der Norden erhält Post 
über Deutschland von der Schweiz, Österreich-Ungarn, Italien 


Teil der hol- 
Nach Holland 


und zum Teil von Holland, während ein anderer 
ländischen Post über England zum Norden zeht. 


sendet jedoch ein Teil von Norwegen die ganze Post über 
England. Die griechische Post geht natürlich ebenfalls über 


Deutschland zum Norden, wogegen der Postverkehr des skandi- 
navischen Nordens mit Frankreich, Spanien und Portugal den 
Weg über England nimmt; ein Teil geht über Bergen, na- 
mentlich ist dies betreffs fast der ganzen Post der Fall, die von 
England nach Skandinavien gesandt wird. Mit Belgien unter- 
halten die nordischen Länder den Postverkehr über Holland. 
Rußland hat bekanntlich dadurch einen Verkehrsweg mit der 
Außenwelt erhalten, daß eine Eisenbahn- und Überlandverbin- 
dung zwischen Petersburg und Bergen eingerichtet worden ist, 
die nördlich um den Bottnischen Meerbusen herum über 
Torneä und Karungi sowie über das schwedische und nor- 
wegische Eisenbahnnetz seht. Eine Verbindung zwischen dem 
nördlichen Europa und Amerika wird durch die skandinavischen 
Amerikalinien ermöglicht, und die Post nach China und Japan 
und dem nördlichen Teil von Südamerika geht über Nordamerika. 
Für den Weg nach Argentinien, Peru, Chile und dem südlichen 
Teil von Brasilien stehen teils skandinavische Linien zur Ver- 
fügung, teils gibt es Verbindungen über England. Nach Siam 
unterhält die dänische Ostasiatische Kompagnie einen Verkehr, 
und nach Sibirien geht die Post in der Regel über Amerika. Bei 
dem überseeischen Verkehr erwächst dem skandinavischen Post- 
wesen dadurch eine bedeutende Arbeit, daß die kriesführenden 
Staaten nichts mit der Post ihrer Gegner zu tun haben wollen, 
so daß die betreffenden Postsachen besonders sortiert und be- 
[ördert werden müssen. M. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Keekosterreichische Staatshahnen.. Die.an der 
Strecke Prag-Moldau gelegene Personenhalte- und Ladestelle 
Weberschan ist am 2. Januar d. J. als Station für den Ge- 
samtverkehr eröffnet worden. 


Zu dem alphabetischen und dem arithmetischen Fahrscheinver- 


zeichnis ist je der I. Nachtrag herausgegeben und zur Vertei- 
lung gebracht worden. 

Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr: I 303 vom 31. Dezember 1914 an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Ausgleich der Saldi in der Franken- 
währung (abgesandt am 4. Januar d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. | 


Abschnitt I.1.A (Frachtsätze des Spe- | 


gungen erfolgende Ausdehnung des Aus- 


zialtarifs Ill) nachgetragen: nahmetarifs S13b (Heft C2a) wird 

Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. „Natronsalpeter, künstlichen, durch den Tarif-Anzeiger bekannt- 
Mit Gültigkeit vom 11. Januar 1915 rohen, zum Düngen oder zur Her- segeben. Abzüge des Nachtrages sowie 

tritt für die Dauer des Krieges ein stellung von Düngemitteln be- weitere Auskunft sind durch die betei- 
neuer Ausnahmetarif 71 für Schwefel- stimmt.“ listen Güterabfertigungen sowie das 


kiesabbrände zur Entkupferuns für den 
Bereich der preußisch-hessischen und 
oldenburgischen Staatsbahnen, der Mili- 


tärbahn und einiger Privatbahnen in Berlin, den 6. Januar 1915. 
Kraft. Näheres siehe den nächsten 
Tarifanzeiger. Auch geben Auskunft 


die beteiligten Güterabfertigungen so- 


Vom gleichen Tage ab wird die Peine- 
Ilseder Eisenbahn in den Absehnitt III. A 
des Ausnahmetariis aufgenommen. 

Königl. Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch - Südwestdeutscher 


Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 

derplatz, erhältlich. (41) 

(58) Berlin, den 4. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch - Sächsischer 
Ausnahmetarif für 


7 Tiv. 1104, 
Güterver- Kohlenverkehr. 


wie das Auskunftsbureau hier, Bahnhof kehr, Tarifheft 3. Dienstkohlensendungen der Königl. Säch- 

Alexanderplatz. (55) Vom 10. Januar J. ab werden von sischen Staatsbahnen, gültig vom 1. Sep- 
Berlin, den 6. Januar 1915. den Stationen Algrinsen, Diedenhofen, tember 1913. 

Königliche Eisenbahndirektion. Düdelingen Werk, Esch (Alzette) und Die Gültigkeitsdauer des obengenann- 

— Pr gi ei Gandringen (Lothr.) nach Stationen der ten Dienstkohlen - Ausnahmetarifs wird 

Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. Eisenbahndirektionsbezirke Bromberg bis zum 31. Mai 1920 verlängert. Im 


Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 
Beriehtisung von Druck- 
fehlern. 

Im Nachtrag VII vom 1. Januar 1915 
beträgt auf Seite 9 der: Frachtsatz 
Wrazow-Tarnowitz richtig ,8S3“ und auf 
Seite 12 der Frachtsatz für Ton Bilin- 
Zabrze richtig ,„108“. (49) 

Breslau, den 5. Januar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. nn 
Ä® ee en Dur, 
Ausnahmetarif für Düngemittel usw. 

(Tiv. 2.) 

Mit Gültigkeit vom 10. Januar 1915 

wird für den gesamten Geltungsbereich 


einzeführt. 
die Dienststellen. 


oedehnt werden. 


Bayerischen Staatseisenbahnen — im punkt und unter 


und Danzig direkte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 9II (Eisen und Stahl usw.) 
Nähere 


Preslau, den 5. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 7. Januar 1915 wird 
zu dem Heft C2 der Nachtrag 
ausgegeben, durch den die Aus- 
nahmetarife S7b, S11. Si4e, S20,S20 ce, 
S20d, S20f, S21 und S 24 bis auf Wider- 
ruf, längstens für die Dauer des Krieges, 
auf Lübeck und weitere Östseehäfen aus- 
Die vom gleichen Zeit- 
den gleichen Bedin- 


Tarif ist ein entsprechender Vermerk zu 
machen. (42) 


Auskunft erteilen Kattowitz, den 30. Dezember 1914. 
(50) Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif 2x für Johannisbrot 

(Karoben), Ausnahmetarif 2If für Ta- 

peten und Tapetenborten im Falle der 
Ausfuhr. 

Mit Gültiekeit vom 11. Januar 1915 
tritt die Elmshorn-Barmstedt-Oldesloer 
Kisenbahn diesen Ausnahmetarifen bei. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowıe das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 6. Januar 1915. (52 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Re (Breis 


Nr#3 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Norddeutsch - Schweiz. Güterverkehr. 
Der im XI. Nachtrag des Tarifs, Teil II, 
Heft 3a enthaltene Ausnahmetarif Nr. 2b 
für Holzkohlen bleibt bestehen. (48) 
Karlsruhe, den 4. Januar 1915. 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. G@eneraldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 
Badiseh-pfälzischer Güterverkehr. 
Die Gültiekeitsdauer des :auf den 
1 August 1914 eingeführten, besonderen 
Ausnahmetarifs für Kupfervitriol, Niko- 
tin, Schwefel und Rebpfähle wird, zu- 
nächst nur für den Verkehr mit den 
Stationen der badischen Staatseisen- 
bahnen, bis 31. Dezember 1915 verlängert; 
außerdem wird mit sofortiger Gültigkeit 
Perocid als weiterer Frachtzegenstand 
in den Ausnahmetarif aufgenommen. 
Die pfälzische Station Hirschhorn- 
Weilerbach heißt nunmehr Hirschhorn 
(Balz). (54) 
Karlsruhe, den 6. Januar 1915. 
(Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenhahnen. 


Tierverkehr Basel/Waldshut-Sch weiz. 

Aufl. Januar 1915 witt zum Tarif für 
die Beförderung von lebenden Tieren 
auf den schweizerischen Eisenbahnen 
der IV. Nachtrag in Kraft. Er enthält 
Änderungen und Ereänzungen des Vor- 
worts, der Tarifbestimmungen und zum 
Tarif. Insbesondere wurden 

l. neu in den Tarif aufgenommen fol- 
sende Eisenbahnen: Berninabahn, Bi- 
asca-Acquarossabahn, Chur-Arosa-Bahn, 
Furkabahn (erst gültig vom Tage der 
Betriebseröffnunge an), Lugano - Ponte 
Tresa-Bahr, Mett-Meinisbere-Bahn, Sän- 
tisbahn , Straßenbahn Schaffhausen- 
Schleitheim, Tramelan - Breuleux - Noir- 
mont-Bahn und Straßenbahnen im Kanton 
Zug; 

2. die Bestimmungen über die Fracht- 
berechnunze durch Erhöhung der Tarif- 
kilometer geändert für die Bulle-Romont- 
Bahn und für die Sihltalbahn; 

3. neue Bestimmungen üher die Fracht- 
berechnung im Verkehr mit. der Rör- 
schach-Heiden-Bergbahn und mit den Sta- 
tionen der ehemaligen Gotthardbahn auf- 
cenommen. 

Soweit dureh den Nachtrag Erhöhungen 
eintreten, bleiben die bisherigen Be- 
stimmungen noch bis 1. März 1915 be- 


stehen. Nähere Auskunft erteilen die 
Stationsämter Basel Bad. Stb. und 
Waldshut. 


Karlsruhe, 31. Dezember 1914. (53) 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 11. Januar 1915 
wird Schlutup als Versandstation in den 
Ausnahmetarif 7k einbezogen. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abtertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 2. Januar 1915. (43) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisceher Staats- und Privatbahn- 
Kohlenverkehr, Heft 2, mittleres, nord- 
und südwestliches Gebiet. — Tiv. 1100. 

Mit Gültigkeit vom 7. Januar 1915 bis 
auf weiteres, längstens für die Dauer der 
Einstellung des Betriebes auf der Bahn- 
strecke Tilsit-Memel werden die soge- 
nannten Massenfrachtsätze für Steinkoh- 
len usw. von Oberschlesien nach Stettin 
Hebf. und Freibez um 50% für Sen- 


dungen ermäßist, die seewärts nach 
Memel verschifft werden. 

Über die Anwendungsbedingungen des 
Ausnahmetarils und die Höhe der Fracht- 
sätze geben die beteiligten Güterabferti- 
sungen nähere Auskunft. (44) 

Stettin, den 4. Januar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 

Ab 1. Januar 1915 hat im Warenver- 
zeichnisse des Ausnahmetarifs 2 (Roh- 
stofftarif) die Ziff. 12 (Schlacken) eine 
neue Fassung erhalten. 

Nähere Auskunft bei den beteiligten 
Dienststellen. (45) 

München, den 2. Januar 1915. 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh 


Badischer Gütertarif. 

Die Gültirkeitsdauer des vom 1. März 
1914 ab bis 31. Dezember 1914 gültigen 
Ausnahmetarifs für Kupfervitriol, Niko- 
tin, Schwefel, gemahlenen, und Rebpfähle 
aller Art wird bis 31. Dezember 1915 
verlängert. Außerdem wird mit sofor- 
tiger Wirkung in das Warenverzeichnis 
dieses Ausnahmetarifs der Frachtgegen- 
stand „Perocid“ aufgenommen. (46) 

Karlsruhe, den 1. Januar 1915. 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Rumänisch-Deutseher Eisenbahnverband. 
Verkehr mit Süddeutschland. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, vom 

1. Juni 1914. 

Berichtigung einer 

machung. 

In der Kundmachung (2411) in Nr. 98 
dieser Zeitung vom 16. Dezember 1914 
sind zu berichtigen: 

bei Colmarrdk]s. die 
sätze der Schnittpunkte: 
II von 839 auf: „833“, 
III von 899 auf: „893“, 
IV von 839’auf: „833°, 
V von 886 auf: „880“, 
bei Ludwigshafen (Rhein) Hbf. die 
Frachtsätze des Schnittpunktes V 
(unter A und B) 3 
von 658 auf; „595°; 
bei Mannheasm  Industrie- 
hafen die Frachtsätze der 
Schnittpunkte: 
I von 557 auf: „558“, 
V von 591 auf: „590“; 
bei Mannheim Industrie- 
hafen Umschlag der Fracht- 
satz des Schnittpunktes I von 552 
auf: ,D5L% 

Ferner ist die Stationsverbindung 
Reutlingen Hbf. Ost auf: „Reutlingen 
Hbf. Ort“ richtigzustellen. 

Wien, am 31. Dezember 1914. (56) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Kund- 


Fracht- 


2. Verdingungen. 


Verdingung für 1915 von: 

Gruppe II. 42000 kg Eisenguß 
Klasse I und V. 

Gruppe Ill. 10 Stück Kolbenkörper 
aus Flußstahleuß, 13500 ke Rund- und 
Vierkantstahl, 100 Stück Stoßpuffer aus 
Flußstahl. 

Gruppe XI. 450 qm Drahtgeflecht, 
10000 Stück Gardinenknöpfe, 130 Mille 
Polsternägel, 200 Mille Schloßnägel, 
1066 kg Schloßnägel, 2300 Stück Schmier- 


kissengestelle, 1540 kg Tragfederrollen, 
135 000 Stück eiserne Unterlagsscheiben. 

Gruppe X1lll. 5000 Stück Holzgriffe 
für Probierhähne, 12500 Stück Werk- 
zeugholzhefte, 3922 Stück Stangen zu 
Hebebäumen, 6000 Stück Hikory-Ham- 
merstiele. 

Gruppe XIV. 25900 kg Deckenspach- 
tel, 7800 kg Waterprooffirnis. 

Gruppe XVI. 1150 Stück künstliche 
Bimssteine, 1900 kg semahlener Bims- 
stein, :-600 kg rheinischer Sandstein, 
430 kg Borax in Stücken, 500 kg blau- 
saures Kali, 800 kg Kleistermehl, 500 kg 
Kolophonium, 700  kz _ Tischlerleim, 
100 kg Salmiak in Stücken, 2150 kg 
Salmiakgeist, 1680 kg Salzsäure, 60 kg 
Schwefelsäure, 60 ke Salpetersäure, 
760 kg  Schellack, 60 kg  Wasch- 
schwämme, 1000 Füllsäure für Akkumu- 
latoren. 

Öffnung der Angebote am 3. Februar 
1915, vormittags 9 Uhr. _Angebote sind 
mit der Aufschrift „Angebot auf Liefe- 
rung von Werkstattsmaterialien, Termin 
den 3. Februar 1915* bis zum Termin 
postfrei an uns einzusenden. Die Liefe- 
rungsunterlagen können im  Zentral- 
bureau, : Posen O1, Luisenstraße 1, 
Zimmer 54, eingesehen oder, soweit der 
Vorrat reicht, gegen Finsendung von 
0,50 MA. in bar. (keine Briefmarken) für 
jede Gruppe ohne Bestellgeld von 
da bezogen werden. (57) 

Zuschlag bis 2. März 1915. 

Posen, im Januar 1915. 

Köniel. Eisenbahndirektion. 

Verdingsung der Lieferung von 
19000 000 kg Portlandzement oder Eisen- 
portlandzement für die Königlichen 
Eisenbahndirektionen in Magdeburg und 
Hannover für das Etatsjahr 1915, am 
Montag, den 25. Januar 1915, vor- 
mittags 11 Uhr. Zuschlagsfrist "bis 
16. März 1915. : 

Bedingungen werden gegen freie Ein- 
sendung von 60 8 (ohne Bestellgeld) 
von unserem Zentralbureau hier abge- 
geben. (47) 

Hannover, den 3. Januar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingune von A) 4725 Stück 
Achsbuchsen für Wagen und Tender aus 
Sisenguß und Flußeisensuß, fertig be- 
arbeitet in 5 Losen; 660 Stück Achsbuchs- 
oberteilen für Wagen, unbearbeitet, aus 
Eisenguß, in 2 Losen; 400 Stück Achs- 
buchsunterteilen für Wagen, unbearbei- 
tet, aus Flußeisenguß, in 2 Losen. — 
B) 2530100 kz Stahlgußbremsklötzen in 
11 Losen für den Beschaffungsbezirk 
Berlin mit der in dem Angehot angege- 
benen Lieferfrist. 

Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 10. Februar 1915, vormittags 9% 
Uhr, an das’Zentralbureau Zim- 
mer 257 in Berlin W. 355, Secehone 
berger Ufer 1-4, einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet 
am 10. Februar 1915, vormittags 10 Uhr, 
Tempelhofer Ufer 2SIIIl, Zimmer Nr. 4, 
statt. 

Ansebotbogen und Bedingungen können 
in unserm Zentralbureau, Zimmer 
257, eingesehen, auch von dort gegen 
portofreie Einsendung von. 
3M für A und 050 M für Bundb 3 
Bestellgeld bar (nicht in Briefmarken) 
bezogen werden. ' Zuschlagsfrist bis 
3. März 1915. (51) 

Berlin, den 30. Dezember 1914. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
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Vorrichtung zum Entseuchen von Eisenbahnwagen. 


Gelegentlich des Kriegsausbruches mußte der Frage näher- 
getreten werden, in welcher Weise am einfachsten Lazarett- 
Per | wagen und Eisenbahnwagen, die 


Gummischlauch EuEch Transporte erkrankter 
Truppen oder Gefangener ver- 
seucht waren, zu entseuchen 
seien. Die Grundlage für jede 


= Maßnahme mußte die Dienstvor- 
oO schrift Nr. 28, welche die Desin- 
© fektionsvorschrift für anstek- 
S 


Gles. 


kende Krankheiten behandelt, bil- 
den. Unter allen dort aufgeführ- 
ten Mitteln zur Entseuchung von 
Wagen, seschlossenen Räumen, 
Polstern usw. erschien die Ver- 
wendung von Formaldehyd in 
dampfförmigem Zustande am ein- 
fachsten, und da für jede Krank- 
heit und fast jede Art von Gegen- 


Druckregler Uförmig gebogenes 


(0,307 
G IN, 
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A 


Fenster mit Einsatzstück. 


geeignet, auch am zweckmäligsten. Die allgemeine 


ständen 
Anwendung des Formaldehyds besteht in der Verdampfung einer 


Formaldehydlösung mit der doppelten Menge Wasser. Man 


rechnet für das Kubikmeter Raum 15 cem Formaldehydlösung 
auf 30 cem. Wasser. Danach ist die Menge der Flüssigkeit für 
einen Eisenbahnwagen zu bestimmen, wenn man ungefähr seinen 
wauminhalt berechnet hat. 

Zur Erzeugung des Dampfes dient folgende Vorrichtung: 

Ein zylindrisches Gefäß A aus verzinktem 1 mm starkem 
Eisenblech ist im unteren Teil mit einer aus einzölligem Kupfer- 
rohr bestehenden Heizschlange B versehen, die den Dampf 
von einer Lokomotive erhalten kann. Ein Ventil © regelt den 
Dampfeintritt; Kondenswasser und Abdampf entströmen dem 
Ventil D. Der Behälter, der über 70 1 faßt, wird mit der Ent- 
seuchungsflüssiskeit gefüllt, deren Menge jederzeit an einem 
Waserstand E, der mit Einteilung versehen ist, festgestellt 
werden kann. Der Behälter ist mit einem Deckel gasdicht ver- 
schlossen. Die Füllöffnung in der Mitte des Deckels wird durch 
einen mit einem Hahn versehenen Stutzen F verschlossen, der 
mittels eines Gasschlauches den Anschluß an ein Manometer 
bildet, Weiterhin sind auf dem Deckel noch 6 Gashähne G an- 
gebracht, auf welche die zum Fortleiten der Dämpfe bestimmten 
Gummischläuche aufgesetzt werden. Vor dem Gebrauch wird 


noch auf dem Deckel ein Manometerbrett H mit U förmiger 
Glasröhre aufgesetzt und mit dem Hahn F durch ein Stück 


Gummischlauch verbunden. Das Manometer dient nicht nur als 
Druckanzeiger, sondern auch als Sicherheitsventil, da die durch 
zu hohen Druck herausgeschleuderte Wassersäule einen ge- 
nügend großen Querschnitt zum Abzug des Damptes öffnet. 

Der so erzeugte Dampf wird nun durch die Gummischläuche 
und mittels je eines besonderen Einsatzstückes in jedes Abteil 
eines Wagens geleitet. Die Einsatzstücke bestehen aus einer 
einige Zentimeter hohen, auf beiden Seiten mit Blechplatten 
bewehrten Filzplatte von der Breite der Fenster. Da die 
Fenster nicht alle gleich breit sind, müssen verschieden große 
Einsatzstücke bereit gehalten werden. Die Blechplatten müssen 
mehrere Zentimeter an den Seiten kleiner sein als die Filz- 
platte, damit sich der Filz gut anlegen kann. Durch das Einsatz- 
stück führt ein Kupferrohr, das auf der einen Seite den Schlauch- 
ansatz besitzt, und auf der anderen Seite weit in den Wagen 
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hineinreicht. Dieses Einsatzstück wird auf das herunter- | 


selassene Fenster gesetzt und dann das Fenster hochgezogen, 
bis der Filz zu dichtem Anschlusse kommt. Das Fenster muß 
gegebenenfalls durch Holzkeile in dieser Lage festgehalten 
werden. 

Soll ein Wagen entseucht werden, so werden in ihm vorher 
alle Lüftungsschieber und Fenster geschlossen, an einer Seite 
die Einsatzstücke in die Fenster eines jeden Abteils eingesetzt 


und durch Gasschläuche mit dem Verdampfungsapparat ver- 
bunden. Der vorher mit der Entseuchungsflüssiskeit gefüllte 


Apparat wird dann an eine Dampfleitung angeschlossen. Bis 


zur Dampfentwicklung ist Dampf von ungefähr 4 Atm. zu ent- 
nehmen, später genügen 2 Atm. In ungefähr 10 Minuten ent- 
wickeln sich Dämpfe, deren Druck auf dem Manometer H zu er- 
sehen ist. Die Dampfentwicklung kann durch Ventil C geregelt 
werden, der Druck ist auf ungefähr 700—750 mm Wassersäule 
zu halten. An dem Wasserstandmesser ist die Menge der ver- 
dampften Flüssigkeit und dadurch das Ende der Entseuchung fest- 


zustellen. Der Inhalt des Behälters reicht für mehrere Wagen 
aus. Zweckmälßig benutzt man einen zweiten Apparat, um nach 
den vorgeschriebenen vier Stunden die noch vorhandenen 


Formaldehyddämpfe durch Ammoniakdämpfe niederzuschlagen. 


Eisenbahnwege zum Kaukasus und zur türkischen Grenze. 


Von Dr. Mertens. 


Der Krieg zieht immer weitere Kreise. Fast an allen Grenz- 
sebieten des europäischen Rußlands mit ihrer ungeheueren Aus- 
dehnung wütet er. Nachdem nunmehr auch die Türkei 
in das Völkerringen eingegriffen hat, ist Südrußland 
und mit ihm vor allem der Kaukasus in den Krieg 
einbezogen. Damit sind Teile des russischen Reiches 
und namentlich dessen Eisenbahnnetzes in den Kreis des 
besonderen Interesses derer getreten, denen sonst osteuro- 
päische Bahnen fern liegen und daher weniger bekannt sind. 
Wenn nun aber die Türken, wie das ja bereits in der Richtung 
auf Batum geschehen ist, in russisches Gebiet eindringen und 
dort siegreich vorgehen, so tritt unwillkürlich die Frage auf, 
welche Mittel den Russen zur Verfügung stehen, um diesem 
feindlichen Vorgehen wirksam entgegentreten zu können. Daß 
dem russischen Reiche aus der Mitte der Bevölkerung des Kau- 
kasus wirksame Hilfe zur Verteidigung seiner Interessen zu- 
fließen sollte, kann kaum angenommen werden, denn die 
Kämpfe, die zur Unterdrückung der Freiheit der kaukasischen 
Stämme und zur Eroberung und Einverleibung des reichen Kau- 
kasus in das russische Reich führten, sind in der Erinnerung des 
Volkes sicher noch zu lebendig und die erzwunsene IUmter- 
ordnung unter Rußlands Gewalt zu schwer auf ihm lastend. 
Dazu kommt, daß die Söhne der freien Berge stolz, kampfgeübt 
und tapfer sind, ihre Berge natürlich ausgezeichnet kennen und 
daher besonders gefährlich sind, falls sie nicht mit Rußland in 
den Kampf ziehen. Wenn es daher mehr als fraglich ist, ob Ruß- 
land es im Kaukasus nur mit einem äußeren Feinde zu tun 
haben wird, so gewinnt die Frage, wie Rußland seine Truppen 
zur Verteidigung des Kaukasus gegenüber der Türkei heran- 
schaffen kann, lebhaftes Interesse. Hierbei kommt weiter in 
Betracht, daß es sich voraussichtlich nicht nur um die Türkei, 
sondern wohl auch um die Abwehr der Perser bei dem Kampf 
handeln wird, der sich gegenwärtig im Gebiet des Kaukasus und 
dessen Grenzländern zu entwickeln beginnt. Rußland wird also 
wohl oder übel starke Truppenkörper auf dem Kaukasus ver- 
sammeln müssen. um dem Andringen der Türken standhalten zu 
können. Diese Truppen müssen, wie die Kriegslage zurzeit 
sich entwickelt, im südlichen Kaukasus zusammengezogen 
werden. Dorthin führt innerhalb der Grenzen des Kaukasus nur 
ein Schienenweg, der mit dem europäischen Rußland eine un- 


mittelbare Verbindung herstellt, nämlich über Wladikawkas- 
Derbent-Baku-Tiflis-Kars oder Dshulfa. Rußland hat nämlich 


canz auffallend spät gerade in diesem Teile des weiten Reiches, 
der sehr reiche Besitzungen umfaßt, aber gar nicht ein über 
allem Zweifel sicherer Besitz war und ist, Eisenbahnen zu bauen 
angefangen, die ja doch wohl, nächst dem Heere, das geeignetste 
Mittel sind, die Macht des Reiches zu unterstützen und zu 
festigen. Erst 1871 begann man mit dem Bau der Bahn von 
Batum nach Baku. Zwölf Jahre wurde an dieser 829 Werst 
(— 886 km) langen Bahn (bis 1883) gebaut. 1899 erfolgte dann 
die Eröffnung der Bahn von Tiflis nach Kars, und 1908 war 
Dshulfa und damit die persische Grenze erreicht. Inzwischen war 
dann aber auch an der Verbindung mit Wladikawkas gearbeitet 


worden und diese über Rostow am Don im Jahre 1875 (652 Werst 
— 69 km) für den Betrieb eröffnet. Damit war nun allerdings 
die Möglichkeit gegeben, aus Rußland auf der Eisenbahn das 
wichtige Wladikawkas zu erreichen, nicht aber auch die Haupt- 
stadt des Kaukasus Tiflis, das nicht nur als Sitz der Regierung, 
sondern auch als Mittelpunkt der Militärverwaltung und als 
militärischer Stützpunkt von größter Wichtigkeit ist. Mehr als 
ein Jahrzehnt ist inzwischen der Streit darüber, wie Wladikaw- 
kas — die Beherrscherin des Kaukasus — mit Tiflis am ge- 
eignetsten zu verbinden sei, mit großem Eifer zeführt worden. 
Aber wie stets, wenn zwei Parteien einander mit Lebhaftigkeit 
und Zähigkeit bekämpfen und mit aller Energie ihrer Auf- 
fassung zum Siege verhelfen wollen, ohne daß ein dritter das 
entscheidende Wort spricht, ist aus dem unfruchtbaren Hin und 
Her, ob ein Tunnelbau oder eine Überschreitung des Gebirges 
besser sei, weiter nichts hervorgegangen, als daß beides unter- 
hlieb, dagegen ein schlechter Ersatz geschaffen wurde Man 
baute die Bahn Beslan (Station der Rostow-Wladikawkas-Bahn, 
21 Werst vor Wladikawkas gelesen) -Derbent am Kaspisee 
(1894) und erreichte dann 1900 Baladshary, eine Station der 
Poti-Baku-Bahn, 12 Werst vor Baku gelegen. Auf diesem 
Wege wird segenwärtig Tiflis mit Hilfe der Eisenbahn von 
Rostow a. D. auf einer 1723 Werst (= 1838 km) langen Reise 
erreicht. Allerdings ist auch der so viel kürzere Weg über die 
berühmte, herrliche grusinische Heerstraße vorhanden. aber für 
Heere, wie sie heute ins Feld ziehen, ist diese Straße nicht an- 
nähernd leistungsfähig senug und außerdem wäre ihre Be- 
nutzung sicher auch viel zu zeitraubend. 


Neben diesen Möglichkeiten mit der Eisenbahn oder mit der 
Eisenbahn und der grusinischen Heerstraße über das Gebirge 
Tiflis zu erreichen und damit die Möglichkeit zu gewinnen, an 
die türkische oder persische Grenze gelangen zu können, steht 
dann allerdings noch der Weg offen von Tichorezkaja — Station 
der Rostow-Wladikawkas-Bahn und der Strecke Zarizyn-Nowo- 
rossiisk (am Schwarzen Meere) — das Gestade des Schwarzen 
Meeres zu erreichen. Von hier aus ließe sich dann zu Schiff, 
aber doch nur solange das Schwarze Meer sich im ungestörten 
russischen Besitz befindet, was bekanntlich keineswegs der Fall 
ist, leicht Poti und Batum erreichen. 

Auch auf dem Umwege über Ssaratow-Astrachan und dem 
Kaspisee nach Derbent oder Baku und ebenso auf dem noch 
weiteren Umwege über Ssamara-OÖrenburg-Taschkent-Ssamar- 
kand-Krasnowodsk und von hier über den Kaspisee nach Baku 


läßt sich die wichtige Transkaukasusbahn Baku-Tiflis-Batum 
erreichen. Aber praktisch sind diese weiten Wege wohl ausge- 


schlossen, es sei denn, daß die allerschwerste Not Rußland auf 
deren Benutzung hindrängte. So weit ist es ja aber in diesem 
Augenblick noch nicht gekommen, denn die Eisenbahnverbin- 
dungen von Rostow über Baku nach Tiflis und weiter nach 
Kars, Eriwan und Dshulfa sind noch in ungestörtem russischen 
Besitz. 

Übersieht man hiernach die vorhandenen und verfügbaren 
Verbindungswege zwischen dem europäischen Rußland und dem 
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südlichen Kaukasusabhang, so bleibt schon ‘jetzt nur ein ein- 
ziger Schienenweg zur Benutzung frei, denn der Wee über das 
Schwarze Meer wird nicht von der russischen Flotte beherrscht 
und für Rußland freigehalten, vielmehr bewegt sich z. Z. die 
türkische Flotte so ungestört auf dem Schwarzen Meere, daß 
Truppentransporte von Noworossiisk nach Batum oder an die 
türkische Grenze mindestens mit erheblichen Gefahren ver- 
bunden sind. Das Gleiche gilt natürlich für die Häfen von 
Odessa, Ssewastopol usw. Dieser einzige oben geschilderte 
Weg führt von Tichoretzkaja nach Tiflis und Batum oder 
Poti. Tichoretzkaja kann sowohl von Rostow als auch von 
Zarizyn oder Noworossiisk am Schwarzen Meere erreicht, also 
aus dem Innern des Landes verhältnismäßig gut versorgt 
werden. Die Weiterbeförderung von da ist insofern erheblich 


in Nr. 4 


weniger: günstig, als von Mineralnyja Wody — Station vor 
Wladikawkas — bis Baladshary nur eine eingleisige 
Bahn auf einer Entfernung von 755 Werst (— 806 km) zur Ver- 
fügung steht. Erst in Baladshary wird die Kaukasus-Querbahn 
erreicht, die dann bis Batum, von der Gesamtlänge von 829 Werst 
(= 866 km), auf 271 Werst (= 289 -.km) zweigleisig ist. Die 
Bahnen, die von Tiflis über Alexandropol nach Kars 279 Werst 
(= 297 km) und Tiflis-Alexandropol-Dshulfa (an der persi-- 
schen Grenze) 517 Werst (— 551 km) führen, sind gleichfalls 
eingleisig. 

Die angrenzenden türkischen und persischen Gebiete sind 
allerdings ganz ohne Eisenbahnen, sodaß Rußland, trotz aller 
Mangelhaftigkeit seiner Eisenbahnverbindungen, in dieser Be- 
ziehung doch noch überlegen ist. 


Betriebsergebnisse der Großherzoglich Mecklenburgischen Friedrich-Franz-Eisenbahn 
im Betriebsjahre 1913/14. 


Nach dem Verwaltungskericht betrug die Betriebslänge 
der dem öffentlichen Verkehr dienenden vollspurigen 
Eisenbahnen am Ende des Betriebsjahres 1913/1914 — 10943. km, 
wovon 10884 km gemeinschaftlich dem Personen- und Güter- 
verkehr und 5,9 km dem Güterverkehr allein dienten. 95,3 km 
sind zw eigleisige, 3575 km eingleisige Hauptbahnen und 
641,5 km sind Nebenbahnen. Gegen das. Vorjahr sind 4,33 km 
zweigleisige Hauptbahnen mehr, 4,50 km eingleisige Haupi- 
bahnen weniger und 0,69 km Nebenbahnen mehr vorhanden. 
Von der Eigentumslänge der Haupt- und Nebenbahnen entfallen 
970,3 km auf die freie Strecke und 124 km auf Bahnhöfe. Die 
Betriebslänge der dem öffentlichen Verkehr dienenden Klein- 
bahnen betrug wie im Vorjahr 83,2 km, davon waren 67.8 km 
voll- und 15,4 km schmalspurig. 

Zur Bew ältigung des Verkehrs waren am Ende des Berichts- 
jahres an eigenen Fahrzeugen vorhanden: 218 Loko- 
motiven, 508 Personenwagen, 147 Gepäckwagen und 4035 Güter- 
w agen; sesen das Vorjahr hat sich die Zahl der Lokomotiven 
um 3, die der Personenwagen um 35 und die der Lastwagen 
um 135 vermehrt. Das Ladegewicht dieser Lastw agen betrug 
52569 Tonnen, gegen das Vorjahr mehr 1905 t. An Fahr- 
zeugen für schmalspurige Kleinbahnen waren außerdem noch 
6 Lokomotiven, 17 Personenwagen, 4 Gepäck-, 5 Güterwagen 
und 32 Kippwagen vorhanden. Die eigenen Lokomotiven leg- 
ten im Berichtsjahr auf eigener Bahn 7 214947 und auf Tremder 
Bahn 99269 Nutzkilometer zurück. An Wagenachs- 
kilometern wurden auf eigener Bahn von den eigenen 
Wagen 159 736 631, von fremden Wagen 22877 862 und von Post- 
wagen 5410083, zusammen also über 188 Millionen geleistet. 

Die Einnahme aus dem Personen- und Gepäckver- 
kehr hetrug 9802089 MH segen 9722834 M des Vorjahres, 
mithin im Berichtsjahre mehr 79255 M. Diese Mehreinnahme 
ist im allgemeinen auf. die stärkere Verkehrsentwicklung zu- 
rückzuführen, die noch besonders begünstigt wurde durch die 
Jahrhundertfeiern der Befreiungskriege, die Körnerfeiern und 
die Jubelfeiern mehrerer Regimenter. Befördert wurden im 
ganzen 8,79 Millionen Personen gegen 8,54 Millionen im Vor- 
jahre. Die Zahl der gefahrenen Personenkilometer stieg von 
320,60 auf 322,89 Millionen. 

Die Einnahmen aus dem Güterverkehr betrugen 
11998980 M zesen 11243871 MH im Vorjahre, mithin im Be- 
richtsjahre mehr 755109 M oder rund 7%. Diese Mehrein- 
nahme ist in der Hauptsache auf die gute Ernte zurückzu- 
führen. Gegen das Vorjahr ist nicht nur eine größere Fläche 
hebaut, sondern die Anbauflächen haben auch erheblich höhere 
Erträge eeliefert. Auch die größeren Herbstmanöver in Meck- 


lenburg haben erhebliche Transporte veranlaßt. Der Gesamt- 
versand ist von 1850 974 t im Kalenderjahre 1912 auf 2 177 361 t. 
also um 17,63%, der Gesamtempfang von 2464864 t auf 
2595520 t, also um 5,30% gegen das Vorjahr gestiegen. Be- 
fördert wurden im ganzen 4,21 (1912 :3,95) Millionen Tonnen 
auf 275,92 (1912: 256,06) Millionen Kilometer, somit eine Tonne 
im Durchschnitt 65,54 (64,75) Kilometer. Die Gesamtein- 
nahme betrug, ausschließlich der Ergebnisse des Fährbetriebes. 
23 616777 M, das sind 714609 M mehr als im Vorjahre, Auf 
ein Kilometer durchschnittlicher Betriebslänge zurückgeführt, 
haben die Einnahmen im Berichtsjahre 20057 M (1912: 19 649) 
betragen, wovon aufkamen: aus dem Personenverkehr 8325 n 
oder 41,51%, aus dem Güterverkehr 10190 MH oder 50,50% und 
aus sonstigen Quellen 1542 M oder 7,69%. 

Dagegen haben die Gesamtausgaben 18233699 A be- 
tragen und gegen das Vorjahr eine Zunahme von 1228128 MH 
aufzuweisen. Auf ein Kilometer durchschnittlicher Betriehs- 
länge zurückgeführt, betrugen die Ausgaben 15485 M 
(1912:14 590 MA), wovon auf die persönlichen Ausgaben 6422 MH 
— 41,47% und auf die sachlichen Ausgaben 9068 M —= 58,53% 
entfallen. Der Überschuß der Betriebseinnahmen über die 

3jetriebsausgaben betrug 5383 078 MH (1912: 5896 597 A), oder 
auf ein Kilometer durchschnittlicher Betriebslänge berechnet 
4572 M (1912:5059 A). Die Gesamtausgaben betrugen 77,21% 
(1912: 74,25%) der Gesamteinnahmen. Setzt man von der Ge- 
samtausgabe die besonderen Ausgaben für erhebliche Erweite- 
rungen und Neukeschaffungen, soweit es sich nicht um Ersatz 
handelt, ab, so stellt sich das Verhältnis der Ausgaben zu den 
Einnahmen, die sogenannte Betriebszahl, auf 270% 
(68,90 % im Vorjahre). 

Das Anlagekapital der im Eigentum des Landes be- 
findlichen Eisenbahnen belief sich am Ende des Jahres 1912/13 
auf 148,56 Millionen Mark und am Ende des Berichtsjahres 
1913/14 auf 151 942842 MH. Danach sind in 1913/14 für Erweite- 
rung und Verbesserung der Bahnanlagen sowie für Vermeh- 
rung der Fahrzeuge 3 386 013 M aufgewendet worden. Mit Rück- 
sicht darauf, daß die Betriebszeit für die im Laufe des Rechnungs- 
Jahres 1913/14 ecemachten Aufwendungen nur auf 6 Monate zu 
rechnen ist, ergibt sich als durchschnittliches Anlagekapital 
Ende des Betriebsjahr es 1913/14 die Summe von rund 150 250 000 
Mark und eine Verzinsung des Anlagekapitals durch den Be- 
triebsüberschuß von 5430611 M (einschl. des Fährbetriebes) 
mit 3,61%. Würden von den Betriebsausgaben die Beträge für 
erhebliche Erweiterungen und Neubeschaffungen, soweit es sich 
nicht um Ersatz handelt, abgesetzt, so verzinste sich das An- 
lagekapital mit 4,32% (im Vorjahre mit 5,01%). 


Das neue Verwaltungsgebäude der Generaldirektion der württembergischen Staatsbahnen 
in Stuttgart. 


In Nr. 83 und 85 vor. Jahrgangs des „Zentralblatts der Bau- 
verwaltung“ wird dieser an der Kreuzung der Kriegsberg- und 
Bahnhofstraße in der nordwestlichen Ecke des künftigen seit- 
lichen Bahnhofsplatzes gelegene Neubau hinsichtlich seiner 
äußeren architektonischen Gesamtwirkung sowie. bezüglich sei- 
ner besonderen technischen und künstlerischen Eigen- und Einzel- 
heiten in der inneren Gliederung der Baulichkeiten, der Ein- 
teilung und Ausstattung der Räume usw. von Friedr. Rinnele 


einer sehr freundlichen eingehenden Besprechung unterzogen. 
Ganz besonders wird anerkannt, daß von vornherein darauf ver- 
zichtet worden ist, dem Gebäude äußere Merkmale zu geben, die 
geeignet gewesen wären, dem neuen Empfangsgebäude des 
Stuttgarter Hauptbahnhofs seine natürliche Bedeutung als 
wichtigstes Bauwerk des Platzes streitig zu machen. Gleich- 
wohl bringt der Bau, vor allem in seiner Hauptfront an der 
Kriegsnergstraße, durch edlen Baustoff und bildnerischen 
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Schmuck Würde und ‘Ansehen zum Ausdruck und läßt dennoch 
nirgends das Bestreben erkennen, die Wirkung seiner Größe 
durch architektonische Mittel künstlich zu steigern. Als beson- 
ders wirkungsvoll für die äußere Erscheinung des Generaldirck- 
tionsgebäudes wird ferner der im Grundriß der Bauanlage an 
der Ecke des Bahnhofplatzes und der Straßenkreuzung gebillete 
große ‘einspringende Winkel mit der dem Haupteingang vor- 
gelagerten Terrasse bezeichnet. Durch eine: breite Freitreppe, 
durch Baumbepflanzung und durch den reich ausgebildeten Vor- 
bau des Haupteingangs sei diese Terrasse zu einem eindrucks- 
vollen Schmuckstück der Gebäudeanlage geworden. Gerühmt 
wird auch unter anderem die vorzügliche Architektur des von 
den verschiedenen Flügelbauten umschlossenen Gartenhofs, der 
gärtnerisch reizvoll angelegt ist und noch einen hübsch geform- 
ten Zierbrunnen erhalten soll, sowie der im Hof in Brüstungs- 
höhe des obersten Stockwerks ringsum führende, vom Stuttgarter 
Kunstmaler Hötzer in Keimschen Mineralfarben ausgeführte 
breite Fries. Dieser sucht, wie es in unserer Quelle heißt, seines- 
gleichen und sticht sehr vorteilhaft von den übermodernen 
Wandmalereien ab, die man heute häufig an sonst bedeutenden 
Bauwerken zu finden gewohnt ist. Auf dem Fries ist in guter, 
allgemein verständlicher Zeichnung und in lebenswahren Bil- 
dern der Bau einer Nebenbahn in allen wesentlichen Arbeits- 


abschnitten von den ersten Geländeaufnahmen an bis zur feier- . 


lichen Einweihung der Bahn dargestellt. 
Über die technischen Besonderheiten, die Raumeinteilung und 


die sonstigen baulichen Figenarten des neuen Verwaltungs- 
sehäudes entnehmen wir in Ergänzung der Mitteilungen in 


Nr. 17 S. 277 vor. Jahrg. d. Ztg. der oben erwähnten trefflichen 
Darstellung einige Angaben von allgemeinerer Bedeutung. Der 
Neubau umfaßt einschließlich des Unter- und Dachgeschosses 
acht Stockwerke. Im großen und ganzen erfolgte die Raumein- 
teilung nach dem Grundsatz, jeder Abteilung der Beamtenschaft 
ein gesondertes Stockwerk zuzuweisen. Im Sockelgeschoß sind 
Räume allgemeiner Art untergebracht sowie die Eisenbahn- 
hauptkasse mit Wertgelassen und einem besonderen, äußcrlich 
hervorgehobenen Eingang für das Publikum, ferner die beiden 
Maschinendruckereien für Fahrkarten und Pläne usw. 

In technischer Hinsicht verdient der Neubau besondere Beach- 
tung und kann in vielfachen Beziehungen als vorbildlich gelten. 
So wurde u. a., da bei Beginn der Bauarbeiten die Verteilung 
der Einzelräume noch nicht endgültig getroffen werden konnte 


und auch späterhin häufige Verschiebungen in der Benutzung 
der Räume nicht zu vermeiden sein werden, zunächst das ganze 
Gebäude ohne alle Zwischenwände aufgeführt und die Wahl 
der Bauweise für die Decken, die Anordnung der Fenster und 
Türen derart getroffen, daß durch entsprechende nachträgliche 
Stellung der Zwischenwände Räume beliebiger Größe geschaffen 
werden konnten. Für die Herstellung der Zwischenwände wur- 
den 7 cm starke Duroplatten verwendet, die sich leicht abbrechen 
und neu versetzen lassen und gut schalldämpfend sind. Bei Be- 
stimmung der Stockwerkhöhen hat man sich von der Forderung 


. leiten lassen, für die Beamten :möglichst getrennte Arbeitsräume 


zu schaffen. 

Die Heizung ist als Warmwasserheizung so eingerichtet, daß 
sie später an die geplante Fiernheizung des Hauptbahnhofs an- 
geschlossen werden kann. Die künstliche Beleuchtung des Hau- 
ses erfolgt durchweg mit elektrischem Licht. Dem Bedürfnis an 
Sprechstellen wurde in sehr vorsorglicher Weise Rechnung ge- 
tragen. Dem Sicherheitsdienst des Gebäudes, in dem außer 
sroßen Werten an Geld und Fahrkarten vor allem Geheimakten, 
wie Kriegsfahrpläne u. dgl., verwahrt werden müssen, dient eine 
sehr sinnreich eingerichtete elektrische Kontrollanlage. Für 
die:Entstaubung sind fahrbare Staubsauger angeschafft worden. 
die in jedem Stockwerk an sechs zweckmäßig verteilten Stellen 
an die Steckdosen einer besonderen Kraftleitung von 220 Volt 
angeschlossen werden können. 

Das neue Gebäude enhält für 610 Beamte und Angestellte 300 
Arbeitszimmer mit 9800 qm Rauminhalt, 20 Räume für Registra- 
turen, Sammlungen, Büchereien usw., 10 Räume für Sitzungen, 
Prüfungen u. dgl. Die Größe des gesamten Bauplatzes beträgt 
10 460 qm, der bisher bebauten Grundfläche 5020 qm, des Garten- 
hofs 1410 am. Die Kosten\des gesamten Bauplatzes betrugen 


‘1,5 Millionen Mark, an reinen Baukosten waren etwas über 2 


Millionen Mark erforderlich. Die Bauzeit dauerte 2% Jahre. 

Die Bearbeitung des Entwurfs und die Ausführung der Bau- 
lichkeiten lagen in Händen des Baurats Martin Mayer, Kollegial- 
mitgliedes der Generaldirektion der württembergischen Staats- 
bahnen. In dem neuen Verwaltungsgebäude wurde, wie. der Ver- 
jasser des Berichts, aus dem wir die vorstehenden Einzelheiten 
schöpften, bemerkt, für die Beamtenschaft der Generaldirektion 
eine Arbeitsstätte geschaffen, wie sie vielleicht bei höherem 
Kostenaufwande noch schöner, keinesfalls aber zweckmäßiger 
und: gesünder hätte gestaltet werden können. 


Nachrichten. 


. Deutschland. 


— Erhebung von Deckenmiete. Aus Interessentenkreisen 
wurde ‚darüber geklagt, daß bei Beförderung von Getreide in 
Säcken in offenen Güterwagen mit Decke Deckenmiete berech- 
net worden ist, obwohl diese Beförderung vom Absender nicht 
verlangt wurde. Die Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin 
haben hieraus Veranlassung genommen, gegen dieses Verfahren 
bei der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin mit der Begrün- 
dung vorstellig zu werden, daß lediglich eine mißverständliche 
Auslegung der betreffenden Tarifvorschriften vorliegen könne, 
da nach $ 54 dieser Vorschriften für alle dem Verzeichnis II 
angehörenden Güter, wozu auch’ Getreide zähle, Deckenmiete 
nicht berechnet werde, es sei denn, daß diese Beförderung vom 
Absender ausdrücklich verlangt werde ($ 55 a. a. O.). Die 
Königliche Eisenbahndirektion Berlin hat sich dieser Ansicht 
angeschlossen und die Rückzahlung der zu Unrecht erhobenen 
Deckenmieten angeordnet. 


— Berliner Nordsüdbahn. ° Wie die „B. B.-Ztg.“ berichtet, 
haben sich die Magistrate der ‘Städte Berlin und Neukölln über 
den Bau der Nordsüdbahn von der Gneisenaustraße ab nach dem 
Südring der Berliner Stadt- und Ringbahn geeinigt. Der Vertrag 
ist fertig und bedarf nur noch der Bestätigung der Stadtver- 
ordneten. Nach diesem Vertrag schwenken die Gleise nach Neu- 
kölln aus dem Bahnhofe Gneisenaustraße in scharfem Bogen in 


(die Gneisenaustraße. “ Dabei muß das Gleis nach Neukölln unter ° 


(dien später nach Tiempelhof fortzusetzenden Zweiggleisen der Nord- 


südbahn in einem Tieftunnel laufen, um die für Haupteleise von 


Schnellbahnen unzulässige Kreuzung zu vermeiden, Bei dem 
andern Gleise von Neukölln war es nicht zu vermeiden, daß das 
Eckhaus Gneisenaustraße 115 unterfahren wird. Nach Einschwen- 
kung, unter die Mittelpromenade der Gneisenaustraße verfolgt 
dann die Bahn diese bis zum Kaiser-Friedrich-Platz, umfährt süd- 
lich die Garnisonkirche. durchzieht die Hasenheide in Straßen- 
ınitte bis zum Berliner Endpunkt am Hermannsplatz. Dort sind 
am Südende zwei Auszieh- und Kehrgleise vorgesehen, die auf 
Neuköllner ‚Gebiet hinüberreichen,. um Einsatzzüge fahren zu 
können. In der Fortsetzung sind in der Berliner und Bergstraße 


 trächtlich. 
'grundbahn gegenüber den Kosten einer Hochbahn 4736 000: M. 
‚Die Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft ermäßigte schließlich 


| bis zum Südring drei Stationen: Fuldastraße, Steinmetzstraße 


und Südring zeplant, während auf der Berliner Seite an dem 
Kaiser-Friedrich-Platz und der Schleiermacherstraße Stationen 
vorgesehen sind. Die Abstände betragen 938 m, 832 m und 962 m 
bis zum Hermannplatz, wo der Übergang zur Untergrundbahn 
der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft nach dem Gesund- 
brunnen stattfinden wird. Letztere Bahn soll über den Hermann- 
platz und durch die Hermannstraße nach Britz weitergebaut 
werden. Die Gesamtkosten der Strecke Gneisenaustraße-Hermann- 
platz sind mit 15,3 Millionen Mark veranschlagt, so daß 1 m 
Tunnel 5500 M. kosten würde Neukölln übernimmt rund 2 Mil- 
lionen Mark der Baukosten und leistet ferner einen Zuschuß von 
480000 M. Die Mehrkosten für 22. Wagen stellen sich auf 


270000 M. und die der erweiterten Maschinenanlage auf 300.000 M. 


— Untergrundbahn Berlin (Gesundbrunnen)-Neukölln. Die 


: Verhandlungen über Änderungen der Nordstrecke dieser Bahn, 


die bekanntlich als Hochbahn geplant, nachträglich aber eben- 
falls als Untergrundbahn ausgeführt werden sollte, sind, wie die 
„B. B.-Ztg.“ berichtet, gescheitert. Die Kosten siyd gar zu be- 
Anfänglich betrugen die Mehrkosten einer Unter- 


diese Berechnung auf 3345000 # und ihre Forderung auf rd. 
3.000 000 #. Mit Rücksicht auf die jetzige Finanzlage der Stadt 
Berlin und die übernommenen Verpflichtungen hat der Magistrat 
es abgelehnt, ein solches Opfer zu bringen. Die in Aussicht ge- 
stellten Zuschüsse der Anwohner dieser Strecke fielen dabei 
wenig ins Gewicht, mehr aber andere Erwägungen. So die, daß 
die Rampe in der Schwedenstraße den dortigen Verkehr sehr 
behindern würde und der Übergang vom Ringbahnhof Gesund- 
brunnen nach der Untergrundbahn auf Schwierigkeiten stoßen 
könnte. Die Badstraße ist 34 m breit, kann demnach eine Hoch- 
bahn aufnehmen, was für die Kanalisation von Bedeutung ist. 
Der. Mehraufwand von 3 Millionen Mark für eine kurze Strecke 
ließe sich also kaum rechtfertigen. 


— Über den Weihnachtsverkehr der von Berlin ausgehenden 
Eisenbahnen liegt bereits die amtliche Statistik vor. Danach 
beförderten die Fernzüge in den Tagen vom 21. bis 24. Dezem- 
ber insgesamt 194315 Personen. Das sind 27557 (= 12%) 
weniger als im Vorjahre. Wenn man bedenkt, daß von den 
Feldgrauen sonst auch viele Tausende die Weihnachtsferien 


Be zz 


LV. Jahrgang _. 
13. Januar 1915. : Er u 


Er Nr. 4 


zu einer Reise benutzt haben würden und daß ferner die Zahl 
der Fernzüge eine beschränkte ist, so kann von einer Abnahme 
ıles Weihnachtsverkehrs kaum die Rede sein. Tatsächlich weisen 
auch einzelne Fernbahnhöfe trotz jener Einschränkungen eine 
Zunahme des Reiseverkehrs auf. So wurden auf dem Lehrter 
Bahnhofe z. B. 22541 Fahrkarten (gegen 18393 im Vorjahre) 
verkauft, auf dem Potsdamer: Bahnhofe betrug die Zahl der ver- 
ausgabten Fahrkarten 14 797 (gegen 13162), auf dem Stettiner 
Bahnhofe 39552 (gegen 38794 im  Vorjahre). Am stärksten 
zurückgeblieben sind diesmal die Verkehrsziffern auf Bahnhof 
Friedrichstraße und im Amtlichen Reisebureau, nämlich um je 
85700, sowie auf Bahnhof Charlottenburg (um rund 6300). 


— Gemeinsame Dienstanweisung für das Lokomotivpersonal 
in Württemberg und Baden. Wie schon vor einiger Zeit für das 
Zugbegleitpersonal, so haben nunmehr auch für das Loko- 
motivpersonal die württembergische und die badische Staats- 
hahnverwaltung die Ausgabe einer gemeinsamen Dienstanweisung 
vereinbart. Die neue, schon seit längerer Zeit vorbereitete 
Dienstanweisung tritt im Bereiche beider Eisenbahnverwal- 
tungen am 1. Februar d. J. in Kraft. Die bisherigen württem- 
bergischen und badischen Dienstanweisungsen für die Lokomotiv- 
führer und die Heizer werden auf den gleichen Zeitpunkt auf- 
sehoben. Aus wirtschaftlichen Gründen werden die Lokomo- 
tiven der beiden Veerwaltungen auf den württembergisch-badi- 
schen Grenzverkehr vielfach wgegenseitig verwendet, auch 
werden seit einigen Jahren die Schnellzuglokomotiven zwischen 
Stuttgart und Karlsruhe und umgekehrt durchgeführt. Hier- 
aus ist das Bedürfnis nach einheitlichen Vorschriften für das 
Lokomotivpersonal der beiden Verwaltungen entstanden. Die 
Ausgabe solcher gemeinsamen Dienstanweisungen stellt einen 
weiteren Fortschritt in der Vereinheitlichung der deutschen 
Eisenbahnen dar, die nicht zum geringsten Teile auch im gegen- 
wärtigen Kriege ihre große Bedeutung erwiesen hat. 


— Nebenbahn Böblingen-Renningen. Am 23. Dezember 1914 
ist im Bereiche der württembergischen Staatseisenbahnverwal- 
tung die Teilstrecke Böblingen - Sindelfingen der vollspurigen 
Nebenbahn Böblingen-Renningen in Betrieb genommen worden. 
Gleichzeitig wurden die neuen Bahnsteiganlagen in Böblingen, 
wo außer der neuen Bahn auch die Schönbuchbahn Dettenhausen- 
Böblingen in die Linie Stuttgart-Schaffhausen einmündet, der 
Benutzung übergeben. Die Inbetriebnahme der neuen Bahn- 
anlagen ist dadurch besonders bemerkenswert, daß die Arbeiten 
auch während des Krieges weiter gefördert und fertig gestellt 
wurden. 


— Jahresberieht 1913 des Königlichen Materialprüfungsamtes 
der Technischen Hochschule zu Berlin in Berlin-Lichterfelde- 
West. Dieser die Zeit vom 1. April 1913 bis 31. März 1914 um- 
fassende Jahresbericht legt wiederum in erfreulicher Weise 
Zeugnis ab von der für die Förderung des deutschen Wirt- 
schaftsbetriebs bedeutsamen Tätigkeit des Amtes, das sich un- 
ablässig und erfolgreich bestrebt zeigt, diesen durch Neueinrich- 
tungen und durch Heranziehung immer neuer Aufgaben in den 
Bereich seiner wissenschaftlichen und :praktischen Betätigung 
zu fördern und durch seine Untersuchungen der mit redlichen 
Mitteln arbeitenden heimischen Industrie den unlauteren Wett- 
bewerb bestmöglich vom Halse zu schaffen. Während des 
Berichtsjahres waren 3 Direktoren, 4 Abteilungsvorsteher, 
16 ständige Mitarbeiter, 52 Assistenten, 62 mittlere technische 
und Verwaltungsbeamte und 92 Arbeiter, insgesamt 229 Per- 
sonen, davon 75 akademisch vorgebildete Beamte, im Material- 
prüfungsamte tätig. Neu. aufgestellt wurden zum diesjährigen 
Staatshaushaltsetat die Baupläne für Errichtung eines Labo- 
ratoriums zur Untersuchung der Rohmaterialien für die Ton-, 
Zement- und Kalkindustrie sowie .für die Erweiterung der 
textiltechnischen und der chemischen ‚Abteilung. In der Ab- 


teilung 1 für Metallprüfung wurden 671 (im Vorjahre 503): 


Anträge, von denen 106 (98) auf Behörden entfallen, umfassend 
etwa 11000 Versuchsreihen, erledigt. Unter anderem wurden 
handgestampfte und gerüttelte „Asbeston-Eisenbeton-Schwellen“ 
für Vollbahnen auf Bohrfähigkeit und Verhalten der Masse beim 
Eindrehen der Schwellenschrauben, auf Herausziehen von 
Schwellenschrauben sowie auf Biegefestigkeit geprüft. Die 
Abteilung 2 für Baumaterialprüfung erledigte insgesamt 1200 
(1132) Anträge mit 47690 (35339) Versuchen, von denen allein 
32905 Versuche auf Bindemittel entfallen. Bemerkenswert ist 
hier die trotz der überaus: ungünstigen wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse des Baumarktes im Berichtsjahre recht erhebliche Zu- 
nahme der Beanspruchung. Unter den zur Untersuchung ge- 
stellten Baustoffen befanden sich u. a. wieder mehrere neue 
Mittel, um Mörtel und Beton zu dichten oder das Mauerwerk 
gegen aufsteigende Feuchtigkeit zu schützen. Unter den aus- 
geführten Betonprüfungen sind besonders die außerordentlich 
umfangreichen Versuche mit Stampfbeton zwecks Ermittlung 
der Druck-, Biege- und Zugfestigkeit der verschiedensten 
Mischungen hervorzuheben, die im Auftrage des Bauamtes der 
Berliner Nordsüdbahn vorgenommen wurden. Abgeschlossen 


wurden die im Auftrage des preußischen Eisenbahnministers 
ausgeführten vergleichenden Versuche (10 Jahres-Proben) von 
Portland- und Eisenportlandzement. In der Abteilung 3 für 
papier-. und textiltechnische Prüfungen wurden 1540 (1426) 
Anträge, darunter 728 im Auftrage von Behörden, in der: Ab- 
teilung 4 für Metallographie 166 (143), in der Abteilung 5 für 
allgemeine Chemie 663 Anträge mit 1252 Untersuchungen, dar- 
unter. 118 Anträge mit 255 Untersuchungen im Auftrage. von 
Behörden, erledigt und in der Abteilung 6 für Ölprüfung wurden 
714 (615) Proben zu 501- (450) Anträgen untersucht. Die Ge- 
samtzahl der im Berichtsjahr vom Amt behandelten Anträge 
belief sich auf 4741, davon wurden 27.30% von inländischen, 
0,16% von ausländischen Behörden und 69,09% von Privaten 
im Inland, 345% von Privaten im Ausland gestellt. Nicht 
weniger als 88 fachliterarische Arbeiten wurden im Berichts- 
jahr von den Beamten des Materialprüfungsamtes verfaßt und 
in den Mitteilungen des Amtes oder in Fachzeitschriften ver- 
öffentlicht. Zum Studium seiner trefflichen Einrichtungen 
wurde das Amt wiederum von zahlreichen Personen des In- 
und Auslandes besichtigt. Gemeinsam mit dem preußischen 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten wurden im Berichtsjahr 
folgende Arbeiten ausgeführt: Prüfung hydraulischer Binde- 
mittel im Seewasser, Versuche mit Stampfbeton, Seewasserver- 
suche mit Beton auf Helgoland und mit Buhnenkörpern ver- 
schiedener Form aus Portland- und Eisenportlandzement auf 
Sylt, Brandversuche mit weichen Bedachungen, Versuche mit 
Hochofenschlacke auf Verwendbarkeit zur Betonbereitung, Ver- 
suche zur Aufstellung von Normen für Dachpappe, Untersuchun- 
sen über die Wärmeleitfähigkeit feuerfester Baustoffe, über die 
inneren Spannungen in Konstruktionsmaterialien und Prüfung 
des chemischen Aufbaues der Mineralöle. 


— Der deutsche Eisenbahner als Sieger von Lodz. Die ‚„Eisen- 
bahn‘ schreibt: Mit großer Genugtuung haben wir aus den 
Tageszeitungen ersehen, daß die französische militärische Presse 
den Hauptanteil am Lodzer Erfolge der Vorzüglichkeit der deut- 
schen Verkehrsmittel zuschreibt. Welches Lob für uns Eisen- 
bahner aus feindlichen Munde! Aber nicht nur die feindliche 
Presse erkennt die Leistungen der Eisenbahner an, auch die 
deutsche Presse ist des Lobes voll. So bringen die ‚Leipziger 
Neuesten Nachrichten“ eine Abhandlung, in der es etwa folgen- 
dermaßen heißt: 

Wer immer den Ereignissen folgte, wer das wundervolle, nie 
versagende Uhrwerk der Mobilisierung verfolgte, wer diese Tau- 
sende von Zügen mit ihren feuerglühenden Augen durch das Land 
jagen sah, ohne daß die eisernen Massen je gegeneinander 
prallten, der mochte schon staunend vor dem Meister stehen, 
der diese gewaltige Maschine lenkte, aber auch vor jedem ein- 
zelnen Mann, der an bescheidenster Stelle sein Amt gewissenhaft 
und aufopfernd versah. Aber das Wunderwerk der Präzision, 
an dem jedes Rädchen ein lebendig atmender Mensch war, wuchs 
noch weit über sich hinaus, als der Krieg nach zwei Fronten un- 
geheure Massenbewegungen verlangte, als plötzlich ostpreußische 
Truppen den Weg nach Galizien, Bayern vielleicht oder gar 
Österreicher den Weg nach Ostpreußen, und die Riesengeschütze 
der Skoda-Werke den Weg nach Flandern antreten mußten, und 
als dann die Riesentransporte von Gefangenen, die Scharen der 
Verwundeten, die unaufhörlichen Trausporte von Waffen, Mu- 
nition, Bekleidung, Nahrung, Liebesgaben und vor allem von neu- 
gebildeten Armeen sich drängend dazwischen schoben. 

„Wie die deutschen Eisenbahner allen in dem jetzigen Kriege 
an sie gestellten Anforderungen in ausgezeichneter Weise eni- 
sprechen, so ist auch die Schnelligkeit, mit der die neue Offen- 
sive im Osten aus der veränderten Grundstellung eröffnet werden 
konnte, zum nicht geringen Teil ihr Verdienst“, so hat General 
von Blume geurteilt. Mit unglaublicher Raschheit und Sicherheit 
waren da plötzlich die oberschlesischen Truppen nach Thorn ver- 
setzt und in die Einbruchsarmee Mackensens eingereiht worden, 
wie jetzt die Armee, die von Kalisch her gegen die Russen vor- 
drang, die von Wielun überraschend vorstieß, ihre gewaltige Auf- 
eabe nur lösen konnte, wenn unsere große Verkehrsarmee zu 
einem Mechanismus voll Leben und Seele wurde, der die Rech- 
nung des Stratexen niemals enttäuschte. Nein. nicht ein Mecha- 
nismus. sondern ein Kunstwerk, auf dem sich wie eine unge- 
heure Doppelfuge Mobilisierung und Zweifrontenmarsch abspie- 
len konnten, zugleich ein gewaltiges Epos, das uns das brausende 
Lied der Arbeit, der zweckmäßigen Ordnung, der alles umfassen- 
den Disziplin und der Willenskraft singt. 

Und so nimmt unser ganzes Volk an dem Tobe teil, das Frank- 
reichs militärische Blätter widerwillig dem deutschen Eisenbahner 
zollen. Straffgewohnte Ordnung und zugleich das Untertauchen 
iedes Einzelwillens unter die großen Zwecke der Gesamtheit. die- 
ses völlige und doch bewußte Versinken in den allgemeinen Geist 
— das ist es, was uns kein Volk nachmachen kann, und was uns 
den Sieg verbürgt. 

: —_ Rheinschiffahrt. Vom Niederrhein wird der „Köln. Ztg.“ 


unter dem 9. Dezember gemeldet: Das Kohlenverfrachtungs- 
geschäft nach den Oberrheinhäfen war in den letzten acht Tagen 
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ziemlich bedeutend, so daß sich für die hier befindlichen Privat- 
schiffer durchweg Verladegelegenheit bot. Allerdings sind die 
Frachten nicht gestiegen, was auch für die nächste Zeit wohl 
kaum erwartet werden kann, da das Angebot von Fahrzeugen 
der Nachfrage fast immer die Wage gehalten, sie in verein- 
zelten Fällen sogar etwas überwog. Im Schleppgeschäft sind 
bei der Verkehrszunahme, die sich im Oberrhein-Verfrachtungs- 
seschäft unverkennbar in den letzten Wochen bemerkbar ge- 
macht hat, einige Dampfer mehr in Fahrt gestellt worden; es 
mangelt aber teilweise an Bedienungsmannschaften, sonst würde 
man jedenfalls noch eine Anzahl Dampfer mehr in Dienst stel- 
len. In den Ruhrhäfen ist das Umschlaggeschäft lebhafter ge- 
worden; so wurden u. a. in den letzten Wochen große Mengen 
Salz nach Belgien verladen. Auch Ton, Erze und andere Roh- 
süter gelangten in erweitertem Maße in den Ruhrhäfen zur 
Umladung; 
die Militärverwaltung zu berücksichtigen, der in täglichen Zügen 
bis zu 300 Wagen im Zu- und Abgang zu veranschlagen ist und 
manchem Kahnbesitzer eine lohnende Beschäftigung bietet. 
Kommt noch dazu, daß der Betrieb an den Kohlenkippern ein 
etwas lebhafteres Bild bietet als jüngsthin, so darf in groben 
Umrissen der Verkehr in Anbetracht der Kriegslage als ge- 
heben bezeichnet werden. Der Kohlenversand nach Belgien 
hat ebenfalls einen kleinen Aufschwung erfahren. In erster 
Linie kommen Gent und Antwerpen, daneben auch wohl Brüssel 
in Betracht. Ab Antwerpen und andern belgischen Häfen sind 
in den letzten Tagen verschiedene Fahrzeuge beladen nach den 
rheinischen Bestimmungsplätzen abgegangen. In den Ruhr- 
häfen ist Bootemangel für die Beförderung von Talschiffen vor- 
handen, da nur sehr wenig Fahrzeuge bergwärts ankommen. 


— Albert Blanek #. Wir entnehmen einem Nachruf des „Zen- 
tralblattes der Bauverw.“ für den am 27. September v. J. in seinem 
77. Lebensjahre verstorbenen Oberbaurat a. D. Blanck, zuletzt 
Mitglied der Kegel. Eisenbahndirektion Bromberg, folgendes:: Er 
widmete sich nach Ablegung der Staatsprüfung als Baumeister im 
Jahr 1868 dem Eisenbahndienst und blieb während seines ganzen 
Lebens der preußischen Staatseisenbahnverwaltung getreu. Zu- 
nächst wurde er auf dem technischen Zentralbureau der König- 
lichen Direktion der damaligen Niederschlesisch- Märkischen 
Eisenbahn beschäftigt. Im Kriegsjahr 1870 wurde er Abteilungs- 
baumeister auf der Neubaulinie Breslau - Mittelwalde, insbeson- 
dere für den Bau der Gebirgsstrecke durch die Grafschaft Glatz. 
folgte aber am 16. Juli als Landwehroffizier dem Rufe zur Fahne. 
Mitte März 1871 kehrte er in seine berufliche und die frühere amt- 
liche Tätiskeit zurück. Er übernahm dann am 1. April 1873 in 
Breslau das technische Bureau für den Bau der genannten 
und der-Frankenstein-Koseler Eisenbahn und! wurde am 3. Mai 
1874 zum Eisenbahnbaumeister ernannt. Am 1. April 1877 wurde 
ihm die Leitung der auf dem Bahnhof Hannover im Bezirk der 
dortigen Königlichen Eisenbahndirektion auszuführenden Bauten 
übertragen. Der Ruf, den er sich mittlerweile wegen seiner Tüch- 
tigkeit, Umsicht und Tatkraft erworben hatte, veranlaßte Dirck- 
sen, den damaligen Leiter des Baues der Berliner Stadteisenbahn, 
Blancks Berufung zu dieser Bauausführung herbeizuführen. In- 
folgedessen siedelte er im Januar 1880 nach Berlin über, wurde 
bald zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor ernannt und am 
1. Oktober 1882, nach Vollendung des Baues der Stadtbahn, stän- 
diger Hilisarbeiter bei dem neugeschaffenen Königlichen Eisen- 
bahn-Betriebsamt .(Stadt- und Ringbahn). Hier war es, wo Blanck 
seine besondere Befähigung als Eisenbahnbetriebsmann ent- 
wickelte und den eigenartigen Betrieb der Berliner Stadt- und 
Ringbahn mit seinen Schwierigkeiten in mustergültiger Weise 
ausgestaltete. 

Ein neues, ebenso umfangreiches wie schwieriges Feld der 
Tätigkeit erwuchs für Blanck in der Ausführung des Umbaues der 
Cölner Bahnanlagen: am 1. Oktober 1890 wurde er als Regierungs- 
und Baurat bei dem Betriebsamt Cöln (linksrheinisch) mit der 
Bearbeitung aller den Umbau der dortigen Bahnanlagen be- 
treffenden Angelegenheiten betraut. Im Juni 1891 wurde er zum 
Direktor dieses Betriebsamits ernannt. Bei der Umgestaltung der 
preußischen Staatseisenbahnverwaltunge vom Jahre 1895 wurde 
Blanck Oberbayrat bei der Königlichen Eisenbahndirektion in St. 
Johann-Saarbrücken und erwarb sich hier im Jahre 1897 bei den 
zroßen Herbstmanövern in der Rheinprovinz die Allerhöchste 
Anerkennung. Im Februar 1899 wurde er als Oberbaurat zu der 
Königlichen Eisenbahndirektion Bromberg versetzt; hier sollte er 
sich leider einer längeren amtlichen Wirksamkeit nicht mehr er- 
[reuen. Seine bis dahin ungestörte Gesundheit hatte abgenommen, 
ein Schlaganfall am 10. April 1899 veranlaßte ihn, trotz äußer- 
licher Wiederherstellung seiner Gesundheit, am 1. Oktober 1900 
aus dem Amte zu scheiden. 

Blancks Verdienste in seiner beruflichen Tätigkeit lagen vor- 
wiegend auf dem Gebiet des Betriebstechnikers; er hatte eine aus- 
zesprochene organisatorische Begabung für den Eisenbahnbetrieb, 
wobei ihm Umsicht und Ruhe, Zähigkeit und Taikraft sowie eine 
ausgezeichnete Menschenkenntnis besonders zustatten kamen; er 
wußte seine Mitarbeiter und Untergebenen stets richtige einzu- 
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es ist ferner der große Umschlag an Gütern für 
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schätzen und zu behandeln; er stellte jeden an den richtigen Platz 
und befähigte ihn dadurch zu den besten Leistungen. Durch per- 
sönliches Eingreifen bei besonderen Schwierigkeiten des Eisen- 
bahnbetriebes verstand er es, den großen Aufgaben gerecht zu 
werden, die sich ihm in seiner Laufbahn an vielen Stellen, beson- 
ders in Stettin, Cöln und Berlin darboten. 

Blanck war eine vormwehme Persönlichkeit von ausgeprägter 
Sehlichtheit. Zurückhaltung und Bescheidenheit; er war jedem 
Scheinwesen fremd und bei aller Entschiedenheit und Strenge 
geren sich selbst von großer Menschenfreundlichkeit und Milde 
segen seine Nebenmenschen. 


Österreich. 


— Die Außig-Teplitzer Bahn im Jahre 1914. Diese Bahn hat 
auf den Linien des alten Netzes im Dezember 311 000 (— 100 000) 
Personen und 663000 (— 185000) t Güter befördert. Ihre 
Einnahmen betrugen in diesem Monat auf den Linien des alten 
Netzes 1 266 000 Kr., um 387 000 Kr. weniger, als nach den rich- 
tiggestellten und um 53 000 Kr. weniger als nach den vorläufigen 


Aufstellungen des Vorjahres angenommen wurde. Die Lokal- 
bahn Teplitz-Reichenberg beförderte im Dezember 152.000 
(— 14000) Personen und 88000 (— 8000) t Güter. Ihre Ein- 


nahmen betrugen während dieses Monats 286 000 Kr., um 30 000 
Kronen weniger als die richtiggestellten und um 63 000 Kr. we- 
niger als die vorläufig ermittelten Ziffern des Vorjahres. Der 
Ausfall im Dezember ist bereits wesentlich geringer als in den 
früheren vier Kriegsmonaten; er betrug gegenüber den endgül- 
tigen Ziffern des Vorjahres rund 20 % und gegenüber den vor- 
läufig ermittelten Ziffern gar nur 10 %, gegenüber 36 % im 
Durchschnitt der ersten vier Kriessmonate Für das ganze Jahr 
1914 betrugen die Einnahmen der Hauptbahn 14,78 Millionen 
Kronen, um 2,78 Millionen Kronen oder 15,8% weniger als im 
Vorjahr, auf der Lokalbahn 3,72 Millionen Kronen, 299000 Kr. 
oder 7 % weniger als im Vorjahr. 


— Die Jahreseinnahmen der Busehtiehrader Bahn. Das Jahr 
1914 schließt bei dieser Bahn mit einem Gesamtergebnisse von 
26 259290 Kr., demnach mit einer Mindereinnahme von 5.052 402 
Kronen ab. Hiervon entfallen auf die. A-Linie 10751117 
(— 1481564) Kr. und auf die B-Linie 15 508 173 (— 3 570 838) 
Kronen. Befördert wurden im abgelaufenen Jahre insgesamt 
3815 706 (— 471245) Personen mit einer Einnahme von 4487 150 
(— 677928) Kr. und 7893877 (— 1531112) t Güter mit einer 
Einnahme von 11772140 (— 4374474) Kr. Im Dezember be- 
trug bei einer Einnahme von 4777423 Kr. die Mindereinnahme 
gegen das Vorjahr 218100 Kr., wovon auf die A-Linie 2 174 465 
(— 19000) und auf die B-Linie 2602958 (— 199100) Kr. ent- 
fallen. Im letzten Jahresmonate wurden 273 235 (— 33069) Per- 
sonen mit einer Einnahme von 285 173 (— 8760) Kr. und 643 681 
(— 40 324) t Güter mit einer Einnahme von 4492 250 (— 209 340) 
Kronen befördert. Die Richtigstellung der Augusteinnahme er- 
gibt für die A-Linie "einen Entfall von 87533 Kr. und für die 
B-Linie einen solchen von 23073 Kr. 


— Ministerkonferenzen über die Südbahnfrage. Die Regelung 
der finanziellen Verhältnisse der Südbahn durch die Erteilung 
der Staatsgarantie konnte unter den gegenwärtigen Verhält- 
nissen naturgemäß nicht erfolgen, und die Gesellschaft wird 
daher auf dem zweiten Wege, dem System der Tarifsicherungen. 
ihr Ziel zu erreichen suchen. Um diese Tatsache zum formellen 
Ausdruck zu bringen, wird eine Besprechung der Minister er- 
folgen, in deren Geschäftskreis die Regelung der Frage gehört. Im 
weiteren Verlaufe dürfte, wenn alle Voraussetzungen erfüllt sind. 
der Gesellschaft eine Verständigung zugehen, wonach im Sinne 
des seinerzeitigen Übereinkommens die Regelung, welche die 
Tarifsicherungen in Aussicht nimmt, wirksam wird. 


— Zugunfall im Wiener Westbahnhofe. Am 2. Januar früh 
8 Uhr 11 Minuten fuhr der von Neulengbach kommende Lokal- 
personenzug Nr. 34b bei der Einfahrt in Wien-Westbahnhof 
auf die als Gleisabschluß dienende Pufferwehr. Infolge der 
Erschütterung des Zuges wurden zehn Reisende leicht verletzt. 
Lokomotive und Wagenzug blieben unbeschädigt. 


= Elbe-Umsehlagsverkehr in Außig. Der Kohlenver- 
kehr im Außiger Hafen im Dezember 1914 blieb infolge des 
herrschenden empfindlichen Kohlenwagenmangels gegen den 
gleichen Zeitraum des Vorjahres zurück. Es wurden 66 992 { 
Kohle (gegen 89560 t im Vorjahre), also 22568 t weniger zur 
Elbe verfrachtet, so daß sich für das Jahr 1914 eine Minderver- 
irachtung von 61546 t ergibt (1914: 1139654 t zegen 1913: 
1201 200 t). Die größte Kohllenbeistellunz im Dezember 1914 be- 
trug 471 Wagen (1913: 554 Wagen): die niedrigste 57 Wagen 
(1913: 27 Wagen). Der Güterverkehr blieb infolge des 
Kriegszustandes gegen das Vorjahr ebenfalls zurück. Es wurden 
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im Dezember 1914 993 Wagen.:(1913: 1325 Wagen), also 332 
Wagen weniger umgeschlagen. Im Jahre. 1914 beträgt die 
Minderverfrachtung im Güterverkehre gegenüber dem..Vorjahre 
2844 Wagen, da (der gesamte Umschlag im Jahre - 1914: 17414 
Wagen gegen 20 258 Wagen im Jahre 1913 betragen hat. 


— Staatliche Überwachung der Triester Tramwaygesellschaft. 
Gemäß $S 1 der Verordnung des Gesamtministeriums vom 22. Ok- 
tober 1914 wurde vom Eisenbahnministerium die Triester Tram- 
waygesellschaft (Societä Triestina Tramway) in Triest unter 
besondere staatliche Überwachung gestellt. Hinsichtlich der im 
November 1914 verfügten Staatsaufsicht über die Internationale 
Gesellschaft der Schlafwagen und der großen Europäischen Ex- 
preßzüge sowie der Eisenbahn Wien-Aspang und der Austro- 
Belgischen Eisenbahn haben wir in Nr. 97; S. 1330, .Jahrg. 1914, 
d. Ztg. bereits berichtet. 


Übrige europäische Länder. 


Karungi. Seit der Errichtung der durchgehenden Eisen- 
bahn- und Fuhrwerksverbindung auf der Strecke St. Petersburg- 
Bergen ist die in den Einöden nördlich vom Bottnischen Meer- 
busen belegene schwedische Eisenbahnstation Karungi plötzlich 
ein vielgenannter Hauptpunkt des Verkehrs zwischen der skan- 
dinavischen Halbinsel und Finnland-Rußland geworden. Den 
unmittelbaren Anlaß zu dem Umstand, daß Karungi seines un- 
bemerkten ‚Daseins entrissen wurde, hat zwar der Krieg ge- 
seben, in dem es für Rußland galt, sich eine geeignete Ver- 
bindung mit der norwegischen Küste und’ somit mit England 
zu schaffen, aber mit der später zu erwartenden Verknüpfung 
des schwedischen und des finnischen Eisenbahnnetzes wäre 
Karungi ohnehin zu größerer Bedeutung emporgerückt worden. 
Vorläufig bildet der Ort allerdings, wie aus einer Schilderung 
hervorgeht, die ein Berichterstatter von Karungi aus an eine 
Zeitung in Hudiksvall sendet, ein recht einfaches Gemeinwesen. 
Dieses enthält zwei Handelsgeschäfte, eine Posthalterei, ein 
Hotel, Kirche und Schule. Die Gegend macht eihen armselig en 
Eindruck, und die Landwirtschaft scheint ebenfalls recht unbe- 
deutend zu sein. Schwedisch versteht nur ein geringer Teil der 
Einwohnerschaft, die meisten sprechen finnisch. Die Eisen- 
bahnstation ist sehr klein und einfach, aber hier herrscht jetzt 
ein großer Verkehr. Ein unaufhörlicher Strom von Reisenden 


verschiedener Volksangehörigkeit, vielfach Flüchtlinge, geht 
hier durch. Er bildet eine buntgewürfelte Gesellschaft, Arme 


und Reiche, zerlumpte Kinder, Damen in kostbaren Pelzen, ein 


Teil der Reisenden mit sanzen Haufen Koffer, andere 
mit schmutzigsen Bündeln unter dem Arm. Alles, was 
zum russischen Reiche geht oder von dort kommt, sowohl 


Reisende wie Frachtgut, wird zwischen Karungi und Haparanda- 
Terne& mit Fuhrwerken befördert. Das ist ein gewaltiger 
Verkehr. Allein die Post, die zwischen den Endstationen der 
beiderseitisgen Eisenbahnen verkehrt, bildet eine Reihe von 
60--70 Pferden, die täglich hin und zurück gehen. Die Fuhr- 
werke bestehen in Gefährten, die lang wie Boote sind. Vorn 
steht oder liest auf Knien der finnische Fuhrmann, der 
schreiend seines Amtes waltet und stets in schärfstem Trabe, 
oft im Galopp, fährt. Hinten im Fuhrwerk liegen die Reisenden, 
in Felle und Decken gehüllt, oder aber das Fuhrwerk ist mit 
Kisten und Bündeln aller Art angefüllt. Sobald die russ!-che 
Eisenbahn, die auf dem östlichen Ufer des Torneflusses von 
Torneä aus nordwärts gebaut wird, fertig ist, hört dieser 
Fuhrwerksverkehr zwischen Karungi und Tornea auf und 
beschränkt sich auf die Strecke zwischen Karungi und dem auf 
der anderen Seite des Flusses liegenden finnischen Karungi, 
his wohin die russische Bahn hinaufgeführt wird. Zwischen 
den beiden gegenüberliesenden Stationen ist dann nur der 
zugefrorene Fluß zu überfahren. Die Einwohner im schwedischen 
Karungi können im finnischen Karungi die Bogenlampen sehen. 


An der dortigen russischen Station wird Tag und Nacht 
gearbeitet. Hierzu sei noch erwähnt, daß sich etwa 20 km 


der Strecke Torneä-Karungi bereits in betriebsfähigem Zustand 
befinden, und. auf den restlichen 5 km ist die Schienenlegung 
im Gange, so daß es kaum mehr lange dauern kann, bis die 
Strecke eröffnet wird, um so mehr, als diese, wie schon früher 
bemerkt, nur eine einstweilige Anlage darstellt. M. 


— Deutsche Verwaltung der belgischen Eisenbahnen. Unter 
dem Stichwort .„Eisenbahnverkehr in Belgien“ war in Nr. 95, 
S. 1308 vorigen Jahrgangs dieser Zeitung unter anderem mit- 
geteilt worden, daß zurzeit mit der Frage der Wiedereröffnung 
eines beschränkten öffentlichen Personen- und Güterverkehrs 
auf den hauptsächlichsten Strecken der belgischen Eisenbahnen 
ein besonders zu diesem Zwecke eingesetzter Zivilauschuß be- 
schäftigt sei. Mit dieser Frage befaßt sich indessen, wie hier 
berichtigend mitgeteilt sei, kein Zivilausschuß,, sondern der. denı 
Ohef des Feldeisenbahnwesens unterstellte deutsche Verwal- 


mit dem Sitz in 
deren Zusammensetzung und 
SEL2IT Jahrg. 1914 d. Ztg. kurz erläutert 


tungsrat der: belgischen Eisenbahnen 
Brüssel, also eine Militärbehörde, 
Tätigkeit in ‘Nr. 94, 
wurde. 


— Die französische Nordbahn und die Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahn. Der französische Senat und die Kammer haben, wie die 
„N. Zürch. Ztg.“ mitteilt, zugunsten der Aktionäre dieser Bahnen 
einen bemerkenswerten Beschluß gefaßt. Der französische Staat 
hat durch Verträge von 1883 zugunsten der Nordbahn eine Zins- 
zewähr bis 20 Millionen Franken und zugunsten der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn eine solche von 44 Millionen übernommen, Die 
Zinsgewähr war am 31. Dezember 1914 abgelaufen. Da. der 
Verkehr seit Kriegsbeginn sehr stockt, waren die Bahnverwal- 
tungen nicht in der Lage, Gewinnanteile auszuzahlen. Senat und 
Kammer haben deshalb die Staatsgewähr zugunsten der beiden 
Bahngesellschaften bis ein Jahr nach Friedensschluß verlängert. 


—  Eisenbahnverhältnisse in Frankreich. Über diese 
schreibt der Berichterstatter der ‚Times‘, der „Rhein.-Westf. 
Zeitung“ zufolge, u. a.: „Für den Durchschnittsmenschen in 
Frankreich, besonders wenn es ein Fremder ist, der erst kürzlich 
nach dort gekommen, gibt es nichts Bemerkenswerteres, als eine 


lange Eisenbahnfahrt. Da wird er mehr über den Krieg und 
über Frankreich kennen lernen, als er jemals durch das Lesen 


von Zeitungen erfahren kann. Denn Bekanntschaften werden 
schnell in Eisenbahnwagen gemacht und das längere Zusammen- 
sein löst bald die Zungen, und dann kann man Dinge hören, die 
unter anderen Umständen nie gesagt werden. Eisenbahnfahrten 
in Frankreich beanspruchen jetzt große Zeitdauer. Die Bedie- 
nungsmannschaft ist stark verringert worden und die Bedürfnisse 
der bürgerlichen Reisenden müssen sich natürlich den Bedürf- 
nissen des Heeres unterordnen. Fine Stunde der Ankunft kann 
man überhaupt nicht bestimmen. Denn das ‘Heer benötigt Ge- 
schütze, oder es findet gerade ein Versand von. Kartoffeln oder 
Mehl statt aus der Gegend, worin man sich zufällig befindet, oder 


Kranken- und Verwundetenzüge besetzen augenblicklich die 
Strecke. Der einzige Ersatz, während man da auf der Strecke 


liegen bleibt, ist, daß man für einen Ausenblick einen der Fäden 
des dichten Gewebes beschauen kann, das an der Front zusammen- 
läuft, und daß man etwas von den Geschehnissen dort vernimmt.“ 
Straßen- 


— Schwerer Straßenbahnunfall bei Paris. Auf der 


bahnlinie Vincennes-St. Augustin ereignete sich am 8. d.M. 
ein schwerer Zusammenstoß. Infolge Versagens des Stromes 


rollte ein Straßenbahnwagen eine steile Strecke mit großer 
Geschwindigkeit zurück und stieß auf einen anderen Straßen- 
bahnwagen auf. Die Wagen wurden zertrümmert. Eine Person 
wurde getötet, vierzig Personen wurden schwer verletzt, davon 
dreizehn sehr schwer: der Zustand dreier Verletzter ist hoff- 
nungslos. 


— Die Savebrücke zwischen Belgrad und Semlin. Die zwi- 
schen Belgrad und Semlin über die Save führende Eisenbahn- 
brücke, welche früher schon von dem serbischen Militär schwer 
beschädiet und von den Österreichern wieder hergestellt wor- 
den war, ist nunmehr neuerdings ven den Serben gesprengt 
worden. 


— Budgetverhandlungen betreffend die bulgarischen Staats- 
bahnen. Anläßlich der Verhandlungen am 28. Dezember 1914 
über das Budget der Eisenbahnverwaltung für das Jahr 1915 
in der Sobranje hielt der ehemalige Minister für Eisenbahnen, 
Post und Telegraphen, jetzige Volksabgeordnete Takelf, eine 
Rede, in der er die Leistungen der bulgarischen Eisenbahner 
während der beiden letzten Balkankriege sehr lobend erwähnte. 
Unter Zugrundelegung verschiedener statistischer Angaben über 
die Entwicklung des bulgarischen Eisenbahnnetzes, das gegen- 
wärtig 2101 km umfaßt, wies Herr Takeff auf die dringende 
Notwendigkeit hin, folgende Eisenbahnlinien zunächst zu 
bauen: Radomir - Dupnitza-Gorna Diumaja, Pleven - Sevlievo- 


Gabrovo, Plovdiv (Philippopel)-Karlovo und Pazardjik-Pesch- 
tera-Nevrokop. Ferner wurde die Abnutzung und der. Verlust 


von Fahrzeugen infolge der Kriege erwähnt, weshalb deren Er- 
eänzung notwendig wäre. Außerdem schlug Herr Takeff vor, 
die bessere Ausgestaltung der Bahnhöfe sowie weine Gehalts- 
erhöhung der minderbezahlten Beamten und Bediensteten zu 
veranlassen. Tatsächlich wurde für die Aufbesserung der Ge- 
hälter, ungeachtet der wenig günstigen finanziellen Lage des 
Landes, ein Betrag von 400000 Fr. im Eisenbahnbudget vor- 
sesehen und bewilligt. 


— Zusammenstoß zweier Militärzüge bei Kalisch. Hierüber 
wird amtlich berichtet: Die aus Petersburg stammende Nach- 
richt, daß bei Kalisch infolge des Zusammenstoßes von zwei 
Militärzügen tausend deutsche Soldaten getötet worden seien, 
trifft nicht zu. Bei dem erwähnten Eisenbahnunfall haben nur 
drei oder vier Leute ihr Leben eingebüßt, zwei sind verwundet 
worden. 


— Neue Bahnen in Nordrußland. Der Krieg hat dem russi- 
schen Verkehrsminister Anlaß gegeben, schleunigst den Plan 
einer Eisenbahnverbindung zum Eismeer aufzunehmen. Vorlie- 
senden Meldungen zufolge reichte der Verkehrsminister dem 
Ministerrat in Petersburg den Vorschlag ein, unverzüglich den 
Bau einer neuen Bahnlinie in Angriff zu nehmen, die von 
Petrosawodsk aus, das östlich von Petersburg am ÖOnegasee 
liegt, nach der Sorokabucht am Weißen Meer gehen soll. Der 
Minister empfiehlt solche Beschleunigung des Baues, daß die 
Bahn schon im nächsten Winter fertig und in Betrieb genommen 
werden kann, und nur für größere Brückenanlagen solle die 
Fertigstellung bis zum Laufe des Jahres 1916 hinausgeschoben 
werden. Innerhalb der genannten Frist würde auch die Privat- 
bahn fertig werden, die von der Station Zwanka, in der Nähe 
von Petersburg an der Nordbahn, nach Petrosawodsk geht. 
Beide Bahnen zusammen ergeben somit eine Eisenbahnlinie von 
Petersburg zum Weißen Meer, die so ziemlich in einer Richtung 
mit der Bahn Archangelsk-Moskau läuft. Gelangt der Plan zur 
Ausführung, so würde Rußland die Möglichkeit erhalten, seine 
Seeverbindung mit dem Weißen Meer in großem Umfange aus- 
zudehnen, und aus diesem Grunde dürfte Rußland auch alle An- 
strengungen machen, den Plan zu verwirklichen, namentlich, 
da der Krieg die Nützlichkeit einer derartigen Verbindung be- 
sonders lebhaft vor Augen führt. Hinzu kommt, daß schon 
allein die örtliche Bedeutung der geplanten Bahn nicht gering 
anzuschlagen ist, indem die Gebiete am Weißen Meer reich an 
Waldungen, Fischen, Wild und Mineralien sind. M. 


Fremde Erdteile. 


— Brandunglück auf der Neuyorker Untergrundbahn, Kürz- 
lich ereignete sich auf dieser Bahn ein schweres Brandunglück, 
über das die „Frankf. Ztg.“ nach der „Times“ folgendes mit- 
teilt: Der Leiter der Feuerwehr erzählt darüber: Es war eine 
Szene, wie ich sie kaum jemals im Leben mitgemacht habe. In 
der 55. Straße fand ich zwei Züge, die sich gegenüberstanden. 
Die Isolierung der Drähte war in Brand geraten und hüllte die 
Wagen in dichten Rauch. Männer und Frauen lagen wie er- 
starrt auf den Bänken mit verglasten Augen und regungslosen 
Gesichtern: andere krochen längs der Seitengänge über Personen 
hinweg, die wie tot dalagen. Auf den Plattformen lagen die 
Leute zusammengedrängt, einige wurden bewußtlos, als sie ver- 
suchten, durch die Fenster zu klettern. Es wurden schließlich 
alle herausgezogen und nur ein einziger Toter ist zu betrauern, 
während etwa 300 verletzt sind. Aber die Szene in der 
55. Straße war nur eine von den vielen. Als der elektrische 
Strom um 8 Uhr ausblieb, wurden nicht weniger als 500 lange 
Züge mit ungefähr 300000 Reisenden zum Stillstande gebracht. 
Einzelne der Züge konnten nur ein paar Schritte vorwärts ge- 


bracht werden, trotzdem hatte man noch eine Stunde lang Fahr-' 


karten ausgegeben. Die Lichter erloschen, und als man endlich 
den Versuch machte, den Strom durchzulassen, fingen die Drähte 
in der 55. Straße Feuer. Tausende von verängstisten Fahr- 
eästen ergriffen die Flucht. Es wurde festgestellt, daß eins der 
Hauptleitungskabel durchgebrannt war, was die Ursache zu dem 
Stillstande der Bahnen bildete. 


— Panamakanal. Die Eröffnung dieses Kanals für den allge- 
meinen Verkehr ist Mitte August 1914 fast unbeachtet vor sich 
gegangen. Der Dampfer ‚„Ancon“ mit Oberst Goethals, dem 
Leiter des Kanalbaues, an Bord durchfuhr als erster in neun- 
stündiger Fahrt den neuen Schiffahrtsweg in seiner ganzen 
Länge von Cristobal bis zur Mündung in den Stillen Ozean. Ein 
seit Jahrhunderten ersehntes Ziel ist damit erreicht. Bei stär- 
kerem Verkehr dürfte sich die Fahrzeit etwas verlängern. Man 
rechnet einschließlich des Zeitverlustes bei den Durchschleu- 
sungen (drei Stunden für die sechs Schleusen) mit 10 bis 12 
Stunden. Inzwischen haben bedeutende, sich immer wieder er- 
neuernde Erdrutsche bei Culebra den ganzen Verkehr zeitweise 
wieder unterbrochen. Solche Rutschungen, die zum Teil aus 
Erde, zum Teil aus losem Fels bestehen, haben schon während 
des Baues, namentlich im ÜOelubraeinschnitt, eine verhängnis- 
volle Rolle gespielt. Ihr Umfang hat sich bis Ende 1912 auf 
etwa 20 Millionen Kubikmeter belaufen. Während in den Jahren 
1906 bis 1909 die in Bewegung geratenen Erdmassen etwa 8 % 
des überhaupt aus dem Kanalbett ausgehobenen Bodens betrugen, 
stellte sich mit dem Fortschritt der Tiefe das Verhältnis 1912 
auf 35 %. 

Die Gestehungskosten des Kanals werden sehr verschieden 
angegeben. Sie dürften, wie im Dezemberheft des „Archivs 
für Post und Telegraphie" ausgeführt wird, auf 1600 bis 1700 
Millionen Mark zu schätzen sein. In dieser Gesamtsumme sind 
168 Millionen, die die französische Kanalgesellschaft erhalten 
hat, mit eingeschlossen, aber nicht ihr Verlust, der sich auf 
700 bis 800 Millionen Mark oder mehr beziffert. Ein Kanal ohne 
Schleusen (d. h. ohne Zwischenschleusen, denn Endschleusen 
wären unbedingt nötig gewesen) hätte vielleicht 2500 Millionen 
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Mark gekostet. Seine Betriebssicherheit würde zweifellos 
größer gewesen sein, um so mehr, als dann auch der zweite 
wesentliche Gefahrpunkt. der große Gatun-Staudamm, weg- 
gefallen wäre. Dieser Damm, der ein Staubecken von etwa 
425 qkm Fläche und einer Tiefe bis zu 23 m abschließt, um für 
die trockene Zeit das nötige Betriebswässer für die Schleusen 
und die Kraftanlagen aufzuspeichern, steht nur zum Teil auf 
festem Boden, zum Teil aber’ über alten Armen des Chagres- 
flusses, die auf 60 bis 80 m Tiefe bis zu dem gewachsenen Felsen 
mit Schlammassen ausgefüllt sind. Der Damm hat daher auch 
gewaltige Abmessungen erhalten. Die Unterhaltungs- und Be- 
triebskosten des Kanals werden auf 22050000 M jährlich ver- 
anschlagt, dazu kommen 1050000 M an Panama zu zahlende 
Rente. Die Einnahmen sollen in der ersten Woche 231 000- M be- 
tragen haben. Der Kanal wurde in dieser Zeit allerdings nur von 
16 Schiffen, fast ausschließlich amerikanischen, durchfahren. 
Bei dem allgemeinen, durch den Krieg verursachten Stillstand 
der Überseeschiffahrt läßt sich natürlich zunächst kein Bild 
von dem tatsächlichen Einfluß des Kanals auf den Weltverkehr 
gewinnen. Für Amerika haben bei dem Bau mehr noch als wirt- 
schaftliche Gründe strategische Rücksichten mitgesprochen, was 
auch in der starken Befestigung der beiden Kanalmündungen 
zum Ausdruck kommt. Nach einem Vorschlag von Goethals 
sollen die Kanalgebühren so bemessen werden, daß sie die Be- 
triebs- und Unterhaltungskosten decken und außerdem einen 
Baukostenanteil von rund: 565 Millionen Mark verzinsen und 
tilgen. Hiergesgen wurden manche Gegenvorschläge laut, die 
zum Teil so weit gehen, völlige Abgabenfreiheit zu fordern, weil 
der Kanal einerseits den militärischen Zwecken der Vereinigten 
Staaten von Amerika dienen werde. anderseits dem Verkehr der 
sanzen Welt gewidmet sei und Amerika keinen Geldgewinn 
daraus ziehen solle Es wird berechnet, daß der völlige Ver- 
zicht auf die Kanalabgabe eine Steuer von 1M 22 8 auf den 
Kopf der rund 100 Millionen betragenden Bevölkerung der Ver- 
einigten Staaten bedeuten würde. Für große Kriegsschiffe ist 
der Kanal noch nicht benutzbar. 

Über den derzeitigen Zustand des Kanals meldet das .Reuter- 
sche Bureau“ aus Washington: Der Gouverneur der Panama- 
kanalzone, Oberst Goethals, erklärte, daß der Zustand des Kanals 
eine Einschränkung des für nächsten März geplanten Wasser- 
festzuges nötig machen könnte. Zahlreiche Erdrutsche im 
Culebradurchstich ließen es fraglich erscheinen, ob die Durch- 
fahrt der Dreadnoughts möglich sein werde — Nach einer 
Meldung der „Central News“ erklärte Oberst Goethals, daß der 
Kanal infolge von Erdrutschen wahrscheinlich bis zum Frühjahr 
für alle Schiffe geschlossen werden würde. 

Aus Washington, 21. Dezember, wird der „Köln. Zte.“ ge- 
schrieben: Die direkte Dampferverbindung zwischen Neuyork 
und Wladiwostock ist durch den Panamakanal hergestellt, und 
der Dienst hat bereits begonnen. Zwei Dampfer mit Ladungen 
von Erzeugnissen und Waren aller Art sind auf dem Wege 
nach Wladiwostock schon durch den Kanal gefahren. Die da- 
durch hergestellte neue Dampferlinie hat eine Länge von 10 000 
englischen Meilen, ist aber 3000 Meilen kürzer als die bisherige 
durch den Suezkanal. Ein Fahrzeug mit einer Schnelligkeit 
von zehn Knoten die Stunde spart daher zwölfeinhalb Tage 
Fahrt. Auch zwischen Peru und England ist durch den Kanal 


‚ein neuer Verbindungsweg geschaffen worden, wie durch die 


Fahrt zweier mit Rohzucker beladener Dampfer bewiesen wird. 
Es sind dies die zwei ersten vollen Ladungen von Zucker, die 
von Peru durch den Kanal gesandt wurden. Angeblich soll 
auf dem Kanalwege auch Zufuhr sibirischer Butter nach Neuyork 
seplant sein. 


Allgemeines. 


— Zur See. Der Deutsche Schulschiff-Verein versendet 
folgendes Rundschreiben: „Ein Wort zur Berufswahl.“ 
Wenn durch den jetzt herrschenden Krieg die deutsche Handels- 
schiffahrt so gut wie vollständig lahm gelegt ist und alle mit 
ihr zusammenhängenden Betriebe und Unternehmungen in Mit- 
leidenschaft Zezogen sind. so hat der Deutsche Schulschiff- 
Verein es möglich gemacht, seine Ausbildungstätisckeit ohne 
jede Unterbrechung und ohne wesentliche Einschränkung fort- 
zusetzen. Die weitere Ausbildung von jungen Leuten auf den 
Schulschiffen ist deswegen von besonderem Werte, weil 
erfahrungsgemäß nach der Beendigung des Krieges ein Auf- 
blühen der Schiffahrt zu erwarten sein wird, und die Reedereien 
alsdann bei Ergänzung ihres seemännischen Personals auf die 
Mithilfe des Schulschiff-Vereins rechnen. Allerdings unter- 
nehmen die Schulschiffe jetzt keine Übungsfahrten in See, dafür 
können aber desto mehr alle seemännischen Handfertiskeiten. 
wie z. B. Bootsdienst, Splissen und Knoten, Segel setzen und 
bergen sowie Kompaßlehre, allgemeiner Bordsdienst usw. 
geübt werden. . 

Auf dem Schulschiffe „Prinz Eitel Friedrich“ werden junge 
Leute im Alter von 14%—-16 Jahren — falls sie die Berechtigung 
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zum einjährig-freiwilligen Militärdienst auf. einer Schule er- 
worben haben, im Alter bis zu 18 Jahren — in einem zwei- 
jährigen Kursus ausgebildet; zum größten Teil: besuchen sie 
später die Navigationsschule und werden Schiffsoffizier in der 
Handelsmarine. Die Ausbildung kostet im ersten Jahre 250 MH 
für Verpflegung und 175 „A für Kleidung, zusammen 4235 MN, 
im zweiten Jahre ' wird den Leichtmatrosen eine Heuer von 
25 M im Monat ausbezahlt. 


Auf den Schulschiffen „Großherzog Friedrich August“ und 
„Großherzogin Elisabeth“ werden unbescholtene junge Leute im 
Alter von 14%—18 Jahren aus unbemittelten Kreisen der Be- 
völkerung kostenlos ausgebildet, unterhalten und verpflegt. 
- Auch die Einkleidung geschieht unentgeltlich und sämtliche 
Kleidungsstücke gehen später in den Besitz der Zöglinge über. 
Diese jungen Leute finden alsdann als Leichtmatrosen lohnen- 
den Verdienst in der unteren Seemannslaufbahn auf deutschen 
Handelsdampfern, in der sie es bis zu gut bezahlten Unter- 
offiziersstellungen bringen können. Es bietet sich also vielen 
Jungen, deren Angehörige für sie keine besonderen Aufwen- 
dungen machen können, eine gute Gelegenheit, durch die voll- 
ständig kostenlose Ausbildung auf den letztgenannten beiden 
Schulschiffen schnell zu einem guten Verdienst zu kommen. 

Die nächste Einstellung auf den Schulschiffen findet im April 
1915 statt. Ausführliche Annahme-Bedingungen können kosten- 
los von der Geschäftsstelle des Deutschen Schulschiff-Vereins, 
Bremen, Herrlichkeit 5, bezogen werden. Die Anmeldungen 
müssen unter Einsendung der in den Annahme - Bedingungen 
seforderten Papiere bis spätestens Ende Februar eingetroffen 
sein. - 


Bücherschau. 


— Baubhölzer und ihre Verbreitung im Welthandel. Bear- 
beitet von H. Vespermann, Stadtbauinspektor in Frankfurt a. M. 
Mit 38 Abb. im Text. Leipzig und Berlin, Verlag von Wilh. 
Engelmann, 1914. Preis geh. 7,50 M 

Der Verfasser des ausgezeichneten Werkes über die „Holz- 
verwendung zu Pflasterzwecken“*) hat die Literatur um ein 
neues grundlegendes Werk bereichert, das der Architekt, der 
Bau- und Verkehrsingenieur ebenso begrüßen werden, wie die 
an der Bereitstellung der hölzernen Baustoffe beteiligten Kreise 
der Forstwirtschaft, des Holzhandels, der Holzbearbeitung und 
-veredelung. Aber auch die großen Verkehrsverwaltungen als 
Verbraucher von Bauhölzern. für ihre Hoch- und Ingenieur- 
Kunstbauwerke, vor allem als Verbraucher beträchtlicher Men- 
gen von Schwellenhölzern für regelmäßige Unterhaltung 
und Neubau ihrer Schienenwege, haben ein lebhaftes Interesse 
an dem 233 Quartseiten umfassenden Buche, welches eine wahre 
Fundgrube an statistisch, bildlich und kartographisch erhärte- 
tem Unterlagsmaterial über das Vorkommen, das Wachstum, die 
Forstung, die Nutzung, den Handel und die Preisbildung aller 
für Bau- und Verkehrszwecke in Frage kommenden Holzarten 
der verschiedenen Länder der Erde bildet. 


Ein Anhang klärt über das benutzte, schwer zugängliche, weil 
vorwiegend ausländische Quellenmaterial, über die mannigfal- 
tigen Holzarten, deren Beschaffenheit, Vorkommen, Gewinnung, 
über die Gebiete der Holzindustrie und des Holzhandels auf, 
welche in dem Buche behandelt sind. Es gewährt einen dank- 
baren Seitenblick in die Überfülle ordnender systematischer Ar- 
beit, die dem Benutzer dieses Nachschlagewerkes erspart sind. 


Der Inhalt des Buches ist in 3 Hauptabschnitte mit weit- 
sehender Unterteilung gegliedert. Abschnitt I. „Die Be- 
schaffenheit der Holzarten im allgemeinen“ 
macht zunächst mit den Verwendungszwecken der Bauhölzer 
bekannt. Man unterscheidet nach Abzug des Brennholzes 
Nutzhölzer zur Herstellung der Verbrauchsgegenstände im 
Tischler-, Drechsler-, Schnitzereigewerbe usw. und Bau- 
hölzer, die, in den Sägemühlen verarbeitet, als „Bauholz“, als 
„geschnittene Ware“ und „Schwellen“ in den Handel gebracht 
werden. Die Weichhölzer werden vorwiegend zu Bau- und 
Tischlerarbeiten benutzt, finden aber auch bei Wasser-, Eisen- 
bahn-, Wege-, Brücken-, Hafen-, Schiffs- und Straßenbauten, bei 
Zimmerungen im Bergbau, als Öberbauschwellen und als Tele- 
graphenstangen umfangreiche Verwendung in den modernen 
Verkehrsbetrieben. An diese Unterabteilung von den Verwen- 
dungszwecken schließen sich die weiteren Abschnitte von den 
wichtigeren Holzarten und ihrer geographischen Verbreitung, 
über den anatomischen Bau des Holzes und dessen sonstige auf- 
tretende Eigentümlichkeiten. Weitere Unterabschnitte behan- 
deln Art und Einfluß des Wachstums, die physikalischen Eigen- 


*) „Über die Verwendung des Holzes zu Pflasterzwecken“ in 
den Großstadtgebieten Europas und Australiens. Bearbeitet von 

. Vespermann, Stadtbauinspektor in Frankfurt a. M. Mit 
27 Textabb. Leipzig, Verlag Wilh. Engelmann 1912. : 


schaften - (Saltgehalt, Raumgewicht, Festigkeit, Elastizität), die 
Nachteile, (Schwinden, Formänderungen, Brennbarkeit, allge- 
meine Fehler) des Holzes. Ferner werden die Dauer des Holzes 
(Insektenangriffe, pflanzliche Schmarotzer, allgemeine Lebens- 
dauer) und endlich die Schutzmittel gegen Schwinden und Zer- 
störung des Holzes (Austrocknen, Auslaugen und Dämpfen, 
'Tränken) erschöpfend behandelt. 

Gegenstand eines II. Hauptabschnittes ist die „technische 
Besehreibung-.der wichtigeren Bauhölzer von 
kommerziellem Wert“. Dort sind unter der zweiteiligen 
Gliederung A. der Weichhölzer und B. der Harthölzer 
die einzelnen Holzarten (bei ihrer botanischen Benennung) in 
seographischer Anordnung vorgeführt. 

So kommen an europäischen Weichhölzern die Fichte 
oder Rottanne (Picea excelsa), die gemeine Kiefer oder Föhre 
(Pinus sylvestris), die österreichische oder Schwarzkiefer 
(Pinus nigra austriaca), die Seestraändkiefer (Pinus maritima*), 
die Lärche (Larix europaea) zu eingehender Behandlung, wäh- 
rend die außereuropäischen Weichhölzer, die großen nordameri- 
kanischen und australischen Fichten (Spruces) und Kiefern- 
hestände (Pines) der verschiedensten Abarten etwas kürzer 
behandelt sind. Unter‘ den Harthölzern der nördlich 
gemäßigten Zone sind die Buche (Fagus silvatica), die Eiche 
(Quereus robur) und sonstige Laubhölzer von besonderer Bedeu- 
tung, während in der tropischen und südlich gemäßigten Zone 
der asiatische Teakbaum, die ostaustralischen Eucalyptusarten 
(Blackbutt, Tallowwood, Gummibäume, Mahagoni- und Terpen- 
tinbäume) und die westaustralischen Jarrah, Karri nebst anderen 
Eucalyptusarten in 19 Abarten behandelt werden. 


Gegenstand eines III. Hauptabschnittes ist „Das Vor- 
kommen und die Gewinnung der einzelnen 
Holzarten sowie Holzindustrie und Holzhan- 
del.“ Besonderes Allgemeininteresse beansprucht der Unterab- 
schnitt - „Allgemeines über die Größe der. Wald- 
bestände, die Erzeugung und der Verbrauch 
sowie die BEin- und Ausfuhr von Holz.“ Nach ant- 
lichen Berechnungen sollen sich die Waldbestände der Erde auf 
15,2 Millionen Quadratkilometer, auf etwa den vierten Teil der 
sesamten Erdoberfläche, belaufen; davon entfallen nach der 
Tabelle 3,0 Mill. (31 %) auf Europa, fast 2,0 (25 %) auf die 


Die Waldbestände der wichtigsten Länder der Welt. 
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*) Die Kiefer liefert bekanntlich den verbreitetsten und wirt- 
schaftlich besten Grundstoff für die Oberbauschwellen der euro- 
päischen und nordamerikanischen Eisenbahnnetze, denen sich 
neuerdings in wachsendem Umfange neben der Eiche gewisse 
Hartholzarten, vor allem die Rotbuche, hinzugesellt haben. 
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Vereinigten Staaten und 3,2 Millionen Quadratkilometer (35 %) 
auf Kanada. Asien weist in Sibirien einen ungeheuren Wald- 
reichtum auf: allein auf Tomsk und Tobolsk kommen 0,65 Mil- 
lionen Quadratkilometer Wald. Die Hälfte der europäischen 
(esamtbestockung entfällt mit 1.5 Millionen Quadratkilometer 
(31 % der Landesfläche) auf Rußland, ferner 0,21 (51 %) auf 
Schweden, 0,21 (55 %) auf Finnland, 0,19 (31%) auf Österreich- 
Ungarn, 0,14 (26 %) auf Dentschland, 0,84 (17 %) auf.Frank- 
reich, 0,78 (24 %) auf Norwegen und immer kleiner werdende 
Beträge von 0,44 (Spanien) bis herab zu 0,008 (Griechenland) 
auf die übrigen Einzelländer. 


Über die Hälfte des RE des Buches ist in den 
Unterabschnitten B (Weichhölzer). und C© (Harthölzer) der 
durch eine wertvolle Statistik nachgewiesenen Darstellung der 
"Waldbestände, der Holzerzeugung, des. Verbrauches und ‘der 
Ein- und Ausfuhr an Holz in den wichtigsten Ländern Europas, 


Nordamerikas, des südöstlichen Asiens und Australiens gewid- 
met. Abschnitt. D. gibt in den „Aussichten für die Zu- 


kunft“ der Erscheinung Ausdruck, daß der Gesamtbedarf an 
Bauholz nach der Erfahrung der letzten 10 Jahre. auch in .der 
Zukunft sich in einem stärkeren Verhältnis steigern werde, als 
die Holzgewinnung der Welt, und weist nachdrücklich auf die 
Notwendigkeit hin, dieser „Holznot“ durch rechtzeitige Vor- 
heugungsmaßregeln zu Steuern. Während die Herbeiführung 
einer zwangsmäßigen Ab- und Aufforstungspolitik aller Kultur- 
länder anzustreben sei, um der rücksichtslosen Ausbeutung der 
großen Naturschätze der Wälder zu begesnen, wird es vom 
volkswirtschaftlichen Standpunkt aus geboten sein, zur Ein- 
schränkung des Verbrauches mehr als bisher auf die Verwen- 


dung von Mitteln Bedacht zu nehmen, welche die: Gebrauchs- 
dauer des Holzes zu verlängern imstande sind. 

— Illustrierter österreichischer Reisekalender. Dieser auf 
Anregung und mit Unterstützung der Verwaltung der österrei- 


chischen Staatsbahnen erstmalig für das Jahr 1914 heraussıe- 
sebene Abreißkalender in Blockform ist, wie wir bereits kurz 
in der letzten Nummer des vorigen Jahrgangs dieser Zeitung 
mitgeteilt haben, für das Jahr 1915 im Verlag von Emil M. 
Engel in Wien I Börse serschienen. Der mit srößerem Format 
der Abreißhlätter (16 X 24 cm) hergestellte Blockkalender, ist 


reichisch- ungarischen Monarchie dar. 


, aus 
' Mittenwaldbahn, die Strecken: Wien-Salzburg-Innsbruck-Bregenz, 


in großer Auflage gedruckt und für weitere Verbreitung im In- 
und Auslande bestimmt. Ähnlich den seinerzeit- herausgege- 
benen: Verkehrsbüchern- deutscher Eisenbahnen soll der vorlie- 
sende Kalender in der - Gesamtheit seiner trefflich gewählten 
und nach künstlerischen  Photogräphien hergestellten- Abbildun- 
een ein anschauliches Bild-von der unvergleichlichen Schönheit 
und Mannigfaltiskeit der österreichisehen’ Reisegebiete mit 
täglich wechselnden Eindrücken hervorrufen. Die Bilder, die 
sich auf jedem Abreißblatte unter den .Kalenderangaben be- 
finden, stellen neben ‘Ansichten von Schlössern, Burgen, Denk- 
mälern und. hervorragenden Bauwerken Nieder- und "Oberöster- 
reichs in der Hauptsache Landschaften zu verschiedenen Jahres- 
zeiten, daneben auch Volksstamm- und -trachtenbilder der öster- 
Unter jedem Bild befindet 
sich außer der Angabe dessen, was es darstellt, die Bezeichnung 


, der nächstgelegenen Bahnstation und. der betreifenden dorthin 


Die Mehrzahl der Landschaftsbilder stammt 
wie..sie. durch’ .die Tauernbahn, die 


führenden Reiselinie. 
den - Reisegebieten, 


Klagenfurt-Triest, Attnang-Puchheim:Stainach-Irdning, Marburg- 
Franzensfeste, Wien-Krakau-Lemberg und einige Nebenlinien 
sowie die bosnischen Landesbahnen und die dalmatinischen 
Küstendampfer erschlossen sind. , Starre Gletscher- und Alpen- 
landschaften von 'einsam 'erhabener Schönheit aus den Tiroler 


' Bergen‘ wechseln ab mit lieblichen Seebildern aus dem Salz- 


kammergut- und Kärnten. - Ansichten aus Dalmatien, Trachten- 


‚ bilder aus Böhmen, Tirol, aus Galizien und der Bukowina, Dar- 
' stellungen: 'aus dem Volksleben und Abbildungen von hervor- 


ragenden kirchlichen und profanen Bauwerken aus den ein- 
zelnen Landesteilen geben ein mannigfaltiges Bild von dem 
Reichtum dies Sehenswerten.., Stößt man beim Durchblättern des 
reizvollen, eigenartigen Kalenders auf Bilder aus Galizien, unter 
denen die Abbildungen: von Schloßbauten von ungewöhnlicher 
Schönheit überwiegen. muß man mit Schmerz an die Verwü- 
stungen denken, welche die bedauerlicherweise in einer großen 
Teil von Galizien eingedrungenen russischen Truppen inzwi- 
schen verübt haben mögen, und aus diesem schmerzlichen Ge- 
danken entwickelt sich der brennende Wunsch, daß auch dieses 


an manchen Schönheiten reiche Gebiet des treuen Verbündeten 


Deutschlands recht bald aus den Händen der Feinde befreit 


werden möge. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Bisenbahndirektionsbezirk Posen. Am 15. 
nuar d. Js. wird der zwischen den Bahnhöfen Guben und Jeßnitz 


Ja- | 


Gesenständen, 


zu. deren Ver- und Entladung eine Kopframpe 
erforderlich ist, 


ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 


Änderung von Stationsnamen. 


(Laus.) rechts der Bahnstrecke Guben-Sommerfeld: gelegene 
bisherige Haltepunkt Amtitz, welcher bisher dem ‚Personen- Bi isenbahndirektionsbezirk Hannover. Der 
und Gepäckverkehr diente, auch für die Abfertigung von | an der Strecke Detmold-Himmighausen gelegene Bahnhof vierter 
Wagenladungs- und Stückgütern sowie Leichen eröffnet werden. | Klasse Remminghausen erhält vom 1. Februar d. Js. ab die Be- 
Die‘ Abfertigung von Tieren, Fahrzeugen, Sprengstoffen und | zeichnung Remmighausen (Lippe). 
Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Erweiterung der Abfertigungs- - =. eeben die ‚Dienststellen (Oberschles.). Rodenbach. (Pfalz), Sie- 
s \ Auskunft. en gelbach, Weilerbach (Pfalz) und Ze- 
befugnisse von Stationen. Posen. im Januar 1915. (70) witz ‚in den Tarif aufgenommen. 


f 
Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
des Bahnhofs 4, Klasse Amtitz für den 
Güter- und Tierverkehr, 
Am 15. Januar 1915 wird der zwischen 
den Bahnhöfen Guben und Jeßnitz Laus.) 


ia “ fr 13 
rechts der Bahnstrecke Guben-Sommer- Kombinierter 


feld gelegene bisherige Haltepunkt Am- mit Umschlag in 
titz,; welcher bisher dem Personen- und 


Königliche Eisenbahndirektion. 


2 Güterverkehr. 


Schiffs- 
Wien 
Ausnahmetarif für Getreide usw., 
(Süddeutschland), gültix vom 1. August 


Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Breslau, 6, Januar 1915. (68) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der ‚beteiligten Verwaltungen. 
und Bahnverkehr 
oder Passau. 
Heft 2 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 


(sepäckverkehr diente, auch für die Ab- 1908 deutsehland. 

fertigung von Wagenladungs- und R Tr: Mit Gültigkeit vom 15. Januar 1915 
Stückgütern sowie Leichen eröffnet Am 1. Februar 1915 zelanigt index werden die Stationen Straßburg (Els.) 
el een ie Tier II. Nachtrag zur Einführung. 

werden. Die Abfertigung von Tieren, München den Seelen (77) und Straßburg-Neudorf in den Ausnahme- 
Fahrzeugen, Sprengstoffen und Gegen- & En: a 2: ‘|. tarif S 15 für Manilahanf und Hanf aus 


ständen, zu deren Ver- und Entladung 
eine -Kopframpe erforderlich ist, ist bis 
auf weiteres ausgeschlossen. Mit dem- 
selben Tage wird der Bahnhof 4. Klasse 
Amtitz in: den -Staats- und Privatbahn- 
gütertarif aufgenommen. Über die Höhe die 


Stationen 


Tarifamt der K. Bayer. St--E.-B: r. d.'Rh. 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher 
Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit‘ vom 15. 1. 15 werden: 
Erfenbach, Falkenberg 


deutschen überseeischen Kolonien als 
Empfangsstationen einbezogen. Über die 
Höhe der Frachtsätze geben die beteiligten 
Abfertigungen Auskunft. 

(84) 


Hannover, den 8. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion, 


LV. Jahrgang 
13. Januar 1915. 


Die mit unseren Bekanntmachungen 
vom 23. Oktober 1914 und 28. November 
1914 zur Beschleunigung des Wagen- 
umlaufs für den Eisenbahndirektions- 
bezirk Berlin getroffenen Maßnahmen 

Verkürzung der Be- und Entlade- 
fristen im Freiladeverkehr sowie Er- 
höhung der Standgelder für bestimmte 
Güterarten — treten für gewöhnliche 
offene Wagen mit sofortiger Gültigkeit 
außer Kraft. 

Berlin, den 8. Januar 1915. (72) 
Königlie he Eisenbahndir ektion. 
Kompbinierter Schiffs- und nk che 
mit Umsehlag in Wien oder Passau. 
Ausnahmetarif für Getreide usw., Heft1 
(Bayern), gültig vom 1. August 1908. 
Am 1. Februar 1915 gelangt der Nach- 

trag IV zur Einführung. 

München, den 6. Januar 1915. (78) 
Tarifamt der K. B. St.-E. -B. radark:. 


Belidestcchiniederländischen Güter- 

verkehr. 

Am 15., Januar! 1915 tritt zum Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von Stein- 
kohlen usw. von deutschen Stationen nach 
Stationen der niederländischen Eisenbah- 
nen vom 1. Februar 1915 der Nachtrag 9 in 
Kraft, enthaltend außer Änderungen und 
Ergänzungen des Tarifs Frachtsätze der 
Tarifabteilungen A und © für die neu 
aufgenommenen Empfangsstationen de 
Kwakel und Lintelo der Holländischen 
Eisenbahn, Schoonhoven der Niederlän- 
dischen Staatsbahn sowie Vleuten der 
Holländischen Eisenbahn und der Nie- 
derländischen Staatsbahn. Preis des 
Nachtrags 0,20 MH. 

Essen, 7. Januar 1915. (69) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarif Badische Staatsbahnen—Ba- 
disehe Nebenbahnen im Privatbetrieb. 
Auf 15. Januar -1915 wird im Waren- 
verzeichnis des Ausnahmetarifs 2 in der 
Ziffer 10 b nachgetragen: „Gemenge von 
gemeinsam getrockneten Schnitzeln, 

Blättern und Köpfen von Rüben“. 
Karlsruhe, den 6. Januar 1915. (64) 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Peenbiäch- Hessisceh-Sächsischer Tier- 

verkehr. 

Am 15. Januar '1915 werden direkte 
Fracehtsätze für eine größere Anzahl von 
Stationsverbindungen eingeführt. Nähe- 
res ist aus dem Tarif- und Verkehrsan- 
zeiger der Preußisch-Hessischen Staats- 
eisenbahnen und aus unserem Verkehrs- 
anzeiger zu ersehen, auch geben die Sta- 
tionen Auskunft. (63) 

Dresden, am a Januar 1915. 

Kegel. Gen.-Dir. Sächs. Staatseisenh., 
als Be haardnrende Verwaltung. 
ne, für Kakao, een 
Bananen, Apfelsinen. 


Mit Gültigkeit vom 11. Januar 1915 


wird der Ausnahmetarif auf alle deut- 
schen Bahnen mit einigen Ausnahmen 
ausgedehnt und zu diesem Zeitpunkte in 
Einzelausgabe herausgegeben. Abzüge 
(Preis 5 Pf.) sind durch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie .das  Aus- 
kunftsbureau hier, Bahnhof Alexander- 
platz, zu beziehen. (61) 
Berlin, den 6. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Tv: 1253. Oberschlesisch - en: 

scher Kohlenverkehr. Eisenbahngüter- 

tarıf Teil II Heft 1, gültig vom 1. Sep- 
tember 1913. 

Die bisherigen Frachtsätze für „Wi ien 

Erdbergerlände Elektrizitätswerk“ und 

„Wien Erdbergerlände Gaswerk“ bleiben 


noch bis zum 31. Dezember 1915 in Gel- 
tung. 

Die im Nachtrag Il zum obengenannten 
Tarif, Seite 15, Zeilen 4 und 5 von unten, 
enthaltene Fußnote ist wie folgt zu än- 
dern: „Die Frachtsätze gelten nur bis 
einschließlich 31. Dezember 1915.“ 

Kattowitz, 29. Dezember 1914. (62) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
Ausnahmetarif für Roggen, Weizen, 

Kartoffeln und Kartoffelstärkemehl; 
Ausnahmetarif für Roggenmehl und Wei- 

zenmehl; 

Ausnahmetarif für Kartoffeln, frische, 


zur Herstellung von Trockenkar- 
toffeln; 

Ausnahmetarif für Eicheln zu Futter- 
zwecken; 


Ausnahmetarif für Johannisbrot usw.; 

Ausnahmetarif für Mais zur Verfütte- 
rung; 

Ausnahmetarif für tierische und. pflanz- 
liche Fette und Öle, Ölfrüchte, Öl- 
saaten; 

Ausnahmetarif für 
sehnitzel usw. 
Mit Gültigkeit vom 11. Januar 1915 

tritt für diese Ausnahmetarife die Kür- 

zung des Übergangstarifs beim Über- 
sangsverkehr mit Kleinbahnen ein. Aus- 
kunft geben die beteiligten Güterabferti- 
zungen sowie das Auskunftsbureau hier, 

Bahnhof Alexanderplatz. (60) 

Berlin, den 6. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Melasse, Trocken- 


Privatbahn-Güterverkehr. 
Heft © 2. 
Mit Gültigkeit vom 15. Januar 1915 
wird die Station Herbesthal als Emp- 
fangsstation in den Ausnahmetarif 3e 
für Steinsalz aufgenommen. 
Hannover, den 7. Januar 1915. (59) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und 


Sldenach Österreichiseher Verkehr. 
Eisenbahngütertarif, Teil II, Heft 1 vom 
1. Juli 1911. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar wer- 
den neue Frachtsätze des Serientarifis II 
BCDE zwischen Vils und Wiener 
Bahnhöfen eingeführt. Näheres in un- 
serem Verkehrsanzeiger. 

München, den 8. Januar 1915. (81) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 
Ausnahmetar ir 21lufür Z nee: zur Ver- 

eällung zu Futterzwecken bestimmt. 

Mit Gültigkeit vom 14. Januar 1915 
wird bis auf weiteres, längstens für die 
Dauer des Krieges ein Ausnahmetarif 
(21u) für Zucker, zur Vergällung zuv 
Futterzwecken bestimmt, in Ladungen 
von 10 t eingeführt. Der Ausnahmetarif 
eilt zunächst im Gebiet der preußisch- 
hessischen und oldenburgischen Staats- 
bahnen, der Reichseisenbahnen in Elsaß- 


Lothringen (einschl. der Wilhelm- 
Luxemburg - Bisenbahn, der Militär- 


Eisenbahn und einiger Privatbahnen. 
Näheres durch den Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger. Auskunft geben auch die be- 
teilisten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau. hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 

Berlin, den 9. Januar 1915. as 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsiseh-Österreichiseher Verkehr- 

Am 1. Februar 1915 tritt zum Güter- 
tarif, Teil II, Heft 1, vom 1. April 1911 
der Nachtrag VI in Kraft. Er enthält ne- 
ben Ersänzungen der Tariftabellen auch 
Erhöhungen bestehender Frachtsätze. 
Die Frachterhöhungen treten am 1. April 
1915 in Kraft. Der Nachtrag ist bei den 
beteiligten Endverwaltungen sowie durch 


'Natronsalpeter)“ zu setzen: 


Nr. 4 


Vermittlung der beteiligten Stationen, in 
Österreich auch bei der Zentralverkaufs- 
stelle für Tarife, Wien, Biberstraße 16. 
zum Preise von 0,10 H oder 0,12 Kr. er- 
hältlich. 
Dresden, am 8. Januar 1915. (76) 
Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh.. 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif für Düngemittel usw. 
(Nr. 2 des Tfv.) 

Mit Gültiekeit vom 15. Januar 1915 
bis auf weiteres, längstens für die 
Dauer des Krieges, ist im Abschnitt I 
1A des Ausnahmetarifs nachzutragen: 
„Knochen, auch gereinigte:‘ 

Die Maßnahme gilt zunächst nur für 
den Bereich der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen, der Reichseisenbah- 
nen in Elsaß-Lothringen, der Militär- 
eisenbahn, der B randenburegischen Städte- 
bahn, der Farge- Vegesacker, Ker- 
kerbach-, Kreis Öldenburger und Prig- 
nitzer Eisenbahn. Welche weiteren Bah- 
nen beitreten, wird im semeinsamen 


Tarif- und Verkehrsanzeiger bekannt 
gemacht. 
Berlin, 8. Januar 1915. (75) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Düngemittel usw. 

j (Nr. 2 des Tiv.) 

Der Frachtermäßigung für Natronsal- 
peter, künstlichen, rohen, zum Düngen 
oder zur Herstellung von Düngemitteln 
bestimmt“ sind auch die Bayeri- 
schen Staatsbahnen (rechtsreini- 
sches und pfälzisches Netz) beigetreten. 

Im Abschnitt I1A des Ausnahme- 
tarifs ist statt „Chilesalpeter (rohen 
„Chilesal- 
peter (rohen Natronsal- 
peter)“ 

3erlin, den 8. Januar 1915. (74) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


natürlichen 


Ausnahmetarif für zubereitetes (zeräu- 
chertes, gepökeltes) Fleisch (Tfv. 2i). 

Am 11. Januar 1915 tritt ein neuer 
Ausnahmetarif für zubereitetes 
(geräuchertes sepökeltes) 
Fleisch von Rindvieh, Schweinen 
usw. zum VerbrauchimlInlande 
— zunächst für den Bereich der Preu- 
Risch - Hessischen, Badischen, Bayeri- 
schen, Oldenburgischen, Sächsischen und- 
Württembergischen Staatseisenbahnen. 
der Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothrin- 
gen (einschließlich der Wilhelm-Luxem- 
burg - Eisenbahn) der Militär - Eisen- 


bahn, der Brandenburgischen Städte- 
bahn, der Farge - Vegesacker Eisen- 
bahn, der Kerkerbachbahn, der Kreis 
Oldenburger Eisenbahn und der Prieg- 


nitzer Eisenbahn. — in Kraft. Der 
Ausnahmetarif gilt auf Widerruf, läng- 
stens für die Dauer des Krieges. 
Näheres, insbesondere ber wieiter 
beitretende Bahnen, siehe im gemein- 
samen Tarif- und Verkehrsanzeiger. 
Berlin, den 8. Januar 1915. (73) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsiseh-Österreichischer Verkehr. 
Gütertarif, Teil II, Heft 4, vom 1. No- 
vember 1912. 

Am 1. Februar 1915 tritt der Nach- 
trag V in Kraft. Er enthält eine ge- 
änderte Fassung des Vorwortes, sowie 
der Ziffer 1 der Anwendungsbestimmun- 
zen, ferner neue oder geänderte ach 
sätze für Holz der Abteilungen A, B, ( 
CI. Auch werden einige Fracht- 
sätze aufzehoben. Soweit Frachterhöhun- 
sen und Verkehrsbeschränkungen ein- 
treten, zelten die seitherigen Fracht- 


Nr. 74 


BR uns 
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sätze bis zum 1. April 1915. Abdrücke 
des Nachtrages V sind durch die End- 
verwaltungen, sowie durch die beteilig- 
ten Stationen, in Österreich auch bei der 
Zentralverkaufsstelle für Tarife, Wien, 
I., Biberstraße 16, zu erhalten. (82) 
Dresden, am 11. Januar 1915. 
Kegel. :Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbe-Moldau-Umsehlagsverkehr mit 
Österreich. 
Elbe-Moldau-Umschlagsverkehr mit 
Westösterreich. 
Einführung von Nachträsen. 
Mit Gültiekeit vom 1. Februar 1915, 
soweit Erhöhungen oder Erschwernisse 
eintreten, vom 1. April 1915 gelangt der 
Nachtrag VI zum Elbe-Moldau-Umschlags- 
tarif für Österreich und der Nachtrag V 
zum Elbe-Moldau-Umschlagstarif für 

Westösterreich zur Einführung. 

Die Nachträge enthalten Änderungen 
und Ergänzungen des Klassentarifs und 
der :Ausnahmetarife, Ergänzungen des 
Kilometerzeigers, Änderungen von Sta- 
tionsnamen und Berichtigungen. 

Abdrucke dieser Nachträge sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien, I1., 
Biberstraße 16, käuflich zu erhalten. 
Wien, am 7. Januar 1915. (83) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Südösterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Grenzverkehr. 
Binführung des Nachtrages III 
ZU mar nee 
Mit 1. Februar 1915 gelangt der Nach- 
trag III zum Tarif, Teil Il, zur Ein- 

führung. 

Insoweit durch diesen Nachtrag Fracht- 
erhöhungen oder Erschwerungen ein- 
treten, gelten diese vom 15. März 1915. 

Dieser Nachtrag enthält Änderungen 
des Vorwortes sowie Änderungen und 
Ergänzungen der Besonderen Bestim- 
mungen und der Güterklassifikation. 

Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
bei den beteiligten Stationen zum Preise 
von 26 3 oder 30 Heller für das Stück 
zu beziehen. (65) 

Wien, am 2. Januar 1915. 

K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


3. Effektenverkehr. 


Bei der diesjährigen öffentlich in Ge- 
genwart eines Notars bewirkten Ver- 
losung der 4%%igen Prioritätsobligatio- 
nen (I. Emission). der früheren Braun- 
schweigischen Eisenbahngesellschaft sind 
folgende Nummern gezogen worden: 

Nr, 197 bis 199, 201, 202,.204, 206, 207, 
210, 211, 255, 256, 258, 261, 263, 264, 266 
bis 268, 270, 477, 482, 486, 489, 492, 494, 
498, 500, 505, 508, 660, 664, 666 bis: 668, 
670 bis 673, 675 bis 677, 683, 685, 688 bis 
690, 692, 694, 697, 1013, 1014, 1016, 1017, 
IV DIS 1021,5102722 102898103 2221034, 
1040 bis 1042, 1045 bis 1049, 1052 — 

70 Stück zu 3000 A. —= 210000 A; 

Nr. 1198 bis 1200, 1203, 1206, 1210, 1213, 
1215 bis 1218, 1220, 1229, 1232, 1234, 1235, 
1239, 1240, 1242, 1245, 1554, 1558, 1559, 
1561, 1563, 1564, 1570, 1571, 1575, 1578, 
1580, 1582, 1583, 1585, 1587 bis 159%, 
1595, 1596, 1598, 1599, 1602, 1603, 1605, 
1612, .1614,. 1616, 1618, 1619, 1621, 1622, 


1626, 1627, 1629, 1630, 1634 bis 1637, 2278, 
2280, 2284, 228622290 W230,22307 23ER 
2313,.2319, 2321:bis 2323, 2329, 2330, 2335 
bis 2338,. 2341, 2624 bis 2626, 2628 bis 
2630,::2632, 2641, 2643, 2645, 2648, 2658 
bis 2662, 2668, 2669, 2672, 2673, 3269, 3273, 
3274, 3277, 3282 bis: 3286, 3288 bis 3290, 
3299, 3300, 3303,73308. 3311,.3312,3314, 
3318 — 

120 Stück zu 1500 4. — 180 000 A: 

Nr.. 3762, 3764 bis SCHE, Ola SWS, 
3779, 3780, 3783 bis 3787, 3789, 3790, 3792, 
3794, 3795, .3797, 3806, . 3807, 3810, 3813, 
3815 bis: 3817, 3819, 4682 bis 4684, 4687 
bis 4691, 4695, 4699, 4705, 4709, 4712, 4715, 
4765, 4768, .4769, 4776 bis 4778, 4780 bis 
4784, 4788, 4792, 4797, :4799, 4804, 4807, 
4811, 4817, 4820 bis 4822, 4825 bis 4828, 
4830, 4832, 4833, 4835, 5852, 5854, 5861, 
5865 bis 5869, 6335, 6336, 6338 bis 6340, 
6344, 6346, 6351, 6352, 6354, 6359, 6364, 
6368,. 6370, 6373, 6376, 6379, 6381, 6382, 
6384, 6386, 6388, 6389, 6394, 6398, 6399, 
6401, 6402, 6404, 6405, 8178, 8179, 8184, 
8185, 8187 bis 8191, 8195, 8196, 8199, 8201, 
8203, 8207 bis 8210, 8213 bis 8215, 8218, 
8220 bis 8223, 8226, 8229 bis 8231, 8714, 
8117, 8122, 872728128, .:87347 bist 8740, 
8742, 8743, 8745, 8747, 8749, 8750, 8752, 
8754, 8756 bis 8759, 8761, 8764, 8766, 8774, 
8776. STTT, 12458. 12461, 12463, 12467, 
12468, 12471, : 12474,..12475, 12477, 12479. 
12481, 12483 bis 12486, 12489, 12491 bis 
12493, 12497 bis 12499 — 

194 Stück zu 300 AM. = 58200 MN, 
zusammen 384 Stück über 448200 A. 
Diese Stücke werden «en Besitzern 

zum 1. April 1975 mit der Aufforde- 
rung gekündigt, die in den ausgelosten 
Nummern  verschriebenen Kapital- 
beträge nebst. .den Stückzin- 
sen für die Zeit vom 1. Januar bis 
31. März 1915 gegen Quittung und Rück- 
gabe der Obligationen sowie der nach 
dem Kündigungstermine zahlbar werden- 
den Zinsscheine Serie V Nr. 2 bis 8 bei 
der Staatsschulden - Tilgungskasse in 
Berlin W.8, Taubenstraße 29, zu erheben. 
Die Zahlung erfolgt werktäglich von 
9 Uhr vormittags bis 1 Uhr nachmittags, 
mit Ausschluß der letzten beiden (Ge- 
schäftstage jedes Monats. 

Die Einlösung geschieht auch bei den 
Regierungshauptkassen und in Frank- 
furt a. M. bei der Kreiskasse I und fer- 
ner bei den PBankhäusern Lehmann 
Oppenheimer & Sohn in Braunschweig, 
Mendelssohn & Co. in Berlin und der Ber- 
liner Handelsgesellschaft in Berlin. Die 
Effekten können schon vom 1. März 1915 
ab diesen Stellen eingereicht werden, die 
sie der Staatsschulden-Tilgungskasse zur 
Prüfung vorzulegen und nach der Fest- 
stellung die Auszahlung vom 1. April 
1915 ab zu bewirken haben. 

Der Betrag der etwa fehlenden Zins- 
scheine wird vom Kapital zurückbehalten. 
Mit dem 31. März 1915 hörtdie 
Verzinsung der verlosten 
Obligationen aut 

Gleichzeitig werden die bereits früher 
ausgelosten, nachstehend aufgeführten, 
noch rückständigen Obligationen wieder- 
holt und mit dem Bemerken aufgerufen, 
daß deren Verzinsung mit dem 31. März 
des Jahres ihrer Verlosung aufgehört 
hat und jeder Anspruch aus ihnen er- 
lischt, wenn sie 10 Jahre lang alljährlich 
einmal öffentlich aufgerufen und dessen- 
ungeachtet nicht spätestens binnen Jah- 
resirist nach dem letzten öffentlichen 
Aufrufe zur Einlösung vorgelegt sein 
werden. 

Aus der Kündigung 
z:U.M. 71.7: A p nEW341 908% ZI500 5 
Nr..1450; zu 300 A. Nr. 10446: 


zum 1 zAprıT 907 zur 30078 
Nr. 6754; | 
zum 1A DIVE TU ESOOTER. 


Nr. 6240, 9216, 9218, 9226; 


zum .1l., Ap:ri1l:1913 22031500724. 
Nr. 2554; 5 

zum. 1. AprillItTr4- zw : 1560, M. 
Nr. 2737, 2768,.:2887;:: zu 300 4. Nr. 
5356. 


Vordrucke zu den Quittungen werden 
von sämtlichen Einlösungsstellen unent- 
geltlich verabfolgt. (66) 

Berlin, den 2. Januar: 1915. 

Hauptverwaltung der Staatsschulden. 

von Bischoffshausen. 


4. Verdingungen. 


Die Anfertigung, Lieferung und: Auf- 
stellung der eisernen Überbauten der 
Fuhsebrücken in Station 25250 und 
des Abzugsgrabens in Stat. 251 + 40 der 
Neubaustrecke Celle-Braunschweig sol- 
len öffentlich vergeben werden (rd. 44t 
Flußeisen, 3,6 t Flußstahlguß und rd. 
4 t Geländer). 

Die Verdingungshefte sind gegen vor- 
herige kostenfreie Einsendung von 
0,80 .M in bar: von der Königlichen 
Eisenbahnbauabteilung in. Celle zu be- 
ziehen. Die sonstigen Unterlagen |lie- 
sen werktäglich während der Dienst- 
stunden bei dieser zur Einsicht aus. 

Öffnung der Angebote am Mittwoch, 


den 20. Januar 195 vormittags 
10 Uhr bei der unterzeichneten Bauab- 
teilung. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. (79) 


Königliche Eisenbahnbauabteilung Celle. 


Verdingung 

der Lieferung von Teleerserhenken, 
materialien für die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen in Altona, Cassel, -Er- 
furt, Hannover und Münster i- W. für 
das Etatsjahr 1915, und zwar: A. 350.000 
Kilogramm verzinkten Eisen- und 
Stahldraht, B. 6550 kg Gummidraht, 
6200 kg Wachsdraht und 2500 kg iso- 
lierten Draht für Freileitungen, C. 
121 000 Porzellanisolatoren und 300 Por- 
zellanmerkzeichen für Kabel, D. 5200 
Abspannkonsolen, 3000  Ankerhaken, 
54000 Stützen, 1200  Doppelwinkel- 
stützen, 2500 sußeiserne Merkzeichen 
für Kabel, 4800 Strebkenschrauben, 300 
Isolatorenträger und 2200 Doppelwinkel- 
stützen für diagonale Leitungsführung. 

Eröffnung der Angebote am 
Dienstag, den 2. Februar 1915, 
mYarua,e Sr l2 Elan Verdingungs- 
unterlagen werden für je 50 Pf. für 
Gruppe A, B und © und für 1 M für 
Gruppe D (nicht in Briefmarken) von 
unserem Zentralbureau hier, Zimmer 292, 
abgegeben. 

Hannover, den 8. Januar 1915. (80) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung unseres Bedarfs an 
Schrauben: für. "Oberbaus 
etwa 345 t — soll öffentlich vergeben 
werden. Verdingungsunterlagen sind 
gegen portofreie Einsendung einer Mark 
durch die Eisenbahnhauptkasse hier zu 
beziehen. 

Die Verdingung ist am 23. Januar, 
vorm. 10 Uhr, der Zuschlag erfolgt bis 
zum 6. Februar. ° (67) 

Oldenburg Gr., den 5. Januar 1915. 

Großherzogliche Eisenbahndirektion.“ 


Ilerausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher 'Eisenbahnverwaltungen 
von acın vesantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. 8. Hermännt in Berlin 
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Eine Kriegssitzung des preußischen Landeseisenbahnrats. 


Nach $ 15 des Gesetzes vom 1. Juni 1882 wird der Landes- 
eisenbahnrat mindestens zweimal im Jahre nach Berlin berufen. 
Die zweite Sitzung im Jahre 1914, zugleich die letzte der 
zehnten Wahlzeit, hat am 10. Dezember stattgefunden. Sie 


war vorbereitet durch eine Sitzung des Ausschusses am 
9. Dezember. 
Beide Sitzungen standen unter dem Eindruck der welt- 


geschichtlichen Vorgänge des vergangenen Jahres, die Haupt- 
vorlage, die Verhandlungen, die Beschlüsse waren so eigen- 
artig, so erhebend, sie legen ein so glänzendes Zeugnis ab von 
der echt vaterländischen Gesinnung auch dieser vornehmen 
wirtschaftlichen Körperschaft, daß wir die Mitteilungen in 
der Nummer 99 S. 1352 ff., Jahrgang 1914 dieser Zeitung durch 
eine kurze Schilderung des Verlaufes dieser Sitzung ergänzen 
möchten. 

Den Hauptgegenstand, eigentlich den einzigen Gegenstand 
der Verhandlungen bildete eine „vertrauliche Mitteilung 
des Ministers der öffentlichen Arbeiten über Ausnahmetarife 
für Güter, über Fahrpreisermäßigungen und sonstige Vergünsti- 
gungen, die aus Anlaß des Krieges bewilligt worden sind“. Der 
Vorsitzende des Landeseisenbahnrats, Unterstaatssekretär Wirk- 
licher Geheimer Rat Stieger, eröffnete die Sitzungen mit 
feierlichen Ansprachen. 

Die ernste, schwere, aber auch große Zeit des Krieges, so 
bemerkte er, habe der Vorlage ihr Gepräge gegeben. An Stelle 
der — sonst üblichen — Anträge mit großen Denkschriften 
enthalte sie eine Zusammenstellung der während des Krieges 
getroffenen Tarifmaßnahmen mit knappen Erläuterungen. 
„Sobald der Aufmarsch der gewaltigen Heeresmassen sich 
seinem Ende zuneigte, sei die Staatseisenbahnverwaltung nach 
Kräften bemüht gewesen, den Privatgüterverkehr, der wäh- 
rend des Aufmarsches nur auf die allernotwendigsten Güter- 
sendungen beschränkt gewesen, wieder in steigendem Maße 
aufzunehmen und damit seien unvermittelt stets neue und 


eroße Aufgaben für die Tarifgestaltung an sie herangetreten. 
Deutschland, von der Außenwelt fast abgeschlossen, sei mit 
dem Güteraustausch auf sich selbst angewiesen gewesen, .da 
die Ein- und Ausfuhr fast ausgeschaltet war. Die Produktions- 
und Absatzgebiete hätten sich völlig verschoben; der Güter- 
verkehr habe ganz andere Richtungen und Wege. einschlagen 
müssen. Zur Förderung des. gesamten wirtschaftlichen Lebens 
sei rasches und entschlossenes Handeln notwendig zewesen. 
NE Sonst hech und heilig gehaltene Grundsätze hätten über 
Bord geworfen werden und selbst die Pflege der Staatsfinarzen 
habe mehr oder weniger zurücktreten müssen.“ Der Minister 
war außerstande, den sachverständigen Beirat des Landes- 


-eisenbahnrats einzuholen, dagegen haben sich sachverständige 


Männer aus den wirtschaftlichen Kreisen: freudig mit ihren Er- 
fahrungen und ihrem Rat zur Verfügung gestellt. Die getroffe- 
nen Maßnahmen gelten natürlich nur für die Dauer des Krieges, 
soweit sie nicht auf eine andere Zeit beschränkt worden sind. 
Alle Interessen sleichmäßig zu ‚befriedigen, allen, in zahl- 
reichen Eingaben geäußerten Wünschen zu entsprechen, sei 
natürlich nicht möglich gewesen, er 'hoffe.aber, daß die Maß- 
regeln der Staatseisenbahnverwaltung eine gerechte Kritik 
wohl bestehen und daß der Landeseisenbahnrat anerkennen 
werde, wie der Herr Minister „die von ihm verfolgte Aufgabe, 
kräftig mitzuwirken an der Aufrechterhaltung des wirtschaft- 
lichen Lebens, fest im Auge behalten habe“. 

Ein Vertreter der Staatseisenbahnverwaltung berichtete über 
die einzelnen Maßnahmen. - Zunächst habe ses sich gehandelt 
um die Bergung der Ernte: und die gleichmäßige Verteilung 
ihrer Erträgnisse. Erntehilfisarbeitern wurde freie Eisenbahn- 
fahrt gewährt, die Zufuhr von Kohlen für‘ landwirtschaftliche 
Zwecke wurde begünstigt. Staffeltarife mit stark fallender Skala 
für Getreide und Kartoffeln nach dem Westen und Süden wurden 
eingeführt, ‚die es beispielsweise ermöglichten, einen Zentner 
Kartoffeln für 40 bis 50 3 vom Osten nach der Rheinprovinz 
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und nach Süddeutschland zu verfrachten.“ Ein außerordentlich 
billiger Tarif für die Zufuhr von frischen Kartoffeln an Trocken- 
anstalten und Stärkefabriken sei geschaffen. Die Einführung 
von ermäßigten Tarifen für zubereitetes (geräuchertes und ge- 
pökeltes) Fleisch sei in Aussicht genommen. Die Beförderung 
von Margarine, die Zufuhr. von Südfrüchten: sei erleichtert. 
Um das Land mit Futtermitteln zu versorgen, und auch auf 
diese Weise der Volksernährung mittelbar zu dienen,.. seien 
ermäßigte Tarife für die wichtigsten dieser Gegenstände ein- 
geführt worden, 

Besonders umfangreich waren die für Ostpreußen gewährten 
Tarifvergünstigungen, die eine Milderung der durch den feind- 
iichen Einbruch hervorgerufenen schweren Schäden bezweckten. 
Wesentliche Erleichterungen sind gewährt worden in der Zu- 
fuhr von landwirtschaftlichen Maschinen, Nahrungs- und Futter- 
mitteln, Baustoffen und Kohlen, von Pferden, Zugochsen und 
Magerschweinen sowie auch bei Abfuhr von Vieh und Zucker- 
rüben. 

Die östlichen Provinzen haben bis zum Ausbruch des Krieges 
einen großen Teil 
Diese Bezugsquelle hörte auf. 
Zufuhr infolge der kriegerischen Maßnahmen erschwert. 
sind daher ganz ungewöhnlich billige Tarife von Westen her, 
besonders für große Entfernungen, eingeführt worden, um die 
Kohlenversorgung des Ostens vom Ruhrbezirk aus zu ermög- 
lichen. Wie weit diese Ermäßigungen gehen, zeigt das eine 
Beispiel, daß bei Entfernungen über 550 km der Waeen Kohlen 
von 10 t Ladung für 2 3 auf 1 km gefahren wird. 


Von großer Bedeutung für die Industrie war die Einfüh- 
rung eines sehr billigen Eisenerztarifes von dien Ostsechäfen, 
später auch von den Nordseehäfen nach den Hochofensta- 
tionen des Ruhrbezirks und nach der Georgsmarienhütte. Bei 
der Feststellung dieser Tarife war es sehr schwierig, die 
Frachtsätze so zu bemessen, daß keiner der in Frage kommenden 
Häfen (Lübeck, Stettin, Hamburg) :vor dem anderen bevor- 
zugt wurde. ; ; 

Neben Frachtermäßigungen und Fahrpreisermäßigungen 
z. B. zu Lazarettbesuchen verwundeter Krieger — ist auch in 
einzelnen Fällen völlig freie Beförderung sewährt worden 

B. für die aus dem Feindesland heimkehrenden hilfsbedürf- 
tigen Deutschen, für die ostpreußischen Flüchtlinge und ihr 
Vieh, für Liebesgaben nach Ostpreußen, für Sendungen zur frei- 
willigen Krankenpflege u. del. 

Nur die wichtigsten Maßnahmen der Regierung: wurden von 
dem Berichterstatter hervorgehoben, und bei der Besprechung 
wurde an wenigen einzelnen Tarifen eine durchweg maßvolle 
Kritik geübt. So wurde z. B. bemängelt, daß der Getreide- 
staffeltarif der Festsetzung der Höchstpreise hinderlich gewiesen 
sei. Diese Tatsache läßt sich nicht in Abrede stellen. Aber 
vom Regierungstisch wurde zutreffend bemerkt, daß der Staffel- 
tarif vor der Festsetzung der Höchstpreise eingeführt worden 
sei, und daß die Einführung eines — wenn man den Zweck er- 
reichen wollte, notwendigerweise sehr mäßigen Einheits- 
satzes für das Kilometer Mitteldeutschland erheblich beein- 
flußt haben würde. Über die Versorgung von Ostpreußen mit 
Kohlen, für die Erztarife, über die Tarife für Futtermittel 
wurden von einzelnen Miteliedern Bedenken geäußert, die den 
Vertretern der Regierung Gelegenheit zu erläuternden und auf- 
klärenden Bemerkungen gaben. Ernstlich ‚beanstandet wurde 
kein einziger Teil der Regierungsvorlage, wenngleich hie und da 
von Mitgliedern bemerkt wurde, daß sie mit Rücksicht auf die 
segenwärtige Lage ihre grundsätzlichen Bedenken zurzeit zu- 
rückstellten. 

Der Stimmung des ganzen Landeseisenbahnrats gab die Rede 
Ausdruck, mit der eines der ältesten Mitglieder des Landes- 
eisenbahnrates, der Geheime Kommerzienrat Arnhold, 
Ansprache des Vorsitzenden beantwortete. 
wenige Druckseiten umfassend,“ 


Es 


„Die Vorlage, nur 
so bemerkte Herr Arnhold in 


ihres Brennstoffes aus England gedeckt. . 
Auch aus Oberschlesien war die. 


die ı 


völlig 


gebenen Richtlinien bedingten. 


ser schweren Zeit 


der Sitzung vom 10. Dezember, „sei eine so Inhaltrerhe nd 
bedeutungsvolle, wie sie dem Landeseisenbahnrat wohl kaum 
bisher zugegängen sei. Sie zeige, wie sich die Staatsregierung 
große Verdienste erworben habe durch die Voraussicht und 
Umsicht, mit .der-.sie ihre schwere Aufgabe gelöst habe. Mit 
derselben S Sicherheit, mit der der Aufmarsch des Millionenheeres 
nach Osten und Westen durchgeführt worden sei, habe es die 
Eisenbahnverwaltung verstanden, die Tarife den durch den Krieg 
veränderten wvolkswirtschaftlichen Bedürfnissen und 
Anforderungen ‘anzupassen. Diese sogenannten Kriegstarife 
ließen kaum ein Gebiet des Verkehrslebens unberührt. Es galt, 
der Verteilung der Inlandsgüter neue Beförderungswege zu er- 
öffnen, die Einfuhr wirtschaftlicher Bedarfsartikel zu erleich- 
tern, die Ausfuhr, soweit möglich, aufrecht zu erhalten, die 
Schäden des Krieges in den betreffenden Gebieten zu mildern, 
der Kohlennot zu steuern... .. Dabei sei die Eisenbäahnver- 
waltung vielfach aus eigener Entschließung dem Bedürfnis 
vorangegangen. Sie habe überall eine große Entschlußfähig- 
keit an den Tag gelegt, obgleich sie häufig vor schwierige 
Verkehrsprobleme gestellt worden sei, die eine völlige Ab- 
weichung von den bisherigen für die Tarifpolitik im Frieden ge- 
Die Staatseisenbahnverwaltung 
und insbesondere die Verkehrsabteilung habe sich auch in .die- 
ihrer verantwortungsvollen Aufgabe voll- 
kommen gewachsen gezeigt.“ 

Es wurde folgende von Herrn Arnhold vorgeschlagene, . vom 
Ausschuß einstimmig befürwortete Resolution vom Landeseisen- 


rat ebenso einstimmig angenommen: 
„Der Landeseisenbahnrat beschließt, un- 
ter dankbarer Anerkennungz-der vonscderr 


der deutschen Volkswirt- 
gewährten Für- 
Kennt- 


Staatsregierung 
schaft in schwerer Stunde 
sorge, die Vorlage zus timmend zur 
nis zunehmen. 


Es würde den Eindruck abschwächen, den auf jeden Unbe- 
teiligten diese Verhandlungen machen müssen, die völlig auf 
der Höhe der Kriegssitzungen des Reichstags und des Land- 
tags stehen, wenn wir ihnen noch besondere Erläuterungen 
hinzufügten. Daher nur eine kurze Bemerkung. Ein wie helles, 
glänzendes Licht, werfen auch diese Verhandlungen auf die 
preußisch- deutsche, seit nunmehr länger als ein Menschenalter 
beharrlich eingeschlagene Staatsbahnpolitik. Wie haben sich 
die Staatsbahnen in dieser schweren Zeit befähigt gezeigt, 
nicht nur der Landesverteidigung die höchsten,  unübertreff- 
lichen Dienste zu leisten, sondern auch das wirtschaftliche 
Leben aufrecht zu erhalten und zu ‘fördern. . Und diese 
Leistungen treten besonders’ deutlich vor unsere Augen, wenn 
wir uns die Eisenbahnverhältnisse in den beiden Ländern des 
Privatbahnsystems, in England und in den Vereinigten Staaten 
von Amerika, vergegenwärtigen. In England erklärt sich die- 
ses System gleich bei Beginn des Krieges für bankerott. Der 
Staat übernimmt die Kontrolle über die Privatbahnen, mit 
welchem Erfolg wissen wir nicht, da englische Zeitungen nicht 
mehr zu uns gelangen. Und in den Vereinigten Staaten wissen 


die Privatbahnen nichts anderes zu tun, als in diesen Zeiten, 


in denen auch die dortige Industrie schwer darniederliegt, mit 


allen ihnen zur Verfügung stehenden Mitteln eine Erhöhung 


ihrer Einnahmen durch Heraufsetzung der Beförderungspreise 
zu erstreben, Bemühungen, die auch von Erfolg begleitet ge- 
wesen sind. Am 18. Dezember hat das Bundesverkehrsamt die 
beantragte Erhöhung der Tarife genehmigt!). Dadurch zeigen 
diese Privatbahnen der Welt wiederum sehr deutlich, daß ihre 
Geldinteressen ihnen unendlich viel höher stehen, als das wirt- 
schaftliche Gedeihen ihres Landes, ” 
Avis 


x 


!) Wir werden auf diese Angelegenheit später SUSESNLEEN 
zurückkommen. 
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Die Wirkungen des Weltkrieges auf das Wirtschaftsleben und die Eisenbahnen Amerikas. si 


Der bekannte amerikanische  Eisenbahnkönig J. J. Hill be- 
spricht in der „Railway Age Gazette‘ die Wirkungen des Welt- 
krieges. Er führt etwa folgendes aus: Unter den nicht unmittel- 
bar am Kriege beteiligten Ländern sind die Vereinigten Staaten 
wohl eines derjenigen Länder, die am meisten unter den Wir- 
kungen des Krieges zu leiden haben. Der Regierung der Ver- 
einigten Staaten ist es gelungen, .die unmittelbaren Wirkungen 
.des Krieges auf das amerikanische Wirtschaftsleben abzu- 
schwächen und so viele vor dem drohenden Zusammenbruch 
zu bewahren. Aber über die gegenwärtige Lage hinaus müssen 
sich die Blicke auf die Zukunft richten. Man muß schon heute 
an die Zeit unmittelbar nach der Beendigung des Krieges 
denken, wo halb Europa in Trümmern liegt, wo zahlreiche In- 
dustrien entweder zerstört oder doch in ihrer Tätigkeit 
selähmt sind, und wo die allgemeine Sorge sein wird, wieder 
aufzubauen, Handel und Industrie neu zu beleben. Wer der 
Sieger in diesem Kampfe sein wird, ist dabei ziemlich gleich- 
gültig, denn das Schicksal beider Parteien ist fast das gleiche. 
Nach dem Kriege wird daher ein ungeheures Verlangen nach 
Kapitalien sein, und die Verhältnisse zwischen Angebot und 
Nachfrage auf dem Kapitalsmarkt werden sich vollständig ver- 
schieben. Es wäre eine sträfliche Vernachlässigung, die kom- 
menden Verhältnisse nicht schon jetzt im voraus ins Auge zu 
fassen. 

Schon vor dem Kriege haben die einzelnen Länder ihren 
Kredit aufs äußerste angestrenst, um die nötigen Gelder für 
die Weiterentwicklung des eigenen Landes und die außerordent- 
lich großen Ausgaben zu beschaffen, welche die Rüstungen des 
Landheeres und der Marine mit sich brachten. Hoffentlich ist 
durch den Krieg die Welt klüger geworden und wird nicht 
wieder die Schaffung einer Streitmacht zu Lande oder zu 
Wasser zugeben, die den einzigen Zweck hat, neue Kriege her- 
vorzurufen*). 

Die Schulden der 5 Großmächte, die heute in den Krieg ver- 
wickelt sind, betrugen im Jahre 1912 zusammen rund 100 Mil- 
liarden Mark. Seitdem sind sie noch erheblich gewachsen. Der 
Krieg verursacht den einzelnen Staaten tägliche Ausgaben, die 
zwischen 100 und 200 Millionen Mark schwanken. Nach dem 
Kriege müssen die Kriegsschulden auf eine feste Grundlage ge- 
stellt werden, um den Staatsbankerott zu vermeiden. Zu den 
Kriegsschulden der Staaten kommen noch die Kosten für die 
Wiederherstellung des zerstörten Eigentums. Die Höhe dieses 
Geldbedarfs ist gar nicht abzusehen. Ganze Städte müssen wie- 
der aufgebaut, ganze Handelsflotten neu geschaffen werden. Da- 
bei wird sich die werteschaffende menschliche Arbeit gegen 
früher erheblich verringern, weil Millionen arbeitsfähiger Män- 
ner : getötet oder in ihrer Erwerbsfähigkeit "verringert sind. 
Nach dem Kriege wird also ein Kapitalmangel eintreten, wie er 
bisher unbekannt war, sowie ein Geldbedarf, wie ihn die Welt 
noch nie gesehen hat. Bar Geld und Kredit wird also überall 
einen höheren Wert haben als bisher und schwerer zu erhalten 
sein. Hilfe von außen ist nicht zu erwarten, denn die Ver- 
hältnisse liegen überall ähnlich. ‘Das Kapital ist der beweg- 
lichste Bestandteil der Weltwirtschaft; für gewöhnlich fließt es 
von dem Lande, in dem Überfluß herrscht, nach dem Lande, wo 
Bedarf ist. Aber nach dem Kriege wird 'däs Geldverlangen 
überall in gleicher Weise auftreten. Zwischen dem vorhan- 
denen Kapital und der verlangten Arbeitsleistung wird ein bis- 
her unbekanntes Mißverhältnis entstehen. Das muß uns Ameri- 
kaner genau so treffen, wie die Völker, deren Städte und In- 
dustrieanlagen in Trümmern liegen. Mit diesen kommenden 
Geldverhältnissen müssen wir uns. schon jetzt beschäftigen und 
.vorbeugende Fürsorge treffen, um die äußersten Folgen dieser 
Wirtschaftslage abzuschwächen. 

Das wichtigste Glied des Wirtschaftslebens in den Ver- 
einigten Staaten ist der Ackerbau, und er wird am wenigsten 
leiden. Die Ernte des Jahres 1914 war die reichlichste und 
beste. die es je gegeben hat, und es wurden für sie die höchsten 
Preise erzielt, die je bekannt geworden sind. Alle Überleben- 
den des Weeltkrieges müssen vor allem Nahrung haben. Der 
‚Landmann braucht das geringste Kapital für seine Tätigkeit; 
er ist auch vom Kriege am wenigsten betroffen worden. Durch 
das neue Bankgesetz ist ihm sein Geldbedarf reichlich gesichert. 

Der zweitgrößte Faktor im Wirtschaftsleben der Vereinigten 
Staaten ist das Eisenbahnwesen. Hier liegen die Verhältnisse 
ganz anders als beim Ackerbau. Der Staat hat zunächst dem 
Handel seine Hilfe angedeihen lassen. Die Warenerzeuger 


*) In diesem Gedanken steckt wieder der Vorwurf, den die 
Amerikaner nun einmal nicht los werden können, daß der 
deutsche Militarismus an dem Kriege schuld sei. Wenn ein 
Dieb einen Geldschrank zu zertrümmern sucht, um sich seinen 
Inhalt anzueignen, wer ist dann an dem Einbruch schuld? Der 
seldschrank? 


die zu erwartende Verkehrssteigerung nötig würden. 


sind darin unterstützt worden, ihre Verbrauchsmärkte zu er- 


reichen, wenn auch auf Umgvegen. Der Handel, den die kriee- 
führenden Mächte früher besorgten, ist großenteils auf die: neu- 
tralen Mächte übergegangen, und den kriegführenden Staaten 
wird es erst nach geraumer Zeit, vielleicht überhaupt nicht 
wieder möglich sein, den verlorenen Handel wiederzugewinnen. 
Für die Eisenbahnen ist dagegen nichts geschehen,: obwohl. der 
Präsident der Vereinigten Staaten den Vertretern der Eisen- 
bahnen zusicherte, daß etwas für sie getan werden sollte. Aber 
ohne die Eisenbahnen, ohne ihren geregelten - Betrieb, den 
dauernden Ausbau. des Netzes und ständige Verbesserungen im 
Betriebe kann weder der Landmann, noch der Handelsmann, 
noch der Verbraucher gedeihen. Die Eisenbahnen müssen also 
in den Stand gesetzt werden, die großen Geldsummen, die sie 
zu diesem Zweck benötigen, teils zu’ vereinnahmen, teils zu 
leihen. 

Die Wirtschaftslage nach dem Kriege wird die Eisenbahnen in 
den Stand setzen, ihre Einnahmen zu vermehren, aber wenn 
schon der Geldmarkt in den letzten sechs Monaten sie außer 
Stand gesetzt hat, Gelder aufzunehmen, so ist in dieser Hin- 
sicht eine Besserung nicht zu erwarten. Nach dem Kriege wir 
es den Eisenbahnen nur in sehr beschränktem Umfange und 
unter sehr. ungünstigen Bedingungen möglich sein, Gelder aul- 
zunehmen. Schon jetzt sind die Eisenbahnen in einer sehr un- 
günstigen Lage. Von allen Seiten wird ein Druck auf sie aus- 
geübt. Die Angestellten verlangen höhere Löhne, die Staaten 
höhere Abgaben, der Verkehr verlangt andauernde Verbesse- 
rungen des Betriebes und der baulichen Anlagen- Die Be- 
hörden mischen sich immer weiter in den-Eisenbahnbetrieb durch 
Untersuchungen, Feststellungen und Vorschriften. Die .Kolge 
ist eine dauernde Vermehrung der Ausgaben, denen keine ent- 
sprechende Erhöhung der Einnahmen entgesensteht.. Nach.der 
Statistik des Bundesverkehrsamts für das Jahr 1913 beträgt das 
Kapital der Eisenbahnen der Vereinisten Staaten 85 Milliarden 
Mark. Von diesem Kapital wurde der dritte Teil überhaupt 
nicht verzinst. Auch 10 % der festen Schuld wurden nicht ver- 
zinst. Selbst wenn das Kapital im Überflusse vorhanden wäre 
und nach Betätigung suchte, so würde es sich doch hüten, sich 
für Anlagen herzugeben, die so geringe finanzielle Aussichten 
bieten. Dabei waren die Verkehrsverhältnisse des Betriebs- 
jahres 1912/13 außerordentlich günstige; sowohl der Personen- 
verkehr wie der Güterverkehr wiesen eine erhebliche Steige- 
rung gegen das Vorjahr auf. Der Überschuß der Betriebsein- 
nahmen über die Betriebsausgaben wuchs aber nur um 380° 
Millionen Mark und reichte nicht annähernd zu, um das Mehr 
an sonstigen Ausgaben zu decken. 

Betrachtet man die hochentwickelten östlichen Staaten (öst- 
lich vom Mississippi und nördlich vom Ohio und Potomae) Lür 
sich, so ergeben sich folgende Zahlen: In den letzten zehn 
Jahren ist die Bevölkerung um 17 % gestiegen, der Güterver- 
kehr um 53 %, der Personenverkehr um 42 %, die Bahnlänge 
nur um 6% %. Seit 1910 haben die 35 in diesem Gebiet liegenden 
Hauptbahnen 2,8 Milliarden Mark für Verbesserungen des Be- 
triebes ausgegeben; ihre Roheinnahmen sind in dieser Zeit um 
690 Millionen gestiegen, ihre Reineinnahmen sind dagegen um 
68 Millionen Mark zurückgegangen. Alle Überschüsse sind durch 
die Erhöhung der Ausgaben und der Abgaben verschlungen 
worden. Unter diesen ungünstigen Verhältnissen leiden nicht nur 
die Aktieninhaber, unter denen die kleinen Besitzer einen viel 
größeren Anteil einnehmen als man denkt, sondern auch über 
1,8 Millionen Angestellte, deren Gehälter herabgesetzt werden 
müssen, wenn die Einnahmen keine genügenden Überschüsse mehr 
abwerfen. Das Betriebsjahr 1913/14 war für die Eisenbahnen etwas 
uneünstiger als das Vorjahr, denn in der Zeit vom 1. Juli 1913 bis 
zum 30. Juni 1914 waren die Roheinnahmen der Eisenbahnen in 
den Vereinigten Staaten um 340 Millionen: Mark geringer als die 
des Vorjahres. Die Betriebszahl stieg von 69,4 auf 72,33 %, und 
zwar betrug der Mittelwert in der Zeit vom Januar bis Juni 1914 
sogar 75,7 %. Die Abgaben der Eisenbahnen im Jahre 1907 be- 
trugen 340 Millionen Mark; im Jahre 1914 betrugen sie 600 Mil- 
lionen. Die Einnahmen für das Tonnenkilometer sanken in ‚der 
gleichen Zeit von 2,88 auf 2,76 8. Diese Verminderung des Ein- 
heitssatzes bedeutet für die Eisenbahnen einen Einnahmeausfall 
von 383 Millionen Mark. 

Das sind die Verhältnisse, mit denen die amerikanischen 
Bahnen beim Schluß des europäischen Krieges zu rechnen haben. 

Vor sieben Jahren wurde eine Berechnung äufgestellt, daß die 
Eisenbahnen ein Kapital von 215 Millionen Mark gebrauchten, 
um die zurzeit dringend nötigen Verbesserungen auszuführen, 
ohne Berücksichtigung der Bauten und: Beschaffungen, die durch 
Seitdem 
ist nicht nur der Betrag an sich, sondern auch die Dringlichkeit 
seiner Verausgabung von Jahr zu Jahr gestiegen. Vom Friedens- 
schluß erwarten die Vereinigten Staaten einen großen W irt- 
schaftsaufschwung. Dies setzt die Aufnahme großer Kapitalien 
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voraus. Sie ist unmöglich, wenn das Verhältnis zwischen An- | sprechende, wenn auch mäßige, allgemeine Tariferhöhung zu ge- 


gebot und Nachfrage auf dem Weltmarkt so bestehen bleibt wie 
vor sechs Monaten. Zweifellos wird der an sich mögliche Auf- 
schwung des Wirtschaftslebens nach dem Kriege außerordent- 
lich beeinträchtigt werden durch den ganz ungew öhnlichen 
Mangel an flüssigen Geldern, der für die nächsten 10 oder 20 
Jahre zu befürchten ist. 

Von den amerikanischen Bisenhahnuhligatibnen sind 60 bis 
65 Milliarden Mark im Inlande, 15 bis 20 Milliarden im Auslande 
untergebracht. Was wird nun der ausländische Inhaber mit 
diesen Papieren, die ihm durchschnittlich 4 bis 5 % Verzinsung 
bringen, machen, sobald die Börsen wieder geöffnet sind? Er 
wird sie schleunigst verkaufen und sich dafür Papiere des 
eigenen Landes verschaffen, die ihm eine höhere Verzinsung 
gewährleisten. Wenn diese sroßen Mengen Eisenbahnobliga- 
tionen auf dem amerikanischen Markt erscheinen, wird die Ein- 
wirkung auf diesen Markt und die Rückwirkung auf die Eisen- 
bahnfinanzen eine außerordentlich ungünstige sein. 

Um die Eisenbahnen aus der ungünstigen gegenwärtigen Lage, 
die sich beim Friedensschluß noch wesentlich verschärfen wird, 
zu befreien, sind insbesondere zwei Maßnahmen nötig: 1. Zu- 
nächst ist den Eisenbahnen eine ihren Bedürfnissen ent- 


statten; 2. muß sich die Gesetzgebung aller Schritte enthalten, 
die eine Verminderung der Einnahmen oder eine Erhöhung der 
Betriebsausgaben oder der Abgaben zur Folge haben würden. 

Die Wichtigkeit dieser beiden Gesichtspunkte ist der Be- 
völkerung des Landes bisher noch nicht klar zum Bewußtsein 
gekommen. Wie denn überhaupt die Betrachtung des auswär- 
tigen Kriegstheaters die Bevölkerung der Vereinigten Staaten 
von der Betrachtung des eigenen Wirtschaftslebens abgelenkt 
hat. Aber es geht nicht an, sich dieser Einsicht länger zu ver- 
schließen. Die Eisenbahn ist das Rückgrat des Wirtschafts- 
lebens. Sie ist der Geschwindigkeitsregler für die Ausdehnung 
der Industrie, und sie ist das Thermometer des Geldmarktes. 
Ihre Beständigkeit, ihr Gedeihen, ihre Fähigkeit, sich den 
kommenden, gänzlich neuen Wirtschaftsverhältnissen anzu- 
passen, müssen gestärkt werden. Die Verantwortung dafür 
haben diejenigen, die auf den Wachttürmen der Welt sitzen und 
von ihnen aus beobachten, wie rings die Völker aufsteigen und 
fallen. Sie haben darüber zu wachen, wie die Angehörigen des 
eigenen Landes zu schützen sind gegen die Folgen von. Ehrgeiz, 
Mißgunst, Haß und Rachsucht, die diesen Weltkrieg entfesselt 
haben. 


Saalwagen der österreichischen Staatsbahnen. 


Wie Ingenieur J. Fleischmann. Staatsbahnrat in Wien, im 
„Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens“ mitteilt,: ist 
von den österreichischen Staatsbahnen vor kurzem ein neuer, von 
der Wagenbauanstalt Nesselsdorf hergestellter Saalwagen (Salon- 
wagen) eingestellt worden, der besondere Beachtung verdient. 


Bei der Bauart des Laufwerkes wurden die Ergebnisse zahlreicher | 
vom österreichischen Eisenbahnministerium in den letzten Jahren 


durchgeführter Untersuchungen und Versuche zur Klarstellung 
der Beziehungen zwischen der Ausführung des Drehgestelles 


und dem Gange des Wagens verwertet. Sie führten zur Ver- 
wendung eines Drehgestelles amerikanischer Bauart mit einigen 
für den ruhigen Lauf des Wagens nicht unwesentlichen Abände- 
rungen. Auf die technischen Einzelheiten dieser Verbesserungen 
des amerikanischen Drehgestellsystems ist hier nicht einzugehen. 
Das kräftige, aus Formeisen zusammengesetzte Untergestell des 
Wagens wurde zur Vermeidung zu starken Tönens während der 
Yahrt teilweise in Holz ausgeführt. Für den Verkehr des Wagens 
auf ausländischen Bahnen sind zahlreiche Anschlüsse für Brems- 
und Heizkuppelungen vorgesehen. Eine der bemerkenswertesten 
Änderungen gegenüber Wagen gleicher Art ist in der Anordnung 
von Vorbauten in der vollen Breite dieses Saalwagens zu er- 
blicken. Es wurde nämlich derjenige Teil des Fußbodens. der 
bei den breit angelesten Vorbauten über den Treppen liest und 
daher beim Öffnen der Einsteigetür aus dem Bereiche der Treppe 
entfernt werden muß, mit der Einsteigetür beweglich verbunden. 
Bei geschlossener Tür fügt sich dieser bewegliche Fußbodenteil 
glatt in den festen Fußboden des Vorbaues. vor dem Öffnen der 
Eingangstür muß diese Verbindung ergt durch einen Zug an einem 
Handeriffe seitlich der Tür gelöst werden. Der bewegliche Fuß- 
bodenteil klappt um ein Gelenk an die lotrechte Tür auf und 
kann mit dieser‘ nach außen aufgeschlagen werden. Bei der 


Innenteilung des Wagens mußte vor allem auf die Schaffung eines 
Raumes für die Streckenbeöbachtung Bedacht genommen werden, 
da der Wagen auch für Dienstreisen des Ministers bestimmt ist. 
Dieser Raum ist in einen der beiden Vorbaue verlegt, er wird 
durch eine Glaswand mit Doppelflügel vom Saalraum getrennt, 
kann aber mit diesem durch Öffnen der Flügel zu einem einzigen 
sroßen Raum vereinigt werden, wie er in gleicher Flächengröße 
wohl so leicht in keinem anderen Saalwagen zu finden sein dürfte, 
An den Saal schließen sich 2 Schlafräume, 2 Gasträume und ein 
Dienerraum, jeder dieser Räume ist durch Drehtüren von dem 
breiten Seitengange aus zugänglich, der sich vom Saale bis zum 
zweiten Vorbau erstreckt. Der letztere, gleichfalls in voller Wagen- 
breite ausgeführt, enthält große Kleiderschränke. Bei der Innen- 
einrichtung sind alle Fortschritte des Wagenbaues verwertet, die 
innere Ausstattung des Wagens darf nach den Angaben in unserer 
Quelle als mustergültig an Einfachheit und Vornehmheit bezeichnet 
werden. Dem Wunsche nach ruhiger Wirkung trug die Bau- 
anstalt in erster Linie durch Verwendung verschiedener. nach 
Farbe und Formgebung zusammenpassender Holzarten Rechnung. 
Zur Wandverkleidung wurden sieben Holzarten herangezogen, 
so im Saale und Aussichtsraume Tuia- und Mahagoni-Holz mit 
Einlegearbeiten aus Rosen- und Buchshaum-Holz, in den beiden 
Schlafräumen Polisander mit Einlegearbeiten aus Mahagoni und 
Bucehsbaum, in den Gästeräumen und im Seitengange verschiedene 
Gattungen von Nußbaumholz, im Dienerabteile und Gepäckvorbau 
Eiche Die Decken im Saale und in den Schlaf- und Gästeräumen 
sind mit Holzfriesen mit metallenen Verzierunestäben und Fül- 
lungen aus Linkrusta ausgeführt. Die mit seltener Sorgfalt aus- 
geführten Holzarbeiten, die vornehme innere Einrichtung, die Be- 
schläge der Türen und Fenster, die Leuchtkörper fügen sich stil- 
gerecht in das Bild der Räume ein. 


Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1913. 


Einem uns noch zugesangenen Amtsblatte des Ministeriums 
der Verkehrsanstalten über die Tätigkeit der Eisenbahnen Ruß- 
lands im Jahre 1913 entnehmen wir die nachfolgenden An- 
gaben, die auch noch gegenwärtig nicht eines unmittelbaren 
Interesses entbehren, weil sie gewisse Handhaben zur Beurtei- 
lung der Leistungsfähigkeit der Bahnen liefern. Das Jahr 1913 
war bekanntlich ein Jahr, das Rußland eine übermitteleute 
Ernte brachte. Es ist das bei den Eisenbahnen des Zaren- 
reiches immer das Ausschlaggebende für den Herbstverkehr. 
Auch zeigen die Angaben über die Anzahl der beladen beför- 
derten Güterwagen eine immerhin erhebliche Steigerung. 


1911 1912 1913 
Tausende Wagenladungen 
Es wurden befördert 9860 10 313 11 106 
davon mit Getreide beladen. 1361 1235 1343 
nicht verladen werden konnten . —h) —) 22 


dayona@emreider 7 .wer alle % li 18 


Der amtliche Bericht führt a Grund dafür, daß 1913 eine 
größere Menge Getreide nicht verladen worden ist, aus, daß die 
Ausfuhr namentlich über Noworossiisk zurückging und außer- 


1) Fehlen die Angaben. 


dem das Wetter im Dezember dem Betriebe sanz besondere 
Schwierigkeiten in den Weg legte. Die Ausfuhrrichtung der 
Getreidesendungen ist auch 1913 ziemlich unverändert geblieben. 
Das Schwarze Meer ist der wichtigste Weg für das russische 
Getreide auf den Weltmarkt, die nördlichen Ausfuhrhafenplätze 
und die westliche Landgrenze halten sich dagegen ziemlich die 
Wasge. Im großen und ganzen war das auch in früheren Jahren 
nicht erheblich anders. 

Während nun der amtliche Bericht bisher nur über die An- 
zahl der beförderten Wagenladungen Angaben machte, geht er 
plötzlich, ganz ohne einen ersichtlichen Grund, dazu über, solche 
in Pud zu geben. Damit raubt er die Möglichkeit, unmittel- 
bar, vielleicht sogar überhaupt Vergleiche anstellen zu können, 
denn da unbekannt ist, wieviel Pud durchschnittlich eine Wagen- 
ladung enthält, so läßt sich auch nicht einmal annähernd die 


Zahl der beförderten Wagenladungen nachrechnen. Angeführt 
mag aber doch werden, daß befördert worden sind: 

1911 1912 1913 
Erzeugnisse des Bergbaues: Millionen Pud (= 16,38 kg) 
aus dem Donezgebiet. ....:. 1395 1558 1784 
aus dem Dombrowaer Gebiet... - 33871 869: 

Sibirischer Butter 7 ee —_ «4,5 4,8 
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1911 1912 1913 

Millionen Reisende 

imsBersonenyverkehtr rw... .% 20337 235,97 266,8 
die Einnahmen des gesamten Eisen- Millionen Rubel 

bahnnetzes betrugen ....... 1005,2 1071,7 1159,6 


Aus allen diesen Angaben geht deutlich und einwandfrei her- 
vor, daß der Verkehr auf allen Gebieten der Gütererzeugung 
sich im Jahre 1913 weiter gehoben hat und daß auch die Ein- 
nahmen dieser Bewegung regelmäßig gefolgt sind. Alle Vor- 
aussetzungen waren gegeben, daß dieser Prozeß sich ruhig 
in denselben Bahnen weiter entwickelt hätte, falls dem Lande 
der Friede, den es aus vielen Gründen dringend brauchte, er- 
halten geblieben wäre. Wie sich das Endergebnis des Jahres 
1914 gestalten wird, wer kann das jetzt wohl sagen? 

Interessant ist es aber aus dem Berichte zu erfahren, daß 
es der Eisenbahnverwaltung nur dadurch seslückt ist, den 
sroßen Verkehr mit dem vorhandenen Fuhrpark glatt abzu- 
wickeln, weil mit aller Strenge bei den Dienststellen darauf 
gehalten worden ist, die Tragfähiskeit der Wagen und die 
Leistungsfähigkeit der Lokomotiven in jedem Falle möglichst 
voll auszunutzen, namentlich auch dadurch, daß Leerläufe der 
Wagen und Lokomotiven möglichst ausgeschaltet werden. End- 
lich aber sind offene Wagen in ausgiebiser Weise für die Beför- 
derung von Baumwolle aus Mittelasien und von Erzeugnissen des 
Bergbaues aus dem Donezer und Dombrowaer Bezirk zur Ver- 
wendung gekommen. Es ist dies letztere als ein besonderer 
Fortschritt zu verzeichnen, denn bisher wurden fast alle Eisen- 
erz- und Kohlensendungen in verdeckten Wagen befördert. Ganz 


r 


abgesehen davon, daß die Güterwagen sehr schlecht wieder für 
andere Transporte Verwendung finden konnten, daß das Be- 
laden und ebenso das Entladen sehr schwierig war, so wurden 
die bedeckten Wagen gerade durch die Benutzung für solche 
Sendungen, die ihrer Natur nach auf offene Wagen gehören, der 
Benutzung für Getreide und alle Güter, die einen besonderen 
Schutz zu ihrer Erhaltung verlangen, entzogen. 

Um die Beförderung lebender Tiere und schnellverderb- 
licher Güter zu unterstützen, sind die betr. Güterzüge be- 
schleunigt, andererseits aber ist die Errichtung von Kühlanlagen 
in großem Maßstabe eingeleitet worden, so daß auch auf große 
Entfernungen, wie aus dem Kaukasus, "Turkestan und Sibirien, 
die reichen F rüchte jener Reichsteile den russischen Verbrauchs- 
märkten, ohne daß sie Gefahr laufen zu verderben, zugeführt 
werden "können. 


Von besonderer Bedeutung für den Personenverkehr ist die 
Durchführung der Maßnahme, daß auch in der IV. Klasse Fahr- 
karten an einzelne Reisende verkauft werden dürfen, während 
bisher diese Klasse nur für ganze Arbeitertransporte frei 
war. Die Neueinrichtung. hat natürlich, wie das gar nicht 
anders zu erwarten war, eine lebhafte Steigerung der Benutzung 
der IV, Wagenklasse zur Folge gehabt. 

Zum Schluß führt der Bericht dann noch an, daß der Verkehr 
durch Naturereignisse, wie schwere Schneestürme im Januar, 
Anfang Februar und namentlich im Dezember, durch wolken- 
bruchartige Niederschläge, die im Juni und Juli Eisenbahn- 
dammbrüche zur Folge hatten, und durch das Frühjahrshoch- 
wasser mehrfach zsestört worden ist. m. 


Betriebslängen der den Bahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
am 1. Januar 1915 zugehörigen Strecken. 


Das Netz der den Bahnen des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen zugehörigen Strecken hatte am 1. Januar d. J. 
eine Gesamtausdehnung von 113 761,37 km erreicht. Hiervon 
entfallen auf die dem Verein angehörenden Mitglieder ($ 2 
Abs. 6 der Vereinssatzungen) 111 984,93 km und auf die an 
den Verein gemäß $ 6 der Satzungen angeschlossenen Verwal- 
tungen 1 776,44 km. 


Von den im Betriebe der Vereinsmitglieder stehenden 
Strecken entfallen auf: 


A. Deutsche Vereinsverwaltungen. 


preußisch-hessischen Staatsbahnen 39 815,61 km 


2. , bayerischen Staatsbahnen 8 348,18 „, 
3.5 Sächsischen Staatsbahnen 3380,39, 
4. ,„, württembergischen | Staatsbahnen 2096,97 ‚, 
5. „ badischen Staatshahnen : 1 845,00 „, 
6. ,„, Großh. Mecklenb. Friedrich - -Franz.E. 1094,30 ,, 
7. ,, oldenburgischen Staatsbahnen } 689,15 ,, 
SER Eisenbahnen in Elsaß- Lothringen . DRTOAA le; 
9. »,, Brandenburgische Städtebahn 5 125,58 ‚, 
10. ,‚; Braunschweigische Landeseisenbahn . 107,08 , 
11. .,, Crefelder Eisenbahn £ ee r 64,53 
12. „; Eutin-Lübecker Eisenbahn . 40,86 
13. ,, Halberstadt-Blankenburger Risenbahn 88,36 
14.1:1,, Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn 2 290825, 
15. %, Lübeck-Büchener Eisenbahn F 160,85 ,, 
16. ,„ Ludwigs-Eisenbahn (Nürnberg- -Fürth) 6,04 ‚, 
17. -,, Mecklenb. Friedrich - Wilhelm-E. { 100,82 
18. .,, . Militär-Eisenbahn s ee 70,58 
19. ,,  Niederlausitzer Fisenbahn I 3,3000, 
20. :;,, Ruppiner Eisenbahn . . a Ion, 
21. ‚, Teutoburger Wald- Eisenbahn 101,33 
22. ',, : Westfälische Landes-Eisenbahn 265,78 


- zusammen 60 886,91 km 


B. Österreichische, ungarische und bosnisch-hereegovinische 
Verwaltungen. 


7 


a) Österreichische Verwaltungen. 


. 1. die österreichischen Staa tsbahnen 18 873,60 km 

2. ,, Aussig-Teplitzer Eisenbahn . 258,21, 
3: ,,  Buscht@hrader Eisenbahn 493,21 ,„ 
4. ,„, Graz-Köflacher Eisenbahn . 106,33 
5. ,,  Niederösterreichischen Landesbahnen 540,40 ,, 
6. „ Eisenbahn Wien-Aspang RR 130,85 


zusammen 20 397,60 km 


b) Ungarische Verwaltungen. 


1. die ungarischen Staatsbahnen 18 608,30 km 
2. ,, Fünfkirehen-Bareser Eisenbahn . 68,00 ,, 
3. ,„ Eisenbahn Mohäcs-Pees . . FE 
4. „, Raab-Ödenburg-Ebenfurter Eisenbahn DIDI 
De Szamostalbahn 395,420. 3; 

6. ,, Vereinigte Arader und Csanader Fisen- 
bahn . SI N BL 
zusammen 19 743,88 km 


c) Österreichischeund ungarischegemein- 
same Verwaltungen. 


1. die Kaschau-Oderberger Eisenbahn . 
‚„ Südbahn-Gesellschaft 2 DIS DIE 


zusammen 3 218,74 km 


d) Bosnisch-hercegovinische 
Verwaltungen. 


1. die Militärbahn Banjaluka-Doberlin . 


710,52 km 


104,33 km 


GC. Niederländische Verwaltungen. 


1. die Holländische Eisenbahn F 1 268,69 km 
2. -,„, Niederländischen Staatseisenbahnen : 1 848,86 „, 
3. „ Niederländische Zentralbahn . . . 149,730 
4. ‚„, Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn . 100,92 ,, 


zusammen 3 368,20 km 


D. Andere Verwaltungen. 


1. die Prinz - Heinrich-Eisenbahn 186,54 km 
2. ‚„ Chimay-Eisenbahn . . HDONLIe., 
3. „  Rumänischen Staatsbahnen DS NSS ER: 
4. „ Warschau-Wiener Eisenbahn 492,29 


zusammen 4 265,27 En 


Von den im Betriebe der It. $ 6 der Vereinssatzungen ange- 
schlossenen Verwaltungen stehenden Strecken entfallen auf: 


a) Deutsche Verwaltungen. 


. die Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn 47,02 km 
‚ Bentheimer Kreisbahn . . { 16,09, 
» Deutsche Eisenbahn- Betriebs- Gesellschaft 24,00 ,, 


„ Cöln-Bonner Kreisbahn . 79,80 ,, 


1 
2 
3 
4. 
5. ,„, Centralverwaltung für Sekundärbahnen 
(H. Bachstein) RR 231,10 
6. ,„, Dahme-Uckroer Eisenbahn . 122530. 
7. ,, Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft 
(Vering & Waechter). RES BE 98,35 
8. ,, Eisern-Siegener Eisenbahn 14,24 
9. ,, Freien-Grunder Eisenbahn we 13,74 „ 
Übertrag 597,47 km 


a) 46 
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Übertrag 597,47 km 
10. die :Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn 5, 52:107=,, 
11. .,„,.. Eisenbahn des .Georgsmarien- Be 
und Hüttenvereins i 9,002 
12.: ,, Lausitzer Eisenbahn . . 80,91 ,, 
13... ,,.. Löwenberg-Lindow- Rheinsberger ER, 37,60 ,, 
14. ,, Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München 157,86 ‚, 
15.*),, - Nauendorf- Gerlebogker Eisenbahn 1a 5ar,; 
16. ,, -Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn. 79,54 ‚, 
17. ,,  Oberrheinische Eisenbahngesellschaft M2,028R,, 
18. ,, Paulinenaue-Neuruppiner Eisenbahn . 30.2307, 
19. „,„ Prignitzer Eisenbahn .. BE 
20. ,„, Beinickendorf-Liebenwalde- Groß-Schöne- 
becker Eisenbahn : . 62.025 
21.: „„. Schaftlach-Gmund- Tegernsee Fisenbahn- 
Aktiengesellschaft . . 1273875, 
22. ,„, Süddeutsche Eisenbahngesellschaft. 1165.07; 
23... ,,  Wittenberge-Perleberger Eisenbahn . . EOSDLEE® 
24. ,,. Württembergische Eisenbahngesellschaft 104,18 „, 
25.%) Württembergische Nebenbahn-Aktien- 
Gesellschaft . TA 124.64 ,, 


zusammen . R 1 674,04 km 
*) Im Laufe des Jahres 1914 neu angeschlossen. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Ehrentafeln für” Eisenbahnbedienstete. Der preußische 
Kisenbahnminister und Chef des Reichsamts für die Verwaltung 
der Reichseisenbahnen legt nach einem Erlasse vom 8. d. M. 
Wert darauf, daß die dem Eisenbahn-Verordnungsblatt und den 
Amtsblättern der Eisenbahnbehörden beigefügten Ehrentafeln 


der im Kriege mit dem Eisernen Kreuz ausgezeichneten und 
der ‘gefallenen Eisenbahnbediensteten deren Angehörigen mit 
besonderem Anschreiben mitgeteilt werden. 

— 'Reichswollwoche. Der preußische Eisenbahnminister und 


Chef: des Reichsamts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen 
hat den nachgeordneten Eisenbahndirektionen und’ der General- 
direktion ‘der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen einen an die 
deutschen Hausfrauen gerichteten Aufruf des Kriegsausschusses 
für warme Unterkleidung E. V. vom 1. Januar 1915, betreffend 
«die Reichswollwoche, und ein von dem gleichen Ausschuß an die 
sämtlichen unteren Verwaltungsbehörden im Deutschen Reiche 
in dieser Angelegenheit gerichtetes Rundschreiben vom 2. Ja- 
nuar 1915 zur Kenntnis und mit dem Auftrage zugesendet, je 
ein Drückstück jedem Eisenbahnverein unverzüglich zu über- 
senden und die Angelegenheit nach Möglichkeit zu fördern. 
Insbesondere kann Beamten und Arbeitern, die für die Sache 
tätig sein wollen, soweit ses der Dienst gestattet, Diensthe- 
freiung gewährt werden. : 

Der dem deutschen Leserkreis aus den Tageszeitungen wohl 


allgemein bekannte Aufruf an die deutschen Hausfrauen teilt 
mit, daß vom 18. bis 24. Januar in ganz Deutschland eine 


Reichswollwoche stattfinden soll. 

Es heißt da: „Der Zweck dieser Reichswollwoche besteht 
darin, für unsere im Felde stehenden Truppen die in den deut- 
schen Familien noch vorhandenen überflüssigen warmen Sachen 
und‘ getragenen Kleidungsstücke (Herren- und Frauenkleidung, 
auch Unterkleidung) zu sammeln. Es sollen nicht nur wollene, 
sondern auch baumwollene Sachen sowie Tuche eingesammelt 
werden, um daraus namentlich Überziehwesten, Unterjacken, 
Beinkleider, vor allem aber Decken anzufertigen. Es heißt dann 
weiter: „Gerade’an Decken besteht für die Truppen ein außer- 


ordentlicher Bedarf, da sie den Aufenthalt in den Schützen- 
sräben. sehr erleichtern und verträglich machen. Mit großem 


Erfolg sind bereits von sachverständiger Seite aus alten Kleidern 
aller Art Decken in der Größe von ,1.50 :2 m hergestellt worden, 
die einen hervorragenden Ersatz für fabrikmäßig erzeugte wol- 
lene Diecken bilden und deren Herstellungskosten nur ein Viertel 
einer fabrikmäßig hergestellten wollenen Decke betragen. Zu 
dieser Aufgabe bedürfen die unterzeichneten Stellen der tätigen 
Mitarbeit aller deutschen‘ Frauen.“ 

In dem Schlußsatz werden die deutschen Hausfrauen insbe- 
sondere ermahnt, aus Schränken und Truhen alles Entbehrliche 
zı sammeln, es zu Bündeln zu schnüren, in Säcke zu packen und 
zur Abholung bereit zu halten, wenn die Helfer des Kriegsaus- 
schusses in der Reichswollwoche an die Türen klopfen. 

Das Schreiben des Kriegsausschüsses für warme Unterkleidung 
an die unteren ‚Verwaltungsbehörden im Deutschen Reiche gibt 
nähere Angaben über die Ordnung des Sammelwerkes und enthält 
ın einer Anlage die Anweisung zur nutzbaren Verwendung von 
getragenen Kleidungsstücken. 


b) Österreichische und ungarische 


Ver- 
waltungen. | 
1. die Salzburger Eisenbahn- und Tramway- 
Gesellschaft . . . RE 40,40 km 
2. ,, Debreczen- Nyirbätor Lokaleisenbahn- 
Aktiengesellschaft ER 62, ‚00 = 
zusammen 102,40 km 


Die gesamte Betriebslänge beträgt demnach: 


a) der Strecken der Vereinsmitglieder 111 984,93 km 
b) der Strecken der angeschlossenen Verwal- 


tungen a 


113 761,37 km 


zusammen 


Gegenüber dem Stande vom 1. Januar 1914 (112 641,45 km) 
ergibt sich somit ein Zuwachs von 1119,92 km. An diesem 
sind die deutschen Vereinsmitglieder mit 681,44 km = 60,85%, 
die österreischisch-ungarischen mit 296,29 km = 26,46%, die 
niederländischen mit 7,17 km = 0,64% und die gemäß $ 6 


der Satzungen angeschlossenen Bahnen mit 135,02 km’ =12,05% 
beteiligt. 


— Berliner Schnellbahnunternehmungen. An der städti- 
schen Nordsüdbahn, die nach der Vorlage an die Stadt- 
verordnetenversammlung (siehe die Mitteilungen in Nr. 86 S. 1207 
vorigen Jahrgangs d. Ztg.)\ in der Gesamtstreöke von der See- 
straße bis zur Gneisenaustraße (rund 11 km) 65,6 -Millionen 
Mark kosten wird, sind trotz des Krieges die Arbeiten in vollem 
Gange. Beim Bau dieser Untergrundbahn wird man bekannt- 
lich im Zuge der Friedrichstraße zwischen der Spree (Weiden- 
dammer Brücke) und der Stadtbahn (Bahnhof Friedrichstraße) 
sowie zwischen der Kochstraße und dem Belle-Alliance-Platz 
(an der Puttkamer- und Besselstraße) auf ausgedehnte Moor- 
löcher stoßen. Nach Einholung eines. Gutachtens von der geo- 
logischen Landesanstalt, das auf Grund der chemischen Unter- 
suchung der Moore äußerste Vorsicht bei der Ausführung von 
Betonbauten über die beiden Moraste empfohlen hatte, beab- 
sichtigte die städtische. Bauverwaltung zunächst, beide Moor- 
löcher mit freitragenden Nickelstahlbrücken zu überspannen. 
Sie ist jedoch, wie neuerdings die „B. B.-Ztg.“ mitteilt, von 
dieser Absicht abgekommen, da die erforderlichen Nickelstahl- 
konstruktionen in absehbarer Zeit schwer geliefert werden 
können, und hat sich entschlossen, die Tunnelsohle in der üb- 
lichen Weise auszuführen, nur daß sie an den weniger trag- 
fähigen Stellen besonders verstärkt wird. Bei dem oben ge- 
nannten Gutachten, das- sich gegen diese Bauweise ausspricht. 
weil die im Moore enthaltenen Säuren das Betonmauerwerk 
mit der Zeit zerstörten, ist zu beachten, daß das Grundwasser 
an die geteerten und mit dicken Asphaltschichten umkleideten 
Tunnelfundamente gar nicht herankann. Übrigens haben neue 
Bohrversuche ergeben, daß die moorigen- Stellen. nicht so ge- 
fährlich sein werden, wie es nach den ersten Bohrungen den 
Anschein hatte. 

Auf den Bau der A. E.GSchnellbahn Gesundbrunnen- 
Neukölln war der Kriegsausbruch zunächst nicht ohne Ein- 
fluß geblieben (siehe die Mitteilungen in Nr.87 S.1217 Jahr- 
gang 1914 d. Ztg.). Nachdem. aber inzwischen der Planfest- 
stellungsbeschluß für die ganze Bahn mit Ausnahme der nicht 
mitausgelegten Bahnhöfe Christianiastraße am. Nordende und 
Hermannplatz am Südende vom preußischen Eisenbahnminister 
bestätigt worden ist, hat die Schnellbahn-Gesellschaft ihre 
allenthalben vorbereiteten Bauarbeiten in großem Umfange 
wieder aufgenommen. Nicht allein wird die ganze Bahnstrecke 
in der Brunnenstraße über die Kreuzung in der Bernauer Straße 
hinaus bis zur Invalidenstraße möglichst flott weitergebaut, 
sondern es ist auch unverzüglich die wichtige Mittelstrecke an 
der Spree zwischen der Haltestelle Stralauer Straße-Neue- Fried- 
richstraße und Brückenstraße-Rungestraße, in Angriff genom- 
men worden, welche die Unterfahrung der Spree an der Waisen- 
und Jannowitzbrücke enthält. Nach einer Mitteilung im De- 
zemberheft der Zeitschrift „Elektr. Kraftbetriebe u. Bahnen“ 
ist beabsichtigt, im Laufe dieses Winters beide Strecken mit 
allen verwendbaren Kräften zu fördern, und zwar derart, daß 
durch die Bauarbeiten für die letztgenannte Spreestrecke die 
Schiffahrt im Sommer 1915 in keiner Weise gestört zu werden 
braucht. Am bemerkenswertesten ist, wie bereits angedeutet, 
derjenige Bauabschnitt dieser Bahn, der die Unterfahrung der 
Spree in sich schließt. Die Schnellbahnlinie stößt von der 
Neuen Friedrichstraße her an das rechte Ufer der Spree und 
läuft dann vom linken Ufer aus in die Brückenstraße hinein. 
Hier hat sich die Bauleitung, und zwar mit Rücksicht auf den 
lebhaften Schiffsverkehr auf der Spree, zu einer neuartigen 
Tunnelbauform entschlossen, deren eingehende Schilderung wir 
uns in einer besonderen Mitteilung vorbehalten. Wenn es nicht. 
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an ten’erforderlichen Arbeitskräften fehlt, so wird wahrschein- 
lich auch die Fortsetzung der Bauarbeiten von der Rungestraße 
ge nach dem Öranienplatz in Auftrag gezeben werden 
können.” ..; ° 


— Der Verkehr in Groß-Berlin in den Weihnachtstagen, den 
(die Verkehrsgesellschaften aufzuweisen hatten, konnte, wie die 
.B. B.-Ztg.“ schreibt, natürlich infolge der Zeitumstände keinen 
Vergleich mit den Zahlen des Vorjahres aushalten. Unter Be- 
ıücksichtigung dieses Umstandes entsprach er aber im allge- 
meinen, insbesondere bei der Großen Berliner Straßenbahn, 
den Erwartungen, obwohl an den beiden ersten Feiertagen das 
nasse Wetter auch seinerseits zur Beeinträchtigung des Weeih- 
nachtsverkehrs beitrug. Bei der Straßenbahn kam noch der 
sroße Anteil der Freifahrten für Militärpersonen und Verwun- 
dete hinzu. Dies trifft auch auf die Hochbahn zu, die am 
Heiligabend und in den drei Feiertagen 750000 Personen bie- 
fördert hat, gegen 1028000 Fahrgäste im Vorjahr. Die Ab- 
nahme betrug also hier ein Viertel. Die Omnibusgesell- 
schaft beförderte am Heiligabend, ersten und zweiten Feier- 
tag insgesamt 820 000 Fahrgäste gegen 1245000 an den gleichen 
Tagen des Vorjahres, also 425000 weniger. Etwa !ı muß 
schätzungsweise auf die freien Fahrten der Militärpersönen 
hinzugerechnet werden, so daß inszesamt 900 000 Personen be- 
fördert wurden. Ferner ist im Vergleich mit dem Vorjahr 
zu berücksichtisen, daß große Betriebeinschränkungen statt- 
fanden. Im vorigen Jahre fuhren am Heiligabend 460 und an 
den beiden Feiertagen 39 Pferdeomnibusse, in diesen Kricgs- 
weihnachtstagen nur 340 und 290; Autobusse waren im Vor- 
jahr-am Heiligabend 240, in den beiden Feiertagen 200 im Be- 
trieb, in diesem Jahr waren die entsprechenden Zahlen nur 
90.und 85. Auch auf der Stadt- und Ring- und den Vorort- 
bahnen hat der Feiertagsverkehr infolge der Krieeszeit eine 
starke Abnahme aufgewiesen. 


— Weihnachtsliebesgaben für sächsische Eisenbahner. Um 
auch den bei den Feldeisenbahnformationen befindlichen, von 
der allgemeinen Liebesgabenverteilung schwerer erreichbaren 
sächsischen Eisenbahnbediensteten eine Weihnachtsfreude zu 
bereiten, ist in den Kreisen der sächsischen Eisenbahner durch 
Vermittlung der Hauptverwaltung eine Sammlung von Liebes- 
gaben und Geldspenden veranstaltet worden, die einen reichen 
Ertrag ergeben hat. Die Liebesgaben sind in einem geschlos- 
senen Transport unter Begleitung‘ eines Verkehrsbeamten den 
Empfängern zugeführt worden und auf diese Weise rechtzeitig 
zum Weihnachtsfest in ihre Hände gelangt. Die Gaben haben 
bei den Empfängern große Freude erregt. 


-— Dienstkleidungsvorscehriften in Württemberg. ImaNr. 192 
Jahrgang 1914 haben wir über Änderungen "und Ergänzungen 
der Bestimmungen über die Verfallzeit der Kleidungsstücke be- 
richtet. Nach dem Amtsblatt der württembergischen Verkehrs- 
anstalten hat die württembergische Staatseisenbahnverwaltung 
in dem Bestreben, die Wollvorräte unverkürzt für Heereszwecke 
zur Verfügung zu stellen. nunmehr folgende weitere Maßnahme 
angeordnet: Die in die Zeit von ietzt bis zum 31. März 1916 
fallenden Abgabe- und Tragzeiten für Röcke werden je um ein 
Jahr. die für Tuchjoppen um 6—8 Mbnate und für die Beinkleider 
der Beamten um 4 Monate hinausgerückt.‘' Die Tragzeiten 
werden dementsprechend verlängert. Die nächste Abgabe von 
Überziehern und Mänteln ist nicht vor dem 1. April 1916 in Aus- 
sicht zu nehmen. Wenn im einzelnen Fall Ausnahmen besrün- 
det erscheinen, sind Anträge nicht vor dem 1. Oktober 1915 der 
Generaldirektion vorzulegen. An Stelle von Wolltuch, besonders 
für die dunklen. Hosenstoffe der Unterbeamten, wird künftig auch 
Baumwolltuch verwendet. Für die grauen Hosenstoffe der 
Wärter, Bremser usw. wird Baumwollsamt verwendet. Die Ver- 
wendung eines dunklen Samtstoffes für die Bureaujoppen bleibt 
vorbehalten. Als Tragzeiten für die Dienstkleider aus Baum- 
wolltuch und Baumwollsamt gelten die seitherigen Fristen. An 
die Stelle der bisherigen Preisverzeichnisse für käuflich be- 
ziehbare Dienstkleider und Stoffe treten neue, nach den jeweili- 
gen Preisen berechnete Verzeichnisse. 


— Weitere württembergische Eisenbahner in Belgien. Dem 
„Staatsanzeiger für Württemberg“ entnehmen wir folgendes: 
‚In der letzten Woche ist wieder eine größere Kolonne, be- 
stehend aus 23 Beamten und 45 Unterbeamten und Hilfsunter- 
beamten des Stations- und Bahnhkewachungsdienstes aus Würt- 
temberg nach Belgien abgegangen, die dem Betriebsamt in Ant- 
werpen unterstellt werden soll. Der Herr Ministerpräsident 
hatte sich vor der Abfahrt auf dem Bahnsteig in Stuttgart einge- 
funden und verabschiedete sich in herzlichen Worten von seinen 
Leuten, die mit freudigen Augen ihrer neuen schwierigen Auf- 
gabe entgegenfuhren. Auch in dieser Woche wird wieder eine 
Gruppe von etwa 80 Mann abgeordnet werden. Diesmal handelt 
es sich wieder um Personal für eine Betriebswerkstätte (Meister, 
Lokomotiv- und Wagenschlosser, Maschinenwärter, Kupfer- 


schmiede, Schreiner usw.) unter der Führung eines Stabes von 
mittleren Maschinentechnikern mit den erforderlichen Rechnungs- 
und ‚Kanzleibeamten und Magazinaufsehern. Bei den großen 
und oft rücksichtslosen Ansprüchen, die der Kriegsbetrieb an 
die Eisenbahnfahrzeuge aller Art stellt, wird es. auch dieser 
Gruppe an wichtiger und dringender Arbeit nicht fehlen. — 
Bei den Eisenbahnkolonnen im besetzten Feindesland sind jetzt 
im ganzen etwa 1100 württembergische Eisenbahner verwendet. 
Weiter stehen über 2500 Angehörige der Eisenbahnverwaltung 
beim Dienst mit der Waffe in der Front.“ 


— Hilfsbereitschaft der Eisenbahner zur Milderung der Kriegs- 
not. Über die bis dahin bekannt gewordenen Ergebnisse der in 
überaus. erfolgreicher Weise im Bezirk der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen und der Reichsbahnen betätigten Hilfsbereitschaft 
der Eisenbahner aller Dienststufen hatten wir kürzlich berichtet. 
Inzwischen hat, wie wir gleichfalls mitteilen konnten, die Summe 
der für die Linderung der Kriegsnot aus Eisenbahnerkreisen ge- 
stifteten Geldbeträge die erste Million Mark bereits erreicht, wenn 
nicht gar überschritten. Den Zusammenstellungen, die in jeder 
Nummer der „Eisenbahn“ ‘unter der. Überschrift „Kriegshilfe“ 
kurz darüber Auskunft geben, in welchem Umfanze sich die 
Eisenbahnvereine, die Fachverbände und die einzelnen Direk- 
tionen und Dienststellen an diesem Hilfswerke in: dankenswerter 
Weise beteiligt haben, entnehmen wir im Anschluß an unsere 
obengenannten Mitteilungen noch folgende bemerkenswerte Ein- 
zelheiten. In besonders großzügiger Weise ist die Kriegshilfe im 
Bereiche der Generaldirektion Straßburg eingerichtet. Auf viel- 
fachen Wunsch hatte die Generaldirektion sich bereit erklärt, 
Zeichnungen von Beiträgen entgegenzunehmen, die neben der 
großen Zahl anderer Sammlungen zu vaterländischen Zwecken 
hergingen. Bisher sind einmalie rund 68300 M, für eine be- 
stimmte Zahl von Monaten: alle Raten zusammen rd. 55100 M, 
für die ganze Kriegsdauer allmonatlich rd. 35 150 M gezeichnet. 

Der Gesamtertrag beziffert sich hiernach unter Berücksichti- 
cunge der laufenden Beiträge auf mehrere hunderttausend Mark. 
Bisher sind bereits 113300 M, unter anderem 25000 M dem 
Landeskomitee zur Fürsorge für die Familien und Angehörigen 
der im Felde stehenden Krieger zu Straßburg i. Els., 35 000 A der 
Nationalstiftung für die Hinterbliebenen der im Kriege Gefallenen 
und 43000 AM dem Roten Kreuz überwiesen. Vom Verein der 
Reichseisenbahnbeamten in Elsaß-Lothringen und Luxemburg 
(Sitz Straßburg) sind durch seinen Hauptvorstand für die ver- 
schiedenen Zweige der Kriegshilfe 5000  M  Viereins- 
gselder sespendet worden. Im Direktionsbezirk Brom- 
berg haben sich die PBediensteten zu teils «einmaligen, 
teils laufenden Beiträgen während der Kriegsdauer ver- 
pflichtet. Bis Ende November kamen rund 15 700 M zusammen. 
Die im Direktionsbezirk Cöln unter sämtlichen Bediensteten ver- 
anstalteten Sammlungen ergaben bisher über 110000 M. Für die 
in Frankfurt a. M. ins Leben gerufene Zentralsammlung für 
Kriegsfürsorge haben die dort beschäftigten Eisenbahnbeamten 
und -arbeiter durch Sammlungen den hohen Betrag von rund 
24000 M aufgebracht. Einen schönen Beweis von Opferfreudig- 
keit gaben 2583 Bedienstete im Bezirk Frankfurt a. M., indem sie 
zum Besten der Heeresverwaltung auf ihre Winterschutzkleidung 
verzichteten. Im Bezirk der Direktion Königsberg i. Pr. 
brachten die Eisenbahnvereine einen Betrag von rund 11800 HK 
zusammen. die in der Hauptsache dem Roten Kreuz überwiesen 
wurden. Im Bereich der Eisenbahndirektion Münster ist, einem 
Aufrufe des Präsidenten der Direktion folgend. eine Sammlung 
unter allen Bediensteten veranstaltet worden, die den stattlichen 
Betrag von 71200 M erbracht hat. Die Eisenbahnvereine im 
Direktionsbezirk Saarbrücken haben durch Sammlungen für die 
Hinterbliebenen der im Kriege Gefallenen zusammen rd. 10 880 H 
aufgebracht. Auch einzelne Personen haben einen Opfersinn an 
den Tax gelert, der hervorgehoben zu werden verdient: So hat u. 
a. ein Gütervorsteher a. D. den. ihm bewilligten Pensionszuschuß 
von 240 M während der Dauer des Krieges zur Linderung der 
Kriessnot unter den Angehörigen zur Fahne einberufener Eisen- 
bahner zur Verfügung gestellt, und der Bahnarzt Dr. K. zu Berlin 
hat, weil es ihm nicht vergönnt ist, dem Vaterlande im Felde zu 
dienen. 40 Prozent seiner am 1. Oktober und 1. Januar fälligen 
Bezüre als Bahn- und Kassenarzt je zur Hälfte dem Hilfsfonds 
für die notleidenden 'ostpreußischen Eisenbahnerfamilien und dem 
Kriegsfürsorgefonds des Eisenbahnvereins Berlin überwiesen. 

Eine besonders umfassende Tätigkeit auf dem Gebiete (des 
Kriegsliebesdienstes entfaltet der Verband Deutscher Eisenbahn- 
Weichensteller I. Kl., Weichensteller, Bahn- und Brückenwärter 
und deren Hilfsbeamten (Sitz Berlin), der sich bereits.an der 
Kriezsanleihe mit 100 000 M beteiligte: dem Roten Kreuz hat er 
2000 M überwiesen, der Kriegssammlung der Eisenbahn führte er 
4000: M aus der Verbandskasse zu, die ostpreußischen Flüchtlinge, 
die Verbandsmitelieder sind, unterstützt er mit Beträgen bis zu 
50 M und verausgabt hierfür über 21000 A. den Ehefrauen der 
zur Fahne eingezogenen Verbandsmitglieder im Hilfsbeamtenver- 
hältnis gewährt er eine monatliche Beihilfe von 10 #Ä. 'Schließ- 
lich soll noch erwähnt werden, daß der Vorstand der Pensions- 
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kasıse : für . die RER A preußisch- en en Ge- 
meinschaft beschlossen hat, einen Betrag bis zu 50000 MA für 
Beschaffung u ü Überw eisung von Decken an die bei den Feld- 
eisenbahnformationen in, Feindesland ‚befindlichen Pensionskas- 
senmitglieder aufzuwenden. 

Diese Aufzählung könnte noch, erheblich vermehrt. werden; 
wir behalten uns vor, von Zeit zu Zeit ‚weitere Mitteilungen 
dieser Art zu bringen. 


» — Zuversiehtliche Sbknang in v-der Eisenindustrie: Die Zeit- 
schrift „Stahl und Eisen“ schreibt: in ihrer ‘ersten soeben erschie- 
nenen Nummer zum Jahreswechsel 1915: „Unter besonders ernsten 
Umtsänden treten wir imden: 35. Jahrgang unserer'Zeitschrift ein. 
Schon im sechsten Monat -durchtobt Europa die Kriegsfurie; alle 
Verhältnisse scheinen ‘durch: den Weltbrand aufs tiefste erschüt- 
tert.. Fast 34 Jahre lang Konnte sich mit unserer Nation unsere 
Zeitschrift eines: machtvollen Friedens erfreuen, und ihr Inhalt 
spiegelt wohl, man kann es ohne Übertreibung sagen, auf ihrem 
engern Fachgebiet in erfreulicher Weise die kraftvolle und mäch- 
tige Entwicklung unserer Industrie "wider. Neid.und Mißgunst 
haben uns diese friedliche Entwicklung in Kultur und Technik 
mißeönnt: unser Volk hat zu den Wallen greifen müssen, um die 
Heimät zu schützen, um die Errungenschaften des letzten Jahr- 
hunderts zu ‘verteidigen und einer neuen Freiheit entgegenzulfüh- 
ren. Stolz gedenken wir der Leistungen ' unserer Volksgenossen 
draußen im Feld; stolz sind wir, daß so viele aus unsern Reihen 
mitkämpfen dürfen für unseres Volkes Ehre und Wohlfahrt; mit 
Trauer gedenken wir der Unsern, die für das Vaterland freudig 
schon in den Tod gegangen sind. Aber es gilt heute nicht zu 
klagen; mit entschlossenem Ernst blicken wir in die Zukunft und 
mit vollem Vertrauen auf den weitern Erfolg unserer Fahnen, (lie 
uns zum endlichen Siege führen sollen. Unser, die wir hinter der 
Front haben bleiben müssen, harren wie in der letzten Vergangen- 
heit so auch in der Zukunft ernste Aufgaben Unsere Volkswirt- 
schaft hat bewiesen, auf welch fester Grundlage sie steht, welche 
innere Widerstandsfähizrkeit sie besitzt. Unsere Industrie hat 
nach anfänglichen kleinen‘ Störungen sich mit bewundernswerter 
Anpassungskraft auf die geänderten - Verhältnisse eingestellt. 
Binnenhändel und Handwerk gehen fast durchweg in geordneten 
ruhigen Bahnen. -Der Landwirtschaft gelingt es, ihrer schweren 
Aufgaben gerecht zu werden: kurz, es ist ein Bild so stolzer 
Geschlossenheit und Einmütigkeit in der deutschen Volkswirt- 
schaft, wie es unsere Feinde sich nicht haben träumen lassen. Wir 
werden und müssen festhalten an diesen Errungenschaften einer 
großen, ernsten Zeit; sie werden sich hoffentlich auch noch be- 
fruchtend erweisen. wenn wir uns wieder eines Friedens erireuen 
dürfen, der unserm Einsatz an Blut und Gut in vollem Maße ge- 
recht wird. .In dieser Gesinnung wissen wir uns einig mit unsern 
Miteliedern und den Lesern unserer Zeitschrift. Mit ihnen allen 
grüßen wir heute zum Beginn des neuen Jahres im Geiste unsere 

3rüder draußen im Felde; sie sollen wissen, daß, wie sie nach 
außen für Deutschlands Einheit und Bestand kämpfen, im Innern 
nichts versäumt wird. um zum gleichen Ziel zu streben. Für uns 
alle gilt heut mehr als je der stolze Hanseatenspruch. der die Ein- 
gangshalle des Stahlhofes zu Düsseldorf schmückt: Wo wi to Hoop 
hew stahn, hät uns noch nüms wat dahn!“ 


— Generalversammlung der Siemens & Halske Aktiengesell- 
schaft. In dieser führte der Vorsitzende am 7. d. M. nach einem 
3ericht im „Berl. Lok.-Anz.“ unter anderem folgendes aus: Das 
abgelaufene Geschäftsjahr fiel noch in die Friedenszeit und 
wurde lediglich durch die abflauende Konjunktur beeinflußt. 
Das Ergebnis hatte allerdings hierunter zu leiden, aber infolge 
der Mehrbestellungen war es doch noch ein durchaus befriedi- 
sendes geworden, so daß es die Verteilung einer gegen das 
Vorjahr ungeschmälerten Dividende (12 %) zugelassen hätte. 
Infolge des Krieges aber; und zwar besonders mit Rücksicht 
auf die auswärtigen Beziehungen, habe sich die Verwaltung grö- 
ßere Vorsicht in bezug auf die Dividendenbemessung auferlegen 
"müssen. Außerdem aber komme noch hinzu, daß der Krieg große 
Lücken in die Reihen der Angestellten und Arbeiter gerissen 
habe, da etwa ein Drittel aller Angehörigen des Unternehmens 
zu‘den Fahnen einberufen ist. Weiter führte der Vorsitzende 
aus, daß: das Unternehmen für die verminderte Zahl der Arbeiter 
senügende Beschäftigung habe. Die Aufträge für Friedensliefe- 
rungen sind allerdings wesentlich zurückgegangen, dagegen aber 
haben die Abteilungen, die schon zu Friedenszeiten für Armee 
und Marine arbeiteten, sehr große Mehrbestellungen zu verzeich- 
nen, und. auch sonst sind: der-Gesellschaft andere Aufträge für die 
:Heeresverwaltung zugegangen. Wenn daher nicht ganz be- 
‚sonders "ungünstige ‚Verhältnisse politischer oder militärischer 
“Art imo neuen Jahre in die Erscheinung treten, so könne für das 
laufende Jahr :ein verhältnismäßie befriedigendes Ergebnis in 
Aussicht genommen werden... . Die Verwaltung habe es ange- 

:sichts der zur Erledigung stehenden großen anderen Fragen 
nicht für riehtig befunden, etwas über die Entwicklung der Tech- 
nik zu berichten. Die Eröffnung des regelmäßigen Betriebes 
auf der elektrischen: Vollbahn Kiruna-Riksgränsen in Schweden 
war für Ende dieses Monats in Aussicht genommen. Daß dieser 


Ludwig v. 


Zeitung des Vereins:: 
Deutscher Eisenbahnverwaltunezen. 


Zeitpunkt eine Verzögerung erleidet, ist nicht Schuld der $Sie- 
mens & Halske Akt.-Ges., sondern der Industrie Schwedens, die 
die Lieferung des maschinellen Teiles für das Kraftwerk über- 
nommen hatte und damit im Rückstande geblieben war. Die 
Beetriebseröffnung für die nahezu fertiggestellten elektrischen 
Strecken Halle - Leipzig - Bitterfeld ‘und Lauban - Königszelt ist 
auf Veranlassung der Behörde, und zwar infolge des Krieges 
auf unbestimmte Zeit hinausgeschoben worden. Die: General- 
versammlung setzte den sofort zahlbaren Gewinnanteil auf 
10 % fest. BT 


Österreich. 


Nachsicht der Disziplinarstrafen und: der Ordnungsstrafen 
N Bediensteten der österreichischen Staatsbahnen, Der, Eisen- 
bahnminister hat laut eines an alle Direktionen ergangenen 
Erlasses in Aussicht genommen, allen jenen Bediensteten der 
österreichischen Staatsbahnen, die entweder zur Dienstleistung 
im Felde eingerückt und ihren militärischen Pflichten getreu 
nachgekommen sind oder während des Kriegszustandes in der 
Erfüllung ihrer eisenbahndienstlichen Obliegenheiten- einen .be- 
sonderen Eifer an den Tag. gelegt haben und die wegen eines 
vor dem 1. August 1914 begangenen Dienstvergehens — aus- 
schließlich der aus verächtlicher Gesinnung begangenen Ver- 
gehen und auschließlich der Verletzungen der dienstlichen Treue. 
— zu einer Disziplinarstrafe, mit Ausnahme der Dienstesent- 
lassung, rechtskräftig verurteilt worden sind, die zwerkannten 
Disziplinarstrafen sowie deren Rechtsfolgen nachzusehen. 
Gleichzeitig wird die Einstellung der Disziplinarverfahren, die 
gegen Bedienstete wegen der vor dem bezeichneten Tage be- 
gangenen Dienstvergehen anhängig sind oder anhängig werden, 
in Aussicht genommen. Den Vorständen der Direktionen wird 
es anheimgestellt. gleiche Verfügungen hinsichtlich der Ord- 
nungsstrafen im eigenen Wirkungskreise zu treffen. 


— Der Geschäftsgang der Weagenleihanstalten. 
„N. Fr. Pr.“ mitteilt, verlautet in finanziellen Kreisen, daß 
die Wagenleihanstalten ihre im heurigen Jahre verfügbaren 
Wagen sowie jene Fahrbetriebsmittel, die ihnen näch Ablauf 
von Verträgen wieder zur Verfügung gestellt werden, an die 
Staatseisenbahnverwaltung vermietet haben. 


"Wie die 


— Die österreichische Kohlenförderung im Oktober 1914. Nach 
der vom Ministerium für öffentliche Arbeiten herausgegebenen 
Zusammenstellung über die Gewinnung von Mineralkohlen' so- 
wie die Herstellung von Briketts und Koks ergibt sich für den 
Monat Oktober 1914 eine Abnahme der Gewinnung an Stein- 
kohlen um 0,27 Millionen und an Braunkohlen um rund 0,57 
Millionen Tonnen. Es wurden nämlich im Oktober 1914 an 
Steinkohlen 1135534 t gefördert gegen 1412968 t im’ Oktober. 
1913, an Braunkohlen: 1793 807 t gegen 2370076 t. — Seit 
Jahresbeginn bis Ende Oktober 1914 wurden an Steinkohlen ge- 
wonnen 12836 075 t gegen 13745 986 ‘*t im gleichen Zeitraum 
1913, während sich die Förderung an Braunkohlen in dieser 
N für 1914 auf 20131534 t gegen 22923906 tim Jahre 1913 
stellt. 


— Süddeutsche Donau - Dampischiffahrtsgesellsehaft. _ Die 
Donaudampfschiffahrt war im ersten Halbjahr 1914 eine recht 
rege und die geschäftlichen Ergebnisse sind für diesen Zeit- 
raum befriedigende gewesen. Der Ausbruch des, Krieges 
brachte aber bekanntlich weitzehende Störungen mit sich, die 
sich namentlich im August und September im Donauverkehre 
geltend machten. In den allerletzten Monaten der Schiffahrts- 
zeit war aber wieder eine leichte Besserung im inländischen 
Verkehre auf der Donau zu verzeichnen. Es ist kaum anzu- 
nehmen, daß die voriährige Dividende, die 3% % betrug, für 
das laufende Geschäftsjahr vollkommen erreicht werden wird. 


— Österreichisches Kreditinstitut für Verkehrsunternehmungen 
und öffentliche Arbeiten. Trotz der Schwierigkeiten auf dem 
Anlagemarkte war der Geschäftsgang beim "Kreditinstitut für 
Verkehrsunternehmungsen im soeben abgelaufenen ‘Jahre ein den 
Erwartungen entsprechender. Die Dividende dürfte ungefähr 
mit dem nämlichen Betrage wie im Jahre 1913 bemessen werden. 


wo sie 34 Kr. betrug. 
Ungarn. 
— Der neue Direktor der Bauhauptabteilung der: Staats- 
bahnen. An Stelle des scheidenden Direktors Julius v. Geduly 


hat der Ministerrat den Ministerialrat im Handelsministerium 
Läzär ernannt. Dieser hat- seine .Lauf- 
bahn. bei den ungarischen Staatsbahnen . begonnen, :wo ‚er‘ 
als: Bauingenieur bei dem Bau mehrerer wiehtiger  Eisen- 
bahnen mitwirkte Im Jahre 1895 wurde .er ins. Handels- 
ministerium berufen, 1897 zum Öberingenieur, 1900 zum 
technischen Rat, 1907 zum technischen Oberrat: befördert und 
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letzthin zum Ministerialrat ernannt. Herr.v, Läzär hat sich 
besonders. durch die Arbeiten für -die Sz&klerbahn und in den 
letzten. Jahren für die sog. Dalmatinischen Bahnen (Ogulin- 
Knin) große Verdienste erworben. Er ist ein hervorragender 
Eisenbahntechniker; seinem Wirken sieht man mit berechtigten 
Hoffnungen entgegen. 


— Das Kriegslazarett des ungarischen Eisenbahn- und Schiff- 
fahrtsklubs. Wie bereits berichtet wurde, ist das auf der Sport- 
anlage des Klubs errichtete Krankenhaus für verwundete Sol- 
daten beträchtlich erweitert worden. Diese Erweiterung wurde 
am 14. Dezember ihrer Bestimmung übergeben. Die Kosten 
der Erweiterungsbauten stellen sich sehr billig, da die Unter- 
nehmer die Bauausführung und Einrichtung gegen Vergütung 
der knappen Eigenkosten bewerkstelligt haben. Am 20. De- 
zember wurde zur Aufheiterung der Verwundeten ein sehr ge- 
lungenes Konzert gegeben. Am 24. Dezember erfolgte die 
Weihnachtsbescherung, bei welcher nicht nur die Verwundeten 
allein, sondern auch die Familienangehörigen der unbemittelten 
Verwundeten bedacht wurden. Die Gattin des Direktors Hofrat 
Kotänyi, die sich der Pflege und besonders der guten Ver- 
pflesung der Verwundeten hingebungsvoll opfert, hat mit Hilfe 
des ganzen Damenausschusses die Geschenke unter die Ver- 
wundeten verteilt. Alle Erhaltungs- und Errichtungskosten des 
Krankenhauses werden, wie bereits mitgeteilt wurde, durch die 
monatlichen besonderen Beiträge der Mitglieder gedeckt. 
Außerdem fließen die Gaben sowohl an Lebensmitteln wie auch 
an Kleidungsstücken in großen Mengen ein, so daß das Wirken 
des Kriegslazaretts allgemein als vorbildlich gilt. 


— Julius v. Geduly. Der Direktor der Bau- und Bahnerhal- 
tungs-Hauptabteilung der ungarischen Staatsbahnen,. Ministerial- 
rat Julius v. Geduly, ist am 31. Dezember v. J. in den 
Ruhestand getreten. Mit ihm scheidet einer der hervorragend- 
sten und verdienstvollsten Männer der ungarischen Eisenbahnen, 


ein Ingenieurfachmann, dessen’ Name‘: weit über die 
Grenzen des Landes hinaus bekannt war, ein Eisenbahn- 
techniker, der im In- und Auslande überall in hohem 


Ansehen stand. Als junger Ingenieur hat er an dem Bau der 
Budapest-Zimonyer Bahnlinie mitgewirkt, später trat er in das 
ehemalige Verkehrsministerium über; im Jahre 1895 wurde er 
im Handelsministerium zum Sektionsrat ernannt und im nächst- 
foleenden Jahre zum Direktorstellvertreter der Bauhauptab- 
teilung der ungarischen Staatsbahnen berufen. Im Jahre 1902 
wurde er zum Direktor und zum Ministerialrat ernannt. Julius 
v. Geduly hat mit unermüdlichem Eifer an der Aussestaltung 
des Staatsbahnnetzes gearbeitet, seinem energischen Eingreifen 
ist zu verdanken, daß im letzten Jahrzehnt überall dort große 
und nützliche Investierungsarbeiten durchgeführt wurden. Die 
Umgestaltungspläne der Budapester Bahnhöfe sind nach seinen 
Ideen ausgearbeitet und zahlreiche bereits durchgeführte Bahn- 
bauten zeugen von seinen ausgezeichneten Fachkenntnissen. 
Als: Vorsitzender des technischen Ausschusses des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen hat er auch die Zuneigung 
und Hochschätzung seiner ausländischen Kollegen in weitestem 
Maße erworben. Seine Verdienste wurden an allerhöchster 
Stelle öfters gewürdigt; außer mehreren Orden wurde ihm der 
ungarische Adel verliehen. Er ist auch Ritter des preußischen 
Roten Adler-Ordens II. Klasse. 


Personalnachrichten. Direktorstellvertreter. - Julius 
v. Biber wurde mit der Leitung der allgemeinen Hauptab- 
teilung der. Direktion der ungarischen Staatsbahnen betraut nnd 
Öberinspektor Karl Riedl zum Direktorstellvertreter der 
Bau- und Bahnerhaltungshauptabteilung dieser. Direktion er- 
nannt. 


Übrige europäische Länder. 


— Der schwedisch-russische Eisenbahnverkehr. - Der General- 
direktor der schwedischen Staatsbahnen kehrte vor einigen 
Tagen von einer Inspektionsreise nach Karungi zurück. Wäh- 
rend seines dortigen Aufenthalts war ihm Gelegenheit geboten 
worden, .die neue Eisenbahnlinie zu besichtigen, die russischer- 
seits von Torneä aus nordwärts gebaut worden und jetzt bis 
zum finnischen Karungi fertig ist, wo die vorläufigen 
Bahnhofsanlagen wahrscheinlich am 15. Januar in Betrieb ge- 
nommen werden. : Nach der Drahtmeldung eines Stockholmer 
Blattes wäre in der letzten Zeit an der Strecke mit einer Stärke 
von 1500 Mann gearbeitet worden, was auch recht glaublich 
klingt, wenn man berücksichtigt, daß die neue Linie in außer- 
ordentlich kurzer Frist erstanden ist. Allein. zum Anfahren 
des Schuttes kamen 200 Pferde zur Verwendung. Die Inspek- 
tionsreise des schwedischen: Generaldirektors galt den Verkehrs- 
verhältnissen im schwedischen Karungi. An dieser Grenzstation 


"war eine derartige Anhäufung von Gütern eingetreten, daß die 
schwedischen Eisenbahnstationen seit. etlicher :Zeit schon keine 


Güter. zur weiteren Versendung über die Grenze annahmen. 
Diese Verkehrsstockung machte nicht bloß allem Durchgangs- 
verkehr durch Schweden ein Ende, sondern hinderte auch die. 
regelmäßige Ausfuhr schwedischer Industrie- und Handelswaren 
nach Finnland und Rußland, die an Stelle des gesperrten See- 
weges über den Bottnischen Meerbusen den Weg mit der Eisen- 
bahn nimmt. Schuld an der Stockung in Karungi ist hauptsäch- 
lich der Umstand, daß an ‘der kleinen Station nur immer eine 
sehr kleine Anzahl Wagen entladen werden kann. Indessen hat 
jetzt die schwedische Staatsbahnverwaltung durch verschiedene 
Maßregeln den schlimmsten Übelständen abzuhelfen gesucht. So 
sind schon jetzt etliche Gleise angelegt worden, die später so- 
wieso hätten ausgeführt werden müssen, wenn die schwedische 
Linie von Karungi bis Haparanda fertig ist. Die Baracke, die 
bisher als vorläufiger Wartesaal für die vielen deutschen und 
russischen Flüchtlinge dient, konnte für Expeditionszwecke in 
Gebrauch genommen werden, während den Reisenden ein neu 
aufgeführtes Gebäude zur Verfügung steht. Gegenwärtig stehen 
auf der Eisenbahnstrecke Boden-Karungi nicht weniger 
als 500 Güterwagen, die darauf warten, nach Karungi zu 
kommen und dort entladen zu werden. Man rechnet damit, daß 
lies bis Mitte Januar ausführbar sein würde, und dann werden 
wieder Güter zur Beförderung über die Grenze angenommen. 
Zunächst sollen jedoch nur schwedische Industrieerzeugnisse 
und Handelswaren berücksichtigt und dann erst der Verkehr 
allmählich auf Güter von den norwegischen Staatsbahnen, die 
in direkter Verkehrsverbindung mit den schwedischen Bahnen 
stehen. ausgedehnt werden. Englische Blätter beschäftisen sich 
erklärlicherweise sehr lebhaft mit der neuen Linie nach Ruß- 
land und Sibirien und betonen die große Bedeutung, die diese 
Linie erhalten kann. Indessen wird von den Engländern auch 
auf die vielen Verzögerungen und sonstigen Mängel, die noch 
der Linie anhaften, hingewiesen, Umstände, die nach dem oben 
Gesagten nicht auffallend sein können. M. 


— Eisenbahnunfall bei Bayoenne (Pyrenäen). Infolge eines 
Erdrutsches ereignete sich. zwischen Saint Jean de Luz 
und Bayonne ein Eisenbahnunglück, hei dem drei Personen 
getötet und drei schwer verletzt wurden. 

— Einriehtung eines preußischen 
und eines -Maschinenamtes in Lodz. Zur örtlichen Verwaltung 
der in Besitz genommenen, in Skalmierzyce an die preußi- 
schen Staatseisenbahnen anschließenden russischen Bahnstrecke 
Kalisch (ausschl.) -Lodz usw. in den Angelegenheiten bau- 
licher, betrieblicher und maschinentechnischer Art ist am 
27. Dezember v. J. in Lodz ein Betriebs- und ein Maschinenamt 
errichtet worden. Die Verwaltung der Strecke Skalmier- 
zyce (ausschl.)-Kalisch (einschl.) ist dem Betriebs- und 
Maschinenamt in ÖOstrowo übergeben worden. Die Angelegen- 
heiten des Verkehrsdienstes auf diesen Strecken werden, soweit 
sie in den Geschäftsbereich eines Verkehrsamtes fallen, von 
dem Vorstande des Verkehrsamtes Ostrowo mit wahrgenommen. 
An der Strecke Skalmierzyce-Lodz liegen die Bahnhöfe 
Szczypiorno, Kalisch, Winiary. Opatowek, Radliezyce, Koziolki, 
Sedzice, Sieradz, Zdunska Wola, Lask, Pabianice und Lodz 
(Kal. Bhf.). Bahnmeistereien, dem Betriebsamt Lodz unterstellt; 
sind eingerichtet: Prosnabrücke, in Radliezyce, Sieradz, Zdunska 
\Wola, Pabianice und Lodz. 


Eisenbahn-Betriebsamtes 


Lowitsch in Polen als Eisenbahnknotenpunkt. Einem 
Kriegsbericht von W. K. Gomoll in der „Köln. Ztg.“ vom 12. 
dieses Monats entnehmen wir folgende Stelle: Nordöstlich von 
Lodz, in der Richtung des in der letzten Zeit so häufig genann- 
ten Rawka-Bzura-Abschnittes, liegt die Stadt Lowitsch, der 
Kernpunkt des ehemaligen Fürstentums gleichen Namens. Für 
unsere fortschreitenden, immer mehr nach dem Osten Polens 
ausholenden Operationen war die kurz vor dem Weihnachts- 
feste erfolgte Einnahme- von Lowitsch von großer Bedeutung, 
da die Stadt nach dem Ausbau der an sich nur spärlichen Eisen- 
bahnen in Polen zu einem wichtigen Knotenpunkt geworden 
ist. Nach vier Richtungen streben die Bahnlinien von Lowitsch 
segen Lodz und Kutno, gegen Sochaczew und Skierniewice 
auseinander, und seit dem Vordringen der deutschen Truppen 


über Rawa, Skierniewice und Lowitsch hinaus sind in den 
wenigen seither verflossenen Tagen die Bahnen unter dem 
Hochdruck militärischer, straff organisierter Arbeit bereits 


wieder in Betrieb gesetzt worden. Auch an der Bahnlinie nach 
Sochaeczew wird schon gearbeitet, obgleich die Russen die Stadt 
noch in den Händen haben; es wird also auch möglich sein, diese 
Linie bald in Betrieb zu nehmen, wenn es unsern Truppen erst 
gelungen sein wird, den sich dort an der Bzura auf ein vorteil- 
haites Verteidigungszelände stützenden Gegner zu werfen. Mit 
Lowitsch als Kernpunkt werden wir dann eine vollkommen aus- 
reichende Menge von Eisenbahnstraßen haben, die, dicht hinter 
der Front, von ungeheurer Wichtigkeit sind, da sie die Zufuhr 
aller möglichen Heeresmittel wesentlich erleichtern. Die langen, 
weitzurückreichenden Etappenstraßen werden bis zu einem ge- 


wissen Grade dadurch ausgeschaltet, Menschen und Tiere, die 
dem schweren Verpflegungsdienst oblagen, sind weniger ange- 
strengt, und die ganze im Kriege so wichtige Bewegungsmög- 
lichkeit der Armeen empfängt damit eine bedeutende Stei- 
cerüung. 


— Beförderungsvorschriften auf den im Betriebe der K. K. 
Nordbahndirektion stehenden Strecken der russischen Weichsel- 
bahnen. Vor kurzem hat die Nordbahndirektion die Beförde- 
rungsvorschriften auf den im Betriebe der Nordbahndirektion 
stehenden Strecken der Weichselbahnen verlautbart. Nach die- 
ser Kundmachung ist im Lokalverkehre der Strecke sowie im 
Verkehre mit Österreich-Ungarn ein Frachtbrief für den Binnen- 
verkehr, im Verkehr mit Deutschland ein internationaler Fracht- 
brief vorgeschrieben. Die Bezahlung der Fracht und Gebühren 
hat in Kronenwährung zu erfolgen. 


Fremde Erdteile. 


— Heißdampf-Sehnellzuglokomotive der Bagdadbahn. Den 
immer größeren Anforderungen des ständig wachsenden Eisen- 
bahnverkehrs an die Ausbildung der Betriebsmittel kann viel- 
fach nur unter gleichzeitiger Erhöhung des Achsdruckes und 
Verstärkung des Oberbaues entsprochen werden. Wenn nun 
auch eine solche durchgreifende und außerordentlich große 
Mittel erfordernde Änderung bei europäischen Hauptbahnen im 
allgemeinen auf keine allzu großen Schwierigkeiten stoßen 
wird, so. liegt bei Bahnen, die zur Erschließung ferner Länder 
dienen, das Verhältnis doch wesentlich anders. Der Verkehr 
auf solchen Bahnen ist auch nicht annähernd genau voraus zu 
schätzen, die unerwartete Auffindung von Mineralschätzen und 
Zufälligkeiten aller Art können hier auf die Betriebsverhält- 
nisse in kürzester Frist so grundlegend einwirken, daß den 
wirtschaftlichen Anforderungen nur noch unter Erhöhung des 
Achsdrucks entsprochen werden kann. Eine Verstärkung des 
Oberbaues kann bei solchen 'entlegenen Bahnen einen Zeitauf- 
wand von mehreren Jahren erfordern. In solchen Fällen ent- 
stehen dann bei der Neubeschaffung von Fahrzeugen, besonders 
bei der Beschaffung von Lokomotiven, recht erhebliche Schwie- 
rigkeiten, deren Behebung nicht immer ganz einfach ist. Im 
Heft 12 des Jahrgang I der „Hanomag-Nachrichten“ wird nun 
beschrieben, wie es der Hannoverschen Maschinenbau Akt.-Ges. 
durch Anwendung einer Tragachse, d.h. einer Laufachse zwischen 
der zweiten und dritten gekuppelten Achse der Lokomotive, 
gelungen ist, diese Schwierigkeit in technisch einwandfreier 
Weise zu lösen. Die Anatolische Bahn, die auch den Betrieb der 
Bagdadbahn leitet. bestellte bei vorgenannter Maschinenfabrik 
im Jahre 1910 Heißdampf-Schnellzuglokomotiven, die zunächst 
auf den älteren Strecken mit 13,5 t Achsdruck verkehren, später 
aber auch nach Verstärkung des Oberbaues den dann zulässigen 
Achsdruck von 15,5 t nach Möglichkeit auszunutzen sowie das 
anschließende neuere Netz der Bagdadbahn, das durchweg 15,5 
Tonnen Achsdruck zuläßt, bedienen sollten. Durch die ange- 
deutete Lösung wurde es ermöglicht, das Reibungsgewicht der 
Lokomotiven nach Vollendung der ÖOberbau-Verstärkung ohne 
Pinfüsen von sonst nutzlosem Ballast zu erhöhen und das Mehr- 
gewicht der Achsbelastung für die Heizfläche des Kessels zu 
verwerten. Nach dem Übergang auf schwereren Oberbau wird 
die Tragachse einfach entfernt und der Rahmenausschnitt für 
das betreffende Achslager durch ein Paßblech verschlossen. Die 
Tragachse selbst wurde so ausgebildet, daß sie mit den üblichen 
Laufradsätzen der Bagdadbahn vollkommen übereinstimmte: 
die ausgebauten Tragachsen können später in die Vorrats- 
bestände übernommen werden. Auf die technischen Einzel- 
heiten bezüslich des Einbaues dieser Tragachse und der ge- 
lieferten Lokomotiven ist hier nicht einzugehen. Die Loko- 
motiven haben sich im Betriebe ausgezeichnet bewährt. 


— Die Liehtraumumgrenzung der Eisenbahnen in den Ver- 


einigten Staaten von Amerika ist noch nicht einheitlich gere- 


selt. Jede Eisenbahn baute bis vor kurzem nach ihren eigenen 
Grundsätzen. In den letzten Jahren sind von 13 Staaten Gesetz- 
entwürfe, die die Lichtraumumgrenzung regeln sollen, eingie- 
bracht worden und in drei Staaten Gesetz geworden, außerdem 
haben in zwei Staaten die Aufsichtsämter (Railroad Commis- 
sioners) entsprechende Vorschriften erlassen. Dem Bundes- 
kongreß haben schon mehrmals Gesetzentwürfe dieses Inhalts 
vorgelegen. Der letzte wurde im Jahre 1910 von Martin einge- 
bracht, sie sind aber nie zur Beratung gekommen. Die Wich- 
tigkeit der einheitlichen Regelung dieses Gegenstandes ver- 
scheint uns selbstverständlich; für die Amerikaner gieht die 
Notwendigkeit einer solchen Regelung hauptsächlich aus der 
sroßen Zahl der Unfälle hervor, die durch zu geringe Licht- 
raumumgrenzung verursacht werden. 

Im letzten Rechnungsiahr wurden 94 Eisenbahnbeamte ze- 
tötet und 1835 verletzt, die beim Hinausbeugen aus Eisenbahn- 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


fahrzeugen an feste Gegenstände stießen. Im ganzen kamen 
auf diese Weise 146 Personen ums Leben und 1979 wurden ver- 
letzt, das sind 14 % aller Tötungen und 23 % aller Ver- 
letzungen. 

Eine Umfrage der Railway Age Gazette bei den Eisenbahn- 
verwaltungen der Vereinigten Staaten ergab, daß als Regel- 
werte eine halbe Breite der Lichtraumumgrenzung von 2,134 m 
(7/) beiderseits der Gleismitte und eine Höhe von 6,706 m 
(227) über Schienenoberkante angesehen werden können. Nur drei 
Bahnen haben geringere Breitenabmessungen und nur acht Bah- 
nen geringere Höhenabmessungen. Es sind dies dieselben Maße, 
wie sie von der. Viereinigung der amerikanischen Eisenbahn- 
ingenieure als Lichtweiten bei Brücken empfohlen werden. 
Diese von den Bahnen selbst als Regeln bezeichneten Maße sind 
aber bei älteren Bauten noch nicht vorhanden. So berichtet 
eine Eisenbahnverwaltung, daß 25 % ihrer‘ Brücken geringere 
Lichträume aufweisen. Auch Straßenüberführungen in Städten 
haben häufig geringere Weiten. Die Bahnen geben jährlich 
viele Tausende aus, um die Lichtraumumgrenzung überall auf 
das vorgeschriebene Maß zu bringen, aber an vielen Stellen ist 
dies ohne ganz erhebliche Geldopfer nicht möglich, z. B. bei 
Tunneln. ER 

Im engen Zusammenhang mit der Lichtraumumgrenzung steht 
der Gleisabstand. Die Vereinigung der amerikanischen Eisen- 
bahningenieure empfiehlt 3,962 m (13°). 23 Bahnlinien haben 
dieses Maß als Regel angenommen. Eine Bahnlinie hat 3,658 m 
(12/7) und sechs Bahnen haben größere Gleisabstände, aber 
nicht überall entsprechen die wirklich vorhandenen Gleisab- 
stände den eigenen Regeln der Gesellschaften, namentlich in 
älteren Bahnanlagen des «Ostens sind die ursprünglich enger 
verlegten Gleise stellenweise so eingebaut daß eine Vergröße 
rung des Gleisabstandes nicht mehr möglich ist. Der Abstand 
eines weiteren Streckengleises von einem Gleispaar wird ent- 
weder ebenso weit bemessen oder es sind dafür Maße von 


4,572 m: (15°), 4,877: m (16°) und sogar 5,791 m (19) im ter 


brauch. 

Auf Bahnhöfen hält man in Amerika eine Verringerung des 
Gleisabstandes für zulässig, weil die Züge hier. langsamer fahren, 
und auch für wünschenswert, um den Flächenbedarf der Bahn- 
höfe einzuschränken. Im allgemeinen wird auch hier ein Ab- 
stand von. 3,962 m durchgeführt, ein solcher von 3,658 m von 
einigen Bahnen aber als zulässig erachtet und angewendet. 

Die Gesetze und Gesetzentwürfe der einzelnen Staaten zeigen 
keine Einheitlichkeit, sondern ein buntes Durcheinander. Die 
vorgeschriebene Höhe der Lichtraumumgrenzung schwankt zwi- 
schen 5,486 m und 6,706 m, (die halbe Breite zwischen 
2,134 m und 2,438 m, der Gleisabstand . zwischen 3,658 m 
und 4,267 m. In einem Staate dürfen Ladegleise und Schuppen- 
gleise 3,353 m Entfernung haben. Verschiedentlich können Aus- 
nahmen, insbesondere für Ladegleise, von der Eisenbahnaufsichts- 
behörde zugelassen werden, stellenweise wird der Versuch ge- 
macht, die unteren Teile der. Lichtraumumegrenzung, ähnlich 
wie in Deutschland, stufenförmig einzuziehen, um Bahnsteigen 
und Laderampen das Einschneiden in das Rechteck zu gestatten. 
Auch die Umgrenzung der Fahrzeuge wird stellenweise vorge- 
schrieben. . 

Der Gesetzentwurf von Martin sah für Betriebsmittel eine 
größte Breite von 3,200 m und eine größte Höhe von .4,318 m 
vor, für die Lichtraumumgrenzung eine Höhe von 6,096 m und 
eine halbe Breite von 2,108 m. Für Bahnsteige wurde eine 
Einschränkung der Lichtraumumgrenzung zugestanden. Der 
Gleisabstand wurde auf 3,810 m festgesetzt. 

Der große Unterschied zwischen der Höhe der Betriebsmittel- 
umgrenzung und der Lichtraumumgrenzung soll. verhüten, daß 
auf den Wagen stehende Beamte verletzt werden. 


— ‚Die Gleiehstrom-Lokomotiven der Butte, Anaconda und 
Paecifie-Eisenbahn. Die vor etwas mehr als Jahresfrist auf den 
elektrischen Betrieb mit Gleichstrom von 2400 Volt übergegangene 
48 km. lange Strecke von Butte nach Anaconda, die mit ihren 
vielen Abzweigungen etwa 140 km einfacher Spur umfaßt, dient 
vorwiegend für die Beförderung von schweren Erzzüzen. Gegen- 
wärtig wird der Güterdienst von 15 vierachsigen Lokomotiven von 
12,5 t besorgt. Diese: besitzen zwei zweiachsige Drehgestelle, die 
mit je zwei in Reihe geschalteten Gleichstrommotoren von je 
260 PS Dauerleistung hei 1200 Volt ausgerüstet sind; ihre Länge 
über Puffer beträgt 11,4 m. Sie sind’ für eine Leerlaufgeschwindig- 
keit von 56 km/st. gebaut und entwickeln bei 24 km/st. eine Zug- 
kraft von 11500 kg dauernd und rund 22000 ke. Höchstleistung 
5 Minuten lang. Auf der größten Steigung von 25°%o werden 
Züge von 1800 t Gewicht durch zwei Lokomotiven mit einer Ge- 
schwindigkeit von 19 km/st. befördert: auf den Streeken mit 
kleinen Steigungen wird das Zuggewicht verdoppelt, wobei dann 
die Geschwindigkeit bei 3 °/oo Steieunz etwa 26 km/st., bei wage- 
rechten Strecken etwa 34 km/st. beträgt. Um nun diese Loko- 
motiven, besonders beim Verschiebedienst, für. noch schwerere 
Züge verwenden zu können, hat die Gesellschaft anläßlich der 
Anschaffung von vier neuen Lokomötiven, wie die „Schweizer 
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Bauzie.“ en „El. Railway Journal“ entnimmt, die Einführung 
von Z usatz- Triebgestellen beschlossen. , Diese letzteren erhalten 
die gleiche Ausrüstung wie ein Drehgestell der Lokomotiven; ihre 
Länge über Puffer beträgt 61 m. Mit einer vierachsigen Loko- 
motive, mechanisch und elektrisch gekuppelt, wandeln sie diese 
in eine sechsachsige um. die bei ‚Reihenschaltung von je drei 
Motoren bei einer um 30% geringeren Geschwindigkeit, ohne 
<rößeren Stromverbrauch, eine um 50 % höhere Zugkraft zu ent- 
wickeln vermag. Die neuen Lokomotiven sind mit entsprechenden 
Kontrollern ausgerüstet. Eisenbarren und Zementblöcke, die in 
der über die Längsträger des Gestells angeordneten Plattform 
eingebaut sind. geben dem Triebgestell das erforderliche Gewicht 
von 36.25 t. Die durch eine Lokomotive und ein Zusatz-Trieb- 
gestell gebildete Einheit von 108,75 t Gesamtgewicht kann bei 
einstündig ger Belastung eine Zugkraft von 19500 kg, beim’ An- 
lauf eine solche von 32 500.kg entwickeln. Die Pahrgeschwindig- 
keiten sind 7,7 km/st. bei Reihenschaltung aller sechs Motoren. 
16,6 km/st. bei Reihenschaltung von je drei Motoren. 


Bücherschau. 
— ‚Friedrich Krupp, der Gründer der Gußstahlfabrik, in 


Briefen und Urkunden. Herausgegeben im Auftrage der Firma 
Fried. Krupp A.-G. von Wilhelm Berdrow. 335 Seiten. 
Verlag von G. D. Baedeker, Essen - Ruhr. Preis gebunden in 
Ganzleinen 5 M, 

Das vorliegende Werk darf als eine dankenswerte Ergänzung 
zu der großen, anläßlich der Hundertiahrfeier der Firma 
Krupp veröffentlichten Jubiläumsschrift betrachtet werden. Es 
gibt in der Hauptsache eine Lebensbeschreibung des weiteren 
Kreisen immer nöch recht wenig bekannten Gründers der Guß- 
stahlfabrik in Briefen, und zwar größtenteils in Geschäftsbriefen 
von seiner eigenen Hand und der Hand seiner Freunde. „An- 


spruchslose, ja ziemlich nüchterne Zeugnisse seiner Zeit, der es 
an Auf- und Anregungen aller Art wahrscheinlich nicht fehlte — 
so nennt der Herausgeber diese Zeiturkunden —, die aber doch 
in ihrer Gesamtheit das Bild jener Jahre um manchen kleinen 
Zug bereichern.“ Es ist nicht nur das mit den Weltereignissen 
seiner Zeit auf mancherlei Weise verflochtene Lebenswerk 
Friedrich Krupps und sein eigenes, tragisch durchwebtes Ge- 
schick, was in diesen Briefen an uns vorüberzieht, es ist die 
ganze Zeit selbst, die Umwälzung aller politischen und wirt- 
schaftlichen Verhältnisse in den Rheinlanden durch Napoleons 
Gewaltpolitik, was schlicht und nüchtern, wie es sich in den 
Augen der Zeitgenossen spiegelte, aus diesen Blättern spricht, 


und so ist das Buch Friedrich Krupps gleichzeitig ein Buch 
i >! 3 ar 
seiner Zeit, der großen Zeit vor 100 Jahren geworden. — Die 


einzelnen Teile der Briefsammlung sind verbunden und ergänzt 
durch biographische Einleitungen, in denen die unvermeidlichen 
Lücken der Briefsammlung mit knappen Worten ausgefüllt 
sind, ohne den Reiz der Ursprünglichkeit vermissen zu lassen. 
So erfahren wir mancherlei Unbekanntes aus den vor die Grün- 
dung der Gußstahlfabrik fallenden Lebensabschnitten Krupps, 
in denen er u. a. Leiter der damals im Besitz der Familie Krupp 
befindlichen Gutehoffnungshütte und später der letzte Inhaber 
eines -von . seinem Großvater gegründeten Kolonialwaren- 
seschäfts war, um als solcher ..die zweifelhaften Freuden einer 
damaligen kaufmännischen Existenz in den Rheinbundstaaten 
gründlich durchzukosten“. — Bisher unveröffentlichte Bilder 
der verschiedenen Stätten des Wirkens sowie einzelne Teile 
des ältesten Kruppschen Familienbesitzes, der fast vollständig 
der Durchführung der Gußstahlfabrik aufgeopfert werden 
mußte, ferner handschriftliche Briefe Friedrich Krupps. seiner 
Vorfahren und Freunde und einige in Urschrift wiedergezebene 
Urkunden aus der Zeit des „Großherzogtums Berg“ dienen dem 
Werke als Buchschmuck und dürften es auch seiner Ausstattung 
halber für den Bücherfreund zu einem wertvollen Besitz machen. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Vereinskilometerzeiger. 


Das Titelblatt und Vorwort zur „Sammlung von Vereins- 
kilometerzeigern“ und der Vereinskilometerzeiger Nr. 4 — Kö- 
niglich Bayerische Staatseisenbahnen II. Teil: Pfälzisches Netz 
— sind neu herausgegeben worden, ferner ist zur „Sammlung 
von Vereinskilometerzeigern“ der Nachtrag I erschienen. 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 


4a — Brandenburgische 
24a — Neubrandenburg-Friedländer Eisen- 


Die Güter wagenparkverzeichnisse Nr. 
Städtebahn —, Nr. 


bahn — und Nr. 67 — K. K. priv. Graz-Köflacher Eisenbahn — 


sind neu heraussegeben worden. 


Rundschreiben der 
lassen worden: 

Nr. V3 vom 10. Januar d. Js. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometerzeigsern 
(abgesandt am 12. Januar d. Js.); 

Nr. VI6 vom 6. Januar d. Js. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins- Güterwagenpark- 
verzeichnissen (abgesandt am 11. Januar d. Js.). 


Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


‚1. Güterverkehr. nommen. Näheres über die Frachtberech- nahmetarif 2n (Preis 5 8) in Kraft 
f nung ist aus unserem Verkehrsanzeiger durch den die bisherige Entfernungs- 
'1. Bayerisch - Sächsiseher Güterverkehr, zu ersehen, auch geben die Stationen grenze (300 km) des Geltungsbereichs 
Tarifheft 2. 2. Sächsisch - Südwestdeut- Auskunft. (103) fallen gelassen wird. Der Ausnahmetarif 
scher Güterverkehr, Tarifhefte 1-4. Dresden, am 14. Januar 1915. eilt künftig auch auf weitere Entfernun- 
3. Westdeutsch - Sächsischer Gütertarif. Kel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. een. Der Ausnahmetarif vom 25. Sep- 
Die Aufnahme ee ‚Station ‚Gleis- tember 1914 bleibt für die oben nicht ge- 
Bas Jerbach in das Tarifheft a den eh chweizerischiß Güterverkehr. nannten Bahnen bis auf Weiteres be- 
ner eher Mae is 17. Am 20. Januar 1915 treten für den stehen. Auskunft geben die Güterabfer- 
OH ROTARALAEDRNE En: Erol 3 Verkehr zwischen Töß und Hohenfichte tisunsen sowie das Auskunftsbureau, 
und 24. Dezember 1914 — erfolgt nun- 


mehr mit dem 21. Januar 1915. An dem 
gleichen Tage wird die Station auch in 
den Sächsisch-Südwestdeutschen und den 
Westdeutsch-Sächsischen Güterverkehr 


einbezogen. Näheres ist aus unserem 
Verkehrsanzeiger zu ersehen, auch gibt 
unser Verkehrsbureau, hier, Wiener 
Straße 4II, Auskunft. (102) 


Dresden, am I Januar 1915. 

Kgl. Gen.-Dir. Sächs. Staatseisenb., 
als Beechäftsfiihrende Ve er waltung. 
Binnen-Gütertarif für die Tienerigen 
Linien der Sächsischen Staatseisenbah- 
nen, Teil II, Heft 2. 

Am 21. Januar 1915 wird die jetzt dem 
Milchverkehr dienende Station Gleis- 
berg-Marbach auch für den Stück- 
_ gut- und Wagenladungsverkehr eröffnet 
und. in den Entfernungszeiger aufge- 


direkte Frachtsätze für Eil- und Fracht- 
stückgut in Kraft. Näheres ist aus un- 
serem Verkehrsanzeiger zu ersehen, auch 


gibt unser Verkehrsbureau, hier, Wiener 
Straße 4, II, Auskunft. (104) 


Dresden, am 14. Januar 1915. 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
namens der beteilisten Verw ESE 
Kartoffeln 


ee netarıt für an 


zur Herstellung von Trockenkartoffeln 


—Hbaaae Hin — 

Mit Gültickeit vom 18 Januar 1915 
tritt bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, für den Bereich der 
preußisch-hessischen, mecklenburgischen 
und oldenburgischen Staatsbahnen, der 
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, 
der Militärbahn sowie der meisten nord- 
deutschen Privatbahnen ein neuer Aus- 


hier, Bahnhof Alexanderplatz 
Berlin, den 13. Januar 1915. (97) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
I. Ausnahmetarif für Schwefelsäure von 
Superphosphatwerken. 
II. Ausnahmetarif für rohe 
Spezialtarifs III. 

III. Ausnahmetarife für Harze, für 
Flachs, roh und gebrecht, für Bauxit, 
für Bisulfat, für mineralische Rohphos- 
phate aller Art (zur Kunstdüngerfabri- 
kation), für Zueker, zur Vergällung zu 

Futterzwecken bestimmt. 

Mit Gültickeit vom 18. Januar 1915 
ejlt für den Verkehr mit den sächsischen 
Staatsbahnen der Ausnahmetarif unter I 
auch für Abfallschwefelsäure und der 
Ausnahmetarif unter II. für Hanf und 
hanfähnliche Gespinste. Mit dem glei- 


Jute des 


Nr, 


BE, 
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chen Zeitpunkte tritt die sächsische 
Staatsbahn den unter III. bezeichneten 
Ausnahmetarifen bei. Auskunft geben 
die beteiligten Güterabfertigungen sowie 


das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 
Berlin, den 14. Januar 1915. (99) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
Ausnahmetarif für frische Kartoffeln 
zur Herstellung von Stärkemehl zur 

Brotbereitung — Tiv. Nr. 2 Ib —. 

Mit Gültigkeit vom 18. Januar 1915 
wird ein Nachtrag 1 ausgegeben, durch 
den die Kilometer-Tariftabelle auch auf 
Entfernungen von über 300 km erweitert 
wird. Die Erweiterung gilt zunächst auf 
den Strecken der preußisch-hessischen, 
mecklenburgischen und oldenburgischen 
Staatsbahnen, der Reichseisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen, der Militärbahn sowie 
der meisten norddeutschen Privatbahnen. 
Der Nachtrag wird unentgeltlich abge- 
geben. Auskunft geben die Güterabfer- 
tigungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 13. Januar 1915. (98) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Ausnahmetarif für Wild. — Tiv. 2 Im. — 

Mit Gültisekeit vom 18 Januar 1915 
wird der Geltungsbereich des Ausnahme- 
tarifs auf fast alle deutschen Bahnen 
ausgedehnt. Der Ausnahmetarif er- 
scheint als Einzelausgabe zum Preise 
von 5 3. Auskunft geben die Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 13. Januar 1915. (100) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch - Südwestdeutscher Güterver- 
verkehr, Tarifheft 3. 

Vom 18. Januar 1915 ab werden vsu 
den Stationen Algringen, Diedenhofen, 
Püdelingen Werk, Esch (Allzette) und 
Gandringen (Lothr.) nach Stationen (des 
Direktionsbezirks Königsberg (Pr.) 
direkte Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
91I (Eisen und Stahl usw.) eingeführt. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

- Breslau, 12. Januar 1915. (93) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Donau - Umschlagsverkehr 


über Regensburg Donaulände trans. usw. 


Gütertarif Teil II vom 15. Januar 1911. 

Am 1. Februar 1915 tritt zum vorbe- 
zeichneten Tarif der Nachtrag II in 
Kraft, der hauptsächlich die bisher im 
Verfügungswege veröffentlichten Ergän- 
zungen und Änderungen, ferner neue Sta- 
tionsverbindungen und Tarifermäßigun- 
gen infolge Abkürzung von Strecken- 
längen enthält. Abdrücke des Nachtrags 
sind vom 25. Januar ab bei den Endver- 
waltungen zum Preise von 30 9 .er- 
hältlich. 

Bis dahin erteilt das Verkehrsbureau 
der unterzeichneten Königlichen  Eisen- 
bahndirektion Auskunft. 

Breslau, 12, Januar 1915. (92) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif 6p für Steinkohlen und 
Steinkohlenbriketts. 

Der Ausnahmetarif 6p für Steinköhlen 

und Steinkohlenbriketts von den Statio- 

nen des Ruhrgebiets und von Emden 


nach dem Gebiet östlich der Linie Stral- 
sund usw.-Görlitz bleibt bis zum 1. März 
1915 :in: Kraft, 
Essen, 13. Januar. 1915. (94) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für landwirtschaftliche 
Geräte usw, nach Ostpreußen. 

Die durch unsere Bekanntmachung 
vom 28. Dezember 1914 für die preu- 
Risch-hessischen usw. Staatsbahnen be- 
kanntgegebene Erweiterung auf Steine, 
Platten, Kachelöfen usw. tritt mit dem 
18. Januar 1915 für den gesamten Gei- 
tungsbereich in Kraft. Auskunft geben 
die beteiligten Güterabfertisungen so- 
wie das Auskunfsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. (89) 

Berlin, den 12. Januar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tfv. 1253. Oberschlesisch-österreichischer 
Kohlenverkehr. Eisenbahngütertarii 
Teil II, Heft 1, süllig vom 1. September 


Mit Gültigkeit vom 15. März 1915 bis 
auf Widerruf bezw. bis zur Durchfüh- 
rung im Tarifwege, längstens bis 1, Fe- 
bruar 1916 gelangen die im Verkehre 
nach Schimitz in der Abteilung A 
(Frachtsätze für Steinkohlen usw.) und 
Abteilung B (Frachtsätze für Stein- 
kohlenkoks usw.) auf den Seiten 50—53 
und 71 des obengenannten Tarifs (Sei- 
ten 15 und 19 des Nachtrages I) enthal- 
tenen Frachtsätze erhöht um 20 h für 
1000 kg zur Anwendung. (91) 

Kattowitz, den 12. Januar 1915. 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der. beteiligten Verwaltungen. 


Elbe-Umschlagsverband. Eisenbahngütertarif, Teil I, vom 1. Jänner 1911. 
Eibe-Moldau-Umschlagstarif für Oesterreich, Teil II, vom 1. Jänner 1914. 
= . h ‚Elbe-Moldau-Umschlagstarif für \Westösterreich, Teil II, vom 1. Jänner 1914. 
Gütertarif, Teil II, für den Elbe-Umschlagsverkehr Westösterreich-Riesa, Elbkai und Riesa Hafen vom 1. Februar 1914. 
Elbe-Umschlagstarif für Ungarn, Teil I, vom 1. April 1909. 
j \ Erneuerung der Gültigkeit von Frachtsätzen und Tarifänderungen. 
. Mit weiterer Gültigkeit vom 1. Februar 1915 bis auf Widerruf, bezw. bis zur Durchführung im Tarifwege, längstens bis 
1. Februar 1916, soweit nicht nachstehend ein anderer Termin angegeben, bleiben nachstehende Aenderungen und Ergänzungen 
in den obbezeichneten Gütertarifen in Wirksamkeit: 


A. 


Eisenbahngütertarif für den Elbe-Umschlagsverband, Teil! 


1. Die Zwischenlagerungsbestimmungen werden dahin erweitert, daß dieselben auch auf solche Sendungen von Malz in 
ganzen Wagenladungen Anwendung finden, welche in Melnik in Säcken einlangen, daselbst im Lagerhause der Anglo-österreichischen 
Bank oder im Ersten Melniker Lagerhause eingelagert werden und, in Kisten verpackt, nach Melnik-Umschlag behufs Verschiffung 
auf der Elbe zur Weiterbeförderung gelangen, wobei das Gesamtgewicht der weiterbeförderten Sendungen das Eingangsgewicht 
derselben um mindestens 15 Prozent übersteigen muß. Bi 

2. Ergänzung der Zwischenlagerungsbestimmungen auf Seite 237, Absatz (14), Punkt 2: 

„sofern die zur Sammelladung gehörigen Teilsendungen nicht bereits für sich eine Wagenladung bilden, die zur Ausnützung der 


bestehenden Tariffrachtsätze hinreicht“. 


3. Aenderung der Zwischenlagerungsbestimmungen auf Seite 238, bei Punkt (20): 
Für Güter, welche in Holleschowitz-Umschlag im Freien lagern, beträgt die lagergeldfreie Frist sechs Monate, nach deren 
Ablauf ein Lagergeld von 0,4 Heller für 100 kg und einen Tag eingehoben wird. 


4. Aenderung der Bestimmungen betreffe 


E. Standgeld und Lagergeld. 
S41l. 


I. In den Umschlagsplätzen und Zwischenlagerungsstationen. 


a) im Falle der Ausfuhr. 


nd Standgeld und Lagergeld, Abschnitt E auf Seite 31: 


1. Dem Empfänger steht zur Erteilung einer Verfügung über die Weitersendung oder Zwischenlagerung von Wagen- 
ladungen eine 24stündige standgeldfreie Frist, von Stückgütern eine 24 stündige lagergeldfreie Frist zu. 


.... Diese Verfügungsfrist beginnt mit dem Zeitpunkt der Avisierung — 
Bereitstellung — und endigt mit der Verfügungserteilung spätestens 


bei verbetener Avisierung mit dem Zeitpunkt der 
nach Ablauf von 24 Stunden. Sind Güter, deren Umschlag 


die Parteien zu bewirken haben, 24 Stunden nach erfolgter Avisierung nicht bereitgestellt, so endet die Verfügungsfrist mit den 


Zeitpunkte der Bereitstellung. 


2. Wenn bei Gütern, deren Umschlag 


durch die Eisenbahn bewirkt wird, vom Empfänger innerhalb der in Punkt (1) 


zugestandenen standgeld-, bezw. lagergeldfreien Verfügungsfrist keine Verfügung über die Verschiffung oder Zwischenlagerung 


getroffen wurde, so wird nach Ablauf dieser Frist für Wa 
angefangene 24 Stunden erhoben, falls nicht die 


Betrag ergibt. 


Für Stückgüter wird das im österr.-ung. und bosn.-herzeg. 


festgesetzte Lagergeld erhoben. 


genladungen ein Standgeld von 3 Mark für den Wagen und je 
Berechnung von 34 Pfennig für die Stunde und den Wagen einen geringeren 


'Eisenbahn-Gütertarif, Teil I, Abteilung B, Abschnitt J—XI, 


Es steht jedoch der Eisenbahn frei, nach Ablauf dieser Frist Wagenladungen, welche tarifgemäß oder gemäß Verein- 
barungen vom Empfänger auszuladen sind, selbst auszuladen und auf’ Lager zu nehmen. In dirsem Falle wird außer dem bereits’ 


u 
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verwirkten Wagenstandgeld und der tarifmäßigen Ausladegebühr das Lagergeld gleichfalls nach dem Abschnitt J—XTI des 
österr.-ung. und bosn.-herzeg. Eisenbahn-Gütertarifs, Teil I, Abteilung B, berechnet. 

3. Das unter 2. festgesetzte Wagenstandgeld wird nach Ablauf der dem Empfänger zur Erteilung einer Verfügung ein- 
geräumten standgeldfreien Frist auch dann erhoben, wenn die Verfügung seitens des Empfängers zwar rechtzeitig erfolgt ist 
jedoch für den zur Weiterbeförderung des Gutes auf dem Wasser nötigen ladebereiten Schiffsraum oder für den zur Zwischen- 
lagerung erforderlichen Lagerraum nicht vorgesorgt sein sollte. 

4. Bei Wagenladungen, deren Umschlag durch die Partei bewirkt wird, beginnt nach Ablauf der Verfügungsfrist die 
Entladefrist gemäß den Bestimmungen des österr.-ung. und bosn.-herzeg. Eisenbahn-Gütertarifs, Teil I, Abteilung B, und wird nach 
Ablauf der Entladefrist das in diesem Tarif im Abschnitt J—-XIlI, A, 2, b) festgesetzte Standgeld eingehoben. 

Für die Ausladung und Einlagerung solcher Güter‘gilt nach Ablauf der Entladefrist sinngemäß das unter 2. Gesagte. 

5. Für den Umschlag und die Zwischenlagerung der Stückgüter steht der Partei nach Ablauf der Verfügungsfrist eine 
24stündige lagerzeldfreie Frist zur Verfügung. Bei Ueberschreitung derselben wird Lagergeld nach den Bestimmungen des 
österr.-ungar. und bosn.-herzeg. Eisenbahn-Gütertarifs, Teil I, Abteilung B, Abschnitt J—XI, berechnet. 

Auf Stückgüter, welche in den Umschlagsplätzen niedergelegt und mit später eintreffenden Gütern vereinigt zur Ver- 
schiffung gebracht werden, finden die Bestimmungen des Punktes 14 b) der Zwischenlagerungs-Bestimmungen auf Seite 237 des 


Tarifs Anwendung. 
b) Im Falle der Einfuhr. 

6. Bezüglich des Stand- und Lagergeldes finden die einschlägigen Bestimmungen des österr.-ungar. und bosn.-herzeg. 
Eisenbahn-Gütertarifs, Teil I, Abteilung B, Anwendung. 

7. Etwaige Zoll-, Steuer- und Polizeivorschriften sind, wenn die bezüglichen Amtshandlungen nicht schon im Schiffe, 
sondern erst in den Eisenbahnwagen vorgenommen werden können, spätestens innerhalb 24 Stunden nach der Entlöschung der 
Güter vom Absender zu erfüllen (siehe auch Punkt (14) a) I der Zwischenlagerungsbestimmungen auf Seite 237 des Tarifs). 

Zu a) und b). 

8. Verfügungen, deren Durchführung ohne Verschulden der Eisenbahn nicht sofort erfolgen kann, gelten erst vom Zeit- 
punkt ihrer Durchführung als getroffen. 

’ II. In den übrigen Verbandsstationen. 

9. In den übrigen Verbandsstationen gelten die einschlägigen Bestimmungen des österr.-ungar. und bosn.-herzeg. Eisen- 
bahn-Gütertarifs, Teil I, Abteilung B. , 


5. Ergänzung der Fassung der Position 8—9 (Salze) auf Seite 123 durch nachstehende neue Subposition f: 
St. dt 10 t 


f) Kali, salzsaures (Chlorkalium), unreines und Kali, schwefelsaures, unreines. ....... IE A2 Sp.-T. II 

Auf Seite 49 bleiben in der Position D—13 unter Dungsalze die Worte: „Kali, salzsaures (Chlorkalium), unreines, Kali, 
schwefelsaures, unreines“, gestrichen. 

Auf den Seiten 159 und 171 des Tarifes im alphabetischen Inhaltsverzeichnisse bleibt bei den Artikeln Chlorkalium, Kali, 
salzsaures, und Kali, schwefelsaures, unreines, der Hinweis auf Position D—13 gestrichen, bzw. durch den Hinweis auf 
Position S—9 ersetzt. 

6. Änderung der Fassung der Position M—17: 

„Maschinen, landwirtschaftliche, einschließlich Molkereimaschinen, sowie Ackergeräte, Obst- und Weinpressen, Peronospora- 
und Phyloxeraspritzen.“ 

7. Änderung der Fassung der Pos. M—23. (Möbel) und Streichung der Pos. H—13 (Heiratsgut): 

28 | Möbel, auch Korbmöbel, Möbelgestelle (mit Ausnahme von Möbeln und Möbelgestellen aus | 
Eisen oder Stahl) und Heiratsgut, und zwar: | 
Babes ulgshennaNoheeneen ee... ee een. = B 
b) in Kisten, Fässern oder in Holzverschlägen (Lattenverschlägeu) verpackt, Möbel aus | 
gebogenem Holze, zerlegte, in Matten oder Leinwand verpackt, Betteile, hölzerne | | 
Eisschränke, Gartensessel. und Gartentische, hölzerne, zusammengeklappte, die | | 
| 


lsteteremeviereittikerauehsunverpackt "Nu 2er... nennen, Bm: I ee 21207 auch:1 
ce) unverpackt oder in Stroh, Matten oder Leinwand verpackt, sofern nicht unter a) | | | 
oder b) fallend -... ».. . f SS. naeh, Sperrig | — | — 1 120.auch 1 


Auf Seite 79 bleibt die Position H—13 (Heiratsgut bei Aufgabe in Möbelwagen) gestrichen. 


B. 

Elbe-Moldau-Umschlagstarif für Österreich, Elbe-Moldau-Umschlagstarif für Westösterreich, 
Lokalgütertarif der k. k. österr. Staatsbahnen, Teil I. Gemeinsames Heft. 
Frachtberechnung für Glas- und Hohlglaswaren nach Bodenbach und Tetschen. 

Für Glas der Pos. G-10—a), bzw. Hohlglaswaren der Pos. H—15 der Güterklassifikation des Tarifes, Teil l, Abteilung B, 
des österreichischen, ungarischen und bosnisch-herzegowinischen Eisenbahngütertarifes, welche zunächst nach Bodenbach k. k. St. B. 
oder nach Tetschen Nordwestbahnhof, bzw. Tetschen Nordbahnhof kartiert und ab da nachweislich teils per Schiff über die Elbe, 
teils per Bahn nach dem Auslande befördert werden, gelangen bei Aufgabe als Frachtgut in Wagenladungen von den unten 
angeführten Stationen +) die Frachtsätze des Exporttarifes E—18 des Lokalgütertarifes der k.k. österr. Staatsbahnen, Tarif, Teil II, 
Gemeinsames Heft, im Rückvergütungswege zur Anwendung. 

Mit den Sendungen können auch Tonwaren der Pos. T—20 -d) des obigen Tarifs, Teil I unter Anwendung dieses Export- 
tarifes zusammengeladen werden. j 

* Die Rückvergütung erfolgt gegen Vorlage der auf den Namen der reklamierenden Firma als Absenderin lautenden 

Frachtbriefe bis Bodenbach k. k. St. B. bezw. Tetschen Nordwestbahnhof oder Nordbahnhof sowie der Schiffkskonnossemente über 
den Weitertransport auf der Elbe, bezw. der Frachtbrief-Duplikate oder der Bestätigungen der Güterverwaltungen der kgl. sächsi- 
schen Staatseisenbahnen in Bodenbach, bezw. Tetschen über den Weitertransport nach dem Auslande. \ 

Die erwähnten Dokumente sind spätestens bis 31. März 1916 bei der Direktion der Aufgabsbahn einzubringen. 

C. 
Elbe-Umschlagstarif für Westösterreich-Riesa Elbkai und und Riesa Hafen. h 
Für Güter des Spezialtarifs III zwischen Riesa Elbkai, bezw. Riesa Hafen und Dux ein Frachtsatz von 61 Pfennig 


für 100 kg. Fr 
2 D 


Elbe-Umschlagstarif für Ungarn. j Er 
1. In den Reexpeditionsbestimmungen ist auf Seite 40 das Lagerhaus in Lundenburg nachzutragen. Weiter ist in dem 
Verzeichnisse der Artikel, für welche die Reexpedition gestattet ist, auf Seite 44, unter c) einzutragen: im Lagerhause der Firma 
Brüder May & Comp. in Lundenburg. Schließlich ist in der Reexpeditionstabelle auf den Seiten 46 bis 59 in der 7. Rubrik ein- 
zutragen: 4. im Lagerhause der Firma Brüder May & Comp. in Lundenburg. 
2. Für Holz, und zwar: a) für Stamm- und Stangenholz, 
u b) für Schnittholz 


des Ausnahmetarifes 5A und B im Kartierungswege nachstehende Frachtsätze : 


+) Aussig Nordwestbahnhof, Bad Podebrad, Bilin Hauptbahnhof, Bilnitz-Brumow, Böhm. Kamnitz, Cercan=Pisely, Deutsch- 
brod, Floridsdorf, Groß-Priesen, Haida, Hlinsko, Ihlawka-Katharinenbad, KomotausStaatsbahnhof, Kosten, Kreibita-Teichstadt, 
Langenau, Neuhütten, Nürschan, Petersdorf‘a. d..Teß, Pladen, Polna-Stecken, Pürbach-Schrems, köhrsdorf, Schönfeld, Schmichow 
Staatsbahnhof, Steinschöngu, Strakonitz, Suchenthal, Swetla, Tannwald-Schumburg, Teplitz-Waldthor, Wsetin, Würbenthal und 


Zdiretz=Kreuzberg. 


I 


’ 


Zeitung des Vereins- 
Deutscher EiSBDEBE NER NBEDL. 


Schönpriesen-Umschlag 


| Laube, Tetschen/Bodenbach-= 
Landungsplatz und Hafen 3 H% 
IVoBawinz | |" r% BE 


Yon ze hei Frachleeklung für mindestens 10000 kg. „ Behlepphahngebühı 
| für den Wapse und Frachtbrief 5A und B 
Pfennig für 100 Er 
a b a | b 
Alsö-Kubin 156 150 159 153 
Arvävavralja 161 155 164 158 
Bares En 188 | = 191 == 
Beszterczebänya. - . 169 163 172 166 
Uzacza - 110 120 = 
Üserne 121 > 124 | = | 
Dluha . 165 159 168 162 | 
Felsöstubnya 145 = 145 | — 
Garamberzence 160 154 163 ER 157 | 
Garamhidveg 184 178 187 181 | 
Garampeteri. . 184 178 187 181 
Jäanoshegy. . 147 141 150 144 
Jözsefgözfür6sz 148 142 151 145 rer 
Kirälylehota. 159 _ 162 | _ Be 
Kiszuezaüjhely 125 Br 128 ae 3 Ki Küken 
Luczatö . 181 175 154 178 
Nagyräköpriböcz 140 1315 143 | 137 
Orloee. 152 = 155 — | 
Parnicza. 150 144 153 147 | 
Podbjel . 168 162 171 165 | 
Turdossin . . 173 168 176 zei! 
Turöezdivek . 143 — 146 | _ 
Turöezszentmärton 141 = 144 | 2; | 
Varna N: 131 — 134 | == | 
Zölyombr6zö . 186 180 189 183 | 
Zsolna . - 127 —z 150 | — | 
3. Im Kilometerzeiger sind auf Seite 181 bis 186 folgende Entfernungen EN 
ORTEN N | Laube, Tetschen/Bodenbachs 
m Landungsplatz Zuschlagsfrist 
Zwischen Eigentumsbahn To und Hafen Rosawitz | 
© Kilometer in Tagen 
| 
Garamhidveg U. St. B./M. A.V. | 720 714 12 
Garampeteri . U. St. B./M. A.V. 724 718 1/2 
Jändehagy. ra a men U. St. B./M. A.V 623 | 617 12, 
Buezatöes Amer em U. St. B./M. A.V. 707 | 701 1/2 % 
Nagyräka- Pribocz . U. St. B./M. A.V. 585 582 1/2; 
Turdossin . . . IA Ve Ve 644 638 


4. Neue Fassung Ta Ausnahmetarifes ?0 für Pilchpii (Pechkiefer). a; 
Ausnahmetarif 30 für amerikanische Pappel (Whitewood, Magnolia), afrikanische Pappel (Gaboon, Okume) und Pitchpine 


(Pechkiefer). 


1/2 nat 


5. Für Getreide usw. des Ausnahmetarifes 2A im Rückver ‚gütungswege | nachstehende Frachtsätze: 


Von oder 


Görögszalläs 


nach 


ET TE 


$ Laube Tetschen/Bodenbach- a: aa 
Schönpriesen- ‘ Landungsplatz und Hafen  Schleppbahngebühr 
Umschlag. | Rosawitz & 
Brennıs ee 100. 
295 | 300 | hi) 


Die Lideriorun® url Kr chraiferenzen erfolgt gegen Vorlage der auf den Namen des Röklaanten als Aufgeber 
lautenden Frachtbrief-Duplikate über den Bahntransport und der Schiftsladescheine über die Weiterbeförderung auf der Elbe bis 


Hamburg, Harburg oder Lübeck. 


Die bezüglichen Dokumente sind bis längstens Ende April 1916 vorzulegen. 
6. Für Asbestabfälle die nachfolgenden Frachtsätze: 


Nach 


Puhö-Röeskösz . 


Von Ba: 
Be e ——— — | i N 
A e Laube, Tetschen/Bodenbach- | Schleppbahngebühr 
Schönpriesen- 'Landungsplatz und Hafen 
| Umschlag Rosawitz 
| 104 
für 1 100 Ni in Da 
P r | 
Ne: 141 | 144 | 5 
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7. Für Güter des. Spezialtarifes III bei Einhaltung der allgemein gültigen Tarifbestimmungen folgende Frachtsätze: 


Zwischen und Pfennig für 100 kg 
Laube, Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz und Hafen Rosawitz. .... 2... | ; 317 
SchönprieseneUmschlag. . ........ ee AR ee lee 3 er; \ Szabadkai u 212 
Dresden-Elbkai im Verkehre mit Hamburg . 2. 2 2 2 222... nr) (müträgyagyar || 937 


‚Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/Bodenbach-Lan 
5 Pfennig Schleppbahngebühr für 100 kg. 


dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag verstehen sich ausschließlich 


Für Szabadkai müträgyagyär gelten die für die Station Szabadka bestehenden Entfernungen, erhöht um 4 km, sowie der 
für Szabadka festgesetzte Zuschlag zu den reglementarischen Lieferfristen von drei Tagen. 


8. 


Die nachstehende Tabelle für die Umschlagsgebühren: 


Umschlasgsigebiühr für 
| “ Wagenladungs- | ı Ausnahmetarif 1 
Sperrige| Stückgutklasse 2 Spezialtarif Frachtgüter 
Mengen x asse aller Art 
Güter BETT . ae ee Me ad BEER NAN 2 
TE TR TI bt. h 106 
in Pfennig für 100 kg für das wirkliche, auf 100 kg aufgerundete Gewicht 
| ı ee E 
unter 5t | | | 
für den Frachtbrief ...:.. | 12 1 12 121) | — | 124) | == —_— | = _ | — 
von mindestens 5t | | 
für den Wagen u. Frachtbrief | 12 12 12 DE! 5 5. HD | | B) 12 | 12 
I) Für einen Frachtbrief gelangen höchstens 250 Pfennig (d. i. die Gebühr von 5 Pfennig für 5 t) zur Einhebung. 
Umschlaersgebühr für 
Ausnahmetarif im Kartierungs- & © Fe: Gegen- 
wege ®) Wagenladungen: Ele Sg e . 
| 2373 RE stände von 
£ BEE: $4=25 | a) aus ‚verschiedenen Gütern | 3_2 | A233. 
<= FRE welche gleich oder ver- 5%: SHE e e 
= | 5585 |:58 25% schieden tarifieren; In 8“ =,0©, vr 2 
Mengen ae | SuM nat f Be Mer a | Er 
= N 12 a ST ehe b) aus gleichen Gütern, deren 78 2 Pa a = 
= = Be EreVen 289 einzelne Teile aber aus. Be arngz) = 
Ev | = NOE | A025 verschiedenen Schiffen | azE =i,0® Einzel- 
B) [=] ESHM4'"S nn oa. Em ae zC 
3 = ea BEREe stammen an 3 = cewicht ) 
SE GE M=. asus ı | _ > 
In Pfennig für 100 kg für das wirkliche, auf 100 kg aufgerundete Gewicht 
a er e a 
1 1.2 3 4 5 6 7 8 9 10 
NZ BER. RER | | = 
unter 5 t | | 
für den Frachtbrief . . = = — 12 — 12 | = 15 20 
von mindestens 5 t | | | 
für den Wagen u. Fracht- | | 
Deka. sea 4 7 6 53) 12 | 6 6 IS 5 


2) Für Gegenstände von außergewöhnlichem Umfang bleibt die Festsetzung der Umschlagsgebühr besonderen Verein- 


'barungen vorbehalten. 


Für Wagenladungen, bei welchen auch nur ein Teil ein Gewicht von mindestens 2 bis 4 t, bzw. über 4 t besitzt, wird 
die erhöhte Umschlagsgebühr von 6, bzw. 8 Pfennig für je 100 kg für die ganze Wagenladung berechnet. 


3) Nur gültig, wenn die Wagenladung aus einem Artikel besteht. Sammelladungen siehe Spalte 6. 


4) Bleche, und zwar Weiß- und 


Holzgefäße, lose, 


Schamottesteine (Schamotteziegel), 


Schwarzbleche in Kisten, '  Holzpyflasterstöckel, Schnittholz, 
Farbhölzer, 3 Hörner, lose, Stahlrohre, 

Faßholz, Metallbarren, Stahlstangen, 

Garne in Bündeln, ‚Metallplatten, Stuhlrohr in Bündeln. 


‘Häute, lose, 


Pappe in Rollen, 


5) Zu dessen Verladung mehr als ein Wagen erforderlich ist. 

6) Für Artikel, welche in einem Ausnahmetarif (ausgenommen den Ausnahmetarif für Frachtgüter aller Art) eingereiht 
sind, jedoch mangels eines direkten Frachtsatzes für die gegebene Stationsverbindung zum Klassentarif abgefertigt werden, 
gelangt, sofern die für diesen Ausnahmetarif bedungene Menge für den Wagen und Frachtbrief, mindestens aber 5 t aufgeliefert 
‚wurde, die Umschlagsgebühr für Zucker aller Art mit 4 Pfennig, für Schnittholz, Kohle, Koks, Anthrazit, Kohlenbriketts, 
‚Kaumazit und Schiefer mit 6 Pfennig, für Langholz, zu dessen Verladung mehr als ein Wagen erforderlich ist, mit 7 Pfennig und 
im übrigen mit 5 Pfennig für 100 Kilogramm zur Berechnung. 


Diese Bestimmung findet jedoch keine Anwendung auf Einfuhrsendungen von Artikeln, welche nur in einen für die 
aus Österreich, bzw. aus Ungarn gültigen Ausnahmetarif eingereiht sind. 


9. Die im. Elbeumschlagstarif für Ungarn enthaltenen Ausnahmetarife im Rückvergütungswege bleiben unter den 
Bedingungen ab 1. Januar 1915 bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 1. Februar 1916 in Kraft. 


Ausfuhr 


gleichen 


Wien, am 9. Januar 1915... (90) 


AR, k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen, 


Ne 
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Ausnahmetarif für Schwefel und 
Schwefelblüte. 

Mit Gültigkeit vom 18 Januar. 1915 
wird der Ausnahmetarif auf weitere 
deutsche Bahnen ausgedehnt und als 
Einzelausgabe (Preis 5 3) erscheinen. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, 12. Januar 1915 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch - italienischer Güterver- 

kehr über den Gotthard und Loetsch- 

berg-Simplon, Teil II, Heft 2 des Tarifs 
vom 1. Dezember 1914. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1915 wer- 
den auf der Seite 21 die Entfernung Pon- 
tebba transito confine-Chiasso von 467 km 
in 455km und aufder Seite 57 die Fracht- 
sätze für Pontebba transito confine- 
Chiasso in 3,48/3,18 /2,71/3,00 / 2,71 
2,23 geändert. 

Ferner werden mit sofortiger Gültig- 
keit folgende Frachtsätze geändert: 

Seite 29, Spalte 2, Ziff. b, für 1520 
km von 19,40 in 19,49, 

Seite 32, Spalte 5, für 

32,17 in 33,17, 

Seite 40, Klasse 7, für 690 km von 

25.63 102,68, 

Seite 49, Serie ‘g, Spalte 2 für 
1020 km von 211,00 in 212,00, 
Seite 50, Serie g, Spalte 2 für 

1470 km von 304,26 in 305,26, 
Seite 60, Ausnahmetarif 8, Serie a, 

für 5 t Lueca-Iselle von 2,38 in 

2.28. 

Soweit 
eintreten, 


91 km von 


hierdurch Frachterhöhungen 
selten sie erst vom 15, April 
1915 ab. 


Cöln, den 7. Januar 1915. (87) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteilisten Verwal- 


tungen. 
Tfiv. 1253, 1265, 1267 und 1269. Ober- 
schlesisch - Österreichischer Kohlenver- 


kehr, Eisenbahngütertarif, Teil II, Hefte 

1—4, gültig vom 1. September 1913. 
Tfiv. 1297. Oberschlesisch - Rumänischer 

Kohlenverkehr, Eisenbahngütertarif 
Teil II, gültixz vom 1. September 1913. 
Tiv. 1273. Oberschlesisch - Ungarischer 
Kohlenverkehr, Hefte I—III, gültig vom 

4. März 1912. 

Mit Gültiskeit vom 20. März 1915 wird 
in den obengenannten Kohlenausnahme- 
tarifen (die Station „Czernitz“ (lfde. 
Nummer 67 der Versandstatıonen in den 
Tariftabellen) als Versandstation ge- 
strichen. Die Versandstationen „Char- 
lottegrube“ und ‚„Annagrube“ bleiben 
hestehen. (87) 

Kattowitz, den 12. Januar 1915. 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 18 Januar 1915 
werden für Klasse II des Ausnahme- 
tarifs 9 (Eisen und Stahl) in Heft C2ce 
dieses Tarifs in einer größeren Anzahl 
Stationsverbindungen von westlichen 
Versandstationen nach Empfangsstatio- 
nen im Bezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion in: Danzig Frachtsätze 
eingeführt. Nähere Auskunft geben die 
beteiligten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. (101) 

Berlin, den 13. Januar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 21 für Weizen, Roggen, 
Kartoffeln und Kartoffelstärkemehl, 
Ausnahmetarif 2m für Weizenmehl und 
Roggenmehl, 
Ausnahmetarif 2x für Johannisbrot (Ka- 
roben), Maniokaknollen usw., 
Ausnahmetarif 2y für Mais zur Ver- 
fütterung, 

Ausnahmetarif 2 Ia für flüssige Braue- 
reiabfälle, 

Ausnahmetarif 2 Id für Gerbstoffe und 
Sumach, 


Ausnahmetarif 2 Ie für a) tierische und 


pflanzliche Fette und Öle sowie b) Öl- 


früchte und Ölsaaten, wie im Spezial- 


tarif I genannt, 
Ausnahmetarif 2 Ig für rohe Jute des 
Spezialtarifs II, 
Ausnahmetarif 2 Ik für Melassetrocken- 
schnitzel usw., 


Ausnahmetarif 2 Il für Kakao, Baum- 


wolle, Bananen, Apfelsinen usw., 
Ausnahmetarif 2 Im für Wild, 
Ausnahmetarif 2 Io für Harze des Spe- 
zialtarifis 1, 


Ausnahmetarif 2 Ip für Flachs, roh und : 


gebreeht und 
Ausnahmetarif 2 It für Rehmsdorfer 
Stickstoffdüngemehl. 

Mit Gültigkeit vom 20. Januar 1915 
gelten die genannten Ausnahmetarife nur 
für Sendungen, die im Inlande verwendet 
werden. Nähere Auskunft geben die be- 
teiligten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. (96) 

Berlin, den 14. Januar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Österreichisch-Adriatischer Eisenbahn- 
verband. Ungarisch-Adriatischer Eisen- 
bahnverband. Galizisch-Adriatischer 
Eisenbahnverband. Südösterr.-Ungar.- 
Schweizerischer Grenzverkehr. _ 
Fraächtberechnuns fürin 
Triest/Fiume nicht bezogene, 
an den Absemdereinzder ur: 
sprünglichen Versandstation 
zurückgehende Sendungen. — 
Änderung von Kundmachun- 
gen. 

Die in den Kundmachungen in der Ver- 
einszeitung Nr. 99 vom 20. XII. 1913 
unter Nr. (3203), in der Vereinszeitung 
Nr. 87 vom 7. XI. 1914 unter Nr. (2148) 
für die Rücksendung vorgesehene Frist 
von 3 Monaten sowie die für die Ein- 
bringung der Gesuche um Rückerstat- 
tung der Frachtunterschiede vorge- 


sehenen Fristen von zwei und drei Mo- 


naten werden durchgehends auf die 
Dauer eines Jahres erstreckt. 
Wien ‚am 7, Januar. 1975. (106) 
K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens er beigliepen Verw altungen. 


Österreichisch- ungariseh- Ah weizärsscher 
Eisenbahnverband. Ausnahmetarif für 


Holz und PBorke (Rinde), : Teil IV, 
Heft B, Verkehr mit Ungarn, : vom 
1. März 1913. 


Einführungdes Neem 1: 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1915, 


insoweit Erschwerungen eintreten vom ' 


1. Mai 1915, tritt zu obengenanhtem Ta- 
rife der Nachtrag 'II in Wirksamkeit. 


Derselbe enthält Änderungen und Ergän- 


zungen ‘der Tariftabellen. 

Abdrücke dieses Nachtrages 'sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen, sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 


tionen, in Österreich auch bei der Zen- 


tralverkaufsstelle für Tarife, Wien, .I., 


Biberstraße 16, in: Ungarn aueh / beim : 


‘Zentr s Tarifverkaufsbureau in Buda- 

pest, Akademia uteza 3, zum Preise 

von Ei Hellern oder 20 Centimes für das 

Stück zu erhalten. (105) 

Wien, am 12. Januar 1915. . Sehe 25 
K.k. österr. Staatsbahnen, ....: 


ur 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


2. Verdingungen. 

. Verdingung way 
der Lieferung von Eisen-, Stahl- und 
Messingwaren für die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen Altona, Cassel, Erfurt, 
Hannover und Münster i. W., für das 
Etatsjahr 1915 und zwar: 47590 kg 
Drahtstifte, 250 kg Pfundnägel (ge- 

‚ preßte), 6235 kg Eisendraht, 9090 kg 
Halfterketten, 198650 kg Kesselniete, 
1825000 Blechniete, 5175000 Holz- 
schrauben, 32300 Schlüsselschrauben, 
1205 kg Stahlblech, 3895 kg Stahldraht, 
3145000 Splinte, 47000 Ösenschrauben, 
17 700 eiserne Gardinenringe, 600 qm 
Drahtgeflecht, 375 000 eiserne Unterlags- 
scheiben. 

Bröffnung der Angebote am 
Donnerstag, den -4.Februar 
195, : vormittags :1-,-Uhr,s Zu 
schlagsfrist bis 27. Februar 1915. Veı- 
dingungsunterlagen gibt unser Zentral- 
bureau gegen 1 #. bar in Zimmer 292 ab. 

Hannover, den 9. Januar 1915. (107) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung für 1915 von: 

Gruppe XVlIla: 2600 kg brauner Haar- 
filz, 2250 Stück Filzdichtungsringe, 
600 Tafeln Steinpappe, 2000 Tafeln 
sraue Pappe, 920 kg Schmirgel, 
32640 Bogen Schmirgelleinen, 14 150 
Bosen Glaspapier, 27700 Stück 
Dichtungsringe aus Klingerit oder 
ähnlichem Material, 2000 kg Dich- 
tungsplatten für hohen Druck, 15 000 
Stück  Asbestpappe-Dichtungsringe. 

Gruppe XVIIb: 318200 kg Chambotte- 
steine für Lokomotiven. 

Gruppe XIX: 2000 m Roßhaar- oder. 
Haarsarnläufer, 210 m Gepäcknetze, 
850 Rollen Maschinenzwirn, 320 Rol- 
len Maschinengarn, kg grauer 
Zwirn. 

Gruppe XXI: 450 qm massives Milch- 
zlas, 6210 qm klares: Glas, 320 qm 
Überfangglas, :50 . Tafeln belegtes 
Spiegelglas, 2200 Stück Glasglocken. 

Gruppe XXII: 3470 ke Kalb-. Rind- 
blank-, Verdeck-, Sohl- und Maschi- 
nenriemenleder, 30. Stück Schafleder, 
20.kg Per samentleder, 300.m lederne 
Treibriemen. 

Gruppe. XXIII: 250: Satz Rotgußtür- 
beschläge für Personenwagen, 8950 
Stück Rund- und. Flachbrenner, 50 
Stück Reflektore. ur 

Öffnung der Angebote am 9... Fe- 

bruar 195, vormittags 9 Uhr 
Angebote sind mit der Aufschrift „Ange- 
bot auf Lieferung von Werkstattsmateria- 
lien, Termin den 9. Februar 1915° zum 
Termin postfrei an uns einzusenden,. Die 
' Lieferungsbedingungen können im Zen- 
tralbureau Posen ©. 1, Luisenstraße' 10, 
- Zimmer 54, eingesehen oder, soweit’ der 
' Vorrat ‘reicht, gegen Einsendung von 
0,50 M in bar - (keine Briefmarken) für 
jede Gruppe ohne Dee von 
dort - bezogen werden. BF 

Zuschlag bis 9. März 1915. ' (85) 

‚.. Posen,. im Januar 1915: ; 
Königliche ;Eisenbahndirektion. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher a aa nen 
von dem vezantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. 'S. Hernenn: in Berlin SW, 


ühlenfels: in Berlin, 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 


Nummer 6. 


sine allgemeine Durchsicht der Eisen- 
bahntarife in Rußland. 


Amerikanische Gesichtspunkte für die 
Errichtung größerer Personenbahn- 
höfe. 


Die allgemeine wirtschaftliche Lage. zu 
Anfang 1915. 


Nachrichten. 


Dewtschland: Frachtermäßigung 
für Futtermittel. — Bezirkseisen- 
bahnräte Erfurt/Halle und Magede- 
burg. — Bayerischer Landeseisen- 
bahnrat. — Ausnahmetarif für 
frische Kartoffeln. — Eine hoch- 


20. Januar 1915. 


LV. Jahrgang. 


Inhalts 


bahnbeamte. —  Öberregierungsrat 


Rost 7. 


Österreich: Der Dank des Kaisers 


an die Militäreisenbahnbehörden usw, 
— Zur Frage der Sanierung der Süd- 
bahn. — Frachtfreiheit für Kohlen- 
spenden. — Der Geschäftsgang der 
österreichischen Lokomotivfabriken. 


Ungarn: Anerkennung für hervor- 


ragende Leistungen der Angestellten 
der Kaschau-Oderberger Bahn durch 
die Militärleitung. — Kaschau-Oder- 
berger Bahn. — Kriegslazarett des 
Zugbegleitungspersonals, —  Zeich- 
nung der Kriegsanleihe. 


England. — Neue schwedische Grenz- 
bahnen. — Zur Revision des Inter- 
nationalen Übereinkommens über 
den Eisenbahnfrachtverkehr. — 
Nachrichten von den schweizerischen 
Eisenbahnen. — Die neue russische 


Weißen Meere — 
Schiffahrtsverkehr 


Eisenbahn zum 
Eisenbahn- und 
mit Archangelsk. 
remde Erdteile: Von London 
nach Peking. — Eisenbahnfähre mit 
verstellbarer Plattform. 


Rechtspflege. 
Bücherschau. 


herzige Gabe! — Verleihung des 
Eisernen Kreuzes an höhere Eisen- 


Übrige europäische Länder: 
Neue Dampferverbindung Norwegen- 


Amtliche Mitteilungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Eine allgemeine Durchsicht der Eisenbahntarife in Rußland. 


Eine Zeitung aus Riga vom 7. November v. J., die mir eben 
zugezangen ist, bringt interessante Mitteilungen über die Frage 
einer allgemeinen Durchsicht der auf den russischen Eisen- 
bahnen zurzeit geltenden Tarife. In St. Petersburg hat Ende 
Oktober v. J. diese außerordentlich schwerwiegende Frage den 
Kongreß für Industrie und Handel beschäftigt. Die Anregung 
ist in Regierungskreisen (man staune!) gegeben worden. Der 
Meinungsaustausch war sehr eingehend und langdauernd. Sämt- 


liche Redner vertraten die Ansicht, eine „Revision“ 
— oder deutsch: Durchsicht — der. Tarife sei zegen- 
wärtig nicht nur nicht zeitgemäß, sondern wäre (direkt 


schädlich. Man könne nicht, so führt unsere Quelle aus, während 
des Krieges Tarife ändern, die nach Beendigung des Krieges in 
Kraft bleiben sollen, namentlich da die angeregte Tarifdurch- 
sicht mit dem Endziel einer Erhöhung der Tarifsätze durch- 
geführt werden soll. Der Vorsitzende des Kongresses erklärte 
hierzu, indem er im wesentlichen den Rednern zustimmte, 
daß diese Auffassung um so begründeter sei, als man 
nicht die Hauptaufgabe, die völlige Freimachung von 
Industrie und Handel von Deutschland, aus den Augen 
lassen dürfe. Man müsse an Deutschland : garnicht mehr 
denken Nach dem Kriege würde Rußland seine Handels- 
beziehungen zu Frankreich und England enger knüpfen, die dann 
die Aufgabe haben würden, Deutschland zu ersetzen. Das Haupt- 
augenmerk müsse jedoch jetzt und immer auf die Stärkung der 
inneren Gütererzeugung gerichtet werden. ' Von diesem Gresichts- 
punkte aus gewinne die Frage, welch eine Wirkung erhöhte 
Tarife auf die Entwickelung der russischen Industrie ausüben 
würden, eine ganz besondere Bedeutung. Diese voraussichtliche 
Wirkung würde sicher eine unerwünschte sein. Eine Erhöhung 
der Tarife sei gegenwärtig auch gar nicht erforderlich. ‚Die 
für Kriegszweck& erforderlichen Mittel geben Handel und In- 
dustrie der Reichsrentei sehr ern. Die gesamte Industrie ist 
von: dem Wunsche beseelt, der‘ Regierung zu Hilfe zu kommen 
und ihr die Möglichkeit zu geben, den Krieg bis zum glücklichen 
Ende zu führen.“ ; 


Der Vizepräsident, der sich im allgemeinen der Auffassung des 
Kongresses anschloß, warnte überhaupt vor Teilmaßnahmen, (eren 
Wirkung zurzeit nicht mit Sicherheit erkannt werden könne. 
Er trat für die Durchführung einer allgemeinen Vermögens-Ein- 
kommen-Wehrsteuer ein, die bereits im Entwurfe ausgearbeitet 
vorliege. 

Während so der Konzreß in seiner Auffassung über die mög- 
liche Durchführung einer Tariferhöhung nicht meinungsver- 
schieden war, entwickelte zum Schluß der Verhandlung ein an- 
wesendes Mitglied des Reichsrates die Anschauungen des Grafen. 
Witte über die vorliegende Frage. Der Graf, „der Schöpfer der 
Tarife“, ist nach Mitteilung des Redners der Ansicht, daß das 
„System der prozentweisen Erhöhung der Eisenbahntarife zefähr- 
lich sei, sowohl für Industrie und Handel, als auch für den Fiskus. 
Das Gleiche gelte auch in bezug auf eine allgemeine Erhöhung 
der Pudsteuer. Graf Witte halte es aber in Anbetracht des Krie- 
ges für möglich, eine Erhöhung der Tarife unter der Bedingung. 
durchzuführen, daß sie nur zeitweilig eingeführt und auf eine 
bestimmte Frist beschränkt werde, die hinreichen müßte, um 
einen zweckmäßigen Tarif ausarbeiten zu können. Etwa ein 
halbes Jahr nach Beendigung des Krieges müßte hierzu genügen.“ 

Nach diesen Auslassungen scheint der Graf Witte eine Tarif- 
erhöhung für einzelne Tarifposten für zulässig, angängie und 
mit Vorteil für den Staatssäckel durchführbar zu halten. 
Es wäre sehr interessant, zu erfahren, welche Frachtgüter nach 
Meinung dieses in Rußland weitaus an erster Stelle stehenden 
Staats- und Finanzmannes eine Erhöhung der Tarifsätze tragen 
können, ohne Industrie, Handel und Verpflegung der Bevölkerung 
zu schwer zu belasten und dennoch einen merklichen Einnahme- 
zufluß der Staatskasse bringen könnten. Alles, was zur Ver- 
pflegung gehört, namentlich Getreide, Mehl, Fleisch usw., kann 
kaum gemeint sein, Kohlen, Koks und sonstiges Heizmaterial hat 
schon jetzt in Rußland einen schwindelnd hohen Preis am Markte 
und ist außerdem nur sehr schwer zu erhalten, dazu kommt der 
Winter. Die Eisen verarbeitenden Industrien werden wohl in der 
Hauptsache im Dienste der Heeresverwaltung betrieben, kurz es 


Nr. 


6 


ist nicht recht zu erkennen, welche Massengüter mit der Tarif- 
erhöhung bedacht werden könnten, um eine bemerkenswerte Ein- 
nahmegquelle zu liefern, ohne dabei allzu drückend zu sein. Diesem 
zegenüber ist die Auffassung, die auf dem Kongreß von dessen 
Mitgliedern vertreten worden ist, durchaus verständlich und auch 
am meisten der ernsten Stunde entsprechend. Das außerordentlich 
erschütterte wirtschaftliche Leben in Rußland, das, abgeschnitten 
von der Außenwelt, nur 
gewiesen ist, scheint schon jetzt auf eine harte Probe gestellt zu 
werden, so daß es’ mehr als fraglich erscheint, ob unter-solchen 
Verhältnissen eine Belastungsprobe so schwerer Art zeitgemäß 
sein kann und ohne Schaden ertragen werden würde. Der Kon- 
greß beschloß denn auch, seine Stellungnahme zu der auf die 
Tagesordnung zesetzten Frage in einer Denkschrift niederzu- 
legen, eingehend zu begründen und durch eine Abordnung an 
maßzebender Stelle überreichen zu lassen. 


auf seine eigene Gütererzeugung an- 


Zeitung des Vereins 
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Tief blicken läßt auch die Auffassung des Kongresses, wie sich 
die Handelsbeziehungen. nach Beendigung des Krieges. gestalten 
werden. Deutschland muß sanz vergessen Wer- 


den! Frankreich und England sollen die reiche Erb- 
schalt - ‚antreten. Ob . das : ‚wirklich : ganz ernst ge- 
meint ist? Der Kongreß, der mit vielem Recht und 


großem Ernst zurzeit Tarifänderungen abgelehnt hat und hierzu 
friedliche Zeiten abwarten will, sollte doch auch noch einen 
Schritt weiter gegangen sein und derartige Ausblicke in die Zu- 
kunft in diesem Augenblicke unterlassen haben. - Denn, „gegen- 
wärtie kann noch kein Mensch in Rußland sagen, was der 
Friedensschluß bringen wird, und daher auch nicht beurteilen. 
was dem Lande nach dem Friedensschlusse zum Segen ge- 
reichen kann. 


Dr. Mertens: 


Amerikanische Gesichtspunkte für die Errichtung größerer Personenbahnhöfe. 


Nach einem Aufsatz von A. HA: Stone in der „Railway Age Gazette“. 


Der Entwurf und Bau der Empfangsgebäude wird gewöhnlich 
einer Architekturfirma übertragen, ‚die mit der Eisenbahn in 
losem oder gar keinem Zusammenhang steht. Dabei ist die 
Gefahr groß, daß trotz häufiger Besprechungen mit den Inge- 
nieuren der Eisenbahnverwaltung: bei den Empfangsgebäuden 
die architektonischen Gesichtspunkte vorherrschen, während die 
Verkehrsrücksichten in den Hintergrund treten. 
des Beispiel dafür ist der Ende des vorigen Jahrhunderts er- 
baute Personenbahnhof in St. Louis. Er enthält im ersten 
Stockwerk über der Schalterhalle eine große, -eindrucksvolle 
Halle. die vollständig unbenutzt daliest. 

Den Anfang der Vorarbeiten macht gewöhnlich eine Studien- 
reise nach ähnlichen neueren Bahnhofsanlagen. Dabei sollte 

man sich aber nicht darauf beschränken. die Gesamtanlage zu 
besichtigen, sondern man sollte sich vor allen Dingen die Frage 
vorlegen: Wie wird der Betrieb auf dem Bahnhof geführt und 
wie hoch sind die Betriebskosten? Denn diese allein sind aus- 
schlaggebend für den inneren Wert einer Neuanlage. 

Teilen sich mehrere Eisenbahnen in den Verkehr «einer Stadt 
und hat jede von ihnen ihren eigenen Personenbahnhof, so ist 
die Lage des Personenbahnhofs zum Straßennetz entscheidend 
für die Anziehungskraft der Bahnlinie auf den Reiseverkehr 
der Stadt. Eng im Zusammenhang damit steht die Frage, ob 
der Bahnhof als Kopfstation oder als Durchgangsstation erbaut 
werden soll. Beide Lösungen haben. ihre Vorzüge und Nach- 
teile. Im Gegensatz zu der früher herrschenden Auffassung 
scheint man jetzt die Durchgangsbahnhöfe zu bevorzugen, und 
zwar besonders wegen ihrer größeren Leistungsfähigskeit bei 
gegebener Gleiszahl.: Allerdings haben die Durchgangsbähn- 
höfe den großen Nachteil, daß die Gleise hoch oder tief gelegt 
werden müssen, um die strahlenförmisen Verkehrsstraßen nicht 
im Plan zu kreuzen. Bei den Kopfbahnhöfen fällt diese Rück- 
sicht größtenteils fort. Kopfbahnhöfe empfehlen sich besonders 
da, wo der Umsteigeverkehr erheblich ist. 

Jeder Entwurf muß auf seine Zweckmäßiskeit bezüglich der 

Betriebs- und Verkehrsabwicklung in allen Einzelheiten genau 
nachgeprüft werden. Diese Prüfung muß durch die betreffen- 
den Betriebsbeamten geschehen. Erst wenn der Bahnhofsplan 
in seinen Grundzügen feststeht, kann das Empfangsgebäude in 
seinen Einzelheiten entworfen werden. 
» Ver Beginn der Entwurfsarbeiten ist die Frage zu entschei- 
den, ob das Empfangsgebäude lediglich als solches benutzt wer- 
den soll, oder ob es auch die Bureaus der Gesellschaft auf- 
nehmen soll. Im letzteren Fall entsteht ein vielstöckiges Ge- 
schäftshaus, und es ist außerordentlich schwierig, wenn nicht 
unmöglich, 
des Eisenbahnempfangsgebäudes zu geben. Nicht gelungen ist 
diese Lösung z: B. bei dem Pennsylvaniabahnhof in Philadel- 
phia, dessen Empfangsgebäude von einem Geschäftshaus kaum 
zu unterscheiden ist. 

Der 
den ist bisher noch wenig Aufmerksamkeit geschenkt worden, 
obwohl sich in vielen größeren Bahnhofsanlagen zeitweise große 
Schwierigkeiten durch das Gegenströmen . der Reisenden ein- 
stellen. Eine vollständige Trennung dieser Wege ist 'zum 


ersten Male bei dem Pennsylvaniabahnhof in Neuyork durch-: 


eeführt worden. Die Trennung der Wege läßt sich am besten 
erreichen, wenn der Bahnhof Endstation für den Verkehr ist; 
bei Zwischenstationen kommt der Umsteigeverkehr hinzu und 
kann die Trennung der Wege ganz vereiteln. 


Ein warnen- | 


ihm den eigentlichen, architektonisehen Charakter: 


Trennung der Wege von Abfahrenden und Ankommen- 


Sehr schwierig ist die Bestimmung der Raumgrößen..: :Sie 
läßt sich nur dann einigermaßen zutreffend schätzen, wenn ein 
neues Empfangsgebäude an die Stelle eines bestehenden treten 
soll und genaue Aufzeichnungen .über die Zulänglichkeit: der 
Räume in "dem alten Gebäude vorhanden. sind. 

Besonders wertvoll ist es, zwischen das eigentliche re 
gebäude, das die Schalterhalle und die Wartesäle enthält, und 


.die einzelnen Bahnsteige einen: größeren Raum einzuschalten, 


den man als Wandelhalle bezeichnen könnte und der für die 
Verteilung des Verkehrs außerordentlich wertvoll ist. Er wird 
auch von den abholenden Personen gern als Warteraum benutzt. 
Diese Wandelhalle soll in unmittelbarer Verbindung mit der 
Straße stehen, so daß der Durchgang durch die Schalterhalle oder 
den Hauptwartesaal. für. Reisende mit Fahrkarten und für an- 
kommende Reisende nicht nötig ist. Der Nachteil dieser Wan- 


 delhalle ist, daß sie den Weg von den Wartesälen nach den 


Züsen verlängert. 
diese Wandelhalle. \ 

Besonders ist die Frage zu prüfen, ob man Schalterhalle: ad 
Hauptwartesaal räumlich vereinigen soll. In den älteren Bahn- 


Bei Kopfbahnhöfen ist der Kopfbahnsteig 


' hofsanlagen war dies die Regel, neuerdings kommt man aber 


davon ab und legt den Hauptwartesaal seitlich der Schalterhalle 
an. Es ist dann aber zweckmäßig, vom Hauptwartesaal aus 
einen unmittelbaren Ausgang nach den Zügen.zu schaffen, da- 


. mit die Schalterhalle nicht zum zweiten Male betreten zu ‚werden 
' braucht. 


Wo ein erheblicher Einwandererverkehr stattfindet, müssen: 
für. diesen besondere, abgetrennte Räume in dem : Empfangs- 


: gebäude vorgesehen werden, namentlich, um die Einwanderer 


vor der Ausbeutung durch gewissenlose Agenten zu schützen. 


' Diese Einwandererräume müssen mit Wirtschaften versehen 
- werden, in denen die Einwanderer zu billigen Preisen diejenigen 


- gänzen und Aborten. 


Speisen erhalten können, an die sie in ihrem Vaterlande gewöhnt 
sind. Sehr zweckmäßig ist ein abgesonderter Raum für an- 
steckende Kranke oder Gefangene mit eigenen Ein- und. Aus- 
Große Fürsorge sollte den allein reisenden 


; Frauen und den Kindern gewidmet werden, und es sollten nament- 
lich in den Einwanderungsbezirken im Westen hierfür eigene 


. brauch der Männer 


Räume: vorgesehen werden, die der Obhut einer besonderen Dienst- 
frau anvertraut sind. Auch ein Kinderzimmer mit einigen Betten 
gehört dazu. Ein Zimmer für alte Leute ist ebenfalls erwünscht. 
In derselben Weise sind die Räume für den ausschließlichen Ge- 
in einer Gruppe zusammenzulegen.“: Den 
Mittelpunkt bildet das Rauchzimmer, das aber im Gegensatz zu 


‚älteren Anlagen räumlich kleiner gehalten werden kann, weil 


sich die Reisegewohnheiten etwas geändert haben. Von hier 
aus’sind der Zigarrenladen, die Barbierstube, die Wasch- und 


‚ Baderäume und die Aborte und schließlich der Schuhputzraum 
' zugänglich zu machen. 


Erwünscht ist auch ein Laden, in’ dem 


“man Bekleidungsstücke und Wäsche kaufen kann. 


Besondere Aufmerksamkeit ist auch der Handgepäckaufbe- 
wahrung zu widmen, am besten haben sich eiserne Regale be- 
währt, weil sie leicht rein. zu halten sind und nicht abgenutzt 
werden. Auch eine Regenschirmverleihstelle ist sehr :zweck- 
mäßig; verliehen werden die nicht abgeholten Schirme aus den 
Fundbureaus. 

Wo es nötige ist, gleichzeitig verschiedene Schalter für ‘die 


gleichen Verkehrsbeziehungen offen zu halten, empfiehlt es sich, die. 


ı 


‘Schalter halbkreisförmig ‘anzuordnen. Die weniger gebrauchten 
ı Fahrkarten des Fernverkehrs werden in der Mitte des ‚Schalter-. 
raumes in einem einzigen Schrank untergebracht, der für alle 


LV. Jahrgang meer 
2... Januar 1918. Ya 


Sehditibeerite: gut eh ist. Da es häufig vor- 
kommt, daß den Reisenden ihr Handgepäck gestohlen wird, 
während sie die Fahrkarten lösen, empfiehlt ‘es sich, unter dem 
Zahlbrett in einer Nische eine Tischplatte anzuordnen, auf die 
die Reisenden ihr Handgepäck während der Fahrkartenlösung 
stellen Können. 
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Der Auskunftsraum muß eine Fernsprechverbindung zu allen 
Dienststellen des Bahnhofs haben, damit über alle Betriebsver- 
hältnisse genaue Auskunft gegeben werden kann. . Hier’ sollten 
ankommende Reisende auch Auskunft über die städtischen Ver- 
kehrsverhältnisse bekommen können. 


Die allgemeine wirtschaftliche Lage zu Anfang 1915. 


Über diese spricht sich der kürzlich ausgegebene Geschäfts- 
bericht der Dresdner Bank in Berlin in folgender bemerkens- 
werten Weise aus: 


„Die Ungewißheit der Zukunft, die plötzliche Bhtziehung a. 
reicher Arbeitskräfte und die durch 'Iruppentransporte hervor- 
geruiene Stockung im Güterverkehr hatten zunächst bei Kriegs- 
ausbruch einen »>tillstand in der Industrie zur klolge. Der Ver- 
sand des Koheisenverbandes im August stellte sich auf nur 
22 % der Beteiligung, die Roheisenproduktion fiel von 
1 564000 t im Juli aut 587 000 t im August gegen 1640 000 t im 
August 1913. Die Kohlenförderung betrug nur etwa die Hälfte 
derjenigen des August 1913, der Absatz beim Kohlensyndikat nur 
ein Drittel der Beteiligung, derjenige in Koks nur etwa 12 % 
Die Einnahmen der preußischen Staatseisenbahnen aus dem 
Güterverkehr zeigten gegenüber dem Vorjahr einen Ausfall 
von fast 60 %, und die ‘Arbeitslosigkeit stieg nach den Berichten 
der Fächverbände von 2,7 % im Juli auf nicht weniger als 
224 % im August. Nachdem der Güterverkehr nach Beendigung 
der Mobilmachung allmählich wieder aufgenommen werden 
konnte, die Unternehmungen einen Überblick über die ibnen 
verbleibenden Arbeiterbestände und über die Möglichkeiten, sich 
den veränderten Verhältnissen anzupassen, gewonnen hatten, 
kamen auch die Produktion und der Verkehr allmählich wieder 
in Gang. Die Lage am Arbeitsmarkt gestältete sich andauernd 
und zusehends günstiger. Die Ziffer der Arbeitslosen giug von 
ihrem - vorübergehend abnormen Höchststand im August schnell 
wıeder zurück, und das Verhältnis zwischen Angebot und Nach- 
frage auf dem Arbeitsmarkt ist bei Jahresschluß sogar ein 
besseres wie in früheren Jahren. Die Mindereinnahme der preu- 
ßischen Eisenbahnen aus dem Güterverkehr, die im August noch 
58,7 % gegenüber dem Vorjahr betragen hatte, ermäßigte sich im 
September auf 31,3 %, im Oktober auf 20,3 % und im November 
auf 18,6 % und das trotz zahlreicher seit Kriegsausbruch durch- 
geführter Tarifermäßigungen. Die Kohlenproduktion nahm an- 
dauernd zu und war angesichts der steigenden Nachfrage [ür 
Hausbrand- und industriezwecke neben dem Bedarf von Ileer 
und Marine kaum in der Lage, den Anforderungen nachzukom- 
men. Der. Versand beim Kohlensyndikat stieg von 331/; % der 
Beteiligung im ‚August auf 54 % im September und 59 % im 
Oktober. Auch der Koksabsatz zeigt in gleicher Weise eine 
starke Zunahme, wenn auch gerade der Koksmarkt, der schon 
vor Kriegsausbruch infolge der gesteigerten Erzeugung und des 
durch die Einschränkung der Industrie abnehmenden Verbrauchs 
sich in einer wenig günstigen Lage befand, nach wie vor ein un- 
erfreuliches Bild bietet. Auch die Roheisenproduktion hob sich 
bald und stellte sich im November auf fast 50 % der Produktion 
im gleichen Vorjahrsmonat. Der Versand beim Roheisenverband 
erhöhte sich von 22 % im August in den nächsten Monaten auf 
50 % der Beteiligung. Die Unternehmungen der Montanindustrie 
sind im großen ganzen durchschnittlich mit etwa % ihrer frü- 
heren Produktion beschäftigt, ein Ergebnis, das in Anbetracht 
der ohnedies auf absteigender Linie sich bewegenden Konjunk- 
tur und der 'Tatsache, daß ihnen zum Teil auch die leistungs- 
fähigen Spezialarbeiter durch die Möbilmachung entzogen wur- 
den, als außerordentlich befriedigend bezeichnet werden muß. 
Das zeigt sich namentlich auch bei einem Vergleich mit dem 
Ausland. So hat selbst in den Vereinigten Staaten von Amerika, 
die doch vom Kriegsschauplatz sehr weit entfernt sind und wo 
man darauf hoffte, aus den auf der europäischen Industrie 
lastenden Kriegswirren besondere Vorteile ziehen zu können, 
die Roheisenproduktion eine erhebliche Abnahme erfahren und 
stellte sich beispielsweise im November nur auf 1,52 Millionen 
Tonnen gegen 2.23 Mill. Tonnen im gleichen Vorjahrsmonat. Bei 
der U, S. Steel Corporation betrugen die zu Ende November vor- 
handenen Aufträge nur % des gleichzeitigen Auftragsbestandes 
in 1913 und nur 42 % des gleichzeitigen in 1912. Die Einnahmen 
des Unternehmens stellten sich im 3. Quartal gar nur auf 22,3 
Millionen Dollar gegen 385 Mill. Dollar im Quartal 1913. 
Die deutschen Montanunternehmungen NE "nicht nur die 
für die’ Herstellung von Kriegsmaterial unentbehrlichen Roh- 
stoffe, sondern sie sind, dank ihrer hervorragend leistungsfähi- 
gen "Einrichtungen für die Weiterverarbeitung, selbst in der 
Lage, Kriegsmaterial herzustellen und zum großen Teil sehr 
lebhaft damit beschäftigt. Daß für die Munitions- und Woaffen- 


fabriken ausnahmlos durch den Krieg eine Zeit der Hochkon- 
junktur angebrochen ist, liegt auf der Hand, aber auch zahl- 
reiche andere Unternehmungen haben ihre auf die Herstellung 
von Friedensartikeln eingerichtete Produktion auf die: einen 
außerordentlichen Bedarf an Kriegsmaterial hervorbringenden 
Zeitumstände eingestellt und sich auf die Anfertigung ven 
Gütern geworfen, die in mehr oder weniger engem Zusammen- 
hang mit der Kriegführung stehen. Von dieser Konjunktur pro- 
fitierte namentlich auch die deutsche Webstoffindustrie, deren 
Lage bis Kriegsausbruch eine nicht gerade sehr erfreuliche war 
und die nunmehr den außerordentlichen Bedarf der Heeresver- 
waltung an Bekleidungsstücken, Decken usw. zu befriedigen 
hat. Auch die Leinen- und Lederindustrie fand, wie so manche 
andere, auf diese Weise äußerst lebhafte Beschäftigung. Da- 
neben waren manche Industriezweige und Unternehmungen, 
namertlich solche, die auf die Herstellung von Luxusgütern 
eingestellt sind, nicht in der Lage; ihre Betriebe für die Produk- 
tion von Kriegsmaterial umzuorganisieren. Namentlich leiden 
auch zahlreiche Ausfuhrindustrien unter den Schwierigkeiten 
der Ausfuhr, wie sie die gegenwärtige Lage ergibt. Alles in 
allem muß man aber sagen, daß die Einschränkung, die die in- 
dustrielle Produktion in Deutschland seit Kriegsausbruch er- 
fahren hat, im ganzen keinen bedenklichen Umfang angenommen 
hat. Den unter den Verhältnissen leidenden Unternehmungen 
steht eine sehr erhebliche Zahl solcher gegenüber, die im alten 
Umfang: weiter produzieren, und eine große Zahl solcher Unter- 
nehmungen, die sich, wie z., B. die Waffen- und Munitions- 
fabriken, in einer Zeit äußerst gewinnbringender Hochkon- 
Junktur befinden. Wenn seither die vielen Schwierigkeiten: die 
Verringerung des Arbeiterstandes, die Erschwerung der Zufuhr 
vieler notwendiger Rohstoffe und ihre Preiserhöhung, die Unter- 
bindung zahlreicher Absatzgebiete verhältnismäßig zut über- 
wunden worden sind, so werden sich dem Weitergang der In- 
dustrie im neuen Jahre bei längerer Kriegsdauer doch noch 
manche Schwierigkeiten entgegenstellen, die überwunden werden 
müssen. Soweit als möglich werden wir uns ermangelnde Roh- 
stoffe auch durch Surrogate, die wir im Inlande erzeugen können, 
zu ersetzen versuchen, und unsere chemische Industrie, die 
erste der Welt, wird in diesen Zeiten ihre Leistungsfähigskeit 
besonders bewähren können. Mit den wichtigsten Rohstoffen, 
so namentlich Kupfer, und Textilrohstoffen sind wir, wie auf 
Grund von Vorratserhebungen mitgeteilt wurde, vorerst reich- 
lich versehen. Für die Verteilung der Rohstoffe, zum Teil auch 
für die der Industrie erteilten Kriegsaufträge, sind allenthalben 
unter staatlicher Mitwirkung Organisationen und Gesellschaften 
ins Leben gerufen worden, deren Aufgabe es ist, eine haus- 
hälterische und vor allem die Zwecke der Kriegführung . be- 
rücksichtigende Verwendung der Rohstoffe zu erzielen bezw. 
eine gleichmäßige und zweckmäßige Beschäftigung der zahl- 
reichen mit der Herstellung von Kriegsmaterial beauftragten 
Unternehmungen herbeizuführen. Auch für die Verwertung der 
landwirtschaftlichen Produkte wurde, wiederum unter staat- 
licher Mitwirkung, eine umfassende Neuorganisation geschaffen. 
Hier waren schon bei Kriegsausbruch nicht unbedenkliche 
Schwierigkeiten zu überwinden. Die Ernte stand allenthalben 
noch auf dem Felde und mußte, sollte sie nicht schweren Schäden 
ausgesetzt bleiben. umgehend eingebracht werden. Hier. ent- 
stand die Notwendigkeit, die der Landwirtschaft durch die Ein- 
berufung der Landarbeiter entzogenen Hilfskräfte auf schnell- 
stem Wege zu ersetzen. Zum Teil standen hier noch russische 
Landarbeiter zur Verfügung; im übrigen setzte sich sofort eine 
Organisation ein, die teils in der Industrie frei gewordene 
Arbeitskräfte, teils sich freiwillig meldende Helfer der Land- 
wirtschaft zur Verfügung stellte, so daß in kurzer Zeit die 
ganze Ernte zlücklich eingebracht werden konnte. Unsere 
Volksernährung, die sonst, vor allem für den Bezug von Weizen, 
zu einem erheblichen Teil von der Einfuhr vom Ausland. ab- 
hängig ist, ist nunmehr infolge der Unterbindung der Zufuhr 
auf das im Lande selbst Er zeugte angewiesen. Unsere enorme 
Kartoffelerzeugung, in der wir sämtliche Länder weitaus über- 
treffen, und die selbst diejenige Rußlands, des nächst größten 
Kartöffelproduzenten. noch um mehr als die Hälfte überragt, 
kommt uns dabei außerordentlich zustatten. Erreicht auch die 
diesjährige Kartoffelernte quantitativ. nicht ganz die Rekord- 
ziffer des Jahres 1913, so erfährt doch, zumal die Spirituserzeu- 
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Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
er . 


gung-um40% eingeschränkt*worden ist, unsere Nahrungsmittel- 


versorgung, ‚eine. ‚bedeutende Verbesserung. Daß_.es „uns .ge- 
lungen, ist, unsere Lage so gesund zu. erhalten, ist meben. der 
Produktionsfähiekeit der. Landwirtschaft, der Entw icklung und 
Leistungsfähigkeit unserer Industrie, von Handel und Kredit- 
wesen, der Umsicht und Schnelligkeit, mit der eine allen An- 
forderungen der Zeit entsprechende Umorganisation des Wirt- 
schaftslebens stattgefunden hat, sowie der Opferwilligkeit aller 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— F Tachtermäßieung: für F uttermittel. Ein Erlaß des preußi- 
schen Eisenbahnministers: vom 13. d. M; besagt folgendes: Aus 
den. bedrohten. östlichen Gebieten ist vielfach. , Vieh zur vorüber- 
gehenden. Aufstellung. - nach westlicheren Landesteilen befördert 
worden. Soweit ‚den: Eigentümern des Viehes auf ihren Besitzun- 
gen Futtermittel zur - Verfügung -stehen, will ich ‚genehmigen, daß 
für .die Betörderung, dieser Futtermittel nach den ‚Aufstellungs- 
orten auf Antrag eine Frachtermäßigung von 50 % gew ährt wird. 
Die ermäßigten Sätze sind -in jedem Falle auf die in Frage kom- 
menden. Verkehrsverbindungen zu.. beschränken und ordnungs- 
gemäß zu veröffentlichen. end dabei andere; als die preußisch- 
hessischen Staatsbahnen mitbeteiligt,. so ist mit diesen wegen Ge- 
währung der gleichen Vergünstieung in Verhandlung zu treten. 
Die Anwendung der ermäßigten Sätze unterliegt der Bedingung, 
daß der Eigentümer des Viehes dem Frachtbriefe folgende schrift- 
liche Versicherung beifügt oder sie. (bei Regelung im Erstattungs- 
wege) nachträglich vorlegt:. „Ich versichere auf Pflicht und Ge- 
wissen, daß die (zu 'bezeichnende)” Sendung ...... kg Futter- 
mittel aus meiner eigenen Besitzung stammt und zur Unterhal- 
tung meines eigenen Viehes bestimmt ist, das im Interesse der 
Sicherheit aus dem bedrohten Gebiet entfernt und in....... 
vorübergehend untergebracht worden ist. Ort, Datum und 
Unterschrift.) “ 


— Bezirkseisenbahnräte Erfurt/Halle und Magdeburg. Auf der 
Tagesordnung für die am 29. d. M. in Magdeburg stattfindende 
XII. gemeinschaftliche Sitzung stehen folgende Beratüungsgegen- 
stände: 1. Wahl des Vorsitzenden für die gemeinsame Sitzung; 
2. Wahl der Mitglieder des Landeseisenbahnrates. Der gemein- 
samen Sitzung geht eine solche des Bezirkseisenbahnrats Magde- 
burg am gleichen Tage voraus, auf deren Tagesordnung die 
Wahl des Vorsitzenden und seines Stellvertreters sowie die Be- 
stellung des ständigen Ausschusses steht. 


— Bayerischer Landeseisenbahnrat. Nach einem Königlichen 
Erlaß vom 24. Dezember.v. J. wird die Verordnung vom 15. August 
1908. betr. die Bildung eines Landeseisenbahnrats für die Staats- 
eisenbahnverwaltung abgeändert. In $ 4 erhält der zweite Absatz 
fojgende Fassung: „Von der bei dem Landesbeirat für Industrie, 
Gewerbe und. Handel gebildeten Abteilung für Industrie und 
Handel können vier Mitglieder, von der Abteilung für Handwerk 
und Gewerbe zwei Mitglieder, von den diesem Landesbeirat weiter 
angegliederten zwei Abteilungen für Arbeiterschutz und -wohl- 
fahrt und für wirtschaftliche und soziale Angelegenheiten der 
kaufmännischen und technischen Angestellten je ein Mitglied, 
ferner von den Handelskammern aus iedem Regierungsbezirke ein 
Mitglied, endlich von jedem Kreisausschusse des landwirtschaft- 
lichen Vereins ein Mitglied des Landeseisenbahnrates gutachtlich 
in. Vorschlag gebracht werden, wobei die genannten Körper- 
schaften nicht auf ihre eigenen Mitglieder beschränkt sind.“ 


— Ausnahmetarif für frische Kartoffeln. Der Ausnahmetarif 
für frische Kartoffeln zur Herstellung von Stärkemehl zur Brot- 
bereitung- eilt vom 18. d. M. ab auch auf Entfernungen über 
300 km. Die Erweiterung wird zunächst auf den preußisch- 
hessischen, mecklenburgischen, oldenburgischen Staatsbahnen, 
den Reichsbahnen, der Militäreisenbahn durchgeführt. Für die 
dem Ausnahmetarif nicht beigetretenen Bahnen gilt noch der 
bisherige Tarif von 25. September 1914. Falls. sich auf Grund 
des. neuen Tarifs im Wege der Umkartierung Frachtverbilli- 
gungen ergeben, werden diese nachträglich im. Erstattungswege 
gewährt. — Es wird besonders darauf hingewiesen, daß eine 
Reihe von Ausnahmetarifen, die aus. Anlaß des Krieges einge- 
führt sind, vom 20. Januar ab nur noch für Sendungen gelten, 
die im Inlande verwendet werden. 


— Eine hochherzige Gabe! Der Verband Königlich preußi- 
scher und Großherzoglich hessischer Lokomotivführer hat aus 
den unter seinen Mitgliedern gesammelten Beträgen für die 


Linderung ler durch den Krieg entstandenen :Not dem Land- 


tagsabgeordneten Dr. Schmedding zu Münster den Betrag von 


bleibende ‚Verdienste. 
in. Kraft getretenen Eisenbahnverkehrsordnung hat er wesent- 


nase und dem festen Willen zum Siege zu serdanken: "Wie 
der.seitherige Gang der, kriegerischen Ereignisse uns voll Ver- 
trauen dem’ schließlic sieg reichen, wenn auch noch mit schweren. 
Opfern zu erkämpfenden Ende di Krieges entgegensehen läßt, 
so können wir auch hinsichtlich der wirtschaftlichen Entwick- 
lung, im Vertrauen auf die ‚seither ‚bewiesene, Kraft, der Zukunft 
zuversichtlich 'entgegensehen.“ 


.1-10:000 : M zum »Zwecke ‚der erwerbsfähigen Herstellung ver- 


krüppelter Kriegsteilnehmer zur Verfügung gestellt. Herr 
Schmedding hat die Summe dem Ausschuß für die Kriegs- 
beschädigten-Fürsorge, an dessen Spitze der Oberpräsident der 
Provinz Westfalen; Prinz von Ratibor,‘ der stellvertretende 
kommandierende General des VII. Armeekorps Exzellenz von 


'Gayl und der Landeshauptmann Dr. Hammerschmidt zu Münster 


stehen, mit dem Ersuchen überwiesen, die von großem patrioti- 
schem "Sinne zeuzende Gabe nach W unsch der edlen Geber zu 
verwenden. i 


— Verleihung des Eisernen Kreuzes an höhere Eisenbahn- 
beamte. . Diese Auszeichnung haben folgende Beamte erhalten, 
und zwar: &) aus dem Bereich der. preußisch-hessischen Eisen- 
bahngemeinschaft: die Geheimen Bauräte Rhotert, Mitglied 
der Eisenbahndirektion in Danzig, Wilhelm Schmidt, Mit- 
slied der Eisenbahndirektion in Saarbrücken und Seyberth, 
Mitglied der Eisenbahndirektion in: Breslau, die Regierungs- und 
Bauräte Bode, Mitglied des Eisenbahn- Zentralamts in Berlin, 
Burgund, Mitelied der‘ Eisenbahndirektion in Kattowitz, 
v, Busekist, Mitglied der Eisenbahndirektion in Danzig, 
Ertz, Mitglied der Eisenbahndirektion in "Hannover, 
Gru n zke, Mitglied der Eisenbahndirektion in Cöln, Haage, 
Mitglied der Eisenbahndirektion in Könissberg (Pr.), Jacobs; 
Mitglied der Eisenbahndirektion in Brombersg, Petzel, Mit- 
glied der Eisenbahndirektion in Breslau, Seyffert, Mitglied 
der Eisenbahndirektion in Saarbrücken, Stechmann und. 
Teichgraeber, Mitglied der Eisenbahndirektion in Posen 
und Wallbaum, Mitglied der Eisenbahndirektion in Han- 
nover, der Regierungsrat Windscheid, Mitglied der Eisen- 
bahndirektion in Berlin, die Regierungsbaumeister Bergmann 
in Frankfurt (Main), Kleinow in Breslau, Koester in 
Wanne, Schäfer in Dortmund und Wirth in Berlin; b) aus 
dem Bereiche der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen: der Re- 
gierungs- und Baurat Wagner und der Regierungsassessor 
Dr. jur. Becker, beide in Straßburg; c) aus dem Bereich der 


württembergischen Staatseisenbahnverwaltung: der Regie- 
rungsbaumeistterr Wagner bei der Eisenbahnbausektion 
Schorndorf. 

— Oberregierungsrat Rost +. Am 3. Januar d. J. ist der 


Vorstand des Tarifamts der Königlich bayerischen Staatseisen- 
bahnen rechts des Rheins, . Oberregierungrat Philipp Rost in 
München, im 51. Lebensjahre einem schweren: Leiden erlegen, 
das ihn im Oktober 1914 befallen hatte. 

Öberregierungsrat Rost ist, nachdem er die Prüfung für den 
höheren Justiz- und Verwaltungsdienst 1889 mit glänzendem 
Erfolge bestanden hatte, in den Dienst der bayerischen Staats- 
eisenbahnverwaltung eingetr eten. Nach vorbereitender Ver- 
wendung in verschiedenen Zweigen des. Verkehrswesens war er 
vorübergehend in der Verkehrsabteilung des -Staatsministeriums 
des Königlichen Hauses und des Äußern beschäftigt. Im Jahre 
1900 wurde -er Mitglied der vormaligen Generaldirektion der 
bayerischen Staatseisenbahnen, sodann bei der Neuordnung der 
Verkehrsverwaltung im Jahre 1907 Referent, zuletzt (seit 1913) 
Vorstand des Tarifamtes der bayerischen Staatseisenbahnen 
rechts des Rheins, 

Im Kreise -der Mitglieder der Vereinsverwaltungen war der 
Verstorbene eine wohlbekannte und hochgeachtete Persönlich- 
keit. Seit 1906 war er mit dem Vorsitz im Vereinsausschuß für 
Angelegenheiten des Güterverkehrs betraut. In dieser Stellung 
konnte er ‘die besten Seiten seiner Begabung, eine außerordent- 
liche Schärfe und. Klarheit des Verstandes und eine strenge 


'Sachlichkeit, zugleich mit seinem ‚reichen Wissen in ersprieß- 


licher Weise entfalten. Viele Jahre hindurch hat er an der Ent- 
wicklung des Vereins-Güterrechts förderlich mitgearbeitet. 
Sein liebenswürdiges, entgegenkommendes und vermittelndes 
Wesen hat die Lösung mancher schwierigen Frage erheblich er- 
leichtert. Die hundertste Sitzung des Ausschusses, die im 
Oktober v. J. in München hätte. stattfinden sollen, wegen des 
Krieges aber verschoben, wurde, konnte Rost leider nicht mehr 
erleben. .. 

Rost. war ein hervorräfeüder Kenner‘ des deutschen und inter- 
nationalen -Frachtrechts; um dessen Fortbildung erwarb er sich 
An der Neugestaltung der im Jahre 1909 
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Beratung des Entwurfs einer neuen Anlage I des internationalen 
Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr hat er im 
Juli 1912 in Bern als Mitglied teilgenommen. 

Von den umfassenden Aufgaben seines Amtes sind noch be- 
sonders hervorzuheben die Regelung des Tarifwesens für das 
ausgedehnte Netz der bayerischen Lokalbahnen, ferner die Be- 
arbeitung wichtiger Verkehrsfragen auf dem Gebiete der Schiff- 
fahrt (Mainkanalisation, staatliche Kettenschleppschiffahrt auf 
dem Maine), denen er lebhaftes Interesse entgegenbrachte. 
Beim Ausbau der 'dertschen Tarifgemeinschaft war er eben- 
falls hervorragend tätig. 

Seiner regen, erfolgreichen Wirksamkeit ist Rost allzufrüh 
durch den Tod entrissen worden. Am 7. Januar wurde er auf 
dem idyllisch gelegenen Friedhof seines Heimatstädtchens Stadt 
Prozelten am Main an der Seite seiner Eltern bestattet. 


Österreich. 


— Der Dank des Kaisers an die Militäreisenbahnbehörden usw. 
Der Kaiser erließ kürzlich an den Kriegsminister nachstehendes 
Befehlsschreiben: „DieMobilisierung und die Aufmarschbewe&un- 
sen stellten an die Pflichttreue, Selbsttätigkeit und Tatkraft 
der Militäreisenbahnbehörden und der ausführenden 
Verkehrsorgane vom obersten Beamten bis zum letzten 
Bahnarbeiter die höchsten Anforderungen, denen sie in klag- 
loser Weise nachkamen. Auch während des Krieges entwickelten 
alle Bahnen und Schiffahrtsunternehmungen der Monarchie eine 
erhöhte, das volle Einsetzen aller Kräfte bedingende Tätigkeit. 
‘Wiederholt bewährten sich das Eisenbahnpersonal und die Be- 
mannung der Schiffe tapfer und kaltblütigs im: feindlichen 
Feuer. Mit Freude erkenne ich dies an und spreche allen um 
die glänzenden Leistungen der Eisenbahnen und Schiffahrts- 
unternehmungen Verdienten meinen Dank und meine vollste 
Befriedigung aus. Ich beauftrage Sie die Verlautbarung dieser 
Meiner Anerkennung zu veranlassen “ 

Der Eisenbahnminister veröffentlichte diese Allerhöchste An- 
erkennung im Amtsblatte für den Dienstbereich der Staatseisen- 
bahnverwaltung mit folgenden Worten: . 

„Es gereicht mir zur lebhaften Freude und Genugtuung, von 

. dieser Allerhöchsten Entschließung das sesamte Personal der 
österreichischen Staatsbahnen in Kenntnis setzen zu können. Ich 
hege die volle Überzeugung, daß diese Allerhöchste Anerken- 
nung dem Personal ein neuer Ansporn zu weiterer treuer und 
hingebungsvoller Pflichterfüllung sein wird.“ 


— Zur Frage der Sanierung der Südbahn. Die Südbahn 
wird, wie die „N. Fr. Pr.“ meldet, an die Regierung eine Ein- 
gabe richten, in welcher diese ersucht wird, Schritte einzuleiten, 
um die endgültige Regelung der finanziellen Verhältnisse der 
Gesellschaft auf Grund des seinerzeit zwischen der Staatsver- 

‘ waltung, der Südbahn und den Besitzern der Obligationen ab- 
geschlossenen Sanierungsübereinkommens herbeizuführen. Zwi- 
schen der österreichischen und der ungarischen Regierung 
ee in dieser Frage ein schriftlicher Gedankenaustausch 'er- 
olgen. 


— Frachtfreiheit für Kohlenspenden. Für die frachtmäßige 
Beförderung von Kohle, die von Privaten für gemeinnützige Aus- 
speisungsanstalten, für Unterkunftsstätten der Flüchtlinge aus 
Galizien und der Bukowina oder für sonstige Kriegsfürsorge- 
zwecke unentgeltlich überlassen wird, hat das Eisenbahnministe- 
rium rücksichtlich des Durchlaufes auf den Linien der öster- 
reichischen Staatsbahnen und der vom Staate betriebenen Privat- 
bahnen bis auf weiteres Frachtireiheit zugestanden. Die Begün- 
stigung ist unter den nachstehenden Bedingungen schon von den 
Abgabestationen aus anzuwenden: 1. Der Inhaltsbezeichnung in 
den Frachtbriefen muß schon bei der Auflieferung der Zu- 
satz beigefügt sein: „Spende für Kriegsfürsorgezwecke“. 2. Die 
Sendungen müssen mit überwiesenen Gebühren. (Frachtzahlung 
durch den Empfänger) aufgegeben sein. 3. Barvorschüsse und 
Nachnahmen nach Eingang dürfen den: Sendungen nicht aufge- 
'lert sein. 4. Vor der Übergabe des Frachtbriefes und der Aus- 
lieferung des Gutes in der Bestimmungsstation muß der Emp- 
'fänzer der Eisenbahn eine von der zuständigen politischen Be- 
zirksbehörde oder von dem zuständigen Gemeindeamt ausgestellte 
Bestätigung über die unentgeltliche Widmung der Spenden zu 
eemeinnützigen Kriegsfürsorgezwecken vorlegen und die Tat- 
sache der unentgeltlichen Widmung der Bestimmungsstation 
überdies durch Vorlage einer bezüglichen Zuschrift des Spenders 
oder auf andere Art nachweisen. Wurden die Bedingungen unter 
1 bis 3 nicht erfüllt, so kann die Begünstigung im Rückvergü- 
tunzswere angewendet werden. wenn der Empfänger (das Rück- 
vergütungs-Ansuchen unter Beibringung der zu 4 vorgeschrie- 
benen Bestätigungen und Nachweise binnen drei Monaten nach 
der Ablieferung der Sendung bei «der der Bestimmunegsstation 
vorgesetzten Direktion einbringt, 


“ peiderseitigen Grenzbezirke an das Mutterland 


— Der Geschäftsgang der österreichischen Lokomotivfabriken. 
Die Lokomotivfabriken sind gegenwärtig mit der Fertig- 
stellung iener Aufträge beschäftigt, die ihnen gegen Ende Sep- 
tember übertragen wurden. Diese enthalten die Deckung des 
Lokomotivbedarfes der österreichischen Staatsbahnen für die 
erste Hälfte des laufenden Jahres. Abgesehen von den Staats- 
bahnen häben auch die bosnischen Landesbahnen und die Süd- 
bahn den Fabriken Bestellungen erteilt. Infolge der kriegeri- 
schen Verwicklungen ruht naturgemäß das Ausfuhrgeschäft. Eine 
Lokomotivbestellung, welche in Rumänien ausgeschrieben wurde 
und um die sich deutsche Fabriken bewarben, wurde zurück- 
gezogen. Die Verhandlungen, welche zwischen der öster- 
reichischen Staatsverwaltung und den Lokomotivfabriken be- 
züglich der Deckung des Bedarfes für das zweite Halbjahr 1915 
laufen, sind noch nicht zum Abschlusse, gelangt. 


Ungarn. 


— Anerkennung für hervorragende Leistungen der Angestell- 
ten der Kaschau-Oderberger Bahn durch die Militärleitung. Die 
durch den Kriegszustand hervorgerufene Lage fordert von den 
Angestellten der Kaschau-Oderberger Eisenbahn eine vielfach 
gesteigerte Tätigkeit. Der : Generaldirektor, Ministerialrat 
v. Pulszky, bereiste in Begleitung der Vertreter der Militär- 
leitung die durch die Militärtransporte besonders stark in An- 
spruch genommenen Strecken, wobei festgestellt wurde, daß auch 
die Angestellten dieser Eisenbahnverwaltung schwere Anstren- 
gungen vertragen und durch ihre Leistungen allen Erwar- 
tungen völlig entsprachen. Die Militärleitung hat nun für diese 
aufopfernde Arbeit der betreffenden: Eisenbahner ihre Zufrieden- 
heit und Anerkennung ausgesprochen. 


— Kaschau-Oderberger Bahn. Nach den in der jüngst abge- 
haltenen Generalversammlung vorgelegten Schlußrechnung be- 
trugen im ersten Halbjahr 1914 die Einnahmen 16619024 Kr., 
die Ausgaben 14752420 Kr.. so daß sich ein Überschuß von 
1866603 Kr. (+ etwa 100000 Kr. gegen die gleiche Zeit des 
Vorjahres) ergibt. 


— Kriegslazarett des Zugbegleitungspersonals. Die Leitung 
des Heimes der ungarischen Zugbegleiter hat auf seinen Er- 
holungs- und Badeanlagen in Balatonkenese am Plattensee ein 
Krankenhaus für verwundete Soldaten zu 100 Betten errichtet 
und es dem ungarischen Ministerium für Landesverteidigung 
zur Verfügung gestellt. 


— Zeichnung der Kriegsanleihe. Das Personal der ungari- 
schen Staatseisenbahnen hat für die ungarische Kriegsanleihe 
durch die Direktion auf Grund genehmigter Gehaltsvorschüsse 
2103600 Kr. gezeichnet, davon entfallen auf die Angestellten 
der Werkstätten allein 511000 Kr. Zu dieser Summe kommen 
noch jene Beträge, die von den Staatsbahnangestellten teils 
durch Vermittlung der einzelnen Eisenbahnkörperschaften, teils 
aber auf privatem Wege bei Banken und Sparkassen gezeichnet 
wurden. Bei dem Sparverein der ungarischen. Staatsbahn- 
beamten wurden allein 205000 Kr. gezeichnet. Die Gesamt- 
zeichnung der ungarischen Staatsbahnangestellten wird auf 
5 Millionen Kronen bewertet; ein Zeichen hingebungsvoller 
patriotischer Denkungsweise, die jeden Einzelnen, vom Unter- 
sten bis zum Höchsten, einmütig beseelt. 


Übrige europäische Länder. 


— Neue Dampferverbindung Norwegen-England. Wie’ der 
„Köln. Zte.“ aus Kiel berichtet wird, soll eine neue Dampfer- 
liniezwischen Narvik in Nordnorwegen, England und, dem 
Festland (doch wohl einem französischen Hafen?) in diesen 
Tagen eröffnet werden. Das Unternehmen führt den Namen 
Nordländischer Lloyd A.-G. Der erste Dampfer geht demnächst 
von Narvik ab. 


Die Bestrebungen, die 
national und 
wirtschaftlich enger zu knüpfen, spielen in Schweden sowohl 
wie in Norwegen eine gewisse Rolle. Das wirtschaftliche Leben 
der verhältnismäßig volkreichen und wohlangebauten südwest- 
lichen Grenzbezirke Värmlands steht seit langer Zeit unter nor- 
wegischem Einfluß. Norweger besitzen dort viele industrielle 
Anlagen und ungeheure Wälder, Der ganze Handel, sowohl Be 


— Neue schwedische Grenzbahnen. 
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zug wie Absatz, strebt nach Norwegen, da die Verbindungen mit 
den schwedischen Handelsmittelpunkten meist schlechter sind 
als die mit den nahegelegenen norwegischen Städten. Drei Jahr- 
zehnte schon ist denn auch die Frage brennend, von nationalen 
und wirtschaftlichen Gesichtspunkten ausgehend, diesen Grenz- 
bezirken Mittel und Wege zu schaffen, um ihre Erzeugnisse auf 
schwedischen Bahnen zu schwedischen Häfen führen zu können. 
Die Entscheidung verzögerte sich aber immer wieder nicht nur 
infolge zahlreicher einander widerstrebender Interessen einzel- 
ner. Gruppen, unter. denen namentlich die schwedischen Städte 
Uddevalla und Gotenburg besondere Wünsche hegten, sondern 
neuerdings auch durch das Hervortreten der Grundfrage, ob 
man. nicht auch in Schweden mit Vorteil die auf dem Festlande 
in großem. Umfange eingeführten Kleinbahnsysteme anwenden 
könne in Gebieten, in welchen die Verkehrsmöglichkeiten die An- 
lage der sonst in Schweden üblichen Vollbahnsysteme nicht ver- 
treten lassen. Die Anzahl der so zum Vorschein gekommenen 
Pläne schmal- und vollspuriger Bahnen zur Erschließung des 
südwestlichen Värmlands und des Dalslands war denn auch sehr 
groß. Kürzlich ist nun insofern eine Entscheidung gefallen, 
als der König von Schweden in Übereinstimmung mit den Vor- 
schlägen der Eisenbahn- und der Weg- und Wasserbaudirektion 
unter vorläufiger Ablehnung der übrigen Pläne die Erlaubnis 
erteilte zum Bau der vollspurigen Bahnen Mellerud-Billingsfors 
und Billingsfors-Arvika mit der 20 km langen Nebenbahn Mos- 
serud-Töcksfors, und zwar unter Bedingungen, die für schwedi- 


sche Verhältnisse neu sind, und die darauf abzielen, eine ge-. 


sunde Tarifpolitik zwischen den betreffenden neuen Bahnen 
unter sich wie auch gegenüber den älteren schon bestehenden 
Bahnen mit teils gleichlaufenden, teils entgegengesetzten W ett- 
bewerbsbedingungen herbeizuführen und dauernd zu sichern. Die 
Kosten der Bahn Mellerud-Billingsfors-Arvika samt Nebenbahn 
belaufen sich auf etwa 9Millionen Kronen. Falls ein entsprechen- 
des Ansuchen der betreffenden Interessenten zustande kommt, 
soll auch die Erlaubnis für eine vollspurige Bahn Amäl-Ärjeng 
(Kosten etwa 3% Millionen Kronen) erteilt werden. Die neue, 
etwa 162 km lange Bahn Mellerud-Billingsfors-Arvika wird in 
ihrem südlichen Teile wohlentwickelte Industriegebiete durch- 
laufen, die durch die Bahn eine Erweiterung ihres Hinterlandes 
zur Beschaffung der nötigen Rohware (Holz) und damit im 
Wettbewerb mit norwegischen Fabriken eine wesentliche Stär- 
kung erfahren werden. 

Die Möglichkeit des Baues schmalspuriger Bahnen wurde mit 
Rücksicht auf den Anschluß an das schon bestehende vollspurige 
Eisenbahnnetz des westlichen Schwedens und dessen beabsichtig- 
ten vollspurigen Weiterbau fallen gelassen. Es ergibt sich da- 
mit auch die Möglichkeit, die veredelten Industrieerzeugnisse 
des von den neuen Bahnen durchquerten Bezirkes, vor allem 
Papier, ohne Umladung unmittelbar nach Gotenburg mit seinen 
dichten und schnellen Festlandsverbindungen zu verfrachten. 

Das Bedürfnis für Grenzbahnen wurde auch für weitere Be- 
zirke in Dalarne (Särnabahn), im nördlichen Värmland und im 
Bohuslän anerkannt, aber die Bahnen- für das südwestliche 
Värmland sollen den Vortritt erhalten. i 


— Zur Revision des Internationalen Übereinkommens über 
den Eisenbahnfrachtverkehr. Unterm 21. April v. J. hat der 
schweizerische Bundesrat den Vertragsstaaten den Entwurf 
eines neuen internationalen Übereinkommens über den Eisen- 
bahn-Frachtverkehr zugestellt unter Ansetzung einer mit dem 
1. Oktober ablaufenden Frist zur Einreichung von etwaigen 
Anträgen für die auf den Frühling 1915 in Aussicht genommene 
periodische Konferenz. Nachdem Anfang August der Krieg 
ausgebrochen und bis gegen Mitte November keine Antworten 
eingegangen waren, hat der Bundesrat unterm 13. November 
auf Antrag des Zentralamts den Vertragsstaaten mitgeteilt, er 
sehe unter den gegenwärtigen kriegerischen Verhältnissen 
einstweilen von der Änsetzung einer neuen Frist ab, sich vor- 
behaltend, auf die Frage zurückzukommen, sobald die Umstände 
es erlauben werden. 


-—— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Im Vor- 
dergrunde des politischen Interesses im Engadin standen in den 
letzten Wochen die Personalien der Rhätischen Bahn. Mit 
der Wahl ihres bisherigen Verwaltungsratspräsidenten Dr. A, 
v. Planta zum Gesandten der Eidgenossenschaft in Rom verliert 
sie einen der führenden Männer des Unternehmens. An die Namen 
Generalstabschef v. Sprecher in Bern und Gesandter v. Planta 
in Rom knüpft sich für den Kanton Graubünden eine Zeit groß- 
zügiger Verkehrspolitik und bedeutsamen volkswirtschaftlichen 
Aufschwunges. Des Landes Dank bleibt diesen beiden Männern 
stets als ein dauerndes Ehrenzeichen. Als Nachfolger A. v. Plantas 
wurde der langjährige Vizepräsident, Landammann J. Töndury- 
Zender aus Samaden berufen. Das Engadin ist, wie die „N. 
Züricher Ztg.“ zu dieser Wahl schreibt, stolz darauf, daß wieder 
einer seiner engeren und seiner besten Mitbürger so zu Ehren 
gekommen ist. Der neue Präsident der Landesbahn tritt sein 
schweres Amt in schwerer Zeit an, wo die Wogen des Völker- 


sturmes auch an den Grundfesten der „Rhätischen“ rütteln. Noch 
sind die Aufgaben des bündnerischen Schmalspurausbaues: lange 
nicht erfüllt. Es harren der Weiterführung vor. allem die wich- 
tigen Strecken St. Moritz-Chiavenna und Schuls-österreichische 
Grenze. Dazu kommen noch weitere Aufgaben, die verkehrs- 
politischen Weitblick und gereifte Einsicht in. Verwaltung .un 
Zeitforderungen verlangen. Ein großes Feld segensreicher Tätig- 
keit ist daher dem neuen Präsidenten vorbehalten. Als Vize- 
präsident des. Verwaltungsrats wurde Ständerat Brügger gewählt. 
— Nach einer Pressemeldung aus St. Gallen ist Diethelm Grob, 
Präsident des Kaufmännischen Direktoriums, ‚als Verwal- 
tungsratder Bundesbahnen zurückgetreten und durch 
Kantonsrat Dr. Vetsch. ersetzt worden. — Welch - gewaltigen 
Güterverkehr die Gotthardbahn gegenwärtig zu bewältigen 
hat, geht daraus hervor, daß von Chiasso bis Balerna das zweite 


Gleis mit Güterwagen belegt werden mußte, so daß diese Strecke 


zeitweilig einspurig betrieben wird. (Ein netter Behelf bei starkem 
Verkehr!) Es werden in jeder Richtung täglich durchschnittlich 
10000 t befördert, nach Italien vorwiegend Kohlen. Der Platz- 
mangel auf Bahnhof Chiasso macht sich empfindlich fühlbar, 
um so mehr, als infolge der ungenügenden Leistungsfähigkeit der 
Strecke über Luino ein großer Teil der tarifarisch über diese 
Strecke zu leitenden Güter über Chiasso befördert werden muß. 
— Simplontunnel. Der Vollausbruch im Tunnel II betrug 
Ende Dezember auf der Südseite 3812, auf der Nordseite 5039 m, 
zusammen 8851 m oder 446 % der ganzen Tunnellänge. Bei 
den Arbeiten ereigneten sich im ganzen während dieses Monats 
7 Unfälle, alle leichter Art. — Grenchentunnel. Ende No- 
vember betrug die Länge des Vollausbruchs auf der Nordseite 
3955, auf der Südseite 3240, im ganzen 7195 m. Ende Dezember: 
auf der Nordseite 4021, auf der Südseite 3396, im ganzen 7417 m. 
Die Monatsleistung betrug 222 m. — Infolge der schlechten wirt- 
schaftlichen Lage kann die Arth-Rigibahn-Gesell- 
schaft die bereits Ende Dezember fälligen Zinsscheine ihrer 
Schuldverschreibungen nicht einlösen. Das im Jahre 1900 mit 
einem Aktienkapital von 3,96 Mill. Franken gegründete Unter- 
nehmen hat überhaupt noch keinen Gewinn abgeworfen. 


.— Die neue russische Eisenbahn zum Weißen Meere. Über 
diese von Rußland geplante neue Bahn (vgl. Nr. 4, 8.36 d. Ztg.) 
teilt die „Köln. Ztg.“ folgendes nähere mit: Die Soroka-Bucht. 
an der die Bahn enden soll, ist eine kleine Ausbuchtung des Golis 
von Onjega, der den Onjegafluß aufnimmt und die westliche der 
beiden großen Buchten an der Südküste des Weißen Meeres bildet; 
östlich davon liegt der Golf von Archangelsk. Die gleichnamige 
Stadt an der Mündung der Dwina (nicht zu verwechseln mit der 
unterhalb Rigas in die Ostsee mündenden Düna) ist gegenwärtig 
der einzige Ausfuhr- und Einfuhrhafen Rußlands in Europa, den 
die Schiffe des Rußland verbündeten Auslands anlaufen können, 
ohne deutschen oder türkischen Kriegsschiffen . zu begegnen. 
Archangelsk. die Hauptstadt des nördlichsten russischen Gouverne- 
ments. das mit Nowaja Semlja (Neue Erde) und den anderen Inseln 
des Eismeeres 767 000 qkm faßt, also einen größeren Flächenraum 
als ganz Deutschland bedeckt, zählt jetzt etwa 30 000 Einwohner. 
Die Stadt ist mit Moskau durch eine eingleisige Bahn verbunden. 
die in ziemlich gerader Richtung von Süden nach Norden geht 
und bei Jaroslaw die Wolga quert; die Reise dauert 48 Stunden 
und ist entsetzlich langweilig. Die neue Strecke von Petersburg 
über Petrosawodsk nach der Onjiegabucht würde nicht viel näher 
sein, denn den geraden Weg sperrt der Ladogasee, der größte 
Landsee in Europa. Ein Abstrom von ihm ist bekanntlich die 
Newa, an deren Ausfluß Peter der Große die Festung Schlüssel- 
burg angelegt hat. Daran, daß die Strecke schon im Herbst 
dieses Jahres, also zu einem sonst für russische Verhältnisse 
sehr früh erscheinenden Zeitpunkt im Betrieb sein wird, braucht 
man nicht zu zweifeln, denn im Bahnbau haben die Russen, 
wie ihr großes Kulturwerk in Sibirien bekundet. in den letzten 
Jahrzehnten wirklich etwas geleistet. . Sie stellen auch unter 
ungünstigen Arbeitsbedingungen schnell etwas her und bessern 
es dann stufenweise aus, ein Vorgehen, das dem gründlichen 
Deutschen widerstrebt und auch nicht rentabel ist, aber ihren 
augenblicklichen Bedürfnissen entspricht. So hat der Ausbau 
der ursprünglich eingleisigen Sibirischen Bahn, besonders die Bai- 
kalumgehungsbahn, nachher ungeheure Mühen und Kosten ver- 
ursacht, die bei einem lJangsameren: und gründlicheren Zuwerke- 
gehen hätten vermieden werden können, aber im andern Falle 
wäre die Bahn beim Ausbruch des Krieges gegen Japan, den die 
Russen ohne diesen Schienenweg gar nicht hätten führen können. 
nicht fertig gewesen. Eine andere Frage ist auch, ob die großen 
Hoffnungen des russischen Verkehrsministers auf die beiden 
neuen Bahnen, welche die Reichshauvptsadt mit dem Weißen 
Meere verbinden sollen, in diesem Umfange berechtigt sin. 
Denn das Weiße Meer hat, was man nicht vergessen darf, doch 
nur eine zeitweilige Bedeutung, solange die Ostsee und das 
Schwarze Meer gesperrt sind. Ist der Kriex vorüber, sinkt es 
voraussichtlich wieder in seine frühere Bedeutungslosigkeit 
zurück. In der Regel friert es auch schon im November zu: in 
diesem Jahr soll es infolge des milden Winters, der in .Ruß- 
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land herrscht, bisher gelungen sein, durch große aus Kanada 
und England 'herbeigeschaffte Eisbrecher eine Fahrrinne für 
die-Schiffahrt offen zu halten. 


— 'Eisenbahn- und Schiffahrtsverkehr mit Archangelsk. 
Durch den Krieg hat Archangelsk für Rußland eine ungeahnte 
Bedeutung gewonnen, die nur dadurch verringert wird, daß die 
Eisverhältnisse die Schiffahrt stark beeinträchtigen und. die 
Eisenbahnvwerbindung mit dem Weißen Meer eine recht mangel- 
hafte ist. Schon in den letzten Jahren hatte der Warenaus- 
tausch von Archangelsk mit dem Auslande einen erheblichen 
Aufschwung genommen.: So stieg die Menge der auf der 
schmalspurigen Eisenbahn Archangelsk-Wologda beförderten 
Güter in der Einfuhr von 2,8 Mill. Pud auf 42 Mill. Pud und in 
der Ausfuhr von 0,48 Mill. Pud ‘auf 1,14 Mill. Pud. Seine 
Hauptbedeutung hat Archangelsk in gewöhnlichen Zeiten 
durch die Holzausfuhr, wie dies auch aus den Wertziffern für 
die Gesamtausfuhr ‘aus diesem Hafen hervorgeht. Im Jahre 
1912 betrug diese über. 21 Mill. Rubel, während sich die Ge- 
samteinfuhr auf einen Wert von 4,5 Mill. Rubel belief. Wäh- 
rend der Kriegszeit ist aber, wie man schätzt, mindestens :die 
Hälfte des russischen auswärtigen Handels über Archangelsk 
gegangen. Unter dieser Annahme haben somit in knapp vier 
Monaten viermalsoviel Güter wie sonst im ganzen Wirtschafts- 
jahr den Weg über diesen Hafen genommen. . Wie groß die 
Umwälzung war, geht aus einigen Angaben über die Anzahl 
der eingelaufenen Fahrzeuge hervor. An Stelle der gegen 
Schluß der Schiffahrt in Archangelsk erwarteten sieben bis 
zehn Dampfer trafen in der Zeit vom 6. September bis 1. No- 
vember 106 Dampfer mit Steinkohlen, 15 mit Heringen und 
mehr als 40 Dampfer mit Gütern verschiedener Art ein. Im 
November war noch eine weitere Anzahl Schiffe eingelaufen, 
deren Zahl sich bis in die zwanzig belief. 

Die schmalspurige Eisenbahn konnte bei weitem nicht die 
gewaltige Warenmenge befördern, und die Folge war, daß 
eine große Masse Güter in und bei Archangelsk lagert. Einer 
russischen Quelle zufolge liegen auf einer Strecke von mehre- 
ren Werst im Freien Steinkohlen und verschiedene Waren, da 
es an Schuppen und sonstigen Unterkunftsräumen mangelt und 
keine Möglichkeit vorhanden ist, die Waren mit. der Eisenbahn 
weiter zu befördern. Die Leistungsfähigkeit der Eisenbahn 
reicht kaum für die Erfordernisse des Staates, viel weniger 
für die Beförderung der privaten Güter. Dabei werden in 
Archangelsk noch weitere sechs Millionen Pud Steinkohlen so- 
wie sonstige Güter erwartet. Ob dies mitten im Winter ge- 
schehen soll, ist nicht klar. Rußland hat zwar außer den ka- 
nadischen - Eisbrechern auch noch. etliche norwegische Eis- 
brecher angekauft, so daß in Archangelsk mindestens sechs 
Eisbrecher zur Verfügung stehen, aber ob diese einen nennens- 
werten Schiffahrtsverkehr im Winter ermöglichen können, 
dürfte doch von den Witterungsverhältnissen abhängen. Im 
Frühjahr wird aber jedenfalls der Güterverkehr mit Archan- 
selsk einen bedeutenden Umfang annehmen, da verschiedene 
‘Maßregeln getroffen werden, um einen größeren Verkehr be- 
wältigen zu können. So sind für die Eisenbahn 32 Lokomotiven 
und 500 Güterwagen von je 750 Pud Ladefähigkeit bestellt 
worden, und man berechnet, daß gegen Mitte des laufenden 
Jahres an einem Tage 170 Wagen abgesandt werden können, 
während man gegenwärtig 120-150 Wagen "beförderte. Fer- 
ner wurden Mittel für Umlegung der unteren Hälfte der Eisen- 
bahn von Wologda bis Njandoma, 266 Werst, zu vollspuriger 
Breite angesetzt. Außerdem wird. geplant, das 'Fahrwasser 
der nördlichen Dwina und den Hafen von Archangelsk selbst 
zu verbessern. M. 


Fremde Erdteile 


— Von London nach Peking. Die Köln. Ztg, schreibt: Der 
Krieg hat die Reisebedingungen für einen großen Teil der Welt 
erschwert. Selbst Engländer müssen sich damit abfinden, daß 
ihr Vertrauen auf die Herrschaft über die Meere sie im Stich 
läßt. Einem Berichterstatter der Times, der am 2. Januar in 
Peking eingetroffen ist, wurde namentlich die in Friedens- 
zeiten so einfache Fahrt von London nach Petersburg sehr müh- 
selie.. Am 6. Dezember, nachmittags 5 Uhr, fuhr er von der 
Station Kings-croß nach Newcastle, wo er gegen Mitternacht 
ohne Verzug das Schiff nach Bergen besteigen konnte. Am 
8. Dezember, um 5 Uhr abends, landete er, fuhr um 6.40 nach 
- Christiania, von dort am folgenden Morgen mit unverzüglichem 
Anschluß nach Stockholm, wo er noch an demselben Abend an- 
kam, aber drei Stunden zu spät für den Zug nordwärts. Die 
nächste Verbindung wäre zu Schiff von Stockholm nach Raumo 

in Finnland; diese Strecke ist jedoch unsicher gemacht durch ein 
deutsches Kriegsschiff, das — englischen Mustern folgend — 
einen Dampfer anhielt und ‚die wehrfähigen Feinde, darunter 
eine Anzahl aus Rußland zurückkehrender britischer Seeleute. 
in Gewahrsam nahm.. Es galt also eine Rundfahrt um den Bott- 
nischen Meerbusen. Nach eintägigem Aufenthalt in Stockholm 
- fuhr er am ‘10. abends weiter, traf am folgenden Abend in 


auf die Warnung 


| Boden ein, erreichte in der Nacht die russische Grenze, und um 
7 Uhr die Endstation Karungi, bei starkem Frost. 


Es lag aber 
kein Schnee, die in Stockholm gekauften Schlittenkarten nach 


Torneä, wo die finnische Bahn beginnt, waren daher nutzlos. 
Einige Bauernwagen und zuletzt noch zwei Kraftwagen stellten 
sich ein, mit hohen Preisforderungen, und nach 2% stühdiger 
Fahrt durch die zehrende Kälte wurde Torneä erreicht. Den 
bei der Fahrt und bei der Zollprüfung vom Glück begünstigten 
Reisenden gelang es, mit dem am 13. Dezember, um 5 Uhr nach- 
mittags abgehenden Zug weiterbefördert zu werden ‘und am 
15. Dezember früh gegen 2 Uhr mit vierstündiger Verspätung 
Petersburg zu erreichen. Von London hatte der Reisende acht 
Tage und neun Stunden gebraucht, wovon ein Tag auf den Zeit- 
verlust in Stockholm fiel. An demselben Tage ging der wöchent- 
liche Zug nach Sibirien ab. Bis Kharbin wurden drei Tag& mehr 
gebraucht als nach dem Expreßfahrplan. Auf russischen. japani- 
schen und chinesischen Bahnen kam der Reisende dann am 
2, Januar, also nach 26 Tagen, in Peking an. In Petersburg 
hatte er seine Ankunft auf den 25. Dezember berechnet: seine 
Hoffnung war mithin um eine volle Woche getäuscht worden. 


— Eisenbahnfähre mit verstellbarer Plattform. Es sind zwar 
schon häufiger Fährschiffe mit beweglichen, je nach dem Wasser- 
stand einstellbaren Plattformen gebaut worden, jedoch _be- 
schränkt sich ihre Anwendung auf vereinzelte Fälle, und es ver- 
lohnt sich, über eine neue derartige Bauart zu berichten. Dieses 
Fahrzeug ist die Eisenbahnfähre „Leonard“, welche dem Ver- 
kehr zwischen Quebec und Levis über den St.-Lorenz-Strom 
dienen soll. Wie die Ztschr. des V. d. Ing. berichtet, ist das 
Schiff 100 m lang, 20 m breit und kann Züge von insgesamt 
1160 t Gewicht aufnehmen. Ihre Geschwindigkeit beträgt 15 
Knoten. Die dreigleisige Plattform kann an 10 Schrauben- 
spindeln um 5,5 m, je nach dem Wasserstande, verstellt werden, 
so daß es möglich ist, feste Anlegebrücken zu verwenden. Zum 
Antrieb der Hubspindeln dient eine besondere Dampfmaschine. 


Rechtspflege. 


— Haftung der Eisenbahnverwaltung aus einem Unfall, der in- 
folge Öffnens der Wagentür vor dem Anhalten des Zuges ent- 
steht. Das Königliche Oberlandesgericht Zweibrücken geht in 
einem vom Reichsgericht bestätigten Urteil vom 12. Mai 1914, 
Proz.-Reg. Nr. L 220/1912, von folgendem Tatbestande aus: 

Am Unfalltage erstattete der Schaffner T. die Meldung, daß 
beim Eintreffen des Lokalbahnzuges 1069 in O. der Kaufmann D. 
von dort, der vorzeitig die Plattformtür geöffnet); sie aber 
auf Zurredestellung wieder geschlossen habe, die Plattformtür, 
nachdem der Zug noch etliche Wagenlängen gefahren sei, aber- 
mals geöffnet und plötzlich von der Plattform des Wagens ge- 
fallen sei. Bei eingehender Vernehmung bald nach dem Unfall 
ergänzte der Schaffner seine Aussagen dahin, daß er auch’ beim 
zweiten Öffnen den D. verwarnt habe, daß dieser aber unmittel- 
bar nach der Warnung schon gestürzt sei. D. selbst erklärte 
damals, er habe die geöffnete Tür nicht wieder geschlossen 
und auch nicht gegen das Schloß gedrückt, sie deshalb auch nicht 
ein zweites Mal öffnen können; er sei durch die Plattformtür 
gestürzt, als der Zug zum Stillstand kam und plötzlich noch 
einen Ruck machte. Er habe sich an die Wagentür gelehnt 
und wisse nicht, ob er sich der Plattformtür später wieder ge- 
nähert habe. Angehalten habe er sich nicht, er sei aber in der 
angelehnten Stellung bis zum Ruck geblieben. D., der infolge 
des Unfalles einen Armbruch und eine schwere Nervenerschütte- 
rung davontrug, wurde durch Urteil des Schöffengerichts F. 
wegen einmaligen Öffnens der Tür, also wegen einer Bahn- 
polizeiübertretung verurteilt. Daß D. ein zweites Mal die Platt- 
formtür. geöffnet habe, nahm das Schöffengericht nicht .an. 

: D. erhob gegen den Eisenbahnfiskus Klage auf Grund des 
Reichshaftpflichtgesetzes. Vor dem Landgericht wurde die 
Klage abgewiesen. Das Landgericht ging davon aus, daß sich 
der Unfall niemals hätte ereignen können, wenn D. nicht gegen 
die Bahnpolizeivorschriften gehandelt hätte, auch dann nicht, 
wenn ein Ruck des Zuges entstanden sei. Auch subjektiv sei 
der Kläger nicht schuldlos, nachdem er das erste Mal gewarnt 
worden sei. Er könne daher weder geltend machen, daß er die 
Bewegung des Zuges nicht habe wahrnehmen können, noch, daß 
der Unfallort nicht genügend beleuchtet ‘gewesen sei. Gegen 
dieses Urteil legte D. Berufung ein. Der Eisenbahnfiskus be- 
antragte, die Berufung abzuweisen. Nach der glaubhaften Aus- 
sage des Schaffners T. habe D. trotz wiederholter Warnung des 
Schaffners den fahrenden Zug verlassen. Das wird dadurch 
bestätigt, daß der Kläger an der Mitte des Wagens gefunden 
worden sei. ‘Um eine halbe Wagenlänge habe der Zug durch 
einen Ruck bei dem ansteigenden Gelände nicht mehr vorgezogen 
werden können. Jedenfalls habe sich auch D. anhalten müssen. 
D. bestritt das eigene Verschulden und machte zeltend, er habe 
des Schaffners hin die Plattformtür  ge- 
schlossen, als der Zug dann gehalten habe. habe er sie wieder 
geöffnet und sei durch den plötzlichen Ruck abgestürzt. D. sei 
dann noch einige Meter zurückgetaumelt und der Zug sei noch 
etwas gefahren. Das Oberlandesgericht hob das landgerichtliche 
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Urteil zum Teil auf und erklärte die Klage zur Hälfte dem 
‘Grunde nach für berechtigt. Das Urteil ist im wesentlichen wie 
folgt begründet: 

Das Verschulden des Klägers. und die Betriebsgefahr des 
Eisenbahnbetriebes sei im, vorliegenden Falle gleich groß ge- 
‘wesen. Durch die Aussage des Schaffners T. sei nicht nachzu- 
weisen, daß D.. vom fahrenden Zug abgesprungen sei; D. sei 
vielmehr vom Zuge heruntergefallen. Hiermit stimme die 
erste Aussage des Klägers überein. Er habe zugegeben, daß 
‘er trotz der Warnung des Schaffners die Plattformtür offen 
zelassen habe und daß er durch diese hindurchgestürzt sei. Ob 
er die Tür inzwischen einmal schloß und. dann wieder öffnete, 
könne dahin gestellt bleiben. Er habe zugegeben, daß er sich, 
trotzdem er die Tür geöffnet habe, nicht angehalten habe; er 
habe auch nicht bestimmt, behaupten können, daß er sich un- 
mittelbar vor dem Unfall an die Wagentür angelehnt und daß 
er sich nicht der Plattformtür wieder genähert habe. Seine 
späteren Angaben seien nicht für richtig zu halten. Daß der 
Zug beim Anhalten einen Ruck gemacht habe, lasse sich nach 
“den tatsächlichen Feststellungen nicht bestreiten. Unter diesen 
Umständen müsse angenommen werden, daß die Angabe des D., 
der Ruck sei die Veranlassung seines Sturzes gewesen, richtig 
sei. Diese Tatsache werde auch nicht widerlegt durch die Tat- 
sache, daß der Kläger, an der Mitte des Wagens, in dem er ge- 
fahren war, nämlich etwa 3 m hinter der Abfallstelle gefunden 
wurde, Das Aufschließen des Zuges und das Zurücktaumeln 
des Klägers könnten leicht eine größere Strecke ausmachen. 
Das Gericht stelle darnach fest, daß der Kläger nicht von dem 
fahrenden Zug abzesprungen sei, daß er aber entgegen der Vor- 
schrift und trotz Warnung die Tür der Plattform geöffnet habe, 
als der Zug noch fuhr, daß er gleichwohl sich nicht anhielt, ob- 
wohl nach seiner Kenntnis häufig an der Haltestelle in O. nach 
dem Stillstehen des Zuges noch ein Ruck entstehe, und daß er, 
als der Ruck eintrat, von der offenen Plattform herabgeschleu- 
dert worden sei. Neben dem Verschulden des Klägers sei die 
Ursache des Unfalles : der Ruck des Zuges, der fortgesetzt 
falsch eingefahren sei. Ein überwiegendes Verschulden des 
Klägers oder des Beklagten lasse sich nicht feststellen. ‚In An- 
wendung des $ 254 B.G.B. sei es angemessen, die Haftung 
hälftige zu teilen. 


 Bücherschau. 


— Wörterbuch des deutschen Staats- und Verwaltungsrechts, 
begründet von Professor Dr. Freih. v. Stengel. Zweite, 
völlig neu bearbeitete und erweiterte Auflage von Professor 


Dr. Max Fleischmann. Drei Bände in 36 Lieferungen zu 
2'M. Tübingen, Verlag von J. C. B. Mohr (Paul Siebeck). 
- 1910—1914. 


Von diesem bedeutenden Werke. von dem die erste Lieferung 
in Nr. 18. Jahre. 1910 d. Zte., die Lieferungen 2—11 (Schluß des 
ersten Bandes) in Nr. 86, Jahrg. 1911 d. Zig. besprochen wurden, 
sind jetzt die Lieferungen 12—23 zweiter Band und 24—36 dritter 
und Schlußband erschienen. Die in Aussicht genommene Be- 
sprechung des zweiten Bandes gleich nach Erscheinen. hat aus 
persönlichen Gründen nicht erfolgen können und wird jetzt mit 
der des dritten Bandes verbunden. 

Der zweite Band umfaßt die Stichwörter „Gebäudesteuer“ bis 
„Notenbanken“ nebst einem Nachtrage zum ersten Bande. Bei 
letzterem ist zu bemerken, daß er die im ersten Bande bei 
„Elsaß-Lothringen“ in Aussicht gestellte Berichterstattung über 
die neueren Verfassungsbestimmungen Elsaß-Lothringens nicht 
enthält und daß auch am Ende des ganzen Werkes sich diese 
Vervollständigung noch nicht findet. Der dritte Band beginnt 
mit „Öffentliche Anstalt“ und endet mit „Zweckverbände“. 

Die Zahl der Mitarbeiter hat sich beim Fortschreiten des 
Werkes immer vermehrt, sie betrug bei Beginn des zweiten 
Bandes 182 und beim Erscheinen der Schlußlieferungen 228. Ge- 
storben sind im Laufe der Herausgabe der zweiten Auflage 
sechzehn Mitarbeiter. Von ihnen nenne ich nur Geh. Rat Prof. 
Dr. Dammann, Direktor der tierärztlichen Hochschule in Han- 
nover, A. Glatzel, den Präsidenten des preußischen Oberlandes- 
kulturgerichts. Wirkl. Geh. Oberregierungsrat Gleim, die Pro- 
fessoren von Heckel-Münster, Paul Hinschius-Berlin und Georg 
Jellineck-Heidelberg, Reichsbankpräsident Koch-Berlin, Minister 
a. D. Dr. Carl Schenkel-Karlsruhe, Geh. Rat Professor Dr. E. von 
Ullmann-München. 

Auf den Inhalt der vorliegenden beiden Bände 
können wir zunächst das bei den Besprechungen des ersten 
Bandes abgegebene günstige Urteil nur wiederholen. Und wenn 
der Herausgeber die letzten Lieferungen mit den Worten be- 
eleitet: „Unter Schwierigkeiten ist das Werk ‘herangewachsen. 
Möchte es Schwierigkeiten beseitigen helfen“ und diese. Worte 
datiert: „Königsberg i. Pr. am Schicksalstage, 1. August 1914, 
so kann ich nur sagen, daß das Werk die seiner Herausgabe ent- 
„erenstehenden. Schwierigkeiten überwunden hat und wünschen, 
daß, wie es am Ende einer Zeit langjährigen Friedens hinaus- 
- oesandt wurde mit friedlichem Inhalte, es auch bald in wieder 


eingehend, 


‚gemäß auf Stichproben zu beschränken. 


friedlich gewordener Zeit dazu beitragen möge, die Entwicklung 
unseres deutschen Vaterlandes . kräftig zu fördern. Die Be- 
sprechung des reichen Inhalts im einzelnen hat sich natur- 
Da finden wir beim 
Vergleiche mit der ersten Auflage, daß das Stichwort Gebäude- 
steuer, früher von Dr. v. Philippovich bearbeitet, jetzt von Prof. 
von Heckel wesentlich umgestaltet und nach Feststellung der in 
Betracht kommenden Begriffe in kleine Abhandlungen über die 
Verhältnisse der deutschen Staaten zerlegt worden ist. Wenn 
wir bei dem reichen Gebiete der Steuern verweilen, so müssen 
die Abhandlungen von 0©.. Schwarz über Steuerverwaltung 
(direkte Steuern) und von v. Mayr-Lusinsky über Zollwesen 
(indirekte Steuern) als allgemeine eingehende Übersichten über 
den Steuerdienst zunächst erwähnt werden. Gemeinsam ist 
ihnen die Begriffsbestimmung der Steuerverwaltung: „Steuer- 
verwaltung stellt diejenige Tätigkeit der Verwaltung dar, welche 
darauf abzielt, die durch den Willen des Gesetzgebers begrün- 
dete Steuerpflicht zur Verwirklichung zu bringen und demge- 
mäß die zur Bestreitung des öffentlichen Aufwandes von der 
Bevölkerung geschuldeten Geldbeträge gegenüber dem einzelnen 
Zensiten festzusetzen und von ihm zu erheben. Jede Steuerart 
erfordert eine Summe besonderer Verwaltungstätigskeit, um den 
Besteuerungswillen des Gesetzgebers zur Geltung zu bringen. 
Dabei ist wie überall, auch in Deutschland die Verwaltung der 
direkten und iene der indirekten Steuern zur gesonderten Ent- 
wickelung gelangt, wobei der Unterschied dieser Steuerarten in 
dem älteren formalen Sinne gedacht ist.‘ In dem Abschnitt über 
direkte Steuern werden die Veranlagung im allgemeinen, die 
Ab- und Zugangsveranlagung, die Rechtsmittel, die Steuer- 
erhebung, die Kosten des Verfahrens, das Steuerstrafrecht, die 
Nachbesteuerung und die Organisation der Steuerbehörden zur 
Darstellung gebracht. Die einzelnen Arten der direkten Steuern 
aber sind in besonderen Artikeln (Stichworten) behandelt. Die Ein- 
kommensteuer ist schon im ersten Bande besprochen. Im zweiten 
Bande erscheint die Kapitalrentenstewer (von v. Heckel), die 
schon erwähnte Gebäudesteuer, die Gewerbesteuer (ebenfalls 
von v. Heckel) und Grundsteuer (von demselben). Im dritten 
Bande erscheint die Vermögenssteuer (von v. Heckel, ergänzt 
von Fleischmann) und die Besteuerung der Wanderlager (von 
Fleischmann). Eine sehr -eingehende Besprechung erfährt im 
dritten Bande das Zollwesen in den Abschnitten I. Allgemeiner 
Teil (Begriff, Zollvereinigungen, Rechtsquellen), II. Materielles 
Zollrecht, III. Verfahren der Zollbehörden, IV. Organisation der 
Zollverwaltung, V. Zollstrafrecht, VI. (im Text irrtümlich mit 
IV bezeichnet) Nebengebühren. Warenverkehrsstatistiik und 
Statistische Gebühr. Im Abschnitt III ist der S 20 Eisenbahn- 
zollverkehr und Seezollverkehr sowie Behandlung der Reisen- 
den für die Leser d. Ztge. von Interesse. Die einzelnen indirek- 
ten. Steuern sind unter besonderen Stichworten in sehr lesens- 
werten Aufsätzen behandelt. Sie alle hier zu nennen würde 
zu weit führen, ich erwähne nur aus dem zweiten Bande Luxus- 
steuern (von Altmann), Mahl- und Schlachtsteuer (von dem- 
selben), aus dem dritten Bande Stempelstewer (von Weinbach). 
Schaumweinsteuer (von Rheinboldt), Tabaksteuer (von dem- 
selben), Umsatzsteuer und Wertzuwachssteuer (von OÖ Schwarz), 
Zuckersteuer (von Mehlhorn), endlich Wehrbeitrag und Besitz- 
steuer (von Zimmermann), von denen die Besprechung der 
ersteren voraussichtlich nur einen geschichtlichen Wert bean- 
spruchen dürfte. 

Eine besondere Erwähnung verdienen ferner die Besprechun- 
gen deutscher Staaten, soweit ihrer nicht schon beim ersten 
Bande gedacht ist. Beginnen wir mit dem größten, mit Preu- 
ßen: In klarer Kürze hat Prof. Bornhak in dem Artikel eine 
Darstellung der Verfassungsgeschichte und der Behördenorga- 
nisation gegeben und es mutet bei den heutigen Kriegszeiten 
eigenartig an, wenn es im $ 5 heißt: .Der Ühergang 
zum konstitutionellen System bedeutete für die deutschen Staaten 
eine Rezeption fremden Rechts im Wege der Gesetzgebung. 
nämlich englischen Staatsrechts auf dem Umwege über Frank- 
reich und Belgien. Während nun aber für die deutschen Mittel- 
staaten die französische charte constitutionelle Ludwigs XVIII. 
vorbildlich wurde, war es für Preußen die belgische Verfassung 
von 1831.“ Also auch hier schon Ausländerei! Es wird lehr- 
reich ausgeführt, wie dies trotz dem großen Gegensatz der bei- 
den Staaten geschehen ist. Der Abschnitt „Behördenorganisation“ 
enthält als Einleitung ebenfalls eine geschichtliche Übersicht 
und daran anschließend Besprechungen der einzelnen Glieder 
der Organisation: Gemeinde, Kreis, Regierungsbezirk, Provinz, 
oberste Verwaltung. soweit Organisationsfragen und -aufgaben 
in Frage kommen. Im übrigen sind den genannten Stichworten 
eingehende besondere Abhandlungen gewidmet, so der Gemeinde 
von Walz (Allgemeines: Begriff und Wesen, geschichtliche Ent- 
wickelung des geltenden Rechts, Arten der Gemeinden), von 
Stier-Somlo, Grundlagen der Gemeinde-Verwaltung (Gemeinde- 
bezirk, Grenzveränderungen, :materielles Eingemeinderecht, Ge- 
meindeelieder, Allgemeines). Anschließend Verhältnisse der 
Gemeindeglieder einzelner Staaten (Preußen von Markull, 
Bayern von Kutzer, Sachsen von Seyffarth, Württemberg von 
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Hofacker). Es folgt ein ausführlicher Abschnitt über Gemeinde- 
organisation in den einzelnen Staaten, ihre Organe, Beamten. 
bearbeitet von den vorgenannten Mitarbeitern, und dazu für 
Baden von Walz, für Hessen von Glässing, für Elsaß-Lothringen 
von Bruck. Den Schluß machen eingehende Besprechungen der 
Gemeindeverwaltung, Vermögensverwaltung, Abgaben (Gebüh- 
ren, Steuern), Gemeindedienste, Gemeindeschulden, Gemeinde- 
haushalt, Staatsaufsicht, auf die des näheren einzugehen hier 
zu weit führen würde. Das Stichwort Provinz behandelt nur 
zwei deutsche Staaten, Preußen aus des sachverständigen Grafeh 
Hue de Grais Feder, und Hessen, bearbeitet von van Calker. 
Die provinziellen Einrichtungen beider Staaten weichen nicht 
unwesentlich voneinander ab, wohl veranlaßt durch den Unter- 
schied von Groß- und Kleinstaat. Von den kleineren Staaten 
sind die sächsischen Herzogtümer, die Fürstentümer Schwarz- 
burg und Reuß unter dem Stichwort Thüringische Staaten zu- 
sammengefaßt. Sehr interessant sind die geschichtlichen Nach- 
richten über Bildung der sächsischen Herzogtümer und ihre Um- 
bildung durch Erbschaft oder durch Aussterben der fürstlichen 
Linien, wobei sich 1680 das Gothaische Haus unter die sieben 
Söhne Ernst des Frommen geteilt hatte. Wenn es aber heißt, 
daß Karl August von Sachsen-Weimar der erste deutsche Fürst 
war, der am 5. Mai 1816 die durch Art. 13 der Bundesakte über. 
nommene Verpflichtung zur Einführung einer landständischen 
Verfassung erfüllte, so ist das wohl nicht ganz zutreffend, denn 
aus der durch v. Glasenapp bewirkten Bearbeitung des Stich- 
worts Waldeck (Fürstentum) ist zu entnehmen, daß in Waldeck 
die erste Volksvertretung durch die landständische Verfassung 
vom 19. April 1816 geschaffen wurde Während des zweiund- 
dreißigjährigen Bestehens dieser Verfassung ist der waldecki- 
sche Landtag freilich nur dreimal zusammengerufen worden. 
Eine waldeckische Eigentümlichkeit ist der Akzessionsvertrag 
mit Preußen vom 18. Juli 1867. Auch in Schaumburg-Lippe 
wurde schon früher, unterm 15. Januar 1816, eine ständische 
Verfassung gewährt. Von Interesse für die heutige Zeit ist 
ein Hinweis auf $ 9 des Coburg-Gothaischen Grundgesetzes in 
der Fassung von 1899, nach welchem bei Eintritt der englischen 
Thronfolge der König oder der englische Thronfolger die Re- 
eierung zwar antreten darf, sie aber durch einen Statthalter 
führen lassen muß, bis sie von einem anderen sukzessionsfähigen 
Prinzen des englischen Zweiges übernommen werden kann. Es ist 
zu hoffen, daß der gegenwärtige große Krieg dieser Bestimmung 
eine andere Fassung bringen möge. Aus den im übrigen sehr 
lesenswerten Ausführungen des von Staatsminister v. Hentig 
verfaßten Artikels möge noch hervorgehoben werden, daß die 
Eisenbahnverhältnisse zum Teil ziemlich verwickelte sind. So 
ist z. B. der Hauptteil der in Meiningen belegenen Eisenbahnen, 
rund 300 km, in preußischem Besitz und Verwaltung, rund 39 km 
sind bayerische Staatsbahn, die im ungeteilten Miteigentum des 
herzoglichen Landes- und des Domänenfiskus stehende Lokal- 
bahn Ludwigstadt-Lehesten wird vom bayerischen Staate pacht- 
weise betrieben, die Aufsicht über die in Privatbesitz befindliche 
Trusebahn endlich übt der meiningische Staat aus. Die Stich- 
worte Schwarzburg sind von Schwartz und Langbein, die Stich- 
worte Reuß von Golde bearbeitet, ihre Durchsicht gibt ein Bild 
_ von der in einem Teile von Deutschland noch bestehenden Klein- 
staaterei, was durch die Stichworte Lippe und Schaumburg-Lippe 
ergänzt wird. Bei diesem von Külp bearbeiteten kleinsten deut- 

schen Staate wird man mit Vergnügen lesen, welcher, Verwal- 
_ tungsapparat aufgeboten ist, um 46652 Schaumburger zu re- 
eieren. Von den drei freien Städten ist Hamburg schon seiner 
Einwohnerzahl wegen zu erwähnen, die Behandlung dieses Stich- 
wortes durch Dr. Geert Seelig ist sehr interessant, obwohl die 
ganze Gestaltung des Verwaltungsgetriebes dem Fernerstehenden 
ziemlich verwickelt zu sein scheint. — An der Spitze der ein- 
zelnen Abhandlungen über deutsche Staaten befinden sich in ein- 
fachster Form Angaben über die Zahl der Mitglieder zum 
Bundesrat und zum Reichstag, Flächengröße nach Quadratkilo- 
metern, Einwohnerzahl und Staatshaushaltsausweis. — Interessant 
ist in diesem Zusammenhang noch die Darstellung Fleisch- 
manns über das s. g. neutrale Gebiet von Moresnet bei 
Aachen, über das sich Preußen und Belgien nicht verständigen 


konnten. Hoffen wir, daß .diese weder durch die Wiener 
Kongreßakte, noch durch den Aachener Grenzvertrag erledigte 
Frage aus der Welt geschafft werden wird, wenn ein hoffent- 
er Friede dem jetzt tobenden Weltkriege ein Ziel 
setzt. 2. 

Daß auch die deutschen Schutzgebiete: ihresachkundigen Bear- 
beiter gefunden haben, bedarf kaum der Erwähnung, man liest 
die Aufsätze nicht ohne Wehmut, und die im zweiten Bande ge- 
sebene treffliche Darstellung des Oberrichters Dr. Crusen in 
Tsingtau über das deutsche Schutzgebiet von Kiautschou hat, 
nachdem es in die Räuberhände Japans gefallen ist, zurzeit‘ 
wenigstens nur eine geschichtliche Bedeutung, liefert aber den 
glänzendsten Beweis für die großen Erfolge, die Deutschland in 
dieser Kolonie während fünfundzwanzigiährigen Besitzes sr- 
zielt hat. 


Von dem übrigen reichen Inhalte des Werkes führe ich noch 
an den Artikel Gefängniswesen von Klein, aus dem hervorgeht, 
daß im Gegensatze zu den meisten deutschen Staaten in Preußen 
und Sachsen sich noch die Justiz- und die Verwaltung des Innern 


. in die Leitung des Gefängsniswesens teilen. „Die sittlich und 


juristisch wohl richtigere Auffassung des Strafvollzugs ist die 
eines den Schlußstein der Rechtspflege bildenden Rechtsaktes.“ 
Die Stichworte Geistliche von Hinschius-Kahl und. Pfarrer 
(Pfarramt) von Phil. Zorn ergänzen sich, hierhin gehören auch 
die Worte Pfründe von Hinschius-Smend und Plazet von Hübler, 
in die einzelnen Abschnitte des Stichwortes Kirche“ haben sich 
Hinschius-Smend (Kirchenamt und. Kirchendiener), Zorn (Kir- 
chengemeinde), Hübler (Kirchenzucht), Sartorius (Kirchen- 
bücher), Maurer (Kirchenvermögen und Vermögensverwaltung in 
den deutschen Staaten mit Ausnahme von Preußen) geteilt, hier- 
zu treten Giese (Kirchl. Verm.-Verw. in Preußen), Hübler (Kir- 
chenbaulast), Zorn (Kirchl. Abgaben), Giese (Kirchensteuern) 
und Kahl (Kirchenhoheit). Dem Stichwort Kleinbahnen wid- 
mete der inzwischen verstorbene Eger seine sachkundige Feder. 
Die die Verhältnisse mehrerer Staaten darstellenden Stichworte 
sind häufige in den einzelnen Abschnitten von verschiedenen 
Mitarbeitern behandelt, z. B. Gemeinheitsteilungen. Dem Stich- 
wort Handelsverträge, bearbeitet von Lusensky, ist eine Über- 
sicht der Ende 1911 gültigen Handelsverträge des DeutschenReiches 
beigefügt. Vielen von ihnen wird der Weltkrieg die Geltung entzo- 
een haben und wie sich die Handelsbeziehungen später zwischen 
den jetzt feindlichen Völkern gestalten werden, liegt in der 
7Zeiten Schoße. Daß in einem Wörterbuche des Staats- und Ver- 
waltunesrechts allem, das mit Gewerbe, seinen Anlagen und 
seiner Polizei zusammenhängt, eine genügende Berücksichti- 
cung seworden ist, liegt auf der Hand, die einzelnen Unter- 
abteilungen sind von Nelken, von v. Schulz (Gewerbegerichte) 
und von O. Simon (gewerbliches Unterrichtswesen) bearbeitet. 
Höheres Unterrichtswesen behandelt Ziehen, Volksschulwesen 
Dirksen-Danzig. Schließlich mögen noch die trefflichen Bei- 
träge Kaufmanns über Verwaltung und Verwaltungsrecht, 
Friedrichs, Fleischmanns, v. Seydels und v. Graßmanns über‘ 
Verwaltungsgerichtsbarkeit Erwähnung finden. Das letzte 
Stichwort des Wörterbuches lautet Zweckverbände und ist von 
Dr. Matthias-Düsseldorf bearbeitet. Zweckverbände kommen 
außer in Preußen, in Sachsen, Württemberg, Hessen vor. Der 
bedeutendste und bekannteste ist der Zweckverband Groß- 
Berlin. Seine Aufgaben sind vorwiegend verkehrspolitischer 
und baupolitischer Natur, sie füllen insofern eine Lücke ‚aus, 
als sie an die Stelle von Aufgaben treten, die eigentlich einem 
einheitlichen großen Gemeinwesen zufallen würden. 
Vorstehende Mitteilungen aus dem Inhalte des gediegenen 
Werkes dürften für die Zwecke der Besprechung genügen. Ich 
setze hinzu, daß jedem Bande ein Inhaltsverzeichnis und ein 
Verzeichnis der Abkürzungen beigefüst sind. Der zweite 
Band brinst am Schlusse aufer den schon erwähnten Nach- 
trägen noch kleinere Ergänzungen einzelner Artikel, vorwie- 
send Büchernachweise enthaltend. Was sonst noch nachzu- 
tragen wäre und wohl durch die ernsten Zeitläufte veranlaßt, 
nicht nachgetragen werden konnte, wird hoffentlich bald ein 
Ergänzungsband bringen. R. F. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 23. Dezember 1914 eröffnete, vorläufig nur dem öffent- 
lichen Personen-, Gepäck- und Expreßgutverkehr dienende 2,26 
Kilometer lange Strecke Böblingen-Sindelfingen der 
Königlich württembergischen Staalseisenbahnen ist 
den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Frankfurt (Main). 
Am 1. Februar d. J. wird der an der Hauptbahn Gießen-Trois- 
dorf gelegene Haltepunkt Blankenberg (Sieg), der bisher nur 


lem Personen-, Gepäck- und Expreßgutverkehr diente, für den 
Eil- und Frachtstückgutverkehr und für die Abfertigung von 
Kleinvieh in Einzelsendungen eröffnet werden. Die Annahme 
und Auslieferung von Sprengstoffen sowie Fahrzeugen und 
Gegenständen, zu deren Ent- oder Verladung eine Rampe er- 
forderlich ist, bleibt ausgeschlossen. 

Königliechsächsische Staatseisenbahnen. Am 
21. Januar d. J. wird die an der Linie Dresden-Döbeln-Leipzis 
zwischen den Stationen Nossen und Roßwein gelegene Station 
Gleisberg-Marbach für den allgemeinen Güterverkehı 
(Stückgut und Wagenladungen) eröffnet werden. 


Nr. 6 ) 


ii Sn 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnvorwaltungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. Februar 1915 wird der an der 
Hauptbahn Gießen-Troisdorf gelegene 
Haltepunkt Blankenberg (Sieg), 
der bisher nur dem Personen-, Gepäck- 
und Expreßgutverkehr diente, für den 
Eil- und Frachtstückgutverkehr und für 
die Abfertigung von Kleinvieh in Ein- 
zelsendungen eröffnet. Die Annahme 
und Auslieferung . von Sprengstoffen, 
sowie Fahrzeugen und Gegenständen, zu 
deren Ent- oder Verladung eine Rampe 
erforderlich ist, bleibt ausgeschlossen. 
Das Empfangsgebäude liest von Gießen 
aus links der Bahn, 4,49 km von Hennef 
(Sieg) und 7,75 km von Eitorf entfernt. 

Mit dem gleichen Tage wird Blanken- 
berg (Sieg) in den. Staats- und Privat- 


bahn-Gütertarif, den Westdeutsch-Siüd- 
westdeutschen, den Nordwestdeutsch- 
Bayerischen und Westdeutsch-Sächsi- 


schen Gütertarif, sowie in den Staats- 
und Privatbahntiertarif einbezogen. 

Näheres bei den beteiligten Dienst- 

stellen. (108) 
Frankfurt (M.), 12. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für zubereitetes (geräu- 
chertes, gepökeltes) Fleisch; Nr. 2i des 
Tarifverzeichnisses. 

Am °20. Januar 1915 tritt eine beson- 
dere Ausgabe des Ausnahmetarifs mit 
gleichem Geltungsbereich wie der Aus- 


nahmetarif für frisches, nicht zuberei- 
tetes Fleisch (Nr. 2h. des Tiv.) in 
Kraft; . Preis 5 2. (109) 


Berlin, 15. Januar 1915. 
Königliche ‚Eisenbahndirektion. 
Ausnahmetarif für Kakao, Baumw ie 
Bananen, Apfelsinen usw. 
Mit Gültigkeit vom 18. Januar 1915 
wird in dem Warenverzeichnis bei Ka- 
kao nachgetragen „aller Art“. Auskunft 
geben die beteiligten Güterabfertigun- 
sen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. (111) 
Berlin, den 13: Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


und Privatbahn-Güterverkehr. 
Heft C2 

Mit Gültigkeit vom %. Januar 1915 

wird die Station Opladen als Versand- 


Saate 


station in den _Ausnahmetarif 7d 
(Schwefelkiesabbrände zur Entzinkung) 
aufgenommen. (110) 


Elberfeld, den 13. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 
deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 20. Januar 1915 
wird die Station Laucherthal der Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen als 
Empfangsstation in den Ausnahmetarif 
S 38 für „Rohkupfer“ einbezogen. Über 
die Höhe der Frachtsätze geben die be- 
teiligten Abfertigungen Auskunft. 

Hannover, 12. Januar 1915. (112) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Tv. 1273. Übenchleri in Uuipabiecher 
Kohlenverkehr, Ausnahmetarif, Heft I, 

gültig vom: 4. März 1912. 

Mit Gültiskeit vom 1. Februar 1915 bis 

zur. Durchführung im Tarifwege werden 


die: Stationen Debreczen-Pe&ter- 
fia und Debreezen-Sal&etrom 
utea der Lokaleisenbahn Debreczen- 


Nyirbätor mit direkten Frachtsätzen in 


den obenbezeichneten Kohlenverkehr 
einbezogen. 

In der Schnittafel II des ab 4. März 
1912 gültigen Ausnahmetarifs — Heft II 
(Seite 22) — ist nachzutragen: 527. / 
1/2. | Debreczen-Pöterfia | D. Ny. B. V. / 
1740, 527. / 1/2. | Debreczen-Sal&trom 
utea-l D..Ny: Bir Vs A0zeRlerner ıst 
nachzutragen: 

Auf Seite 4 des Tarifs hinter der 
Firmenbezeichnung der Nagyvärader 
Stadtbahn: „Lokaleisenbahn Debreczen- 
Nyirbätor‘“, 
auf Seite 14 des Tarifs unter IV. Er- 
klärung der im Tarif vorkommenden Ab- 
kürzungen: i 
Lokaleisenbahn Debreczen- 

Nyirbätor 
Debreezen-nyirbätorihelyi 
erdekü vasut. 
Kattowitz, 12. Januar 1915. ala) 
Königl. Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Tiv. 1100. Oberschlesischer Staats- und 
Privatbahn - Kohlenverkehr Hefte 1—3. 


Tiv. 1103. Oberschlesisch-Sächsischer 
Kohlenverkehr. 

Tiv. 1104. Oberschlesisch-Sächsischer 
Kohlenverkehr. 


Ausnahmetarif für Dienstkohlensendun- 
sen der Königl. Sächsischen Staats- 
bahnen. 

Mit Genehmigung des Reichseisen- 
bahnamts im Einverständnis mit der 
Landesaufsichtsbehörde wird in den 
obengenannten Kohlenausnahmetarifen 
die Station Czernitz (laufende Num- 
mer 67 der Versandstationen in den 
Tariftabellen) als Versandstation mit so- 
fortiger Gültigkeit gestrichen. Die Ver- 
sandstationen „Charlottegrube“ und 
„Annagrube“ bleiben bestehen (120) 

Kattowitz, den 14. Januar 1915. 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für frische Kartoffeln 
zur Herstellung von Trockenkartoffeln 
— Nr. 2n — und für frische Kartoffeln 
zur Herstellung von Stärkemehl zur 
Brotbereitung — Nr. 2 Ib —. 
Der erweiterten Kilometer-Tariftabelle 
sind mit Gültigkeit vom 18. Januar 1915 
auch die badischen Staats- und Neben- 
bahnen sowie die sächsischen Staatsbah- 
nen beigetreten. Näheres durch die be- 
teiligten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. (141) 
Berlin, den 18. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkehr Gera-Meuselwitz-Wuitzer Eisen- 
bahn — Sächsische Staatsbahnen. 
Am 21. Januar 1915 wird die Station 

Gleisberg-Marbach der Sächsischen 

Staatseisenbahnen einbezogen. Näheres 

ist aus unserem Verkehrsanzeiger und 

aus dem Tarif- und Verkehrsanzeiger 
der preußisch-hessischen Staatseisen- 
bahnen zu ersehen, auch erteilen die 

Dienststellen Auskunft. 114 
Dresden, am 15. Januar 1915. 

Kal. Gen. -Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1915 
wird die Station Waiblingen der Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen als Ver- 
sandstation in den Ausnahmetarif S 11 
für thüringische usw, Waren aufgenom- 
men. Über die Höhe der Frachtsätze 
geben die beteiligten Abfertigungen Aus- 
kunft. 142 

Hannover, den 15. Januar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer 
Heft 1 und 2. 
Mit Gültigkeit vom 21, Januar 1915 
wird die Station Gleisberg-Marbach: der 
Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen in 
den Tarif aufgenommen. Nähere Aus- 
kunft erteilen die beteiligten Güterab- 
fertigungen. (139) 
Berlin, den 16. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkehr, 


Norddeutseh-Ungarischer Verkehr. 

Am .1. ‚Februar 1915, für. Fracht- 
erhöhungen am 1. April 1915, treten fol- 
sende Tarifnachträge in Kraft: 

1. Nschtrae, 11 zum, .Taraıs 
Teil.ILl, Heft 1 vom 1. April 19lar 
enthaltend Änderung des Vorwortes, Er- 
eänzungen und Änderungen der Bestim- 
mungen und Frachtsätze auf Grund von 


Ermäßigungen und Erhöhungen der 
außerdeutschen Bahnen, ferner neue 


Stationen und neue Ausnahmetarife unter. 
den Nummern: 

69 für Talk, 

88‘F. für Knochenmehl, 

91 A—E für Petroleum raffiniert usw. 

Preis des Nachtrags 2 N. 

2.NachtragslzumTaritTteilll 
Heft3vom1. November 1913, ent- 
haltend Änderung des Vorwortes; Er- 
eänzungen und Änderungen der Bestim- 
mungen und Frachtsätze auf Grund von 
Ermäßigungen und Erhöhungen der 
außerdeutschen Bahnen, ferner neue Sta- 
tionen. 

Preis des Nachtrags 85 Pf. 

3.: Nachtrae' DH aim rare 
Teil II, Heft A (Kilometerzeiger) 
vom 1. April 1913, enthaltend neue 
Stationen, neue Entfernungen und Ände- 
rungen von Stationsnamen. 

Preis des Nachtrags 20 Pf. 

Die Nachträge sind vom 25. Januar 1915 
ab bei den bekannten Dienststellen zu 
haben. Bis dahin erteilt auf Wunsch die 
Direktion der König]. ungar. Staatseisen- 
bahnen in Budapest als geschäftsführende 
Verwaltung nähere Auskunft. 

Breslau, den 18. Januar 1915. (143) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif 2 Ir für Bisulfat. 
Der durch unsere Bekanntmachung 
vom 14. Januar 1915 veröffentlichte Bei- 
tritt der Sächs. Staatsbahnen zu dem 
obenbezeichneten Ausnahmetarif tritt 
nicht in Kraft. (140) 
Auskunft geben die beteilisten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 17. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


- Norddentsch-Schweiz. Güterverkehr. 
Im Tarif, Teil II, Heft 3a ‚vom .1. Ja: 
nuar 1915 wird auf Seite 25 der Fracht- 
satz für Eilstückgut Hamburg-Zürich- 
Tiefenbrunnen von 1911 cts auf 1941 cets 
berichtigt. 
(116) 


Karlsruhe, 13. 3a anuar 1915. 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Niederländisch - Österreichisch - Ungari- 
scher Verband, Tarifheft I vom 1. Fe- 
bruar 1913. 

Am 1. Februar 1915 tritt der Nach- 
trag III in Kraft. Er enthält Ände- 
rungen und. Ergänzungen des Titel- 
blatts, des Vorworts, der Anwendungs- 
bestimmungen, der Besonderen Bestim- 
mungen, des Abschnitts „Bahnhofs- und 
Abfertigungsverhältnisse, sowie örtliche 
Gebtihren“, ferner des Klassentarifs, der 
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Serien- und‘ verschiedener anderer Aus- 
nahmetarife und des Kilometerzeigers, 
auch einige Berichtigunsen zum Tarif 
und zu den Nachträgen I und II sowie 
Änderungen von Stationsnamen. Ab- 
drucke des Nachtrags III sind bei den 
Verkaufsstellen des Tarifs zum Preise 
von 1 A. oder 125 Kronen oder 0,60 
Gulden holl. Währung für das Stück zu 
erhalten. (115) 
Dresden, den 15. Januar 1915. 
Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr der badisch-schweiz. Über- 
zangsstationen mit der Schweiz. 
Am 1. Februar 1915 tritt zum gemein- 
samen schweiz. Ausnahmetarif Nr. 18 für 
Holz und Torf .ein Nachtrag XII in 
Kraft. Die Drucksache ist käuflich für 
5.8 -durch unser Verkehrsbureau zu 
beziehen. (117) 
Karlsruhe, 13. Januar 1915. 
f Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-Ungarischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II Heft 1 
vom 1. Juni 1913. 


Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1915 


erscheint der Nachtrag II. 
Eisenbahngütertarif Teil II Heit 5 
vom. 1. Mai 1914 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1915 

erscheint der Nachtrag 1. 

Abdrucke dieser Nachträge sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen, sowie 
durch Vermittlung ‘der beteiligten 
Stationen, in Österreich auch bei der 
Zentralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, in Ungarn auch beim 
Tarifverkaufsbureau in Budapest, V. 
Akademia uteza 3, ferner bei der Regie- 
verwaltung ‚der‘ KR Eisenbahndirektion 
München zum Preise von 10 Pfennig oder 
12 Heller für das Stück. zu erhalten. 

München, den 13. Januar 1914. _ (118) 

Tarifamt. der I Bayer. St. -E. -B. Tederh. 


© Mit Gültiekeit vom 2. Te 1915 
tritt 'ein neuer Ausnahmeztarif 2Iv für 
landwirtschaftliche ’Artikel, Bau- und 
Brennstoffe und einzelne Tierarten von 
den Stationen ‘der preußisch-hessischen, 
mecklenburgischen, oldenburgischen 
Staatsbahnen, der Reichseisenbahnen, der 
Militärbahn ’‘und einer größeren Anzahl 
von Privatbahnen nach den durch den 
Krieg geschädigten Teilen des Reichs- 
landes Elsaß-Lothringen in Kraft. Ab- 
züge des Tarifs (Preis 5 Pf.) sind durch 
die beteiligten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz zu beziehen. 

Berlin, den 16. Januar 1915. (124) 

er Eisenbahndirektion. 


säure von 2056 ' B6 vom 15. Oktober 
14 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Basel (bad. B.), Schaffhausen 
und: Waldshut als Versandstationen in 
den Ausnahmetarif aufgenommen. Aus- 
kunft geben die beteiligten Güterabfer- 
tigungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. (123) 

Berlin, den 16. Januar 1915. 

- Königliche Eisenbahndirektion. 


Die für die Beförderung von Schwei- 
nem in Wagenladungen von den Staats- 
bahnstationen in den Provinzen Hanno- 
yer*“'und Schleswig-Holstein sowie im 
Gebiet der ‘freien Reichsstadt Hamburg 
nach den im deutschen-Eisenbahn-Tier- 
tarif Teil II, Abschnitt B VI unter Zif- 


fer 3 genannten oberschlesischen -Sta- '«k 


tionen für die Zeit vom 1%-"November 
1914 bis 31. Januar 1915 zugestandene 


Be 67 u 


Nr. 6 


© Plathe ansaeaıu 


Frachtermäßigung von 50 % wird unter 
den bisherigen Bedingungen vom 1. Fe- 
bruar d. Js. ab bis auf Widerruf, läng- 
stens für die Dauer des Krieges, weiter- 
gewährt. 
Kattowitz, 15. Januar 1915. (126) 
. Königliche Eisenbahndirektion. 


Oeentsch österreich Verkehr. 

Teil II, Heft 2 vom 1.. April 1912. 

Am 25. Januar 1915 treten folgende 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 90B 
Fabriksalz bei Beförderung der Sendun- 
gen über Troppau in Kraft. 


i pe Staßfurt= 
Von | Baalberge Leopoldshall 
| Lg Lg 
Nach 5 f ’ 
® ; | für 100 kg in Pfennig 
Schönbrunn 
Witkowitz 108 11l 


"Breslau, 15. Januar 1915: 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der V erbandsverwaltungen. 


Gütertarif che Balaen, ins Hein 

richbahn, Heft 2, vom 1. Januar 1915. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden im 

Ausnahmetarif 9 . Klasse “IL, nach- 
stehende Frachtsätze eingeführt: 

Stationsfrachtsätze in Pfennig für 100 kg 
(oder in Mark für 10 t) 


(125) 


| 

= 
Von wall 905 
een 
n- Beige) a 
Wer SNer> S8 
an 

Klasse 
Nach TER A I 


Freienwalde (Pom.).. 2598 260,6 | 261,4 
Dauer at, 266,2 | 268,6 | 269,4 
262,2 | 263,6 | 264,4 
264,2 | 265,6 | 266,4 
263,2 | 265,6 | 266,4 
Treptow (BRega)...-. | 270,2 | 272,6 | 273,4 
Straßburg, 12. Januar 1915. 01272) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Regenwalde Nord.. 
Süd 


Verkehr deutscher Seehäfen mit österr. 
und ungarischen Stationen. Tarifheft I 
für den Verkehr mit Österreich. 

Ausnahmetarif I für 

A, Talg, trearischen. 
B.:. Oleomargarin. 

Gültig vom 20. Januar 1915 bis auf 
Widerruf, längstens für die Dauer des 
Krieges. 

Anwendungsbedingunse: 

Frachtzahlung für das wirklich ver- 
ladene Gewicht, mindestens für 10 t 

für den Frachtbrief und Wagen. 
: achtsätze für 100 kgin 


Pfennig. i 2 
Nach iltone, 

‘Von 2 IN B £ 
Wien Donauuferbahnhof... |) 
Wien Lagerhaus.......»... 307 | 316 
Wien Nordwestbähnhof,. 
Wien Nordbahnhof ...... en en 323 
Wien Östbahnhof.......... DD 


Ba Franz-Josefs-Bahnhof T a2 397 
: Altona, den 15. Januar 1915. (122) 
n“ ‚Kel. Eisenbahndirektion, ....,. 

"ämens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch - dänisch - schwedischer Kohlen- 

verkehr über Vamdrup, Hvidding (Ved- 

sted), Warnemünde-Gjedser und Saß- 
nitz-Trälleborg. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Emden, des Direktionsbezirks Mün- 
ster (Westf.) in den Ausnahmetarif für 
Steinkohlen usw. mit den Sätzen der 
Gruppe 2 im Abschnitt II, 1b (S. 12/22 
des Tarifs) aufgenommen, 

Altona, 17. Januar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens 2 RE erw altungen. 


Gütertarif Badische Staatsbahnen — 
Badische Nebenbahnen im Privatbetrieb, 
Badiseh-Pfälzischer Gütertarif. 

Die Gültiskeitsdauer des für die Zeit 
vom 1. März bis 31. Dezember 1914 ein- 
geführten Ausnahmetarifs für Kupfer- 
vitriol, Nikotin, gemahlenen Schwefel 
und Rebpfähle aller Art wird bis 31. De- 
zember 1915 verlängert. Außerdem wird 
mit sofortiger Wirkung in das- Waren- 
verzeichnis dieses Ausnahmetarifs auf- 

genommen: Perocid. 

Karlsruhe, 16. Januar 1915. (128) 
Gr. Generaldirektion der ee 


2.’ 


(121) 


Süddeutsch- ehscher Verkehr 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 6 vom 
1. Juli 1911. 

Mit Gültiskeit vom 1. Februar 1915 
erscheint der Nachtrag IV, enthaltend 
Änderungen und’ Ergänzungen des 
Tarifs sowie der Nachträge I—III. 

Insoweit gegen seither Frachterhöhun- 
sen oder Verkehrsbeschränkungen ein- 
treten, bleiben die bisherigen Fracht- 
sätze noch bis Ende März 1915 in Kraft. 

Ahdrucke dieses Nachtrags sind - bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaulfsstelle. für Tarife, Wien’ TI, 
Biberstraße 16, ferner bei der Regie- 
verwaltung der K. Eisenbahndirektion' 
München. .zum. Preise von 20 9% oder 
25 Heller für das Stück zu erhalten. 

München, 15. Januar 1915. (129) 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. dach“, 
namens der Verbandsverw Auen. 


Elbe-Umschlagsverkehr mit Ungarn. 
Berichtigung: vön Friacht- 
sätzen. 2 
Mit sofortiger - Gültigkeit sind auf 
Seite 156 des vom: 1. April 199 sülti- 
sen Elbeumschlagstarifs für Ungarn im 
Ausnahmetarif 2A im Rückvergütungs- 
wege für Getreide usw. die Frachtsätze 
im Verkehre zwischen den Stationen 
Arad: und Arad-Poltura-Dresden Elbkai 
von 226 auf 326 zu berichtigen. 
Wien am 15. Januar 1915. (130) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens 2 N MO Uren: 


 hlagskeckeh: mit Ungarn. 
Die Gültigkeitsdauer der in dem oben- 
eenannten Verkehr bestehenden Aus- 
nahmetarife, sowie der ‘besonders ver- 
lautbarten . Frachtsätze für Petroleum, 
Petroleumkoks usw., deren Gültigkeits- 
verlängerung bis zum 31. Dezember 
1914 in der Zeitung des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen Nr. 1 vom 
3. Januar 1914 unter: (20) verlautbart 
worden ist, wird bis auf: Widerruf, bezw. 
bis zur Einführung eines neuen Tarifes 
oder Tarifnachtrages für den genann- 
ten Verkehr, längstens bis 31, Dezember 

1915 erstreckt. | 
Wien  am,12. Januar 1915. (131) 
.. K,-K. österr. Staatsbahnen, 
namens der heteiligten Verwaltungen. 


Zeitung des Vereins 


Nr. 6 — 8 = Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Österreichisch-ungarisch-schweizerischer vungen und Ergänzungen der Tarif- Kniegstellnghmes au ah auf AuteR 

3 4 en #1 A ” ”(N . an 2 
Eisenbahnverband, Tarif, Teil II, Heft A tabellen. d Strecken zum Ba # ös ETZSALLISE. ier 
(Verkehr mit Österreich), vom 1. Juli Abdrücke dieses Nachtrages sind "bei und ungarischer Kurorte eine Ermäßi- 


1911. 
Einführung des Nachtrages 1. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1915, 
soweit Erschwernisse eintreten vom 
1. Mai 1915, tritt zu obengenanntem Tarif 
der Nachtrag II in Wirksamkeit, wel- 
cher hauptsächlich Änderungen und Er- 
gänzungen der Ausnahmetarife enthält. 
Ahbdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen. sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, zum Preise von 30 Hel- 
ler oder 30 Centimes für das Stück zu 
erhalten. 

Wien, am 15. Januar 1915. (132) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungariseh-schweizerischer 
Eisenbahnverband. 
Einführung eines neuen Tarifes, 
Teil III, Heft B, Verkehr mit. Ungarn. 
Mit 1. Februar 1915 tritt ein neuer 
Tarif, Teil III, Heft B, Verkehr mit Un- 
garn, Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung vor. Getreide, Hülsenfrüchten, Öl- 
saaten, Malz, Mahlprodukten aus Ge- 
treide, ferner von gebrauchten Säcken 
zwischen Stationen der Königl. ungari- 
schen Staatseisenbahnen, der k. Kk 
priv, Südbahn-Gesellschaft (ungarische 
Linien), der k. k. priv. Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahn (ungarische Linien) 
und der Raab-Ödenburg-Ebenfurther 
Eisenbahn einerseits und Bregenz tran- 
sit, Buchs (St. Gallen) transit, Feld- 
kirch transit, St. Margrethen transit und 
Lindau-Reutin transit, sowie Stationen 
der - schweizerischen Eisenbahnen und 
den ° schweizerisch-badischen Stationen 
Basel, Konstanz, Schaffhausen und Sin- 
gen (Hohentwiel) anderseits in Wirk- 

samkeit. 

Durch diesen Tarif 
De)ariTecHefm2ssdes 
ungarisch - schweizerischen Eisenbahn- 
verbandes vom 1. August 1908 samt 
Nachtrag I aufgehoben und ersetzt. So- 
weit Frachterhöhungen oder Verkehrs- 
beschränkungen eintreten. gilt der neue 
Tarif erst vom 1. Mai 1915. 

Abdrücke dieses Tarifheftes sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 


wird der 
Österreichisch- 


tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I. 
Biberstraße 16, in Ungarn auch beim 


Zenträl-Tarifverkaufsbureau in PBuda- 
pest V. Akad6mia uteza 3, zum Preise 
von 1 Krone 20 Heller oder 1 Franken 
20 Gentimes für das Stück zu erhalten. 
Wien. am 13. Januar 1915. (133) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


Österreichiseh-ungarisch-schweizerischer 
Eisenbahnverband. 
Ausnahmetarif für Holz und Borke 

(Rinde), Teil IV, Heft A, 
Verkehr mit Österreich, vom 1. 

1912, 
Einführung des Nachtrages IN. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1915, 
soweit Frachterhöhungen eintreten vom 
1. Mai 1915, tritt zu oben genanntem 
Tarif der Nachtrag III in Wirksamkeit. 
Derselbe enthält unter ‘anderem Ände- 


April 


Tarif 


den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, zum Preise von 30 Hel- 
lern oder 30 Centimes für das Stück zu 
erhalten. 
Wien, am 14: Januar 1915: (134) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungariseh-schweizerischer 
Eisenbahnverband. 

Tarif, Teil II, Heft B, Verkehr mit 
Ungarn, vom 1. April 1914. 
Einführung des Nachtrages 1. 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1915 
tritt zu obengenanntem Tarife der Nach- 
trag I in Wirksamkeit, welcher in der 
Hauptsache Ergänzungen des allgemei- 
nen Tarifes sowie der Ausnahmetarife 

enthält. 

Abdrücke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife. Wien I], 
Biberstraße 16, in. Ungarn auch beim 
Zentral-Tarifverkaufsbureau in Buda- 
pest V, Akademia uteza 3, zum Preise 
von 60 Hellern oder 60 Centimes für das 
Stück zu erhalten. 

Wien, am 13. Jamuar 1915. 

K. k. österr, Staatsbahnen, 
namens der heteiligten Verwaltungen. 


(135) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Personen- und Gepäcktarif Teil II 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen. 

Zu dem vom 1. Mai 1912 ab gültigen 
Tarif wird mit Gültigkeit vom 1. April 
1915 der Nachtrag II ausgegeben. 


Nähere Auskunft erteilt das hiesige 
Verkehrsbureau. 
Erfurt, 9. Januar 1915. (136) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen. 


Fahrpreisermäßigung für deutsche, öster- 
reichische und ungarische Kriegsteil- 
nehmer zum Besuch von Kurorten. 
1. Vom 1. Februar 1915 ab wird die 
für deutsche Kriegsteilnehmer an dem 
jetzigen Feldzug bei Reisen zum Besuch 
deutscher Kurorte vorgesehene, an 
die Bedingung der Unterstützung durch 
bestimmte. Stiftungen und Vereine ge- 
knüpfte Fahrpreisermäßigung auch bei 
Reisen zum Besuch von in Öster- 
reich-Ungarn ‚gelegenen Kurorten 
auf allen deutschen Staats- und Privat- 
bahnstrecken für die Hin- und Rückfahrt 

in Il. und III. Wagenklasse gewährt. 

2. Die gleiche Ermäßigung gewähren 
die deutschen Bahnen auf ihren 
Strecken den österreichischen 
und ungarischen Kriegsteilneh- 
mern, die mit entsprechender Unter- 
stützung der österreichischen und unga- 
rischen Stiftungen und Vereine (vergl. 
oben Ziff. 1) zum Besuch von deut- 
sehen Kurorten entsandt werden. 

3. Von dem gleichen Zeitpunkt an ge- 


währen die K. K. österreichischen 
Staatsbahnen, die Kgl. ungarischen 


Staatsbahnen 


und die. österr. und ung. 
Privatbahnen 


für die dentschen 


gung, die sich, soweit nichts Besonderes 


hestimmt wird. den deutschen Bestim- 
mungen im wesentlichen anschließt. 
Nähere Auskunft erteilen die Fahr- 
kartenausgaben. 

Berlin, 16. Januar 1915. (137) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verdingungen. 


Verdingung von 644000 kg Kal- 
ziumkarbid in 21 Losen für den Bezirk 


der Preußisch - hessischen Eisenbahn- 
gemeinschaft. Angebote sind portofrei, 


versiegelt und mit entsprechender Auf- 
schrift versehen bis zum 4 Februar 
1915, vormittags 11 Uhr, zu welchem 
Zeitpunkte auch die Eröffnung der An- 
gebote stattfindet, an unser Allge- 
meines Bureau, Berlin SW. 11, Halle- 
sches Ufer 35/36, einzureichen. Angebot- 
bogen und Bedingungen können bei un- 
serem Allgemeinen Bureau, Zimmer 57, 
eingesehen, auch von dort gegen post- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 
1.4 bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden.  Zuschlagsfrist bis 20, Februar 
1915. (138) 

Berlin, 12. Januar 1915. 

Königliches Eisenbahnzentralamt. 


K. Württ. Staatseisenbahnen. 
Lieferung von Kleineisen. 
Die Lieferung der nachstehend ver- 

zeichneten .Materialien u. zwar: Haken- 
nägel, Klemmplatten, Spannplatten, Un- 
terlagsplättchen, Futterplättchen und 
Federringe ist auf Grund der im Ge- 
werbeblatt aus Württemberg Jahrgang 
1912 Seite 113 bekanntgemachten Be- 
stimmungen über die Vergebung von Ar- 
beiten und Lieferungen zu vergeben. 
Zeichnungen, Bedingungen u. Sorten- 
verzeichnis liegen bei der unterzeichne- 
ten Stelle zur Einsicht auf und können 
gegen Einsendung von 1 Mark in barem 
Geld (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. In den hierauf bezüglichen 
Gesuchen sind die Materialien, die ge- 
liefert werden wollen, anzugeben. 
Die Angebote sind verschlossen und 
mit der Aufschrift „Lieferung von 
Kleineisen“ versehen spätestens bis 
28er Janırar 21915 vormittags 
11 Uhr bei der unterzeichneten Stelle 
einzureichen; anschließend hieran findet 
die Öffnung der Angebote statt, der die 
Bieter oder ihre Bevollmächtigten an- 
wohnen können. Die Bieter bleiben bis 
zum 25. Februar d. J. an ihre Angebote 
gebunden. 
Heilbronn, den 12. Januar 1915. (119) 
K. Oberbaumaterialverwaltung. 


Verdingung 

der Lieferung von 180 Stück Achs- 
wellen für Wagen, 3530 Radreifen 
aus Tiegelstahl und 120 Schei- 
benrädern aus Hartguß, Stahlguß 
oder Flußstahlguß für Bahnmeister- 
wagen für die Königlichen Eisenbahn: 
direktionen in Altona, Cassel, Erfurt, 
Hannover und Münster i. W, im Etats- 
jahr 1915. Eröffnung der Ange- 
bote am Mittwoch, den 3. Fe- 
bruar.,1915, vormittags 11: Uhr. 
Verdingungsunterlagen gibt unser Zen- 
tralbureau gegen 1 4 bar im Zimmer 292 
ab. (144) 

Hannover, den 18, Januar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Die Verjährung von Ansprüchen der Eisenbahnen und gegen die Eisenbahnen in Deutschland 
während des Krieges. 


Nach einer Bekanntmachung des Stellvertreters des Reichs- 


kanzlers vom 22. Dezember 1914 (Reichsgesetzbl. S. 543) hat 


der Bundesrat auf Grund des $ 3 des Gesetzes über die Er- 
mächtigung des Bundesrats zu wirtschaftlichen Maßnahmen 
usw. vom 4. August 1914 (Reichsgesetzbl. S. 327) verordnet, daß 
die in den $$ 196, 197 des Bürgerlichen Gesetzbuchs bezeich- 
neten Ansprüche, die noch nicht verjährt sind, nicht vor dem 
Schlusse des Jahres 1915 verjähren. Diese Verordnung ist mit 
dem Tage ihrer Verkündung in Kraft getreten. In $ 196 BGB. 
ist eine zweijährige Verjährungsfrist bestimmt für die Forde- 
rungen des täglichen Lebens und Verkehrs, insbesondere für 
die Forderungen der gewerblich oder beruflich tätigen Personen 
wegen gewerblicher oder beruflicher Leistungen, in $ 197 BGB. 
eine vierjährige Verjährungsfrist für Ansprüche auf Rückstände 
von Kapitalzinsen, Miet- und Pachtzinsen, Renten, Besoldungen, 
Ruhegehalten, Unterhaltsbeiträgen und sonstigen regelmäßig 
wiederkehrenden Leistungen. Da nach BGB. $$ 198, 201 bei den 
in $$ 196, 197 bezeichneten Ansprüchen die Verjährung mit Ab- 
lauf des Jahres beginnt, in dem der Anspruch geltend gemacht 
werden konnte, so würden mit dem Schlusse des Jahres 1914 
verjährt sein die in $ 196 bezeichneten Ansprüche, soweit sie 
im Laufe des Jahres 1912 entstanden sind, und die in $ 197 be- 
zeichneten ‚ Ansprüche, soweit sie im Laufe des Jahres 1910 ent- 
standen sind. Nach der Bundesratsverordnung vom 22. De- 
zember 1914 ist die Verjährung dieser Ansprüche auf den 
Schluß des Jahres 1915 als frühesten Zeitpunkt hinausgerückt. 
Es verjähren hiernach u. a. die in BGB. $ 196 Ziff. 3 genannten 
Ansprüche der Eisenbahnunternehmungen wegen des Fahr- 
seldes und der Fracht mit Einschluß der Auslagen, die im Jahre 
1912 entstanden sind, nicht vor Ablauf des Jahres 1915. Das 
gleiche würde gelten für etwaige Ansprüche gegen die Eisen- 
bahnen auf Rückstände von Besoldungen, Ruhegehalten und 
dergl., die aus dem Jahre 1910 stammen. 


‘schon vor Ablauf des Jahres 1915 verjähren. 


Diese allgemeine Hinausrückung der Verjährung gilt jedoch 


nach der erwähnten Bekanntmachung nur für die in BGB. 
SS 196, 197 bezeichneten Ansprüche. Für alle übrigen An- 
sprüche bleibt es bei den bestehenden Bestimmungen. Es 


können hiernach insbesondere die auf unrichtiger Anwendung 
des Tarifs oder auf Fehlern bei der Berechnung beruhenden 
Ansprüche wegen Nachzahlung zu wenig erhobener Fracht oder 
zu wenige. erhobener Gebühren und wegen Erstattung zu viel 
erhobener Fracht oder Gebühren, für die in HGB. $ 4% 
(EVO. $ 71) eine einjährige Verjährungsfrist ab Zahlungstag 
bestimmt ist, auch wenn die Zahlung erst im Jahre 1914 geleistet 
wurde, schon vor dem Schlusse des Jahres 1915 verjähren. Denn 
die Sonderbestimmungen in $ 470 HGB. gehen der oben erwähn- 
ten allgemeinen Bestimmung in BGB. $ 196 Ziff. 3, die ihre 
Bedeutung vor allem im Falle der versehentlichen Unterlassung 
der Erhebung der ganzen Fracht hat, vor ünd können daher 
von einer Hinausrückung der Verjährungsfrist für die in BGB. 
$ 196 bezeichneten Ansprüche nicht berührt werden. Auch die 
Entschädigungsforderungen aus dem Frachtvertrag gegen die 
Eisenbahn wegen Verlustes, Minderung oder Beschädigung des 
Gutes oder wegen Überschreitung der Lieferfrist, die nach HGB. 
$ 439 (EVO. $ 98) in einem Jahre verjähren, können, unter 
Berücksichtigung der. Bestimmungen über die Hemmung der 
Verjährung durch die schriftliche Anmeldung des Anspruchs, 
auch wenn sie erst aus den Jahren 1913 oder 1914 stammen, 
Ferner können 
die Forderungen auf Schadenersatz aus Verletzungen oder 
Tötungen von Personen beim Betrieb von Eisenbalınen, die nach 
Reichshaftpflichtgesetz $ S in zwei Jahren von dem Unfall an 
verjähren, schon vor dem Schlusse des Jahres 1915 verjähren, 
auch wenn der Unfall sich erst im Laufe des Jahres 1913 er- 
eignet hat. 

Die Bestimmunsen über die Hemmung der Verjährung von 


Nr = 


70 — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Forderungen sind jedoch durch die neue Verordnung, wie sich 
auch aus ihrer Fassung „nicht vor dem Schlusse des Jahres 1915" 
ergibt, nicht außer Kraft gesetzt. Es kommen hier einmal die 
in BGB. $$ 202—204 aufgeführten Hemmungsgründe in Frage, 
nämlich Stundung der Leistung oder eine sonstige die Verwei- 


gerung der Leistung zurzeit begründende Einrede, Stillstand der - 


Rechtspflege, bestimmte familienrechtliche Verhältnisse und 
manselnde gesetzliche Vertretung und sodann der durch $ 8 
vel. mit $ 2 des Gesetzes betreffend den Schutz der infolge des 
Kriees an Wahrnehmung ihrer Rechte behinderten Personen 
vom 4. August 1914 (Reichsgesbl. S. 328) neu eingeführte Hem- 
muneserund der Kriegsbehinderung. Hiernach ist die Verjäh- 
rung gehemmt auch zugunsten der Personen, die 
1. vermöge ihres Dienstverhältnisses, Amtes oder Berufs zu 
den mobilen oder gegen den Feind verwendeten Teilen der 
Land- oder Seemacht oder zur Besatzung einer armierten 
oder in der Armierung begriffenen Festung gehören, 
2. dienstlich aus Anlaß der Kriegführung des Reichs sich im 
Ausland aufhalten, 
3. als Kriegsgefangene. oder Geiseln sich in der Gewalt des 
Feindes befinden, 
sowie zugunsten der rechtsgeschäftlichen Gegner dieser Per- 
sonen, und zwar bis zur Beendigung des Kriegszustandes oder 
des ihm gleichgestellten Verhältnisses. Nach der allgemeinen 
Vorschrift in BGB. $ 205, die auch auf die Hemmung der Ver- 
jährung durch Kriegsbehinderung anzuwenden ist, wird der 
Zeitraum, während dessen die Verjährung gehemmt ist, in die 
Verjährungsfrist nicht eingerechnet. Die in BGB. SS 196, 197 
bezeichneten Ansprüche werden (daher, wenn der Gläubiger oder 


der Schuldner zu den kriegsbehinderten Personen gehört, nicht 
schon mit Ablauf der verlängerten Verjährungsfrist am Schlusse 
des Jahres 1915 verjähren, sondern ihre Verjährung wird um den 
Zeitraum über den Schluß des Jahre 1915 hinauszerückt wer- 
den, während dessen die Kriegsbehinderung dauerte. Ein An- 
spruch auf Nachzahlung der versehentlich nicht erhobenen 
ganzen Fracht (BGB. S 19, Ziff. 3) aus dem Jahre 1912--wird 
hiernach gegen einen Kriegsteilnehmer erst verjähren, wenn ein 
der Kriegsbehinderung entsprechender Zeitraum nach dem 
31. Dezember 1915 abgelaufen ist. Das Gleiche gilt für restliche 
Besoldungsansprüche eines Kriegsteilnehmers aus dem Jahre 
1910. Bei allen übrigen, nicht unter BGB. S$ 196, 197 fallenden 
Ansprüchen, die einem Kriegsteilnehmer zustehen oder segen 
ihn gerichtet sind, hat nach Beendigung der Kriegsbehinderung 
noch der Teil der Verjährungsfrist weiterzulaufen, der bei Ein- 
tritt der Kriegsbehinderung nicht abgelaufen war. Die Ver- 
jährung von Haftpflichtansprüchen oder von Frachterstattungs- 
ansprüchen eines Kriegsteilnehmers oder von Frachtnachforde- 
rungen nach EVO, $S 71 gegen einen Kriegsteilnehmer wird hier- 
nach um die Dauer seiner Kriegsbehinderung über die. für die 
einzelnen Ansprüche maßgebenden Verjährungesfristen hinaus- 
gerückt. Dabei ist aber in allen Fällen Voraussetzung, daß der 
Gläubiger oder Schuldner selbst Kriegsteilnehmer ist. Wenn 
lediglich der vom Gläubiger, bevollmächtiste Rechtsanwalt oder 
Reklamationsbureauinhaber zum Heere eingezogen worden und, 
deshalb die weitere Betreibung der Forderung unterblieven ist, 
so kann dies eine Hemmung der Verjährung nicht begründen. 


Hd. 


Das Eisenbahnwesen der Republik Chile. 


Wie wir einem Aufsatz von Prof. Dr. Stange aus Schleswig 
im „Jahrbuch der Verkehrswissenschaften” (Jahrgang 1914. 
Heft 3) entnehmen, hat die rund 776000 akm große südameri- 
kanische Republik etwa 3,3 Millionen Einwohner (425 auf 
1 akm) und entwickelt bei einer Breite, die im allgemeinen zwi- 
schen 170 und 300 km schwankt, eine Küstenlänge von 4300 km. 
Der Gestaltung des Landes entspricht die Anlage des Eisen- 
bahnnetzes, das in eine große von Norden nach Süden laufende 
Hauptstrecke und in reine Reihe von Seitenlinien zerfällt, die von 
der Hauptstrecke östlich zum Fuße der Anden und westlich nach 
der Küste des Stillen Ozeans abzweigen. Die Hauptstrecke zer- 
fällt in die fertiggestellte 1082 km lange „Südbahn‘“ Santiago- 
Puerto Montt (am Golf von Reloncavi) und in die schmalspurige 
„Nordbahn“, die Arica mit der Station Calera an der Strecke 
Valparaiso-Santiago verbinden solle. Von letzterer sind bisher 
die Teilstrecken Calera-La Serena (460 km), La Serena-Pintados 
(1283 km) und Pintados-Zapisa (154 km) fertiggestellt, es fehlt 
noch das 250 km lange Schlußstück Zapiga-Arica, das bereits 
im Bau ist. Im Norden wird die chilenische Bahn ihre Fort- 
setzung in der bisher ebenfalls noch nicht vollendeten Eisenbahn 
Arica-La Paz (Bolivien) finden. Nach den Angaben des Ver- 
fassers waren im Jahre 1912 von den Eisenbahnen in Chile 
rund 2831 km in staatlichem und rd. 3114 km in privatem, ins- 
sesamt also rd. 5945 km im Betrieb. Nach der Übersicht im 
Mai/Juni-Heft 1914 des Archivs für Eisenbahnwesen (Die Eisen- 
bahnen der Erde) betrug die Länge der Ende 1912 in Chile im 
Betrieb befindlichen Eisenbahnen 6370 km, d. s. auf je 100 akm 
Flächeninhalt 0,8 km und auf ie 10000 Einwohner 19,2 km. 

Das für die chilenischen Eisenbahnen grundlegende Gesetz von 
1862 gilt sowohl für Privatbahnen als auch für Staatsbahnen, 
für die ersteren gibt es außerdem noch einige Sondervorschrif- 
ten über Konzessionserteilung, Tarifhoheit des Staates, Ankaufs- 
bedinsungen usw. Zurzeit sind in Chile 19 Privatbahnen im 
»etrieb, davon haben nur 2 die dort übliche Vollspur von 1,68 m. 
Mit Ausnahme der Bahn von Arica nach Tanca faßt man die im 
nördlichen Chile gelegenen Privatbahnen (12) unter der Bezeich- 
nung .„Salpeterbahnen“ zusammen, da sie im wesentlichen der 
Beförderung von Salpeter dienen. Von größerer Bedeutung ist 
die 0,76-meterspurige Bahn von Antofagasta an der chilenischen 
Küste nach Oruro in Bolivien, die mit Zweiglinien 667 km um- 
faßt, wovon 442 km auf chilenisches Gebiet entfallen. Von der 
/44-meterspurigen Bahn von Caldera nach Puquinos, die mit 
7Zweiglinien 278 km Länge aufweist, ist die 80 km lange Stamm- 
strecke Caldera-Copiagö die erste südamerikanische Bahnstrecke 


(eröffnet 1852). Die Privatbahnstrecke von Los Andes bis ‚zur 
Landesgrenze in Richtung auf Mendoza in Argentinien bildet 
ein Glied der im Jahre 1910 eingeweihten Transandenbahn Val- 
paraiso-Buenos-Aires. 


Die chilenische Staatsbahnverwaltung umfaßt die Strecke Val- 
paraiso-Santiago (187 km, Spurweite 1,68 m), die meterspurige 
.Nordbahn“ von Calera bis Zapiga. die ‚„Südbahn“ Santiago- 
Puerto Montt (1,68 m Spurweite) und 15 von der Hauptstrecke 
nach Osten und Westen abzweigende Seitenlinien mit insgesamt 
915 km Länge. Die Anregungen zum Bau aller Seitenlinien stam- 
men von dem 1901 verstorbenen Präsidenten Balmaceda her, - dem 
Chile außerdem noch die Reorganisation des Heeres und die Reform 
des gesamten Schulwesens nach deutschem Muster verdankt. 
An der Spitze der chilenischen Staatsbahnen steht ein General- 
direktor, unter ihm wirken neun Sektionschefs. Die ganze 
Eisenbahnverwaltung untersteht dem Präsidenten der Republik 
und seinem Minister der öffentlichen Arbeiten. Die Finanz- 
lage der Staatsbahnen ist nicht günstig, seit einer Reihe von 
Jahren übersteigen die Ausgaben die Einnahmen. Die Schuid 
daran wird teils der Wirtschaftskrisis, in der sich das Land seit 
Jahren mit dem Sinken des Geldkurses befindet, teils .der im 
Lande immer mehr zunehmenden Teuerung zugeschrieben, in- 
folge deren die Beziige der Beamten und die Arbeiterlöhne 
bisher annähernd verdreifacht werden mußten. Eine Besserung 
in diesem Zustande könnte nur die Hebung des internationalen 
Wechselkurses oder eine Tariferhöhung herbeiführen. 


Der Bau der chilenischen .„Nordbahn“ hilft übrigens, wie in 
unserer Quelle angedeutet wird, den Gedanken der sogenannten 
panamerikanischen Nordsüdbahn verwirklichen. der im Laufe 
der Jahre bei den Regierungen der amerikanischen Staaten auf- 
getaucht war und im Jahre 1909 festere Gestalt erhielt, als der 
4. wissenschaftliche Kongreß (1. panamerikanische) zu Santiago 
beschloß, die amerikanischen Regierungen aufzufordern, plan- 
mäßig an der Verwirklichung einer solchen Bahnverbindung 
zu arbeiten. Die panamerikanische Nordsüdbahn soll Neuyork 
durch einen etwa 16000 km langen Schienenweg mit dem Süden 
Mittelchiles Puerto Montt verbinden, bei einer mittleren Ge- 
schwindiskeit von 40 km in der Stunde ließe sich diese gewal- 
tige Entfernung in etwa 17 Tagen zurücklegen, Leider wird 
die Entwicklung des Verkehrs auf der panamerikanischen 
Bahn mit zwei erschwerenden Umständen, mit der ungleichen 
Spurweite der Teilstrecken und verschiedenen Verwaltungs- 
systemen (Staats- und Privatbahnen), zu rechnen haben. 


.haben 0,75 m Spurweite. 
‚sellschaft auch in dem an Kurland grenzenden Bezirk Kowno die 


‚setzentwurf eingesetzt. 
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Die Schmalspurbahnen der russischen Ostseeprovinzen, des Bezirks Warschau 
und anderer Bezirke Russisch-Polens. 


In dem Leitaufsatz in Nr. 80 des vorigen Jahrgangs dieser Zei- 
tung ist die besondere und wichtige Rolle gekennzeichnet worden, 
die den Eisenbahnen in den Ostseeprovinzen in: und für Rußland 
zukommt. Dabei wurden auch die in den baltischen Provinzen 
vorhandenen Schmalspurbahnen kurz erwähnt, über die, wir nun- 
mehr einige weitere bemerkenswerte Einzelheiten folgen lassen 
möchten. Sie sind einem Aufsatz in der „Zeitschrift für Klein- 
bahnen“ von Diplomingenieur F. Thieß entnommen, aus dessen 
Feder: auch die Mitteilungen über „Schmalspur- und Drahtseil- 


bahnen in Russisch-Asien und Kaukasien“ in Nr. 98-8. 1340/41 


vor. Jahrg. d. Ztg. herrühren. 

Die Gesamtlänge der sämtlich eingleisisen Schmalspurbahnen 
der drei russischen ÖOstseeprovinzen Livland, Kurland und Est- 
land, die bei etwa 94 303 qkm Flächeninhalt annähernd 3 Millionen 
Einwohner aufweisen, beträst 708 km (664 Werst). Hiervon ent- 
fallen auf Livland 531 km, auf Kurland 49 km und auf Estland 
128 km. In Kurland gibt es nur die eine meterspurige Schmalspur- 
bahn, die von der Hafen- und Handelsstadt Libau nach Hasan- 
path führt. In Livland bestehen 3 Gruppen von Schmalspur- 
bahnen, die Wolmarsche, die Livländische und die Pernau-Revaler 


‚Schmalspurbahn, von der etwa 128 km) auf estländischem Gebiet 


liegen. Im übrigen hat Estland keine Schmalspurbahnen aufzu- 
weisen. Die %-m-spurige Wolmarsche Bahn führt von der Hafen- 
stadt Hainasch am Rigaischen Meerbusen über Wolmar. zum 
Schloß Schmilten und hat eine Länge von 114 km. Die Livlän- 
dische Schmalspurbahn führt von Walk, einem Kreuzungspunkt 
der eingleisigen Vollspurbahnen Riga-Reval und Riga-Pskow-., 
über Marienburg nach Stockmannshof, einem Bahnhof der: zwei- 


-gleisigen Riga -Oreler Hauptbahn, sie ist gleichfalls %-m-spurig 


und 210 km lang. Zur Pernau-Revaler Gruppe, im Besitze. der 
ersten russischen Zufuhrbahngesellschaft, gehören 3 Schmalspur- 
bahnen mit zusammen 335 km Länge. Die eine führt von Walk 
über Moiseküll nach der Handels- und Hafenstadt Pernau unweit 
der Mündung des Flusses Tloorgel an der Bucht von Pernau am 
Risaischen Meerbusen und ist 125 km lang, die zweite 1956 km 
lange Schmalspurbahn verbindet Moiseküll-über Allenküll mit der 
Handels- und Hafenstadt Reval an der Bucht des Finnischen Meer- 
busens, die dritte mit 14 km Länge zweist von Allenküll nach dem 
Städtehen Weißenstein im Bezirk Estland ab. Alle 3 Bahnen 
Außer diesen hat die letztigenannte Ge- 


beiden Schmalspurbahnen Poniäwesch-Nowoswenzjany. (145 km) 
und von dort nach  Bereschwetsch (127 km) gebaut. Geplant ist 
ferner in Livland der: Bau einer Schmalspurbahn vom Bahnhof 
Moiseküll bis zur Stadt Riga (etwa 135.km) .und in Kurland der 
Bau einer schmalspurigen Bahn von der Stadt Bauske bis zur 
Haltestelle Rollbusch zwischen den Bahnhöfen Thorensberg und 


Olai des Mitauer Zweiges der Riga-Oreler Eisenbahn (etwa 
60 km). Im Bezirk Warschau, der bei 17479 akm Flächeninhalt 


etwa 2,5 Millionen Einwohner hat, waren bei Beginn des Jahres 
1913 etwa 112 km Schmalspurbahnen im Betriebe und rund 61 km 
im Bau. Die sogenannte Wiljanowsche Schmalspurbahn (rund 
28 km) führt vom Warschauer Personenbahnhof zum Vorort 
Piäsezno, eine andere (rd. 27 km) vom Dorf Jablonna über War- 
schau-Praga Brücke zur Ortschaft Wawer, eine dritte, die soge- 
nannte Grojiezker Schmalspurbahn (33 km), führt von Warschau 
über Sluchiwez und Piäsezno zum Kalvarienberg und eine vierte, 
die sogenannte Markowsche (rd. 20 km), von Warschau-Praga 
über Sazische und Struga zur Ortschaft Radimin. Die erste unıl 
dritte sind meterspurig, die zweite hat 0,80 m, «die vierte 1,067 m 
Spurweite Im Bau befanden sich anfangs 1913 im Warschauer 
Bezirk 39,5 km der Linie Piäsezno-Tschersk (Spur 1,064 m) und 
21,5 km der Linie. Wawer-Kartschew (0,80 m Spurweite). Vorer- 
hebungen sind im Juni 1914 für eine elektrisch. zu betreibende 
Schmalspurbahn von Warschau nach Nowominsk,: einer beliebten 
Sommerfrische unweit der Vereinigung der beiden Flüsse Wis- 
newka und Srebrna zur : Weichsel, (40,5 km lang), angestelll 
worden. — Im Bezirk Lodz sind elektrisch betriebene Schmalspur- 
bahnen. von Lodz nach Pabianize (11,7 km), von Lodz nach 
Szersch (8,5 km), von Rokize nach Pabianize (2,1 km), von Lodz 
nach Alexandrowo (11,7 km) und von Lodz nach: Konstantinow 
(7,5 km), von zusammen 41,5 km Länge und 1 m Spurweite. Im 
Juli 1913 wurde der Gesellschaft der Lodzschen Zufuhrbahnen 
das Bau- und Betriebsrecht für die gleichfalls elektrisch zu be- 
treibenden Meterspurbahnen Szersch-Osorkow (17 km),  Pabia- 
nize-Sdunska Woljä (34 km), Lodz-Koljuschki (30 km) und 
Ruda-Petrokow (39,5 km) erteilt. Der Warschauer (Grojiezker) 
Zufuhrbahngesellschaft erteilte die russische, Regierung bereits im 
Jahre 1908 die Bauerlaubnis für die Schmalspurbahn. Golkow- 
Tschersk von etwa 35 km: Länge, ohne daß diese bisher zur- Bau- 
ausführung gelangt wäre. 


Das Zugbegleitungsgesetz in Missouri. 


Vor den gesetzgebenden Körperschaften des Staates Missouri 
ist ein Gesetzentwurf eingebracht worden, der bestimmt, daß 


‚Güterzüge, die weniger als 40 Wagen stark sind, mit einem 


Zugführer, einem Schlußbremser und einem weiteren Bremser 
und längere Güterzüge mit einem Zugführer, einem Schluß- 
bremser und zwei weiteren Bremsern zu besetzen sind und daß 
in Personenzüsen mindestens zwei Bremser- mitgeführt werden 
müssen. Das bedeutet gegen die jetzigen ($epflogenheiten die 
Vermehrung des Zugpersonals um einen Mann. Der Gesetz- 
entwurf ist auf Bestrebungen der Vereinigung der Zugbegleit- 
beamten zurückzuführen und mit der Notwendigkeit begründet, 
die Betriebssicherheit zu erhöhen. Der eigentliche Beweggrund 
ist aber die Vergrößerung der Zahl von Beamtenstellen dieser 
Gattung. 

Es hat nun eine lebhafte Bewegung für und wider diesen Ge- 
Die Arbeiterverbände ‘(labour unions) 
haben sich mit der ganzen Macht ihrer Organisation dafür ins 
Zeug gelegt; es ist ihnen gelungen, über 97000 Unterschriften 
von Einwohnern des Staates Missouri zusammenzubringen, die 
den Gesetzentwurf unterstützen. In allen Schank wirtschaften 
prangen Anschläge, welche die Notwendigkeit der Vermehrung 
der Zugbeamten dartun und mit bunten Bildern die schreckliche 
Wirkung von Eisenbahnzusammenstößen darstellen, die durch 
die.zu geringe Zahl des Zugpersonals verursacht werden. Auf 
anderen Anschlägen heißt es: „Alle 7% Minuten wird im Staate 
Missouri ein Zugbeamter getötet (!?), und dies wird nur durch 
die mangelhaften Sicherheitseinrichtungen der . Bahn ver- 
schuldet.“ Und so geht es weiter. 


Die bestehende Gesetzgebung unterstützt diese Bestrebungen, 
denn sie verbietet zwar den Gesellschaften politische 
Wühlerei zu betreiben und mit Geld zu unterstützen, oder ihre 


' Angestellten wegen ihrer Beteiligung: bei“den.Wahlen ‚oder ihrer 

‚politischen Richtung. zu entlassen. Die Arbeiterwerbän.de 

‚sind aber keine Gesellschaften im Sinne‘ des Gesetzes und können 
tun. and. lassen, was. sie wollen. «Die Eisenbahngesellschaften | 


führen dagegen ins Feld, daß im Staate Missouri eine Eisenbahn- 
aufsichtsbehörde bestehe, deren Obliegenheit ws unter anderem 
sei, die Anzahl der Zugbeamten mit Rücksicht auf die. Sicher- 
heit des Eisenbahnbetriebes zu bestimmen. Durch die Ver- 
mehrung der Zugbeamten um einen Kopf würden: die Betriebs- 
ausgaben der Eisenbahnen um jährlich 2% Millionen erhöht. 
Dies entspreche einem Kapital von 40 Millionen Mark. Um diese 
Summe würde die Beleihungsmöglichkeit der Bahnen vermindert. 
Das Geld würde hinreichen, um 800 km neue Bahnen zu bauen, 
oder um 1000 km Bahnen mit selbsttätigen Blocksignalen zu ver- 
sehen, oder um 1000 hölzerne Personenwagen durch eiserne--zu 
ersetzen, oder um 2000 Planübergänge durch Über- oder. Unter- 
führungen zu ersetzen, oder-um 1000 neue Güterschuppen zu er- 
richten. Durch alle diese Maßnahmen werde entweder die 
Leistungsfähickeit oder die Betriebssicherheit der Bahnen er- 
höht. Der mehr verlangte Bremser erhöhe aber weder die 
Leistungsfähigkeit noch die Betriebssicherheit der Eisenbahnen, 
denn bei der ausschließlichen Verwendung der durchgehenden 
Bremsen in den Personen- und Güterzügen sei er überflüssig 
und würde überhaupt keine Beschäftigung während der Fahrt 
haben, nicht einmal aushilfsweise. Die Eisenbahngesellschaften 
würden gezwungen sein, die Tarife zu erhöhen, um diese Stei- 
gerung der Betriebskosten um 2 Mill. Mark wett zu machen. 
Mit dieser Beweisführung: haben die: Eisenbahnen. die Kauf- 
leute für sich gewonnen, und diese, halten nun ihrerseits. Ver- 
sammlungen ab, in denen. gegen das Gesetz Stellung genommen 
wird. Die Eisenbahnen haben weiter eine Statistik in den 
Tageszeitungen veröffentlicht, aus. der hervorgeht, daß eine 
Beziehung zwischen den Eisenbahnunfällen und der Anzahl der 
in den: verunglückten Zügen befindlichen Eisenbahnbediensteten 
nicht besteht. Außerdem haben sie auf den Bahnhöfen. und in 
den Personenwagen Anschläge gemacht, .in denen: sie die. Stel- 
lung des neu verlangten Bremsers in Versen darstellen; ' ‚wir 
geben ‚diese ihres. guten Humors. halber ‘hier in ‚freier. Über 


‚setzung. ‚wieder. 
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Zeitung des Vereins 
_ Deutscher Eisenbahnverwaltun 


Der neue Bremser. 
Weise: Du hast Dian.anten uud PerJon. N ö 
Im; Zuge ist Jedermann tätig, 2a 20H aaa 977759 
: Der neue Bremser:iist’s nicht, Ba EiE, BI DET 
 , Im  Packwagen‘sitzt er a; A pie 
Auf: die neueste: Zeitung erpieht. 
: Die andern zum Umweg zu zwingen, 
Lest er auf die Brüstung das Bein; 
Die Rauchwolken bläst’ er zu Ringen 
:Und nickt zwischendurch auch mal ein. 


_ Wird unterwegs etwa rangieret, 

Was kümmert ihn ‚solches Getu, 
“Nur wenn einen Stoß er verspüret, 

, „Dann brummt er ein wenig dazu. 
“Wieviel Leute zum Zuge gehören, 
„Weiß nicht die Betriebsleitung, nein, 


Nachrichten. 


Deutschland. 


= "Anlage C zur Bisenhahn Vorkehredrinung: Auf Grund 
der Schlußbestimmung der Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung. hat das Reichseisenbahnamt unterm 14. d. M. einige Ände- 
rungen der Nummer. la. verfügt 

‚In ‚den En A. Sprengmittel sind in der 
t.: Gruppe a). neue Vorschriften. über die Zusammensetzung des 
Donarits I vorgesehen. In der 3. Gruppe e) ist. der Eingang dahin 
geändert, :daß fortan alle Chlorat- und Perchloratsprengstofie, die 
nicht unter der 2. Gruppe b) aufgeführt und nicht gefährlicher sind 
‚als: .der - Vergleichssprengstoff Silesia I, ohne besondere Auffüh- 
rung in der Anlage.C unter den für die 3. Gruppe c) festgesetz- 
ten, Bedingungen befördert werden dürfen. 

Das Nähere geht aus der Bekanntmachung in Nr. 
Gesetzblattes: vom 16. d. M. hervor. 


5.des Reichs- 


— Änderung der Grundsätze für die Besetzung der mittleren, 
Kanzlei- und Unterbeamtenstellen mit Militäranwärtern und In- 
habern des Anstellungsscheins. Nach einer Bekanntmachung des 
deütschen Reichskanzlers vom 24. Dezember v. J. sind diese vom 
20. Juni:1907 ab gültigen Grundsätze durch Bundesratsbeschluß 
bei den Reichs- und Staatsbehörden folgendermaßen abgeändert | 
wörden.' Im $ 15 erhält der Absatz 1 den Zusatz: „Während 
eines Krieges sind Militäranwärter, solange sie sich im aktiven 
Militärdienst befinden, als verhindert anzusehen, sich rechtzeitig 
'um'eine Stelle zu bewerben, eine Annahmeprüfung abzulegen 
oder eine informatorische Beschäftigung abzuleisten. Bei nach- 
träglicher Erfüllung dieser Forderung innerhalb angemessener 
-Frist sind sie in das Bewerberverzeichnis als Stellenanwärter so 
aufzunehmen, als ob sie sich rechtzeitig um die Stelle beworben 
und dieser Reihenfolge entsprechend die Prüfung abgelegt oder 
ieine iinformatorische Beschäftigung abgeleistet hätten. Als 
‘rechtzeitige Meldung gilt dann für Militäranwärter, die den Zi- 
vilversorgungsschein bereits vor dem Kriege erworben haben, 
der 'erste Mobilmachungstag oder, wenn sie erst später in das , 
Heer usw. wieder eingetreten sind, der Tag: ihres Wiedereintritts 
in den aktiven Militärdienst; für Militäranwärter, die den Zivil- 
versorgungsschein während des Krieges erworben haben, der 
erste Tag des dreizehnten Militärdienstiahrs.‘ Der 2. Absatz 
“erhält folgenden Zusatz: ‚Während eines Krieges sind die MTli- 
täranwärter, solange sie sich im aktiven Militärdienst befinden, 
‘als verhindert ‘anzusehen, ihre Meldung rechtzeitig zu -wieder- 
holen. Bei nachträglicher Bewerbung innerhalb angemessener 
Frist. sind sie im Bewierberverzeichnisse zu belassen.“ 


— Zur Vermehrung der: Ernährnugsmittel. Ein an die König- 
}ichän Eisenbahndirektionen und die Eisenbahnkommissare ge- 
richteter Erlaß des preußischen- Eisenbahnministers vom 15. 
dieses Monats besagt folgendes: Unter den jetzigen Verhält- 
“nissen 'ist es eine vaterländische Pflicht jedes Einzelnen, der 
hierzu in der Lage-ist, für eine Vermehrung der Ernährungs-' 
“mittel zu sorgen. Bereits in meinem Erlaß vom 15. November 
“vorigen Jahres :habe ich den Königlichen Eisenbahndirektionen 
'ans- Herz gelegt, darauf bedacht zu sein, daß noch während des 
"Winters für den Gartenbau geeignete Grundstücke bereitgestellt 
‘werden, damit sie rechtzeitig für die Bestellung vorbereitet 
“werden können. ‘ Die Staatseisenbahnverwaltung muß in den 
“Gegenden, die ihre Strecken berühren, mit gutem Beispiel vor- 
‘angehen, an dem sich die‘ übrigen Grundbesitzer ein. Muster 
“nehmen können: Es’ kommt daraufan;salles im. Besitze.der 


'Bisenbahnverwaltung befindliche Land, das fürn eigens; Zwecke 4 am: 


der“ Verwaltung öder für Lagerplatzzweeke nicht benftigt: wird 
und“ ‚das ‚sich zur- a LBUBE eier ER ‚dieser 
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An die braucht. sich niemand zu kehren, 
Das weils nur- der Bremserverein. 


‚Wer: bezahlt; ad ‚schließlich ie Leche? ' 
Natürlich: der: Aktionär. 
Der wünscht, daß der Bowanda bleche, . 
Denn ihm wird das Zahlen zu schwer. 
Und macht es auch dem zu viel Qualen, 

So. ist der :Verfrachter noch da; 

Be Drum, Publikum; willst du bezahlen, 

- - So. stimme du freudig mit ja. 


Wie wir kurz vor Drucklegung dieser Nummer erfahren, ist 
der Gesetzentwurf über die Vermehrung der Zahl der Zug- 
begleitbeamten im Staate Missouri denn auch von den ge- 
mE Körperschaften mit großer Mehrheit abgelehnt 
worden 


Nutzung zuzuführen. Soweit eine Fläche zurzeit nicht ver- 
pachtet und die Gewinnung eines geeigneten Pächters gegen 
‚einen normalen Pachtpreis nicht zu erwarten ist, kann sie 
gegen eine. geringfügige . Pacht oder: unentgeltlich aus freier 
Hand abgegeben werden, und zwar in erster Linie an Eisen- 
bahnbedienstete. Auf die Pächter von Bahngelände, das für 
‚eine Feld- oder Gartenbestellung in Frage kommt, insbesondere 
auf die Eisenbahnbediensteten, ist einzuwirken, daß sie das Ge- 
lände zur Gewinnung von Ernährungsmitteln ausnutzen. Hier- 
bei wird namentlich auch ein Anbau von Gemüsen in Frage 
kommen, der bei einer richtigen Fruchtfolge früh- 
zeitige Ergebnisse sowie mehrere Ernten in einem’ Jahre 
ermöglicht und wichtige Nährstoffe liefert. Um den Gemüse- 
bau: zu fördern, unterliegt es auch keinen Bedenken, aus be- 
reiten Mitteln der Verwaltung Anlagen für Wasserbeschaffung 
herzustellen, sofern die aufzuwendenden Kosten mit den zu er- 
-wartenden Erträgnissen einigermaßen im Verhältnis - stehen. 
Auch im übrigen wird die. Bodenausnutzung, insbesondere durch 
Organisation des gemeinschaftlichen Samen- und Düngerbezuges 
sowie der Beschaffung von Pflanzen, verwaltungsseitig in jeder 
Richtung zu fördern sein. 

Die Frage, was zur Erreichung des erstrebten Zieles im ein- 
zelnen zu geschehen hat, wollen die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen alsbald in einer mit den Vorständen der Betriebs- 
ämter und Bauabteilungen abzuhaltenden mündlichen Erörte- 
-rung prüfen und dann das Weitere veranlassen. Die Ange- 
legenheit verträgt keinen Aufschub, da.die Vor- 
bereitungen für die Bodenbearbeitung und -verbesserung, die 
Aussaat und Pflanzung so frühzeitig als nur irgend möglich ge- 
troffen werden müssen, wenn eine Gewinnung der wichtigen 
Frühgemüse und die bestmögliche Ausnutzung 
des Bodens gewährleistet werden soll. Es wird sich empfehlen, 
auch im Ruhestand befindliche Eisenbahnbeamte (auch. höhere) 
für die Angelegenheit zu interessieren, die wegen ihrer Sach- 
kunde zur Mitwirkung mit Rat und Tat geeignet sind. 

Dem Gedanken, daß das zur Gewinnüng von Nahrungsmitteln 
ausnutzbare Eisenbahngelände‘ nur einen kleinen Teil-der Grund- 
fläche Deutschlands ausmacht, darf keine Bedeutung beigemessen 
‘werden. Es kommt jetzt darauf an, daß jeder einzelne in 
‘Deutschland die ihm obliegenden Pflichten gegen das Vater- 
land erfüllt und daß der in der Eisenbahnverwaltung herr- 
-schende Geist‘ der Einigkeit und des zweckvöllen Strebens zu 
einem großen Ziele auch außerhalb der Verwaltung- als- Vorbild 
wirkt. Ich vertraue, daß ‘die Königlichen Eisenbahndirektionen 
in diesem Sinne auf das unterstellte Personal einwirken werden. 
Von diesem Vertrauen ausgehend unterlasse ich- es, 
hier bestimmte Vorschriften im einzelnen zu geben, lasse viel- 
mehr den Königlichen Eisenbahndirektionen in weitem Umfange 
freie Hand. Für Bedienstete, die sich auf diesem Gebiet beson- 
ders verdient machen, können Belohnungen in Aussicht genom- 
men werden. Bei den Königlichen Eisenbahndirektionen sind 


die in diesem Erlaß behandelten Fragen durch einen. ‚damit ‚a 


‘praktisch vertrauten Dezernenten zu behandeln. 

Zum 1. April sehe ich gleichzeitig mit der Erledigung dbs 
eingangs erwähnten Erlasses vom 15. November v. J. einem Be- 
richte darüber entgegen, welche Anordnungen auf den gegen- 
wärtigen Erlaß hin getroffen und welche Erfolge erzielt sind. 
Die Königlichen Eisenbahndirektionen wollen die Kleinbahnver- 
waltungen und die Herren Eisenbahnkommissare wollen die Ver- 
waltungen der ae zu einem gleichen Vorgehen ver- 
anlassen. 


—_ nahe zur SnleeAmkert im Halchalt, Nach einem Er- 
laß des: preußischen Eisenbahnministers vom 16. d., M. lassen die 
beständig. in vder “Tagespresse wiederkehrenden Ausführungen 
srl ale 3 noch immer .nicht gelungen 


und Kermehnungen 
'dräst, fie, Bevölkerung davon zu überzeugen, wie nötig »es ist, in 


ddsser Arte im nagugae so: FROEFEID: ‚wie nur möglich zu 
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wirtschaften. - Anleitungen ‘und Anregungen aller Art auf die- 
sem Gebiet der  Volksfürsorge, insbesöndere in bezug auf die 
Einrichtung des Haushalts und der Ernährung, die ‚Beteiligung 
am Kleingartenbau und an der Kleintierzucht: usw.,: werden im 
Bereiche der Eisenbahnverwaltung fortgesetzt durch Erlasse, 
Verfügungen eowie auch besonders durch die Wochenschrift 
„Die Eisenbahn“ bekanntgegeben. . Der Minister legt großen 
Wert darauf, daß die Könielichen Eisenbahndirektionen diesen 
Bestrebungen ihre besondere Aufmerksamkeit schenken, wnd 
er weist wiederholt darauf hin, wie nutzbringend es sein wird, 
wenn die Eisenbahnvereine auf die große Bedeutung dieser An- 
gelegenheit immer wieder aufmerksam gemacht und: angeregt 
werden, im Kreise ihrer Mitglieder auf eine sparsame Wirt- 
‚schaftsführung hinzuwirken. Die allgemeinen Eisenbahn- 
vereine sowie auch die Fachverbände und deren Bezirksvereine 
werden durch Verbreitung der Druckschriften, durch gemein- 
verständliche Vorträge und Unterweisungen in Zusammen- 
künften, durch gemeinsamen Bezug von Samen, durch Pachtung 
und Aufteilung von Grundstücken und dergleichen _ wirksam 
helfen können. Bediensteten, die sich auf diesen Gebieten. be- 
sonders hervortun, wird Gelegenheit zu geben sein, ihre Wirk- 
samkeit auch dort zu entfalten, wo 'es an .dem nötigen Verständ- 
nis oder Eifer fehlt. Der Vorstand des Allgemeinen Eisenbahn- 
vereins in Cassel wird an die Bezirks- und ÖOrtsvereine die 
Mahnung richten, diese Angelegenheit in jeder Weise tatkräftig 
zusförderne 2 - m 


— Frachtfreie Beförderung der zur Versorgung des Heeres 
bestimmten Wollsachen. In Ergänzung des die Tätigkeit: des 
„Kriegsausschusses für warme Unterkleidung“ behandelnden 
Erlasses vom 10. Januar d. J. genehmigt der preußische Eisen- 
bahnminister und Chef des Reichsamts für die Verwaltung der 
Reichseisenbahnen durch Erlaß vom 13. d. M., daß mit sofortiger 
Gültigkeit die durch Vermittlung des genannten Ausschusses 
gesammelten und zur Versorgung des Heeres bestimmten fer- 
tigen oder noch umzuarbeitenden Wollsachen bis zur Abnahme- 
stelle freiwilliger Gaben ($ 50, 2 M.T.O. und besondere Be- 
stimmung (3) zu IV des Militärtarifs) auf den . preußisch- 
hessischen und Reichseisenbahnen während der Dauer des .Krie- 
ges Irachtfrei befördert werden. Die Frachtfreiheit: wird unter 
der Bedingung gewährt, daß. die auf Frachtbrief mit der In- 
haltsangabe „Reichswollsachen‘“ oder einer ähnlichen, die Zweck- 
bestimmung kenntlich machenden Bezeichnung aufsegebenen 
Sendungen an eine der für jeden Stadt- und Landkreis ein- 
gerichteten Wollkommissionen oder an ‚lokale Sammelstellen 
für Reichswollsachen, oder an Desinfektionsanstalten von Ge- 
meinden, Krankenhäusern usw. oder schließlich an die Abnahme- 
stellen für freiwillige Gaben der Armeekorps. (Kaiserlicher 
'Territorialdelegierter der freiwilligen Krankenpflege, Ober- 
präsident usw.) gerichtet sind. Hierbei. soll es für die Er- 
langung der Frachtfreiheit nicht hinderlich sein, wenn die zu- 
nächst an eine Zwischenstelle gerichteten Sendungen zur Be- 
oder Verarbeitung noch an andere Zwischenstellen geschickt, 
also vor Erreichung der Abnahmestellen freiwillige Gaben mehr- 
mals aufgegeben werden. Dem ‚Frachtbrief ist die Bescheini- 
gung, deren Muster in dem Aufruf. des Kriegsausschusses vom 
2. Januar 1915 als Anlage 3 abgedruckt ist, beizufügen. Es sind 
neben den Landräten und Oberbürgermeistern auch die Amts- 
vorsteher, Gutsvorsteher und Gemeindevorsteher . zur Aus- 
stellung .der Bescheinigung befugt. ‚Die Güterabfertigungen 
sind hierauf ausdrücklich hinzuweisen und die letzteren zu 
veranlassen, die Erweiterung der Zuständigkeit. für die Aus- 


stellung der . Bescheinigung. den Versendern. usw. nach 
Möglichkeit “ bekanntzugeben.. Die. Weiterbeförderung .von 
der Abnahmestelle für freiwillige . Gaben findet nach 
den Sätzen des Militärtarifs (Besondere Bestimmung (3) 
Dev) retatt: Die Eisenbahnkommissare werden _ ver- 
anlaßt, __ den. Privatbahnen . ihres Aufsichtsbezirks zu 


empfehlen, sich. der. Maßregel anzuschließen. Abschrift .dieses 
Erlasses ist an die übrigen deutschen Bundesregierungen mit 
Staatsbahnbesitz ergangen, mit dem Anheimstellen, sich dem 
Vorgehen des preußischen Eisenbahnministers usw. . an- 
zuschließen. | Ye 


— Sitzung des Block- und Stellwerksausschusses. Die in 
Nr. 3 d. Ztg. auf Seite 24 unter dieser Überschrift bekanntge- 
gebene Mitteilung, daß die Mitglieder dieses Ausschusses am 


15. Dezember 1914 zu einer Sitzung in Osnabrück zusammen-' 


getreten seien, ist nicht zutreffend. Die Ausschußsitzung ist 
aus besonderer Veranlassung verschoben ‚worden. 


_—  Militäreisenbahndirektionen. - Wir sind in. der Lage, 
“im: ‚Anschluß an frühere Mitteilungen. einige weitere Ein- 
“zelheiten über die Zusammensetzung und .die Verwaltungs- 
“tätigkeit einer der zurzeit im Westen in Feindesland 
wirkenden Militär - Eisenbahndirektionen- anzugeben. Auch 
diese Behörden sind reine Militärbehörden, an deren Spitze 

als Direktor ein höherer Generalstabsoffizier steht. Die 
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Verwaltungsangelegenheiten;' für. .deren Erledigung die be- 
treffende Militär-Eisenbahndirektion. zuständig: ‘ist, werden 
in mehreren Abteilungen: (Sektionen) - bearbeitet: ‘Die Sektion I 
befaßt sich unter Leitung eines Stabsoffiziers- nur ‘mit militä- 
rischen Angelegenheiten. Der Sektion II obliegen die Betriebs- 
angelegenheiten und das Fahrplanwesen, der Sektion III das 
Maschinen- und Werkstättenwesen. In Sektion IV :werden An- 
gelegenheiten des Telegraphenwesens, in Sektion V: die zesam- 
ten Beförderungsangelegenheiten, das Personen- und Güter- 
tarifwesen und die Personalangelegenheiten bearbeitet. Sek- 
tion VI ist für die Intendanturangelegenheiten, Verpflegung der 
zum Bezirk gehörigen Beamten und Mannschaften usw. zu- 
ständig. Im Gegensatz zu dem obengenannten Verwaltungsrat 
sind die Militär-Eisenbahndirektionen mobile, nicht oztsständige 
Behörden. Sobald sie ihren bishergen Standort "verlassen, 
treten an ihre Stelle in der Regel Linienkommandanturen. 


— Der Umbau des Bahnhofs Friedrichstraße in Berlin steht. 


“wie fast alle’jetzigen Bauten, auch unter.dem Einfluß des Krieges. 


Der Mangel an Bauarbeitern machte sich naturgemäß bald nach 
der Mobilmachung: fühlbar, jedoch konnte inzwischen manche 
Lücke ausgefüllt werden, so daß die Arbeiten nicht'ins Stocken 
gerieten. Immerhin dürfte die Vollendung des ersten Bauabschnit- 
tes, die unter gewöhnlichen Verhältnissen im kommenden Herbst 
erwartet werden konnte, erst im Frühjahr nächsten Jahres er- 
folgen. Gegenwärtig. ist man :dabei, die Fundamente für den 
neuen (dritten) Bahnsteig zu legen. -Er wird an der 'verhrei- 
terten Zufahrstraße liegen, wo die Frontmauern des Bahnhofs- 
gebäudes sowie der Vorbau gegenüber der ehemaligen sog. 
Pepiniere niedergerissen worden sind. Der Unterbau. für-den 
Bahnsteig und das neue (dritte). Gleispaar muß natürlich ’hn» 
jegliche Betriebsstörung vorgenommen werden. : Die “neuen 
Gleise werden dem Stadt- und Vorortverkehr dienen, während 
auf den weiteren vier Gleisen der Fernverkehr sich: abspielen 
soll e Da drei Bauabschnitte vorgesehen sind, kann immer ‘ein 
Gleispaar außer Betrieb gesetzt werden, solange der zugehörige 
Bahnkörper untermauert wird. -Der dritte Bauabschnitt, der auf 
dien südlichen Fernbahnsteig an der Geoörgenstraße entfällt wird 
nach etwa 3% Jahren vollendet sein: dann erst wird man an den 
Aufbau der großen Hallen herantreten können. 3 


— Brand in den Chemnitzer Staatseisenbahnwerkstätten.: : Am 
19. Januar, kurz nach 7 Uhr abends, brach in dem Lackiererei- 
teile des älteren Wagenwerkstattgebäudes auf dem Werkstätten- 
bahnhofe der Staatseisenbahnen in Chemnitz Feuer aus. Dureh 
den Wachtdienst, der von Schluß der Arbeitszeit ab ordnungs- 
mäßig ausgeübt worden war sowie von einer benachbarten Stel- 
lerei aus wurde der Brand alsbald bemerkt. Die Benachrich- 
tigung der Feuerwehr erfolgte ohne Verzug. Obwohl mehrere 
Feuerwehren, insbesondere die städtische, in "kürzester. Zeit 
mit großem Aufgebot an Ort und Stelle anlansten und die Be- 
kämpfung des Brandes tatkräftig aufnahmen, erreichte das 
Feuer rasch einen großen Umfang. Es gelang aber — unter: Be- 
teiligung einer Militärabteilung — den Brand auf das. genannte 
Gebäude zu beschränken und sogar einen Teil davon. zu er- 
halten. Das Rettungswerk wurde durch die herrschende Wind- 
stille. begünstigt. Gegen 10 Uhr war der Verbreitung des 
Feuers Einhalt getan. Verluste an Menschenleben sind .er- 
freulicherweise nicht zu beklagen. Der entstandene Sach- 
schaden ist indessen erheblich, da der größte Teil des sehr um- 
fänglichen Gebäudes zerstört worden ist, und außer verschie- 
denen Materialien 23 Personen- und 10 Güterwagen vernichtet 
worden sind. Die Ursache des Brandes konnte bisher :noch nicht 
aufgeklärt werden. Die Weiterbeschäftigung der in der. zer- 
störten Werkstatt tätig gewesenen Arbeiter ist sichergestellt. 


— Verkehrsfragen in der Handelskammer Leipzig. In ihrer 
Sitzunz vom 30, Dezember 1914 beschäftigte sich die Kammer 
mit dem der Ständigen Tarifkommission vorliegenden’ Antrag auf 
Ergänzung. der Tarifstelle „Eisen- und Stahlabfälle“ des 
Spezialtarifs III durch den Zusatz, daß Eisenabfälle in Längen 
von mehr als 1,50 .m nach. Spezialtarif II abzufertigen sind... Die 
Kammer hielt es für unannehmbar,. Eisenabfälle von. mehr als 
1,50 m dem Spezialtarif II und alle kürzeren dem Spezialtarif. III 
zuzuteilen, weil neben zahlreichen Gütern, die sich ohne weiteres 
als „Abfälle“ im eigentlichen Sinne bezeichnen lassen, es noch 
eine große Zahl solcher . gibt, die-in dem einen Fall mit Recht 
als. Abfälle angesehen werden müssen, im anderen dagegen, ob- 
wohl sie nicht vollwertigem Eisen gleichstehen, -für den. Ver- 
braucher. von noch erheblich größerem Werte als jene sein können. 
Für die Tarifierung dürfe richtiger. dr Verwendungszweck 
ausschlaggebend sein. Die ‚Versendung an Werke, die. beispiels- 
weise: Abfälle zum. Einschmelzen ;oder an Stelle. von Halbzeug 
verwenden. . könne mit Recht nach! Spezialtarif.-III erfolgen, .da- 
zegen dürfe -bei Sendungen : von» Abfällen- an Eisenhandlungen, 
Maschinenfabriken. usw: die: Ermäßigung in ‚der «Regel. zu, ver- 
saren sein, weil mit ziemlicher Sicherheit angenommen werden 
kann, daß die Abfälle für derartige Verbraucher meist noch einen 
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verhältnismäßig: hohen Wert haben werden: "Wenn hiernach -die 
Länge der Stücke für die Anwendung einer bestimmten Tarif- 
klasse. nicht allein entscheidendisein könne, so erscheine ‘doch 
die:. Tarilierung von Abfallstücken aller Art bis 150 m Länge 
nach -Spezialtarif ‚III angebracht. Hierdurch "würde für einen 
n Er : 3 
großen Teil aller in Frage kommenden :Sendungen der Tarif von 
vornherein festgelegt, bei allen übrigen Gängen 'sei ‘ein Nach- 
weis des Verwendungszweckes oder eine Prüfune des Verkaufs- 
preises bei der Entscheidung über den anzuwendenden Tarif Ze- 
boten. — Im weiteren 'befürwortete die Handelskammer einen ihr 
vorliegenden, - Antrag auf die Bewilligung 'eins Ausnahme- 
tarıds für de Binführung mordischer Erze, weil 
sie sich -von einer unter der Wirkung eines ’Ausnahmetarifs stei- 
senden ' Erzezufuhr einen günstigen: Einfluß auf die Preisbildung 
des Metalls, ‘namentlich von Zink und Blei verspricht. Ferner 
unterstützte die-Kammer das Gesuch des Leipziger Kanalvereins 
um eine sofortige Inangriffnahme des Baues des Elster-Saale- 
RK an ns umd- hob hierbei: hervor; daß es von srößer Bedeutung 
sei, angrsichts der durch den Krieg .in andere Bahnen gelenkten 
deutschen Absatzwirtschaft den ‘Bau zu "beschleunigen. Neben 
Arbeitslosen ‘sei die Verwendung einer srößeren Zahl von Kriegs- 
zefangenen zu empfehlen. 


Der „Sanitätsausrüstungswagen“ des Zentraikomitees vom 
Hoken Kreuz. Die ‚„Nordd. Allg..Ztg.“ schreibt: Wohl auf kei- 
nem unserer Krieesschauplätze ist die schnelle Versorgung un- 
Serer Verwundeten mit so großen Schwierigkeiten verbunden 
als im Osten. Zunächst ist es der Mangel an geeigneten Räum- 
lichkeiten mit den allernotwendigesten sanitären ‚Einrichtungen, 
in denen die Verwundeten und Kranken untergebracht werden 
Könnsn.. Da nur schr wenige und manchmal gar keine Eisen- 
hahnverbindungen vorhanden sind, ist die Zufuhr der erforder- 
!ichen Arzneien, Verbandstoffe, Lebensmittel usw, sehr schwie- 
rig und muß .durch Fuhrwerke, im günstigsten Falle durch Kraft- 

vagen, besorzt werden. Aber auch die russischen Straßen sind 
Nelanntlich in einem derartix schlechten. Zustande, daß man 
init Kraftwagen nur sehr langsam vordringen kann. Aus diesen 
Schwierigkeiten ergibt sich, daß es in den Feldlazaretten und 
Verbandplätzen zuweilen am Nötigsten fehlt. Um diesem un- 
vermeidlichen Übelstand ‚einigermaßen abzuhelfen und das Mili- 
tärsanitätswesen zu unterstützen, hat das Zentralkomitee vom 
Roten. Kreuz’im Osten ein’ ,„Fliegendes Depot” für’ alle Sani- 


tätsausrüstungen “und . Lebensmittel errichtet. Hierfür wurde 
ein gemischter D-Zug-Wagen -mit 5 Abteilen III. und 3 Abteilen 


Il. Klasse genommen. In den Ill.-Klasse-Abteilen wurden alle 
Gepäcknetze entfernt:und Holzgestelle eingebaut. ° Unter Ver- 
wendung, der Sitzbänke wurden in jedem Abteil 6 Stockwerke 
mit einzelnen Fächern errichtet, zusammen 30 Stück, in denen 
alle notwendigen Sachen geordnet untergebracht wurden. Der 
Raum unter den Sitzbänken wird zum Aufbewahren der Arzneien 
und Weine verwendet. ‚Selbst eine Räucherkammer (im Dienst- 
abteil) fehlt nicht. Die Abteile II. Klasse wurden zur etwaigen 
Aufnahme von Verwundeten hergerichtet. Wegen der Feuer- 
eefährlichkeit wurde ein Wagen mit elektrischer Beleuchtung 
eenommen. Während die in vorbeschriebenen Wagen unterge- 
brachten Sachen zur schnellen Entnahme dienen, werden die in 
einem zweiten (Güter-) Wagen untergebr achten Waren zur Ergän- 
zung des Bestandes ver wendet. Auf diese Art können von dem „.Sa- 
nitätsausrüstungswagen" stets sofort alle von den Lazaretten be+- 
nötieten Sachen geliefert werden.: Die Wagen werden auf der 
den Feldlazaretten nächstgeleeenen Bahnstation aufgestellt, und 
tie Sachen werden hier von -Kraftwagen abgefahren, und zwar 
bis an die .direkt hinter der Front befindlichen Verbandplätze 
und Feldlazarette. — Diese fliegende Niederlage kann seit ihrem 
Bestehen auf eine sehr segensreiche Arbeitsleistung zurück- 
blicken, wie (dies aus den vielen Anerkennungsschreiben (der 
leitenden Ärzte hervorgeht. Der Sanitätsausrüstungswagen hat 
einem dringenden Bedürfnis entsprochen, ‚denn ‘es werden täg- 
lich telegraphische Bestellungen gemacht. 


— 7ur Lage der Eisenbahnwagen-Bauanstalten. Die .Köln. 
7/tg.“ schreibt: Der Austritt der -Hannoverschen Waggonlabriken 
aus dem Verein deutscher Waggonfabriken. berührt Blättermel- 
dungen zufolge den Fortbestand des letzteren bis. zum Jahr 1916 
in keiner Weise, da schon seit einiger Zeit der Schritt des a 
verschen Unternehmens bekannt und unter den übrigen Fabriker 
eine Abmachung in der Richtung hin getroffen worden war. daß 
das Ausscheiden jener Gesellschaft aus dem Verband einen Grund 
zu dessen vorzeitiger -Auflösune zum 31. Dezember 1914 nicht 
bilden sollte. Dem Verbande gehören auch weiterhin die bedeu- 
tendsten Fabriken an und die in ihm vereinigte Herstellung “um- 
faßt auch nach dem Ausscheiden der Hannoverschen Waggon- 
fabrik und trotz (des Fernbleibens einiger anderer F abriken immer 
noch rund 9% des zesamten deutschen Eisenbahnwagenbaues. 
Die Beteiligung der Hannoverschen Fabrik ist von der Waggön- 
hauanstalt Busch in Bautzen für deren Tochterwerk in Weimar, 
übernommen worden. Die augenbliekliche Lage der Wagenfabri- | 
ken ist nicht einheitlich zu beurteilen. Der Dreußische Eisenbahn- 


1915 zur Ablieferun& zu bringen sind. 


‚schön in der nächsten Zeit überschrieben werden dürfte. 


ER. ae Due So Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


minister hat Kürzlich die Aufträge für die erste Hälfte des‘ ei 
triebsiahres 1915/16 herausgegeben, d. h. diejenigen Mengen, 
welche innerhalb der Zeit vom 1. April bis zum 30. 
Den Mengen nach um- 
fassen diese "Bestellungen nicht mehr als ein Drittel der vorjähri- 
sen Vergleichszeit, indessen ist vom Minister noch ein größerer 
Nachtragsbedarf in Aussicht gestellt worden, der den Werken 
Mit dem 
schon vorhandenen Auftragsbestand und den noch zu erwartenden 
Mengen glauben die Werke, die zurückgebliebenen Arbeiter auf 
absehbare Zeit ausreichend beschäftigen zu können. Die Ab- 
schlußpreise sind für die neuen Abschlüsse entsprechend den 
stark erhöhten Herstellungskosten von der Eisenbahnverwaltung 
etwas hinaufgesetzt worden. Sehr gut beschäftigt ist eine Anzahl 
von Fabriken, die über das eigentliche Arbeitsprogramm des Eisen- 
bahnwagenbaues hinaus Besonderheiten herstellt, hier sind die 
Aufträge derart erheblich, daß die Werke Tag und Nacht ununter- 
brochen arbeiten. Die Privatindustrie bestellt im Wagenbau so 
gut wie nichts. Die Kraftwagenfabriken sind ohne Unterschied 
sehr stark beschäftigt. Im übrigen ist noch zu erwähnen. daß eine 
Reihe von Eisenbahnwagenfabriken, sofern die Aufträge im 
Wagenbau nicht ausreichen, die Werkstätte zur Herstellung von 
Heeresbedarf aller Art hergerichtet hat und auch hierfür genü- 
sende Aufträge erhält. 


— 46. Geschäftsbericht der Hannoverschen Maschinenbau-Ak- 
tien-Gesellschaft vormals Georg Egestorff,. Das abgelaufene 
Geschäftsjahr 1913/14 brachte dieser Gesellschaft, wie aus dem 
Bericht für die 44. ordentliche Generalversammlung im Heft 12 
der „Hanomag-Nachrichten“ hervorgeht, in allen Abteilungen 
angestrengteste Tätigkeit, so daß wiederum der Umsatz ganz 
bedeutend und zwar von 26,828 auf 33.436 Millionen Mark, d.h. 
um 6,608 Millionen Mark — rund 83% des Aktienkapitals, er- 
höht werden konnte. Der Umfang der Auslandsgeschäfte hatte 
in den letzten Jahren ständig zugenommen. Trotzdem ist der 
schon jetzt übersehbare Schaden durch den Nichteingang von 
Auslandsforderungen nicht von großer Bedeutung und wird 
durch die inzwischen übernommenen Kriesslieferungen ersetzt. 
Die Anlasewerte haben im Berichtsjiahre einen Zugang von an- 
nähernd 1% Millionen Mark erfahren. Die Zahl der Arbeiter und 
Beamten des Werks betrug im Jahresdurchschnitt 4370 Mann, 
von denen infolge der Mobilmachung 1230 zu den Fahnen ein- 
berufen wurden. In den Gewinnverteilungsplan ist ein Betrag 
von 4 Million Mark für Ausgaben infolge der Kriegsfürsorge 
eingestellt worden. Außer der Fürsorge für die Familien ihrer 
ins Feld gerückten Angestellten hat die Gesellschaft sich in 
ausgedehntem Maße an der freiwilligen Kriegshilfe beteiligt 
und beabsichtist, dies auch weiterhin zu tun. Der Reingewinn 
beziffert sich nach den Abschreibungen auf annähernd 3.5 Mil- 
Jionen Mark. Nach dem günstigen Geschäftsergebnis wäÄre es 
ohne den Eintritt der kriegerischen Ereignisse möglich gewesen, 
eine Erhöhung der Dividende in Vorschlag zu bringen, in Anbe- 
tracht des Krieges wurde jedoch die gleiche Dividende wie im 
Vorjahre in Aussicht genommen. Der in das neue Geschäl'siahr 
übernommene Auftragsbestand von rund 28 Millionen Mark 
sichert der verbliebenen Arbeiterschaft volle Beschäftigung bis 
zum Ende des laufenden Geschäftsjahres. 


Geheimer Finanzrat a. D. Gasterstädt +. Am 18. Januar 
1915 ist in Dresden im 67. Lebensjahre. der frühere Abteilungs- 
vorstand der Generaldirektion (der sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Geheimer Finanzrat a. D. Gasterstädt, nach langem 
schweren Leiden verschieden. Er ist im Jahre 1876 nach mehr- 
jähriger Beschäftisung bei dem Bezirksgericht Dresden in die 
sächsische Staatseisenbahnverwaltung eingetreten, ‚wurde im 
Jahre 1879, nach Ablegung der zweiten juristischen Staats- 
prüfung, Finänzassessor, im Jahre 1887 zum Finanzrat und im 
Jahre 1897 zum Öberfinanzrat befördert. Seit 1899 Vorstand 
der II. (Verkehrs-) Abteilung der Generaldirektion, wurde er 
im Jahre darauf zum Geheimen Finanzrat ernannt. Dieses 
Amt verwaltete er bis zum Jahre 1912, wo ihn sein Leiden,. dem 
er jetzt erlegen ist. zum Ausscheiden aus dem Staatsdienste 
zwang. Die kurze Zeit des Ruhestandes. die ihm vergönnt ge- 
wesen ist, war durch die fortschreitende Verschlimmerung dieses 
Leidens  getrübt. Während seiner ganzen Laufbahn bei der 
sächsischen . Staatseisenbahnverwaltung hat sich der Verstor- 
bene den Angelegenheiten .des Verkehrs gewidmet. . Durch her- 
vorragende Fähigkeiten, reiche Erfahrung und große Geschäfts- 
gewandtheit ausgezeichnet, hat er nicht nur .seiner  Veer- 
waltung wertvolle Dienste geleistet, sondern sich auch in der 
eroßen Zahl von Mitgliedern anderer .Eisenbahnverwaltungen 
"ces In- und Auslandes und von Vertretern der gewerblichen 
Kreise, mit denen ihn seine Tätigkeit in Berührung brachte, viele 
Fröunrde erworben, die den liebenswürdigen, vornehm denken- 
den. immer zur Vermittlung der Gegensätze bereiten Mann zu 
schätzen "wußten und mit den Mitgliedern seiner Verwaltung 
seine n Heimgang aufrichtig betrauern. 
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— Personalnachriehten. Bei der preußisch- hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind etatsmäßige Stellen verliehen: für  Vor- 
stände der Eisenbahn- Betriebsämter dem Großherzoglich hessi- 
schen Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Bitsch in 
Trier und für Vorstände der Eisenbahn-Werkstätten-usw. -Ämter 
dem Großherzoglich hessischen Regierungsbaumeister des Ma- 
schinenbaufachs Stockhausen in Stendal. — Einberufen zur 
Beschäftigung im Staatseisenbahndienste sind: die Regierungs- 
baumeister des Eisenbahn- und Straßenbaufachs Wilhelm Leh- 
mann bei der Eisenbahndirektion in Breslau und Ernst Frö- 
lich bei der Eisenbahndirektion in Mainz. 


Österreich. 


. — Behandlung von Zeitkarten aus Anlaß des Krieges. Auf die 
wiederholt erfolgten Eingaben und Interventionen beim Eisen- 
bahnministerium, betreffend die Gültigskeitsdauer von Eisen- 
bahnzeitkarten aller Art, ist unterm 13. Januar .d. J. die. end- 
eültige Entscheidung getroffen worden. In der Erledigung 
wird mitgeteilt, daß die Staatsbahnverwaltung eine Verlänge- 
rung der Geltungsdauer der Zeitkarten in keinem größeren Um- 
fange eintreten lassen kann, als dies bereits verfügt würde. 
Hierbei wird besonders darauf aufmierksam gemacht, daß die Rege- 
lung der Frage, soweit es sich um Zeitkarten mit Gültigkeit für 
die dem Zivilverkehr noch nicht wröffneten Verkehrsgebiste 
handelt, einem späteren Zeitpunkte vorbehalten bleibt. Die Ver- 
fügung, wonach den zur militärischen Dienstleistung einberu- 
fenen Besitzern der ab 1. Juni, 1. Juli oder 1. August 1914 gül- 
tigen. Zeitkarten eine weit-über das tarifmäßige Ausmaß hinaus- 
reichende Vergütung bewilligt wurde, stellt eine außerordent- 
liche Begünstigung dar, deren. weitere Ausdehnung um so we- 
niger in Erwägung gezogen werden kann, als die von obiger 
Verfügung ausgeschlossenen Biesitzer von Zeitkarten mit frühe- 
rem Geltungsbeginn zweifellos bereits mit dem Termin der Ein- 
berufung zur militärischen Dienstleistung ihre Karten derart 
ausgenützt hatten, daß hierbei keinesfalls von einem tatsächlichen 
Schaden ..dis Rede sein kann. 


— Kriegshilfstätigkeit der Aussig-Teplitzer-Eisenbahn-B>- 
diensteten. - Auf eine Anregung vom 18. August v. J. wurde für 
den Bereich- der Aussig-Teplitzer Eisenbahn im August 1914 .ein 
„Kriegshilfsausschuß der:A.-T.-E.-Bediensteten“ zurSammlung und 
Verwaltung freiwilliger: Kriegshilfsspenden gebildet. Die Spen- 
(len sollen in Form monatlicher Zuwendungen :an. die einzelnen 


„/Zweigvereine des Roten Kreuzes“ und an die allgemeinen 
Kriegshilfsausschüsse im Zuge gesellschaftlicher Linien der 


Allgemeinheit: zugute kommen und zur Bildung eines. Grund- 
stockes dienen für die Linderung etwaiger Notlage verwundeter 
oder aus dem Felde zurückkehrender, für den Eisenbahndienst 
minder zeeienet oder ungeeignet gewordener Bediensteten (der 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn und deren Angehörigen, oder der 
Angehörigen der auf dem Felde der Ehre gefallenen Kameraden. 
Bis einschließlich Dezember 1914 sind an freiwilligen Abgaben 
yon den Dienstbezügen an den Kriegshilfsausschuß eingegangen: 
2783 Kr. Hiervon wurden abgeführt: an Zweigvereine des Ro- 
ten Kreuzes 5188 Kr., an allgemeine Kriegshilfsausschüsse 4780 Kr. 
Nach Abzug bereits 'zeleisteter Unterstützungen (rund 1300 Kr.) 
und des Aufwandes für die Beschaffung von Wäsche und Woll- 
sachen (rund 1200 Kr.) besteht gegenwärtig ein Grundstock Tür 
künftige Unterstützungen von rund 10000 Kr. Die Sammlung 
wird fortgesetzt. Für die gleichen Zwecke hat die Vereinigung 
der Werkstättenarbeiter außerdem 1200 Kr. aufgebracht und 
teilweise verwendet. Im September 1914 hat sich eine freie 
Vereinigung der Frauen und. Töchter der A.-T.-E.-Bediensteten 
oebildet, welche sich zur Aufgabe gestellt hat, teils aus eigenen 
Beiträgen (bisher über .1000 .Kr.), teils aus dem vom Kriees- 
hilfsausschusse zur Verfügung . gestellten Bargeld Stoffe und 
Wolle zur Selbstanfertigung von Wäsche und Kälteschutzmitteln 
für spitalverpflegte oder noch im Felde stehende Soldaten zu 
beschaffen. Diese Vereinigung hat. bisher in sehr .großer An- 
zahl Wollsachen und 'Wäschestücke aller Art dem senannten 
Jiwecke zugeführt. Für Liebesgaben zu W eihnachten wurden 
unter den Bediensteten nebst vielen Sachspenden 675 Kr. ge- 
sammelt und hiervon für die heimischen Infanterie- ana 
Nr. 42 ünd Nr. 92 und das Landsturm-Infanterie-Regiment “Nr. 
acht Weihnachtskisten ausgerüstet ünd abgesandt. Auf in 
Kriegsanleihe zeichnete der Verein der Beamten der A.-T--E. für 
- seine Mitglieder 31500 Kr., aus “Vereinsmitteln 2000 Kr.; die 
älteren Vereine der ‚Lokomotivführer“ 7500 Kr., der "Lioko- 
motivheizer“ 10000 Kr., der „Kondukteure“ 15'000 "Kr.aus Ver- 
einsmitteln. Von den vom „Komitee für Kriegshilfe der Eisen- 
'bahner in Wien“ 
Kriegshilfsausschuß der 
übernommen, 


herausgegebenen Eisenhahnerabzeic ‘hen ‘hat der 
IN -T.-E. -Bediensteten 3000 Stück ee! 


— Elektrische Bahn auf die Schneekoppe. Das Eisenbahn- 
ministerium hat dem Bezirksausschuß in Marschendorf die Be- 
willigung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine Bahn 
niederer Ordnung mit elektrischem Betrieb, und zwar: von der 
Station Freiheit-Johannisbad der österreichischen Staatsbahnen 
nach Johannisbad, ferner von derselben Station über Marschen- 
dorf, Dunkelthal, Groß-Aupa, Petzer und Riesengrund auf die 
Schneekoppe, auf die Dauer eines Jahres erteilt. 


— Die Graz-Köflacher Bahn vereinnahmte im abgelaufenen 
Jahre insgesamt 3018034 Kr. Die Einnahmen bleiben damit 
segen das Vorjahr ‘um 576438 Kr. zurück. Auf den Monat De- 
zember entlällt eine Einnahme von 241 607 (— 3998) Kr. 


— Ausrüstung eines Verwundetentransportzuges durch das 
Rote ‚Kreuz für Steiermark. Auf Anregung des Statthalters 
Grafen Clary-Aldringen, als Präsidenten des Landes- und 
Frauenhilfsvereines vom: Roten Kreuze für Steiermark, wurde 
ie Ausrüstung eines Zuges für den Verwundetentransport in 


Angriff genommen. Das Kriegsministerium, welches das An- 
erbieten des Roten Kreuzes dankbar annahm, stellte die er- 
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forderlichen Wagen zur Verfügung. Der aus 24 Wagen be- 


stehende. mit erheblichen Kosten überaus zweckmäßig ausge- 
stattete Verwundetenzug wurde nunmehr der Militärverwaltung 
übergeben. Am Januar ist er nach dem nördlichen Kriegs- 
schauplatz abgegangen. 


— Die Wagenbeistellungen in den nordwestböhmischen Braun- 
kohlenrevieren. Die Wagenbeistellungen in den nordwestböhmi- 
schen Braunkohlenrevieren betrugen im Jahre 1914: 1201895 
(— 203705). Von dem Ausfalle entfallen 152087 auf die fünf 
Kriegsmonate August-Dezember. 


Kohlenbeförderung durch die Wiener städtischen Straßen- 
bahnen. Der Stadtrat von Wien genehmigte in einer seiner letz- 
ten Sitzungen, daß die Zufuhr von Koks und Kohle zum städti- 
schen Versorgungsheim und zum Kaiserjubiläumsspital der Ge- 
meinde Wien in Lainz sowie zur niederösterreichischen Landes- 
Heil- und -Pflegeanstalt am Steinhof durch die städtischen 
Straßenbahnen erfolet. Die Übernahme von Kohlen- und Koks- 
transport durch die Straßenbahn für andere Interessenten wurde 
im Grundsatz genehmigt, die Beschlußfassung über die Binzel- 
bestimmungen ist jedoch in jedem einzelnen Falle zu erwirken. 


Übrige europäische Länder. 


— Die schwedischen Staatsbahnen. Der Krieg, der das ganze 
Wirtschaftsleben Schwedens in starker Weise beeinflußt, wird sich 


auch in den Erfordernissen des Staates, die in dem eben eröft- 
neten schwedischen Reichstag zur Verhandlung stehen, geltend 


machen, indem alle Ausgaben mit Rücksicht auf die gesunkenen 
Einnahmen beschränkt werden müssen. Im Voranschlag für die 
Staatsbahnen werden etwas über 24 Millionen Kronen zu Neu- 
bauten und Anlagen auf den in Betrieb befindlichen Eisenbahnen 
sefordert, während die Staatsbahnverwaltung gegen fünf Millionen 
verlangt hatte Der Minister des Innern bemerkt, daß sich der 
Verkehr der Staatsbahnen, wenigstens in deren südlicheren Tei- 
len, schnell der Grenze der Leistungsfähiskeit nähere, und nur 
unter dem Druck der jetzigen Lage sei er zur Einschränkung 
der zu ihrem Ausbau notwendigen Mittel geschritten,. Für Um- 
hauten des Stockholmer Zentralbahnhofes werden 2 Millionen Kro- 
nen und für den Bahnhof in Malmö 1 Million verlangt, die aus 
den schon früher bewillisten Mitteln angewiesen werden sollen. 
Für die beschlossene Herstellung eines Doppelgleises zwischen 
Norrköpinze und Miölby, einer in der Richtung zum Wetternsee 


eehenden Linie, sind 2150000 Kr. angesetzt worden. Zur Be- 
schaffunge neuen rollenden Materials werden 3800000 Kr. ge- 


Der Ausbau der großen Inlandsbahn, von der schon ver- 
schieden Strecken fertig sind, wird weiter gefördert. So sind 
für die Strecke Ulriksfors-Wolgsiön,. nördlich von Östersund, 
3 Millionen und für die Strecke Sveg-Brunflo, südlich von Öster- 
sund, ebenfalls 2 Millionen angesstzt. M. 


[4] 


fordert. 


°—_ Schwedische Maßregel gegen den Durchgangsverkehr mit 
Kriegsmaterial. Das in Schweden bestehende Ausfuhrverbot 
für Kriegsmaterial ist Jaut Beschluß der schwedischen Regierung 
dahin erweitert worden, daß auch kein Durcehgangsver- 
kehr mit Kriegsmaterial zugelassen wird. Dieses Verbot ist im 
gegenwärtigen Augenblick gerade dadurch von großer Bedeu- 
tung, daß, jetzt mittels der kürzlich einger ichteten. Eisenbahn- 
verbindung Petersburg-Karunei-Bergen win lebhafter Durch- 
sangsverkehr in-- Schweden erwartet werden kann, denn der 
Hafen von Archangelsk ist zugefroren oder wird doch demnächst 
zufrieren, anderseits steht die neue russische Bahn von Torneä 
bis Karunei fertig und’ wird dieser Tage in Betrieb genommen, 
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womit Hase die Boden Endpunkte des ET N des, 
dischen Bahnnetzes dicht aneinander gerückt . und nur; durch 
den Tornefluß getrennt sind. Ob die Linie. Petersburg-Bergen; 
gegenwärtig Rußlands einziger Verkehrsweg mit England, für 
die Zufuhr von Kriegsmaterial nach Rußland in Frage kommen 
konnte, war allerdings von vornherein zweifelhaft. Mit der 
jetzigen Maßregel der schwedischen Regierung wird nun jeder 
Durchgangsverkehr von Kriegsmaterial abgeschnitten und somit 
Rußland die Möglichkeit genommen, auf diesem Wege englisches, 
französisches oder amerikanisches Waffenmaterial zu beziehen. 
Die Amerikaner, von denen die Feinde Deutschlands fortgesetzt 
in riesisem Umfang mit Kriegsmaterial versorgt werden, sind 
allerdings nach wie vor in der Lage, von der Küste am Stillen 
Ozean aus Waffen usw. nach Wladiwostock zu schicken. M. 


— Ausgleichstelle für fehlende und überzählige Güter und 
Gepäckstücke in Brüssel. Für den Bereich der belgischen 
Eisenbahnen ist, wie den  Ältesten der Kaufmannschaft von 
Berlin mitgeteilt wird, zur Bewirkung des Ausgleichs von feh- 
lenden und überzählieen Gütern und Gepäckstücken eine be- 


sondere Ausgleichstelle in Brüssel, Rue de Louvain 13, ein- 
gerichtet worden. 
— Der Umbau des Bahnhofs Saint-Lazare in Paris. Der 


erste kleine Bahnhof: Saint-Lazare - wurde im Jahre 1837 
zwischen der Rue de Stockholm und dem Place de l’Europe er- 
baut und war Endbahnhof der Strecke Paris-Saint-Germain. 
Schon im Jahre 1842 erwies sich die Anlage als zu klein und 
mußte beträchtlich erweitert werden. Als um 1855 auch andere 
Linien in den Bahnhof eingeführt wurden, stieg der Verkehr 
um Jährlich fast 1 Million, so daß seit dieser Zeit fortwährend 
An- und Umbauten vorgenommen werden mußten. Durch die- 
ses Flickwerk wurde die Betriebsfähigkeit der Anlage er- 
schwert. Infolge der unzweckmäßigen Lage und ungenügenden 
Größe der Fahrkartenschalter, der Gepäckabfertigung, der Post- 
anlagen usw. war die Unübersichtlichkeit groß und das Hin- und 
Herlaufen der Reisenden führte regelmäßig Stauungen im 
Verkehr herbei. Auf den Bahnsteigen wurde der Gepäckverkehr 
durch den Strom der Reisenden sehr behindert und Verspätun- 
sen der Züge wurden dadurch veranlaßt. Wenn man bedenkt, 
daß an hohen Festen täglich auf 27 Gleisen mit 14 Bahnsteigen 
mehr als 1000 Züge abgefertist werden müssen, so läßt sich 
hieraus - die  Notwendiekeit einer vollständigen Umgestaltung 
des Bahnhofs leicht erkennen. Diese wurde denn auch unter 
Aufwand von 12000000 Er.-in- den-Jahren 1913 und Anfang 
1914 vorgenommen. Der vorherrschende Grundsatz bei der 
Festlegung der Pläne war der, die Wege der ankommenden und 
der abfahrenden Reisenden sowie der Gepäckbeförderung zu 
trennen und ein Hin- und Herlaufen der Reisenden zu vermei- 
den. ‘Der Zustand nach Vollendung der Umbauten ist folgender: 
Der Reisende, welcher Paris verlassen will, betritt an einer der 
beiden Stirnseiten das große Bahnhofsgebäude und übergibt 
sein Gepäck einem der bereitstehenden Wagen, welche es in 
die etwas nach hinten belegene Gepäckabfertigung bringen. 
Der Reisende erhält eine Marke, mit der er sich jetzt selbst zur 
Gepäckabsertigung begibt. Nachdem er hier sein Gepäck ab- 
gefertigt hat, kehrt er um und steigt auf einer breiten Treppe 
zur großen Wandelhalle empor, wo er sich eine Fahrkarte löst. 
Dann’ betritt er den an der Rückseite der Wandelhalle gelege- 
nen Wartesaal und von hier aus den großen Querbahnsteig. 
Sein Gepäck ist inzwischen in einen hinter der Gepäckabferti- 
zung gelegenen Sortierraum gebracht worden. Von diesem 
Sortierraum gehen zwei Gänge von 185 bzw. 245 m Länge und 
4 m Breite aus und münden in einen dritten Gepäckraum, der 
ungefähr unter der vorderen Packwagenstellung der abfahren- 
den Züge liegt. In den Gängen sind an beiden Seiten Förder- 
bänder von 1 m Breite und 0,5 m Sekundengeschwindiekeit und 
500 kg/m Tragkraft angebracht. Je eines der Bänder läuft hin, 
das andere zurück. Die Bänder dienen zur Förderung der Ge- 
päckkäarren: das’ erste nimmt die vollen, das zweite die leeren 
Karren mit. Von dem zweiten und dritten Gepäckraum aus 
hringen Aufzüge das Gepäck auf den Bahnsteig. Die Förder- 
bänder werden durch ie einen Elektromotor mit 120 Volt 
Spannung angetrieben. Der ankommende Reisende findet eine 
sroße besondere Gepäckhalle an der linken Seite des Kopfbahn- 
steigs. Hieran schließt sich die Untersuchungshalle mit 200 m 
Nutzlänge der Tische. "Hat der ankommende Reisende kein Ge- 
päck, so kann er auf zwei. Treppen: (eine davon ist beweglich) 
vom Querbahnsteig aus sofort die Rue d’Amsterdam gewinnen. 

Nach statistischen Aufzeichnungen’ fördern die Aufzüge aus 
den beiden Packräumen Ne 150 2, t Gepäck und Eugefähr 
6.500 000. Postpakete. ' 


-— Tätigkeit der en oa ent "hakriehnkond- 
pagnien in Feindesland.; ‚Recht,anschaulich schildert ein: Unter- 
offizier der Reserve bei den Eisenbahntruppen einen kleinen 
Abschnitt aus deren bekanntlich recht anstrengender und viel- 
seitiger Tätigkeit im Feindesland in der „Eisenbahn“. Er war 


ser Zeitung'des, Vereins 
Deutscher Eisen! sahaservaltungen 


bei. a Bau. eines ee von 600. ER a: 


Länge "und..dem ‚Einbau. einer ‚doppelten, Kreuzungsweiche. und 
zweier. einfacher Weichen. mit tätig. Wie.er. ‚vorausschickt, 
lassen die Bahnhofsanlagen- in Frankreich. hinsichtlich ihrer 
Größenverhältnisse und Sicherungsanlagen viel zu wünschen 
übrig. ‚Die letzteren erweckten vielfach den Anschein, als seien 
sie nur vorübergehend angelegt, während der Bau der Haupt- 
gleise-durchweg gut sei, und in einem Bahnhof nur ganz selten 
einmal ein: spitz befahrene Weiche anzutreffen sei. 

Viele Bahnhöfe mußten deshalb eine ganz bedeutende Er- 
weiterung erfahren, während auf kleinen Bahnhöfen nur Über- 
holungsgleise gebaut sind. Der Einbau von Weichen in den 
Hauptgleisen ist hierbei von Bedeutung, denn in den nur ganz 
knappen festgesetzten Zugpausen muß die Weiche eingebaut 
sein, da auf keinen Fall Züge aufgehalten werden dürfen. Nun- 
mehr folgt die Beschreibung eines Arbeitsabschnittes ..... 
„Hier in C...-geht die Bahn mitten durch eine Schloßanlage. 
von welcher die beiden Flügel noch stehen, während der Mittel- 
bau bei dem Bau der Bahn’ niedergelegt ist und das Portal 
jetzt bei dem Bau des Überholungsgleises abgebrochen werden 
mußte. Viel Arbeit gibt's bei allen diesen Ausführungen. Auf 
freier Strecke ist zur Verständigung mit der Station der Fern- 
sprecher angeschlossen. Der letzte angemeldete Zug ist eben 
vorüber, und der Station geht die Meldung zu, daß bis auf 
weiteres die Strecke gesperrt ist. Und nun geht der Einbau der 
Weiche. vor sich; über 70 fleißige Eisenbahner entwickeln eine 
fieberhafte Tätigkeit. Hier werden Bolzen und Schrauben ge- 
lockert und. entfernt, dort werden Schienen abgesäst; einige 
bohren Löcher für die neuen Verbindungen, andere entfernen den 
Steinschlag von den Schwellen. Jetzt erschallen Warnungs- und 
Kommandorufe; . Rückeisen und Rückknüppel werden gebracht 
und angesetzt, das .alte Stück Gleis kommt heraus und muß der 
schon am Tage zuvor montierten Weiche Platz. machen. — Und 
aufs neue regen sich über 70 fleißige Menschen,. bücken sich. 
klopfen, loten und fassen zu, bis die Verbindungs- und Über- 
gangsstücke angebracht sind. Inzwischen geht auch der Station 
die Meldung zu: .Strecke ist langsam befahrbar“, und der auf 
der Station haltende Schnellzurg kann durchdampfen. Nach kaum 
1% stündiger Arbeit war die doppelte Kreuzungsweiche eingebaut, 
eine tüchtige Leistung! — Bis in die Nacht hinein aber heißt es 
nun weiterarbeiten, bei Pechfackel- und später bei Azetylen- 
beleuchtung. Ein eigenartiges Bild, die vielen Gestalten, die sich 
bei der grellen Beleuchtung im sonstigen Dunkel der Nacht recht 
gespenstisch ausnehmen. Nur durch die einförmigen, hellen 
Klänge der Stopfhacken und das Gekrächze der vielen, vielen 
vorüberziehenden Raben wird die Stille des Winterabends unter- 
brochen. Auch unser Kompagniehund ist ruhig geworden, ein 
Jagdhund, der sich schon längst an seinen neuen Herrn, den 
Feldwebel, und das Klopfen und Hämmern gewöhnt hat.“ 


— Eisenbahner-Kolonie Frauenfeld. Die Erleichterungen in 
der Geldbeschaffung, die von den „Schweiz. Bundesbahnen“ ihrem 
Personal zum Zwecke der Beschaffung von Wohnungen gewährt 


| werden, haben an vielen Orten die genossenschaftliche Errichtung 


von Wohnkolonien ermöglicht. Eine dieser Eisenbahner-Kolonien 
liegt im ebenen Wannenfeld, westlich der Stadt Frauenfeld, süd- 
lich an das Bahngebiet angrenzend und von diesem durch die 
Wannenfeldstraße getrennt. Es sind fast nur Doppelhäuser er- 
baut. Der. „Schw. Bauzte. “ entnehmen wir folgende Einzelheiten: 
Bei größter Einfachheit in der Ausführung strebten die Architek- 
ten nach Einheitlichkeit der Form, bei einiger Abwechslung in 
der Farbe. Putz- und Anstrichtöne weichen etwas voneinander 
ab, doch wurde auf einen guten Zusammenklang geachtet. Von 
Interesse sind einige Angaben für die Ausführung der Häuser, 
die-ohne Ausnahme vom Kellerboden bis Kehlgebälk 8.00 m Höhe 
messen: Kellermauerwerk . Beton, alles übrige Backstein mit 
Verputz; Zwischengebälke in Küchen und Gängen Eisen und 
Beton, die übrigen Holz; Dächer bis Kehlboden Doppeldach, dar- 
über einfach. Die Wohnzimmer haben Täfelung erhalten, die 
anderen Räume sind tapeziert. Die Heimstraße wurde während 
der Bauausführung von der Gemeinde erstellt und mit Gas-, 
Wasser- und elektrischen Leitungen versehen. 


. — Die Verstaatlichung der englischen Eisenbahnen während 
des Krieges. Das „N. W. T.“ brachte vor kurzem hierüber eine 
Mitteilung, der -wir unter Eindeutsehung einiger Uberzlüssiene 
Fremdwörter: folgendes entnehmen: 


Die Eisenbahnen Englands sind für die ganze Ds Bee gegen- 
 ärtigen Krieges in eine außerordentlich günstige finanzielle 
Lage versetzt. ‚Diese ist- auf zwei. Ursachen zurückzuführen. 
Vorallem hat-die Verwaltung der Bahnen unmittelbar nach der 


'|»Kriegserklärung Englands an. Deutschland..;eine : ‚grundlegende 
* Änderung. 'erfahren; ;, 


as; was’ man seit. jeher.- in, Englanı 

undurchführbar- gehalten: hat,-ist aus. Anlaß: ‚und -Zür die ‚Dauer. A 
Krieges plötzlich und ganz unerwarteterweise geschehen: die . 
Bahnen sind tatsächlich verstaatlicht worden, wenn sich auch 
diese Maßregel unter dem im englisch-amerikanischen Sprach- 


LV. Jahrgang 
23.. Januar 1915. = 


—: 


‚gebrauche “üblichen Ausdruck einer „Kontrolle“ 
(Government control of British railways in war). (Siehe auch 
den Leitaufsatz in Nr. 77 Jahrg. 1914 d. Zte.) Der aus 
Direktoren der größten Privatbahnen neu gebildete: Verwaltungs- 
ausschuß' ist hinsichtlich’ der das gesamte Bahnnetz des Insel- 
reiches umfassenden Betriebsführung 'an die Verfügungen der 
Militärbehörden gebunden*). Demzufolge ist auf vielen Linien 
zeitweise eine Einstellung oder eine weitgehende Einschränkung 
‚des ‚Zivilverkehres erfolgt, was um so bemerkenswerter er- 
scheint, als einerseits die aus Großbritannien auf das Festland 
gseworfene Territorialarmee im Verhältnis zu den Heeresmassen 
der anderen Großmächte geringfügig ist und als anderseits die 
Verpflegung. der Truppen nur zum Teil von England aus er- 
folgt. Während aber überall sonst die Inanspruchnahme für 
Kriegszwecke stets eine gewisse, je nach der Lage des betreffen- 
den Bahnnetzes bald größere, bald kleinere Schmälerung der 
Roheinnahmen der Eisenbahnen zur Folge hat, ist in England 
gerade das Entgegengesetzte der Fall. 

Dies hängt mit der Verschiedenheit der den Bahnen von der 
Heeresverwaltung zukommenden Entschädigung für die Be- 
‚förderung von Militärpersonen und Militärgütern zusammen. 
Sie ist im allgemeinen. den Leistungen entsprechend. ‚So werden 
zum Beispiel in. Österreich-Ungarn die Militärgüter zu einem 
Preise befördert, der durchschnittlich den Tarif für Massengüter 
einigermaßen übersteigt, während sich der Transport der Heeres- 
angehörigen zu einem Tarif vollzieht, der ungefähr dem: halben 
gewöhnlichen Fahrpreis für die Beförderung in der dritten 
Wagenklasse des Personenzuges gleichkommt. Auch im Deut- 
schen ‚Reiche richtet sich das den Bahnen zukommende Entgelt 
nach der Höhe der für die Armee vollzogenen Leistungen. Maß- 
gebend hierfür ist der „Deutsche Militärtarif“, der den Unter- 
teil B des ersten Teiles der Militäreisenbahnordnung bildet und 
sowohl für die Kriegs- als auch für die Friedenszeit gilt. Der 
Tarif kommt einerseits für sämtliche Eisenbahnen Deutschlands 
in Anwendung, anderseits für die bewaffnete Macht (Heer und 
Marine), die Schutztruppen und im Mobilmachungs- und Kriegs- 
falle auch für den Landsturm, das Heergefolge und schließlich, 
‚nebenbei bemerkt, auch für die Streitkräfte der mit- Ser Deut- 
chen Reiche verbündeten Staaten. 


_ _ Güterverkehr Bach den unter preußischer Verwaltung 
stehenden Bahnen in Russisch-Polen. Der bisher nur bis zur 
Station Wloclawek und auf der Nebenstrecke Alexandrowo- 
Ciechoeinek aufgenommene Privatgüter- und Tierverkehr wird 
mit sofortiger Gültigkeit auch auf die Stationen der Strecke 
Wloclawek-Skierniewice ausgedehnt. Über die 
-Frachtbereehnung usw. erteilt das Verkehrsbureau der Korpo- 
ration der Kaufmannschaft von Berlin nähere Auskunft, 


— Der Güterverkehr über Karungi. Auf der an der finni- 
schen Grenze belegenen Station: Karungi ist der Güterverkehr 
über die Grenze, der infolge des riesigen Warenandranges seit 
einiger Zeit eingestellt war, wieder aufgenommen worden. Um 
aber einer neuen Sperrung vorzubeugen, soll der Verkehr in 
ähnlicher Weise geregelt werden, wie die Bauholzbeförderung, 
die. von den .Holzbezirken am Bottnischen Meerbusen mit der 
Bahn über Östersund, Storlien und Drontheim den Weg nach 
den | englischen _ Abnehmern sucht. Dieser Verkehr wird näm- 
lich durch eine Ausfuhrstelle in Östersund geregelt, an deren 
Spitze ein höherer Betriebsbeamter steht. Die Ausfuhrstelle 
für den Karungiverkehr ist jedoch nach dem Betriebsbureau 
der Staatsbahnverwaltung verlegt worden. An diese Stelle 
muß sich jetzt der Ausfuhrkaufmann wenden, wenn er Güter 
über Karungi verschicken will. Da indessen der Verkehr auf 
der nach Karungi führenden Bahn nicht über eine gewisse 
Grenze hinauszebrächt werden kann, soll in erster Linie der 
sewöhnliche Warenaustausch zwischen Schweden und Finn- 


land, der früher den ganzen- Winter hindurch mittels‘ Dampfer. 


‚über den Bottnischen Meerbusen stattfand, berücksichtigt wer- 
den. Asıch will man auf den von Norwegen aus vor sich gehen- 
den Verkehr über Karungi, der z. B. die: Versendung frischer 
Fische umfaßt, Rücksicht nehmen. ur Bew 


Fremde Erdteile. 
— Geschäftsbericht der Baltimore and Ohio Railroad ‚Com- 
pany und die Frage der Erhöhung der: Eisenbahngütertarife in 


den Vereinigten Staaten von Amerika, Nach dem in der „Ber- 
liner Börsen-Zteg.“ nes) anulichten letzten Geschäftsbericht die- 


*) Anm. d.-Schriftl. Wir erfahren zu diesem Satz von wohl- 
unterrichteter Seite, daß der Verwaltungsausschuß "hinsichtlich 
Betrieb und Verwaltung nur'insofern an die Anordnungen der 
°Militärbehörde gebunden ist, als es sich um militär ische 
Angelegenheiten handelt. Im übrigen hat die’ Militärbehörde’ auf 
„Betrieb, und. Verwaltung‘ ‚der Eisönbahnen roman? Beintheß” 
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verbirgt: 


‚war auch in den Riß eingedrungen. 


regelmäßige Zugverbindune. 
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ser-Bahn, der.mit dem 30. Juni 1914 abschließt, betrugen in Mil- 
lionen. Dollar die Gesamtbetriebseinnahmen (einschließlich „an- 
dere, Betriebe“) rund 99.(— 429 — 4,16 %), die gesamten Be- 
tfiebsausgaben (einschließlich andere Betriebe) rd. 74,56 (— 1,86 
22"2,44°%). "Die Bruttoeinnahmen aus dem Bahnverkehr. bezif- 
ferten sich auf'rd. 97 ‚41 (—414 — 4,08 2) davon erbrachte der 
Personenverkehr rd. 15,89 (+0,36 = — 230%) und der Güter- 
verkehr rd. 75,78 (— 4,41’ — —= 550 %). Die Betriebsausgaben für 
den Bahnverkehr stellten "sich mit rd. 72,05 Millionen um 1,72 
Millionen — 2,34 % niedriger als im Vorjahr. Die Betriebszahl 
stieg von "72 65% im Vorjahre um 1,32% auf 73,97% im Be- 
richtsjahre. Hierzu bemerkt der Geschäftsbericht: Wenn das 
Gesamtreineinkommen der Gesellschaft im Berichtsjahr nicht den 
vollen Betrag erreicht hat, der zur Aufrechterhaltung der seit 
acht Jahren auf die Stammaktien gezahlten Dividende von 6% 
erforderlich war, so ist dieser Umstand in der Hauptsache auf 
die außerordentlichen Ausgaben im Zusammenhange mit den 
Überschwemmungen sowie auf das Nachlassen der Konjunktur 
zurückzuführen. Die Gesellschaft hat aber in den letzten zehn 
Jahren Überschüsse von insgesamt mehr als 30 Millionen Dollar 
erzielt, und das Gewinn- und Verlust-Konto wies nach erforder- 
lichen Verrechnungen in diesem Jahre einen Kreditsaldo von an- 
nähernd 42 Millionen Dollar auf.. Unter diesen Umständen hat 
sich der Verwaltungsrat für berechtigt gehalten, die Dividenden- 
zahlung auf der Grundlage von 6 % aufrechtzuerhalten. Hier- 
bei hat der Verwaltungsrat besonders den vor dem Bundes- 
verkehrsamt schwebenden Antrag auf Erhöhung der Fracht- 
raten in Betracht gezogen usw... .’ Bekanntlich hatte: ‘das 
Bundesverkehrsamt der Vereinigten Staaten am 29. Juli v. )J. 
eine Entscheidung über die Erhöhung der Gütertarife einer 
großen Anzahl nordamerikanischer Eisenbahnen in der Weise 
getroffen, daß den 38 Bahnen der sogenannten Central Freight 
Association eine Umgestaltung ihrer Gütertarife unter ange- 
messener Erhöhung der Frachtsätze, jedoch unter Ausschluß einer 
Reihe von Massenartikeln von der Erhöhung zugestanden wurde 
(s. den Inhalt des Leitaufsatzes in Nr. 72 vor. Jahrg. d. Zte.). 
Die insgesamt 112 durch 35 Gesellschaften verwalteten Eisen- 
bahnen, an welche diese wenig befriedisende Entscheidung ze- 
richtet war, haben dann nochmals’ zwecks Erhöhung ihrer Ein- 
nahmen eine Erhöhung ihrer Gütertarife beim Bundesverkehrs- 
amt beantragt, das eine erneute Prüfung in Aussicht stellte und 
in diese auch inzwischen eingetreten ist. Wir werden hierüber 
noch eingehender berichten. 


— Ausbesserung der Lokomotivzylinder mit Beton. Kürzlich 
wurde in die Werkstatt der Chesapeake und Ohiobahn eine Loko- 
motive eingeliefert, deren Zylinder einen Riß von 80 mm Länge 
aufwies. Seine örtliche Lage machte ein Schweißen unmöglich. 
Versuchsweise wurde der Schaden folgendermaßen beseitigt. 


In die Wandung des Hohlraums neben dem Schieberkasten wur- 


den. beiderseits Löcher gebohrt. Durch diese wurden -ungefähr 
2 Schubkarren Zementmörtel aus gleichen Teilen Sand und Ze- 
ment eingepreßt. Die Mörtelmasse füllte den Hohlraum aus und 
Die Maschine wurde nach 
5 Tagen wieder dem Betrieb übergeben und nach 10. Monaten 
in die Werkstatt eingeliefert. Hier zeigte-sich, daß die Aus- 
besserung sehr gut gehalten hatte und noch. lange halten würde. 


: — Neue Eisenbahnlinie in Guatemala. Im Sommer v. J. ist der 
Verkehr auf der Bahnstrecke Ayutla-Coatepeque eröffnet: und 
eine direkte Bahnverbindung zwischen der Hauptstadt Guate- 
mala und der Grenzstation Ayutla geschaffen worden. Aller- 
dings ist, wie die „Verkehrstechnische Woche“ hierzu mitteilt, 
zwischen Ayutla und der mexikanischen Grenzstation Mariscal 
eine Strecke von 3 km noch ohne Gleisverbindung, und es ist 
auch hier nicht. einmal. eine ordentliche Straße vorhanden. Über 
den Grenzfluß führt keine Brücke, sondern in Kähnen muß über- 
gesetzt werden. Auf der mexikanischen Grenzstrecke von 
Mariscal nach Tapachula besteht nur dreimal in der Woche eine 
Wird auch hier .einmal eine 
Schienenverbindung geschaffen, so ist doch ein direkter Ver- 
kehr . unmöglich, da die Bahnen in Guatemala .schmalspurig 
gebaut sind. Auch die Regierung von Guatemala schafft dem 
‚direkten Verkehr Schwierigkeiten. ‘Daran, daß die. Bahn jemals 
ein Mittelstück der sogenannten panamerikanischen Bahnen 
werden wird, ist kaum zu denken. 


Ä PO ÄlrEcche. Länge der dem Internationalen 
Übereinkommen über den Eisenbahn - Fracht- 
verkehr unterstellten Eisenbahnstrecken. 


- Die Länge der Eisenbahnstrecken, auf. welche das Inter- 
nationale Übereinkommen Anwendung findet, hat. im . Jahre 
1913/14 um 2791 km zugenommen. Sie betrug Ende März 1914: 


263698: km. gekenüber. 260 902’ km 'an ‘demselben Zeitpunkte des 
Beh 


"An: dor Sn nahmen ga Staaten teil: 


) Zeitung des Vereins 
Nr.. 7 — nn — Deutscher Eisenbahnverwaltungen: 
Deutschland mit 663, Österreich mit 109,-Ungarn mit 253, Bul- | um Ausübung der öffentlichen Gewalt. Folglich-kann auch der 


garien mit 170, Dänemark mit 42, Frankreich mit‘ 58, Italien 
mit 143, die Niederlande mit 96, Rußland mit 887, Schw eden mit 
107 und die Schweiz mit 263 km. In Belgien, Bösnien- Herceso- 
wina, Luxemburg, Rumänien‘ und Serbien ist eine Vermehrung 
nicht eingetreten. 


Die Länge der dem Internationalen Übereinkommen unter- 

stellten Eisenbahnen betrug in den Jahren: 
1893 1902 1908 1913 1914 
ion TG 

Kilometer E Eisenbahnstrecken 
En » u — B 
| 2 
Deutschland .. . . . - | 43200 | 52648 |. 58371 | 62710 | 63373 
Osterreicht 2 er 88T 18 954 | 21140 22 501 22 410 
Ungarns 1311722.) 17 031 1218587121176 | 21429 
Bosnien- -Hercegovina “| 374 379 1045 1046 1.046 
Belgien. ERLAN | 4'516 4591 4 603 4677 4677 
Buleazienge lu. — == = 1 943 2118 
Dänemark a 1 953 2.060 2105 2947 
Rrankreichr 2 2»...0.053.8722238 17822409142 841047 741105 
Kalena st See ei 70 3 150 13 353 15.183 \ ‚15.326 
Ouxem Dur Pe 356 376 376 334 354 
Niederlande. 2. 2.0.0475 2576 3054 |, 3341 3437 
Riımanıener sera: _ — 3 186 3 549 3549 
Rußland Ser oa 50 175 64501 66 8753 67 760 
Serbien Arten UN — Zu 961 961 
Schweden ten a lt — 3897 9 367 9474 
SChweiz rules. 189995 3532 3.773 4934 4 497 
Insgesamt . . | 152510 204 048 | 233 560 260 902 | 263 693 
Vermehrung %| — 39,19 16,91 9,34. 1,07 
Rechtspflege. 


— Beamteneigenschaft der Bahnärzte; rechtliche Natur der 
Tätigkeit der Ausführungsbehörden für Unfallversicherung. Die 
Bahnärzte in Bayern sind Beamte; denn es ist ihnen innerhalb 
der ihnen zugewiesenen Tätigkeit für die Staatsbahnverwaltung 
die Eigenschaft öffentlicher Medizinalbeamter ausdrücklich zu- 
erkannt. Wenn sie Gutachten für eine als Ausführungsbehörde 
für die Unfallversicherung aufgestellte staatliche Eisenbahn- 
behörde erstatten, sind sie aber nicht in Ausübung einer ihnen 
anvertrauten Öffentlichen Gewalt tätig. Denn diese Ausfüh- 
rungsbehörden handeln bei Herausgabe ihrer nach Maßgabe der 
Reichsversicherunssordnung zu erlassenden Bescheide über Un. 
Tallansprüche nicht als Inhaber von Hoheitsrechten oder einer 
Regierungsgewalt, also von obrigkeitlichen Befugnissen. sondern 
als Vertreter des Trägers der Unfallversicherung in Erfüllung 
der Leistungspflicht des letzteren gegenüber dem Versicherten. 
Zwangsbefugnisse stehen ihnen dabei nicht zur Seite; es han- 

. delt sich nur um Besorgung einer vermögensrechtlichen Ange- 
lesenheit des Staates als Träger der Unfallversicherung, nicht ' 


licher Gewalt handeln. 


Bahnarzt, der: dureh Erstattung eines Gutachtens bei einem der- 
artigen' Rentenbescheid’ mitwirkt, nicht in Ausübung öffent- 
Die- Vorentscheidung’ des Verwaltungs- 
gerichtshofs über das Vorliesen einer Pflichtverletzung ‘nach 
Art. 7: Abs. 2 des Gesetzes über den Verwaltungsserichtshof 
vom 8. Ausust 1878 als Voraussetzung für die Haftbarmachung 
des: Staates wegen Erstattung eines unrichtisen: Gutachtens 
durch den Bahnarzt an-die Ausführungsbehörde: wäre aber nur 
dann erforderlich und zulässig, wenn der Bahnarzt in Ausübung 
der ihm anvertrauten öffentlichen Gewalt gehandelt hätte. (Ent- 
scheidung des bayerischen Verwaltungsgerichtshofs vom 7. Ok- 
tober 1914.) Dr. BR ein .d I. 


J 


Bücherschau. 

— Sächsischer Eisenbahnkalender, Nachschlage-, Hand- und 

Merkbuch auf das Jahr 1915, bearbeitet von Eisenbahnassistent 

Hultsch, Verlag von; C. Heinrich in Dresden-Neustadt. Preis 
broschiert 1.4, in: Z,einwand gebunden 130 MN. 

Unter: dieser: Bezeichnung iöt vom Jahre 1915 ab der .bisher 


zweimal im genannten; Verlage von demselben Verfasser bear- 


beitete Terminkalender : für den Betriebs-, Abfertigungs- und 
bautechnischen: Dienst der Königlich sächsischen Staatsbahnen 
in. anderer Eorm und. anderem Gewande, wesentlich reichhaltiger 
und trotzdem wohlteiler, in Taschengröße erschienen. Zu der 
Umwandlung: ihatten: außer Zıweckmäßigkeitsgründen vielfach 
seäußerte. Wünsche und Anregungen aus den Kreisen der- bis- 
herigen:Bezieher des Kalenders: geführt. Die neue Ausgabe ent- 
hält einen Jahreskalender mit Raum zu handschriftlichen Ver- 
merken, einen allgemeinen und einen eisenbahnfachlichen Teil 
mit einem Fristenverzeichnis für den Betriebs- und Abferti- 
gungs-, den Heizhaus- und den bautechnischen Dienst. Die 
Form und Anlage. dieses Fristenverzeichnisses ist bereits beim 
Erscheinen des Terminkalenders und seiner zweiten Auflage be- 
schrieben worden. Im allgemeinen Teil des Kalenders sind: die 
üblichen, für den täglichen Gebrauch mitunter unentbehrlichen 


Angaben über Zeitunterschiede, Maße und Gewichte, Münz- 
wesen, Flächen- und Körperberechnung,: Verteilung des. Staats- 


und Kolonialbesitzes der Länder Europas, ihrer Land- und 
Seemacht usw., ferner Tabellen für Zinsberechnung u. del. und 
mehrerie besonders für den Gebrauch in Sachsen bemerkenswerte 
Mitteilungen wiedergegeben. Aus dem Inhalt- des. eisenbahn- 
fachlichen Teils möchten noch besonders das Verzeichnis der 
sächsischen Dienst- und Verkehrsstellen mit Angabe ihrer Vor- 
stände, der Zugehöriskeit und gewisser Eigenschaften der ein- 
zelnen Dienststellen sowie das mit Ende 1914 abschließende um- 
fangrieiche Sachverzeichnis der wichtigsten Amtsblattverordnun- 
gen und Anzeigeverfügungen zu erwähnen sein. ‚Der Kalender 
stellt sich als ein für den täglichen Dienstgebrauch äußerst 
zweckmäßiges Hilfsmittel dar, zumal er außer über einschlägige 
dienstliche Fragen auch über allerhand anderes Auskunft gibt. 
Bei dem im Verhältnis zum darin Gebetenen als mäßig zu be- 
zeichnenden Anschaffungspreis ist dem -Fachkalender weiteste 
Verbreitung unter den sächsischen Eisenbahnbeamten zu 
wünschen. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Königlich” unearische /Staatseisenbahnen. 


Die an der Lokalbahnstrecke Nagyvärad-Belenyes-Vasköh ge- 
legene Station mit beschränktem Verkehr Nyärlö ist 'am 


eröffnet worden. 
zu deren Verladung besondere Ein- 
sind, bleiben vom Verkehr ausge- 


15. Januar d. J. für ‚den Gesamtverkehr 
Lebende Tiere und Güter, 
richtungen erforderlich 
schlossen. 


Änderung von Stationsnamen. 


Eiseanbahhndfirektionsbezirk Halle (Saale). 
Der an der Bahnlinie Bitterfeld-Dessau zwischen den Stationen. 
Bitterfeld und Jeßnitz (Anh.) gelegene- Bahnhof 3. Klasse 
Greppin Werke erhält. vom 1. Maid. J. ab die Bezeichnung 
Wolfen (Kr. Bitterfeld). Ferner erhält vom 1. Mai d. J. ab 
der an der gleiehen Strecke gelegene Aaltepunkt Greppin Dorf 
die Bezeichnung Greppin. 


Königlich sächsische :Staatseisenbahnen. 
Die an der Linie Walthersdorf-Obererottendorf gelegenen 
Bahnhöfe Mittelerottendorf und Obererottendorf erhalten andere 
Namen, und zwar wird der Bahnhof Obererottendorf künftig mit 
Crottendorf ob. Bf., der Bahnhof Mittelerottendorf mit Crotten- 
dorf unt. Bf. bezeichnet. 

Rundschreiben der 
lassen worden: 


Nr. T5 vom 16. Januar d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen 
(nachrichtlich an die k. k. Staatsbahndirektionen), betreffend 
Ausgleich der Saldi in der Frankenwährung (abgesandt am 
19% Januar 'd. I). : 

Nr. VI7 vom 8. Januar d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen und die vereinsfremden Bahnen, die Drucksachen des 
Vereins bezogen haben, - betreffend Kosten für- abgegebene 
Drucksachen des Vereins: (abgesandt am 18. Januar d. J.). 


Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


LV. Jahrgang 
23. Januar 1915: 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Änderung von Stationsnamen. 


Der‘: an der Bahnlinie Bitterfeld- 
Dessau zwischen den Stationen Bitter- 
feld und Jeßnitz (Anh.) gelegene Bahn- 
hof 3. Rlase Greppin Werke er- 
hält vom 1. Mai 1915 ab die Bezeichnung 
Arolsen (Kr Bitterteld). 

Ferner erhält vom 1. Mai 1915 ab der 
an der gleichen Strecke gelegene Halte- 
punkt Greppin-Dorf die Bezeich- 
nung „Greppin‘“, (153) 

Halle (Saale), 15. Januar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. Februar 1915 wird die ‚Lade; 
stelle Kayhauserfeld .als Tarif- 
station mit vollen Abfertigungsbefue- 


(Stückgut 
den Tarif für den 


nissen für den Güterverkehr 
und Ladungen) in 
Staats- und Privatbahn - Gütetverkehr 
einbezogen. Die Abfertigung von 
lebenden Tieren, sowie von /Gegenstän- 
den, zu deren Ver- oder Entladung eine 


Rampe erforderlich ist, bleibt ausge- 
schlossen, 

Mit dem gleichen Tage’ tritt für die 
Ladestelle Düvelshoop an Stelle der 


Tarifstation Zwischena'nn die 
tion Kayhauserfeld. 
Näheres über die Turifänderung ist auf 
den. Stationen zu erfahren. (154) 
Oldenburg, den 1%. Januar 1915. 
(Großherzogliche, Eisenbahndirektion. 


Tarifsta- 


3. Güterverkehr. 


Deutsch-dänischher Güterverkehr über 
Vamdrup, Hviciding-Vedster und Warne- 
j naünde-Giedser. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Station Esch  (Alzette) der Reichseisen- 
bahnen in Kljsaß-Lothringen in den Ta- 
rif aufgenommen. 

Nähere /uskunft 
abfertigung;en. i 

Altona. “den .15. Januar 1915. 

Köni&liche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


erteilen die Güter- 


(155) 


Ausnahn)etarif 2w für Schwefelsäure. 
Ausnahrhetarif 2 Ir für Bisulfat. Aus- 
nahmetiwif 2 Is für mineralische Roh- 
phosphiate aller Art (zur Kunstdünger- 
fabrikation). 

Mit Gültiekeit vom 25. Januar 1915 
wird :der Ausnahmetarif 2w für Schwe- 
felsäusre, der zurzeit nur auf einigen 
deutsschen Bahnen für Abfallschwefel- 
säurze eilt, auf weitere deutsche Bahnen 
für, Abfallschwefelsäur e ausgedehnt. 
Gleichzeitig werden in die Ausnahme- 
tarife 2 Ir für Bisulfat und 2 Is für 
mineralische Rohphosphäte usw. weitere 
dei atsche Bahnen einbezogen und als 
Eir ehuscohe (Preis jed5 9) erscheinen. 

\ädhere Auskunft geben die beteiligten 
Gi iterabfertigungen sowie, das Aus- 
Kuinftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
pllatz. (156) 

3erlin. den 18. Januar 1915. 
\ Königliche Eisenbahndirektion. 


r 
Süddeutseh-österreichischer V 
“jisenbahngütertarif Teil II, Hefte 8, 9, 
1 10 und 11 vom 1. Mai 1912. 
Elinführung des Nachtraes I. 
Am 1. Februar 1915 wird zu jedem 
efte ein Nachtrag 


ee und Ergänzungen der 
Tarife sowie der Nachträge TF und II 


m— 


III eingeführt, der | 


enthält. Insoweit durch die neuen Nach- 
träge Frachterhöhungen oder Verkehrs- 
beschränkungen eintreten, bleiben die 
bisherigen Frachtsätze noch bis Ende 
März 1915 in Kraft, 

Abdrucke der Nachträge sind bei den 


beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten 


Stationen, in Österreich auch bei der 
Zentralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, ferner bei der Regie- 
verwaltung der K. Eisenbahndirektion 
München zum Preise von 20 Pfennig — 
25 Heller für das Stück erhältlich. 

München, den 19. Januar 1915. (163) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh., 
” namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif für Hafer Tv. 2Iy.— 
Mit Gültigkeit vom 23. Januar 1915 
wird bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, ein Ausnahmetarif 
für Hafer Tfiv. 21y’— im Ladungen 
von mindestens 10 t eingeführt. Der 
Ausnahmetarif gilt zunächst im Gebiet 
der preußisch-hessischen und olden- 
burgischen Staatsbahnen, der Reichs- 
eisenbahnen in Elsaß - Lothringen 
(einschl, der Wilhelm-Luxemburg 
Eisenbahn). der Militäreisenbahn und 
jast aller norddeutschen Privatbahnen. 
Näheres durch eine Sondernummer 
des Tarif- und Verkehrsanzeigers. 
Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau hier, Bahnhof Alexander- 
platz, 
Berlin, »-den 20. Januar 1915. (157) 
Königliche Fisenbahndirektion. 


Start für Bauxit. — Tiv. 21a. 

Mit Gültiekeit vom 21. Januar 1915 
tritt das pfälzische Netz der. bayerischen 
Staatseisenbahnen dem Ausnahmetarif 
bei. Amskunft zeben die .beteilisten 
Güterabfertisungen sowie. das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (151) 

Berlin, 

: Königliche 


den 18. Januar 1915. 
E isenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Rehmsdorfer Stick- 
stoff-Düngemehl — Tiv. 2 It —. 
Mit Gültickeit vom 25. Januar 1915 
wird der Geltungsbereich des Ausnahme- 
tarifs auf fast alle deutschen Bahnen 
ausgedehnt. Der Tarif erscheint als 
Einzelausgabe zum Preise, von 5 X. 
Auskunft geben die beteiligten Güterab- 
fertigungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. (167) 

Berlin, den 21. Januar’1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Hafer — Tfiv.2 Iy—. 

Mit Gültigkeit vom 25, Januar 1915 
treten die bayerischen und sächsischen 
Staatsbahnen sowie die Lokalbahn-Ak- 


tien-Gesellschaft in München für ihre 
bayerischen Linien dem Ausnahmetarif 
bei. Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungsen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (166) 
Berlin, den 21. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Sächsisch-Südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 
Am 1. Eebruar 1915 wird der Tarif- 


punkt Wasserbillixe (Übergang zur 
Prinz-Heinrich-Bahn) in das Tarifheft 3 
aufgenommen. Der Frachtberechnung 
werden die Tarifentfernungen der Sta- 
tion Wasserbillie zuzüglich 4 km zu- 
srunde gelegt. (168) 
Dresden, am 21. Januar 1915. 
Kel. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb,, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


Sächsisch-Sehweizerischer Güterverkehr. 
Am 4. Februar 1915 werden die Sta- 
tionen Gampel und Hothen in den Aus- 
nahmetarif 26 (Eisenlegierungen) aufge- 
nommen. Näheres ist aus unserem Ver- 
kehrsanzeiger zu ersehen, auch  eibt 
unser Verkehrsbureau hier, Wiener 
Straße 4, II, Auskunft. (169) 
Dresden, am 21. Januar 1915. 
Kgl. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb;, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Süddeutseh-Österreichischer Verkehr. 
Gitertarıt, Tex] II Heit 14 
vom 1. Mai 1914. 


Ab 1. Februar 1915 gelangt der 
trag I zur Einführung. 
serem Verkehrsanzeiger. 

München, den 19. Januar 1915. (171) 
Tarifamt der K.. Bayer. St.-E-B. r. di. Rh. 


Nach- 
Näheres it un- 


Ausnahmetarif für Roggen, Weizen, 

Kartoffeln, Kartoffelstärkemehi — Tiv. 

Nr. 21 — und für Roggen- und W eizen- 
mehl — Tiv. Nr. 2m. 

Mit Gültigkeit vom 25. Januar 1915 

werden die oben bezeichneten Tarife 

neu ausgegeben. Änderungen gegen die 


bisherigen Bestimmungen treten nicht 

ein. Auskunft zeben die beteiligten 

Güterabfertigungsen sowie das Aus- 

kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 

platz. (192) 
Berlin, den 19. Januar 1915. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-österreichischer Verkehr. 


TaBırHertt’! vom ‘;t 
Am 1. Februar 1915 treten folgende Frachtsätze des 


in Kraft. 


1911. 
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Breslau, den 20. Januar 1915. (161) 


Königliche Eisenbahndirektion, 


namens der Verbandsverwaltungen. 


Nr 


— 80° — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Deutsch-schwedisch-norwegischer Güter- 
verkehr über Vamdrup und Saßnitz- 
Trälleborg. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Station Esch (Alzette) der Reichseisen- 
bahnen in Eilsaß-Lothringen in den 

Tarif aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. (145) 

Altona, den 14. Januar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Ve 


Ausnahmetarif 2p für Ablailsalgiier 
säure von 30-36 os vom 15. Oktober 
4. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Basel (Els.-Lothr. B) und Lin- 
dau-Reutin als Versandstationen in den 
Ausnahmetarii aufgenommen. Auskunft 
geben die beteiligten Güterabfertigun- 
gen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. i (146) 

Berlin, den 19. Januar 1915. i 

Königliche Feel ektion. 


eier für PN eiterdis EN 
räuchertes, gepökeltes) Fleisch. (Tiv. 
9; 


3° 

Die Anmerkung 1) auf Seite 1 des 

Ausnahmetarifs ist zu streichen, ebenso 
der Hinweis auf diese Anmerkung. 

Berlin, 19. Januar 1915. (147) 
Königliche aa 


N usnametanır für BER — No. 2Io. 
Mit Gültigkeit vom 25. Januar 1915 
wird der Geltungsbereich des Aus- 
nahmetarifs erweitert. Der Tarif er- 
scheint als Einzelausgabe. (Preis 5 Pf.) 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 20. Januar 1915. (158) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 21v für landwirtschaft- 
liche Geräte usw. nach Elsaß-Loth- 
ringen. 

Mit Gültigkeit vom 25. Januar 1915 
treten die Sächsischen Staatsbahnen so- 
wie die Bayerischen, Staatseisenbahnen 
(pfälzisches Netz) dem Ausnahmetarif 
bei. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 21. Januar 1915. (165) 

Königliche un 


Ba metaht 2Ie für Hon2 Fate N 


Spezialtarifs II, 

Mit Gültigkeit vom 25. Januar 1915 
wird der Ausnahmetarif 21Ig für rohe 
Jute usw., der z. Zt. nur auf einigen 
deutschen Bahnen auch für Hanf und 
hanfähnliche Gespinstfasern zsilt, auf 
weitere deutsche Bahnen auf Hanf und 
hanfähnliche Gespinstfasern ausgedehnt. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 


Güterabfertigungen, sowie das Aus 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 


Berlin, den 19. Januar 1915. (159) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- 
Ostdeutsch-bayerischer Verkehr. Ost- 
Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Station Breitenhof der Königlich 
Sächsischen Staatseisenbahnen als Ver- 
sandstation in den vom 10. Oktober 1914 


und Privatbahn-Güterverkehr.' 


bis 9. Oktober 1919 giltigen Ausnahme- 


tarif für Eisenerze nach den ober- 
schlesischen Hüttenstationen aufge- 
nommen. 


Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze erteilen die beteiligten Güter- 
abfertigungen und unser Verkehrs- 
bureau in Kattowitz. 

Kattowitz, den 19. Januar 1915. (162) 

aeliche Bisenbahndirektion. 


abteilung statt. Die Angebote sind da- 
her bis zu diesem Termin versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift versehen 
einzusenden. - 

Zuschlagsfrist bis zum 20. März 1915. 

Frist für die Vertragserfüllung 2 Mo- 
nate. (170) 

Königliche Eisenbahnbauabteilung 
Friedrichstraße, Berlin NW. 7, Prinz- 

Louis-Ferdinand-Straße 12. 


Beförderung von Liebes- 
gaben. 

Sendungen, die zur Linderung der Not 
unter den auf behördliche Anordnung in 
Pommern, Mecklenburg, Han- 
nover usw. in Notquartieren 
untergebrachten ostpreußi- 
schen Flüchtlingen bestimmt 
sind, werden mit Gültiskeit vom 
25. Januar 1915 ab bis auf weiteres auf 
den preußisch-hessischen  Staatseisen- 
bahnen unter den gleichen Bedingungen 
wie Liebesgaben nach Ostpreußen (s. 
unsere Bekanntmachung vom 5. Oktober 
1914) frachtfrei befördert 

Welche weiteren Bahnen der Ver- 
günstigung beitreten, wird im gemein- 
samen Tarif- und Verkehrsanzeiger be- 
kannt gemacht. 

Berlin, 20. Januar 1915. (160) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Frachtfreie 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. April 195 werden die be- 
stehenden Sonntagskarten von Hörde 
Hacheney nach Altena (Westf.) od. 
Iserlohn od. Iserlohn Ost und Möhne- 
talsperre, von Mülheim (Ruhr) nach 
Kettwig, Kettwig .v. d. Brücke, Mintard 
und Mülheim (Ruhr)-Saarn, sowie von 
Essen-Rüttenscheid nach  Oberwengern 
wegen ungenügender Benutzung auf- 
gehoben. . 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 

Essen, den 20. Januar 1915. (164) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


5. Verdingungen. 


Die Ausführung der Betonarbeiten 
zur Verbreiterung der Fahrbahn zwi- 
schen Friedrich- und Prinz-Louis-Ferdi- 
nand-Straße soll öffentlich verdungen 
werden. 

Umfang des Objektes ungefähr 750 cbm 
Beton. 

Die Verdingungsunterlagen und 
Zeichnungen liegen im Geschäftszimmer 
der unterzeichneten Bauabteilung an den 
Wochentagen zwischen 8 Uhr vormittags 
und 3 Uhr nachmittags zur Einsicht- 
nahme aus und können von dort, soweit 
der Vorrat reicht, zum Preise von 1 M 
für das Angebotheft und 2,30 MH für die 
Zeichnungen gegen post- und bestell- 
geldfreie Bareinsendung des Betrages 
bezogen werden. 

Für den Verding sind die für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
geltenden Vorschriften, die zuletzt in 
Nr. 76 des Deutschen Reichs- und Preu- 
ßischen Staatsanzeigers vom 31. März 
1913 veröffentlicht worden sind, maßge- 
bend. 

Die Eröffnung der Angebote findet 
am 20. Februar 195, vormittags 
11 Uhr, im Geschäftszimmer der Bau- 


Die Lieferung 

a) eine Gleiswage von 50000 kg 
Wiegefähigkeit und 13 m Brückenlänge; 

b) von 2 elektr. betriebenen Kohlen- 
ladekränen von je 1500 kg Trag- 
fähigkeit für den Bahnhof Sinsen soll 
vergeben werden. Angebotsbogen nebst 
Lieferungsbedingungen sind. im Eisen- 
bahnverwaltungsgebäude, hierselbst, 
Schwanenstr. 68, Zimmer Nr. 32, ein- 
zusehen und bei der hiesigen Bureau- 
kasse gegen porto- und bestellgeldfreie 
Einsendung von 0,50 MA für a und 0,75 
Mark für b in bar, nicht in Briefmarken, 
erhältlich. 

Verschlossene und durch entsprechende 
Aufschrift kenntlich gemachte Angebote 
werden bis zum 5. Februar 1915, 
vormittags 117° Uhr! zvonsden 
unterzeichneten Amte entgegenzenom- 
men. Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Dortmund, 18. Januar 1915. (148) 

Kgl. Eisenb. -Maschinenamt 2: 


Die für a Filatsjike 1915 für die 
Direktionsbezirke Altona, Hannover und 
Masdeburg erforderlichen 2070 t 
Braunkohlenbriketts zur Zimmerheizung 
und 1100 t Braunkohlen zur Dampf- 
kesselheizung sollen in verschiedenen 
Losen verdungsen werden. Angebotbogen 
und Bedingungen können in unserem 
Zentralbureau, Fürstenstraße 1-—10, 
eingesehen, auch von dort gegen porto- 
freie Einsendung von 50 9 in bar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. Die 
an uns einzusendenden Angebote werden 
am 18. Februar 1915, vormittags 
1178 Ghreseım Verwaltungsgebäude, 
Knochenhauerufer 1, eröffnet. Der Zu- 
schlag erfolgt bis zum 19. März 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion 
Maedeburg. (149) 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Altmaterialien öffentlich zu 
verkaufen: 

A. Betriebsmaterialien: Seile, 
Stoffabfälle, 'Gummiabfälle, Asbest- 
abfälle, Glühlampen, Glasabfälle ua. 

B. M etallwaren: Zink, Blei. 

C. Oberbaumaterialien und 
sonstige 'Eisen- -und:Stahl- 
waren: Schienen, Schwellen, Klein- 
eisenzeug, Auslenkungen, Brücken- 
wagen, Schiebebühnen, Brückenträger, 
eine noch gut brauchbare Eisenbahn} 
brücke, Zentralweichenmaterial, Bleche, 
Formeisen, Roststäbe, Drehspäne u. a. 

Angebotsbogen auf postireie Anfrage 
bei uns erhältlich und mit Aufschrift: 

„Verkauf von Altmaterial 
am 3. Februar 1915“ 
verschlossen und postirei spätestens 
Mittwoch, den 3. Februar 1915, 
nachmittags 2 Uhr, 
bei uns einzureichen. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Karlsruhe, 12. Januar 1915. (150) 

Rechnungsbureau der Gr. General- 

direktion der Staatseisenbahnen. 
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Schaulinien im Dienste einer Betriebsleitung!). 


Zahlenkarten und Schaubilder eröffnen auf Grund ihrer Eigen- 
art ganz verschiedene Benutzungsmöglichkeiten. Die Zahlen- 
tafeln, insbesondere in der Anordnung der sog. Kartothek, lassen 
für jeden verfolgten Vorgang rasch eine beliebige genaue 
Zahl auffinden und auch die Veränderlichkeit eines Vorganges, 
soweit er auf einer Karte verzeichnet ist, beurteilen. Die 
Schaulinien dagegen besitzen den Vorteil, den Verlauf 
verschiedener Vorgänge für eine beliebige Zeitspanne räumlich 
nebeneinander darzustellen. Hierdurch ermöglichen sie, die Ver- 
änderung von Vorgängen, die miteinander in Beziehung stehen, 
auf einmal zu erfassen und mit Hilfe des Auges ursächliche Zu- 
sammenhänge aufzudecken. Gesetzmäßigkeiten, die erfahrungs- 
gemäß auftreten, können überwacht, solche, die noch unbekannt 
sind, gefunden, kritisiert und erforderlichenfalls durch prak- 
tische Maßnahmen verfolgt werden. Dies ist bei Zahlentafeln 
erst möglich, wenn mehrere nebeneinander gehalten und die 
Zahlen im einzelnen verglichen werden. 

Der Aufzeichnung von Schaulinien liegen natürlich die Zahlen 
zugrunde; da die Mühewaltung hierfür gering ist, bestehen 
Zahlenkarten und Schaubilder mit Vorteil mebeneinander; die 
ersteren als einzelne Konten, die letzteren in einer Zusammen- 
stellung, die nach kritischer Auswahl zu erfolgen hat, gewisser- 
maßen als Hauptbuch eines Betriebes oder eines Betriebsvor- 
zanges. 

Als Anwendung sei die Überwachung der Leistungsfähigkeit 
einer Werkstätte angeführt, dienur Lokomotiven ähnlicher Bauart 
behandelt. Hier wirken viele Umstände zusammen, deren Ver- 
folgung man im einzelnen ausdehnen kann, soweit sie zahlen- 
mäßig erfaßbar sind. Das Schaubild faßt zusammen und spricht 
auch dann deutlich, wenn Ursache und Wirkung sich in zeit- 
lichem Abstand bemerkbar machen. 


1) Siehe die früheren Aufsätze über diese Frage in Nr. 67 und 
‘79, Jahrg. 1913 d. Ztg. 


In der Zusammenstellung auf S. 82 zeigen die Linienzüge III 
das nach außen sichtbare Ergebnis einer Werkstätte: die durch- 
schnittliche Ausbesserungsdauer der Lokomotiven, deren Kürze 
(neben der Wirtschaftlichkeit und Güte der Arbeiten) vor allem 
anzustreben ist. Lokomotiven mit gewöhnlichen Ausbesserungen 
und solche mit gesetzlichen Kesseluntersuchungen sind getrennt 
(IIIa und b) ?) Natürlich bedarf die Ausbesserungszeit einer 
jeden Lokomotive einer besonderen Beurteilung; auch im Rah- 
men der vorliegenden Einteilung sind noch erhebliche Unter- 
schiede möglich; jedoch ist im Interesse der Übersichtlichkeit hier 
auf weitergehende Unterscheidung verzichtet. In den oberen 
Linien sind die wesentlichen Umstände angegeben, die die Aus- 
besserungsdauer beeinflussen: Die Linien Ila bezeichnen die 
Zahl der überhaupt in der Werkstätte vorhandenen, IIb die Zahl 
der untersuchungspflichtisgen Lokomotiven, beide im monatlichen 
Durchschnitt. Schließlich ist in I die Zahl der an der genehmig- 
ten Kopfzahl fehlenden Arbeiter angegeben. Bei den Linien- 
zügen III ist zu berücksichtigen, daß die untersuchungspflich- 
tigen Maschinen wegen des größeren Umfanges der Arbeiten 
2 bis 3% Monate, diejenigen mit gewöhnlichen Ausbesserungen 
3 bis 4 Wochen sich in der Werkstätte aufhalten, daß also die 
Arbeitsverhältnisse während der entsprechenden vorausgegan- 
genen Zeiten für die Beurteilung der Zahlen III maßzebend 
sind. 

Als Beispiele dafür, in welcher Weise eine derartige Zusam- 
menstellung aufklärend wirkt, seien zwei auffallende Erschei- 
nungen besprochen. 


?2). Die ausgemusterten und die neu angelieferten Lokomo- 
tiven, die stets einige Zeit bis zur Genehmigung der Aus- 
musterung bzw. bis zur Übergabe an den Betrieb in der Werk- 
stätte stehen, aber tatsächlich nur einen sehr geringen Arbeits- 
aufwand verursachen, müssen bei dieser Statistik unberücksich- 
tigt bleiben und dürfen nicht in der vorgeschriebenen Weise 
(Finanzordnung der preußischen Staatsbahnen IV, Anhang I) 
mitberechnet werden. 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


a) Die Zahl IIla ist im April ungewöhnlich hoch, nachdem 
sie bereits im Februar und März angestiegen ist. Hierzu sagt 
die Zahlenreihe IIb aus, daß in diesen Monaten eine außer- 
sewöhnlich hohe. Zahl untersuchungspflichtiger Lokomotiven 
(zwei Drittel. der Gesamtzahl) wiederherzustellen war; ihnen 
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wurde die Hauptarbeitskraft gewidmet, so daß im Mai ver- 
hältnismäßig viele Lokomotiven mit srößeren Ausbesserungen 
(sechs nach einer äußeren, eine nach einer inneren Unter- 
suchung) mit sehr geringer Reparaturdauer die Werk- 
stätte verlassen konnten (vgl. IIIb im Mai). Die in den Mo- 
naten Februar bis April eingehenden kleineren Ausbesserungen 


wurden also vernachlässigt oder konnten gar nicht in Angriff 
zenommen werden; die Gesamtleistungsfähigkeit der Werkstätte 


hat jedoch nicht gelitten. 


b) Während die Zahl IIIa im folgenden auf günstiger Höhe 
bleibt (20 bis 30 Tage), fällt im Monat September die Zahl IIIb 


Arbeitermangel infolge 
Krankheit, Beurlaubung, militär. 
Übungen und Abgabe von Heizern 
an den Betrieb, in Prozenten der 
für die eigentl. Lokomotivausbesse- 

rungswerkstätte zugelassenen 

Kopfzahl. 


Zahl der in der Werkstätte vor- 
handenen Lokomotiven im 
monatl. Durchschnitt: 

— im ganzen, 


- — - für die gesetzl. Unter- 
suchung. 


Ausbesserungstage der 
ausgegangenen Lokomotiven im 
monatl. Durchschnitt: 

—. — nach gewöhnl. Ausbesserung, 


——— nach einer 
suchung; 


gesetzl. Unter- 


hierbei bedeuten die einge- 
klammerten Zahlen die Anzahl der 
Lokomotiven nach äußerer und 
unterstrichen nach innerer Unter- 


durch ihre Größe auf; es 
zeigt sich, daß es sich hier 
um 4 Lokomotiven mit 
innerer Untersuchung 
handelt, die sämtlich ° grö- 
ßere Teile der Kessel er- 
setzt erhielten. Von Ein- 
{luß war ferner für die 
Länge der Ausbesserungs- 
dauer sowohl bei IIIb wie 
bei IIIa die starke Ver- 
minderung der Arbeiter- 
zahl in den beiden Vor- 
monaten Juli bis August 
(siehe I). 


Zwei Fragen von großer 
Bedeutung für die Werk- 
stattsleitung werden hier 
berührt: die Schwankun- 
sen in der Zahl der unter- 
suchungspflichtigen Ma- 
schinen, die. zufolge der 
Gesetzesvorschriften im 
Zusammenhang mit der 
Zeitfolge der Anlieferung 
stehen und in gewissem 


Umfang vorausgesehen 
werden können; ferner 
die periodisch auftretende 
Verminderung der Ar- 
beitskräfte durch Abgabe 
von Heizern (Herbst) und 


durch Beurlaubungen 
(Hochsommer). 

Es ist hier nicht der Ort, 
alle Folgerungen und Maß- 
regeln zu erörtern, die aus 
einer derartigen kritischen 

Betrachtung zu zie- 
hen sind. Es sollte nur darauf hingewiesen werden, von 
welcher Bedeutung die Zusammenstellungen von Schaulinien für 
jede Betriebsleitung sind, und daß sie nicht ohne weiteres durch 
Zahlenkarten ersetzt werden können. 


suchung. 


Berlin. Landsberg, Regierungsbaumeister. 


Ein großartiger Plan für Ausnutzung der Wasserkräfte des Wuoxen in Finnland. 


Über einen solchen Plan ist der Rigaschen Industrie- 
Zeitung zu entnehmen: Am 1. Januar 1913 ernannte der finni- 
sche kaiserliche Senat einen Ausschuß, dem der Generaldirektor 
der finnischen Staatsbahnen Ahonen als Wortführer vorstand, 
zur Behandlung der Frage der Ausnützung des Imatrafalles 
für elektrischen Eisenbahnbetrieb und andere Zwecke. Es wurde 
durch einen von Professor Richert und Ingenieur Lübeck in 
Stockholm im Auftrage des Ausschusses ausgearbeiteten Ent- 
wurf festgestellt, daß die Ausnützung des Imatra allein etwa 
85000 elektrische Pferdestärken ergeben und 20,6 Millionen 
Finmark kosten würde. Bei Einbeziehung des oberhalb gelesenen 
Linnakoski würden sich die betreffenden Werte auf 115000 
bezw. 26,6 erhöhen. 

Inzwischen erhielt die ‚St. Petersburger Gesellschaft für 
Elektrotransmission der Wasserkräfte“, die einige Wasserfälle 
am Wuoxen besitzt, vom Senat die Erlaubnis, im Benehmen mit 
obengenanntem Ausschuß einen früheren Plan wieder anfzu- 
ereifen, die Wasserkräfte des ganzen oberen Wnoxen mit einer 


Falihöhe von setwa 64 m auf etwa 30 km Länge zu einer einzigen 
Kraftanlage bei Kuurmanpohja mit etwa 300 000 Turbinenpferde- 
stärken zusammenzuführen. Die Hauptmasse dieser Energie 
solite für Industrie, Straßen- und Eisenbahnen, Beleuchtung 
u. a. in Petersburg verwendet werden. Der Entwurf für diese 
Anlage war für Rechnung der Gesellschaft von der Firma Ge- 
brüder Hallinger in München ausgearbeitet worden und umfaßte 
hasıptsächlich die Regelung des Saimasees mittels eines am 
natürlichen Auslauf des Wuoxen aufgeführten Dammes, einen 
18 km langen Zulaufkanal für 500 chm/Sek, vom Saima bei 
Karsturanta, Verteilungsbecken, Röhrenleitung und Kraftstation 
bei Kuurmanpohja und einen 12 km langen Ablaufkanal durch 
eine Talsenkung hinab nach Jääski zum Wuoxen. Die Kosten 
wurden ausschließlich Grund- und Wasserrechtserwerb zu rd. 
68,5 Millionen Finmark berechnet. 

Auf dieser Grundlage ist die Gesellschaft um die Bauerlaubnis 
eingekommen und hat zugleich um das Enteignungsrechtan Grund . 
und Wasserrechten längs des natürlichen Wasserlaufs des Wuoxen 
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„achgesucht für die teils privaten, teils dem Staate gehörigen | 


Wasserfälle, den Niska- und Tainionkoski (7,5 m Kallhöhe, 
34600 PS), den Linnakoski. (5,7 m: Fallböhe, 24000 PS), den 
dem finnischen Staat gehörigen Imatra (18 m Fallhöhe, 
86000 PS), den Vallinkoski (10,5 m Fallhöhe, 51000 PS), den 
Ensokoski (8,6 m Fallhöhe, 42000 PS) und den Rouhialakoski 
(8,6 m Fallhöhe, 42060 FS). Als Gegenleistung für den Imatra 
bietet die Gesuchstellerin freie Energie bis zu 40 Millioneu 
Kilowattstunden (höchstens 10 060 Kw.) für elektrischen Betrieb 
der Eisenbahnstrecke Viborg-Petersburg, eine jährliche Abgabe 
von 500000 Fmk. nach Vollendung der Anlage anwachsend bis 
zu 1500000 Fırk. nach 6 Jahren. 90 Jahre nach Ingangsetzung 
soll die Anlage kostenlos in den Besitz des finnischen Sinales 
übergehen. = 

Die finnische Staatskommission äußerte gegen diesen Plan 
verschiedene Bedenken vom rechtlichen, rechnerischen unäü tech- 
nischen Standpunkt. Insbesondere wurden die Kosten des für 
295000 hochgespannte elektrische Pferdestärken ausgebauten 
Fuurmanpohjaprojektes, abgesehen vom. Grund- und Wasser- 
rechtserwerb und von den Kosten der Kraftüberführuns, - auf 
mindestens 157 Millionen Finmark geschätzt, und es wurde die An- 
nahme ausgesprochen, daß der Vorteil einer vom technischen 
Standpunkt großartigen Zusammenführung einer so gewaitigen 
Energie zu einem einzigen Wasserwerk wesentlich eingeschränkt 
würde durch die damit notwendig verbundene Minderung der 
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Betriebssicherheit, mehr aber noch durch den Umstand, daß die 
künltige völlige Ausnützung der Wasserkräftie des Wuoxen 
jedenfalls eine Reihe von Kraftwerken längs des Wuoxen nach 
geeigneter Regelung des Flusses verlange, daß eine Reihe von 
4 oder 5 größeren Kraitwerken längs des Fiusses vertieiit bei 
ungefähr gleicher Leistung wie beim Kuurmanpohjaprojekt nur 
95 Millionen Finmark kosten würde und daß hierbei die jährlichen 
Kosten während des allmählichen Ausbaues sowohl wie nach 
seinerzeitiger Vollendung sehr wesentlich niedriger sein würden, 
als beim Kuurmanpohjaprojekt. 

Ende Mai hielt der finnische Senat in dieser Sache eine mehr- 
tägige Sitzung. Das Ergebnis war, daß der Senat dem Wasser- 
baubureau den Auftrag erteilte, einerseits einen Vorschlag aus- 
zuarkeiten zur Regelung des Wuoxenflußprofils im Zusammen- 
hang mit der Regelung des Saimasees und der Anlage einer 
Reihe von hydroelektrischen Stationen längs des Wuoxen für 
allmähliche Energiegewinnung, ausgehend von 1C0000 PS und 
schließlich bis zu 600000 PS anwachsend, anderseits auf Grund 
von Untersuchungen an Ort und Stelle das Kuurmanpohjaprojekt 
selbst auf zuverlässige Grundlage zu bringen. Die hierzu nöti- 
gen Bodenuntersuchungen haben im vergangenen Sommer statt- 
gefunden und die zuständigen Ministerien in Petersburg sam- 
meln inzwischen auch die nötigen Angaben üher den Energie- 
bedarf von Petersburg und Umgebung für die nächsten 20 Jahre. 


Königliche Eisenbahndirektion Danzig 1895 —1914. 


Unter diesem Titel ist zur Einweihung des neuen Geschäfts- 
gebäudes der Eisenbahndirektion Danzig am 5. Juni v. J. (siehe 
Nr. 44 S. 705, Jahrg. 1914 d. Ztg.)- eine geschmackvoll ausge- 
stattete Festschrift ausgegeben worden. : Sie enthält auf der ersten 
Seite ein trefflich ausgeführtes Bild des Staatsministers v. Breiten- 
bach, dahinter auf einem Blatte vereint die Bildnisse der bis- 
herigen und des jetzigen Präsidenten der Direktion Danzig, 
Thome, Greinert,. Heinsius und Dr.-Ing. Rimrott, und gibt, durch 
ansprechende Abbildungen unterstützt, auf 57 Druckseiten neben 
einer Beschreibung des neuen Geschäftssebäudes eine zusammen- 
fassende Darstellung des bisherigen Entwicklungsganges der im 
Jahre 1895 bei der Neuorganisation der preußischen Staatsbahn- 
verwaltung entstandenen Direktion Danzig. In mehreren Ab- 
schnitten wird für den Zeitraum von 1895 bis zur Gegenwart die, 
auch durch eine Karte am Schluß der Festschrift veranschaulichte 
Entwicklung des Eisenbahnnetzes, des Verkehrs, der Betriebs- 
mittel und maschinellen Anlagen, der Sicherungs-, Tele- 
graphen- und Fernsprechanlagen, der finanziellen Ergeb- 
nisse und der Wohlfahrtseinrichtungen des Direktions- 
bezirks Danzig geschildert. Hieran schließen sich Be- 
schreibungen einiger der bemerkenswertesten Bauausfüh- 
rungen im Bezirk: u. a. der Weichselbrücke bei Marienwerder, 
des im Herbst 1913 beendeten Verlängerungsbaues der Dirschauer 
Weichselbrücken und einiger Eisenbahn-Hochbauten. Als An- 
hang ist ein Lageplan der Hauptwerkstatt Danzig und eine Reihe 
von graphischen Tafeln beigefügt. auf denen u. a. die Entwicklung 
des Personen-, Güter- und Tierverkehrs von 1895 bis 1912, des 
Güterverkehrs von und nach Rußland über Illowo von 1895 b's 
1913 sowie die Wagengestellunz in den Rechnungsijahren 1908 
b's 1913 dargestellt wird. Im folgenden seien weiter der Fest- 
schrift einige Einzelheiten entnommen. aus denen der gewaltige 
Aufschwung ersichtlich ist, den der Eisenbahnverkehr im Direk- 
tionsbezirk Danzig mit seinen verschiedenen Verwaltungszweigen 
in der Zeit seit 1895 genommen hat. Bei der Einrichtung der 

‘ Direktion umfaßte das ihrer Verwaltunr unterstehende Eisen- 
bahnnetz eine Streckenlänge von rund 1385 km (539 km Haupt- 
bahnen und 846 km Nebenbahnen). Rechnet man die noch augen- 
blieklich- zum Bau vorbereiteten Strecken hinzu, so ergibt sich 
zurzeit eine Streckenlänge von 2738 km. womit der Bezirk Danzig 
hinsichtlich der Länge der: zu verwaltenden Strecken unter den 
“preußischen Direktionen den zweiten Platz einnimmt. Für den 
Bau neuer Bahnen wurden in dieser Zeit annäbernd 187 Millionen 
Mark verausgeabt. Aus der Steigerung des Verkehrs. die seit 
1895 im Personenverkehr fast 400 %, im Güterverkehr über 300 % 


” 


betragen hat, läßt sich auf eine gewaltige wirtschaftliche Ent- 
wicklung der im Direktionsbezirk Danzig liegenden Landesteile 
schließen. Um den Anforderunsen des gesteigerten Verkehrs zu 
genügen, mußte seit 1895 die Anzahl der Lokomotiven um mehr 
als das Doppelte, die Anzahl der Wagen etwa um das 2%fache 
vermehrt werden. Der Gesamtausgabe des Jahres 1895 mit an- 
nähernd 10 Millionen Mark stehen die Ausgaben des Jahres 1913 
mit rund 47 Millionen Mark gegenüber, die Zahl der Beamten 
des: inneren und äußeren Dienstes ist in dieser Zeit von 6000 
auf 16600 gestiegen. 

Zum: Schluß noch einige Angaben über das neue Geschäfts- 
gebäude der Eisenbahndirektion Danzig, das auf einem Platze 
errichtet worden ist auf dem vorher das „alte städtische Kranken- 
haus am: Olivaer Tor‘ gestanden hatte. Am 28. November. 1911 
wurde mit der Bauausführung beronnen. Das Gebäude enthält 
in 5 bzw. £ Geschossen 265 Zimmer und bietet Platz für rund 
500 Beamte. - Die Zimmer und Flure sind ihrem Zwecke ent- 
sprechend einfach gehalten. Eine reichere Ausstattung haben die 
Eingangshalle. das Treppenhaus, der Sitzungssaal und das Zimmer 
des Präsidenten erhalten. Der ganze Bau ist als Putzbau aus- 
geführt, nur die Hauptfassaden und die beiden Kopfbauten zeigen 
daneben eine reichere Verwendunz von schlesischem. Sandstein. 
Besonders -beiont ist der Haupteingang und der darüber liegende 
Sitzunessaal durch ein im Bogen vorgezogenes Mittelrisalit. mit 
Säulenvorbau, auf dessen Balustrade die vier an der Direktion 
beschäftisten Verwaltungszweicse — das Verwaltung=- Bau- 
ingenieur-, Maschinenbau- und Hochbaufach — nach Modellen 
von Professor Lewin-Funke dargestellt sind. Das Mittelrisalit 
wird gekrönt von einem Giebelfeld mit dem preußischen Wappen 
und von.einer an den Giebel anschließenden Balustrade. auf- der 
vier weibliche Figuren nach Modellen von Professor Cauer, Kö 
nigsberg i. Pr., aufgestellt sind. Diese Figuren verkörpern. Land- 
wirtschaft, Industrie. Handel und Wissenschaft, Den großen 
Sitzungssaal schmückt ein von der Stadt Danzig gestifteles: drei 
Meter langes Gemälde von Professor Pfuhle auf dem Danzig in 
der Mitte des 18. Jahrhunderts nach einem Stich von Deisch dar- 
zestellt ist. Auf dem Vordergrund dieses Bildes ist u. a. der Plaiz 
sichtbar, auf dem sich jetzt das nevre Geschäftsgebände der Direk- 
tion erhebt. Die Planung und Ausführung des Baues stand unter 
Aufsicht und: Leitunz des Referenten für Eisenbahnhochbaufen 
im preußischen Eisenbahnministerium. Geh. Oberbaurat: Rüdell. 
die Bauleitung lag in den Händen des Regierungsbaumeisters Eit- 
ner. mit der Entwurfsbearbeitung -war der Reeierungsbaumeister 
Giebelhausen betraut. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Die Verkehrseinnahmen der preußischen Staatsbahnen 
zeigen eine weitere erfreuliche Steigerung. Die „Nordd. Alle. 
Ztg.“ schreibt hierzu: Von den Einnahmen des Vorjahres gin- 


gen einschließlich derjenigen aus den Militärtränsporten seit 
dem Kriegsbeginn ein: 


1914 im August September Oktober November ° Dezember 
im Personenverkehr: 
56,51% 49,59% 6180 % 75,36 % 78,12% 
im Güterverkehr: 
41,25% 873% 79,67% 81,41% 95449 


Die Zahl‘ der Arbeitstage war im Dezember dem Vorjahre 
gleich. Die Einnahmen aus den Militärtransporten stellten sich 
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im Dezember im Personenverkehr auf nur 5,78%, im. Güter- 
verkehr auf nur 4,54%. Um so serstaunlicher und erfreulicher 
ist es, daß gleichwohl die ausschlaggebenden Einnahmen aus 
dem Güterverkehr über 95% der vorjährigen Einnahme er- 
reichten, also fast normal waren. Es ist dies ein Zeichen für 
das starke wirtschaftliche Leben in unserem Vaterlande trotz 
des schweren Krieges. 


— Frachtfreie Beförderung von Liebesgaben. Nach einem 
Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 13. Januar d. J. 
wird die durch den Erlaß vom 4. Oktober v. J. angeordnete 
frachtfreie Beförderung von Liebesgaben nach Ostpreußen unter 
den gleichen Bedingungen auf Sendungen ausgedehnt, die zur 
Linderung der Not unter den auf behördliche Anordnung in 
Pommern, Mecklenburg, Hannover usw. in Notquartieren unter- 
gebrachten ostpreußischen Flüchtlingen bestimmt sind. 


— Offizierstellvertreter. Nach Anlage 3 der Kriegs-Besoldungs 
Vorschrift sind die Offizierstellvertreter Personen des Soldaten- 
standes und Löhnungsempfänger, und unterliegen somit den 
für diese gegebenen Bestimmungen. Sie haben daher, wie ein 
Erlaß des preußischen Eisenbahnministers und Chefs des Reichs- 
amts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen v. 17. d. M. be- 
sagt, kein Recht auf Benutzung der 2. Wagenklasse. Dagegen 
haben sie Anspruch auf Verabfoleunze von Militärfahrkarten 
bei Urlaubsreisen. 


— Liebesgabenversand. Um zu vermeiden, daß Liebesgaben 
in ganzen Wagenladungen oder in geringerer Menge als Wagen- 
ladungen unter Umgehung des in der Verfügung des Kriegs- 
ministers vom 22. November v. J. vorgeschriebenen Weges, näm- 
lich Anmeldung und Einholung der Versandbestimmung oder 
Ablieferung bei der Abnahmestelle der freiwilligen Kranken- 
pflege, unmittelbar der Eisenbahn zur Beförderung übergeben 
werden, sind nach einem Erlaß des preußischen Eisenbahn- 
ministers und Chefs des Reichsamts für die Verwaltung der 
Reichseisenbahnen die Dienststellen anzuweisen, Liebesgaben- 
sendungen nur dann anzunehmen und zu befördern, wenn sie 
ihnen von den Abnahmestellen zugeführt werden, oder wenn die 
Begleitpapiere den Annahmevermerk und den Stempel der Ab- 
nahmestellen tragen. Die Abnahmestellen führen einen Dienst- 
stempel mit der Aufschrift: „Delegierter des Kaiserlichen Kom- 


pe und Militär-Inspekteurs der freiwilligen Kranken- 
pflege.“ 


— Lazarettzüge. Unter Hinweis auf die Fahrdienstvor- 
schriften $ 91c, wonach die Fußtritte der Personenwagen bei 
Schneefall gesäubert und bei Glatteis bestreut werden müssen, 
betont ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 
22. d. M., daß dies bei den Lazarettzügen, bei denen während 
der Fahrt ein Verkehr des Begleitpersonals von Wagen zu 
Wagen stattfindet, in besonderem Maße auch hinsichtlich der 
Übergangsbrücken erforderlich ist. Um dem Zugbegleit- und 
Krankenpflegepersonal jederzeit das Bestreuen der Plattformen 
und Übergangsbrücken mit Sand zu ermöglichen, sind dem Ver- 
nehmen nach bei einzelnen Lazarettzügen in sehr zweckmäßiger 
Weise Sandkästen zur Mitnahme von Sand für vorgenannten 
Zweck an den Plattformgeländern angebracht. Die Königlichen 
Eisenbahndirektionen haben dafür Sorge zu tragen, daß an ge- 
eigneten Stellen Sand zur Füllung dieser Kästen im Bedarfs- 
fall in genügender Menge bereitgehalten wird. 


.— Neue Schnellzüge links des Rheins. Schnellzugverbindungen 
links des Rheines sind schon mit der Einführung des beschränk- 
ten Winterfahrplans am 2, November in größerem Umfange ein- 
gerichtet worden. Diese Verbindungen sind neuerdings noch 
weiter ausgestaltet. So verkehren u. a. schon seit damals 
D-Züge zwischen Cöln und Straßburg durch die Eifel auf dem 
Wege über Euskirchen, Trier und Saarbrücken. Ein zweites 
Schnellzugpaar wird zwischen Cöln und Saarbrücken. durchge- 
führt. Jetzt sind neue D-Züge zwischen Cöln und Straßburg 
eingelegt worden. Man fährt von Cöln-Hauptbahnhof 8 Uhr 
2 Min. vorm. und ist in Trier 11 Uhr 27 Min., in Saarbrücken 
1 Uhr 2 Min., in Straßburg 3 Uhr 3 Min.; von Straßburg Abfahrt 
4 Uhr 17 Min. nachm., von Saarbrücken 6 Uhr 24 Min., von 
Trier 7 Uhr 54 Min., so daß man in Cöln 11 Uhr 14 Min. abends 
eintrifft. Die Züge führen auch einen Speisewagen zwischen Cöln 
und Straßburg. Ein neues D-Zugpaar ist ferner zwischen Coblenz 
und Metz eingelegt worden. Man fährt von Coblenz 11 Uhr 
9 Min, und ist in Trier 1 Uhr 7 Min., ab Trier 1 Uhr 18 Min.. an 
Metz 3 Uhr. Der Gegenzug geht von Diedenhofen 6 Uhr 28 Min., 
von Trier 8 Uhr und ist in Coblenz 9 Uhr 45 Min.; aus Metz ist 
Anschluß 4 Uhr 11 Min. 


— Annahme von Dienstanfängern für die Laufbahn eines 
technischen Eisenbahnsekretärs bei der preußisch-hessischen 
Staatsbahnverwaltung. Wie die „Eisenbahn‘“ mitteilt, bieten 
sich für diese Laufbahn zurzeit recht günstige Aussichten. Die 


Bewerberlisten: für den bau- und maschinentechnischen Bureau- 
dienst l. Klasse sind jetzt auch für solche Bewerber geöffnet, 
die in der Reifeprüfung an der technischen Fachschule nur das 
Gesamturteil „bestanden“ erlangt haben. Geeignete Bewer- 
ber, die militärfrei sind oder mit einer Einziehung zum Heares- 
dienste in absehbarer Zeit nicht zu rechnen haben, können Sso- 
fort nach der Vormerkung einberufen werden. An Vorbildung 
wird verlangt: Berechtigung für den einjähris-freiwilligen 
Militärdienst, zweijährige praktische Tätigkeit in einem Bau- 
oder Maschinenbauhandwerk oder in einer Eisenbahn-Haupt- 
werkstätte, Reifezeugnis der Tiefbauabteilung einer anerkann- 
ten Baugewerkschule oder einer höheren Maschinenbauschule. 


— Güterverkehr nach Belgien. Privatgut sowohl in Stück- 
gutsendungen als auch in Wagenladungen wurde bisher zur Be- 
förderung auf den belgischen Linien nur mit Genehmigung der 
Linienkommandantur in Lüttich angenommen. Die ‚Handels- 
kammer zu Berlin weist darauf hin, daß nach einer ihr zugegan- 
genen Mitteilung des Verwaltungsrats der belgischen Eisen- 
bahnen Stückgüter im Verkehr mit Belgien ohne weiteres zur 


Beförderung zugelassen sind. Wagenladungen dagegen be- 
dürfen nach wie vor der Genehmigung, und zwar nach 


Deutschland durch den Verwaltungsrat der belgischen 
Eisenbahnen, für den Bereich die Linienkommandantur Lüttich 
durch den Beauftragten des Verwaltungsrats der belgischen 
Eisenbahnen in Lüttich,vonDeutschland für die Übergänge 
Aachen-West, Herbesthal und Meiz (Malmedy) durch den vor- 
genannten Beauftragten, für die Übergänge Ulflingen und Klein- 
bettingen durch die Linienkommandantur in Luxemburg. Die 
Frachtbriefe sind zu diesem Zweck den zuständigen Stellen ein- 
zusenden; ein frankierter Briefumschlag für Rücksendung ist 
beizufügen. 


— Freifahrt auf außerdeutschen Bahnen und Dampfschiffen 
und Freifahrt außerdeutschen Personals. Das Königlich bayeri- 
sche Staatsministerium für Verkehrsangelegenheiten weist in 
einer kürzlich ergangenen Verfügung zur genauesten Beachtung 
darauf hin, daß infolge des Krieges alle für Personal außer- 
deutscher Bahn- und Dampfschiffahrt-Unternehmungen, auch 
der mit Deutschland befreundeten Staaten, ausgestellten Frei- 
karten und Freifahrtscheine ungültig sind und neue Ausweise 
dieser Art bis auf weiteres nicht ausgefolgt werden dürfen. 
Eine Ausnahme hiervon bilden nur die deutschen Freischeine, 
die anläßlich der Fahrplankonferenz in München am 3./4. Fe- 
bruar 1915 bei dem vorgenannten Ministerium demnächst zur 
Ausgabe gelangen werden. Sie werden durch zwei rote 
Diagonalstreifen als Auslandsvorweise gekennzeichnet werden 
und den Vortrag erhalten, daß der Inhaber Vertreter seiner Ver- 
waltung bei der Fahrplankonferenz in München ist. — Die Be- 
nützung außerdeutscher Freikarten und Freifahrtscheine durch 
Angehörige der bayerischen Staatsbahnverwaltung sowie die 
Erholung solcher Freifahrtscheine und die Benützung und Aus- 
stellung von Empfehlungsschreiben zur Erlangung derartiger 
Ausweise bleibt während des Krieges ausgeschlossen. 


— Personenverkehr auf den deutschen Eisenbahnen. Der 
Winterfahrplan vom 2. November v. J. hat seit dem Tage seiner 
Einführung zahlreiche, zum Teil nicht unerhebliche Verbesse- 
rungen erfahren, die, soweit es sich um die auf weiten Haupt- 
verkehrslinien eingetretenen bemerkenswerten Zugvermehrungen 
handelt, ein glänzendes Zeugnis von der Leistungsfähigkeit 
der deutschen Bahnen ablegen können. Das Überzeustsein von 
deren hervorragenden Verkehrsleistungen, die sich gerade 
während des Krieges offenbaren, ist in den weitesten Kreisen 
und nicht nur in Deutschland selbst, sondern auch im vorurteils- 
freien Ausland vorhanden. Bei Besprechung der bisherigen 
Verbesserungen des jetzigen Winterfahrplans wird im „Berl. 
Lok.-Anz.“ hierüber u. a. folgendes ausgeführt: „.... Der 
Verkehr auf den großen Hauptlinien hat noch weiter zuge- 
nommen. Auf den Lokalbahnen, auch im Vorortbereich der 
Städte, namentlich von Berlin, ist dagegen der Verkehr 
schwächer geworden. Zum 15. Januar sind daher auf zahl- 
reichen Stadt-, Vorort- und Lokalbahnstrecken Züge eingezogen 
worden. Ist diese Abnahme des Verkehrs eine natürliche und 
verhältnismäßig ganz bedeutungslose Kriegsfolge, so ist die 
zum Teil erhebliche, Verkehrszunahme auf den großen Linien 
ein um so wichtigeres und erfreulicheres Zeichen des regen 
wirtschaftlichen Lebens bei uns. Ein Wort der Anerkennung, 
wie sicher in den vergangenen Monaten der Zugverkehr gedieh, 
darf hier eingeflochten werden. Mit gewohnter Pünktlichkeit 
und Geschwindigkeit eilen die Schnellzüge dahin. Dabei wird 
der gewöhnliche Fahrplan durch die Linien des militärischen 
Dienstfahrplans stark durchzogen. Aber die Reisenden sehen 
-davon wenig, denn ihre Züge befahren die Strecke, wie vordem 
im Frieden. Erst neulich stellten wir fest, wie ein Zug auf 
der Strecke Halle-Berlin, der Eilzug 9, eine größere Ver- 
spätung spielend und sicher einholte‘“.... 


LV. Jahrgang 
27. Januar 1915. : e rw 
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-— Ausnahmetarife. Ein solcher für Hafer ist mit Gültigkeit 
vom 23. Januar bis auf weiteres zunächst für den Bereich der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen, der Reichsbahnen, der Mili- 
tärbahn und fast aller norddeutscher Privatbahnen- eingeführt. 
Im Verkehr mit dem Auslande wird der Ausnahmetarif nur an- 
sewendet, wenn die Umbehandlunge in der Übergangsstation im 
Frachtbriefe ausdrücklich vorgeschrieben is. — Um den durch 
den Krieg geschädigten Gebieten Elsaß-Lothringens die Be- 
schaffung von notwendigen landwirtschaftlichen Geräten, 
Maschinen. Düngemitteln, Futtermitteln, Baumaterialien usw., 
auch Vieh zu erleichtern, ist für den Bezirk der preu- 
Risch-hessischen, mecklenburgischen, oldenburgischen Staats- 
bahnen, der Reichsbahnen, der Militärbahn sowie der meisten 
norddeutschen Privatbahnen ein besonderer Ausnahmetarif mit 
Gültigkeit vom 20. Januar eingeführt worden. Die ermäßigten 
Frachtsätze werden nachträglich im Erstattungswege giewährt. 


— Versuchter Anschlag auf eine Sprengstoffabrik. Bei der 
Entladung eines an eine Hamburger Sprengstoffabrik gerichte- 
ten Wagens Kohlen der Gewerkschaft „Fürst Leopold“ in 
Hervest-Dorsten, die zwischen Wesel und Haltern unweit der 
holländischen Grenze liegt, wurde zwischen den Kohlen ein luft- 
trockener Schießwollekörper im Gewicht von etwa 64 & ge- 
funden. 
vermutlich dazu bestimmt, einen Teil der Fabrikanlagen un- 
brauchbar zu machen und dadurch die Herstellung von Munition 
zu stören. Dem Eisenbahnpersonal ist hiervon mit dem Auf- 
trag Kenntnis gegeben worden, auf Personen, die sich in ver- 
dächtiger Weise an den Kohlenwagen zu schaffen machen, zu 
achten und nötigenfalls deren Festnahme zu veranlassen. Die 
Güterabfertigungen erhielten den Auftrag, den von ihnen be- 
dienten, mit der Herstellung von Kriegsmaterial betrauten 
Firmen von dem Vorfall Mitteilung zu machen und ihnen Vor- 
sicht bei der Entladung der Kohlenwagen anzuempfehlen. 


— Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. In diesem machte 
in der Versammlung am 12. Januar der Geheime Baurat Boe- 
deceker anregende Mitteilungen aus seiner im Organ für die 
Fortschritte des Eisenbahnwesens erscheinenden Schrift über die 
augenblickliche Drehachse bei der Bewegung der Eisenbahn- 
fahrzeuge in Bogen. Sie ist sehr wichtig wegen des Einflusses, 
den sie auf den ruhigen Lauf der Fahrzeuge und auf die Ver- 
minderung des Widerstandes ausübt, den sie in Gleisbögen fin- 
den. Sodann sprach der Betriebsdirektor a. D. Liebmann: 
„Über den: Straßenbau der Gegenwart‘. Er ging davon aus, 
daß die ursprüngliche Annahme, die Straßen würden durch den 
Ausbau der Eisenbahnnetze ihre Bedeutung einbüßen, sich als 
irrig erwiesen habe. Im Gegenteil haben sich neben den Eisen- 
bahnen die Straßennetze ständig erweitert, nur daß ihnen jetzt 
an Stelle des Durchgangsverkehrs die sehr wichtige Aufgabe 
des Zubringerverkehrs zufalle. Mit dem Hervortreten der 
Kraftwagen hat sich nun gar ein völliger Umschwung vollzogen, 
so daß von dem Anbruch eines neuen, verheißungsvollen Ent- 
wicklungsabschnittes in der von der Wissenschaft bisher etwas 
vernachlässigten Straßenbaukunst sesprochen werden müsse. 
Der Vortragende erörterte dann, welche außerordentlichen An- 
- sprüche die neuen Verkehrsmittel an die Straße stellen, so daß 
man darauf sinnen mußte, die seither geübte Bauweise zu ver- 
bessern und die Straße widerstandsfähiger zu gestalten. Ins- 
besondere war es die Staubplage, die im Interesse der öffent- 
lichen Gesundheit zu wirksamen Bekämpfungsmaßregeln her- 
_ ausforderte. Als solche sind der Ersatz der Steinschlagbefesti- 
eung durch Kleinpflaster — eine deutsche Erfindung — und die 
Einführung des Teerens der Chausseen anzusehen. Gleichzeitig 
sind Verbesserungen an den bisher verwendeten Maschinen vor- 
genommen und verschiedene neuere Maschinen und Geräte in 
Gebrauch genommen worden, wie Motorwalzen (statt Dampf- 
walzen), Straßenaufreißer, Teerschottermaschinen, Teerspreng- 
wagen, Pflasterrammen u. a. Wie groß die Anteilnahme an den 
Fortschritten des Straßenbaues ist, hat sich gezeigt, als die fran- 
zösische Regierung im Jahre 1908 zum erstenmal einen inter- 
nationalen Straßenkongreß nach Paris einberief, der von mehr 
als 3000 Personen aus allen Teilen der Erde besucht wurde. 


Weitere Kongresse sind 1910 in Brüssel und 1913 in 
London mit ebensolchem Erfolg abgehalten worden. ‚Der 
Vortragende erläuterte durch eine Reihe guter Licht- 
bilder all die Neuerungen, im besonderen auch die ver- 


schiedenen neuen Verkehrsmittel, wie die sog. „gleislosen“ 
Bahnen und Straßengüterzüge, von denen namentlich die letz- 
teren für militärische Zwecke von großer Bedeutung sind. Den 
Beschluß bildete die Vorführung verschiedener neuer Straßen- 
karten, wie sie auf der Kartenausstellung in London 1913 zu 
sehen waren und den Beweis liefern, daß man auch auf diesem 
Gebiete den Bedürfnissen des neuzeitlichen Verkehrs gerecht 
zu werden suche. 


— Dank aus dem Felde. Von den für die „Kriegssammlung 
der Eisenbahn“ eingegangenen Geldbeträgen waren ‚30 000 
zur Veranstaltung einer Weihnachtsfeier für die im Felde 


Der Sprengkörper war ausländischen Ursprungs und | 


stehenden Eisenbahnkolonnen dem Chef des Feldeisenbahn- 
wesens überwiesen und für 56 000 M Weihnachts-Liebesgaben für 
die Krieger beschafft worden. Welche große Freude hiermit den 
Eisenbahnern und den übrigen Truppen, die in diesem Jahr das 
Weihnachtsfest fern von ihren Lieben in Feindesland verleben 
mußten, bereitet worden ist, geht am besten aus den vielen 
herzlichen Dankschreiben hervor. 

Der Chef des Feldeisenbahnwesens 1 schreibt unter dem 
24. Dezember 1914 aus dem Großen Hauptquartier an den preu- 


Rischen Eisenbahnminister: „Euerer Exzellenz spreche ich für 


die hochherzige Spende der 30000 M aus der Kriegssammlung 
der Eisenbahn zur Veranstaltung einer Weihnachtsfeier für die 
im Felde in Ost und West tätigen Zivil-Eisenbahnkolonnen aus 
preußischen und reichsländischen Heimatbetrieben den herzlich- 
sten Dank aus.“ 

Die „Eisenbahn“, der wir diese Mitteilung entnehmen, schreibt 
weiter: „Ist es auf diese Weise möglich gewesen, Eisenbahner 
zum Weihnachtsfest zu erfreuen, so haben die nach dem Osten 
entsandten Weihnachtspakete einen förmlichen Jubel hervor- 
serufen und ein dringendes Bedürfnis befriedist. Wegen der 
außerordentlich schwierigen und beschränkten Bahnverhältnisse 
ın Polen und ihrer durch Militärtransporte überaus großen In- 
anspruchnahme ist die Beförderung der Liebesgaben an die 
Front naturgemäß mit erheblichen Schwierigkeiten verbunden. 
Daß es trotzdem möglich gewesen ist, die Weihnachtsgaben 
rechtzeitig in die Hände unserer braven Truppen gelangen zu 
lassen, ist dem Umstand zuzuschreiben, daß die Sendungen 
dank den Bemühungen des Kriegsausschusses für warme Unter- 
kleidung von Eisenbahnern begleitet werden durften, die nichts 
ungeschehen ließen, um ihr schönes Ziel zu erreichen. Welche 
ungeheuren Schwierigkeiten sie hierbei zu überwinden hatten, 
das wird uns ein Begleiter demnächst selbst erzählen. Aber 
schon heute kann mit großer Genugtuung freudig festgestellt 
werden, daß der erhoffte Erfolg, unseren Braven im Felde eine 
wahre Weihnachtsfreude zu bereiten, in vollem Umfang erreicht 
worden ist. x. . 


— 250 jähriges Bestehen der Handelskammer zu Hamburg. 
Die Wiederkehr des Gründungstages konnte die Handelskammer 
zu Hamburg, die von 1665 bis Ende des Jahres 1866 die Bezeich- 
nung „Commerz-Deputation“ führte, am 19. d. M. begehen. Wie 
‚Handel und Gewerbe“ mitteilt, traf hierzu ein Telegramm des 
Deutschen Kaisers folgenden Inhalts ein: „Der Hamburger Han- 
delskammer danke ich herzlich für die freundliche Begrüßung an- 
läßlich ihres 250jährigen Bestehens. Meine wärmsten Wünsche 
zeleiten auch fernerhin das segensreiche Wirken der Handels- 
kammer für den Ruhm der ehrwürdigen Hansestadt und die Blüte 
ihres weltumspannenden Handels. Ich weiß wohl, wie schwer 
die gegenwärtige Heimsuchung des deutschen Vaterlandes gerade 
auf Hamburg und seiner Handelswelt lastet. Ich weiß aber auch, 
daß die Hamburger Schulter an Schulter mit den übrigen Gliedern 
des Deutschen Reiches mit Opfermut und Zuversicht ihre Kräfte 
einsetzen. den von Neid und Mißeunst uns aufgezwungenen Krieg 
wie auf den Schlachtfeldern, so auch auf wirtschaftlichem Gebiete 
durchzuhalten bis zum siegreichen Ende. Unserem festen Willen 
und unserer gerechten Sache wird mit Gottes Hilfe der Erfolg 
nicht fehlen.“ 


— Vom rheinisch-westfälischen Eisenmarkt. In ihrem Be- 
richt über das letzte Vierteljahr des Jahres 1914 schreibt die 
Zeitschrift „Stahl und Eisen“ vom rheinisch-westfälischen Eisen- 
markt u. a. folgendes: Die allgemeine Lage hat sich‘ nach 
und nach gebessert. Der Bedarf trat in größerem Umfange 
hervor. Viele Werke waren und sind für Heereslieferungen 
stark beschäftigt; man konnte aber nicht allen Ansprüchen ge- 
recht werden, weil großer Mangel an Arbeitern, namentlich an 
Facharbeitern. herrschte. Infolge der Einstellung vieler un- 
seübter Arbeiter blieb die Durchschnittsleistung teilweise er- 
heblich unter dem Ergebnis in Friedenszeiten, wodurch natur- 
semäß die Erzeugungskosten wesentlich verteuert wurden. 
Nach den Dauererfolgen unserer Waffen wuchs nach und nach 
das Vertrauen, und daß hier keine Täuschung vorliegt, beweist 
der Stand der Ausführungsaufträge. Dieser genügte zwar teil- 
weise immer noch nicht selbst für die eingeschränkten Betriebe. 
aber zuzüglich der eiligen Kriegsaufträge war er in Anbetracht 
der Zeitlage nicht unbefriedigend. Die erfreuliche Anpassungs- 
fähigkeit unserer Industrie an die durch den Krieg gänzlich 
veränderten Verhältnisse hatte das selbst im feindlichen Aus- 
land Bewunderung erregende Ergebnis zur Folge, daß die Be- 
schäftieung unserer Werke bis 60 und 70% der Friedenserzeu- 
gung erreichte. In heimischen Erzen herrschte rege Nach- 
frage. Der Siegerländer Eisensteinverein hat für das erste 
Vierteljahr 1915 ausverkauft, die Nassauer Gruben haben auf 
noch längere Zeit ihre ganze Förderung verschlossen. Die 
oberschlesischen Gruben halten mit Verkäufen für das zweite 
Halbjahr 1915 noch zurück. Die Ergänzung von Poti-Mangan- 
erzen, spanischen, algerischen und andern ausländischen Häma- 
titerzen, mit Ausnahme von geringen Mensen schwedischer Hä- 


Nreßr 


ee 


— m 


matite, ist zurzeit unmöglich. Die Biarahrne schwedischer 
Erze wird in geringem Umfange über Lübeck und Stettin, zum 
Teil aber auch über Rotterdam vorgenommen, Der Wes über 
die Östseehäfen ist natürlich mit erheblichen Kosten verbunden. - 
Die Roheisenabrufe der Verbraucher wären in der Berichts- 
zeit sehr lebhaft, so daß -die- Herstellung des eingeschränkten . 
Betriebes nicht nur abgesetzt wurde, sondern vom Lager erheb- 
liche Mengen zum Versand kamen. In Hämatitroheisen waren 
die Anforderungen derart stark, daß sie mit Rücksicht auf die 
Hämatiterzknappheit nicht in vollem Umfange erfüllt werden 
konnten. Ein grofer Teil der Gießereien‘ mußte ‘deshalb seine 
Aufträge auf Hämatitroheisen in Gießereiroheisen umwandeln. 
Der Versand nach dem neutralen Ausland erlangte nur geringe 
Bedeutung. Immerhin war im Dezember die Ausfuhr etwas 
stärker als in den Vormonaten. .. Die lebhaften Verkäufe von 
Roheisen. die im letzten Teil der Berichtszeit stattfanden, sind 
darauf zurückzuführen, daß die Gießereien vielfach infolge 
Übernahme von Lieferungen für Heereszwecke — namentlich 
Granatenguß — gut beschäftigt sind. Das Geschäft in Stab- 
eisen lag, soweit nicht Kriegsaufträge vorhanden waren, im 
allgemeinen still. In Eisenbahnoberbaumaterial 


wurde von den badischen. bayrischen und sächsischen Staats-. 


bahnen für das Rechnungsiahr 1915 der Bedarf an schwerem 
Material anzemeldet und zum Teil hestellt, er bleibt hinter den 
Mengen des letzten Jahres zurück. Bei Sachsen ist es allerdings 
nicht ausgeschlossen, daß ein gewisser Nachtragsbedarf. aufge- 
seken wird. Die Aufträge der preußischen Staatsbahn an 
Kleineisenzeug wurden den Werken zugeteilt Das Geschäft 
in schwerem Material für das Ausland lag anfangs still, da 
nennenswerte Ausschreibungen nicht erfolgten. Weiterhin 


konnten jedoch aus dem neutralen Ausland namhafte Abschlüsse . 


hereingsenommen werden. Das Rillenschienengeschäft gestal- 
tete sich von November ab etwas günstiger. da es möglich war, 


sowohl neve Bestellungen für das. Inland als auch einige Auf-- 


träge aus dem neutralen Ausland zu erhalten. 


Österreich. 


— Das letzte Geschäftsjahr der Südbahn. Am 21. Januar fand 
die erste Verwaltungsraissitzung der Südbahn im neuen Jahr 
statt, in welcher der Generaldirektor Sektionschef Ritter 
v. Weeber über die bisherigen Ergebnisse des Unternehmens im 
Jahre 1914 berichtete. Die Abrechnungen liegen bis zum Ende 
des Monats November vor. In den ersten elf Monaten des Jahres 
hat der Fersonenverkehr der Südbahn in den Einnahmen um 
8 Millionen Kronen abgenommen, doch wurde dafür durch außer- 
ordentliche Transporte ein voller Ersatz gefunden, so daß der 
Personenverkehr mit dem nämlichen Ergebnisse abschließen 
dürfte Der Frachtenverkehr zeigt einen Ausfall um 11 Mil- 
lionen Kronen. Andererseits sind an den Ausgaben Ersparnisse 
von 3 Millionen Kronen erzielt worden, so daß das gesamte vor- 
läufig ermittelte Ergebnis des Bahnnetzes in diesen elf Monaten 
um etwa 8 Millionen Kronen. hinter dem vorigen Jahre zurück- 
bleiben dürfte. Der Monat Dezember und die endgültigen Ab- 
rechnunsen sind hierbei noch nicht berücksichtist. Die Ent- 
wicklung des Verkehres war in den einzelnen Verkehrsleistun- 
sen und Gütern sehr verschieden. Der Verkehr mit den beiden 
Seehäfen ist stark zurücksegangen. Dagegen war die Güter- 
bewegung in anderen Verkehren fast regelmäßig und dürfte 
zwischen 90 und 95 % des vorjährisen Ergebnisses betragen. Der 
Verkehr von Eisen und Kohle ist zwar über die Seehäfen stark 
gesunken, umfaßte aber im Inlande 90 % der Normalziffer. Der 
Getreideverkehr betrug gleichfalls etwa 85 % des regelmäßigen 
Ersebnrisses.. Der Holzverkehr war mit Rücksicht auf die be- 
stehenden Ausfuhrverbote wesentlich schwächer. An den In- 
vestitinnen wurden Ersparnisse erzielt, zumal die Gesellschaft 
nicht in der Lage war, alle Pläne dieser Art, die in Aussicht ge- 
nommen waren, durchzuführen. In der Sitzung wurde ferner der 
Erlaß des Eisenbahnmiristeriums mitgeteilt, daß von dem Re- 
gime 2 der Kapitalszarantie abzesehen. werden müsse und daß 
nur -das -Ferime 1 in Betracht kommen könne. Die österreichi- 
sche Regierung sei in dieser Beziehung mit der ungarischen 
Ferierung in Verhandlung getreten, es findet gerenwärtiz ein 
Gedankenaustausch statt und: es bestehe die Aussicht, daß die 
Besvrechunsen zu einem Ersebnis führen: werden. Fin Voran- 
schlag der Investitinnen und Auszsaben für das Jahr 1915 wurde 
in der Sitzung nicht aufgestellt. Die Südbahn wird ihre Fahr- 
betriebsmittel ergänzen und mit den: Wagen: und: Maschinen- 
fabriken wezen entsprechender Zahlungsbedingungen in Ver= 
handlung treten. ; 


— Fahrbetriebsmittelbestellungen für die. österreichischen 
Staatsbahnren. Der Krieg hat an den Fahrpark dieser. Bahren 
ungewöhnliche Anforderungen gestellt, unter denen naturgemäß 
die Fahrbetriebsmittel gelitten. haben... Diese Verhältnisse 


'Halbiahr 1914 ganz regelmäßig, 


‚erträsnis zeeliefert. 
‚erzielt wurden, 
‘gut und die Gesellschaft wird infolge der geringeren Anzahl 
‚von Arbeitern. die sie beschäftigte, auch Ersparungzen zemacht 


‘gemacht werden können, so 
‘ sesenüber dem voransesangenen Geschäftsjahr. 


des Jahres ist. 


‘ Verbrauch - von 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnyerwaltungen. 


drängen zu einer Ergänzung 
Linie auf Lokomotiven -und- Güterwagen Bedacht genommen 


des Fahrparkes, wobei in Örster 


werden soll. Die bisherigen Verhandlungen bewegen sich auf 
der Grundlage, daß eine Gesamtbestellung im Werte von etwa 
65 Millionen Kronen erfolgen soll. Der ‚größte Teil, nämlich 
nicht viel weniger als zwei Drittel, würde auf Lokomotiven, der 
Rest auf Wagen entfallen. Es sind bereits im voraus 60 Loko- 
motiven mit einem Kostenerfordernis von 7 Millionen bestellt 
worden; dazu sollen weitere 280 Lokomotiven mit einem Auf- 
wand von 35 Millionen kommen, so daß die Lokomotivbestellung 
im ganzen 340 Stück im Betrage von etwa 42 Millionen Kronen 
umfassen würde. Die Wagenlieferung. würde sich auf 5000 


"Stück, und zwar 3500 gedeckte und 1500: offene Wagen mit einem 


Aufwand von etwa 23 Millionen belaufen. Für die Lokomotiv- 
und Wagenfabriken sind diese Aufträge von großer Wichtig- 
keit, da die Vertreter beider Industriezweige kürzlich Besorg- 
nisse über den Geschäftssgang im Jahre 1915 aussprachen, falls 
nicht die Staatsverwaltung bald neue Aufträge erteilen würde. 


— Erhöhung des Lagerzinses im Wiener Hauptzollamt für 
Zollzüter. Das Finanzministerium-hat mit Erlaß vom 12. Januar 
den Lagerzins für die in die Magazine des Hauptzollamtes zar 
Einlagerung kommenden Zollgüter bis aus weiteres allgemein 
auf 2 H. für 100 kg und Tag erhöht und die lagerzinsfreie Zeit 


:unter -Binrechnung der Sonn- und Feiertage auf 5 Taze herab- 
gesetzt. 


Diese Verfügune hat mit dem auf die Kundmachung 
folgenden zehnten Tage für die neu zur Einlagerung kommenden 
Waren in Kraft zu treten; für die bereits eingelagerten und für 
die bis zu dem bezeichneten Tase zur Einlaserung kommenden 
Waren haben die bisherigen. Laserbedingnisse nur bis Ende 
Januar 1915 zu zelten, so daß'auch für diese Waren der erhöhte 


‚Laserzins vom 1. Februar 1915 an zur Anwendung zu kommen 


hat. Die Kundmachung erfolete am 22. Januar. so daß die La- 
ecerzinserhöhung einheitlich mit 1. Februar in Kraft tritt. Das 
Finanzministerium hat sich, wie miteeteilt wird. zu dieser Ver- 
füsung aus dem Grunde veranlaßt gesehen. um den übermäfizen 


Güterandrang in den Magazinen des Hauptzollamtes einzu- 
schränken. ; 
—  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn. Der Geschäftsgang der 


‚Aktiengesellschaft Kaiser-Ferdinands-Nordbahn, die seit Vrr- 


staatlichung ihrer Bahnlinien bekanntlich nur noch Bergwerke 
vnd eine dazu sehörige Schleppbahn besitzt, verlief im ersten 
stand dagegen im zweiten Halb- 
ihr, wie so viele Unternehmungen, unter dem Eindruck des 
Krieges. Die Kohlenförderung wurde infolge der Einberufung 
zahlreicher Arbeiter, der Transportverhältnisse und des ge- 
rinzeren Bedarfes der Industrie an Kohle stärker eingeschränkt. 
Später steigerte sich die Nachfrage nach Kohle und überdies 
wurden der Nordbahn größere Lieferungen von der Staatsver- 
waltung vorgeschrieben. Die Kokserzeugung dürfte dagegen 
im abgelaufenen Jahre einen erheblicheren Ausfall erfahren 
haben. Die Nachfrage nach Koks war von den Hochffen gering 
vnd auch die Ausfuhrmöglichkeiten- waren unterbunden, so daß 
die Gesellschsft über größere Kokslaser verfügen dürfte. Im 
Ertrage der Kohlengruben wird sich daher ein Avsfall gegen- 
über dem Voriahre einstellen. Der Betrieb der Kohlenbahn hat, 
da ceringere Transporte zur Verfrachtung grlansten. ein Minder- 
Anderseits waren die Preise, die für Kohle 
während des ganzen Jahres verhältnismäßig 


haben. Obwohl endeültige Schätzungen gegenwärtig noch nicht 


ist es doch wahrscheinlich, daß 
in welchem die 
Dividende 242% Kr. betrug, den ungünsticen Verhältnissen des 
letzten Geschäftsjahres durch eine Ermäfisung der Dividende 


‘um 10 bis 15 Kr. Rechnung getragen werden wird. 


— Der Absatz der Eisenwerke. In den ersten zwei Wochen 
wie die ‚N. Fr. Pr.“ mitteilt, eine Besserune im 
Ahsatze der Eisenwerke zu beobachten. Der Verkauf von Stab- 
eisen und Kommerzeisen gestaltet sich lebhafter. während der 
Träcern und Blechen sehr schleppend bleibt. 
Die Besserung im Eisenabsatze ist auf die Tatsache zvurürkzu- 
führen. daß die Eisenpreise nicht erhöht wurden. Die Eisen- 
werke haben von einer Beschlußfassung über die Preise vorerst 
abzesehen, weil die Verhandlungen mit dem Rokycaner Werke 
noch nicht wieder aufgenommen worden sind. 


— Die böhmischen Braunkohlengesellschaiten. Der Krieg hat 
auf . den Geschäftsgang. der böhmischen Braunkohlengesell- 
schaften in den letzten Monaten des abgelaufenen Jahres 'eine 
stärkere Rückwirkung geübt. Infolge der Einbervfungen ist 
die Förderung verringert worden, wozu noch der Einfluß der 
Transportverhältnisse kam. In der Wagenbeistellung trat 
später eine Besserung ein, doch erfuhren die Verhältnisse im 
Dezember wieder eine Verschärfung. Es ist ‘daher, wie die 
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- „N, Fr. Pr.“ schreibt,. mit einer mäßigen Verringerung der 
Dividenden zu rechnen. Gegenwärtig ist 
Besserung eingetreten. Der Wagenmangel: ist jetzt behoben 
und die Braunkohlenwerke erhalten die notwendigen Fahr- 
. betriebsmittel. Die Nachfrage nach Braunkohle ist sowohl für 
das Inland als für das Ausland recht stark, und der Elbeverkehr 
läßt sich gut an. Der Geschäftsgang ist derzeit lebhaft zu nennen 
und würde, wenn er in dieser Art anhalten sollte, eine günstige 
Entwicklung versprechen. 


— Die Besserung des Eisenabsatzes. Nach den Monaten 
schwersten Rückschlages, welche der Ausbruch des Krieges ge- 
bracht hatte, ist im Dezember wieder eine teilweise Besserung 
im Eisenabsatze eingetreten. Namentlich ist der Absatz an 
Stabeisen nicht nur besser als in den vorangegangenen Mona- 
ten, sondern auch höher als im Dezember 1913, wo noch unge- 
trübter Friede bestand. Über den Absatz im Dezember und im 
ganzen Jahre 1914 werden, soweit es kartellierte Artikel be- 
trifft, die folgenden Ziffern veröffentlicht: 


Dezember ganzes Jahr 
1914 gegen 1913 1914 gegen 1913 
- Meterzentner 

Stab- und Fassoneisen . 289379 + 77475 3354130 — 298 235 
rasen Me 31897 — 40182 9715996 — 244134 
Grobbleche 383131 + 8859 46853 — 58115 
Schienen 50022 — 54.009 625 086 — 179336 
Der Monat Dezember 1913 war zwar an sich ein sehr un- 


günstiger Monat, allein die Verhältnisse des Verkehrs und der 
Gütererzeugung waren doch im Frieden halbwegs regelmäßige. 
Es ist nun von Interesse, daß in den maßgebenden Artikeln 
Stab- und Fassoneisen diesmal mitten im Weltkriege eine Stei- 
gerung um 77475 Meterzentner oder mehr als 3% % gegenüber 
dem Friedensmonat Dezember 1913 eingetreten ist. Auch in 
Grobblechen zeigt sich gleichfalls eine dreiprozentige Steigerung 
um 8859 Meterzentner. Dagegen ist der Trägerabsatz infolg= 
des gänzlichen Stockens der Bautätigkeit um mehr als die Hälfte 
seines früheren Umfanges zurückgegangen, und ebenso zeigt die 
Ablieferung von Schienen, da die österreichischen Staatsbahnr a 
mit Aufträgen gänzlich zurückhalten. eine Abnahme um 54 000 
Meterzentner oder gleichfalls mehr als 50 %. Für das ganze 
Jahr 1914 ergibt sich ein Ansfall um 780 000 Meterzentner oder 
13 % gegenüber dem Jahre 1913. 


Ungarn. 


Die Betriebsergebnisse der Pe&es(Fünfkirchen)-Bareser 
Eisenbahn im 1. Halbjiahre 1914. Nachdem der Beginn des unea- 
rischen Staatsetatsjahres, von 1914 angefangen, auf den 1. Juli 
jeden Jahres festgestellt wurde, hat die genannte Eisenbahn- 
gesellschaft in Hinsicht darauf, daß sie die Zinsensicherung des 
ungarischen Staates genießt, und die Bstriebsführung seit Jah- 
ren der Verwaltung der ungarischen Staatseisenbahnen über- 
geben ist, sich bewogen gefunden, ihr Rechnungsjahr mit dem 
Staatsetatsjahre in Einklang zu bringen, somit für die erste 
Hälfte des Jahres 1914 als "Über gang eine besondere Rechnung 
zu erstatten. 

Nach dem vorgelegten Jahr ee gestaltete sich die Be- 
triebsrechnung wie folgt: 


Kr. 

ansehe 724 673 
Einnahmen aus sonstigen Quellen 428 213 
Gesamteinnahmen 1152886 

Betriebsausgaben 578 686 
Sonstige (verschiedene) "Ausgaben 39 866 
FE PRSEANET 1018 552 

Betriebsüberschuß i 134 334 


Vergleichen wir diese Ergebnisse it er Hälfte der Ergeb- 
nisse des Jahres 1913, so sehen wir, daß die Gesamteinnahmen 
sich um 52169 Kr. "hesserten. hingegen die Ausgaben um 
33330 Kr. erhöhten, somit der Überschuß um 18839 Kr. günsti- 
ger ausfiel. Die Betriebszahl stellt sich auf 88,35% gegen 
8951 % des Jahres 1913. 

Der erzielte Bstriebsüberschuß des 1. Halbjahrs 1914 ver- 
zinste das 13826400 Kr. betragende ursprüneliche Anlage- 
kapital mit 0,97 %, während im ganzen Jahre 1913 die Verzin- 
sung 167 % ausmachte. Mr. 


— Selbständige Leitung der Materialbeschaffung bei den 
ungarischen Staatsbahnen. Der Handelsminister haft schon vor 
geraumer Zeit den Plan ins Auge gefaßt, eine neue selbständige 
Hauptabteilung der Staatsbahndirektion für die  Material- 
beschaffung zu errichten. Zurzeit bestehen . nämlich folgende 
Havptabteilungen: A. Allgemeine und juristische Abteilung. 

Finanzabteilung. ©. Komrierzielle Abteilung. D. Bau- und 


Stelle der bisherige Betriebsleiter 


— 897. — Nr.'8 
Bahnerhaltungsabteilüng. E. Maschinenabteilung (Zugförde- 
eine entschiedene | rüng und Werkstättendienst). F. Verkehrsabteilung. Die dritte 


Sektion der Abteilung A. versieht heute auch die Angelegen- 
heit der Materialbeschaffungen. Diese Sektion soll nun zu 
einer selbständigen Hauptabteilung, der siebenten (G.) der 
Staatsbahndirektion, ausgestaltet werden. Dies ist während d»s 
Krieges untunlich, und so hat der Handelsminisier vorerst die 
Sektion A III (Materialbeschaffungen) mit selbständigem Wir- 
kungskreis bekleidet und mit deren Leitung den Staatsbahu- 
oberinspektor Eugen Väzsonyi, mit dem selbständigen Wir- 
kungskreis eines Staatsbahndirektors, betraut. _Oberinspektor 
Väzsonyi wurde zugleich in den Rang eines Direktorstellvertre- 
ters befördert, ihm wird die Aufgabe zuteil, die Ordnung der 
neuen Hauptabteilung vorzubereiten. 


— Personalnachriehten. Der Leiter der Verkehrshauptahtei- 
lung der ungarischen Staatsbahnen, Hofrat Kotänyi, wurde 
mit der Stellvertretung des Präsidenten betraut. Hofrat Kotanyi 
behält auch die Leitung seiner bisherigen Hauptabteilung und 
bleibt also auf dem so wichtigen Posten des Verkehrsdirektors 
weiter tätig. Hofrat Kotänyi steht seit dem Jahre 1877 im 
Dienste der Staatsbahnen und wirkt seit drei Jahrzehnten in 
der Verkehrshauptabteilung, in welcher er durch ganz hervor- 
ragende fachmännische ‚Begabung rasch vorrückte Er ist nicht 
nur in Ungarn, sondern auch im Auslande ein ‚hochgeschätzter 
Fachmann auf dem Gebiete des Verkehrswesens. _ An seinen 
Namen knüpfen sich viele Errungenschaften und Schöpfungen 
des modernen Eisenbahnverkehrswesens.. Als Vizepräsident 
des Ungarischen Eisenbahn- und Schiffahrtsklubs hat sich Hof- 
rat Kotanyi unvergängliche Verdienste erworben, ganz beson- 
ders durch die Errichtung des neuen Klubhauses. Da der 
Direktorstellvertreter der Verkehrshauptabteilung der Staats- 
bahnen Julius Horänszky während der Kriegsdauwer ständig 
zur Dienstleistung nach Wien abgeordnet ist, wurde an sein» 
in Miskolez, Karl Marzsoö, 
der Verkehrshauptabteilung ernannt. 
in Miskolez wurde der bisherige Betriebs- 
leiterstellvertreter. der Budapester Zentralbetriebshsitung, Vik- 
tor Kun. ernannt, während an seine Stelle der Leiter der Ver- 
kehrssektion der genannten Betriebsleitung, Inspektor Ignaz 
Winkler, tritt. — Oberinspektor Sigmund Benyei wurde 
mit den Geschäften eines Direktorstellvertreters der Bau- und 
Bahnunterhaltungshauptabteilung der Staatsbahndirektion be- 
traut. 


zum Direktorstellvertreter 
Zum Betriebsleiter 


Übrige europäische Länder. 


— Ausnutzung der schwedischen Torfmoore. Der schwedische 
Staat will ietzt die Frage der Ausnutzung der Torfmoore des 
Landes. die u. a. auch für den Eisenbahnbetrieb von Interesse 
ist, kräftig fördern. Zu diesem Zwecke ist im Budget, das dem 
segenwärtigen Reichstag vorliegt, ein Betrag von 100000 Kr. 
eingesetzt worden. In der Begründung wird bemerkt, daß eine 
in jeder Beziehung hinreichende Lösung der Torffrage noch 
nicht gefunden sei. Die Wichtigkeit der Lösung trete jedoch 
immer mehr hervor, und die gegenwärtigen Ereignisse machten 
diese Frage noch brennender. M. 


— Der elektrische Betrieb in Lappland. Auf der schwedischen 
Eisenbahnlinie Kiruna-Reichsgrenze gegen Norwegen hat, wie 
eine Drahtnachricht der „Aftenpost‘ in Kristiania besagt, am 
19. Januar der elektrische Betrieb begonnen. Die Spannung in 
der Stromleitung betrage 16000 Volt, und es wären Eisenerz- 
züge von je 40 Wagen im Betrieb, wobei eine Geschwindigkeit 
bis zu 60 km gegen die bisherige Schnelligkeit von höchstens 
27 km erreicht würde. Infolge der starken Induktion ist die 
von Narvik nach Schweden sehende Telegraphenlinie unbrauch- 
bar, da die Linie auf Pfählen längs der Eisenbahn in einem 
Abstand von nur 1% m von der Krattleitung der Bahn entlang 
seht. Aus diesem Grunde ist man jetzt damit beschäftigt, die 
Tielegraphenlinie zwischen der Station Reichsgrenze und Kiruna 
zu verdoppeln. um eine Erdleitung zu vermeiden. Hierdurch 
und mittels sonstiger Einrichtungen hofft man der Induktion zu 
entgehen. M. 


— Zurzusammenstoß bei Boulogne. Von einem solchen 
meldet der „Progres de Lyon“ aus Paris: Nach Berichten von 
am Nordbahnhof eingetroffenen Reisenden sind am Vormittag 
des 20. Januar zwei Eisenbahnzüge bei einem Tunnel in der 
Nähe von Boulogne zusammensestoßen. Mehrere Reisende 
seien getötet und eine große Anzahl verletzt worden, 


— Die Verjährung der Ansprüche aus dem Internationalen 


Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr und 1 der 
Krieg. Die Berner Zeitschrift für den internationalen Eisen- 


bahntransport . schreibt in ihrem Dezemberhaft: In Nr. 91 
der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen vom 


Nr. 8 2 


Zeitung des- Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


21. November wird, in Erwiderung auf eine Abhandlung in 
Nr. 82 d. Z. mit der Überschrift „die Verjährung der Ansprüche 
aus internationalen Frachtverträgen und der Krieg“, die 
Ansicht ausgesprochen, es möchte das Zentralamt von einem 
Vertragsstaate des I. U. veranlaßt werden, von allen beteiligten 
Bahnen die Zustimmung einzuholen, daß diese Verjährung ge- 
hemmt werde für alle Fälle, in denen eine solche infolge des 
Krieges eintreten könnte. Allein ein solches Vorgehen wäre 
mit der Stellung des Zentralamtes kaum vereinbar. 

Wenn man sich streng an den Buchstaben des Art. 45 (0) 
des I. U. hält, der nur von „Verjährung“ spricht, so wäre 
[reilich in einigen Staaten die Unterbrechung derselben durch 
höhere Gewalt ausgeschlossen, indem eine solche nicht in allen 
Staaten anerkannt wird, wie z. B. in der Schweiz. Allein, man 
darf sich beim Art. 45 (3) I. U. nicht an den strikten Sinn des 
Wortes „Verjährung“ halten; denn diese Verjährung ist in 
Wirklichkeit eine „Befristung“, deren Lauf durch höhere 
Gewalt gehemmt wird. 


Fremde Erdteile. 


— Hedschasbahn. Ein bereits von der Kammer genehmigtes 
(resetz ermächtigt die Verwaltung der Hedschasbahn, eine 
ZAweigbahn nach Ägypten zu bauen, für die im Budget 
des kommenden Finanziahres ein Ausnahmekredit von etwa 
200 000 Pfund eingestellt wurde. Die Zweigbahn wird von 
einem durch das Hauptquartier zu bestimmenden Punkte der 
gegenwärtig im Bau begriffenen Zweiglinie Afule-Nablus zwi- 
schen Rabin und Sebastia (Samaria) ausgehen und über Tul- 
i-Kerin, also durch Palästina, nach Ägypten führen, 


— Pennsylvania-Eisenbahn. Über den Kursrückgang, welchen 
in jüngster Zeit die Aktien dieses Unternehmens, wie auch die- 
jenigen der Readingbahn erlitten haben, bemerkt die Neuyorker 
Handelszeitung, daß diese Erscheinung ebensowohl durch die 
jüngst gemeldete Ermäßigung der Dividende wie auch durch 
die Entscheidung der „Pennsylvania Service Commission“ (Ver- 
kehrsamt) verursacht sei, wonach die kohlenführenden Bahnen des 
Staates Pennsylvania ihre Frachtsätze für die Kohlenbeförderung 
nach der Seeküste um 40 Cents für die Tonne zu ermäßigen haben. 
Durch diese Entscheidung werden sowohl die Lehish Valley-, 
Jersey Central- und Reading-Bahnen, als auch die meisten Weich- 
kohlebahnen betroffen, da entweder deren Linien sich durch 
Pennsylvanien erstrecken, oder doch mit solchen Bahnen im Wett- 
bewerb stehen. Die von der Pennsylvaniabahn beherrschten 
Linien fühlen obenein die Wirkung des geschäftlichen Nieder- 
sangs mehr als die Bahnen der meisten anderen Landesteile, 
und zwar infolge Einschränkung der Ausbeute einer großen Zahl 
der in dem Gebiete der Pennsylvaniabahn gelegenen Industrie- 
anlagen. Übrigens haben die in erster Linie von der obigen 
Entscheidung betroffenen Hartkohlenbahnen, mit der Pennsyl- 
vania an der Spitze, beschlossen, die Entscheidung anzufechten 
und den Fall vor Gericht zu bringen. Wie behauptet wird, haben 
die Mitglieder des genannten Amts es mit dem Publikum auf Kosten 
der Bahnen wieder gut machen wollen, nachdem sie kurz vor- 
her es mit ihm durch Gutheißung höherer Fahrpreise der Penn- 
sylvaniabahn verdorben hatten. Auch hört man, daß auf Grund 
der Entscheidung Schadenersatzklagen in der Höhe von 
10000000 $ gegen die Pennsylvania- und die Readingbahn ein- 
geleitet werden sollen. Das Gesetz. durch welches das Amt vor 
sechs Jahren geschaffen wurde, sieht nämlich vor, daß, wenn eine 
seiner Entscheidungen ungerechte und ungleichmäßige Behand- 
lung oder Übervorteilung nachweist, die Geschädigten für die Zeit 
seit Bestehen des Amts auf Schadenersatz klagen können. 


Allgemeines. 


— Wie Güterwagen im Felde verwendet werden. Unter die- 
sem Stichwort teilt die „Köln. Zte.“ folgendes mit: „Erholungs- 
heim Waldfriede“. Etwa 9 km von St. steht gemischter, von 
iehtem Unterholz durchzogener Hochwald. In seinen Nordein- 
gang haben unsere eifrigen Pioniere Bresche geschlagen. und 
auf schweren Bohlen Bahnsgleise in das Herz des Waldes geführt. 
Kunstlos ist der Bau, aber fest. Am Ende der eingleisigen 
Strecke zweigen Seitenlinien ab, und an deren Kopfpunkten 
steht, scheinbar zufällig, eine Reihe geschlossener Güterwagen. 
Wer genauer hinsieht, bemerkt aber zweifellos, daß das Ge- 
strüpp zu ‘dicht an die Wagen heranreicht, um echt zu sein, 
und auch, daß die Stämmchen sich nicht von Natur aus so innig 
an die Wände schmiegen können. Tatsächlich befinden wir uns 
hier in der zweiten Reservestellung unserer Division, von uns 


„Erholungsheim Waldfriede“ getauft. Die geräumigen Güter- 
wagen sind durch Einbauen von Pritschen zu Schlafwagen ge- 
worden, die durch Ofen, Tisch und Bänke, Gepäckbretter und 
Gewehrstützen das Aussehen von kleinen Kasernenstuben ge- 
wonnen -haben. Hier hausen wir an den Tagen, die wir zwar 
„vorne“, aber nicht in Gefechtsstellung zubringen. Der Ort 
verdient seinen Namen: Wenn nicht unsere in nächster Nähe 
aufgefahrenen schweren Batterien von Zeit zu Zeit Luft und 
Erde erschütterten, könnte man sich in einen Walderholungsort 
versetzt denken. Die milde Witterung hat schon allerhand 
junges Grün hervorgelockt. Allenthalben schwellen die Knospen, 
Haselnußstauden und Weidenbäume zeigen bereits ihre Kätz- 
chen. Meisen springen zutraulich von Ast zu Ast und lassen 
sich vom Kanonendonner nicht stören. Der Gegensatz von Ka- 
nonengebrüll und Vogelgepiep könnte elegisch stimmen, wenn 
uns im männermordenden Kriege nicht schon die elegischen Stim- 
mungen abhanden gekommen wären. Und dennoch — das 
Zwitschern und die Zwiesprache der Vöglein rufen in uns Ge- 
danken und Erinnerungen wach, an Frühling und Frieden, an 
Sang und Liebeslust...... ‚Aber die weiche Stimmung verschwin- 
det schnell. Die sehnsüchtige Träne wird zurückgedränst und 
mit eisernem Griffel graben wir uns das „Ausharren und Durch“ 
ins Herz — Ausharren und Durch — um den Frieden zu errin- 
sen und das Recht auf Sang und Liebeslust zu erwerben. 


Bücherschau. 


— Winteraufenthalt für Erholung und Sport in Deutschland, 
herausgegeben vom Bund Deutscher Verkehrsvereine in Leipzig. 
Mit zu den erfreulichsten Wandlunsen, die der gegenwärtige 
srtoße Krieg in der Anschauungsweise eines großen Teils der 
Bevölkerung Deutschlands hervorgebracht hat, gehört auch die 
Beseitigung der vielfach üblich sgewesenen übertriebenen Be- 
geisterung für alles Fremdländische und die Rückkehr zu der 
Erkenntnis, daß unser deutsches Vaterland in keiner Beziehung 
und auf keinem Gebiete den Vergleich mit dem Ausland zu 
scheuen braucht. Dies gilt auch für ein Gebiet, das in kurzer 
Zeit unzählige Scharen begeisterter und überzeugter Anhänger 
für sich gewonnen hat, das Gebiet des Wintersports und der 
Winterkuren. Gerade zu ijetziger Zeit pflesten sonst wohl sehr 
viele Deutsche ausländische Wintersportplätze aufzusuchen, 
während doch das eigene Vaterland nicht nur fast jeden Bedarf 
an (den nötigen Erholungs- und Heilunssmöglichkeiten Kur- 
bedürftiger vollauf zu decken, sondern auch auf dem sroßen 
und vielgestaltisen Gebiet des Wintersports für jeden Ge- 
schmack und für jedes Alter geeignete Arten aufzuweisen ver- 
mag. Nun könnte vielleicht die Frage aufgeworfen werden, 
ob die gegenwärtige ernste Zeit zu sportlichen Betätigungen 
sich eignet. Diese Frage wird in der oben genannten Werbe- 
schrift des Bundes deutscher Verkehrsvereine bejaht. Der 
Wintersport werde allenthalben als eine so ernste Angelegen- 
heit aufgefaßt, daß an seine Ausübung auch während der Kriegs- 
zeit jeder denken könne, ohne Verkennung befürchten zu 
müssen. Wäre dies nicht der Fall. würden nicht so viele deutsche 
Eisenbahnverwaltungen trötz hoher Beanspruchung ihrer Be- 
triebsmittel die Ablassung von Wintersportzügen beschlossen 
haben. Als ein starker Antrieb zur Wiederaufnahme des Win- 
tersportbetriebs in der gegenwärtigen Zeit wird auch die bereits 
zur Tatsache gewordene Verwendung des Skilaufes zu militäri- 
schen Zwecken in diesem Kriege zu selten haben. In manchem 
deutschen Wintersportgebiet wie im bayrischen Hochland, im 
Riesengebirge und Schwarzwald sei dieser Umstand als fördern- 
der Einfluß durch einen überraschenden Wintersportausflug- 
verkehr an den Sonntagen schon zu erkennen gewesen. Die ge- 
schmackvoll ausgestattete und mit trefflichen Bildern von 
Luther, der als einer der besten Kenner der einschlägigen Ver- 
hältnisse des In- und Auslandes eilt. von Carle (Triberg), Rose 
(Wernigerode). Schmidkunz und Sattler (München) u. a. m. 
verzierte Schrift wirbt zugunsten der auf Fremdenbesuch wirt- 
schaftlich angewiesenen Winterkur- und Wintersportplätze 
Deutschlands in erster Linie für die Durchführung des Winter- 
sport- und Kurbetriebs auch während der Kriegszeit. Den er- 
holungsbedürftigen Kriesern wird jetzt nichts so sehr nützen 
können als ein Kuraufenthalt an den deutschen Wintersport- 
plätzen. Die Tausende, denen ihre gewohnte sommerliche Er- 
holung durch den Ausbruch des Krieges unterbrochen oder ent- 
gangen ist, und die in der glücklichen Lage sind. sich auch 
jetzt während (der Kriegsmonate Erholung und Heilung zu 
sönnen, sie sollten nicht zögern, für ein paar Tage oder 
Wochen hinauszugehen. „Es wäre eine der schönsten Folgen 
der gegenwärtigen Verhältnisse“, so heißt es an einer Stelle 
der Werbeschrift, „wenn die vielen, die sich in Deutschland 
auch jetzt eine Winterreise und einen Wintersportaufenthalt 


leisten können, durch die eigentlich selbstverständliche Bevor- . 


u 
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zugung der heimatlichen Plätze beweisen würden, daß. die gegen- 
nationalen 
unserem deutschen Wintersport zugute kommt.“ 

die vorliegende Schrift als die 
die in Wort und Bild alle deutschen Winterkur- und 


wärtige Erstarkung unseres 
Gleichzeitig ist 
erüßen, 


Bewnißtseins auch | lich würdigt. 
erste zu be- 
worben hat, 


Sportplätze nebst allen Wintererholungsarten kurz 


aber treff 


Sie wird von allen Reise- und Verkehrsbureaus 
sowie vom Bund deutscher Verkehrsvereine, der 
Herausgabe dieser trefflichen Werbeschrift 
unentgeltlich abgegeben. 


sich mit der 
ein Verdienst er- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für Flachs, roh und ge- 
brecht. — Tiv. Nr. 2Ip. — 

Mit Gültigkeit vom 28. Januar 1915 
wird der Geltungsbereich des Ausnahme- 
tarifs erweitert. Der Tarif erscheint in 
Einzelausgabe (Preis 5 8). Auskunft 
geben die beteilisten Güterabfertigungen 


sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. 
Berlin, den 22. Januar 1915. (175) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
ENodwestdentächlhayerlscher Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1915 
wird die Station Blankenberg (Sieg) in 
den Tarif einbezogen. 

Näheres im Tarif- und Verkehrsanzei- 
ser der preuß.-hess. Staatseisenbahnen 
und bei klen beteiligten Güterabferti- 
gungen. (a 

Frankfurt (Main), 19. Januar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahngütertarif für den Verkehr 
zwischen den österreichischen, ungari- 


schen und deutschen Eisenbahnen einer- 
seits, den rumänischen Eisenbahnen an- 
derseits. Teil I, Abteilung B. 
Gültig vom 1. Juni 1914. 

Am 1. Februar 1915 tritt der Nach- 
trag I in Kraft, der Ergänzungen und 
Berichtigungen enthält. Der Nachtrag 
ist zum Preise von 25 8 für das Stück 
beim Auskunftsbureau in Berlin, Bahn- 
hof Alexanderplatz, erhältlich oder durch 
die beteiligten Stationen zu beziehen. 

Nähere Auskunft erteilen die Verkehrs- 
bureaus der beteiligten Verwaltungen. 

Breslau, den 22. Januar 1915. (176) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Im Binnenverkehr der ls ahhe 
sischen Staatseisenbahnen und der 
Reichseisenbahnen und im Wechselver- 
kehr dieser Bahnen untereinander kön- 
nen bis auf weiteres, längstens jedoch 
für die Dauer des Krieges zur Verla- 
dung von Heu und Stroh, auch 
sepreßt, soweit «ein großräumiger 
offener Wagen nicht gestellt werden 
kann, an dessen Stelle zwei offene Güter- 
wagen gewöhnlicher Größe gestellt 
werden. Der Frachtberechnung wird 
in diesen Fällen für jeden Wagen das 
wirkliche Gewicht, mindestens 5000 kg 
zugrunde gelegt und die Fracht nach 
dem so ermittelten Gesamtgewicht 
und den für 10-t-Ladungen be- 
stehenden Sätzen erhoben. 

Nebengebühren, wie Deckenmiete, 
Standgeld, Wägegeld usw. werden für 
jeden verwendeten Wagen besonders be- 
rechnet. 

Berlin, den 23. Januar 1915 (180) 

Königliches Suseuhann Zeälralame. 


Ausnahmetarif für Hafer. — ev, 9 1% 

Mit Gültigkeit vom 23. Januar 1915 
wird der Ausnahmetarif im Abschnitt: 
„tl. Anwendungsbedingungen“ durch fol- 
senden Zusatz ergänzt: 


| 


„Im Verkehr vom Auslande wird 
der Ausnahmetarif nur angewen- 
det, wenn die Umbehandlung in 
der Übergangsstation im Fracht- 
briefe ausdrücklich vorgeschrie- 
ben ist.“ 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 23. Januar 1915. (185) 
Königliche ‚Eisenbahndirektion. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 
deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 2. 
werden für 


Januar 1915 
die Dauer des Krieges die 
Stationen Lübeck, Rostock, Saßnitz 
Hafen, Warnemünde und Wismar als 
Versandplätze in den Ausnahmetarif 
S 38 für Rohkupfer einbezogen. Über 
die Höhe der Frachtsätze geben die be- 
teilisten Abfertisungen Auskunft. 
Hannover, den 21. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(187) 


Staats- und Privasallierverkehr, 
Mit Gültiskeit vom 1. Februar 1915 
werden die Hansdorf-Priebuser, Muskau- 
Teuplitz-Sommerfelder und die Rauscha- 
Freiwaldauer Eisenbahnen als Versand- 
bahnen in den Ausnahmetarif 1c für 
Grubenrundhölzer (Teilheft C 2a) auf- 
genommen. 
Berlin, den 22. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(184) 


Sächsisch-Österreichischer Kohlen- 
verkehr. 

Tarif, Teil II vom 15. Mai 1912. 

Am 1. Februar 1915 treten neue Fracht- 
sätze von sächsischen Stationen nach 
Wien Nordbahnhof und Wien Ostbahnhof 
in Kraft. Sie sind aus dem Österreichi- 
schen Verordnungsblatt für Eisenbahnen 
und Schiffahrt sowie aus unserem Ver- 
kehrsanzeiger zu ersehen, auch gibt 
unser Verkehrsbureau hier, Wiener 
Straße 4II, Auskunft. 

Dresden, am 25. Januar 1915. (193) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Prinz 
Heft 2 vom 1. Januar 
1915. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden für 
Fisen des Spezialtarifs II im Versand 
von Belval Hütte, Differdingen und Ro- 
dingen Stahlwerk nach bestimmten ost- 
deutschen Stationen weitere ermäßigte 
Frachtsätze eingeführt, 

Nähere Mitteilungen durch unseren 
Tarif- und Verkehrsanzeiger und die be- 
teilisten Abfertigungen. 

Straßburg, den 23. Januar 1915. (194) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Süddeutsch-österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 19 
vom 1. Mai 1913, 

Mit Gültigkeit ab 15, Februar 1915 
wird der Ausnahmetarif 93 für Eisen 
und Stahl usw. auf Seite 6 des Nach- 

trags I wie folgt ergänzt: 


Gütertarif deutsche Bahnen — 
Heinrieh-Bahn. 


Von Judenburg nach Stuttgart-Unter- 
türkheim, Abteil. Cu. D. (10t) = 2 
München, 22. Januar 1915. 


Tarifamt der K. 
namens der 


Bayer. St.-E.-B. r. d.Rh. 
Verbandsv erw altungen. 


a. Ausnahmetarif für Heksche und 

pflanzliche Fette und Öle aller Art so- 

wie Ölfrüchte und Ölsaaten, wie im 

Spezialtarif 1 genannt. Tiv. Nr. 2Ie. 

b, Ausnahmetarif für Harze. 
Tfv. Nr, 2Io. 

Mit Gültigkeit vom 28. Januar 
werden die Ausnahmetarife 2le und 
2lo für eine Reihe von deutschen 
Eisenbahnen auf 5 t-Sendungen - ausge- 
dehnt und als neue Einzelausgaben er- 
scheinen (Preis 5 3). Nähere Aus- 
kunft geben die beteilisten Güterabfer- 
tisungen sowie das Auskunftsbureau. 
hier, lo Alexanderplatz. (196) 

Berlin, 25. Januar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


1915 


hahmelarit für Zucker, zur vor 
gällung zu Futterzwecken bestimmt — 


iv. 2Iu. 
Mit Gültigkeit vom 28. Januar 1915 
wird der Geltungsbereich des Aus- 


nahmetarifs nunmehr auf fast alle deut- 
schen Bahnen ausgedehnt. Der Aus- 
nahmetarif erscheint als Sonderausgabe 
zum Preise von 5 3. Auskunft geben 
die beteilisten Güterabfertigungen so- 


wie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. 
Berlin, 25, Januar” 1915. (197) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Hafer. 
Tb 2Ey3 
Mit Gültigkeit vom 28. Januar 1915 
wird der Geltungsbereich auf fast älle 
deutschen Bahnen ausgedehnt. Näheres 
enthält der Tarifanzeiger Nr. 8 vom 
28. Januar 1915. Auskunft geben auch 
die beteiligten Güterabfertisungen so- 
wie das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. (198) 
Berlin, 25. Januar 1915. 
Königliche Erronbapndzekvion, 


Nemeagt 21Iv 
für landwirtschaftliche Geräte usw, 
Elsaß-Lothringen. 

Mit Gültiskeit vom 28. Januar 
tritt der Nachtrag 1 in Kraft, 
der Ausnahmetarif 
schen Bahnen ausgedehnt wird (Preis 
5 3). Abzüge sind durch die beteilig- 
ten Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz, zu beziehen. 

Berlin, 25. Januar 1915. (199) 

Königliche NERLBRuN 


nach 
1915 


durch den 
auf weitere deut- 


N addeuteeh: nur ee ver rn 
Eisenbahngütertarif eil- Il, ‚Heft A 
(Kilometerzeiger) vom 1. Juni 1913, 


Eisenbahngütertarif Deil II, Heft 2 vom 
1. Juni: 1913, 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 6 vom 
1. Mai 1914. 

Einführung von Nachträgen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1915 


Zeitung des Vereins 


Nr. 8 ut Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
erscheint zu jedem .Heft der. Nachtrag I; ‚durch . Viermittlung der- beteiligten .:Sta=-.] : Nachtrag I zum Teil IL, Heft A: 10.8 
welcher Änderungen des Vorworts, Än- | tionen, in Österreich auch bei.der Zen- .| — 12 Heller, : e : 
derungen und Ergänzungen des Tarifs .|. tralverkaufstelle. für Tarife, Wien I. Nachtrag I zum Teil.II, Heft 2: 70 8 
und .Stationsnamensänderungen enthält. | .-Biberstraße 16, in Ungarn auch beim ==80 Heller, 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, -| - Zentral-Tarifverkaufsbureau im Buda-: Nachtrag I zum Teil II, Heft 6:5 % 
bleiben die bisherigen Frachtsäfze noch | pest, V Akademia-uteza 3, ferner bei der — 6 Heller für das Stück. 


bis 31. März 1915 in Kraft. 


Regieverwaltung der K. Eisenbahndirek- München, den 20. Januar 1915. (179) 


Abdrucke dieser Nachträge sind bei | tion München zu nachstehenden Preisen Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh., 


den beteiligten Endverwaltungen sowie erhältlich: 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 


TeilIB. Allgemeine .Tarifvorschriften nebst Güterklassifikation ‚vom 1,April 1908. 


Mit sofortiger Wirkung treten nachstehende Änderungen und Ergänzungen in Kraft: 


Warenverzeichnis.und Klassifikation. 
A. Deutsch. — 2. Frachtgut. 


Nor ı Hinweis | Außeritalienische Italienische 
a „auf die | Klassifikation Klassifikation 
des | en BE Be E ’ u 
Ss : ' Nummern A : | 
BEREEN | > dieses Ver- | Mugenladnyzen Be SR BERE 
deut-  italie- 2 ii ‚zeichuisses, | N : 
: MR | Bezeichnung der Ware ‚die Ariikel| Stück- | ‚Allge- ' ohne | Wagenladungen 
schen | nischen ı des Regle- meine | Aus- Ge | 
I ments und | gut d nahme. | Wichts- | ‘von | Klasse 
Wirein ‚ die Para- und [nahme | pedin- | minde- | hezw. 
Es Eraphon der Spezial- tarife gung stens | Ausn.- 
verzeichnisses  Tarifvor- i \ IE | Tarif 
| schriften | Klasse | tarife ' Klasse Tonnen 
Br | A . 7 ee 
16a 2181a Abfälle, bei der Bearbeitung des Roh- | | | 
reises entstehende, auch gemahlen, sonst | ; | 
nicht gönanntea „u er. vs 1 CD2 |..42 14 Bi RR RR 
| | Wa 
2001 881 ıReisfuttermehl: | 
| Reisfuttermehl ist der gemahlene, bei der 
Bearbeitung des Rohreises entstehende 
ı Abfall und besteht hauptsächlich aus den 
| gemahlenen Samenhäuten (Silberhäuten) | 
| und Bruchstücken des inneren Reiskerns, | 
|  den"n in geringem Umfange gemahlene | 
| Hülsen oder Keimspitzen beigemengt sind. | 
‚ Das Teilgewicht der Beimenguug «darf im | 
| allgemeinen .nicht mehr als 15% aus- | 
machen. Eine Überschreitung dieser Höchst- | 
grenze bis zu W°/, ist nur dann zulassig, | | 
wenn das Reisfuttermehl mindestens 22%, | 
an Protein und Fett enthält. Bei der Be- 
arbeitung des Rohreises entstehende, sonst | f | 
nicht genannte Abfälle siehe Nr. 16a . . — 3 u 39 14 8 17 
| I | A--T. 1 
2002 881 a | zu streichen | 
2..03 1518 Reishulsen,-ungemahlen 2. %...... > — | 4 CD 42) 14 6 20 
204 | 1514 ” ‚ gemahlen oder zerkleinert — 4 DIT 43 14 8 17 
| | | | 101 
| | | 504 ae 
2) Die Umbehandlung an der deutschen Grenze ergibt eine billigere Fracht. 


B. Italienisch. — 2. Frachtgut. 


ro | 
Nummer des | 


italie- deut- 


nischen schen Bezeichnung der Ware 
Waren- 


verzeichnisse s 


SST | 2001 Farinaeccio di rise,.per’foraggigr 


| Il farinaceio di riso si offiene macinando i detriti provenienti dalla lavorazione del riso greggio (risone), 


e consta specialmente dei tegumenii del seme e di frammenti minuti del riso macinati, ai quali sono 


| mescolati in piecola quantitä lolla e reste di riso macinate. 


| La parte di lolla e reste mescolata non deve in generale superare il 15%, Una percentuale oltre questo 
| limite, e fino al 20%) & solo ammessa se il farinaccio di riso contiene almeno il 22%, di sostanze 


azotate e grasse. 


Per i cascami, derivanti dalla lavorazione del risone, non altrimenti nominati, vedasi la voce N. 2181a. 


81a | 2002 zu Streichen. 

1514 | 2004 Lolla di riso, macinata o tritata, 

1515 | 2003 3 di riso, non macinata. 

21sla | 164 Riso (cascami di), provenienti dalla lavorazione del riso greggio (risone), anche macinati, non nominati.... 


Straßburg, den 21. Januar 1915. 
Die geschäftsführende Verwaltung: | 
Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(178) 


LV. Jahrgang \ | 
97. Januar 1915. 


Re nahmetanit für Melassefutter mit 
mehr als einem Träger. — Tiv. 2 Iz —. 

Mit Gültigkeit vom 26. Januar 1915 
wird für den Bereich der preußisch- hes- 


sischen, mecklenburgischen und olden- 
burgischen, der Reichsbahnen in Elsaß- 
Lothringen, der Militärbahn und fast 


aller norddeutschen Privatbahnen bis auf 


Widerruf, längstens für die Dauer des 
Krieges, ein Ausnahmetarif für Melasse- 


futter mit mehr als einem Trä- 
ger zu Futterzwecken eingeführt. Die 
Frachtberechnung bei Aufgabe von 
mindestens 10 t erfolet zu den Sätzen 
des Ausnahmetarifs’2 (Rohstofftarife). 
Näheres enthält die Sondernummer des 
Tarifanzeisgers vom 23. Januar 1915. 
Auskunft geben auch die beteiligten 


Güterabfertigungen, sowie das Aus- 
kunftsbur eau, hier, - Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 23. Januar 1915. (186) 


Königliche Bisenbahndirektion. 


Tiv. 1267.  Oberschlesisch - österreichi- 

scher Kohlenverkehr. Eisenbahnzüter- 

tarif Teil HI Heft 3, gültig vom 1. Sep- 
tember 1913. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 bis 
auf Widerruf, längstens bis 31. Juli 1915, 
werden die im obengenannten Kohlen- 
verkehr Abteilung A, Frachtsätze für 
Steinkohlen, Steinkohlen- 
lösche (Steinkohlenasche) und 
Steinkohlenziegel (Briketts) 
für Triest enthaltenen Frachtsätze um 
120 Heller für 1000 kg im Kartie- 
rungswege vrmälist. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1914 bis 
31. Juli 1915 werden die im obengenann- 
ten Kohlenverkehr Abteilung A, Fracht- 
sätze für Steinkohlen, Steinkohlenlösche 
(Steinkohlenasche) und _Steinkohlen- 
ziegel (Briketts) für Triest enthalte- 
nen Frachtsätze um 240 Heller für 

1000 kg unter der Bedingung: „Auf- 
lieferung von mindestens 20000 Tonnen 
innerhalb der Begünstigungsdauer“, im 
Rückvergütunzswege ermäßigt. 
Die Rickvereütung erfolgt gegen Vor- 
lage der Frachtbriefe, welche keinen 
Rückvergütungsstempel tragen dürfen, 
sowie einer Refaktieberechnung durch 
den Reklamanten als Empfänger. Die 
Reklamationen müssen spätestens Ende 
Oktober 1915 bei der k. k. Nordbahn- 
direktion Wien angebracht sein. ( 188 

Kaitowitz, den 21. Januar 1915. 


Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
Tarifverzeichnis 2 Iw. Kenchmetarıf 


für Seeschlick. 

Mit Gültiskeit vom 23. Januar 1915 
tritt bis auf weiteres, längstens für die 
Dauer des Krieges, ein Ausnahmetarif 
für Seeschlick zur Verwendung als 
Düngemittel im Inlande in Kraft. Nähere 
Auskunft erteilen die Abfertigungs- 
- stellen. (189) 
Münster (Westf.), 21. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch- ra 
' Eisenbahnverband. 
Einführung von Nachträgen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1915 
erscheinen die folgenden Nachträge, 
welche eine neue Fassung des Vorworts, 
Änderungen und Ergänzungen der Ta- 
riftafeln und Tarifbestimmungen sowie 
'Stationsnamensänderungen enthalten: 
Nachtrag II zum Teil II, 
Heft 2 vom 1. Juli 1908, 
Nachtrag VII zum süd- 
deutsch-ungarischen Ge- 
Bluse tan it aoms MHz jan 
1899, 


N „Ol 
Nachtrag u zum südı 
deutsch - „ungarischen 
Pferdetarif Waom ti -Pe- 

bruar 1901, | 
Nachtrag II zum süd- 
deutsch: - 'wagarischen 
Zuchtviehtarifvomi1.Mai 

1906. 

Abdrucke dieser Nachträge sind bei 


den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, in Ungarn auch beim 
Zentral-Tarifverkaufsbureau in  Buda- 
pest, V. Akademia-uteza 3, ferner bei 
der Regieverwaltung der K. Eisenbahn- 
direktion München zu nachstehenden 
Preisen erhältlich: 

Nachtrag II zum Teil III, Heft 2: 


1073). = 12” Heller 
Nachtrag VII zum Geflügeltarif: 
20 3 = 25 Heller, 
‚Nachtrag III zum Pferdetarif: 10 3 
— 12 Heller, 
Nachtrag II zum Zuehtviehtarif: 
583 —= 6 Heller 
für das Stück. 
München, den 22. Januar 1915. (190) 
Tarifamt der K. Bayer. Staatseisen- 
bahnen rechts des Rheins, 


namens der beteilisten Verwaltungen. 


Österreichisch - Lindauer Güterverkehr. 
Tarif, Teil II, vom 1. Januar 1911. 
Einführung einesermäßigten 
Frachtsatzes für gewöhnliche 
Bilgeüter. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1915 
bis aus Widerruf, längstens bis 31. De- 
zember 1915, ist für Eilgüter, :gewöhn- 
liche, bei Aufgabe in Kolli, welche ein- 
zeln das Gewicht von 30 kg nicht über- 
steigen, von Wien Westbahnhof nach 
Lindau Stadt und Lindau-Reutin oder 
umgekehrt der ermäßigte Frachtsatz von 
1350 Heller für 100 kg im Kartierungs- 
wege zu berechnen. 

Bei Zusammenladung mit Kolli von 
mehr als 30 kg Einzelgewicht wird die 
Fracht für die sanze Sendung zum norT- 
malen Frachtsatze berechnet. 

Im übrigen zelten die einschlägigen 
Tarifbestimmungen. 


Wien, am 22. Januar 1915. (191) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
der beteiligten Verwaltungen. 


namens 
K. k. österr. Staatsbahnen. 
Bokal Cüter taserenlıT. 
Herfw>2.cuültig vom 1918, 
Einführung des Nach- 
trages IL 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1915 tritt 
der Nachtrag III in Kraft, der Änderun- 
sen und Ergänzungen des Tarifes der 
k. k. priv. Bozen-Meraner Bahn enthält. 
Abdrücke dieses Nachtrages sind durch 
die Zentralverkaufsstelle für Tarife in 
Wien, I.. Biberstraße 16 oder im Wege 
der Stationen zum Preise von 30 Heller 
zu beziehen. 
Wien, am 23. Januar 1915. (195) 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Deutseh-österreichisch-ungarische 
Personenverkehre. 

Die in Nr. 6 dieser Zeitung veröffent- 
lichte Bekanntmachung, betr. Fahrpreis- 
ermäßigungen für deutsche und öster- 
reichische und ungarische Kriegsteil- 
nehmer zum Besuch von Kurorten er- 
hält bei ihrer Einführung eine etwas 
veränderte Fassung, gleichzeitig wird 
ms Einführung auf den 10. Februar 

Js. verschoben. Nähere Auskunft er- 


teilen die Auskunftstellen und Fahrkar- 
tenausgaben. 
Berlin, den 21. Januar 1915, 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(183) 


3. Effektenverkehr. 


Bei der diesjährigen öffentlich in Ge- 
genwart eines Notars bewirkten Ver- 
losung der 4%%igen Prioritätsobligatio- 
nen (I. Emission) der früheren Braun- 
schweigischen Eisenbahngesellschaft sind 
folgende Nummern gezogen worden: 

Nr. 197 bis 199, 201, 202, 204, 206, 
210, 211, 255, 256, 258, 20150263; 264, 
bis 268, 270, 477, 482, 486, 489, 492, 
498, 500, 505, 508, 660, 664, 666 bis 668, 
670 bis 673, 675 bis 677, 683, 685, 688 bis 
690, 692, 694, 697, 1013, 1014, 1016, 1017, 
1019 bis 1021, 1027, 1028, 1032, 1034, 
1040 bis 1042, 1045 bis 1049, 1052 — 

70 Stück zu 3000 #. — 210000 M.: 

Nr. 1198 bis 1200, 1203, , 1206, 1210, 1213, 
1215 bis 1218, 1220, 1229, 1232, 1234. 1235, 
1239, 1240, 1242, 1245, 1554, 1558, 1559, 
| 1563, 1564, 1570. 1571, 1575, 1578, 
1582, 1583, 1585, 1587 bis 
1596, 1598, 1599, 1602, 1603, 
‚ 1614, 1616, 1618, 1619, 1621, 
‚ 1627, 1629, 1630, 1634 bis 1637, 
} 2284, 2986, 2290, 2301, 2307, 5311 

PSIIW232H. bis 2323, 2329, 2330, 2335 
bis 9338, 2341, 2624 bis 2626, 2628 bis 
2630, 2632, 2641, 2643, 2645, 2648, 2658 
bis 2662, 2668, 2669, 2672, 2673, 3269, 3273, 
3274, 3977, 3982 bis 3286, 3288 bis 3290, 
3299, 3300, 33094 33088 33133112 3314, 


3318 — 
120 Stück zu 1500 A. — 180 000 A; 
Nr. 3762, 3764 bis 3769, 3775, 3776, 


3779, 3780, 3783 bis 3787, 3789, 3790, 3792, 
3794, 3795, .3797,. 3806,. 3807, 3810, 3813, 
3815 bis 3817, 3819, 4682 bis 4684, 4687 
bis 4691, 4695, 4699, 4705, 4709, 4712, 4715, 
4765, 4768, 4769, 4776 bis 4778, 4780 bis 
4784, 4188, 4792, 4797, 4799, 4804, 4807, 
4811, 4817, 4820 bis 4822, 4825 bis 4828, 
4830, 4832, 4833, 4835, 5852, 5854, 5861, 
5865 bis 5869, 6335, 6336, 6338 bis 6340, 
6344, 6346, 6351, 6352, 6354, 6359, 6364, 
6368, 6370, 6373, 6376, 6379, 6381, 6382, 
6386, 6388, 6389, 6394, 6398, 6399, 
6402, 6404, 6405, 8178, 8179, 8184, 
8185, 8187 bis 8191, 8195, 8196, 8199, 8201, 
8203, 8207 bis 8210, 8213 bis 8215, 8218, 
8220 bis 8223, 8226, 8229 bis 8231, 8714, 
8717, 8722, 8727, 8728, 8734 bis 8740, 
8742, 8743, 8745, 8747, 8749, 8750, 8752, 
8754, 8756 bis 8759, 8761, 8764, 8766, 8774, 
8116, 8777, 12458, 12461, 12463, 12467. 
12468, 12471, 12474, 12475, 12477, 12479, 
12481, 12483 bis 12486, 12489, 12491 bis 
12493, 12497 bis 12499 — 

194 Stück zu 300 AM. — 58200 A, 
zusammen 384 Stück über 448200 AM. 
Diese Stücke werden den Besitzern 

zum 1. April 1915 mit der Aufforde- 
rung gekündigt, die in den ausgelosten 


Nummern verschriebenen Kapital- 
beträge nebst den Stückzin- 
sen für die Zeit vom 1. Januar bis 


31. März 1915 gegen Quittung und Rück- 
gabe der Obligationen sowie der nach 
dem Kündigungstermine zahlbar werden- 
den Zinsscheine Serie V Nr. 2 bis 8 bei 
der Staatsschulden - Tilgeungskasse in 
Berlin W.8, Taubenstraße 29, zu erheben. 
Die Zahlung erfolgt werktäglich von 
9 Uhr vormittags bis 1 Uhr nachmittags, 
mit Ausschluß der letzten beiden Ge- 
schäftstage jedes Monats. 

Die Einlösung geschieht auch bei den 
Regierungshauptkassen und in Frank- 
furt a. M. bei der Kreiskasse I und fer- 
ner bei den Bankhäusern Lehmann 
Öppenheimer & Sohn in Braunschweig, 
Mendelssohn & Co. in Berlin und der Ber- 
liner Handelsgesellschaft in Berlin. Die 
Effekten können schon vom 1. März 1915 


Nr. 8 


— 
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ab diesen Stellen eingereicht werden, die 
sie der Staatsschulden-Tilgungskasse zur 
Prüfung vorzulegen und nach der Fest- 
stellung die Auszahlung vom 1. April 
1915 ab zu bewirken haben. 

Der Betrag der etwa fehlenden Zins- 
scheine wird vom Kapital zurückbehalten. 
Mitdem 31. März 1915 hörtdie 
Verzinsung der verlosten 
Obligationen auf. 

Gleichzeitig werden die bereits früher 
ausgelosten, nachstehend aufgeführten, 
noch rückständigen Obligationen wieder- 
holt und mit dem Bemerken aufgerufen, 
daß deren Verzinsung mit dem 31. März 
des Jahres ihrer Verlosung aufgehört 
hat und jeder Anspruch aus ihnen er- 
lischt, wenn sie 10 Jahre lang alljährlich 
einmal öffentlich aufgerufen und dessen- 
ungeachtet nicht spätestens binnen Jah- 
resfrist nach dem letzten öffentlichen 
Aufrufe zur Einlösung vorgelegt sein 
werden. 

Aus der Kündigung 
zu 1500 


zum 1, Aprıl 1908 

Nr. 1450; zu 300 A. Nr. 10446; 

zum An 10 199:0%22700800854: 
Nr. 6754; 

zum 1 April 1911 zu 30 AM. 
Nr. 6240, 9216, 9218, 9226; 

zum 1. April 1913 zu 150 M. 
Nr. 2554; 

zum 1. April 1914 zu: 1500 A. 
Nr. 2737, 2768, 2887; zu 300 M. Nr. 
5356. 


Vordrucke zu den Quittungen werden 
von sämtlichen Einlösungsstellen unent- 
zeltlich verabfolgt. (172) 

Berlin, den 2. Januar 1915. 

Hauptverwaltung der Staatsschulden. 

von Bischoffshausen. 


es 


4. Generalversammlung. 


Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die diesjährige ordentliche General- 
versammlung findet am 
Donnerstag 11lMepbruar.dz), 

vormittags 10 Uhr, 
im Saale des hiesigen Stationsgebäudes 
statt. 

Die geehrten Herren Aktionäre wer- 
den hierzu gemäß Art. VIII der Sta- 
tuten unter dem Präjudiz eingeladen, 
daß die Ausbleibenden sich dem unter- 
werfen, was die Mehrheit der Erschie- 
nenen verfassungsmäßig beschließt, 

Die Bilanz, Gewinn- und Verlustrech- 
nung nebst 4 Nebenrechnungen, sowie 
der den Vermögensstand und die Ver- 
hältnisse der Gesellschaft entwickelnde 
Bericht mit den Bemerkungen des Ge- 
sellschaftsausschusses liegen vom 26. Ja- 
nuar d. J. ab in dem Geschäftsraum der 
$esellschaft zur Einsichtnahme auf. 

Zweck der Generalversammlung ist 
Beschlußfassung über die Genehmigung 
der Jahresbilanz, der Betriebs- und 
Nebenrechnungen, sowie über die Ent- 
lastung der Verwaltungskörper, endlich 
Vornahme der statutenmäßigen Ersatz- 
wahl mit eventueller Beschlußfassung 
nach S 236, Abs. 1 des Handelsgesetz- 
buches. 

Zur Abgabe der Legitimationskarten 
segen Vorzeigsung der Originalaktien 
oder eines Hinterlegungsscheines dersel- 
ben ist Termin auf 
Dienstag. den 97 Behru and. 5 
angesetzt, und zwar 
vormittags von 10 bis 12 Uhr im Kassen- 

zimmer in Fürth, 
nachmittags von 2% bis 4 Uhr im Saale 
des hiesigen Stationsgebäudes. 


Jede Aktie gewährt das Stimmrecht 
(Ss 252 Handelsgesetzbuch). 


Nürnberg, 25. Januar 1915. (201) 
Das Direktorium. 
5. Verdingungen. 
Verdingung von A 233007” m 
Packleinewand (Scheuerleinen), 40100 


Kilo Putzlappen, 25875 Steck. Putz 
tüchern, 4150 Stück Putzledern, B. 4000 
Stück gewöhnlichen Piassavabesen und 
1000 Stück Piassavaweichbesen für die 
Eisenbahndirektionen Berlin, Brombers, 
Danzig, Halle, Königsberg, Magdeburg, 
Stettin. 

Angebote sind portofrei, versie- 
gelt und mit entsprechender Aufschrift 
bis zum 9. Februar 1915, vormittags 
10% Uhr, an das Zentralbureau, 
Zimmer 257 EmeabelınaN\V 35% 
Schöneberger Ufer 1-4, Proben 
bis spätestens zum Eröffnungstermin an 
das Rechnungsbureau (Materialien-Ab- 
teilung) in Berlin, Tempelhofer Ufer 28, 
Zimmer 12a, einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet 
am 9. Februar 1915, vormittags 11 Uhr, 
Tempelhofer Ufer 28III, Zimmer Nr. 4, 
statt. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen in unserm Zentralbureau, 
Zimmer 257, eingesehen, auch von dort 
gegen portofreie Einsendung 
von A und B je 50 9% und 5 & Bestell- 
seld bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist bis 27. Fe- 
bruar 1915. 

Berlin, 23. Januar 1915. (200) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 13100 Stück An- 
streichpinseln in 2 Losen und 4455 Stück 
verschiedenen Pinseln in 12 Losen zu 
den im Angebotbogen angegebenen Lie- 
ferfristten. Angebote sind portofrei, 
versiegelt und mit entsprechender Auf- 
schrift bis zum 18. Februar 1915, vor- 
mittags 10% Uhr, an das Zentral- 
bureau Zimmer 257 in Berlin 
W 35, Schöneberger Ufer 1-4, 
Proben bis spätestens zum 15. Februar 
1915 an das Werkstättenamt 2 Berlin, 
Warschauer Straße, einzureichen, Die 
Eröffnung der Angebote findet am 
18. Februar 1915, vormittags 11 Uhr, 
Tempelhofer Ufer 28 III., Zimmer Nr. 4, 
statt. Angebotsbogen und Bedingungen 
können in unserm Zentralbureau 
Zimmer 257 eingesehen, auch von dort 
gegen portofreie Einsendung 
von 1,— MA und 5 8 Bestellgeld bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 


Berlin, den 20. Januar 1915. (182) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


 Zuschlagsfrist bis 18. März 1915. 


K. Württ. Staatseisenbahnen. 
Lieferung von leineisen. 
Die Lieferung der nachstehend ver- 

zeichneten Materialien u. zwar: Haken- 
nägel, Klemmplatten, Spannplatten, Un- 
terlagsplättehen, Futterplättechen und 
Federringe ist auf Grund der im Ge- 
werbeblatt aus Württemberg Jahrgang 
1912 Seite _ 113 bekanntgemachten Be- 
stimmungen über die Vergebung von Ar- 
beiten und Lieferungen zu vergeben. 
Zeichnungen, Bedingungen u. Sorten- 
verzeichnis liegen bei der unterzeichne- 
ten Stelle zur Einsicht auf: und können 
segen Einsendung von 1 Mark in barem 
Geld (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. In den hierauf bezüglichen 


Gesuchen sind die Materialien, die ze- 
liefert werden wollen, anzugeben. 

Die Angebote sind verschlossen und 
mit der Aufschrift ‚Lieferung von 
Kleineisen“ versehen spätestens bis 

Vene len vormittags 
11 Uhr bei der unterzeichneten Stelle 
einzureichen; anschließend hieran findet 
die Öffnung der Angebote statt, der die 
Bieter oder ihre Bevollmächtigten an- 
wohnen können. Die Bieter bleiben bis 
zum 25. Februar d. J. an ihre Angebote 
gebunden. 

Heilbronn, den 12. Januar 1915. (173) 
K. Oberbaumaterialverwaltung. 


Verdingung 
der Lieferung von Werkstattsmaterialien 
für die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen in Altona, Cassel, Erfurt, Han- 
nover und Münster i. W. für das Etats- 
jahr 1915, und zwar: 
A. 5260 Stück Pufferunterlagsplatten, 


1560 Stück Zughakenführungen. 4725 
Stück Zugstangenmuffen, 
B. 51600 m nahtlose Siederohre, 


1000 m Rauchrohre, 15380 m nahtlose 
Leitungsrohre. 

Eröffnung der Angebote am 
Dienstag den 9 Februar 1915 
zu A, vowmittagsıiı Ina Tzyeb 
vormittags 11% Uhr. 

Verdingungsunterlagen gibt unser 
Zentralbureau gegen 1A 10 5 für A. 
90 3 für B. bar im Zimmer 292 ab. 

Hannover, den 22. Januar 1915. (181) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Altmaterialien öffentlich zu 


verkaufen: 
A. Betriebsmaterialien: Seile, 
Stoffabfälle, Gummiabfälle, Asbest- 


abfälle, Glühlampen, Glasabfälle u. a. 

B. Metallwaren: Zink, Blei. 

C. Oberbaumaterialien und 
sonstige Eisen- .und Stahl- 
waren: Schienen, Schwellen, Klein- 
eisenzeug. Auslenkungen, Brücken- 
wagen, Schiebebühnen, Brückenträger, 
eine noch gut brauchbare Eisenbahn- 
brücke, Zentralweichenmaterial, Bleche, 
Formeisen, Roststäbe, Drehspäne u. a. 

Angebotsbogen auf postfreie Anfrage 
bei uns erhältlich und mit Aufschrift: 

„Verkauf von Altmaterial 
am 3. Februar 1915“ 
verschlossen und postfrei spätestens 
Mittwoch, den 3. Februar 1915, 
nachmittags 2 Uhr, 
bei uns einzureichen. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Karlsruhe, 12. Januar 1915. (192) 

Rechnungsbureau der Gr. General- 
direktion der Staatseisenbahnen. 


Verkauf alter Werkstattmaterialien 
wie Eisen und Stahl, Radreifen und Rad- 
sterne, Flußstahlscheibenräder, Zink, 
Glas, Tauwerk, Zeugabfälle usw., la- 
sernd und zu besichtigen bei den Haupt- 
werkstätten Lingen und Osnabrück. Er- 
öffnung der Angebote Dienstag, den 
9. Februar d. Js., vormittags 10 Uhr, 
in unserm Verwaltungsssebäude, Bahn- 
hofstraße 1, Zimmer 135. — Zuschlags- 
frist bis 1. März d. Js, — Bedingungen 
gibt Segen portofreie Einsendung von 
55 3 in bar unser Zentralbureau ab. 
Münster (Westf.), 9. Januar 1915. (174) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Internationale Anschlußverträge. 
Von Dr. Max Riesenfeld, Olmütz. 


Die Eisenbahnen dienen öffentlichen Zwecken und haben hier- 
durch eine staatliche Aufgabe zu erfüllen, deren große Bedeu- 
tung namentlich in Kriegszeiten in sichtbare Erscheinung tritt. 
Deswegen hat die Staatsgewalt überall das Recht für sich in An- 
spruch genommen, die Eisenbahnen sich dienstbar zu machen. 
Das Konzessionsweseen der Eisenbahnen hat in allen Staaten eine 
derartige Entwicklung genommen, daß gegen den Willen des 
Staates der Bau einer Eisenbahn nicht möglich ist. 


Wirtschaftliche Verhältnisse führen aber dazu, daß die ein- 
zelnen Staaten nicht getrennte Wirtschaftskörper bleiben ‚kön- 
nen, sondern untereinander in Verkehr treten müssen. Diesen 
Verkehr der Staaten untereinander vermitteln in erster Linie 
dis Eisenbahnen. Die Verbindung von Nachbarstaaten durch 
eine Eisenbahn ist aber für die öffentlichen Interessen (des 
Staates von derart einschneidender Bedeutung, daß ein inter- 
nationaler Eisenbahnanschluß gegen den Willen der in Betracht 
kommenden Nachbarstaaten überhaupt gar nicht denkbar ist. 
Die staatliche Gebietshoheit führt dazu, daß kein Weg, also auch 
keine Eisenbahnlinie, aus dem Inlande in das benachbarte Aus- 
land. führen darf, der nicht durch die allgemein staatlichen und 
wirtschaftlichen Interessen geboten erscheint. 
von den Eisenbahnlinien des benachbarten Auslandss, die ihre 
Fortsetzung im Inlande finden sollen.- Bei der Bestimmung 
internationaler Verkehrswege kommen demnach die Gebiets- 
hoheitsrechte der benachbarten Staaten in Berührung, die nur 
im Wege einer Vereinbarung die Bedingungen für den 
Eisenbahnanschluß festsetzen können. Ohne eine besondere: Ver- 
einbarung der benachbarten Staaten, ohne einen Staatsvertrag, 
ist ein internationaler Eisenbahnanschluß unmöglich. In jedem 
Staatsvertrage über einen internationalen Eisenbahnanschluß 
wird ein Ausgleich der einander gegenüberstehenden Gebiets- 
hoheitsrechte ausgelöst. 

Ein Staat, der seinem Nachbarstaate durch. Staatsvertrag ge- 
stattet, eine ausländische Eisenbahnlinie in sein eigenes Gebiet 
einzuführen und an sein eigenes Netz anzuschließen, wird da- 
dureh oft auf die Ausübung eines Teiles seiner staatlichen 


Das gleiche gilt | 


Hoheitsrechte verzichten und in vielen Fällen durch die Ge- 
währung von Sonderrechten fremdstaatliche Hoheitsrechte in 
das Inland übergreifen lassen. Eine Einengung ‘dieses Üher- 
sreifens der Hoheitsrechte der beiden Nachbarstaaten auf das 
möglichst geringste Ausmaß wird in neuerer Zeit dadurch er- 
zielt, daß jeder Staat auf seinem Gebiete eine Grenzwechsel- 
station mit seiner möglichst kurzen gemeinsamen Verbindungs- 
strecke errichtet. 


Die Landeshoheit samt Ausübung der Gerichtsbarkeit und der 
Polizeigewalt im Bereiche des Gemeinschaftsbahnhofes und auf 
der Strecke zwischen diesem und der Landesgrenze wird sich 
jener Staat tunlichst ungeschmälert vorbehalten, in welchem der 
Bahnhof und die Strecke gelegen sind. In neuerer Zeit wird 
sich die Staatsregierung die Gebietshoheit zumeist unter allen 
Umständen sichern, wogegen früher dem Nachbarstaate wieder- 
holt ein Teil der Justizhoheit zugestanden wurde, so nament- 
lich das Recht der Untersuchung gegen seine auf dem Anschluß- 
bahnhofe und der Anschlußstrecke beschäftigten eigenen Staats- 
angehörigen wegen etwaiger durch ihr Verschulden verursachter 
Unglücksfälle oder wegen Beschädigungen auf der Bahn oder 
wegen aller gegen den wigenen Staat begangenen Verbrechen 
oder Vergehen, hinsichtlich der Ziviljustiz auch die Verlassen- 
schaftsabhandlungen und die Beschlußfassung über Konkurse 
und in Ehesachen jener Staatsangehörigen. Die Polizeigewalt 
verbleibt regelmäßig jenem Staate, dem die Gebietshoheit- zu- 
steht. Die bahn- und betriebspölizeiliche Aufsicht kann aber 
naturgemäß nur von den Bediensteten - der: betriebführenden 
Bahnverwaltung ausgeübt werden. Daher wird der Staat, der 
eine ausländische Bahnlinie in sein Gebiet «einmünden läßt, 
die Ausübung der bahnpolizeilichen Berechtigungen den 
Bediensteten der fremdländischen Bahn einräumen, dabei aber in 
der Regel im allgemein staatlichen Interesse dem Nachbarstaate 
die Bedingung stellen, daß er nur solche Bedienstete anstelle, 
die nieht wegen‘ gewisser Verbrechen, namentlich ‚nicht wegen 
Verbrechen und Vergehen gegen jenen Staat, dem die Gebiets- 
hoheit zusteht, sich schuldig gemacht haben. Allerdings wird 
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häufig aus wirtschaftlichen Gründen die Forderung erhoben, daß 


die fremdländische Verwaltung gewisse, in:den Staatsverträgen 


namentlich aufgezählte Dienstposten mit- Inländern besetze. 
Die. Dienstgewalt über das Dienstpersonal steht jener Bahn- 
verwaltung zu, der es angehört. Daß aber die Oberaufsicht über 


die betriebführ ende Verwaltung selbst von jedem Staat auf seinem‘ 


Gebiete uneingeschränkt: ausgeübt “wird, muß naturgemäß aus lem 
(rebietshoheitsrechte eines jeden Staates abgeleitet werden. 


Jeder Staatsvertrag über einen Eisenbahnanschluß enthält Be- 
stimmungen über die ‘Spurweite und die technischen Einrichtun- 


gen der "Anschlußlinie, der Fahrbetriebsmittel und der Weechsel- 
station. 

Die Feststellung und Genehmigung der Tarife bleibt in der 
Regel jenem Staate vorbehalten, in dessen Gebiete die betriebfüh- 
rende Verwaltung ihren Sitz hat. Daneben findet sich aber auch 
vielfach die Bestimmung, daß die Festsetzung der Tarife und 
Fährpläne nur im beiderseitigen Einvernehmen erfolgen kann. 
Durch diese Vereinbarungen wird es dem einen Staate ermög- 
licht, sein Tarifhoheitsrecht über seine Grenzen auf fremdes Ge- 
biet auszudehnen, während der ‚andere Staat eine Einbuße an sei- 
nem eigenen Tarifhoheitsrechte erleidet. Allerdings wird hierbei 
zumeist als Richtschnur vereinbart, daß die Tarifsätze für die 
ausländische Anschlußstrecke und die inländische Hauptlinie nach 
gleichen Grundsätzen gebildet werden müssen. 


‚Sollen die beiden Anschlußlinien in staatlichen Betrieb kommen, 
so wird von dem einen Staate dem Nachbarstaate das Recht ein- 
seräumt, auf fremdem Staatsgebiete eine Bahnlinie zu bauen und 
zu betreiben und bestimmte Teile des Wechselbahnhofes zu be- 
nutzen, woraus vereinzelt staatliche Miteigentums-, Mit- 
benutzungs- und Servitutsrechte abgeleitet werden; eine Anschau- 
ung, die aber sicherlich anfechtbar ist, wie noch später ausgeführt 
werden soll. Soll nicht die Staatsverwaltung selbst, sondern eine 
Privatbahnverwaltung eine Bahnlinie auf fremdländischem Ge- 
biete von der Landesgrenze bis zum Wechselbahnhofe betreiben, 
so übernimmt der Anschlußstaat die Verpflichtung, der auslän- 
dischen Privatbahnverwaltung die Ausführung des Bawes und des 
Betriebes des Anschlußstückes auf seinem Gebiete zu übertragen. 
Oft sind in Staatsverträgen auch Vereinbarungen enthalten, in 
welcher Weise und mit welchen Beträgen sich der Staat an der 
Finanzierung solcher Anschlußstücke beteiligen wird. Ist nicht 
die Staatsverwaltung selbst, sondern eine Privatbahnverwaltung 
die Betriebsführerin im Wechselbahnhofe, so wird sich der Staat, 
auf dessen Gebiete .der Wechselbahnhof gelegen ist, verpflichten, 
diese Privatbahnverwaltung in geeigneter Weise(durch Gesetz und 
Konzession) dazu anzuhalten, den Anschluß in der Wechsel- 
station der betriebführenden Verwaltung der Anschlußbahnlinie 
zu gestatten. In der Regel enthält der Staatsvertrag auch schon 
in, großen Umrissen die Bedingungen, unter welchen dieser An- 
.schluß zu erfolgen hat. 

Zum Zwecke des Erwerbes der zur Anlage der Bahn erforder- 
lichen Grundstücke wird den Bahnunternehmern in- jedem der 
beiden Staatsgebiete das Enteignungsrecht nach den dort be- 
stehenden ‚gesetzlichen Bestimmungen eingeräumt. 

Die Staatsverträge über internationale Anschlüsse enthalten 
auch mehr oder weniger ausführliche Grundsätze über die Förm- 
lichkeiten der zollamtlichen Revision, die Abfertigung des Reise- 
gepäcks und der ein- und ausgehenden Güter, der zollamt[ichen 
Überwachung des Durchzugsverkehrs, über die Handhabung der 
Paß- und Fremdenpolizei, über die Amtsbefugnisse etwaiger auf 
lem Grenzbahnhof angestellter Polizeiorgane und über die Re- 
gelung des Post- und ‚Telegraphenbetriebes. 


Von großer Bedeutung sind auch die Bestimmungen der Staats- 
verträge über die steuerrechtliche Behandlung der Anschlußbahn- 
linie im fremden Staatsgebiete. In dieser: Hinsicht verpflichten 
sich die Staaten’ zu einer Art Meistbegünstigungsklausel, den Be- 
trieb _der auf ihrem Gebiete gelegenen fremdländischen Bahn- 
strecken mit keiner anderen oder höheren Abgabe zu belasten 
als derjenigen, welche daselbst den Bahnbetrieb ausländischer 
Eisenbahnverwaltungen im. allgemeinen trifft. . Bisweilen wird 
vereinbart, daß:.der im ausländischen Eigentume stehenden An- 


 selbähnhofe führenden Eisenbahnlinie zusteht. 


noch nicht ein Miteigentum oder 


schlußstrecke keine höheren Steuern auferlegt werden dürfen als 


.den:im inländischen Eigentume stehenden Bahnen. 


“In der Regel enthalten die Staatsverträge eine Bestimmung, dab 
der Landesregierung das Heimfalls-- und Einlösungsrecht auch 
rücksichtlich der aus dem Nachbarstaate zum inländischen Wech- 
Diese Bestimmun- 
gen könnten überall ohne Nächteil auch wegbleiben, weil ihnen 


in den Staatsverträgen lediglich die Bedeutung einer Feststellung 


daß dem ausländischen Staate ein Sonderrecht nicht 
Sollte in dieser Richtung dem Nachbarstaate 


zukommt, 
zuerkannt wird. 


“ein. Sonderrecht eingeräumt werden, so wäre eine ‚derartige Ver- 


pflichtung ausdrücklich zu vereinbaren. 

Regelmäßig enthalten die Staatsverträge über Eisenbahn- 
anschlüsse ein pactum de contrahendo oder die Zusicherung einer 
Konzessionserteilung. Sind auf beiden Seiten Staatsbahnlinien 
Gegenstand der in den Staatsverträgen behandelten Anschluß- 
strecken, so werden nach Erfüllung der sonstigen gesetzlich noch 
erforderlichen Bedingungen (staatliche Sicherstellung durch Ge- 
setze) die staatlichen Eisenbahnverwaltungsstellen nach Maß- 
gabe der Bestimmungen des Staatsvertrages den, „A nschluß- 
vertrag“ abschließen. Hat der Staatsvertrag: aber . Privat- 
bahnen zum Gegenstande, so wird zunächst die Konzessionierung 
der Bahnen wiederum nach Maßgabe der Bestimmungen des 
Staatsvertrages zu erfolgen haben. In der Konzession werden 
dem Privatunternehmen  alle- jene Verpflichtungen auferlegt, 
die der Staat im Staatsvertrage übernommen hat. Auf Grund der 
Konzessionsbedingnisse sind die Privatbahnunternehmer verhal- 
ten, mit der Anschlußbahn.den ‚Anschlußyvertrag” abzu- 
schließen. Fr 

Gibt es nun für die Erfüllung der im Staatsvertrage übernom- 
menen Verpflichtungen ein Zwangsmittel? Nach den allgemeinen 
Rechtsgrundsätzen des Völkerrechtes können die völkerrechtlich 
möglichen Zwangsmittel angewendet werden, ein Zwangsmittel im 
Prozeßwege gibt es aber sicherlich nicht. Erfüllt der eine Staat 
dem Nachbarstaate gegenüber seine Verpflichtung, eine Anschluß- 


strecke zu konzessionieren, so erlangt der ausländische Staat oder 


die ausländische Gesellschaft erst hierdurch die Rechte eines Kon- 
zessionärs und erst mit dem Abschluß der Verträge mit dem Be- 
triebsunternehmer des Grenzbahnhofes die dann allenfalls auch 
im Prozeßwege durchsetzbaren wirklichen Anschlußrechte. , 
Der Staatsvertrag allein verschafft also dem Nachbarstaate 
Mitbenützungsrecht an ein- 
zelnen Teilen des Grenzbahnhofes, sondern erst die zwischen 
den Betriebsunternehmern nach Maßgabe der Bestimmungen 
des Staatsvertrages abgeschlossenen privatrechtlichen Anschluß- 
verträge und die sonstigen darauf durchgeführten Maßnahmen, 
wie  eisenbahnbücherlichen Eintragungen und dergleichen, 
können derartige Rechte erzeugen, und zwar selbst dann, wenn 
beide Vertragsteile des privatrechtlichen Anschlußvertrages 
Staatsbahnverwaltungen sind. Eine Erinnerung daran, daß die 
öffentlich rechtlichen Staatsverträge im ordentlichen Rechtswege 
nicht durchsetzbar sind, muß darin erblickt werden, daß auch 
etwaige Rechtsstreitigkeiten aus den privatrechtlichen An- 
schlußverträgen in vielen Fällen der Entscheidung der beiden 
Staatsregierungen oder einem gemischten Schiedsgerichte unter- 


ı worfen werden, wenngleich kein Hindernis besteht, derartige 


Rechtsstreitigkeiten den ordentlichen Gerichten des einen oder 
des andern Staates zu überlassen. 
Die Frage, welchen Einfluß Kriegszustände auf internationale 
Staatsverträge haben, wird in der Theorie verschieden beant- 
wortet. Auch bei staatlichen Anschlußverträgen werden sich 
Zweifel ergeben, ob der Kriegsausbruch die staatlichen An- 
schlußverträge der beiden im Kriegszustande stehenden Staa- 
ten nur zeitweise ‘oder ganz aufhebt. In Wirklichkeit aber 
ist eine Untersuchung dieser Frage müßig. Durch ‘den Krieg 


fällt in der Wirklichkeit der Anschluß, der nur für regelmäßige 


Verhältnisse gedacht war, weg, die Geltung des staatlichen 
Anschlußvertrages hört auf, ob überhaupt und unter: welchen 
Verhältnisse ein Anschluß wieder bewilligt wird, wird erst 


durch die Verhandlungen nach dem und im’ Te 


schluß geregelt. TS 


_ 


Be kin 


LV, Jabrehne 
30. Januar 1916. 


SIR 
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Ausnahmetarife für Güter in ! Sammelladungen. 


Bekanntlich hatte der Vorstand des Vereins Deutscher Spedi- 
teure in einer Eingabe an den preußischen Eisenbahnminister 
zur Förderung und ‚Belebung des Sammelladungsverkehrs eine 
den Krieg überdauernde_ Staffelung der. allgemeinen ‚Wagen- 
ladungsklassen. des deutschen Eisenbahn-Gütertarifs in Vor- 
schlag gebracht (s. Nr.91,8.1259 v. Jahrg.d. Ztg.). Auf die Ein- 
gabe war vom Minister der Bescheid ergangen, daß zurzeit 
keine Möglichkeit vorliegt, dieser sowie einer ähnlichen Anrec- 
gung, die von den Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin an- 
fangs Dezember v. J. ausgegangen war, näher zu treten (s.Nr. 2, 
S. 15.d. Zte. „Zur Frage der Einführung eines den Krieg über- 
dauernden .Staffeltarifs usw.‘“). Da der Verein Deutscher Spe- 
diteure sich mit der Absicht trägt, die angeregte Frage trotz- 
dem weiter zu verfolgen (Sped. u. Schiff.-Zte. S. 27 „Zur Frage 
der Gestaltung der Sammelladungstarife“), so dürfte eine kurze 
Mitteilung darüber am Platze sein, in welcher Richtung sich 
die Vorschläge der Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin 
in ihrer Eingabe an den preußischen Eisenbahnminister vom 
7. Dezember v. J. bewegten. Nach einer eingehenden Erörte- 
rung über die Entwicklung des. Sammelgutverkehrs unter der 
Einwirkung der seit dem Jahre 1877 im deutschen (Beform-) 
Gütertarifschema. eingetretenen Änderungen wird schließlich 
zu dem Antrag des Vereins Deutscher Spediteure in folgender 
Weise Stellung genommen: „Wir können verstehen, daß die 
Eisenbahnverwaltung sich nicht wird dazu entschließen wollen, 
eine Staffelunz der materiellen Einheiten der. Allgemeinen 
Wagenladungsklassen A 1 und B im Rahmen des Tarifschemas 
eintreten zu lassen, weil eine solche T’aritherabsetzung für die 
Eisenbahn Ausfälle im Gefolge haben müßte, die für höher- 
wertiges in Wagenladunssmengsen abzufertigendes Gut zuzu- 
billigen kein zwingender Grund vorläge. Auch schon wegen 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Kriegsschriften. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahn- 
ministers und Chefs des Reichsamts für die Verwaltung der 
Reichseisenbahnen vom 12. d. M. besagt folgendes: Vom Kaiser- 
Wilhelm-Dank, Verein der Soldatenfreunde, e.r.V., ın,. Berlin, 
werden seit Beginn des Krieges unter dem Titel: „Kriegs- 
schriften des Kaiser-Wilhelm-Danks“ Flugschriften heraus- 
gegeben, die bestimmt sind, dem deutschen Volke ein getreues 
Bild der Entwicklungsgeschichte des Krieges und seines Ver- 
laufes zu geben. Auch sollen sie eine Sammelstelle für alle 
letzt entstehenden, wertvollen Kriegslieder und Kriegsgedichte 
sowie den Kriegshumor bilden. Als Mitarbeiter an den Kriegs- 
schriften sind bedeutende Männer der Wissenschaft, höhere 
Offiziere und Beamte beteilist. In Vorbereitung befinden sich 
Hefte, die den Krieg in Wort und Bild und Karten schildern. 
Als Bilder werden Wiedergaben photographischer Aufnahmen 
an Ort und Stelle sowie Nachbildunsen von Zeichnungen be- 
rühmter Künstler gebracht werden. Der sich aus der Heraus- 
sabe der Kriegsschriften für den Kaiser-Wilhelm-Dank er- 
sebende Gewinn wird zum Besten unserer Truppen verwendet. 
Der Preis einer Heftnummer im Einzelverkauf ist auf 030 N 
festgesetzt worden. Den Behörden und Bediensteten der Staats- 
eisenbahnverwaltung sowie der Reichseisenbahnen werden die 
Heftnummern aber bei Sammelb estellung en zum Preise 
von 0,15 M geliefert werden. 

Die Königlichen Eisenbahndirektionen usw. sind angewiesen, 
die Bediensteten sowie die Eisenbahnvereine in "geeigneter 
Weise auf die Kriegssschriften aufmerksam zu machen und die 
Prospekte, die ihnen vom Kaiser-Wilhelm-Dank noch zugehen 
werden, in den Bureaus und bei den Dienststellen in Umlauf zu 
Setzen. 


—- Freihändige Abgabe von Schlackenkoks und Kohlenlösche. 
Mit Erlaß vom 10. Oktober 1907 hatte der preußische Eisenbahn- 
minister genehmigt, daß im Werkstättenbetriebe sowie geeig- 
netenfalls anderweit gewonnenes Abfallholz, soweit entbehr- 
lich, an Eisenbahnbedienstete mit eigenem Hausstande bis zu einer 
Höchstmenge von jährlich ie % Raummeter zu einem ange- 
messenen, von der Eisenbahndirektion unter Berücksichtigung 
der : "Erlöse in den öffentlichen Verdingungen Testzusetzenden 
Preise freihändig verkauft werden kann. Neuerdings hat. nun 
(er Minister durch Erlaß vom 5. Januar d. J. genehmigt, daß 
auch "Schlackenkoks und Kohlenlösche, insoweit diese Kohlen- 
rückstände nicht für Zwecke der Staatsbahnverwaltung ge- 


| der Rückwirkung auf die. Gestaltung der regelrechten Spezial- 
tarife-und auf den Umschlagsverkehr der Binnenschiffahrt wird 
man einer. solchen Maßnähme nicht. mindestens nicht ohne 
sehr , „eingehende ziffernmäßige Prüfung das :Wört reden  kön- 
nen.“ -An Stelle dessen schlagen die Ältesten der Berliner Kaul- 
mannschaft vor, dem Sammelladungsverkehr durch "eine 'Staffe- 
lung seiner heutigen Frachteinheit im Wege der Ausnahme- 
tarifierung die 'erbetene Förderung angedeihen zu lassen 
und zwar durch Einführung von. Ausnahmetariten innerhalb der 
verschiedenen Gütertarife Teil II bei etwa folgender: Fassung: 
Ausnahmetarif für Sammelladungen, d. h. Ladungen aus Gütern 
aller Art, die entweder zum Zwecke einheitlicher Aufgabe zur 
Versendung von verschiedenen . Absendern an einer Stelle ver- 
einigt oder von einem Absender an verschiedene Endempfänger 
zur einheitlichen Beförderung aufgegeben werden und. zwar 
in-Mensen von 5000 sowie von 10000 kg auf einen Frachtbrief 
und Wasen oder bei Bezahlung der Fracht für diese Gewichts- 
mengen. 

‘Die Frage, wie die Tarifbestimmungen zu fassen, für welche 
Verkehrsbeziehungen solche Ausnahmetarifsätze „einzuführen, 
und wie die heute für den Sammelladungsverkehr die -Grund- 
lage bildenden mit 6,7 bzw. 6 8 für das Tonnenkilometer bemes- 
senen starren Frachteinheiten bei billiger Rücksichtnahme- auf 
die Spezialtarife des Reformtarifs zu staffeln wären, werde 
den Gegenstand besonderer eingehender Prüfung und Erörterung 
zu bilden haben. Für die hierdurch der Eisenbahn ' gegenüber 
den regelrechten Sätzen .der allgemeinen Wasenladungsklassen 
A: 1 und B entstehenden Frachtausfälle. würden nach den Be- 
rechnungen der Ältesten Ersparnisse im Stückgutverkehr.- einen 
mehr als genügenden Ausgleich bringen. TE 3 


braucht werden, ‘an Pensionäre, Invaliden und Witwen ehe- 
maliger Bediensteter der Verwaltung, sofern sie Mitglieder des 
Eisenbahnvereins sind, unter den. im vorgenannten Erlaß vom 
10. Oktober . 1907 festgesetzten Bedingungen freihändig abge- 
geben werden kann. 


>— Der Kampf gegen „reisende‘‘ Hunde. Ein soeben. ergan- 
gener Bescheid. der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin 
dürfte für alle Fahrgäste der. Berliner Stadt- und Ringbahn von 
Interesse sein. Es heißt darin: Die Bestimmung über die Mit- 
nahre von Hunden geht von dem Grundsatz aus, daß. Tiere in 
die Personenwagen überhaupt nicht gehören. Eine Ausnahme 
wird zugunsten von Hunden — ohne Rücksicht-auf ihre Größe 
—- gemacht, wenn die Eisenbahn ein oder mehrere besondere 
Abteile (‚für Reisende mit Hunden“) zur Verfügung stellt; wie 
das auf der Berliner Stadt- und Ringbahn der Fall ist. Kleine 
Hunde, die auf dem Schoße getragen werden, dürfen - auch in 
anderen Abteilen mitgenommen werden, aber nur; wenn die Mit- 
reisenden nicht w idersprechen. Nun lassen sich aber die Mei- 
nungsverschiedenheiten, ob ein Hund in die gewöhnlichen Ab- 
teile mitgenommen werden darf oder' nicht, zwischen den Rei- 
senden mit, Hunden einerseits und dem Personal und den andern 
Reisenden in der Praxis nicht immer leicht lösen; eine Entschei- 
dung im Einzelfall, ob ein Hund nach bestimmten Abmessungen 
als groß oder klein zu betrachten ist oder .einer bestimmten 
Hundegattung: angehört, bietet schon unter normalen Verhält- 
nissen — wenn Zeit und Ort eine genaue Untersuchung - zu- 
lassen — oft ihre Schwierigkeiten.- Wieviel mehr ist dies aber 
der Fall inmitten des -Massenverkehrs -und der schnellen Zug- 
folge auf den Berliner Bahnhöfen. Das Personal ist: mit ge- 
nauen Anweisungen versehen; es kann. nur ‚durch ‘ein weit- 
sehendes Entgegenkommen der beteiligten Reisenden ermöglicht 
werden, den Übelständen, die sich bei der Hundebeförderung 
zeigen, abzuhelfen. 


-—. Verkehrseinnahmen der Barerischen Staatseisenbahnen seit 
Krieesbeginn. Gegenüber den Einnahmen des Jahres 1913 sind 


seit Kriegsbeginn eingegangen: 


Personenverkehr Güterv er kehr 


im August .:....51,92 $. 41,86 $ 
September . 41,36 . 71,92 E 
„ Oktober. . . 53,50 „ 72,12. 
„ November. . 67,33 „ 76,85 „ 
„ Dezember .. 77,31 , 90,55 „ 


In den vorstehenden An ZEBBr sind die Einnahmen aus dem 
Militärverkehr nicht enthalten. Bei Berücksichtigung dieser 
Einnahmen werden die Gesamtverkehrseinnahnen . für die- Mo= 
nate August bis einschließlich Dezember 1914. im Personen- 
verkehr 58,26 %, im Güterverkehr 75.83 % der Gesamtv erkehrs- 
einnahmen in der eleichen Zeit des Jahres 1913 betragen. 
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| i Zeitung des Vereins 
Er Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


_ Tndwigehahn (Nürnberg-Fürth). Wie die „B. B. -Ztg.“ 
mitteilt, schließt die Gesellschaft das Jahr 1914 mit einem Fehl- 
betrag von 23187 M ab. Eine Dividende gelangt infolgedessen 
nieht zur Ausschüttung (i. V. 7%). 


— Ein Jahrzehnt seit der Stiftung des Erinnerungsabzeic hens 
für 25- und 40 jährige Dienstzeit. Unter Wiedergabe des Wort- 
lautes des Allerhöchsten Erlasses vom 27.. Januar 1905, durch 
den ‘damals den Bediensteten der preußischen Staatsbahnver- 
waltung dieser Gnadenbeweis bekanntgegeben wurde, teilt die 
„Eisenbahn“ mit, daß in dem seit Stiftung der Auszeichnung 
verflossenen zehnjährigen Zeitraum rund 142400 Erinnerungs- 
zeichen für 25 jährige und rund 24700 Erinnerungszeichen für 
40 jährige vorwurfsfreie Dienstzeit, mithin im jährlichen Durch- 
schnitt 16 710 Erinnerungszeichen verliehen worden sind. Dieser 
Mitteilung schließen sich weitere ‚Ausführungen über die glän- 
zenden Leistungen der Eisenbahnen im jetzigen Kriege und die 
ihnen durch Kaiserlichen Erlaß vom 22. August v. J. zuteil ge- 
wordene hohe Anerkennung an. Am Schlusse heißt es: „Und so 
wollen denn die wackeren Jünger des Flügelrades heute bei 
der Wiederkehr des Tages, an dem ihnen vor zehn Jahren die 
mit Stolz aufgenommene Auszeichnung von der Allerhöchsten 
Stelle zuteil geworden ist, geloben, sich dieser Auszeichnung 
stets und immer würdig erweisen, durchhalten und mithelfen 
zu wollen in dieser großen Zeit zum Heil und zum Ruhme des 
Väterlandes!“ 


— Beschränkung der Freifahrten von Militärpersonen. Aus 
militärischen Gründen fällt in Berlin: vom 1. Februar d. J. ab 
für Militärpersonen (auch Verwundete) die Freifahrt auf allen 
Linien der -Großen Berliner Straßenbahn, der Hochbahn und 
den Omnibuslinien für die Zeit von 9 Uhr abends bis 6 Uhr 
morgens fort. Die Hochbahngesellschaft, die Große Berliner 
Straßenbahn und (die Allgemeine Omnibus-Aktiengesellschaft 
können vom 1. Februar d. J. ab aus Betriebsrücksichten die un- 
umschränkte Freifahrt von Militärpersonen nicht mehr ge- 
währen. Sie gewähren freie Fahrt auch weiter an verwundete 
Unteroffiziere und Mannschaften gegen Vorzeigen eines Aus- 
weisess, Auch für den dienstlichen Ordonnanzverkehr der 
Militärbehörden "und Truppenteile bleibt freie Fahrt bestehen. 
Die Ordonnanzen sind von den Behörden und Truppenteilen. mit 
entsprechenden Ausweisen zu versehen. Die drei genannten Ver- 
kehrsgesellschaften gewähren allen anderen Unteroffizieren und 
Mannschaften ermäßigten Fahrpreis derart, daß. für beliebig 
lange ununterbrochene Fahrstrecken auf der Großen Berliner 
Straßenbahn, der Hochbahn (Militärkarte III. Klasse) und bei 
Autoomnibusfahrten 10 %&, bei Pferdeomnibusfahrten 5 % zu 
zahlen sind. Die freie oder ermäßiste Fahrt für Offiziere, 
Sanitäts-, Veterinär-Offiziere und obere Militärbeamte kommt 
bei diesen’ Gesellschaften in Fortfall. 


— Verleihung des Eisernen Kreuzes an höhere Eisenbahn- 
beamte. Diese Auszeichnung haben folgende Beamte erhalten, 
und zwar: a) aus dem Bereich der preußisch-hessischen Eisen- 
bahngiemeinschaft: die Geheimen Bauräte und vortragenden 
Räte im. Ministerium der öffentlichen Arbeiten in Berlin 
Krause. und Kumbier, der Regierungs- und .Baurat 
Eppers, Mitglied der Eisenbahndirektion in Essen, die Re- 
sierungsräte Dr. iur. Katter, Mitglied der Eisenbahndirektion 
in Cöln, Maerker und Sti e ger, Mitglieder der Eisenbahn- 
direktion in Elherfeld und Warsitz, Mitglied der Eisen- 
hbahndirektion in Cöln, die Regierungsbaumeister Acker- 
mann im Ministerium der öffentlichen Arbeiten in Berlin, 
Cramer in Leinhausen, Duerdoth im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten in Berlin, Frank in Cöln, Leibbrand 
im. Ministerium der öffentlichen Arbeiten in Berlin, Nord- 
mann in Michendorf, Peine in. Weißenfels, Rostoski in 
CölnSchroeter inBremen, die Regierungsassessor en Dr. iur, 
Fiebach in Essen, Hellwigin Altona und Dr. jur. Sarter 
in Coblenz; b) aus dem Bereiche der Verwaltung der Eisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen: der Regierungsbaumeister Weber 
in. Straßburg;  c) aus dem Bereiche der bayerischen Staats- 
eisenbahnverwaltung: der Oberbauinspektor der Eisenbahndirek- 
tion Nürnberg Anton Wöhr]l und der Eisenbahnassessor der 
Eisenbahndirektion Ludwigshafen . (Rhein) Karl Burger; 
d) aus dem ‚Bereich der sächsischen Staatseisenbahnen: der 
Bauamtmann Zetzsche beim Neubauamt Glauchow. 


— Personalnachriehten. Der vortragende Rat im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten zu Berlin, Geheimer Regierungsrat 
vuskKkon iz, eist zum Geheimen Öberregierungsrat ernannt. 


Österreich. 

— ' Die Dalmatiner Bahnanschlüsse. Der Fortgang ‘der Bau- 
arbeiten an den Dalmatiner Bahnanschlüssen hat sich seit dem 
Kriegsausbruch begreiflicherweise nicht unbeträchtlich verlang- 
samt... Das Arbeiterangebot ist wesentlich verringert und ebenso 
ist die Sieherstellung auch der übrigen Voraussetzungen für die 


. steiekarte 


Fortführung des Bahnbaues einigermaßen erschwert. Unter 
diesen Umständen dürfte für die Kriegsdauer immerhin mit einer 
Verlängerung in der Bauarbeit zu rechnen sein. 


— Beförderungsvorschriften (Betriebsreglement) für Straßen- 
bahnen (Kleinbahnen). Nach Art. XXXI des Gesetzes vom 
8. August 1910, R.-G.-Bl. Nr. 149, sind die Unternehmungen von 
Kleinbahnen berechtigt, mit Genehmigung des Eisenbahnministe- 
riums nach Maßgabe ihrer Betriebsverhältnisse besondere Beför- 
derungsvorschriften aufzustellen, auch wenn sie von den Bestim- 
mungen des Eisenbahn- Betriebsreglements abweichen. Da die Be- 
triebsverhältnisse bei allen dem. Personenverkehre dienenden 
elektrischen Straßenbahnen so ziemlich die gleichen sind, schien 
es möglich, für diesen Verkehr einheitliche Bestimmungen auf- 
zustellen. Der Verband der österreichischen Lokalbahnen und 
Kleinbahnen hat sich dieser Aufgabe unterzogen und dem Eisen- 
bahnministerium solche einheitliche - Vorschriften für den: Per- 
sonenverkehr auf Straßenbahen vorgelegt. 

Diese DBeförderungsvorschriften (Betriebsreglement) für 
Straßenbahnen (Kleinbahnen) wurden vom Eisenbahnministerium 
genehmigt und gelten nunmehr, soweit sie von den Verwaltun- 
gen eingeführt werden, an Stelle des Eisenbahn-Betriebs- 
reglements vom 11. November 1909, R.-G.-Bl. Nr. 172. 

Zur unveränderten Einführung der genehmigten Vorschriften 
bedarf es keiner weiteren besonderen Genehmigung, sondern es 
genügt die Vorlage der Pflichtexemplare an das Eisenbahn- 
ministerium und an die k. k. Generalinspektion der österreichi- 
schen Eisenbahnen sowie die rechtzeitige Verlautbarung der 
Einführung dieser Vorschriften im Verordnungsblatte für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt. x 

-Zufol&e dieser Beförderungsvorschriften hat die Straßenbahn 
E rbrelebentimmuneen aufzustellen, die alle für den Beför- 
derungsvertrag maßgebenden Bedingungen, besonders die Be- 
förderungspreise, enthalten. 

Die Unterbrechung der Fahrt auf Zwischenstationen ist nicht 
gestattet. 

Die Fahrpreisbestimmungen bedürfen zu ihrer Gültigkeit der 
Veröffentlichung und haben für jedermann, der die darin an- 
gegebenen Bedingungen erfüllt, in gleicher Weise zu gelten. 

Fahrpreiserhöhungen oder andere Erschwerungen der Be- 
förderungsbedingungen treten frühestens 8 Tage nach der Ver- 
öffentlichung im Verordnungsblatte für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt in Kraft, außer wenn sie nur für eine bestimmte Zeit gelten 
wenn die Aufsichtsbehörde eine Abweichung zugestanden 

at. 

Von der Beförderung sind ausgeschlossen: Betrunkene, 
ferner offensichtlich Geistesgestörte und Personen mit über- 
tragbaren oder ekelerregenden Krankheiten und Personen, die 
durch unreine Kleidung, durch ihr Gepäck oder aus anderen 
Gründen Mitreisenden lästig fallen würden. 

Der Fahrpreis muß auf den Fahrscheinen ersichtlich sein. 

Ein Kind bis zum vollendeten zweiten Lebensjahr, für das 
kein besonderer Platz beansprucht wird, ist unentgeltlich, sonst 
sind Kinder unter 13 m:-Größe im fahrplanmäßigen Verkehre 
zu. ermäßigten Preisen zu befördern. 

Jeder Fahrgast ist verpflichtet, sich unaufgefordert einen 
Fährtausweis zu lösen oder sich mit einem für ihn gültigen 
Fahrtausweis (Legitimation) auszuweisen, selbst wenn er mur 
eine Haltestelle weit fährt. 

Die Fahrtausweise sind den Bahnangestellten auf Verlangen 
jederzeit, und zwar offen zur Prüfung zu übergeben. 

Wo .die Fahrscheine vor dem Betreten des Wagens oder des 
Bahngebietes zu lösen sind, muß dies durch Aushang kund- 
gemacht und für die rechtzeitige Ausgabe der Fahrscheine in 
der Station vorgesorgt sein. 

Wo Fahrkarten nur in der Einsteigestation ausgegeben wer- 
den, hat ein Reisender, der keinen gültigen Fahrtausweis vor- 
weisen kann, für die von ihm zurückgelegte Strecke, wenn 
aber die Zugsangsstation nicht sofort unzweifelhaft nachgewiesen 
wird, für die ganze vom Zuge zurückgelegte Strecke das Dop- 
pelte des Fahrpreises, mindestens jedoch 2 Kr. zu entrichten. 
Dieser Betrag ist auch zu zahlen, wenn sich der Zug noch nicht 
in Bewegung gesetzt hat. Wer unaufgefordert dem Schaffner 
oder Zugführer meldet, daß er keine Fahrkarte habe lösen 
können, hat einen Zuschlag von 1 Kr. zu dem tarifmäßigen 
Preise, jedoch nicht mehr als das Doppelte dieses Preises zu 
zahlen. Wer ohne die Absicht mitzureisen, in einem zur Abfahrt 
bereitstehenden Zug Platz nimmt, hat 2 Kr. zu entrichten. 

Wo Fahrkarten im Zuge ausgegeben werden, hat ein Fahr- 
gast, der durch sein Verschulden bis zur nächsten Haltestelle 
keinen gültigen Fahrschein besitzt, für die von ihm zurück- 
gelegte Strecke, wenn aber die Zugangsstation nicht sofort un- 
zweifelhaft nachgewiesen wird, für die ganze vom Zuge zurück- 
selegte Strecke das Doppelte des Fahrpreises, mindestens je- 
doch 2 Kr. zu entrichten. 

Auf Stationen mit Bahnsteigsperre ist vor Betreten der ab- 
sesperrten Teile eine gültige Fahrkarte oder eine gültige Bahn- . 
vorzuzeigen und. beim Verlassen der abgesperrten 


anders zu erwarten war. 
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Teile abzugeben. Wer ohne gültigen Ausweis abgesperrte Teile 
einer Station betritt, hat 1 Kr. zu zahlen. ET Sera: 

Über geleistete Nachzahlung ist eine Bescheinigung zu ver- 
abfolgen. - 

Vorausbestellungen von Abteilen 
nimmt die Bahn nicht entgegen. 

Dem °‘Fahrgaste steht zur Unterbringung seines Hand- 
gepäckes nur der freie Raum unter, gegebenenfalls auch über 
seinem Sitze zur Verfüsung. Wenn die Bahn den Fahrgästen 
Gepäckplätze gegen Entgelt einräumt, so muß dies in den Fahr- 
preisbestimmungen enthalten sein. WE 

Von der Beförderung. sind ‚ausgeschlossen: Gepäckstücke, 
die andere Fahrgäste belästigen oder gefährden, namentlich ge- 
ladene Schußwaffen, Sprengstoffe, leicht entzündbare, ätzende, 
übelriechende Stoffe und schmutzige Wäsche... Der Zuwider- 
handelnde haftet für jeden daraus entstandenen Schaden und 
verfällt außerdem der bahnpolizeilich festgesetzten Strafe. 

Weitere Bestimmungen enthalten Vorschriften über die all- 
gemeinen Pflichten der Bahn und ihres Personals, über den Ver- 
kehr der Fahrgäste auf der Bahn und in den Wagen, über die 
Sicherheit der Fahrgäste und dritter Personen usw., Bestimmun- 
zen, die teils unverändert dem allgemeinen Betriebsreglement 
entnommen sind, teils als eine Spezialisierung der allgemeinen 
Vorschriften bezeichnet werden können. 


oder "einzelnen Plätzen 


— Der Verkehr der elektrischen Bahn Wien-Preßburg im 
ersten Jahre ihres Betriebes. Am 10. Januar d. J. hat eine Ver- 
waltungsratssitzung für die österreichische Teilstrecke dieser 
Bahn stattgefunden, in der festgestellt wurde, daß vom Er- 
öffnungstage (3. Februar 1914) bis Jahresschluß auf dieser Teil- 
strecke der Bahn insgesamt 1220 124 Personen befördert worden 
sind. Der Frachtverkehr betrug 20 448 t, ein alle Erwartungen 
übertreffendes Ergebnis, das die in die Bahn gesetzten Hof!l- 


nungen vollauf befriedigt. Ebenso günstig dürfte das Er- 
sebnis auf der ungarischen Teilstrecke sein. 
— Elektrische Bahn Waidbruck-Seiser Alpe, Abzweigung 


Kastelruth-St. Ulrich. Das Eisenbahnministerium hat. die seiner- 
zeit erteilte Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für eine schmalspurige, mit elektrischer Kraft zu betreibende 
Bahn niederer Ordnung von der Station Waidbruck der Süd- 
bahn-Gesellschaft über Tagusens, Tisens, Kastelrüih und Seis 
his zu einem geeigneten Punkte der Seiser Alpe mit einer 
etwaigen Abzweigung. von Kastelruth über St. Michael und 
Runggaditsch nach St. Ulrich im Grödnertale, auf ein weiteres 
Jahr verlängert. 


® _ Die Flüchtlinge aus dem galizischen Staatsbahnpersonal. 


Eine von der in Wien erscheinenden Wochenschrift „Polen“ auf- 
gestellte Schätzung beziffert die Zahl der Flüchtlinge der Lem- 
berger und Stanislauer Staatsbahndirektion sowie: der Betriebs- 
leitung Czernowitz (Gesamtstand 23000 Angestellte), auf 
35000, -wobei (deren Familienangehörige mit berücksichtigt 
sind. Für die Krakauer Staatsbahndirektion (Gesamtstand 
rund 11000 Angestellte) 11000 Personen, wobei die Angehörigen 
ebenfalls mit berücksichtist sind. Für ganz Galizien und die 
Bukowina würde diese Schätzung rund 40000 Flüchtlinge (An- 
gestellte und Familienangehörige) - ergeben, da ‚man die -Zahl 
der zum Waffendienst Eingerückten mit etwa 6000 in Abzug 
bringen muß. 


Ungarn. 


— Die Budapester Bahnhöfe und der Krieg. Der Krieg hat 
das Bild der Budapester Bahnhöfe wesentlich geändert. Bei 
Beginn der Mobilmachung wurde bekanntlich der allgemeine 
Verkehr eingestellt. Die Leitung der Bahnhöfe übernahm auf 
ieder Station das k. u. k. Bahnhofkommando (ungarisch: cs. 
6s kir. ällomäsparanesnoksäg). Nach Abwicklung der Mobil- 
machunz wurde der allgemeine Verkehr, wenn auch nur all- 
mählich, in immer ausgedehnterem Maße aufgenommen. Mit 
dem Eintreffen der ersten verwundeten Krieger erschienen auf 
den erößeren Bahnhöfen die Bahnhotsgeschäftsstellen des 
Roten Kreuzes. Späterhin wurde das Bild noch mannigfaltiger, 
als die durch die Kriegsereignisse notwendigen Truppenver- 
schiebungen und Gebietsräumungen erfolgten. Da erschienen 
plötzlich die Flüchtlingszüge mit Flüchtlingen und Bergungs- 
sütern überfüllt auf den Budapester Bahnhöfen. Dies hatte 


zur Folge, daß auf den Bahnhöfen städtische Wohnungsver- 


mittlungsämter und Auskunfteien für Volkshilfe errichtet wer- 
den mußten. Trotz der großen und vielseitigen Anforderungen 
wurde der gesteigerte Verkehr ohne Stauung in geradezu 
mustergültiger Weise abgewickelt, was bei der bekannten pa- 
triotischen Haltung der ungarischen Eisenbahner ‚gar nicht 
Aus der Fülle der zu Gebote stehen- 
den statistischen Angaben teilen wir folgende mit: 

Auf dem Budapester Ostbahnhof betrug der Personenverkehr 


vom 26. Juli bis zum 6. August 1914 täglich durchsehnittlich mehr- 


als 100 000 Reisende. Die Steigerung machte gegen den gewöhn- 
lichen Verkehr - (35. 000—-40 000) nahezu 160—170.%. aus. "Nach 
Abwicklung der Mobilmachung kehrten. langsam : dies. regel- 
mäßigen Verhältnisse zurück. Der. Dezember-Durchschnitt der 
Reisenden weist eine Zahl von 35 000-—40 000: auf. Der .Ge- 
päckverkehr hat sich beinahe ins ‚Ungeheuerliche gesteigert; er: be- 
trägt noch heute das Fünffache des regelmäßigen Kriedens- 
verkehrs. Eine schwere Aufgabe liegt diesem Bahnhofe in .der 
Abwicklung. der Verwundeten-. und Lazarettzüge ob, da die 
Station sowohl mit den. Eisenbahngebieten des nördlichen als 
auch mit denen des südlichen Kriegsschauplatzes in. unmittel- 
barer Verbindung steht. In ähnlichem, wenn. auch in etwas 
engerem Rahmen erfolgte die Abwicklung des. Kriegsverkehrs 


auf dem Budapester Westbahnhofe. Nach Bekanntgabe .der 
Mobilmachung. verkehrten 3 Wochen hindurch ausschließlich 


nur Militärzüge. Der Frachtverkehr ruhte gänzlich. Der diesem 
dienende Teil des .Bahnhofes wurde auch ausschließlich zu 
Militärzwecken verwendet. Der allgemeine Verkehr hat auf 
diesem Bahnhofe etwas nachgelassen, was vornehmlich auf die 
angeordneten Beschränkungen im Güterverkehr und auf die un- 
sewöhnlichen wirtschaftlichen Verhältnisse zurückzuführen ist. 
Doch ist auch hierin eine stetige Besserung der Lage zu ver- 
zeichnen. Eine schwierige Aufgabe fiel der Station Budapest- 
Jözsefväros während der Mobilmachung zu. Die meisten 
Militärzüge und Transporte wurden auf diesem Bahnhofe. ab- 
gefertigt. Selbst der allergrößte Verkehr wurde glatt und 
flott abgewickelt. Die Einrichtungen der Station ließen nichts 
zu. wünschen übrig, Wagen waren in genügender Zahl vor- 
handen. Der allgemeine Güterverkehr ruhte. wohl während 
ler Mobilmachung auch auf diesem Bahnhofe, doch wurden die 
für die Verpflegung der Hauptstadt notwendigen Transporte 
und auch die Kohlenzüge unbehindert abgefertigt. Gegen- 
wärtig ist der allgemeine Güterverkehr wieder auf das regel- 
mäßige Maß gestiegen. Die anderen hauptstädtischen. Bahn- 
höfe, wie Budapest-Ferenezväros, Budapest-Südbahnhof, der 
Rangierbahnhof Räkos und Budapest dunaparti:feherpälyaudvar 
(Donauuferbahnhof) haben auch ihren ehrlichen Anteil an der 
Abwicklung des Kriegsverkehrs, ‘dessen pünktliche und an- 
standslose Bewältigung eine wichtige Vorbedingung der erfolg- 
reichen Kriegsführung bildet. 


Niederlande. 


— -Dampferverkehr Enkhuizen-Stavoren. Nachdem win Lotse 
eine treibende Mine am Eingang der Zuidersee; bemerkt hatte, 
ist; nach einer Meldung vom 25. d.-M., der Abenddienst auf der 
Dampferstrecke Enkhuizen-Stavoren gesperrt worden. 


Übrige europäische Länder. 


_—_ Verkehrsstörungen durch feindliche Unterseeboote in der 
Ostsee. Aus Malmö erfährt der Stockholmer Korrespondent 
der „Frankf. Ztg.“: Am 25. d. M. nachmittags verbreitete sich iu 
der Stadt das Gerücht, englische Unterseeboote seien durch den 
Sund gekommen. Im weiteren Verlauf des Nachmittags traf in 
Malmö von Trälleborg die Meldung ein, der (deutsche Fähr- 
dampfer „Preußen“, der eine nicht fahrplanmäßige Sonderfahrt 
mit Frachtgut nach Saßnitz angetreten hatte, sei nach einer 
Stunde wieder in Trälleborg eingelaufen. Während er auf Sev 
war, hatte er einen Funkspruch aus Saßnitz mit dem Befehl er- 
halten, augenblicklich zu wenden und in Trälleborg vor Anker 
zu gehen. Auf den schwedischen Bahnstationen wurde bekannt- 
gogeben, daß die Abendfahrten zwischen Saßnitz und Trälle- 
borg ausfallen würden. In Saßnitz liegen zwei schwedische 
Fähren, die vorläufig dort bleiben. Die hiesigen Reedereien 
antworteten auf eine Anfrage, daß die Schitfsverbindungen mit 
Deutschland unsicher seien. Kein Fahrzeug, das nach deutschen 
Häfen bestimmt ist, verläßt Malmö. Diese außergewöhnlichen 
Schutzmaßnahmen deuten darauf hin, daß sich besondere Er- 
eignisse bei hügen abgespielt haben. Hierzu wird von gut 
unterrichteter Seite gemeldet: Am 29. d. M: um. 2 Uhr mittags 
{auchten vor Rügen zwei feindliche Unterseeboote auf und be- 
schossen die dort liegenden Kriegsiahrzeuge. Ein Kreuzer, 
dessen Name noch nicht bekanntgegeben ist (es ist nach andern 
Nachrichten die „Gazelle“) wurde von einem Torpedoschul ge- 
troffen und beschädigt. Der Schaden war aber nicht so schwer, 
daß sich das Kriegsschiff nicht mit eigener Krait nach Arkona 
hätte begeben können. Man hat Grund zur Annahme, . daß. es 
sich nicht um englische, sondern um russische Unterseeboote 
handelt, die unter dem Kommando englischer Offiziere stehen. 
Ob den Unterseebooten Schaden zugefügt ist, weiß man nicht. 
Hier hält man es für sicher, daß die unterbrochenen Y erbindun- 
een zwischen deutschen und schwedischen Häfen bereits wieder 
aufgenommen worden sind. (Hierüber ist zurzeit noch nichts 
bekannt. Die Schriftl.) 
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°— Der englisch-russische Durchgangsverkehr durch: Nord- 
sehweden. ‘Der Köln. Ztg. wird aus Stockholm’ unterm 16. d. M. 
göschrieben:' Das schwedische Verbot alles Durchgangshandels 
mit Kriegsmaterial wird von der hiesigen Presse mit allgemeiner 
Befriedigung begrüßt. England wird: hiernach - davon abge- 
schnitten sein, das Zarenreich, unter Benutzung der norwegisch- 
schwedischen Durchgangsbahn im hohen Norden, mit Waffen, 
Munition und andern Kriegsbedürfnissen zu versehen, und die 
J,age Rußlands wird sich auf diese Weise, solange der Hafen 
Archangelsk noch zugefroren ist (was wahrscheinlich bis in den 
Mai hinein dauern wird) erheblich verschlimmern. In einfluß- 
reichen schwedischen Kreisen wird jetzt sogar eine bedeutende 
Erweiterung des Verbots gegen den Durchgangshandel verlangt. 
Auf dem nördlichen Verkehrsweg läßt England in steigendem 
Maße eine sehr erhebliche Anzahl von Waren der verschieden- 
sten Gattungen seinem östlichen Verbündeten zugehen, und des- 
halb wird hier die Frage ernstlich erörtert, ob Schweden nicht 
etwa aus Rücksicht. auf seinen eigenen Handel genötigt sei, 
ienem Durchgangswarenverkehr in bezug auf eine ganze Reihe 
von Erzeugnissen und Rohstoffen ein Ziel zu setzen. In Frage 
stehen vor allem solche Rohstoffe, deren Schweden dringend 
bedarf, deren Einfuhr aber England durch seine bekannten Maß- 
nahmen gegen den neutralen Handel allerlei Schwierigkeiten in 
den Weg legt. Wie die beiden angesehenen hiesigen Preß- 
orzane „Stockholms Dagblad“ und „Aftonbladet“ ausführen, müßte 
man in England verstehen, wie unbillig und unlogisch es sei, 
daß der schwedische Staat sich dazu hergebe, Sendungen solcher 
Waren von England nach Rußland zu vermitteln, deren Einfuhr 
für die industriellen Zwecke Schwedens durch England be- 
hindert werde. Die nordschwedische Eisenbahn gebe Schweden 
in gewisser Beziehung ebensolche Möglichkeiten, wie England 
sie in bekannter Härte gegen die neutralen Staaten zur See 
ausnütze. Wenn England Schweden an der Einfuhr verschiede- 
ner notwendiger Güter hindere, müsse man in Schweden natur- 
semäß in Erwägung ziehen, inwieweit es am Platze sei, mit 
Gegenmaßregeln zu antworten. Als Beispiel wird angeführt, 
daß in Schweden großer Bedarf an elektrolytischem Kupfer vor- 
handen sei, daß man hier, dem englischen Wunsch entsprechend, 
ein Ausfuhrverbot für Kupfer erlassen habe, daß aber nichts- 
. destoweniger England immer und immer wieder für Schweden 
bestimmte Kupferladungen aufbringe und zurückhalte, obwohl 
England durch das schwedische Ausfuhrverbot dagegen gesichert 
sei, daß Schweden das Kupfer nach Deutschland weiter aus- 
führe. So wurden neuerdings von der Ladung des für Schweden 
bestimmten Dampfers New Sweden mehrere Kupferpartien von 
den Engländern zurückgehalten. In ähnlicher Weise beschlag- 
nahmt England für Schweden bestimmte Mehlvorräte, was für 
Schweden um so empfindlicher ist, als der Mehlmangel hier 
stets zunimmt. Ein bekannter Fachmann auf dem Gebiet des 
internationalen Rechts, Dr. jur. Nils Söderquist, schreibt über 
die Frage in der Zeitung „Dagen“ u. a. folgendes: „Englands 
Vorgehen hinsichtlich der Zurückhaltung gewisser für schwedi- 
sche Einfuhrhäuser bestimmter Waren ist offene Rechtsver- 
letzung. Es ist klar, daß eine solche zu Gegenmaßregeln führen 
kann. Es hängt allein von der Festigkeit des Auftretens 
unserer Regierung ab, ob diese Gegenmaßnahmen in einer Er- 
weiterung des Verbots gegen den Durchgangsverkehr mit 
Kriessmaterial auf andere Warengattungen bestehen werden. 
Im übrigen könnte man sich denken, daß, nachdem England 
in seiner Äntwortnote an Amerika unsere im Interesse Eng- 
lands erlassenen Ausfuhrverbote unberücksichtigt gelassen hat, 
ee diese Verbote als nunmehr zwecklos widerrufen 
würde. 


— Die Eisenbahnverbindung zwischen Haparanda und Torneä. 
Mit dem Bau der schwedischen Staatsbahn Karungi-Haparanda, 
die bekanntlich Ende d. J. fertig wird, drängt jetzt auch die 
Frage der Verknüpfung des schwedischen und des finnischen 
Eisenbahnnetzes bei Haparanda und Torneä nach einer Lösung. 
Zu diesem Zwecke hat die schwedische Regierung am 20. Januar 
die Staatsbahnverwaltung angewiesen, die erforderlichen Unter- 
suchungen und Kostenberechnungen über die Verbindung der 
Karungi-Haparanda-Bahn mit der finnischen Bahn auszuführen. 
Voraussetzung soll sein, daß die hierbei in Betracht kommende 
Eisenbahnbrücke zwischen einem geeigneten Punkt südlich von 
Haparanda und Pirkkiö auf der finnischen Seite ausgeführt wird, 
Bei dieser Art der Verknüpfung wird sich die Hälite der künf- 
tigen Brücke auf der schwedischen Seite der im Flusse markierten 
Reichsgrenzlinie befinden. Während die Stadt Torneä etliche 
hundert Meter nördlich von Haparanda auf der westlichen Seite 
einer vom Ufer hervorschiefienden Landzunge ihren Platz hat, 
liegt Pirkkiö etwa hundert Meter südlich von Haparanda auf der 
östlichen Seite der Hauptfahrrinne des Flusses, jedoch von dem 
finnischen Ufer durch einen schmaleren Flußarm zetrennt. Um 
eine Verbindung mit dem finnischen Eisenbahnnetz, d. h. der 
Station von Torneä, mit der die Stadt Torneä. selbst noch keine 
unmittelbare Verbindung hat, herzustellen, ist also noch eine 
jrücke von Pirkkiö aus erforderlich. Diese zweite Brücke wird 
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‚natürlich völlig auf finnischem: Gebiet liegen. Die Länge der 
ganzen Brücke zwischen der ‘schwedischen Seite und Pirkkiö 
ist auf etwas über 200 m berechnet worden. Da bei der. Be- 
schaffenheit des Flußbettes umständliche Grundarbeiten erforder- 
lich sind und die Schiffahrt eine Dreh- oder Klappenbrücke ver- 
langt, stellt sich der Brückenbau ziemlich teuer. Nach einer 
früheren vorläufigen Berechnung würde sich der schwedische 
Anteil auf etwa 800000 Kr. oder ungefähr 900 000 # stellen. 
Die Eröffnung der Karungi-Haparanda-Bahn kann vor Ende d. J. 
erwartet werden. Dagegen läßt sich noch nicht sagen, wann die 
Verbindungsbrücke gebaut wird. Selbst wenn schon der gegen- 
wärtig tagende Reichstag die Mittel bewilligt, würde der Brücken- 
bau kaum vor dem Sommer oder Herbst 1916 fertig sein können, 
um so weniger, als es mit Rücksicht auf den im Winter und 
Sommer außerordentlich stark wechselnden Wasserstand im 
Tornefluß nötig ist, daß für die Bauzeit auch ein Winter zur 
Verfügung steht. :M.° 


— Personen- und Güterverkehr mit Belgien und Nordfirank- 
reich. Hierfür sind vom Verwaltungsrat der belgischen Eisen- 
bahnen in Brüssel „vorläufige Vorschriften“ eingeführt worden, 
welche soeben durch Sonderausgabe zum „Tarifanzeiger“ be- 
kanntgemacht werden. Danach ist, unter Vorbehalt jederzeitigen 
Widerrufs, der öffentliche Verkehr in beschränktem Umfange auf 
13 Strecken der Linienkommandantur Brüssel und 14. Strecken - 
der Linienkommandantur Lüttich, auf 5 Strecken der. Linienkom- 
mandantur Luxemburg, zwei Strecken der Militäreisenbahn- 
direktion Sedan und auf 5 Strecken der Militäreisenbahndirektien 
Charleroi aufgenommen worden In den Bestimmungen heißt es: 
„Ein Anspruch auf Beförderung für Personen oder Güter besteht 
nicht, auch kann die Eisenbahn die bekanntgegebenen Züge jeder- 
zeit ausfallen lassen. Eine Haftung wird nicht übernommen. Ins- 
besondere besteht keine Gewähr für persönliche Sicherheit der 
Reisenden oder für Erreichung des Reiseziels, für Beförderung 
von Tieren und Gütern innerhalb bestimmter Fristen; ferner 
keine Haftung für Beschädigung oder Verlust von Tieren und 
Gütern. Für die Berechnung der Fahrpreise und Frachten sind, 
solange nicht ein amtlicher Kilometerzeiger erschienen ist. die 
im „Indicateur officiel des trains des Chemins de fer belges“ 
angegebenen Entfernungen maßgebend.“ Die „vorläufigen Vor- 
schriften‘ sollen — in direkter Abfertigung — auch Anwendung 
finden im Verkehr mit noch nicht freigegebenen belgischen und 
mit deutscherseits besetzten französischen Eisenbahnlinien; Pri- 
vatpersonen und -güter werden hier aber nur mit Genehmigung 
der zuständigen Linienkommandanturen, der Militäreisenbahn- 
direktionen oder des Verwaltungsrats befördert. Die Beförderungg 
von Personen erfolgt auf Fahrkarten, die nur für einfache Fahrt 
gelten und bis zu einem bestimmten .Zeitpunkte gelöst sein 
müssen. Der Fahrpreis beträgt für jede Person, ohne Unter- 
schied des Alters, für 1 km 0,10 Fr., mindestens aber 050 Fr. 
Fahrtunterbrechungen sind unzulässig. Leicht tragbare Gegen- 
stände für den persönlichen Gebrauch dürfen frachtfrei in die 
Personenwagen mitgenommen werden. wenn die Reisenden nicht 
dadurch belästigt werden. Sofern kleine Tiere, Hunde usw. zu- 
gelassen werden, ist für jedes Tier der gleiche Fahrpreis wie für 
eine Person zu entrichten. Reisegepäck darf bis zum Gewicht 
von 50 kg gegen Zahlung eines Frachtsatzes von 2 Fr. für das 
Stück aufgegeben werden; es wird aber nur bis zu den Grenz- 
stationen Aachen West. Herbesthal. Meiz (Malmedy). Ulflingen 
und Kleinbettingen abgefertiet. Ebenso werden Zeitungen in 
Paketen behandelt. Für die Beförderung von lebenden Tieren und 
Gütern sind eingehende Bestimmungen getroffen. 

— Der Rücktritt des Generaldirektors der italienischen 
Staatsbahnen, Bianchi, erfolgt in einem Augenblicke, wo 
bei der Tätigkeit der kriegshetzenden Parteien die Lei- 
tung der wichtigsten Verkehrsanstalt von allergrößter Be- 
deutung ist, und er beraubt das Staatsbahnnetz seines 
um seine Organisation und Ordnung hochverdienten Leiters. 
Als Bianchi vor nunmehr fast zehn Jahren, am 1. Juli 1905, 
von der Leitung der sizilianischen Bahnen kommend, die 
Generaldirektion des neueingeführten Staatsbahnbetriebs über- 
nahm, da befand er sich vor einer wahren Riesenaufgabe. Nichts 
war für den Übergang vom Privatbetrieb zum Staatsbetrieb vor- 
bereitet, das Netz war für die Bedürfnisse des Verkehrs unzu- 
reichend und in verwahrlostem Zustand, das Rollmaterial un- 
genügend, veraltet und verfallen, das Personal unzufrieden und 
arbeitsunlustig. In jahrelanger harter Arbeit ist es dem heute 
scheidenden Generaldirektor gelungen, die drei früheren Netze 
zu einem. einzigen zu verschmelzen, feste Anlagen und Roll- 
material auf einen befriedigenden Stand zu bringen, das Personal 
nach dem Scheitern mehrerer Streiks in Ordnung zu halten und 
durch Gewährung der nötigen Aufbesserungen zufrieden zu 
stellen. In den ersten Jahren war infolge der Umwälzune-in der 
Organisation des Bahnwesens eher eine Verschlechterung des 
Betriebs eingetreten; allmählich jedoch machten sich dört die 
eingeführten Verbesserungen durch größere Ordnung, Regel- 
mäßigkeit und Pünktlichkeit geltend, so daß heute sich das 
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mit dem seiner Nachbarländer Frankreich und Österreich: messen 
darf. Daß die geldlichen Ergebnisse nicht befriedigen, liegt an 
Ursachen, die nicht von der gegenwärtigen Leitung abhängen. 
Die zehnjährige Amtszeit des scheidenden Generaldirektors 
war eine sehr bewegte. Ausstände und Bewegungen des Per- 
sonals, von denen die letzten erst im Juli des verflossenen Jahres 
stattfanden, fortwährende Versuche in der Organisation und die 
Tätigkeit zahlreicher Untersuchungsausschüsse erschwerten und 
verwickelten die Aufgabe der Generaldirektion. Herr Bianchi 
ist schon lange amtsmüde gewesen; die unmittelbare Veran- 
lassung zu seinem Rücktritt liegt aber darin, daß beim jüngsten 
Fräbeben in den Abruzzen der Verkehr der Hilfs- und Rettungs- 
züge nicht glatt vor sich ging. Inwieweit das an den Ver- 
wüstungen, die das Unglück an der Linie Rom-Sulmona ange- 
richtet hatte, lag, und inwieweit an der Saumseligkeit der Bahn- 
beamten, muß hier dahingestellt bleiben. Die Regierung be- 
schloß. eine Untersuchung über die Leistungen der Bahnbeamten 
beim Erdbebenhilfswerk anzustellen. Da keine andere Verwal- 
tung einer Untersuehung unterworfen wurde, so fühlte sich der 
Generaldirektor Bianchi beleidigt und gab seine Entlassung. 
Zum vorläufigen Leiter der Staatsbahnen ist der Ingenieur 
Raffael de Corne bestellt worden. der bisher die mit der Ober- 
aufsicht über die Staatsbahnen betraute dritte Abteilung im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten geleitet hat. Er ist 
60 Jahre alt, von Geburt Kalabrese, hat lange Zeit der Regie- 
rungsbauverwaltung angehört und soll ein sehr tüchtiger Ver- 
waltungsbeamter sein. 


= Erschwerungen des rumänischen Eisenbahnverkehres über 
Serbien. Der rumänische Durchgangsverkehr über Serbien hat 
seit dem Beginne des Krieges außerordentliche. Erschwerungen 
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erlitten. Nach längeren Verhandlungen hat die serbische Regie- 
rung Rumänien die -Durchfuhr von. zwei Eisenbahnzügen 


für den rumänischen Durchgangsverkehr zugestanden. Hieran 
wurde jedoch die Bedingung geknüpft, daß die. rumäni- 
sche Regierung. technisches Personal zur Überwachung‘ der 


Transporte nach Serbien 'entsende, da in Serbien infolge des 
Kriegszustandes großer Mangel an Betriebspersonal besteht. 
Die rumänische Regierung hat diese Bedingung angenommen und 
vorläufig eine aus drei Inspektoren und drei Betriebsingenieur en 
bestehende Kommission nach Serbien entsendet, um die Über- 
wachung der Übernahme und der Durchführung der für Ru- 
mänien über Saloniki eintreffenden Eisenbahntranepozte ZU 0or- 
ganisieren. 


Fremde Erdteile.;, 


— Eine umfangreiche Bekohlanlage für Lokomotiven hat die 
Lake Shore and Michigan Southern Ry. bei Clive Line Junc- 
tion, westlich von Toledo, O., gebaut. Die Anlage erstreckt 
sich auf 7 Gleise und nimmt in ihren Behältern 1000 t Kohlen 
auf. Sie ist außerdem mit Sandbehältern ausgestattet, während 
die Wasserkrane entlang den unten durchgehenden Gleisen 
aufgestellt sind. Täglich werden hier 80 Lokomotiven bekohlt, 
und zwar mit durchschnittlich je 8 t. Der eiserne rd. 366 m 
lange Kohlenbunker ruht auf 4 eisernen Traggerüsten, Die 
Kohlen werden an einem Ende der Anlage angefahren, auf ge- 
eignete Stückgröße gebrochen und durch zwei elektrisch be- 
triebene Kettenaufzüge hochgezogen. Die Ketten laufen dann 
wagerecht über die Behälterabteilungen hin und werfen die 
Kohlen ab. Die an die Lokomotiven abgegebenen Mengen wer- 
den gewogen und durch einen Hebeldruck auf einzelnen Karten 
notiert. (Zeitung des Vereins d. Ing.) 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


’ Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Großherzogl. oldenburgische Staatseisen- 
bahnen. Am 1. Februar d. J. wird die zwischen den Stationen 
Bloh und Zwisch®nahn gelegene Ladestelle Kayhauser- 
teld in eine Tarifstation mit vollen Abfertigungsbefugnissen 


umgewandelt. Es werden daselbst Stückgüter (Eil- und Fracht- 
stückgüter) und Ladungen abgefertist. Die Annahme und 
Auslieferung von lebenden Tieren und von Gegenständen, zu 
deren. Ver- und Entladung eine Rampe erforderlich ist, bleibt 
ausgeschlossen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1.. Erweiterung der Abfertigungs- 
° befugnisse von Stationen. 


Am 15. Februar 1915 wird der zwischen 
den Bahnhöfen Bingen. (Rhein) und Bü- 
desheim-Dromersheim, rechts der Bahn- 
strecke Bingen (Rhein)-Worms gelegene 
Haltepunkt Kempten bei Bingen, 
‘welcher bisher dem Personen- und Ge- 
päckverkehr diente, auch für die Ab- 
fertigung von Eil- und Frachtstück- 
gütern im Einzelgewicht bis zu 150 kg 
eröffnet werden. 

Die - Abfertigung von Fahrzeugen, 
Sprengstoffen und Gegenständen, zu 
deren Verladung oder Entladung _ eine 
Kopf- oder Seitenrampe erforderlich. ist, 
ist ausgeschlossen. , 

- Mit demselben Tage wird Kempten bei 
Bingen in die Deutschen Gütertarife auf- 
genommen. Über die Höhe der Tarif- 
sätze geben die Dienststellen Auskunft. 

Mainz, im Januar 1915. (214) 

Königlich Preußische u. Großherzoglich 
Hessische Eisenbahndirektion. 


2 Güterverkehr. 


Eisenbahngütertarit für den Verkehr‘ 


zwischen den österreichischen, ungari- 
schen und deutschen Eisenbahnen einer- 
seits, den rumänischen Eisenbahnen 
“ anderseits; Teil I, Abteilung B. 
Gültig vom 1. Juni 1914. 
‘Der Nachtrag I tritt nicht, wie . in 
. Nr. 8, S. 89 


.d. Ztg. unter dem 22, d.M. 


"trag lin Kraft. 


veröffentlicht, am 1, Februar 1915, son- 
dernierst am 1. März. 1915 in Kraft. 
Breslau, 28, Januar : 1915; (217) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher Güter- 

verkehr, 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1915 wird 
in die Kilometertafel Ila des Tarif- 
heftes 3 die Tarifstation Wasserbillig 
(Übergang zur Prinz-Heinrich-Bahn) 
aufgenommen, deren Gesamtentfernun- 
sen durch Anstoß von 4 km an die Ent- 
fernungen für Wasserbillig gebildet 
werden. 

Erfurt, 26. Januar 1915. (218) 

Königliche a Sn 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden für 
die Dauer des Krieges Ausnahmefracht- 
sätze für Briketts von Emden nach den 
bayrisch-österreichischen Grenzstationen 
auf der Grundlage des Rohstofftarifs ein- 
geführt. (219) 
: Hannover, 27. Januar 1915. 

Königliche -Eisenbahndirektion. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien, Teil II, Heft 3 vom 1. Juni 1910. 

Amt Februar 1915 tritt der Nach- 
Er enthält neue „Be- 
sondere Bestimmungen“, Änderungen des 
Warenverzeichnisses der Ausnahmetarife 


und neue Tariftafeln. Durch diese wer- 
den sämtliche Frachtsätze des Tarifs 
einschließlich der nur durch Bekannt- 
machung eingeführten Sätze aufgehoben. 
In die Tariftafeln sind eine Anzahl Ver- 
kehrsverbindungen nicht wieder aufge- 
nommen worden, für die nunmehr die 
Abfertigung auf Grund der Tarifhefte 1 
und 2 des Binnen-Gütertarifs zu eriol- 
gen hat. Die hierdurch und durch die 
neuen Frachtsätze der Tariftafeln selbst 
eintretenden Erhöhungen gelten vom 
1. April 1915. Abdrücke des Nachtrags 
können zum Preise von 5 3 von unserer 
Wirtschaftshauptverwaltung . oder durch 
Vermittlung der Stationen bezogen 
werden, 

Dresden, am 28. Januar 1915. (221) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Bayerischer Lokalbahn-Schnittarif. 
Mit sofortiger Wirksamkeit ist auf 
Seite 33 bei den Stationen Berbling 
und Dettendorf£f zu streichen: 
München, 27. Januar 1915. 
Tarifamt der K. B. Staatseisenbahnen 
rechte des Erg 


a Alendinngireikehr mit Prinz-Hein- 
rich-Bahn in Wasserbillig. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1915 wird 
in die innerdeutschen Tarife mit der 
Reichsbahn der Tarifpunkt Wasser- 
billige Übergang für umbehandelte 
Sendungen von und nach der Prinz-Hein- 
rich-Bahn Bayer Linie) aufgenommen. 


O0 
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Die: Entfernungen 
sind: über -Käarthaus”’ Grenze um 4- Kilo-.. 


teter. höher als Wasserbillig Ort, -im-_|- 
tbrigen mit letzterer - Station sleichge: 
stellt. 


‚Näheres für die einzelnen -Verkehre 
(durch den Tarif- und Verkehrsanzeiger. 
‘Straßburg, den 25: Januar 1915. (212) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der- Eunn in -Elsaß- ne 


Av. "1104, ehe ne 
Kohlenverkehr. Ausnahmetarif für 
Dienstkohlensendungen der Königl. 
Sächsischen Staatsbahnen. . 
gültig vom 1. September 1913. 

Mit sofortiger Gültiskeit wird die An- 
wendung des obengenannten Ausnahme- 
tarifes auch auf Steinkohlenkokssendun- 
sen der Königl. Sächsischen Staatsbahnen 
ausgedehnt. 

Kattowitz, den 26. Januar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Dh leren Verwaltungen. 


(213) 


Khanshmistant 30 für Eicheln zu ch 
zwecken. 

Sal Gültigkeit vom 1. Februar 1915 

wird der Ausnahmetarif auf seschrotene 

Eicheln ausgedehnt, Auskunft geben die 


beteiligten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. (216) 


Berlin, den 28. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
N ches Kohlen: 
verkehr 


Der - vom ° 1. Februar i914 ab ein- 
geführte Ausnahmetari? für . Dienst- 
kohlensendungen der Königlich 
Sächsischen Staatsbahnen wird mit‘ so- 
fortiser Gültigkeit auf Koks aus- 
zedehnt. (222) 


Breslau, den 25. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Tiv. 5a. Staats- und Privatbaler Guter 

tarif, Heft A. Tiv. 200. Gemeinsames 

Heft für. den Wechselverkehr deutscher 
Eisenbahnen. 

Im Abschnitt H Übergangstarif für 
den Verkehr mit Kleinbahnen ist mit 
Gültigkeit vom 1. Februar 1915 unter lid. 
Nr. 2 (Alt-Landsberger Kleinbahn) in 
Spalte. 3 der Ausnahmstarif 5w aufzu- 
nehmen. 

Berlin, 26. Januar 1915. (209) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


"Mvr22 Bro 


Aulsklimeiärif für Bauxit. 5 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1915 
wird der Geltungsbereich auf fast alle 
deutsche Bahnen ausgedehnt. Der Tarif 
erscheint in Sonderausgabe zum Preise 
von 5 Pfennig. Auskunft geben die be- 


teiligten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier; Bahnhof Alexan- 
derplatz. 

Berlin, den 26. Januar 1915. (207) 
Eomeliche Ei Ranbahnligakkien: 
Ausnahmetarif für Hafer. iv. 2, 1a 
Mit : Gültiekeit vom t: Februar 1915 
wird. der Ausnahmetarif .auf:. fast alle 
deutsche Bahnen auszeedehnt und als 


Sonderausgabe zum Preise von 5 Pfennig 
erscheinen. Auskunft geben die betei- 
listen. Güterabfertigungen . sowie - das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
(erplatz. 

. Berlin, den 26. Januar 1915. (205) 
a Königliche Eisenbahndirektion. 


dieses  Tarifpunktes >]: 


Ausnahmetarif- --für frische- 
® zur Herstellung von Trockenkartoffemn. 
2 : - Mv:-Nr 2n.° 
Mit Gültigkeit ‘vom 
wird zu dem vom 18, Januar 1915 ab gel- 
tenden neuen Ausnähmetarif  2n ein 
Nachtrag 1 ausgegeben, durch 
Ausnahmetarif auf fast alle deutschen 
“ Bahnen ausgedehnt wird. Infolge dieses 


na wird die Ausgabe vom 
- September 1914 nunmehr gänzlich 
eg Der Nachtrag (Pröie ) 


ist durch die Güterabfertigungen sowie 


das Auskunftsbureaü, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, zu beziehen. 
Berlin, den 26. Januar 1915. (206) 
Königliche Eisenbähndirektion. 


An shnetärit für Holzzell=toft (ie 
T. 


lose). Tfv. Nr..2. 

Mit Gültigkeit vom 1. snlar 1915 
erscheint eine Neuausgabe. des Tarifs, 
durch die der bisherige Geltungsber eich 
ergänzt . wird. Auskunft geben . die 
Güterabfertisungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 26.. Januar 1915. (204) 

Königliche an dzekton. 


Deutsch italien her En verkehs: 
1. Teil I B, Allgemeine Tarifvorschriften 
nebst Güterklassifikation, 

vom 1. April 1909. 
sofortiger Wirkung. is 
die Anmerkung (65) zur Tarifstelle 
Nr. 22432777 
fel in Stangen“ zu streichen. 

2. Teil II A, Entfernungen und ‚Tarif- 

tabellen für die außeritalienischen Bahn- 

strecken, Heft 1 (Süddeutschland und 
Sachsen), vom 1. Mai 1913 

Mit sofortiger Wirkung ist in 
der Überschrift zum Ausnahmetarif 
Nr. 23 die Anmerkung „Die Schnittsätze 
unter Ziffer la) .Bayerische Staats- 
bahnen, rechtsrheinisches Netz, gelten 
auch für Schwefelblüte und Schwefel in 
Stangen“ zu streichen, da laut Güter- 
klassifikation diese Artikel jetzt allge- 
mein dem Ausnahmetarif Nr. 23 zuge- 
wiesen 'sind. 

3. Teil IL B, Entfernungen und Tarif- 


Mit 


tabellen für die‘ italienischen Bahn- 
strecken, vom Dezember 1914. 
Mit sofortiger Wirkung treten 
PR konde Schnittfrachtsätze in 
Kraft: EEE EVER 
' Ausnahmetarif 
| Nr. 3 
Ki Schwefel usw. 
Stationen nach 1 _ 
| | 10 t 
ee un, 
| Franken 


» für 100 kg 


Chiassowsse 
| 


Fl. ‚3,97 
Cötrone 4 Peri.. | 3,21 
Ponte 3,68 


Straßburg, den 22. Januar 1915, (210) 
Die seschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
ger Pisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


a nmötieit für frische - Kartoffeln 
zur Herstellung ‘vom Stärkemehl zur 
Brotbereitung. Tiv. Nr 

Mit Gültigkeit vom :1, Februar 1915 
wird ein Nachtrag 2 ausgegeben, durch 
den ‚die Bi Kilometer-Tarif- 


'Kärtoffeln '- 


g: Wepre 1915 


den der 


„Schwefelblüte. oder Schwe- 


- Strecken 


’ Ausnahmetarif für 


‘tabelle: (auf Entfernungen Aber 300 eh 
"auf fast alle deutsche Bahnen ausgedehnt 
‚wird. Der Nachtrag (Preis 5 Pf.) ist. 
durch die 'Güterabfertigungen ‚sowie ‚das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz zu beziehen. 
- Berlin, den 26. Januar 1915. (208) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Melassefutter mit 
mehr als einem Träger. Tfv.2 Ik. 
‚Der Ausnahmetarif gilt mit'Gültigkeit 
vom 1.. Februar, 1915 auch auf den 
der sächsischen. Staatsbahnen. 
‚Berlin, den 28. Januar 1915. (215) 
Königliche . Eisenbahndirektion. 


Rumänisch-Deutscher Bisonbahnverhanel 

Verkehr mit ‚Süddeutschland. Eisenbahn- 

gütertarif, Teil II, vom -1. Juni 1914. 
Einführung des Nachtrages I. 

Zu dem. obengenannten Disenbaat 
gütertarife tritt am 1: März 1915 -der 
Nachtrag I in Kraft. Er enthält Berich- 
tigungen, Änderungen und Ergänzungen 
des Klassentarifes, der Serien- und Aus- 
nahmetarife. 

Abdrucke des Nachtragee sind bei den 
beteiligten Endverwaltungen, sowie lurch 
Vermittlung der beteiligten Stationen, in 
Österreich auch bei der Zentralverkaufs- 
stelle für Tarife, Wien I., Biberstraße 16, 
in Ungarn auch beim Zentral-Tarifver- 
kaufsbureau in Budapest, V., Akademia 
uteza 3, zum Preis von 85 Pfennig oder 
1 Krone, oder Franken 1,05 für das 
Stück zu erhalten. 

Wien, am 25. Januar 1915. (21H) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der. beteiligten Verwaltungen. 


; ® 
3. Verdingungen. 


. Vergebung unseres Bedarfs von etwa: 
55000 Stück Glühkörpern und 
3000 Stück Glühkörperträgern in der 
Zeit: vom 1. April 19152 pls 
31. März 1916. 

Eröffnung der Angebote am 25. Fe- 
bruar 1915, vormittags 10 Uhr. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 19. März 
1915. ‘Proben sind bis spätestens 24. Fe- 
braar 1915 einzusenden. 

Angebotbosen nebst Lieferungsbedin- 
gungen sind gegen postfreie Einsendung 
von 50 9% im bar ‘ohne Bestellgeld von 
unserem Zentralbureau, Luisenstraße 10, 
bierselbst, zu beziehen, woselbst sie auch 
eingesehen werden können. (225) 

Posen, im Januar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Etwa 32000 kg zum Einstampfen 
(Einkochen) bestimmte, gebrauchte und 
uneültige Fahrkarten und Fahrscheine, 
Nachweisungen und Kontrollstreifen von 
Druckmaschinen sollen in einem Lose 
verkauft werden. Ansebotbogen und 
Bedingungen können in unserm Zentral- 
bureau, Fürstenstraße 1—10, eingesehen, 
auch von dort gegen portofreie Einsen- 
dung von 50 Pf. in bar (nicht in Brief- 
marken) bezogen werden. Die an uns 
einzusenden Angebote werden am 26. F e- 
bruar IS, vormittags zo 
im „Verwaltungsgebäude Knochenhauer- 
ufer 1, eröffnet. Der Zuschlag erfolgt 
bis zum 10. März 1915. | 

Königliche Eisenbahndirektion 


iarl-ngr)- al dd | Herausge 


Cat. FON ‚dem „.erauset 
* erlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S, Herindan' in Berlin SW. 


Magdeburg. (203) 


ehem im: Eh airpis des Versi Deutscher Eisenbaburer waltungen; 
. Mühlenfels: in Berlin. . 


hen 'Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident 2a. D. v 
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Die Erhöhung der Eisenbahntarife in den Vereinigten Staaten von Amerika. 


In dem Aufsatz, den ich über diesen Gegenstand in Nummer 87 
dieser Zeitung vom 7. November v. J. veröffentlicht habe, bemerkte 
ich am Schluß (8. 1215) : „ich möchte, ohne den Propheten spielen 
zu wollen, annehmen, daß das Bundesverkehrsamt dem neuen, 
gegen seine Entscheidung vom 29. Juli entfesselten Sturm nicht 
standhalten und die Erhöhung der Gütertarife nach dem Antrage 
der Eisenbahnen genehmigen werde.“ Diese Prophezeiung ist 
wirklich eingetroffen. Am 18. Dezember v. J. hat das Bundes- 
verkehrsamt den großen Bahnen das Weihnachtsgeschenk ge- 
macht — so sagen die Eisenbahnen und ihre Presse — und hat 
seine noch nicht einmal ein halbes Jahr vorher getroffene Ent- 
scheidung umgestoßen und sich dem Willen der Eisenbahn- 
magnaten löblich unterworfen. Fast in vollem Umfang sind die 
erbetenen Tariferhöhungen genehmigt, ja mehr als das, das Amt 
hat von der ihm gesetzlich zustehenden Befugnis Gebrauch ge- 
macht und die regelmäßige Frist für das Inkrafttreten von Tarif- 
erhöhungen von 30 auf 10 Tage verkürzt. Die neuen Tarife wer- 
den also wohl am 1. Januar 1915 in Geltung getreten sein. Da- 
mit ist diese Komödie zu Ende. Ich möchte mir aber noch ein 
kurzes Nachwort gestatten. 


L. 


Vergegenwärtigen wir uns den Verlauf der Angelegenheit*). 
Ein im Jahre 1910 von einer großen Anzahl von Eisenbahnen ge- 
stellter Antrag auf allgemeine Erhöhung ihrer Tarife wurde, nach- 
dem das Bundesverkehrsamt in einer löntscheidung vom 22. Fe- 
bruar 1911 die Erhöhung entschieden widerrufen hatte, von den 
Eisenbahnen zurückgezogen. Aber schon im Mai 1913 bean- 
tragten die 35 großen Eisenbahnnetze, deren Tarife das Gebiet der 
sog. Official Classification, d. h. den ganzen Osten der Vereinigten 
Staaten vom Atlantischen Ozean bis zu den großen Seen umfassen, 


*) Vgl. Vereinszeitung vom 16. September 1914 S. 1053 und vom 
10. Oktober 1914 S. 1130. 


eine Erhöhung ihrer Tarife um durchschnittlich 5 %, 
wodurch sie eine Mehreinnahme von 50 Millionen Dollar zu er- 
zielen hofften. Nach eingehender Untersuchung in der Zeit vom 
24. November 1913 bis 1. Mai 1914 bewilligte das Bundesverkehrs- 
amt in einer mit 5 gegen 2 Stimmen getroffenen Entscheidung vom 
29. Juli 1914 die Erhöhung nur für das Gebiet der der Central 
Freigsht Association angehörigen Bahnen, d. h. etwa die westliche 
Hälfte des Gebietes der Official Classifieation. Nur wenige Güter 
wurden von der Erhöhung ausgeschlossen. Diese Entscheidung 
erregte einen Sturm der Entrüstung bei den Eisenbahnen, die als- 
bald auch die ganze Tages- und Fachpresse in Bewegung setzten, 
sich mit einer Vorstellung am 9. September 1914 bei dem Präsi- 
denten der Vereinigten Staaten Woodrow Wilson beschwerten und 
in einer Eingabe vom 15. September 1914 bei dem Bundesverkehrs- 
amt eine erneute Prüfung der Sachlage und Änderung der frü- 
heren Entscheidung beantragten. Schon am 19. September ordnete 
das Amt eine neue Untersuchung an, die sich aber auf die in der 
Eingabe vom 15. September hervorgehobenen neuen Tatsachen be- 
schränken sollte. Die Vernehmung von Zeugen und Sachverstän- 
digen fand vom 18. bis 23. Oktober statt, am 29. und 30. Oktober ver- 
handelten die Parteien mündlich vor dem Amte, und am 18. De- 
zember wurde die neue Entscheidung gefällt. Bekanntlich werden 
in den Vereinigten Staaten, wie in England, derartige Unter- 
suchungen in der äußeren Form von Prozessen geführt. Die Be- 
hörde bildet den Gerichtshof, der die Zeugen und Sachverständi- 
gen, oft unter Eid, vernimmt. Es folgen die Schlußvorträge der 
Anwälte des Staates und der Parteien, worauf das Amt in Bera- 
tung tritt, die sich, wie auch in dem vorliegenden Falle, meist 
Tage oder. Wochen in die Länge zieht. Auch die Entscheidung 
vom 18. Dezember ist nicht einstimmig, sondern wie die vom 
39. Juli mit 5 gegen 2 Stimmen gefaßt worden. In der ersten Ent- 
scheidung bildeten die Mitglieder des Amts Mc. Chord und Daniels 
die Minderheit. -Sie waren für Genehmigung der Anträge der 
Bahnen in vollem Umfange, Natürlich gehören sie jetzt der Mehr- 
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heit an. Diesmal bilden die Minderheit der Vorsitzende des 
Amts Harlan und das Mitglied Clements, die die frühere Entschei-. 
dung aufrecht erhalten wollen. Geändert haben also ihre An- 
sichten die Mitglieder Edgar E. Clark, Balthasar H. Meyer und 
Henry G. Hall. Herr Meyer. ist deutscher Abstammung, war 
früher Professor der Staats- und Volkswirtschaft an der Univer- 
sität Madison, hat in Deutschland, auch in Berlin, studiert — 
er nennt sich mit Stolz einen Schüler Ad. Wagners — und hat 
eine Reihe besonders tüchtizger, auch bei uns in bestem Ansehen 
stehender Schriften über Fisenbahnangelegenheiten veröffentlicht, 
in denen er ein tiefes Verständnis für das deutsche Staatsbahn- 
wesen und die deutsche Eisenbahntarifpolitik bekundet, auch 
keineswegs blind ist gegenüber den Mängeln der amerikanischen 
Eisenbahnen. 


18% 


Der Wortlaut (full text) der neuen Entscheidung ist in der 
„Railway Age Gazette“ vom 25. Dezember v. J. (8. 1173 £f£.) 
abgedruckt. Drei neue Tatsachen, heißt es darin, seien von 
den Eisenbahnen vorgebracht. Erstens lägen nunmehr die 
vollständigen Betriebsausweise für das Jahr 1913/14 vor, die 
noch ergänzt würden durch die Ergebnisse der folgenden Monate 
(Juli, August, September 1914), zweitens sei der europäische 
Krieg inzwischen ausgebrochen und drittens könne man 
Jetzt die tatsächlichen Folgen der Entscheidung vom 29. Juli 
übersehen. Hierdurch sei eine ganz neue Lage geschaffen. 

Nun sei es nicht mehr zu bestreiten, daß die Reineinnahmen 
der Eisenbahnen im Jahre 1913/14 so niedrig seien, wie sie seit 
1907/08 nicht gewesen. Damals habe der Gesamtüberschuß 
47 Millionen Dollar betragen, er sei auf 8,2 Millionen gesunken. 
Es sei ferner zuzugeben, daß eine plötzliche Verminderung 
der Ausgaben nicht erwartet werden könne. Die finanziellen 
Folgen der großen Aufwendungen der Eisenbahnen für Ver- 
besserung des Oberbaues, Vermehrung und Verbesserung der 
setriebsmittel könnten sich erst allmählich geltend machen. 
Die Ausführungen in der Entscheidung vom 29. Juli, daß die 
finanzielle Lage der östlichen Bahnen keine erfreuliche sei und 
daß man ihnen eine Erhöhung ihrer Reineinnahmen wohl gönnen 
dürfe, sei durch die neuen Erhebungen voll bestätigt worden. 

Daß der europäische Krieg auch das Wirtschaftsleben der Ver- 
einigten Staaten ungünstig beeinflusse, sei ganz sicher, ebenso 
daß die Reineinnahmen der Eisenbahnen darunter leiden würden 
(Erschwerung des Kredits, Erhöhung des Zinsfußes, Besorgnis 
einer Verschlechterung des Marktes der Eisenbahnwerte durch 
Verkaufsandrang aus Europa, Schädigung der gutgläubigen Be- 
sitzer von Eisenbahnwerten, darunter der Versicherungsgesell- 
schaften, der Banken und zahlreicher wirtschaftlicher Unter- 
nehmungen). Aber viele dieser Erwägungen haben mit den 
Pflichten und Aufgaben des Bundesamts nichts zu tun. Seine 
Aufgabe sei nicht, den Eisenbahnen eine väterliche Fürsorge 
angedeihen zu lassen; es habe. die Tarife der Eisenbahnen, 
ihren Einfluß auf die Eisenbahnpolitik und auf die 
Wohlfahrt des Landes zu überwachen. Andrerseits 
könne das Land arme, ungenügend ausgestattete, schlecht ge- 
baute, liederlich betriebene Eisenbahnen nicht brauchen. Der 
ganze Eisenbahndienst müsse so gut als möglich gestaltet sein. 
Dazu bedürfe es auch gesunder Finanzen. „Das Amt habe da 
allerdings die Aufgabe, für Tarife zu sorgen, die den Fisen- 
bahnen angemessene Erträge sichern.“ 

Hiernach kommt das Amt zu dem Schluß, daß bei der jetzigen 
Lage eine Verbesserung der Einnahmen der Eisenbahnen des 
ganzen Gebietes der Official Classification sich rechtfertigen 
lasse. „Was immer die Folgen des Krieges sein würden, die 
Tatsache, daß ‚er bestehe, müsse man zugeben, ebenso die Tat- 
sache, daß er ein Unglück ohnegleichen und die Tatsache, daß 
durch ihn der Weltverkehr in Unordnung und in Verwirrung 
versetzt sei.‘ Unter diesen Umständen dürfe auch den für das 
Wirtschaftsleben nicht entbehrlichen Verkehrsmitteln Hilfe nicht 
versagt werden. 

Ausgenommen von der Erhöhung sind die Verbandstarife der 
‘isenbahnen mit der Schiffahrt auf den großen Seen, die Tarife 


für Weichkohlen, Anthrazit, Koks und Eisenerz sowie für 
‚solche, über deren Angemessenheit zurzeit noch Untersuchungen 
vor dem Amte schweben. Dagegen solle die in der früheren 
Entscheidung abgelehnte Erhöhung der Tarife für Zement. 
Stärke, Ziegelsteine, Dachziegel, Lehm und Mörtel sowie die 
Erhöhung einzelner Verbandstarife mit angrenzenden Bahnen. 
in die die neuen erhöhten Sätze eingestellt werden dürfen, jetzt 
genehmigt werden. Die Eisenbahnen haben nach einem und 
nach zwei Jahren über die finanziellen Wirkungen der Er- 
höhung zu berichten. | 

Das ist der wesentliche Inhalt 
des Amts, 


der Gründe der Mehrheit 


11. 


Von den beiden Mitgliedern der Minderheit hielt Präsident 
Harlan die neue Entscheidung für grundsätzlich bedenklich. 
Es sei sehr zweifelhaft, ob die nunmehr genehmigte Tarif- 
erhöhung eine Vermehrung der Einnahmen zur Folge habe, denn 
eine rein mechanische prozentuale Erhöhung werde für die ver- 
schiedenen Transportgegenstände ganz verschieden wirken. Der 
richtige Weg sei gewesen, bei jedem Artikel zu untersuchen, ob 
für ihn die Beförderungspreise angemessen seien und bei der 
Gelegenheit die weiter bestehenden Ungleichmäßigkeiten und 
Ungleichheiten der Gütertarife zu beseitigen. Sehr bedenklich 
sei auch, daß die ganze Last der Tariferhöhung den Inter- 
essenten des zwischenstaatlichen Verkehrs aufge- 
bürdet und damit die Verhältnisse zwischen dem binnen- und 
dem zwischenstaatlichen Verkehr verschoben würden. Der 
neue vom Amt eingeschlagene Weg werde verhängnisvoll für 
die Frachtführer sein und die allgemeinen Interessen schädigen. 

Daß die Entscheidung auch begründet werde mit dem großen 
Weltkrieg, sei ganz unrichtig. Niemand wisse, wie lange dieser 
dauern, welche wirtschaftlichen Folgen er haben werde, und eine 
so wichtige Entscheidung dürfe sich nicht stützen auf Erschei- 
nungen vorübergehender Natur. 

Herr Clements erhebt gleichfalls gegen die Entscheidung 
des Amts schwere, grundsätzliche Bedenken. Noch niemals sei 
es vorgekommen, daß das Amt oder ein: Gerichtshof den Geld- 
bedarf des Frachtführers an sich als Beweis der Richtigkeit 
eines Frachtsatzes oder einer Gruppe von Frachtsätzen ange- 
sehen und, um diesem Geldbedarf zu genügen, die Frachtsätze 
‚erhöht habe. Für das Amt und seine FEuntscheidungen seien 
lediglich die Verkehrs verhältnisse. bestimmend. (Clements 
schließt ferner aus dem Wortlaut und der Entstehung der Ge- 
setze, daß das jetzt beliebte Verfahren ungesetzlich sei. Wenn 
die Eisenbahnen mit der Entscheidung: vom 29. Juli v. J. nicht 
zufrieden waren, so mußten sie zu ihrer Änderung die im Ge- 
‚setze vorgesehene Hilfe der Gerichte anrufen, sie ‘durften sich 
nicht’ von neuem an dieselbe Behörde wenden, die zu ihren Un- 
gunsten entschieden habe. 

Diese Ausführungen, auf deren Begründung ich hier nicht näher 
eingehen will, haben das Bundesverkehrsamt nicht überzeugt. 
Daß die neue Entscheidung von den Eisenbahnen und ihrer 
Presse warm begrüßt wird, braucht nicht ‘besonders gesagt zu 
werden. Die „Railway Age Gazette“ zweifelt jetzt nicht mehr 
an der Fähigkeit des Amtes, auch nicht mehr an der Richtigkeit 
der Politik, die Frachtsätze durch Regelung des Aufsichtswesens 
den Bedürfnissen entsprechend zu gestalten. Jetzt auf einmal 
werden die in dem früheren Bescheide enthaltenen und damals 
von den Eisenbahnen mit höhnischem Achselzucken zurückge- 
wiesenen Reformvorschläge des Amtes für immerhin beachtens- 
wert erklärt. Die Aufgabe der Eisenbahnen sei, nunmehr auch 
den Weg der Reformen mit allem Ernst zu betreten. Die finan- 
ziellen Folgen der Erhöhung der Personen- und der 
Gütertarife werden auf 30 bis 40. Millionen Dollar ge- 
schätzt. r 


IY; 


In meinen. früheren Aufsätzen habe ich die Begründung der 


“ersten Entscheidung des Bundesverkehrsamtes als: wenig über- 
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zeugend bezeichnet. Die Begründung der Weihnachtsentschei- 
dung vom 18. Dezember v. J:. kann ich nicht anders beurteilen. 
Wirtschaftlich und wissenschaftlich richtige Gedanken finden 
sich in den Minderheitsgutachten, Gedanken, wie sie auch dem 
deutschen Eisenbahnfachmann nahe liegen. Die Mehrheit hielt 
es für ausreichend, die neuen (?) Tatsachen, die die Eisenbahnen 
angeführt haben, als solche anzuerkennen. Das genügt zur Be- 
gründung der Meinungsänderung. er 

Ich vermute, daß die finanziellen Erfolge dieser Erhöhungen 
überschätzt werden, und daß die Folgen auf den Verkehr viel 
schlimmer sein werden, als man gedacht hat. Vielleicht täusche 
ich mich darin, und die Belastung des niedergehenden Verkehrs 
durch erhöhte Frachten ist nicht so bedeutend, daß die Ein- 
nahmevermehrung durch Verminderung der Transporte mehr als 
aufgezehrt wird. Das muß man abwarten. 


Ich nannte die geschilderten Vorgänge eine Komödie. Über 
das, was hinter den Kulissen vorgegangen ist, kann man nur 
Vermutungen haben, und meine Vermutung geht dahin, daß die 
eigentlichen Drahtzieher in diesen ganzen Tariferhöhungsver- 
handlungen die Vertreter der Finanzmächte der Vereinigten 
Staaten gewesen sind. Die Vorgänge bedeuten einen neuen 
Sieg der Trustpolitik, eine Niederlage der‘ amerikanischen 
Bundesregierung und des schwächlichen Theoretikers, der an 
ihrer Spitze steht, in einem Kampfe gegen diese Finanzgewal- 
tigen. 

Herr Woodrow Wilson hat sich, als er noch Professor und lange 
bevor er Präsident war, als ein entschiedener Gegner der Trusts 
bekannt. Ich verweise auf die auch bei uns warm begrüßten Vor- 
träge, die er unter dem Titel: The new freedom gesammelt und 
veröffentlicht hat (Leipzig, Tauchnitz Edition 1913), darunter ins- 
besondere den Vortrag: Monopoly, or opportunity? Mit schar- 
fen Worten wird darin den Monopolen zu Leibe gegangen. Als 
Präsident hat sich Wilson in den Botschaften vom 2. Dezember 
1913 und 20. Januar 1914 zu denselben Ansichten bekannt und 
sogar auch Vorschläge gemacht zur Bekämpfung der Monopole 
im gesetzlichen Wege. 

Aber seine Handlungen zeigen, daß das Worte waren, nichts 
als Worte. Ich brauche nicht daran zu erinnern, daß seine Po- 
litik gegen Mexiko diktiert wurde durch den großen Petroleum- 
könig John D. Rockfeller, dem die Konkurrenz der nicht von 
ihm beherrschten Petroleumlager in Mexiko unbequem geworden 
wäre und der deswegen unabhängige Petroleumgesellschaften 
nicht duldete Ich brauche auch nicht zu erinnern an die „Neu- 
tralität“ der amerikanischen Regierung in dem jetzigen Kriege. 
Der Mund des Präsidenten trieft von Neutralitätsversicherungen. 
Aber er wagt es wiederum nicht, den Finanzgewaltigen, deren 
Gebaren er theoretisch nicht streng genug verurteilen kann, die 
Ausfuhr von Waffen und Munition zu untersagen, so leicht ihm 
das wahrscheinlich bei der Stimmung eines großen Teils des Kon- 
gresses sein würde. 
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Der neutrale, trustfreundliche Präsident und seine Regierung 
wagen es nicht, diesen Geldfürsten das Wasser zu trüben, denen 
es ja allerdings gleichgültig ist, ob dieser furchtbare Krieg etwas 
länger dauert, wenn sie nur ihren Beutel füllen. In derselben Rich- 
tung bewegt sich die Eisenbahnpolitik dieses Gegners der großen 
Eisenbahngesellschaften. Als die mit der ersten Entscheidung 
des Bundesverkehrsamts unzufriedenen Präsidenten der großen, 
darunter der allerreichsten Eisenbahngesellschaften ihn um Hilfe 
anflehten, da hat Herr Wilson auf einmal alle die schweren Be- 
denken vergessen, die er gegen die Gewaltpolitik der Eisenbahnen 
geäußert hat. Jetzt auf einmal muß, wie es in seiner Antwort 
vom 10.September heißt, diesen armen Eisenbahnen „auf jede mög- 
liche Weise geholfen werden, sei es durch private gemeinsame An- 
strengungen, sei es, soweit angängig, durch die Tätigkeit der Re- 
gierung. Und ich werde das gern tun, weil ich glaube, daß «ein 
wirkliches Bedürfnis vorliegt‘. Alle Kreise der Bevölkerung sind 
plötzlich interessiert an der Aufrechterhaltung der Leistungsfähig- 
keit der Eisenbahnen, und eine solche ist nur verbürst, 
wenn die Finanzen der Eisenbahnen nicht leiden. Daß durch eine 
Tariferhöhung auch das darniederliegende Wirtschaftsleben hart 
betroffen werden könnte, davon schweigt die Antwort des 
Präsidenten. 


Alle diese Vorgänge werfen ein helles Licht auf die Wirtschatts- 
politik der Vereinigten Staaten. Der „allmächtige Dollar“ ist eben 
immer noch Alleinherrscher. Das sollten wir uns merken, wenn 
wir unser gutes Geld in amerikanischen Eisenbahnpapieren an- 
legen und dadurch die Leute mittelbar unterstützen, die uns jetzt 
so „neutral“ behandeln. Und noch eine Lehre sollten wir aus 
dieser Geschichte ziehen. Mit der Ermäßigung, der allge- 
mein fortschreitenden Ermäßigung der Eisenbahntarife der Ver- 
einigten Staaten ist es vorbei. Die deutschen Eisenbahnpolitiker 
und die deutschen Verkehrsinteressenten, die sich mit ihrem Ver- 
langen einer Ermäßigung unserer Gütertarife auf das Beispiel 
der amerikanischen Eisenbahnen berufen, werden einsehen, daß 
dieses Beispiel nicht mehr zieht. Solange die amerikanischen 
Eisenbahnen glaubten, daß niedrige Gütertarife und hohe Per- 
sonentarife ihnen vorteilhaft oder wenisstens nicht nachteilig wa- 
ren, haben sie der Unterbietung der Frachtsätze freien Lauf ge- 
lassen. Schon lange sind sie zu der Einsicht gekommen, daß es 
so, wiebisher, nicht weitergeht, und seit Jahren sind sie bemüht, 
Wandel zu schaffen. Jetzt ist es ihnen gelungen, eine Erhöhung 
der niedrigen Gütertarife auf einem großen Eisenbahnnetz und 
eine Erhöhung der schon an sich hohen Personentarife auf allen 
Eisenbahnen durchzusetzen. Das ist der erste Schritt. Warten wir 
ab, wann der zweite Schritt folgt. Das Bundesverkehrsamt hat 
A gesagt. Was es den reichen Bahnen des Ostens bewilligt hat, 
das kann es den ärmeren Bahnen des Westens nicht wohl ab- 
schlagen. Und wenn „durchschnittlich 5 %“ nicht genügen, 
nun, so erhöht man eben weiter. 

A.v.derLeyen. 


Der Verwaltungsbericht der württembergischen Verkehrsanstalten für das Etatsjahr 1913. 


Während der Verwaltungsbericht für das Etatsjahr 1912 
(1. April 1912 bis 31. März 1913) ein stattlicher Band von 
300 Seiten war, beschränkt sich der eben erschienene Verwal- 
tungsbericht für das Etatsjahr 1913 (1. April 1913 bis 31. März 
1914) des Krieges halber darauf, die Rechnungsergebnisse der 
Staatseisenbahnen, der Bodenseedampfschiffahrt und der Posten 
und Telegraphen auf 14 Seiten kurz wiederzugeben. 

Aus den Rechnungsergebnissen der Staatseisenbahnen heben 
wir hervor: Es beliefen sich die Einnahmen auf 94295 658 M 
und die Ausgaben auf 69574360 MN, so daß sich ein Betriebs- 
überschuß von 24721298 M ergab. Im Jahre 1912 hatten die 
Einnahmen 92455 932 M, die Ausgaben 65 780308 M, sonach 
der Betriebsüberschuß 26 675 624 M betragen. Der Betriebs- 
 überschuß blieb also um fast 2 Millionen gegen das Vorjahr 
zurück. Gegenüber den Etatssätzen bedeutet dieses Ergebnis 
bei den Einnahmen ein Weniger von 284542 M und bei den 
Ausgaben ein Mehr von 1029820 M, so daß der Betriebsüber- 
schuß auch gegenüber dem Etat um 1314362 M zurückblieb. 
Von dem Betriebsüberschuß wurden 23389199 M, d. h. gegen- 


| über dem Etat weniger: 876241 M, zur laufenden Verwaltung 


und 1322099 M, d. h. gegenüber dem Etat weniger: 438121 M, 
an den Reservefonds abgeliefert. 

Die Einnahmen beliefen sich im Personen- und Gepäckverkehr 
auf 33561 707 M, im Güterverkehr auf 53673728 M. Es er- 
brachte damit zwar der Personen- und Gepäckverkehr gegen- 
über dem Etatssatz ein Mehr von 81707 MN, dagegen blieben 
die Einnahmen aus dem Güterverkehr um 1606 272 M hinter 
dem Etatssatz zurück. Mehreinnahmen gegenüber den Etats- 
sätzen ergaben sich bei der Überlassung von Bahnanlagen und 
Leistungen zugunsten Dritter in Höhe von 481666 M, bei der 
Überlassung von Fahrzeugen in Höhe von 256696 MN, bei den 
Erträgen aus Veräußerungen in Höhe von 386905 M und bei 
den „verschiedenen Einnahmen“ in Höhe von 114 756 M. Es 
ist sonach nur dem günstigen Abschluß bei diesen Nebentiteln 
zu danken, wenn trotz der großen Mindereinnahme im Güter- 
verkehr die Gesamteinnahmen nur ein Weniger von 284542 M 
gegenüber dem Etat aufweisen. 

Bei den Ausgaben ergab sich ein Mehr gegenüber dem Ktat 
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in-Höhe von 773594 M bei den Tag- und Stücklöhnen der Be- 
triebs- und Werkstättenarbeiter und von 427674 M bei der Be- 
schaffung der Betriebs- und Werkstättenmaterialien, wozu noch 
Überschreitungen von je rund 100000 M hei den Etattiteln für 
Dienstkleidung und für Wohlfahrtszwecke treten. Minderauf- 
wendungen gegenüber den Etatssätzen liegen vor bei den Ge- 
hältern der Beamten in Höhe von rund 200000 #M, wobei aber 
zu beachten ist, daß der Etatssatz um rund 750 000 A höher war, 
als die tatsächlichen Ausgaben des Vorjahres, sowie bei den 
Ausgaben für Wasser, Gas und elektrischen Strom aus fremden 
Werken in Höhe von rund 100000 HM. Unter Berücksichtigung 
einiger sonstiger kleinerer Einsparungen ergibt sich hiernach 
noch eine Mehrausgabe von 1029820 MN. 

Die Rechnungsergebnisse des Jahres 1913 zeigen somit neben 
einer 
cen Unzulänglichkeit im Wachsen der Einnahmen eine starke 
Steigerung der Ausgaben. Während gegenüber dem Vorjahr 
die Einnahmen sich nur um 1739726 M erhöhten, sind die Aus- 
gaben gegenüber dem Vorjahr um 3 794 052 M gestiegen. Dieses 
wenig günstige Ergebnis hat bereits zu Erörterungen in der 
württembergischen Tagespresse geführt, in denen rücksichts- 


auf die allgemeine wirtschaftliche Lage zurückzuführen- | 


lose Sparsamkeit und eine auf kaufmännischen er era 
beruhende, d. h. neben der Deckung des Betriebsaufwands die 
volle Verzinsung und eine ausreichende Tilgung des Anlage- 
kapitals gewährleistende Tarifpolitik gefordert wird. Die 
Durchführung der ersten Forderung ist selbstverständlich, die 
zweite Forderung mögen sich alle die merken, die mit immer 
weiteren Ansprüchen auf Tarifermäßigungen an die deutschen 
Eisenbahnverwaltungen herantreten. Bei der heutigen Gestal- 
tung der deutschen Eisenbahnverhältnisse werden auch die 
sünstiger abschließenden Eisenbahnverwaltungen solchen An- 
sprüchen schon mit Rücksicht auf die anderen Verwaltungen 
nicht entgegenkommen können. 


Die württembergische Bodenseedampfsghiffahrt, 
die vor allem den Verkehr zwischen Deutschland und der 
Schweiz über Friedrichshaf°n vermittelt, hat im Jahre 1913 
hei 518695 M Einnahnsen und 453023 M Ausgaben einen Be- 
triebsüberschuß von 65 672 M erzielt. gegenüber dem Etatssatz 
mehr 18723 M. Dieser Überschuß wurde an die Grundstock- 
verwaltung zur Tilgung von Vorschüssen für einen neuen 
Dampfer abgeliefert. Hd. 


Die Eisenbahnen Großbritanniens und der Krieg. 


Unter sämtlichen europäischen Eisenbahnen sind die eng- 
lischen Bahnen die einzigen, denen die Aufgabe großer Kriegs- 
transporte völlig neu und ungewohnt ist. Die Insellage des 
Vereinigten Königreiches hat es mit sich gebracht, daß die von 
ihm geführten Kriege im letzten Jahrhundert niemals in seiner 
unmittelbaren Nähe stattfanden oder gar ins Land selbst hinein- 
getragen wurden. Durch den gegenwärtigen Weltkrieg sind die 
Eisenbahnen Großbritanniens nun zum erstenmal vor die 
schwierige Aufgabe der Massenbeförderung von Truppen und 


Kriegsmaterial gestellt, die ihnen weder im Krimkriege 
(1853/56), dem letzten europäischen Krieg, an dem Groß» 
britannien unmittelbar beteiligt war, noch im Burenkrieg 


(1899/1902) zuteil wurden oder zuteil werden konnten. 

Es ist bekannt (und in dieser Zeitung 1914 Seite 1109 bereits 
mitgeteilt worden), daß eine der ersten Kriegsmaßnahmen der 
englischen Regierung die vorläufige Übernahme sämtlicher 
Privatbahnen in Staatsverwaltung war. Leider fehlt uns 
bis zurzeit jegliche Einzelheit darüber. insbesondere wissen wir 
nicht ob und wie die dem ‚ freien“ Engländer an sich recht wenig 
zusagende Maßregel sich bewährt hat. Nur aus der Mitteilung 


in Nr. 7 S 76.d. Ztg. erfahren wir. daß die Eisenbahnen in finan- 
zieller Beziehung mit dem neuen Zustande zufrieden sind, weil 
sie für die Militärtransporte hohe Vergütung erhalten. Am 


meisten von Kriegstransporten belegt sind zweifellos die (ver- 
hältnismäßie kurzen) Eisenbahnlinien zu den Einschiffungs- 
häfen der Süd-. Südost- und Südwestküste, und es steht zu er- 
wsrten daß hier auch der allgemeine Verkehr, hauptsächlich 


der Güterverkehr, zeitweise unterbrochen war oder mindestens hat. 


eingeschränkt werden müssen. 

Daß die Engländer selbst von der Güte und Brauchbarkeit 
ihres Eisenbahnwesens fest überzeugt sind und dieser Über- 
zeugung auch mit dem bei ihnen gewohnten Aufwand an ge 
schäftstüchtiger Reklame Ausdruck verleihen, versteht sich von 
selbst. Hätten wir uns nicht schon mit dieser Tatsache abge- 
fvnden, so würde sie uns neuerdings wieder ein Aufsatz der 
im eanzen »negesehenen englischen Zeitschrift ..The Graphic“ in 
London devtlich senrg vor Augen führen. Ich habe schon weiter 
en angelevtet, daß kei den geringen für Truppentransporte 
n Petrscht kommenden Fntfernungen Leistungen von einer 
a sdehning, wie sir Dertschland seit einem halben Jahre voll- 

scht hst und noch täglich vollhringt, auszeschlossen sind. 
w enn cie Eneläncer nun trotzdem auch sie bereits in den 
Hin mel heben, muß ihre Bescheidenheit in dieser Hinsicht (aber 
nur in dieser) schon recht groß geworden sein. 

Die genannte Zeitschrift stellt in ihrer Nummer vom 21. No- 
vember v. J. fest. daß die englischen Eisenbahnen binnen 
48 Stunden zur Beförderung des ganzen Expeditionsheeres be- 
reit gewesen seien, während die Regierung nur eine Bereit- 
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schaft nach 60 Stunden verlangt habe. In Southampton seien — 
was als besonders erwähnenswertes Beispiel hervorgehoben 
wird — während der drei ersten Kriegswochen beinahe täglich 
innerhalb einer vierzehnstündigen Dienstzeit nicht weniger als 
37 Militärzüge befördert worden, die in Zeitabständen von 
durchschnittlich zwölf Minuten, jeder Zug zur fahrplanmäßigen 
Zeit, eingetroffen seien usw. usw. 

Dazu ist zunächst zu bemerken, daß jede Angabe über eine 
etwaige Einschränkung desallgemeinen Verkehrs auf diesen Linien 
fehlt. Auch ist zum mindestens nicht ganz klar. wie bei 37 Mi- 
litärzügen innerhalb 14 Stunden ein Zeitabstand von „durch- 
schnittlich zwölf Minuten“ zustande gekommen sein soll. Nach 
den gemachten Angaben müßte er rund doppelt so groß sein, und 
eine besonders hervorragende Eisenbahnleistung wäre das dann 
wirklich nicht mehr. 


Wie gering die Anforderungen tatsächlich sind, die die Eng- 
länder an den Kriegsbetrieb und -bau ihrer Eisenbahnen stellen, 
geht sodann aus einer weiteren Bemerkung in der erwähnten 
Nummer des „Graphic“ hervor, wo von einer großen Nahrungs- 
mittelniederlage die Rede ist, die Feldeisenbahnanschluß er- 
halten hat. Dort heißt es u. a.: „Um die Vorräte zum nächsten 
Bahnhof zu brinsen. war ein besonderer Eisenbahnanschluß 
von 1% Meilen Länge nötig, der in sechs Tagen gelegt wurde, 
eine Musterleistung ersten Ranges“ Was hieran 
Besonderes sein soll, ist wirklich nicht recht verständlich. 
1% englische Meilen sind rund 2400 m, dies entspricht einer 
durchschnittlichen Arbeitsleistung von täglich 400 m. Wenn 
das alles ist, worauf die Engländer im Feldeisenbahnbau_ stolz 
sein können, dann sollten sie es lieber für sich behalten. Wenn 
gar noch in Tag- und Nachtschichten gearbeitet wurde. so be- 
deutet dies bei den umfangreichen Vorbereitungen, mit denen 
nu elınd gu gegenwärtigen Krieg seit langem rüstete, wirklich 
nicht viel. 


Weder diese wenigen Kilometer Feldeisenbahnen noch die 
paar hunderttausend Mann die auf englischen Bahnen bisher be- 
fördert werden mußten, scheinen uns das Ruhmgerede wert zu 
sein das englische Zeitschriften davon machen. Schon die all- 
jährlichen Manöver-Eisenbahntransporte in Deutschland dürften 
sie um ein bedeuterdes übertreffen. Wir sind gewiß die le’zten, 
die die Güte der Organisation, des Betriebes und Verkehrs 
der britischen Eisenbahnen unterschätzen Haben sie doch auch 
uns in vieler Hinsicht zum Vorbild gedient. Die aufdringliche 
Art der Reklame indes, mit der hier ganz alltägliche Durch- 
schnittsleistungen dem staunenden Ausland als etwas Beson- 
deres angepriesen werden sollen, kann uns Deutschen doch nur 
ein mitleidiges Lächeln entlocken. 


Tauberbischofsheim. Professor Dr. Kuntzemüller. 


Vom Bau der Quebecbrücke. 


Die Hauptabmessungen der Brücke sind folgende: Die 
Stützweite der Mittelöffnng beträst 548,6 m. Sie zerfällt in 
2 Tragarme von ie 176,8 m Länge mit einem eingehängten 
Mittelträger von 195 m Länge. Die Höhe des Obergurts über 
den Strompfeilern beträgt 945 m, die geringste Entfernung 
zwischen Öbergurt und Untergurt an den Landauflagern und 


den Enden der Kragarme 213 m. Der eingehäneste Träger hat 
in der Mitte eine Höhe von 33,5 m. Die Hauptträger sind senk- 
recht, ihre gegenseitige Entfernung beträgt 26.8 m, der Gleis- 
abstand 9.75 m. Mit den Flutöffnungen ist die Gesamtlänge der 
Brücke 9872 m. Die lichte Höhe über dem Hochwasser ist 43,7 
Meter. Über dem mittleren eingehängten Träger ist die Fahr- 
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bahn wagerecht und fällt von dort beiderseits mit 1:100. Be- 
sondere Rampenstrecken zur Gewinnung der Brückenhöhe wur- 
den nicht erforderlich, weil das Flußtal tief ins Gelände einge- 
schnitten ist. 

Die Baustelle liegt 11 km von Quebec entfernt in einer un- 
bewohnten Gegend. Die Brückenbaugesellschaft mußte daher 
für die Unterkunft und Verpflegung der: Arbeiter 250 
Mann — und Beamten selbst sorgen. Es wurden daher auf 
der Baustelle große Übernachtungs-, Aufenthalts- und Speise- 
räume geschaffen mit Küche, Bäckerei, Waschanstalt, Lazarett 
und Polizeibureau, ferner eine Anzahl Beamtenwohngebäude. 
Die elektrische Kraft konnte von Quebec bezogen werden. Auf 
der Baustelle wurde ein Umformerwerk errichtet und auf jedem 
Ufer eine elektrisch betriebene Druckluftanlage Zum Ent- 
laden und zum Zusammenbau der einzelnen Teile wurde auf 
jedem Ufer ein Werkplatz angelegt und mit Laufkränen von 
81 t Tragkraft ausgerüstet. 

Für jeden der Auslegerarme wurde ein Krangerüst von 61 m 
Höhe hergestellte Es läuft mit je einem dreiachsigen Wagen 
auf 4 Gleisen, die in Höhe der Brückenfahrbahn liegen. Sein 
Gesamtgewicht beträgt 900 t. Oben befinden sich 2 elektrisch 
angetriebene Laufkräne von ie 100 t Tragkraft. Sie besitzen 
Auslegerarme von 15 m Ausladung. Außerdem befinden sich 
noch 4 feste Drehkräne senkrecht über den Säulen des Kran- 
gerüstes. Sie haben eine Tragfähigkeit von ie 6 t und dienen 
zum Hochziehen kleiner Lasten. Alle diese Kräne werden von 
der Brückenfahrbahn aus gesteuert. Den Verkehr zwischen der 
Fahrbahn und dem Öbergurt des Krangerüstes vermittelt ein 
Personenaufzug und eine Treppe. Jedes dieser beiden Kran- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die europäische .Fahrplankonferenz in München. Wie be- 
reits in mehreren Tageszeitungen gemeldet, findet am 3. und 
4 Februar auf Einladung der bayerischen Eisenbahnverwaltung 
eine europäische Fahrplankonferenz in München statt. Auf der 
letzten europäischen Fahrplankonferenz in Neapel im November 
1913 war München als nächster Konferenzort gewählt worden. 
Die Konferenz sollte allerdings schon im Dezember 1914 statt- 
finden. Aus Anlaß der gegenwärtigen Verhältnisse konnte 
dieser Termin nicht innegehalten werden. Die Zunahme des 
inneren Verkehrs und der herannahende Sommer fordern an- 
scheinend aber eine Ausgestaltung des zurzeit bestehenden be- 
schränkten Fahrplans, für die der Weg mündlicher Erörterung 
der gangbarste sein dürfte. Mit Dank ist daher der Schritt der 
bayerischen Staatseisenbahnverwaltung anzuerkennen, durch 
den zugleich bewiesen wird, daß trotz der Kriegswirren in 
Europa Handel und Wandel ungestört ihren Fortgang nehmen 
und vorsorgliche Maßnahmen für ihre weitere Förderung er- 
heischen. Selbstverständlich ist der Kreis der Konferenzteil- 
nehmer kleiner als sonst, da die Bahnen der mit den verbündeten 
Mächten Deutschland, Österreich-Ungarn und der Türkei in 
Fehde liegenden fremden Länder nicht vertreten sein werden. 
Trotzdem aber wird ein großer Teil der europäischen Schienen- 
wege seine Vertreter entsenden. Neben Italien, der Schweiz 
und Holland. den nordischen Königreichen, Rumänien, Bulgarien 
und dem Orient sind sämtliche österreichisch-ungarischen und 
deutschen Eisenbahnverwaltungen, einschließlich der größeren 
Privatbahnen, eingeladen. Es darf angenommen werden, daß sie 
auch sämtlich der Einladung Folge leisten, um in friedlicher 
Arbeit Maßnahmen vorzubereiten, die bestimmt sein sollen, an 
ihrem Teil zur Heilung der vom Kriege geschlagenen Wunden 
beizutragen. Berechtigter Stolz kann uns erfüllen, daß in dieser 
ernsten Kriegszeit die Notwendigkeit für eine Aussprache über 
die Schaffung erweiterter Verkehrsmöglichkeiten hervortritt. 
Mit scheelen Augen werden die abseits Stehenden zusehen, wie 
allen Angriffen zum Trotz Mitteleuropa. unbeirrt auf dem Wege 
fortschreitet, dem Verkehr alle nur möglichen Erleichterungen 
zu schaffen. Eine zusammenhängende Tagesordnung ist bei der 
Kürze der Zeit nicht erschienen. Es sind daher die von den 
einzelnen Verwaltungen gestellten Anträge nicht alle bekannt. 
Unter denen, die von der einladenden Verwaltung und einigen 
en Bahnen gestellt sind, seien die folgenden hervorge- 

oben: 

Die Nachtverbindung Berlin - Nürnberg - Augsburg - Lindau- 
Schweiz soll durch Späterlegung des Zuges D50 um eine Stunde 
verbessert werden. Die Züge 141 und 144 zwischen Nürnberg 
und Lichtenfels sollen Verlängerung nach und von Saalfeld fin- 
den, zur Erleichterung des Verkehrs mit Thüringen. Für die 
Beziehungen zwischen den größeren Städten Bayerns und dem 
Rheinland ist die Wiederherstell"ng der früheren Nachtverbin- 
dung München ab 101%, Cöln an 950 und Cöln ab 6.22, München 
an 7.20 über Aschaffenburg-Frankfurt-Mainz geplant. Zwischen 


gerüste, von denen das für die Nordseite fertiggestellt, das für 
die Südseite im Bau ist, kostet rund 2 Millionen Mark. 

Die Flutöffnungen auf der Nordseite haben Stützweiten von 
33,5 und 47,8 m. Sie bestehen aus je 2 eingleisigen Brücken, 
Parallelträgern mit oben liegender Fahrbahn. Die Gleise liegen 
auf eisernen Längsträgern, ihr Obergurt ist trogförmig ausge- 
bildet zur Führung entgleister Räder. Die an das Endwider- 
lager anschließende Öffnung wurde mit Hilfe von Ausleger- 
kränen freitragend montiert. Für die an die Hauptbrücke an- 
schließende Ötfnung wurde ein Gerüst benutzt, das zugleich 
den Rückhalt für den freien Gerüstworbau in der großen Seiten- 
öffnung bildet. Das Gerüst selbst ist aus Eisen und zur Wieder- 
verwendung an anderen Stellen eingerichtet. 

Das Gerüst für die großen Seitenöffnungen besteht aus zwei 
Teilen, einer inneren Rüstung, welche die Fahrbahn und den 
Lavfkran träst, und einer äußeren Rüstung, die zur Unter- 
stützung der Hauptträger dient. 

Zunächst wurde das innere Gerüst fertiggestellt und von 
ihm aus das äußere Gerüst aufgebaut. Die Herrichtung der 
eigentlichen Brücke begann naturgemäß mit dem Aufstellen der 
Auflager. Diese haben eine Grundfläche von 7,9 zu 6,4 m und 
eine Höhe von 5,3 m und bestehen je aus 7 Stücken, deren 
schwerstes ein Gewicht von 63 t hat. Das Gesamtgewicht eines 
Auflagers beträgt 360 t. 9000 t der Seitenöffnung sind im Bau- 
jahr 1914 aufgestellt worden. Im Frühjahr d. J. wird mit der 
Aufstellung der südlichen Seitenöffnung begonnen, im Anschluß 
daran werden dann beide Auslegerarme freitragend vorg. baut. 
Der mittlere eingehängte Träser wird auf dem Lande zusam- 
mengestellt und schwimmend eingebracht. 


München und den Hafenstädten Bremen und Hımburg ist die 
Wiedereinlesvnz des früheren Tageszuges München ab 839, 
Hemhrrgz <n 923 und die Einlesung des früheren Nrchtrraes 
München ab 4°, Hamburg an 608 sowie Hamb rg ab 114 Mün- 
enen an 114 beantragt. Für den Badeverkehr ist heabsichtist 
die Sommerzüze zwischen Berlin und Kissinren sowie zwischen 
Berlin und Karlsbad wieder einzulegen. Der Fahrplan des Zuges 
D 37 Stuttgart-Berlin soll eingehender Nachprüfung vnterzogen 
werden, um die Verspätungen zu keseitigen unter denen die 
Beförderung des Zuges leidet. Von der mecklenburgischen Ver- 
waltung ist die Wiedereinlegung der Schnellzüge 7 und 8 zwi- 
schen Hamburg und Warnemünde sowie der Schnellzüge 3 und 4 
zwischen Hamburg und Stettin anserest. Die schwedischen 
Staatseisenbahnen beantragen die Feststellung des Fahrplans 
für die Tages- und Nachtverbindung über Safnitz-Trä!le"ore. 
Zwischen Wien und Oderberg sowie zwischen Wien und Mittel- 
walde sind Verhandlungen über die Einlesung beschlernister 
Züge ins Auge gefaßt. Auch der Wiedereinlesung der Nacht- 
schnellzüge 179 und 180. die früher zwischen Berlin und Basel 
über Magdeburg-Cassel-Frankfurt verkehrten, soll — aller"inzs 
vnter Beschränkung auf die Strecke Berlin-Frankfurt — näher- 
getreten werden. Auch der Anschluß an diese Züge von Gieen 
über Coblenz-Trier nach Luxemburg und Metz ist Gegenstand der 
Verhandlung. Außer diesen Anträgen die gewiß nur den kleiner.en 
Teil der Beratungsgegenstände darstellen, sind aller Voraussicht 
nach noch zahlreiche andere gestellt, über die erst nach Erschei- 
nen der Niederschrift über die Besprechung berichtet werden 
kann. Es wird dann auch auf die Ergebnisse eingegangen wer- 
den, zu denen die Verhandlungen über die vorstehend näher 
bezeichneten Anträge geführt haben. —h 


— Kaisers-Geburtstags-Sperde der Kriegssammlung der Eisen- 
bahn. Das .‚Eisenbahn-Verordn.-Blatt“ veröffentlicht folgenden 
an die Königlichen Eisenbahndirektionen und das Königliche 


Eisenbahn - Zentralamt zerichteten Erlaß des preußischen 
Eisenbahnministers vom 28. Januar d. J., der zugleich 
auch der Kaiserlichen Generaldirektion der Eisenbahnen 


in Elsaß-Lothringen zueing: Aus der Kriegssammlung der Eisen- 
bahn ist Seiner Majestät dem Kaiser und König zum Aller- 
höchsten Geburtstage vom Allgemeinen Verbande der Eisenbahn- 
vereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der Reichs- 
bahnen die Summe von 300000 M für Zwecke der Kriegswohl- 
tätigkeit zur Verfügung gestellt worden. Es ist darauf nach- 
stehendes Allerhöchstes Telegramm eingegangen, das den Be- 
amten und Arbeitern der preußisch-hessischen: Eisenbahngemein- 
schaft und der Reichseisenbahnen lebhafte Freude und Genug- 
tuung bereiten wird. Das Telegramm ist sofort durch die Amts- 
hlätter und zwar durch besondere Ausgabe, zur Kenntnis 
sämtlicher Eisenbahnbediensteten zu bringen: 
.Großes Havptquartier, den 27. Januar 1915. 

Mit großer Befriedigung habe Ich aus Ihrer Meldung vom 
20. d. M. ersehen. welche staunenswerte Opferfreudigkeit die Be- 
amten und Arbeiter der preußisch-hessischen Eisenbahngemein- 
schaft und der Reichseisenkahren dvrch die Avfbkringung von 
mehreren Millionen Mark zur Linderung der schweren Wunden 
des Krieges betätigt haben. Mit Freude nehme Ich die mir zum 
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Zeitung des Vereins 
Deutseher Eisenbahnverwaltungen, 


Geburtstage für die Werke der Kriegswohltätigkeit dargebotene 
Spende von 300000 M als eine besondere Aufmerksamkeit an 
und behalte Mir die Bestimmung über ihre Verwendung noch 
vor. Ich ersuche Sie aber schon jetzt, allen beteiligten Eisen- 
bahnbeamten und Arbeitern für ihr vorbildlich opferwilliges 
Verhalten und zugleich für ihre treue Pflichterfüllung unter 
schwierigsten Verhältnissen Meinen Dank und Meine Anerken- 
nung auszusprechen. Wilhelm R. 


An 
den Minister der öffentlichen Arbeiten 
Berlin.“ 


— Der vervielfältigte Kaiserliche Dankerlaß an die deutschen 
Eisenbahner. Im vorigen Jahrgang S. 1185 haben wir darüber 
berichtet, daß der Präsident der Generaldirektion der. württem- 
bergischen Staatseisenbahnen, v. Stieler, die Kabinettsorder mit 
dem Kaiserdank als Wandschmuck vervielfältigen und zu- 
sunsten des Roten Kreuzes an das Personal der württembergi- 
schen Staatseisenbahnen verkaufen ließ. Dieser Verkauf hat 
nach der nunmehr abgeschlossenen Abrechnung den unerwartet 
A Reinertrag von 8630 M zugunsten des Roten Kreuzes er- 
geben. 


— Frachtvergünstigung für Heu- und Strohsendungen. Im 
Binnenverkehr der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der 
Reichsbahnen und im Wechselverkehr dieser Bahnen unterein- 
ander können bis auf weiteres, längstens jedoch für die Dauer 
des Krieges, zur Verladung von Heu und Stroh, auch gepreßt, 
soweit ein geräumiger offener Wagen nicht gestellt werden 
kann, an dessen Stelle zwei offene Güterwagen gewöhnlicher 
Größe gestellt werden. Der Frachtberechnung wird in diesen 
Fällen für jeden Wagen das wirkliche Gewicht, mindestens 
5000 kg, zugrunde gelegt und die Fracht nach. dem so ermittel- 
ten Gesamtgewicht und den für die 10-t-Ladungen bestehenden 
Sätzen erhoben. Nebengebühren, wie Deckenmieten, Standgeld, 
Wägegeld usw., werden für jeden verwendeten Wagen besonders 


berechnet. 
 — Lazarettzüge.e Vom Vaterländischen Frauenverein in 
Schöneberg ist im Verein mit 4 westlichen Berliner Vorort- 


semeinden ein neuer Lazarettzug „L 3° gestiftet worden, der 
unter Berücksichtigung der bisher gesammelten Erfahrungen 
nach ganz neuen Gesichtspunkten hergerichtet wird. Der 
Vaterländische Frauenverein beabsichtigt diese in einer Denk- 
schrift zu veröffentlichen. — Die Vereine vom Roten Kreuz in 
Schöneberg und Wilmersdorf haben einen Lazarettzug „Groß- 
herzogin Alexandra“ ausgerüstet, der in der Stärke von 
26 Krankenwagen 230 Kranke in Betten und eine größere Anzahl 
Leichtverwundeter auf Liegestühlen aufzunehmen vermag. Der 
unter Führung des Arztes Dr. Crede-Hoerder stehende Zug 
wurde kürzlich auf dem Güterbahnhof Wilmersdorf-Friedenau 
von der Großherzogin Alexandra von Mecklenburg-Schwerin, 
der Namensgeberin, und der deutschen Kronprinzessin besichtigt. 
— Der Reichsverband für Lazarettzüge zu Berlin hat durch die 
Bautzener Waggonfabrik einen auf das zweckmäßigste einge- 
richteten Lazarettzug herstellen lassen, der 248 Betten für 
Verwundete enthält. Er ist der deutschen Kaiserin gewidmet 
und trägt die Bezeichnung: „Vereinslazarettzug H 2 Auguste 
Viktoria“. Die Leitung des Zuges übernimmt der bekannte 
Berliner Chirurg Prof. Israel. — Das Rote Kreuz in Posen be- 
absichtist für die Beförderung der Verwundeten der ÖOstarmee 
außer Krankenautomobilen, die der Beförderung vom Schlacht- 
feld bis zur Eisenbahnstation dienen sollen, einen Lazarettzug 
zu beschaffen und auszurüsten, der nach dem Generalfeldmar- 
schall v. Hindenburg benannt werden wird. — Die Stadt Jena 
hat einen Vereinslazarettzug „B 3“ gestiftet, der unter der 
Schirmherrschaft der Großherzogin von Sachsen-Weimar steht. 
Er ist unter Benutzung aller bisherigen Erfahrungen in der 
dortigen Hauptwerkstatt ausgerüstet worden, enthält 248 Betten 
für Verwundete und u. a. eine Bücherei mit wertvollen Werken. 
Die Krankenwagen des Zuges, der erstmalig anfangs Januar 
nach dem östlichen Kriegsschauplatz abgegangen ist, sind hell 
gestrichen und mit reichem Bildschmuck versehen. — Ferner 
stifteten die jüdischen Logen Deutschlands für einen Lazarett- 
zug 80000 MM, Kommerzienrat Talbot in Aachen überwies der 
deutschen Militärverwaltung einen vollständigen Lazarettzug 
mit 250 Betten und die Familien v. Forster und v. Schmid in 
Augsburg spendeten 50000 A zur Ausrüstung eines neuen 
Lazarettzuges. 


— Die Preisaufgaben für den Schinkelpreis des Architekten- 
vereins in Berlin sind für 1916 jetzt bestimmt worden. Im 
Eisenbahnbau ist zu bearbeiten der Entwurf zu einer 
Hauptbahn von Stralsund nach Rügen, die als Ersatz für die 
Fährverbindung Stralsund-Altefähr gedacht ist. Bei der Be- 
handlung der Aufgabe ist die durch die neue Bahn bedingte 
Umgestaltung der vorhandenen Bahnanlagen zu berücksichti- 
gen. Verlangt werden ein Übersichtsplan der neuen Hauptbahn 


im Maßstab 1 : 10000, ein Höhenplan dieser Bahn mit Angabe der 
Bauwerke im Maßstab 1:5000 für die Längen und 1:500 für 
die Höhen, der Entwurf zu dem unter dem Strelasund hindurch- 
zuführenden Tunnel und dessen Nebenanlagen im Maßstab 1:50 
und 1:20 für Einzelheiten, statische Berechnung und Dar- 
stellung des Bauvorgangs. Ferner der Entwurf zum Umbau des 
Bahnhofs Stralsund im Maßstab 1 : 1000, der Entwurf zum neuen 
Bahnhof kei Altefähr im Maßstab 1 :1000 und der Entwurf zum 
Schuppen mit Werkstatt für die elektrischen Lokomotiven auf 
Bahnhof Stralsund im Maßstab 1 :200, schließlich ein Erläute- 
rungsbericht. Die Aufgaben sind sämtlich vom Technischen 
Oberprüfungsamt in Berlin als Prüfungsarbeiten genehmigt 
worden, so daß auf Grund einwandfreier Lösung die Erlassung 
der häuslichen Probearbeit für die Staatsprüfung beantragt wer- 
den kann. Der Wortlaut der Aufgaben ist in der Wochenschrift 
des Architektenvereins in Berlin veröffentlicht. 


.— Eine Vorstandssitzung des Bundes Deutscher Verkehrs- 
vereine. Der Bund Deutscher Verkehrsvereine (Sitz Leipzig) 
hielt am 16. Januar d. J. in Berlin eine Vorstandssitzung ab, die 
insofern von allgemeinerem Interesse ist, als sie zeist, daß der 
Bund und die deutschen Verkehrsverbände und -vereine ihre 
durch den Krieg jäh unterbrochene Arbeit wieder aufgenommen 
und sie den veränderten Verhältnissen angepaßt haben. Zu dieser: 
Sitzung waren außer Vorstandsmitgliedern des Bundes Vertreter: 
des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten und der im Ausschuß 
zur Förderung des Reiseverkehrs auf den deutschen Bahnen ver- 
einigten deutschen Eisenbahnverwaltungen erschienen. Über die 
Tätigkeit der Bundes seit der Hauptversammlung in Cöln. be- 
richtete Bundesdirektor Schumacher: Die Gewinnung neuer Mit- 
glieder aus den Kreisen der Stadt- und Badeverwaltungen und der 
Industrie ist durch denKrieg, wie leicht erklärlich ist, insStocken 
zeraten, so daß eine wesentliche Mindereinnahme gegenüber den 
Zahlen des Etats unvermeidlich war. Eine Reihe von Arbeiten, 
die bis Juli 1914 in Angriff genommen waren, insbesondere die 
verschiedenen fremdsprachlichen Werbedruckschriften, mußten 
mitten in der Herstellung unterbrochen werden. Gänzlich durch- 
geführt, und zwar mit bestem Erfolg, wurde die Sonderausstellung 
„Deutschland im Bild“ auf der Bugra zu Leipzig. Über den 
überaus zahlreichen Besuch und die allseitige Anerkennung, die 
der Sonderausstellung gezollt wurde, ist in der Presse eingehend 
berichtet worden. Auch die im Herbst 1913 beschlossene Zentrali- 
sierung des Druckschriftenversandes der Bundesmitglieder konnte 
zum großen Teile durchgeführt werden. In den verschiedenen 
eroßen Sammelsendungen wurden von März bis Juli insgesamt 
über 820000 Druckschriften, wie Führer, Prospekte, Pläne, Kar- 
ten usw. mit einem Gewicht von 15 000 kg und einem Porto- und 
Zollaufwand von über 4000 M. verbreitet. Weit über die Hälfte 
dieser Werbeschriften eing ins Ausland, wo namentlich die amt- 
lichen Auskunftsstellen der deutschen Staatsbahnen und über 
50 Auskunftsstellen des Bundes die Weiterverbreitung übernahmen. 

Nach Ausbruch des Krieges zeigte die Bundesarbeit mit einem 
Schlage ein verändertes Bild. Gleichwie die Landesverbände und 
Ortsvereine ihre Bureaus und sonstigen Einrichtungen sofort in 
den Dienst der freiwilligen Liebestätigkeit stellten, ließ der Bund 
an die Stelle der praktischen Verkehrswerbung eine umfanzreiche 
Tätiekeit zur Verbreitung deutscher Nachrichten im neutralen 
Ausland treten. Eine große Anzahl von Zeitungen, Zeitschriften 
und Aufklärungsschriften wurde durch die Vertrauensstellen des 
Bundes im Ausland verbreitet. Hierauf ergab sich ein erfreu- 
liches und recht lebhaftes Zusammenarbeiten mit dem Auswärti- 
gen Amt und der von den Reichsämtern begründeten Zentralstelle 
für Auslandsdienst. in deren Geschäftsstelle u. a. auch der Ge- 
schäftsführer des Bundes berufen wurde. 


Der Geschäftsleiter des Bundes hielt alsdann einen Vortrag 
über die zukünftige Ausgestaltung der Werbearbeit, die innerhalb 
Deutschlands zu leisten ist, wie auch über die Bearbeitung der in 
Zukunft in Betracht kommenden besonderen Gebiete des Auslandes. 
Zum Schluß wurde die Notwendiskeit der Zusammenfassung der 
gesamten Auslandswerbung in ihren wichtigsten Grundlinien be- 
sprochen. Die beifällig aufgenommenen Darlegungen veranlaßten 
eine sehr umfangreiche Aussprache. die wertvolle Winke für den 
zukünftigen Arbeitsplan ergab. Ebenso lebhaft war die Erörte- 
rung des zukünftigen Zusammengehens mit den großen Verkehrs- 
organisationen der benachbarten neutralen Länder, der Vereinigten 
Staaten und einzelner Gebiete Südamerikas. Die Verhandlungen, 
an denen auch die Vertreter der deutschen Eisenbahnverwaltungen 
lebhaft Anteil nahmen, zeisten deutlich, wie sehr der deutsche 
Verkehr und seine Bestrebungen in Friedenszeiten gerade in der 
gegenwärtigen Notlage des deutschen Volkes, wie sanz Europas, 
ein gewichtiger Bestandteil des gesamten Kulturlebens geworden ist. 


— Vom rheinisch-westfälischen Eisenmarkt. Die „Köln. Ztg.“ 
vom 29. v. M. schreibt: Ungeachtet aller Schwierigkeiten der 
Lage sind die Zeichen einer Besserung und Kräftigung des 
Marktes unverkennbar. Wie die letzten Dezemberziffern zei- 
gen, haben sowohl die Roheisenkerstellung wie die Stahlerzeu-: 
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gung zugenommen, und diese Entwicklung hat auch im laufenden 
Monat angehalten. Trotzdem haben auch die Preise der nicht- 
syndizierten Erzeugnisse langsam aufsteigende Bewegung ein- 
geschlagen. Im Mittelpunkt der ganzen Entwicklung steht 
nach wie vor die Tätigkeit der Industrie für den Kriegsbedarf. 
Daneben ist aber auch der laufende inländische Bedarf wieder 
mehr aus seiner Zurückhaltung hervorgetreten. Es mag das 
zum Teil damit zusammenhängen, daß die älteren noch zu billi- 
gen Preisen getätigten Abschlüsse jetzt wohl in der Hauptsache 
abgewickelt sind, anderseits aber auch damit, daß die Lage der 
Rohstoffmärkte und der Mangel an Arbeitskräften eine Ver- 
teuerung der Selbstkosten in sich schließt, welche die Werke 
gebieterisch auf höhere Preise hinweist. Es ist daher in den 
letzten 14 Tagen auf der ganzen Linie stärker abgerufen und 
auch gekauft worden. Einen gewissen Anstoß hat dieser ganzen 
Bewegung dann auch noch die Wahrnehmung gegeben, daß die 
Verbandsbestrebungen in der Eisenindustrie von neuem in Fluß 
gekommen sind. ... Der Absatz am Inlandsmarkt hat sichtlich 
zugenommen. Aber auch aus dem neutralen Ausland kommen 
vermehrte Anfragen, die indes mit einer gewissen Zurückhal- 
tung behandelt werden, da man nicht weiß, inwieweit dahinter 
etwa Bedarf feindlicher Länder steckt, die sich am deutschen 
Markt einzudecken versuchen. Erhebliche Schwierigkeiten bie- 
tet zurzeit auf der ganzen Linie die Arbeiterfrage, und es unter- 
liegt keinem Zweifel, daß Erzeugung wie Absatz weiter ausge- 
dehnt werden könnten. wenn mehr Arbeitskräfte als bisher zur 
Verfügung ständen. Die Heranziehung von Kriegsgefangenen 
zur Arbeitsleistung in der Industrie wird infolgedessen immer 
dringlicher. An verschiedenen Stellen ist man denn auch be- 
reits im Begriff, gerade jetzt einen Versuch mit der Verwendung 
derartiger Arbeitskräfte zu machen. 


In Eisenbahnoberbau-Material kann sich der Markt naturgemäß 
den Einwirkungen der durch den Krieg geschaffenen Lage eben- 
falls nicat entziehen. Immerhin gibt hier die Beschäftigung für 
den Staatsbahnbedarf einen starken Rückhalt. Besondere An- 
erkennung würde es verdienen, wenn die preußische Eisenbahn- 
verwaltung, wie es nach den bisherigen Verlautbarungen den 
Anschein hat, ihren Bedarf wieder mindestens in der vorjährigen 
Höhe herausgeben würde. Die andern deutschen Eisenbahnver- 
waltungen, besonders die süddeutschen, halten mit Bestellungen 
außerordentlich zurück. Es sind daher Ausfälle gegenüber dem 
Vorjahr im Inlandsgeschäft unvermeidlich. Im Auslandsgeschäft 
ist es in letzter Zeit gelungen, mehrere große Posten hereinzu- 
bringen. Auch ist Aussicht auf einige neue Geschäfte vorhan- 
den. Die Preise haben hier gegenüber den letzten Notierungsen 
angezogen und stellen sich auf etwa 115—125 M für schwere 
Schienen. Die Inlandssätze sind mit 132—145 M. für schwere 
Schienen und 126—135 M für Schwellen unverändert. Das Ge- 
schäft in Gruben- und Feldbahnschienen, das zu annähernd % 
Auslandsgeschäft ist, liegt infolge der Unterbindung der Ausfuhr 
sehr schlecht.. Auch der inländische Bedarf ist zurückgegangen. 
Gruben- und Feldbahnschienen kosten im Inland 115—120 WM, 
für die Ausfuhr 110-115 NM. Da die Städte mit ihren Bestellun- 
sen für Straßenbahnen außerordentlich zurückhalten, ist auch 
das Geschäft in Rillenschienen sehr still. Indes haben im Aus- 
landsgeschäft die Preise ebenfalls angezogen und stellen sich 
jetzt auf 120—130 MN, während die -Inlandsätze mit 140—145 MH 
unverändert sind. 


— Personalnachrichten. Bei den bayerischen Staatseisenbahnen 
sind befördert: Regierungsrat Stumpf in Regensburg zum 
Öberregierungsrat der Eisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rh., 
Direktionsassessor und Vorstand der Bahnstation Ingolstadt 
Hbf. Schneider zum OÖberinspektor daselbst, Direktions- 
assessor und Vorstand der Bahnstation Kaufbeuren Schmidt 
zum . Öberinspektor daselbst, Direktionsassessor Völcker in 
München zum Öberinspektor der Eisenbahndirektion daselbst, 
Direktionsassessor Dr. Wehrmann in Ludwigshafen a. Rh. 
zum Oberinspektor der Eisenbahndirektion daselbst, Direktions- 
assessor Schelbert in Weiden zum Öberbauinspektor der 
Eisenbahndirektion Regensburg unter vorläufiger Belassung an 
seinem seitherigen Dienstorte, Direktionsassessor Horbelt 
in Nürnberz zum Oberbauinspektor der Eisenbahndirektion da- 
selbst, Direktionsassessor und Vorstand der Neubauinspek- 
tion I Nürnberg Weiß zum Direktionsrat an seinem bis- 
herigen. Dienstorte und Direktionsassessor, Vorstand der Be- 
triebswerkstätten Augsburg, Kull zum Obermaschineninspek- 
tor an seinem seitherigen Dienstorte. — Berufen wurde Regie- 
rungsrat Schönberger in Mühldorf an die. Eisenbahndirek- 
tion Nürnberg. 

Auf dem Feide der Ehre starb der von der BE cheu Staats- 
bahnverwaltung beurlaubte, zuletzt bei der Allgemeinen Elek- 
trizitäts-Gesellschaft in Berlin beschäftigte Regierungsbau- 
meister des Maschinenbaufaches Friedrich Kunze. Kunze, der 
während des Krieges zum Leutnant der Landwehr befördert und 
durch Verleihung des Eisernen Kreuzes ausgezeichnet war, ist 
am 12 Dezember 1914 in Rußland schwer verwundet worden und 
am folgenden Tage seinen Wunden erlegen, 


- Standesfürsorge zugunsten unserer 
' genossen. 


: Ausblick auf die Wiedererlangung der 
' auf ein von Zufriedenheit getragenes Dasein inmitten der ge- 
; wohnten Lebensverhältnisse: und- an der Seite der tätigen Ka- 


. meraden ermißt, sollen die Gaben quellen; 


' Lohne auch in diesem Falle der richtige. 
' wo immer in letzter Zeit sich die Stimme des erfahrenen Arztes 


' Segenswunsch sich an ihnen erfüllen. 
‘ der Frühlingssonne der starre Krampf ihrer Glieder löst und sie 
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Österreich. 

‚— Zur Wiederverwendung der kriegsverletzten Eisenbahner. 
Das Amtsblatt des- Eisenbahnministeriums veröffentlicht Tol- 
genden Aufruf des Eisenbahnministers Freiherrn v. Forster: 

„Allenthalben regt sich die Fürsorge für jene Kriegsverwun- 
deten, welche durch den Verlust oder durch Verkrüppelung von 


: Gliedmaßen an ihrer Erwerbsfähiskeit. Einbuße_ erlitten ‚haben. 


Es gilt die Verletzten durch. Bereitstellung von Körperersatz- 


ı stüeken oder Anwendung von Heilmethoden so weit wieder her- 
' zustellen, daß von ihnen nicht allein das Schicksal eines zur Un- 
 tätigkeit verurteilten Daseins abgewendet bleibe, sondern daß 
; sie auch einem Berufe mit kaum 'geminderter Rüstigkeit nach- 


gehen können. ‚Vieles haben Staat und Öffentlichkeit auf dem 
Gebiete des Invalidenschutzes sohin bereits geleistet und man- 
ches wird ohne Zweifel noch folgen. Uns Eisenbahnern bleibt 
und obliegt als erstrebenswerte Ergänzung dieser Aktion und 
als Gebot kameradschaftlicher Gesinnung noch eine besondere 
kriegsverletzten Berufs- 


Das Ziel, das die Staatseisenbahnverwaltung sich steckt, ist 
die Wiederverwendung aller kriegsverletzten Eisenbahner ein- 
schließlich der Arbeiter, die bis zum Kriegsausbruche dem 
Dienste angehört haben. Damit sich diese Aufgabe in vollendeter 
Weise erfülle, ist die Entfaltung einer weit ausgreifenden, 
systematischen Fürsorge erforderlich. Sie wird mit der Auf- 


: nahme der kriegsverletzten' Eisenbahner in ein unter fachärzt- 
- licher. Aufsicht stehendes Genesungsheim beginnen, sich auf die 


Anschaffung, Instandhaltung und Erneuerung. künstlicher: Glied- 
maßen (Prothesen), auf die ' Schulung der Verletzten im Ge- 
brauche dieser und der unverletzt gebliebenen Gliedmaßen und 
Organe, auf die orthopädische und physikalische Nachbehand- 
lung, weiter auf die fachliche Ausbildung für die Neuverwendung 


' erstrecken und mit der Zuweisung einer Beschäftigung im Eisen- 


bahndienste abschließen, die der Art und. dem Grade der wieder- 
erlangten Arbeitskraft entspricht. 

Ein Werk, das wie dieses keinem geringeren Zweck zustrebt, 
als den verstümmelten oder: verkrüppelten Berufsgenossen den 
Arbeitskraft und damit 


meraden zu erschließen, ein solches Werk darf fürwahr der För- 
derung durch den einmütigen Zusammenschluß aller Standes- 
genossen gewiß sein. Schon im bisherigen ‘Verlaufe des Krieges 
haben die Eisenbahner rührende Beweise von -Opferwilligkeit ge- 
geben. Nun es darum geht, diese hochherzisen Kundgebungen 


' durch ein Liebeswerk zu. krönen, das der Dankespflicht gegen 
. Berufsgenossen würdigen Ausdruck geben soll, fühle’ ich voraus; 
‚ daß mein warmer Appell an den erprobten Gemeinsinn 
‘ Eisenbahner freudigen Widerhall finden wird. 


der 
Aus dem freien 
Willen jedes einzelnen, der das Unglück der verkrüppelten Ka- 
die bescheidenste 
wird groß genug sein, um — mit vielen anderen zusammen- 
fließend — dem Werke zum Segen zu geereichen. 

Anlangend die Form der Widmung, schiene mir der bisher 
gern gewählte Weg des freiwilligen Rücklasses am Gehalt oder 
Eile tut not! Denn 
wurde mit 


im, Interesse der Invalidenfürsorge erhob, stets 


. Nachdruck darauf hingewiesen, daß die orthopädische Nachbe- 


handlung der Kriegsverletzten nicht rasch genug nach Beendi- 


‘ gung der Wundheilung einsetzen könne, sollen nicht günstige 
. Voraussetzungen für die Wiedererlangung der Erwerbsfähigkeit 
‚ umeinbringlich verloren gehen. 


Die ersten Schritte zur Schaffung des Werkes sind getan. Nahe 


bei Wien, in freier und gesunder Lage, soll ein von der Staats- 


eisenbahnverwaltung gsemietetes, .schmuckes und. geräumiges 


' Landhausum die Frühjahrszeit den unserer Hilfebedürftigen Eisen- 
‚ bahnern seine Tore erschließen. Dort soll die Kunst des Arztes 


und der aus den Herzen opferwilliger Berufsgenossen. strömende 
Wenn sich im Scheine 


wieder schreiten und die Arme zur Arbeit rühren lernen, dann 


' soll der Anblick der Stadt, die sich zu ihren Füßen ausbreitet. 


ihnen wie ein Gleichnis den Weg zurück ins tätige Leben 
weisen!“ 
— Eisenbahnunglück nächst Brünn. In der vier Minuten 


Eisenbahnfahrt östlich von Brünn gelegenen Station Schimitz 
' der früheren Staatseisenbahngesellschaft stieß am 25. Januar 
. um %7 Uhr‘ morgens ein einfahrender Güterzug mit dem aus 
‚ der Station ausfahrenden Arbeiterzug zusammen, wobei mehrere 
: Wagen des letzteren. entgleisten. Der größere Teil der Arbeiter- 


schaft, die sich auf dem Wege zur Arbeit in Brünn befand, hatte 


glücklicherweise in. der Station Schimitz den Zug bereits ver- 
‚ lassen. 


nach Brünn 
setötet und 


Von den Insassen des Arbeiterzuges, die 
weiterfahren wollten, wurden drei Arbeiterinnen 


. mehrere Arbeiter und Arbeiterinnen verletzt. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


—— 


Die Freiwillige Rettungsabteilung des Brünner Turnvereins 
erschien kurz nach dem Unfall in Schimitz. Den Schwer- 
verwundeten wurde erste Hilfe geleistet, worauf sie nach Brünn 
in die Landeskrankenanstalt überführt wurden. Die Leicht- 
verwundeten konnten zum größten Teile nach der ersten Be- 
handlung entlassen werden. 


— Verein für die Förderung des Lokal- und Straßenbahn- 
wesens. In der am 20. Januar d. J. abgehaltenen ordentlichen 
Generalversammlung ‚hat der Verein seine Auflösung be- 
schlossen. 


— Die galizischen Erdölschätze, Nach einem Bericht der 
Wiener N. Fr. Presse gelang es dem Beamten einer Drohobyczer 
Erdölgrubenfirma, durch die russischen Vorposten zu entkommen. 
Nach seiner Schilderung erwirkten die französischen, englischen 
und belgischen Grubeninteressenten bei den Russen die Schonung 
der Naphthäschächte, die ziemlich ungestört arbeiten. Nahezu 
40 % der Förderung kommt in die Lagerbehälter, der Rest in 
Drohobyezer Raffinerien, die recht willkürlich für Private 
arbeiten. Die Premier Oil Co. legte jüngst zwei neue Gruben 
an. Das raffinierte Petroleum geht nach Lemberg, ein großer 
Teil wird dort von den Russen beansprucht. Die staatliche 
Mineralölfabrik in Drohobycz steht still, da wichtige Maschinen- 
teile vor Ankunft der Russen entfernt worden waren. 


Ungarn. 


— Die Betriebseinnahmen der Kaschau-Oderberger Eisenbahn 
blieben im Jahre 1914 von den die allgemeine Volkswirtschaft 
mächtig beeinflussenden ungünstigen Wirkungen des Krieges 
auch nicht unberührt und gestalteten sich nach den vorläufigen 
m gegen die gleichen Ergebnisse des Vorjahres wie 
olgt: 


1914 1913 
Gesamtnetz . ..... 237057120 Kr. 34531 337 Kı. 
ungarische Linien . . . 17393700 „ 22094678 „ 


Die Einnahmen des Gesamtnetzes (österreichische und unga- 
rische Linien zusammen) haben somit um 7474217 Kr., d. i. 
um 21864%, jene der ungarischen Linien hingegen um 
4 700 978 Kr., d. i. 2127 % abgenommen. 

Eine gleiche, jedoch weniger ungünstige Erscheinung ist bei 
den im Betriebe der Kaschan-Oderberger Eisenbahn verwalteten 
10 Lokalbahnen (die im Jahre 1914 eröffnete Csäcza-Trencsen- 
maköer Lokalbahn nicht inbegriffen) zu verzeichnen, die sämt- 
lich Ausfälle erlitten, deren Betrag zusammen rund 255 000 Kr. 
— 86% ausmachte. da. den Gesamteinnahmen des Jahres 1913 
im Betrage von 1848742 Kr. im Jahre 1914 nur solche in Höhe 
von 1593445 Kr. gegenüberstehen. M. 


— Die Beschäftigung der ungarischen Wagenindustrie. Der 
gewöhnliche Bedarf der ungarischen Staatsbahnen, der vertrags- 
gemäß bei den ungarischen Wagenfabriken alljährlich zu decken 
ist, wurde auch für das erste Halbjahr 1915 vergeben. Es 
handelte sich dabei um Bestellungen im Werte von etwa 10 
Millionen Kronen, doch wurde ausdrücklich betont, daß dieser 
T'eil nur den halben Jahresbedarf umfaßt. Es wurden zum 
sroßen Teil nur Personenwagen der dritten Klasse zu vier 
Achsen und nur wenig Güterwagen bestellt. Durch diese Be- 
stellungen sind aber die Wagenfabriken wenigstens zur Not be- 
schäftigt, und da infolge der massenhaften Einrückung von Ar- 
beitern der Stand ohnedies herabgesetzt ist und zudem die 
meisten Fabriken auch für die Heeresverwaltung arbeiten, ist 
der verminderte Betrieb gesichert. Vollständig ruhen indessen 
die Fabrikationszweige für Eisenkonstruktionen, da auch von 
privater Seite keinerlei Bestellungen erfolgen, was mit den all- 
zemeinen wirtschaftlichen Verhältnissen und dem Stillstand der 
Bauarbeiten zusammenhängt. Sehr schwierig gestaltet sich für 
die Wagenfabriken die Materialbeschaffung, wozu noch der Um- 
stand kommt, daß fast alle Rohmaterialien erheblich verteuert, 
einzelne Artikel aber, wie z. B. Metalle, sehr schwer zu be- 
schaffen sind. Indessen rechnen die Wagenfabriken nach Be- 
endigung des Krieges auf reiche Beschäftigung, da durch die 
sroße Inanspruchnahme des Fahr- und Betriebsmaterials eine 
ganz außerordentlich große Abnützung sich ergibt und die 
Eisenbahnverwaltungen wohl genötigt sein werden ihren Fahr- 
park sehr namhaft zu ergänzen, sobald wieder ruhige Verhält- 
nisse eintreten. 


Rumänien. 
— Transport rumänischen Getreides nach Deutschland. 
Halbamtlich_ wird aus Bukarest, 29. Januar, gemeldet: Der 


größte Teil der in den letzten Monaten für Deutschland ge- 
kauften Getreidemengen konnte wegen Wagenmangels nicht 
ausgeführt werden. Die rumänische Eisenbahnverwaltung hat 
nun den Vorschlag der deutschen Regierung angenommen daß 
sie den dazu notwendigen Wagenpark selbst. nach Rumänien 
senden werde. 


Übrige europäische Länder. 


— Direktor C. O. Rimestad +. In Kopenhagen starb am 
29. Januar d. J. im Alter von 66 Jahren der Direktor des Rech- 
nungswesens der dänischen Staatsbahnen, C. O. Rimestad, einer 
der vier Direktoren der Staatsbahnverwaltung. Rimestad war 
ein auch über Dänemarks Grenzen hinaus bekannter Eisenbahn- 
fachmann, der sich u. a. auf dem Gebiet des Tarifwesens her- 
vorragend betätigt hat, indem er Dänemark vielfach auf den 
Tarifkonferenzen vertrat und zur Erleichterung des Verkehrs 
mit dem Auslande beitrug. Die Einrichtung des Reisebureaus 
der dänischen Staatsbahnen in Berlin, die vor einigen Jahren 
erfolgte ist sein Veerdienst. Als ältester der Direktoren war er 
Stellvertreter des Generaldirektors. Für seine Verdienste um 
das Eisenbahnwesen war Rimestad durch in- und ausländische 
Orden ausgezeichnet worden. M. 


— Elektrisierung der Eisenbahn Kristiania-Drammen. Aus 
dem Budget über den Betrieb der norwegischen Staatsbahnen, 
das dem Storthing vorliegt, geht hervor, daß die Pläne über 
Elektrisierung der Eisenbahn Kristiania-Drammen fortgesetzt 
Gegenstand der Bearbeitung durch die Staatsbahnverwaltung 
waren. Auf Vorschlag der letzteren hat das Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten seine Einwilligung dazu gegeben, daß die 
Pläne von ausländischen. Sachverständigen auf dem Gebiet des 
elektrischen Eisenbahnbetriebes geprüft werden und daß zum 
selben Zweck auch Hinwendungen an sachkundige Professoren 
der technischen Hochschule in Drontheim erfolgen. M. 


— ‚Offenhaltung des schwedischen Hafens Gäfle. Wie die 
Köln. Ztg. nach schwedischer Quelle meldet, ist eine Verein- 
barung getroffen zwischen den finnischen Dampfergesellschaften 
einerseits und der Hafenbehörde von Gäfle und den Eisenbahn- 
verwaltungen in Gäfle, Stockholm, Gothenburg sowie den nor- 
wegischen Staatsbahnen andererseits, zur ÖOffenhaltung des 
Hafens von Gäfle bis auf weiteres. Zu diesem Zweck sind zwei 
Eisbrecher gemietet. Der Verkehr soll mit fünf bis sechs 
Dampfern wöchentlich erfolgen. 


— Der belgische Eisenbahnbetrieb. Die „Nordd. Allg. Ztege.“ 
schreibt: In Gent haben sich 350. Arbeiter des staatlichen 
Eisenbahnarsenals nach langwierigen Unterhandlungen in den 
deutschen Dienst gestellt; sie haben am 19. Januar die 
Arbeit wieder aufgenommen. Die Bedingungen sind dieselben 
wie unter der belgischen Verwaltung. Es fragt sich, ob dieses 
Beispiel unter den belgischen Eisenbahnern Nachahmung finden 
wird, denn davon hängt die Wiederaufnahme des belgischen 
Eisenbahnbetriebes im großen Mafstabe ah. 


— Liste der Eisenbahnstreeken, auf die das Internationale 
Übereinkommen über den Eisenbahn-Frachtverkehr (I. Ü.) An- 
wendung findet. Die beschränkte Anzahl der in der vorjährigen 
Ausgabe dieser Liste angebrachten Änderungen und die gegen- 
wärtigen kriegerischen Ereignisse, in die eine große Anzahl der 
dem I. Ü. beigetretenen Staaten unmittelbar oder mittelbar hin- 
eingezogen ist, haben das Zentralamt in Bern veranlaßt, von 
einer Neuausgabe der Liste am 1. Januar 1915 abzusehen. Dem- 
nach enthält die erste Nummer der „Zeitschrift für den Inter- 
nationalen Eisenbahntransport“ nur eine Zusammenstellung der 
im Jahre 1914 eingetretenen Änderungen zur vorjährigen Aus- 
gabe, die an sich ziemlich geringfügig sind. Nur für Schweden 
ist eine neue vollständige Liste veröffentlicht worden, in der die 
neuen Eintragungen usw. berücksichtigt sind. Neu hinzuge- 
treten sind bei Rußland die vom Staate betriebene Omsk-Eisen- 
bahn. die gleichfalls vom Staate betriebenen Verbindungslinien 
zwischen den Reichs- und den finnländischen Bahnen sowie die 
unter Privatverwaltung stehende Tokmak-Eisenbahn und bei der 
kalbahn. die Bahn Bern- Worblaufen- Zollikofen und die Worblen- 
talbahn 


— Elektrische Zugförderung in Italien. Auf einer Zweig- 
strecke der Turin-Savona-Eisenbahn über die Apenninen zwi- 
schen Savona und Coval mit 46,4 km Länge ist unlängst elek- 
trische Zugförderung aufgenommen worden. Allerdings werden 
zunächst nur Personenzüge elektrisch betrieben. Auf dieser 
Linie, die die höchsten Steigungen der ganzen Strecke aufweist, 
liegt "auch der rd. 2 km lange Belbotunnel. Die größten Stei- 
gungen, und zwar 1:40, befinden sich innerhalb des Tunnels, 
die höchste Zuggeschwindigkeit beträgt 31 km stündlich. Savona 
ist neben Genua und Venedig einer der Haupthäfen für die Koh- 
lenzufuhr Italiens und außerdem eine bedeutende Fabrikstadt 
mit großen Eisenhütten. 


— Weiterer Rückgang des Außenhandels Großbritanniens 
unter der Einwirkung des Krieges. Die sehr erheblichen Aus- 
fälle, die der englische Außenhandel in den drei ersten Kriegs- 


monaten zu erleiden hatte, haben sich auch im November 1914 
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weiter fortgesetzt. Wie „Stahl und Eisen“ dem in englischen 
Fachzeitschriften (The Iron and Coal Trades Review und The 
Economist, veröffentlichten Ausweis über den Außenhan.uel 
Großbritanniens entnimmt, war die Wertziffer des gesamten Außen- 
handels in dem genannten Monat um rund 35 Millionen £ oder 714 
Millionen Mark niedriger als im gleichen Monat des Vorjahres. 
Da der englische Außenhandel bereits in den ersten drei Kriegs- 
monaten gegen das Vorjahr einen Ausfall von mehr als 2% Mil- 
liarden Mark erlitten hat, so dürfte sein Gesamtverlust seit 
Ausbruch des Krieges bis Ende November 1914 auf rund 
3 Milliarden Mark zu berechnen sein. Die Verteilung dieses 
Ausfalls auf die Ein- und Ausfuhr geht aus folgender Zusam- 
menstellung hervor: 


November August-November 
1913 1914 1913 1914 

1000 £ 1000 £ 1000 £ 1000 £ 

Eintuhraen en 68 467 55 987 | 257529 | 195 333 

Ausfuhr britischer Waren | 44756 24602 | 1774914 | 104089 
Wiederausfuhr eingeführt. 

Warenganste. ge: Aue 8001 5 643 32 560 22517 

Gesamtausfuhr . 52 157 30245 | 210474 | 126 606 


Entsprechend dem Rückgang der Gesamtausfuhr ist auch die 
Ausfuhr von Eisen und Eisenwaren im November weiter zurück- 
gcgangen, und zwar von 430113 im Jahre 1913 auf 240617 
engl. Yonnen oder um 44,06%. Der Gesamtrückgang in den 
vier ersten Monaten beträgt gegen das Voriahr 42,9% (von 
16571:.0 auf 945048 Tonnen). In der gleichen Zeit ist die 
Einfuhr Großbritanniens an Eisen und Eisenwaren von 749 601 
auf 203252 Tonnen oder um 12,89% gesunken. 


— Eröffnung der neuen russischen Bahn Torneä-Karungi. 
Die neue kisenbahn, die Rußland mit großer Geschwindigkeit an 
der tinnischen Grenze herstellen ließ, um einen leichteren Ver- 
kehr mit dem Westen zu ermöglichen, ist am 21. Januar eröffnet 
worden. Sıe erstreckt sich bekanntlich am linken Ufer des Torne- 
flusses enılang von 'l’orneä bis zum finnischen Karungi und macht 
die Personen- und Güterbeiörderung aut der langen Landstraße 
an der Westseite des Torneilusses zwischen Haparanda-Torneä 
und dem schwedischen Karungi überflüssig. Jetzt beschränkt 
sich die Beiörderung mit Fuhrwerken nur noch auf die kurze 
Strecke zwischen den beiden einander gegenüberliegenden End- 
stationen (schwedisches und finnisches Karungi), die über den 
zugefrorenen Fluß mit Schlitten, Kraftwagen oder sonstigen 
Fuhrwerken zurückgelegt werden muß. Sie ist nur 3 km, der 
Landweg Karungi-Haparanda dagegen etwa 30 km lang. Die 
neue Eisenbahnstrecke hat 27 km Länge und wurde nur als vor- 
läufige Anlage hergestellt, da Ende 1915 die schwedische Grenz- 
bahn fertig wird, die man gegenwärtig zwischen dem schwedischen 
Karungi und Haparanda baut. Diese Bahn geht zwar auf kürze- 
ren Strecken über Moorboden, wird aber, wie schwedische Fach- 
leute meinen, auch nach dem Auftauen des gefrorenen Erdbodens 
in Betrieb gehalten werden können. Die neue Eisenbahnstation 
im finnischen Karungi ist sehr geräumig, mit Wartesaal und 
Speisehaus tür die Reisenden und einem großen Güterschuppen 
nebst Zollamt ausgestattet. Auch das schwedische Karungi ist 
von der schwedischen Staatsbahn mit den erforderlichen neuen 
Bahnhofseinrichtungen versehen, um seinen Beruf als wichtiger 
internationaler Knotenpunkt erfüllen zu können. Denn der Weg 
über Karungi ist vorläufig die einzige Eisenbahnverbindung 
zwischen Rußland und der Außenwelt in Europa, von Rumänien 
abgesehen Hauptsächlich besteht der Reisestrom, der hier durch- 
geht aus Russen und Finnländern, die aus Deutschland und an- 
deren Staaten heimkehren. Haparandas Stern ist im Sinken. da 
ihm der Durchgangsverkehr jetzt entgeht, und die Fuhrwerks- 
besitzer sind unzufrieden, denn der bisherige Verkehr zwischen 
Karungi und Torneä brachte ihnen guten Verdienst. Trotz des 
starken Wettbewerbes in Fuhrwerken aller Art kostete ein Platz 
im Kraftwagen noch bis zuletzt 15—20 Kr. und im Schlitten 8 bis 
10 Kr. Schwereres Gepäck mußte außerdem noch besonders be- 
zahlt werden. Gewöhnlich sind in jeder Richtung 5—600 Schlitten 
in Betrieb gewesen, abgesehen von 30 Schlitten, die zur Beförde- 
rung der russischen Post nötig waren. 

Auf der neuen Bahnstrecke zwischen Karungi und Torneä gibt 
es keine Zwischenstation, nur eine Kreuzungsstation ist in der 
Mitte der Strecke aus betriebstechnischen Gründen angelegt. Die 
Bahn geht auch nicht unmittelbar von Torneä selbst aus, sondern 
von der alten Torneibahn etliche Kilometer östlich von der Stadt. 
Übrigens soll die Absicht bestehen, den Verkehr zwischen Torneä 
und Karungi ganz örtlich zu behandeln. so daß alle von Peters- 
burg kommenden Personen- und Güterzüge bis Torneä selbst ge- 
führt werden sollen. Es sollen keine durchgehenden Personen- 
wagen verkehren, um eine leichtere Aufsicht über die Reisenden 
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ausüben zu können. Der schwedische Ort Karungi gewinnt durch 
den Verkehr beueutend. Außer den vielen Fuhrleuten haben sich 
dort noch zahlreiche Geschäftsieute und Spediteure nieder- 
gelassen, und terner sind bei dieser kleinen Station ungefähr ein 
halbes Hundert kisenbahnbeamte, etwa 30 Zollbeamte, 8 Post- 
beamte und verschiedene "l'elegraphisten in Dienst. Den Fuhr- 
leuten wird indessen möglicherweise das Geschäft der Betörderung 
zwischen den beiden Karungis verdorben, da eine schwedische und 
eine tınnısche Firma gemeinsam die Anlegung einer Seilbahn über 
den T'orneälf planen. Diese Seilbahn soil nur zur Güterbeförde- 
rung dienen; kame sie zur Austührung, wären wenigstens die 
Frachuuhrwerke übertlüssig. 

In bezug auf Schnelligkeit der Herstellung dürfte die Bahn 
bisher kaum übertrotien worden sein, inaem die Bauzeit nur 
einige Monate dauerte. Aber diese Schnelligkeit erklärt sich 
aurcn die Gelänaeverhältnisse. Auf «er ganzen Linie kam, 
wie es in eınem bericht des „Stockholms Dagblad“ heißt, nicht 
ein eınzıger Boueneinschnitt oder eine Ausiüllung vor. Man 
legte die Schweilen längs der Landstraße auf den ebenen Boden 
und führte eine notdüritige Autschüttung aus, wo dies erfor- 
derlich war. Die einzige eigentliche Brücke, die vorkommt, ist 
von Holz auf Pfählen gebaut. Im ganzen erinnert die Bahn 
an die vorläufige Eisenbahnstrecke, die man seinerzeit vom 
Porjuswasserfall aus bis nach Gellivare baute, um zunächst 
einen "Iransportweg in der wegelosen Einöde herzustellen, be- 
vor an den Bau der Kraitstation gegangen werden:konnte Ob 
die Karungibahn nur den Winter hindurch im Betri&be bleibt, 
oder, wie die Bevölkerung an der finnischen Grenze hofft, be- 
stehen bleibt, muß abgewartet werden. Bis auf weiteres geht 
täglich ein Zug in jeder Richtung, der Anschluß an die schwe- 
dischen Züge hat. Die Fahrt Torneä-Karungi dauert etwa 
45 Minuten und kostet in der I. Klasse 7,70 M, in der II. Klasse 
4.0 m und in der III, Klasse 3,15 M (finnisch). Die Lokomo- 
tiven werden mit Holz geheizt, und der Wagenpark ist recht 
veraltet. Er besteht aus zweiachsigen Wagen, in denen die 
Fenster geweißt sind, so daß alle Aussicht versperrt ist. In- 
dessen können sich die Reisenden der I. Klasse {rei bewegen, 
ohne daß die den Zug begleitenden Gendarmen einschreiten. 
Wagen dieser Klasse dürfen von deutschen Flüchtlingen nicht 
benutzt werden, aber die Aussicht ist auch selbst von der Platt- 
form aus nicht verlockend. Die Bahn folgt, wie erwähnt, der 
Landstraße; die Umgegend ist recht bewaldet. Während die 
Bahn selbst einen sehr uranfänglichen Eindruck macht, ist die 
Bahnhofsanlage verhältnismäßig stattlich. Das Stationsgebäude 
in Karungi, das in zwei Monaten hergestellt wurde, ist ge- 
räumig, enthält doppelte Wartesäle und Räume für:.die Zoll- 
abfertigung. Der Bahnhof, der noch nicht ganz fertig ist, wird 
nach manchen Mitteilungen sechs, nach anderen zehn Gleise 
nebeneinander umfassen. Etliche hundert Meter vom Stations- 
gebäude liegt ein gewaltiger Güterschuppen, der am 1. Fe- 
bruar in Gebrauch genommen werden sollte. Der Schuppen 
enthält eine heizbare Abteilung von 250 qm Bodenfläche und 
eine viermal so große Halle. Die genaue Untersuchung der 
Reisenden und ihrer Pässe findet in Torneä statt, wo diejenigen, 
die über Finnland hinaus und ins eigentliche Rußland fahren 
wollen, erst ein umfangreiches Formular ausfüllen müssen, 
worin anzugeben ist, wer und was man ist, wohin die Reise geht, 
mit welchen Personen man zusammentreffen will, oder welche 
Personen man in den verschiedenen Plätzen kennt usw. 
Deutsche Flüchtlinge, die von Rußland kommen, dürfen nicht 
mehr als 50 Rubel mit sich führen (!!), darunter kein Gold. 
Zeigen sie Gold vor, erhalten sie dafür Papiergeld. M. 


Fremde Erdteile. 


— Zweigbahn Angora-Siwas. Wie aus Konstantinopel ge- 
meldet wird, wurde in Anatolien mit dem Bau der Zweigbahn 
der anatolischen Eisenbahn begonnen, die eine Verbindung 
zwischen Angora und Siwas herstellen soll. 


— Suezkanal und Bagdad-Bahn. In der Kolonialgesellschaft 
Berlin-Charlottenburg sprach kürzlich Dr. phil. Richard Hen- 
nig (Friedenau) über den Suezkanal und die Bagdadbahn, und 
zwar unter dem Gesichtspunkte der ähnlichen Politik Eng- 
lands gegenüber beiden großen Verkehrsunternehmungen. Er 
wies nach, daß England der deutschen Bagdadbahn gegenüber 
die etwa gleiche Politik verfolgt habe wie beim Suezkanal, 
und daß wir an dem Schicksal dieses Kanals ermessen könnten, 
was unserer Bahn geblüht hätte, wenn die Dinge weiter so 
„friedlich“ verlaufen wären wie bisher. Es ist heute oft ver- 
gessen, so führte der Vortragende aus, daß England einst ein 
wütender Gegner des Baues des Suezkanals war. Es wollte 
keinen anderen Weg nach Indien, als den von ihm allein be- 
herrschten um das Kap der guten Hoffnung. Als Lesseps sei- 
nen Aufruf um Zeichnung der Aktien erließ, erklärte Palmer- 


ston ‘den Plan ‘des-Baues als größten Schwindel des Jährhun- | 


derts — amtlich, im Oberhause! ‘Aber der Aufruf hätte großen 
Erfolg, besonders auch im Freundeskreise Palmerstons. Die 
englische Regierung ließ den Plan nun erst recht wütend be- 
kämpfen;’ aber man begann mit dem Bau. In echt englischer 
Weise nahm man da Lüge und Verleumdung zu Hilfe und vers 
breitete, es handele sich nur scheinbar um Bauarbeiten, der Er- 
bauer‘ wolle nur seine Taschen füllen. Dieses Gift wirkte so 
gut, daß‘ sogar in Alexandria Zweifel auftauchten. Dennoch 
wurde der "Kanal eingeweiht. “Alle Nationen beteiligten sich 
daran, nur England hielt sich geflissentlich zurück. Als nun 


wirklich sich die Schiffahrt einrichtete, da schlug‘ plötzlich die | 


Stimmung um und-gleich so ‘gründlich, daß der Kanal in kurzer 
Zeit ‘ein englisches Unternehmen wär. Disraeli hatte heimlich 
so viel wie möglich Kanalaktien aufkaufen lassen — der Khe- 
dive war ja in-Geldverlegenheit. England bezahlte 80 Millionen 
Mark für die Aktien, die heute den ‘mehr als zehnfachen Wert 


haben. ' Die- Wichtigkeit‘ des Kanals für England ist ja be | 
kannt. “Für die Engländer war in den letzten Jahren ‘das Be- 
denkfichste, daß Deutschland die zweitstärkste Ziffer in der | 


Benutzung des’ Kanals “aufwies; das” konnten’ sie’ "uns nicht 
verzeihen. "Tr m ea a, 

Ähnlich ‘beider: Bagdadbahn:“ Auch hier erst wütende Feind- 
schaft, und zum Schlusse hätte‘sich England dann ebenfalls ‚fried- 
lich“ des Unternehmens zu bemächtigen versucht. - Jetzt hatte 
ia England seinen abgekürzten Weg und nun wollte es nichts 
von’einem neuen trockenen ‘wissen. So hat es von Anfang an 
dem Plane den ‘ äußersten Widerstand entgegengesetzt und 
Deutschland ‘auf Schritt ‘und: "Tritt, nachdem 'es die Konzession 
hatte, ‘die größten Schwierigkeiten bereitet. “Die Bahn war ja 
natürlich von erheblichem militärischen Interesse für die Tür- 
kei. Die Gerechtigkeit “erfordert, anzuerkennen, ‘daß Frank- 
reich ‘sich dem‘ Unternehmen nicht unfreundlich gezeigt hat. 
Es hatte allerdings‘ selber starke Interessen: Die Einzelheiten 
deg Kampfes um die Bahn, die‘ Hafenfrage, der Fall: Koweit 
sind ja noch in guter Erinnerung. — Dr. Hennig würdigte dann 
die große militärische: Bedeutung der Bahn im gegenwärtigen 
Kriege, die ja schon mehrfach besprochen worden ist. Redner 
wandte sich weiter‘ zur Bedeutung des Suezkanals und eines 
türkischen: Angriffes auf diesen. Wenn: wir in ‘der Nordsee 
auch die größten Erfolge hätten: tödlieh werden wir England 
dort nieht treffen können; das kann vielmehr am Suezkanal in 
Ägypten geschehen. Eine Sperrung des Kanals müßte zu einer 
starken wirtschaftliehen Krise in England führen. Noch war 
erst eine türkische Vorhut am Kanal; daß-er bei dieser Ge- 
legenheit noch nicht zerstört wurde, ist wahrscheinlich aus poli- 
tischen Rücksichten : auf- Italien geschehen. Wenn die Haupt- 
macht bis Ende- März: hingelangt, so könnte ein Angriff bald 
erfolgen; sonst dauert es noch Monate, da im Sommer die Wüste 
nicht zu passieren ist. Je später türkische Truppen am Kanal 
auftauchen ‚desto sicherer ist der Erfolg. Die Türken haben 
gut vorgearbeitet für einen Übergang. Man darf den Ereignissen 
mit guten Hoffnungen -entgegensehen. „Möchte der Krieg 
Ägypten befreien und den Suezkanal dann -zu einem wirklich 
neutralen Kanal machen!“ 'so schloß ‘der Redner. 


Allgemeines. 


— Die Ingenieurarbeit des deutschen Heeres findet ebenso 
wie die Leistungen Deutschlands auf dem Gebiete der tech- 
nischen Wissenschaften und Gewerbe die rückhaltlose Anerken- 
nung und Bewunderung der amerikanischen Fachpresse Wir 
entnehmen hierüber dem „Zentralbl. d. Bauverw.“ folgendes: 
„Engineering Record“ vom 26. September v. J. schreibt, daß trotz 
durchgreifender Zensur genug vom Kriege durchgesickert sei, 
um zu beweisen, welch bedeutsame Leistungen besonders von 
den Ingenieuren des deutschen Heeres bewältigt werden. Zwei- 
fellos würden die Verbündeten, wenn ihre Zeit kommt, gleiches 
leisten, aber: der Vorstoß fiel mit der Beförderung des Kriegs- 
bedarfs für ein’ Heer- von 1% 'bis 2% Millionen Mann durch 
Feindesland und jegliche Art von Hindernissen den -Deutschen 
zu.. Auf dem Rückzuge der Verbündeten waren Brücken ge- 
sprengt, "Eisenbahnen zerstört, Ufer beschädigt und alles zur 
Hemmung des Verkehrs Mögliche getan. Die Deutschen haben 
mit Erfolg die Schäden rasch beseitigt und in der Wiederher- 
stellung von: Brücken Erstaunliches geleistet. Das größte Auf- 
sehen aber erregte die: Beförderung und Bedienung der schweren 
deutschen: Belagerungsgeschütze von der außerordentlichen 
Weite von 42 cm. - Diese und ähnlich schwere Stücke von wenig 
geringerer ’Stärke wurden bei dem raschen Vordringen des 
Heeres ohne Aufenthalt in Tätigkeit gebracht. Seit Krupps 
Ausstellung in Chicago wußte man, daß die Deutschen eine See- 
küstenkanone dieser Größe besaßen, aber ein Geschütz von 
42 cm Bohrung, auf ein- für Belagerungszüge zulässizes Ge- 
wicht: gebracht, ist neu und seine Beförderung eine Tat der 
Ingenieure. Die Seeküstenkanone dieser Stärke wiegt 120 t für 
Lauf und Verschlußstück. Die im deutschen Dienst wohlbe- 


kannten Belagerungsstücke von 21 und 24 em wiegen mit Wagen 
und ‚Unterbau etwa 7 bis 10 t. Schon solche zu befördern, er- 
fordert auf der Eisenbahn besondere Wagen, und an deren End- 
punkt beginnt erst die Schwierigkeit der Fortschaffung auf zer- 
fahrenen oder gar zerstörten Landstraßen. Und selbst mit 
Hilfe von Motorschleppern ist die pünktliche Heranschaffung 
solcher. Lasten zugleich mit der nötigen Menge von Geschossen 
eine Aufgabe von ungeheurer Schwierigkeit für den Ingenieur. 
Man. denkt zunächst, daß Schlachten hauptsächlich in der Feuer- 
linie gewonnen werden, aber auf die Dauer entscheidet sie der 
Zustand, der Verkehrsliniee Wenige Stunden Verzögerung 
eines Belagerungszuges können einen Rückzug bedeuten, und 
eine einzige Störung auf der Viersorgungsstraße eines vordrin- 
genden Heeres kann verhängnisvoll werden. 

Wenn auch der deutsche Generalstab den Angriff auf Frank- 
reich über Belgien vorbereitet und die Zerstörung von Brücken 
daselbst und in Nordfrankreich. vorgesehen hat, ist doch die Be- 
förderung der riesigen Belagerungsartillerie eine wahrhaft her- 
kulische Aufgabe. 


Rechtspflege. 


.— Haftpflicht der Eisenbahnverwaltung. aus einem Unfall, 
der durch Aussteigen aus dem fahrenden Zug: herbeigeführt ist. 
Im Sommer 1912 fuhr die Schreinersfrau L. mit der. Eisenbahn 
von N. nach M. Beim Aussteigen aus dem noch langsam fahren- 
den Zug fiel sie. Von dem Fall trug sie eine schwere Nerven- 
erschütterung davon. Über die ihr nach dem Reichshaftpflicht: 
gesetz zustehenden Ansprüche! entschied das Königliche Land- 
gericht: Frankenthal mit Urteil vom 9. November 1914 Proz. 
Reg. Nr. IIA 734/13 dem Grunde der Haftung nach dahin, daß 
es die Eisenbahnverwaltung zur Zahlung der entstandenen und 
entstehenden Heilungskosten und zur Zahlung einer viertel: 
jährlich vorauszahlbaren Rente verurteilte Da der Rechtsstreit 
durch Vergleich erledigt wurde, ist das Urteil rechtskräftig 
geworden. Die Entscheidungsgründe des Urteils besagen im 
wesentlichen folgendes: ı 

Da die Klägerin beim Aussteigen, also. während der Beförde- 
rungstätigkeit der Bahn verunglückt sei, liege ein: Betriebs- 
unfall im Sinne des Reichshaftpflichtgesetzes vor. Zu prüfen 
sei aber die Frage, ob die Klägerin deshalb ein Verschulden 
treffe, weil sie ausgestiegen sei 1. ohne daß die Station aus- 
gerufen worden sei, 2. obwohl vom Bahnpersonal gerufen worden 
sei „lüren zulassen“, 3. ohne daß sie sich zunächst überzeugte; 
daß der Zug halte. : aa 

Es ist allerdings erwiesen, daß beim Aussteigen der Klägerin 
der Zug noch langsam dahinfuhr, daß auch die Station nicht aus- 
gerufen wurde und daß das Bahnpersonal rief ‚Türen zulassen“. 
Gleichwohl kann hierin nach der Sachlage ein Verschulden der 
Klägerin nicht erblickt werden. 

Der Zug hielt zunächst vor der Station und fuhr nach Ziehung 
des Einfahrsignals langsam in den Bahnhof ein. Als. die 
Klägerin glauben konnte, in M. angekommen zu sein, fragte 
sie die Mitreisenden, ob das die Station M. sei. Dies wurde 
bejaht mit dem Beifügen. daß sie aussteigen müsse, Darauf 
stand sie von ihrem einige Meter von der Wagentür befind- 
lichen Platz auf. Die Tür fand sie bereits geöffnet. Es wäre 
allerdings Sache der Klägerin gewesen, sich trotz des Offen- 
stehens der Tür zu überzeugen, ob der Zus wirklich halte. 
Das kann ihr aber mit Rücksicht auf die Besonderheit des 
Falles nicht zum Vorwurf gemacht werden. An dem fraglichen 
Abend war es bereits dunkel, es herrschte stirmisches, regneri- 
sches Wetter, das die Dunkelheit noch erhöhte. Ein auf einem 
anderen Bahnsteig haltender Zug versperrte das Licht der 
Wandlampen, die sonst den Bahnsteig beleuchtet hätten, den 
die Reisenden des einfahrenden Zuges zu . betreten hatten. 
Wegen des Sturms und Regens verbreiteten insbesondere auch 
die vorhandenen Bogenlampen nicht genug Licht, um den Bahn- 
steig hinreichend zu beleuchten. Wenn es dunkel ist und der 
Zug nur ganz langsam noch fährt, kann man erfahrungsgemäß 
leicht den Eindruck gewinnen, als ob der Zug bereits halte. Nach 
der Sachlage könne daher der Klägerin kein Vorwurf daraus ge- 
it werden, daß sie ausgestiegen sei, ehe der Zug gehalten 

abe. 

Auch das: Überhören des Rufes der Bahnbediensteten „Türen 
zulassen“ könne der Klägerin im vorliegenden Fall nicht zum 
Vorwurf gemacht werden, da die Nacht stürmisch und regnerisch 
war und ein Überhören leicht eintreten konnte. - Andere Mit- 
reisenden in dem gleichen Wagenabteil haben die Rufe eben- 
falls nicht gehört. x 

Daß. die Klägerin nicht wartete, bis die Station ausgerufen 
wurde, gereicht ihr ebensowenig zur Schuld; denn sie mußte be- 
fürchten, bei dem stürmischen Wetter das Ausrufen zu über- 
hören, und mit der Möglichkeit rechnen, daß hei der kleinen 


' Station M. überhaupt nicht ausgerufen werde. 


LV. Jahrgang 
3. Februar 1915. 


Amtliche Mitteilungen 
Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Münster 
Am 1: Februar d. J. wird der zwischen den Stationen Burgstein- 
furt und Hauenhorst links der Bahnstrecke Burgsteinfurt-Rheine 
gelegene Bahnhof 4. Klasse Neunkirchen Land, 
bisher dem Personen-, Gepäck- und Anschluß-Wasgenladungsver- 
kehr diente, auch für die Abfertigung von Stückgütern eröff- 


Eisenbahndirektionsbezirk 


net werden. 


Eisenbahndir ee eizh k Mainz. 


bruarı dd). 
(Westf.). | und 
welcher 
welcher 


Fahrzeugen, 
Am 15. 


Fe- lich ist, 


der Geschäftsfü renden Verwaltung. 


wird der zwischen den Bahnhöfen Bingen 
Büdesheim-))romersheim 


Sprengstoffen und Gegenständen, zu 
ladung oder Entladung 


(Rhein) 


rechts der Bahnstrecke Bingen 
(Rhein)-Worms gelegene Haltepunkt Kempten b. Bingen. 
bisher dem Personen- und Gepäckverkehr diente, auch 


für die Abfertigung von Eil- und Frachtstückgütern im Einzel- 
gewicht bis zu 150 kg eröffnet werden. 


Die Abfertigung von 
deren Ver- 


eine Kopf- oder Seitenrampe. erforder- 


ist ausgeschlossen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. Februar d. J. wird der zwischen 
den Stationen Burgsteinfurt und Hauen- 
horst links der Bahnstrecke Burgstein- 
furt—Rheine gelegene Bahnhof 4. Klasse 
Neunkirchen Land, welcher bis- 
her dem Personen- Gepäck- und An- 
schluß - Wagenladungsverkehr diente, 
auch. für die Abfertigung von Stück- 
sütern eröffnet werden. 

Münster (Westf.), 28. Jan. 1915. (233) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für Mais zur Verfütterung 
Tiv. Nr. 2y. 

Mit Gültiekeit vom 1. Bebruar 1915 
tritt bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, ein neuer Aus- 
nahmetarif 2y in Kraft, durch den der 
bisherige Tarif u. a. auf geschrotenen 
Mais zu Futterzwecken und auf 5 t-Sen- 
dungen ausgedehnt wird. Der neue Aus- 
nahmetarif gilt zunächst auf den 
Strecken der preußisch-hess., mecklen- 
burgischen und oldenburgischen Staats- 
bahnen, der Reichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen, der Militärbahn sowie der 
meisten norddeutschen Privatbahnen. 
Durch den neuen Tarif wird der bis- 
herigse vom 1. 12. 1914 insoweit auf- 
gehoben, als an ihm die oben genannten 
Bahnen beteiligt sind. Der Tarif (Preis 
5 Pf.) ist durch die Güterabfertisungen 


sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz, zu beziehen. 
Berlin, 28. Januar 1915. (224) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Zuckerrüben aus Bel- 
gien und Frankreich, bestimmt zur Ver- 


‘wendung im Inlande für Futter- oder 


Brennereizwecke — Tiv. 2 IIb. 
Mit Gültiskeit vom 4. Februar 1915 
wird auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, ein Ausnahmetarif 


- für Zuckerrüben aus Belgien und Frank- 


reich, bestimmt zur Verwendung im In- 
lande für Futter- oder Brennereizwecke, 
eingeführt, Der Ausnahmetarif erscheint 
als Sonderausgabe, Preis 5 9, und gilt 
auf den Strecken fast aller deutschen 
Bahnen. Auskunft geben auch die be- 
teiligten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alex- 
anderplatz. (225) 
Berlin, 29. Januar 1915, 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Ausnahmetarif für frisches Anch ge- 
ronnenes) Blut zu Futterzweecken — 

Tiv. Nr. 211e. 

Mit Gültigkeit vom 4. Februar 1915 
bis auf Widerruf, längstens für die Dauer 
des Krieges, wird ein Ausnahmetarif für 
frisches (auch zgeronnenes) Blut zu 


| 
| 


Futterzwecken bei Aufgabe als Fracht- 
stückgut, zu den Sätzen des Spezialtarifs 
A2 eingeführt. Der Ausnahmetarif gilt 
zunächst nur für den Bereich der preuß.- 
hess., mecklenburgischen und oldenbur- 
sischen Staatsbahnen, der Reichseisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen, der Militär- 
bahn, sowie der meisten norddeutschen 
Privatbahnen. Nähere Auskunft geben 
die Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (235) 
Berlin, 29. Januar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


RN... für Heu- ent 
Strohsendungen. 

Die Vergünstisung (siehe die Be- 
kanntmachung des Königlichen Eisen- 
hahn-Zentralamts Berlin vom 23. Januar 
1915) gilt vom 1, Februar 1915 ab auf 
allen am deutschen gemeinsamen Heft 
(Tarif 200) beteiligten Strecken. 

Berlin, 30. Januar 1915. (234) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rumänisch Deutschen Eisenbahnverband. 
(Verkehr mit Norddeutschland.) 

Die Frachtsätze der Ausnahmetarife 
10 A für Rohpetroleum und 10B, b für 
sereinigtes Petroleum, Blauöl, Gasöl 
usw., die am 1. Oktober 1914, am 25. No- 
vember 1914 und am 5. Januar 1915 im 
Bekanntmachungswege eingeführt wor- 
den sind, selten nur für Sendungen. die 
im deutschen Zollgebiet verbleiben. 

Auf Sendungen, die in das Vertrags- 
zollgebiet der beiden Staaten der öster- 
reichisch-ungarischen Monarchie einge- 
führt werden, dürfen diese Frachtsätze 
nicht angewendet werden. 

Diese Be stimmung 
END 1915 ineRersaet, 

Breslau, 30. Januar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Wrnlaene lian 
(236) 


Mittelleutsch: südwestdeutscher 
verkehr. 

Am 15. Februar 1915 treten neue Sätze 
des Ausnahmetarifs 3e von norddeut- 
schen Steinsalzversandstationen nach 
Stationen der badischen Staatsbahnen und 
der bayerischen Staatsbahnen (pfälzi- 
sches Netz): in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Güterabfertigungen, 

Erfurt, 28. Januar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güter- 


(237) 


Deutsch - italienischer Eeteverkehr. 
Teil IIB. Tariftabellen für die italie- 
nischen Bahnstrecken vom 1. Dezember 


Mit sofortiger Wirkung sind 
im Verkehr der italienischen Häfen Ge- 
nua und Venedig nach Deutschland Aus- 
nahmesätze für saure Südfrüchte italie- 
nischen Ursprungs eingeführt worden. 
Die Abfertieung der Sendungen hat nach 


den Bestimmungen des Spezialtarifs 
Nr. 55 zu erfolgen. Die Sätze werden 
nur für volle Wa&enladungen unter 
Frachtzahlung für mindestens 10000 ke 
gewährt. 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau hier. 

Straßburg, den 28. Januar 1915. (231) 


Die 


geschäftsführende Verwaltungs für 
den 


deutsch-italienischen Güterverkehr. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in ElsaR- Lothringe 1. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr be- 
sonderes Tarifheft, enthaltend den Aus- 
nahmetarif 6 für Braunkohlen usw. 
Am 1. Februar 1915 werden die Sta- 
tionen Brandsbek des Direktionsbezirks 


Altona, sowie Bruchau,: Christinenfelde, 
Kamnitz und Liebenau (Westpr.) des 
Direktionsbezirks Danzige in den -Ab- 
schnitt BII (für 20-t-Sendungen) : als 


Empfangsstationen einbezogen. Aus- 
kunft erteilen eg ‚Güterabfertigungen. 

Halle (Saale), 27. Januar-1915. (230) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Deutseher Eisenbahn-Gütertarif, 
(Tib. 1b). 

Die durch unsere Bekanntmachungen 
vom 10. und 12. Dezember 1914 einge- 
führte Tarifänderung (Aufnahme einer 
Anmerkung zur Stelle „Kleie“ des Spe- 
zialtarifs III betr. Höchstpreise) wird 


Teil IB. 


mit Gültigkeit vom 1. Februar 1915 auf- 
gehoben. \ ; 
Berlin, den 28. Januar 1915. (229) 


Königliche Eisenbahndirektion 
namens der beteiligten Ba altungen. 


Aanetar für Rüben Ab Art a 

senommen Teltower Rübehen), Rüben- 

schnitze und Sehnitzabfälle, sämtlieh be- 

stimmt zur Verwendung im Inlande zu 

Futter- und Brennereizwecken. 
Tiv. 2 Ila, 

Mit Gültiekeit vom 4. Februar 1915 
wird auf Widerruf, längstens bis zum 
31. März 1915, ein Ausnahmetarif für 
a) Rüben aller Art (ausgenom- 

men Teltower Rübchen), frisch, ge- 
dörrt und getrocknet; 


bh Rübenschnitze, auch ent- 
zuckert, frisch, zeedörrt und ge- 
trocknet; 

ec) Schnitzabfälle und Köpfe 


von Rüben; 
sämtlich bestimmt: -zur Verwendung im 
Inlande zu Futter- und Brennereizwecken, 
eingeführt. 
Der Ausnahmetarif 
den Strecken der 


gilt zunächst auf 
preußisch-hessischen 
und 'oldenburgischen Staatsbahnen, der 
Reichseisenbahnen in. Elsaß-Lothringen 
(einschl. der Wilhelm-Luxemburg-Eisen- 
bahn), der Militär-Eisenbahn und fast al- 
ler norddeutschen Privatbahnen. 

Näheres durch Sondernummer des Ta- 
rif- und Verkehrsanzeigers vom 30. Ja- 
nuar 1915. Auskunft geben auch die be- 
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teiligten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 
Berlin, den 29. Januar 1915. (228) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Melassetrocken- 
schnitzel usw. — Tfv. Nr. 2Ik. 

Mit Gültigkeit vom 4. Februar 1915 
wird der Ausnahmetarif auch auf „Blut- 
futter“, d. i. ein Gemenge von Blut, auch 
setrocknet, mit einem oder mit mehreren 
anderen im Frachtbriefe zu benennenden 
Stoffen des Spezialtarifs III (einschließ- 
lich Melassefutter) zu Futterzwecken 
ausgedehnt. Die Ausdehnung gilt zu- 
nächst nur für den Bereich der preußisch- 
hessischen, mecklenburgischen und olden- 
burgischen Staatsbahnen, der Reichseisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen, der Militär- 
bahn, sowie der meisten norddeutschen 
Privatbahnen. Nähere Auskunft geben 
die Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 29. Januar 1915 (227) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für tierische und pflanz- 
liche Fette und Öle aller Art usw. — 
T. 2Ie. 

Ausnahmetarif für Harze — Tiv. 2Io. 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1915 
werden die sächsischen Staatsbahnen in 
den Geltungsbereich der vom 28. Januar 
1915 ab auf 5-t-Ladungen ausgedehnten 
Ausnahmetarife 2Ie und 2Io aufge- 
nommen. Nähere Auskunft geben die be- 
teilisten Güterabfertisungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 

derplatz. 
Berlin, den 29. Januar 1915. (226) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


naler :  Tarifverband) und des 
Eisenbahngütertariis, Teil] 
Abteilung B, für den Verkehr zwi- 
schen den deutschen und luxenm- 
burgischen Eisenbahnen einer- 
seits, den österreichischen, un- 
gsarischen und bosnisch-herce- 
sovinischen Eisenbahnen an- 
derseits (Deutsch-österreichi- 
scher und ungarischer Eisen- 
bahnverband).“ 
Kattowitz, 30. Januar 1915. (238) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif 2r für landwirtschaft- 
liche Geräte usw. nach Ostpreußen. 
Mit Gültigkeit vom 4. Februar 1915 

wird der Ausnahmetarif auf: Hinter- 

mauerungssteine; in den Ziegeleien der 

Provinzen Ost- und Westpreußen herge- 

stellte Dachsteine und Dachziegel; Kies, 

Grand, Sand; Steine rohe (Bruchsteine, 

Feldsteine, Findlinge); Viehzucker, zu 

Futterzwecken durch Beimischung ande- 

rer Futtermittel denaturiert, ausgedehnt. 
Auskunft geben die Güterabfertigun- 

sen sowie das Auskunftsbureau, hier, 

Bahnhof Alexanderplatz. | 
Berlin, den 1. Februar 1915. (242) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach der Schweiz. 

Zum Kohlentarif Nr. 12 ist mit Gültig- 
keit vom 1. Februar 1915 der 15. Nach- 
trag herausgegeben. Preis 10 A. 

Er enthält neue schweizerische Statio- 
nen, sowie veränderte, zum Teil erhöhte 
Frachtsätze nach der Südostschweiz. Die 
erhöhten Frachtsätze erhalten erst vom 
1. Mai 1915 ab Gültigkeit. 

Saarbrücken, 27. Januar 1915. (239) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Ausnahmetarif für Rüben aller Art (aus- 
senommen Teltower Rübehen), Rüben- 
schnitze und Schnitzabfälle, sämtlich be- 
stimmt zur Verwendung im Inlande zu 
Futter- oder Brennereizwecken — 
Tv. 2 IIla. — 

Mit Gültiskeit vom 4. Februar 1915 
tritt die sächsische Staatsbahn dem Aus- 
nahmetarif bei. Auskunft geben die be- 
teilisten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 

Berlin, den 1. Februar 1915. (243) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tv. 1273.  Oberschlesisch - ungarischer 
Kohlenverkehr, Ausnahmetarif, Hefte I 
bis IV, gültig vom 4. März 1912. 
AÄnderungdes Vorworts. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1915 bis 
zur Durchführung im Tarifwege sind im 
Absatz 1 des Vorworts auf Seite 4 der 
vorbezeichneten Tarifhefte (geändert für 
die Tarifhefte I und II durch Nachtrag 1, 
Seite 4 für Tarifheft III durch Nach- 
trag II, Seite 3, vom 1. April 1913 und 
für Tarifheift IV (Gaskoks) durch Be- 
kanntmachung vom 16. Januar 1913) die 
Worte ‚für den deutsch-österreichischen 
und ungarischen Eisenbahnverband” zu 
ersetzen durch: 

„Abteilung A, für den Verkehr 
zwischen den österreichischen, 
ungarischen und bosnisch- 
hercegovinischen Eisenbah- 
nen einerseits, den deutschen. 
luxemburgischen, belgischen 
und niederländischen Eisen- 
bahnen anderseits (Internatio- 


Rumänisch-Deutscher Eisenbahnverband. 
Verkehr mit Süddeutschland, 
‘isenbahngütertarif, Teil II, vom 1. Juni 
191 


Erstreekung der Gültigkeit 
einer Kundmachunse. 

Die Gültigkeit der Bekanntmachung 
(1798) unter I., 2., a) und b), in Nr. 68 
dieser Zeitung vom 2. September 1914, 
wird bis 1. März 1915 erstreckt. 

Wien, am 28. Januar 1915. (240) 

K. k, österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Vom 1. April 1915 an wird die beson- 
dere Ausführungsbestimmung des Per- 
sonen- und Gepäcktarifs der K. Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, Teil II, vom 
1. Mai 1912, unter 5 39, Absatz 1, wie 
folgt geändert: 
„L. Die Aufbewahrungsgebühr beträgt 
für die beiden ersten Tage zusammen: 
a) für Gegenstände, die nach EVO. 
S 28 (1) und (2) unter den Begriff 
„Handgepäck“ fallen, für jedes Stück 
10 9, für jeden folgenden Tag wei- 
tere 10 %; j 

bh) für andere Gegenstände (mit Aus- 
nahme von Motorfahrrädern) für 
jedes Stück 20 9, für jeden folgen- 
den Tag weitere 20° 9% (zu vergl. 
I1.ALSZ: 1, [O 

2. Auf den in Österreich liegenden Sta- 
tionen beträgt die Aufbewahrungs- 
gebühr für die beiden ersten Tage zu- 
sammen: 


a) für Gegenstände, die nach EVO. 
s 28 (1) und (2) unter den Begriff 
„Handgepäck“ fallen, für jedes Stück 
12 Heller, für jeden folgenden Tag 
weitere 12 Heller; 

b) für andere Gegenstände (mit Aus- 
nahme von Motorfahrrädern) für 
iedes Stück 24 Heller, für jeden fol- 
senden Tag weitere 24 Heller; 

ce) für Motorfahrräder in gleicher Weise 
88 Heller.“ 


Die seitherigen Absätze (2) und 8) 


sind mit (3) und (4) zu bezeichnen. 
Nähere Auskunft erteilt die Verkehrs- 
kontrolle I, Dresden, Strehlener Str. 1. 

Dresden, am 30. Januar 1915, (232) 
Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh. 


4. Verdingungen. 


Die Lieferung, Aufstellung und Be- 
festisung eines schmiedeeisernen Gelän- 
ders von rd. 524 m Länge für eine Fut- 
termauer auf Rennbahnhof Karlshorst 
sollen öffentlich verdungen werden. 

Angebote sind bis Freitag, den 12. F e- 
bruar 1915, mittags 11 Uhr, porto- 
frei, versiegelt und mit entsprechender 
Aufschrift versehen an uns, Berlin W.35, 
Schöneberger Ufer 1/4, Zimmer 257, ein- 
zureichen. 

Für den Verding sind die für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
seltenden Vorschriften, die zuletzt in 
Nr. 76 des Deutschen Reichs- und Preu- 
ßischen Staatsanzeigers vom 31. März 
1913 veröffentlicht worden sind, maß- 
sebend. 

Das Öffnen der Angebote findet um 
11 Uhr vormittags im Zimmer 200 statt. 

Angebotshefte sind, soweit der Vorrat 
reicht, in unserm Zentralbureau, Zim- 
mer 257, einzusehen, beziehungsweise 
von dort gegen portofreie Einsendung 
von 0,50 M und 5 &% Bestellgeld inbar 
(nicht in Briefmarken) zu be- 
ziehen. Zeichnungen sind im Tech- 
nischen Bureau Zimmer Nr. 300 einzu- 


sehen. Auskünfte über die örtliche Lage 
erteilt die 44. Bahnmeisterei in Karls- 
horst. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 


SEINE BELEO 
Berlin, den 25. Januar 1915. (244) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 425400 kg Leinöl 
in 7 Losen für die Kgl. Eisenbahndirek- 
tionen Berlin, Königsberg i. Pr., Hails, 
Magdeburg und Bromberg zu den im An- 
«ebotbogen angegebenen Lieferfristen. 
Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift his 


zum 25. Februar 1915, vormittags 
9% Uhr, an das Zentralburean, 


Zimmer 257, inBerlin W,Schön«e- 
berser Ufer 1-4, Proben bis spä- 
testens zum 15. Februar 1915 an die 
Nebenwerkstatt Berlin, Lehrter Bahnhof, 
einzureichen, 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
25. Februar 1915, vormittags 10 Uhr, 
Tempelhofer Ufer 28 III, Zimmer Nr. 4, 
statt. 

Angebotbogen und Bedingungen Kkön- 
nen in unserem Zentralbureau, 
Zimmer 257, eingesehen, auch von dort 
segen portofreie Einsendung 
von 50 4% und 5 % Bestellgeld bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 
Zuschlagsfrist bis 27. Februar 1915. 

Berlin, 28. Januar 1915. (241) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Die Betriebsergebnisse der preußischen Staatsbahnen im Etatsjahr 1913. 


Das Etatsjahr 1913 war unter dem Druck der politischen 
Spannung % (Balkankriee) ein ausgesprochenes Jahr um- 
brechender Konjunktur. Bekanntlich trat die letzte Krise im 
Jahre 1907 ein, machte sich bei der Eisenbahnverwaltung aber 
erst im Etatsjahr 1908 voll geltend. Schon 1909 begann wieder 
der Verkehrsaufschwung, bis das Jahr 1912 den Gipfel der Kon- 
jJunkturwelle brachte. Die alte Erscheinung, daß die Eisenbahn- 
einnahmen auch nach dem Umbrechen der Konjunktur zunächst 
noch steigen, zeigte sich auch im Jahre 1913. Die Einnahmen 
aus dem Personenverkehr wuchsen von 691 Millionen Mark im 
Etatsjahr 1912 auf 713,4 Millionen Mark im Jahre 1913, also um 
3,25 %, desgleichen aus dem Güterverkehr von 1649,38 Millionen 
auf 1671,2.Millionen Mark, also um 1,30 %, die gesamten Be- 
triebseinnahmen von 2501,5. Millionen auf 2557,53 Millionen Mark, 
also um 2,23 %. Namentlich im Güterverkehr ist also die Ein- 
nahmesteigerung, die von 1910 auf 1911 9,07 %, und von 1911 
auf 1912 5,76 % betragen hatte, recht erheblich abgeflaut. Zu- 
dem setzt sich die geringe Mehreinnahme im Jahresdurchschnitt 
zusammen aus einer Mehreinnahme in der ersten Hälfte des 
Etatsjahres und einer Mindereinnahme in der zweiten Hälfte. 
Ganz ähnlich verhielt es sich im Jahre 1907, wo auch die Ver- 
kehrssteigerung der vorhergehenden Jahre (1905 + 8,37 %, 1906 
+ 781 %) im Krisenjahr sich erheblich verminderte (1907 
— 4,84 %), während der Verkehrsrückgang sich gleichfalls zwar 
schon in den letzten Monaten des Etatsjahres 1907 bemerkbar 
machte, das Jahresergebnis aber erst im folgenden Jahre (1908 
— 3,91 %) beeinflußte. Voraussichtlich würde also auch diesmal 
erst das Etatsjahr 1914 die Mindereinnahme im Güterverkehr 
gebracht haben. In der Tat waren die Einnahmen hieraus in 
der Zeit vom 1. 4. bis 31. 7. 1914 um 0,26 % geringer als im Vor- 
Jahre. Die weitere natürliche Entwicklung ist dann aber durch die 
Kriegsereignisse völlig überdeckt. Daß der Einnahmeabfall in 
der Zeit 1. 4. bis 31. 7. 1914 nicht so stark war, wie im gleichen 
Zeitraum 1908 (— 3,15 %), entspringt wohl dem Umstande, daß 
diesmal weder die Konjunkturwelle so hoch ging, wie beim vori- 
gen Male (von 1901 bis 1907 im Güterverkehr durchschnittlich 
+7,75 %, von 1908 bis 1913 durchschnittlich jährlich + 6,84 %), 


noch die Krise so scharf war, wie 1907, wo es im Oktober zu 
einer ausgesprochenen Katastrophe kam, während diesmal der 
Konjunkturrückgang sich allmählicher vollzog. 
Charakteristisch ist, daß der Personenverkehr nicht die 
gleich starke Abflauung zeigt, wie der Güterverkehr, vielmehr 
in der Zeit vom 1. 4. bis 31. 7. 1914 noch eine Steigerung von 
5,99 % aufwies. Die gleiche Erscheinung war 1908 zu beob- 
achten. Offenbar reichten die Wirkungen der Krisis nicht so 
tief in das Volk hinein, daß es gezwungen gewesen wäre, in 
größerem Umfange auf die lieb gewordenen Reisegewohnheiten 
zu verzichten. j 
Die Betriebsausgaben stiegen im Etatsjahre 1913 — gleichfalls 
den Erfahrungen in den früheren Jahren des Konjunkturumbruches 
entsprechend — stärker als die Betriebseinnahmen, nämlich von 
1658,4 Millionen auf 1769,38 Millionen Mark, also um 6,72 % 
(gegen + 2,23 % bei den Einnahmen). Dementsprechend stieg 
der Betriebskoeffizient*) von 66,30% auf 69,21%. Da die Mehr- 


*) Ich wähle dies Wort absichtlich, da es noch der amtlichen 
Bezeichnung entspricht und m. E. eine gute Verdeutschung noch 
nicht gefunden hat. Das Wort „Betriebszahl“ ist derart allgemein, 
daß es jede andere Zahl aus dem Betriebsberichte ebensogut 
darstellen könnte. Das Wort Betriebsziffer ist in sich unlo- 
gisch gebildet, da Ziffer nur die schriftliche Form der Zahl ist. 
Der Betriebskoeffizient ist das prozentuale Verhältnis der Be- 
triebsausgaben zu den Betriebseinnahmen. „Koeffizient“ ist ein 
in der Wissenschaft häufig wiederkehrender Begriff und stellt 
das. Verhältnis von Ursache und Wirkung dar. Wörtlich heißt 
das Wort „das Mitwirkende“, vielleicht könnte man es mit Wirkzahl 
oder Wirkbruch übersetzen, wenn diese zusammengesetzten 
Worte bei ihrer. Zusammensetzung mit einem dritten Worte 
nicht so steifledern würden. Für „Betriebskoeffizient"“ könnte 
auch „Kostenbruch“ in Frage kommen. Solche in bestimmten 
Kreisen eingebürgerte Fremdwörter lassen sich nur schwer 
ausmerzen. Am ehesten hat noch die amtliche Einführung eines 
neuen Ausdrucks Aussicht auf durchschlagenden Erfolg, aber 
doch nur, wenn sie im Allgemeinempfinden, das insbesondere 
auch auf den Wohlklang Wert legt, eine Stütze findet. Es 
wäre erwünscht, wenn auch von anderer Seite Außerungen über 
den Ersatz des „Betriebskoeffizienten“ laut würden. 
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ausgabe in der Mehreinnahme keine Deckung fand, so gine der |ı die letzte Dienststelle ihre Wirkungen 
Betriebsüberschuß von 843,1 Millionen Mark im‘ Jahre 1912 auf | schwierig ist es, den 


787,5 Millionen Mark im Jahre 1913, mithin um 6,60 % zurück. 
Die Ursachen dieser Erscheinung sind ebenfalls wieder die- 
selben wie in den früheren . Jahren. Die Ausgaben 
bleiben bei aufsteigender ‚Konjunktur ’ zunächst ‘hinter 
der Einnahmesteigerung - zurück: Denn wenn "nach einem 
Zeitraume des Niederganges der Verkehr wieder ansteigt, so 
weiß noch niemand, ob es sich um ein rein zufälliges, rasch 
vorübergehendes, meist nur örtliches Aufflackern des Verkehrs 
handelt oder um den Beginn der wirklich anhaltenden Verkehrs- 
steigerung. Jeder einzelne Dienstvorsteher bemüht sich also, 
diese für vorübergehend erachtete Steigerung noch mit den vor- 
handenen Kräften und Einrichtungen zu bewältigen. Anders 
zu verfahren, wäre unwirtschaftlich, Hält dann die rasche Ver- 
kehrssteigerung an, so bedarf es aller Anspannung, um die 
Lücken, namentlich im Personalbestande, aufzufüllen, zumal in 
solchen. Zeiten der Abgane von’ Personal reichlicher wird. Auch 
mit den übrigen Einrichtungen zu folgen ist nicht immer leicht. 
Wenn dann aber plötzlich die Konjunktur umbricht, so dauert 
es wieder eine gewisse Zeit, bis die Erkenntnis dieser Tatsache 
durchgedrungen ist, und die angeordneten Maßnahmen bis in 


sechs Jahren wieder 


‚Jrüheren Jahren unterzogen werden kann. 


äußern. Besonders 
sanzen Fahrplan sofort auf den geringeren 
So zeigt sich denn auch im Jahre 
daß im Güterverkehr das Ver- 


Verkehr wieder einzustellen. 
1913 wieder die Erscheinung, 


hältnis zwischen Betriebsleistung (Zugkilometer) und Ver- 
kehrsleistung (Tonnenkilömeter) sich zum ersten Male nach 


verschlechtert hat, nachdem es seit der 
Krise eine außerordentliche Verbesserung erfahren 
Auf 1 Güterzugkilometer entfielen Tonnenkilometer: 


im Jahre, 1911; 218,9 
1912: 222,4 
1913 : 220,6 


letzten 
hatte, 


im Jahre 1905: 182,8 
Br 51906: 179,8. 75 
7 271907.:3176,4-a 


’ 


im Jahre 1908 : 190,7 
NIGHT Te 5 
1910: 914,6, ;.°, 


Das Jahr 1913 war das letzte eines normalen Verkehrs, und 
einstweilen das letzte, das einer vergleichenden Darstellung mit 
Denn das laufende 
Jahr 1914 ist durch den Krieg in einem solchen Maße beeinflußt, 
daß die Ergebnisse keinen Vergleich mit den Vorjahren mehr 
zulassen werden. Möge es uns bald beschieden sein, nach 'sieg- 
reichem Frieden zu den alten, ruhigen Verhältnissen zurückzu- 
kehren! Offenberg,'M.-D. 


Über die Aussichten des Staatsbahnsystems in England 


hat der bekannte englische Eisenbahn - Sachverständige 
W. M.Acworth am 16. November v. J. in Leeds einen, in der 
„Railway Age Gazette“ vom 8. Januar d. J. veröffentlichten 
Vortrag gehalten, dem wir zur Ergänzung unserer Mitteilungen 
in Nr. 77 d. Ztg. vom 3. Oktober 1914 und Nr. 7 und 10 S. 76 und S. 104 
d. J. einiges entnehmen. Acworth war, wie unsern Lesern erinner- 
lich sein wird, früher ein entschiedener Anhänger des Privat- 
bahnsystems, der Lehre von der Regelung des Eisenbahn- 
betriebes durch den unbeschränkten Woettbewerb. Seitdem in- 
folge des Zusammenschlusses der englischen Eisenbahnen zu 
wenigen großen Netzen dieser Wettbewerb so gut wie aufge- 
hört hat, gibt er in verschiedenen öffentlichen Äußerungen der 


letzten Jahre zu, daß jetzt auch für England wohl nichts 
anderes als der Übergang zum Staatsbahnsystem übrig bleiben 
werde. Aus seinem Vortrag erfahren wir nun, daß er die bei 
Beginn des Krieges erfolgte Übernahme aller englischen — 


außer den irischen — Eisenbahnen in Staatsbetrieb für ein fait 
accompli“ hält. „Der Übergang habe sich so ruhig vollzogen, 
daß der gewöhnliche Staatsbürger nichts davon gemerkt habe 


und daß der Pförtner auf dem Bahnhof in Queens Street plötz- 
lich ein Staatsdiener geworden sei.“ Ob die Maßregel nur 


vorübergehend sei und später der alte Zustand wieder herge- 
stellt werde — was Acworth für unwahrscheinlich hält —, das 
hänge wesentlich davon ab, ob die Ansichten zweier einfluß- 
reicher, dem Staatsbahnsystem feindlicher Mitglieder des gegen- 
wärtigen Kabinetts schließlich durchdringen würden. 

“ Die tatsächlichen Vorgänge hätten jedenfalls gezeigt, daß die Über- 
führung in Staatsverwaltung sich ohne alle Schwieriekeiten vollzogen 


habe, Die Regelung der Finanz-, der Tarif-, der Beamtenverhältnisse 
könne man ruhig der Zukunft überlassen. Wenn Acworth 


selbst auch, wie er wiederholt, seit langer Zeit geglaubt habe, 
‚laß es einmal zur Einführung des Staatsbahnsystems in England 
kommen werde, so bedauert er doch diese ‘Änderung lebhaft. Er 
sibt zwar zu, daß unter der Staatsverwaltung sich mancherlei 
bessern werde. Die Leitung der englischen Geschäfte sei seit 
etwa 20 Jahren weine schlappe, ungeschickte Methoden, veraltete 
Maschinen, mangelhafte Rechnungsführung seien an der Tages- 
ordnung. Die englischen Geschäfte aber seien infolge des aus- 
ländischen Wettbewerbs allmählich aus ihrem Schlaf aufgewacht. 
Die seien fremdem Wettbewerb nicht ausgesetzt. Der 
Eisenbahnberuf, verlange heute die besten Köpfe, eine gründ- 
liche wissenschaftliche Bildung. Bei den englischen Eisenbahnen 
‘rückten die Beamten nach Rang und Dienstalter in höhere 


Stellen auf. Unter der Staatsverwaltung würde das wohl 
anders und besser werden. — Das Hauptbedenken gegen das 


aber, daß es bis jetzt noch in keinem 
die unbedingt notwendige Staatsaufsicht 
Alle Versuche in 


Privatbahnsystem sei 
Lande gelungen sei, 
über die Privatbahnen wirksam zu gestalten. 
allen Ländern seien mißglückt. 

Ungeachtet dieser Bedenken gibt Acworth dem Privatbahn- 
system grundsätzlich immer noch den Vorzug, und zwar haupt- 
sächlich aus zwei Gründen, einem politischen und einem finan- 
ziellen. Der Staat könne nicht so gut und so sparsam betreiben, 
wie ein Privatunternehmer. Er werde insbesondere gezwungen 
sein, höhere Gehälter und Löhne zu zahlen, als der Privatunter- 
nehmer. Um die dadurch entstehenden finanziellen Nachteile auszu- 
gleichen, werde der Staat seine Tarife nicht wohl erhöhen können, 
er werde genötigt sein, an Stelle beweglicher. den jedesmaligen 
wirtschaftlichen Bedürfnissen sich anpassender, starre Tarife ein- 
zuführen, die notwendigerweise mit Ermäßigungen verbunden 
sein müßten, Das habe dann eirie noch weitere Verminderung 
der Einnahmen auf Kosten der allgemeinen Steuerzahler zur Folge. 

Größer noch als dieses sei das politische Bedenken, daß die 
Eisenbahnen unter den Einfluß der Parlamente gelangen würden. 
„Die Politik würde die Eisenbahnen verderben und die Eisen- 
bahnen würden die Politik verderben.“ Diese Erfahrung sei in 
den meisten Ländern gemacht worden. Und das sei der Haupt- 
grund, aus dem er, solange die Frage eine offene sei, die Ver- 
staatlichung der englischen Eisenbahnen bekämpfen werde. „Aber 
ich fürchte, ich werde lange genug leben, um sagen zu können: 
Ich habe gzespröchen.“ 

Die Gründe, die Herr Acworth gegen das Staatsbahnsystem 
aufführt, sind nicht neu, sie sind auch bei uns von Gegnern des 
Staatsbahnsystems geltend gemacht, solange der Übergang zum 
Staatsbahnsystem noch eine offene Frage war. Nach den Er- 
fahrungen bei uns haben sie an Beweiskraft stark eingebüßt, man 
hört kaum noch von ihnen. Darin kann man Herrn Acworth viel- 
leicht Recht geben, daß in Ländern mit einer schwachen Regierung. 
mit schlechten, ungeregelten Finanzverhältnissen, mit einer ünzu- 
verlässigen Beamtenschaft, die Einführung des Staatsbahnsystems 
ihre Bedenken hat. 

Bezeichnend für Acworth sind auch die Beispiele, auf die er 
sich bei Begründung seiner Ansichten bezieht. ‚In Preußen ist,“ 
so sagt er, „wenn irgendwo, die Verwaltung der Staatsbahnen eine 
tüchtige, erfolgreiche.“ Aber „Jeder unparteiische Sachverstän- 
dige“ werde zugeben, daß, wenn man die Verschiedenheit ‚der 


Liu 
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geographischen, der wirtschaftlichen, der Verkehrsverhältnisse 
berücksichtige, die — man höre und staune — französischen 
Privatbahnen besser verwaltet würden als die preußischen 
Staatsbahnen und daß Preußen einen Vergleich mit diesen nicht 
aushalten könne! — Fernerhin gibt er der Verwaltung der ameri- 
kanischen Privatbahnen, nicht allein der Pennsylvania 
und der Southern Pacific, sondern ‚sogar der bankerotten 
St. Louis und San Franeisco-Bahn“ den Vorzug vor der Ver- 
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waltung der — australischen Staatsbahnen. Eine nähere 
Begründung dieser mindestens eigenartigen Auffassung schenkt Herr 
Acworth sich, und wir können denn auch unsern Lesern überlassen. 
sich hiernach ihre Meinung über die Urteilsfähigkeit eines 
Mannes zu bilden, der unzweifelhaft zu den bedeutendsten wissen- 
schaftlichen Vertretern des Eisenbahnwesens in England gehört. 


mediale: 


K. k historisches Museum der österreichischen Eisenbahnen. 


Auf Anregung des als Herausgeber der Enzyklopädie des Eisen- 
bahnwesens bekannten Sektionschefs a. D., damaligen Ober- 
inspektors Dr. Viktor Freiherrn von Röll wurde im Jahre 1885 
mit der Sammlung der den früheren Betriebszeiten der mittler- 
weile verstaatlichten österreichischen Eisenbahnen eigentümlichen 
Einrichtungen begonnen, um diese nicht der Vergessenheit anheim- 
fallen zu lassen und mit Genehmigung des damaligen Präsidenten 
der kurz vorher errichteten Generaldirektion der österr. Staats- 
bahnen, Alois Freiherr von Üzedik, in einem zu diesem Zweck 
errichteten Museum der k. k. österr. Staatsbahnen vereinigt. 

Unter Mithilfe mehrerer inzwischen verstorbener Eisenbahnfach- 
männer konnte Röll schon im Jahre 1886 zu einer vorläufigen 
Aufstellung der damals etwa 400 Obiekte umfassenden Sammlung 
im Wiener Westbahnhoie schreiten. Aber schon nach zwei Jahren 
mußten die Museumsräume anderen dienstlichen Zwecken verfüg- 
bar gemacht und die Sammlung in zufällig eben leer gewordene 
Bahnwirtschaftsräume des Verwaltungsgebäudes der österreichi- 
schen Staatsbahnen übertragen werden, wo sie sich noch heute 
befindet. Trotz allmählicher Erweiterung des Museums auf 18, 
teilweise recht große Räume, sind die mittlerweile auf etwa 
6000 Obiekte angewachsenen Sammlungen enge zusammengereiht. 

Knapp vor Kriegsbeginn wurde das Museum an seiner gegen- 
wärtigen Stelle endgültig geschlossen, um in den prächtigen Neu- 
bau des nach rastlosem Bemühen Sr. Exzell. Geh. Rates Dr. Wil- 
helm Exner, Präsidenten des technischen Versuchsamtes und des 
technolog. Gewerbemuseums, mit Staatsbeihilfe erbauten und in 
der Einrichtung begriffenen technischen Museums für Industrie 
und Gewerbe überzusiedeln, wo es etwa den fünften Teil des 
Riesengebäudes in Anspruch nehmen, dabei aber im Eigentum 
des Staates verbleiben soll. 

Nach Röll hatte der ebenfalls als Sektionschef in Ruhe ge- 
tretene Dr. Alfred Freiherr von Buschmann die Leitung des 
Museums übernommen, welche gegenwärtig in oberster Instanz 
Sektionschef Dr. Viktor Rudel führt. Der erste, im Jahre 1893 
unter der Mitwirkung technischer Organe aufgelegte Katalog des 
historischen Museums der k. k. österreichischen Staatsbahnen 
wies auf 68 Seiten 960 Nummern auf. Es war an zwei Nach- 
mittagen der Woche allgemeiner Besichtigung zugänglich ge- 
macht worden. 

Mittlerweile hatte am 12. März 1891 die Direktorenkonferenz 
der österreichischen Eisenbahnen sich grundsätzlich zur Grün- 
dung eines gemeinsamen „Museums der österreichischen Eisen- 
bahnen“ bereit erklärt. Infolge dieses Beschlusses wurde an 
Firmen. die für Eisenbahnen lieferten, ein Aufruf gerichtet und 
dieser hatte so guten Erfolg. daß das Museum schon mit Beginn 
des Jahres 1895. behufs der Neuaufstellung und Neukatalogisierung 
sämtlicher Gegenstände, geschlossen werden mußte, und erst nach 
siebenjähriger Arbeit, im Jahre 1902, konnte es unter dem neuen 
und bisher beibehaltenen Titel: .K. k. historisches Museum der 
österreichischen Eisenbahnen“ dem allgemeinen Besuche wieder 
zugänglich gemacht werden. Damals erschien gleichzeitig der im 
Auftrage des k. k. Eisenbahnministeriums unter der Redaktion des 
verdienstvollen Museumsleiters Hofrats Konta entstandene „Be- 
schreibende Katalog“ dieses Museums, eine Art Geschichte der 
österreichischen Eisenbahnen, welcher auf 741 Seiten 3475 Katalog- 
nummern behandelte. Mit den zwei später erschienenen Nach- 


trägen umfaßte der Katalog auf 1097 Seiten schon im Jahre 1910 
4442 Objekte und würde nun bei Druck des vorhandenen, in 
gleicher Weise ergänzten Entwurfes auf 1400 Seiten 6,00 Be- 
schreibungen enthalten. 

Im Jahre 1893 hat das Museum von der Generalinspektion der 
österreichischen Eisenbahnen ihre auf die vierziger Jahre zurück- 
gehenden Zeichnungen und Pläne, 1894 das bis dahin von Pro- 
fessor Franz von Rziha verwaltete ‚„Semmering-Museum“, 1897 
die aus etwa 90 Gegenständen, darunter Fahrbetriebsmittel der 
ältesten Zeit des Eisenbahnbetriebes, bestehende Sammlung der 
Kaiser-Ferdinands-Nordbahn erhalten und 1898 die meisten 
Originalunterlagen des Kaiser-Jubiläums-Werkes ‚Geschichte der 
Eisenbahnen der österreichisch-ungarischen Menarchie“ erworben. 

Im Jahre 1898 erfolgte die Übernahme der sogenannten August 
Ritter von Löhrschen Sammlung von Eisenbahngeld, Eisenbahn- 
medaillen, Eisenbahnmarken usw., welche nun durch Ankäufe auf 
etwa 9)0 Objekte angewachsen ist. und 1900 der Ankauf der 
sehr interessanten Sammlung von Plänen, Abbildungen usw. aus 
dem Nachlasse Olois Ritters von Negrelli, des geistreichen Mannes, 
der zum Suezkanal die Anregung gab und später Lesseps’ Mit- 
arbeiter an diesem wurde, 

Besonders schöne Gegensände verdankt das Museum Zuwen- 
dungen nach Landes- und insbesondere den internationalen Aus- 
stellungen von Paris, St. Louis und Leipzig, schließlich dem 
bewundernswerten Sammeleifer einzelner Beamter, die ihre Tätig- 
keit dem Museum widmeten. Wir nennen vor allem den Ober- 
revidenten Bauer. Obgleich er nicht in leitender Stellung war, 
gelang es seinem Spürsinn und Fleiß, den größten Teil der aus 
etwa 600 Sachen bestehenden .‚Spezialsammlung ©, Telesraphen-, 
Telephon- und sonstige Einrichtungen für den Nachrichtendienst 
im Eisenbahnwesen“ zusammenzubringen. 

Ursprünglich wurde das Museum errichtet, um Urkunden, bild- 
liche Darstellungen und sonstige Erinnerungsgegenstände, die sich 
auf die Entstehung, den Bau, die Eröffnung und auf frühere, 
heute gänzlich abgeschlossene Betriebszeiten der verschiedenen 
im Staatsbahnnetze einverleibten Linien beziehen“, der Nachwelt 
zu erhalten. Das verlieh der Sammlung, die auch etwa 300 Objekte 
des Auslandes umfaßt, eine ausschließlich rückschauende Natur, 
in den letzten Jahren wurden aber auch die allerneusten Erfin- 
dungen und Erscheinungen auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens 
erworben und zum Teil im Betriebe vorgeführt, wie beispielsweise 
die reichhaltige Sammlung ältester und neuster Tunnelbohr- 
maschinen. Das Museum enthält auch Reliquien aus dem Hof- 
salonwagen weiland Ihrer Majestät der Kaiserin Elisabeth. Das 
Museum war stets nur an fünf Tagen des Monats allgemein 
zseöffnet, hatte bis zum Jahre 1909 eine jährliche Höchstbesuchs- 
ziffer von 3000 Personen. Diese ist in den letzten Jahren auf 
über 15000 im Jahr angestiegen. Insbesondere haben in den 
letzten Jahren Ausflüge technischer Hochschulen, höherer tech- 
nischer und militärischer Lehranstalten und wissenschaftlicher. 
insbesondere aber von Arbeiter- und Volksbildungsvereinen das 
Museum besucht, welches dadurch in die Lage versetzt wurde, 
sich auch als Bildungsstätte zu betätigen. Schon im Jahre 1904 
wurde es durch einen Besuch Sr. Majestät des Kaisers Franz 
Joseph ausgezeichnet. 


Wien. Leopold Ritter von Stockert. 


Die Eisenbahner im Felde. 


Ein Berliner Ingenieur, der zurzeit als Unteroffizier der Re- 
serve bei einer Eisenbahnbaukompagnie in Russisch-Polen im 
Felde steht, schreibt der ‚„Nordd. Allg. Ztg.“ ‘ausführlich über 
die Tätigkeit der Eisenbahner. Wir entnehmen dem Briefe 
unter einigen. Weglassungen folgendes: 

„Eine Abart der Eisenbahn, die ihr an Wichtiekeit fast gleich- 
kommt, ist die Feldbahn. Eine derartige Feldbahn erstreckt sich 
von der deutschen Grenze nach Russisch-Polen hinein. Die 
Feldbahn hat den Zweck, in möglichst kürzester Zeit betriehs- 


fähig zu sein. Zu diesem Zwecke darf sich der Erbauer einer 
Feldbahn. in unserem Falle die Eisenbahntruppe, nicht mit 
langen Vorarbeiten abgeben. Unter diesen Vorarbeiten ver- 
stehe ich aber nicht das Abstecken der Feldbahnlinie, denn 
gerade diese erfordert besondere Aufmerksamkeit; nur Erd- 
arbeiten, wie die von mir gemeinten, der Gleislegung unmittel- 
bar vorangehenden Vorarbeiten, sind zu vermeiden. Die Bahn 
erhält keinen regelrechten Bahnkörper, die Gleise werden 
direkt auf den Boden verlegt, bei dem nur grobe Unebenheiten 
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eingeebnet werden... Unterbau wird nur dort-angebracht, wo zu 
steil6e Neigungen abgeflacht werden müssen, Der Erdboden. ist 
der. Unterbau. Bei trockenem Wetter. ist dies- für unsere Feld- 
bahn eine fast ideale. Unterlage, da sich das Gleis schön ein- 
fressen kann, und dadurch die für den ' Betrieb notwendige 
Festigkeit gegen seitliche Verschiebungen erhält. Anders ver- 
hält es sich jedoch bei nasser Witterung. Solange hierbei :das 
vom Regen oder getautem Schnee stammende Wasser einen 
durchlässigen Boden, etwa Sandboden, findet, der das Wasser 
gleich in tiefere Bodenschichten absickern läßt, schadet es 
nichts. Schlimmer steht es bei weniger durchlässigem Boden. 
Hier in Russisch-Polen haben wir fast durchweg den schlimmsten 
Boden erwischt, den wir bei der Feldbahn erwischen konnten. 
Bekanntlich ist Russisch-Polen äußerst fruchtbar. Sein- Boden 
besteht aus einer sehr fetten Erde. Sobald nun diese Erde 
feucht wird, wird sie glitschig. An Stellen, wo sich ganz ge- 
ringe Bodensenkungen :befinden, wird sie, besonders bei. Be- 
wegung, ganz weich und morastig, ‚da sich: hier sehr schnell 
Wasser ansammelt. Bei ‚jeder Fahrt, die über den feuchten 
Boden geht, gerät das Gleis in Bewegung. Da bei einem direkt 
unvorbereiteten Unterbau das Gleis niemals unbedingt wage- 
recht verlegt werden kann, ganz abgesehen von den Krüm- 
mungen, bei denen das Gleis sowieso nicht wagerecht liegen 
darf," so -wird beim Darüberfahren stets ein Schleudern der 
Wagen, wenn auch in ganz geringem Maße, eintreten. Dieses 
kleine Schleudern genügt aber, um das Gleis aus seiner ur- 
sprünglichen Richtung zu schlagen. Bald wird eine kleine 
Krümmung vorhanden sein. In fast unglaublich kurzer Zeit 
rutscht. das Gleis nach der Seite weg, bald. einen scharfen 
Knick ergebend, der der Grund zu einer Entgleisung wird. 
Gleiche Knicke ergeben sich nach unten dadurch, daß das sich 
ansammelnde Wasser den Boden aufweicht und beim Darüber- 
fahren als Schlamm emporquillt. Hierdurch. vergrößern sich 
die Vertiefungen, in die das Gleis dann hineinrutscht, so beide 
geschilderten Knicke auf einer Stelle vereinigend. Derartige 
Stellen finden sich in fast ununterbrochener Kette, dort, wo die 
Bahn diesen fetten Boden als Unterlage hat. Sie bilden die 
Gefahrpunkte und erfordern eine stete Aufmerksamkeit der 
Eisenbahnbaukompasnien, namentlich der von ihnen gestellten 
Bahnmeister und Bremspersonale Bremspersonale wie Ma- 
schinenpersonale sind verpflichtet, die nächste Station oder 
einen bis dahin angetroffenen Bahnmeistertrupp von gefahr- 
drohenden Stellen in Kenntnis zu setzen. Pflicht der Bahn- 
meistertrupps ist es nun, derartige Stellen aus dem Gleis zu 
entfernen, was durch Trockenlegung der Stellen erreicht wer- 
den kann.“ 
„Tag und Nacht heißt es auf dem 


für die Eisenbahner, 


Blockierung Großbritanniens 


Der . „Deutsche Reichsanzeiger‘ veröffentlicht im amtlichen 
Teil folgendes: 
Bekanntmachuns. 


1. Die Gewässer rings um Großbritannien und Irland ein- 
schließlich des gesamten englischen Kanals werden hiermit als 
Kriegsgebiet erklärt. Vom 18 Februar 1915 an wird jedes in 
diesem Kriegsgebiet angetroffene feindliche Kauffahrteischiff 
zerstört werden, ohne daß es immer möglich sein wird, die da- 
bei der Besatzung und den Passagieren drohenden Gefahren ab- 
zuwenden. 

2. Auch neutrale Schiffe laufen im Kriegsgebiet Gefahr, da es 
angesichts des von der britischen Regierung am 31. Januar an- 
geordneten Mißbrauchs neutraler Flaggen und der Zufällig- 
keiten des Seekriegs nicht immer vermieden werden kann, daß 
die auf feindliche Schiffe berechneten Angriffe auch neutrale 
Schiffe treffen. 

3.- Die Schiffahrt nördlich um die Shetlands-Inseln, in dem 
östlichen. Gebiet der Nordsee und in einem Streifen von min- 
destens 30 Seemeilen Breite entlang der niederländischen Küste 
ist nicht gefährdet. 

Berlin, den 4 Februar 1913. 

Der Chef des Admiralstabs der Marine. 
von Pohl 


Zur Erläuterung dieser Bekanntmachung wird den verbünde- 
ten, den neutralen und den feindlichen Mächten die nachstehende 
Denkschrift mitgeteilt. 

Denkschrift . 
der Kaiserlich Deutschen Regierung über Gegenmaßnahmen 
gegen die völkerrechtswidrisen Maßnahmen Englands zur Un- 
terbindung des neutralen Seehandels mit Deutschland. 

Seit Beginn des gegenwärtigen Krieges führt Großbritannien 
gegen- Deutschland den Handelskrieg in einer Weise, die allen 
völkerrechtlichen Grundsätzen Hohn spricht. Wohl hat die bri- 


‘tum, das nicht Konterbande war, weggenommen haben. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Posten zu: sein. Jede Unbill der Witterung muß sie bei der 
Arbeit sehen; Nach heißer "Tagesarbeit müssen sie nachts des 
Hilferufes der Zugführer gewärtig- sein, und dann: heißt es, bei 
Fackelschein arbeiten. _Unermüdlich müssen sie versuchen, 
durch Abzugsgräben das Wasser vom Gleis zu entfernen, um 
es dann seitwärts vom Gleis, wo es unschädlich ist, zu sammeln, 
Haben sie morgens eine Stelle in Ordnung gebracht, so ruft sie 
mittags die Pflicht an eine entfernt gelegene gleiche Stelle. 
Durch den aufgeweichten Boden geht’s an das neue Arbeits-. 
feld, aber schon der Nachmittag ruft sie wieder dahin, wo sie 
morgens waren, da sich hier nur wenige Meter von der alten 
Stelle entfernt, bereits eine neue Stelle unter dem unaufhörlich 
fallenden Regen gebildet hat. Ist einmal einige Tage schönes 
Wetter, was wir beinahe gar nicht mehr kennen, so muß mit 
allen Mitteln gearbeitet werden, damit das Gleis für kommende 
feuchte Tage vorbereitet ist, Und doch kann dann ein einziger 
Regentag alle getroffenen Vorsichtsmaßregeln zunichte machen 
und schlimmere Betriebsstörungen hervorrufen, als vorher vor- 
handen waren. Nicht immer genügt das Abziehen des Wassers 
in seitliche Gräben. Bei anhaltendem feuchten Wetter, wie wir 
es heute haben, ist der Boden so tief aufgeweicht, daß das 
Gleis einfach wegsackt. Hier hilft man sich mit Brettern und 
Bohlen, die man unter die Schwellen zieht, um durch vermehrte 
Auflagefläche dem Gleise einen Halt zu geben. Hat man Kies 
oder Sand in der Nähe, so hilft man sich, daß man die auf- 
geweichten Stellen von dem Morast befreit und durch eine nicht 
zu dünne Lage Sand oder Kies ersetzt, der seitlich über die 
Schwellen reichen muß, um dem Gleis die notwendige Festigkeit 
zu geben. Ist dieser nicht zu haben oder erfordert seine Herbei- 
schaffung unendliche Mühe, so hilft man sich durch Unterziehen 
oder Legen von Knüppeldämmen oder Schwellrosten. An Stellen, 
wo man derartige Arbeiten vornehmen muß, kommt man schon 
beinahe aus dem durchweichten Ackerboden in Moorboden. Bei 
langen Knüppeldämmen wird man versuchen müssen, diese 
Arbeit zu umgehen. Ist eine. Verlegung der Trasse nicht zu 
ermöglichen, so greift man bei uns zum letzten Mittel, dem in 
moorigem Gelände sichersten, dem Brückenbau. Es sind dies 
regelrecht gezimmerte und auf meistens gerammte Pfähle ver- 
legte Brücken, die der Feldbahn erlauben, ungefährdet ihres 
Weges: zu ziehen, damit sie unseren Kameraden an der Front 
möglichst schnell die ersehnte Munition, den notwendigen 
Lebensunterhalt und nicht zum wenigsten Liebesgaben der 
Heimat überbringen kann.“ 

Inzwischen ist glücklicherweise auch in Polen Frostwetter 
eingetreten, und die trefflichen Eisenbahner werden hoffentlich 
leichtere Arbeit haben, wenn nicht nun der Schneefall wieder 
neue Hindernisse bereitet. 


durch die deutsche Marine. 


tische Regierung in mehreren Verordnungen die Londoner See- 
kriegsrechtserklärung als für ihre Seestreitkräfte maßgebend 
bezeichnet; in Wirklichkeit hat sie sich aber von dieser Erklä- 
rung in den wesentlichsten Punkten losgesagt, obwohl ihre eige- 
nen Bevollmächtigten auf der Londoner Seekriegsrechtskonferenz 
deren Beschlüsse als geltendes Völkerrecht anerkannt hatten. Die 
britische Regierung hatte eine Reihe von Gegenständen auf die 
Liste der Konterbande gesetzt, die nicht oder doch nur sehr mittel- 
bar für kriegerische Zwecke verwendbar sind und daher nach der 
Londoner Erklärung wie nach allgemein anerkannten Regeln 
des Völkerrechts überhaupt nicht als Konterbande bezeichnet 
werden dürfen. Sie hat ferner den Unterschied zwischen abso- 
luter und relativer Konterbande tatsächlich beseitigt, indem sie 
alle für Deutschland bestimmten Gegenstände relativer Konter- 
bande ohne Rücksicht auf den Hafen, in dem sie ausgeladen 
werden sollen, und ohne Rücksicht auf ihre feindliche oder fried- 
liche Verwendung der Wegnahme unterwirft. Sie scheut sich 
sogar nicht, die Pariser Seerechtsdeklaration zu verletzen, da 
ihre Seestreitkräfte von neutralen Schiffen deutsches Ligen 

eber 
ihre eigenen Verordnungen zur Londoner Erklärung hinaus- 
gehend, hat sie weiter durch ihre Seestreitkräfte zahlreiche 
wehrfähige Deutsche von neutralen Schiffen wegführen lassen 
und sie zu Kriegsgefangenen gemacht. Endlich hat sie die ganze 
Nordsee zum Kriegsschauplatz erklärt und der neutralen Schiff- 
fahrt die Durchfahrt durch das offene Meer zwischen Schott- 
land und Norwegen, wenn nicht unmöglich gemacht, so doch 
aufs äußerste erschwert und gefährdet, so daß sie gewisser- 


'maßen eine Blockade neutraler Küsten und neutraler Häfen 


segen alles Völkerrecht eingeführt hat. Alle diese Maßnahmen 
verfolgen offensichtlich den Zweck, durch die völkerrechts- 
widrige Lahmlegung des legitimen neutralen Handels nicht nur 
die Kriegführung, sondern auch die Volkswirtschaft Deutsch- 
lands zu treffen und letzten Endes auf dem Wege der Aushunge- 
rung das ganze deutsche Volk der Vernichtung preiszugeben. 


LV. Jahrgang _ 
6. Februar 1915. 
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‘Die neutralen Mächte haben sich den Maßnahmen der briti- 
schen Regierung im großen und. ganzen gefügt; insbesondere 
haben sie es nicht erreicht, daß die von ihren Schiffen völker- 
rechtswidrig weggenommenen deutschen Personen und Güter 
von der britischen Regierung herausgegeben worden sind. Auch 
haben sie sich in gewisser Richtung sogar den mit der Freiheit 
der Meere unvereinbaren englischen Maßnahmen angeschlossen, 
indem sie offenbar unter dem Druck Englands die für friedliche 
Zwecke bestimmte Durchfuhr nach Deutschland auch ihrerseits 
durch Ausfuhr- und Durchfuhrverbote verhindern. Vergebens 
hat die deutsche Regierung die neutralen Mächte darauf auf- 
-merksam gemacht, daß sie sich die Frage vorlegen müsse, ob 
sie an den von ihr bisher streng beobachteten Bestimmungen 
der Londoner Erklärung noch länger festhalten könne, wenn 
Großbritannien das von ihm eingeschlagene Verfahren fort- 
setzen und die neutralen Mächte alle diese Neutralitätsver- 
letzungen zuungsunsten Deutschlands länger hinnehmen würden. 
Großbritannien beruft sich für seine völkerrechtswidrigsen Maß- 
nahmen auf die Lebensinteressen, die für das britische Reich 
auf dem Spiele stehen, und die neutralen Mächte scheinen sich 
mit theoretischen Protesten abzufinden, also tatsächlich Lebens- 
interessen von Kriegsführenden als hinreichende Entschuldigung 
für jede Art von Kriegführung gelten zu lassen. 


Solche Lebensinteressen muß nunmehr auch Deutschland für 
sich anrufen. Es sieht sich daher zu seinem Bedauern zu mili- 
tärischen Maßnahmen gegen England gezwungen, die das eng- 
lische Verfahren vergelten sollen. Wie England das Gebiet 
zwischen Schottland und Norwegen als Kriegsschauplatz bezeich- 
net hat, so bezeichnet Deutschland die Gewässer rings um Groß- 
britannien und Irland mit Einschluß des gesamten englischen 
Kanals als Kriegsschauplatz und wird mit allen ihm zu Gebote 
stehenden Kriegsmitteln der feindlichen Schiffahrt daselbst ent- 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Europäische Fahrplankonferenz. Am 3. d. M. begannen in 
München im Verkehrsministerium die zweitägigen Beratungen 
der Fahrplankonferenz für den Sommerdienst 1915. Vertreter 
deutscher, österreichisch-ungarischer Staatsbahnverwaltungen, 
der größeren Privatbahnen beider Länder und Schiffahrtsunter- 
nehmungen, ferner Vertreter Dänemarks, Italiens, Luxemburgs, 
der Niederlande, Norwegens und der Schweiz nahmen an der 
Konferenz teil. Der Verkehrsminister v. Seidlein begrülte 
die Anwesenden und führte laut Bericht des „W.T.B.“ aus: 
„Wenn wir bei Ausbruch des Krieges noch annehmen mußten, 
daß die für den November v. J. in Aussicht genommene euro- 
päische Fahrplankonferenz gegenstandslos wäre, so ergab doch 
die schon im Dezember v. J. in Berlin abgehaltene Fahrplan- 
besprechung der FEisenbahnverwaltungen von Deutschland, 
Österreich-Ungarn, der Niederlande und der Schweiz die Mög- 
lichkeit der Herstellung eines den Verhältnissen angepaßten 
rexelmäßigsen Fahrplans. Inzwischen hat sich das Wirtschafts- 
leben in Deutschland in erfreulicher Weise weiter gehoben. 
Wir stehen im Güterverkehr nur noch wenige Prozente hinter 
den gewohnten Ziffern des normalen Verkehrs. Und auch der 
Personenverkehr auf den deutschen Bahnen übhersteigt schon 
Dreiviertel des Verkehrs in den gleichen Monaten des Vor- 
jahres. Wenn auch der Reiseverkehr in der jetzigen Zeit natur- 
gemäß eine wesentliche Einschränkung erleidet, so sucht sich 
doch der internationale Verkehr in zunehmendem Maße inner- 
halb der durch den Krieg nicht geschlossenen Grenzen zu 
entfalten. Diese Entwicklung tunlichst zu fördern und zu unter- 
stützen, wird die Aufgabe der Verhandlungen sein, zu denen 
wir Sie geladen haben.“ Darauf sprach der Generaldirektor 
Zingg der Schweizerischen Bundesbahnen den Dank der Ver- 
sammlung aus. Im Verlauf der Verhandlungen wurde be- 
schlossen, die Wagenbeistellungskonferenz für den Sommer 
1915 entfallen zu lassen, da zurzeit der Übergang von direkten 
Wagen über die deutschen Reichsgrenzen wesentlich einge- 
schränkt sei. Hinsichtlich der für den Winterdienst not- 
wendigen großen Fahrplankonferenz behält die bayerische 
Staatseisenbahnverwaltung zunächst die Geschäftsführung bei. 
Sofern die Verhältnisse dies gestatten, wird namens der 
Schweiz die @Generaldirektion der Schweizer Bundesbahnen 


diese Konferenz rechtzeitig unter Beiziehung aller beteiligten 


Verwaltungen nach Bern. einberufen. 


— Einnahmen der deutschen Eisenbahnen. Die deutschen 
Eisenbahnverwaltungen geben bekannt, welche prozentmäßigen 
Rückgänge die Verkehrseinnahmen seit Kriegsausbruch _er- 
fahren haben. Aus diesen Angaben lassen sich die reinen Ein- 
nahmen berechnen. Es fehlen nur die Ziffern für den Juli, wo- 


gegentreten. Zu diesem Zwecke wird es vom 18. Februar 1915 
-an jedes feindliche Kauffahrteischiff, das sich :auf den Kriegs- 
schauplatz begibt, zu zerstören suchen, ohne daß-es immer mög- 
lich -sein wird, die dabei den Personen und Gütern drohenden 
Gefahren abzuwenden. Die Neutralen werden daher gewarnt, 
solchen Schiffen weiterhin Mannschaften, Passagiere und Waren 
anzuvertrauen. Sodann aber werden sie darauf aufmerksam ge- 
macht, daß es sich auch für ihre eigenen Schiffe dringend emp- 
fiehlt, das Einlaufen in dieses Gebiet -zu vermeiden. Denn wenn 
auch die deutschen Seestreitkräfte Anweisung haben, Gewalt- 
tätigkeiten gegen neutrale Schiffe, soweit sie als solehe erkenn- 
bar sind, zu unterlassen, so kann es doch angesichts des von der 
britischen Regierung angeordneten Mißbrauchs neutraler Flag- 
gen und der Zufälligkeiten des Krieges nicht immer verhütet 
werden, daß auch sie einem auf feindliche Schiffe berechneten 
Angriff zum Opfer fallen. Dabei wird ausdrücklich bemerkt, 
daß die Schiffahrt nördlich um die Shetlandsinseln, in dem öst- 
lichen Gebiet der Nordsee und in einem Streifen von mindestens 


.830 Seemeilen Breite entlang der niederländischen Küste nicht 


gefährdet ist. 

Die deutsche Regierung kündigt diese Maßnahme so recht- 
zeitig an, daß die feindlichen wie die neutralen. Schiffe Zeit be- 
halten, ihre Dispositionen wegen ÄAnlaufens der am Kriegsschau- 
platze liegenden Häfen danach einzurichten. Sie darf erwarten, 
daß die neutralen Mächte die Lebensinteressen Deutschlands 
nicht weniger als die Englands berücksichtigen und dazu. bei- 
tragen werden, ihre Angehörigen und deren Eigentum vom 
Kriegsschauplatze fernzuhalten. Dies darf um so mehr erwartet 
werden, als den neutralen Mächten auch daran liegen muß, den 
gegenwärtigen verheerenden Krieg sobald als möglich beendist 
zu sehen. 

Berlin, den 4. Februar 1915. 


rüber Angaben bisher nicht‘ gemacht wurden. ‘Man darf an- 
nehmen, daß in diesem Monat die Frachteinnahmen noch keine 
ungewöhnlichen Ausfälle erlitten, da bis in die letzten Tage 
hinein die Hoffnung auf eine Erhaltung des Friedens bestand. 
Das Jahr 1914 dürfte im Güterverkehr einen Ausfall von nur 
260 Millionen Mark gebracht haben, während der Personen- 
verkehr rd.130 Millionen Mark weniger als im Vorjahre lieferte. 
Laut „Frankf. Ztg.“ wurden erzielt: 


in Millionen Mark prozentuale 
: u es Zu- bezw. 


Einnahmen wa - ab ed AN 
1913 1914 |geg.1913| 1914 | 1913 
Güterverkehr. 
Januar . 178,69 | 174,81 |— 3,88| — 22 | + 8 
Februar. . 178,85 17955 + 0,70 1.000,54, 1:5.4,5 
März 187,355 |, 19,09 |+ 2744 14 |+ 11 
April 189,28 184,697 74,59) 7235 | —+ 11,8 
Mai. I 181,01. | 18838 + 737) + 41 |4 21 
Juni | 176,28 17740 + 12 + .06 | + 3,1 
ent | 183,90 EN a PEN ae? 4 48 
August. 191,48 78,98 | —112,40, — 58,5 — 08 
September 197,06 135,44 | — 61,62 — 313 | 4 27 
Oktober 214,43 170,90. |— 43,53 | — 202 | + 3,33 
November 193,30 157.35 |—- 5,95| — 136 | — 1,91 
Dezember 177,70...) 169,58 \— 8171 — 46 |— 0,7 
Personen- (und Gepäck-) Verkehr. 

Januar . 63,36 |: 6481 |+ 1455| + 23 | + 54 
Februar. 57,73 eilt | 3844| 4,57. #81 
März 83,32 75,62 |— 7,70| — 10,4 + 19,9 
April 72,89 89,81 |-+ 16,42] + 28,0 | — 10,9 
Mäi. 99,19 89,956 |— 931 + 98 |-+ 115 
Juni 91,01 103,39 |-+ 123,38| + 13,6 | + 2,9 
AB. De 110,59 ? ? ? — 4,4 
August. .... 109,87 DE 
September . . . 95,80 47,52. |— 47,28 50,4 |+ 76 
Oktober. : : 33,94 51,87 |— 32,07 | — 382 | + 5,6 
November . 68,56 51,69 |— 6,37| — 24,6 | + 8,65 
Dezember 74,63 58,30 |— 16,33) — 81,9 | -+ 0,96 
— ‚Ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers in der Er- 
nährungsfrage. Der preußische Minister der öffentlichen 


Arbeiten hat den Eisenbahndirektionen kürzlich Leitsätze für 
eine verstärkte Ausnutzung der eisenbahneigenen Ländereien 
zur Gewinnung von Nahrungsmitteln für die Volksernährung 
mitgeteilt. Es kommt darauf an, alles im Besitz der Eisenbahn- 
verwaltung befindliche Land, das für eigene Zwecke der Ver- 
waltung oder für Lagerplatzzwecke nicht benötigt wird und das 
sich zur Feld- oder Gartenbestellung eignet, dieser Nutzung zu- 


Nr.:14 — Te De 
— 2 =: = nen en = = = ee Inder nn N me — ne en en ers er ar Mens Bm me name ————— 
zuführen. Hierzu gehören u. a. auch die Waldschutzstreifen, | zu tragen. Sofern es im einzelnen Fall nicht gelingen sollte, 
die in einzelnen Bezirken sroße Flächen darstellen und die sich | für die Bewirtschaftung einer zur Erzielung von Nahrungsmitteln 
vielfach besonders zum Anbau von Kartoffeln — namentlich | geeigneten Fläche einen Liebhaber zu gewinnen, bestehen 
von Frühkartoffeln — eignen. Solche bisher nicht immer aus- | keine Bedenken, die Bewirtschaftung auch in Regie auszu- 
genutzte Schutzstreifen und andere bisher nicht verpachtete | führen. 
Flächen können zur Bestellung abgegeben werden, und zwar in 

erster Linie an Eisenbahnbedienstete. Die Schutzstreifen sind — Der preußische Etat der Eisenbahnverwaltung für das 


auf Kosten der Verwaltung zu pflügen; für ihre Bewirtschaftung 
sind die Eisenbahnvereine zu interessieren. Im übrigen ist auf 
die Pächter von Bahngelände, das für eine Feld- oder Garten- 
bestellung in Frage kommt, namentlich auf die Bahnbedien- 
steten, dahin einzuwirken, daß sie das Gelände in bestmöglicher 
Weise zur Gewinnung von Ernährungsmitteln ausnutzen. Hierzu 
ist nötig, daß die zu bebauenden Flächen, soweit dies noch nicht 
geschehen ist, durch Pflügen oder Umgraben hergerichtet 
werden, sobald es die Witterung irgend erlaubt, Für Saatgut 
und Saatkartoffeln muß, damit nicht später beim Bezug Schwie- 
rigkeiten entstehen, schleunigst gesorgt werden. Auf den 
Bahnhöfen sich ansammelnder Dünger und Kehricht von Lade- 
straßen usw., Grabenaushub, kann unentgeltlich abgegeben 
werden. Im übrigen müssen die Pächter im Interesse einer 
Steigerung der Erträsnisse der Düngerfrage Aufmerksamkeit 
zuwenden. Die in dieser Hinsicht bei der Beschaffung künst- 
licher Düngemittel für größere Flächen wegen des Mangels an 
Stickstoffdüngern entstehenden Schwierigkeiten dürfen aber 
von einer Bestellung geeigneter Flächen nicht abhalten, da es 
jetzt nicht darauf ankommt, den Boden für mehrere Jahre vor- 
zubereiten, sondern darauf, aus jedem zur Bestellung auch nur 
irgend geeigneten Boden in diesem Jahre überhaupt Nahrungs- 
mittel zu erzielen. Auf die Notwendigkeit, aus diesen Lände- 
reien frühzeitig Nahrungsmittel, namentlich auch die in diesem 
Jahre wegen Wegfall der Einfuhr fehlenden Frühkartoffeln zu 


gewinnen, wird hingewiesen. Zur Hebung des Gemüsebaues 
können aus Mitteln der Verwaltung Anlagen für Wasserbe- 


schaffung hergestellt werden. Die Förderung des Anbaues von 
Frühgemüsen wird besonders betont. Abgeerntete Gemüsebeete 
dürfen nicht ungenutzt liegen bleiben, sondern müssen nach Ab- 
erntung sofort umgegraben und neu besetzt werden. Für eine 
solche Ausnutzung ist eine genaue Überlegung der zu wählenden 
Pflanzenfolge bei der ersten Besetzung und eine planmäßige 
Heranzucht der zu setzenden Pflanzen erforderlich. Damit diese 
in der ersten Pflanzzeit in gut herangewachsenen Exemplaren 


zur Verfügung stehen, empfiehlt sich deren Heranzucht 
in Warmbeeten einfachster Art, wofür aus den Be- 
ständen der Verwaltung alte Bretter, alte Fenster und 


Pferdemist aus den Eisenbahnwagen und Bahnhöfen unent- 
geltlich üherwiesen werden können. Den Pächtern. insbeson- 
dere den Eisenbahnbediensteten, ist klar zu machen, daß es 
sich nicht nur um die Heranzucht ihres eigenen Bedarfs, son- 
dern auch darum handelt, Erzeugnisse tunlichst auch auf den 
Markt zu bringen. Zur Einrichtung des Verkaufs sollen die 
Eisenbahnvereine herangezogen werden. Die Maßregeln zur 
verstärkten Heranzucht von Nahrungsmitteln dürfen aber mit 
Rücksicht auf den Bestand der zur Ernährung der Menschen 
geeigneten pflanzlichen Ernährungsmittel nicht dazu dienen, 
den Viehbestand zu vermehren. Es muß im Gegenteil danach 
gestrebt werden, unseren Schweinebestand baldigst angemessen 
zu vermindern. Für die Fleischkonservierung sind die Eisen- 
bahnvereine und die Arbeiterausschüsse zu interessieren. Dem 
Gedanken, daß das zur Gewinnung von Nahrungsmitteln aus- 
nutzbare Eisenbahngelände nur einen kleinen Teil der Grund- 
fläche Deutschlands ausmacht, darf keine Bedeutung beigemessen 
werden. Es kommt jetzt daravf an, daß jeder einzelne in 
Deutschland die ihm gegen das Vaterland obliegenden Pflichten 
erfüllt und daß der in der Eisenbahnverwaltung herrschende 
Geist der Einiskeit und des zweckvollen Strebens nach einem 
großen Ziel auch außerhalb der Verwaltung als Vorbild wirkt. 
Die Staatsbahnverwaltung muß in den Gegenden, die ihre 
Strecken kerühren. mit gutem Beispiel vorangehen, an dem sich 
die ührieen Grundbesitzer ein Muster nehmen können. 

Die Eisenbahndirektionen sollen sofort mit ihren Amts- und 
Bavabteilungsvorständen in eine mündliche Beratung darüber 
eintreten, was zur Ausführung der vorstehend auszugsweise 
mitgeteilten Leitsätze auf den Staatsbahnstrecken im. einzelnen 
zu geschehen hat. Im übrigen wird den Eisenbahndirektionen 
in dem Vertrauen, daß sie die im Interesse des allgemeinen 
Wohls dienlichen Maßnahmen treffen werden, in weitem Um- 
fange freie Hand gelassen. Die Eisenbahnkommissare sollen 
avf die Privatbahnverwaltungen und die Eisenbahndirektionen 
sollen auf die Kleinbahnverwaltungen dahin einwirken, daß 
diese sich dem Vorgehen der Staatsbahnverwaltung anschließen. 

Der Minister behält sich vor, durch seine Kommissare ge- 
legentlich von Streckenbereisungen an Ort und Stelle prüfen 
zu lassen, was in dieser Angelegenheit geschehen ist, 

Die vorstehende Darstellung ist vom preußischen Eisenbahn- 
minister den Königlichen Eisenbahndirektionen mit dem 
Auftrag mitgeteilt. für eine Verbreitung der Grundsätze in den 
Kreisen der Verwaltung und in den Kreisen der Pächter Sorge 


Etatsjahr 1915 ist soeben erschienen. Wir geben für heute nur 


die Abschlußzahlen wieder: 
O-TIda nr amem? 


Die ordentlichen Einnahmen betragen . 2 640 971 000 M 


die dauernden Ausgaben ohne Zinsen und 
Tilgungsbeträge und ohne Ausgleich- 
fonds 1849 228000 ,, 


791 743000 M 
361465291 „ 


mithin Überschuß 
hiervo ab Zinsen und Tilgungsbeträge 
mithin Überschuß zur Verwendung nach 


Maßgabe des Etatsvermerks 430 277709 M 


Extraordinarium. 
Die außerordentlichen Einnahmen betragen 


die einmaligen und außerordentlichen Aus- 
gaben betragen 


51239000 M 


BE N a a Sk 185 900 000, 
mithin Zuschuß 131661000 „U 
bleibt Reinüberschuß der  Eisenbahnver- 
verwaltung EIERN ECT: 
davon für allgemeine Staatszwecke (2,10% 
des statistischen Anlägekapitals der 
preußischen Staatseisenbahnen) 


bleiben zur Verstärkung des Ausgleichfonds 38 416 709 M 


— Bezirkseisenbahnrat Erfurt/Halle (Saale). Am 29. v. M. 
trat der für die Jahre 1915—1919 neugewählte Bezirkseisenbahn- 
rat für die Bisenbahndirektioönsbezirke Erfurt und Halle (Saale) 
zu einer außerordentlichen Sitzung in Magdeburg 
zusammen. Nach einstimmigem Beschluß wurde die Königliche 
Eisenbahndirektion Erfurt ersucht. den Vorsitz auch für die 
neue Wahlzeit zu übernehmen. Sodann erfolgte die Neuwahl 
der Mitglieder des ständigen Ausschusses. Ferner wurde be- 
schlossen, die Sitzungen des Bezirkseisenbahnrats im März und 
in der Zeit vom 15. September bis 14. Oktober abzuhalten. Die 
nächste Vollsitzung wurde auf den 17. März d. J. in Halle 
(Saale) anberaumt; ihr soll erforderlichenfalls am 24. Februar 
eine Ausschußsitzung in Erfurt vorausgehen. 


295 616 000 MH 


257 200.000 ,, 


— Durchführung der Krankenversicherune. Durch Bekannt- 
machung des Großherzoglich hessischen Ministeriums des Innern 
vom 26. November v. J. sind im Einvernehmen mit dem preußi- 
schen Eisenbahnminister die in seiner Bekanntmachung vom 
12. November 1914 (s. Nr. 92 S. 1270 v..J. d. Ztg.) bekanntge- 
gebenen Befugnisse der Versicherungsämter mit Wirkung vom 
1. Januar d. J. ab auch für die Betriebskrankenkassen der 
preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft, deren Sitz sich im 
Großherzogtum Hessen befindet, den Eisenbahndirektionen als 
Aufsichtsbhehörden übertragen worden. Es handelt sich dabei 
vm die Aufsichtsbefugnisse über die Betriebskrankenkassen 
(88 31—33 Reichsversicherungsordnung), um die Wahrung der 
Geschäfte des Kassenvorstandes oder seines Vorsitzenden oder 
des Ausschusses im Falle deren Weigerung ($ 379 R.V.O.) sowie 
um die Entgegennahme von Anzeisen des Kassenvorstandes 
über Wahl und Änderung in der Zusammensetzung des Vor- 
standes ($ 6 R.V.O.). 


— Fahrpreisermäßigung für deutsche, österreichische und 
ungarische Kriegsteilnehmer zum Besuch von Kurorten. Vom 
10. Februar d. J. an wird die für deutsche Kriegsteilnehmer an 
dem jetzigen Feldzug bei Reisen zum Besuch deutscher Kurorte 
vorgesehene, an die Bedingung der Unterstützung durch be- 
stimmte Stiftungen und Vereine geknüpfte Fahrpreisermäßigung 
auch bei Reisen zum Besuch von in Österreich-Ungarn gelegenen 
Kurorten auf allen deutschen Staats- und Privatbahnstrecken 
für die Hin- und Rückfahrt in II. und III. Wagenklasse gewährt. 
Die gleiche Ermäßigung gewähren die deutschen Bahnen auf 
ihren Strecken den österreichischen und ungarischen Kriegsteil- 
nehmern, die mit entsprechender Unterstützung der österreichi- 
schen und ungarischen Stiftungen und Vereine zum Besuch von 
deutschen Kurorten entsandt werden. Von demselben Zeit- 
punkte an gewähren die österreichischen Staatsbahnen, die unga- 
rischen Staatsbahnen und die österreichischen und ungarischen 
Privatbahnen für die deutschen Krieesteilnehmer auch auf ihren 
Strecken zum Besuch österreichischer und ungarischer Kurorte 
eine Ermäßigung, die sich den deutschen Bestimmungen im 
wesentlichen anschließt. Die Beförderung erfolet auf den deut- 
schen Bahnen zum halben Personenzugspreis bei Benutzung von 
Eil- und Personenzügen, außerdem gegen tarifmäßigen Zuschlag 
hei Benutzung von Schnellzügsen. auf den österreichischen 
Bahnen zum halben Personenzug- oder Schnellzuepreis und auf 


(Herbesthal ab 9.27 nachm., 


LY. Jahrgang 
6. Februar 1915. Er 


A 9 — Nr. 


den ungarischen Bahnen zum halben Preis des Schnell- oder 
Personenzugtarifs. Die Fahrkarten zum halben Preise werden 
auf Grund der vorgeschriebenen besonderen Ausweise verab- 
folgt. Die gleiche Fahrpreisermäßigung wird auf den deutschen 
und österreichisch-ungarischen Strecken auch für je einen Be- 
gleiter der Krieger gewährt, wenn die Notwendigkeit der Be- 
gleitung durch eine ärztliche Bescheinigung nachgewiesen wird. 


— Die freie Eisenbahnfahrt ostpreußischer Flüchtlinge. 
Hierüber schreibt die „Köln. Ztg.“. Über den Umfang, in dem 
ostpreußischen Flüchtlingen freie Eisenbahnfahrt gewährt wird, 
bestehen in der Öffentlichkeit vielfach unzutreffende Annahmen. 
Yoraussetzung der Gewährung freier Fahrt ist eine wenn auch 
nur vorübergehende Mittellosigkeit der Flüchtlinge Ferner 
wird freie Fahrt nur gewährt aus gefährdeten Gebieten. 
Welche Gebiete als gefährdet gelten, bestimmt der Landes- 
hauptmann der Provinz Ostpreußen als Staatskommissar für 
das Flüchtlingswesen von Fall zu Fall. Da zurzeit die Räu- 
mung der als gefährdet geltenden Gebiete durchgeführt ist, ist 
zur Vermeidung ungerechtfertister Abwanderung von dem 
Jaandeshauptmann bestimmt worden, daß zur Erlangung freier 
Fahrt eine Bescheinigung des Landeshauptmanns oder des zu- 
ständigen Landrats des Fluchtortes beigebracht wird, daß die 
Flucht gerechtfertigt ist oder daß die Fahrt erfolgt zum An- 
schluß an die bereits geflüchtete Familie. Auch das Reiseziel 
ist nicht in das Ermessen der Flüchtlinge gestellt. Im wirt- 
schaftlichen Interesse ist es geboten, die Menge der ostpreußi- 
schen Flüchtlinge auf die einzelnen Gebiete Deutschlands zu 
verteilen. Zurzeit werden die Flüchtlinge nach der Provinz 
Hannover geleitet und Freischeine nach Stade in Hannover er- 
teilt, wo der dortige Flüchtlingskommissar die weitere Vertei- 
lung veranlaßt. Nach anderen Orten als nach den staatlichen 
Zufluchtsgebieten können Freischeine nur ausnahmsweise er- 
teilt werden, wenn Flüchtlinge zu ihren Verwandten oder Be- 
kannten ziehen wollen und eine polizeiliche Bescheinigung bei- 
bringen, daß diese bereit und imstande sind, die Flüchtlinge mit 
ihren Familien auf längere Zeit bei sich aufzunehmen und zu 
unterhalten; ferner, wenn Familienmitglieder auf der Flucht 
getrennt sind und eine polizeiliche Bescheinigung vorgelegt 
werden kann, daß die Fahrt zum Zwecke der dauernden Wieder- 
vereinigung mit den Angehörigen erfolgt, daß die Angehörigen 
sich in den angegebenen Orten befinden und einer Unterbrin- 
sung des Flüchtlings dort mit ihnen nichts im Wege steht. 

Zur Rückkehr in die Heimat kann freie Fahrt nur nach un- 
sefährdeten Orten gewährt werden. Zur Erlangung eines Frei- 
fahrscheines zur Rückreise ist daher eine Bescheinigung des 
für den ‚Aufenthaltsort der Flüchtlinge zuständigen Amtsvor- 
stehers, Bürgermeisters oder Landrats erforderlich, daß der 
Flüchtling mittellos ist und seiner Heimkehr nach seinem 
Heimatsort Bedenken nicht entgegenstehen. Freifahrtscheine 
nach einem andern Ort als nach dem Heimatsort werden nicht 
erteilt, auch nicht Freischeine zu einer nur vorübergehenden 
Rückkehr nach dem Heimatsort. 

Für die Beförderung wird im allgemeinen nur die 4. Wagen- 
klasse freiregeben. ausnahmsweise in Fällen ganz besonderer 
Art auch die 3. Klasse. Die Freigabe von Eil- und D-Zügen 
kann nicht verlangt werden. Im Betriebsinteresse ist es zeit- 
weise erforderlich, die Flüchtlinge von der Benutzung der Züge 
des öffentlichen Verkehrs überhaupt auszuschließen und sie mit 
Sonderzügen zu befördern. Außer der freien Beförderung der 
Flüchtlinge selbst wird auch Flüchtlingsvieh frei befördert, 
wenn eine Bescheinisung des Landrats vorliegt, daß es sich um 
Flüchtlingsvieh handelt, das zur anderweitigen Aufstellung nach 
dem Westen befördert werden soll. Auch ist neuerdings zuge- 
lassen, in Fällen, in denen freie Fahrt gewährt wird, auch die 
zur Lebensführung unbedingt notwendigen und dringendsten 
Bedürfnisse an Betten, Kleidern, Kichengräten, Möbeln, Lebens- 
mitteln usw. als Frachtgut oder Gepäck frei zu befördern. Es 
handelt sich hierbei um eine durch ganz besondere Verhältnisse 
bedingte Ausnahmevergünsticung, die nicht verallgemeinert 
werden darf. Für die Rückkehr sind die Flüchtlinge auf die 
Erwirkung eines Freifahrtscheines angewiesen, der unter den 
erwähnten Voraussetzungen erteilt wird. Erstattung des für 
die Rückkehr aus eigenen Mitteln aufgewandten Fahrgeldes 
kann nicht erfolgen. Das Recht zur Ausstellung der Freifahrt- 
scheine steht lediglich der Eisenbahnverwaltung zu. Bescheini- 
eungen anderer Behörden — z. B. der Landratsämter und Bahn- 
hofskommandanturen —. in denen freie Eisenbahnfahrt ver- 
merkt ist, dienen als Unterlagen zur Erlangung eines Frei- 
fahrtscheines von der Eisenbahn, jedoch nicht als Freifahrt- 
schein selbst. 


— Zugverbindung Berlin-Lille. Die Königliche Eisenbahn- 
direktion Cöln teilt mit, daß vom 1. Februar d. J. ab im An- 
schluß an die zurzeit zwischen Berlin und Herbesthal verkeh- 
renden Schnellzüge D 10 (Berlin ab 9.26 nachm,, Cöln Hbf. an 
743 vorm.. ab 7.56 vorm.. Herbesthal an 9.32 vorm.) und D 9 
Cöln Hbf, an 11,01 nachm., ab 


11.33 nachm., Berlin an 8.54 vorm.) eine direkte’ Zugverbin- 
dung über Lüttich Hbh.-Löwen-Brüssel Nord bis’ Lille und. zu- 
rück hergestellt wird, und zwar verkehren diese Züge in nach- 
stehenden Fahrplänen: a) D 10 (in Belgien D 410): Berlin 
ab 9.26 nachm., Cöln Hbf. an 7.43 vorm., ab 7.56 vorm., Herbes- 
thal an 9.32 vorm., ab 10.33 vorm., Lüttich Hbf. an 11.54. vorm., 
ab 12.04 nachm., Löwen an 1.57 nachm., ab 2.05 nachm., Brüssel 
Nord an 2.47 nachm., ab 3.20 nachm., Tournai an 5.24 nachm., ab 
5.33 nachm., Lille an 6,08 nachm. b) D 9 (in Belgien D 409): 
Lille ab 12.51 nachm., Tournai an 1.26 nachm., ab 1.36 nachm., 
Brüssel Nord an 3.40 nachm., ab 4.06 nachm., Löwen an 4,48 
nachm., ab 4.56 nachm., Lüttich Hbf, an 6.51 nachm., ab 7.01 
nachm., Herbesthal an 8.27 nachm., ab 9.27 nachm., Cöln Hbf, an 
11.01 nachm., ab 11.30 nachm., Berlin an 854 vorm. 

Die Wagenzüge selbst laufen nicht durch; es. muß mithin in 
Herbesthal bei sämtlichen Zügen umgestiegen werden. 


— Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. In der am 
19. Januar abgehaltenen Versammlung erläuterte Baurat Glaser 
den Haushaltsentwurf für das Jahr 1915 und den Jahresbericht 
Danach zählte der Verein am Schlusse des Jahres 1914 832 Mit- 
glieder, darunter 2 Ehrenmitglieder. 5 Mitglieder starben den 
Heldentod auf dem Felde der Ehre. Der Vorsitzende, Exzellenz 
Dr.-Ing. Wichert, konnte am 12. September 1914 auf eine über- 
aus erfolgreiche 50 jährige Amtstätiskeit zurückblicken. Aus 
diesem Anlasse wurde ihm der Königliche Kronenorden I. Klasse 
verliehen. Der Vorstand hatte im Hinblick auf die kriegerischen 
Ereignisse von einer Feier abgesehen und sich darauf be- 
schränkt, am Jubiläumstage eine Blumenspende nebst Glück- 
wunschschreiben zu übersenden. 

Aus den dem Verein gestifteten Fonds wurden folgende Be- 
träge überwiesen: 1. an Baurat G uillery in Pasing 1500 MH 
für die Abfassung eines Ergänzungsbandes zu dem Handbuche 
über „Triebwagen für Eisenbahnen“; 2. 1600 M für die Bericht- 
erstattung über die Ausstellungen in Malmö, Bern und Cöln: 
3. zwei Beiträge von je 1500 M an Stadtbaurat Kutschke in 
Königsberg und Regierungsbaumeister a. D. Przygode in 
Charlottenburg für die Bearbeitung des Themas: „Über die lär- 
menden Geräusche an städtischen Schnellbahnen und Straßen- 
bahnen“. Beide Bearbeitungen sind von der Verlagsbuchhand- 
lung R. Oldenbourg in München in Verlag genommen. 4. 1500 „HK 
für die Bearbeitung des Themas: „Das Wesen der zurzeit ge- 
bräuchlichen Dampfheizungen für Eisenbahnfahrzeuge und ihre 
technische Durchbildung“. Die Arbeit ist dem Regierungsbau- 
meister Grahl in Berlin übertragen, konnte jedoch, da dieser 
zur Fahne einberufen ist, noch nicht fertiggestellt werden. 
5. 1500 M an Regierungsbaumeister Spiro in Trier für die Be- 
arbeitung des Themas: „Über die Wirtschaftlichkeit der zurzeit 
gebräuchlichen Hebezeuge in Lokomotivwerkstätten der Eisen- 
bahnverwaltung“. Über die Drucklegung und den Verlag dieser 
Arbeit ist mit dem Verlag von Glasers Annalen eine Überein- 
kunft getroffen. Jedem Vereinsmitgliede wird ein Exemplar 
der Abhandlung zugestellt werden. 6. 4000 .# an Regierungs- 
baumeister Wedell in Charlottenburg für Entwürfe und Be- 
rechnungen für Tragfedern von Eisenbahnwagen. Dem Bear- 
beiter ist für die Ablieferung der Arbeit eine weitere Frist &v- 
währt. 7. 2000 M# an Dr. Wilhelm Seheuer in Knappsack bei 
Cöln für die Bearbeitung des Themas: .Gewinnung und Ver- 
wertung von Nebenerzeugnissen bei der Verwendung von Stein- 
und Braunkohle“. 8. 4000 M an Dr. C. Oetling in Berlin 
SW. 68. Kochstraße 6—7. für die Bearbeitung des Themas: „Kri- 
tische Untersuchungen über den gegenwärtigen Stand der 
Schmiedetechnik“. Das Werk wird demnächst in drei Bänden im 
Verlage von R. Oldenbourg in München erscheinen. 

Die satzungsgemäß ausscheidenden Vorstandsmitglieder: Geh. 
Kommerzienrat Dr.-Ing. Pintschh Baurat L. Glaser, Geheimer 
Resierungsrat Professor Obergethmann. Eisenbahndirektions- 
präsident Dr.-Ing. Rimrott in Danzig und Geheimer Regierungs- 
rat Thuns wurden durch Zuruf auf eine weitere dreijährige 
Dauer einstimmig wiedergewählt. Zum ersten . Vorsitzenden 
wurde Exzellenz Wichert, zum ersten Stellvertreter Geheimer 
Regierunesrat Thuns, zum zweiten Stellvertreter Geheimer 
Kommerzienrat Dr.-Ing. Pintsch, zum Schriftführer und Säckel- 
meister Baurat L. Glaser und zu dessen Stellvertreter Geheimer 
Baurat Schlesinger gewählt. i 

Der Vortrag des Abends hielt Regierunesbaumeister Suß- 


mann-Stettin über Bisenbahnfahrzeuge auf .der 
baltischen Ausstellung Malmö 1914: : Die deutsche 


Eisenbahnfahrzeugindustrie war auf dieser Ausstellung in grol- 
artiger Weise vertreten: in der 5000 qm großen Halle „Das 
deutsche Verkehrswesen“ waren nicht weniger als 36 vollstän- 
dige Fahrzeuge oder Züge. nämlich 5 Dampflokomotiven, 3 elek- 
trische Lokomotiven, 8 Triebwagen, 12 Personenwagen sowie 
9 Güterwagen von vielen der hervorragendsten (deutschen Fahr- 
zeuebauanstalten und Elektrizitätsfirmen ausgestellt. In dem 
Vortrage konnten nur einige bemerkenswerte Erscheinungen 
hervorgehoben werden. So die neueste Schnellzuglokomotiv- 
bauart der preußischen Staatsbahnen, die Drillings-Heißdampf- 
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ie nach Bauart der Vulkanwerke A.-G., 
Lokomotivfabrik Stettin, mit drei Kuppelachsen und vorderem 
Drehgestell, bei welcher man von der ‚bisherigen 4-Zylinder-An- 
ordnung zu der einfachen 3- Zylinder-Anordnung übergegangen 
ist, zunächst um eine weniger gefährdete einfach gekröpfte 
Kurbelachse zu erhalten; die Steuerung ist dabei besonders ein- 
fach gestaltet, indem in sinnreicher Weise die Bewegung des 
mittleren Kolbenschiebers aus der der beiden äußeren. Schieber 
zusammengesetzt wird. Bei Versuchsfahrten hat die Maschine 
einen aus 15 schweren D-Wagen zusammengesetzten Zug von 
823 t Gesamtgewicht mit meist 100 km/Std. Geschwindigkeit be- 
fördert, stellenweise 110 km/Std. überschritten, und bis 1400 PS 
Schleppleistung erzielt. Die Maschine war, ebenso wie die übri- 
sen von der Berliner Maschinen-A.-G. vorm. Schwartzkopf, der 
Hannoverschen Maschinenbau-A.-G. und den Linke-Hofmann-' 
Werken,Breslau, ausgestellten Lokomotiven, welche die neuesten! 
Ausführungen ihrer Art für die Güterzug- und Personenzug- 
beförderung der preußisch-hessischen Staatsbahnen darstellten, 
mit einem Abdampfvorwärmer ausgerüstet, in dem das Speise- 
wasser durch sonst nutzlos entweichenden Abdampf vorgewärmt 
wird, wodurch bis 10 % Kohlenersparnis erzielt werden kann. 
Eine von der regelmäßigen ganz abweichende Bauart zeigte 
die 4-achsige Güterzuglokomotive der Aktien-Gesellschaft Oren- 
stein & Koppel-Arthur Koppel, Berlin, in ihrem Stroomann- 
Kessel mit Wellrohrfeuerbüchse und Wasserrohren: diese gegen 
eine frühere Ausführung verstärkte Bauart unterliest zurzeit 
der Erprobung. Viel studiert wurden die von der Allgemeinen! 
Elektrizitäts-Aktiengesellschaft, den Maffei-Schwartzkopff- 
Werken und von Siemens-Schüuckert ausgestellten elektrischen 
Schnellzuglokomotiven, die sämtlich hochgelagerte Einzel- 
motoren aufweisen, mit 600 bis 1000 PS Geschwindigkeiten bis 
130 km vor dem Zuge erreichen, und für die bekanntlich mit 
Einphasen-Wechselstrom betriebene Vollbahnstrecke Magde- 
burg-Leipzig-Halle bestimmt sind. Gleichfalls für eine Ein- 
phasen-Wechselstrombahn, nämlich für die Abzweigungsslinien 
der schlesischen Gebirgsbahn Lauban-Königszelt, ist der elek- 
trische Triebwagenzug bestimmt, der aus einem mittleren Trieb- 
wagen und zwei mit diesem gekuppelten Beiwagen besteht. Der 
Doppelmotor, der in dem Antriebsgestell des Triebwagens sitzt, 
wird von den an den Enden des Zuges befindlichen Führer- 
ständen aus gesteuert. Die inneren Beschlagteile sind geerdet, 
desgleichen das Dach. um jede Gefährdung der Fahrgäste aus- 
zuschließen. Die übrigen ausgestellten Triebwagen hatten 
eigene Kraftquelle, und zwar teilweise Blei- oder Edisonakku- 
mulatoren, teilweise benzolelektrischen Antrieb. Von Personen- 
wagen wurde der von Van der Zypen & Charlier, Cöln-Deutz 
gebaute vierachsige D-Wagen hervorgehoben, bei dem das 
Kastengerippe ganz aus Eisen hergestellt und Holz nur für die 
Innenauskleidung verwendet ist, wodurch der Vorteil größerer 
Festigkeit und geringeren Eigengewichts erzielt wird. 

Die zweite sroße Gruppe der Eisenbahnfahrzeuge, die in der 
Sonderausstellung der schwedischen Staatsbahndirektion 
Stockholm vereinigt war, hatte zwar nicht den bedeutenden 
Umfang der deutschen Abteilung, bot jedoch ein fesselndes Bild 
der Entwicklung und des jetzigen Standes der schwedischen 
Staatsbahnen. Hier ragte eine neue sechsachsige Schnellzug- 
lokomotivbauart mit Vierzylinder-Verbundmaschine von 1900 PS 
für 100. km/Std. Geschwindigkeit hervor, an der auch die Aus- 
rüstung der Tender- und Drehgestellachsen mit Kugellagern be- 
sonders bemerkt wurde. Ferner wurde auf die elektrische 
Schnellzuglokomotive für die Kiruna-Reichsgrenzbahn, einen 
700 pferdigen Schneepflug mit drehender Schneeschaufel, und 
die neue Bauart des schwedischen Schlafwagens III. Klasse, 


mit je drei übereinander angeordneten Schlafplätzen in ein- 
zelnen Halbabteilen, näher eingegangen. 
— Über den jetzigen Stand der Rheinschiffahrt wird der „Köln. 


Ztg.“ unterm 27. Januar vom Niederrhein geschrieben: Bei dem 
heutigen Wasserstand von 2,67 m am Kauber Pegel können die 
erößten Kähne vollbelastet bis zum Oberrhein geschleppt 
werden, und auch die Fahrt bis nach Straßburg vollzieht sich 
ohne wesentliche Einschränkungen. Leichterungen sind in der 
nächsten Zeit nicht erforderlich. Große Mengen Kohlen gehen 
fortgesetzt rheinaufwärts, vornehmlich nach den oberhalb Mann- 
heim gelegenen Häfen. Die für die Schweiz bestimmten Kohlen- 
sendungen erfolgten bisher mittels Schiff bis Straßburg und von 
da ab auf dem Schienenwege. Die Schiffahrt von Straßburg nach 
Basel wird aber wohl in einigen Tagen wieder aufgenommen 
werden. Die wegen Hochwassers niedergelesten Mainwehre sind 
wieder aufgerichtet. Der Umschlagverkehr an den Kippern, 
Magazinen und Dampfkränen der Ruhrhäfen ist seit einiger Zeit 
recht lebhaft. Auf dem Schiffsfrachtenmarkt ist es dagegen 
ruhig, weil die großen Reeder für ihre Verfrachtungen wenig 
fremden Schiffisraum benötigen. Infolge des durch die unbe- 
schränkte Ladungsfähigkeit der Schiffe entstandenen großen 
UÜberflusses an Laderaum sind die Frachten gedrückt und: vor 
mehreren Tagen zurückgegangen. Der Verkehr von Gütern 
aus Rotterdam nach den Ruhrhäfen und namentlich nach den 


.Rheinhäfen ist heute fast ohne jede Bedeutung. 
“stehen niedrig; für große Ladungen Eisenerz nach den Ruhr- 
- häfen steht die Fracht auf 20 bezw. 30 Cent für die Last von 


_Staatseisenbahndienst bei 


-Reserveleutnant getötet. 


Die Frachten 


2000 DEE ie nach viertel oder halber Löschzeit. 


-— Eisenbahndirektor a. D. de Terra Major der Landwehr. 
Dem durch seine langjährige fachschriftstellerische Tätigkeit 
und mamentlich durch seine unermüdlichen alkoholgegnerischen 
Bestrebungen bekannten Eisenbahndirektor a. D. de Terra 
wurde als Hauptmann d. L. .a. D. anfangs September v.. .. die 
Führung eines mit dem Bahnschutz betrauten. badischen Land- 
sturm-Infanterie-Bataillons übertragen. Am 27. v..M. ist ihm 
der Charakter als Major verliehen worden. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist dem Regierungsrat Uttech in Elberfeld 


. eine etatsmäßige Stelle für Mitglieder der Eisenbahndirektionen 
. verliehen. — 


Der Regierungsassessor Dr. Blänkner, bisher 
in Göttingen, ist zur Eisenbahndirektion nach Cassel versetzt. 
— Der Eisenbahn-Hauptkassenkassierer Paul Lange, bisher 
in Erfurt, ist unter Versetzung nach Kattowitz zum Eisenbahn- 
Hauptkassenrendanten ernannt; ihm ist die Stellung des Ren- 
danten der Hauptkasse der Eisenbahndirektion in Kattowitz 
verliehen. — Der- Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und 
Straßenbaufachs Paul Werner ist zur Beschäftigung im 
der Eisenbahndirektion in Breslau 
einberufen. | 


Österreich. 


— Südbahn. Das Wiener Oberlandesgericht hat, wie die 
„Köln. Ztg.“ meldet, die Rekurse, die gegen die Hinausschie- 
bung der Tilgung der 3 proz. Südbahnanleihen eingebracht wurden 
(darunter auch den des - Stuttgarter Bankiers Hausmeister), 
abgewiesen. In der bemerkenswerten Begründung der Ent- 
scheidung heißt es: Die Beschwerde geht dahin, daß die Ver- 
losungsaufschiebung bis zum 1. Dezember nicht davon abhängig 
gemacht worden ist, daß die Südbahn den nachstehenden Gläu- 
bigern, insbesondere den Besitzern der 4 prozentisen Anleihen, 
keine Zinsen bezahle Eine solche Bedingung zulasten Dritter 
wäre jedoch ohne deren Zustimmung unzulässig gewesen. Des- 
halb war über den. Aufschubantrag ohne Rücksicht auf diese 
Bedingung schlüssig zu werden. Nun-beschwert sich der Be- 
schwerdeführer auch darüber, daß das Kuratelgericht nicht vor 
der Entschließung die Interessenten aufgefordert habe, - ihre 
Einwendungen vorzubringen. Aber auch das ging nicht. an. 
Denn der ordnungsmäßige Weg wäre im Sinne des Gesetzes 
die Einberufung der Versammlung der Anleihegsläubiger; doch 
es wäre im Kriegsjahr keine Gewähr gewesen, daß eine solche 
Versammlung den Willen der wahren Mehrheit der Anleihe- 
gläubiger zutage gefördert hätte. Ob in Friedenszeiten anders 
zu entscheiden sein würde, ist heute nicht zu sagen. In der 
Tat dauern die Verlosungsaufschiebungen schon sehr: lange, 
und die Südbahnverwaltung und der Kurator würden in Frie- 
denszeiten starke Gründe sehr rechtzeitig — nicht erst sechs 
Tage vor dem Verlosungstage wie diesmal — dem  Kuratel- 
gericht beibringen müssen, wenn sie eine neuerliche Verlosungs- 
aufschiebung erwirken wollten. Aber der Kurator hat mit 


. Recht in der Begründung seines Genehmigungsantrags darauf 


hingewiesen, daß die Durchsetzung der Verlosung in den Kriegs- 
zeiten kaum im Interesse der Inhaber der Schuldverschreibungen 
liege. Es konnte somit dem Rekurs, der keine weitern Be- 
schwerdegründe geltend machte, keine Folge gegeben werden, 
ohne daß es einer Prüfung der Berechtigung der Beschwerde 
bedurfte. Bar 


— Eisenbahnunfall bei Gerasdorf. Am 3. d. M. früh fuhr ein 
Personenzug auf den vor der Station Gerasdorf haltenden, in 
Wien-Ostbahnhof um 6 Uhr 55 Minuten früh fälligen Prager 
Schnellzug bei dichtem Nebel auf. Von den in den letzten 
Wagen des Schnellzuges befindlichen Reisenden wurde ein 
Zwei Militärpersonen wurden schwer, 
drei Personen leicht verletzt. Der Schnellzug, - dessen letzte 
beiden Wagen entgleisten, setzte mit den unbeschädigten Wagen 
die Fahrt nach dem Wiener Ostbahnhof fort, wohin er auch die 
Verletzten brachte. Die Schwerverletzten wurden ins Spital 
geschafft, während die Leichtverletzten der häuslichen Pflege 
übergeben wurden. Die Ursache des Unglücks ist noch nicht 
aufgeklärt. Ü | 


Übrige europäische Länder. 


— Mangel an Güterwagen in Schweden. Bei den schwedischen 


Staatsbahnen machte sich in letzter Zeit ein. recht fühlbarer 


Mansel an Güterwagen bemerkbar, der mitunter einen ernsten 
Umfang annahm. So betrug an einem der letzten Tage, wo zum 


günstig liegen 


LY. Jahrgang 
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Beladen 6065. Güterwagen verlangt :wurden,: der Mangel an 
Wagen nicht weniger als rund. 3000, während der ganze Güter- 
wagenpark der Staatsbahnen etwa 16000 -Wagen umfaßt. Der 
Grund. zum Wagenmangel liegt nicht an- lebhaftem Verkehr, 
denn dieser ist gegenwärtig eher geringer als sonst,- vielmehr 
in dem Umstand, daß sich der Verkehr auf der skandinavischen 
Halbinsel augenblicklich ganz neue Wege sucht, wobei gewisse 
Linien und Stationen durch einen Verkehr belastet werden, den 
sie nur schwer bewältigen können. -Besonders augenfällige Bei- 
spiele dieser Verkehrsumwälzungen bilden die großen Hol»- 
transporte von den Sägewerkszentren an der schwedischen Ost- 
küste nach der norwegischen und der schwedischen ‘Westküste, 
sowie die umfangreichen Warensendungen. nach Karungi, Auf 
diese Art entsteht an. verschiedenen Stationen ein großer An- 
drang. und die Wagen bleiben viele Tage lang stehen, ohne ent- 
laden zu werden, während welcher Zeit sie somit. dem Verkehr 
völlig entzogen sind, Hierzu kommt noch, daß viele Ausfuhr- 
händler die Eisenbahnwagen beladen und nach den Hafenplätzen 
abgehen lassen, bevor die Frage der Schiffsbefrachtung in Ord- 
nung ist. In der Zeit, die darüber vergeht, Schiffsraum zu be- 
schaffen, bleiben dann die Güter in der Regel in den Eisenbahn- 
wagen liegen. Auf Grund dieser Verhältnisse werden in der 
Staatsbahnverwaltung verschiedene Maßregeln erwogen, um den 
Übelständen abzuhelfen; man denkt an die Beschränkung der 
Entladefrist und Verdoppelung der Wagengelder an sämtlichen 
Stationen. M 


E 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Der 
Krieg hat die Betriebsergebnisse der schweizerischen 
Eisenbahnen im Jahre 1914 recht ungünstig beeinflußt. Auf 
den Bundesbahnen wurden 82798210 Personen (gegen 
das Vorjahr -. weniger 8851126) und 12776179 t Güter 
(— 1828602 t) befördert. Die Gesamteinnahmen betrugen 
182 380 796 Fr. (— 30340519 Fr.), denen an Gesamtausgaben 
129318921 Fr. (— 3959569 Fr) gegenüberstehen. Der Über- 
schuß der Betriebseinnahmen: über die Betriebsausgaben beläuft 
sich auf 53 061 875 Fr., d. s. 26380 950 Fr. weniger als im Vor- 
jahre Die Rhätische Bahn berechnet nach einer Zeitungs- 
meldung ihren Betriebsausfall auf 2 Millionen: Die Bernina- 
bahn hatte eine Mindereinnahme von nahezu 400 000- Fr. bei 
einer Gesamteinnahme von 857561 Fr. Vom Juli bis zum 
August allein betrug der Rückgang rd. 120000 Fr. Große Aus- 
fälle haben natürlich vor allem die Bergbahnen zu verzeichnen. 
Die Pilatusbahn z. B. beförderte im verflossenen ‚Jahre 
nur 22064 Personen (27291 weniger). Die Gesamteinnahmen 
belaufen sich auf 118 577 Fr. (Vorjahr 261 837 Fr.). Das ist. ein 
Ausfall.um mehr als die Hälfte. In der glücklichen Lage, trotz 
der Kriegswirren ein kleines Anwachsen der Gesamteinnahmen 
verzeichnen zu können, sind nach der „Schweizerischen Eisen- 
bahn-Ztg.“ drei bernische Nebenbahnen. Es sind dies: die 
Sensetalbahn, deren Gesamtertrag von 109513 Fr. den des 
Vorjahres um 11446 Fr. übertrifft, die Bern-Worb-Bahn, 
bei der die Zunahme 12592 Fr. betrug, und die Bern-Zolli- 
kofen-Bahn mit einer Zunahme von 12390 Fr. Wenig 
die Verhältnisse bei der Berner Alpen- 
bahn (Bern-Lötschberg-Simplon). Als der Krieg ausbrach, .be- 
fand sich diese Bahn gerade ein Jahr im durchgehenden Be- 
triebe. . Soweit sich aus diesem kurzen Zeitraum Schlüsse über 
die voraussichtliche Verkehrsentwicklung- ziehen ließen, waren 
sie, wie die „N. Zürcher Ztg.“ urteilt, alles andere als erfreu- 
liche, Die von den Bundesbahnen s. Zt. ausgerechneten Ver- 
kehrsmengen wurden bei weitem nicht erreicht: die Berech- 
nungen erwiesen sich als allzu hoffnungsvoll. Der Krieg 
brachte nun für die Berner Alpenbahn derartige Ausfälle, daß 
der geringe Überschuß für die Verzinsung des Obligationen- 


kapitals auch dann nicht hinreichen konnte, wenn der Kanton 


Bern von vornherein seine Zinsgewähr für die 42 Millionen 
Franken Obligationen an zweiter Stelle (1 680 000 Fr.) erfüllte. 


So wurde denn auf einer außerordentlichen Teilhaberversamm- 


lung Ende Dezember v. J. beschlossen, daß der Gewinnfonds 
der Prioritäten zur Verzinsung der Obligationen freizugeben sei. 
Die Verzinsung erforderte rd. 2 Millionen Franken, während der 


Fonds etwa 3 Millionen enthielt. Er stellt die einzige verfügbare 


Hilfsquelle dar. Wenn auch sie versiegt, steht der Lötschberg 
ohne neue Hilfe. vor der Liquidation. Als Rettung aus diesen 
Nöten schlug man auf der Teilhaberversammlung die. Änderung 
des Verkehrsteilungsvertrages mit den Bundesbahnen vor, um 
der Berner Alpenbahn einen größeren Anteil aus dem Verkehr 
über Basel zu sichern. Das könnte natürlich nur auf. Kosten 
der Bundesbahnen geschehen. Hiergegen wendet man sich nun 
in andern Kantonen und hebt hervor, daß die Lötschbergbahn 
nicht als ein Ausfluß nationaler Eisenbahnpolitik gelten könne. 
Es sei eingetroffen, was einsichtsvolle Fachmänner voraus- 
gesagt hätten: daß trotz des großen Entgegenkommens der 
Bundesbahnen im Verkehrsteilungsvertrage der dem Lötschberg 
verbleibende -Verkehr zu einer angemessenen Verzinsung. des 
Unternehmens unzureichend sei. Auch von.einer Verkehrsüber- 
lastung des Gotthard, die zu einem Entgegenkommen dem 


Lötschberg gegenüber . veranlassen‘ könnte, wäre keine Rede: 
Die Bundesbahnen hätten "weder ‘dag Lötschbergunternehmen 
angeregt, noch durch Zufahrtstraßen ein Interesse an seimem 
(sedeihen. Daher müsse bei aller Achtung vor dem großzügigen 
Werke des Kantons Bern von vornherein Verwahrung gegen 
diesen Plan eingelegt werden. Man darf gespannt sein, wie sich 
die maßgebenden Stellen zu dem rettenden Gedanken der Teil- 
haber an der Berner Alpenbahn stellen werden. 

Beim Eintritt der. -Mobilmachung des‘ schweizerischen Heeres 
würden die gesetzlichen Vorschriften über die Arbeits- und 
Ruhezeiten sowie über die Urlaubs- und Ruhetage 
außer Kraft ‘gesetzt. Diese. Maßnahme soll nach einer Eingabe 
des Kartells der vereinigten. -Eisenbahnpersonalverbände an den 
Bundesrat zu einer mißbräuchlichen. Verwendung und gsundheits- 
schädlichen Ausnützung der Angestellten geführt haben. Die 
Verbände sprechen den Wunsch aus, daß Ausnahmen von den 
Arbeiterschutzbestimmungen nur für den Militär-, nicht auch für 
den allgemeinen Verkehr zulässig sein dürfen. Über die in 
dieser Zeitung wiederholt besprochenen Sparmaßnahmen der 
Bundesbahnen glauben sich große Kreise von Angestellten immer 
noch nicht beruhigen zu sollen. So hat der Zentralvorstand des 
Vereins schweizerischer Eisenbahnangestellter letzthin beschlossen. 
durch eine Kundgebung in der Presse auf die unter den Ange- 
stellten herrschende bedenkliche Gärung hinzuweisen und die 
Öffentlichkeit über: die schwere Belastung des Personals aufzu- 
klären. — Die Kohlenversorgung der Bundesbah- 
nen wird durch den Krieg stark beeinflußt. Geringere Er- 
zeugung infolge Mangels an Arbeitskräften in den Kohlenbe- 
zirken und die öftere Stockung des Eisenbahnverkehrs auf den 
Zufuhrstraßen brachten es mit sich, daß der tägliche Bedarf von 
200 Wagen seit Kriegsbeeinn nicht mehr. voll gedeckt werden 
konnte. Wochenlang war überhaupt iede Dienstkohlenzufuhr 
ausgeschlossen. Die Folge war, daß die Bestände der auf einen 
halben Jahresbedarf berechneten Kriegsreserve angegriffen wer- 
den mußten, die heute empfindliche Lücken aufweist. Wenn nun 
auch die Lage noch zu keinen ernstlichen Besorgnissen Anlaß 
gibt, so hält man es doch schon jetzt für geboten, einem spar- 
sameren Verbrauch von Kohlen große Aufmerksamkeit zuzu- 
wenden, Auch die Presse beschäftigt sich mit diesem Gegenstand. 
Zur Erreichung einer größeren Sparsamkeit werden empfohlen: 
Aufhebung aller nicht unbedingt notwendigen Zugaufenthalte. 
Einwirkung auf das Lokomotivpersonal zu größerer Sparsamkeit 
(seit Aufhebung der Kohlenersparnisprämie hat sich der Kohlen- 
verbrauch um 4% erhöht), Füllung des Dampfkessels mit sie- 
dendem Wasser von außen, statt, wie bisher, Erhitzen im Kessel 
selbst durch Anheizfeuer u. a. m. Da die Schweiz auf die Kohlen- 
zufuhr vom Auslande angewiesen ist, so hat diese Frage für 
den Betrieb der Bundesbahnen eine nicht zu unterschätzende Be- 
deutung. — Schweizer Handelskreise klagen lebhaft über die 
Schwierigkeiten. der. Zufuhr von Rohstoffen 
und Lebensmitteln von Genua aus. Dieser Hafen soll 
seit Kriegsbeginn derart überfüllt sein, daß Frachtdampfer mit 
Waren für die Schweiz überhaupt nicht mehr eingelassen werden, 
sondern nach Spezzia, Livorno und anderen Häfen des Mittel- 
ländischen Meeres laufen, um dort abzuwarten, bis die Reihe zum 
Löschen in Genua an sie kommt. Nachdem die englische und 
italienische Regierung sich damit einverstanden erklärt haben, daß ' 
alle für die Schweiz bis Ende Dezember v. J. in Genua einge- 
troffenen Waren freigegeben werden, begegnet die Abbeförderung 
auf den italienischen Staatsbahnen großen Schwierigkeiten. So 
wird in der „N. Zürcher Zte.“ berichtet, daß Wagenladungen, die 
vor Weihnachten in Genua abgegangen, Ende Januar noch nicht 
in der Schweizeingetroffen wären, und teilweise als verschollen 
angesehen werden mußten. Mit Wehmut — bemerkt hierzu der 
Einsender — erinnere sich die Schweizer Textilindustrie an die 
Verhältnisse vor dem Kriege, wo die Zufuhr der Rohstoffe über 
Bremen und Hamburg in musterhafter Weise vor sich ging. Von 
Bremen z. B. gelangten Baumwollsendungen in fünf Tagen nach 
der innern Schweiz bei einem Frachtsatz von 330 Fr. für die 
Wagenladung ohne irgendwelche Sonderspesen, während für eine 
Wagenladung Baumwolle von Genua nach der Innerschweiz jetzt 
außer der Fracht von 360 Lire noch 270-Lire Sonderspesen be- 
rechnet würden. So haben Handel und Wandel unter den Kriegs- 
verhältnissen auch in den neutralen Ländern schwer zu leiden. 


— Ermäßigung der Eisenbahn- und Schiffahrtstarife für Ge- 
treide in Italien. Nach einer Meldung aus Rom schafft ein 
Königlicher Erlaß vom 31. Januar d. J. die Zölle an der Grenze 
auf Mehl, Weizen und andere Getreidearten vom 1. Februar 
bis zum 30. Juni ab. Der Minister,der öffentlichen Arbeiten 
wird ermächtigt, die Eisenbahntarife bis zur Hälfte zu ermäßi- 
gen, um für Getreide und Mehl den Eisenbahntransport zu er- 
leichtern. Dieselbe Ermächtigung ist dem Marineminister 'er- 
teilt worden, um den erwähnten Transport auf den staatlich 
unterstützten Schiffahrtslinien zu erleichtern und um nötigen- 
falls außergewöhnliche Fahrten für diesen Zweck vornehmen 
zu lassen. Der Erlaß ermächtigt auch den Minister des Innern, 
falls er es für sachgemäß hält, eine Bestandaufnahme der Lager 
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von. Mehl. Weizen usw. anzuordnen und bindende Regeln für 
die Brotbereitung und den Verkauf von. Mehl und Getreide auf- 
zustellen. 


—  Eisenbahnerstreik-Drohungen in England. Wie (die 
„Frkf. Ztg.“. berichtet, sind . verschiedene Abteilungen der 
(tewerkschaft der Eisenbahnmer. an den Gesamtausschuß _mit 
energischen Forderungen herangetreten. So sagt eine Ent- 


schließung von Kenfig Hill wörtlich: „Wenn unsere East-Cen- 
tral-Eisenbahn nicht bald die nötigen Erklärungen hinsichtlich 
einer Lohnerhöhung abgibt, dann wird es zur offenen Revolte 
kommen.“  Birkenhead II erklärt: „Da die Gewinne der Eisen- 
bahnen in Kriegszeiten genau so gesichert sind wie in Friedens- 
zeiten, so wäre es ein vollständig einseitiger Handel, wenn man 
nicht den Arbeitern ihre Löhne genau so in Kriegszeiten wie 
in gewöhnlichen Zeiten gewährte. Wir drängen deshalb unsern 
Hauptausschuß darauf hin, daß er eine Abordnung zum Minister 
schicke, um eine Erhöhung der Löhne aller Eisenbahnbeam- 
ten entsprechend den erhöhten Lebensmittelpreisen durchzu- 
setzen.“ Ähnliche Beschlüsse in mehr oder weniger scharfer 
Form werden aus allen Teilen des Landes bei dem Vollziehungs- 
ausschuß der Eisenbahner-Union gemeldet, und es ist nicht ab- 
zuleugnen, daß man hier vor einer Bewegung steht, die dem 
Lande und der Regierung noch große Sorgen machen kann. 

Zw: derselben Sache wird am 1. Februar gemeldet: Die 
‚Westminster Gazette“ teilt mit, daß Eisenbahnangestellte aus 
allen Teilen des Landes auf ihre Gewerkschaft einen starken 
Druck ausüben, um sie zu veranlassen, angesichts der Er- 
höhung der Lebensmittelpreise eine Lohnerhöhung für die 
Eisenbahnärbeiter durchzusetzen. Die Zweigabteilungen der 
Gewerkschaft in Paddington, Sheffields und Bermandsey gingen 
sogar soweit, zu verlangen, daß die übliche sechswöchige 
Kündigung eingereicht werde, um einen Generalstreik einzu- 
leiten. Einzelne Abteilungen verlangen eine Lohnerhöhung 
von 5. Ä in der Woche. 


— Anschlag auf einen englischen Militärzug. Aul der Great- 
western-Bahn, nahe Avonmouth, wurde am 2. d. M. der Versuch 
gemacht, einen Eisenbahnzug, auf dem Truppen und Munition 
vermutet wurden, durch Auflegen eines Klippenstückes auf die 
Schienen zur Entgleisung zu bringen. Durch eine Schildwache 
wurde der Versuch rechtzeitig entdeckt. 


— Verkehr auf den Eisenbahnen in Russisch-Polen. Die Be- 
förderung von Personen und Reisegepäck jenseits der Grenze 
von Alexandrowo ging bisher nur bis zur Station Wloclawek und 
erstreckte sich auf die Nebenstrecke Alexandrowo-Ciechoecinek. 
Dieser Verkehr ist seit kurzem auch auf die Stationen der 
Strecke Wloclawek-Skierniewice ausgedehnt worden. Der Be- 
trieb erfolgt durch die preußisch-hessische Staatsbahnverwal- 
tung für Rechnung der Militärverwaltung. Zivilpersonen wer- 
den gegen Fahrkarten befördert. Wie sonst in Polen unterschei- 
det man nur Fahrkarten für die Polsterklasse und für die Holz- 
klasse. Die Polsterklasse entspricht der 1. und 2. die Holz- 
klasse der 3. und 4 Die Karten gelten einen Tag ohne Fahrt- 
unterbrechung. Sie werden aber nur auf Grund von Erlaubnis- 
scheinen einer Behörde ausgegeben. Reisegepäck wird bis zum 
Einzelgewicht von 50 kg für 2 N jedes Stück ohne Rücksicht 
auf die Entfernung befördert. Der Tarif sieht Fahrkarten 
vor von den Stationen Alexandrowo, Nieszawa, Wloclawek, Cho- 
deez, Krosniewice, Pniewo, Jackowice, Skierniewice und Ciecho- 
cinek. 


— Bahnbau in Rußland. Der Zar hat am 29. v. M. den Be- 
schluß des Ministerrates über die sofortige Bewilligung von 
17% Millionen Rubel für alsbaldige Herstellung einer Eisenbahn 
von Petrosawodsk nach dem Meerbusen von Sorozkaja 
am Weißen Meere genehmist. 


Fremde Erdteile. 


— Eine deutsche Station am Persischen Meerbusen. Wir 
entnehmen der „Köln. Ztg.“ folgendes: Ein englischer Offizier, 
welcher der zum Nordufer des Persischen Meerbusens ent- 
sandten englisch-indischen Truppe angehört, beschreibt in der 
„Morning Post“ das Behagen, das man empfunden habe, als 
man nach zehntägigem Aufenthalt in dem großen, aber 
schmutzigen Basra 6% km stromaufwärts zu einer Magil ge 
nannten entzückenden Örtlichkeit kam, die weit und breit unter 
den in dieser Gegend ansässigen Arabern. als „die Station der 
Deutschen“ berühmt sei. Es handle sich bei dieser Station um 
Vorarbeiten für die Eisenbahnstrecke Bagıdad-Basra, die sich 
dereinst an die Bagdadbahn anschließen solle Die Engländer 
fanden in Magil Tausende von Schienen und Schwellen, Kranen, 
eine hübsche Werft, zwei stattliche Häuser mit reicher Woh- 
nungseinrichtung und vielen Büchern sowie die Pläne für eine 


umfassende Bewässerungsanlage. Die das Land bewohnenden 
Araber, sagt der briefschreibende Offizier, seien, obwohl man 
sie vom türkischen Joche habe befreien wollen, wenig entgegen- 
kommend. Betrefis der Frage, ob man über Korna hinaus weiter 
in der Richtung von Bagdad vordringen werde, heißt es: Ich 
glaube nicht, daß wir Verlangen nach weiteren Länderstrecken 
tragen, wohl aber, daß wir die jetzt von uns erlangte Aufsicht 
über den Persischen Meerbusen fest in der Hand halten werden. 
Sind doch auch die anglo-persischen Ölfelder von Mahommera 
ganz in der Nähe. 


— ‚Jahresbericht des amerikanischen Bundesverkehrsamts 
(Interstate Commerce Commission). Das Bundesverkehrsamt hat 
dem Kongreß seinen Bericht für die Zeit vom 1. Dezember 1913 
bis 31. Oktober 1914 vorgelegt. Die Zahl der Angestellten 
dieser Behörde betrug 900. In der Berichtszeit sind 7600 Klagen 
eingelaufen, 450 mehr als. in der gleichen Zeit des Vorjahres. 
Hierzu kamen 5604 Beschwerden über zu viel gezahlte Fracht- 
beträge (mehr 1243), 188 Eisenbahntarife wurden aufgehoben 
und 250 Beschwerden über unrechtmäßige Tarife zurückge- 
wiesen. 1081 förmliche Klagen wurden eingeleitet (mehr 131) 
und 643 Entscheidungen getroffen. Im Auftrage des Kongresses 
wurden Untersuchungen eingeleitet gegen die St. Louis- und San 
Franeisco-Bahn und die New York-, New Haven- und Hartford- 
Bahn. 25 andere Untersuchungen sind noch nicht abgeschlossen, 
darunter diejenigen über den Geschäftsumfang der Expreß- 
gesellschaften und über den Umfang der Benutzung von Privat- 
wagen, ferner 2 Untersuchungen gegen Telegraphen- und Tele- 
phongesellschaften. 149031 Tarife wurden genehmigt (mehr 
35800). 80 Prozesse kamen zur Entscheidung, und fast in allen 
Fällen siegte das Amt. Die Frage der einheitlichen Klassen- 
bezeichnung der Frachtgüter ist bisher noch nicht zum Abschluß 
sekommen. Günstiger waren die Erfolge in der Klassenbezeich- 
nung des Expreßgutes. Die dieserhalb gemachten Vorschläge 
des Amts wurden in 40 Staaten angenommen. ‘Der Bericht zählt 
weiter eine Reihe von Entscheidungen des obersten Gerichts- 
hofes auf, bei denen das Amt gutachtlich mitgewirkt hat. In 
3 Fällen fiel die Entscheidung gegen das Gutachten aus. — 
Weiter hat sich das Amt mit der Rechnungslegung der Eisenbahnen 
beschäftigt und ein neues Buchungsformular herausgegeben, das 
am 1. Juli 1914 in Kraft getreten ist. Besonderes Augenmerk 
wurde hierbei auf die richtige Bemessung der Abschreibungen ge- 
richtet, an der es bisher vielfach fehlte. — Die Gesamtzahl der 
Frachtreklamationen in den Vereinigten Staaten betrug in den 
letzten abgeschlossenen 6 Monaten 242499; davon betrafen 
1739781 Verlust oder Beschädigung des Gutes und 685 215 zu 
hohe Frachtberechnung. 55 % wurden innerhalb 14 Tagen er- 
ledigt, und 22 % blieben am Ende der 6 Monate unerledigt zurück. 
Die von den Eisenbahnen für Verlust oder Beschädigungen von 
Frachtgut gezahlte Summe betrug im Jahre 1913 30885 454 Doll., 
41 % mehr als im Jahre 1910, während die Einnahmen aus dem 
Güterverkehr nur 142 % zunahmen. — In 1020 Fällen wurden 
Untersuchungen eingeleitet wegen Übertretung der Sicherheitsvor- 
schriften. Die Umänderung der Güterwagen nach den Sicherheits- 
vorschriften des Amts machte sehr langsame Fortschritte. Den 
Eisenbahnen wurde aufgegeben. an verschiedenen Stellen Betriebs- 
werkstätten anzulegen, wo solche bisher noch nicht bestanden. 
Ihre Einrichtung hat vor allen Dingen den Zweck, bei Unfällen 
schnellere Hilfe zu gewährleisten. 63 Eisenbahnunfälle wurden 
untersucht, davon 40 Zusammenstöße und 23 Entgleisungen. Die 
Vorschriften der Eisenbahnen über die Deckung der auf der 
Strecke liegenbleibenden Züge sind teilweise noch sehr unvoll- 
kommen. Das Amt empfiehlt den Eisenbahnen Untersuchungen 
über die Beanspruchungen der Wagenräder und der Schienen an- 
zustellen und verlangt weiter den Ersatz von hölzernen Wagen 
durch eiserne 92716 Lokomotivkesselprüfungen wurden vor- 
genommen, in 44137 Fällen wurden dabei Schäden festgestellt; in 
3365 Fällen wurde verlangt, daß die Lokomotiven ausgemustert 
würden. — Die Untersuchungen über den gegenwärtigen Wert 
des Bahneigentums erstrecken sich zunächst auf 5 Eisenbahnen 
und sind noch nirgends abgeschlossen. 


— Der Verkehr auf dem Panamakanal. (Nach „Railway Age 
Gazette“.) Der Panamakanal wurde am 15. August 1914 dem 
öffentlichen Verkehr übergeben. In den ersten zwei Monaten, 
also in der Zeit vom 15. August bis 15. Oktober 1914, betrug 
die Ladung der durch den Kanal fahrenden Schiffe 583 949 t 
(zu 0906 metrischen Tonnen). Man kann den Handel, der sich 
des Kanals als Weg bedient, in fünf Gruppen teilen: Die erste 
Gruppe umfaßt den Verkehr zwischen der atlantischen und der 
pacifischen Küste der Vereinigten Staaten. In westlicher Rich- 
tung ist es ein Verkehr mit Fertigerzeugnissen aus den Häfen 
von Neuyork, Boston, Philadelphia und New Orleans. Emp- 
fangsstellen sind die Häfen der kalifornischen Küste, des 
Puget-Sundes und von Honolulu. Auf der Rückreise nach dem 
Osten befördern die Schiffe hauptsächlich kandierte Früchte, 
Gemüse, Salm (Lachs), Holz, Korn, Zucker, Ananas und 
Wein. Diesem Handel dienen ausschließlich amerikanische 
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Schiffe. In der Richtung nach Westen verkehrten 25 Schiffe | ein Anschlag verübt worden, der den Zweck hatte, die Brücke 


mit einem Inhalt von 135214 t und 24 Schiffe nach Osten mit 
einem Inhalt von 151290 t. Das sind zusammen etwa 50 % des 
Gesamtverkehrs. Die zweitwichtigste Verkehrsbeziehung ist 
‘die zwischen der Ostküste der Vereinigten Staaten und der 
Westküste von Südamerika. Die nach dem Süden fahrenden 
Schiffe brinzen Waren aus den Vereinigten Staaten und Europa. 
die in umgekehrter Richtung fahrenden Schiffe Chilisalpeter 
und andere Rohstoffe. Nach Süden gingen '3 Schiffe mit 
15800 t Ladung, nach Norden 13 Schiffe mit 93139 t Ladunse. 
Die dritte Art der Verfrachtung ist die Versendung von Ge- 
treide von der Westküste der Vereinigten Staaten und Kanadas 
nach Europa. Hierfür dienten 10 Schiffe mit einer Ladung 
von 71560 t; in der Gegenrichtung fahren 8 Schiffe, die mit 
Ballast beladen waren, und zwar sämtlich unter ‘ausländischer 
Flagge. Nur eines davon enthielt: 6000 t Waren, es fuhr von 
Antwerpen nach Takoma. Die vierte Gruppe betrifft den 
Verkehr von der Ostküste der Vereinigten Staaten nach China 
und ‘Japan. Die Schiffsfracht beständ aus gereinigstem Petro- 
leum - und anderen Erzeugnissen aus Rohpetroleum. . Vier 
Schiffe kamen aus’ dem Golf von Mexiko mit einer Ladung von 
24931. t- und: vier aus . Philadelphia--und Neuyork mit einer 
ne von 26 570 & In der Gegenrichtung verkehrten keine 
chiffe 

Weiter ist Yet zu nennen der Kohlenverkehr aus dem Osten 
der Vereinigten Staaten nach der Westküste von Nord- und 
Südamerika. Vier Schiffe kamen aus Norfolk und seines aus 
Baltimore; ihre Ladung: betrug 22 535 t bezw. 6000 t nach der 
Westküste der Vereinigten Staaten, und ein Schiff. kam aus 
Baltimore und brachte 6010 t nach Valparaiso. Im ganzen wur- 
den also 34545 t Kohlen befördert. Diese Schiffe sind noch 
nicht zurückgekehrt, sie werden in der Gegenrichtung jeden- 
falls Güter von der Westküste für die Vereinigten Staaten und 
für Europa befördern. 

Es war beabsichtist, eine regelmäßige Dampferverbindung 
von Liverpool durch den Kanal ins Leben zu rufen; wegen des 
Krieges ist diese Absicht aber nicht zur Ausführung gekommen, 
wie denn überhaupt der Verkehr durch den Kanal in Friedens- 
zeiten sich ganz änders gestaltet haben würde. Militä 
Zwecken diente der Kanal zweimal, das erste "Mal. für einen 
Truppentransport, das zweite Mal zur Dwurchfahrt der Flotte 
von Ost nach West, 

In der Woche vom'20. bis 27. Oktöhber. nachdem eine Erweite- 
rung zur Umgehung der großen Rutschung im Qulebra-Ein- 
schnitt hergestellt worden war, durchfuhren den Kanal von 
Westen nach Osten 17 Schiffe und von Osten nach Westen 
21 Schiffe. Die Einnahmen aus den Kanalgebühren in der Zeit 
bis zum 1, Oktober 1914 betrugen 369 706,29 Dollar; hierin in- 
beeriffen sind die Gebühren für das Durchschleppen von 115 
Kähnen vor der Eröffnung des Kanals, Im Oktober 1914 be- 
truszen die Einnahmen aus “den Kanalgebühren 329 704, 72 Dollar. 


— Dynamitanschlag auf eine Brücke der Kanada-Paeifie-Bahn. 
Nach einer Meldung des ‚„Reuterschen Bureaus“ ist am 3. d. M, 


'Küste zu Küste geführt, 


der Kanada-Pacific--Bahn zwischen Vanceboro im Staate 
Maine und St. Croix in Neubraunschweig mit Dynamit zu 
sprengen. Ein Mann wurde auf der amerikanischen Seite der 
Brücke unter dem Verdacht, daß er die Explosion verursacht 
habe, verhaftet. Er gab an, Werner v. Horn zu heißen und 
3 Jahre alt zu sein. Er gestand ein, das Dynamit zur Explosion 
gebracht‘ zu haben, weil Kanada ein Feind seines Vaterlandes 
sei. Er sagte, er könne nicht ausgeliefert werden, weil dies 
ein politisches Vergehen sei, Amtlich wird erklärt, daß die 
Brücke nur leicht Beschädietn: sei. . Weiter meldet das .‚Reu- 
tersche Bureau“ aus Montreal, daß die Explosion nur eine kurze 
Verspätune für die die Brücke befahrenden Züge zur Folge 
hatte. EN MB.) 


Allgemeines. 


— Fernsprechverbindung quer durch Amerika. Am 28. Januar 
wurden in _ Nordamerika die ersten Ferngespräche von 
indem Präsident Wilson vom Weißen 
Hause in Washington aus mit.-dem Bürgermeister von 
Be Francisco sprach. Es wurde zunächst ein Gespräch 
über Boston und danach ein Gespräch über Neuyork zeführt: 
Der Abstand zwischen dem Atlantischen und dem Stillen Ozean 
beträgt etwa 8000 km, und der Chef der American Telegraph 
and Telephone Company, Direktor Theodore Weil, der sich in 
Jekyli. Island im Staate Georgia an der amerikanischen Ostküste 
aufhielt, beteiligte sich ebenfalls an. Gesprächen, Das Ergebnis 
wurde ‚mit ‘den seit etlichen. Jahren in ‚Gebrauch befindlichen 
Erfindungen des amerikanischen Ingenieurs Pupin erzielt, deren 
Bedeutung u. a. darin besteht,. daß .der Leitungsdraht von 
geringerer Dicke sein kann. Auf. amerikanischen Linien sind 
die Pupinschen Erfindungen schon seit etlichen. Jahren im Ge- 
brauch, und die jetzt vollendete Linie nach San Francisco bildet 
eine Fortsetzung: der langen Leitungen, die zuerst bis: Chicago 
und dann bis Denver ausgedehnt wurden. Wenn aber in einer 
Neuyorker Drahtmeldung über die neue Fernsprechverbindung 
gesagt wird, die Zeit sei nicht mehr fern, wo auch Gespräche 
zwischen Amerika und Europa geführt werden könnten, so hat 
es damit noch gute Wege. Obgleich sich die hervorragendsten 
Physiker und Gelehrten unserer Zeit mit der Frage des Fern- 
sprechens über ‘den Ozean beschäftigt haben, ist die Sache doch 
noch von der Lösung weit entfernt. Die größte Schwierigkeit 
liegt in dem Umstand, daß die Unterwasserkabel so viel Elektri- 
zität aufnehmen, daß nichts davon ans andere Ende gelanst, Bei 
dem gegenwärtigen Standpunkt des Fernsprechwesens sind 
Unterwasserkabel von einer Länge von über ungefähr -200 km 
unverwendbar, da der Strom nicht weiter dringt. Auf Strecken 
bis’ zu dieser Länge hat man jedoch mit Hilfe der -Pupinschen 
Spulen Erfolge erzielt, und die damit gewonnenen Erfahrungen 
bewirkten, daß man in Schweden beginnen konnte, an ein be- 
sonderes Unterseekabel nach Rügen zu Fernsprechzwecken zu 
denken. M. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrseinstellungen. 


Der Gesamtumschlagsverkehr in Cosel 
Hafen wird für die. Dauer des Winters 
am 1. d. Mts. eingestellt. 

Kattowitz, den 1.. Februar 1915. (259) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahn-Gütertarif: 
Ausnahmetarif 2 e. 

"Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1915 
wird die Station Uerdingen als Emp- 
Tangsstation in den Ausnahmetarif 2e 
(Schwefelkies) aufgenommen. 

Cöln, im Januar 1915. (250) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Blumenkohl bei Auf- 
gabe als Frachtgut. — Tiv. 211d. 
Mit Gültigkeit vom 5. Februar 1915 

wird ein Ausnahmetarif für Blumenkohl 


‚bei Aufgabe als Frachtgut in Sendungen 


von mindestens 10 t eingeführt, der zu- 


vatbahnen in den 


nächst auf den Strecken der preußisch- 
hessischen und oldenburgischen Staats- 
bahnen, der Reichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen (einschließlich der ‘Wilhelm- 
Luxemburg-Eisenbahn), der  Militär- 
Eisenbahn und fast aller norddeutschen 
Privatbahnen gilt. — Der Tarif erscheint 
vorläufig in der Nr. 10 des Tarif- und 
Verkehrsanzeigers vom 4. Februar 1915. 
Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertisungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 1. Februar 1915. (245) 
‚Königliche Eisenbahndirektion. 


Gleichzeitig wird für eine Reihe von 
deutschen Eisenbahnen auf Widerruf, 
längstens für die Dauer des Krieges, ein 
neuer Ausnahmetarif 2Ile für Kali- 
chlorat (chlorsaures Kali) bei Aufgabe 
als Frachtsut in Wagenladunsen, von 
mindestens 10 t eingeführt. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertisungen sowie das. Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 2. Februar 1915, (247) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Fette und Öle usw. 
Tfv. 2Ie. 
‚ Ausnahmetarif für Harze. Tiv. 2To. 
Auüsnahmetarif für Kalichlorat. 
Tfv. 21Ie. 

Mit Gültigkeit vom 3. Februar 1915 
werden die badischen Staatsbahnen und 
eine Anzahl an sie angeschlossener Pri- 
Geltungsbereich der 
vom 28. Januar 1915 ab auf 5-t-Ladungen 


ausgedelinten Ausnahmetarile 2Ie»und.,, 05 


210 aufgenommen. 


Ausnahmetarif für _Melassefutter mit 
mehr als einem Träger. — Tfv. Nr. 21z. 

Mit Gültigkeit vom 5. Februar 1915 er- 
scheint ‘der Ausnahmetarif unter Ände- 
rung des Geltungsbereichs, in Einzelaus- 
gabe (Preis'5 Pf.). Auskunft-geben die 
Güterabfertigungen sowie das Ans- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

usa lin, den 1. Februar 1915. (246) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ne] 
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Tiv. 5a. Staats- und Privatbahn-Güter- 

tarıf. Heft A. 

Tfv. 200. Gemeinsames Heft für den 
Wechselverkehr deutscher Eisenbahnen 
untereinander. 

Mit Gültigkeit vom 10. Februar 1915 
wird der Übergangstarif für den Verkehr 
mit der Kleinbahn Scheuerfeld-Nauroth 
auf die Station Scheuerfeld (Kleinbahn) 

ausgedehnt. 

Vom gleichen Tage ab ist unter Ab- 
schnitt H „Übergangstarif für den Ver- 
kehr mit Kleinbahnen“ bei der Kleinbahn 
Scheuerfeld-Nauroth (lfd. Nr. 200) in 
Spalte 2 hinter Scheuerfeld ein (*) an- 
zubringen. 

Erankturte (Mas 292 Jans 915 2285) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Böhmisch Bayerischer Kohlenverkähe: 
Tarif vom 1. Januar 1910. 

Am 1. März 1915 gelangt der Nach- 
trag VI zur Einführune. Preis 10 Pf. 

— 12 Heller. 

München, 26. Januar 1915. (249) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Ausnahmetar it für Rüben aller Art ( aus- 
zenommen Teltower Rübchen), Rüben- 
sehnitze und Schnitzabfälle, sämtlich be- 
stimmt zur Verwendung im Inlande zu 
Futter- oder Brennereizwecken. — 
Tfv. 21Ila. — 

Mit Gültigkeit vom 8. Februar 1915 
treten die württembergische Staatsbahn 
-und. einige süddeutsche  Privatbahnen 
dem Ausnahmetarif bei. Nähere Angaben 
enthält der Tarif- und Verkehrsanzeiger 
Nr. 11 vom 8. Februar 1915. 

Auskunft geben auch die beteilisten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (256) 

Berlin, den 3. Februar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Kalichlorat (chlor- 

saures Kali). — Tiv. 21lIle — 

Mit Gültigkeit vom 3. Februar 1915 
wird der Geltungsbereich des Aus- 
nahmetarifs durch Aufnahme einer Reihe 
Staats- und Privatbahnen erweitert. 
Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (254) 

Berlin, den 3. Februar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


meta für Blumenkohl. — 
Tfiv. 2Ild. — 

Mit Gültigkeit vom 8. Februar 1915 
treten die bayerischen und sächsischen 
Staatsbahnen sowie einige süddeutsche 
Privatbahnen dem Ausnahmetarife bei. 
Näheres enthält der Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger Nr. 11 vom 8. Februar 1915. 
Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (255) 

Berlin, den 3. Februar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Hefte A (Stationstarif), Blund BI. — 
Div. 5. — 

Mit Gültigkeit vom 8. FebruAr 1915 
treten in den oben genannten Heften 
einige Änderungen und Ergänzungen in 
den Dienstbeschränkungs- und Entfer- 
nungsangaben ein. Bekanntgabe erfolst 
durch Nr. 11 des Tarif- und Verkehrs- 

anzeigers vom 8. d. Mts. 


Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 2. Februar 1915. (253) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privabauı ek chn 

Mit Gültigkeit vom 4. Februar 1915 
tritt ein neuer Ausnahmetarif 5x für 
Grubensand zu Kunstbauten von Pies- 
berg nach Hohenkirchen für die Dauer 
des Krieges in Kraft. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin,’ den 3. Februar: 1915. (252) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


ak ee Verkehr. 
Teil Reshrertıl 
Norm: August a)ahal, 

Verlängerung der Gültig- 

keit von Frachtsätzen. 

Die Gültigkeit des im Nachträs V, 
Seite 27 unter 36 enthaltenen Ausnahme- 
tarifs 93 für Eisen und Stahl zur Durch- 
fuhr durch das deutsche Zollgebiet wird 
bis einschl. 14. Februar 1916 verläncert. 

Breslau, den 1. Februar 1915. (257) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Tv. 1273. Oberschlesisch-ungarischer 
Kohlenverkehr. Ausnahmetarif, Heft IIT, 
gültig vom 4. März 1912 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1915 bis 
zur Durchführung im Tarifwege werden 
im *obenbezeichneten Kohlenverkehre, 
Heft III (Nachtrag II vom 1. April 1913, 
Seite 6 bis 13) die direkten Frachtsätze 
nach Siöfok aufgehoben und durch 
neue ermäßiste Frachtsätze ersetzt. 

Uber die Höhe der neuen Frachtsätze, 
die im „Gemeinsamen Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger für den Güter- und Tier- 
verkehr im Bereiche der preuß.-hessi- 
schen Staatseisenbahnverwaltung pp.“ 
veröffentlicht sind, geben die beteiligten 
Dienststellen Auskunft. (258) 

Kattowitz, den 2. Februar 1915. 

Königl. Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Roggen, Weizen, Kar- 
toffeln, Kartoffelstärkemehl. — 
Tiv. Nr. 21. — 

Mit Gültigkeit vom 8. April 1915 schei- 
det die Butzbach-Licher Eisenbahn aus 

dem Ausnahmetarif aus. 

Berlin, den 3. Februar 1915. (260) 

Königliche cr ektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 8. Februar 1915 
werden die für Klasse II des Ausnahme- 
tarifs 9 für Eisen und Stahl im Heft 
C2e dieses Tarifs mit Gültigkeit vom 
2. Januar 1915 nach verschiedenen Emp- 
fangsstationen im Bezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion in Königsberg (Pr.) 
eingeführten Frachtsätze aufgehoben 
und durch niedrigere Frachtsätze ersetzt. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 4. Februar 1915. (261) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-Sächsischer Güterverkehr. 
Am 10. Februar 1915 wird die Station 
Blankenberg (Sieg) des Direktionsbe- 


zirks Frankfurt (Main) in den direkten 
Tarif aufgenommen. Näheres ist &ıs 
dem Tarif- und Verkehrsanzeiger der 
preußisch-hessischen Staatseisenbahtien 
und aus unserem Verkehrsanzeiger zu 
ersehen. 

Dresden, am 4. Februar 1915. (232) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Güter- 

verkehr. 

Am 8. Februar 1915 wird der Tarif- 
punkt Ulflingen Grenze in das Tarif- 
heft 3 aufgenommen. Der Frachtberech- 
nung werden die Tariientfernungen der 
Station Clerf zugrunde gelest. 

Dresden, am 4. Februar 1915. (263) 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs: Staatseisenb,, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


3. Verdingungen. 


Die Anfertigung und Lieferung von 

Il. 4 Satz eisernen Wagenhebeböcken 
— (Tragfähigkeit — 5000 kg für 
jeden Bock) — für unser Werk- 
'stättenamt 1c in Breslau, 

ll. 2 Satz eiserner Wagenhebeböcke 
— (Tragfähigkeit — 2500 kg für 
jeden Bock) — für unser Werk- 
stättenamt 4b in Breslau, 

III. 4 Satz eiserner Wagenböcke — 
(Tragfähiskeit — 6500 kg für 
jeden Bock) — für unser Werk: 
stättenamt in Lauban, 

nebst den zugehörigen'eisernen Trägern 

und sonstigen Zubehörteilen — (zu einem 

Satz gehören 4 Hebeböcke und 2 Trä- 

ger) — sollen in öffentlicher Ausschrei- 

bung vergeben werden. Die Angebote 
sind versiegelt umd mit entsprechender 

Aufschrift versehen bis 16. Februar 

1915, vorm. 10 Uhr, an uns einzureichen. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. Verdingungs- 

unterlagen liegen in unserem Zentral- 

bureau, hier, Claassenstraße 12, während 
der Dienststunden von 9—11 Uhr zur 

Einsicht aus und können auch gegen 

porto- und bestellgeldfreie Einsendung 

von 0,50 M in bar von dort bezogefi wer- 
den. Die eingehenden Angebote werden 

am genannten Tage vorm. 11% Uhr im 

Zimmer 367 des neuen Geschäftszebäu- 

des II. Stock, Malteserstraße, Eingang 

Gustav-Freytag-Straße, hier, im Beisein 

der etwa erschienenen Bieter oder deren 

bevollmächtigten bezw. beauftragten 

Vertreter eröffnet und vorgelesen. 

Breslau, den 31. Januar 1915. (264) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Offene Stellen. 


Gesucht 
werden sofort ein 
Burkäsrehilte 
für die Registratur und Kanzlei und ein 
Kontrollgehilfe 
für die Verkehrskontrolle. 
In den genannten Dienstzweigen 


durchaus geübte und tüchtige, nicht zu 
Junge, militärfreie Bewerber wollen sich 
unter Einsendung von Zeugnissen, 
Lebenslauf, Gesundheitsnachweis und 
Angabe ihrer Gehaltsansprüche melden. 
Bei zufriedenstellenden Leistungen und 
guter Führung erfolgt später A 
als Assistent. (251) 
Die Direktion 
der Prignitzer: Eisenbahn-Gesellschaft 
; in Perleberg. 
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Generaldirektor Riccardo Bianchi‘“). 


Von Regierungsrat 


Das große Erdbeben, das am Morgen des 13. Januar Mittel- 
italien verheerte, hat mittelbar und unerwartet noch ein nach- 
trägliches Opfer gefordert. : Am 24. Januar wurde Italien durch 
die Nachricht überrascht, daß der Generaldirektor der italieni- 
schen Staatsbahnen, Commendatore Bianchi, um seine Versetzung 
in den Ruhestand gebeten und sie durch Königliche Verordnung 
erhalten habe. 

Den Anlaß zu diesem Entschluß des Generaldirektors zab 
folgendes: Die von Rom in den Mittelpunkt des Erdbebens füh- 
rende. eingleisige Gebirgsstrecke Rom-Avezzano hatte in den 
ersten Tagen nach dem Erdbeben ganz außergewöhnliche Auf- 
gaben zu bewältigen. Aus dem Erdbebengebiet waren sehr große 


Mengen Verwundeter und Obdachloser zu befördern; in umge- 


kehrter Richtung folgte ein Zug nach dem anderen mit Hilfs- 
expeditionen. Dazu kam eine Anzahl von Sonderzügen, die be- 
sondere Rücksichten erforderten: für den König und für die 
Minister, die sich auf den Schauplatz des Unglücks begaben. 
Die Bahnhöfe Avezzano und Tagliacozzo, auf denen all diese 
Züge begannen und endeten, waren durch das Erdbeben zum 
sroßen Teil zerstört; auf der Strecke waren die Wärterhäuser 
vernichtet, einzelne sogar auf die Strecke gestürzt. Die Wasser- 
türme, wegen der starken Steigungen der Strecke von besonderer 
Bedeutung, waren vielfach unbrauchbar geworden. Die Folge 
alles dessen war, daß in kurzer Zeit Betriebsstörungen eintraten. 
Ein Hilfszug, so wird erzählt, brauchte z. B. für die 108 km von 
Rom nach Avezzano 24 Stunden. Die Mißstände, die aus diesen 
Betriebsstockungen entstanden, erregten Unzufriedenheit, be- 
sonders unter den Parlamentariern, und veranlaßten den Minister 
der öffentlichen Arbeiten, einen Untersuchungsausschuß einzu- 
setzen, der ermitteln sollte, worauf die Stockungen im Betriebe 
der Strecke nach Avezzano zurückzuführen seien, ob die Eisen- 


bahnverwaltung ihre Schuldigkeit getan habe, und welche Be- 


*) Siehe auch die Mitteilung in Nr. 9, S. 98 d. Ztg., die durch 
nachstehenden Aufsatz in wesentlichen Punkten et Rt 
). DC ri h 


Schapper, Kattowitz. 


amten etwa zur Verantwortung zu ziehen sein. möchten. In den 
Untersuchungsausschuß wurden zwei Beamte berufen, die der 
Eisenbahnverwaltung nicht angehören. In der Einsetzung dieses 
Ausschusses sah der Generaldirektor eine Beeinträchtigung 
seines Ansehens und seiner Stellung und bat um seinen Abschied. 

In Bianchi verliert Italien den Schöpfer seiner Staatsbahnen. 
dem allein es zu danken ist, daß das Eisenbahnwesen dieses 
Landes in der Zeit von 10 Jahren aus völligem Chaos sich zu 
seiner jetzigen Höhe entwickelt hat und nunmehr den Anforde- 
rungen des sich schnell entwickelnden Wirtschaftslebens durch- 
weg gerecht wird. Von Geburt Piemontese, Sohn des Landes 
der nüchternen, willensstarken Menschen, denen Italien seine 
Einheit zu danken hat, von Beruf Bauingenieur, war Bianchi 
bis 1905 Generaldirektor der Sizilischen Eisenbahn. Unter seiner 
Leitung wurde diese Bahn bald die bestgeleitete der drei Gesell- 
schaftsbahnen, die bis 1905 das italienische Eisenbahnnetz be- 
herrschten. Als im Jahre 1905 der italienische Staat ohne jede 
Vorbereitung sich dazu entschloß, den Betrieb der Hauptbahnen 
selbst zu übernehmen, und wenige Wochen, nachdem das Parla- 
ment diesen Entschluß gebilligt hatte, ihn auch ausführte, hiel- 
ten die meisten urteilsfähigen Männer in Italien dies Unter- 
nehmen. für ein Abenteuer, das dem Lande sehr viel kosten 
werde und mißlingen müsse. Wenn die Erfahrung das Gegenteil 
bewiesen hat, so ist das wesentlich dem Umstand zu danken, daß 
die Regierung als Generaldirektor der Staatsbahnen in Bianchi 
einen Mann zur Leitung des Unternehmens berief, der mit einem 
großen Maß von Willensstärke und Tatkraft ausgestattet, eine 
Art .Industriekapitän“ im besten Sinne des Wortes ist. Wie man 
von Bismarck sagt, daß er sich die Stellung des Reichskanzlers 
auf den Leib geschnitten habe, so hat auch Bianchi die Stellung 
des Generaldirektors seiner Natur anzupassen gewußt. Dem 
Recht der Selbstverwaltung und Unabhängigkeit von Rücksich- 
ten auf die Staatsfinanzen, das in Italien der Staatsbahnverwal- 
tung gegeben ist, wußte Bianchi wirklichen, lebendigen Inhalt zu 
zeben. Seine starke Persönlichkeit wußte alle Versuche der 
Einmischung von Parlament und Ministern zu verhindern. So 
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kam es, daß selbst die Befugnisse, die das Gesetz dem Parlament | und es ist nicht unwahrscheinlich, daß der Widerstand der Ge- 


und dem Minister der öffentlichen Arbeiten zur Überwachung 
ler Staatsbahnverwaltung gab, im wesentlichen auf dem Papier 
stehen geblieben sind. Der ständige parlamentarische Über- 
wachungsausschuß, den das Gesetz von 1907 vorsieht, hat noch 
immer keine Sitzung gehalten. Das einzige Lebenszeichen, das 
er von sich gegeben hat, war der Antrag auf Überweisung eines 
Salonwagens, der vom Generaldirektor abgelehnt wurde. Sonder- 
ausschüsse des Parlaments zur Beratung von ÖOrganisations- 
[ragen haben regelmäßig nach den Wünschen des Generaldirek- 
tors beschlossen. Versuche einzelner Minister, auf die inneren 
Angelegenheiten der Staatsbahnen Einfluß zu gewinnen, endeten 
regelmäßig dank der Kurzlebiekeit der Ministerien zugunsten 
des Generaldirektors. 

Die größten Erfolge haben die italienischen Staatsbahnen 
unter Bianchis Leitung in technischer Hinsicht aufzuweisen. Im 
Jahre 1905 waren sie in dieser Hinsicht in einem Zustand, daß sie 
vielfach statt ein Mittel der Förderung vielmehr ein Hemmnis für 
die wirtschaftliche Entwicklung des Landes waren. Seitdem sind 
in eroßem Maßstab Bahnhöfe erweitert, Strecken mit Doppel- 
sleis versehen, neue Hauptbahnen in Bau genommen, der Wagen- 


park vermehrt, zahlreiche, sehr leistungsfähige Maschinen be- 


schafft worden. Und was den Personenverkehr betrifft, so sagt 
die „Tribuna“ nicht mit Unrecht: ‚der Eisenbahnbetrieb in 
Italien, ein Gegenstand beständiger Kritiken, ist in Bianchis 
Händen ein regelmäßiges Uhrwerk geworden, das bequeme Fahr- 
pläne anbietet und sie innehält, das den Menschen schnell, zu ver- 
hältnismäßig billisem Preise, mit zahlreichen Zügen und in be- 
quemen und sauberen Wagen zu reisen erlaubt. Man kann jetzt 
wirklich sagen, daß unser Eisenbahnbetrieb, der noch vor weni- 
sen Jahren im Ausland als schlimmstes Zeichen des Tiefstandes 
der Kultur in Italien galt, jetzt in einem vom Ausland beneideten 
Zustand sich befindet.“ 

Bianchi ist kein Mann, der nach Beliebtheit bei der Menge 
trachtete. Das beweist nicht nur seine völlige Unzugänglichkeit 
segen die unendliche Menge von Wünschen einflußreicher Parla- 
mentarier, sondern auch seine Politik gegenüber dem Eisenbahn- 
personal. Wie schwierig das untere Personal der Eisenbahnen 
in Italien ist, zeigen die zahlreichen Arbeitseinstellungen in dem 
letzten Jahrzehnt. Vielleicht wäre es in Italien niemals zum 
Staatsbetrieb auf den Eisenbahnen gekommen, wenn nicht der 
allgemeine Arbeitsausstand der Eisenbahner im Frühjahr 1905 
gezeigt hätte, wie notwendige es war, Ordnung und Disziplin 
unter den Eisenbahnern zu schaffen. Die neue Staatsverwaltung 
sorgte dafür, daß die Angestellten angemessene Gehälter erhiel- 
ten, ging aber andrerseits streng gegen alle Ruhestörer vor. 
Dem Organisationsbedürfnis der Angestellten kam die General- 
direktion in weitgehendem Maße durch Gewährung des sogen. 
Eisenbahnerparlaments entgegen. Es ist das eine Versammlung 
von Vertretern, die das Personal wählt, und die das Recht haben, 
iiber die Wünsche der Angestellten zu beraten und diese dem Ge- 
neraldirektor vorzutragen. Als sehr lebensfähig hat sich diese 
Einrichtung nicht bewiesen. Für Aufrechterhaltung der Diszip- 
lin ist Bianchi während der ganzen Zeit seiner Tätigkeit stets 
eingetreten. Als im Jahre 1908 nach dem Eisenbahnerausstand 
eine große Anzahl strafrechtlich Verurteilter begnadigt wurde, 
hat Bianchi sich mit Erfolg geweigert, sie wieder in den Dienst 
aufzunehmen. Auch gegenwärtig hat der König die wegen der 
„roten Woche“, eines Umsturzversuchs, verbunden mit Eisen- 
bahnerausstand im Juni 1914, Verurteilten beenadist. Die Ge- 
neraldirektion aber hat die Disziplinarstrafen nicht aufgehoben, 


neraldirektion gegen einen disziplinarischen Gmadenakt zum 
Rücktritt des Generaldirektors beigetragen hat. Man wird aber 
anerkennen müssen, daß Bianchis ständiges Bemühen, parlamen- 
tarische und politische Einflüsse und Rücksichten von den Per- 
sonalangelegenheiten fern zu halten, im Interesse der Disziplin 
unbedingt notwendig war. Es ist freilich auch verständ- 
lich, daß diese Grundsätze ihn bei den Angestellten nicht beliebt 
gemacht haben. Um so mehr aber muß ihm das Land Dank 
wissen, daß er sich dieser undankbaren Aufgabe unterzogen hat, 
um dem Wirtschaftsleben die schweren Schäden zu ersparen, die 
jeder Eisenbahnerausstand mit sich bringt. 

Am wenigsten Erfolge haben die Staatsbahnen unter Bianchis 
Leitung in finanzieller Hinsicht aufzuweisen. Die großzügige 
Ausgestaltung des Netzes in technischer Beziehung hat das An- 
lagekapital außerordentlich vermehrt, der Betrieb auf den vielen 
Gebirgsstrecken ist sehr teuer, die Zahl der Angestellten, trotz 
aller Versuche sie zu verringern, noch immer recht hoch (1255 
Angestellte für iede Million Zugkilometer, 245 für jede Million 
Einnahme). Nicht mit Unrecht macht der bekannte Finanzpoli- 
tiker Einaudi der Generaldirektion zum Vorwurf, daß sie in 
ihren Jahresberichten bei Berechnung des Reinertrages und der 
Verzinsung des Anlagekapitals von unrichtigen Grundlagen aus- 
gehe und den Reinertrag zu hoch erscheinen lasse. Einaudi 
berechnet, daß die Staatsbahnen jährlich mit einem Fehlbetrag 
von 150—200 Millionen abschließen. Er macht es dem General- 
direktor zum Vorwurf, daß er teilnehme an der Illusion, „daß die 
Eisenbahnen in den Verkehrseinnahmen keine Deckung für die 
Kosten des Betriebes und der Anlage zu finden brauchen. Nach der 
allgemeinen Meinung in Italien werden Eisenbahnen in erster 
Linie und vor allem zum allgemeinen Nutzen gebaut und nur 
nebenher brauchen sie einen Ertrag zu geben, der geeignet ist, ganz 
oder zum Teil die Kosten zu decken. Es ist das eine spezifisch 
italienische Theorie, von der man in keinem anderen Lande der 
Welt eine Spur findet (?), und Bianchi teilte diese seltsame Ein- 
bildung und bemühte sich zu zeigen, daß die Eisenbahnen, wenn 
sie auch streng genommen mit Fehlbeträgen abschlossen, doch 
iede Art mittelbarer Vorteile brachten, die geeignet sind, den 
Schaden, den der Staatsschatz hat, wieder gut zu machen.“ 

Dieses Urteil ist sicherlich zu scharf. Jedenfalls aber ist das 
uneünstige Finanzergebnis gerade für die Einrichtung die größte 
Gefahr, die Bianchi am meisten am Herzen lag und für deren 
Aufrechterhaltung er stets seine ganze Persönlichkeit einsetzte: 
die Selbstverwaltung der Staatsbahnen, die Unabhängigkeit von 
Parlament und Minister. Dauernde erhebliche Fehlbeträge eines 
so großen Unternehmens geben diesen Stellen das gute Recht. 
sich um die inneren Angelegenheiten des Unternehmens zu 
kümmern und dafür zu sorgen, daß die Fehlbeträge, die von den 
Steuerzahlern zu tragen sind, verschwinden. Wenn der neue 
Generaldirektor die Selbstverwaltung der Staatsbahnen gleich 
seinem Vorgänger schützen will, so wird er vor allem darauf 
sehen müssen, die Lage des Unternehmens, das Bianchi in tech- 
nischer Hinsicht so glänzend entwickelt hat, nun auch finanziell 
zu sichern: \ 

Bianchi ist kaum 60 Jahre alt; er hat also verhältnismäßig 
früh seine Tätigkeit aufgegeben. Der äußere Anlaß dazu scheint 
geringfügig. Ein anderer hätte sich der Untersuchungskommis- 
sion gefügt. Für ihn war es unmöglich. So ist er auch bei seinem 
Abschiedie noch, was er immer war und als was er jedem in Er- 
innerung bleibt, der ihn kennen gelernt hat — ein aufrechter 
Mann. 


Der Etat der preußischen Staatsbahnverwaltung für das Rechnungsjahr 1915." 


Bei der Veranschlagung des Etats für 1915 konnte das sonst 
übliche Verfahren, die wirklichen Ergebnisse des _ letztab- 
zeschlossenen Etatsjahrs unter Berücksichtigung der Wahr- 
nehmungen des laufenden Jahres zugrunde zu legen, naturgemäß 
nicht Platz greifen. Durch den Krieg sind die Verhältnisse 
wesentlich verändert worden und seine Rückwirkunsen auf das 


Verkehrsleben nach Friedensschluß sind nicht zu übersehen. Ob 
und in welcher Zeit nach Beendigung des Krieges das gewerb- 
liche Leben wieder seine frühere Höhe erreichen, ob es vielleicht 
sogar alsbald über diese hinauswachsen wird, darüber fehlt zur- 
zeit jeder Maßstab. Infolgedessen läßt sich die Höhe der Be- 
triebseinnahmen mit selbst nur annähernder Zuverlässigkeit 
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nicht schätzen und auch hinsichtlich der Betriebsausgaben fehlt 
jede Grundlage für eine zuverlässige Schätzung. Dies gilt in 
erster Linie von den persönlichen Ausgaben (Kap. 23, Tit. 1—3). 
Die Gesamtzahl der Bediensteten hängt hauptsächlich von der 
Stärke des Verkehrs ab und entzieht sich gegenwärtig ebenso 
wie diese einer verläßlichen Schätzung. Es lag also einstweilen 
kein Anlaß vor, die im vorjährigen Etat gegenüber der Wirk- 
lichkeit von 1913 erheblich gesteigerte Zahl der etatsmäßigen 
Beamtenstellen zu verändern. Fast völlig von der Verkehrs- 
stärke hängt auch die Ausgabe für Betriebsmaterialien (Titel 7) 
ab, für die Kosten der Unterhaltung der Bahnanlagen und Fahr- 
zeuge (Titel 8 und 9) ist außer der Verkehrsstärke auch der 
noch nicht zu übersehende Umstand von Bedeutung, inwieweit 
infolge des Krieges die Unterhaltung im nächsten Jahre ver- 
stärkt werden muß. Angesichts der Unmöglichkeit, einen zu- 
verlässigen Etat aufzustellen, sind demnach im diesjährigen 
Etat die im Etat für 1914 bei den Betriebseinnahmen und -aus- 
saben (Kap. 10 der Einnahmen und Kap. 23 der Ausgaben) an- 
sesetzten Beträge einfach wiederholt worden. Die Änderungen 
im übrigen Teile des Etats für 1915 sind nicht von erheblicher 
Bedeutung. 

Der Eisenbahnetat für 1915 bringt folgenden Abschluß: 

Die ordentlichen Einnahmen (Kap. 10—20) sind 
ET ET EEE REN ER NE HE 
die dauernden Ausgaben (Kap. 23—32, ohneZinsen- 
und Tilgungsbeträge sowie ohne Ausgleich- 
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eingesetzt. Somit ergibt sich ein Überschuß von 
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Der Eingang dieses rechnerischen Überschusses von 38,4 Mil- 
lionen Mark für den Ausgleichfonds ist naturgemäß nach Lage 
der Verhältnisse völlig ungewiß. Die einmaligen und außer- 
ordentlichen Ausgaben sind unter der Voraussetzung ver- 
anschlagt, daß die weitere Entwicklung der Verhältnisse es er- 
möglichen wird, die bereits genehmigten Bauten so zu fördern, 
wie es im Interesse der notwendigen Ausgestaltung der Bahn- 
anlagen geboten und zur Schaffung von Arbeitsgelegenheit Be- 
dürfnis ist. Indessen ist angesichts der noch ungeklärten Ver- 
hältnisse die Einstellung von Forderungen für neue Bauten 
sowohl im Extraordinarium wie in dem nächsten Eisenbahn- 
anleihegesetzentwurf auf unabweisbare Fälle beschränkt wor- 
den. Nach den Grundsätzen für die Bemessung des Extra- 
ordinariums (115 % des statistischen Anlagekapitals der 
preußischen Staatsbahnen) würde sich dessen Höhe für das 
Etatsjahr 1915 zu rund 140 900 000 NM ergeben. Da diese 
Summe für die notwendige Bautätigkeit nicht ausreicht, ist nach 
dem Gesetz vom 3. Mai 1903 das Extraordinarium aus dem Aus- 


sleichfonds durch einen Betrag von 45 Millionen Mark ver- 
stärkt worden. Gegenüber dem Etat für 1914 sind für 1915 an 
einmaligen und außerordentlichen Ausgaben 7100000 AM mehr 
veranschlagt. Außer diesen einmaligen und außerordentlichen 
Ausgaben ist nach den Etatserläuterungen in Aussicht genom- 
men, für einzelne unbedinst erforderliche Bauten und zur Be- 
schaffung von Fahrzeugen behufs Vergrößerung des Fuhrparks 
die Geldmittel in den nächsten Anleihegesetzentwurf einzu- 
stellen. Insgesamt werden die Aufwendungen, die für diese 
reuen Bedürfnisse auf den Gesetzentwurf zu verweisen sind, 
etwa 181 Millionen Mark (im vorjährigen Etat etwa 350 Mil- 
lionen) betragen vorbehaltlich der Änderungen, die sich bei der 
näheren Bearbeitung der Entwürfe im einzelnen noch ergeben 
können. Von dem genannten Betrage sollen allein 174,6 Mil- 
lionen Mark auf die Beschaffung von Fahrzeugen für die be- 
stehenden Staatsbahnen aufgewendet werden. 

Gegenüber dem Etat für 1914, der als ordentliche Einnahmen 
2642571000 „A vorsah, ist somit eine Mindereinnahme von 
1600000 A und gegenüber den ordentlichen Ausgaben von 
1 850 050 800 AH eine Minderausgabe von 822800 M vorgesehen, so 
daß sich für 1915 ein um 777200 M niedrigerer Überschuß er- 
gibt. Für den Ausgleichfonds waren im vorjährigen Etat 
79151 981 M vorgesehen, der diesjährige Etat bringt mit den 
vorstehend bezeichneten 38416709 M einen um 40735272 NM. 
also über die Hälfte niedrigeren Betrag. 

Auf die Einzelheiten des gegenwärtigen ordentlichen Etats ist 
mit Rücksicht auf die eingangs angedeutete ziemliche Über- 
einstimmung der eingestellten Beträge mit denen des Etats für 
1914 nicht weiter einzugehen. Zu erwähnen möchte sein, daß 
bei den Einnahmen der bisherige Anteil an der Bruttoeinnahme 
der Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn (1,6 Millionen Mark 
im Etat für 1914) fortfällt, da diese Bahn in das Eigentum des 
oldenburgischen Staates übergegangen ist. Im Interesse der 
Einheitlichkeit sind auch bei den Ausgabetiteln, welche Besol- 
dungen, Pensionen usw. betreffen, die Ausgabebeträge des 
Etats für 1914 wieder eingestellt worden. Der Anteil Hessens 
an den Ergebnissen der Gemeinschaftsverwaltung ist mit 
622000 M zegenüber dem vorjährigen Etat niedriger angesetzt 
worden. 

Die einmaligen und außerordentlichen Ausgaben sind, wie oben 
erwähnt, mit 185 900000 oder mit 7,1 Mill. Mark höher veran- 
schlagt worden, als im vorjährigen Etat. Hiervon entfallen auf 
Zentralfonds einschließlich des Dispositionsfonds rund 18,1 Mil- 
lionen Mark. Von den größeren Bauausführungen, für die der 
Etat für 1915 erstmalig Mittel vorsieht, sind folgende zu nennen: 
Herstellung neuer stärkerer Überbauten für die Stromöffnungen 
der Eisenbahnbrücke über die Süderelbe bei Harburg (Per- 
sonenzuggleise), deren Gesamtkosten auf 2,146 Millionen Mark 
veranschlagt sind; Herstellung verstärkter Überbauten für die 
Unterführung der Koppenstraße sowie eines Stellwerks auf dem 
Potsdamer Güterbahnhof in Berlin; Herstellung einer Abstell- 
gruppe für Personenzüge auf Bahnhof Essen Hbf. (anschlags- 
mäßige Gesamtkosten 2573000 AM), sowie verstärkter Über- 
hauten der Ruhrbrücke in Km. 1,9 der Strecke Mülheim (Ruhr)- 
Styrum-Duisburg (340 000 MA); Erweiterung der Tenderwerk- 
statt in der Hauptwerkstätte Leinhausen des Direktionsbezirks 
Hannover (342000 MN) sowie Versorgung der Bahnhöfe Han- 
novers mit elektrischem Strom aus dem wasserbaufiskalischen 
Kraftwerk Dörverden (940 000 M);, Erweiterung des Bahnhofes 
Borsigwerk im Direktionsbezirk Kattowitz (777000 NM). 

Am Schlusse des Etatsjahres 1913 betrug die Gesamtbetriebs- 
länge der für Rechnung der preußisch-hessischen Eisenbahn- 
betriebs-- und Finanzgemeinschaft verwalteten vollspurigen 
Eisenbahnen 39 184,70 km: außerdem waren 239,94 km Schmal- 
spurbahnen im Betrieb. Hinzu treten für die Zeit vom 1. April 
1914 bis Ende März 1915: 570,13 km neue Strecken Vollspur- 
bahnen, so daß sich am Anfang des Etatsjahres 1915 eine 
Betriebslänge von 3975483 km für die vollspurigen und 
23994 km für die schmalspurigen Eisenbahnen ergibt. Voraus- 
sichtlich werden 553,71 km Vollspurbahnen im Etatsjahre 1915 
dem Betriebe übergeben, so daß sich am Schlusse des Jahres 1915 
für den öffentlichen Verkehr die vollspurigen Bahnen auf 
40 308,54 km und die schmalspurigen auf 239,94 km Länge stellen 
werden. 


Die Straßenbahnen im Dienste des Lazarettwesens. 


Hierüber berichtet Ingenieur Eichel, Schriftleiter der Zeitschrift 


„Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“. in deren Heft 42 vor. 


Jahrganes. Es lag nahe, die mit der Eisenbahn eintreffenden 
Verwundeten von den Bahnhöfen, die ja fast überwiegend der 
Ausganespunkt von Straßenbahnlinien nach den meisten Stadt- 
richtungen zu sein pflegen, in möglichst weitem Umfange durch 


die Straßenbahn in die Lazarette zu überführen. Die Leichtver- 


wundeten können im allgemeinen die fahrplanmäßigen Wagen 
benutzen. Beim Eintreffen ganzer Lazarettzüge mit der Eisen- 
bahn werden von den Straßenbahnverwaltungen in der Regel 
besondere Triebwagenzüge gestellt. Mit dem Triebwagen werden 
dann die Leichtverwundeten und die Begleitmannschaften, mit 
den Anhängewagen diejenigen Verwundeten befördert, die nur 
liegend gefahren werden können. Die Triebwagen sind meistens 


\ ( Zeitung des Vereins 
NP.l2 —_., 1287 Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
ohne weiteres für die bezeichneten Zwecke verwendbar. Bei der | mitgeteilt. Über die Breslauer Straßenbahn-Lazarettwagen ist 


Beförderung der Schwerverletzten in den Anhängewagen ist das 
einfachste Verfahren das Hineinstellen der Tragbahren in die 
Fensterrahmen quer zur Fahrrichtung, wobei die Rungen der 
Tragbahre zum Teil noch, wie z. B. bei den Cölner Straßen- 
bahnen, aus den Fensteröffnungen hinausragen. Sind die An- 
hängewagen breit genug, so können bei diesem Verfahren auch 
die Tragbahren nebeneinander im Innern des Wagens nieder- 
gelassen werden, sofern es sich um Wagen mit Längssitzen 
handelt oder die Quersitze entfernt worden sind, wie z. B. bei 
der Großen Berliner Straßenbahn. Dem Zweck, die Beförderung 
für die Verwundeten angenehmer zu gestalten und schnell recht 
viele Verwundete ins Lazarett zu überführen, dient das Ver- 
fahren, die Verwundeten parallel zur Fahrrichtung unterzu- 
bringen. Erscheint es hierbei vorteilhafter, den Anhängewagen 
so zu belegen, daß während der Fahrt eine ständige Beobach- 
tung der Kranken möglich ist, so können im allgemeinen nur 
zweimal zwei Tragbahren gestellt werden, so daß ein] Mittelgang 
bleibt (Wiener Straßenbahnen), oder es werden zweimal zwei 
weitere Tragbahren oberhalb der auf den Fußboden gestellten 
aufgehängt (Breslauer Straßenbahnen). Sieht man von der 
Versorgung der Verwundeten während der Beförderung ab, so 
können zweimal fünf, ja zweimal sechs Tragbahren in der Längs- 
richtung des Anhängewagens untergebracht werden (Brünner 
Straßenbahnen). Je mehr Verwundete in einem Anhängewagen 
untergebracht werden sollen, um so wichtiger ist die Beseitigung 
aller Widerstände, die beim Ein- und Ausheben der Tragbahren 
besonderen Kraft- und Zeitaufwand erforderlich machen. Dies 
hat zum Teil zu weitgehenden Maßnahmen im Umbauen von 
Straßenbahnwagen geführt. Als praktische Beispiele für die 
wesentlichsten Wagenumbauten sind in unserer Quelle einige 
ausführliche Berichte über die nach dieser Richtung hin von den 
Straßenbahnen in Breslau und Brünn getroffenen Maßnahmen 


bereits in Nummer 75 Seite 109 Jahrgang 1914 dieser 
Zeitung berichtet worden. In Brünn wurden die offenen 
Beiwagen in überaus einfacher Weise zweckentsprechend um- 
sestaltet. Die Beförderung erfolgt dort in der Regel mit 
drei Zügen, bestehend aus je einem Triebwagen und zwei der 
umgebauten offenen Beiwagen, sowie 2 weiteren Zügen für 
Leichtverwundete, je einen Trieb- und zwei geschlossene Bei- 
wagen umfassend. Mit diesen fünf Zugeinheiten werden bei je 
einmaliger Fahrt 60 Schwer- und rund 200 Leichtverwundete 
befördert. Solche im Interesse der Beförderung Verwundeter 
nach den Lazaretten getroffenen Abänderungen oder Erweite- 
rungen blieben nicht nur auf den Fahrpark beschränkt, sie er- 
streckten sich auch auf das Verlegen von Anschlußgleisen, das 
Hineinverlegen von Gleisen in Bahnhöfe und Lazarette usw. 

Mit der Beförderung durch Straßenbahnen ist vielfach die 
Kraftwagenbeförderung von Verwundeten nach den Lazaretten 
erfolgreich in Wettbewerb getreten. In umfangreichem Maße 
sind z. B. in Wien nach den Angaben des Direktors der städti- 
schen Straßenbahnen zweckentsprechende Wagenkasten ausge- 
arbeitet worden, die ohne Schwierigkeit auf die vorhandenen 
Kraftdroschkengestelle aufgelegt werden können. Ist auch die 
Aufnahmefähigkeit dieser Kraftdroschken nur recht gering, so 
bieten sie doch die Annehmlichkeiten, daß sie bis dicht an den 
Zug und den Eingang des Krankenhauses heranfahren, den kür- 
zesten Fahrweg benutzen und eine hohe Fahrgeschwindigkeit 
entwickeln können.- Solche günstigen Fahrbedingungen sind 
mit den an die Schienen gebundenen Straßenbahnfahrzeugsen nicht 
zu erzielen. Diese Erwägungen haben auch die Hamburger 
Straßenbahn-Gesellschaft veranlaßt, einen Kraftwagen-Lazarett- 
zug zur Beförderung von Verwundeten einzurichten, mit dem 
gleichzeitig in jedem Wagen 8 Verwundete in Hängebetten be- 
fördert werden. 


Die Steigerung der Tragfähigkeit der Güterwagen in den Vereinigten Staaten von Amerika. 


Einem Vortrage von J. F. Townsend in der Jahresversammlung 
. des amerikanischen Stahlwerksverbandes in Neuyork entnehmen 
wir folgendes: 

Bis vor 35 Jahren hatten die größten Güterwagen in den Ver- 
einigten Staaten ein Ladegewicht von 11 t. Damals führte die 
Neuyork-St. Louis- und Chicago-Eisenbahn den 18-t-Wagen ein 
und in den nächsten 10 Jahren folgte der 22- und 27-t-Wagen. 
Jetzt gibt es schon 45- und 63-t-Wagen. Die zulässige Über- 
schreitung des Ladegewichts betrug 10%, so daß also bis zu 
70 t in einem Wagen befördert werden können. Der Wagen- 
raum ist so bemessen, daß auch von leichten Materialien, wie 
Koks, noch 70 t geladen werden können, und wenn man diesen 
Wagen mit Schwergut, z. B. Erz, füllen würde, so wäre es 
möglich, 100—150 t in ihm unterzubringen. Dazu müßte der 
Wagen allerdings verstärkt werden, und er müßte zwei drei- 
achsige Drehgestelle erhalten, damit der zulässige Raddruck 
von 20 t nicht überschritten wird. 

In den letzten 10 Jahren hat sich die Lokomotivzuskraft um 
400 %, die Ladefähigkeit der Güterwagen aber nur um 100% 
gesteigert, und dies scheint dem Vortragenden ein so arges Miß- 
verhältnis, daß er glaubt, die Einführung des 150-t-Wagens 
unbedingt empfehlen zu können. Die Folge einer solchen 
Neuerung würde eine wesentliche Verkürzung der Güterzüge 
und eine ungeheure Ersparnis an Betriebskosten sein. Diese 
sroßräumigen Güterwagen kämen natürlich nur für Massengüter 
in Frage, aber sie würden für diesen Zweck jedenfalls gern be- 
nutzt werden, da auch den Verfrachtern daran liegen muß, mög- 
lichst viel Gut in einem Wagen zu befördern, um die Kosten 
der Be- und Entladung zu verringern. 

Voraussetzung für die Einführung solcher eroßräumieer 
Güterwagen wäre allerdings die Einführung von Tarifvergünsti- 
sungen für sie. Die heutigen Gütertarife unterscheiden in der 
Hauptsache zwei Frachtsätze, den Wagenladungs- (carload — 
e. 1.) Tarif und den Tarif für geringeres Gewicht (lesscarload 
— ]. ce. 1.). Die normale Wagenladung wurde dabei ursprüng- 
lich zu 9 t bemessen und ist allmählich für die meisten Güter 
auf 16 t erhöht worden. In der Regel empfiehlt es sich aber. 
schon Sendungen von 9 t an zum 16-t-Wagenladungs- 


Nachrichten. 
Deutschland. 


„Die europäische Fahrplankonferenz für den Sommer- 
dienst 1915 fand in München am 3. und 4. Februar statt. Sie 
wurde mit der Ansprache des Königlich bayerischen Staats- 


billiger ist als der Stück- 
Bei sperrigem Gut wird der 
die- Gewichtsmenge erhoben, die 
den 16-t-Wagen füllt. Für Sendungen, die mehr als 16 t 
wiegen, wird derselbe Satz für das Tonnenkilometer erhoben 
wie für die Wagenladung. Hier müßte für schwerere Sendungen 
ein entsprechender Preisnachlaß eintreten, um die Verfrachter 
zur Versendung größerer Mengen auf einmal anzureizen. Zu 
der durchschnittlichen Ladefähigkeit der Güterwagen paßt der 
bestehende Tarif aber überhaupt nicht mehr. Die meisten 
Bahnen beschaffen heute keine Güterwagen unter 28 t Trag- 
fähigkeit und es ist außerordentlich schwer, einen Güterwagen 
geringerer Tragfähigkeit zu erhalten. 28-+-Wagen werden also 
auch gestellt, wenn nur 16 t verschickt werden sollen, und die 
Folge ist eine schlechte Ausnutzung der Ladefähigkeit. Auch 
in solchen Fällen würde ein fallender Tarif besser sein, weil er 
zur besseren Ausnutzung der Ladefähigskeit führen würde. 
Bisher sind derartige fallende Tarife nur bei der Frachtbeförde- 
rung von Ozean zu Ozean im Gebrauch, und auch hier- nur 
für bestimmte Güter. Die Abstufung denkt sich der Vortragende 
beispielsweise so, daß der geringste Wagenladungstarif wieder 
auf 9 t bemessen wird und daß für jede angefangenen weiteren 
9 t nur !/s dieses Satzes erhoben wird. 


In der folgenden Besprechung wurde darauf hingewiesen, daß 
zweifellos die Eisenbahnverwaltungen mit der Erhöhung der 
Tragfähigkeit der Wagen dem .Verkehrsbedürfnis weit voraus- 
geeilt wären. Es wurden Zahlen mitgeteilt über die durch- 
schnittliche Beladung der Güterwagen. Sie betrugen bei 
Ziegeln 31,5 t, bei Weizen 31,2 t, bei Eisen und Stahl auf einer 
anderen Linie 27 t. Weiter wurde auf die Gefahr aufmerksam 
gemacht, die bei wesentlicher Ermäßigung des Wagenladungs- 
tarifes darin bestehe, daß Spediteure die nach einem Ort be- 
stimmten Stückgüter verschiedener Verfrachter aufsammelten 
und dann zum Wagenladungstarif verschickten. Dies sei schon 
heute üblich, würde aber noch mehr überhand nehmen, wenn 
die dabei erzielte Frachtersparnis größer würde, und alsdann 
Ben den Eisenbahnen erhebliche Einnahmeausfälle ent- 
stehen. 
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ministers für Verkehrsangelegenheiten Exzellenz- von Seidlein 
begonnen, deren wichtigste Stellen wir bereits auf S. 117 voriger 
Nummer gebracht haben. Wir tragen aus der Rede noch 
folgende Worte nach: „Bei dieser kräftigen Aufwärts- 
bewegung unseres gesamten Verkehrslebens drängt sich 
uns das Bedürfnis auf, für die kommende Zeit den- Fahr- 
plan so auszugestalten, daß, er einer noch weiteren Steige- 
rung gewachsen sein wird. Bei den Erwägungen hierüber 
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konnten und wollten wir aber die Rücksichten auf den 
internationalen Verkehr nicht ausschließen. Der Personenver- 
kehr unter den Nationen ist in seinen Zwecken vielgestaltig: 
er dient außer wirtschaftlichen Zielen auch der Gesundheit und 
Erholung, den freundschaftlichen Beziehungen, der Wissen- 
schaft und Kunst und damit allgemeinen kulturellen Interessen.“ 

Der Herr Minister sprach dann, wie schon mitgeteilt, über 
den Einfluß des Krieges auf den Verkehr und schloß wie folgt: 
„Daß Sie in dieser Zeit des Krieges unserer Einladung so zahl- 
reich gefolet sind, darf ich als eine besonders erfreuliche Tat- 
sache dankbarst begrüßen. 

Es ist uns ein Bedürfnis, die Wünsche kennen zu lernen, 
welche die hohen Regierungen und Verwaltungen für unsere 
wechselseitigen Beziehungen geltend machen wollen, und Ihnen 
Gelegenheit zu geben, sich hierüber auszusprechen. Möge es 
selingen, die internationalen Verkehrsbeziehungen, soweit es 
die Zeit gestattet, weiter zu verbessern und auszubauen. Ich 
wünsche Ihren Verhandlungen hierüber einen erfolgreichen 
Verlauf.‘ 

Hierauf erwiderte Herr Zingg, Mitglied der Generaldirektion 
der Schweizer Bundesbahnen, mit nachstehenden Worten: 

„Ich glaube der Zustimmung aller Teilnehmer an der Konfe- 
renz versichert zu sein, wenn ich Seiner Exzellenz dem Herrn 
Staatsminister für die liebenswürdigen Begrüßungsworte, die er 
an die Konferenz gerichtet hat, den Dank aller Anwesenden aus- 
spreche. Ich danke der Königlich bayerischen Staatsregierung 
aber auch dafür, daß sie uns eine Gelegenheit geboten hat, die 
Verbesserung der internationalen Verbindungen im Eisenbahn- 
verkehr hier zu beraten. Es darf der Erwartung Ausdruck gegeben 
werden, daß die Verbesserung der Verbindungen von Land zu 
Land, die wir hier anstreben, dazu beitragen werde, die Schwierig- 
keiten zu mildern, die sich als Folge der Störungen im inter- 
nationalen Verkehr da und dort eingestellt haben. Ich bin da- 
von überzeust, daß sich im kommenden Sommer ein Bedürfnis 
nach vermehrten Verkehrsgelegenheiten allgemein einstellen 
werde, Es ist Aufgabe und Pflicht der Verkehrsanstalten von 
vornherein die erforderlichen Maßnahmen zu treffen, um diesem 
Verkehrsbedürfnis entgegenzukommen und so nach und nach 
wieder normale Verhältnisse in die Wege zu leiten. Der Schritt 
der Königlich bayerischen Staatsregierung gibt uns die GewiR- 
heit, daß in einer heute allerdings noch nicht zu bestimmenden 
Zukunft die gegenseitigen Verkehrsbeziehungen wieder auf- 
genommen werden und daß sich die Mittel und Wege finden 
lassen, um die zerrissenen Fäden wieder zu knüpfen. In der 
Hoffnung, daß dies zu gegebener Zeit geschehen werde, ist 
meine Verwaltung nach München gekommen und ich bin über- 
zeugt, daß diese Hoffnung keine Enttäuschung zu erfahren 
haben werde.“ 


— Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Auf Grund 
der Schlußbestimmung in Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung hat das Reichs-Eisenbahnamt unterm 29. v. M. einige 
Änderungen der Nummern la. und Ib. verfügt: 

Ia. In den Eingangsbestimmungen A. Sprengmittel sind in 
der 1. Gruppe a) Gelatine-Karbonit 6 und Wetter-Rhenanit, in 
der 2. Gruppe b) Markanit nachgetragen worden. Ib. In den 
Beförderungsvorschriften ®. Aufgabe ist der Abs. (2) (Hand- 
wurfgranaten) ergänzt. — Das Nähere geht aus der Bekannt- 
" machune in Nr. 12 des Reichs-Gesetzblattes vom 2. d. M. hervor. 


— Tarifverzeichnis. Das im Reichs-Eisenbahnamt bearbeitete, 
sewöhnlich im Januar erscheinende „Verzeichnis sämtlicher 
Tarife, an denen die deutschen Eisenbahnen beteiligt sind”, wird 
wegen des Krieges im Jahre 1915 nicht neu herausgegeben. Die 
Ausgabe vom 1. Januar 1914 bleibt deshalb mit den inzwischen 
eingetretenen Änderungen, die sich aus den Tarifbekannt- 
machungen der Eisenbahnverwaltungen ergeben, in Geltung. 


— Die Verkehrseinnahmen der preußischen Staatseisenbahnen 
im Vergleich zu den Etatsansätzen für 1914 sind jetzt, wie der 
„Berl. Lok.-Anz.“ mitteilt, für den Zeitraum von neun Mo- 
naten, von denen fünf der Kriegszeit angehören, zu übersehen. 
Für das ganze Betriebsjahr sind die Einnahmen aus dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr unter Berücksichtigung des 
Umstandes, daß in das Etatsjahr 1914 nur ein Osterfest fällt 
(während in das der Einnahme- und Ausgabefeststellung zu- 
erunde gelegte Etatsjahr 1912 zwei Osterfeste gefallen waren), 
und unter Anahme einer Verkehrssteigerung von 3% für das 
Jahr auf 730,3 Millionen veranschlagt, gegen 689,0 Millionen 
für das Etatsiahr 1913. Nach dem Monatsdurchschnitt ergibt 
sich für drei Viertel des Etatsjahres eine rechnungsmäßige Ein- 
nahme von 548 Millionen. Die Einnahme hat 466 Millionen Mark 
betragen, so daß sich für April-Dezember 1914 ein rechnungs- 
mäßiger Ausfall von 82 Millionen gegenüber den anteiligen 
Etatsansätzen ergeben hätte. In Güterverkehr wären den 
Einnahmen von 1912 auf Grund der für das Jahr anzunehmenden 
Verkehrszunahmen auf 3% für das Jahr 98,9 Millionen Mark 


zuzusetzen gewesen. Davon waren jedoch in Abzug zu bringen 
rund 6 Millionen Mark aus Anlaß der am 1. Oktober 1912 in 
Kraft getretenen Ermäßigung der Abfertigungszebühren bei 
voller Ausnutzung von Wagen mit höherem Ladegewicht, von 
5 Millionen Mark als Ausfall infolge des Betriebes auf dem 
Rhein-Weser-Kanal, mit dessen allmählicher Aufnahme im 
Laufe des Etatsjahres 1914 zu rechnen war. Der Gesamtbetrag 
ist demnach auf 1744,03 Millionen veranschlagt, der nach dem 
Monatsdurchschnitt sich ergebende rechnungsmäßige Anteil be- 
trägt 1308 Millionen Mark. Vereinnahmt sind in den Monaten 
April bis Dezember aus dem Güterverkehr 1061 Millionen Mark, 
es wäre also hier ein rechnungsmäßiser Ausfall von 247 Mil- 
lionen gegenüber dem Etat anzunehmen. Insgesamt hätten so- 
nach die Verkehrseinnahmen bei einem anteiligen Etatsansatz 
von 1956 Millionen ein Minderergebnis von 329 Millionen - er- 
fahren. Es dürfte aber nach der fortlaufend günstigen Entwick- 
lung, die besonders die Güterverkehrseinnahmen in den letzten 
Monaten genommen haben, zuversichtlich zu erwarten sein, daß 
in dem noch ausstehenden Rest des Etatsijahres das Ver- 
hältnis zwischen Vereinnahmungen und Etatsansätzen weitere 
Verbesserung erfährt. Von dem Betrage des Gesamtausfalls, 
der aber erst bei dem endeültigen Abschluß des Etatsjahres 
1914 festgestellt werden kann, wird es abhängen, bis zu welcher 
Höhe der Ausgeichfonds seiner Bestimmung gemäß für 
die so entstehenden Minderüberschüsse in Anspruch genommen 
werden muß. 


— Zum Wiederzusammentritt des preußischen Landtags am 
9. d. M. schreibt die „Köln. Ztg.“ u. a.: Wenn nunmehr das 
preußische Abseordnetenhaus wieder zusammentritt, wird es als 
Hauptarbeitsstoff den Haushaltvoranschlag für 1915/16 vor- 
finden. In frühern Jahren entwickelten sich bei diesem 
Beratungsgegenstand scharfe Kämpfe um (die Bemessung der 
für die allgemeinen Staatsausgaben flüssig zu machenden Mittel 
aus den Einnahmen der Eisenbahnen, über die Frage, wie weit 
man Anleihen aufnehmen könne und wie hoch Extraordinarium, 
Ausgleich- und Dispositionsfonds zu bemessen seien. Auch in 
diesem Kriegsjahr wird man die Erörterungen trotz aller Burg- 
friedengelübde nicht ganz umgehen können. Noch ist das so- 
genannte Quinquennat von 1910 in Kraft, das da bestimmte, daß 
die für die allgemeinen Staatszwecke verwendbaren Reinüber- 
schüsse aus den Eisenbahnen auf 2,10 % des statistischen Anlage- 
kapitals und die Dotierung des Eisenbahnextraordinariums auf 
1,15% zu begrenzen sei. Da das Anlagekapital 1914: 11 633 (1915: 
12243) Millionen betrug, waren für die allgemeinen Staats- 
zwecke im Etat 1914: 244 (1915: 257) Millionen, für das Eisen- 
bahnextraordinarium 134 (1915: 185,9). Millionen ausgeworfen. 
Nach einer weitern Bestimmung sollten etwaige über jene sta- 
tistischen Grundlagen hinausgehende Reinüberschüsse dem Aus- 
gleichfonds überwiesen werden. Dieser Ausgleichfonds soll 
nach dem Gesetz vom 3. Mai 1903 dazu dienen, einmal, wenn 
die Überschüsse der Eisenbahnen, ihre Reinerträgnisse, hinter 
dem Voranschlag zurückbleiben, einen entsprechenden Ersatz zu 
bieten, zweitens soll er das Extraordinarium speisen, wenn ein 
besonderer Bedarf dafür da ist, und drittens soll der Dis- 
positionsfonds des Eisenbahnministers daraus bestritten werden. 
Dieses Abkommen hat bisher einen außerordentlich erfreulichen 
Erfolge gehabt. Gleich im ersten Jahre sind 72 Millionen in den 
Anusezleichfonds geflossen und diese Summen haben sich in den 
folgenden Jahren noch erhöht: im Jahre 1912 sind sogar 173,5 
Millionen in den Ausgleichfonds gelangt. Anderseits aber haben 
dem Fonds auch wieder Beträge entnommen werden müssen. 
Einmal wird der Dispositionsfonds des Eisenbahnministers all- 
jährlich zur Hälfte daraus bestritten, und im Jahre 1912 sind 
zur Beseitigung der Verkehrsstockungen im Westen der 
Monarchie 60 Millionen Mark verwandt worden. Ohne diese 
Entnahmen würden diesem Fonds im ganzen 580 Millionen zu- 
geflossen sein. Der Etat 1915 speist den Fonds mit 38,£ Mil- 
lionen, läßt aber durchblicken, daß er von den Minderüber- 
schüssen aus 1914 (Militärtransport der Eisenbahnen) viel- 
leicht ganz aufgezehrt werden wird. Das Jahr 1914 wäre das 
letzte Jahr des Quinquennats gewesen, doch hat der Landtag 
vor zwei Jahren bereits beschlossen, daß die 1910 aufgestellten 
Grundsätze noch zwei weitere Jahre in Geltung bleiben sollen. 
also bis einschließlich zur Etataufstellung 1916. Der Etat für 1914 
schloß auf beiden Seiten mit 4,8 Milliarden ab, das allgemeine 
Extraordinarium mit 303 Millionen. Da der bereits vorgelegte 
neue Etat der einengenden Kriegszeit wegen nur eine Abschrift 
des vorjährigen ist, haben sich diese Zahlen nicht allzusehr ge- 
ändert. Die Schlußsumme des neuen Etats ist um 29,5 Millionen 
verringert und hält in Einnahmen und Ausgaben ohne Anleihe 
das Gleichgewicht. 


— Zur Eröffnung des Ems-Weser-Kanals schreibt die „Köln. 
Zte.“: Die unmittelbar bevorstehende Eröffnung des Ems- 
Weser-Kanals von Bevergern bis Minden (der genaue Er- 
öffnungstermin wird noch bekanntgegeben werden) wird in- 
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mitten des Krieges die seit Jahren mit einem Aufwand von 
Millionen und größtem Nachdruck betriebene mittelländische 
Verbindung zwischen Rhein und Weser bringen Er- 
fahrungsgemäß, so wird dazu von amtlicher Stelle bemerkt, 
pflegt jede neue Wasserstraße nur allmählich durch Umgestal- 
tung wirtschaftlicher Beziehungen den Verkehr auf sich zu lenken. 
In der jetzigen Zeit, wo die tunlichste Entlastung der Eisen- 
bahn geboten ist, muß daher immer von neuem dahin gewirkt 
werden, alle irgend geeignet erscheinenden Transporte vom 
Schienenwege ab- und dem Wasserwege zuzuführen, dessen ge- 
waltige Leistungsfähigkeit ihn befähigt, hier Abhilfe zu schaf- 
fen. Geeignet für den Wasserweg sind alle Transporte, bei 
denen unbedinste Beschleunigung nicht gefordert zu werden 
braucht. Für solche ist der Wasserweg — sofern er örtlich 
in Frage kommt — ebenso zuverlässig und meist wesentlich 
billiger als die Eisenbahn. Unter Umständen empfiehlt sich 
eine selbst mit Umwegen verknüpfte Benutzung des Weasser- 
weges, bei der etwa nur ein Teil des Transportweses auf die 
Wasserstraße entfällt, sofern nur die Länge des Wasserweges 
den Umschlag einigermaßen lohnt. Es ist daher unbedingt er- 
forderlich, daß alle am Güterversand beteiligten Kreise einer 
weitestmöglichen Ausnutzung der Wasserstraßen tatkräftige 
Förderung zuteil werden lassen. Sie werden damit eine wichtige 
patriotische Pflicht erfüllen und zugleich auch der seit Kriegs- 
ausbruch notleidenden Schifferbevölkerung vermehrte Arbeits- 
eelegenheit verschaffen. 


— Der Sächsische Eisenbahnrat hielt am 4. d. M. in Dresden 
unter dem Vorsitz des Präsidenten der Generaldirektion, Dr. 
Dr.-Ing. Ulbricht, seine 71. Sitzung ab, die der Vorsitzende, wie 
wir der „Sächs. Staatszeitung“ entnehmen, mit einem Hinweis auf 
die  außerordentlichen Verhältnisse einleitete, unter denen die 
Staatsbahnen im letzten halben Jahre gearbeitet haben. Der 
Eisenbahnrat nahm zunächst Mitteilungen über den Stand der in 
der letzten Sitzung behandelten Angelegenheiten entgegen. Daran 
schloß sich ein Bericht der Generaldirektion über die Entwicklung 
des Verkehrs seit Ausbruch des Krieges und die Maßnahmen, die 


von der Staatseisenbahnverwaltung aus Anlaß des Krieges ze- 
troffen worden sind. Der Berichterstatter der Generaldirektion 


wies auf die großen Aufgaben hin, die den deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen durch die Beförderung der Einberufenen und den 
Aufmarsch der deutschen Heere gestellt worden seien. Die Be- 
dürfnisse des öffentlichen Verkehrs hätten deshalb in der ersten 
Zeit nach Ausbruch der Mobilmachung zurücktreten müssen. Die 
Staatseisenbahnverwaltunge habe sich aber anzelegen sein lassen, 
den Verkehr zu unterstützen und zu fördern, soweit es die An- 
forderungen der Heeresverwaltung irgend zuließen. Noch wäh- 
rend der Militärverkehr in Kraft gewesen sei, seien nach und 
nach zahlreiche wesentliche Verbesserungen des Personenzugfahr- 
plans durchgeführt worden. Der am 2. November v. J. einge- 
führte Fahrplan zeige im Vergleich mit dem letzten Friedensfahr- 
plan zwar erhebliche Einschränkungen, doch seien diese nicht nur 
durch die nötige Bereitschaft für die Zwecke der Heeresverwal- 
tung * und die Abgabe von Personal und Betriebs- 
mitteln an die Eisenbahnen in den besetzten Ge- 
bieten notwendig geworden. sondern auch durch das 
verminderte Verkehrsbedürfnis szerechtfertigt: Soweit es die 
serenwärtigen Verhältnisse gestatten, sei der Fahrplan vom 
3. November bereits namhaft verbessert worden. Der Personen- 
verkehr habe sich seit Einführung des Fahrplans vom 2. Novem- 
ber befriedigend entwickelt. die Einnahmen aus diesem Verkehr 
— ohne den Militärverkehr — seien nach den bis jetzt vorliegen- 
den Schätzungen im November 1914 um 30 % und im Dezember 
1914 um 26 % hinter denen des Vorsjahres zurückgeblieben. Der 
Güterverkehr sei nach der Mobilmachunz sobald wie möglich wie- 
der aufgenommen worden. wenn auch die Wiederaufnahme nur 
schrittweise habe erfolgen können. Bereits seit dem 21. August v. 
J. bestehe wieder fast uneingeschränkter Güterverkehr. Aber 
auch vor dieser Zeit habe der Güterverkehr nicht völlig geruht, 
(ringliche Sendungen, namentlich Lebensmittel. seien selbst wäh- 
rend] des Aufmarsches der Truppen zur Beförderung angenommen 
worden. Im Güterverkehr habe der Krieg eine einschneidende 
Änderung (der Verhältnisse zebracht. Die Störungen der Aus- 
fuhr und Einfuhr mit ihren Folgeerscheinungen hätten umfäng- 
liche Verschiebungen in der Gütererzeugunge und im Güteraus- 
tausch zur Folge gehabt, auf die sich Handel und Gewerbe schnell 
eingerichtet hätten, denen aber auch die Eisnbahnverwaltungen 
rasch gefolgt seien. Zahlreiche Ausnahmetarife bezweckten, die- 
sen veränderten Verkehrsbedürfnissen gerecht zu werden. So 
seien namentlich bedeutende Frachtermäßigunsen gewährt worden 
für wichtige Lebensmittel. für Dünge- und Futtermittel. für eine 
eroße Zahl wichtiger gewerblicher Rohstoffe und in weitem Um- 
fang auch für die Ausfuhr gewerblicher Erzeugnisse Die Er- 
träenisse -des Güterverkehrs ließen eine recht günstige Entwick- 
lung erkennen. Während die Einnahme aus diesem Verkehr im 
August 1914 um 51 % hinter der des Vorjahres zurückgeblieben 
sei, habe der Einnahmeausfall in den folgenden Monaten ständig 
abzenommen. er habe im Vergleich zu den entsprechenden Mona- 


ten des Vorjahres im September 30 %, im Oktober 27 %, im No- 
vember 24 % und im Dezember nur noch 12 % betragen. Diese 
Entwicklung, der ähnliche Ziffern aus dem Bereich der anderen 
deutschen Eisenbahnverwaltungen an die Seite gestellt werden 
könnten, zeige, daß das wirtschaftliche Leben in Deutschland sich 
dem schweren Sturm, der jetzt hereingebrochen sei, als gewachsen 
erwiesen habe und sie könnten nur in der festen Zuversicht :be- 
stärken, daß Deutschland auch aus dem wirtschaftlichen Kampfe 
als Sieger hervorgehen werde. Auf einen aus seiner Mitte -ze- 
stellten Antrag faßte hierauf der Eisenbahnrat einstimmig folgende 
Enischließung: Der Eisenbahnrat hat von den in den Kriegs- 
monaten seitens der sächsischen Eisenbahnverwaltung getroffenen 
Maßnahmen zur möglichsten Aufrechterhaltung und Förderung 
des Verkehrs und zur Kräftigung der alleemeinen Wirtschafts- 
lage mit Genugtuunge Kenntnis genommen und dankt der Verwal- 
tung und den in dem umfangreichen Betriebe Angestellten für die 
unter so schwierigen Verhältnissen betätigte Fürsorge. 


— Einführung neuer sowie Erweiterung bestehender Aus- 
nahmetarife. Mit dem 4. Februar d. J. ist für die Dauer des 
Krieges im Bereiche der  preußisch-hessischen, -mecklenbur- 
gischen und oldenburgischen Staatsbahnen, der Reichsbahnen. 
der Militärbahn und der meisten norddeutschen Privatbahnen 
der Ausnahmetarif für frisches (auch “geronnenes) Blut zu 
Futterzwecken bei Aufgabe als Frachtstückgut zu den Sätzen 
des Spezialtarifs A2 eingeführt. — Gleichzeitig ist der -Aus- 
nahmetarif für Melassetrockenschnitzel auch auf Blutfutter, das 
ist ein Gemenge von Blut, auch getrocknet, mit einem oder mit 
mehreren anderen im Frachtbriefe zu benennenden Stoffen des 
Spezialtarifs III zu Futterzwecken ausgedehnt. — Ferner ge- 
langten zleichfalls vom 4. Februar d. J. für Zuckerrüben aus 
Belgien und Frankreich, bestimmt zur Verwendung in Deutsch- 
land für Futter- oder Brennereizwecke, sowie für Rüben aller 
Art (ausgenommen Teltower Rübchen), Rübenschnitzel und 
Schnitzelabfälle — sämtlich bestimmt zur Verwendung im In- 
lande zu Futter- und Brennereizwecken — neue ermäßiste Aus- 
nahmetarife zur Einführung. 


— Die Rückwirkungen des Krieges auf das deutsche Ver- 
kehrsgewerbe werden in einem „Krieg und Verkehr“ über- 
schriebenen Aufsatz in Nr. 3 der. „Sped.- u. Schiff.-Ztg.“ ein- 
gehend erörtert. In zweierlei Hinsicht sei das deutsche Wirt- 
schaftleben zunächst durch den Krieg schwer zetroffen worden: 
durch die Entziehung großer Mengen von Arbeitern für den 
Kriegsdienst und durch die Sperrune der meisten Landes- 
grenzen, die allerdings lange nicht die von den Feinden er- 
wünschten bösen Folgen gezeitist hat. Nur kurze Zeit nach 
dem Ausbruch des Krieges hätten die Räder des Verkehrs still- 
gestanden, gar bald hätten sich Handel und Industrie den ver- 
änderten Verhältnissen angepaßt Wie die Einnahmen der 
deutschen Staatsbahnen im Güterverkehr nachweisen, hat sich 
der Verkehr im Inland bald wieder bedeutend gehoben. aber 
auch der Auslandsverkehr, der anfangs wzänzlich zu -stocken 
drohte, habe eine unerwartete Wiederbelebung gefunden. Die 
im Interesse der Industrie, des Handels und Verkehrs bei den 
zuständigen Behörden erreichten Erleichterungen der Ausfuhr- 
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nach dem Ausland durch die Spediteure hätten viel dazu beige- 
tragen, die deutsche Gütererzeugung aufrecht zu erhalten. 
Trotzdem müßten aber alle Zweige des Verkehrslebens hart um 
ihr Bestehen ringen, zumal eine volle Ausnutzung der Betriebe 
schon mit Rücksicht auf das fehlende Personal und Pferde- 
material nicht möglich ist. Wie in der obengenannten Quelle 
dargelegt wird, dürfte die Lage der Spediteure es notwendig 
machen. daß an vielen Orten eine Erhöhung der Rollgebühren- 
sätze Platz greifen müsse, von der auch die bahnamtlichen Roll- 
fuhrunternehmer nicht ausgeschlossen werden dürften. Sehr 
empfindlich wird das Verkehrsgewerbe auch durch die Folgen 
des Gesetzes über die Höchstpreise für Hafer getroffen. Trotz 
sroßer Vorräte werde der Hafer nur in kleinen Mengen und zu 
Preisen an den Markt gebracht, die die Höchstpreise stark 
überschreiten. Infolgedessen zestalte sich die Ernährung der 
Pferde sehr schwierig und kostspielig. 

Zum Schluß wird in Anbetracht des eroßen Ausfuhrbedürf- 
nisses in Deutschland davor gewarnt, in der begreiflichen Er- 
regung über den aufgedrungenen und zum größten Teil von den 
Feinden in rücksichtslosen Formen geführten Krieg alle 
Brücken für die spätere Wiederaufnahme des Güteraustausches 
nach dem Ausland abzubrechen. (Das Abbrechen der Brücken 
zum Feinde ist nötig; sie können ia, so weit nötig, nach dem Frie- 
den wieder aufgebaut werden! Die Schrift.) 


— Stahlwerksverband A.-G. in Düsseldorf. Über die Ge- 
schäftslage wird mitgeteilt: In Halbzeug dürfte sich der Abruf der 
inländischen Abnehmer in den nächsten Monaten in dem 
bisherigen Rahmen halten. Aus dem neutralen Auslande konn- 
ten einige weitere größere Geschäfte hereingenommen werden. 
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In Eisenbahnoberbaumaterial haben nun auch die Mecklenburg- 
Schweriner sowie die Oldenburger Staatsbahnen ihren Bedarf 
für .das laufende Jahr aufgegeben, der aber bei beiden Bahnen 
erheblich hinter dem der Vorjahre zurückbleibt. Mit dem neu- 
tralen Auslande wurden mehrere recht umfangreiche Geschäfte 
abgeschlossen. In Grubenschienen war der Abruf im Dezember 
etwas besser als im November. Die Jahresabschlüsse mit den 
Steinkohlen- und Kalizechen sind nunmehr zetätigt, mit Aus- 
nahme der fiskalischen Gruben, die immer erst später kaufen. 
Der Eingang an Grubenschienenaufträgen aus dem Auslande 
ist verhältnismäßig zering gewesen. In Rillenschienen ging 
aus dem Inlande eine Reihe Aufträge ein. Ebenso konnten 
nach dem neutralen Auslande einige Posten zu angemessenen 
Preisen abgesetzt werden. 


Österreich. 


— Zur Frage der Sanierung der Südbahn. Der Präsident des 
Office National Garbe hat auf dem Wege über die Schweiz ein 
Schreiben an den Prioritätenkurator Dr. Groß in Wien gelangen 
‚lassen. In diesem Schreiben geben die französischen Besitzer 
der Südbahnprioritäten der Erwartung Ausdruck, daß die Aus- 
zahlung der am 1. Januar fälligen Coupons nur ruhe, der ent- 
sprechende Betrag aber zurückgelegt bleibe. In Frankreich 
werde ein ähnlicher Vorgang beobachtet. Die französischen 
Prioritätenbesitzer haben ferner Einsprache dagegen erhoben, 
daß die von der italienischen Regierung gezahlte Halbiahrs- 
rente, die am 15. Dezember 1914 fällig war, nach Wien und 
Ben wie dies bisher Gepflogenheit war, nach Paris überwiesen 
wurde. 


— Zugzusammenstoß auf der Wiener Lokalstrecke. Auf der 
Strecke der Franz-Josefs-Bahn stieß am 26. Januar, kurz nach 
11 Uhr nachts, ungefähr tausend Schritte von der Station NuS- 
dorf ein Personenzug mit einem Lastzug zusammen. Man kann 
es als glücklichen Zufall bezeichnen, daß der Personenzug späÄr- 
lich besetzt war und nur mit geringer Geschwindiskeit aus der 
Station Nußdorf fuhr. Die kurz nach dem Zusammenstoße auf 
der Unfallstätte erschienene Rettungsgesellschaft hatte nur bei 
zwei schwerer Verletzten einzugreifen, und zwar bei einer Rei- 
-senden, die mit dem Kopfe gegen das Fenster geschleudert 
‘wurde, und bei dem Kondukteur, der beim Zusammenstoß im 
Dienstwagen zu Boden geworfen wurde. Beide Verletzten wur- 
den nach erfolgter erster Hilfeleistung in ihre Wohnungen 
„überführt. Einige Leichtverletzte hatten sich bereits vor An- 
kunft der Rettungsgesellschaft mach Hause begeben. 


— Eisenbahnunglück bei Gerasdorf (Niederösterreich). Zu 
- dem bereits in Nr. 11, S. 120 d. Ztg. gemeldeten Zugzusammen- 
stoß am 3. d. M. wird noch gemeldet: Die amtlichen Erhebungen 
über die Unfallsursache, die mit allem Nachdruck geführt wer- 
den, konnten noch nicht abgeschlossen werden. Soviel bis jetzt 
festgestellt worden ist, mußte der Brünner Schnellzug 208 vor 
der Station Gerasdorf, in der infolge starken Verkehrs die vor- 
handenen Gleise durch Kreuzungszüge. besetzt waren, ange- 
halten werden. Der diesem Zuge nachfolgende Mistelbacher 
Personenzug 230 überfuhr das angeblich auf Halt gestellte 
Raumabschlußsignal und gelangte infolgedessen an den Zug 208. 
Unzweifelhaft hat die durch den außerordentlich dichten Nebel 
sehemmte Fernsicht zu dem Umfang des Unfalles wesentlich bei- 
getragen. Bei dem Unfall wurden bekanntlich ein Reisender 
“getötet und zwei Personen schwer verletzt. Außerdem. sind 
30 Personen leicht verletzt worden, von denen fünf der Spitals- 
behandlung übergeben, die übrigen 25 in häusliche Pflege ge- 
bracht worden sind. 


— Das zweite Gleis der Kaschau-Oderberger Bahn. Der Bau 
des zweiten 'Gleises auf der österreichischen Linie der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn, der bekanntlich bei den Ausgleichsver- 
handlungen zwischen Ungarn und Österreich eine wichtige 
Rolle spielte, schreitet, trotz der mit dem Kriegszustand ver- 
bundenen Schwierigkeiten, emsig vorwärts. Der letzte Teil 
des Doppelgleises der ÖOrlau-Oderberger Linie dürfte voraus- 
“sichtlich im Laufe des Frühjahres fertig werden, . wonach die 

sanze Linie Zsolna-Oderberg über das längst ersehnte Doppel- 
gleis verfügen wird. Die Umänderungsarbeiten zu einem Dop- 
pelgleis im Mostyer Tunnel werden für die Sommermonate ge- 
plant, und es ist somit Aussicht vorhanden, daß die in den 
- letzten Jahren wahrgenommenen Schwierigkeiten im Verkehr 
- der Kaschau-Oderberger Eisenbahn, die insbesondere bei den 
Kohlenlieferungen fühlbar waren, alsbald behoben werden. 


- — Elbe-Umschlagsverkehr in Aussig im Monat Januar 1915. 
- Infolge des im Januar .d. J. herrschenden milden Wetters ge- 
 staltete sich ‚der Elbekohlenverkehr recht. lebhaft und 
wurden trotz des infolge Hochwassers und Treibeises wieder- 


Nr. 12 
holt unterbrochenen Verkehrs recht beachtenswerte Mengen 
Kohle umgeschlagen. Dagegen blieb der Güterverkehr wie 


in den vorhergegangenen Monaten infolge des Kriegszustandes 
gegen das Vorjahr zurück. Es wurden 35912 t Kohle (gegen 
3077 t im Vorjahre), also mehr 32835 t zur Elbe verfrachtet. 
Die größte Kohlenbeistellung im Januar d. J. betrug 204 Wagen 
(1914 : 61 Wagen); die niedrigste 23 Wagen (1914: 1 Wagen). 
An Gütern wurden im Januar d. J. 333 Wagen (1914: 546 
Wagen), also 213 Wagen weniger umgeschlagen. 


— Österreichischer Lloyd. Ende Januar hat eine Verwal- 
tungsratssitzung des Lloyd stattgefunden. In dieser Sitzung 
wurde über die Verhandlungen berichtet, welche die Regelung 
der Frage der Staatsbeihilfe betreffen. Nach dem Schiffahrts- 
vertrage vom Jahre 1907 soll die dem Österreichischen Lloyd 
zufallende Vergütung an Meilengeldern in Fällen, wenn durch 
außerordentliche Ereignisse ohne Verschulden der Unter- 
nehmung eine Verrinserung des vertragsmäßigen Dienstes ein- 
tritt, nicht unter 4,7 Millionen Kronen im Jahre herabsinken. 
Die Schiffahrt des Lloyd wurde vom August ab, also im Jahre 
1914, durch fünf Monate eingestellt. Der Lloyd hat für die 
ersten sieben Monate des Jahres bereits Staatsbeihilfe erhalten. 
welche der Mindestziffer gleichkommt. Die Staatsverwaltung 
vertritt den Standpunkt, daß damit die vertragsmäßige Ver- 
pflicehtung zur Beihilfezahlung erfüllt sei. Der Lloyd hat da- 
gegen die Ansicht, daß die im ersten Halbiahr geleisteten Zah- 
lungen das Entgelt für die von ihm vollzogenen Reisen dar- 
stellen. Für die letzten fünf Monate, während welcher die 
Schiffahrt geruht hat, würde ihm dagegen der entsprechende 
Teil der garantierten Mindestbeihilfe. also eine Zahlung von 
rund 1,8 Millionen Kronen gebühren. Die Verhandlungen haben 
noch zu keiner Einigung geführt. 


— Österreichische Kohlenförderung während des Krieges. 
Nach einer vor kurzem veröffentlichten Zusammenstellung des 
Arbeitsministeriums wurden im November 1914 insgesamt 11 
(i. V. 13,95) Millionen Tonnen Steinkohle gefördert. Hiervon 
entfielen 0,699 Millionen Tonnen auf das Östrau-Karwiner Re- 
vier, 0,221 Millionen auf das Mittelböhmische Revier und 83 980 i 
auf das Westböhmische Revier. Vom Januar bis Ende November 
1914 wurden 13,936 ( i. V. 15,441) Millionen Tonnen Steinkohle 
eefördert. Die Förderung von Braunkohle betrug im November 
1914 zusammen 1,798 ( i. V. 2,209) Millionen Tonnen, wovon 
1.202 Millionen auf ‘das Brüx-Teplitz-Komotauer Revier, 0,272 
Millionen auf das Falkenau-Elbogen-Karlsbader, 71320 t auf 
das Leobener und Fohndorfer und 80320 t auf das Trifail- 
Sagorer Revier entfielen. Vom Januar bis Ende November 1914 
wurden zusammen 21,93 (Gi. V. 25,132) Millionen Tonnen Braun- 
kohle gefördert. 


— Personalnachrichten. Der Verwaltungsrat der Südbahn 
hat in seiner letzten Sitzung das Ansuchen des Verkehrs- 


direktors Neßler um Versetzung in den Ruhestand genehmigt 
und ihm für seine der Gesellschaft durch mehr als vier Jahr- 
zehnte geleisteten ausgezeichneten Dienste den wärmsten Dank 
und die volle Anerkennung ausgesprochen. An Stelle des 
Scheidenden wurde der bisherige Direktorstellvertreter, Zentral- 
inspektor Praschniker, zum Verkehrsdirektor ernannt. 


Ungarn. 


— Anerkennung des Königs für die Eisenbahner. Wie bereits 
mitgeteilt wurde, hat Se. Majestät der König an den k. und k. 
Kriegsminister ein Allerhöchstes Handschreiben gerichtet, in 
welchem für die hingebungsvolle und von wahrem Patriotismus 
durchelühte Dienstleistung allen Eisenbahnern der Monarchie, 
vom höchsten Beamten bis zum niedrigsten Eisenbahnarbeiter, 
Anerkennung und Dank gezollt wird. Das betreffende Aller- 
höchste Handschreiben wurde in der letzten Nummer des Amts- 
blattes auch dem Personale der ungarischen Staatseisenbahnen 
mitgeteilt und von der folgenden Verordnung des Präsidenten 
der ungarischen Staatseisenbahnen v. Tolnay begleitet: 

„Indem ich die Anerkennung Seiner Majestät dem gesamten 
Personale hiermit kundgebe, wende ich mich. freudig und mit 
Stolz an sämtliche Angestellten der königlich ungarischen Staats- 
eisenbahnen, meinen Eisenbahner-Kameraden, um allen meinen 
tiefempfundenen warmen Dank auszusprechen für den hin- 
sebungsvollen und sehr oft auch Selbstverleugnung gebietenden 
Eifer und dienstliche Bereitwilligkeit, mit welcher die Ange- 
stellten ihrer patriotischen Dienstpflicht vom ersten Tage der 
Mobilmachung bis auf den heutigen Tag, mit ungeschwächter 
Begeisterung nachgekommen sind, in richtiger Erkenntnis jener 
Wichtigkeit, die dem Eisenbahnwesen in der modernen Krieg- 
führung beizumessen ist, und durchdrungen von der Überzeu- 
gung, daß wir für das Dasein unseres geliebten Vaterlandes bis 
zur letzten Kraftaufwendung das möglichste zu leisten haben. 
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Indem ich ferner auch jener gesellschaftlichen Tätigkeit und ver- 
ständnisvollen Opferwilliekeit mit vollster Anerkennung ge- 
denke, die sich in den jetzigen außerordentlichen und schweren 
Zeiten bei der Gesamtheit des Staatsbahnpersonals ohne Unter- 
‚schied offenbart hat, senke ich, als erster Beamter dieses Insti- 
tutes, die Fahne der Anerkennung vor dem geheiligten Ange- 
denken iener unserer Genossen, die auf dem Felde der. Pflicht- 
erfüllung ihr Leben gelassen haben. Ich hege auch keinen 
Zweifel, daß jeder unserer Angestellten wie bisher, auch ferner- 
hin mit seiner bis zur Selbstaufopferung sich steigernden Hin- 
gebung seine Pflichten erfüllen und mit ganzer Kraft dazu bei- 
tragen wird. daß unser Daseinskampf, wie wir. es übrigens mit 
unerschütterlicher Zuversicht erhoffen, auch mit einem vollen 
Siege ende. 

Budapest, den 19. Januar 1915. Tolnay.' 

Der. hier mitgeteilte Erlaß hat allenthalben freudige RN 
tuung erweckt. 


Rumänien. 
— Durehführung bulgarischer Waren durch Rumänien. Der 
Direktor der bulgarischen Eisenbahnen ist kürzlich nach 


Bukarest abgereist, um die technischen Einzelheiten für die 
Durchfuhr von bulgarischen Waren durch Rumänien zu regeln. 
Diese Regelung wird voraussichtlich auf der Grundlage erfol- 
sen. daß eine Anzahl von Wagen festgesetzt wird, die dem bul- 
garischen Handel zur Verfügung stehen sollen. 


— Aus der rumänischen Petroleumindustrie. Die „Köln. Ztg.“ 
schreibt: Nach dem Bericht des Moniteur du Pötrole Roumain 
hält sich die Erzeugung des rumänischen Petroleums nicht auf 
dem seit etwa 14 Tagen erreichten Stand, denn deren Andauer 
hätte mangels geeigneter Lagerungsmöglichkeiten die Notwen- 
digkeit herbeigeführt, sie entweder stark einzuschränken oder 
gänzlich einzustellen. Die augenblickliche Erzeugung von 550 
Wagen täglich ist ziemlich befriedigend, die Ausfuhr bleibt be- 
schränkt, die Nachfrage nach Leuchtpetroleum, Mineral- und 
.Motorölen ist dringend, und die Preise sind sehr hoch. Der 
Verbrauch des Inlandes leidet unter dem Stillstand in verschie- 
denen Industrien, doch sind die Preise unverändert. Die Pe- 
troleumerzeugung der Aktiengesellschaften in Rumänien im 
“Jahre. 1914 ‚betrug 1722655 .t gegen 1809953 t im Jahre 1913, 
was. einem Prozentsatz von 97,25 bzw. 95,97 der Gesamt 
erzeugung an Rohöl entspricht, die sich im Jahre 1914 auf 
1 771260 t und 1913 auf 1885619 t belief. Von den größten der 
Unternehmungen waren an der Erzeugung beteiligt: 
Romana mit 368397 t (—-33%3 t gegen das Vorjahr), Astra 
Romana 466605 t (+ 22580 t). Romano Americana 420 532 t 
(+ 87304 t), Concordia mit 81693 t (— 1164 t), Orion 77482 t 
-(-+ 2208 t), Roumanian Oonsolidated Oilfields 74 383 t (+ 11 702 
Tonnen), Internationala, 50383 t- (+ 8932 t), Nafta 35745 t 
(+ 12679 t), Colombia 26083 t. (— 200 687 t), Aquila Franco 
Romana 21010 t (+ 3310 t), Trajan Roumanian Oil Company 
15893 t (— 6728 t). 


Übrige europäische Länder. 


— Der Güterverkehr Saßnitz-Trälleborg. Da die auf der Linie 
Saßnitz-Trälleborg verkehrenden Dampffähren bis auf weiteres 
keine Nachtfahrten ausführen, haben in den maßgebenden Krei- 
sen Schwedens Erwägungen darüber stattgefunden, welche Maß- 
regeln zu ergreifen seien, um den großen Güterverkehr auf der 
Saßnitz-Trälleborger Linie bewältigen zu können. Die Distrikts- 
verwaltung in Malmö, die sich im Auftrag der Staatsbahnver- 
waltung mit der Sache beschäftigte, schlägt jetzt vor, die beiden 
Dampfer ,Corfitz Bach-Friis“ und „Maifrid“, Schiffe von. 650 
und 525 t, zu mieten. Auch für diese Dampfer sollen Saßnitz 
und Trälleborg die Endpunkte bilden. Soweit bisher in Aus- 
sicht genommen war, sollen mit den Dampffähren vorwiegend 
- Stückgut, lebende Tiere, leicht verderbliche und zerbrechliche 
Güter befördert werden, während den Dampfschiffen die übrigen 
Güterarten zufallen sollen. In Verbindung hiermit sei erwähnt, 
daß, während der Güterverkehr im allgemeinen im Winter 
einen Rückgang zeigte, dieser Verkehr auf der Saßnitz-Trälle- 
borger Linie sehr befriedigende Einnahmeziffern aufwies. Den 
ganzen Winter bindurch ging eine lebhafte Viehbeförderung 
von statten, und in letzter Zeit nahmen auch große Mengen 
Fische, sowohl schwedische wie norwegische, diesen Weg. Von 
den Fischwagen, die jeden Tag über Trälleborg gingen, kamen 
im allgemeinen etwa zehn von Norwegen. 


— Blinklicht auf den schwedischen Bahnen. Die schwedischen 
Staatsbahnen haben sich dafür entschieden. von nun an sämt- 
liche Vorsignale mit AEG-Blinklicht zu versehen. Zurzeit 
sind etwa 700 Vorsignale damit ausgerüstet oder werden es in 
Kürze sein. — In ganz Schweden sind gegen 1100 Vorsignale 
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‚werden, 


fortgesetzt gearbeitet. 
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mit AGA-Blinklicht versehen. Die Gelantzahl aller Einrich- 
tungen von AGA-Blinklicht bei Eisenbahnsignalen in Schweden 


‚beträgt etwa 1400. 


Die beiden bedeutendsten Privatbahnen Schwedens, nämlich 
die Bergslagernas-Bahn und Stockholm-Västeräs-Bergslagens- 
Bahn, welche schon seit einigen Jahren alle Vorsignale mit 
AGA-Blinklicht versehen haben, haben in Anbetracht der gün- 
stigen Erfahrungen nun auch den Entschluß gefaßt, sämtliche 
Ein- und Ausfahrsignale der Stationen, die noch -nicht mit AGA- 
Beleuchtung versehen sind, damit auszurüsten, so daß insgesamt 
177 dieser Signale AGA-Beleuchtung erhalten werden, wovon 
31 Dreiflügler, 79 Zweiflügler, 6 Kreuzflügler und 55 Einflügler 
sind. 


— Öffentlicher Personen- und Güterverkehr in Belgien. Von 
maßgebender Stelle wird uns folgendes mitgeteilt: Bis Ende 
Oktober 1914 lag infolge der Inanspruchnahme des größeren 
Teiles der belgischen Eisenbahnen durch militärische Trans- 
porte und infolge der bei Kriegsausbruch durch die Belgier vor- 
genommenen Abschiebung des größten Teiles der belgischen 
Lokomotiven nach Frankreich und der Fernhaltung des, ge- 
samten belgischen Eisenbahnbeamten-Personals vom Dienste der 
öffentliche Personen- und Güterverkehr gänzlich darnieder. Zur 
Wiederbelebung dieses Verkehrs wurde Ende Oktober eine be- 
sondere Behörde, der Verwaltungsrat für die belgischen Eisen- 
bahnen mit dem Sitze in Brüssel, Rue de Louvain 13, eingesetzt, 
des Feldeisenbahnwesens zugeteilt und 
diesem unterstellt ist. Der Verwaltungsrat, zu dessen Geschäfts- 
kreis der Verkehrs- und Beförderungsdienst, der Abfertigungs- 
dienst und das Tarifwesen sowie seit kurzer Zeit die Verwal- 
tung der Eisenbahn-Hauptwerkstätten gehört, hatte seine Tätig- 
keit zu beginnen mit der Regelung der Beförderung von Kohlen 
und Zuckerrüben nach den Verbrauchsstätten. Sodann: hatte’er 
‘den übrigen öffentlichen Güterverkehr und weiterhin auch den 
öffentlichen Personenverkehr einzurichten und allmählich aus- 
zubauen. 

Anfangs mußte man sich damit begnügen, auf den Hauke 
strecken täglich einen Militärlokalzug in jeder Richtung durch- 
zuführen, in der Folgezeit ist es dann gelungen, derartige Züge 
auf seiner größeren Anzahl von Strecken einzurichten und auf 


den wichtigeren Verkehrsadern die Zahl der Züge zu ver- 


mehren. Heute verkehren auf allen Hauptlinien täglich mehrere 
der Personenbeförderung sowie der Beförderung . von Stück- 
gütern und einzelner Wagenladungen dienende Züge; die Füh- 
rung besonderer Nah-, Fern- und Durchgangsgüterzüge auf den 
wichtigeren Bahnlinien hat bereits begonnen. Auf einzelnen 
bis dahin überhaupt nicht in Betrieb befindlich gewesenen 
Linien wurde ein notdürftiger Betrieb durch Privatgesellschaf- 
ten zugelassen. Die Einrichtung eines geregelten öffentlichen 


‚Personen- und Güterverkehrs auch auf solchen Linien wird m 


Zeitkürze stattfinden, sobald wine genügende Anzahl der im 


Lande noch vorhandenen, bei Ausbruch des Krieges aber von den 


Belgiern absichtlich unbrauchbar gemachten Lokomotiven 


. wiederhergestellt sein wird, zu welchem Zwecke von seiten des 


Verwaltungsrats einige der. ebenfalls von Belgiern zum Teil 
unbrauchbar ‚gemachten Werkstätten wieder instandgesetzt 


Bei den vielfachen durch den Mangel an brauchbaren Loko- 


‘ motiven und namentlich an Personal hervorgerufenen Erschwer- 
‘nissen mußten die Einrichtungen für den öffentlichen Personen- 


und Güterverkehr zunächst so einfach wie möglich getroffen 
Abfertigungsdienst und Tarifsystem waren möglichst 
einfach zu gestalten. Die Beförderungsgebühren für Personen 

und Güter mußten schon deshalb hoch angesetzt werden, um zu 

verhindern, daß der Verkehr einen die Durchführung der mili- 
tärischen Transporte beeinträchtisenden Umfang annehme. 

Nach verhältnismäßig kurzer Zeit konnte jedoch eine Ermäßi- 
sung der Frachten für Kohlen und weiterhin für verschiedene 

Rohstoffe zugelassen werden. Das zur Anwendung sekommene 

Tarifsystem hat sich bewährt. Der Personen- wie der Güter- 
verkehr haben sich kräftig entwickelt und nehmen in erfreu- 

licher Weise zu. Seit kurzer Zeit ist eine wesentliche Ver- 

besserung der Zugverbindungen mit Deutschland durch Ein- 
richtung von D-Zügen mit Wagendurchlauf und mit Speise- 
wagen eingetreten. An der Vervollkommnung dieser Verbin- 

dungen, sowohl was Fahrtdauer als Bequemlichkeit anlangt, wird 

Seit einigen Tagen sind auch auf den 
Bahnhöfen mit lebhafterem Personenverkehr Bahnhofsbuchhand- 

lungen eingerichtet. 


— Der belgische Eisenbahnbetrieb. , Unter diesem Stichwort 
hatten wir in Nr. 10, $. 108 d. Zte. eine der „Nordd. Allg. Ztg.” 
entnommene Mitteilung über Wiederaufnahme des Eisenbahn- 
dienstes in Gent durch belgische Eisenbahnarbeiter gebracht. 
Wir erfahren nun von maßgebender Stelle Nachstehendes: Am 
haben die deutschen Militär- Eisenbahnbehörden die 
Lokombotivabteilung der Hauptwerkstätte Gentbrügge der belgi- 
schen Staatsbahnen wieder in Betrieb gesetzt, um die betriebs- 
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untüchtigen oder von den Belgiern -unbrauchbar gemachten Lo- 
komotiven für Zwecke der Heeresverwaltung und des ölfent- 
lichen Verkehrs in Belgien in größerem Umfange. wieder her- 
zustellen. Nach dem Vorbilde des Betriebsamts Gent, das im 
Laufe der letzten Wochen nach und nach bis zu 120 belgische 
Arbeiter eingestellt hat, ist der aus Deutschland übergeführte 
Arbeiterstamm durch belgische Arbeiter ergänzt. worden. . Nach 
langen Verhandlungen ist es gelungen, etwa. 200 frühere 
belgische Werkstättenarbeiter, die infolge des Krieges arbeits- 
los geworden waren und sich bisher ablehnend verhielten, für 
die Hauptwerkstätte wieder zu gewinnen. Es wird beabsichtigt, 
bei der bevorstehenden Eröffnung der Wagenabteilung in Gent- 
brügge und weiterhin bei der geplanten Inbetriebnahme einer 
anderen belgischen Hauptwerkstätte für Lokomotivausbesse- 
rung in gleicher Weise vorzugehen. 


‘— Einstellung englischer Schiffahrtslinien infolge der. deut- 
schen Blockierungsmaßregeln. Der ‚„Rotterdamsche Courant“ 
vom 5. d. M. meldet: ‚Infolge der deutschen Proklamierung 
haben bis gestern mittag die White-Star-Linie und: 27 andere 
englische Schiffahrtsgesellschaften ihre Schiffahrt eingestellt.“ 
Die White-Star-Linie (Ismay, Imrin and Sons): unterhält  meh- 
rere Linien von Liverpool nach Neuyork. und nach Austra- 
lien. Sie gehört zu den größten englischen Reedereien. 
Ferner meldet W. T. B. aus London vom 4. d. M.: Die London- 
Northwestern-Bahngesellschaft hat alle ‚Schiffsverbindungen 
zwischen Holyhead und den irischen Häfen, auch Dublin und 
'Greenore, eingestellte Die Schnelldampfer verkehren . nicht 
mehr. Die City of Dublin-Schiffahrtsgesellschaft, welche nach 
und von Liverpool, Belfast und Manchester verkehrt, hat 
gestern abend ihren Dienst unterbrochen. Die Postdampfer 
. zwischen Kingstown und Holyhead bleiben im Verkehr, da die 
‚Regierung jede Bürgschaft übernommen hat. ‘Ferner meldet 
‘dieselbe Quelle vom gleichen Tage: ‚Daily Telegraph‘“ berichtet 
aus Belfast, die Einstellung einer Anzahl regelmäßiger Dampfer- 
dienste zwischen England und Irland ‚habe große Unannehm- 
lichkeiten für die Reisenden und die Post im Gefolge. Die Ge- 
sellschaften weigerten sich, Rindvieh und Güter für. üner- 
seeische Transporte anzunehmen. Die-Versicherungs- 
prämie ist heute auf ein Pfund Sterling gegen 10 Schilling 
gestern gestiegen und gegen zwei Schilling ‚sechs: Pence vor 
‘dem Kriege. Namentlich die Kohlenpreise sind hoch... Die 
Linie Larna-Stanraer verkehrt weiter. Der Dampfer von Heis- 
ham ist heute zum ersten Male wieder gefahren. £ 


-— — Beförderung deutscher Flüchtlinge über die Karungibahn. 
Seit dem 3. d. M, treffen über Karungi, die bekannte schwedisch- 
finnische Grenzstation nördlich vom Bottnischen  Meerbusen, 
Sonderzüge mit deutschen Flüchtlingen ein, die bisher in Ruß- 
land zurückgehalten worden waren und denen nun vorläufig 
weitere Scharen folgen werden. Sie bestehen meistens aus 
Frauen und Kindern sowie älteren Männern, ‘während kein 
einziger wehrfähiger Deutscher aus Rußland -herausgelassen 
"wird. Solche werden vielmehr nach Sibirien befördert. Die 
. meisten Flüchtlinge kommen aus den Östseeprövinzen, woö sie 
monatelang in Gefängnissen zugebracht hatten und jetzt mit der 
Drohung freigelassen wurden, daß sie nach Sibirien kämen, 
_ wenn sie nicht sofort das Land verließen. Während der ganzen 
Fahrt von Petersburg nach Torneä& haben sie die Wagen, in 
denen eine fürchterliche Luft herrschte, nicht einmal verlassen 
_ dürfen. Eine Frau, die auf die Plattform trat, um: Luft zu 
schöpfen, erhielt von einem Soldaten einen Kolbenstoß, so daß 
sie ohnmächtig wurde. In Stockholm nahm sich der Deutsche 
Hilfsverein der durchreisenden Flüchtlinge an, die meistens aus 
armen Leuten bestehen. Einen großen Teil ihrer Habseligkeiten 
hatten sie in Torneä zurücklassen müssen, doch sollten sie ihnen 
nachgeschickt werden. M. 


Fremde Erdteile. 


— Bahnbauten in der Türkei. Die. „Köln. Ztg.“ schreibt: Vor 
einigen Tagen kam aus Konstantinopel die Meldung, der Bau 
der Bahnlinie von Angora nach Siwas sei begonnen worden. 
Genauer ausgedrückt würde es heißen müssen, der Strecke von 
Angora nach Kaisarieh, denn erst an diesem für Handel und 
Verkehr besonders wichtigen Knotenpunkt ÖOstanatoliens be- 
‚ginnt die Strecke, die nach Siwas gehen soll. Bisher. bildete 
Angora den östlichen Abschluß des Netzes der Anatolischen 
Eisenbahn, die von Haidar Pascha auf dem asiatischen Ufer 
des Bosporus an der prachtvollen. Küste des Meerbusens von 
_ Ismid entlang führt und dann in den tief eingeschnittenen Fluß- 


tälern des Sakkaria und des Kara Su den Aufstieg zum Hoch- . 


land gewinnt, auf dessen weitgespannten Flächen sie nach Süd- 
_ westen bis Konia, nach Osten bis Angora sich ausdehnt. Die 
beiden Strecken trennen sich in Eski Schehir. Schon die erste 
Konzession der Anatolischen Bahn schloß auch die Strecke 


- schädigte, 


Angora-Kaisarieh ein, ihr Bau ist aber unterblieben, da die 
deutsche Finanzgruppe, welche die Konzession besitzt, wich- 
tigere Aufgaben zu lösen hatte. .. 

Daß die Deutsche Bank mitten im Kriege daran geht, das 
Netz der Anatolischen Bahn zu erweitern, ist eine Widerlegung 
der Hoffnungen unserer Feinde, Deutschland wirtschaftlich und 
finanziell bald auf die Knie drücken zu können. Die deutsche 
Finanzgruppe war in der letzten Zeit vor allem durch die Fort- 
führung der auf mehreren Stellen gleichzeitig begonnenen Bag- 
dadbahn in Anspruch genommen. Allerdings hatten sie die 
kriegerischen Verwicklungen, in denen das osmanische Reich 
sich in den letzten Jahren befand, darin sehr beeinträchtigt und 
den Fortgang der Arbeiten erschwert. Trotz dieser ° höchst 
ungünstigen Verhältnisse ist es gelungen, weitere Strecken 
dem Verkehr zu übergeben, besonders auf dem linken Eufrat- 
ufer von Dscherablus nach Mossul zu und von Bagdad aus nach 
Norden und Süden. Zwei wichtige Teilstücke, deren Fertig- 
stellung erst den Betrieb auf einer größern zusammenhängenden 
Strecke ermöglichen wird, werden ebenfalls dauernd gefördert. 
Es handelt sich dabei um die Durchquerung des Taurus, der 
Anatolien von der Ebene von Adana trennt, und des Amanus- 
sebirges, welches Nordsyrien nach Norden abgrenzt. In dem 
alten Kilikien, der jetzigen Ebene von Adana, hatte die Bagdad- 
bahngesellschaft sich rechtzeitig die Linie Mersina-Adana aus 
{französischer Hand erworben und sie dann weiter nach Alexan- 
drette und bis an den Amanus geführt. Von Süden kam dort 
eine Strecke entgegen bis Radschu, das schon im Gebirge liegt. 
Die geologische Beschaffenheit des Gebirgsstocks, der durch- 
tunnelt werden muß, erschwert die Arbeiten, die aber dauernd 
weiter fortschreiten. Auf der Strecke durch den Taurus fehlt 
das Stück zwischen der Station Kara Bunar südlich des Ein- 
gangs in die berühmten Kilikischen Tore und der Station Dorak 
der Adanalinie In einer Reihe gewaltiser Kunstbauten, im 
ganzen 139, muß hier- der Taurus durchschritten - werden, ‘und 
Ende Dezember war dabei der große Erfolg zu verzeichnen, daß 
der nördlichste der 28 verschieden sroßen Tunnels durchschlagen 
wurde. Er liegt bei Belemedik und hat eine Länge von 1826 m; 
von den unvollendeten sind die größten 2677 und 2051 m lang. 
Ein Schweizer Ingenieur, Leutenegger, hat die Oberleitung der 
Arbeiten gehabt. Er ist in deutschen. kolonialen Kreisen. durch 
seine Teilnahme an dem Zug des Hauptmanns Franke zum Ent- 
satz von Omaruru wohl bekannt, bei der er die Geschütze der 
kleinen Schar befehligte und sich hervorragend auszeichnete. 
Mitten in den Wirren des Krieges hat die Bagdadbahn, d. h. 
die deutsche Finanzgruppe, die den Bau übernommen hat, diesen 
Erfolg erzielt, der im osmanischen Volk einen großen Eindruck 
semacht hat. Nach allen Richtungen hin hat er eine große 
Bedeutung. 

Auch die Pforte selbst will mit Bahnbauten vorgehen. Im 
osmanischen Parlament ist eine Forderung für die Kosten der 
Weiterführung der Bahn Afuleh-Ramleh bis 
zum Suezkanal eingebracht worden. Diese Strecke hat 
eine eigentümliche Geschichte. Bekanntlich geht von Haiffa am 
Karmel, wo Württemberger seit einem halben Jahrhundert ein 
Musterstück deutscher Kolonisation im Orient ausgeführt haben, 
eine Linie nach Derat an der Bahn von Damaskus nach dem 
Hedschas. Sie untersteht der Hedschasbahn, deren Verbindung 
mit dem Meer sie bildet, und hat unter Leitung deutscher Eisen- 
bahnfachleute eine große Entwicklung genommen, die das {ran- 
zösische Unternehmen der Bahn Beirut-Damaskus empfindlich 
zumal eine zesunde’ Tarifpolitik getrieben wurde. 
Schon bei Beginn des Baues der Bahn nach Arabien zeigte sich 
der Gegensatz der Interessen der französischen Finanzgruppe, 
die in Syrien eine Anzahl von Bahnlinien betrieb, und der türki- 
schen Regierung. Die Pforte beabsichtigte,. die Hauranstrecke 
den Franzosen abzukaufen, um sie für die Linie nach dem 
Hedschas als Anfang zu benutzen, mußte aber wegen der über- 
mäßigen. Forderungen davon Abständ nehmen und erbaute nun 
eine eigene, der französischen gleichlaufende Strecke von Da- 
maskus aus. Als Zubringer für das Material entstand darauf 
die Strecke von Haiffa nach Derat. Im Zusammenhang mit der 
eigentlichen Hedschasbahn lenkte sie den Verkehr des Hauran 
und der südlichen Gebiete von Beirut, das bis dahin als Hafen 
diente, ab und nach Haiffa. Mit allen Mitteln suchten die Fran- 
zosen dagegen anzukämpfen und fanden in den Geldverlegen- 
heiten der Pforte das kräftigste Mittel, sie zur Unterwerfung 
zu zwingen. Vor allem wollten sie die bisher bei Rajak an 
der Linie Beirut-Damaskus einmündende Strecke von Aleppo 
her weiter nach Süden fortführen, um die ebenfalls in franzö- 
sischer Hand sich befindende Bahn Jaffa-Jerusalem zu erreichen. 
Die Pforte hatte demgegenüber begonnen, mit eigenen Mitteln 
von Afuleh, östlich Haiffa an der Linie von Derat, nach Süden 
weiter zu bauen, und war bis in die Nähe von Nablus gelangt. 
Die Absicht, Jerusalem anzuschließen, mußte wegen der Ge- 
ländeschwierigkeiten aufgegeben werden, dagegen sollte die 
Strecke Jaffa-Jerusalem in Ramleh gekreuzt werden. ‚1913 
standen die Dinge nun so, daß die Pforte sich bereit finden 
lassen mußte, die Strecke an die Franzosen abzutreten, die von 
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Rajak am Karmel vorbei sich von Norden ihr nähern konnte. 
Der Wettbewerb der Linie Haiffa-Derat sollte ausgeschaltet; 
eine eigene Tarifpolitik ihr unmöglich gemacht werden. Über 
diesem Stand brachen die Wirren aus, die schließlich zum Welt- 
krieg führten. Die Türkei ist nicht mehr durch die Rücksicht 
auf Paris gebunden und will nun die bisher fertiggestellte 


Linie Afuleh-Gegend von Nablus nach Ramleh und dann zur 
äsyptischen Grenze verlängern Zur Verfügung hat 


sie dafür die Eisenbahnbataillone, die unter dem deutschen In- 
senieur Meißner Pascha seinerzeit die Hedschasbahn an- 
zelegt haben. Das Gelände ist nicht schwierig, sobald das Ge- 
birge verlassen wird, immerhin sind noch etwa 350 km von dem 
jetzigen Endpunkt bis zum Suezkanal fertigzustellen. 


Rechtspflege. 


— Hausfriedensbruch im Straßenbahnwagen. Ein interessan- 
tes Urteil des Berliner Kammergerichts wird in dem „Min.-Bl. 
f. d, preuß. inn. Verw.“ veröffentlicht. Ein Fahrgast der Ber- 
liner Straßenbahn hatte sich geweigert, seinen Fahrschein vor- 
zuzeigen und den Wagen nach gehöriger Aufforderung zu ver- 


lassen. Er wurde von- der Strafikammer wegen Übertretung 
der Polizeiverordnung vom 8. Dezember 1906 verurteilt, nach 


welcher Fahrgäste, welche die zur Aufrechterhaltung der Ord- 
nung ergehenden Weisungen der Bahnbediensteten unbeachtet 


lassen, nach Aufforderung der letzteren den Wagen zu ver- 
lassen haben. Das Kammergericht hat dieses Urteil aufgehoben 
und das Verfahren eingestellt. Der Hausfriedens-Paragraph 


(123 Str.-G.-B.) sei durch die Novelle vom 19. Juni 1912 auf 


 Straßenbahnwagen. 


‚ bahnsystems in England“ 


‘ fehler durch Weglassung des Wortes , 
' Der betreffende Satz muß heißen: 
| {remdem Wettbewerb nicht ausgesetzt.“ 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


abgeschlossene Räume ausgedehnt, welche zum öffentlichen va 


kehr bestimmt sind. Zu derartigen Räumen gehörten auch die. 
Das Nichtverlassen eines solchen auf Auf-, 


forderung eines Berechtigten werde also jetzt in S 123 unter 


Strafe gestellt und damit wäre die den gleichen Tatbestand um-. 


Das Nichtverlassen des 
Falles keine Übertretung, sondern 


fassende Polizeivorschrift beseitigt. 
Wagens sei vorliegenden 


ein mit. Geldstrafe bis zu 300 AM oder mit Gefängnis bis zu, 
hätte auch, 


drei Monaten bedrohtes Vergehen. Infolgedessen 
Strafantrag gestellt werden müssen. 3 
Die vorstehende Entscheidung ist auch für die deutschen 
Eisenbahnen von Bedeutung. Falls also ein Reisender 
Aufforderung des zuständigen Bahnpolizeibeamten zum 
lassen des Eisenbahnwagens im Zuge Widerstand entgegensetzt, 


wird er nicht nur im Sinne $ 82 B.-O. wegen einer Übertretung 
‚ dieser Ordnung bestraft werden können, sondern es wird geeig- 
: neteenfalls 


nicht wegen einer Übertretung, sondern wegen 
Hausfriedensbruchs nach $ 123 des Strafgesetzbuchs gegen ihn 
eingeschritten und zu diesem Zweck bei der betreffenden zu- 


: ständigen Behörde die Strafverfolgung beantragt werden 
können. E ‚ e 
Berichtigung. 

In dem zweiten Aufsatz: „Über die Aussichten. des Staats- 


ist in Spalte 1 Zeile 4 von unten ein sinnentstellender Druck- 
‚Eisenbahnen entstanden. 
„Die Eisenbahnen seien 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Bisenbahndirektionsbezirk Stettin. Ami. März 
1915 wird der zwischen den Bahnhöfen Toitz-Rustow und Rakow 
rechts der Bahnstrecke ÖOranienburg-Stralsund gelegene Halte- 
punkt Düvier. welcher bisher dem Personenverkehr diente, 
als Bahnhof 4. Klasse auch für die Abfertigung von Stückgütern 
eröffnet werden. Die Abfertigung von Fahrzeugen, Spreng- 
stoffen und Gegenständen, zu deren Ver- und Entladung eine 
Kopframpe erforderlich ist, ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 
Die Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse Nr. 36 — Königliche 


Eisenbahndirektion Elberfeld — und Nr. 40 — Königliche Eisen- 
bahndirektion Cöln — sind neu herausgegeben worden. 


. verkehr 
, zur Prüfung der Entwürfe von Fahrscheinverzeichnissen be. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


‚ lassen worden: 


Nr. I. 13 vom 3. Februar d. Js. a) an die am Vereinsreise- 


selbständig beteiligten Verwaltungen, und b) an die 


rufenen Stellen und die K. K. Staatsbahndirektionen betreffend 
den II. Nachtrag zu den Fahrscheinverzeichnissen, abgesandt am 
5. Februar d. Js. 

Nr. I 14 vom 3. Februar d. Js. an die am Vereinsreiseverkehr 
selbständig beteiligten Verwaltungen und die K. K. Staats- 
bahndirektionen, betreffend Änderung der Fahrscheinverzeich- 


' nisse, abgesandt am 5. Februar d. Js. 


Nr. VI 21 vom 3. Februar d. Js. an sämtliche Vereinsverwal- 


| tungen, betreffend die Sammlung von. Vereins-Güterwagenpark- 
| verzeichnissen, abgesandt am 6. Februar d. Js. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Fahrpläne. 


Vom Montag, den 8. Februar 1915 ab verkehren zwischen Suhl und Dietzhausen 


auf weiteres folgende Personenzüge: 


a) Zug 274 ADkeSuhlseiee: ab 6.53 
Mäbendorf-Albrechts an 7.00—7.02 
Dietzhausen an 7.07 

b) Zug 276 (W) Suhl. ab 6.30 
Mäbendorf-Albr echts an 6.37— 6.39 
Dietzhausen an 6.4 

ec) Zug 277 (W) Dietzhausen . ab 7.22 
Mübendorf-Albrechts an 7.27 am 
Suhl an 7. En 


Die Züge führen nur die 4 Wagenklasse. 
Erfurt, “den 5. Februar 1915. 


Königliche Elsenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- | 


vorm. 


den Bahnhöfen Toitz-Rustow und Rakow 


| Die Abfertigung von Fahrzeugen, 
Sprengstoffen und ' Gegenständen, zu 
deren Ver- und Entladung «eine Kopf- 


rampe erforderlich ist, ist bis auf weite- 


res ausgeschlossen. 
= Mit demselben Tage wird der Bahuhof 
B 4. Klasse Düvier in den Staatsbahn- und 
nachm. Privatbahn-Gütertarif aufgenommen, 
a Über die Höhe der Tarifsätze geben 
4 die Dienststellen Auskunft. 
nachm.. Stettin, im Februar 1915, (275 
er, Königliche Eisenbahndirektion. 


” 


(287) 


3. Verkehrseinstellungen. 


rechts der Bahnstrecke Oranienburg- Die Erste k. k. priv. Donau-Dampf- 
befugnisse von Stationen. Stralsund gelegene Haltepunkt Düvier, schiffahrtsgesellschaft in Wien hat ab 
welcher bisher dem Personenverkehr 4. Februar d. Js. bis auf weiteres den 


Eröffnung des Haltepunktes Düvier für 
den Stückgutverkehr., 
Am: 1. März 1915 wird der 


zwischen net werden. 


diente, als Bahnhof 4. Klasse auch für 
die Abfertigung von Stückgütern eröff- 


Gesamtschiffsverkehr eingestellt. 
Regensburg, 5. Februar: 1915. 


(286) 
K. Eisenbahndirektion. 


der: 
Ver-, 


auf Seite 114 voriger Nummer d. Zteg. 


ee en. =. 


LV. Jahrgang 
10. Februar 1915. 


=. Ve 


Nr. 42 


4. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 11. Februar 1915 
werden die Stationen Diüsseldorfi-Heerdt, 
Frankfurt-Rödelheim, Kettenbach und 
Langensalza als Versandstationen in 
den Ausnahmetarif S5 für Eisen und 
Stahl aufgenommen. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 8. Februar 1915, (289) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Speisesirupe aus 
Zucker usw. sowie natürlichen oder 
künstlichen Honig. — Tiv. 2. II. f. 

Mit Gültigkeit vom 10. Februar 1915 
tritt für eine Reihe deutscher Staats- und 
Privatbahnen bis auf Widerruf, läng- 
stens für die Dauer des Krieges, ein 
neuer Ausnahmetarif 2. II. f. für 
Speisesirupe aus Zucker 
{auch aus Invertzucker), flüs- 
sige Zuckerabläufe jeglicher 
Art zu Speisezwecken, Rü- 
benmusundRübenspeisesirup 
sowienatürlichenoder künst- 
lichen Honig als Stückgut und in 
Wagenladungen in Kraft. Nähere Aus- 
kunft geben die beteiligten Güterabferti- 
gungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. (288) 

Berlin, den 8. Februar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsceh-Südwestdeutscher Verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1915 

werden aufgenommen: 

1. die Stationen Groß Rybno und 
Langenolingen des Direktionsbezirks 
Bromberg in den Ausnahmetarif 2c 
für phosphorhaltige Konverter- 
schlacken usw. der Tarifhefte 2 
und 3; 

3. die Station Burgstall b. Backnang 
der K. Württembergischen Staats- 
eisenbahnen in den Ausnahmetarif 7 
(Eisenerz) des Tarifheftes 4. 

Breslau, den 3. Februar 1915. (290) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der- beteiligten Verwaltungen. 


Württembergisch-Schweizerischer Güter- 
tarıf. Heft 1. 

Mit Gültigkeit vom 10, Februar d. J. 
wird im Ausnahmetarif 4 für Zucker ein 
Frachtsatz von Münster (Neckar) nach 
Rupperswil mit 134 Cts, für 100 kg ein- 
seführt. (280) 

Stuttgart, den 1. Februar 1915. 

Generaldirektion 
der K. Be ee 


Rumänisch-deutscher Eisenbahnverband; 
Verkehr mit Norddeutschland. 
Gütertarif, Teil II, vom 1. Juni 1914. 

Am 1. März 1915 tritt der Nachtrag I 

in Kraft. Er enthält die durch die Be- 
richtigungsblätter 1 und 2 und die im 
Bekanntmachungswege "bisher eingeführ- 
ten Tarifmaßnahmen. Änderungen, Er- 
sänzungen und Berichtigungen. Durch 
den Nachtrag werden auch mehrere Sta- 
tionen in verschiedene Tariftafeln neu 
aufgenommen. _ 
-An Stelle der Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 25 (Walnüsse) treten er- 
mäßigte Frachtsätze. Ferner wird durch 
den Nachtrag ein neuer Ausnahmetarif 
33C für Thomasschlackenmehl von Mor- 
senroth eingeführt. 


Der Nachtrag ist zum Preise von 


25 Pf. für das Stück durch die beteilig- 
ten Stationen zu beziehen und. auch bei 
der Auskunftsstelle in Berlin, Bahnhof 
Alexanderplatz, erhältlich. Nähere Aus- 
kunft geben die Verkehrs- oder Tarif- 
bureaus der beteiligten Eisenbahnver- 
waltungen. (279) 
Breslau, den 2. Februar 1915. 
Königliche “Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


w Testilentsch Südw estledtieher Verkehr. 

1. In den Verkehr werden einbezogen: 
a) die Station Blankenberg (Sieg) und 

Kempten b. Bingen vom 15. d.M. an. 

b) Wasserbillize (Übergang zur P.H.B.) 

vomelsAnril d. J. a0% 

2. Mit Gültigkeit vom 1. März d. J. an 
wird je 1 Nachtrag zu den Tarifheften 5 
bis 8 ausgegeben, die hauptsächlich Ent- 
fernungen und Frachtsätze für verschie- 
dene in den Verkehr neu einbezogene 
Stationen, sowie Änderungen und Er- 
gänzungen verschiedener Ausnahmetarife 
enthalten. Gleichzeitig werden die Sta- 
tionen in Karlsruhe als Empfangsstatio- 
nen in den Ausn.-Tar, 9a für Schienen 
usw, des Tarifheits 1 und die Station 
Zıell (Wiesental) als Empfangsstation in 
den Ausn.-Tar. 9 für Eisen usw. des- 
selben Hefts einbezogen. (285) 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
gungen und im nächsten Tarifanzeiger 
der preuß.-hessischen Staatsbahnen. 

Frankfurt (Main). 5. Februar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Priv Verkehr, 
Mit Gültigkeit vom 11. Februar 1915 
wird der Ausnahmetarif 7k für Eisen- 
erz auf die Hochofenstationen des Sieg-, 
Lahn- und Dillgebietes äusgedehnt. 
Nähere Auskunft zeben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (276) 
Berlin, den 6. Februar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


ee hetarıf für Bl bei Auf- 
gabe als Frachtgut — Tiv. 21Id. 
Mit Gültigkeit vom 11. Februar 1915 
wird der Geltungsbereich auf fast alle 
deutschen Bahnen ausgedehnt. Der 
Tarif erscheint als Sonderausgabe zum 
Preise von 5 8. Auskunft geben die be- 
teiligten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alex- 
anderplatz, 
Berlin, 6. Februar 1915. (277) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


DerMirleldentsch-Sichaenen Verkehr, 
Heft 1 und 2. 

Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1915 
wird die Station Wismar (Pom.) in den 
Tarif einbezogen. Außerdem treten 
Entfernungsänderungen ein. Erhöhun- 
gen gelten erst vom 15. April 1915. 
Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Güterabfertigungen. 

Berlin/Wien, 5. Februar 1915. an 
Königl. Eisenbahndirektion, — 

Österreichische Te 
namens der pstalietzt Verwaltungen. 


Nhamvetarit für Rüben aller Art 

senommen Teltower Rübehen), Rüben- 

schnitze und Schnitzabfälle, sämtlich 

bestimmt zur Verwendung im Inlande zu 

Futter- oder Brenner — Mv. 
2. 

Mit Gültigkeit vom 10. Februar 1915 
wird der Ausnahmetarif auf fast alle 
deutsche Bahnen ausgedehnt und als 
Sonderausgabe zum Preise von 5 9 er- 
scheinen, (272) 


Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 5. Februar. 1915. 

Königliche a 


elenieefer Güterverkehr. 
Teil II. A. Tariftabellen für die außer- 
italienischen Bahnstrecken. Heft 2. 

(Preußen usw.) vom 1. Mai 1913. 
Mit Wirkung vom]1. März 1915 
werden die Stationen Hohenbocka und 
Hohenbocka Nord mit folgenden Schnitt- 


sätzen in den Ausnahmetarif Nr. 7 ein- 
bezogen: 
Al 7 
Verschiedene 
Schnittsätze Artikel 
nördlieh von Italien | er w 
Franken 
für 100 kg 
Hohenbocka us, or 
und Hohen- Part: Re 
T en 2, 
bocka Nord | Pond 948 


 _ Straßburg, 4. ae 1915. (266) 

Die geschäftsführende Verwaltung für 

den Deutsch-italienischen Güterverkehr: 
Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen ‚In Elsal -Lothringen. 


Endisch-Württemberglscher Güter- 

verkehr. 

Der auf den 22. Dezember 1914 ein- 
zseführte Frachtsatz für .Rohkupfer 
Mannheim und Mannheim Industriehafen 
Umschlag-Laucherthal wird. mit Gültig- 
keit vom 15. April 1915 auf 145 & für 
100 kg erhöht. (268) 

Karlsruhe, den 3. Februar 1915. 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Badischer Gütertarif. 

Mit Wirkung ab 20. Februar 1915 wird 
für Eisen und Stahl, wie im Spezial- 
tarif II, Ziffer 2 und 7, genannt, in La- 
dungen von 10 t von Immendingen nach 


Kehl ein ermäßigter Frachtsatz von 
54 4 für 100 kg eingeführt . (273) 


Karlsruhe. den 4. Februar 1915. 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Sisestdöutsch schweiz Vera 
Mit 10. Februar 1915 werden die 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs Nr. 13 
(Kalziumkarbid) für Gurtnellen im 
Tarifheft 8 um 1 bis 2 Cts. für 100 kg 
ermäßigt. Näheres in unserm Tarif- 
anzeiger. (274) 
Karlsruhe, den 4. Februar 1915. 
Gr. Generaldirektion 
der en 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 

Teil ITA. Tariftabellen für die außer- 

italienischen Bahnstrecken. Heft 1 

(Süddeutschland und Sachsen) vom 
1. Mai 1913. 

Mit sofortiger Wirkung sind 
im Verkehr von Italien nach Dölau bei 
Greiz ermäßigte Schnittsätze für Bauxit 
eingeführt worden. 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau, hier. (265) 

Straßbvrg, den 2. Februar 1915. 

Die geschäftsführende Verwaltung für 
den Deutsch-italienischen Güterverkehr: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Nr. 12 


— 136 — 


Ausnahmetarif für Frachtstückgut zur 

überseeischen Ausfuhr über niederlän- 

dische Seehäfen nach außerdeutschen 
Ländern. 

Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1915 
wird der Ausnahmetarif auf die Rin- 
teln-Stadthagener Eisenbahn ausgedehnt. 

Cöln, den 5. Februar 1915. (220) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens 
der ee Verwaltungen. 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr: 
hier Eilgutverkehr zwischen Asch und 
Wien bzw. Krakau. 

Die Gültigkeit der in der Vereins- 
zeitung Nr. 3 vom 10. Januar 1914 ver- 
öffentlichten Frachtsätze wird bis 31. De- 
zember 1915 verlängert. (267) 
München, den 14. Januar 1915. 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. 


Adriatisch-Deutscher Verkehr. "(Verkehr 
mit Sachsen.) Adriatisch-Norddeutscher 
Eisenbahnverband. Südösterreichisch- 
Ungarisch-Deutscher Güterverkehr. 
Österreichisch - Ungarisch - Italienischer 
Güterverkehr. 
Frachtbereehnung für nach 
Triest[Fiume auigegebene 
undinfolge Unterbindung der 
Schiffahrt auf dem Landwege 
@mit  dier Eisenbahn) von 
Triest/Fiume nach dem Aus- 
lande (nach Italien) weiter- 
zubefördernde Sendungen. 

Die Gültigkeit der mit der Kund- 
machung in der Vereinszeitung Nr. 1, 
vom 2. Januar 1915, unter. Nr. 12, ge- 
troffenen. Verfügungen wird für die 
Zeitder Behinderung des See- 
Exportes bzw. bis. auf Wider- 
ruf, längstens .his‘l'Februwär 
1916 erstreckt. 

Der zweite Absatz der obenbezeich- 
neten Kundmachung wird durch folgen- 
den ersetzt: 

„Diesfalls kann auch rücksichtlich der 
Beförderung von Triest/Fiume der Tarif 
für den Österr eichisch-Ungarisch-Italie- 
nischen Güterverkehr, und zwar ent- 
gegen den Bestimmungen des Tarifes, 
Teil II, Heft 1 a) Vorbemerkung ORT 
Lit. b), im Kartierungswege in Anspruch 
senommen werden; weiters auch das 
im Verordnungsblatt für Eisenbahnen 
und Schiffahrt Nr. 10, vom 28. Januar 


d. Rh. 


1915, auf Seite 162 unter Nr. (139) ver- 
lautbarte Zugeständnis.“ 
Wien, am 29. Januar 1915. (269) 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rumänisch-Deutscher Eisenbahnverband. 
Verkehr mit Süddeutschland. Eisen- 
bahngütertarif Teil II, vom 1. Juni 1914. 
EinschränkungderGültigkeit 


der Frachtsätze des Aus- 

nahmetarifs 10 für Petroleum 
USW. 

Mit Wirksamkeit vom 6. April 1915 


gelten die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes 10 für Petroleum usw. nur für 
Sendungen, die im deutschen Zollgebiete 
verbleiben; sie finden auf Sendungen, 
die in das Vertragszollgebiet der beiden 
Staaten der österr.-ungarischen Monar- 
chie eingeführt werden, keine Anwen- 
dung. 

Wien, am 3. Februar 1915. (281) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten na 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


5, Verdingungen. 


Die Anfertigung, Anlieferung und 
Aufstellung des Eisenwerkes für den 
mittleren Teil des Erweiterungsbaues 


des Bahnhofes Friedrichstraße in Ber- 
lin (Los I) soll Öffentlich verdungen 
werden. 


Umfang des Objektes ungefähr 500 t 
Flußeisen. 

Die Verdingungsunterlagen und Zeich- 
nungen liegen im Geschäftszimmer der 
unterzeichneten Bauabteilung an den 
Wochentagen zwischen 8 Uhr vormittags 
und 3 Uhr nachmittags zur Einsicht- 
nahme aus und können von dort, soweit 
der Vorrat reicht, vom 9. Februar 1915 
ab zum Preise von 5,00 M für das An- 
sebotheft und 12,00 M für die Zeichnun- 
gen gegen post- und bestellgeldfreie Bar- 
einsendung des. Betrages bezogen 
werden. j 

Für den Verding sind die für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
'seltenden Vorschriften, die zuletzt in 
Nr. 76 des Deutschen Reichs- und Preußi- 
schen Staatsanzeigers vom 31. März 1913 
veröffentlicht worden sind, maßgebend. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
23. Februar 1915, vormittags 11- Uhr, 
im Geschäftszimmer der Bauabteilung 
statt. Die Angebote sind daher bis zu 
diesem Termin versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen, ein- 
zusenden. 

Zuschlagsfrist bis zum 23. März 1915. 


Frist für. die Vertragserfüllung 6% 
Monate. (270) 
Königliche Eisenbahnbauabteilung 
Friedrichstraße, 

Berlin NW. 7, Prinz-Louis-Ferdinand- 
Straße 12. 

Verdingsung 


der Lieferung von Werkstattsmaterialien 
für die Königl. Eisenbahndirektionen in 
Altona, Cassel, Erfurt, Hannover und 
Münster i. W. für das Etatsjahr 1915 und 


zwar: 

1467 Mille Bekleidungsschrauben 
3.482000 Stück «eiserne Schrauben mit 
Muttern, 1,433 000 Stück eiserne Muttern. 


Eröffnung der Angebote am 


Ereitaeg,. den ZpsHhebruar,. vor- 
mitta ee linT. 

Verdingsungsunterlagen gibt unser 

Zentralbureau gegen 1. M 90 % bar im 


Zimmer 29 ab. (282) 
Hannover, den 4,.Februar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Öffentliche Ausschreibung von Betriebs- 
materialien. 

Gruppe A V: 15000 Schachteln Streich- 
hölzer. 

Gruppe A VI: 5000 kg Bindfaden, Ss00 kg 
Plombenschnur, 10000 m Lampendochte, 
500 kg Hanf, 2500 kg Plomben. 

Gruppe A VIII: 60000 Stück Reiser- 
besen in 2 Losen. 

Gruppe A IX: 200000 Stück Lampen- 
zylinder. 

Angebote müssen verschlossen und 
postfrei mit entsprechender Aufschrift 
bis Dienstag, den 2. März d. ]J. vor- 
mittags 11 Uhr, eingegangen sein. Die 
Eröffnung der Angebote findet zur ge- 
nannten Zeit im Sitzungssaale des 
Hauptbahnhofes statt. Zuschlag erfolgt 
bis 16. März d. J. 

Angebotsbogen und Bedingungen lie- 
sen in unserem Zentralbureau,. Classen- 


. von 


straße 12, Zimmer 41, an Wochentagen 
von 8 bis 3 Uhr zur Einsicht aus, können 
auch von dort gegen postfreie Einsen- 
dung von 50 Pf. in bar (keine Brief- 
marken) für jede ruppe. ohne Beifügung 


von Bestellgeld, postpflichtig bezogen 
werden. (284) 
Breslau, im Januar 1915. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Die betriebsfertige Verlegung von 
Gleisen und Weichen auf dem Bahnhof 
Warschauer Straße soll öffentlich ver- 
dungen werden. 

Angebote sind bis Dienstag, den 
23. Februar 1915, vormittags 9% Uhr. 
postfrei versiegelt und mit entsprechen- 
der Aufschrift versehen an uns, Berlin 
W 35, Schöneberger Ufer 1-4, Zimmer 
257, einzureichen. 

Für die Verdingung sind die für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 
gen geltenden Vorschriften, die zuletzt 
in Nr. 76 des Deutschen Reichs- und 
Preußischen Staatsanzeigers vom 31. März 
1913 veröffentlicht worden sind, maß- 
gebend. ; 

Das Öffnen der. Angebote findet um 
10 Uhr vormittags im Zimmer 200 statt. 

Ansgebotshefte sind in unserm Zentral- 
bureau, Zimmer. 257, ‘einzusehen, be- 
ziehungsweise, soweit der Vorrat reicht. 
dort gegen postfreie Einsendung 
von 1,00 .M und 5 8 Bestellgeld in bar 


(nicht in Brieimarken) zu. be- 
ziehen. Zeichnungen sind im Techni- 
schen‘ Bureau, Zimmer Nr. 436, einzu- 


sehen. Auskünfte über die örtliche Lage 
erteilt die 14. Bahnmeisterei in Berlin. 
Schlesischer Bahnhof. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Berlin, 1. Februar .1915. (283) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


‚Die Anfertigung und Lieferung von 
4 Satz eisernen Wagenhebeböcken 
— (Tragfähigkeit — 5000 kg für 
jeden Bock) — für unser Werk- 
stättenamt lc in Breslau, 

Il. 2 Satz eiserner Wagenhebeböcke 
— (Tragfähigkeit — 2500 kg für 
jeden Bock) — für unser Werk- 
stättenamt 4b. in Breslau, 


III. 4 Satz eiserner Wagenböcke — 
(Tragfähigkeit — 6500 kg für 
jeden Bock) — für unser Werk- 


stättenamt in Lauban, 

nebst den zugehörigen eisernen Trägern 
und sonstigen Zubehörteilen — (zu einem 
Satz gehören 4 Hebeböcke und 2 Trä- 
ger) — sollen in öffentlicher Ausschrei- 
bung vergeben werden. Die Angebote 
sind versiegelt und mit. entsprechender 
Aufschrift versehen bis 16. Februar 
1915, vorm. 10 Uhr, an uns einzureichen. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. Verdingungs- 
unterlagen liegen in unserem Zentral- 
bureau, hier, Olaassenstraße 12, während 
der Dienststunden von 9-11 Uhr zur 
Einsicht aus und können auch gegen 
porto- und bestellgeldfreie Einsendung 
von 0,50 AM in bar von dort bezogen wer- 
den. Die eingehenden Angebote werden 
am genannten Tage vorm. 11% Uhr im 
Zimmer 367 des neuen Geschäftsgebäu- 
des II. Stock, Malteserstraße, Eingang 
Gustav-Freytag-Straße, hier, im Beisein 
der etwa erschienenen Bieter oder deren 
bevollmächtisten ' bezw. beauftragten 
Vertreter eröffnet und vorgelesen. 

Breslau, den 31. Januar 1915. (291) 

Korigliche Eisenbahndirektion. 
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Der Kohlenbedarf der französischen Eisenbahnen und seine Deckung. 


Die Gliederung der französischen Volkswirtschaft, in der die 
„schwere“ Industrie, die vornehmlichste Brennstoffverbrau- 
eherin, verhältnismäßig zurücktritt, muß von anderem, wie 
Klima usw. abgesehen, von selbst dazu führen, daß der 
Kohlenverbrauch des Landes entfernt nicht an den  Deutsch- 
‚lands .heranreicht, weder der -Gesamtmenge nach noch auf den 
Kopf der Bevölkerung. In 1913 stellte er sich auf rd. 63 Mil- 
lionen Tonnen, der Kohlenverbrauch Deutschlands dagegen auf 
251 Millionen Tonnen (einschließlich Braunkohle), und auf den 
Kopf der Bevölkerung berechnet ergibt sich ein Verbrauch von 
3.73 t hier und von 1,58 t in Frankreich. Umgekehrt spielt 
aber im Brennstoffverbrauch unseres westlichen Nachbars der 
»edarf der Eisenbahnen eine viel größere Rolle als bei 
uns; natürlich nicht der Höhe an sich nach, denn däs französi- 
sche Eisenbahnnetz bleibt hinter dem deutschen erheblich zurück 
(50232 km segen 62734 km) und weist auch nicht annähernd 
den gleichen kilometrischen Verkehr auf. Während jedoch 
ler ' Kohlenverbrauch der deutschen Eisenbahnen mit 21—22 
Millionen Tonnen nur etwa 8 % unseres gesamten Verbrauches 
an mineralischem Brennstoff ausmacht, finden wir in Frank- 
peich ‘eine fast doppelt so hohe Verhältniszahl. Seit dem Jahre 
1890 hat sich dort der Kohlenverbrauch der Eisenbahnen wie 
lolgt entwickelt: 


Bntwickluneg des Kohlenverbrauchs der fran- 
zösischen Eisenbahnen. 


Gesamtkohlenverbrauch davon Eisenbahnen 


Frankreichs insgesamt 

t t 9% 
ISauESEn ren. 2 2.0.00.008 3 305 000 10,4 
beklsahe - . ....33 640.000 +575 000 11,5 
1900 . 48 805 000 6 229 000 12,8 
INDIE. . 48 669 000 6 627 000 13,6 
1906... -... . 51 782 000 6 993 000 13,5 
Konzern... 259106.000 7 537 000 13,8 
BIDBm 1988 54.747.000 7 800 000 14.2 
109 > 3... 2. ...968354.000 7 950 000 14,1 
Ba... 02 4.96930.000 3 158 000 14,4 
LIBDee ne 0 ..2299,030.000 3 607.000 14,5 


Danach hat sich in dem angegebenen Zeitraum der Kohlenbedart 
der französischen Eisenbahnen weit mehr als verdoppelt, indem 
er von 3,3 Millionen Tonnen in 1890 auf 8,6 Millionen Tonnen 
in 1911, dem letzten Jahr, für das Angaben vorliegen, stieg. 
Bemerkenswert ist, daß sich gleichzeitig sein Anteil am Gesamt- 
verbrauch des Landes von 10,4 auf 14,5 % erhöht hat; diese Stei- 
gerung deutet darauf hin, daß sich die wirtschaftliche Entwick- 
lung des Landes überwiegend in der Richtung einer Ausdeh- 
nung der wenig Kohle verbrauchenden Industrien, wie vor 
allem Webstoffgewerbe und Bekleidungsindustrie, vollzogen hat. 

Auf die verschiedenen großen Privatbahngesell- 
schaften sowie die Staatsbahn hat sich der Konlenver- 
brauch in den nachstehend aufgeführten Jahren 
maßen verteilt: 


foleender- 


Verteilunse des Kohlenverbrauches der fran- 


zösischen Risenbahnen nach Gesellschaften: 


1900 1910 


| 1898 1905 191] 
t t t t Fi 
Paris-Lyon-Mittel- | ! 

meerbahn...... ‚1314000 | 1548 000 | 1436. 900 | 1744 300) 1817 700 
Noräbahn 1%. ' 892 700 | 1083 800 | 1.080.400 | 1376 300| 1527 100 

Staatsbahn....... | 201200 | ‚233 900 | 262600 |. o=n r ® 
Westbahn)) ...... | 702300 805200, 817 300 A N 
Orleansbahn ..... | 661400! 808000 | 392500 | 1226 500) 1217 600 
Odtbakn.. uu.n).. | 656900 | 746100| 813100 | 1060600| 1131 200 
Südbaın... 2.07. : ' 336800, 355400 | 401600) 506300] 501400 
Andere Bahne n..! 39300 | 57800) 108500] 106400 136 300 
zus. | 4804 600 | 5 637 700 | 5 812 900 | 7 370 900 | 7 786 700 


l) Die Westbahn wurde am 1. Januar 1909 vom französischen 
Staat zurück gekauft. 

Die Abweichung der Zahlen der vorstehenden Tabelle von 
denen der vorausgegangenen Zusammenstellung mag sich daraus 
erklären, daß in letzterer auch der Bedarf der Straßenbahnen 
mit berücksichtigt ist; das Jahrbuch des Comite central des 
Houillöres de France, aus dem die Angaben stammen, geht auf 
den Unterschied nieht ein. 


, 
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Zeitung des RATEN 


Die Abhängigzkeit Frankreichs in der Versorgung mit 
Kohle vom Ausland tritt auch in der Deckung des Bedarfs 
seiner Bisenbahnen hervor, ja sie ist hier sogar besonders groß. 
An französischer Kohle erhielten - sie die- folgenden 


Mengen: 
Rranzosısche Kohle. 
1598 1900 1905 1910 | 1911 
j t er Ei ee I AA 
| 
Paris-Lyon-Mittel- | | | 
meerbahn...... ' 1294 300 11 229000 | 1343 800, 1535300) 1 356 200 
Nordbahn........ 829 600 | 859 100 | 1015500 934000 1.071300 
Staatsbahn.......| 41600). 17500 | 44300 It: or= IMiie® 
Westbahn........ | 264100| 186200 | 277500 |} 375500 364.000 
Orleansbahn ..... ' 545200| 435700 | 580100 400200. 402200 
Ostbahn.......... | 378400 | 398700 | 493500) 585400 572800 
Südbahn ......... 312800 | 211900 | 221200. 188900, 153 200 
Andere Bahnen..| _30500| 46300 | 74700| 87100 90900 


!) Einschließlich 37000 t amerikanischer Kohle. 


Danach hat der Bezug von 1898—1911 nur um 314000 t zu- 
EERSMBER während der Gesamtbezug in derselben Zeit um an- 
nähernd- 3 Millionen Tonnen gewachsen ist. Seine Steigerung 
ist somit zum seringsten Teil der französischen Kohle zugute 
gekommen. Demgegenüber sind die Lieferungen an engli- 
scher Kohle, die in ihrer Verteilung auf die einzelnen Bahn- 
zesellschaften nachstehend ersichtlich gemacht sind, um 1.53 
Millionen Tonnen (von % auf 2,1 Millionen Tonnen) gestiegen. 


E nglische Kohle. 
Be ar | 
1898. | 1900 | 1905 1910 | 1911 
Em Nee FE RR EN se 
Eur | ji 
Staatsbähn........ 159 600 216400 | 210 700 
Westbahn........ 438200. , 619000, 4949001} 389400. 1.005 900 
Orleansbahn ..... 116 100 370500 | 289300, 618500) 601000 
Sudbahn’..:..:. 34 000 143500 | 180400 276 900, 247 400 
Paris-Lyon-Mittel- | 
. „ meerbahn...... 5 700 296 400; 729001 2815001 1815300 
Nordbahn, u.r.er | - 100 600 | 3 400 41 900 17 600 
Ander e Bahnen.. | 7600 10500, 31800 11200) 30300 
zus. | 751 200 | | 1 756 900 | 1283 400 | 2119 200, 2.083 500 


Verhältnismäßig noch stärker war die Zunahme im Bezug 
belseischer Kohle, der von 303 000 t auf 879000 t wuchs 
und damit annähernd eine Verdreifachung erfuhr. Die bel- 
sische Kohle findet entsprechend der geographischen Lage 
dieses Landes zum srößten Teil bei der Nordbahn (432 000 t 
in 1911) und bei der Ostbahn (307 000 t) Verwendung, während 
die britische Kohle zu etwa der Hälfte von der den französischen 
Kohlenbezirken und der insonderheit der deutschen Kohle zu- 
eänglichen Ostgrenze des Landes ferngelesenen Staatsbahn auf- 


zenommen wird. 
3elgische Kohle. 
1 = | i> 5 
1898 1900 | 1908 -| 1910 1911 
£ \ 1 x | tb t t t 
Nordbahn: ... .. | 63 100. | 124 100 61500 | 400400. | 431 800 
Ostbahn near | 924100 | 307 300 | 272200 | 380200 | 307 000 
Orleansbahn ..... 100 1 800 15200 | 122600 | 110 100 
Paris-Lyon-Mittel-. | | 
meerbahn . “ee DA 000 \' 30700 16600 |. 15400 | ‚16 900 
“Ander e Bahnen... LIE 500 2.000 169000) 13300 
zus. "309 500 | 464400 | 367500 | 935500 | 879 100 


1) Hierin sind 8800 t Kohle für die Staatsbahn mitenthalten. 


Die deutsche Kohle, deren Absatz an die verschiedenen 
.(sesellschaften in der folgenden Zusammenstellung ersichtlich 
"gemacht ist, hat in der kurzen Frist eines Jahrzehnts bei diesen 
einen sehr guten Markt gefunden. 
bahn deutsche Kohle, und zwar nur 40 000 t, 1911 erhielten sämt- 
liche wichtigeren Gesellchätter deutsche Kohle. Die Gesamt- 
lieferungen darin hatten sich in dieser Zeit auf inehr als das 


zus. | 3 696 500 ‚3376303, 4 050.600 | 3.909 700| 4010600 | 


1900 bezog allein die Ost- 
. davon den Eisenbahnen zugeführt worden sind, entzieht sich 
‘der Feststellung. Gin 


Io Deutscher issnbalw ver wallangen. 
Deutsche Kohle. 
1898 1900 1905 | 1910. | 1911 
- t Er et, 
Mu Eee, ra are 
Paris-Lyon-Mittel- | 
meerbahn...... |, — — |. 3600 | 109300 | 263 300 
Ostbahnt. 7... 54400 | 40100 | 47400 | 95000 | 251400 
Orleansbahn ..... a A 7 900 85200 | 104 300 
aba ey u a rn 0 40 500 | 100.800 
taatsbahn....... — — TDOA NEE 
Westbahn........ le 
INOrdBahn!......... > A — 6 400 
Andere Bahnen..| — — — |. 1923300 
zus. | 54400 40 100 111400 406 500 | 813 500 


2 fache gesteigert und standen 1911 bei 814000 t dem Bezug 
aus Belgien nicht mehr viel nach. Im einzelnen ist der Anteil 
der vier Länder an der Versorgung der französischen -Eisen- 
bahnen mit Kohle in 1911 nachstehend dargestellt. 


Anteilder einzelnen Länder am Kohlen- 
verbrauch der wichtigsten EisenbahngeselHh- 
schaften Frankreichs im Jahre 1911: i 


BT: a2 Br 
re 2a a 
De DE a 
tie] je 2 Bi=) 
| ee u 
galt 20 079.:33]°4 10% 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn | N 7461;:.1: :307...19° OB 
Nordbahn 70.15 | 1.15 887 0,42 
Dann en | 25,02 | 69,14 775,84 
Onleansbahn ...........2| 83:03 971936 9,04 | 857 
Obahn... 2....... 215068 — | 97,14 179252 
bahn I. . | 30,55 49.34 a 
Andere Bahnen. .. | 66,45 | 22,15 972! 1,68 
Sämtliche Bahnen „| „DLSIE 26,76 11,29 : . 10,45 


In diesem Jahr deckte Frankreich den Kohlenbedarf seiner 
Bahnen zu 48,49% aus dem Ausland, und zwar zu 26,76 %. aus 
England, 11,29% aus Belgien und 10,45 % aus Deutschland. Die 
Abhängigkeit vom Ausland ist am größten bei der Staatsbahn. 


 die'an französischer Kohle nur 25 % ihres Bedarfs verbrauchte. 


Sehr starke Ver- 
sodann auch bei 
(49,3%). At 


wogegen ihr Großbritannien 69% lieferte. 
wendung findet die britische Kohle 

der Örleansbahn (494%) und der Südbahn 
den Lieferungen’ an die Ostbahn sind: die belgische 
(27%) und die deutsche Kohle  (22:%) im “annähernd 
gleichem Maße beteiligt. Daß das Vordringen der letzteren 
sich zum guten Teil auf Kosten der. britischen Kohle vollzieht. 
läßt der Rückgang im Bezuge dieser bei der Paris-Lyon-Mittel- 


meer-Bahn erkennen, dem ein gleichzeitiges starkes Steigen’ der 


Lieferungen deutscher Kohle (jedenfalls über 
diese Gesellschaft gegenübersteht. 

Aus dem Vorausgegangenen ergibt sich, daß es im "gegen- 
wärtigen Krieg um die Kohlenversorgung der französischen 
Bahnen nicht zum besten bestellt sein kann, um so weniger. 
als sich zu der gänzlichen Abschneidung der Zufuhr aus Frank- 
reich und Belgien noch die Unmöglichkeit gesellt hat, denBe- 
zug an französischer Kohle auch nur annähernd auf der bis- 
herigen Höhe zu halten, denn die französische Kohlenförderung 


Marseille). an 


| ist durch die kriegerischen Ereignisse in dem wichtigsten 


Kohlenbezirk (des Landes (Departement Nord und Pas de 
Calais) vollständig zum Stillstand gekommen und die Leistungs- 
fähigkeit der anderen Becken durch die Abnahme des Beleg- 
schaftsstandes stark geschwächt, Zum Teil vermag die britische 
‚Kohle Ersatz zu bieten; im ganzen letzten Jahr wurden davon 
allerdings 445000 t weniger nach Frankreich eingeführt als 
1913, aber. die letzten Monate weisen eine Mehreinfuhr gegen 
die entsprechenden Zeiten des Vorjahres auf: welche Mengen 


Essen (Ruhr). Da; J ün'’gst. 


) 
Ä 
| 
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.Kriegsbereitschaft bedeutungsvollen 
‚handelt. 


LV. Jahrgang 


13. Februar 1915. — 189 — Nr.118 


Der Entwurf eines preußischen Eisenbahnanleihegesetzes 


ist nebst Begründung und Anlagen dem Hause der Abgeordneten 
zugegangen. Der Gesetzentwurf lautet, wie folgt: 


81. 

Die Staatsregierung wird ermächtigt, zur Erweiterung, Ver- 
vollständigung und besseren Ausrüstung des Staatseisenbahn- 
netzes sowie zur Beteiligung des Staates an dem Bau von Klein- 
bahnen die folgenden Beträge zu verwenden: 


I. Zur Herstellung einer Haupteisenbahn 
von Riesenburg nach Miswalde, und zwar: 
ZU BAU EN 12 120 000 A 
b) zur Beschaffung von Fahrzeugen infolge 


des Baues dieser Eisenbahn . 638 000 „, 
zusammen . 12 758 000 MH 
IH. Zur Herstellung des dritten und vierten 
Gleises auf den Strecken: 
1. Berlin-Luckenwalde, Grunderwerb 4000 000 „HU 


2. Hamm i. Westf.-Wunstorf, weitere Kosten 2320 000 MN 


6 320.000 


Ill. Zu nachstehenden Bauausführungen: 
1. Ausbau der Haupteisenbahn von Liblar nach 
dem Ahrtal (Dernau) durch Herstellung einer 
Abzweigung von Ringen nach Neuenahr . 
2. Zur Deckung der Mehrkosten für bereits ge- 
nehmigte Bauausführungen, und zwar: 
a) der Eisenbahn. von (Kreuzthal) Wei- 
denau nach Dillenburg EEE 
b) der Eisenbahn von Ahrdorf nach Blan- 


zusammen . 


4110 000 MH 


2873 000 MH 


kenheim Wald (früher Blankenheim 

[Eifel] ) Rn 2 01) RE I PBee 500 000... 
c) der Eisenbahn von Merseburg nach 

Zöschen a BE DIRT ED TER LINFONERArDE 698 000 ., 
d) des dritten und vierten Gleises auf der 

Strecke Hengstey-Schwerte As ne 320 000 . 
e) des zweiten Gleises auf der Strecke Tür- 

kismühle-Nonnweiler tu en: 70000 ., 
f) der besonderen Vorortgleise der Berlin- 

Stettiner Bahn auf der Strecke Berlin 

(Gesundbrunnen)-Bernau . . 2.2... 580 000 ,. 


Übertrag 9 151 000 M 


Übertrag 9.151.000. MH 


g) des zweiten Gleises auf der Strecke Wem- 


metsweiler-Primsweiler ENTER 371.000 ., 
h) des dritten und vierten Gleises auf der r 
Strecke Haiger-Dillenburg 475.000... 


i) der Verbindungsbahn zwischen Rüdes- 
heim (Geisenheim) und Sarmsheim 
(Ockenheim) — Teilstrecken auf preußi- 
schemr Gebietes 1... 2.797.000 .,; 


12794000 


zusammen . 


IV. Zur Beschaffungvon Fahrzeugen 


für die bestehenden Staats 
bahnen N : 174 600 000 „AH 
V,. Zur weiteren Förderune des 


Baues von Kleinbahnen. 1500000 .. 
insgesamt . . 207:972'000.,, 


Über die Verwendung des Fonds zu V wird dem. Landtag 
alljährlich Rechenschaft abgelegt werden. 


8.2 

Zu den Kosten der im $ 1 unter Ia und IT i vorgesehenen 
Bauten sind vom Reich folgende unverzinsliche, nicht rückzahl- 
bare Barzuschüsse zu leisten: a) bei Ia (Bahnbau Riesen- 
burg-Miswalde) von % der auf Grund der ausführlichen Vor- 
arbeiten noch festzustellenden anschlagmäßigen Baukosten. 
Letztere sind vorläufig zu 12120000 M, der Beitrag des Reichs 
mithin ‚vorläufig zu 4040000 M ermittelt. b) bei Illi (Mehr- 
kosten der Verbindungsbahn zwischen Rüdesheim [Geisenheim| 
und Sarmsheim [Ockenheim] — Teilstrecken auf preußischem 
Gebiet ohne die Verbindungsbahn nach Geisenheim —) von5% 
der anschlagmäßigen Mehrkosten. Letztere sind vorläufig zu 
2532000 M, der Beitrag des Reichs mithin vorläufig zu 
1899000 M ermittelt. 

SS 3—4 enthalten die Bestimmungen über die Deckung des 
Bedarfs, in der Hauptsache durch Begebung von Staatsschüld- 
verschreibungen, $ 5 erklärt, daß die Veräußerung der Eisen- 
bahnen der Zustimmung des Landtages bedürfe: doch: beziehe 
sich dies nicht auf die beweglichen Bestandteile und Zubehörun- 
gen, und auf die unbeweglichen insoweit nicht, als sie nach der 
Erklärung des Eisenbahnministers ‘für den Betrieb entbehr- 
lich seien. 


Zur wirtschaftlichen Kriegsbereitschaft. 


Der gewaltige Krieg, in den Deutschland nach 43jähriger fried- 
licher Entfaltung seiner geistigen und wirtschaftlichen Kräfte wider 
seinen Willen hineingerissen worden ist, soll bekanntlich nach 
den Absichten seiner Feinde, besonders Englands, nicht nur 
Deutschlands Kriegsmacht, sondern auch sein gesamter Seever- 
kehr vernichtet werden, um das deutsche Volk durch möglichste 
Abschneidung jeglicher Lebensmittelzufuhren vom Ausland ge- 
wissermaßen auszuhungern. Ebensowenig wie. den Drei- 
verbandsmächten und ihren Genossen das erstere Ziel erreich- 
bar sein wird, ebensowenig wird ihnen auch:.die: wirtschaftliche 
Vernichtung Deutschlands gelingen, da dieses bei verständiger 
Ausnutzung seiner Bodenerzeugnisse in der Lage ist, auch 
ohne Zufuhr von außen sich selbst zu ernähren. Allerdings ist 
hierbei Voraussetzung, daß jeder Volksgenosse in der Heimat 
nach seinen Kräften dazu beiträst, die wirtschaftliche Wider- 
standsfähigkeit Deutschlands zu stärken, um ein Durchhalten 
bis zur völligen Niederwerfung seiner Gegner zu ermöglichen. 
Die hierauf gerichteten öffentlichen und privaten Bestrebungen 
sind hinlänglich durch die Tagespresse bekanut geworden, auch 
der preußische Eisenbahnminister Hat kürzlich in verschiedenen 
Erlassen an das ihm unterstellte Personal dieserhalb Anleitun- 
zen und Anregüngen ergehen lassen (s. u. a. Nr. 7, S. 72/73 
dies, Ztg.: „Zur Vermehrung der Ernährungsmittel“ und. „Er- 
mahnung zur Sparsamkeit im Haushalt“). In einem trefflichen, 
im „Düsseldorfer General-Anzeiger“ veröffentlichten Aufsatz 
hat Regierunes- und Baurat Metzel die für die wirtschaftliche 
Fragen eingehend be- 
Zu den wesentlichsten Maßnahmen für die Stärkung 
der wirtschaftlichen Leistungsfähigkeit gehören nach den Aus- 


 führungen des auf diesem Gebiet sehr sachkundigen Verfassers 


die Erhaltung und Erweiterung der vorhandenen nebenberuflich 
betätigten Kleinbetriebe, des Kleingartenbaus und der. Klein- 
tierzucht, deren Aufgabe es sein sollte, den eigentlichen: berufs- 


landwirtschaftlichen Betrieb zu entlasten und diesen für seine (rin- 
genderen Aufgaben (Versorgung der Kriegsmacht und der 
größeren Städte) frei zu machen. Zur vollen Ausnutzung der 
Leistungsfähigkeit dieser Klein- und Nebenbetriebe ist deren 
Organisation und Zusammenschluß in geeigneter Form unter 
Mitwirkung beteiligter Behörden, bestehender Vereine und Ver- 
bände, örtlich zuständiger Beratungsstellen, Versuchsstationen 
usw. anzustreben. Der Zweck solcher Zusammenschlüsse 
könnte u. a. sein der Ein- und Verkauf von Kleinvieh, der Ein- 
kauf guter und preiswerter Futter- und Düngemittel, die Pach- 
tung von Land, insbesondere die Ausnutzung alles,. besonders 
in und bei Großstädten brachliegenden Landes, die Bildung von 
Gemeinschaften zur gemeinsamen Milch-, Fleisch-, Gemüse- und 
Kartoffelgewinnung, zur Konservierung. von Fleisch, Obst, Ge- 
müse und Futtermitteln u. a. m. Zu fördern und zu unterstützen 
wären die Kleinbetriebe durch schnelle und leichte Gewährung 
von unverzinslichen Darlehen durch Kreise und Gemeinden 
sowie von Prämien für die Haltung zahlreichen Milchviehs und 
die Mästung von Schweinen, durch Gewährung von Gemeinde- 
unterstützungen in Bargeld oder durch unentgeltliche Hergabe 
von . Pachtland, von Saatgut, landwirtschaftlichen Maschinen, 
durch sofortige Einrichtung von Zwangsversichertingen. auf 
staatlicher oder kommunaler Grundlage und dergleichen mehr. 

Sehr treffend macht der Verfasser an einer Stelle seines Auf- 
satzes auf die volkswirtschaftliche Bedeutung der  landwirt- 
schaftlichen Betätigung der. Eisenbahner aufmerksam. Haben 
doch z. B. im. Bereiche der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
am Ende des Etatsjahres 1912 (31. März 1913) 48 665 Bedienstete 
Kleintierzucht und 4049 Bienenzucht betrieben. Der-Förderüng 
des Kleingartenbaus und der Kleintierzucht hat die preußische 
Eisenbahnverwaltung von jeher besondere Aufmerksamkeit ge- 
schenkt und nichts unterlassen, auch das Interesse ihrer Be- 
diensteten hierfür zu wecken. . Bereits. im November v. .J: sind 
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Zeitung des Vereins 
_ Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


(die Eisenbahndirektionen angewiesen worden, darauf bedacht 
zu sein, daß noch während des Winters für den Gartenbau ge- 
eignete Grundstücke bereitgestellt werden, damit sie recht- 
zeitig für die Bestellung vorbereitet werden können. Zugleich sind 
die Bediensteten erneut darauf aufmerksam gemacht, daß 
es sich unter (den segenwärtisen Verhältnissen besonders 
empfiehlt, Kleintierzucht zu treiben. In einem neueren Erlasse 
(s. Nr. 7, s.2d Ztg.) hat der Eisenbahnminister hervorgehoben, 
es komme darauf an, alles im Besitz der Eisenbahnverwaltung be- 
findliche Land, das für Verwaltungs- oder Lagerplatzzwecke nicht 
benötigt wird und sich zur Feld- oder Gartenbestellung eignet. 
dieser Nutzung zuzuführen. Es solle darauf eingewirkt werden, 
daß das Pachtgelände der Eisenbahnverwaltung zur Gewinnung 
von Ernährungsmitteln, namentlich zum Anbau von Gemüse, 
ausgenutzt wird. Ganz neuerdines erst sind vom Bisenbahn- 


minister Leitsätze für eine verstärkte Ausnuizung der ecnhanl 


"eigenen - Ländereien "zur Gewinnung von Nahrungsmitteln für die 


Volksernährung mitgeteilt. (S. Nr. 11, S. 117/118 d. Zte.) 

Diese kurzen Andeutungen werden bereits zur Genüge er- 
kennen lassen, daß ein großer Teil der von Baurat Metzel für 
wesentlich erachteten wirtschaftlichen Maßregeln im Bereiche 
der preußisch-hessischen Eisenbahnverwaltung schon verwirk- 
licht oder doch mindestens auf dem besten Wege ist, verwirk- 
licht zu werden. Sokann auch der preußische Eisenbahnminister, 
wie es in dem Erlasse in Nr. 7, S. 72 d. Ztg. zum Ausdruck 
gelangt, darauf vertrauen, daß bezüglich der Erfüllung dieser 
vaterländischen Pflichten der in der Eisenbahnverwaltung herr- 
schende Geist der Einigkeit und des zweckvollen Strebens zu 
einem großen Ziele auch außerhalb der Verwaltung als Vorbild 
wirken. wird. 


Ausbau des schwedischen Eisenbahnnetzes. 


Mit der im nördlichen Schweden in der Richtung von Oester- 
sund nach Gellivare im Entstehen begriffenen Inlandsbahn, die 
später auch in südlicher Richtung bis zum Kattegat hin aus- 
zeführt werden soll, ist auch die Frage verschiedener Quer- 
bahnen in den Vordergrund gerückt und hat der Staatsverwaltung 


Anlaß gegeben, in dieser Sache umfassende Erhebungen an- 
zustellen. Die Inlandsbahn soll bekanntlich den inneren Teilen 


Nordschwedens geeignete Verkehrsverbindungen schaffen, die 
die nördliche Stammbahn, die im Norden längst über den Bott- 
nischen : Meerbusen hinausreicht und neuerdings bis zur fin- 
nischen Grenze fortgesetzt wurde, sich in nicht zu großem Ab- 
stand :vom Bottnischen Meerbusen hinzieht. Diese nördliche 
Stammbahn kommt somit dem umfangreichen Landgebiet, das 


zwischen der Bahnlinie im Osten und der norwegischen Grenze: 


im Westen liegt, nicht zugute, indem von ihr nur etliche 
Zweigbahnen zur Küste, aber nicht zum Innern sehen. Die In- 
landsbahn wird hierin Wandel schaffen und (den bisher von- 


Eisenbahnen entblößten Teilen Nordschwedens die Möglichkeit 
bieten, ihre reichen Hilfsquellen zur Entfaltung‘ zu 
Damit dies aber in guter Weise geschehen kann, müssen Quer- 
bahnen geschaffen werden, die zwischen der Inlandsbahn 
und dem am Bottnischen Meerbusen -entlang gehenden großen 
Eisenbahnweg eine Verbindung herstellen, womit gleichzeitig 
der Zugang zur Küste erschlossen wird: In dem auf Ver- 


anlassung der Staatsbahnverwaltung verfaßten und jetzt vor- 
liegenden Bericht über die angestellten Erhebungen wird auf 


die Bedeutung hingewiesen, die die Eisenbahnen für die Aus- 
nutzung der Naturreichtümer haben. Für die Landwirtschaft 
wird der größte Wert darin bestehen, daß ihr Kalk und andere 
Dungstoffe zugeführt werden können, die für jene Landesteile 
erforderlich sind. Auch die W aldwirtschaft wird von den Eisen- 
bahnen Nutzen haben, denn wenn die Abholzunigen im’ Innern 
wie überall in Schweden wesentlich durch die Wasserläufe gce- 
fördert werden, auf denen die Stämme nach den Sägewerken 
selansen, so werden auch hier die Querbahnen eine Frleich- 


bringen.' 


terung ermöglichen. Zweifellos dürften diese Bahnen auch 
dazu beitragen, daß an den Kraftquellen, wie sie in den Wasser- 
fällen zur Verfügung stehen, elektrochemische Betriebe sich 
ansiedeln, womit die Niederlassung in den inneren Teilen Nord- 
schwedens zefördert wird. Bei der Bestimmung der Strecken 
der Querbahnen muß besondere Rücksicht auf die Industrie ge- 
nommen werden, da die letztere den Eisenbahnen ziemlich 
gleichmäßig das ganze Jahr hindurch mit Transporten .Be- 
schäftigung gibt, was von erheblicher eisenbahnwirtschaftlicher 
Bedeutung ist. - Die Querbahnen müssen daher an Industrie- 


punkten vorbeigeführt werden, während der Landwirtschaft, 
deren Versendungen an gewisse Jahreszeiten gebunden sind, 


zugemutet werden kaun, auf den Landstraßen Transporte über 
Strecken von 30 km: und mehr auszuführen. Gleichzeitig sind 
Querbahnen in Nordschweden insofern eine Notwendigkeit, als 
sie der Inlandsbahn eine genügende Ausnutzung ihrer Leistungs- 
fähigkeit ermöglichen. Ohne Querbahnen würde nämlich das 
nördlich von Oestersund liegende Handelsgebiet darauf an- 
gewiesen sein, zur :. Verschiffung seiner Waren norwegische 
Häfen zu benutzen, was natürlich nicht in schwedischem Inter- 
essse liegt. 

Die Querbahnen, die zunächst vorgeschlagen worden und 
darauf berechnet sind, den nördlich von Oestersund liegenden 
Teil der Inlandsbahn mit der nördlichen Stammbahn zu ver- 
binden, sind Räsele-Mellansel, Stensele-Hällnäs und Hoting- 
Sollefteä. Die erstgenannte Strecke würde z. B. eine gute Ver- 
bindung der Inlandsbahn mit dem Bottnischen Meerbusen her- 
stellen, da der Abstand von Mellansel an der nördlichen Stamm- 
bahn bis zu dem Küstenplatz Oernsköldsvik nur 29 km beträgt. 
Indessen spielen bei der endgültigen Festsetzung der Richtung 
und Lage der hier in Frage kommenden Querbahnen noch andere 


Erwägungen, insbesondere auch militärische, mit. Aber jeden- 
falls dürften die Querbahnen mit dem Fortschreiten der In- 
landsbahn kaum lange auf sich warten lassen. \ 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Auf Grund der 
Schlußbestimmung in Anlage © zur Eisenbahn-Verkehrsordnung 
hat das Reichs-Eisenbahnamt unterm 3. d. Mts. einige Änderun- 
sen.der Nr. I a. verfügt: 

In den Eingang gsbestimmungen A. Sprengmittel, sind in der 
1. Gruppe a) Rhenanit C und in der 2. Gruppe b) Gesteins- 
Koronit, Kohlen-Koronit und Chlorat- Rivalit. en WOor- 
den. - Das Nähere geht aus der Bekanntmachung in Nr. 13 des 

teichs-Gesetzblattes vom 4. d. Mts. hervor. 


— Die Eisenbahnen in der Etatsrede des preußischen Finanz- 
ministers. : Die Kriegstagung des preußischen Landtags wurde 
am.9.d, M. mit einer Sitzung des Abgeordnetenhäauses eröffnet. 
Bei der ersten Lesung des ‚Etats hielt Finanzminister Dr. 
Lentze eine großzügige, vielfach von lebhaftem, ja stürmischem 
Beifall begleitete Rede über die verhältnismäßig gute Wirt- 
schaftslage trotz des schon. sechs Monate dauernden Krieges. 


Er “erwähnte, daß .die Rechnung für, das Etatsjahr 1913 mit ' 


einem. Überschuß. des Staatshaushalts von 24,6 Millionen und 
einer Überweisung an den Ausgleichfonds der 
von 91,3 Millionen abgeschlossen habe, so daß eine außeror dent- 
liche Schuldentileung von 24,6 Millionen Mark .vorgenömmen 


werden konnte. An ähnlich günstige Wirkungen sei im Jlaufen- 


‚lichen Aufgaben kommei da erst in zweiter Linie. 


Eisenbahnen ' 


den Wirtschaftsjahre ‚natürlich nicht zu denken, trotz des Krie- 
ges sei es aber ‘gelungen, das  Wirtschaftsleben allmählich wie- 
der, in Gang zu bringen. Er betonte dann die einzelnen von 
der Regierung getroffenen Maßnahmen, unter: denen auch die 
mit an erster Stelle steht, daß durch große Staatsaufträge 
Arbeitsgelegenheit der verschiedensten Art geschaffen . und 
Handel und Wandel wieder belebt seien. Infolgedessen sei 
weder bei den KEisenbahnbauten, noch den Bestellungen der 
Eisenbahnen, noch bei den übrigen Bauten aus Ersparnisgründen 
eine. Verminderung oder ein Stillstand eingetreten, dagegen 
seien über diese Bauten noch hinaus verschiedene. neue Unter- 
mehmungen in Angriff genommen, um weitere 'Arbeitsgelegen- 
heit zu schaffen. 9 

Dennoch sei natürlich die Rückwirkung ‘des Krieges auf den 
Staatshaushalt nicht unbeträchtlich. Im erster ‚Linie: stehen 
hierbei die Erträgnisse aus den’ Staatseisenbähnen. „Während 
die Staatseisenbahnen im Frieden lediglich dem -Verkehr und 
der ‘Vermittlung des Girteraustauschens dienen und‘ wirtschaft- 
liche Aufgaben haben, sind sie im Kriege ein gewaltiges und 
wichtiges Instrument‘ der Kriegführung selbst: Die :wirtschaft- 
Was unsere 
Eisenbahnen in den Augusttagen für dem Aufmarsch unserer 
Armeen und später für die Versorgung und Verschiebung unserer 
Truppen’ geleistet haben ündnoch leisten. &teht:so einzigartig 
da und ist so über jedes Eob erhäben, daß es für- immer ein 
Ruhmesblatt unserer Bisenbähnverwaltung sein wird. » Anden 


Leistungen unserer Eischbährien im’ Kriege hat-noch niemand 


etwas ausgesetzt; vom leiteilen Minister bis zum letzten Beam-. 
ten und Arbeiter hat sich: jeder seiner Aufgabe gewachsen 'ge- 
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zeigt, und dieses Hohe Haus, das neben der ‚Eisenbahn- und der 
Finanzverwaltung an der Entwicklung der Staatseisenbahnen 
seinen vollen Anteil hat, wird sicherlich mit Stolz auf diese 
Ruhmesepoche unserer Eisenbahnen blicken. Erfreulicherweise 
scheint nach dem lezten Abschluß vom Dezember der Einnahme- 
ausfall auch gar nicht einmal so groß werden. zu sollen, wie es 
nach Kriegsausbruch den Anschein hatte. Die Einnahmen aus 
dem Güterverkehr sind im Dezember sogar schon wieder auf 
95% der vorjährigen Einnahme gestiegen, und wenn äuch 
der Personenverkehr naturgemäß etwas geringer sein mul, so 
ist die Entwicklung des Verkehrs doch ein beredtes Zeichen 
dafür, in wie starkem Maße unser Wirtschaftsleben wieder pul- 
siert und im Aufblühen begriffen ist, wir haben daher alle Aus- 
sicht, daß trotz der Ausfälle der ersten Kriegsmonate und des 


unvermeidbaren Ansteigens des- Betriebskoeffizienten die 
Mindererträgnisse der Eisenbahnen sich in noch erträglicher 


Höhe halten werden. Zu ihrer Deckung hat nach der gesetz- 
lichen Vorschrift zunächst der. Ausgleichfonds zu dienen, und 
erst wenn- der nicht ausreicht, fallen sie der Gesamtrechnung 
zur Last. Augenblicklich ist es noch völlig ungewiß, ob unser 
Ausgleichfonds mit seinem Bestande von 333 Millionen Mark 
von den Mindererträgen aufgezehrt oder gar überstiegen wird, 
das wird die Rechnung erst später .ergeben. So viel steht aber 
schon fest, daß ser unter allen Umständen dem Staatshaushalt 
eine wesentliche Stütze bietet und ihn vor schweren Fehl- 
beträgen bewahrt. Seine Ansammlung hat sich daher glänzend 
bewährt.“ 


— Das Extraordinarium des preußischen Eisenbahnetats für 
1915 schließt mit 185,9 Millionen Mark und enthält gegen «das 
Vorjahr ein Mehr von 7,1 Millionen Mark. Hierzu bemerkt (lie 
„Neue pol. Korrespondenz“: Diese Dotierung ist sehr erfreu- 
lich, weil sie auch für das kommende Rechnungsjahr reichliche 
und mannigfaltige Arbeitsgelegenheit schafft und damit unserem 
wirtschaftlichen Leben einen starken Rückhalt bietet. Grund- 
sätzlich ist bei. der Aufstellung des. außerordentlichen Etats 
davon ausgegangen worden, in Rücksicht auf die «durch den 
Krieg geschaffene Sachlage nur für die bereits durch frühere 
Etats eingeleiteten Bauten die weiteren und Schlußraten anzu- 
fordern; dementsprechend sind auch nur in ganz wenigen Fällen 
erste Raten zur Einstellung gelangt. Es wird an manchen Stel- 
len schwer empfunden werden, daß neue Projekte für 1915 zu- 
nächst nicht vorgesehen sind, aber bei den obwaltenden Ver- 
hältnissen und der erheblichen Zahl der im Felde stehenden 
Kräfte der Eisenbahnverwaltung war die Begrenzung des 
Extraordinariums zunächst geboten. Es ist damit auch eine 
Härte vermieden worden gegen (die zahlreichen Unternehmer. 
Handwerker usw., die gegenwärtig infolge ihrer Einziehung 
zum Heeresdienste außerstande sind, sich an Verdingungen zu 
beteiligen. Die jetzt zurückgehaltenen Neubauprojekte wer- 
den aber, und das ist für die Zukunft von großer Bedeutung, der 
Zeit nach Beendigung des Krieges eine wertvolle Grundlage 
für die kraftvolle Entfaltung unseres wirtschaftlichen Lebens 
eben, so daß unsere Krieger nach ihrer Heimkehr ein weites 
Feld lohnender Arbeitstätiekeit vorfinden. 


— Lieferung leichter Sommerioppen. Nach einem Erlaß des 
preußischen Eisenbahnministers vom. 25.. Januar ist die ver- 
suchsweise Lieferung besonders leichter Sommerjoppen aus dun- 
kelblauem Köper-Wollstoff und dunkelblauer leichter Serge 
nach den für die Tuchjoppen vorgeschriebenen Mustern fort- 
zusetzen. Es empfiehlt sich, außer den in fertigem Zustande 
beschafften leichten Sommerjoppen auf Wunsch auch solche zu 
liefern, die nach Maß angefertigt sind. Die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen haben die Bediensteten auf die Möglichkeit des 
DBezuges leichter Sommerioppen aus der Kleiderkasse zu geeig- 
neter Zeit hinzuweisen. 


— Aufklärung der Eisenbahnbeamten und -arbeiter in der Er- 
nährungsfrage. Der preußische Eisenbahnminister hat im Ver- 
folg seiner über die Ausnutzung des Eisenbahnseländes zur Er- 
zielüung von Nahrungsmitteln getroffenen Anordnungen und an- 
knüpfend an die über Volksernährung im Kriege vom 3. bis 
6. d. M. in Berlin gehaltenen Vorträge einen eingehenden Erlaß 
an die Königlichen Eisenbahndirektionen gerichtet, in dem eine 
nachdrückliche Aufklärung der Beamten und Arbeiter in der 
Ernährungsfrage auf Grund des jetzt vorliegenden Materials 
angeordnet wird. 


— Bezirkseisenbahnrat Hannover und Münster (Westf.). Auf 
‚der Tagesordnung der außerordentlichen Sitzung des Bezirks- 
eisenbahnrats für die vorgenannten beiden Eisenbahndirek- 
tionsbezirke am’ 17. Februar in Hannover stehen u. a. die fol- 
senden Beratungsgegenstände: Änderung in der Zusammen- 
setzung -des Bezirkseisenbahnrats.‘ Neuwahl des Vorsitzenden 
und -seines Vertreters.” Neuwahl von: Mitgliedern des Landes- 


eisenbahnrats.- Neuwahl des ständigen‘ Ausschusses des  Be- 
- zirkseisenbahnrats. Zeit und Ort der ‚nächsten ordentlichen 
Sitzune. ER ee BR 


'gefaßten 
: reicht gelten. 


— Wagenbestellungen für Getreide und Mehl. Von einzelnen 
Eisenbahndirektionen ist, wie die „Neue politische :Correspon- 


denz“ mitteilt, die Anweisung an die Dienststellen erlassen 
worden, bis auf weiteres Wagenbestellungen für Weizen 
(Dinkel, Spelz).. Roggen allein oder mit anderen Arten ver- 


mischt, auch ungedroschen, für Weizen-, Hafer-, Roggen- und 
(serstenmehl nur anzunehmen, wenn Bescheinigungen des Land- 
rats und, in kreisfreien Städten, des Magistrats vorliegen. Aus- 
genommen siwad Sendungen an Militärstellen und die Kriegs- 
eetreidegesellschaft. 


— Leihgebühr für Benzoltriebwagen. Für die von den preu- 
Bisch-hessischen Staatseisenbahnen an die Heeresverwaltung 
leihweise abgegebenen Benzoltriebwagen ist mit dem preu- 
Rischen Bisenbahnminister eine Leihgebühr vereinbart worden. 
die 40 MA. für den Tag und das Stück beträgt. 

— Eisenbahnverwaltung und Kriegsinvaliden. Unter diesem 
Stichwort schreibt die „Nordd. Allg. Ztge.“: Mächtig regt sich 
allerorten, in allen deutschen Herzen das Streben, unseren 
Kriegsinvaliden zu helfen beim Wiederaufbau einer möglichst 


sorgenfreien Friedensexistenz. Jeder Deutsche fühlt: Das 
Vaterland, durch die unvergänglichen Heldentaten unseren 


tapferen Brüder bewahrt vor fremdem Joche, muß dankbarer 
sein als bisher nach Kampf und Sieg. Mit der Macht der Orga- 
nisation, mit nachhaltigster Wirkungskraft muß für unsere 
Kriessinvaliden etwas Großzügiges geschaffen werden, . das 
deutschem Namen neue Ehre macht! Von diesem herrlichen 
Geiste soll die durch den Krieg errungene machtgebietende 
deutsche Einigkeit auch über den Krieg hinaus getragen sein. 
Es ist der alle Schwierigkeiten, alle Schranken überwindende 
Geist, der auch aus unserem Roten Kreuz spricht, das mit uner- 
müdlicher Tatkraft die deutsche Treue und Dankbarkeit, die 
deutsche Einheit und Opferwilliekeit in den Bereich einer um- 
fassenden Liebestätisckeit zieht. So haben sich denn, schreibt 
die „Rote-Kreuz-Korrespondenz“, auch die deutschen Behörden 
vom Minister bis zum untersten Beamten herab in den Dienst 
einer weitausschauenden, segensreichen Friedenstätiskeit ze- 
stellt, die die Wunden des Krieges so schnell als’ möglich heilen 
soll. Auch die deutschen Eisenbahnverwaltungen, die schon 
strategisch eine glänzende Schlagfertiskeit zeisten. suchen sich 
am Friedenswerk für unsere Kriegsinvaliden in vollem Umfang 
zu beteiligen. Sie haben bereits gegen 2 Millionen Mark zur 
Fürsorge für unsere tapferen Krieger gesammelt und ihre Heime 
zur Verfügung «zestellt. Sie unterstützen auch die Bäder- 
fürsorgiebestrebungen des Zenträlkomitees vom Roten Kreuz, 
wie Regierungsrat Dr. Redlich-Berlin als Vertreter der Eisen- 
bahnverwaltungen im Ausschuß zur Förderung des Reisever- 
kehrs auf den deutschen Bahnen in der Bäderfürsorgeversamm- 


lung, die Mitte Januar unter Beteiligung aller am Badewesen 
interessierten Kreise im Herrenhause stattfand, unter lebhaf- 
testem Beifall zur Kenntnis brachte. 

Der Hauptzweck dieser Versammlung, unseren treuen, 


tapferen und opfermutigen Kriegern in Heer und Flotte die be- 


-währten Heilschätze unserer Bade- und Kurorte — neben den 


amtlich geschaffenen Einrichtungen — im weitesten Umfange 
zugänglich zu machen, kann durch die einmütig und begeistert 
Beschlüsse der Versammelten grundsätzlich als er- 
Der Hilfeleistung des deutschen Volkes hätte 
aber etwas gefehlt, wenn nicht auch die deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen die hohe soziale Bedeutung des Hilfswerkes ohne 
weiteres erkannt und bereitwilligst weitgehende Fahrtvergünsti- 
eungen für die vom Zentralkomitee des Roten Kreuzes in Kur- 
orte entsendeten Kriegsteilnehmer und auch für ihre notwen- 
digen Begleiter zugesagt hätten. Der Vertreter der Eisenbahn- 
verwaltungen schilderte, wie der Weltkrieg mit grausamer 
Hand sich auf die neuzeitlichen Verkehrsverhältnisse gestürzt 
und das eiserne Schienenband an den Landesgrenzen dem fried- 
lichen Verkehr zum großen Teil verschlossen habe. Noch so 
eroße technische Schwierigkeiten könnten aber auch die deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen nicht abhalten, mit voller Kraft 
an der Erfüllung vaterländischer Ehrenpflichten mitzuarbeiten. 
Möge der Ruf der alle Kreise umfassenden Opferwilligkeit 
weit hinaus klingen ins Land und auch in den Millionen, die 
tapfer und treu auf deutscher Wacht stehen, das sichere -Be- 
wußtsein erhalten, daß wir ihrer zu jeder Stunde gedenken und 
bemüht sind, unsere aus vollem Herzen kommende Dankbarkeit 
in die Tat umzusetzen. 


‚,— Sparsamkeit in der Verwendung der Nahrungsmittel. Wie 
wir schon mehrfach mitteilten, erfordert die gegenwärtige 
Kriegslage gebieterisch die größte Sparsamkeit in der Verwen- 
dung der Nahrungsmittel. Vor allem ist eine möglichste Ein- 
schränkung des Verbrauchs von Weißbrot (Semmeln, Brötchen ) 
geboten. Zu diesem Zwecke hat jetzt die. Königliche General- 
direktion der Sächsischen Staatseisenbahnen mit sofortiger 
Wirksamkeit angeordnet, daß in den Bahnhofs- und Bufettwirt- 
schaften sowie in den Kantinen im Bereiche der sächsischen 
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Staatseisenbahnverwaltung künftig die Verwendung lediglich 
vo» Kriegsbrot als Regel zu gelten hat und daß Weißbrot 
(Semmel, Brötchen) nur ausnahmsweise auf besonderes Ver- 
langen zu verabfolgen ist. Es soll daher insbesondere Kriegs- 
brot- künftig in den Fällen verwendet werden, wo bisher: Weiß- 
brot-'als Zugabe zu warmen oder kalten Speisen verabfolst 
würde; auch soll an Stelle der bisher üblichen belegten 
Semmeln oder Weißbrötchen künftig nur belegtes Kriegsbrot 
ausgelest und angeboten werden. An den bisherigen Preisen 
wird dadurch nichts geändert. Im Interesse der allgemeinen 
Sparsamkeit soll ferner auch das Auslegen von Brot (Weiß- 
und  Kriegsbrot) auf den Tischen zur beliebigen Verwendung 
der. Gäste unterbleiben. Diese Verfügung hat auch für den 
Speisewagenbetrieb zu gelten. 


— ‚Förderung des Anbaus von Nutzgewächsen auf Eisenbahn- 
eigentum in Württemberg. Unter Hinweis auf die allgemeinen 
Bestrebungen betreffend den Anbau unbenützter Bodenflächen 
während des Krieges hat die Generaldirektion der württember- 
sischen Staatseisenbahnen die ihr unterstellten Bauinspektionen 
und Bausektionen beauftragt, in ihrem Tieil darauf hinzuwirken, 
daß die zum Anbau von Nutzgewächsen geeigneten Grundstücke 
der Eisenbahnverwaltung tunlichst zum Anbau solcher Gewächse 
verwendet werden. Die Dienststellen sind insbesondere ange- 
wiesen worden, dafür zu sorgen, daß Grundstücke, die zu Neu- 
bauzweeken angekauft sind und deren bauliche Inangriffnahme 
in nächster Zeit nicht zu erwarten steht, so lange als möglich 
zur ‚Erzeugung von Nahrungss- und Futtermitteln ausgenützt 
werden. Den Pächtern von Eisenbahngrundstücken, die Ange- 
hörige der Eisenbahnverwaltung sind, soll ein vom Württem- 
hbergischen Ministerium des Innern an die Oberämter in gleichem 
Betreff ‚gerichteter Erlaß besonders bekanntgegeben und die 
Beachtung der darin hinsichtlich der Wahl der Gewächse und 
der Bearbeitung der Flächen gegebenen Anweisungen nahegelegt 
werden. 


— Der  Umpbehandlungstarif wird auf den preulisch- 
hessischen und oldenburgischen Staatsbahnen nicht angewendet, 
wenn die Umbehandlung auf einer einem Ausnahmetarife an- 
gehörenden Zwischenstation stattfinden soll, weil die Versand- 
station diesem Ausnahmetarif nicht angehört und letztere im 
direkten: Tarif mit ordentlichen Tarifklassen enthalten ist. Be- 
sonders bei den ausschließlich im Interesse der deutschen Aus- 
fuhr: eisenbahnseitig geschaffenen Aunahmetarifen wird der 
Grund dieser Beschränkung von den Verfrachtern nicht verstan- 
den,. besonders, da hierdurch die bedeutenden mit direkten 
Frachtsätzen in die Auslandstarife einbezogenen Stationen ge- 
genüber den dem direkten Verkehr nicht angehörenden Plätzen 
im Nachteil sind. Die Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin 
haben daher die Zulassung der Umkartierungstarife auch in 
diesen Fällen bei dem Eisenbahnminister beantragt. 


— Über die Wagenbauindustrie wird der „B. B.-Ztg.“ 
schrieben: In den letzten Tagen sind zwischen der Verwaltung 
der. preußisch-hessischen Staatsbahnen und den an den staat- 
lichen Lieferungen beteiligten Wagenbauanstalten Verhand- 
lungen seführt worden mit dem Ergebnis, daß die Staatsbahn- 
verwaltung den schon herausgegebenen Teilbetrag für das 
zweite Halbjahr 1915/16 durch einen Nachtragsauftrag ergänzt 
hat. Es handelt sich um eine beträchtliche Anzahl von Wagen, 
und zwar hauptsächlich um Güterwagen. An Hand der nunmehr 
für das. ganze Etatsjahr 1915/16 erteilten Aufträge werden die 
Wagenfabriken bis in das Frühjahr 1916 hinein ziemlich be- 
friedigend für den eingeschränkten Betrieb beschäftigt sein; die 
Staatsbahnverwaltung hat auch den Wünschen auf Erhöhung der 
Abschlußpreise, die in den höheren Notierungen für Roh- 
waterial usw. begründet sind, bis zu einem gewissen Grade 
Rechnung getragen. Die Ablieferung. der durch den Nachtrags- 
bedarf herausgekommenen Bestellungen hat in der Zeit vom 
1.: Oktober 1915 bis zum 31. März 1916 zu erfolgen. 


ge- 


— Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. In dem in der Ver- 
einsversammlunge am 9. Februar gehaltenen Vortrage behandelte 
Wirklicher Geheimer Rat Dr. Ing. Schroeder den Ausbau 
vier&leisiger Eisenbahnen. Jede Eisenbahn wird in 
beiden Richtungen befahren. Solange sie eingleisig ist, ergibt sich 
ihre Leistungsfähigkeit, d. h. die Zahl der Züge, die in einem be- 
stimmten Zeitraum in beiden Richtungen befördert werden können, 
im wesentlichen aus der Entfernung der Kreuzstellen. Je kleiner 
die Entfernung ist, je größer wird die Leistungsfähigkeit; sie 
ınuß daher am größten werden, wenn die Kreuzstellen sich anein- 
ander schließen, d. h. wenn die Bahn zweigleisig wird. Als solche 
entspricht sie voll dem Wesen der Eisenbahn und kann als voll- 
wertige Eisenbahnlinie bezeichnet werden. ihren Betrieb nennt 
män "Linienbetrieb. Dabei verursachen Kreuzungen der Züge 
keinen Aufenthalt mehr, sondern es kommt nur noch der Abstand 
in. Betraeht. in dem- die Züge der-selben Richtung auf dem für 


sie bestimmten Fahrgleise sich zur Vermeidung von: Zusammen- 
stößen folgen dürfen. Deshalb kann die Leistungsfähigkeit zwei- 
gleisiger Eisenbahnen sehr gesteigert werden, wenn sämtliche 
Züge, die gleiche Reisegeschwindigkeit erhalten, wie es die aus- 
schließlich für Stadt- und Vorortpersonenverkehr bestimmten 
Bahnen zeigen. Wesentlich anders ist der Betrieb auf den Fern- 
bahnen für Personen- und Güterverkehr. Auf ihnen haben die 
verschiedenen Zwecken dienenden Züge auch eine verschiedene 
Reisegeschwindigkeit und für die Leistungsfähirkeit kommt nicht 
nur der Abstand, in dem die Züge sich folgen dürfen, sondern 
auch die Möglichkeit in Betracht, Züge durch solche mit! größerer 
Reisegeschwindigekeit zu überholen. Unstreitig erreicht man 
diesen Zweck am besten, wenn an den betreffenden Stellen an der 
Außenseite des Fahrgleises und neben ihm ein, für die Aufnahme 
des zu überholenden Zuges geeignetes Gleis vorhanden ist, in das 
der Zug ausweichen, und aus dem er nach, der Überholung in das 
Fahrgleis wieder einlenken kann, wenn dieses für die Weiterfahrt 
wieder frei geworden ist. Alles geschieht ohne jede Berührung 
des Fährgleises für die andere Richtung, und das ist für die 
Sicherheit des Betriebes von hoher Bedeutung. Durch Zusammen- 
schluß von in der bezeichneten Weise angelegten Überholungs- 
gleisen entsteht eine viergleisige Eisenbahn für Richtungsbetrieb, 
d. h. eine solche, bei der die beiden Fahrgleise derselben Fahr- 
richtung unmittelbar nebeneinander liegen. Bei dieser Lage wer- 
den die beiden inneren Gleise für die schnellfahrenden Züge. die 
äußeren für die Güterzüge und andere langsam fahrende Züge 
benutzt, und jedes der nebeneinander liegenden Fahrgleise der- 
selben Fahrrichtung kann auch zur Aushilfe herangezogen. wer- 
den. Das ist um so mehr von Wert, als die starken Anschwellun- 
gen im Personenverkehr im Sommer und im Güterverkehr im 
Herbste, mithin zu verschiedenen Zeiten einzutreten pflegen. Die 
Anlagen für den Güterverkehr sind in der Regel nur auf einer 
Seite der Bahn vorhanden, und deshalb wurde es in überwiegen- 
dem Maße für zweckmäßig erachtet, die Überholungsgleise, die 
meist für die Überholung der Güterzüge durch Schnell- und Per- 
sonenzüge, außerdem auch noch für die Abfertigung der Güter- 
züge benutzt wurden, im Zusammenhang mit den Güterablagen 
neben diesen anzulegen. Werden so angelegte Überholungsgleise 
benachbarter Bahnhöfe miteinander verbunden, was freilich 
ohne größere Bauten nur möglich ist. wenn die Güterablagen auf 
derselben Seite der Bahn liegen. so entsteht eine viergleisice Bahn 
für Linienbetrieb, d. h. eine solche, bei der die Fahrgleise der- 
selben Riehtung durch ein Fahrgleis der anderen Richtung ge- 
{rennt werden. 

An der Hand eines der Wirklichkeit entnommenen Beispieles 
wurden die Vorzüge und Bedenken. die bei beiden Ausbauarten 
geltend gemacht werden, näher erörtert. Sie sind ebenso vielseitig, 
wie die Verhältnisse der auszubauenden Bahnen in Beziehung 
auf die Lage im Gelände, auf die Ausbaukosten und auf die Eigen- 
art des Betriebes im Personen- und Güterverkehre. Meist stehen 
Vorzüge und Bedenken gegenüber; deshalb ist ihre Abwägung be- 
sonders schwieriz und eine allgemeine Regel für den Ausbau 
wohl kaum zu finden. Jeder Einzelfall muß daher nach allen. in 
Frage kommenden Richtungen geprüft werden. um zu einem 
brauchbaren Ergebnis zu gelangen. Nur eins scheint wohl sicher, 
daß durch den viergleisigen Ausbau für Richtungsbetrieb soweit 
ihn besondere Verhältnisse nicht hindern, namentlich bei Fern- 


bahnen mit starkem Durchgangsverkehre. die höchste Leistungs- . 


fähigkeit sowohl in der Zahl der Züge wie auch in der Fahrge- 
schwindiekeit zu erreichen ist. 

— Zur Eröffnung der Schiffahrt zwischen den Rhein- und 
Weserhäfen wird der .B. B.-Ztg.“ geschrieben: Die Bauarbeiten 
auf der Kanalstrecke von Bevergern bis Minden sind trotz der 
durch Mangel an geeieneten Arbeitskräften und ungünstige 
Witterung verursachten Schwierigkeiten soweit gefördert, daß 
der Betrieb probeweise aufgenommen werden kann. Der für die 
Fertigstellung des letzten Stückes des Rhein-Hannover-Kanals 
in Aussicht genommene Termin hat also ungeachtet der dureh 
den Krieg bedingten schlechten Arbeitsverhältnisse eingehalten 
werden können. Auch das ist ein Zeichen unserer wirtschaft- 
lichen Stärke. Zudem ist damit dem von verschiedenen Seiten 
geäußerten Wunsche Erfüllung geworden, daß der Wasserwee 
gerade in der jetzigen Zeit, wo die Eisenbahnen in großem Um- 
fang durch Kriegstransporte in Anspruch genommen sind, in 
weiterem Umfange zur Verfügung stände als bisher. Bereits 
im Juli v. J. war der Rhein-Herne-Kanal und der Lippe-Seiten- 
kanal von Datteln bis Hamm dem Verkehr probeweise über- 
geben worden, und dieser Verkehr hat sich, obwohl das Wirt- 
schaftsleben die Einwirkungen des Krieges auszuhalten hatte. 
recht gut entwickelt. Durchschnittlich sind in den letzten Mo- 
naten auf den genannten Kanalstrecken reichlich 150000 t be- 
fördert worden. Der Verkehr wird voraussichtlich noeh größer 
werdeh, wenn erst die zahlreichen am Rhein-Herne-Kanal er- 
bauten Häfen. die teils Städten. teils Kohlenzechen und indu- 
striellen Werken gehören, reichlich mit Verladeeinrichtungen 
ausgestattet sind. Um so mehr ist es zu begrüßen, daß nun auch 
die Strecke von Bevergern bis Minden und die an dem letzten 
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Orte gelegene große Schachtschleuse dem Betrieb "übergeben 
sind und damit. die ‚gerade während: der  Kriegszeit "sehr er- 
wünschte Wasserverbindung ‘zwischen dem» Rhein- und. den 
Weserhäfen verwirklicht ist. : { 


— Personalnachriehten. _ Bei. der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist dem Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
baufachs Ludwig Storck in Höchst (Main) die nachgesuchte 
Entlassung aus dem Staatsdienst erteilt worden. : 
Im Bereich der sächsischen Staatseisenbahhverwaltung ist 
. dem Finanzassessor bei der Generaldirektion Dr. jur. Wilhelm 
Otto Müller zur Betriebsdirektion Chemnitz versetzt worden. 


Österreich. 


Wi; Aussig-Teplitzer Bahn. Im Monat Januar wurden auf dem 
gesamten Netz 170 717 Kr. weniger als im gleichen Monat des 
Vorjahres eingenommen. Hiervon entfällt auf das alte Netz 
eine Mindereinnahme von 148768 Kr., auf die Lokalbahn Tep- 
litz-Reichenberg eine solche von 21949 Kr. Auf den Linien des 
alten Netzes wurden im abgelaufenen Monat 232270 (— 52 272) 
Personen und 793 205 (— 96 760): t Güter befördert. Die Ein- 
nahmen betrugen 1140759 Kr. (— 148768 Kr.). Die endgültier 
Abrechnung für Oktober 1914 ergab eine Mehreinnahme von 
2524 Kr. Auf der Lokalbahn Teplitz-Reichenberg wurden im 
Januar 145 849° (+ 13160) Personen und 92213 (— 6350) 1 
Güter befördert. Die Einnahmen betrugen 292 243 Kr. (— 2199 
Kronen), die endgültige Abrechnung für Oktober 1914 ergab eine 
Mehreinnahme von 24320 Kr. 


. — Die Kohlenförderung Österreichs im Jahre 1914. Nach den 
im Ministerium für öffentliche Arbeiten‘ zusammengestellten 
Nachweisungen über die Gewinnung von Mineralkohlen stellte 
sich die Gesamtförderung an Rohkohle im abgelaufenen Jahre 
im Vergleieh zu 1913 wie folgt: An Steinkohlen wurden 
in den österreichischen  Revieren im abgelaufenen Jahre 
15.073 132 t gewonnen (gegen 16 466 972 t im Jahre 1913). Die 
Minderförderung stellt sich auf fast 1,4 Millionen Tonnen oder 
8,7%. Hiervon entfällt auf den Monat Dezember ‘1914 eine 
Förderung von 1136964 t, die um 210540 t gegenüber der De- 
zemberförderung des Jahres 1913 zurückbleibt. Die Förderung 
an Braunkohlen erreichte im verflossenen Jahre 23 772.069 
Tonnen (gegen 27 276 759 t im Jahre 1913): Der Rückgang der 
Förderung im Jahre 1914 gegenüber 1913 stellt sich daher auf 
rund 3,5 Millionen Tonnen, das sind mehr als 12%. Im Monat 
Dezember wurden 1842464 t gefördert, das sind um 301885 t 
weniger als im Dezember 1913. 


— Die Lage des böhmischen Braunkohlenmarktes. Hierüber 
bringt die „N. Fr. Pr.“ aus Fachkreisen folgende Darstellung: 
Die schweren kriegerischen Verwicklungen haben begreiflicher- 
weise auf die Kohlenförderung und den Kohlenversand einen 
bedeutenden Einfluß gehabt und die Ziffern des Jahres 1914 
können demnach vom August ab keine Grundlage über die tat- 
sächliche Bewegung und den Bedarf an Kohle abgeben. Vorerst 
äußerten sich die Rückwirkungen des Krieges auf die böhmische 
Braunkohlengewinnung in einer Abnahme der Förderung auf 
ungefähr 70% der regelmäßigen Leistung; Dieser Rückgang 
ist durch die Einziehung eines beträchtlichen Teiles der Beleg- 
schaften zur Kriegsdienstleistung;;hervorgerufen worden: Zu 
gleicher Zeit waren aber besonders in den ersten, Wochen des 
Krieges die Versandverhältnisse durch Einstellung’ eines großen 
Teiles des Bahnverkehres, des teilweisen Ausfuhrverbotes usw. 
höchst ungewöhnlich, und als in dieser Hinsicht Beruhigung ein- 
trat, hatte die Industrie beinahe bis Weihnachten mit einer ganz 
unzulänglichen Wagenbeistellung zu kämpfen. Dadurch ist das 
Bild der Aufnahmefähigkeit von Kohle vollständig verschleiert. 
Verschiedene Fabriken, die nicht für das Militärärar Aufträge 
hatten, mußten ihren Betrieb ganz oder teilweise einstellen, 
und erst in den letzten Wochen des Jahres 1914 zeigte sich auf 
verschiedenen Gebieten wieder eine regelmäßigere Tätierkeit in 
der Industrie. Bis zum 1. August war die Verbrauchsfähigkeit 
der meisten Fabriken durch den schlechten Geschäftsgang der 
Industrie im allgemeinen eine rückgängige gewesen. Auch die 
Wasserstände gaben zumeist keine Aufmunterung für größere 
‚Elbeverladungen. Störend wirkte bis dahin auch der weitere 
Wettbewerb der böhmischen Braunkohlen durch deutsche Bri- 
ketts. So wie in den letzten Jahren ist auch in der Zeit bis 
1. August eine weitere Abnahme der Ausfuhr nach Deutschland 
wegen des Wettbewerbes deutscher Briketts zu verzeichnen. 
Die Förderung der Brüxer und .Falkenauer‘ Braunkohlenreviere 
betrug: im Jahre 1914. 19 750 000. t,: 1913 22.700 000. t, 1912 
21 750. 000 t, 1911 .20 780 000 t,. :1910 20 800 000. Der Rückgang 
beträgt somit im Jahre 1914 3 Millionen Tonnen, allerdings nicht 
‚anter regelmäßigen Verhältnissen, sondern ‘in ‘erster. Reihe in- 
folge. der kriegerischen Verwieklungen, Der. inländische 


I - Nr. 18 
Absatz \war im Jahre 1914 14250000 t oder 72%, .1913 
15:500.000 t. oder 68,3%, 1912 14160000 t oder 65,5%, 1911 


13530 000 t ‘oder 65,1 %,. 1910 13000000 t oder 62,7 % ‚der 
Förderüng: Die Höhe der Ausfuhr betrug im Jahre «1914 
5,5 Mill. Tonten oder 27,8%, 1913 7,2 Mill. Tonnen oder. 31,7 
Prozeut, 1911 7,2 Millionen Tonnen oder 34,9 %, 1910 7,8 Millionen 
Tonnen oder 37,3% der Förderung. Von dieser Ausfuhr gingen 
zur:Elbe im Jahre 1914 1466000 t, 1913 1500000 t, 1912 
1067 000 t, 1911 1.009 000 t, 1910 1072000 t. Schließlich nahmen 
von der Ausfuhr den Weg über die sächsische Staatsbahn 
im .Jahre 1914: 2 066 000 t, 1913 3 058 000 t, 1912 3 077.000 t, 1911: 
3 094 000 t, 1910 3.089 000 t. Die Preise blieben bis zum 1. August 
unverändert und sind auch bis in den November hinein bei den 
Kohlenwerken und den großen Firmen ziemlich ständig gewesen. 
Erst von dä ab, als einerseits die Werke die wesentliche Ver- 
teuerung der Gestehungskosten festgestellt hatten und als die 
deutschen Reviere, vor allem die fiskalischen Saargruben und 
die Werke des Ruhrgebietes, mit erheblichen Preissteigerungen 
voreingen, die deutschen Briketts und die schlesischen Reviere 
dieser Richtung folgten, haben auch die österreichischen Werke, 
den geschilderten Verhältnissen Rechnung tragend, eine Neufest- 
setzung der Preise dort vorgenommen, wo sie durch frühere Ab- 
schlüsse nicht gebunden waren, also Mengen für den neuen Ver- 
kauf frei bekamen. Diese Erhöhungen sind zegenüber den 
letzten Listenpreisen nicht einheitlich auf der ganzen Linie ge- 
schehen. Sie wurden je nach Güte und Sorte verschieden aus- 
geglichen und werden im Durchschnitt gegenüber der letzten 
Preisliste über 10 bis 12 Kr. für 10 t nicht hinausgehen. Die 
Nachfrage nach böhmischer Braunkohle ist seit Monaten und 
auch ietzt dauernd groß. 


— Erhöhung der Eisenpreise. Die angekündigte Erhöhung 
der Eisenpreise infolge der Beilegung der Mißhelligskeiten 
mit ‘dem Rokycaner Eisenwerk ist kürzlich erfolgt. Das 
Rökycaner Walzwerk behält seinen alten Anteil; eine Erhöhung 
ist nicht durchgesetzt worden. Auf Grund der Verständigung 
hat der Vollzugsausschuß des Kartells ohne eine neue Gesamt- 
sitzung, gemäß dem in der früheren Sitzung gefaßten Beschlusse. 
die Preiserhöhung vorgenommen. Die Steigerung der Preise 
bezieht sich nur 'auf Stabeisen und besteht im Wesen darin, 
daß die im Herbste 1913 gegen Rokycan verfügten Kampfpreise 
aufgelassen werden. In Böhmen beträgt die Preiserhöhung. bis 
zu 3 Kr., in Wien etwa 1% Kr. für den Meterzentner. Die Preise 
sind jetzt auf Grund der deutschen Wettbewerbspreise auflge- 
stellt und haben somit die gleiche Höhe wie vor der Herab- 
setzung im Herbst 1913, doch wurde auf die mittlerweile einge- 
tretene Preissteigerung der deutschen Noten bei der Bemessung 
der Eisenpreise Rücksicht genommen. Die Preise selten für 
das- erste. Vierteliahr 1915 vom heutigen Tage an. 


Ungarn. 


— Die Tätigkeit für Kriegswohlfahrt der ungarischen Staats- 
bahnangestellten. Wie wir bereits mitgeteilt haben, ist die 
Teilnahme der Staatsbahnangestellten an der Kriegswohlfahrts- 
tätigkeit eine ganz außerordentliche. Nach den letzthin mitge- 
teilten amtlichen Angaben haben die Beiträge für die allgemeine 
Kriegsfürsorge in den ersten fünf Kriegsmonaten nahezu eine 
Million Kronen ausgemacht. In diesem Betrag sind die amtlich 
nicht in Abzug gebrachten, d. h. privat geleisteten Beiträge 
der Eisenbahnangestellten nicht enthalten. Außerdem sind die 
Erhaltungskosten der durch die Eisenbahnangestellten»'errich- 
teten Kriegslazarette in Budapest, Köszegs (Güns) und Piski 
in dem obigen Betrag nicht mitgerechnet. Wenn man nun all 
diese Einrichtungen mit in Rechnung zieht, so kann man die 
Gesamtleistung der Staatsbahnangestellten für einen Monat auf 
300 000 Kr., in den ersten fünf Kriegsmonaten demnach auf rund 
1/2 Millionen Kronen schätzen. Die Staatsbahndirektion allein 
hat in diesen fünf Monaten etwa 30000 Kr. gesammelt. Die 
Sammlungen werden auch weiterhin mit ungeschwächter Be- 
geisterung aufrechterhalten. 


— Die Bagdadbahn und die ungarischen Interessen. Die 
volkswirtschaftliche Sektion der Turanischen. Gesellschaft in 
Budapesi hielt kürzlich unter dem Vorsitze des Landwirtschafts- 
ministers a. D. György eine Sitzung, in welcher zwei wichtige 
Fragen behandelt wurden. Es sind dies „die Bagdadbahn und die 
ungarischen Interessen“, und „die wirtschaftlichen Möglich- 
keiten Kleinasiens“. Professor Lakos begann seine Bericht- 
erstattung über die Bagdadbahn mit einem kurzen Rückblick 
auf. deren geschichtliche Entwicklung. Die Bahn, welche‘ im 
Anschluß an die Anatolische Bahn. bei Konia beginnend, 
ganz Kleinasien durchkreuzt, ist — eine ganz kleine 
Strecke von : Marmure bis Radjon ausgenommen. —- ‚heute 
schon bis zum. Euphrat fertiggestellt. Der Ausbau der 
Bahn wird, den. Euphrat mit einer großen Brücke ‚über- 
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‚schreitend, jetzt über Kis-ebin-Mossul und Tekrit nach Bag- 
dad fortgesetzt. Der Teil Tekrit-Bagdad ist schon dem Ver- 
kehr übergeben. Von Bagdad aus setzt sich die Bahn, den 
Euphrat zum zweiten Male überschreitend, nach Kerbela fort, 
um dann bei Bassora den Schatt-el-Arab zu srreichen und von 
dort vorderhand in Koweit zu enden. Der Plan der Deutschen, 
in deren Händen der größte Teil des Ausbaues der Bahn sich 
befindet, geht nach Ansicht des Vortragenden dahin, die Bahn 
von Bassora durch Südpersien nach Indien weiterzuführen und 
dort dem 'englisch-indischen Bahnnetze anzuschließen. Dieser 
Plan wurde bisher fortwährend und erfolgreich durch den Ein- 
fluß der Engländer gestört. Der Vortragende zählte sodann 
einzeln, nach seinen eigenen, an Ort und Stelle gesammelten 
Erfahrungen die großen wirtschaftlichen Vorteile Kleinasiens 
und Mesopotamiens auf, so die bedeutenden Baumwollpflanzun- 
gen, die großen Tabakkulturen, die mit deutschem Kapital 
errichteten und bereits in Betrieb stehenden Bewässerungsan- 
lagen von Konia sowie die hervorragenden Getreide-, Sesam- 
öl-, Opium- und Wolleerzeugung. Ferner die schon begonnene 
Bewässerung der äußerst fruchtbaren Euphrat- und Tigris- 
ebene in Mesopotamien. Der Vortragende erörterte die Wich- 
tigkeit der Schiffahrt- und -Eisenbahnverbindungen dieser vor 
einer großen Zukunft stehenden Gebiete mit Ungarn sowie 
auch den Anschluß der Bagdadbahn durch Palästina über den 
Suezkanal nach Kairo und dort an das Netz der ägyptischen 
Bahnen und weiter bis nach Südafrika. 

Dem mit Beifall aufgenommenen Vortrag folgte nun die Be- 
sprechung der von der Anatolischen und Bagdadbahn abzweigen- 
len kleineren Bahnen in Palästina und Syrien durch Dr. Eugen 
Koväcs, der im Jahre 1914 ebenfalls im Auftrage der Turani- 
schen Gesellschaft diese Gegenden bereiste und vom wirtschaft- 
lichen Standpunkt aus zum gründlichen Studium gemacht hat. 
Vortragender beschrieb eingehend die Verkehrsverhältnisse 
Palästinas und Syriens, hob die sehr fortgeschrittenen wirt- 
schaftlichen Arbeiten und die Kolonisation der dortigen deut- 
schen Ansiedler lobend hervor. Er erörterte eingehend die 
Möglichkeit engerer wirtschaftlicher Beziehungen dieser Län- 
der mit Ungarn, die schon wegen der verhältnismäßigen Nähe 
und der guten unmittelbaren Verbindungen tunlichst auszu- 
nützen seien, um die eifrige deutsche Arbeit in diesen Ländern 
zu ergänzen. Die Gesellschaft beschloß, den hier aufgeworfenen 
(regenstand in einer nächsten Sitzung eingehend zu besprechen. 


Übrige europäische Länder. 


— Eine dänische Dampferverbindung nach Südamerika. Dem 
schwedischen Beispiel folgend, hat jetzt auch eine dänische 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft eine regelmäßige Dampferverbin- 
dung nach der Westküste von Südamerika eingerichtet. Es ist 
dies die East Asiatic Company Limited in Kopenhagen, auch 
Compania Danesa de Vapores genannt. Die Gesellschaft, deren 
Kapital 8 Millionen Pfund Sterling betragen soll, unterhält be- 
reits Dampferlinien nach Ostasien, Australien und Südafrika. 
Ihre Flotte soll 23 Schiffe mit einem Tonnengehalt von etwa 
360 000 t umfassen. Der erste Dampfer der Gesellschaft ist vor 
einigen Tagen in Valparaiso eingetroffen. Die Gesellschaft will 
drei Linien einrichten, eine von Kopenhagen über Gotenburg- 
Kristiania direkt nach Häfen des Großen Ozeans, die zweite auf 
der gleichen Linie, aber unter Mitnahme britischer Häfen, und 
die dritte von Genua aus unter Mitnahme von Mittelmeerhäfen. 
Vorläufig soll allmonatlich ein Dampfer der Gesellschaft in 
Valparaiso ankommen. Allmählich soll der Dienst so verstärkt 
werden, daß auf jeder der drei Linien allmonatlich ein Schiff 
fährt. 


— Brennstoffbedarf Sehwedens und der schwedischen Staats- 
bahnen. Anfang 1914 hatte die schwedische Eisenbahndirektion 
einen besonders vorteilhaften Steinkohleneinkauf (auch von 
Deutschland) gemacht für eine Menge, die so berechnet war, 
daß am Jahresschluß der Bedarf für ein ganzes weiteres Jahr 
zedeckt vorhanden sein sollte. (Siehe Nr. 54, S. 858, Jahrg. 1914 
d. Ztg.) Der Kriegsausbruch hat infolge einer in die Verträge 
aufgenommenen Kriegsklausel alle diese Verträge aufgehoben. 
Immerhin waren bei Kriegsausbruch schon große Lieferungen 
erfolgt; 2 schwedische Lieferanten setzten freiwillig ihre Liefe- 
sungen fort. So kommt es, daß die schwedischen Staatsbahnen 
gegenwärtig nicht schlecht mit Kohlen versehen sind. Gleich- 
wohl mußte die Direktion {irotz höherer Preise weitere Käufe 
abzuschließen suchen. Sie kaufte 98300 t von England und 
15000 t von Amerika. Die nur von schwedischen Firmen auf 
englische Kohle gestellten Angebote einschließlich Schiffsfracht 
waren, wie zu erwarten, wenige und sehr hoch. Die englischen 
und amerikanischen Firmen machten nur Angebote frei an Bord. 

Der gegenwärtige Weltbrand macht für Schweden mehr als 
je das Fehlen eigener genügender Brennstofflager fühlhar. 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schweden führt jährlich etwa 5% Millionen Tonnen Kohle ver- 
schiedener Sorte ein und zahlt dafür an das Ausland nahe an 
103 Millionen Kronen. Die Eisenbahnen allein verbrauchen jähr- 
lich etwa 1 Million Tonnen Kohle. Schweden hat wohl selbst 
Kohlenlager in Schonen, aber es werden hier jährlich bei ziemlich 
hohen Förderkosten nur etwa 360000 t Kohle gewonnen.  Hier- 
von ist kaum die Hälfte Kohle erster Güte und selbst diese ist 
nicht gleichwertig mit der in großem Umfang eingeführten eng- 
lischen Kohle. Wenn man die 360 000 t schwedische Kohle auf 
den Heizwert der englischen Kohle umrechnet, dann bleiben etwa 
265 000 t übrig, also kaum 5% des ganzen schwedischen Be- 
darfs. Es ist unter solchen Umständen nicht zu verwundern, 
wenn gerade gegenwärtig wieder mehr als anderswo die Be- 
schaffung von Ersatzmitteln die öffentliche Meinung in dem 
mit Naturreichtümern so gesegneten Lande beschäftigt. Zu 
diesen Ersatzmitteln gehören in erster Linie Schwedens reiche 
Wasserkräfte, über deren Verwendung aber immer noch die 
Zweifel schweben, ob Staat oder Gemeinden die Ausnützung 
in die Hand nehmen sollen oder ob die Ausnützung privater 
Unternehmung überlassen werden soll. Neuerdings zeigen aller- 
dings die Staatsbehörden Neigung, die Frage tatkräftig anzu- 
greifen. 

Daß die Frage der Ausnützung der ungeheuren, auf mindestens 
10 Milliarden Tonnen lufttrockenen Brenntorf geschätzten Torf- 
lager Schwedens eine große Rolle spielt, ist in dieser: Zeitung 
schon mehrfach zum Ausdruck gekommen. Nachdem mit der. Ver- 
wendung von Stück- und Preßtorf insbesondere auch wirtschatt- 
lich keine .guten Erfolge erzielt wurden, wurden Torfverede- 
lungserzeugnisse erprobt. Zwei sich gegenseitig ergänzende 
Verfahren sind hier zu nennen: das Ekelundsche Torfpulver- 
verfahren und der Lavalsche sog. Naßkohlungsprozeß, der von der 
Lufttrocknung unabhängig ist, daher eine größere Einschrän- 
kung in der Arbeiterzahl und eine längere Torfgewinnungszeit 
ermöglicht und gerade die Ausnützung der übrigen ungleich 
überwiegenden Torflager ermöglicht, welche für das 
Ekelundsche Verfahren sich nicht eignen. 

Auch mit Kohlenpulver wurden in letzter Zeit auf der Rimbo- 
bahn Versuche gemacht. (Siehe Nr. 97, S. 1331, Jahrg. 1914 
d. Ztge.) Da die zur Herstellung von Kohlenpulver geeignete 
Kleinkohle durchschnittlich 20—25 % billiger ist als Grobkohle, 
so erwartet man von der Kohlenpulververwendung etwa 
25% Ersparnis, um so mehr als für diese Kohlenpulverher- 
stellung auch schwedische Kohle in größerem Umfang verwen- 
det werden kann. 

Die reichen bituminösen Alaunschieferlager Schwedens könn- 
ten zur Gewinnung von Ölen dienen. Aus Sulfitabfallauge, dem 
bisher nicht nur unnützen, sondern sogar schädlichen Nebener- 
zeugnis der in Schweden so umfangreichen und schnell weiter 
wachsenden Sulfitindustrie, könnte Sulfitsprit in großer Menge 
gewonnen werden. Es könnte damit für manche Zwecke (Kraft- 
waisen, Motorboote u. a.) der nötige Brennstoff unabhängig vom 
Ausland beschafft werden. 

Ein sehr wichtiges Interesse bildet es unter den gegebenen 
Umständen für Schweden, sich Kohlenlager im Ausland zu 
sichern, und zwar richtet sich die Aufmerksamkeit wesentlich 
auf eine entsprechende Anteilnahme Schwedens an den noch 
nicht behobenen reichen Kohlenvorräten Spitzbergens.. Mit 
allen seinen Reichtümern ist Spitzbergen zurzeit teilweise noch 
ein herren- und gesetzloses Land. Wer zuerst kommt, nimmt 
das Land in Beschlag. Er muß aber, will er die Besitznahme 
aufrecht erhalten, seinen Anspruch alliährlich durch sog. Schutz- 
arbeiten betätigen. Von Schweden ist eine ganze Reihe von 
Feldern mit Beschlag belegt worden. Im Jahre 1910 wurden 
u. a. die großen Fundstellen am Pyramidenberg und in der Bra- 
ganzabucht belegt. Trotz geringen Alters haben die hier in 
Frage kommenden Kohlen nicht die Eigenschaften von Braun- 
kohlen, sondern es handelt sich um Steinkohlen, die mit den 
besten englischen in Wettbewerb treten können und die im 
Eisenbahn- wie Dampfschiffbetrieb praktisch erprobt sind, von 
hohem Wärmewert und niedrigem Aschengehalt. Kohlen dieser 
Art werden schon viele Jahre von einer amerikanischen Ge- 
sellschaft gewonnen und zu gleichen oder sogar höheren Preisen 
als die englische Dampfkohle in Norwegen abgesetzt. Schweden 
könnte aus den dortigen großen Vorräten seinen Kohlenbedarf 
jür mehrere Jahrhunderte bei günstigen Förder- und Verlade- 
verhältnissen decken. Allerdings ist die Schiffahrt und die Ge- 
winnungszeit sehr beschränkt (die Schiffahrt auf etwa 4 Monate 
im Jahr), auch ist die Lebenshaltung auf Spitzbergen sehr 
teuer, Außer Schweden interessieren sich übrigens auch Eng- 
land, Deutschland. Norwegen und insbesondere Amerika für die 
Kohlenvorräte Spitzbergens. Auch Rußland möchte Gelegenheit 
gewinnen, den bisher mit englischer Kohle gedeckten Stein- 
kohlenbedarf Nordrußlands durch Kohle von Spitzbergen. zu 
ersetzen. S. 


— Die Kraftstation am Porjus und der elektrische Betrieb. An 
der Kraftstation am Porjuswasserfall, die in: der Hauptsache 
schon im Herbst fertig war, hat seitdem die Zurüstung der Kraft- 
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 haltsgeld) gewährt werden. 


LV. Jahrgang 
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maschinen ihren Fortgang genommen, obgleich die Arbeiten 
infolge der mit dem Kriege zusammenhängenden Lieferungsver- 
spätungen erheblich verzögert worden sind. Von den beiden 
Turbinensätzen, die für den Eisenbahnbetrieb berechnet sind 
und unmittelbar an die Einphasengeneratoren gekoppelt wer- 
den sollen, befand sich der erste bereits Anfang Dezember in 
betriebsfähigem Zustand. Jeder Turbinensatz kann regelmäßig 
10000 und höchstens 12500 PS. liefern. Ein anderer Turbinen- 
satz von regelmäßig 12500 und höchstens 14000 PS., zur Lie- 
ferung von Kraft für die Anlage der Bergwerksgesellschaft 
Luossovara-Kirunavara in Kiruna und Gellivare bestimmt, wird 
dieser. Tage fertig, ebenso der Reserveturbinensatz, an (dessen 
Achse sowohl ein Einphasen- als auch ein Dreiphasengenerator 
gekoppelt sind. Noch mehr als an der Kraftstation haben sich 
die Elektrisierungsarbeiten an der Reichsgrenzbahn verzögert. 
Wesentlich trug hierzu noch bei, daß bei Ausbruch des Krieges 
fast sämtliche bei der Anlage beschäftigten deutschen Ingenieure 
einberufen worden waren. In den letzten Tagen wurde jedoch vom 
Kraftwerk Strom geliefert, so daß täglich Züge mit elektrischer 
Kraft zwischen Kiruna und der Reichsgrenze verkehren konn- 
ten. Im Februar soll, wie man hofft, der elektrische Betrieb allen 
Ernstes besinnen. Erleichtert wurden die Probefahrten in 
hohem Grade dadurch, daß infolge der geringen Erzverschiffung 
nur eine beschränkte Anzahl Eisenerzzüge verkehrt. In Kiruna 
stehen gegenwärtig neun vollständig fertige Lokomotiven für 
Erzzüge und zwei Schnellzugslokomotiven. (Bei der jüngsten 
Meldung eines norwegischen Blattes, die’an dieser Stelle wieder- 
gegeben wurde, handelt es sich also noch um einen Probebetrieb, 
während der regelmäßige elektrische Betrieb auf der Bahn 


 Kiruna-Reichsgrenze erst, wie erwähnt, im Februar beginnt.) 


M. 


— Neues Schnellzugpaar Herbesthal-Brüssel mit Speisewagen. 
Seit 1. Februar d. Js. finden die D-Züge 9 und 10 -Herbesthal- 
Oöln-Berlin und umgekehrt in Herbesthal, nach dem bereits in 
Nr. 11 S. 119 d. Ztg. mitgeteilten Fahrplan, unmittelbaren An- 
schluß an ein neues Schnellzugpaar Herbesthal-Brüssel 
mit Fortsetzung nach Lille. 

Ein Wagendurchgang über Herbesthal hinaus findet mit Rück- 
sicht auf die Paßkontrolle zunächst nicht statt. Das neuc 
Schnellzuspaar, das aus D-Wagen gebildet ist, führt zwischen 
Herbesthal und Brüssel in beiden Richtungen einen Speisc- 
wagen. Augenblicklich wird noch geprüft, ob sich ein Wagen- 
durchsang über Brüssel hinaus bis Lille ermöglichen läßt und 
ob der in den D-Zügen 910 zwischen Berlin und Cöln laufende 
Schlafwagen zur Erzielung einer längeren Nachtruhe bis Herhes- 
thal durchgeführt werden kann. 


Fremde Erdteile. 


— Lohnbewegung des Lokomotivpersonals im Westen der 
Am 10. Oktober 1913 traten, 
wie wir s. Zt. berichteten, die Lokomotivführer und Heizer von 
98 im Westen der Vereinigten Staaten belegenen Bahnlinien 
gleichzeitig an ihre Verwaltungen mit einem Antrag auf Er- 
höhung der Bezüge heran. Da diese Forderung einer Erhöhung 
der Löhne um 40 % gleichkam und die Eisenbahnen mit Mehr- 
ausgzaben von über 100 Millionen Mark belastet hätte, so lehn- 
ten die Eisenbahnverwaltungen die Forderung ab. Schließlich 
kam man überein, die Angelegenheit einem Schiedsgericht zu 
unterbreiten, und dieses Schiedsgericht hat am 30. November 1914 
mit seinen Verhandlungen begonnen, indem es die Vertreter 
beider Parteien anhörte. Die Forderungen des Lokomotivper- 
sonals sind folgende: Für die Berechnung der Bezüge sollen 
Tagewerke zugrunde gelegt werden, die be? Personenzügen 
höchstens 160 km Fahrtlänge oder 5 Stunden Dienst und bei 
Güterzügen höchstens 160 km Fahrtlänge oder 10 Stunden Dienst. 
umfassen. Größere Fahrtleistungen und Überstunden sollen 
mit dem Eineinhalbfachen des aus der Tagesleistung sich er- 
zebenden Stundenlohnsatzes bezahlt werden. Bei Ortsgüter- 
zügem sollen 10% höhere Löhne bezahlt werden als bei Fern- 
güterzügen. Weiter wird gefordert, daß das Tagewerk+bei der 
Ankunft an einer Lokomotivwechselstation sein Ende erreicht 
und mit dem Antritt einer neuen Fahrt ein neuer Arbeitstag 
beginnt. Für die außerhalb der Heimatstation verbrachte Zeit 
soll eine besondere Vergütung (Übernachtungs- oder Aufent- 
Lokomotiven mit einem Reibungs- 
gewicht von mehr als 85 t sollen stets von 2 Heizern bedient 
werden. Zur Reinigung der Lokomotiven sollen Führer und 


 Heizer grundsätzlich nicht herangezogen werden, ebensowenig 


zum Weichenstellen und zur Tenderfüllung. Die Eisenbahnge- 
sellschaften sollen in den Lokomotivstationen die Diensteintei- 
lung durch Anschlag bekanntgegeben und hierin auch die Ge- 
wichte der Lokomotiven eintragen. Die Vertreter des Lokomo- 
tivpersonals wiesen bei der Verhandlung darauf hin, daß durch 
die” Einführung schwererer Züge und größerer Lokomotiven 


und die Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit die Anforderungen 
an das Lokomotivpersonal von Jahr zu Jahr gestiegen wären und 
daß die Gehälter hiermit nicht gleichen Schritt gehalten 
hätten. Ja, die Bezüge seien nicht einmal in derselben Weise 
gewachsen wie die Lebensmittelpreise. Der Dienst, der von denı 
Lokomötivpersonal verlangt werde, habe schon jetzt die Grenze 
dessen erreicht, was Menschen zu leisten imstande wären. 
Schließlich wurde noch darauf hingewiesen, daß die Forderungen 
des Lokomotivpersonals insofern keine vollständigen Neuerun- 
sen darstellten, als die von ihnen verlangten Bestimmungen 
bei einzelnen der amerikanischen Bahnen bereits eingeführt 
wären. 


—  Umformer-Lokomotiven mit Quecksilberdampf-Gleich- 
richter. Vor etwa Jahresfrist hat die Pennsylvaniabahn, die 
seinerzeit auf den Vorortstrecken von Neuyork den elektrischen 
Betrieb mit Gleichstrom von 600 V eingeführt hat, mit Rück- 
sicht auf die spätere Elektrisierung der Hauptlinie die Ein- 
führung der elektrischen Zugkraft mit Einphasenwechselstrom 
von 11000 V. auf den Vorortstrecken von Philadelphia beschlos- 
sen. Wir entnehmen der „Schweizer Bauztg.“ hierüber folgen- 
des: „Ausschlaggebend für die Wahl von Wechselstrom für die 
Hauptlinie war der Umstand, daß die Stromart die einfachsten 
Fahrleitungen und Unterstationen erfordert und dabei für die 
Wahl .der Motoren noch freie Hand läßt, indem unter Zuhilfe- 
nahme eines Phasenteilers oder eines Quecksilberdampf-Gleich- 
richters, falls letzterer sich zu diesem Zweck bewähren sollte, 
immer noch Drehstrom- und Gleichstrommotoren zur Verwen- 
dung kommen könnten. Um die bezügliche Verwendbarkeit des 
Gleichrichters zu erproben, hat die Westinshouse-Gesellschaft 
versuchsweise eine Lokomotivausrüstung mit ÜCooper-Hewitt- 
Gleichrichter in einen Motorwagen eingebaut, der nun bis zur 
Fertigstellung dieser Bahn auf einer Strecke der New Haven- 
bahn den regelmäßigen Zugdienst als Lokomotive versieht. Nach 
‚Electrie Railway Journal‘ umfaßt die Ausrüstung einen Ein- 
phasen-Transformator 11000/1200 V mit Stufenschalter auf der 
Sekundärseite, zwei Einphasen-Gleichrichter, wovon einer als 
veserve, mit Stahlgefäßen von rund 50 cm: Durchmesser und 
90 em Höhe, und vier Gleichstrommotoren von je 250°PS. bei 600 
Volt, paarweise in Serie geschaltet. .... Die Versuchslokomo- 
tive von 72 t Tara, die in regelmäßigem Zugdienst bereits über 
30 000 km zurückgelegt hat, soll sehr befriedigend arbeiten.“ 


— Gründung einer neuen amerikanischen Dampferlinie für den 
Verkehr mit Bremen. Wie der „Deutsche Reichsanzeiger“ meldet, 
haben Amerikaner eine Dampferlinie Neuyork-Bremen: unter der 
Firma „American Cotton Line“ gegründet. Die Dampfer sollen 
in der Hauptsache Baumwolle und Auch rohe Wolle, welche 
letztere ihren Weg mangels direkter Linien von "Argentinien 
über Nordamerika nimmt, bringen und der besseren Rentabilität, 
halber von Bremen aus mit Stückgütern aller Art nach Amerika 
zurückexpediert werden. So sind zurzeit bereits der amerika- 
nische Dampfer „Carolyn“, der außer roher Baumwolle auch 
etwa 100 Ballen rohe Wolle geladen hatte, sowie der Dampfer 
„Greenbrier‘“ mit voller Ladung roher Baumwolle in Bremen 
entlöscht und beide für verschiedene Güter nach Amerika zu-' 
rückbefrachtet worden. Weitere Dampfer werden folgen. — Der 
nächste amerikanische Dampfer, der am 8. Januar von Galveston 
mit Baumwolle nach der Weser abgegangene „Nebraska, sollte 


Anfang Februar von Bremen nach Amerika zurückexpediert 
werden. 


— Selbsttätige Beschiekvorrichtung auf amerikanischen Loko- 
motiven. Bekanntlich haben bereits mehrere Eisenbahngesell- 
schaften in den Vereinigten Staaten von Nordamerika selbst- 
tätige Beschickvorrichtungen mit gutem Erfolge für die Loko- 
motivfeuerungen eingeführt. Die am meisten angewendete Be- 
schiekvorrichtung ist die Bauart Crawford, mit der annähernd 
300 Lokomotiven ausgerüstet sind. Die Vorrichtung arbeitet 
nach dem Unterfeuerungsverfahren und wird durch eine kleine 
stehende Dampfmaschine, die unten am Lokomotivrahmen be- 
festigt ist, angetrieben. Letztere dient auch zum Antrieb’ einer 
zweiten Beschiekvorrichtung, welche die Kohle aus dem Tender 
fördert und auf die Rostbeschickung abwirft.. Als wesentlicher 
Vorteil der Bauart Crawford wird geltend gemacht, daß sie sich 
für alle Sorten Kohle verschiedener Stückgröße eignet. 


Rechtspflege. 


— Für den Begriff „Kostbarkeit“ kommt bei der Wertbe- 
messung unter Umständen auch der nur für den Ersatzberech- 
tigten selbst vorhandene hohe Wert in Betracht (Urteil des 
Obersten Gerichtshofes in Wien vom 7. Januar 1914, veröffent- 
licht in der „Österreichischen Zeitschrift für Eisenbahnrecht“ 
1914, S. 184). Der wichtigen Entscheidung lag folgender Tat- 
bestand zugrunde: In einem von Dresden nach Prag als Reise- 
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gepäck aufgegebenen Koffer befanden sich Unterlagen für. eine 
free und Aufzeichnungen über akademische "Vor- 
lesungen. Der Koffer ist in Verlust geraten. Die Klage des 
Aufgebers auf Ersatz wegen des durch den Verlust dieser 
Schriftstücke entstandenen Schadens. ist in allen Instanzen ab- 
gewiesen worden. Von den Vorinstanzen war die Frage, ob die 
in Verlust geratenen Sachen, für die vom Kläger Entschädigung 
beansprucht wird, den nur bedingungsweise zur Beförderung 
zugelassenen Geg senständen zuzurechnen sind, bejaht worden. 
In der Bejahung dieser Frage kann nach den Urteilsgeründen des 
Obersten Gerichtshofes in Wien eine unrichtige rechtliche Be- 
urteilung der Sache nicht gefunden werden. Nach den einschlä- 
gigen handelsrechtlichen Bestimmungen haftet der Fracht- 
führer für Kostbarkeiten, Gelder und Wertpapiere nur dann, 
wenn ihm diese Beschaffenheit oder der Wert des Gutes ange- 
geben ist. Dem Gesetzgeber erschien es gerecht und billig, 
dem Frachtführer für Güter von hohem W : die strenge Haf- 
tung für Verlust, Minderung oder Beschädigung nur dann auf- 
zuerlegen, wenn ihm diese Beschaffenheit des Gutes bekannt 
und er hierdurch in die Lage versetzt wird, eine die Sicherheit 
der Beförderung so wertvoller Gegenstände erheischende er- 
höhte Aufmerksamkeit und , Sorgfalt anzuwenden. Die Auf- 
zählung der nur bedingungsweise zugelassenen Gegenstände in 
S 54 (2) B Ziff. 1 des österreichischen Eisenbahn-Betriebsregle- 
ments (ähnlich wie im Art. 3 I. Ü. und Ausführungsbestimmun- 
gen $ 1(2) Ziff. 2) kann der Natur der Sache nach als eine 
sanz erschöpfende nicht angesehen werden, es sind vielmehr 
nur die wichtigsten und im Verkehr häufigsten Arten ange- 
führt, ohne daß dadurch gleich wertvolle Arten ausgeschlossen 


würden. Allerdings ist der Gegensatz von Kostbarkeiten zu 
gewöhnlichen ' Handels- (Kaufmanns-) Waren festzuhalten. Das 
wesentliche Merkmal von Kostbarkeiten muß darin erblickt 
werden, daß es sich um Gegenstände handelt, die im Verhältnis 
zu ihrem Umfang oder Gewicht einen außerordentlich und un- 
gewöhnlich hohen Wert haben, der dem Ersatzberechtigten im 
Falle von Verlust usw. zu vergüten wäre. Durch diese Ein- 
schränkung scheiden aus dem Begriffe Kostbarkeiten Gegen- 
stände von nur hohem Werte der besonderen Vorliebe sowie 
solche aus, denen ohne jede wirkliche Grundlage ein außerge- 
wöhnlicher Wert beigelegt werden wollte, anderseits aber soll 
es nicht darauf ankommen, ob der einem Gegenstande wirklich 
innewohnende, im Verhältnis zu seinem Umfange oder Gewicht 
außergewöhnliche Wert für jedermann oder nur für den Ersatz- 
berechtigten selbst als vorhanden anzusehen ist. Im vor- 
liegenden Rechtsstreit ist aber die Haftung der Eisenbahn auf 
Grund des Frachtvertrages nach $ 35 (2) und $ 9 des Eis.- 
Betr.-Reglements (die angezogenen Bestimmungen entsprechen 
denen des I. Ü. Art. 43) ausgschlossen, weil die Sachen, für die 
im Rechtsstreit Entschädigung begehrt wird, unbestrittener- 
maßen als kostbar nicht angegeben wurden. Das Urteil lehnt 
für den vorliegenden Fall außerdem auch noch die von ihm an 
sich als denkbar zugegebene Haftung der Eisenbahn für außer- 
vertragliches Verschulden ab. Da der Begriff „Kosthbarkeit“ 
für das Gepäckrecht mit dem des Frachtrechts und für öster- 
reichisches Recht, wie auch das Urteil ergibt, mit dem des I. Ü. 
übereinstimmend ist, würde in Österreich ein internationaler 
Frachtvertrag über die oben genannten Güter ebenso ent- 
schieden werden müssen. 


Amtliche Bekanntmachungen. | 


1. Nachrufe. 


Am 8. d. M. verschied in einer Heilanstalt nach langem Leiden 


der Königliche Geheime Baurat 
Herr Erich Schmidt, 


bis zu seiner Versetzung 
Eisenbahn- Maschinen mtes Elberfeld. 

regem Interesse in seinem Berufe tätig. 
Wir werden ihm ein treues Andenken bewahren. 


Elberfeld, den 10. Februar 1915. 
Der Präsident 


und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


2. Fahrpläne. 


Von Donnerstag, den 11. Februar d. J. 
allen Werktagen: 


ab verkehren 


in den Ruhestand am 1. Juli 1912 Vorstand des 
Er war stets mit warmer Hingabe und 


die folgenden Züge 


Sn, (Vergl. die Bekanntmachung in 
Nr las lad ae) 
Me 9. Februar 1915. (307) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Melassetrocken- 
schnitzel usw. — Tfv. Nr. 2Ik — 
Die unter dem 29. Januar 1915 veröf- 
fentlichte Tarifmaßnahme (Ausdehnung 
auf Blutfutter) gilt vom 15. Februar 
1915 für alle dem Haupttarif beigetrete- 
nen Bahnen. 
abfertigungen 
hureau, hier, 
Berlin, den 9. Februar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(311) 


Auskunft geben die Güter- 
sowie das Auskunfts- 

Bahnhof Alexanderplatz. 

(308) 


Ausnahmetarif für Mais zu Futter- 


an zwecken — Tfv. Nr. 


2y —. 
Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1915 


343 a (W) Gera (Reuß) Pr. Stb. . ab 4.3 vorm. wird zu dem am 1. Februar 1915 einge 
Langenberg (Reub) rs a " führten: neuen Ausnahmetarif ein Nach- 
Köstritz Fl RER AD) hr trag 1 ausgegeben, durch den der Aus- 
1 Crossen (Elsteı ) an 5.0 n nahmetarif auf fast alle deutsche Bahnen 
344 a (W) Crossen (Elster) ab 5.10 vorm. ausgedehnt wird. Durch diesen Nach- 
Köstritz oo. 2.5.24 er : {rag wird der Ausnahmetarif 2y vom 
Langenberg (R euß). 6 5.2 ” 1. Dezember 1914 nunmehr vollständig 
Gera (Reuß) Erasise : an/ab 5.35 —54 " aufgehoben. Der Nachtrag (Preis 5 Pf.) 
Gera SASthIrmu F ab 551 % ist durch die Güterabfertigungen sowie 
’ f Zwötzen Pr. Stb. . an 556 Hi das Auskunftsbureau, - hier, Bahnhof 
3t5a (W) Zwötzen Pr. Stb.. ab 6.14 5 Alexanderplatz zu beziehen. 2 
a Ba Et a4 = 8 den 9. Februar 1915. (309) 
era u r..Stb. an 6. Er Königliche E 1 ; 
3702 (W) Gera (Reuß) Pr.. Stb. ab 5.45 nachnı. X Be a $. NE 
Gera: 5; SibiL nn „ 5.50 x Rz f Be 
Zwötzen Pr. Stb. : an 555 5 Tiv. 1253. Oberschlesisch-österreichi- 
371a (W) Zwötzen Prr-Sth2. ab 6.21 nachm. scher Kohlenverkehr. Eisenbahngüter- 
(feta D.DED.N ee 6.2 ER tarif Teil II, Heft 1, gültig vom 1. Sep- 
Gera (Reuß) Pr. Sth. an 6.31 tember 1913. 


Die Züge führen nur die 4. Wagenklasse, zu ihrer Benutzung berechtigen die 


Fahrkarten für Personenzüge. 
Erfurt, den 9. Februar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrseinstellungen. 
Erste k. k. 


Verkehr 


" Die priv. Donau-Dampf- umgekehrt bis 


schiffahrts-Gesellschaft in Wien hält den 
von Budapest 
auf weiteres 


Die mit Bekanntmachung vom 27. Juli 
1914 "für einge- 
führten Koöksfrachtsätze bleiben vom 
1. Februar 1915 ab bis auf Widerruf 
bzw. bis zur Durchführung im Tarifwege, 
längstens bis 1. Februar 1916 ‘in Kraft. 

Kattowitz, den 3. Februar--1915. (304) 
Königl. - Eisenbahndirektion . Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rausnitz- Slawikow itz 


Wien und . 
noch auf- 


nach 


| 
| 
4, Güterverkehr. 


‚streeken. 


"LY. Jahrgang. 
13. Februar 1915. 


Süddeutsch-österreichischer V rkohr. 


Eisenbahngütertarif, TeilIlIl, Heft2 
it Gültiekeit vom 1. März 1915 wird der 


2. vom 1. Ju IsE9TT. 
Ausnahmetarif 113 für 


papier usw. (Seite 98 des Tarifs) wie folgt ergänzt: 


Nach | 

Von K% 

Frantschach-St. Gertraud 367 | 
München, den 5. Februar 1915. 


Paulieaet EHbfx % 


I 


Stuttgart Nord | Stuttgart West 


3 dit 10 t 

| wre 

295 369 296 3 7 | 299 
(320) 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E-B. r. d. Rh., namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif für Rohzucker. 
iv. Nr. 211g. 

Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1915 
wird bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges ‚ein Ausnahmetarif 
für Rohzucker eingeführt, der unter ge- 
wissen Bedingungen von Rohzucker- 
fabriken der Provinzen Ost- und West- 
preußen, Posen, Pommern und der Groß- 
herzostümer Mecklenburg-Schwerin und 
Mecklenburg-Strelitz versandt und nach 
Stationen mit Zuckerraffinerien im In- 
land im Bereich der beigetretenen deut- 
schen Bahnen gerichtet ist. Fracht- 
bereehnung erfolgt -nach einer besonde- 
ren Tariftabelle. — Der Tarif erscheint 
in Einzelausgabe (Preis 5 3), die durch 
die Güterabfertigungen, sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 

platz, zu beziehen ist. 
Berlin, 11. Februar 1915. (315) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutseh-italienischer : Güterverkehr. 
1. Teil TA, Entfernungen und Tarif- 
tabellen für die außeritalienischen Bahn- 
streeken. Heft 1: (Süddeutschland und 
- Sachsen) vom 1. Mai 1913. 
Naesorortiser Wirkung ist 
auf Seite 3, Ziffer 5a und 5b der Be- 
stimmungen und Anleitung für die An- 
wendung der Tariftabellen im allgemei- 
nen nach der Stationsbezeichnung Pegli 
die Station Porto Maurizio nachzutragen. 
2,Teil ITA, Entfernungen und Tarif- 
tabellen für "die außeritalienischen Bahn- 
Heit 2 (Preußen usw.) vom 
1. Mai 1913. 
Msorortigsert Wirkung ist 
auf Seite 3, Ziffer 5a und 5b der Be- 
stimmungen und Anleitung für die An- 
wendung der Tariftabellen im allgemei- 
nen nach der Stationsbezeichnung Pegli 
die Station Porto Maurizio nachzutragen. 
3. Teil IIB. Entfernungen und Tarif- 
tabellen für die italienischen Bahn- 
strecken vom 1. Dezember 1914. 
Mitsofortiger Wirkung werden 
die Stationen Girgenti, Lercara, Licata 
und Porto Empedocle in den Ausnahme- 
tarif Nr. 3 für Schwefel usw., die Sta- 
tionen Oneglia und Porto Maurizio in 
den Ausnahmetarif Nr. 11 für Wein von 


Italien einbezogen. 


Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau, hier. 

Straßburg, 9. Februar 1915. (319) 
Die geschäftsführende Verwaltung für 


den deutsch-italienischen Güterverkehr: 


Kaiserliche Generaldirektion 
per Eisenhahnen :| in. Dun Du Brzen 


Ausnahmetarif 2 o für Eicheln zu Futter- 
zwecken, 

Ausnahmetarif 2p für Abfall-Salpeter- 
säure von 30-36 ° Be, 
Ausnahmetarif 2q für Natriumnitrit und 
Natriumnitrat-Nitrat, 

ME nähmetarit 2r für landwirtschaft- 
liehe Geräte usw. nach Ostpreußen. 
Mit Gültiekeit vom 15. Februar 1915 


werden die Ausnahmetarife unter Be- 
rücksichtigung der in der Zwischenzeit 
eingetretenen Anderung und teilweiser 
Erweiterung des (Greltungsgebietes’ neu 
ausgegeben. Abzüge (Preis5 8 für den 
Tarif) sind durch die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz, 
zu beziehen. (314) 
Berlin, 10. Februar 
Königliche 


1915. 
Eisenbahndirektion. 


er Seehafenverkehr mit Süd- 
deutschland. 

Mit Gültiekeit vom 15. Februar 1915 
wird die Station Kehl der Badischen 
Staatseisenbahnen in den Ausnahmetarif 
S 18 für Antimon, Apfelsinen, zeräu- 
cherte Fische usw. einbezogen. Über 
die Höhe der Frachtsätze geben die be- 
teiligten Abfertigeungen Auskunft. (294) 

Hannover, den 15. Februar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Preuß.-Hess.-Schweiz. Eisenbahnverband. 

Im Tarif Teil II, Heft 6 vom 1.Januar v. 
Js. werden auf Seite 54 die Frachtsätze der 
Spezialtarife IIIa und IIIb Chiasso 
und Mendrisio-Unterbreizbach mit Gül- 
tigkeit vom 10. April Il. Js. auf 420 und 
273 Centimes berichtigt. (301) 

Karlsruhe, den 7. Februar 1915. 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 
Ausnahmetarif für Reiskleie. 
— Tiv. 2 IIh. 

Mit Gültiekeit vom 15. Februar 1915 
wird für eine Reihe deutscher Eisen- 
bahnen auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges. bei Verwendung im 
Inlande ein neuer Ausnahmetarif 2 IIh 
für Reiskleie bei Aufgabe als Frachtgut 
in "'Wagenladungsen von mindestens 10 t 


eingeführt. 
Auskunst geben (die beteiligten Güter- 
abfertiesungen. sowie das Auskunfts- 


Bahnhof Alexanderplatz. 
(317) 


bureau, hier, 
Berlin, den 11. Februar 1915. 
Königliche Eise ‚nbahndirektion. 
Ausnahmetarif für frisches ge- 
ronnenes) Blut zu Futterzwecken. — 
Tfv. Nr. 2 Ie — 

Mit Gültigkeit vom 15. Februar. 1915 
wird der Ausnahmetarif auf fast alle 
deutschen Bahnen ausgedehnt. Der Ta- 
rif erscheint in. Einzelausgabe (Preis 
5 3), die durch die Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz, zu beziehen ist. 

Berlin, den 10. Februar 1915. (313) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


En elienischer re ekehe 
Teil HI. A. Entfernungen und Tarif- 
tabellen für die außeritalienischen Bahn- 
strecken. 

1. Mai 1913. 

Mit sofortiger Wirkune. wer- 

den einbezogen: 


Pack- 


Heft 2 (Preußen usw.) vom | 


a) die Station Maedehurk:sin den 
Ausnahmetarif Nr. 9 für «Feld und 
Gartenfrüchte und den  Ausnähme- 
tarif Nr. 39 für Futtermittel-usw:, 

b)'die Station Wartha-Franken- 
berg in den AusnahmetarifNr..23 
für Schwefel. 


Nähere Auskunft erteilt : unser » Ver- 
kehrsbureau hier. vl 
Straßburg, 9. Februar 1915. (318) 


Die geschäftsführende Verwaltung für 
den deutsch-italienischen Güterverkehr: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Bine in Elsaß-Lothringen. 
eenahmelani für Speisesirupe -aus 

Zucker usw. — Tfv. 21If.:—%: 
Mit Gültigkeit vom 10. Februar 1915 
treten die badischen Staatsbahnen und 
die an sie angeschlossenen Privatbah- 
nen dem Ausnahmetarif 2IIf bei. Nähere 
Auskunft geben die beteiligten. Güter- 
abfertigungen, sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 


Berlin, 11. Februar 1915. (316) 
Königliche Eisenbahndirektiön. ' 
Mitteldeutsch - südwestdeutscher Güter- 


tarıf. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1915 wer- 
den im Tarifheft 2 unter Ausnahmetarif 
26. für thüringische, böhmische und 
Nürnberger Waren die lfd. Nrn. 13 und 
18 des Warenverzeichnisses A und lfd. 
Nr. 2 der Anwendungsbedingungen nach 
dem Wortlaut des gleichen Ausnahme- 
tarifs im Staats- und Privat-Güterver- 
kehr (Nr. 5 des Tarifverzeichnisses) he- 
richtist und ergänzt. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten -Güterabfertigungen. 

Erfurt, den 6. Februar 1915. (293) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Österreichiseh-Ungariseh-Bayerischer 
Gütertarif. 
TeilIIITHeft2vom1.August 1908 
(Getreideverkehr Ungarn- 
Bayern) 

Mit Wirksamkeit vom 1. März 1915 ist 
auf Seite 404 des Tarifs bei der Gruppe 
XIX der ungarischen Tarifstationen. in 
der für das Lagerhaus Hütteldorf-, 
Hacking trs vorgesehenen Spalte die 
Ziffer 19 einzustellen. (299) 

Müncher, den 4. Februar 1915. 
Tarifamt der = Bauen St.-E. Be r. d. Rh. 


Süddeutscher Donauumsehlagsverkehr. 
über Regensburg, Deggendorf und Passau 
Donaulände transit. Tarif, Teil TI vom 

1. Januar 1911. 

Mit Beginn des diesjährigen Schiff- 
fahrtsbetriebes übernimmt der „Bayeri- 
sche Lloyd“ Güteraller Art zur Be- 
förderung auf der Donau. 

Über die Beförderungsbedingungen 
und die Frachten für die Schiffsstrecken 
eibt die genannte Schiffsgesellschaft 
Auskunft. (300) 

München, den 5. Februar 1915. 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


zubereitetes (ge- 
Fleisch usw. 


Ausnahmetarif für 
räuchertes, gepökeltes) 
(Tiv. 27). 
Mit Gültigkeit vom 11. Februar 1915 
erhält das Warenverzeichnis des  Aus- 
nahmetarifs folgende Fassung: 
„Ausnahmetarif für 
a) zubereitetes (geräucher- 
tes, wepokeltes) Fleisch, 
b) Fleisch- und Wurst- 
j waren 
der im Ausnahmetarif für frisches. nicht 
zubereitetes Fleisch usw. (Nr. 2h des 


Nr.413 
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Tarifverzeichnisses) bezeichneten Tier- 
arıen zum Verbrauch im Inlande.“ 
. Die Erweiterung gilt zunächst auf den 
Strecken der  preußisch-hessischen und 
oldenburgischen Staatsbahnen, der Reichs- 
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen (ein- 
schließl. der Wilhelm-Luxemburg-Eisen- 
bahn) und der Militär-Eisenbahn; welche 
weiteren Bahnen beitreten, wird im Ge- 
meinsamen Tarif- und Verkehrsanzeiger 
bekanntgemacht. (292) 

Berlin, den 8. Februar 1915. 

Königliche E isenbahndirektion. 
Württembergisch-Sehweizerischer Güter- 
tarif. Heft 1. 

Mit Gültigkeit vom 1. März .d. J). wird 
der Ausnahmetarif 5 für Holzstoff 
(Holzzellstoff) wie folgt ergänzt: 


Scheer | SE 


Von 
| a h 


Nach ehialze: für 100 = ind ts. 


| 5 N I 
Grellingen | 88 | 32 En 83 32 
Stuttgart, den 8. Februar 1915. (302) 


Generaldirektion der K. W. Staats- 
eisenbahnen. 


Österreichiseh-ungarisch-schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. Ausnahmetarif 
für Zucker, Teil VII, Heft A, vom 

1. Oktober 1910. 

ErsänzungderReexpedi- 

tionstabelle. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1915 wird 
die Reexpeditionstabelle im III. Nach- 
trag zum obenbezeichneten Tarif durch 
Aufnahme der österreichischen Stations- 
eruppe 1 bei den Lagerhäusern Wien- 
Lagerhaus und Wien-Freilager am 
Schüttel ergänzt. 

Wien, am 6. Februar 1915. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
der beteiligten Verwaltungen. 


(295) 


namens 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Brandenburgische Städtebahn-Aktien- 
Gesellschaft. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai d. Js. wer- 
den ’im diesseitigen Binnen-Personen- 
Verkehr die Fahrpreise für Sonntags- 
fahrkarten II. Klasse aufgehoben und 
die Fahrpreise für Sonntagsfahrkarten 
III. Klasse sowie für Marktkarten auf 
die Sätze der Königlich Preußischen 
Staatsbahnen ermäßigt. 

Die Änderungen sind gemäß $S 2 der 
Eisenbahn - Verkehrs - Ordnung zeneh- 
migt. 

Nähere Auskunft erteilen 
karten-Ausgabestellen. 

Brandenburg a. H., 


die Fahr- 


im Februar 1915. 


Die Direktion. (306) 

6. Verdingungen. 
Die Lieferung von 44000 kg Fluß- 
eisenguß und 250000 kg Silikatrost- 


stäben soll in verschiedenen Losen ver- 
dungen werden. Angebotbogen und Be- 


dingungen können in unserm Zentral- 
büro, Fürstenstraße 1—10, eingesehen, 


auch von dort gegen portofreie Einsen- 


dung von 50 8 in bar (nicht in Brief- 
marken) bezogen werden. Die an uns 
einzusendenden Angebote werden am 


16, März 1915, vormittaes IH Uhr. 


im Verwaltungsgebäude, 

ufer 1, eröffnet. Der Zuschlag “erfolgt 

bis zum 10. April 19452» (310) 
Königliche Eisenbahndirektion 


Magdeburg. 
Die Anfertigung, Anlieferung und 
Aufstellung des Eisenwerkes für (den 


östlichen Teil des Erweiterungsbaues des 
Bahnhofes Friedrichstraße in Berlin 
(Los II) soll öffentlich verdungen wer- 
den. 

Umfang des Objektes ungefähr 
Flußeisen. 

Die Verdingungsunterlagen und Zeich- 


470 


nungen liegen im Geschäftszimmer der 
unterzeichneten Bauabteilung zur Ein- 
sicht aus und können von dort vom 


15. Februar 1915 ab zum Preise von 5 MH 


für das Angebotheft und 8 M für die 
Zeichnungen gegen post- und bestell- 
seldfreie Bareinsendung des Betrages 
bezogen werden. 

Die Angebote sind bis zum 2. März 


1915, vormittags 11 Uhr versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift versehen 


einzusenden. 
Zuschlagsfrist 
Frist für die Vert 
nate. 


bis zum 30. März 1915. 
‚agserfüllung 6% Mo- 
(305) 
Königliche Eisenbahnbauabteilung 
Friedrichstraße, Berlin NW. 7, Prinz- 
rom F erde ee 123 


V er di ngung von 800 kg Gummi- 
schläuche zu Gasleitungen, 6250 m gum- 
mierten Hanfschläuchen, 1570 kg Platten- 
gummi in je 1 Lose, 15 900 Stück Gummi- 
ringe zu Wasserstandseläsern in 6 Losen, 
8100 Stück Gummihauben zu Türpuffern, 
32650 Stück Gummiringe zu Luftdruck- 
bremsen, 6010 kg Asbestpappe und 1070 


Kilogramm Asbestschnur in je 1 Lose 
für den Beschaffungsbezirk Berlin zu 


den im Angebothbogen angegebenen 
Lieferfristen. Angebote sind porto- 
frei, versiegelt und mit entsprechender 
Aufschrift bis zum 10. März 1915, vor- 
mittags 9% Uhr, ‘an das Zentral- 
bureasu, Zimmer 257 in Berlin 
W.. 35, Schöneberg ger-UÜfer 1—4, 
Proben bis spätestens zum 2. März 1915 
an die im Angebotbogen bezeichneten 
Werkstättenämter einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
10. März 1915, vormittags 10 Uhr, Tem- 
pelhofer Ufer 28 III, Zimmer Nr. 4, statt. 
Angebotbogen und Bedingungen können 
in unserm Zentralbureau, Zimmer 
257, eingesehen, auch von dort gegen 


portofreie Einsendung von 
1,00 M und 5 8 Bestellgeld bar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist bis 30. März 1915. 
Berlin, den 8. Februar 1915. (303) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Die Anfertigung, Anlieferung und 


Aufstellung des Eisenwerks zum eisernen 
Überbau über die Friedrichstraße (Bau- 
abscehnitt I) soll öffentlich verdungen 
werden. 

Umfang (des DAS 
Flußeisen. 

Die Verdingungsunterlagen und Zeich- 
nungen liegen im Geschäftszimmer der 
unterzeichneten Bauabteilung zur Ein- 
sicht aus und können von dort zum 
Preise von 3,50 M. für das Angebotheft 
und 3,00 MH für die Zeichnungen gegen 
post- und bestellgeldfreie Bareinsendung 
des Betrages bezogen werden. 

Die Angebote sind bis zum 3. März 
1915, gormiktage 11 Uhr, versiegelt und 


Objektes ungefähr 


Knochenhauer-' 


"mit entsprechender 

einzusehen. 
‘Zuschlagsfrist his zum 1. 
Frist für 


Aufschrift versehen 


; April 1915.. 
die Vertragserfüllune 5% 


Monate. 
Königliche Eisenbahnbauabteiluns 
Friedrichstraße. 
Berlin NW. 7, Prinz-Lonis-Ferdinänd- 
Straße 12. (296) 
Verdingung” der Lieferune' von 
Pinseln für das Btatsjahr 1915. 
H j L OS A & 
5500 Stück Anstreichpinse] Fisen- 
ringen. 
Los B: 


2150 Stück Anstreichpinsel in Kisen- 
ringen, 

100 Stück Anstreichpinsel in 
Tassung, 

120 Stück Sehablonierpinsel in mul- 
den Blechzwingen. 

Lo8s'o: 

745 Stück Tackieepinae in Holzklup- 
pen 8 Schlager, 

1310 Stück Schreibpinsel 
marderhaar in Kielen, 

270 Stück Rindhaarschlepper in Me- 
'tallhülsen, 

240 Stück Fischpinsel, 

10 Stück Vertreiber, 120 mm zroß. 
aus Dachshaaren, 

40 Stück Haarpinsel für Gießer., 

50 Stück Maurerpinsel, 

20 Stück Teerbürsten, 

„SO Stück Sehmierpinsel. 
Öffnung der Angebote am 2. 
bruar 1915, vormittags 10 Uhr. 


Blech- 


aus Roöt- 


Fe- 


Angebote sind zu dem angegebenen 
m. » e 
Termine postfrei an unser Rechnunzs- 


bureau einzusenden. 

Die Lieferungsunterlagen können im 
Zentralbureau, hier, Luisenstraße 10. 
Zimmer 54, eingesehen oder- gegen: Ein- 
senlung von 0,50 MH in bar (keine Briel- 
marken) von dort bezogen werden, Be- 
stellgeld ist nicht einzusenden. 

Zuschlagsfrist 2 Wochen. 

Posen, den 8. Februar 1915. (297) 

Könisliehe Eisenbahndirektion. 


n 


Die Anfertigung, Anlieferung und 
Aufstellung der Eisenkonstruktion ein- 
schließlich Ausarbeitung der Berechmun- 
sen und Werkzeichnungen für den 
een von 540 m Stützweite und 

20 m Breite, Straßenbrücke in Kilo- 


ne 40-4 54 der Strecke Bingen-Mainz 
(Bauwerk Nr. 15 der Verbindungsbahn 
Rüdesheim - Sarmsheim) soll vergehen 
werden. 

Die Lieferung umfaßt 266,40 Tonnen 
Flußeisen und 100 Tonnen Flußstahl- 
guß. Vollendungsfrist 20 Wochen nach 
Zuschlagserteilung. Die Verdinzungs- 
unterlagen sind segen sebührenfreie 
Einsendung von 5,00 A für die Bedin- 
gungen und von 1,80 MH für die beiden. 
Zeichnungen von unserm Zentralburean. 
solange der Vorrat reicht, zu beziehen. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift: „Angebot auf die 
Straßenbrücke BauwerkNXNr 5b 
Rüdesheim-Sarmsheim“ bis zum . 
Eröffnungstage am 27. Februar d. J. 
vormittags 11% Uhr; gebührenfrei 
einzusenden, 

Die Eröffnung der Angebote findet auf 
Zimmer 72 unseres Verwaltunzsge- 
häudes statt. 


_ Mainz, den 4. Februar 1915... (298) 
Königl. Preuß. u. Großh. Hess. Eisen- 
bahndirektion. 


EREIAR, im Auftra 
von dem verantwortlichen Schriftleite 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. 


ge des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
r, Eisenbalhndirektions-Präsident a. D. v. ‚Mühlenfels in Berlin. 


— Druck von H. S. Hermann in Berlin SW, 
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Die Abschaffung der Güterbahnhöfe*). 


Vom Bahnhofsvorsteher Puell. Großharthau b. Dresden. 


Die großen Schwieriekeiten der schnellen Beladung und Ab- 
fertigung von Güterwagen, besonders Güterwagen mit Stück- 
gut, auf großen Bahnhöfen sind allgemein bekannt; eine Aus- 
dehnung der heute bestehenden Güterbahnhofsanlasen erfor- 
dert ungeheure Kosten, und es wird immer schwieriger, eine 
entsprechende Verzinsung des erforderlichen Kapitals zu er- 
zielen. Hat doch der bekannte amerikanische Eisenbahnkönig 
J. J. Hill in einer Versammlung von Eisenbahnfachleuten im 
Jahre 1913 die unwidersprochen gebliebene Behauptung aufge- 
stellt, daß „der Güterverkehr an seinem eigenen Wachstum er- 
sticke‘ und daß die „einzige Hilfe hiergegen in einer Ver- 
erößerung der Endstationen bestehe, die: sich jedoch infolge (er 
damit verbundenen Kosten nicht durchführen lasse“. 

Dieser Verzicht auf Abhilfe gegenüber den wachsenden Übel- 
ständen ist nur zu verständlich. Es kann zugegeben werden, 
daß in allen Ländern mit fortschreitender wirtschaftlicher Ent- 
wicklung diese Übelstände beständig größer werden, und daß 
es, wenigstens vom wirtschaftlichen Standpunkt aus, unmöglich 
erscheint, dem Wachtsum des Verkehrs in der Richtung einer 
entsprechenden 'Vergrößerung der Verkehrseinrichtungen zu be- 
gsesnen oder auch nur damit Schritt zu halten. Geht doch aus 
dem letzten Gutachten der Berliner Handelskammer hervor, «daß 
der Berliner Güterempfang von 1902 bis 1912 um 57,8 %, der 
Güterversand um 933 % zunahm, und daß für die kommenden 
zehn Jahre bis 1922 mindestens mit einer gleichen Steigerung 
zu rechnen sein wird, so daß im Jahre 1922 der Berliner Güter- 
verkehr 24500000 t oder täglich etwa 67000 t- betragen wird. 

Daher dürfte ein Vorschlag, dessen Einzelheiten der Privat- 
gelehrte R. W, Horn in Großharthau in Sachsen dem Verfasser 


*) Die Bilder sind d. engl. Zeitschrift „Graphic“ mit deren 

- Erlaubnis entnommen. Der Aufsatz ist vor Beginn des Krieges 
geschrieben. Vergl. auch den denselben Gegenstand behandeln- 
den Aufsatz des Regierungsbaumeisters a. D. Herzfeld in Nr. 582 
(15. März 1914) von „Glasers Annalen für Gewerbe u. Bauwesen‘. 


(de 


dieses Aufsatzes aus englischer Quelle zugänglich gemacht hat, 


„uch für unsere deutschen Verhältnisse des Interesses nicht 
entbehren. Er strebt nicht eine Vergrößerung, sondern 


eine Verbesserune der bestehenden Verkehrseinrichtun- 
gen an, die eine endgültige Beseitigung des Übelstandes nicht 


nur möglich, sondern als sicher erscheinen lasse, sicher nicht 
nur für die heutigen Verhältnisse, sondern für absehbare 
Zeiten. 


Der englische Entwurf untersucht zunächst die Gründe für 
die Schwierigkeit, unter Berücksichtigung einer befriedigenden 
Verzinsung des festgelegten Kapitals eine schnelle Wagenabfer- 
tisune überall durchzuführen und findet hierfür zwei Haupt- 
ursachen: Die erste liegt in der unter den jetzigen Umständen 


eänzlich ungenüsenden Ausnützung der Lokomotive, die zweite 


in der noch geringeren Ausnützung der Wagen. Mit anderen 
Worten: die Rente des in einer Maschine oder einem Wagen 
ongelesten Kapitals steigt, allgemein gesprochen, im gleichen 
Verhältnis mit der Zeit, in der Maschine oder Wagen ihre Ar- 
leitskraft zweckentsprechend ausüben. Diese Zeit ist nun Tür 
Lokomotiven und Güterwagen außerordentlich gering, ja sie 
sinkt mit der Menge der eingestellten Fahrzeuge, so daß der 
Ertrag jeder neu eingestellten Lokomotive oder jedes neuen 


Güterwasens in gar keinem Verhältnis zu den nötigen Aul- 
wendungen steht und schließlich zu Verlusten führen muß. 


Der Preis einer Lokomotive oder eines Güterwarens ist in nur 
ein Bestandteil dieser Ausgaben, weil jeder Wagen und jede 
Lokomotive auch Bahnhofsraum, Schieneneleise und vermehrtes 
Personal erforderlich machen. 


Wie liegen die Verhältnisse nun erstens mit Bezug auf die 


Lokomotiven? Die dem englischen Handelsamt von den ver- 
schiedenen Eisenbahngesellschaften zur Verfügung gestellten 


Zahlen für das Jahr 1907 (das letzte Jahr, für das diese Zahlen 
statistisch vollständig verarbeitet sind) ergeben für die eng- 
lischen Lokomotiven folgendes Bild: 


Nrai4 
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Die Gesamtdienstzeit der englischen Lokomotivführer belief 
sich im Jahre 1907 auf 97277107 Stunden, die Gesamtentfer- 
nung. die die Züge zurücklegten, auf 412 152267 engl. Meilen 
(zu je 1609 m). Wenn es möglich wäre, die Durchschnitts- 
geschwindigkeit der Züge zu bestimmen, so wäre es auf Grund 
dieser Zahlen auch möglich, festzustellen, wieviel Zeit die 
Lokomotivführer auf der Strecke zugebracht, d. h. nutzbrin- 
sende Beförderungsarbeit geleistet haben. Mit welcher Durch- 
schnittsgeschwindigkeit werden nun diese 412 Millionen Meilen 
zurückgelegt? Zuverlässige abschließende Zahlen, die eine ge- 
naue Berechnung der durchschnittlichen Geschwindigkeit aller 
Züge überhaupt ermöglichten, sind nicht vorhanden. Durch- 
gehende Schnellzüge fahren im Durchschnitt mit 40 engl. Mei- 
len Geschwindigkeit; Personenzüge legen in der Stunde durch- 
schnittlich 30 Meilen zurück; die Durchschnittsgeschwindigkeit 
der 53 Ferngüterzüge, die täglich in London einlaufen, beträgt 
aul Grund der Fahrpläne 25 Meilen. 

Je größer die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit, um so 
geringer im Durchschnitt die von den Lokomotivführern und 
daher von den Lokomotiven auf der Strecke nutzbringend zuge- 
brachten Beförderungs-Arbeitsstunden. Wenn daher die oben 
erwähnte geringste Geschwindigkeit, nämlich 25 Meilen, als die 
stündliche Durchschnittsgeschwindigkeit aller Züge angenom- 
men wird, so wird die Zahl der so ermittelten Arbeitsstunden 
auf der Strecke in keinem Falle mehr als in der Wirklichkeit 
betragen. 412 Millionen englische Meilen im Jahre zu 25 Meilen 
in der Stunde ergeben nun rund 16 Millionen Stunden Strecken- 


arbeitszeit, und zwar aus einer Gresamtarbeitszeit von 
97 277 107 Stunden. 
Zu diesen 16 Millionen Stunden Streckenarbeitszeit müssen 


für Verschubdienst, Wartezeit, Kin- und Rückfahrt in die 

Schuppen 50% oder 8 Millionen Stunden hinzugerechnet wer- 

den. Außer den 16 000 000 Stunden Streckendienst ergeben sich 

also noch 8 000 000 Stunden „Leerdienst“, die nicht in den Fahr- 

plänen zum Ausdruck kommen. Von.der Gesamtarbeitszeit von 
Sn 


97 Millionen Stunden werden also 73 Millionen Stunden bezahlt, 
ohne daß sie unmittelbar nutzbringend verwendet werden. Da 


diese 73 Millionen Stunden nicht auf der Strecke zugebracht 
werden, so müssen sie auf Bahnhöfen, im inneren Dienst 
zwischen den einzelnen Güterbahnhöfen und auf «en Ver- 
schubdienst entfallen. Es werden also 75% der Arbeits- 


leistung der Lokomotiven im Bahnhofsdienst und nur 25 % im 
Streckendienst verwendet. Da der Streckendienst aber eine 
gewisse Anzahl Stunden für den Dienst zwischen den einzelnen 
Güterbahnhöfen einer und derselben Stadt einschließt (in Lon- 
don werden täglich 700 Güterzüge lediglich zwischen den 
74 Güterbahnhöfen der Stadt gefahren), so muß ein gewisser 
Prozentsatz des Streckendienstes ebenfalls noch dem Bahnhofs- 
oder Verschubdienst zugerechnet werden. 

Abb. 1 stellt die wöchentliche Arbeitsleistung einer englischen 
Lokomotive dar. Völlig genaue Zahlen sind allerdings nicht 
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erhältlich. In einer so verwickelten Frage und für die Zwecke 


dieser Darlegung kommt es indessen auch nicht auf mathe- 
matische Genauigkeit an. Es besteht z. B. ein kleiner Unter- 
schied zwischen den Arbeitszeiten der Lokomotive und des 
Lokomotivführers, der nicht genau bestimmbar ist. Trotzdem 


sehen die veranschaulichten Zahlen ein völlig genügendes und 


klares Bild der Tatsachen, auf die es hier ankommt. 
1907 wurden auf den englischen Eisenbahnen 412 152 267 
Dampflokomotiv- Meilen zurückgelegt. Die Zahl der Loko- 


Das ergibt 351% engl. Meile wöchent- 
lichen Lokomotiv-Streckendienst. Die Lokomotivführer waren 
in diesem Jahre 97 277107 Stunden oder für die Lokomotive 
und Woche 82,95 Stunden im Dienst. Die Woche enthält aber 
168 Stunden; daher waren die Lokomotiven jede Woche 85 Stun- 
den außer Dienst, in Reinigung, Ausbesserung oder Reserve, 
d. h. es wurden nur 49.41 % ihrer wöchentlichen Arbeitsmöglich- 
keit ausgenutzt. Um die wöchentlichen 351% engl. Meilen mit 
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 25 Meilen in der Stunde 
zurückzuleren,. würden die Lokomotiven in jeder Woche 
14 Stunden auf der Strecke sein — 834%; zu dieser Zahl sind 
noch 50% für den sogenannten Leerdienst hinzuzurechnen. 
würde den gesamten Streckendienst auf 21 Stunden oder 12,51% 
der Wochenstundenzahl bringen. 

Aus dem Schaubild der Abb. 1 ergibt sich daher, daß ‘von 
den 168 Stunden der Woche die Lokomotive 85 Stunden oder 
50,59 % im Schuppen oder der Werkstatt zubrinet, 7 Stunden 
oder 4,17 % auf unvermeidlichen Aufenthalt entfallen, so daß 
92 Stunden oder 54,76 % die Zeit darstellen, während der die 
Lokomotive ungenutzt ist, daß die Lokomotive ferner 14 Stun- 
den oder 8,34% nützlichen Streckendienst leistet und 62 Stunden 
oder 36,90% auf Verschubbewegungen und Bahnhofdienst ver- 
wendet, daß demnach 76 Stunden oder 45,24 % die Zeit dar- 
stellen, während der die Lokomotive benutzt wird. 

Eine Lokomotive bringt also 62 Stunden oder 81,57 % ihrer 
gesamten 76stündigen wöchemtlichen Dienstzeit mit Bahnhofs- 
dienst zu; für den Lokomotiyführer, der in der Woche rund 
83 Stunden Dienst tut, machen die 62 Stunden. die er mit 
Bahnhofdienst verbringt, 74,7% aus. Dies ist nicht ganz ge- 
nau, da noch der Streckendienst zwischen den einzelnen Güter- 
bahnhöfen hinzukommt: es sagt aber genug, daß nicht weniger 
als 815% der Dienstzeit einer verfürbaren Lokomotive für 
Verschub- und Bahnhofdienst verbraucht werden. Wenn aber 


motiven betrug 22551. 


100%. 


|] außer Tätigkeit, Stillstand, 97% + 2351d.16 Min.30Sek. 
= unbeladene Fahrt, nutzlos, 2,5%: - 3Min. - 


E beladene Fahrt,nützlich, 0,5%: - 7 ]in.30Sek. 
Abb. 2. 


dem so ist, so ist sicherlich die Frage berechtigt, ob all diese 
Arbeit wirklich notwendig ist. Ist sie nieht notwendige, so 
entsteht die Frage, ob und wie sie vermieden werden kann. 

Der später ausgeführte englische Vorschlag bezweckt 
nun, diese Arbeit so weit wie möglich in Fortfall zu bringen; 
gelänge dies vollständig, so würde die Ausnützung der Arbeits- 
kraft einer Lokomotive um etwa 300 % gesteigert. 

Die Ausnützung der Güterwagen spielt eine noch erößere 
Rolle. Auch das Schaubild der Abb. 2 beruht auf Zahlen, die 
dem englischen Handelsamt von den Bahngesellschaften ge- 
liefert worden sind. Die Wegelängen (Wagenkilometer) des 
einzelnen Wagens können natürlich nicht größer sein als 


Dies | 


u Se 2 


die des Zuges,. mit dem er befördert wird (Zugkilometer). 
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Meist. _sind sie. geringer, da die Wagen nur selten auf 
dem ganzen vom Zuge zurückgelegten Weg mitgeführt 
werden. Dies ist jedoch in Abb. 2 angenommen. Die Durch- 


schnittsgeschwindiekeit der Wagen ist mit 20 Meilen in 
der Stunde angesetzt, wie sie sich aus den Fahrplänen der 
Gesellschaften ergibt. Wenn die Gesamtgütermenge durch die 
Gesamtzahl der vorhandenen Wagen geteilt wird, so ergibt sich, 
daß jeder Wagen im Tagesdurchschnitt nicht mehr als eine 
Tonne trägt; wenn weiter die Zugmeilen durch die Anzahl der 
Züge geteilt werden, so ergibt sich die Durchschnittswegelänge, 
die ein Zug am Tage zurücklegst, zu 14,5 Meilen (233 km). Da 
die Wagen Keine größere Entfernung zurücklegen können als 
die Züge, zu denen sie gehören, so folgt, daß ein Wagen täg- 
lich nicht mehr als eine Tonne 14,5 Meilen weit befördert. Bei 


_ einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 20 Meilen in der Stunde 


werden diese 14,5 Meilen in 43,5 Minuten zurückgelest. Die 


tägliche Durchschnittsleistung eines Güterwagens in England 


‚ist also unter den bestehenden Verhältnissen gleich der Beförde- 


‘Die Durchschnittsladung 


1914 


zu rd. 140 900 000 A. ergeben. 


rung einer Tonne (1015 kg) auf die Zeitdauer von 43,5 Minuten. 

eines Güterwagens der Nordostbahn 
wird zu 5,7 Tonnen angegeben. Da diese Gewichtsmenge auf 
eine Zeitdauer von 7% Minuten befördert würde 5,7X75 = 
43,5), so teilen sich die 24 Stunden des Tages für jeden mit 
5,7 Tonnen beladenen Güterwagen in: 7 Min. 30. Sek. beladene 
Fahrt, 36 Min. unbeladene Fahrt, 23 Stunden 16 Min. 30 Sek. 
Stillstand. 

Nun befördert die Nordostbahn vorwiegend Schwergut (Mi- 
nerals); die Durchschnittsladung von 5,7 t ist also ziemlich 
hoch; sie kann eher zu 4 t angenommen werden, was 11 Mi- 
nuten beladene und 32% Minuten unbeladene Fahrt ergehen 
würde, 

Bei diesen Betrachtungen ist angenommen, daß die Wege- 
meilenzahl des einzelnen Wagens mit der des ganzen Zuses 
übereinstimmt, während die Wagenmeilen in Wirklichkeit 
geringer sind. Die genaue Fahrtdauer ist unbekannt: aber sie 
kann nicht größer sein als in Abb. 2 dargestellt. Wenn die 
Dauer der unbeladenen Fahrt sinkt, muß die Zeitdauer, während 


der der Wagen außer Tätigkeit ist, die, wie das Schaubild zeigt, 
97% ausmacht, aber wahrscheinlich 98% betragen dürfte, 
wachsen. Die Ausnützung der Arbeitskraft eines Güterwagens 
beträgt daher: 


in beladener Fahrt. . 05% 
in unbeladener Fahrt . 25% 
außer Tätigkeit . 97,0% 


100,0 % *) 


Nach den Angaben des Handelsamtes beträgt die Gesamtzahl 
der vorhandenen Eisenbahnwasen in England rund 1400 000. 
Davon stehen also 97% oder 1358000 ständig auf Nebengleisen 
und nehmen dort nicht weniger als rund 5000 engl. Meilen 
(7620 km) Raum ein. So ergibt sich denn, daß unter den heu- 
tigen Verhältnissen die tatsächliche Arbeitsleistung: 

1. einer Lokomotive auf der Strecke 8,34% 
2. die eines Güterwagens auf der Strecke . 05 % 
ihrer möglichen Leistungen beträst. 

Ein derartiges Ergebnis ist wirtschaftlich so ungünstig, daß 
jede Anregung, es zu verbessern, ernsthafte Beachtung verdient. 


*) Es ist interessant, mit den vorstehenden Angaben die ent- 


sprechenden Leistungen beispielsweise der Güterwagen der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen zu vergleichen. Nach der 


Reichseisenbahn-Statistik für das Jahr 1912 legte jeder Güter- 
wagen täglich 43,5 km zurück. Wird die durchschnittliche Fahr- 
geschwindigkeit der Güterzüge, ausschließlich aller Aufenthalte 
auf den Stationen, den Verschub- und Güterbahnhöfen sowie der 
Be- und Entladefristen, zu 20 km in der Stunde nach Maßgabe 
der Güterzuefahrpläne angenommen, so hat jeder Wagen täglich 
rd. 2,2 Stunden gearbeitet und 21,8 Stunden geruht (Verhältnis 
1:10). Man kann annehmen, daß rd. 70% der durchfahrenen 
Strecken in beladenem Zustande zurückgelegt wurden. Die 
Reichsstatistik ergibt ferner, daß auf die Wagenachse durch- 
schnittlich 3,22 t Nutzlast entfällt. Da nach derselben Quelle 
der Wagen im Durchschnitt zu 2,04 Achsen zu rechnen ist, so 
beträgt die Nutzlast auf jeden bewesten Wagen rd. 6.6 t, bei 
einem Gewicht der bewesten leeren und beladenen Wagen von 
durehschnittlich 15,1 t. Die Ladefähiekeit ist danach zu rd. 


44% ausgenutzt, 
(Schluß folgt.) 


Das Etats-Extraordinarium und das Anleihegesetz der preußischen Staatseisenbahnverwaltung 
für das Etatsjahr 1915. 


Die durch den Krieg veränderten Verhältnisse haben es un- 
möglich gemacht, einen zuverlässigen Etat für 1915 aufzu- 
stellen, es erübrigte für die Eisenbahnverwaltung daher nur, 
bezüglich der Betriebseinnahmen und -ausgaben den Etat für 
zu wiederholen. Die einmaligen und außerordentlichen 
Ausgaben (Etats-Extraordinarium) sind in dem neuen Etat 
unter der Voraussetzung veranschlagt, daß die weitere Entwick- 
lung der Verhältnisse es ermöglichen wird, die bereits geneh- 


 migten Bauten so zu fördern, wie es zu der notwendigen Aus- 
gestaltung der Bahnanlagen seboten und zur Schaffung von 


Arbeitsgelegenheit Bedürfnis ist. Andererseits ist die Ein- 
stellung von Forderungen für neue Bauten auf unabweisbare 
Fälle beschränkt. 

Nach den für die Begrenzung des Etats-Extraordinariums bis- 
her geltenden Gesichtspunkten, die auch für den Etat für 1915 
maßgebend gewesen sind, sind von den Ausgaben die Kosten für 
die Anlage zweiter und weiterer Gleise, für die Vermehrung 
des Fuhrparks der bestehenden Staatsbahnen über den Ersatz 
der Wertverminderung hinaus, für den Ausbau und die erst- 
malige Ausrüstung der Bahnanlagen beim Übergang zu anderer 
Betriebsweise auf die Anleihegesetze zu übernehmen, wenn und 
insoweit die einmaligen und außerordentlichen Ausgaben nicht 
unter 1,15 % des statistischen Anlagekapitals des zweitletzten 
Etatsjahres herabsinken. Das statistische Anlagekapital betrug 
Ende des Etatsjiahres 1913: 12244 740 243 AM. Hiernach würde 
sich die Höhe des Etats-Extraordinariums für das Etatsjahr 1915 
Mit Rücksicht darauf, daß aber 
diese Summe für die notwendige Bautätigkeit nicht ausreicht, 


“soll ein Betrag von 45 000 000 A. dem Ausgleichsfonds entnom- 


men werden; 


die einmaligen und außerordentlichen Ausgaben 


sind sonach zu 185 900 000 A. angesetzt. Von dem letzteren Be- 


trage entfallen auf die neuen Forderungen, deren Zahl auf, neun 


beschränkt worden ist, 2272500 M., sodaß zur Förderung der 
bisher bewillisten Bauten 183 627 500 M zesenüber 165 946 000 
Mark im Vorjahre bereitgestellt werden sollen. An neuen For- 
derungen sind im Etats-Extraordinarium vorgesehen: j 

1. Herstellung neuer stärkerer Überbauten für die Strom- 
ölfnungen der Eisenbahnbrücke über die Süderelbe bei Har- 
burg (Personenzuggleise); die Kosten sind zu 2146000 M. 
veranschlaet. 2. Herstellung verstärkter Überbauten für die 
Unterführung der Koppenstraße in Kilometer 0,171 der Berli- 
ner Stadtbahn: die Kosten werden sich auf 235 000 AM. be- 
laufen. 3. Herstellung eines Stellwerks (Pos) auf dem Pots- 
damer Güterbahnhofe in Berlin; die Kosten betragen nach 
dem Anschlage 128000 A. 4. Herstellung einer Abstellgruppe 
für Personenzüge auf Bahnhof Essen Hbf. Die Kosten, ein- 


schließlich derjenigen des notwendigen Geländes, sind zu 
2573000 M. veranschlagt. Für 1915 sollen nur Mittel zum 


Grunderwerb bereitgestellt werden. 5. Herstellung verstärkter 
Überbauten der Ruhrbrücke in Kilometer 1,9 der Strecke Mül- 
heim (Ruhr)-Styrum-Duisburg; die Kosten werden 
sich auf 340 000 A. belaufen. 6. Erweiterung der Tenderwerk- 
statt in der Hauptwerkstätte Leinhausen; Es soll ein be- 
sonderes Gebäude für die Tenderausbesserung mit einem Kosten- 
aufwande von 342000 MA. geschaffen werden. 7. Stromversor- 
gung der Bahnhöfe Hannovers aus dem Kraftwerke Dör- 
verden. Die Versorgung der Bahnhöfe Hannovers und der 
Hauptwerkstätte Leinhausen mit elektrischem Strom erfolgt zur- 
zeit aus dem Kraftwerk der Stadt Hannover; vom 1. Januar 1917 
ab soll die gesamte elektrische Energie aus dem wasserbaufis- 
kalischen Kraftwerk Dörverden unter Mitbenutzung des Lei- 
tunesnetzes des Kreises Neustadt a. Rbge. gegen Erstattung 
einer Leitungsgebühr von 0,4 Pf./Kwstde. entnommen werden. 
Die erforderliche Bausumme beträst 940 000 A. 8. Erweiterung 
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des Bahnhofes Borsigwerk. Zur Behebung der auf Bahnhof 
Borsigwerk infolge Verkehrszunahme bestehenden Mängel ist 
eine größere Erweiterung der Gleisgruppe auf der Südseite so- 
wie eine Vermehrung und Verlängerung der Güterzug-Einfahr- 
und -Ausfahrgleise geplant, wodurch zugleich die Herstellung 
einer Unterführung für die Bahnhofszufuhrwege bedingt wird. 
Auch die Weichenverbindungen am Ostende sollen einer durch- 
greifenden Verbesserung unterzogen werden. Die Kosten wer- 
den sich auf 777000 AM. belaufen. 9. Ablösung der Brückenbau- 
last in der Strecke Stettin-Altdamm. Die gesamte Be- 
darfssumme für diese Ablösung beläuft sich auf 1556460 AM. 
Hiervon entfallen 1305960 M. auf die Wasserbauverwaltung 
und 250 500 MA. auf die Eisenbahnverwaltung. 

Auch in dem Anleihegesetzentwurf, der in diesem 
Jahre gleichzeitig mit dem Etat dem Landtage zugegangen 
ist und in Nr. 13, S. 139, dieser Zeitung in der Haupt- 
sache veröffentlicht wurde, sind in Anbetracht der gegenwärti- 
gen Verhältnisse nur Forderungen für die dringendsten Bedürf- 
nisse eingestell. An neuen Eisenbahnen ist nur eine 
Bahn von Riesenburg nach Miswalde vorgesehen. 
Ihre Länge wird 319 km betragen, wovon 122 km im 
Kreise Rosenberg und 44 km im Kreise Stuhm des Regierungs- 
bezirks Marienwerder und 15,3 km im Kreise Mohrungen des Re- 
sierungsbezirks Königsberg liegen. Durch die neue Bahn wird 
den Landwirten die Möglichkeit gegeben, ihre Bedarfsgegenstände 
leichter und billiger als bisher zu beschaffen und zu verwerten. 
Die Kosten werden sich einschließlich der Fahrzeuge auf 
12 758000 M belaufen. 

Für die Herstellung von dritten und vierten Glei- 
sen sind unter II 6320000 .#. vorgesehen, und zwar 
4000 000 A. zum Grunderwerb für den viergleisisen Ausbau der 
Strecke Berlin - Luckenwalde und 2200000 M. weitere 
Kosten für den viergleisigen Ausbau der Strecke Hammin 
Westfalen-Wunstorf. In den Denkschriften zum 
vorjährigen Anleihegesetz ist bereits auf die Notwendigkeit hin- 
gewiesen, die Strecke Berlin-Jüterbog viergleisig auszubauen. 
Die Kosten der Ausführung sind vorläufig auf 40 653000 M er- 
mittelt, von denen 12943000 M zunächst für den Ausbau der 
16 km langen Teilstrecke Luckenwalde-Jüterbog und für den 
Ausbau dieser beiden Bahnhöfe durch das vorjährige Anleihe- 
gesetz bewilligt worden sind. Es wird nunmehr geplant, zur Vor- 
bereitung des Gleisausbaues auf der rückliegenden, 44,7 km 
langen Strecke Berlin-Luckenwalde alsbald mit dem Grund- 
erwerb vorzugehen. — Wie in den Denkschriften zum Eisen- 
bahnanleihegesetz für 1913 bereits ausgeführt ist, wird zur Ver- 
besserung der Betriebsführung auf der Strecke Hamm i. Westt.- 
Wunstorf beabsichtigt, den Personenverkehr von dem Güter- 


Etwas aus 


In der Nr. 6 dieser Zeitung‘habe ich schon über die Verhand- 
lungen auf der Versammlung des Kongresses für Industrie und 
Handel berichtet, die dort über eine Durchsicht der Eisenbahn- 
tarife geführt worden sind. Zweck der Übung war, eine Er- 
höhung dieser Tarife durchzuführen. um dem anscheinend immer 
leichter werdenden Staatssäckel neue Mittel zuzuführen. Das 
Vorhaben stieß verständigerweise zurzeit auf lebhaften Wider- 
stand, weil Krieg und Kriegsgeschrei nicht geeignet seien, so 
schwerwiegende Fragen in Ruhe und mit der nötigen Sachlich- 
keit durchberaten und darauf durchführen zu können. Der Kon- 
zrei\ ging sogar soweit zu erklären, daß Industrie und Handel 
sern bereit seien, Mittel zur Durchführung des Krieges herzu- 
geben. Aber die Regierung scheint doch nicht allzu zuversicht- 
lich dieses großmütige Versprechen aufgenommen zu haben, 
denn aus der Mitteilung einer vorliegenden Nummer der Petro- 


srader Zeitung (im 188. Jahrgang ihres Erscheinens umge- 
tauft aus: St. Petersburger Zeitung) geht hervor, daß die 


Kriegssteuer auf Eisenbahntransporte „in einigen Fällen den 
Betrag der Transportkosten übersteigt, zuweilen um ein Mehr- 
faches, besonders bei Beförderungen auf kurze Strecken. In- 
folgedessen macht sich das Bestreben bemerkbar, derartige 
Frachten nicht mit der Eisenbahn, sondern mit Hilfe von Land- 
[uhrwerken zu befördern. Das besondere Komitee gelangte daher 
einstimmig zum Schluß, daß in den Fällen, wo die zeitweilige 
Kriegssteuer 50 % der Frachtzahlung übersteigt, die Steuer nur 
im Betrage von 50 % erhoben werden soll. In bezug auf die 
Herabsetzung der zeitweiligen Steuer auf Holzkohle sprach sich 
das besondere Komitee dahin aus, diese Steuer in dem für Stein- 
kohle geltenden Betrage festzusetzen, d. h. im Betrage von zwei 
Kopeken für 1 Pud (= 16,38 kg), an Stelle der jetzt zur Erhebung 
gelangenden Beträge von 5 Kop. bei Pudabfertigung und 3 Kop. 
bei wagenweiser Versendung.“ Aus dieser Mitteilung ergibt sich 
zunächst klar und deutlich, daß die sehr bekämpfte Fracht- 


ET 


verkehr auch auf dieser Strecke zu trennen und zu dem Zwecke 
die Strecke viergleisig auszubauen. Nachdem das dritte und vierte 
Gleis auf der Strecke Hamm-Minden im Bau begriffen, zum Teil 
auch schon dem Betrieb übergeben ist, soll nunmehr mit der Her- 
stellung besonderer Gütergleise von Kilometer 41,7 bis 45,1 (Bahn- 
hof Stadthagen) begonnen werden. Der Ausbau dieser Strecke ist 
erforderlich, um die Inbetriebnahme der Neubaustrecke Nienburg 
a. d. Weser-Minden i. Westf. mit Abzweigung nach Stadthagen 
nicht aufzuhalten. 

Unter III werden nur 4110000 # zum Ausbau der Haupt- 
eisenbahn von Liblar nach dem Ahrtal (Dernau) durch Her- 
stellung einer Abzweigung von Ringen nach Neuenahr so- 
wie 8684000 MN zur Deckung der Mehrkosten bereits genehmigter 
Bauausführungen gefordert. Der örtliche Verkehr der Bahn von 
Liblar nach dem Ahrtal wird durchweg nach der unteren Ahr 
gerichtet sein; es ist deshalb geplant. eine Zweigbahn von Ringen 


nach Neuenahr als Nebenbahn gleichzeitig mit der Hauptbahn 
herzustellen. 
Zur außerordentlichen Beschaffung von Fahrzeugen 


für die bestehenden Staatsbahnen sind unter IV 
174.600 000 A eingestellt. Es sollen hieraus sowie aus den anteili- 
gen hessischen Mitteln etwa 910 Lokomotiven, 1450 Personen- 
wagen und 20695 Gepäck- und Güterwagen beschafft werden, 
während die im Betriebsetat für 1915 vorgesehenen 95 000 000 AM 
im ganzen für die Beschaffung von etwa 590 Lokomotiven, 
50 Personenwagen und 6802 Gepäck- und Güterwagen be- 
stimmt sind. Insgesamt werden hiernach im Etatsjahre 1915 zur 
Beschaffung von Fahrzeugen für die bestehenden Bahnen 
269 600 000 M erforderlich sein; diese Summe erhöht sich durch 
Hinzutritt des hessischen Anteils um rund 3 700 000 M, mithin auf 
273 300 000 „MH. gegenüber 278494000 AM. im Etatsjahre 1914, 
rn MN. in 1913, 218 393 000 M. in 1912 und 185 155 000 AM. 
in . 

Unter V sind wie alljährlich Mittel zur weiteren Förderung 
des Baues von Kleinbahnen, insbesondere in den ver- 
kehrsschwächeren Landesteilen, eingestellt; mit Rücksicht auf den 
noch verfügbaren, verhältnismäßig hohen Bestand des Fonds ist 
nur eine Erhöhung um 1500000 M für diesmal in Aussicht ge- 
nommen. Zu dem Zweck der Förderung des Baues von Klein- 
bahnen sind bisher 134000000 M bereitgestellt. Der gegen- 
wärtige Stand der Mittel ist folgender: An Staatsbeihilfen sind 
bisher 127 605 658 M. bewilligt; an Staatsbeihilfen sind in Aus- 
sicht gestellt 729000 M, Unterstützungsanträge schweben noch in 
Höhe von 1 031 000 4, außerdem steht in Aussicht, daß in weiteren 


Fällen die Hilfe des Staates in erheblichem Umfange — zu- 
sammen in Höhe von 7804000 M — erbeten werden wird. 
Der Gesamtbedarf des Gesetzentwurfes stellt sich auf 


207 972 000 M. 


Rußland. 


erhöhung in Form einer Kriegssteuer tatsächlich zur Erhebung 
kommt, und sodann, daß sie, durch ein Gesetz vom 4./17. November 
festgesetzt, reichlich hoch sein muß. Auch kann man aus dem 
Mitgeteilten entnehmen, daß es sich nicht um eine tarifarische 
Maßnahme handelt, sondern um einen willkürlichen Zuschlag, 
der als eine Finanzmaßnahme bezeichnet werden kann. Es fragt 
sich nur, wie lange diese Kriegssteuer zur Erhebung gelafgen 
wird. Ist es auch keine Tarifmaßnahme, so bleibt die Wirkung 
doch immerhin gleichbedeutend mit einer solchen, weil die Ver- 
teuerung der beförderten Güter eine unabweisliche Folge ist. 
Die Staatsregierung begnügt sich aber keineswegs damit, die 
Beförderungsmengen, die mit der Eisenbahn bewegt werden, zu 
fassen, sondern beabsichtigt, sie auch auf die großen Güter- 
mengen, die den Wasserwegen zufallen, auszudehnen. Gegen- 
stand einer Meinungsverschiedenheit ist bei Beratung dieser 
Frage nur gewesen, wie die Steuer erhoben werden soll. Ein- 
mal oder wiederholt, wenn die Güter z. B. einen Wasserweg 
verlassen, um auf einer kurzen Überlandstrecke einem anderen 


> Ps Are Aa isses a erriere. -u 


Wasserwege oder der Eisenbahn zur Weiterbeförderung zuge- 


führt zu werden. In der Konferenz, die sich hiermit beschäftigte, 
war man der Ansicht, daß nur von einer einmaligen Steuer- 
erhebung die Rede sein könne. 
dieser Frage stellen wird, ist noch nicht bekannt, auch sagen 
die Nachrichten darüber nichts, ob das zeflößte Holz auch von 
der Steuer ergriffen werden soll und wie sie hierbei zu be- 
rechnen wäre. 


Es wird übrigens sehr interessant lein, einstmals zu hören, 


wie viel diese Kriegssteuer dem Staatssäckel eingetragen hat. 
In einem Lande wie Rußland, in dem der Warenverkehr 
nach allem, was bekannt geworden ist, auf das Allernotwendigste 
zurückgegangen ist und selbst dieser geringe Teil einstiger 
Größe ganz unvcrhältnismäßig lange Zeit gebraucht, um über- 
haupt das Ziel zu erreichen, was soll wohl in solch einem Lande 


Wie sich die Regierung zu 
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eine . derartige Steuer abwerfen, wenigstens zurzeit? Alle 
Nachrichten, soweit sie zuverlässigen Quellen entstammen, sind 
fast ohne Ausnahme traurige, soweit sie sich mit dem wirtschaft- 
lichen, namentlich dem industriellen Leben in Rußland beschäf- 
tigen. Die Industrien sind zum größten Teile still gelegt, weil 
die leitenden Personen Deutsche sind. In der blinden Wut ging 
die. Regierung soweit, daß sie selbst bei einer Fabrik, die 
fast ausschließlich Kriegsbedarf, z. B. Geschosse, herstellte, den 
leitenden Direktor, als Deutschen, nach Orenburg verschickte. 
Die Folge war Stillstand der Fabrik. Als das nun aber sehr 
empfindlich verspürt wurde, sollte der Mann freigelassen wer- 
‚den, um das Werk wieder in Betrieb zu setzen. Nun weigerte 
sich dieser deutsche Mann, blieb in Orenburg, erträgt die 
Lasten einer russischen Gefangenschaft und Rußland erhält 
aus dieser wichtigen Bezugsquelle keine Geschosse. 

Es ist das ein Beispiel, wie töricht Rußland handelt und wie 
blind es durch den Haß geworden ist, der weite, namentlich 
einflußreiche Kreise gegen das Deutschtum beherrscht. Wie 
die Verhältnisse sich immer mehr in Rußland entwickeln, konnte 
nichts mit größerer Wucht und Deutlichkeit die eroße maß- 
sebende Stellung vor Augen führen, die die deutsche Bildung 
und Intelligenz, namentlich auf dem Gebiete der Industrie 
in Rußland einnimmt, als dieser Rußland in seinen Fugen er- 
schütternde, seine industrielle Entwicklung auf Jahre hinaus 
hemmende Krieg es tut. 

Es ist keineswegs allein das Gebiet alter deutscher Ansiedlung, 
die baltischen Provinzen, Liv-, Est- und Kurland, .das unter 
diesem unsinnigen Ausrottungskrieg zu leiden hat, ebenso er- 
seht es den Deutschen auch sonst im weiten Zarenreiche. Aber 
dieses alte Gebiet der Hansa und des deutschen Ritterordens 
leidet natürlich am schwersten, weil hier deutsche Arbeit, 
deutsches Wesen und deutsche Tüchtiskeit ein Erbteil vieler 
Generationen ist, die seit mehr als 700 Jahren das Land deutsch 
zu erhalten verstanden haben. Bis jetzt! — und nun? — —*) 

Auch ein Gebiet, das nicht zuletzt deutscher Arbeit sein Auf- 
blühen in Rußland verdankt, die großen Molkereibetriebe im 
Gebiete der westsibirischen Bahn, leidet heute unter dem Ein- 
fluß des Krieges schwer. In welchem Umfange ausländisches 
Kapital hier arbeitet, geht aus einer Mitteilung der Petrograder 
Zeitung hervor, danach wurden 34000 Faß zesalzene Butter für 
den Verkehr freigegeben, hierbei stellte es sich heraus, daß 
nur 7—8000 Faß Petrograder Händlern, der Rest aber aus- 
ländischem Kapital gehörte. Die Ausfuhr der Butter wurde 
jedoch verboten. Noch schlimmer scheint es in Sibirien selbst 
um diese Industrie bestellt zu sein. Die erzeugten Mengen an 


_ Butter sind dort beschlagnahmt, ohne daß der Staat den In- 


dustrien diese beschlagnahmten, großen Mengen abgekauft oder 
ihnen auch nur mit Darlehen geholfen hätte. 

Ein wahrhaft jammervolles Bild der Ohnmacht zeigen die Be- 
richte der russischen Konsulate in der Mandschurei und in China 
über das vollständige Versagen des russischen Finflusses in 
diesen wichtigen Handelsgebieten. Sie führen an, was bisher 
die deutsche Industrie alles dorthin geliefert hat, und in den 


Berichten findet sich dabei ein Unterton mit dem Hinweis. daß | 


der geeignete Augenblick für Rußland gekommen sei, die Erb- 
schaft zu übernehmen. Aber es kommt der hinkende Bote hinter- 
her mit dem Hinweis darauf, daß Japan schnell entschlossen, mit 
großer Geschäftsgewandtheit die Lage übersehen, seine Handels- 
reisenden bereits längst ausgeschickt hat und rührig an der 
Arbeit ist, Rußland und, wenn es ihm gelingen sollte, auch 
Deutschland aus dem Absatzgebiete zu verdrängen. So läuft 
Rußland Gefahr, durch den von ihm heraufbeschworenen Krieg 
auch seinen Einfluß in der Mandschurei einzubüßen, der ihm 
von dem befreundeten und verbündeten Japan in einem Augen- 
blick streitig gemacht wird, in dem dieser „Koloß auf tönernen 
Füßen“ durch den Krieg in seiner Bewegungs- und Betätignugs- 
freiheit an Händen und Füßen geknebelt zuschauen muß, wie 
ihm der Besitz der Mühen vieler Jahrzehnte entwunden wird. 
Daran kann ja aber wohl kein Zweifel bestehen, daß Japan 
ganz der Mann dazu ist, dieses vorher sehnlichst herbeige- 
wünschte Ziel kräftig zu erfassen und sicher nicht mehr gut- 
willig freizugeben. 

Auch eine sehr böse Folge des Krieges ist das Versagen der 
Eisenbahnen, soweit die Befriedigung der wirtschaftlichen Be- 
dürfnisse des Landes in Frage kommt. Es ist selbstverständ- 
lich, daß in solchen Zeiten zunächst und vor allem die Anfor- 
derungen, die der Krieg stellt, befriedigt werden müssen. Aber 


*) Anmerk. d. Schrift. Wir möchten diesem Fragezeichen des 
Herrn Verfassers gegenüber doch schon heute — nachdem eben 
wieder große Siege über die russischen Heere erfochten sind 
— meinen, daß in den bezeichneten Ländern gegen einen Rück- 
gang des Deutschtums bei einem Friedensschluß deutscherseits 
jedenfalls, so oder so, Sicherheiten werden geschaffen werden. 


daß das wirtschaftliche Leben des Volkes: so, man kann fast 
sagen, vollständig beiseite geschoben wird, wie das in Ruß- 
land augenblicklich geschieht, das kommt einer Bankrotterklä- 
rung der Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen gleich. Gegen Ende 
Dezember v. J. waren bereits im Süden Rußlands die Industrien 
sezwungen, 13 Hochöfen abzublasen, weil die Eisenbahnen 
ihnen nicht die erforderlichen Wagen stellen konnten, um eine 
einigermaßen geregelte Zufuhr von Erzen und Kohlen zu er- 
möglichen. 

Als Beispiel, wie die Verhältnisse sich in den Industrie- 
bezirken unter dem Drucke der kriegerischen Ereignisse ge- 
stalten, führt die „Petrograder Zeitung“ an, daß die russisch- 
belgische Fabrik im November 3300 Wagen zur Anfuhr von 
Erz beansprucht hat, aber nur 153 Wagen erhalten habe. Wenn 
unter solchen Verhältnissen über eine Krisis, die in der metallur- 
sischen Industrie ausgebrochen ist, geklagt wird, so kann das 
nicht auffallen. Auch ist es durchaus berechtigt und begreif- 
lich, wenn betont wird, daß die Wagen- und Lokomotivfabriken 
unter diesen Verhältnissen nicht nur schwer leiden, sondern 
auch in ihrer Leistungsfähigkeit soweit herabgedrückt werden, 
daß die Rückwirkungen hiervon sich bereits deutlich bemerk- 
bar zu machen anfangen. Und diese Rückwirkungen werden 
keineswegs nur im Handelsverkehr zum Ausdruck kommen, 
sondern genau so, und wahrscheinlich sehr bald, im Verkehr 
der Heeresverwaltung. Ich habe es schon in der Nr. 62, Jahr- 
sang 1914, dieser Zeitung, ausgesprochen, wie gefährlich die 
Lage für Rußland ist, weil es viel zu wenig Lokomotiven be- 
sitzt, eine Lage, die noch dadurch ganz außerordentlich ver- 
schärft wird, daß die Eisenbahnen keine mondernen Werk- 
stätten. besitzen, die schnell Reparaturen auszuführen imstande 
sind. Wenn jetzt auch noch die Fabriken versagen, weil ihnen 
Materialien, namentlich auch Kohlen nicht zugeführt werden 
können, dann wird die an und für sich schon traurige Lage ge- 
radezu trostlos. Es nützt unter solchen Umständen auch gar 
nichts, wenn auf der Sitzung des „Konseils für Industrie und 
Handel“ als besonderes Zeugnis für die Leistungsfähiskeit des 
Kohlenbergbaues festgestellt wurde, daß die Bergwerke eine 
Förderung von 2 Milliarden Pud (= 32760 000 t) Brennmaterial 
sicherstellen. Ebenso bedeutungslos ist es, wenn es für er- 
wiesen erachtet wird, „daß bei normaler Abfuhr des Brenn- 
materials durch die Eisenbahnen der Binnenmarkt für die ge- 
samte Dauer des Krieges völlig versorgt sein wird. In gleichem 
Maße sichert die Kohlenindustrie des Donezbeckens ‚die An- 
forderungen der Landesverteidigung. Ernste Schwierigkeiten 
erwachsen aber durch den Mangel an Wagen.“ Durch dieses 
Fehlen an Wasen bricht aber die Bedeutung der ganzen, mit 
viel Selbstzwfriedenheit auf 2 Milliarden Pud bezifferten För- 
derung in sich zusammen, weil die Kohlen nicht am Orte ihrer 
Gewinnung, sondern weit ab davon gebraucht werden. Wenn 
die Abfuhr stockt, so kann nur eine riesige Anhäufung der 
Kohlenvorräte im Gebiete der Gruben die Folge sein, während 
im Lande die Industrie lahmgelegt wird und die Bewohner 
in ihren Häusern frieren. Diese Anhäufung der Kohlenvorräte 
bei den Gruben bildet aber schon wieder an und für sich eine 
Gefahr, die keineswegs unterschätzt werden darf. Die Rück- 


wirkungen machen sich schon drückend bemerkbar, denn in 
den eroßen Städten, Riga, Petrograd (früher: Petersburg). - 
Libau, Reval usw. die sonst über See ihren Kohlen- 
bedarf decken, gegenwärtig aber ausschließlich auf die 
Zufuhr aus dem Innern des Landes angewiesen sind, 
ist der Mangel an Kohlen sehr eroß und macht sich in 
fast unerschwinglich hohen Preisen fühlbar. Es ist das noch 


erträglich, unerträglich wird es aber sehr bald sein, wenn die 
Kohlenzufuhr ausbleibt, der Winter mit seiner Kälte seine For- 
derungen an Heizmaterial geltend macht, und dann, zu allem 


Elend und Mangel, noch Krankheiten treten werden Heute 
melden schon schwedische Zeitungen, daß in Petrograd die 


Cholera schreckliche Ernte zu machen beginnt. j 
Kurz, es rächt sich an Rußland entsetzlich die Ruchlosig- 
keit, mit der eine herrschende Partei den Krieg über das un- 
glückliche Land heraufbeschworen hat. Zu allem anderen 
kommt dann noch, daß ebenso sehr, wie die Beförderung der Kohlen 
und Erze durch den Mangel an Wagen behindert wird, Getreide, 
Mehl und all die anderen Lebensmittel auf den Stationen oder in 
den Speichern liegen bleiben müssen, weil sie nicht fortgeschafft 
werden können. Die Folgen der fehlenden Zufuhr machen sich 
in Petrograd und sicher überall in den Städten empfindlich 
seltend. Die ‚„Petrograder - Zeitung“ klagt bitter über die 
Teuerung, die so groß ist, daß nach staatlicher Hilfe gerufen 
wird. Es muß also böse sein. Was wird die Arbeiterbevölke- 
rung, die an solche Drangsalierung nicht gewöhnt ist, dazu 
sagen? Wird sie in Ruhe weiter dulden? 
Dr. Mertens. 
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Zeitung des Vereins, 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Wer kann die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten aus ihrer jetzigen wirtschaftlichen 
Bedrängnis befreien ? 


Einem Aufsatz des Präsidenten der amerikanischen Südbahn 
F. Harrison in der „Railway Age Gazette‘ entnehmen wir aus- 
zugsweise nachstehende interessante Ausführungen: 

Es gab einmal eine Zeit, und die ältesten Leute können sich 
ihrer noch recht gut erinnern, in der die Eisenbahnen als reine 
Privatunternehmungen angesehen wurden, und zwar nicht bloß 
von ihren Aktionären, sondern auch von der öffentlichen Mei- 
nung. Das war die Zeit, als die ersten Eisenbahnen gebaut 
wurden und das einzige Mittel waren, um ungeheure Land- 
striche dem Verkehr zu verschließen und dem Ackerbau nutzbar 
zu machen. Es war ein Waegnis, sein Geld für diese Unterneh- 
mungen herzugeben, und dies Wagnis wurde unternommen in 
dem Bewußtsein, daß die Eisenbahnen zwar einer gewissen 
staatlichen Aufsicht unterworfen seien, im übrigen aber in ihren 
Lebensbedingungen und in ihrem Erwerb nicht beschränkt 
wären. Die Leiter der Eisenbahnen durften ihre Geschäfte 
allein von dem Standpunkt des Gedeihens der Gesellschaft ab- 
schließen. Die Anwendung der kaufmännischen Gesichtspunkte 
auf das Beförderungsgeschäft hatte Preisnachlässe für Großab- 
nehmer zur Folge. In dieser Anwendung der allgemeinen Ge- 
schäftsgrundsätze auf das Eisenbahnwesen sah niemand ein 
Unrecht, weder die Leiter der Bahnen noch die Bevölkerung, 
noch auch die Staatsbehörden. 

Aber eines schönen Tages sah man ein, daß die Bedingungen, 
unter denen die Eisenbahnkonzessionen erteilt worden waren und 
unter denen sie betrieben und verwaltet wurden, ganz ungesunde 
seien. Man erkannte, daß die Verkehrsunternehmungen ein 
anderes Verhältnis zur Öffentlichkeit haben als alle anderen 
Unternehmungen und welche Gefahr darin liegt, wenn der öffent- 
liche Verkehr von einigen wenigen Männern nach ihrem Gut- 
dünken geleitet wird. Es ergab sich, daß aus der harmlos er- 
scheinenden HEisenbahnkonzession allmählich ein Verkehrs- 
monopol von großer wirtschaftlicher Bedeutung werden konnte, 
Es ergab sich ferner, daß der Privatbesitz und der unumschränkte 
Privatbetrieb der Bahn ihren Eigentümern die Macht gab, über 
das wirtschaftliche Sein oder Nichtsein der Bevölkerung zu 
entscheiden. 

Diese Erkenntnisse eipfelten in der Überzeugung, daß die All- 
gemeinheit ein Recht habe, den Eisenbahnen Vorschriften über 
ihre Betriebs- und Wirtschaftsführung zu machen. „Und nun be- 
gannen Bestrebungen mit mehr oder weniger klar vorgezeich- 
neten Zielen, dem Staate einen Einfluß auf die Eisenbahnen 
einzuräumen. Dies war der Anfang eines Kampfes zwischen 
den Eigentümern der Bahnen, die ihr Geld für die Bahnanlage 
unter ganz anderen Voraussetzungen hergegeben hatten und 
den Vertretern der Staatsgewalt, die sich allmählich berufen 


fühlten, selbst in die kleinsten Verwaltunesmaßnahmen der 
Eisenbahnen hineinzureden. Noch ist der Kampf nicht ent 


schieden, aber im wesentlichen hat doch heute die Macht des 
Staates gesiegt, und wie im Anfange das Recht des privaten 
Sieentümers vielleicht allzusehr betont wurde, so wird heute 
das Aufsichts- und Einspruchsrecht des Staates übertrieben. 
Der Fehler beider Parteien liegt darin, daß sie sich die eigene 
Verantwortlichkeit für ihre Handlungsweise nicht klar machen, 

Die Hauptschwieriekeiten für die Eisenbahnen entstanden 
aber erst in dem Augenblicke, wo man die wirtschaftlichen 
Fragen des Eisenbahnbetriebes zu politischen Fragen machte 
und die Eisenbahnen in die Tagespolitik hineinzoge. Es war 
leicht, das Interesse der öffentlichen Meinung für diesen Gegen- 
stand zu erwecken. Jeder glaubte sich berufen. auf diesem Ge- 
biete urteilen zu können, ohne zu bedenken, daß mit dem Be- 
triebe der Eisenbahnen eine Reihe von technischen Gesichts- 
punkten verknüpft ist, die der Laie nicht beherrscht und daher 
nicht verstehen kann, und die Folge davon ist, daß die Leute 
über Maßnahmen urteilen, deren wirkliche Beweggründe sie 
nicht verstehen, und daß sie hinter den Maßnahmen der Bahn- 
verwaltung Beweggründe vermuten, die gar nicht die wirklichen 
sind. Es ist daher Aufgabe des Leiters einer Eisenbahn, 
das Publikum über die wirtschaftliche Lage der Bahnen und 
über die Beweggründe ihrer Maßnahmen aufzuklären. aber es 
braucht sehr viel Zeit, bis diese Aufklärungen überall hinge- 
drungen und überall verstanden sind. 

Der Leiter der Eisenbahnverwaltung liegt dabei im Kampf 
mit dem politischen Aufwiegler, der nur sein eigenes Interesse 
im Auge hat, und die wirklichen Gründe des Gegners weder 
selbst anerkennen noch allgemein anerkannt wissen will. Die 
Folge ist, daß voreilige und unüberlegte Schlußfolgerungen 
ihren Weg selbst in die Gesetzgebung der Staaten nehmen, ob- 
wohl ihre Unrichtigkeit sich bei ruhiger Betrachtung von selbst 
ergeben würde. Inzwischen kann aber ein blühendes Verkehrs- 
unternehmen durch solche mißverständlichen und ungerechten 
gesetzlichen Maßnahmen schwer geschädigt werden, 


Einer der Hauptfehler der Gesetzgebung ist der, daß die 
Eisenbahnen das eine Mal als öffentliche Unternehmungen, das 
andere Mal als Privatunternehmen betrachtet werden, so 
wie es den Politikern gerade in ihren Kram paßt. Als öffent- 
liches Verkehrsunternehmen werden die Eisenbahnen aufgefaßt, 
wenn es gilt, die Tarife und die Abgaben festzusetzen. Wenn 
es sich dagegen um die Gewährung von Staatshilfe handelt, 
dann sind die Eisenbahnen Privatunternehmungen, (die auf 
solche Hilfe keinen Anspruch haben. Dies zeigte sich z. B. bei 
den jüngsten Verhandlungen vor dem DBundesverkehrsamt 
(Interstate Commerce Commission) über die beantragten Tarif- 
erhöhungen. Bei diesen Verhandlungen sing man davon aus, 
daß die Eisenbahnen kein Recht hätten, eine Erhöhung ihrer 
Einnahmen in einem Augenblick zu verlangen, wo die Erträg- 
nisse anderer Unternehmungen zurückgingen, und man vergaß 
vollständig, daß die Eisenbahnen öffentliche Unternehmungen 
sind, die öffentliche Pflichten haben und hieraus besondere 
Rechte herleiten können. Wenn aber die Rede auf eine Herab- 
setzung der Tarife oder die Auferlesung von Lasten kommt, 
dann weiß man ganz genau, daß die Eisenbahnen öffentliche 
Unternehmungen sind, die sich so etwas gefallen lassen müssen. 
Dieser fortwährende Wechsel in der Stellung des Staates den 
Eisenbahnen gegenüber verursacht eine Unstetheit, die von den 
schlimmsten Folgen auf die öffentliche Meinung ist, Dies 
kommt daher, daß eine große Anzahl Männer von mittelbarem 
oder unmittelbarem Einfluß auf die Gesetzgebung ist, während 
sie keinerlei Verantwortlichkeit in dieser Richtung zu tragen 
haben. Es ist dies nur dadurch zu erklären, daß die Aufsicht 
über die Eisenbahnen von politischen Gesichtspunkten geleitet 
wird, statt daß man, wie es sich gehörte, sich auf wirtschaft- 
liche Gesichtspunkte beschränkt. 

Man darf nicht vergessen, daß die Beförderung von Personen | 
und Gütern ein Geschäft ist und nur unter Anwendung geschäft- 
licher Grundsätze richtig zeleitet werden kann. Die öffentliche 
Regelung des Verkehrswesens muß unbedinet davon ausgehen, 
daß die geschäftlichen Grundsätze für das Beförderungswesen 
nicht angetastet werden.- Eine der verkehrtesten Auffassungen 
ist die, daß es Pflicht der Aufsichtsbehörden ist, die Beförde- 
rungspreise so weit wie möglich herabzusetzen, denn keine Be- 
hörde hat die Pflicht, eine Unternehmung wirtschaftlich zu 
ruinieren. 

Eine weitere wichtige Forderung ist die, daß die behördlichen 
Vorschriften im ganzen Gebiet der Vereinigten Staaten gleich- 
mäßige sein sollten. Der Verkehr macht nicht an den Grenzen 
der Bundesstaaten halt, sondern geht über sie hinweg, als wenn 
sie gar nicht vorhanden wären, und wenn man versucht, das 
Verkehrswesen in jedem Bundesstaat für sich zu regeln, so hat 
es dieselbe Wirkung, als wenn man an den Grenzen der Bundes- 
staaten Schranken zesen den Durchgangsverkehr errichtet. 
Aber aus politischen Gründen besteht ein Kampf zwischen der 
Gewalt des Bundes und der der einzelnen Bundesstaaten. Die 
Bedeutung des Verkehrs hat die Verkehrsregelung zu dem be- 
liebtesten Zankapfel des politischen Streites gemacht. Wie 
kann eine Eisenbahn gedeihen, die durch mehrere Bundesstaaten 
führt, wenn sie in jedem Bundesstaat nach anderen Gesichts- 
punkten zeleitet werden soll? Die Aufsicht durch die einzelnen 
Bundesstaaten ist um so mehr zu verwerfen. als in vielen 
von ihnen einzelne politisch Gruppen den Ausschlag 
geben. deren Anschauungen sich mit denen der Mehrzahl der 
Bevölkerung des betreffenden Staates nicht decken und die 
daher gar nicht in der Lage sind, Bestimmungen zu erlassen, 
die dem allgemeinen Wohl auch nur in dem betreffenden Bundes- 
staat dienen. Ein Fehler des gegenwärtigen Systems ist seine 
Unfähigkeit, in allen Verkehrsfragen schnelle Entscheidungen 
zu treffen. Jeder Geschäftsmann weiß, daß Schnelligkeit die 
erste Grundbedinseung des Geschäftslebens ist, und bei Ver- 
kehrsunternehmungen gilt dieser Grundsatz in erhöhtem Maße. 
Er trifft zu für jede Möglichkeit, die Einnahmen zu erhöhen 
wie auch für jede Einführung von Ersparnissen. 

Eine der Hauptaufgaben der Staatsbehörden muß es sein, den 
Eisenbahnen stets einen ungeschmälerten Kredit zu erhalten. 
Diese Aufgabe ist von den Aufsichtsbehörden noch nicht ge- 
nüsend erfaßt, geschweige denn gelöst werden. Den Eisenbahnen 
muß die Möglichkeit gegeben werden, jederzeit die Mittel einzu- 
werben, deren sie zu den notwendigen Frgänzungen bedürfen, 
denn nur unter dieser Voraussetzung sind sie in der Lage. den 
Verkehr so zu bedienen, wie er es verlangt, und die erforderliche 
Stetigkeit in ihre Betriebsführung hineinzubringen. 

Es ist nicht gesagt, daß man, um der Sceylla der Beaufsichti- 
gung von Privatbahnen nach politischen Gesichtspunkten zu 
entgehen, unbedingt auf die Charyhdis des Staatsbahnwesens 
zusteuern muß, und daß die Aufsicht der Privatbahnen durch den 
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Bund sich als unmöglich herausgestellt habe, denn eine solche 
Ausübung der Aufsichtsrechte nach wirtschaftlichen Gesichts- 
punkten ist überhaupt noch gar nicht versucht worden. Die 
Aufsicht über die Eisenbahnen ist eben eine Frage, die bisher 
noch nicht gelöst ist und die nach einem kürzlichen Ausspruch 
von Präsident Wilson aufs engste mit dem amerikanischen 
Wirtschaftsleben zusammenhängt. 

Die Lösung dieser Frage kann nicht von dem Leiter einer 
Eisenbahnverwaltung verlangt werden, denn er vertritt ledig- 
lich die Interessen seiner Gesellschaft, noch viel weniger kann 
sie einem Politiker anvertraut werden, denn von seinem engen 
(resichtskreis aus ist er überhaupt dazu nicht imstande. Der 
Politiker wünscht überhaupt gar nicht, daß die wirtschaftlichen 


Fragen gelöst werden sollen, mit denen er sich beschäftigt, 
denn in dem Augenblick, wo sie gelöst werden, gehen sie als 
Agitationsmittel verloren. Zur Lösung der Frage ist daher 
nur ein Staatsmann berufen, aber nur ein solcher Staatsmann, 
der wirklich die Fähigkeiten dazu hat, die hier berührten 
Zweige des Wirtschaftslebens voll zu verstehen und zu durch- 
denken. Zweifellos scheint der jetzige Präsident der Vereinig- 
ten Staaten berufen, diese Frage zu lösen. Daß er sie in seiner 
Tragweite zu würdigen versteht. hat er durch die Antwort ge- 
zeist, die er auf die Eingabe der Eisenbahnen im September 
des vorigen Jahres erteilte, und daß er auch der Mann ist, solche 
Reformen durchzuführen, hat er durch die kürzlich erfolgte Neu- 
ordnung des Bankwesens bewiesen. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Freie Fahrt zum Besuch belehrender Vorträge über spar- 
same Wirtsechaftsführung. Der preußische Eisenbahnminister 
und Chef des Reichsamts für die Verwaltung der Reichseisen- 
bahnen hat nach dem Vorschlage der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Halle (Saale) genehmist, daß den Hausfrauen und den 
der Schule entwachsenen Töchtern der an kleineren Orten woh- 
nenden Eisenbahnbediensteten sowie anderen Personen, die sol- 
chen Eisenbahnbediensteten den Haushalt führen, zum Besuch 
der von den Eisenbahnvereinen eingerichteten belehrenden Vor- 
träge über sparsame Wirtschaftsführung während der Kriegs- 
zeit freie Fahrt zwischen dem Wohnort und dem Örte des Vor- 
trags gewährt wird, wenn sich für sie an ihrem Wohnort selbst 
keine Gelegenheit bietet, sich über zweckmäßige Ausnutzung 
der Nahrungsmittel im Haushalte hinreichend zu unterrichten. 
Es ist aber darauf zu halten, daß die freie Fahrt nur zum Be- 
suche der fraglichen Vorträge gewährt wird. 


— Anwendung des Gegendampfes zur Bremsung im Personen- 
zugdienst nebenbahnähnlicher Kleinbahnen. Der preußische 
Eisenbahnminister hat den Verein Deutscher Straßenbahn- und 
Kleinbahn-Verwaltungen auf seinen Antrag, daß bei den im Per- 
sonenzugdienst der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen verwende- 
ten Lokomotiven Gegendampf als mechanisch wirkende Bremse 
im Sinne der Vorschrift des S 20 Abs. 4 der Bau- und Betriebs- 
vorschriften für nebenbahnähnliche Kleinbahnen mit Maschinen- 
betrieb vom 15. Januar 1914 anerkannt werden möge, dahin be- 
schieden, daß er diesem Antrag nicht zu entsprechen vermöge. 
Indessen würde, sofern nicht besondere Verhältnisse vorliegen, 
nichts einzuwenden sein, wenn die Eisenbahnaufsichtsbehörden 
in Gemäßheit des Satzes 2 in Ziffer 4 des $ 20 Ausnahmen für 
solche Damptilokomotiven zestatteten, bei denen eine höhere 
Fahrgeschwindigkeit als 40 Kilometer in der Stunde nicht zu- 
lässig ist. Der Herr Minister erachtet dies — unter dem vorbe- 
zeichneten Vorbehalt — in der Erwägung für angängig, daß 
immerhin die Möglichkeit bestehe, besonders in Gefahrfällen 
neben der Handbremse auch den Gegendampf zu Hilfe zu nehmen 
und eine bremsende Wirkung damit auszuüben. Die Könielichen 
Eisenbahndirektionen sind entsprechend verständiet. 


— Preußische Bezirkseisenbahnräte Am 24. d. M. hält der 

Bezirkseisenbahnrat in Cöln die 1. Gesamtsitzung, am 25. d. M. 
der Bezirkseisenbahnrat in Berlin die 44. außerordentliche 
Sitzung und am 27. d. M. der Bezirkseisenbahnrat in Altona und 
jener in Breslau je eine außerordentliche Sitzung in den Orten 
ihres Sitzes ab. Auf der Tagesordnung stehen: 
.a) beim Bezirkseisenbahnrat in Cöln 1. Feststellung des 
Regulativs, betreffend den Geschäftsgang des Bezirkseisenbahn- 
rats und seines Ständigen Ausschusses; 2. Beschlußfassung über 
die Leitung der Verhandlung: 3. Wahl von vier Mitgliedern und 
vier Stellvertretern für den Landeseisenbahnrat und 4. Be- 
stellung des Ständigen Auschusses. 

b) beim Bezirkseisenbahnrat in Berlin 1. Mitteilung über 
die neue Zusammensetzung des Bezirkseisenbahnrats; 2. An- 
nahme der für den bisherigen Bezirkseisenbahnrat bestehenden 
Geschäftsordnung; 3. Wahl des Vorsitzenden und seines Stell- 
vertreters für die Dauer des Wahlabschnitts; 4. Wahl der Mit- 
glieder und Stellvertreter des Ständigen Ausschusses: 5. des- 
gleichen der Mitglieder und Stellvertreter des Landeseisenbahn- 
rats. für den Wahlabschnitt 1915—1919:; 6. Mitteilungen der 
Eisenbahndirektionen über die seit der 43. (ordentlichen) 
Sitzung im Personen-, Güter- und Tierverkehr eingetretenen 
wichtigeren Änderungen und neu herausgegebenen Tarife und 
K Mitteilung der Eisenbahndirektion Berlin über Änderungen 

 in-der Ausfertigung der Freifahrtscheine und geschäftliche 
Mitteilungen. ’ 


c) beim Bezirkseisenbahnrat Altona 1. Änderungen in der 
Zusammensetzung des Bezirkseisenbahnrats; 2. Wahl eines Vor- 
sitzenden und eines Stellvertreters für die Sitzungen des 
Bezirkseisenbahnrats; 3. Änderungen des Regulativs, betr. den 
Geschäftsgang des Bezirkseisenbahnrats und 4. Wahl der Mit- 
lieder des Landeseisenbahnrats. 

d) beim Bezirkseisenbahnrat Breslau 1. Wahl der Mit- 
lieder und stellvertretenden Mitglieder des Landeseisenbahn- 
rats für die Jahre 1915—1919 und 2. Wahl der Mitglieder und 
stellvertretenden Mitglieder des Ständigen Ausschusses. 


— Kleinere Bahnhofsempfangsgebäude im Eisenbahndirek- 
tionsbezirk Cassel. In Nr. 5 und 7 des „Zentralblatt der Bauver- 
waltung‘“ berichtet Baurat und Provinzialkonservator Dr.-Ing. 
Dr. Holtmeyer in Cassel über eine Reihe von Entwürfen für 
kleinere Empfangsgebäude, die innerhalb der letzten Jahre im 
vorgenannten Bezirk teils an Neubaustrecken, teils als Ersatz 
für ältere Gebäude zur Ausführung gelangt sind. Den bemer- 
kenswerten Ausführungen, die durch Abbildungen einer größe- 
ren Anzahl von Empfangsgebäuden nebst Grundrissen ergänzt 


werden, entnehmen wir ohne Eingehen auf die technischen 
Einzelheiten einige Angaben über besondere Eigenarten der 
eeschilderten Bauausführungen. Am beachtenswertesten er- 


scheint es, daß srundsätzlich beim Aufbau eine Anlehnung an 
die ortsübliche Bauweise angestrebt worden ist. Abgesehen 
davon, daß der meist an hervorragender Stelle aufgeführte Neu- 
bau nicht als ein Fremdkörper in die Gegend hineingesetzt 
werden sollte, schien auch die in jahrhundertelanger Überliefe- 
rung und Übung entstandene Ortsbauweise die beste Gewähr 
zu bieten, daß das häufig abseits des Ortes gelegene, auf er- 
höhtem Gelände der Witterung besonders ausgesetzte Gebäude 
möglichst standfest und widerstandsfähig wurde Da die Mehr- 
zahl der kleinen Empfangsgebäude in bis dahin noch uner- 
schlossenen Gegenden errichtet wurde, gelang es, Handwer- 
ker zum Bau zu gewinnen, die noch die alten Meistergrundsätze 
befolsten, die in den Städten bei der Fülle der schnell auf- 
tauchenden und meist ebenso schnell wieder verschwindenden 
Neuerungen im Bauwesen in Vergessenheit geraten sind, sich 
aber in den entlegeneren Landstrichen bis heute lebendig er- 
halten haben. Auch an Baustoffen wurde verwendet, was die 
Gegend selbst hergab. Diese Anlehnung an die örtlichen Ver- 
hältnisse ermäßigste außerdem die Ausführungsskosten und be- 
schränkt die künftigen Ausbesserungsarbeiten auf ein Mindest- 
maß. Bei den Entwürfen zu den kleinen Empfangszebäuden 
wurde auch allgemein auf die Anbringung von Zieraten ver- 


zichtet. Die Zierformen der bescheidenen Bauwerke, die in 
der Mehrzahl ländliches Gepräge tragen, beschränken sich 


eleich den Häusern der Nachbarschaft auf einfache Muster, wie 
sie der dörfliche Meister. ohne zu ventgleisen, herzustellen ver- 
mag. Der Vorliebe des Hessen für die Farbe, die sich im 
Äußern und Innern des Hauses kundegibt, ist auch bei den Emp- 
fangsgebäuden Rechnung setragen worden. Da die Eigenart 
des eigentlich hessischen Dorfes immer noch durch den Holz- 
bau bestimmt wird, so ist auch bei den Entwürfen in weitem 
Maße Fachwerk angenommen worden. Für die im eigentlichen 
Hessen liegenden südlichen Teile des Direktionsbezirks erfolgte 
die Verkleidung mit Schiefer oder Schindeln, für die nördlichen 
Teile, die sich ins Hannoversche und Westfälische hinein er- 
strecken, ist Verbretterung und Ziegelbehang vorgesehen. Wo 
lebhafte Farben in Brauch waren, sind die Fachwerkhölzer der 
Neubauten in den üblichen Tönen gestrichen worden, und zwar 
im Gebiete des fränkischen Bauernhauses vorwiegend rotbraun, 
im Niedersächsischen schwarz. Wo der Steinbau bereits die 
Vorherrschaft gewonnen hat, wie z. B. in den neuen Vor- 
orten der Städte oder in diesen selbst, sind die kleinen Emp- 
langszebäude mit Umfassungswänden aus Backstein geplant 
worden. 

Zum Schluß sei noch kurz die Beschreibung eines Entwurfes 
wiedergegeben, der am häufigsten Verwendung zefunden hat. 
Der Grundriß zeigt ein völlig geschlossenes Rechteck. Das 
Erdgeschoß enthält an der Bahnsteigseite den Dienstraum und 
nach der Straße zu den Warteraum. Beide Räume sind im 
Grundriß so zueinander verschoben, daß au der einen Ecke 
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eine kleine Eingangshalle für die Reisenden, an der anderen 
das Treppenhaus für die Dienstwohnung im Obergeschoß sich 
ergaben. Der Dienstraum steht durch ein Schalterfenster mit 
der Halle und durch je eine Tür mit dem Treppenhause und 
dem Windfang des anschließenden Güterschuppens in Verbin- 
dung. Die Dienstwohnung umfaßt vier Wohnräume und Küche. 
Im Äußern stellt sich das kleine Haus, dessen Untergeschoß 
in Stein und dessen Öberstock in Fachwerk ausgeführt ist, als 
eleichgeteilter Bau dar. Überhaupt konnte in den meisten 
Fällen die Form des einfachen, in sich geschlossenen Hauses 
sewählt werden, wie sie den Bauten gleicher Größe auf dem 
Lande und in den kleinen Städten seit alters eigen ist. An- und 
Ausbauten sind nur dort angelegt, wo ein besonderes Bedürfnis 
aus Betriebsgründen vorlag. 


— Der Verkehr auf dem Bodensee. Nach neueren Verfügun- 
zen der beteiligten stellv. Generalkommandos ist über die 
Dauer des Krieges der Schiffsverkehr auf dem Bodensee, mit 
Ausnahme der staatlichen Dampfschiffahrt, des Schiffsverkehrs 
der Berufsfischer, der Baggerei und des besonders genehmigten 
Lastverkehrs verboten worden. Berufsfischer und die übrigen 
zugelassenen (Gewerbetreibenden bedürfen für sich und ihre 
Gehilfen eines mit ihrem Lichtbild versehenen Ausweises, der 
bei Ausübung des Gewerbebetriebes mitzuführen ist. Die 
Äusweise werden von den zuständigen Hafendirektionen aus- 


gestellt. Das Überschreiten.der mittleren Wasserlinie zwischen 
dem deutschen und schweizerischen Ufer bei Ausübung des 


Fischereigewerbes ist verboten. Die zugelassenen Fahrzeuge 
haben auf dem See stets die Flagge des Heimatsstaats zu führen, 


— Kennzeichnung der Eisenbahngüterwagen mit Feldpost- 
sendungen. Um die Eisenbahngüterwagen mit Feldpostsen- 
dungen in den Zügen leichter auffindbar zu machen, werden sie. 
wie die „D. V.-Ztg.“ mitteilt, allgemein mit Zetteln beklebt, die 
in Schwarzdruck die deutliche Bezeichnung „Feldpost“ tragen. 
Für die Richtung nach dem Feldheer werden Zettel aus hell- 
srünem, für die Richtung nach der Heimat solche aus ziegel- 
rotem Papier verwandt. 


— Verzeichnis der deutschen Aus- und Durchfuhrverbote. 
Zu diesem im September v. J. ausgegebenen Verzeichnis hat die 
Berliner Handelskammer einen Nachtrag anfertigen lassen, der 
außer den in den Verboten eingetretenen zahlreichen Ände- 
rungen und Ergänzungen ein Verzeichnis der in der Hand- 
habung der Verbote verfüsten besonderen Erleichterungen und 
eine genaue Darstellung der Ausfuhrzollabfertisung für Post- 
und Eisenbahnsendungen enthält. Die für alle am Ausfuhr- 
handel beteiligten Firmen beachtenswerte Drucksache wird im 
Verkehrsbureau der Berliner Handelskammer, Universitäts- 
straße 3b, in »einzelnen Abdrücken unentgeltlich, beim Bezuge 
in größeren Mengen zum Selbstkostenpreise von 4 8 für das 
Stück abgegeben. 


— Erhöhung der bahnamtlichen Rollfuhrgebühren in Berlin. 
Infolge der ungünstigen wirtschaftlichen Verhältnisse, welche 
die Mobilmachung mit sich gebracht hat, haben die privaten 
Spediteure schon Ende vorigen Jahres ihren Tarif erheblich er- 
höht. und da auch heute noch die Beschaffung und Unterhaltung 
der Pferde Schwierigkeiten bereitet und die Arbeitslöhne aufge- 
bessert werden mußten, wird in den Kreisen der Spediteure 
jetzt eine abermalige Erhöhung des Tarifs erwogen. Es kann 
daher nicht wundernehmen, daß auch die bahnamtlichen 
Fuhrunternehmer zu einer Preissteigerung sich gezwungen 
sehen. Sie haben der Staatsbahnverwaltung nachzsewiesen, daß 
es schlechterdings nieht möglich ist, das Zu- und Abrollen von 
Gütern nach und von den Bahnhöfen zu den bisherigen Sätzen 
zu leisten. Die Königliche Eisenbahndirektion Berlin sah sich 
deshalb veranlaßt, die bahnamtlichen Rollgebühren vom 13. d. M. 
ab um 30% zu erhöhen. Diese Kriegssätze sollen aber nur 
[für die Dauer der ungünstigen Wirtschaftsverhältnisse in Kraft 
bleiben. 


— Verleihung des Eisernen Kreuzes an höhere Eisenbahn- 
beamte. Das Kreuz I. Klasse erhielt der Eisenbahnbauinspek- 
tor Dr.-Ing. Schächterle bei der Generaldirektion der würt- 
tembergischen Staatsbahnen. Mit dem Kreuz II. Klasse sind fol- 
gende Beamte ausgezeichnet worden: a) aus dem Bereich der 
preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung: die Regierungs- 
und Bauräte Essen in Kattowitz, Hermann Meyer in Cassel. 
Risse in Cöln und Süersen in Posen; die Regierungsräte 
Dr. jur. Behren’ in Cassel, Brewer in Essen, Dr. jur. 
3ürger in Magdeburg, Eilert in Cassel, Gehr in Cöln, 
Dr. jur. Knuth in Magdeburg, Mantell in Oöln und Dr. jur. 
Joh. Schulz in Altona; Baurat Peter Hildebrand, früher 
in Tsingtau; der Bau- und Betriebsinspektor Westphal in 
Alsfeld (Hessen); die Regierungsbaumeister van Biema in 
Stralsund, Boehme in Breslau, Bokelberg in Hannover, 
Capelle in Cassel, Domnick in Wittenberge, Eckhardt 


in Dortmund, Goltdammer in Gotha. Dr.-Ing. Jänecke 
in Mansfeld. Kunze in Berlin, Lerch in Cassel, Markert 
in Berlin, Ranafier in Nienburg (Weser), Richter in 
Kandrzin, Max Schulze in Berlin Seidenstricker in 
Essen und Wolff in Cöln; der Regierungsassessor Herford 
in Königsberg (Pr.) und der Verkehrsinspektor Günther in 
Erfurt: b) aus dem Bereich der Verwaltung der Eisenbahnen in 
Elsaß-Lothrinsen: die Regierungsbaumeister Andrae in 
Luxemburg und Moll in Luxemburg; c) aus dem Bereich der 
württembergischen Staatsbahnverwaltung: der Abteilungsinge- 
nieur Ensinger bei der Generaldirektion, zurzeit Vorstand 
des Betriebsamts Verviers und der Regierungsbaumeister 
Müller in Böblingen. 


Österreich. 


— Frachtfreiheit für Kohlenspenden. Die Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft, die Buschtiehrader Eisenbahn sowie die 
Kaschau-OÖderberger Eisenbahn (österreichische Linie) haben 
sich der in der Nr. 6 S. 61 d. Ztg. mitgeteilten hinsichtlich des 
Staatsbahnbereiches gewährten Frachtfreiheit für die Beförde- 
rung von Kohle, die von Privaten für gemeinnützige Aus- 
speisungsanstalten. für die Unterkunftsstätten der Flüchtlinge 
aus Galizien und der Bukowina oder für sonstige Kriegsfür- 
sorgezwecke unentgeltlich überlassen wird, vollinhaltlich ange- 
schlossen. 


— Neue Zugverbindung Wien-Krakau. Am 6. d.M. gelangte 
in der Strecke Wien Nordbahnhof-Krakau ein neues beschleu- 
nietes Personenzugpaar nach folgender Fahrordnung zur Ein- 
führung: Wien ab 9 Uhr abends, Krakau an 10 Uhr 19 Min. vor- 
mittags, Krakau ab 7 Uhr 56 Min abends, Wien an 9 Uhr 7 Min. 
vormittags. Bei diesen Zügen werden Personenwagen aller drei 
Klassen, ferner ein Schlafwagen für Reisende I. und II. Klasse 
zwischen Wien und Krakau und zurück geführt. 


— Brand im Balhnhofe Pontafel. Auf noch unaufgeklärte 
Weise geriet am 24. Januar gegen 11 Uhr nachts von einem am 
Bahnhof in Pontafel stehenden Schnellzuge ein Personenwagen 
in Brand. Das Feuer wurde sofort bemerkt, und die Löschung 
konnte sogleich durchgeführt werden. Die Entstehungsursache 
des Brandes wird auf das Wegwerfen von glimmenden Zigarren- 
resten zurückgeführt Der Gesamtschaden beläuft sich auf un- 
sefähr 12000 Kr. Eine Verkehrsstörung ist nicht eingetreten. 
An den Löscharbeiten beteiligten sich die Feuerwehren von 
Pontafel und Pontebba sowie das Bahnhofpersonal, die Finanz- 
wache und der Posten Poöntafel. Besonders fiel es auf, daß die 
Feuerwehr von Pontebba — es herrschte allgemein die Über- 
zeugung, daß das Stationsgebäude brenne — nahezu gleichzeitig 
mit der Ortsfeuerwehr von Pontafel auf dem Brandplatz er- 
schienen ist, wodurch deren hilfsbereite, gutnachbarliche Ge- 
sinnung zum Ausdruck kam. 


— Frachtbeförderung dureh die städtischen Straßenbahnen in 
Wien. Mit Rücksicht auf die derzeit schwierige Beistellung 
von Kutschern und Pferden für den Kohlentransport in Wien 
wurde, wie wir in Nr. 7 S. 75 d. Ztg. mitteilten, die Heran- 
ziehung der Straßenbahn für diese Zwecke in Aussicht ge- 
nommen. Die Verfrachtungen beschränken sich derzeit auf die 
Kohlenlieferung von der Nordbahn und auf die Kokslieferung 
vom städtischen Gaswerk nach den städtischen Humanitäts- 
anstalten in Lainz und werden seit einigen Tagen anstandslos 
durchgeführt. Der Bürgermeister hat auch angeordnet, daß Ver- 
suche mit dem Transport von Bierfässern und Flaschenbier- 
kisten vom städtischen Brauhaus in Rannersdorf zu einzelnen 
Bierniederlagen im Innern der Stadt auf der Straßenbahn nächt- 
licherweile durchgeführt werden. 


— Kohlenbewegung in Wien. Der Lagerbestand an Kohle auf 
den Wiener Bahnhöfen betrug am 11. Dezember 1914 nur 64 794 t 
und gab mit Rücksicht auf einen Tiefstand zu mancherlei Besorg- 
nissen Anlaß. Seither hat der Lagerbestand sich trotz der bis 
zum 25. Januar anhaltenden hohen Ausfuhren von 8- bis 10000 t 
täglich fortschreitend erhöht und am 31. Januar d. J. das Ausmaß 
von 122 962 t erreicht. demnach gegenüber der Dezemberziffer eine 
Steigerung um 58168 t oder 90 % erfahren. Von wesentlicher 
Bedeutung ist hierbei das im Interesse eines leichteren Bezuges 
der Kohle planmäßig durchgeführte Aufgeben der einheitlichen 
kinlaxerung der angeführten Kohlenmenigen. Während am 
11. Dezember v. J. die auf dem Nordbahnhofe lagernde Kohlen- 
menge 71 % des Wiener Gesamtvorrates betrug, hat sich zum 
Vorteile des Bezuges am 31. Januar d. J. der Anteil des Nord- 
bahnhofes am Gesamtvorrate auf 56 % herabgemindert. Derzeit 
ist die Kohle in Wien auf 24 Plätzen gelagert, welche den Be- 
dürfnissen -der Bevölkerung entsprechend verteilt sind und viel- 
fach durch bauliche Herstellunsen (Neulegung von Gleisen, 
Planierung der Plätze, Schaffung von Zufahrtstraßen usw.) für 
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die Kohlenlagerung und deren Bezug geeignet gemacht würden. 
Hierdurch isi es auch den Kleinhändlern ermöglicht worden, 
mit verhältnismäßig geringen Auslagen für die Zufuhr sich mit 
Kohle zu versorgen, und ist daher in (dieser Beziehung eine 
wesentliche Besserung eingetreten. Wird nun in Erwägung ge- 
zogen, daß die Vorräte in den Kellern noch immer mamhaft sind 
und daß der Zufluß an frischer Kohle kräftig andauert, so kann 
der Stand der Kohlenbevorrätigung derzeit als durchaus günstig 
bezeielmet werden. Vom Standpunkte der Verkehrsverhältnisse 
liegt und lag also in einer Erhöhung der Verkaufspreise Kein 
Anlaß vor. Bemerkenswert ist der Umstand, daß trotz der im 
Januar segvs den Vormonat eingetretenen Temperaturabnahme 
ab 25. Januar ein Sinken der Kohlenausfuhren um etwa 2000 t 
täglich zu verzeichnen ist, eine Erscheinung, die wohl nur mit 
der starken privaten Versorgung aus früherer Zeit zusammen- 
hängt. 


Übrige europäische Länder. 


— Wagenmangel in Dänemark. Ähnlich wie in Schweden 
macht sich auch auf den dänischen Staatsbahnen ein großer 
Wagenmangel geltend, der immer fühlbarer wird und verursacht, 
daß bedeutende Mengen Waren an Bord der eingetroffenen Schiffe 
liegen bleiben müssen, weil nicht genügend Wagen zu beschaffen 
sind. Manche Betriebe werden besonders empfindlich betroffen. 
So konnte dieser Tage die Futterstoffgenossenschaft für Jütland 
keine Güter befördern, weil sie von den benötigten 150 Wagen 
nicht einen einzigen erhalten konnte. Der Wagenmangel be- 
trifft alle Betriebsbezirke. So fehlen den Bahnen auf Seeland 
segenwärtig 6—700 Wagen, obgleich sich 4600 in vollem Betriebe 
befinden. Jetzt bemühen sich die Staatsbahnen, leihweise fremde 
Wagen zu bekommen, und es soll Aussicht vorhanden sein, etliche 
Hundert von Deutschland zu erlangen, während Schweden keine 
abgeben kann. Viel wird iedenfalls nicht geholfen; überdies 
herrscht in den leitenden Eisenbahnkreisen die Auffassung, daß 
sich der Wagenmangel in den kommenden Wochen noch fühl- 
barer machen werde. 


— Der Güterverkehr Saßnitz-Trälleborg. Die schwedische 
Staatsbahnverwaltung hat nunmehr die beiden Dampfer „Beck- 
Friis“ und „Majfrid“ gemietet, um damit auf der Saßnitz-Trälle- 
borger Linie Güter befördern zu lassen, da auf dieser Linie be- 
kanntlich der Nachtverkehr eingestellt ist. An. Miete zahlt die 
Staatsbahnverwaltung für den erstgenannten Dampfer von 650 t 
350 Kr. und für -den letzteren Dampfer von 525 t 285 Kr. für 
den Tag. Für diesen Betrag werden die Dampfer indessen nur 
voll bemannt zur Verfügung gestellt. Für Steinkohlen, Kriegs- 
gefahrversicherung, Lotsengelder und sonstige Abgaben muß die 
Eisenbahn sorgen. Die Dampfer sollen monatlich jeder fünf 
Doppelfahrten ausführen. 


— Deutsche Flüchtlinge aus Rußland über Schweden, Der 
„Deutschen Tageszeitung“ wird aus Stockholm vom 7. d. M. ge- 
meldet: In diesen Tagen kommen wieder Sonderzüge von Rußland 
nach Stockholm mit deutschen Flüchtlingen. Am Donnerstag 
kamen zwei Züge, der eine mit 160 und der andere mit 400 Peer- 
sonen, dieses ist jedoch nur der Anfang zu einem größeren 
Strom von Flüchtlingen, die hier erwartet werden. Heute 
sollen 1200 Personen eintreffen. Alle sind froh, daß sie aus 
Rußland heraus sind. Die Flüchtlinge haben furchtbare, mit- 
unter auch kuriose Geschichten zu erzählen. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Der 
eroße Ausfall der Berner Alpenbahn (Bern-Lötschberg- 
Simplon) für 1914 im Betrage von voraussichtlich 3 729 675 Fr. 
hatte, wie wir in Nr. 11, S. 121 d. Z. mitteilten, Anlaß zu einer 
wenig günstigen Beurteilung des Unternehmens in einer ange- 
sehenen Zürcher Zeitung gegeben. Hiergegen wendet sich jetzt 
die Direktion dieser Bahn in einer längeren Darlegung, der wir 
folgendes entnehmen: Als eine der Ursachen für das unbefrie- 
digende Ergebnis des ersten Betriebsjahres seien die Schwierig- 
keiten anzusehen, die bei der Einführung des elektrischen Be- 
triebes Frutigen-Brig in den ersten Monaten zu überwinden 
waren. Mit dem Aufhören dieser Kinderkrankheiten werde das 
Vertrauen der Reisenden zu der newen rauchlosen Bahn sicher- 
lich wachsen. Durch die Einführung des elektrischen Betriebes 
auf einer Hauptbahn von internationaler Bedeutung habe die 
Berner Alpenbahn für die ganze Schweiz bahnbrechend gewirkt 
und große Opter gebracht im Interesse der Verwertung natio- 
naler Wasserkräfte und der Verminderung wirtschaftlicher Ab- 
hängigkeit der kohlenarmen Schweiz vom Auslande. So habe 
der Lötschberg dem Gotthard einen großen Teil der Kinder- 
krankheiten des elektrischen Betriebes abgenommen und sich 
den Gotthard zu Danke verpflichtet. Von Anfang an sei damit 
gerechnet worden, daß die Lötschbergbahn außer dem englisch- 
und französisch-italienischen Verkehr über Delle auch einen 
Teil des Verkehrs Basel transit-Italien beanspruchen müsse. 


Dieses und noch andere Gründe, deren Erörterung hier zu weit 


führen würde, ließen es daher als durchaus gerechtfertigt er- 
scheinen, von neuem eine Prüfung des Verkehrsteilungsvertra- 
ses mit den Bundesbahnen zu beantragen. Wenn die Verkehrs- 
zahlen des ersten Betriebsiahres so weit hinter dem Voran- 
schlag zurückgeblieben wären, so sei das insbesondere auch 
darauf zurückzuführen, daß von den ursprünglich veranschlag- 
ten internationalen Personenwagenkursen bis jetzt bei weitem 
nicht alle verwirklicht werden konnten. Ohne auf weitere Ein- 
zelheiten näher einzugehen, wird der Direktion der Berner 
Alpenbahn darin ‚beizutreten sein, daß das unbefriedigende Er- 
sebnis des ersten Betriebsjahres noch nicht berechtigt, ungün- 
stige Schlüsse auf das ganze Unternehmen zu ziehen. Im übri- 
gen sind die Abänderungspunkte des Verkehrsteilungsvertrages 
zunächst zwischen den beteiligten Verwaltungen selbst zu er- 
örtern. Bis zum Abschlusse dieser Verhandlungen wird die 
Angelegenheit auf sich beruhen bleiben müssen. 

Eine Erhöhung der Preisefür Rückfahrkarten, 
wie solche bekanntlich vom 1. Mai d. J. ab auf den Bundesbah- 
nen eintritt, haben nunmehr auch die Berner Alpenbahn und die 
Bern-Neuenburg-Bahn beschlossen. Für die Bern-Schwarzenburg- 
und die Simmental-Bahn ist keine Erhöhung in Aussicht ge- 
nommen. 

Personenverkehr zwischen der Schweiz und 
England. Nachdem ein vorläufiger Verkehr zwischen Paris 
und London über Dieppe-Folkestone eingerichtet worden ist, 
haben die Bundesbahnen die tarifmäßige Wiedereinführung 
direkter Fahrkarten I. und II. Klasse sowie die direkte Ab- 
fertigung von Reisegepäck zwischen der Schweiz und England 
über die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn (Strecke Dijon) angeord- 
net. Zurzeit verkehrt ein Zugpaar: Paris ab 7.30, London 
an 7.0 und London ab 10.00, Paris an 9.36. Auf den französi- 
schen und englischen Strecken ist die Haftung der Eisenbahn 
bei der Personen- und Gepäckbeförderung ausgeschlossen (!), 
auch wird keine Gewähr für die Einhaltung des Fahrplans über- 
nommen. Ob wohl viele Reisende von dieser unsicheren Ver- 
kehrsgelegenheit Gebrauch machen werden? — Die Eröff- 
nung des Hauenstein-Basistunnels ist Zeitungs- 
nachrichten zufolge für Beginn des nächsten Winterfahrplans 
am 1. Oktober 1915 in Aussicht genommen. Ende Februar wird 
der Gesamtausbruch, Anfang Mai die Ausmauerung vollendet 
sein. Die Arbeiten für die Gleisanlagen sind bereits in Angriff 
senommen. Nach Fertisstellung des Tunnels wird man in 35 
bis 37 Minuten von Olten nach Basel und in 37—40 Minuten von 
Basel nach Olten fahren können. — Am Grenchenbers- 
tunnel wurde im Januar nur von der Südseite aus gearbeitet. 
Der Vollausbruch wurde in diesem Monat um 333 m, der Ge- 
wölbeausbau um 133 m gefördert. Die aus dem Tunnel fließende 
Wassermenge beträgt insgesamt 615 Sekundenliter, — Fran- 
zösische Wertpapiere in Genf. Fortgesetzt fließen 
Gelder in bar und Wertpapieren, die infolge des Krieges 
von französischen Banken nach Genf in Sicherheit gebracht 
waren, nach Frankreich zurück. So verließ im Februar ein mit 
Wertpapieren im Betrage von mehreren Milliarden Franken ge- 
füllter Eisenbahnwagen, der von der Genfer Gendarmerie streng 
bewacht wurde, den Bahnhof Cornavin mit der Bestimmung 
nach Paris. e 

Der Fremdenverkehr im Kanton Graubünden wird 
zurzeit auf 4000 bis 5000 Personen geschätzt, davon entfallen 
auf Davos mehr als zwei Drittel, auf das Engadin und Arosa je 
etwa 1000. Davos feierte am 8. Februar die Wiederkehr des 
Tages, an dem vor 50 Jahren die ersten Wintergäste zum Kur- 
aufenthalt eintrafen. Es waren zwei Deutsche: Dr. Unger und 
Hugo Richter. Zum großen Erstaunen der Bergbewohner, die 
bisher nur Sommerfrischler gekannt hatten, begannen damals 
die beiden in einem mit Brettern überbrückten Heuschlitten 
die ersten Winterkuren. Dr. Unger hat als Kurarzt noch 
25 Jahre in Davos gewirkt.« Begünstigt durch starken Schnee- 
fall und klares Frostwetter hat sich trotz des Krieges an den 
bekannteren Sportplätzen ein reger Winterverkehr ent- 
wickelt. Die Besucher sind meist Schweizer, Belgier und 
Amerikaner. Franzosen und Engländer sind wenig, Deutsche 
selten zu treffen. Im allgemeinen liegt der Fremdenverkehr 
darnieder. Die Rigibahn hat deshalb auch den regelmäßigen 
Winterbetrieb zwischen Vitznau und Rigikaltbad Anfang Fe- 
bruar eingestellt. Es verkehren nur noch Sonderzüge. — Einer 
der eifrigsten Förderer der Chur-Arosa-Bahn, Stadtpräsident 
Robert Pedotti, ist kürzlich in Chur gestorben. Über- 
zeugst von der Wichtigkeit des Unternehmens, setzte er zu- 
nächst den Bau des großangelegten städtischen Kraftwerkes im 
Plessurtobel bei Molinis durch und erreichte dann eine weit- 
gehende finanzielle Unterstützung des Bahnbaues durch die 
Stadt Chur. Auch als langjähriges tatkräftiges Mitglied des 
Verwaltungsrats der Rhätischen Eisenbahn hat er sich viele 
Verdienste erworben. 


— Bundesrat Dr. Ludwig Forrer, der Leiter des Schweize- 
rischen Post- und Eisenbahndepartements in Bern, vollendete 
am 9. Februar sein siebenzigstes Lebensjahr. Bei der hohen 
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\Wertschätzung, die Bundesrat Porrer auch in deutschen Kisen- 
bahnerkreisen genießt, werden einige Angaben über seinen 
Lebensweg, die wir im wesentlichen der ,„N. Zürcher Ztg.“ 
entnehmen, willkommen sein. 

Ludwig Forrer hat sich nicht umsonst den Zunamen „Der 
Löwe von Winterthur“ erworben. Ein. Zürcher vom alten 
Schlage, vereinigt er in sich durchdringenden Verstand mit 
seltener geistiger Beweglichkeit. Diesen KBigenschaften ver- 


Bäretswil eine auch für die demo- 
kratische Schweiz ungewöhnlich glänzende Laufbahn. Mit 
22 Jahren war er Polizeileutnant und bereits ein beachteter 
politischer Führer, dann Staatsanwalt. hiernach während 
27 Jahre ein vielbeschäftister Anwalt und bald der einfluß- 
reichste Schwurgerichtsredner. Mit 23 Jahren wurde er Mit- 
lied des Züricher Verfassungsrates. Von 1870 bis 1900 gehörte 
er dem Kantonsrat, von 1881—1900 dem Nationalrat an. Das 
kantonale Parlament hat er viermal, den Nationalrat einmal als 
Präsident geleitet. Im Jahre 1900 schien Forrers politische 
Tätigkeit ein vorzeitisges Ende zu nehmen. Er trat vom parla- 
mentarischen Leben zurück und übernahm die Leitung des Zen- 
tralamtes für den Internationalen Eisenbahntransport. Da 
brachte ihn der Tod Hausers Ende 1902 unerwartet in den 
Bundesrat. Er führte hier den Vorsitz in den Jahren 1905 und 
1912 bei der Einweihung der Simplonbahn und beim Besuche 
des Deutschen Kaisers. Mit eroßem Geschick verstand er es, 
sich dieser Repräsentationspflichten zu entledigen. Sonst hat 
er im Bundesrate hauptsächlich das Departement für Post- und 
Eisenbahnwesen eeleitet. Das eidgenössische Werk, mit dem 
der Name Forrers dauernd verknüpft sein wird, ist die Kranken- 


dankt der Bauernsohn von 


und Unfallversicherung, für deren Zustandekommen er in 
langem. Ringen seine besten Kräfte mit gslücklichem Erfolge 
einsetzte. 


Der Bundesrat ließ es sich nicht nehmen, in einer besonderen 
Sitzung dem Ältesten der Landesregierunz durch den Bundes- 
präsidenten Motta die Wünsche der Amtsgenossen und des 
Landes auszusprechen. Mögen dem verdienstvollen Leiter des 
Post- und Eisenbahndepartements noch Jahre fruchtbringenden 
Schaffens und erfolgreicher Tätiskeit beschieden sein. 


— Frachtermäßigung für saure Südfrüchte italienischen Ur- 
sprungs. Für die in Genua und Venedig in beschleunigter 
Fracht nach der Schweiz und darüber hinausgelegenen Ländern 
aufgegebenen Sendungen gewähren die italienischen Staats- 
bahnen jetzt Frachtermäßigungen, die niedriger sind als die 
Sätze des Spezialtarifs für Südfrüchte. Offenbar hat diese Tarif- 
ermäßigung ihren Grund in den zahlreichen Orangen- und Man- 
darinensendungen aus Spanien nach Deutschland, die vor Kriegs- 
ausbruch ihren Weg über Frankreich-Genf nahmen, jetzt aber 
über Genua-Gotthard geleitet werden und den starken Wett- 
bewerb zegenüber den italienischen Erzeugnissen vor Ausen 
führen. 


— Spanische Eisenbahnen. Durch den Krieg ist auch das 
Wirtschaftsleben Spaniens nicht verschont zeblieben, Die Nord- 
bahn hat 1914 8% Millionen Pesetas, die Saragossabahn 5% 
Millionen weniger eingenommen. Wenn die Asturischen Bahnen 
eine geringe Mehreinnahme aufzuweisen haben. so rührt dies 
von der Vermehrung des Netzes um 180 km, das sind 16% %, 


her. Von den Obligationen dieser Gesellschaften befinden sich 
die meisten in Frankreich, wo auch die Aktien größtenteils 


untergebracht sind. Dort hat man sich, wie Schweizer Zeitun- 


sen berichten, bereits mit dem Gedanken eines Dividendenaus- . 


falls vertraut gemacht. 


Fremde Erdteile. 


— ‚Japans Ansprüche auf Bau,und Betrieb von Eisenbahnen 
in China. Die japanische Resierung fordert von China einem 
rn gr rm: 27: p ar ERIC Arad 2 IR DEE 
Telesramm der .‚Times“ zufolge, daß kein Teil der chinesischen 
Küste und keine chinesische Insel einer fremden Macht ab- 
getreten oder werpachtet werde. ‚Japan verlangt ferner die 
ausschließlichen Bergwerksrechte in der Ostmongolei, wo keine 
Eisenbahnen ohne Zustimmung Japans sebaut werden dürfen, 
die Verlängerung der Pachtfrist für Port Arthur und die Kon- 
zessionen für den Bau der Bahnen Schantung-Mukden 
und Kirin-Changechuns auf 99 Jahre. Die ‚Japaner 
sollen das Recht haben, in der östlichen Mongolei und in der 
südlichen Mandschurei Land zu erwerben und Landwirtschaft 
zu treiben Weiter fordert Japan: die Übertragung der deut- 
schen Privilegien in Schantung auf Japan und die Konzession 
für den Bau einer Bahn von Tschifu oder Lungkau nach 
Weihsien für die Japaner; ohne Zustimmung Japans solle 
China anderen Mächten in Fukien nicht Bergwerksbetrieb oder 
den Bau einer Bahn oder eines Hafens erlauben; die &emein- 
same Kontrolle mit China über die Eisenwerke in Han Yang, 
über das Eisenbergwerk Taveh und über die Kohlenzechen von 
Pingsiane im Yangtsetal, endlich solle China den Angehörigen 
anderer Nationen keine Bergwerksrechte gewähren, die ge- 


„veröffentlichten 


eignet seien, «(diese Unternehmungen zu beeinträchtigen. Die 
„Limes“ erfährt, daß diese Forderungen im letzten Monat Eng- 
land, Frankreich, Rußland und den Vereinigten Staaten mit- 
geteilt worden seien. 


Allgemeines. 


— Telegramm- und Fernsprechverkehr in den europäischen 
Staaten. Wir entnehmen der „Schweiz. Bauzta“ folgendes: 
Alljährlich wird vom „Bureau International de l’Union tele- 
eraphique“ in Bern eine Statistik über Telegraphie und Fern- 
sprechwesen herausgegeben, die allerlei wissenswerte Angaben 
über den Entwicklungsstand dieser Verkehrseinrichtungen ent- 
hält. Der im Laufe des letzten Jahres erschienenen Statistik 
für das Jahr 1912 entnehmen wir die nachstehenden Zahlen über 
die Ausdehnung der Telegraphen- und Fernsprechnetze in den 
wichtigsten europäischen Staaten am Ende ienes Jahres, Als 
Vergleich haben wir auch die sich auf die Schweiz beziehenden 
entsprechenden Zahlen angegeben. 

Telegraphennetz Fernsprechnetz 
Drahtlänge in Kilometern 


Deutschland? 72738543700 6 090 300 
England ... 557.000 2562 200 
Frankreich , . 7101600 1 707 400 
Österreich-Ungarn . 310009 395 200 
Itublandae 537 100 662 400 
Schweizer 96 500 347 000 


Wesentlich interessanter als diese Zahlen sind jedoch die in 
der nachstehenden Tabelle zusammengestellten, auf die Ein- 
wohnerzahl des betreffenden Landes sich beziehenden Ver- 
hältniszahlen, die wir aus den Angaben der Statistik abgeleitet 
haben. Die Höchstzahlen (in der vorletzten Reihe dem Sinn 
entsprechend die Mindestzahlen) sind zwecks besseren Über- 
hlicks fett gedruckt. Im übrigen sprechen diese Zahlen von 
selbst, sodaß die Tabelle keiner weiteren Erläuterung bedarf. 
Hervorgehoben sei nur, daß bezüglich des Telesrammvyerkehrs 
mit dem Ausland im Verhältnis zur Einwohnerzahl auch ohne 
den sehr bedeutenden, in den Zahlen nicht enthaltenen Durch- 
sangsverkehr die Schweiz an erster Stelle steht. 


Telegraph Fernsprecher 
&- Jährl. Anzahl| ._ 2 ei: 
= Telegramme | 3 == FR 
® . | auf100 Einw. en 2 £ 
ame 28 SfE= 2 Bi 
2jes De) Eee 
= & -B= 3 ES => = = Sm 
2m | a8 [823 28 33 je 
e Delle Sb - 
Belsienn. 2.5... 0,56 48 57 4,03 132 | 1830 
Bulgarien. ...... | 086 | 41 9 0,32 | 1495 196 
Dänemarkiis. .. ..1..0,47 35 5 117,74 | 23 | 8260 
Deutschland... . . 2,07 64 27..|.9,38 493)| 3580 
Bneland .ur 4..> 1,28 168 54 5,60 62 | 2400°) 
Trankreich 2:2 ve 1,7951, 180 26 | 482 131 | 1001 
Griechenland ... 0,62 52 14 0,32 1335 110°) 
Biollanda) mer ze 0,62 43 57 4,64 54 2765 
en EHEN u 0,60 56 10 |. 0,903)| 3903) 663?) 
Norwegen!) . : . ,„ | 0,9 96 60 11,40 30 | 7430 
Österreich-Ungarn . | 0,62 42 17 1,74 232, 41.1110 
Portugal 2) 2.0.0 08 20 11 0,773)| 8703)| 1203) 
Rumänien... .. 0,33 34 16 1,49,028356 245 
Bubland I) „un Haaar0,38 20 4 0,41 805 195 
Serbien? 2... 3070.28 20 9) 0,38 s10 204 
Schweden)... . 0,58 35 38 8,02 25 | 7750 
Schweiz... . 0,71 45 s5 9,31 41:7101818 
Spanien... 0,48.| 22 10 0,55?) 670 175 


*) In diesen Ländern bestehen neben den Staatsfernsprech- 


netzen auch private. Die Telegraphennetze sind in allen 
Ländern staatliche. °) Einschl. Azoren und Madeira. °) Diese 


Zahlen sind, weil solche Angaben in der amtlichen Statistik 
fehlen, aus andern Quellen abgeleitet. *) Anzahl der im Inlande 
nach dem Inlande aufgegebenen Telegramme, °) Anzahl der ins 
Ausland gesandten und vom Auslande erhaltenen Telegramme. 
Der Durchgangsverkehr ist in diesen Zahlen nicht inbegriffen. 


Die Anfangsworte des in voriger Nummer 
Aufsatzes: Zur wirtschaftlichen 
Kriegsbereitschaft müssen lauten: „Durch den gewal- 
tigen Krieg“, usw, 


Berichtigung. 


LV. Jahrgang 
17. Februar 1915. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Königlich sächsische 


zelassen werden. 


Staatseisenbahnen. 
Vom 1. März d. J. ab wird auf dem*an der Linie Waldheim- 
Penie zwischen den Stationen Narsdorf und Langenleuba-Ober- | d. J. 
hain zelegenen Personenhaltepunkt Obergrätenhain der 
beschränkte Stückgutverkehr (Einzelhöchstgewicht 200 kg) zu- 


Mülheim, Mülheim 


Eisenbahndirektionsbezirk 
ab werden die Stationsnamen 
(Rhein) 
heim (Rhein) Nord in Cöln-Mülheim Nord geändert werden. 


Nr. 14 

Änderung von Stationsnamen. 
Ouoseneom ih März 
Mülheim (Rhein) in Oöln 


Eilg. 


in Cöln-Mülheim Eilg., Mül- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachrufe. 


Am 7. Februar d.J. 


61. Lebensjahre 


verschied nach 


schwerem Leiden in Berlin im 


der Königliche Geheime Baurat 
Georg Simon. 


Der Verstorbene hat seit dem 1. Juli 1906 bis zum Übertritt in den Ruhe- 


stand am 1. Januar 1914 der hiesigen Königlichen 


Mitglied angehört. 


denken gesichert. 


Hannover, den 13. Februar 1915. 


Er hat sein verantwortungsvolles 
Ptlichttreue und mit bestem Krfolge verwaltet. 
Eigenschaften als Mensch und Mitarbeiter 


Eisenbahndirektion als 
Amt in vorbildlicher 
Durch seine liebenswürdigen 
hat er sich ein dauerndes Ge- 


(338) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbalindirektion. 


2. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für Superphosphate mit 
geringem Phosphorgehalt. — Tfv. 2 li. 

Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1915 
wird ein neuer Ausnahmetarif 21li für 
Superphosphate mit geringem Phosphor- 
gehalt bei Aufgabe als Frachtgut in Wa- 
senladungen von mindestens 10 t einge- 
führt. Nähere Auskunft geben die betei- 
listen Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 

Berlin, den 15. Februar 1915 (340) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Ausnahmetarif für rohe Jute des Spezial- 
tarifs II usw. — Tfiv. 2lIg. — 
Mit Gültigkeit vom 18. April 1915 ist 
im Geltungsbereich des Ausnahmetarifs 
21g für rohe Jute des Spezialtarifs II 
usw. die Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
in München mit ihren Linien zu streichen. 
Berlin, den 5. Februar 1915. (341) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


ik auge Ungarischer Eisenbahnver- 
band. 
Verbandstarif Teil II, Heft 2, 
vom 1. Oktober 1897. 

2. Westdeutsch-Österr.-Ungarischer 
Eisenbahnverband. 
Verbandsgütertarif, Teil II, Heft 3, 
vom 1. Oktober 1901. 

3. Ungariseh-Norddeutscher Tierverkehr. 
Tarif Teil II vom 15. September 1904. 

Der Eingang des Vorwortes der obigen 


Tarife Teil II wird, wie folgt, abge- 
ändert: 

„Die unterzeichneten Eisenbahnverwal- 
tungen übernehmen die Beförde- 
zung von Eil- und Frachtgü- 
tern (bzw. im „Ungarisch-Norddeut- 


schen Tierverkehr“ die Beförde- 
Finevwon lebenden Tieren und 
Tierbegleitern) in den nachstehenden 
Stationsverbindungen auf Grund des 


Eisenbahngütertarities, Teill 
Abteilung A, für den Verkehr zwi- 
schen den österreichischen, 
ungarischen und bosnisch- 
hberzeeovinischen Bisenbah- 
nen einerseits, den deutschen, 
luxemburgischen, belgischen 
und niederländischen Eisenbahnen ander- 


seits (Internationaler. NarıiT- 
verband) und des Eisenbahn- 
Siberbearıts, Tewemrahbei- 


lung B, für den Verkehr zwischen den 
deutschen und Ziuxemburgi- 


schen Eisenbahnen einerseits, 
deensösterreich i sehen. un ga 


rischen und bosnisch-herze- 
eovinischen Eisenbahnen an- 
derseitts (Deutsch-österreichi- 
scher und ungarischer Eisen- 
bahnverband), sowie des Kilometer- 
zeigers im Kisenbahneütertarif, 
Teil II. Heft A, des Norddeutsch-Ungari- 
schen Verkehrs, der Bestimmungen und 
der Frachtsätze dieses Eisenbahngüter- 
tarifs, Teil 11.“ 

Unter den beteiligten Verwaltungen 
sind ferner folgende zu streichen: 


Direktion der priv. österr.-ungar. 
Staatseisenbahngesellschaft: 
Direktion der k. k. priv. österr. 


Nordwestbahn: 
Direktion der k. k. priv. Süd-Nord- 
deutschen Verbindungsbahn; 
Direktion der k. k. priv. Raiser-Fer- 
dinands-Nordbahn und 
Direktion der k. k. priv. böhmischen 
Nordbahn. 
Breslau, den 15. Februar 1915. (342) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbands-Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Speisesirupe aus 
Zucker usw. sowie natürlichen oder 


künstlichen Honig. — Tiv. 2111. 

Mit Gültiskeit vom 18. Februar 1915 
treten die bayerischen Staatsbahnen dem 
Ausnahmetarif bei. Gleichzeitig wird 


der Tarif neu herausgegeben (Preis 

5 9). Auskunft geben die beteiligten 

Güterabfertigungen sowie das Aus- 

kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 

platz. (326) 
Berlin. 13. Februar 1915. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Am 1. Juni 1915 treten an Stelle der 
bisherigen Frachtsätze des Ausnahme- 
tarıls 23a für Frühzwetschen zwischen 
norddeutschen Stationen und Statıoner 
der bayerischen Staatseisenbahnen (pfäl- 
zisches Netz) neue, um 3 bis 7 & für 
100 kg erhöhte Frachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilis- 


ten Abfertigungsstellen. (327) 
Erfurt, 11, Fehruar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Mitteldeutsch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Am 1. März 1915 wird die Station 
(rottmadingen der badischen Staats- 


eisenbahnen in den Ausnahmetarif 9 für 
Eisen und Stahl pp. des Tarifheftes 1 
aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilie- 
te Abfertigunesstellen. (328) 

Erfurt, 12. Februar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Tiv. 1253, 1265. 1267 :und 1269. Ober- 
schlesisch - österreichischer Kohlenver- 


kehr. Eisenbahngütertarif, Teil I, 
Hefte 1—4, gültige vom 1. September’ 
1913. 


Mit Gültigkeit vom 1. März 1915 tritt 
je ein Nachtrag III zu den obengenann- 
ten Tarifheften in Kraft. Erhöhungen 
oder Erschwernisse gelten. falls in den 
Nachträgen kein anderer Zeitpunkt an- 
gegeben ist, erst vom 1. Mai 1915. 

Die Nachträge enthalten geänderte 

Frachtsätze, Frachtsätze nach neu auf- 
zsenommenen  HKEmpfangsstationen und 
sonstige Änderungen, Ergänzungen und 
Berichtigungen. 
Abdrucke von den Nachträgen sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen, in 
Österreich auch bei der Zentralverkaufs- 
stelle für Tarife, Wien I, Biberstraße 16, 
sowie durch Vermittlung der beteiligten 
Stationen zu erhalten. 

Die Preise der Nachträge betragen: 
für Heft 1 = 025 MH oder 030 Kronen, 


für Heft 2 — 0,20 M oder 0,25 Kronen, 
für Heft 3 = 0,50 MH oder 0,60 Kronen. 
für Heft 4 = 0,20 MA. oder 0,24 Kronen. 


RKattowitz, 13. Februar 1915. (329) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
Gütertarif Badische Staatsbahnen. — 

Badische Nebenbahnen. 

Ab 17. Februar 1915 wird im Aus- 
nahmetarif 5b für die Beförderung von 
Gestücksteinen zu Wege- und Wasser- 
bauten von Kandern nach Bellingen ein 
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Ausnahmefrachtsatz) won 15° 79%. für 

100 kg eingeführt. (332) 
Karlsruhe, 13. Februar 1915. 

Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 


Bayerisch-Württembergischer Güter- 

verkehr. 

Die bayerische Station Gablingen 
ist nunmehr für den unbeschränkten 
Güterverkehr eröffnet worden, (333) 

München, 11. Februar 1915. 


Bayerischer Güterverkehr. 

Die bayerische Station Gablingsen 
ist nunmehr für den unbeschränkten 
Güterverkehr eröffnet worden. 

München, 11. Fehruar 1915. (322 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B: r. d. Rh. 


Binnen-Gütertar'f für die vollspurigen 

Linien der Sächsischen Staatseisen- 
balınen, Teil II, Heit 2, 

Vom 1. März 1915 an wird auf der Sta- 


tion: Obersräfenrnhain der be- 
schränkte  Stückgutverkehr zugelassen. 


Näheres hierüber ist aus unserm Ver- 

kehrsanzeiger zu ersehen, auch geben die 

Stationen Auskunft. (323) 
Dresden, am 11. Februar 1915. 

Kel. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenh. 


Gütertarif deutsche Bahnen — Prinz 
Heinrich-Bahn, Heft 2 (Preußen, Hessen 
usw.) vom 1. 1. 15. 

Mit sofortiger Gültiskeit werden im 
Ausnahmetarif 9, Klasse II nachstehende 

Frachtsätze eingeführt: 
Stationsfrachtsätze in Pfennig für 100 kg 
(oder in Mark für 10 t). 


| 
| 
I 


| Fan EN 

Von org! 2 0% 
28288 

525515 

| | Fin 
Were ne E 

RK la,sısie 

Bach 1% TE al 

ent 12% u : 
Bartenstein . | 356,2 | 358,7 | 860,4 
(Gerdauen. : 565,2 | 367,7 | 369,4 
Geldapurl. aM: 390,2 | 392,7 | 394.4 
Gumbinnen. . . 330,2 | 882,7 | 384,4 
Johannisburg. 333,2: | 385,7 | 387,4 
Lötzen.. .. | 334,2 | 336,7. | 358,4 
yes: a8: 401,2 403,7 | 405,4 
Osterode (Ostpr.) . 337,2 | 339,7 \34L,4 
Pillkallen.. ... 48... | 895,2.1397,7 1,899; 
Preußisch Holland .. |315,2.| 317,7 |319,4 
Rastenburg . . . 874,2 | 376,7 | 378,4 
Senshurg . “2... 1870,2 11872,7,1 374,4 
Stallupönen. .. | 339,2 | 391,7 | 30.4 


. . far A 

Straßburg, 10. Februar 1915. (331) 
Kaiserliche (reneraldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-sehwedisch-norwegischer Güter- 
verkehr über Vamdrup und Saßnitz- 


Trälleborg. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Bremen Hbf. Eilg. des Direktions- 
bezirks Hannover in den Ausnahme- 


tarif 2 für Preißelbeeren und Heidel- 
beeren aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. (324) 


Altona 11. Februar 195. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


b Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. Mühlenfels in Berlin, 
. Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 


Gütertarif deutsche Bahnen — Prinz 
Heinrich-Bahn, Heft 2. 

Im Ausnahmetarif 7 auf Seite 153/54 
des Tarifs ist mit sofortiger Gültiekeit 
die Station Wilhelmsburg als Empfanes- 
station nachzutragen. , 

Straßburg, .10. Februar 1915. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(321) 


Gütertarif deutsche Bahnen — Prinz 
Heinrieh-Bahn, Heft 4. 

Im Ausnahmetarif 9e auf S. 19 sind 
mit sofortiger Gültigkeit nachstehende 
Frachtsätze nachzutragen: 
Stationsfrachtsätze in Pfennig für 100 kg 

(oder in Mark für 10 t). 


IR Bodenbach u. Tetschen 
Nach Übergang 
| Klasse 
Von IH 
Belval Hütte: . | 151 
Morlingene.i..... 192 


Februar 1915. 
Generaldirektion 
in Elsaß-Lothrineen. 


Straßburg, 10, (330) 
Raiserliche 
der Eisenbahnen 


Deutsch - dänischer Güterverkehr über 
Vamdrup, Hvidding/Vedsted und Warne- 
münde-Gjedser. 

Mit Wirkung vom 15. Februar 4. J. 
wird der Ausnahmetarif für Fracht- 
stückeut zur überseeischen Ausfuhr über 
dänische Häfen nach außerdeutschen 
Ländern vom 24. September 1914 neu 
herausgegeben. Er wird auf mehrere 
Stationen des Direktionsbezirks Katto- 
witz und der Sächsischen Staatsbahnen 
im Verkehr nach. Kopenhagen Güter- 

bahnhof ausgedehnt. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. (325) 

Altona, 10. Februar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen, 


Österreichiseh-ungarisch-schweizeriseher 
Eisenbahnverband. 
Ausnahmetarif für Metalle und Metall- 
waren, Teil VIII, Verkehr mit Österreich, 

vom 1. Juli 1811. 
Bintführung dee Nachtrages IE 

Mit Gültigkeit vom 1. Kebruar 1915 
tritt zu oben genanntem Tarif (der Nach- 
trag ll in Wirksamkeit. Derselbe ent- 
hält unter anderem Änderungen und Er- 
eänzungen der Tariftabellen, 

Abdrucke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen. in Österreich auch hei der Zen- 
trälverkaufsstelle für Tarife, Wien I. 
Biberstraße 16. zum Preise von 20 Heller 
oder 20 Centimes für das Stück zu er- 
halten. (334) 

Wien, am 16. Januar: 1915. 

K. k. österr. Staatsbahnen. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Deutsch-österreichischer Personen- und 
Gepäckverkehr. 

In? Ziffer 2.) Abschnitte II@r (Be- 

nutzung der Schlafwagen) des Tarifs für 

die Beförderung von Personen und Reise- 


gepäck zwischen deutschen und öster- 
reichischen Stationen vom 1. Februar 
1913, wird mit Gültigkeit vom 15. Fe- 
bruar d. J. für die Dauer des Krieges 
bis auf weiteres, in der 2.7 Zeile "das 
Wort: „beansprucht ersetzt (durch die 
Worte: „überwiesen erhält“. 
3erlin, den 15. Februar 1913. (339) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
zugleich im Namen der beteiligten Ver- 
waltungen. 


4. Verdingungen. 


Verdinsun®e von 18800 t Braun- 
kohlenbriketts für die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen Berlin und Brombere. 

Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 


zum 4, März 1915, vormittags 10% Uhr, 


an das Zentralbureau, Zimmer 


er Ufer 1-4, Proben bis spätestens 
zum 2. März 1915 an das Werkstätten- 
amt in Grunewald einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
4.., März 1915, vormittags II 
Tempelhofer Ufer 28 III, Zimmer Nr. & 
statt. 


nen In unserm Zentralbureas 
Zimmer 257, eingesehen, auch von (ort 


gegen portofreie Kinsendun® 
5 9 Bestellgell bar 


von 0,50 M und 
(nieht in Briefmarken) bezogen wer:.len. 
Zuschlagsfrist bis 31. März 1935. 
Berlin, ‚13. Februar 1915. A 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung 
der Lieferung von Betriebsmaterinlien 
für die Königlichen Eisenbahndirektio- 
nen in Altona. Cassel, Erfurt, Hannover 
und‘ Münster i. W. für das Etatsjahr 
1915, und zwar: 280000 Stück Lampen- 
zylinder, 31600 "Stück Aufsatzeläser, 
29700 Stück Einsatzgläser, 31 000 Stück 
Standeläser, 45500 Stück KRorke wit 
Glasröhrchen. 83500 Stück Zinkpole, 
02800 Stick Kupferpole,. 9230 Stück Ver- 


hindungsklemmen. 113800 ke "Runfer- 
vitriol, 15:600 kg .Bittersalz, *3>2300 
Rollen Papvierstreifen. 125 Rollen 
Disgrammpapier. 

Bröffmung der ÄAnseboteam 


Donmerstaegr „den,A than 1 
vormı Giaese sehr Unten . 
Verdingeungesunterlagen giht unser 
Zentralbureau gegen 1A har im Zim- 
wer 292 ah. (336) 
Hsnvoyer, 10. Februar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion, 


5. Verkauf von Altmaterialien. 

‚Die auf Bahnhof Oldenburg anf dem 
Werkstättenhofe ' und im 
magazin - 1: lagernden Werkstattsmate- 
ıialien-Ahfälle aller Art sollen öffentlich 
verkauft werden. 

Bedingungen und Materialverzeichnis 
können von unserem Materialienbureau. 
bier, Karlstraße 16, gegen porto- und he- 


stellgeldfreie Einsendung von 50 9 in 
bar, nicht in PBriefmarken, bezogen 


werden, 

Verschlossene Angebote 
spätestens 4. März 1915, vormittags 
117% Uhr. hier einsehen; der Zuschlag 
erfolet bis zum 16 März 1915. 

Oldenburg, 12. Februar 1915. (337) 

Großherzogliche Eisenbahndircktion. 
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257 in Berlin W. 35, Schönebher 
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Angebotbogen und Bedingungen kön- 
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Die Abschaffung der Güterbahnhöfe. 
(Schluß aus Nr. 14.) 


Die Herren A. W. Gattie und A. G. Seaman haben zusammen 
mit einem Stabe von Ingenieuren eine elektrisch betriebene 
Anlage ersonnen (deren Betriebskosten den Betrag von 8 & für 
die Pferdestärke und Stunde nicht übersteigen), die es gestattet, 
ohne jede Wagenverschiebung in kürzester Zeit alle Lade- und 
Entladevorgänge durchaus selbsttätig durchzuführen und so die 
„nutzlose“ Zeit im Leben einer Lokomotive (das allerdings 
dadurch vielleicht etwas verkürzt würde) oder eines Güter- 
wagens auf das geringste Maß zu beschränken, oder in anderen 
Worten, deren Arbeitsfähigkeit bis zur technisch höchstmög- 
lichen Grenze auszunutzen. . Ein großes Modell der Anlage ist 
in Battersea-London betriebsfertig aufgestellt und arbeitet nach 
Ansicht aller Sachverständigen, die es besucht haben, voll- 
kommen zufriedenstellend. Statt der riesigen Güterbahnhöfe mit 
ihren ausgedehnten und verwickelten Gleisanlagen, ihren Schup- 
pen, Laderampen, Ab- und Anfuhrstraßen, kurz dem ganzen 
angeheuren Zubehör, das die Güterabfertigung einer großen 
Stadt heute in Anspruch nimmt, sieht die Gattie-Seamansche 
Anlage für die ganze Stadt London, deren Güterverkehr wohl 
von keiner anderen Stadt der Welt übertroffen wird, nur ein 
einziges Gebäude vor, das 440 m lang und 188 m breit ist und 
eine Höhe von 66 m hat. 

‘ Dieses Gebäude zerfällt in drei Teile: 1. Das Erdgeschoß mit 
den Zufahrt- und Abfahrtstraßen für den An- und Abrollver- 
kehr der Güter; 2. die Gleisanlagen unterhalb des Erdgeschosses 
für die zu beladenden und zu entladenden Züge, unter“denen sich 
wieder ein rund 12 ha großer Keller befindet; 3. die über dem 
Erdgeschoß befindlichen, vier Stockwerke umfassenden selbst- 
tätigen Verteilungsräume, nebst einem oberen, fünften Stock- 
werk, in dem die Räume für die Verwaltung und den ganzen 
Innendienst des Gebäudes untergebracht sind. 
bäude gehören noch die in der Nähe vorgesehenen Lager- 
schuppen, die in direkter Verbindung mit dem Gebäude stehen. 
Von dem unter dem ganzen«Bauwerk sich erstreckenden. Keller 
nehmen die großen Schachtanlagen ihren Ausgang, die die Ver- 
kehrsstraßen für die Güter zwischen den verschiedenen Stock- 
werken darstellen. Die Gleisanlage setzt sich aus 24 Gleisen 
von je 440 m Länge zusammen, die sich durch das ganze Ge- 


Zu diesem Ge-. 


bäude erstrecken. Zwischen ‘den Gleisen liegen. in gleich- 
mäßisen Abständen, parallel zu ihnen, offene Räume, die sich 
ebenfalls durch das ganze Gebäude ausdehnen, von denen jeder 
etwa 13,50 m breit ist. Durch diese offenen Zwischenräume voll- 
zieht sich der Verkehr mit dem Keller und den oberen: Ver- 
teilungssräumen. Oberhalb der Gleise befinden sich 12 brücken- 
artig ausgeführte Zufahrt- und Abfahrtstraßen von je 17 m 
Breite, die die Gleise im rechten Winkel überschneiden, und die 
Zwischenräume von je etwa 16 m zwischen sich lassen. 

Von den darüber befindlichen vier Stockwerken sind je zwei 
für schwere nnd leichtere Güter bestimmt; das fünfte (obere) 
Stockwerk enthält, wie schon erwähnt, die Verwaltungsräume 
für den Innendienst, und über dem Dach endlich sind in einer 
Anzahl von Türmen Hochdruck-Wasserbehälter untergebracht, 
durch die bei etwa ausbrechendem Feuer die ganze Anlage an 
den bedrohten Stellen unverzüglich vollständig unter. Wasser 
gesetzt werden kann. ">, 

Die vier Zwischenräume zwischen den Gleisen und die quer 
dazu stehenden 11 Zwischenräume der 12 Zufahrtstraßen er- 
geben 44 Schächte von 13,50 X16 m Grundfläche. Sie sind 
bis zum vierten Stockwerk durchgeführt und in ihnen spielt 
ein System von elektrischen Kränen und Laufkatzen, die die 
Güter nicht nur von Stockwerk zu Stockwerk befördern, son- 
dern sie auch in den Stockwerken selbst nach Bedarf an jede 
beliebige Stelle, die dafür in Betracht kommt, bringen, dort ab- 
legen und wieder aufnehmen können. 


Soweit ist diese Anlage jedoch nur der Rahmen für ein äußerst 
sinnreiches und gleichwohl durchaus einfaches Beförderungs- 
system. Abb. 3 zeigt die innere Einrichtung eines um einen 
Schacht gruppierten Teiles des Gebäudes bis zum 2. Überge- 
schoß. Der Keller und. jedes Stockwerk der Verteilungs- 


. räume enthalten nach Art endloser Bänder ausgebildete ‚„Um- 


laufwagenzüge“, die je eine bestimmte Abteilung jedes Ver- 
teilungsraumes in geschlossenem Ringe mit gleichmäßiger Ge- 
sehwindigkeit von 1,25 m in der Sekunde durchlaufen. . An den 
Schmalseiten der Ringe kommen die Umlaufwagen mit einem 
zweiten System gleichartiger Umlaufwagen in Berührung, die, 
ebenfalls in ringartig geschlossenem Zuge, eine Anzahl ver- 
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schiedener Abteilungen jedes Verteilungsraumes umfassen und 
mit der doppelten Geschwindigkeit von 2,50 m in der Sekunie 
umlaufen. Dieses zweite, schneller laufende System von Umlauf- 
waeen stellt die Verbindung zwischen diesen Abteilungen her. 
Die Umlaufwagen sind so eingerichtet, daß sie einen darauf 
befindlichen Gegenstand erschütterungsfrei durch eine von dem 
bedienenden Angestellten ausgeführte Hebelstellung an der von 


Abb. 4. 


der Hebelstellune abhängigen bestimmien Stelle des Gebäudes, 
und nur dort, vollständig selbsttätig ablegen. Für London ist 
eine Tragkraft vorgesehen von 20 Tonnen für die Umlaufwagen 
im Keller, von 23 ke (50 engl. Pfund) für die des ersten un 
dritten Obergeschosses und von etwa 750 kg (15 engl. Zentner) 
für die des zweiten und vierten OÖbergeschosses. Abb. 4 zeig| 
zwei sich begeenende Wagen, Abb. 5 die selbsttätige Über- 
führung einer Kiste von einem Umlaufwagen zum andern an 
der Berührungstelle der Ringe. Der Verkehr innerhalb der 
Anlage würde sich nun in folgender Weise abspielen, ausgehend 
von dem Zustande, in dem die vollen oder leeren Güterzüze 
auf den Gleisen, die An- und Abrollwagen auf den Zufahrts- 
brücken ihre Stellen einnehmen. Der Inhalt jedes Güter- oder 
Rollwagens würde je nach seinem “Gewicht dem Verteilungs- 
raume im Keller oder einem der oberen Verteilungsräume durch 
elektrische Kräne zugeführt und an den Sortierstellen 
lagert. Dort würden die Stücke einzeln auf die in bewegliche, 
mit Rollen versehene Platten aufgeteilten Sortiertische gelegt. 


abgse- 


Die Platten werden mit den einem und demselben Bestim- 
munesort zuzulührenden Gepäck- und Frachtstücken beladen 
und - rücken dann in ihrer natürlichen . Reihenfolge auf 
den Sortiertischen an: die Stelle vor, wo diese mit dem 
zur richtigen Sortierstelle sehörenden Umiaufzuge zu- 
sammentreffen. Hier befindet sich das — äußerlich einer Art 
Sehreibmaschine ähnelnde — Sendepult des Sortierbeamten, der 


die Adresse jedes neben ihm ankommenden Frachtstückes liest 
und durch einfaches Niederdrücken der mit Nummern versehenen, 


und nach dem Niederdrücken wieder in ihre ursprüngliche 
Stellung zurückspringenden Hebel des Sendepultes die Kin- 


stellung auf die richtige Ladestelle bewirkt. Der erste frei 
vorübergleitende Wagen des Umlaufzuges bewirkt durch Kon- 
takt, daß die so eingestellte Platte selbsttätig auf ihn über- 
geht und von ihm weiterbefördert wird. Eine völlig selbsttätige, 
gleichartige Überführung erfolgt, sobald der die Platte tragende 
Wagen an der in derselben Abteilung befindlichen L.adesielle 
ankommt, ebenso auch, falls die Platte einen mehrere 
andere Umlaufzüge passieren muß, ehe sie die Abteilung er- 
reicht, in deren Bereich sich die richtige Ladestelle befindet. 
An jeder Berührungsstelle findet der Übergang selbsttätig statt. 

An der Ladestelle angelangt, wird die Platte selbstlätig ab- 
gelegt, und je nach Bedarf werden die von ihr zugeführten 


oder 


Güter durch Kräne dem an dieser Stelle wartenden Güter- oder 
Rollwagen übergeben oder in den Lagerschuppen übergeführt. 

Ist beispielsweise auf Gleis 2 ein beladener Zug eingelaufen, 
so werden die einem Güterwagen entnommenen Frachtstücke 
dem diesem Wagen zugeordneten Krane (für jeden Wagen ist 
ein besonderer Kran vorhanden, so daß für jedes Gleis 48 Kräne 
vorhanden sind) übergeben, und je nach dem ungefähren Ge- 
wicht der einzelnen Stücke, zusammen der richtigen Sortier- 
stelle in einem der vier Verteilungsräume zugeführt. Der In- 
halt des Wagens wird dort sofort in natürlicher Reihenfolge auf 
die bereitliegenden Platten der Verteilungstische 
von diesen zum Sendepult weiterbefördert. Dort l6cse der An- 
gestellte auf dem Frachtstück als Bestimmungsort beispiels- 
weise Cardiff. Er stellt darauf die Hebel des- Pultes für die 
betreffende Platte auf die Ziffern 1, 7, 9, wenn die Nummer 
der Ladestelle für Cardiff 179 ist. Mit dieser Handhabung ist 
die Sortierung erledigt, und der Beamte kann die folgende Platte 
auf ihre Ladestelle einstellen. Fr braucht «dabei nie seinen 
Platz zu verlassen. Der erste am Sortiertisch vorübergleitende 
freie Umlaufwagen holt nun selbsttätig die Platte, deren Kon- 
takthebel jetzt auf Nummer 179 stehen, samt ihrer Last zu 
sich hinüber. Liest die Ladestelle für Cardiff etwa über Gleis 19 
außerhalb der Aufgabeabteilung des Gleises 2, so wird der Um- 
laufwagen, sobald er in Berührung mit einem freien Umlauf- 
wagen des nächsten Umlaufringes kommt, die Platte an diesen 
Wagen selbsttätig abgeben und so fort, bis die Platte den Be- 
stimmungsplatz der Nr. 179, in diesem Falle die Ladestelle für 
Cardiff, erreicht hat, wo sie zum Stillstand kommt. Dort wird 
das auf diese Weise sortierte Frachtstück von neuem einem 
Xran übergeben, der es sofort oder bei Eintreffen eines nach 


selegt und 


Cardiff abzufertigenden Zuges nach unten befördert, wo es 
einem der für Cardiff bestimmten Wasen übergeben wird. Die 
Überführung geht so ruhig vor sich, daß ein gefülltes Glas 
Wasser ohne auch nur einen Tropfen zu verlieren, über alle 
Umlaufzüge des ganzen Systems. befördert werden kann. Auch 


Abb. 5. 


macht es keinen Unterschied, ob derselbe Zug von Umlaufwagen 
von der Sortierstelle des Gleises 2 unmittelbar zur Ladestelle 
(les Gleises 19 führt oder nicht, ja, die Ladestelle braucht sich 
nicht einmal in demselben Stockwerk zu befinden. Was auch 
immer die Bestimmung des Frachtistückes mag, die einmal 
eeeebene Einstellung bringt es sicher an die richtige ‚Stelle. wo 


sein 


( 
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sich diese in dem ganzen Gebäude auch befinden mag. Dabei | ein voller Zug in 30 — wenn nötig, sogar in 10 — Minuten 


ist auch die Größe des Frachtstückes ohne Bedeutung. Es ist 
ebenso leicht, ein Vogelbauer im Gebäude zu befördern, wie 
viele Meter lange Gerüsthölzer, Muster ohne Wert oder Be- 
hälter mit lebendem Schlachtvieh. Das System verlangt nur 
eins, nämlich, daß jedes Frachtstück dem Zuge oder Fuhrwerk, 
mit dem es zugeführt wird, ohne weiteres entnommen werden 
kann. Alle Stücke müssen in Behälter verpackt sein, gleich- 
viel ob dies Kisten, Säcke, Verschläge, Ketten, Stricke oder 
sonstige Verpackungsmittel sind, bis zu ganzen Möbelwagen. 
Lose Ladungen, wie Erze, Steine, Kohle, Äpfel, Kartoffeln usw., 


müssen entweder in Behältern, die vom Güterwagen abhebbar 


sind, untergebracht sein, oder — was für die deutschen Verhält- 
nisse in Betracht käme — die Umlaufzüge des im Keller befind- 
lichen Verteilungsraumes für ganz schwere Güter müßten so aus- 
eebildet sein, daß ganze Eisenbahnwagen, anstatt verschoben zu 
werden, direkt in einen anderen Zug eingestellt werden können, 
wobei die Umlaufzüge eine Art verbesserter Schiebebühnen 
darstellen würden. Für die Londoner Anlage ist dies aller- 
dings nicht vorgesehen, weil in England in der Hauptsache offene 
Güterwagen verwendet werden, die meist nur 5 Tonnen Nutz- 
last aufnehmen. Für die Benutzung der Anlage in England 
sind daher geschlossene Behälter, mit einem Fassungsver- 
mögen von 4 Tonnen, vorgesehen, die in die offenen Güter- 
wazen gesetzt und auch mit Kraftwagen auf der Straße befördert 
werden können. Es unterliegt auch keinem Zweifel, daß die 
allgemeine Einführung solcher Behälter, zusammen mit selbst- 
tätigen Umladeanlagen, deshalb von Vorteil ist, weil sie eine 
gewisse Einheitlichkeit der Verpackung herbeiführen würde. 
Solehe Behälter sind schon auf der englischen Südostbahn in 


Gebrauch; sie dienen zur Gepäckbeförderung zwischen London! 


und Paris. Sie fassen etwa 2 t; vier Behälter gehen auf einen 
offenen Güterwagen, der infolge dieser Art des Beladens und 
Fntladens 1248 Tonnenmeilen am Tage leistet, 86mal so viel, 
wie die Durchschnittsleistung anderer Wagen beträgt. 

Unter den durch die selbsttätige Umladeanlage gebotenen Be- 
dingungen würde dies Ergebnis noch weit übertroffen werden. 
Pendelzüge zwischen Umladeanlagen in Liverpool und in London 
könnten, da sie die Entfernung zwischen den beiden Städten, 
die rd. 200 Meilen beträgt, in 7 Stunden zurücklegen, täglich 
drei Reisen ausführen. Dies würde täglich 600 Wagenmeilen 
oder, da jeder Wagen etwa 6 Tonnen befördert, 36 000 'Tonnen- 
meilen. ergeben. Das ist fast das 250 fache der heutigen Leistung. 
Es beruht. das einfach darauf, daß, abgesehen von ganz beson- 
deren Fällen, bei selbsttätigen Umladeanlagen beschäftigungs- 
lose Güterwagen überhaupt nicht mehr vorhanden zu sein 
brauchen. 

Was nun die Schnelligkeit der Abfertigung bei dem neuen 
System betrifft, so kann ein Angestellter leicht zwei Platten 
in der Minute einstellen; das schnelle Beladen der Platten mit 
Frachtgütern ist nur eine Frage der Zahl der damit beschäftig- 
ten Angestellten, die aber auf jeden Fall weit geringer ist, als 
der heute für das Güterumladen notwendige Personalbedarf. 
Da ieder weitere Handgriff überflüssig ist, können 250 Betriebs- 
beamte, ohne sich zu überanstrengen, 500 Frachtstücke ohne 
Rüeksicht auf deren Gewicht in der Minute abfertisen. Die 
Bediensteten an den Zügen und an den Zufahrtsstraßen würden 
beständig größere Behälter mit Frachtstücken nach den Sortier- 
plätzen senden oder die an jeder Ladestelle ankommenden sor- 
tierten Güter verladen, ohne Zeit mit Hin- und Hergehen ver- 
lieren zu müssen. In London treffen täglich insgesamt 340 Güter- 
züge ein, von denen nur sehr wenige so lang sind, daß sie die 
ganze Länge der Umladeanlage in Anspruch nehmen. Bei gleichen 
Zuglängen würden höchstens 240 volle Züge innerhalb 24 Stun- 
den in die Anlage einlaufen. Da ieder Zug auch wieder aus- 
fährt, so würden stündlich 20 Züge abzufertigen sein. Die 
240 vollen Züge würden sich auf 24 Gleise verteilen, so daß 
für das Ent- und Beladen jedes Zuges 2% Stunden zur Ver- 
fügung ständen. Da die Anlage jedoch so eingerichtet ist, daß 


‚ent- und wieder beladen werden kann, so ist der: Fall, daß ein 


Zug auf einen anderen warten müßte, nicht zu befürchten. 


Der Vorteil der Umladeanlagen würde sich nicht auf den Eisen- 
bahnverkehr beschränken, sondern auch einschneidende Ver- 
besserungen in den inneren Verkehrsverhältnissen der größeren 
Städte mit sich bringen. 

In London sind nach der Statistik des Handelsamtes 120 000 
Fuhrwerke aller Art täglich im Dienst. Die Gesamtkosten 
dieser Fuhrwerke belaufen sich auf über 2 Millionen Mark am 
Tage. Die von ihnen beförderten Gewichtsmengen betragen 
ungefähr 85 000 t täglich, auf das Fuhrwerk rd. 15 Zentner. Die 
von diesen Fuhrwerken im Tagesdurchschnitt zurückgelegte Ent- 
fernung ist mit drei Meilen (4,3 km) nicht zu hoch geschätzt. 
Die Beförderung von 15 Zentnern auf eine Entfernung von noch 
nicht ganz 5 km ist für einen Lastwagen keine "besonders 
glänzende Tasesleistung. 


Schätzungsweise sind die Fuhrwerke bei. 10 stündiger Ar- 
beitszeit nur 'eine einzige Stunde wirklich unterwegs; die übri- 
gen 9 Stunden stehen sie still. Der Grund hierfür liegt in der 
Überfüllung der Straßen mit Fuhrwerken aller ‘Art, genau wie 
es im Eisenbahnbetriebe mit den 1400000 Güterwagen der Fall 
ist. Die 120000 Fuhrwerke sind sich beständig im Wege. 

Mit den Aus- und Einladevorrichtunsen der Umladeanlage 
würden die 85000 t Frachteüter in London ‚mit: 5000 Kraft- 
wagen bequem an- und abgerollt werden können. Wenn sich 
die Ausgaben für einen Kraftwasen auch etwas höher stellen, 
als unter den heutigen Verhältnissen, so würden doch die Ge- 
samtausgaben für die 5000 Kraftwagen verschwindend gering 
sein gegenüber der Ausgabe von etwa 2 Millionen Mark, die 
heute für 120 000 Wagen aufzuwenden ist. Die Kosten betragen 
danach für das Fuhrwerk rd. 16 M. Selbst wenn die Unterhal- 
tungskosten sich auf das Doppelte, rd. 32 M., also für 5000 Kraft- 
wagen auf rd. 160 000 M., stellten, würden doch noch rd. 18 Mill. 
Mark täglich allein für London im Güterrollverkehr erspart. 

Die Kosten der geplanten Londoner Anlage stellen sich ein- 
schließlich des Wertes des in Clerkenwell anzukaufenden Grund 
und Bodens und einschließlich der 10 eroßen Zufahrttunnel. 
in die alle in London mündenden Bahnnetze einlaufen würden. 
sowie einschließlich aller anderen für London besonders hohen 
Ausgaben auf 14 Millionen Pfund oder 280 Millionen Mark. Das 
Umladen von 80000 Tonnen täglich würde auf Grund der aus- 
gearbeiteten Tarife nicht weniger als 14768740 Pfund 
(295 374800 MN) brutto im Jahre einbringen, denen 5472792 
Pfund (109455840 NM) an Ausgaben, Tilgeungsrücklagen, Ab- 
schreibungen usw. gegenüberstehen, so daß trotz des für London 
sehr hohen Anlagekapitals ein gutes Erträgnis gesichert er- 
schiene. Die Berechnungen sind von dem Leiter des Statisti- 
schen Amtes der Grafschaft London ausgearbeitet worden. 

Unberücksichtigt geblieben sind die Erlöse aus den riesigen 
Geländeflächen, die die Eisenbahnen jetzt für ihre Güterbahn- 
höfe benötigen, und die dann frei werden. Der Verkauf dieser 
Grundstücke würde je nach den Umständen die ganzen oder 
doch den größten Teil der für die Errichtung der Umladeanlage 
entstehenden Kosten decken. Ebenso sind unberücksichtigt ze- 
blieben die Gewinne der Bahnverwaltungen aus der besseren 
Ausnutzung ihres Maschinen- und Wagenparks. 


Jeder auch nur annähernden Schätzung entzieht sich aber 
der Gewinn, den die Allgemeinheit, Handel, Gewerbe, Industrie 
und Landwirtschaft, und durch Verbilligung der Frachten 
schließlich jeder Staatsbürger aus der ungeheuren Verminde- 
rung der Bahnbeförderungskosten ziehen würde, die sich infolge 
Fortfalls der Verschubfahrten und des nutzlosen Leerdienstes 
ergeben würde. Selbst unter Beibehaltung der heutigen Tarife 
würden der Allgemeinheit infolge der außerordentlich beschleu- 
nigten Lieferungen bedeutsame Vorteile zufließen,. die nicht 
zum mindesten in einer starken Verbillisung der Lebensmittel- 
preise ihren Ausdruck finden dürften. 
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|Die Vergebung von Arbeiten durch die WürttenBertäche: Staatseisenbahnverwaltung 
während des Krieges. 


In den Nr. 83, 94 und 98 des Jahrgangs 1914 dieser Zeitung ist 
über „Notstands“ arbeiten einzelner deutscher Staatseisenbahnver- 
waltungen berichtet worden. Wir möchten in den nachstehenden 
Mitteilungen über die Vergebung von Arbeiten durch die wiürt- 
tembergische Staatseisenbahnverwaltung während des Krieges den 
Ausdruck „Notstands“arbeiten vermeiden, weil er leicht zu falschen 
Vorstellungen verleiten könnte Wir haben in Deutschland und 
besonders auch in Württemberg keinen Notstand, der etwa durch 
eine gegenüber der Zeit vor Kriegsausbruch gesteigerte allgemeine 
Arbeitslosigkeit verursacht wäre Es handelt sich auch nicht 
um Arbeiten, die zur Behebung eines Notstands außerplanmäßieg 
vorgenommen werden, sondern lediglich um die Weiterführung 
oder Aufnahme von Arbeiten, die ohnedies in Friedenszeiten wäh- 
rend des laufenden Rechnungsabschnitts weitergeführt oder be- 
sonnen worden wären, und es besteht bei diesen Arbeiten nur 
die eine Besonderheit, daß Zeitdauer, Reihenfolge und Art der 
Ausführung im einzelnen nicht nur durch die dienstlichen Be- 
dürfnisse, sondern zugleich durch die Rücksicht auf die durch 
den Krieg geschaffene allgemeine wirtschaftliche Lage bestimmt 
werden. 

Bei der württembergischen Staatseisenbahnverwaltung wurde 
schon Anfang September 1914 die Wiederaufnahme eines Teils 
der nach Kriegsbeginn eingestellten Bauarbeiten angeordnet. Da- 
bei wurden insbesondere solche Arbeiten ins Auge gefaßt, die 
einer größeren Zahl ungelernter Arbeiter Arbeitszelegenheit bieten 
konnten, wie Grab-, Betonierungs- und Chaussierungsarbeiten; 
aber auch für die gelernten Arbeiter wurde, vornehmlich durch 
die Weiterführung von Hochbauarbeiten, Vorsorge getroffen. In 
erster Linie wurde die Arbeit an solchen Bauwerken wieder auf- 
senommen, deren Weiterführung zur Erhaltung der betreffenden 
Bauten und zur Sicherheit des Bahnbetriebs notwendig sowie im 
Hinblick auf eine wirtschaftliche Bauweise geboten war. Bei 
den wieder aufgenommenen Bauten durften nur einheimische 
Arbeiter verwendet werden, wobei sich die Unternehmer, soweit 
nötig, mit den Arbeitsämtern ins Benehmen zu setzen hatten. Für 
diese Arbeiten wurden zunächst auf die restliche Bauzeit des 
Jahres 1914 800000 MH zur Verfüsung gestellt. 


Demzufolge wurden die großen Umbauarbeiten in und bei Stutt- 
gart an einer größeren Zahl von Baustellen wieder aufgenommen. 
so die Anschüttungsarbeiten für den Abstellbahnhof Stuttgart und 
für den Personenbahnhof Cannstatt, die Arbeiten an der Wolfram- 
straßenunterführung in Stuttgart, am Bahnhofumbau Obertürk- 
heim mit der neuen Neckarbrücke und der Neckarverlegung da- 
selbst, am neuen Verschiebebahnhof Kornwestheim und am vier- 
gleisigen Ausbau der Hauptbahn zwischen Kornwestheim und 
Ludwigsburg, einschließlich der Bahnhoferweiterung Ludwigs- 
burg. Auch die Arbeiten für die Bahnhoferweiterungen in Göp- 
pingen, Pforzheim, Tübingen, Maulbronn und Winnenden sollten. 
. zunächst in beschränktem Umfang, weitergeführt werden. Bei 
den im Bau begriffenen Nebenbahnen sollten auf den Strecken 
Böblingen-Renningen. Spaichingen-Nusplingen, Ludwiesburg- 
Marksröningen und Buchau-Riedlingen die Unterbauarbeiten, auf 
den beiden letztgenannten auch die Hochbauten, weitergefördert 
werden. Weitere Arbeitsgelegenheit an Hochbauten sollte beim 
Bahnhofumbau Stuttgart sowie durch den Ausbau einzelner 
Dienstwohngebäude in verschiedenen Gegenden des Landes ge- 
schaffen werden. Außerdem wurde die Wiederaufnahme der in 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Verkehr der preußisch-hessischen Staatsbahnen. Die ‚‚Nordd. 
Allg. Ztg.‘“ schreibt: Auch im Monat Januar hat sich der 
Verkehr erfreulicherweise entwickelt. Von den Einnahmen je- 
weils des entsprechenden Monats des Vorjahres kamen seit dem 
Kriegsbeginn ein: 


im Personenverkehr im Güterverkehr 


im August . 56,51% 41,25% 
„ September 49,59% 68,73% 
„ Oktober . 61,80% 79,67 % 
„ November 75,36 % 81,41% 
„ Dezember 78,12% 95,94% 

Januar 84, 61% 92,23% 


Hiernach würde gegenüber dem Dezemberergebnis der. Per- 
sonenverkehr eine beträchtliche Verbesserung, der Güterverkehr 
eine leichte Abflauung aufweisen. In Wirklichkeit hatte jedoch 
der Januar einen Sonntag mehr und einen Arbeitstag weniger 


den Jahresbauvoranschlägen vorgesehenen kleineren Bahn- und 
Hochbauarbeiten verfügt. 
Kurze Zeit darauf wurde eine weitere Summe für die Fort- 


führung der Bauarbeiten am neuen Empfangsgebäude in Stutt- 
art Hauptbahnhof verwillist, so daß die Untergrundarbeiten für 
dieses Gebäude fertiggestellt und nunmehr die Steinlieferungen 
für den ersten Bauteil zur Vergebung ausgeschrieben werden 
konnten. Hierdurch wird die im Lande weit verbreitete Muschel- 
kalk- und Sandsteinbruchindustrie eine erwünschte Belebung 
erfahren. 


Da im Herbst das Wetter für den Fortgang der Bauarbeiten 
<ünstig war, machte sich bald das Bedürfnis nach weiteren Geld: 
mitteln geltend, wenn die aufgenommenen Arbeiten nicht wieder 
ins Stocken kommen sollten. Es wurde daher eine weitere 
Summe von nahezu 3 Millionen Mark für Bauarbeiten bis zum 
Ablauf des am 31. März 1915 endigenden Etatjahres zur Ver- 
fügung gestellt. Hiervon sollten zunächst die schon erwähnten 
Bauten in vermehrtem Umfang aufgenommen und weitergeführt 
werden. Aber auch die Grunderwerbungen auf einzelnen Teil- 
strecken der Bauten um Stuttgart, für zweite Gleise und Sta- 
tionserweiterungen sollten fortgesetzt werden. Bei der Weiter- 
führung und Neuaufnahme von Arbeiten sollte außerdem be- 
sonders Bedacht genommen werden auf die Bezirke, wo infolge 
der bisherigen überwiegenden Pflege von Luxusindustrien mit 
der Möglichkeit einer örtlichen Arbeitslosigkeit gerechnet werden 
mußte. - So wurde insbesondere für die der Stadt Pforzheim be- 
nachbarten württembergischen Oberämter und für die Gegend 
von Schwäbisch Gmünd,. wo eine ausgedehnte Gold- und Silber- 
warenindustrie ihren Sitz hat, die Ausführung verschiedenartiger 
Bauarbeiten in Aussicht genommen. sobald die Vorbedingungen 
für die Inangriffnahme durch die Bereitstellung von Grund und 
Boden und die Leistung angemessener Beiträge der Beteilieten 
erfüllt sind. 

Mit der Verwilligung der genannten Summen sollte die Für- 
sorge für die Schaffung von Arbeitsgelegenheit nicht erschöpft 
sein, vielmehr blieb ausdrücklich vorbehalten, zur Fortsetzung 
von Bauarbeiten noch weitere Mittel in Anspruch zu nehmen. 
wenn und insoweit die Schaffung weiterer Arbeitsgelegenheit sich 
als angezeigt erweise und die weitere Belebung des wirtschaft- 
lichen Lebens für Maßnahmen in dieser Richtung spreche. In- 
zwischen hat sich der Beschäftigungssrad für die Arbeiter immer 
günstiger gestaltet, so daß bei einigen Bauten. wie an der Neckar- 
verlegung bei Öbertürkheim und an der Bahn Ludwigsburg- 
Markgröningen, ohne Beeinträchtisung der Arbeitsgelegenheit für 
die einheimischen Arbeiter, französische Kriegesgefangene beschäf- 
tist werden können: 

Zur Schaffung weiterer Verdienstgelezenheit in der Eisen- 
industrie wurden endlich eine größere Anzahl von Fahrzeugen 
sowie Werkzeusmaschinen, Bahnsteigaufzüge, Beleuchtunesein- 
richtungen usw. mit einem Gesamtaufwand von gegen 1% Mil- 
lionen Mark in Auftrag gegeben. 

Hiernach trägt die württembergische Staatseisenbahnverwaltung 
in weitestem Umfange dazu bei, während des Krieges für Arbeits- 
celegenheit zu sorgen und das wirtschaftliche Leben zu fördern. 


Hd. 


als der Januar des Vorjahres. Bei gleicher Zahl der Arbeitstage 
würde der Januar in beiden Verkehrsarten ungefähr das gleiche 
Verhältnis zum Voriahre zeigen wie der verhältnismäßig sehr 
sünstige Dezember. Die Einnahmen aus Militärtransporten 
waren hieran abermals nur in geringem Umfange — im Personen- 
verkehr mit 6,28%, im Güterverkehr mit 6,44% — beteiligt. 


— Bewerberliste für den bautechnischen Bureaudienst Wie 
das Königliche Eisenbahnzentralamt mitteilen läßt, wird auch 
die Bewerberliste für den bautechnischen Bureaudienst zweiter 
Klasse vom 17. d. M. ab bis auf weiteres wieder geöffnet wer- 
den. Vorbedingungen für die Aufzeichnung in die Liste sind 
insbesondere: Zweijährige Lehrzeit im Schlosser- oder in einem 
Bauhandwerk bzw. als Vermessungsgehilfe sowie Reifezeugnis 
der Tiefbauabteilung einer anerkannten Baugewerksschule. In 
den Bewerbungsgesuchen müssen genaue Angaben über die 
Militärverhältnisse gemacht werden. 


— »Ausfuhrnachweis "im.  deutsch-niederländisch-russischen 
Grenzverkehr. Im deutsch-niederländisch-russischen Grenzver- 
kehr Teil il B wurden für die Sendungen nach Rußland je nach 
dem russischen Empfangsgebiet verschiedene Frachtsätze be- 
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rechnet. Die für Ost-, Mittel- und Südrußland gültigen niedrigen 
Frachtsätze fanden. jedoch. nur Anwendung, wenn: Jie Sendungen 
(dorthin bitinen 3 Monaten “nach” ihrer Ankunft an den Grenz- 
stationen ausgeführt waren und die erfolgte Ausfuhr. recht-- 
zeitig nachgewiesen war. Der Ausfuhrnachweis wurde in der 
Regel von den Grenzspediteuren spätestens in den ersten 5 
Tagen des auf die dreimonatige Ausfuhrfrist folgenden Monats 
selührt. Infolge des Krieges war es in vielen Fällen den Grenz- 
spediteuren mangels geeigneter Unterlagen nicht möglich, die 
Nachweise über die :erfolgte Ausfuhr der Sendungen rechtzeitig 
aufzubringen. ‘Es. war daher. zu befürchten und in einigen 
Fällen auch schon ‘geschehen, daß für zahlreiche vor Ausbruch 
des Krieges abgefertigte Sendungen mangels Ausfuhrnachweise 
die höheren: für Nordrußland gültigen Frachten in Ansatz 
gebracht wurden, ‚obwohl die Sendungen tatsächlich nach Ost-, 
Mittel- und Südrußland ausgeführt worden waren. Die Handels- 


kammer zu Berlin hat daher beim preußischen Eisenbahn- 
minister im Interesse der beteiligten Firmen beantragt, die 
billigeren Frachten auch dann zu berechnen, wenn ausnahms- 


weise der tarifmäßige Ausfuhrnachweis nicht beigebracht wer- 
den kann. Der Herr Minister hat diesem Antrag in dankens- 
werter ‘Weise ‚entsprochen und die Grenzdirektionen ange- 
wiesen, möglichst entgegenkommend zu verfahren. Dies eilt 
sowohl für die Beibrineung der Ausfuhrbelege als auch für die 
Frist der Beibringung. 


— Wirtschaftliche Kriegsarbeit 
Versammlung der Staatseisenbahnvereine Elberfeld, Vohwinkel 
und Barmen, der auch Eisenbahndirektionspräsident Hoeft mit 
mehreren Mitgliedern der Eisenbahndirektion und deren Damen 


der Eisenbahner. In einer 


sowie zwei Vertreter der Stadt beiwohnten, wurde eingehend 
die Frage der Volksernährunge im gerenwärtisen Kriege behan- 


von allen Kreisen des 
anerkannten Leistungen der 


delt. Anschließend an die bisherigen, 
Vaterlandes wie auch vom Kaiser 


Eisenbahner im gegenwärtigen Kriege forderte Präsident 
Höeft in einer Ansprache, daß die Eisenbahner, über unser 


ganzes Vaterland verbreitet und einen erheblichen Teil der Be- 
wohner ausmachend, auch in dieser Beziehung vorbildlich wir- 
ken müßten. Besonders die Frau könne hierbei mit tätig sein. 
Regierungs- und Baurat Metzel (Düsseldorf) faßte seinen Vor- 
trage über wirtschaftliche Kriegsarbeit in folgenden Leitsätzen 
zusammen: 1. Rückkehr zur altpreußischen Einfachheit und 
Sparsamkeit. 2. Staatliche Kontrolle der Ausnutzung der Nähr- 
flächen wie bei den Nährmitteln, nötigenfalls Zwangsbeackerung 
und Zwangsbenutzung leerstehender Kleinviehställe durch Be- 
setzung mit Ziegen usw. 3. Dauernde Beibehaltung der zur Ver- 
mehrung und besseren Ausnutzung der Nährflächen getroffenen 
Maßnahmen und der hierzu geschaffenen und noch zu schaffen- 
den Organisationen. 4. Stärkere und allgemeinere Ausnutzung 
der billigen Arbeitskraft der Gefangenen da, wo Arbeiter- 
mangel, besonders auch zum Verwerten des Mutterbodens. 
5. Mehr innere Kolonisation im Städtebau. Die nebenberufliche 
kleinbäuerliche Tätiskeit ist durch Rentengüter und ähnliche 
Heimstätten, Schreber- und Familiengärten, Garten- und Land- 
zugabe zu den Wohnungen aufs äußerste zu fördern. 6. Ein- 
richtung einer praktischen Dienstzeit für Nichtmilitärpflichtige 
(Arbeitssoldaten) und von jungen Mädchen zur haus- und land- 
wirtschaftlichen Ausbildung. Vermehrung der Haushaltungs- 
und. Wanderkochschulen. 7. Beschränkung der Stickstoffnot 
durch Organisation der Beschaffung und Abgabe von Torf an 
Kleinwirte behufs Ausnutzung des Stalldüngsers. 3. Gewinnung 
der Kleinzüchter für Weidewirtschaft und für eine auf einhei- 
mischen Futtermitteln beruhende Viehhaltung. 9 Abgabe 
eenossenschaftlicher Futter-, Düngemittel, Saatgut usw. auch an 
Kleinwirte, die nicht Genossenschaften und Vereinen angehören. 
10. Schaffung von Organisationen zur Herstellung und Unter- 
bringung von Dauerwaren, auch unter Heranziehuug der Klein- 
wirte und Arbeiter. Einrichtung von Kursen. 11. Zur Gesund- 
erhaltung der Kleinviehbestände Einrichtung von Kreisbera- 
tungsstellen für tierärztliche Hilfe und bei den Eisenbahnen von 
Kisenbahntierärzten. 


— Die Sächsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1913. Nach 
(len soeben für die einzelnen Linien des Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnnetzes erschienenen rechnungsmäßisen Ermitt- 
lungen sind im Jahre 1913 die Betriebseinnahmen segen die des 
Jahres 1912 um 4616 116 .A. gestiegen. Es haben ergeben: der 
Personenverkehr 3 947 081 A. mehr, der Güterverkehr 425 198 M. 
weniger und die Erträge aus anderen Quellen 1 094 233 A. mehr. 
Die Betriebsausgaben sind gegen diejenigen des Vorjahres um 
1418795 „MH. gestiegen, so daß ..der Betriebsüberschuß den des 
Vor re um 197321 A. übersteigt. Das mittlere Anlagekapital 
aller Linien zusammen wird durch den erzielten Überschuß mit 
4398 % (zegen 4.473 % im Vorjahr) verzinst. Die vollspurigen 
Linien chen einen Überschuß von 52 445506 A. (1912: 
51926 522. 1). dureh den ihr mittleres Anlagekapital mit 1,618 % 
(geren 4.663 % im Vorjahr) verzinst wird. Der Überschuß der 
schmalspurigen Linien beträgt ohne Abzug des Aufwandes für 
erhebliche. : Ergänzungen, Erweiterungen und 


-JJage nicht ausgenutzt werden, 


Verbesserungen 


257137 M. oder 0,434 % des itktleren Anlagekapitals (1912: 
. 631 586 M.. oder 1,110 %), nach Abzug jenes Aufwandes aber nur 
109 734 MH. oder 0,185 % des mittleren Anlägekapitals (1912: 
. 431 397: 4. oder 0,758 %). Bei den staatlichen Straßenbahnen ist 
die Gesamteinnahme gegen das Vorjahr um 44427 M. gestiegen. 
Die Ausgaben weisen jedoch ebenfalls eine Steigerung und zwar 
um 59973. A. gerenüber dem Vorjahr auf, so daß der Überschuß 
um 15546 A. niedriger ist als im Jahre 1912. Die Verzinsung 
des Anlagekapitals der ‘staatlichen Straßenbahnen ist demzu- 
folge von 3,028 % im Jahre 1912 auf-2,516 % im Jahre 1913- zu- 
rückgegangen. : Die einzelnen -Straßenbahnlinien: ergaben: 
Dresden-Coßmannsdorf 6,748 % (gesen 6,764 % im Vorjahr) V-er- 
zinsung, Dresder-Klotzsche mit Zweiglinie nach Hellerau 5,683 % 
(13,217 %) Verzinsung, Dresden-Cossebaude 0,300 % Zuschuß 
(gegen 2,110 % Verzinsung: -im Vorjahre), ‚Kötzschenbroda, 
Rn 0,793 (1.953) % Zuschuß, Büblau Weißig 7,043 (4,581) % 
uschuß. 


— Personenverkehr nach der Schweiz und Italien. 
man den Fahrplan nach den neutralen Staaten, 
schrift ..Deutschland“, so sieht man außer der Bemerkung „Paß- 
und Zollrevision“ nur bei der Grenzstation Basel eine größere 
Notiz, wonach die Züge nur bis und von Weil-Leopoldshöhe ver- 
kehren. Wie kommt man nun von da weiter? Wie bringt man 
das Gepäck von da nach dem Schweizer Bahnhof oder gar durch 
die Schweiz nach Italien? Da die direkte Schienenstrecke für 
den Personenverkehr während des Krieges nicht freigegeben wird. 
muß man die Reise mittels Droschken, die bei jedem Zuge in 
Leopoldshöhe bereitstehen, über die freie Zollstraße Weil-Ötter- 
bach nach der deutsch-schweizer. Grenze fortsetzen, wo deutsche 
Paß- u. Gepäckrevision stattfindet. Ungefähr 20m entferntbefindet 
sich die schweizerische Paß- und Zollrevision. Durchgehender 


Betrachtet 
schreibt die Zeit- 


Fuhrverkehr über die Grenze -ist verboten, weshalb ab Grenze 
eine neue Fahrgelegenheit aufgesucht werden muß, um in die 


Stadt Basel oder nach dem Schweizer Bundesbahnhof zu gelangen. 


Die Fahrtdauer für die ganze Strecke einschließlich Paß- und 
Zollrevision beträgt ungefähr 40 Minuten. Die Kosten 


stellen 

sich, je nach Vereinbarung, ohne großes Gepäck auf 2 bis 3 .M. 
für die Person. ; g 

Ab Basel Bundesbahnhof warten die Züge, mit knapper Über- 

cangszeit. auf Vormeldung der Station lLeopoldshöhe bis zu 


30 Minuten. Eine direkte Gepäckabfertigung findet über Basel 


nicht statt. ebensowenig kann Gepäck nach Italien über Basel | 
unter Zollverschluß durch die Schweiz befördert werden, da es 


ja nicht im Gewahrsam der Eisenbahn verbleibt. Die beste und 


weitaus bequemste Verbindung ist die über den Schwarzwald- 
Schaffhausen. über welchen nicht nur direkte Fahrkarten aus- 
gegeben werden. 


der Schweiz und Italien stattfindet. Die deutsche Zoll- und Ge- 
päckrevision findet in Erzingen und die schweizerische Revision 

wie bisher in Schaffhausen statt. Gepäck, das nicht mit dem- 
selben Zuge wie der Reisende eintrifft, bleibt in Erzingen liegen, 
bis sich der Eigentümer meldet. Ab Schaffhausen und Zürich ° 
bestehen Tages- und Nachtverbindungen nach Teilen der 
Schweiz und nach Italien. Bezüglich Italiens wäre noch zu er- | 
wähnen. daß mit Wirkung vom 1. November die Fahrpreise fast 
durchweg erhöht wurden und bis zur endgültigen Durchführung - 
der Refor m die Preisunterschiede auf den italienischen Eingangs- 4 
stationen nacherhoben werden. | 


Pi N 
sondern auch direkte Gepäckabfertigung nach 
allen 


Wir fügen hinzu, daß auch über Stuttgart-Singen- Schaffhausen 
eine bequeme Verbindung nach der Schweiz und Italien hesteht., 
bei der die Zollprüfung des Gepäcks aus Richtung Singen zu- 


! 
nächst noch in Schaffhausen erfolgt. Jedoch soll sie ‚künftig 
in Gottmadingen (hinter Singen) stattfinden. N 

—_ Vom mitteldeutschen Braunkohlenmarkt. Der Deutsche 


Braunkohlen-Industrieverein in Halle gibt folgenden Überblick 
über den Geschäftssang: Im Bereich des mitteldeutschen Braun- 
kohlenbergbaues hat sich im Januar der Abruf in sämtlichen 
Erzeuenissen außerordentlich lebhaft gestaltet, so daß die 
Werke mit einigen Ausnahmen im Durchschnitt gut und noch 


besser als im Vormonat, wie auch im gleichen Monat des Vor- 
jahres beschäftigt waren. Leider konnte die gute Geschäfts- 


weil der überall vorhandene Ar- 
beitermangzel die Leistung der Werke heeinträchtigte; es ge- 
lang nicht, den Anforderungen der Kundschaft gerecht zu Wel- 
den, obgleich die Tagebaue stark in Anspruch genommen und 
die vorhandenen Lagerbestände ganz geräumt wurden. Die 
Arbeiterfrage hat sich gegen den Vormonat durch weitere Ein- 
ziehungen von Ersatzreservisten und Landsturmleuten noch 
mehr verschärft. Infolge der überaus großen Nachfrage waren 
in verschiedenen Bezirken Überschichten erforderlich, In 
einigen Revieren wurden diese jedoch von der eingesessenen 
Belegschaft abgelehnt: im Herzogtum Sachsen-Altenburg wur- 
den mit bergpolizeilicher Erlaubnis Sonntagsschichten verfah- 
ren. Die Löhne waren die üblichen, hei einigen Werken beweg- 
ten sie sich in aufsteigender Richtung, 


übergänge von 


Österreich. 

— Der Oberste Gerichtshof über die Prioritätenfrage der Süd- 
bahn, In den letzten Tagen ist eine IEntscheidung des Obersten 
Gerichtshofes ergangen, welche einen zogen das Prioritätenab- 
kommen der Südbahn eingebrachten Rekurs endeültie abweist. 
Der mährische Notar Zikmund hatte nämlich gegen die Be- 
schlüsse der Versammlung der Prioritätenbesitzer eine Beschwerde 
erhoben, weil in dieser Versammlung die Bedingungen des Aus- 
gleiches zwischen den Prioritätenbesitzern und der Gesellschaft 
noch nicht im vollen Wortlaut vorlagen und bis zur Generalver- 
sammlung noch ergänzt und geändert wurden. Der Antragsteller 
hatte um Vertagung der Entscheidung und neuerliche Einver- 
nahme der Prioritätenbesitzer gebeten und in seiner Begründung 
angedeutet, daß das endgültige Zustandekommen des Abkommens 
Dis nach Beendigung des Krieges hinausgeschoben werden solle. 
Das Wiener Landesgericht hatte die Beschwerde abgewiesen. 
Das Oberlandesgericht Wien hatte aber dem gegen die Entschei- 
dung des Landesgerichts eingebrachten Rekurs aus förmlichen 
Gründen stattgegeben und eine nachträgliche Einvernahme der 
Prioritätenbesitzer angeordnet. Gegen diese Entscheidung des 
Oberlandesgerichtes haben die Südbahn und der Kurator den 
Revisionsrekurs an den Obersten Gerichtshof eingebracht. In 
den letzten Tasen ist nun das endgültige Erkenntnis erflossen. 
Der Oberste Gerichtshof hebt die Entscheidung des Öberlandes- 
serichtes auf und stellt die erste Entscheidung des Wiener Lan- 
desgerichtes wieder her. Danach wird der Vertagungesantrag ab- 
gelehnt und werden die Beschlüsse der Versammlung der Priori- 


tätenbesitzer hierdurch auch der Form nach rechtskräftie. Der 
Antragsteller hatte ferner einen Antrag auf Abberufungz des 


Prioritätenkurators Dr. Groß gestellt. Auch dieser Antrag ist 
abgelehnt worden, Mit den Entscheidungen des Obersten Ge- 
richtshofes ist allerdings noch nicht die kuratelbehördliche Ge- 
nehmigung des Abkommens erfolet. Eine solche ist im zegen- 
wärtisen Zeitpunkte deswegen noch nicht möglich, weil die Ver- 
handlungen zwischen der Regierung und der Südbahn noch nicht 
abgeschlossen sind und überdies die getroffenen Vereinbarungen 
in förmlicher Beziehung noch geändert werden müssen. Die Ab- 
machungen gehen hekanntlich auf Regime I und Reeime II, 
Tarifgarantie und Kapitalsgarantie; das System der Kapitals- 
garantie ist aber durch den Ablauf des Jahres 1914 hinfällig ge- 
worden, so daß das Regime I in Kraft bleibt. Deswegen werden 
der Wortlaut der Vereinbarungen sowie das Edikt geänderı 
werden müssen. ‘Wenn die Verhandlungen zwischen den beiden 
Regierungen abgeschlossen sein werden, wird dann eine Neuaus- 
fertigung des Abkommens durchgeführt und sodann die Genehmi- 
eung der Kuratelbehörde eingeholt werden Das dürfte allerdings 
noch nicht in den nächsten Wochen erfolgen. weil die Verhand- 
lungen mit den Regierungen noch einen gewissen Zeitraum in 
Anspruch nehmen werden. Auch der Vertreter der süddeutschen 
Besitzer von Südbahnprioritäten Bankier Hausmeister hat 
einen Rekurs eingebracht, welcher sich gegen den Aufschub der 


' Verlosungen im Dezember 1914 richtete. Dieser Rekurs wurde 


in zwei Instanzen abgewiesen. ist aber in der dritten Instanz 
noch nicht erledigt. 
— Busehtiehrader Bahn. Aus Prag wird berichtet: Die 


Besserung in den Verkehrsergebnissen der Buschtiehrader Bahn 
hielt auch im Januar an. Schon im Dezember v. Js. hatte sich 
der Betriebsausfall im Vergleiche zum entsprechenden Vor- 
Jahrsmonat auf 218100 Kr. herabgemindert, der vor kurzem ver- 
öffentlichte Januarausweis schließt mit einer Mindereinnahme 
von 185100. Kr. Die Gesamteinnahmen für den abgelaufenen 
Monat stellen sich auf 17455243 Kr. C- 18000 Kr.). 
Hiervon .entfallen auf die A-Linie 641 670 Kr. (+ 17700 Kr.), 
auf die B-Linie 1306 373 Kr. (— 202800 Kr.). Die Anzahl der 
beförderten Personen betrug 296401 (—13 699) und die der be- 
förderten Güter 746533 (— 68879) t. Auf der A-Linie hat sich 
der Kohlenverkehr um rund 1100 Wagen gehoben. Infolge der 


besseren Beschäftigung der Kladnoer Hüttenwerke sind auch die 


Transporte der verschiedenen Güter um rd. 860° Wagen gestie- 


.gen. Dagegen ist der Kohlenverbrauch des B-Netzes um rd. 6000 
Wagen geringer gewesen als ierer im Januar 1914. Die Kohlen- 


Station Komotau 
An 


den Nachbarbahnen in der ; 
waren allein um 2300 Wagen schwächer als im Vorjahre. 


_ verschiedenen Gütern hat die B-Lirie um rd. 1800 Wagen weni- 


ser befördert. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr ergaben 


319693 Kr. (+ 797 Kr.). die aus dem Güterverkehr 1 930 343 Kı. 


die A-Linie eine Mindereinnahme von 
= Feine ‘solche von 29939 Kr. 


- sich der Verwirklichung. 


(— 185897 Kr.). Die Richtigstellung für September ergibt für 


2303 Kr.stur. die; B-Linie 


— Die Wasserversorgung des Karstes und die Bahnverbindung 
Görz-Cervignano. Das „Österr.-ungar. Eisenbahnblatt“ meldet: 
Das Projekt einer großen Wasserleitung für den Karst nähert 
Es steht im Zusammenhang mit dem 
3ahnverbindung (Görz-Cervignano. Bei der Be- 


Projekt der 


ran 


Niro 


des Landtiagsklubs über das Wasserleitungsprojekt 
machten die Abgeordneten‘ der italienischen Volkspartei ihre 
Zustimmung zu einem Laändesbeitrag von 1.5 Millionen Kronen 
von der gleichzeitigen Bewilligung eines Beitrages zum «e- 
nannten Bahnbau, und zwar in der von der Regierung zefor- 
derten Höhe, abhängig. ‚Die anderen Landtagsklubs schlossen 
sich dieser Forderung "an. "Das Wasserleitungsprojekt hat 
bereits die Genehmigung des Ministerrates erhalten. 

— Kostenlose Ausfolgung des Eisenbahngepäcks an Flücht- 
linge. Das Eisenbahnministerium hat die Staatsbahndirektionen 
ermächtigt, den unbemittelten, derzeit in staatlicher 


L Versor- 
gung stehenden Flüchtlingen aus Galizien und 


der Bukowina 


ihre anläßlich der Flucht der Eisenbahn zur Beförderung 
übergebene, jedoch bisher nicht ausgelöste Habe ohne. Er- 


hebung der darauf haftenden Gebühren auszufolgen, wenn der 
Bezugsberechtigte eine von der politischen Bezirksbehörde. in 
Wien von der Zentralstelle für die Fürsorge der Flüchtlinge 
aus Galizien und der Bukowina ausgestellte Bestätigung bei- 
bringt und auf dem Frachtbrief oder auf der Abfertieungs- 
urkunde die Übernahme des Gutes ohne Bezahlünz der darauf 
haftenden Beträge hestätiet. 


— Der Verkehr der Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft. In 
der letzten Schiffahrtzeit hat der Verkehr dieser Gesellschaft 
die mannigfachsten Wandlungen durchgemacht. Bis zum Aus- 
bruch des Krieges war der Verkehr befriedieend, dann aber be- 
wirkten die politischen Ereignisse zeitweise Störungen. Wäh- 
rend aber in anderen Jahren die Witterungsverhältnisse die 
Gesellschaft veranlaßten, im Laufe des Dezember, spätestens 
aber zu Weihnachten den Verkehr gänzlich einzustellen, haben 
diesmal die milde Witterung und der günstige Stand des Was- 
sers die Möglichkeit geboten, den Verkehr längere Zeit fort- 
zusetzen. Auf der Strecke Wien-Budapest wickelt sich der 
Schiffahrtsverkehr bis zum heutigen Taze noch ab. “Die, Ge- 
sellschaft hat sich allerdings, wie es auch die Eisenbahnen tun, 
die Möglichkeit offen gelassen, im Sinne des Betriebsreslements 
die ihr zugeführten Waren ohne eine bestimmte Verpflichtung, 
sondern nur nach Tunlichkeit zu befördern. Die Frachten be- 
stehen aus Kaufmannsgütern und Kohle. 


— Wien und seine Straßenbahnen während des Krieges. Die 
letzte vor kurzem herausgekommene Veröffentlichung des 
Wiener Bürgermeisters aus der Serie „Wien während der Kriees- 
zeit‘ enthält interessante Nebeneinänderstellungen über den 
wirtschaftlichen Verlauf des Jahres 1913 und des Krieesjahres 
1914. Der Bürgermeister faßt das Ergebnis des Vergleiches in 
die Worte zusammen: „Wirtschaftlich haben wir bisher unter 
dem Krieg nicht mehr selitten als unsere Angreifer und die — 
Neutralen. Österreichs Volkswirtschaft offenbart in dieser 
schweren Zeit eine unerwartete Stärke.“ 

Über den Verkehr auf den städtischen Straßenbahnen sagt 


Dr. Weiskirchner: „Ein nicht ungünstigses Bild von ‘den all- 
gemeinen Verhältnissen in Wien gibt auch der Verkehr auf 
den städtischen Straßenbahnen. Anfangs mußte, da von den 


12000 Bediensteten 5000 zur Kriegsdienstleistung einberufen 
wurden, die Fahrtleistung allerdings um ein Viertel gegen das 
Vorjahr herabgesetzt werden. Durch Einstellung von Ersatz- 
personal ist es jedoch gelungen, den Verkehr wieder soweit zu 
steigern, daß er jetzt nur um ein Zehntel hinter dem vorjährigen 
zurückbleibt. Abgesehen von den zahlreichen Beförderungen 
von Truppen, Verwundeten und Kranken, von Munition, Ver- 
pflegunesgegenständen, Marktgütern und Materialtransporten 
in Sonderzügen und abgesehen von den fast 4% Millionen Frei- 
fahrgästen wurde die städtische Straßenbahn im Dezember 1914 
von 27% Millionen zahlenden Fahrgästen benützt, das ist nur 
um 3% weniger als im Dezember 1913.“ 


— Frachtenbeförderung durch die städtischen Straßenbahnen 
in Wien. In Ergänzung der Mitteilung in Nr. 14, S: 156 folgt 
hier Näheres über das bei der Frachtbeförderung angewendete 
Verfahren: Nach einem Vorschlage der Straßenbahndirektion 
ist eine einfache und günstige Lösung der gestellten Aufgabe 
in folgender Weise gelungen. Auf den Kohlenplätzen werden 
die gewöhnlichen Fuhrwerke beladen und mit Pferden nach 
einem henachbarten, am Straßenbahngleise gelegenen Aul- 
stellungsplatz gezogen, wobei man mit einem Paar Pferde eine 
größere Anzahl von Wagen tagsüber bewältigen kann. Je 
zwei solcher Wasen werden zusammengehängt und an einen 
Motorwagen der Straßenbahn angekuppelt, der diese beiden 
Pferdefuhrwerke des Nachts nach einem in der Nähe der Ab- 
ladestelle gelegenen Punkt des Straßenbahnnetzes mit einer 
Geschwindigkeit befördert, welche zwar geringer ist als die 
durchschnittliche Geschwindigkeit der Straßenbahn daher 
kann die Beförderung nur des Nachts geschehen —, aber un- 
gefähr doppelt so groß als heim Pferdefuhrwerk. ' Die Kohlen- 
wagen werden dann nächst der Gebrauchs-(Ablade)-Stelle neben 
dem Gleis aufgestellt und am nächsten Tage zur Gebrauchs- 


stelle nit Pferden weitergeführt, wobei ein Paar Pferde wie-: 


der mehrere Wagen befördern kann. Bei diesem gemischten 
Betrieb werden also die langen Strecken von der Straßenbahn 
und nur kurze Strecken von Pferden geleistet, so daß man im 
ganzen bedeutend an Kutschern und Pferden spart. Die Ver- 
frachtungen werden seit einigen Tagen anstandslos durchge- 
führt. Jedenfalls ist dieser neuerliche Versuch, die Straßen- 
bahn während der Kriegsdauer in den Dienst des Warentrans- 
ports zu stellen, von besonderer Bedeutung und geeignet, die 
Schwierigkeiten, die sich aus dem Mangel an Pferden ergeben, 
einigermaßen zu beheben. 


— Dividenden von Kohlenuwerksgesellschaften. Die [inan- 
ziellen Ergebnisse des Westböhmischen Bergbauvereins waren im 
abgelaufenen Jahre günstig, der Gewinn dürfte aber doch hinter 
dem Vorjahre etwas zurückbleiben. Die Ursache liegt darin, 
daß die Förderung nicht voll entfaltet werden konnte, nament- 
lich im August und September, weil viele Arbeiter durch Ein- 
berufungen abgezogen worden waren und durch die Behinde- 
rungen des Eisenbahnverkehrs die Abfuhr der Kohle Schwierig- 
keiten begegnete Auch jetzt noch ist die Tätigkeit nicht in der 
vollen Höhe der Leistungsfähigkeit. Die Dividende des Jahres 
1913 hatte 26 K. betragen. In finanziellen Kreisen nimmt man 
an, daß die Dividende des Jahres 1914 etwa um 4 K. hinter dem 
Vorjahre zurückbleiben wird. Die Trifailer Kohlenwerksgesell- 
schaft, welche im Vorjahr eine Dividende von 12 K. zur Ver- 
teilung brachte, wird diese für das abgelaufene Geschäftsjahr 
voraussichtlich um 4 bis 6 K. niedriger festsetzen. 


— Kohlenversorgung. Bei der am 4. d. M. im Ministerium 
für öffentliche Arbeiten abgehaltenen Sitzung der Kohlenver- 
sorgungs-Kommission wurde beschlossen, in Hinkunft alle An- 
selegenheiten der Kohlenversorgung in dieser durch Vertreter 
der einzelnen Dienstzweige und der Zentraltransportleitung des 
Kriegsministeriums zu ergänzenden Kommission zu behandeln. 
Über deren bisherige Tätiskeit ist folgendes zu berichten: Ab- 
gesehen von den vielgestaltigen Fragen, welche sie be- 
schäftigt haben, um die Grundlagen für ihre gemeinnützige 
Tätigkeit und deren weitere Ausgestaltung zu schaffen. hat die 
Kommission in zahlreichen Fällen die Lieferung von Kohle an 
Gemeinden, Gasanstalten und Industrien, und zwar zumeist an 
sclehe, die für den Heeresbedarf arbeiten, vermittelt. Die Be- 
schaffung der Kohle erfolgte zum Teil im Wege von Verhand- 
lungen mit den Kohlenwerksbesitzern, zum Teil wurde von dem 
durch die Ministerialverordnung vom 11. November 1914, 
R.-G.-Bl. Nr. 314, dem Minister für öffentliche Arbeiten einge- 
räumten Rechte, die Kohlenwerke zur Lieferung zu verpflich- 
ten. Gebrauch gemacht. 


— Personalnachriehten. Der Direktor der Staatsbahndirek- 
tion in Triest, Hofrat Galambos, ist in den dauernden 
Ruhestand getreten. Zu seinem Nachfolger wurde der bis- 
herige Direktor-Stellvertreter für den administrativen Dienst 
der Staatsbahndirektion in Wien, Hofrat Schmitz, ernannt, 
der seinerzeit mehrere Jahre im Amtshezirke Triest als kom- 
merzieller Referent gewirkt hatte. 


Übrige europäische Länder. 


— Geschäftslage und Geschäftsbericht der schweizerischen 
Bundesbahnen. Anläßlich der Sitzungen des Verwaltungsrates 
der- schweizerischen Bundesbahnen am 10. und 11, Februar er- 
stattete die Generaldirektion Bericht über die Geschäftslage, 
wobei sie zunächst die Gestaltung der Betriebseinnahmen seit 
dem Kriegsausbruch besprach. Im Personenverkehr betragen 
die Einnahmen im August 62,95 %, im September 47,28 %, im 
Oktober 71,24%, im November 77,16% und im Dezember 68,24% 
der Einnahmen in den gleichen Zeitabschnitten des Vorjahres. 
Günstiger ist die Entwicklung des Gepäck-, Tier- und Güter- 
transporites. Während im Monat August die Einnahmen daraus 
nur 40,1 % derienigen des Vorjahres erreichten, stiegen sie 
im September auf 52,91, im Oktober auf 73,14, im November auf 
89,15 und im Dezember sogar auf 102,54 % Der Einnahmen- 


ausfall während der fünf Kriegsmonate August bis.-Dezember . 


beläuft sich nach den vorläufigen Zusammenstellungen auf 
27823046 Fr., wovon 12883614 Fr. auf den Personenverkehr 
und 14939432 Fr. auf den Gepäck-, Tier- und Güterverkehr 
entfallen. Die Transporteinnahmen des gesamten Jahres 1914 
weisen im Vergleich zu 1913 einen Rückgang von ungefähr 


14,4 % auf, die verschiedenen Einnahmen einen solchen von | 


11,1 % und der Gesamtbetrag der Einnahmen eine Verminde- 
rung von 14,2%. Die Betriebsausgaben waren in den Monaten 
Januar bis Juli 1914 mit 79,2 Millionen Franken um 2,7 Millio- 
nen größer als in der gleichen: Zeit des Vorjahres. In den letz- 
ten fünf Monaten des Jahres erreichten sie ungefähr 50.08 Mil- 


Nr. 15 BB len 


.beschluß schon formuliert sei. 
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Jionen gegenüber 56,75 Millionen im Jahre 1913: somit ist eine 
Minderausgabe von 6,6 Millionen für diese Zeit und für das 
ganze Jahr eine solche von 3,9 Millionen, gleich 3 % der Aus- 
gaben für 1913 erzielt worden. 

Die Ausgaben für Bauten betrugen von Anfang August bis 
Ende Dezember 9770000 Fr. Um einheimischen Arbeitskräften 
vermehrte Arbeitsgelegenheit zu verschaffen, werden auch 
einige Bauten, die das Budget erst für den Fall des Eintrittes 
besserer Verhältnisse vorsieht, fortgesetzt oder in Angriff ge- 
nommen. 

Der Überschuß der Betriebseinnahmen beläuft sich nach einer 
vorläufigen Aufstellung auf 43% Millionen und die gesamten 
Einnahmen der Gewinn- und Verlustrechnung auf ungefähr 
57 Millionen. Die Ausgaben der Gewinn- und Verlustrechnung 
betragen rund 79 Millionen, worin für Tilgungen und Abschrei- 
bungen 9750000, als Einlage in den Erneuerungsfonds 9 Millio- 
nen und für die Verzinsung und Tilgung des Fehlbetrages 
der Pensions- und Hilfskasse 1500000 Franken vorgesehen 
sind. Es ergibt sich somit ein Überschuß der Ausgaben von 
rund 22 Millionen Franken, und nach Abzug des Überschusses 
aus der Gewinn- und Verlustrechnung des Jahres 1913 (8 Mil- 
lionen) ein Fehlbetrag der Gewinn- und Verlustrechnung auf 
Ende 1914 von rund 14 Millionen Franken. 

Bei der Beratung des Geschäftsberichts für 
das III. Vierteljahr 1914 gab die Generaldirektion Auf- 
schluß über die zur Einführung der erhöhten Rückfahrkarten- 
preise getroffenen Anordnungen (vel. Nr. 100 von 1914 und 
Nr. 2 von 1915 d. Ztg.). Danach wird es möglich sein, die 
neuen Tarife für den inneren Verkehr am 1. Mai d. J, einzufüh- 
ren. Schwieriger gestalte sich die Beschleunigung der Arbei- 
ter für den direkten Verk£hr, weil die Privatbahnen ihre Tarife 
bei dieser Gelegenheit auch ändern wollen. Im Durchgangs- 
verkehr werde es kaum möglich sein, alle neuen Tarife zum 
1. Mai d. J. fertigzustellen. Immerhin seien zu diesem Zeit- 
punkt die Tarife, einschließlich der Ausnahmetarife (zusammen- 
stellbare Fahrscheinhefte, Streckenabonnements usw.), die den 
erhöhten Rückfahrkartenpreisen angepaßt werden müssen, ge- 
kündist worden. 

Ferner wurde mitgeteilt, daß die Ergebnisse der durchgeführ- 
ten Ausdehnung der Zuständigkeit der Bahnhöfe und Stationen 
zur Erledigung von Entschädigungsansprüchen wegen Ver- 
lustes, Minderung oder Beschädigung von Transportgegen- 
ständen günstig seien, indem nicht nur die Reklamationen 
rascher erledigt werden, sondern auch deshalb, weil die durch- 
schnittlichen Kosten einer Reklamation sowie der Prozentsatz, 
welchen die Summe der bezahlten Entschädigungen vom Er- 
trägnis des Güter- und Gepäckverkehrs ausmacht, eher eine 
sinkende Neigung zeigen. 


Fremde Erdteile. 


.. Abwendung des Streiks der Zugbeamten auf der St. Louis- 
Südwestbahn. In Nr. 91 Jahrg. 1914 d. Ztg. berichteten wir, daß 
die Zugbeamten der St. Louis-Südwestbahn in einen Streik ein- 
zutreten beabsichtigten, weil ein Schaffner wegen Trunkenheit 
im Dienst entlassen worden war. Die Schlichtung des Falles 
ist schließlich dem Kreisgericht von St. Louis übertragen wor- 
den, und dieses hat die Beschlüsse der Vereinigungen der Zug- 
beamten bezüglich des Streiks aufgehoben, da sie nicht ordnungs- 
mäßig ‚zustande gekommen seien. Von den vier bestehenden 
Vereinigungen hatten sich die Lokomotivführer gegen einen 
Streik erklärt, die Heizer, Zugführer und Schaffner dafür. Die 
für einen Streikbeschluß notwendige Zweidrittelmehrheit war 
aber in diesen Vereinigungen nur eben erreicht worden. Wie 
das Gericht feststellte, wurde von der Vereinigungsleitung jedem 
Mitglied durch einen Boten eine Flugschrift über den Fall über- 
sandt mit einem vorgedruckten Formular für die Abstimmung. 
Der Bote wartete auf die Ausfüllung der Abstimmung oder. holte 
sie wieder ab. Erst einige Tage nachher traf die Denkschrift 
der Eisenbahndirektion bei den einzelnen Beamten ein. Nach 


"ihrer Durchsicht nahmen die meisten die Abstimmung zurück. 


Die Vereinsleitungen erklärten aber, diese nachträgliche Zurück- 
nahme nicht gelten lassen zu können, angeblich, weil der Streik- 


Dies war aber, wie das Gericht 
feststellte, noch gar nicht der Fall. Auf die Nachricht von der 


‚Nichtbeachtung der Änderung ihrer Abstimmung kamen eine 


Anzahl Mitglieder der Schaffnervereinigung nach St. Louis, um 
den Sekretär der Vereinigung zur Rede zu stellen.‘ Dieser lehnte 


aber die Änderung des Streikbeschlusses nochmals ab. Die be- 
treffenden Beamten erklärten darauf, daß sie sich einem Streik 


nicht anschließen würden, und reichten Beschwerde bei dem 
Gericht ein, das dann in dem angegebenen Sinne entschied. Da- 
mit ist die Angelegerheit erledigt. 


LV. Jahrgang - 
20, Polar. 1915. 


ENT. 15 


Amtliche. Mitteilungen er Geschä ftsführenden Verwaltung. 


Hi welteruse der Abfertigungsbefugnisse von ätionen:- 
Die an der Strecke Arad-Tövis gelegene Station mit be- 
schränktem Verkehr Branyicska ist am 1. Februar ar Js. — 


"mit Ausnahme von lebenden Pieren und Gegenständen zu deren 
‚ Verladung besondere Einrichtungen erforderlich sind: — für den 
‚Gesamtverkehr eröffnet Rn RT AN 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. (Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Eröffnung des Haltepunktes Watzerath 
für den Stückgut- und Kleinviehverkehr 
in einzelnen Stücken. 

Am 1. März d. J. wird der zwischen 
den Stationen Prüm und Pronsfeld 
links der Bahnstrecke Gerolstein-Lom- 
mersdorf gelegene Haltepunkt Watzerath, 
welcher bisher dem Personen- und Ge- 
päckverkehr diente, auch für den Eil- 
und Frachtstückgutverkehr im  Einzel- 
gewichte bis zu 400 kg-und für den 
Kleinviehverkehr in einzelnen Stücken 

eröffnet werden, 

Die Abfertigung von Fahrzeugen, 
Sprengstoffen und Gegenständen, zu 
deren Ver-. und Entladung eine Kopf- 
rampe erforderlich ist, ist bis auf wei- 
teres ausgeschlossen. 

Mit demselben Tage wird Watzerath 
in den Staats- und Privatbahngüter- und 
Tiertarif aufgenommen. 

Die Bezeichnung hat zu lauten: 

im Gemeinsamen Anhang 4 zu Nr.5 
und Nr. 200 des Tarifverzeichnisses 
Watzerath (Shr) O R St 400 kg; im 
deutschen Eisenbahn - Tiertarif 
Teil II (D Örtliche : Bestimmun- 
gen), Watzerath (Shr) Kl St.. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. (350) 

Saarbrücken, im Februar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. . 


2. Güterverkehr. ; 


Direkter Deutsch- serbisch-bulgarisch- 
türkischer Verkehr. 

Heft 1 vom 1. Januar 1909 und Heft 2 
vom .1. September 1909. 

Die Tarife gelangen zurzeit nicht zur 
Anwendung. Wann und unter welchen 
Bedingungen sie wieder in Wirksamkeit 
treten, wird rechtzeitig veröffentlicht 
- werden. (362) 

Breslau, den 15. Februar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Frachtfreie Beförderung vom Umzugsgut. 
Die unterm 16. November 1914 bekannt- 
semachte frachtfreie Beförderung von 
Umzugsgut wird für alle am gemein- 
samen Heft für den . Wechselverkehr 
deutscher Eisenbahnen (Tarif 200) be- 
teilisten Strecken ausgedehnt: 
1. auf das Umzugsgut der nach Deutsch- 
land zur dauernden Niederlassung 
-übergesiedelten oder: übersiedelnden 
"Angehörigen! von reichis- 
“deutschen Kriegern, die-in 
andemen außerdeutschen Ländern 
als Österreich-Ungarn ihren: Wohn- 
sitz>hatten; et, / 
‚auf das Umzugsrecht der im Ausland 
“wohnhaft -: - gewesenen deutschen 
Reichsangehörigen, die durch ' den 
... Krieg in die Notwendigkeit werretzt 
„wurden, » dauernd  Aufenthält 
Deutschland. .zu _nehmen.....- — - - - -—— 
Die Hilfsbedürftigkeit der nach Zift, Fü 


‚8 


und 2 in Betracht kommenden Personen B 
muß von einer Kaiserlich Deutschen Kon- 


'. neu  einbezogenen 
‚| Ergänzungen des 
‚sonstige Änderungen, EreRBzungen- und . 


sularkehörde oder von der zuständigen 
Polizeibehörde des früheren oder des 
neuen- Wohnortes oder von dem „Reichs- 
kommissar zur Erörterung von Gewalt- 
tätigkeiten gegen deutsche Zivilpersonen 
in Feindesland“ in Berlin W.: 35,. Pots- 
damer Straße 38, nach bestimmten, im 
gemeinsamen Tarif- und Verkehrsanzei- 
ger 'abgedruckten Mustern bescheinigt 
sein. f 

Das im Möbelwagen auf Eisenbahn- 
wagen beförderte Umzugsgut bleibt von 
der frachtfreien. Beförderung .ausge- 
schlossen. -(361) 

Berlin, den 17, Februar 1915. 

: Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Peroeid. — 

Tiv. Nr. 2 II k. 

Mit Gültigkeit vom 18. Februar 1915 
wird bis auf Widerruf, längstens für 
die Dauer des Krieges, unter gewissen 
Bedingungen. ein Ausnahmetarif für 
„Perocid zur Bekämpfung von Pflanzen- 
krankheiten“ eingeführt. Der Tarif gilt 
auf den Strecken fast aller deutschen 
Bahnen. Frachtberechnung erfolgt für 
Sendungen von 5t nach Spezialtarif I], 
von 10t nach Spezialtarif III. 

Der Tarif erscheint in Einzelausgabe, 
die zum Preise von 5 Pf. durch .die 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz zu beziehen ist. 

Berlin, den 15. Februar 1915. (345) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 

TeilII, Heft 1 vom 1. August 1911. 
Berichtigung eines Fracht- 

satzes. 

Der im Nachtrag VII Seite 13 enthäl- 
tene Frachtsatz des Ausnahmetarifs 72B 
Schamotteziegel von Zliw nach Ruda ist 
von 113 auf 109 Pf. zu berichtigen. 

Breslau, den 15. Februar 1915. (346) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif für Rohzucker 
—Zmtv Nr 2ale 

Mit Gültigkeit vom 15. en 1915 
wird ein Nachtrag 1 ausgegeben, durch 
den. die badischen Staats- und Neben- 
bahnen in ‘den Tarif aufgenommen 
werden. 

Auskunft Sen die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das " Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof -Alexanderplatz. 

-Berlin, den 13. Februar 1915. :. (343) 

Königliche : -Eisenbahndirektion. 


Tfv. 1340. Mährisch-Sehlesisch-Galizi- 
seher Kohlenverkehr nach Preußen. 
Eisenbahngütertarif Teil II, gültig. vom 
1. März 1914. 

Mit Gültigkeit vom. 1. ‚März 1913; so- 
weit  Erschwernisse eintreten, vom 
1. Mai 1915 gelangt im obenbezeichneten 
Kohlenverkehr ein Nachtrag I‘zur Ein- 


‚führung. 


Der Nachtrag enthält Weschlsätze nach 
Kilometerzeigers .und _ 


“Beriehtigungen. 


> (Land). 
Empfangsstationen, 


-Braunkoöhlen usw. ..von 


Abdrucke des Nachtrages sind bei den 
beteilisten Endverwaltungen in Öster- 
reieh auch bei der Zentralverkaufsstelle 
für- Tarife, Wien I, Biberstraße 16, so- 
wie durch Vermittlung der: beteiligten 
Stationen zum Preise von 0,15 M. oder 
0,20 Kr. zu erhalten. 

. Kattowitz/Wien, 8. Februar 1915. (347) 
Königliche Eisenbahndirektion Katto: 

witz. — K. k. österreichische Staats- 
bahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
Staats- und Privatbahngüterverkehr: be- 
sonderes Tarifheft für Braunkohlen, 
Braunkohlenbriketts usw. 

Mit Gültigkeit vom 18. Februar 1915 
bis auf weiteres, längstens für die Dauer 
der Einstellung des Betriebes auf der 
Bahnstrecke Tilsit-Memel, “treten um 
50% ermäßigste Frachtsätze für :Braun- 
kohlen, Braunkohlenbriketts und Braun- 
kohlen-Koks bei gleichzeitiger Aufgabe 
von mindestens 20000 kg usw. von den 
Versandstationen der Direktiensbezirke 
Erfurt, - Halle - (Saale) ,- Magdeburg, 
Posen und der Zschipkau- Finsterwalder 
Eisenbahn nach Stettin Hgsbf. und 
Freibezirk zur V-erschiffung 
seewärtsnach Memelin Kraft. 

Über die Anwendung und Höhe .der 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs geben 
die beteiligten Güterabfertigungen 
nähere‘ Auskunft. (348) 

Stettin, den 13. Februar: 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tiv. 21 
Ausnahmetarif für Seeschlick. 
Mit Gültigkeit vom 26.: Januar 1915 


‚sind im Geltungsbereich als Empfangs- 


verwaltungen folgende Bahnen nachzü- 
tragen: 
"Die Sächsischen Be ejrenfahneg : 
Die Ruppiner Eisenbahn. 

Münster, 17. Februar 1915. (856) 
“ Königliche Eisenbahndirektion. | 


‘“ Rheinisch-Bayerischer Gütertarit 
‚vom 1, April 1908. - 
Mit sofortiger "Gültigkeit ‘wird. ‘der 
Tarif wie folgt ergänzt und: geändert: 
1. Neu aufgenommen wird die Station 
Kempten b. Bingen (OR, St 150 kg) 
“des Dir.-Bez. Mainz mit, den um 
„. 4 km: erhöhten Entfernungen. - für 
ER Büdesheim-Dromersheim. -Die”, Ver- 
- kehrsleitung ist die gleiche wie, “für 
Büdesheim-Dromersheim. 
2. Bei der bayer. Station Gablingen ist 


rdie Dienstbeschränkung , St 250 ke’ 
ZU en, 
München, -Februar ‚1915. (351) 
Tarifamt dei, k ‚bayer.. St.-E.-B. Tr. ERh. 


Ausnahmetarif 2r für " landwirtsehaft- 
liche Geräte nach Ostpreußen. 

Mit 'Gültigkeit vom 18. Februar 1915 
wird der Ausnahmsetarif,' ‘der bisher nur 
von Oberschlesien ‘nach:-Memel: und den 
den Kreisen. Heydekrug. . und ‘ Memel 
angehörigen ‚Stationen ‚ZUge- 
lassen ist. auf den “Bezug von Stein- 
kohlen usw. ‘von ‚anderen “inländischen 


Kohlenversandgebieten sowie von 
inländischen 


RS... 


Braunkohlenversändstationen” 
dehnt. Ferner wird: vom gleichen Tage 
bei Weiterbeförderung mit der Eisen- 
bahn ohne. Umladung von einer nach 


einer anderen: Empfangsstation des Aus-. : 
nahmetarifs die Ermäßigung des letz=.: 


teren für die Strecke von der Aufgabe- 
station bis zur ersten Bestimmungs- 
station nachträglich erstattet. Auskunft 
geben die beteiligten Güteräbfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier, - Bahn- 
hof Alexanderplatz. (344) 
Berlin, den 15. Februar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutseh-Österrreichischer Verkehr. 
Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 
Mit Gültigkeit vom 1. März 1915 wird 

die Station Rosenthal b. Breslau in den 

Ausnahmetarif 66 B (Steine usw.) mit 

folgenden Schnittsätzen ‚aufgenommen: 


Schnittafel 3 


Vom ee ee ae 
1 | II 
Schnittpunkt re 
‘ a bis d 
bis. IE 
| Lg Sue 10° t 
Rosenthal b. Breslau | 35 | 34 


Breslau, 16. Februar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen, 


(355) 


Deutsch-schw each nor egischer Güter - 
verkehr über Vamdrup, über Saßnitz- 
Trälleborg. 

Mit sofortiger 
Station Remscheid. des -Direktionsbezirks 
Elberfeld in den Tarif aufgenommen. 

Nähere Auskünft erteilen die Güter- 
abfertigungen. (354) 

Altona, 13. Februar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens: der Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif für Steinkohlenteer. 
Tiv. 2 IIl. 

Mit Gültigkeit vom 20. Februar1915 wird 
tür den Bereich fast aller deutschen Bah- 
nen bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, ein Ausnahmetarif 
für Steinkohlenteer eingeführt. 
Die Fracht wird bei Aufgabe von min- 
destens 10 t zu den Sätzen des Ausnahme- 
tarifs 3 (Kalitarifs) berechnet. Der Tarif 
erscheint in Einzelausgabe — Preis 5 43 
— die durch die Güterabfertigungen so- 
wie das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
‚Alexanderplatz zu beziehen ist. 

Berlin, den 16. Februar 1915. (360) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für mineralische Roh- 
phosphate aller Art. — Tiv. 2 Is — 

Mit Gültigkeit vom 22. Februar 1915 
wird: der Ausnahmetarif auf die bayeri- 
schen Staatsbahnen und einige an sie an- 
sehließende Privatbahnen ausgedehnt. 
Auskunft geben die beteiligten Güterab- 
fertigungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. (359) 

Berlin, den 17. Februar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Neustadt-Gogoliner Eisenbahn. 
Vom 1. April 1915 ab werden nach Neu- 
stadt aaa von ‚allen Stationen 


I. 


ausge- -.|- 


Gültigkeit wird die . 


Tr 


Zeitung des’ Vere fi 
._... Deutscher Eisenbahnve altüngen. 


der » Neustadt-Gogeliner Eisenbahn.- an- ---+1%- Uhr, 
Rückfahrkarten; : 


Sonn- - und Festtagen 
II. und III, Klasse zu ermäßigten Prei- 


sen (Sonntagsrückfahrkarten), gültig für | 
den Tag der Lösung, “ausgegeben. (363) :: 


'Neustadt,.’dew 13, Februar 1915. : 
Direktion der Neutstadt-Gogoliner 
Eisenbahn-Gesellschaft. 


4. Verdingungen. 


"Werdingung von 10 000 kg Bind- 
faden, 1200 kg Plombenschnur, 7500 m 
Zugleinen, 1000 kg Hanf, 5000 Stück 
Harzfackeln, 30000 m Lampendochten, 
3250 kg Plomben für die Eisenbahndirek- 
tion Berlin. 

Angebote sind miete. Versiäßelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 9. März 1915, vörmittags 10% Uhr, 
an dass Zentralbureau, Zimmer 
257. in- Ber Hey 5 _ Sehöne- 
berger Ufer 1-4, Proben bis spä- 


testens zum gleichen Tage an das Rech- ; 


nungsbureau , Materialienverwaltung, 
Tempelhofer: Ufer. 28, einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
9. März 1915, vormittags 11 Uhr, Tem- 
pelhofer Ufer 28 IIL,- Zimmer Nr. 4, statt. 

Angebotbogen- und Bedingungen können 
in unserm Zentralbureau, Zimmer 
257, eingesehen, auch von dort gegen 
portofreie Einsendung von 0,50 
Mark und 5 3 Bestellgeld. bar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist bis 27. März 1915. 

Berlin, den 11. Februar 1915. (349) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die u Be eenne und Aut: 
stellung des Eisenwerkes für den west- 
lichen: Teil -des Erweiterungsbaues des 
Bahnhofes -Friedrichstraße in Berlin 
(Los III) soll öffentlich verdungen wer- 
den. 

Umfang des Objektes. ungefähr 450 t 
Flußeisen. 

Die Verdingungsunterlagen und Zeich- 
nungen liegen im -Geschäftszimmer der 
unterzeichneten Bauabteilung zur Ein- 
sicht aus und können von dort vom 
22. Februar 1915 ab zum Preise vond M 
für das Angebotheft und 12 M für die 
Zeichnungen (letztere sind. dieselben 
wie für Los I) gegen post- und bestell- 
geldfreie Bareinsendung des Betrages 
bezogen werden. 

Die Angebote sind bis zum 9. März 
1915, vormittags 11 Uhr, versiegelt und 
mit "entsprechender "Aufschrift versehen 
einzusenden. 

Zuschlagsfrist bis zum 6. April 1915. 
Frist für die  Vertragserfüllung 
6% Monate. (358) 
Königliche Eis bausbteilung 
Friedrichstraße, Berlin NW. 7, 
Prinz- Louis-Ferdinand-Straße. 


nein der ieferung: von 
Werkstattmaterialien- für! die König- 
lichen 'Eisenbahndirektionen in Altona, 
ee Erfurt, Hannover und Münster 

W. für das Etatsjahr 1915, und zwar: 
x 240 000 kg Achsläagerkasten und Teile 
davon aus Eisenguß, 62000 kg Unter- 
teile aus Flußeisenguß, -280 Stück ge- 
schlossene Achslagerkasten aus Fluß- 
eisenguß. B. 
bremsklötze. C. 244000 kg Federstahl 
und 10800 :kg Achshälterstahl. 

Eröffnung der Angebote am d. März 
d. I. zu A vorm. 1 Uhr, zu B. 


31. März 1916 in 


1915.,vormittags 11; Uhr, 


119.000 Stück Stahlguß- 


vorm. . 


zu 6... vorm. 11%/ "Uhr. Ver- 
.dingungsunterlagen gibt unser Fair N 


büro gegen zu A. 2 M,B.1M, 0. 60 A 
bar im Zimmer 292 a 
engen 22, € fen er 1915. (352) 


»Königliche “Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in der Zeit vom 1. April 1915 bis 
den Eisenbahn-Gas- 
anstalten - Börssum. » Braunschweig, Hal- 
berstadt und Magdeburg aufkommenden 
Nebenerzeugnisse, als Ammoniakwasser, 
Kohlenwasserstoff, _Steinkohlenteer.. .Re- 
tortengraphit. und gebrauchte: Gasreini- 
gungsmasse. sollen in ‚verschiedenen 
Losen verkauft werden. nnd 
und das Angebotsformulär, können. 

unserem Zentralbureau, „ Fürstehstr. = 
bis 10, eingesehen, . auch. von diesem 


"gegen portofreie Einsendung. von 50. 


in. bar. (nicht in Briefmarken), bezogen 
werden. Die an uns einzusendenden, An- 
gebote werden in. dem am, 12: "März 
im..Ver- 
waltungsgebäude — Knochenhauerufer 
Nr. 1 — stattfindenden Termine eröft- 
net.  Derz alas erfolgt, bis zum 
27. -März. 1915. : (357) 
Königliche. Eisenbahndirektion, 
Magdeburg. Nr ER 


en La nn ne ep 


Die im: unserem Bazirks 'angesamimel- 
ten Altmaterialien,; bestehend äus: Ober- 
bau- :und' Baumaterialien; : sollen; 'ver- 
kauft werden. 'Die'sBedingungen- sowie 
die Nachweisung.' der: zu‘ verkaufenden 
Materialien — gleichzeitig’ Angebotbogen 
— liegen bei’ den! Bahnhofsvorständen 
zu Berlin - Friedriehstraße‘' Breslau- 
Hauptbahnhof, Bromkerg, Danzig-Haupt- 
bahnhof. Dirschau;"Elbing, : Königsberg 
i. Pr. - Ostbahnhof und: Posen »:Zenträal- 
bahnhof, sowie beil den Börsem in Ber- 
lin, Stettin, Danzig,'Königsberg' i. Pr., 
Memel und außerdem bei den Handels- 
kammern zu Berlin, Breslau, Cöln, Stolp 
i. Pom. zur Einsicht - "AUS. 'und werden 
auch von dem Vorständ unseres Zen- 
tralbureaus zum- Preise..von 50: bei 
portofreier‘ barer Einsendung des Be- 
trages abgegeben. 4 

Die Angebote und die Si een 
nis : versehenen Verkaufsbedingungen 
sind bis zum 

18. März d. J., vormittags 10 Uhr, 
einzusenden, zu welchem ‚Zeitpunkt die 


:Öffnung und Verlesung in Gegenwart 


der etwa erschienenen Bieter. erfolgt. 
Zuschlagsfrist -bis einschließlich den 
17. April 1915. 
Danzig; 12. Februar 1915. _.: (353) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


nz Re: 


Die auf Bahnhof Oldenburg. Bien a 
Werkstättenhofe und . im: Haupt- 
magazin 1 lagernden Werkstattsmate- 
rialien-Abfälle aller: Art sollen ‚öffentlich 
verkauft werden. 

Bedingungen und Materialverzeichnis 
können von unserem Materialienbureau, 
hier; Karlstraße 16, gegen porto- und be. 
stellgeldfreie Einsendung von: 50 9 in 
bar, nicht in Briefmarken, bezogen 
werden. 

Verschlossene Angebote müssen bis 
spätestens 4. März 1915, vormittags 
11% Uhr, hier eingehen; der: Zuschlag 
erfolgt bis zum 16. März 1915. 

Oldenburg, 12. Februar 1915. : (337) 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


Haftung der Eisenbahn nach Aufhebung der Lieferfristen. 


Von Eisenbahninspektor Heiges in Stuttezart. 


In $ 50 Ziffer 6 der auf Grund Kaiserlicher Verordnung mit 
Zustimmung des Bundesrats erlassenen Militäreisenbahnordnung 
ist bestimmt, daß die Beförderung von Militärgut nach den 
Bestimmungen der (vom Bundesrat erlassenen) Eisenbahnver- 
kehrsordnung (EVO.) mit einzelnen Abweichungen zu erfolgen 
hat. Als solche Abweichung ist für den Kriegsfall bestimmt, 
nach dem Militärfahrplan 


liche deutsche Eisenbahnen) die Eisenbahnverwaltungen 
niehtfür versäumte Lieferfristhaften. Hinsicht- 
hieh der Privatgüter für die Militärverwaltung 
gilt diese Abweichung nicht. Für diese wie für die nach 
Wiederaufnahme des öffentlichen Güterverkehrs aufgelieferten 
sonstigen Güter sind auch im Krieg nach wie vor die Bestim- 
mungen der EVO. maßgebend, auch hinsichtlich der Haftung 
für Lieferfristüberschreitungen. Sollte hieran im Hinblick auf 
die gewaltige Inanspruchnahme der Eisenbahnen durch den 
Krieg etwas geändert werden, so war eine Änderung der EVO. 
oder der dieser zugrunde liegenden Bestimmungen (Notgesetz) 
Durch die Verfügunz des Reichseisenbahnamts 
vom 10. August v. J. ist der erstere Weg beschritten und auf 
Grund des $ 2 (4) EVO. mit Rücksicht auf die militärische In- 
anspruchnahme der Eisenbahnen die EVO. vorübergehend dahin 
geändert worden, daß für den zugelassenen Privatverkehr bis 
auf weiteres sämtliche Lieferfristen dieser Ordnung mit so- 
fortiger Wirkung außer Kraft gesetzt wurden, ebenso die Vor- 
schrift in $ 6 (5) über die Veröffentlichung der Tarife insoweit, 


‚als es sich um die Vorschriften der Tarife über Lieferfristen 


(und Wagengestellung) handelt. Der in dieser Bekanntmachung 
zum Ausdruck gekommene Zweck der Maßnahme wie auch der 
Hinweis auf $ 6 (5) EVO. zeigt klar, daß es sich bei der Auf- 
hebung der Lieferfristen keinesfalls um eine Maßnahme zuun- 
gunsten der Eisenbahn handeln kann. Andererseits 


kann aber die Aufhebung auch nicht die Wirkung haben, daß 
nunmehr die Eisenbahn für Verzögerungen in der Beförderung 
und Ablieferung von Gütern des Privatverkehrs überhaupt nicht 
mehr zu haften hat, wie vielfach angenommen wird. Das würde 
dem Wesen und Zweck des Frachtvertrags widersprechen, 
dessen Erfüllung nicht in das Belieben der Eisenbahn gestellt 
und auf unbestimmte Zeit hinausgezogen werden kann, vielmehr 
in angemessener Zeit zu erfolgen hat; ein derartiger Stand- 
punkt müßte weiterhin eine erhebliche Verkehrsunsicherheit 
zur Folge haben und auf Handel und Gewerbe einen lähmenden 
Einfluß ausüben. Auch sonst sind die Anschauungen darüber. 
welche rechtliche Wirkung der Aufhebung der Lieferfristen 
hinsichtlich der Haftpflicht der Eisenbahn für Lieferfristüber- 
schreitung zukommt, geteilt. 

Zur Klärung der Frage ist es nötig, auf die der EVO. zugrunde 
liegenden Bestimmungen des Handelsgesetzbuchs (HGB.) zu- 
rückzugehen. Hier bestimmt $ 466: „Die Eisenbahn haftet 
für den Schaden, welcher durch Versäumung der Lieferfrist 
entsteht, es sei denn, daß die Verspätung von einem Ereignisse 
herrührt, welches sie weder herbeigeführt hat, noch abzuwenden 
vermochte. — . Der: Schaden wird nur insoweit 'ersetzt, als er 
den in dem Frachtbriefe, dem Gepäckschein oder, dem Beförde- 
rungsschein als Interesse an der Lieferung nach Maßgabe der 
EVO. angegebenen Betrag und in- Ermangelung einer solchen 
Angabe. den Betrag der Fracht nicht übersteigt. Für das Reise- 
gepäck kann an Stelle der Fracht durch die EVO. ein anderer 
Höchstbetrag bestimmt werden. — Inwieweit ohne den Nachweis 
eines Schadens eine Vergütung zu gewähren ist, bestimmt die 
EVO. — Der Ersatz des vollen Schadens kann gefordert werden. 
wenn die Versäumune der Lieferfrist durch Vorsatz oder grobe 
Fahrlässiekeit der Eisenbahn herbeigeführt ist.“ Weiter 
stimmt $ 471: „Die nach den Vorschriften des... $ 466 be- 
gründeten Verpflichtungen der Eisenhahnen können weder durch 


be- 
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die EVO. noch durch Verträge ausgeschlossen oder beschränkt 
werden. — Bestimmungen, welche dieser Vorschrift zuwider- 
laufen, nichtig, usw.“ Die Lieferfristen selbst sind im 
HGB. nicht angegeben; die Bestimmungen hierüber sind viel- 
mehr ausschließlich in der EVO. enthalten (vergl. S$ 34 (2), 
42 (1), 46 (2), 51 und 75), zum Teil auch in den Allgemeinen 
Ausführungsbestimmungen (vergl. Ziffer 1 zu $ 34, Ziffer 2 zu 
543, Ziffer] und. Il zur 75 RVosr 


sind 


Es kann daher kein Zweifel bestehen, daß durch eine auf 
ordnunesmäßigem Weg zustande gekommene Änderung der 
EVO. die Lieferfristen der EVO. geändert und aufgehoben 


werden konnten (ebenso die bezügl. Bestimmungen des Tarifs 
durch die Landesaufsichtsbehörden). Diese Aufhebung der 
Lieferfristen ist in der in $ 2 (4) EVO. vorgesehenen Weise 
vom Reichseisenbahnamt im Einverständnis mit den beteiligten 
Landesaufsichtsbehörden in gültiger Weise verfüst worden. 
Es können aber auch diese Stellen keine Änderungen von Be- 
stimmungsen der EVO. verfügen, die mit den zwingenden 
Normen des HGB. ($ 471) nicht im Einklang stehen. Denn 


die obligatorischen Vorschriften des genannten Paragraphen, 
welche die Grundlage der EVO. bilden, abzuändern, ist das 


Reichseisenbahnamt ebensowenig wie der Bundesrat befust 
(vergl. Eger: EVO. 3. Auflage, Anm.-8 zu $ 2). Daraus ergibt 
sich ohne weiteres, daß die Anschauung, die Eisenbahn habe 
Aufhebung der Lieferfristen für Verzögerungen in der 
Ablieferung von Gütern des Privatverkehrs nicht zu haften, 
unrichtig ist. Wohl hätte für das Reichseisenbahnamt die Mög- 
lichkeit bestanden, im Einverständnis mit den Landesaufsichts- 
behörden auch die Bestimmungen der EVO. über die Haftung für 
Lieferfristüberschreitungen insoweit zu ändern, als sie nicht 
die durch $ 466 HGB. begründeten Verpflichtungen berühren. 
So hätten ohne weiteres die in $ 37 angegebenen Höchstbeträge 
und die in $ 94 (2) EVO. festgesetzten Teilsätze aufzehoben 
und an deren Stelle als Höchstentschädigung der Betraz der 


nach 


Fracht gesetzt oder bestimmt werden können, daß 
ohne (den Nachweis eines Schadens «eine Vergütung 
nicht gewährt wird; auch wäre eine Änderung des 
8 94 (3) EVO. hinsichtlich der Haftung für Lieferfristüber- 


schreitung bei Angabe des Interesses an der Lieferung möglich 
gewesen, desgl. die Aufhebung der Rechtsvermutung des $ 90 
EVO. wonach 30 Tage nach Ablauf der Lieferfrist ein Gut als 
verloren gilt. Daraus, daß dieser Weg vom Reichseisenbahnamt 
nicht beschritten wurde, ist zu entnehmen, daß an den Voraus- 
setzungen und dem Umfang der Haftung der Eisenbahn für 
Lieferfristüberschreitungen nichts geändert werden sollte. 
VoraussetzungenundUmfängs der Haftunssind 
vielmehr dieselben geblieben wie bisher auch 
nach Aufhebung der Lieferfristen. Wenn 
also die Verzögerung in der Ablieferung nachweisbar auf ein 
Ereignis zurückzuführen ist, das die Eisenbahn weder herbei- 
zeführt hat noch abzuwenden vermochte (z. B. Sperrung eines 
srenzbezirkes), so ist die Haftung der Eisenbahn nach wie 
vor ausgeschlossen. Im übrigen ist nach Aufhebung der 
Lieferfristen die Frage, innerhalb welcher Zeit nunmehr der 
Frachtvertrag durch Ablieferung des Guts erfüllt werden muß, 
nach den sonst für den Frachtvertrag seltenden Bestimmungen 
zu beurteilen. 


Nach $ 454 HGB. finden auf das Frachtgeschäft der dem 
öffentlichen Güterverkehr dienenden Eisenbahnen die Vor- 
schriften des 6. Abschnitts des HGB. über das „Frachtgeschäft‘ 
insoweit Anwendung, als nicht im 7. Abschnitt (über die „Be- 
förderung von Gütern und Personen auf den Eisenbahnen“) oder 
in der EVO. ein anderes bestimmt ist. 


S 428 HGB. bestimmt nun: „Ist über die Zeit, binnen welcher 
der Frachtführer die Beförderung bewirken soll, nichts be- 
dungen, so bestimmt sich die Frist, innerhalb deren er die Reise 
anzutreten und zu vollenden hat, nach dem Ortsgebrauch. 
Besteht ein Ortsgebrauch nicht, so ist die Beförderung binnen 
einer den Umständen nach angemessenen Frist 


Diese Bestimmung ist nun nach Aufhebung der 
Lieferfristen der EVO. auch auf das Eisenbahnfrachtgeschäft 
anzuwenden. Was als angemessene Frist anzusehen ist, wird 
nach den Verhältnissen des einzelnen Falls beurteilt werden 
müssen und je nach Art der Beförderung (Gepäck, Eil-, Fracht- 
gut, Wagenladungs-, Stückgut), nach der Länge und dem 
Leitungsweg der Beförderungsstrecke (Nah- und Fernverkehr, 
Aufmarschlinie) usw. verschieden sein. Wie oben ausgeführt, 
kann die Aufhebung der Lieferfristen nicht zum Nachteil der 
Eisenbahn wirken; es kann daher als angemessene Frist nicht 
etwaeinekürzerealsdiebisherige Lieferfrist 
in Frage kommen. Zugrunde zu legen ist vielmehr in jedem 
Fall die bisherige Lieferfrist, zu der ein den Umständen ent- 
sprechender Zuschlag für die verminderten Beförderungs- 
elegenheiten, für Wagenmangel, Ansammeln von Gütern zur 
Wagenausnutzung, Bahnhofüberfüllungen usw. hinzuzutreten 
hätte, da die Beförderung der Güter durch diese Verhältnisse 
allgemein erschwert ist. Einen Anhaltspunkt für einen der- 
artigen Zuschlag bietet auch der für die internationalen Ver- 
kehre mit neutralen Ländern besonders festgesetzte Lieferfrist- 
zuschlag von 10 Tagen, ohne daß dieser jedoch in allen Fällen 
in Betracht kommen würde. Maßgebend für die Festsetzung 
des Zuschlages sind vielmehr die Umstände des einzelnen Falls; 
der Zuschlag kann im einzelnen Fall länger, aber auch nament- 
lich im Nahverkehr kürzer sein, als 10 Tage. Wird das Gut 
innerhalb derhiernachim einzelnen Fallest- 
zusetzenden „angemessenen riet abrelgerert 
so ist jede Haftung der Eisenbahn ausgeschlossen; Verschulden, 
selbst grobes Verschulden in Hinsicht auf die Verzögerung der 
Beförderung ist entsprechend dem Standpunkt der neueren 
Rechtsprechung bei Lieferfristüberschreitung von der 
Eisenbahn nicht zu vertreten, sofern nur die Ablieferung inner- 
halb „angemessener Frist“ erfolgt ist (vergl. hierzu Vereins- 
zeitung 1914, S. 791). Das ist namentlich von Bedeutung für 
die leicht verderblichen Güter, die die Erstreckung der Liefer- 
{rist besonders empfindlich trifft. Ein Verderb wird im Hin- 
blick auf die eigentümliche natürliche Beschaffenheit des 
Guts (SS 456, 459 (4) HGB., 84, 86 (1) 4 EVO.) nicht zu ver- 
treten sein, wenn die Ablieferung innerhalb einer den Um- 
ständen nach angemessenen Frist erfolgte, auch wenn die Be- 
förderung in schuldhafter und sogar grob fahrlässiger Weise 


zu bewirken.“ 


verzögert wurde, Beispiel: Lebende, als beschleu- 
nistes Eilgeut aufgegebene Fische werden auf seinem 


Umschlagbahnhof nicht mit den nächsten Beförderungsgelegen- 
heiten befördert und kommen verdorben, aber innerhalb ange- 
messener Frist auf der Bestimmungsstation an. Keine Haftung! 
Wird iedoch das Gut nicht imnerhealperamierer 
messener Frist abgeliefert, so haftet lie Eisenbahn 
im Rahmen der $$ 37 und 94 EVO. genau wie bisher, d. h. ver- 
schieden, je nachdem das Interesse an der Lieferung angegeben, 


oder ein Schaden nachgewiesen oder nicht entstanden ist. 
Auch wenn ein Schaden nicht entstanden 
ist, ist die Haftung der Eisenbahn im bisherigen Umfang 


bei Fracht- und Eilgütern bis zur halben Fracht 
begründet, wenn die Ablieferung nicht binnen angemessener 
Frist erfolgte, ebenso wenn ein Schaden nach- 
Bewiiesen ist, bis zur sanzen. Erach® Nur 
werden die auf Grund des $ 466 HGB. .in’EVO, 


SS 37 und 94 festgesetzten Teilsätzee praktisch ihre 
Bedeutung verlieren, und es wird bei Anerkennung der Ersatz- 
beträge billiges Ermessen bis zu den in den genannten Para- 
graphen angegebenen Höchstbeträgen zu entscheiden haben, da 
bei der Festsetzung der „angemessenen Frist“ die Feststellung, 
ob die Ablieferung um Stunden oder einzelne Tage verzögert 
wurde, kaum möglich sein wird. BeiAngsabe des Inter- 
essesan der Lieferung, die auch nach Aufhebung der 
Lieferfristen nach wie vor zulässig ist, zumal sie Bedeutung 
ja nicht bloß bei Lieferfristüberschreitung, sondern auch bei 
Verlust und Beschädigung hat, ist Entschädigung bis zu den 
in $$S 37 und 94 EVO. bei Interessenangabe vorgesehenen 
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h Iöchstbeträgen zu. leisten. 


Pionierhauptmann den Vorschlag: 
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Ist die Überschreitung der anse- 
messenen Frist auf Vorsatz oder grobe Fahrlässie- 
keit zurückzuführen, so ist voller Ersatz zu leisten. Anzu- 
führen ist noch, daß die „angemessene Frist“ auch Bedeutung 
erhält in den Fällen, in denen an den Ablauf der Lieferfrist 
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bestimmte Rechtswirkungen geknüpft sind, so bezägl. der Ver- 
mutung für den Verlust des Guts und bezügl. der Verjährung 
der Ansprüche wegen Verlusts und Lieferfristüberschreitunge 


SS 90 und 98 EVO. 


Bau einer Eisenbahnfähre in Feindesland. 


Alle. 
vom 


Einem Briefe des Kriessberichterstatters der ‚Nordd. 
Zte.“ W. Scheuermann aus dem Großen Hauptquartier 
12. d. M. entnehmen wir folgende interessante Schilderung: 

Wir standen am Ufer der von gelbem Hochwasser über- 
quellenden Maas, irgendwo in Frankreich, und der Etappen- 
kommandant Hauptmann A., sonst Professor der Rechtswissen- 
schaft an einer süddeutschen Universität, erklärte mir semein- 
sam mit dem Leutnant H., sonst Wasserwerksdirektor in einer 
rheinischen Stadt, eine ganz eigenartige Kriegsarbeit der 
Pioniere, nämlich den Bau einer behelfsmäßigen Eisenbahnfähre. 

Der Krieg nimmt die Straßen sehr in Anspruch, und zu ihrer 
Ausbesserung ist ebenso wie zum Neubau von Straßen massen- 
haft Schotter nötig, der bisher zum Teil aus Deutschland bis 
ganz vorn in das westliche Operationsgebiet gefahren wurde. 
Da ist man nun auf den Gedanken gekommen, das ganz hervor- 
ragende Material einiger Schottergruben des Maastales auszu- 
nützen. Prächtiges, schön zugeschlagenes Eruptivgestein liest 
dort in solcher Fülle, daß wir damit hundert Jahre lang Kriegs- 
straßen in Frankreich und in Belgien bauen könnten. Es fehlte 
nur an einer Eisenbahnverbindung, und um diese herzustellen, 
an einer Brücke. Der Bau einer Eisenbahnbrücke über den hier 
etwa SO m breiten Strom hätte, da mancherlei Uferschwierig- 
keiten zu überwinden waren, etwa fünf Wochen und eine Reihe 
anderwärts nötiger Arbeitskräfte erfordert. Da machte ein 
„Wir wollen Euch eine be- 
bauen. Die genügt für diesen 


helfsmäßige Eisenbahnfähre 
nötigenfalls in zehn Tagen fertig 


Zweck vollständige und ist 
und befahrbar.“ 

Während die Eisenbahner das Anschlußgleis zu dem nächsten 
Bahnhof bauten. machten sich die Pioniere an ihr Werk. Zwei 
Brückenstese wurden auf festeingerammte Pfähle gesetzt, an 
jedes Ufer einer. _Jeder endet nach der Stromseite zu in zwei 
beweglichen Gliedern, die es ermöglichen, alle Unregelmäßig- 
keiten des Waserstandes, der zwischen seiner erößten und 
niedrigsten Höhe an dieser Stelle um 130 em schwankt. mit 
Hilfe einer Handwinde auszugleichen. Der Fährmann kon 
trolliert die Wasserhöhe an dem in den Werkstätten der Kom- 
pagnie hergestellten Pegel und richtet die Anfahrtbrücke dem- 
entsprechend ein. Mit derselben Handwinde wird dann das 
Fährschiff quer über den Fluß getreidelt. 


Noch sausten in wuchtigen Schlägen die Hammerköpfe der 
von einem Dutzend französischer Zivilarbeiter bedienten 
Rammen auf die Pfähle der Uferbefestigunge, und schon wurde 
von anderen Zivilarbeitern unter Leitung einiger Pioniere das 
Fährschiff montiert. Man. hatte ein großes, kastenförmiges 
Lastschiff mit kräftigen Eisenwänden zu diesem Zwecke 
wählt. So, wie es bisher die im Hafen von Antwerpen ge- 
löschten Überseelasten nach der oberen Maß zeführt hatte. war 
es als Eisenbahnfähre freilich nicht zu gebrauchen. Daher wurde 


Se- 


der Oberbau abgelöst und an seine Stelle eine entsprechende 
Bettung für den Bahnkörper eingebaut. „Das zeht zanz 
schnell“, sagten die Offiziere .‚Die Bauteile haben wir in 
unseren Eisenkonstruktionswerks ätten schon fertig liegen, und 
das Aufmontieren wird rechtzeitig beendet sein, so daß wir 
unsere Arbeit zum vereinbarten Termin abliefern können. wie 
sich das für einen gewissenhaften Unternehmer geziemt. Wenn 
Sie übermorgen wiederkommen, können Sie schon den ersten 
Zug über unsere Fähre fahren sehen.“ — „Wie lange Zn 
denn diese Fähre mit ihren Zufahrtbrücken halten?“ — Na, auf 


das Werk 
Wir hätten 


zehn Jahre garantieren wir. Übrigens könnten wir 
noch schneller beenden, wenn die Arbeit eilig wäre. 


es auch so getan, wenn wir eine anständige Aufnahme des Ge- 
ländes gehabt hätten. Aber die französischen Karten taugen 


nichts, und daher waren wir genötigt, uns selbst die Anfnahmen 
zu machen. Unser Unteroffizier G., sonst ein hervorragender 
Architekt, hat das ganz vorzüglich gemacht.‘ Und mit ge- 
rechtem Stolz zeigen sie die Pläne, die so sauber eerissen sind. 
als ob sie auf eine Bauausstellung als Vorbilder geschickt 
werden sollten. 

Die Fähre kann fünf voll beladene Eisenbahnwagen auf ein- 
mal übersetzen. Das Anschlußgleis bis zum Hauptbahnstrange 
ist wohl über ein halbes Kilometer lang, die Strecke am jen- 
seitigen Ufer bis zu dem Steinbruch noch einmal 400 wobei 
S m Steigung zu überwinden und ein Felsmassiv zu umsehen 
sind. Mir schien es ein großes Werk, welches da in zehn Tagen 
vollbracht wurde, und ich überlegte mir, wieviel Wenn und 
Aber wohl in Friedenszeiten eine solche Unternehmung auf- 
gehalten hätten, ehe auch nur die Gelder bewilligt worden 
wären. Die Pioniere dagegen machen von ihrer Leistung 
weniger Aufhebens . 


Die derzeitige Lage der badischen Staatseisenbahnen. 


Über diese hat der Finanzminister Dr. Rheinboldt in der 
Sitzung der Freien Kommission des außerordentlichen Landtags 
am 3. Februar d. J. folgende Mitteilungen gemacht: 

„Und nun möchte ich noch einige Worte über die Eisenbahn- 
verwaltung sagen, wenn diese von dem vorliegenden Gesetzent- 
wurf auch nicht berührt wird. 

Obwohl die wirtschaftliche Stagnation sich in den letzten Mo- 
naten des Jahres 1913 auch in den Einnahmen der Eisenbahnver- 


 waltung fühlbar zu machen begonnen hatte, so hatte das Jahr 


1913 im ganzen doch ein sehr günstiges Ergebnis mit einem 
Betriebsüberschuß, einschließlich der Main-Neckar-Bahn. von 
37709728 M, der das Erfordernis der Eisenbahnschuldentil- 
sungskasse von 34031702 M noch um 3678026 M überstieg. 
Dieser Betrag konnte mit dem Staatszuschuß von 1,5 Millionen 
zur Abschreibung am Bauaufwand verwendet werden, was als 


verstärkte Schuldentilgung wirkte, 


Die erste Hälfte des Jahres 1914 bis zum Kriegesausbruch, also 
bis einschließlich Juli, zeigte, noch unter dem Einfluß der wirt- 
schaftlichen Depression stehend, bezüglich der Einnahmen aus 
dem Personen- und Güterverkehr stark schwankende Ergeb- 
nisse, die zusammengenommen um 391 000 M hinter den Ein- 
nahmen des gleichen Jahresabschnittes des Vorjahres zurück- 


blieben. Immerhin konnte man, da sich gegen Ende dieses Zeit- 
. raums bereits Anzeichen einer Besserung bemerkbar 


machten, 
für 1914 trotz einer Mehrbelastung des Budgets einschließlich 
der Schuldzinsen von rund 8 Millionen Mark noch auf einen Ab- 
schluß hoffen, der mit Hilfe des für die Jahre 1914/15 weiter 


‚bewilligten Staatszuschusses von je 1,5 Millionen neben der Be- 
streitung, .der ‚vollen Zinsenlast von netto. rund 23 Millionen 


Mark noch eine Tilgung mindestens in Höhe des Normalsatzes 
von 1% % der Schuld mit 7.6 Millionen gestattete; für 1915 durfte 
dann wieder eine wesentliche Besserung erwartet werden. 
Diese Hoffnung hat nun der Krieg zunichte gemacht. 

Für die Zeit der Mobilmachung und der Aufmarschbewe- 
sungen wurde die Eisenbahn vollständig in den Dienst der 
Heeresverwältung gestellt. Es lag ihr hier eine gewaltige 
Aufgabe ob, die sie dank unserer vorzüglichen Einrichtungen 


und der geräumigen neuen Bahnhofsanlagen, vor allem aber auch 
dank der ÖOpferfreudiekeit und Tüchtigskeit des Personals, die 


und anerkennend hervorheben 
Unsere Transportleistungen für 
nach einer vorläufigen Fest- 
in Wasenkilometern berechnet, 


ich auch an dieser Stelle lobend 
möchte, glänzend erledigt hat. 
die Heeresverwaltung betrugen 
stellung der Generaldirektion. 


im August us 730 169, September 3466 603, Oktober 2449405, 
November 1240939 und Dezember 1571 011. Für diese 
Leistungen erhalten wir seinerzeit nach $ 29 des Kriegs- 


leistungsgesetzes vom 13. Juni 1873 vom’ Reich Vereütungen 
nach Maßgabe eines besonderen Tarifs. Diese Vergütungen, 
auf die wir zum Teil von der Reichskasse schon Vorschüsse aus- 
bezahlt erhalten haben, sind nach roher Feststellung mit rund 
5 Millionen Mark in unsere Einnahmen für die Monate August 
bis mit Dezember eingerechnet worden. Die Einnahmen aus 
dem Güter- und Personenverkehr haben nach den Schätzungen 


der Generaldirektion betragen in Prozenten der geschätzten 
Einnahmen des Vorjahres: im August im Personenverkehr 


im Sep- 
76.3 9%, 
63,5%, 


70,4%, im. Güterverkehr 59,6 %, zusammen 63,9 %: 
tember im Personenverkehr 47,1%, im Güterverkehr 
zusammen 66,5%: im Oktober im Personenverkehr 
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im Güterverkehr 94,1%, zusammen 86%; im November im 
Personenverkehr 752%, im Güterverkehr 892%, zusammen 


856% und im Dezember im Personenverkehr 78,1%, im 
Güterverkehr 105,6%, zusammen 974%. Die Verkehrsein- 


nahmen sind also in den Monaten Januar bis Juli um 0,6% und 
in den Kriegsmonaten August bis Dezember um 21,1%, im 
ganzen Jahre 1914 um 9,5 % oder 10 320 000 MA hinter den gleich- 
artigen Einnahmen des Vorjahres zurückgeblieben. Dieses Er- 
sebnis ist nicht unerheblich günstiger als wir erwarten zu 
dürfen glaubten und als ich noch in der letzten Sitzung des 
Landständischen Ansschusses in Aussicht stellen konnte. 

Aus den von mir angegebenen Verhältniszahlen, welche die 
für Preußen in der Presse bekanntgegebenen Zahlen teilweise 
erreichen, teilweise sogar noch übersteigen, ersehen Sie, wie der 
Verkehr nach der durch die Mobilmachung verursachten gründ- 
lichen Störung von Monat zu Monat wieder zugenommen und der 
Güterverkehr im Monat Dezember sogar die vorjährige Höhe, 
also die volle Friedensleistung, wieder erreicht hat. Ich be- 
merke dazu, daß von unseren Bahnen seit dem 2. November 
1914, außer den besonderen Transportleistungen für Heeres- 
zwecke, 65,6 % der kilometrischen Leistungen des letzten 
Friedensfahrplanes gefahren werden. Ein besserer Beweis für 
die Zähigkeit unserer wirtschaftlichen Kraft, die sich den 
Forderungen der Kriegszeit rasch anzupassen verstanden und 
trotz des Krieges ein Wiederaufleben von Handel und Verkehr 
zustande gebracht hat, kann wohl nicht gegeben werden. Das 
ist die erste wertvolle Frucht der Tapferkeit unserer Heere, die 
den Feind von unseren Grenzen fernhielten. 

Nach den vorläufigen Feststellungen kann damit gerechnet wer- 
den, daß die Ausgaben des Jahres 1914 hinter den Budgetsätzen 
um etwa 5,4 Millionen zurückbleiben, sich also auf etwa 86.2 Mil- 
lionen belaufen und sich damit ungefähr auf der Höhe der Aus- 
gaben des Vorjahres halten werden. Ich bemerke dabei ausdrück- 
lich, daß der im laufenden Betriebsbudget vorgesehene, reichliche 
Betriebsmittelersatz mit seiner vollen Hälfte auf das Jahr 1914 
verrechnet worden ist. 

Die Gesamteinnahmen für 1914 dürften den Betrag von rund 
111,7 Millionen erreichen. Hierdurch dürfen wir mit einer Rein- 
einnahme von 25,5 Millionen, also 11,4 Millionen weniger als im 
Jahre 1913, rechnen, was einer Erhöhung des Betriebskoeffizienten 
um etwa 7%, also von 70 auf 77%, gleichkommen würde Zu 
diesen Einnahmen würden noch etwa 05 Millionen Einnahme 
von der Main-Neckar-Bahn und 1% Millionen Staatszuschuß 


kommen, so daß der Eisenbahnschuldentilgungskasse im ganzen 
etwa 27,5 Millionen zur Verfügung stehen würden. Diese Summe 
würde ausreichen, das Nettozinserfordernis mit etwa 22,8 Mil- 
lionen zu decken, und es würden in diesem Falle außerdem noch 
4,68 Millionen zur Schuldentilgung verbleiben. Dieser Tilgungs- 
betrag würde allerdings nur 0,77% der verzinslichen Anlehens- 
schuld nach dem Stand vom 31. Dezember 1913 mit 608 114 926 MH 
ergeben, also um 0,48% oder 2,92 Millionen unter dem ange- 
nommenen Normalsatz von 14 % bleiben, den preußischen Normal- 
tilgungssatz von 0,6 aber noch übersteigen, Der hohe Stand des 
rechnerischen Ausgleichsfonds von 30,9 Millionen Mark am 
31. Dezember 1913 zeigt jedoch, daß diese Mindertilgeung durch 
die unseren Normalsatz übersteigenden Tilgungen der letzten 
Jahre mehr als ausgeglichen wird, also zu ernsten Bedenken vor- 
erst keinen Anlaß gibt. Ich bemerke, daß die von mir angege- 
benen Zahlen lediglich auf Grund der vorläufigen Abschlüsse roh 
berechnet sind und durch die erst später erfolgenden endgültigen 
Abschlüsse Verschiebungen nach der einen oder anderen Rich- 
tung erfahren können. Wie das Jahr 1915 für die Eısenbahnver- 
waltung sich gestalten wird, darüber läßt sich heute noch gar 
nichts sagen. Das hängt vor allem von der Dauer des Krieges ab. 

Zu Lasten des Eisenbahnbauetats sind im Jahre 1314 13 491 262 
Mark gegen 37 767 100 M im Jahre 1913 verwendet worden. Wenn 
man berücksichtigt, daß mit der Ausführung des Baubudgets be- 
züglich der Neubewilligungen erst nach Schluß des bis in den 
Sommer 1914 dawernden Landtags begonnen werden konnte und 
daß bald darauf der Kriegs mit seinen Störungen ausbrach. so 
muß die verwendete Summe recht hoch erscheinen. Die Bau- 
tätigkeit der Eisenbahnverwaltung ist auch trotz der aus mili- 


tärischen Gründen gebotenen Beschränkungen eine ziemlich rege 
gewesen. 


Von dem im Frühjahr 1914 aufgenommenen Anlehen stehen uns 
heute noch 12 676 555 M zur Verfügung. Von dem uns bewilligten 
Anlehenskredit sind noch 44472916 M unverwendet. Wir sind 
daher in der Lage, die nach Erschöpfung des Anlehens noch er- 
forderlich werdenden weiteren Mittel bis zu dieser Höhe in eigener 
Zuständigkeit zu bschaffen. Da diese Summen von 12 676 555 
—+ 44472 916 —57 149471 M für den Rest der laufenden Wirt- 
schaftsperiode auch bei ungünstiger Einnahmegestaltung und um- 
fangreicherer Bautätigkeit zweifellos ausreichen, erschien es 
nicht notwendige, für die Zwecke der Eisenbahnverwaltung von 
Ihnen weitere Kredite zu erbitten.“ 


Der Einfluß des Krieges auf den amerikanischen Geldmarkt, die Eisenbahnen und die 
wirtschaftlichen Verhältnisse. 


Nach einem in der „Railway Age Gazette“ abgedruckten Vortrag von L. B. Franklin, gehalten 


vor der Vereinigung der 


amerikanischen Eisenbahn-Rechnungssdirektoren. 


Der gegenwärtige Krieg ist der erste seiner Art, der die 
Geldwirtschaft der Welt erheblich beeinflußt. Bei dem Krieg 
von 1870 war dies nur in sehr beschränktem Maße der Fall, und 
die Kriege nach 1870 beschäftigten im wesentlichen nur solche 
Völker, die am Welthandel und am internationalen Geldmarkt 
einen geringen Anteil hatten. 


Diesmal ist es anders. Gleich bei Beginn des Krieges erklärte 
eine Reihe von Staaten ein Moratorium, während von den Ver- 
einigten Staaten als einer neutralen Macht, verlangt wurde, daß 
sie ihren Geldverpflichtungen pünktlich nachkäme. Ameri- 
kanische Obligationen wurden in solcher Menge auf den hei- 
mischen Markt geworfen, daß zum eigenen Schutze die ameri- 
kanischen Börsen geschlossen werden mußten. Zugleich wurde 
der Handel mit nicht eingetragenen Obligationen untersagt. Die 
sroße Ausfuhr von Geld und die daraus folgende Anspannung 
des heimischen Geldmarktes zwangen Amerika, Bankschuldscheine 
auszugeben. Der auswärtige Handel Amerikas ist zum Still- 
stand gekommen; eine Ausnahme hiervon macht nur die Aus- 
fuhr von Nahrungsmitteln. Die Baumwollernte des letzten Jahres 
war die reichste, die es je gegeben hat. Bisher wurden 60 % 
der in den Vereinisten Staaten gewonnenen Baumwolle ausge- 
führt. Diese Ausfuhr ist jetzt fast ganz in Fortfall gekommen. 

Wenn es Amerika bisher gelungen ist, durch vorbeugende Maß- 
regeln die finanziellen Folgen des Krieges für die Vereinigten 
Staaten abzuschwächen, so entsteht doch die Frage, was geschehen 
soll, um der nach dem Kriege hereinbrechenden Hochflut der aus- 
ländischen Verkäufe amerikanischer Wertpapiere entgegenzu- 
treten. Man schätzt den Wert’ der im Auslande befindlichen ame- 
rikanischen Eisenbahnobligationen auf 40—70 Millionen Dollar, 
und der größte Teil davon wird nach dem Kriege zum Verkauf 
gestellt werden. Es wird nötig werden, mit dem Rückkauf dieser 
Papiere zurückzuhalten, bis der internationale Kredit und die 
Handelsbeziehungen Amerikas sich wieder gefestigt haben, denn 


Amerika kann die Papiere nicht kaufen, ehe es sie mit anderen 
Werten bezahlen kann. 

Amerika mag noch in einem anderen Punkt mit gewisser Sorge 
in die Zukunft blicken. Wenn es schon Schwierigkeiten hat, die 
von Europa zurückströmenden Eisenbahnobligationen zurückzu- 
kaufen, wie und wo will man dann die neuen Obligationen unter- 
bringen, welche die amerikanischen Eisenbahnen ausgeben müssen, 
um die notwendigsten Bauanlagen und Beschaffungen auszu- 
führen? Zurzeit ist es ganz unmöglich, Obligationen aufzulegen, 
weil die Börsen geschlossen sind, und niemand weiß, wann sie 
wieder geöffnet werden und zu welchen Preisen dann solche 
Papiere ausgegeben werden können. Da schon jetzt der Be- 
trag der Schuldverschreibungen der amerikanischen Eisenbahnen 
im Verhältnis zum Aktienkapital ein außerordentlich hoher ist, 
so wird es sich empfehlen, den künftigen Geldbedarf durch Aus- 
gabe von Aktien, nicht von Obligationen zu decken. 

Es entsteht nun die Frage, in welchen Beziehungen Amerika 
denn vom Kriege Vorteil hat. Das einzige ist eine erhöhte Aus- 
fuhrtätigkeit nach neutralen Häfen. Diese wird aber durch den 
Mangel an neutralen Handelsschiffen und durch die Schwierig- 
keiten des Geldverkehrs stark gelähmt. Dieser Schwierigkeiten 
wegen beschränkt sich die Ausfuhr hauptsächlich auf Nahrungs- 
mittel und hier werden infolge der erhöhten Nachfrage bessere 
Preise erzielt. Zweifellos wird diese Nachfrage auch noch einige 
Zeit nach dem Kriege andauern. 

Die Folge der Zerstörung unbeweglichen Eigentums wird 
zweifellos eine Erhöhung des Zinsfußes zur Folge haben. Es 
wird häufig von den Kosten des Krieges gesprochen, dabei meint 
man in der Regel die täglichen Ausgaben der kriegführenden 
Staaten für die Ernährung der Truppen und den Munitionsver- 
brauch. Das sind aber keineswegs allein die Kosten des Krieges. 
Diese bestehen in der Vernichtung werbenden Eigentums (Schiffe, 
industrielle Anlagen, Wohnhäuser) und in der Tötung oder Ver- 
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stümmelung von arbeitenden Menschen. Dagegen ist die Zer- 
störung von Kriegsschiffen und anderen Kriegsgeräten nicht mit- 
zurechnen, da es sich hierbei nicht um werbendes Kapital han- 
delt. Die Zerstörung von Nationalvermögen trat vielmehr in dem 
Augenblick ein, als die Schiffe und Festungswerke 
gebaut wurden*). Welch eine ungeheure Vergeudung von 
Nationalvermögen liegst in der Erbauung von Überdreadnoushts, 
die etwa 40 Millionen Mark kosten! Diese Zerstörungen von wer- 
bendem Kapital werden noch eine ganze Reihe von Jahren fühl- 
bar sein, und daher werden wir lange Zeit mit erhöhten Zins- 
sätzen rechnen müssen, insbesondere auch für Eisenbahnobli- 
gationen. 


Was werden nun wohl die erfreulichen Folgen des Krieges 
sein? In erster Linie ist zu hoffen, daß die Menschen wieder 
zur Sparsamkeit erzogen werden. Die Zeiten des Überflusses 
sind nicht die Zeiten des Sparens, und vielleicht wird die ver- 
einfachte Lebenshaltung nach dem Kriege zum Sparen antreiben: 
Man sagst, daß auf 1000 Einwohner in Europa 373 Sparkassen- 
und Bankguthaben kämen, in den Vereinigten Staaten aber nur 99, 


*) Diese Auffassung ist echt amerikanisch. Die Schriftleitung. 


Hieraus ergibt sich, daß in Amerika noch viel mehr gespart wer- 
den kann. 

Weiter ist die Hoffnung vorhanden, daß sich Amerika nach 
dem Kriege eine eigene Handelsflotte schaffen wird und auf diese 
Weise viele Millionen dem eigenen Lande erhalten kann, die jetzt 
in Form von Frachtkosten ins Ausland wandern. 


Die Einfuhr aus Deutschland, insbesondere von Chemikalien 
und Kleidungsstücken, hat aufgehört. Es sind Bestrebungen im 
Gange, den amerikanischen Bedarf im Inlande zu erzeugen, und 
wenn sie Erfolg haben, wird sich dadurch die amerikanische 
Handelsbilanz wesentlich verbessern. Da di@® Ausfuhr Deutsch- 
lands nach anderen Ländern zum Stillstand gekommen ist, wird 
Amerika in der Lage sein, diese auswärtigen Märkte teilweise 
zu erobern. Aber selbst unter den günstigsten Verhältnissen 
können diese durch den Krieg zu erhoffenden Vorteile die wirk- 
lichen Nachteile nicht wettmachen. 


Schlußbem. d. Schriftl.: Wir geben vorstehende Ausführungen 
lediglich als ein Stimmungsbild aus amerikanischen Eisenbahn- 
kreisen wieder, ohne die vorgetragenen Anschauungen im ein- 
zelnen für richtig zu halten. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Frachtberechnung für vor der Mobilmachung aufgegebene 
Güter. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 
10. d, M. bestimmt folgendes: Für solche vor der Mobilmachung 
aufgegebene Güter, die wegen des Krieges unterwegs angehal- 
ten werden mußten, auf Verfügung des Absenders einem Spe- 
diteur übergeben und von diesem nach Wiederzulassung des 
öffentlichen Güterverkehrs der Eisenbahn in unverändertem 
Zustand zur Weiterbeförderung an denselben Empfänger und 
nach derselben Bestimmungsstation, die auf dem ersten Fracht- 
brief ursprünglich angegeben waren, wieder aufgegeben wur- 
den, kann die Fracht auf Antrag nachträglich so berechnet 
werden, als ob das Gut von der ursprünglichen Versandstation 
ohne Unterbrechung nach der ursprünglichen Bestimmungs- 
station befördert worden wäre. Dem Antrage müssen zum Be- 
weise dafür, daß es sich um dasselbe Gut handelt, die Fracht- 
briefe für die Teilstrecken der Beförderung beigegeben sein. 


— Wagengestellung für Kartoffelsendungen. Da nach dem 
Eintritt wärmerer Witterung mit dem Einsetzen eines stärkeren 
Kartoffelversandes zu rechnen ist, nimmt der preußische Eisen- 
bahnminister in einem Erlaß vom 18. d. M. Anlaß, den nach- 
geordneten Eisenbahndirektionen und dem Eisenbahn-Zentralamt 
in Erinnerung zu bringen, daß der Wagenbedarf für die Kar- 
toffelsendungen als dringlich anzusehen und daher vorzugsweise 
zu decken ist. Um sicherzustellen, daß der Kartoffelbedarf 
zunächst an den Plätzen gedeckt wird, wo ein besonders drin- 
sendes Bedürfnis besteht, hat der Verband Deutscher Kartoffel- 
interessenten in Berlin sich bereit erklärt, Nachweisungen auf- 
zustellen, in denen die Versandaufträge nach der Dringlichkeit 
der Bezüge geordnet sind. Diese Nachweisungen, die den 
Namen des Versenders und des Versandbahnhofes enthalten 
werden, sollen den genannten Königlichen Behörden je für ihren 
Bezirk in regelmäßigen Zeitabschnitten von dem genannten 
Verband übersandt werden und können zum Anhalt bei der 
Wagenverteilung genommen werden. 


— Erledigung von Entschädigungsansprüchen aus dem Fracht- 
vertrage. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 
14. d. M. besast folgendes: Da die bisherigen Versuche mit der 
Erledigung von Entschädigungsansprüchen aus dem Frachtver- 
trage durch einige große Güter- und Eilgutabfertigungen ge- 
mäß der „Dienstvorschrift, betreffend Regelung von Entschä- 
digungsanträgen durch die Abfertigungsstellen“ nach der über- 
einstimmenden Ansicht sämtlicher Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen sich bewährt haben, bestimme ich, daß das Verfahren 
dauernd beizubehalten und auf alle Güter- und Eilgutabferti- 
gungen 1. Klasse auszudehnen ist. An dem Grundsatz der 
Dienstvorschrift, daß die Befugnis der Dienststellen auf die 
Fälle beschränkt bleiben soll, in denen eine Einigung mit dem 
Antragsteller erzielt wird, muß festgehalten werden. (Gegen 
die Erteilung eines schriftlichen Ausweises über die zustande 
sekommene Einigung ist nichts einzuwenden. (Muster ist dem 
Erlaß beigefügt.) Die Dienstvorschrift zu 6. ist durch einen 
entsprechenden Zusatz zu berichtigen. Um sicherzustellen, 
daß den Verkehrsämtern die unerläßliche Kenntnis über ‚Mängel 
in und bei der Güterbeförderung nicht verloren geht, ist vor- 
zuschreiben, daß dem Verkehrsamt die Angelegenheit nach Er- 
ledigung vorzulegen ist, wenn sich bei ihrer Behandlung Män- 
gel im Beförderungsdienst ergeben haben, deren Abstellung nicht 
zur Zuständigkeit der Dienststelle gehört, wie es überhaupt 


Sache der Amtsvorstände ist, bei ihrer Anwesenheit auf den 


Dienststellen dieser Angelegenheit besondere Aufmerksamkeit 
zu schenken. 


— Frachtfreiheit auf englischen und schottischen Eisenbahnen 
für Liebesgaben an deutsche Kriegsgefangene. Nach einer Mit- 
teilung des Auswärtigen Amts an den preußischen Eisenbahn- 
minister und Chef des Reichsamts für die Verwaltung der Reichs- 
eisenbahnen haben alle englischen und schottischen Eisenbahn- 
gesellschaften die Frachtfreiheit für die als Liebesgaben und 
Beihilfen für Kriegsgefangene bestimmten Gegenstände zuge- 
sichert. Die Sendungen an deutsche Kriegsgefangene in Eng- 
land müssen über Vlissingen-Folkestone abgefertist werden, die 
deutlich sichtbare Aufschrift „Prisoner of War“, die Adresse 
des Gefangenen mit dem Namen des Internierungslagers und den 
Vermerk „C/O. South Eastern and Chatham Railway Company’s 
Agent, Folkestone Harbour“ erhalten. Die Eisenbahnen in 
Irland haben keine Frachtvergünstigung zugestanden. Der Herr 
Minister hat die sofortige Unterweisung der beteiligten Dienst- 
stellen und Bekanntmachung des Inhalts in der Tagespresse 
angeordnet und zugleich die Königliche Eisenbahndirektion 
Berlin angewiesen, binnen kurzer Frist Vorschläge zu machen, 
in welcher Weise Liebesgaben an britische Kriegsgefangene in 
Deutschland zweckmäßig zu adressieren und abzufertigen sind, 
um die freie Beförderung auf den deutschen Eisenbahnen zu 
genießen. 


— Satzungsänderungen der Arbeiterpensionskasse der preußi- 
schen Staatsbahnen sind vom Vorstand der Kasse kürzlich zu- 
sunsten der Kriegsteilnehmer und ihrer Angehörigen be- 
schlossen, die von den Ministern der öffentlichen Arbeiten und 
des Innern bereits genehmigt worden sind. Die Änderungen 
waren mit Rücksicht auf die besondere Notlage geboten, die 
durch den Krieg infolge von Tod oder Invalidität bei den Fa- 
milien, namentlich der jüngeren Kassenmitglieder eintreten 
kann; sie beziehen sich auf SS 39, 43 und 49 der Satzungen und 
werden mit rückwirkender Kraft von Beginn des Krieges an 
eingeführt. Es soll danach die zur Erlangung einer Zusatz- 
rente vorgeschriebene fünfiährige Wartezeit bei Kriegsteil- 
nehmern (einschließlich Eisenbahn- und Sanitätspersonal usw.) 
in Fortfall kommen. In Verbindung damit ist auch eine Ände- 
rung der Ruhebestimmungen sowie der Vorschriften über die 
Gewähr von Witwen- und Waisengeldern vorgenommen worden. 


— Freie Fahrt zur Rückkehr nach Ostpreußen. Dieserhalb 
erläßt soeben die preußische Staatsbahnverwaltung folgende 
Bekanntmachung: „Die Rückkehr nach den bisher gesperrten 
Teilen Ostpreußens ist nur solchen Flüchtlingen gegen Gewäh- 
rung freier Fahrt gestattet, die sich im Besitz einer ent- 
sprechenden Bescheinigung des Landrats, Polizeipräsidenten 
oder ersten Bürgermeisters ihres jetzigen Aufenthaltsortes be- 
finden. Den Flüchtlingen, die eine solche Bescheinigung nicht 
vorzeigen können, ist daher die Ausstellung von Freifahrt- 
scheinen zu verweigern. Auch Personen, die auf eigene 
Kosten dorthin zurückkehren, laufen Gefahr, gemäß Anordnung 
des zuständigen ÖOberkommandos unterwegs polizeilich ange- 
halten und zurückgewiesen zu werden.“ 


— Umbau der Eisenbahnbrücke über die Wupper in Elber- 
feld-Sonnborn. Dieser Ende Juli v. J. vollendete Umbau wurde 
durch den viergleisigen Ausbau der Strecke Vohwinkel-Barmen 
bedinst. Die im Jahre 1840 für eingleisigen Betrieb erbaute 
Brücke, eine der ältesten größeren gewölbten Eisenbahnbrücken 
Deutschlands, führte mit sechs geraden Halbkreisgewölben von 
14 m Lichtweite über die Wupper. Im Jahre 1864 wurde durch 
Aufbringen eines Eisentragwerkes Raum für den zweigleisigen 
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Ausbau geschaffen, im Jahre 1899 wurde die Schwebebahn 
Barmen-Rittershausen-Vohwinkel über dem Bett der Wupper 


durch eine der Brückenöffnungen hindurchgeführt. Wie aus 
einer Beschreibung im „Zentralbl. der Bauverw.“ hervorgeht, 
verursachte der viergleisige Ausbau dieser Brücke erhebliche 
technische Schwierigkeiten. Nach vielfachen Erwägungen ent- 
schioß man sich zur Herstellung einer in Stein ausgeführten 
Brücke mit einer großen Öffnung von rund 66 m lichter Weite 
über den Fluß und anschließender 10-m-Öffnunge am östlichen 
Ufer. Die Bogenform war durch das Lichtprofil der Schwebe- 
bahn bedinst. Awf die technischen Einzelheiten der Bauaus- 
führung ist hier nicht einzugehen. Zuerst wurde die südliche 
Hälfte der neuen Brücke erbaut, nach deren Inbetriebnahme das 
alte Bauwerk abgebrochen und dann die neue nördliche Hälfte 
hergestellt. Durch die Aufrechterhaltung des Eisenbahn- und 
Schwebebahnbetriebs war die Bauausführung außerordentlich 
erschwert; dies machte sich besonders beim Aufstellen, Absteifen 
und Verschieben der Gerüste bemerkbar. Die erforderlichen 
Arbeiten wurden durch die Aktiengesellschaft Grün & Bilfinger 
und durch den Ingenieur Marcks zusammen mit der Firma Max 
Ostwald ausgeführt. Die Bearbeitung des Entwurfs erfolgte im 


Brücken- und Hochbaudezernat der Eisenbahndirektion Elber- 
feld. Das neue Bauwerk, dessen Kosten sich auf rund 970 000 M 


belaufen, dürfte nach obiger Quelle zurzeit die größte gewölbte 
Eisenbahnbrücke in Deutschland sein. 


— Bezirkseisenbahnrat Bromberg. Auf der Tagesordnung 
für die 44. (außerordentliche) Sitzung des Bezirkseisenbahn- 
rats Bromberg am 26. d. M. in Danzig stehen folgende Be- 
ratungsgegenstände: Neuaufstellung er Geschäftsordnung, 
Wahl des Vorsitzenden und seines Vertreters, Wahl von Mit- 
eliedern und Stellvertretern des Landeseisenbahnrats und Wahl 
von Mitgliedern und Stellvertretern des ständigen Ausschusses 
des Bezirkseisenbahnrats. 


— Verkehrseinschränkungen für den Personenverkehr mit und 
in Elsaß-Lothringen sowie mit der Schweiz. Hierüber sind, wie 
das Verkehrsbureau der Berliner Handelkammer mitteilt, mit 
sofortiger Gültigkeit neue Bestimmungen erlassen worden, die 
im genannten Bureau zur Einsichtnahme ausliegen. 


— Die wirtschaftliche Mobilmachung der Eisenbahner, welche 


der ‘preußische Eisenbahnminister in einem Erlasse bei den 
nachgeordneten Behörden angeregt hatte, wird jetzt in die 


Wege eeleitet. Unter dem Vorsitze des Präsidenten Rüdlinfand 
küızlich im Geschäftsgebäude der KRönigl. Eisenbahndirektion eine 
Beratung der Dezernenten statt, zu welcher auch zahlreiche Ver- 
treter der Beamtenschaft. der Arbeiterausschüsse und der Fach- 
verbände hinzugezogen waren. An der Hand des Ministerial- 
erlasses legte Präsident Rüdlin die Grundzüge dar, welche wäh- 
rend des Krieges für die Volksernährunge und zweckmäßige Aus- 
nutzung der Nahrungsmittel maßgebend sein sollen. Die nötige 
Anfklärungsarbeit soll für die Staatsbahnverwaltung in größtem 
Umfange erfolgen, weil die Eisenbahner mit ihren Familien einen 
Kreis von mehreren Millionen Menschen bilden, der auf weitere 
Millionen leicht einwirkt, so daß auf diese Weise ein sehr er- 
heblicher Teil der Einwohnerschaft Deutschlands über die Kriezs- 
maßnahmen schnell belehrt werden kann. Die Eisenbahner könn- 
ten so eine im höchsten Grade vaterländische Aufgabe erfüllen. 
Mit einer Kritik der vom Bundesrate erlassenen Bestimmungen 
komme man nicht weiter, man müsse sich auf den Boden der 
zegebenen Tatsachen stellen und auf dieser Grundlage weiter 
arbeiten; ebenso müßten alle Rangfragen und die daraus sich 
oft ergebenden Eifersüchteleien im Dienste der großen Sache 
hintangestellt werden. Eingehend wurden die vom Minister 
empfohlenen Maßnahmen besprochen: Heranziehung weiterer 
Kreise zur Durchführung der Aufklärungsarbeit, Beschaffung und 
unentgeltliche Verteilung von Druckschriften über die Volks- 
ernährung. Kriegskochbücher usw.. Ausnützung der brachliegen- 
den Ländereien, Verminderung der Schweinebestände (sofern die 
Tiere nicht mit Abfällen gefüttert werden können). Herstellung 
von Rauch- und Pökelwaren usw. Auf die Heranziehung der 
Frauen sei besonderer Wert zu legen. denn in ihrem Bereiche 
würden sich die meisten Vorschläge erst in die Wirklichkeit 
umsetzen lassen. Umgekehrt könnten die Frauen auch auf die 
Männer zur Übung von Sparsamkeit im eigenen Verbrauch von 
Nahrungs- und Genußmitteln einwirken. Der Minister wünscht. 
daß den mit der Aufklärungsarbeit betrauten Beamten, die sich 
auch- außerhalb der Verwaltung betätigen sollen. Dienstfreiheit. 
[reie Fahrt und Geldentschädisungen gewährt werden. da die 
Arbeit sich im Bereich der Staatsbahnen rascher als auf anderen 
(Giebieten organisieren lasse, 


— Die Verkehrseinnahmen der bayerischen Staatseisenbahnen 
im Monat Januar d. J. betragen aus dem Personenverkehr 
18,356 % und aus dem Güterverkehr 93,31 % der Einnahmen des 
gleichen Monats des Vorjahres. Hieran sind die Militärtrans- 
porte im Personenverkehr mit 4.66 % und im Güterverkehr mit 
256 % beteiligt. & 


.Schwebe. 


ser Ausnützung des Bahngeländes für landwirtschaftliche 
Zwecke. Das bayerische Verkehrsministerium hat angeordnet, 
daß alle entbehrlichen bahneigenen Grundflächen, die sich zur 
Anlage von Nutzeärten oder zum Anbau von Feldfrüchten 
eignen, an das Verkehrspersonal pachtweise abzugeben sind, 
damit das Gelände noch in diesem Frühjahr ertragsfähige ze- 
macht werden kann. Auf das Gesamtpersonal, das schon im 
Genuß von Pachtland ist, soll dahin eingewirkt werden, daß 
es die ihm zugewiesenen Ländereien in diesem Jahre besonders 
wirksam und zweckmäßig bewirtschaftet, um die Erträgnisse 
möglichst ausgiebig zu gestalten. Insbesondere wird empfoh- 
len, den Frühjahrsgemüsebau mehr als seither zu pflegen, weil 
der Bedarf an Frühiahrsgemiüse, das zu einem großen Teile von 


auswärts eingeführt wurde, heuer durch heimischen Anbau 
gedeckt werden muß. Auch die Pflege der Kleintierzucht 


wurde dem Personal empfohlen. 


— Vorschriften über Sicherheitsleistung. Für den Bereich 
der bayerischen Staatseisenbahnen und ihrer Nebenbetriebe 
sind seit 15. d. M. neue „Vorschriften über Sicherheitsleistung“ 
an Stelle der bisher gültigen Vorschriften vom Februar 1908 in 
Kraft getreten. Die neuen Vorschriften erweitern die Befug- 
nisse der Eisenbahndirektionen in der Zulassung der Art der 
Sicherheitsleistung. Neu ist besonders die Vorschrift, daß alle 
Sicherheiten — ausnahmlich solcher in Bargeld — bei den am 
Sitze der Eisenbahndirektionen befindlichen Königlichen Bank- 
anstalten verwahrt werden. Neu sind weiter die Bestimmungen 
über die Verpfändung der in das Bayerische Staatsschuldbuch 
und das Reichsschuldbuch eingetragenen Forderungen, ferner 
die Anordnungen, daß die Sicherheiten möglichst durch Bürg- 
scheine, insbesondere der Königlichen Bank geleistet werden 
sollen. Schließlich sind auch die Sicherheitsleistungen aus An- 
laß von Beförderungsverträgen (Frachtenstundungen) neu 
seregelt. 


— Eröffnung des Rhein-Weser-Kanals. Wie die Kanalbau- 
direktion in Hannover mitteilt, hat der preußische Minister der 
öffentlichen Arbeiten die Verbindung zwischen Rhein und 
Weser als nunmehr hergestellt erklärt. Bereits am 16. d: M. 
wurde ohne jede Feierlichkeit die Schleuse zwischen Weser und 
Kanal bei Minden für den ersten Schleppzug in Betrieb gesetzt. 
Die gesamte Kanalstrecke wird zunächst versuchsweise mit 
einem vorläufig auf 15 m festgesetzten Tiefsang für beladene 
Kähne in Benutzung genommen werden. 


— Hendschels Tasehenfahrplan für Südwestdeutschland und 
die in deutschem Betrieb stehenden Eisenbahnstreeken von 
Belgien und Nordfrankreich. Im Verlage von Hendschels Tele- 
eraph in Frankfurt (Main) ist soeben ein die vorgenannten Ge- 
biete umfassendes, nach amtlichen Quellen bearbeitetes Fahr- 
planbuch (Preis 50 3) erschienen, das einem lebhaft sich be- 


merkbar machenden Bedürfnis in dieser Beziehung abhelfen 
wird. Ganz besonders dürfte unter den gegebenen Zeitverhält- 


nissen die Bekanntgabe der Fahrpläne der in deutschem Be- 
triebe sich befindenden Eisenbahnen des westlichen Kriegs- 
schauplatzes weitgehendstem Interesse begegnen und dem 
Taschenfahrplan dadurch eine große Verbreitung gesichert sein. 


— Verleihung des Eisernen Kreuzes an Mitglieder des Ver- 
waltungsrats der belgischen Eisenbahnen. Das Kreuz II. Klasse 
am schwarzen Bande erhielten: die Geheimen Regierungsräte 
Dr. v. Ritter, Vortragender Rat im Reichseisenbahnamt, 
und Dr. Schrader, Direktor im ÖOberhofmarschallamt des 


Kaisers und Königs, Oberregierungsrat Wulff und Regie- 
runges- und Baurat Gutbrod von der preußisch-hessischen 


Staatsbahnverwaltung. Dem Vorstand des Verwaltungsrats, 
Präsident v. Leo, wurde die gleiche Auszeichnung, wie  be- 
reits in Nr. 1 S.5 d. Ztg. mitgeteilt, schon früher verliehen. 


Österreich. 


- — Südbahn. In der am 18. Februar stattgehabten Verwaltunes- 
ratssitzung der Südbahn erstattete der Generaldirektor einen 
Bericht über die Entwicklung des Verkehrs im laufenden ‚Jahre. 
Das Bild war sehr ungleichartis. Auf einzelnen Gebieten hat 
sich der Verkehr gebessert, allein die Belebung, die in den 
letzten Monaten des vorigen Jahres zu verzeichnen war, ist im 
Januar und Februar nicht in voller Stärke erhalten geblieben. 
Namentlich war der Verkehr mit den beiden Seehäfen und auf 
den Zufahrtslinien nach Italien schwächer als im Dezember. 
Der Verkehr von den Eisenhütten nach Steiermark war überein- 
stimmend mit der Besserung der Eisenindustrie namhaft leb- 


hafter. Die meisten übrigen Verkehre zeigen aber eine ge- 
wisse Verlangsamung. — Über die Sanierung sind die Ver- 
handlungen zwischen den beiden Regierungen noch in der 


Der Prioritätenkurator hat gewisse Änderungen im 


VEN a Deine zenge Ey 


er 


Milch, Tee (ohne Rum), 


LV. Jahrgang 


24, Februar 195. ° 0. en a Nr. 
Text des Übereinkommens angeregt. Sie sind dadurch notwen- | einträchtigt. Die Hoch- und Kunstbauten. namentlich die Unter- 
dig geworden, daß das „Regime“ Il, welches die Kapitals- | führung bei der Erzschet-kirälyn6-Straße. wurden fortgesetzt. 
garantie enthält, jetzt hinfällig ist und die Sanierung aus- | 6. Auf der Linie Buda nest- Arad-Piski wurde der Ober- 
schließlich auf Grund der Tarifgarantie vollzogen werden muß. | bau von Arad bis Märiaradna gelest, während auf der 
Die Änderungen, welche der Kurator vorschlägt, sind zum | Strecke Bök6scsaba-Arad die Legung des Öberbaues im Zure 
eroßen Teile formeller Natur, und man glaubt, daß eine Ver- | war. Die Pläne des zweiten Gleises der Teilstrecke Szajol- 
ständigung ohne große Schwierigkeit gelingen werde. Bekescsaba sind fertiggestellt. 7. Auch. die Vorbereitungen 
zum‘ Bau des zweiten Gleises Karlovace-Ostarije sind 
— Alkoholverbot bei Militärtransporten im Eisenbahnverkehr. | getroffen; der Bau wird, sobald regelmäßige Verhältnisse «in- 


Das Kriegesministerium hat an alle Eisenbahnlinienkommandan- 
ten einen Erlaß gerichtet, der bei allen Militärtransporten im 


Sisenbahnverkehr den (Genuß alkoholhaltiger Getränke ver- 
bietet. Dieser vom 30. Januar datierte Erlaß des Kriegs- 
ministeriums besagt: „Die Heeresverwaltung hat mit Eintritt 


des Kriegszustandes in einem Gesundheitsmerkblatt die Sol- 
daten aufgefordert, den Alkohol zu meiden, weil er matt und 
marschunfähig macht, die Sicherheit beim Schießen verhindert 
und für ansteckende Krankheiten empfänglicher macht.“ Der 
Erlaß weist dann darauf hin, daß sutgemeinte, aber nachteilige 
Alkoholspenden der Ortsbewohner von Station zu Station leicht 
nachteilige Folgen zeitigen könnten, und daß wiederholt seither 


Weisungen verschiedener Dienststellen auf unbedingte Ein- 
schränkung des Alkoholgenusses ergangen sind. Nunmehr fin- 


det sich das Kriegsministerium bestimmt, bei allen Militärtrans- 
porten im Eisenbahnverkehr die Verabfolgung alkoholhaltiger 
Getränke an Mannschaftspersonen srundsätzlich zu verbieten. 
218% rs nsportkommandanten haben dafür zu sorgen, daß den 
Truppen in den letzten fünf Stunden vor Antritt des Transportes 
von niemandem alkoholhaltige Getränke verabfolgt oder zuge- 
mwittelt werden. Alkoholhaltise Getränke dürfen nur in jenem 
Ausmaß an Kranke oder Labebedürftige verabfolgt werden, das 
der verordnende Arzt für unumgänglich nötig erachtet. In ganz 
besonderen Ausnahmefällen wird es auch den Transport- 
kommandanten gestattet, auf eigene Verantwortung — wenn be- 
sondere Verhältnisse es bedingen — der Mannschaft die Erlaub- 
nis zum Genuß alkoholhaltiser Getränke zu erteilen. Die Eisen- 
bahnverwaltungen werden veranlassen, daß — soweit Bahnhof- 
castwirte in Betracht kommen — durchreisende Soldaten außer 
Mineralwässern, Fruchtlimonaden und anderen alkoholfreien 
Getränken stets Suppen und — sowohl heiß als kalt — gekochte 
Kaffee und Zitronenlimonade von guter 
3eschaffenheit und zu angemessenen Preisen erhalten können. 


— Ans der böhhischen Braunkohlenindustrie. Das Teplitzer 
Fachblatt der Kohleninteressenten äußert sich über die Lage 
der nordwestböhmischen Braunkohlenindustrie folgendermaßen: 
Auch’in der ersten Februarhälite war die Nachfrage nach Kohle 
sehr lebhaft, was deutlich bezeugt, daß unser wirtschaftliches 
Leben trotz der schwierigen kriegerischen Ereignisse auf ge- 
sunder Grundlage berukt. Namentlich ist diese Industrie, soweit 
sie nicht von der Ausfuhr abhängt, bereits gut beschäftigt. Die 
Wagenbeistellung hat in letzter Zeit die erwünschte Besserung 
nicht erfahren. In der ersten Woche des Februar waren die An- 
forderungen der Bahnen sehr bedeutend, so daß infolgedessen die 
Beistellung der Kohle für Industrie und Handel unzulänglich 
sein mußte. In der zweiten Woche haben die Lieferungen aus 
dem Teplitzer Revier ganz aufgehört, trotzdem trat eine Besse- 
rung in der Wagenbeistellung nicht ein, weil die leeren Wagen 
in anderen Revieren Verwendung fanden. Der Umschlag der 
Elbe ist in der Berichtszeit kaum nennenswert. 


Ungarn. 


— Bau zweiter Gleise auf dem Netze der ungarischen Staats- 
bahnen. 1. In Zusammenhang mit dem bereits in Betrieb ge- 
setzten zweiten Gleis der Linie Galänta-Zsolna (Teil- 
strecke der Linie Budapest-Sillein-Oderberg-Berlin) wurden die 
Stationen Pösty&n (Bad Pistyan) und Väguihely erweitert und 
mit Sicherungsanlagen versehen. Auf der ganzen Linie war 
die Montierung der Blockeinrichtungen im Zuge. 2. Die Arbeiten 
des zweiten Gleises zwischen Uj-Zsolna und Zsolna wurden 
durch Legung des Öberbaues fortgesetzt; zur «leichen Zeit 
wurde die Station Uj-Zsolna entsprechend umgebaut. Die 
Erweiterung der Station Zsolna der Kaschau-Oderberger Bahn 
wurde begonnen. 3. Auf der Linie Kelenföld-Adony- 
pusztaszabolcs (Teilstrecke der Linie Budapest-Fiume) 
sind die im Zusammenhang mit dem Bau des zweiten Gleises 
zu errichtenden Sicherungsanlagen fertiggestellt worden. Auch 
die Blocklinie wurde in Betrieb gesetzt. 4. Im Rahmen des 


zweiten Gleises Dälja-Vinkovce wurden die Erweiterungs- 


arbeiten und Sicherung der Station Uidälia fortgesetzt. 4. Die 
- Arbeiten des zweiten Gleises der Linie Budapest- 
Szabadka wurden auf der ersten Teilstrecke bis 


* wer 


‚des zweiten 


Künszentmiklös-Tass eifrig betrieben. die Fertigstellung dieser 
Strecke wurde aber durch den Kriegszustand aufgeschoben. 5. 
Auf der Budapest-Donaulinksufrigen Ringbahn wurde: der Bau 
Gleises durch den Kriegszustand wesentlich be- 


treten, in Aneriff zenommen werden. 8. Das 


(sleis 
Brassö-Zernest wurde fertisgestellt. 


zweite 


— Umbau von Linien zweiten Ranges zu Linien ersten Ranges 
auf dem Netze der ungarischen Staatsbahnen. Der Umbau 
der Linie Üzbesh-Nasybeliez wurde. zum großen Teil 


beendet. 2. Die Bauten auf der Linie Miskolcez-Diös- 
eyör wurden auf den Strecken, deren Umbau ohne Linien- 
verlegung erfolst. fertiggestellt, auf den übrigen Strecken 


waren die Arbeiten im Zuge, so daß die Erd- und Felsarbeiten 
sowie die Brücken fertiggestellt worden. 3. Die Vorbereitungs- 
arbeiten zum Umbau der Strecken Naeybeliez-Privieye 
und Parkänynäana-Leva waren im:Zuge. 


— Beförderung von 
Soldaten des deutschen Heeres. Jenen 
hörigen, die sich auf dem Gebiete der österreichisch-ungarischen 
Monarchie krankheitshalber oder verwundet auf Urlaub be 
finden und von ihrer zuständigen Militärbehörde oder Reichs- 
vertretung mit Ausweis versehen sind, wird auf Grund einer 
jüngst erlassenen Verordnung von den Königlich ungarischen 
Staatsbahnen laut den Satzungen des Militärtarifs Fahrtermäßi- 


beurlaubten Kranken und verwundeten 


deutschen lieeresange- 


sung gewährt. Die betreffenden Militärtransport-Listen sin 
mit der Anmerkung ‚„Nemetbirodalmi katona (reichsdeutscher 
Soldat)“ zu versehen. 

— Auszeichnung. Der König hat dem Staatsbahndirektor 


Ministerialrat Julius Geduly aus Anlaß seines Eintretens in 
den Ruhestand in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste 
das Komturkreuz des Franz-Josef-Ördens mit dem Stern ver- 
liehen. 

— Personalnachriehten. Die. Oberinspektoren Dr. Markus 
Benedikt und Dr: Alexius Szerbäk wurden mit den Ge- 
schäften des Direktorstellvertreters im der allgemeinen und 
juristischen Hauptabteilung der ungarischen Staatsbahndirek- 
tion betraut. 


Übrige europäische Länder. 


Betriebsergebnisse der dänischen Staatsbahnen. Aus dem 
Betriebsbericht der Staatsbahnen Dänemarks für das Jahr vom 
1. April 1913 bis 31. März 1914 geht hervor, daß ein ähnlich 


großer Überschuß wie im vorhergehenden Jahr, nämlich 8,7 
Millionen Kronen, erzielt worden war. Die Ausgaben weisen 


eine verhältnismäßig stärkere Aufwärtsbewegung auf als die 


Einnahmen, da letztere nn 54,9 Mill. in 1912/13 auf 56,4 Mill. 
in 1913/14, somit um nur 1,5 Mill. Kronen — 2,7 % stiegen, wäh- 


ren die Ausgaben von 46,1 Mill. auf 47,7 Mill.. somit um 1,6 Mill. 
Kronen = 35. % anwuchsen. Die Einnahmen im 
Personenverkehr wiesen nur eine Zunahme um 300 000 
Kronen auf, von 24 Mill. auf 243 Mill.. während die Zu- 


Giter- und Viehbeförderung fast um eine Million, 
auf 293 Mill. Kronen, gestiegen war. Im Per- 
sonenverkehr findet eine beständige Verschiebung nach der 
III, Klasse zu statt. Die in der I. Klasse ausgeführten Rei- 
sen bildeten im letzten Betriebsjahr nur 0.1 % der sämtlichen 
teisen. Auf die II. Klasse entfallen 8,6 % der Reisen, was eben- 
falls einen Rückgang bedeutet. Die Ill. Klasse dagegen hat 
eine Zunahme von 90,9 auf 91,3 % aufzuweisen. Zu dieser Ver- 


nahme in der 
von 283 Mill. 


schiebung im Personenverkehr dürften die vorgenommenen 
Tariferhöhungen beigetragen haben. M 
— Der Verkehr über Saßnitz-Trälleborg. Auf der Damp!- 


fährenlinie Saßnitz-Trälleborg weist der Verkehr im verflossenen 
Jahre, vorliegenden schwedischen Mitteilungen zufolge, ein sehr 
gutes Ergebnis auf. Dies gilt besonders vom Personenverkehr. 
was seinen Grund in der sroßen Zahl der aus Deutschland konı- 
menden russischen und der aus Rußland kommenden 
deutschen Flüchtlinge - hat, denn alle benutzten diesen 
Reiseweg. In der Zahl’ der. gewöhnlichen Reisenden war hin- 
gezen ein sehr bedeutender Rückgang -eingetreten. Reisende 
mit durchgehenden Fahrkarten — die gewöhnliche Form des 
Fahrkartenkaufs — hatten sich in der I. Klasse um 3113, in 
der II. Klasse um 15028 und in der III. Klasse um 6447 ver- 
mindert. Die Flüchtlinge dagegen hatten scheinbar für die Seo- 
reise meistens besondere Fahrkarten gekauft. denn «ie Zahl die- 
ser Fahrkarten erhöhte sich für die I. Klasse von 2828 in: 1913 
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auf 19285 in 1914 oder um 16457. Für die II. Klasse stieg die 
Zahl von 6636 auf 47078 oder um nicht weniger als 40 442. 
Insgesamt wurde die Linie in 1914 von 129283 zahlenden Rei- 
senden befahren, was im Vergleich mit 1913 eine Erhöhung um 
32 281 Reisende bedeutet. Auch der Güterverkehr über 
Saßnitz-Trälleborg erfuhr eine Zunahme, die ausschließlich 
Stückgut betrifft. und dem lebhaften Verkehr in den beiden 
letzten Monaten des abgelaufenen Jahres zuzuschreiben ist. M. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Der 
Sommerfahrplander Bundesbahnen für 1915 sieht 
verschiedene Verbesserungen vor, wodurch gegenüber den 
jetzigen Verhältnissen eine Mehrleistung von 240000 Zuskilo- 
metern eintritt. Nachdem die erste Wagenklasse bereits im 
Winterfahrplan bei einzelnen Personenzügen in Wegfall ge- 
kommen ist, wird jetzt noch geprüft, ob nicht diese Klasse bei 
einer Anzahl weiterer Züge ausfallen kann. Im übrigen stellt 
der neue Sommerfahrplan nur eine Verlängerung der gegen- 
wärtigen Fahrordnung dar. Die Wiederaufnahme der ausge- 
fallenen Fahrleistungen des internationalen Dienstes hängt nach 
wie vor von der Gestaltung der Anschlußverhältnisse ab. Dieser 
Stand der Dinge läßt es begreiflich erscheinen, daß in diesem 
Jahr von der Veröffentlichung der Fahrplanentwürfe abgesehen 
worden ist. — Der Güterverkehr auf der Gotthard- 
bahn hat in den letzten Wochen einen sehr großen Aufschwung 
senommen. Gegenwärtig fährt, wie die „Basler Nachrichten“ 
melden, alle 20 Minuten ein Güterzug. Täglich verkehren auf 
der Strecke Bellinzona-Arth-Goldau 35 bis 40 Güterzüge, die im 
sanzen 750 bis 800 Wagenladungen — die des inneren Verkehrs 
nicht einbegriffen — schleppen. Das bedeutet einen täglichen 
Verkehr von über 8000 t. Bei einer Talstrecke wäre es aller- 
dings möglich, den gleichen Verkehr mit 20 bis 25 Zügen zu be- 
wältigen. Auf der Bergstrecke der Gotthardbahn werden aber 
die Güterzüge selten aus mehr als 20 bis 25 Wasen gebildet. 
Der Verkehr von Norden nach Süden beträgt 320 bis 350 Wagen 
und besteht hauptsächlich aus Kohlen (täglich über 200 Wagen- 
ladungen), Eisenguß, Schmiedeeisen, Baumwolle und Woll- 
waren. In den Verkehr von Norden nach Süden ist auch die 
schweizerische Ausfuhr nach Italien und nach den vom Hafen 
Genua bedienten Ländern inbegriffen. Der Verkehr von Süden 
nach Norden beträgt 420 bis 440 Wasgenladungen, davon ent- 
fallen durchschnittlich 100 bis 120 Ladungen auf Getreide- 
sendungen für die Schweiz, 12 Wagenladungen bringen die täg- 
liche Zufuhr von Petroleum. Der Verkehr über den Simplon 
ist bei weitem nicht so stark wie der über den Gotthard Er 
beträgt etwa 110 Wagen in der Richtung von Süden nach Norden 
und 80 Wagen in der entsegengesetzten Richtung. Es handelt 
sich dabei fast um die gleichen Waren wie über den Gotthard. 
Dieser überaus starke Verkehr bringst es mit sich, daß die 
Übergangsstationen Chiasso, Luino und Domodossola vollstän- 
dig überlastet sind. Der Bahnhof Luino mußte eine Zeitlang 
für den Frachgutverkehr gesperrt werden. Von den aus oder 
über Italien kommenden Waren sind rd. zwei Drittel für die 
Schweiz bestimmt. Die über Chiasso eingehenden Sendungen 
sind hauptsächlich italienischen Ursprungs, während über Luino 
der größte Teil des Verkehrs aus Genua geleitet wird. Die 
nach Deutschland bestimmten Waren, die über Chiasso-Luino 
in die Schweiz kommen, werden nach Singen und Lindau ge- 
leitet, die über Domodossola eingehenden Sendungen dagegen 
nach Basel. 

Der Verkehr über Basel ist weniger frei und offen als über 
Singen. Deshalb bleibt auch der Anteil des Simplons so stark 
hinter dem des Gotthards zurück. Das gleiche eilt übrigens 
auch für den italienisch-schweizerischen Verkehr, weil die 
Simplontarife bedeutend: höher sind als die des Gotthards. Zur 
Regelung des Verkehrs hat kürzlich in Chiasso eine schwei- 
zerisch-italienische Konferenz stattgefunden, in der beschlossen 
wurde, einen Teil des über Chiasso geleiteten Durchgangsver- 


kehrs der Simplonstrecke zuzuführen, weil die äußerste Grenze- 


der Verkehrsaufnahme für Chiasso überschritten sei. 


Im Kanton Tessin traten Mitte Februar so starke Schnee- 
fälle ein, daß der Verkehr zwischen der Schweiz und Italien 
zeitweise unterbrochen war. In Bellinzona betrug die Schnee- 
höhe 100 cm, was man seit 20 Jahren nicht erlebt hat. An vielen 
Orten, z. B. in Lugano, fehlte jede Zufuhr elektrischer Kraft, 
so daß der Verkehr völlig stockte. Das inzwischen eingetretene 
Regenwetter läßt den Schnee schnell schmelzen und hat Über- 
schwemmungen, Lawinenstürze und weitere Verkehrsstörungen 
zur Folge — Auf der Bahn Stansstad-Engelberg 
wurde bei Obermatt eine Strecke von 30 m durch Steinsturz 
vollständig zerstört. Der Steinblock von der Größe eines 
Schwe:zerhäuschens mußte gesprengt werden. Sein Absturz er- 
folgte einige Minuten vor der Durchfahrt eines Zuges. Der 
Betrieb ist inzwischen wieder aufgenommen worden. — Im 
Simplontunnel wurde auf der Nordseite der Durchstich 
des zweiten Tunnels beim Kilometer 5,148 eingestellt. Auf der 
Südseite wurden die Arbeiten, die seit dem 24. Dezember geruht 
hatten. am 4, Januar mit 451 Arbeitern wieder aufgenommen. 


Im Januar rückte der Sohlstollen um 195 m, die Ausmauerung 
um 54 m vorwärts. Gegenwärtig ist der südliche Tunnel auf 
eine Länge von 4010 m durchstochen. — Im Grenchenberg- 
Tunnel ereignete sich am 15. Februar ein schwerer Unglücks- 
fall. Beim Wegräumen des geförderten Materials explodierte 
durch den Schlag eines Pickels ein Sprengschuß, der nicht zur 
Eintzündung gekommen und versehentlich unter das Material 
geraten war. Zwei Arbeiter waren sofort tot, zwei andere wur- 
den schwer verletzt. — Dem Vernehmen nach soll die Solo- 
thurn-Bern-Bahn am 1. August 1915 eröffnet werden, so- 
fern genügende Mengen Kupfer für die Leitungsanlagen be- 
schafft werden können. 

Über Krieg und Fremdenverkehr bringt der 
„Bund“ einen beachtenswerten Aufsatz. Wie nicht anders zu 
erwarten war, heißt es dort, hat der Fremdenverkehr der schwei- 
zerischen Winterkurorte schwer unter den lähmenden Einwir- 
kungen des Krieges zu leiden. Einige sonst besonders bevor- 
zugte Kurorte, wie Wengen und Mürren, haben in diesem Winter 
den Betrieb überhaupt nicht eröffnet, in anderen Orten, wie 
Grindelwald, Adelboden, Kandersteg, sind einige Hotels ge- 
öffnet, andere geschlossen. Einer Ausnahmestellung erfreut 
sich nur Gstaad, das in diesem Kriegswinter einen verhältnis- 
mäßig guten Verkehr zu verzeichnen hat. Eine auf amtlichen 
Erhebungen beruhende Zusammenstellung der Besuchsziffern 
von 17 bernischen Winterkurorten zur Weihnachts- und Neu- 
jahrszeit ergibt 853 Winterkurgäste (von denen allein auf 
Gstaad 500 entfallen) gegenüber 5225 im Vorjahre. Das wäre 
also, nur für die bernischen Kurorte, ein Ausfall von rund 4400 
Gästen, was, den täglichen Pensionspreis zu 10 Fr. angenommen, 
einen täglichen Einnahmeausfall von 44000 Fr., einen monat- 
lichen von 1320000 Fr, bedeutet. In dieser bedrängten Lage 
willEngland helfen. In liebevoller Fürsorge nimmt es sich 
nicht allein des: Handels der Neutralen an, sondern erbarmt sich 
jetzt auch deren Fremdenindustrie. Wie der Schweizer Presse 
von „offizieller‘‘ Seite mitgeteilt wird, bringt die Londoner 
Wochenzeitschrift ‚The Spectator“ in der Nummer vom 23. Ja- 
nuar einen Aufruf von Professor Adamson zugunsten der schwei- 
zerischen Hotels. Der Verfasser legt darin seinen Landsleuten 
ans Herz, die bedrängten schweizerischen Gastwirte, nament- 
lich in den Gebirgsgegenden, nicht zu vergessen, sondern 
ihnen in diesen für die kleine Republik so schweren Zeiten nach 
Kräften beizustehen. Die Schriftleitung des ‚„Spectator“ bemerkt 
dazu: „Professor Adamsons guter Gedanke besitzt unsere 
wärmste Sympathie. Dies ist kein Fall für eine öffentliche 
Sammlung, sondern für Einzelaktion von Freund zu Freund. 
Wir hoffen bestimmt, daß die deutschfreundliche Gesinnung, 


. die in einzelnen Teilen der deutschen Schweiz zutage tritt, die 


britischen Sympathien nicht abschwächen wird. Wir sollen 
darüber erhaben sein, daß eine interessierte Presse in den 
Städten da und dort die schweizerische Meinung verwirrt hat. 
Die Mehrzahl der Bergbewohner steht, wie wir glauben, immer 
noch für die Freiheit ein.“ Ob die „verwirrte“ Meinung der 
deutschen Schweiz nach den DBelästigungen ihres Handels 
durch England genügend Verständnis und Dankbarkeit für diese 
Art von Freiheit zeigen wird? 


— Lohnerhöhung für die englischen Eisenbahner. Aus Lon- 
don, 16. Februar, wird gemeldet: Die Konferenz zwischen den 
Direktoren und Angestellten der Eisenbahnen hat zu einer be- 
Bl ehet Lohnerhöhung für die billigeren Arbeitskräfte 
selührt. 


— Der Eisenbahnverkehr im polnischen Industriebezirk. 
In der „Zeitschr. d. V. D. Ing.“ beschreibt Karl Bernhard in 
fesselnder Weise seine Eindrücke von einer Berufsreise in dem 
polnischen Industriebezirk. U, a. behandelt er auch den Eisen- 
bahnverkehr. Dieser vollzieht sich nach seiner Schilderung unter 
preußischer Verwaltung sehr zuverlässig und in Anbetracht der 
gewaltigen Nachschübe für den Heeresbedarf auch pünktlich. 
„Natürlich langsam, aber sicher! Das bot mir um so mehr Ge- 
legenheit, die Strecke Sosnowice-Özenstochau, die ich auf Hin- 
und Rückfahrt benutzte und die sehr stark, besonders von 
unsern Verbündeten, in Anspruch genommen ist, eingehend bezüg- 
lich aller Änderungen, welche mit ihr während des Krieges vor- 
genommen sind, zu besichtigen. Als sich im November die 
Russen gegen die schlesische Grenze wälzten, war es die deut- 
sche Gründlichkeit, die mit der Zerstörung dieser Strecke ganze 
Arbeit gemacht hat. Nicht der kleinste Durchlaß, nicht die klein- 
ste Brücke dieser zweigleisigen Strecke der Warschau-Wiener 
Bahn ist verschont geblieben. Streckenweise wurden Schienen 
und Schwellen aus dem Bahnkörper entfernt und von unsern 
Eisenbahnern mitgenommen. An den liegengebliebenen Gleisen 
sind fast alle Schienenstöße nach Entfernung der Laschen und 
Schrauben derart gesprengt, daß etwa ein Stück von einem hal- 
ben Meter herausgerissen oder gänzlich verbogen ist. Die Weichen 
sind durch Sprengen der Zungenstücke unbrauchbar gemacht. 
An den Brücken, die meistens eiserne Überbauten haben, sind 
diese in der Mitte gesprenst. Die genieteten Blechträger liegen 
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wie zerhackt und in ihren Wandungen zerfetzt neben der Bahn. 
Wie zerplatzte Geigensaiten winden sich die Schienen bei diesen 
Brücken vom Bahnkörper in die Gräben und Sümpfe, worin sich 
ihre Enden tief eingebohrt haben. Die eiserne Fachwerkbrücke 
über die Warthe bei Porey ist im Obergurt zersprengt und von 
der Mitte aus in die Tiefe gesunken, während die Enden noch 
halbwegs auf den zersprengten Pfeilern lagern. Die Empfangs- 
gebäude von Zawiercie, wo sich neben dem alten noch ein 
neues im Bau befindet, sind bis auf die Außenmauern ausge- 
brannt, In hölzernen, mit Dachpappe benagelten kleinen Bau- 
lichkeiten sind die Betriebsräume untergebracht. 

Man versteht also, welch ungeheure Arbeit nun wiederum den 
Eisenbahntruppen zugefallen ist, an dieser von ihnen gründlich 
zerstörten Bahnstrecke beim. siegreichen Wiedervordringen der 
verbündeten Truppen schnelle Ordnung und Sicherheit für den 
Verkehr zu schaffen. Dabei ist man so vorgegangen, daß zunächst 
nur das eine Gleis wieder fahrbar gemacht wurde Zu dem 
Zwecke sind an bestimmten Teilstrecken der Bahnlinie die ein- 
zelnen Eisenbahnbau-Kompagnien angesetzt, und diese wetteifern 
darin, durch Schnelligkeit und Tüchtigkeit Tag und Nacht das 
Ziel ihrer Aufgabe zu erreichen. Schon ietzt ist der Eisenbahn- 
verkehr von Sosnowice bis Petrikau wieder in vollem Gange. 
Zurzeit ist man dabei, auch das zweite Gleis wieder herzustellen, 
welches natürlich für den Nachschub von größter Wichtigkeit ist. 
da sich bei eingleisigem Betriebe, wie im Bahnhof von Czen- 
stochau, der Verkehr stark anstaut. Das wird nach Vollen- 
dung des zweiten Gleises in wenigen Tagen dann aufhören.“ 

„Häufig werden größere Brückenöffnungen vorerst mit beson- 
ders sorgfältig in Friedenszeiten vorbereiteten, aus einzelnen 
Stücken leicht zusammensetzbaren eisernen Überbauten schnell 
an einem Tage überspannt. Es werden dazu einzelne Stäbe ver- 
wendet, welche von zwei Mann getragen werden können. Diese 
Brückenstäbe werden aneinander gesetzt und durch Bolzen an 
den Enden zu Tragwerken bis 60 m Spannweite miteinander ver- 
bunden. Alle Teile zu solchen Kriegsbrücken werden in beson- 
deren Eisenbahnzügen so nahe als möglich an die Baustelle ge- 
bracht. Da diese schnell zu bauenden Brücken außerordentlich 
kostbares Material darstellen und man nicht im Besitze so vieler 
Brückenbaumaterialien ist, wie im Kriegsgebrauch erforderlich 
sind, so werden diese Brücken alsbald, wenn mehr Zeit zur 
Verfügung ist, durch andere Behelfbrücken ersetzt, um das kost- 
bare Material wieder zu andern Zwecken frei zu bekommen. 
Für das zweite Gleis der Warthebrücke waren die Arbeiten noch 
im vollen Gange. Von dem ungeheuren Umfang der Leistungen 
unserer Eisenbahntruppen hat man kaum eine Vorstellung. 
Ihnen ist eine Riesenaufgabe, namentlich in Polen, zugefallen. 
und die eingehende Würdigung ihrer oft gefahrvollen und ruhe- 
losen Arbeiten sei späteren Erörterungen vorbehalten.“ 


Fremde Erdteile. 


— Fortschritte im Bau der Bagdadbahn. Ende Dezember 
v. J. ist dr Bilemedik-Tunnel im Taurus-Gebirge auf 
der Strecke der Bagdadbahn durchschlagen worden. Man sieht 
daraus, schreibt die Zeitschr. D. Ing., daß trotz des Krieges 
die Arbeiten an dieser für die Türkei auch vom strategischen 
Standpunkt aus überaus wichtigen Strecke rege fortschreiten. 
Eine große Schwierigkeit bildet allerdings noch das Amanus- 
gebirge, das von einem 5 km langen Tunnel durchzogen wird, 
der sich noch im Bau befindet. 


— Eisenbahn Mekines-Fes (Marokko). Wie aus Paris ge- 
meldet wird, hat dem „Temps“ zufolge General Lyautey das 
Kriegsministerium benachrichtigt, daß der Bau der Strecke 
Mekines-Fes der militärischen Eisenbahn am 5. Februar 
Beet worden ist und demnächst in Betrieb genommen werden 
wird. 


Bücherschau. 


— Sven Hedins Kriegsbuch. „Ein Volk in Waffen“. 192 
Seiten, 32 Abbildungen (26 Photographien, 6 Zeichnungen). 
Feldpostausgabe 1 X. Leipzig, F. A. Brockhaus. 

Der berühmte Forscher schildert darin „die größten Eindrücke 
seines Lebens“, wie er sie an der deutschen Westfront, als Gast 
im Hauptquartier des Kaisers, auf den blutgetränkten Schlacht- 
feldern, in den Schützengräben und Biwaks, in den von unseren 
Feldgrauen besetzten Gebieten Belgiens und Frankreichs im 
September und Oktober vorigen Jahres erlebt hat. Dieses 
Buch Hedins ist ein Hohes Lied auf den deutschen Idealismus. 
auf deutsche Tapferkeit und Menschlichkeit, auf deutsche Tat- 
kraft und deutsche Überlegenheit — zugleich eine Jubelouver- 
türe zum Sieg unserer gerechten Sache, von dem kein Deutscher 
felsenfester überzeugt sein kann als dieser Schwede. Es ist 
den deutschen Soldaten gewidmet, es soll sie erfreuen und erheben. 
es soli ihnen ins Feld gesandt werden und in Ruhepausen des 
Kampfes, selbst in den Schützengräben bei jedem unserer Hel- 
den die Flamme vaterländischer Begeisterung immer aufs neue 
entfachen. Es soll von jedem Angehörigen eines deutschen Krie- 
gers gelesen werden und ihn stolz machen auf die unvergleich- 
lichen Leistungen unseres Heeres. 

Den Reichtum an Kriegsbildern, die Hedin in diesem Buch 
an unseren Augen vorübergleiten läßt, bezeichnet folgende Aus- 
wahl der 51 Kapitelüberschriften: Kriegsbilder auf der Fahrt 


— Im Hauptquartier — Der Kaiser — Beim Kronprinzen — Im 
Schrapnellfeuer — Die ‚„Brummer“ bei Eclisfontaine — Sturm 
auf Varennes — Das Feldlazarett in der Kirche von Romagne 
— Ein Brief an den Kaiser — Die Eisenbahn im Kriege — 
„Barbarische“ Justiz — Der Krieg in der Luft — Deutsches 
Sanitätswesen im Felde — Die Feldtelephonstation — Am 
Scherenfernrohr — Feldgottesdienst — „Vandalismus“ — Ant- 
werpen einen Tag nach seinem Fall — Löw en — Das Bombarde- 
ment von Ostende — An der Front bei Lille — Im Schützen- 
sraben — Allerseelen — Kronprinz Rupprecht von Bayern — 
Tommy Atkins in Gefangenschait — Die englische Lüge usw. 


Hedins „Ein Volk in Waffen“ ist aber nicht nur die politische 
Tat eines tapferen ‚„Neutralen‘“, bestimmt, die ausländischen, be- 
sonders englischen Lügenfestungen in die Luft zu sprengen, 
sondern auch ein literarisches Meisterwerk, in dem sich der 
Schriftsteller Hedin selbst übertroffen hat. Aus diesen Grün- 
den und bei dem billigen Preise können wir das 192 Seiten 
starke, mit 32 Illustrationen, Photographien und eigenen Zeich- 
nungen geschmückte Buch unseren Lesern gar nicht dringend 
genug empfehlen. 


Schaulinien im Dienste einer Betriebsleitung. 


Herr Regierungsbaumeister Dr.-Ing. Spiro in Trier schreibt 
uns: 


Zu diesem in Nr. 8, S. 81, d. Zte. 
gestatte ich mir folgendes zu bemerken: In meiner Zuschrift 
(vgl. Nr. 79, Jahrg. 1913) habe ich gesagt: „Schaulinien der von 
Herrn Martens beschriebenen Art werden wohl von allen Werk- 
stättenämtern zur Beobachtung des Ein- und Ausgangs der 
Fahrzeuge, der Ausbesserungsdauer, Ausbesserungskosten usw. 
seführt.‘“ Ich habe also die Bedeutung derartiger Schaulinien 
anerkannt und nicht angegeben, daß sie „ohne weiteres durch 
Zahlenkarten ersetzt werden können“, wie es am Schlusse des 
Aufsatzes in Nr. 8 d. Ztg. heißt. 


veröffentlichten Anufsatze 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Saarbrücken. Am 
1. März d. J. wird der zwischen den Stationen Prüm und Prons- 
feld links der Bahnstrecke Gerolstein-Lommersdorf gelegene 
Haltepunkt Watzerath, welcher bisher dem Personen- und 
Gepäckverkehr diente, auch für den Eil- und Frachtstückgut- 


‚verkehr im Einzelgewichte bis zu 400 kg und für den Klein- 


viehverkehr in einzelnen Stücken eröffnet werden. Die Ab- 
ertigung von Fahrzeugen, Sprengstoffen und Gegenständen, zu 
deren Ver- und Entladung eine Kopframpe erforderlich ist, ist 
bis auf weiteres ausgeschlossen. 


K.k. Österreichische Staatsbahnen. Am 18. Fe- 
wurden die Abfertigungsbefugnisse der Personen- 


haltestelle Pot&ch dahin erweitert, daß Reisegepäck, welches 
daselbst bisher nur gegen Nachzahlung angenommen wurde, 
ohne diese Beschränkung abgefertigt wird. 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 
Das Vereins- Güterwagenparkverzeichnis Nr. 74 — k. k. Öster- 
reichische Staatsbahnen — ist neu herausgegeben worden und 
zur Verteilung gelangt. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. VI 28 vom 10. Februar d. Js. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen und die k. k. Staatsbahndirektionen, betreffend Ver- 
he en a nareyerzeichnis Nr. 74 (abgesandt am 17. Fe- 
ruar d. ; 
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Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachrufe. 


Den Heldentod fürs Vaterland starben: 


Am 20. November 1914 in Russisch-Polen 


Herr Regierungsbaumeister 


Dr. Walther Keller, 


Leutnant der Reserve im Rönigin-Elisabeth-Garde-Grenadier-Regiment, 
kommandiert zum Lehr-Infanterie-Regiment, Inhaber des Eisernen Kreuzes. 


Am 20. Januar 1915 in den Vogesenkämpfen 


Herr Regierungsbauführer (des Hochbaufaches) 
Julius Eichstädt, 


Krieesfreiwillieer im Jägerbataillon Nr. 8. 
>) c c 


Die Gefallenen hatten sich in der kurzen Zeit, in der sie bei der Reichs- 
eisenbahnverwaltung tätig waren, durch ihre Geistes- und Charaktereigen- 
schaften die allgemeine Wertschätzung erworben. Wir werden ihnen ein 


ehrendes Andenken bewahren. 


Straßburg, den 17. Februar 1915. 


(366) 


Präsident, 


Mitglieder und Hilfsarbeiter der Kaiserlichen Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


2. Verkehrswiederaufnahme. 
Süddeutsche Donau-Dampischiffahrt- 
Gesellschaft. 

In den gesellschaftlichen Stationen 
Resensburg. Deggendorf, Passau, Linz, 
\ien-Zwischenbrücken, Budapest-Ru- 
dolfrakpart und Buda wird die Güter- 
annahme für den Verkehr dieser Statio- 
nen untereinander am 1. März 1915 wie- 
(ler eröffnet. 

Der Verkehr nach Serbien. Rumänien 
und Bulgarien bleibt bis auf weiteres 
noch eingestellt. (391) 

München, den 23. Februar 1915. 

Die Direktion. 


3. Güterverkehr. 


Württ. Binnen-Gütertarif (Tiv. 39a). 
Gemeinsames Heft für den Wechselver- 
kehr deutscher Eisenbahnen (Tiv. 200). 

\Wegen des Umbaus der Freiladegleise 
des Hauptbahnhofs Stuttgart werden mit 
(rilltiskeit vom 1. Mai 1915 bis auf wei- 
teres folgende weitere Güter in Wagen- 
ladungen von der Abfertigung nach 
Stuttgart Hbf. ausgeschlosen: 

Briketts, Kohlen und Koks allge- 
mein (nicht nur aus der Richtung 
Feuerbach), ferner Backsteine, Bau- und 
Stammholz, Bausteine, Gips, Kalk, Kies, 
Langeisen (über 7 m lang), Sand, Schot- 
ter (Steinschlag), Steingrus, Zement 
und Ziegel. 

Solche Sendungen werden auf Stutt- 
gsart Nord abgefertigt, falls nicht ein 
anderer der Stuttgarter Bahmlhıöfe — aus- 
zsenommen Stuttgart Hbf. — als Bestim- 
mungsstation im Frachtbriefe vorge- 
schrieben ist. 

Gleichzeitig treten auch die besonderen 
Ausnahmefrachtsätze nach Stuttgart Hbf. 
für diese Güter außer Kraft. Neben 
Frachtermäßigungen ergeben sich hier- 
durch auch Frachterhöhungen. 


Näheres bei den Dienststellen und in 
unserem Tarifanzeiger. 
Stuttgart, den 17. Februar 1915. 
(Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


(390) 


Ausnahmetarif für Futtermittel zur 
Unterhaltung des nach Aufstellungs- 
orten beförderten Flüchtlingsviehs bei 
Aufgabe als gewöhnliches Frachtgut. 

(Nr. 2 Ix des Tarifverzeichnisses.) 

Mit Gültiekeit vom 23. Februar 1915 
bis auf Widerruf, längstens bis zur 
Beendigung des Krieges, tritt ein Aus- 
nahmetarif für Futtermittel zur Unter- 
haltung des nach Aufstellungsorten be- 
förderten Flüchtlingsviehs in Kraft. Die 
Frachtermäßisung wird nur für solche 
Futtermittel gewährt, die aus der eige- 
nen Besitzune des Vieheigentümers 
stammen und zur Unterhaltung des 
eigenen Viehes am Aufstellungsort be- 
stimmt sind. Nähere Auskunft geben 
die beteiligten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Alexander- 
platz. 

Berlin, den 20. Februar 1915. (379) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Elsaß-Lothringisceh-Luxemb.-Württ. 
Güterverkehr. 

Mit Gültiskeit vom 1. Mai 1915 ist im 
Absatz e der Bestimmungen über den 
Geltungsbereich des Ausnahme- 
tarifs 6 für Steinkohlen usw. statt der 
Worte „Kohlen- und Kokssendungen“ zu 


setzen: „Kohlen-, Koks- und Brikett- 
sendungen“. > “N 
Stuttgart, den 20. Februar 1915. (388) 


Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch-schweiz. Güterverkehr. 

Im Tarif, Teil II, Heft 3 vom 1. Ja- 
nuar 1915 werden folgende Frachtsätze 
berichtigt: 


Seite 59, Selters (Westerw.)-Wein- 
felden Frachtstückgut Spez. Tarif 
a von 660 auf 560 Ots: 
Seite 101, Hönningen (Rhein)-Oham 
Ar B2 22a von 2 an 22T 
Karlsruhe, den 19. Februar 1915. 
Gr. Generaldirektion (387) 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch-Schweiz. Verkehr. 
Mit 1. März 1915 wird die Station 
Zürich-Letten in die Abteilung II, Stück- 
gut, des Tarifheftes 16 (Lebensmittel als 
Kilgut) einbezogen. Näheres in unserem 
Tarifanzeiser und im preußisch-hessi- 
schen Tarif- und Verkehrsanzeiger. 
Karlsruhe, 19. Februar 1915. (386) 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenhahnen. 


Niederländiseh-Österreichiseh-Ungari- 
scher Verband. Tarifheft 2 vom 
1. Mai 1914. 

Am 15. März 1915 wird ein neuer Aus- 
nshmetarif 110 für Spiritus von Zohor 
nach verschiedenen niederländischen 
Stationen eingeführt. Näheres enthält 
unser Verkehrsanzeiger; auch erteilt 
unser  Verkehrsbureau hier, Wiener 
Straße 4 II, Auskunft. (385) 

Dresden. 20. Februar 1915. 

Königl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatsh., 
namens der beteilieten Verwaltungen. 


Deutseh-italienischer Güterverkehr. 
Teil IIA, Entfernungen und Tariftabel- 
len für die außeritalienischen Bahn- 
streeken. Heft 1 (Süddeutschland und 

Sachsen) vom 1. Mai 1913. 

Mit sofortiger Gültiekeiter- 
hält die Fußnote (48) auf Seite 36 bis 
!0 des Nachtrages Il zum Teil IIA, 
ITeft 1, vom 1. Mai 1913 folgende Fassung: 

(48) Nur gültig für Sendungen von 
Genua (einschl. Ladestellen). sowie von 
Savona Letimbro und Savona Marittima. 

Straßburg, den 20. Februar 1915. (383) 
Die geschäftsführende Verwaltung für 
len  deutsch-italienischen Güterverkehr 
über den Gotthard und den Simplon: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Pfälzisch-Württ. Güterverkehr. 

Mit Gültiskeit vom 1. Mai 1915 werden 
die Frachtsätze der Station Stuttgart 
Hbf. m Ausnahmetarif 2a (Sand- 
tarıf) beschränkt auf Sendungen ab 
Stuttgart Hhf. Die Station Stuttgart 
Nord wird in diesen Ausnahmetarifl 
gleichzeitig neu aufgenommen. 

Näheres bei den Dienststellen und in 
unserem Tarifanzeiger. 

Stuttgart, den 20. Februar 1915. 

Generaldirektion 
der KR. Württ. Staatseisenbahnen. 


(380) 


Tiv. 1297. Oberschlesisch-Rumänischer 
Kohlenverkehr, gültig vom 1. September 
‚1913. 

Tiv.. 1273. Oberschlesisch-Ungarischer 
Kohlenverkehr, Heft II, gültig vom 
4, März 1912. 

Die in der Bekanntmachung vom 
23. Dezember 1914 im Rahmen des ober- 
schlesisch-ungarischen Kohlenverkehrs 
Heit II mit Gültigkeit vom 1. Januar 


“ 
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1915 bis auf Widerruf für, Gyimes- teilung B, für den Verkehr zwischen den 
buck Landesgrenze Übergang, deutschen und luxemburgischen Eisen- 
Predeallübergang En Ve re st o- hahnen einerseits, den österreichischen, 
rony Landesgrenze Übergang ungarischen und bosnisch-herzeseovini- 
eingelührten besonders ermäßigten schen Eisenbahnen anderseits (Deutsch- 
Frachtsätze gelten vom 21. Februar 1915 österreichischer und ungarischer Eisen- 
bis auf Widerruf, längstens bis 1. Fe- bahnverband) sowie «es Kilometerzei- 
bruar 1916 auch für nach Gyimes sers im Eisenhahngütertarif Teil II, 
loco, Predeal loco und Räul- Heft A, des Norddeutsch-Ungarischen 
Madı mm (Ver esthonony)r loc Verkehrs und auf Grund der Bestimmun- 
aufzerebene Kohlen- und Kokssendun- gen und Frachtsätze dieses Eisenbahn- 
gen. jedoch nur in dem Falle wenn gütertarifs Teil II. An Stelle des oben 
diese Sendungen zu Regiezwecken «er genannten Eisenbahngütertarifs Teil TI, 
Rumänischen Eisenbahnen bestimmt und Abteilung A. gilt jedoch im Verkehr 
an eine Dienststelle der Rumänischen ungarischer Eisenbahnstationen wit den 
Eisenbahnen adressiert sind. (382) auf österreichischem (Gebiete selegenen 
Kattowitz, den 19. Februar 1915. Stationen Grottau, Kratzau und Weiß- 
 Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, kirchen b. Kratzau der Sächsischen 
namens der beteiligten Verwaltungen. Staatseisenbahnen «der österreichische, 
TER = u ungarische und bosnisch-herzegovinische 
Kustälhet arif Pr Schwefel und Kisenbahngütertarif Teil I, Abteilung A. 
Sehwefelblüte. — Tiv. 2 Ti. — Änderungen, Krgänzungen und Berichti- 
“Mit Gültigkeit vom 25. Februar 1915 gungen sowie die Aufhebung des vor- 
wird das pfälzische Netz der bayerischen liegenden Tarifs werden in folgenden 
Staatsbahnen in den Geltungsbereich des öffentlichen Blättern bekanntgemacht: 
Ausnahmetarifs aufgenommen. Nähere Für Deutschland: in der „Zeitung des 
Auskunft geben die beteiligten Güterab- Vereins Deutscher Kisenbahnverwaltun- 
fertieungen sowie das Auskunftsbureau, sen“ (Berlin); für Österreich: im ‚Ver- 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. (378) ordnungsblatt für Eisenbahnen und 
Berlin, den 19. Februar 1915. Schiffahrt‘ (Wien), für Ungarn: im 
Königliche Eisenbahndir ektion. „Vasuti 6s Közlekedesi Közlöny“ (Buda- 
ee een pest). Königlich Ungarische Staats- 
Sächsisch-Österreichisch-Ungariseher ejsenbahnen. K. K. priv. Kaschau-Oder- 
Eisenbahn-Verband. berger Eisenbahn. K. K. priv. Südbahn- 
Verkehr mit Ungarn. Gesellschaft. ° RK. K. österreichische 
Das Vorwort auf Seite 4 des Tarif- Staatsbahnen. Preußisch - hessische 
heftes 7 wird wie folgt geändert: Staatsbahnen: Königliche Eisenbahn- 
AR Vorwort. Die ° unterzeichneten direktion Breslau, Erfurt, Halle (Saale). 
Eisenbahnverwaltungen übernehmen die Kattowitz. Königliche Generaldirektion 
Beförderung von Getreide usw. in den der Sächsischen “Staatseisenbahnen in 
nachstehenden Stationsverbindungen auf Dresden.“ (374) 
Grund des Bisenbahngüter- Dresden, am 17. lebruar 1915. 
warııs Te:;l I Abteilung A, für Kel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 
den Verkehr zwischen den österreichi- Be 
schen, ungarischen und bosnisch-herze- Es enscher Güterverkehr über 
eovinischen Kisenbahnen einerseits, den Vamdrup, Hvidding/Vedsted und Warne- 
deutschen, luxemburgischen, belgischen münde-Gjedser. 
und niederländischen Fisenbahnen an- Mit sofortiger Gültigkeit werden (die 
derseits (Internationaler Tarifverband) Stationen Finnentrop des Direktionsbe- 
und des Eisenbahngütertarifs Teil I, Ab- zivks Elberfeld und Eisleben des Direk- 


tionsbezirks Halle (Saäle) in den: Tarif 
aufgenommen. (377) 
Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. 
Altona, den 18. Februar 1915. 
Rönigliche Eisenbahndirektion. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Niederschlesisch-österreichiseher Kohlen- 
verkehr, Tarif, Teil IL, gültig vom 
15. Mai 1912. 
Einführungeines Nachtrages, 
Mit Gültigkeit vom 1. März 1915 tritt 
zu dem oben genannten Tarif ein Nach- 
trag V in Kraft. Der Nachtrag enthält 
die tarifarische Durchführung der im 
Rahmen dieses Tarifs veröffentlichten 
Änderungen sowie sonstige Änderungen. 
Berichtigungen und Ergänzungen. Er- 
schwernisse selten, falls kein anderer 
Zeitpunkt angegeben, erst vom 1. Mai 

1915. 

Abdrücke dieses Nachtrags sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen — in 
Österreich auch bei der Zentralver- 
kaufsstelle für Tarife, Wien I, Biber- 
straße 16, sowie durch Vermittlung der 
heteiligten Stationen zum Preise von 
010 4 —= 0,12 Kronen für das Stück zu 
erhalten. (367) 

Breslau, 16. Februar 1915. 

Königliche Eisenhahndirektion. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


euch: esenikt. Güterv : 
Teil ILB. Entfernungen und Tarif- 
tabellen für die italienischen Bahn- 
strecken vom 1, Dezember 1914. 
Mit sofortiger Wirkung wird 
die Station Palermo Centrale in den Aus- 
nahmetarif Nr. 8 für Obst und Süd- 
früchte, getrocknete usw. einbezogen. 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau, hier. (370) 
Straßburg, 18 .Februar 1915. 
Die Geschäftsführende Verwaltung für 
den deutsch-italienischen Güterverkehr 
über den Gotthard und den Simplon: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-österreichischer und ungarischer Eisenbahnverband, Tarif Teil I, Abteilung B, vom 1. Februar 1914. 


Änderung der Position F— 12 uenedeB-920771 


ffer 15. 


Mit sofortiger Gültigkeit treten in dem Eisenbahngütertarif für den Verkehr zwischen den deutschen und luxemburgischen 
Eisenbahnen einerseits, ‘den österreichischen, ungarischen und bosnisch-herzegowinischen Eisenbahnen anderseits, Teil I, Abtei- 


lung B vom 1. Februar 1914 folgende Änderungen ein: 
1. Auf Seite 92 bei Pos. F-12 sind die Worte „auch Abfälle von Federn“ bei 
Sen. 
. Anf Seite 154 erhält bei Pos. P—-2 die Ziffer 15 folgende nene Fassung: 


lit. a) zu streichen und unter lit b) nach- 


5 | 6 TON S 9 10 en 


r | 2 63 4 | 
| | 
' 15. Zeitungsdruckpapier, nicht satiniert (rauh, nicht geglättet). wie 
| es für die Tagesblätter verwendet wird, 
' a) in bloßer Papierumhüllung, in Rollen oder Holzrahmen . UI Al B*) —_—ıi—|— IX u 
! im Falle der Ausfuhr aus dem deutschen Zollgebiet oder der | 
| Durchtuhr,durch dieses Zolleeblet.. Wr. 2... PER ASA N Sp.-T=IEA | — 
| b) in anderer Verpackung. i IimFer1 B se ae En —_ en 
| im Falle der Ausfuhr aus dem deutschen Zollgebiet oder der | 
Durchfuhr durch dieses Zollgebiet. . ur, No N |SpaIsInZ| — 1 — | NR VOLA| = 
3. Auf Seite 155 ist als Zifter 16. nachzutragen: 
| 
2 13 4 5 Is|i7|e| © ol 
Wi) | 1 ink ruen G 
. Packpapier, rauh oder geglättet, auch gefärbt oder bedruckt, | | | 
auch Zuckerpapier | | | | 
Pergamentpackpapier siehe Ziffer 12. | | 
a) in bloßer Papierumhüllung, in Rollen oder Holzınhmen . U A2 S-T.Il)|i— — — — —_ 
im Falle der Ausfuhr aus dem deutschen Zollgebiet oder der | | | | 
Durchfuhr durch dieses Zollgebiet. . . . 2... url 2 SE TIAI— — | —- |XWVA |. 
b) in anderer Verpackung. . . D,,.A2 ı Sp-T.I)— — Kea Sri — | — 
im Falle der. Ausfuhr aus dem deutschen Zollgebiet oder der | | | | | | 
Durchfuhr durch dieses galzebieh, ER ll |. A Sp--T. I) | — — | — |XVIIA| — 
Die Ziffern 16—20 der Position P-2 sind in 17-21, zu "ändern. 5 
Berlin/Wien, den 19. Februar 1915. (351) 


Königlichen Eisenbahndirektion, — K. K. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungea 


Gütertari® Deutsche Bahnen - Prinz Heinrich-Bahn, Heft 2 vom 1. Januar 1915. 
Im Ausnahmetarif 2b (Düngemittel usw.) auf Seite 95 des Tarifs sind die An- 
gaben für die Stationsverbindungen zwischen Athus P.H. usw., Belval Hütte und 
Differdingen einerseits und Bingen (Rhein) anderseits, wie folgt, richtigzustellen: 


on Gesamtentfernungen in Kilometern 
Athus P.H. 
Rodingen franz. Grenze Differdingen 
Rodingen Stahlwerk f Belval Er ESTER 
Abteilung Hütte Abteilung 
Sy une en Br Mi 
Bingen (Rhein) ... . 247 Z— 240 | 245 | —_ 
Straßburg, den 19. Februar 1915. (334) 


S 


Kaiserliche ( 


Deutseh-italienischer Güterverkehr. 
Tarif, Teil ITA, Heft 1 und 2. Entfer- 
nungen und Tariftabellen für die außer- 
italienischen Bahnstrecken vom 1, Mai 


Die Ziffer 8 der Anwendungsbedingun- 
sen des Ausnahmetarifs für Frachtstück- 
eut nach italienischen Hafenplätzen 
zur überseeischen Ausfuhr (Seite 3 des 
Nachtrags III vom 9. November 1914) 
ist mit Wirkung vom 1. März 1915 zu er- 
eänzen wie folst: 

.Im Verkehr über den Brenner und 
über Pontebba gelangen für Güter der 


Stückgutklasse 2-4 die Schnittsätze 
der Wagenladungsklasse C zur Anwen- 
dung. (371) 


München, 18. Februar 1915. 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Westdeutsch-Sächsischer Güterverkehr. 
Am 22. Februar 1915 werden die Sta- 
tionen Kempten b. Bingen des Direk- 
tionsbezirks Mainz und Meiz Grenze des 
Direktionsbezirks Oöln in den Tarif ein- 
bezogen. Näheres ist aus dem Tarif- 
und Verkehrsanzeiger der preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen und aus 
unserm Verkehrsanzeiger zu ersehen, 
auch geben die Stationen Auskunft. 
Dresden, am 18. Februar 1915. (365) 
Kgl. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif 6p für Steinkohlen und 
Steinkohlenbriketts. 

Der Ausnahmetarif 6p für Steinkoh- 
len und Steinkohlenbriketts von den Sta- 
tionen des Ruhrgebiets und von Emden 
nach dem Gebiet östlich der Linie Stral- 
sund usw.-Görlitz bleibt bis auf Wider- 
ruf, längstens für die Dauer des Krie- 
ges, in Kraft. (368) 

Essen, 18. Februar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Seehafenverkehr Süd- 
deutschland, 

Mit Gültigkeit vom 23. Februar 1915 
wird bis auf weiteres, längstens auf 
Kriegsdauer ein neuer Ausnahmetarif 6 a 
für Steinkohlenhriketts von Emden nach 
Salzburg und Kufstein sowie nach allen 
Stationen der Eisenbannen in Elsaß- 
Lothringen auf der Grundlage des Aus- 
nahmetarifs 2 (Rohstofftarif) eingeführt. 
Näheres im Gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrsanzeiger. (369) 

Hannover, 19. Februar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


mit 


teneraldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Am 22. Februar 1915 wird die Station 
Gaggenau in den Ausnahmetarif 28 des 
Tarifheftes 1 einbezogen und für die 
Stationsverbindung Reitzenhain - Gagge- 
nau für Sendungen von 5 t der Fracht- 
satz von 412 3 eingeführt. 

Dresden, am 19. Februar 1915. (372) 
Königl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als seschäftsführende Verwaltung. 


Binnenverkehr der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen, vollspurige und schmal- 
spurige Linien. 

Am 20. Februar 1915 wird ein 
nahmetarif für lebende Tiere zur Her- 
stellung von Fleischdauerware, eültig 
bis 30. April 1915, eingeführt. Näheres 
hierüber ist aus unserem Verkehrs- 
anzeiger zu ersehen, auch geben die Sta- 
tionen Auskunft. (373) 

Dresden, am 19. Februar 1915. 
Königl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh. 


Aus- 


Ausnahmetarif für tierische und pflanz- 
liche Fette und Öle aller Art usw. 
—. T- Ivan 
Mit Gültiekeit vom 22. Februar 1915 
wird der Ausnahmetarif für eine Reihe 
von. deutschen Eisenbahnen auf Fett- 
säure ausgedehnt und als neue Einzel- 

ausgabe (Preis 5 9) erscheinen, 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertieungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 18. Februar 1915. (380) 
Königliche Bisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 2r für landwirtschaft- 
liche Geräte usw. nach Ostpreußen. 
Mit Gültigkeit ‚vom. 25... Februar 1915 

wird die Station Tautschken (für Emp- 
fänger im Gebiet der Provinz Ost- 
preußen) in.den Tarif einbezogen. Aus- 
kunft geben die beteiligten Güterabfer- 
tigungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 22. Februar 1915. (392) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Österreichisch - Lindauer Güterverkehr. 
Tarif, Teil II, vom 1. Januar 1911. 
Berichtigung, von Fracht- 
satzen?’” 

Mit Gültigkeit vom 25. April 1915 bis 
auf Widerruf bzw.. bis zur . Durchfüh- 
rung im Tarifwege, längstens jedoch bis 
1. Februar 1916 sind die mit dem Nach- 
trage Il (Seite 7): zum Tarife Teil II 
vom 1. Januar 1911 eingeführten Fracht- 
sätze Malönitz-Lindau-Reutin 


‚Berlin W. 35, 
Proben bis spätestens zum 10. März 1915 


Klase- CH: äh 
Michelob - 


au, I6lech 
Lindau - 


und 
Reutin 


‚ Klasse C*): 171 h auf 191: h zu berich- 


tigen. 
Wien. den 19. Februar 1915. 
K. k. österr. Staatsbahnen. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(393) 


Westböhmisch-Tirol-Vorarlberger Eisen- 
bahnverband. Tarif, Teil II, Heft 1 vom 
1. Januar 1912 und Heft 2 vom 1. März 
1911. 
Berichtigungtwon Pracht. 
sätzen. 
Mit Gültigkeit vom 25. April 1915 bis 
auf Widerruf, bzw. bis zur Durchfüh- 
rung im Tarifwege, längstens jedoch bis 
1. Februar 1916 sind die. im Tarife 
Teil II, Heft 1 vom 1. Januar 1912 auf 
Seite 106 enthaltenen Frachtsätze der 
Klasse C*): Malonitz-Braz von 
196 auf 205. Malonitz-Dalaas von 
199 auf 203 zu berichtigen und die im 
Tarife Teil II, Heft 2 vom 1. März 1911 
auf Seite 71 enthaltenen Frachtsätze der 
Klasse C*) des Stationstarifes für den 
Verkehr zwischen Malonitz und 
den Vorarlberger Stationen» 
(Lochau, Bregenz usw.) um je 
10 Heller für 100 kg zu erhöhen. 
Wien. den 19. Februar 1915. (394) 
K. k. österr. Staatsbahnen. 
namens der beteilisten Verwaltungen, 


4. Verdingungen. 


Verdinsung von 1116000 ke Putz- 
baumwolle für die Eisenbahndirektionen 
Berlin, Bromberg, Danzig. Halle, Königs- 
berg, Magdeburg und Stettin in 13 Losen. 

Anzebote sind portofrei. versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 17. Mär z 1915, vormittags 10% Uhr, 
an das Zentralbureau. Zimmer 257 in 
Schöneberger Ufer 1—4. 


an das Betriebsmaterialienhauptmagazin 
Berlin Ostbahnhof, einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
17. März 1915, vormittags 11 Uhr. Tem- 
pelhofer Ufer 28, III, Zimmer Nr. 4, 
statt. 

Angebotsbogen und Bedingungen kön- 
nen in unserem Zentralbureau, Zim- 
mer 257 eingesehen, auch von dort gegen 
portofreie Einsendung von 0,50 M und 
5. Bestellgeld bar (nicht in Brief- 
marken) bezogen werden. Zuschlagsfrist 
bis 15.-April 1915. karl 

Berlin, den 19. Februar 1915. 

Könizliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


nicht mehr verwendbaren 2121 t Schie- 


nen (aus Stahl: und :.Eisen), 3875 t 
Eisenschrot (Kleineisen, ‘ Stangen ” 
usw.),; 865 t "Stahlschrot (Herz3 


stücke, Laschen usw.), 3300 # Eisen- 
schwellen, 112 t- Gußschrot, 
43 t Blechschrot..10 t Kabel 

__Der Angebotbogen kann von unserer 
Kanzlei hier gegen kostenfreie Einsen- 


Verkauf von 28385:t alter 
Öberbau- und Baumaterialien, 
bestehend aus zu. Bisenbahnzwecken 


dung von 55 % bezogen oder daselhst 


eingesehen werden. 
Die Angebote werden am 
1915, vormittags 10 Uhr, eröffnet. (375) 
Elberfeld, den 16. Februar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Eisenbahntarife und Nahrungsmittel- 
preise. 
Deutsche Fahrpläne für den Personen- 


‘verkehr während des Krieges. 


Eine neue Ergänzung zu der Antitrust-. 


gesetzgebung. 
Nachrichten. 


Deutschland: Vorschriften über 
den Privat-Paket- und Privat-Güter- 
verkehr bei den Militär-Paketdepots. 
— Zuschlagsfristen bei Vergebun- 
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Eisenbahntarife und Nahrungsmittelpreise *). 


‘ Kleinhandels. 


Infolge des zufälligen Zusammentreffens von Lebensmittel- 
teuerung und Erhöhung der Eisenbahntarife in England wurde 
man dort auf die Bedeutung der Transportkosten für die Preis- 
bildung aufmerksam. In einer Sonderausgabe der „Times“ vom 
8 Juni 1914 ergreift zu dieser Frage der Eisenbahnschrift- 
steller E. A. Pratt das Wort. Er beschäftigt sich sowohl mit 
dem unmittelbaren Einfluß der erhöhten englischen Tarife (seit 
Juli 1913 sind die Tarife um 5% erhöht), als auch mit dem 
Ergebnis einer amerikanischen Untersuchung über den Einfluß 
der Tarife auf die Lebensmittelpreise im Staate Neuyork. 
Die amerikanischen Folgerungen, die er nach seinen sachlichen 
Ausführungen bestätigt, lassen sich dahin zusammenfassen, daß 
die Transportkosten im Vergleich zum Händlerzuschlag am 
Orte des Verbrauchs bedeutungslos sind. Mit den verschieden- 
sten Beispielen und durch geschicktes Zusammenstellen und In- 
verhältnissetzen von Zahlen sucht er seine Schlußfolgerungen 
zıı beweisen. Sein Bestreben geht dahin, genau nachzuweisen, 
daß die Tariferhöhung des vergangenen Jahres für den end- 
lichen Verbraucher bedeutungslos ist. Das Verfahren, das er 
(dabei anwendet, ist das folgende: Er ermittelt den Frachtsatz 
für eine hauswirtschaftlich übliche Gewichts- oder Maßeinheit 
und weist dann nach, daß der neue Satz zugeschlagen zum Her- 
stellungspreis ganz außer Verhältnis steht zum Zuschlag des 
Es ist dagegen anzuführen, daß sein Verfahren 
nicht die Frage beantwortet, ob die Tariferhöhung eine Preis- 
verschiebung herbeigeführt hat, da er uns die Preiszahlen des 
Jahres 1912 (nach dem alten Tarif) vorenthält. Diese Unter- 
lassung ist deswegen bedeutungsvoll, weil man erfahrungs- 
gemäß weiß, daß äußere Preiserhöhungen, worunter wir solche 


*) Der Aufsatz stammt aus vorigem Sommer unmittelbar vor 
® a » 7 i 
\usbruch des Krieges. Er behandelt zwar nur englische Ver- 


„ hältnisse, ist aber doch wegen der dargestellten Beziehungen 


zwischen Fracht und Sachwert von allzemeinem Interesse: 
Die Sehriftl. 


verstehen, die unabhängig von der Organisation des betreffen- 
den Handels aufgelegt werden (Steuern, Zölle, Transportkosten). 
Cem Verbraucher um ein Mehrfaches vergrößert angerechnet 


werden. Ein weiterer Einwand ist zu erheben gegen die Tat- 
sache,. daß Pratt keine Angaben über die Bedeutung macht, 
welche die verschiedenen Waren, die sr betrachtet, für den 
englischen Haushalt und seine Wirtschaftsführung haben. 


Kann man also seine Schlußfolgerungen nur mit Vorbehalt zur 
Kenntnis nehmen, so sind die tatsächlichen Angaben, die er bei 
seiner Beweisführung macht, immerhin von einem solchen Inter- 
esse, daß sie eine nähere Würdigung verdienen. 

Schon seit langer Zeit beansprucht die Frage nach der zahlen- 
mäßisen Bedeutung der Transportkosten in der Preisgestaltung 
ein erhöhtes Interesse. Wo man bestrebt ist, durch genossen- 
schaftliche Organisationen einerseits und Organisationen (Kar- 
telle, Syndikate) der Gütererzeuger anderseits auf eine Aus- 
gsleichung des Preisstandes hinzuwirken, erscheint es selbstver- 
ständlich, daß man die Transportkosten von der Erzeugungs- 


stätte zu den Verbrauchspunkten besonders betrachtet. Hier 
gibt uns nun Pratt wertvolles Material für England in der 


Gegenwart. Zuerst untersucht er Milch, dann Gemüse, Obst, 
Fleisch, Fische und endlich Mehl. Nach seinen Angaben erhält 
man folgende Tariftabelle für Milchtransporte: 


Great | London ER 
engl. Western | engl. | South engl. a 
Yo: i Western Se: Eastern 
Meilen für Meilen | Meilen 
1 Gallon®) | für 1 Gallon, für 1 Gallon 
bis 0 | 416 | bis 3 4 2 bis 20 AR 
21—.40 6,24 ., 25— 40 ı 6, 21—40 6 
41—100 | 852 „ ,40-60| + 8 „. |überr0| 8, 
101—150 10400, 60-100 mM E18"% | 
über 150 10,40 , 1120—150 102% | 
über 150 12 


2), 1 Gallon = 451, 


Nr 
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Milch, die auf größere Entfernungen als 150 Meilen nach 
London gebracht wird, zahlt nur den Satz für 150 Meilen. 
der örtlichen Verteilung der Milcherzeugung für Lon- 


don zieht Pratt den Schluß, daß auf die Maß- 
einheit (Gallon) Transportkosten von 8 x% kommen, 
bei einem Herstellungswert von 50 bis 5 %& und einem 


Verkaufswert in London von 128 3 (die englischen Münz- 
angaben werden fortlaufend nach dem Satz von 8 53 gleich 


1 Penny in Pfennige umgerechnet werden). Der Anteil der 
Transportkosten beträgt in diesem Falle 6% %, ist also 
hei dem Massenverbrauch der Milch ein beträchtlicher Aus- 


gabeposten, wenn man den Jahresbedarf mittlerer Familien in 
Betracht zieht. Die von Pratt herangezogenen Gemüsesorten, 
nämlich Kohlarten, Schoten, Rosenkohl, Karotten und die sog. 
Teltower Rübchen, sind frachttechnisch eigenartige. Artikel. 


In der Gewichtseinheit ist der Anteil der geniel- 
baren Bestandteile grundverschieden. Während Schoten, 
Karotten und Rosenkohl infolge von vielem Grünzeug- 


abfall nur unter starker Gewichtsverminderung zubereitet wer- 
den können, trifft dies bei Rübchen und den Kohlsorten nicht 
zu. In der untenstehenden Tabelle gibt Pratt die Frachtzahlen 
für eine Tonne, und die Gewichtsmenge Gemüse oder Obst, die 
auf der Midlandbahn für 1 Penny von dem landwirtschaftlichen 
Bezirk Evesham nach den großen Verbrauchszentren des Nor- 
dens befördert wird. 


Frachtsatz | Für 8 3 werden 
Von Evesham nach | Meilen SE 2” Obst oder Gemüse 
‚für die Tonne befördert 
Nottinsham. 23: 38 19s lid 9 Pfund 
Sherieldiisn.n as a ee Bat 
Manchester. .... 11 m E22 Der 8 R 
Deodsp a. ee ee 16er 2b 7 n 
Bradtord 2... Bra 1590 le Ta: 
Glassow ne. 309 SIERELOE 4% „ 


Man ersieht daraus, daß der englische Gemüsetarif nach dem 
Grundsatz einer willkürlichen Staffelung aufgebaut ist. So 
wird zum Beispiel für 113 und 131 Meilen und auch wieder für 
146 und 159 Meilen jedesmal derselbe Satz erhoben, dabei unter- 
scheiden sich die Sätze für 131 und 146 Meilen um etwa 16 %, 
während der Streckenunterschied etwa 12% beträgt. Kartoffeln 
werden von Wishbeach nach dem Norden und London auf Grund 
der folgenden Sätze versandt: 


Es werden 
Meilen 


Von Wisbeach nach für 8 5 
befördert 

ar BEN | 
BONIONnEE. Tree: 94 | 14 Pfund 
Nottinghamasnii tes ee 72 21 u 
Shefhielde gt er 116 16 
Manchester 140 j220r 
Leeds HER 149 Il or 
Bradfordssehier I he 163 13 k 
SIERT NEE. Le Me ee 362 7 R 


Diese Tabelle wirft ein noch eigenartigeres Licht auf die 
Zusammenstellung der englischen Tarife, da ein höherer Satz 
bezahlt wird für 140 Meilen und 149 Meilen als für 163 Meilen. 
Die Transportkosten für Kartoffeln lassen sich nicht klar aus 
den Angaben herausschälen, sind aber nicht so unbeträchtlich 
im Verhältnis zum Marktpreis des Frachtgegenstandes. Legen 
wir z. B. einen mittleren Preis von 40 3 für 10 Pfund Kar- 
toffeln zugrunde, so erhält man für Nottingham einen Anteil 
der Transportkosten von 12% %, während man für Glasgow rd. 


30% erhält Für London beträgt der Transportkostenanteil 
14%. Nach weiteren Angaben von Pratt über den Obstverkehr 


von den Landbezirken nach London entfällt auf 5 bis 7 Pfund 
Obst ein Frachtsatz von 8 #4. 


184 1 Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Bei der Zufuhr von Fleisch nach London sind zwei Dinge zu 
Aus | unterscheiden, einmal die billige Beförderung ausländischer 


Massenerzeugung (Argentinien, Union) zum Zweck der Volks- 
ernährung und dann die Beförderung des hochwertigen 
Fleisches des englischen Mastviehs vom westlichen England 
zur Hauptstadt. Die billigen festen Sätze von den englischen 
Seehäfen (Liverpool und Southampton) nach London 
werden der Aufgabe billigster Beförderung gerecht. 
indem für den Transport von 7 Pfund Fleisch 8 8 berechnet 
werden, wobei sich der Transportkostenanteil zwischen 1 und 2% 
bewegt. Für die Behandlung des wertvollen Mastfleisches hat 
die London und Südwestbahn ausgedehnte Vorkehrungen ge- 
troffen, indem sie in den Orten an ihren Linien, wo ein starker 
Viehantrieb erfolgt, Schlacht- und Kühlhäuser eingerichtet hat, 
die ohne jede weitere Gebühr von den Bauern verwendet werden 
können, wenn sie der Gesellschaft gleichzeitig den Transport 
des ausgeschlachteten Fleisches nach London übertragen. Die 
Gesellschaft macht dabei keine schlechten Geschäfte, wie nach- 
stehende Tabelle, die sich auf den Fleischtransport von Barn- 
staple nach London bezieht, ersichtlich macht. 


Mindestladung Frachtsatz ı Für 8.3 werden 


| befördert 
3 Tonnen | 38 10 d | 54 Pfund 
me 38.2: aaa et Sn 
1 „ | 42 br] 6 n 44 » 
unter 1 Tonne ATS 33 i; 
Wie reichlich die Entschädigung der Gesellschaft für ihre 
Leistungen ist, bemerkt man, wenn man die Angabe, daß 


7 Pfund amerikanisches Fleisch für 8 & nach London gebracht 
wird, damit vergleicht, daß für denselben Frachtbetrag nur 5% 
bis 3% Pfund englisches Fleisch verfrachtet werden können. 
Aber nicht nur die besonderen Annehmlichkeiten läßt sich die 
Gesellschaft durch diese Sätze vergüten, sondern, wie 
ein Vergleich jener Zahlen mit der nachstehenden Ta- 
belle der Westbahn für Fischladungen erkennen läßt, wird 


Von Tiverton nach 


Mindestladung London 


| Von 8. Molton 


3 Tonnen 6+ Pfund für 8 4 | 64 Pfund für 8 4 
2 ” 54 N n 3 ” | 6 en ” 8 2 
1 = 5 ” b,) 8 ” .d 7 ” 8 n 
unter 1 Tonne | 44 Bee EEE LLET- na 


auch der Wert des Transportgegenstandes im Tarif berücksich- 
tigt. Die Frachtsätze für den Fischtransport sind deswegen 
von besonderem Interesse, weil sie beweisen, daß von den Ge- 
sellschaften in Gestalt von Tarifmaßnahmen nichts geschieht, 
um dieses billige Nahrungsmittel billig zu verfrachten. Nach 
den Angaben von Pratt kostet die Beförderung von 3% bis zu 
6 Pfund Fisch, je nach Lage des betreffenden Seehafens, von 
dort bis zum betreffenden Londoner Güterbahnhof 8 8. Es ist 
zum mindesten auffällig, daß das billige Gut Fisch tariftech- 
nisch schärfer angefaßt wird, als ausländisches Fleisch und die- 
selben Sätze tragen muß, die von Fleisch der allerersten Güte 
erhoben werden. Je 

Bemerkenswert ist auch noch der Mehltarif, weil er nach- 
weist, wie sehr die Insellage Englands gegen eine übermäßige 
Ausnutzung der Entfernung wirkt, da das Vorhandensein der 
vielen Häfen die direkte Zufuhr des Mehles zum örtlichen Ver- 
brauch stark erleichtert; es beträgt der Tarifsatz für die Be- 
förderung von 7 Pfund Mehl auf eine Entfernung von 93 Meilen 
nur 8 3, wobei sich ein Transportkostenanteil von rd. 7%% 
ergibt, wenn man einen Mehlpreis von etwa 14 8 für das Pfund 
zugrunde legt. Alle Sätze, die bisher zur Erörterung gelangten, 
gehören Spezialtarifen an, deren Anwendung nur bei Inne- 
haltung festgesetzter Beförderungsbedingungen (meistens wird 
Mindestgewicht der Ladung gefordert) stattfinden kann. 

Diese interessanten Darlegungen lassen wieder einmal er- 
kennen, wie sehr das Privatbahnsystem eine willkürliche Be- 
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handlung der verschiedenen Tarifgegenstände und der ver- 
schiedenen Herstellungsbezirke erleichtert. Der Eindruck der 
Zahlen, die dem Prattschen Aufsatz entnommen sind, kann nicht 
durch seine Behauptung verwischt werden, die Transportkosten 
seien eine zu vernachlässigende Größe, weil sie im Vergleich 
zum Zuschlag des Handels zum Herstellungspreis etwa «leich 
Null würde Wenn auch zuzugeben ist, daß bei einzelnen 
Gütern die Höhe des Tarifsatzes an sich von untergeordneter 
Bedeutung ist, so kann man dies doch nur von solchen Gütern 
behaupten, bei denen der Nachweis möglich ist, daß Tarifver- 


185 


‚Vergleichsperiode bei verschiedenen Tarifsätzen erstreckt. 
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änderungen nicht preissteigernd gewirkt haben; man bedarf zu 
dem Zweck ausführlicheres Material, das sich über eine längere 
Ge- 
lingt bei solcher Methode der Nachweis, daß trotz Eingriffs in 
die Transportkosten die Preislage die Folgen des Eingriffes 
sewissermaßen überrennt, dann kann man erst mit vollem 
Rechte die Bedeutungslosickeit des Transportkostenanteils für 
das betreffende Gut aussprechen. 


Göttingen. Dr. phil W. H. Edwärde 


Deutsche Fahrpläne für den Personenverkehr während des Krieges. 


Von Prof. Dr. A. Kuntzemüller. 


Wie 1870/71 dem deutschen Schulmeister zu verdanken gewesen. 
so sollte — nach einer Mitteilung des Pariser „Temps“ — (der 
Sieger von 1914 der deutsche Eisenbahner sein. Wenn diese hervor- 
ragende Anteilnahme unserer Eisenbahnen und Eisenbahner an 
dem gegenwärtigen Völkerringen schon jetzt, nach nur einem hal- 
ben Jahr Krieg, selbst demFeind auffällt, dürfte ein Überblick über 
ihre Leistungen während dieses Zeitraumes gewiß für die Leser 
dieser Zeitung nicht ohne Interesse sein. Freilich kann es sich 
hier heute nicht darum handeln. all die militärischen Fahrt- 
leistungen der deutschen Eisenbahnen seit Beginn der Mobil- 
machung aufzuzählen und zu besprechen; dies wird eine dank- 
bare Aufgabe für später sein, und wir dürfen schon heute die 
Hoffnung aussprechen, daß es nicht wieder wie nach dem Krieg 
1870/71 zehen möge, wo die Taten unserer Eisenbahner in allen 
Kriegsbeschreibungen entweder gar keine Würdigung fanden oder 
höchstens auf einen bescheidenen Platz im Anhang und den 
Anmerkungen verwiesen wurden. 

Wenn wir nun von all diesen Leistungen der Eisenbahnen, 
die im Interesse der. Militärverwaltung erfolgten (Truppen-, 
Munitions-, Proviant-, Lazarett- und Leerzüge), absehen, weil 
ihre richtige Würdigung heute noch ganz unmöglich ist, so 
nötist uns eine Betrachtung der Leistungen im allge- 
meinen Verkehr schon jetzt die höchste Bewunderung für 
die ganze Organisationsarbeit im großen und kleinen ah. Die 
während eines Krieges für dien allgemeinen Verkehr überhaupt 
möglichen Eisenbahnleistungen stellen gewissermaßen das 
Barometer dar, an dem sich der Stand des Krieges für die ein- 
zelnen Länder ablesen läßt. Wenn trotz des Krieges Schnell- 
züge in regelrechtem Fahrplan verkehren können, wenn der 
Güterverkehr in gewohnten Bahnen läuft, dann mag es um die 
Sache eines Landes nicht schlecht stehen. Nur eine tadellose 
Organisation und ein ruhiges Gewissen vermögen seinen 
Friedensverkehr unter so widrigen Umständen aufrecht zu er- 
halten. Daß dies aber im Deutschen Reich der Fall ist, weiß 
jeder von uns aus eigener Erfahrung und sieht es täglich von 
neuem: die Lokomotiven pfeifen wie im Frieden, Schnell- und 
Eilzüge laufen auf allen Hauptstrecken und Güter werden, in 
einem Umfange fast wie im Frieden, aus- und eingeladen. Wenn 
nicht an Brücken und Tunneln der Landsturmmann in Wind und 
Wetter stände, Truppenzüge zwischen den anderen Zügen sich 
hindurchwänden und endlose Lazarettzüge ihre „unbeglückende 
Last‘ durchs Land zögen, man möchte meinen, im tiefsten Frieden 
zu leben. Das aber ist das größte Lob, das man dem Kriegs- 
betrieb unserer Eisenbahnen aussprechen kann; zeigt er uns 
doch ein Bild, das man noch in den spätesten Zeiten nur mit 
Achtung und gerechter Bewunderung betrachten wird. 

Es ist bekannt, daß der gegenwärtige Krieg mitten in die 
beeinnende Sommerreisezeit 1914 hineinplatzte. Im größten Teil 
Norddeutschlands hatten Schul- und Gerichtsferien bereits be- 
gonnen, im Süden standen sie unmittelbar bevor, und so kam es, 
daß bei Verkündigung des Kriegszustandes Ende Juli der 
Reiseverkehr schon äußerst stark eingesetzt hatte. Um diese 
Verhältnisse vollauf würdigen zu können, muß man bedenken, 
daß der seit 1. Mai in Kraft befindlich gewesene Sommer- 
fahrplan 1914 wohl der reichhaltigste seit Bestehen der 
Eisenbahnen überhaupt war. Seit der Jahrhundertwende hatte 
der deutsche Eisenbahnpersonenverkehr unaufhaltsame Fort- 
schritte gemacht, Anzahl und Fahrgeschwindigkeit der Schnell- 
züge war von Jahr zu Jahr erhöht worden, ihre Ausstattung 
verbessert und Wagendurchlauf wie Anschlußgelegenheit fort- 
gesetzt vermehrt worden. Insbesondere der Fernverkehr hatte 
einen ungeahnten Aufschwung genommen, zur Erhöhung der 
- Reisegeschwindigkeit wurden Strecken von einer Länge aufent- 
haltslos durcheilt, wie man es bisher für unmöglich und unnötig 
gehalten hatte Dazu wurden immer weitere Speisewagen in 
die schnellfahrenden Züge eingestellt; der letzte Fortschritt auf 
diesem Gebiete waren die reinen Schlafwagenzüge, wie sie erst- 


mals im Sommer 1913 gefahren worden waren. Besonders groß 
war zudem die Zugvermehrung zum Sommer 1914 gewesen; die 
täglichen Zugleistungen der deutschen Staatseisenbahnen hatten 
eine Höhe wie nie zuvor erreicht. Mitten in diesen Aufschwung 
sondergleichen fuhr nun die Erklärung des Kriegszustandes in 


Deutschland am 31. Juli und der Mobilmachungsbefehl vom 
1. August. 
Wie verhielt sich diesen unvorhergesehenen Ereignissen 


segenüber der mit Recht vielgepriesene Sommerfahrplan 1914? 
Seine Galgenfrist währte bis zum 3. August, aber schon acht 
Tage vorher trug er den Keim des beginnenden Verfalls in sich. 
Man kann heute wohl sagen, daß etwa bis zum 2. Juli der 
Fahrplan in ganz Deutschland unversehrt dastand und 
restlos ausgeführt wurde. Aber schon die drohende Kriegs- 
gefahr übte einen starken Einfluß auf die Gestaltung des Ver- 
kehrs aus. Zunächst war es weniger Deutschland als Öster- 
reich-Ungarn, das davon in Mitleidenschaft gezogen wurde: in 
folge der dortigen Tieeilmobilmachung hatte der allgemeine Ver- 
kehr bereits auf einzelnen Linien eingeschränkt werden müssen. 
Der Orientexpreßzug lief seit dem 26. Juli nur noch bis und 
von Budapest, was ihm freilich in den 2% Jahrzehnten seines 
Bestehens wegen der Balkanwirren schon mehr als einmal pas- 
siert war. Von dem österreichischen Fahrplan blieb bis zu Ende 
Juli nur derienige der Tiroler Eisenbahnlinien unversehrt, da 
hier im österreichischen Westen die Wirkung der drohenden 
Kriegsereignisse am wenigsten zu spüren war. Immerhin 
drängten auch hier die Sommerfrischler in Mengen nach Hause, 
und die Verspätungen wuchsen bereits ins ungeheure, 


Am 31. Juli wurde der deutsch-schweizerische 
Grenzverkehr, ehe noch der Befehl zur Mobilmachung 
überhaupt ergangen war, völlig eingestellt. Infolge- 
dessen durften auf den badischen Staatsbahnstrecken Weil- 
Leopoldshöhe-Basel-Grenzach, Basel-Lörrach, Erzingen-Schaff- 
hausen keine Züge mehr gefahren werden. Zwischen Radolf- 
zell und Konstanz wurden sämtliche Züge, auch die Personen- 
züge, aufenthaltslos durchgeführt, um Grenzüberschreitungen 
über den See unmöglich zu machen. Ebenso stellten die durch 
deutsches Gebiet führenden Linien der Schweizerischen Bundes- 
bahnen Waldshut-Koblenz, Arlen-Ramsen und Neuhausen-Rafz 
jeglichen Verkehr ein. 

Durch diese mit Erklärung des Kriegszustandes notwendig 
gewordenen Maßnahmen war der Sommerfahrplan bereits stark 
erschüttert worden. Doch muß es zur Ehre der deutschen 
Staatsbahnverwaltungen gesagt werden, daß im übrigen der 
Verkehr noch vollständig aufrechterhalten wurde. Noch am 
1. August, dem Tage des Befehls zur Mobilmachung, liefen 
die deutschen Schnellzüge ohne Ausnahme, nur hatten sie unter 
großen Verspätungen zu leiden. Durchgehende Fernzüge 
zwischen dem Norden und Süden des Reiches brachten drei und 
mehr Stunden Verspätung. Die linksrheinischen (elsässischen 
Schnellzüge von und nach der Schweiz begannen und endeten 
in Mülhausen und zeitweise gar in Straßburg. Die, rechtsrhei- 
nischen (badischen) Züge wurden bis und von W eil-Leopolds- 
höhe bei Basel geführt, der letzten auf badischem Gebiet ge- 
legenen Station, deren Ausbau zu militärischen Zwecken noch 
gar nicht lange beendet worden war. Wie notwendig es gewesen 
war, diese scheinbar unwichtige kleine Station mit vier Bahn- 
steigen und ausgedehnten Gleisanlagen auszustatten, zeigte sich 
jetzt: der mit Kriegsbeginn dorthin verlegte Umschlagsverkehr 
ging ohne weiteres glatt von statten. 


Vielleicht noch mehr als der Personenverkehr litt der 
Güterverkehr unter den beginnenden Kriegstransporten. 
Auf einzelnen Grenzstationen häuften sich die Güter an, be- 
sonders nachdem die Annahme von Privatgütern nach dem Aus- 
land eingestellt worden war. Der Güterzugfahrplan konnte 
nicht so lange wie der Personenzugfahrplan aufrecht erhalten 
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werden. Seine Wiederaufnahme später hat ebenfalls viel länger | meisten deutschen Hauptstrecken, vielleicht der entscheidendste 
auf sich warten lassen. | Wendepunkt im Kriegsfahrplan überhaupt.: Nach knapp drei 

Der erste Mobilmachungstag war der 2. August, ein Sonn- | Wochen konnten bereits Schnellzüge wieder laufen, das war 
tag. Immer noch liefen die Schnellzüge durchs Land, nur 
einige Kurswagen mußten ausfallen und besonders die außer 
Landes gehenden Wagen wurden absichtlich zurückgehalten. 
Kurswagen wie Wien-Paris, Baden-Baden-Brüssel u. a. m. ge. 
hörten also — vorläufig wenigstens — der Geschichte an. 

Am 3. August, dem zweiten Mobilmachungstag, fielen die 


ersten Schnellzüge ganz fort; es scheint, daß der deutsche Ost- 
westverkehr noch mehr als der Nordsüdverkehr davon betroffen 
wurde. Gegen Ost und West, d. h. gegen die russische und 
Balzühsehe, Grenze hin, mußte der allgemeine Verkehr am 
meisten eingeschränkt werden Jetzt erst war an ein fahrplan- 
mäßiges, sicheres Fortkommen nicht mehr zu denken, gar 
mancher der aus dem Ausland zu spät heimkehrenden Sommer- 
irischler mußte dies mindesten durch einstweiligen Ver- 
lust seines Gepäcks — am eigenen Leib erfahren. 

In der Nacht vom 3. auf 4 August um 12 Uhr trat der 
Sommerfahrplan 1914 nach nur drei-, statt fünfmonatiger Wirk- 
samkeit endgültig außer Kraft. Was folgte, konnte nur ein 


recht : bescheidener Ersatz sein: die sog. Militärlokal- 
züge, Aber jetzt zeigte sich, was deutscher Fleiß und deut- 


sche Gründlichkeit in jahrzehntelanger stiller Friedensarbeit 


vermocht hatte: alles war bis aufs einzelne vorbereitet, jede 
Möglichkeit vorgesehen gewesen, und die Aushangfahrpläne, 


die allenthalben in der Großstadt wie im kleinsten Gebirgsdorf 
der ‘erstaunten Öffentlichkeit dargeboten wurden, hatten als 
fertige Arbeit für diesen großen Augenblick lange bereit ge- 


legen, nur der Tag ihres Inkrafttretens mußte mit Blaustift 
iiberall ausgefüllt werden. „Im Anfang war das Chaos“, so 


urteilt ein englischer Schriftsteller über die Zustände jener 
Tage auf den französischen Eisenbahnen. Ein krasserer Gegen- 
satz ist somit schlechterdings nicht denkbar. 

Der neue Fahrplan, gewissermaßen der erste deutsche Kriegs- 


fahrplan, sah ziemlich regelmäßig und — leer aus. Nach S8 
ler Militärtransportordnung vom 26. Januar 1557 wiesen sämt- 


liche Züge ohne Ausnahme die gleiche Fahrzeit auf und folgten 
einander in gleichem Zeitabstand. Ihre Gleichmäßigskeit fand 
ihren Ausdruck in den stets wiederkehrenden Minutenziffern: 
der starre Fahrplan, den sonst nur Stadt- und Vorort- 
bahnen kannten, war — freilich in starker Verdünnung und 
Vereinfachung — auf das ganze Reich ausgedehnt. 

Im allgemeinen war der Verkehr für diese Militärlokalzüge 
freigegeben; der bunte Rock hatte aber, wie sich von selbst ver- 
steht, auch hier den Vortritt. Das große Publikum schien sich 
in die neuen Verhältnisse leicht zu schicken, es gab wohl nie- 
mand, der sich des tiefen Ernstes der Stunde nicht voll bewußt 
war. Und doch war der Fall von dem reichhaltigen Sommer- 
Yahrplan zu den dünngesäeten Militärlokalzügen ein gar tiefer. 
Beispielsweise liefen auf der Strecke Mannheim-BHeidelberg, die 
infolge ihrer Überlastung viergleisig liegt und binnen kurzem 
sechseleisie ausgebaut sein sollte, statt der bisherigen 150 
Züge ganze 4 Züge! Und was für Züge! Sie brauchten für die 
19 km lange Strecke beinahe das Doppelte, wie die Züge im 
Jahre 1840 bei Eröffnung der Bahn: rund 50 Minuten. Nicht 
besser sah es natürlich auf den anderen Hauptstrecken des 
Reiches aus, die Reisegeschwindigkeit der Militärlokalzüge 
überstieg wohl nirgends 20 bis 25 km Stundengeschwindiekeit. 
Trotz reichlicher Bemessung der Fahrzeiten kamen die Militär- 
lokalzüsce nicht ohne erhebliche Verspätungen aus. Obwohl die 
einzigen dem allgemeinen Verkehr zugänglichen Züge, bildeten 
sie doch nie die Hauptsache; sie mußten vielmehr gegenüber 
(len in rein militärischem Interesse gefahrenen Zügen, vor allem 


Truppentransportzügen, stets zurückstehen. Auch die Be- 
förderung der Lebensmittel blieb ihnen vorbehalten; in der 


Nähe von Großstädten ging sie teilweise auf Klein- und Straßen- 
bahnen über. 

Über die Art der Zusammensetzung der Militärlokal- 
züge ließe sich auch manches sagen. Infolge der geringen Zahl 
Züge, mit denen der Fahrplan ausgestattet war, wuchs ihre 
Länge ins Ungeheure. Fälle von 80 und 100 Achsen waren 
durchaus keine Seltenheit. Die Personenwagen selbst wurden 
bunt durcheinander sewürfelt. Mecklenburgische erschienen am 


Bodensee, badische in Pommern. Auch einzelne französische 
Wagen, die nicht rechtzeitig die Heimkehr angetreten hatten, 


irrten da und dort umher, und gar bald sollten sich belgische 
Wagen in unvorhergesehener Zahl zu ihnen gesellen. 

‚Der seit 4. August in Kraft befindliche Fahrplan der Militär- 
lokalzüge konnte mit wenigen Unterbrechungen durchgeführt 


werden. Nur gelegentlich mußte er streckenweise aufgehoben 
werden, wenn starke Truppenverschiebungen ihn: unmöglich 
machten. Derartige Fälle‘ wurden indes jedesmal rechtzeitig 


geriet bekanntgemacht, so daß sie niemals und nirzends über- 
‚as°hend kamen. 
Die erste wesentliche un des Militärfahrplans bedeu- 
tete: die mit dem 21. August und den folgenden Tagen wieder 


ermöglichte Führung von Schnellzügen auf den 


träumen lassen, und wenn es 


mehr, als sich irgend jemand hatte { 
Strecke war und 


auch vorerst nur je ein Schnellzug auf jeder 


Nachtzüge nicht geführt wurden, so war der Bann doch ge- 
brochen und die schnellzuglose, die schreckliche Zeit vorbei. 


Welch gewaltiger, in die Augen fallender Fortschritt gegenüber 


1870/71, wo ein regelrechter Fahrplan, noch dazu mit Schnell- 
zügen, erst im Laufe des Winters möglich gewesen war. 
Die neuen Züge waren ausnahmslos zuschlagpflichtige 


Schnellzüge (D-Züge) und erfreuten sich von Anfang an eines 
außerordentlich starken Zuspruchs. Die Sicherheit der An- 
schlüsse an etwaige Militärlokalzüge ward nicht gewährleistet. 
Ihre © Rahr- und KReisegeschwindigkeit entsprach unge- 
fähr dem, was man von den früheren Schnellzüsen im Friedens- 
verkehr her gewöhnt war. Sie liefen im ganzen von Anfang bis 
Ende geschlossen durch, Kurswagen wurden selbstredend nicht 
eeführt. Dagegen ließ sich bald die Einstellung von Speise- 
und selbst Schlafwagen wieder ermöglichen; die ersten Schlaf- 
wagen liefen zwischen den beiden Reichshauptstädten Berlin 
und Wien. 

Mit Recht schrieb eine Berliner Zeitung Mitte September u. a. 
wie folgt: „Der Zugverkehr entwickelt sich innerhalb der von 
len Militärbehörden weit genug gesteckten Fahrplangrenzen in 
sünstigster Weise. Wir haben zurzeit den Verhältnissen ent- 
sprechend wieder ganz gute Schnellzugverbindungen von Berlin 
nach allen größern deutschen Städten und zwischen den Städten 
unter sich. Auch dies wird einmal die Geschichte buchen, daß 
Deutschland, in einem Weltkrieg nach zwei Fronten be- 
eriffen, schon wenige Wochen nach der Mobilmachung einen 
reichen Schnellzugverkehr innerhalb des ganzen Landes bis an 
die Grenzen von neuem einrichtenkonnte.“ Daß daneben 
auch der Güterverkehr allmählich wieder zu seinem - vollen 
Recht kommen konnte, sei nur nebenher erwähnt. 

Während nun Ende Ausust und Anfang September die neuen 
Schnellzüge nicht nur anstandslos durchgeführt, sondern 
auch streckenweise noch vermehrt wurden, berief die preußisch- 
hessische Staatsbahnverwaltung auf den 21. September eine Kon- 
ferenz nach Berlin, um „einen Fahrplan festzustellen, der zu- 
nächst über den Winter weghelfen sollte“ (vgl. diese Zeitung’ 
1914, Seite 1129). Dazu wurden nicht nur Vertreter sämtlicher 
preußisch-hessischen Direktionen eingeladen, sondern auch 
solche der übrigen deutschen Staatsbahnverwaltungen, und da 
sogar das benachbarte Ausland mit hinzugezogen wurde (es er- 
schienen Vertreter der österreichischen, niederländischen und 
schweizerischen Eisenbahnverwaltungen dort), so kann man 


sehr wohl von einer mitteleuropäischen Fahrplankonferenz 
sprechen. „Der große europäische Kries“ — so konnte man 


seinerzeit an dieser Stelle lesen — „erzeugt immer neue Über- 
raschungen auch im Bisenbahnwesen; eine Fahrplankonferenz, 
die sich in Kriegszeiten mit der Feststellung des Fahrplans für 
ein immerhin recht stattliches Gebiet Mitteleuropas beschäftigt, 
ist von der Welt noch picht gesehen worden.“ 

Die Friedensarbeit der Fahrplankonferenz war von Erfolg 
gekrönt. Zwei volle Tage beriet man, um die Grundzüge für 
die Überarbeitung des neuen Fahrplans festzustellen und einen 
solchen zu vereinbaren, der allen billigen Ansprüchen Rechnung 
trüge. Naturgemäß konnte von einem völligen Wiederaufleben 
des letztjährigen Winterfahrplans keine Rede sein, dazu war 
auch gar kein Bedürfnis. Im allgemeinen scheinen die ver- 
einbarten und alsdann zur Ausführung gelangten Fahrt- 
leistungen der einzelnen deutschen Eisenbahnverwaltungen die 
Hälfte, teilweise bis zu drei Vierteln der letztjährigen Fahrt- 
leistungen auszumachen. Dies ist um so bemerkenswerter, 
als einige neutrale Länder, wie beispielsweise die Schweiz, da- 
zu nicht imstande waren, und wiederum ein Beweis mehr 
für die Ruhe und Sicherheit, mit der sich. bei uns in Deutsch- 
land allen Kriegsnöten zum Trotz das gesamte Wirtschafts- 
leben nach wie vor abwickelt. 

Das Inkrafttreten des neuen „Friedensfahrplans“ 
(eine Bezeichnung, die zwar insofern nicht ganz richtig ist, 
als der Krieg fortdauert und der  Eisenbahnbetrieb bekanntlich 
nach wie vor unter Aufsicht der Militärverwaltung steht, die 
sich aber ihrer bezeichnenden Kürze halber eingebürgert hat) 
wurde auf die zweite Hälfte des Monats .Oktober, spätestens 
auf 1. November festgestzt. Bis dahin liefen die Militärlokal- 
züge unverändert weiter, nur die Schnellzüge wurden, wie schon 
angedeutet, auf einigen Strecken vermehrt. Während man zum 
Beispiel für eine Reise zwischen Berlin und Mannheim mit 
Militärlokalzug mindestens zwei bis drei Tage Zeit brauchte, 
wurde die Fahrzeit durch die neueingeführten Schnellzüge 
wieder auf etwa 11 bis 13 Stunden herabgemindert, was gegen- 
über den früheren schnellsten Zügen nur ein Mehr von 3 bis 4 
Stunden bedeutete. Erst jetzt war es möglich, Reisen über 
srößere Entfernungen quer durch das ganze Reich wieder an 
einem Tage zu unternehmen. | 
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Der neue -Fahrplan- trat einheitlich im. ganzen Deutschen 
Reich am 2. November in Kraft. Seit Kriegsbesinn zum 
ersten Mal erschienen auch wieder Kursbücher, die wie zu 
Friedenszeiten von den einzelnen Bahnverwaltungen heraus- 
gegeben wurden. Sie waren freilich noch mit dem Zusatz ver- 
sehen: „Eine. Gewähr dafür, daß die im Fahrplan verzeich- 
neten Züge verkehren, und eine. Gewähr für die Rück- oder 
Weiterbeförderung bei Anschlußversäumnis wird nicht ge- 
leistet‘. Es war dies aber nur ein Vorbehalt, der echt deut- 
scher Gründlichkeit und Vorsicht entsprach. 

Eine ausgezeichnete Leistung stellte das Anfang Dezember 
herausgegebene deutsche Reichskursbuch dar, das, vom 
Kursbureau des Reichspostamtes bearbeitet, in bekannter 
Gründlichkeit die Fahrpläne ganz Mitteleuropas und eines 
Teiles von Nord- und Südeuropa enthielt. Seine äußere Gestalt 
elich derjenigen aller Friedensausgaben, doch trug es den Zu- 
satz: „Wegen des Kriegszustandes sind die Fahrpläne von Bel- 
seien, Frankreich, Großbritannien, Rußland, Spanien und Por- 
tugal überhaupt nicht, von den Balkanländern nur soweit auf- 
senommen, als sie vorgelegen haben; das gleiche gilt von den 
Dampferfahrplänen“. Wie sehr das Bedürfnis in Deutschland 
nach einem unbedinst zuverlässigen Kursbuch allmählich ange- 
wachsen war, erhellt am besten aus der Tatsache, daß die erste 
Neuausgabe des Reichskursbuches sofort vergriffen war und 
binnen wenigen Tagen neu aufgelest werden mußte. Seitdem 
ist: Mitte Januar noch ein ausführlicher Nachtrag dazu er- 
schienen. 

Der Fahrplan vom 2. November 1914 ist bisher im ganzen 
bis auf einige örtliche Einschränkungen ununterbrochen in 
Kraft geblieben. Von einigen leeren Spalten abgesehen, gleicht 
er früheren Friedensfahrplänen aufs Haar, Schnell-, Eil- und 


Personenzüge verkehren wie früher. Erstmals werden auch 
-wieder zuschlagfreie Eilzüge gefahren. Natürlich reicht die 
Anzahl der schnellfahrenden Züge an die des letztjährigen 


Winterfahrplans nicht heran. Man kann im allgemeinen sagen. 
daß sie etwa den Winterfahrplänen vor zwanzig Jahren ent- 
spricht. Nur ist ihre Reisegeschwindigkeit wesentlich höher. 
Es ergibt sich daraus, daß der Krieg den deutschen Eisenbahn- 
dahrplan der Zahl der Züge nach vorläufig zwar um rund 
zwanzig Jahre zurückgeschraubt hat, aber die Reisegeschwindig- 
keit hat er nur wenig und die Ausstattung der Züge car 
nicht zu berühren vermocht. 

Eine Besonderheit ist übrigens auch unter dem neuen Fahr- 
plan bestehen geblieben: der größte und umfangreichste Per- 


sonenbahnhof der badischen Staatseisenbahnen, zugleich die 
gewaltigste Bahnhofsanlage der Schweiz, der Badische Bahnhof 
zu Basel, liest für den internationalen Personenverkehr nach 


wie vor brach. Solange der Verkehr über Basel wenigstens 
auf der rechten Rheinseite, nicht freigegeben ist (und das 
dürfte sobald kaum der Fall sein), so lange wird auch der 


große Badische Bahnhof daselbst nicht wieder in Betrieb ge- 
nommen werden können. Das ist bedauerlich, aber im Interesse 
der Landesverteidisung verständlich. 

So schließt nach allem das erste Kriegshalbjahr auch in eisen- 
bahn- und fahrplantechnischer Beziehung befriedigend ab. Im 
Anfang war kein Chaos wie in Frankreich, sondern folgerich- 
tige Organisationsarbeit leitete Betrieb und Verkehr vom ersten 
Mobilmachungstage an. Die Früchte sind nicht ausgeblieben : das 
wirtschaftliche Leben ist in starker Entwicklung, der Güter- 
verkehr hat fast die Höhe der entsprechenden Zeit des Vor- 
jahres erreicht, und auch die Einnahmen aus allen Verkehren 
werden nach anfänglichem tiefem, unvermeidlichem Fall fort- 
gesetzt besser. Nach Mitteilungen der preußisch-hessischen 
Staatsbahnverwaltung haben die Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr im Dezember bereits rund 78%, und diejenigen aus dem 
Güterverkehr gar 95 % ihres letztiährigen Standes erreicht 
(vgl. diese Zeitung Seite 83), und auf den übrigen deutschen 
Staatsbahnverwaltungen sind die Ergebnisse ähnlich (die badi- 
schen Staatsbahnen vereinnahmten z, B. im Dezember 78 % der 
letztjährisen Binnahmen im Personen-. und 105,6 % derjenigen 
im Güterverkehr). 

Mit Vorstehendem haben wir aber nur einem einzelnen Zweig 
des deutschen Eisenbahnwesens im ersten Kriegshalbjahr, den 
Fahrplänen, die verdiente Würdisung zuteil werden 


lassen. Von all den zahllosen anderen Aufgaben unserer Eisen- 
bahnen hat keine Rede sein können, weder von den Militär- 
transporten jeglicher Art, Lazarett- und Verwundetenzügen, 


noch von der Inbetriebnahme vieler Hunderte von Kilometern 
Eisenbahnen in Feindesland, die starke Personaleinbußen der 
heimischen Verwaltungen zur Folge hatte, ganz zu schweigen 
von den Riesenaufgaben im Eisenbahnbau. Und wenn wir 
hören, daß auch hier üherall die gleiche Arbeitsfreudigkeit, der 
gleiche Geist der Siegeszuversicht herrscht, dann verstehen wir 
es, was der erste Beamte des Reiches öffentlich mit Stolz ausge- 
sprochen hat: „Deutschland läßt sich nicht vernichten.“ Deut- 
sche Eisenbahnen und Eisenbahner dürfen schon jetzt für sich 
den Ruhm in Anspruch nehmen, etwas geleistet zu haben, was 
ihnen sobald niemand wieder nachmacht. 


Eine neue Ergänzung zu der Antitrustgesetzgebung. 


.Am 15.- Oktober 1914 trat in den Vereinigten Staaten von 
Amerika ein Gesetz in Kraft, das als Clayton Bill bezeichnet 
wird und eine Ergänzung der Antitrustgesetzgebung darstellt. 
Das Gesetz zerfällt in 26 Artikel und beschäftigt sich fast aus- 
schließlich mit öffentlichen Verkehrsunternehmungen. Artikel 7 
verbietet einer Gesellschaft (corporation), Aktien einer anderen 
(Gesellschaft zu erwerben, wenn durch diesen Erwerb der 
Handel benachteiligt oder der Wettbewerb beseitigt wird. Nicht 
berührt wird hierbei der Erwerb von Zweiglinien und Zubringer- 
linien, die keine Wettbewerbslinien sind. Artikel 9 verbietet 
dem Angestellten einer öffentlichen Verkehrsunternehmung, mit 
Geldern seiner Gesellschaft absichtlich Mißbrauch zu treiben. 

Artikel 10 (der erst in 2 Jahren in Kraft tritt) verbietet einer 
öffentlichen Verkehrsunternehmung Lieferungs- oder Leistungs- 
verträge mit einer anderen Gesellschaft mit einem .Jahres- 
betrage von mehr als 50000 $ abzuschließen, wenn Beamte 
der Verkehrsunternehmung Leiter oder Teilhaber der liefernden 
Gesellschaft sind. Um dies jederzeit feststellen zu können, 
müssen die Angebote den Namen der Lieferfirma und ihrer 
leitenden Angestellten enthalten. Auch soll jede Handlung 
bestraft werden, die den freien und gerechten Wettbewerb 
unter den Anbietern einschränkt. Um die Ausführung dieser 
Vorschrift zu überwachen, müssen die Ergebnisse aller Aus- 
schreibungen über 50000 $ dem Bundesverkehrsamt (Interstate 
Commerce Commission) vorgelegt werden. Findet es, daß die 
Vorschriften des Gesetzes verletzt sind, so verfaßt es einen 
Bericht und legt diesen samt der Ausschreibung dem Staats- 
anwalt vor. 

Die Auffassung über die Wirtschaftsführung der Eisenbahnen. 
die sich aus Artikel 7 ergibt, kann den nicht überraschen, der 
die Handhabung der Anti-Trust-Gesetze durch die Gerichte der 
Vereinigten Staaten in den letzten Jahren verfolgt hat. Be- 
kanntlich sind die Eisenbahngesellschaften in verschiedenen 
Fällen gezwungen worden, bereits vollzogene Vereinigungen 
von Bahnlinien wieder rückgängig zu machen, weil durch diese 
Vereinigungen ein Wettbewerb ausgeschaltet wurde. 

Tatsächlich ist das Bestreben der Aufhebung des Wettbewerbs 
und der Vereinigung zu: größeren Netzen eine der Erscheinungen. 
(lie beiden Eisenbahnen aller Länder wiederkehrt. Sie wurzelt 


können, wenn es diese Aufgabe ernst nimmt. 


in der Erkenntnis, daß durch diese beiden Maßnahmen - die 
Wirtschaftlichkeit des Eisenbahnbetriebes gefördert wird. 


Zweifellos beruht die augenkliekliche mißliche Finanzlage der 
meisten amerikanischen Eisenbahngesellschaften ° zu einem 
sroßen Teile auf diesem ungesunden Wettbewerb, insbesondere 
auf dem Bau und dem Betriebe paralleler Linien, die jede für 
sich nicht rentieren, weil der ihr. zufallende Verkehrsant&6il 
zu gering ist*). Die amerikanischen Staatsmänner wollen aber 
augenscheinlich diese Ursache der schlechten Finanzlage nicht 
anerkennen; indem sie zugunsten der eingebildeten Vorteile des 
freien Wettbewerbs die gesunden Wirtschaftsbestrebungen der 


Eisenbahnen unterdrücken, schütten sie gewissermaßen das 
Kind mit dem Bade aus. 

Die Bestimmungen der Artikel 9 und 10 erscheinen bei 
unseren Anschauungen über die Pflichten der Angestellten 


eigentlich selbstverständlich; es war aber offenes ‚Geheimnis, 
daß die Amerikaner in dieser Beziehung viel freier dachten und 
daß erhebliche Mißstände in den von dem Gesetz angeschnittenen 
Verhältnissen obwalteten, namentlich die mittelbare Beteiligung 
der Eisenbahnangestellten bei den Lieferungen ist eine häufig 
vorkommende Erscheinung. Unerfindlich ist es, warum die 
Vorschriften des Gesetzes "sich auf Verkehrsunternehmungen 
beschränken, die Vorschriften müssen doch gerade so gut auf 
die Angestellten von städtischen Verwaltungen, von Bauunter- 


nehmungen, von Fabriken und Werften anwendbar sein. Ob 
die Bestimmungen des Gesetzes imstande sein werden, die 
heklasten Übelstände zu bessern, erscheint. zweifelhaft. Es 
werden zsenug Hintertüren gefunden werden, um das Gesetz 


za umgehen, und eine von diesen Hintertüren ist die, daß die 
Vorschriften auf Lieferungen unter 50000 $ nicht anwendbar 
sind. Auch wird durch die Prüfung aller Ausschreibungen 
und Vergebungsen dem Bundesverkehrsamt eine große Arbeits- 
last aufgebürdet, die von ihm kaum wird bewältigt le 
DEN. 


*) Anm. d. Sehriftl. Wir glauben nicht, daß dies der 
HTaupterund des geringen Ertrages mancher Bahnen ist. Die 
.Verwässerung“ des Kapitals, hohe Betriebsausgaben und vieles 
andere spielten hierbei eine größere Rolle. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


Vorschriften über den Privat-Paket- und Privat-Güterver- 
kehr bei den Militär-Paketdepots. Vom 22. Februar d. Js. 
ab werden nach einer Bekanntmachung des Königlichen Kriegs- 
ministeriums die Privatpakete und Privatfrachtstücke an An- 
gehörige der im Felde stehenden Truppen des Landheeres nur 
noch auf dem Wege über die Militär-Paketdepots und gemäß 
untenstehenden Bestimmungen angenommen und befördert. Alle 
sonstigen Beförderungsarten, insbesondere auch die durch den 
Ersatztruppenteil, werden aufgehoben. Für den Paketversand 
an Marineangehörige gelten besondere vom Reichs-Marineamt 
erlassene Vorschriften. Pakete für die beim Feldheere befind- 
lichen Marinetruppen sind an die Paketsammelstelle des I. Er- 
satz-Seebataillons in Kiel oder die Paketsammelstelle der II. Tor- 
pedodivision in Wilhelmshaven zu senden, je nachdem der Emp- 
fänger aus dem Östsee- oder Nordseestationsbereiche ins Feld 
gerückt ist. Die Militär-Paketdepots sind in den durch Aushang 
bekanntgemachten Dienststunden ständig geöffnet. Ihr Ge- 
schäftsbereich ergibt sich aus der aushängenden Übersicht. Maß- 
gebend für die Zugehörigkeit zu den darin verzeichneten Korps 
ist deren Zusammensetzung im Kriege. Pakete bis zum Gewicht 
von 10 kg werden bei allen deutschen Postanstalten im Inlande 
angenommen. Porto: bis 5 kg 25 4, bis 6 kg 30 3, bis 7 kg 
35 3, his 8 kg 40 3, bis 9 kg 45 3 und bis 10° ke 50 2. 
Größere Güter im Gewicht von über 10 kg bis 50 kg sind bei 
den Eisenbahn-Eilgut- und Güterabfertigungen aufzuliefern, die 
sie zu den üblichen Frachtsätzen bis zu den zuständigen Militär- 
Paketdepots befördern. Die Fracht (nebst 25 3 Rollgeld) ist 
bei der Aufgabe zu entrichten. Für die Truppen auf dem öst- 
lichen Kriegsschauplatz können vorläufig Privatpakete und 
Privatfrachtgüter nicht angenommen werden. Der Zeitpunkt 
hierfür wird noch bekanntgegeben. 


— Zuschlagsfristen bei Vergebungen im Aussehreibungsver- 
fahren. In einem Erlaß vom 18. d. Mts. nimmt der preußische 
Eisenbahnminister Anlaß, die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen, wie es bereits früher geschehen ist, nochmals darauf 
hinzuweisen, die Zuschlagsfristen bei Vergebungen im Aus- 
schreibungsveriahren möglichst kurz zu bemessen. Beklast 
werden neuerdings die langen Zuschlagsfristen bei Vergebungen 
von Lacken, Firnis, Farben und dergleichen. In der jetzigen 
Zeit muß, so heißt es in dem Erlaß, auf die Wünsche der In- 
dustrie besonders Rücksicht genommen werden. 


— Goldablieferung. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahn- 
ministers vom 20. d. M. an die Eisenhbahndirektionen und das 
Eisenbahn-Zentralamt bestimmt, daß, soweit es noch nicht ge- 
schehen ist, alle Eisenbahnkassen anzuweisen sind, die ihnen 
zum Umtausch angebotenen Goldmünzen im Rahmen ihres jewei- 
ligen Vorrats gegen Papiergeld einzuwechseln und auf dem ge- 
wöhnlichen Wege an die Reichsbankstellen abzuliefern. An den 
Kassenschaltern ist auf die Umwechslung von Goldmünzen in 
Papiergeld hinzuweisen. 


— Freie Fahrt für deutsche Flüchtlinge aus Ostasien. Nach 
einem Erlaß des preußischen Eisenbahnministers und Chefs des 
Reichsamts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen werden 
die aus Ostasien üher Genua demnächst eintreffenden 
deutschen Flüchtlinge, soweit sie nicht über ausreichende 
Geldmittel zur Fortsetzung der Reise auf eigene Kosten ver- 
fügen, auf den deutschen Staats- und den Reichseisenbahnen 
frei weiterbefördert. Ihre Abfertigung erfolet auf deutsche 
Freischeine. 


— Neuerung im Werkstättenbetriebe. Eine wichtige Neue- 
rung, die den Handwerkern und Arbeitern der Werkstätten der 
preußischen Staatsbahnen sehr zugute kommt, ist nach ein- 
sehender Beratung im Werkstättenausschuß durch Erlaß des 
preußischen Eisenbahnministers eingeführt worden; es handelt 
sich, wie wir der Wochenschrift „Die Eisenbahn“ entnehmen, 
um die Trennung der Beförderung der im den einzelnen Ab- 
teilungen zu bearbeitenden Gegenstände von der eigentlichen 
Arbeit an den Stücken. Die allmähliche Entwicklung des Werk- 
stättenbetriebes bedingt es, daß die schadhaften Teile der ab- 
zubauenden Fahrzeuge von den Handwerkern nach denjenigen 
Abteilungen, insbesondere nach der Schmiede, Dreherei und 
Holzbearbeitung. gebracht werden mußten, wo sie wiederherge- 
stellt werden. Von hier mußten die Stücke wieder abgeholt 
und zum Teil von denselben Handwerkern nach dem Arbeits- 
platz zum Anbringen an den Fahrzeugen getragen werden, 
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Wegen der großen Ausdehnung der neuen Werkstätten sind 
hierbei sehr weite und oft unnötige Wege zurückzulegen, da 
die Stücke nicht immer so fertig gestellt werden, wie ange- 
nommen wird. Außerdem sestatten die jetzt vorhandenen, der 
Regelbauart angepaßten Formeisen, Modelle und Ersatzstücke 
eine genaue Bezeichnung dieser Teile und deren Heranholung 
durch Handarbeiter. Daher sieht die neue Maßnahme vor, daß 
einige zu einer Transportgruppe gehöri ige Arbeiter mittels 
Wagen oder Schmalspurfahrzeuge die in den einzelnen Abtei- 
lungen zu bearbeitenden Gegenstände sammeln und diese zu fähr- 
planmäßigen Zeiten nach den verschiedenen Werkstattabteilun- 
sen bringen. Ein erfahrener Handwerker leitet diese Gruppe; er- 
hält von den Auftraggebern bestimmte Anweisungen bezüglich 
der Ausführung und des Zeitpunktes der Rückgabe der wieder- 
herzustellenden Stücke, vermerkt dies an diesen und bespricht 
die hiernach erforderlichen Einzelheiten mit den Werkführern 
der Abteilungen. Insbesondere ist dieser „Vorreißer”“ ge- 
nannte Führer wegen rechtzeitiger Wiederherstellung der Stücke 
verantwortlich. 

Das Verfahren bietet für die Verwaltung wie für die Hand- 
werker und Arbeiter erhebliche Vorteile. Die Zusammenfassung 
der Transporte ist natürlich billiger als die Einzelbeförderung. 
Für die Arbeiter ist es ebenfalls von Vorteil, daß sie bei ihrer 
Arbeit bleiben können, und daß nicht hochgelöhnte Handwerker 
zu minderbewerteten Transporten herangezogen werden. 

Für die Beförderung im großen ist es selbstverständlich :mög- 
lich, Hilfsmittel in Gestalt von Gleisanlagen, Kränen usw. 
stärker heranzuziehen, auch ist neuerdings für diesen Zweck ein 
gleisloser Motorwagen gebaut worden, der sogar zwischen die 
Arkeitsstände fahren und die Arbeitsstücke dort holen und 
dorthin zurückbringen kann. 

Selbstverständlich müssen 


die für die Arbeiten angesetzten 
Stückzeiten ermäßigt werden. 


Dies ist aber keine Herabsetzung 
im eigentlichen Sinne, sondern eine Zweiteilung der Be- 
zahlung der Arbeiten. Es hat sich im Gegenteil herausgestellt, 
daß trotz der Herabsetzung, die nur dort vorgenommen wurde, 
wo die Transporte eine große Rolle spielen, der Überverdienst 
gestiegen ist. Im ganzen hat sich die Einrichtung an vielen 
Stellen bereits sehr bewährt und trägt einem lange gehegten 
Wunsche vieler Handwerker und Arbeiter Rechnung. 


— Kriegsernährung. Die Königliche Eisenbahndirektion in 
Posen hat an alle Bahnwirte des Bezirks folgende beherzigens- 
werte Amtsblatt-Verfügung erlassen: „Es ist Pflicht eines jeden 
Staatsbürgers, alles daran zu setzen, daß der Plan unserer 
Feinde, das deutsche Vaterland durch Aushungerung zu be- 
siegen, vereitelt werde. Es muß nicht allein im Haushalte mit 
den in Frage kommenden Lebensmitteln gespart werden. In 
gleicher Weise haben die Gastwirte die Pflicht, den Gästen 
durch Sparsamkeit mit Brot, Fleisch und Fett ein Vorbild zu 
geben und ihnen die wirtschaftlich vorteilhafteste Zusammen- 
stellung der Mahlzeiten durch reichlichere Darreichung von Kar- 
toffeln und Gemüse praktisch vorzuführen. In allen deutschen 
Gastwirtschaften wurde bisher eine gewisse Verschwendung an 
Fleisch, Fett und Brot beobachtet. Durch Beseitigung dieser 
in jetziger Zeit verderblichen Gewohnheit würden die deutschen 
Wirte ein überaus wirksames Beispiel geben. Vor allem sind 
die Bahnwirte dazu berufen, in dieser Hinsicht vorbildlich vor- 
anzugehen. Rücksichten auf den Wettbewerb dürfen nicht ab- 
schrecken, eine zweckmäßige Umgestaltung oder Vereinfachung 
der Mahlzeiten einzuführen. — Namentlich wichtig ist Sparsam- 
keit mit dem Brot. Es ist vorauszusehen, daß sich gewisse 
Gäste, denen die von der Ortshehörde zugewiesene Brotmenge 
nicht genügt, durch den Besuch von CGasthäusern, woselbst sie 


immer einen sefüllten Brotkorb vorfanden, zu entschädigen 
suchen werden. Dem muß gesteuert werden. Brot als Zu- 


speise darf nur auf Verlangen in kleinen Stücken verabfolgt 
werden. Wird mehr verlangt, so ist Bezahlung zu fordern. — 
Wenn von dem in Gasthäusern üblichen Verfahren der Verab- 
reichung von höchstens zwei Kartoffeln zu einem Mittagessen 
abgewichen wird und neben einer größeren Kartoffelmenge 
mehr Gemüse und eingemachtes Obst gereicht wird, so können 
die Brot- und Fleischmengen in gleichem Maße verringert 
werden. Eine Verminderung der Preise wird im Hinblick auf 
die gegenwärtige Steigerung aller Lebensmittelpreise nicht un- 
bedingt nötig sein.“ 

„Den Bahnwirten wird es dringend ans Herz gelegt, mit allen 
denkbaren Mitteln in dieser schweren Zeit durch Sparsamkeit 
an Lebensmitteln an dem Schutze zur Verteidigung des Vater- 
landes mitzuwirken. Zweckmäßig wird es sein, auf die übrigen 
Wirte am Orte in gleichem Serge durch. die Fachverbände hin- 
zuwirken. Wir sind gern bereit, die Vermittlung zu übernehmen 
und ersuchen um entsprechende Vorschläge — Endlich wird auf 
eine zweckmäßige Verwendung der Speiseabfälle zur Vieh- 
fütterung hingewiesen. Es dürfen keine Kartoffelsehalen. Brot- 
krusten und dergl. unverwertet gelassen oder gar verbrannt 
werden. Soweit diese Speiseabfälle nicht in eigenem Haus- 
halte verfüttert werden können, sind sie zu sammeln und den 
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Viehbesitzern zur Verfügung zu stellen. Solche werden von |, Teilnehmer gegenüber ähnlichen Einrichtungen aufweist und 


den Betriebsämtern auf Ansuchen bekanntgegeben. Auch wir 


sind zur Vermittlung bereit.“ 


— Eisenbahnverbindung zwischen Berlin und Saßnitz (Schwe- 
den). Laut Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion Stettin sind am 24. Februar in dem Fahrplan vom 2. No- 
vember v. J. folgende Änderungen eingetreten: Der Schnellzug 
D 18 Saßnitz Hafen-Berlin fährt von Saßnitz Hafen ab 
1.41 (statt 2.00) nachm., von Saßnitz ab 1.50 nachm, Bergen an 
2.18, ab 2.19, Stralsund an 3.22, ab 3.28, Pasewalk an 4.51, ab 
4.54, Berlin Stb. an 6.57 nachm. — Der Schnellzug D13 Berlin- 
Saßnitz Hafen fährt Berlin Stb. ab 8.14 vorm. (statt 10.33), 
Prenzlau an 9.48, ab 9.49, Pasewalk an 10.08, ab 10.11, Greifs- 
wald an 11.12, ab 11.13, Stralsund an 11.40, ab 11.46, Bergen an 
12.51 nachm., ab 12,52, Saßnitz an 1.21, ab 1.24, Saßnitz Hafen an 
1.30 nachm. — Mit dieser Änderung ist der Anschluß an das 
Fährschiff nach Schweden ab 2.30 nachm. hergestellt. 


— Neuer Fahrplan auf der Strecke Marienburg - Dt. Eylau- 
Soldau - Illowo -Mlawa. Die Königliche Eisenbahndirektion 
Danzig veröffentlicht unter dem 18. Februar einen neuen 
Fahrplan für diese Strecke, an dem besonders wichtig: ist, daß 
auch die letzte mit etwa 6 km auf russischem Gebiet liegende 
Strecke nunmehr wieder in Betrieb gesetzt ist. Von Mlawa 
führt eine in russischer Breitspur angelegte, möglicherweise 
schon im Umbau begriffene Bahn nach dem etwa 100 km ent- 
fernten Warschau. Das vor Warschau gelegene stark befestigte 
Nowo Georgijewsk ist Station dieser Bahn, etwa 30 km vor 
Warschau. 


— Deutsche Speisekarten. Die Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen hat am 4 d. M. folgende 
höchst dankens- und nachahmenswerte Verfügung an die Wirte 
der Bahnhofs- und sonstigen Wirtschaften im Bereiche 
der sächsischen Staatsbahnen erlassen: „Das in der gezen- 
wärtigen Kriegszeit sich überall in so erhebender Weise offen- 
barende deutsche Nationalbewußtsein verlangt mit Recht die 
Beseitigung aller im Verkehrsleben bisher gebräuchlichen ent- 
behrlichen Fremdwörter. Dies gilt vornehmlich auch von der 
deutschen Speisekarte, die vielfach noch fremdländische. na- 
mentlich französische und englische Benennungen enthält, ob- 
wohl die deutsche Sprache dafür ebenso gute und zutreffende 
Bezeichnungen hat. Es ist jetzt an der Zeit, endgültig mit 
dieser Unsitte zu brechen und in der Speisekarte nur noch 
deutsche Bezeichnungen anzuwenden. Die Wirte im Bereiche 
der sächsischen Staatseisenbahnen werden (demzufolge an- 
gewiesen, von jetzt an nur noch Speisekarten in deutscher 
Sprache auszulegen und umgehend die vorhandenen Preisver- 
zeichnisse nach dem neu aufgelegten Muster Nr. 629, das von 
der Wirtschaftshauptverwaltung in 1 Stück unentgeltlich be- 
zogen werden kann, entsprechend abzuändern. Im übrigen bietet 
für die sachgemäße Verdeutschung der in der Küche und im 
Gasthoiswesen gebräuchlichen entbehrlichen Fremdwörter die 
im Verlage des Allgemeinen Deutschen Sprachvereins (F. Berg- 
sold) in Berlin erschienene kleine Schrift: „Deutsche Speise- 
karte“ Anhalt, die zum Preise von 80 % im Buchhandel zu be- 
ziehen ist und deren Anschaffung nur empfohlen werden kann.“ 


-—- Maßnahmen zur Steigerung des Ertrages der Eisenbahn- 
srundstücke in Württemberg. Die Generaldirektion der Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen hat dieserhalb folgendes ver- 
fügt: „Zur Erhöhung der Ertragsfähigkeit der Bahnabschnitte, 
Bahnböschungen und der für zweite Gleise bereits erworbenen 
Grundflächen sollen die Eisenbahnbediensteten und Pächter bei 
der Düngung ihrer Dienst- und Pachterundstücke möglichst 
unterstützt werden. Die Bauinspektionen, Bausektionen und 
Bahnmeister haben sich alsbald unter Zuziehung des Bahn- 
gärtners mit den Beteiligten ins Benehmen zu setzen. Die La- 
trine der Bahnhofaborte und der auf den Viehwagen-Reinigungs- 
stellen anfallende Dünger sind, soweit die Eisenbahnverwaltung 
nicht zur Lieferung an andere verpflichtet ist, unentgeltlich ab- 
zugeben. Zur Beförderung von Düngemitteln nach Grund- 
stücken, die mit Landfuhrwerken nicht oder nur schwer zu 
erreichen sind, können bahneigene Rollwagen unter Führung 
von Bahnarbeitern verwendet werden. Etwa verfügbare Ran- 
zierlokomotiven dürfen zur Beförderung von Latrinenwagsen 
der Städtischen Latrineninspektion Stutteart auf die an- 
schließenden Bahnstrecken unentgeltlich benützt werden. Die 
Ausführung solcher Fahrten wäre gemäß Fahrplanvorschriften 
S 69 alsbald zu beantragen. Die Bauinspektionen und Bahn- 
meister werden wiederholt daran erinnert, daß sie für Heran- 
ziehung aller Grundstücke, insbesondere auch (des bisherigen 
Ödlandes, zur Nutzung zu sorgen haben. Die Krieeszeit fordert 
gebieterisch die Ausnutzung jeden Fleckes Erde.“ 


— Kriegshilfskasse des Verbandes deutscher Beamtenvereine. 
Die Deutsche Beamten - Lebensversicherung a. G. zu Berlin, 
Schellingstraße 13, hat eine Kriegshilfskasse ins Leben gerufen, 
lie in mehrfacher Beziehung Verbesserungen zueunsten der 


auch sonst den besonderen Verhältnissen der deutschen Beamten- 
schaft Rechnung trägt. Einzahlungen — von mindestens 10 M 
oder einem Vielfachen von 10 MA — können auf den Todesfall 
der in Betracht kommenden Personen, die zum Krieesdienst 
oder zum Hilfsdienst im Kriege verpflichtet oder freiwillig ein- 
getreten sind oder sonst in Kriegsgefahr kommen können, wie 
z. B. Eisenbahn- und Postbeamte, erfolgen. Die Einzahlungen 
können sowohl von den Versicherten selbst als auch von Dritten 
geleistet werden, auch Behörden, Vereine und dergl. können 
Einsätze stiften. Für je 10 X Einzahlung darf bis zum 14. Taxe 
nach der Zahlung ein Empfangsberechtister und für dessen 
Todesfall ein anderer als Stellvertreter bezeichnet werden. So- 
vald feststeht, daß die Person, auf deren Tod eingezahlt ist, ver- 
storben ist, werden die auf ihren Todesfall gezahlten Beträge 
zunächst ohne Zinsen an die Empfangsberechtisten ausgezahlt. 
Nach Schluß des Krieges erhalten die letzteren den Teil der 
dann noch vorhandenen gesammelten Gelder ausgehändigt, der 
dem Verhältnis der für sie eingezahlten Beträge entspricht. 
Die Ausschüttung wird für den Tag berechnet, an dem 3 Monate 
nach dem letzten Friedensschlusse mit einer europäischen Groß- 
macht (England, Frankreich und Rußland) verflossen sind; sie 
wird also nicht bis zur vollständigen Beendigung des Krieges 
hinausseschoben. Die Deutsche Beamten - Lebensversicherung 
betrachtet die Verwaltung dieser Kasse als Ehrenpflicht und 
berechnet als einzige keinerlei Kosten. Auch für die allge- 
ıneinen Eisenbahnvereine wie für die Fachvereine bietet diese 
Versicherung ihrer kriegsteilnehmenden Mitglieder die Möglich- 
keit, deren Angehörigen gegen einen verhältnismäßig seringen 
Betrag eine wesentliche Beihilfe für den Fall des Todes ihres 
Ernährers sicherzustellen. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind zu Regierungsräten ernannt: die Regie- 
rungsassessoren Dr. Adam in Münster, Dr. Kerßenboom 
in. Kattowitz, Dr. Fiebach in Essen, Dr. Spieß in Darm- 
stadt, Dyes in Kattowitz, Silberkuhl in Halle (Saale), 
Drs Heck in Essen, Koch in Stettin, Borcehart in Torgau, 
Dr. Blänkner in Cassel Dr. Behre in Magdeburg, 
Weicker in Münster, Senftleben in Hameln, Schon- 
dorff in Danzig, Schlüter (Johannes) in Braunschweig, 
Paetzolt in Nordhausen, Dr. Kieekhoeferin Ülzen, Dr. 


Schucht in Aschersleben, Volekmar in Eisenach, Dr. 
Heyse in Gera, Herzbruch in Stolp, Dr. Sarter in 


Coklenz und Dr. Greinert in Hannover. 

Bei dr bayerischen Staatseisenbahnen wurde 
vom 1. März d. J. an Direktionsrat G lü ck in Hammelburg an die 
Bauinspektion Würzburg als deren Vorstand berufen; ferner 
versetzt: Direktionsrat Ibhlher von Schweinfurt an die Bau- 
inspektion Landshut und Eisenbahnassessor Dr. Homberger 
von Würzburg an die Eisenbahndirektion München. 

Bei den württembergischen Staatseisenbahnen wurden der 
Eisenbahnbauinspektor Zaiser in Böblingen und der Rech- 
nungsrat Knödler bei der Generaldirektion auf Ansuchen in 
den Ruhestand versetzt. 


Österreich. 


— Teilweise Herabsetzung der Frachtsätze für Futtermittel. 
Der Bürgermeister von Wien hat vor einiger Zeit unter Dar- 
stellung der auf dem Futtermarkte seit Kriegsausbruch zutage 
getretenen Erscheinungen ein Gesuch an das Eisenbahnministe- 
ıium wegen Herabsetzung der Risenbahnfrachtsätze für Futter- 
mittel gerichtet. Das Eisenbahnministerium hat, um die Heran- 
ziehung neuer Futtermittel zu fördern, für verschiedene der- 
artige Erzeugnisse, für die nach der geltenden Tarifierung ver- 
hältnismäßige hohe Frachtsätze zur Berechnung kämen, rück- 
sichtlich des Staatsbahnbereiches weitgehende Ermäßigungen 
sewährt; von diesen Erzeugnissen kommen insbesondere für die 
Zwecke der Wiener Milchmeier flüssige Brauereiabfälle und 
setrocknete Bierhefe in Betracht. Die Tarifermäßigungen sind 


im „Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt“ verlaut- 
bart worden. Weiter macht das Eisenbahnministerium darauf 


aufmerksam, daß für die wichtigsten der in Betracht kommenden 
Futtermittel rücksichtlich des Staatsbahnbetriehes bereits in der 


Form von Ausnahmetarifen Frachtermäßigungen in Geltung 
stehen, die eine wesentliche Verbilligung (der «ewöhnlichen 


Frachtsätze enthalten. 


— Verbesserungen im Schnellzugverkehr der österreichischen 
Staatsbahnen im Sommerdienst 1915. In der kürzlich in München 
abgehaltenen Fahrplankonferenz für den Sommerdienst 1915 wur- 


den für die westlichen Linien der österreichischen Staatsbahnen 
2 . Ir 7 a 3 1 
unter anderem auch folgende wichtigere Verbesserungen im 


Schnellzugverkehre in Aussicht genommen : 

Die Tagesschnellzugverbindung von Wien Westbahnhof über 
Salzburg-München nach Württemberg, Baden und dem Elsaß soll 
durch Späterlegung der Abfahrtszeit in Wien von 7 Uhr 20 Min. 
früh auf 8 Uhr 20 Min. früh bei gleichhleibkender Ankunftszeit in 
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München und den weiteren Zielstationen verbessert werden. 
Dieser Schnellzug wird in der Hauptreisezeit durch einen in 
Attnang-Puchheim anschließenden neuen Schnellzug eine bequeme 
Verbindung mit kurzer Fahrdauer von Wien nach Gmunden, Bad 
Ischl und Bad Aussee vermitteln. — Vom 1. Mai ab soll ferner ein 
Frühschnellzug von Salzburg nach Wien und ein Nachmittags- 
schnellzug von Wien nach Linz mit Fortsetzung als Personen- 
zug bis Salzburg in: Verkehr gesetzt werden. Zur Bewältigung 
des stärkeren Personenverkehrs in den Sommermonaten wird vor- 
aussichtlich vom 15. Juni ab ein Tagesschnellzugpaar zwischen 
\Wien Westbahnhof und Bischofshofen über Selztall geführt wer- 
len. Durch Einführung neuer Züge auf den Anschlußstrecken 
wird dieses Zugpaar günstige Verbindungen zwischen Wien West- 
bahnhof und Bad Gastein-Villachh Wien Westbahnhof und Bad 
Aussee, ferner zwischen Graz-Leoben und dem Salzkammergute 
sowie Salzbur& und München, endlich zwischen München und 
Salzburg und Bad Gastein-Villach vermitteln. Vom 26. Juni an- 
gefangen soll ein neuer durchlaufender Schnellzug von Bad 
Aussee über Bad Ischl und Attnang-Puchheim nach Wien West- 
bahnhof verkehren. An Vortagen vor Sonn- und Feiertagen soll 
ein in den ersten Nachmittagsstunden von Wien Westbahnhof 
abzehender Schnellzug bis Attnang-Puchheim geführt werden. der 
von letzterer Stalion durch einen Personenzuge nach Bad Ischl 
und Bad Aussee fortgesetzt wird. Ferner wurde auch für die 
nördlichen und nordwestlichen Linien der österreichischen 
Staatsbahnen eine Reihe von Fahrplanverbesserungen in Aussicht 
senommen, worüber nähere Mitteilungen demnächst folgen 
werden. 


— Vorschriften für Reisende 
lFestungsbezirk Krakau zselegenen Bahnstationen Mydlniki, 
Krakau, Podgörze-Plaszöw, Podgörze-Bonarka, Podgörze-Miasto, 
Swoszowice und Krakau-Grzegörski dürfen Fahrkarten an 
Zivilreisende nur dann verkauft werden, wenn der Reisende 
nebst einem von der politischen Behörde erster Instanz bestä- 
tisten Identitätsschein oder einer amtlich bestätigten Photo- 
sraphie einen vom Festungskommando in an ausgestellten 
Passierschein vorweist. Der Aufenthalt in Krakau ist nur mit 
schriftlicher Bewilligung des Fes nee Krakau 
gestattet. 


nach Krakau. Nach den im 


Die Verwaltung der 
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— Lokomotiv- und Wagenanschaffungen. 
österreichischen Staatsbahnen beabsichtigt, 
d. Ztg. mitgeteilt haben, Fahrbetriebsmittel anzuschaffen. Die 
Verhandlungen mit den Fabriken sind eingeleitet und nach 
deren Abschluß ist die Bestellune von Lokomotiven, Tendern 
und Güterwagen zu erwarten. In Aussicht genommen ist die 
Anschaffung von. 150 Lokomotiven, 112 Tendern, ferner von 
5000 Güterwagen, und zwar von 3500 zedeckten und 1500 unge- 
deckten. Aus dem Vorjahre bestehen noch Wagenbestellungen 
der Südbahn, die zum Teile schon ausgeführt. zum Teile in Aus- 
führung begriffen sind. Im allgemeinen sind jedoch die Privat- 
aufträge spärlich. Was die Ausfuhr betrifft, so soll nach einer 
Sofioter Meldung Bulgarien Wagenanschaffungen bei öster- 
reichischen und ungarischen Fabriken planen. 


von Labedienstwagen des Roten Kreuzes. 
Am 15. Februar fand in der Halle des Westbahnhofes die Über- 
sabe von vier Wagen des mobilen Labedienstes, die Erzherzog 
Franz Salvador aus den Fonds des Generalinspektorats hat er- 
richten lassen, an die Österreichische Gesellschaft vom Roten 
Kreuz statt. Anschließend daran erfolgte auch die Einweihung 
dieser Wagen sowie der schon früher von der Österreichischen 
(resellschaft vom Roten Kreuz geschaffenen fünf Sanitäts-, Rüst- 
und Hilfswagen und einer neuen, aus zwei Wagen bestehenden, 
fahrbaren Verköstigungsstation, 


— Einweihung 


— Erste Eisenbahnwagenleihgesellschaft. Der Verwaltungs- 
rat dieser Gesellschaft hat in seiner letzten Sitzung die Bilanz 
für das Jahr 1914 festgestellt und beschlossen, der am 10. März 
d. .J. stattfindenden ordentlichen Generalversammlung die Ver- 
teilung einer Dividende von 5% gegen 6% % im Vorjahre zu 
beantragen. 


Ungarn. 


— Scehmalspurige Marostordaer Lokalbahn. Unter diesem 
Namen ist ein ausgebreitetes Schmalspurbahnnetz im Bau, das 
die fruchtbarsten Gebiete der Komitate Marostorda, Kolozs, 
Alsöfeher, Torda-Aranyos und Udvarhely durchziehen wird. 
Die Gesamtlänge der geplanten Bahn beläuft sich auf rund 
200 km. Zwei wichtige Teilstrecken, und zwar von Ma-ros- 
vasarhely veekiterö über Maroskerestür nach 
Demäönyhäza und von Maroskeresztür bis Mezö- 
mähes wurden bereits’am 1. Februar d. J. dem öffentlichen 
Verkehr übergeben. Die Spurweite ist die in Ungarn mit weni- 
een Ausnahmen übliche von 76 cm. Die Höchststeieunge be- 


trägt 25%, der kleinste Krümmungshalbmesser : hat 100 m. 
Der Fahrpark der eröffneten Streckenteile besteht. aus 12 Loko- 
notiven und einer Anzahl verschiedenartiger Wagen. Der 
Achsendruck ist auf 6000 kg festgestellt. Die eröffnete Teil- 
strecke Marosväsärhely-Demenyhäza ist :495 km, “die Streeke 
zwischen Maroskeresztür und Mezömeöhes ist 49,3 km lang. Als 
Umladestation dient die Station Marosväsärhely der ungarischen 


Staatsbahnen. Sie ist zugleich Anschlußstation, ebenso die 
Stationen Mezömöhes und Parajd. Die Zahl der eröffneten 


Stationen und Haltestellen beträgt 27, von denen 7 als Wasser- 
stationen eingerichtet sind. Die Linie Mezömehes-Maros- 
keresztür durchkreuzt in Schienenebene die Linie der ungari- 
schen Staatseisenbahnen, weshalb der Kreuzungspunkt mit einer 
vollkommenen elektrischen Sicherungsanlage versehen werden 
mußte. Als Beförderungsgüter werden vornehmlich Getreide 
und Zuckerrüben dienen. Letztere werden in den Zucker- 
fabriken zu Marosväsärhely und Botfalu: verärbeitet. Das Geld 
zum Bau der Lokalbahn wurde durch die ungarische Agrar- und 
Rentenbank mit Hilfe der Ungarischen Bank und Handelsaktien- 
gesellschaft beschafft, die sich auch im Besitze der Mehrzahl der 
Vorzugsaktien befinden. Mit Rücksicht auf die bedeutende 
Länge der geplanten Lokalbahn und auf eingetretenen Arbeiter- 
mangel konnte die vollständige Fertigstellung der Bahn zur 
festgesetzten Endfrist nicht erfolgen. Es ist mit Sicherheit an- 
zunehmen, daß die Eröffnung der genannten Teillinien zur wirt- 
schaftlichen Erstarkung der durchzogenen Gegenden wesentlich 
beitragen wird. 


— Bau von Wohnhäusern für Eisenbahnarbeiter. Der Bau der 
41 einstöckigen Wohnhäuser in der Nähe der Istvänteleker 
Hauptwerkstätten bei Budapest ist soweit fortgeschritten, daß 
sie im Frühling d. J. bezogen werden können. Die Wohnhäuser 
bei der Werkstätte Debreczen sind zum größten Teil fertig. 


Einzelne Wohnhäuser sind auf mehreren Stationen erbaut 
worden. Eine größere Wohnunssanlage ist n Kolozsvar 
(Klausenburge) in Aussicht genommen und wird nach Beendi- 


eung des Krieges in Angriff genommen werden. 


— Kriegsfürsorge der Eisenbahner. Bei dem zweiten. unter 
der Leitung des Roten-Kreuz-Vereines abgehaltenen Lehrkursus 
für freiwillige Pfleserinnen wurden neunzig Damen, insgesamt 
Frauen und Töchter von Eisenbahnbeamten, zu befugten Pflege- 
rinnen ernannt, von denen sich eine ansehnliche Anzahl zur 
Dienstleistung in den Kriegslazaretten — auch in -der Provinz 
— meldete. Bei dieser Gelegenheit sei erwähnt, daß der ungari- 
sche Eisenbahn- und Schiffahrtklub auch für den Verein vom 
Roten Halbmond eine Sammlung eingeleitet hat, deren Ergebnis 
schon bis heute als sehr befriedigend zu bezeichnen ist. "Zum 


Schlusse erwähnen wir, daß die Sammlung der Ferngläser be- 
reits abgeschlossen ist. Es wurden insgesamt 572 Stück . ge- 


einen bedeutenden Wert darstellt 
Erkundungsdienstes im Kriege 


spendet, eine Sammlung, die 
und zur Erleichterung des 
wesentlich beitragen wird. 


Übrige europäische Länder. 


— Neue Züge für den Verkehr mit den besetzten Landesteilen 
Belgiens und Frankreichs. Wir haben schon in voriger Nummer 
darauf hingewiesen, daß am 15. d. M. eine kleine handliche 
Ausgabe von Hendschels Taschenfahrplan erschienen ist, der 
neben Südwest-Deutschland auch die in deutschem Betrieb 
stehenden Strecken von Belgien und Nord-Frankreich enthält 
und weitere Kreise darüber belehrt, in welchem Umfang 
auch auf diesem zum Teil ganz nahe an die feindlichen Linien 
heranreichenden Gebiete von der deutschen Verwaltung bereits 
für den öffentlichen Verkehr gesorgt ist. Diese Veröffentlichun- 
gen beruhen auf amtlichen Angaben, insbesondere -.denen des 
Aushangfahrplans der Linienkommandantur Brüssel. Wir heben 
folgende Verbindungen hervor: Zwischen  Herbesthal und 
Lüttich verkehren in einer Richtung 5, in der anderen Rich- 
tung 6 Züge, die alle Anschluß von und nach Cöln haben. In 
Herbesthal ist überall ein Aufenthalt von rd. einer Stunde. Die 
beiden schnellsten Züge — als Schnellzige möchten wir sie trotz 
des fetten Druckes nicht bezeichnen — brauchen zwischen 
Cöln und Herbesthal fast genau 4 Stunden, bei 128 km Entfer- 
nung ist die Reisegeschwindigkeit also nur etwas über 30 km. 
Zwischen Lüttich und Brüssel über Löwen verkehren 3 durch- 
gehende Züge, davon einer in jeder Richtung mit beschleunigter 
Fahrzeit von rd. 2% Stunden auf 100 km. Zwischen Brüssel 
und Antwerpen über Mecheln, eine Strecke, die in Friedens- 
zeiten von stündlich mehreren Zügen mit, meist 36 Minuten 
Fahrdauer bei 44 km Entfernung befahren wurde, laufen jetzt 
2 Personenzüge täglich in jeder Richtung. mit rd. 2° Stunden 
Fahrtdauer. Natürlich ist der elektrische "Betrieb, der hier be- 
stand, noch nicht wieder hergestellt. Von Brüssel nach Lille 
(115 km) und umgekehrt gibt es jetzt über Tournai 3 Züge 
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täglich: Fahrzeit mit «dem schnellen Zuge 2%, mit .den andern 
3—4 Stunden. Von Brüssel nach Meziöres-Charleville über Mau- 
beugetährt 1 Zug in jeder Richtung mit rd. 5 Stunden Fahrzeit, 
Auch "zwischen Lüttich und Antwerpen, Brüssel und Gent, 
Maubeuse und Namur, Lüttich und Namur, Brüssel und Namur- 
Arlon (Luxemburg), zwischen Luxemburg-M6öziöres=Charleville 
und Lille sind Züge eingerichtet; durch letztere ist ein direkter 
Verkehr -mit- Metz hergestellt. Von Diest in Brabant verkehrt 
täglich ein Zug nach Beverloo, Truppenübungsplatz. Es ist 
dies der frühere Übungsplatz der ganzen belgischen Armee. 
Am weitesten gegen die Kampflinie dringt die Linie Maubeuge- 
St. Quentin-Tergnier-Noyon vor. Dieser Ort ist von der jetzigen 
deutschen Front nur etwa 15 km, von Paris nur 90 km entfernt. 
Auch die Linie Laon-Tergnier-Chaulnes ist aufgeführt, die Züge 
des öffentlichen Verkehrs gehen aber nur bis Nesle. Weiter 
führen wir als in regelmäßisem Betrieb stehend auf die Linien 
Charleroi-Laon, Arlon-Montmedy, Mohon-Rethel-Apremont (vor 
Verdun), . Lille-Valenciennes-Aulnoye, Mons-Cambrai, Lille- 
Cambrai, die Linien um Lille und Cambrai, Courtrai-Östende, 
St. Quentin-Bapaume u. v.. andere. 

An der Spitze dieses- „Belgien und Frankreich. In deutschem 
3etrieb stehende . Strecken überschriebenen Abschnitts steht 
folgende Bemerkung: Die Fahrzeiten sind im mitteleuropäischer 
(deutscher) ' Zeit angegeben. Dann heißt es weiter: 

„Die Militärlokalzüge -dieneh in erster Linie zur Beförderung 
von einzeln reisenden Offizieren, Soldaten und kleineren Kom- 
mandos sowie zur Beförderung‘ von Postwagen und einzelnen 
Wagenladungen. Zivilpersonen werden nach Lösung von Fahr- 
karten befördert, jedoch nur soweit die militärischen Interessen 
es zulassen und Platz in den Lokalzüsen vorhanden ist. Ein 
Anspruch auf Beförderung besteht nicht. Jede Haftung für 
Beschädigung von Personen und Sachen ist ausgeschlossen. 
Die Fahrkarten werden nur sesen Vorzeigung von Fahrt- 
erlaubnisscheinen verausgabt, die nach den dafür erlassenen 
Bestimmungen ausgestellt worden. Der Fahrpreis beträgt für 
jede Person ohne Unterschied des Alters für den Kilometer 
0,10 Franken, mindestens aber einen halben Franken.“ Hiernach 
scheint im Fahrpreis ein Unterschied der Klassen nicht gemacht 
zu werden; die Züge führen aber jedenfalls mehrere Klassen. 


— Trajektverkehr zwischen Romanshorn und Bregenz. In- 
folge des Krieges ist der Güterverkehr auf der Bodenseestrecke 
Bregenz-Romanshorn derart zurückgegangen, daß ein regel- 
mäßiger Trajektverkehr schon längere Zeit nicht mehr aufrecht 
erhalten werden konnte. Da auch für absehbare Zeit noch keine 
Neubelebung der Linie zu erwarten ist, haben die schweizeri- 
schen und österreichischen Bahn- und Schiffsverwaltungen laut 
„Bodensee-Ztg.“ verabredet, den Trajektverkehr Bregenz- 
Romanshorn-Bregenz vom 15. Februar an bis auf weiteres ganz 
einzustellen. Der Wagenladunesverkehr wird vom genannten 
Zeitpunkt an auf die Landstrecke Romanshorn-St. Margrethen- 
Bıegenz verwiesen. Seit 15. ds. Mts. fahren also keine öster- 
reichischen Schiffe mehr in den Hafen von Romanshorn ein. 

— Überfüllung des Hafens von Genua. Wie der „Köln. Ztg.“ 
gemeldet wird, ist der Hafen von Genua überfüllt; es ist nahezu 
unmöglich, die Wagen zu entladen oder weiterzubiefördern. Nun 
haben sowohl die Arbeiter wie die Kaufleute und Spediteure be- 
schlossen, unverzüglich alle Arbeiten einzustellen, um damit 
gesen die Regierung, die nichts tue, um der Verkehrsstockung 
zu begegnen, zu protestieren. 

Wie weiter aus Bern gemeldet wird, einigten sich Vertreter 
der schweizerischen Bundesbahnen und der italienischen Staats- 
bahnen auf Maßnahmen zur Beseitigung der Transportschwie- 
riekeiten von Italien nach der Schweiz, wobei besonders der 
Verkehr von Genua nach der Schweiz in Betracht fällt. Die 
schweizerische - Industrie leidet zurzeit sehr unter diesen 
Schwierigkeiten. 


— Durchfuhrverkehr zwisehen Bulgarien und Rumänien. Aus 
Bukarest, 21. d. M., wird der „Independance Roumaine“ ge- 
meldet, daß ‘die Verhandlungen zwischen Bulgarien und Rumä- 
nien wegen dieses Verkehrs beider Länder zu einem günstigen 
Ergebnis geführt haben. Die Generaldirektoren der Eisen- 
bahnen beider Staaten sind gegenwärtig mit der Ausarbeitung 
der Einzelheiten der Ausführungsbestimmungen beschäftigt. 


— Die Kriegssteuern auf Eisenbahnsendungen in Rußland. 
- Eben ist uns die Nr. 46, 1914 des russischen Boten für Finanz, 
Industrie und Handel zugegangen, in der der am 27. Sep- 
tember 1914 Allerh. genehmigte Beschluß des Ministerkomitees 
enthalten ist, durch den sowohl die Sätze des Personenver- 
kehrs als auch diejenigen des Güterverkehrs erhöht werden. 
Dieser Beschluß setzt für die Personen-, Gepäck- und Eilgut- 
(in Personenzügen) Beförderung einen Zuschlag von 25 % Test. 


Die Berechnung hat in der Weise — für Fahrkarten der I. bis 
IV. Klasse — stattzufinden, daß zu dem tarifmäßigen Fahr- 


preise zunächst der Betrag der Reichsfahrkartensteuer ange- 
stoßen wird und sodann von diesem Betrage jene Kriegssteuer 
von 25 % berechnet und erhoben werden soll. Die gleiche Be- 


rechnungsweise tritt bei der Gepäck-usw.-Fracht ein. Für 
diese. Steuer ist keine Gültigkeitsdauer festgesetzt. Befreit 
von ihr sind nur die Fahrkarten der Pferdebahnen, Stäcdte- 


bahnen (soll wohl heißen: die Bahnen, die andere bewegende 
Kräfte als Pferde verwenden), der Militärpersonen und zu er- 
mäßisten Preisen Reisenden. Die Steuer ist vom 30. Novem- 
ber 1914, d. h. 14 Tage nach: dem 'Bekanntgehen der Allerh. 
Verfüsung m Kraft getreten. 

In derselben Nummer des Boten sind auch die Steuersätze he- 
kanntgesehen — sie sind also auch vom 30. November 1914 
gültig —, die im Güterverkehr zur Erhebung gelangen. Hier 
ist aber nicht ein Prozentzuschlag als Maßstab gewählt, son- 
dern es sind willkürliche Sätze für 1 Pud bestimmt, ohne daß 
vücksicht auf die Entfernung genommen worden ist. Die hier 
bestimmten Sätze sind reichlich hoch und würden daher zu ge- 
wöhnlichen Zeiten einen sehr bedeutenden Betrag der Staats- 
kasse zuführen. Anders wird aber aller Wahrscheinlichkeit 
nach unter den gegenwärtigen Verhältnissen das Ergebnis sein. 
Erhoben sollen werden auf die Dawer von einem Jahr für 
17 Bude von: 

a) Gütern in Personen- und Eilgüterzügen 15 Kop., b) Milch 
und Sahne 5 Kop., ce) Gütern, die befördert werden zu den 
Sätzen von %-—"/o für 1 Pud und 1 W. 10 Kop., und weiter in 
6 Abstufungen bis zu den Sätzen von !sr—!/ss für 1 Pud und 
1 W. sinkend bis 2 Kop., zu den Sätzen von !as für 1 Pud und 
1 W. und niedriger 1 Kop., d) Gütern, die nach dem Tarifver- 
zeichnis zu den Sätzen der Getreidetarife befördert werden: 
1, Mehl und Grütze, Naphtha- und Naphtharückstände, Bau- 
holz 4 Kop., 2. Getreide, außer Mehl und Grütze 3 Kop., 3. Stein- 
kohlen und Koks 2 Kop., 4. Holz 0,5 Kop., 5. Erze, Ziegelsteine, 
sewöhnliche Steine, Alabaster, Zement usw. 1 Kop., 6. Rüben. 
ungebrannte Kalksteine 0,25 Kop., e) Kleinvieh (Schafe usw.) 
ie 30 Kop., Schweine je 60 Kop., Hunde je 50 Kop., £) Rindvieh. 
Pferde usw. je 2 Rhl., für 1 Wagenladung 15 Rbl., &) Geflügel 
für 1 Wagenladung 4 Rbl. und für jeden weiteren Zwischen- 
boden 2 Rhl., h) rollendes Eisenbahnmaterial für jedes Stück 
15 Rbl., i) Fahrzeuge, Boote usw. je 7 Rbl. 

Befreit von der Steuer sind: Post-, Krieges- und alle Güter, 
für die Fracht aus Mitteln des Reichs gezahlt wird, ferner 
Güter, die kostenfrei oder zu einem ermäßisten Satze befördert 
werden, endlich Dienstzsut, Hausgerät der Bediensteten und 
deren Nahrungsmittel, sofern sie kostenfrei oder zu einem er- 
mäßieten Tarife befördert werden. 

Das ist also eine sehr hohe Besteuerung sowohl des Per- 
sonen- wie auch des Güterverkehrs, die aus einer Zwangslage 
heraus geschaffen alle Fehler aufweist, die eine Notlage leicht 
mit sich brinst. Während der Personentarif einen Zuschlas 
in Prozenten erfahren hat, der gleichmäßig die Reisenden be- 
lastet, hat man bei der Güterbeförderung zu einem Aushilfs- 
mittel gegriffen und offenbar der Einfachheit wegen und weil 
den ganzen Gütertarif umzurechnen, die erforderliche Zeit fehlte. 
einen Zuschlag für ein Pud festgesetzt, ohne Rücksicht auf die 
Entfernung zu nehmen. Dieser Zuschlag ist natürlicherweise 
ungerecht und trifft daher doppelt hart. Es sind denn auch 
schon, wie bereits mitgeteilt, einzelne Abänderungen vorgenom- 
men worden, so daß die Steuer 50 % der tarifmäßigen Fracht- 
zahlung nicht übersteigen soll. 

Es ist übrigens diese Steuer keineswegs die einzige, zu der 
der in schwerer finanzieller Bedrängnis sich befindende Staat 
seine Zuflucht genommen hat. Das amtliche Organ des Finanz- 
ministeriums bringt in ieder Nummer eine ganze Blütenlese 
solcher Verordnungen. Nichts wird geschont, um die offenbar 
schon sehr sich ihrem Ende zuneigenden Staatsmittel wieder 
aufzufüllen. denn es sehört nun einmal zum Kriegführen be- 
kanntlich Geld, nochmals Geld und drittens Geld! Freilich 
aber auch ein leistungsfähiges Volk. das dieses Geld aufzu- 
bringen vermag. Ist Rußland ein solches Volk? m. 


Fremde Erdteile. 


— Elektrischer Betrieb auf der Chicago,. Milwaukee und 
St. Paul-Bahn. Die Chicago, Milwaukee und St. Paul-Bahn hat 
sich entschlossen, ein 180 km langes Teilstück ihrer zum Stillen 
Ozean führenden Hauptstrecke zwischen den Stationen Three 
Forks und der Deer Lodge für elektrischen Betrieb einzurichten. 
Diese Strecke bildet den Übergang über das Felsengebirge und 
setzt sich aus zwei Rampen von 20 bezw. 16,6 °/oo Neigung 
zusammen. Der Strom, Drehstrom von 100 000 Volt Spannung, 
wird von der Montana Power Co. zu einem Preise von 23 X 
für -die Kilowattstunde bezogen und in 4 Unterwerken- auf 
Gleichstrom von 3000 Volt Spannung umeeformt. Die Ober- 
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leitung besteht aus 2 Fahrdrähten von 100 qınm Querschnitt mit 
einer gemeinsamen Kettenaufhängung. Die elektrischen Loko- 
ınotiven besitzen 8 Triebachsen und 4 Laufachsen und werden 
von 8 Motoren von je 375 PS. Leistung angetrieben, von denen 
ie 2 dauernd hintereinander geschaltet sind. Die Länge der 
lwokomotive beträgt 34,15 m, das Dienstgewicht 235 t und das 
Reibungsgewicht 180 t. Die Lokomotiven sollen imstande sein, 
zu 'zweien einen Güterzug von 2250 t Gewicht auf der Steigung 
von 20 °/oo zu befördern. Das gleichzeitige Arbeiten der Zug- 
und Schiebelokomotive wird durch eine Zugsteuerung gewähr- 
leistet. Auf der Talfahrt sind beide Lokomotiven an der Spitze 
des Zuges. Es ist beabsichtigt, später die ganze Gebirgsstrecke 
von rund 800 km Länge elektrisch zu betreiben, wobei drei 
Lokomotivwechsel in Fortfall kommen würden. 


— Eigenartiges selbsttätiges Blocksignal auf der Penn- 
sylvaniabahn. Die Pennsylvaniabahn beabsichtigt auf ihrer 
viergleisigen Hauptstrecke zwischen Neuyork und Philadelphia, 
sobald die Strecke elektrisch betrieben wird, ein neuartiges, selbst- 
tätiges Signalsystem einzurichten, das sich von den gebräuchlichen 


Signalen dadurch unterscheidet, daß weder bewegliche Flügel 
noch verschiedenfarbige Lichter in Anwendung kommen. Durch 


die Neuerung soll insbesondere der Vorteil erreicht werden, daß 
die Störungsquellen fortfallen, die sich bei den bisherigen selbst- 
tätigen Blockanlagen aus der Benutzung beweglicher Flügel er- 
gaben. Die Signale werden in der üblichen Weise durch Gleis- 
ströme bedient und durch Relais gesteuert, Das Signal selbst 
besteht aus einem gußeisernen Gehäuse, in dem sich eine An- 
zahl von runden Ausschnitten in Abständen von 45 cm befinden. 
Diese Ölfnungen sind mit Scheiben aus gelbem Glase geschlossen. 
Hinter jedem Fenster befindet sich eine vierkerzige Glühlampe, 
zwischen Glühlampe und Gelbscheibe eine Linse und hinter der 
Glühlampe ein Metallspieeel. Durch die Relais wird ie nach dem 
Zustand des Gleises ein Teil der Glühlampen eingeschaltet, und 
zwar.bedeuten zwei wagerechte Reihen „Halt“, eine senkrechte, 
eine wagerechte und eine unter 45° geneigte Reihe „Vorsicht“ 
und zwei senkrechte Reihen ‚Freie Fahrt“. Die Lampen werden 
am Tage mit 12 Volt, im Zwielicht mit 6 Volt und bei Dunkel- 
heit mit 3 Volt gespeist und sollen bei Tage auf eine Enifer- 
nung von 1200 m gut sichtbar sein. Zunächst soll eine Teil- 
strecke von 25 km probeweise mit dem neuen Signal ausge- 
rüstet werden, deren Blockstrecken Längen von 1000 m haben. 


— Die Eisenbahnfähre „Henry M. Flagler“, welche die Ver- 
bindung zwischen Key West und Havana herstellen und den 
durchlaufenden Verkehr von Eisenbahnwagen zwischen dem 
amerikanischen Festlande und Kuba ermöglichen soll, ist, nach 
einer Mitteilung der „Ztschr. d. V. d. Ing.“, nunmehr fertig- 
gestellt. Das Fahrzeug kann auf 4 Gleisen rd. 30 große Eisen- 
bahnwagen mit Kühlvorrichtungen aufnehmen, die hauptsäch- 


lich auf dieser Strecke verkehren und leicht verderbliche 
Liebensmittel befördern sollen. 
Allgemeines. 


— Deutsche Arbeit. Unter diesem Kennwort ist Ende vori- 
sen Jahres ein „Verband zur Förderung deutschen Schaffens in 
Industrie, Handel und Gewerbe und zur Bekämpfung der 
Fremdtümelei im Warenverkehr“ begründet worden. Der Lei- 
ter des Verbandes ist der Syndikus des Vereins deutscher Tuch- 
eroßhändler A. Willner (Berlin), die Geschäftsstelle befindet 
sich in Berlin, Rankestrafße 29. Der gegenwärtige gewaltige 
Krieg, der gleich von Anfang an das wirtschaftliche Leben so 
stark in Mitleidenschaft gezogen hat, gab auch den Anlaß zu 
dieser Gründung. Die leidige Neigung vieler Deutschen, aus- 
ländische Waren und Erzeugnisse der mindestens gleichwertigen, 
sehr oft aber besseren heimischen Arbeit vorzuziehen, hat seit 
vielen Jahren dem deutschen Gewerbefleiß schweren wirt- 
schaftlichen und sittlichen Schaden zugefüst. Von dieser Er- 
kenntnis ausgehend, will der neu begründete Verband Schulter 
an Schulter mit den Verbänden und Einzelpersonen, die bisher 
schon auf den ihnen näher liegenden Gebieten in ähnlichem 
Sinne tätig waren, planmäßig dahin streben, daß die Erzeug- 
nisse deutschen Fleißes, deutscher Ordnung und Zuverlässigkeit 
überall da, wo sie Gleichwertiges oder Besseres hervorbringen 
als das Ausland, im deutschen Vaterlande von allen Ver- 
brauchern ihrer Leistung entsprechend gewürdigt werden. Der 
Verband will in gleicher Weise den deutschen Fabrikanten und 
Kaufmann wie den deutschen Verbraucher stärken im ehr- 
lichen Eintreten für Namen und Art deutscher Erzeugnisse; er 
will die Erkenntnis über den Wert der deutschen Arbeit, über 
die Bedeutung des inneren Marktes und über die Schädigung, 
die unberechtigte Bevorzugung des Fremden bisher der deut- 
schen Volkswirtschaft und damit der deutschen Wehrkraft zu- 
eefüst hat, unter den Volksgenossen planmäßig ausbreiten. 
Der Verband lehnt jedoch jede einseitige Übertreibung seiner 
Absichten ab, er will nur alte Vorurteile beseitigen, nicht neue 
aufrichten helfen. Es soll daher nicht an die Stelle der bisheri- 


= 


sen unüberlegten Vorliebe für das Fremde eine urteilslose 
Deutschtümelei treten. Die an sich notwendigen Bestrebungen 
des Verbandes sollen nicht eigennützigerweise dazu dienen, mit 
dem guten deutschen Namen minderwertige oder schlechte Erzeug- 
nisse zu decken. Der Verband beabsichtigt auch nicht, daß die 
vielgestaltigen, wirtschaftlich unentbehrlichen Handelsbeziehun- 


gen zum Ausland unberechtigt gestört oder unterbrochen wer- 


den. Wie aus der ersten Kundgebung des neuen Verbandes, 
dessen kurz angedeuteten Bestrebungen im vaterländischen In- 
teresse die besten Erfolge zu wünschen sind, hervorgeht, stehen 
an seiner Spitze Persönlichkeiten, die seit langer Zeit inner- 
halb ihrer wirtschaftlichen Betätigung den gleichen Zielen ge- 
dient haben. In der Gründungsversammlung traten ihm sofort 
eine Anzahl angesehener wirtschaftlicher Verbände bei, deren 
Mitgliederzahl schon heute mehrere Millionen der schaffenden 
wie der verbrauchenden deutschen Bevölkerung vertreten. 


— Von Lille nach Lodz auf deutscher Bahn. Zu dieser Mel- 
dung bringt der „Tag“ vom 2. d, M. folgendes hübsche Gedicht: 
Tagtäglich schlägt den Feind zu Brei 
Teils Joffre und teils Nikolai. 
Derweil fährt mit vergnügtem Rotsch 
Die deutsche Bahn von Lille nach Lodz. 


Deutschlands Zerschmett’rung ist so leicht, 
Ein Ziel, das man gewiß erreicht. 
Inzwischen aber kam zum Ziel 

Die deutsche Bahn von Lodz nach Lille. 


Schon winkt der Tag, wo die Entente 
Stolz auf dem Gipfel angelangt. 

Die deutsche Bahn hält in der Näh’ 
Bereits vor Warschau und Calais. 


In Ost und Westen klingt's: „Triumph! 
Deutschland kaput mit Stiel und Stumpf!“ 
Und deutsche Züge fahren durch 

Dann von Paris nach Petersburg. 


. Dem Feinde ist die Siegeshahn, 
Uns sind die Bahnen untertan, 
Und so wird Deutschland, Schlacht für Schlacht, 
Gehörig auf den Zug gebracht. 
Gottlieb. 


Bücherschau. 


— Der Rettungsdienst bei den preußisch-hessischen Eisen- 
bahnen und seine Ergänzung im Eisenbahndirektionsbezirk 
Breslau durch die Eisenbahnabteilungen vom Roten Kreuz. 
Dargestellt auf Grund amtlicher Quellen von den Bahnärzten 
Dr. Ressel und Dr. Friedmann in Breslau. Verlag Carl Dittmar, 
Bahnhofsbuchhandlung, Breslau Hauptbhf., Preis 50 %. 

Die kleine, lesenswerte Schrift enthält in ihren ersten beiden 
Teilen eine geschichtliche Darstellung der im Direktionsbezirk 
Breslau recht mustergültig durchgeführten und gepflegten Ein- 
richtungen des Rettungsdienstes, eine Darstellung, die gleich- 
zeitig deutlich zum Ausdruck bringt, in wie weitgehender Weise 
die Verwaltung der preußisch-hessischen Staatsbahnen ihrer 
Pflicht der ersten Hilfeleistung bei Eisenbahnunfällen gerecht 
wird. Diese Ausführungen, die in gemeinverständlicher Weise 
die vorhandenen Rettungseinrichtungen — Rettungskasten, Ret- 
tungswagen, Hilfszüge usw. — bis ins einzelne beschreiben und 
auch im wesentlichen über Art und Umfang der Ausbildung der 
Eisenbahnbediensteten in der ersten Hilfeleistung bei Eisen- 
bahnunfällen und im Samariterdienst unterrichten, sollen in den 
weitesten Kreisen die Erkenntnis verbreiten helfen, daß dem 
großen Aufschwunge des Verkehrs auch die Rettungseinrich- 
tungen der Kisenbahnverwaltung stetig gefolgt sind und daß 
trotz der gewaltigen Verkehrszunahme die Unfallgefahren her- 
absemindert worden sind. Im Anschluß an die verwaltungssei- 
tig getroffenen Einrichtungen werden im 3. Teile der Schrift 
die besonderen, für die freiwilligen Hilfeleistungen im Direk- 
tionsbezirk Breslau szeschaffenen Einrichtungen dargestellt. 
Während diese ersten drei Teile des Büchleins vor dem Aus- 
bruch des Krieges verfaßt wurden, behandelt der später hinzu- 


-sefügte vierte Teil die Tätigkeit dieser besonderen Hilfsein- 


richtungen in den ersten vier Kriegsmonaten. Da die angedeu- 
teten besonderen Einrichtungen eine eigenartige und sicherlich 
recht nachahmenswerte Schöpfung sind, dürfte es sich wohl 
lohnen, an der Hand der Schrift auf die kemerkenswertesten 
Einzelheiten ihrer Begründung, ihrer Entwicklung und Zweck- 
bestimmung in aller Kürze einzugehen. Von der Erkenntnis 
ausgehend, daß die Ausbildung möglichst vieler Eisenbahn- 
bediensteten im Samariterdienst von außerordentlich hohem 
Werte ist, hatte der Vorstand des Betriebsamts 1 in Breslau, Re- 
eierungsbaumeister Bathmann, ein eifriges Mitglied des Roten 
Kreuzes, Mittel und Wege gefunden, dies zu ermöglichen, ohne 
daß der Eisenbahnverwaltung höhere Kosten als bisher erwach- 
sen. Als Erfolg seiner dankenswerten Bemühungen wurde an- 
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langs Januar 1912 die „Eisenbahnabteilung vom Roten Kreuz“ 
in Breslau gegründet und der Genossenschaft freiwilliger 
Krankenplleger im Kriege, Verband Breslau Stadt, als Abtei- 
lung angegliedert. Ihr traten sofort 800 Eisenbahnbedienstete 
als Mitglieder bei, die fast sämtlich im Samariterdienst ausge- 
bildet zu werden wünschten: Eine große Anzahl von Breslauer 
Ärzten, unter ihnen fast alle in Frage kommenden Bahnärzte, 
erklärten sich bereit, im Interesse der guten Sache ihre Kräfte 
unentgeltlich zur Verfügung zu stellen. Die Ausbildung der 
Mitglieder erfolgt in Abteilungen von je etwa-30 Mann unter 
Leitung eines Arztes. Der Unterricht wird in einem bahneigenen 
Unterrichtsräum in Einzelstunden erteilt, von denen wöchent- 
lich mindestens eine abgehalten wird. Nach Abschluß jedes 
Anfangs- und Wiederholungsunterrichts findet eine Prüfung 
statt. Die Einteilung des Lehrstoffes ist so geregelt, daß die 
Mitglieder nach Abschluß ihres Ausbildungskurses soweit ge- 
schult sind, daß sie in allen für sie überhaupt in Frage kommen- 
den Verletzungs- und Erkrankungsfällen sachgemäße erste 
Hilfe leisten können. Der ersten Abteilung in Breslau folgte 
inzwischen eine zweite in Brockau und eine dritte in OÖbernick., 
alle drei schlossen sich im Jahre 1913 zu einem Verbande zu- 
sammen. Von diesem sind bisher 614 Mitglieder im Samariter- 
dienst ausgebildet worden, 217 haben den ersten Wiederholungs- 
unterricht (ein Jahr nach der Ausbildung) genossen. Die mit 
Erfolg ausgebildeten Mitglieder erhalten als äußeres Abzeichen 
ein kleines Emailleschild, das ein von einem Flügelrade um- 
sebenes rotes Kreuz in weißem Felde zeigt. Mindestens einmal 
im Monat finden sich die ausgebildeten Mitglieder zu Gruppen- 
übungen zusammen, ab und zu finden gemeinsame erölere prak- 
tische Übungen statt. 


Wie häufig 


Erkrankungen erste Hilfe zu leisten. geht beispielsweise daraus 
hervor, daß im Jahre 1913 von den Mitgliedern der drei Abtei- 
lungen in 4244 Fällen freiwillige erste Hilfe geleistet worden 
ist. Der Ausbruch des Krieges stellte nun diese junge Ein- 
richtung vor hohe Aufgaben. Über Breslau wurden während 
der Mobilmachung und auch später gewaltige Truppenmengen 
geleitet. Ferner mußten die Bahnhöfe Breslaus, als eines 
Hauptverkehrspunktes in der Nähe der russischen Grenze, be- 
lebte Durchgangsstellen [ür die verwundeten Krieger werden. 
Die vorläufig in den ersten Tagen der Mobilmachung auf dem 
Hauptbahnhof eingerichtete und ständig mit ausgebildeten Mit- 
sliedern der Eisenbahnabteilung vom Roten Kreuz besetzte Un- 
fallwache wurde mit dem Tage der Inbetriebnahme einer Ver- 
band- und Erfrischungsstelle auf dem Bahnhof Breslau Ost und 
einer Nebenstelle dazu auf Bahnsteig 2 des Hauptbahnhofes 
(9. September v. J.) wieder aufgehoben. Die erstere dient zur 
Versorgung der mit Lazarettzügen, die Nebenstelle zur Versor- 
gung der mit planmäßigen Zügen eintreffenden Verwundeten. 
Hier haben die Mitglieder der Breslauer Eisenbahnabteilung 
vom Roten Kreuz reiche Tätigkeit und auch reiche Anerken- 
nung ihrer segensreichen Tätigkeit gefunden. 

Die bisher mit dieser neuen Einrichtung erzielten schönen 
Erfolge dürften zur Genüge bestätigen, daß die Gründung sol- 
cher „Eisenbahnabteilungen vom Roten Kreuz" sowohl für die 
Eisenbahnverwaltung, als auch für die Unterstützung des all- 
semeinen und besonders des militärischen Sanitätsdienstes und 
auch sonst in mancherlei Beziehung von hohem Wert ist. Die 
Anregung der Verfasser, diese Einrichtung auf den ganzen Be- 
reich der preußisch-hessischen Staatsbahnen auszudehnen. 
dürfte wohl der Beachtung wert sein. 


die Mitglieder der Eisenbahnabteilungen vom Der Reinertrag aus dem Verkauf der lehrreichen kleinen 
Roten Kreuz in die Lage kommen können, bei Verletzungen oder | Schrift ist für Zwecke des Roten Kreuzes bestimmt. 
r # 
Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Güterverkehr. Staatsbahnen. der Militär-Eisenbahn so- senen Privatbahnen ausgedehnt. Nähere 


Sächsiseh-Österreichischer Verkehr. 

Am 1. März 1915 tritt zum Gütertarif 
Teil II, Heft 2 vom 1. Dezember 1911 
(Ausnahmetarife, ausschließlich der 
Ausnahmetarife 3, 4 und 30) der Nach- 
trag V in Kraft. Er enthält neue Fracht- 
sätze (in Markwährung) des Ausnahme- 
tarifs 71 (Kalk, gebrannter usw.) und 
Ergänzungen des Ausnahmetarifs 13 A 
und E (Obst, frisches), sowie des Aus- 
nahmetarifs 91 A (Petroleum, gereinigt). 
Der Nachtrag ist bei den beteiligten 
Endverwaltungen, sowie durch die be- 
teiligten Stationen, in Österreich auch bei 
. der Zentralverkaufsstelle für Tarife, 
Wien I, Biberstraße 16, zu erhalten. 

Dresden, am 23. Februar 1915. (411) 
Kgl. Gen.-Dir d. Sächs. Staateisenb., 
- als geschäftsführende Verwaltung. 


‚Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Denanhleria len nde2: 

In der Kilometertafel I wird bei der 
Station Gablingen die Dienstbeschrän- 
kung St 250 kg mit sofortiger Wirksam- 
keit gestrichen, 

Dresden, am 25. Februar 1915. (412) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb-, 
als a erulrende une! 


Ausnahmetarif für Magermilch bis zu 
höchstens 0,3 % Fettgehalt nach Berlin 
nebst Vororten. — Tiv. 2 IIm. — 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1915 wird 
bis auf Widerruf, längstens für die Dauer 
des Krieges, der in der Überschrift be- 
zeichnete Ausnahmetarif eingeführt, 
durch den die Fracht bis zul & für 11 
Magermilch ermäßigt wird. Bedingung 
für die Anwendung des Tarifs ist ferner, 
daß die Ermäßigung des Frachtsatzes 
in Verbindung mit einer Ermäßigung des 


kommt. 


Stationen der preußisch - hessischen ' 


Tagespreises dem Verbraucher zugute. 
— Der Tarif gilt zunächst::von. 


wie einiger norddeutschen Privatbahnen 
nach den im Tarif besonders genannten 
Bahnhöfen Groß-Berlins. Für die Sen- 
dungen sind besondere Versandscheine 
auszustellen, die bei den im Tarif ange- 
sebenen FEmpfangs - Güterabfertigungen 
zum Preise von 15 3 für 25 Stück zu 
haben sind. — Preis des Tarıfs 5 8. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 23. Februar 1915. (416) 

Königliche Eisenbahndirektion- 


Ausnahmetarif für flüssige Brauereiab- 
fälle usw. — Tiv. 2 Ia. — 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1915 wird 
der Ausnahmetarif auf 5- Tonnen - Sen- 
dungen ausgedehnt und als neue Einzel- 
ausgabe erscheinen (Preis 5 8). 

Nähere Auskunft geben die beteilig- 
ten Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 24. Februar 1915. (414) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültiekeit vom 1. März 1915 wird 
Friedrichshagen in den Ausnahmetarif 
Sa für Gießerei-Roheisen als Empfang- 
station aufgenommen. Nähere Auskunft 
geben die beteiligten Güterabfertigun- 
sen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz 

Berlin, den 24. Februar 1915. (415) 

SA Fisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für tierische und pflanz- 
liche Fette und Öle aller Art usw. 
— Tv. Nr. 2 Ie — 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1915 wird 
.der Ausnahmetarif auf die bayerischen 
Staatsbahnen und die an sie angeschlos- 


Auskunft geben die beteiligten Güterab- 
fertigungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 24. Februar 1915. (413) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Deutsch- echer Culervörkehr. 

Mit sofortiger Wirkung werden iu 
die außeritalienischen Ausnahmetarife 
Nr. 9 und 45 ermäßigte Schnittfracht- 
sätze für Blumenkohl in Wagenladungen 
von mindestens 10 t einbezogen. 


Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau hier. (403) 
Straßburg, den 21. Februar 1915. 


Die geschäftsführende Verwaltung. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß - Lothringen. 


Frachtvergünstigung für Häcksel- 
sendungen. 

Die für Heu- und Strohsendungen bei 
Stellung von zwei offenen Güterwagen 
sewöhnlicher Größe an Stelle eines 
sroßräumigen offenen Wagens gewährte 
Frachtvergünstigung (siehe die Bekannt- 
machung des Königl. Eisenbahn-Zentral- 
amtes vom 23. ung unsere Bekannt- 
machung vom 30. Januar 1915) wird vom 
2.D: Febr uar 1915 ab für alle am 
Deutschen gemeinsamen Heft (Tarif 200) 
beteiligten Strecken auf Häcksel- 
sendungen ausgedehnt. (395) 

Berlin, den 22. Februar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rumänisch-Deutscher Eisenbahnverband; 
Verkehr mit Norddeutschland. 

Die unter dem 30. v. Mts. in der Num- 
mer 10 dieser Zeitung bekanntgegebene 
Beschränkung der Gültigkeit der Fracht- 
sätze der Ausnahmetarife 10 A für Roh- 
petroleum und 10B, b für gereinigtes 
Petroleum, Blauöl, Gasöl usw. auf solche 
Sendunsen, die im deutschen Zollgebiet 
verbleiben, wird vom genannten Zeit- 


punkte ab — 1. April 1915 — auch: auf 
alle übrigen Abteilungen des Ausnahme- 
tarıts.10. = (B, a rund EIG), 2 aus- 
zedehnt. (396) 
Breslau, den 20. Februar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Ostdeutsch - Österreichischer Verkehr. 

Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 

Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 

1. Mit Gültigkeit vom 1. März 1915 
werden der Ausnahmetarif 72 B des Tarif- 
heftes 1 und der Ausnahmetarif 72 A des 
Tarifheftes 2, wie folgt ergänzt: 

„Mit Schamotteziegeln (Schamotte- 
steinen) kann Schamottemörtel bis 
zum Höchstgewichte von 800 kg unter 
Anwendung dieses Ausnahmetarifs 
zusammengeladen werden.“ 

2. Mit: Gültigkeit vom 1. März 1915 
werden in - das Woarenverzeichnis der 
Ausnahmetarife für Marmormehl (66 F im 
Tarifheft 1 und 66 A- im Tarifheft 2) 
aufgenommen: 

„Marmorsteinkörner (Marmorschot- 
ter) und Kalksteinmehl.“ 
Breslau, den 13. Februar 1915. : (397) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch - niederländischer Gütertarif. 
Mit Gültigkeit vom 1. März d. Js. wird 
die Station Fretter des Direktions- 
bezirks Elberfeld als Versandstation 
in den Ausnahmetarif 26 für gebrannten 
Kalk usw. des gemeinsamen Heftes auf- 
genommen. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen und Abfertigungen. 
Cöln, den 21. Februar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteilieten Verwal- 
tungen. 


(398) 


Staats- und Privatbahngütertarif. 
Teil II. Heit C2. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1915 wird 
die Station Hammermühle als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 7d für 
Schwefelkiesabbrände zur Entzinkung 
einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Güterabfertigungen Aus- 
kunft. (399) 

Magdeburg, (en 23. Februar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1 März 1915 wird 
die Station Frechen als Empfangsstation 
in den Ausnahmetarif 3e für Steinsalz 
einbezogen. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, 24. Februar 1915. (405) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Harze vom 28. Ja- 
nuar 1915. — Tiv. Nr. 2 Io. —. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1915 wird 
ein Nachtrag 1 (Preis 5 Pf.) ausgege- 
ben, durch den der Geltungsbereich 
lieses Ausnahmetarifs erweitert wird. 
Durch den Nachtrag wird der Ausnahme- 
tarif vom 25. Januar 1915 nunmehr voll- 
ständig aufgehoben. Nähere Auskunft 
seben die Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
(lerplatz. (407) 

Berlin, den 24. Februar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


- infolge 


Ausnahmetarif für Superphosphat mit 
geringem Phosphorgehalt. Tfv. 2 IT i. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1915 wer- 
den die Stationen Heiligensee, Stettin 
Hebf., Stettin Freibez. und Stolzenhagen- 
Kratzwieck als Empfangsstationen aufge- 
nommen. Nähere Auskunft geben die 


beteiligten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbureau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. . (406) 


Berlin, den 24. Februar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Tiv. 1100. Oberschlesischer Staats- und 
Privatbahnkohlenverkehr, Heft 1—3. 
Tfiv. 1103. - Oberschlesiseh-Sächsischer 
Kohlenverkehr. 

Tv. 1104. Oberschlesisch-Sächsischer 
Dienstkohlenverkehr. 

Die Orzesche-Grube hat die Förderung 
eingestellt. Aus diesem Grunde wird 
mit Gültigkeit vom 1. Mai 1915 die 
Tarifspalte 60  (Orzesche, Orzesche- 
Grube) in den obengenannten Kohlen- 
tarifen gestrichen. (404) 

Kattowitz, den 23. Februar 1915. 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Binnen - Gütertarif für ‘die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Teil: II, Heft 1. 

Am 1. März 1915 wird die Station P o t- 
schappel in die Ausnahmetarife 5b 
für Steingrus und 5w für Pflastersteine 
usw. zum Wesebau als Versandstation 
aufgenommen. (400) 

Dresden, den 22. Februar 1915. 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh. 


Bayerischer Lokalbahn-Sehnittarif. 

1. Auf Seite 6 ist bei Gmain die zeit- 
liche Beschränkung zu streichen. 

2: Auf Seite 18 ist bei Sambach 
nachzutragen: St bed, W) sowie die neu- 
eröffnete Verkehrsstelle Schalchen 
vorzumerken. 

3. Bei den Anschlußstationen Garching, 
Haidhof und Traunstein sind die höchst- 
zulässigen Raddrücke geändert worden. 

Nähere Auskunft bei den beteiligten 
Dienststellen. (401) 

München, den 20. Februar 1915. 

Tarifamt der K. B: Staatseisenbahnen 
rechts des Rheins. 


Südösterreichiseh-Ungariseh-Bayerischer 
Grenzverkehr. 
Frachtbereehnuns für . nach 
Triest: oder Dinmesautgecse- 
bene, mit der Bisenbahn be- 
Hubs? Vers Chossamineo von Drrect 
nach, Finmezoder von Fiume 
nach Triesweweisterzubefoör- 

derndergniter: 

‚ Für nach Triest oder. Fiume in Wagen- 
ladungen aufgegebene Güter finden für 
die Zeit der Behinderune des 
Seeverkehrs bezw. bis auf Wider- 
"uf, längstens auf die Dauer des Krie- 
ges, abweichend von den Tarifbestim- 
muneen die Frachtsätze des Verband- 
tarifes im tückvergütungswege auch 
dann Anwendung, wenn die Sendungen 
behufs Verschiffung entweder 
nachträglicher Verfügung des 
Absenders von: Triest nach Fiume oder 
von Fiume nach Triest weiterbeför- 
dert oder innerhalb 12 .Monaten vom 
Tag der Ankunft in Triest oder Fiume 
an gerechnet von den Empfängern von 
Triest nach Fiume oder von Fiume nach 
Triestneu aufgegeben werden. 


Zeitung des Vereins _ 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Das Ansuchen um Rückerstattung‘ des 
bei der Weitersendung oder Neuaufgabe 
in Triest oder Fiume vorgeschriebenen 
und nacherhobenen Frachtunterschiedes 
ist spätestens 6 Monate nach erfolgter 
Verschiffung der Sendungen vorzulegen 
und mit dem nach Maßgabe der sinnge- 
mäß gültigen Tarifbestimmungen zu er- 
bringenden Nachweis über die erfolgte 
Verschiffung von Triest oder Fiume zu 
helegen. 

Für die Beförderung zwischen Triest 
einerseits und Fiume andererseits wer- 
den die nach dem Lokal-Gütertarife, 
Teil II, der k. k. priv. Südbahn-Gesell- 
schaft entfallenden Frachtsätze be- 
rechnet. 

Für derartige vor dem 1. August 1914 
nach Triest oder Fiume aufgegebene 
Sendungen werden rücksichtlich der Be- 
förderung zwischen Triest einerseits und 
Fiume anderseits nachträglich die im 
Anhang zum Lokal - Gütertarif, Teil II 
der k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft unter 
Post Nr. 26e)—f) vorgesehenen ermäßig- 
ten Frachtsätze angewendet. (402) 

Wien, am 22. Februar 1915. 

K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Bayerisch-schweizerischer Personen- 

und Gepäckverkehr. 

Die im bayerisch-schweizerischen Per- 
sonen- und Gepäcktarif vom 1. Juni 1908 
nebst Nachträgen vorgesehenen Fahr- 
preise für. Hin=- und. Ruekrahrt 
werden am 30. April 1915 aufgehoben. 

Stuttgart, den 24. Februar 1915. (410) 
Generaldirektion der K. Württ. Staats- 

eisenbahnen, namens der beteiligten 

deutschen Verwaltungen. 


3. Verdingungen. 


Die Dachdeckerarbeiten ein- 
schl. Baustofflieferung für die Hochbau- 
ten der Bahnhöfe an der Neubaustrecke 
Celle-Braunschweig-Peine sollen öffent- 
lich vergeben werden. 

Die Verdingungshefte sind gegen 
vorherige kostenfreie Einsendung 
von 0,80 .M in bar von der Kgl. Eisen- 


bahnbauabteilung in Celle (Meteor- 
straße 1) zu beziehen. Die sonstigen 
Unterlagen sind bei dieser und den 


Streckenbaumeistern in Peine und Glies- 
marode werktäglich während der Dienst- 
stunden einzusehen. 

Öffnung der Angebote am Sonnabend, 
den 13. März vormittags 10 Uhr bei der 
unterzeichneten Bauabteilung. (408) 
Königliche Eisenbahn-Bauabteilung Celle. 


Die Klempnerabeiten einschl. 
Baustofflieferung für die Hochbauten der 
Bahnhöfe an der Neubaustrecke Celle- 
Braunschweig-Peine sollen öffentlich 
vergeben werden. 

Die Verdingungshefte sind gegen 
vorherige kostenfreie Einsendung 
von 0,80 .M# in bar von der Kgl. Eisen- 


bahnbauabteilung in Celle (Meteor- 
straße 1) zu: beziehen. Die sonstigen 
Unterlagen sind bei dieser und den 


Streckenbaumeistern in Peine und Glies- 
maröde werktäglich während der Dienst- 
stunden einzusehen. 

Öffnung der Angebote am Sonnabend, 
den 13. März vormittags 11 Uhr bei der 
unterzeichneten Bauabteilung. (409) 
Königliche Eisenbahn-Bauabteilung Celle. 
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Flußeiserne Lokomotiv-Feuerbüchsen. 


Von Ernst Meyer in Düsseldorf. 


Es ist aus den Tageszeitungen bekannt geworden, daß das 
Kriessministerium in den letzten Wochen alle verfügbaren Roh- 
stoffe, die zur Durchführung seiner Interessen, d. i. für die Be- 
reitschaft des Heeres, erforderlich sind, beschlagnahmt hat. Hier- 
zu zählen z. B. Benzin, Leder und namentlich auch das Kupfer, 
welches von der Heeresverwaltung in größeren Mengen zu Aus- 
rüstungsgegenständen und Verteidisungsmitteln verbraucht 
wird. Die Regelung der Verteilung bzw. des Verbrauches liest 
bekanntlich in den Händen besonders gegründeter Gesellschaf- 
ten, damit eine glatte Durchführung der Maßnahmen möglich 
gemacht wird und Härten zwischen den Verarbeitern und der 
Militärverwaltung nicht auftreten. Notwendig waren diese Vor- 
kehrungen dadurch geworden, daß der Bedarf an einzelnen Stof- 
fen sich plötzlich gewaltig steigerte und, wie es der Krieg mit 
sich brachte, die Zufuhr entsprechend nachließ. Bei diesen 
Verhältnissen ist es erklärlich, daß der Verbrauch z. B. von 
Kupfer für solche Zwecke, die nicht unmittelbar oder mittelbar 
im Interesse der Landesverteidigung liegen, eingeschränkt wer- 
den muß, und so werden sich denn unsere Eisenbahnen, Klein- 
bahnen und sonstige Bahnbetriebe allmählich mit dem Gedanken 
vertraut machen müssen, daß die kupfernen Feuerbüchsen ihrer 
Lokomotiven zum Teil den eisernen zu weichen haben. 

Hier tritt nun die Frage auf. ob die eisernen Feuerkisten im- 
stande sind, die kupfernen zu ersetzen, und darüber mögen im 
folgenden einige Worte gesagt sein: Zunächst dürfte es wohl 
von größerem Interesse sein, zu erfahren, wieweit das Deutsche 
Reich imstande ist, seinen Kupferbedarf selbst zu decken; wir 
geben deshalb eine Zusammenstellung über Kupfererzeugung 
und -verbrauch im Jahre 1913, welche aus Mitteilungen der 
"Metallgesellschaft in Frankfurt a. M. entnommen ist. 

Wie aus der Liste zu ersehen ist, verbrauchte Deutschland 
im Jahre 1913 mit 259300 t über ein Viertel der gesamten Welt- 
erzeugung an Kupfer und stellte demgegenüber nur 41100 t 
selbst her, also etwa 4 % der Gesamtziffer. Von dieser letz- 


teren Menge wurden nur etwa 25000 t aus inländischen Erzen 
dargestellt und es erseibt sich daraus ohne weiteres, wie sehr 
Deutschland mit seinen ausgedehnten elektrischen Industrien 
auf den Kupferbezug aus dem Auslande, namentlich den Ver- 
einisten Staaten, angewiesen ist. 

Die Vereinigten Staaten von Nordamerika haben also den 
größten Anteil an der Kupfergewinnung, allerdings auch den 
srößten Verbrauch, und deshalb berührt uns die bekannte Tat- 
sache seltsam, daß dort zu Lokomotiv-Feuerbüchsen Kupfer über- 
haupt nicht, bei uns dagegen ausschließlich verwendet wird. 
Ursprünglich waren auch in diesem Lande kupferne Feuer- 
büchsen üblich und sie sind erst verdränst worden zu einer 
Zeit, als mit der Einführung des Siemens-Martin-Verfahrens 
sich das Flußeisen im Flammofen auf beliebige Härtegrade und 
in gewisser Reinheit darstellen ließ. Der Übergang zum Fluß- 
eisen erfolgte aber eigentlich nur deswegen, weil es sich als 


Kupfersewinnung und Verbrauch im Jahre 1913. 


Gewinnung | Verbrauch 


589 100 t | 


Vereinigte Staaten. 2 2... Wi. 348 100 t 
Deutschland . 3 41100 „ 259 300 , 
Großbritannien ES 52100 „ 140 300 „ 
Pranlereichee ... 2 0. 12000 „ 103 600 „ 
Bublangesse tar RR 34300 „ 40200 „ 
Gsterreieh-Ungärn. ".. . vw... 4100 „ 39200 „ 
Halenkar ii asus, nk en 2300 „ 31200 „ 
Borna ar N etwa — 15 000 „ 
Naegeslander mu. ee 1000 „ 


SPAR IN! 23 600 „*) — 
sonstige Länder: 
Serbien, Kanada, Mexiko, Japan, 
Südamerika, Afrika u. Australien 
N an ee re er 


*) Nur Ausfuhr angegeben. 


66 600 A 
1044 500 t 


247300 „ 
1005 900 t 
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widerstandsfähiger zeigte und dem schon damals in Amerika 
üblichen ununterbrochenen Lokomotivbetriebe besser gewachsen 
war. Bei doppelter und dreifacher Besetzung der Lokomotiven 
und dazu äußerster Anstrengung derselben unterlag das weiche 
Kupfer schon durch mechanische Einwirkungen bei der Feue- 
rung größter Abnutzung. Dem Flußeisen aber war das an- 
dauernde Feuerhalten im Gegenteil Lebensbedingung, weil ihm 
die mit häufiger Dienstunterbrechung verbundenen Abkühlungen 
im Feuerraum gefährlich sind. Nun finden wir aber in Amerika 
die flußeisernen Feuerbüchsen nicht allein bei den großen Loko- 
motiven der Eisenbahnen, sondern durchweg auch in den Kes- 
seln der Verschiebe- und Schmalspurlokomotiven, deren Dienst- 
leistungen sich von den unseren kaum unterscheiden. Hier- 
aus ist also ohne weiteres abzuleiten, daß die Wahl des Feuer- 
büchsmaterials gewissermaßen willkürlich erfolgt und nach der 
Gewohnheit des betreffenden Landes festgesetzt wird. 

Auf den europäischen Bahnen und in verschiedenen anderen 
Ländern ist man bei der Verwendung von Kupferplatten ge- 
blieben. Eingehende Versuche, die sich in längeren Zwischen- 
räumen immer wiederholten, haben die Überlegenheit des 
Kupfers für unsere Verhältnisse dargetan. Sie liegt begründet 
in der längeren Lebensdauer von durchschnittlich 8 bis 10 Jah- 
ren gegenüber 3 bis 5 Jahren bei Flußeisen. Wenn auch die 
reinen Kupferkosten in normalen Zeiten 15- bis 20mal so 
hoch sind wie die des Eisens, so kann der ersparte Betrag 
nicht so sehr ins Gewicht fallen gegenüber den durch häufiges 
Auswechseln und damit zusammenhängende Außerdienststellung 
der Maschine sowie vermehrte Erhaltungsarbeiten verursachten 
Ausgaben. Sodann behält das Kupfer immerhin einen ziemlich 
hohen Altwert. Neigt nun das Flußeisen bei den unvermeid- 
lichen Temperaturschwankungen zur Rissebildung, so liegt für 
das Kupfer eine Gefahrenquelle in seiner geringen Festigkeit, 
die mit zunehmender Dampfspannung empfindlich nachläßt. 
Diesen verschiedenen Eigenschaften der Materialien muß nun 
Rechnung getragen werden 1. durch geeignete Bauweise der 
Kessel und 2. durch entsprechende Behandlung derselben im 
Betriebe. 

Das Kupfer hat in der Regel eine Festigkeit von mindestens 
22 kg auf 1 qmm und dehnt sich im kalten Zustande auf der 
Zerreißmaschine um 38 % seiner ursprünglichen Länge, bevor 
es bricht. Bei Erwärmung auf 180 Grad C. welche einem 
Dampfdruck von 10 Atm. entspricht, beträgt die Festigkeit nur 
20 kg und bei 199 Grad oder 15 Atm. 18,5 kg. Sie nimmt weiter 
ab auf 8 kg bei 450 Grad und verliert sich ganz bei 578 Grad C. 
Dieser letztere Fall kommt im Kesselbetriebe nicht vor, sobald 
Wasser im Kessel ist. Aber die Wärme des Kupfers über- 
steigt die des Kesselwassers bedenklich, wenn sie durch einen 
Kesselsteinbelag verhindert wird, in das Wasser überzugehen, 
und an solchen Stellen entstehen die durch große Ausdehnung 
des weich gewordenen Kupfers hervorgerufenen Ausbeulungen 
zwischen den Stehbolzen. Das Material läßt sich aber leicht 
verarbeiten und die Nähte sind gut dicht zu halten. Die Wand- 
stärken sind in der Regel 15—16 mm und im oberen Teile der 
Rohrwand 25 bis 30 mm. Die auftretenden Schäden sind viel- 
fach die Folgen unvorsichtiger Behandlung und bestehen in 
einer großen Ausdehnung des Metalls, durch welche die ver- 
ankerten Platten in den Umbögen zum Bruche gebracht werden. 
Bekannt ist ja das durch wiederholtes Aufwalzen der Rohre 
hervorgerufene Strecken der Rohrwand, welches nach oben er- 
folgt. Die Wand streckt sich am meisten im mittleren Teil, 
weil die Seitenteile durch die Krempen gesichert sind. Durch 
die ungleichmäßige Stoffverschiebung entstehen dann die 
ovalen Rohrlöcher sowie Stegbrüche. 


Diese Kessel erfordern also vorsichtige Behandlung, pein- 
liche Überwachung und Reinigung. Sie haben aber den Vorzug 
einer gewissen Unempfindlichkeit gegenüber plötzlichen Ab- 
kühlungen, da das Material im Betriebe nicht spröde wird. Seit 
längeren Jahren sucht man iedoch auch bei uns für die mit 
hohem Dampfdruck von 16 Atm. arbeitenden Kessel der Ver- 
bundlokomotiven einen geeigneten Ersatz für das Kupfer. 

Die Flußeisenplatten zu Feuerbüchsen erhalten nach Garbe iu 
Amerika 36,5 bis 43,5 kg Festigkeit auf 1 qamm bei mindestens 
26 % Ausdehnung des 200 mm langen Probestabes. Diese 
Zahlen entsprechen ungefähr unseren Vorschriften für Kessel- 
bleche, welche 34 bis 41 kg Festigkeit bei mindestens 3 % 
semacht bezüglich möglichst geringer Verunreinigung durch 
gemacht bezüglich möglichst geringer Verunreinigung durch 
Phosphor und Schwefel, welche das Eisen brüchig machen. 
Dies sind Bedingungen, die unsere Stahlwerke mit Leichtigkeit 
erfüllen können. Die Wandstärken werden viel geringer ge- 
halten als bei Verwendung von Kupfer, und zwar darum, weil 
die dünneren Wände biegsamer sind und den auftretenden Span- 
nungen besser nachgeben können, ohne die gefährlichen Risse 
hervorzurufen. Die bessere Wärmeleitfähiskeit kommt hierbei 
nicht in Betracht. Eiserne Wände leiten allerdings die Wärme 
bedeutend schlechter als z. B. kupferne, aber diese Durchlaß- 
ziffer spielt beim Kesselbetrieb nur eine untergeordnete Rolle 
gegenüber den Widerständen zwischen Heizgasen, Metall und 
Kesselwasser, gar nicht zu ‚reden von Rußschicht und Kessel- 
steinansatz. Rückwand, Seiten und Decke sind 8 bis 9% mm 
stark; Rohrwände meist 12,7 mm. Selbst an den neueren Mallet- 
lokomotiven der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft, deren 
Kessel 2590 mm Durchmesser haben und 15,5 :Atm. Dampfi- 
spannung, sind die Wände der gewaltigen Feuerbüchsen nur 
9%.mm stark ausgeführt. Man ist ferner dazu übergegangen, 
einen großen Teil der über 1000 seitlichen Stehbolzen beweglich 
einzurichten. Der Wasserraum zwischen den Feuerbüchswan- 
dungen wird in der Regel größer gehalten als bei uns und der 
Fußrahmen nur einreihig senietet. Vorteilhaft ist, daß die 
Rohrwand sich nicht ausdehnt, wie die kupferne Dagegen 
erfordert die Dichtung der Siederohre die Zwischenlage von 
1 mm starken, nahtlosen Kupferringen. Die Stehbolzen be- 
stehen aus demselben Material wie die Feuerbüchsen, nämlich 
Flußeisen, und sitzen entsprechend enger. 


Wie schon gesagt, ist die flußeiserne Feuerkiste empfindlich 
gegenüber häufigen und plötzlichen Abkühlungen. An der 
Wasserseite der Bleche treten gerne Risse auf, die von den 
Stehbolzenlöchern aussehen, sich manchmal auch zwischen diesen 
hinziehen und seltener bis zur inneren Seite durchkommen. Die 
Feuerseite dagegen wird absezehrt und abgerostet, nament- 
lich an den Stellen, wo sich infolge schlechten Speisewassers 
oder durch sonstige Einflüsse Undichtigkeiten gezeigt haben, 
so z. B. um die Stehbolzen- und Nietköpfe, an den Nähten, am 
Fußrahmen usw. Wenn aber die Behandlung sich dem neuen 
Baustoffe anpaßt, so dürfte es wohl trotz dieser Mängel ge- 
lingen, eine genügend große durchschnittliche Lebensdauer zu 
erzielen. 

Die flußeiserne Feuerbüchse erfordert sorgfältige Prüfung des 
Materials und gute Verarbeitung, schonende Wartung sowie An- 
passung des Betriebes im Sinne des oben Gesagten und nicht 
zuletzt richtige Behandlung in den Werkstätten. Hierzu gehören 
seltenes Kaltstellen, dann aber langsames Abkühlen des Kessels 
unter Schließung von Aschkasten und Schornstein sowie un- 
bedingtes Heißauswaschen. Sollte es dem Flußeisen schließlich 
gelingen, auf diesem Gebiet festen Fuß zu fassen, so würde 
dies einen Fortschritt bedeuten, auch im vaterländischen Sinne, 


Die Tätigkeit des Eisenbahn-Zentralamts im Rechnungsjahr 1913. 


Wie diesem als Anhang zum Betriebsbericht der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen ausgegebenen Berichte zu entnehmen 
ist, hat der Geschäftskreis dieses Amtes insofern eine Erweite- 
rung erfahren, als ihm vom 1. Juni 1913 ab die Verwaltung 
der Holzschwellenbestände übertragen wurde. Infolgedessen 
können die Bedürfnisse an Holzschwellen innerhalb des Staats- 


bahnbereichs besser ausgeglichen und die Bestände besser aus- 
genutzt werden. Im übrigen hat der Umfang der dem Amte 
übertragenen Geschäfte und die Tätigkeit der Mehrzahl der 
Ausschüsse, deren Geschäftsführung und Leitung ihm obliegt, 
auch im Vorjahr wieder zugenommen. 

Dem Zentralamt ist bekanntlich auch der Ausgleich der 
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Güterwagenbestände für sämtliche deutschen Staats- 
bahnen und zahlreiche Privat- und Kleinbahnen übertragen. An 
Güterwagen des deutschen Staatsbahnwagenverbandes 


waren 
vorhanden: 
am 1. April am 1. Oktober 
1913 1912 1913 1912 
bedeckte . ..198549 186597 205233 191724 
offene . 447469 425113 462 945 4347832 


im ganzen 646018 609710 668178 626506 


Das Amt hat im Berichtsjahr u. a. zwischen den Verbands- 


verwaltungen des Deutschen Staatsbahnwagenverbandes rund 
1954 (i. V. 192%) Millionen Mark Vergütungen für die Be- 


nutzung der Verbandsgüterwagen im Verbandsgebiet und rund 
44,8 (44,4) Millionen Mark Wagenmiete für etwa 6% Millionen 
Wagenläufe zwischen den Verbandsverwaltungen und verbands- 
fremden Bahnen abgerechnet, außerdem wurden 6509 Schuld- 
posten mit einer durchschnittlichen Gesamtschuld von monatlich 
rd. +4 Millionen Mark zwischen dem Verbande und 58 verbands- 
fremden Bahnen ausgeglichen. Die vom Zentralamt verwaltete 
Hauptdeckenniederlage soll im Rechnungsiahr 1915 von Stendal 
nach Wittenberge verlegt werden. Die dort im Bau begriffene 
Anlage bietet der bisherigen gegenüber Platz für die doppelte 
Anzahl Decken (etwa 6000). Die Vertreter der am europäi- 
schen Personenwagen-Durchgangsverkehr be- 
teiligten deutschen und fremden Eisenbahnverwaltungen haben 
sich im Berichtsiahr zweimal zu Beratungen vereinigt, deren 
Hauptgegenstand die Vereinbarung der durchgehenden Wagen- 
läufe für die nächste Fahrplanzeit bildete. Wie bisher hat das 
Amt den europäischen Wagenbeistellungsplan zusammengestellt 
und den Ausgleich der kilometrischen Personenwasgenleistungen 
im europäischen Durchgangsverkehr geregelt. 

Die Beschaffung von OÖberbaumaterial aus Eisen und 
Stahl umfaßte im Etatsjahr 1913 u. a. an Schienen 404 300 
(340 800) t, an Schwellen 290700 (217100) t, an Kleineisen 
244 000 (176700 t). Die Beschaffung der Holzschwellen umfaßte 
4076 500 kieferne, 150500 eichene und 1435500 buchene Bahn- 
schwellen. An Fahrzeugen haben die preußisch-hessischen 
Staatsbahnen 1501 (1069) Lokomotiven, 46 (36) Triebwagen, 
4123 (3313) Personen- und Gepäckwagen sowie 31 819 (27 766) 
Güterwagen, die Reichsbahnen in Elsaß-Lothringen 59 (25) Lo- 
komotiven, 147 (231) Personen- und Gepäckwagen und 2407 
(2872) Güterwagen in Dienst gestellt, deren Beschaffung durch 
las Zentralamt ausschließlich bei deutschen Lokomotiv- und Wa- 
genbauanstalten erfolgte. — Als Bedarf an Dienstkohlen 
sind im Berichtsiahr 12,67 (13,23) Millionen Tonnen Stein- und 
Preßkohlen und 110 000 (100000) t Koks für das Etatsjahr 1914 
vertraglich im Inland verdungen worden. 

Über die Tätigkeit der Ausschüsse im Vorjahr ist 
folgendes zu erwähnen. Der Oberbauausschuß hat 3, der Block- 
und Stellwerksausschuß 4 Sitzungen abgehalten. Der Loko- 
motivausschuß hat in 4 Sitzungen: 58 Angelegenheiten beraten, 
die in der Mehrzahl Änderungen und Verbesserungen zur Er- 
höhung der Leistungsfähigkeit der Lokomotiven sowie zur Er- 
leichterung des Dienstes der Lokomotivmannschaft betrafen. Im 
Güterwagenausschuß des Deutschen Staatsbahnwagenverbandes 
wurden in 4 Sitzungen die Beratungen über die einheitliche 
Bauart der Verbandsgüterwagen fortgesetzt und für den doppel- 
bödigen Viehwagen, den Kalkwagen, den Hohlglaswagen und den 


zweiachsigen Schienenwagen abgeschlossen. 
KEisenbahn-Bremsausschuß trat zu 3 Sitzungen zusammen. Den 
Hauptgegenstand der Beratungen bildeten die Knorrsche und 
die Verbund-Güterzugbremse. Die 5 mit der ersteren ausge- 
rüsteten Koks- und Erzzüge wurden im regelmäßigen Betriebe 
des Ruhr- und Saargebiets weiter erprobt und haben sich auch 
nach Erhöhung der Achsenzahl auf 120 durchaus bewährt. Die 
Versuchsfahrten mit der Güterzugverbundbremse wurden im 
Oktober 1913 aufgenommen und haben auch die Brauchbarkeit 
dieser Bremse erwiesen. Der Versuchsstand in Grunewald zur 
Bestimmung von Reibungsziffern beim Bremsen von Eisenbahn- 
rädern wurde im wesentlichen fertiggestellt. Der Werkstätten- 
ausschuß des Deutschen Staatsbahnwagenverbandes hat die Ein- 
führung einer einheitlichen Statistik über die Leistungen und 
die Beschäftigung der Werkstätten sowie Vorschriften für die 
einheitliche und gleichmäßige Instandhaltung der Verbandsgüter- 
wagen beraten. Der Materialien- und Geräteausschuß hat in 
5 Sitzungen 59 Angelegenheiten beraten. Der Finanzausschuß hat 
neunmal getagt und über die Erhöhung der Wirtschaftlichkeit. 
die gleichmäßige Gestaltung des Rechnungs- und Kassenwesens 
und den Entwurf einer einheitlichen Lohnordnung verhandelt. 

Der Beamtenkleiderkasse gehörten am Ende des Be- 
richtsjahres 183 283 (i. 166 933) zum Tragen einer Dienst- 
kleidung verpflichtete Bedienstete als Mitglieder an. Die Ausgaben 
für Beschaffung der Stoffe haben 6 786 940 (6 556 647) M und für 
Anfertigung der Dienstkleidune 2 356 002 (2324 982) M betragen, 
— Der Vorstand der Arbeiterpensionskasse der preu- 
RBisch-hessischen Staatsbahnen und der Reichsbahnen hielt im 
Berichtsjiahre 9 Sitzungen ab; er erledigte 1544 (1440) Anträge 
auf Übernahme eines Heilverfahr ens für Lungenkranke und 3978 
(3278) Anträge auf Heilverfahren bei anderen Krankheiten. Der 
(zeldumsatz der Kasse betrug im Kalenderjahr 1913 rd. 71,612 
(59,436) Millionen Mark, der Vermögensbestand erhöhte sich bis 
zum Schluß dieses Jahres auf 220,262 (198,127) Millionen Mark. 
Die gemeinnützige Wohnungsfürsorge durch Hergabe von Hypo- 
theken an Baugenossenschaften wurde fortgesetzt, im ganzen 
wurden bisher zu diesen Zwecken 442 Millionen Mark bewilligt. 

Mit neuen und verbesserten Einrichtungen sind auch im Be- 
richtsjahr wieder Versuche gemacht worden, u. a. zur Unter- 
suchung neuer Lokomotiven sowie einzelner Bauteile und Bau- 
stoffe. Fortgesetzte Versuche mit Speisewasservorwärmern er- 
gaben deren erheblichen wirtschaftlichen Nutzen und eine Ver- 
besserung der Leistungsfähiskeit der damit ausgerüsteten Loko- 
motiven. Mit einer von der Gesellschaft für Thermolokomotiven 
angelieferten sechsachsisen zweifach gekuppelten Diesellokomotive 
wurden Versuchsfahrten aufgenommen, die Einrichtungen des Meß- 
wagens sind andauernd vervollständist und verbessert worden, 
Versuche mit dem Kreiselapparat zur Prüfung der Gleislage haben 
nennenswerte Erfolge gehabt usw. — Von der dem Zentralamt 
unterstellten Chemischen Versuchsanstalt wurden im 
Berichtsjahr 37% (i. V. 3373) Gutachten erstattet. Zur Vor- 
bereitung der Entscheidung in Gütertariffragen wurden nach 
Untersuchung aus dem Verkehr entnommener Proben 1040 Gut- 
achten erstattet, 622 weitere Gutachten betrafen die Feststellung 
der Ursachen und des Umfanges von Beschädigungen von Gütern 
usw. — In der im Zentralamt eingerichteten Patentkontrolle 
wurden die im Deutschen Reich und im Ausland patentierten Er- 
findungen auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens auf ihre Brauch- 
barkeit und Bewährung nachgeprüft. 


Der deutsche 


Belgien: Land, Leute, Wirtschaftsleben. 


Im Jahre 1912 führte Belgien aus Deutschland Waren im 
Werte von 703,120 Millionen Franken ein, im gleichen Zeitraum 
erreichte die belgische Warenausfuhr nach Deutschland einen 
Wert von 1007,469 Millionen Franken. Im ersteren Falle stand 
Deutschland an zweiter Stelle der Belgien mit Waren versor- 
genden Länder, im zweiten Falle an erster Stelle der von Belgien 
versorgten Länder. Trotz der hieraus ersichtlichen engen 
Handelsbeziehungen waren Belgiens natürliche und wirtschaft- 
liche Verhältnisse bis zum Ausbruch des gegenwärtigen Krieges 
in Deutschland bei weitem nicht so gut bekannt, wie sie es 
bei einem Nachbarstaate von so großer wirtschaftlicher Bedeu- 
tung eigentlich hätten sein müssen. Die Besetzung durch die 
deutschen Truppen und die Einrichtung einer deutschen Verwal- 
‚tung in Belgien haben nun neuerdings in sehr lebhafter Weise 
die Aufmerksamkeit weitester Kreise Deutschlands auf die poli- 
tischen und wirtschaftlichen Verhältnisse dieses durch die Politik 
einer verblendeten Regierung in so maßloses Unglück gestürz- 
ten Landes gelenkt. Leider mangelte es bisher an neueren ein- 
schlägigen Schriftwerken in deutscher Sprache, aus denen es 
möglich war, sich näher über diesen Gegenstand zu unterrichten. 
Der naturgemäß in erster Linie auf den Vergnügungsreisenden 
zugeschnittene Baedeker, dessen neueste Ausgabe von Belgien 
und Holland in der letzten Nummer des v origen Jahrgangs dieser 


Zeitung besprochen worden ist, bietet doch für Angehörige der 
deutschen Militär- und Zivilbehörden in Belgien für die er- 
wähnten Verhältnisse keine ausreichende Quelle. Diesen recht 
fühlbar gewordenen Mangel wird eine vor kurzem unter obigem 
Titel im Auftrage des deutschen Generalgouvernements von dem 
Professor am geographischen Institut der Universität Berlin 
Otto Baschin herausgegebene, auf den praktischen Gebrauch zu- 


geschnittene landeskundliche Darstellung Belgiens beseitigen 
helfen. Die Fertigstellung des in handlicher Form (Taschen- 


eröße) und in gutem Einband erschienenen Buches*) mußte sehr 
beschleunigt werden, so daß es nur möglich war, die wichtigsten 
Angaben über das Land, seine Bevölkerung und deren Wirt- 
schaftsleben in knapper Form zusammenzustellen. Diesem im 
Verhältnis zum Gesamtwert des Buches nicht gerade sehr erheb- 
lichen Übelstande dürfte wohl in der zweiten Auflage, die sicher- 
lich bei der voraussichtlich starken Nachfrage nicht allzu lange 
auf sich warten lassen dürfte, unschwer abzuhelfen sein. 

Das 154 Seiten starke Handbuch enthält die wichtigsten Mit- 
teilungen über die natürlichen Verhältnisse des Landes, Fluß- 


*) Belgien: Land, Leute, Wirtschaftsleben. Herausgegeben 
im Auftrage des Kaiserlich deutschen General-Gouvernements 
bei Mittler & Sohn, Berlin 1915. Preis 2,50 M. 
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und Kanalnetze, Geländeformen, Klima usw., über die Zusammen- 
setzung der Bevölkerung. über seine bisherige Verfassung und 
Verwaltung sowie über die wirtschaftlichen Verhältnisse mit 
statistischen Angaben über den Umfang der Industrie, des Han- 
dels und des Verkehrs in Belgien in den letzten Jahren vor 
Ausbruch des Krieges. Diesen Mitteilungen schließen sich eine 
eingehende Beschreibung des Landes nach Provinzen und ein 
ausführliches Verzeichnis aller belgischen Ortschaften mit mehr 
als 1000 Einwohner an. Unter den als Quelle benutzten lite- 
rarischen Werken befinden sich bezeichnenderweise nur drei 
in deutscher Sprache verfaßte. Dem Handbuch ist eine zweck- 
entsprechende übersichtliche Karte von Belgien in Buntdruck 
mit einer Nebenkarte der näheren und weiteren Umgebung 
Antwerpens und des angrenzenden Scheldegebiets beigegeben, 
Auf dieser im Maßstabe von 1:1000000 hergestellten Karte 
sind u. a. auch die im Betrieb und Bau befindlichen sowie die 
seplanten Eisenbahnen gekennzeichnet, die Provinzhauptstädte 
sind unterstrichen usw. Nachstehend seien dem Inhalt des 
schätzenswerten Buches einige Einzelheiten entnommen. Belgien 
zerfällt nach einer dort üblichen Einteilung in eine Dünen-, 
eine Polder-, eine sandige und eine lehmige Zone, ferner in eine 
Kalk-, eine Schiefer- und eine Mergelzone Die vier ersteren 
bilden das Flachland, die drei letzten das Gebirgsland, zwischen 
beide schiebt sich als eine weitere Zone das Kohlenbecken ein, 
entsprechend der breiten Furche der Täler von Haine-Sambre- 
Maas. Die außerordentlich dichte Bevölkerung Belgiens (bis 254 Be- 
vohner auf 1 qkm) gehört in der Hauptsache zwei Sprach- 
familien. der nördlichen vlämischen, dem Niederdeutschen nahe 
verwandten (im Jahre 1912 51,6 %), und der südlichen (fran- 
zösischen) wallonischen (im Jahre 1912 42,9 %), an; nur 1% 
der Bevölkerung war im Jahre 1912 hochdeutsch sprechend, 
45 % waren anderssprachig. Dem Bekenntnis nach ist Belgien 
ein überwiegend katholisches Land, in dem es nur etwa 28000 
Protestanten und 13 000 Juden gibt. Der Teil der Bevölkerung, 
der nicht lesen oder schreiben konnte, betrug (abzüglich der 
Kinder unter 8 Jahren) 1880 noch 30,26%. Er ist jedoch in 
ständiger Abnahme begriffen (1900: 19,1%, 1910: 13,1 %). 
Seiner Verfassung nach war Belgien bekanntlich konstitutionelle 
Monarchie, die Verwaltung wurde von drei Gewalten, der Zen- 
tral-, der Provinzial- und der Lokalgewalt, ausgeübt. Die 
erstere zerfiel in die drei Zweige der gesetzgebenden (Reprä- 
sentantenhaus, Senat, König), der ausführenden und der recht- 
sprechenden Gewalt, die Provinzialverwaltung bestand aus dem 
vom König ernannten Gouverneur und dem Provinzialrat, die 
örtliche Gewalt hat ihren Ausdruck in der Gemeinde (Bürger- 
meister, Beigeordnete, Gemeinderat). Die Provinzen sind in 
eine Anzahl von Regierungsbezirken geteilt, ihre Hauptstädte 
sind der Sitz von Schwurgerichten, Appellgerichte sind in Brüssel, 
Gent und Lüttich, Der Anteil an der Bodenfläche Belgiens 
(29 452 akm), der auf Ackerland kommt, beträgt 2,6 % (in 
Deutschland 48.6 %, in Preußen 49,5 %). Unter den minerali- 
schen Bodenschätzen steht allen voran die Kohle. In der Indu- 
strie steht in hoher Blüte die Verarbeitung von Eisen und 
Stahl, ein wichtiger Zweig der belgischen Industrie ist auch die 
Glasindustrie und die ausgedehnte und hochentwickelte Leinen- 
industrie. Der Gesamtwert der belgischen Einfuhr betrug im 
Jahre 1912 in Millionen Franken 4517,631, derjenige der belgi- 
schen Ausfuhr 3590,273 Millionen Franken. Das Verkehrswesen 
steht in Belgien in hoher Blüte; über die Eisenbahnen ist in 
dieser Zeitung wiederholt ausführlich berichtet worden, ebenso 
auch über die allmähliche Wiederaufnahme des Personen- und 
(Güterverkehrs auf den belgischen Eisenbahnen. Bekanntlich 
ist nach den Mitteilungen des deutschen Verwaltungsrates dieser 
Bahnen in Brüssel der öffentliche Verkehr in beschränktem Um- 
fange seit einiger Zeit auf der Mehrzahl der wichtigsten 
Strecken Belgiens und des besetzten nordfranzösischen Nachbar- 
gebietes aufgenommen worden (s. Nr. 9, S. 98 d. Ztg.). Wenn 


| man die 


umfangreichen Zerstörungen der Bahnanlagen 'und 
Kunstbauten in Betracht zieht, die von den belgischen Truppen 
auf ihrem Rückzuge auf den Hauptstrecken verübt worden sind, 
und an die ganz aulergewöhnlichen Anstrengungen (denkt, die 
deren Wiederherstellung erforderte, so wird man ohne weiteres 
zugeben müssen, daß eine so schnelle Wiederaufnahme des 
Verkehrs auf beinahe allen belgischen : Eisenbahnstrecken als 
eine Glanzleistung der deutschen Eisenbahner anzusprechen ist. 
Sie ist als solche auch gebührend in der Tagespresse gewürdigt 
worden. Der Kriegsberichterstatter Schweder schreibt hierüber 
in der „Berl. Börsen-Ztg.“ unter dem Stichwort „Von Lille nach 
Lodz u, a, folgendes re „Nachdem schon in den letzten 
Monaten auf den Hauptstrecken wieder ein veinigermaßen plan- 
voller Betrieb, wenn auch nur unter großen Schwierigkeiten 
zwecks Beförderung von Truppen, Kranken und Verwundeten, 
Munition usw. abgewickelt werden konnte, ist nunmehr am 
1. Februar fast der volle Dienstbetrieb auf den bisher fertig- 
gestellten Strecken der helgischen Staatsbahnen wieder auf- 
genommen, und mit der Kürze, die alle seine Kundgebungen 
auszeichnet, hat der Generalstab des deutschen Feldheeres die 
Vollendung dieses Riesenwerkes in die Formel: Von Lille nach 
Lodz! kleiden können. Von der. Hauptstadt Nordfrankreichs. 
dem gewaltigen Industriemittelpunkt Lille, das heute einen der 
wichtigsten Punkte der gewaltigen -Kampflinie von der Schwei- 
zer Grenze bis zur Nordsee bildet, geht seit dem 1. Februar eine 
direkte Verkehrslinie über Berlin nach Lodz, dem nicht minder 
bedeutsamen Industriemittelpunkt Russisch-Polens. .... “Um 
nach Lille zu gelangen, mußten wir fast das ganze belgische 
Staatsbahnnetz erst wieder herstellen. Und auch diese Leistung 
ist etwas, von dem wir sagen können, daß sie uns kein anderer 
Staat der Welt nachmachen wird. Sie war nur möglich dadurch, 
daß unsere Verkehrstruppen Monate lang Tag und Nacht hin- 
durch in aufopferungsvollster Tätigkeit den neuen Feldzug 
auf allen Linien der belgischen Staatsbahnen siegreich durch- 
führten.“ 

Schiffahrtswege (Flüsse u. Kanäle) sind in Belgien in einer Länge 
von 2170 km vorhanden. Im belgischen Seehafenverkehr stand im 
Jahre 1911 an erster Stelle der Schiffsverkehr mit England, an 
zweiter Stelle der mit Deutschland und an dritter Stelle der 
Schiffszahl nach der Verkehr mit Rußland, dem Tonnengehalt 
nach derjenige mit den Vereinigten Staaten von Nordamerika. 

Treffliches Material enthält die ins einzelne gehende topo- 
graphische Beschreibung der neun Provinzen des Landes, die 
über alle örtlichen Verhältnisse ziemlich ergiebige Auskunft 
gewährt. Besonders wertvolle Dienste wird das Ortsverzeichnis 
leisten, das in Tabellenform wichtigere Angaben über sämtliche 
Gemeinden Belgiens, die mehr als 1000 Einwohner zählen, nach 
dem Stande vom 1. Juli 1913 enthielt. Die Angaben bei den 
einzelnen Ortschaften erstrecken sich auf deren Provinz- 
zugehörigkeit, auf die Bezeichnung der Provinz-, Bezirks- und 
Kantonshauptstädte nebst deren Entfernungen in Kilometern. 
auf den Flächeninhalt, die Einwohnerzahl und die Anzahl der 
Häuser nach den Ergebnissen der letzten Zählung vom 31. De- 
zember 1910, und auf die nächstgelegenen Eisenbahn-, Post- und 
Telegraphenstationen. Die Schreibweise der Ortsnamen schließt 
sich im allgemeinen an das die Einteilung der Kommunen 
regelnde Gesetz vom 27. August 1913 an. Bei allen Orten, für 
die in Deutschland eine abweichende Bezeichnung üblich ist. 
ist der deutsche Ortsname eingesetzt worden. Die Namen der 
Städte sind durch gesperrten Druck hervorgehoben. 

Das treffliche Buch wird einen doppelten Zweck erfüllen. 
Einmal wird es in Deutschland aufklärend und belehrend wir- 
ken, dann aber dürfte es für den Gebrauch der deutschen Be- 
hörden, Militärpersonen und sonstigen Interessenten in Belgien 
selbst vor allem als Nachschlagewerk in Betracht kommen, wo- 
bei der das Ortsverzeichnis umfassende Teil für Verwaltungs- 
zwecke besonders willkommen sein wird. 


Über die Schneeverhältnisse an russischen Bahnen, 


llenen wir naheliegenderweise gerade gegenwärtig mit besonde- 
rem Interesse gegenüberstehen, haben die vorvorjährigen Veröf- 
fentlichungen eines im Auftrage des russischen Verkehrsministe- 
riums eingesetzten Beratungsausschusses über den Schutz der 
Bahnen gegen Schneeverwehungen einige bedeutsame Angaben 
gebracht. 

Einer längeren Abhandlung in der österreichischen Wochen- 
schrift f. d. öffentl. Baudienst, Heft 40, Jahrg. 1914 entnehmen 
wir hierüber folgendes: Die Ausgaben für Beseitigung des 
Schnees vom Bahngelände, die im Jahre 1886 in Rußland noch 
gegen 1,8 Millionen Rubel erforderten, haben im Jahre 1909 
12,5 Millionen betragen, 1908 gar 18 Millionen, auf eine Werst 
bezogen 209 bzw. 303 Rubel. Diese Zahlen sind ungemein hoch. 
Dr. Sanio gibt für den Gesamtbereich der deutschen EFisen- 


bahnen im Jahre 1908 etwa 126 A. für 1 km Bahnlänge an. Die 
Jahresausgaben schwanken naheliegenderweise ungemein, im 
allgemeinen haben sie eine unverkennbar ansteigende Richtung. 
Sie. bewegten sich im Jahre 1910 um das Sieben- bis Zehnfache 
dessen, was Ende der Achtzigerjahre aufgewendet wurde, und 
wuchsen ungleich schneller an als die Ausdehnung des russi- 
schen Eisenbahnnetzes. Ihr Wachstum ist nahezu in ein Ver- 
hältnis zu setzen zu dem Produkt aus Streckenausdehnung und 
Rohertrag, also zu dem Produkt zweier Zahlen, die beide im 
Laufe der Jahre bekanntlich große Zunahmen erfahren haben. 
In diesem Wachstumsverhältnis drückt sich nicht nur die Ver- 
stärkung der Verkehrsentwicklung aus, sondern auch das ge- 
steigerte Streben, den Verkehr vor Unterbrechungen zu schützen. 
Die Länge des russischen Bahnnetzes betrug 1886 noch: 24292 
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Werst (1 Werst — 1067 m), 1910 dagegen 61174 Werst. Der 
Rohertrag ist im gleichen Zeitraum von 225 auf 962 Millionen 
Rubel gestiegen. 

Man darf zurzeit von den Bahnen des europäischen Rußland 
einschließlich des Kaukasus etwa 16000 Werst als in ihrem 
Zugverkehr: von Schneewehen ernstlich gefährdet annehmen. 
Die stark wechselnden Ausgaben für Schneebeseitigung haben 
hier auf einzelnen Strecken schon eine mittlere Höhe bis nahe 
an 700 Rubel für 1 Werst und Jahr erreicht. Hierher sind ein- 
zubeziehen, nach absteigender Gefahr geordnet: Jekaterinen- 
bahn mit 2807 Werst, Ssysran-Wjasma mit 1308 Werst, Südwest- 
bahnen mit 3905 Werst, Kursk-Charkow-Sebastopol mit 456 
Werst, Rjasan-Uralsk mit 4081 Werst und. Südostbahnen mit 
3250 Werst. Als Grenzlinien nach Norden werden angegeben: 
die Eisenbahnstrecken Warschau-Brest-Moskau-Nishnij-Nowgorod 
und von hier der Wolgalauf bis Kasan. Der Bezirk südlich etwa 
von 54° nördlicher Breite und östlich von 30° östlicher Länge 
weist besonders ungünstige Verhältnisse auf. Weitere 5000 
Werst erfordern auch noch große Aufwendungen, ohne aber von 
Verkehrsstörungen sehr bedroht zu sein, während für 27000 
Werst nur mit geringen Ausgaben für Schneebeseitigung zu 
rechnen ist. Auf einigen 2500 Werst Strecken untergeordneter 
Bedeutung kann vorübergehend oder auch wohl für den ganzen 
Winter der Verkehr gesperrt werden. Schneeräumer, Pferde-, 
Wagen-, Dampfschneepflüge sind vorhanden, aber nicht in genü- 
sender Zahl, vielleicht um 50 % zu wenig. Auch die Notwendig- 
keit von Schleudermaschinen wurde schon erkannt; solche ameri- 
kanischer Bauart stehen 14 auf den Staatsbahnen und eine auf 
Privatbahnen in Verwendung. 

Das schneereichere nördliche Rußland hat weniger unter 
Schneeverwehungen zu leiden als der Süden, da die dichte Be- 
waldung des Nordens das Zustandekommen von Schneewehen 
verhindert. Man rechnet in Rußland, daß unter ungünstigen 
Verhältnissen auf eine Fadenlänge der Bahn (1 Faden — 2,134 m) 
etwa 1 Kubikfaden Schnee in einer Stunde und innerhalb eines 
Winters auf eine Fadenlänge bis zu 60 Kubikfaden Schnee 
(273 qm Querschnitt) angetrieben werden können. Es kommen 
sohin sehr große Schneemengen in Betracht; Schubert erwähnt 
als besonders merkwifrdi& einen Fall in Nordböhmen. wobei 
Schneeablagerungen von 90 bis 120 qm Querschnitt entstanden 
sind. Offenbar handelt es sich in Rußland um zanz bedeutende 
Vorlandstiefen. Wenn der Erfahrungssatz ausgesprochen wird. 
daß für den Schutz gegen Schnee bei Anwendung versetzbarer 
Lattenzäune diese Zäune dann entbehrlich werden, wenn sich ein- 
mal ein Schneewall von 3 Faden (6,4 m Höhe) gebildet hat, weil 
der Schnee dann keine Gefahr mehr bildet, so ist hieraus zu 
erkennen, um was für Verhältnisse es sich in Rußland häufig 
dreht. Die erwähnten Lattenzäune werden im Laufe des Winters 
mit fortschreitendem Anwehen von Schnee, und zwar unter an- 


von der Gleisachse 
Die Anzahl der Verstellungen wird oft 


wachsender Vergrößerung der Entfernung 
mehrere Male verstellt, 
sehr erklecklich. 
Wenn auf einzelnen Bahnen mit besonders ungünstigen Ver- 
hältnissen die Sicherung des Zugverkehrs tatsächlich noch im 
argen liegt, so ist die Ursache nicht ausschließlich auf man- 
zelnden Eifer der Verwaltungen zurückzuführen. Tatsächlich 
kommt es auf solchen Bahnen nicht selten vor, daß infolge herr- 
schender Stürme die Arbeiter nicht nur um keinen Preis zur 
Arbeit zu haben sind, sondern daß auch solche Arbeit physisch 
unmöglich is. Manche waghalsige Arbeiter, die sich durch 
hohes Lohnangebot berücken ließen, mußten unverrichteter Sache 
oder zeitlebens in ihrer Gesundheit geschädigt, den Versuch auf- 
seben. In diesen Fällen bleibt nichts anderes übrig, als das 
Ende des Schneegestöbers abzuwarten. Da in manchen Wintern 
die Anzahl solcher Tage auf 40 und mehr steigt, muß man eben 
mit größeren Betriebsunterbrechungen rechnen. Tatsächlich ist 
durch Anschaffung von Schneeräumern und Anlage von Zäunen 
und anderem schon viel geschehen. Es ist hierdurch die Länge 
der Angriffstellen für Handarbeit sehr beschränkt worden, im 
wesentlichen auf die etwa 6 bis 25 % der Streckenlänge aus- 
machenden Einschnitte, in denen die durch Schneeräumer bei- 
seite geschobenen Schneemassen noch von Hand weiter gefördert 
werden müssen. Nur an den Nullpunkten (d. h. wo die Bahn 
ungefähr in gleicher Höhe mit dem umgebenden Gelände liegt), 
soweit solche nicht überhaupt baulich beseitigt oder wenigstens 


eingeschränkt werden können, sind zeitweilig weitere Maß- 
nahmen wie bewegliche Zäune nötig. Leider sind an einigen 
Bahnen diese Nullpunkte ungemein dicht gesät, so daß dem 


Übelstande ohne Umbau nicht abzuhelfen ist. Dazu kommen be- 
enete Verhältnisse, Mangel an wissenschaftlich völlig einwand- 
freien Grundlagen für die Anordnung von Schneeschutzvorkeh- 
rungen und eine gewisse Gewöhnung der Bahnverwaltungen un(d 
Verfrachter an unsichere winterliche Verkehrsverhältnisse In 
manchen Fällen von staatlich sichergestellten Eisenbahnaktien- 
unternehmungen haben wohl auch die Gesellschafter kein Inter- 
esse, über einen gewissen Ertrag der Bahn hinauszukommen, da 
Mehrungen in erster Linie der Staatskasse zufallen. Die Besse- 
rung, welche die Einnahmen der russischen Bahnen in den letzten 
Jahren unverkennbar aufwiesen, und der frischere Zug, der in die 
Eisenbahnbautätigkeit in den letzten Jahren zu kommen schien, 
könnten mit der Zeit vielleicht auch hier einen Umschwung#her- 
beiführen. Selbstverständlich wird man bei einer künftigen 
Eisenbahnbautätiekeit in Rußland auf Grund genauer wissen- 
schaftlicher und praktischer Darstellungen der technischen 
Grundlagen baulich diejenigen Fehler zu meiden haben, die bis- 
her begangen worden sind, also vor allem die Häufung niedriger 
Dämme und seichter Einschnitte. La 
IT. D. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Freifahrt für die Rückkehr der Flüchtlinge aus Ostpreußen. 
Der preußische Minister des Innern hat am 17. Februar an die 
beteiligten Regierungsbehörden eine Verfügung erlassen, wonach 
auch bei der durch die siegreichen Kämpfe in Ostpreußen herbei- 
geführten neuen Lage eine allgemeine Rückkehr der Flücht- 
linge in die bisher noch nicht zur Rückkehr freigegebenen Kreise 
jetzt noch nicht möglich ist. „Allgemein ist die Rückkehr 
auch jetzt noch nur in den ganzen Regierungsbezirk Königsberg, 
in den Kreis Niederung und in die Kreise Allenstein Stadt und 
Land, Rössel und Osterode zulässige. Es erscheint aber dringend 
erwünscht, daß sich schon jetzt in die bisher noch nicht frei- 
gegebenen Kreise die Staats-, Kreis- und Gemeindebeamten, ein- 
schließlich der Gemeindeschöffen und der Lehrer, zunächst ohne 
ihre Familien, begeben. Diesen Personen sind daher von den 
Landräten, Polizeipräsidenten, Ersten Bürgermeistern der Orte, 
in denen sie bisher untergebracht waren oder in denen sie sich 
bisher aufhielten, sofern sie ihre Beamteneigenschaft genügend 
glaubhaft machen, Bescheinigungen auszustellen, auf Grund deren 
ihnen Freifahrt nach Ostpreußen gewährt werden wird, Die Be 
scheinigungen haben zu enthalten, daß der Inhaber zurzeit mittel- 
los ist, und daß seiner Rückkehr nach Ostpreußen in den genau 
zu bezeichnenden Heimatsort keine Bedenken entgegenstehen. 

Es soll dann weiter die Rückkehr solcher Personen in die bis- 
her nicht freigegebenen Kreise gefördert werden, die als Landwirte 
oder Gewerbetreibende dort nötig sind. Diesen darf aber die vor- 
erwähnte Bescheinigung nur dann ausgestellt werden, wenn sie 
einen schriftlichen Ausweis des Landrats ihres Heimatskreises 
vorlegen, durch den sie zur Rückkehr aufgefordert oder ermäch- 
tigt werden. Der Ausweis wie die darauf ausgestellte Bescheini- 
gung gilt stets nur für die darin bezeichnete Person. Den Aus- 
_ weis wird ausnahmsweise an Stelle des Landrats des Heimat- 


kreises der OÖberpräsident in Königsberg, die drei ostpreußischen 
Begierungspräsidenten oder der Landeshauptmann (Flüchtlings- 
kommissar) in Königsberg erteilen. 

Allen übrigen Personen ist die Bescheinigung zur Erlangung 
eines Freifahrscheines zur Rückkehr in die bisher nicht frei- 
gegebenen Kreise unter allen Umständen zu versagen. 

Durch Anschläge an den Bahnhöfen und durch anderweitige 
Bekanntmachungen usw. sind die Flüchtlinge darauf hinzuweisen, 
daß — einer Anordnung des Oberkommandos der Östarmee ent- 
sprechend — Flüchtlinge. die ohne Freifahrscheine auf eigene 
Faust zurückkehren, vor dem Betreten der ostpreußischen Grenze 
polizeilich aufgehalten und in den Kreis, in dem sie bisher unter- 
gebracht waren oder sich aufhielten, zurückgeschafft werden. 

Zugleich mit diesem Erlaß wurde der Oberpräsident in Danzig 
und die Regierungspräsidenten dort und in Marienburg ersucht, 
sofort Anordnungen zu treffen, daß auf den Stationen Dirschau 
und Goßlershausen die nach Ostpreußen fahrenden Züge durch 
Polizeibeamte revidiert und die entgegen den vorstehenden Be- 
stimmungen zurückkehrenden ostpreußischen Flüchtlinge aus den 
Zügen entfernt und in den Kreis, in dem sie bisher untergebracht 
waren oder sich aufhielten, zurückbefördert werden. Für den 
Rücktransport wird auf Antrag der für den Bahnhofsort zuständi- 
sen Polizeibehörde freie Fahrt gewährt werden. 

Der preußische Eisenbahnminister hat diesen Erlaß den König- 
lichen Eisenbahndirektionen zur Kenntnis und Beachtung zu- 
sehen lassen und dabei darauf hingewiesen, daß den Eisenbahn- 
dienststellen gegenüber nur die Bescheinigungen des Landrats 
des derzeitigen Aufenthaltsorts der ostpreußischen Flüchtlinge in 
Betracht kommen. 


— Fraechtermäßigung für Heu- und Stroheinfuhr. Der preußi- 
sche Eisenbahnminister und Chef des Reichsamts für die Ver- 
waltung der Reichseisenbahnen hat die sofortige Einführung 
eines längstens für die Dauer des Krieges gültigen Ausnahme- 
tarifs angeordnet, durch den zunächst im Bereiche der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen, der Reichseisenbahnen in Elsaß-Loth- 
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ringen und einiger anderer (norddeutschen) Verwaltungen die 
Frachtsätze — bei direkt abgefertigten Sendungen die Fracht- 
anteile der betreffenden deutschen Bahnen — für die Einfuhr 
von Heu und Stroh um 30% ermäßigt werden. 


—- Hilfstätigkeit der Arbeiterpensionskasse der preußisch- 
hessischen Eisenbahngemeinschaft im Kriege. Der Vorstand 
der Arbeiterpensionskasse hat außer einem Betrage von 20000 M 
für das Rote Kreuz, der bereits in Nr, 71, Jahrg. 1914 d. Zte. 
erwähnt wurde, aus den Mitteln der Abteilung A gemäß $ 16 (®) 
der Satzungen einen weiteren Betrag von 50000 M zur Beschaf- 
fung von Wolldecken für die bei den Feldeisenbahnformationen 
auf dem westlichen und östlichen Kriegsschauplatz beschäftigten 
Pensionskassenmitglieder zur Verhütung ernsterer Erkrankung 
und vorzeitiger Invalidität aufgewendet. Um auch den in der 
Front kämpfenden und einzeln nicht erreichbaren Kassenmitglie- 
dern wenigstens mittelbar eine Fürsorge angedeihen zu lassen, hat 
der Vorstand weiter einen Betrag von 100000 M dem Kriegsaus- 
schuß für warme Unterkleidung (Reichstag) überwiesen. 

Die beiden Lungenheilstätten der Kasse, Stadtwald bei Melsun- 
sen und Moltkefels in Niederschreiberhau, die gleich zu Anfang 
des Krieges der Militärverwaltung für Lazarettzwecke zur Ver- 
fügung gestellt wurden, sind unter der bewährten Leitung der 
bisherigen Chefärzte zu - Vereinslazaretten eingerichtet und mit 
Verwundeten belegt. Für die lungenkranken Kassenmitglieder 
wurde durch Überweisung in die privaten Heilstätten in Görbers- 
dorf und Lippspringe ausreichend zesorgt. Von der Kriegs- 
anleihe hat die Pensionskasse den Betrag von 20 Millionen Mark 
erworben, 


Auch eine Satzungsänderung wurde vorbehaltlich der später ein- 
zuholenden Genehmigung der Hauptversammlung zugunsten der 
Kriegsteilnehmer, insbesondere der jüngeren und ihrer Hinter- 
bliebenen, beschlossen. Die zur Erlangung der Renten aus der 
Abteilung B vorgeschriebene fünfjiährise Wartezeit kommt da- 
nach für Kriegsteilnehmer in Fortfall, und zwar mit rückwirken- 
der Kraft von Beginn des Krieges an. Ebenso ist bei den Witwen 
der Kriegsteilnehmer für den Anspruch auf Witwenzusatzrente 
die fünfiährige Wartezeit als Bedingung fallen gelassen, und es 
sind die Ruhebestimmungen gleichfalls im Interesse der Kriegs- 
teilnehmer umgestaltet. Als Kriegsteilnehmer werden sowohl die- 
jenigen Mitglieder anzesehen, die als eigentliche Soldaten zu den 
Fahnen serufen werden oder Sanitätsdienste tun, als auch die- 


jenigen Mitglieder, die im Eisenbahndienst oder ähnlichen 
Diensten tätig sind. Bei diesen letzteren soll jedoch Voraus- 
setzung sein, daß die Tätiekeit in Feindesland oder auf dem 


Kriegsschauplatze (für den Fall, daß dieser sich zeitweise inner- 
halb der heimischen Grenzen befindet) ausgeübt wird. 

Den Beschlüssen des Vorstandes, die von den Vertretern der 
Arbeiter einstimmig und opferfreudigsten Sinnes gefaßt wor- 
den sind, hat der Herr Minister gern seine Genehmigung erteilt. 


— Berliner Stadt- und Ringbahnverkehr. Auf diesen haben 
dio fünf Kriegsmonate des vergangenen Jahres recht merklich 
eingewirkt; denn nach der soeben fertiggestellten Jahres- 
statistik der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin sind nahezu 
23 Millionen Fahrten weniger zurückgelegt worden als im Vor- 
iahre. Die Gesamtzahl der Fahrten im inneren Verkehr der 
Stadt- und Ringbahn (einschließlich der Stationen Grunewald 
und Bichkamp) betrug nämlich nur 144 823 259 gegen 167 737 968 
im Kalenderiahre 1913. Verhältnismäßig hat die zweite Wagen- 
klasse stärker abgenommen als die (dritte, denn sie ging von 
29% auf 24 Millionen Fahrten herab, während auf die dritte 
Klasse rund 120% zegen 138 Millionen Fahrten kamen. Auch 
die Zahl der Monats- und Zeitkarten ist beträchtlich zurück- 
eerangen, nämlich von 62% auf 54% Millionen Fahrten. 


— Deutsche Eisenbahn-Betriebs-Gesellschaft, A.-G. in Berlin. 
Die Verwaltung teilt über den Geschäftssang folgendes mit: 
„Die ersten vier Monate des mit dem 1. April begonnenen Ge- 
schäftsiahres nahmen bei einem weitern Fortschritt der Ver- 
kehrsentwicklung unserer Unternehmungen einen recht befrie- 
digenden Verlauf, der erst durch den Ausbruch des Krieges 
unterbrochen wurde Der Rückschlag machte sich indessen 
hauptsächlich nur während des Monats August fühlbar, als mit 
dem Eintritt der Mobilmachung eine völlige Stockung des Güter- 
verkehrs eintrat, wodurch die Betriebseinnahmen bis auf 30% 
der vorjährigen sanken. Schon im September machte sich aber 
mit dem Wiederaufleben des Verkehrs auf den Hauptbahnen 
eine allmähliche Steigerung der Einnahmen bemerklich, die 
seitdem angehalten hat, so daß die Dezember-Einnahme die 
Höhe von 76% des Vorjahres erreichte. In gleicher Weise hat 
sich der Verkehr nach und nach auch bei den Bahnen entwickelt, 
bei denen wir beteiliet sind. Mit der allgemeinen Einführung 
vereinfachter Kriegsfahrpläne konnten auch wir eine vermin- 
lderte Zugfolge auf unseren Strecken eintreten lassen, und durch 
lie damit verbundene Einschränkung der Betriebsausgaben ist 
es uns gelungen, nicht unwesentliche Ersparnisse zu erzielen, 


Da wir in den Friedensjiahren bemüht gewesen sind, die innere 
Kraft unserer Gesellschaft durch reichliche Rückstellungen zu 
stärken, so dürfen wir hoffen, auch im laufenden Geschäftsjahre 
zu einem befriedigenden Ergebnis zu gelangen.“ 


— Zur Fortführung der Berliner Nord-Südbahn nach Tempel- 
hof und Mariendorf hat Bürgermeister Wiesener, Tempelhof, 
eine Denkschrift verfaßt, welche den zuständigen Staäts- 
behörden sowie den beteiligten (Gemeinden und dem Zweck- 
verband Groß-Berlin zugestellt werden soll. Die Denkschrift 
nimmt Bezug auf die Gutachten des bekannten Verkehrs- 
technikers Geheimrat Kemmann und legt die Vorgänge dar, 
welche in der kürzlich abgehaltenen Gemeindevertretersitzung 
zur Erörterung gelangten. Die Gemeinde Tempelhof be- 
absichtigt zugleich beim Zweckverband den Antrag zu stellen, 
daß dieser wegen Fortführung der Untergrundbahn auf die Stadt 
Berlin einwirke. Tempelhof ist der Ansicht, daß die Gemeinde 
keinesfalls zu den Kosten für die Berliner Endstrecke, Gnei- 
senaustraße-Dreibundstraße, herangezogen werden kann. 


— Frachtermäßigung für Magermilch. Nach einer Bekannt- 
machung in Nr. 17 S. 193 d. Ztg. ist mit Gültigkeit vom 1. März 
d. J. ab die Fracht für Magermilch bis zu 0,3 % Fettgehalt für 
I Versand nach Berlin nebst Vororten auf 1 8 für 1 Liter er- 
mäßist. 


— Kranken- und Hinterbliebenenkasse des allgemeinen Ver- 
bandes der Eisenbahnvereine der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen und der Reichsbahnen. Den in weiten Kreisen der Mit- 
slieder der Eisenbahn-Verbandskranken- und Hinterbliebenen- 
kasse laut gewordenen Wünschen, werktätige Hilfe zu leisten 
und zu diesem Zwecke Kassenmittel im Interesse der Ange- 
hörigen und Hinterbliebenen der als Kriegsteilnehmer  verstor- 
benen Mitglieder des Tarifs I und II dienstbar zu machen, hat 
der Hauptvorstand der Kasse gern Folge gegeben. Nach dem 
Beschluß des Hauptvorstandes, der die Genehmigung des Herrn 
Ministers gefunden hat, ist den Hinterbliebenen jedes während 
des Krieges als Kriegsteilnehmer verstorbenen Kassenmit- 
gliedes des Tarifs I und II ohne Rücksicht auf die Dauer der 
Mitgliedschaft eine Ehrengabe von 150 M zu bewilligen, gleich- 
viel, ob das Mitglied zum Waffendienst (einschl. des Feldeisen- 
bahndienstes und Samariterdienstes) oder aus anderem Anlaß 
zu einer Kriegsdienstleistung herangezogen worden ist. Als 
Hinterbliebene gelten nicht nur Witwen und Waisen, sondern 
auch solche Angehörige, deren Unterhalt der Verstorbene ganz 
oder überwiegend bestritten hat. Die Ehrengaben werden gegen 
Beibringung einer Bescheinigung des Regiments, Lazaretts usw. 
durch den Bezirksvorstand zur Zahlung angewiesen. Es ist zu 
hoffen, daß diese Maßnahme von allen Kassenmitgliedern dank- 
bar begrüßt werden wird, besonders aber von denen, die dazu be- 
rufen sind, ihre Kraft für die Verteidigung des Vaterlandes ein- 
zusetzen. 


— Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure In der am 16. Fe- 
bruar abgehaltenen Versammlung machte der Vorsitzende, 
Exzellenz Dr.-Ing. Wichert, u. a. die Mitteilung, daß vom Nord- 
deutschen Lokomotivverband wiederum ein Betrag von 3000 Mi 
als Beitrag zu wissenschaftlichen Zwecken des Lokomotivbau- 
faches eingegangen ist. Den Vortrag des Abends hielt Regie- 
rungsbaumeister. Harprecht über: Versuche mit 
Dampflokomotiven und die zugehörigen Prüf- 
einrichtungen; erläutert durch zahlreiche Lichtbilder. 
Nach einer kurzen Einleitung über die Notwendigkeit, auf 
Grund wissenschaftlicher Lokomotivuntersuchung die Entwick- 
lung der Lokomotivbauarten zu fördern, behandelte der Vor- 
tragende den Zusammenhang zwischen Lokomotivleistung und 
Zugwiderstand sowie die zurzeit zur Berechnung des Zug- 
widerstandes zur Verfügung stehenden Formeln. Nach Be- 
sprechung der Größe der Einzelwiderstände, wie Lagerreibung 
der Achsen, rollende Reibung zwischen Rad und Schiene, Stoß- 
widerstand des Gleises und Luftwiderstand sowie der möglichen 
Mittel zu ihrer versuchsweisen Bestimmung in Abhängigkeit 
von der Geschwindigkeit des fahrenden Zuges, wurden die 
beiden Mittel zur Prüfung von Lokomotiven. nämlich fest- 
stehende Prüfstände und Versuchsfahrten unter Benutzung eines 
besonderen unmittelbar hinter der Lokomotive eingestellten 
Meßwagens sowie die in ihnen angewandten Meßeinrichtungen 
an Hand ausgeführter Bauarten, z. B. des Meßwagens des Eisen- 
bahn-Zentralamtes in Berlin, eingehend besprochen. Unter 
anderem wurde eine neuartige elektrische Meßvorrichtung zur 
jederzeitisen unmittelbaren Ablesung der indizierten Leistungen 
von Kolbenkraftmaschinen im Lichtbilde vorgeführt und der 
Grundsatz der Bauart an einem Modell erläutert. 

Die mit einem feststehenden Lokomotivprüfstand gewonnenen 
Untersuchungsergebnisse müssen (durch Versuchsfahrten mit 
Meßwagen ergänzt werden, da bei den Messungen auf dem 
Prüfstande Luftwiderstand und Abkühlungsverluste durch Luft- 
zug nicht berücksichtigt werden können, Andrerseits sind bei 
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Versuchsfahrten auf der freien Strecke infolge des wechselnden 
Zugwiderstandes V ersuche mit Dauerbelastungen schwierig aus- 
zuführen, während ein feststehender Prüfstand diese ohne wei- 
teres zuläßt. Um eine vollkommene technisch-wissenschaftliche 


Untersuchung der Lokomotiven vornehmen zu können, ist es 
daher erforderlich, beide Prüfungsarten nebeneinander ANnZU- 
wenden, derart, daß die Ergebnisse der einen die der anderen 
ergänzen. 


— Preiserhöhung für Roheisen. In der kürzlich abgehal- 
tenen Hauptversammlung des Roheisenverbandes wurde über die 
Marktlage berichtet. Die überaus starke Nachfrage in allen 
Sorten Qualitätsroheisen hält an. Der Abruf auf die getätigten 
Abschlüsse ist so stark, daß die Hochofenwerke bei der durch 
den Arbeitermangel und die ungenügende Eisensteinlieferune ver- 
ursachte Erzeugunesverminderunge kaum in der Lage sind. allen 
Anforderungen gerecht zu werden. Auch in den Luxemburger 
Roheisensorten ist das Geschäft in den letzten Wochen viel leb- 
hafter geworden. Die Nachfrage vom neutralen Ausland ist weiter 
ziemlich stark. In Qualitätsroheisen sind Verkäufe nach dem 
Ausland infolge des starken Inlandbedarfs nicht abgeschlossen 


worden, Der Versand betrug im Monat Januar 61,61 % der Be- 
teilieung. Auch für den Monat Februar ist auf einen starken 


Versand zu rechnen, wenn auch die Januarziffer infolge der ge- 
ringern Zahl der Arbeitstage nicht erreicht werden dürfte. Weiter 
wurde der Verkauf für das zweite Vierteljahr freigegeben und 
beschlossen, die Verkaufspreise für Hämatit-, Gießerei-Roheisen I 
und III, Siegener Zusatzeisen, Puddel-, Stahl-, Spiegel- und Besse- 
mer-Eisen zur Lieferung ab 1. April d. J. um 7 M für die Tonne 
zu erhöhen, obwohl mit dieser Erhöhung den durch die veränder- 
ten Verhältnisse weiter gestiegenen Selbstkosten der Hochofen- 
werke noch nicht einmal Rechnung getragen wird. — Auch die 
Drahtwerke haben die Preise ihrer Erzeugnisse um 15 MN für die 
Tonne erhöht. 


— Verleihung von Kriegsauszeiehnungen an höhere Eisen- 
bahnbeamte. Das Eiserne Kreuz II. Klasse erhielten: a) aus 
dem Bereich der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft: 
die Regierungs- und Bauräte Füchsel in Dortmund, Hum- 
bert in Magdeburg und Voegler in Coblenz, die Regierungs- 
‚äte Braun in Danzig und Schwedler in Erfurt sowie der 
Regierungsassessor Dr. jur. Adolphin Meiningen und die Re- 
gierungsbaumeister Daus in Mainz und Wesemann in 
Berlin; b) aus dem Bereich der sächsischen Staatseisenbahnver- 
waltung: der Bauamtmann Kunitz beim Neubauamt Dresden-A. 
West und von den zur Dienstleistung auf fremdländischen Bahnen 
abgeordneten Beamten der Finanz- und Baurat Schönherr 
bei der Betriebsdirektion Leipzig I, die Bauräte Otto bei der 
Betriebsdirektion Zwickau und Rietschier bei der Betriebs- 
direktion Leipzig II sowie der Bauamtmann Friedrich 
beim Maschinenamt Dresden-N.; c) aus dem Bereich der 
bayerischen Staatseisenbahnverwaltung: der Öbermaschinen- 
inspektor Wagner von der Eisenbahndirektion Würzburg und 
der Eisenbahnassessor Völker von der Eisenbahndirektion 
Ludwigshafen (Rhein). — Von bayerischen Beamten wurden 
ferner ausgezeichnet: 1. mit dem Militärverdienstorden II. Klasse 
für Kriegsverdienst: der Ministerialrat Biber; 2. mit dem 
Öffizierskreuz des Militärverdienstordens: der Ministerialrat 
Opel; 3. mit dem Militärverdienstkreuz IV. Klasse mit Schwer- 
tern: der Regierungsrat Koch im Verkehrsministerium; 4. mit 
dem Militärverdienstorden IV. Klasse mit der Krone für Kriegs- 
verdienst: die Regierungsräte Bachmann und Kar] von 
der Eisenbahndirektion Ludwigshafen (Rhein), Dasch und 
Happ von der Eisenbahndirektion München und v. Müller 
von der Eisenbahndirektion Nürnberg; 5. mit dem Militärver- 
dienstorden IV. Klasse für Kriegsverdienst: die Obermaschinen- 
inspektoren Fettinger in Augsburg und Wagner in 


Würzburg, die Direktionsräte Klotz in Lindau, Kober in 
Salzburg, Nather in Deggendorf und Semmelmann in 
Schwandorf, der Direktionsassessor Schelbert in Weiden 


und der Eisenbahnassessor Frommknecht in München. 


Österreich. 


— Die Schwellenlieferungen für die Staatsbahnen. Die öster- 
reichischen Staatsbahnen haben von ihrem ausgeschriebenen 
Gesamtbedarfe von ungefähr 760000 Schwellen vorläufig nur 
die Lieferung von 280 000 Schwellen vergeben. Die Staatsbahnen 
hatten nur jene Angebote berücksichtigt, die sich ungefähr auf 
der Höhe der vorjährigen Preise bewegten. Die angebotenen 
Eichenschwellen wurden überhaupt nicht gekauft, da die Staats- 
bahnen die Ansicht vertraten, daß die ziemlich bedeutenden 
Preiserhöhungen für diese Holzsorten durch die Verhältnisse 
ticht begründet erscheinen. Auch bei Lärchen- und Föhren- 
schwellen kam es nur zu kleinen Abschlüssen. Tatsächlich ist 
infolge des Verhaltens der österreichischen Staatsbahnen eine 
Abschwächung der Preise der Eichenschwellen eingetreten, die 
sich je nach Beschaffenheit zwischen 20 und 30 H. für das 
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seits aber 
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Stück bewegt. Eine Ausfuhr von Schwellen ist gegenwärtig 
nicht möglich, da sich die Preise in den in Betracht kommenden 
Ausfuhrgebieten unter Berücksichtigung des Zolles und der 
Fracht etwas niedriger stellen als im Inlande. 


— Österreichisches Kursbuch. Ende Februar ist eine Neuaus- 
gabe des vom Postkursbureau des Handelsministeriums bear- 
beiteten Österreichischen Kursbuches erschienen. Diese Aus- 
gabe enthält mit Ausnahme der auf das feindliche Ausland be- 
züglichen Angaben wieder den gewöhnlichen Inhalt. 


— Wiener Lokomotivfabrik. Die österreichische Lokomotiv- 
industrie wurde durch den Krieg in verschiedenen Richtungen 
in Mitleidenschaft gezogen. Eine Reihe  tüchtiger Arbeiter 
wurde einberufen und konnte nicht sofort ersetzt w erden. So- 
dann ergaben sich mannigfache Schwierigkeiten in der Beschaf- 
tung der Materialien, die zum größten Teile mit Beschlag be- 
legt worden sind. Die Zufuhr von Kohle war behindert und die 
Staatsbahnverwaltung war mit ihren neuen Aufträgen zurück- 
haltend. Diese Umstände berühren die gesamte Lokomotiv- 
industrie Die Wiener Lokomotivfabrikgesellschaft in Florids- 
dorf dürfte deshalb ihre Dividende ermäßigen. In unterrichte- 
ten Kreisen nimmt man an, daß die Dividende, die in den letz- 
ten Jahren 16 % betragen hatte, diesmal auf 14 % herabgesetzt 
werden wird. 


— Österreichisches Kreditinstitut für 
gen und öffentliche Arbeiten. 
schlossen, der am 8. März stattfindenden Generalversammlung 
vorzuschlagen, von dem für 1914 zur Verfügung stehenden 
Reingewinn von 294870 Kr. dem Reservefonds 33000 Kr. zuzu- 
weisen, von dem nach Abschlag der satzungsgemäßen Gewinn- 
anteile des Verwaltungsräts und der Staatsverwaltung erübri- 
senden Überschuß eine 8%prozentige Dividende (wie im Vor- 
jahre) zu verteilen und den Rest von 62015 Kr. auf neue Rech- 
nung vorzutragen. 


— Verwaltungsbericht der Wiener städtischen Straßenbahnen. 
Dem Wiener Stadtrat lag kürzlich der Verwaltungsbericht der 
städtischen Straßenbahnen für das erste Halbjahr 1914 vor. Die 
Ergebnisse sind im allgemeinen nicht ungünstig. Es wurden in 
der genannten Zeit 166 895 980 Fahrgäste (um 6 616 293 Personen 


Verkehrsunternehmun- 
Der Verwaltungsrat hat be- 


mehr gegenüber dem ersten Halbiahr 1913) befördert. Die 
Einnahmen des elektrischen Betriebes beziffern sich mit 
26921534 Kr., die Ausgaben mit 25110192 Kr. Der reine 


Überschuß im Gesamtbetriebe beläuft sich auf 1513400 Kr. Der 
Stadtrat genehmigte nachstehende Verwendung dieses Geba- 
rungsüberschusses: 163141 Kr. zur Tilgung des investierten 
Kapitals aus den Anlehen vom Jahre 1902 und 1908, 600 000 Kr. 
zur Abfuhr an die eigenen Gelder der Gemeinde Wien, 750 258 
Kronen für die Bilanzremunerationen und zur Überweisung an 
den Erneuerungsfonds. 


— Erhöhung der Eisenpreise. Die österreichischen und un- 
gsarischen Eisenwerke haben in verschiedenen Eisensorten er- 
hebliche Preiserhöhungen eintreten lassen. So wurden die 


Grobblechpreise und die Feinblechpreise hinaufgesetzt. Diese 
Preiserhöhungen sind Folgen der starken Steigerungen, welche 


in Deutschland zu verzeichnen sind. Die österreichischen 
Preise wurden jenen der deutschen Werke genähert. Die Er- 
höhung der Grobblechpreise beträgt 45 Kr. für die Tonne. Sie 
wurde von einem engeren Ausschusse jener Werke verfügt, die 
Grobbleche erzeugen. Das sind nämlich Alpine Montangesell- 
schaft, Witkowitz, das Teschener Eisenwerk und die Kraini- 
sche Industriegesellschaft. In der letzten Sitzung des Fein- 
blechkartells wurde beschlossen, die Preise für Feinblech um 
3 Kr. und für verzinktes Blech um 40 Kr. für die Tonne zu 
erhöhen. Diese Preiserhöhungen treten sofort in Wirksamkeit. 


— Die Kohlenversorgung Wiens. Bekanntlich hat die Ge- 
meinde Wien sich veranlaßt gesehen, die Kohlenversorgung der 
Stadt Wien durch Anforderung bei den Kohlengruben zu 
sichern. Zur Lagerung der Kohle wurden von der Gemeinde 
die verfügbaren Rutschen auf dem Nordbahnhofe in Anspruch 
genommen und außerdem an verschiedenen Punkten Kohlenlager- 
plätze errichtet. Hierdurch wurde es den Kleinhändlern möglich 
gemacht. Kohle zu geringen Preisen und unter bedeutender 
Verringerung der Kosten für Fuhrwerke zu beziehen, anderer- 
auch der armen Bevölkerung Gelegenheit geboten, 
sich zu niederen Preisen Braunkohle direkt zu verschaffen. 


Ungarn 


— Der Wagenladungsverkehr der ungarischen Staatseisen- 
bahnen und der in ihrem Betriebe stehenden Eisenbahnen zeigte 
im Jahre 1914 folgende Gestaltung: Befördert wurden bzw. es 
betrug die Anzahl der auf sämtlichen Stationen zur Beförderung 
aufgegebenen zahlenden Wagenladungen zusammen 3366 170 
cegen 4200 320 des Vorjahres, so daß eine Verminderung von 
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834150  Wagenladungen zu verzeichnen ist, was somit 
einen Ausfall von 19,89% bedeutet. Diese Verminderung ist le- 
dieglich dem in der zweiten Hälfte des Jahres 1914 ausgebrochenen 
Kriege anzulasten, (dessen Einwirkungen in dieser Beziehung 
übrigens in den letzten Monaten bedeutend nachgelassen haben. 

Hinsichtlich der zur Aufgabe gelangten Artikel führen wir fol- 


zende Einzelheiten auf: Stückgüter 625469 (— 184405); Stein- 
kohle 553590 (— 51906); Holzwaren, und zwar: Brennholz 
234 606 (— 53042), sonstige Holzwaren 212510 (— 78 %7); 
Getreide 203327 (— 51915); Rüben 16892 (- 116478); 


Steine 163731 (—78396),; lebende Tiere 151440 (+ 1162); 
Mehl 97213 C- 88%7); Eisen 84213 (— 34468); Mais 
5775 (+ 3636); Erze 54538 (— 20313); Kraut, Erdäpfel, 
Obst 43 798 (— 6552) ; Bier 32 359 (+ 5038) ; Kalk 28892 (— 6129); 


Zucker 27469 (— 18 395) ; Heu, Stroh 34 784 (— 8459) ; Steinöl 
22880 (+ 2109); Wein 16 461 (— 6361); Salz 15842 (— 586) ; 
Tabak 12845 = 239%), Spiritus 7398 (— 1432); Lohe 4022 
(— 507); Zwetschgen und Zwetschgenmus 3498 (— 1841); 
schließlich sonstige verschiedene Waren zusammen 500558 
(— 114 704) Wagenladunsen. Diese Ziffern sprechen deutlich; 
wir möchten den Umstand hervorheben, daß zesenüber den bei 


den meisten hier angeführten Sendungen ersichtlichen mehr oder 
weniger sroßen Rüc kgängen bei Bier, Mais (Kukuruz), Steinöl 
und bei lebenden Tieren eine erfreuliche Steigerung des Wagen- 


ladunssverkehrs eingetreten ist. Die Sendungen für die Armee 
sind in obigen Zahlen nicht inbegriffen. Mr. 


Das ungarische Rote Kreuz hat 
modernen Heilkunde ausgestatte- 
ten Verwundetenzug in Verkehr gesetzt. Der Lazarettzug 
Nr. 34 hat bei seinen bisherigen Fahrten in glänzender Weise 
erwiesen, mit welch umfassender Sorgfalt und Umsicht Staat 
und Gesellschaft in diesem Kriege bestrebt sind, die Wunden, 
die der Krieg schlägt, zu heilen. Der genannte Zug des ungari- 
schen Roten Kreuzes verdankt seine Verwirklichung der Hoch- 
herzigkeit des Fürstprimas Kardinal Johann Csernoch. 
Seine erste Fahrt trat dieser Zug in Budapest mit dem Ziele 
Sianki in Galizien am 10. November an. Am 12. November 
wurde der Zuge von der Station Malomröt nach der Station 
Revhely zurückgeschoben. Hier wurden 600 Winterkleider an 
die dort stehende Artillerie verteilt. Da die russischen Truppen 
inzwischen die ungarische Grenze überschritten hatten, wurde 
am 14. November die Rückfahrt nach Ungvär angetreten. Am 
20, November traf der Zug mit 92 Schwerverwundeten in Buda- 
pest ein. Die zweite Fahrt am 24. November ginge nach! Osacza. 


— Ungarische Lazarettzüge. 
einen mit allen Behelfen der 


Dort erwartete den Zug der Befehl, die Fahrt nach Oderberg 
und Krakau fortzusetzen. Hier wurden den Bevollmächtigten 


des österreichischen Roten Kreuzes 8000 Winterkleider zur Be- 
förderung und Verteilung an die in der Feuerlinie stehenden 
Truppen übergeben. Nach Übernahme von 155 Schwerverwun- 
dleten verließ der Zug am 26. November abends Krakau und fuhr 
über Oderberg nach Wien-Nordbahnhof, wo er am nächsten Tage 
eintraf. - Am 1. Dezember trat der Zug die Fahrt nach dem 
Kriegsschauplatz in Galizien an und mußte bis zum 8. Dezember 
dort verbleiben. Hier wurden unter den nach dem russischen 
Kriegsschauplatz abgehenden Soldaten warme Winterkleider 
verteilt. In Chaböwka wurden 150 Schwerverwundete aufge- 
nommen. die nach Budapest zefahren wurden. Seitdem ver- 
kehrte der Zug einige Malie zwischen Budapest und der Front. 
Der Zug hat während seiner ersten drei Fahrten insgesamt 
774 Verwundete befördert und damit einen glänzenden Beweis 
der außerordentlichen Bedeutung dieser neuesten Einrichtung 
moderner Kriegsführung für die Verwundetenpflege verbracht. 


— Erzherzogin-Auguste-Lazarettzug. Ein prächtiger Eisen- 
bahnzug steht fahrtbereit auf dem Budapester Westbahnhofe. 
Auf den einzelnen Wagen leuchtet die Farbe des Roten Kreuzes. 
In diesem Zuge. welcher durch den Auguste-Fonds ausgerüstet 
wurde, ist an alles gedacht, was für den verwundeten Soldaten 
Hilfe, Erleichterung, Rettung, Pflege bedeutet. Schwerverwun- 
dete finden nicht nur die hilfreiche Hand des Arztes, sondern 
auch die Möglichkeit einer weitergehenden Hilfeleistung, denn 
ein trefflich ausgestatteter Operationswagen mit allem Zubehör 
steht den Schwerverletzten zur Verfügung. Gleich nebenan sind 


sinnreich. befestigte Bettstellen für jene, die den mitunter 
großen :Weg zum Öperationswagen nicht machen sollen. 


Bettlägerigen verwundeten Soldaten bieten elf Krankenwagen 
mit je 8 Betten eine liebevolle Aufnahme. Acht Wagen sind für 
Leichtverwundete eingerichtet, die die Fahrt zum nächsten 
Lazarett sitzend mitmachen können. Ein Wagen mit acht fest 
angebrachten Betten ist für schwerverletzte Offiziere vorge- 
sehen. Dem Kranken in dem oberen Bett stehen kleine Stufen. 
die eigens zu diesem Zwecke hergestellt worden sind. zur Ver- 
fügung. Schlingen über den Betten ermöglichen den Kranken 
sich zu erheben und zu bewegen. Der Küchenwagen ist ausgezeichnet 
ausgerüstet und hat eine reiche Ausstattung. Eine große Vor- 
ratskammer reiht sich würdig dieser Küche an. Die Ausrüstung 
les Lazarettzuges ist ungarisches Erzeugnis und zeugt von Jer 
liebevollen. Arbeit, mit der diese Idee verwirklicht worden ist. 


‚ Jäuterungen 


: die Zunahme sich auf 4595 529 Kr. beläuft. 
;, nahme entfallen nicht weniger als 3386554 Kr. auf den Per- 
' sonenverkehr, 


_ wesentlichem Einfluß 


| 1821 348 Kr., 


' 2 992.704 Kr. 


ı Brüssel. 
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Zeitung des Vereins. . » 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen.. 


Übrige europäische Länder. 


— Feuerungsversuche auf den dänischen Staatsbahnen. Die 
dänischen Staatsbahnen hatten in letzter Zeit eine bedeutende 
Zunahme im Güterverkehr aufzuweisen, doch wird. die Freude 
dieser Verkehrssteigerung dadurch getrübt, daß die Kohlen 
nicht nur teurer werden, sondern deren Beschaffung von Eng- 
land unter den Kriegsverhältnissen auch mit immer größeren 
Schwierigkeiten verbunden ist. Daß dies nicht wenig zu be- 
sagen hat, ergibt sich aus dem Umstand, daß die Steigerung des 
Verbrauchs an Feuerungsmaterial 27% beträgt. Um Abhilfe zu 
schaffen, benutzen die dänischen Staatsbahnen daher seit etlicher 
Zeit versuchsweise eine Mischung von Kohlen (oder Briketts) 
und Koks. Dir Anfang damit wurde vor ungefähr einem Monat 
auf einigen Bahnen auf Seeland gemacht und dann auf die 
übrigen seeländischen Bahnen ausgedehnt. Jetzt führt man die 
Lokomotivenfeuerung mit der neuen Mischung auf den Staats- 


bahnlinien des ganzen Landes ein. was darauf hinzudeuten 
scheint, daß die Versuche günstig verlaufen sind. Eine Er- 


sparung bringt die Anwendung der neuen Mischung jedoch nicht 
mit sich, im Gegenteil sollen die Ausgaben der Staatsbahnen 
für Feuerungsmaterial größer als gewöhnlich sein. Das Gänze 
ist daher als eine durch die Verhältnisse gebotene Maßregel zu 
betrachten. 


— Inkrafttreten einer neuen Verkehrsordnung für die schwe- 
dischen Eisenbahnen. Am 1. März d. J. trat eine von der schwe- 
dischen Regierung im vorigen Jahre festgestellte neue Ver- 
kehrsordnung in Kraft. Sie soll für sämtliche dem öffentlichen 
Verkehr dienende Bahnen Geltung haben. Die neue Ordnung, 
welche die jetzt seit 1862 eültige ersetzen wird, schließt sich 
eng an das Internationale Übereinkommen über den Eisenbahn- 
frachtverkehr an und kommt einem lang zefühlten Bedürfnis 
entgegen. Gleichzeitige mit der Einführung der Verkehrsörd- 
nung traten mehrere von der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen ausgearbeitete Zusatzbestimmunsen. welche Er- 
und Ergänzungen in sich schließen, in Kraft. 
Die Ausarbeitung hat mehrere Jahre in Anspruch genommen. 


; Die neue Verkehrserdnung liegt — in deutscher und französi- 
"scher Sprache — in einzelnen Bogen den Heften des laufenden 


Jahrgangs der Zeitschrift für den internationalen Eisenbahn- 


tr ansport bei. 


— Die schwedischen Staatsbahnen in 1914. Aus einem Über- 


“ bliek über die Betriebsergebnisse der Staatsbahn im verflossenen 


Jahr ergibt sich, daß die Einnahmen 93 288 795 Kronen betragen 
haben. Im Jahre 1913 war die Einnahme 88 693266 Kr., so daß 
Von der Mehrein- 
wobei der große Dwurchgangsverkehr der von 
Deutschland und Rußland kommenden Flüchtlinge von sehr 
war. Auf den Güterverkehr entfallen 


wur 1069968 Kr., was hauptsächlich darauf beruht, daß in der 


' Menge der beförderten Eisenerze in Lappland ein erheblicher 
' Rückgang eingetreten 


ist. Die Verminderung in den Ein- 
lappländischen Erzbeförderung beträst für 1914 
obgleich sich in dem ersten Halbjahr eine Zunahme 
ergab. .Indessen 


nahmen der 


von ungefähr einer halben Million Kronen 


' sind im Laufe des verflossenen Jahres auch die Ausgaben ge- 


nämlich von 66 867 364 auf 69860068 Kr., also um 
Der Reingewinn beträgt daher 23 428 727 Kr. gegen 
21825 902 Kr. in 1913 und die Zunahme 1602825 Kr. Ohne den 
Krieg hätten die schwedischen Staatsbahnen ein weit besseres 
Ergebnis erzielt, da sich bereits Ende Juli die Zunahme des 


stiegen, 


. Reingewinnes auf nicht weniger als 2738270 Kr. belief. Schwe- 


discherseits berechnet man, daß der Krieg einen Rückgang der 
Reineinnahme der Staatsbahnen um etwa 3 Mill. Kronen ver- 
ursacht hat. 


— Verwaltung der Eisenbahnen in Beigien und dem eroberten 
Teil von Nordfrankreich. Auf Anordnung des Chefs des Feld- 
eisenbahnwesens ist der Geschäftsbereich des Verwaltungsrats 
der belgischen Eisenbahnen auch auf französische Eisenbahnen 
ausgedehnt worden. Der Name.des Verwaltungsrats lautet jetzt 
Deutscher Eisenbahn - Verwaltunegerat in 
Als vordere Grenze für die Ausdehnung eines be- 
schränkten öffentlichen Personen- und Güterverkehrs, gleich- 
zeitig als Grenze des Wirkungsbereichs des Deutschen Eisen- 
bahn-Verwaltungsrats in Brüssel ist festgesetzt: 
(ausschl.) Conflans - Baroncourt- Longuyon, von Longuyon 
(dieses einschl.) die ganze Strecke über Sedan-Mohon-Liart- 
Hirson-Busigny-Cambrai; vorgenannte Strecke einschließlich; 
ferner die Strecke Busieny-St. Quentin. Von Cambrai weiter 
nach Norden; ausschließlich Strecke Cambrai-Douai-Lille, dann 
einschließlich Strecke Lille-Courtrai-Gent-Brügge. ' 


— Italienische Eisenbahnen. Aus Turin. 26. Februar, wird 
gemeldet: Der „Stampa“ zufolge ist die Lage im Hafen von 
(Genua nach wie vor schwierig. Die Stockung in der Löschung 
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der Ladungen dauert fort. Es fehlen Decken für offene Wagen 
im Hafen, die Magazine erwarten zurzeit 2% Millionen Tonnen 
Getreide zur Weitersendung durch die Bahn. Die Ankunft 
weiterer zwanzig Getreidedampfer steht bevor. Der Gesamt- 
wert der lagernden Waren beträgt rund 3 Milliarden Lire, 
darunter allein für anderthalb Milliarden Rohbaumwolle. 

Aus Rom, 23. Februar, wird geschrieben: Die italienische 
Bisenbahnverwaltung veröffentlicht ein Verzeichnis von etwa 
30 Personenzügen, die am 25. Februar abgestellt werden. Die 
Maßregel soll eine Verminderung des Verbrauchs von Kohlen 
und weitere Preissteigerungen, die der Industrie schädlich sein 
könnten, verhindern. 


— Englische Eisenbahnverhbältnisse. Die Kopenhagener Blät- 
ter melden aus London, daß am 1. März weitere Einschränkun- 
zen im Eisenbahnverkehr in England eingetreten sind. In der 
Grafschaft London seien seit 1. März täglich 432 Züge ausgefallen. 
Der Generalverband der Eisenbahner beschloß, infolge Ableh- 
nung der Forderung nach einer 20proz, Lohnerhöhung, die Ver- 
mittlung der Regierung anzurufen. Bei einem Scheitern der- 
selben wird am 14. März abends in England und Schottland der 
Generalstreik der Eisenbahner proklamiert werden. 


— Russische Eisenbahnpläne. Aus Petersburg, 25. Februar, 
wird berichtet: Der Ministerat bewilligte einen Kredit von 
3 600000 R. für die Vorarbeiten zum Bau einer neuen Eisenbahn 
von Kem (am Bottnischen Meerbusen, kurz vor Torneä) nach 
Kola und einen Kredit für Eisenbahnlinien aus dem Gebiet der 
Nord-Railway Archangelsk-Vologsda bis zu dem Punkte, der als 
Seehafen für Archangelsk zewählt werden wird. Alle diese 
Eisenbahnlinien haben den Zweck, dem russischen Handel einen 
dauernd freien Seehafen zu sichern. Hierzu äußern sich 
schwedische Blätter wie folgt: „Dagens Nyheter“ sagen, wenn 
das Projekt zustande komme und Rußland einen annehm- 
baren eisfreien Hafen an seiner eigenen Nordküste erhalte, so werde 
die Verlockung für Rußland verringert, nach einem solchen am 
Atlantischen Ozean zu streben. Die Verwirklichung - des 
Planes werde allerdings viel kosten, schreibt das Blatt ‚„Nya 
Dagliget Allehanda“, aber vielleicht werde ein Krieg mit 
Schweden, der eine ständige Feindschaft der skandinavischen 
Staaten zur Folge habe, noch teurer. (Beide Äußerungen be- 
ziehen sich auf die gleichzeitig in Rußland aufgetauchten alten 
Pläne, den bekannten norwegischen Hafen Narvik' zu erwerben, 
was zweifellos ohne einen Krieg Rußlands mit Schweden und 
Norwegen nicht möglich wäre.) 


Fremde Erdteile. 


— Amerikanische Unkenntnis des deutschen Eisenbahnwesens. 
Unter der Überschrift: „Ein Privatmann, Leiter (manager) der 
deutschen Eisenbahnen“ leistet sich die „Railway Age Gazette“, 
die angesehenste Eisenbahnzeitung Amerikas, in ihrer Nummer 
vom 5. Februar d., J. folgende ungeheuerliche Mitteilung: „Ein 
Kabeltelegramm aus Berlin (!) melde, daß Herr Ballin, 
Generaldirektor der Hamburg-Amerikanischen Dampfer-Gesell- 
schaft, mit der Leitung aller deutschen .Bisen- 
bahnen beauftragt ist (has been in charge of the operation 
of all the railways of Germany). An diese großartige Ente 
knüpft das Blatt allerhand geistreiche Betrachtungen. Es sei 
dies eine höchst interessante und bezeichnende Neuigkeit. Be- 
kauntlich seien die meisten deutschen Eisenbahnen in Staats- 
besitz und. -verwaltung. Die deutschen Staatsbahnen, insbe- 
sondere diejenigen Preußens, seien von allen Kennern als die 
bestverwalteten Eisenbahnen der Welt anerkannt. Diese Vor- 
trefflichkeit wird weiter begründet. „Und doch“, sagt das Blatt, 
„in der grausamen Prüfung, welcher die preußischen und die 
anderen deutschen Staatsbahnen durch den großen Krieg unter- 
worfen, geht die Regierung über die Männer in ihrem 
Staatsdienst, in ihrer Armee und ihrer Marine hinweg. und 
setzt als Leiter der. Eisenbahnen während des- Krieges den Leiter 
(chief) einer großen Privatgesellschaft ein!‘ Die Gründe hier- 
für werden nun weiter untersucht, und an Herrn Ballin eine 
Anzahl der ausgezeichneten Eisenschaften gerühmt, die er an der 
Spitze seines großen Unternehmens nach allgemeinem Urteil 
bewährt hat: Überblick, Unternehmungsgeist, schöpferische und 
erfinderische Kraft, welche die großen Grundbedingungen 
des Erfolges in allen praktischen Geschäften seien. „Es ist 
zweifellos, daß er, weil er diese Eigenschaften gezeigt hat, vor 
allen im preußischen Staatsdienst (civil service)‘ ausgebil- 
deten Männern zum Leiter der Eisenbahnen auserschen ist. 
Ist es wirklich nicht möglich, daß diese Eigenschaften zu ihrer 
höchsten Entwicklung auch in einem Staatsdienst, wie dem 
deutschen, gebracht werden können? Und wenn dies nicht 
der Fall, kann diese Entwicklung in dem Staatsdienst (civil 
service) irgend einer anderen Nation erwartet werden? Einer 
der vielen Gründe, die man für das Staatseisenbahnsystem an- 


zeführt hat, ist das seiner besonderen Pignung für militärische 
Zwecke! Und doch hat man in dieser großen Krisis des Krieges 


in’ den militärischen Notwendigkeiten und Bedürfnissen den 
Grund gefunden, sich außerhalb der Regierungskreise umzu- 


sehen und einen privaten Geschäftsmann für die Leitung der 
Bahnen zu gewinnen!“ 

Wir haben geglaubt, zur Krheiterung unserer Leser diese Dar- 
legungen etwas ausführlicher wiedergeben zu sollen, weil 
sie einen geradezu komischen Beweis bilden sowohl für («die 
mindestens gedankenlosen Lügen, die im Auslande über deutsche 
Zustände verbreitet werden. wie für die ebenso unglaubliche 


Leichtgläubigkeit, mit der man sie dort aufnimmt, vor allem 
aber auch für die wirklich verblüffende Unkenntnis, die 
in amerikanischen Kreisen über deutsche Zustände herrscht. 


Die angeführten Betrachtungen stehen in „Railway Age Gazette“ 
unter den Ekditorials, also unter den Mitteilungen der Schrift- 
leitung. Man muß «doch glauben, daß weder der betreffende 
Verfasser noch der verantwortliche Schriftleiter von den Ein- 
richtungen des deutschen und preußischen Eisenbahnwesens und 
von seinen leitenden Männern, endlich von der im Kriege ein- 
tretenden straffen Organisation der Militäreisenbahnbehörden 
auch nur die leiseste Ahnung haben, wenn sie das mitgeteilte 
„Kabeltelegramm aus Berlin“ für bare Münze halten können, 
Auch von den unübertrefflichen, vielbewunderten und selbst von 
unseren Feinden anerkannten Leistungen der deutschen Eisen- 
bahnen gerade in diesem Kriege haben die Herren offenbar nichts 
gehört, sonst würde ihnen die Kabelnachricht, daß gerade jetzt 
ein „manager“ aus der praktischen Geschäftswelt an die Spitze 


sämtlicher deutschen Eisenbahnen berufen sei — doch wohl um 

als Retter für verfahrene Zustände zu dienen —. einigermaßen 

verdächtig erschienen sein. v.M. 
Allgemeines. 


— Gelenkdrehscheibe der Firma Joseph Vögele in Mannheim. 
(Auszug aus einer Darstellung der Firma.) Bei den Lokomotiv- 
drehscheiben der bisher üblichen Bauart war ein wesentlicher 
Nachteil, daß ihr Gesamtbau entsprechend tiefe Gruben verlanst, 
die nicht nur innerhalb des Bahnhofgebiets ein ständige Be- 
triebsgefahr bedeuten, sondern auch die Kosten für Gründung 
und Entwässerung ganz erheblich gestalten. Diesen Nachteilen 
begeznet die von der obengenannten Firma hergestellte Gelenk- 
drehscheibe, die gegenüber der bisher üblichen Bauart im 
wesentlichen folgende Vorzüge aufzuweisen hat: Durch die. ge- 
lenkige Teilung der Hauptträger sind statisch bestimmte Be- 
lastungsverhältnisse geschaffen worden und die Höhe der Träger 
sowie die Grubentiefe wurden ganz erheblich ermäßigt. Eine 
Entlastungsvorrichtung kommt nicht zur Anwendung, da die 
Laufrollen stets auf dem Laufring aufsitzen, was wiederum die 
Verwendung von Kusellagern ermöglicht, die den Bewegungs- 
widerstand der Drehscheibe sehr stark vermindern. Jede Vor- 
richtung für eine Höheneinstellung ist entbehrlich. Die Be- 
schaffung eines Zahnkranzes fällt fort, da eine Laufrolle als 
Triebrad ausgebildet wird, das bereits durch die Eigengewichts- 
belastung zum Antriebe vollständig genügt. Die Gefahr eines 
Königstockbruches ist geringer. Die Gelenkdrehscheibe weist 
ein geringeres Eigengewicht auf und kann schneller hergestellt 
werden. Schließlich verwendet die Firma bei der Herstellung 
nur vorzüglichstes Material; auch ist gegen das Eindringen von 
Feuchtigkeit in die Kugellager sowie in den Stromabnehmer 
so gewissenhaft Vorsorge getroffen, daß eine unbedinste Be- 
triebssicherheit dieser in allen Kulturstaaten patentamtlich ge- 
schützten Gelenkdrehscheibe in ieder Weise gewährleistet ist. 


— Wirkung des Krieges auf Steinkohlenerzeugung und -ver- 
brauch. Welch eine bedeutende Verschiebung der Krieg auf 
die Produktion und den Verbrauch von Steinkohlen in Europa 
herbeiführt, lehrt ein kurzer Überblick. Die leitenden kohlen- 
erzeugenden Länder in Europa sind: England mit 287 000 000 t, 
Deutschland mit 192000000 t, Frankreich mit 41 000 000 t und 
Belgien mit 23000000 t. Dies sind insgesamt 543 Millionen 
Tonnen oder etwa 90 % der in Europa geförderten Kohlenmenge. 
Der Verbrauch an Kohlen, ebenfalls für das Jahr vor dem Kriege, 
1913, berechnet, stellte sich wie folgt: England 189 000 000 t, 
Deutschland 168 000 000 t, Frankreich 61 000000 t und Belgien 
27000 000 t. In England wurden von der eigenen Kohlen- 
erzeugung 1913 20 Millionen Tonnen bei den Gruben verbraucht, 
während die übrigen 267 Millionen Tonnen im Lande selbst 
und zur Ausfuhr Verwendung fanden. Die Ausfuhr umfaßte 
77 Millionen Tonnen. Unter Berücksichtigung des infolge des 
Krieges eingetretenen verringerten Steinkohlenverbrauchs in 
England, der mit der fortschreitenden Werbung von Soldaten 
und .der dadurch herbeigeführten Verringerung von Arbeits- 
personal eine weitere Einschränkung erfahren dürfte, wird die 
Verringerung des englischen Steinkohlenverbrauchs für 1915 in 
dem „Business prospects year book 1915“ auf rund 27 Millionen 
Tonnen "berechnet. 
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In Frankreich betrug der Kohlenverbrauch vor dem Kriege, 
wie erwähnt, etwa 61 Millionen Tonnen im Jahr. Hiervon wur- 
den 53% oder 32 Millionen Tonnen in Paris und den nördlich da- 
von belegenen Departements, die jetzt größtenteils von den 
Deutschen besetzt sind, verbraucht. Für diese Gebiete wird 
die Verminderung des Kohlenverbrauchs auf 75 % berechnet, 
was also einen Rückgang von 32 auf nur 8 Millionen Tonnen 
bedeutet. Für das südlich von Paris liegende Frankreich be- 
trägt der gewöhnliche jährliche Verbrauch an Steinkohlen 
29 Millionen Tonnen, und hier berechnet man die Verminderung 
durch den Krieg auf 25 %. Somit würde also Frankreichs jähr- 
licher Kohlenverbrauch von 61 Millionen Tonnen um 24 Mil- 
lionen Tonnen in Nordfrankreich und :um 7 Millionen Tonnen 
in den mittleren und südlichen Landesteilen zurückgehen, dem- 
nach insgesamt um 31 Millionen Tonnen. 


Rußland führt in Friedenszeiten etwa 8 Millionen Tonnen 


englische Kohlen ein. Diese Einfuhr ist gegenwärtig ganz 
unterbunden, da Ostsee und Schwarzes Meer durch Deutsch- 


land und Archangelsk durch Eis gesperrt ist. Nach letzterem 
Hafen steht im Frühjahr eine lebhafte Einfuhr zu erwarten, 
da für Eisenbahnen, Industrie und Flotte in Rußland große Zu- 
fuhren nötig sind. Indessen ist die schmalspurige Archan- 
gelsker Bahn nur von geringer Leistungsfähigkeit, ein Mangel, 
den die russische Regierung zwar durch Bestellung neuer Loko- 
motiven und Wagen mindern will; es kommt aber weiter in Be- 
tracht, daß die Einfuhr von Eneland durch die deutsche Sperre 
gehemmt sein wird. Für die übrigen europäischen Länder, mit 
Ausnahme der Türkei, wird der jährliche Kohlenverbrauch auf 
39 Millionen Tonnen und die durch den Krieg herbeigeführte 
Verringerung auf etwa 8 Millionen Tonnen berechnet. 

Es ergibt sich also, daß die Verminderung des Verbrauchs an 
Steinkohlen infolge des Krieges für England 27 Millionen, 
für Frankreich 31 Millionen und für die übrigen 
Länder in Europa 8 Millionen Tonnen, zusammen 
66 Millionen Tonnen, beträgt. Indessen kann für die 
Kriegsflotten eine Verbrauchszunahme um mindestens 
10 Millionen Tonnen berechnet werden, so daß sich die Gesamt- 
verringerung auf 56 Millionen Tonnen belaufen würde. 

In der Steinkohlengewinnung wird die Verringerung noch ge- 
waltiger sein. Bei den englischen Gruben spielt die Entziehung 
von Arbeitskräften durch die Werbungen und die verringerte 
Zufuhr von Grubenholz mit. Man berechnet einen Rückgang 
der sonst 287 Millionen Tonnen großen Steinkohlenerzeugung 
um 53 Millionen Tonnen. In Frankreich entfallen von der jähr- 
lich 40 Millionen Tonnen sroßen Kohlenerzeugung rund 
27% Millionen Tonnen auf die Departements Pas de Calais 
und Nord, die teilweise im Besitz der Deutschen sind. In den 
südfranzösischen Kohlengruben beträgt die jährliche Kohlen- 
erzeugung 12% Millionen Tonnen, aber bei der unerhört großen 
Einberufung wehrfähiger Leute in Frankreich kann während 
des Krieges nur auf 50 % der gewöhnlichen Erzeugung ge- 
rechnet werden. Somit steht in Frankreich bloß eine Stein- 
kohlenproduktion von 6 Millionen Tonnen zu erwarten, was 
gegen die sonstige Erzeugung von 40 Millionen eine Verringe- 
rung um nicht weniger als 34 Millionen Tonnen bedeutet. 

Abgesehen von Deutschland und Belgien wird sich somit die 
Steinkohlenerzeugung in Europa, die, wie eingangs angeführt 
worden, vor dem Kriege 543 Millionen Tonnen betrug, um zu- 
sammen 87 Millionen Tonnen vermindern. M. 


Rechtspflege. 


— Haftung der Eisenbahn für die Folgen des „Kampfs um die 
Rente“. Kläger, ein Möbelpacker, hat am 29. März 1911 beim 
Abladen eines Möbelwagens vom Eisenbahnwagen infolge des 
Eisenbahnbetriebs eine Verletzung des rechten Handgelenk- 
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knochens erlitten. Nach -ärztlichem Gutachten war die Ver- 
letzung mit dem 31. Dezember 1911 vollständig geheilt und die 
Gehrauchsfähigkeit der Hand wieder eingetreten. Für die Zeit 
nach dem 31. Dezember 1911 erhielt er vom Reichsversicherungs- 
amt zu Lasten der Berufsgenossenschaft weiter eine 50pro- 
zentige Rente zugebilligt, weil nach diesem Zeitpunkte eine 
Verschlimmerung seines allgemeinen Befindens eingetreten war 
und sich Erscheinungen von Neurose bemerkbar gemacht hatten. 
Die auf Grund des Haftpflichtgesetzes haftpflichtige Eisenbahn- 
verwaltung hat jedoch gleichwohl ihre Haftung für die Zeit 
nach dem 31. Dezember 1911 abgelehnt, da die nervösen Er- 
scheinungen und die hierdurch etwa bedingte Erwerbsbeschrän- 
kung nicht mehr als Folgen des Unfalles angesehen werden 
könnten. Das Landgericht hat die Weigerung der Eisenbahn 
für berechtigt erklärt, und zwar aus folgenden Gründen: Nach 
S 254 Abs. 2 BGB., der nach ständiger Rechtsprechung des 
Reichsgerichts auch für die Fälle des S 1 Haftpflicht-Gesetzes 
Anwendung finde, entfalle die Verpflichtung zum Ersatz eines 
Schadens, wenn der Schaden vorwiegend von dem Beschädigten 
verursacht worden ist oder der Beschädigte es unterlassen hat, 
den Schaden zu mindern. Nach dem Ergebnis der Beweisauf- 
nahme stehe aber fest, daß jede Erwerbsunfähigkeit, die nach 
dem 31. Dezember 1911 bestanden habe und bestehe, ausschließ- 
lich auf das eigene Verschulden des Klägers zurückzuführen 
sei, der es aus Unlust zur Arbeit in Erwartung einer größeren 
Entschädigung von Berufsgenossenschaft und Eisenbahnfiskus 
unterlassen habe, die ihm ärztlich angeratene Beschäftigung 
wieder aufzunehmen, und bei dem sich dann im Laufe der vielen 
ärztlichen Untersuchungen infolge nervöser Veranlagung immer 
mehr die Idee des Krankseins herausgebildet habe. Eine Haf- 
tung des Eisenbahnbetriebsunternehmers komme aber nur dann 
in Frage, wenn nervöse Erscheinungen durch den Unfall 
hervorgerufen sind und diese nervösen Erscheinungen dann 
durch die Aufregungen des Prozesses gesteigert oder ver- 
schlimmert werden (RG. in Gruchots Beitr. Bd. 52 S. 1049 £f., 
Jur. W. 1908 S. 405 Nr. 5 u. 8. 526. Nr. 11). Wo aber, wie 
hier, die nachteiligen Folgen einer Verletzung beseitigt sind 
und sich dann beim Verletzten infolge nervöser Veranlagung 
die Idee einer dauernden Gesundheitsstörung gebildet habe, sei 
für die hieraus sich ergebenden schädlichen Folgen der Ver- 
letzer nicht mehr haftbar zu machen (RG. im Recht 1914 Nr. 198 
und Nr. 1077). Daß das Reichsversicherungsamt und das Ober- 
versicherungsamt dem Kläger aus dem Unfalle für die Zeit 
nach dem 31. Dezember 1911 eine weitergehende Rente zu- 
gebilligt haben, könne an der vorstehenden Beurteilung schon 
deshalb nichts ändern, weil die Voraussetzungen für die Er- 
langung einer Unfallrente und für die Haftpflichtentschädigung 
nicht die gleichen seien. (Urteil des Landgerichts Würzburg 
vom 18. November 1914.) Dr. Reindl. 


Bücherschau. 


G. Everths Speditions-Agenda und -Kalender für 1915. 
Verlag der Speditions- und Schiffahrts-Zeitung in Berlin. Dieses 
im 6. Jahrgang erschienene Nachschlagebuch enthält neben einer 
Speditions-Adreßtafel, einem Terminkalender und einer Notiz- 
tabelle der wichtigsten Frachtsätze Abhandlungen über Handels- 
gebräuche und allgemeine Geschäftsbedingungen, über Gewohn- 
heiten und Gebräuche im Berliner Speditions- und Lagerei- 
geschäft, über die „Bonität“ des Spediteurs, über billige Frach- 
ten und über die Frage, wem der Versandspediteur die Kon- 
nossemente zu übersenden hat, ferner über „Offerten“, Deck- 
verladung, Bedeutung des Vermerks „Nachnahme zurückgerech- 


net“ und über den zweckmäßigsten Weg im internationalen 
Übereinkommen. Daran schließt sich ein Verzeichnis der nam- 


haftesten beruflichen Vereinigungen des Speditions- und Möbel- 
transportgewerbes. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken, 


Die am 1. März d, J. dem öffentlichen Verkehr übergebene 
9134 km lange Strecke Heerlen-Schin op Geul der 


Niederländischen Staatseisenbahnen ist den Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Essen. Am 1. April 


d. J. wird die zum Bahnhof Bottrop gehörige Abfertigungs- 
hiltsstelle Bottrop II (Rheinbabenschächte) als 
selbständige Tarifstation unter der Bezeichnung „Bottrop 


(Kohlenschächte)‘“ mit den für die Station Bottrop bestehenden 
Entfernungen und Frachtsätzen in die Tarife einbezogen. Die 
Abfertigungsbefugnisse der neuen Station sind beschränkt auf 


den Verkehr nach und von den angeschlossenen staatlichen 
Zechen und zwar für: a) Wagenladungen, b) Stückgut im 
Versand von den angeschlossenen Zechen in Mengen von 
mindestens 2000 kg von einem Absender an einen Empfänger, 
im Empfang ohne Gewichtsbeschränkung. 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft Am 21. Fe 
bruar d. J. ist an der Linie Nagykanizsa-Wr. Neustadt zwischen 
den Stationen Nagykanizsa und Gelse im Kilometer 188,346 eine 
zur Kreuzung von Zügen dienende Verkehrsausweiche mit der 
Benennung Ujudvar kit&rö, welche. zur Auf- beziehungs- 
weise Abgabe von Staats- und Privattelegrammen ermächtigt 
ist, eröffnet worden. Von und nach der Verkehrsausweiche 
Uiudvar kiterö werden weder Personen und Gepäck noch 
Güter befördert. 


LV, Jahrgang 
3. März 1915. 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachrufe. 


Am 22. Februar starb in den Kämpfen in der Champagne den Tod für 


König und Vaterland 


Herr Regierungsrat Dr. Paul Fiebach, 


Oberleutnant der Reserve und Kompagnieführer im Schlesischen Infanterie- 
Regiment Nr. 51. 


Der Tod des in treuester Pflichterfüllung Dahingeschiedenen bedeutet 
für uns einen schweren Verlust. Mit ungewöhnlicher Befähigung und seltener 
Schaffenskraft hat er sich in verschiedenen schwierigen Arbeitsbereichen der 
hiesigen Verwaltung, zuletzt als Vorstand des Verkehrsamts 2, beinahe 7 Jahre 


lang auf das verdienstvollste betätigt. 


Aber nicht nur im engern Dienst- 


bereich hat der Tod eine klaffende Lücke entstehen lassen, sondern wir ver- 
missen schmerzlich den liebenswürdigen, durch Heiterkeit und anregendes, 
anspruchsloses Wesen ausgezeichneten Menschen. Sein Andenken wird unter 
uns allzeit in hohen Ehren gehalten werden. 


Essen, den 26. Februar 1915. 


(424) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Am 31. Januar fiel bei einem Sturmangriff in Russisch-Polen der Ober- 


leutnant der Reserve 


Regierungsbaumeister Carl v. Thaden, 
Vorstand der Bauabteilung in Haiger. 


Gleich hervorragend durch technisches Können wie durch außergewöhn- 
liche Arbeitsfreudigkeit und Pflichttreue, hat der nunmehr Verstorbene bei 
den von ihm geleiteten größeren Bauausführungen wie bei seiner Tätigkeit 
als Bauabteilungsvorstand eine Begabung gezeigt, die große Erwartungen für 
seine weitere dienstliche Laufbahn rechtfertigte. Es war ihm nicht vergönnt, 
sie zu verwirklichen, da seinem Leben ein allzufrühes Ziel gesetzt wurde. 
Seine sachliche Tätigkeit wie auch seine persönlichen Eigenschaften sichern 
ihm ein ehrendes Gedenken bei allen seinen Mitarbeitern. 


Frankfurt (Main), den 26. Februar 1915. (435) 


H Der Präsident 
und die höheren Beamten des Eisenbahndirektionsbezirks Frankfurt (Main). 


2. Eröffnung von Stationen. 


Eröffnung der Station Bottrop (Kohlen- 


schächte). 
Am 1. April d. J. wird die zum Bahn- 
hof Bottrop gehörige Abfertigungs- 
hilfsstelle Bottrop II  (Rheinbaben- 


schächte) als selbständige Tarifstation 
unter der Bezeichnung ‚Bottrop (Koh- 
lenschächte)“ mit den für die Station 
Bottrop bestehenden Entfernungen und 
Frachtsätzen in die Tarife einbezogen. 
Die Abfertigungsbefugnisse der neuen 
Station sind beschränkt auf den Ver- 
kehr nach und von den angeschlossenen 
staatlichen Zechen und zwar für: 

a) Wagenladungen, 

b) Stückeut im Versand von den 
angeschlossenen Zechen in Men- 
sen von mindestens 2000 kg von 
einem Absender an einen Emp- 
fänser, im Empfang ohne Ge- 
wichtsbeschränkung, (422) 

Essen, den 21. Februar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrswiederaufnahme. 


Ab .1. März lfd. J. eröffnet: 

ebıtererste k: kDiamzeliomau- 
Damp zschirtsah rt Gesell 
schaft die Güteraufnahme von und 
nach allen Stationen der Strecke Regens- 
burg-Theißmündung, sowie von und 
nach den Stationen der Theiß, Drau, 
Besa und des Franzenskanales. 

Dagegen bleibt bis auf weiteres der 
gesamte Schiffsverkehr auf der Strecke 
von der Theißmündung bis Galatz-Su- 
lina, sowie in der Save (Zemun-Sisak) 
seschlossen. 

2, Die süddeutsche Donau- 
Dampfischiffahrts7 = Gesell- 
schaft die Güteraufnahme von den 
Stationen Regensburg, Deggendorf und 
Passau nach Linz, Wien, Budapest- 
Rudolfskai, Buda und umgekehrt, 

BeDıe un scarischeslaRr und 
Seeschiffahrts-Gesiellschaft 
den Schiffahrtsverkehr von Regensburg 
bis Uividek und umgekehrt. (425) 

Resensburg, den 26. Februar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion, 


4. Güterverkehr. 


Tfiv. 1100. Heft 2. Oberschlesischer 
Staats- und Privatbahn-Kohlenverkehr. 
Mittleres, nord- und südwestliches Ge- 
biet, gültig vom 1. September 1913. 
Mit Gültigkeit vom 1. März 1915 wird 
die Station Düvier des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Stettin in Abteilung 
A und B des oben genannten Tarifs 
einbezogen. (427) 
Kattowitz, den 24. Februar 1915. 
Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
ARUESEn an IlerHa aüee ediker Be- 
förderung von Steinkohlen 
usw. von. Deutschland nach 

Italien vom'1l6. Juli 1913. 

Mit-sofortiger Wirkung wird 
die Station Emden in oben bezeich- 
neten Tarif einbezogen. (42523) 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau, hier. 

Straßburg. den 23. Februar 1915. 

Die geschäftsführende Verwaltung für 
den deutsch-italienischen Güterverkehr 
über den Gotthard und den Simplon. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gülticekeit vom 4. März 1915 wird 
die Station Bremen Zollausschluß als 
Empfangsstation in den Ausnahme- 
tarif 7k für Eisenerz einbezogen. Aus- 
kunft geben die beteiligten Güterabfer- 
tisungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. (436) 

Berlin, den 1. März 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 2Id für Gerbstoffe und 
Sumach. 

Mit Gültigkeit vom 4. März 1915 wird 
der Ausnahmetarif auf die bayerischen , 
Staatseisenbahnen (pfälzisches Netz) 
ausgedehnt. Auskunft geben die betei- 
listen Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (437) 

Berlin. den 1. März 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Speisesirupe aus 
Zucker usw. Tiv. 2 ILf. 

Mit Gültiskeit vom 4. März 1915 eilt 
der Ausnahmetarif auch für Melasse zur 
Herstellung von Speisesirup. Nähere 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 1. März 1915. (438) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesischer Staats- und Privat- 
bahn-Kohlenverkehr, Heft 2, mittleres, 
nord- und südwestliches Gebiet und 
Staats- und Privatbahngüterverkehr, be- 
sonderes Heft für Braunkohlen, Braun- 

kohlenbriketts usw. 

Mit Gültiskeit vom 7. März d. J. wer- 
den die für die Dauer der Einstellung 
des Betriebes auf der Bahnstrecke Tilsit- 
Memel eingeführten, um 50 % ermäßisten 
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Ausnahmefrachtsätze für oberschlesische 
Steinkohlen usw., sowie für Braunkohlen, 
Braunkohlenbriketts und Br: aunkohlen- 
koks im Versande von Stationen der 
Direktionsbezirke Erfurt, Halle (Saale), 
Magdeburg, Posen und der Zschipkau- 
Finsterwalder Eisenbahn nach Stettin 
Hgebf, und-Freibez.: zur Ver- 
schittune seewärts nach 
Memel aufgehoben. (439) 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Güterabfertigungen. 

Stettin. den 1. März 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch- Daterk Semscher Verkehr. 

Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 

Am 15. März 1915 treten folgende 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 61 Ton 
unter den in diesem Ausnahmsetarif ent- 
haltenen Bedingungen in Kraft: 


von Gäbersdorf-Beckern 


A | B/O 
Lg | 10 t 

Sn Für'100 kg in Pf. 
Mürzzuschlag S.B. T31 | 170 


Breslau, den 27. Februar 1915. (431) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif für Blumenkohl 
Tiv. 2 IEkd. 

Nach Einführung besonderer Schnitt- 
sätze im Deutsch-Italienischen Güterver- 
kehr, Teil II A, durch Tarifanzeiger: 
Verfügung Nr. 301 (Seiten 210—212 des 
Jahrgangs 1915) sind im oben genannten 
Ausnahmetarif unter „Il. Frachtberech- 
nung“ folgende Streichungen vorzu- 
nehmen: 

a) im Abs. 1 die Ordnungsnummer 1 
und die Worte „der allgemeinen 
Kilometertariftabelle“, 

b) der 2. und 3. Absatz ganz. 

Nähere Auskunft seben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
ee hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 26. Februar 1915. (429) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Heft 2 vom 1. Januar 1912. 

Am 1. April 1915 wird die Station 
Bottrop (Kohlenschächte) in den Aus- 
nahmetarif 125 (Steinkohlen usw.) so- 
wie in den Kilometerzeiger mit den für 
die Station Bottrop vorgesehenen Fracht- 
sätzen und Entfernungen aufgenommen. 

Breslau, den 27. Februar 1915 (430) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elsaß-lothr.-lux.-pfälzischer Güter- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1915 wird 
zum Tarif der Nachtrag I meue 
Folge) ausgegeben. Durch diesen 
Nachtrag werden die bisherigen Nach- 
träge I vom 1. September 1909, II vom 
15. Januar 1910 und III vom 1. März 
1911, ferner das Ergänzungsblatt vom 
15. Dezember 1911, sowie sämtliche im 
Verfügungswege eingeführten Bestim- 
mungen, Entfernungen und Frachtsätze 
aufgehoben und ersetzt. Tariferhöhun- 
een treten nicht ein. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. Mühlenfels in an 
Verlag von Julius Springer in Berlin W, — 


Der Tarifnachtrag ist bei unserm Rech- 
nungsbureau (Drucksachenabteilung) 
käuflich zu beziehen. 

Straßburg, den 24. Februar 1915. (428) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültiskeit vom 8. März 1915 wer- 
den im Ausnahmetarif S 20e für Bier 
Frachtsätze von Coburg nach Bremen 
eingeführt. Nähere Auskunft erteilen 
die beteiligten Abfertigungen. 
Erfurt, den 26. Februar 1915 (432) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


ee inetarif für die Beförderung von 
Eisenerz und Manganerz (Braunstein), 
sowie Koks usw. zum Hochofenbetriebe 
aus bzw. nach dem Lahn-, Dill- und Sieg- 
zebiet vom 1. November 1911. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird Burg 
(Dillkr.) unter die Versandstationen der 
Abteilung A aufgenommen. 

Essen (Ruhr), 25. Februar 1915. (433) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Binnengütertarif der Großherzoglich 
Mecklenburgischen Friedrieh-Franz- 
Eisenbahn. 

Staats- und Privatbahn-Gütertarif, 
Heft A. 

Gemeinsames Heft für den W echselver- 
kehr deutscher Eisenbahnen. 

Die Station „Rostock Hafen“, die bis- 
her nur dem Frachtgutverkehr (Stück- 
gut und Wagenladungen) diente, ist mit 
sofortiger Gültigkeit auch für die Abfer- 
tigung von Eilgut in Wasenladungen 
eingerichtet worden. (417) 

Schwerin, den 25. Februar 1915. 

Großherzogliche 
General-Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsceh-schweizerischer Verkehr. 

Zum Tarifheft £ (Nr. 748d des Tarif- 
verzeichnisses) ist auf 5. März 1915 der 
VIII. Nachtrag erschienen. Er enthält 
verschiedene Änderungen und Ergänzun- 
gen, u. a. die Aufhebung der Ausnahme- 
Frachtsätze für Kalziumkarbid ab Neu- 
hausen S. B. B. auf 5. Juni 1915. Der 
Nachtrag ist zum Preise von 15 Pie. bei 
unserm Verkehrsbureau und bei den 
Endbahnen erhältlich. (419) 

Karlsruhe, 23. Februar 1915. 

Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


Südwestdeutsch-Schweiz- Verkehr. 
Der A.-T. Nr. 13 (Kalziumkarbid) der 
Tarifhefte 3, 5 und 7 wird mit 5. März 
1915 ergänzt. Mit 5. Juni 1915 werden 
sämtliche Frachtsätze dieses Ausnahme- 


tarifs für Neuhausen, Station der 
Schweiz. Bundesbahnen, aufgehoben. 


Näheres in unserem Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, 24. Februar 1915. 
Gr. Generaldirektion der Bad. Staats- 

eisenbahnen. 


(420) 


EN Ww ürttembergischer ee 

verkehr. 

Auf 1. Mai 1915 werden die Fracht- 
sätze für Stuttgart Hbf. der Ausnahme- 
tarife 2a für Kies und Sand und 5e für 
Steingrus aufgehoben und des Ausnahme- 
tarıfs 5b für die Frachtgegenstände 
Schotter (Steinschlag) und Steingrus 
nach Stuttgart Hbi. außer Kraft 
gesetzt. (421) 

Karlsruhe, 24. Februar 1915. 

Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


Ehe FI DEE ER Zend RESET? had sin ae nn 


Druck von H. S. Hermann in Berlin S 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Nordwestdeutseh-rheiniseh-schweize- 

rischer Personen- und Gepäcktari. 
gültig vom 1. Juni 1908. 

Am 1. Mai d. Js. treten die’im Tarıı 
und den Nachträgen I bis VI aufge- 
führten Tarifsätze für Rückfahrkarten ° 
sämtlich außer Kraft. i 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. (415) 5 
_ Mainz, den 22. Februar 1915. & 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Königl. Preuß. u. Großh. Hess. Y 
Eisenbahndirektion. N 


Ost: und mitteldeutsch-schweizerischer 
Personenverkehr. ' 
Infolge der Erhöhung der. Einrech- 
nungssätze der Schweizerischen Bundes- 
bahnen werden die Preise der Rück- 
fahrkarten nach schweizerischen Sta- 
tionen am 1. Mai um Beträge bis zu 650 
Mark in der I. Klasse, 340 M in der ®@ 
II. Klasse und 3,05 M in der III. Klasse 


erhöht. Gleichzeitig werden in einer 
Reihe von ungangbaren Verbindungen 
die Rückfahrkarten aufgehoben. f 


Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. { 
Erfurt, den 25. Februar 1915. (2333 
Königliche Eisenbahndirektion, 7 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Angebote auf Ankauf der in den 
Hauptwerkstätten Berlin I (am Mark- 
grafendamm), Berlin II (Ostbahnhof), 
Grunewald, Tempelhof und Potsdam 
lagernden alten Werkstattsma- 
terialien, nur alte Träger, Heizrohre, 


Gußstahl, Radsätze, Weißblechabfälle, 
a E Leder-, Plüsch- und Filz- 
abfälle, 


Wachsparchend, Gardinen und 
Glasbrocken umfassend (26 Lose), sind . 
postfrei und versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift an das Zen- 
tralbureau Berlin, Schöneberger 
Ufer 1—4, bis zum Montas, 22. März 
d. Js., vormittags, 10% Uhr, einzu 8 
reichen. Bedingungen und Angebot- 
bogen sind einzusehen oder zu beziehen 
daselbst Zentralbureau, ’- Zuime 
mer 257, gegen portofreie Einsendung 
von 50 83 und 5 3 Bestellgeld bar 
(Briefmarken ausgeschlossen). Di 
(426) ° 


Berlin, den 25. Februar 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die in den Werkstättenmagazinen 
Saarbrücken, Saarbrücken-Burbach, Rart- 
haus, Trier und St. Wendel angesammel- 
ten alten Werkstattsmaterialien aus 
Eisen, Guß und Stahl sollen in öffent- 
licher Ausschreibung verkauft werden. 

Die Verdinsunssunterlagen können in 
unserem Zentralbureau, Zimmer 131, ein- 
gesehen und gegen postfreie Einsendung 
von 50 Pfennig in bar, nichtinsg 
Briefmarken, von dort bezogen= 
werden. 

Verschlossene, mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Ankauf alter Werkstatts- 
materialien“ versehene Angebote sind 
bis zum Eröffnunsstermin, Dienstag, 
den 2. März, vorm. 10 Uhr, posts 
frei an unser Rechnungsbureau einzu- 
senden. 4 

Ende der Zuschlaesfrist 12. April 1915. 

Saarbrücken, den 2. März 1915. (434) ° 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Über Aufhebung von Anschlußverträgen durch Kündigung. 


In einer in Egers Eisenbahn- und verkehrsrechtlichen Ent- 
scheidungen (Bd. XXXI von 1914 S. 18 ff.) erschienenen 
Abhandlung ‚„Privatanschlußbahn-Konzessionen und Anschluß- 
verträge”“ stellt Rechtsanwalt Dr. R. Schmidt-Ernsthausen die 
ganz neue Behauptung auf, $ 21 der im Bereich der preu- 
Risch-hessischen Staatsbahnen geltenden Allgemeinen Bedingzun- 
gen für die Zulassung von Privatanschlüssen!) sei ungültig. 

Da der $ 21 auch von der Kündigung des Anschlußvertrages, 
der gewöhnlichen Auflösungsform, handelt, die Frage seiner 
Gültigkeit somit von ganz erheblicher Bedeutung für die Eisen- 
bahnverwaltung und die Anschlußnehmer ist, wird zu prüfen 
sein, ob die von Dr. R. Schmidt für die Ungültigkeit des $ 21 
angeführten Gründe haltbar sind. 


Dr. Schmidt behauptet, daß 


1. eine Auflösung des Anschlußverhältnises nur im 
Wege eines hoheitsrechtlichen Aktes 
möglich, und deshalb eine Vereinbarung über die Auf- 
lösung des Vertrages mit oder ohne Kündigung unzu- 
lässig, also ungültig sei, 


*!) $S 21. Aufhebung des Anschlußvertrages. 

(1) Die Aufhebung des Anschlußvertrages kann beiderseits 
durch eine 6 Monate vorhergehende Kündigung herbeigeführt 
werden. 

(2) Die Staatseisenbahnverwaltung ist außerdem befugt, nach 
Ermessen den Anschlußvertrag ohne vorgängige Kündigung 
sofort aufzuheben, die Anlage des Anschlusses oder deren Be- 
nutzung einzuschränken oder den Betrieb auf dem Anschlusse 
einzustellen: 

1. wenn das Werk usw., zu dessen Gunsten der Anschluß be- 

willigt ist, seinen Betrieb einstellt oder in Konkurs gerät; 

2. wenn sie aus Rücksichten für die Sicherheit des Betriebes 
es erforderlich erachtet; 

3. wenn der Anschlußinhaber ausdrücklicher Aufforderung 
ungeachtet es unterläßt, die an die Staatseisenbahnverwal- 
tung aus dem Anschlußverhältnis zu vergütenden Kosten 
zu zahlen oder sonstigen vertragsmäßigen Verpflichtungen 
nachzukommen. 


2 der S 21 auch wesen Verstoßes gesen die 
guten Sitten zu ungunsten des Anschlußnehmers 
nicht geltend gemacht. werden könne. 

Während zu Punkt 2 nur angeführt wird, daß die wirtschaft- 
liche Abhängigkeit der Großindustrie von dem Gleisanschlusse 
eine so große sei, daß sie sofort in eine Notlage gerate, wenn 
ihr die Entziehung des Anschlusses bevorstehe, und daß die 
Ausbeutung dieser Notlage gegen die guten Sitten verstoße, 
nimmt die Begründung zu Punkt 1 einen breiteren Raum ein, 
Sie geht aus von dem Urteil des Reichsgerichts vom 10. Juni 
1904 (Entscheidungen in Zivilsachen Band 58, S. 264 ff.). 

Dort wird ausgeführt: 

Die Eisenbahn gehe Anschlußverträge als Transportunter- 
nehmerin ein. Sie habe nicht die Steilung eines privaten 
Frachtunternehmers, der nach seinem Belieben auf die ihm an- 
gebotenen Transportverträge eingehen oder sie ablehnen 
könne, sondern ihr sei die Verpflichtung auferlegt, unter be- 
stimmten Voraussetzungen, unter denen insbesondere auch ein 
bestimmt gearteter Anfangs- und Endpunkt des Transportes in 
Frage komme, Frachtverträge abzuschließen. Hätte die Eisen- 
bahn diese Verpflichtung nicht, so würde ein Anschlußvertrag 
Bedeutung und Wert nur unter der Voraussetzung haben, daß 
in Verbindung mit ihm zugleich durch einen ferneren Vertrag 
eine Verbindlichkeit der Eisenbahn zur Eingehung von Fracht- 
verträgen mit dem Anlieser geschaffen würde, da sonst die 
Eisenbahn ihre Verpflichtungen aus dem Anschlußvertrage 
illusorisch machen könnte. Eine selbständige Bedeutung 
hätten diese Verträge schon infolge der gesetzlichen Pflicht 
(vgl. $$ 26, 32 G. v. 3. Nov. 1838; Art. 422 HGB. alte; Fassung; 
S 46 Betriebsregl. v. 11. 5. 74, $ 453 HGB. und $ 49 EVO. v. 
26. 10. 99). Durch die Anschlußverträge räume die Eisenbahn 
dem Anlieger das Recht ein, einen auf seinem Grund und Boden 
herzustellenden Schienenstrang mit den Eisenbahnanlagen in 
derartige Verbindung zu bringen, daß ein Übergang der Wagen 
stattfinden könne mit der nunmehr nach Maßgabe der Gesetze 
sich ergebenden, einer besonderen vertraglichen Festsetzung 
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nicht mehr bedürfenden Folge, daß die Anschlußstelle — gleich 
den Bahnhöfen — in die Reihe der Punkte trete, von denen aus 
und nach welchen die Eisenbahn vom Anlieger Transporte zu 
unternehmen habe. 

Hieraus glaubt Dr. Schmidt folgende Schlüsse ziehen zu 
müssen: 

Da der Anschlußvertrag die Übernahme der Transportpflicht 
zum und vom Anschluß enthalte, und damit der Anschlußpunkt 
in die Reihe der Stationen einrücke, kämen $$ 453, 471 HGB. 
zur Anwendung, die weder durch die Verkehrsordnung, noch 
durch Verträge ausgeschlossen oder beschränkt werden können. 
Entgegenstehende Vereinbarungen seien nichtig. Würde die 
Eisenbahn einseitig den Anschluß aufheben, so würde hierin 
eine Verweigerung der Übernahme und Beförderung der Güter 
zu erblicken sein. Die Widerruflichkeit oder Kündbarkeit von 
Anschlußverträgen lasse sich daher mit den reichsrechtlichen 
Vorschriften des Handelsgesetzbuches nicht vereinigen, woraus 
sich die Ungültigkeit des S 21 a. a. O. ergebe. 

Wenn auch in gewissen- Fällen die Aufhebung des Anschlusses 
zulässig sei, so könne hierfür nur einhoheitsrechtlicher 
Akt in Frage kommen. Denn da der Anschlußpunkt den Sta- 
tionen sleichstehe, so handele es sich um die Aufhebung eines 
Verkehrspunktes der Hauptbahn Wie die Ge- 
rehmigung der Bahnlinie nach $ 4 Ges. v. 3, November 1838 sich 
auf alle Zwischenpunkte erstrecke, so könne für die Beseiti- 
gung des durch den Anschluß gebildeten Zwischenpunktes auch 
nur ein hoheitsrechtlicher Akt in Frage kommen. Für diesen 


könnten aber Streitigkeiten privatrechtlicher Natur mit dem 
Eisenbahnunternehmer, z. B. ein Streit darüber, wer die Kosten 


einer Unterführung zu tragen habe, nicht maßgebend sein. Die 
Anschlußnehmer seien deshalb davor geschützt, sich durch die 
Drohung, man werde ihnen den Anschluß entziehen, finanzielle 
Zugeständnisse abnötigen zu lassen. 

Es spräche weiter für die Aulfassung, daß die Genehmigung 
eines Privatanschlusses nach $ 43 des Gesetzes vom 28. Juli 
1892 ein Ausflul\ des in $ 4 des Gesetzes vom 3. Nov. 1838 dem 
Minister eingeräumten Hoheitsrechtes sei, der Umstand, daß die 
Genehmigung nach $ 43 a. a. O. weder eine gewerbepolizeiliche 
(s$ 1, 16, 24 RGO), noch eine baupolizeiliche, noch eine sicher- 
heitspolizeiliche sei, sondern nur aus Rücksichten der Eisen- 
bahn, nicht aber des Anschlußnehmers erfolge. Lediglich um 
der Sicherheit des Betriebes auf der Eisenbahn willen sei 
die Herstellung und der Betrieb der ganzen Privatanschlußbahn 
der Genehmigung unterstellt und diese sei, weil es sich um 
einen Zwischenpunkt der Eisenbahn im Sinne des S 4 Ges. v. 
3. 11. 38 handele, ein Ausfluß des dem Minister eingeräumten 
Hoheitsrechtes. 

An diese Feststellung 
Warnung: 

Ein Eisenbahnbeamter, der sich zur Entziehung des An- 
schlusses verstehen würde, würde sich dem Regreßanspruch des 
Staates aus $ 3 Ges. über die Haftung des Staates vom 1, August 
1909 aussetzen. 

Trotz Berufung auf das Reichsgericht dürfte Dr. Schmidt mit 
seiner Ansicht wohl ziemlich vereinzelt dastehen. 

Wenn gegen die Auffassung des Dr. Schmidt schon der Um- 
stand spricht, daß die Allgemeinen Bedingungen für die Zu- 
lassung von Privatanschlüssen (vgl. EVBl. 1900, S. 180 ff.) nach 
eingehenden Beratungen ministeriell festgesetzt, und auf Grund 
dieser Bedingungen zahlreiche Anschlußverträge ohne Wider- 
spruch der Anschlußnehmer abgeschlossen und auch aufgelöst 
worden sind, so beruht die Ansicht des Dr. Schmidt auch auf 
unrichtigen Folgerungen aus dem Urteile des Reichsgerichts 
vom 10. Juni 1904. Dieses Urteil hat sich über die Kündbar- 
keit von Anschlußverträgen überhaupt nicht ausgesprochen, 
sondern es hat die Frage, 


knüpft Dr. Schmidt noch folgende 


ob sich die von einer Eisenbahngesellschaft einem Anlieger 
gegenüber durch vertragliche Gestattung des Anschlusses 
eines Privatgleises an die Bahn übernommenen Verbindlich- 


keiten zum Inhalt einer Grundgerechtigkeit 
eignen, 


verneint, wobei es sich allerdings über die Eigenschaft eines 
Privatanschlusses näher ausläßt. 
der Anschlußnehmer durch den Anschlußvertrag gegenüber der 
Eisenbahn das Recht erlange, daß diese für den Anschlußneh- 
mer Eisenbahntransporte nach und von dem Anschlusse zu 
übernehmen habe, der Anschluß damit den Bahnhöfen gleiche, 
so kann darunter nur eine aus dem Anschlußvertrage 
sich ergebende Verpflichtung der Eisenbahn verstanden wer- 
den. In anderer Beziehung steht der Anschluß den Bahnhöfen 
nicht gleich. Insbesondere dient der Anschluß nicht dem 
öffentlichen Verkehr in dem Sinne, daß er jedermann 
für die Güterbeförderung zur Verfügung steht’). 
liche der Privatanschlußbahnen ist eben, daß, obwohl sie mit 
Eisenbahnen im Sinne des Gesetzes vom 3. November 1838 in 
unmittelbarer Gleisverbindung stehen, so daß die Betriebsmittel 
übergehen können, sie doch dem öffentlichen Verkehr nicht 


dienen. Hieraus folgt auch, daß das im $ 4 Ges. v. 3. 11. 38 dem 


Minister der öffentlichen Arbeiten vorbehaltene Recht der Ge- 
nehmisung der Bahnlinie in ihrer vollständigen Durchführung 
durch alle Zwischenpunkte sich auf Privatanschlüsse nicht be- 
zieht, da unter dieses Hoheitsrecht nur die dem öffentlichen 


. Verkehr dienenden Eisenbahnen im Sinne des Gesetzes vom 


3. Nov. 1838 fallen (vgl. SS 1 und 43 Ges. v.- 28. Juli 1892)°). 

Wollte man der irrtümlichen Ansicht des Dr. Schmidt, daß 
nach Abschluß des Anschlußvertrages dessen Beseitigung nur 
im Wege eines hoheitsrechtlichen Aktes zulässig sei, folgen, so 
würde auch hieraus die Ungültiskeit des $S 21 der Allgemeinen 
Bedingungen nicht hergeleitet werden können. Denn aus dem 
Eisenbahnhoheitsrechte als dem Inbegriff der Herrschaftsrechte 
der Staatsgewalt über die Eisenbahnen?) muß die Berechtigung 
des die Eisenbahnhoheit ausübenden Ministers der öffentlichen 
Arbeiten hergeleitet werden, allgemeine, das Verhältnis 
zwischen der Eisenbahn und Dritten regelnde Vorschriften und 
Anweisungen zu geben und mit deren Handhabung und Aus- 


führung die ihm unterstellten Behörden zu beauftragen. Das 
gilt auch für das Verhältnis zwischen Anschlußnehmer und 
Eisenbahn. Die allgemeinen Anschlußbedingungen und das 


darin vorgesehene Kündigungsrecht — das bei den Staatsbah- 
nen organisationsmäßig den Eisenbahndirektionen zusteht : — 
würden also auch angesichts des Eisenbahnhoheitsrechts zu 
Recht bestehen. 

Wenn weiter angeführt wird, daß die nach $ 43 Ges. vom 
28. Juli 1892 vorgeschriebene Genehmigung weder eine gewerbe- 
polizeiliche, noch eine baupolizeiliche, noch eine sicherheits- 
polizeiliche, und deshalb ein hoheitsrechtlicher Akt sei, so trifft 
dies ebenfalls nicht zu. Der lediglich polizeiliche 
Charakter der Genehmigung wird vom Gesetz selbst hervor- 
gehoben, und zwar kommen nur sicherheitspolizei- 
liche Rücksichten in Betracht’). Nach alledem kann aus 
5 4 Ges. vom 3. November 1838 eine Beanstandung des $ 21 
der Allgemeinen Bedingungen nicht hergeleitet werden. 

Inwiefern aber $ 21 a. a. OÖ. und dessen Geltendmachung gegen 
die guten Sitten verstoßen soll, ist nicht erfindlich. 

Jeder, 
schließt, kann darüber nicht im Zweifel sein, daß er unter Um- 
ständen den Anschluß wieder aufgeben muß. Es geht dies aus 


den allgemeinen Bedingungen klar und deutlich hervor. Die 
üblen Erfahrungen, die die Eisenbahnverwaltungen infolge 


Bestehens von unkündbaren Verträgen aus Privatbahnzeiten 
her vielfach ‚gemacht haben, drängten dazu, daß durch vertrag- 


?) Ebenso Grünebaum in Egers en Bd. XXVIL, 


Seite 6. 
°) Vgl. Erlaß vom 13. Mai 1897 E.-V.-Bl. S. 139, von 1897. 


_») Vgl. Eger, Handbuch des Eisenbahnrechts, Bd. 1,8. 26, und 
ee Staatsrecht des Deutschen Reichs“, B: "Aufl, "189. 


Bd. I 
#0) Vel. Gleim, Anm. 8 zu $ 43, Kleinbahngesetz, 4... Sl, 1907. 
Eger, Anm. 148 zu$ 43 a.a. 0.3. ‚Aufl, 1913. 


Wenn es dabei ausführt, daß - 
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liche Vereinbarung der Kündbarkeit auch die Eisenbahnver- 
waltung in die Lage kam, im Notfalle ihr hinderliche Anschlüsse 
im ordentlichen gerichtlichen Verfahren zu beseitigen. Daß die 
Eisenbahnverwaltung nur aus zwingenden Gründen einen An- 
schlußvertrag aufhebt, ist selbstverständlich ®). Überdies 


%) Fritsch, Handbuch der Eisenbahngesetzgebung, 2. Aufl., 
1912, S. 52, Anm. 64. Es ist im Zweifel als Wille der Vertrag- 
schließenden anzunehmen, daß das Recht auf den Anschluß Be- 
stand haben soll, solange sich seine Aufrechterhaltung mit den 
Bedürfnissen des öffentlichen Verkehrs verträgt. 


bleibt ‘dem  Anschlußnehmer ja immer ‘die Beschwerde an die 
Ministerialinstanz, 

Mit den allgemeinen gesetzlichen Bestimmungen steht die 
Vereinbarung und die Geltendmachung des Kündigungsrechts 
nicht in Widerspruch. Das gilt auch für die sonstigen im 
$ 21 vorgesehenen Möglichkeiten der Auflösung des Anschluß- 
vertrages. 


Magdeburg. Holzbechrer. 


Wirtschafts- und Verkehrsverhältnisse Persiens*). 


Die Nachricht, daß die türkischen Truppen, unterstützt von 
persischen Kontingenten, beständig in Persien vorrücken, um das 
Land vom russischen Joch zu befreien, hat das Interesse auch 
Deutschlands erneut auf das Wirtschaftsleben dieses Reiches hin- 
eelenkt. Die Ereignisse nach der Abdankuns Mohamed Ali 
Schahs, die end- und ergebnislosen Verhandlungen in Medschlis, 
die Ohnmacht der persischen Regierung gegenüber den russischen 
Forderungen, hatten damals wohl fast allgemein die Meinung auf- 
kommen lassen, daß Persien aus eigener Kraft sich nicht mehr 
emporschwingen könne, daß es vielmehr auf fremde Hilfe ange- 
wiesen sei, und da diese nicht ohne knebelnde Bedingungen ge- 
leistet werde, so erschien es nur noch als eine Frage der Zeit 
und der besonderen Umstände in der Politik der Weltwirtschaft, 
wann endlich die papierne Selbständiekeit des Sonnenlandes dem 
Untergange geweiht würde. 

Diese Entwicklung wäre für ein Land mit großer geschicht- 


licher Vergangenheit immerhin bedäuerlich. gewesen, um so mehr. 


als Persien offenbar die Fähigkeit besitzt, einem großen wirt- 
schaftlichen Aufschwunge entgegenzugehen. Daß viele Vor- 
bedingungen dazu schon erfüllt sind, beweisen die Ziffern über 
den Außenhandel, die Angaben der amtlichen Zollstatistik usw.. 
die Eisenbahnproiekte für Persien, die zum Teil in das Stadium 
der Verwirklichung treten u. a. m.; dazu kommt, daß die inneren 
‚Wirren, die Unsicherheit der Straßen und .des Besitzes allmäh- 
lich aufhören und der Wohlstand und die Kaufkraft des Landes 
mehr und mehr wachsen. 


Es gibt nur wenige Teile der Erde, deren Blüte und Niedergang 
von'der abwechselnden Verlegung der internationalen Handels- 
wege so abhängig gewesen ist, wie Persien. Noch im 16. und 
17. Jahrhundert ging ein großer Teil des Handelsverkehrs zwischen 
Chima, Indien und (der Mittelmeerküste auf dem Karawanen- 
wege durch Persien. Damals war Ispahan die Hauptstadt, und 
lie Sefawiden, die dort residierten, zählten zu den glanzvollsten 
Herrschern des Orients. Es war die letzte große Zeit, die Persien 
durchmachte Im 18 Jahrhundert brachte der Feldzug Nadir 
Schahs nach Indien mit seiner ungeheuren Silberbeute, von der 
das Münzwesen Persiens bis auf den heutigen Tag gezehrt hat, 
noch einen vorübergehenden Aufschwung, aber dann begann der 
Verfall: Seit die englische Herrschaft in Ostindien besteht, ver- 
ödeten die Landwege durch das westliche Asien mehr und mehr. 
Das Wirtschaftsleben Persiens war in neuerer Zeit naturgemäß 
sehr schwach und infolgedessen die auswärtigen Handelsbeziehun- 
gen des Landes recht gering. Dazu kam noch, daß die beiden un- 
mittelbaren Grenznachbarn Rußland vom Kaukasus und von Tur- 
kestan, England von Indien her, in bedeutend günstigerer Lage 
waren, um Beziehungen mit dem Lande anzuknüpfen, als die 
Wettbewerbsstaaten. 

Die diplomatische Fehde, die Rußland und England in Persien 
vor einer Reihe von Jahren geführt haben, ist noch in Erinnerung; 
sie wurde damit beendet, daß die beiden Staaten sich durch 
den Vertrag vom 31. August 1907 in den Zankapfel teilten, indem 
Rußland sich den nördlichen, England den südlichen Teil als 
Initeressenkreis vorbehiel. Schon damals war klar, daß lie 
beiden Staaten ihr möglichstes tun würden, um Persien in Ab- 
hängigkeit von sich zu bringen. Rußland war dabei insofern 
besser ‘gestellt, als ihm die reichste Provinz Aserbeidschan mit 
der‘ Hauptstadt Tähris, dem. größten Handelsmittelpunkte Per- 


+) Literatur: Dr.H.Grothe: „Zur Natur und Wirtschaft 
in Vorderasien“, I. Persien, Frankfurt a. M. 1910. Derselbe: 
„Persiens Handel und die Beteiligung der europäischen Mächte‘, 


in Nrn. 225 u. 227 der „Frankfurter Zeitung“ vom 16. u. 18. VIIT. 


1910. Derselbe: „Persien und seine Zugangswege“, in Nr. 883 
der „Kölnischen Zeitung“ vom 15. August 1910. — Dr. Paul 
Rohrbach: „Deutschland und Persien“, in der Zeitschrift für 
Handelswissenschaft und Handelspraxis vom September 1911. 
Derselbe: „Persien und die deutschen Interessen“, in Nr. 1: 
„Die Hilfe“ vom 5. Januar 1911. 


siens, sowie die eleichfalls wohlhabende Landschaft Urmia*) 
ansrenzt. Da sich Rußland überdies das Recht des Eisen- 
bahnbaues gesichert hatte, so beherrscht es das persische Reich 
wirtschaftlich zum größten Teil, was auch in der Handelsstatistik 
deutlich zum Ausdruck kommt, denn während England einschl. Bri - 
tisch-Indien einen Handelsverkehr von rd. 210 Millionen Kran 
(1 Kran — 81 Pfennig) mit Persien hatte, war Rußland mit rund 
630 Millionen Kran i. J. 1912/13 an ihm beteiligt. 

Bei der wirtschaftlichen Erschließung des Landes wird man 
naturgemäß an die Charaktereigentümlichkeiten seiner Bewohner 
anknüpfen müssen, um Erfolge zu erringen. Was die physische 
Voraussetzung des Landes für seine wirtschaftliche Entfaltung 
betrifft, so stößt man in Persien auf die denkbar größten Schwie- 
rigkeiten; es fehlt an Verkehrsmitteln, die die weiten entlegenen 
Teile des Landes — Persien hat eine Ausdehnung von 1645 000 
Quadratkilometern, ist also über dreimal so groß als Deutschland 
— miteinander verbinden. Von den Ländern des näheren Orients 
ist Persien in bezug auf Transportmittel wohl am rückständigsten. 
Von hohen Randgebirsen umschlossen, erstreckt es sich über 
den westlichen erößeren Teil des iranischen Hochlandes. Seine 
Nachbarn sind: im Westen die asiatische Türkei mit Armenien 
und Mesopotamien, im Norden: Rußland mit seinem- transkauka- 
sischen und transkaspischen Besitz, im Osten das afghanische .Ge- 
birgsland wie die ihm südlich vorgelagerten Ebenen Belutschistans, 
die zu Britisch-Indien gehören, im Süden der Persische-. Golf. ‘Das 
Kaspische Meer im Norden scheidet als russisches Binnenmeer 
für den Verkehr mit anderen Nationen gänzlich aus; ebenso hat 
Rußland zwei wuchtige Landzugänge vom Norden her sich allein 
dienstbar gemacht infolge der den Waren anderer Länder auf- 
erlegten Transitzöllee Vor einigen Jahren hat Rußland auf der 
Strecke Diulfa-Täbris einen Kraftwagenverkehr für Güter einge- 
richtet, so daß Täbris jetzt eng an das russische Eisenbahnnetz 
Tiflis-Eriwan-Djulfa angeschlossen ist. Von Askabad, ganz nahe 
der Eisenbahnlinie Krasnowodsk - Buchara, hat sich Rußland 
durch Anlegung einer Chaussee nach Meschhed auch nach dem 
östlichen Persien Zugang verschafft, Ferner planen die Russen 
die Anlegung einer Verkehrsstraße vom Kaspischen Meer nach 
der Hauptstadt Teheran. (Enseli-Kaswin-Teheran. 320 km) und 
von Astara in südwestlicher Richtung nach Aserbeidschan. . Um 
in das Innere des Landes und möglichst an den Persischen Goll 
zu gelangen, haben sie eine 260 km lange Chaussee von Kaswin 
nach Hamadan geleert. Somit hat sich Rußland auf natürliche 
Weise die Herrschaft über die wichtigsten Verkehrswege Nord- 
persiens gesichert. 

Anders und zwar ungünstiger liegen die Verkehrsbeziehungen 
Englands mit Persien. Auf dem Landwege ist es für England 
fast unmöglich, nach dem Innern Persiens zu gelangen. _ Die 
großen Entfernungen von der westlichsten Eisenbahnstation In- 
diens, Nuschki, nach Meschhed, Kerman und Jesd, der auf dieser 
durch Wüstenstriche gelegten Verkehrsstraße herrschende 
Wassermangeel und die Beutegier der Turkmenen und Belutschen 
machen es dem englischen Handel unmöglich, sich auf dem Land- 
wege nach den Hauptplätzen Eingang zu verschaffen. Einzig 
und allein steht ihm eine Zufuhrstraße vom Persischen Golf über 
Ahwas nach Ispahan zur Verfügung. Alle die genannten Ver- 
kehrswege kommen nur in ganz geringem Maße für die deutschen 
Handelsinteressen in Betracht. Es sind nur zwei Wege durch 
die asiatische Türkei möglich: der eine führt über Trapezunt- 
Erserum-Täbris, der andere über Basra-Bagdad-Kermanschah' nach 
Persien hinein. Auf diesen Wegen hätte deutscher Unternehmungs- 
geist die Möglichkeit, mit Rußland und England in wirksamen 
und gewinnbringenden Wettbewerb zu treten, Da die Karawanen- 


'*) Am 14. November 1914 wurde aus Kopenhagen der Abschluß 
eines türkisch-persischen Abkommens nach einer Meldung der 
„Nowöje Wremja“ berichtet. Danach trete „Persien an die Türkei 
Teile des Gebietes von Urmia an der russischen Grenze ab. 
Persien erhält dafür eine Geldentschädigung sowie Waffen, Mu- 
nition und Geschütze“. (Vgl. darüber Sonntagsbeil. Nr, 48 zur 
„Voss. Ztge.“ v. 29. XI. 1914.) 
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wege zu zeitraubend und kostspielig sind, muß zu dem Ausbau 
eines Eisenbahnneizes geschritten werden. Die hauptsächlich in 
Frage kommende Strecke wäre die an die Basra-Bagdad-Bahn an- 
schließende, von Südwest nach Nordost durchgehende Verbindung 
nach Teheran. Dem Bau dieser 1200 km langen Linie würden 
keine unüberwindlichen Schwierigkeiten entgegenstehen, ebenso 
würden sich die Kosten der Bauausführung nicht übermäßig hoch 
stellen, wenn man folgende Linienführung für die Bahn annehmen 
würde: die Bahn würde in Bagdad ihren Ausgangspunkt nehmen 
und über Bakuba bis Chanekin rd. 265 m steigend in bequemem 
Lauf die östliche babylonische Ebene durchqueren. Sie berührt 
mit dieser Strecke in der Nähe des Dialaflusses und seiner Kanäle 
fruchtbare Weizen-, Gersten-, Sesam- und Reisfelder. Hinter 
Chanekin beginnt von Kassr-i-Schirin für die Bahn der Aufstieg 
zum Hochland, vorbei an festungsartigen Bergreihen bis Kerind. 
Wenige Kilometer von Kerind erreicht sie den höchsten Punkt, 
etwa 1900 m, den sie zu überwinden hat. Auf der Strecke 
Kassr-i-Schirin bıs Kerind' würde die Technik große Aufgaben zu 
lösen haben. Von Kerind geht die Bahn bis Harranabad 
(etwa 1450 m) hinab und steigt dann wieder über Mahidescht- 
Kermanschah-Kengawa und Dauletabad nach Sultanabad (etwa 
1770 m) über Kum (880 m) nach Teheran (1130 m). Diese Linie 
bietet keine besonderen technischen Schwieriskeiten. Um das 
nordwestlich Sultanabad liegende Hamadan mit seinen weitläufi- 
gen, reichbewohnten, fruchtbaren Landstrichen an die Bahn anzu- 
schließen, wäre es am besten, von: Sultanabad aus um den Aus- 
läufer des Älwändgebirges herum eine Zweigbahn nach Hamadan 
zu leiten. Von dem südwestlich Hamadan liegenden Kerman- 
schah aus eine Bahn abzuzweigen, verbietet sich wegen der damit 
verbundenen hohen Kosten, die sich durch eine Übersteigung der 
hochgelegenen Übergänge des Älwändgebirges ergeben würden. 
Die in Rede stehende Bahn würde sich nicht nur durch die Be- 
förderung von Ein- und Ausfuhrgütern ertragreich gestalten. 
sondern auch mit einem lebhaften Personenverkehr rechnen 
können, da sie u. a. von den nach Mesopotamien zu den Heiligen- 
sräbern von Kerbela und Nedschef ziehenden Pilgerscharen be- 
nutzt werden würde, 

Die zweite Eisenbahnlinie müßte in Trapezunt ihren Anfang 
nehmen und über Erserum-Choi-Täbris nach Kaswin und Teheran 
führen. Für den Bau dieser Strecke sind nicht nur deutsche 
wirtschaftliche Interessen vorhanden, sondern auch türkisch- 
militärische. Vom wirtschaftlichen Standpunkt aus wäre es natür- 
lich zu vermeiden, daß die Bahn nach den russischen Vorschlägen 
über Eriwan, also über russisches Gebiet, geführt würde, da Ruß- 
land damit nur den Zweck verfolgt, sich des deutschen Wett- 
bewerbes durch die hohen Transitzölle zu erwehren. 

Beide Eisenbahnlinien haben den Vorteil, daß sie direkt von 
Deutschland aus bedient werden können. Und zwar übernimmt 
die Hamburg-Amerika-Linie die Zufuhr zum Persischen Golf 
von Buschir aus und die Deutsche Levante-Linie durch das 
Schwarze Meer nach Trapezunt. Im Anschluß an diese beiden 
nach Teheran gehenden Linien wäre es nötig, zunächst eine 
Fortführung der Bahn von Teheran über Semnan-Schahrud- 
Sebsewar nach Meschhed zu bauen, um dadurch auch im nord- 
östlichen Persien uns weitere Absatzgebiete zu erschließen, die 
bisher nur Rußland vorbehalten waren. 

Deutschlands politischer Einfluß in Persien war bisher ver- 
hältnismäßig gering und es mußte der bewährten Tüchtigkeit 
des deutschen Kaufmanns und Fabrikanten vorbehalten bleiben, 
dort mehr und mehr festen Fuß zu fassen, soweit dies ohne 
politische Unterstützung möglich war. Nach der persischen Han- 
delsstatistik für das Jahr 1912/13 hat die deutsche Einfuhr 
nach Persien bedeutend zugenommen und ist von 16,6 auf 
21,4 Millionen Kran gestiegen. Dagegen war die deutsche Aus- 
fuhr aus Persien von rd. 5 auf 3 Millionen Kran gesunken. 
Dieser Rückgang war vor allem der schlechten Ernte in 
Arabistan und auch der infolgedessen verminderten Ausfuhr der 
Erzeugnisse zuzuschreiben. Der deutsche Gesamthandel mit 
Persien wies mit 34316252 Kran (gegen 21531451 Kran im 
Jahre vorher) eine Steigerung von mehr als 14 % auf. Deutsch- 
land wird im Gesamthandel nur von Rußland, England und der 
Türkei übertroffen und hat mithin auch in dem hier in Rede 
stehenden Zeitraume seine Stellung als vierte Handelsmacht in 
Persien behauptet. Bemerkenswert ist die außerordentliche Zu- 
nahme der russischen Einfuhr nach Persien, die von 267 797 875 
Kran auf 328 8% 042 Kran, also um 22 %, gestiegen war; von 
der gesamten Einfuhr nach Persien entfielen auf Rußland über 
7 %. Dies könnte vielleicht als Beweisgrund den russischen 
Stimmen entgegengehalten werden, die den Postpaketverkehr 
nach Persien als eine drohende Gefahr für den russischen Handel 
ansahen. Die Zunahme des russischen Einfuhrhandels erstreckte 
sich auf fast alle Gebiete, und insbesondere haben Rohstoffe und 
Petroleum eine große Steigerung erfahren. Der russische Ge- 
samthandel nach Persien betrug 629857900 Kran gegen 
552077671 Kran im Jahre vorher, er weist also eine Ver- 
ınehrung um fast 11 % auf. Von dem (Gesamthandel mit Persien 
entfallen auf Rußland über 62 %. auf Deutschland dagegen 
noch nieht 3 %. Et 


Den Verkehr Deutschlands mit Persien seinem wirklichen 
Werte nach zu ermitteln, ist außerordentlich schwer; das gleiche 
trifft bekanntlich für den Handel Deutschlands mit Marokko, 
China und noch einigen anderen Ländern zu. Zunächst gelangen 
viele deutsche Waren nicht über deutsche, sondern über hol- 
ländische und belgische Häfen zur Ausfuhr, und in der Han- 
delsstatistik der Empfangsländer wurden sie nicht nach ihren 
ursprünglichen Werten, sondern nach dem Verschiffungshafen 
registriert. Ferner beziehen fremdländische Ausfuhrhäuser, die 
ihrerseits Verbindungen nach den genannten Ländern unter- 
halten, nicht selten deutsche Waren, weil sie diese billiger ein- 
kaufen können und größeren Vorteil von ihrem Absatz haben. 
Die Bedeutung dieser beiden Faktoren zu ermitteln, die eigent- 
lich auf das deutsche Konto gebucht werden müßten, ist nicht 
möglich; könnte man ihn ergründen, so würde der deutsch-per- 
sische Handel wahrscheinlich erheblich höhere Ziffern ver- 
zeichnen, als es jetzt nach der Statistik der Fall ist. 


Persien hat ohne Zweifel eine Zukunft, und wenn auch weite 
Strecken des Landes infolge mangelnder Bewässerungen heute 
unfruchtbar sind, so können sie doch bei zweckmäßigen Melio- 
rationen wieder in fruchtbares Kulturland, das sie einst ge- 
wesen sind, verwandelt werden. Ein großer Teil Persiens ist 
aber heute noch außerordentlich fruchtbar und auch in den wirt- 
schaftlichen Eigenschaften des persischen Volkes steckt ein 
tüchtiger Kern. Die wenigen Europäer, die bisher in Persien 
Geschäfte betrieben, haben es vielfach darauf abgesehen, die 
Eingeborenen zu übervorteilen, so daß die Perser selbst eine 
sroße Freude darüber empfinden, eine entsprechende Vergeltung 
an dem Europäer zu üben, und daß sie diese Schlauheit als 
den Ausdruck geschäftlicher Tüchtigkeit betrachten. Geschäft- 
liche Befähigunsen ur? zroßer Erwerbssinn gehen dem Perser 
nicht ab, sondern sind geradezu als seine Haupttalente zu be- 
zeichnen, und in diesem Sinne haben fremde Reisende das Land 
oft mit Amerika verglichen. Einen solchen Erwerbssinn richtig 
zu zügeln und zu lenken, wäre für eine kolonisierende Nation 
in Persien eine der wichtigsten Aufgaben. 

Übrigens fehlt es auf dem weiten: Gebiete Persiens für eine erfolg- 
versprechende wirtschaftliche Erschließung teilweise an einer ge- 
nügend starken Bevölkerung; diese dürfte nicht viel mehr als 10 
bis 11 Millionen Köpfe betragen, so daß Persien 18 mal schwächer 


bevölkert ist als Deutschland, während es. wie oben er- 
wähnt, dreimal so groß st. Es kommt hinzu, dab 
einen nicht unbeträchtlichen Teil der Bevölkerung — min- 


destens 2% bis 3 Millionen — Nomaden bilden, auf die kein 
wirtschaftlicher Verlaß ist. Einer der wundesten Punkte des 
Landes ist das oft hervorgehobene Fehlen von großen Flüssen 
und sonstigen Gewässern, ferner das Austrocknen der nicht 
zahlreichen Wasserläufe im Hochsommer. Eine planmäßige 
Kanalisation des Landes und das Aufsaugen von Gebirgsgewässern 
ist daher eine der ersten wirtschaftlichen Aufgaben. Seit langer 
Zeit hat man mit der Abholzung der Wälder, namentlich am 
Kaspischen Meer, aber auch im Innern des Landes einen wirt- 
schaftlich sehr bedenklichen Raubbau betrieben und dadurch 
die an sich schon geringen Wassermengen noch bedeutend ver- 
mindert. Infolgedessen ist Persien heutzutage auf eine starke 
Holzeinfuhr angewiesen, da die Aufforstung nicht mit dem 
Fällen der Wälder gleichen Schritt gehalten hat. 


Was die industriellen Hilfsquellen Persiens und ihre wirt- 
schaftliche Ausbeutung betrifft, so ist zunächst die Türkisen- 
industrie beachtenswert, die namentlich im Osten des Landes 
in einfachster Weise betrieben wird. Die vor einigen Jahren 
erschlossenen Naphthaquellen, die reichen Persern gehörten, 
werden von einer englischen Gesellschaft ausgebeutet; das 
Aktienkapital der englisch-persischen Gesellschaft ist bekannt- 
lich vor einiger Zeit von der englischen Marineverwaltung er- 
worben. Persien birgt auch sonst große Mineralschätze, die 
indes noch nicht genügend erforscht sind; immerhin ist fest- 
gestellt worden, daß die Gebiete im Nordwesten des Landes 
reich an Eisen, Blei und Kupfer sind und daß in der östlichen 
Fortsetzung dieses Hochlandes sich ergiebige Kohlenlager 
finden, die, obwohl nach alter Art ausgebeutet, doch die Hauptstadt 
versorgen. Wegen des Mangels an geeigneten Beförderungs- 
möglichkeiten haben die in der Nähe von Teheran vorhandenen 
größeren Kohlenlager gegenwärtig noch keine nennenswerte Be- 
deutung. Erwähnt sei noch die allerdings nicht sehr umfang- 
reiche Silberindustrie Persiens.. Die oft gerühmte persische 
Teppichindustrie wird in ihrer Bedeutung in Europa gewöhn- 
lich stark überschätzt: die jährliche Ausfuhr von Teppichen 
dürfte kaum 20 Millionen Mark an Wert übersteigen; was bei 
uns als persischer Teppich gilt, ist in Wirklichkeit meistens 
kaukasischen oder transkaukasischen Ursprungs. In den letzten 
Jahren ist die Teppichindustrie mächtig gefördert worden durch 
die Deutsch-Persische Teppich- Aktiengesellschaft. die in Täbris 
ein blühendes Zweigunternehmen sowie ausgedehnte Spinnerei-, 
Färberei-, Wäscherei- und Webereianlagen unterhält. 

Über die Handelsbeziehungen Persiens mit Deutschland ist 
folgendes zu sagen: Persien führt aus Deutschland hauptsächlich 
folgende Waren ein: Zündhölzer, Zucker in Broten, Puderzucker, 
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Drogen, Schmiedeeisen in Barren, Platten usw., Eisenblech, 
Eisenwaren, feine Silberarbeiten, baumwollene Gewebe, rein- 
wollene Gewebe, Lederwaren, Indigo, Kermez. Umgekehrt 
singen von Persien nach Deutschland: Getreide, Nüsse, Mandeln, 
Pistazien, Rosinen, Drogen, Gummi, rohe Baumwolle, rohe 
Wolle und wollene Teppiche. 

Wie schon oben ausgeführt wurde, gehen direkt nur wenige 
Waren aus Deutschland nach Persien, und es wird somit nur 
ein geringer Teil der deutschen Ausfuhr statistisch erfaßt. In- 
direkt sind die deutschen Waren mitenthalten in der über Kon- 
stantinopel gehenden Ausfuhr, in der russischen Ausfuhr, die 
vom Norden das Land betritt, und in der englischen Ausfuhr 
vom Persischen Golf her. Dem deutschen Handel ist ein starkes 
Hindernis in den Weg gelegt durch den Transitverkehr über 
Rußland und dadurch, daß Rußland nur Pakete bis zu 5 kg 
zollfrei durch sein Gebiet hindurchläßt. Deutschlands Handel 
nach Persien kann daher mit dem russischen und englischen 
Handel auf die Dauer nur erfolgreich in Wettbewerb treten, 
wenn die in Betracht kommenden Eisenbahnen ausgeführt 
werden. 

Die europäische Bevölkerung Persiens setzt sich gegenwärtig 
zum größten Teil aus Russen zusammen, die besonders in 
Täbris Handel treiben, ferner aus einer größeren Zahl von 
Armeniern und Juden; Engländer findet man nur im Süden am 
Persischen Golf als Kaufleute. Deutsche leben auch nur ver- 
einzelt im Lande des Schahsı meist als Ärzte, Apotheker und 
Kaufleute. Im Süden hat die Hamburg-Amerika-Linie, die schon 
seit einer Reihe von Jahren eine Schiffahrtslinie zum Golf er- 
öffnet hat, eine Agentur eingerichtet und einem großen Ham- 
burger Kaufmannshause übertragen. Durch die Vergrößerung 
dieses Betriebes ist in den letzten Jahren eine Anzahl iunger 
Deutscher dorthin gekommen. Später hat auch die Deutsche 
Levante-Linie und die „Compagnie Allemande Mossig et Schuene- 
mann“ in Berlin und Täbris einen gemeinsamen Durchgangsver- 
kehr in Persien eingerichtet. Das größte Interesse beanspruchen 
die West- und Süddistrikte Persiens, die den Hauptreichtum 
des Landes bilden werden, wenn sie erst einmal systematisch 
erforscht und erschlossen sind. Die Naphthalager in Meso- 
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potamien und in den türkischen Grenzgebieten ziehen sich näm- 
lich bis weit über die Grenze in das Land hinein; die Gegend 
um den Karunfluß scheint der Mittelpunkt des Naphthagebietes 
zu sein. Hier könnte also beispielsweise fremde Tätigkeit trotz 
des starken englischen Einflusses ein lohnendes Arbeitsfeld 
finden und dem Lande durch die Ausfuhr der Erzeugnisse eine 
reiche Hilfsquelle erschließen, während eine fachmännische Aus- 
beutung der Eisen- und Kohlenlager den Bedarf des Landes 
decken und Fabrikanlagen aller Art zu ersprießlichen Unter- 
nehmungen ausgestalten ließe. 


Deutschland veriolgt in Persien keine politischen Zwecke, 
aber es will und muß die Freiheit haben, seine wirtschaftlichen 
Interessen dort nach Möglichkeit zu vertreten. Das kann durch 
den Handel geschehen, und dazu ist der Anfang — wenn auch 
erst in bescheidenem Maße — gemacht worden; es kann aber 
auch durch die Betätigung auf industriellem Gebiete geschehen, 
und da liegen vielleicht die besseren Aussichten. Wie bisher, 
werden voraussichtlich auch in Zukunft England und Rußland 
ihren politischen und wirtschaftlichen Einfluß aufrecht zu er- 
halten und zu stärken suchen — teils im Einvernehmen mit- 
einander, teils eifersüchtig übereinander wachend. Diesen Län- 
dern wird sich, zum Vorteil Deutschlands, die Türkei in stär- 
kerer Position als bisher hinzugesellen. 


Ob dem Perserreiche demnächst endlich die Ruhe, die ihm 
zu seiner Entwicklung sehr not tut, beschieden sein wird, steht 
dahin; es ist zu hoffen, daß die bevorstehenden politischen Um- 
wälzungen in Persien mit einem wirtschaftlichen Aufschwunge 
und einer Entwicklung der Handels- und Verkehrsbeziehungen 
des Landes Hand in Hand 'gehen werden. Von dem Ausbau der 
Bagdadbahn wird eine wesentliche Belebung des deutschen Han- 
dels mit Persien zu erwarten sein, und im übrigen wird es 
Deutschlands Handel und Industrie im Verein mit der Bank- 
welt nicht an den erforderlichen Anstrengungen fehlen lassen, 
um zu ihrem Teil Persien wirtschaftlich zu durchdringen. 
Jedenfalls ist Persien ein Land, das verdient, mehr gewürdigt 
zu werden als bisher, 

Dr. Kreuzkam. 


Der Baubericht der preußischen Eisenbahnverwaltung 


für den Zeitraum vom 1. Oktober 1913 bis dahin 1914 ist dem 
Landtage zugegangen. Der Berichtszeitraum schließt die ersten 
beiden Monate des Kriegszustandes ein. Seit dem Ausbruche 
des Krieges hat es sich die Eisenbahnverwaltung besonders 
angelegen sein lassen, die Bautätigkeit nach Möglichkeit auf- 
recht zu erhalten. Es ist Vorsorge getroffen, daß die kleineren 
Unternehmer und Handwerker mit Aufträgen bedacht werden, 
was namentlich durch Bildung möglichst kleiner Lose bei der 
Vergebung von Arbeiten und Lieferungen zu erreichen erstrebt 
wird. 

Der Baubericht umfaßt 1040 Positionen und gibt ein Zeugnis 
davon, wie die Eisenbahnverwaltung in dem Berichtsjahre ganz 
besonders bestrebt gewesen ist, die Bautätigkeit mit allen Kräf- 
ten zu beschleunigen. Dieses Bestreben drückt sich besonders 
in der Höhe der geleisteten Ausgaben aus. Nach der dem Be- 
richte beigefügten Übersicht über den Stand der Fonds Ende 
September 1914 haben sich die Ausgaben in der Zeit vom 1. Ok- 
tober 1913 bis dahin 1914 bei den Anleihegesetzen und dem 
Etats-Extraordinarium auf 565 687800 M belaufen. Weitere 
63 606 800 A sind beim Dispositionsfonds zu unvorhergesehenen 
Ausgaben und bei dem durch den Nachtragsetat für 1912 be- 
willisten Zentralfonds zur Ausgestaltung der Bahnanlagen aus 
Anlaß der bestehenden Betriebsschwieriskeiten entstanden, so 
daß die gesamten Ausgaben rd. 629 295 000 M betragen haben. 
Hiervon entfallen auf die Bauausführungen rd. 432599000 H 
und auf die Beschaffung von Fahrzeugen 196 696 000 MN. Aus 
der nachfolgenden, auf Grund der früheren Berichte aufgestell- 
ten Übersicht ergibt sich, auf wie hoch sich die Ausgaben in den 
letzten 10 Berichtsjahren belaufen haben. Die Ausgaben haben 


betragen: 

1904/05 179 762 000 M 1909/10 410 989 000 „MH 
1905/06 203 874000 _.. 1910/11 352 476 000 _„. 
1906/07 323 775000 „, 1911/12 370 348 000 
1907/08 . 386 373 000 1912/13 451 196 000 _„, 
1908/09 . 435 642 000 _‚, 1913/14 565 688 000 _„, 


Hiernach sind in dem Berichtsjahre gegenüber dem Vorjahre 
114492000 AM mehr verausgabt. Einschließlich der Ausgaben 
der obenbezeichneten besonderen Fonds waren im vorigen Be- 
richtsiahre 496 254 000 MA verausgabt, so daß die gesamte Mehr- 
ausgabe in dem Berichtsjahre gegenüber dem Vorjahre sich 
auf rd. 133 000 000 A beläuft. 

* Von den Bewilligungen seit dem Jahre 1897 — die Bewilli- 
zungen vor dem Jahre 1897 sind erledigt — standen zu Beginn 


des Berichtsjahres noch Mittel in Höhe von rd. 2 758 905 000 „AH 
offen, und zwar aus Anleihegesetzen 2446 119000 AM und aus 
dem Etats-Extraordinarium 312 786 000 #X. Hiervon waren Ende 
September 1914 veraussabt: 1256283000 #M hei den Anleihe- 
sesetzen und 259026000 A beim Etats-Extraordinarium; mit- 
hin blieben Ende September 1914 im Bestande bei den Anleihe- 
gesetzen 1189835 000 A und beim Etats-Extraordinarium noch 
53 760000 M, zusammen 1243595000 M. Ein Beweis dafür, 
wie die Eisenbahnverwaltung in erster Linie bemüht ist, die 
Mittel, die ihr zur Ausgestaltung der bestehenden Anlagen zur 
Verfügung stehen, durch Beschleunigung der Bautätigkeit mög- 
lichst bald dem Verkehr und Betriebe nutzbar zu machen, bietet 
die Tatsache, daß von den durch den Etat für 1914 bewilligten 
163 800000 A Ende September 1914 nur noch rd. 29083 000 M 
im Bestande geblieben sind. 

Von dem verbliebenen Bestande von 1243595 000 M entfallen 
auf die Fonds der Provinzialverwaltung 1007 257000 M und 
auf die Zentralverwaltung 236 338 000 M für die Zentralfonds — 
Herstellung von Schnee- und Feuerschutzanlagen sowie von 
elektrischen Sicherungsanlagen, Einführung von Doppellicht- 
signalen, Errichtung von Dienst- und Mietwohngebäuden für 
gering besoldete Eisenbahnbedienstete in den östlichen Grenz- 
gebieten und die Beschaffung von Fahrzeugen. Über den Be- 
stand der Zentralfonds ist zum größten Teil Bestimmung getroffen, 
insbesondere ist über die darin enthaltenen Mittel zur Beschaffung 
von Fahrzeugen von rd. 229 769000 M. soweit es sich um Be- 
schafiungen für die bestehenden Bahnen handelt, vollständig ver- 
fügt, die Beschaffungen für die neuen Bahnen sind vom Zeit- 
punkte der Inbetriebnahme dieser Bahnen abhängige. 

Die durch die Gesetze aus den Jahren 1897 bis 1903 bewilligten 
Bauausführungen und Beschaffungen sind bis auf die Kosten- 
abrechnung nahezu erlediet. — Von den Bahnen, die für Rechnung 
des Gesetzes vom 25. Juni 1904 herzustellen ‚sind, ist nur die 
Strecke von Kiel nach Holtenau noch nicht im Betriebe. Die 
Verhandlungen wegen Erfüllung der gesetzlichen Vorbedingungen 
— unentgeltliche Hergabe des zum Bahnbau erforderlichen Grund 
und Bodens — sind nunmehr beendet, so daß angenommen werden 
kann, daß mit dem Bau der Strecke in Kürze begonnen werden 
wird. — Die durch das Gesetz vom 6. Juni 1905 bewilligten 
Bahnen sind sämtlich im Betriebe — Auch die durch die Gesetze 
vom 15. Juni 1906 und 29. Mai 1907 genehmigten Strecken sind 
mit Ausnahme der Teilstrecke Schottwitz-Wüstendorf der Neben- 
bahn von Schottwitz nach Meleschwitz dem Betrieb übergeben; 
mit den Arbeiten auf der Teilstrecke Sehottwitz-Wüstendorf ist 
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begonnen. — Durch das Gesetz vom 14. Mai 1908 sind 2 Haupt- 
“ eisenbahnen und 13 Nebenbahnen bewilligt. Mit Aüshahme der 
Strecken Weidenau-Dillenburg, Arys-Lyck, Niederaula-Alsfeld, 
preußischer Teil, und Rhena-Willingen, Teilstrecke der Linie von 
Corbach nach Brilon, sind sämtliche Bahnen in vollem Umfange 
im Betrieb. Der Bau der noch nicht eröffneten Strecken ist im 
Gange, danach ist die Betriebseröffnung — abgesehen von der 
Strecke von Arys nach Lyck — in nächster Zeit zu erwarten. — 
Von den durch das Gesetz vom 28. Juli 1909 genehmigten neuen 
Bahnen sind 5 in voller Ausdehnung im Betriebe, Ebenso ist 
(ie Teilstrecke Hultschin-Deutsch Krawarn seit längerer Zeit im 
Betriebe, der Bau der Reststrecke Hultschin-Haatsch ist 
vorläufig noch ausgesetzt. Im Bau sind die. Strecken 
Michendorf-Mahlsdorf, Mörs-Geldern, Salzwedel-Arendsee und 
Plettenberg-Herscheid, in Vorbereitung befindet sich der 
Bau der Bahn von Borsholzhausen nach Bünde — Für 
Rechnung des Gesetzes vom 25. Juli 1910 sind eine Haupt- 
eisenbahn und 13 Nebenbahnen herzustellen. Hiervon sind 7 im 
Betrieb; im Bau sind die Strecken Marggrabowa-Özymochen, 
Kontopp-Schwiebus, Arendsee-Geestgottberg (Wittenberge), Irrel- 
Igel und St. Wendel-Tholey. Zum Bau der Linien von Fürsten- 
werder nach Strasburg (Uckerm.) und von Merseburg nach 
Zöschen sind die Vorbereitungen noch nicht abgeschlossen. — 
Durch das Gesetz vom 30. Juni 1911 ist die Herstellung von 
2 neuen Haupteisenbahnen und 10 Nebenbahnen genehmigt. Hier- 
von sind 2 bereits in vollem Umfange in Betrieb, im Bau sind 
die Strecken von Wiesenburg nach Roßlau, von Nienburg (Weser) 
nach Minden (Westf.) mit Abzweigung nach Stadthagen, von 
Bartenstein nach Heilsberg, von Moeilno nach Orchheim, von 
Mansfeld nach Wippra. von Ülzen nach Dannenberg, von Vel- 
meden nach Eichenberg, von Meinerzhagen nach Olpe und von 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Verkehrseinnahmen der deutschen Eisenbahnen. Die Ein- 
nahmen der Haupt- und vollspurigen Nebenbahnen Deutschlands 
sind zuletzt für den Monat Juli 1914 veröffentlicht worden: für 
die folgenden Monate hat infolge des Kriegsausbruchs eine Ver- 
öffentlichung nicht mehr stattgefunden. Daß sowohl der Per- 
sonen- als auch der Güterverkehr durch die Kriegsereienisse 
wesentlich beeinflußt werden würde, war vorauszusehen. Trotz- 
dem aber der Verkehr in einzelnen Grenzgebieten noch gänz- 
lich eingestellt ist und im übrigen Deutschland noch mannig- 
fache, zum Teil bedeutende Einschränkungen erfahren muß, 
zeigen doch die Einnahmen der Eisenbahnen in den letzten Mo- 
naten ‘eine in erfreulicher ‚Weise stetig fortschreitende Rich- 
tung und erreichen im Monat Dezember im Güterverkehr nahe- 
zu die volle Höhe des Vorjahres. So gingen bei den deutschen 


Staatsbahnen — auf die sich die nachfolgende Übersicht 
beschränkt — von den Einnahmen der gleichen Monate des Vor- 


jahres ein: 

im 

Personen- | Güter- 
Verkehr 


im Monat 


August 9148.07 920156205 19 
September R N AS Kr 
Oktober 2 Be Te 
November e TE ET EN I. 
Dezember 5 a a 96 „ 


Läßt man die Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, bei 
denen. der öffentliche Verkehr gegenwärtig noch besonders ein- 
geschränkt ist, auler Betracht, so stellen sich die vorangegebe- 
nen Verhältniszahlen noch etwas günstiger, und zwar durch- 
schnittlich beim Personenverkehr um 1, beim Güterverkehr um 
2 %,so daß in letzterem die Einnahme am Ende des Jahres 1914 
nicht weniger als 98 % der Einnahme des Vorjahres betrug — 
ein gewiß überaus günstiges Zeichen für die Wiederherstellung 
(des wirtschaftlichen Lebens in Deutschland. 


Anlage Ü zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Auf Grund der 
Sc RD re in Anlage © zur Eisenbahn-Verkehrsordnune 
hat das Reichseisenbahnamt unterm 23. Februar einige Ände- 
rungen der Nummern Ia und 1b verfügt: Ia. In der 1. Gruppe 
der Sprengmittel sind unter a) ein neues Ammonkarbonit und 
in einer neuen Untergruppe e) Pulver-Rohmasse (für die Her- 
stellung rauchschwacher Pulver), in der 2. Gruppe b) ist 
Wetter-Albit nachsetragen. Die Vorschrift über die Zusammen- 
setzung der Astralite I und Il (1. Gruppe a)) ist ergänzt. In 
den. Beförderungsvorschriften W. sind Bestimmungen über die 
Verpackung der -Pulverröhmasse getroffen. — Ib; Während der 


Pa 


Die Inbetriebnahme der Linien 
Mogilno-Orchheim, Velmeden-Eichenberg und Polch-Münster- 
maifeld wird für den kommenden Sommer erwartet. Noch 
in Vorbereitung ist der Bau der Nebenbahn von Mikult- 
schütz nach Tarnowitz. — Die durch das Gesetz vom 
14. Juni 1912 genehmigten Bahnen (Dortmund) Preußen- Münster 
(Westf.), Pollnow-Zollbrück, Maltsch-Wohlau, Celle-Braunschweig 
mit Abzweigung nach Peine, Hilders-Wüstensachsen und. Velbert- 
Kettwige sind im Bau, in Vorbereitung zum :Bau befinden sich 
die Strecken Zinten-Rosenberg und Herscheid-Lüdenscheid, der 
Bau der Linie Goldap-Blindgallen ist in Anbetracht der. gegen- 
wärtigen Verhältnisse vorläufig eingestellt. — Auch die. durch 
die. Gesetze vom 28. Mai 1913 und 10, Juni 1914 bewilligten 


Polch nach Münstermaifeld. 


Haupt- und Nebenbahnen sind zum «größten Teil im Bau oder 


doch in der Vorbereitung hierzu. 

Die durch das Etats-Extraordinarium genehmisten Bauaus- 
führungen sind, wie bereits oben berichtet, auch in dem Berichts- 
jahre besonders zefördert worden, so daß es bei einer zroßen 
Anzahl erforderlich geworden ist, auf die für diese Ausführungen 
noch bereitzustellenden Geldmittel vorzugreifen. 

Dem Baubericht ist der Rechenschaftsberieht über die Ver- 
wendung des extraordinären Dispositionsfonds zu un- 
vorhergesehenen Ausgaben für das Etatsjahr 1913 beigefüst. Nach 
dem. Bericht sind diesem Fonds besonders Mittel zur sofortigen 
Herstellung von Aufstell-- Verbindungs- und Überholungs- 
gleisen entnommen. 

Ferner ist dem Baubericht beigefügt der Rechenschaftsbericht 
für das Etatsjahr 1913 über die Verwendung des durch den 
Nachtrag zum Etat für 1912 bereitgestellten Zentralfonds von 


60 000 000 MH zur Ausgestaltung der Bahnanlagen zur Behebung | 


der Betriebsschwieriskeiten, die damals bestanden haben. 


Dauer des Krieges sind zeladene Diskus-Handgranaten mit 
Sprengkapseln, wenn ihre Zündung sicher verhindert ist, zur 
Beförderung zugelassen worden. Das Nähere geht aus der Be- 
kanntmachung in Nr. 28 des Reichs-Gesetzhlattes vom 26. Fe- 
bruar hervor. 


— Der preußische Eisenbahnetat im Haushaltsausschuß des 
Abgeordnetenhauses. Der Ausschuß (früher Budgetkommis- 
sion) genehmigte, wie die ,Nordd. Allg. Ztg.“ meldet, 
am’ 1.d. M. .den Etat der Eisenbahnverwaltung. Dabei 
wurde, sowohl vom Vorsitzenden wie von Mitgliedern, der 
Eisenbahnverwaltunge hohe Anerkennung gezollt für die großen 
Leistungen, durch die die Eisenbahnverwaltunge den infolge des 
Krieges an sie herangetretenen Anforderungen in vollstem Maße 
entsprochen hat, und es wurde die Erwartung ausgesprochen, daß 
nach dem Kriege die deutschen Eisenbahnen das tatkräftige Herz 
des europäischen Verkehrs sein würden, Staatsminister v. Brei- 
tenbach hob hervor, daß bereits seit dem 2. November 1914 
wieder ein regelmäßiger Friedensfahrplan in Kraft getreten sei 
und seitdem 70 % aller vor dem Kriege in Betrieb gewesenen Zug- 
verbindungen wieder benutzbar seien. Auch der anfängliche 
Rückgang des Personen- und Güterverkehrs, die beide unmittelbar 
nach der Mobilmachung nur etwa 40% des normalen Verkehrs 
betragen hätten, hätten sich fortlaufend bis zum Januar 1915 
gesteigert, und zwar der Personenverkehr auf über 80%, der 
Güterverkehr auf über 90% des normalen Verkehrs. Auf Aus- 
nahmetarife sei überall, wo es die Lage erfordere, Bedacht ge- 
nommen. Der Minister hob ferner hervor, wie Hervorragendes 
die Staatseisenbahnvereine auf dem Gebiete der Kriegswohlfahrt 
seleistet hätten. Im preußischen Gebiet einschließlich der Reichs- 
eisenbahnen seien etwa 110 Lazarettzüge, bei den Eisenbahnver- 
waltungen der übrigen Bundesstaaten 25 bis 30 Lazarettzüge ein- 
gerichtet worden. Das Verhältnis der Staatseisenbahnverwaltung 
mit der belgischen Schlafwagengesellschaft und 
Reisegesellschaft sei oder werde noch gelöst, 

Von einzelnen Ausschußmitgliedern wurde der Wunsch aus- 
glesprochen, daß auch die Eisenbahnverwaltung alle solche Ar- 
beiten in erhöhtem Maße in Aneriff nehmen möge, die dem 
zurzeit unbeschäftisten Handwerk Erwerbsgelegenheit böten, na- 
mentlich wurde gebeten, die Strafgefangenen nicht in Konkurrenz 
mit den Handwerkern, sondern, soweit irgend möglich, zu anderen 
Eisenbahnbauarbeiten zu verwenden. Daneben wurden verschie- 
dene allgemeine Fragen erörtert. 

Bei den einmaligen und außerordentlichen Ausgaben knüpfte 
sich eine längere. Besprechung an die Forderung des Etats von 


300 000 M zur Stromversorgung der Bahnhöfe Hannover aus dem 


Kraftwerk Dörverden. Dieser anfänglich _beanstandete Titel 
wurde zwar angenommen, aber gleichzeitiz die Königliche Staats- 
regierung in einer Entschließung ersucht, von der Ermächtigung 
aus diesem Titel erst dann Gebrauch zu machen, wenn erneute 
Verhandlungen mit der Stadt Hannover nicht zum Abschluß eines 
neuen Vertrags geführt hätten. — Eine die Einführung eines 
Eisenbahnsicherheitsapparates bezweckende Petition wurde duren 
Übergang zur Tagesordnung erledigt, 
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Fahrpreisermäßigung für landwirtschaftliche Helferinnen. 
Zu deren Gunsten hat die Eisenbahndirektion Berlin die nach- 
stehende Verfügung erlassen: Um während des Krieges Bau- 
und anderes sonst brachliegendes Gelände, das später als Bauge- 
lände dienen soll, einstweilen durch AnbauvonNahrungs- 
mitteln, insbesondere von Kartoffeln und Gemüse, zweckent- 
sprechend zu verwerten, hat sich mit dem Sitz in Berlin, Linden- 
straße 28, eine „Gemeinnützige Genossenschaft m. b. H. für 
landwirtschaftliche Verwertung von Baugelände“ gebildet. Ihre 
Tätigkeit besteht darin, durch freiwillige und unbesoldete weib- 
liche Hilfskräfte, sogenannte Helferinnen, nicht nur den Ansied- 
lern und Gemüselandpächtern mit Rat und praktischer Arbeit 
zur Hand zu gehen, sondern auch das von der Genossenschaft in 
eigne Bearbeitung genommene Gelände zu bewirtschaften. Die 
Helferinnen sind als Arbeiterinnen im Sinne der Tarif- 
bestimmungen anzusehen und haben demgemäß für die Fahrten 
zwischen Wohn- und Arbeitsort Anspruch auf Arbeiterkar- 
ten, deren Verabfolgung jedoch nur gegen Vorlegung einer von 
der genannten Genossenschaft unterschriebenen und mit dem 
vollen Firmenstempel versehenen Bescheinigung erfolgen darf. 
Vorläufig werden für die Helferinnen nur Arbeiterkarten für den 
Berliner Stadt-, Ring- und Vorortverkehr beansprucht. 


— Zur Verhütung der Spionage hatte die preußische Staats- 
bahnverwaltung erst jüngst wieder eine Warnung erlassen. 
Im Anschluß an diese richtet die Königliche Eisen- 
bahndirektion Berlin jetzt an die Beamten und Arbeiter 
eine neue Verfüguns, im der es heißt: „Rs ist 
festgestellt worden, daß sich noch immer zahlreiche Spione 
und vor allem Spioninnen in Deutschland befinden, die sich 
namentlich an öffentlichen Orten, auf Bahnhöfen, in Restaurations- 
räumen usw. aufzuhalten pflegen, um durch Anhörung laut 
und unvorsichtig geführter Unterhaltungen Kenntnis von mili- 
tärischen Angelegenheiten zu erlangen.“ Das Personal wird 
daher nochmals zur äußersten Vorsicht ermahnt und ihm un- 
bedingte Verschwiegenheit in allen militärischen Angelegen- 
heiten, insbesondere 'auch über Truppentransporte irgend- 
welcher Art, zur Pflicht gemacht. Auch auf Fragen anscheinend 
harmloser Art soll über solche Vorgänge keinerlei Auskunft 
erteilt werden, auch wenn die Beamten davon außerdienstlich, 
etwa durch Privatbriefe, Kenntnis erhalten haben. 


Bahnhofumbau Stuttgart. Die Arbeiten am Umbau des 
Hauptbahnhofs Stuttgart werden auch während des Krieges 
kräftig weitergefördert. Im Frühjahr 1915 soll mit dem Umbau 
des rechtsseitigen Teiles der Freiladegleisanlage des Bahn- 
hofes begonnen werden. Die Handelskammer Stuttgart ist da- 


her, wie der „Schwäb. Merkur“ mitteilt, in letzter Zeit davon 
verständigt worden, daß vom 1. Mai d. J. ab ein Teil des 
Wagenladungsverkehrs nach Stuttgart Hbf. auf die andern 


Stuttgarter Bahnhöfe, in erster Linie nach Stutte#rt Nord, ver- 
wiesen werden wird. 


— Der Bahnhofaushang im Dienste der Nahrungsmittelversor- 
sung. Die Generaldirektion der wiürttembergischen Staatseisen- 
bahnen hat verfügt, daß sowohl das: vom Reichsamt des Innern 
herausgegebene Merkblatt, betreffend haushälterisches Umgehen 
mit Brot, als auch ein Erlaß des württembergischen Ministeriums 
des Innern, betreffend den Anbau unbenützter Bodenflächen, in 
sämtlichen Dienst- und Warteräumen der Bahnhöfe, in den 
Wartehallen und auf den Bahnsteigen auszuhängen sind. 


Die württembergischen Lazarettzüge Die württember- 
sische Staatseisenbahnverwaltung hat seit Beginn des Krieges 
sechs Lazarettzüge in den Dienst gestellt. Hiervon wurden 
vier Züge auf Bestellung des württembergischen  Landesvereins 
vom Roten Kreuz, ein Zug auf Bestellung der württembergisch- 
badischen Genossenschaft des Johanniterordens und ein weiterer 
Zug auf Bestellung der Militärverwaltung ausgerüstet. Von 
den Lazarettzügen des württembergischen Landesvereins vom 
Roten Kreuz war der Vereinslazarettzug H in Friedenszeiten 
aufs geründlichste vorbereitet; er hat seine Fahrten schon Ende 
August 1914 aufgenommen und bisher 18 Fahrten ausgeführt. 


. Dem Bedürfnis entsprechend wurden sodann auf Bestellung des 


‚ verwaltung 


Roten Kreuzes in rascher Folge die Hilfslazarettzüge J. S und U 
ausgerüstet. Diese Züge wurden in der Zeit von Anfang Sep- 
tember bis Anfang Oktober in den Dienst gestellt, sie haben 
seither :19, 10 und 13 Fahrten gemacht. Der Vereinslazarett- 


‚, zug H ist aus 23 Wagen mit 78 Achsen zusammengesetzt und 


enthält 220 Betten, die Hilfslazarettzüge J, S und U führen 
zwischen 24 und 30 Wagen mit 56—64 Achsen und enthalten ie 
208 Betten für Schwerverwundete neben den Beförderungsmög- 
lichkeiten für Leichtverwundete Bei Eintritt der kälteren 
Jahreszeit wurden die sämtlichen Züge mit Heizwagen ausge- 
stattet. Weitere Änderungen in der Zusammensetzung und 
Ausstattung der Züge ergaben sich aus den von der Militär- 
hierfür aufgestellten einheitlichen Grundsätzen. 
Der Lazarettzug AS der württembergisch-badischen . Genossen- 


schaft des Johanniterordens und der Hilfslazarettzug Nr.8 der 
Militärverwaltung, dessen Kosten der württembergische Groß- 
industrielle Kommerzienrat Wolf in Stuttgart-Untertürkheim 
übernommen hatte, sind seit Ende Januar 1915 im Dienste. Die 
beiden Züge führen 38 bis 39 Wagen mit je SO Achsen. 


Leistungen des Eisenbahnpersonals während des Krieges. 
Die Generaldirektion der badischen Staatsbahnen hat dem 
unterstellten Personal durch das Amtsblatt folgendes bekannt- 
segeben: Anläßlich der außerordentlichen Tagung der badischen 
Ständeversammlung wurde allseitig der unermüdlichen und er- 
folgreichen Tätigkeit des badischen Eisenbahnpersonals wäh- 
rend des gegenwärtigen Krieges lebhafte Anerkennung ausge- 
sprochen. Die Generaldirektion bringt dies gerne zur Kennt- 
nis aller Beteiligten. 

— Maßnahmen zur Abwicklung des Güterverkehrs. Die 
deutschen Eisenbahnen haben es bisher dank ihrer ausgezeich- 
neten Organisation verstanden, trotz der dauernden Inanspruch- 
nahme durch die Heeresverwaltung den Privatgüterverkehr 
fast ohne Störungen zu bewältigen. Die Handelskammer zu 
Berlin weist jedoch darauf hin, daß es auch Pflicht der Ver- 
kehrsbeteiligten ist, ihrerseits dauernd zur Entlastung der 
Sisenbahnen beizutragen, da andernfalls vereinzelt teilweise 
Störungen des Verkehrs nicht zu vermeiden sind. Bei der 
wiederbeginnenden Schiffahrtszeit wird es sich daher empfehlen, 
die Wasserstraßen in höherem Maße, als es bisher geschehen 


ist, zur Güterbewegung, insbesondere zum Transport von 
Massenartikeln heranzuziehen. 

Der Berliner Osthafen im Kriegszustand. Wer heute die 
Stralawer Allee hinabwandert und einen Blick durch das den 
Östhafen abschließende Gitter wirft, der. wird sich nicht wenig 
wundern, die dort auf den Gleisen haltenden langen Wagenzüse 
zu sehen. Es ist ein buntes Gemisch von meist bedeckten 


Güterwagen aller preußischen Eisenbahndirektionsbezirke, da- 
zwischen aber auch sächsisches, bayerisches, badisches und 
württembergisches Material, hin und wieder auch einige Wagen 
der „Staatsspoorwegen“ von „Nederland“ oder des „Etat 
Belge“ mit dem gelben Löwen. Die letzteren Fahrzeuge 
machen in ihrem dunkelgrünen Anstrich einen recht kleinbahn- 


ähnlichen Eindruck, und es scheint kaum glaublich, daß sie 
15000 kg: Tragfähigkeit besitzen sollen. Die Kriegsbeute. 


welche man über die Berliner Ringbahn nach dem Stralauer An- 
ser gebracht hat, wird in einem eigens dazu errichteten Schup- 
pen gesichtet und dann in bereitstehende Güterwagen mit der 
Kreideinschrift ‚für Munitionsanfertigung‘“ nach Spandau usw. 
versandt. Aus dem Dunkel des Schuppens leuchten mächtige 
Rollen funkelnagelneuen Kupferdrahts hervor. Weiter fallen uns 
in der Nähe des abgeschlossenen Benzinlagers sroße Petroleum- 


tankwagen des „Orion, Societate anonimica de Petrol“ in 
Pioeseci (Rumänien) auf, meben welchen auch solche der Ge- 


nossenschaft „Deutscher Kaiser“ in Saarbrücken bereitstehen. 
An den gewaltigen Lagerhäusern hält Rollfuhrwerk, um Mehl 
und andere Güter abzufahren. Mehrere Eisenbahnwagen harren 
hier der Entladung, da der Arbeitermangel sich auch im Öst- 
hafen bemerkbar macht. Aus dem Grunde haben sich die Güter- 
wagen etwas angestaut, zumal da es auch an Maschinen- und 
Rangierpersonal mangelt. Seit einigen Tagen geht der Betrieb 
wieder flotter und die städtische Lokomotive Nr. 1 räumt schon 
wieder gewaltig mit der Wagenburg auf. Nahe dem Kraftwerk 
erinnert ein mächtiger Stapel von U-Eisen an den Bau der 
städtischen Nord-Süd-Bahn, und nicht weit davon werden in 
einem Schuppen die Eisenträger der alten Weidendammer 
Brücke durch Sandgebläse vom Rost befreit, um sie neuen Aul- 
saben nutzbar zu machen. Auch der Schiffsverkehr ist ziemlich 
lebhaft im unteren Teile des Östhafens. an dessen Osterenze 
die beiden neuen Gleise der Ringbahn im Bau begriffen sind. 
So sieht man hier Friedens- und Kriegstätiskeit im bunten 
Wechsel nebeneinander hergehen, und es ist eine Freude, zu 
heobachten, wie jeder Zweig dieser wohlorganisierten Arbeiten 
seinem Ziele näher rückt. “9 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind folgende Änderungen eingetreten: Der 
Regierungsrat Dr. Teubner bei der Risenbahndirektion in 
Berlin ist zum Öberregierungsrat und der Regierungsassessor 
Dr. Hausmann bei den Eisenbahnabteilungen des Ministe- 
riums.der öffentlichen Arbeiten in Berlin zum BEisenbahndirektor 
ınit dem Range der Räte IV. Klasse ernannt. — Dem Geheimen 
Regierungsrat Brunner, Mitglied der Eisenbahndirektion in 
Altona, ist die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste 
mit Pension erteilt. — Versetz sind: der Regierungsbaumeister 


.: Eisenbahnbaufachs Deiß, bisher in. Saarbrücken, in den 
Bezirk der Eisenbahndirektion Danzig, und der Regerungsbau- 


meister des Maschinenbaufachs Gellhorn, bisher in Siegen, 
in den Bezirk der Eisenbahndirektion Cassell — Dem Regie- 


rungsrat Dr. Peters in Danzig ist eine etatsmäßige Stelle für 
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Mitglieder der Eisenbahndirektion verlehen. — Zu Eisenbahn- 
Verkehrsinspektoren sind ernannt: der Eisenbahn-Verkehrs- 
kontrolleur Eduard Kaiser, bisher in Frankfurt (Main), unter 
Versetzung nach Posen und Übertragung der Stellung des Vor- 


standes des Eisenbahn - Verkehrsamts in Posen, und der 
Eisenbahn-Obersekretär Johannnes Kollwitz, bisher in 
Magdeburg, unter Versetzung nach Warburg (Westf.) und 


unter Übertragung der Stellung des Vorstands des Eisenbahn- 
Verkehrsamts in Warburg. — Der Regierungsrat Dr. Fie- 
bach, Vorstand des Eisenbahn-Verkehrsamts 2 in Essen, ist als 
Oberleutnant der Reserve des Infanterie-Regiments Nr. 51 auf 
dem Felde der Ehre gefallen. 


Österreich. 


— Zur Frage der Sanierung der Südbahn. In den Verein- 
barungen, die die Südbahn im Oktober 1913 mit ihren Prioritäten- 
besitzern unter Mitwirkung der österreichischen Regierung ge- 
troffen hat, ist abgemacht, daß, sofern das System der Rein- 
ertragsgarantie (Regime Il) nicht bis längstens Ende 1914 
durch ein österreichisches Gesetz wirksam geworden ist, das 
System der Tarifsicherung (Regime I) in Kraft zu treten hat. 

Infolge Ausbruchs des Krieges war die österreichische Regie- 
rung nicht in der Lage, ein Gesetz für die Reinertragsgarantie zu 
erwirken, und es kann daher jetzt nur noch das System der Tarif- 
sicherung in Betracht kommen. Nach der angeführten Bestimmung 
der Oktobervereinbarungen wird dieses System, nachdem die In- 
kraftsetzung des anderen innerhalb der festgesetzten Frist un- 
möglich geworden ist, von selbst in Kraft treten, sobald das 
in den Oktobervereinbarunzen vorgesehene, insbesondere in der 
Tariffrage herzustellende Einvernehmen zwischen der österreichi- 
schen Regierung oder der Südbahn und der ungarischen Regierung 
zustandegekommen sein wird. Die Verhandlungen mit der un- 
sarischen Regierung wurden im Sommer des vorigen Jahres ein- 
zeleitet, dann aber durch den Krieg unterbrochen und müssen 
nunmehr zunächst zu Ende geführt werden. An dem befriedigen- 
den Ausgang dieser Verhandlungen kann nicht gezweifelt werden. 

Daß die österreichische Regierung selbst die Sanierung auf 
(Gundlage des Systems der Tarifsicherung als abgeschlossen be- 
trachtet, hat sie durch den bereits in Nr. 8 d. Zte. S. 86 er- 
wähnten Erlaß an die Südbahn bekundet, der keinen Zweifel dar- 
über läßt, daß nach Absicht der Österreichischen Regierung nun- 
mehr dieses System der Tarifsicherung in Kraft zu treten hat. 
Nach Herstellung des Einvernehmens mit Ungarn wird, da den 
Berichten der österreichischen Blätter zufolge die gegen die Be- 
schlüsse der Prioritätenbesitzerversammlung vom Mai 1914 ein- 
gebrachten Rekurse inzwischen abgewiesen worden sind, auch 


kein Hindernis mwehr bestehen, zum förmlichen Vertrags- 
abschluß zu schreiten. Der Vertragstext hat, wie bekannt, den 
genannten Versammlungen im Mai bereits vorgelesen 


Von der österreichischen Regierung ist er allerdings noch nicht 
genehmigt worden; sollten Abänderungen von ihr verlangt 
werden, so können sich diese nur auf untergeordnete und for- 
melle Punkte beziehen. 

Allerdings wird es auch nach Inkraftsetzung des Vertrages nicht 
möglich sein, ihn in allen seinen Bestimmungen sofort zu hand- 
haben; sc wird insbesondere die wichtige Maßnahme der Teilung 
der 3prozentigen Prioritäten in die auf die italienische Annuität 
und die auf das Bahnnetz fundierte Kategorie sich erst nach 
Beendigung des Krieges durchführen lassen. Infolge davon könnte 
es auch geschehen, daß die Verlosung bzw. der börsenmäßige An- 
kauf und die Tileung der 3prozentigen Prioritäten im Jahre 1915 
unterbleiben müßten. Aber ein Hindernis für den Abschluß des 
Vertrages bildet alldas nicht. Es ginge dem Vertrage nicht anders, 
wie so manchen bestehenden Verträgen, deren Durchführung wäh- 
rend des Krieges sanz oder zum Teil ausgesetzt werden muß. um 
nach dem Krieg rückwirkend wieder aufzuleben. Würde die 
Verlosung und Tilgung im Jahre 1915 nicht erfolgen können, so 
würde die Südbahn die Tilzungsgelder zurückzustellen und im 
Jahre 1916 eine Doppelverlosung und Doppeltileung vorzunehmen 
haben usw. 

Man könnte vielleicht fragen, ob der gegenwärtige Zeitpunkt 
bei der Ungeklärtheit aller Verhältnisse geeignet sei, sich in bezug 
auf ein Werk von so weittragender Bedeutung wie die Südbahn- 
sanierung: auf bestimmte Vertragsabmachungen festzulegen. Nun 
lieet aber der Kernpunkt der getroffenen Abmachungen darin. daß 
in erster Linie und vor allem die Überschuldung der Südbahn 
schwindet und damit die finanzielle Lage der Gesellschaft, zu der 
auch durch die Stürme des Krieges nicht zu brechenden inneren 
Lebenskraft des Unternehmens in das richtige Verhältnis gebracht 
wird. Diesen Hauptteil der Sanierung haben die Besitzer der 
Oblireationen, namentlich die der 3prozentigen Prioritäten. die in 
erster Reihe in Betracht kommen, selbst herbeigeführt, indem sie 
in eine beträchtliche Herabsetzung des Nominalkapitals einzewilligt 
haben; durch die Erklärung der Gläubiger ist dieser Hauptteil 
vollzogen und es bedarf hierfür auch keiner weiteren Abänderunz 
für die Durchführung. 


Mit dem Nachweis. jedoch, daß die Lebenskraft des Südbahn- 
unternehmens nicht darnach beurteilt werden darf, daß es im 
zweiten Halbjahre 1914 einen Augenblick den Anschein hatte, 
als würde die Südbahn ihren Zinsendienst nicht aufbringen können, 
wollen wir uns nicht beschäftigen, das hieße offene Türen ein- 
rennen. Ein paar von den schon oft genannten Ziffern sollen 
indessen zur Beleuchtung der Bedeutung des Abkommens hier 
doch wiederholt werden. 

Das Schuldkapital der Südbahn wird durch die vereinbarte Herab- 
setzung des Nennwerts der 3prozentigen Prioritäten um rund 
6622 Millionen Franken abgemindert. Das aus dem Erirägnis 
des Bahnnetzes und der Nebenbetriebe der Südbahn zu bestreitende 
Erfordernis für die Verzinsung und Tilgung der gegenwärtigen 
Anleihen der Südbahn würde künftig — zum Relationskurs um- 
gerechnet — jährlich rund 37.4 Millionen Kronen betragen, wo- 
gegen das Erträgnis des Bahnnetzes und. der Nebenbetriebe nach 
Abzug der Cotierungs- und Stempelgebühren usw. im Durch- 
schnitte der letzten 3 abgerechnten Jahre (1911—1913) sich auf 
rund 46.5 Millionen Kronen belief; die sich danach zeigende 
Spannung von rund 9 Millionen Kronen stellt einen, man kann 
ohne weiteres sagen unbedineten Sicherheitskoeffizienten für die 
Prioritäten dar, aber auch einen weitreichenden Spielraum für 
die Deckung des künftigen Investitionserfordernisses. 

Wer heute für das Fallenlassen .derV ereinbarungen vom Oktober 
1913 eintreten und damit die Sanierung der Südbahn den Fähr- 
lichkeiten neuer Verhandlungen preisgeben wollte, dürfte sich 
weder zu den Freunden der Südbahn noch zu den Freunden der 
Prioritätenbesitzer zählen, aber auch nicht zu jenen. denen es 
um die Förderung des österreichisch-ungarischen Kredites zu tun 
ist. Wer aber beklagt, daß das System der Reinertragsgarantie 
fallen gelassen werden mußte, dem können wir uns nur an- 
schließen. 


— Eisenbahnfahrten in das Etappengebiet. Seit dem 1. d.M. 
dürfen Zivilpersonen nur auf Grund ordnungsmäßiger Ausweis- 
leistung über ihre Person und ihre Identität zur Eisenbahnfahrt 
nach Ostschlesien, Galizien, der Bukowina oder Nordungarn 
über die nachbenannten Einbruchsstationen zugelassen werden: 
Trzebinia (Richtung Krakau und Sucha), Chrzanow (Richtung 
Bolecin), Oswiecim (Richtung Skawina), Dzieditz (Richtung 
Zywiec), Petrowitz (Richtung Karwin), Oderberg (Richtung 
Teschen), Mährisch-Ostrau (Richtung Friedek-Mistek), Friedek- 
Mistek (Richtung Teschen), Zsolna (Richtung Teschen, Zwar- 
don), Suchahora (Richtung Chabowka, Zakopane), Eperjes 
(Richtung Neu-Sandec, Bartfa), Legenye-Alsömihäly (Richtung 
Mezölaborez, Takcsany), Csap (Richtung Sianki), Batyu 
(Richtung Lawoczne), Marmarossziget (Richtung Körös- 
mezö und Borsa), Des (Richtung Oradna und Borgobesztercze). 


Die Ausweisleistung kann erfolgen: 1. mittels _ eines 
nach der Verordnung des Gesamtministeriums vom 15. Ja- 
nuar 1915. R. G. Bl. Nr. 11, oder nach der Verordnung 
des ungarischen Ministeriums vom 16. Januar 1915, M. E. 
Nr. 285, ausgefertisten, mit der Photographie versehenen 


Reisepasses, dem die Klausel „Gültig auch für Reisen nack 
Östschlesien, Galizien, Bukowina und Nordungarn“ von der 
politischen oder landesfürstlichen Sicherheitsbehörde beigesetzt 
worden ist; 2. mittels eines mit der Photographie versehenen 
Ausweises für Staats- oder Hofbedienstete, für Staatsbahn- oder 
Privatbahnbedienstete und deren Angehörige oder 3. mittels 
besonderer für eine bestimmte Zeitdauer und ein bestimmtes 
Reiseziel geltenden Ausweises, wie solche bisher für die Züge 
der Kriegsfahrordnung ausgestellt wurden. Diese letzterwähnten 
Ausweise werden nur dann ausgefolgt, wenn die Reise im mili- 
tärischen oder öffentlichen Interesse oder für Zwecke des wirt- 
schaftlichen Verkehrs, des landwirtschaftlichen oder gewerb- 
lichen Betriebes oder aus schwerwiegenden Familienrücksichten 
unternommen wird. Insofern für Reisen in gewisse Gebiete 
besondere Vorschriften bestehen, muß außerdem diesen Vor- 
schriften entsprochen werden. So ist, wie schon in Nr. 17 S. 190 
d. Ztg. mitgeteilt, die Reise nach dem Festungsgebiete Krakau 
Zivilpersonen — abgesehen von einer Entsendung für mili- 
tärische Zwecke oder für Zwecke der Staatsverwaltung — nur 
auf Grund eines vom Festungsskommando ausgestellten Passier- 
scheines gestattet. Schließlich wird darauf aufmerksam ge- 
macht, daß es sich im vorstehenden nur um Reisen in den 
Etappenraum, nicht aber um Reisen in Gebiete handeln kann. 
die von den militärischen Operationen berührt sind. 


— Der Krieg und die Ansprüche aus Frachtverträgen gegen 
die Eisenbahnen. Infolge der siebenmonatigen Dauer des 
Krieges bildet die mit Ablauf eines Jahres droherde Ver- 
jährung der Ansprüche aus Frachtverträgen gegen die Eisen- 
bahnen und die bevorstehenden Schwierigkeiten der Reklama- 
tionseinreichungen infolge der Einrückung der im Tarifwesen 
eeschulten Angestellten in den am Frachtverkehr beteiligten 
Kreisen des Handels und der Industrie den Gegenstand eifriger 
Erwägunsen. In Würdigung der weittragenden Bedeutung 
dieser Anzelegenheit für die Verfrachterkreise hat der Wiener 
Verein „Kommunikation“ eine Eingabe an das Eisenbahn- 
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ministerium gerichtet, welche eine Ergänzung des Eisenbahn- 
hetriebsreglements in der Richtung empfiehlt, daß die Ver- 
jährung der Ansprüche aus Frachtverträgen gegen die Eisen- 
bahnen für die Dauer einer allgemeinen Mobilmachung der 
Armee gehemmt sein solle. 


— Kriegsfürsorge von Staatsbahnbediensteten. Das Personal 
des Bahnbetriebsamtes Wien Nordbahnhof hat in den Monaten 
August v. J. bis Februar d. J. an freiwilligen Gehaltsrück- 
lässen den Betrag von 13549 Kr., und zwar besonders für die 
Kranken-Haltestation Nordbahnhof und das Rekonvaleszenten- 
heim vom Roten Kreuze, Wien, 2. Bezirk, Praterstraße Nr. 38. 
sewidmet. 


— Österreichische Eisenbahnverkehrsanstalt. In der am 
25. Februar abgehaltenen Sitzung des Verwaltungsrates be- 
richtete die Direktion, daß das abgelaufene Geschäftsjahr unter 
Berücksichtigung der derzeitigen Verhältnisse und der dadurch 
bedingten vorsichtigen Bilanzaufstellung mit einem Reingewinn 
ausschließlich -des Gewinnvortra&es von 1934 704 Kr. (2289 927 
Kronen im Vorjiahre) abschließt. Der Verwaltungsrat hat 
beschlossen, der am 18. März stattfindenden Generalversammlung 
den Antrag zu stellen, eine Dividende von 11% (14% im Vor- 
jahre) zu verteilen, dem Pensionsfonds 25000 Kr. (wie im 
Voriahre), dem Reservefonds 50485 Kr. (69995 Kr.), der Steuer- 
reserve 325 000 Kr. (wie im Vorjahre) zuzuweisen und die nach 
Auszahlung der @Gewinnanteile verbleibenden 112442 Kr. 
(29485 Kr.) auf neue Rechnung vorzutragen. 


Übrige europäische Länder. 


— Neuer Eisenbahndirektor in Dänemark. Als Nachfolger 
des jüngst verstorbenen Direktors Rimestad ist der bisherige 
Leiter des ersten Tarifkontors, Kontorchef Ulrich Andersen, 
zum Direktor der Rechnungsabteilung der dänischen Staats- 
bahnen ernannt worden. Andersen ist längst als tüchtiger Fach- 
mann bekannt und ein gründlicher Kenner seiner Abteilung, in 
der er sich allmählich bis zu seiner jetzigen Stellung empor- 
gearbeitet hat. In den letzten Jahren war er während der 
häufigen Erkrankung Rimestads überhaupt der eigentliche 
Leiter der Rechnungsabteilung gewesen. Als Leiter des 
ersten Tarifkontors war er mehr als ein anderer mit den Tarif- 
fragen vertraut, und häufig hat er Dänemark bei den inter- 
nationalen Tarifkonferenzen vertreten. M. 


— Ermäßigte Fahrpreise zum Besuche kranker oder verwun- 
deter Krieger. In Übereinstimmung mit dem Erlaß des preußi- 
schen Eisenbahnministers und Chefs des Reichsamts für die 
Verwaltung der Reichseisenbahnen vom 21. Dezember v. J., den 
wir in Nr. 2, S. 15 veröffentlicht haben, hat der Deutsche Eisen- 
bahnverwaltungsrat in Brüssel angeordnet, zum Besuch kran- 
ker oder verwundeter Krieger sowie zur Beerdigung verstor- 
bener Krieger die Fahrpreise auf den im Militärbetrieb befind- 
lichen Eisenbahnen für erwachsene Angehörige — Kinder unter 
15 Jahren sind ausgeschlossen — gleichfalls auf die Hälfte, und 
zwar auf 5 Cts. in der II. und 2% Cts. in der III. Wagenklasse 
für 1 km zu ermäßigen. 


— Schweizerisch-italienischer Verkehr. Zur Behebung der 
Verkehrsschwierigkeiten von Italien nach der Schweiz fanden 
kürzlich in Rom Beratungen zwischen Vertretern der schwei- 
zerischen Bundesbahnen und der italienischen Staatsbahnen 
statt. Nach eingehender Erörterung der Sachlage einigte man 
sich dahin: Die schweizerischen Bundesbahnen senden die für 
Sendungen nach der Schweiz verwendeten Wagendecken in Eil- 
fracht zurück. Sie verpflichten sich außerdem, in der kürzesten 
Frist die leeren italienischen Wagen zurückzusenden. Beson- 
dere Vereinbarungen werden die Beförderung von schweize- 
rischen Wagen nach Genua für die für die Schweiz bestimmten 
Sendungen regeln. 


— Eisenbahnerbewegung in Italien. Unter den Angestellten 
der italienischen Kleinbahnen wegen Gleichstellung mit den 
Angestellten der Staatsbahnen ist eine Bewegung ausgebrochen. 
Diese hat sich auf die Lombardei ausgedehnt. Die Angestellten 
‚der Provinzialbahnen haben, wie die „N. Zürcher Ztg.“ meldet, 
Ende Februar die Arbeit eingestellt, die Angestellten der 
„Ferrovie del Ticino“ haben sich der Beweguug angeschlossen. 


'— Griechische Eisenbahnen. Der „Köln. Ztg.“ wird  ge- 
meldet: Die Betriebseröffnung der Strecke Papapuli-Ghida mit 
Anschluß an die Linie Saloniki-Monastir ist nach dem Stand 
der Bauarbeiten gegen Jahresschluß zu erwarten, falls das in 
Amerika bestellte Oberbau- und Brückenmaterial rechtzeitig ein- 
trifft. Entgegen den deutschen Plänen sprach sich die Regie- 


vung für die von der französischen Baugesellschaft vorgeschla- 
gene Trasse aus, die jetzt teilweise von großen Überehwemmun- 
zen heimgesucht ist und darunter auch in Zukunft leiden wird. 


— Verhütetes Eisenbahnunglück auf der bulgarischen Trans- 
balkanbahn. Am 5/18. Februar d. J. früh wurde der Schnellzug 
Nr. 48 zwischen den Stationen Matzina Reka und Boruschtitza 
von einem Streckenwächter angehalten. Die Veranlassung hierzu 
war der Umstand, daß von ersterer Station in südlicher Richtung 
in einer Entfernung von 3 Kilometer, im Verlaufe der Nacht 
infolge eingetretenen Tauwetters ein Felsblock im Umfange von 
etwa 100 cbm in einer scharfen Gleiskrümmung auf den Bahn- 
körper herabgestürzt war. Bei Begehung seiner Strecke, kurz 
vor der Ankunft des Schnellzugses, entdeckte der Strecken- 
wächter in der Dunkelheit zwischen 3 und 4 Uhr morgens das 
gewaltige Verkehrshindernis, das leicht vielen Menschen ver- 
hängnisvoll werden konnte. Trotz der augenscheinlichen großen 
Gefahr verlor der Wächter seine Geistesgegenwart nicht. Zur 
erößeren Sicherheit veranlaßte der pflichttreue Mann, schleu- 
nigst dem sich scken nähernden Zuge entgegeneilend, dal 
seine Frau vor dem Wächterhaus seinen Posten bezog, um dem 
gefährdeten Zug das „Haltesignal“ zu geben, während er selbst, 
dem mit 30 Kilometer Fahrgeschwindigkeit auf größt zulässigem 
Gefälle heraneilenden Zuge, unausgesetzt dasselbe Signal gah. 
Die nicht unangebrachte Vorsicht des Wächters war jedoch 
überflüssig, weil sein eigenes Signal rechtzeitig beachtet wurde. 
Die vor einem großen Unglück behüteten Reisenden veranstäl- 
teten zum Danke eine Geldsammlung zugunsten ihres Retters. 
Es handelt sich hierbei um den jetzt besonders wichtigen 
Schnellzug, der seit Beginn des Krieges, gleich dem Schnell- 
zuge Nr. 49, auf der bulgarischen Transbalkanbahn Rustschuck- 
Gorna ÖOrechowitza-Stara Zagora, in die bereits vorhanden 
gewesene allgemeine Fahrordnung eingeschaltet wurde, um 
einen direkten Reiseverkehr zwischen Wien. Bukarest und Kon- 
stantinopel (mit einer Reisedauer von 60 Stunden) zu ermög- 
lichen. 

Die Strecke, auf der sich der Felssturz ereignete, ist für den 
Betrieb besonders beschwerlich, da sie ein unausgesetztes (Ge- 
fälle von 250/oo und sehr zahlreiche Gleiskrümmungen von 250 
bis 275 m kleinsten Halbmessers hat. Der Höhenunterschied 
zwischen Matzina Reka (832 m) und Boruschtitza (735,2 m ü. 
d. M.) bei einer Entfernung von nur 7 Kilometern ist 146,3 m. 
Ungeachtet dessen ist diese bahn trotz der ganz außerordent- 
lichen Betriebsschwierigkeiten, weder mit Streckenfernsprechern 
noch mit den in Oesterreich-Ungarn, Rumänien usw. einge- 
führten elektrischen Glockensignalen versehen. Deshalb ist 
es auch nicht möglich, daß gelegentlich solcher Ereignisse der 
das Verkehrshindernis wahrnehmende Streckenwächter, die 
anderen Wächter zwischen den beiden Nachbarstationen und 
diese selbst mittels Fernsprüche oder elektrischen Glocken- 
sigenals in Kenntnis setzen kann. Hoffentlich aber werden sich 
derartige Ereignisse nicht mehr wiederholen. weil an den 
Stellen des Geländes, wo Rutschungen oder Felsstürze vor- 
kommen könnten, von der Eisenbahnverwaltung umfangreiche 
Nacharbeiten vorgenommen und Vorkehrungen zwecks Siche- 
rung des Verkehrs der Züge getroffen werden. 


— Russische Eisenbahnpläne. In der Nachricht hierüber in 
Nr. 18, Seite 203 ist in einer Klammer hinter dem Orte Kem 
in der vierten Zeile dessen Lage als am Bottnischen Meerbusen 
kurz vor Torneä bezeichnet. Es liegt hier eine Verwechslung 
mit dem Orte Kemi vor. Kem liegt am Weißen Meere nörd- 
lich des in dieser Zeitung früher schon genannten Ssorozkaja, 
bis wohin eine Eisenbahn von Petrosawodsk (nordöstlich von 
Petersburg, am Onegasee) geführt werden soll. Der Plan, eine 
Eisenbahn von Kem nach Kola zu bauen, ist nicht neu. Es han- 
delt sich um den alten russischen Plan der Gewinnung eines 
eisfreien Hafens an der Murmanküste — im Andreeschen Hand- 
atlas von 1913 ist die Eisenbahn bereits als Projekt eingezeich- 
net. Daß Rußland jetzt eine schleunige Verbindung dorthin 
haben will, ist bei der regelmäßigen Sperrung von Archangelsk 


durch Eis nicht unwahrscheinlich. Fertig kann die Bahn 
natürlich nicht so rasch werden, bis dahin wird ja wohl 
zweifellos der Krieg beendet sein. v.M. 


Fremde Erdteile. 


— Sibirien una die sibirische Bahn. Der russische Regierungs- 
bote beschäftigt sich in letzter Zeit wiederholt mit dem Ein- 
fluß, den die sibirische Bahn auf die Entwicklung des so lange 
von Rußland gänzlich vernachlässigten, riesigen Ländergebietes 
gegenwärtig ausübt. Es ist eigentlich rührend, daß es gerade 
das Organ der Regierung ist, das mit solchem Nachdruck darauf! 
aufmerksam macht. Wir erfahren im übrigen aus seinen Mit- 
teilungen über das Anwachsen der Städte, daß die Einwohnerzahl 
betrug in Tausenden: 
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Es tritt hier außerordentlich 
tritt der sibirischen Bahn sich sprungweise nicht nur die schon 
vorhandenen, alten Städte Sibiriens heben, sondern auch Ort- 
schaften, die bisher noch nicht zu den namhafteren zählten, nun- 
mehr plötzlich aufblühen. Aber nicht nur dies geht aus dem 
Mitgeteilten hervor, sondern auch daß Städte wie z. B. Tobolsk, 
das früher den ersten Platz durch seine Lage an dem schiff- 
baren Irtysch einnahm, jetzt, abseits der Eisenbahn, in seiner 
IEintwicklung eher zurückgeblieben ist. Ähnlich ist es Tomsk 
gegenüber Omsk ergangen. Ersteres ist nur durch eine Zweig- 
bahn mit der sibirischen Bahn verbunden und hat daher in 
seinem immerhin großen Wachstum hinter Omsk zurücktreten 
Müssen. 

Überraschende Rtckwirkungen sind das ja im allgemeinen 
nicht, nur kann es wohl überraschen, wie schnell der Entwick- 
lungsprozeß vor sich geht. Omsk z. B. ist in rd. 90 Jahren von 
einem kleinen Landstädtchen, man könnte sagen, zur Großstadt 
seworden, dazu kommt, daß gerade Omsk noch weiter einer 
schnellen Zunahme sntgegengeht, nachdem es jetzt die Ab- 
zweigestation für alle sibirischen Güter, die St. Petersburg auf 
tem kürzesten Wege zu erreichen suchen, geworden ist (Omsk- 
Jekaterinburg-Wjatka-St. Petersburg). Ein besonderes Interesse 
hat auch Nowonikolaiewsk, das den Vorzug hat, der Umschlags- 
platz für den großen Güterverkehr auf dem Ob-Strom und der 
sibirischen Bahn zu sein. Es hat sich in der kurzen Zeit unter 
dem Einfluß der Bahn zu einer ansehnlichen Mittelstadt erhoben, 
während es vorher nicht viel mehr als ein geographischer 
Punkt war. 

Derselben Quelle entnehmen wir die Mitteilung, daß die Ver- 
waltung der Bahn sich auch angelegen sein läßt, einen Artikel 
ihren Angestellten zu liefern, der bis dahin Beamten und 
Arbeitern staatlicher Betriebe in Sibirien vor der Erbauung des 
eroßen Kulturträgers kaum zur Verfügung gestellt worden ist, 
nämlich: Lesestoff. Schon im Jahre 1898 ist in Tomsk, dem Sitz 
er Verwaltung, eine Bücherei begründet worden. Am 1. Ja- 
nuar 1913 bestanden nun außer jener Zentralbücherei bereits 
17 Büchereien auf Stationen, 9 in Eisenbahnkrankenhäusern, 
13 in Dienst- und Übernachtungsräumen und endlich 2 in Eisen- 
bahnwagen. Die Büchereien haben zusammen 60501 Bände und 
sind im Jahre 1913 bereits von 1000 Personen und die fahrenden 
Büchereien außerdem von 400 Personen benutzt worden. Das 
ist sicher sehr verdienstlich und man darf erwarten, daß die 
Benutzung auf immer weitere Beamtenkreise übergreifen wird. 
So zieht Europa allmählich .in Sibirien ein. m. 


Allgemeines. 


— Verwendung der Kriegsgefangenen in Rußland zu Wasser- 
bauarbeiten. In der Nr. 6 des „Regierungsboten“ von diesem 
Jahre wird mitgeteilt, daß das Ministerium der Verkehrsanstal- 
ten seine Absicht, die Kriegsgefangenen zu Arbeiten bei den 
Kunstbauten der Wasserwege zu verwenden, gegenwärtig aus- 
führt. Die Zahl der Kriegsgefangenen, die so beschäftigt wer- 
(len, betrug im Monat Dezember 4150 Mann. Die Arbeiten wur- 
len geleistet an den Flüssen Scheksna und Don, an den Kanal- 
systemen des Herzogs von Württemberg und dem Neuen Marien- 


Kanal. Es sind hier im besonderen 3583 Mann und 15 Offiziere 
eingestellt worden. und zwar sollen es Gefangene deutscher 
„Nationalität“ sein. Aus dieser Bezeichnung ist immer noch 


nicht zu entnehmen, ob es sich um Angehörige des deutschen 
oder des österreichisch-ungarischen Heeresverbandes handelt. 
Die Arbeiten, die verrichtet werden müssen, bestehen vor- 
zugsweise im Ausheben gefrorenen und auch aufgetauten 
Bodens, in der Zubereitung von Hölzern, im Herausziehen von 
Stämmen und deren Fortschaffung, Einebnen von Hügeln, Ab- 
[uhr von Bauschutt, Ausladen von Kohlen, Zement, Balken, aber 
auch in Anfertigung von Zeichnungen, zu Dienstleistungen auf 
den elektrischen und Kraftstationen, Aufstellen von Stangen 
für Telegraphenleitungen, Bau von Schienenwegen usw. Nach 
den Angaben des „Regierungboten“ entstehen dem Staate bei 
einer derartigen, wie vor angegebenen Verwendung der Gefan- 
eenen an einmaligen Ausgaben für jeden Mann 77 Rubel, die 
sich aus folgenden einzelnen Beträgen zusammensetzen, näm- 
lich: 30 Rubel Erbauung und Ausrüstung von Baracken und 


digen Begutachtung vorgelegt. 
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Diensträumen, 37 Rubel Versorgung der Gefangenen mit Klei- 
dung und anderen Bedarfsgegenständen, 10 Rubel Anschaffung 
von Instrumenten und Zubehör. Monatlich wird für jeden Ge- 
fangenen ein Aufwand von 23 Rubeln gemacht für Löhnung und 
Krankenpflege der Gefangenen, für bewaffnete Aufsicht und 
allgemeine Verwaltung. Der Monat wird bei der Löhnung zu 
25 Tagen gerechnet. 

Nach der vorliegenden amtlichen Mitteilung des „Regierungs- 
boten“ haben die Kriegsgefangenen bis zum 21. Dezember 1914 
zusammen 18489 Tagewerke geleistet. „In dem Berichtsab- 
schnitt sind 1447 Kubikfaden (= 14052 cbm) schwerer, steini- 
ger Boden, die dabei gewonnenen Steine und der Bauschutt be- 
wegt worden. Ferner sind beladen, entladen und fortgeschafft 
worden 222122 Pud (= 3638 t) und endlich sind Arbeiten in der 
Hauswirtschaft (Anfuhr von Sand, Wasser usw.) geleistet 
worden.“ - e 

Soweit der amtliche Bericht. 

Es sind also im großen und ganzen schwere Arbeiten, zu 
denen die Kriegsgefangenen heranzogen werden; dazu kommt 
als erschwerender Umstand noch hinzu, daß die Arbeiten in der 
Hauptsache im Dezember (vom 2. bis 21. Dezember) geleistet 
werden mußten. Obgleich es nicht von großer Bedeutung ist, 
wieviel von den Gefangenen bei den Arbeiten verdient wird. 
da sie ja wohl außerdem verpflegt werden, also hierzu nicht 
auf den Verdienst angewiesen sind, so läßt sich doch nach dem, 
was durch die verfügbaren 23 Rubel in einem Monat gedeckt 
werden muß, schließen, daß für die Löhnung kaum mehr als 
einige wenige Kopeken für den Tag übrig bleiben können. Es 
geht also den armen Kriegsgefangenen hiernach, mindestens ge- 
sagt, nicht leicht. Hoffen muß man nur, daß sie wenigstens in 
ihrer Gesundheit nicht gar zu sehr geschädigt werden und daß 
sie die ihnen zugemuteten Anstrengungen .leidlich gut zu über- 
winden vermögen. m. 


— Eine Einschränkung des Kraftwagenverkehrs in Deutsch- 
land. Die „Nordd. Allg. Ztg.“ teilt über die Verordnung des 
Bundesrats betreffend die Einschränkung des Verkehrs mit 
Kraftwagen u. a. folgendes mit: Die Notwendigkeit, mit den 
vorhandenen Vorräten an Gummi, Treiböl und Schmieröl haus- 
zuhalten, rechtfertigt eine Maßnahme, die diese für unsere In- 
dustrien wichtigen Rohstoffe einer in Kriegszeiten entbehr- 
lichen Verwendung im Dienste des Luxus und der Bequemlich- 
keit entzieht. Durch die neue Verordnung wird der Verkehr 
von Kraftfahrzeugen auf öffentlichen Straßen und Plätzen von 
dem 15. März d. J. an von einer erneuten Zulassung abhängige 
gemacht, die nur erteilt werden darf, wenn für den Verkehr des 
Fahrzeuges ein Öffentliches Bedürfnis besteht. Wird so einer- 
seits Vorsorge dahin getroffen, daß von den rund 50000 Kraft- 
wagen, die zurzeit noch im Verkehr sein dürften, in Zukunft 
etwa die Hälfte von den Straßen verschwinden wird, so sind 
doch anderseits Ausnahmen in genügendem Umfange vorge- 
sehen, um berechtigten Interessen auch fernerhin zu genügen. 
So soll der Verkehr mit Kraftomnibussen und Kraftdroschken, 
wenn auch in eingeschränktem Maße, aufrechterhalten werden. 
Insbesondere werden bei der Zulassung von Lastkraftfahrzeu- 
gen die Bedürfnisse des Gewerbebetriebes angemessene Berück- 
sichtigung finden. Da gleichzeitig die Heeresverwaltung es 
sich angelegen sein lassen wird, den militärischen Kraftfahr- 
zeugverkehr im Heimatgebiete so weit einzuschränken, als die 
militärische Notwendigkeit es irgendwie zuläßt, darf mit einer 


wesentlichen Ersparnis an Gummi, Treiböl und Schmieröl für 


die Zukunft mit Sicherheit zerechnet werden. 


Bücherschau. 


— Das österreichische Elektrizitätsgesetz. Im verflossenen 
Jahre hat das österreichische Ministerium für öffentliche 
Arbeiten den neuen Entwurf des Wegerechtes und andere ge- 
setzliche Bestimmungen für elektrische Anlagen veröffentlicht 
und den fachlichen und wirtschaftlichen Körperschaften zur bal-- 
: Kurz darauf brach der Krieg 
aus, der auch diese Gesetzesarbeit aufgehalten hat. Inzwischen 
hat Dr. Schreiber angesichts der großen Bedeutung, die der 
gesetzlichen Ordnung des Elektrizitätswesens innewohnt und 


für die er schon in seinem Hauptwerke „Die Elektrizität in 


Recht und Wirtschaft“ wertvolle Richtlinien gezogen hat, es 
unternommen, den neuen Entwurf einer besonderen Studie zu 
unterziehen. Die soeben im Verlage von M. Breitenstein in 
Wien erschienene Schrift enthält in vier ausführlichen Abschnit- 
ten eine zusammenfassende Darstellung und Kritik des Ent 
wurfes, zergliedert seine Beziehungen zum öffentlichen und 
privaten Rechte, insbesondere zum Vertrage der Stromlieferung 
und zur Technik, führt einzelne Abweichungen auf, um daran 
Verbesserungsvorschläge zu knüpfen und beleuchtet schließlich 
die staatsmonopolistische Richtung der beabsichtigten Regelung. 


a 
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Die Besonderheit des technisch-juristischen Stoffes sowie das 
allgemeine Interesse, welches die moderne Wirtschaft an der 
fachgemäßen Versorgung mit elektrischer Kraft nimmt, haben 
selbst unter den jetzigen Verhältnissen die Zeitgemäßheit der 
Arbeit dargetan, die dank der Vertrautheit des Verfassers mit 
‘dem Stoffe unzweifelhaft das volle Ausenmerk der vielen an der 
Feststellung des Rechtszustandes des Elektrizitätswesens Be- 
teilieten auf sich lenken wird. 


— 6Gemüse- und Obstbau im Haus- und Wirtschaftsgarten. 
Von Dr. Franz Fest, staatl. gepr. Jandw. Lehrer und landw. 
Winterschuldirektor, nebst einem Anhang: Wie wird Gemüse 
und Obst für die Küche haltbar gemacht? Von Frau Margarethe 
Fest, staatl. gepr. Haushaltungsseminarlehrerin. Mit 18 Ab- 
bildungen. Preis geh. 60 8, gebd. 85 8. Leipzig, Verlag 
Theod. Thomas. 

Über diese Schrift äußert sich Dr. J. Volhard, I. Assistent der 
landw. Versuchsstation Möckern, Schriftführer im Verband 
Leipziger Schrebervereine, etwa folgendermaßen: Dem Obst- 
und Gemüsebau wird in Deutschland noch lange nicht die Auf- 
merksamkeit zusewendet, die er verdient; sonst wäre es un- 
«enkbar, daß wir noch für 40 Millionen Mark Gemüse und für 
weitere 40 Millionen Obst aus dem Auslande einführen, welches 
wir zum guten Teile im Inlande erzeugen könnten. Erst der 
Weltkrieg mit seinen Folgen hat darin eine Wandlung ge- 
schaffen; bei der zwingenden Notwendigkeit, alle unsere Lebens- 
bedürfnisse im Inland zu decken, sind wir darauf angewiesen, 
auch dem Obst- und Gemüsebau im Garten weit größeres Inter- 
esse zu schenken, als dies bisher der Fall war. Unzählige wird 
es nun geben, die gern durch eärtnerische Betätigung sich für 
die Volksernährung und damit fürs Vaterland nützlich machen 


| wollen; aber es fehlen ihnen die Vorkenntnisse, die nun einmal 


erforderlich sind, um sich mit Erfolg auf gärtnerischem Gebiet 
betätigen zu können. Es handelt sich zurzeit freilich nicht da- 
rum, durch angenehme und gesunde Beschäftigung im Garten 
nur etwa seine freie Zeit auszufüllen; es sollen vielmehr wirt- 
schaftliche Werte geschaffen werden, die der Volksernährung 
unmittelbar zugute kommen. Da ist die jetzige Zeit zu kostbar, 
um den einzelnen zu gestatten, durch anfängliche Mißerfolge im 
(zarten sich selbst die nötige Erfahrung mit der Zeit anzueignen: 
wir wollen vielmehr schnell und erfolgreich im Garten Früchte 
gewinnen. 


Da ist das vorliegende Büchlein ein trefflicher Berater. Man 
sage nicht, es gebe schon genug kleine gedruckte Anleitungen 
für die Gartenkultur, an die man sich halten könne: das Büchlein 
von Dr. Fest hat einen wesentlichen Vorzug, der es vor den 
meisten anderen Gartenbüchern auszeichnet: es gründet sich 
auf streng wissenschaftliche Forschung, ohne dabei die Ziele 
der Praxis aus dem Auge zu verlieren, ohne weitschweifig ge- 
lehrt zu werden. Es hat den weiteren Vorzug, eleich im Anhang 
vortreffliche Vorschläge zu bringen, wie man die Gartenerzeug- 
nisse am vorteilhaftesten verwertet, dabei ist es so flott ze- 
schrieben, daß es ein Vergnügen bereitet, darin zu lesen, nicht 
nur nachzuschlagen. So glauben wir, daß es sich sehr bald 
überall einbürgern wird, als hochwillkommener Berater für jeden 
Gartenbesitzer, den Anfänger und den Kundigen, und das wäre 
um so errfeulicher, als ja augenblicklich jeder, der seinen Garten 
kräftig ausnützt, zugleich eine vaterländische Pflicht erfüllt. 


Der geringe Anschaffungspreis wird sich reichlich bezahlt 
nachen durch Förderung unserer Gartenkultur und Sicherung 


(les Erfolges. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen, 

K. R österreichische Staatsbahnen. Am 2%. Fe- 
bruar 1. J. ist die an der Strecke Otrokowitz-Zlin-Wisowitz 
zwischen der Station Malenowitz und der Haltestelle Prschna ge- 
legene Haltestelle Luk für den Personenverkehr und für die 
Markenkolliaufgabe eröffnet worden. Die Haltestelle ist unbe- 


setzt. Die Fahrkartenausgabe erfolgt durch die Konduktenure. 
Die Annahme von Reisegepäck erfolst in dieser Haltestelle 
nur mit dem Vorbehalte späterer Abfertigung. Dort an- 


gelangtes Reisegepäck, dessen Abnahme nicht sogleich nach 
Ankunft des Zuges erfolet, wird in die in der Verkehrsrich- 
tung nächstgelegene Station gebracht und ist von dort abzu- 
holen. 

Erweiterung der Abfertigungsbeiugnisse von Stationen. 


Bisenbahndirektionsbezirk Hannover. Am 


1. April d. J. wird der zwischen den Stationen Geestenseth und 


I 
A 


& 


” 


Heinschenwalde rechts der Bahnstrecke Geestemünde-Bremer- 
vörde gelegene Bahnhof 4. Klasse Frelsdorf für die Abfer- 
tigung von Wagenladungs- und Stückgütern, Leichen .und le- 
benden Tieren eröffnet werden. Die Abfertigung von Spreng- 
stoffen und Gegenständen, zu deren Ver- und Entladung ein» 
Kopframpe erforderlich ist, ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind 


lassen worden: 


er- 


Nr. V 32 vom 24. Februar d. Js. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen mit Ausnahme der Königlich preußischen und Großher- 
zoglich hessischen Eisenbahndirektionen, der Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen und der Königlich preu- 
ßischen Militärbahn, betreffend Austausch der Geschäftsberichte 
der Vereinsverwaltungen (abgesandt am 2. März d. Js.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Bahnhofs 4. Kl. Frels- 


Eröffnung des J 
Güter- und Tierverkehr. 


dorf für den Die erste k. 


2. Verkehrsstörungen und 
Verkehrswiederaufnahmen. 
k. priv. Donau-Dampf- 


den Wechselverkehr deutscher Eisenbah- 
nen untereinander enthaltene Übergangs- 
tarif für den Verkehr mit Kleinbahnen 
auch auf die Übergangsstation Hammer 


es wach eins a 
Am 1. April 1915 wird der zwischen | schiffahrts-Gesellschaft hat die Güter- | der Kleinbahn Cüstrin-Hammer  ausge- 
den Stationen @Geestenseth und. Hein- aufnahme von und nach Station Budapest- dehnt. 7 as e- W ss ie a h. 
schenwalde rechts der Bahnstrecke Donauuferbahnhof und von und nach a ya u R Tg Sch 
Geestemünde - Bremervörde gelegene den Stationen des Franzenskanals bis in are bh 3 an 
‚Bahnhof 4. Kl. Frelsdorf für die Abferti- auf weiteres eingestellt. ae en he es 4) 
gung von Wagenladungs- und Stück- Regensburg, 4. März 1915. (457) Xönigliche Eisenbahnc 
gütern, Leichen und lebenden Tieren Königliche Eisenbahndirektion. u: ER u EEE ER I Er 
h Mn ’ . os 
: es von Sprengstoffen Der Wasserumschlagverkehr in Cosel Deutsch-schwedisch-norwegischer uHEh 
_ und Gegenständen, zu deree Ver- und Hafen ist am 1. März d. Js. wieder er- verkehr über Vamdrup und Saßnitz- 


Mit demselben Tage wird der Bahnhof 


3 


” 


Entladung eine Kopframpe erforderlich öffnet worden. 


‚ist, ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 


4. Kl. Frelsdorf in den Staats- und Pri- 
 vatbahn-Gütertarif und in den Staats- 
und Privatbahn-Tiertarif aufgenommen. 
Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Hannover, im Februar 1915. (444) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Kattowitz, den 2. März 1915. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Mit Gültigekeit vom 
wird der im Staatsbahngütertarif Teil Il 
Heft A und im gemeinsamen Heft für 


Trälleborg. R 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Altona des Direktionsbezirks Altona 
in den Ausnahmetarif 3 für Heringe auf- 


(445) 


genommen. (452) 
Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. 


10. März 'd. Js. Altona, den 1. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion, 


namens der Verbandsverwaltungen. 
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Güterverkehr zwischen Deutschland 
einerseits, Dänemark, Schweden und 
Norwegen anderseits. 

Das Vorwort und die Fußanmerkung 
auf Seite 7 des Verbands-Güter- 
bare re er Se Ahubsens une 
werden mit sofortiger Gültigkeit durch 
Aufnahme einiger schwedischer Eisen- 
bahnen ergänzt. (453) 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. 

Altona, den 1. März 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif für Magermileh bis zu 
höchstens 0,3 % Fettgehalt nach Berlin 
nebst Vororten. — Tfv. 2 IIm. — 
Mit Gültigkeit vom 8. März 1915 wira 
der Geltungsbereich auf den Verkehr 
von Stationen der Paulinenaue-Neurup- 
piner Eisenbahn ausgedehnt. Nähere 
Auskunft geben die beteiligten Güterab- 
fertisungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. (454) 

Berlin, den 4. März 1915. 
Könisliche Eisenbahndirektion. 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 
Heft 1 und 2. 

Mit Gültigkeit vom 10. März 1915 ab 
bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, treten im Versand 
von den am Ausnahmetarif S 5 beteilig- 
ten Hafenstationen für Eisen und Stahl, 
wie im Spezialtarif III unter Ziffer la, 
e und d genannt, die Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs S 5, Klasse IIb in Kraft. 
Ferner wird mit Gültiskeit vom 10. März 
1915 die Station Rotschappel als Ver- 
sandstation in die Ausnahmetarife 5b 
und 5w aufgenommen. Nähere Auskunft 
erteilen die beteilisten Güterabfer- 
tigungen. (455) 

Berlin/Wien, den 3. März 1915. 

Königl. Eisenbahndirektion. — K.k. 
Österreichische Staatsbahnen, namens 
der beteilisten Verwaltungen. 


Mitteldeutsch-Bayeriseher Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 10. März d. J. wird 
die Station Luitpoldhütte der Bayerischen 
Staatsbahnen r. d. Rh. als Empfangssta- 
tion in den Ausnahmetarif 7 für Eisen- 
erz einbezogen. 

Ferner ist mit sofortiger Gültigkeit 
das für die Station Gablingen der Bayr. 
Staatsbahnen r. d. Rh. bisher vorge- 
sehene Beschränkungszeichen ‚St 250 kg“ 
zu streichen, 

Näheres bei den beteiligten Güterab- 
fertigungen. (456) 

Erfurt, den 2. März 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr der badisch-schweiz. Über- 
sangsstationen mit der Schweiz. 

Am 4. März 1915 tritt zum gemeinsamen 

schweiz. Ausnahmetarif Nr. 19 der 

XI. Nachtrag und zum Ausnahmetarif 

Nr. 20 der XIV. Nachtrag in Kraft. Die 

Drucksachen können käuflich durch 

unser Verkehrsbureau bezogen werden. 
Karlsruhe, den 28. Februar 1915. (443) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


Ausnahmetarif für Rehmsdorfer Stick- 


stoff-Düngemehl. — Tfv. 2T. t. 
Mit Gültiskeit vom 8. März 1915 tritt 
das pfälzische Netz der Bayerischen 


ee N a u. 2. 


Staatseisenbahnen dem Ausnahmetarif 
bei. Nähere Auskunft geben die betei- 
listen Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 
Berlin, den 2. März 1915. (440) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 6 für Steinkohlen usw. 
vom Ruhrgebiet nach Staats- und Privat- 
bahnstationen. 

Mit Gültigkeit vom 10. März 1915 wird 
die Station Kayhauserfeld der Großh. 
Oldenburgischen Staatsbahn als Emp- 
fangsstation in die Abteilung A des vor- 
senannten Tarifs aufgenommen. Aus- 
kunft über die Höhe der Frachtsätze ge- 
ben die beteilisten Stationen. 


Essen, den 25. Februar 1915. (441) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Gütertarif deutsche Bahnen — Prinz 


Heinrich Bahn, Heit 4. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden im 
Ausnahmetarif 9e auf Seite 19 nach- 
stehende Frachtsätze eingeführt: 
Stationsfrachtsätze in Pfennig für 100 kg 

(oder in Mark für 10 t). 


IP 


Naeh 3odenbach und Tetschen 
ING 1 Ort 
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Von | II 
Belval Hütte 157 
Rodingen ... 158 


Straßburg, den 26. Februar 1915. (442) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnee in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-schwediseh-norwegischer Güter- 
verkehr über Vamdrup und Saßnitz- 
Trälleborg. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Station Färgelanda der Uddevalla-Le- 
längens Eisenbahn in den Tarif aufge- 

nommen. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. (451) 

Altona, den 28. Februar 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Bayeriseh-Württembergischer Güter- 

verkehr. 

Mit Wirksamkeit vom 1. Mai 1915 wird 
nach Stuttgart Hbf. die Abfertigung von 
Briketts, Kohlen und Koks, ferner von 
Backsteinen, Bau- und Stammholz, Bau- 
steinen, Gips, Kalk, Kies, Langeisen 
(über 7 m lang), Sand, Schotter (Stein- 
schlag), Steingrus, Zement und Ziegel 
in Wagenladungen ausgeschlossen, 

München, 27. Februar 1915. (446) 
Tarifamt der K. B. Staatseisenbahnen 

rechts des Rheins. 


Ausnahmetarif für Mischfutter, wie im 
Spezialtarif I genannt. 
Tiv. 2IIn. 

Mit Gültiekeit vom 8. März 1915 wird 
für den Bereich fast aller deutschen Bah- 
nen bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, ein Ausnahmetarif 
für Mischfutter, wie im Spezialtarif I 
genannt, eingeführt. Die Fracht wird 
bei Aufgabe von mindestens 10 t zu den 


Sätzen des Spezialtarıfs III berechnet. 
Der Tarif erscheint in Einzelausgabe 
(Preis 5 &), die durch die Güterabferti- 
gungen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz, zu beziehen ist. 
Berlin, 3. März 1915. (448) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Superphosphat mit 
geringem Phosphorgehalt. Tfv. 21li. 

Mit Gültigkeit vom 8. März 1915 wer- 
den die Stationen Haspe-Heubinge als 
Versandstation und Memel,. Nordenham 
und Oschersleben (Bode) als Empfangs- 
stationen aufgenommen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (447) 

Berlin, 2. März 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verdingungen. 


Verdingung von Oberbaumaterialien 
für die Preußisch-Hessischen Staats- 
eisenbahnen: 

Gruppe A: 300 000 Schrauben-Unter- 
lagsplatten für gekuppelte Holz- 
schwellen, 225000 Stützwinkel, 
500 t ungelochte Weichenplatten, 
500 t Unterlagsplatten für Wei- 
chen, 124000 Futterbleche, 4000 
Zungendrehstühle, 85000  Gleit- 
stühle, 10000 Zungenkloben, 9000 
Stehlager, 10000 Zungenverbin- 
dungsstangen, 18000 Klemmplat- 
ten, Schienenführungsstücke und 
Schienenführungswinkel, 38 t 
Stützknaggen für Federweichen, 
672 t Seitenbleche, 395 t Quer- 
winkel für Weichenscehwellen., 
25000 Unterstützungsbügel, 18 000 
Unterlags- und Neigungsplättchen. 

Gruppe B.: 8000 Weichenböcke, 1000 
Federvorrichtungen, 5000  zuß- 
eiserne Unterlagsplatten, 500 t 
Gußteile zu Weichen. 

Gruppe C: 58 t Hakennägel, 1 025 000 
Schwellenbezeichnungsnägel, 

5 500000 Unterlagsringe, 
lieferbar in der Zeit vom 1, Mai bis 
15. September 1915. 

Die für jede Gruppe zu benutzenden 

Angebothefte nebst Zeichnungen und Be- 


dingungen sind inunserer Bureau. 


kasse, Hallesches Ufer 35/36, 
hier, zur Einsichtnahme auszelegt, 
oder können unter Angabe der 
Gruppe von unserer Bureaukasse 
segen porto- und bhestellgeldfreie Bar- 
einsendung von 50 9 für das Angebot- 
heft und 
3 M für die zur Gruppe A, 
150 % für die zur Gruppe B, 
50 3 für die zur Gruppe © 
gehörigen Zeichnungen und Bedingun- 
gen an unsere Hauptkasse. 
Hallesches Ufer 35/36, auch durch 
Einzahlung auf unser Postscheck 
konto Nr. 14 432 bezogen werden. © 
Die Angebote sind, jede Gruppe für 
sich verschlossen. mit der Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung wom 
Oberbaumaterialien Gruppe 
3 .“ versehen portofrei bis zum Eröff- 
nungstermin am 27. März 1915, vormit 
tage 10 Uhr, an uns einzusenden, » A 
Ende der Zuschlagsfrist 26. April 1915. 
Berlin SW 11, 25. Februar 1915. (449) 7 
Hallesches Ufer 35/36. \ 
Königliches Eisenbahn-Zentralamt. 
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Der Befehlstab und seine Entwicklung. 
Seit einer Reihe von Jahren hat die preußische Staatseisen- | aber bald, als nach der. weiteren. Einführung — zuerst auf der 
bahnverwaltung ihr Augenmerk darauf gerichtet, die Abterti- | Hamburg-Altonaer Stadt- und Vorortbahn, dann auf allen 
sung der Personenzüge einfacher und geräuschloser zu gestal- | preußischen Hauptbahnen — die Beamten zu der Einsicht 


ten. Zu den Maßnahmen in dieser Richtung gehört auch die 
Beseitigung des Abfahrrufes und der Pfeifensignale. An die 


Stelle der hörbaren Signale ist — vorerst auf den Hauptbahnen —. 


ein Sichtzeichen, der Befehlstab, getreten. Durch die 
Einführung dieses Signalmittels wurde sowohl eine ruhigere, 
als vor allem eine pünktlichere Abfertigung der Züge erzielt. 
Während früher Bedienstete und Reisende sich darauf ver- 
ließen, daß der Ruf „Abfahren“ sie auf das Bevorstehen der 
Abfahrt aufmerksam machen würde und daß diesem Zeichen 
noch das Pfeifensignal des Zugführers und der Pfiff der Loko- 
motive folgen müßten, rechnen heute Bedienstete und Reisende 
lediglich mit der fahrplanmäßigen Abfahrtzeit und erleichtern 
dadurch die Abfertigung. Größere, Ruhe und pünktlichere Ab- 
fahrt sind die wertvollen und unbestrittenen Erfolge der 
Einführung des Befehlstabes.. Es ist deshalb zu wünschen, 
daß auch auf den Nebenbahnen und auf den kleineren Haupt- 
hbahnstationen, auf denen an Stelle des Aufsichtsbeamten der 
Zugsführer den Auftrag zur Abfahrt gibt, der Befehlstab einge- 
führt werde. Denn auch hier muß schon ietzt der Zugführer 
neben dem Pfeifensignal ein Sichtzeichen mit dem Arm, bei 
Dunkelheit mit der Laterne geben: er könnte daher unbedenk- 
lich bei Tage den täab mit sich führen. Die bisherigen 
günstigen Erfahrungen würden dadurch auch auf diesen Bah- 
nen und Stationen erzielt werden, während die Gleichmäßig- 
keit der Abfertigung auf allen Bahnen und Stationen einen 
weiteren Vorteil bedeuten würde. 

Als vor etwa einem Jahrzehnt der Befehlstab zuerst auf der 
Berliner Stadt- und Ringbahn erprobt wurde, da fehlte es nicht 
an solchen, die diese Neuerung belächelten und sie für sehr 
überflüssig hielten. Besonders bei den Beamten fand der 
-„Kommandostab“ manche Gegner, die glaubten, daß es der 


- Würde eines Königlichen Beamten nicht entspräche, sich €iner 
solchen „Fliegenklappe“ zu. bedienen. Diese Abneigung schwand 


kamen, daß der Kommandostab das Zeichen ihrer Kommando- 
gewalt sei, und daß mit seiner allgemeinen Benutzung manche 
Unzuträglichkeiten des früheren - Zugabfertigungsverfahrens 
verschwanden. 
Schon vor seiner allgemeinen Einführung erhielt der.- Kom- 
mandostab die weniger vornehm klingende, aber durchaus zu- 
treffende- Bezeichnung ‚Befehlstab“. Er mußte bald auch sein 
Aussehen wechseln. Die ersten Stäbe bestanden aus einem 
Holzstiel mit lackierter oder emaillierter Blechscheibe. So- 
wohl der Lack als die Emaille blätterten nach kurzem Gebrauch 
stellenweise ab; dadurch wurden. die Stäbe schnell unansehn- 
lich und mußten ausgebessert oder ersetzt werden. Die Schei- 
ben der neueren Stäbe sind daher Holz hergestellt und 
zwar, um das Werfen zu verhüten, aus dreifach abgesperrtem 
Holz. Weiter ergab sich, daß der Stab bei direkter Bestrah- 
lung durch die Sonne und in dunklen Bahnhofshallen nicht ge- 
nügend weit zu erkennen war. Diesen Übelständen begegnete 
man dadurch, daß man die Scheiben für die Benutzung auf frei- 
liegenden Bahnhöfen mit zwei kräftig gezeichneten grünen 
Winkeln, für die Benutzung in Hallen aber mit zwei kreisrun- 
den Öffnungen versah. Die so verbesserten Stäbe haben sich 
in allen Bezirken, in denen sie erprobt wurden, gut bewährt. 
Die vollkommenste und zugleich einfachste Ausführung bietet 
der in der Abbildung 1 gezeigte Stab, der beide Muster in sich 
vereinigt, 
Der Befehlstab wird nur am Tage benutzt: bei Dunkelheit 
eibt der Beamte den Abfahrtauftrag mit der „Stablaterne“. 
Diese ist eine gewöhnliche Handlaterne, die aber, damit sie 
beim Befehlgeben zenügend hoch gehalten werden kann, mit 
besonderem Bügel und Handgriff versehen ist. Hierdurch ist 
sie nicht nur. schwerer, sondern auch :unhandlicher geworden. 
Der Beamte kann sie draußen nicht gut aus der Hand: stellen, 
auch darf er sie nicht mit seiner Kleidung in Berührung brin- 


aus 
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Bei nicht sorgfältiger 
starkem Winde und 
Auch ist 


gen, weil sie diese leicht beschmutzt. 
Behandlung brennt sie schlecht: bei 
schneller Bewegung verlöscht oder blakt sie leicht. 


Stab B. 


Abbildung 1. 


Abbildung 2. 


sie kein so unzweifelhaft sicheres Signalmittel wie der Be- 
fehlstab. Die Stablaterne durch ein besseres Sichtzeichen zu er- 


a) Grüngeränderte weiße Scheibe 
b) Stiel (hohler Stab) 

c) Trockenbatterie 

d) Kontaktfeder 
d’) Sicherheitsnase (Höcker) 


Der elektrische Befehlstab wird, wie der in der Abbil- 
dung 1 gezeigte verbesserte einfache Stab von der Firma Dr. 
Otto Benöhr, Hamburg, in den Handel gebracht und ist ihr 
durch Reichspatent und Gebrauchsmuster geschützt. Er bietet 
die Vorzüge des gewöhnlichen Belehlstabes auch bei Dunkel- 
heit, ohne daß ihm die großen Mängel der Stablaterne anhaften. 
Nach mehrjähriger Erprobung im Bezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion Altona und wiederholter Prüfung durch 
den Deutschen Fahrdienstausschuß wird er jetzt auf Anord- 
rung des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten 
(Ministerialerlaß vom 7. Mai 1914 Nr. I. 9 D. 800) im gesamten 
preußischen Staatsbahnbereich in größerem Umfange «erprobt. 


Über das Ergebnis ist von den Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen im April dieses Jahres durch das Königliche 
Eisenbahn-Zentralamt an den Herrn Minister zu berichten. 


Der Stab wird in zwei Mustern angefertigt, die als Stab A und 
Stab B bezeichnet sind. Stab A hat nur grüne, Stab B da- 
gegen grüne und rote Blendung. Mit letzterem kann da- 


her außer dem Abfahrtauftrag auch das Haltsignal 6a ge- 
geben werden Im übrigen ist, wie die Abbildung 3 zeist, 


die Einrichtung der beiden Stäbe völlig gleich und denkbar 
einfach. An der Holzscheibe a befindet sich an Stelle des beim 
gewöhnlichen Stabe vorhandenen Holzstieles das Rohr b, das 
aus leichtem, aber widerstandsfähigem Material (Vulcanfiber) 
zefertigt ist. Im unteren Teile des Rohres b ist die Trocken- 
batterie c untergebracht, zu deren Betätigung die Kontakt- 
feder d dient. Der Höcker d! verhindert, daß der Beamte beim 
Erfassen des Stabes zu hoch greift und unfreiwillig Kontakt 
herstellt. Das Rohr b wird durch die Schraubkapsel e unten 
abgeschlossen. In der Kapsel befindet sich eine Spiralfeder, 
durch die die Trockenbatterie e gegen den inneren Kontakt f 
gedrückt wird. Oberhalb der Kontaktfeder d sitzt der Stift g, 
der verhütet, daß beim Hinlegen des Stabes die Feder d nieder- 
gedrückt und dadurch Kontakt erzeugt wird. Dem Stift g 
zegenüber befindet sich die Schrauböse h für den Tragriemen. 


d’) Kontaktstelle (Druckkontakt) 
e) Schraubkapsel 

/) Innerer Kontakt 

g) Sicherheitsstift 

h) Schrauböse 

i) Elektrische Drahtleitung 

k) Glühlampenkontakt 

l) Holzkörper (Klotz) 

m) Spiegelreflektor 

n) Glühbirne 

0) Führungsschienen 

p) Glasblende 

p') Grüne Blende (beim Stabe B) 
p‘) Rote RE SB. Re.) 
q) Vorreiber 

r) Führungsfeder (beim Stabe B) 


s) Aussparungen [ 5 ee) 


Abbildung 


setzen, erschien ein dringendes Bedürfnis. Dies Signalmittel ist in 
dem in‘ der Abbildung 2 dargestellten elektrischen Be- 
fehlstab gefunden worden. 


2 
DO 


Von dem Kontakt f führt die Drahtleitung i zu dem Glüh- 


| lampenkontakt k. 


In der Mitte der Holzscheibe a sitzt der Klotz I. Er enthält 
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den Spiegelreflektor m mit der Glühbirne n, hat an den Seiten 
die beiden Führungsschienen o und zwischen diesen die her- 
ausnehmbare Glasblende p. Beim Stabe A ist der Querschnitt 
des Klotzes ] quadratförmig, beim Stabe B dagegen länglich 
rechteckig, weil hier die Blende größer und verschiebbar an- 
seordnet ist. Diese besteht beim Stabe A aus einer grünen 
(Glasscheibe in Metallfassung, beim Stabe B aus einer grünen 
und einer roten Scheibe (p! und p?) in gemeinsamer Fassung, 
Durch die Führungsfeder r wird die Blende in jeder Stellung 
sicher festgehalten. Die Aussparungen s im Klotze 1 ermög- 
lichen das bequeme Anfassen der Blende beim Verschieben nach 
oben oder unten; r und s sind nur beim Stabe B vorhanden. An 
der Unterkante des Klotzes 1 sitzt bei beiden Stäben der Vor- 
reiber q, der das Herausfallen der Blende verhütet. 

Der elektrische Befehlstab ist sehr leicht zu handhaben. Am 
Tage kann er wie jeder andere Befehlstab benutzt werden. Zum 
Geben des Nachtsignals umfaßt der Be- 
amte das untere Ende des Rohrs b mit 
der vollen Hand (siehe Abbildung 4) und 
drückt während des Hebens und Senkens 
des Stabes mit dem Daumen auf den obe- 
ren Teil d? der Kontaktfeder d. Hier- 
durch wird die Glühlampe betätigt und 
der Stab leuchtet grün (Stab A). Beim 
Stab B befindet sich in der Grundstelluns 
die grüne Glasblende ebenfalls über der 
Glühlampe, so daß der Stab für gewöhn- 
lich ebenfalls grünes Licht gibt. Will 
der Beamte rotes Licht geben (Signal 6a), 
so erfaßt er mit Daumen und Zeigefinger 
die Blende p und schiebt sie nach oben. 
Dies geschieht ohne nennenswerten Zeit- 
verlust. Nun befindet sich die rote Scheibe 
über der Glühbirne und der Stab gibt rotes 
Licht. Nach dem Geben des Haltsignals 
bringt der Beamte die Blende wieder in 
ihre Grundstellung. 

Der Aufbrauch der Trockenbatterie 
zeigt sich durch Schwächerwerden der 
Lichtwirkung rechtzeitig an, Will der Be- 
amte die nicht mehr brauchbare Batterie 
gegen eine neue auswechseln, so löst er die 
Schraubkapsel e, nimmt die alte Batterie € 
heraus, setzt die neue ein und schraubt die 
Kapsel wieder fest auf. Um zum Reinigen 
des Reflektors und der inneren Seite der 
Glasscheibe sowie zum Auswechseln der 
Glühlampe die Blende zu entfernen, 
ist der Vorreiber q soweit umzulegen, daß die Blende nach unten 
herausgezogen werden kann. Alle Handgriffe lassen sich in 
wenigen Augenblicken ausführen. 

Der elektrische Befehlstab ersetzt vollkommen die Stab- 
laterne, hat ihr gegenüber aber folgende Vorzüge: 1. Er ist 


Abbildung 4. 
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leichter und handlicher als diese. Die Stablaterne wiegt mit 
Füllung etwa 1100 g, der Befehlstab dagegen nur etwa 400 g. 
Er ist bequem zu tragen, kann unter den Arm genommen oder 
am Tragriemen über den Arm gehängt werden. 2. Er bedarf 
keiner Wartung. Während die Laterne täglich neu gefüllt und 
seputzt werden muß, ist dies bei dem Stabe nicht nötig. Kein 
Docht ist zu erneuern und kein Zylinder zu ersetzen. Der 
Ersatz der Trockenbatterie geschieht in langen Zwischenräumen 
und wird in wenigen Sekunden ausgeführt, ebenso der seltene 
Ersatz der Glühbirne. 3. Der Stab ist reinlicher als die Laterne. 
dureh die nicht selten die Kleidung des Beamten beschmutzt 
wird. 4. Er gibt ein deutlicheres Signal als die Stablaterne. 
weil das Licht der Glühlampe heller ist als das der Öllampe 
und weil Scheibe und Glühlampe zusammen ein sehr wirkungs- 
volles Signalbild darstellen. 5. Beim Gebrauch des elektrischen 
;efehlstabes wird Tag und Nacht das gleiche Signalmittel be- 
nutzt. Dies ist für das rasche Erkennen des Signals überhaupt 
und besonders für die Signalgebung während der Morgen- und 
Abenddämmerungs vorteilhaft. 6. Das Licht des Stabes ist 
stetiger und sicherer als das der Laterne. Während diese bei 
nicht sorgfältiger Behandlung blakt und bei unbeabsichtigter 
:chneller Bewegung sowie bei starkem Winde leicht verlöscht, 
brennt das Licht des Stabes stets gleichmäßig und verlöscht 
nicht. 7. Mit dem elektrischen Befehlstab kann auch am 
Tage jederzeit das Nachtsignal gegeben werden, wenn Zwie- 
licht, trübe Witterung oder Nebel dies erforderlich machen. 
Dagegen ist das Herbeiholen und Anzünden der Laterne zeit- 
raubend und umständlich. 8. Beim Befehlstab (Muster B) 
genügt ein Handgriff zum Herstellen des Nachtsignals 6a (Halt- 
signal), während bei der Laterne das Auswechseln der grünen 
Blende gegen die rote so umständlich ist, daß im Falle plötz- 
licher Gefahr die Beamten meistens davon absehen müssen, die 
Laterne rot zu blenden. 9. Der Befehlstab ist dauerhafter 
und weniger zufälligen Beschädigungen ausgesetzt als die 
Stablaterne, deren Bügel leicht schadhaft wird und bei der 
Zylinder und Glasscheiben öfter ersetzt werden müssen. 10. Der 
elektrische Befehlstab arbeitet - billiger als die Stablaterne. 
Letztere brennt während der ganzen nächtlichen Dienstschicht, 
die Glühlampe des Befehlstabes dagegen nur beim Geben des 
Abfahrtauftrages, also jedesmal nur wenige Sekunden. Der 
Stromverbrauch ist ein ganz geringer. 


Der in etwa dreijähriger Benutzung erprobte elektrische Be- 
fehlstab wird, wie dies bei seinen miancherlei -Vorzügen erklärlich 
ist, von den Beamten durchaus der schwerfälligen Stablaterne vor- 
gezogen. Da er aber nicht nur den Vorteil der Zweckmäßigkeit, - 
sondern auch den der billigen Unterhaltung bietet, so ist es nicht 
zweifelhaft, daß seine allgemeine Einführung außer im Interesse 
der Beamten auch im wirtschaftlichen Interesse der Eisenbahn- 
verwaltungen liegt. Die angeordnete Erprobung des Stabes in 
allen preußischen Direktionsbezirken wird dies nur noch mehr 
erhärten können. 


Altona. Reibert. 


Roheisenerzeugung Deutschlands und Luxemburgs im Dezember und im ganzen Jahre 1914. 


Wir entnehmen hierüber der Zeitschrift „Stahl und Eisen” 
folgendes: Nach den vorläufigen Ermittlungen des Vereins 
deutscher Eisen- und Stahlindustrieller betrug die Roheisen- 
erzeugung des deutschen Zollgebietes im Dezember 1914 
853 881t geren 788956t im Vormonat. Die nach Überwindung 
der plötzlichen, infolge des Krieges eingetretenen Schwierig- 
keiten schon im Monat September wieder zum Ausdruck _ge- 
kommene lebhafte Aufwärtsbewegung in der deutschen Roh- 
eisenerzeugung hat also auch im letzten Monat gute Fort- 
schritte gemacht. Während die Roheisenerzeugung im ersten 
Kriegsmonat nur 35,80% der Erzeugung im gleichen Monat des 
Voriahres ausmachte, betrug die entsprechende Verhältniszahl 
im September schon 36,46%. Im nächsten Monat stieg sie in 
großem Sprung auf 44,15%, im Oktober weiter auf 49,65 %, 
und wenn die Besserung im Monat Dezember mit seinen Feier- 
tagen auch geringer war, als in den beiden Vormonaten (Zu- 


nahme von 49,65 % auf 52,99%), so ist sie immerhin noch recht 


erheblich. Nachstehend sind die Monatsergebnisse der Roh- 
eisenerzeugung des deutschen Zollgebietes seit Kriegsaus- 
bruch wiedergegeben. 
1913 1914 
Et, t 
August 1 638 824 586 661 
September 1 590 849 580 087 
Oktober 1653 051 729 822 
November 1588 985 788 956 
Dezember 1611 250 853 881 


Der große Rückgang, den die deutsche Roheisenerzeugung seit 
dem Ausbruch des Krieges erfahren hat, findet natürlich in dem 
Jahresergebnis sehr deutlichen Ausdruck. - Die Roheisenerzeu- 
gung des deutschen Zollgebietes im Jahre 1914 beziffert sich 


Nr. 20 ee 


Den T Teen FREE Sn ae 


Bo 


Zeitung des Vereins 
..... Deutscher Eisenbahnverwaltungen. . 


Ba Sen wma I — rs a I I = 


nach vorläufigen ER -14:389 547 t 


auf gegen 
19 309 172 t ım „v orjahre. Es ist also eine Abnahme von 
4919625 t oder 25,48 % zu verzeichnen. Bei der Betrachtung 


dieser Zahlen darf allerdings nicht übersehen werden, daß das 
vergangene Jahr auch ohne den Krieg mit einiger W ahrschein- 
lichkeit einen Rückgang der deutschen Roheisenerzeugung gegen 
aas yorausgegangene Hochkoniunkturjahr gebracht hätte. Wenig- 
stens war die Erzeugung in dem Zeitraum von Januar bis Juli 
1914 unter dem Einfluß der ungünstigen Geschäftslage bereits 
um 374881t oder 3,34% niedriger als in der gleichen Zeit des 
vorhergegangenen - Jahres. 


Dezember 
Sn 1914 
t 
Gießerei-Roheisen 307 ei 148 881 
Bessemer-Roheisen 36 962 8778 
Thomas-Roheisen 1 012 766 542 808 
Stahl- und en 221 267 128 317 
Puddelroheisen 32 621 25 097 


In der vorstehenden Übersicht ist die Verteilung der Roh- 
eisenerzeugung des deutschen Zollgebietes im Dezember auf 
die einzelnen Sorten ersichtlich gemacht. 

Die Verteilung der deutsch-luxemburgischen Rtoheisenerzeu- 
sung im Dezember 1913 und 1914 auf die Erzeugungsbezirke er- 
gibt sich aus der folgenden Übersicht: 


Dezember 
1913 1914 

t t 
Rheinland-Westfalen 697 933 395 600 
Siegerland, Kr. Wetzlar und Hessen-Nassau 81 333 52172 
Schlesien E NE 79 429 61166 
Norddeutschland (Küstenwerke) . \ 80 660 ! 14 830 
Mitteldeutschland . f 25 299 
Süddeutschland und Thüringen 28 577 15 473 
ae net ; ; - 112110 3 ie 

othringen . i 

Luxemburg . > $ 531 208 N 111 323 


KERAEN: 1 611 250 853 881 


Eine norwegische Nordlandsbahn. 


Eine Frage, die mehr oder weniger die Interessen des ganzen 
Landes berührt, stand in Norwegen kurz vor Beginn des Welt- 
krieges im Mittelpunkt der Erörterung. Die inzwischen ein- 
getretenen Ereignisse haben die Bedeutung dieser Frage er- 
höht, ja, aus ihr nahezu eine Frage des künftigen unversehrten 
Bestandes Norwegens gemacht. Es handelt sich um den durch 
den gegenwärtigen Bau der Dovrebahn angeregten Wunsch, 
den nördlichen, langgestreckten Teil Norwegens mit dem süd- 
lichen breiten, teilweise stark "bevölkerten Teil durch eine 
Eisenbahn zu verknüpfen. Die Frage berührt einerseits die 
wirtschaftliche Entwicklung des nördlichen Norwegens, dessen 
nationale Verknüpfung mit dem südlichen Hauptteil und nicht 
zuletzt den Wettbewerb mit dem schwedischen Nachbarland. 
Letzteres fördert bekanntlich den Plan einer Inlandsbahn mit 
allen Mitteln, zieht damit Handel und Verkehr aus norwegischen 
Grenzgebieten an sich und vermittelt schon jetzt mit seiner 
nördlichen Stammbahn einen Teil des Reiseverkehrs zum nörd- 
lichen Norwegen. Anderseits ist die Bedeutung der Frage für 
Zwecke der allgemeinen Landesverteidigsung neuerdings be- 
greiflicherweise besonders hervorgetreten. 

Es handelt sich nicht um eine neue Sache; schon Ende 1900 
war eine 607 km lange Strecke von Sunnan über Grong, Mosiöen, 
Mo nach Bodö und Rösvik abgesteckt, nachdem der Bau einer 
Bahn von Hell bis Sunnan, „der Beginn einer norwegischen 
Nordlandsbahn‘“, schon 1894 vom Storthing beschlossen worden 
war. Die Kosten der Nordlandsbahn von Sunnan nordwärts bis 
Bodö wurden 1901 noch auf 51 Millionen Kronen geschätzt. Jetzt 
wird dieser Betrag nicht mehr ausreichen. Es liegen auch schon 
Pläne vor für Seitenabzweisungen nach Namsos (1913 vom 
Storthing genehmigt), Pista, Fiplingdalen und Bodö. Neuer- 
dings spricht man selbst schon von einer Verlängerung der 
Bahn von Fauske nördlich zur Ofotenbahn und sogar von einer 
Fortsetzung der Bahn von Bijörnefjell an der Ofotenbahn bis 
in die Nähe von Tromsö. Gegenwärtig haben die Vorarbeiten 
für die Teilstrecke Sunnan-Grong der Nordlandsbahn nächst 
Sunnan schon begonnen — im wesentlichen, um während des 
Krieges Arbeit zu schaffen. 


Zahlreiche wirtschaftliche Interessen des nördlichen Nor- 
wezens harren der Entwicklung, wenn sie auch zunächst wohl 
kaum ausreichen werden, um einen entsprechenden Ertrag eines 
so großartigen Bahnunternehmens zu gewährleisten. Das Amt 
Nordland ist mit seinen 165000 Einwohnern, abgesehen von 
Finmarken, das größte und, abgesehen von Kristiania, das volk- 
reichste Amt ‘des Landes. Aber es ist bis jetzt nur auf dem 
Seewege zugänglich; es besteht nicht einmal eine allgemeine 
Landwegsverbindung. Vor allem würde eine Nordlandsbahn 
zunächst bis Bodö mit neuzeitlichen Kühleinrichtungen u. a. 
eestatten, die reichen Fischereierträgnisse des Umkreises von 
Bodö-auf den Weltmarkt-zu werfen und damit deren bisher un- 
verhältnismäßig bescheidenen Ertrag bedeutend: zu erhöhen. 
Daß bisher Norweren aus seinen reichen Fischereierträgnissen 
nicht entfernt den Nutzen zieht, wie verhältnismäßig seine Nach- 
barländer, ist vor allem dem Mangel entsprechender Transport- 
möglichkeiten und der Unmöeglichkeit zuzuschreiben, die Waren 


in benachbarten Industrieländern auf den geeigneten Markt zu 
bringen*). 


*)- Anmerkung der Schriftleitung: Wir: möchten bezweifeln, 
daß für Norwegens Fischerträgnisse gerade die Eisenbahn ein 
Verkehrsweg ist, der die Fischtransporte ins Ausland. ins- 
besondere nach Deutschland führt. Der Wasserweg ist überall 


Weiterhin bestehen große Entwicklungsmöglichkeiten für 
Landwirtschaft, Viehzucht, Bergwerksbetrieb, insbesondere für 
die großen staatlichen Erzfundstätten in Dunderlandsdalen. 
die Eisenlager von Eiteraadalen und andere noch der Er- 
schließung harrende Mineralvorkommen, und für Waldwirt- 
schaft; besitzt doch das Landamt Nordland allein 4442 qkm 
Waldgebiet mit Birken- und Nadelholzbeständen, das erst durch 
Bahnanschluß richtig verwertbar wird. Nicht zuletzt bietet das 
nördliche Norwegen der Industrie reiche Woasserkräfte 
(Vefsenelven, Rösaaen, Bierkaelven, Dalselven, Ranenelven, 
Saltdalselven u. a.), die unter Umständen später auch einmal 
für elektrischen Betrieb der Nordlandsbahn selbst eine Rolle 
spielen können. Daß die Erschließung der landschaftlichen 
Reize des norwegischen Nordlands einer Bahn auch reiche Ein- 
künfte aus dem Personenverkehr verspricht, braucht nicht erst 
erwähnt zu werden. Und wenn auch das unmittelbar nachweis- 
bare Erträgnis des für einen Bahnbau aufgewendeten Kapitals 
anfanss sicher bescheiden sein wird, so wird doch der mittelbare 
Werte schaffende Nutzen, den ein derartiges Unternehmen dem 
Lande bringst, nicht zu verachten sein. 


Im Kriegsfall kann allein eine derartige Bahnverbindung 
eine schnelle Vereinigung des an sich nicht großen norwe- 
gischen Heeres gewährleisten, einen entsprechenden Schutz 
und eine entsprechende Versorgung des nördlichen Landteiles 
ermöglichen und auch eine wirksame Blockade der norwegischen 
Küste erschweren. Die Verstärkung der russischen ÖOstsee- 
flotte, der Bau der finnischen Querbahn von Petersburg nach 
Nikolaistad in Verbindung mit der Verknüpfung der russischen 
und finnischen Bahnen durch die Newabrücke, neuerdings der 
Weltkrieg und das Vordringen der russischen Bahnen längs 
des Torneä gegen Karungei gemahnt gegenwärtig mehr als je 
an das nie zur Ruhe kommende, wirtschaftlich und politisch 
begründete Verlangen Rußlands nach einem eisfreien Hafen am 
Atlantischen Ozean. Aber auch abgesehen von dieser „russi- 
schen Gefahr“, die die nördlichsten Teile der skandinavischen 
Halbinsel durch einen militärischen Vorstoß bedrohen könnte, 
deutete schon vor dem gegenwärtigen Kriege die fortschreitende 
friedliche Eroberung, welche Rußland in der nördlichsten Pro- 
vinz Norwegens vorzunehmen und durch Einrichtung bequemer 
Verbindungen zur See immer mehr zu befestigen sich bestrebte, 
und mit der es diesen Landteil immer mehr unter seinen wirt- 
schaftlichen Einfluß zu bringen suchte, darauf hin, daß jenes 
nördliche, zudem nicht rein norwegisch bevölkerte, sondern 
mit’ lappischen und finnischen Elementen durchsetzte Gebiet 
zum Schutze norwegischer Kultur einer engeren Verknüpfung 
mit dem Mutterlande bedarf. 


Es handelt sich für Norwegen um Lösung einer vom nationa- 


Ss politischen und militärischen Standpunkte ungemein wich- 


tigen Aufgabe. Allerdings ist diese Aufgabe bei der beschränk- 
ten finanziellen Leistungsfähigkeit des Landes und den vielen 
sonstigen im Zukunftsplan norwegischen Eisenbahnbaues vom 
Jahre 1908 für die Jahre 1911 bis 1923 enthaltenen und 


weiterhin ergänzten Aufgaben keine leichte und mit 
einem Male zu lösende. Aber dieser Plan, der _ jähr- 
lich 5 Millionen Kronen Aufwendungen vorsieht, "ist teil- 


weise überholt nicht nur durch die über Erwarten rasche 


von der Natur geradezu gegeben, jedes Fischerdorf in Norwegen 
ist gleichzeitig ein tiefer und eisfreier Hafen. Wir glauben, 


daß in dieser Beziehung die Bedeutung einer Eisenbahn- 
verbindung überschätzt wird. 
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Entwicklung der wirtschaftlichen Lage des Landes, sondern 
auch durch die inzwischen eingewurzelte Erkenntnis, daß es 
überhaupt nicht richtig ist, im Staatshaushalt den Eisenbahn- 
bau. mit jährlich gleichen Summen vorzusehen und daß es vor- 
-teilhafter ist, den Bahnbau. nach der Wirtschaftslage in dem 
Sinne zu richten, -daß bei Tiefstand viel und bei Hochstand 
wenig gebaut wird. (Siehe diese. Zte. 1913, S. 1001.) 


Nachrichten. 
Deutschland. _ 


— Die zweite Lesung des preußischen Eisenbahnetats im 
Abgeordnetenhause fand am 5. d. M. statt. Die „Köln. Zteg.“ 
berichtet darüber zunächst kurz unter der Überschrift „Das Lob 
der Eisenbahnen, der dritten Kriegswaffe“ folgendermaßen: 
„Das Abgeordnetenhaus setzte heute seine Beratungen beim 
Etat der Eisenbahnverwaltung fort, und die Verhandlungen ge- 
stalteten sich zu einem einzigen Lobeshymnus auf diese Ver- 
waltung, die durch ihre Schlagfertigkeit und Leistungsfähigkeit 
neben unserm Heer und unserer Flotte der wesentlichste Faktor 
zu einer günstigen Gestaltung der Kriegslage geworden ist. 
Schon der Berichterstatter Hirsch, Essen. konnte seinen Bericht 
-mit der Bemerkung beginnen, daß die Kommission ihre Bewun- 
derung für die Tätigkeit der FEisenbahnverwaltung ausge- 
sprochen habe. Ihre außerordentlichen Leistungen wurden von 
allen Parteien anerkannt, wie auch Dr. Macco als Mitbericht- 
erstatter bestätigen konnte. Jede Partei fühlte heute das Be- 
dürfnis, dieses Lob zu unterstreichen, und so gedachte besonders 
auch der erste Redner, der Konservative v. Hennigs, der hervor- 
ragenden Leistungen und der bewundernswerten Tätigkeit der 
Bahnen während der Kriegswochen. Er rühmte die Pünktlich- 
keit, mit der alle Schwierigkeiten überwunden wurden durch 
eine Verwaltung, die seit Jahren ihre Beamten an Ordiyıng, 
Disziplin und Pflichtbewußtsein gewöhnt habe. Solche Leistun- 
sen lassen sich nicht aus dem Ärmel schütteln, sie sind die 
Summe des Geistes, der seit Jahren in der Verwaltung herrscht. 
. Dieser Redner, der in Offiziersuniform sprach, hat in Belgien 
mit eigenen Augen gesehen, wie sicher der gewaltige Apparat 
funktioniert, den uns in der ganzen Welt niemand so leicht nach- 
macht. Abgesehen von einigen kleinen Unfällen hat sich der Be- 
trieb ohne wesentliche Störung glatt abgewickelt. Besonders 
gedachte der Redner der gewaltigen Aufgaben zur Bewältigung 
‘der Verwundetentransporte, dann auch des wirtschaftlichen 
Güterverkehrs und schließlich der großzügigen Tarifpolitik. 
Er schloß mit der Bemerkung, daß Preußen stolz sein könne auf 
eine solche Verwaltung und man ihr danken müsse für ihre 
Arbeit, besonders dem Chef der Verwaltung, der die Grundlagen 
dazu gelegt habe. In diese Beurteilung stimmten auch die 
“nachfolgenden Redner des Zentrums, der Freikonservativen und 
ganz ausdrücklich der Sozialdemokrat Leinert ein, wie auch der 
fortschrittliche Abgeordnete Oeser besonders betonte, daß das 
Geleistete nicht das Werk eines einzelnen Mannes sei, sondern 
eben die Zusammenarbeit des großen Apparats, in dem, wie der 
Minister in der Kommission selbst ausgeführt hatte, jeder ein- 
zelne sich nicht habe genug tun können, die großen Ziele und 
Zwecke der Zeit mit erreichen zu helfen. Diese Versicherung 
wiederholte der Minister heute auch im Plenum, als er bewegt 
im Namen seiner Beamten dankte. Höflich gab er einen Teil 
des Verdienstes auch dem Landtag zurück, der den Ausbau 
seiner Verwaltung stets wirksam gefördert habe. Das Haus be- 
‘gleitete die Versicherung des Ministers, daß der Grundbau der 
Eisenbahnen aushalten werde, solange der Krieg dauere, mit 
lebhaftem Beifall. Einige Schlaglichter fielen — und besonders 
‘ausführlich geschah dies durch den Spezialisten in diesem Fach, 
den Abgeordneten Dr.-Ing. Maceco — auch auf die Finanzpolitik 
der Eisenbahnen, auf die Streitfrage, ob das Extraordinarium 
aus laufenden oder Anleihemitteln zu bestreiten sei. Abgesehen 
von dem nationalliberalen Redner gingen die übrigen auf dieses 
"Thema nicht tiefer ein, zumal der Etat ja an der bekannten 
‚Formel des Quinquennats festhält. Bemerkt sei aber auch an 
dieser Stelle das Lob, das der schriftliche Bericht des Abgeord- 
neten Hirsch, Essen. in dem Munde des konservativen Redners 
fand. Er bezeichnete den Bericht Als ganz hervorragend in 
seiner Gründlichkeit, als historisches Dokument, das man nicht 
in den Akten vermissen möchte. . .. 
Wir ‘werden über die Sitzung demnächst 
licheren Bericht: bringen. Übrigens wurde der 
zweiten Lesung angenommen. 


einen ausführ- 
Etat in der 


— Arbeiterwochenkartenpreise für Kriegsgefangene, die ‚als 
Arbeiter beschäftigt werden. Nach einem Erlaß des preußischen 
 Eisenbahnministers vom 19. Februar d. J. sind die Königlichen 
Eisenbahndirektionen ermächtigt. die im Braunkohlentagbau be- 


Die Zeitverhältnisse liegen für ein so großes Unternehmen 
wie eine Nordlandsbahn nicht sehr günstig; aber ‘auch die 
Bergensbahn, die in ähnlicher Bedeutung wie eine Nordlands- 
bahn das :West- und Ostende Norwegens verknüpfte, ist zu- 
standegebracht worden in allgemeinen Zeitläuften, die finan- 
ziell ungünstiger lagen als, abgesehen vom Krieg, die gegen- 
wärtigen. 


I), 


schäftigten Kriegsgefangenen, da ihre Heranziehung zugleich 
im öffentlichön Interesse liegt, bei ihren täglichen Fahrten 
zwischen Gefangenenlager und Arbeitsstelle zum Preise der 
Arbeiterwochenkarten abzufertigsen. Die Wahl der- zweck- 
mäßigsten Art der Abfertigung bleibt dem pflichtmäßigen Er- 
messen der Königlichen Eisenbahndirektionen überlassen. Die 
Maßregel kann auch auf andere gleichartige Fälle, z. B. Fahrten 
zur Urbarmachung größerer Ödländereien, angewandt werden. 


— Lage der Wartesäle auf Stationen mit lebhaftem Über- 
gangsverkehr. Nach einem Erlaß des preußischen Eisenbahn- 
ministers vom 23. Februar d. J. wird neuerlich mehrfach von der 
Grundauffassung abgewichen, daß auf- Stationen mit lebhaf- 
terem Übergangsverkehr die Wartesäle zweckmäßig innerhalb 
der Sperre liegen. Der Erlaß spricht die Erwartung aus, daß 
die Königlichen Eisenbahndirektionen den Anträgen von Inter- 
essenten gegenüber diesen Standpunkt fest vertreten. 


— Zur Frage der Volksernährung. Im Verfolg der vom 
preußischen Eisenbahnminister in der Nahrungsmittelfrage ge- 
troffenen Anordnungen | genehmigt ein neuerer Erlaß, daß 
solchen Bediensteten, die an ihrem Dienst- oder Wohnorte keine 
Gelegenheit haben, Feld- oder Gartenbau zu betreiben, während 
der Kriegszeit nach einem in der Nähe gelegenen Orte, an 
dem sie nachweislich Land gepachtet haben, freie Fahrt zu 
dessen Bewirtschaftung bewilligt werden kann. Gleiche Ver- 
sünstigung gilt für die Angehörigen des Hausstands solcher 
Bediensteten. Die Frage, ob am Dienst- oder Wohnorte keine 
Gelegenheit zur Anpachtung besteht, ist in jedem Einzelfall 
sorgfältig zu prüfen. 


— Anschläge auf Eisenbahnzüge, Die Königliche Eisenbahn- 
direktion Breslau teilt mit: Am 13. Februar d. J., abends 8 Uhr, 
ist zwischen Pöpelwitz und Oswitz von: zwei Personen 
eine eiserne Bahnschwelle auf das Eisenbahngleis der Strecke 
Breslau-Posen gelegt worden. Die Täter sind entflohen. Das 
Fahrhindernis konnte alsbald beseitigt werden. In der Nacht 
vom 23. zum 24. Februar wurden auf dem Gleis Breslau-Pöpel- 
witz-Brockau des im Bau begriffenen Bahnhofes Breslau- 
Nikolaitor eine hölzerne und eine eiserne Bahnschwelle 
aufgefunden. Auch diese Fahrhindernisse konnten noch kurz 
vor dem Herannahen eines Güterzuges entfernt werden. Für 
die Ermittlung und Anzeige der Täter, die diese Bahnfrevel ver- 
übt haben, haben wir in beiden Fällen eine Belohnung von 1000 
Mark ausgesetzt. Diese Summe erhält derjenige ganz oder teil- 
weise, der die Täter so nachweist, daß ihre Verurteilung er- 
folgen kann. 


— Die nördliche Berliner Umgehungsbahn. Von dieser wird 
die Strecke Nauen-Oranienburg, welche seit einigen Monaten 
schon dem Güterverkehr dient, am 1. April d. J. auch für den 
Personenverkehr eröffnet werden. Es liegen an dieser Strecke 
die Bahnhöfe Börnecke, Flatow und Germersdorf, 
deren Empfangsgebäude sich in flotter Architektur dem Land- 
schaftsbilde einfügen: ihnen gliedern sich die von gärtnerischem 
Schmuck umgebenen Beamtenwohnhäuser wirkungsvoll an. Die 
eisenbahntechnische Abnahme ‘der Bahnstrecke hat bereits statt- 
gefunden, die. landespolizeiliche soll demnächst erfolgen. ‘Wie 
bekannt, stieß man bei den Erdarbeiten unweit des Bahnhofs 
Börnicke auf ein vorgeschichtliches Gräberfeld, was den Eisen- 
bahnfiskus veranlaßte, das angrenzende Gelände mit zu erwerben. 
Da die Ausbeute ein hohes geschichtliches Interesse bot, so finden 
dert noch heute Ausgrabungen unter’ Aufsicht des Märkischen 
Museums statt. 


— D-Züge Frankfurt/Main-Charleville Die D-Züge 142/101 
und 102/145 Frankfurt (Main)-Mainz-Saarbrücken-Metz-Charle- 
ville werden vom 14. d. M. ab Schlafwagen führen. Die Züge 
gehen ab Frankfurt 8.%, ab Charleville 1.31.. Die Bettkarte für 
die ganze Reise kostet in I. Klasse 10 MN, in II. Klasse 8 M. 
Auf der Strecke Metz-Charleville ist die Benutzung des Schlaf- 
wagens nur Militärpersonen und Beamten in Uniform gestattet, 
Zivilpersonen nur dann, wenn sie die vorgeschriebenen Aus- 
weise zur Reise im Dienste oder im Auftrage der Heeresver- 
waltung besitzen. 


Der bayerische Landeseisenbahnrat ist zu ‚seiner 
14 Sitzung auf Dienstag, den 16. März d. J., einberufen. Die 
Tagesordnung umfaßt zunächst die Bekanntgabe des Verzeich- 
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nisses der in der Zeit vom 1. Juii bis mit 31. Dezember 1914 
eingeführten und aufgehobenen Ausnahmetarife (ausnahmlich 
der aus Anlaß des Krieges eingeführten und auf dessen Dauer 
beschränkten Tarifmaßnahmen), dann Mitteilungen über Lager- 
hausverhältnisse und schließlich die Beratung des Sommerfahr- 
plans 1915. 


— Fahrpreisermäßigung für Kriegsgefangene als landwirt- 
schaftliche Arbeiter in Württemberg. Auf den württembergi- 
schen Staatseisenbahnen sind mit sofortiger Wirkung folgende 
Bestimmungen in Kraft getreten: Kriegsgefangene, die in den 
Monaten Februar bis Mai 1915 von ihrem Standort nach aus- 
wärts zwecks Beschäftigung in landwirtschaftlichen Betrieben 
auf Kosten der Unternehmer dieser Betriebe mit der Eisenbahn 
verschickt werden, sind auf dem Hin- und Rückweg zum Mili- 
tärfahrpreis zu befördern. Das gleiche gilt für die Be- 
wachungsmannschaften einschließlich des: Kommandoführers. 
Die Militärfahrkarten, die bar zu bezahlen sind, werden von 
den Fahrkartenausgabestellen auf Vorweis eines vom Gefan- 
&enendepot ausgestellten Transportscheins für den Hin- und 
Rückweg besonders verabfolgt. 


— Badischer Eisenbahnverkehr. Dem ‚Schwäb. Merkur” wird 
aus Karlsruhe Ende Februar geschrieben: Die früher gemeldete 
Zunahme des Personen- und Güterverkehrs hält erfreulicher- 
weise an. Der Güterverkehr pflegte sonst im Januar und Fe- 
bruar abzuflauen, was in diesem Jahr nicht zu bemerken ist. 
Dabei spielen allerdings die Proviant- und Munitionstransporte 
eine Rolle. Augenblicklich verkehren sämtliche Kursgüterzüge 


wie im Frieden und täglich mehrere eingeleste Güterzüge. 
Vom 2. März an ist der Fahrbetrieb im. Sinn größerer 
Leistungsfähigkeit umgestaltet worden. Auch dieses Zeichen 


der Festigkeit unseres Wirtschaftlebens verdient gewürdist zu 
werden. 


— Ein Ausnahmetarif für Mischfutter, wie im Spezialtarif 1 
senannt in 10-t-Ladungen, ist mit dem 8. März d. J. für die 
Dauer des Krieges im Bereiche fast aller deutscher Bahnen 
unter Berechnung der Fracht nach den Sätzen des Spezial- 
tarifs III eingeführt worden. Nähere Auskunft erteilt das Ver- 
kehrsbureau de Korporation der Kaufmannschaft von Berlin. 


— Kranken- und Hinterbliebenenkasse des 
schen Staatsbahnerverbandes. Auf der im Juni v. J. in Trier 
abgehaltenen ordentlichen Hauptversammlung wurde vom 
Hauptvorstand der Geschäftsbericht für das Jahr 1913 erstattet 
sowie über einige Satzungsänderungen Beschluß gefaßt. Nach 
dem Geschäftsbericht ist die Mitgliederzahl seit Eröff- 
nung der Kasse bei Tarif I und Tarif II ständig gestiegen; sie 
betrug am 1. Januar 1914 bei Tarif I 281000 oder 18000 mehr 
als am 1. Januar 1913 und bei Tarif II 45 327 (+ 5047). Der am 
1. Juli 1913 in Kraft getretene Tarif III (Hinterbliebenenversiche- 
rung) hatte am 1. April 1914 bereits 1581 Mitglieder; es steht zu 
erwarten, daß auch diese Versicherungseinrichtung in stetig 
zunehmendem Maße in Anspruch genommen werden wird, wenn 
sich erst die Beamten von ihren großen Vorteilen überzeugt 
haben werden. Im Rechnungsjahr 1913 betrugen bei Tarif I 
die Einnahmen. rd. 3288760 (im Voriahre rd. 2978230) MH, die 
Ausgaben rd. 3312810 (3 054720) MH, die Mehrausgaben also 
rd. 24050 (76490) HM, bei Tarif II stellen sich die Einnahmen 
auf rd. 660190 (503800) MN. die Ausgaben auf rd. 532240 
(453 350) „A, die Mehreinnahmen demnach auf 127 950 (50 450) 
Mark. Dem Reservefonds des Tarifs I mußten satzungsgemäß 
10% des Jahresbetrags der Kassenbeiträge zugeführt und dem 
3-Millionen-Fonds in Wertpapieren entnommen werden. Die Rück- 
lagen bei Tarif II betrugen hiernach für das Jahr 1913 rd. 
324360 (294145) M, zuzüglich der Zinseinnahmen ist der 
Reservefonds auf rd. 1,916 Millionen Mark angewachsen. Dem 
Reservefonds des Tarifs Il wurden für 1913 rd. 127 950 (50 460) 
Mark überwiesen, zuzüglich der Zinseinnahmen ist er auf rd. 
612570 M angewachsen. Aus dem der Kasse als Eigentum über- 
wiesenen Fonds (3 Millionen und 200000 MA) sind bisher zur 
Deckung von Mehrausgaben bei Tarif I im ganzen 693 190 MN in 
bar und zur Anfüllung des Reservefonds im ganzen 1167300 M 
in Wertpapieren entnommen worden. 

Die von der Hauptversammlung beschlossenen Satzunes- 
änderungen sind nach ihrer Genehmiguns durch die zu- 
ständigen Minister als Nachtrag V zu den Satzungen zusammen- 
sestellt worden und mit dem 1. Januar d. J. in Kraft getreten. 
Zu den wichtigsten Neuerungen bei der Versicherung nach 
Tarif II zehört u. a. die Vergünstigung für Witwen. die die 
Versicherung fortgesetzt haben, daß der Beginn ihrer Mitglied- 
schaft bereits vom Tage des Beitritts des verstorbenen Mannes 
eilt, sowie die weitere Vergünstigung, daß jede Witwe, die die 
Versicherung fortsetzt. Anspruch auf ein Sterbegeld von min- 
destens 150 M ohne Rücksicht auf ihr Lebensalter erwirbt. 
Bisher: hatten die Hinterbliebenen nur einen Anspruch auf 
100 A Sterbegeld, wenn die Witwe beim "Tode des Ehemanns 
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bereits das 45. Lebensjahr vollendet hatte. Ferner wird durch 
eine neue Fassung der betreffenden Bestimmung in zweifels- 
freier Form festgelegt, daß auch die Ehefrauen derjenigen Mit- 
glieder des Tarifs Il, die mit dem Tage der Pensionierung aus 
der Kasse ausscheiden. für ihre Person den Anspruch auf 
Sterbegeld behalten. Von erheblicher Bedeutung für die Mit- 
glieder des Tarifs II ist die Änderung der Bestimmungen be- 
treffend die Übernahme der Kosten bei Krankenhausbehandlung. 
Nach der neuen Fassung übernimmt die Kasse künftig 4 der 
Gesamtrechnung des Krankenhauses, also nunmehr auch ein- 
schließlich der Arztkosten. Außerdem wird jetzt der Anspruch 
auf Kostenerstattung auch bei Behandlung in Lungenheil- 
stätten und Privatkliniken eingeräumt. Weitere Satzungs- 
änderungen betreffen die Wahl der Vertreter zur Hauptver- 
sammlung, die künftig nach zwei voneinander abweichenden 
Verfahren erfolgen soll Während die Wahl der Vertreter des 
Tarifs II unverändert bleibt, ist für die Wahl der Vertreter des 
Tarifs I ein neues Verfahren eingeführt worden, auf dessen 
Einzelheiten hier nicht näher einzugehen ist. ° 


Aus Anlaß des Krieges haben die Leistungen der Rasse 
noch insofern eine sicherlich sehr dankbar begrüßte Erweite- 
rung erfahren, als der Hauptvorstand den bereits in Nr, 18 S 200 
mitgeteilten Beschluß gefaßt hat, nach dem den Hinterbliebenen 
der als Kriezsteilnehmer verstorbenen Kassenmitelieder eine Ehren- 
gabe von 150 M gewährt werden soll. 


— Stand der Eisenbahnvereine der preußisch-hessischen 


Staatsbahnen und ihrer Einriehtungen Ende März 1914. Nach 
einer Übersicht über die Entwicklung der Eisenbahnvereine 


betrug deren Gesamtzahl am 31. März v. J. 813 und die gesamte 
Mitgliederzahl 524720 gegen 792 Vereine und 486 359 Mitglieder 
Ende März 1913. Es sind demnach 21 Vereine mit 38361 Mit- 
gliedern hinzugetreten. Im einzelnen entfallen an Vereinen und 
Mitgliedern auf die Bezirke der Direktion Altona 38 und 25130, 
Berlin 1 und 34890, Breslau 39 und 33990, Bromberg 18 und 
14 812, Cassel 63 und 27307, Cöln 34 und 34693, Danzig 13 und 
13457, Elberfeld 48 und 27 718, Erfurt 66 und 22548, Essen 
(Ruhr) 60 und 40796, Frankfurt (Main) 46 und 28099, Halle 
(Saale) 50 und 29750, Hannover 60 und 37 745, Kattowitz 8 und 
20120, Königsberg (Pr.) 40 und 15718, Magdeburg 42 und 
25400, Mainz 53 und 21206, Münster (Westf£.).33 und 17631, 
Posen 34 und 18979, Saarbrücken 21 und 17289 und Stettin 45 
und 16777, auf das Zentralamt in Berlin entfallen 665 Mit- 
slieder. Von den 813 Vereinen waren 310 im Besitz von Büche- 
reien, die im ganzen einen Bestand von rd. 22500 Bänden auf- 
wiesen. Am Sitze aller Direktionen, mit Ausnahme Cölns. sind 
von den Vereinen Spar- und Darlehnskassen errichtet, die am 
Ende des Berichtsjahrs einen Mitgliederbestand von über 72 000 
Personen katten. Die eingezahlten Geschäftsanteile betrugen 
mehr als 2,18 Millionen Mark, die Spareinlagen erreichten eine 
Höhe von beinahe 10 Millionen, an Darlehen einschließlich 
Bau- und Hypothekendarlehen wurden annähernd 9 Millionen 
Mark begeben. Im Direktionsbezirk Cöln bestehen zwar keine 
besonderen Spar- und Dahrlehnskassen, jedoch wird auch dort 
von 17 Vereinen das Vereinsvermögen zur Gewährung von Dar- 
lehen verwendet. An 21 Orten bestanden vereinsseitig be- 
triebene Konsumvereine mit einer Anzahl von mehr als 15000 
Mitgliedern; die meisten von ihnen waren im Bezirk Elber- 
feld (5) und Magdeburg (5 mit rd. 4400 Mitgliedern). Der Kon- 
sumverein in Frankfurt (Main) zählte über 2300, der Erfurter 
über 1700 Mitelieder. Kohlenverkaufsstellen und sonstige Ver- 
anstaltungen zur gemeinsamen Beschaffung von Kohlen und 
anderen Materialien (Wohlfahrtsausschüsse) waren bei 408 Ver- 
einen. Von 69 Vereinen sind Eisenbahn-Frauenvereine ins 
Leben gerufen worden, die am Schluß des Rechnungsjahres mehr 
als 38200 Mitglieder aufwiesen. Die meisten Mitglieder hatte 
der Frauenverein Hamburg-Altona (7300), Erfurt (rd. 4200). 
Göln (rd. 1400), Elberfeld (rd. 1350) und Hannover (rd. 1550). 
Von 456 Vereinen werden bei Sterbefällen Unterstützungen ge- 
währt. Neben den genannten Vereinseinrichtungen besteht noch 
eine ganze Reihe sonstiger wichtiger Einrichtungen: Entsen- 
dung von Kindern in Ferienkolonien, Heilstätten,  Solhäder, 
Seehospize, Milchkuren für kränkliche und schwächliche Kinder: 


Unterstützungen des Eisenbahntöchterhorts, Samariterkurse, 
Haus- und Krankenpflege. Verpflegung von Wöchnerinnen, 


Witwen- und Waisenunterstützung, Fortbildungs- und Haus- 
haltungsunterricht, Jugendpflege, Veranstaltung belehrender 
Vorträge, Turn- und Wanderabteilungen, Gesangs- und Musik- 
abteilungen, Kleintierzuchtvereinigungen, Gartengemeinschaf- 
ten, Bauausschüsse, Familien- und Rechtsbeiräte, Weihnachts- 
hescherungen, Brausewasseranlagen, Beschaffung von frischen 
Seefischen. Anschluß an gemeinnützige Vereine, Verträge mit 
Versicherungsgesellschaften und dergleichen mehr. Der Verein 
Dirschau hat bekanntlich eine Kleinsiedlungsanlage zum Bau 
von Einfamilienhäusern aufzuweisen. 


LV. Jahrgang 
10. März 1915. 


Österreich. 


— Fahrbegünstigung für Angehörige kranker oder verwun- 
deter Krieger. Die österreichischen Staatsbahnen sowie alle 
größeren Privatbahnen in Österreich, darunter auch die Süd- 
bahn und die Kaschau-Oderberger Bahn, haben bekanntlich den 
Angehörigen kranker, verwundeter, ihrer Krankheit. oder ihren 
Wunden erlegener österreichischer und ungarischer Krieger 
für Reisen zu deren Besuch oder Beerdigung die Beförderung 
zum halben Fahrpreise zugestanden. Als Angehörige gelten 
Eltern, Geschwister, Ehefrau und Verlobte (Braut). Diese 
Fahrbegünstigung wird auf Grund von entsprechenden Aus- 
weisen gewährt, die ausschließlich von der politischen Bezirks- 


'behörde und in Orten, wo eine landesfürstliche Polizeibehörde 


besteht, von dieser ausgestellt werden. Die gleiche Begünsti- 
gung haben auch die bosnisch-hercegovinischen Landesbahnen 
und die Militärbahn Banjaluka-Doberlin mit der Maßgabe ze- 
währt, daß in Bosnien und der Hercegovina auch die Gemeinde- 
und Seelsorgeämter zur Ausstellung der Ausweise befugt sind. 


— Getreide- und Mehltransporte auf Eisenbahnen. Das Eisen- 
bahnministerium hatbezüglich des Verkehrs mitGetreide und Mahl- 
produkten folgendes verfügt: Die in den $$ 3f£, 27 und 28 der 
Kaiserlichen Verordnung vom 21. Februar 1915, betreffend den 
Verkehr mit Getreide und Mahlprodukten, enthaltenen, den Trans- 
portdienst der Eisenbahnen betreffenden Bestimmungen - sind 
von allen Eisenbahnen im Gebiet der im Reichsrate vertretenen 
Königreiche und Länder, mögen sie auch von ausländischen Ver- 
waltungen betrieben werden, genauestens zu beachten. Vom 
24. Februar d. J. angefangen dürfen sonach Zivilgüter der im 
$ 1 dieser Verordnung erwähnten Art nur dann zur Beförderung 
angenommen werden, wenn vom Absender zueleich mit dem 
Frachtbriefe eine Transportbescheinigung nach dem hierfür vor- 
geschriebenen Muster beigebracht wird. Diese Bescheinigung 
ist im Frachtbriefe und in den Frachtkarten vorzumerken, am 
Frachtbriefe haltbar zu. befestigen, von der Bestimmungsstation 
einzuziehen, dort aufzubewahren und den politischen Behörden 
auf Verlangen zur Verfügung zu stellen. Bereits im Rollen 
befindliche Sendungen sind im Inlandsverkehre bis zur Be- 
stimmungsstation weiterzuführen; Sendungen nach dem Zollaus- 
lande rollen in die Zollgrenzstation. Die vor dem 24. Februar 
in der Bestimmungsstation eingelangten Sendungen der in der 
Verordnung genannten Art müssen bis zum 28. Februar vom 
Empfänger bezogen werden. Sendungen, die am 24. Februar 
oder später eintreffen, sind vier Tage nach erfolgter Avisierung 
zu beziehen. Die Adressaten sind durch einen handschriftlichen 
Vermerk auf dem Aviso auf diese Bestimmung aufmerksam zu 
machen. Sind die Empfänger mit dem Bezuge säumig, so ist die 
Meldung an die politische Behörde zu erstatten. Sendungen aus 
dem Zollauslande sind von der Bestimmungsstation sofort nach 
ihrem Eintreffen der politischen Behörde anzuzeigen und dürfen 
erst 24 Stunden nach erfolgter Anzeige dem Bezugsberechtigten 
ausgefolgst werden. Es ist mit besonderer Sorgfalt darauf zu 
achten, daß die im $ 1 der Kaiserlichen Verordnung genannten 
Güter nicht unter falscher Inhaltsangabe zur Auflieferung und 
Beförderung gelangen. 


— Zeitkarten der österreichischen Staatsbahnen. Aus Anlaß 
der Einstellung des Zivilpersonenverkehrs im August 1914 hat 
die Staatsbahnverwaltung die Gültigkeit der betroffenen Zeit- 


karten um einen Monat verlängert bezw. — bei Verlängerung 
bis 31. Januar 1915 — einen Abschlag von einem Zwölftel des 


Preises der Karten des Jahres 1914 zugestanden. Diese Zuge- 
ständnisse wurden nunmehr, da Zeitkarten des Jahres 1914, so- 
weit sie die nordöstlichen Bezirke Krakau, Lemberg, Stanislau 
und Özernowitz umfassen, auch weiterhin nicht in vollem Um- 
fang ausgenützt werden konnten, zunächst dahin erweitert, daß 
je nach dem Geltungsbeginne derartiger Zeitkarten eine (Gs- 
bühren-Rückerstattung im Ausmaße von einem Viertel bis zur 
Hälfte des auf die nordöstlichen Bezirke entfallenden Preises 
geleistet wird. In Fällen, in denen die Besitzer von Zeitkarten 
mit Gültigkeit vom 1. Juli 1914 bis 30. Juni 1915 neue Zeit- 
karten mit Gültigkeit vom 1. Januar 1915 lösen, werden (drei 
Viertel des auf die nordöstlichen Bezirke entfallenden Preises 
und außerdem für die übrigen Bezirke ein der Nichtausnutzung 
der Karte im laufenden Jahr entsprechender Betrag gutgebracht. 
derartige Karten werden jedoch auch auf Wunsch ihrer Be- 
sitzer in der Weise umgetauscht, daß an Stelle der nordöst- 
lichen Bezirke anderweitige Bezirke, allenfalls gegen Aufzalı- 
lung des Unterschiedsbetrages, in die Karte aufgenommen weı- 
‚den, wobei die Gültigkeit der neuen Karte bis 31. Juli 1915 
verlängert wird. Für nordöstliche Verkehrsgebiete werden bis 
auf weiteres Zeitkarten nicht ausgestellt. Jenen Zeitkarteu- 
besitzern, die derzeit anderweitige Direktionsbezirke in ihre 
Zeitkarten aufnehmen lassen, wird nach Wiederaufnahme (des 
"Zivilverkehrs in den derzeit gesperrten Gebieten der Austausch 
der nur vorläufig gewählten Direktionsbezirke gegen nordöst- 
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liche Direktionsbezirke unter Entrichtung der tarifmäßig sich 
allenfalls ergebenden Nachzahlung zugestanden werden. 


— Elbe-Umschlagsverkehr in Aussig. Der Kohlen- und Güter- 
verkehr im Aussiger Hafen im Monat Februar d. J. bewegte 
sich bei mildem Wetter trotz empfindlichen Wagenmangels un- 
gefähr in derselben Höhe wie im gleichen Monate des Vor 
iahres. Es wurden 20992 t Kohle (gegen 18194 t im Vor- 
jahre), also mehr 2798 t zur Elbe verfrachtet, so daß sich für 
die Zeit vom 1. Januar bis 28. Februar d. J. eine Mehrverfrach- 
tung von 35633 t ergibt (1915: 56904 t gegen 1914: 21271 t). 
Die größte Beistellung im Februar d. J. betrug 109 Wagen 
(1914: 312 Wagen); die niedrigste 5 Wagen (1914: 1 Wagen). 
An Gütern wurden im Februar d. J. 153 Wagen (1914: 107 
Wagen), also 46 Wagen mehr umgeschlagen. Vom 1. Januar bis 
28. Februar d. J. beträgt die Minderverfrachtung im Güterver- 
kehre gegenüber dem Voriahre 167 Wasen, da der gesamte Um- 
schlag in der angeführten Zeit im Jahre 1915 486 Wagen gegen 
653 Wagen im Jahre 1914 betragen hat. 


— Der Außenhandel und die Handelsbilanz Österreichs in 
mineralischen Brennstoffen. Kürzlich hielt Hofrat Professor 
Ölwein im Ingenieur- und Architektenverein einen Vortrag über 
den „Außenhandel und die Handelsbilanz in mineralischen Stof- 
fen“. Österreich-Ungarn nimmt mit einer Förderung von 53 Mil- 
lionen Tonnen Kohlen den vierten Rang unter den Kohlen för- 
dernden Staaten ein, gegen Deutschland mit 259, England mit 
276 und Amerika mit 499 Millionen Tonnen. Im Jahre 1912 be- 
trug in Österreich der Geldwert der Einfuhr 220,7 Millionen 
Kronen, jener der Ausfuhr 104,9 Millionen Kronen, der Fehl- 
hetrag seiner Handelsbilanz in. mineralischen Brennstoffen er- 
gibt somit 115,8 Millionen Kronen. Die Einfuhr stieg hierbei 
in den letzten fünf Jahren um 17,2 %, während die Ausfuhr um 
6,3 % gesunken ist. In der Einfuhr spielen die Steinkohle mit 
11848535 t, in der -Ausfuhr die Braunkohle Böhmens mit 
7442391 t die Hauptrolle. Österreich ist aber nicht das stein- 
kohlenarme Land. wie es nach den statistischen Ziffern den An- 
schein hat. Der Reichsgeologe Dr. Petraschek hat den Stein- 
kohlenreichtum Österreichs mit 28 Milliarden Tonnen ermittelt, 
von dem aber nur 11 % auf die schon lange in. Betrieb stehen- 
den Werke in Pilsen, Kladno, Schatzlar, Rossitz und ÖOstrau- 
Karwin entfallen, während 89 % dieses Reichtums noch uner- 
schlossene Gebiete sind. Hofrat Ölwein besprach auch die 
Novelle zum gegenwärtig geltenden Berggesetz, die nach einer 
Übergangszeit von zehn Jahren die Verstaatlichung des gesam- 
ten Kohlenbergbaues ausspricht. 


— Erhöhung der Stabeisenpreise. Der Preiserhöhung für 
Grobbleche und Feinbleche (vergl. Nr. 18, S. 201 d. Zte.) ist 
nunmehr die Erhöhung der Stabeisenpreise gefolgt. Von 
Komitee der Eisenwerke wurde beschlossen, den Stabeisenpreis 
um 17,50 Kr. für die Tonne hinaufzusetzen. Es ist die zweite 
Erhöhung des Stabeisenpreises in diesem Jahre. Ende Januar 
wurden, nachdem der Friede mit dem Rokycaner Eisenwerke &e- 
schlossen war, die sogenannten Kampfpreise gegen dieses Werk 
aufgelassen. Das bedeutete eine Erhöhung der Stabeisenpreise 
die sich je nach der Relation zwischen 7 und 30 Kr. bewegte. 
Seither sind die starken Erhöhungen der Stabeisenpreise sowie 
der Preise aller Sorten in Deutschland gefolgt, wodurch sich 
die Gleichstellung gegen Österreich verschoben hat. Nun haben 
die Werke die zweite Erhöhung der Stabeisenpreise um 17,50 
Kronen beschlossen, so daß seit dem Beginn des Jahres der 
Stabeisenpreis in den einzelnen Relationen zwischen 24,50 und 
47,50 Kr. gegenüber den Tiefpreisen gestiegen ist. Der Preis 
für Stabeisen stellt sich gegenwärtig bei großen Bezügen ab 
Werk auf 220 Kr. für die Tonne, für Händler entsprechend 
Fi Jetzt tritt der Aufschlag von 1750 Kr. für die Tonne 
dazu. 


— Die Kohlenversorgung. In den früheren Monaten sind be- 
kanntlich bei der Kohlenversorgung in Wien Schwierigkeiten 
hervorgetreten, die vielfach die Ansicht hervorgerufen haben, 
daß eine Kohlenknappheit besteht. Damals wurde wiederholt 
darauf hingewiesen, daß nur Transport- und Zufuhrschwierig- 
keiten dieses falsche Bild ergeben, daß jedoch tatsächlich keine 
Kohlenknappheit vorhanden sei. Diese Anschauung wird 
gegenwärtig durch die Ereignisse vollkommen bestätigt. Wenn 
der Bahnverkehr unbehindert ist, kommen immer genügende 
Kohlenmengen nach Wien und die Statistik der Lager ist so- 
gar verhältnismäßig günstig. Auch in Oberschlesien würde (die 
Kohlenversorgung gar keine Schwierigkeiten bereiten, wenn 
nicht die Möglichkeit des Transportes verringert wäre, wodurch 
bei wichtigen Industrien die Fortdauer des Betriebes erschwert 
wird. Im Monat Dezember hat die Einfuhr aus Oberschlesien 
nur etwa 50 % der gewöhnlichen Ziffern umfaßt. Auch für die 
oberschlesische Industriekohle besteht starke Nachfrage, der ije- 
loch wegen der unregelmäßigen Versendungsmöglichkeit nicht 
entsprochen werden kann. Für Hausbrandkohle sind die An 
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forderungen mit Rücksicht 
schwächer.- 
der verminderten Ansprüche der Eisenindustrie 
doch erfolgt: ein teilweiser Ausgleich” durch die starke . Ver- 


auf 


wendung des Koks für Zentral- und Zimmerheizungen. und -für || 


sewerbliche Zwecke. 


Rumänien, 


— Durchfuhrverkehr Rn Rumänien und Bulgarien. Aus‘ 
„Indepen- 


Bukarest, 4. März, teilt das W. T. B. folgendes mit: 


dance“ meldet: Außer der rein technischen Vereinbarung, die 
zwischen den Eisenbahnverwaltungen Rumäniens und Bul- 
gariens über den Durchfuhrverkehr kürzlich abgeschlossen 


wurde (s. unter .Übrige europäische Länder‘), haben der Finanz-: 
minister Costinescu und der Gesandte Radew folgende Vereinba-: 
rung über die Grundsätze für die Durchfuhr unterzeichnet: Die: 
Beförderung der Waren, deren Ausfuhr in Rumänien und Bulga- 


rien nicht verboten ist, kann durch das Land in den Wagen er- 
folgen, in welchen sie an der Grenze anlangten. Die Durchfuhr 
der Waren, deren ‘Ausfuhr verboten ist, kann nur mit beson- 
derer Erlaubnis für jeden Fall erfolgen Die Durchfuhr von 
Munition und Kriegsmaterial, in welcher Form es auch immer 
sein mag, ist ausdrücklich verboten. 


Übrige europäische Länder. 


— Schwedisches Ausfuhrbureau für den Verkehr über Saßnitz. 
Die schwedische Staatsbahnverwaltung hat jetzt auch für den 
(Güterverkehr, der über Trälleborg und Saßnitz geht, ein Ver- 
kehrs- oder Ausfuhrbureau eingerichtet, ebenso wie dies vor 


kurzem schon für den über Storlien und Karungi gehenden 
Verkehr geschah. Den Anlaß gab auch betreffs der Saßnitzer 
Linie die große Nachfrage nach Güterwagen. Der Waren- 


andrang in Malmö und den übrigen Eisenbahnstationen in Süd- 
schweden und der daraus hervorgehende Wagenmangel hatte eine 
zeitweise Sperrung der Linie Trälleborg-Saßnitz bewirkt, wo- 
nach also die Einladung von Gütern, die über Trälleborg aus- 
geführt werden sollten, verboten war. Dies galt für die Zeit 
vom 23. bis 28. Februar, und hiernach wurde die Maßregel noch 
bis zum 7. März ausgedehnt. Nach der jetzigen Einrichtung 
des Verkehrsbureaus für die Saßnitzer Linie muß jeder, der 
Wasen für die Güterversendung über Trälleborg verlangt, dıes 
zuerst bei der Eisenbahnbehörde anmelden, die dann den An- 
tragstellern die Ladegenehmigung erteilt. Diese Anordnung, 
die sich beim Verkehr über Karungi bewährte, hat zwar die 
Folge, daß der Absender längere oder kürzere Zeit mit der 
Versendung der Güter warten muß, aber 
(zewähr, daß nach der Genehmigung alles pünklich vonstatten 
geht. In verkehrstechnischer Beziehung hat die Methode den 
Vorteil, daß Stockungen vermieden werden. Für Gotenburg 
jedoch, wo die Stockung am schlimmsten war, hält man die 
Methode nicht anwendbar, weil der Verkehr dort einen zu 
sroßen Umfang hat. . Das Bureau für den Verkehr über Trälle- 
-borg ist der Verkehrsinspektion in Malmö unterstellt. und zwar 
mit Rücksicht auf die Seeverkehrsverhältnisse in Trälleborg, 
die es ratsam erscheinen lassen, die Leitung in möglichste Nähe 
zu verlegen. M. 


— Die Feuerungsfrage in Schweden. Schwedens Staatsbahn- 
verwaltung hat dieser Tage in Deutschland durch den dahin 
gesandten Maschineningenieur Höjer den Kauf von 20000 t 
Kohlenbriketts und 72000 t Koks abschließen lassen. Den Anlaß 
dazu bildet die gewaltige Verteuerung der englischen Stein- 
kohlen, mit welchen sonst das Eisenbahnwesen und die Industrie 
Schwedens ihren Bedarf decken. Man war daher genötigt, nach 
Aushilfe zu suchen und hat vielfach, auch im Eisenbahnbetrieb, 
Holzfeuerung benutzt. Dieser sind aber doch gewisse Grenzen 
gesetzt. Indessen steht in Deutschland viel Koks zur Ver- 
fügung, und Koks in Verbindung mit Briketts hat neuerdings 
mehrfach Anwendung zur Lokomotivenfeuerung gefunden, so 
u. a. wie kürzlich an dieser Stelle berichtet worden, auch in 
Dänemark. Nach Mitteilung des Maschineningenieurs Höjer war 
iedoch die Partie Briketts, die von. der Staatsbahnverwaltung 
erworben wurde, die letzte, die vorläufig in Deutschland zu 
haben ist. Koks gebe es aber noch reichlich, und dieses 
Feuerungsmaterial könne-mit Vorteil zum Mischen englischer 
Steinkohlen auch für die Lokomotivenfeuerung benutzt werden. 
Der eingangs erwähnte Einkauf in Deutschland dreht sich um 
etwa 2200000 Kr. oder ungefähr 2475000 M. Die Briketts 
kosten 23 MN. frei Fabrikskai Emden oder 35 MH frei Bahn- 
wagen Malmö. Doch fand es die schwedische  Staatsbahnver- 
waltung: vorteilhafter, die Briketts frei an Bord. Emden zu 


die- Witterung gegenwärtig . 
Der. Koksabsatz. in Oberschlesien hat sich infolge 
verkleinert, 


“öffentlichen Güterverkehr 


‚Verwaltungsrat in Brüssel“ 


dafür erhält er die 
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kaufen, wodurch sich die Ware bei der Ankunft in Malmö auf 
nur 32 A stellt. Die :Beförderung geschieht mit deutschen 
Dampfern, da nur diese durch den Kaiser-Wilhelm-Kanal gehen 
dürfen. Bei den schwedischen Privatbahnen herrscht jetzt offen- 
‘bar ebenfalls Kohlenmangel, so daß sie möglicherweise auch 
versuchen, Koks in Deutschland zu erwerben, 

— Güterverkehr mit Stationen.. "der besetzten. belgischen 
Eisenbahnen. Außer den in Nr. 2 8.17 d. .Ztg. genannten 
Strecken sind .neuerdings noch. folgende. Strecken - für den 
in..beschränktem Umfange freige- 
geben worden. Im Bezirk der Linienkommandantur Brüssel: 
Quevy-Feignies-Maubeuge, Brüssel 'Süd-Braine l’Alleud-Baulers- 
_Nivelles .Ost-Luttre, Verbindungsbahn Brüssel-Cureghem-Forest 
‘Ost, ferner Lembeek/Tubize - Clabecq - Braine l!’Alleud, Clabecq- 
Eennssinnes (Carrieres) (ausschl.)-Manage (ausschl.) -Baulers- 
Court St. Etienne, Mons. (ausschl.)-Quievrain (Blane Misseron 
Grenze Richtung. Valenciennes), Audenaerde-Renaix-Leuze, 
_ Avelghem-Renaix, Gent- Sevenecken-St. Nicolaas .(W)-Tete de 
Flandre. Im Bezirk der. Linienkommandantur Lüttich: Pepinster- 
'Stavelot, Landen-Gembloux, Bleyberg-Welkenraedt. Im Bezirk 
der Militäreisenbahndirektion. Charlerei: Erquelinnes-Jeumont- 
. Maubeuge, Braine le Comte (ausschl.)-Ecaussinnes (Carrieres)- 
Manage. "Ferner werden bis auf ‚weiteres versuchsweise Sen- 
. dungen von Deutschland (über Aachen West, Herbesthal, Meiz 
.[Malmedy], Ulflingen und Kleinbettingen) als Stückgut und 
in Wagenladungen nach den Stationen der dem öffentlichen 
Verkehr übergebenen Strecken Belgiens, sofern Ausfuhrverbote 
nicht entgegenstehen, ohne besondere Genehmigung zur Beför- 
. derung zugelassen. Unter .denselben - Voraussetzungen sind 
diese Stationen ermächtigt, Sendungen nach Deutschland ohne 
besondere Beförderungsgenehmigung abzufertigen, 


— Personen- und Gepäckverkehr auf den besetzten Bahnlinien 
in Belgien und Frankreich. Für den Verkehr auf den besetzten 
belgischen und französischen Eisenbahnstrecken ab und bis zu 
den deutschen Grenzstationen sind vom .‚Deutschen Eisenbahn- 
vorläufige Bestimmungen erlassen 

durch eine Sonderausgabe zum 
„Tarifanzeiger“ erfolgte Nach Maßgabe dieser Bestimmungen 
ist, unter Vorbehalt jederzeitigen Widerrufs, der öffentliche 
Verkehr in beschränktem Umfange auf 13 Strecken der Linien- 
kommandantur. Brüssel, 14 Strecken der Linienkommandantur 
Lüttich. 5 Strecken der Linienkommandantur Luxemburg und 
auf 2 Strecken der Militäreisenbahndirektion Sedan sowie fünf 
Strecken der Militäreisenbahndirektion Charleroi aufgenommen 
worden. Soweit. die Beförderung won Personen und Reise- 
gepäck in Frage kommt, sind die vorläufigen Bestimmungen be- 
reits in Nr. 9 S. 98 der Zeitung ihrem wesentlichen Inhalt nach 
wiedergegeben. Die Beförderung von. Leichen ist im. allge- 
meinen ausgeschlossen, Ausnahmen sind nur wit Genehmigung 
des Verwaltungsrats zulässig. . Dagegen ist die Rückführung 
von Leichen zefallener Krieger usw. .nach der Heimat unter 
Bedingungen statthaft, über die .die stellvertretenden General- 
kommandos Auskunft geben. Die Rückführung dieser Leichen 
vom Etappenhauptort nach der Heimat erfolgt bis zur deut- 
schen Grenze frachtfrei, die Weiterbeförderung auf den deut- 
schen Bahnen nach den innerdeutschen Verkehrsvorschriften. 
Zu diesen Beförderungsbestimmungen ist gleichzeitig eine 
Dienstanweisung für die Abfertigung vom Verwaltungsrat aus- 
gegeben worden. Für die Abfertigung von Personen sind hier- 
nach im allgemeinen Blankofahrkarten zu verwenden, für häu- 
figser vorkommende Stationsverbindungen werden : fertig- 
gedruckte Fahrkarten aufgelegt. Bei der Ausgabe fertig- 
gedruckter Fahrkarten erhalten. Reisende dritter Klasse. eine. 
der zweiten Klasse. eineinhalbe, der ersten Klasse zwei Fahr- 
karten. Fahrtausweise für .Militärlokalzüge dürfen nur an 
Personen verabfolgt werden, die den vom Generalgouvernement 
in Brüssel vorgeschriebenen Reiseausweis besitzen. Durch 
Verabfolgung eines- Fahrtausweises übernimmt die Eisenbahn 
keine Verpflichtung zur Beförderung. Diese kann vielmehr 
jederzeit nach alleinigem Ermessen der Militäreisenbahndirek- 
tionen und der Linienkommandanturen sowie der. örtlichen Be- 
triebsdienststellen verweigert werden, wenn militärische oder 
betriebliche Gründe es erfordern. In solchen Fällen wird be- 
zahltes Fahrgeld auf Antrag erstattet. Die Abfertigung des 
Reisegepäcks geschieht auf Gepäckschein; für Hunde oder an- 
dere kleine Tiere, die als Reisegepäck aufgegeben werden, sind 
Personenfahrkarten zu lösen. Das bei den Gepäckäbfertigungen 
aufgegebene Gepäck dienstlich reisender Offiziere und Sol- 
daten nach Belgien und dem besetzten Teil von: Frankreich 
wurde bisher bestimmunssgemäß nach Herbesthal zur Umbe- 
handlung. abgefertigt. Von ietzt ab ist zugelassen, daß solches 
Militärgepäck bis zu der. betreffenden Zielstation abgefertigt 
werden darf. Etwaige zu erhebende Gepäckfracht (s. Militär- 
tarif für Eisenbahnen) wird nur bis Herbesthal berechnet, für 
die in Feindesland gelegenen Str Scken wird keine Gepäckfracht 
berechnet, ..n unten e N ne. 2 


worden, deren Bekanntgabe 
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— Das neue rumänisch-bulgarische Verkehrsübereinkommen*). 
Die unausgesetzten Schwierigkeiten im Güterverkehr nach, von 
und über Rumänien gaben den Nachbarstaaten- fortwährenden An- 
laß zu Klagen. Rumänien hat nun selbst das Bedürfnis gefühlt, 
diese Verhältnisse zu ordnen. Manche Waren, die Rumänien 
dringend und unbedingt notwendig hatte oder doch nur, wie z.B. 
Sanitätsmaterial, unter Benützung des beschwerlichen Weges 
über -Salonich-Nisch-Paratschin-Saitschar-Prahova-Turnu -Severin 
erhalten konnte, während Steinkohle unter den jetzigen Verhält- 
nissen nur von Österreich-Ungarn oder Deutschland an Rumä- 
nien geliefert werden kann, spielten daher hinsichtlich der- Ver- 
kehrspolitik Rumäniens -eine. nicht unwesentliche Rolle So 
wurde für die Einfuhr von 600 Wagenladungen oberschlesischer 
Steinkohle nach Rumänien für Beleuchtungszwecke, als Gegen- 
leistung die Ausfuhr einer gleichen Anzahl Wagen Hafer ge- 
stattet. Außerdem wurde die Ausfuhr von Benzin und Petro- 
leum nebst dessen Nebenerzeugnissen freigegeben. Hierbei ist 
zu bemerken, daß diese Sendungen mittels Eisenbahn -befördert 
werden müssen, weil jetzt der Wasserweg, die Donau, auf der 
sonst die rumänischen Petroleumsendungen nach Deutschland 
befördert wurden, ungeachtet der Bestimmungen des Artikels 15 
des Pariser Friedens vom Jahre 1856 und des Berliner Ver- 
trages vom Jahre 1878, laut welchen die Freiheit der Schiffahrt 
auf der Donau gesichert wurde, durch die serbischen Ufer- 
batterien und durch serbisch-russische Minen gesperrt ist, für deu 
Verkehr also nicht in Betracht kommt. Nachdem auch der 
Weg. durch Serbien sowie über Verciorova wieder zesperri 
ist, so bleiben, da auch der Eisenbahnverkehr über Burdujeni 
der Kriegsereignisse wegen noch nicht wieder aufgenommen 
werden kann, im Verkehr zwischen Mitteleuropa und Rumänien 
nur die Eisenbahn-Grenzübergangspunkte Verestorony (Caineni), 
Predeal und Ghimes-Palanka übrig. Für den Verkehr zwischen 
Rumänien und Bulgarien können vornehmlich die Übergangs- 
punkte Corabia (Schiffsstation an der Donau), Giurgiu (gleich- 
falls Schiffsstation an der Donau) und die Eisenbahnstation 
Bazardzik (früher bulgarische Station Dobritsch) als Verkehrs- 
vermittler benutzt werden, und zwar die beiden Donau-Umschlag- 
stationen weil sie diesseits und. jenseits des Stromes durch 
direkte Eisenbahnlinien mit den Hinterländern in Verbindung 
stehen.: Während die Verkehrswege über die genannten Donau- 
stationen den Nachteil haben, daß eine kostspielige und zeit- 
raubende Umladung von Bahn zu Schiff erforderlich ist, hat der 
Schienenweg über Bazardzik eine bedeutendere Länge. 

Nachstehender Vergleich zeigt dies. Als Ausgangspunkt sind 
zwei bulgarische Haupt-Getreidestationen Tscherven Breg und 
Rasgrad in Donaubulgarien und als gemeinschaftliche End- 
station Budapest angenommen. 


I. Von Tscherven Breg bis Somovit (Donaustation) beträgt 
die Entfernung 93 km Schienenweg, von Somovit bis Corabia 
(Donaustrecke) 21 km Donaustrecke, von Corabia bis Veresto- 
rony (Caineni). 223 km Schienenweg, von Verestorony bis 
Budapest 577 km Schienenweg, zusammen 914 km. 

II. Von Rasgrad bis Rustschuck beträgt die Entfernung 69 km 
Schienenweg, von Rustschuk bis Giurgiu 4 km Donaustrecke, 
von Giurgiu bis Predeal 218 km Schienenweg, von Predeal bis 
Budapest 719 km Schienenweg, zusammen 1010 km. 


III. Von Rasgrad bis Bazardzik beträgt die Entfernung 216 km, 
von Bazardzik bis Mircea Voda 118 km, von Mircea Voda über 
Cernavoda bis Predeal 291 km,'von Predeal bis Budapest 719 km, 
zusammen 1344 km Schienenweg. 

Der zuletzt angeführte Verkehrsweg wird jedoch erst in 
nächster Zeit benutzbar sein, obwohl die Verbindungslinie 
zwischen dem alten rumänischen Eisenbahnnetz der Dobrudscha 
und den bulgarischen Eisenbahnlinien bereits seit einiger Zeit 
fertig gestellt ist. Erst jetzt sind die Verhandlungen der Ver- 
waltungen der rumänischen und bulgarischen Staatsbahnen 
wegen Erstellung eines s&emeinschaftlichen Güterverkehrs 
zwischen der rumänischen Endstation Bazardzik (Dobritsch) 
und der bulgarischen Endstation Oborischte (21,3 km) zum Ab- 
schluß gelangt. Nach diesen Verhandlungen wird vorläufig 
nur der Güterverkehr zwischen diesen beiden Stationen mit ge- 
wissen Einschränkungen aufgenommen. 

Das abgeschlossene, nur vorläufig geltende Verkehrsüberein- 
kommen enthält folgende Bestimmungen: 

„1. Die rumänische Bahnverwaltung wird eine Verbindung der 
Eisenbahnen beider vertragschließenden Eisenbahnverwaltungen 
durch Einstellung von Güterzügen in Wagenladungen auf der 
Linie, die den Bahnhof Bazardzik mit der bulgarischen Grenze 
verbindet, herstellen. 2. Jede der beiden Bahnverwaltungen ge- 
währt für Warenladungen in Wagenladungen freie Durch- 
fahrt ohne Umladung, gleichgültig, ob diese Waren vom Auf- 
gabelande oder vom Auslande kommen. Im letzteren Falle wird 
das Bestimmungsland die Zustimmung der Bahnverwaltungen. 


- *) Die hier folgende Mitteilung geht uns aus Sofia zu. Der Text 
des bulgarisch-rumänischen Eisenbahn-Übereinkommens stammt 
aus der „Agence Telegraphique Bulgare“. 
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deren Eigentum die Wagen sind, für die Beförderung auf seinem 
eigenen Bahnnetz zu erlangen haben. 3. Waren, die aus einen 
der vertragschließenden Länder mit der Bestimmung für das 
andere oder für das Ausland kommen, sind entweder auf den 
eigenen Wagen der Bahnverwaltung des Ursprungslandes oder 
auf solchen Wagen zu verladen, die-nach der Ausladung in ihr 
Ursprungsland zurückkehren oder. zu. diesem Zwecke leer ge- 
führt worden sind. 4. Die Verwaltung der bulgarischen Eisen- 
bahnen wird im Bedarfsfalle für rumänische oder nach Rumänien 
bestimmte Waren aus ihrem eigenen Fahrpark zehn Wagen 
täglich, gleichgültig auf welchem Grenzpunkte, zur Verfügung 
stellen, um die Umladung vorzunehmen und den Transport bis 
zu einem anderen Grenzpunkte ihres Bahnnetzes durchzuführen. 
Die rumänische Eisenbahnverwaltung verpflichtet sich, im 
gleichen Maße ihre Unterstützung für bulgarische oder. nach 
Bulgarien bestimmte Waren zu leihen. 5. Die rumänische Eisen- 
bahnverwaltung wird der bulgarischen eine bestimmte Anzahl 
ausländischer Wagen zur Verfügung stellen, die in den Bahn- 
höfen der Donaustationen zu beladen und für das Ausland- be- 
stimmt sind. Die Wagen werden im Auftrage der bulgarischen 
Bahnverwaltung dem Versender zur Verfügung gestellt werden. 
Ladung und Verfrachtung werden nach den für das rumänische 
Eisenbahnnetz geltenden Bestimmungen erfolgen. Falls sich 
auf dem rumänischen Bahnnetz keine ausländischen Wagen mit 
der Bestimmung für Bulgarien befinden, wird die rumänische 
Eisenbahnverwaltung trotzdem eine bestimmte Anzahl ihr zur 
Verfügung stehender ausländischer Wagen der bulgarischen 
Eisenbahnverwaltung überlassen. 6. Jede der beiden Bahnver- 
waltungen gewährt über Weisung der anderen auf ihrem Eisen- 
bahnnetz die freie Durchfahrt für eine bestimmte Anzahl aus 
dem Auslande kommender und in den Bahnhöfen der Donau- 
stationen zu beladender Wagen oder für leere dort wieder zu be- 
ladende Wagen. Die Verladung und Überlassung der leeren 
Wagen an die Versender wird von jeder der beiden Eisenbahn- 
verwaltungen gemäß den Weisungen der anderen Eisenbahnver- 
waltung, jedoch unter Beobachtung des in dem betreffenden 
Lande - geltenden Eisenbahnreglements erfolgen. 7. Jede der 
beiden Eisenbahnverwaltungen verpflichtet sich, auf ihrem Netz 
mindestens 35 Wagen täglich laufen zu lassen, gleichgültig, ob 
diese Wagen direkt über Bazardzik kommen oder nach dem 
Bahnhof einer Donaustation mit einer für das andere Land be- 
stimmten Warenladung gehen oder ob sie leer fahren, um dort 
nach den besonderen Bestimmungen der Eisenbahnverwal- 
tungen, denen die Wagen gehören, wieder beladen zu werden. 
Über diese Zahl hinaus wird die Höchstzahl der in Empfang zu 
nehmenden oder zur Verfügung zu stellenden Wagen von Jeder 
der beiden Bahnverwaltungen je nach den Umständen bestimmt 
werden. 8. Die Durchführung dieses Sonderabkommens wird 
durch von den beiden Bahnverwaltungen zu vereinbarende und 
von den Regierungen beider Länder zu genehmigende Einzel- 
bestimmungen geregelt werden. 

Wie die „Agence Telegraphigue Bulgare“ erfährt, haben die 
Bestimmungen des zwischen der bulgarischen und der rumäni- 
abgeschlossenen ‚ Übereinkommens 
für militärische Lieferungen keine Geltung. 


— Grenzverkehr zwischen Rußland links der Weichsel und 
Deutschland. Unter Hinweis auf die zunehmende Wichtigkeit 
der wirtschaftlichen Verhältnisse in den von den deutschen, 
österreichischen und ungarischen Truppen besetzten russisch- 
polnischen Gebieten für das deutsche Wirtschaftsgebiet ver- 
öffentlicht die Handelskammer zu Berlin in dem zweiten Heft 
ihrer „Mitteilungen“ eine Zusammenstellung der jüngst erlasse- 
nen Bestimmungen über den Grenzverkehr. Hiernach ist der 
Verkehr von Personen über die Grenze ohne Gehehmi- 
gung untersagt. Die Genehmigung zur Grenzüberschreitung 
darf nur in Ausnahmefällen, nur auf Zeit und in der Regel nur 
auf Grund eines Passes erteilt werden. Für Ausländer, denen 
die Beschaffung eines Passes nicht möglich ist, kann von. den 
Paßbehörden auf Grund amtlicher Papiere oder sonstiger glaub- 
würdiger Unterlagen ein Grenzüberschreitungsausweis ausge- 
stellt werden. Zur Erteilung der Genehmigung, soweit es sich 
um die Überschreitung der Grenze von Deutschland nach Ruß- 
land handelt. sind zuständig die stellvertretenden Generalkom- 
mandos, die Etappenbehörden und der Chef der Zivilverwaltung 
beim Oberbefehlshaber Ost. Russen, die in ihre Heimat 
über die deutsch-russische Grenze zurückkehren wollen, be- 
dürfen hierzu der Genehmigung des Oberbefehlshabers Ost. 
Zur Erteilung von Genehmigungen zur Grenzüberschreitung 
von Rußland nach Deutschland sind die Etappenbehörden und 
der Chef der Zivilverwaltung beim Oberbefehlshaber Ost zu- 
ständige. Arbeiter, die von deutschen Unternehmern an- 
geworben, auf Grund besonders erteilter Erlaubnis der Zivil- 
verwaltung beim Oberbefehlshaber Ost in geschlossenen Trupps 
die Grenze überschreiten, bedürfen weder Pässe noch Grenz- 
überschreitungsausweise. In diesen Fällen ist die Überschrei- 
tung der Grenze gestattet, wenn der Begleiter des Transporte: 
mit einem Ausweis ausgerüstet ist, welcher die Zahl und die 
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Namen der von ihm üher die Grenze zu führenden Arbeiter ent- 
hält. Arbeiter, welche von der deutschen Arbeiterzentrale an- 
seworben sind, werden unter Bewachung den Grenzämtern der 
Arbeiterzentrale zugeführt und dort mit Inlandsausweisen aus- 
zerüstet. Arbeiter, die im oberschlesischen Industriebezirk im 
festen Arbeitsverhältnis stehen, dürfen die Grenze ohne Paß und 
Ausweis überschreiten, wenn sie mit einem auf den Namen des 
Inhabers und der Angabe des Grenzüberganges versehenen, amt- 
lich von der Polizeibehörde oder dem Landrat des Betriebsortes 
beglaubigten Ausweise des industriellen Unternehmens, das sie 
beschäftigt, ausgestattet sind. Diese Ausweise sind wöchentlich 
zu erneuern, Die Anwerbung aller Arbeiter in Russisch-Polen 
larf nur durch Personen erfolgen, die hierzu die schriftliche Ge- 
nehmigung der zuständigen Kr eischefs erhalten haben. Für Er- 
teilung der Genehmigung zum Überschreiten der Grenze von 
Rußland nach Deutschland sind Gebühren zu entrichten, deren 
Höhe noch mitgeteilt werden wird. Grenzüberschreitungsaus- 
weise für Arbeiter sind abgabenfrei. 

Rußland. über die 


Der Ausfuhrverkehr aus 
leutsche Grenze ist untersagt. Ausgenommen von diesem 
nachdem die Seuchenfreiheit 


Verböte sind: Geflügel jeder Art, 

amtstierärztlich festgestellt ist. Eier, Milch und Butter, fri- 
sches Fleisch, Wurst, Schinken, Speck bis zu einem Gewichte 
von 10 Pfund, Mehl bis zu 1 Zentner, Gemüse, Tee, Zucker, 
/uckerwaren, Salz und Petroleum. Der Gesellschaft ‚„Waren- 
einfuhr“ aus Posen wird das Recht zugestanden, Waren aller 
Art, insbesondere Mehl, Getreide und sonstige für die Heeres- 
verwaltung und die Volkswirtschaft erforderlichen nützlichen 
(Gegenstände nach dem für die Gesellschaft maßgebenden Geseil- 
schaftsvertrage und ihrer Geschäftsanweisung von Rußland nach 
Deutschland einzuführen. Die Einfuhr von Waren nach 
Rußland ist im ‚allgemeinen untersagt. Waren, deren Aus- 
fuhr vom Bundesrat untersagt ist, dürfen zur Ernährung der 
Zivilbevölkerung nur in Fällen dringendster Not von den 
Militärbehörden auf Grund einer von der Zivilverwaltung beim 
Oberbefehlshaber Ost aufgestellten Bedarfsnachweisung einge- 
führt werden. Lebensmittel, die von den Militärbehörden für die 
Zivilbevölkerung eingeführt werden, sind regelmäßig den Kreis- 


chefs bezw. dem Polizeipräsidenten von Lodz zur Verfügung 
zu stellen, welche deren sachgemäße Verteilung aufs genaueste 


zu überwachen und eine wucherische Ausnützung zu verhin- 
dern haben. Waren, deren Ausfuhr vom Bundesrat nicht unter- 
sagt ist, können mit Genehmigung der Gesellschaft „Warenein- 
fuhr“ oder mit Genehmigung des Chefs der Zivilverwaltung von 
Deutschland nach Rußland eingeführt werden. Die Ausfuhr 
vonPferdenundKlauenvieh aus Rußland nach Deutsch- 
land ist verboten, soweit sie nicht mit Genehmigung staatlicher 
Behörden stattfindet. Pferde dürfen die Grenze nur nach vor- 
ausgeeanzener Beobachtungszeit überschreiten. 


Fremde Erdteile. 


Gasolin-Lokomotive. Die Minneapolis- und Northern-Bahn 
hat von der Mc. Keen Motor Car Co. in Omaha eine Lokomotive 
bezogen, die für den Verschiebedienst und für die Zugförderung 
auf der 32 km langen Nebenbahn von Minneapolis nach Anoka 


bestimmt ist. Die Maschine hat einen Gasolinmotor von 200 PS 
Leistung, ähnliche Motoren sind schon früher von derselben 


(Gesellschaft für Gastriebwagen verwendet worden. Es ist ein 
sechszylindriger Motor, der mit Druckluft anläuft. Der Motor 
wird mit Wasser gekühlt, der Kühler liegt auf dem Dach des 
Führerstandes. Die Wasserumlaufpumpe wird von der Haupt- 
welle des Gasmotors angetrieben. Der Maschinenrahmen ist 
aus Stahlguß und ruht auf den Längsträgern des Antriebdreh- 
gestelles fest auf. Der Antrieb der Achsen erfolgt mittels 
Räderübersetzung, Kettengetriebes und  Reibungskupplung. 
Letztere wird durch Druckluft betätigt. Bei größeren Ge- 
schwindigkeiten ‘wird die Zahnradübersetzung ausgeschaltet. 
Der Gasolinbehälter hat einen Inhalt von 450 1; er reicht für 
10 Dienststunden zu. Der feste Radstand beträgt 1,981 m, die 
Gesamtlänge der Lokomotive 520 m, der Treibraddurchmesser 
1,280 m, das Reibungsgewicht‘20 t: die beiden Geschwindigkeits- 
stufen sind 13 und 35 km. 


— Kräftiger Bockkran auf einem amerikanischen Güterbahn- 
hof, Die Neuyörk, New Haven und Hartford-Bahn hat auf 
ihrem Güterbahnhof in Providence einen Bockkran von 36 t 
Tragfähigkeit aufgestellt. Er wird von vier Motoren ange- 
trieben und besitzt außer dem Haupthaken noch einen zweiten. 
schnellaufenden Haken von 45 t Tragfähigkeit. Die Spann- 
weite des Krangerüstes beträgt 17 m. Er überspannt zwei 
Eisenbahngleise und eine breite Fahrstraße. Die Füße des 
Kranes laufen auf Schienen von 90 m Länge, so daß der Kran 
imstande ist. 12 bis 15 Güterwagen zu be- oder entladen, ohne 
daß diese verschoben zu werden brauchen. Der Kran wird 
täglich von durchschnittlich 20 Fuhrwerken in Anspruch ge- 
nommen, und zwar namentlich zur Umladung von Trägereisen 
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und Maschinen. Außerdem wird er von einem Althändler zum 

/mladen von Eisen- und Metallabfällen benutzt. Früher wurden 
diese vom Fuhrwerk in den Eisenbahnwagen mit der Hand um- 
geschaufelt, womit jedesmal 2 Mann 1 bis 1% Stunde zu tun 
hatten,-und während dieser Zeit standen auch die Pferde unaus- 
genutzt da. Jetzt hat sich der Unternehmer abhebbare Wagen- 
kasten angeschafft, die von dem Kran hochgehoben und über 
dem Eisenbahnwagen entleert werden. Der Aufenthalt eines 
Fuhrwerks dauert nur noch 5 Minuten. Die Beschaffungskosten 
des Krans betragen 60000. M, die täglichen Betriebskosten. 
werden zu 17 A angegeben. 


— Eigenartige Bettung für Gleiskreuzungen. Die Eisen- 
bahnen in den Vereinigten Staaten besitzen eine außerordentlich 
große Anzahl von Plankreuzungen verschiedener Eisenbahn- 
linien in Schienenhöhe. An diesen Stellen hat sich die übliche 
Unterbettung mit Steinschlag als nicht genügend widerstands- 
fähig erwiesen und es ist an solchen Stellen häufig eine durch- 
gehende Plaiite von Beton oder Kisenbeton unter den Holz- 
schwellen angeordnet worden. Auch der Beton hält aber nicht 
sehr lange, und seine Ausbesserung im Betriebe ist schwierig. Die 
Cineinnati, New Orleans und Texas Pacific-Bahn hat mit gutem 
Erfolge in stark befahrenen Gleiskreuzungen eine Unterbettung 
verwendet, die aus einer Mischung von Eisendrehspänen und Sal- 
miak ‚besteht. Ihre Stärke unter der Schwellenunterkante beträgt 
15 cm, ihre Oberkante schneidet mit der Schwellenoberkante ab- 
Die Masse wird kräftig eingestampft und wird dann sehr hart. 
Die Kreuzung liegt außerordentlich fest und befährt sich dabei 
ebenso weich, als wenn sie auf Steinschlag gebettet wäre. Die 
Unterhaltungsarbeiten sind gering. Mit dieser Bettung wurde 
beispielsweise die unmittelbar vor dem Kopfbahnhof in Chat- 
tanooga liegende Kreuzung versehen, die täglich von 400 Zug- 
fahrten berührt wird Auch hier hat sich die Bauweise gut be- 
währt, während die Kreuzung vorher große Unterhaltungskosten 
verursachte. 


Allgemeines. 


— Deutsche Kriegsanleihen. Das deutsche Reichsbankdirek- 
torium erläßt folgenden Aufruf, dem wir vollen Erfolg wün- 
schen: Zeichnet die zweite Kriegsanleihe! Die 
Stunde ist gekommen, da von neuem an das gesamte deutsche 
Volk der Ruf ergehen muß: Schafft die Mittel herbei, deren das 
Vaterland zur Kriegsführung notwendig bedarf! Von der ersten 
deutschen Kriegsanleihe hat man gesagt, sie bedeute eine ge- 
wonnene Schlacht. Wohlan denn, sorget dafür, daß das Ergeb- 
nis der jetzt zur Zeichnung een zweiten Kriegsanleihe. 
sich zu einem noch größeren Siege gestalte. Das ist möglich, weil 
Deutschlands finanzielle Kraft ungebrochen, ja unerschöpflich ist. 
Das ist nötig, denn Deutschland muß gegen eine Welt von 
Feinden sein Dasein verteidigen und alles einsetzen, wo alles 
auf dem Spiele steht. Und schließlich: Es ist nicht nur Pflicht, 
sondern Ehrensache eines jeden Einzelnen, dem Vaterlande in 
dieser" großen, über die Zukunft des deutschen Volkes ent- 
scheidenden Zeit mit allen Kräften zu dienen und zu helfen. 
Unsere Brüder und Söhne draußen im Felde sind täglich und 
stündlich bereit, ihr Leben für uns alle hinzugeben. Von den 
Daheimgebliebenen wird kleineres aber nicht unwichtigeres ver- 
langt: ein jeder von ihnen trage nach seinem besten Können und 
Vermögen zur Beschaffung der Mittel bei, die unsre Helden 
draußen mit den zum Leben und Kämpfen notwendigen Dingen 
ausstatten sollen. Darum zeichnet auf die Kriegsanleihe! Helfet 
die Lauen aufrütteln. Und wenn es einen Deutschen geben 
sollte, der aus Furcht vor finanzieller Einbuße zögert, dem Rufe 
des Vaterlandes zu folgen, so belehret ihn, daß er seine eignen 
Interessen wahrt, wenn er ein so günstiges Anlagepapier, wie 
es die Kriegsanleihe ist, erwirbt. Jeder muß zum Gelingen des 
sroßen Werkes beitragen! } 

Näheres über die Anleihen ist aus der Bekanntmachung des 
Reichsbankdirektoriums auf dem Umschlage dieser Nummer er- 
sichtlich. 


— Berichtigung. Wie uns der Herr Verfasser des Leitauf- 
satzes in Nr. 17 d. Ztg. über: Eisenbahntarife und Nahrungs- 
mittelpreise“ mitteilt, muß es auf Seite 184, Spalte 2 in der ersten 
Zeile über der zweiten kleinen Tabelle statt Fischladungen 
heißen ‚Fleischladungen‘“. 


LV. Jahrgang 
10. März 1915. 
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1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. April 1915 wird der zwischen 
len Bahnhöfen Egelsbach und Wixhau- 
sen rechts der Bahnstrecke Frankfurt 
(Main)-Darmstadt gelegene Haltepunkt 
Erzhausen, welcher bisher nur dem 
Personen- und Gepäckverkehr., sowie dem 
beschränkten Eil- und Frachtstückgut- 
verkehr diente, auch für die Abfertigung 


von Wagenladungsseütern, Leichen und 
lebenden Tieren und für den unbe- 


schränkten Eil- und Frachtstückgutver- 
kehr zugelassen werden. 


Die Abfertigung von. Fahrzeugen, 
Sprengstoffen und Gegenständen, zu 


deren Verladung eine Kopframpe erfor- 
derlich ist, ist ausgeschlossen. 
Mainz, im Februar 1915. 
Königlich Preuß. und Großh. 
Eisenbahndirektion. 


(463) 
Hess. 


2. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für rohe Jute des Spezial- 
tarifs II sowie für Hanf. 

Mit Gültisekeit vom 11. März ]. J. wird 
der Ausnahmetarif auf den Strecken der 
badischen Staatseisenbahnen auf Sendun- 
een zu 5 t unter Frachtberechnung nach 
Spezialtarif II ausgedehnt. Näheres in 
unserem Tarilanzeiger. 

Karlruhe, den 5. März 1915. (482) 

Gr. Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen. 


Deutsch- italienischer Güterverkehr. 
Teil ITA. Entfernungen und Tarifta- 
bellen für die außeritalienischen Bahn- 
streeken. Heft 1 (Süddeutschland und 

Sachsen) vom 1. Mai 1913. 

Mit Wirkunes vom 10. März 1915 
werden die Stationen Amberg und Strau- 
bing in den Ausnahmetarif Nr. 3g für 


Sehnittholz, getränktes Holz usw. nach 
Italien einbezogen. . 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau, hier. 
Straßburg, den 6. März 1915. (486) 


Die - geschäftsführende Verwaltung für 
den Deutsch-italienischen Güterverkehr 
über den Gotthard und Simplon: 
Kaiserliche Generaldirektion der 
Eisenbahnen in Elsaß- Lothringen. 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Y erkehr, 
Heft 2. 

Mit Gültigkeit vom 12. März 1915 wird 
im Ausnahmetarif 7d (Schwefelkiesab- 
brände) ein Frachtsatz für den Verkehr 
von Klingenthal nach Schöningen Stb. 
eingeführt. Nähere Auskunft erteilen 
die beteiligten Güterabfertigungen. 

Berlin, den 4. März 1915. (483) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Superphosphat, mit 
geringem Phosphorgehalt. 21Le. 
Mit Gültigkeit vom 11. März 1915 wer- 
den die Stationen Luban (Kr. Posen) 
und Luisenhain als Empfangsstationen 
aufgenommen. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 


abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 6. März 1915. (484) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Nachdem der. Betrieb auf der an den 
Bahnhof Wedau angeschlossenen Klein- 
bahn Mündelheim-Huckingen-Wedau teil- 
weise eröffnet ist, treten mit sofortiger 


Gültigkeit die für die Tarifstation Wedau 


in den Tarifen bereits enthaltenen Be- 

stimmungen und Entfernungen in Kraft. 

Essen, den 4. März 1915. (476) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Amtliche "Bekanı 


== m a 


a) Staats- und Privatbahn-Gütertarif, 
Heft C1. 

b) Gemeinsames Heft für den Wechsel- 
verkehr deutscher Eisenbahnen unter- 
einander. 

Vom 11. März 1915 ab werden die 


Frachtsätze für Eilstückgut und Wagen- 
ladungen zwischen Hoyer und den Güter- 
nebenstellen Keitum (Sylt) und Wester- 
land (Sylt) um 5 bzw. 3 Pfennig für 
100 kg erhöht; sie betragen alsdann: 
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Pfennig für 
100 kg 
a) im ort erkehr: 
Hoyer-Keitum (Sylt). es 154 18 
„ Westerland (Sylt). . | 150 | 73 


b) im Fernverkehr: 


Hoyer-Keitum (Sylt). . . 2 | 144 | 83 
„ Westerland (Sylt). . | 10 | 73 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 

kehrsbureau. 

Altona, den 7. März 1915. (465) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Westdeutseh-Österreichischer Verkehr. 
Heft 2 vom 1. Januar 1912. 

Mit elltekeit vom 1. April 1915 er- 
hält das Warenverzeichnis des Aus- 
nahmetarifs 128 (Umzugsgut usw.) fol- 
sende neue Fassung: 

“ÜUmzıwesgeut demsbosselriseder 
Güterklassifikation des Eisenbahn- 
gütertarifs, Teil I, Abt. B.“ 

Breslau, den 4. März 1915. (460) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutseh-Österreichischer Verkehr. 

Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 

Mit Gültigkeit vom 15. Mai 1915 wird 
der Frachtsatz des Ausnahmetarifs 61/II 
Ton nach Österreich unter B/C von Loh- 
nig nach Mürzzuschlag S.B. auf 170 Pf. 


erhöht. 
Breslau, den 3. März 1915. (459) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


namens ie Verbandsverwaltungen. 


Kohlen- 
Hvidding/Ved- 
und Saßnitz- 


Deutsch-dänisch-schwedischer 
Verkehr über Vamdrup, 
sted, Warnemünde-Gjedser 
Trälleborg. 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1915 er- 
hält die Tarifstation Bottrop des Direk- 
tionsbezirks Essen (Ruhr) die Bezeich- 
nung Bottrop (Kohlenschächte). 
Nähere Auskunft erteilen die Güterab- 
fertigungen. 
Altona, den 5. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(464) 


Sächsisch-Österreichischer Verkehr. 
Gütertarif, Teil Heft 4 vom 
. November 1912. 

Am 20. Ahr 1915 treten für eine 
größere Anzahl Stationsverbindungen 
neue Frachtsätze für Holz der Abteilun- 
gen A und CI in Kraft. Näheres ist aus 
unserem Verkehrsanzeiger zu ersehen, 
auch erteilt unser Verkehrsbureau, hier, 


Wiener Straße 4, Auskunft. (471) 
Dresden, am 5. März 1915. 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb,, 


als geschäftsführende Verwaltung, 


| 


ntmachungen. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr, 


Teil II. Heft 1 vom 1. August 1911. 
Am 20. März 1915 tritt ein direkter 
"rachtsatz des Ausnahmetarifs 103 EI 


Schw efelkies in der Richtung nach Öster- 
reich unter den in diesem Ausnahme- 
tarif enthaltenen Bedingungen von Cosel 


Hafen nach Trzynietz Ks. Od. in Höhe 
Von 4 Bir für LOOCke7 mE Kraft 
Breslau, den 6. März 1915. (467) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


en elarıt für ER Belörderäng von 
Eisenerz und Manganerz (Braunstein), 
sowie Koks usw. zum Hochofenbetriebe 
aus bezw. nach dem Lahn-, Dill- und 

Sieggebiet vom 1. November 1911. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird Herborn 
(Dillkr.) unter die Versandstationen der 
Abt. A aufgenonmen. 

Essen, (Ruhr), den 4. März 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(468) 


Reexpeditionstarif für Flachs usw. von 

Königsberg (Pr.) und Elbing nach deut- 

sehen und niederländischen Stationen vom 
1. September 1910. 

Die Frist für die Wiederaufgabe der 
vor Kriegsausbruch in Königsberg (Pr.) 
oder Elbing eingelagerten Sendungen 
Flachs usw. wird von 9 auf 12 Monate 
verlängert. 

Bromberg, den 6. März 1915. (475) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
Teil II A. Entfernungen und Tarii- 
tabellen für die außeritalienischen Bahn- 
strecken. Heft 2 (Preußen usw.) vom 

1. Mai 1913. 

Mit Wirkung vom 10, März 1915 
werden die Stationen Braunschweig Hbf. 
und Halberstadt in die Ausnahmetarife 
Nr. 12b für Kakao, Bananen, Apfel- 
sinen usw. aus Italien und. Nr. 45e für 
lebensmittel aus Italien einbezogen. 


Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau hier. (469) 
Straßburg, den 5. März 1915. 


Die geschäftsführende Verwaltung 
für den deutsch-italienischen Güterver- 
kehr über den Gotthard und Simplon: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutseh-italienischer Güterverkehr. 
Teil ILA. Entfernungen und Tarif- 
tabellen für die außeritalienischen Bahn- 
strecken. Heft 2. (Preußen usw.) vom 

il. Mai 1913. 

Mit Wirkung vom 16. März 1915 

wird die Station Neuß in den Ausnahme- 


tarif Nr. 41 für Häute und Felle- ein- 
bezogen. (470) 
Straßburg, den 3. März 1915. 


Die geschäftsführende Verwaltung 
für den deutsch-italienischen Güterver- 
kehr über den Gotthard und Simplon: 

Kaiserliche Generaldirektion 
Jen Saale in Blenß, Lothringen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 11. März 1915 bis 
auf Widerruf, längstens für die Dauer des 
Krieges wird Saßnitz Hafen als Emp- 
fangsstation 2 die Seehafen-Ausnahme- 
tarife S7b, S8b, S8c, S9a, SIe und 
Si4e einbezogen! Auskunft geben die 
beteiligten Güterabfertigungen sowie das 


Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. : 
Berlin, den 5. März 1915. (466) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Nr. 20 


u 


Zeitung des Vereins 2 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Ausnahmetarif für Eisenerz und Manganerz aus dem besetzten französischen 
Minettegebiet (Becken von Briey und Longwy) nach deutschen Hochofenstationen 
vom 23. November 1914 (Nr. 2t1 des Tarifverzeichnisses). 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die nachgenannten Stationen mit den ange- 
gebenen Entfernungen und Frachtsätzen in den Tarif aufgenommen. 


A bs cehnitt AN, 


| 
| 
von Amanweiler Grenze Fentsch Grenze 
Pfennige | Pfennige 
km für 100 kg KU | für 100 kg 
Hussigny=Godbrange 0 16 53 9 
Monts=St., Martin:. a 16 | 46 11 
Rehon #. 69 15 45 11 
Daulnediitsukee tk 75 17 38 10 
Villerupt=Micheville BR N. 8 14 | 26 fe) 
i Abschnitt B. 
von 


| 


Dortmund Hafen) Br Zur ee 
(K E. D. Essen, Kontrollbezirk Cöln.) 
*) Nur für die Dauer des Krieges. 
Straßburg, den 6. März 1915. 


ı Amanweiler Grenze 


|  Pfennige Pfennige 
km | für 100 kg KM für 100 kg 
A, en 
405 57 372. 54 


Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Tarif für den Verkehr zwischen den 
Stationen deutscher Eisenbahnen und 
Stationen der Prinz-Heinrich-Bahn; 


Heft 2 vom 1. Januar 1915. 

Mit sofortiger Gültiekeit ist im Aus- 
nahmetarif 7 auf S. 153/4 des Tarifs in 
Ziffer 1 des Geltungsbereichs der mit 
den Worten „nach folgenden Anschluß- 


stationen usw.“ beginnende Absatz so- 
wie das nachfolgende Verzeichnis der 


Hochofen- usw. -Stationen der Ziffer 1 
zu streichen und durch folgenden Wort- 
laut zu ersetzen: 
‚nach allen Stationen, die für die 
im Teil II genannten Betriebe als 


Empfangsstationen in Betracht 
kommen“. ; 
Straßburg, den 2. März 1915. (458) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 
deutsehland. 


I. Mit Gültiskeit vom 11. März 1915 
bis auf Widerruf, längstens für die 


Dauer des Krieges, gelten im Versand 
von den im Ausnahmetarif S 5 ge- 
nannten Hafenstationen für Eisen und 
Stahl, wie im Spezialtarif III unter Zif- 
[er la, e und d genannt, die Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs S 5 Klasse IIIb 
und wo solche nicht bestehen, die der 
Klasse IIb. 

II. Mit Gültiskeit vom 1. Mai 1915 ist 
in Ausnahmetarif S 5 für Eisen und 
Stahl bei der württembergischen Station 


Stuttgart Hbf. folgende Anmerkung | 
nachzutragen: „Die Frachtsätze nach | 
Stuttgart Hbf. gelten nicht für Lang- 


eisen über 7 Meter lang.“ 

III. Mit Gültigkeit vom 11. März 1915 
ist bei der bayerischen Station Gablin- 
sen das Zeichen „St 250 ke“ zu streichen. 

Hannover, den 3. März 1915. (461) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Herausgegeben.im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. M 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. 


Westdeutsch-Sächsischer Güterverkehr. 

Am 8. März 1915 wird der Ausnahme- 
tarif 6c (Rohbraunkohlen usw.) auf 
weitere Empfangsstationen des Eisen- 
bahndirektionsbezirkes Hannover aus- 
zedehnt. Näheres ist aus dem Tarif- und 
Verkehrsanzeiger der 
schen Staatseisenbahnen und aus unserem 


Verkehrsanzeiger zu ersehen, auch geben ” 


die Stationen Auskunft. (472) 
Dresden, am 5. März 1915. 
Kgl. Gen.--Dir. d. Sächs. Staatseisenb.. 


als geschäftsführende Verwaltung. 


Transittarıf für den Süddeutschen Güter- 
verkehr nach den unteren Donauländern, 
Teil II vom 1. Februar 1907. 

Mit Wirksamkeit vom 1. April 1915 
werden die Stationen Freudenstadt Hbf. 


Freudenstadt Stadt, Neckarsulm, Tutt- 
lingen und Weingarten (Württ.) der 


K. Württembergischen Staatseisenbahnen 


in den Tarif einbezogen. Näheres in 
unserem - Verkehrsanzeiger. (473) 
München. den 5. März 1915. 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Süddeutscher Donauumschlagsverkehr 
über Regensburg, Deggendorf und Passau 
Donaulände transit. Tarif, Teil IT vom 

1. Januar 1911. 

Mit sofortiger Wirksamkeit wird die 
Station Immendingen (K. Württ. Staats- 
eisenbahnen) in den A. T. 11A (Eisen 
und Eisenwaren) einbezogen. 

Näheres in unserem Verkehrsanzeiger. 

München, den 4. März 1915. (474) 
Tarifamt d. K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Westdeutsch-Österreichischer. Verkehr. 
Heft L vom 1. August 1911. 


‚Am 15. März d, J. tritt ein neuer 
Frachtsatz des Ausmahmetarifs _- 90 B 


(Fabriksalz) “ von,  Leimbach-Kaiseroda 


preußisch-hessi- 


nach Brückl in Höhe von 190 Pf. für 
100 kg in Kraft. (477) 
Breslau, den 6. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


3. Verdingungen. 


Verdingung von. 950 Zinkeimern, 
200 Waschbecken, 180 Müllschaufeln, 200 
Kohlenkasten, 350 Kohlenlöffeln, 2900 
Steinschlaggabeln ohne Stiel, 800 Stahl- 
blechschaufeln für Kohlenlader für die. 
Königliche Eisenbahndirektion Berlin. 
Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 30. März 1915. vormittags 10% Uhr, 
an das Zentralbureau, Zimmer 


257, in Berlin :W.35,.. Schases 
berger. Ufer 1-4 Proben bis 
spätestens zum 27. März 1915 an das 


Betriebsmaterialien - Hauptmagazin, Ber- 
lin Ostbahnhof, einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
30. März 1915, vormittag 11 Uhr, Tempel- 
hofer Ufer 28III, Zimmer Nr. 4, statt. 

Angebothbogen und Bedingungen können 
in unserem Zentralbureau, Zimmer 
257, eingesehen, auch von dort gegen 
Portorzeie Einsendung von 
0,50 M und 5. 38 Bestellgeld bar (nicht 


in Briefmarken) bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist bis 23. April 1913. 
Berlin, den 6. März 1915. (485) ° 
Königliche Kisenbahndirektion. | 
1 
Verdingung : 


der Lieferung von Werkstatts-Materia- 
lien für die Königl. Eisenbahndirektionen 
in Altona, Cassel, Erfurt, Hannover und 
Münster i. W. für das Etatsjahr 1915, ° 
und zwar A. 68000 kg Leinöl, 20000 kg 
franz. Terpentinöl, 44000 kg Terpentin- ’ 


ölersatz. B. Für die Königl. Eisenbahn- 
direktion Hannover: 2000 St. Weasch- 
schwämme,. 1500 St. Bimsstein, gepreßt, 


1500 kg 1000 1 
Petroleumspiritus, 1150 kg Borax, 1000 kg 
Leim, 3000 kg Salzsäure, 8800 kg Ein- 
satzhärtemasse, 30 kg Schellack, 
1000 kg blausaures Kali, 2000 ke Kolo- 
phonium. 
Proben zu A bis spätestens 16. März 
an das Werkstättenamt ce in Leinhäusen. 


gemahlen, 

4 

! 

i 

Eröffnung der Angebote am” 
Y 


Bimsstein 


26. März 1915 zu A. vormittags 11 Uhr, 


B. vormittags 11% Uhr. Verdingungs- 
unterlagen gibt unser Zentralbureau 
gegen A. 6038, B. 50 8 bar, in Zimmer 
292 ab. (462) 
Hannover, den 3. März 1915. £ 
Königliche Eisenbahndirektion. > 


a 
Die Lieferung und Aufstellung von 
71 t Flußeisen und 0,3 t Flußstahl für 
eiserne Bahnsteigüberdachungen auf N 
Bahnhof Camenz soll öffentlich vergeben 
werden. u 
Fertigstellungstermin 1. September d.J. 
Angebote sind versiegelt und mit Auf- 
schrift versehen bis zum 26. März, 
vormittags 11 Uhr, an uns einzusenden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. Verdingungs- 
unterlagen nebst Zeichnungen liegen im 
unserem Zentralbüro, Claassenstraße 12, 
Zimmer 41, werktäglich von 8—1 vorm. 
und 3—6 Uhr nachm. zur. Einsicht aus, 
können auch : gegen post- und bestell- 
seldfreie Einsendung von 2,50 „HK in bar 
von dort bezogen werden. (478) 
Breslau, den 2: März 1915. 
- Königliche Eisenbahndirektion. 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


Die Verstümmeltenfürsorge bei den württembergischen Staatseisenbahnen. 


Von Finanzrat Honold, Stuttgart. 


Die lebhaften Erörterungen, die zurzeit über die Fürsorge für 
die schwerverwundeten, verstümmelten Krieger gepflogen werden, 
lassen es angezeigt erscheinen, über die Erfahrungen zu berichten, 
die schon in Friedenszeiten mit der Verstümmeltenfürsorge bei 
den Eisenbahnen gemacht worden sind. Gerade bei dem Personal 
der Eisenbahnverwaltungen sind ja leider die schweren Unfälle 
durch Überfahrenwerden nicht selten, die zum Verlust von Beinen 
oder Armen führen. Die württembergische Staatseisenbahnver- 
waltung hat im Laufe des letzten Jahrzehnts für ihre Unfallver- 
stümmelten eine weitgehende Fürsorge eingerichtet, über die nach- 
stehend einige Mitteilungen gemacht werden sollen. 

Die gesetzlichen Grundlagen der Unfallentschädigung sind für 
Arbeiter und Beamte verschieden. Nach dem mit $ 9 des frü- 
heren Gewerbeunfallversicherungsgesetzes sachlich übereinstim- 
menden $ 558 der Reichsversicherungsordnung sind dem unfall- 
verletzten Arbeiter vom Be&inn der 14. Woche nach dem Unfall, 
bis wohin der Träger der Krankenversicherung einzutreten hat, 
zu gewähren: einmal Krankenbehandlung, die die Versorgung 
mit den Hilfsmitteln zu umfassen hat, die erforderlich sind, um 
den Erfolg des Heilverfahrens zu sichern oder die Folgen der 
Verletzung zu erleichtern (Krücken, Stützvorrichtungen und 
dergleichen), und sodann eine Rente für die Dauer der Erwerbs- 
unfähigkeit, bei teilweiser Erwerbsunfähigkeit nach dem Maße 
der Einbuße an Erwerbsfähiskeit. Für die Entschädigung der 
Beamten aus im Dienste erlittenen Betriebsunfällen sind dagegen 
die Unfallfürsorgegesetze der einzelnen deutschen Staaten, in 
Württemberg das Gesetz betreffend die Unfallfürsorge für Be- 


amte vom 23. Dezember 1902, maßgebend. Nach diesem 
erhalten die Beamten im Falle dauernder Dienst- 
unfähigskeit als Pension 66% % ihres jährlichen Dienst- 


einkommens und außerdem nach dem Wegfall des Dienstein- 
kommens den Ersatz der noch erwachsenden Kosten des Heilver- 
- fahrens, wobei auf $ 9 des früheren Gewerbeunfallversicherungs- 
gesetzes ausdrücklich Bezug genommen ist; die vorher erwach- 


senden Kosten des Heilverfahrens können dem Verletzten ersetzt 
werden, Die gesetzlichen Verpflichtungen waren hiernach er- 
füllt, wenn dem Verletzten Krankenbehandlung gewährt oder ihre 
Kosten ersetzt wurden und wenn ihm seine Rente oder Pension 
angewiesen wurde; dabei genügte es in dem besonders häufigen 
Fall des Verlusts eines oder beider Beine, wenn der Verletzte 
zur Erleichterung der Folgen der Verletzung Krücken und einen 
Stelzfuß erhielt. Demgemäß wurde früher auch bei der württem- 
bergischen Staatseisenbahnverwaltung verfahren. Es blieb den 
Verstümmelten überlassen, von sich aus um künstliche Glieder 
nachzusuchen, wobei die Gewährung von der Wahrscheinlichkeit 
einer Steigerung der Erwerbsfähiekeit im neu gewählten Berufe 
abhängig gemacht wurde, und es blieb noch mehr den Verstüm- 
melten überlassen, selbst sich nach einem neuen Berufe umzu- 
sehen oder um Wiederverwendung im Eisenbahndienst auf einem 
Posten, für den ihr körperlicher Zustand genügte, zu bitten. Die 
Bitten um Wiederverwendung konnten in Ermangelung einer 
planmäßigen Bereitstellung von Dienstposten für Invaliden nicht 
immer einen willfährigen Bescheid finden. Man neigte eher 
dazu, durch Geldunterstützungen, sei es fortlaufend, sei es von 
Fall zu Fall, dem Verletzten auf Ansuchen entgegenzukommen. 

Dieser Zustand, den man wohl als finanziell nicht ungünstig 
für die Verwaltung betrachtete, konnte auf die Dauer nicht be- 
friediceen. Er wirkte ungerecht, weil der Verletzte, der selbst oder 
mit Hilfe anderer seine Interessen lebhafter zu vertreten wußte, 
Vorteile erlangte, die dem bescheideneren Verletzten versagt 
blieben. Es war aber überdies grundsätzlich verfehlt, es aus- 
schließlich dem Belieben des Verletzten zu überlassen, auf welchen 
Grad der Erwerbsfähigkeit er wieder gebracht werden wollte 
und ob er sich einer neuen Tätigkeit und gegebenenfalls, welcher 
er sich zuwenden wollte. Denn mit Rücksicht auf die sittliche 
und wirtschaftliche Bedeutung der Verstümmeltenfürsorge mußten 
diese Fragen unter allgemeinen Gesichtspunkten betrachtet werden 
und es mußte deshalb im einzelnen Falle von Amts wegen auf 
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ihre Entscheidung Einfluß genommen werden. Wenn man die 
Fürsorge für den Verletzten mit der Festsetzung der Pension oder 
Rente abschloß, so machte man sich selbst daran mitschuldig, 
daß der Verletzte alle seine Gedanken auf diese Bezüge und ihre 
llöhe vereinigte, anstatt seine Energie an die richtige Verwertung 
der ihm verbliebenen Arbeitskraft zu wenden. Es waren auch 
die Fälle nicht ganz selten, wo Verstiimmelte, die von sich aus 


nicht die erforderliche Willenskraft aufgebracht hatten, einer 
neuen, ernsten Erwerbstätirkeit nachzugehen, auf dem Umweg 


über einen ärmlichen Hausierhandel oder den Gelegenheitserwerb 
des: Leierkastens schließlich auf die Landstraße gerieten. In 
anderen Fällen wiederum wurde der Verstimmelte von seinen 
Verwandten abgehalten, einen neuen Erwerb zu suchen; mit den 
50 bis 60 .M bar Geld, die durch ihn am Ersten jeden Monats in 
das einfache ländliche Söldnerhaus kamen, war der Verstümmelte 
eine Geldquelle geworden, die man sich gegen freie Kost und 
Wohnung und ein Sonntagstaschengeld für den gemeinsamen 
Haushalt zu erhalten suchte; kam es dann nach kürzerer oder 
längerer Zeit zum Streit mit den Angehörigen, wozu die l’rage 
der’ Höhe des Sonntagstaschengeldes den unausbleiblichen Anlaß 
lief auch hier der der Arbeit und einer richtigen Ein- 
teilung seiner Rente entwöhnte Mann Gefahr, in Laster und Not 
zu geraten. In allen Fällen aber waren die Verletzten ohne aus- 
reichende Beschäftigung zu unzufriedenen Leuten geworden, die 
über ihre zum Nichtstun ungenüsende Rente murrten und ihre 
Unzufriedenheit mit den staatlichen Einrichtungen auch auf ihre 
Umgebung übertrugen. 

Zur Beseitigung dieser Übelstände ging die württembergi- 
sche Staatseisenbahnverwaltung dazu über, durch eine Reihe von 
Maßnahmen im Laufe der letzten zehn Jahre sowohl die den 
Unfallverletzten verbliebene Arbeitsfähigkeit auf einen tunlichst 
hohen Grad zu heben, als auch für eine richtige Verwertung 
dieser Arbeitsfähiekeit durch Zuweisung einer neuen Tätigkeit 
zu sorgen. Der erste Abschnitt dieser Fürsorge hatte schon un- 
mittelbar nach dem. Unfall einzusetzen. Die..Dienststellen wurden 
angewiesen, bei allen Verletzungen, die Krankenhausbehandlung 
angezeigt erscheinen lassen, auf die tunlichst rasche Überführun« 
des Verletzten nach dem nächstgelesenen guteingerichteten Kran- 
kenhaus hinzuwirken. Die Dienstvorgeseizten und die Bahnärzte 
sollten bei jedem geeigneten Anlaß das Personal auf die Vor- 
teile der Krankenhausbehandlung hinweisen. Zwar zeigte sich 
anfangs noch da und dort Neigung, unverständigen Wünschen 


bot, so 


der: Verletzten oder ihrer Anzsehörigen nach häuslicher 
Pflege nachzugeben; doch wurde durch das infolge der fort- 


gesetzten Belehrung zunehmende Verständnis des Personals für 
die Vorteile der Krankenhausbehandlung und durch die grund- 
sätzliche Heranziehung der Dienstvorgesetzten zur 
lichen Äußerung. in allen Fällen, wo eine an sich angezeigte 
Überführung ins Krankenhaus unterblieben war, im Laufe der 
Jahre erzielt, daß alle Fälle, in denen sich Krankenhausbehand- 
lung empfiehlt, auch tatsächlich rechtzeitig einer solchen zuge- 
führt werden. 


verantwor - 


Sobald der Heilungsverlauf es gestattet, werden nunmehr allen 
Verstümmelten auf Kosten der Verwaltung künstliche Glieder be- 
schafft. Früher hatten sich bei der Beschaffung von solchen 
Schwierigkeiten daraus ergeben, daß den Verstümmelten auf- 
gegeben wurde, sie von einer bestimmten Firma zu beziehen, Dies 
führte zu häufigen Klagen über die gelieferten Glieder und zu 
fortgesetzten Gesuchen um Abänderung und Wiederherstellung 
sowie um Übernahme der Kosten hierfür. Man entschloß sich 
daher, den Verstiümmelten die Wahl der liefernden Firma freizu- 
geben. Seither sind die Gesuche um Abänderung auf die durch 
die Veränderungen des Stumpfes notwendig werdenden Fälle be- 
schränkt und die Gesuche um Wiederherstellung wesentlich sel- 
tener geworden. Die Verletzten sind mit ihren selbst bestellten 
Gliedern zufriedener, die Verwaltung spart unmittelbar durch Ver- 
minderunge der Abänderungs- und Wiederherstellungskosten und 
mittelbar durch die preisregelnde Wirkung des Wettbewerbs. Et- 
waige Mißbräuche. werden dadurch wirksam verhütet, daß vor 
der Vornahme von Arbeiten an den künstlichen Gliedern die Ge- 


nehmigung der Verwaltung hierzu 


nachgesucht werden muß. 
Kommt nach der Art der Verstümmelung der Übergang zu einer 
mit Schreibgeschäften verbundenen Tätigkeit in Frage, so werden 
dem Verletzten im Falle des Bedürfnisses «durch eine außer- 
ordentliche Unterstützung die Mittel zum Besuche eines Schreib- 
kurses und dergl. gewährt. 

Wenn auf diese Weise die dem Verstümmelten verbliebene Ar- 
beitsfähirkeit auf eine tunlichst hohe Stufe gehoben ist, so setzt 
als zweiter Abschnitt der Fürsorge für ihn die Sorge für seine 
Weiterbeschäftigung ein. Bei den Beamten wird geprüft, ob sie 
nicht trotz ihrer Verstümmelung in ihrer Stelle belassen oder in 


eine andere möglichst zleichwertige Stelle überführt werden 
können. Wenn dies irgend möglich ist, wird die Zurruhesetzung 


und Pensionsfestsetzung vermieden. Im übrigen wird tunlichst 
schon vor der Festsetzung der Pension oder Rente, meist schon 
unmittelbar nach der Entlassung aus dem Krankenhaus, mit dem 


Verletzten die Frage seiner Wiederbeschäftigung auf einem äddern 


Dienstposten unter Berücksichtigung der mutmaßlichen Arbeits- 
fähigkeit und seiner sonstigen Fähigkeiten erörtert. In fast allen 
Fällen wird der Anresung der Wiederbeschäftigung von den Ver- 
letzten dankbar und freudig entsprochen. Nur ganz ausnahms- 
weise, wenn besondere Umstände oder Beziehungen den Verletz- 
ten zur Wahl eines völlie neuen Berufs veranlassen, wird von 
dem Angebot der Wiederbeschäftigung kein Gebrauch gemacht. 
Nicht ganz leicht dagegen gestaltete sich anfangs die Unter- 
bringung der Verletzten auf geeigneten Dienstposten, Nicht alle 
Dienststellenvorstände zeigten zunächst das wünschenswerte \Ver- 
ständnis für die Aufgaben der Verstümmelungsfürsorge, es über- 
wog meist die Besorgnis, nicht voll leistungsfähige Leule 5|s volle 
Arbeitskräfte angerechnet zu erhalten; Anfragen der Direktion 
bei den Dienststellen nach der Möglichkeit der Beschällisung von 
Invaliden wurden daher auch regelmäßig verneinend beantwortet, 
so daß man schließlich genötigt war, die Invaliden den Dienst- 
stellen einfach zuzuweisen und ihren Dienst von Aulsichtswegen 
entsprechend zu regeln. Aber allmählich zeigte sich auch hier 
unter der Wirkung fortdauernder Aufklärung und Belehrung 
durch die Referenten der Direktion ein Umschwune. Die Dienseit- 
stellenvorstände lernten bald erkennen, daß ihnen mit den lür 


ihre Wiederbeschäftieunz dankbaren und arbeitswillisen, dureh 
ihr persönliches Mißegeschick reifer und wesetzter gewordenen, 


einem häufigen Ortswechsel schon im Hinblick auf ihren körper- 
lichen Zustand abgeneigten Invaliden häufig viel besser zedieni 
war, als mit den von jugendlichem Leienisinn noch nicht freien, 
überdies bald hierhin, bald dorthin abgeordnsten Jungen Dienstes- 
anwärtern. So mehrten sich denn im Laufe der Zeit die Ge- 
suche um Zuweisung von Invaliden. Während anfangs von Faii 
zu Fall die Wiederbeschäftigung eines Invaliden geregelt werden 
konnte, mußte nunmehr bei der Direktion eine Vermittelungsstelle 
geschaffen werden, die auf Grund der Mitteilungen des Unfall- 
referats eine Vormerkliste für Invaliden führt und gleichzeitig 
die Anmeldungen über alle für solche in Betracht kommenden 
freien Dienstposten sammelt, auch soweit erforderlich Erhebungen 
über weitere solche Dienstposten macht. So finden wir heute 
eine Reihe der verschiedensten Dienstposten mit Unfallverletzten 
besetzt; sie haben Verwendung gefunden als Stationsdienergehil- 
fen, insbesondere im Portier- und Bureaudiener- (Ausläufer-) 
Dienst, als Gehilfen im Abfertisungsdienst, als Hilfsschreiber bei 
Bezirksstellen und größeren Güterstellen, als Bahnagenten, als 
Hilfskräfte der Bahnmeister im Schreib- und Materialienwesen 
bei größeren Bahnmeistereien und in besonders großem Umfange 
als Schrankenwärter, wobei die anderweitige Regelung der Bahn- 
bewachung ihre Verwendung besonders begünstigete.e Die Ent- 
lohnung der wiederbeschäftigten Invaliden ist so geregelt, daß 
sie einen Zusatztaglohn zu ihrer Pension oder Rente in einem 
solchen Betrag erhalten, daß sie im allgemeinen auf die Höhe 
ihrer Gesamtbezüge vor dem Unfall kommen; an den allgemeinen 
Lohnvorrückungen nehmen sie teil. Im laufenden Rechnungs- 
abschnitt (1. April 1913 bis 31. März 1915) wurden die Veerhält- 
nisse der Invaliden noch weiter dadurch verbessert, daß eine An- 
zahl etatsmäßiger Beamtenstellen für sie geschaffen wurde, auf 
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denen sie, wenn sie während längerer Zeit ihren - neuen Dienst 
ohne erheblichere Anstände versehen haben, wieder der Vorteile 
der staatlichen Gehaltsvorrückungen und Pensionsbestimmungen 
teilhaftig werden können. In das Gehalt wird auf diesen Stellen 
die Rente eingerechnet. 


Die planmäßige Wiederbeschäftigung der Unfallverstümmelten 
auf dieser Grundlage hat sich durchaus bewährt. Der erste Ver- 
such hat in der weit überwiegenden Zahl der Fälle zum dauern- 
den Erfolg geführt. Freilich ist Voraussetzung für das Ge- 
linsen, daß der Mut des Verstümmelten, sich in eine neue 
Tätiekeit zu finden, nicht durch allzu willkürliches Eingreifen 
in seine persönlichen Verhältnisse beeinträchtigt wird. Es mußte 
den Erfolg in Frage stellen, wenn ein des strengen Winters un- 
gewohnter Unterländer auf das Schneeschuhsportgebiet der Schwä- 
bischen Alb verpflanzt wurde, wo er im Winter mit seinem 
künstlichen Bein drei Monate lang über Schnee und 
Eis zu gehen hatte, oder wenn etwa ein katholischer 
Oberländer in eine protestantisch - pietistische Gemeinde 
des Unterlandes versetzt werden sollte. Mehr als 
sonst bedarf es hier der Vermeidung der bureaukrati- 
schen Schablone und des liebevollen Eingehens auf den Einzel- 
fall. Durch die erfolgreiche Wiederbeschäftigung der Verstümmel- 
ten ist der Staat in der Lage, anstatt eine Anzahl unzufriedener 
Müßiggänger zu bekommen, sich ebenso viele treue Staatsdiener 
zu erhalten. Für die Verwaltung ergibt sich der besondere Vor- 
teil, daß sie für Dienstposten, die in Wirklichkeit einen unbe- 
schränkt arbeitsfähigen Mann nicht voll in Anspruch nehmen, 
nicht einen solchen verwenden und demgemäß ent- 
lohnen muß, sondern daß sie in sachgemäßer Weise nur den 
Ergänzungstaglohn oder -gehalt auszugeben braucht. Wenn ganz 
vereinzelt ein Verstümmelter seine Dienstpflichten auf dem neuen 
Posten unter Hinweis auf die durch seine Verstümmelung angeb- 
lich für den Staat entstandene Verpflichtung, unter allen Um- 
ständen für ihn zu sorgen, vernachlässigen zu dürfen glaubt, so 
vermögen solche nur ganz vereinzelte Vorkommnisse, denen 
rechtzeitig mit der erforderlichen Strenge zu begegnen war, an 
der allgemein günstigen Beurteilung nichts zu ändern. Auch dem 
Umstand, daß durch die allgemeine Wiederbeschäftigung von Un- 
fallverstümmelten eine neue Personalklasse entstand, die bei der 
Freude des Personals am Verbandswesen alsbahd einen neuen 
Verband mit nicht immer von genügender Sachkunde zeugenden 
Forderungen bildete, kann als einer bloßen Verwaltungsunbequem- 
lichkeit im Hinblick auf die allgemeine Bedeutung der Verstümmel- 
tenfürsorge keine Bedeutung beigemessen werden. 

In gleicher Weise, wie bei den Verstümmelten, bewährte sich 
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auch .die-Wiederbeschäftigung bei den sönstiren Unfallverletzten. 
An die Stelle “der Sucht"nach einer möglichst hohen Rente trat 
bei diesen Verletzten in allen geeigneten Fällen das Bestreben, 
die Unfallfolgen und damit die Rente möglichst bald soweit ver- 
ringert oder beseitigt zu sehen, daß sie wieder in die Anwärter- 
listen für Beamtenstellen aufgenommen werden und damit ihre 
alten Vorrückungsaussichten wieder erlangen, Dies gilt ins- 
besondere auch für die an traumatischer Neurose leidenden Ver- 
unglückten. Vor etwa 10—15 Jahren bestand in Verkennung des 
wirklichen Wesens der traumatischen Neurose die ärztliche 
Übung, eine Erwerbsunfähigkeit von 100% anzunehmen. Die 
württembergische Staatseisenbahnverwaltung hat anläßlich einer 
allgemeinen Nachprüfung dieser älteren Fälle den Versuch ge- 
macht, auch hier durch eine Wiederbeschäftisung der meist in 
höchst unsicheren wirtschaftlichen Verhältnissen als Provisions- 
reisende usw. lebenden Verunglückten einzugreifen. Dieser Ver- 
such schlug in fast allen Fällen fehl, Die Besorgnis, von der 
seit Jahren gewohnten 100 prozentigen Rente etwas verlieren zu 
können, erstickte jeden ernstlichen Arbeitsversuch, Ganz anders, 
seitdem bei traumatischer Neurose nur 20- bis höchstens 50 prozen- 
tige Renten bewilligt werden; jetzt ist die früher scheinbar un- 
heilbare traumatische Neurose heilbar geworden, und die als- 
baldige Wiederbeschäftisung führt in den meisten Fällen nach 
verhältnismäßig kurzer Zeit zur Wiedererlangung voller Arbeits- 
fähiekeit. 

Daß die umfassende Fürsorge für die Unfallverletzten trotz der 
Mehraufwendungen an Heilkosten letzten Endes auch nicht von 
ungünstiger finanzieller Wirkung für die Verwaltung ist, zeigt 
ein Blick in den letzten Verwaltungsbericht der württembergischen 
Verkehrsanstalten für das Etatsjahr 1913. Während die Aus- 
gaben für die Unfallentschädigungen der Arbeiter (Unfallversiche- 
rung) und der Beamten (Unfallfürsorge) bei der starken Er- 
höhung der Löhne und Gehälter an sich eine Neigung zur Über- 
schreitung zeigen müßten und während alle anderen Etatsposten 
für Wohlfahrtszwecke Überschreitungen zeigen, ist der Etats- 
posten für Unfallversicherung mit 232091 AM um 11909 MN, der 
für Unfallfürsorge mit 389911 MA noch um 89 MH hinter dem 
Etatssatz zurückgeblieben. Je mehr Arbeitsgelegenheit, desto 
weniger Rentenhunger! 


Mögen die günstigen Erfahrungen, die die württembergische 
Staatseisenbahnverwaltung mit der Verstümmeltenfürsorge ge- 
macht hat, dazu beitragen, den Bestrebungen nach umfassendster 
Bereitstellung von Arbeitsgelegenheit für die Kriegsverstümmelten 
einen vollen Erfolg zu sichern! 


Deutschlands Eisenbahnbetrieb zur Kriegszeit. 


Der „Reichsanzeiger“ schreibt: 

Die Bedeutung der Eisenbahnen für den Verlauf der Ope- 
rationen ist durch die letzten großen Siege im Osten wieder ins 
hellste Licht gerückt. Die deutschen Eisenbahnen sind ein her- 
vorragendes Instrument der Heeresleitung, das von den Militär- 
eisenbahnbehörden mit fester und sachkundiger Hand geführt 
wird. 

Sämtliche Eisenbahnen Deutschlands befinden sich seit dem 
Tage der Mobilmachung im Kriegshetriebe. Das bedeutet, daß 
die Bahnverwaltungen bezüglich der Einrichtung, Fortführung, 
Einstellung und Wiederaufnahme des Bahnbetriebes den Anord- 
nungen der Militärbehörde Folge zu leisten haben. Die Aus- 
führungsanweisungen für die Regelung des Kriegsbetriebes gibt 
der Chef des Feldeisenbahnwesens im Großen Hauptquartier durch 
die Militäreisenbahnbehörden Linienkommandanturen an 
die „Bahnbevollmächtigten für Militärangelezenheiten“, die schon 


"im Frieden für iede Eisenbahnverwaltung (Eisenbahndirektion) 
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bestimmt sind. Die Linienkommandanturen sind dafür verant- 
wortlich daß den Anforderungen der Heeresleitung so entsprochen 


wird, wie es nach der Leistungsfähigkeit der Bahnen nur irgend 


möglich is. Daß ein enges Zusammenarbeiten der Linien- 
kommandanturen und Bahnbevollmächtigten Vorbedingung für 
den Erfolg der Arbeit ist, liegt auf der Hand. 

Im Unterschied zum Heimatgebiet führen in den eroberten Ge- 
bieten die Militäreisenbahnbehörden — Militäreisenbahndirektionen 
und Linienkommandanturen — auch den Eisenbahnbetrieb selb- 
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ständig. Hierzu sind ihnen Eisenbahntruppen sowie Eisenbahn- 
bau- und Betriebskolonnen, Eisenbahntelegraphenkolonnen usw. 


unterstellt. Diese Kolonnen werden aus Personal der Heimat- 
verwaltungen gebildet, das in den Heeresdienst übertritt. 
Truppenverschiebungen im Kriege werden meist kurzerhand be- 
fohlen. Sie können sich nur dann pünktlich vollziehen wenn 
die Linienkommandanturen weit vorausschauend  vorgesorgt 
haben, ohne Umfang, Zeitpunkt, Richtung, Beginn und Ende der 
bevorstehenden Transportbewegungsen mit Bestimmtheit voraus- 
sagen zu können. Darin liegt der wesentlichste Unterschied 
zwischen den Anforderungen an die Eisenbahnen im Frieden 
und im Kriege und gleichzeitig die schwierigste Aufgabe für die 
Linienkommandanturen und DBahnbevollmächtigten. In -erster 
Linie richtet sich die Vorsorge darauf daß auch bei plötzlich 
eintretendem Bedarf Leerzüge zur rechten Zeit zur Stelle sind. 
Die bezüglichen Weisungen der Militäreisenbahnbehörden sind 
von der jeweiligen Kriegslage abhängig; sie müssen darauf Rück- 
sicht nehmen, welcher Art die abzubefördernden Verbände sein 
werden und welche Transportrichtungen in Frage kommen. 


Die Linienkommandanturen entwerfen den Fahrplan für die 
Militärtransporte, der dichte Zugfolge bei vollster Betriebssicher- 
heit bieten muß. Auch die Verpflegung von Mann und Pferd 
während der Eisenbahnfahrt bedarf der gründlichsten Vorberei- 
tung. Für das Heimatgebiet setzen die Bahnbevollmächtigten 
das Ergebnis der vorbereitenden Arbeit der Linienkommandan- 
turen in die Tat um: für sie fällt erschwerend ins Gewicht, daß 
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wie auch des Waeenparks und der Lokomotiven zum Betriebe 
auf den eroberten Bahnen abgegeben ist. 

Die militärischen Stellen sind bei ihren Anordnungen natürlich 
ebenso wie die Eisenbahnverwaltungen bemüht, den Personen- 
verkehr — auch mit Schnellzügen — nicht wesentlich zu stören, 
während der Güterverkehr den großen Militärtransportbewegun- 
sen ganz oder teilweise weichen muß. Sobald der Befehl zum 
Truppentransport an die Linienkommandanturen ergeht, gilt es, 
schleunigst in enger Fühlung mit den Truppenbehörden und unter 
Berücksichtigung der Bahnverhältnisse das Ein- und Auslade- 
gebiet zu bestimmen, dort die Vorbereitungen für die Massenein- 
und -ausladungen von Truppen zu treffen und die pünktliche 
Heranführung der Leerzüge an die Einladebahnhöfe zu bewirken. 
Die untergebenen Dienststellen und Nachbargebiete erhalten 
Weisung oder Nachricht, damit sie die nötigen Maßnahmen für 
die Transportdurchführung, für die Verpflegung der Truppen, 
die Versorgung der Lokomotiven mit Wasser und Kohle usw. 
treffen können. Die Linienkommandanturen und Bahnbevoll- 


und Nacht den Lauf der Transportbewegung durch das Linien- 
gebiet. Trotz der vortrefflichen Schulung unserer Eisenbahner 
sind Störungen solcher zewaltiger Transportbewegungen wohl 
möglich. Da gilt es Stockungen in ihren ersten Anfängen zu er- 
kennen und zu beseitigen, unter Umständen auch bei größeren 
Störungen mit energischer Hand verantwortungsfreudig einzu- 
reifen, um durch Umleitung der Transportbewegungen öder 
sonst geeignete Maßnahmen dem vorzubeugen, daß die Truppe 
nicht rechtzeitig an den Feind kommt. Die Vorbereitungen der 
Linienkommandanturen und Bahnbevollmächtisten im Auslade- 
gebiet müssen derartig sein, daß sich die Truppenausladungen und 
der Abfluß der entleerten Züge ohne Verzögerung vollzieht, da 
sonst die nachfolgenden vollen Züge aufzehalten werden und 
die ganze Bewegung ins Stocken gerät. Die Ableitung der ent- 
ladenen Züge, die sich oft zu Hunderten folgen, muß nach wohl- 
erwogenem Plan erfolgen, damit schwer entwirrbare Verstopfun- 
gen wichtiger Bahnlinien vermieden, die Leerzüge vielmehr ohne 
Aufenthalt neuen Aufgaben zugeführt werden Können. 


® 


Die zweite Lesung des Etats der preußischen Eisenbahnverwaltung 


fand am 5. d. M. im preußischen Abgeordnetenhause statt. Wäh- 
rend in früheren Jahren die Beratungen dieses Etats sich über 
einen Zeitraum von mindestens 4 Tagen zu erstrecken pflegten, 
nahm diesmal die Beratung knapp 4 Stunden in Anspruch. Zieht 
man kurz das Ergebnis dieser Sitzung, so erhielt ihr Verlauf 
sein besonders erfreuliches Gepräge durch die restlose Anerken- 
nung, welche die Abgeordneten aller Parteien in warmen Worten 
den unerreichten Leistungen der deutschen Eisenbahnen im bis- 
herigen Verlauf des großen Krieges zollten. Die bemerkenswerten 
öffentlichen Äußerungen der Anerkennung, die ja bekanntlich 
auch die feindliche Presse den hervorragend leistungsfähigen 
deutschen Eisenbahnen nicht vorenthalten hat, fanden hier erneut 
einen kräftigen Widerhall. Daneben traten die rein sachlichen 
Fragen mehr in den Hintergrund. Einmal bot der diesjährige 
Etat, der bekanntlich, von geringfügigen Abweichungen abge- 
sehen, lediglich eine Wiederholung der im vorjährigen Etat bei 
den Betriebseinnahmen und -ausgaben angesetzten Beträge dar- 
stellt, schon an sich geringeren Anlaß zu längeren Erörterungen, 
sodann aber unterblieb die sonst übliche Besprechung vieler grund- 
sätzlicher Fragen mit Rücksicht auf die im ganzen peinlich be- 
obachtete Innehaltung des sogenannten Burgfriedens. Die Ver- 
handlungen zeigten in ihrer Gesamtheit ein erhebendes Bild des 
einmütigen Zusammenstehens aller Parteien in allen Fragen des 
nationalen Wohls. 


Bei Beginn der Sitzung wiederholte der Berichterstatter, Abg. 
Hirsch-Essen (nl.), zunächst die beachtenswerten Ausfüh- 
rungen, mit denen der Vorsitzende des verstärkten Haushalts- 
ausschusses (früher Budgetkommission) dessen Verhandlungen 
am 1. d. M. eingeleitet hatte. In ihnen wurde den großen Leistun- 
gen, durch die die Eisenbahnverwaltung den infolge des Krieges an 
sie herangetretenen Anforderungen in vollstem Maße entsprochen 
hat, uneingeschränktes Lob gespendet. Daß das alles so möglich 
gewesen, sei dem Geist zu danken, der die preußische Eisenbahn- 
verwaltung beseelt, der von der höchsten Spitze ausgehend die 
sämtlichen Glieder dieses großen und gewaltigen Körpers durch- 
dringt. Preußische Ordnung, Pflichttreue und Disziplin hätten 
allein solche Früchte zeitigen können. Diese Erfahrungen zeigten 
den Mitgliedern des Hauses, denen die Fortentwicklung des preu- 
ßischen Eisenbahnwesens eine Pflicht ist und am Herzen liegt, 
den Weg, den sie auch in Zukunft zu gehen haben werden. Auf 
den Etat selbst übergehend verwies der Berichterstatter auf den 
Einfluß, den das stockende Wirtschaftsleben bei Beginn des 
Krieges notwendig auf die Eisenbahneinnahmen ausüben mußte, 
hob aber gleichzeitig hervor, daß der Übergang zu gewöhnlichen 
Zuständen sich schneller, als anfangs angenommen, vollzogen und 
der Verkehr von Monat zu Monat zugenommen hat, daß auch 
keine Arbeitslosigkeit eingetreten ist, sondern sich sogar ein 
Mangel an Arbeitskräften gezeigt hat. Es müsse als ein großes 
Verdienst der Eisenbahnverwaltung anerkannt werden, daß sie 
in dieser schweren Zeit in weitherziger Weise alles getan hat, 
um mit der Finanzverwaltung einheitlich ihre Aufgabe zu lösen. 
Der Berichterstatter ging dann auf die im Haushaltsausschuß ge- 
zebenen Anregungen technischer Art ein und teilte mit, daß von 
der Eisenbahnverwaltung deren eingehende Prüfung auch in dieser 
Zeit zugesichert worden ist. Nach einigen Ausführungen über die 
Frage der Speisung des Ausseleichsfonds und dessen weitgehender 
Verwendung für Zwecke des Extraordinariums schloß der Ab- 
geordnete seinen Bericht mit kurzen Bemerkungen über die Auf- 
stellung des vorliegenden Etats, Ob und inwieweit dieser der 
Wirklichkeit entsprechen wird, lasse sich natürlich zurzeit nicht 
sagen, einen Allerdings sehr unsicheren Anhalt werde vermut- 
lich die Verkehrsentwicklung der letzten Monate des Etatsjahres 
1914 bieten. Da anerkanntermaßen die Aufstellung sehr vor- 


sichtig erfolet ist, sei zu hoffen, daß, wie in den letzten Monaten 
des verflossenen Jahres, auch im Etatsjahr 1915 die Wirklichkeit 
von dem Voranschlage nicht sehr abweichen wird, 

Hierauf .erstattete Abg. Dr. Macco (nl.) den Bericht über das 
Extraordinarium sowie über den Baubericht für den Zeitraum 
vom 1. Oktober 1913 bis dahin 1914. In der daran anschließenden 


Besprechung äußerten sich die Vertreter aller Parteien überein- 


stimmend in dem oben angedeuteten Sinne über die hewunderungs- 
würdige Tätigkeit der Eisenbahnverwaltung in den verflossenen 
Kriegsmonaten. Abe. vv Hennigss-Techlin (kons.) hatte 
persönlich Gelegenheit gehabt, an einem größeren Knotenpunkt 
in Feindesland die Tätigkeit der: deutschen Eisenbahnen zu be- 
obachten. Er findet es bewundernswert, daß man trotz der im Aus- 
lande bestehenden fremdartigen Verhältnisse und abweichenden 
Einrichtungen von Unglücksfällen eigentlich fast gar nichts 
gehört hat. Natürlich sind kleine Entgleisungen und Stok- 
kungen vorgekommen; aber im allgemeinen ist die Sache ohne 
'wesentliche Störungen abgegangen. Erireulicherweise haben die 
preußischen und die übrigen deutschen Staatsbahnen bei dieser 
Gelegenheit als ein gemeinsames Ganzes vorzüglich zusammen- 
gewirkt. Anzuerkennen sei ferner, daß die Eisenbahnverwaltung 
den großen Anforderungen der Verwundetenbeförderung durch 
Einstellung möglichst vieler Lazarettzüge gerecht wurde und in 
großartiger Weise den Verwundeten ihr Los erleichtert, um sie 
möglichst schnell in die Lazarette zu bringen. Die von der Eisen- 
bahnverwaltung seit Ausbruch des Krieges betriebene Tarif- 
politik könne man, ohne zu übertreiben, nur als großzügig be- 


zeichnen, ohne sie wäre die Industrie nicht dahin. ge- 
kommen, ihre Leistungsfähigkeit so wieder aufzunehmen. 
Die Eisenbahnverwaltung selbst wird vor große Auf- 


gaben und Ausgaben gestellt werden, da im Kriege das Material 
stark abgenutzt wird. Das Wirtschaftsleben nach dem Kriege 
wird davon abhängen, daß die Eisenbahnen imstande sein wer- 
den, ihre Tätigkeit wieder aufzunehmen, ohne daß Stockungen in 
den Betriebsmitteln eintreten. Wenn die Eisenbahnverwaltung 
nach dem Kriege ihren Aufgaben gewachsen sein soll, müßten 
vor allem die Eisenbahnfinanzen weiter so vorsichtig geführt 
werden, wie es in den letzten Jahren geschehen ist. Der Aus- 
gleichsfonds werde in ganz hervorragendem Maße dazu helfen, 
die sicher nicht ausbleibenden Mindereinnahmen auszugleichen. 
Zum Schluß gedachte der Abgeordnete noch dankbar der Hilfs- 
bereitschaft der Eisenbahner, die in vorbildlicher Weise ihre 
Mittel zur Liebestätigkeit verwendet haben, Der folgende Red- 
ner, Abg. Wallenborn (Zentr.), hob u. a. lobend hervor, daß 
die Eisenbahnverwaltung bemüht war, das Wirtschaftsleben zu 
heben, indem sie besonders auch dem Handwerk Beschäftigung 
zuwies. Erfreulich sei auch, daß der preußische Eisenbahn- 
minister im Interesse der Volksernährung freies Gelände für 
den Kartoffel- und Gemüsebau zur Verfügung gestellt hat. Abe. 
Dr. Macco (nl.) führt die großartigen Leistungen der Eisen- 
bahnen auf die vorzügliche Organisation der preußisch-hessischen 
Eisenbahnverwaltung. auf ihre hohe technische Entwicklung, auf 
das ausgezeichnete pflichttreue Personal und auf die enge Füh- 
lung, welche die Eisenbahnverwaltung in den letzten zehn Jahren 
mit dem wirtschaftlichen Leben der Nation gehabt hat, zurück. 
Seine weiteren Ausführungen bewegten sich hauptsächlich auf 
dem Gebiete des Etats; u. a. machte er darauf aufmerksam, daß 
die Betriebsergebnisse für das Wirtschaftsjahr 1913 eine ganz 
auffällige Zunahme in der Benutzung der III. Klasse erkennen 
lassen. Diese Erscheinung gebe einen Fingerzeig, daß die 
III. Klasse mit Verbesserungen mehr als bisher berücksichtigt 
werden müßte. Der Abgeordnete betonte wiederum die Notwendig- 
keit der Einführung der durchlaufenden automatischen Bremse 


. müssen, 


LV. Jahrgang 
13. März 1915. 


239 


Nr. 21 


» 
bei den Güterzügen; er hält es technisch für möglich, unter Bei- 
behaltung der vorhandenen Bremsen zu dieser überzugehen und 
nimmt an, daß dann die anderen Eisenbahnverwaltungen folzen 
müßten. Schließlich gab er dem Wunsche Ausdruck, daß es ze- 
lingen möchte, das Bindeglied im Mittellandkanal zwischen Han- 
nover und Magdeburg möglichst schnell im vaterländischen In- 
teresse zu schaffen. Abg. Dr. vv. Woyna (freikons.) weist 
darauf hin, daß der gegenwärtige große Krieg wohl die beste 
Probe für die Richtiekeit der Verstaatlichung der Eisenbahnen 
ist, das würden wohl jetzt selbst ihre damaligen Gegner zugeben 
Auf einigen Gebieten werde allerdings manches nach- 
zuholen sein. Die gänzlich veralteten Bahnhöfe auf den großen 
durchgehenden Strecken hätten sich z. B. bei dem gewaltigen 
Heeresaufmarsch als ein Hindernis erwiesen. Ihr Umbau liege 
im allgemeinen Interesse, ebenso der viergleisise Ausbau der 
Hauptlinien, die scharfe Trennung des Personen- und Güterver- 
kehrs u. a. m. In allen diesen Punkten erwachsen der Eisen- 
bahnverwaltung für die Zukunft ganz gewaltige Aufgaben. Abe. 
Oeser (fortschr. Volksp.) rühmt vor allem, daß die Eisenbahn- 
verwaltung in ihren Erlassen während des Krieges nicht nach 
der Schablone verfährt, sondern anordnet, was die Zeit und der 
Augenblick verlangt. Der Eisenbahnminister habe im Haus- 
haltsausschusse das schöne Wort geprägt: „Die Beamten und die 
Arbeiter können sich nicht genug tun, die großen Ziele und 
Zwecke mit erreichen zu helfen.“ Dieses historische Wort hätte 
eigentlich in den Bericht des Ausschusses aufgenommen werden 
müssen. Der mit Erstaunen und Freude begrüßte Opfersinn aller 
Angehörigen der Eisenbahnverwaltung sei bekundet worden ohne 
Rücksicht auf Gegenleistungen; dafür werde in Zukunft die 
Volksvertretung auch ihrerseits der sozialen Verpflichtungen ge- 
genüber solchen Beamten und solchen Arbeitern eingedenk sein 
müssen. Da die gesamten deutschen Eisenbahnen nach der Er- 
klärung des Ministers wie ein einheitliches Netz gewirkt haben. 
müsse auch den übrigen deutschen Staatsbahnen volle Anerken- 
nung zuteil werden. Das deutsche Eisenbahnwesen müsse und 
werde das Herz des gesamten europäischen Verkehrs sein. Die 
Anziehungs- und Ausdehnunsskraft eines so großen Verkehrs- 
netzes werde nach Friedensschluß stärker werden, und daraus 
folge die große und weittragende Aufgabe, die rechtzeitig ins 
Auge gefaßt werden muß. Man werde nicht umhin können, das 
Eisenbahn- und Wasserstraßennetz in einheitliche Beziehung zu 
bringen und nach großen Gesichtspunkten auszubauen. Überein- 
stimmend mit den vorhergehenden Rednern fand auch Abe. Lei- 
nert (Sozd.) herzliche Worte der Anerkennung für die Leistun- 
sen der Eisenbahnverwaltung. In seinen Ausführungen betonte 
er die Notwendigkeit eines vollen Sieges im Interesse des Vater- 
landes, Aber in einem Punkte konnte er sich mit der Haltung 
der preußisch-hessischen Eisenbahnverwaltung nicht einverstan- 
den erklären, nämlich mit ihrer Stellung zu den gewerkschaft- 
lichen Organisationen. Diese vom Kriegsminister anerkannten 
Organisationen lasse die Eisenbahnverwaltung in ihren Betrieben 
noch immer nicht zu, obwohl sie hierdurch wesentlich dazu bei- 
tragen könnte, daß der jetzt herrschende vaterländische Geist des 


j Burgfriedens auch nach dem Kriege erhalten bleibt 


Staatsminister Dr. vv. Breitenbach bemerkte zunächst in 


Erwiderung der letzten Ausführungen des Abg. Leinert, daß er 


in eine Erörterung der Frage über Zulassung der Arbeiterkoali- 
tionen nicht eintrete. Er habe die Ausführungen des Abgeordneten 
Leinert mit Interesse gehört; es liege aber nach seinem Dafür- 
halten und auch wohl nach dem der Parteien im Wesen des 
Burgfriedens, Fragen von so großer srundsätzlicher Bedeutung 
jetzt nicht zu erörtern, Im übrigen gab der Minister seiner leb- 
haften Freude und Genugtuung über das der preußischen Eisen- 
bahnverwaltung gespendete Lob Ausdruck, verfehlte aber nicht, 
hervorzuheben, daß die gleichen Verdienste, wie die preußischen, 
alle deutschen Eisenbahnen für sich in Anspruch nehmen dürf- 
ten, Ein gutes Teil des Verdienstes, die preußisch-hessischen 
Staatsbahnen in solchem Umfange ausgestaltet und leistungs- 
fähig gemacht zu haben, komme auch dem preußischen Landtage 
zu, der u. a. darauf gedrungen hat, daß diese Ausgestaltung bis 
zur höchsten Leistungsfähigrkeit gediehen ist, Es stehe fest und 
könne wohl ohne Ruhmrediskeit ausgesprochen werden, daß das 
feste Gefüge, welches die Staatsbahnverwaltung zwecks Vorberei- 
tung für den Kriegsfall in Jahrzehnten des Friedens geworden 
ist, die unerschütterliche Grundlage bildet, sie in den Stand zu 
setzen, während des Krieges nicht nur die wirtschaftlichen 
Zwecke, denen unbedingt Rechnung zu tragen ist, sondern auch die 
Zwecke des Krieges zu erfüllen. Der Oberbau der Staatsbahnen 
ist ein so gewaltiger, ein so widerstandsfähiger, daß er selbst eine 
vielfache Belastung aushalten kann, und das wird sein, solange 
der Krieg auch dauerte Zum Schluß sing der Minister auf die 
bereits angedeutete Frage des festen Zusammenstehens der deut- 
schen Staatsbahnen während des Krieges näher ein: „..... Es 
ist anschließend an Äußerungen in der Kommission ausgeführt 
worden, daß die gesamten Eisenbahnen Deutschlands sich wäh- 
rend dieses Krieges als ein Werkzeug von einer gewaltigen Wucht 
und Stärke gezeigt haben. Sie haben damit einen Beweis von 
nationalen, militärischen und wirtschaftlichen Kräften geliefert, 
von denen unsere Gegner Gott sei Dank nur eine unvollkommene 
Vorstellung gehabt haben. Dieses Zusammenstehen konnte nur 
aus dem gewaltigen Bau des Reiches herauswachsen, das uns 
auch zum Siege verhelfen wird. Großes ist geschehen, obwohl die 
deutschen Eisenbahnverwaltungen keinen einheitlichen Körper 
darstellen und verschiedenen Bundesstaaten angehören, aber nur 
deshalb, weil ein Band, das Band der deutschen Einheit sie um- 
schlingt, weil sie alle von dem Gedanken durchdrungen sind, 
daß sie in diesem gewaltigen Völkerringen nur das eine Ziel im 
Auge haben dürfen, militärisch und wirtschaftlich das Höchste zu 
leisten zum Segen und Heile des Reiches. So ist es und so wird 
es, das hoffe ich, in der Zukunft sein. Wenn wir dann einen 
ruhmvollen Frieden haben werden, dann werden unsere wirt- 
schaftlichen Kräfte sich voll entwickeln und sie werden dann 
ausgenützt werden können. Die deutschen Eisenbahnen, die 
preußische Staatseisenbahn an ihrer Spitze, sie werden dann den 
Hoffnungen und Erwartungen entsprechen, die heute hier so viel- 
fach in diesem Hohen Hause zum Ausdruck gebracht worden 
sind.“ i 

Hiermit waren die Verhandlungen beendet; der Etat wurde be- 
willigt und der Betriebsbericht sowie der Baubericht nebst den 
Verhandlungen des Landeseisenbahnrats durch Kenntnisnahme 
für erledigt erklärt. 


Die Betriebseröffnung des Porjus-Kraftwerkes in Lappland. 


Am Porjuswasserfall in Lappland fand am 8. v. M. durch den 
schwedischen Minister des Innern v. Sydow und im Beisein von 


Vertretern der Staatsbahnen, der staatlichen Wassertfallbehörde 


usw, die Einweihung des gewaltigen Kraftwerkes statt, das dort 
erstanden ist und bekanntlich die Kraft für den elektrischen 
Betrieb liefern soll, der nun gleichzeitig auf der Reichs- 
srenzbahn, der lappländischen Eisenbahnlinie von Kiruna bis 
zur norwegischen Grenze, besinnt. Der Beschluß zu dem groß- 
artigen Werk, wie es die Porjuskraftstation und die Elek- 
trisierung der Reichsgrenzbahn darstellt, wurde im Reichs- 
tag von 1910 gefaßt. Bald danach begannen die Arbeiten. 
Diese bestanden zu allererst in der Anlegung einer Eisen- 
bahn von Gellivare nach dem Porjuswasserfall, der 52 km 
südwestlich von Gellivare in einem Gebiet liegt, das bis 
zum Beginn der Arbeit so gut wie menschenleer und 
überhaupt so unzugänglich war, daß der Porjuswasser- 
fall trotz seiner großartigen Naturschönheiten kaum von 
Touristen besucht worden war. Somit mußten auch für das Ar- 
‚beitspersonal, das allmählich zu ansehnlicher Stärke stieg, erst 
alle nötigen Vorbedingungen geschaffen werden. Ferner legte 
das Klima große Hindernisse in den Weg. Der Sommer dauert 
bei Porius vier Monate, in denen die Temperatur mit Aus- 
nahme von einigen heißen Wochen auch nur mäßig ist. Während 
der übrigen acht Monate herrscht Winter, wobei die Kälte bis 
‘auf 30, manchmal sogar auf 40° Celsius steigt. Trotzdem konnten 


sämtliche Arbeiten innerhalb der berechneten Zeit ausgeführt 


) 
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werden, und nun steht in dem einst öden Gebiet am Porjus eins 
der großartigsten Kraftwerke der Neuzeit, ein glänzendes Zeugnis 
der alles besiesenden Ingenieurkunst. Zu den Wasserverhält- 
nissen in der Umgebung der Kraftstation sei erwähnt, daß bei 
Porjus der südwärts strömende Stora Luleälf (Großer Laulefluß) 
beginnt, der seinen Zufluß aus dem nordwestlich von Porjus be- 
legenen Stora Lulewatten, einem langgestreckten See, erhält. Der 
Ausfluß aus dem Stora Lulewatten bildet zuerst eine Wasserlall- 
strecke von zusammen 85 m Fallhöhe, worauf ein langer See, 
senannt Stora Porjusselet, folet.e Am Auslauf dieses 
Sees bilden sich die sogenannten Porjusfälle, die auf etwa 3 km 
Länge eine gesamte Fallhöhe von ungefähr 50 m aufweisen. 
Unterhalb dieser Fälle folgt wieder ein kleinerer See, Lilla 
Porjusselet. Um nun den Wasserstand des Stora Porjus- 
selet und damit die Kraft dieser Wassermasse zu erhöhen, hat 
man am südlichen Ende des Porjusselet einen quer durch die 
Wassermasse gehenden Damm gebaut, der, da der westliche 
Strand recht flach ist, eine Länge von 1254 m erhalten hat. Auf 
Grund der ausgeführten Arbeiten können von der Wassermenge 
50000 PS. ausgenutzt werden, während durch einen weiteren 
Ausbau, der mit verhältnismäßig geringen Kosten auszuführen 
ist, die Leistungsfähigkeit des Kraftwerkes auf das Doppelte 
erhöht werden kann. Außer der Wasserregulierung bestehen die 
wesentlichsten Bauten der ganzen Anlage in dem in den Felsen 
gesprengten Zulauf- und Ablaufkanal sowie der Kraftstation selbst 
mit dem unterirdischen Maschinensaal und dem darüber liegenden 


Nr. 21 2 


Stellwerksgebäude. Der unterirdische Maschinensaal ist eine Be- 
sonderheit der Porijuskraftstation und steht. sicher ohne Gegen- 
stück in der Welt da. Er liest 50 m unter der Erdoberfläche in 
den Felsen gesprengt und bildet eine gewaltize Felsenhalle von 
‘9 m Länge, 11 m Höhe und 11 m Breite. Die Verleeung unter 
die Erde geschah natürlich. um störenden Einflüssen des strengen 
Klimas zu begegnen, welcher Umstand auch für andere Ein- 
richtungen der Kraftstation maßgebend war, namentlich für die 
Zuführung des Wassers zum Maschinensaal und für den Ablauf 
aus diesem, wobei es galt, dieses Wasser von Eis- freizuhalten, 
damit keine Betriebsstörung eintreten kann. Der Zulauftunnel, 
der bei dem vorhin erwähnten Damm beginnt und 525 m Länge 
mit 50 qm Querschnitt hat, führt das für den Betrieb der Ma- 
schinen nötige Wasser zunächst in ein überdecktes Verteilungs- 
becken, von wo es sich in fünf große, aus Beton hergestellte 
Kammern verteilt, die den im Kraftwerk enthaltenen fünf Ma- 
schineneinheiten entsprechen. Vom Boden ieder dieser fünf Kam- 
mern aus geht ein Schacht, der 50 m tief in den Felsen gesprengt 
ist und das Wasser nach den betreffenden Turbinen führt, die in 
je einer vom Maschinensaal ausgehenden tunnelartizen Nische 
siehen. Der Maschinensaal enthält die Stromerzeuger. Diese 
werden unmittelbar von den Achsen der Turbinen getrieben. 
Es sind fünf Maschineneinheiten voreesehen. aber zunächst 
wurden nur vier aufgestellt. Zwei der Turbinen sind an Ein- 
phasenstromerzeuger gekuppelt und für den Eisenbahnbetrieb der 
Reichsgrenzbahn bestimmt. Ihre Höchstleistung beträgt je 12 500 
PS. Ein dritter Turbinensatz mit einer Höchstleistung von 
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14000 PS. ist mit einem Dreiphasenstromerzeuger zur Lieferung 
von elektrischer Kraft an die Grubenfelder in Gellivare und 
Kiruna verbunden. Die vierte Turbine ist dazu bestimmt als Re- 
serve für die andern Turbinen zu (dienen- Das verbrauchte 
Wasser geht in einen 1274 m langen Ablauftunnel, durch den es 
dem Luleälf unterhalb des Porjusfalles zugeführt wird. 


Von den Stromerzeugern wird die Elektrizität durch besondere 
Schächte nach dem gerade über dem Maschinensaal über der Erde 
stehenden Stellwerksgebäude geleitet, das die Transformatoren, 
Stellwerke, Kontrollräume, Werkstätten usw. enthält. 

Für den schwedischen Staat bedeutet die am Porjus geschaffene 
Anlage zweifellos eine gute Kapitalsanlage, denn die damit ver- 
bundene Regelung des Wasserlaufs kommt nicht nur diesem einen 
Kraftwerk, sondern auch allen südlich davon belegenen Wasser- 
fällen zugute. Allein die dem Staate gehörigen Fälle im Luleälf 
unterhalb Porjius. die gegenwärtig bei niedrigem Wasserstand 
einen Kraftbelauf von etwa 70000 Turbinenpferdekräften dar- 
stellen, dürften nach Durchführung der Regulierung, die künftig 
für das Porjuskraftwerk vorgesehen ist, nicht weniger als unge- 
fähr 300 000 Turbinenpferdekräfte liefern können. Da schon bei 
den jetzigen Bauten in Porjus auf eine künftige weitere Rege- 
lung Rücksicht genommen ist, werden sich die späteren Kosten 
verhältnismäßig gering stellen und demnach dürfte auch weine 
weitere Elektrisierung lappländischer Bahnen, wie der Linie 
zwischen Kiruna und Luleä, in wirtschaftlicher Beziehung vor- 
teilhaft sein. M. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


Ar: Die zweite Lesung des Eisenbahnanleihegesetzes fand am 
9. d. M. im preußischen Abgeordnetenhause statt. Abg. Dr. 
Macco (nl.) berichtete über die Verhandlungen der verstärkten 


Budgetkommission und beantragte, namens der Kommission 
dem Entwurf die Zustimmung zu erteilen. Nach den Mittei- 


lungen des Ministers sei mit Freuden festzustellen, daß die 
Eisenbahnverwaltung, auch abgesehen von diesem Anleihe- 
gesetze, in der Lage sein könne, ihre Tätigkeit in vollem Um- 
fange auch nach dem Kriege auszuüben. Das sei eine Lage, wie 
sie kein anderer Staat der Welt aufzuweisen habe. 

Der Gesetzentwurf wurde in zweiter Lesunz im einzelnen 
und darauf in dritter Lesung im ganzen ohne weitere Erörte- 
rung angenommen. — Die Denkschrift über die Entwicklung 
der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen und die Nachweisungen 
über die Verwendung des Fonds zur Förderung des Baues von 
Kleinbahnen wurden durch Kenntnisnahme erledigt. 


.— Liebesgaben für Kriegsgefangene in Deutschland. Nach 
einem Schreiben des preußischen Eisenbahnministers und Chefs 
des Reichsamts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen werden 
auf den ihm „unterstellten Eisenbahnen Liebesgaben für 
Kriegsgefangene nur bei Aufgabe als Frachtgut frachtfrei be- 
fördert, wodurch dem Artikel 16 der Haager Landkriegs-Ordnung 
genügt ist. Auf Eilzutsendungen kann die Frachtfreiheit nicht 
ausgedehnt werden, weil die allgemeine Zulassung der Liebesgaben 
zur eilgutmäßigen Beförderung zu betrieblichen Schwierigkeiten, 
namentlich zu Verspätungen der Personenzüge führen würde und 
weil es nicht angängig ist, die Liebesgabensendungen an Kriegs- 
gelangene günstiger zu behandeln als die für die deutschen 
Truppen bestimmten Sendungen freiwillieer Gaben, die im allge- 
meinen auch nur bei Aufgabe als Frachtgut frachtfrei. befördert 
werden. Einer Ausnahme allein für die britischen Kriegsgefan- 
genen würde der Minister keinesfalls das Wort reden können. Da- 
zegen sind die Königlichen Eisenbahndirektionen und die Kaiser- 
liche Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen zu 
Straßburg angewiesen, Liebesgabensendungen für Kriegsgefangene 
in Deutschland auch dann frachtfrei zu befördern, wenn sie zu- 
nächst nach Berlin und erst von hier nach den verschiedenen Ge- 
fangenenlagern gesandt werden. Die Eisenbahnkommissare sind 
ersucht, dahin zu wirken, daß die ihrer Aufsicht unterstellten Pri- 
vateisenbahnen diese Vergünstigung ebenfalls gewähren. 


Rückkehr der ostpreußischen Flüchtlinge. Nach einer 
Verfügung des Staatskommissars für das Flüchtlingswesen in 
Ostpreußen umfaßt das zur Rückkehr freigegebene Gebiet nun- 
mehr 'den ganzen Regierungsbezirk Königsberg, bestehend aus 
folgenden Kreisen: Braunsberg, Fischhausen, Friedland, Ger- 
dauen, -Heiligenbeil, Heilsberg, Königsberg Stadt, Königsberg 
Land, Labiau, Memel, Mohrungen, Pr. Eylau, Pr. Holland, 
Rastenburg, Wehlau, von dem Regierungsbezirk Allenstein die 
Kreise Osterode, Allenstein Stadt, Allenstein Land, Rössel und 


Sensburg, von dem Regierungsbezirk Gumbinnen die Kreise 
Insterburg Land, Niederung, Heydekrug. 

Zur Rückkehr in diese Gebiete können die dort beheimateten 
Flüchtlinge unbeschränkt Freifahrtscheine erhalten. 


— Empfehlung einer Druckschrift. Im Verlage von L. Glaser 
in Berlin ist infolge einer Ausschreibung des Vereins Deut- 
scher Maschinen-Ingenieure eine vom Regierungsbaumeister 
Spiro verfaßte Schrift „Über die Wirtschaftlichkeit der zurzeit 
gebräuchlichsten Hebezeuge in Lokomotivwerkstätten der Eisen- 
bahnverwaltung“ erschienen, deren Inhalt einem neueren Erlaß 
des preußischen Eisenbahnministers zufolge für die König- 
lichen Eisenbahndirektionen und das Königliche Kisenbahn- 
Zentralamt, insbesondere für die maschinentechnischen Dezer- 
nenten sowie die Vorstände der Werkstättenämter und 
Maschinenämter von Wert ist. Der Herr Minister hat daher die 
Königliche Eisenbahndirektion Berlin beauftragt, 330 Stück der 
Druckschrift zur Verteilung an die Eisenbahndirektionen, das 
Eisenbahn-Zentralamt und an das Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten zu beschaffen. 

Die Schrift ist am Schluß dieser Nummer auf Seite 241 unter 
„Bücherschau“ besprochen. 


Beschäftigung notleidender Betriebe durch die Eisenbahn- 
verwaltung. Die Eisenbahndirektion Berlin hatte sich im Ok- 
tober v. J. in dankenswerter Weise bereit erklärt, notleidenden 
Mittel- und Kleinbetrieben Arbeitsaufträge zu überweisen. 
Die Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin haben der Eisen- 
bahnverwaltung mehrmals eine größere Anzahl von Firmen ver- 
schiedener Geschäftszweige namhaft gemacht, bei denen infolge 
des Krieges Beschäftigungsmangel herrschte, und gebeten, 
ihnen so weit als angängig Arbeitsaufträge zu erteilen. Wie 
die Eisenbahndirektion Berlin mitteilt, hat sie diese Firmen 
den Ämtern und Bauabteilungen ihres Bezirkes zur tunlichsten 
Berücksichtigung mitgeteilt. Die Bautätigkeit der Eisenbahn 
ist im Direktionsbezirk Berlin durch den Krieg nicht unter- 
brochen worden. Nicht nur die im Etat für 1914 vorgesehenen 
Mittel werden verbraucht, sondern auch noch Mittel, die der 
Minister der öffentlichen Arbeiten als Vorgriff auf das Etats- 
jahr 1915 zur Verfügung gestellt hat. Die Mittel sind über den 
ganzen Eisenbahndirektionsbezirk verteilt, und die Ämter und 
Bauabteilungen sind angewiesen worden, die Arbeiten möglichst 
an die in Betracht kommenden einzelnen Gewerbezweige zu 
vergeben. Wenn auch die Zahl der eingegangenen Anträge, so 
bemerken die Ältesten hierzu, auf Zuteilung von Arbeit nur 
eine teilweise Befriedigung aus den bereitstehenden Mitteln 
möglich macht, so verdient das Vorgehen der Eisenbahnverwal- 
tung doch alle Anerkennung, zumal da die kleinen Betriebe, 
die von der Eisenbahnverwaltung Aufträge erhalten haben, sehr 
oft für Heeresaufträge nicht in Frage kommen konnten. 


— Bitte um Teuerungszulage. Der Vorstand des Verbandes 
deutscher Eisenbahn-Handwerker und -Arbeiter hat dem „Tag“ 
zufolge an den Eisenbahnminister die inständige Bitte ge- 
richtet, den im Bereiche der preußisch-hessischen Staatseisen- 
bahnen beschäftigten Handwerkern, Hilfsbeamten und Arbei- 
tern eine außerordentliche Kriegslohnzulage zu gewähren, und 
zwar entweder eine gleichmäßige in Prozenten oder aber eine 
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Abstufung in dem . Maße, daß die niedriger _gelöhnten 
Arbeiter mehr berücksichtigt werden als die besser gestellten. 
In der Begründung ihrer Bitte führen sie im einzelnen die Stei- 
gerung der Preise der unentbehrlichen Lebensmittel auf, die 
trotz starker Beschränkung des Fleischgenusses nicht mehr im 
Verhältnis zum Einkommen dieser Bediensteten stünden. 


— Zur Erhöhung der bahnamtlichen Rollfuhrgebühren in 
Berlin (vgl. die Mitteilung in Nr. 14 S. 156 d. Zte) bemerkt 
die „Sped. u. Schiff.-Ztg.“, es sei zu beachten, daß es sich hier- 
bei nicht um einen bloßen Kriegszuschlag handelt, der mit Be- 
endigung der Kriegswirren aufgehoben wird, vielmehr seien die 
Erhöhungen für die „Dauer der ungünstigen wirtschaftlichen 
Verhältnisse“ zugestanden worden und mit solchen werde vor- 
aussichtlich noch eine erhebliche Zeit nach Beendigung des 
Krieges zu rechnen sein. (? Wir vermuten alsdann vielmehr 
einen großen wirtschaftlichen Aufschwung, wenn auch hohe 
Preise zunächst noch bleiben werden. Die Schriftl.) Beson- 
ders dankbar wird es in obengenannter Quelle anerkannt, daß 
die Eisenbahnverwaltung das Verlangen der Bahnspediteure 
nach einer den Zeitverhältnissen angepaßten Erhöhung der 
Rollfuhrgebühren für durchaus gerechtfertigt gehalten und sich 
deshalb veranlaßt gesehen hat, sie für den Direktionsbezirk 
Berlin vom 13. Februar ab um 30 % zu erhöhen. Wie noch mit- 
geteilt wird, sind auch in Hamburg bereits die bahnamtlichen 
Rollfuhrgebühren um durchschnittlich 10 Pf. für 100 kg erhöht 
worden und an anderen Orten, wie in Erfurt, steht eine Er- 
höhung dieser Gebühren nahe bevor. Begründet wird die Er- 
höhung der Rollgebühren, die im privaten Speditionsbetriebe 
zum Teil schon vor Beginn dieses Jahres durchgeführt ist, mit 
der durch die Kriegsverhältnisse stark beeinträchtigten Ertrags- 
fähigkeit der Rollfuhrbetriebe. Die bedeutende Entziehung von 
Personal, Pferden und Wagen und die sich ständig steigernden 
Futterpreise hätten das Verkehrsgewerbe auf das empfind- 
lichste in Mitleidenschaft gezogen Das notwendigste Futter- 
mittel, der Hafer, sei überhaupt nicht mehr erhältlich, da fast 
sämtliche Vorräte von der Militärverwaltung beschlagnahmt 
worden sind. Die Ersatzfuttermittel aber seien zur Erhaltung 
der Leistungsfähiskeit und Körperkraft der Speditionspferde 
ungenügend und stehen noch dazu so hoch im Preise, daß sie 
kaum erschwinglich sind. Der Futtermangel, mit dem die 
Spediteure zu rechnen haben, bringe es mit sich, daß eine vor- 
teilhafte Ausnutzung der Gespanne lange nicht mehr in dem 
Maße erfolgen kann, wie dies in früherer Zeit zum Nutzen des 
Geschäfts angängig war. Die nicht voll ernährten Pferde ver- 
langten größte Rücksichtnahme, auch seien durch den plötz- 
lichen Umschwung in der Ernährungsweise Erkrankungen der 
Pferde jetzt so an der Tagesordnung, daß auch hierdurch die 
Betriebe stark zu leiden hätten. 


— Zum Bau der Berliner Nord-Südbahn. Die städtische Nord- 
Südbahn soll bekanntlich vom Belle-Alliance-Platz aus das west- 
lich Torgebäude und den Landwehrkanal unterfahren. Zu dem 
Behufe muß, sobald die eigentlichen Ausschachtungsarbeiten be- 


'ginnen, die Siegessäule vorübergehend entfernt und der West- 


flügel des Halleschen-Tor-Gebäudes abgebrochen werden. Auch 
der diesem gegenüberliegende Hochbahnhof wird durch die Nord- 
Südlinie in Mitleidenschaft gezogen werden; da der Tunnel tief 
unter dem Vorraum der Haltestelle liegen wird, muß ein Umbau 
Diesen hat der Magistrat (auf 
städtische Kosten) der Hochbahngesellschaft übertragen, welche 
schon jetzt die Vorarbeiten hat in Angriff nehmen lassen. Unter 
den östlichen Pfeilern beginnt man schon den Bauzaun aufzurich- 
ten. Durch Versetzung des einen Pfeilerpaares wird sich die 
Spannweite der Straßenüberführung etwas ändern, so daß schwe- 
rere Längsträger und Pfeiler angewendet und auch die Funda- 
mente der letzteren verstärkt werden müssen. Die Fahrkarten- 
schalter, die zurzeit am ÖOstende der Haltestelle liegen, werden 
zeitweilig verlegt. Die Arbeiten werden so ausgeführt, daß weder 
der Straßen- noch der Hochbahnverkehr Störungen erleidet. Der 
Bahnhofsumbau dürfte gegen Ende September fertiggestellt sein, 
so daß danach mit dem Tunnelbau besonnen werden kann. 


— Vorübergehender Ausnahmetarif für Brotgetreide und Mehl 
im Verkehr zwischen bayerischen Kommunalverbänden und 
Mühlen. Im Einverständnis mit der Kriegsgetreidegesellschaft 
in Berlin wird das für den Bedarf der bayerischen Zivilbevölke- 
rung erforderliche Brotgetreide im allgemeinen von dem ‚bayeri- 
schen Kommunalverbänden auf eigene Rechnung angekauft und 
zum Vermahlen gebracht. Die Wahl der Mühlen steht dem Kom- 
munalverbande frei. Dabei sollen die im eigenen Bezirk vorhan- 
denen Mühlen zunächst berücksichtigt werden. Indes mangelt es 
in vielen bayerischen Bezirken an Mühlen, die das Getreide bis 
zu den bedungenen Mindestsätzen (82% beim Roggen, 50 % beim 
Weizen) durchzumahlen imstande sind, Gegen die Zulassung 


eines geringeren Ausmahlverhältnisses (bis zu 75% herab) spricht 


die Erwägung, daß die für die Bevölkerung zur Verfügung ste 
hende Mehlmenge sich verringern würde. Die bayerischen Kom- 
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munalverbände : sind deshalb vielfach genötigt, vollkommen 
leistungsfähige Mühlen außerhalb ihres Bezirkes zum Aus- 
mahlen des Getreides heranzuziehen. Die dabei in Betracht kom- 
menden längeren Beförderungswege verteuern aber den Mehlpreis 
unter‘ Umständen ‘ganz erheblich; jedenfalls behindern sie die 
Kommunalverbände an der Erzielung etwaiger für die Volkser- 
nährung verwendbarer: Überschüsse ($ 40 der Bundesratsverord- 
nung vom 25. Januar 1915). Um einer zwecekwidrigen Verwen- 
dung namentlich der Roggenvorräte vorzubeugen und dem Mangel 
an. Roggenmehl abzuhelfen, ist den bayerischen Kommunalver- 
bänden amtlich dringend empfohlen, in beschleunigter 
Weise das in ihren Bezirken vorhandene Brotgetreide aufzu- 
kaufen und vermahlen zu lassen. 

Aus diesen Gründen hat die bayerische Staatseisenbahnverwal- 
tung mit Wirkung vom 8. d. M. bis auf Widerruf, längstens für 
die Dauer des Krieges, in ihrem Binnenverkehr eine Aus- 
nahmetarifierung zugestanden, die für die Weizen- und Roggen- 
sendungen der Kommunalverbände an Mühlen sowie für Weizen- 
und Roggenmehl beim Versande von Mühlen an Kommunalver- 
bände und politische Gemeinden einen Nachlaß von 30% der 
regelrechten Frachtsätze des Spezialtarifes I (für 10-t-Ladun- 
sen) und der Nebenklasse A2 (für 5-t-Ladungen) einräumt. 


— Den Kampf gegen den Aushungerungsplan haben nun auch 
die Eisenbahnvereine aufgenommen. Am 6. d. M. veranstaltete 
der Berliner Verein eine Massenversammlung im Zirkus Schu- 
mann, welcher Präsident Rüdlin, Geheimrat Welker und viele 
Öberbeamten der Eisenbahndirektion Berlin beiwohnten. Öber- 
sekretär Haseloff leitete die Versammlung mit einem Kaiser- 
hoch ein und legte deren Zweck und Ziel in großen Zügen dar. 
Danach ergriff Oberassistent Scharfenort das Wort, um an 
der Hand der Statistik die heute so wichtige Frage zu erörtern: 
„Was wir haben und was uns fehlt“. Wenn wir für den Kopf 
der Bevölkerung jährlich 145 kg Roggen, 94 kg Weizen. 93 kg 
Gerste, 119 kg Hafer, 656 kg Kartoffeln, 2,4 kg Kaffee und 
3.6 kg Reis gebrauchten, so mußte ein großer Teil dieses Be- 
darfes vom Auslande gedeckt werden, von welchem wir im 
Jahre für 330 Millionen Mark Weizen, für 390 Millionen Gerste, 
für 7 Millionen Kartoffeln, für 219 Millionen Kaffee und für 


60 Millionen Mark Reis bezogen. Da uns diese Zufuhr zum 
srößten Teil abgeschnitten ist, sind wir gezwungen, für die 


fehlenden Nahrungsmittel Ersatz zu schaffen. . Ähnlich liegen 
die Verhältnisse auf dem Viehmarkt, da großer Mangel an 
Futtermitteln eingetreten ist; das Ausland lieferte uns bisher 
jährlich 314 Millionen Tonnen. Gerste, 1% Millionen Tonnen 
Kleie, 1 Million Tonnen Reis, 2 Millionen Tonnen Ölfrüchte 
usw. Wir müssen daher unseren Viehbestand durch Schlach- 
tungen verringern, damit wir bis zur nächsten Ernte aus- 
kommen. Auf diese unsere ganze Hoffnung zu setzen, wäre 
falsch, denn infolge des Krieges seien auch die landwirtschaft- 
lichen Hilfskräfte — Arbeiter, Tiere und Betriebsstoffe — 
knapp. Die Vorbeugungsmaßregeln der Regierung verdienten 
daher die tatkräftigste Unterstützung aller Vaterlandsfreunde, 
damit die Herren Engländer selbst in die Grube fielen, die sie 
uns gegraben. Der letzte Redner, Oberlademeister Rozwa- 
dowski, schilderte die „Mobilmachung der Heimarmeen“, an 
deren Spitze die Hausfrauen marschierten, die mit Koch- und 
Eßlöffel den wirtschaftlichen Krieg gegen Zunge und Magen 
aufnähmen. Sie führen jetzt das große Wort im Haushalt und 
der Mann müsse ihr unbedingt gehorchen: wenn die Frau im 
Haushalt spare, so sollten auch die Stammtischsitzungen aul- 
hören, und wem die Kriegskost nicht schmecke, der solle nur 
an die — Engländer denken, dann werde ihm der Appetit über- 
haupt‘ vergehen. Die Ausführungen des KRedners wurden, 
namentlich vom weiblichen Teile der Hörerschaft, sehr beifällig 
aufgenommen. Nach einem zündenden Schlußwort des Vor- 
sitzenden ging die Versammlung unter dem Gesange des Liedes 
„Deutschland, Deutschland über alles“ auseinander. 


— Segensreiche Tätigkeit der Kriegssammlung der Eisen- 
bahner. ‚Im vergangenen Jahre war“, schreibt die Wochenschrift 
‚Die Eisenbahn‘, „das Bestreben der Kriegssammlung vor allen 
Dingen darauf gerichtet, unsere Truppen im Felde init warmer 
Unterkleidung zu versorgen und ihnen Weihnachtsliebesgaben 
zukommen zu lassen. Es sind hierfür 118 000 A. und 89 000 A. 
verausgabt worden. Die ‚zahlreichen daraufhin eingegangenen, 
bereits bekanntgegebenen Dankschreiben können uns ein 
schöner Beweis dafür ‘sein, daß die Gaben ihr Ziel und ihren 
Zweck im vollen Umfange erreicht haben.“ 

„Auch im neuen Jahre hat die Kriegssammlung sich bereits 
in erheblichem Umfange für unsere tapferen Krieger betätigt. 
Wie bereits gemeldet, sind 10000 „A. dem Deutschen Verein für 
Sanitätshunde überwiesen worden. 50000 MA. hat «der Kriegs- 
ausschuß für warme Unterkleidung erhalten, um vornehmlich 
die Verkehrstruppen mit Gummimänteln zum Überziehen über 
die Pelze, mit Überzügen für Strohsäcke, mit Handtüchern und 
Kochtöpfen zu versorgen, nach welchen Gegenständen ein drin- 
zendes Bedürfnis besteht. Aber auch Genußmittel, wie Rum, 
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Arrak, Zigarren, Zigaretten, Tabak, Dauerwurst und anderes, 
woran es vielfach mangelt, sollen von dieser Summe beschafft 
werden. 5000 4. sind zur Truppenverpflegung auf den Bahn- 
höfen in Luxemburg und Mülhausen (Els,) gestiftet worden, 
weil die Verpflegung dort aus Mangel an Mitteln auf Schwierig- 
keiten stößt. Vor allen Dingen aber sind Sr. Majestät dem 


Kaiser und König 30000 #M als „Kaiser - Geburts- 
tags-Spende der Kriegssammlung der Eisenbahn“ über- 
reicht worden. Den Verwendungszweck hat der Kaiser 
sich noch vorbehalten; er wird, sobald er - bekanntge- 


geben ist, mitgeteilt werden. Daß es möglich gewesen ist, neben 
den übrigen Spenden der Kriegssammlung diesen hohen Betrag 
Sr. Majestät zur Verfügung zu stellen, hat seinen Grund in der 
von unserm Allerhöchsten Herrn mit gnädigen Worten aner- 
kannten Opferwilligkeit der Eisenbahner. Voller Stolz dürfen 
wir daher auf das bisherige Ergebnis unserer Sammlung blicken, 
die uns in den Stand setzt, an so vielen Stellen helfend und 
lindernd einzugreifen. Mögen die anerkennenden Worte unseres 
geliebten Herrschers dazu beitragen, daß es der Kriezssammlung 
der Eisenbahn vergönnt ist, noch viele Wunden, die dieser 
schreckliche Krieg schlägt, lindern und heilen zu helfen!“ 

Wie die „B. B. Ztg.“ vom 25. Februar berichtet, hat die Kriegs- 
sammlung bereits die erste Million überschritten. Die bereits 
bis zu diesem Tage gezahlten und die angemeldeten Beträge be- 
laufen sich auf rund 1020000 M. 


Ss Ergebnis des Wettbewerbs des Architektenvereins zum 
Schinkelfest 1915. Die Beteiligung am Wettbewerb zum dies- 
jährigen Schinkelfest, das am 13. d. M. den Zeitverhältnissen ent- 
sprechend in den einfachsten Formen abgehalten werden soll, ist 
infolge des Krieges nur sehr gering gewesen. Von den beiden 
eingegangenen Entwürfen zur Umgestaltung des Stettiner Bahn- 
hofs in Berlin, des Bahnhofs Gesundbrunnen und der dazwischen 
liegenden Eisenbahnstrecke (vgl. Nr. 5 S. 80 Jahrg. 1914 d. Zte.) 
ist dem Entwurf mit dem Kennwort „In Deutschlands größter 
Zeit“, Verfasser Regierungsbauführer Dipl.-Ing. Hans Rein- 
sruber in Elberfeld, der Staatspreis und als Vereinsandenken 
die Schinkeldenkmünze zuerkannt. Die Arbeiten der beiden Ver- 
fasser sind — die eine nach Vervollständigung — zur Annahme 
als häusliche Probearbeit für die Staatsprüfung im Baufach vor- 
seschlagen. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist der Regierungsbauführer des Eisenbahn- und 
Straßenbaufachs Jerman Fricke aus Cochabamba (Bolivien) 
zum Regierungsbaumeister ernannt. — Der Regierungsbaumeister 
des Eisenbahn- und Straßenbaufachs Wilhelm Ehrhardt ist zur 
Beschäftigung im Staatseisenbahndienste bei der Eisenbahn- 
direktion in Essen einberufen. 


Österreich. 


NTR Die Betriebseinnahmen der Aussig-Teplitzer Bahn. Im 
Februar 1915 wurden auf dem Gesamtnetze der Aussig- 
T eplitzer Bahn um 371403 Kr. weniger als im gleichen Monate 
des Vorjahres eingenommen. Auf den Linien des alten Netzes 
wurden befördert: 305133 (— 39015) Personen und 592531 
(— 219624) t Güter. Die Einnahmen im Februar betrugen 
827755 (— 308708) Kr. und seit Jahresbeginn 1968 514 
(— 457476) Kr. Die endgültige Abrechnung ergab im Novem- 
ber 1914 ein Mehr von 64552 Kr. Auf der Lokalbahn Teplitz- 
(Settenz)-Reichenberg wurden im Februar 129828 (— 4466) 
Personen und 69712 (— 27730) t Güter befördert. Die Ein- 
nahmen betrugen 239 332 (— 6269) Kr. Die Gesamteinnahmen 
vom 1. Januar bis Ende Februar betrugen 531 575 (— 84644) Kr. 
Die endgültige Abrechnung ergab im Monate November 1914 
ein Mehr von 20051 Kr. 


— Verkehrswiederaufnahme. In der Teilstrecke Mezolom- 
bardo-Mal& der Lokalbahn Trient-Mal& wurde am 27. Februar 
der Gesamtverkehr, der infolge von Unwetter (Schneestürme 
usw.) einige Tage unterbrochen war, wieder aufgenommen. 


— Der Krieg und die Eisenbahnwagenleihgesellschaften. 
Der Geschäftsbericht der Ersten Eisenbahnwagenleihgesellschaft 
für das abgelaufene Jahr zeigt die Wirkung des Krieges auf die 
Wagenvermietung. Mit Ausbruch des Krieges haben die Ge- 
schäftsverhältnisse der Gesellschaft plötzlich einen starken Auf- 
schwung erfahren. indem für ärarische Zwecke geeignete Wagen 
von der Militärverwaltung übernommen wurden und bis zur 
Stunde noch in Verwendung stehen. Mit Rücksicht auf den Um- 
stand, daß die Höhe der der Gesellschaft von der Heeresverwal- 
tung zukommenden Entschädigungen noch nicht festgelegt worden 
ist, wird der Antrag auf Bildung eines Spezialreservefonds ze- 
stellt. Dieser soll ausschließlich zur Deckung von Verlusten an 
uneinbrinelichen und infolge der Kriegsereignisse derzeit ziffern- 


mäßig noch nicht feststehenden Forderungen zu dienen haben. 
Zu Beginn des Herbstverkehrs war es möglich, eine ziemlich 
große Anzahl von Kohlenwagen an verschiedene Zuckerfabriken 
für Rübentransporte zu vermieten, was seit Bestand des Unter- 
nehmens das erstemal der Fall war. Im Oktober hat die Staats- 
bahnverwaltung die im Januar zurückgtstellten Kohlenwagen 
wieder auf längere Zeit angemietet. Am Schlusse des Geschäfts- 
jahres war der ganze gesellschaftliche Wagenpark vermietet, doch 
konnte der Einnahmeausfall gegenüber dem Vorjahre infolge der 
in das Geschäftsjahr fallenden kurzen Mietdauer nicht mehr 
wettgemacht werden. Für das Jahr 1915 ist der größte Teil des 
Wagenparks bereits vermietet. Die Einnahme an Wagenmiete 
betrug 1,217 Millionen Kronen und ist gegenüber dem Vorjahre 
um 0,199 Millionen Kronen geringer gewesen. Die Ausgaben 
ausschließlich der Abschreibungen haben sich von 0,376 auf 
0,373 Millionen Kronen vermindert. Der Fahrpark wird in der 
Bilanz mit 9,69 Millionen Kronen ausgewiesen. Er umfaßte 
3469 Wagen. Die Dividende wird, wie bereits in Nr. 17, S. 190 
der Ztg. mitgeteilt, mit 5% % gegen 6% % im Vorjahre in Vor- 
schlag gebracht. 


— Brände von Feldpostwagen. Auf der Nordbahnstrecke ge- 
riet am 3. März in der Nähe von Schluckenau ein Wagen, der 
eine zrößere Anzahl von Beuteln mit Feldpostsendungen für den 
nördlichen Kriegsschauplatz enthielt, in Brand. Der größere Teil 
der Sendungen wurde durch die Flammen vernichtet. Nach den 
bisherigen Erhebungen dürfte der Brand durch Selbstentzündung 
einer Sendung entstanden sein. — Auf die gleiche Ursache dürfte 


der Brand eines Beiwagens der Nordwestbahn zurückzuführen 


sein, der sich Mitte Februar ereignet hat, und: bei dem von 300 
in dem Wazen enthaltenen Postsäcken mit Feldpostsendungen 280 
völlig in Flammen aufgingen. Die Postdirektion macht mit Rück- 
sicht auf diese Vorfälle das Publikum neuerlich dringend auf das 
Verbot, leicht entzündliche Gegenstände mit der Feldpost zu ver- 
senden, aufmerksam. 


— Kriegskochrezepte auf den Fahrscheinen der Wiener städti- 
schen Straßenbahn. Bekanntlich hat der Bürgermeister von 
Wien angeordnet, daß auf der Rückseite der Straßenbahnfahr- 
scheine Anleitungen zur wirtschaftlichen Bereitune von Speisen 
während der Kriegszeit abgedruckt werden. Solche Fahrscheine 
werden seit dem 3. März ausgegeben. Damit die Rezepte durch 
die Durchlochung der Fahrscheine nicht verstümmelt werden, sind 
alle Maß- und Zahlenangaben nicht in Ziffern, sondern in Worten 
gedruckt. Das Publikum wird durch Aushänge in den: Straßen- 
bahnwagen aufmerksam gemacht, die Rückseite der Fahrscheine 
zu beachten. Bekanntlich handelt es sich bei dieser Neueinführung 
darum, das Publikum an die Notwendigkeit zu erinnern, mit den 
vorhandenen Lebensmitteln sparsam umzugehen und mit Misch- 
mehlen zu kochen. 


— Förderung des Anbaues von Nahrungsmitteln auf Eisenbahn- 
srundstücken. Das Eisenbahnministerium hat zur Förderung des 
Anbaues von Nahrungsmitteln die Verpachtung aller von den 
österreichischen Staatsbahnen für spätere Erweiterungsbauten 
erworbenen Grundstücke zu Anbauzwecken eingeleitet, wobei 
die äußerste Ausnützung dieser Flächen zur Gewinnung von 
Nahrungsmitteln zur obersten Bedingung gemacht wurde Den 
mit Pachtgrund bedachten eigenen Bediensteten der Staats- 
bahnen werden Düngemittel (Kunstdünger) und Saatgut zum 
überwiegenden Teil auf Kosten der Staatsbahnverwaltung bei- 
gestellt. Jene Erträgnisse, die den Bedarf der Pächter über- 
steigen, sollen zunächst zu billigen Preisen an solche Bedien- 
stete, insbesondere der niedrigen Klassen, abgegeben werden, 
denen geeignete Grundflächen zur Bebauung nicht zugewiesen 
werden konnten. Der Erlös für den Mehrertrag wird jedoch dem 
Pächter verbleiben. Wegen zweckmälßiger Beschaffung von 
Düngemitteln und Saatgut sowie sonstiger fachmännischer Rat- 
schläge werden die Staatsbahndirektionen das Einvernehmen mit 
den landwirtschaftlichen Zentralstellen suchen. 


— Österreichischer Lloyd. In der vor kurzem abgehaltenen 
Verwaltungsratssitzung wurde unter anderem berichtet, daß 
trotz des durch den Krieg hervorgerufenen vollständigen Still- 
standes der Seeschiffahrt doch das Schiffbauprogramm des 
Lloyd weiter fortgesetzt werde. Der Östereichische Lloyd hat 
auf seinem Stapel vier Personendampfer für den Verkehr nach 
Indien und vier große Frachtdampfer von je 12000 t Raumin- 
halt für den Verkehr nach Ostasien in Bau. Diese Schiffe dürf- 
ten noch im laufenden Jahr vollendet werden, um nach dem Frie- 
den sofort für den Verkehr zur Verfügung stehen zu können, da 
dann ein starker Aufschwung des Schiffsverkehrs erwartet 
wird. Auch die Austro-Americana hat in ihrem Schiffbaupro- 
gramm keine Einschränkung eintreten lassen. 


— Die österreichische Kohlenförderung im Januar. Nach dem 
Javuarausweis betrug die Kohlenförderunge in Österreich im 
Januar 1,285 Millionen Tonnen Steinkohle, 1,948 Millionen Ton- 
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nen Braunkohle. Der Minderertrag gegenüber dem Vorjahre 
beträgt 0,57 Millionen Tonnen. 


— Naphtha-Aktiengesellschaft „Galieia*. Diese Gesellschaft 
schließt das letzte Betriebsjahr mit einem Verlust von 160 763 Kr. 
Nach Mitteilungen, welche der Gesellschaft von zurückgebiebenen 
Beamten auf Umwegen zugekommen sind, ist bisher am Besitze 
der Gesellschaft kein nennenswerter Schaden zu verzeichnen. Es 
sollen nur einzelne Baulichkeiten, besonders im Rohölzebiete, zer- 
stört und ausgeplündert worden sein. Über die Jahresbilanz 
wäre folgendes zu erwähnen: Das ungünstige Ergebnis ist auf 
den Umstand zurückzuführen, daß sich Drohobycez-Boryslaw so- 
fort nach Eintritt der Mobilmachung, also Ende Juli v. J., im 
unmittelbaren Aufmarschgebiete der Truppen befunden hat, dem- 
zufolge Verfrachtungen während des August nur noch spärlich 
erfolgen konnten und gegen die erste Hälfte September nach er- 
folgtem russischen Einfall die Gesellschaft jede Verbindung mit 
ihrem Besitztum vorläufig verloren hat. Das tapfere und unaus- 
geselzte Vorrücken der österreichischen Truppen eröffnet die 
Hoffnung, daß diese Gegenden bald zurückgewonnen werden und 
die Gesellschaft wieder in den Besitz ihrer Fabrik, Gruben, Rohr- 


‚ leitungen und Vorräte gelangen wird. Die diesjährigen Abschrei- 
 bungen sind mit einem um rd. 100 000 Kr. höheren Betrag als im 


‘ Vorjahre erfolgt. 


Außerdem wurde eine Kriegsreserve angelegt. 
Im laufenden Geschäftsjahr konnte sich die Gesellschaft mit Rück- 
sicht auf die angeführten Umstände bisher nicht betätigen. Sie 
hat jedoch für ihr ganzes Peronal zu sorgen, ihre etwa 180 in Ga- 
lizien beschäftigten Beamten und Vorarbeiter sind nach Wien 


‚übergesiedelt und werden erhalten; ebenso hat die Gesellschaft 


für die Familien der Eingerückten vorzusorgen. Im laufenden 
Jahre sind’ der Gesellschaft bisher nur Lasten erwachsen. Es ist 


‚ledoch zu hoffen, daß die Verhältnisse bald eine durchgreifende 


‚Vermehrung zu verwerten, 


a 


Veränderung erfahren werden. Die Warenvorräte haben eine ganz 
bedeutende Wertsteigerung erfahren und die Gesellschaft würde 
nach Wiedereroberung des Gebietes in die Lage gelangen, diese 
vorausgesetzt, daß die Vorräte unbe- 


rührt bleiben, was nach den bisherigen Erfahrungen anzu- 
nehmen ist. 
Rumänien. 
— . Getreideausfuhr*). Die Frage wegen der Ausfuhr des 


keinem Ausfuhrverbot unterliegenden Getreides und anderer 
Waren beschäftigte bereits einige Zeit hindurch das rumä- 
nische Ministerium der öffentlichen Arbeiten. Die. große 
Schwierigkeit der Ausfuhr lag darin, daß einerseits die rumä- 
nischen Güterwagen nicht die Landesgrenze überschreiten durf- 
ten, andererseits aber in das Land täglich nur 40 bis 50 fremde 
Güterwagen eintraten. Seit dem Beginn des europäischen 
Krieges bis Mitte Februar d. J. wurden im Durchschnitt täglich 
50 Wagenladunsen Getreide ausgeführt. Daß mit dieser ge- 
ringen Anzahl von Güterwagen die zahlreichen Forderungen 
der Landwirte und Kaufleute nicht erfüllt werden können, liest 
auf der Hand, um so mehr als in den Bahnhöfen des rumäni- 
schen Eisenbahnnetzes 40000 Wagenladungen Getreide für die 
Ausfuhr bestimmt, eingelagert sind. Das Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten hat nun verfügt, daß in erster Reihe den 
Landwirten, den Gutspächtern und Gutsbesitzern die notwen- 
digen Wagen nach Möglichkeit zur Verfügung gestellt werden 
und hat aus diesem Grunde Maßnahmen getroffen, die mit Be- 
ginn des 16. Februar d. J. in Kraft traten. Diese Maßnahmen 
haben den Zweck, die Landwirte, Gutsbesitzer, Gutspächter, 
die landwirtschaftlichen Syndikate und die Müller (diese letz- 
teren bezüglich der Ausfuhr von Kleie) zu begünstigen und 
ihnen den Vorzug vor den Maklern zu geben, welche die Aus- 
fuhr von Getreide vermitteln. Durch diese ministerielle Ent- 
scheidunz aber wird den Gutsbesitzern, Gutspächtern, land- 
wirtschaftlichen Syndikaten folgende Bedingung auferlegt: 


Alle diese dürfen für die Ausfuhr nur jene Menge Waren an- 


melden, die ihr eigenes Erzeugnis sind, nicht aber auch solche, 
die sie von anderen gekauft haben. Diejenigen, die es ver- 
suchen würden, eine gekaufte Menge als eigenes Erzeugnis 
durchzubringen, verlieren das Vorzugsrecht für die Ausfuhr, 
und zwar nicht bloß für die gekaufte Ware, sondern auch für 
die Erzeugnisse der von ihnen bewirtschafteten Güter. Sie 
werden in einem solchen Falle nicht früher imstande sein, ihre 
Ware ausführen zu können, bevor nicht alle übrigen auf die 


Liste gesetzten Gutsbesitzer usw., welche die vom Ministerium 
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festgesetzten Bestimmungen einhalten, die Ausfuhr ihrer Er- 
zeugnisse bewerkstelligen konnten. : 


Güterverkehr zwischen Rumänien und. Saloniki. Das 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten hat bei der serbischen 


*) Die nachstehende Mitteilung geht uns aus Sofia ZU, ist 
‚aber offenbar aus zuverlässiger rumänischer Quelle geschöpft. 
D. Schriftl. 


Regierung Schritte getan, damit diese Maßnahmen ergreife, um 
den regelmäßigen Verkehr der Züge zwischen Prahova und 


Saloniki zu ‘sichern. Es wurde folgende Vereinbarung ge- 
troffen: Die Verwaltungen der serbischen und orientalischen 


Eisenbahnen erklärten sich bereit, wöchentlich zwei gemischte 
Züge mit höchstens je drei mit Dwurchzangszütern für bzw. 
von Rumänien beladenen Güterwagen in jeder Richtung zu’ 
führen, ohne daß in der serbisch-griechischen Grenzstation 
Gewgeli eine Umladung vorgenommen werde. Eine solche hat 


jedoch wegen Überganges auf die schmalspurige Linie 
Paratschin-Saitschar in Paratschin und in Saitschar wieder 


wegen Überganges auf die vollspurige Linie stattzufinden. Eine 
dritte Umladung findet in Prahova auf die Schiffe und von 
diesen endlich in Turnu Severin in die Wagen der rumänischen 
Staatsbahnen statt. 


Übrige europäische Länder. 


— Weitere Dampfer auf der Trälleborg-Saßnitzer Linie. Die 
beiden Dampfer, die schwedischerseits eingestellt wurden, um 
im Verein mit den Dampffähren den Verkehr zu bewältigen, 
hatten noch nicht genügt, die herrschende Verkehrsstockung 
herabzubringen, und so weit ersichtlich ist, zeigt auch die Ver- 
ladung nach Deutschland keine Neigung, an Lebhaftickeit nach- 
zulassen. Die Distriktsverwaltung in Malmö hat daher bei der 
Staatsbahnverwaltung um die Genehmigung nachgesucht, zwei 
weitere Dampfer auf der Trälleborg-Saßnitzer Linie in Betrieb 
zu setzen. In Aussicht genommen sind die Dampfer „Castor“ 
und „Astrid“, von 875 und 500 Tonnen. Wie sehr die Maßregel 
am Platze ist, ergibt der Umstand, daß dieser Tage in Trälle- 
borg etwa 300 Wagen und in Saßnitz ungefähr 400 Wagen stan- 


den, die auf Beförderung warteten. — Die schwedische Dampf- 
fähre „Drottning Victoria“ ist bei ihrem Unfall bei Rügen 
äußerst glimpflich davongekommen. Nach Mitteilung der 


Borkumschen Werft, wo die Fähre ausgebessert wurde, waren 
nur etliche Bolzen umzunieten. Bei dieser Gelegenheit erfuhr 
die Fähre gleichzeitig im Trockendock die Durchsicht und 
Ausbesserung, die in iedem Frühjahr vorgenommen wird. Die 
Fähre ist nun wieder im Betrieb, was gleich einen günstigen 
Einfluß auf den Verkehr ausübte, indem nunmehr, den letzten 
Nachrichten zufolge, keine Stockungen vorkommen. M. 


— Wagenmangel und Kanalwege in Schweden. Die gewaltige 
Steigerung des Güterverkehrs in Schweden und der dadurch 
hervorgerufene ungewöhnlich große Wagenmangel läßt es 
wünschenswert erscheinen, daß in diesem Jahr die schwedischen 
Wasserwege möglichst frühzeitig dem Verkehr übergeben wer- 
den. Aus diesem Grunde sind die Wasserdirektion, zu deren 
Verwaltungsbereich die Trollhätta- und Södertäliekanäle ge- 
hören, sowie die Direktionen anderer Kanäle ersucht worden, 
sich darüber zu äußern, inwieweit Maßregeln zu einer frühe- 
ren Eröffnung des Kanalverkehrs als sonst ergriffen werden 
können. Nach einer privaten Äußerung des Direktors der Was- 
serfallverwaltung, Oberst Hansen, wäre wegen des gegenwär- 
tigen Umbaues des Trollhättakanals die Betriebseröffnung zur 
gewöhnlichen Zeit, 15. April, schwer möglich gewesen, aber nun- 
mehr würd man die Arbeiten möglichst beschleuni- 
gen und die eine oder andere wichtigere Einzelheit bis zu einem 
künftigen Jahr lassen. Im übrigen sei das Eis in den inneren 
Wasserläufen Schwedens in diesem Jahre ungewöhnlich stark, so 
daß der Eisgang vermutlich erst spät eintreten werde. M. 


— Freie Fahrt für deutsche Flüchtlinge aus Belgien und 
Frankreich. Wie der preußische Eisenbahnminister und Chef 
des Reichsamts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen mit- 
teilt, haben sich der Verwaltungsrat der Belgischen Eisenbahnen 
und die Militär-Eisenbahndirektion I in Lille bereit erklärt, den 
deutschen Flüchtlingen aus Belgien und Frankreich im Falle 
vorübergehender Rückkehr dorthin auf den belgischen und fran- 
zösischen Strecken freie Fahrt in 3. Wagenklasse der Militär- 
lokalzüge sowie frachtfreie Beförderung ihrer Habe zu gewähren, 
wenn sie empfehlende Ausweise vom Reichskommissar zur Er- 
örterung von Gewalttätigkeiten gegen deutsche Zivilpersonen 
in Feindesland beibringen. 


— Epidemien in Serbien. Infolge der gefährlichen Ausdeh- 
nung der epidemischen Krankheiten (namentlich des Fleck- 
typhus) in Serbien verlangte die bulgarische Eisenbahndirektion 
von den obersten Sanitätsbehörden Maßnahmen, daß kein bul- 
garischer Wagen serbisches Gebiet und kein serbischer Wagen 
bulgarisches Gebiet passieren darf und die Reisenden in Zari- 
brod umsteigen müssen. 


— Völlige Stockung der Schiffahrt im Weißen Meer. Der 
Köln. Ztg. wird aus Kiel, 6. d. M. berichtet: Der russisch-eng- 
lische Versuch, mit dem nordischen Eisbrecher Mjoelner eine 
Fahrrinne im Weißen Meer bis nach Archangelsk zu schaffen. 
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ist ‚endgültig gescheitert. - Nicht - tur. der große britische. Bis- 
brecher Earl Grey ist im Eise völlig zerstört worden, sondern 
ätch der Mijoelner ist (draufgegangen. Die russischen. Hafen- 
behörden hatten. den Mioelner schon nach der Ankunft in 
Alexandrowsk an der Kolaküste übernommen, so daß der. Scha- 
den den Russen zufällt. Die Besatzung ist anscheinend voll- 
zählig vom Weißen Meer nach Vardoe (Stadt auf der gleich- 
namigen Insel im Eismeer) gelandet und. somit geborgen. 
Archangelsk liegen viele Dampfer, meist britische. im Eise fest. 
Dort wird die Kälte immer heftiger. 


Fremde Erdteile. 


— Die landwirtschaftliche Entwicklung von 
unter dem Einfluß der Eisenbahn, Als 


fand der von der neuen Verwaltung eingesetzte Direktor Peters 


das Innere der ausgedehnten Insel vollständig mit niedrigem Ge- 
strüpp aus Bichenholz bedeckt, mit nur geringen Ansätzen von‘ 
Ackerbau und einer außerhalb der zählreichen Städte sehr spär- 
Dieser Zustand mußte um so. 
mehr überraschen als es sich hier um die nächste Umgebung der. 


lichen ländlichen Bevölkerung vor. 


größten Stadt Amerikas .handelte und 3 Eisenbahnlinien in Ab- 
ständen von etwa 8 km die Insel der Länge nach durchzogen. 
Dieser. Zustand war darauf zurückzuführen, daß namhafte Fach- 
leute vor längerer Zeit erklärt hatten, das Land sei vollständig 
unbebaubar, und diese Meinung war die herrschende geblieben, 


ohne daß in neuerer Zeit Versuche über ihre Richtiekeit bei 
moderner Bodenbearbeitung angestellt wurden. Selbst in der 


nächsten Umgebung der an der Seeküste belegenen Siedlungen 
fehlte es fast vollständige an landwirtschaftlichen Betrieben. 
rektor Peters kaufte nun ein 4 ha großes Gelände, ließ es urbar 
machen. und Stalldünser einbringen. Auf 


des Bodens, dem nur der Stickstoff gefehlt. hatte. 
Jahre wurde Gemüse angepflanzt und gedieh gleichfalls vor- 
trefflich. 


Die günstigen Erfolge dieses Mustergutes, die mit allen Mitteln ' 


der Reklame bekanntgegeben wurden, lockten zahlreiche An- 
siedler an 
linien 4200 Bauernfamilien anzusiedeln. Fast alle 
landwirtschaftlichen Erzeugnisse gute Preise. Der Preis des 
Grund und Bodens, der vor der Erschließung 4 bis 24 D. für 


1 ha betragen hatte, stieg auf durchschnittlich 200 D. 


der Seeküste, weil die Versorgung mit Nahrungsmitteln, die 
früher große Schwierigkeiten gemacht hatte, jetzt leichter ge- 


worden war, und zahlreiche Neuyorker Familien siedelten sich 


dort an. 


Auch die Besitzer der älteren ‚Bauernhöfe, deren Erträgnisse : 


den Wert 
Einbringung 


Jahr zu Jahr zurückgegangen waren, lernten 
regelmäßigen Düngung und namentlich . der 


von 
einer 


von Kalk in den Boden kennen, und ihre Erträgnisse mehrten : 


sich ebenfalls. Außer Gemüsen wird jetzt auch Obst in- großen 
Mengen aus Long Island nach Neuyork seliefert. Durch 
Besiedlung des vorher brach liegenden Landes hat sich die Eisen- 
bahn einen großen Verkehr herangezogen der die 
ertraglosen Eisenbahnen .zu ertragreichen Linien gemacht hat. 


— Eierversandwagen in Amerika. 
mann hat zwei ihm gehörige Kühlwagen, in denen er regelmäßig 
Eier aus Iowa bezieht und die ie 400 Eierkisten aufnehmen, 
mit einer Vorrichtung versehen lassen, welche die Übertragung 
von Stößen auf die Ladung verhindert und sich außerordentlich 
bewährt haben soll. Der hölzerne Wasenfußboden ist nicht 
fest, sondern beweglich auf dem ihn unterstützenden Trägerrost 
angebracht. Er ruht auf einer großen Anzahl Walzen, die aus 


dünnem Gasrohr bestehen und in Einschnitten der Längsträger | 
An jeder Stirnwand sind. 12 Spiralfedern aus dünnem | 
Stahldraht angebracht; sie liegen zwischen zwei Holzrahmen, 
von denen der eine an der festen Wagenstirnwand, der andere 


laufen. 


an dem beweglichen Wagenfußboden angebracht ist. Die Vor- 


richtung erlaubt die Bewegung des Wagenfußbodens um 15 em. | 
Beim Verladen der 
Eierkisten ‚wird in der Mitte des Wagens ein Querspalt von| 
20 em Weite gelassen, der mit Stroh ausgefüllt wird. Die Kosten | 
dieser besonderen Einrichtung der Wagen haben je 120 M be- 


Sie wird durch die Spiralfedern gebremst. 


tragen. 
— Schiffbrücke über den Panamakanal. 
von Schiffbrücken angelegt worden. 


Überführung einer Straße und eines’ Eisenbahngleises. 
Fahrbahn tragende, auf den Schiffen aufliegende Holzgerüst hat 
eine Höhe von 34,6 m. Die Spannweite der einzelnen Felder be- 
trägt 4,27 my die Fahrbahn wird durch Längsträger: unterstützt, 


Vor. 


Long Island 
die Long-Island-. 


Ba a Jahre . ED Ivania, erw ‚e JR 
hn vor 10 Jahren von der Pennsylvaniabahn erworben wurde, zu 100 A 


Di- 


dieser Fläche wurde. 
Roggen gesät, und die günstige Ernte zeigte die Fruchtbarkeit 
Im nächsten 


und es gelang innerhalb 4 Jahren längs der Bahn- 
diese hatten 
gute Erfolge und erzielten bei der Nähe der Weltstadt für ihre‘ 


Zugleich 
wuchs auch die Nachfrage nach Bauplätzen für Wohngebäude an | 


-ab in den vollen Genuß der 5% Zinsen treten würde. 
die | 


vorher fast‘ 


Ein Neuyorker Großkauf- | 


I -K., war als Weichenwärter in Pf. bedienstet. 

Zur. Verbindung der 

durch den Panamakanal getrennten Landstriche sind eine Reihe 

Eine. dieser Brücken hat 

eine Breite von 16,7 m, eine Länge von 116,2 m und Sa Ei 
as die 
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die aus eisenarmierten Holzbalken bestehen. Zur Verminderung 
der Scherspannungen zwischen den einzelnen Jochen sind unter 
dem Eisenbahngleis außerdem Fachwerkversteifungsträger an- 
gebracht. Die Brücke ist für eine Verkehrslast von 6 t für 
das laufende Meter berechnet. Die Brücke kann vollständig 
ausgieschwenkt werden und legt sich in eine Ausbuchtung des 
Kanalbettes, so daß sie die ganze Kanalbreite für die Durch- 
fahrt der ‚Schiffe freigibt. 


Allgemeines. 


— Erleichterung der Zeichnung auf die deutsche Kriegs- 
anleihe für Beamte und Staatsarbeiter. Jeder Beamte und 
Staatsarbeiter wird aus vaterländischem Pflichtgefühl sich an 
der Kriegsanleihe soweit beteiligen wollen, als es seine Mittel ge- 
statten. Durch die Aussabe von kleinen Anteilen bis herunter 
soll dies zwar auch solchen Personen ermöglicht 
werden, die bisher größere Ersparnisse nicht machen konnten, 


‚manchem ist indessen der Erwerb von Kriegsanleihe durch die 


vorgeschriebenen Zahlungsbedingungen erschwert. 
beträge bis zu 1000 M müssen ungeteilt spätestens bis zum 
14. April eingezahlt werden. Gerade denienigen, die größere 
Beträge nicht zeichnen können, wird es doppelt schwer fallen, 
his zum 14. April den Betrag aufzubringen. Bei höheren Be- 


Zeichnungs- 


'trägen sind 30% bis zum 14. April, weitere je 20% bis zum 


20. Mai und 22. Juni und weitere je 15% bis zum 20. Juli und 
20. August spälestens zu entrichten. Viele würden sich leichter 
zur Zeichnung entschließen, wenn sie auch die kleineren Ein- 


zahlungen in Raten an den Monats- und Vierteliahresersten 
leisten dürften Die Beteiligung mit größeren Beträgen würde 


häufig deshalb unterbleiben, weil die erforderlichen Mittel zwar 
vorhanden, aber auf längere Zeit festgelegt sind und wegen der 
vorgesehenen Kündigungsfristen nicht rechtzeitig ohne Verlust 
flüssig gemacht werden können. 

Die Deutsche Beamten-Lebensversicherung a. G., Anstalt des 
Verbandes Deutscher Beamtenvereine (Berlin W.9, Schelling- 
straße 13), will die Zeichnung auf Kriegsanleihe erleichtern und 
dadurch insbesondere solchen Beamten und Staatsarbeitern die 
Beteiligung ermöglichen, die über große Ersparnisse oder augen- 
blicklich flüssige Mittel nicht verfügen. - 

Sie stellt jedem Zeichner frei, seinen Zeichnungsbetrag nach 
eigenen Verhältnissen und Wünschen in einer Summe oder in 
beliebigen Raten bis spätestens zum 27. Dezember 1915 auf ihr 
Postscheckkonto Berlin Nr. 5697 einzuzahlen. Dagegen erbietet 
sie sich, die nach den Bestimmungen erforderlichen Einzahlungen 
der' gezeichneten Beträge, und zwar auch solcher bis zu 1000 M, 
die bis zum 14. April 1915 voll zu berichtigen sind, bei der Reichs- 
bank rechtzeitig zu leisten. 

Bis zur vollen Einzahlung der Zeichnungsbeträge würde die 
Anstalt die Wertpapiere behalten. Für die eingezahlten Beträge 
würde die Deutsche Beamten-Lebensversicherung den Einzahlern 
5% Zinsen vom Tage des Einganges der Zahlung bei ihr ver- 
güten, so daß ieder Zeichner trotz der ihm gewährten Stundung 
für jeden eingezahlten Betrag vom Eingangstage der a 
rgend- 
welche Kosten entstehen durch die Vermittlung der Deutschen 
Beamten-Lebensversicherung nicht. 

Die Zeichnung auf die Kriegsanleihe kann durch Eintragung 
in die Zeichnungsliste erfolgen, die den Beamten und Arbeitern 
von .der vorgesetzten Behörde demnächst vorgelegt wird. 

Es steht aber auch iedem Zeichner frei, den gewünschten Be- 
{rag unmittelbar der Deutschen Beamten-Lebensversicherung 
mitzuteilen. Danach ist jeder Beamte und Staatsarbeiter in der 
Lage, denjenigen Betrag zu zeichnen, den er im Laufe des 
Jahres 1915 aus seinen Einnahmen oder Ersparnissen verfügbar 
machen kann. 

Vorstehende Mitteilung ist nach einem Erlaß des preuß. Eisen- 
bahnmiuisters vom 3. d. M. den nachgeordneten Eisenbahn- 
behörden mit dem Auftrage zugegangen, sie durch die Amts- 
blätter deu Bediensteten zur Kenntnis zu bringen, damit auch 
den geringen besoldeten Bediensteten der Staatseisenbahnverwal- 


tung die Beteiligung an der Zeichnung auf die Kriegsanleihe 


ermöglicht werde. 


Rechtspflege. 


— Betriebsunfall im Sinne des $ 544 der Reichsversicherungs- 
ordnung. (Rekursentscheidung des Großh. Landesversicherungs- 
amts Karlsruhe i. B. vom 3. Dezember 1914.) Sch., wohnhaft in 
Er hatte nach 
Schluß des Nachtdienstes zur Heimfahrt von Pf. nach K. den 
ihm dienstlich bestimmten und sonst regelmäßig gewählten Per- 
sonenzug — ab Pf. 6.5°, K. an 7.1? — zu benutzen. Am Unfall- 
tage hat Sch. diesen Zug versäumt, weil er nach Dienstschluß 
noch ein in seinem Privatinteresse liegendes Geschäft besorgte. 
‘Als er von dieser Privatbesorgung auf den Bahnhof kam, stand 
gerade ein um 7.2° in Pf. abgehender Bedarfsgüterzug in der 
Richtung nach K. zur Abfahrt bereite. Obwohl Sch. wüßte, daß 
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dieser Zug in K. nicht hält, bestieg er ein Brenshäuschen eines 
W agens des Güterzuges, um — wie er angab — bis zu der hinter 
K. gelegenen Station W. zu fahren und von da mit einem Per- 
sonenzug nach K. zurückzukehren. Zur Ausführung dieses 
Flans kam es aber nicht. Bei der Durchfahrt durch die Station 
K. verunglückte Sch., indem er vom Zuge abstürzte. Sch. be- 
stritt, die Absicht gehabt zu haben, den Güterzug nur bis K. 
zu benützen und von ihm in der Station K., wiewohl der Zug da- 
selbst nicht anhält, abzuspringen. Er sei in dem Bremserhäus- 
chen eingeduselt, plötzlich aufgefahren und habe zur Tür hin- 
ausgesehen, um zu sehen, in welcher Gegend er sich hiefinde; da- 
bei sei er ausgerutscht und zwischen die Schienen herabeefal- 
len. — Der Anspruch des Sch. auf Entschädigung wegen Be- 
triebsunfalls i. S. der RVO. wurde von der Eisenbahnverwal- 
tung zurückgewiesen, weil die unfallbringende Tätiekeit mit 
dem Eisenbahnbetrieb in keinem ursächlichen Zusammenhang 
stehe. Auf die Berufung des Sch. hat das Oberversicherungs- 
amt die Eisenbahnverwaltung verurteilt, den Unfall als Be- 
triebsunfall anzwerkennen. Das OVA. geht von folsender Fr- 
wägung aus: ein schlüssiger Beweis, daß Sch. abgesprungen sei, 
konnte nicht erbracht werden. Das OVA. sei vielmehr der Über- 
zeugung, daß Sch. in K. zwar habe aussteigen wollen, daß er 
aber, bevor er diesen Plan habe verwirklichen können, abge- 
stürzt sei. Dies habe aber nicht zur Folge gehabt, daß durch 
diese an sich vernunftwidrige Handlungsweise der Zusammen- 
hang mit dem Eisenbahnbetrieb gelöst worden und eine selbst 
sieschaffene Gefahr entstanden sei, weil Sch. in dem fraglichen 
Augenblick nicht mit vollem Bewußtsein, sondern aus dem 
Schlaf auffahrend, in Schlaftrunkenheit gehandelt habe. Die 
durch das Abstürzen herbeigeführte Körperbeschädigung des 
Sch. sei daher als ‚Unfall beim Betriebe” anzusehen. Dem 
gegen dieses Urteil des OVA. gerichteten Rekurs der Eisenbahn- 
verwaltung wurde stattgegeben aus folgenden Gründen: Das 
RVA. hat in ständiger Rechtsprechung angenommen, daß die 
Wege eines versicherten Arbeiters von seiner außerhalb der 
Betriebsstätte befindlichen Wohnung zur Betriebsstätte und von 
dieser zur Wohnung regelmäßig dem B»triebe nicht zuzurechnen 
seien. Wenn nun die Eisenbahnverwaltung gestattet hat, daß 
Sch. für den Weg von seiner in K. gelegenen Wohnung zu der 
in Pf. befindlichen Betriebsstätte und für den Rückweg von da 
nach der Wohnung unentgeltlich die entsprechenden Personen- 
züge benutze, so kann auf Grund dieser Regelung der diese Fahr- 
selegenheit benützende Arbeiter auch während dieser Fahrt als 
im Betriebe befindlich angesehen werden. Da es sich dabei aber 
um eine Ausnahme von der oben erwähnten, sonstigen allge- 
meinen Regel handelt, muß nach dem Grundsatz, daß Ausnahmen 
streng und eng auszulesen sind, gefordert werden, daß sich der 
Arbeiter, wenn die Ausnahme zu seinen Gunsten angewendet 
werden soll, streng an die Weisung hält. Dies hat Sch. nicht 
getan. Denn für seinen dienstlichen Heimweg hatte er den 
Personenzug zu benützen; er durfte sich jedenfalls keines für 
den Personenverkehr größere Gefahren in sich bergenden Güter- 
zugs bedienen. Wenn Sch. bewußt hiervon abwich und eisen- 
mächtig einen Güterzug wählte, erfolgte diese Handlungsweise 
völlig losgelöst von seinem Dienstbetrieb; er war infolge dieses 
Verhaltens den Gefahren des Eisenbahnbetriebs nicht mehr kraft 


Dienst völlig losgelöst dar. Da sich hiernach Sch. schon in Pf., 
als er den Güterzug für die Heimfahrt zu benützen begann. 
außerhalb des Betriebes gesetzt hat, ist es ganz unerheblich, auf 


welche Weise sich der Unfall in K. abspielte. 4 
Bücherschau. 
— Über die Wirtsehaftlichkeit der zurzeit gebräuchlichen 


Hebezeuge in den Lokomotivwerkstätten 
verwaltung, von Regierungesbaumeister Ernst 
1914. Verlag von F. C. Glaser. Preis 6 M. Der Verein Deut- 
scher Maschinen-Ingenieure hat es unternommen, . technische 
Fragen von allgemeiner Bedeutung durch Abhandlungen klären 
zu lassen. Zum Gegenstand einer derartigen Abhandlung wurde 
auch die oben genannte Frage bestimmt, deren Bearbeitung 
durch den gleichfalls oben genannten Verfasser erfolgte. Die 
Hebezeuge der Lokomotivwerkstätten zeichnen sich weniger 
durch grundsätzliche Verschiedenheit, als durch die infolge der 
zu hebenden Last bedingte verschiedene Bauart aus. Das Ge- 
biet, auf das sich die oben gestellte Frage bezieht. ist daher 
ein eng beerenztes, es ist aber von besonderer Wichtigkeit, 
weil die Bauart der Hebezeuge von erheblichem Einfluß auf 


der Eisenbahn- 
Spiro, Berlin 


den Bau und die Baukosten einer Werkstättenanlage ist. Aus 
diesem Grunde muß daher bereits beim Entwurf einer Werk- 


stätte über die Wahl der schweren Hebezeuge Entscheidung 
getroffen werden. Die Wirtschaftlichkeit der Hebevorrichtun- 
sen ist abhängig von ihren Beschaffungskosten, den Baukosten 
der Werkstättenanlagen, soweit die Bauart der Hebezeuge auf 
den Bau der Anlage von Einfluß ist, und der Art des Betriebes. 
In einer größeren Anzahl von Tabellen hat der Verfasser die 
Unterlagen hierzu zusammengetragen, um dann aus den prak- 
tischen Erfahrungen und einer Reihe von Messungen die Be- 
triebskosten zu berechnen und ein Urteil über die Wirtschaft- 
lichkeit zu erhalten. Das Ergebnis der Untersuchungen wir-d 
am Schlusse dahin zusammengefaßt, daß elektrisch betriebene 
Laufkrane in Lokomotivwerkstätten den Vorzug verdienen vor 
allen anderen Hebevorrichtungen. Ferner aber zieht der Ver- 
fasser den weiteren Schluß, daß die Längsanordnung der Gleise 
in Lokomotivwerkstätten den Vorzug verdient vor der Quer- 
anordnung, und das nicht allein aus Wirtschaftlichkeitsgründen. 
sondern auch deshalb, weil die wachsende Längenentwicklung 
der Lokomotiven auf die Spannweite der Kräne ohne Einfluß 
ist bei guter Übersichtlichkeit dieser Werkstattsform. 

Das vorliegende Werk zeichnet sich durch besondere Klar- 
heit des Inhaltes und Übersichtlichkeit des Stoffes aus. Die 
kurzgefaßte und dennoch leichtverständliche Darstellung mit 
vielen Tabellen und Abbildungen erhöht seinen Wert. Es ist 
unentbehrlich beim Entwerfen von Werkstattsanlagen und ist 
ein guter Ratgeber für die Wahl der Hebevorrichtungen in 
ihnen. Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure hat daher 
cut daran getan, daß er das Werk allen seinen Mitgliedern zur 
Verfügung stellte*). verdal 


*) Nach dem in dieser Nummer 8.236 abgedruckten Ministerial- 


seiner Dienststellung im Betriebe der Eisenbahnverwaltung aus- | erlaß wird das Buch in größerer Anzahl für die Eisenbahn- 
gesetzt, vielmehr stellte sich die von ihm willkürlich und heim- hehörden der preußisch-hessischen Staatsbahnen angeschafft. 
lich gewählte Art der Beförderung nach Hause als von seinem (D. Schriftl.) 
h 
Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Nachrufe. 2. Güterverkehr. 
Frachtvergünstigung für Zuckerrüben- 


Am 23. Februar 1915 fand in Rußland den Heldentod für König und 
Vaterland der Königliche Regierungsbaumeister und Hauptmann im Reserve- 


Pionierbataillon Nr. 32 


Herr Otto Martini, 


Vorstand des Werkstättenamts b in Wittenberge. 


Wir betrauern in dem Gefallenen einen durch reiche Sachkenntnis, 
strenge Pflichterfüllung und vornehme Charaktereigenschaften ausgezeicheten 
Amtsgenossen, dessen freundliches und liebenswürdiges Wesen ihm die Zu- 


neigung Aller erwarb, mit denen er in Berührung trat. 
Sein Andenken werden wir stets in Ehren halten. 


Altona, den 9. März 1915. 
Der Präsident 


und die höheren Beamten des Eisenbahndirektionsbezirks Altona. 


samen. 

In der Zeit vom 15. März bis 15. April 
d. Js. können zur Verladung von 
Zuckerrübensamen, soweit ein 
sedeckt gebauter Wagen nicht ge- 


stellt werden kann, an dessen Stelle 
zwei offene Güterwagen gewöhn- 
licher Größe gestellt werden. Der 


Frachtberechnung wird in diesen Fällen 
für jeden der beiden Wagen das wirk- 
liche Gewicht, mindestens 5000 kg für 
jeden Wagen, zugrunde gelegt; die Fracht 
wird nach dem so ermittelten Gesa mt- 
gewicht und den für Ladungen von min- 
destens 10 t bestehenden Frachtsätzen 
berechnet. Nebengebühren, wie Decken- 
miete, Standgeld, Wägegeld usw. wer- 
den für jeden verwendeten Wagen be- 
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sonders berechnet. Die Maßnahme eilt 
zunächst für den Bereich der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen, der Militärbahn 
und der Reichseisenbahnen (einschließ- 
lich der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn). 
Welche weiteren Bahnen der Maßnahme 
beitreten, wird im Gemeinsamen Tarif- 
und Verkehrsanzeiger bekanntgemacht. 

Berlin, den 9. März 1915. (487) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutseh-Südwestdeutscher Verkehr. 
Mit Wirkung vom 15. d. Mts. wird die 
Station Watzerath des Direktionsbezirks 
Saarbrücken in die Tarifhefte 5—8 ein- 
bezogen, ferner werden mit Wirkung 
vom 15. Mai 1915 die für den Verkehr 
zwischen einigen KReichsbahnstationen 
und verschiedenen Stationen der Direk- 
tionsbezirke Cöln, Essen und Münster 
(Westf.) bestehenden Ausnahmefracht- 
sätze für Eisen und Stahl des Spezial- 
tarifs II aufgehoben. . Dadurch treten 
Erhöhungen bis zu 32 % für 100 kg ein. 
Näheres bei den beteiligten Abfertigun- 
sen und in der nächsten Nummer des 
Tarif- und Verkehrsanzeigers der preu- 
Risch-hessischen Staatsbahnen. (488) 
Frankfurt (Main), 4. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Zuckerrüben aus Bel- 
gien und Frankreich, bestimmt zur Ver- 
wendung im Inlande für Futter- oder 

Brennereizwecke. — Tfiv. 2IIb. — 

Mit Gültigkeit vom 11. März 1915 er- 
scheint der Nachtrag 1, durch den das 
Warenverzeichnis auf Zuckerrüben aus 
Rußland ausgedehnt wird, und durch den 
ferner der Abschnitt „I. Anwendungs- 
bedingungen“ hinsichtlich der Sendungen 
aus Rußland ereänzt wird. Preis des 
Nachtrags 5 %. Nähere Auskunft geben 
die beteiligten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. (480) 

Berlin, den 8. März 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 2r für landwirtschaftliche 
Geräte usw. nach Ostpreußen. 

Mit Gültiskeit vom 11. März wird der 
Ausnahmetarif für die Zeit bis ein- 
schließlich 30. Juni 1915 ausgedehnt auf 
eine Reihe von Artikeln (Kolonialwaren, 
Konserven, Gemüse, Fleisch, lebende 
Schweine usw.) an Kommunalverwaltun- 
cen, die diese Gegenstände in Ausübung 
semeinnütziger Tätiekeit zum Selbst- 
kostenpreise an die Verbraucher ab- 
eeben. Näheres ist aus dem Tarif-An- 
zeiger vom 11. März zu ersehen. Auch 
geben die beteiligten Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz Auskunft. (481) 

Berlin, den 8. März 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr der badisch-schweiz. 
Übergangsstationen mit der Schweiz. 
Mit Gültigkeit vom 4. März 1915 treten 
in Kraft: 
Nachtrag XVI zum Ausnahmetarif 6 
für Getreide, 
Nachtrag XII zum Ausnahmetarif 14 
für Düngemittel, 
Nachtrag XIII zum Ausnahmetarif 18 
für Holz usw. 

Die Drucksachen sind käuflich bei un- 
serem Verkehrsbureau erhältlich. 
Karlsruhe, den 9. März 1915. 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 
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Ausnahmetarif für frisches, nicht zube- 
reitetes Fleiseh (Tiv. 2h). 
Mit Gültigkeit vom 15. März 1915 tre- 
ten für die Stationsverbindung Hamburg 
Sternschanze - Halberstadt - Spiegelsberz« 
besondere Stationsfrachtsätze für die Be- 
förderung über Wittenberge-Hadmers- 
leben in Kraft. (490) 
Berlin, den 9. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch-Österreiehischer Verkehr 
Eisenbahngütertarif Teil IT Heft 1 vom 
1. Juli 1911. 

Mit Gültigkeit vom 15. März 1915 wird 
in Ergänzung der Abteilung III des Aus- 
nahmetarifs 71 (Kalk und Zement) von 
Vils nach Marchtrenk der Frachtsatz 
von 136 Heller für 100 kg eingeführt. 

München, den 6. März 1915. (491) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Ausnahmetarif für Superphosphat mit 
geringem Phosphorgehalt. — Tfv. 2111. 

Mit Gültiekeit vom 15 März 1915 wer- 
den die Stationen Nieder-Ingelheim und 
Oranienburg als Empfangsstationen auf- 
genommen. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin. 10. März 1915. (496) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 2Id für Gerbstoffe und 
Sumach, wie im Spezialtarif I genannt. 
Mit Gültigkeit vom 15, März 1915 wird 
der Ausnahmetarif auf flüssige Gerb- 
stoffauszüge ausgedehnt. Auskunft 
geben die beteiligten Güterabfertigun- 
gen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. (497) 
Berlin, 11. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Für trockenen (nicht flüssigen) 
Stalldünger und für flüssigen 
Latrinendünger kei Beförderung 
in besonders dazu eingerichteten Kessel- 
wagen wird auf den Strecken der Olden- 
burgischen Staatsbahnen, mit Ausschluss 
der Strecken Quakenbrück-Osnabrück, 
Neuenkirchen - Hesepe und Leer - Neu- 
schanz, vom 15. März 1915 ab bis auf 
Widerruf, längstens für die Dauer des 
Krieges die nach Ausnahmetarif 20 sich 
ergebende Fracht um 50 % ermäßigt. 

Näheres ist hei den Güterabfertigun- 
gen zu erfahren. (495) 

Oldenburg, 9. März 1915. 

Großherzogliche Eisenbahndirektion 


3. Verdingungen. 


Verdingune von 31750 kg Rinds- 
talge in 7 Losen für die Bisenbahndirek- 
tionen Berlin, Bromberg, Danzig, Halle, 
Königsberg, Magdeburg und Stettin. An- 
sebote sind portofrei, versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift his zum 
25. März 1915, vormittags ‘10% Uhr, 
an das Zentralbureau Zimmer 
2ö4 in Berlin Mass Schoöneber- 
ser Ufer 1-4, Proben. bis spätestens 
zum 23. März 1915 an die chemische Ver- 
suchsanstalt des Bisenbahn-Zentralamts, 
Berlin, Hallesches Ufer 35/36, porto- und 
bestellzeldfrei einzureichen. Die Eröff- 
nung der Angebote findet am 25. März 
1915, vormittags 11 Uhr, Tempelhofer 
Ufer 281IIl, Zimmer Nr. 4 statt. Ange- 
botbogen und Bedingungen können in un- 
serem Zentralbureau Zimmer- 257 


eingesehen, auch von dort gegen 
Portorrere Einsendung von 
0,50 .M und 5 & Bestellgeld bar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist bis 10. April 1915. (479) 
Berlin, den 8. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Herstellung der Betondach- 
decke aus Kies- oder Bimsbeton oder 
aus PBimsbetonplatten (etwa 7700 qm) 
zum Neubau des Lok.-Austess.-Gebäudes 
der Hauptwerkstätte am Bahnhof Pader- 


born Hbf. soll im ganzen vergeben 
werden. 

Zeichnungen und Bedingungshefte 
können im Geschäftszimmer, Ludwig- 


straße 23, eingesehen oder, soweit der 
Vorrat reicht, gegen post- und bestell- 
geldfreie Bareinsendung von 3,70 M mit 
4 Blatt angehefteten Übersichtszeichnun- 
sen bezogen werden. 
Eröffnung der Angebote: 
1915, verm) 117 Uhr. 


31. März 
Mit dem Angebot 


sind zugleich Materialproben einzurei- 
chen. Zuschlagsfrist 3 Wochen. Er- 
füllungsfrist 13 Wochen. 

Paderborn, 8. März 1915. (495) 


Baubüro b des Königlichen Eisenbahn- 
Werkstättenamts b. 


Die Erd- und Maurerarbeiten für die 
Stützmauer auf der Westseite des Bahn- 
hofes Celle sollen öffentlich vergeben 


werden. 
(450 cbm Bodenaushub, 610 cbm 
Beton, 425 qm Ansichtsflächen, 


105 lfd. m Betongeländer usw.) 

Die Verdingungshefte sind gegen 
vorherige kostenfreie Einsen- 
dung von 1M in bar von der Kgl. Eisen- 
bahnbauabteilung in Celle, Meteorstr. 1, 
zu beziehen, bei der auch die sonstigen 
Unterlagen werktäglich während der 
Dienststunden eingesehen werden kön- 
nen. 

Öffnung der Angebote am 20. März 
1915 vormittags 10 Uhr bei der unter- 
zeichneten Bauabteilung. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. (492) 

Königliche Eisenbahn-Bauabteilung 

Celle. 


Die Ausführung der Erd-, Maurer- und 
Nebenarbeiten zum Bau der Wegeüber- 
führung in Teilpunkt 41,0 + 20 der süd- 
lichen Umgehungsbahn (Weg von Neu- 
langerwisch nach Bergholz) soll nach 
Maßgabe der im Deutschen Reichs- und 
Preußischen Staatsanzeiger veröffent- 
lichten „Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen“ vergeben 
werden. Die Angebotsmuster sind gegen 
porto- und bestellgeldfreie Bareinsen- 
dung von 0,60 M für das Stück, die 
Zeichnungen von 1,00 M für das Stück 
von der Königlichen Eisenbahnbauabtei- 
lung in Michendorf zu beziehen. Falls 
Zusendung durch die Post gewünscht 
wird, sind 20.3 für Porto mit enze 2 
senden. 

Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift: „Angebot für die Maurerar- 
beiten der Überführung in Teilpunkt 41,0 
+ 20 der südlichen Umgehungsbahn“ 
versehenen Angebote sind spätestens 4 
Stunde vor der Eröffnung am Mittwoch, 
den 14. April 1915, vormittags 10 Uhr 
pünktlich und postfrei an die Bauabtei- 
lung einzusenden. 

(493) 


Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Michendorf, den 10. März 1915. 
Königliche Eisenbahnbauabteilung. 
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Benutzung und Bauart großer Versandschuppen. 


Von Obergütervorsteher Sehulze, Hamburg 


In der Abhandlung über „Die Behandlung des Stückgutes 
beim Versand und Empfang in ihrer Beziehung zur Größen- 
bestimmung der Güterschuppen‘“, Seiten 1289 ff. des Jahrgangs 
1914 dieser Zeitung, sind die Verhältnisse in Hamburg nicht 
berücksichtist. Da der Stückgutversand auf dem Hauptgüter- 
bahnhof in Hamburg mit jährlich 330000 t den in der Anmer- 
kung auf Seite 1290 mitgeteilten Verkehrsumfang der einzelnen 
Berliner Bahnhöfe weit übertrifft, und die Annahmeverhält- 
nisse sich in mehrfacher Beziehung eigenartig entwickelt 
haben, dürfte die obige Abhandlung einer Ergänzung durch die 
Besprechung der Verhältnisse in Hamburg bedürfen. 

Im folgenden sollen in teilweiser Anlehnung an die bezeich- 
nete Abhandlung Annahmeschluß, Richtungsannahme-Karrwege 
und Bauart der Versandschuppen erörtert werden. 


1. Annahmeschluß. 


Daß die Durchführung des unbedingten Annahmeschlusses 
nur in Ausnahmefällen möglich ist und man sich mit der Durch- 
führung des jetzt allenthalben eingeführten „bedingten An- 
nahmeschlusses“ begnügen müsse, kann nicht ohne weiteres 
zugegeben werden. Zum Beweise sei die bisherige Entwick- 
lung des Annahmeschlusses in Hamburg dargestellt: 

Bis zum 15. Januar 1906 hatte in Hamburg der 7-Uhr-Tores- 
schluß (bedingter Annahmeschluß) bestanden. An diesem Tage 
wurde der Annahmeschluß für Frachtstückgüter um eine Stunde 
früher gelegt. Hinsichtlich der Wirkungen dieser Früher- 
legung wird auf die Besprechung in Nr. 1 8. 5 Jahrg. 1907 
d. Ztg. hingewiesen. Es erschien schon damals als wünschens- 
wert, an Stelle des bedingten-Annahmeschlusses um 6 Uhr oder 
besser neben diesen ‚den unbedingten Annahmeschluß um 7 Uhr 
zu setzen. Der ae Annahmeschluß um 6 Uhr lag zu 
jener ‚Zeit noch in solcher Ferne, daß auf ihn kaum schofft 
werden: konnte. obwohl in jener Abhandlung bereits seiner ge- 
dacht wurde. 


BEIDE ER EEE GE FEBESEEEREEENENEESEREEREr Pr FD 


Inzwischen, und zwar am 10. Januar 1910, selanste der lang- 
ersehnte 7-Uhr-Lukenschluß zur Einführung. Die wirtschaft- 
liche Verwendung des Arbeiterpersonals blieb gewahrt, dabei 
konnten folgende Vorteile erzielt werden: 1. Gleichmäßiigere 
Verteilung der Stückgutauflieferung auf die Taseszeiten, 
2, bessere Ausnutzung des Personals am Vormittag, 3. vermin- 
derte Wartezeiten der Fuhrwerke, 4. Vermeidung der täglichen 
Überstunden der Tagesschicht, 5. Verkürzung der Dauer des 
Nachtdienstes, 6. geringere Anfüllung der Ladestraßen mit 
Fuhrwerken infolge verminderter Wartezeiten und verlängerter 
Anfuhrzeit, 7. stärkere Ausnutzung der mittags abfahrenden 
Güterzüge, 8. verminderte Reste im Umladeverkehr, 9. pünkt- 
lichere und sorgfältigere Behandlung der Begleitpapiere nach 
der Annahme. 

Am :26. August 1914 wurde bei Wiederaufnahme des öffent- 
lichen Güterverkehrs der :6-Uhr-Lukenschluß eingeführt. Der 
öffentliche Güterverkehr hat inzwischen einen solchen Umfang 
(rd. 80 % des Friedensverkehrs) angenommen, daß über die 
Bewährung des 6-Uhr-Lukenschlusses ein Urteil abgegeben 
werden kann. 

Die Einführung des 6-Uhr-Lukenschlusses muß als eine un- 
mittelbare Folge der Mobilmachung angesehen werden; sie war 
nicht angeordnet mit Rücksicht auf den zu erwartenden gerin- 
geren Verkehr, sondern mit Rücksicht auf die Notwendiskeit, 
mit möglichst wenigen für den öffentlichen Güterverkehr frei- 
gegebenen Güterzügen auszukommen. 

Als wichtige Voraussetzungen zur Durchführung des 6-Uhr- 
Lukenschlusses waren unter den vorliegenden Umständen ge- 


eeben: 1. die Verlegung des größeren Teiles der Umlade- 
arbeiten auf den Vormittag, 2. die Aufhebung des Nacht- 
dienstes. 


‚Die Verlegung der Umladearbeiten auf den Vor- 
mi ttag hatte die. Folge, daß am Vormittag mehr Personal 
ber eitgehalten werden. mußte. Eben dieses Personal konnte aber, 
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sobald der Andrang an den Annahmeluken von dem dafür vor- 
zesehenen Personal nicht mehr gut bewältigt werden 
nach Belieben zur Öffnung weiterer Annahmeluken benutzt wer- 
den. Der Schuppen war in der Lage, so auch dem stärksten 
Verkehr ausreichende Kräfte entgegenzustellen und dem ver- 
kehrtreibenden Publikum eine Ersatzleistung für die entgangene 
Stunde am Nachmittag zu gewähren. Es muß zugegeben wer- 


den, daß zu Zeiten des 7-Uhr-Lukenschlusses eine ausreichende 
Besetzung der Annahmeluken am Vormittag zwar auch ange- 


nicht in dem gleichen Maße erreicht 
weil im Falle eines außergewöhnlichen Andranges nur 
Kräfte an anderer Stelle verfüsbar gemacht werden 
konnten. Während jetzt trotz geringeren Gesamtverkehrs die 
planmäßige Besetzung der Annahmeluken am Vormittag die 
sleiche geblieben ist, steht außerdem das zahlreiche Umlade- 
personal zur Verfügung, welches jederzeit bei Bedarf an den 
Annahmeluken verwendet werden kann und auch wird. Es 
kann daher mit Recht vom Publikum gefordert werden, daß es 
am Vormittag mehr Güter anliefern solle Der Einwand, 
welcher früher oft erhoben wurde, daß die Eisenbahnverwaltung 
zwar Auflieferung am Vormittag wünsche und dringend 
empfehle, es aber häufig an den genügenden Arbeitskräften zu 
einer baldigen Annahme der Güter fehle, kann seit Bestehen 
des 6-Uhr-Lukenschlusses nicht mehr gemacht werden. 

Die während der Mobilmachung erfolgte Aufhebung des 
Nachtdienstes hatte die Folge, daß das in Frage kommende 
jetzt auch im Annahmedienst verwendet werden 


strebt, aber bei weitem 
wurde, 


geringe 


die 


Personal 
konnte. 

Über die 
um 6 Uhr 
Früherlegung des 


Wirkungen des unbedingten Annahmeschlusses 
während des Krieges seı folgendes bemerkt: Die 
Annahmeschlusses hatte zunächst eine we- 
sentich bessere Verteilunge des Annahmege 
schäfts auf die Tageszeiten zur Folge gehabt. Während 
beim 7-Uhr-Lukenschluß am Vormittag 26,1%, von 12—4 Uhr 
33%, von 4 Uhr bis Lukenschluß 51,9% der Güter angefahren 

sind die entsprechenden Ziffern beim 6-Uhr-Luken- 


wurden, 
schluß bis Mittag 40,2%, von 12-4 Uhr 34,8% und von 4 Uhr 


bis Lukenschluß 25%. Die Ausnutzung derSchuppen- 
anlaze, welche bisher am Vormittag nur gering war, ist 


durch die Zunahme der Güteranlieferung und -umladung erheb- 
lich verbessert worden. Hierin liegt ein wesentlicher Vorteil, 
da es nachteilig ist, wenn eine bedeutende Anlage etwa 9 Stun- 
den am Tage nur schwach ausgenutzt wird und in den übrigen 
3 Tagesstunden kaum ausreicht. 

Da das täglich zur Behandlung kommende Gut schon um 
6 Uhr in Händen der Eisenbahnverwaltung war, wurde auch die 
Erledigung der Ladearbeiten beträchtlich gefördert. 
Von den Ladearbeiten wurden erledigt: 


7-Uhr-Lukenschluß: 


nach der Zahl 
der behandelten 
Stückgutwagen 


a) beim 
nach dem (re- 
wicht des be- 
handelten Gutes 


von. 6.00—12.00 Uhr. .. . 120% 10,7 8 
0 12,0 . 
NER 3.1. 
EHER 48,1, 

Ne French Bla: 


b) beim 6-Uhr-Lukenschluß: 


nach der Zahl 
der behandelten 
Stückgutwagen 


nach dem Ge- 
wicht des be- 
handelten Gutes 


von 6 00—12.00 Uhr. . . . 24,7 $ 23,0% 
"I 19.008.350 BE A 12,1% 
„ 3.30— 830° 5... Al Aldo = 
8.30 —10.0 ... 44,6 A 
Die Ladearbeiten konnten so früh beendet werden, weil es 


möglich war, das Personal der Tagesschicht von 6.0 Uhr ab zu 
den Verladearbeiten heranzuziehen. 

Daß der Nachtdienst unter diesen Umständen ganz fort- 
fallen konnte, wurde sowohl vom Schuppenpersonal als auch 
Bahnhof als eine bedeutende Erleichterung empfunden. 
und bessere Leistungen des Personals, Ersparnis an 


vom 
Größere 


konnte, 


 währte Frist äußerst auszunutzen, 


Beleuchtungskosten sind naheliegende Folgen der Arbeit am 
Tage. Im übrigen braucht an dieser Stelle auf die Vorzüge 
des Tiagesdienstes nicht näher eingegangen zu werden. 

Für den Ladeplan hat sich der Vorteil ergeben, daß die 
Ladearbeiten im allgemeinen rascher und energischer durch- 
geführt werden. Nach dem bisherigen Ladeplan wurden die mit 
Umladegut eingehenden und die mit dem vereinigten Orts- tund 


Umladegut beladen abgehenden Wagen zu folgenden Zeit- 
pnnkten erledigt Eingang: Abgang: 
bis 12° Uhr 37 Wagen 17 Wagen 
4. $ 23 2m I 
8.30 25 M 7 % 
a En 63 ® 7 2 
RER == ® 91 n 
Dalu r -- ie 30 ne 


146 Wasen 317: Wagkii 


Der gleich starke Verkehr könnte jetzt nach Kinführung des 
6-Uhr-Lukenschlusses wie folgt abgewickelt werden: 


Eingang: Abgang: 
bis 123 Uhr 98 Wagen 42 Wagen 
Du 3 34 u 
" 21 a 85 a 
_ s 58 a 
an 98 „5 


146 Wagen 317 Wagen. 


Die Wirkung des so verbesserten Ladeplanes auf die Be- 
förderung der Stückgüter wird erheblich sein, sobald erst die 
erforderlichen wesentlichen Änderungen des Fahrplans der 
Güterzüge durchgeführt sein werden. 

Gegen «die dauernde Beibehaltung des 6-Uhr-Lukenschlusses 
in Hamburg werden Widerstände erwartet, ebenso wie früher 


gegen die Einführung des 6-Uhr-Toresschlusses und einige 
Jahre später gegen die Einführung des 7-Uhr-Lukenschlusses 


Einspruch erhoben wurde. Bei den von hiesigen Firmen, von 
der Handelskammer oder Detaillistenkammer zu erhebenden 
Einwendungen wird es sich sicherlich nur um die Äußerungen 
einzelner handeln. Die Allgemeinheit paßt sich neuen, guten 
Einrichtungen stets ziemlich rasch an. Ein Beweis dafür ist 
die verhältnismäßig geringe Anzahl von Fuhren, welche selbst 
bei strenger Durchführung eines Annahmeschlusses von der 
Zurückweisung getroffen werden. Z. B. wurden im März 1910, 
als sich das Publikum noch wenig an den 7-Uhr-Lukenschluß 
gewöhnt hatte, und als seine Durchführung durch starken Ver- 
kehr erschwert wurde, doch nur 0,5% der Tagesauflieferung 
abgewiesen. Eine regelmäßig restlose Abwicklung eines großen 
und schwankenden Verkehrs ist aus verschiedenen Ursachen 
nicht gut denkbar. Pünktlichkeit und Ordnung fordern, daß 
man mit der Beendigung der Annahmearbeiten zu einer bestimm- 
ten Zeit rechnen kann. Das Publikum ist bestrebt, die ge- 
setzt sich dadurch aber be- 
wußt der Gefahr der Abweisung aus. Die mit dem Annahme- 
schluß einmal verbundenen Abweisungen werden von der Eisen- 
bahnverwaltung schmerzlicher empfunden als von dem be- 
teiligten Publikum. Letzteres kennt seine Schuld, erstere ver- 
mutet ein Verschulden ihrer Organe. Daß die Abweisungen 
nach Friedensschluß an Zahl zunehmen werden, ist nicht zu be- 
fürchten. Die bisherigen Erfahrungen haben bewiesen, daß der 
6-Uhr-Lukenschluß nicht mehr Unzuträglichkeiten mit sich 
bringt als der 7-Uhr-Lukenschluß. Die Zahl der bei Luken- 
schluß abgewiesenen Fuhrwerke war im Herbst 1914 sogar ver- 
hältnismäßig geringer als im Jahre 1913. Die Ursache wird 
erklärlich, wenn man bedenkt, daß beim 7-Uhr-Lukenschluß der 
größte Teil des Annahmepersonals von einer etwaigen Über- 
schreitung des Lukenschlusses insofern getroffen wird, als seine 
um 7 Uhr ablaufende Dienstzeit dadurch verlängert wird. Beim 
6-Uhr-Lukenschluß fällt die Neigung zu einer strengeren Durch- 
führung weg. Das Personal bemüht sich, Fuhren, deren Ab- 


fertigung beim Lukenschluß schon weit voreeschritten ist, mög- 


lichst noch ganz abzufertigen. 


Sn, 


_ lands - zur Verfügung. 
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- Man kann es daher den beteiligten Firmen mit Ruhe überlassen, 
.wie-sie sich auch in Zukunft mit dem 6-Uhr-Lukenschluß ab- 
- finden. In dieser Hinsicht wird auf eine Notiz hingewiesen, welche 
‚die Detaillistenkammer Mitte Dezember 1914 durch die Tagespresse 
„xerbreitet hat. ‚Sie lautet: 

A&bholuns von Kaufmannsgütern aus den Ge- 

schäftsräumen. 

Im Hinblick auf die strenge Handhabung der Bestimmun- 
gen über den Güterannahmeschluß an den Hamburg-Altonaer 
Güterbahnhöfen stellt sich, um Verzögerungen in der Abfer- 
‚tieung der der Eisenbahn zur Beförderung zu übergebenden 

-- Sendungen zu vermeiden, das dringende Bedürfnis heraus, daß 
diese Güter schon beim Eintreffen der Gespanne der Rollfuhr- 
werkunternehmer von den versendenden Firmen versandfertig 
und verladebereit gehalten werden. Wie die Detaillisten- 
kammer 'bekanntgibt, haben sich bereits einzelne Spediteure 
und Rollfuhrwerkunternehmer veranlaßt gesehen, ihr Perso- 
nol- anzuweisen, nichtfertice Güter oder solche Güter, deren 
- Aufladen auf die Gespanne ungebührlich viel Zeit in Anspruch 


nimmt, nicht abzunehmen, sondern erst am nächsten Tage ab- 
zuholen.“ 


Aus dieser Notiz geht deutlich hervor, daß Spediteure und Han- 
_ delsfirmen schon wissen werden, wie sie sich dem früheren An- 
nahmeschluß anzupassen haben, ohne Schaden zu leiden. 

Die in Hinsicht auf den Annahmeschluß 

" Fortschritte werden nochmals zusammengefaßt. 
Jahre 1907 beim 7-Uhr-Toresschluß wurden ' Güter durch- 
schnittlich täglich bis 9 Uhr abends angenommen (ver- 
einzelt bis gegen 11 Uhr), die Wartezeiten der Fuhrwerke be- 
trugen bis zu 5 Stunden, die Dienstzeit der Arbeiter bis zu 
16 Stunden, die Leistungen für den Kopf und Tag weniger als 
4t. Von Einführung des 6-Uhr-Toresschlusses ab bis zum Jahre 
1910 wurde durchschnittlich bis 8 Uhr, ausnahmsweise bis 9 Uhr 

angenommen, Die durchschnittliche Dienstdauer der Arbeiter wurde 

"um eine Stunde verkürzt, ebenso verringerten sich die Warte- 
‚zeiten der Fuhrwerke; dagegen stiez die Durchschnittsleistung auf 
4,5 t. Im Jahre 1910, nach Einführung des 7-Uhr-Lukenschlusses, 

sank die Wartezeit. der Fuhrwerke auf durchschnittlich eine halbe 
Stunde. Verlängerungen der planmäßigen Dienstzeit des Schuppen- 

- personals kamen-im allgemeinen nicht mehr vor, vereinzelt vor- 
kommende Verlängerungen wurden durch Kürzung der Dienstzeit 
an anderen Tagen wieder ausgeglichen. Die durchschnittlichen 
Leistungen der Arbeiter stiegen auf 4,7 t und höher. 

Die vorstehende Darstellung ereibt, daß der unbedingte An- 
nahmeschluß um 6 Uhr, wie er außer in Hamburg noch in Han- 
nover besteht, der Eisenbahn nicht als reife Frucht in den Schoß 
gefallen ist, sondern daß eine zielbewußte Entwickelung voranging. 
"Man wird in der Annahme nicht fehl gehen, daß der unbedingte 
Annahmeschluß, sei es um 7 Uhr, sei es um 6 Uhr, fast überall 
durchführbar sein wird, und daß seine Durchführung überall er- 
strebt werden müßte. 

Die anzuwendenden Mittel werden je nach den örtlichen Verhält- 
nissen verschieden sein. Wichtig ist in erster Linie die Bereit- 
haltung ausreichenden Personals und. zwar nicht nur in den Nach- 
mittagsstunden, sondern auch am Vormittag. In Hamburg, Han- 
nover und, anderen Orten steht Umladepersonal zur Verfügung. 
Viele Güterabfertigungen werden auf das Personal der Empfang- 
schuppen zurückgreifen können. 

Sodann kommt es an auf die Mitarbeit des Publikums. Auf dieses 
muß eingewirkt werden, daß es möglichst den Vormittag zur Auf- 
lieferung wählt, daß es die Güter auf den Fuhrwerken gut ordnet, 
durch die erweiterte Signierung der Stückgüter (Angabe des 

- Tages der Auflieferung und der Versandstation) die bahnseitige 
Bezettelung der Güter ‘entbehrlich macht, bei größeren Fuhren 
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ausreichendes und geübtes Personal zur Bahn schickt und für über- 
einstimmende, sorgfältig ausgestellte Frachtbriefe sorgt. Diese Mit- 
arbeit des Publikums muß durch die Verteilung von Drucksachen 
(im Bezirke der Königlichen Eisenbahndirektion Altona werden 
„Winke für den Versand von Stückgütern mit der Eisenbahn“ an 
das Publikum abgegeben), durch oft wiederholte Hinweise in der 
Tagespresse und durch sonstige Belehrung erstrebt und durch be- 
harrliche Forderung bei der Handhabung des Annahmedienstes 
erzwungen werden. Schlecht geordnete Fuhren, deren Abfertigung 
ungebührlich lange Zeit beansprucht, sind abzuweisen, 

Ferner müssen die Wiegevorrichtungen eine schnelle und zuver- 
lässige Gewichtsermittelung gestatten (siehe Jahrgang 1908, S..285 
d. Ztg.). Für Ordnung auf den Zufuhrstraßen muß gesorgt wer- 
den, damit nicht Stockungen im Fuhrwerkverkehr die Abfertigung 
der Stückgüter verzögern, Sodann müssen Einrichtungen bestehen, 
welche sicherstellen, daß die Abweisungen bei Lukenschluß die 
zuletzt angekommenen oder solche Fuhren treffen, welche unge- 
achtet sehr vieler mitgebrachter Güter nicht rechtzeitig kamen. 
Härten beim Lukenschluß müssen vermieden werden. Insbesondere 
ist darauf hinzuwirken, daß Handkarren und Traglasten noch 
abgefertist werden, und daß Verhältnisse, welche die pünktliche 
Abwicklung der Annahmearbeiten stark beeinflussen, aber nicht 
vom Publikum verschuldet sind (Witterung, Verkehrsstärke, 
Personalstand, Wagenmansel, Betriebsstörungen), in mäßigem 
Umfange berücksichtigt werden. 

Es empüehlt sich, bei der praktischen Durchführung des unbe- 
dingten Annahmeschlusses etwa folgende 3 Abstufungen zu unter- 
scheiden: 

1. Scharfe Durchführung des Lukenschlusses. 
Dieser Lukenschluß wird inverkehrsschwacher Zeitdie 
vegel sein. Voraussetzung dazu ist, daß das Personal so zahl- 
reich ist, daß es den Andrang mühelos bewältigen kann. Bei 
liesem Schluß sind pünktlich um 6 oder 7 Uhr alle Luken wirk- 
lich geschlossen, eine Anzahl auch schon früher. Die zuletzt ein- 
getroffenen Fuhrwerke brauchen überhaupt nicht zu warten. 

2. Milde Durchführung des Lukenschlusses. 
Dieser Lukenschluß wird in verkehrsstarker Zeit die 
Regel sein. Voraussetzung dazu ist, daß das Personal dem Ver- 
kehr entsprechend genügend zahlreich ist. Vorzeitig werden 
keine oder nur wenige Luken geschlossen. Die meisten Luken 
werden in der Zeit bis 6.8 oder 7.8 zugemacht. Bei diesem 
Lukenschlusse ist es nicht zu vermeiden, daß Luken, an denen 
größere Partien aufgeliefert werden, mangels Unterstützung 
durch das Personal anderer Annahmeluken bis etwa 6.5 Uhr 
oder 7.2 Uhr arbeiten müssen. Diese Sendungen sind nach 
Möglichkeit von den Fuhren schnell abzuladen, damit die 
Lukentüren geschlossen werden können. 

3 Die Überschreitung des Lukenschlusses 
bedarf der Genehmigung der vorgesetzten Verwaltungsstelle 
und einer Begründung seitens der Dienststelle. Der Luken- 
schluß wird um 10 bis 20 Minuten hinausgeschoben und milde 
durchgeführt. Eine weitere Verlängerung der Annahmezeit 
wird selbst bei ungünstigen Verhältnissen niemals erforder- 
lich sein. 

Ein in dieser Weise vorbereiteter und durchgeführter An- 
nahmeschluß, der allerdings nicht ein ganz unbedingter genannt 
werden kann, genügt den praktischen Bedürfnissen vollständig. 
Es wird ein dauernder und nachhaltiger Druck auf die Ab- 
sender in der Richtung ausgeübt, daß sie ihre Arbeitsweise den 
Bedürfnissen der Eisenbahnverwaltung nach Möglichkeit an- 


passen. (Schluß folgt.) 


Der Krieg hat Rußland von der Welt fast ganz abgesperrt. Auf 
_ dem’ Seewege läßt sich das asiatische Rußland allerdings noch 
_ über Wladiwostok erreichen und Waren, die den etwa 10000 km 
langen Eisenbahnweg bis Moskau zu tragen vermögen, steht aller- 
dings dieser Hafen auch zur Erreichung des europäischen Ruß- 
Aber nicht nur außerordentlich hohe 


Dan Be, ri Bau einer Bahn zur Murmanküste. 


Kosten, sondern auch eine sehr lange Beförderungsdauer kommen 
für diesen Weg in Rechnung. Immerhin gibt es ihn. Außerdem 
kommt nur noch der Hafen von Archangelsk in Frage, der, wie 
bekannt, als Ausfuhrhafen für sibirisches Getreide seinerzeit aus- 
gebaut wurde, aber seiner eigentlichen Bestimmung bisher nur 


‚wenig gedient hat; weil.der erwartete große Zustrom von Getreide 


BE... ST ee 


EZ 


Zeitung des Vereins 


aus Sibirien ausblieb... Das: Haupthindernis diesen Platz auszu- 
nützen bildet aber Eis, das den Zugang nach Archangelsk etwa 
5 Monate schließt. Endlich aber hat die eine Landgrenze in 
Europa, nämlich die gegen Schweden, keine Eisenbahnverbindung 
und außerdem wahren sowohl Rumänien als auch Schweden 
streng ihre Neutralität. So kommt es, daß Rußland von der Welt 
fast ganz abgesperrt ist und zurzeit jedenfalls, außer über Wla- 
diwostok, nichts an Zufuhr erhalten kann, was es in seiner Ver- 
teidigung zu stärken vermag. 

In dieser schweren Zeit und tatsächlich großen Not scheint nun 
der Entschluß gefaßt worden zu sein, dem Handel einen sicheren 
Hafen am offenen Meere zu schaffen, damit einen alten Plan Ruß- 
lands wieder aufzunehmen und ihn vielleicht auch durchzuführen. 

Aber — zu spät! Hilfe in diesem Kriege auf dem. angedeuteten 
Weg kann Rußland nicht gebracht werden, selbst wenn ungezählte, 
kräftige Hände eingestellt werden sollten, um das so lange Ver- 
säumte nachzuholen. 

Daß Archangelsk nur einen sehr bedingten Wert für den Handel 
hat, war immer bekannt, weil Eis den Hafen viele Monate unzu- 
eänglich macht. Trotzdem hat Rußland nicht die Zeiten des 
Friedens dazu benutzt, um die Murmanküste, die eisfrei ist, zu 
erreichen. Jetzt, wo die schweren Folgen dieser Unterlassung ver- 
hängnisvoll zu werden beginnen, jetzt erinnert man sich offenbar 
daran, daß schon vor mehr als 20 Jahren der Plan vorlag, sogar 
schon im einzelnen ausgearbeitet war, an der Murmanküste 
einen Kriegshafen, der nach. der Kaiserin Katharina benannt 
werden sollte. zu erbauen, um unbehindert das Weltmeer erreichen 
zu können. was weder von St. Petersburg. noch von Sewastopol 
aus möglich ist. Was damals mit Rücksicht auf die Kriegsflotte 
sehr richtig als notwendig erkannt war, gilt gleichermaßen auch 
für die Handelsflotte und den Handelsverkehr. Aber es geschah 
nicht. Und nun zeigt der Krieg mit seinen Folgen, wie schwer es 
sich rächt, so wichtige, in ihren Folgen aber klar zutage liegende 
Pläne nur zu besprechen, immer wieder über sie zu verhandeln, 
sie in ihrer Unerläßlichkeit für die Freiheit der Bewegung anzu- 
erkennen und dann plötzlich alles liegen zu lassen. Die Russen 
schreiben Bände zusammen, erwägen Gott weiß was alles, tun 
das bis zur Erschöpfung und haben dann in der Regel den richtigen’ 
Zeitpunkt verpaßt, um wichtige Pläne auszuführen. So ist das 
auch mit der Eisenbahnverbindung zur Murmanküste gegangen. 
Jetzt plötzlich soll die russische Regierung. wie das W. T. B. mit- 
teilt. den Entschluß gefaßt haben, als Abhilfe in der Not, eine 
Bahn von Kem nach Kola bauen zu wollen. So, wie die Mittei- 
lung gebracht worden ist, kann sie kaum stimmen,. weil ‚Kem 
sowohl als auch Kola zurzeit noch fern von jedem Eisenbahn-: 
anschluß ihr kümmerliches Dasein fristen. Dazu kommt, daß 
Kola gar nicht einmal am. offenen Meere liegt. Aber es läßt 
sich vielleicht ein Zusammenhang herstellen zwischen dieser 
neuesten W. T. B.-Nachricht und dem, was sonst noch in Rußland 
geplant wird. Es ordnet nämlich ein Allerhöchster Befehl vom 


1. Januar d. J. — Nr. 17. des Regierungsboten — an, daß 
sofort der Bau einer Bahn von Petrosawodsk am  Onega-See 
nach Ssorozkaja-Buchta in Angriff genommen werden soll. 


Dieser Ort liegt an der Onega-Bucht des Weißen Meeres. Ob 
dieser Platz besser der ‚Schiffahrt zugänglich ist als Archan- 
gelsk, ist nicht bekannt, aber es ist. das kaum anzunehmen. Für 
len Bahnbau, der sofort in Angriff genommen werden soll, sind 
auf Grund des $S 87 der Reichsgrundgesetze, der die Regierung 
ermächtigt, mit Umgehung der Reichsduma Geld für Zwecke zur 


K. &K. historisches Museum der 


Zu dem in Nr. 11 S: 115 d. Ztg. unter dieser Überschrift ge- 
brachten Aufsatze, kamen der Schriftleitung vom k. k. Eisen- 
bahnministerium noch einige ergänzende und teilweise berich- 
tigende Mitteilungen über die seinerzeitige Entstehung und all- 
mähliche Ausgestaltung des genannten Museums zu; welche, um 
ein vollständiges und richtiges Bild der einschlägigen Verhält- 
nisse zu bieten, hiermit nachgetragen werden. 

Die erste Anregung zur Sammlung aller auf die Entstehung, 
den Bau und die älteren Betriebseinrichtungen der österreichi- 
schen 'Staatsbahnen sich beziehenden Erinnerungsgegenstände 
und deren Zusammenstellung zu einem historischen Museum, 
war, wie in dem Aufsatze richtig angeführt wurde, im Jahre 
1885 von dem damaligen Oberinspektor der österreichischen 
Staatsbahnen und nachmaligen Sektionschef im Eisenbahnmini- 
sterium Dr. Viktor Freiherrn von Röll ausgegangen. 

Die von ihm mit Genehmigung des Präsidenten der k. k. 
Generaldirektion der österreichischen Staatsbahnen Baron 
Ozedik mit: Hilfe einiger Herren zusammengebrachte Sammlung 
von beiläufig 400 Gegenständen bezog sich dem damaligen 
Stande der Verstaatlichung entsprechend nur auf einige Strecken 
des heutigen großen Staatsbahnnetzes und enthielt in dieser 
Begrenzung namentlich in Ansehung der. ältesten Pferdeeisen- 
bahn Linz-Budweis und des erst kurz vorher vollendeten denk- 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Beseitigung von Gefahren, die dem 'Reiche drohen, zu bewilli- 


gen, 17423 000 Rbl. angewiesen. Gleichzeitig hat die Regierung 


für den zweigleisigen Ausbau der Strecke Obuchowo-Swanka, zur 
Nordbahn gehörig, auf Grund desselben $ 87 3115000 Rbl. be- 
willigt, so daß die Frage des Ausbaues des Eisenbahnnetzes 
nach Maßgabe des vorbezeichneten Allerhöchsten Befehles so 
liegt, daß die Strecke Dubowiki (Station der Nordbahnen) bis 
Petrosawodsk am Onega-See, 265 Werst (= 283 km) von der 
Olonez-Eisenbahn-Gesellschaft gebaut wird, und daß anschlie- 
ßend an sie ein Weiterbau nach Norden „für Rechnung und nach 
Anordnung des Staates’ ausgeführt werden soll. Nach der 
Karte zu urteilen, wird die Bahn etwa 400-—-450 Werst (— 427 
bis 480 km) lang werden. Der Endpunkt, wenn :es bei .Ssoroz- 
kaja-Buchta bleiben sollte, wäre dann nöch etwa 100 Werst 
(— 106 km) von Kem, dieses aber von Kola gegen 1000 Werst 
(— 1067 km) entfernt. Dabei ist Kola etwa 20 Werst (= 21 km) 
landeinwärts an dem Flusse Tulosha gelegen, während der 
früher geplante Katharinenhafen, ietzt heißt der Ort Alexan- 
drowsk, an der Mündung der Tulosha, also an der Murmanküste 
selbst gelegen ist.. Sollten diese Pläne, wie sie das W.T. B. 
mitteilt und, wie es der Kaiserliche Befehl vom 1. Januar an- 
ordnet, nach vorstehenden Darlegungen ausgeführt werden, 
dann wäre allerdings eine zweite Verbindung zwischen Peters- 
burg und dem Eismeer geschaffen, aber nicht auf dem nächsten 
Wege, denn der würde über die finnländischen Bahnen führen, 
die ja doch schon eine direkte Verbindung mit dem russischen 
Eisenbahnnetz haben. Wie es nun aber auch kommen mag, ob 
Rußland sich auf dem nächsten Wege oder auf einem Umwege 
einen zweiten Zugang zum nördlichen Eismeer demnächst 
schaffen wird, das alles sind schöne Zukunftspläne, die die 
gegenwärtige Not, in der sich Rußland befindet, und die offen- 
bar jetzt alle diese Dinge zu übereilter Entscheidung gebracht 
hat, wie schon vorangedeutet, nicht mehr lindern können. Der 
Zeitpunkt ist verpaßt, wo ein Bahnbau bis Alexandrowsk (früher 
Katharinenhafen) mit Nutzen ausgeführt werden konnte und 
vom Standpunkt russischer Interessen längst hätte ausgeführt 
werden müssen. 

‚Aber der unglückliche Tag von Tschuschima brachte Rußland 
nicht nur den Verlust seiner Flotte, es ist auch der Tag, an dem 
das Schicksal des so bedeutsamen Planes. an der Murmanküste 
einen großen Kriegshafen zu bawen, entschieden war. Offenbar 
wurde der volle Nachdruck für die Durchführung des Baues auf 
den Kriegshafen gelegt und man war nicht weitschauend 
genug an die gleiche Lage des Handels zu denken und 
daß für ihn einen Weg an den Weltmarkt zu haben nicht minder 
wichtig ist. Doch für den Augenblick wäre es interessanter zu er- 
fahren, was zurzeit geschieht, um die Leistungsfähigkit der Bahn 
Archangelsk-Wologda zu erhöhen. Es wurde bekannt, daß einige 
Lokomotiven beschafft werden sollen, aber was geschieht sonst 
noch? Denn einige Lokomotiven mehr werden kaum viel an der 
traurigen Gesamtlage ändern können, es werden die dort seit dem 
Herbste bereits lagernden Güter kaum’ abbefördert worden sein, 
wenn im. Mai aus dem verbündeten England und dem hilfsbe- 
reiten Amerika dem erschöpften Rußland neue Munition und Ge- 
schütze zugeführt werden. Da kommt dann wieder die Leistungs- 
unfähigkeit der Bahn von Archangelsk dazwischen und verhindert 
wenigstens eine schnelle Zuführung, vielleicht wird es aber gerade 
auf eine solche ankommen. Dr. Mertens. 


österreichischen Eisenbahnen. 


würdigen Baues der Arlbergbahn eine Reihe fachlich wertvoller 
Erinnerungsgegenstände. Nachdem ihr Begründer schon im 
Jahre 1890 zu einer anderen dienstlichen Verwendung überge- 
treten war, ging diese kleine Sammlung in die amtliche Verwal- 
tung des Generaldirektionsrates und späteren Sektionschefs im 
Eisenbahnministerium Dr. Alfred Freiherrn’ von Buschman 
über. Hauptsächlich seiner unermüdlichen, ‘großenteils persön- 
lichen Werbe- und: Sammeltätigkeit war es zu danken, daß diese 
Sammlung während der mehr als 18 Jahre, in denen sie unter 
seiner unmittelbaren Leitung und späteren Oberleitung stand, 
eine so gewaltige Bereicherung erfuhr, daß sie am Schlusse die- 
ses Zeitabschnitts einen Bestand von weit mehr als ebensoviel 
Tausenden wie ursprünglich Hunderten von Gegenständen auf- 
wies. Die reichen Erfolge dieser Tätigkeit ermöglichten es der 
Generaldirektion .der österreichischen Staatsbahnen auf seinen 
Antrag schon bald die Errichtung eines wirklichen, im 


größeren Stile seinen :Namen verdienenden, alle österreichischen 


Eisenbahnen und alle Zeitperioden und Dienstzweige umfassen- 
den historischen Spezialmuseums ins Auge zu fas- 
sen, das dann auch nach Beendigung der einschlägigen Auf- 


‚stellungs-, Katalogisierungs- und Organisationsarbeiten im Juni 


ep inet und dem allgemeinen Besuche zugänglich. gemacht 
wurde; :- 
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- Die Errichtung eines alle österreichischen Eisenbahnen. ge- 
meinsam umfassenden Museums war aber darnach keineswegs, 
wie in dem eingangs erwähnten Aufsatze angegeben wird, auf 
einen von der Konferenz. österreichischer Eisenbahndirektoren 
in dieser Richtung schon unterm 12. März gefaßten Beschluß 
zurückzuführen, dergestalt also, daß von da ab das Museum als 
eine gemeinsame Einrichtung der österreichischen Eisenbahn- 
verwaltungen angesehen werden mußte. Die Errichtung dieses 
Museums war vielmehr lediglich ‘eine selbsteigene Tat der 
österreichischen Staatseisenbahnverwaltung, die die bestimmende 
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Leitung dieser stets nur mit ihren eigenen Mitteln erhaltenen 
und einen wesentlichen Bestandteil ihres Dienstkörpers bilden- 
den Einrichtung die ganze Zeit her keinen Augenblick aus der 
Hand gegeben hatte. Die frühzeitige Mitteilung der geplanten 
Museumserrichtung an die Direktorenkonferenz war nur eine 
der vielen von der Generaldirektion der österreichischen Staats- 
bahnen zur tunlichsten Erweiterung des Museums ergriffenen 
Maßnahmen und erfolgte hauptsächlich zu dem Ende, um’ auch 
die Privatbahnverwaltungen zu reicheren Zuwendungen an däs 
Museum- aus ihren Mitteln und ihren Beständen zu bestimmen. 


Rede des Staatsministers v. Breitenbach in der Sitzung des preußischen Abgeordnetenhauses 
vom 5. d.M. 


In unserem Bericht über diese Sitzung — siehe Nr. 21 
S. 234 d. Ztg. — unter der Überschrift „Die zweite Lesung des 
Etats der preußischen Eisenbahnverwaltung“ war die Rede 
Herrn Ministers nicht fehlerlos und einige wichtige 
Stellen nur stark‘ verkürzt wiedergegeben. Wir lassen die 
Rede daher hier nach dem stenographischen Bericht. folgen: 

„M. H. Die außerordentlichen Aufgaben, welche in diesem 
gewaltigen Völkerringen den deutschen Eisenbahnen gestellt 
sind, die besonderen Kraftanstrengungen, welche im Hinblick 
auf den Zweifrontenkrieg in gesteigertem Maße von den preußi- 
schen Staatseisenbahnen gefordert werden, sind in Worten 
wärmster, herzlicher Anerkennung in der Budgetkommission, 
von dem Herrn Berichterstatter und von den Herren Vorrednern 
unter Zustimmung des Hohen Hauses gewürdigt worden. Als 
Chef der Verwaltung der Staatseisenbahnen kann ich nur meiner 
lebhaften Freude über diese Kundgebungen Ausdruck verleihen 
und allen denen, die ihnen in so eingehender und von Herzen 
kommender Weise Ausdruck verliehen haben, den herzlichsten 
Dank aussprechen. Ich bin fest davon überzeugt, daß vom 
höchsten Beamten bis zum jüngsten Arbeiter ein jeder ange- 
sichts dieser Kundgebungen von einem gewissen Glücksgefühl 
durchdrungen ist, einem Gefühl, das die ganze Verwaltung 
schon um deswillen ergreift, weil sie sich bewußt ist, in dieser 
gewaltigen, erhabenen Zeit zu ihrem Teile mit allen Kräften, 
die ihr zur Verfügung stehen, beitragen zu können zu dem 
letzten großen Erfolge, den wir anstreben, dem Siege unseres 
Vaterlandes über unsere Feinde. ' 

M. H., es wäre durchaus vermessen und aueh unzutreffend, 
wenn die Erfüllung der Aufgaben, die den Eisenbahnen im 
Kriege obliegen, allein auf das Konto der Eisenbahn gesetzt 
würde. Dem ist nicht so. Es ist bekannt, daß in langen 
sorgfältige, peinliche Vorberei- 
tungen für den Kriegsfall getroffen werden im  Zusammen- 
wirken der Eisenbahnverwaltung mit (der Heeresverwaltung 
unter stärkster Initiative dieser, insbesondere des Großen 
Generalstabes. Aber es steht doch fest, meine Herren, und kann 
wohl ohne Ruhmrediskeit ausgesprochen werden, daß das feste 
Gefüge, welches den. Staatseisenbahnen zur Erfüllung ihrer 
wirtschaftlichen Zwecke in Jahrzehnten des Friedens gegeben 
worden ist, auch die unerschütterliche Grundlage bildet, um sie 
in den Stand zu setzen, während des Krieges nicht nur den wirt- 


‚schaftlichen Zwecken, die ihr unbedingt und notwendigerweise 


obliegen, Rechnung zu tragen, sondern den prinzipalen Kriegs- 
zweck zu erfüllen. Der Unterbau der Staatseisenbahnen ist ein 
so gewaltiger, ein so widerstandsfähiger, daß er diese zwie- 
fache Belastung auszuhalten in der Lage ist und: in der‘ Lage 
sein wird, solange der Krieg auch dauern möge. Aber, m. H., 
Ehre, dem Ehre gebührt! Ich habe mir bereits in der Budget- 


kommission erlaubt, darauf hinzuweisen, daß die Staatseisen- 


bahnverwaltung nicht allein für sich das Verdienst in Anspruch 
nehmen kann, die Staatseisenbahnen in diesem Umfange aus- 
gestaltet zu haben und leistungsfähig zu erhalten. Nein, das 
Verdienst liegt auch beim preußischen Landtage, und in hohem 
Maße; denn der preußische Landtag hat nicht nur die Forde- 
rungen, die-die Verwaltung im:lInteresse der Ausgestaltung 
alliährlich stellen mußte, gebilligt, ‘er hat seinerseits darauf 
gedrängt, daß diese Ausgestaltung bis zur höchsten Leistungs- 
fähigkeit erfolgte. ö : 
Meine Herren, das. Personal der Staatseisenbahnen — und in 
diesem Zusammenhange sage ich: auch das Personal der Reichs- 
eisenbahnen, die in Personalunion mit den preußischen Staats- 
eisenbahnen verwaltet werden und deren Sorge mir anvertraut 
ist — dieses Personal in einer Zahl von 600000 Beamten und 
Arbeitern, von denen 80- bis 90.000 im Felde stehen, teils in der 
'ront, teils in. den Militäreisenbahnformationen, hat sich, wie 
auch ich von so bevorzugter ‚Stelle, ‚wie. es die Tribüne des 
ındtages ist, aussprechen :und bestätigen will, trefflich ge- 
ihrt und: bewährt, in den Behörden: und ihren Organen, den 
Ämtern, in den Dienststellen und allen Graden und Gruppen 
der. Beamten und Arbeiter. Es hat ein großes Pflichtgefühl, 


eine, hervorragende Opferwilligkeit an den Tag gelegt über 
dasjenige. hinaus, was der Dienst ihnen zumutete, sich stets vor 
Augen haltend und vergegenwärtigend das Gedenken der- 
jenigen, die als Helden vor dem Feinde gefallen sind, unter 
denen ‚sich viele treue und teure Kameraden befunden haben, 
sich-vergegenwärtigend, daß auch in den kommenden Zeiten die 
Eisenbahner, solange der Krieg dauert, ihr Bestes einsetzen, 
Mühen und Beschwerden auf sich nehmen werden und jedes 
Opfer, das der Krieg ihnen zumutet. 

Ich glaubte im Einverständnis mit Ihnen zu handeln, wenn 
ich auf eine Darlegung der Gesamtlage der Staatseisenbahn- 
verwaltung heute verzichtete. Ich habe mich, soweit es die 
Kriegslage gestattet, in der Budgetkommission über eine große 
Zahl prinzipieller und bedeutsamer Fragen geäußert. Der 
Herr Berichterstatter hat in der trefflichen und sachkundigen 
Weise, die wir an ihm schätzen und kennen, diese Verhandlun- 
gen. uns heute erneut vor Augen geführt. Ich glaubte, ich 
würde nur an eine der Fragen allgemeiner Natur anknüpfen 
können, da sie einen nationalen Hintergrund hat. Die Aus- 
führungen des ‘Herrn Abgeordneten Leinert, denen ich mit 
Interesse gefolgt bin, können mich von dieser meiner Ansicht 


nicht abbringen: Die von ihm vorgebrachten Fragen sind 

solche von erheblichster grundsätzlicher Bedeutung, und ich 
3 A n, 

habe neulich bereits in der Budgetkommission dem Wunsche 


und ‘der Meinung Ausdruck verliehen, daß Fragen dieser Art 
aus der Diskussion ausscheiden müssen, daß die Regierung in 
diesen Fragen nicht vor neue Entscheidungen gestellt werden 
darf. Unter einem Burgfrieden, wie ihn die Parteien unterein- 
ander vereinbart haben, verstehe ich, daß grundsätzliche Fra- 
gen, die zu erheblichen Meinungsdifferenzen führen könnten, 
nicht erörtert werden. Und ich meine, aus dem Gang der par- 
lamentarischen Verhandlungen der letzten Wochen entnehme 
ich, daß dieselbe Meinung auch von anderen Vertretern der 
Staatsregierung ausgesprochen ist, daß ein Gleiches auch gegen- 
über der Regierung gelten solle Aus der Art, wie der Abgeörd- 
nete Leinert seine Petita begründete, aus dem Inhalt seines 
Vortrages ergibt sich ohne weiteres, daß Fragen, wie Beachtung 
der Tarifverträge von seiten. der vergebenden Staatsbehörde, , 
daß Fragen der: Behandlung der Arbeiterkoalitionen, der Ge- 
werkschaften von seiten der Staatsbehörden. in diesem Falle 
von seiten der. Staatseisenbahnverwaltung, Fragen von erheb- 
lichster grundsätzlicher Bedeutung sind. Anderenfalls hätten 
dieselben nicht seit Jahren erörtert werden können zwischen 
den Staatsbehörden, den Parlamenten und den Parlamentskom- 
missionen, . ohne daß:es zu einer Einigung gekommen wäre. In 
der’schwierigen Frage der Arbeiterkoalitionen besteht, wie aus 
den Verhandlungen der letzten Jahre erinnerlich, eine grund- 
sätzliche Meinungsverschiedenheit zwischen den Auffassungen 
des, Herrn Abg.' Leinert und der meinigen. Ich habe aber ge- 
glaubt, dadurch, daß ich praktische Politik trieb, daß alle Streit- 
fälle in: der Verwaltung tatsächlich eliminiert wurden — der 
Herr Abg. Leinert hat verschiedene Maßnahmen, die ich ge- 
troffen habe, zutreffend dargestellt daß ich durch dieses 
Vorgehen jeden Grund wegräumen würde, heute in die Erörte- 
rung dieser Frage einzutreten. Ich werde. daher von einer 
solchen Abstand nehmen, obwohl mir bewußt ist, daß die Ver- 
treter der Partei des Herrn Abg. Leinert damit nicht einver- 
standen sind. 


Diejenige Frage aber, die ich als eine Frage von allgemeiner 
Bedeutung zum Schlusse meiner Ausführungen erörtern wollte, 
betrifft das einmütige, einhellige Zusammenstehen der 
deutschen Staatseisenbahnen während dieses Krie- 
ges. :Der Abgeordnete v. Hennigs hat, anschließend an ÄAuße- 
rungen, die ich in der Kommission getan, ebenso wie der Abge- 
ordnete Oeser, hierauf Bezug genommen. Die Eisenbahnen 
Deutschlands haben sich während dieses Krieges als ein Instru- 
ment von gewaltiger Wucht und Stärke gezeigt; auch sie haben 
den Beweis geliefert, daß nationale, militärische und wirtschaft- 
liche Kräfte. von denen unsere Gegner Grott sei Dank nur eime 
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sehr unvollkommene Vorstellung hatten, aus dem starken Bau 
des Deutschen Reiches herausgewachsen sind, Kräfte, die uns 
zum Siege verhelfen werden. Dieses ist geschehen, obwohl die 
deutschen Eisenbahnverwaltungen keinen einheitlichen Orga- 
nismus darstellen, sondern verschiedenen Bundesstaaten unter- 
stellt sind, aber umschlungen von dem Bande der deutschen Ein- 
heit und durchdrungen von dem einen Gedanken, in diesem ge- 
waltigen Völkerringen militärisch und wirtschaftlich das 
Höchste zu leisten. zum Segen und Heile des Reiches. So ist 


Nachrichten, 
Deutschland. 


— Verkehrseinnahmen der deutschen Eisenbahnen. Im Monat 
Januar d. J. betrugen bei den deutschen Staatseisenbahnen die 
Einnahmen aus dem Personenverkehr 82,2 % und aus dem 
Güterverkehr 90,8% der gleichen Einnahmen des Januar 1914. 
Läßt man die Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, bei denen 
der öffentliche Verkehr besonders eingeschränkt ist, unberück- 
sichtigt, so stellen sich die Verhältniszahlen im Personenverkehr 
auf 83,6%, im Güterverkehr auf 92,7%. Wenn gegenüber dem 
ürgebnis aus Dezember 1914 die Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr mit 82,2% gegen 79,0% höher, die Einnahmen aus dem 
Güterverkehr dagegen mit 90,8 % gegen 5,8 % niedriger er- 
scheinen, so kommt hierbei in Betracht, daß der Januar 1915 
einen Sonntag mehr und demzufolge einen Arbeitstag weniger 
hatte als der Januar 1914. 


— Beratung des Eisenbahnanleihegesetzes im Haushaltungs- 
ausschuß des Abgeordnetenhauses. Über die Verhandlungen 
vom 8. März berichtet „W. T. B.“. Es wurden bewilligt: Zur 
Herstellung einer Haupteisenbahn von Riesenburg nach Mis- 
walde, zum Bau 12120000 M und zur Beschaffung von Fahr- 
zeugen infolge des Baues dieser Eisenbahn 638 000 MH: die Peti- 
tion des Magistrats in Liebemühl um Versagung der Zustim- 
mung zum Bau der Bahn Riesenburg-Miswalde und Genehmi- 
gung des Baues der Bahn Riesenburg-Liebemühl bezw. Riesen- 
burg-Alt Christburg und einer von hier aus ihren Ausgang 
nehmenden Gabelung Alt Christburg-Miswalde und Alt Christ- 
burg-Liebemühl wurde damit für erledigt erklärt. 

Zur Herstellung des dritten und vierten Gleises auf den 
Strecken Berlin-Luckenwalde, Grunderwerb 4 Millionen Mark, 
Hamm ji. W.-Wunstorf, weitere Kosten 2320000 M. 

Zum Ausbau der Haupteisenbahn von Liblar nach dem Ahrtal 
(Dernau) durch Herstellung einer Abzweigung von Ringen nach 
Neuenahr 4110000 M. 

Zur Deckung der Mehrkosten für bereits genehmigte Bauaus- 
führungen der Eisenbahnen (Kreuzthal) Heidenau nach Dillen- 
burg 2873000 AM. von Ahrdorf nach Blankenheimwald 500 000 
Mark, von Merseburg nach Zöschen 698000 M, des 3. und 4. 
Gleises auf der Strecke Hengstey-Schwerte 320000 M, des zwei- 
ten Gleises auf der Strecke Türkismühle-Nonnweiler 70000 MH 
der besonderen Vorortgleise der Berlin-Stettiner Bahn auf der 
Strecke Berlin (Gesundbrunnen)-Bernau 580000 M, des 2. Glei- 
ses auf der ‚Strecke Wemmetsweiler-Primsweiler 371000 MN. 
des 3. und 4. Gleises auf der Strecke Haiger-Dillenburg 475 000 
Mark, der Verbindungsbahn zwischen Rüdesheim (Geisenheim) 
und Sarmsheim (Ockenheim) Teilstrecken auf preußischem 
Gebiete — 2797000 M, zusammen 12794000 M. 

Bezüglich der Beschaffung von Fahrzeugen sind im Ordinarium 
des Etats der Eisenbahnverwaltung für 1915 für die Beschaffung 
ganzer Fahrzeuge 95 000 000 M vorgesehen. 

Davon sind bestimmt rund 87000000 NM zur Beschaffung des 
Ersatzes für die voraussichtlich auszumusternden Fahrzeuge und 
rund 8000000 M zur Beschaffung von etwa 40 Lokomotiven, 
100 Personenwagen und 502 Gepäck- und Güterwagen über den 
notwendigen Ersatz hinaus. Für die außerordentliche Be- 
schaffung von Fahrzeugen für die bestehenden Staatsbahnen 
ist im Eisenbahnanleihegesetz ein Betrag von 174 600 000 MN vor- 
gesehen. Es sollen hieraus sowie aus den anteiligen hessischen 
Geldmitteln etwa 910 Lokomotiven und Triebwagen, 1450 Perso- 
nenwagen sowie 20695 Gepäck- und Güterwagen beschafft wer- 
den, während die im Eisenbahnetatsordinarium vorgesehenen 


Mittel von 95 000 000 M im ganzen für die Beschaffung von etwa 


590 Lokomotiven, 850 Personen- und 6802 Gepäck- und Güter- 
wagen bestimmt sind. Es muß jedoch vorbehalten bleiben, je 
nach der Verkehrsentwicklung, Gattung und Stückzahl der Fahr- 
zeuge im Rahmen der verfügbaren Mittel nach Bedarf abzu- 


ändern. Im ganzen würden nach obigsem im Etatsjahr 1915 zur 
Beschaffung von Fahrzeugen für ‘die bestehenden Bahnen 


269 600000 M bereitzustellen sein. Diese Summe erhöht :sich 
durch Hinzutritt des hessischen Anteils um rund 3 700 000 M, 
mithin auf 237 300 000 M. Unter Einrechnung des Bedarfs, der 
nach diesem Gesetzentwurf auf den Bau der neuen Bahnlinie 
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‚nutzen. Dann. werden die deutschen Eisenbahnen, die preußi- 
‚schen Staatseisenbahnen an ihrem Platze sein und den Hoff- 
nungen und Erwartungen entsprechen, die heute hier so viel-: 
fältig in diesem Hohen Hause zum Ausdruck gebracht sind.“ 

Die Rede wurde von häufigen Zustimmungsrufen begleitet: 
und erntete am Schluß erneut lebhaften -Beifall.- i 


‚ entfällt und mit 638000 AM vorgesehen--ist; stellt sich-die “An- 
-forderung für das Etatsjahr 1915 zusammen auf 273938000 M 
gegenüber 278494000 A im Etatsjahr 1914 (einschließlich der 
anteiligen hessischen Mittel) und 291 664000 M im Etatsjahr 
1913, 218393000 AM im Etatsjahr 1912 und 185155000 M im 
'Etatsjahr 1911. 

Der Minister erklärte ausdrücklich, daß die Wagen- und Loko- 
motivindustrie in der Lage sei, die Bestellungen, die die Staats- 
eisenbahnverwaltung auf Grund des vorliegenden Fisenbahnan- 
leihegesetzes machen werde, zu erledigen. — Die Position wurde 
bewillist. 

Zur weiteren Förderung des Baues von Kleinbahnen wurden 
1500 000 M bewilligt. Fer 

Nach längerer Verhandlung wurde die Petition des Magi- 

‚strats in Greifswald um Verbesserung der Zugverbindungen in 

Greifswald mit Rücksicht auf den Kriegszustand der Regierung 

als Material überwiesen, ebenso die Petitionen des Magistrats 

in Gelnhausen u. a. um Erbauung einer Bahn Gelnhausen- 

Partenstein. | 

Zum Schluß wurden noch von der Regierung folgende Er- 
klärungen abgegeben. 1. betreffend den Bau einer Nebenbahn 
von Kiel (Hassel) nach Holtenau: Für den Bau einer Neben- 
bahn von Kiel (Hassel) nach Holtenau ist durch das Eisenbahn- 
anleihegesetz vom 25. Juni 1904 ein Kredit von 1800000 M be- 
willigt worden. Bei der Aufstellung des Entwurfs im Jahre 
1903 war der Bahnhof Holtenau an der Mündung des Kanals 
neben den alten Schleusen in Aussicht genommen. Später stellte 
es sich heraus, daß der Entwurf mit den Kanalerweiterungs- 
plänen nicht zu vereinbaren war. Der Bau einer neuen 
Kanalschleuse und einer Straßenhochbrücke bei Holtenau 
machten eine Verschiebung des geplanten Bahnhofes Holtenau 
und der anschließenden Strecke erforderlich. Außerdem mußte 
auf die Anlage eines Hafens der Stadt Kiel am Kaiser-Wilhelm- 
Kanal Rücksicht genommen werden. Die Verhandlungen mit 
der Stadt Kiel über die unentgeltliche Hergabe des Grund und 

‚ Bodens zogen sich längere Zeit hin und wurden erst in diesem 

. Jahre beendist, nachdem eine Einigung über die Lage des Bahn- 
hofs Holtenau westlich der Prinz-Heinrich-Brücke zustande ge- 
‚kommen war. Durch die Entwurfsänderungen wurden die bei 
dem Bahnbau zu bewegenden Bodenmassen erheblich vermehrt 
und die Kosten erhöht. Sie betrugen nach der ursprünglichen 
Veranlagung 1800 000 MH und belaufen sich jetzt auf 2380 000 M. 
Wegen ihrer Dringlichkeit ist die Bauausführung in Angriff ge- 
nommen worden, trotzdem die Mittel nicht als ausreichend 
anzusehen sind. Die erforderliche Verstärkung des Fonds soll 
durch den Entwurf eines der nächsten Eisenbahnanleihegesetze 
nachgesucht werden. 

2. betreffend Erhöhung des Baufonds Wiesenburg-Roßlau: 
Bei der landespolizeilichen Prüfung der Neubaulinie Wiesen- 
:burg-Roßlau haben sich Änderungen beim Bahnhof Wiesenburg 
und eine Linienverlegung zwischen Wiesenburg und Stackelitz 
als erforderlich herausgestellt. Ferner ist neuerdings eine 
‘ Durchführung der Züge Wiesenburg-Roßlau bis Dessau als 
‘zweckmäßig erachtet worden. Die durch diese Einführung der 
, Züge notwendig werdende Erweiterung des Bahnhofes Dessau 
‚muß zu Lasten des Baufonds Wiesenburg-Roßlau ausgeführt 
werden. Die hiernach zu erwartende Erhöhung der bewilligten 
‘ Bausumme steht ziffernmäßig noch nicht fest; sie wird auf 
| etwa 412000 MH geschätzt. Zur Vermeidung einer unerwünschten 
| Verzögerung des ganzen Bauvorhabens sind die Bauarbeiten im 
| Rahmen des erweiterten Entwurfs auszuführen. -£ 


- — Einführung eines neuen vereinfachten Militärfahrscheines. 
‚ An Stelle des durch Verfügung vom 6. November v. J. für Einzel- 
reisen von Militärpersonen eingeführten Fahrscheinmusters 
tritt laut Erlaß des preußischen Kriegsministers nach Verbrauch 
der vorhandenen Bestände ein neues Muster, dessen Einführung 
sich im Interesse ordnungsmäßiger Rechnungslegung und ‚Kon- 
trolle als notwendig erwiesen hat. Der neue Militärfahrschein 
weist zwei Stämme auf. Die Stämme I verbleiben bei der aus- 
fertigenden Dienststelle des Truppenteils, die Stämme II wer- 
den bei Antritt der Fahrt an der Bahnsteigsperre abgegeben. 
Befindet sich die ausfertigende Dienststelle (Bahnhofskomman- 
dantur usw.) innerhalb der Bahnsteigsperre, so liefert diese 
selbst allmonatlich die Stämme II an die Eisenbahnverwaltung 
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ab. “Der eigentliche Fahrschein wird an der Zielstation abge- 
geben. Der Name des Reisenden und der Zweck der Fahrt ist 
auf der Rückseite des Fahrscheins kurz zu erläutern. Bei Eisen- 
bahnfahrten, die über mehrere Wege ausgeführt werden können, 
bedarf es näherer Angabe der Wegevorschrift. Einen Abdruck 
dieses Erlasses hat der preußische Eisenbahnminister den Eisen- 
bahndirektionen mit dem Auftrage zugehen lassen, die Dienst- 
stellen hiernach mit den erforderlichen Weisungen zu versehen. 


— Genehmigung zum Bau und Betrieb einer vollspurigen 
Nebenbahnstrecke von Bad Bramstedt nach Neumünster. Dem 
Antrage der Altona-Kaltenkirchener Eisenbahngesellschaft in 
Altona, ihr unter Abänderung ihrer Firma auf den Namen 
„BEisenbahngesellschaft Altona-Kaltenkirchen-Neumünster* die 
Ausdehnung ihres bisherigen Unternehmens auf den Bau und 
Betrieb einer vollspurigen Nebenbahnstrecke von Bad Bram- 
stedt nach Neumünster zu gestatten, ist durch Konzessionsur- 
kunde vom 1. Dezember v. J. die landesherrliche Genehmigung 
unter den üblichen Bedingungen erteilt worden. Das zur plan- 
und anschlagsmäßigen Vollendung und Ausrüstung dieser neuen 
Bahnstrecke erforderliche, durch Begebung von Aktien zu be- 
schaffende Anlagekapital wird auf den Betrag von 2,07 Millionen 


Mark festgesetzt, wodurch sich das Aktienkapital der Ge- 
sellschaft auf 5,34 Millionen Mark erhöht. Die Vollendung 
und Inbetriebnahme der neuen Strecke muß längstens 
binnen 1% Jahren nach erteilter Genehmigung erfolgen. 
Die Ausübung des staatlichen Aufsichtsrechts über die 


konzessionierte Nebenbahnstrecke von Bad Bramstedt nach 
Neumünster im Sinne des S 46 des Gesetzes über Eisen- 
bahnunternehmungen vom 3. November 1838 ist dem zum Eisen- 
bahnkommissar für die - Eisenbahngesellschaft Altona-Kalten- 
kirchen-Neumünster bestellten Präsidenten der Eisenbahndirek- 
tion Altona übertragen worden. 


Zwei durchgehende Zugpaare Berlin-Frankreieh. Eine 
durchgehende Schnellzugverbindung zwischen der Reichshaupt- 
stadt und Frankreich besteht, wie berichtet, seit einiger Zeit. 
Diese Verbindung ist jetzt der „Voss. Ztg.“ zufolge in verschie- 
dener Beziehung verbessert worden. Die erste der beiden Ver- 
bindungen ist von Metz an beschleunigt worden und wird durch- 
aus mit einer Geschwindigkeit von 70 km in der Stunde beför- 
dert. Fährt man von Berlin 10,13 über Erfurt, Frankfurt a. M.. 
Saarbrücken und Metz, so kommt man über Sedan nach Charle- 
ville jetzt schon 5,08 nachm. statt 5.56. Der Gegenzug geht von 
dort statt 12,21 erst 12,53 nachm. ab. Wie bisher, kommt man nach 
Berlin 8,01 vorm. Diese Züge führen durchgehende Wagen von 
Berlin bis Charleville, Schlafwagen Berlin-Metz sowie einen 
Speisewagen zwischen Frankfurt und Charleville. Auch ein 
zweites Zugpaar führt jetzt durchlaufende Wagen zwischen der 
Reichshauptstadt und Charville.e Die Wagen laufen vom 
Anhalter Bahnhof in Berlin in dem Münchener Zuge 10,36 vor- 
mittags bis Naumburg und gehen hier auf den Zug 
Leipzig-Frankfurt über. Man trifft in Frankfurt 7,15 nachm., 
in Metz 12,33 nachts, in Charleville 5,41 früh ein. Der Gegenzug 
verläßt Charleville 2,27 nachts, Metz 7,27 vorm., Frankfurt 12,58 
und ist in Berlin 8,55 nachm. auf dem Anhalter Bahnhof. Diese 
Züge führen Schlafwagen Frankfurt-Charleville. Selbstver- 
ständlich muß jeder, der jetzt nach dem Westen zu reisen hat, 
mit den notwendigen Ausweisen verschen sein. 


— Fraehtbereehnung im Verkehr mit den Bahnen in Russisch- 
Polen. Im Verkehr mit den für Rechnung der Militärverwaltung 
von den preußischen Staatsbahnen in Russisch-Polen als Neben- 
bahn betriebenen Strecken von Thorn Landesgrenze bis Skiernie- 
wice haben sich hinsichtlich der Frachtberechnung auf den deut- 
schen Strecken. die bestimmungszemäß nach den bestehenden Ta- 
rifen von und bis Thorn Landesgrenze erfolgen soll, Lücken in- 
sofern ergeben, als für Thorn: Landesgrenze Entfernungen und 
Frachtsätze nur im deutsch- und niederländisch-russischen Grenz- 
verkehr und zwar auch nur im beschränkten Umfange vorgesehen 
sind. Soweit deutsche Stationen in den genannten Tarif nicht 
aufzenommen sind oder es sich um besonders ermäßigte Ausnahme- 
tarife, vorzugsweise die sogenannten Kriegsausnahmetarife handelt, 
muß die Umbehandlung in Thorn Hauptbahnhof Platz zreiten, 
wodurch naturgemäß eine Verteuerung der Frachten eintritt. Zur 
Beseitigung der angedeuteten Frachtverteuerungen und sonstiger 
zutage getretenen Unklarheiten haben die Ältesten der Kauf- 


mannschaft von Berlin bei der geschäftsführenden Verwaltung des 


deutsch-russischen Grenztarifs eine Regelung der Angelegenheit 
nach der Richtung angeregt, daß die Frachtbereehnung zwischen 
Thorn Landesgrenze und deutschen Stationen nach den um 
2 km erhöhten Entfernungen für die in der Nähe der Landes- 
grenze gelegene deutsche Station OÖttlotschin und nach den für 
die betreffenden deutschen Verkehre geltenden Sätzen der regel- 
rechten Tarifklassen und Ausnahmetarife tunlichst unter Kür- 


zung der für Thorn Landesgrenze entfallenden Abfertigungs- 


gebühren zu erfolgen hat, sofern sich nicht nach den im deutsch- 


russischen Grenzverkehr für T'horn Landesgrenze vorgesehenen 
- Entfernungen und Frachtsätzen eine billigere Fracht ergibt, 
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“— Lazarettzugfahrten. -. Über die Fährten des Vereins- 
lazaretizuwges’R. 1 der’Schlesischen Malteser- 
ritter berichtet die „Schlesische Ztg.“: „In Potsdam zusam- 
mengestellt, trat er seine erste Reise am 9. Dezember an und 
landete am 10. in Kalisch und Sieradz, von wo er mit 248 Schwer- 
verwundeten seine Rückreise nach Halle und Merseburg richtete. 
Die zweite Fahrt führte R. 1 von Halle nach Kutno und von hier 
mit derselben Zahl Schwerverwundeter nach Erlangen und Nürn- 
berg. Waren die beiden ersten Fahrten fern von der Front ge- 
blieben, so rückten wir bei den nächsten beiden Reisen näher 
an diese heran. Die dritte Reise ging von Potsdam aus und endete 
in Lowiez, wo unter heftigem Geschrützfeuer, das in der Ferne zu 
hören war, der Zug beladen wurde Die Verwundeten wurden 
nach Arnsdorf i. S. zebracht. Auch die vierte Fahrt war wieder- 
um nach Lowicz gerichtet und endete auf dem Truppenühbungs- 
platz in Zeithain i. S. Bis zum 8. Februar war R. 1 der neunten 
Armee zugeteilt. Von da an wurde er der deutschen Südarmee 
überwiesen. Lange währte die fünfte Fahrt von Leipzig-Engels- 
dorf bis Munkacs am Fuße der Karpathen. Die Hinreise dauerte 
vom 12. bis 16. Februar. Prächtiges Frühlingswetter begleitete 
uns auf dieser Reise, und herrlich hoben sich die schneebedeckten 
Gipfel der Karpathen vom tiefblauen Himmel ab. Nach einer 
Ladezeit von drei Tagen traten wir am 19. Februar mit unseren 
Kranken und Verwundeten in der üblichen Zahl die Heimreise 
an. Diese war die längste, welche R. 1 bisher auszeführt hatte, 
gleichzeitig aber auch die interessanteste und schönste. Abege- 
sehen von den landschaftlichen Schönheiten, wirkte auf unsere 
braven Verwundeten erhebend der überaus herzliche, ja begeisterte 
Empfang, der ihnen überall in Österreich bereitet wurde. Unsere 
Schützlinge wurden wie die Helden gefeiert, bejubelt und mit 
Liebesgaben überschüttet, die in Gestalt von Orangen, Schokolade, 
Zigarren und Zigaretten an den Zug gebracht und von den 
Brücken der Stadtbahn in Wien zu Hunderten heruntergeworfen 
wurden. Jeder Aufenthaltsort brachte neue Liebesgaben, und die 
berühmte Gurkenstadt Znaim spendete sogar von ihren Erzeug- 
nissen in Mengen dem Zuge. So reichlich waren die Liebesgaben, 
daß wir sie am Ausladeort zum Teil den Lazaretten überweisen 
mußten. Schnell vergessen waren da die Mühen, Entbehrungen 
und Beschwerden der langen Fahrt, und sichtlich erholt, ja halb 
zenesen durch die Freuden, konnten unsere Kranken in Landes- 
hut ausgeladen werden.“ 


— Der Verband deutscher Eisenbahnhandwerker und -arbeiter 
hatte, wie ähnliche Vereinigungen, eine Anzahl Vertreter zu 
dem auf Veranlassung des Ministers des Innern stattzefundenen 
Rednerkursus für VolksernährungsimKriege entsandt. 
Da diese Teilnehmerzahl aber nur eine beschränkte sein konnte, 
veranstaltete der Verband in den letzten Tagen des Februar 
auf eisene Kosten einen Sonderkursus, an dem rednerisch be- 
gabte Eisenbahnhandwerker und -arbeiter aus allen Teilen des 
Reiches teilnahmen. Der Verband, der bereits in der zweiten 
Hälfte des Februar, wie der „Tag“ meldet, in drei der größten 
Säle Berlins stark besuchte Versammlungen zu diesem Thema 
abhielt und durch seine Beamten bereits Vortragsreisen zum 
gleichen Thema veranstaltet, wird in allen Teilen des Reiches 
öffentliche Vorträge durch die so ausgebildeten Redner halten 
lassen. Der Verband, von dessen 100 000 Mitgliedern etwa 20 000 
im Felde stehen, entfaltet auch sonst eine rege Kriegstätiskeit. 
Seine Verbandsleitung und seine Ortsvereine haben insgesamt 
schon nahezu 300000 AH an freien Unterstützungsbeiträgen ze- 


sammelt. Dis Angehörigen der im Felde stehenden Verbands- 
mitglieder werden nicht nur unterstützt, sondern namentlich 


auch die ostpreußischen und selsässischen Flüchtlinge. 


— Große Berliner Straßenbahn. Nach dem Bericht über das 
abgelaufene Betriebsjahr zeigten die ersten sieben Monate bis 
zum Kriegsausbruch ein Nachlassen des Verkehrs infolge der 


Betriebsausdehnungen der Hoch- und Untergrundbahn, der 
Kraftomnibusse und der Städtischen Straßenbahnen. Während 


der letzten Monate stand das Unternehmen unter den Einwir- 
kungen des Krieges. Wenn auch die ersten Tage der Mohbil- 
mächung eine Steigerung des Verkehrs mit sich brachten, so 
sank dieser doch im Laufe des ersten Kriegsmonats bereits um 
13% gegen das Vorjahr und verringerte sich weiter bis auf 
15% im Monat Dezember. Anderseits war die Gesellschaft durch 
die Einberufung von über 50% des Betriebspersonals gezwun- 
sen, die Betriebsleistungen anfänglich um 25 % zu verringern, da 
ein Ersatz für die über 5000 Einberufenen nur allmählich heran- 
gebildet werden konnte. Als Ersatz wurden auch über 600 
Frauen der eingezogenen Fahrbediensteten nach kurzer Aus- 
bilduneszeit in den Schaffnerdienst übernommen. Die Betriebsein- 
schränkungen konnten dann allmählich bis auf 15 % gegen das 
Vorjahr wieder behoben werden, sodaß zum Schluß des Berichts- 
Jahres annähernd wieder ein Ausgleich zwischen Betriebs- 
leistungen und Verkehr erzielt worden ist. Den herrschenden 
Teuerungsverhältnissen wurde durch Lohnzuschläge für die 
Dauer des Krieges Rechnung getragen. Die zurückgebliebenen 
Frauen der im Felde stehenden Angestellten erhielten monatlich 
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5 M für sich und 5 M für jedes Kind unter 15:Jahren. Den 
er Feld gerückten Angestellten bleibt der Wiedereintritt in 
ihre früheren Stellen vorbehalten. Von den Eingezogenen hatten 
bis zum Ende des Berichtsjahres 151 den Tod fürs. Vaterland er- 
litten, 77 wurden mit dem Eisernen Kreuze ausgezeichnet. 


— Verleihung von Kriegsauszeichnungen an höhere Eisen- 
bahnbeamte. Das Eiserne Kreuz I. Klasse erhielt der Regie- 
rungsbaumeister Fedor Reinhardt in Friemersheim. Mit 
dem Eisernen Kreuz II. Klasse sind folgende Beamte ausge- 
zeichnet worden: a) aus dem Bereich der preußisch-hessischen 
Staatsbahnverwaltung: der Oberbaurat Falck in Cöln, der Re- 
gierungs- und Baurat Egsgersin Magdeburg, die Regierungs- 

räte Großpietsch in Mainz und Hientzschin Hannover, 
der bayerische Direktionsrat Ibbach beim Eisenbahn-Zentral- 
amt in Berlin, der Regierungsassessor Dr. jur. Weber in 
Hannover und die Regierungsbaumeister Bohnhoff in 
Altona, Brinkmann in Hamm (Westf.), Brust in Detmold, 
Drinhausen in Bromberg, Francke in Bielefeld, Fren- 
zel in Altona Goldschmidt in Magdeburg, .Dr.-Ing. 
Gottschalk in Berlin, Haller in Magdeburg, Hintze in 
Halberstadt, Höfft in Frankfurt (Main), Kleinmann in 
Saarbrücken, Lieffers in Berlin, Neumann in Offenbach 
(Main), Pirath in Görlitz, Re ttber g in Hagen (Westf.), 
Schleifenheimer in Stargard (Pomm.), Stallwitz in 


Magdeburg, v. Thaden in Haiger, Voigt in W ittenberg & 
(Pr. Sa.) und Winde in Bremen; b) aus dem Bereich der 
bayerischen Staatsbahnverwaltung: der Regierungsrat der 


Eisenbahndirektion München Dasch und der Regierungsrat 
les Staatsministeriums für Verkehrsangelegenheiten Koch; 
c) aus dem Bereich der württembergischen Staatsbahnverwal- 
tung: der Bauinspektorr Rukwied in Sigmaringen, z. Zt. 
Vorstand der Eisenbahnbaukolonne Stuttgart bei der Militär- 
eisenbahndirektion 3 in Charleroi und der Regierungsbaumeister 
Dorsch in Ulm. 

An bayerischen Orden wurden verliehen: der Militärverdienst- 
orden IV. Klasse mit Schwertern dem Direktionsrat und Vor- 
stand der Neubauinspektion Schongau Peter Mühlbauer; der 
Militärverdienstorden IV. Klasse mit der Krone für Kriegs- 
verdienst dem Regierungs- und Baurat Voegler aus Ooblenz, 
z. Zt. in Lille; der Militärverdienstorden IV. Klasse für Kriegs- 
verdienst dem Regierungsbaumeister Zilcken aus Cöln, z. Zt. 
in Lille. Die beiden letzteren besitzen auch das Eiserne Kreuz 
II. Klasse, 


Österreich. 


— Bade- und Desinfektionszüge für den Kriegsschauplatz. 
Aus gesundheitlichen Rücksichten und besonders zur Verminde- 
rung der Ansteckungszefahr wurde auf Veranlassung des Kriegs- 
ministeriums nach den im Eisenbahnministerium fertiggestellten 
Plänen von der Werkstätte Floridsdorf der Nordbahndirektion 
und der Wiener Werkstätte der Staatsbahndirektion Wien ein 
Bade- und Desinfektionszug ausgeführt, der mit Rücksicht auf die 
besondere Zweckmäfßigkeit seiner Einrichtung geradezu als Mei- 
sterstick der Werkstätten der österreichischen Staatsbahnen sich 
darstellt. Der mit einer Badeeinrichtung versehene Zug, der zum 
Gebrauche der im Felde stehenden Soldaten bis in das Kampfze- 
biet vorgeschoben werden kann, besteht aus zwei Wasserwagen 
mit zusammen 50000 Liter Inhalt, einem Auskleidewagen, zwei 
Badewagen mit 30 Brausen, zwei Ankleidewagen, vier Magazin- 
wagen für reine Wäsche und Monturen, einem Magazinwagen für 
die abzelerten und zu entseuchenden Wäsche- und Uniform- 
stücke, zwei Desinfektionswagen mit einem Wagen mit Schlafstel- 
len für das Bedienungspersonal. Der Badezug wird von zwei 
Lokomotiven geführt, die gleichzeitig für die Heizung der Wagen, 
Erwärmung des Badewassers und Dampfabgabe für . die Ent- 
seuchung sorgen. Die. Größe und Bedeutung dieser Einrichtung 
zeigt sich deutlich darin, daß -innerhalb. eines Zeitraumes von 
zehn Stunden nicht, weniger als 1200 Mann ein Brausebad nehmen 
können, und daß inzwischen ihre Wäsche und Uniformen voll- 
kommen entseucht werden. In kurzer Zeit werden noch drei 
weitere Züge fertiggestellt sein, die den wackeren Kriegern die 
Wohltat eines Bades ermöglichen und durch gründliche Beseiti- 
zunz der Ungezieferplage die Ansteckungsgefahr im Lager wesent- 
lich vermindern werden. 


— Brand der Ölgasanstalt auf dem Nordbahnhofe in Wien. Ein 
Brand vernichtete am 6. März fast gänzlich die Ölgasanstalt am 
Wiener Nordbahnhof. Das Gebäude befindet sich ziemlich ab- 
seits auf dem Rangierbahnhofe. Der Rohstoff für die Destillate, 
der Teerkohlenstoff, kommt in der Anstalt in große Retorten, wo 
die Destillation erfolgt. Der Stoff vergast und es bildet sich das 
Ölgas, das in Kompressoren“, Maschinen, die’hohen Druck er- 
zeugen, gepreßt und in Stahlzylinder geführt wird, von wo das 
Gas dann entweder in den Gasometer für die örtliche Beleuchtung 
eeführt werden kann oder aus denen es in Ballons für die Zug- 


beleuchtung gefüllt wird. All’das geschieht unter hohem Tec 
und bei ziemlicher Wärmeentwicklung. Ein Arbeiter der Ölgas- 
anstalt dürfte nun durch. Unvorsichtigkeit ‘bei der Handhabung 
ein Ventil geöffnet haben. das, er dann rechtzeitig zu schließen. 
nicht mehr imstande: war, weil der hohe Gasdruck es nicht mehr 
zestattetee Der Gasdruck in den Kompressoren beträgt‘ zehn 
Atmosphären. Da das Ventil nun offen blieb, konnte das Gas in 
eroßen Mengen ungehindert dem: Kessel entströmen und es füllte 
den ganzen Raum in allerkürzester Zeit. Noch wäre größeres 
Unglück verhütet gewesen. Das ausströmende Gas vermischte sich 
aber mit der Luft zu einem explosiblen. Gemenge. Dieses Ge- 
menge ist auch in das Maschinenhaus  gedrungen, wo es’an der 
Kesselfeuerung sich mit gewaltiger Explosion entzündete. Dabei 
ging der ganze Teil des Daches in die Luft und fiel krachend zu 
Boden. Die beiden angrenzenden Mäuern wurden geknickt. Dann 
begann auch das ganze Gebäude zu brennen. Aus den Trümmern 
des Gebäudes wurden drei Personen, die durch die Flammen 
schwere Verletzungen erlitten haben, geborgen. Sie haben Brand- 
wunden aller drei Grade erlitten. Die Rettungsgesellschaft, die 
alsbald auf dem Platze erschien, leistete ihnen erste Hilfe und 
brachte sie ins Allgemeine Krankenhaus: Das Feuer griff immer 
weiter um sich und drohte, bei dem herrschenden Sturme großen 
Umfang anzunehmen. Die städtische Feuerwehr rückte mit star- 
kem Aufgebot zur Bewältigung des Feuers aus, brachte zwei 
Dampfspritzen mit und. bekämpfte von allen Seiten das Feuer. 
Nach kaum einer Stunde gelang es, der Flammen Herr zu werden. 
ohne daß das Feuer sich über seinen ursprünglichen Umfang aus- 
gedehnt hätte. 


Übrige europäische Länder. : 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Über 
die Elektrisierung der Gotthardbahn sprach kürz- 
lich der Regierungsrat v. Schumacher in der Luzerner Gesell- 
schaft für Handel und Industrie. Als Nachteil der elektrischen 
Zugbeförderung wurde der Umstand bezeichnet, daß im Kriege 
Leitungen, Betriebsanlagen und Maschinen leicht zerstört oder 
unbrauchbar gemacht werden könnten. Der jetzige Krieg 
mahne in dieser Hinsicht wegen der Tätigkeit der Flieger zur 
Vorsicht. Der Redner erörterte eingehend die von den Bundes- 
bahnen ausgearbeitete Vorlage wegen Elektrisierung der 
Strecke Erstfeld-Bellinzona, für die 50 Millionen Franken auf- 
gewendet werden müßten. In Rücksicht auf die größere Schnel- 


liskeit der Züge, die wesentlich vermehrte Leistungsfähiskeit 


der Bahn, das Fortfallen der Rauchplage und auch auf die be- 
deutenden Betriebsersparnisse sollten für die Verwirklichung 
der elektrischen Zugbeförderung alle Kräfte eingesetzt werden. 
Zu hoffen sei, daß der Krieg den Beginn der Arbeiten nicht zu 
lange hinausschiebe. Die Weasserkräfte in Amsteg und Ritom 
würden für die ersten Betriebsiahre genügend Kraft für den 
sanzen beteiligten Kreis der Bundesbahnen liefern, Im An- 
schluß: hieran sei auf die von Professor Dr. Wyßling heraus- 
gegebenen Berichte der Schweizerischen Studienkommission für 
elektrischen Bahnbetrieb (Verlag Rascher & Co. in Zürich) 
hingewiesen, die in gedränster Kürze den Stand der Elektrisie- 
rung der Bahnen in den wichtigsten Ländern der Welt behan- 
deln. — Der Krieg hat auf die Betriebsergebnisse der Be- 
f{örderungsanstalten am Vierwaldstättersee 
sehr "ungünstig: eingewirkt. Wie die Zeitungen melden, wird 
keine dieser Anstalten einen Gewinn verteilen. Bei den meisten 
ergibt sich vielmehr ein beträchtlicher Betriebsausfall. — Die 
Montreux-Berner OÖberlandbahn hat beim Bunde 
das Gesuch gestellt um Bewilligung der Verpfändung der Bahn 
samt Zubehör und Betriebsmitteln an zweiter Stelle zur Sicher- 
stellung einer Anleihe von 1400000 Fr., die zum Ausbau und 
zur Ausrüstung der Bahn verwendet werden soll. Die Bahn ist 
bereits an. erster Stelle für 6 786.600 Fr. verpfändet: — Schwere 
Schneestürme werden aus dem ganzen: Alpengebiet ge- 
meldet. Auf den Bergen sind die Schneeverwehungen haushoch 
geworden. So sieht: man zB. 
Meter hohen Mauern der Grimselstraße oberhalb 
gletschers keine Spur mehr. Im Simplon--und Gotthardgebiet 
sind die Schneemassen ins Ungeheure gestiegen. An vielen 
Stellen entgleisten Züge oder blieben im Schnee stecken. 
Über den Fremdenverkehr:dieses Winters läßt 
sich jetzt ein einigermaßen abschließendes Bild gewinnen. 
Seit es Winterkuren und Wintersport in den Alpen gibt und 
weiten Kreisen der Fremdenbetrieb ein Hauptgeschäftsnerv ge- 
worden ist, hat man — so schreibt die „N. Zürcher Ztg.” — 
einem Winter noch nie. mit solch spannender Erwartung ent- 
gegengesehen, wie dem jetzt zu Ende gehenden. In Grau- 


des Rhone- 


bünden, dem Mittelpunkt des Wintersports, war man seit vielen 
Jahren daran gewöhnt, mit 'ansehnlichen Einnahmen: zu rechnen. 
Deshalb steht dort der Hotelbetrieb auf gesunder Grundlage:und‘ 


kann schon ein oder zwei Fehljahre ertragen. Im Vertrauen auf die 
Anziehungskraft Graubündens wagten es alle’für den Wintersport . 
und‘ w interkuren in Betracht kommenden Kurorte auch in in 
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Winter den Betrieb zu eröffnen. Im ganzen befanden sich 
55 Winterstationen mit 230 Hotels und 75 Pensionen im Betrieb. 
Es ist in dieser ernsten Zeit begreiflich, daß die eigentlichen 
Sport- und Vergnügungsplätze zu kurz gekommen sind. An den 
großen bekannten Sportplätzen des Oberengadins, z. B. 
St. Moritz, Maloja, Pontresina, fehlte die große internationale 
Welt. Die höchste Besuchszahl betrug für St. Moritz 4000 (im 
Vorjahre 13 000), für Pontresina kaum 100 (im Vorjahr 900). 
Die Plätze für Winterkuren dagegen erfreuten sich eines be- 
iriedigenden Besuchs. Bezeichnend hierfür sind die Zahlen für 
Davos und Arosa. Es waren anwesend in der ersten Februar- 


woche r....: 

in Davos in Arosa 
1915 1914 41915 1914 
Deutsche 1098 2131 392 812 
Engländer 134 699 87 384 
Schweizer . Re Maenner. SAS6 570 363 171 
Basen Sure nahen \ ren 817 866 35 78 
Holländer ENTER. BUPIRONTOG 285 13 52 

Italiener, Spanier, Portugiesen und 
Buecher 200 252 3 z 
Franzosen ET 105 241 6 23 
Österreicher und Ungarn TR Rt 489 27 39 
Se Be Po Er EL ET 32 122 6 11 
Skandinavier ten 2 8 29 3 6 
ZEN 76 133 8 14 
Angehörige anderer Staaten . . 91 127 15 36 
2867 5991 968 1633 


Auch die Erwartungen auf das Eintreffen von erholungs- 
bedürftigen Kriegern bestätigten sich nicht. Das Gesamtbild 
ist also — wie man es wohl nicht anders erwarten konnte — ein 
wenig erfreuliches. 

Das Ausbleiben des großen Fremdenstromes zeigt sich am 
besten in den Betriebsergebnissen der Eisen- 
bahnen. Die Rhätische Bahn (Länge 277 km) hatte im Per- 
sonenverkehr folgendes Ergebnis: 

Dezbr. 1914 geg.das Vorj. Jan.1915 geg. das Vor). 
Personenzahl 99 283 (— 59 779) 101 272 (— 70246) 
Einnahmen Fr. 116013 (— 250 330) .104 122 (— 271 660) 


Auf der Berninabahn wurden im Jahre 1914 befördert 178 749 
gegenüber 312337 Personen im Vorjahre. Diese wenigen Zahlen 
reden eine deutliche Sprache vom Tiefstand des Fremdenver- 
kehrs und des ganzen wirtschaftlichen Lebens. 


— Zur Beseitigung der Mißstände im Hafen von Genua hat, 
wie die N. Zürcher Ztg. meldet, die Hafenverwältung eine Reihe 
von Maßnahmen getroffen. So sollen für die bergehoch aufge- 

stapelten Warenballen, die überschneit, von langdauernden 
Regengüssen eingeweicht, durchgefroren und wieder aufgetaut 
sind, Lederdecken beschafft werden. Die Hauptmenge der 
Baumwolle soll in die Güterbahnhöfe von Mailand. übergeführt 
werden, wo die Teilung nach Marken, Sorten, den einzelnen Be- 
stellungen und Bestimmungsorten erfolgen wird. Ferner sollen 
die benachbarten Bahnhöfe beider Reviere zur Entleerung der 
Genueser Hafengleise herangezogen und genossenschaftliche 
Magazinlager geschaffen werden. In Sampierdarena wurden in 
dem großen Anwesen der ligurischen Müllereigesellschaft 25 000 
. Säcke Kaffee, 3000 t Getreide und 1000 Ballen Wolle eingelagert. 
Gleichzeitig hat die Hafenverwaltung die  Eisenwerkstätten 
von Rico, Pontedecimo, Mignanego gemietet, wo ‚bedeutende 
Vorräte aufgespeichert werden können. Seit Ende Februar 
Sen ‚täglich drei mit Getreide beladene Sonderzüge ‘nach der 

chweiz. 


_— Sperrung des Hafens von Genua. Der deutsch- italienische 
Wirtschaftsverband teilt mit, daß der Hafen von Genua infolge 
Anhäufung von Gütern vom 8. bis 20. März einschließlich für 
die Einschiffung von Gütern gesperrt ist. Sendungen über 
Genua nach Übersee werden. daher von‘ den schweizeri- 
schen Bahnen in diesem Zeitraum nicht zur: Beförderung ange- 
nommen.‘ \ 5 Ge : ? 


— Erwerb von Frachtdampfern durch die italienischen Staats- 
bahnen: Der „Neuen Zürcher Zeitung“ wird aus Mailand be- 
richtet, daß der italienische Handelsminister dem Parlament 
einen Gesetzentwurf vorgelegt hat über die Ermächtigung der 

- Staatsbahnen zum Ankaufe und zum Betrieb von Frachtdamp- 


fern für den Transport von Kohlen und anderen Waren. 


‘— "Die Fürsorgetätigkeit der russischen Südbahnen im Kriege. 
_ Interessant ist es einmal zu hören, ‘was von unseren Gegnern 
auf: dem östlichen Kriegsschauplatze und namentlich von den 
Eisenbahnen auf dem Gebiete: der, Beförderung und Versorgung 
der verwundeten und kranken Krieger veranlaßt worden ist. 
__ Was auf diesem Gebiete innerhalb des Bereiches der Südbahnen 

(umfassend 3058 W. = 3263 km) geschehen ist, darüber finden 
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wir interessante Mitteilungen in der Nr. 32 des Regierungshoten 
vom 10./23. Februar .d. Js. 

Zunächst hat die Verwaltung an ihrem Sitz in Charkow ihr 
Verwaltungsgebäude zu einem Drittel, d. h. 2000 Q.-Faden 
(— 9100 am) dem Semstwo (Landesverwaltung) zur Verfügung 
gestellt, um daselbst eine erste Verteilungsstation für verwun- 
dete und kranke Krieger einzurichten. Das ist auch ausgeführt, 
so daß hier regelmäßig 1500 Mann, im Falle der Not aber bis 
2000 Mann untergebracht werden können. Zur Durchführung 
einer geordneten Verpflegung der Belegschaft ist eine Küche 
besonders erbaut, die mit 7 Backöfen und Kochherden ausge- 
stattet ist. Die innere Ausstattung der Räume nebst Zubehör 
hat namentlich auch auf Herrichtung von allem besondere Rück- 
sicht genonmen, was zur Herbeiführung größtmöglicher Sauber- 
keit gehört. Es befinden sich daselbst 8 Badezellen nebst Zu- 
behör, an 4 Stellen sind Kessel zur Herstellung von heißem 
Wasser eingebaut. Die Badeeinrichtung ist so bemessen, daß 
etwa 1500 Bäder am Tage verabfolgt werden können. Ferner 
sind zur Entseuchung der Kleider und Betten Dampf-Formalin- 
Apparate, nach iapanischem Muster, eingerichtet, die wine 
Leistungsfähigkeit von 100--120 Einheiten in der Stunde an 
Kleidern und Wäsche haben. Es sollen aber noch weitere 
Eintseuchungsapparate hergerichtet werden, so daß 250 derartige 
Einheiten in der Stunde gereinigt werden können. Es würde 
danr erreicht werden, daß, während die Verwundeten und 
Kranken sich im Bade befinden, die Kleider und Wäsche zur 
selben Zeit gereinigt werden. Um nun die nach Charkow ge- 
leiteten Verwuüundeten- und Krankentransporte auf der Güter- 
station bequem und schnell aus- und einladen zu können, sind 
besondere bauliche Einrichtungen getroffen worden, so daß man 
gleichzeitig 4 Züge bedienen kann. Zu dem Zwecke sind außer 
der ıerforderlichen Anzahl Gleise auch noch einige Wagen vor- 
handen und ertsprechend ausgestattet worden; es kann also 
schon hier auf der Ankunftsstation die allerdringendste Be- 
handlung der Verwundeten vorgenommen werden, bevor sie in 
das vorbeschriebene Lazarett gelangen. Hier befindet sich auch 
eine Baracke von 450 qm Flächenraum zur Aufnahme seuchenver- 
dächtiger Kranker, endlich ein Raum für an Pest erkrankte und 
ein Solcher für Geisteskranke. Daß hier auch für Zubereitung von 
Tee und sonstiger Nahrung gesorgt ist, braucht kaum be- 
sonders angeführt zu werden. In großer Zahl sind Tragbahren 
für Schwer- und Leichtverwundete vorhanden zur sicheren Über- 
führung in das Lazarett, das im Verwaltungsgebäude einge- 
richtet worden ist. Seit Beginn des Krieges bis zu Anfang 
Februar d. J. sind in Charkow 177 Lazarettzüge mit 1094 Offi- 
zieren und 69549 Mannschaften eingegangen und 148 solcher 
Züge mit 421 Offizieren und 57132 Mannschaften abgefertigt 
worden. Außerdem sind im Bereich der Südbahnen noch’11 La- 
zarettzüge mit 484 Betten eingerichtet. Daneben sind auf 16 
srößeren Stationen Verptlegeungsstellen geschaffen worden, an 
denen den durchreisenden Verwundeten Speisen Tee, Zucker, 
Tabak, Seife usw. verabreicht wird. Die sehr erheblichen Mittel. 
die die Unterhaltung alles dessen erfordert, werden in erster 
Reihe durch regelmäßige Beiträge der Beamten und Arbeiter 
der Südbahnen aufgebracht. Außerdem haben aber auch, wie 
unsere Quelle berichtet, Damen der Gesellschaft namentlich die 
Beschaffung der Wäsche tatkräftig in die Hand genommen und 
reichlich geholfen. So wird, wie es scheint, in Charkow eine 
nutzbringende Arbeit zur Linderung der ersten und drückendsten 
Not im Interesse der verwundeten und kranken Krieger ge- 
leistet. _ Wie es sonst im, weiten Reiche damit steht, darüber ist 
noch nichts Zuverlässiges bekannt geworden, nur kann: man 
aus:dem Umstande, daß Verwundete bis über die Wolga hinaus 
befördert werden müssen, bevor ihnen ausgiebige ärztliche 
Hilfe zuteil werden kann, schließen, daß es nicht gerade günstig 
um die Mögliehkeit der Pflege bestellt ist, namentlich aber, dal 
die Zahl der Kranken und Verwundeten sehr groß sein mul. 
Letzteres kann ja auch gar nicht anders sein, nachdem die Zahl 
der gefangen genommenen Russen eine‘halbe Million schon 
überschritten hat und diese Zahl stets in“einem annähernd be- 
stimmten Verhältnis zur Zahl der: Verwundeten zu stehen pflegt. 

m. 


Fremde Erdteile. 


— &Gleisuntersuchungen und Preisverteilung bei der Penn- 
sylvaniabahn. Bei dieser Bahn wurde seit dem Jahre 1873 in 
jedem Herbste eine Bereisung der Hauptstrecke Neuyork-Pitts- 
burgh unter Leitung des General Managers und unter Teilnahme 
aller mit der Bahn- und. Gleisunterhaltung betrauten höheren 
Beamten ausgeführt. Auf dieser Reise lernten sich die mit dieser 
ÖObliegenheit betrauten Beamten besser kennen und erweiterten 
ihren Gesichtskreis. Am ersten Tage wurde eine. Schnellfahrt 
von Neuyork nach Pittsburgh mit einem aus lauter Pullmanwagen 
bestehenden Zuge vorgenommen. Sie sollte der Erprobung der 


or c Zeitung des Vereins . 
Nr.:22 rc 252 sl 3 Deutscher Kisenbahnverwaltungon. 


Gleislage bei hohen Fahrgesehwindigkeiten und der Prüfung. der | einzelnen Strecken bereisen mußte Sand hierbei nichfn nur .die 
Leistungsfähigkeit der Lokomotiven dienen. An den folgenden ! Gleislage, sondern auch den Lauf der Wagen beobachtete. Dieser 
Tagen wurde. ein besonders für die Beobachtung der Strecke ein- | Ausschuß besteht aus dem Oberbaudezernenten und drei in Ober- 
zerichteter Zug benutzt. bestehend aus einer Reihe offener Güter- | baufragen besonders erfahrenen Betriebsamtsvorständen. An der 


wagen, die mit Sitzen .ausgesattet worden waren. Dieser Zug | Bereisung mußte jedesmal. der Betriebsingenieur des betreffenden 
wurde langsam durch eine Lokomotive geschoben, Jeder der | Betriebsamts teilnehmen. Um ‘ein genaues Bild der Gleislage 
Reiseteilnehmer wurde mit einer besonderen Aufgabe betraut und | zu erhalten, wird der Gleisuntersuchungswagen dem Zuge an- 
hatte seine Beobachtungen während der Fahrt auf Karten nieder- | gehängt, dessen Apparate die Gleislage selbsttätig aufzeichnen. 
zuschreiben. Für die Rückfahrt von Pittsburgh nach Neuyork | Auf Grund dieser Bereisungen verteilt der Ausschuß Preise an 
wurden auf diese Weise 4 Tage gebraucht. Es hatte sich all- | die Bahnmeister, in deren Bezirk die Gleise besonders gut liegen. 
mählich herausgestellt, daß diese Bereisung einmal im Jahre | Der höcliste Preis beträgt 1200 D., und zwar 800 D. für den 
nicht ‚genügte, und daß öftere, möglichst unerwartete Bereisungen | Bahnmeister und 400 D. für seinen‘ Vertreter. Außerdem. wird 
zweckmäßiger wären. Im Jahre 1897 wurde daher ein beson- | noch ein zweiter Preis von 1000 D. gegeben, und 5400 D. werden 
derer Ausschuß gebildet, der in fahrplanmäßigen Zügen die. ' unter die beteiligten Rotten verteilt. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


K.k. Österrieichische Staatsbahnen. Für’Wien 
EM : : { ‘| Donauuferbahnhof werden auch Wagenladungen mit 
Eisenbahndirektionsbezirk Hannover Am! folgender Adresse angenommen: „Heinrich Bertrams, Erste Pa- 
April d. J. wird der an der Bahnstrecke Hannover-Wunstdorf | tentknie- und Blechröhrenfabrik, Wien, XX. Bezirk, Handels- 
zwischen den Stationen Leinhausen und Seelze neuerrichtete | kai“ oder „Wien, XII. Bezirk, Hoffmeistergasse Nr. 10—12.* 
Haltepunkt Letter für den Personen- und Gepäckverkehr er- \ : 
öffnet werden. Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind 'er- 
; lassen worden: 
Nr. 128 vom 6. März d. J. an die am Vereinsreiseverkehr selb- 
ständig beteiligten Verwaltungen, betreffend den Vereinsreise- 
ee isenbahndirektionsbezirk Mainz. Am]. April verkehr; ‚Antrag der schweizerischen Bundesbahnen auf Än- 
d.:J. wird der zwischen den Bahnhöfen Egelsbach und Wix- | derung der Fahrscheinpreise der Schweizer Transportanstalten 
hausen rechts der Bahnstrecke Frankfurt (Main)-Darmstadt ge- | (abgesandt am 11. März d. J.). 
legene Haltepunkt Erzhausen, welcher bisher nur dem Per- Nr. 1 34 vom 12. März d. J. a) an die am Vereinsreiseverkehr 
sonen- und Gepäckverkehr sowie dem beschränkten Eil- und | selbständig beteiligten Verwaltungen; b) an die zur Prüfung 
Frachtstückgutverkehr diente, auch für die Abfertigung von | der Entwürfe von Fahrscheinverzeichnissen berufenen Verwal- 
Wagenladungsgütern, Leichen und lebenden Tieren und für den | tungen oder Dienststellen und die k. k. Staatsbahndirektionen, 


Eröffnung von Stationen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


unbeschränkten Eil- und Frachtstückgutverkehr zugelassen wer- | betreffend den Entwurf des II. Nachtrags zu den Fahrscheinver- 
den. Die Abfertigung von Fahrzeugen, Sprengstoffen und Ge- | zeichnissen (abgesandt am 12. März d. J.). 

senständen, zu deren Verladung eine Kopframpe erforderlich Nr. 11I 18 vom 3. März d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
ist, ist ausgeschlossen. sen, betreffend Firmenänderung (abgesandt am 5. März d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachrufe. für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet werden. (502) 
Hannover, den 9. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 7. d. M. verschied in Trier im 75. Lebensjahre 


4. Verkehrsstörungen und 
Verkehrswiederaufnahmen. 
Wegen Hochwassers ist der Verkehr 


am Elbkai in Dresden-Altstadt und in 
Riesa vom 8. März 1915 ab bis auf wei- 


der Königliche Geheime Baurat 


August Mertz. 


Der Verstorbene war seit dem 1. April 1895 bis zum Übertritt in den 


Ruhestand am 1. Juli 1909 Vorstand des Königlichen Eisenbahn-Maschinenamts Teresa tet (499) 
in Trier. Er hat sein verantwortliches Amt in unermüdlicher Pflichttreue und De am 11. März 1915. 
mit hervorragendem Erfolge verwaltet. Wir werden ihm ein treues An- Kal. Gen-Dir. di- Säche Riastseii 


denken bewahren. 


Saarbrücken, den 10. März 1915. (520) K. k österreichische Staatsbahnen. 
Mit Beziehung auf die Bestimmungen 
Der Präsident des Vereinswagenübereinkommens $ 11 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. Abs. 4 werden nachstehend angeführte 


Betriebsbehinderungen bekanntgemacht: 


EIERN EEE EEE EEE LET REEL. EEE EIERN Der Gesamtverkehr . war eingestellt” 


auf den Strecken 
Wocheiner - Vellach - Stiege . wegen 


f R f April 1915 die Station Bottrop (Koh- Lawinensturz, vom 12. Februar 1. J. 
2: Einschränkung der Abfertigungs ante). I. Tageshälfte ° bis: 23. :Februar 1. J., 
befugnisse von Stationen. Hössen, den 14. März 1915. (518) l. Tageshälfte; | 
Königlie :he Eisenbahndir ektion. Tarvis-Assling wegen Schneever- 
‚ Aufhebung der Station Bottrop als wehung, vom 12. Februar 1. J. I. Tages- 
Kohlenversandstation. hälfte bis 20. Februar 1. J. I. Tages- 
Mit Gültigkeit vom 20. Mai 1915 wird 4 hälfte; 
die: :Station Bottrop als Kohlenversand- 3. Eröffnung von Stationen. Tarvis-Kronau: wegen Schneeverwäl 
station aufgehoben und scheidet mit . hung, vom 15. Februar 1. J. I. Tages- 
:tliesem Tage aus den Kohlentarifen als Am 1. April 1915 wird der rechts der hälfte bis 21. Februar 1..'J.,- II. Tages- 
Versandstation aus. Bahnstrecke Hannover - Wunstorf zwi- hälfte. '» (621) 
An ..ihre Stelle tritt, wie bereits be- schen den Stationen. Leinhausen und Wien, am 11. März 1915. 


" kanntgemacht, mit .: Gültigkeit vom :| Seelze neuerrichtete Haltepunkt Letter Der k. k. Direktor.‘ = 


LV. Jahrgang 
17. März 1915. 


oa 


Nr.’ 22 


5. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für Mischfutter, wie im 
Spezialtarıf I genannt. 
— Tiv. N. 2 In —. 

Mit Gültigkeit vom 18. März 1915 wird 
ein Nachtrag 1 (Preis 5 8) ausgegeben 
durch den der Ausnahmetarif auch auf 

Mischungen: mit solchen 
Stoffen der Allgemeinen 
Wagenladungsklasse, 


deren Frachtsätze durch 
Kriegstarife auf den Spe- 
Zelktoeı enllissorlerr weiter 


RR etztsind (z.B. Reis 
kleie und geschrotene Eicheln) 
ausgedehnt wird. Nähere Auskunft 
seben die Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau. hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. (522) 

Berlin, den 15. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Rohzucker, — 
v. 21le. 
Mit Gültiskeit vom 14. März 1915 
treten in den Abschnitten „Il. Anwen- 
dungsbedingungen“ und „III. Geltungs- 
bereich“ bei der Bescheinigung der 
Stenerstelle und der Bezeichnung der als 
Versandstationen in Betracht kommenden 
Einlagerungsstationen Änderungen und 
Ergänzungen in Kraft, die zunächst nur 
im Verkehr nach fast allen norddeut- 
schen Staats- und Privatbahnen gelten. 
Näheres enthält die Nr. 28 des Gemein- 
samen Tarif- und Verkehrsanzeigers vom 
15. März 1915. Auskunft geben auch die 
beteilisten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. (500) 
Berlin, den 11. März 1915. 
Königliche Dee 


g Örefelder Eisenbahn. 

Am 31. Mai 1915 tritt der Tarif für 
die Beförderung von lebenden Tieren im 
Binnenverkehr — Teil II —, eültiz vom 
1. Oktober 1903, außer Kraft. (501) 

Crefeld, den 10. März 1915. 

Die Direktion. 


hmetarif. für Senne mit 
serinzgem Phosphorgehalt. Tfv. 2 ILi. 

Mit Gültigkeit vom 18. März 1915 wer- 
den die Stationen Crefeld-Linn als Ver- 
sandstation und Dänischburg als Emp- 
fangstation aufgenommen. Auskunft ge- 
ben die beteiligten Güterabfertigungen 
sowie.das Auskunftsbureau. hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. (519) 

Berlin, den 12. März 1915. 

Königliche eenhannlirerlion. 


Ausnahmetarif für Magermilch bis zu 
höchstens 03 % Fettgehalt nach Berlin 
nebst -Vororten. Tiv. 2 IIm. 

Mit Gültiekeit vom 18. März 1915 wird 
der Ausnahmetarif auf den Verkehr von 
den Stationen der Greifswald-Grimme- 
ner Eisenbahn und der Stralsund-Trib- 

seer Nebenbahn ausgedehnt. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureay, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 13. März 1915. (512) 
i Königliche EDER 


Ost- Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 
Heft 1 und 2. 

Mit, Gültigkeit vom 18. März 1915 tritt 
im Heft 2 ein neuer Ausnahmetarif 2i 
für Kienäpfel usw. in Kraft. Außerdem 
werden die Stationen Dürrhennersdorf, 
Neuölsnitz, Niederdorf (Erzgeb.), Tau- 
benheim (Spree) und Wilzschhaus als 


 Z 


Empfangsstationen in den Ausnahme- 
tarif Sa für Gießerei-Roheisen aufge- 
nommen. Nähere Auskunft erteilen die 
beteiligten Güterabfertigungen. 

Berlin, den 12. März 1915. (513) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Ausnahmetarif für Hafer. — Tfv. 2 Iy. 
Der Ausnahmetarif eilt auch für Sen- 
dungen, die zum Verbrauch im Inlande 
abgezeben worden sind bzw. abgegeben 
werden. Das auf Seite 1 des Tarifs ab- 
gedruckte Muster der Erklärung wird 
durch den nächsten Tarifanzeiger er- 

eänzt. 

Auskunft geben auch die beteiligten 
(süterabfertigungen sowie, das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (514) 

Berlin, den 13. März 1915. 

Könielie ‘he Eisenbahndirektion. 


Dh Sechafen ver mit Süd- 
h deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1915 wird 
für Sendungen von und nach der Prinz- 
Heinrich-Bahn (Sauer-Linie) der Tarif- 
punkt Wasserbilliz Übergang 
in den Tarif aufgenommen. Näheres im 
Gemeinsamen Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger. (515) 

Hannover, (den 12. März 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Südw leute h-Schweiz. Verkehr. 

In den A. T. Nr. 3 (Eisen usw.) des 
Tarifhefts S (mit Stationen der ehemali- 
sen Gotthardbahn) werden mit 20. März 
1915 weitere Schnittfrachtsätze für Mai- 
zieres aufgenommen, Näheres in un- 
serm Tarifanzeiger (507) 

Karlsruhe, den 12. März 1915. 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 
Ausnahmetarif für Reiskleie, 

_— v.2 ne 

Mit Gültigkeit vom 15. März 1915 wird 
der Ausnahmetarif auch für den Wech- 
selverkehr der ihm beigetretenen deut- 
schen Eisenbahnen untereinander, so- 
weit er sich über’ bayerische 
Durchgangsstrecken bewegt, 
ferner für den Durchfuhrverkehr 
aus Italien nach allen dem Aus- 
nahmetarif beigetretenen außerbayeri- 
schen deutschen Eisenbahnen gewährt. 

Nähere Auskunft zeben die beteiligten 
Güterabfertisungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. . 

Berlin, den 12. März 1915. (503) 

Königliche Eisenbanzirag key: 


Romabmetarif 2r für haft. 
liche Geräte usw. nach Ostpreußen. 
Mit Gültiskeit vom 14. März 1915 wird 

der Ausnahmetarif im Wearenverzeich- 

nis unter A auf Gipsbauplatten und 

Gipsbausteine wie im Spezialtarif III 

genannt, im Warenverzeichnis unter B 

auf Rindvieh, Schweine, Schafe jeder 

Art ausgedehnt. Auskunft geben die 


heteilisten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, den 11. März 1915. (504) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


N alasteif für Rohzahen von weni- 
ser als 98 % Polarisation, der zu 


Brennereizwecken durch Beimisehung 
von Kohlenstaub vergällt ist. — 
Tfiv. 2 Ilo. — 


Mit Gültigkeit, vom 11. März 1915 wird 
bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, der oben genannte 


Ausnahmetarif eingeführt. Der Tarif 
erscheint als Sonderausgabe zum Preise 
von 5 38 und gilt auf den Strecken fast 
aller deutschen Bahnen. 
Auskunft geben auch die 


beteiligten 
Güterabfertigungen 


sowie das Aus- 


kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 
Berlin, den 8. März 1915. (505) 


Königlic he Eisenbahndir ‚ektion. 


Westdeutsch-Sächsischer Onlörverkehr. 
Vom 15. März 1915 an gelten bis auf 
Widerruf, längstens für die Dauer des 
Krieges, für Eisen und Stahl, wie im 
Spezialtarif III des deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarifs, Teil I Abt. B. unter 
Ziffer 1 a, ce und d genannt, die 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs S 5 
Klasse IIb im Versand von den an die- 
sem Ausnahmetarif beteiligten Hafen- 
stationen. Näheres ist aus dem Tarif- 
und Verkehrsanzeiger der preufßisch- 
hessischen Staatseisenbahnen und aus 
unserem Verkehrsanzeiger zu ersehen. 
Auch geben die Stationen Auskunft. 

Dresden, am 11. März 1915. (506) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb.. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 

Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 

Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 20. März 1915 bis 
auf Widerruf, längstens für die Dauer 
des Krieges, wird für die Beförderung 
von Bauxit von Triest nach Ludwigs- 
hafen (Rhein) Hbf. und Lrdwigshafen 
Giuliniwerk bei Aufgabe von oder 
Frachtzahlung für mindestens 10 t für 
den Wagen ein Frachtsatz von 160 Cen- 
times für 100 kg eingeführt. 


München, den 11. März 1915. (507) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 
Seddenisch - ferreichlschen Verkehr. 


Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 6 vom 
1. Juli 1911. 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1915 wird 
der Ausnahmetarif 30 für Holz (Seite 9 
des Nachtrags III) wie folgt ergänzt: 


|w angen ı (Algin) 


| IM | FE 
| 10 t 
Brazeges ers; ee a: 
Flaurling | SR, Zoo 
Kematen in Tirol i 78 Te 
Schönwies. .. . 68 | 68 
München, den 10. März 1915. (508) 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh., 
namens der V SR NeRwanZen. 


Tiv. 1100. Heft 1.  Oberschlesischer 
Staats- und Privatbahn-Kohlenverkehr 
“ — Heft 1 — Östliches Gebiet. 

Mit sofortiger Gültigkeit bis auf jeder- 
zeit zulässigen Widerruf werden im 
obengenannten Kohlentarif unter neuer 
Abteilung D folgende Ausnahmefracht- 
sätze eingeführt: 

Abteilung D. 
Ausnahmefrachtsätze 
für 
Steinkohlen, Steinkohlenasehe, Stein- 
kohlenkoks (mit Ausnahme von Gaskoks 
— siehe diesen im  Rohstofftarif —), 
Steinkohlenkoksasche und Steinkohlen- 
briketts nach Station Cosel Hafen. 
I. Anwendungsbedingungen. 

1. Die Ausnahmefrachtsätze werden 
im Rückvergütungswege gewährt und 
gelten nur im Versande von den unter III 


aufgeführten Gruben, Koksanstaltem und 


Brikettfabriken. 


2. : Die Sendungen müssen in Cosel 
Hafen umgeschlagen und von da auf dem 
Wasserwege nach den an der Warthe 
(oberhalb Landsberg). Netze und Weich- 
sel gelegenen Empfangsgebieten ver- 
frachtet werden. 

3.. Die Rückvergütung erfolgt an den 
Versender gegen Vorlage der Original- 
frachtbriefe und einer Bescheinigung der 
Hafenverwaltung des Entladeortes oder 
beim Fehlen einer Hafenverwaltung ei- 
ner Bescheinigung des Empfängers der 
Schiffsladung über die erfolgte Ent- 
ladung. Die Bescheinigung hat den Ort 
der Entladung, die nähere Bezeichnung 
des Schiffes und das Gewicht der ausge- 
ladenen Steinkohlen, Steinkohlenkoks 
und Steinkohlenbriketts zu enthalten. 
Der Antrag auf Rückvergütung hat eine 
geschlossene Kohlenladung zu umfassen. 

II. Frachtberechnung. 

1. Die Fracht beträgt von den unter III 
genannten Gruben, Koksanstalten und 
Brikettfabriken bis Cosel Hafen sleich- 
mäßig 1M für 1000 kg einschl. 
Kipp-- und Verschiebegebühr. 

29 Der 
erunde gelegt das wirklich . verladene 
Gewicht, mindestens das Ladegewicht 
der gestellten Wagen, wobei für Wagen 
mit einem Ladegewicht von mehr als 
10 t, aber weniger als 15 t nur ein 
solches von 10 t gerechnet wird. Bei 
Beförderung von Steinkohlenkoks und 
Steinkohlenkoksasche in Wagen mit 
einem Ladegewicht von 15 t und dar- 
über wird die Fracht für das wirklich 
verladene Gewicht, mindestens für 15 t, 
berechnet. 

Ill. Verzeichnis der Versand- 
eruben, Koksanstalten. und 
Brikettfabriken. 

Andalusiengrube., 

Annagrube. 

Beatenglückgrube. 

Bobrek-Julienhütte. 

Bradegrube (Graf Conrad- und Bolko- 

schacht). 

Brandenburggrube. 

Carmerschacht. 

Castellengogrube. 

Charlottegrube. 

Cleophasgrube (Frankenberg-, Walter- 

und Reckeschacht). 

Concordiagrube. 

Deutschlandgrube. 

Donnersmarckgrube. 

Dubenskogrube. 

Emanuelssegengrube (Boerschächte)., 

Emanuelssegensrube (Mariesch: acht): 

Eminenzgrube. 

Emmasgrube. 

Fannygrube (Chasseeschacht). 

Ferdinandgrube. 

Fieinusschacht. 

Florentinegrube (Redensblickschacht). 

Florentinegrube Ge erinschacht). 

Friedensgrube. 

Fürstengrube. 

Fürstin Paulineschacht. 

Georggrube. 

Gieschegrube (Kaiser-Wilhelmschacht), 

cons 


Gieschegr ube (Richtofenschacht), cons. 


Gottessegengrube (Aschenborn- 
schacht). 

Gottmitunsgrube  (Margarethen- 
schacht). 

Graf Franzgrube (Nikolausschacht). 

Graf Hans: Karlschacht. 

Gräfin Johannaschacht. 

Gräfin Lauragrube (Bahnschacht I). 

Gräfin. Lauragrube (Hugoschacht). 

Hedwigwunschgrube. 


von. dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. M 
Verlag. von Julius Springer in Berlin We= 


j ® 


Frachtberechnung wird zu-. 


Heinitzgrube. 

Heinrichsfreudegrube bei Kostow. 

Heinrichsglückgrube. 

Hillebrandschacht. 

Hohenzollerngrube. 

Hoymgrube. 

Karlssegensrube (Marthaschacht). 

Karsten-Centrumgrube. 

Königin Luise-Brikettfabrik. 

Königin Luise-Delbrückschächte. 

Königin Luisegrube ÖOstfeld. 

Königin Luisesrube West- und Süd- 
feld. 

Königsgrube Nord. 

Königsgsrube Südfeld. 

Königsgrube West- und Östfeld. 

Kokerei Czerwionka. 

Kokerei Falvahütte. 

Kokerei Velsenschächte. 

Koksanstalt Orzegow. 

Laurahüttengrube (Knoffschacht). 

Ludwigsglückgrube. 

Lythandrasrube (Köhlerschacht). 

Mathildegrube, cons. 

Maxgrube. 

Menzelschacht. 

Morgenroth-Gotthardschacht. 

Morgenroth-Paulüsgrube., 

Myslowitzgrube. 

Neue Abwehrgrube. 

Neue Przemsagrube. 

Neu-Glückaufgrube. 

Öheimgrube. 

Preußengrube. 

Prinzengrube. 

Radzionkaugrube. 

Rheinbabenschächte. 

Richterschächte. 

Römergrube. 

Schlesiengrube. 

Velsenschächte. 

Wandagrube, cons. 


Wildensteinsegengrube (Kronprinzen- 
schacht). 

Wolfganggrube (Clara- und Valentin- 
schacht). 


Kattowitz, den 13. März 1915. (516) 
Königliche Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Westböhmisch-Tirol-Vorarlberger Eisen- 
bahnverband. 

Tarıt, Teilenkerretalsvom 
1: Januar 1912. Einführung 

des Nachtrages IV. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1915 tritt 
zum obengenannten Tarifhefte der 
Nachträg IV in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält — außer Ab- 
änderungen, Berichtigungen und Ergän- 
zungen — neue Schnitt-Tarife zur Er- 
mittlung direkter Frachtsätze nach .oder 
von Stationen der k. k. priv. Bozen- 
Meraner Bahn und der Vinschgaubahn 
(Linie Meran-Mals). 

Erhöhungen. sowie Erschwernisse gel- 
ten, falls nicht ein anderer Zeitpunkt 
angegeben ist, vom 1. Juni 1915. 

Abdrücke dieses Nachtrags sind bei 
den beteilisten Endverwaltungen, sowie 
durch Vermittlung der ‚beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für- Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, zum Preise von 30 Hel- 
ler — 25 % für das Stück zu erhalten. 

Wien, am 13. März 1915. ) (524) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beten Verwaltungen. 


Elbe - Meldan a Umschlagsverkehr mit 
Österreich. 

(Einführ ung des Nachtrages VII.) . 

Mit Gültigkeit ‚vom 1. April 1915 ge- 

langt der Nachtrag VII: zum Elbe-Mol- 
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dau-Umschlagstarif für Österreich zur 
Einführung. 

Der Nachtrag enthält einen neuen 
Ausnahmetarif 112 für Zucker mit teil- 
weise seänderten Frachtsätzen für Roh- 
zucker. 

Abdrücke dieses Nachträges sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife Wien I, 
Biberstraße 16, käuflich zu erhalten. 

Wien, am 9. März 1915. (509) 

K. k. österreichische Staatsbahnen, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


6. Verdingungen. 


Die Erd-, Rodungs-, Böschungs-, Rohr 
legungs- und Won eh of entire 
im Lose 5 von Baustation 68 —+ 70 bis 
164 + 25 der Neubaustrecke Celle-Plock- 
horst-Peine sollen öffentlich vergeben 
werden (125000 cbm  Bodenbewegung, 
2000 Ar Böschungen, 62 Ar Brandschutz- 
streifen, 220 Ar Rodungsflächen, 13.000 
Quadratmeter Längswege usw.). 

Die Verdingungshefte sind gegen vor- 
herige kostenfreie Einsendunz von 
2 M in bar von der Königlichen Eisen- 
bahnbauabteilung in Celle, Meteorstraße; 
zu beziehen. (511) 

Die sonstigen Unterlagen liegen bei 
dieser und dem Streckenbaumeister in 
Peine, Marktstraße 19, werktäglich wäh- 
rend der Dienststunden zur Einsicht aus, 

Öffnung der Angebote am Sonnabend,‘ 
den 27. März, vormittags 10 Uhr,- bei 
der unterzeichneten Bauabteilung. 
Königliche Sisenbahnpa her FEr ze Celle. 


Die Lieferung und Aufstellung von 
94,1 t Flußeisen und 0,22 t Flußstahl für 
eiserne Bahnsteigüberdachungen auf 
Bahnhof Reichenbach i. Schl. soll öffent- 
lich vergeben werden. Fertigstellungs- 
termin 15. September d. J. Angebote 
sind versiegelt und mit Aufschrift ver- 
sehen bis zum 8 April, vormittags 
11 Uhr, an uns einzusenden. Zuschlags- 
frist 4 Wochen. Verdingungsunterlagen 
nebst Zeichnungen liegen in unserem 
Zentralbureau, Claassenstraße 12, Zim- 
mer 41, werktäglich von 8—1 vorm. und 
36 nachmittags zur Einsicht aus, 'kön- 
nen auch gegen post- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 3: # in bar von 
dort bezogen werden. (5 

Breslau, den 2. März 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Alte Oberbaumater ialien, wie Schie- 
nen, eiserne Schwellen, Herz- und 
Kreuzunesstücke, Zungenvorrichtungen, 


Blech-, Eisen-, Guß- und Stahlschrot 
sollen in verschiedenen Losen verkauft 
werden. Angebotbogen und Bedingun- 
gen können in unserem Zentralbureau, 
Fürstenstraße 1--10, eingesehen, auch 
von dort gegen portofreie Einsendung 
von 50 9 in bar (nicht in Briefmarken) 
bezogen werden. Die an uns einzu- 
sendenden Angebote werden am 
8 April, vormittaes 1 Uhr, 
im Verwaltungsgebäude Knochenhauer- 
ufer- 1, eröffnet. Der Zuschlag erfolgt 
bis zum 30. April, (523) 
’ Königliche Bisenbahndirektion a 
Magdeburse. SS 
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Benutzung und Bauart großer Versandschuppen. 
(Schluß aus Nr. 22.) 


2. Riehtungsannahme — Karrwege. 


Der Nutzen der Richtungsannahme darf nicht überschätzt wer- 
den. Wohl ist es richtig, daß bei einem langen Schuppen durch 
die Einführung der Richtungsannahme kürzere Karrwege erzielt 
werden. Diesem Vorteile stehen indessen erhebliche Nachteile 
für den Absender und für die Eisenbahn gegenüber. Wenn es 


gelingt, durch zweckmäßige Bauweise der Schuppen und durch 


sonstige Maßna”tnen die Länge der Karrwege einzuschränken, 
ist es vorzuziehen, auf jede Richtungsannahme zu verzichten. 

Der auf Seite 1292, Jahrgang 1914 d. Ztg. erörterte Widerstani 
der Spediteure gegen die Richtungsannahme muß als berechtigt 
angesehen werden; denn die bei der Richtungsannahme voraus- 
gesetzte Ordnung der Fuhren ist mit vielen Hindernissen ver- 
knüpft. Der Rollkutscher soll auf seiner Fuhre verpackte und 
unverpackte Gegenstände, leicht zerbrechliche Güter, Behälter 
mit Flüssigkeiten und schwere Gegenstände zweckmäßig unter- 
bringen, er soll seinen Wagen ausnutzen und möglichst die 
Güter, welche zu demselben Frachtbriefe gehören, zusammen- 
lagern. Tritt zu diesen Forderungen noch die Notwendigkeit 


hinzu, auf die geographische Lage der Bestimmungsstationen 
Rücksicht zu nehmen, so wird man zugeben müssen, daß der 


Rollkutscher, welcher die Güter von vielen Stellen zusammen- 
"holen und eilen muß, diese Aufgabe recht oft beim besten Willen 
nicht wird erfüllen können. Auch der bahnamtliche Rollfuhr- 
mann und größere Privatfirmen werden in vielen Fällen: ver- 
Sagen, jedenfalls aber unter der Richtungsannahme, welche die 
Verwendung einer größeren Anzahl von Fuhrwerken erfordert, 
empfindlich leiden. In dem auf Seite 1292 mitgeteilten Bei- 
spiel, demzufolge bei einer nach zehn Verkehrsbezirken einge- 
teilten Richtungsannahme ein. Fuhrwerk im Durchschnitt nur 
20 Minuten Aufenthalt an dem Schuppen hatte, müssen außer- 


gewöhnlich günstige Verhältnisse hinsichtlich der Anfahrt und 


der Anzahl.der Annahmeluken vorgelegen haben, 


Die Schwierigkeit der Verteilung der einzelnen Richtungen 
auf die Annahmestellen ist besonders deshalb sehr groß, weil 
die Einteilung wegen. der Ordnung der Güter auf den Fuhren 
auch vom Publikum verstanden und beachtet werden muß. 
Diese Schwierigkeit wächst mit der Anzahl der in Frage kom- 
menden Richtungen. Die Auflieferer müssen auch wissen, zu 
welchen Richtungen die einzelnen Bestimmungsstationen ge- 
hören. Diese Kenntnis ist für sie nicht leicht zu erlangen, zu- 
mal die Ladevorschriften usw. einem beständigen Wechsel 
unterliegen. Das Bedürfnis des Publikums, insbesondere der 
Spediteure und der größeren Privatfirmen, in dieser Hinsicht 
sich zu belehren, ist lebhaft. Ihm zu genügen, wurde im Jahre 
1913 von Otto Petzold ein Werkchen „Verzeichnis der deutschen 
Eisenbahnstationen für den Güterverkehr mit Angabe des An- 
lieferungsbahnhofes und der gewöhnlichen und. ermäßigten 
Stückgutfrachtsätze für Hamburg“ herausgegeben, aus welchem 
die Absender erfahren konnten, zu welcher Richtung jede 
deutsche Eisenbahnstation gehörte, und in welchem außerdem 
die Stückgutfrachtsätze und andere, für die Stückgutversender 
wichtige Angaben enthalten waren. Das Werk wurde von den 
Beteiligten stark begehrt, wird aber bei deren eng begrenztem 
Kreise schwerlich neu herausgegeben werden. 

In Hamburg bestand bis vor drei Jahren eine allgemeine Rich- 
tungsannahme an vier verschiedenen, von einander getrennten 
Schuppen (Richtungen Altona, Bergedorf, Harburg, Lübeck). 
Inzwischen sind die Richtungen Altona, Bergedorf, Harburg in 
einem Schuppenpaar in der. Weise zusammengefaßt, daß der eine 
Schuppen den Richtungen Altona und Bergedorf, der andere der 
Richtung Harburg dient. Während der Mobilmachung wurde die 
früher besondere Annahme nach der Richtung Altona mit gutem 
Erfolg aufgehoben. Obwohl während der Friedenszeit die An- 
nahmestellen für die Richtung Altona nicht fest abgegrenzt 
waren, sondern dem jeweiligen Andrang nach den einzelnen 
Richtungen nachgegeben wurde, so entstanden doch fortwährend 
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erhebliche Unzuträglichkeiten, «da bald die Annahmeluken der 
einen, bald die der anderen Richtung nicht genügend beschäf- 
tigt werden konnten. Die Aufhebung der besonderen Rich- 
tungsannahme, welche durch Erweiterung der Verkehrsanlagen 
möglich wurde, war für den Schuppenbetrieb eine wesentliche 
Erleichterung. Es ist damit in der Praxis ein Nachweis von 
dem Wert der Richtungsannahme geführt, wie er auf Seite 1292 
gedacht wurde, allerdings umgekehrt, nämlich durch den Über- 
gang von der richtungsweisen Annahme in die bunte Annahme, und 
mit einem Ergebnis, welches für die bunte Annahme spricht. 
Übrigens spricht auch der auf Seite 1304 abgedruckte Satz: 
„Bei richtungsweiser Annahme empfiehlt es sich jedoch, mit Rück- 
sicht auf die schwierige Verteilung des Verkehrs auf die ein- 
zelnen Annahmestellen und namentlich zwecks Erzielung einer 
möglichst gleichmäßigen Belastung der Annahmestellen, die Ge- 
samtzahl etwas reichlicher zu bemessen, als sie bei bunter An- 
nahme erforderlich erachtet worden wäre“, dem zugestimmt werden 
muß, deutlich gegen jede Richtungsannahme. Die Wirkung der 
letzteren hinsichtlich der Ausnutzung der Arbeitskräfte besteht 
somit eigentlich nur darin, daß etwas mehr ‚Arbeiter bereit ge- 
halten werden müssen, die sich viel weniger anzustrengen 
brauchen. 


Obwohl an vielen Orten die Richtungsannahme besteht und bis 
auf weiteres wegen Mängel der vorhandenen Anlagen auch bei- 
behalten werden muß, so kann sie doch nicht als. ein erstrebens- 
weries Ziel angesehen werden. Das Beste, sowohl für das Pu- 
blikum als auch für die Eisenbahn, ist unter sonst günstigen Ver- 
hältnissen jedenfalls die bunte Annahme. Diese darf allerdings 
nicht dazu führen, daß an der Annahmestelle die Stückgüter auf- 
gestaut werden, deren Heraussuchen an Hand der Frachtbriefe 
einen erheblichen Zeitaufwand fordert: Auch bei der bunten 
Annahme müssen ebenso wie bei der Richtungsannahme- die Güter 
in der Regel sofort in die Wagen oder nach den Lagerplätzen 
gefahren werden. 


Die möglichste Verkürzung der RKarrwege muß auf andere Weise 
erreicht werden. Inwieweit die bauliche Anlage dabei in Frage 
kommt, soll im folgenden Abschnitt erörtert werden. Gegen- 
wärtig wird in Hamburg in folgender Weise versucht, die Karr- 
wege abzukürzen. Am Vormittag und in den frühen Nachmittags- 
stunden stehen genügend nicht benutzte Annahmeluken zur Ver- 
fügung. Es ist daher möglich, daß, sobald einer Kolonne für eine 
srößere Sendung die Karrwiege zu groß erscheinen, sie das 
Fuhrwerk mit der Sendung an eine günstiger gelegene Luke ver- 
weist, einen einzelnen Mann dahin mitgibt oder die ungünstig 
gelegene Luke vorübergehend ganz schließt und die Annahme 
an der besser gelegenen Luke bewirkt. Kleinere Sendungen 
werden zur gelegentlichen Mitnahme an der Luke zur Seite ge- 
stell. Am Nachmittag ist dieser Weg nicht ganebar, da alle 


Luken benutzt werden und die Zuweisung der Fuhrwerke an 
die einzelnen Luken einer Zentralstelle übertragen ist, welche 


sich außerhalb des Schuppens inmitten eines 120 m langen und 
bis 42 m breiten, in Richtung von der Stadt den Schuppen vor- 
gelagerten Aufstellungsplatzes für Fuhrwerke befindet. Diese 
Stelle ist mit sämtlichen 51 Annahmeluken elektrisch verbunden. 
In einer Bude befinden sich Fallscheibenkasten und Zettel mit 
deutlich gedruckten Nummern der Luken. 
frei wird, gibt der Vorarbeiter an der Luke ein Signal, die be- 
treffende Scheibe fällt herab, und der bedienende Ladeschaffner 
reicht dem auf der Straße diensttuenden Lademeister den Luken- 
zettel heraus. Der Lademeister übergibt diesen nicht etwa dem 
zunächst stehenden oder am längsten wartenden Fuhrwerk, son- 
dern sucht sich unter den vorderen Reihen der wartenden Fuhr- 
werke dasienige heraus, welches sich für die freiwerdende Luke 
am besten eignet. Um diese Eignung festzustellen, prüft er sorg- 
fältig die den Kutschern abgeforderten Begleitpapiere. Das Fuhr- 
werk muß an die ihm bezeichnete Luke heranfahren und wird 
nur nach Abgabe des Lukenzettels daselbst abgefertigt. Von 
lem Sehuppenpersonal wird scharf darauf geachtet, daß der Lade- 
meister die ihm obliegende Verpflichtung, die Fuhrwerke nur an 
für sie gut passende Luken heranzubringen, erfüllt. Die Ein- 


) 


Kurz bevor eine Luke 


riehtung ist aber auch bei den Auflieferern bekannt und beliebt 
geworden. Auf Grund ihrer Erfahrung wissen sie meistens, an 
welcher Stelle sie am schnellsten abgefertist werden können, und 
machen unaufgefordert dem Lademeister entsprechende Mitteilungen, 
weisen auch darauf hin, wenn dieser sich bei seinen Anordnungen 
irrt. Das Verfahren hat sich seit mehreren Jahren gut bewährt 
und nicht nur die Verkürzung der Karrwege, sondern auch eine 
musterhafte Ordnung auf den schmalen Ladestraßen zur Folge 
gehabt. 

Außer auf die Abkürzung der Karrwege kommt es auch darauf 
an, zu verhindern, daß die Wege nicht durch Unkenntnis der 
Arbeiter verlängert werden. Solche unnötigen Verlängerungen 
werden nur bei unmittelbarer Verladung vorkommen und können 
verschiedene Ursachen haben. Entweder weiß der Arbeiter nicht 
genau, wo der Wagen steht, in welchen er das Gut bringen soll, 
oder er kennt den nächsten Weg nicht, oder aber der Wagen 
ist bei Ankunft des Arbeiters bereits mit Gütern angefüllt, so 
daß dieser gezwungen ist, unverrichteter Sache umzukehren und 
das Gut nach dem Lagerplatz auf dem Schuppen oder nach 
einem an anderer Stelle eingerichteten Wagen zu bringen, 

Zur Auffindung der Wagen bedienen sich die Abfertigungen 
verschiedener Mittel, z. B. der Übersetzung der in den Lade- 
behelfen enthaltenen Ladenummern in diejenige Nummer, welche 
der arithmetischen Reihenfolge der am Schuppen stehenden Eisen- 
bahnwagen entspricht; der Arbeiter kann danach ganz mechanisch 
den Wagen finden; dieses Verfahren eienet sich hauptsächlich 
für Ladestellen mit wenn auch umfangreichem, so doch ruhigem 
und gleichförmigem Betrieb. Andere Stellen verteilen an die 
Arbeiter täglich mehrmals sogenannte Laufzettel, in denen die 
karrenden Arbeiter das für sie Wissenswerte finden. Ferner 
findet man Zurechtweisungstafeln in verschiedenen Ausführungen. 


In Hamburg ist die Frage gelöst durch schachbrettartige. Ein- 


teilung der 6 Ladegleise in je 9 Gruppen von 30 m Länge. Die 
entstandenen 54 Gruppen werden durch zweistellige Zahlen be- 
zeichnet, von denen die erste Ziffer die Nummer des Ladegleises 
(1—6), die zweite die Nummer des Gleisabschnittes angibt. Der 
Lademeister fertigt täelich für dem Gebrauch an den Luken 
„Wagenaufstellungspläne“ an, aus denen zu ersehen ist, welche 
Wagen zur Beladung eingerichtet sind, und in welcher Gruppe 
sie stehen. 
überall lesen, neben welchem Gleisabschnitt man sich befindet. 
Die Arbeiter sind so in die Lage versetzt, den Standort der Wagen 
und dem nächsten Wege zu ermitteln. Sie müssen dabei noch 
berücksichtigen, daß sie möglichst viel die breiten Karrwege auf 
dem Schuppen und möglichst wenig die schm;ilen Ladebühnen 
zu befahren haben. 


Bezeichnung durch Schilder. j 
Den unnützen Karrwegen, welche dadurch entstehen, daß dem 


Schuppenpersonal nicht sofort bekannt wird, daß Wagen, welche 


von den Annahmeluken aus beladen werden, keine Güter mehr auf- 
nehmen können, kann z. Zt. noch nicht wirksam entgegengetreten 


werden. Das Bedürfnis, hierin eine Besserung herbeizuführen, liegt 


überall da vor, wo sich die Lagerplätze nicht in unmittelbarer 
Nähe der Wagen befinden und wo nicht sofortige Auswechselung 
der beladenen Wagen durch leere Wagen angängig ist. Als ein 


\ 


schlagen, sämtliche Annahmeluken mit Fernsprechern dergestalt 
auszurüsten, daß es möglich wird, durch einen Anruf den Be 
ginn oder den Schluß der Beladung eines Stückgutwagens be- 


kanntzugeben.- Die jetzt übliche Benachrichtigung durch Boten 
E) 

Im Zusammenhang mit der Kürzung der Karrwege und der ver 
hütung nutzloser Karrwege sei noch auf die Verwendung elek- 
trischer Karren mit Akkumulatorenbetrieb im Güterbodendienst 
(vergl. S. 23, Jahrg. 1915 d, Ztg.) hingewiesen. ‚Gleiche Karren 


erreicht ihren Zweck nur unvollkommen. 


sind auch im Dienst der Hamburg-Amerika-Linie seit längerer Zeil 


burg Kurze Zeit erprobt. Sie eignen sich nicht für schwere 
K e 


Auf den Schuppen und den Ladebühnen kann mau 


Für Freihaltung einer genügenden Anzahl 
von Durchfahrten durch die in Anladung befindlichen Wagen 
wird ebenso gesorgt, wie für ihre deutliche und weithin sichtbare 


Mittel zur Vermeidung dieser nutzlosen Karrwege wird vorge 
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tätig und wurden auch auf Eisenbahngütersehuppen in Ham- 
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Glen welche nur: mit Mühe auf die Plattform gehoben werden 
können, und sind auch für umfangreiche oder sperrige Gegen- 
stände wenig zweckmäßig; doch ist anzunehmen, daß sie heim Vor- 
handensein sehr breiter Karrbahnen und Ladebühnen ein 
brauchbares Hilfsmittel für den Schuppendienst sein können. Es 
wird also vorteilhaft sein, auf demselben Schuppen gleichzeitig 
elektrische und Handkarren zu benutzen. Da die elektrischen 
Wagen eine größere Geschwindigkeit haben. die Handkarren über- 
holen können und zur Erzielung guter Leistungen auch müssen, 
ist es nötig. daß alle Karrbahnen Mindestbreiten von etwa 3 m 
erhalten. Die Verwendung elektrischer Karren ist dadurch er- 
leichtert, daß sie ohne Mühe Krümmungen und Steigungen über- 
winden können, Vor Hängebahnen oder sonstigen Schuppen- 
bahnen haben die elektrischen Karren ohne Zweifel den Vorzug, 
daß sie den übrigen Schuppenbetrieb nie stören und die jedes- 
malige Güterbewegung vollständig ausführen können. 


3 Bauart der Versandschuppen. 


Für den Gedanken der Richtungsannahme bezieht sich Dr.-Ing. 
Remy auch auf die neuerdings geäußerte Ansicht, daß Längen 
über 150 m für Güterschuppen mit Rücksicht auf die Karrweg- 
längen nicht zu empfehlen sind. Da im vorigen Abschnitt aus- 
einandergesetzt wurde, daß die bunte Annahme der Richtungsan- 
nahme aus verschiedenen Gründen grundsätzlich vorzuziehen ist 


Paslasfra 


ist nicht immer möglich, die Stückgutwagen in nächster Nähe der 
zugehörigen .Lagerplätze anzusetzen. Es kommt also namentlich 
bei größeren Anlagen darauf an, die Annahmeluken so anzuordnen, 
daß die Güter im Falle der Zwischenlagerung möglichst von der 
Annahmeluke in Richtung nach dem Standorte des später zu be- 
nutzenden Wagens bewegt oder doch nur wenig von dieser Rich- 
tung abgelenkt werden. 

Größere Versandschuppen müssen demnach, um ein möglichst 
zweckmäßiges Arbeiten zu gestatten, nach folgenden Zielen einge- 
richtet werden: 1. die reichliche Ausstattung mit Annahmeluken 
muß ungeachtet einer mäßigen Längenausdehnung möglich sein, 
2. die Längenausdehnung soll in jeder Richtung möglichst be- 
schränkt sein, wenn irgend angängig, das Maß von 150 m noch 
nicht ereichen, 3. die Güter werden im Falle der Zwischenlage- 
rung von der Annahmeluke in Richtung nach dem Standorte des 
später zu benutzenden Wagens bewegt oder doch nur wenig von 
dieser Richtung abgelenkt. 


Zur Erreichung der Forderung unter 1. ist es notwendig, daß 
man davon absieht, die Fuhrwerke stets in der Längsrichtung 
der Versandschuppen anfahren zu lassen, weil bei dieser An- 
erdnung auf je. 9 m der Schuppenlänge nur 1 Annahmeluke ge- 
rechnet werden kann. Es wird deshalb in Vorschlag gebracht, 
von dem eigentlichen Lagerboden den Annahmeboden zu trennen 
und einzelne, im rechten Winkel zum Lagerboden stehende, ans- 
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Abb. 1. 


Annahmegut, außerdem Uwladegut. 


Versandschuppen’in Langform. 


Länge 216 m, Breite 21 m. 3 Zwischenbühnen von je 5 m Breite. 
für 4.24 = 96 Wagen. Durchschnittliche Karrweglänge ohne Lagerung 122 m, mit Lagerung 224 m. 
24 Anualuneluken. 


4 Ladegleise von je 216 m Länge, ausreichend 
Leistungsfähigkeit 480 t 
Lagertläche 2360 qm. 


entsteht die Frage, in welcher Form Güterschuppen angelegt wer- | schließlich der Annahme der Güter dienende Annahmeböden zu 


den müssen, damit sie einem starken Verkehr auch bei bunter 
Annahme dienen können, ohne allzu große Karrwege zu erfordern. 

Die in Hamburg der Annahme von Frachtstückgut (ohne 
Zollgut) dienenden Schuppen haben aneinandergereiht eine zur 
Auflieferung benutzbare Länge von 470 m. Der Abstand der 
Luken von Mitte zu Mitte beträgt auf dem einen Schuppen 765 cm, 
auf dem anderen 855 cm. Eingerichtet sind gegenwärtig 51 An- 
nahmeluken, noch weitere 3 Annahmeluken können eingerichtet 
werden. Die längsten vorkommenden Karrwege betragen 330 m. 
Die für eine größte Tagesannahme von etwa 1000 t und für 600 
bis 800 t Umladegut ausreichende Schuppenanlage hat eine Breite 
von 72 m,und eine Fläche von mehr ‚als 20000 qm. Trotz der 
beträchtlichen Gesamtlänge beider Schuppen werden nach wenigen 
Jahren. friedlicher Entwicklung weiter erforderliche Annahme- 
stellen nicht mehr eingerichtet werden können. Die Verlegung 


eines Teiles des Verkehrs nach einem anderen Schuppen .(Rich- 
_ tungsannahme) wird der nächstliegende, Notbehelf sein. 
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= verladenen Güter durch die erstmalige Bewegung nach 


Die Längenausdehnung der Versandschuppen kann, wie aus 
diesem Beispiel hervorgeht, bei der üblichen Art: der Anordnung 


_ der Luken kaum dem Bedürfnis folgen. Die Karrwege sind troiz 


der angewandten Hilfsmittel lang, insbesondere, weil. die nicht 


dem Lagerplatz in vielen Fällen dem Wagen nicht näher gebracht, 


sondern in entgegengesetzter Richtung befördert werden, Denn es 


; 
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schaffen. Zur Erfüllung der Forderungen unter 2. und 3. ist 
es zweckmäßig, die Ladebühnen und Ladegleise in Kammform 
anzulegen. Zur Veranschaulichung der gemachten Vorschläge 
wird auf die Abbildungen 1 (Versandschuppen in Langform) 
und 2 (Versandschuppen mit besonderen Annahmeböden und 
Ladebühnen in Kammform) hingewiesen. Beide Pläne ent- 
sprechen mittelgroßen Bedürfnissen und sind für eine annähernd 
gleiche Leistungsfähigkeit berechnet. Die Vorzüge eines nach 
Plan 2 gebauten Schuppens dürften kaum zweifelhaft sein. Zu 
den vorgeschlagenen besonderen Annahmeböden ist folgendes zu 
bemerken: 

Auf je 27 m der Länge des Lagerschuppens wird man einen 
Annahmehoden und die dazu gehörige Ladestraße rechnen 
können. Solche Annahmeböden werden je nach Bedarf an jeder 
Längsseite mit 2, 3, 4 oder mehr Annahmeluken zu versehen 
sein.: Werden. an jeder Seite 2 Annahmeluken eingerichtet, so 
würde ein Annahmeboden 4 Luken erhalten. Der Vorteil für 
die reichliche Ausstattung des Schuppens mit Annahmeluken 
würde gering sein, da auf 27 m Schuppenlänge statt drei vier 
Annahmeluken kämen. Würden die Annahmeböden 27 m lang 
werden, so könnten sie je 6 Annahmeluken erhalten. Es könnten 
mithin doppelt soviel Annahmeluken eingerichtet werden, als es 
bisher der Fall war. Bei 35 m Länge der Annahmeböden kämen 


-auf27 m der Schuppenlänge 8 Annahmeluken. Damit kann man 
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sehr weitgehenden Bedürfnissen genügen. Als Vorzug der be- 
sonderen Annahmeböden wäre noch die große Übersichtlichkeit 


über den Annahmedienst, der örtlich mehr zusammengelegt und‘ 


von dem übrigen Ladedienst abgezweigt wäre, hervorzuheben. 
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Abb.2. Versandschupen mit besonder®yn 
Annahmeböden und Ladeböden in Kammform 


Länge des Lagerschuppens 80 m, Breite des Lagerschuppens 

35 m. 3 Annahmeböden je 35 m lang (und einschl. der äußeren 

Schuppenbühnen) 15 m breit. 7 Zwischenbühnen von je 5 m 

Breite. 14 Ladegleise von je 60 m Länge, ausreichend für 

14.7 = 98 Wagen. Annahmeluken, Lagerfläche, Leistungs- 

fähigkeit wie bei Abb. 1. Durchschnittliche Karrweglänge ohne 
Lagerung 97 m, mit Lagerung 127 m. 


Je ein Annahmeboden würde sich gut für die Beaufsichtigung 
durch einen Lademeister und für die gemeinschaftliche Be- 
nutzung einer elektrischen Karre (siehe oben) zur Beförderung 
besonders geeigneter Sendungen eignen. 

Zur Wirkung der vorgeschlagenen Form auf die Länge der 
Karrwege sei folgendes angeführt: Angenommen, der mittlere 


Karrweg sei gleich der Hälfte der Summe des kürzesten und - 


des längsten möglichen Karrweges, und 50 % des Annahmegutes 


würden gelagert, so würde man beim Vergleich der Karrweg- 


längen zu dem Ergebnis gelangen, daß die Annahmegüter auf 
einem Schuppen nach Abbildung 1 durchschnittlich 173 m auf 
der Karre befördert werden 


(kürzester Weg ohne Lagerung A-B = 3m 
längerer 2 i 2 C-D = 2% , 
kürzester „ mit N 
längerer 4 e „ G-E-F = 45 „, 
Am 
En ul oam); 


während auf einem Schuppen nach Abbildung 2 durchschnittlich 
nur 112 m nötig wären 


(kürzester Weg ohne Lagerung A-B= 4m 
längster 3 h =D =.149', 
kürzester mit A-B= 4 „ 
längster = EZ =210, 
en == 119 5m); 


Die Ersparnis an Karrweglängen betrüge demnach 35 %. 
g g g 


Ein weiterer Vorteil dürfte in der günstigen Lage des Ab- 
fertigungsgebäudes infolge der halben Entfernung von den 
äußersten Punkten der Anlage zu erblicken sein. Es wäre 
zweckmäßig, die Aufenthalts- und Diensträume ohne Ausnahme 
im Abfertigungsgebäude zu vereinigen. 

Schließlich ist es von großem Werte, daß Veränderungen 
und Erweiterungen der Form leicht möglich sind und den weit- 
gehendsten Ansprüchen entsprochen werden kann. Je für sich 
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können die Annahmeböden, der. Lagerboden oder die Ladegleise 
und. Ladebühnen . erweitert werden. Die wechselseitige Ab- 


"hängigkeit der Anlagen für den Annäahmedienst und für den 


L:adedienst, wie sie bei den Versandschuppen in- Langform 
besteht, ist bei der vorgeschlagenen Form ausgeschaltet. - 
Als eine Schwierigkeit für ihre Anwendung könnte die er- 
forderliche Breite angesehen werden, die sich mit Rücksicht auf 
die bestehenden Bahnhofspläne oft nur schwer wird erreichen 
lassen. Dieses Hindernis wird aber nicht unüberwindlich sein, 
denn mehrere nebeneinander liegende, verschiedenen Richtun- 
gen dienende Schuppen in Langform nehmen ebenfalls erheb- 
liche Breiten ein. f 
Die für die Ladestraßen zwischen den einzelnen Annahme- 
böden vorgesehene Breite von 12 m könnte zu gering erscheinen. 
Auf Grund gemachter Erfahrungen kann jedoch diese Breite 
zur Aufstellung von abladenden Fuhrwerken an sämtlichen vor- 
handenen Luken und einer gleichen Anzahl auf das Freiwerden 
der Luken wartender Fuhrwerke und zur Ein- und Ausfahrt 
der Gespanne als genügend erachtet werden, zumal diese Lade- 
straßen nur kurz sind und durch einen Aufstellungsplatz für 
Fuhrwerke (siehe oben) nach Bedarf entlastet werden können. 
Die bauliche Einrichtung und Ausstattung der Annahmeluken 
des Versandschuppens Hamburg Hebf. hat durch ihre augen- 
scheinliche Brauchbarkeit die Anerkennung von Fachleuten ge- 
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Abb. 3. Ansicht zweier Annahmeluken d®s 
Versandschuppens Hamburg. Hgebt£. 
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Anwendung gekommene Grundriß ist in 
Abb. 3 dargestellt. Hervorzuheben ist die erzielte Platzerspar- 
nis, da kein Raum unnütz beansprucht wird. 
Stellung der Wagen ist praktisch, besonders für die Bewegung 
langer Gegenstände. Zweckmäßig ist und zur Ersparnis von 
Geräten und Drucksachen dient die paarweise Anordnung der 


funden. Der zur 


Annahmeplätze, da Gewichtsbank, Gewichte und ein Tisch mit 


einem Schrank für Beklebezettel von 2 Kolonnen gemeinschaft- 
lich benutzt werden können. Der Umbau des Stehpultes hat 
eine Höhe von 132 cm, schützt den Vorarbeiter gegen Zugluft, 
gestattet den ungehinderten Blick auf den Annahmeplatz und 
die Wage, ferner den ungehinderten Verkehr mit den Auf- 
lieferern und den Arbeitern. Mängel sind an dieser seit fünf 
Jahren bestehenden Einrichtung noch nicht. hervorgetreten. 
Ihre Nachahmung kann empfohlen werden. . 


Die schräge 


0,10 wie im Vorjahr. 
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Betriebsergebnisse der preußisch-hessischen Staatsbahnen im Rechnungsjahr 1913. 


Dem anfangs Januar d. J. dem preußischen Abgeordneten- 
hause zugegangenen Bericht über die Ergebnisse des Betriebes 
der vereinigten preußischen und hessischen Staatsbahnen für das 
Rechnungsjahr 1913 sind die folgenden bemerkenswerten Ein- 
zelheiten entnommen. Zu Vergleichszwecken werden die ent- 
sprechenden ziffermäßigen Ergebnisse des voraufgegangenen 
kechnungsjahres 1912 in Klammern angeführt. 

Die Gesamtlänge der in der preußisch-hessischen Be- 
triebsgemeinschaft vereinigten Staatsbahnen betrug am 31. März 
1914 rund 39557 (39221) km, hiervon dienten dem öffentlichen 
Verkehr 39328 (33984) km, und zwar 39088 (38745) km Voll- 
spurbahnen und 240 (239) km Schmalspurbahnen. Von den 
ersteren wurden 22438 (22236) km gleich 57,40 (57,39) % als 
Hauptbahnen und 16650 (16509) km gleich 42,60 (42,61) % als 
Nebenbahnen betrieben. Von den Hauptbahnen waren 24,85 
(26 16) % eingleisig, 7358 (72,43) % zweigleisig, der Rest mit 
353 (313) km drei- bis fünfgleisig, die Nebenbahnen wurden zu 
96,44 (95,83) % eingleisig, zu 3,56 (4,17) % zweigleisig betrie- 
ben. Gegen das Vorjahr ist das preußische Bahnnetz um rund 
336 (665) km gleich 0,88 (1,78) % erweitert worden. Im ganzen 
befanden sich Ende März in Preußen rund 37510 km vollspurige 
und rund 521 km schmalspurige Staats- und Privatbahnen sowie 
rund 13918 km nebenbahnähnliche Kleinbahnen und Straßen- 
bahnen, im ganzen rund 51950 (51026) km Bahnen, so daß auf 
ie 100 qkm Flächeninhalt 14,89 km und auf je 10000 Einwohner 
12,50 km entfielen. Der Gesamtzuwachs an Bahnlänge betrug 
segen das Vorjahr 924 km, davon kommen auf die östlichen 
Provinzen rund 522 km, auf die westlichen rund 402 km. — Das 
verwendete Anlagekapital betrug am Ende des Berichts- 
jahres rund 12,62 Milliarden Mark, d. h. gegen das Vorjahr rund 
621,46 Millionen Mark gleich 5,18 (4,34) % mehr, auf 1 km Bahn- 
länge beträgt die Zunahme rund 13000 MH, gleich 4,29 (2,53) %. 
— Bei der Betriebsverwaltung sind während des Be- 
richtsjahres in Zugang - gekommen ein neues Betriebsamt in 
Gerolstein und je ein neues Werkstättenamt in Darmstadt, 
Gotha, Oels, Posen, Schneidemühl und Wedau. Die Anzahl der 
Ende 1913 vorhandenen Stationen betrug 7736 (7617), von ihnen 
waren 7511 (7400) für den Personenverkehr eingerichtet, 6411 
(6310) dienten zugleich dem Güterverkehr und 6066 (5930) dem 
Tierverkehr. Die durchschnittliche Stationsentfernung ist von 
5,09 auf 505 km zurückgegangen. Die Zahl der Werktätten be- 
trug 678 (658). in 77 (74) von ihnen wurden mehr als 300, in 92 
(76) mehr als 50 bis 300 und in 509 (508) 50 oder weniger Arbeiter 
beschäftist. Am Schlusse des Berichtsiahres waren 73 Lehr- 
werkstätten vorhanden und 3514 Lehrlinge waren am Jahres- 
schluß 1913 beschäftigt. Gasanstalten der Eisenbahnverwaltung 
waren 104 (107) in Betrieb, für Betriebszwecke wurden im 
ganzen rund 25,35 Mill. Kubikmeter Gas, d. h. rund 348 000 ebm 
gleich 1.39 (3,95) % mehr als im Vorjahr, verbraucht. An eige- 
nen Elektrizitätswerken besaß die Staatsbahnverwaltung Ende 
1913 noch 129 (136). Die Gesamtzahl der neben Dampfmaschi- 
nen benutzten Motoren stellte sich Ende 1913 auf 29515 (24.240), 
‚darunter waren allein 28629 (23402) Elektromotoren. 


Betriebsstörungen infolge von Naturereig- 
nissen bis zur Dauer von 2 Tagen wurden im Berichtsjahr 
durch Schneeverwehungen in 56 Fällen, in 15 Fällen durch Über- 
flutung und Hochwasser und in 21 Fällen durch Dammrutschun- 
gen und sonstige Beschädigungen des Bahnkörpers hervorge- 
rufen. Von einer längeren Betriebsstörung infolge Schneever- 
wehung wurden die Nebenbahnen Merseburg-Querfurt, Cammin 
(Pom.)-Treptow (Rega) und Gollnow-Kolberg, durch Überflu- 
tung und Hochwasser die Hauptbahn Coblenz-Bingerbrück und 
die Nebenbahnen Barth-Prerow sowie Heringsdorf Seebad-W ol- 
gaster Fähre und durch Beschädigungen des Bahnkörpers vier 
Bahnlinien betroffen. 

Die Zahl der Unfälle betrug auf 100 km durchschnittlicher 
Betriebslänge 6,55 (6,38) und auf 1 Million Wagenachskilometer 
Die Gesamtzahl der beim Eisenbahnbe- 
triebe getöteten oder verletzten Personen, mit Ausschluß der 


- Selbstmörder, stellte sich auf 2759 (2523), in 926 (852) Fällen 


| 


\ 


trat der Tod sofort oder innerhalb 24 Stunden ein. Auf Reisende 
entfallen 74 (84) Tötungen und 556 (425) Verletzungen, auf 
Eisenbahnbeamte und Arbeiter im Dienste 577 (509) Todesfälle 
und 957 (976) Verletzungen. Durch Selbstmord und bei Selbst- 
mordversuchen sind 338 (306) Personen getötet und 27 (23) 
verletzt worden. Die Zahl der Entgleisungen betrug im Be- 
‚rTiehtsjahr 251 (190), die der Zusammenstöße 230 (208), die Ge- 
samtzahl der Betriebsunfälle 481 (398). Die Zahl der Unfälle 
‚und die Gesamtzahl-der dabei verunglückten Personen hat dem- 
nach leider wiederum zugenommen, trotzalledem nehmen die 
Dreußisch-hessischen Staatsbahnen nach einer als Anlage 13 dem 
Betriebsbericht beigefügten Statistik über die Anzahl der in 


Preußen und anderen Ländern vorgekommenen Eisenbahnhe- 
triebsunfälle den günstigsten Stand ein. 
® 
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Der Fuhrpark umfaßte Ende 1913 insgesamt 22131 
(21087) Lokomotiven mit Einschluß der Triebwagen (362 für 
elektrischen, 5 für Dampfbetrieb), 45023 (42583) Personen-, 
13139 (12137) Gepäck- und 495429 (467854) Güter- und Ar- 
beitswagen. Die Beschaffungskosten der im Berichtsjahr hin- 
zugekommenen Fahrzeuge betrugen rund 293,137 (218,158) Mil- 
lionen Mark, wovon rund 200,459 (125) Millionen aus Anleihe- 
fonds bestritten worden sind. Die Beschaffungskosten aller 
Ende 1913 vorhandenen Fahrzeuge beziffern sich auf rund 3% 
Milliarden Mark oder 27,68 % des Anlagekapitals der dem öffent- 
lichen Verkehr dienenden Bahnstrecken. Auf 1 km durehschnitt- 
licher Betriebslänge wurden von Lokomotiven und Triebwasen 
22832 (22516) km und von sämtlichen Wagen 627392 (617 288) 
Achskilometer geleistet. Die Leistungen der Dampflokomotiven 
auf den eigenen Betriebsstrecken sind im ganzen um 2,58 (5,02) 
Prozent und auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge um 1,27 
(3,45) % gestiegen. Dieser Steigerung stehen Mehrleistungen 
der Wagen von 2,94 (4,85) % und 1,63 (3,33) % gegenüber. Der 
Vorspann- und Schiebedienst der Lokomotiven ist von 221 % 
auf 1,97 % der Lokomotivnutzleistungen und von 226 % auf 2,01 
Prozent der Lokomotivzugleistungen zurückgegangen. Die 
durchschnittliche Nutzleistung der Lokomotiven ist im ganzen 
von 44,40 auf 44,45 Wagenachskm oder um 034 (0,79) % zestie- 
sen, beim Verschiebedienst ist gegen das Vorjahr eine Steige- 
rung von 2,61 % eingetreten. Die Gesamtleistung der beladenen 
Güterwagen bezifferte sich auf rund 51% Milliarden Tonnenkm 
eleich 2 (7) % mehr als im Vorjahr, für jede auf den eigenen 
Betriebsstrecken bewegte beladene Güterwagenachse betrug die 
durchschnittliche Nutzlast wie im Vorjahr 455 t d. s. 62,59 
(63,37) Hundertteile des durchschnittlichen Ladegewichts von 
7127 (7,18) t. Die Zugleistungen sämtlicher Züge haben sich 
hinsichtlich der Lokomotivzuskm um 1,66 (4,43) %, hinsichtlich 
der Wagenachskm um 1,64 (4.90) % und auf 1 km durchschnitt- 
licher Betriebslänge um 1,51 (2,87) % bezw. 0,64 (3,33) % zegen- 
über dem Vorjahr erhöht. 

Die Gesamteinnahme betrug rund 2,557 Milliarden Mark 
und ist um rund 55,887 (154) Millionen Mark gleich 2,23 (6,57) 
Prozent oder auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge um 602 
(3055) M oder 0,93 (4,97) % zegen 1912 gestiegen. Gegenüber 
dem Etatsanschlag hat sich eine Mehreinnahme von rund 52,8 
Millionen gleich 2,11 (7,46) % ergeben. Die Gesamtaus- 
gabe stellte sich auf rund 1,77 Milliarden; sie ist gegen 1912 
wiederum durchweg gestiegen und zwar im ganzen um rund 
111% (127%) Millionen Mark oder 6,72 (832) %. auf 1 km durch- 
schnittlicher Betriebslänge um 2295 (2638) M gleich 5,37 (6,69) 
Prozent und auf 100 A der Gesamteinnahme um 2,91 (1,07) M 
oder 4,39 (1,64) %. Die persönlichen Ausgaben haben um 6,65 
(7,38) %, die sächlichen um 6,81 (9.22) % zugenommen und gegen 
den Etatsanschlag hat sich eine Mehrausgabe von rund 61,559 
Millionen Mark oder 3,61 (3,87) % ergeben. Der Gesamt- 
überschuß betrug demnach rund 787,5 (843) Millionen Mark, ° 
ist also um rund 55,5 Millionen Mark oder 6,60 % zezen 1912 zu- 
rückgegangen. Im Verhältnis zu der Gesamteinnahme betrug 
der Überschuß 30,79 (33,70) % und im Verhältnis zum durch- 
schnittlichen Anlagekapital (rund 12.315 Milliarden Mark) ergab 
sich nur eine Verzinsung von 6,39 % zegen 7,17 % im Jahre 
1912. Die Anteile Hessens und Badens am Betriebsüberschuß 
wurden auf rund 17,25 (18.59) Millionen Mark bezw. rund 801 300 
(901 600) M berechnet. Gegen den etatsmäßigen Betriebsüber- 
schuß sind rd. 8.766 Millionen Mark oder 1.10 %. auf 1 km durch- 
schnittlicher Betriebslänge 191 NM oder 0,94 % weniger aufge- 
kommen. Die Betriebszahl ist von 66,30 auf 69.21 % 
also um 2,91 % gestiegen, veranschlagt war sie auf 68,21 %, also 
um 1 % niedriger. 

Im einzelnen betrugen die gesamten Verkehrseinnah- 
men im Berichtsiahr rund 2.385 (2,340) Milliarden Mark, für 
1 km durchschnittlicher Betriebslänge 60 709 (60 361) MN, gleich 
93,25 (93,57) % der Gesamteinnahme. Hiervon entfallen auf den 
Personen- und Gepäckverkehr rund 713,41 (690,97) Millionen 
Mark gleich 27.90 (27,62) % und auf den Güterverkehr rund 
1.671 (1,650) Milliarden Mark gleich 65,35 (65,95) % der Gesamt- 
einnahme. Die Zahl der beförderten Personen (Fahrten) ist 
auf rund 1,268 Milliarden um rund 37,15 Millionen gleich 3,02 
(6,24) % gestiezen, die Zahl der gefahrenen Personenkm betrug 
rund 29,31 (28,50) Milliarden oder 809 Millionen gleich 2,84 
(5,47) % mehr als im Vorjahr. Von der Gesamtzahl der Reisen- 
den entfallen auf die erste bis vierte Wagenklasse 0,11 (0,13) %; 
8,94 (9,17) %, 45,40 (44,87) %, 45.55 (45,83) %, hiernach weist 
nur die dritte Klasse gegen das Vorjahr eine Zunahme (4.22%) 
auf, bei den übrigen Klassen ist eine Abnahme zu verzeichnen. 
die bei der ersten 10,66 %; bei der zweiten 0,49 % und bei der 
vierten 2,36 % beträgt. Von der Gesamteinnahme aus der Per- 
sonenbeförderung des öffentlichen Verkehrs brachten die erste 
Wagenklasse 2,99 (3,06) %, die zweite 17,93 (18,16) %. die dritte 
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45,44 (44,24) % und die vierte 33,64 (34,54) % auf. Auf Fahr- 
karten nach dem: 
536,73 (526,38) Millionen Personen oder 1,97 (6,52) % mehr be- 
fördert als im Vorjahr, die Einnahmen hieraus sind um rund 
15,75 (35) Millionen Mark gleich 2,88 (6,80) % gestiegen. Am 
Gesamtverkehr ist der Verkehr auf Fahrkarten nach dem Nor- 
maltarif mit 42,33 (42,76) %, an der Gesamteinnahme aus der 
Personenbeförderung mit 81,96 (82,24) % beteiligt. Insgesamt 
betrugen die bei einer Fahrt im Durchschnitt zurückgelegten 
Wegstrecken und die durchschnittlichen Einnahmen für 1 Person 
und 1 Personenkm in der 1. Klasse 232,38 (+ 28,14) km, 17,27 
(+ 1,75) M, 7,43 (— 0,17) 3, in.der 2. Klasse 84,66 (+3,34) km, 
407 (+ 022) .# 481 (+ 0,07) 3, in der dritten Klasse 46,64 
(+ 0,35) km, 1,47 (+ 0,08) M, 3,1&.(+ 0,03) 8, in der vierten 
Klasse 29,31 (— 0,45) km, 0,59 (— 0,01) M, 2,00 (E 0) 3 und 
bei allen Klassen zusammen 37,55 (— 0,06) km, 1,05 (+ 0,01) M, 
279 (+ 003) 8. Am Gesamtverkehr ist u. a. der Berliner 
Stadt-, Ring- und Vorortverkehr nach der Einnahme mit 3.99 %, 
nach der Zahl der beförderten Personen mit 11,17 % und nach der 
Zahl der gefahrenen Personenkm mit 4,41 % beteiligt, der Ver- 
kehr auf Arbeiter-Wochen- und Rückfahrkarten in gleicher Reihen- 
folge mit 2,97 %, 17,73 %, 7,17 %. Die Gesamtzahl der von den 
eigenen Ausgabestellen ausgegebenen zusammengestellten Fahr- 
scheinhefte ist im Berichtsjahr wiederum um 10,97 (7,23) %, die 
Einnahme aus deren Verkauf um 7,63 (7,10) % zurückgegangen. 
Die Einnahmen aus dem Schlafwagenverkehr sind um 1,95 (8,35) 
Prozent gestiegen, die Zahl der Schlafwagen benutzenden Rei- 
senden hat um 16,04 (8,44) % zugenommen. Für die im Be- 
richtsjahr von der preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung 
selbst betriebenen 42 Schlafwagenkurse waren Ende 1913 243 
staatseigene Schlafwagen vorhanden. Von der Internationalen 
Schlafwagengesellschaft wurden auf den preußisch-hessischen 
Bahnstrecken 19 Schlafwagenkurse betrieben. Im Berichtsjahr 
wurden ferner 99 Speisewagenkurse unterhalten; Eigentum der 
Staatsbahnverwaltung waren 11 Speisewagen, außerdem waren 
168 iremde Speisewagen in den Staatsbahnwagenpark einge- 
stellt. — Im Gepäckverkehr wurden rd. 868000 (830 000) t 
— 459 (611) % mehr als im Vorjahr befördert, die Anzahl der 
sefahrenen Tonnenkilometer ist um 14,84 (084) %, die Einnahme 
um 335 65,9%) % gestiegen. — An Fahrkartensteuer 
sind im Bereich der preußisch-hessischen Staatsbahnen 16,551 
Millionen Mark eingekommen, hiervon hat die erste Wagen- 
klasse 1099 (11,12) %, die 2. Klasse 36,01 (36,76) % und die 
3. Klasse 50.53 (49.32) % aufgebracht. — Gegen das Etatssoll 
beträst die wirkliche Einnahme aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr rd. 24% Millionen Mark — 354 % mehr, diese Mehrein- 
nahme wird auf die lebhafte Entwicklung des Personenverkehrs 
zurückgeführt. 

Im gesamten Güterverkehr betrug im Berichtsjahr die 
Zahl der beförderten Mengen rd. 460,27 (45470) Millionen Ton- 
nen, d. s. rd. 5.57 Millioren Tonnen oder 1.22 (878) %. die Zahl 
der gefahrenen Tonnenkilometer rd. 51,61 (50.58) Milliarden 
23 (7) % und die Einnahme rd. 1.67 (165) Milliarden Mark 
oder 130 (5,76) % mehr als im Vorjahr. Der Anteil des Güter- 
verkehrs an der gesamten Betriebseinnahme beträst 535 % 
gegen 65,95 % in 1912. Auf 1 km durchschnittlicher Bsetriebs- 
länge ist die beförderte Gütermenge um 0,46 % und die Zahl der 
Tonnenkilometer um 0.40% gesunken, die Einnahme hingegen 
um 0,05 % zestiegen Von der Gesamteinnahme sind im Binnen- 
verkehr 6626 (65,20) %, im Wechselverkehr mit fremden Bah- 
nen 3210 (3298) % und im Durchgangsverkehr 1.64 (132) % 
aufgekommen und von den frachtpflichtigen Gütern wurden im 
Binnenverkehr 70,53 (6973) %, im Versande nach fremden Bah- 
ven 1883 (18,95) %, im Empfanse von fremden Bahnen 9,44 
(1009) % und im Dürchgangsverkehr 120 (1,23) % befördert 
Nach dem Normaltarif wurden rd. 903 (834,4) Millionen Mark 
— 5783 (54.04) % eingenommen und rd. 181,158 (161745) Mil- 
lionen Tonnen — 47.11 (42.16) % befördert, nach Ausnahmse- 
tarifen wurden rd. 65844 (709,70) Millionen Mark 42.17 
(45.96) % eingenommen und rd. 20340 (22189) Millionen Tonnen 
52.89 (57,84) % befördert. Der Durchschnittsertrag einer 
Gütertonne ist von 4.02 avf 4.06 MN. mithin um 0,04 M gestiegen 
Auf 1 km dvrehschnittlicher Betriebslänge kamen im Berichts- 
ihr 9867 (2966) t, die Einnahme für 1 tkm stellte sich auf 
3.46 (3.44) 8. die im Dvrchschnitt zurückgelegte Beförderungs- 
strecke betrug 11718 (117,13) km. 

Im Kohlenverkehr betrugen gegen das Vorjahr mehr die 
befärderte Gesamtmenge rd. 5,64 Millionen Tonnen 3.40 
(10.66) % die zurückgelegten Tonnenkilometer rd. 596 Millionen 
— 29 (1204) % und die Einnahmen rd. 12,77 Millionen Mark 
— 292 (1202) %. Die durchschnittliche Beförderungsstrecke 
stellte sich für Steinkohlen avf 117,73 km und für Braunkohlen 
avf 7901 km, im ganzen auf 111.51 (111.92) km. Die Einnahme 
für 1 tkm stellte sich wie im Vorjahr auf 255 4. — Beim Tier- 
verkehr betrugen im Berichtsjahr die Einnahmen 113 % we- 
niser. die beförderten Mengen dagegen 3.07 (432) % und die 
zwrückgeleeten Tonnenkilometer 057 833) % mehr. Die 
Durchschnittseinnahme für 1 t stellte sieh auf 13,42 (— 0,58) M 


Normaltarif wurden im Berichtsjahr rund: 


‚nungen vergehen. 


und für 1 tkm auf 7,37 (— 9,13) &, die Beförderungsstrecke für 
1 t betrug 182,04 (= 4,53) km. — Die Einnähmen für die Beför- 
derung von Postgut sind um 19,57%, diejenigen aus der 
Militärgutbeförderung um 34,09% gestiegen. — Dem Etat- 
soll steht im Güterverkehr eine Mehreinnahme von rd. 741000 „U 
— 0,04% gegenüber, diese Mehreinnahme wird darauf zurück- 
geführt, daß die Frachtkosten für Dienstgutsendungen infolge 
gesteigerter Bautätigkeit der Eisenbahnverwaltung sich höher 
stellten, als bei der Etatsaufstellung angenommen war. — Der 
Gesamtgüterverkehr aller deutschen Eisenbahnen ist, wie hier 
beiläufig mitgeteilt sei, von 473 864 715 t im Kalenderjahr 1912 
auf 500517 950 t im Kalenderjahr 1913, mithin um 5,62% ge- 
en 
ie 


sonstigen Einnahmen (Titel 3 bis 6) sind im 


ganzen um rd. 12 Millionen Mark — 7,49 (14,41) % gegen das 


Vorjahr gewachsen. 

Die persönlichen Ausgaben, ohne die Löhne der 
Bahnunterhaltungs- und Werkstättenarbeiter, sind im Rech- 
nungsiahr 1913 um rd. 5361 Millionen Mark — 663 (7.38) % ge- 
stiegen, diese Löhne einbegriffen beträst die Steigerung rd. 
74,07 Millionen Mark — 7,44 (7,62) %. Die Gesamtzahl 
der Beamten und Arbeiter stellt sich auf 559817 oder 
34495 — 657 (4,14) % mehr als im Vorjahr, auf Arbeiter ent- 
fallen 257084 (+ 15198) = 6,28 (297) %, auf weibliche Kräfte 
9077 (+ 327 — 3,74) %. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebs- 
länge kamen 14.25 (1355) Bedienstete oder 5,17 (2,57) % mehr 
als im Vorjahr. Von den unteren Hilfsbediensteten und Arbeitern 
waren am 1. August 1914 60,56 (63,48) % mehr als 5 Jahre im 
Dienste der Verwaltung, über 40 Jahre dienten rd. 2400 Arbeiter 
— 0,67 (059) %. Von den am 1. Januar 1914 vorhandenen Mit- 
gliedern der Abteilung A der Arbeiterpensionskasse (440 484) 
standen rd. 11900 — 283 804) % in einem Alter von über 
60 Jahren. — DieplanmäßigeDienstdauerundRuhe 
des Personals ist bekanntlich durch die Dienstdauervor- 
schriften der preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung se- 
regelt, die zuletzt im Jahre 1913 mit wesentlichen Vergünsti- 
sungen für das Personal neu ausgegeben sind. Da es während 


des Krieges nicht möglich ist, die Dienstpläne der Betriebs- 


beamten sowie der meisten übrigen Dienstklassen des Personals 
für den Winterfahrplan 1914/15 im voraus zu bestimmen, konnten 


4 


die statistischen Übersichten über die planmäßige Dienstdauer 


und die planmäßigen Ruhetage des Personals nach dem Stande 


vom 1. Oktober 1914 im vorliegenden Betriebsbericht nicht mit- 
geteilt werden. 


Diesächlichen Ausgaben (Titel 7 bis 12) betrugen im - 


Berichtsjahr rd. 908.2 (8503) Millionen Mark — 51,32 (5127) 
Prozent der Gesamtausgabe, auf 1 km durchschnittlicher Be- 
triebslänge stellten sie sich auf 23122 (21926) MN, und auf 
100 M der Gesamteinnahme auf 3552 839) M. 
titel 7 hat sich gegenüber dem Etatsoll eine Mehrausgabe von 
rd. 13% Millionen Mark — 593% ergeben, sie wird in der 
Hauptsache auf die Erhöhung der Preise für Petroleum. Kohlen 
"nd Putzbaumwolle sowie auf gesteigerte Betriebsleistungen 
zurückgeführt. Bei den Aussaben des Titels 8 wäre die 
Steigerung der Löhne der Bahnunterhaltungsarbeiter um 
rd 7 Millionen Mark zu erwähnen, deren durchschnittliches 
Jahreseinkommen von 927 MH im Vorjahr auf 946 M im Berichts- 
jahr, also um 19 MH gestiegen ist. 
srbeiter (Titel 9) sind gegen das Vorjahr um rd. 13% Millionen 
Mark oder 1210 % gestiegen. 

Zum Schluß seien dem Betriebsbericht noch einige bemerkens- 
werte Einzelheiten über 
sen für die Beamten und Arbeiter 
hessischen Staatsbahnen entnommen. Im Berichtsjahr hatten 
"a. rd 183400 (175200) Beamte ein Anrecht auf freie ärzt- 
liche Behandlung, hierfür waren 2681 Bahnärzte bestellt, deren 
Vergütung auf den Kopf eines Beamten rd. 15,20 (1590) M 
hetrug. Ferner waren am Ende des Berichtsiahrs 1385 (1342) 


staatseigene Badeanstalten mit 2630 Brause-, 2896 Wannen- und 


56 anderen Bädern vorhanden. — Als Belohnungen an 
Arbeiter für langjährige treue Dienstzeit .wurden im Be 


vichtsjahr rd. 467 000 A verteilt. von den belohnten 8584 (7900) | 


Arbeitern konnten mehr als 6000 auf eine Tätigkeit von 3 
Jahren und darüber bei der Verwaltung zurückblicken. 
den aus Staatsmitteln beschafften Wohnungen 
wurden von Eisenbahnbediensteten 57 967 (56 734) am Ende des 
Berichtsiahrs benutzt. und zwar 34479 (33914) von unteren, 


10.026 (9943) von mittleren. 643 (647) von höheren Beamten 


"nd 12819 (12230) von Arbeitern. Von der Gesamtzahl waren 
32593 (32765) als Dienst- und 25374 (23969) als Mietwoh- 
Von den aus Mitteln der Wohnungsfürsorge 


Von | 


Bei Ausgabe- 


Die Löhne der Werkstätten- 


die Wohlfahrtseinriehtund 
der preußisch- 


| 


| 


| 
| 


i 


zesetze zur Verbesserung der Wohnungsverhältnisse der Ar- 
beiter und geringbesoldeten Beamten hergestellten 10447 (973) 
Mietwohnungen liegen 4324 (4033) in den zehn östlichen und 
6123 (5940) in den elf westlichen Direktionsbezirken. Daneben 


sind aus den gesetzlichen Mitteln auch wiederum Darlehen an 
-Baugenossenschaften 


; 5 gewährt worden; auf den beliehenen 
Grundstücken wurden bis zum Schluß des Berichtsiahrs 17165 


| 
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(15935) Mietwohnungen hergestellt, im Bau befanden sich noch 
weitere 1830 Wohnungen. Von Baugenossenschaften sind auf 
den dem Staate oder der Arbeiterpensionskasse oder beiden 
verpfändeten Grundstücken insgesamt 19392 (18241) Wohnun- 
zen hergestellt, wovon 14533 (13 992) an Eisenbahnbedienstete 
vermietet sind. Es ergibt sich, daß auf 100 Eisenbahn- 
bedienstete im Berichtsjahr 13,16 (13,69) Wohnungen kommen: 
seht man von der Annahme aus, daß 10 % der Eisenbahn- 
bediensteten keinen eigenen Haushalt führen, so erhöht sich 
diese Verhältniszahl auf 14,63 (15.21) %. Außerdem sind zur 
Herstellung von Eigenhäusern 479 (393) unteren Bisenbahn- 
bediensteten an Staatsdarlehnen insgesamt 1,83 Millionen Mark 
vertraglich zugesagt. Die zur Bekämpfung der Tuber- 
kulose getroffenen Anordnungen sind im Berichtsjahr bei 
837 (739) Beamten und 1753 (1348) Arbeitern oder ihren An- 
sehörigen angewendet worden, in 1150 (1029) Fällen ist Unter- 
bringung in Heilstätten usw. erfolgt, in 1100 (920) Fällen sind 
lie zur Besserung der Ernährung erforderlichen Mittel bereit- 


desinfektionen ausgeführt worden und in 62 (65) ‚Fällen wurde 


die Tuberkulinnachbehandlung unterstützt. Die für diese 
Zwecke insgesamt aufgewendeten Kosten beliefen sich auf 
rd. 227 300 (173 700) A, wovon rd. 110000 M# auf Beamten- und 
der Rest auf Arbeiterfamilien entfielen. Am Ende des Berichts- 
Jahrs erhielten rd. 3500 (3100) — 9: (92) % der Gesamtzahl der 
Werkstättenlehrlinge Turnunterricht, überwiegend wäh- 
rend der Arbeitszeit in den Werkstätten selbst. Mit Aufwen- 
dung von rd. 26900 (21300) M sind 565 (460) Bedienstete bei 
der Anschaffung von Bienen, mit rd. 35500 #M 628 Bedienstete 
bei der Anschaffung von Ziegen und mit rd 25400 A 1809 Be- 
dienstete bei der Beschaffung von Kaninchen unterstützt wor- 
den. Am Ende des Berichtsjahrs betrieben 4690 (4049) 
dienstete Bienenzucht und rd. 66200 (48665) Klein- 
tierzucht, Die von den Eisenbahnvereinen errichteten 
Eisenbahnerholungsheime wurden im Jahre 1913 von 
118 (68) höheren, 4226 (3476) mittleren, 710 (584) unteren Be- 


Be- 


amten sowie von 375 (287) Hilfsbediensteten und Arbeitern 
sestellt worden. in 149 (116) Fällen sind die Wohnungsverhält- | besucht. 
nisse usw..verbessert, in 342 (318) Fällen sind Wohnungs- 
- Die Handelsflotte der Vereinigten Staaten von Amerika. 
Über diese macht Exzellenz Prof. Dr. v. d. Leyen inNr.108 der | Dollar. Zur Ausfuhr gelangten im Jahre 1910 auf amerika- 


Vossischen Zeitung v. 28. Febr. interessante Mitteilungen, 
deren Zahlen aus der amtlichen amerikanischen Statistik stam- 


men. Wir entnehmen dem Aufsatz zunächst, daß die große 
Mehrzahl der dem Güterverkehr dienenden amerikanischen 


Handelsschiffe nur im Küstenverkehr und auf den großen Bin- 
nenseen Verwendung findet. Alle diese Schiffe eignen sich für 
die große Fahrt überhaupt nicht. Weiter führt Verfasser fol- 
sendes aus: 

Die Anzahl und der Fassungsraum der für den Außenverkehr 
veeieneten amerikanischen Schiffe ist von Jahr zu Jahr zurück- 
gegangen. Im Jahre 1861. vor Beginn des Bürgerkrieges, hatte 
die im Außenhandel tätige amerikanische Handelsflotte einen 
Fassunesraum von 2964864 Tonnen. Der Fassungsraum be- 
trug, um nur einige Zahlen herauszuheben, 1890: 928 062 t, 1900: 
816 719 t, 1910: 782 517 t, hatte sich 1912, für welches Jahr mir 
die letzte Statistik vorliegt, auf 923225 t gehoben, d. h. immer 
noch nicht ein Drittel des Fassungsraumes von 1861. Demgegen- 
über stellte sich der Fassungsraum der in der Küstenschiffahrt 
beschäftigten Schiffe im Jahre 1912 auf 6737046 t. Von dem 
Gesamtwert der gefahrenen Güter kommen im Jahre 1861 auf die 
amerikanische Flotte 65,2 %, 1890 nur noch 12,9 %, 1900: 9,3 %, 
und um diesen Betrag hat sich der Prozentsatz bis 1912 bewest. 
Hiervon kommt auf den Handel pach europäischen Häfen etwa 
der dritte Teil, also etwa 3 bis 4 % des Gesamtwertes. Ähnlich 
ungünstie für die amerikanische Großschiffahrt hat sich das 
Verhältnis der amerikanischen zu den nichtamerikanischen, in 
die Häfen der Union aus- und eingelaufenen Schiffen entwickelt. 
Der Fassunesraum aller in diese Häfen eingelaufenen Schiffe 
stellte sich 1912 auf rund 46 Mill. Nettotonnen, davon kommen rund 
35 Millionen auf fremde und rund 11 Millionen auf amerikanische 
Schiffe. Ungefähr dasselbe Verhältnis findet bei den auszelau- 
fenen Schiffen statt. Bei diesen Zahlen ist aber in Betracht zu 
ıehen, daß unter den amerikanischen Schiffen auch die der 
Küistenschiffahrt dienenden, zwischen den amerikanischen Häfen 
fahrenden enthalten sind. Auf amerikanischen Dampfern wur- 
den in den Vereinigten Staaten im Jahre 1912 eingeführt Güter 
im Werte von rund 164 Millionen Dollar, auf englischen Damp- 
fern betrug der Wert 782 Millionen, auf deutschen 207 Millionen 


nischen Dampfern Güter im Werte von 143 Millionen Dollar, 
auf englischen im Werte von etwas über einer Milliarde Dollar, 
auf deutschen im Werte von 233 Millionen Dollar. Die ver- 
hältnismäßig geringe Bedeutung der amerikanischen Seehandels- 
flotte zeigt sich auch, wenn man sie mit den Flotten der anderen 
Seehandelsstaaten vergleicht. Nach Lloyds Register für 1913/14 
— dessen Statistik auf anderen Grundlagen beruht —  be- 
trug der Fassungsraum der über 100 t großen Seeschiffe der Ver- 
einigten Staaten 2 998 457 t (darin sind die Küstenschiffe mit ent- 


halten), der großbritannischen 18696 237 t, der deutschen 
5082061 t. Die Gesamtflotte der Vereinigten Staaten ist etwas 


größer als die norwegische mit 2457 890 t. 

Diese Zahlen werden genügen zum Beweis, daß der Anteil der 
amerikanischen Handelsflotte an dem Überseeverkehr mit 
Europa und Großbritannien ein ganz außerordentlich geringer 
ist, daß mit anderen Worten die Amerikaner sich für die Be- 
förderung ihrer Güter über See nahezu ausschließlich nicht- 
amerikanischer Schiffe bedieren. Leider gibt die amerikanische 
Statistik keinen Anhaltspunkt dafür, wieviel Schiffe amerika- 
nischer Nationalität nach den europäischen großbritannischen 
Häfen fahren, und ebensowenig wissen wir, ob überhaupt und 
wieviel dieser Schiffe sich während des Krieges in englischen 
Gewässern aufgehalten haben. Es kann dies aber naturgemäß 
nur ein kleiner Bruchteil der Gesamtzahlen sein. Und wegen 
der möglichen Gefährdung dieser paar Schiffe durch die deut- 
schen Sperrmaßregeln wird ein so wüstes Geschrei in der ameri- 
kanischen und der anderen uns feindlichen Presse erhoben! 
Deswegen schwingt sich die Regierung der Union zu einer min- 
destens nicht sehr höflichen Protestnote auf, die von der deut- 
schen Regierung eine ebenso prompte wie deutliche Antwort er- 
halten hat! . 

Jeder, der mit urbefangenem Blick die vorangeführten Zahlen 
prüft, wird der Überzeugung sein, daß die Handelsflotte der 
Vereinigten Staaten nur in einem äußerst bescheidenen Um- 
fange durch die Maßregeln an der englischen Küste in Mitleiden- 
schaft gezogen werden kann. Nun, wir haben uns ja auch 
glücklicherweise nicht bange machen lassen. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


-— Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Das Reichs- 
eisenbahnamt hat unterm 9. d. Mts. einige Änderungen der 
Nummern Ia und Ib in Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung verfügt: Ia. In den Eingangsbestimmungen A. Spreng- 
mittel sind in der 1. Gruppe a) die Bestimmung über die Zu- 
sammensetzung des Astralits I und II geändert und die Spreng- 
stoffe Astralit IV und Detonit V nachgetragen. In die 


2. Gruppe b) sind aufgenommen Chloratzite, Miedziankit III, IV 


ünd Petrolit, — Ib. Im Abschnitt W. Verpackung. Zu 4a) 
Abs. (3). «) sind hinter Holzmehl die Worte „oder Sägemehl‘ 
gestrichen, um die Verwendung von Sägespänen auszuschließen. 


Das Nähere geht aus der Bekanntmachung in Nr. 36 des Reichs- 


Gesetzblatts vom 12. d. Mts. hervor. 


— Eisenbahnangelegenheiten in beiden Hänsern des preu- 
ßischen Landtags. Das preußische Abgeordnetenhaus hat a 
un 


| gleichen Vergünstigung anheimgestellt und den 


Herrenhaus erfolgte Bloekannahme. Auch das Eisenbahnanleihe- 
gesetz ist in beiden Häusern angenommen. 


— Fischbeförderung. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahn- 
ministers vom 12. März d. J. spricht aus, daß bei der erheblichen 
volkswirtschaftlichen Bedeutung, die der Verwertung lebender 
und frischer Fische als Nahrungsmittel in der jetzigen Zeit 
zukommt, es dringend geboten sei, Sendungen lebender und 
frischer Fische möglichst schleunig und .zuverlässig zu be- 
fördern. Der Erlaß spricht die Erwartung aus, daß die König- 
lichen Eisenbahndirektionen der Beförderung dieser Sendungen 
ihre besondere Aufmerksamkeit zuwenden. 


— Frachtfreie Beförderung von Liebesgaben. Nach einen 
Erlaß des preußischen Eisenbahnministers und Chels des 
Reichsamts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen sind 
Liebesgaben für deutsche Reichsangehörige des Zivilstandes. 
die aus Anlaß des Krieges im Feindesland gefangen gehalten 
werden. auf den preußisch-hessischen Staatsbahnen und den 
Reichseisenbahnen- in Elsaß-Lothringen frachtfrei zu befördern. 
Frachtgebühren für bereits abgefertigte Sendungen sind aul 
Antrag zu erstatten. Den Privatbahnen ist die Gewährung der 
Bundesregie- 
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rungen mit Se bahnbeitr sowie Se Herzoglichen .. ee: 
in Braunschweig ist hiervon mit dem Anheimgeben Mitteilung 
gemacht, wegen Gewährung der gleichen Vergünstigung die 
nachgeordneten Eisenbahnverwaltungen zu verständigen und zur 
Abgabe einer entsprechenden Erklärung an die Königliche 
Eisenbahndirektion in Berlin zu veranlassen. Diese wird als- 
bald nach Eingang der Mitteilungen der außerpreußischen 
Eisenbahnverwaltungen die Frachtvergünstigung im Tarif- und 
Verkehrsanzeiger veröffentlichen. 

Ferner ist, wie ein weiterer Erlaß besagt, nach einer Mit- 
teilung des Auswärtigen Amtes die Frachtfreiheit für Liebes- 
gaben an Kriegsgefangene auf den russischen Staatsbahnen bei 
Ausbruch des Krieges eingeführt worden. Nunmehr haben auch 
die russischen Privatbahnen die gleiche Vergünstigung unter 
der Voraussetzung der Gegenseitigkeit zugestanden. Die ein- 
zelnen Sendungen dürfen nicht unter fünf und nicht über 50 kg 
schwer sein. 


— Gepäck mittelloser ostpreußischer Flüchtlinge. Die König- 
liche Eisenbahndirektion Stettin hat dieserhalb an ihre Dienst- 
stellen folgende Verfügung erlassen: 

„Das Gepäck zurzeit nmutteuo-er ostpreußischer Flüchtlinge, 
die auf Freifahrtschein in die Heimat zurückkehren, soll tun- 
lichst in die Wagenabteile mitgenommen werden.. 
dies nicht möglich ist, die sofortige Mitnahme des Gepäcks 
aber notwendig und die Aufgabe als Frachtgut nicht. angängig 
erscheint, ist es als Freigepäck abzufertigen, soweit es sich auf 
die zur Lebensführung unbedingt notwendigen und dringendsten 
Bedürfnisse an Betten, Kleidern, Küchengeräten, Lebensmitteln 
und dergl. beschränkt. Keinesfalls ist iedoch Freigepäck in 
solchen Mengen abzufertigen, daß eine Überfüllung des Pack- 
wagens unterwegs zu besorgen ist. Die Gepäckscheine sind 
durch die Aufschrift „Flüchtlinssgut“ zu kennzeichnen. — 
Soweit hiernach Gepäck weder im Abteil mitgeführt noch als 
Freigepäck abgefertigt werden kann, ist den Flüchtlingen Auf- 
gabe als Frachtgut zu empfehlen und sie sind darauf hinzu- 
weisen, daß sie wegen Erlaß oder Erstattung der Fracht bei 
uns vorstelliz werden können. Soweit sie trotzdem die Abfer- 
tigung des Gutes als Gepäck gegen Zahlung von Gepäckfracht 
verlai.gen. sind sie ausdrücklich darauf hinzuweisen, daß An- 
träge auf Erstattung der Gepäckfracht in solchen Fällen keine 
Aussicht auf Erfolg haben Die Dienststellen haben sich kurze 
Aufzeichnungen zu mächen, damit später bei etwaigen Er- 
stattungsanträgen der Grund, aus welchem die Gepäckfracht 
erhoben ist, mit Sicherheit festgestellt werden kann.“ 

Diese Anordnungen sind durch einen Erlaß des preußischen 
Eisenbahnministers als zweckentsprechend zsenehmigt und den 
übrigen Königlichen Eisenbahndirektionen zur gleichmäßigen Be- 
achtung mitgeteilt. 


-- Witnahme verpackter Arzneien in die Personenwagen. 
Im Interesse der rechtzeitigen Versorsung der Truppen mit 
Arzneimitteln bestimmt ein Erlaß des preußischen Eisenbahn- 
mwinisters und Chefs des Reichsamts für die Verwaltung. der 
Reichseisenhahnen in milderer Auslegung der. Vorschriften in 
$ 29 (1) EVO., daß den die Eisenbahn benutzenden .Boten die 
Mitnahme sicher verpackter, für das Militär bestimmter Arz- 
neien in die Personenwagen für die Dauer des Krieges ge- 
stattet wird. Die beteiligten Dienststellen und Beamten sind 
mit entsprechender Weisung zu versehen. Das Reichseisen- 
vahnamt hat der Maßnahme zugestimmt. 

— Bezirkseisenbahnrat Cöln. Auf der Tagesordnuns für die 
am 24 d. M. stattfindende zweite Gesamtsitzung stehen: 
1. Mitteilvngen der geschäftsführenden Direktion. . 2. Vor- 
lage der Königlichen Eisenbahndirektionen, betreffend Antrag 
der Handelskammer Altena (Westf.) auf Ausdehnung des 
Siezerländer Brennstofftarifs auf die Stationen nördlich Finnen- 
trop .bis Nachrodt. 3. Mitteilungen über die Erledigung frühe- 


rer Beratungszegenstände sowie über Verkehrs- und F 'ahrplan- 
änderungen. 


— Einuhrsehluß in den Bahnhofswirtschaften Berlins. 
„Nordd. Allg. Ztg.“ schreibt: In den Bahnhofswartesälen, die bis 
zum Abgange der letzten Nachtzüge geöffnet bleiben müssen, 
fanden sich in letzter Zeit vergnügte Gesellschaften ein, nachdem 
die Nachtlokale infolge der Polizeistunde -ihre Pforten ge- 
schlossen hatten. Dieser Umgehung der behördlichen Maßnahmen 
hat die Staatseisenbahnverwaltung nunmehr dadurch ein Ende be- 
reitet, daß sie den Betrieb in allen Bahnhofswirtschaften um 1 Uhr 
nachts schließen läßt. Für die Reisenden, die die Nachtzüge 
benutzen wollen, bleiben die Wartesäle natürlich bis zum: Ab- 
gang des letzten Zuges geöffnet, aber auch an sie dürfen nach 
1 Uhr nachts weder Speisen noch Getränke verabfolgt werden. 

— Lazarettzüge. Das preußische Kriegsministerium schrieb 
der „Köln. Ztg.“ am 2. d. M. in bezug auf eine Mitteilung dieser 
Zeitung unter der Überschrift: „Über die Frage der Lazarett- 
züge“, wonach die Hilfslazarettzüge schon jetzt zum Teil 
wochenlang unbenutzt stehen bleiben müßten,‘ folgendes: An 
sich trifft dies in gewissem Umfange zu. Zu bedenken ist dabei 
aber, daß unter allen‘ Umständen ein gewisser Zuevorrat- vor- 


.Nur‘-soweit ° 
"müssen mit der Post frei (einschließlich Bestellgeld). 


» Die . 


handen sein muß,‘ weil der Verwundetenzugang nicht gleich- 
mäßig ist, sondern wächst oder abflaut, wie es die Kriegsereig- 
nisse mit sich bringen. Allen Anforderungen in dieser Richtung 
kann nur Rechnung getragen werden, wenn die Heeresleitung 
einen gewissen Vorrat an Lazarettzügen zur Verfügung hat. 
Daß dieser nicht über Gebühr <roß wird, dafür ist gesorgt. 
Ferner muß berücksichtigt werden, daß nicht selten der Gang 
der kriegerischen Ereignisse aus militärischen Gründen die 
Bahnlinien zur Heranschaffung der wichtigen Bedürfnisse des 
fechtenden Heeres in Anspruch nimmt, so daß eine Heran- 


ziehung von Lazarettzügen zeitweise zurückgestellt werden 
muß. 


— Liebesgabenpakete an im Felde stehende Eisenbahner. 
Liebesgabenpakete und sonstige Güter, die für die in Rußland 
stehenden Truppen bestimmt sind, sollen bekanntlich vom 
Militär-Paketdepot Breslau (Ost) weiterbefördert werden. Da 
sich dies gegenwärtig nicht durchführen läßt, ist im Einver- 
nehmen mit der Linienkommandantur in Lodz ein Verfahren 
vereinbart worden, welches ermöglicht, wenigstens an die 
Fisenbahnformationen und -kolonnen ein- 
schließlich Eisenbahnbeamte und -arbeiter derartige Sendungen 
nach dem östlichen Kriegsschauplatze gelangen zu lassen. Zu- 
gelassen -sind aber nür Pakete im Gewicht-bis 5 kg. Diese 
je nach 
Skalmierzyce, 
Sie werden dort ge- 


der Strecke,- an die Güterabfertigung Thorn, 
Pr.-Herby oder Kattowitz gesandt werden. 
sammelt und zweimal wöchentlich, als Eisenbahndienstsache 
eingeschrieben, mit Militär-Lokalzügen oder möglichst weit ver- 
kehrenden: Militärzügen weiterbefördert.. Diese Vereinbarung 
bleibt so lange in Kraft. bis die Beschränkung in der Annahme 
von Privatpaketen für die Truppen auf den östlichen Kriegs- 
schauplätzen aufgehoben und die Zuführung nach dem Militär- 
Paketdepot Breslau (Ost) möglich ist. 


— Beteiligung an der Kriegsanleihe. 
sächsischen Staatseisenbahnverwaltung ist die Beteiligung’ an 
der zweiten deutschen Kriegsanleihe dadurch erleichtert wor- 
den, daß die bei dieser Verwaltung bestehende Spar- und Dar- 
lehnskasse mit verwaltungsseitiger Unterstützung 400000 AM 
in kleinsten Stücken gezeichnet hat und diese für die Be- 
diensteten, die nicht sofort Bargeld zur Verfügung haben, aber 
in der Lage sind, die betreffenden Beträge im Läufe des Jahres 
aufzubringen, unter vorläufiger Stundung des Zeichnungspreises 
bis zum Tage der Abnahme bereit hält. Die Stücke müssen bis 
Ende 1915 abeenommen und hezahlt werden % Bis zur Zahlung 
fließen die Stückzinsen der Spar- und Darlehnskasse zu. 


Seehafenausnahmetarif. Vom 11 März d. J. gelten für die 
Doter des Kriezes im deutschen Seehafenverkehr mit Süd- 
deutschland im Versand von den im Ausnahmetarif S. 5 ge- 
nannten Hafenstationen für Eisen und Stahl, wie im Spezial- 
tarif Ill unter 1 a, ce und d genannt, die Frachtsätze.des Aus- 
nahmatarifs S 5, Klasse III b, und wo solche nicht bestehen, die 
der Klasse II. 


— Regierungsrat Dr. jur, 


Dem Personale der 


Ernst Blume 7. Aus Mühlhausen 
in Thüringen kam kürzlich: die Trauernachricht, daß  Regie- 
runesrat, Dr. Blume am 7. d. M. dort im Hause von Verwandten 
nach. schwerem Leiden im 37. Lebensjahre aus diesem Leben 
abberufen sei. Die Nachricht war um so erschütternder -als 
man ihn in. guter Gesundheit ‚wähnte. Er hatte: bis gegen 
Weihnachten als Oberleutnant der Landwehr seine Pflicht 
segen das Vaterland erfüllt und war, da- seine Felddienst- 
fähigkeit wohl schon hatte verneint werden müssen, als Er- 
zieher .bei der Hauptkadettenanstalt in Lichterfelde vertretungs- 
wejse tätig gewesen und von da auf kurze Zeit beurlaubt. Beim 
Ausbruch des Krieges war Blume in einer wichtigen und inter- 
essanten Stellung als deutsches Mitglied bei dem Zentralamt für 
den internationalen Eisenbahntransport in Bern tätig und an 
den Arbeiten für die Revision des Internationalen Übereinkom- 
mens für den Eisenbahngüterverkehr wie für die Schaffung 
eines solchen für den Personen- und Gepäckverkehr beteilist. 
Blume gehörte seit etwa zehn Jahren der preußischen Staats- 
eisenbahnverwaltung an und hatte sich namentlich © durch 
Juristischen -Scharfsinn und schriftstellerische Gaben hervor- 
getan, so daß er vor einigen Jahren von. der deutschen Regie- 
rung für die erwähnte Stelle beim Berner Zentralamt vorge- 
schlagen wurde. Niemand hätte denken können, daß der an- 
scheinend so Lebensfrische und in voller Arbeitskraft Stehende 
so rasch hätte abberufen werden können, nicht draußen auf dem 
Schlachtfelde, dem er sehr wider Willen entsagen mußte. son- 
dern durch tückisches Leiden gefällt, in der heimatlichen Erde. 

Der Verstorbene hat die Eisenbahnliteratur bereits durch 
mehrere Werke und Aufsätze bereichert, . insbesondere schrieb 
‘er im Jahre 1910 einen trefflichen Kommentar zu dem Inter- 
nationalen Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr. 
Die Vereinszeitung ‚verdankt ihm eine Reihe von. wertvollen 


"Arbeiten. 


Die liebenswürdisen persönlichen Eigenschaften des Dahin- 
‘g@eschiedenen sind allen bekannt, die mit ihm in nähere -Berüh- 
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rung traten. Sein Andenken wird überäll in Ehren gehalten 
werden ken 

— Personalnachriehten. Den bei der Verwaltung der Reichs- 
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen angestellten Regierungsbau- 
meistern Franz Schweth in Mülhausen und Ludwig Seidel 
in Luxemburg ist der Charakter als Baurat mit dem persön- 
lichen Range eines Rates vierter Klasse verliehen worden. 

Bei der preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung sind fol- 
sende Änderungen eingetreten: Auf dem Felde der Ehre sind 
gestorben: Die Resierungsbaumeister von Thaden, Vorstand 
der Eisenbahn-Bauabteilung Haiger, als Oberleutnant in einem 


. Infanterie-Regiment am 31. Januar in Russisch-Polen; Giese- 


ler, mit den Geschäften des Vorstandes des Eisenbahn- 
Betriebsamts 1 in Berlin beauftragt, am 16. Februar bei Loivre 
in Frankreich als Oberleutnant d. R.- und Kompagnieführer 
beim 1. Hann. Infanterie-Regiment Nr. 74 und Martini, Vor- 
stand des Eisenbahn-Werkstättenamts b in Wittenberge, als 
Oberleutnant der Reserve des Pionier-Bataillons Nr. 7 am 
23 Februar bei Kolno (Russisch-Polen). — Ferner ist gestorben 
der Regierungsrat Dr. Ernst Blume. zuletzt nach Bern be- 
urlaubt (s. oben). 


Österreich. 
— Die österreichischen Eisenbahngrenzstationen und der 
Krieg. Die österreichischen Eisenbahngrenzstationen, welche 
die Verbindung mit den angrenzenden Staaten -herstellen, sind im 
Frieden von höchster Bedeutung für den Güteraustausch und den 
Personenverkehr mit dem Auslande. Seit Ausbruch des Krieges 
ist, wie wir der „Österreich. Eisenb.-Ztg.“ entnehmen, die Ein- 
und Ausfuhr Österreichs durch eine große Anzahl in- und aus- 
ländischer Ausfuhrverbote außerordentlich eingeschränkt, so daß 
die kommerzielle Bedeutung der Grenzstationen im Vergleiche mit 
der in Friedenszeiten eine geringfügige ist. Mit dem Güterver- 
kehr ist zugleich der Personenverkehr iiber die Grenzstationen auf 
ein Mindestmaß gesunken. Über ihre Namen, ihre Anzahl sowie 
über die Anschlußländer und Anschlußbahnen gibt die alliähr- 
lich vom Eisenbahnministerium herausgesebene „Österreichische 
Eisenbahnstatistik, I. Teil, Hauptbahnen und Lokalbahnen“ in 
ihrem Anhange Auskunft. Nach der letzten Statistik vom 31. 
Dezember 1912 besaß Österreich 75 Eisenbahnanschlüsse, und 
zwar 20 Anschlüsse mit Ungarn, 2 mit Bosnien und der Hercego- 
vina, 2 mit der Schweiz, 41 mit Deutschland, 4 mit Rußland, 1 mit 
Rumänien. 5 mit Italien. Die Anzahl der Eisenbahnanschlüsse, 
die Österreich mit dem Lande seines deutschen Bundesgenossen 
verbinden, ist somit die zrößte im Vergleiche zur Zahl der Ver- 
bindungen mit den anderen Nachbarländern. Dieser Umstand er- 
klärt u. a. die Kraft des österreichisch-ungarischen Bindnisses 
mit Deutschland; er ist einer der Faktoren, welche die Armeen 
der beiden Staaten zu einer einzigen verschmelzen. 
Mit Rußland verbanden Österreich nur 4 Eisenbahnanschlüsse 
bei Granica, Brody, Podwoloczyska und Russisch-Now.osielitza. 
Diese Zahl von Eisenbahnanschlüssen war mit Rücksicht auf die 
mehrere hundert Kilometer lange. keinerlei Geländeschwierig- 
keiten bietende. österreichisch-russische Grenze äußerst gering 
und erklärt sich in erster Linie aus der von der mitteleuropäi- 
schen Eisenbahnspur (Vollspur 1.435 m) verschiedenen Spur- 
weite des russischen Eisenbahnnetzes (Breitspur 1,524 m). Von 
den russischen Bahnen war vollspurige nur die bei Granica an das 
österreichische Netz anschließende ehemalige Warschau-W iener 
Eisenbahn, welche derzeit zum großen Teile im Besitze der Deut- 
schen ist. Ein zweiter bei Granica besinnender Anschluß. wel- 
cher über Iwangzorod nach Moskau führt, ist bei der jetzigen 
‘strategischen Lage teilweise in österreichischen Händen und 
wurde. wie aus den letzten Berichten zu entnehmen ist, von den 
österreichischen technischen Truppen bis über Miechow wieder- 
hergestellt. Die anderen genannten drei Anschlüsse an die west- 
russischen Bahnen gestatteten bekanntlich in Friedenszeiten 
wegen der verschiedenen Spurweiten keinen direkten Wagenüber- 
gang, mit Ausnahme der Wagen, welche mit der sogenannten 
Breidsprecherschen Umsetzvorrichtung ausgerüstet waren. Es ist 
daher anzunehmen. daß die Russen, um die vorhandenen drei An- 
schlüsse in Galizien für ihre Zwecke zu benutzen, vorher die 
Vollspur auf ihre breite Spur umbauten. Dies ist allerdings. falls 
€ geschehen sein sollte, mit größeren Schwieriekeiten verbunden 
Sewesen als der Umbau der breiteren Spur auf die Vollspur, weil 
hier die bereits vorhandenen Schwellen benutzt werden können. 
Letztere Art des Umbaues bewerkstelligten die Deutschen bei den 
an ihr Netz anschließenden russischen Bahnen. Da die Russen 
nur drei Eisenbahnanschlüsse im Galizien vorfanden,: wird es 
ihnen wohl für die Dauer immer schwerer werden, für ihren 
Nachsehub an Proviant und Munition sowie den Abtransport der 
Verwundeten zu sorzen. Außer den drei genannten Anschlüssen 
war durch den Krieg nur noch ein Anschluß zeitweise unterbun- 
den, der bei Itzkany mit Rumänien. Seine Wiederherstellung ist 


durch die 'jüngsten Erfolge in der Bukowina' gesichert.’ Über: 
dies war die Verbindung’ Österreichs mit Rumänien ununter- 
brochen durch die ungarischen Anschlüsse mit diesem Lande. 
zum Beispiel bei Predeal, aufrechterhalten. Jedenfalls ist es eine 
wichtige Tatsache, daß von den 53 österreichischen Eisenbahnan- 
schlüssen mit dem eigentlichen Auslande (also abgesehen von den 
Anschlüssen mit Ungarn und Bosnien) nur drei während des 
Krieges dauernd ausgeschaltet sind. 

— Schienenbestellungen der österreichischen Staatsbalınen. 
Von der Staatsbahnverwaltung sollen in der nächsten Zeit: wie- 
der -größere Schienenbestellungen erfolgen, die, nachdem der 
Bedarf für die ersten Monate des laufenden Jahres durch die 
bereits im Herbst 1914 vollzogene Beschaffung gedeckt ist, 
hauptsächlich für die Fortsetzung der Oberbauauswechslungen 
in den späteren Monaten bestimmt sind. Außer Schienen gelan- 
sen noch größere Mengen an Weichen und sonstigen Oberbau- 
materialien zur Bestellung. Der Gesamtwert dieser Bestellun- 
sen dürfte sich auf etwa 7 bis 8 Millionen Kronen belaufen. 


— Österreichische Eisenbahnverkehrsanstalt.e Der zur Vor- 
lage an die Generalversammlung dieser Gesellschaft bestimmte 
Bericht über das abgelaufene Geschäftsjahr stellt fest, daß der 
Ausbrueh des Krieges an alle Bahnverwaltungen Ansprüche 
stellte, die nur durch Heranziehung aller verfügbaren Transport- 
mittel bewältigt werden konnten. Hierdurch wurde die Gesell- 
schaft in die Lage versetzt, die wenigen noch verfügbar zewe- 
senen Wagen zu vermieten und die im Berichtsiahre abgelaufe- 
nen Verträge teilweise auch für einen längeren Zeitraum zu er- 
neuern. Infolge der durch den Krieg in vielen Betrieben hervor- 
gerufenen Stockung war jedoch im zweiten Halbjahr weniz Ge- 
legeuhet geboten, zu den neuen Wagenbeschaffungen zu schrei- 
ten, zumal die außergewöhnlichen Betriebsverhältnisse die Ver- 
wendungsmöglichkeit privateigener Wagen wesentlich erschwer- 
ten. Der gesellschaftliche Wagenpark umfaßt 5672 Wagen im 
Werte von 19,8 Mill. Kronen. Die Dividenden der dem Konzern der 
Eisenhahnverkehrsanstalt angehörenden Wagenleihgesellschaf- 
ten werden schon infolge der durch den Kriez gebotenen. vorsich- 
tiren Bilanzierung die Höhe des Voriahres nicht erreichen. Die 
Entwicklung der ‚„Auxiliaria” Eisenbahnverkehrsanstalt A.-G. in 
Bukarest hat den Erwartungen entsprochen und die Gesellschaft 
dürfte für die erste zehnmonatige Betriebszeit eine fünfprozentige 
Dividende zur Ausschüttung bringen. Die Dividende der Gesell- 
schaft für elektrische Industrie in Wien dürfte wie im- Vorjahre 
mit 5 % bemessen werden. Die Wiener Lokalbahnen werden ver- 
mutlich ein  Sünstigeres Endergebnis als im Vorjahre liefern. 
Die Deutsche Eisenbahngesellschaft A.-G. in Frankfurt dürfte 
in der Dividendenbemessung nur eine geringe Einbuße erleiden. 
Der Reingewinn beträgt, wie bereits in Nr. 19 S. 215 d. Ztg. mitge- 
teilt wurde. 1.964 Millionen Kronen und die Dividende soll mit 11 
seren 14 % im Vorjahre bemessen werden. 


-- Erste Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft. Die ordentliche 
Generalversammlung dieser Gesellschaft wurde am 10. März ab- 
sehalten. Der Bericht wurde einstimmig genehmigt, ebenso die 
Anträge der Verwaltung betreffend die Verteilung des Rein- - 
sewinnes. Es gelangt demnach, wie schon in. Nr. 17, 8. 199 
d. Ztg. mitgeteilt, eine Dividende von 5% (6%) % zur Vertei- 
lung. Die Versammlung genehmigte sodann einige Statuten- 
änderungen, die insbesondere die Erweiterung der Betriebs- 
befugnisse der Gesellschaft betreffen. Darunter ist insbeson- 
dere hervorzuheben die Berechtigung zur Beistellung, Vermie- 
tung und zum Betrieb von Schlaf-, Restaurations- und Büfett- 
wagen. 


-— Sommerfahrordnung der Wiener städtischen Straßen- 
bahnen. Dem Wiener Stadtrat wurde kürzlich der Entwurf 
einer Sommerfahrordnung der städtischen Straßenbahnen zur 


Genehmigung vorgelegt. Gleichzeitig wurden folgende Anträge 
gestellt: Zuzustimmen, daß die Sommerfahrordnung zur Durch- 
führung gebracht wird, sobald die hierfür erforderliche Fahr- 
mannschaft zur Verfügung steht frühestens aber am 16. April 
d. J.; die Direktion der städtischen Straßenbahnen zu er- 
mächtigen, daß bei Personalabgang oder bei Eintritt. einer. Ab- 
nahme der Fahrgästeanzahl die entsprechenden Verkehrsein- 
schränkungen vorgenommen werden, und zu genehmigen, daß 
im Sonn- und Feiertagsverkehr sowie allenfalls an Werktagen 
bei besonderen Anlässen die aus Rücksichten des Betriebes 
notwendigen Änderungen oder Ergänzungen der Linienführung 
unter tunlichster Aufrechterhaltung der Werktagslinienführung 
vorgenommen werden. Es wurde beschlossen, den Entwurf zu 
senehmigen. 


— Verhandlungen in der Kohlenindustrie über die Preise. Die 
„N. fr. Pr.“ schreibt: Seit einiger Zeit finden in der Kohlenindu- 
strie Verhandlungen über die Frage der Preise statt. Den Aus- 
ganespunkt hierfür dürfte der seinerzeit ausgesprochene Wunsch 
der Regierung bilden: daß die Kohlenpreise nicht über eine ze- 
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wisse Höchstgrenze hinausgehen. Die Kohlenindustrie verweist 
darauf, daß man in Deutschland, wo die wirtschaftlichen Notwen- 
aigkeiten in den Kreis der Erwägung gezogen werden, keine 
Maßregel hinsichtlich der Kohlenpreise getroffen habe. Allein es 
ist nicht ausgeschlossen, daß hier vielleicht staatliche Verfügun- 
zen erlassen werden, wenn nicht die Industrie selbst in bezug auf 
die Beständigkeit der Preise Vereinbarungen trifft. Die Zucker- 
industrie hat die Preise freiwillig festgelegt; die Verhältnisse in 
diesem Geschäftszweige können indessen mit jenen in der Koh- 
lenindustrie nicht verglichen werden. Die Förder- und Absatz- 
bedingungen im Kohlengeschäft sind ungemein verschieden, und 
wenn sich auch innerhalb der Zechenbesitzer Vereinbarungen 
treffen ließen, würden solche im Großhandel weit schwieriger 
sein. Dann kommt in hervorragendem Maße die Rückwirkung 
auf die ausländische Kohleneinfuhr in Betracht, so daß man also 
im Augenblick noch vor einer Reihe von offenen Fragen steht. 
Die Angelegenheit wird jedoch derzeit zwischen den Zechenbe- 
sitzern eingehend besprochen. Den unmittelbaren Anlaß hierzu 
scheint die Absicht zeboten zu haben, demnächst eine Preiser- 
höhung vorzunehmen, die mit Lohnerhöhungen und zum gerin- 
eeren Teile mit erhöhten Kosten für die Unfallversicherung be- 
gründet wird. Infolgedessen dürfte die Staatsverwaltung, die sich 
mit der Angelegenheit schon seit längerer Zeit befaßt, der Frage 
im Zusammenhanze mit einer etwaigen Festlegung der Preise 
nähergetreten sein. 


Ungarn. 
— Beschleunigung der Saatkornsendungen. Auf Anregung 
es ungarischen Landes-Agrikulturvereins hat der Handels- 
minister hinsichtlich der raschen Beförderung von Saatkorn 


zur Bestellung der Frühjahrssaaten eine Verordnung erlassen, 
auf Grund deren die Direktion der ungarischen Staatsbahnen 
folgende Verfügungen getroffen hat: die in ganzen und halben 
Wagenladungen sowie mit der Ausnutzung von 3000 kg in 
Stationswagen aufgegebenen Saatkornsendungen sind auf jenen 
Linien, auf denen auch Lasteilzüge verkehren, mit diesen Zügen, 
dort aber, wo nur Militärzüge verkehren, mit dem ersten Militär- 
zug zu befördern, dem die Wagen angehängt werden können. 
In bezug auf die Reihenfolge der Beförderung haben die Saat- 
kornsendungen den Vorzug vor jedem anderen Lastgut; sie 
rangieren in derselben Reihenfolge wie die Eilgüter und die 
Liebensmittel. 


— Der Verkehr am Eisernen Tore. Durch den österreichisch- 
ungarisch-serbischen Krieg ist im Juli v. J. in der Donau- 
schiffahrt durch das Eiserne Tor eine Pause eingetreten, deren 
Dauer leider nicht vorauszusehen ist. Trotz der nur halb- 
jährigen Dauer des Schiffiverkehrs ist das Ergebnis des Jahres 


1914 demjenigen des Jahres 1913 gegenüber verhältnismäßig 
günstiger. Während im Jahre 1913 insgesamt 6747803 q 


(züter befördert wurden, gelangten in den 5 Verkehrsmonaten 
des Jahres 1914 1901826 q Güter zur Beförderung, also % 
des Jahres 1913. Die Steigerung ist besonders durch den stetig 
steigenden Weizenverkehr in der Richtung der Bergfahrt ent- 
standen. Es wurden in den 5 Monaten des Jahres 1914 
187460G a mehr Weizen geliefert, als in der ersten Hälfte 
des Jahres 1913. In der Talfahrt ist im Stückgutverkehr eine 
wesentliche Steigerung zu verzeichnen. Diese belief sich auf 
377910 a. An Gebühren wurden im Jahre 1914 insgesamt 
362136 Kr. vereinnahmt. 


—  Personalnachriechten. Dem  Betriebsleiterstellvertreter 
Alexander Füresz in Miskolcz ist anläßlich seiner Pensio- 
nierung der Titel eines Königlichen Rates verliehen worden. 


Luxemburg. 


-— Luxemburgische Prinz-Heinrich-Eisenbahn. Der Betrieb 
der Bahn hat unter den kriegerischen Ereignissen natürlich 
sehr zu leiden gehabt und wurde besonders im August und 
September sehr geringfüsigs. Es kann daher für die Aktionäre 
karm eine Überraschung bilden, wenn sie für das verflossene 
Geschäftsjahr auf eine Verzinsung ihres Kapitals verzichten 
Trıs:en 
telegraphische Meldung: Die Betriebseinnahmen für das 
(Geschästsjahr 1914 betrugen 2609000 Fr. gegen 10 156476 Fr. 
im Voriahre. Nach Zuweisung zu verschiedenen Fonds von 
800000 Fr. (wie i. V.) verbleibt ein Gewinn von 809000 Fr. 
(3493096 Fr.). Die Einnahmen halten sich noch auf einer 
ungewöhnlich niedrigen Stufe, und auch die Aussichten bezüg- 
lich der Einnahmen für die nächste Zukunft sind ungewiß. 
Dreher welanet ine Dividende nicht zur Verteilung; es wird 
vielmehr. vom Verwaltungsrat die Rückstellung des Gewinns 


\vs Briisse]l erhält die ..B. B. Zte.“ hierzu folgende. 


deutschen Tarifsystems. 


vorgeschlagen. Die Roheinnahmen vom 1. Januar bis zum 
10. März betragen 999 167 Fr. (i. V. 1739120 Fr.). Hierbei ist 
zu berücksichtigen. daß natürlich 'die Betriebszahl infolge der 
allgemeinen Verhältnisse sehr hoch ist. — Für das Jahr 1913 
kam bekanntlich eine Dividende von 45 Fr. — 9% zur Aus- 
schüttung. 


Rumänien. 


— Der rumänisch-bulgarische Durchgangsverkehr. Außer 
dem vor kurzem zwischen den rumänischen und bulgarischen 
Staatsbahnen abgeschlossenen rein technischen Übereinkommen 
betreffend den Durchgangsverkehr für Frachtgüter über Ru- 
mänien nach und von Bulgarien, haben der rumänische Finanz- 
minister im Namen seiner Regierung und der bulgarische Ge- 
sandte in Bukarest im Namen der bulgarischen Regierung eine 
grundsätzliche Vereinbarung unterzeichnet, deren wichtigste 
Bestimmungen sind: 1.Der Durchgangsverkehr von Waren, 
deren Ausfuhr aus Rumänien oder aus Bulgarien nicht verboten 
ist. wird durch diese beiden Länder ohne besondere Ermäch- 
tigung in den Wagen erfolgen können, in denen sie bis an die 
Grenze gebracht wurden. 2. Der Durchgang der Waren, deren 
Ausfuhr verboten ist, wird nur auf Grund einer besonderen Er- 
laubnis für jeden einzelnen Fall gestattet werden. Der Durch- 


.gang von Kriegsmaterial und Munition, in welcher Form immer, 


ist nicht gestattet. 


Übrige europäische Länder. 


— Austausch von deutschen und russischen Kriegsgefangenen. 
Über Schweden dürfte voraussichtlich ein Austausch von deut- 
schen und russischen invalide zewordenen Kriegszefangenen 
stattfinden, da dieserhalb, wie in der schwedischen Presse zemel- 
det wird, von den kriegführenden Mächten Hinwendungen an die 
schwedische Regierung erfolet sind. Letztere macht gegenwärtig 
die Angelegenheit zum Gegenstand eingehender Prüfung, indem 
die Beförderung mancherlei Ungelegenheiten im Gefolge haben 
kann, u. a. solche hygienischer Art, Von der eroßen Masse Ge- 
fangener, womit zu rechnen ist, dürften viele aus Gegenden kom- 
men, in denen ansteckende Krankheiten, wie Cholera, herrschen. 
Dies gibt zu Bedenken Anlaß, aber die schwedische Regierung 
steht doch dem Plan der Beförderung der Gefangenen wohlwollend 
gegenüber. Die Beförderung soll indessen nicht auf dem Eisen- 
bahnwege über Karungi erfolgen, da dies aus Verkehrs- und Ge- 
sundheitsgründen Schwierigkeiten bereitet, vielmehr wird beab- 
sichtigt, den Verkehr über Värtan zu leiten, das eine Eisenbahn- 
station bei Stockholm im Gebiet der Stockholmer Schären- ist. 
Demnach würde ' die Schiffsbeförderung über den Bottnischen 
Meerbusen in Frage kommen. die sich im südlichen Teil dieses 
Meerbusens auch im Winter durchführen läßt. M. 


— Die geplante Seilbahn über den Tornefluß abgelehnt. 
Zwischen den Endpunkten der schwedischen Bahn und der 
russischen Karungibahn. die etwa 3 km auseinander liegen und 
durch den Grenzfluß Torneälf geschieden werden, muß die 
Verbindung bekanntlich mittels Fuhrwerke aufrechterhalten 
werden. Um diesen Verkehr zu vereinfachen, hatte ein nor- 
wegischer Ingenieur, S. Hammer, der gleichzeitig französischer 
Konsularagent in Narwik ist, in einem an die schwedische 
Staatsbahnverwaltung zerichteten Gesuch vorgeschlagen. die 
Staatsbahnverwaltung möge zwischen den beiden Endpunkten, 
dem schwedischen und dem finnischen Karungi, eine Seilbahn 
errichten. Gleichzeitig teilte er mit. daß er wegen Versendung 
von Gütern von Frankreich und England nach Rußland in Höhe 
von etwa 4000 t in der Woche in Unterhandlung stehe. Erfor- 
derlichenfalls erbot er sich, die Seilbahn selbst anzulegen und 
zu betreiben, wenn ihm die Genehmigung dazu erteilt würde 
Da es die Staatsbahn ablehnte, sich mit der Sache zu befassen, 
wandte sich der Antragsteller an den Minister des Innern, der 
jedoch mitteilen ließ, daß das Ministerium in der Sache keinen 
Schritt zu tun gedenke. Me 

— Frachttarife auf den belgischen Bahnen. Am 17. März d. J. 
ist für den öffentlichen Verkehr auf den unter deutscher Ver- 
waltung stehenden belgischen Bahnen an die Stelle des bis- 
herigen Zweiklassentarifs ein erweiterter Gütertarif getreten. 
Er enthält außer einer Stückgutklasse drei Wagenladungs- 


‚klassen (Hauptklassen) für Ladungen von mindestens 10 t mit 


ie einer Nebenklasse für halbe Ladungen sowie einen Ausnahme- 
tarif für Kohle. Der Tarif ist in Form und Einteilung eine 
den Verhältnissen angepaßte vereinfachte Nachbildung unseres 
Klasse 1 entspricht der deutschen 
allgemeinen Wagenladungsklasse, Klasse 2 den Spezialtarifen 
I und II, Klasse 3 soll den Spezialtarif III und die Ausnahme- 
tarife decken. Auch die Frachtsätze sind in Anlehnung an die 
deutschen Tarifeinheiten . gebildet, wobei jedoch mit 


‚Überlezenheit und 


die‘ spanischen Verhältnisse verglichen, 
Zahlen interessieren werden: Die spanischen Eisenbahnen stellen 
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Betriebes in Belgien die Streckensätze durchweg um | Linien beträgt nach dem- Eisenbahnjahrbuch von La Torre am 


etwa 1—1% #3 höher gestaltet sind als die deutschen. Für 
Stückgut sind, um die bewährte deutsche Staffelung in ein- 
fachster Weise zu übertragen, die deutschen E il gutsätze, jedoch 
als Zentimen, also vermindert um 20 %, eingestellt. Bei der 
Zuweisung der Güter’ an die einzelnen Tarifklassen ist im 
allgemeinen ebenfalls von den in Deutschland üblichen Grund- 
sätzen ausgegangen, aber unter Voranstellung der Erforder- 
nisse des deutschen Interesses und unter Berücksichtigung der 
vorliegenden besonderen Verhältnisse. Im übrigen ist nach 
Möglichkeit darauf Bedacht genommeh, den großen Industrien 
des Landes und der Landwirtschaft den Bezug ihrer Bedarfs- 
stoffe und Versand ihrer Erzeugnisse wieder zu ermöglichen. 
Demgemäß bringt der neue Tarif gegenüber den bisherigen 
Frachten in der Hauptsache Ermäßigungen, besonders in der 
dritten Ladungsklasse und im Stückguttarif. Auch die Ein- 
führung von Fünftonnenklassen kommt vielfach aufgetretenen 
Bedürfn'ssen entgegen. Frachterhöhungen treten nur in einer 
beschränkten Nahzone, in Klasse 1 auch auf größere Ent- 
fernungen ein. Sie sind durch die Einrechnung angemessener 


Abiertigungsgebühren bedingt. auf die nicht länger verzichtet 


wercen konnte. Für Kohlen konnte vorerst eine weitere Er- 
mäßigung, als sie der bisher zeültige Ausnahmetarif gewährt, 
nicht vorgesehen werden. Die „Gütereinteilung“ des Tarifs 
umfaßt zunächst nur die Güter, für die ein Bedürfnis nach Er- 


mäßıgung der Fracht bis jetzt hervorgetreten ist. Sie wird 
von Fall zu Fall weitergebildet werden. 
— Deutsches Eisenbahnerheim in Brüssel. Am 10. d. Mts. ist 


in Brüssel, Rue de Brabant 36, in der Nähe des Nordbahnhofes ein 
Eisenbahnerheim eröffnet worden. Es ist dazu bestimmt, den 
deutschen Eisenbahnbediensteten in Feindesland, deren Anzahl 
in Brüssel allein über mehr als 3000 Köpfe beträgt, während 
der dienstfreien Zeit eine Stätte der Erholung und Erfrischung 
für Körper und Geist, echter Kameradschaftlichkeit und eines 
Deutschen würdiger Unterhaltung zu sein. Einfach aber behaglich 
ausgestattet, umfaßt es: Lese-, Schreib-, Unterrichts-, Unter- 
haltungs-, Übernachtungs- und Speiseräume. In letzteren werden 
zu mäßisen Preisen einfache Mahlzeiten und alkoholfreie Ge- 
tränke verabreicht. Die regelmäßige Veranstaltung von be- 


lehrenden und unterhaltenden Vorträgen sowie Abhal- 
tung von Unterrichtskursen in der französischen Sprache 
ist in Aussicht genommen und wird nicht un- 
wesentlich dazu -beitragen. den Besuch des Heims zu  be- 


leben. dessen Benutzung neben den Eisenbahnbediensteten auch 
den Angestellten der Postverwaltung und Soldaten freigestellt 
ist. Zur Einweihung des Heims hatte sich eine zahlreiche Ver- 
sammlunse eingefunden, darunter die Spitzen der Militär- und 
Zivilbehörden sowie der Öberpostdirektion, Vertreter der 
evangelischen und katholischen Militärgeistlichkeit, Vertrete- 
rinnen des Roten Kreuzes, ferner der Linienkommandant mit 
sämtlichen Abteilungs- und Amtsvorständen sowie Vertreter der 
verschiedenen Klassen der Eisenbahn- und Postbediensteten. 
Nach einem einleitenden Spiel der Musikkapelle des Armierungs- 
B>ataillons leete der Linienkommandant in kurzen Worten 
Zwecke und Ziele des Heims dar und übergab es der National- 
vereinieung der deutschen Jünslinssbündnisse, die in dankens- 
werter Weise die Leitung und Bewirtschaftung des Heims über- 
nommen hat. Es foleten Ansprachen der evangelischen und 
katbolischen Militäroberpfarrer und des Leiters der Nationalver- 


einigung; ein Kaiserhoch beschloß die erhebende Feier. Nach 
einem Rundgang durch die Räume des Heims versammelten sich 
die Teilnehmer zu zwangloser Unterhaltung an gemein- 


schaftlicher Kaffeetafel in dem großen Speisesaal. Alle schieden 
unter dem Eindruck, daß mit der Errichtung des Heims ein 
‚weiterer Baustein eingefügt ist in die feste Mauer, die Deutsch- 
land in West und Ost schirmend umgibt. daß das Heim zu 
seinem Teile dazu beitragen wird, Deutschlands Söhne in diesem 
Välkerrinsen stark: und mutig zu erhalten bis zu einem 
glücklichen Ausgang. 


— Zugentgleisung in Spanien. Wie Genfer Zeitungen aus 
Madrid gemeldet wird. entgleiste vor einigen Tagen der Per- 
sonenzug, der zwischen Vigo und Madrid verkehrt, in Asturien. 
Zwei Personenwagen und der Gepäckwagen wurden zerstört. 
18 Personen wurden getötet. unter ihnen der Direktor und die 


Mitglieder eines Wandertheaters. 


— Verkehrsmögliehkeiten in Spanien. In der 1. Märznummer 
der Gaceta de los Caminos de Hierro wird deutschfreunrdlich die 
gute Führung der deutschen Eisenbahnen 
gegenüber den französischen Bahnen behandelt. Dabei werden 
von denen folgende 


n»ch der Argabe des Ministeriums mit Einschluß des Jahres 


1910 (angeblich sind die späteren Zahlen der Regierung unbe- 


kannt) einen Wert von etwa 3777 Millionen Pesetas ein- 


1. April 1914 15091 km, welche unmittelbar etwas mehr als 
2000 Ortschaften zugute kommen. In der Mehrzahl handelt es 
sich um eingleisige Strecken. Von diesen 15091 km haben 
11483 km die spanische Breitspur (1,676 m), 3596 km die 
Schmalspur (verschiedener Maße) und 12 km besitzen Zahnrad- 
betrieb (Montserrat -Monistrol). Über das Landstraßennetz 
wird folgendes mitgeteilt: Der spanische Staat hat im ganzen 
45655 km ausgebaute Landstraßen und 4708 km im Bau, zu- 
sammen 50341 km mit einer Ausgabe von etwa 1307 Millionen 
Pesetas. Daneben hat er noch 23% Millionen Pesetas für 5158 km 
Straßen untergeordneter Bedeutung (zur Verbindung von 
Nachbarortschaften) hergegeben. Das Verhältnis der unver- 
bundenen Provinzialortschaften schwankt zwischen 14 : 100 
(Provinz Ciudad Real) und 69 : 100 (Provinz Mälaga). Die 
srößte Dichte des Straßennetzes ist im Grenzgebiet von 
Portugal, das die Provinzen Zamorra, Cäceres und Salamanca 
umschließt. Das gleiche gilt für die fünf am Meere gelegenen 
andalusischen Provinzen Granada, Huelva, Cädiz, Almeria und 
Mälaga. Bedeutend ist auch das aragonesische Netz in den 
Bezirken Huesca, Zaragoza und Terruel mit Einrechnung von 
Lerida und. Castellön und schließlich das von Castilien-Leön, das 
im Mittelpunkt des Landes liegt. Von den 9266 in der Statistik 
des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten genannten Ortschaften 
haben 4011 keine Verbindungsstraßen, also im Verhältnis 
nahezu die Hälfte gleich 43 : 100. 


— Griechenland und die Orientalischen Eisenbahnen. Griechi- 
schen Tagesblättern zufolge finden zwischen der griechischen 
Regierung und den ÖOrientalischen Eisenbahnen wegen Ankaufs 
der Linien der letzteren, soweit sich diese auf griechischem Ge- 
biete befinden, Verhandlungen statt. Diese Verhandlungen 
sollen einen günstigen Verlauf nehmen. Überhaupt beabsich- 
tigt die griechische Regierung, alle im Königreiche befindlichen 
Eisenbahnlinien allmählich zu verstaatlichen. 

— Rückgang des Außenhandels Großbritanniens unter der 
Einwirkung des Krieges. Dem Werte nach war die Gesamt- 
einfuhr Großbritanniens im Januar d. J. so stark, daß die 
Zahl des gleichen Monats im Vorjahre beinahe erreicht worden 
ISeWEeRür ‚diese Entwicklung war indessen nicht eine erhöhte 
Einfuhrmenge, sondern die zunehmende Erhöhung der Preise für 
die Einfuhrerzeugnisse ausschlaggebend. Dagegen war der Weri 
der Gesamtausluhr im Januar 1915 um 38.78 % geringer als 
im Vorjahr gegen 39,40 % Rückgang im Dezember, 4267 % im 
November, 3631 % im Oktober. 3517 % im September und 45.22 % 
im August 1914. In dem seit dem Ausbruch des Krieges ver- 
flossenen ersten halben Jahr hat, wie „Stahl und Eisen“ den in 
englischen Fachzeitschriften (The Iron and Coal Trades Review 
und The Economist) veröffentlichten Angaben über den Außen- 
handel Großbritanniens entnimmt. die Einfuhr im Vergleich mil 
dem Vorjahr um rund 14 Milliarden Mark. die Ausfuhr um rund 
26 Milliarden Mark abgenommen. Hiernach beziffert sich der 
Gesamtverlust des britischen Außenhandelse im ersten Krie: zshalb- 
jahr auf rund 4 Milliarden Mark. 

In der britischen Ausfuhr nehmen Eisen und Stahl hinter Baum- 
wollerzeugnissen dem Werte nach die zweite Stelle ein- Nun war 
in keinem der bisher verflossenen Krieesmonate des Vorjahrs der 
Rückgang in der Ausfuhr von Eisen und Eisenwaren gegen den 
eleichen Monat des Vorjahres so groß, als im Monat Januar 1915. 
Er betrug 50,755 % und war damit noch wesentlich größer als im 
August 1914, dem bis dahin unzünstigsten Monat. Im ersten 
halben Jahr seit Kriegsausbruch ist die britische Eisenausfuhr 
im Vergleich mit dem Vorjahr um rund 111 Mill. 1.t. = 44 % 
zurückgegangen. Einen starken Anteil an dieser Entwicklung hat 
der scharfe Rückgang der Roheisenausfuhr. die im Januar 1915 
um 7428 % kleiner war als im Januar 1914. Die Hauptursache 
hierfür liest weniger in dem Wegfall der Roheisenbezüge Deutsch- 
lands und Belgiens, als vielmehr in der Verminderung der Bezüge 
auch aller anderen Bezugsländer mit Ausnahme Kanadas. Stark 
vermindert hat sich ferner die Ausfuhr von Eisenbahnmaterial. das 
einem teilweisen Ausfuhrverbot unterliest. Auffallend groß ist 
weiterhin der Rücksang der Zink- und Eisenblechausfuhr. Eine 
Zunahme der Ausfuhr ist lediglich bei Stahlstäben, Winkeln und 
Profilen festzustellen die in der Hauptsache auf den Bedarf 
Frankreichs entfällt. dessen Eisenindustrie bekänntlich zum über- 
wiegenden Teil brachgelegt ist. Die britische Einfuhr von Eisen 
und Eisenwaren ist im Januar 1915 um rund 117 100 1. t. — 60,71% 
gegen Januar 1914 und um rund 835 000 1. t. — 7107 % in den 
ersten 6 Krieesmonaten gegenüber der gleichen Zeit des Vor- 
jahres zurückgegangen. Das Ergebnis der britischen Eisenaus- 
fuhr in der bisherigen Kriegszeit zeiet. daß die Hoffnungen, die 


-man in Großbritannien an die Lahmlegung der deutschen Eisen- 


ausfuhr geknüpft hat. sich bis dahin nicht erfüllt haben. Dagegen 
hat England seine Eisenlieferungen in das verbündete und nevtra'e 
Ausland nicht nur nicht zu steigern, sondern noch nicht einmal 
auf der bisherigen Höhe zu halten vermocht. Die Besetzung der 


industriereichsten Gebiete Belgiens, Frankreichs und Rußlands 
durch deutsche Truppen schwächt die Gegner in. verhänenis- 
vollster Weise, während sie der deutschen Wirtschaftskraft außer- 
ordentlich zustatten kommt. Nach interessanten Ausführungen 
in der „Woche“ ist die Kohlenförderung Frankreichs mit 65 %, 
die Belgiens vollständig und' diejenige Rußlands mit 20 % in 
deutschen Händen. Was Rohstahl betrifft, so seien die in Frage 
kommenden Hütten Belgiens völlig und die Frankreichs zu 75 % 
in deutschen Händen. Vor dem Kriegsausbruch überstieg Deutsch- 
lands Rohstahlerzeugung die Englands, Frankreichs, Belgiens und 
Rußlands um etwa 3 Millionen Tonnen. Heute erhöhte sich dieses 
Mehr auf 13% Millionen Tonnen! Ebenso wie auf fast allen Ge- 
bieten der Eisenindustrie habe Deutschlands elektrische und che- 
mische Industrie England überholt. Genug Anlaß für diese unsere 
Neider, den Krieg vom Zaune zu brechen. 


. — Der Wagenmangel in Rußland. Aus Rußland werden 
immer lautere und schwerere Klagen über den vorhandenen 
Wagenmangel und immer belastendere Anklagen über die 
Wirtschaftspolitik des Ministeriums der Verkehrsanstalten laut. 
Das Organ der Vertreter von Handel und Industrie (Nr. 3) 
weist darauf hin, daß schon im Jahre 1913 auf der Jahresver- 
sammlung des Vereins die Auffassung zum Ausdruck gekommen 
sei, „wenn der politische Horizont sich verdunkeln sollte, 
was Gott in Gnaden verhüten wolle, so wäre eine vollkommene 
Erschütterung der wirtschaftlichen Organisation die unabweis- 
bare Folge“. In kürzeren Fristen, als zu erwarten, ist die 
Befürchtung in schreckliche Erfüllung segansen. Seit dem 
Jahre 1906 ist unentwegt aus Kreisen der Industrie darauf hin- 
gewiesen worden, wie gefährlich der Standpunkt des Mini- 
steriums sei, der jedes Mitgehen mit der Entwicklung der In- 
(lustrie vernachlässigt und ihr nicht einmal die doch unent- 
hehrlichen Beförderungsmittel zur Verfügune stellt. Auch der 
Ilinweis auf einen unvermeidlich bevorstehenden Zusammen- 
bruch, wenn das nicht anders wird, namentlich wenn das Un- 
glück eines kiriegerischen Zusammenstoßes Rußland treffen 
sollte, vermochte nicht das Ministerium vom beschrittenen Wege 
abzulenken. „Auf alle Klagen und Bitten antwortete das 
Ministerium mit einer fortschreitenden Verringerung des Baues 
von Güterwagen.“ Unsere Quelle führt an, daß im Dwurch- 
schnitt der Jahre 1906/11 die Gütermengen im Durchschnitt um 
6.06 %, die Anzahl der Pudwerst (also die Entfernung, auf die 
lie Güter bewegt worden sind) um 6,16 % gewachsen sind und 
daß demgegenüber der Güterwagenpark im Durchschnitt dar 
Jahre 1903/12 nur um 4,47 % zugenommen hat, wobei auf die 
Jahre 1903/07 noch ein Anwachsen von durchschnittlich 6,58 %, 
für die Jahre 1908/12 nur von 2,36% stattgefunden hat. Daß 
an diesem Zustand die allmählich durchgeführte Erhöhung der 
Tragfähigkeit der Güterwagen auf 750 (= 13,9 t), 90 (— 14,7t) 
und endlich sogar auf 1000 (= 16,4 t) Pud, in der Form, wie 
das in Rußland geschehen ist, nichts oder nur sehr wenie zu 
ändern vermag, ist ja sonnenklar, und deswegen haben die- 
jenigen nicht ganz unrecht, die da behaupten, es stecke hinter 
dieser Maßregel zum größten Teil nur eine versteckte Tarif- 
erhöhung, denn der Wagenraum lasse bei sehr vielen und 
wichtigen Transportgegenständen eine Belastung in vollem Um- 
fange gar nicht zu. 

Nun sollte man erwarten, daß der Wagenpark, der über «die 
Maßen stark in Anspruch «genommen wird, besonders vielen 
Reparaturen unterzogen werden muß. Aber das trifft auch 
nicht zu, denn nach den Angaben unserer Quelle sind im 
Durchschnitt der Jahre 1902/06 83% auf den Staatsbahnen 
Wagen in Reparatur gewesen und für das Jahrfünft 1907/11 
ergaben sich dagegen folgende Zahlen: 1907: 7,6, 1908: 6,3, 1909: 


7,8, 1910: 8,3, 1911: 5,9 % oder im Durchschnitt 72 %. Also 
der erheblich stärkeren Ausnützunge des Wagenparkes steht 


ein sinkender Reparaturstand und ein Ausbleiben von Neube- 
schaffungen gegenüber. Man kann es den Vertretern von 
Industrie und Handel daher nicht verdenken, wenn sie mit Be- 
sorgnis den Folgen einer solchen Wirtschaftspolitik entgegen- 


sehen. „Es ist nichts Auffallendes dabei“, schreibt das Blatt, 
„daß bei einer solchen Wirtschaftsführung eines Milliarden- 


unternehmens ein Krach unausbleiblich ist, und zu ihm eilen 
wir unentwegst. Und das ungeachtet aller Warnungen, Hin- 
weise und Bitten der Industrie, aus denen man einen ganzen 
Band zusammenstellen könnte. ... Selbst die eroßartiesten 
Maßnahmen könnten jetzt sogleich nicht mehr helfen und das 
Land wird noch eine Reihe von Jahren ungezählte Milliarden- 
verluste tragen müssen.“ 

Wie weit es übrigens in Rußland bereits mit den Verkehrs- 
verhältnissen auf den Eisenbahnen gekommen ist, geht auch 
daraus hervor, daß wiederholt darauf hingewiesen wird. daß 
die Gruben wohl Kohlen fördern, aber sie bleiben dort liegen 
und SOuWitien, Die Fabriken müssen allmählich die Arbeit ein- 
stellen. m. 


Er Zeitung des Vereins ... 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Fremde Erdteile. 


— Verhandlungen zwischen Japan und China insbesondere 
über Eisenbahnen in China. 
einige Punkte dieser Verhandlung folgendes verlautbart: 1. Be- 
treffend Schantung ist China bereit neue Märkte zu eröffnen 
und den Eisenbahnbau und die Übertragung der Schantungpacht 
mit den daraus folgenden Rechten auf Japan zu gewähren, 
wofern China bei den Friedensverhandlungen zwischen Japan 
und Deutschland durch einen Spezialkommissar vertreten sein 
wird, um seine Rechte zu schützen. 2. Betreffend die Süd- 
mandschurei und Östmongolei ist China zwar durchaus 
nicht einverstanden mit der Einleitung des Vertragsentwurfs, 
die eine allgemeine Theorie der Sonderrechte, wie Polizeiaufsicht 
und der Rechte der japanischen Sonderstellung, aufstellt, da 
diese den Vertragsrechten anderer Mächte direkt zuwiderliefen. 
Äber China ist bereit, sofort die Pachtfrist für Port Arthur auf 
25 Jahre zu verlängern, und für die Bahnlinien Antung-Mukden 
und Tschangstschun-Kirin dieselbe Nachfrist zu gewähren wie 
für die Südmandschureilinie, ferner das allgemeine Recht des 
Landerwerbs und des unbeschränkten Aufenthaltes für Japaner 
im ganzen Gebiet zu gewähren. 3. Betreffend die Minen- 
rechte im Yangtsetale, namentlich das unter dem Namen 
Hanyehping bekannte halbverpfändete Eisen- und Kohlenunter- 
nehmen bei Hankau, ist China bereit, mit Japan ein besonderes 
geschäftsmäßiges und für Japan vorteilhaftes Abkommen zu 
schließen. Aber es will nicht alle Mineralschätze im Yangtsetal 
durch doppelsinnige Wendungen, wie sie in dem Vertragsent- 
wurf vorkommen, in ein Japanisches Fideikommiß verwandeln. 
4. DBetreffend das Verbot, künftishin irgendeiner Macht 
ehinesische Inseln und Teile der chinesischen 
Küste abzutreten, stimmt China völlig mit Japan überein. 
Aber es behält sich vor, diese Politik allen Mächten zugleich 
in einer Rundnote mitzuteilen, die die „Pekinger Erklärung“ 
heißen und neue Beziehungen mit der Welt einleiten soll. 
5. Betreffend die Rechte in Fukien, neue Bahnlinien 
im Yangtsetal und Polizeirechte und Ratschläge anzuregen, 
die Chinas Landeshoheit mit der einer anderen Macht unglück- 
lich vermischen würden, erklärt China, alles dies müsse neu be- 
arbeitet, wenn nicht gänzlich gestrichen werden. China ist 
völlig bereit und wünscht dringend, daß der japanische Nachbar 
an seiner industriellen Entwicklung teilnehmen und sie be- 
schleunigen möge, aber China hat erkannt, daß die Zeit gekom- 
men, wo geheime Diplomatie und geheime Verträge für alle Be- 
teiligten schädlich sind. Eine Gruppe von Forderungen, in sechs 
Punkten gehalten, die u. a. auf Gerechtsame in der Provinz 
Fukien, Eisenbahnen von dem Yangtsetal nach Südchina, Aus- 
übung von Polizeirechten usw. Bezug haben, hält China für 
unvereinbar mit seinen Hoheitsrechten, und es verlangt Verzicht 
darauf. 


— Die Eisenbahn auf den Philippinen. Zur Zeit der spani- 
schen Herrschaft war nur eine einzige Eisenbahn vorhanden, 
die 220 km lange, eingleisige Bahn von Manila nach Dagupan 
auf der Insel Luzon. Sie ist von einer englischen Gesellschaft 
erbaut worden, welche die Konzession im Jahre 1892 erhalten 
hatte. Die Bahn ist in Kapspur, 1067 mm, erbaut. Das größte 
Bauwerk ist die Brücke über den Rio Grande, die einen Kosten- 
aufwand von 2 Millionen Mark erfordert hat. Der Bahnbau 
wurde aber noch durch zahlreiche andere Kunstbauten und um- 
fangreiche Hochwasserschutzanlagen im Tale des Tarlacflusses 
verteuert. Die Bahn war von der englischen Gesellschaft mit 
Abteilpersonenwagen, kleinen Güterwagen und wenig leistungs- 
fähigen Lokomotiven ausgestattet worden. Diese Betriebs- 
mittel fanden die Amerikaner bei der Besetzung der Insel vor. 
Die Bahn war von den Philippinos zerstört worden und wurde 
von der amerikanischen Militärverwaltung wiederhergestellt. 
Sie diente als wichtigste Aufmarschlinie, da außerdem nur ganz 
minderwertige Landwege vorhanden waren. 


— Der erste Lazarettzug in Ägypten. Auf Kosten des ägyp- 
tischen Roten Halbmonds ist in Ägypten der erste Lazarettzug 
in den Werkstätten der ägyptischen 'Staatsbahn eingerichtet 
worden. Er bietet Platz für 96 Verwundete und besitzt ein 
Bedienungspersonal von 12 Mann. 


— Hafenbahnhof der Hocking-Valley-Eisenbahn: in Toledo. 
Diese Bahn vermittelt den Kohlenverkehr von 95 Gruben im 
Hocking Valley, in Süd-Ohio und in West-Virginia nach dem 
Erie-See und den Erzverkehr in umgekehrter Richtung. Die 
Kohle ist auf 300 bis 800 km zu befördern. Die Schiffahrt auf 
dem See ist jährlich nur sieben Monate lang geöffnet. In die- 
ser Zeit wurden in den letzten Jahren rund 2,5 Millionen Tonnen 


Kohle nach Toledo geschafft, und dies ergab einen tägliehen 


Durchschnittsverkehr von 458. Güterwagen 
Der neue Bahnhof ist für eine Jahresleistung von 9 Millionen 
Tonnen bemessen. Es soll möglich sein, eines der: größten aut 


Nach englischer Quelle wird über- 
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dem See verkehrenden Kohlenschiffe von 11300 t Laderaum in 
6 Stunden zu beladen. Außerdem ist eine Erzumladeanlage vor. 
handen. Die Zufahrt zum Hafenbahnhof vermittelt die Toledoer 
‚Güterumgehungsbahn. Der Hafenbahnhof selbst hat eine Länge 
von 25 km. Da der Wasserspiegel des als Hafen dienenden 
Maumeeflusses rund 8,5 m unter dem Gelände liegt, während die 
Abzweigungsstelle von der Güterumgehungsbahn etwa in Ge- 
ländehöhe liegt, so war ein Höhenunterschied von: 6 m zu über- 
winden, und der ganze Bahnhof erhielt eine Neigung nach dem 
Flusse zu. Der Bahnhof ist als Kopfbahnhof angelegt: die 
Richtung der Gleise ist senkrecht zur Achse des Flusses Er 
besitzt eine Ein- und Ausfahrgruppe von acht Hauptgleisen 
- und eine zum Ördnen und Aufstellen der Kohlenwagen die- 

nende Gruppe von Stumpfgleisen, deren Zahl bis auf 60 ver- 
mehrt werden kann. Diese Gleisgruppe ist wagerecht, während 
die zu den Ladestellen führenden Gleise in der. Neigung liegen, 
Sie führen unter der Uferstraße hinweg zu der am Flusse lie- 
genden Umschlaganlage. In der Mitte liest der Kohlenpier, er 
ist 270 m lang und 50 m breit; an beiden Seiten wird er von 
zwei Hellingen von je 250 m Länge und 85 m Breite beegrenzt. 
Der Baugrund ist feiner Sand. Die Kaimauer ist auf vier Rei- 
hen Eichenpfählen von 135 m Länge und einer zwischen die 
zweite und dritte Pfahlreihe geschlagenen eisernen Spundwand 
gegründet. Die Mauer ist aus Eisenbeton, ihre Gesamthöhe ist 
4,2 m, davon 1,2 m unter und 3 m über Niedrigwasser. An der 
Stirnwand ist die Mauer durch 3 wagerechte I-Eisen geschützt. 
Stromaufwärts schließt sich der Erzverladekai an. Er ist mit 
einer ähnlichen Ufermauer eingefaßt, die aber auf einem 
Schwellrost gegründet ist. Der stromab gelegene Teil des 
Hafenbahnhofs ist für Erweiterungen bestimmt. Die beiden am 
Ende .der Kohlenladeanlage errichteten Kipper sind jeder im- 
stande, stündlich 40 Wagen von einer Länge bis zu 15,7 m und 
einem Inhalt von 50 t zu entleeren. Die Wagen laufen zu und 
von den Kippern durch Schwerkraft, die Gleise haben eine Nei- 
gung von 12 %. Mit dem Zufahrtsgleis steht eine Gleisgruppe 
in Verbindung, die 20 Wagen aufnimmt, mit dem Abfuhrsgleis 
eine solche von 30 Wagen. Die Zustellung der beladenen und 
die Abholung der leeren Wagen .zu bzw. von diesen Gleis- 
gruppen geschieht durch Verschiebelokomotiven. Die für die 
Beleuchtung der Anlage und die Kohlenkipper erforderliche 
elektrische Energie wird in einem Kraftwerk erzeugt, das sich 
am Ende des Kohlenpiers zwischen den Kippergleisen befindet. 
Es enthält drei Wasserrohrkessel von je 375 PS Leistung und 
zwei Gleichstromerzeuger von je 75 KW Leistung. 


Allgemeines. 


— Die Eröffnung der Weltausstellung von San Franeisco. 
Die „Köln. Ztg.“ schreibt: Um Mittag des 20. Februars ist die 
 Panama-Paecific-Ausstellung in San Francisco von Präsident 
Wilson amtlich eröffnet worden, indem er im Weißen Hause in 
Washington auf einen Knopf drückte, worauf die Tore der ver- 
schiedenen Ausstellungspaläste aufsprangen und mannisfache 
Maschinen auf der Ausstellung in Bewegung gesetzt wurden. 
Zugleich wurde ein Salut aus einer Anzahl Geschütze abge- 
feuert. Der ursprünglich geplante Pomp und Prunk, mit dem die 
Ausstellung eröffnet werden sollte, hat infolge des Krieges auf- 
gegeben werden müssen. Von der großen friedlichen Versamm- 
lung der Kriegsschiffe aller Völker in der Bai von San Fran- 
cisco konnte keine Rede sein; ebenso wenig konnte die feierliche 
Eröffnung des Panamakanals zusammen mit der der Ausstellung 
erfolgen. Wilson kann jetzt unmöglich Washington verlassen, 
um nach der Küste des Stillen Ozeans zu reisen, und so ist die 
Einweihung des Kanals durch ihn bis zum Juli verschoben wor- 
den. Wenn so der Widerhall dieser Weltausstellung in der Welt 
fehlt, so haben dafür die Bewohner von San Francisco die Er- 
öffnung sehr lebhaft gestaltet. Eine wilde Aufregung erfüllte 
die Riesenstadt schon am frühen Morgen, und ein wiüstes Ge- 
lärme von Sirenen, Glocken, Pfeifen und Musikkapellen beglei- 
tete die Eröffnung, bei der der Staatssekretär des Innern Lane 
in Vertretung Wilsons eine kurze Botschaft des Präsidenten 
vorlas. „Dies ist die Welt im Auszuge,“ sagte der Generaldirek- 
tor der Ausstellung Skiff. Innerhalb ihres Bezirks gibt es keine 
Fremden. Alle sollen auf diesem Boden stehen, als wäre er ihr 
Heimatland.“ Die Ausstellung, die im Gegensatz zu andern der- 
artigen Veranstaltungen am Eröffnungstage vollkommen fertig 
ist, umfaßt eine Raumfläche von 635 Acres und ist in ihrer Aus- 
dehnung und Anlage größer als jedes derartige Unternehmen 
vorher. Die Gebäude mit den Staatsausstellungen haben nach 
einer schätzungsweisen Angabe 200 Millionen Mark Kosten ver- 
ursacht. Die Ausstellung mit ihren prachtvollen Bauten zum 
größten Teil im klassischen Stil, auf der einen Seite von wald- 
‚, bedeckten Höhen umrahmt, auf der andern von den blauen Was- 

'  sern der Bucht von San Francisco, bietet in dem strahlenden 
Glanz der kalifornischen Sonne und eingebettet in eine üppige 


Blumenpracht einen wundervollen landschaftlichen Anblick dar. 
Der überwiegende Farbenton der Bauten ist ein warmes Braun- 
ze]lb, wodurch das grelle Licht der Sonne gedämpft werden soll. 
und viele Dächer zeigen ein sanftes Rot in Nachahmung der 
alten Ziegeldächer. Das gewaltige Unternehmen ist ein Beweis 
für die gesunde Kraftfülle San Franciscos, das nach dem großen 
Erdbeben unter einem Aufwand von 1400 Millionen Mark erst 
wieder aufgebaut werden mußte, und doch bei dem Auftauchen 
des Ausstellungsgedankens in wenigen Tagen für diesen Zweck 
die Summe von 80 Millionen aufbrachte. Auf den Besuch von 
Fremden aus Europa wird die Weltausstellung so ziemlich ver- 
zichten müssen, denn in diesem Sommer werden nur wenige die 
Reise von Europa nach Amerika wagen; aber man rechnet damit, 
daß auch der große Strom von reisenden Amerikanern, der sonst 
um diese Zeit Europa überflutet, versiegen muß, und hofft, ihn 
nach Kräften nach Kalifornien abzuleiten. 


Rechtspflege. 


— Zur Frage der Kündbarkeit privater Gleisanschlüsse. 
Streitwert bei Prozessen hierüber. Urteil des Obersten Landes- 
geriehts in München vom 18. I. 1915, Reg. I Nr. 158/1914. 

B., der Vater des Klägers, besaß seit dem Jahre 1859 einen 
Gleisanschluß von seiner Steingutniederlage zum Bahnhof K. 
Die Errichtung des Gleisanschlusses geschah auf Grund eines 
Grundstückstauschvertrages, der am 10. März 1859 zwischen den 
Vater des Klägers und der Eisenbahn abgeschlossen wurde. 
Die auf den Gleisanschluß sich beziehende Vertragsbestimmung 
lautet: „B. will auf dem an ihn abgetretenen Grundstück ein 
Magazin für Steingut errichten und verbindet sich, die zu dieser 
Anlage sowie zur Herstellung der Verbindung seines Magazins 
mit dem Bahnhof durch Schienengleise nötigen Erdarbeiten auf 
seine Kosten herzustellen, wogegen die Bahngesellschaft 
die Anlage zweier Drehscheiben und des Gleises zur Verbin- 
dung mit dem Bahnhof auf ihre Kosten betätigt.“ Gebühren 
für die Bedienung des Anschlußgleises wurden niemals begehrt. 

Mit Vertrag vom 19. April 1870 kaufte die Bahn von 
dem Vater des Klägers einige Grundstücke zur Erweiterung 
des Bahnhofs K. In dem Vertrag übernahm die Bahn die Kosten 
[für die durch die Bahnhofserweiterung notwendig gewordene 
Änderung des Gleisanschlusses. Im Jahre 1903 forderte die 
Bahn behufs Herbeiführung einer einheitlichen Regelung von 
sämtlichen Inhabern der Anschlußgleise die Anerkennung der 
für die Herstellung und Benutzung der Gleisanschlüsse er- 
lassenen „Allgemeinen Bedingungen“, in denen sich die Bahn das 
Recht zur Kündigung der Gleisanschlüsse ausdrücklich vor- 
behielt. Vom Kläger, der nach dem Tode seines Vaters dessen 
Rechtsnachfolger geworden war, wurde jedoch die Anerkennung 
der „Allgemeinen Bedingungen“ hinsichtlich des streitigen 
Gleisanschlusses nicht verlangt. Nach dem Vorbringen der 
Bahn soll damals dieser Gleisanschluß des Klägers, der unmittel- 
bar daneben einen zweiten Gleisanschluß hatte, vergessen- 
worden sein. 

Im Jahre 1911 verlangte die Bahn auch vom Kläger die 
„Allgemeinen Bedingungen“ hinsichtlich des streitigen Gleis- 
anschlusses anzuerkennen und sich zu verpflichten, außer dem 
jährlichen Mietzins von 13 M für die Benutzung von Bahneigen- 
tum noch eine Rangiergebühr von einem halben Pfennig für 
100 kg der Ladung zu entrichten. Die Rangiergebühren hätten 
sich im ganzen Jahr auf etwa 50 MA belaufen. Der Kläger 
lehnte jedoch das Verlangen der Bahn ab, da der Gleisanschlul\ 
als eine immer geltende, also unwiderrufliche Berechtigung 
bestellt worden sei. Daraufhin eröffnete die Bahn dem Kläger, 
daß der Betrieb auf dem Gleisanschluß eingestellt werde. Der 
Kläger erhob hierauf Klage und beantragte u. a. festzustellen, 
daß ihm zugunsten seiner Steingutniederlage ein dingliches 


Recht oder doch ein vertraglicher Anspruch auf die Be- 


nutzung des Gleisanschlusses zustehe und daß ihm diese nicht 
durch Kündigung oder sonstwie entzogen werden könne. 

Das Landgericht gab der Klage statt, indem es einen ver- 
traglichen Anspruch des Klägers auf unkündbare Benutzung 
des Gleisanschlusses für gegeben erachtete. In der Berufungs- 
instanz wurde jedoch dieses Urteil aufgehoben -und die Klage 
abgewiesen. . Das Berufungsgericht führte unter Hinweis aul 
die Entscheidung des RG. Bd. 58 8. 264 u. a. aus: „.. .Darin 
ist dem ersten Richter beizupflichten, daß ein Recht des vom 
Kläger bezeichneten Inhalts nicht als Grunddienstbar- 
keit bestellt werden konnte. .. . Für die Frage der Wider- 
ruflichkeit oder Unwiderruflichkeit des Anschlußgleises ist 
einzig und allein der Inhalt des Anschlußgleisvertrages maß- 
gebend. Dies ist auch dann der Fall, wenn man mit dem ersten 
Richter annehmen wollte, daß der Schnittpunkt des Anschluß- 
gleises einer Station gleichzuachten sei. Denn eine solche kann 
— wie füglich nicht bestritten werden kann (vgl. Laband 
D. J. Ztg: 1905 S. 568) — an sich jederzeit von der Bahnver- 
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waltung einseitig und willkürlich ‚aufgegeben werden. Nur 
eine entgegenstehende zivilrechtliche Verpflichtung vermöchte 
sie unter Umständen daran zu verhindern. Entscheidend ist 
also nicht die Frage, ob die Bahn, solange die Station besteht, 
zur Beförderung der aufgelieferten oder ankommenden Güter 
verpflichtet sei, sondern einzig die Frage, ob die Eisenbahn ... 
berechtigt war, den Betrieb auf dem Anschlußgleise. einzustellen. 
Und diese Frage läßt sich einzig nach dem Inhalt des betreffen- 
den Anschlußvertrages beantworten. 

Der Kläger ist für seine Behauptung, daß keine prekaristische 
Gestattung, sondern ein unwiderrufliches Recht auf das An- 
schlußgleise vereinbart worden sei, beweispflichtig und dies 
um so mehr, als nach seiner eigenen Angabe die Widerruflich- 
keit derartiger Verträge die Regel bildet, indem sämtliche übrigen 
Anschlußgleisverträge die — etwa 200 an der Zahl — vor und 
nach dem strittigen Vertrag von 1859 in der Pfalz geschlossen 
wurden, der Bahn das Recht der iederzeitigen einseitigen Auf- 
hebung zugestehen. 

Der Vertrag ist — wie der Kläger einräumt —, abzesehen 
von der Beihilfe zur Erstanlage, mündlich geschlossen 
worden. In dem Tauschvertrag ist nur die Frage der Teilung 
der Kosten dieser Erstanlage in dem Sinne behandelt, daß B. 
die Kosten der Erdarbeiten, die Bahngesellschaft aber die An- 
lage der 2 Drehscheiben: und des Verbindungsgleises zum Bahnhof 
auf ihre Kosten übernimmt. Daß gerade diese einzige Be- 
stimmung. Aufnahme in der Vertragsurkunde fand, zeigt, daß 
sie den wichtigsten Teil der über das Anschlußgleise getroffenen 
Abmachungen darstelle. Hätte ohne die Vereinbarung der Un- 
widerruflichkeit des Anschlusses B.... sich nicht zum Abschluß 
des Tauschvertrages verstanden und wäre sie wirklich ver- 
einbart worden, so hätte jedenfalls B. auf die Aufnahme dieser 
ungleich wichtigeren Abrede in die Urkunde gedrungen. Der 
Kläger folgert aus der Tatsache, daß die Bestimmung über die 
Kostenteilung unter die als „Bedingungen“ des Tauschvertrags 
aufigezählten 8 Punkte aufgenommen wurde, daß der Anschluß- 
gleisvertrag einen Bestandteil des Tauschvertrags selbst ge- 
bildet habe. Dieser Schluß ist sachlich ungerechtfertigt. 

Schon nach den Größenverhältnissen waren die aneinander 
angrenzenden unbebauten Tauschgrundstücke so ziemlich gleich- 
wertig: die von B. gegebenen hatten 18”/io Ar, die von der 
Bahn gegebenen 16°/ıo Ar Flächeninhalt. Daß der Tausch als 
solcher für beide gleıch nützlich war, ergibt die Tatsache, daß 
jener den Bauplaiz für sein Steingutmagazin in nächster Nähe 
der Bahn, diese den Bauplatz für die Bahnhofswerkstätten er- 
hielt, In Ziffer 1 der Vertragsbedingungen sind diese Tausch- 
objekte „im Werte einander gleich“ genannt und für jedes ein 
Wert von 150 fl. angenommen, „so daß von keiner Seite eine 
Herausgabe stattfindet‘. Daß die Werte etwa der Kosten- 
ersparung halber erheblich zu niedrig angegeben worden seien, 
ist nicht anzunehmen, da die Einregistrierungsgebühr des 
Privatvertrags nur 2% des einfachen Wertes des Tauschgegen- 
standes zu 150 fl., also nur 3 fl. betrug. Schon angesichts des 
geringfügigen Flächeninhalts und Werts der Tauschgrundstücke 
wäre es einerseits unerfindlich, weshalb...B... den Tausch- 
vertrag ohne Einräumung des dauernden Bestands des Gleis- 
anschlusses nicht abgeschlossen hätte ... .; anderseits wäre 
es ungeheuerlich, wenn die Bahngesellschaft ... . vielleicht 
An Jahrhunderte hinaus, die behauptete Bindung eingegangen 
NENNE 

Demgegenüber ist bedeutungslos, daß die Bahn in geschäft- 
lichem Entgegenkommen einen Teil der Anlagekosten bestritt 
und im Jahre 1870 die durch ihre Bahnhofserweiterung' veran- 
laßten Kosten der Änderung; der Anlage übernahm, ferner daß 
sie — was mit Rücksicht auf die Nähe des Bahnhofs kein 
nennenswertes Opfer für sie bedeutete — dem B. keine beson- 
dere Transportgebühr berechnete .. 

Aber auch der Umstand, daß im Jahre 1%3, in dem sämtliche 
Inhaber von Anschlußgleisen behufs Herbeiführung einer ein- 
heitlichen Regelung aufgefordert wurden, sich den „Allgemeinen 
Bedingungen“ zu unterwerfen, unterlassen wurde, den Kläger 
um Angabe der gleichen Erklärung ... anzugehen, ist nicht 


verfänglich, da damals dieses Gleis bei der Bahn tatsächlich 
in Vergessenheit geraten zu sein scheint . 

Bei dieser Sach- und Rechtslage hat das Berufungsgericht die 
Überzeugung gewonnen, daß für den Vater des Klägers nie- 
mals auch nur ein obligatorischer Anspruch auf Unentziehbar- 
keit des Anschlußgleises begründet worden sei, zum mindesten 
ist dem Kläger der Beweis für seine diesbezügliche Behauptung 
nicht gelungen. 

Unter diesen Umständen bedarf es eines Eingehens auf die 
Frage nicht, ob die „Allgemeinen Bedingungen“ als Beförde- 
runssbedingungen oder sonstige allgemeine Anordnungen im 
Sinne des S 453: H.G.B. zu erachten seien... 

Die gegen diese Entscheidung eingelegte Revision des Klägers 
wurde vom Obersten Landesgericht in München durch Urteil 
vom 18 Januar 1915 zurückgewiesen. Das Revisionsgericht 
führt u. a. aus: 

„Die Revisionssumme ist gegeben. . Es handelt sich im vor- 
liegenden Rechtsstreit um die Frage, ob dem Kläger ein unwider- 
rufliches oder ein jederzeit kündbares Recht auf den Gleisan- 
schluß zusteht. Das Interesse des Klägers besteht daher nicht 
bioß darin, daß er nicht gehalten ist, die üblichen Rangier- 
gebühren und die Gebühren für die Benutzung des Gleises zu 
zahlen — in welchem Falle allerdings die Revisionssumme nicht 
als glaubhaft gemacht angenommen werden könnte —, sondern 
auch darin, daß ihm das Recht auf den Gleisanschluß niemals 
entzogen werden kann. Im Falle der Aufhebung des An- 
schlusses, wozu sich der Beklagte für berechtigt erachtet, ist 
der Kläger senötist, die Güter von Seiner Steingutniederlage 
auf den Freiladehof zu verbringen und dort abholen zu lassen. 
Auch wenn man annimmt, daß jährlich nur 50 Wagen — nicht 
100, wie das Berufungsgericht angenommen hat — zum Ein- 
und Ausladen kominen, und wenn man nur 4 A Rollfuhrkosten 
auf die Zu- und Abfuhr einer Wagenladung in Ansatz brinst, 
so berechnet sich der Wert des vom Kläger beanspruchten 
Rechtes nach $ 9 der ZPO. auf 4.50 .25 — 5000 z 

In sachlicher Hinsicht muß der Revision der Erfolg versagt 
werden. Das Berufungsgericht hat unter eingehender Würdi- 
gung der zegebenen Verhältnisse festgestellt, daß die Ein- 
räumung des Gleisanschlusses keinen Teil der Gegenleistung 
der Eisenbahngesellschaft im Tauschvertrag bildete und daß für 
den Vater des Klägers niemals auch nur ein obligatorischer An- 
spruch auf die Unentziehbarkeit des Anschlußgleises begründet 
wurde. Diese Feststellungen sind tatsächlicher Natur, sie be- 
ruhen auf der Auslegung der von. der Eisenbahngesellschaft 
mit B.... seinerzeit geschlossenen Verträge und lassen einen 
Verstoß gegen die gesetzlichen Auslegungsregeln des Code eivil 
nicht ersehen. Das Berufungsgericht hat auch nicht ... , die 3 
Beweislast unrichtig verteilt. Nach allgemeinen Rechtsgrund- i 
sätzen hat derjenige, welcher einen Anspruch geltend macht, die 
zur Begründung desselben erforderlichen Tatsachen zu be- 
haupten und zu beweisen. Wer Rechte aus einem Rechtsge- 3 
schäft ableitet, hat darzutun, daß das Rechtsgeschäft in der von t 
ihm behaupteten Weise zustande gekommen ist, auch wenn der 
Gegner die Errichtung des Rechtsgeschäftes zugibt, aber be- # 
hauptet, daß es in anderer Weise geschlossen worden sei. Da 
der Kläger behauptet, es sei ihm ein unwiderrufliches Recht 
auf den Gleisanschluß eingeräumt worden, hat er zu beweisen, 
daß der Vertrag zwischen seinem Vater und der Eisenbahngesell- 
Si über den Gleisanschluß in diesem Sinne geschlossen 
wurde... 

Auch von einer Verletzung des $ 453 des Handelsgesetzbuches 


a 


und des $ 53 der Eisenbahnverkehrsordnung .... kann keine 
Rede sein. Da das Berufungsgericht auf Grund der von ihm 
dargelesten Behauptungen zu der Überzeugung gelangte, daß 
für den Vater des Klägers niemals auch nur ein obligatorischer & 
Anspruch auf Unentziehbarkeit des Anschlußgleises begründet 
wurde, konnte es mit Recht von der Prüfung der Frage ab- 
sehen, ob die „Allgemeinen Bedingungen“ für die Benutzung 
von Industriegleisanschlüssen als Beförderungsbedingungen lc 
ESLEe allgemeine Anordnungen im Sinne des $ 453 Abs. 1 z 
Ziff. 1 des Handelsgesetzbuches zu erachten seien . .. . 


Amtliche Bekanntmachungen. 


m Die neue Strecke wird dem Betriebs-, Für die neue Bahnstrecke haben Gi | 
1. Eröffnung von Strecken. dem Maschinenneben- und dem Verkehrs- tigkeit: die Eisenbahn-Bau- und Be- 
amt Torgau sowie den Werkstätten- triebsordnung vom 4. November 1904 

Am 1. April 1915 wird die normal- ämtern a/b Halle (Saale) und Delitzsch und die Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 
spurige Bahnstrecke Torgau-Bel- zugeteilt. Sie gehört zum Kontroll- 23 Dezember 1908. 
gern als Nebenbahn für den Personen-, bezirk Posen und zum Verkehrsgebiet Über die Höhe der Tarifsätze sehen 
Gepäck- und Expreßgutverkehr sowie der Güterbewegungsstatistik 19. die Dienststellen Auskunft. (535) 
für die Abfertigung von Leichen er- Die Züge werden nach den besonders Halle (Saale), 13. März 1915, 2‘ 


ötinet. veröffentlichten Fahrplänen verkehren. . Königliche Eisenbahndirektion.  . 


LV. Jahrgang 
20. März 1V16. 
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2. Nachrufe. 


. „Den Heldentod für Kaiser und Reich starb in den jüngsten Kämpfen 
bei Rawa in Polen, nachdem er. bereits vor einiger. Zeit das Eiserne Kreuz 


erworben hatte, 


Herr Regierungsrat Hans Eilert, 


Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion Cassel, 
Hauptmann der Reserve. 


Durch sein Hinscheiden ist eine von uns schmerzlich empfundene Lücke 


in unsern Kreis gerissen, dem er Seit fast 8 Jahren angehörte 


vornehmer Charakter, seine 


Sein lauterer, 


roße Arbeitskraft und Pflichttreue, sein lebens- 


frohes und liebenswürdiges Wesen sichern ihm bei uns Allen ein ehrenvolles 


und treues Andenken. 
Cassel, den 15. März 1915. 


(534) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Koniglichen Eisenbahndirektion. 


3. Änderung von Stationsnamen. 
Westdeutscher Kohlenverkehr Hefte 
14 


Lu 


2. Ausnahmetarif 7c für die Beförde- 
rung von Eisenerz und Manganerz 
(Braunstein), sowie Koks usw. zum 
Hochofenbetrieb aus bezw. nach dem 
Lahn-, Dill- und Sieggebiet, Bes. 
Tarifheit N. 

3. Ausnalmetarif für die Beförderung 
von Steinkohlen usw. vom Ruhrbezirk 
zum Betriebe von Eisenerzberg- 
werken und Hochöfen pp. nach den 
Stationen des Siegerlandes usw., Bes. 
Tarifheft V. 

Vom1, April d. Js. ab erhält die Tarif- 


station Bottrop des Dir.-Bez. Essen 
(Ruhr) die Bezeichnung „Bottrop 
(Kohlenschächte)“. (530) 


Essen, 13. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. April 1915 erhält der an der 
Bahnstrecke Cöln-Mülheim-Bensberg ge- 
legene Bahnhof 2. Klasse Dellbrück 
(Bez. Cöln) die Bezeichnung Cöln- 
Dellbrück. 

(525) 


Elberfeld, den 14. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Ladefristen und Standgelder. 


Die mit unseren Bekanntmachungen 
vom 23. Oktober 1914 und 28. November 
1914 zur Beschleunigung des Wagen- 
umlaufs für den Eisenbahndirektions- 
bezirk Berlin getroffenen Maßnahmen — 
Verkürzung der Be- und Entladefristen 
im Freiladeverkehr sowie Erhöhung der 
Standgelder für bestimmte Güterarten 
(Kartoffeln, Kohlen, Briketts, Obst, Heu 
und Stroh) — werden infolge des erneut 
eingetretenen starken Mangels an ge- 
wöhnlichen offenen Wagen 
mit Genehmigung der Aufsichtsbehörde 
auch für diese Wagengattung 
mit Wirkung vom 20. März 1915 an 
wieder in Kraft gesetzt. 

Berlin, den 15. März 1915. (526) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 
Eröffnung des Bahnhofs IV. Klasse 


Amtitz für den Güter- und Tierverkehr. 
Am 20. März 1915 wird der Bahnhof 


| 


IV. Klasse Amtitz auch für die Abferti- 
eung von lebenden Tieren eröffnet 
werden. b 

Die Abfertigung von Tieren in mehr- 
bödigen Wagen ist bis auf weiteres aus- 
geschlossen. 

Mit demselben Tage wird der Bahnhof 
IV. Klasse Amtitz in den Staats- und 
Privatbahn-Tiertarif aufgenommen. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Posen, im März 1915. (540) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Güterverkehr. 


Frachtfreie Beförderung von Liebes- 

gaben. 

Liebesgaben für deutsche Reichsange- 
hörige des Zivilstandes, die aus Anlaß 
des Krieges im Feindesland gefangen 
gehalten werden, werden auf den preu- 
Risch-hessischen Staatseisenbahnen und den 
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
{frachtfrei befördert. Frachtgebüh- 
ren für bereits abgefertigte Sendungen 
werden auf Antrag erstattet. Welche 
weiteren Bahnen der Frachtvergünsti- 
eunz beitreten, wird im gemeinsamen 
Tarif- und Verkehrsanzeiger bekanntge- 
macht. (536) 

Berlin, 16. März 1915. 

Königliche ' Eisenbahndirektion. 


Ausnalımetarif für Reiskleie. 
— Tfv. h—. 

Mit Gültigkeit vom 22. März 1915 wird 
Ludwigshafen (Rhein) Hbf. als Versand- 
station aufgenommen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 17. März 1915. (549) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr, 
Teil TA, i 
Entfernungen und Tariftabellen für die 
außeritalienischen Bahnstreeken. Heft 2 
(Preußen usw.) vom 1. Mai 1913. 
Mit Wirkung vom 20. März 1915 
werden einbezogen: 
die Stationen Ruhleben, Spandau, 
Stolp und Ziegenhals in den Aus- 
nahmetarif Nr. 23 für Schwefel, 
die Station Neuß in den Ausnahme- 
tarif Nr. 39 für Futtermittel usw., 
die Stationen Bremen Hbf. und Zoll- 
anschluß und Bremen Weserbhf, in 
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 vorbezeichneten 


Nr.728 


den Ausnahmetarif Nr. 41 für 
Häute und Felle, 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau, hier. 
Straßburg, 15. März 1915. (542) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
für den deutsch-italienischen Güterver- 
kehr über den Gotthard und Simplon: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
Ausnahmetarif för die Beförderung von 
Steinkohlen usw. von Deutschland nach 

Italien vom 16. Juli 1913 

Mit Wirkung vom]l April 1915 
ist auf Seite 10 des Tarifs sowie aui 
Seite 4 des Nachtrags II die Stations- 
bezeichnung Bottrop in „Bottrop 
Kohlenschächte“ abzuändern. 

Straßburg. 12, März 1915. (541) 
Die geschäftsführende Verwaltung für 
den deutsch - italienischen Güterverkehr 

über den Gotthard und den Simplon: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Tiv. 1267. 

Oberschlesisch - österreichischer Kohlen- 
verkehr, 
Eisenbahngütertarif Teil II Heft 3, 
gültig vom 1. September 1913. 
Druckfehlerberichtigung. 
Im Nachtrag III zum obengenannten 
Kohlentarif ist auf Seite 14 in der Ab- 
teilung A., Stationstarife für Steinkoh- 
len, Steinkohlenlösche (Steinkohlen- 
asche), Steinkohlenziegel (Briketts) der 
Frachtsatz von Grube 23 (Heinitzgrube) 
nach Anzenau von 1845 auf 1895, von 
Grube 20 (Beuthen (Obersehles.) Hbf.) 
nach Pola von 1812 auf 2812 zu berich- 

tigen (offensichtlicher Druckfehler). 
Kattowitz, 15. März 1915. (532) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 

namens der beteilisten Verwaltungen. 


Rheinisch-Bayerischer Güterverkehr. 

1. Mit Gültigkeit vom 20. März 1915 
wird die Station Höhr-Grenzhausen in 
den Ausnahmetarif 5a für Steine ein- 
kezogen. Näheres bei den beteiligten 
Stationen. 

2. Mit Gültigkeit vom 1. April 1915 ist 
bei der Station Erzhausen der Zusatz 
(St 250 kg) zu streichen und dafür zu 
setzen (O K). (538) 

München, 16. März 1915. 

Tarifamt der K. B. Staatseisenbahnen 

rechts des Rheins. 


Rheinisch - Bayerischer Gütertarif vom 
1. April 1908. 

Mit Gültigkeit vom 20. März 1915 
wird ein neuer Ausnahmetarif Nr. 30 für 
Bier (auch Flaschenbier) in Wagen- 
ladungen (5 und 10 t) bis auf Widerruf, 
längstens für die Dauer des Krieges ein- 
seführt. 

Der Ausnahmetarif gilt nur für Sen- 
dungen von bestimmten bayerischen Sta- 
tionen nach Aachen-Bleyberg Grenze 
und Herbesthal Grenze, die mit der 
Eisenbahn nach Belgien oder Nord- 
frankreich weiterbefördert werden. 

Näheren Aufschluß erteilen die betei- 
lieten Verwaltungen und die Stationen. 

München, 13. März 1915. (543) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rk. 


Ausnahmetarif 6 für Steinkohlen usw. 
vom Ruhrgebiet pp. nach Staats- „und 
Privatbahnstationen, Staats- und Privat- 
bahngütertarif, Ausnahmetarif 60 u. 6». 

Die Anwendungsbedingungen ın den 
Tarifen werden mit 
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Gültigkeit vom . 20. März 1915 für die 
Dauer des Krieges dahin erweitert, daß 
bei Verwendung belgischer oder fran- 
zösischer Wagen die Anwendungsbedin- 
sungen des Tarifs..als erfüllt angesehen 
werden, wenn der Laderaum der Wagen 
voll ausgenutzt und mindestens 10 t ver- 
laden sind. Hierbei können zur Er- 
reichung seiner 10- oder 15-t-Sendung 
zwei belgische oder französische Wagen 
seringeren Ladegewichts an Stelle eines 
10 .oder 15 t fassenden Wagens benutzt 
werden. (531) 
Essen, 15. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch-österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Hefte 2, 3, 
4 und 5 vom 1. Juli 1911, Heft 13 vom 

1. Mai 1912, 

"Mit Gültigkeit vom 1. April 1915 
erhält das Wearenverzeichnis des Aus- 
nahmetarifs 128 für Umzussgut folgen- 
den Wortlaut: 

‚Umzueseut der Pos 07773 
. der Güterklassifikation des Eisen- 
bahngütertarifs kan dt Abtei- 
lung, Br (539) 

München, 12. März 1915. 

Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh., 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Teil II, Heit 1. 

Die Bestimmung auf Seite 19 des 
Tarifs über die Kürzung der Fracht- 
sätze im Übergangsverkehr mit der 
Kleinbahn . Görlitz-Krischa-Tetta (Gör- 
litzer Kreisbahn) über Schlauroth wird 
vom 1. April 1915 an auf den Verkehr 


über Weißenberg : (Sa.) - ausge- 

«lehnt. (545) 
Dresden, am 18. März 1915. 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Übergangstarif für den Verkehr mit den. | 


Gummersbacher Kleinbahnen. 
Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
(voraussichtlich am. 26. März d. Js.) 
werden die 'Gummersbacher Kleinbah- 


nen im Verkehr mit den Eisenbahnver- 


waltungen, die am Staats- und Privat- 
bahn-Gütertarif — Heft A — und am 
Wechselverkehr deutscher Eisenbahnen 


"untereinander — Gemeinsames Heft 200 


— beteiligt sind, in den Übergangstarif 
mit Kleinbahnen für bestimmte Fracht- 
gegenstände aufgenommen. Näheres bei: 
den Güterabfertigungen. 
Elberfeld, 17. März 1915. f 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Saatkartoffeln zur 


(544) 


Aussaat im Inlande. — Tiv. 2 IIp. — - 


Mit Gültigkeit vom 18 März bis 
31. Mai 1915 wird für den Bereich* fast 
aller deutschen Bahnen ein Ausnahme- 
tarif-- für Saatkartofieln 
Aussaat im Inlande eingeführt. 
Die Fracht wird bei Aufgabe von min- 
destens 10 t nach einer besonderen Tarif- 
tabelle berechnet. Der Tarif erscheint 
in- Einzelausgabe — Preis 5 3 —, die 
durch die Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alex- 
anderplatz, zu beziehen ist. y 

Berlin, den 15. März 1915. (527) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Superphosphat mit 
geringem Phosphorgehalt. — Tiv. 2 ILi. 

Mit Gültiskeit vom 18. März 1915 wer- 
den die Stationen Baalberge, Cöthen und 
Nienburg (Saale) als Empfangstationen 
aufgenommen. Nähere Auskunft geben 
die beteilisten Güterabfertigungen so- 
wie das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, den 15. März 1915. (528) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Elbe-Moldau-Umschlagsverkehr mit Österreich. 
Berichtigung von Frachtsätzen des Ausnahmetarifs 112 
für Zucker. 
In dem vom 1. April 1915 ab gültigen Nachtrag VII zum Elbe-Moldau-Umschlags- 
tarif für Österreich sind auf Seite 6 die Frachtsätze für die Stationen Schwarzbach 


und Schönpriesen, wie folgt, zu berichtigen: 


Schönpriesen ..... ||| — 
Schwarzbach 
Wien, am 15. März 1915. 
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K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


7. Personen- und Gepäckverkehr. 


‚ Am 1. April: 1915 -erseheint ein Nach- 
trag VI zum. Personen- und Gepäck- 
tarif der K. Sächsischen Staatseisenbah- 
nen, Teil II, vom i. Mai 1912, der Ände- 
ıungen und Ergänzungen der. besonde- 
ren Ausführungsbestimmungen - enthält. 
Der Nachtrag liegt auf. allen Stationen 
(es Sächsischen Staatsbahnnetzes zur 
Einsicht aus und kann bei den Fahr- 
kartenausgaben für 5 8 bezogen werden. 
Dresden, 17. März 1915. (546) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenbh. 


8. Verdingungen. 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung des eisernen Überbaues für 
die Mietzelbrücke in km 82,801 der 
Strecke Stargard-Cüstrin rd. 55 t soll 
vergeben werden. Die Verdingungs- 
‚unterlagen liegen in unserem techni- 


schen Bureau, Zimmer 172, zur Einsicht- 
nahme aus, können auch gegen gebühren- 
freie Einsendung von 3 in bar von 
unserm Zentralbureau bezogen werden. 

Angebote sind spätestens zur Eröff- 
nungsstunde am 7. Aprild. J., vormit- 
tags 11 Uhr, mit entsprechender Auf- 
schrift versehen und verschlossen an 
uns einzureichen. 


Zuschlagsfrist: 2 Wochen. 
Bromberg, 18, März 1915. (548) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Die Ausführung der Zimmer- und 


Stakerarbeiten zum Neubau eines Güter- 
schuppens auf dem Bahnhof Michendorf 
soll nach Maßgabe der im Deutschen 
Reichs- und Preußischen Staatsanzeiger 
veröffentlichten „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 
gen“ vergeben werden. Die Angebots- 
muster sind gegen porto- und bestell- 
geldfreie Bareinsendung von 0,50 M für 


zur 


das Stück von der Königlichen Eisen- 
bahnbauabteilung in Michendorf zu_be- 
ziehen. Falls Zusendung durch die Post 
gewünscht wird, sind 20 8 .für Porto 
mit einzusenden. Die Zeichnungen lie- 
sen bei der vorgenannten Bauabteilung 
zur Einsicht aus. 

Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift: „Angehot für die Zimmer- 
und Stakerarbeiten“ zum Neubau eines 
Güterschuppens auf Bahnhof Michen- 
dorf“ versehenen Angebote sind späte- 
stens 4 Stunde vor der Eröffnung am 
Mittwoch, den 21. April 1915, vormit- 
tags 10 Uhr, pünktlich und postfrei an 
die Bauabteilung einzusenden. 

Zuschlagsfrist 2 Wochen. 

Michendorf, 17. März 1915. (547) 

Königliche Eisenbahnbauabteilung. 


Die Ausführung der Erd-, Maurer- 
und Asphaltarbeiten zum Neubau eines 
Güterschuppens auf dem Bahnhof 
Michendorf soll nach Maßgabe der im 
Deutschen Reichs- und Preußischen 
Staatsanzeiger veröffentlichten ‚Bedin- 
gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
und Lieferungen“ vergeben werden, Die 
Angebotsmuster sind: gegen porto- und 
hestellgeldfreie Bareinsendung von 
0,60 MN für das Stück, die Zeichnungen 
von 0,75 M für das Stück von der König- 
lichen Eisenbahnbauabteilung in Michen- 
dorf zu beziehen. Falls Zusendung durch 
die Post gewünscht wird, sind 20 9% für 
Porto mit einzusenden. > 

Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift: „Angebot für die Maurer- 
arbeiten zum Neubau des Güterschup- 
'pens auf dem Bahnhof Michendorf“ ver- 
sehenen Angebote sind spätestens 
4 Stunde vor der Eröffnung am Mitt- 
woch, den 7. April 1915, vormittags 
10 Uhr, pünktlich und postfrei an die 
Bauabteilung einzusenden. 

Zuschlassfrist 2 Wochen. 

Michendorf, 16. März 1915. (537) 

Königliche Eisenbahnbauabteilune. 


9. Verkauf von Altmaterialien. 


Unsere gegenwärtigen Altmaterialien- 
vorräte an: 

Eisenschienen, Stuhlschienen, Stahl- 

schienen, Herzstücken aus Hartguß 


und Grusonguß, Weichenzungen, 
Zungenvorrichtungen, Kleineisen- 
‚schrott, Flachlaschen, Stuhlbahn- 
laschen, Blechschrott, Eisenblech, 
(rußeisen, Eisenschrott, Schmelz- 
eisen, Federstahlabfällen, Gußstahl- 
radreifen, Radgestellen, Radsätzen. 


Stahlgußbremsklötzen, eisernen und 
stählernen Drehspänen, Lokomotiv- 
kesseln ohne .Feuerbuchse, 
blech, Polster- und Gummiabfällen. 
zusammen rund 94 Doppelladungen, 
werden hiermit zum Verkauf gestellt. 
Die Verkaufsbedingungen nebst Ver- 
zeichnis der Mengen und Lagerorte der 
Materialien können gegen Einsendung 
von 50 3 Schreibgebühren von der hie- 
sigen Kanzlei bezogen werden. 
Angebote, verschlossen und mit der 
Aufschrift „Angebot auf Altmaterial“ 
versehen, sind unter Wiederanschluß 
der durch Unterschrift anzuerkennenden 
Bedingungen bis zum 
30. März d..J., mittags 12 Uhr 
an uns einzureichen. (529) 
Schwerin: (Meckl ), im März 1915. 
(Großherzogliche General-Eisenbahn- 
direktion. 
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Elektrische Karren mit Akkumulatorenbetrieb im Güterbodendienst. 


Unter dieser Überschrift wird in Nr. 3, 8. 23 d. Zte. im An- | wagen der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft im Abierti- 


schluß an eine ausländische Pressequelle mitgeteilt, daß elek- 
trisch angetriebene gleislose Güterkarren bei amerikanischeu 
Eisenbahnverwaltungen und Dampfschiffahrtsgesellschaften mit 
wirtschaftlichem Erfolg auf Speichern und: Ausladeplätzen in 
Dienst gestellt sind. Es ist für den Leserkreis dieser Zeitung 
vielleicht von Interesse, daß auch bereits in Deutschland, und 
zwar im Bereich der preußisch-hessischen Eisenbahnverwaltung 
mit derartigen Karren Versuche gemacht worden sind und ge- 
macht werden. 

Einmal sind von der Direktion Berlin in Verbindung wit der 
Akkumulatoren-Fabrik Berlin-Hagen Versuche mit Wagen zu- 
nächst amerikanischen Fabrikats angestellt worden. Die Ver- 
suche fanden auf den Schuppenanlagen der Güterabfertigung 
Berlin Anhalter Bahnhof und in der Gepäckabfertigung Berlin 
Lehrter Bahnhof statt. Über das Ergebnis beider Probebetriebe 
liegt, soweit bekannt, eine öffentliche abschließende Äußerung 
nieht vor: die Versuche waren Ende Juli 1914 und somit wohl 
auch bei Kriegsausbruch noch im Gang. 

Seitdem ist auch in Deutschland die damals erst in Vorberei- 
tung befindliche Fabrikation von Akkumulator-Güterkarren 
gelungen. Die Allgemeine Elektrizitätszesellschaft baut neuer- 
dings in ihrer Lokomotivfabrik Karren dieser Art und bringt 
sie unter der Bezeichnung „Autoplattformwagen“ in den Handel, 
dem sie sie nicht nur für den Gütertransport im Eisenbahn- 
schuppen- und Hafenspeicherbetrieb, sondern auch für Mate- 
rialien- und ähnliche Bewegungen in Werkstätten und indu- 
striellen Werken aller Art anbietet. Der größte Wirkungskreis 
dürfte aber auch diesem Plattformwagen mit Kraftbetrieb — 
Bewährung vorausgesetzt — im Abfertigungsbetrieb 
Eisenbahnwesens erwachsen können. 

Seit Mitte September 1914 läßt die Direktion Mainz durch das 
Verkehrsamt Darmstadt Versuche mit einem solchen Plattform- 


unseres 


| 


gungsdienst von Darmstadt Hbf. anstellen. Der Karren ist seit. 
Beginn der Probezeit in ständiger Benutzung, und er hat sich. 
von Anbeginn his jetzt — Mitte Januar — in seiner maschinen-, 
technischen Konktruktion sehr bewährt. Er hat niemals ernst- 
lich versagt und, obwohl Güterbodenarbeiter, die in technischen 
Dingen keinerlei Vorkenntnis und Übung besitzen, mit seiner 
Bedienung und Wartung betraut sind, läuft und steuert sich 
der Wagen heute noch so leicht und sicher wie zu Beginn der 


Probezeit. Das letztere ist um so bemerkenswerter, als der 
Wagen auf den nur 5 Meter breiten Gepäckbahnsteigen des 
Darmstädter Hauptbahnhofs nicht nur in der Längsrichtung ver- 
kehrt, sondern auch — zwischen beiderseits längslaufenden An- 
fahrtgleisen — häufig Umwendungen auszuführen gezwungen 
ist. Der Wagen ermöglicht derartiges Imwenden in enger Kurve 


und mittels Vor- und Rückwärtsfahrt, nach Art der Automobil- 
wendungen auf der Straße, ohne Gefahr; denn die bei Beschrei- 
bung des amerikanischen Modells im zweitletzten Absatz des 
eingangs erwähnten Aufsatzes erwähnte Trittbremse befindet 
sich auch an dem deutschen Wagen und bewirkt bei freiwilligem 
wie unfreiwilligemm Verlassen des Tritts durch den Fuß schlecht- 
hin augenblickliches Stillstehen des Wagens, gleichviel ob er in 
Vorwärts- oder Rückwärtsfahrtbewegung begriffen ist. 
Überhaupt treffen im allgemeinen die im vorerwähnten 
Aufsatz für die amerikanischen Karren gemachten Angaben 
auch auf den neuen Akkumulatorwagen deutschen Ursprungs zu. 
Die regelmäßige Geschwindigkeit wird von der deutschen Firma 
allerdings nur auf 8 Kilometer in der Stunde angegeben gegen- 
über einer Höchstgeschwindigkeit der ‚amerikanischen Karren 
von 16 Kilometer nach dem früheren Aufsatz. Andererseits hat 
der deutsche Wagen nicht nur die amerikanische Tragfähigkeit 
von 907 kg, sondern ein Belastungsvermögen von 1500 kg. Zwecks 


Ladung kann der Wagen ohne viel Schwierigkeit an die be- 
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stehenden elektrischen Liehtleitungen anzeschlossen. wer- „Versuchs in sichere Aussicht stellen, ergab die Fortsetzung der 

den. N he - | Darmstädter Versuche: Der Wagen wurde, nachdem sich seine 
Der Plattiormwagen war anfangs der Gepäckabfertigung | Nichtverwendbarkeit in der Gepäckabfertigung aus den ange- 


Darmstadt Hbf. zum Versuchsdienst überwiesen. Bestimmend da- 


für, daß der Karren der gepäckabfertigung überwiesen- 
wurde, war die Erkenntnis, daß im "neuen :Darmstädter Haupt- 


bahnhof, wie mehr oder weniger fast bei allen großen Bahnhofs- 
neubauten, sich als mißlicher Begleitumstand der Schaffung. der 
großzügigen und übersichtlichen Anlage ergeben hatte, daß die 
Mehrzahl «der örtlichen Wege eine starke Verlängerung erfahren. 


insbesondere die Gepäckförderweee im Überladeverkehr sowohl 
wie im Verkehr von der Abfertigungsstelle zu den Packwagen 


gegenüber den alten Bahnhofsverhältnissen sich mehr 
doppelt hatten. Dieser vom Standpunkt der Wirtschaftlichkeit, 
wie von dem eines schnellen und geregelten Abfertigungsbetriebs 
gleich schwerwiegende Nachteil sollte durch den probeweise ein- 
zeführten, elektrischen Karrenbetrieb an Stelle des bisherigen. ein- 


fachen Betriebs mit Menschenkraft und Druckkarren ausgeglichen 


werden. 
soweit 


— Der ‚„Autoplattformwagen“ hat sich in diesem Dienst, 
(ebenerdiger) Umladedienst von einem Zug zum 
andern in Frage kam, durchaus bewährt. 
fertigungsraum zum Packwagen und umgekehrt, d. h. für die Be- 
handlung des die überwiegende Mehrheit bildenden Ortsge- 


päcks hat der Wagen hingegen dauernd mit Erfolg nicht ver- . 


‚andt ‘werden können, Die Abfertigungsräume in Darmstadt Hbf. 
sind 6 m über Grundlinie der Gleis- und Bahnsteiganlage in Höhe 
des umliegenden Straßengeländes angeordnet, und die die Verbin- 
dung vermittelnden Gepäckaufzüge erwiesen sich bei Verwendung 
(les Plattformwagensals zu schwach. Die Tragfähigkeitder Gepäck- 
aufzüge von Darmstadt Hbf. beträgt 1250 ke; das Eigengewicht 
des Plattformwagens beläuft sich (gegenüber dem etwa 325 kg 
betragenden : Eigengewicht ° der heutigen” gewöhnlichen Gepäck- 
drückkarren) auf über eine Tonne. Der zwischen dem letzteren 
Eigengewicht und der Tragfähigkeit der Aufzüge verbleibende 
(ewichtsunterschied von etwa 250 kg ergab an sich schon eine 
nur geringe Nutzbelastungsmöglichkeit. Außerdem aber dehnten 
sich bei annähernd voller Belastung auch die Förderseile der Auf- 
züge derart, daß die Aufzuekörbe bei Benutzung des Plattform- 
wagens bis zu 20 cm unter der Grundlinie der Türöffnung der 
Aufzüge zum Stehen kamen. Dadurch war das Ausfahren des 
Karrens ungemein erschwert, entsprechendes Nachspannen der 
Seiletaber hätte bei leichten Transporten im Aufzur zu den um- 
zekehrten Benutzungsschwierigkeiten geführt. 

Der Gedanke, bei der Gepäckabfertigung Darmstadt Hbf. an 
Stelle der von Menschenhand gedrückten Karren elektrisch ange- 
triebene Wagen für die Gepäckbewegung zu verwenden, mußte 
hiernach fallen gelassen werden. Es sei aber nochmals ausdrück- 
lich betont, daß dieses verneinende Ergebnis nicht einer irgendwie 
ungenügenden Leistungsfähickeit des Plattformwagens zuzuschrei- 
ben ist, sondern allein auf dem Mißverhältnis zwischen Trag- 
fähigkeit der Aufzüge und Eigengewicht des Waeens beruhte. 
Ks kann nicht verkannt werden, daß dieses Mißverhältnis ein 
praktisch sehr schwerwiegendes Hemmnis für eine allgemeinere 
Einführung des Plattformwagens als Hilfsmittel bei der Gepäck- 
bewegung darstellt; denn bei der großen Mehrzahl der modernen 
Bahnhöfe sind die Bahnsteiganlage und die Abfertigungsräume 


auf verschiedener Grundhöhe angeordnet und zur Überwindung 
der Höhenunterschiede zwischen beiden werden fast ausnahms- 
los Aufzüge mit gemeinhin eleich geringer Tragfähigkeit wie 
in Darmstadt verwendet. Es stände indessen erundsätzlich 


nichts entgegen, für die Folge die Tragfähigkeitssätze der 
züge entsprechend höher zu greifen: 
es einstweilen sehr erwägenswert, das Gepäckbewegungsver- 
fahren mittels elektrischer, statt gewöhnlicher Drückkarren 
großem Umfange auf einem Bahnhof erneut zu versuchen. 
«las Hindernis der Aufzüge nicht kennt. 

Daß die Wagen vollen Erfole 


Auf- 
zum mindesten erscheint 


in 
der 


an sich den eines derartieen 


als 'ver- 


‘Im Dienst vom Ab-. 


‚verkehr. 


‘sonenbahnsteigen voll belastet nimmt. = i 
die Bedienungsfahrten des Eilgutverkehrs zwischen den Bahn- 


führten Gründen ergeben hatte, der Eilgutabfertigung zuge- 
teilt zur Verbringung der, mit den ‚Packwagen der Personen- 
züge eingehenden Filgüter nach der Eilguthalle und zur Be- 
wesung der umgekehrt bestimmten Eilgüter in 
setzter Richtung. - Bei- diesen Bewegungen handelt es sich in 
Darmstadt Hbf. nur um ebenerdige Wege; es kommen aber, da 
‚die Eilguthalle über 300 m nordwärts von Bahnhofsmitte ‚ant- 
fernt ist, und die die Gepäckbahnsteige verbindende Karren- 
Et am Südende des Personenbahnhofs liest, Weglängen bis 
zu’ 13"Kilometer in Frage; auch bildet bei diesen Eilgut-Zu- und 
 erten größere Karrenbelastung ‘die Regel als im Gepäck! 
Die Belastung der Packwägen mit Eilgut nach und 
von Darmstadt Hbf. war schon in. Friedenszeiten recht hoch, 
nach der Mobilmachung hat dann infolge gänzlichen oder zeit- 
weisen Wegfalls von Eilgutzügen und möglichster "Verminde- 
rung der Kurswagen eine besonders starke Belastung der Päck- 
wagen der Personenzüge mit Eilgut stattgefunden, die ihren 
Höhepunkt in der letzten Obstversandzeit erreichte. -Gerade 
in dieser Zeit hat sich der Plattformwagen im. Probedienst der 
Bilgutabfertigung zut bewährt. Oft hat er Lasten von 1% 
Tonnen zu bewegen gehabt, und auch jetzt noch hat er täglich 
unter seinen regelmäßigen Bedienungsfahrten von und zu: den 
Zügen mindestens eine Fahrt, bei der stets über 30 volle Milch- 
kannen im Gewicht von je 30 kg zu "bewältigen sind. Auch bei 
(dieser starken Belastung fährt der Wagen gleichmäßig, und 
mit unverminderter Geschwindigkeit, wie er auch die :steilen 
Steisungen zu den auf .das jetzige hohe Maß aufgehöhten Per- 
— "Während früher für 


steigen des Personenbahnhofs und der Eilguthalle stets min- 
destens zwei Arbeiter in der Früh- und Spätschicht erforder- 
lich waren, steuert jetzt in beiden Dienstschichten den Akku- 
mulatorenwagen jeweils ein Mann allein. ‚Die Verwendung des 
Autoplattformwagens hat hiernach ohne weiteres zu einer Er- 
sparnis von zwei Arbeitern täglich geführt. 

Ob die Verwendune elektrischer Karren im Güter- 
schuppendienst zu ähnlich guten Ergebnissen führen’ 
wird, wie sie die geschilderten Versuche für den Gepäck- und' 
Packwageneilsutdienst m. E.. erhoffen lassen, mag dahin- 
gestellt bleiben. .Die Darmstädter Verhältnisse boten für eine 
derartige Erprobung keine geeigneten Vorbedingungen, und 
die Versuehe sind daher auch nicht nach dieser Richtung aus- 
eedehnt worden. Auf den Örtsgüterschuppen dürften sich bei 
der direkten Verladeweise nur beschränkte Verwendungsmög- 
lichkeiten für die stets auf die gleichzeitige Bewegung einer 
Vielzahl von. Stücken gleicher Bestimmung zugeschnittenen 
Plattformwagen ergeben. Auf den großen Umladestellen, wo 
Ansammlungen von Stücken gleicher Bestimmung in größerem 
Umfang — auch bei weitgehender direkter Ladeweise — vor- 
kommen, mögen die Verhältnisse für den Akkumulatorwagen 
günstiger: liegen. obgleich auch hier zu beachten bleibt, daß 


‘die Höhe der Ladefläche (Plattform) des Wagens über dem 


Fußboden mit knapp einem halben Meter stets eine gewisse Be- 
ladeschwierigkeit und damit ein Hemmnis für die Einbürge- 
rung des Wagens bei den Arbeitern bilden wird. 


Das gegebene Anwendun 
dürfte in erster Linie der 
derzeitige geringe Tragfähigkeit der. Aufzüge kann, 
Wagen sich auf. die Dauer bewähren, kein 
Hindernis für die Einführuns eines 
namhaften Fortschritts bilden, 


wenn die 


wie zu hoffen steht — 
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LV. Jahrgang 
21. März 1918. 


Die nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in Preußen am 31. März 1914. 


Nach einer den beiden Häusern des Landtags unterbreiteten 
Denkschrift über die Entwicklung der nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen in Preußen betrug am 31. März 1914 die Streckenlänge 
der genehmigten Bahnen — bei 324 (im Vorjahre 311) selbstän- 
digen Unternehmen — 10 710,97 km (im Voriahre 10 509,53 km). 
Es ist mithin ein Zuwachs von 201,44 km oder 1,92% (im Vor- 
jahre, 3,50%) zu verzeichnen. Im Betriebe befanden sich 
10 261,99 km — 304 selbständige Unternehmen — gegen 9921,57 
Kilometer, 293 Bahnen, im Vorjahre. Der Zuwachs im letzten 
Geschäftsijahre beträgt also 340,42 km oder 3,43 % (im Vorjahre 
2,76 %), wovon 120,53 km auf Pommern, 58,91 km auf Hannover. 
57,39 km auf Schlesien, 34,91 km auf Ostpreußen, 30,41 km auf 
die Provinz Sachsen, 13,05 km auf die Rheinprovinz, 12,01 km 
auf Westpreußen, 8.76 km auf Westfalen, 4,56 km auf Posen usw. 
entfallen. 

Aus nachfolgender Zusammenstellung ist die örtliche Verteilung 
der im Betriebe befindlichen nebenbahnähnlichen Kleinbahnen und 
zugleich die der übrigen Eisenbahnen in Preußen ersichtlich. Es 
waren am 31. März 1914 im Betrieb: 


| andere | i von der 
BEN ı Eisenbahnen | © |  Gesamt- 
rd ER EI REN | 3.0 länge aller 
In == N - Ss = ‚Bahnen 
EE e E 5& 8 | fallen auf 
Senne u neae a 
An 8a, 0 SS | oO | 
‚ E > Sa Iron a2 ı © =) 
in der Provinz 326, SER Re = = 
un | o je] {eb} S N © = S | [9) x 
I, armgss| 24 | sa | 4 |\23 
ad > oe | 3 Sen 
® 282% =8 = 2. | mE 
= 33% SE 5 = |o58 
S30 Se Ba | ‚2,5 
DTE=| SH & I me je 
Länge | Länge |Länge, | 
| k km | km | 'k k 
| km m m | kmj km km 
| | 
Ostpreußen . . .| 834,23 | 2850,03 48,53 | 3 732,79) 10,09 | 17,89 
Westpreußen . ., 605,26 | 2272,90 Dar= 2878,16| 11,25 | 16,53 
Brandenburg ı 1065,41 | 3512,78 | 687,54 | 5265,53) 13,19 | 8,18 
Pommern . . | 1.659,63 | 2 268,32 84,06 | 4012,01] 13,31 | 23,16 
Posen . 820,53 , 2 780,76 52,61 | 3 653,90| 12,60 | 16,94 
Schlesien . 764,29 | 4778,23 | 163,21| 5 705,73| 14,14 | 10,62 
Sachsen . 843,70 | 2733,08 | 285,88 | 3 862,66 15,29 12,31 
Schleswig- | | | | | 
Holstein | 934,57 | 1339,65 | 259,35] 2583,57 13,32 | 15,11 
Hannover... . 1018,37 | 2950,31 | 386,13 | 4354,81] 11,31 14,36 
Westfalen . 458,95 | 2963,98 | 456,58 | 3 879,51) 19,19 8,88 
Hessen-Nassau 363,95 | 2113,42 | 55,84 | 2533,21| 16,14 | 11,05 
Rheinprovinz . 800,57 | 4539,66 | 358,34 | 5.698,57| 21,17 | 7,68 
Hohenzollern . . 92,53 Ey 90,02| 183,15) 16,03 | 25,46 
zusammen |10 261,99 |35 103,121)! 2928,49!48 293,60, 13,85 | 11,68 


Vollspur (1,435 m) haben (am 31. März 1914) 4563,75 km 
(202 Bahnen) oder 42,6% der genehmigten, 4224,33 km (184 
Bahnen) oder 412% der im Betriebe befindlichen Gesamtlänge, 
Schmalspur (1,000 m usw.) 614722 km (122 Bahnen) oder 
57,4 % der genehmigten, 6037,66 km (120 Bahnen) oder 58,8 % 
der im Betriebe befindlichen Gesamtlänge der nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen. i 

Betrieben wurden am 31. März 1914 10 067,68 km (286 Bahnen) 
mit Dampflokomotiven, 470,16 km (30 Bahnen) mit elektrischen 
Motoren und 173,13 km (8 Bahnen) mit Dampflokomotiven und 
elektrischen Motoren. 

Von den genehmigten Bahnen vermittelten oder sollen vermitteln 
den Personenverkehr 35,31 km (4 Bahnen), den Güterverkehr 
180,834 km (25 Bahnen). den Personen- und den Güterverkehr 
10 494,532 km (295 Bahnen). 

Nach ihrer Interessenzugehörigkeit unterschieden, dienten oder 
sollen dienen von den genehmigten nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen 
a) dem Personenverkehr, vorzugsweise 

in Städten und deren Umgebung. 112,31 km ( 

b) dem Fremden-(Bade-)Verkehr . . . 141,86 „ ( 

ce) vorzugsweise Handel und Industrie 1090,85 „ ( 
. d) vorzugsweise landwirtschaftlichen 

Zwecken Re 5863,11 „ 


6 Bahnen) 
C 
82 h ) 
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1) Außerhalb Preußens besitzt die preußisch-hessische Staais- 
eisenbahnverwaltung noch 4276,89 km Eisenbahnen. 


e) annähernd in gleichem Maße Handel 
und Industrie sowie landwirtschaft- 
lichen Zwecken . . 3502,34 km (111 Bahnen) 
Im Betriebe der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen wurden 7674 

Beamte und 9572 ständige Arbeiter (gegenüber 7326 und 9183 im 

Voriahre) beschäftigt. 

Die Form der Gesellschafisunternehmen ist nach wie vor die 
bevorzugteste Es sind deren 214 (gegen 205 im Vorjahre) vor- 
handen. Kommunalverbände — Kreise oder Gemeinden — sind 
Unternehmer von 107 Bahnen (im Vorjahre von 103), Einzel- 
personen treten als Eigentümer wie im Vorjahre nur in 3 Fällen 
auf. In kommunalem Eigentum sind 3736,95 km gegen 3695,79 km 
im Vorjahre, mithin 41,16 km mehr. In kommunalem Betriebe 
(im Vorjahre 22,2%) der Gesamtlänge der genehmigten Bahnen. 
stehen oder werden demnächst stehen 2335,83 km oder 218% 
Gewerbsmäßige Betriebsunternehmer führen den Betrieb von 113 
Bahnen mit 4069,04 km oder 38,0% der Gesamtlänge der ge- 
nehmigten Bahnen (im Vorjahre 106 Bahnen mit 3935,55 kın 
oder 37,4%). — Die preußische Staatsbahnverwaltung tritt für 
Rechnung Dritter als Betriebsführerin von 15925 km (ii 
Bahnen)?), der Provinzialverband der Provinz Brandenburg von 
287,52 km (8 Bahnen), der Provinzialverband der Provinz West- 
falen von 66,34 km (3 Bahnen) und der Provinzialverband der 
Provinz Pommern von 1235,58 km (18 Bahnen) auf. 

Das Anlagekapital der genehmigten nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen — als’das der für die Herstellung und Ausrüstung der 
Bahnen insgesamt aufgewendete Betrag, bei Bahnen, die ganz 
oder teilweise auf eigenem Bahnkörper angelegt sind, einschließ- 
lich der (ziffermäßig feststehenden) Grunderwerbskosten, gilt -- 
hat sich im letzten Geschäftsjahre von 675513350 M auf 
703 684304 M erhöht. Es entfallen auf 1 km durchschnittlich 
64100 M (im Vorjahre 62 747 M); 1 km Vollspur kostet 831400 M 
(im Vorjahre 79218 MH); 1 km Schmalspur 51228 M (im Vor- 
jahre 50981 MA). An der Aufbringung des Anlagekapitals sind 


beteiligt: 
der Staat (Kleinbahnunterstützungsfonds) mit 120243 839 
ÜUSCERTOVINZENE an nenn 93.433.466 7, 
Bu Kreise. .s.. RR 18237100805 


„ Zunächstbeteiligten a a "95561 041 
in sonstiger Weise, insbesondere von ge- 
werbsmäßigen Bau- und Betriebsunter- 
nehmern oder durch Anleihen usw. sind 
BETH run ara 215 212.068.300 7, 
Der Reinertrag läßt eine, wenn auch nur geringe, so doch all- 
mähliche Besserung erkennen. Bei seiner Betrachtung scheiden 
zunächst alle diejenigen Bahnen aus, die noch nicht voll oder 
erst kurze Zeit (noch nicht ein Jahr) im Betriebe sind, ferner 
diejenigen, die in der Hauptsache nur dem Privatinteresse des 
Eigentümers dienen oder deren Reingewinn aus sonstigen Grün- 
den nicht zuverlässig festgestellt werden konnte Von den dann 
übrig bleibenden in Betracht zu ziehenden 282 nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen haben 21 (16 vollspurige und 5 schmalspu- 
rige) im letzten Geschäftsiahr einen Reingewinn nicht abge- 
worfen, wenn man unter Reingewinn den Überschuß der Be- 
triebseinnahmen über die Betriebsausgaben der Bahnen — ein- 
schließlich der Rücklagen in etwaige Erneuerungs- und Spezial- 
reservefonds sowie der gewöhnlichen Abschreibungen, aber aus- 
schließlich der Zinsen und Tilgungsbeträge für den im Anleihe- 
wege beschafften Teil des Anlagekapitals versteht. Bei 36 
(20 vollspurigen und 16 schmalspurigen) Bahnen betrug der 
Reingewinn bis zu 1%, bei 49 (25 vollspurigen und 24 schmal- 
spurigen) bis zu 2%, bei 51 (27 vollspurigen und 24 schmal- 
spurigen) bis zu 3%, bei 43 (29 vollspurigen und 14 schmal- 
spurigen) bis zu 4%, bei 26 (16 vollspurigen und 10 schmal- 
spurigen) bis zu 5%, bei 48 (29 vollspurigen und 19 schmal- 
spurigen) mehr als 5 bis 10% und bei 8 (6 vollspurigen und 
2 schmalspurigen) Bahnen über 10% des Anlagekapitals.. Von 
den 21 Bahnen — d. s. 7% (im Vorjahre 6%) aller im Betriebe 
befindlichen Bahnen —, die eine Verzinsung des Anlagekapitals 
nicht ergeben haben, sind 10 erst nach dem 1. Januar 1911 voll 
in Betrieb genommen; für die 136 Bahnen, die sich mit höchstens 
3% verzinst haben, stellt sich die Zahl auf 27. Im übrigen dürfen 
die mittelbaren Vorteile nicht außer acht gelassen werden, die 
einen wesentlichen Zuwachs an wirtschaftlichen Werten für die 
Beteiligten darstellen. 
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?) Außerdem besorgt die preußische Staatsbahnverwaltung, auf 
744 km Streckenlänge (3 Bahnen) die Ausübung des Fahr- 
dienstes. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Die Saharaquerbahn. 


Die Vorarbeiten für die von uns bereits mehrfach erwähnte*) 
Saharaquerbahn sind von einer französischen Gesellschaft unter 
Leitung des Ingenieurs Berthelot ausgeführt worden. Die Bahn 
bezweckt eine Landverbindung der französischen Besitzungen 


in Afrika, Algerien, Westafrika und Französisch-Kongo mit 
einander und mit dem belgischen Kongostaat. Sie soll ihre 
Fortsetzung nach der Kapkolonie finden, und später sollen 


Uganda und Nigeria durch Zweigbahnen angeschlossen werden. 
Der Hauptzweck soll nach der französischen Quelle, der wir 
diese Mitteilungen entnehmen, der ‚Revue Generale des 
Chemins de Fer“, sein, ein engeres Band zwischen den räumlich 
getrennten französischen Besitzungen in Nordafrika -herzu- 
stellen und die schnelle Entsendung von Truppen von einem 
Schutzgebiet zum andern zu ermöglichen. In zweiter Linie 
soll eine schnelle Reiseverbindung zwischen Europa und 
Zentralafrika geschaffen werden. Die Zweiebahn nach West- 
alrika soll die Reise nach Südamerika und eine Zweigbahn 
nach Uganda die Reise nach Madagaskar und Australien ab- 
kürzen. Dieser Zweck soll durch schnellfahrende Personen- 
züge erreicht werden, die mit allen in einem modernen Ozean- 
dampfer zu findenden PBegquemlichkeiten ausgerüstet werden 
sollen. 
Für die Abkürzung der Reisezeit durch «den geplanten neuen 
Verkehrsweg wird als Beispiel angeführt, daß eine Reise von 
Bordeaux nach Gao am Niger heute 17 Tage dauert und mit der 
Transsaharabahn in 4 Tagen zurückzulegen wäre. Eine Reise 
von Antwerpen nach EKlisabethville im belgischen Kongostaat 
mußte bisher über Kapstadt ausgeführt werden und dauerte 
23 Tage. Wenn die Transsaharabahn bis Stanleyville weiter- 
geführt ist, ist Elisabethville von Antwerpen aus in 9 Tagen 
zu erreichen. Hierbei ist eine stündliche Reisegeschwindiskeit 
von 60 km auf der Eisenbahu vorausgesetzt, Mit einer solchen 
Reisegeschwindigkeit würde die Transsaharabahn an die Spitze 
aller afrikanischen Bahnen treten, auf denen sonst eine Reise- 


geschwindisekeit von 30 km nicht überschritten wird. Der 
Personenverkehr wird aber auch fast die einzige Einnahme- 


quelle der Eisenbahn bilden, Für die Güterbeförderung, bei der 
die Reisegeschwindiekeit keine ausschlasgebende Rolle spielt, 
kann die Eisenbahnbeförderung mit dem weit billigeren Seeweg 
nicht in Wettbewerb treten. Immerhin hofft man, auch einige 
Erzlager in der Sahara ausbeuten zu können, um so der Bahn 
wenigstens sStreckenweise einen, wenn auch beschränkten, 
(süterverkehr zuführen zu können. 

Die große Reisegeschwindigskeit und die verlanste gute Aus- 
stattung der Wagen verursacht ein hohes Wagen- und Zug- 
gewicht, erfordert kräftige Maschinen und einen schweren 
Oberbau. Das Zuggewicht einschließlich der Lokomotive ist zu 
800 t angenommen, das Schienengewicht zu 45,5 kg/m. Die Bahn 
soll als Hauptbahn erster Ordnung in Vollspur mit großen 
Krümmungshalbmessern (schärfster Bogen 750 m) und mäßigen 
Steigungen (bis zu 10 %o) ausgeführt werden. Die für Europäer 


bestimmten Wasen sollen mit Schlafeinrichtunsen, Bädern, 
Y » .. z » 
Speiseräumen, Rauch- und Leseabteilen ausgestattet werden, 


der kalten Nächte wegen müssen sie geheizt und der hohen 
Tageswärme wegen müssen sie gekühlt werden. In der Sahara 
steigt die Luftwärme bis auf 50 Grad; die Fenster dürfen des 
Staubes wegen nicht geöffnet werden, und so ist die künstliche 
Zuführung abzekühlter Luft erforderlich. 

Eine Luftlinie von Algerien zum Tschadsee schneidet zu- 
nächst das algerische Hochland, das unter dem Namen Großer 
und Kleiner Atlas bekannt ist; dann eine mit „Großer Erg‘ be- 
zeichnete Dünenkette, die sich von Tripolitanien nach Maure- 
tanien hinzieht, dann eine gebirgige Gegend, deren Berge sich 
bis auf Höhen von 1500 und 2000 m erheben. Hieran schließt 
sich die Sahara. Die verbreitete Auffassung, daß sie eine fast 
ebene Fläche darstelle, deren Oberfläche mit Sand bedeckt und 


in fortwährender Bewegung sei, ist nicht zutreffend. Die 
«| e . B . 
ebenen Strecken haben einen festen Boden. Sie werden von 


Wanderdünen mit ziemlich steilen Böschungen unterbrochen. 
Diese Dünenstrecken stellen dem Bahnbau die größten Schwie- 
rigkeiten entgegen, weil ein künstlich hergestelltes Bahnprofil 
sofort wieder verweht. Der Untergrund der Dünen unter der 
Sandschicht ist stellenweise felsig, und diese Stellen müssen beim 
Bahnbau aufgesucht werden, während die Dünenstrecken. die 
einen solchen felsigen Untergrund nicht haben, umgangen wer- 
den müssen. Im Großen Erg fehlt der felsige Untererund. doch 
weist diese Dünenkette von Norden nach Süden verlaufende Un- 
terbrrechungsstellen auf, die eine Durchquerung des Erg durch 
eine Eisenbahn ermöglichen. Auch in der Nähe des Tschadsees 
und im Sudan finden sich Dünenstrecken; sie sind aber be- 
wachsen und bereiten dem Bahnbau keine besonderen Schwierig- 
keiten. 


*) Vergl. Nr. 57 und 78 des Jahrganges 1914, 


Von den drei Unterbrechungsstellen des Großen Erg erwies sich 
für einen Bahnbau die am weitesten westlich gelegene, das 
Sahuratal, als die geeignetste. Sie bietet außerdem in der im all- 
gemeinen wasserarmen Gegend den großen Vorteil eines gewissen 
Wasserreichtums. Damit war für die allgemeine Linienfüh- 
rung der Bahn ein fester Punkt gegeben. Der Atlas wird be- 
reits durch zwei Bahnlinien durchbrochen, die Linie von Phi- 
lippeville nach Biskra und die Linie von Algier nach Colomb- 
Bechar. Die erste der beiden hat Vollspur, eignet sich ihrer 
Richtung nach aber nicht zur Fortsetzung nach Süden. Die 
zweitgenannte Linie wäre ihrer Richtung nach als Anfangsstück 
wohl brauchbar. sie ist aber schmalspurige (1.05 m) und eignet 
sich ihrem Längenprofil nach nicht zum Umbau auf Vollspur. 
So bleibt denn nichts übrig, als eine neue Linie von der See- 
küste aus beeinnen zu lassen. Als Ausgangspunkt dient nicht 
die Stadt Algier, sondern das in der Mitte zwischen Algier und 
der Meerenge von Gibraltar lieeende Oran. Die zum Großen 
Atlas hinaufführenden Täler Ued Guir und Zusfana erwiesen 
sich bei näherer Prüfung als für die Linienführung ungeeignet, 
so daß ein unmittelbarer Aufstiexz auf das Hochland zwischen 
heiden Tälern gewählt werden mußte. 

Die Linie beeinnt bei der Station Ued Sly, der der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn gehörigen Küstenlinie Oran-Algier in- der 
Nähe ihrer Anfanesstation in einer Höhe von 100 m, erreicht 
bei Km. 600 ihren höchsten Punkt mit 1475 m und berührt bei 
Km. 741 das schon genannte, auf 771 m Höhe gelegene Colomb- 
Bechär. Bis dahin hatte die Linie eine südwestliche Richtung. 
Jetzt wendet sie sich nach Südosten durch das Sahuratal und 
weiter durch die Sahara, um bei Km. 2200 die Oase Silet (+ 515) zu 
erreichen. Hier verläßt die Bahnlinie das regenlose Gebiet und 
kommt in eine Gegend mit mehr tropischem Klima, wo zweimal 
im Jahre Regenfälle stattfinden. Von Silet geht eine rund 1000 km 
lange Zweiglinie nach dem "Niger. Sie durchbricht bei Km. 87 
einen Felsrücken, der guten Steinschlag liefern wird, und er- 
reicht bei Km. 502 das Tal des Tilemsi, dem sie bis kurz vor 
seiner Einmündung in den Niger folst. Als Endpunkt der 
/Zweigbahn ist Tosaye (+ 278) am Niger ausersehen. Die Haupt- 
strecke führt von Silet in südöstlicher Richtung weiter, um bei 
Km. 3854, bei Guigmi (+ 273) den Tschadsee zu erreichen. Irgend- 
welche bauliche Schwierigkeiten sind auf dieser Strecke nicht 
zu erwarten, nur muß Rücksicht auf die zeitweise starken Re- 
sengüsse genommen werden. 

Vom Tschadsee führt die Linie weiter in südöstlicher Rich- 
{ung unter Umgehung von Kamerun nach Stanleyville am Kongo. 
Für diese Strecke sind eigentliche Vorarbeiten nicht gemacht 
worden. Man hat sich darauf beschränkt, auf Grund der be- 
kannt gewordenen Studien früherer Forschungsreisender die all- 
semeine Richtung der Bahn zu bestimmen. Größere technische 
Schwierigkeiten erwartet man auch hier nicht. da das Gelände 
vorwiezend eben ist, Die Hauptschwierigkeit beruht darin, daß 
weite Strecken während der Regenzeit sumpfig werden. Die 
Strecke vom Tschadsee bis Stanleyville würde eine Länge von 
rund 2500 km erhalten. so daß die gesamte Bahnstrecke von Oran 
bis Stanleyville rund 6300 km haben würde. 


Die Hauptschwieriekeiten, die sich dem Eisenbahnbetrieb auf 
der geplanten Bahnstrecke entgegenstellen, sind der Mangel an 
Wasser und Kohle. Auf etwa 700 km Länge, im Gebiet der 
Sahara, findet sich überhaupt kein Öberflächenwasser. Zwar 
hält man es für möglich, auf dieser Strecke Brunnen anzu- 
legen, die tärlich etwa 50 cbm Wasser liefern, aber dieses Wasser 
ist salzhaltig und zur Kesselspeisung nicht zu brauchen Auf 
dem größten Teil der übrigen Bahnstrecke ist nur auf eine 
zeitweise. nicht auf eine dauernde Wasserversorgung zu rechnen. 
Kohle ist bisher in der Umgebung der Bahn nicht gefunden wor- 
den, auch Erdölquellen sind nicht bekannt. Der Brennstoff muß 
daher auf ieden Fall von Europa bezogen werden, und es ist 
nötig, die zum Betriebe erforderliche Brennstoffmenge tunlichst 
einzuschränken. Die einzigen in der Nähe verfügbaren Energie- 
quellen sind Wasserkräfte, die hauptsächlich in dem wasser- 
reichen Oubanguigebiet, etwa in der Mitte zwischen Tschadsee 
und Kongo, vorhanden sind. Ein Betrieb mit Dampflokomotiven 
wäre auf der wasserarmen Saharastrecke überhaupt nicht denk- 
bar, und auch auf den anschließenden, wenig wasserreichen 
Strecken würde der Eisenbahnbetrieb alles verfügbare Wasser 
verbrauchen und die  Bodenbewässerune in dem bisherigen 
Umfange unmöglich machen. 


Um diesen Schwierigkeiten zu entgehen, ‚hat man einen Be- 
trieb mit Diesellokomotiven erwogen, Da diese Maschinen sich 
aber noch in den Anfängen der Entwicklung befinden, erschien 
es zu sehr gewagt, einen ganzen Bahnentwurf auf ihnen zu 
gründen, und deshalb hat man elektrischen Betrieb der 
Bahn in Vorschlag gebracht. Er bietet den Vorteil, daß die Lo- 
komotiven auf lange Strecken durchlaufen können, so daß es. 
nieht nötig ist, in Abständen von 200 bis 300 km Lokomotiv- 
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stationen einzurichten, deren Anlage und Unterhaltung in der 
Wüste großen Schwieriekeiten begegenen würde. Der elektri- 
sche Strom soll als einfacher Wechselstrom von 70000 Volt 
Spannung und einem Puls von 25 in einer Reihe von Kraft- 
werken erzeugt werden, die in Abständen von durchschnittlich 
500 km an der Linie zu errichten sind. In Unterwerken. die 
in Abständen von etwa 60 km liegen, soll die Spannung auf 16 500 
Volt herabgesetzt werden. In jedem Kraftwerk sollen 4500 KW 
erzeugt werden, und zwar mit Hilfe von Dieselmaschinen, zu 
deren Kühlung auch salzhaltiges Wasser benutzt werden kann. 
Das Kühlwasser soll nachts rückgekühlt werden. Die Leistung 
der Unterwerke ist nicht angegeben, wird aber mindestens 
1500 KW betragen müssen. um einem Zuge die auf 2000 PS (bei 


90 km Höchstgeschwindigkeit) geschätzte Antriebsenergie zu 
liefern. Die Unterwerke an den Kreuzungsstellen müssen die 


doppelte Leistune haben. Ihre Zahl würde zunächst gering sein, 
da gedacht ist, in jeder Richtung nur einen Zug am Tage ab- 
zulassen. 

Bei dem zu erwartenden gerinzen Verkehr erscheint eine Ver- 
zinsung des Anlasekapitals von vornherein ausgeschlossen. Bei 
dem eroßen volkswirtschaftlichen und strategischen Interesse, das 
die Bahn für die französischen Schutzgebiete besitzt, wurde an- 
zenommen, daß der französische Staat die Baukosten der Bahn- 
anlage zinslos hergeben würde Die Baukosten werden auf 
135000 Fr. für das Kilometer (wahrscheinlich viel zu niedrig) 
geschätzt; hieraus würde sich für die 6300 km lange Strecke 
von Oran bis zum Kongo die immerhin schon recht stattliche 
Bausumme von 850 Millionen Franken erseben. Die jährlichen 
Betriebskosten werden auf 4000 Fr. für das Kilometer geschätzt. 

Bei der Schätzung der Verkehrseinnahmen rechnet man haupt- 
sächlich auf den Durchgangsverkehr von Europa nach Afrika, 
einschließlich des Verkehrs nach Südafrika, der natürlich erst 
mit dem Anschluß von Stanleyville an das südafrikanische Fisen- 
bahnnetz zu erwarten sein würde Ja, man hofft sogar auf 
einen starken Eingeborenenverkehr und weist dabei auf die Er- 
fahrungen in Indien und China hin, ohne an die großen Unter- 
schiede in der Bevölkerungsdichte und den Kulturzustand dieser 
beiden Länder im Verhältnis zum Innern Afrikas zu denken. 


Um die Betriebsausgaben von 4000 Fr. zu decken, wäre ein 
Jahresverkehr von 40000 Reisenden (als Durchschnittswert der 
ganzen Bahnstrecke) anzunehmen, die zu einem Durchschnitts- 
preis von 10 Cent. für 1 km fahren. Dies würde einem täg- 
lichen Verkehr von 55 Personen in jeder Richtung entsprechen, 
und diesen Verkehr hofft man in nicht allzu ferner Zeit erreichen 
zu können, so daß dann wenigstens die Betriebskosten gedeckt 
werden. 

Gegen die Einrichtung des elektrischen Betriebes auf einer 
durch die Wüste fahrenden Bahn wird man immerhin manche 
Bedenken haben können, da die Unterhaltung der Kraftwerke 
bei der Schwierigkeit der Beschaffung von Ersatzstücken recht 
unbeguem sein kann; auch werden sich dem Bau und der 
Unterhaltung der Öberleitung bei den gewaltigen Wärmeunter- 
schieden zwischen Tag und Nacht außergewöhnliche Schwierig- 
keiten entgegenstellen. Es erscheint seltsam, daß man für eine 
hauptsächlich aus strategischen Gründen erbaute Bahn gerade 
den empfindlichen elektrischen Betrieb wählen will. 


Die Planung der Transsaharabahn ist zweifellos eine kühne 
Tat der französischen Ingenieure die man sehr wohl mit der 
Planung des Suezkanals und des Panamakanals vergleichen kann. 
Näher noch liegt der Vergleich mit der von Cecil Rhodes geplan- 
ten Kap-Kairo-Bahn. Während aber die Kap-Kairo-Bahn eine 
Reihe von wicebtigen Städten verbinden, durch dicht bevölkerte 
Gegenden führen und reiche Bodenschätze aufschließen sollte 
fehlen alle diese Voraussetzungen für die Transsaharabahn. 
Man merkt ihrer Linienführung nur allzu deutlich an. daß sie 
nicht von wirtschaftlichen, sondern von politischen Erwägungen 
eingegeben ist, und auch unter der vor dem Kriege bestehenden 
politischen Lage war es unwahrscheinlich, daß die französische 
Regierung das Geld für eine wirtschaftlich so aussichtslose 
Unternehmung hergeben würd. Wenn nun noch durch den 
Krieg eine wesentliche Veränderung der politischen Lage ein- 
treten wird, so ist es doppelt fraglich, ob die Bahn jemals zu- 
stande kommen wird. Sollte aber doch dem Bau einer solchen 
Bahn näher getreten werden, so wird ihre Linienführung dann 
iedenfalls wesentliche Veränderungen gegen den jetzigen Ent- 
wurf aufweisen. Scehimpff. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die Eisenbahnangelegenheiten in der Tarung des Reichs- 
tags Der Etat des Reichseisenbahnamts und der Etat der 
Reichsbahnen standen am 20. d. M. zur Beratung. Beide Etats 
sind nach kurzer Erörterung in zweiter Lesung bewilligt. 


— Sendungen an Lazarettzüge. Der preußische Eisenbahn- 
minister und Chef des Reichsamtes für die Verwaltung der 
Reichseisenbahnen hat durch einen Erlaß vom 16. d. M. die König- 
lichen Eisenbahndirektionen und die Kaiserliche General- 
direktion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen angewiesen, die 
für die freiwillige Krankenpflege bestimmten Sendungen an 
die Lazarettzüge und an Lazarette auf den Kriegschauplätzen 
auch bei Aufgabe als Eilgut frachtfrei zu befördern. Der Minister 
geht hierbei von der Voraussetzung aus, daß von dieser Ver- 
<ünstigung nur dann Gebrauch gemacht wird, wenn die eilgut- 
mäßige Beförderung nach Lage der Verhältnisse zur. Eir- 
füllung der den erwähnten Pflegestätten zugewiesenen 
besonderen Aufgaben geboten erscheint, er behält sich vor, die 
Vereünstieunz wieder aufzuheben, falls durch sie etwa Betriebs- 
schwierigkeiten entstehen sollten. 


Fahrpreisermäßigung für Oberwachtmeister und 
Gendarmen bei Dienstreisen. Nach einem Schreiben vom 15. d.M. 
an den Minister des Innern "hat der preußische Eisenbahn- 
minister einem Wunsche des erstern entsprechend angeor«dnet, 
daß die Oberwachtmeister und Gendarmen auf den preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen für die Dauer des Kriegs bei allen 


Dienstreisen, für die ihnen verordnungsmäßige Reisekosten 
nicht gewährt werden, gegen einen entsprechenden Ausweis 
zu den Sätzen des Militärtarifs zu befördern sind. Dabei ist 
der Herr Minister von der Annahme ausgegangen, daß die 
Dienstreisen der genannten Beamten während des Kriegs 
mittelbar oder unmittelbar im militärischen Interesse liegen. 
Soweit die Reisen nicht auf Grund von Militärfahrscheinen 


auszuführen und die Fahrgelder zustunden sind, haben «die Ober- 
wachtmeister und Gendarmen bei den gedachten Reisen Militär- 
fahrkarten zu lösen. Es empfiehlt sich. diesen Beamten für die 
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Reisen, für die ihnen Militärfahrscheine nicht ausgehändigt 
werden dürfen, einen einheitlichen, für die Dauer des Krieges 
gültigen Ausweis auszustellen, der bei der Lösung von Militär- 
fahrkarten und auf Verlangen auch während der Fahrt den 
Bisenbahnbediensteten vorzuzeigen ist. Der Herr Minister des 
Innern ist ersucht worden, einen solchen Ausweis einzuführen 


und dem Eisenbahnminister behufs Verständigung der Eisen- 
bahndirektionen 30 Stücke davon zugehen zu lassen. Die 
Eisenbahndirektionen sind mit entsprechender Weisung 
versehen. 


— Bezirkseisenbahnräte. In der am 17. d.M. in Halle (Saale) 


abgehaltenen Sitzung erledigte der Bezirkseisenbahnrat Br- 
{urt-Halle (Saale) geschäftliche Angelegenheiten und 


nahm (die Ersatzwahl für ein Mitglied und einen Stellvertreter 
seines ständigen Ausschusses vor. Ferner wurden die seit Aus- 
bruch des Krieges betreffs der Wagengestellung, der Güter- 
beförderung sowie der Tarif- und Fahrplanverhältnisse ge- 
troffenen Maßnahmen. erörtert. Die nächste ordentliche 
Sitzung wurde auf den 13. Oktober d. J. anberaumt; ihr soll er- 
forderlichenfalls am 15. September eine Sitzung des ständigen 
Ausschusses vorausgehen. Am 18. d. M. hielt der Bezirkseisen- 
bahnrat Magdeburg seine 64. ordentliche Sitzung in Magde- 
burg ab. Nach Erledigung verschiedener Geschäftsordnungs- 
angelegenheiten, Ersatzwahl für ein durch Tod ausgeschiedenes 
Ausschußmitglied und nach Besprechung verschiedener das 
Tarifwesen und die Wagengestellung betreifender Fragen ver- 
handelte die Körperschaft über einen Fahrplanantrag und über 
eine Vorlage der Königlichen Eisenbahndirektion betreffend 
einen Antrag auf Versetzung der nach dem Boa-Lie-Verfahren 
hergestellten alkoholarmen Getränke in den Spezialtarif I und 
in den Spezialtarif für bestimmte Stückgüter. Der Berirkseisen- 
bahnrat verneinte die Frage des Bedürfnisses für die beantragte 
Detarifierung und setzte schließlich als Zeitpunkt für die 
nächste ordentliche Sitzung den 9. September. d. J. und für den 
Zusammentritt des ständigen Ausschusses den 12. August d. J. 
Test. 


— Eröffnung von Eisenbahnstrecken. Am 1. April d. e: 
sollen eröffnet werden: 1. im Direktionsbezirk Frankfurt 
(Main) die 958 km lange Teilstrecke Niederjossa- 


Grebenau der Neubaustrecke Niederaula-Alsfeld _(Ober- 
hessen) für den ölfentlichen Personen- und Güterverkehr. An 
dieser vollspurigen, in Niederjossa an das übrige Staatsbahnnetz 


anschließenden Nebenbahn liegen folgende Stationen: Nieder- 
iossa, Niederjossa West, Öberjossa, Breitenbach (Herzberg). 


Hatterode und Grehenau; 2. im Direktionsbezirk Halle (Saale) 
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die vollspurige Nebenbahn Torgau 
sonen-, Gepäck- und Expreßgutverkehr sowie für die 
tigung von Leichen. 


— Gleiehmäßige Verteilung der Bestellungen und Besehleuni- 
sung der Lieferung der Dienstkleidung. Entsprechend dem in 
einzelnen Direktionsbezirken bereits geübten Verfahren hatte 
die Mehrzahl der preußischen Eisenbahndirektionen in Aussicht 
genommen, die Pflichtmitglieder der Kleiderkasse in Gruppen ein- 
zuteilen und für jede Gruppe einen besonderen Bestellzeitpunkt 
im Jahre festzusetzen. Da hierdurch eine gleichmäßigere Ver- 
teilung der Dienstkleiderbestellungen und infolgedessen eine 
Beschleunigung der Lieferungen erreicht wird, hat der preußi- 
sche Eisenbahnmipister durch Erlaß vom 17, v. M. bestimmt, daß 
dieses Verfahren versuchsweise in sämtlichen Bezirken einzu- 
führen ist. Den Direktionen bleibt es überlassen, die Teilung 
in Gruppen nach örtlichen Bezirken oder nach Dienstklassen 
vorzunehmen und die Zahl der Gruppen söwie die Zeitpunkte 
für die Bestellung festzusetzen. Bei der Regelung ist jedoch 
davon auszugehen, daß die Dienstkleidung tunlichst innerhalb 
der auf die Bestellzeiten folgenden drei Monate zu liefern ist. 
Wenn es nach den örtlichen Verhältnissen angängig, ist, unter 
Innehaltung dieser Lieferfrist für die Bediensteten mehr als 
einen Bestellzeitpunkt im Jahr vorzusehen, so stehen einer 
solchen Anordnung Bedenken nicht entgegen. Auf neu in die 
Kleiderkasse aufgenommene Unterbeamte und Hilfsunterbeamte 
findet die Regelung keine Anwendung; diese Bediensteten haben 
ihren Bedarf an Dienstkleidern sogleich zu bestellen. Im 
übrigen ist es angezeigt, sowohl während der Übergangszeit 
wie späterhin auch solche Bestellungen, die nicht zu den vor- 
geschriebenen Zeiten eingehen, zu berücksichtigen, wenn sich 
die Lieferung ermöglichen läßt. Insbesondere gilt dies für 
Fälle, in denen ein dringender Bedarf an Dienstkleidern besteht 
oder die Bestellung dazu dient, ein sonst verfallendes Guthaben 
aufzubrauchen. 


— Beförderung 


Ahbfer- 


von Massengütern auf den Wasserstraßen. 
Von der Potsdamer Handelskammer, Sitz Berlin, wird mit- 
geteilt: Mit der Wiederaufnahme der Schiffahrt ergibt sich für 
die Versender und Bezieher von Massengütern und solchen 
Waren, die eine längere Beförderungsdauer vertragen, die Mög- 


lichkeit, in stärkerem Maße den Schiffstransport wieder zu be- 
nutzen. Diese Möglichkeit wird aber in jetziger Zeit. in der die 


Eisenbahnen und ihr Wagenpark für andere staatliche Zwecke 
in erster Linie benutzt werden müssen, zur dringenden Not- 
wendiekeit Es ist die Beobachtung gemacht worden, daß noch 
bei freier Schiffahrt Güter, die sehr wohl den Schiffstransport 
vertrugen, der Bahn zur Beförderung übergeben worden sind, 
ein Zustand, der die derzeitige Schwierigkeit des Bahnverkehrs 
erhöht hat. Es kann demnach nicht dringend genug empfohlen 


werden, dem Schiffsverkehr alle für ihn geeigneten Güter zuzu- 
führen. 
— Ein neuer Postwagenbrand. Die ,„D. Verk.-Zte.” vom 


12. d. M. berichtet: Unlängst ist wieder ein mit Postsendungen 


heladener Eisenbahnpostwagen offenbar infolge Selbstentzün- 
dung einer Sendung zwischen den an der Ostbahn gelegenen 
Stationen Rehfelde und Strausberg in Brand geraten. Der 
Wagen war in Bromberg mit 600 Paketen und 80 Briefsäcken, 
enthaltend Feldpostpäckchen, die zum Teil für die Feldpost- 
sammelstellen in Cöln-Deutz, Metz, Straßburg, Trier und Berlin 
bestimmt waren, beladen worden. Ein Teil der Ladung ist ver- 
brannt, ein anderer Teil hat beim Löschen des Feuers durch das 
Wasser gelitten; nur wenige Sendungen sind unversehrt ge- 
blieben. In dem Brandschutt haben sich an verschiedenen 
Stellen Reste von Streichholzschachteln sowie «die Hülse einer 
Militärpatrone vorgefunden. Der Mißbrauch, feuergefährliche 
Sachen in Postsendungen zu verschicken, hat offenbar auch in 
diesem Falle den Brand verursacht. Von amtlicher Seite ist 
mit Rücksicht auf die wiederholt vorgekommenen Selbstent- 
zündungen von Postsendungen und die dadurch hervorgerufenen 
umfangreichen Brände vor der Versendung feuergefährlicher 
Gegenstände durch. die Post dringend gewarnt worden. Diese 
Warnung kann nicht ernstlich genug wiederholt werden. Zu 
den feuergefährlichen Gegenständen gehören auch Reib- oder 
Streichzünder und Zündhölzchen jeder Art einschl. der im Ge- 
schäftsverkehr als „Wachskerzchen" bezeichneten Wachsstreich- 
hölzer; sie dürfen unter keinen Umständen mehr mit der Post 
versandt werden. Durch Zuwiderhandlunsen segen dieses 
Verbot werden in erster Linie unsere im Felde stehenden 
Truppen geschädigt, weil Sendungen mit leicht entzündlichen 
Gegenständen eine ständige Gefahr für die übrigen sehnsüchtig 
erwarteten Feldpostsendungen bilden, Außerdem hat jeder, der 
dem Verbot zuwiderhandelt, — vorbehaltlich der Bestrafung 
nach den Gesetzen — für den entstehenden Schaden zu haften. 


— Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 
versammlung 


In der Vereinsver- 
am 9. März hielt Eisenbahnbauinspektor a. D. Bie- 


dermann einen Vortrag über „Die wirtschaftliche 
4 . . [| . 

Entwicklung der preußischen Staatseisen- 
bahnen = n' 1895 bis zur Gegenwart“, Einleitend 


wies er auf die vorzüglichen Eigensc ‚haften mathematisch-bildlicher 


- Belgern für den. Per- || 


. bahnunternehmungen hingewiesen. 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Darstellungsweisen hin, um nicht nur das Auffassungsvermögen 
des Zuhörers für Zifferwerk durch unmittelbare Anschauung zu 
erhöhen, sondern auch bei gewissen Anordnungsformen Zusammen- 
hänge zwischen statistischen Zahlenreihen aufzudecken, die ihnen 


zwar innewohnen, sich dem Bearbeiter aber unmittelbar nicht 
enthüllen. Vier mehrfarbige Lichtbildertafeln lieferten hierfür 
den überzeugenden Nachweis. Unter Vermeidung tabellarischen 


Zahlenwerks vermittelten sie klar erläutert, ein erschöpfendes Ent- 
wicklungsbild der Finanz- und Wirtschaftszebarung der preu- 
ßBischen Staatsbahnen. Die Angaben selbst stützten sich für die 
Jahre 1895 bis 1913 auf die abgerechnete Wirklichkeit nach den 
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten bearbeiteten Betriebs- 
berichten, während den beiden letzten Jahren 1914 und 1915 die 
Etatsveranschlagunesziffern zugrunde lagen. Die Entwicklungs- 
darsiellungen umfaßten in einem 1. Abschnitt die Längenentwick- 
lung des preußischen Bahnnetzes nach Linien und Gleisen. Inner- 
halb des Zeitraumes von 1890—1913 hatten sich vermehrt: die 
preußischen Hauptbahnen von 18400 auf 21600, also um 3200 km 
(rd. 19%), infolge des Nebenbahngesetzes von 1880 die Neben- 
bahnen von 6300 auf 16 200, also um 9900 km oder 156 %, der ge- 
ringfügige Bestand staatlicher Schmalspurbahnen von 110 auf 240. 
um 130 km (118%). Mithin hatte das staatliche Gesamtnetz einen 
Zuwachs von 24800 auf 38000, d. h. um 13 200 km oder 53 % ze- 
habt. Vom Linienbestande am Ende des Jahres 1913 mit 35000 km 
waren über 40% zwei- und mehrgleisig. 

Unter Zuzug der Betriebsgemeinschaftsgleise Hessens - (und 
Badens) erhöhte sich der Linienbestand auf reichlich 39000 kın 
bei einer Gelamtlänge von 83000 km. Diesem Staatsbahnnetz 
standen 2360 km Privatbahnen (zu 93 % Nebenbahnen) und, in- 
folge des Kleinbahngesetzes von 1892, ein. es in seinen Aufgaben 
ergänzendes, reich entwickeltes privates Kleinbahnnetz von 14 600 
Kilometer Länge zur Seite. 

Ein folgender Abschnitt hatte Entwicklung und gegenseitige Be- 
ziehunz zwischen Anklagekapital. Eisenbahnschuld und preu- 
ßischer Staatsschuld zum Gegenstand. Aus diesem Kapitel ist 
kurz zu betonen, daß Ende 1913 das preußische statistische An- 
lagekapital 12 245, die preußische Eisenbahnschuld 7731 Millionen 
betrug; der beträchtliche Unterschied von 4514 Millionen Mark 
war getilgt. Die wirklichen Tilgungen aber hatten nur 1.7 Milli- 
arden ausgemacht, und so steht man hier vor der erfreulichen Tat- 
sache einer latenten Schuldentilgung von über 2,8 Milliarden Mark, 
indem alle Kosten größerer Erweiterungen und Erneuerun- 
gen sowie ein großer Teil der Neuanlagen aus dem Ausgaben- 
Extraordinarium, also nicht nur aus Anleihen. sondern aus den 
Betriebseinnahmen bestritten waren. Die preußische Staatsschuld 
mit dem Betrage von 10356 Millionen Mark hält sich zwischen 
Anlagekapital und Eisenbahnschuld. 

Innerhalb des dritten Abschnittes, der die Überschüsse und ihre 
Verwendung behandelte wurde auf lehrreiche Betrachtungen und 
Begriffsbestimmungen zur Beurteilung der Rentabilität von Eisen- 
Als Maßstäbe dafür gelten be- 
kanntlich der Betriebs- oder Überschußkoeffizient, die Verzinsung 
des Anlagekapitals durch den Betriebsüberschuß und das Ver- 
hältnis der Einnahmen zum Anlagekapital. So verblieben im 
Rechnungsiahre 1913 von den Betriebseinnahmen von 2557 Mil- 
lionen Mark nach Abzug der Betriebsausgabe von 1770 Millionen ein 
Betriebsüberschuß von 787 Millionen Mark, woraus sich der Betriebs- 
koeffizient von 69,2 % und eine Verzinsung des Anlagekapitals 
mit 6,4 % ergibt. Nach Abzug des an Hessen und Baden abzu- 
führenden Anteils betrus der Bruttoüberschuß der preußischen 
Verwaltung 772 Millionen Mark, aus dem zunächst zu bestreiten 
waren: die Verzinsung und Tilgung der Eisenbahnschuld mit 325, 
das Ausgaben-Extraordinarium (nach Abzug geringfügiger Ein- 
nahmebeträge) mit 122, der für andere Staatszwecke abzuführende 
Betrag mit 234 Millionen Mark. Der Rest mit 91,0 Millionen floß be- 
stimmunzsgemäß dem Auseleichsfonds zu. von dem wiederum 
15 Millionen Mark zur Auffüllung des 30-Millionen-Dispositions- 


fonds Verwendung fanden. Der verbleibende Ausgleichsbetrag 
91 — 15 = 76 Millionen zuzüglich des an den Staatshaushalt ab- 


geführten Betrages von 234 Millionen Mark sind als Reinüberschüsse 
des Jahres 1913 anzusprechen. An die im Jahre 1910 erfolgte Ab- 
lösung der schwankenden, an den Staatshaushalt abzuführenden 
Reinüberschüsse durch einen festen Betrag von 2.10 % wie an 
die Festsetzung des Zuschusses zum Extraordinarium auf 1,15 % 
des jeweiligen Anlagekapitals sei hier nur kurz erinnert, da diese 
Festsetzungen erst die tatsächliche Bildung des Ausgleichsfonds 
ermöglichten. In «den folgenden Hauptabschnitten wurde die 
Wirtschaftlichkeit der Betriebsleistungen, d. h- deren Umfang im 
Verhältnis zu der erzielten Verkehrsleistung dargelegt, während! im 
Schlußabschnitt D. an der Hand einer Tafeldarstellung für das 
Rechnungsiahr 1913 die Einnahmen aus dem Personen- wie aus 
dem Güterverkehr nach den verschiedenen Tarifklassen zerlegt und 
leieht übersichtlich zusammengestellt waren. 


— Auszeichnung. Am 22. d. M., als dem vaterländischen 
Gedenktage, sind vom Kaiser an eine Reihe von Staatsmännern 
Auszeichnungen verliehen. U. a. hat der Minister der öffent- 
lichen Arbeiten Staatsminister Dr. v. Breitenbach das 
Eiserne Kreuz I. Klasse erhalten. 
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Österreich. 


— Aufhebung der Erhökung des Wagenstandgeldes im Be- 
reiche der österreichischen Eisenbahnen. Laut der Kund- 
machung der Staatsbahndirektion Wien namens der österreichi- 
schen Eisenbahnverwaltungen vom 8. d. M. wurde die mit Kund- 
machung vom 8. Dezember 1914 (s. Nr. 101, S. 1383, Jahrg. 1914 
d. Ztg.) verlautbarte Erhöhung des Wagenstandgeldes mit Wirk- 
samkeit vom 7. d. M. aufgehoben. 


— Schlaiwagenverkehr zwischenWien (Südbhf.) und Meran über 
Marburg-Franzensieste. Um dem im Frühjahr voraussichtlich 
gesteigerten Personenverkehr zwischen Wien und Meran Rech- 
nung zu tragen, wurde am 20. März bei den Schnellzügen 
Nr. 1009 und 1010 der Schlafwagendienst aufgenommen. Die 
(ebühren Für die Benützung einer Schlafstelle sind die gleichen 
wie früher, und zwar: Wien (Südbahnhof)-Meran 1. Klasse 
20 Kr., Il. Klasse 15 Kr.; Wien (Südbahnhof)-Villach H. B. 
Raklasse 11 Kr. II. Klasse 740 Kr: Villach H. B.-Meran 
l. Klasse 9 Kr., II. Klasse 7,60 Kr. 


— Arlbergbahn. Nach einem in der letzten Stadtverordneten- 
sitzung in Bregenz erstatteten Berichte des Bürgermeisters Dr. 
Kinz wird, wie das „Österr.-ungar. Eisenbahnblatt“ meldet, bei 
len zuständigen Stellen neuerdings das Ansuchen gestellt, mit 
lem Bau eines zweiten Gleises von Bregenz bis zur Abzweigung 
der Schweizerlinie, für das die Projekte bereits ausgearbeitet 
sind, zu beginnen und diesen Bau als Notstandsarbeit durch- 
zuführen. 


— Erklärung des Gleisebaues Orlau-Oderberg als begünstig- 
ter Bau. Nach einer am 13. März erfolgten Verlautbarung wird 
der Ausbau des zweiten Gleises in der Teilstrecke Orlau-Oder- 
berg der Kaschau-Oderberger Bahn als begünstigter Bau im 
Sinne der Kaiserlichen Verordnung vom 16. Oktober 1914 er- 
klärt. Diese Verordnung trifft Ausnahmebestimmungen für be- 
eünstigte Bauten während der Dauer der durch den Krieg her- 
vorgerufenen außerordentlichen Verhältnisse. Die Projekte für 
derartige Bauten sind von den zuständigen Ministerien zu über- 
prüfen und zu genehmigen. Diese Genehmigung tritt an Stelle 
der sonstigen behördlichen Bewilligung. Bei der Genehmigung 
sind angemessene Fristen für die Vollendung des Baues zu be- 
stimmen. Solchen. Bauten wird auch das Recht der Enteignung 
eingeräumt. Die Parteien können gegen die Ausführung des 
Baues keine Einwendung, sondern nur einen Entschädigungs- 
anspruch erheben. Eine Berufung gegen das Enteignungs- 
erkenntnis, welches in einem hierfür vorgeschriebenen Verfahren 
von der politischen Landesbehörde gefällt wird, in deren Ver- 
waltungsgebiet der Bau ausgeführt werden soll, ist unzulässig. 


— Kriegfürsorge von Staatsbahnbediensteten. Das Personal 
der Staatsbahndirektion Olmütz hat von den seit Kriegsbeginn 
gewidmeten (Grehaltsrücklässen für Kriegsfürsorgezwecke für 
den Monat März zugewendet: den Zweigvereinen des Patrio- 
tischen Lardeshilfsvereins vom Roten Kreuz in Olmütz 800 Kr.. 
in Mährisch-Schönberg 200 und in Jägerndorf 500 Kr. 2500 Kr. 
wurden der Standesfürsorge für kriegsverletzte Eisenbahn- 
bedienstete zugeführt. 


— Ausschuß des Ingenieur- und Architektenvereins zur Fest- 
stellung technisch-wirtschaftlicher Staatsbedürfnisse. Die gegen- 
wärtige Kriegslage sowie der bisherige Verlauf des Weltkrieges 
haben neben anderen Erscheinungen gezeigt, daß jener Staat 
einen gewaltigen Vorsprung vor allen übrigen hat, der seine 
Bedürfnisse während eines selbst jahrelang andauernden Krie- 
ges möglichst im eigenen Lande zu decken imstande ist. Auf 
Antrag des Präsidenten des Österreichischen Ingenieur- und 
Architektenvereins hat sich der Verein die Aufgabe gestellt, 
sämtliche Bedürfnisse unseres Staates im technischen Wirt- 
schaftsleben festzustellen, die geeignet und erforderlich sind, 
den Staat von außen in der Zukunft möglichst unabhängig zu 
machen. Der Österreichische Ingenieur- und Architektenverein 
besitzt eine solche Anzahl hervorragender Vertreter der tech- 
nischen Wissenschaften auf allen ihren Gebieten, daß sich der 
Verein nicht nur berechtigt, sondern verpflichtet erachtet. die 
Lösung dieser dem Wohle des Vaterlandes dienenden Aufgabe 
anzustreben und vorzubereiten. Zu diesem Zwecke wurde ein 
neunzehngliedriceer Ausschuß für technisch - wirtschaftliche 
Staatsnotwendigkeiten ins Leben gerufen, der seine Tätigkeit 
bereits aufgenommen hat. 


— Vereinigte Elbeschiffahrts-Gesellschaften. Der Jahres- 
abschluß dieser Gesellschaften ergibt einen Betriebsüberschuß 
von 440905 M (zegen 1610029 M im Vorjahre). Nach Ab- 
schreibungen in der Höhe von 520582 M (gegen 520 510 A im 
Vorjahre) von den eigenen Betrieben und von 253 775 M (gegen 
266178 M im Vorjahre) von den zepachteten Vermögens- 


objekten der Österreichischen Nordwest-Dampfschiffahrts-Ge- 
sellschaft verbleibt für das Geschäftsjahr 1914 ein Betriebs- 
verlust von 333453 M (gegen einen Gewinn von 823339 M im 
Voriahre), so daß sich der Verlustsaldo aus dem Vorjahre von 
828641 M auf 1162094 M erhöht. 


— Ehrentafeln für Bedienstete der österreichischen Staats- 
eisenbahnverwaltung. Dem Amtsblatte des Eisenbahnministe- 
riums vom 6. März d. Js. waren zum erstenmale Ehrentafeln der 
seit Kriegsbeeinn ausgezeichneten und der bisher gefallenen Pe- 
diensteten der österreichischen Staatseisenbahnverwaltung beige- 
fügt. Sie umfassen einen Zeitraum von 6 Monaten (1. August 1911 
bis Ende Januar 1915); in ein- oder zweimonatigen Abständen — 
je nach Bedarf — sollen neue Tafeln erscheinen. Wir führen hier. 
wie auch in Zukunft, nur die Namen der ausgezeichneten bezw. 
gefallenen Beamten auf. 

Es wurden für militärische Verdienste ausgezeichnet: a) dureh 
Verleihung des Ritterkreuzes des Franz-Joseph-Ordens am Bande 
des Militärverdienstkreuzes: Revident KuSnirski, Titular-In- 
spektor Moskwa, ÖOberinspektor Rösler. Titular-Inspektor 
Sabinski Öberkommissär der Generalinspektion der öster- 
reichischen Eisenbahnen Dr. techn. Steimer, Inspektor der Ge- 
neralinspektion der österreichischen Eisenbahnen Weber; — 
b) durch Verleihung des Militärverdienstkreuzes III. Klasse mit 
der Kriegsdekoration: Revident Drechsler, Assistent Kider y, 
Assistent im Eisenbahnministerium Pirker, Adiunkt Ratzen- 
berger, Maschinenadjiunkt Weiss, Bahnkonzipist Dr. Ritter 
v. Weyr, Bahnkommissär Dr. Worell; — ce) durch Bekannt- 
gabe der Allerhöchsten belobenden Anerkennung (Signum laudis): 
Assistent Baboxn, Bahnkommissär Dr. Freiherr vv Buschman, 
Titular-Staatsbahnrat Dr. Freiherr v. Canstein. Bahnkonzipist 
Dr. Ritter vv. Kleiner, Ministerialkonzipist im Eisenbahn- 
ministerium Kubitek Edler von Miranov, Bauoberkommissär 
Linerth, Assistent Lubich. Bahnoberarzt Dr. Mrazek, 
Assistent Drahomir Müller, Bauadiunkt Pawele, Bahnkom- 
missär Rollett, Assistent Rybicki, Baukommissär 
Schiechel, Inspektor der Generalinspektion der österreichi- 
schen Eisenbahnen Ritter v. Starzewski-Ostoja, Assistent 
Stiegelmayr, Ministerialsekretär im Eisenbahnministerium 
Dr. Stumpf, Adjunkt Vater; — d) durch Verleihung des 
Goldenen Verdienstkreuzes mit der Krone am Bande der Tapfer- 
keitsmedaille: Maschinenkommissär Budyn#, die Revidenten 
Franz, Helebrandt und WiSniewski; —e) durch Ver- 
leihung des Goldenen Verdienstkreuzes am Bande der Tapferkeits- 


medaille: Bauadjiunkt Schuster, und Adiunkt Praszalo- 
wicz; f) durch Verleihung der Silbernen Tapfierkeitsmedaille 


Il. Klasse: Revident Freiherr v. Aichelburg, 
Richter-Kreuz und Assistent Walter; — g) durch Ver- 
leihung der Silbernen Tapferkeitsmedaille II. Klasse: die As- 
sistenten Eder, Jellinek und Walter sowie Beamtenaspirant 
Jellinek; — h) durch Bekanntgabe der belobenden Anerken- 
nung des k. u. k. Armee-Öberkommandos bezw. des Kommandos 
der Balkanstreitkräfte: Beamtenaspirant Eichler (außerdem 
mit dem Eisernen Kreuze beteilt),. Oberrevident Rolecki, Adiunkt 
Schwarz, Assistent Tomek, Oberrevidnt Twardowski:; 
— i) durch Bekanntgabe der belobenden Anerkennung des k. u. k. 
Etappen-Oberkommandos: Titular-Oberrevident Felinski. 

2, Den Heldentod fürs Vaterland haben erlitten: Bauadjunkt 
Breitschopf, Bahnkommissär Dr. Freiherr vv Buschman, 
Adjunkt Dengler, Assistent Eberth, Bahnkommissär Eig- 
ner, Beamtenaspirant Gebauer, Revident Grabmayr. die 
Assistenten Griessl Grüneis, Haselauer und Hof- 
mann, Maschinenkommissär Hrdina. die Assistenten Hronik 
und Jura&ka, Bahnoberkommissär Kapoun, die Assistenten 


Bauassistent 


Kaudel Kidery und Maly, Bahnkonzipist Dr. Ma- 
schauer, Oberingenieur im Eisenbahnministerium Mel- 
nitzky, Assistent Mikenda. Bahnoberarzt Dr. Mrazek, 


Bahnarzt Dr. Peter, Assistent Reiter, Bahnkonzipist Dr. 
Rogenhofer, die Adjunkten Ronacher undRudl. Assistent 
Schefezik, Beamtenaspirant Scehöttner. die Adjunkten 
Sieben. Siegel und Skarda, Assisten Stepänek, Bau- 
adjunkt Tollitzer, Assistent Tregel, Revident Umlaufl, 
Rittervon Frankw ell, Assistent Vahala, Revident Wag- 
ner, Edler von Wasnersheim, Maschinenadjunkt Weiss. 
Bahnkommissär Dr. Worell. 


Niederlande. 


— Eröffnung einer Eisenbahnstrecke. Am 1. d. M. ist die 
vollspurige, 913 km lange Nebenbahnstrecke Heerlen- 
Schin op Geul der Niederländischen Staatseisenbahnen für 
den Gesamtverkehr eröffnet worden An der neuen Strecke, die 
in Heerlen an die Linie von Sittard nach Herzogenrath und in 
Schin op Geul au die niederländische Staatsbahnstrecke von 


Mastricht nach der deutschen Grenze Richtung Aachen an- 
schließt, liegen (die Stationen Voerendanl und Klimmen-Ransdaal. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


— Die Schiffahrtsgesellschaft Zeeland hat nach einer Meldung 
aus Vlissingen vom 21. d. M. beschlossen, vom 22. d. M. ab allen 
Güterverkehr einzustellen und nur Reisende und Post 
nach Tilbury zu ‚befördern. 


N 


Übrige europäische Länder. 


— Deutsche Wagen für die schwedischen Staatsbahnen. 
Außer den Maßregeln der schwedischen Staatsbahnverwaltung, 
dem herrschenden Wagenmangel abzuhelfen, ist jetzt auch dazu 
seschritten worden, Eisenbahnwagen in Deutschland zu mieten. 
Diese Maßregel wurde am 15. März in Stockholm beschlossen, und 
die Wagen sollen, mit oder ohne Ladung, unmittelbar nach 
Schweden befördert werden. Bis jetzt gelang es 326 Güter- 
wagen zu mieten wovon 275 hedeckt sind. Sie stammen von 
dleutschen Wagenfabriken und sind von der üblichen Bauart der 
preuß.Staatsbahnen, somit von derselben Art, wie sie schon jetzt 
auf Grund des gemeinsamen deutsch-schwedischen Wagenver- 
kehrs häufig auf den schwedischen Eisenbahnstationen vorkom- 


men. (segenüber der in Schweden aufgetauchten Befürchtung, 
daß sich gegenwärtig eine unverhältnismäßig große Anzahl 


(Güterwagen in Deutschland befindet und für deutsche Beförde- 
rungen benutzt wird, zeigt sich, daß umgekehrt die Zahl der 
deutschen Staatsbahnwagen, die sich in Schweden befinden, in 
letzter Zeit die Zahl der entsprechenden schwedischen Wagen in 
Deutschland erheblich übersteigt. So betrug am 15. März die 
Zahl der über Trälleborg-Saßnitz nach Deutschland überführten 
schwedischen Staatsbahngüterwagen 646, während die Zahl der 
deutschen Wagen, die auf demselben Wege nach Schweden ge- 
kommen waren, nicht weniger als 863 betrug. Zu den schwedi- 
schen Maßregeln zur Abhilfe des Wagenmangels gehört bekannt- 
lich die Errichtung von besonderen staatlichen Ausfuhrbureaus, die 
den Zweck haben, den Güterverkehr besser zu verteilen. Ferner 
sind seit dem 8. März und bis auf weiteres die für Überschrei- 
tung der Frist festgesetzten sogenannten Wagengelder für den 
ersten Tag auf den doppelten Betrag und für die folgenden 
Tage auf entsprechende Beträge erhöht worden. Indessen trotz 
aller Anstrengungen ist es noch immer nicht gelungen, den 
Wagenmangel zu beseitigen, wenn er auch nicht mehr so stark 
zutage tritt. Da März und April die Monate sind. wo auch unter 
ganz regelmäßigen Verhältnissen Wagenmangel herrscht, dürfte 
vorläufig nicht auf nennenswerte Besserung zu rechnen sein. 
M. 

— Neue Bahnverbindung zwischen Schweden und Norwegen. 
Der Umstand, daß im gegenwärtigen schwedischen Reichstag 
der Plan einer Eisenbahn vorliest, die durch die Provinz 
Härjedalen zur norwegischen Grenze zehen soll. hat den inter- 
essierten Kreisen des Drontheimschen Gebietes Anlaß zu einer 
Eingabe an die Regierung gegeben, worin diese ersucht wird, 
noch dem gegenwärtigen Storthing eine Vorlage über Vorarbhei- 
ten zum Bau einer Bahn von Röros zur schwedischen Grenze zu 
machen. Damit soll eine Verbindune mit der schwedischen 
Häriedalshahn hergestellt werden, wodurch vielseitize Verkehrs- 
interessen gefördert würden. Die südlich von Drontheim lie- 
gende Bergwerksstadt Röros. mit uralten Kupfereruben. käme 
in unmittelbare Verbindung mit Schweden und absesehen von 
der Beförderung von Schwefelkies nach den schwedischen Zellu- 
losefabriken würde die Bahnverbindung auch für den Durch- 
sangsverkehr Bedeutung haben. Da die ganze Linie der ge- 
planten Bahn Röros-schwedische Grenze nur 45 km beträgt, 
dürfte bei der Bedeutung dieser Bahnverbindung Aussicht vor- 
handen sein, daß die norwegische Regierunz den Plan fördert. 


— Italienische Mittelmeerbahn. Wie dem letzten Jahres- 
bericht für 1914 zu entnehmen ist, bestrebt sich die italienische 
Mittelmeerbahn, die jahrelang durch die Bilanz geschleppten 
nur papierenen Werte abzuschreiben. Es wird ihr das dadurch 
ermöglicht, daß sie ihre eignen Aktien unter Nennwert auf dem 
Markte aufkauft und den dadurch entstehenden Buchgewinn zu 
Abschreibungen verwendet. Im vergangenen Jahre hat sie nicht 
weniger als 8613 ihrer Aktien zu einem Gesamtpreis von 1,84 
Mill. L. oder einem Durchschnittspreise von nur 214 L, (bei 
einem Nennwerte von 500 L.) aufgekauft, setilet und den da- 
durch entstandenen Buchgewinn von 2,46 Mill L. in das Gewinn- 
konto eingestellt, Anderseits findet sich im Verlustkonto ein 
Posten von 3,69 (im Vorjahre 3,21) Mill. L. für Verluste, die 
aus endeültigem Verzicht auf uneinbringliche Aktiven entstan- 
den sind. Infolge Verkaufs eines Teils der Staatsunterstützung 
ist dieser Posten von 5.48 auf 4,75 Mill. L. zurückgegangen, 
eine weitere Verminderung von 0,68 Mill. L. steht für das 
laufende Jahr aus demselben Grunde bevor. Auch der Gewinn 
der beiden der Gesellschaft noch gehörigen Linien Rom-Viterbo 
und Varese-Porto Ceresio weist infolge des wirtschaftlichen 
Drucks einen Rückgang von 0,57 auf 0,44 Mill. L. auf und ein 
weiterer Rückgang ist auch für das laufende Jahr 1915 infolge 


der hohen Kohlenpreise sowie der gesetzlichen schwereren Per- 
sonallasten zu erwarten. Zinsen und Dividenden auf die der 
Gesellschaft gehörigen Wertpapiere erbrachten 0,56 Mill. gegen 
1,41 Mill. L. im Vorjahre; der Unterschied rührt daher, daß dies 
Jahr zum ersten Male die Ende des Jahres noch nicht erklärten 
Dividenden nicht eingestellt wurden, die im Vorjahr 0,84 Mill. 
Lire ausgemacht hatten. Aktivzinsen erbrachten 2,93 (2,39) 
Mill. L. Auf der anderen Seite erforderte der Obligationendienst 
1,68 Mill. L. wie im Vorjahre, Steuern und Provisionen auf die 
Aktien 0,28 (0,35) Mill. L. Schuldzinsen erforderten wenig 
verändert 1,12 Mill. L., auf Bauten und Konzessionen werden 
1,09 Mill. gegen 0,76 Mill. L., also ein erheblich verstärkter Be- 
trag getilgt. An Einkommensteuer waren 0,55 (0,52) Mill. Lire 
zu entrichten. Aus dem Reingewinn von 2,12 (2,20) Mill. L wird 
eine Dividende von 6 L. auf die Aktie wie im. Vorjahre ver- 


teilt. In der Bilanz ist das Aktienkapital infolge der erwähnten 
Tilgung von 171,03 auf 166,72 Mill. L. zurückgegangen, der 


Obhligationenumlauf beträgt noch 34,19 Mill. L, die Rücklage 
wird mit 2,338 Mill. L. ausgewiesen. Verschiedene Verpflich- 
tungen gegen Dritte betragen noch 21,48 (18,16) Mill. L., dar- 
unter auch 8 Mill. L. auf Wechsel, die offenbar den Banken 
zur Unterlage haben gegeben werden müssen. Infolge der Ab- 
tretung eines Teiles der Annuitäten ist das ihnen entsprechende 
Kapital von 101,90 auf 82,68 Mill. L. zurückgegangen, dagegen 
ist der Wert der neuen Linien in Umbrien und Süditalien in- 
folge Fortschritts der Arbeiten von 23,84 auf 45,22 Mill. L. ge- 
stiegen. Dazu kommen die Linien Rom-Viterbo und Varese- 
Porto Ceresio mit einem Kapitalwerte von rund 25 Mill. L. Die 
der Gesellschaft gehörigen Gebäude stehen mit 3,20 Mill. L. zu 
Puche Die Forderungen an den Staat sind mit 7,75 (8,63) Mill. 
Lire bewertet, die an Private sind srößtenteils infolge von Ab- 
schreibungen von 25,17 auf 21,98 Mill. L. zurückgegangen. An 
Wertpapierbesitz weist die Mittelmeerbahn 3792 (37,27) Mill. 
Lire aus; endlich stehen unter den Aktiven noch unverändert 
1,47 Mill. L. für Staatssteuern, deren Rückerstattung die Gesell- 
schaft auf dem Prozeßwege verfolgt. 


— Der dritte Schienenweg zwischen Spanien und Frankreich. 
Am 24. Februar d. J. hat die förmliche Übergabe des kürzlich 
vollendeten internationalen sogenannten Canfranetunnels 
an den spanischen Staat stattgefunden. Die Gesamtkosten die- 
ses 8 km langen Pyrenäentunnels betragen 24 Millionen Pesetas 
(rd. 19200 000 A). Während des Baues traten Quellen zutage, 
welche den Bau erschwerten und bedauerliche Unfälle mit nicht 
wenigen Toten und Verwundeten verursachten. — Bei der end- 
gültigen Übernahme des Werkes hat man in Anbetracht der 


gegenwärtigen Zeitverhältnisse und mit Rücksicht auf die 
strenge Witterung von jeder Art Festlichkeit abgesehen. Das 


erscheint verständlich, wenn man hört, daß der Schnee an dieser 
Stelle eine Höhe von 2 m erreicht, 


— Schnellzuglokomotive für die Madrid-Zaragossa-Alieante- 
Bisenbahn. Wer heute auf dem Wege über Lyon-Portbou oder 
Berdeaux-lrun in Spanien eintrifft, wird, wie im Heft 1 des 
zweiten Jahrgangs der „Hanomag-Nachrichten“ mitgeteilt wird, 
im allgemeinen über die neuzeitlichen Einrichtungen und «die ge- 
waltisen Lokomotiven überrascht sein, die.er auf den Strecken 
der obengenannten Eisenbahngesellschaft und der Comp. de los 
Caminos de Hierro del Norte de Espana antrifit. Das von 
diesen beiden spanischen Privatbahngesellschaften beherrschte 
Eisenbahnnetz umfaßt nach der genannten Quelle ungefähr 55 
Prozent aller Eisenbahnen des Königweichs Spanien. In den 
Bereich der M. Z. A., wie sie in Spanien allgemein abgekürzt 
hezeichnet wird. fallen die Bahnstrecken Madrid-Zaragossa- 
Barcelona-Portbou, Madrid-Alcazar-Alicante sowie Madrid-Cor- 
doba-Sevilla mit Nebenstrecken, während von der „Norte“ im 
allgemeinen der Norden Spaniens bedient wird. Bei den Liefe- 
rungen der Hannoverschen Maschinenbau-Akt.-Ges, für spanische 
Eisenbahnen, die bis in das Jahr 1881 zurückreichen, handelte 
es sich anfangs nur um leichtere, für den damaligen Verkehr 
ausreichende Lokomotiven. Um die Wende dieses Jahrhunderts 
setzte ein allgemein lebhafter Aufschwung ein; ziemlich gleich- 
zeitig bestellten die spanische Nordbahn 10 schwere Zweizylinder- 
Personenzuglokomotiven und die M. Z. A. 15 Stück Vierzylinder- 
Verbundlokomotiven, die ersten Vierzylinderlokomotiven auf 
spanischen Eisenbahnen. Die dortigen besonders schwierigen 
Streckenverhältnisse erforderten dann aber mit wachsendem Ver- 
kehr und gesteigerten Anforderungen an Leistungsfähigkeit und 
Geschwindigkeit Maschinen, die durch weitere Verstärkungen 
der bestehenden Bauarten nicht zu erhalten waren. Diese Ver- 
hältnisse führten zur Einstellung von D-zek. Lokomotiven. Zu 
Beginn des Jahres 1913 wurde die Hanomag von der M. Z. A. mit 
der Ausarbeitung eines Entwurfs für eine 2 D-Heißdampf-Vier- 
zylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive mit größerem Rad- 
durchmesser mit Geschwindigkeit bis zu 100 km beauftragt. ‚Der 
eingereichte Entwurf führte zu einem Auftrag von 8 Maschinen 
dieser Bauart, sie wurden Anfang vorigen Jahres abgeliefert 
und haben sich inzwischen zur vollsten Zufriedenheit bewährt. 
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Auf die technischen Einzelheiten und Vorzüge dieser in mehr- 
facher Hinsicht bemerkenswerten Lokomotiven ist hier nicht ein- 
zugehen. Kennzeichnend für die ganze Maschine ist (die hei 
aller Wucht der Erscheinung einfache, übersichtliche Bauart und 
die große Höhenlage des Kessels. Besondere Beachtung verdient 
die Ausbildung des Rahmens, der, wie bei den neueren preußi- 
schen Vierzylinder - Schnellzuglokomotiven (Gattung S 7,S 9, 
S10), aus einem hinteren Blechrahmen und einem vorderen 
Barrenrahmen zusammengesetzt ist, der den Vorteil bietet, daß 
die inneren Triebwerkteile leichter zugänglich sind. Erwähnens- 
wert ist auch, daß die Maschine mit einer Einrichtung versehen 
ist, um mit Hochdruckzylinder allein fahren zu können für den 
Fall, daß am Niederdrucktriebwerk irgendeine Störung eintreten 
sollte. Die Anordnung des Schmidtschen Rauchröhrenüberhitzers 
init drei Rauchrohrreihen zu je acht Elementen erfolgte in der 
üblichen Art und Weise. Die Maschine ist mit einer Vakuum- 
hremse ausgerüstet, außerdem ist noch eine Gegendampfbremse 
Bauart Lechätelier vorhanden. Diese Bremse hat sich in ver- 
schiedenen Bauarten schon seit Jahren bestens kewährt, sie 
beruht auf der Wirkung eines vereinigten Dampf- und Wasser- 
gemisches, das einen höheren Druck als die Außenluft hat. 


— Bulgarisches Eisenbahnprojekt. Der Minister für Eisen- 
bahnen, Post und Telegraphen hat dem Ministerrat einen Ge- 
setzentwurf für den Bau der Eisenbahnlinie Radomir-Dupnitza- 
Gorna Dschumaja vorgelegt. Danach soll der Bau dieser Linie 
in kürzester Zeit in Angriff genommen werden 


_— Zum Bau der Verbindungslinie Papapuli-Guida. Zwecks 
Vollendung des Baues der griechischen Verbindungslinie Papa- 
puli (im Anschluß an die Linie Piräus-Demirli)-Guida (an der 
Linie Saloniki-Monastir) wurden kürzlich 800 t Eisenmaterial 
durch einen englischen Dampfer in Saloniki gelöscht. Weitere 
solche Sendungen von insgesamt 8000 t werden noch erwartet. 


— Wagenmangel in Rußland. Russische Blätter melden, wie 
aus Kopenhagen der „Köln. Zte.“ zedrahtet wird, die russische 
Eisenbahnverwaltung habe wegen des Güterwagenmangels be- 
schlossen, 10000 Güterwagen zu 60 t Tragfähiekeit in Amerika 
zu bestellen. 


-Fremde Erdteile. 


— Neues Verfahren für das Auskleiden von Tunnelwänden 
mit Zementblöcken. Bei der Canadian Northern Railway hat 
man in dem 5,6 km langen Tunnel von Monte Real zum ersten 
Male die Auskleidung mit Zementblöcken in Form von Schnitt- 
bögen, welche sich ohne Lehre zusammenfügen, unter Holz- 
abstützung verwandt. Nachdem ein Ring beendet ist, kann man 
die, Arbeit beliebig unterbrechen oder fortsetzen, indem man die 
freigewordenen Holzteile des ersten Ringes wieder verwendet. 
Sobald ein Ring fertiggestellt ist, treibt man die Lehren ein, 
kürzt die vorstehenden Teile und füllt die Räume zwischen 
Tunnelwand und Verkleidung mit Zement aus. Die Zement- 
Tinge wurden von der Gesellschaft OÖ. Rourk in Neuyork be- 
zogen; sie sind aus Schnittbögen von 4 zu 7” m Länge und 0,60 m 
Stärke im Gewichte von je 1700 kg für den Block hergestellt. 


—_ Vorarbeiten in Alaska. Vor etwa Jahresfrist hatte die 
Bundesregierung der Vereinigten Staaten die Erbauung eines 
Staatseisenbahnnetzes in Alaska beschlossen. Im letzten Som- 
mer ist mit den Vorarbeiten für dieses Bahnnetz begonnen Wor- 
den. Es mußte mit allem Nachdruck gearbeitet werden, da die für 
die Vorarbeiten günstige Jahreszeit in diesem nordischen Lande 
nur sehr kurz ist. Der für die Bahnbauten eingesetzte Inge- 
nDieurausschuß sandte daher gleichzeitig 12 Abteilungen aus, 
denen die Vorarbeiten in den einzelnen Bezirken übertragen 
wurden, und bildete eine weitere Abteilung für topographische 
Arbeiten sowie eine Abteilung für wirtschaftliche Untersuchun- 
gen. Jede Abteilung wurde mit einer großen Anzahl Träger 
und einigen leichten Booten ausgerüstet. Die älteren Vorar- 
beiten des Staates und privater Gesellschaften standen dem In- 
genieurausschuß zur Verfügung und wurden von ihm vor Be- 
ginn der eigenen Arbeiten sorgsam studiert. Da es nicht mög- 
lich war, alle in Frage kommenden Linien von der Seeküste nach 
dem Innern des Landes im Verlaufe eines kurzen Sommers zu 
bearbeiten, beschränkte man sich zunächst auf die Linie von 
der Portage Bay über den Breiten Paß nach Fairbanks, der größ- 
ten Stadt im Innern, mit einer Abzweigung nach den. Kohlen- 
feldern von Matinuska und sine Linie von Chitina am Kupfer- 
fluß nach Matinuska. Die Gesamtlänge dieser Strecken beträgt 
rund 1200 km, so daß auf eine Gruppe durchschnittlich 100 km 
kamen. Der Aufbruch der einzelnen Gruppen erfolgte Mitte 
Juni 1914; sie vollendeten ihre Feldarbeiten teils in der zweiten 
Hälfte des September, teils im Oktober. Außer den schon ge- 
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nannten Linien wurde noch die Verlängeruns der bestehenden 
Nordalaskabahn über den gegenwärtigen Eindpunkt Seward um 
115 km nach Norden untersucht, ferner eine Zweisbahn vom 
Kupferfluß nach den Kohlenfeldern am Berinefluß und Bahn- 
linien durch die Täler des Susitna und des Kuskokwimflusses. 
Schließlich wurde noch die Möglichkeit der Erbauung von Bah- 
nen von Valdez, Cordova, Katalla und der Controller Bay ins 
Innere des Landes untersucht. 


Allgemeines. 


— Englands innere Schwierigkeiten. Die Veröffentlichungen 
der Presse unserer Gegner stellen im allgemeinen die Zustände 
im eigenen Lande in den rosigsten Farben dar, während sie am 
liebsten Deutschland als nahe amı Abgrund befindlich malen. 
Um so auffälliger und uns zu denken gebend ist seit einiger Zeit 
der Ton, der aus ernsthaften englischen Zeitschriften und Zei- 
tungen über die Lage im Innern, namentlich über die Arbeiter- 
frage herausklingt. Vor allem wird bitter über den Mangel 
an vaterländischer Gesinnung unter den Arbeitern, die in der 
Kriegsindustrie beschäftigt sind, geklagt. Die Zeitschrift „The 
Engineer“ sagt z. B., daß die hohe Begeisterung, die alle engli- 
schen Arbeiter zu Beginn des Krieges durchlohte, sich ganz 
verflüchtigt hat. Heute hat man sich bereits an den Krieg ge- 
wöhnt und betrachtet ihn als etwas Alltägliches, während man 
sein eigenes Wohlbefinden an die erste Stelle setzt. Daraus 
ergibt sich, daß die Arbeiter fast aller Betriebe ständig neue 
Forderungen um Lohnerhöhungen aufstellen. ‚Von allen Sei- 
ten gehen Gerüchte von neuen Arbeiterschwierigkeiten um“, 
wehklagt der „Engineer“ und erschöpft sich dann in wohlge- 


meinten, aber undurchführbaren Vorschlägen, wie dem abzu- 
helfen sei. Der „Engineer“ 'kommt dann schließlich sogar 


auf die Einführung des vielbekämpften Militarismus in England. 
indem er empfiehlt, die Arbeiterschaft der großen Werke unter 
militärische Gewalt zu stellen. 

\Wer enelische Verhältnisse einigermaßen kennt, weiß, wie 
tief derartige Jeremiaden blicken lassen und wie es bereits 
heute um die inneren Verhältnisse in England bestellt sein muß. 
(sleichzeitig lassen die Berichte klar erkennen, wie es erst mit 
der freiwilligen Rekrutierung in England stehen mag. Dies 
seht erstens aus den Vorwürfen der Zeitschriften über den 
Mangel an tieferem patriotischem Empfinden hervor, und ferner 
ist es bei den hohen Löhnen, die heute die englische Industrie 
zahlen muß, klar, daß der englische Arbeiter lieber ein gutes 
Stück Geld verdient, als sich auf fremdem Boden für Interessen, 
(ie ihm im allgemeinen unverständlich sind, zu schlagen. 

Die materielle Lage des englischen Arbeiters der Eisen- und 
Rohlenindustrie ist tatsächlich noch nie so günstig gewesen, wie 


zurzeit. Doch der Appetit kommt beim Esser, wie die vielen 
Streikdrohungen zeigen, denen sämtlich übermäßige 
Lohnforderungsen zugrunde liegen. Wie hoch heute 
der Verdienst der enelischen Arbeiter bereits ge- 
stiegen ist, geht aus einem anderen Aufsatz der an- 
seschensten englischen technischen Zeitschrift „Engineering“ 
hervor. in dem berichtet wird. daß in der Kriegslieferungs- 


industrie selbst für verhältnismäßig einfache Leistungen schon 
20 Schillinze (30 AM) täglich bezahlt werden. Hiernach müßte 
man glauben, daß der englische Arbeiter durch den Krieg bald 
zur Wohlhabenheit gelangen würde. Doch weit gefehlt! ‚En- 
gineering“ erzählt hierüber ein ergötzliches Stückchen, wonach 
die Arbeiter zwar die doppelten Löhne, die an den in Friedens- 
zeiten freien Tagen (Sonnabendnachmittag und Sonntag) be- 
zahlt werden, gern einstecken, dafür aber zwei bis drei der ge- 
wöhnlichen Werktage in der nächsten Woche faulenzen. Das 
Blatt sagt weiter, daß der englische Durchschnittsarbeiter an 
das Sparen eben durchaus nicht denkt und schon zufrieden ist. 
wenn er nur einen für guten Lebensunterhalt, Vergnügungen 
und sonstige Liebhabereien ausreichenden Verdienst hat. 
Wenn dieser für ihn genügende Betrag in der denkbar kürze- 
sten Zeit erzielt werden kann, desto besser! 

Nichts beleuchtet wohl mehr die Stimmung der weitesten 
Volkskreise und das Sichgehenlassen in England mehr, als diese 
von der eigenen Presse des Landes berichteten Tatsachen. Aus 
ihnen wird sich jeder Denkende hierzulande wohl sein eigenes 
Urteil bilden können. W. 


— Die Heizung der Personenzüge hat, wie uns von einem 
hervorragenden Sachverständigen seschrieben wird, in der 
vergangenen Heizperiode infolge der oft außergewöhnlich 
srolen Länge der Züge vielfach Schwierigkeiten bereitet 
Trotz sorgfältigen Vorheizens ist eine hinreichende Erwärmung 
der Wagen bis zum Zugschluß nicht zu erreichen gewesen. Da 
die vorhandenen Heizkesselwagen zur Bildung der Lazarettzüge 
verwendet werden mußten und daher dem Personendienst ent- 
zogen wurden, sind wegen ungenügender Heizung vielfach Be- 
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schwerden erhoben worden. In manchen Fällen verursachte die 
Hochdruckheizung der Wagen besondere Schwierigkeiten, weil 
diese in der Bauart und Bedienung sehr einfache und in dem 
Dampfverbrauch sehr sparsame Heizung an. dem Übelstande 
leidet, daß sie nur von einem bestimmten Mindestdampfdruck in 
der Heizleitung des Zuges an ordnungsmälig zu wirken beginnt, 
Dieser Dampfdruck ist aber am Schlusse langer Züge in der 
Regel nicht zu erreichen, weshalb auch die am Zugschlusse 
laufenden Wagen kalt bleiben. Durch eine von der Firma 
Pintsch in Berlin ausgeführte Änderung wird dieser Übelstand 
ler Hochdruckheizung vollständig beseitigt. Bei Jieser abge- 
änderten Bauart ist außer der für die Zuführung des Dampfes 
dienenden Steizleitung noch eine zweite Leitung zwischen Heiz- 
körper und Heizleitung vorgesehen. Diese zur Abführung von 
Dampf und Niederschlagwasser bestimmte Leitung ragt mit ihrer 
Mündung etwas in die Heizleitung hinein. Der in der Heiz- 
leitung strömende Dampf übt nun auf diese Mündung eine Saug- 
wirkung aus und saugt beim Anheizen zunächst Luft und Nieder- 
schlagwasser aus dem Heizkörper heraus und beim Weiterheizen 
Dampf durch den Heizkörper durck. Auf diese Weise ist ein 
kräftiger Umlauf geschaffen. Derartig angeschlossene Heiz- 
körper zeigen selbst bei Dampfdrücken bis zu ?/so Atm. herunter 
noch volle Heizwirkung, sodaß mit dieser Änderung Züge bis 
zur srößten Länge gleichmäßie zeheizt werden können und 
bei kürzeren Zügen der Druck in der Heizleitung wesentlich 
herabgemindert werden kann. 


Bücherschau. 
_ — Enzyklopädie des Eisenbahnwesens. Herausgegeben von 
Dr. Freiherrn v. Röll, Sektionschef im k. k. Eisenbahnministe- 
rium i. P. Zweite vollständig neubearbeitete Auflage. Sechster 
Band. Güterverkehr—Krisen. Urban und Schwarzenberg, Berlin 


und Wien. Preis 16 MH, gebunden 18,50 M. 


Von diesem Werke ist der sechste Band erschienen und gibt 
aufs neue den Beweis von der Bedeutung und Tüchtigkeit seiner 
Mitarbeiter. Die Zahl der letzteren hat sich um 16 vermehrt, 
unter denen wir nur Exzellenz Ehlers, den früheren Generaldirek- 
tor der Generaleisenbahndirektion Schwerin, den Abteilungsvor- 
stand der italienischen Staatsbahnen Ingenieur Radaelli und den 
Dr.-Ing. Schlöß, Maschinendirektor der österreichischen Süd- 
bahngesellschaft namhaft machen wollen. Andererseits ist auch 
der Tod mehrerer Mitarbeiter zu beklagen: Es starben der Chef- 
Ingenieur Jacomb-Hood der London- und Südwestern-Eisenbahn, 
der Geheime Rat, Minister a. D. Dr. Meyer. Präsident der stati- 
stischen Zentralkommission in Wien, der Dr.-Ing. Oder, Pro- 
fessor an der Technischen Hochschule in Danzig, dessen treffliche 
Beiträge besonders den Bau der Bahnhöfe und ihrer Nebenan- 
lagen behandelten und aus dessen Feder auch der sechste Band 
noch mehrere bedeutende Aufsätze bringt. Auch als Mitglied 
des Redaktionsausschusses hat sich Oder um die Enzyklopädie 
sehr verdient gemacht. Nicht zuletzt endlich muß in dieser 
Reihe noch des Eisenbahndirektionspräsidenten Wirklichen Ge- 
heimen Oberregierungsratte Franz Ulrich Erwähnung ge- 
schehen, aus dessen sachverständiger Feder der letzte Aufsatz 
des fünften Bandes über Gütertarife stammt und der sich auch 
sonst durch Schriften über Tarifwesen und durch seine Schöp- 
fungen auf dem Gebiete des preußischen Eisenbahnvereinswesens 
einen hochgeachteten Namen gemacht hat. 

Der sechste Band beginnt beim Stichworte Güterverkehr mit 
einer statistischen Darstellung des Güterverkehrs der Eisenbah- 
nen der ganzen Welt, bearbeitet von Dretzky, die einen guten 
Überblick über dieses weitverzweigte Gebiet gewährt. Schützen- 
hofer-Cimonetti behandeln in mit vielen Abbildungen erläuterter, 
mit belehrender geschichtlicher Einleitung beginnender Dar- 
stellung das Stichwort Güterwagen. Ich schalte hier ein, daß 
ich mich, wie bei der Besprechung früherer Bände nur auf Stich- 
proben beschränke. Güterzüge bespricht Breusing in bekannter 
knapper und klarer Weise. Auch das Stichwort Hilfszug ist von 
ihm bearbeitet. Von den zehn Beiträgen, die der sechste Band 
aus der Feder Oders uns hinterläßt, nenne ich das Stichwort 
Hafenbahnhof, das unter den erläuternden Abbildungen u. a. 
Skizzen des großen Hafenbahnhofs Hamburg-Süd und des Franz- 
Josefs-Hafens in Triest bringt, um die günstigste Gestaltung 
eines solchen Bahnhofs zu erläutern. Eine Eigentümlich- 
keit des sechsten Bandes ist die verhältnismäßig kleine 
Zahl der Mitarbeiter, die dafür ihrerseits zum Teil 
eine ganze Reihe von Beiträgen geliefert haben. So 
lieferte Matibel 14 Beiträge, meist aus dem Gebiet der 
inneren FEisenbahnverwaltung und Personalfürsorge, nicht 
besonders umfangreich, aber viele wissenswerte Fragen er- 
Jedigend. Ich nenne hier nur den lehrreichen Aufsatz über 
Konsumvereine, in dem bei Deutschland einige Zahlenangaben 
von Wert wären. Von Hoogen stammen 15 Beiträge, überwiegend 
las Eisenbahnsignalwesen betreffend, im einzelnen meist kurz, 
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aber wichtige Betriebsiragen berührend. Eine sehr große An- 
zahl Beiträge lieferte ferner der unermüdliche Forscher auf dem 
(Gebiete der ausländischen Eisenbahnen Exzellenz von der Leyen. 
Ich nenne die Stichworte Hedschasbahn, Java, wo im Gegensatz 
zum niederländischen Mutterlande vorwiegend Staatsbahnen im 
Betriebe sind, Intercontinental Railway, die wohl unausgeführt 
hleibende Nordsüdbahn vom äußersten Norden der Vereinigten 
Staaten bis hinunter zur Südspitze Patagoniens, die interessanten 
Aufsätze über Interstate Commerce, Interstate Commerce Act 
und Interstate Commerce Commission. — Auch eine Reihe von 
Lebensabrissen rührt von ihm her (s, weiter unten). 

Von der Bearbeitung größerer Eisenbahnen sind zu erwähnen 
Italienische Eisenbahnen von dem kürzlich vom Amt zurückge- 
tretenen Generaldirektor Bianchi-Rom, bei denen der zeschicht- 
liche Abschnitt besonders lesenswert ist, und ‚Japanische Eisen- 
bahnen von Preyer, gleich dem vorhergehenden Stichwort mit 
Übersichtskarte, aber nur das alte japanische Inselreich ohne 
spätere, besonders festländische Erwerbungen behandelnd. Sehr 
lesenswert ist auch der von Strange knapp und klar verfaßte 


Beitrag Indische Eisenbahnen, der ein gutes Bild von der Ent- 


wickelung dieser Eisenbahnen gibt, die vielfach dem Staate gehören 


und von diesem oder Pachtgesellschaften betrieben werden. Der 
technische Teil der Darstellung bietet viel Interessantes. Auch 


auf die der Feder Nieboers entstammende Darstellung der Ver- 
hältnisse der Holländischen Eisenbahngesellschaft, einer der 
ältesten der noch selbsıändig bestehenden Bahngesellschaften des 
europäischen Festlandes, mag hier hingewiesen werden. Die Ham- 
burger Schnellbahnen behandelt Kemmann mit großer Sach- 
kenntnis und durch Pläne und Zeichnungen erläutert. Als nach- 
ahmenswertes Beispiel sei dabei angeführt, daß bei den Erweite- 
rungsbahnen ein Teil der Baukosten auf den Grundbesitz um- 


gelegt werden soll, der beim Verkauf von baureifem Gelände in dem 


von der Bahn erschlossenen Gebiete mit einer Steuer belegt wird. 
Das Stichwort Hamburger Elbtunnel, bearbeitet von Steiner, ist 
wohl nur aus allgemeinem Verkehrs- und baulichem Interesse in 
die Enzyklopädie des Eisenbahnwesens aufgenommen. lm Gegen- 
satze zu dem von demselben Verfasser besprochenen Harlemfluß- 
tunnel dient der Elbtunnel nicht dem Eisenbahnverkehre, wohl 
aber der auch von Steiner interessant geschilderte Hudsontunnel. 

Von größeren, das Rechtsgebiet des Eisenbahnwesens berühren- 
den Beiträgen erwähneich vor allem die Stichworte, ‚Haftpflicht der 
Eisenbahnen“ und „Haftpflicht bei Tötungen und Verletzungen“, 
beide bearbeitet von List-Dörfler. Die Trennung der Haftpflicht 
nach den angedeuteten Richtungen ist keine erschöpfende, da die 
auf den Fracht- und Personenbeiörderungsvertrag gestützten An- 
sprüche in besonderen Aufsätzen behandelt sind. So verblieb für 
den Begriff der Haftpflicht im Sinne der genannten beiden Stich- 
worte nur „die außervertragliche zivilrechtliche Haftbarkeit des 
Bahnunternehmers für einmalige, ausnahmsweise auftretende Schä- 
disungen im Zusammenhang mit der Bahnunternehmung“. Trotz- 
dem erscheint die Trennung der beiden Stichworte zweckmäßie 
und ihre Bearbeitung, die das Recht eines großen Teils der Kultur- 
staaten umfaßt und anregende Vergleiche zuläßt, muß als trefflich 
bezeichnet werden. Auch das Stichwort Konkursrecht, bearbeitet 
von Gleim-Jäckl, die in dem Verzeichnis der Mitarbeiter leider 
fehlen, hebt treffend die durch die Eigenartigkeit der Betriebs- 
pflieht gebotenen Unterschiede hervor und behandelt das Konkurs- 
recehteiner größeren Reihe vonStaaten;des In-und Auslandes, selbst 
Japans. Hier muß endlich noch des wichtigen Stichworts Kon- 
zession für den Bau und Betrieb einer Eisenbahn Erwähnung ge- 
schehen, in lichtvoller Darstellung unter Berücksichtigung auch 
iremder Staaten von Rosenthal bearbeitet. Zu bedauern ist nur, 
daß bei Belgien und Frankreich mit Vorliebe französische Aus- 
drücke, z. B. cahier des charges gebraucht werden, wo eine Über- 
setzung am Plaize gewesen wäre. Der Ausdruck contract ad- 
ministrativ (S. 400 Abs. 2) ist zudem falsch, er müßte contrat 
administratif heißen. 
schrift“ oder „Anordnung der Verwaltungsbehörde“. Aus Hoffs 
sachkundiger Feder sind wieder eine Anzahl Beiträge vorhanden. 
Das Stichwort „Kassenverwaltung“ ist von Schapper zutreffend 
bearbeitet. 


Ich wende mich nun zu den Stichworten über vorwiegend tech- 
nische Gegenstände. Rühl lieferte einen eingehenden, durch 
reichen Bildschmuck erläuterten Beitrag über Hallen, d. h. Bahn- 
stejgüberdachungen, Spitzner behandelt Hebevorrichtungen, eben- 
falls mit Zeichnungen. 
die Beiträge Rimrotts über Heißdampf und Heißdampflokomotiven, 


mit vielen Bildern und einer Nachweisung der ausgeführten Heiß- 
Die Aufsätze Heizung der Eisenbahngebäude 


dampflokomotiven. 
und Heizung der Eisenbahnwagen fanden in Gramberg und 
Schützenhofer jun. sachkundige Bearbeiter. Auch hier fehlt es 
nicht an zeichnerischen Erläuterungen, ebensowenig bei Holz- 
brücken von Melan und bei Hubbrücken, bearbeitet von Joosting 
sowie bei Klappbrücken, bearbeitet von demselben. Auch bei dem 
von Hentzen mit großer Sachkenntnis bearbeiteten Stichwort 
„Kraftstellwerke“ finden sich viele belehrende Zeichnungen. Mit 
einer besonderen Neigung behandelte ein ungenannter Bearbeiter 


Warum also nicht lieber .„‚Verwaltungsvor- 


Den hevorragenden Sachkenner bekunden 
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das Stichwort Hofizüge und erläuterte esan vielen Bildern. Auch | gedacht, erwähnt seien ferner Ausust Haarmann, der bedeu- 


im ‚sechsten Bande finden sich wieder die Namen Dietler und Do- 
lezalek. Von des ersteren Beiträgen, die seine schweizerische 
Heimat betreffen, ist vor allem der die Jungfraubahn behandelnde 
mit Übersichtskarte zu nennen und der Lebensahbriß. den er von 
ihrem Begründer, Guyer-Zeller gegeben hat. Von des letzteren 
Beiträgen erscheint zunächst das Stichwort Hauensteintunnel. wo- 
hei dieser in: seiner früheren und in seiner jetzigen Gestalt — 


Basistunnel — beschrieben wird, ferner nenne ich das Stichwort 


Karawankentunnel, das sich an den von Pollak stammenden Auf- 
satz Karawankenbahn anschließt und von des Verfassers großer 
Sachkenntnis in Tunnelfragen erneut Zeugnis ablegt. Baltzer 
behandelt die Kap-Kairo-Bahn und die Bahnen von Kamerun, der 
den Deutschen von den Engländern: vorläufig, "Ww enigstens teil- 
weise entrissenen Kolonie. 


-Ich hebe zum Schlusse Rölls wertvolle Beiträge zur Geschichte 
der  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn, Kaiser-Franz-Josefs-Bahn, 
Kaiser-Franz- Josefs-Orientbahn. und Kaiserin-Elisabeth-Bahn her- 
vor und verweile noch einen Augenblick bei den Lebensbeschrei- 
bünzen bedeutender Eisenbahnfachmänner von denen der sechste 
Band mehr bringt als einer ‘der früheren. Guyer- Ziellers ist bereits 


tende Techniker des Eisenbahnoberbaues, Timotheus Hackworth, 
der Genosse Stephensons im Lokomotivbau, dessen Lebensab- 
riß von Gölsdorf herrührt, der auch David Joys gedachte, eben- 
falls eines bedeutenden englischen Maschineningenieurs. _Friedr. 
Harkort fand in. Waldeck, sein Bruder Gustav Harkort in von 
der Leyen einen Lebensschilderer, von letzterem: stammen auch 
die Lebensabrisse der Amerikaner Edward Henry Harriman und 
Thomas Elliot Harrison. Röll schildert Leben und Bedeutung 
von Edmund Heusinger von Waldegg, dem früheren Heraus- 
geber des Organs für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, und 
Waldeck gedachte August v. d. Heydts, der sich um. Pr eußens 
Eisenbahnen hochverdient ‚gemacht und den Grund ‚zur heutigen 
Staatsbahnverfassung gelegt hat. 


Am Schlusse stehen . zwei Beiträge von . Wernekke über 
Kriegsbetrieb und Kriegsleistungen, zerade in heutiger Zeit von 
hervorragendem Interesse, und. im ‘letzten Aufsatze des Bandes 
„Krisen“ »hat :v. .d. Iheyen einen neuen Beweis seines, geist- 
vollen Könnens niedergelegt. ; 

So steht auch der sechste Band der Enzy klopädie en 1 Vor- 

eängern würdig zur Seite: f . F. 


Ben der ee von Stationen. 


behnadir ektbronsbezirk Posen: 
Js. ist der Bahnhof IV. Klasse Amtitz auch für die Ab- 
cn von lebenden Tieren eröffnet worden. Die Abferti- 


gung von Tieren in mehrbödisen Wagen ist bis auf weiteres 


ausgeschlossen. 


"Bisenbahndir ao k Elberfeld. Vom 
1. April-d. Js. erhält der an der Bahnstrecke Cöln-Mülheim-Bens- 


Am 20. März 


Amtliche Mitteilungen der Geschä ftsführenden Verwaltung. 


berg gelegene Bahnker 2. Klasse  Dellbrück (Bez, Cöln) “die 


Bezeichnung Cöln-Dellbrück. 


Änderung von Stationsnamen. 


Ungarische Staatseisenbahnen. 
Vom 1. Mai d. J. ab: werden die Namen der nachbezeichneten 
Stationen wie folgt zeändert werden: Salomvär- Zalac seb. in 
Zaläcseh=- Salomvär, Szegimalom in Szegi .*:Rözsa- 
major n Zsedeny - Rözsamaior. a 


KMKonnıslıch 


.den' Stationen 


‘1. Lagerfrist und Lagergelder. 
Süddeutsche Donau-Dampfschiffahrt-Ge- 


: sellschaft. 
Wegen außergewöhnlicher Verhält- 
nisse wird mit Wirksamkeit vom 


22, März 1915 bei der Güterabgabe in 
Budapest-Rudolfrakpart 
und Buda 


li. für die im Gütertarif, Teil I, Ab- 
teilung B, Abschnitt F, Ziffer X — 1 
— h; bezeichneten Güter die lagergeld- 
freie. Frist äuf 

- Share 


herabgesetzt; 

2. nach Verstreichung dieser .Frist für 
die im. Gütertarif, Teil I, Abteilung B, 
Abschnitt F, Ziffer X — 1 —h,&d, e, 
genannten Güter das Lagergeld in der 
doppelten tarifmäßigen Höhe erhoben. 

Wien, den 18. März 1915. (554) 


2. Verkehrsstörungen. 


en Verstopfung des Bahnhofs Lü- 
beck werden vom 21. bis 25. März auf 
unseren Übergangsstationen für Lübeck 


(Ort) nur Wagen mit Vieh, : Eilgut, 

Stückgut, Militärgut und Leerwagen 

übernommen. i 
Lübeck, den 19. März 1915. 


Die Direktion der 
Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft. 


3. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für Reiskleie. 
— Tiv. 2 IIh. — 
Mit Gültigkeit vom 25. März 1915 wird 
Lndwigshafen (Rhein) als Empfänes- 


station aufgenommen. Nähere Auskunft 
geben die beteiligten Güterabfertigun- 
gen sowie ‘das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. (569) 
Berlin, den 22. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Superphosphat mit 
geringem Phosphorgehalt. — Tiv. 2 ILi. 
Mit Gültigkeit vom 25. März 1915 wer- 
den eine Reihe neuer Versand- und 
Empfangstationen in den Ausnahmetarif 
aufgenommen. Nähere Auskunft geben 
die beteilisten Güterabfertisungen so- 
wie das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. (570) 
Berlin, den 22. März 1915. - 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Ausnahmetarif für Magermilch bis zu 
höchstens 0,3% Fettgehalt nach Berlin 
nebst Vororten. — Tfiv. 2 IIm. 
Mit Gültiskeit vom 25. März 1915 wird 
der Geltungsbereich auf den Versand 
von den Stationen der mecklenburgischen 
Staatsbahnen ausgedehnt. Auskunft ge- 
ben die beteiligten Güterabfertisungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier Bahn- 
hof Alexanderplatz. (571) 
Berlin, den 22. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für mineralische Roh- 
phosphate aller Art (zur Kunstdünger- 
fabrikation). — Tiv. 2 I. 

Mit Gültiskeit vom 22. März 1915 
wird der Ausnahmetarif aufgehoben und 


durch einen neuen Ausnahmetarif für 
mineralische Rohphosphate aller © Art 
(zur Kunstdüngererzeugung) ersetzt, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


der auf Entfernungen über 400 km wei- 
tere Frachtermäßigungen gewährt 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertisungen sowie das ' Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 18. März 1915. . (555) 
Königliche Eisenbahndir ektion, 


Ausnahmetarif für: leere, gebrauchte‘ 

Jutesäcke, als Stückgut oder Wagen- 

ladung mit weißem Eraebibrief aufge- 
geben. — Tiv. 2 ILg. 

Mit Gültigkeit vom’ 22: März 1915 wird 
für den Bereich fast aller deutschen 
Bahnen bis auf Widerruf, längstens für: 
die Dauer des Krieges ein Aus- 
nahmetarif für leere, ge- 
brauchte Jutesäcke,: als Stück- 
gut oder Wagenladung aufgegeben, ein- 
geführt. Das Gut wird bei Aufgabe 
mit weißem Frachtbrief unter Berech- 
nuns der gewöhnlichen Fracht für 'ge-' 
brauchte Emballagen eilgeutmäßig 
befördert. Der Tarif erscheint in Ein- 
zelausgabe (Preis 5 8), die durch die 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz, zu beziehen ist. 

Berlin, den 18. März 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(556) 


Ausnahmetarif. 
Frachtnachlaß für Ausnutzung des Lade- 
gewichts bei Aufgabe von Brotgetreide 

im Inlandsverkehr. 
Tv. 2 IIr. — 

Mit Gültigkeit vom 22. März 1915 wird 
für den Bereich fast aller deutschen Bah- 
nen bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, ein Frachtnachlaß 
in doppelter Höhe für Ausnutzung des 
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Ladegewichts von 
Tragfähigkeit für Brotgetreide im 
Inlandsverkehr eingeführt, der aus- 
schließlich dem Versender zugute kom- 
men soll. Der Tarif erscheint in Ein- 
zelausgabe (Preis 5 3), die durch die 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz, zu beziehen ist. (557) 
Berlin, den 18. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Westdeutsch-Sächsischer ie 
Vom 22. März 1915 an gilt die durch 
Bekanntmachung vom 11. März 1915 
längstens für die Dauer des Krieges 
eingeführte Frachtermäßigung für Eisen 
und Stahl des Spezialtarifs III, Ziff. 1a, 
e und d, auch für den Versand nach den 


Wagen größerer 


Stationen: Bodenbach, Flöha, Reitzen- 
hain und Tetschen. 
Dresden, den 19. März 1915. (558) 


Kel. Gen -Dir. der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen, 
namens der Beligen Verw RE 


Ausnahmetärif für noeh mit 
geringem Phosphorgehalt. — Tiv. 211i. 

Mit Gültigkeit vom 22. März 1915 wer- 
den die Stationen Frankfurt (Main), 
Mannheim, Bromberg und Görlitz als Ver- 
sandstationen, sowie Harburg U.E,, 
Holzminden, Kunigundeweiche.  Marko- 
witz, Oker, Schöningen Stb., Staßfurt- 
Leopoldshall und Vienenburg als 
Empfangstationen aufgenommen. Nähere 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 


abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 18. März 1915. (551) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Zinkerz. 
Tiv. 2I1e. 
Ausnahmetarif für Bisulfat. 
Tfiv. 2Ir. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1915 werden 
die Ausnahmetarife aufgehoben. 
Berlin, den 17. März 1915. (550) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Rehmsdorfer Stick- 
stoff-Düngemehl. Tiv. 21. 

Mit Gültigkeit vom 22. März 1915 wird 
der Ausnahmetarif, der bisher nur für 
Rehmsdorfer Stickstoff-Düngemehl 
eilt, allgemein auf Stickstoff- 
Düngemehl, hergestellt aus 
Ahtaällen tierischer Arte zur 
Verwendungals Düngemittel 
im Inlande ausgedehnt. Gleichzeitig 
wird der Geltungsbereich durch Auf- 
nahme der bayerischen Staatsbahnen er- 
weitert.. Außerdem wird der Abschnitt 
„I. Anwendungshedingungen“ hinsichtlich 
der Beförderung in bedeckten oder offe- 
nen Wagen: mit Decke -ergänzt. Der 
Tarif erscheint mit Gültigkeit vom 
23. März 1915 als ‘Sonderausgabe zum 
Preise von 5 Pfennig. Auskunft geben 
die beteiligten Güterabfertigungen sowie 


das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. > 
Berlin, den 18. März 1915. (552) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 
Heft C1. 

Mit Gültigkeit one a Alihnal, „Alsnls) 
werden im Abschnitt VI, Zuschlags- und 
Anstoßfrachten, die Bestimmungen für 
die Halberstadt-Blankenburger Eisen- 
bahn durch einen den Ausnahmetarif 8a 
für Gießerei-Roheisen betreffenden Ver- 


merk ergänzt, wonach der Zuschlag auch 
in den Fällen erhoben wird, in denen die 
Tarifbildung über Quedlinburg, die Be- 
förderung jedoch über die Südharz-Eisen- 
bahn (Walkenried) erfolgt. Nähere Aus- 
kunft geben die beteiligten Güterabferti- 
eungen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 17. März 1915. (553) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch-deutsche Eisenbahn- 
verbände. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1915 wird 
die Güterklassifikation im Teil IB des 
Verbandsgütertarifs vom 1. September 
1912 durch Aufnahme von „Manioka- oder 
Maniok-Knollen“ in die Ausnahmeklasse 
3h ergänzt. 

€'öln, den 19. März 1915. (561) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-Südwerknlösher sd 
westdeutsch-bayrischer Verkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Station Wedau des Dir.-Bez. Essen in die 
vorbezeichneten Verkehre einbezogen. 
Näheres bei den beteiligten Abfertigun- 
zen und in der nächsten Nummer des 
preuß.-hess. Tarif-usw.-Anzeigers. 

Frankfurt (Main), 18. März 1915. (562) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Deutsch itälienieceN Güterverkehr. 
Teil IIA. Entfernungen und Tarif- 
tabellen für die außeritalienischen Bahn- 
strecken. Heft 2 (Preußen usw.) vom 

1. Mai 1913. 

Mit Wirkung vom:24 März 1915 
wird die Station Saalfeld (Saale) in den 
Ausnahmetarif Nr. 23 für Schwefel ein- 


bezogen. ; 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsburean, hier. (563) 


Straßburg, den 18. März 1915. 

Die geschäftsführende Verwaltung 
{für den deutsch-italienischen Güter- 
verkehr über den Gotthard und Simplon: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der nun in Elsaß- Penrugen 


Sächsisch. Schw eizer cher Güter eleehr) 

Am 1 .April 1915 tritt zum Tarifheft 3 
(Steinkohlen usw.) der IV. Nachtrag in 
Kraft. Hierdurch werden die schweize- 
ee Stationen Ligerz (Gleresse) 
und S. Nazzaro in den Tarif aufgenom- 
men und die Frachtsätze einiger Sta- 
tionen geändert. Soweit dadurch Fracht- 
erhöhungen eintreten, selten diese erst 
vom 1. Juli 1915 .an. 

Dresden, am 20. März 1915. (564) 
Kel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb,, 
namens der beteiligten Verw en 


p fälziegh- Württ. Güterv erkehr. 

Vom 1. April 1915 an wird die Station 
Laucherthal mit dem Frachtsatz von 
150 8 für 100 kg in den ab Ludwigs- 
hafen (Rhein) Hbf. gültigen Ausnahme- 
tarif 19 für Rohkupfer einbezogen. 

Stuttgart, 15. März 1915. (566) 

Generaldirektion der KR. W. Staats- 

eisenbahnen. 
Badisch-Württbg. Dirtar: it. 

Auf 1. April 1915 werden die württh. 
Stationen  Dotternhausen-Dormettingen, 
Erzingen (Württ.), Freudenstadt Stadt, 
Münster (Neckar), Schömberg (Württ.) 
und Weilheim (Teck) in den Tarif auf- 
genommen, sowie einige Schnittent- 
fernungen nach den "Schnittpunkten 


Fi.chbach (Kluftern) Grenze und Eppia- 
gen nachgetragen. Näheres in unserm 
nächsten Tarifanzeiger. (565) 

Karlsruhe, den 19. März 1915. 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 
en: : 


Rumänisch-Deutscher Eisenbahnverband. 
Verkehr mit Süddeutschland. Eisenbahn- 
gütertarif, Teil II, vom 1. Juni 1914. 

Berichtigune von Fracht- 
sätzen des Ausnahmtar ifesid, 

Abt. B/b. 

Mit Gültiekeit vom 1. April 1915 sind 
im Nachtrag I zu dem obengenannten 
Fisenbahngütertarife in der Schnittafel B 
des Ausnahmetarifes 10 (Petroleum 
usw).,Abteilung B/h, richtigzustellen: 

auf der Ersatzseite 1%, bei Frei: 
burg (Breisgau), der Frachtsatz 
des Schnittpunktes V von: 613 auf: 
545 et. 

auf der Ersatzseite 191, bei Heidel- 
berg, der Frachtsatz des Schnitt- 
punktes I von: 567 auf: 561 ct. 

Wien, am 20. März 1915. (568) 

RK. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Verdingungen. 


Die Ausführung der Maurer- und 
Nebenarbeiten für den Neubau eines 
Kesselhauses der Entseuchungsanlage 
auf Verschiebebahnhof Wustermark soll 
öffentlich vergeben werden. Die Ver- 
dingungsunterlagen können im Zimmer 
2 des unterzeichneten Betriebsamtes- 
eingesehen: werden, auch könn&h Angr- 


Ian soweit, solche vorhanden, ! ge- 
u 


zen nz von 1 A in der Kanzlei. 
Zimmer 33, hierselbst bezogen werden. 
Die Beträge sind in bar zu zahlen oder 
portofrei unter Beifügung von 5 8 Be- 
stellgeld (Briefmarken ausgeschlossen) 
einzusenden. Die Angebote sind ver- 
schlossen mit der Aufschrift „Angebot 
auf die Maurerarbeiten ‚Kesselhaus auf 
Verschiebebahnhof Wustermark“ ver- 
sehen bis zum Mittwoch, den 7. April 
1915, vormittags 11 Uhr, nach hier ein- 
zureichen. Die Öffnung der eingegan- 
senen Angebote findet zu vorbenannt»r 
Zeit in Gegenwart der etwa erschien#»- 
nen Bieter statt. Zuschlagsfreist vien 
Wochen. (559) 
Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 3, 
Berlin NW.40, Invalidenstraße 51. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


K. Württ. Staatseisenbahnen. 
Verkauf von Oberbaun 
materialien. 

Die hier lagernden alten Oberbau- 
materialien, etwa 2100 t, sowie etwa 700 
Tonnen noch werwendbare Materjalien 
— Schienen und Kleineisen — werden 
dem,Verkauf ausgesetzt. Die Verkaufs- 
bedingungen und das Sortenverzeichnis 


werden auf Verlangen von der unter- 
zeichneten Stelle verabfolet. Die Ange- 


bote sind spätestens bis 
12-Aprild. J. vormittaesirue 
hierher einzureichen, anschließend hieran 
iindet die Eröffnungsverhandlung statt, 
der die Bieter anwohnen können. 

Die Bieter bleiben bis zum 3. Mai d. 7. 
an ihre Angebote gebunden. (567) 

Heilbronn, den 19. März 1915. 

K. Oberbaumaterialverwaltung, 
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"Staatsbahnen gehört 


‚lischen. Feinden sein soll. 
verschmitzten Fragen nicht noch mehr vertiefen, sondern unseren 
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Wegen des Osterfestes fällt die am 7. April fällige Nummer dieser Zeitung aus. 
Die Eisenbahnen Englands im Staatsbetrieb. 

Wir konnten vor kurzem (s. Nr. 18, S. 203 d. Zte.) | Lesern mitteilen, was die „Railway Age Gazette” in ihrer 
unseren Lesern Mitteilung machen von dem N Nummer vom 26. Februar in einem kleinen Aufsatz: „An eng- 
das die angesehene amerikanische Fachzeitschrift „Railway | lish experiment im. railroading“ (ein englisches Eisenbahn- 
Age Gazette“ ihren Lesern aufgebunden hatte: an die | experiment) über die Wirkung des Staatsbetriebes in England 
Spitze der gesamten deutschen Staatsbahnen sei ein hoch- | erzählt. Ihre Mitteilungen entnimmt sie einem Briefe des Lon- 
angesehener Privatunternehmer, der Generaldirektor Ballin aus | doner Korrespondenten der „New York Times“, also einer 
Hamburg berufen. Einen bündigeren Beweis für den vollstän- | unverdächtigen Quelle. Uns stehen ja jetzt leider englische Zeit- 


digen Bankerott des Staatsbahnsystems könne es nicht wohl 


geben; denn nirgends sei die Staatsbahnverwaltung so tüchtig 
gewesen, als in Preußen und Deutschland. Und jetzt im Kriege 
habe dieses System völlig versagt. Merkt euch das, ihr An- 
hänger des Staatsbahnsystems in den Vereinigten Staaten! So 
warnte die amerikanische Zeitung. 

. Diese Geschichte war, wie jedermann bei uns weiß, ein 
Märchen. Kein Märchen, sondern eine wahre Geschichte aber 
ist, daß in Großbritannien die Privatbahnen gleich bei Beginn 
des Krieges unter Staatsverwaltung gestellt sind. Die dorti- 
zen Privatbahnen gehören aber nach der allgemeinen Ansicht 
zu den besten Privatbahnen der Welt. -Hier würde man also mit 
einer gewissen Berechtigung aus der Tatsache den Schluß ziehen: 
Wenn so vortreffliche Privatbahnen in einem kritischen 
Augenblick unter Staatsverwaltung sestellt werden müssen, so 
ist das ein bündiger Beweis dafür, daß das Privatbahn- 
system Bankerott gemacht hat. Diesen Schluß zieht nun die 
„Railway Age Gazette“ nicht. Sie hilft sich auch aus dieser 
widerspruchsvollen Lage nicht etwa damit heraus, daß sie er- 
klärt: nach Deutschland mit seinen anerkannt vorzüglichen 
eigentlich das Privatbahnsystem, nach 
England mit seinen anerkannt vortrefflichen Privatbahnen das 
Staatsbahnsystem. Nein, eigentlich ist das Blatt der Meinung: 
die neueingeführte Staatsbahnverwaltung in England ist so übel 
nicht, sie. hat Gutes geleistet. Mag sein, daß auch dies eine 
epensung der neutralen Vereinisten Staaten vor unseren eng- 
Aber — wir wollen uns in diese 


schriften nicht zur Verfügung. 


„Welchen Einfluß“, so fragt der Korrespondent, „hat der Staats- 
betrieb in England: auf die Einnahmen und auf den Verkehr gehabt? 
Über die ersteren läßt sich wenig sagen. Die Eisenbahnen sind 
von der Verpflichtung, ihre vollständigen Rechnungen zu veröffent- 
lichen, befreit worden. Es wäre das auch nach den mit der Re- 
gierung getroffenen Vereinbarungen eine Farce gewesen. Aus 
demselben Grunde ist auch die Veröffentlichung der wöchent- 
lichen Roheinnahmen unterblieben, die der Börse einen gewissen 
Anhaltspunkt für die Schätzung des inneren Wertes der Aktien 
gaben. Über den Verkehr sind nur wenige zuverlässige Nach- 
richten zu erhalten. Die Güterwagen sind von den Militär- 
stationen nach den Häfen befördert. Die Rückbeförderung der 
leeren Wagen läßt oft zu wünschen übrig. Aber die Ursache 
davon ist die Änderung der gewöhnlichen Handelsstraßen, nicht 
etwa mangelhafte Verwaltung. Der Personenverkehr wurde 
voll aufrecht erhalten, abgesehen vom Verkehr mit dem Fest- 
lande. Der Lauf’ der Schlaf- und der Speisewagen und der Ver- 
enügungszüge war unverändert. Eine Ausnahme bildet der 
Verkehr mit Irland, wo es an Schiffen fehlt, die für den Ver- 
wundetentransport gebraucht werden. Auch der Stadt- und Vor- 
ortverkehr Londons ist eingeschränkt wegen der Einschränkung 
des Nachtverkehrs der Einwohner. Andrerseits wurde die Ab- 
lassung der Feiertagszüge über den September hinaus bis zum 
November ausgedehnt.“ 


in Friedenszeiten, das 
Wenn in friedlichen 


„Der Betrieb war nicht so gut, wie 
war aber nicht Schuld des Staatsbetriebes. 


Zeiten 40000 Soldaten mit ihren Geschützen, Munition und 
Trains nach Frankreich, Indien oder Ägypten befördert werden, 
so kann dabei der gewöhnliche Betrieb unschwer aufrecht er- 
halten werden. Die. ietzige Einschiffung der Truppen in 
Southampton und anderen Häfen vollzog sich auch ordnungsmäßig. 
Die Erfahrungen mit den vielen Transporten im Frieden, auch 
mit den Kriegstransporten nach Südafrika. konnten dabei ver- 
wertet werden, so daß Unregelmäßiskeiten selten vorkamen. 
Ähnlich gut ging es bei der Rückbeförderung der Verwundeten. 
Es sind jedoch mehr Unglücksfälle vorgekommen, als man zum 
Besinn des Krieges angenommen hatte. Der Grund davon scheint 
Mangel an Arbeitern zu sein. Von den rund 600000 Eisen- 
bahnbediensteten sind etwa 70000 als Soldaten angeworben. 
Weitere Anwerbungen finden nicht statt, aber schon der Ersatz 
der 70000 ist schwer geworden. Junge Burschen und andere 
nicht gelernte Personen mußten oft angestellt werden. Die 
unsusbleibliche Folge sind ungenügende Leistungen.“ 

„Die Ausbesserung der Personen- und Güterwagen vollzieht 
sich nicht so schnell wie gewöhnlich. Auch das liegt an dem 
Mangel an Arbeitern, nicht an Sparsamkeit. Den Aktionären 
kann die Zahlung der Reparaturkosten aus den Betriebs innahmen 
gleichgültig sein, weil die Regierung für die Verminderung der 


\ 
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Reineinnahmen aufkommt.‘ Einige Eisenbahnwerkstätten sind in 
Waffenfabriken umgewandelt.“ 


Das ist der wesentliche Inhalt des Briefess an die „New 
York Times“, Hiernach kann es nicht zweifelhaft sein, 
daß der Güterverkehr auch der englischen Eisenbahnen 
bedeutend zurückgegangen ist, die Einnahmen sich also 
erheblich vermindert haben. Aber den Aktionären kann 
das, wie sehr richtig bemerkt wird, ziemlich sgleich- 


gültig sein. Die Reerierung zahlt dem Unterschied zwischen 
den Reinerirägen des Kriegsjahres und des letzten Friedens- 
jahres aus ihrer Tasche, d. h. die Gesamtheit der Steuerzahler 
hat dafür aufzukommen, daß die Aktionäre, die gerade in Eng- 
land zu den wohlhabendsten Leuten gehören, keinen Schaden 
erleiden. Daß es mit dem Betrieb nicht so recht in Ordnung 
ist, liest man deutlich zwischen den Zeilen, und höchst bemer- 
kenswert sind die Mitteilungen über die  Arbeiterverhältnisse 
und weiter das auch hier zutage tretende Vertuschungssystem. 
Die Regierung schweigt sich aus über die wirtschaftlichen und 
finanziellen Wirkungen des Krieges auf den Eisenbahnverkehr, 
wie sie sich ausschweigt oder lügt über die Verluste an 
Kriegs- und Handelsschiffen — und das Parlament und: das freie 
englische Volk haben nichts dagegen. Aryadale 


Graf Ssergei ch Witte. 


Über den äußeren Lebenslauf dieses hervorragenden russi- 
schen Staatsmanns ist in der Tagespresse manches zusammen- 
getragen, daher bekannt. Was an dieser Stelle aber besonders 
betont werden soll, das sind die Beziehungen, die Graf Witte 
zur Eisenbahn hatte. Er ist einer von den besonders von der 
Natur mit Gaben des Geistes bedachten Glücklichen, denen es 
vergönnt gewesen ist, aus bescheidenen Stellungen sich empor 
zu arbeiten zu den höchsten Ämtern, die der Staat zu vergeben 
hat und der dabei unentwegt den größten und maßgebensten Ein- 
Duß auszuüben vermochte, gerade auch in dem Wirkungskreise, 
in dem er die ersten Schritte bei Beginn seiner Lebensarbeit 
getan hat. Es ist bekannt, daß Witte bei den Südwestbahnen 
seine Laufbahn begonnen hat, und zwar als bescheidener Bureau- 
beamter; als zunächst die russische Welt voller Bewunderung 
auf ihn aufmerksam geworden war, da stand er an der leitenden 
Stelle eines Vorsitzenden der Verwaltung der großen Südwest- 
bahn-Gesellschaft. Aber auch hier war seine Tätiekeit doch 
immer noch an verhältnismäßig enge Grenzen gebunden, die 
Welt, in der er herrschte, waren die paar tausend Werst Eisen- 
bahnen der Südwestbahn-Gesellschaft. Aber gerade was er 
hier geleistet hatte, führte ihn nach Petersburg in das Finanz- 
ministerium als Direktor des Departements für Eisenbahn-An- 
selegenheiten und später auf den Sessel des Ministers für Ver- 
kehrsanstalten, allerdings nur für wenige Monate, um dann end- 
lich an die Stelle zu treten, von der aus er das wirtschaftliche 
Leben Rußlands und die Geschicke auch der Eisenbahnen viele 
Jahre hindurch in allen wichtigen Fragen ausschlaggebend be- 
einflußte und in seinem nie an der Oberfläche bleibenden, durch- 
dringenden Können leitete, als Finanzminister. Wenn: heute 
jemand die Geschichte der Eisenbahnen Rußlands zu schreiben 
sich entschließt, so wird er an fast allen wichtigen Entwick- 
lunsspunkten, an denen sich die Geschicke der Eisenbahnen 
entscheidend wandten, die Namen dreier Finanzminister treffen: 
Graf Reutern, Bunge, Graf Witte. Jeder von ihnen in seiner 
Richtung und unter dem Einfluß der Zeit, in der er stand, war 
ein leitender, die Umgebenden weit überragender Mann. An 
dieser Stelle nimmt unser Interesse heute Graf Witte in 
Anspruch. 

Als er in das Finanzministerium eintrat (1892), war es vor 
allem das Tarifwesen, dem er seine besondere Aufmerksamkeit 
zuwandte. Es ist ja nicht unbekannt, daß gerade auf diesem Ge- 
biete ein wüstes Wettbewerbtreiben bestand. Dies war dadurch 
ermöglicht, daß die Privatbahngesellschaften, .die damals fast 


‚ausschließlich noch vorhanden waren, in ihrer Tarifgebarung 


in der großen Mehrzahl nur durch eine obere Grenze, die sie 
nicht überschreiten durften, eingeengt waren, sonst konnten sie 
frei schalten und walten. Nach unten waren die Eisenbahn- 
verwaltungen bei Festsetzung der Tarife daher nicht be- 
schränkt. Dies gab die Möglichkeit, im Wettbewerb schier Un- 
glaubliches auf dem Gebiet der Unterbietung zu leisten. W. 
schrieb sein Buch über die Grundsätze der Eisenbahntarife 
schon zu Anfang der achtziger Jahre, das ihn sofort in die 
erste Reihe brachte, weil man erkannte, daß hier eine sehr 
wichtige Frage mit Sachkenntnis behandelt worden ist, die zu- 
dem eine brennende für Rußland war. Die Veröffentlichung ist 
später der Anlaß und die Grundlage geworden, als beim Finanz- 
ministerium ein besonderes Departement für Eisenbahn-Ange- 
legenheiten errichtet wurde, dessen Leiter Witte wurde. Es wurde 
in der Folge auf gesetzgeberischem Wege den Privatgesell- 
schaften die Freiheit der‘ Tariffestsetzung entzogen, bestimmte 
Grundsätze wurden aufgestellt, denen sich die Gesellschaften 
zu unterwerfen hatten, und dem Finanzministerium das Recht 
der Kontrolle und Genehmigung der Tarife erteilt. Das war 
im wesentlichen das Werk, WAuEE 

Auch in der kurzen Zeit, in\der er das Ministerium der Ver- 
kehrsanstalten leitete — Januar bis August 1892 —, hat er 
tiefe Spuren seiner Tätigkeit \hinterlassen. Es galt hierbei, 


die Eisenbahngesellschaften unter eine festere Kontrolle des 


Staates zu nehmen, namentlich \deren Rechnungslegung auch 
unter Hinzuziehung des Finanzministeriums genau zu prüfen, 
denn der Staat leistete die Garantie für das Obligationen-, bei 
vielen Bahnen auch für das Aktienkapital und war somit lebhaft 
an dem Endergebnis der Aufstellung der Jahresrechnung inter- 
essiert. Es waren also auch hier wichtige staatliche Interessen 
zu schützen, was nach dem Ergebnis der späteren Jahre sich 
auch als vollkommen erreicht herausstellte, denn die Beteili- 
gung des Staates an dem Reingewinn ergab immer größere 
Anteilbeträge für ihn. Das war aber nur ein kurzer Übergang 


zur Rückkehr in das Finanzministerium, dessen Leitung Witte 


nunmehr übernahm. Nicht ganz mit Unrecht hat man diese 
kurze Übergangszeit als Gelegenheit ‚angesehen, die Witte die 
Möglichkeit schaffen sollte, einen Überblick über das Gebaren 


des Ministeriums zu gewinnen und Ari Einzelheiten genau 
Es war dies \von ‚großer Wichtigkeit, 
weil dem Finanzminister, als welcher Witte schon in Aussicht 
genommen war, seit Schaffung (1889) des Rats für Tarifan- 


unterrichtet zu werden. 
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gelegenheiten, des Tarifkomitees und des Departements für | bahn Wladiwostok erreicht. 


Eisenbahnangelegenheiten weitreichender, ausschlaggebender 
Einfluß in allen wichtigen Eisenbahnfragen zugeteilt worden ist. 

Ins Finanzministerium (1892) als dessen Leiter zurückge- 
kehrt, nahm Witte tatkräftig die Verstaatlichung der Privat- 
bahnen in Angriff, die seit Ende 1893 rüstig gefördert wurde. 
Der Minister ließ sich hierbei von dem Gedanken leiten, daß es 
für Rußland den Verhältnissen entspreche, nicht das gesamte 
Eisenbahnnetz in staatlichen Besitz und Verwaltung zu bringen, 


daß es vielmehr geraten sei, einen Teil den Privatgesellschaften 


zu überlassen, der sich allmählich als ein Drittel aller Bahnen 
herausstellte. Dieses Drittel wurde dann in der Hauptsache 
unter sechs größere Gesellschaften vereinigt. In der Folgezeit 
hat es sich denn auch herausgestellt, wie richtig diese Politik 
Wittes, die er schon als Direktor des Departements vertreten 
hatte, war, denn mit Hilfe dieser sechs großen Gesellschaften 
gelang es später, das europäische BEisenbahnnetz noch auszu- 
bauen, obgleich der Bau der großen Sibirischen Bahn schwer 
auf der finanziellen Leistungsfähigkeit Rußlands lastete. Neben 
der Führung aller dieser großen eisenbahnpolitischen Fragen, 
die alle seit dem Gesetz von 1889 — Schaffung der Eisenbahn- 
abteilung beim Finanzministerium — hier entschieden werden 
mußten, verlor Witte keinen Augenblick das Verständnis für 
die Durchführung von Unternehmungen mit Hilfe der Eisen- 
bahnen, die der wirtschaftlichen Entwicklung des Landes, nament- 
lich der Landwirtschaft mit ihrer für Rußlands Geldwirtschaft 
so außerordentlich weittragenden Bedeutung, dienten. Gerade 
von diesem Gesichtspunkt aus förderte er auch den Bau von 
Zufuhrbahnen. Er erklärte kurz und bündig die glückliche 
Lösung dieser Frage für eine staatliche Notwendigkeit, ja für 
ein Gebot der Selbsterhaltung Rußlands, weil mit Hilfe der 
Zufuhrbahnen es gelingen mußte, große anbaufähige Flächen 
unter den Pflug zu nehmen, die brach lagen, weil Abfuhrwege 
fehlten. Zum großen Nachteil für die Entwicklung der wirt- 
schaftlichen Leistungsfähigkeit Rußlands sind die Erfolge auf 
diesem Gebiete nicht so groß gewesen, wie Witte das wohl ge- 
wünscht haben mag, denn er wollte offenbar nicht nur die 
Durchführung der Goldwährung durch große Ausfuhrmengen 
von Getreide erleichtern, sondern die Goldwährung auch hier- 
durch sicherstellen, weil Getreide für den Zustrom von Gold 
nach Rußland weitaus der wichtigste Ausfuhrartikel ist. 

In diese Zeit fällt auch der Bau der großen Sibirischen 
Eisenbahn. Die entscheidenden Bestimmungen des Zaren waren 
allerdings schon zu einer Zeit getroffen, als Witte noch nicht 


Minister war, aber die ganze schwere Last der Durchführung 


dieses Unternehmens, das ungezählte Millionen verschlang, fiel 
ihm zu. Seine politische Auffassung der Lage des fernen 
Ostens führte ihn dazu, die Bahn möglichst nicht über die 
Grenze des Baikalsees hinauszuführen. Es wurde daher zu- 
nächst mit Hilfe einer russisch-chinesischen Gesellschaft die 
Bahn durch die Mandschurei gebaut und mittels einer Zweig- 


nn 


Nun kam der Krieg mit Japan, 
gegen den sich Witte vergebens kräftig sträubte, und in dessen 
Folge der Wunsch Zar Nikolai II. eine Eisenbahnverbindung 
mit der Hauptstadt des lernen Ostens zur Verfügung zu haben, 
die auf russischem Gebiete so geführt sein sollte, daß sie vor 
einem unmittelbaren feindlichen Angriff sicher sei. Die Lösung 
dieser Aufgabe war nur durch den Bau seiner Amurbahn 
möglich. Witte, inzwischen in den Grafenstand erhoben, war 
ein entschiedener Gegner des Planes. In den entscheidenden 
Sitzungen des Reichsrates trat er mit voller Offenheit dagegen 
auf, indem er der Hauptsache nach ausführte, daß Rußland 
zurzeit nur unter Vernachlässigung wichtigerer Aufgaben im 
europäischen Rußland ein derartiges kostspieliges und dazu 
auf Jahrzehnte hinaus ertragloses Unternehmen sich leisten 


könne. In der entscheidenden Sitzung des Reichsrats stand er 
auf der Seite der Minderheit (18 gegen 14 Stimmen). Die 


Amurbahn sollte also erbaut werden und außerdem noch mit 
Beschleunigung, wie der Zar Nikolai II. das ausdrücklich 
wünschte. Wie recht Graf Witte mit seinen wohlbegründeten 


Bedenken hatte, ist bald genug auch den begeisterten Für- 
sprechern bekannt seworden. wußland hat seine ganze 
finanzielle Leistungsfähigkeit daran geben müssen, um die 


Amurbahn über die Einöden des fernen Ostens zu bauen; dabei 
war es gezwungen, senau wie es Graf Witte eindringlich genug 
den Mitgliedern des Reichsrates vor Augen geführt hat, alle 
europäischen Aufgaben in den Hintergrund treten zu lassen. 
War er für den Bau der großen Sibirischen Bahn tatkräftig ein- 
getreten, soweit die Durchführung des großen Kulturwerkes 
ihm anvertraut war, weil er hierbei einen wirklichen wirt- 
schaftlichen Fortschritt und einen Gewinn für Rußland er- 
blickte, so war er beim Bau der Amurbahn ein Gegner des 
Unternehmens, wenigstens soweit es sich um die übereilte Art 
der Durchführung handelte, weil er politische und wirtschaft- 
liche Bedenken von großem Gewicht hatte. Ob auch seine 
politischen Bedenken sich bestätigen werden, die ihn be- 
fürchten ließen, daß Japan von der Fertigstellung der Bahn 
seine Stellung im Osten gefährdet sehen und daraus für Rußland 
schwerwiegende Folgerungen ziehen könnte, wird die nächste 
Entwicklung der Dinge im fernen Osten lehren, 


Für Rußland ist das Hinscheiden des Grafen Witte unter 
allen Umständen ein schwerer Verlust, weil er noch bis zuletzt 
im Mittelpunkt des wirtschaftlichen und vielleicht nicht minder 
des politischen Lebens stand, ein ausgesprochener Freund des 
Friedens war, der sicher ein wichtiger Faktor bei Herbei- 
führung eines solchen gewesen wäre und dessen Tod für die ' 
Partei, die den Frieden herbeisehnt, einen schweren Verlust be- 
deutet. Anderseits war er der Gegenpartei, die zurzeit noch 
die volle Macht in Rußland zu haben scheint, ei» Dorn im 
Auge und ein schweres Hindernis, ihr frivoles Spiel noch länger 
fortsetzen zu können. 

Dr. Mertens. 


Zur Frage der Volksernährung. 


Auf Anregung des preußischen Eisenbahnministers hielt 
Mitte vorigen Monats der Eisenbahnverein Posen eine von über 
1200 Eisenbahnmännern und Frauen besuchte Versammlung unter 
dem Vorsitz des Eisenbahndirektionspräsidenten Dr. Bodenstein 
ab, die sich mit der Frage der „Volksernährung im Kriege und 
der englische Aushungerungsplan‘“ befaßte. 

Nach den Begrüßungsworten des Präsidenten sprach Regie- 
Tungsrat Quaatz über die wirtschaftliche Lage. Er_er- 
innerte zunächst an die Worte in dem Aufruf König Friedrich Wil- 
helms III. „An mein Volk“ im Jahre 1813: „Große Opfer werden 
von allen Ständen gefordert werden, denn unser Beginnen ist 
£roß und nicht gering die Zahl und die Mittel unserer Feinde. 
Aber, welche Opfer auch vom einzelnen gefordert werden mögen, 
Sie wiegen die heiligen Güter nicht auf, für die wir sie hin- 


geben, für die wir streiten und siegen müssen, wenn wir nicht 


‘ 


aufhören wollen, Preußen und Deutsche zu sein.“ Ferner er- 
innerte er an einen vor zwei Jahren geschriebenen Aufsatz in der 
Zeitschrift „Die Eisenbahn“, in dem es heißt: „Wie der grimme 


Hagen nach dem Lindenblatt zwischen den Schultern des unver- 
wundbaren Siegfried, so späht der Feind nach der Lücke ’in der 
schimmernden Rüstung des deutschen Michel, durch die er den 
„Stoß ins Herz“ führen kann. Möge er eine Lücke in Deutsch- 
lands Macht und Einigkeit nie erspähen, mögen für uns niemals 
die Tage für Reue, des bitteren „Zu spät“ kommen, sondern der 
Kriegsruf an unseren Marken Deutschland jederzeit in Treue 
Seeint und gerüstet finden unter dem alten Fahnenspruch: „Mit 
Gott für König und Vaterland!“ Als vor zwei Jahren diese 
Worte geschrieben wurden, wußten wir nicht, wie nahe uns der 


heutige furchtbare Krieg war. Es ist ein Kampf, in dem 
Deutschland siegen wird oder untergehen. Das Gefühl der 


Sicherheit und Behaglichkeit ist der Erfolg der glorreichen 
Siege unserer Truppen. Durch Gewalt und Raub ist England 
groß geworden. Mit welchen Mitteln England kämpft, das zeigt 
uns das Schicksal der Irländer, selbst vor Meuchelmord scheut, 
wie neuerdings klar geworden ist, England nicht zurück. Es 
führt Krieg gegen uns und unsere Kinder, Dagegen müsser 
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wir uns wehren und rüsten. Wir wollen uns aber dabei nicht 
von Zorn und Erbitterung bei unseren Beratschlagungen leiten 
lassen, wir wollen Selbstzucht üben wie unser Heer. Zum 
Kriege gehört Geld, Geld, Geld, heißt ein altes Wort. Aber wir 
brauchen Männer, Waffen und Nahrung. Männer und Waffen 
haben wir. Für die Nahrung sollen wir sorgen. Wir dürfen 
nicht verschwenden, während unsere Brüder im Felde Ent- 
behrung willig tragen. Es fehlt an Nahrungsmitteln zu einem 
Viertel vom Auslande An Weizen und Gerste führen wir für 
720 Millionen Mark ein, an Viehfutter für 470 Mill. Mark, Eier 
für beinahe 200 Millionen Mark, Rindvieh fast 4 Milliarde 
Stück, Gänse über 8% Millionen Stück, Schweine 137 000 Stück, 
Kaffee für 220 Millionen Mark. Die Ernte von 1914 war un- 
günstiger als die von 1913, 1915 wird sie jedenfalls geringer 
ausfallen. Die Einfuhr ist so gut wie abgeschnitten; aus Däne- 
mark ist sie gering, aus Italien, Rumänien*), Holland kommt 
so gut wie gar nichts und Amerika droht! England schneidet 
überall die Zufuhren ab. Sollen wir uns fürchten? Keines- 
wegs, wir müßten uns sonst vor unseren Truppen schämen. 
Wir müssen aber auf Abhilfe sinnen; dahin gehört die Verwen- 
dung von Ersatzmitteln für die durch England abgeschnittenen 
Lebensmittel. Zu diesen Ersatzmitteln gehören insbesondere 
Zucker, Kartoffeln, Gemüse. Weiter ist zu fordern Einschrän- 
kung und Sparsamkeit, Einschränkung des Viehs, Anbau von 
Kartoffeln und Gemüse. Woran können wir sparen? Zunächst 
an Fleisch. Der Fleischverbrauch betrug in Deutschland 1816 
auf den Kopf 27 Pfund, um 1880 auf den Kopf 58 Pfund, jetzt 
beinahe auf den Kopf 100 Pfund, einschließlich Frauen, Greise 
und Säuglinge. 

Jeder kann sich einschränken, wir müssen zu 
unserer Väter zurückkehren, zu Suppen, Gemüsen, Pilzen, 
Obst, Milch, Käse, Mehl- und Kartoffelspeisen u. a. m. An 
Fett kann gleichfalls gespart werden, der Verschwendung mit 
Butterbrot muß vorgebeugt, die Abfälle müssen gesammelt 
werden. Als Ersatzmittel müssen dienen: Obst, Mus, Marme- 
laden, Heidelbeeren u. a. m., Suppen, Zucker, Milch. Bier ist, 
hier wende ich mich an die Männer, ja zweifellos dem Deutschen 
das Liebste. Aber die im Schützengraben bekommen auch nicht 
Früh- und Abendschoppen. Der Deutsche trinkt auf den Kopf 
100 Liter Bier jährlich, 28 Liter Branntwein einschließlich aller 
Frauen, Greise und Kinder. Ist das nötige? Fleisch ist in ge- 


den Sitten 


*) Anm. d. Schriftl.: Dies hat sich hoffentlich inzwischen ge- 
bessert. 


‚Wer soll helfen? 


wissem Sinne Luxus. Das Vieh verbraucht mehr, als es wieder- 
gibt. Deutschland zeichnet sich durch einen starken Viehstand 
aus dank der Verdienste der deutschen Landwirtschaft, das ist 
eben die Sparkasse, die jetzt angebrochen werden muß. Deutsch- 
land hat 22 Millionen Schweine, England und Frankreich zu- 
sammen nur 8 Millionen. Deutschland hat ebensoviel Rinder 
wie England und Frankreich zusammen. Nur an Schafen sind 
England und Frankreich uns über. (Heiterkeit) Aber die 
Schweine sind schnellwüchsiger und besser verwertbar. Worin 
können wir nun unsere Produktion steigern! Für uns kommen 
nur Kartoffeln und Gemüse in Betracht. Jeder grabe, dünge, 
pflanze auf seinem Lande. Ziergärten grabe man um. Man 
lege Warmbeete an. Jedes Stück Ödland muß benutzt werden. 
Antwort: jeder in seinem Kreise durch An- 
leitung, Vorschläge und Beispiel an Selbsterziehung. Wie aber 
soll man es nicht machen? Man soll keine Sparsamkeit an Geld 
üben, die Dienstboten nicht entlassen, nicht nach billigen 
Nahrungsmitteln suchen, obwohl man in der Lage ist, bessere 
Sachen zu kaufen. Diese Hamsterpolitik ist zu verwerfen. Da- 
durch wird die Lage der Armen verschlechtert. Ich wende mich 
hier an alle Beamten trotz der Überbürdung, in der sie leben. 
Ich erinnere an das Wort Friedrichs des Großen: „Es ist nicht 
nötig, daß ich lebe, wohl aber, daß ich meine Pflichten tue.“ An 
die Eltern richte ich den Appell: Kinder zur Opferfreudigkeit zu er- 
ziehen, Kinder sind opferfreudig, wenn ihr Sinn geweckt wird. 
Helft der Schule und Kirche! An die Frauen ergeht der Ruf 
zum Kriegsdienst im stillen. Helft, daß nicht das, was das 
Schwert gewinnt, durch Schlaffheit und Selbstsucht verloren 
seht. Ein letztes Wort noch an die Eisenbahner. Unsere ÖOpfer- 
willigkeit hat der Kaiser bekanntlich schon zweimal gerühmt, 
er hat gesprochen von Ihrem opferwilligen Verhalten. Geben 
Sie weiter ein leuchtendes Beispiel! Es handelt sich um eine 
Gewissenssache unseres Volkes.“ Lebhaiter Beifall folgte diesen 
Worten. 

Darauf folgte ein Vortrag der Kgl. Gewerbeschullehrerin 
Fräulein Brostowski über „Haushaltung“, in dem sehr . be- 
herzigenswerte Lehren gegeben wurden über die zweckmälige 
Art, in der die jetzt notwendigen Einschränkungen durchzu- 
führen seien. Den dritten Vortrag des Abends hielt der Kel. 
Gartenbaudirektor Reissert über den Gemüsebau in Schreber- 
gärten, (: 

An die Vorträge knüpfte sich eine lehrreiche Erörterung, in 
der insbesondere Güterdirektor Gusovius vor dem Aufgeben 
der Schweine- und Hühnerzusht warnte. 


Ärztlicher Schutz der Eisenbahnverwaltungen gegen unberechtigte Ansprüche verletzter 
Reisenden aus dem Haftpflichtgesetz. 


Die grundsätzliche Haftpflicht des Betriebsunternehmers, die 
sich vorwiegend aus den einschlägigen Bestimmungen des 
Reichshaftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 ergibt, ist bekannt- 
lich eine sehr weitgehende, den Unternehmer schwer belastende. 
Nach dem Wortlaut des $ 3a dieses Gesetzes erstreckt sich. im 
Falle einer Körperverletzung die Haftung des Betriebsunter- 
nehmers zunächst auf die Kosten der Heilung, d. h. nach der 
Auslegung des Gesetzes auf alle durch die Folgen des Unfalls 
zur. Zeit der Festsetzung der Entscheidung bereits entstandenen, 
wie auch auf die durch die Art der Verletzung oder des Leidens 
zukünftig noch erforderlichen Kur- und Heilungskosten, auch 
auf alle Heilunssversuche. Der Unternehmer haftet ferner für 
die Vermögensnachteile, die der Unfallverletzte erleidet, mögen 
diese nun in dauernd oder nur zeitweise beeinflußter, in gänzlich 
aufgehobener oder nur verminderter Erwerbsfähigkeit bestehen 
oder sogar nur in einer Einnahmevermehrung, deren Eintrit; 
sonst zu erwarten gewesen wäre, wenn er nicht durch die Un- 
fallfolgen behindert sein würde, und er haftet schließlich auch 
für die durch die Unfallfolgen eingetretene Vermehrung der 
Lebensbedürfnisse des Verletzten, wie sie u. a. in besonderer 
Pflege, besserer Ernährung usw. bestehen. Bei dieser Sach- und 
Rechtslage hat es sich leider als Übelstand von finanzieller 
Tragweite herausgebildet, daß sehr oft auch Schadenersatz- 
ansprüche befriedist werden müssen, die von den Verletzten 
bewußt oder unbewußt über das Maß der Berechtigung geltend 
gemacht werden. In solchen Fällen gestaltet sich naturgemäß 
die. Rechtslage des Betriebsunternehmers <zegenüber den ver- 
letzten Reisenden besonders schwierig. Sehr viele der hiermit, 
wie überhaupt mit dem ganzen Gebiet der Unfallentschädigung 
zusammenhängenden Fragen bewegen sich auf ärztlichem Ge- 
biet, sie sind daher auch, soweit sie den Bereich der deutschen 
Eisenbahnverwaltungen. berühren, bereits innerhalb des Ver- 
bandes deutscher Bahnärzte erörtert worden. 


Staatsbahnen, Medizinalrat Dr. Gilbert, vor der letzten Aus- 
schußsitzung des Verbandes (Bad Reichenhall am 28. Mai 1914) 


I In dessen Auf- | 
trag hat der Vertrauensarzt der Generaldirektion der sächsischen ' 


einen lichtvollen Vortrag über die gesamten mit der Entschädi- 
sung unfallverletzter Reisender zusammenhängenden Fragen 
gehalten. Der Vortrag ist in der „Zeitschrift für Bahn- und 
Bahnkassenärzte“ veröffentlicht worden und als Sonderabdruck 
im Verlage von Joh. Ambrosius Barth in Leipzig erschienen. 

Den Kernpunkt des Vortrages bildet die Erörterung und Be- 
antwortung folgender Fragen: „Welche Schritte kann und soll 
eine haftpflichtige Eisenbahnverwaltung ergreifen, um in jedem 
einzelnen Fallesich vor unberechtigten Schadenersatzansprüchen 
zu schützen, um die richtige mittlere Linie zwischen fiskalischer 
Engherzigkeit und unvorsichtiger Verwendung von Staats- 
seldern inne zu halten, um die Verletzungen von Reisenden in 
ihren Folgen für die Verwaltung und Reisenden selbst gesund- 
heitlich und wirtschaftlich abzuschwächen? Der sachkundige 
Vortragende behandelt diesen Gegenstand in seinen Ausfüh- 
rungen, auf deren Einzelheiten hier leider nicht näher einge- 
sangen werden kann, in drei Abschnitten und faßt am Schlusse 
jedes Abschnitts seine Vorschläge schematisch in Form von 
Leitsätzen zusammen, auf deren Wiedergabe wir uns beschrän- 
ken müssen. Sie lauten mit einigen Weglassungen kurz: - 

I. Bei allen den Organen der Eisenbahnverwaltungen gemel- 
deten Unfällen von Reisenden ist die sofortige Vernehmung der 
Verletzten und der vorhandenen Zeugen sowie die genaue 
Niederschrift dieser Aussagen und aller Begleitumstände des 
Unfalles anzustreben. Vor allem aber ist sofort oder tunlichst 
bald der ärztliche Befund, wenn möglich durch den zuständigen 
Bahnarzt, recht eingehend zu erheben. Der Arzt hat auch die 
zur Vermeidung von bleibenden Unfallfolgen zweckdienlichsten 
eiligen Maßnahmen anzugeben und einzuleiten. y 

II. Es empfiehlt sich für die Eisenbahnverwaltungen, in jedem 
Falle der Verletzung oder gesundheitlichen Schädigung von 
Reisenden, sobald die Haftpflicht dem Grunde nach anerkannt 
ist oder behauptet wird, eine umfassende Untersuchung im Ver- 
laufe der Unfallerkrankung durch ihre ärztlichen Sachverstän- 
digen vornehmen zu lassen. Der begutachtende "Arzt soll dabei 
erneut sowohl die bestehenden Unfallfolgen wie den übrigen 
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Körperzustand der Schadenersatz beanspruchenden Reisenden 
genau feststellen und die ärztlichen Maßnahmen und Kuren vor- 
schlagen, die zur Beseitigung der infolge des Unfalls verblie- 
benen gesundheitlichen Störungen nötig oder zweckdienlich 
sind. ... In erster Linie empfiehlt sich die Begutachtung der 
Verletzten durch die mit der Eisenbahnverwaltung in festem 
Vertragsverhältnis stehenden Ärzte, durch den Vertrauensarzt 
und durch die Bahnärzte bezw. durch diejenigen unter den 
letzteren, die durch besondere Erfahrungen auf dem Gebiete der 
Unfallbegutachtung und unbeeinflußbare Objektivität der Eisen- 
bahnverwaltung bekannt sind. Derartige Begutachtungen 
müssen unter Umständen im Laufe der Behandlungszeit wieder- 
holt werden. ... Als allgemein gültige Richtschnur hat zu 
selten: alle zur Beseitigung von Unfallfolgen wissenschaftlich 
anerkannten und erprobten Heilmethoden sind rechtzeitig anzu- 
wenden, dagegen ist der Ersatz für widersinnige oder voraus- 
sichtlich erfolglose oder der Lebens- und wirtschaftlichen Stel- 
lung der Verletzten nicht entsprechende Kuren, ebenso für 
solehe durch Nichtärzte von vornherein abzulehnen. ° 

III. Entschädigungsansprüche sind tunlichst schnell zu er- 


ledigen. Sowohl im Interesse der Verletzten als auch in erster 
Linie im Interesse der haftpflichtigen Eisenbahnverwaltungen 
empfiehlt es sich, die entstandenen wie die zukünftigen Ver- 
mögensnachteile durch einmalige Abfindung zu entschädigen. 
Fortlaufende Rentengewährung empfiehlt sich gegenüber ver- 
letzten Reisenden, auch wegen der Schwierigkeit der dauernden 
Beobachtung von diesen, nur unter besonderen Verhältnissen, 
z. B. bei voraussichtlich noch zu erwartenden wesentlichen 
Änderungen der Unfallfolgen oder bei Verdacht auf Verstellung 
oder Übertreibung. Gehen die Entschädigungsansprüche der 
Verletzten und die Entschädigungsangebote der Eisenbahnver- 
waltungen weit und unvereinbar auseinander, so empfiehlt sich, 
ehe der Rechtsstreit aufgenommen wird, der Versuch der Rege- 
lung durch einen ärztlichen Schiedsspruch. Am zweckmäßigsten 
erscheint es, daß sich für die Abgabe eines solchen, die Unfall- 
folgen, geg. F. auch die Vermögensnachteile festsetzenden ärzt- 
lichen Schiedsspruches die Eisenbahnverwaltungen und die Ver- 
letzten auf einen anerkannten Arzt (Krankenhausoberarzt, 
Spezialarzt) einigen und dessen Gutachten vorher als rechtsver- 
bindlich anerkennen. 


Erzverladung der Gesellschaft „Djebel Djerissa“ in Tunis. 


Die Gesellschaft Diebel Djerissa fördert monatlich ungefähr 
40000 t Eisenerz. Da die Erzgrube hoch am Berge liegst. ließ 
sich die Verladeanlage am Fuß des Berges ziemlich einfach ze- 
stalten. Das Erz gelangt oben zuerst in einen großen Doppel- 
trichter von 1000 t Inhalt aus Beton. Von dem Doppeltrichter 
aus führen 2 Schüttrohre zur Verladestelle.e Der Abschluß der 
Rohre erfolgt durch eiserne Schieber, die durch je ein Handrad 
bewegt werden. Das Erz gelangt auf ein Schüttgerüst aus 
Eisenbeton und von da in die Eisenbahnwagen. Von hier führt 
zum Meere ein der Böne-Guelma-Eisenbahngesellschaft gehöriges 
meterspuriges Gleis. Es ist mit einem durchlaufenden Gefälle 
von 7,5 °/oo angelegt, sodaß der beladene Zug, durch Schwer- 
kraft bewegt, von selbst zum Meere rollt. Die zur Eisenbahn- 
beförderung benutzten Wagen sind die gleichen, wie sie die 
Eisenbahngesellschaft sonst für die Erzförderung benutzt. Es sind 
Drehgestellwagen, die in. ihrer Ausführung den Talbotschen 
Selbstentladern ähneln. Der Boden und die Wände bestehen aus 
4 und 5 mm starkem Eisenblech. An jeder Seite sind 5 Klappen, 
die durch Herausziehen eines Pflockes an der Kopfseite des 
‚Wagens und durch die Bedienung einer Handfalle an jeder 
Klappe geöffnet werden. Der Wagenkasten ist 10 m lang und 
2,20 m breit. Der Raddurchmesser ist 0,80 m, und der Inhalt des 
Wagenkastens 15,6 cbm. Das Leergewicht des Wagens beträgt 
13640 kg und seine Tragfähigkeit 30 t. Drei Mann beladen den 
Zug und begleiten ihn zur Ladestelle, die am Kanal von Tunis 
liest. 


Das Gelände liegt hier nur 2 m über dem Wasserspiegel und 


ist sumpfig. Es wäre daher sehr teuer gewesen, parallel zum Ufer 


ein Gleis in genügender Höhe entlang zu führen, um eine un- 
mittelbare Entleerung der Bahnwagen in das Schiff zu ermög- 


lichen. Das senkrecht zum Kanal anlangende Eisenbahngleis ist 


daher mit einer Rampe von 60°/oo Neigung auf die am Ufer liegende 
Verladeeinrichtung hinaufgeführt und endigt in einer Höhe von 
6 m über dem Wasserspierel. Die Bewegung der Eisenbahnwagen 
auf der Rampe geschieht durch einen Kettenzug. Die Wagen ent- 
leeren in einen Trichter aus Eisenbeton von 600 t Inhalt. Die 
leeren Wagen laufen auf einem zweiten Gleise von selbst zum 
Fußpunkt der Rampe zurück. Unterhalb des Eisenbetontrichters 
läuft ein 50 m langes und 1,05 m breites Förderband mit 15 m 
Sekundengeschwindigkeit. Dieses Band wird auf einer Rampe aus 
- Eisenbeton mit 210 °/oo Steigung bis auf eine Höhe von 9 m über 
dem Wasserspiegel geführt. Die Schiffe müssen mit ihren Luken 


Nachrichten. 
Deutschland. 


. — Uniformen und Abzeichen für die bei der Zivilverwaltung 
in den besetzten feindlichen Landesteilen tätigen Beamten sowie 
für die den Etappeninspektionen zugeteilten preußischen Ver- 
waltungsbeamten. Hierüber ist eine Allerhöchst genehmigte 
_ Nachweisung aufgestellt worden, sie enthält für 11 Beamten- 
klassen, Beamte der I. bis V. Rangklasse, Geheime Rechnungs- 
räte, Rechnungsräte, Geheime expedierende Sekretäre und 
Registratoren, mittlere- und Kanzleibeamte der Provinzial- und 


_ Lokalbehörden, Geheime Kanzleidiener und Unterbeamte, Vor- 


schriften über die Uniformierung und. das Tragen von Abzeichen 
und Waffen während der Tätiekeit in den besetzten feindlichen 


bis unter die Abwerfstelle fahren. Das Band fördert stündlich 
800 t Erz. Damit das Förderband bei der Beladung nicht durch 
die schweren Erzstücke beschädigt wird, steht unter dem Eisenbe- 
tontrichter ein mechanischer Füllrumpf der Firma Züblin, der die 
herabfallenden Erzstücke leise auf das Band gleiten läßt. 

Tritt der Fall ein, daß mehrere Tage kein Schiff anläuft, so wer- 
den die Wagen am oberen Ende der Rampe nicht in den: Fülltrichter 
des Förderbandes, sondern in einen daneben liegenden eisernen 
Trichter entleert. Hier werden kleine Wagen von 5 t Inhalt ge- 
füllt, die mit Schwerkraft nach dem Erzlager laufen. Letzteres ist 
ein offener Eisenbetonbehälter von 100 m Länge und 40 m Breite. 
Zwei darüber laufende Brückenkräne fassen die Wagen und ent- 
leeren sie in das Lager. Unter dem Laser liegen 17 Eisenbahn- 
gleise. Der Eisenbetonkörper läuft unten in Trichter aus, von 
denen aus die Eisenbahnwaeen beladen werden. Die beladenen 
Eisenbahnwagen werden dann ebenso wie die von der Grube ge- 
kommenen Wagen auf der Rampe hochzezozen und auf das För- 
derband entleert. 

Die Verbindungsbahn zwischen der Grube und der Verlade- 
stelle ist eingleisig ohne Ausweichen; die einfache Fahrzeit be- 
trägt 3 Stunden. An einem Tage können daher nur 2 Züge in 
ieder Richtung verkehren, und da jeder Zug 750 t faßt, können an 
einem Tage 1500 t von der Grube zur Verladestelle befördert wer- 
den. Dies ist erheblich weniger als der Tazesleistung des Förder- 
bandes entspricht. Daher muß, um ein Schiff schnell beladen zu 
können, das Erzlager mit herangezogen werden. 

Die Schiffe haben: gewöhnlich 3000 bis 4500 t, ausnahmsweise 
6000 t Fassungsvermögen, und da der Kanal sehr flach ist, stehen 
sewöhnlich nur einige Stunden Verladezeit zur Verfügung. Um 
die Verladezeit noch weiter abkürzen zu können, ist unmittelbar 
neben der ersten Verladestelle noch eine zweite gebaut. Sie be- 
steht aus einer Rampe gleicher Neigung, auf der kleine Kippwagen 
von 3 t Inhalt hoch gezogen werden. nachdem sie vom Erzlager 
aus beladen worden sind. Diese Anlage hat eine stündliche Lei- 
stungsfähigkeit von 450 t, so daß im ganzen 1250 t gelördert wer- 
den können. Auf diese Weise kann ein 6000-t-Schiff unter Be- 
rücksichtigung des zum Verholen nötigen Zeitaufwandes in 6 
Stunden beladen werden. 

Die Eisenkonstruktionen sind von der Firma Consid£re et Pelnard 
ausgeführt. Die Anlage erhält Drehstrom von 10000 Volt Span- 
nune vom Kraftwerk der Straßenbahn in Tunis; die Betriehsspan- 
nung beträgt 220 Volt, 


Landesteilen. Die Uniform der den Etappeninspektionen zu- 
geteilten preußischen Verwaltungsbeamten unterscheiden sich 
dadurch, daß diese statt der in der Nachweisung beschriebenen 
besonderen Abzeichen der Reichsbeamten diejenigen der 
preußischen Staatsbeamten tragen. Die etwaige Befugnis der 
betreffenden Beamten zum Tragen einer Militäruniform bleibt 
unberührt. Nach der Vorschrift sind die Uniformstücke aus 
feldgrauem Tuch angefertigt. Der Waffenrock hat Stehumfall- 
kragen ohne Patten und Stickerei, die Ärmelaufschäge haben 
Vorstöße von dunkelgriinem Tuch, die Epauletthalter sind aus 
dunkelgrünem bzw. feldgrauem Tuch mit Besatz von ‚schmaler 
goldener, grün eingefaßter Tresse, die Achselstücke bilden ein 
Geflecht aus goldener, gründurchwirkter Schnur auf dunkelgrüner 
bzw. felderauer Tuchunterlage. Die Hosen sind aus feldgrauem 
Trikot mit Vorstoß von dunkelgrünem Tuch an den äußeren 
Seitennähten. Als Kopfbedeckung dient ein schwarzlackierter 
Lederhelm mit abgerundetem Vorder- und Hinterschirm, vergol- 
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deten Beschlägen, die Spitze eckig und die Felder nach innen 
zewölbt, Knopf auf runder Unterlage, oder Mütze aus feldgrauem 
Tuch (Offiziermütze) mit Besatzstreifen und Deckelvorstoß von 
dunkelgrünem Tuch nebst Abzeichen. Die Bewaffnung besteht 
in einem Infanterie-Offiziersdegen alten Modells mit Portepee 
von Gold und dunkelgrüner Seide. Diese Nachweisung hat der 
preußische Eisenbahnminister den Eisenbahndirektionen zur 
Kenntnisnahme zugehen lassen. 


— Kreuzungen von Staatseigentum durch Gleich- oder Wechsel- 
stromniederspannungen. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahn- 
ministers vom 27, Februar d. J. besagt folgendes: Im Runderlaß 
vom 23. Juni v. J. ist bestimmt, daß in Gebieten des preußischen 
Staates für die Kreuzungen von Staatseigentum durch Gleich- oder 
Wechselstromniederspannungen von 110 und 220 Volt eine be- 
sondere Erklärung des zuständigen Regierungspräsidenten, daß 
die Erlaubnis grundsätzlich unbedenklich sei, nicht erforderlich 
ist. Auf Anträge dieser Art ist vielmehr durch die Königlichen 
Eisenbahndirektionen sogleich selbst zu entscheiden, dabei aber 
die Bedingung zu stellen, daß hinter der Kreuzungsstelle die 
Spannung des Stromes ohne die Zustimmung des Regierungs- 
präsidenten nicht wieder erhöht werden darf. Auf Vorstellung 
aus Interessentenkreisen wird vorstehende Bestimmung dahin er- 
läutert, daß die Grenze für Niederspannungen gemäß den Vor- 
schriften des Verbandes deutscher Elektrotechniker anzunehmen 
ist, also bei 250 Volt gegen Erde liest. Der Genehmigung der 
Könizlichen Eisenbahndirektion unterliegen also auch die heute 
allgemein üblichen Vierleiteranlagen 220/380 bzw. 230/400 Volt, 


ohne daß die Beibringung der Unbedenklichkeitserklärung des 
Regierungspräsidenten zu fordern is. Auch der Nachweis des 


Zusammenhanges mit den übrigen Leitungsanlagen bei Nieder- 
spannungen erübrigt sich. 


— Entfernung von Anpreisungen in der Sprache feindlicher 
Länder. Nach einem Erlaß des preußischen Eisenbahnministers 
vom 17. d. M. ist Beschwerde darüber geführt, das auf ver- 
schiedenen Bahnhöfen, namentlich in den Bahnwirtschaften, noch 
Anpreisungen von Warenaus feindlichen Ländern, z. B. Pall Mall 
Cigarettes und sonstige Anpreisungen in der Sprache feindlicher 
Länder aushängen. Die Königlichen Eisenbahndirektionen sind 
beauftragt, derartige Aushänge entfernen zu lassen. 


— Verlegung eines Eisenbahn-Werkstättenamts. Am 1. April 
d. J. wird im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Hannover das Eisenbahn-Werkstättenamt Bremen nach 
Sebaldshbrück verlest. Es erhält die Bezeichnung Sebalds- 
brück a. 


— Prämiierung nützlicher Erfindungen. Für das ablaufende 
Rechnungsiahr haben aus den im Etat der preußischen Staatsbahn- 
verwaltung zur Prämiierung nützlicher Erfindungen vorgesehenen 
Mitteln 45 Beamten und Arbeitern der Staatsbahnverwaltung 
Belohnungen im Gesamtbetrag von über 18000 M für Er- 
findungen und Verbesserungen, die zur Erhöhung der Betriebs- 
sicherheit oder Wirtschaftlichkeit beitragen, bewilligt werden 
können. 


— Keine Anliegerbeiträge für Lauben und Gerätebuden auf 
bestelltem Eisenbahngelände. Die Königliche Eisenbahndirek- 
tion Berlin hat, der „Nordd. Alle. Ztg.“ zufolge, an den Schöne- 
berger Magistrat das Ersuchen gerichtet, zu erklären, daß der 
Magistrat Lauben und Buden auf eisenbahneigenem Gelände, 
das während der Kriegszeit zur landwirtschaftlichen Nutzung 
verpachtet wird, nicht als Baulichkeiten im Sinne des Bau- 
fluchtengesetzes ansieht, wenn diese Baulichkeiten mit Ablauf 
des letzten Kriegsjahres beseitigt werden. Die Eisenbahndirek- 
tion will nämlich alle verfügbaren eisenbahneigenen Grund- 
flächen zum Anbau von Kartoffeln und Gemüse zur Verfügung 
stellen, glaubt aber in den meisten Fällen nur dann Bewerber 
zu Sinden, wenn die Errichtung von Lauben und Gerätebuden 
gestattet wird. Der Magistrat ist gern bereit, die vaterländi- 
schen Zwecke der Eisenbahnverwaltung durch Abgabe dieser 
Erklärung zu fördern. Das hat zur Folge, daß aus Anlaß der 
Errichtung dieser kleinen Baulichkeiten Anliegerbeiträge nicht 
fällig werden. 


— Eröffnung der Eisenbahnstreeke Nauen-Oranienburg für 
den Gesamtverkehr. Am 1. April d. J. wird diese vollspurige, 
37,5 km lange Bahnstrecke, die als Hauptbahn genehmigt ist 
und auf der seit 2. November v. J. nur Bedarfsgüterzüge ver- 
kehrten, zunächst als Nebenbahn mit den für -diese Bahnen zuge- 
lassenen Beschränkungen in Benutzung genommen. Die an der 
Strecke liegenden Stationen Börnicke, Flatow (Mark) und 
Germendorf, die bisher dem Güter- und Tierverkehr in Wasen- 
ladungen dienen, werden am gleichen Tage auch für die Ab- 
fertigung von Personen, Gepäck und Stückgütern eröffnet 
werden. Alle drei Bahnhöfe sind mit Rampen für Kopf- und 
Seitenverladung versehen. Die Abfertigung von Sprengstoffen 
ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 


— Eine neue Station der Berliner Stadt- und Ringbahn. Eine 
solche, so schreibt man uns, bereitet den Anwohnern immer 
Freude, den Durchreisenden aber Kummer, weil sie, nach dem 
einmal geltenden Fünfstationentarif, immer eine kleine Er- 
höhung des Fahrgeldes mit sich bringt. So wird es wieder mit 
der neuen Ringbahnstation Witzleben gehen, die zwischen 
den Bahnhöfen Westend und Charlottenburg (Halensee) einge- 
schaltet worden ist und deren Eröffnung von den Anwohnern 
sehnlichst erwartet wird. Die neue Haltestelle wird voraussicht- 
lich am 1. Juni d. J. für den Personenverkehr eröffnet werden. 
Infolge ihrer Eröffnung treten — entsprechend der bereits 
früher bei Einschiebung neuer Bahnhöfe auf der Stadt und 
Ringbahn beobachteten und durch den im inneren Verkehr 
dieser Bahn gültigen Personentarif begründeten Übung — im 
Verkehr auf einfache Fahrkarten II. und III. Klasse einige bis- 
her der ersten Preisstufe angehörende Verkehrsbeziehungen in 
die zweite Preisstufe über. Es sind dies Wedding-Charlotten- 
burg bzw. -Halensee, Putlitzstraße-Savisnyplatz bzw, -Hohen- 
zollerndamm, Beusselstraße-Zoologischer Garten bzw. Schmar- 
sendorf, Jungfernheide-Tiersarten bzw. -Wilmersdorf und 
Westend-Bellevue bzw. -Ebersstraße. Wie in früheren 
Fällen, so hat auch diesmal die Staatsbahnverwaltung davon ab- 
gesehen, die Preise der Monatskarten, der Arbeiterwochenkarten 
usw. infolge Hinzutritts der neuen Station zu erhöhen, so 
daß an den Preisen der Zeitkarten Änderungen nicht eintreten. 


— Allgemeine Deutsche Kleinbahn-Gesellschaft. Der Bericht 
des Vorstandes äußert sich über das Jahr 1914 folgendermaßen: 
Bei den Unternehmungen, bei denen wir beteiligt sind, 
schwanken die Einwirkungen des Krieges, wenn man sie in eirem 
Vergleich der Überschüsse in den Monaten August bis De- 
zember des’ Jahres 1913 gegenüber denen des Jahres 1914 dar- 
stellt, zwischen 46 und 87,5 %. Durschschnittlich beträgt die 
Einbuße an Überschüssen bei den Bahnen etwa 253% gegen die 
vorjähriceen. Aus dem Rahmen dieser Verhältnisse fallen vier 
Unternehmungen. Eine kleine für unsere wirtschaftlichen Er- 


folge bedeutungslose Bahn hat Betriebsverluste ergeben, dagegen 


haben drei größere Unternehmungen gegen das Vorjahr nicht 
unerhebliche Mehrüberschüsse erbracht. Unsere Abrechnung 
für das Geschäftsjahr 1914 zeigt nun die wirtschaftlichen Folgen 
des Krieses für unser Unternehmen nur in beschränktem Um- 
fange, und zwar nur soweit, als die eigenen Bahnen, die Erträg- 
nisse aus Bau- und Betriebsleitung und die Zinsen unserer Bar- 
mittel betroffen sind. Bei den Unternehmungen, an denen wir 
durch Aktienbesitz beteiligt sind, werden erst im nächsten Jahre, 
in dem wir ja die im Jahre 1914 verdienten Dividenden ver- 
rechnen, in unserer Bilanz die Folgen des Krieges in Erschei- 
nung treten. Bei der Bemessung des Dividendenvorschlages 
mußte, zur Vermeidung erheblicherer Schwankungen im Er- 
trägnis der Aktien, darauf entsprechend Rücksicht genommen 
werden. 

Über das Erträgnis des künftigen Jahres lassen sich Voraus- 
sagen schwer machen. Wir glauben aber durch unseren Gewinn- 
verteilungsvorschlag dafür Sorge getroffen zu haben, daß das 
Dividendeerträgnis des Jahres 1915 nicht schlechter als das für 
1914 werden wird. Wäre der Krieg nicht gekommen, so hätten 
wir wohl schon für 
einer höheren Dividende, als für 1913 zur Ausschüttung kam, 
machen können. Die schädliche wirtschaftliche Einwirkung des 
Krieges, soweit sie in dem Berichtsjahr zum Ausdruck kommt. 
wurde noch überboten durch die Steigerung der Erträgnisse auf 
den anderen Konten. Geschäfte im feindlichen Auslande haben 
wir nicht. Keines unserer Unternehmen ist vom Kriege un- 
mittelbar berührt. Das eilt auch für die fünf ungarischen 
Bahnen, an denen wir beteiligt sind. Soweit dort infolge des 
Kriegs für uns Mindererträgnisse eintreten werden (voraussicht- 
lich ist das nur bei zwei Unternehmungen der Fall), handelt 
es sich nur um eine zeitliche Verschiebung, da alle ungarischen 
Aktien, die wir besitzen, Vorzugsaktien mit Dividenden-Nach- 
bezugsrecht sind. 

Die in unserem Besitz befindlichen Wertpapiere, nur mündel- 
sichere Werte und eigene Obligationen, haben wir zu den am 
25. Juli 1914 an der Berliner Börse verzeichneten Kursen in die 
Bilanz eingestellt, aber nur, soweit diese niedriger waren als 
unser Bilanzkurs des Vorjahres, sonst zu diesem Kurse. Die 
nach dem 25. Juli 1914 gekauften 5% deutschen Reichsschatz- 
anweisungen und -anleihen sind mit dem Anschaffungspreise 
verbucht. In der Art der Verrechnung haben wir insofern eine 
Änderung vorgenommen, als wir alle Verwaltungeskosten soweit 
sie von Dritten nicht tatsächlich erstattet werden, auf Verwal- 
tungsunkosten-Konto buchten und die bisher übliche Verteilung 
eines Teiles dieser auf die einzelnen Objekte aufgegeben haben; 
wir vermeiden hiermit sachlich umständliche, schätzungsweise 
Verrechnungen. 

Der Gewinn beträgt 1137686 MH zegen 1064281 A im Vor- 
Jahre. Die flüssigen Mittel haben am Schluß des Berichtsjahres 
betragen: Kassenbestand 37014 M (41353 M), Bankguthaben 
1796380 HM (2455864 MH), Effekten, deutsche und preußische 
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Staatsanleihen sowie aufgekaufte eigene 3 % Obligationen 
1418122 A (1074179 MN). Zuzüglich des Vortrages von 
131954 A aus dem Vorjahre stellte sich der Reingewinn auf 
1157685 MN. Seine Verteilung soll folgendermaßen vorge- 
rommen werden: Reservefonds 50 236 A, Gewinnanteil des Auf- 
sichtsrats und des Vorstandes 130 469 NM (119794 M), Beamten- 
Unterstützungsfonds 20 000 #H (wie i. V.), Gratifikationen an die 
Beamten 20000 M (wie i. V.), Dividende 7% (8%) — 634200 M 
(724800 AU). Vortrag 282779 MN. 

— Wegfall der Fahrpreiscrmäßigung für Schulfahrten usw. 
in Sachsen. Die Generaldirektion der sächsischen Staatseisen- 
bahnen hat folgendes bekanntgemacht: Wegen der starken In- 
anspruchnahme des Wagen- und Lokomotivparks für Kriegs- 
zwecke und wegen des Umstandes, daß vor allem auch das Per- 
sonal durch Abgabe zahlreicher Bediensteter zur Fahne, zu 
Feldeisenbahnformationen und zu Bau- und Betriebskolonnen 
eine erhebliche Abminderung erfahren hat, kann in diesem Jahre 
die im Deutschen Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif, Teil I; 
& 120 IV 1B und © VI vorgesehene Fahrpreisermäßigung für 
Schulfahrten und für Fahrten im Interesse der Jugendpflege an 
solchen Tagen, die.ohnehin einen außergewöhnlich starken Per- 
sonenverkehr aufzuweisen pflegen, nicht zugestanden werden. 
Die erwähnte Vergünstigung wird daher bei den Schulfahrten 
an den Öster- und Pfingstfeiertagen und bei den Fahrten im 
Interesse der Jugendpflege an den Tagen von Sonnabend vor 
bis mit Dienstag nach Ostern und Pfingsten nicht gewährt. 


—  Eisenbahner-Treubund. Die „Eisenbahn“ schreibt: 
Das anerkennenswerte Bestreben, während der Kriegszeit nach 
den empfohlenen Grundsätzen für die Volksernährung zu leben 
und nach besten Kräften nach außenhin aufklärend und vor- 
bildlich zu wirken, hat in dem Bezirk der Königl. Eisenbahn- 
direktion Frankfurt (Main) dahin geführt, einen „Eisenbahner- 
Treubund“ zu gründen. Die Eisenbahnbediensteten, die diesem 
Bunde beitreten wollen, haben unter Handschlag zu geloben, 
in dieser großen und ernsten Zeit genau und gewissenhaft nach 
den empfohlenen Grundsätzen für die Volksernährung im Kriege 
zu leben und zu handeln. Sie haben insbesondere zu ver- 
sprechen: 1. persönlich nicht mehr zu verbrauchen, als zur 
Aufrechterhaltung der Gesundheit und Leistungsfähigkeit nötig 
ist, und sich des Alkohols auch über das schon durch die 
Dienstpflicht vorgeschriebene Maß hinaus möglichst zu ent- 
halten; 2. dafür einzutreten, daß in ihrem Haushalt die Speisen 
nach dem Ernährungsbedürfnis des Menschen und nach der 
Marktlage ausgewählt und hergerichtet und die in dieser Be- 
ziehung gegebenen Ratschläge befolgt werden; 3. sich an der 


Lebensmittelerzeugung durch Gartenbau und Tierzucht zu. be- 
teiligen, sofern dies die persönlichen Verhältnisse irgend 


gestatten, und 4. in ihrem Bekanntenkreis oder in der Öffent- 
lichkeit für die Befolgung gleicher Grundsätze mit allen Kräften 
einzutreten. 


In richtiger Würdigung dieser hochpatriotischen Bestre- 


bungen ist unter Darlegung der Grundsätze und Ziele ein 
Aufruf an alle Eisenbahnbedienstete des Direktionsbezirks 
Frankfurt (Main) zum Beitritt zu dem Treubund erlassen 


worden. Der Vorschlag hat sroßen Anklang gefunden: es steht 
mit Sicherheit zu erwarten, daß eine große Zahl von Be- 
diensteten dem Bunde beitreten wird. 

Dieses Vorgehen, das in vollem Umfange die Billigung des 
Herrn Ministers erfahren hat, verdient im ganzen Bereich der 
Staats- und Reichseisenbahnen der Nachahmung. Denn es liegt 
auf der Hand, daß durch die Begründung solcher Vereinigungen, 
deren Mitgliedern die Befolgung der empfohlenen Grundsätze zu 
einer Gewissenspflicht gemacht wird, ein viel schnellerer und 
nachhaltigerer Erfolg zu erzielen ist, als durch die gewöhnliche 
Art der Aufklärung und Beratung, die selbstverständlich neben- 
her weitergehen muß. Sache der Eisenbahnvereine und der 
Beamten- undArbeiter-Fachverbändea.die sich bereits in anerkennens- 
werter Weise in den Dienst der Sache gestellt haben, wird es 
sein, ihre Mitglieder zum Beitritt zu solchen Vereinigungen 
zu gewinnen. Wir wissen alle. um was es sich für uns in 
diesem Kriege handelt. Wir kämpfen um nichts weniger als 
um unsere Existenz. Unsere unvergleichlichen Truppen 
draußen im Felde und auf dem Meere werden dafür sorgen, 
daß unsere Feinde auf die Knie gezwungen werden, daß der 
endgültige Sieg unser ist. Wir daheim müssen Sorge tragen, 


daß der Plan unserer Feinde, uns auszuhungern, zunichte wird. 


In dieser Beziehung ist jeder Bürger Kämpfer; daher hat auch 
jeder Bürger die Verpflichtung, mitzuhelfen an ‚diesem großen 
Werk. Auch der wirtschaftliche Krieg hat seine Ehre. 


Auch auf diesem Gebiet wollen wir Eisenbahner unsern 
Mitbürgern mit gutem Beispiel vorangehen. Wir in der Heimat 
Zurückgebliebenen wollen unsere Treue gegen das Vaterland 
besiezeln, indem wir, ein jeder an seinem Teile, dazu beitragen, 
daß wir diesen ungeheuren Kriexz auch wirtschaftlich durch- 
halten. Hierzu bietet sich durch Beitritt zum ‚Eisenbahner- 
Treubunde“ die beste Gelegenheit. Wahrlich, die Opfer, die 


wir zu bringen haben, sind nur klein. Denken wir nur an 
unsere Brüder draußen, die den Tod täglich und stündlich vor 
Augen sehen, und wir werden keinen Augenblick zweifeln, was 
wir zu tun haben, denn auch wir lieben unser Vaterland und 
wollen ihm nach besten Kräften dienen! 


— Zeichnungen auf die zweite Kriegsanleihe. Für die zweite 


Kriegsanleihe sind von den Eisenbahnbediensteten 
des Direktionsbezirkes Essen 2% Millionen Mark 


und von ihren Versicherungskassen, Wohlfahrtseinrichtungen 
und Vereinen im Bezirk % Million Mark, zusammen 3 Millionen 
Mark gezeichnet worden. Der Eisenbahn-Assistenten- 
verband, der nach Mitteilung der „Nordd. Allg. Ztg.* für 
die erste Kriegsanleihe 50 000 M gezeichnet hat, zeichnete für 
die zweite Kriegsanleihe 62000 WM. 


— 250 jähriges Bestehen der Handelskammer zu Hamburg. 
Anläßlich der bereits in Nr. 8 S. 85 der Zeitung erwähnten 
250. Wiederkehr des Gründungstages hat die Handelskammer, 
wie „Handel und Gewerbe“ mitteilt, ein von dem Direktor ihrer 
Handelsbücherei Dr. Baasch verfaßtes Werk ‚„Die Handels- 
kammer zu Hamburg“ herausgegeben, das in drei Bänden von 
insgesamt 2500 Seiten die Gründung und Geschichte der ehe- 
maligen Commerzdeputation sowie der späteren Handelskammer 
(seit Beginn des Jahres 1867), deren Einrichtungen. Tätig- 
keit usw. schildert. Zu der seltenen Feier waren außer dem 
Telegramm des Deutschen Kaisers, dessen Wortlaut bereits in 
Nr. 8 mitgeteilt ist, auch Glückwünsche des Reichskanzlers und 
von mehreren Staatssekretären und preußischen Ministern ein- 
gegangen. Derienige des preußischen Eisenbahnministers 
lautete nach obiger Quelle: „Der Handelskammer spreche ich 
zu dem Jubiläum ihres 250 jährigen Bestehens meine wärmsten 
Glückwünsche aus. Dankbar gedenke ich hierbei der hervor- 
ragenden Verdienste, welche die Handelskammer auch durch 
gedeihliches Zusammenarbeiten mit den Organen der preußi- 
schen Staatseisenbahn- und der Wasserbauverwaltung zur För- 
derung der Wohlfahrt unseres deutschen Vaterlandes sich er- 
worben hat. Mögen auch in Zukunft die Bestrebungen der 
Handelskammer von einem vollen Erfolg begleitet sein.“ 


— Aus dem oberschlesischen Industriebezirk wird der „Köln. 
Ztg.“* vom 5. d. M. geschrieben: Die Verhältnisse auf dem ober- 
schlesischen Kohlenmarkt lagen im Februar ungefähr so wie im 
vergangenen Monat, nur mit dem Unterschied, daß die Ver- 


sendungsmösglichkeit nach mehreren Eisenbahndirektions- 
bezirken gegenüber dem Januar eingeschränkt war. Diese 
Bezirke werden in absehbarer Zeit mit erheblichen An- 
forderungen an die Kohlengruben herantreten, und da diese 


Gegenden außer von England, das jetzt nicht in Frage kommt, in 
der Hauptsache von Oberschlesien bedient werden, ist also die 
beste Gewähr dafür geboten, daß in der augenblicklichen außer- 
ordentlich lebhaften Nachfrage nach oberschlesischen Kohlen 
in absehbarer Zeit eine Änderung nicht zu erwarten steht. Die 
Lage des Kohlenmarktes erscheint um so vorteilhafter, als trotz 
der Wochen und Monate hindurch bestehenden Unmöslichkeit, 
nach großen Verbrauchsgebieten Verladung zu bewirken, auch in 
der Berichtszeit die gesamte Kohlenförderung in den begrenzten 
Absatzgebieten nicht nur aufgenommen worden ist, sondern auch 
nicht einmal hinreichend war; allerdings hat des öftern die 
unsenüsende Zuführung leerer Fahrzeuge Neustapelungen er- 
forderlich gemacht, die keineswegs jedoch so bedeutenden Um- 
fanzs gewesen sind, daß man damit die übrigen Absatzgebiete 
hätte versorgen können. Für das Kohlengeschäft an sich lassen 
sich Wünsche also kaum aussprechen, es sei denn, daß man der 
Hoffnung Ausdruck verleiht, daß im neuen Monat die militäri- 
schen Maßnahmen eine derartige Wagengestellung gestatten, daß 
die Gruben ohne Störung ihre Förderungen unterbringen und 
gleichzeitig noch die vorhandenen Vorräte über Tage wenigstens 
zum Teil mit verladen können. Nicht weniger günstig als der 
Kohlenmarkt zeigte sich auch die Verfassung des Koksmarktes. 
Das Geschäft in den Nebenerzeugnissen der Koksanstalten lag 
eleichfalls angeregt. Auch der Roheisenmarkt zeigte eine Ver- 
fassung, die ganz unter dem Zeichen des Krieges stand. Der 
gewaltise Heeresbedarf hat dazu geführt, daß laufend nicht nur 
die ganze Roheisenerzeugung schlanken Absatz fand, sondern 
daß auch die Vorräte des vorigen Jahres an Roheisen aller Art 
derart zusammengeschmolzen sind, daß man wird alle An- 
strengungen machen müssen, in den kommenden Monaten die 
Erzeugung allgemein zu erhöhen, um dadurch einen Ausgleich 
mit den nach und nach zur Räumung kommenden Roheisenbe- 
ständen herbeizuführen. Zurzeit arbeiten die Hochofenwerke 
angestrenst, um möglichst hohe Erzeugunesziffern zu erzielen, 
hoffentlich gelingt es aber auch, rechtzeitig die erforderlichen 
Schmelzgutmengen heranzuschaffen, da bei dem angestrengten 
Betriebe naturgemäß auck die Vorräte an Eisenerzen und Eisen- 
schlacken in der Abnahme begriffen sind und eine Auffüllung 
erheischen. Entsprechend der Steigerung des Schmelzguts aller 
Art wie auch der sonstigen größern Aufwendungen sind selbst- 
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verständlich auch die Roheisenpreise gestiegen, und es bleibt 
nur zu wünschen, daß die am 1. März wieder eröffnete Schiff- 
fahrt ab Cosel die erforderlichen Eisenerze und Schlacken, 
namentlich aber Manganerze in ausreichender Weise zuführt. 


— Personalnachriehten. Der Regierungsrat Eilert, Mitglied 
der Eisenbahndirektion in Cassel, ist als Hauptmann der Re- 
serve des 2. Thüringischen Infanterie-Regiments Nr. 32 in den 
Kämpfen bei Rawa in Russisch-Polen gefallen. 

Bei den bayerischen Staatseisenbahnen wird vom 1. April d. J. 
ab Direktionsrat Reiter in Weiden auf die Dauer von zwei 
Jahren in den Ruhestand versetzt und Direktionsrat Verstlin 
I an die Betriebsinspektion Weiden als deren Vorstand 
‚erufen, 


Österreich. 


— Herstellung von Kälteschutzmitteln für die Soldaten durch 
die Angehörigen der Bediensteten der österreichischen Staats- 
bahnen. In Nr. 9, S. 1307, Jahrg. 1914 d. Ztg. haben wir über 
den vorläufigen Abschluß der vom Eisenbahnministerium ge- 
schaffenen Organisation. der weiblichen Bediensteten sowie der 
Frauen und Töchter der Staatsbahnangestellten zur Herstellung 
von Kälteschutzmitteln für die im Felde stehenden Soldaten 
und über die Ausstellung der bis dahin fertig gestellten Woll- 
sachen berichtet. Anläßlich des nunmehr erfolgten Abschlusses 
dieser Fürsorgetätigkeit veröffentlicht das Amtsblatt des Eisen- 
bahnministeriums vom 20, März den Dank des Eisenbahnministers 
mit folgendem Erlasse: 

„An alle Bediensteten! Mein Aufruf zur Anfertigung von 
Kälteschutzmitteln für unsere im Felde stehenden Soldaten hat 
in allen Kreisen der Bediensteten freudigen Widerhall gefunden. 
Über alles Erwarten groß ist der Erfolg der Arbeit, welche die 
Frauen und Töchter der Bediensteten sowie die weiblichen 
Staatsbahnangestellten auf dem Gebiete des Kälteschutzes ent- 
faltet haben. . 

Mit freudiger Genugtuung sehe ich ein Liebeswerk vollendet, 
das die Familien der Eisenbahner im Dienste des Vaterlandes 
seschaffen haben. Allen, die zu diesem schönen Erfolge bei- 
trugen, spreche ich meinen wärmsten Dank aus, Forster.“ 

Eine dem Erlaß beigefügte Tabelle zeigt den großen Erfolg 
der Fürsorgetätiskeit. Ihr zufolge wurden 11 805 Schnechauben, 
28498 Paar Wadenstutzen, 38516 Leibchen, 13 387 Fäustlinge 
und 9209 sonstige Stücke, zusammen sonach 101865 Stücke im 
Gewicht von 25351 ke hergestellt. 


— Die Wagenbeistellung in den österreichischen Kohlen- 
revieren. Die Wagenbeistellung in den österreichischen Kohlen- 
revieren in der zweiten Hälfte des Januar d. J. betrug nach den 
neuesten amtlichen Feststellungen: Im Teplitz-Brüx-Komotauer 
Revier bei einem Normalbedarf von 54124 Wagen 40897, im 
Falkenau-Elbogener Revier bei einem Normalbedarf von 14004 
Wagen 9766, im Pilsener Revier bei einem Normalbedarf von 
4319 Wagen 3162, im Buschtiehrad-Kladnoer Revier bei einem 
Normalbedarf von 7082 Wagen 5973, im Schatzlar-Schwadowitzer 
Revier bei einem Normalbedarf von 14065 Wagen 1017, im 
Rossitzer Revier bei einem Normalbedarf von 15060 Wagen 
1104 und im Östrauer Revier bei einem Normalbedarf von 26445 
Wagen 17984 Wagen. Im Vergleich zu der entsprechenden Zeit 
des Jahres 1914 beträgt der Versand: für das Teplitz-Brüx- 
Komotauer Revier um 24 %. für das Falkenau-Elbogener Revier 
um 25 %, für das Pilsener Revier um 18 %. für das Schatzlar- 
Schwadowitzer Revier um 23 %, für das Rossitzer Revier um 
25 %, für das Ostrauer Revier um 24 % weniger, während im 


Buschtiehrad-Kladnoer Revier sogar eine Steigerung des Ver- 
sands um 22 % eingetreten ist. 
— Die Kohlenversorgung von Wien. Die Gemeinde Wien 


hat im Laufe der Monate Dezember und Januar auf Antrag des 
Bürgermeisters Dr. Weiskirchner mehrere Kohlenlager- und 
-verkaufsplätze errichtet und auf dem Nordbahnhofe 16 Kohlen- 
rutschen gepachtet. In der letzten Stadtratssitzung wurde ein 
eingehender Bericht über den Kleinverkauf von Braunkohle in 
der zweiten Hälfte Februar vorgelest, der feststellt, daß in der 
Zeit vom 15. bis 28. Februar im Durchschnitt täglich rund 200 
Zentner mehr verkauft wurden als vorher. Infolge Abgabe von 
Braunkohle an die Flüchtlinge aus Galizien und der Bukowina 


ist beim Verkauf auf einigen Lagerplätzen eine bedeutende 
Steigerung des Verkehrs eingetreten. Der Verkauf wickelt 


sich auf sämtlichen Plätzen in vollständig klagloser Weise ab. 
Es können auf einem Lagerplatz täglich 6000 Parteien abge- 
fertigt werden. Die Kohle wird in einer Menge von 12%, 25, 
50 kg und 1 Meterzentner oder mehr.abgegeben. Den stärksten 
Besuch hat der Verkaufsplatz nächst: dem Westbahnhof aufzu- 
weisen. Es wurden an einem Tage mehr als 4000 Parteien 
vezählt. 


lische Flieger. 


Übrige europäische Länder. 


— Die Elektrisierung der Drammensbahn. Zur Prüfung der 
fertigen Pläne über die Elektrisierung der vorgenannten- Bahn, 
welche den ersten großen Versuch in. Norwegen mit dem elek- 
trischen Betriebe bildet, wird die norwegische Staatsbahnver- 
waltung demnächst einen Ausschuß von Sachverständigen ein- 
setzen. Zu diesem Zweck wird die norwegische Re- 
gierung die deutschen Behörden um Ernennung deutscher 
Sachverständiger ersuchen. Voraussichtlich wird auch ein Pro- 
fessor der Technischen Hochschule in Drontheim in den Aus- 
schuß gewählt. Zwei schweizerische Ingenieure haben sich 
schon zum Eintritt in den Ausschuß bereit erklärt. Soweit aus 
Äußerungen des norwegischen Eisenbahnchefs, Direktor Darre 
Jenssen, ersichtlich ist, wird der Umbau der Drammensbahn in 
elektrischen Betrieb kaum begonnen werden, solange der Krieg 
dauert. Es dürften vielmehr ruhigere Verhältnisse abgewartet 
werden, schon deshalb, weil sich die Lieferung von Materialien 
und Maschinen zu teuer stellt und zudem mit mancherlei Schwie- 
rigkeiten verbunden ist. Nach den Mitteilungen der Eisenbahn- 
kommission des Storthings lautete der erste Voranschlag für 
den Umbau der Drammensbahn von Schmal- in Vollspur auf 
62500 000 Kr. Hierzu kommen die Kosten für die Elektrisierung 
in Höhe von 2,6 Mill. Kronen sowie Enteisnungsausgaben, wo- 
durch der Voranschlag auf etwa 15,5 Mill. Kronen gebracht 
wurde. Jetzt jedoch weist der Voranschlag die Summe von 
über 19 Mill. Kronen auf, ohne daß sich indessen feststellen 
läßt, ob damit die Grenze erreicht ist. 


— Angebliche Zerstörung eines Eisenbahnzuges dureh eng- 
Unter der Überschrift ‚Englische Lügen“ 
schreibt die Köln. Ztg.: Ein Offizier, dessen Quartier unmittel- 
bar am Bahnhof Don, südwestlich Lille liegt, teilt uns folgendes 
mit: In Nr. 272 der Köln. Ztg. findet sich der Bericht des eng- 
lischen Kriegsamtes vom 15. März, daß am Sonntagmorgen ein 
Zug an der Station Don durch englische Flieger zerstört worden 
sei. Dieser Bericht bildet ein weiteres Beweisstück der engli- 
schen Verlogenheit. Am Sonntag ist überhaupt kein Flieger 
über dem Bahnhof Don erschienen. Am Freitagabend warf ein 
englischer Flieger gegen 5% Uhr eine Bombe, die nicht auf den 
Bahnhof, sondern in eine Nebenstraße fiel und lediglich einige 
Personen verletzte und mehrere Fensterscheiben zerstörte. Am 
Samstagmorgen gegen 8 Uhr wurden vier Bomben geworfen, 
die sämtlich auf Nebengleise fielen und dort eine einzige Schiene 
zerstörten, die aber nach halbstündiger Arbeit bereits ausge- 
wechselt war. Einige kleinere Sprengstücke trafen den. im 
Bahnhof stehenden Verwundetenzug und verletzten einen Jäger 
am Bein. Außerdem wurde ein Faß Bier getroffen, so daß das 
edle Naß auslief. Reparaturen am Zug waren nicht erforderlich, 
er lief fahrplanmäßig aus. Weitere fünf von einem anderen 
Flieger am gleichen Tage geworfene Bomben trafen den Bahn- 
hof überhaupt nicht, sondern fielen auf abseits gelegene freie 
Plätze, ohne irgendwelchen Materialschaden zu verursachen. 
Wie müssen die Engländer mal erst im großen lügen können, 
wenn sie im kleinen aus einer Eisenbahnschiene einen ganzen 
Eisenbahnzugs machen! 


—Eisenbahnunglück in England. Auf der Lancashire-Yorkshire- 
Bahn ist kürzlich ein Schnellzug mit einem Güterzug zusammen- 
gestoßen. Zwei Personen wurden getötet und zwanzig verletzt. 


— Der Verkehr auf der Linie Saloniki-Prahoyo-Turn-Severin. 
Das rumänische Eisenbahnministerium hat bei der serbischen 
Regierung Schritte unternommen, damit diese Maßnahmen er- 
greife, um den regelmäßigen Verkehr der Züge zwischen Prahovo 
und Saloniki zu sichern. Es wurde infolgedessen folgendes fest- 
gesetzt: Die Verwaltungen der serbischen und griechischen 
Eisenbahnen haben beschlossen, zwei Züge wöchentlich verkehren 
zu lassen, jeder aus 3 Güterwagen bestehend, welche von Saloniki 
über Ghergheli an’der griechisch-serbischen Grenze 'ohne Um- 
ladung nach Paracin abgefertigt werden sollen. In Paracin wird 
eine Umladung bis nach Zajetschar stattfinden, wo wieder eine 
Umladung stattfindet; eine dritte Umladung findet endlich in 
Schleppern in Prahovo statt, von wo aus die Waren nach Turn 
Severin geführt werden sollen. 


— Rußland bestellt im Auslande Güterwagen. „Nowoje 
Wremja“ meldet: Um dem Wagenmangel: abzuhelfen, wurden 
in Amerika 10000 Güterwagen bestellt. Noch in der Nr. 23, 
S. 266 d. Ztg. haben wir darauf hingewiesen, wie schwer die 
Anklagen sind, die Industrie’ und Handel gegen die Wirtschafts- 
politik der Regierung laut erheben. Sie wird unumwunden als 
„das Zerstörende“ in dem Entwicklungsgange von Industrie und 
Handel, und das mit Recht. bezeichnet. Nicht nur daß insonder- 
heit die Wagenbauindustrie keine genügende Beschäftigung 
mehr hatte, weil. die Aufträge der Staatseisenbahnverwal- 
tung ausblieben, sondern es wurden damit Rückwirkungen auf 
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einen weiten Kreis von industriellen Unternehmunzen ans- 
geübt, die geradezu verheerend in doppelter Beziehung wirken 
müssen. Erstens, wie eben schon angedeutet, auf die Wagen- 
bauindustrie und alle mit ihr zusammenhängenden und von ihr 
abhängigen industriellen Unternehmungen selbst, sodann aber 
in der Hauptsache auf das ganze übrige wirtschaftliche Leben 
des Volkes, das doch darauf angewiesen ist, seinen Bedarf an 
Materialien beziehen, nicht minder aber seine Erzeugnisse an 
den Markt bringen zu müssen. Das Verhängnis scheint immer 
sicherer über Rußland hereinzubrechen. Es verlautet ja nicht 
viel, aber was in privaten Mitteilungen und öffentlich nicht 
mehr fortzuleugnenden Tatsachen durchdringt, ist entsetzlich. 
Namentlich der Mangel an Heizmaterial, Kohlen, Holz usw. 
lastet schwer auf Handel und Industrie nicht nur, sondern nicht 
minder auf dem Gesundheitszustande des Volkes. Der Typhus 
und auch schon die Cholera haben einen schrecklichen Ver- 
nichtungszug in den großen Städten und Dörfern angetreten. 
Ihre Beute fällt ihnen um so leichter in den Schoß, als vieles, 
sehr vieles, namentlich aber Heizmaterial, zum Teil auch Lebens- 
mittel, fehlen. Und dieses zurzeit Notwendigste lagert in un- 
ermessenen Mengen im Kohlengebiet und verdirbt, weil die 
Staatseisenbahnverwaltung: nicht verstanden hat, das erforder- 
liche Rollmaterial zu beschaffen. Was soll da wohl jetzt die 
Beschaffung von 10000 Wagen in Amerika nützen? Auch hier 
wird es im ganzen Lande heißen: zu spät — zu spät! 

Wenn von Heizmaterial hier und in der russischen Presse. 
soweit sie noch hierher gelangt, viel die Rede ist, so geschieht 
das, weil der Mangel gerade jezt im Winter nicht nur besonders 
schwer empfunden wird, sondern weil er auch am verderblichsten 
ist. Damit soll aber die unheilvolle Wirkung des Wagenmansels 
nicht einmal annähernd in ihrer Rückwirkung auf das wirtschaft- 
liche Leben: abgegrenzt sein. Wenn aus Petersburg und Moskau 
Klagen über die drückende Teuerung laut werden, so ist auch 
hier nur die fehlende Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen ver- 
antwortlich zu machen, denn da Rußland seit dem August fast 
keine Ausfuhrmöslichkeit hat, muß im Lande die ganze 
Ernte, d. h. alles in übergroßer Menge vorhanden sein, was 
auch schon daraus hervorgeht, daß das Getreide an den Produk- 
tionsstätten sehr im Preise gefallen ist. So wird es mit vielen 
Bedarfsgegenständen gehen, weil der Markt nicht erreichbar ist, 
Die Eisenbahnen haben nicht die Möglichkeit, die Güter zu be- 


wegen. Wahrscheinlich fehlen aber weniger Wasen als Loko- 
motiven. Wie die 10000 Güterwagen übrigens herangeschafft 


werden sollen, ist auch nicht einfach zu lösen, denn in Wladi- 
wostok werden sie wohl schwerlich zusammengesetzt werden 
können, wenn sie aus Amerika gelandet werden sollten. Und 
wenn auch, wie viel Zeit wird darüber hingehen, bis sie in 
Europa zur Verfügung stehen. m, 


Fremde Erdteile. 


— Zur wirtschaftlichen Lage der Eisenbahnen in Neu-Eng- 
land. Einer der bekanntesten Eisenbahnmänner von Neu-Eng- 
land, Charles Francis Adams, der 10 Jahre lang Mitglied der 
Eisenbahnaufsichtsbehörde des Staates Massachusetts und 7 
Jahre ihr Vorsitzender war und zudem 23 Jahre lang in leitenden 
Stellungen bei Eisenbahngesellschaften tätig war, hat an den 
Präsidenten der Vereinigten Staaten einen Brief gerichtet, in 
dem er ihn auf die mißlichen Verhältnisse der Eisenbahnen in 
den Neu-England-Staaten aufmerksam macht. Er meint, daß die 
Lage weit schlimmer sei als die Öffentlichkeit annimmt, und 
die ernstesten Folgen eintreten könnten, wenn nicht Abhilfe ge- 
schaffen werde. Das Wichtigste sei, den Eisenbahnen zu ermög- 
lichen, ein Kapital von 100 Millionen Dollar für bauliche An- 
lagen und Beschaffungen neu aufzunehmen. Daß diese Summe 
nicht besonders hoch sei, gehe daraus hervor, daß im Stadtgebiet 
von Neuyork in den letzten Jahren 300 Millionen Dollar für bau- 
liche Verbesserungen der Bahnanlagen aufgewendet worden 
seien; niemand würde behaupten wollen, daß diese Anlagen un- 
nütz seien oder nicht dringlich gewesen seien. 

Es wäre irrig, anzunehmen, daß die Weiterverzinsung des 
bisherigen Anlagekapitals und die Wiederschaffung des Kre- 
dits für die Eisenbahnen das einzige wäre, wofür die Eisen- 
bahnen jetzt zu sorgen hätten. Es sei vielmehr nötig, die Eisen- 
bahnen wieder auf einen angemessenen Betriebszustand zu brin- 
sen. Hierzu gehöre die Erneuerung oder der Ersatz der Be- 


triebsmittel, die Erneuerung des Oberbaues und der Brücken, 


die Beseitigung starker Steigungen und schließlich der Ausbau 
der Bahnhöfe. Allen diesen Zwecken sollte die erwähnte Geld- 
‚beschaffung dienen. Werden diese Aufwendungen nicht gemacht, 


so ist Neu-England nicht in der Lage, den wirtschaftlichen Wett- 


bewerb mit den übrigen Teilen der Vereinigten Staaten auf- 
recht zu erhalten. Die Eisenbahnen im Osten von Massachusetts 
sind zurzeit nicht in der Lage, die Verzinsung des vorhandenen 


 Aktienkapitals aufzubringen und sind. noch. viel werizer im- 
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stande, neue Gelder aufzunehmen. Dieser Zustand 
lange dauern, und. schleunige Abhilfe tut daher not. 

Die Gründe für die jetzige, mißliche Lage sollen im winzelnen 
nicht untersucht werden, es soll nur die Tatsache festgestellt 
werden, daß die bedeutendsten wirtschaftlichen Unternehmungen 
des Landes sich augenblicklich in einer Notlage befinden. )ie- 
ser Zustand kann und darf nicht von langer Dauer sein. Das 
Eisenbahnwesen ist nicht imstande, sich selbst aus dieser Lage 
zu helfen und ist auf die Unterstützung des Staates dabei an- 
gewiesen. Die naheliegende Frage der Übernahme der Bahnen 
in Verwaltung und Betrieb des Staates soll hier nicht erörtert 
werden, denn unsere jetzige Staatsverfassung ist dazu gar nicht 
imstande, und unter der jetzigen Form der Regierung ist eine 
gedeihliche Leitung von Staats- oder Bundesbahnen ausge- 
schlossen. Was den Eisenbahnen nottut, ist mit einem Worte die 
Schaffung einer neuen Grundlage für ihre Finanzgebarung. 
Diese Grundlage muß die Möglichkeit schaffen, neues Kapital 
aufzunehmen. Die öffentliche Meinung sagt, die jetzige Leitung 
der Eisenbahnen sei unfähig, verschwenderisch und verderbt. 
und nur geschäftliche Tüchtigkeit, Sparsamkeit und Unantast- 
barkeit seien erforderlich, um gute Erfolge zu erzielen. Der Ge- 
dankengang ist richtig, aber eine solche Neuordnung reicht nicht 
aus, um das Gedeihen der Eisenbahnen zu sichern. Die Gründe 
für die wirtschaftliche Lage der Eisenbahnen liegen in der Ste, 
gerung der Löhne und in der Erhöhung der Forderungen der 
Aufsichtsbehörden. Das Lebenslicht der Eisenbahnen ist an 
beiden Enden angezündet worden, an dem einen Ende zehren die 
Löhne, am andern die Vorschriften und Abgaben. 

Die Folge der ungünstigen Finanzlage der Eisenbahnen war, 
daß die notwendigsten bau- und betriebstechnischen Verbesse- 
rungen aufgeschoben wurden. Dieser Zustand läßt sich auf die 
Dawer nicht beibehalten. Die Eisenbahnen sind heute gezwun- 
gen, den Verkehr zu Tarifen zu bedienen, die nichts weniger als 
auskömmlich sind. Von den Eisenbahnen wird also verlangt, daß 
sie Leistungen zu einem Preise abgeben, der unter den Selhst- 
Kosten liest. Dieser Zustand muß schließlich zu einer Betriebs- 
einstellung führen. Da nun die Verkehrseinnahmen nicht mehr 
zureichen, um das vorhandene Kapital zu verzinsen, so können 
sie auch nicht zur Verzinsung der neu einzuwerbenden Beträge 
herangezogen werden. In dieser Lage gibt es nur einen Aus- 
weg: die Bevölkerung muß für die Beförderung so viel be- 
zahlen, wie die Beförderung wert ist. — Es läßt sich nicht leug- 
nen, daß in der Leitung der Eisenbahnen in letzter Zeit Miß- 
bräuche und Ärgernisse vorgekommen sind. .Aber solche Miß- 
bräuche und Ärgernisse gibt es bei geschäftlichen Unterneh- 
mungen in der ganzen Welt. So war es, und so wird es immer 
bleiben. Man sollte sich daher durch die wahren oder erfundenen 
Erzählungen von der Mißwirtschaft bei den Eisenbahnen nicht 
abhalten lassen, ihnen die erforderliche Hilfe zu bringen. 


darl nicht 


— Umgestaltung der Eisenbahnanlagen in Spokane (Washing- 
ton). Die Vereinigung der Northern Paeifie, der Oregon and 
Washington Railroad and Navigation Co. und der Chicago, 
Milwaukee und St. Paul-Eisenbahn unter die Hillgruppe machte 
die Anlage eines Gemeinschaftsbahnhofs in Spokane (Washing- 
ton) erforderlich. | 

Die Hauptlinie der Chicago, Milwaukee und St. Paul-Eisenbahn 
von Chicago über Kansas City nach dem Stillen Ozean läuft in 
einer Entfernung von 40 km südlich von Spokane vorbei. Damit 
die Personenzüge den Ort Spokane anlaufen können, wurde eine 
Verbindungsbahn von 32 km Länge zwischen der Chicago, Milwaukee 
und St. Paul- und der Oregon und Washington-Bahn nötig ; außerdem 
in der Stadt Spokane eine rund 4 km lange Verbindungsbahn, 
an der der neue Hauptpersonenbahnhof und der Ortsgüterbahn- 
hof liegen. Die Durchgangs- und Ferngüterzüge der Chicago, 
Milwaukee und St. Paul-Bahn werden nicht durch Spokane ge- 
leitet, sondern verbleiben auf der älteren Linie, die günstigere 
Steigungsverhältnisse aufweist als die neue, mit 12,5 "oo Nei- 
gung durch die Stadt geführte Linie. 

Bei den großen Höhenunterschieden in der an den felsigen 
Ufern des Spokaneflusses gelegenen Stadt war es verhältnis- 
mäßig leicht, im Zuge der neuen Personengleise alle Planüber- 
gänge zu vermeiden und die kreuzenden Straßen teils über, teils 
unter der Bahn hinwegzuführen. Auf eine Länge von 260 m 
mußte die zweigleisige Bahn in die Trent Avenue gelegt werden 
und zwar als Unterpflasterbahn. Die größte Tiefe der Schienen- 
oberkante unter der Straße beträgt 6,7 m. Die Bauausführung 
erfolgte im offenen Einschnitt unter Aufrechterhaltung des Ver- 
kehrs an den Straßenkreuzungen. Bei den Felssprengungen 
mußte große Vorsicht angewendet werden, um die Häuser nicht 
zu beschädigen. Es wurde daher nur mit Pulver gesprengt. 

Besondere Schwierigkeiten entstanden an der Kreuzung der 
Division-Street mit der Trent Avenue. Hier mußte die Straße um 
3,35 m gehoben werden, um sie über die Bahn hinwegführen zu 
können. Für den sehr lebhaften Straßenverkehr wurde eine 
hufeisenförmige Hilfsstraße angelegt, die Straßenbahngleise da- 
gegen an der richtigen Stelle belassen und auf einer Holzbrücke 
über die Baustelle geführt, deren Fahrbahn noch 3 m über die 
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künftige Straßenhöhe gelegt wurde, um darunter das endgültige 
Bauwerk ausführen zu können. Auch die städtischen Rohr- 
leitungen wurden auf Holzbrücken über die Baustelle geführt. 
Die anliegenden Häuser wurden auf Kosten der Bahn umgebaut, 
einige auch gehoben. 


Bei den Bauwerken wurde fast ausschließlich Eisenbeton ver- 
wandt. Die Bauausführung erfolgte teilweise im Winter, und bei 
strenger Kälte wurden die eisernen Formen, zwischen denen der 
Beton gestampft wurde, von außen mit Dampfschlangen erwärmt. 
In den Außenbezir ken wurden an einisen Straßenkreuzungen 


hölzerne Gerüstbrücken ausgeführt, weil hier über die Ab- 
messungen des fertigen Bauwerks noch keine Bestimmungen 


getroffen werden konnten. 

Um das Gelände für die Bahnhofsanlage zu gewinnen, mußte 
ein Arm des Spokaneflusses zugeschüttet werden, dessen Tiefe 
bis zu 14 m betrug. Hierzu waren 150 000 cbm Bodenmassen er- 
forderlich. Auf diese Weise gelang es, einen an der schmalsten 
Stelle 100 m breiten Geländestreifen zwischen der Trent Avenue 
und dem Flusse zu gewinnen, auf dem der Personen- and Güter- 
bahnhof errichtet werden mußte. Die Personengleise wurden an 
dieser Stelle hochgelegt, die Gütergleise dagegen in Straßenhöhe 
gelegt, und es wurden Plankreuzungen der Gütergleise mit den 
Straßen zugelassen. An der Trent Avenue wurde ein 75 m 
langes und nur 15 m tiefes Empfangsgebäude errichtet, das über 
den Abfertigungsräumen in 4 Stockwerken Bureauräume enthält. 
Neben dem Empfangsgebäude wurde ein 240 m langer und 14 m 
breiter Güterschuppen errichtet. An dem Empfangsgebäude 
führen vier durchgeherde Gleise vorbei, die von zwei Inselbahn- 
steigen aus zugäne..ch sind, und an beiden Stirnseiten des 
Gebäudes liegen je zwei von Zungensteigen umschlossene Kopf- 
eleise.. Auf der einen Seite liegen die Kopfgleise und die 
Zungensteige auf dem Dach des Güterschuppens. Die gesamten 
Baukosten haben rund 32 Millionen Mark betragen. 


Allgemeines. 


— Der Reiseverkehr nach Neuyork von Europa 1914. Die 
„Köln. Zte.“schreibt Anf. d. M.: An diesem Verkehr waren im 
abgelaufenen Jahr 27 größere und mittlere Schiffahrtsgesell- 
schaften und einige kleine Reedereien beteiligt. Nach der 
Statistik wurden im ganzen 679237 Personen in 933 Reisen be- 
fördert (im Vorjahr, das allerdings ein Rekordjahr war, 1 332 200 
Personen in 1133 Reisen). Davon reisten im Zwischendeck 
442 782 (952834), in der 2. Kajüte 160849 (230410), in der 
1. Kajüte 75606 (148956). Auch abgesehen davon, daß für die 
deutsche Schiffahrt nach Nordamerika fünf Kriegsmonate aus- 
fielen, so daß der Krieg vermöge dieses Ausfalls und sonstiger 
Hemmungen im allgemeinen Reiseverkehr die Gesamtzahl des 
Jahres 1914 herabgedrückt hat, war doch auch die verschlech- 
terte Wirtschaftslage in den Vereinigten Staaten von erheb- 
lichem Einfluß auf den Verkehr nach drüben. Immerhin wäre 
die allgemeine Reisezahl weit höher gewesen, wenn die zweite 
Jahreshälfte den Krieg nicht gebracht hätte; denn auch über 
neutrale und feindliche Häfen reisten nach den Kriegsverwick- 
lungen zweifellos nur solche Personen, die auf das zwingendste 
dazu genötigt waren. Von der Lahmlegung der deutschen 
Schiffahrt werden daher die Reedereien des Auslandes nur inso- 
weit Nutzen gehabt haben, als Amerikaner, die in deutschen 
Schiffen nach Europa gekommen waren, sich vom August ab ge- 
nötigt sahen, die Rückreise mit ausländischen Dampfern anzu- 
treten. Hierbei handelte es sich iedoch in der erdrückenden 
Mehrzahl um Reisende 1. Kajüte. Dieser Zusammenhang zeigt 
sich deutlich in den Zahlen über den Kajütenreiseverkehr; hier 
haben — aber auch nur teilweise — englische und holländische 
Reedereien, auch eine italienische Linie, mehr oder weniger 
sroße Steigerungen aufzuweisen gegenüber entsprechenden 
Ausfällen der deutschen Gesellschaften. Im übrigen aber ver- 
dient hervorgehoben zu werden, daß die beiden großen deut- 
schen Linien, der Norddeutsche Lloyd und die Hamburg- 
Amerika- Linie, in den sieben Monaten ihres Geschäftsbetriebs 
den auf diese Zeit entfallenden Anteil für die deutsche Schiff- 
fahrt gut eingefahren haben. Die deutschen Linien beförderten 
immerhin noch 160760 (413248) Personen, das sind 23,67% 
(30,27 %) des europäischen Gesamtverkehrs nach Neuyork. Am 
reinen Auswanderer-(Zwischendecks-)Geschäft waren die deut- 
schen Linien sogar mit 2731% (31,9%) beteiligt. Die „Köln. 
Zte.“ gibt nun die Verkehrszahlen der einzelnen Linien und 
schließt: Diese hauptsächlichen Zahlen erweisen auch den 
starken Ausfall der englischen Linien während des Kriegsjahrs 
im Zwischendecksverkehr. Demgegenüber stehen die deutschen 
Gesellschaften noch sehr gut da mit 81506 (218 014) beförderten 
Personen über alle Linien nach Neuyork für den Norddeutschen 
Lloyd und mit 79254 (105.024) Personen für die Hapag. 


. den Gegenstand zahlloser Lieferungverträge bilde. 


Rechtspflege. 


— Stempelpflieht von Verträgen über die Lieferung von 
elektrischer Energie, nach preußischem Recht. (Urteil des 
Reichsgerichts VII. Zivilsenat vom 10. November 1914 —. 
VII. 267/14 —.) 


Tatbestand. Parteien streiten über die Stempelpflicht 
eines Vertrages. In diesem Vertrage übernahm die Klägerin die 
Verpflichtung, der Stadt L. von ihrem in L. belegenen Elektrizitäts- 
werke gegen Entgelt elektrische Energie für Licht-, Krait- und 
sonstige Zwecke auf 30 Jahre vom 1. Januar 1913 ab zu liefern. 
Die Bezahlung sollte nach Kilowattstunden erfolgen. Auf Ver- 
langen der Steuerbehörde, die den Vertrag nach Tarifstelle 
71? Stemp. St. G. vom 30. Juni 1909 für steuerpflichtig erachtete. 
zahlte Klägerin 3 M Stempel, forderte diesen Betrag aber dem- 
nächst mit der Klage zurück, indem sie geltend machte, daß es 
sich um einen Lieferungvertrag handle und daß die Steuerbe- 
freiung aus Tarifstelle 32 Abs. 10% des Gesetzes zutreffe. 


Entscheidungsgründe. Der beklagte Fiskus vertritt 
den Standpunkt, die elektrische Kraft könne nicht Gegenstand 
eines Lieferungsvertrages sein, da sie sich als Arbeit darstelle. 
Dieser Auffassung ist nicht beizustimmen. Der IV. Zivilsenat 
des Reichsgerichts hat schon in einem Urteile vom 10. März 1887 
(Entscheidung des Reichsgerichts Bd. 17 S. 272) ausgesprochen, 
bei Verträgen über Lieferung elektrischen Stromes bilde: nicht 
die Arbeit, sondern ihr Produkt den Gegenstand des. Vertrages; 
dieses Produkt sei aber ein ähnliches Erzeugnis, wie das Gas 
und erscheine in der Vorstellung als körperliche Sache. Im 
Einklange hiermit steht ein Urteil des VI. Zivilsenats vom 
16. Februar 1907 (Entscheidungen des Reichsgerichts Bd. 67 
S. 232), wo ausgeführt wird, der elektrische Strom sei zwar kein 
Körper. aber doch ein Erzeugnis, das für den Güteraustausch 
geeignet sei, im Verkehr durchaus als Ware behandelt werde und 
Endlich ist 
in dem von der Revision erwähnten Urteile des erkennenden 
Senats vom 5. Februar 1904 (Entscheidungen des Reichsgerichts 
Bd. 56 S. 408) gesagt, schon bei Beratung des Reichsstempel- 
gesetzes vom 29. Mai 1885 sei der elektrische Strom im Verkehr 
als Sache angesehen worden, als eine Sache flüssiger Natur, 
die gemessen, geliefert und versendet werden könne. Auf dieser 
Anschauung beruhe auch das Reichsgesetz, betreffend die 
elektrischen Maßeinheiten vom 1. Juni 1898, wo von Elektri- 
zitätsmenge und deren Einheiten die Rede sei. Der Senat 
findet keinen Anlaß, von der bisherigen Praxis abzuweichen. 
und nimmt deshalb an, daß auch die elektrische Kraft mit unter 
die in Tarifstelle 32 Abs. 1e aufgeführten Gegenstände (,Gegen- 
stände aller Art“) fällt: Daran kann auch der Umstand nichts 
ändern, daß die Berechnung des Preises nach Kilowattstunden 
erfolgt, da hieraus ein Schluß auf die Natur der elektrischen 
Energie nicht zu ziehen ist. Nun ist in der Befreiungsvorschrift 
Akıs. 10°, auf die sich die Klägerin stützt, allerdings nicht von 
Gegenständen. sondern von Sachen und Waren die Rede; befreit 
sein sollen Kauf- und Lieferungsverträge über Mengen von 
Sachen oder Waren, sofern sie im Betrieb eines der Vertrag- 
schließenden erzeugt oder hergestellt sind. Allein wie nach dem 
Irteille vom 5. Februar 1904 bereits unter der Herrschaft des 
Stempelgesetzes vom 31. Juli 1895, das sich derselben Ausdrücke 
bediente, angenommen wurde, daß die Steuerbefreiung nicht auf 
einen Teil der in Abs. 1c bezeichneten „Gegenstände aller Art“ 
habe beschränkt werden sollen, so muß dasselbe auch von dem 
Stempelgesetz vom 30. Juni 1909 gelten Die einzige Ab- 
weichung zwischen beiden Gesetzen besteht darin, daß nach dem 
früheren die Sachen oder Waren im Inlande, also in Preußen, 
hergestellt sein mußten, während nach dem jetzt geltenden 
Stempelgesetz auch die außerhalb Preußens, aber noch im Deut- 


schen Reich hergestellten Sachen oder Waren an der Stempel- 


befreiung teilnehmen. Es ist, aber in keiner Weise erkennbar 
geworden, daß jetzt mit den Worten Sachen oder Waren ein an- 
derer Begriff hätte verbunden werden sollen als bisher. Man 
muß deshalb annehmen, daß durch das Stempelgesetz vom 
30. Juni 1909, soweit es hier in Betracht kommt, derjenige 
Rechtszustand aufrecht erhalten werden sollte, welcher sich 
auf Grund des Urteils vom 5. Februar 1904 und in Überein- 
stimmung mit ihm in Preußen entwickelt hatte. Die Revision 
meint allerdings, das Gesetz vom 30. Juni 1909 halte sich hin- 
sichtlich seiner zivilrechtlichen Begriffe streng an das Bürger- 
liche Gesetzbuch, folglich könne auch für den Sachbegriff nur 
$ 90 BGB. maßgebend sein, wonach lediglich körperliche Ge- 
senstände als Sachen anzesehen werden dürften. Allein wenn 
auch zugegeben werden kann, daß ein neues Stempelgesetz, Sso- 
weit es sich mit privatrechtlichen Begriffen befaßt, in der Re- 
sel auf dem Boden des gerade geltenden bürgerlichen Rechts 
stehen wird. so ist doch nicht ausgeschlossen, daß bei einer ein- 
zelnen Bestimmung ein solcher Begriff einmal in einem an- 
deren Sinne gebraucht, wurde. Im "vorliegenden Falle würde, 
wenn der Gesetzgeber in Abs. 10° den Sachbegriff des Bürger- 
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lichen Gesetzbuchs im Auge gehabt hätte, 


von - Rechtsgeschäften, 
sewesen waren, dieses Privileses nunmehr 
sein. 


daß man 
sachlich eine 


deshalb nur angenommen werden, 
die’ Befreiungsvorschrifit, die 


lich eine Einschränkung nicht erleiden sollte, 
in Kraft getretenen Bürgerlichen Gesetzbuch anzupassen. 


Besagen hiernach die Worte Sachen oder 
nichts anderes, als was in Abs. 
stände aller Art‘ bezeichnet worden ist, so 
vorschrift, wie nach früherem Recht, auch 
Lieferung elektrischer Kraft anwendbar 
auch bei elektrischer Kraft von 
Beer oder Waren) ng kann, 

‚ Bebruar 1904 (a..a. 0.8. 410) .dargelest 


die nach bisherigem Rechte stempelfrei 


Ein hierauf gerichteter Wille ist aber bei Beratung der 
Stempelnovelle von 1909 niemals hervorgetreten, und es kann 


le durch den Ausdruck „Gegen- 


einer Menge (Menge von 
ist bereits im Urteil vom 


eine große Anzahl 
verlustig gegangen 
es verabsäumt. hat, 


Änderung, nament- 
dem inzwischen 


vorhebt;, 
sind. 


Waren in Abs. 10° 

muß die Befreiungs- 

bei Verträgen über | 
sein. Daß man 


— ‚Grundriß der politischen Ökonomie 
v. Philippovich. Von diesem Werk ist der erste Band des 
zweiten Teils im Verlage von 
in neuer Auflage erschienen. 
den Änderungen Rechnung 
Gebiete der Volkswirtschaftspolitik in der letzten Zeit erfolgt 
Insbesondere werden das starke Hervortreten von Schutz- 
maßnahmen zugunsten der Kinderarbeit sowie der Heimarbeit, 
die bessere Regelung der Kreditverhältnisse des mittleren und 
kleineren Gewerbestandes, 
Kolonisation eingehend besprochen. 
finden die modernen finanziellen Konzentrationsformen von 
Industrie und Handel, die Kartelle und die Trusts, 
auswärtige Handelspolitik. Das Buch wird durch die Fülle des 
stofflichen Inhalts und durch die treffende und lichtvolle Dar- 


Bücherschau. 
von Hofrat Professor 
J. ©. B. Mohr in Tübingen in 


Diese hat, wie das Vorwort her- 
getragen, die auf dem 


die Fortschritte in der inneren 
Eine besondere Behandlung 


ebenso die 


stellung neuerlich zahlreiche Anhänger finden. 


Arnliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Eröffnung der Stationen 
Börnieke, Flatow (Mark) und Germen- 
dorf auch für den Personen-, Gepäck- 

und Stückgutverkehr. 

Am 1. April 1915 wird die normal- 
spurige Bahnstrecke Nauen-Oranienburg, 
die als Hauptbahn genehmist ist, zu- 
nächst als Nebenbahn mit den für diese 
Bahnen zugelassenen Beschränkungen 
in Benutzung genommen. Die an der 
Strecke liegenden Stationen Börnicke, 
Flatow (Mark) und Germendorf, die 
bisher dem Güter- und Tierverkehr in 
_ Wagenladungen dienten, werden am 

- gleichen Tage auch für die Abfertigung 
von Personen, Gepäck und Stückgütern 
eröffnet werden. 

‘ Alle 3 Bahnhöfe sind mit Rampen für 
Kopf- und Seitenverladungen versehen. 

Die Abfertisung von Sprengstoffen 
ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 

Berlin. im März 1915. 

- Könieliche Eisenbahndirektion, 


2. Güterverkehr. 


Oberschlesisch - sächsischer 
Ausnahmetarif für 
Dienstkohlensendungen der  Königl. 
Sächsisehen Staatsbahnen, gültig vom 
1. September 1913. 
Die in den Anwendungsbedingungen 
des oben genannten Ausnahmetarifs vor- 
seschriebene Jahresmenge von 140000 t 
wird für die Zeit vom 1. Juni 1914 bis 
31. Mai 1915 auf 105 000 t ermäfßist. 
Kattowitz, 23.- März 1915. (592) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
"namens der beteiligten Verwaltungen. 


2 BO Mitteldentsch-Sächsischer V Grkche. 
Heft 1 und 2. 

Mit Gültickeit vom 30. März 1915 ab 
werden bis auf Widerruf, längstens für 
die Dauer des Krieges, für eine Anzahl 

. sächsischer Stationen im Ausnahmetarif 
85 Frachtsätze der Klasse IIb einge 
führt, die gemäß unserer DBekannt- 

‚ machune vom 3. März dieses Jahres 

auch für den Versand von den Hafen- 
stationen gelten. Nähere Auskunft er- 
teilen die beteiligten Güterabferti- 

gungen. (591) 
- Berlin, den 24. März 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tiv. 1104. 
Kohlenverkehr. 


_ Deutsch-italienischer Guterverkehr. 
ARE 
ankgruungdt Du 4 RATTE 


tabellen für die außeritalie- 
nischen Bahnstrecken, Heft2 
1 


(Preußen usw.) vom 1. Mai 1913. 

Mit Wirkung voml April 195 
wird die Station Braunschweig Hbf. in 
die Ausnahmetarife Nr. 9d und 45d für 
Blumenkohl einbezogen. 

Die Schnittfrachtsätze der sienannten 
Ausnahmetarite nach der Station 
Braunschweig Ost werden hierdurch auf- 
gehoben und ersetzt. 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau hier. (586) 

Straßburg, den 20. März 1915. 

Die geschäftsführende Verwaltung für 
den deutsch-italienischen Güterverkehr 
über den Gotthard und Simplon: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Bu en isse 


DD starıf für De 
Tfiv. Nr. g. 

Die am 11. März 1915 veröffentlichte 
Tarifmaßnahme (Änderung der Anwen- 
dunssbedingungen usw.) silt vom 
29. März 1915 für alle dem Haupttarif 
beigietretenen Bahnen. Auskunft geben 
die Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunfitsbureau hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (584) 

Berlin, den 23. März 1915. 

Königliche Bisenba 


für die Beförderung 
von Eisenerz’ und Manganerz (Braun- 
stein), sowie Koks usw. zum Hochofen- 
betriebe aus bezw. nach dem Lahn-, 
Dill- und Sieggebiet vom 1. Nov. 1911. 
2. Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Steinkohlen usw. von dem Ruhrbezirk 
zum Betriebe von Eisenerzbergwerken 
und Hochöfen einschl. des Röstens der 
Erze, von Stahlwerken usw. nach Sta- 
tionen des Siegerlandes usw. vom 
1. November 1911. 

In der Abteilung B des erstgienannten 
und in den Abteilungen A und B des 
unter 2 genannten Ausnahmetarifs wer- 
den mit sofortiger Gültigkeit für die 
Dauer des Krieges die Anwendungsbe- 
dingungen dahin erweitert, daß bei Veer- 
wendung belgischer und französischer 
Wagen diese Bedingungen als erfüllt 
angesehen werden, wenn der Laderaum 
der Wagen voll ausgenutzt und minde- 
stens 10 t verladen sind. Hierbei kön- 
nen zur Erreichung einer 10 oder 15 t- 
Sendung zwei belgische oder französische 


1. Ausnahmetarif 


Wagen geringeren Ladegewichts an- 
Stelle eines 10 oder 15 t fassenden 
Wagens benutzt werden. (580) 


Essen (Ruhr), den 23. März 1915. 
Königliche Eisenbahnägektion, 


Bihnenzüterverkeiis 
Die am 31. März 1915 ablaufende Gül- 
tiekeit des Ausnahmetarifs 4b für 


Steinkohlen, Braunkohlen, Koks und 
Briketts von Dömitz und Malchin wird 
„bis auf weiteres, längstens für die 
Dauer des Krieges“ verlängert. 
Schwerin, 24. März 1915. (590) 


ae a en 


LEN. 


Mit Gallerie vom 25. März 1915 
tritt ein neuer Ausnahmetarif 2 IIs für 
Thomasschlacke und Thomasschlacken- 
mehl, wie im Ausnahmetarif 2 (Rohstoff- 
tarif) genannt, zum Düngen auf Wider- 
ruf, längstens für die Dauer des Krieges 
auf den Strecken der deutschen Bahnen 
in Kraft. Abzüge des Tarifs (Preis 
5 3) sind durch die Güterabfertigungen 


sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz, zu beziehen. 
- Berlin, den 22. März 1915. (572) 


Königliche Das 


Nordwestdeutsch-bayerischer Gütertarif. 
In den Tarif werden verschiedene 

Stationen aufgenommen und einzelne Aus- 

nahmetarife werden geändert. 

Die Ergänzungen und Änderungen 
treten teilweise sofort, teilweise am 
1. April 1915 in Kraft. 

Näheres bei den beteiligten Güter- 
Abfertigungen und im Tarifanzeiger 
der preußisch-hessischen Staatseisen- 
bahnen. (574) . 

Frankfurt (Main), 23. März 1915. 

Zend NS EISEN 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1915 
treten in Kraft: 
a) Nachtrag 8 zu Heft C2 (Preis 


5.3), 
b) Nachtrag 14 zu Heft C 2c (Preis 
30 3). 

Die Nachträge enthalten neben bereits 

veröffentlichten Ergänzungen: 

1. Einbeziehung von Emlichheim in 
den Ausnahmetarif 2t, Nörten in die 
Ausnahmetarife 3 und 4d, Kettwig 
v. d. Brücke in den Ausnahmetarif 
5w, Cöln-Deutz in die Ausnahme- 
tarife S14 und S 18a, Werder 
(Havel) in den Ausnahmetarif 8a, 
Birkenhof, Hüinghausen, Pletten- 
berg OÖberstadt (gültig vom Tage 
der Betriebseröffnung) sowie Sans- 
souci in die Ausnahmetarife 9, 9s, 
S5, S5s und St, Eschborn und 


Frankfurt-Bonanes in den Aus- 
nahmetarif S5. 

2. Teilweise Änderung des Aus- 
nahmetarifs 6a _(Oberschlesischer 
Bezirk). 


In den Nachtrag 14 zu Heft C2 sind 
die Änderungen und Ergänzungen der 
bisher erschienenen Nachträge einge- 
arbeitet worden. Neue Ergänzungen 


Nr. 25 


Ei 


sind durch Sperrdruck sekennzeichnet. 
Abzüge sind durch die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz, 
zu beziehen. (573) 
Berlin, den 23. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Per Güterrerlehn! 
Teil II, Teilheft C2 

Mit Gültiskeit vom 1. April 1915 wird 
die Station Klein Mahner als Versand- 
station‘ in den Abschnitt II, Schnitt- 
tafel A des Ausnahmetarifs 3 (Kali- 
tarif) und in den Ausnahmetarif 4d für 
Ammoniak usw. zum Düngen nach öster- 
reichischen Grenzstationen einbezogen. 

Auskunft über die Höhe der. Fracht- 
sätze geben die beteilisten Güterabfer- 
tigungen. 

Magdeburg, den 21. März 1915. 

eunieldie alulnBen mn, 


Gütertarif anche Bahnen Prinz Hein- 
rich-Bahn, Heft 2 vom 1. Januar 1915. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die 

Station Georgsmarienhütte in den Tarif 


einbezogen. 

Näheres durch unseren Tarif- und 
Verkehrsanzeiger oder. die . Abferti- 
EUNgen. (576) 


Straßburg, den 18. März 1915. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Badischer Personentarif, Heft B. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1915 wird 
der Nachtrag: I ausgegeben. Er enthält 
Ergänzungen der besonderen Ausfüh- 
rungsbestimmungen sowie bereits im 
Verfügungsweg eingeführte Fahrpreise, 
außerdem geänderte Fahrpreise, hervor- 
gerufen durch neue Festsetzung der 
Entfernungen ab der Station Friedrichs- 
feld‘ MIND: Mit den letztgenannten 
Änderungen sind! geringfügige Erhöhun- 
gen ' und !Ermäßigungen verbunden. 
Nähere Auskunft erteilt unser Verkehrs- 
bureau. Die im Nachtrag enthaltenen 
besonderen LU 

sind gemäß 5 2 . ©. genehmigt. 
Karlsruhe, den a März 1915. (587) 
Gr. Generaldirektion der Bad. Staats- 

eisenbahnen. 


Fe, 1. Juni dieses Tara erden im 
Saarbrücken-Pfälzischen Personenver- 
kehr verschiedene Tarifsätze für Mo- 
natskarten mit wahlweiser Gültigkeit 
über mehrere Bahnwege aufgehoben, 
weil ein Bedürfnis zu deren Beibehal- 
tung nicht mehr anerkannt werden 
kann. (588) 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 

Saarbrücken, den 22. März 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verdingungen. 


Die Ausführung der schmiedeeisernen 
Fenster Los I (etwa 4% qm) zum Neu- 
bau des Lok.-Ausbess.-Gebäudes der 
Hauptwerkstätte am Bahnhof Paderborn 
Hbf. soll im ganzen vergeben werden. 
Zeichnungen und Bedingungshefte kön- 
nen im. Geschäftszimmer Ludwigstr. 23 
eingesehen oder, soweit der Vorrat 
reicht, gegen post und bestellgeldfreie 


Bareinsendung von 1 A mit Übersichts- 
zeichnungen bezogen werden. 

Eröffnung der Angebote 17. April 
1915, vormittags 11 Uhr. Mit den An- 
geboten sind: zugleich Proben einzu- 
reichen. Zuschlagsfrist 3 Wochen. Er- 
füllungsfrist 12 Wochen. (582) 

Paderborn, den 20. März 1915. 
Baubureau b des Königlichen Eisenbahn- 

Werkstättenamtes ‚b. 

Die Oberbauarbeiten zur Her stellung 
der erforderlichen Gleise des 2: Bauab- 
schnitts auf Bahnhof Michendorf inner- 
halb der  _Anschwenkstellen in km 26,6 
und km 31,3 der Wetzlarer Bahn sollen 
nach Maßgabe der im Deutschen Reichs- 
und Preußischen Staatsanzeiger _ver- 
öffentlichten „Bedingungen für die Be- 
werbung. um Arbeiten und Lieferungen“ 
vergeben werden. Die Angebotsmuster 
sind gegen porto- und bestellgeldfreie 
Bareinsendung von 1 M. für das. Stück 
von der Königl. Eisenbahnbauabteilung 
in Michendorf zu beziehen. Falls: Zu- 
sendung durch die Post gewünscht wird, 
sind 20 % für Porto mit einzusenden. 

Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift „Angebot für die Ausführung 
der OÖberbauarbeiten : zur Herstellung 
des 2. Bauzustands auf Bahnhof Michen- 
dorf“ versehenen Angebote sind bis Mitt- 
woch, den 7. April 195, vormittags 
11 Uhr, pünktlich und postfrei an die 
Bauabteilung einzusenden. (581) 
Me läuft am 30. April 1915 
ab. 

Michendorf, 22. März 1915. 

Königliche Eisenbahnbauabteilung. 

Die Erd-, a. Bösehungs-, Rohr- 
legungs- und Wegebefestigungsarbeiten 
in Los 3 von Baustation 286 +0. bis 
435 + 50 der Neubaustrecke Celle-Braun- 
schweig sollen öffentlich vergeben wer- 
den. (Rd. 180000 cebm Bodenbewegung, 
1400 Ar Böschungen, 280 Ar Rodungen und 
Brandschutzstreifen, 900 qm  Chaussie- 
rung, 46000 am Längswege 280 qm 
Pflaster usw.) 

Die Verdingungshefte sind gegen v or- 
herige kostenfreie Einsendung von 
250 M in bar von der Königlichen 
Eisenbahnbauabteilung in Celle, Meteor- 
straße 1, zu beziehen. Die sonstigen 
Unterlagen liegen bei dieser und dem 
Streckenbureau in Gliesmarode, Damm- 
straße 4, werktäglich während der 
Dienststunden zur Einsicht aus. 

Öffnung der Angebote am Sonnabend, 
den 10. April 1915, vormittags 10 Uhr, 
bei der unterzeichneten Bauabteilung. 

Zuschlagsfrist vier Wochen. (57%) 
Königliche Bisenbaiul pe une Fi 


Verne für 1915 von: 
37500 kg Eisenguß, Klasse II bis IV, 
3000 kg Eisenguß, Klasse V und 

46 000 kg Roststäbe. 

Öffnung der Angebote am 13. April, 
vormittags 10 Uhr. Angebote sind mit 
der Aufschrift: Angebot auf Lieferung 
von Eisenguß, Termin den 13. April 
1915 bis zum Termin postfrei an uns ein- 
zusenden. Die  Lieferungsunterlagen 
können im Zentralbureau, Posen OÖ 1, 
Luisenstraße 10, Zimmer 54, eingesehen 
oder, soweit der Vorrat reicht, gegen 
Einsendung von 0,50 M in bar ‚(keine 
Briefmarken) ohne Bestellgeld von da 
bezogen werden. Zuschlag bis 24. April 
1915. (578) 

Posen, den 17.'März 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnver waltungen. 


Die Mauer-, Zimmer- und Nebenarbei- 
ten für den Neubau des Stellwerksgebäu- 
des „Wb I“ auf dem Verschiebebahnhöf 
Wustermark sollen in mehreren Losen, 
und zwar: Los I Maurerarbeiten und 
Los II Zimmerarbeiten öffentlich . ver- 
geben werden. Die Verdingungsunter- 
lagen können im Zimmer 28 des unter- 
zeichneten Betriebsamtes eingesehen 
werden, auch können Angebotshefte, so- 
weit solche vorhanden, gegen Zahlung 
von 1 A für je ein Los in der Kanzlei. 
Zimmer 33, hierselbst bezogen werden. 
Die Beträge sind in bar zu zahlen oder 
portofrei unter Beifügung von 5 8 Be- 
stellgeeld (Briefmarken ausgeschlossen) 
einzusenden. Die Angebote sind ver- 
schlossen mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Maurer- und Zimmerarbeiten für das 
Stellwerk Wb I auf Verschiebebahnhof 
Wustermark“ versehen bis zum 
21. April 1915," vormittags 11 Un 
nach hier einzureichen. Die Öffnung 
der eingegangenen Angebote findet zu 
vorbenannter Zeit in Gegenwart der 
etwa erschienenen Bieter statt. Zu- 
schlagsfrist vier Wochen. (579) 

König]. Eisenbahn-Betriebsamt 3, 

Berlin NW.40, Invalidenstraße 51. 


5, Verkauf von Altmaterialien. 


K. Württ. Staatseisenbahnen. 
Verkauf von Oberbau- 
materialien. 

Die hier lagernden alten Oberbau- 
materialien, etwa 2100 t, sowie etwa 700 
Tonnen noch verwendbare Materialien _ 
— Schienen und Kleineisen — werden 
dem Verkauf ausgesetzt. Die Verkaufs- 
bedingungen und das Sortenverzeichnis 
werden auf Verlangen von der unter- 
zeichneten; Stelle verabfolet. Die Ange- 
bote sind spätestens bis 
12. Aprild. J_ vormittags 11 Uhr, 
hierher einzureichen, anschließend hieran 
findet die Eröffnungsverhandlune statt, 
der die Bieter anwohnen können. 

Die Bieter bleiben bis zum 3. Mai d. J. 
an ihre Angebote gebunden. (567) 

Heilbronn, den 19. März 1915. q 

K. Oberbaumaterialverwaltung. 


Verkauf alter Werkstattsmaterialien. | 
Die in den Werkstättenmagazinen 


Frankfurt a. O.. Guben, Posen, Glogau 
und Lissa i. P. angesammelten alten 
Werkstattsmaterialien, darunter Metall- 


kehricht, Eisen-, Stahl- und. Zinkschrot, 
Gußeisen verbrannt .und unverbrannt, 
Glasbrocken, Schmelztiegelscherben, 
Zeug- und sonstige Abfälle usw. sowie 
4 alte hölzerne Hebeböcke und eine alte 
Tischwage sollen am 28. Aprild. J. 
vormittags 10 Uhr, öffentlich verkauft 
werden. 

Angebote sind postfrei, versiegelt und 
mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Ankauf alter Werkstatts- 
materialien“ an die Königl. Eisen- 
bahndirektion Posen, Luisenstraße 10, 
bis zum Eröffnungstermin einzusenden. 
Angebotsunterlagen können ebendaselbst 
im ‘Zentralbureau, Zimmer 54, einge 
sehen, doer gegen Einsendung von 0,50 
Mark in bar, ohne Bestellgeld, soweit 
Vorrat reicht, von dort bezogen werden. 
Zuschlagsfrist 3° Wochen. (583) 

Frist zur Vertragserfüllung 3 Monate. 

Posen, im März 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Ber wusgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem „verantwortlichen Schriftleiter, BEisenbahndirektions-Präsident: a. 
"erlag von Julius Springer iu Berlin W. — Druck von L. S. Hermann in Berlin sW. 


. v. Mühlenfels in Berlin. 
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i 


' den. „Bauberichten der preußischen 


Württemberg. — Aufnahme von Wild 

- "Deutschland: Militärfahrpreis für und Geflügel in den Eilgutspezial- 

“' Kriegsgefangene, die zu Feldbestel- tarif. — Zeichnungen auf die zweite 

»..lungsarbeiten verwendet werden. — Kriegsanleihe. — Vom Ruhrkohlen- 

Arbeiterwochenkarten für Helfe- markt. — Ein 20 jähriges Jubiläum 

" rinnen usw. — Bezirkseisenbahnrat als Eisenbahndirektionspräsident. — 
“Frankfurt (Main). — Verfrachtung Personalnachrichten. 
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des ‘preußischen Eisenbahnwesens 


Wegen des Osterfestes fällt die am 7. April fällige Nummer dieser Zeitung aus. 


Die viergleisige Eisenbahn. 


Diesen Gegenstand behandelte am 9. Februar d. J. im „Verein 
tür. Eisenbahnkunde. zu Berlin“ der Ministerialdirektor a. D. 
Wirkl. Geheimer Rat Dr. A. Schroeder in einem Vortrage, über 
den’ in Nr, 13 d. Zte. vom- 13, Februar d. J. kurz berichtet ist. 
Der, Vortrag ist in Nr. 20 der „Verkehrstechnischen Woche“, 
dem Veröffentlichungsorgan des „Vereins für Eisenbahnkunde“ 
abgedruckt. In ihm schöpft der um die technische Entwicklung 
| hochverdiente, langjährige 
Leiter der Eisenbahnbauabteilung des Ministeriums der öffent- 
lichen Arbeiten als Kronzeuge dieser glänzenden Entwicklungs- 
geschichte unmittelbar aus dem reichen Born seiner Erfahrungen 
und Fachkenntnisse. Die Bedeutung dieser Abhandlung liest 
weit über ihren Rahmen hinaus in der befruchtenden Anregung, 
die dem Kapitel höchster betrieblicher Leistungsfähigkeit durch 
zweckmäßieste Anordnung der Gleis- und Bahnhofsanlagen 
zukommt. 

Die Bewältigung der gesteigerten Verkehrsbedürfnisse hat 
bekänntlich in den letzten beiden Jahrzehnten, sowohl im Per- 
Sonen- wie im Güterverkehr Preußens, immer größere An- 
sprüche an die Leistungen der Bahnhöfe und der freien Strecke 
gestellt!), von denen die gewaltig gesteigerten Ausgaben in 
Eisenbahnverwaltung“ 


‘ Zeugnis ablegen. 


ee: 
nn 


Diese Verkehrssteigerungen haben unter den großen Er- 


IES I 


1) "So zeigte innerhalb des 18 jährigen Zeitraumes von 1895 
bis 1913 sich auf den preufisch-hessischen Staatsbahnen folgen- 
des Entwicklungsbild der Verkehrs- und, mit ihnen zusammen- 
gehend, der Betriebsleistungen: 

‘aim Personenverkehr vollzog sich eine Zunahme der 
beförderten Personen von 398 auf 1268 Millionen Köpfe 
(um 218%), der Personenkilometer von 9439 auf 
29309 Millionen (um 210 %), während die von den Personen- und 

epäckwägen geleisteten Achskilomieter von 1892 
auf‘6781 (um 255 %), deren Tonnenkilometer infolge der 
gösteirerten Schnellzugszahl:. und der Gewichtszunahme _der 


weiterungsentwürfen der Gleisaulagen auch zum viergleisigen 
Ausbau der überlasteten zweigleisigen Strecke Berlin-Halle 
seführt, deren Streckenbild der obere Teil der Abb. 1 zeigt. 
Der 63 km lange Abschnitt Berlin-Jüterbog ist im Eisenbahn- 
anleihegesetz 1914 auf den Betrag von 40,65 Millionen Mark 
veranschlagt, während für die rund 16 km lange Teilstrecke 
Luckenwalde-Jüterbog einschließlich des Umbaues dieser beiden 

Bahnhöfe bereits 12,94 Millionen Mark bewilligt -sind. i 
Dieser großeviergleisige Ausbauentwurf hat Exzellenz Schroeder 
Anlaß gegeben, die Anordnung solcher Erweiterungsgleise vom 
Standpunkt ihrer betrieblichen Zweckmäßigkeit, d. h. unter dem 
wichtigsten Gesichtspunkt größter Leistungsfähigkeit von 
Strecke und Bahnhöfen zu untersuchen. 


1. Linien- und Richtungsbetrieb in der Entwieklung mehr als 
zweigleisiger Strecken und ihrer Bahnhöfe. 


Vor einer Wiedergabe der entscheidenden Gesichtspunkte 
erscheint es geboten, dem Vortragenden in der Beleuchtung 
heider Gleisanordnungssysteme, des Richtungs- und 
des Linienbetriebes, ihrer Vorzüge und Mängel in der 
Entwicklung. mehr als zweigleisiger. Strecken zu folgen. Diese 
Angelegenheit ist in der Fachliteratur zuerst von Kecker und 
Dr.. A. Blum, später auch von Dr. O. Blum, Dr. M. Oder und 
von anderen Eisenbahnfachleuten in den deutschen Eisenbahn- 


Wagentypen gar von 13123 auf 55000 Millionen (320%). sich 
erhöht hatten; er 
b) im Güterverkehr hatten die gesamten Verkehrs- 
leistungen zugenommen von 164 auf 460 Millionen (181 %) N be- 
förderter Tonnen und von 19090 auf 51608 Millionen 
(170%) geleisteter Tonnenkilometer. Dem ent- 
sprach eine Zunahme der Betriebsleistungen von 9934 auf 24601 
Millionen . (148 %) Achskilometer und von 43374 auf 
124.000 Millionen. (186%) Tonnenkilometer des in Be- 
wegung gesetzten Güterwagenparks. 


sammelwerken?) eingehender behandelt worden, ohne indes zu 
einer vollständigen Klarstellung der wichtigen Frage geführt 
zu haben, 
nunzsweisen. des Linien- und «Richtungsbetriebes, möge 
hier die klare, aus dem obersten Zweck der Leistungsfähigkeit 
abgeleitete Begriffsbestimmung .Dr. Schroeders über Mehr- 
gleisigkeit der Eisenbahnlinien unverkürzt folgen. Er sagt, jede 
Eisenbahn werde bekanntlich in jeder der beiden Richtungen be- 
fahren. Solange sie eingleisig sei, hänge ihre Leistungs- 
fähigkeit, d. h. die Zahl der Züge, die in einer bestimmten Zeit 
in jeder Richtung hefördert werden kann, wesentlich von der 
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ist, denn dann hat der zu überholende Zug beim Ausweichen 
und Wiedereinlenken kein Hauptgleis zu kreuzen, was für die 
Betriebssicherheit hohe Bedeutung hat. Durch Zusammenschluß 
der Überholungsgleise gelangt man zu einer viergleisigen 
Bahn für Richtungsbetrieb, d.h. einer Bahn, auf der 
die Fahrgleise derselben Richtung nebeneinander liegen.“ 

. Als wesentlicher Vorteil erscheint bei der Anordnung der 


"beiden neu hinzutretenden Gleise nach dem Richtungsbetrieb 
‚in der Tat, daß: jedes von ihnen in der Fahrrichtung und, auf 


durchgehendes Überholungsgleis zu 


der Außenseite verlaufend, die beiden inneren Fahrgleise als 
entlasten vermag. Diese 
Entlastung, der 


Innengleise, auf 
ae 4 Km12  x8 Km 95 Km 63 Hm. 50 /Am0 denen zweckmäßi 
Halle (5) Er Bitterfeld. 8,8 Wittenberg Jüterbog Luckenwalde. Berlin h e & 
3 a e: die Zuggattungen 
’ 0) t .. ® 
i Fon, RO ausen x vn ! höchster Reisege- 
Er Inschl. EN } 5 . > DE TEE TS | 
ui, Ws euer ° 3 f H E l “ ! schwindigkeiten “A. 
en: h ze N SEEN > 4 belassen -sind,..kann 
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EEE T U ERCIEHEIEE NE FE. WE ER EEE RT ARE NT CHEAT bei entsprechendem 
Er eV ma Kuı/ Kt 727 l Weichene inbau 4 
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2 % x * ER N N Stelle und auf jede 


Ladebühne —--- 


Ioormalbahnhof für 4 gleisigen Richtungobehich | 


Abbt. 


Zahl der -Kreuzungsstellen ab; die Leistungsfähigkeit müsse 
daher ihren Höchstwert mit der gesteigerten Zahl der Kreu- 
zungsstellen erreichen, und das trete ein, wenn deren Abstände 
zleich Null, oder mit anderen Worten, wenn die Bahn zwei- 
gleisig werde, und damit jede Zugkreuzung entfalle. Der zwei- 
gleisige Betrieb auf dieser „vollwertigen zweigleisisen Linie“, 
bei der für jede Zugrichtung ein Gleis verfügbar sei, heiße 
Linienbetrieb.: Nach Wegfall der Kreuzungen bestimme sich 
die Leistungsfähigkeit der zweigleisigen Betriebslinie nur noch 
durch den Zeitabstand, in welchem die Züge einer Fahrrichtung 
sich folgen können. Dieser Zeitabstand seinerseits hänge davon 
ab, ob auf dem Fahrgleis sich nur Züge gleicher Gattung 
und somit gleicher Reisegeschwindigkeit (wie z. B. bei Vorort- 
bahnen), oder verschiedene Zuggattungen (Schnellzüge, Per- 
sonenzüge, Güterzüge) verschiedener Reisegeschwindigkeiten 
zu folgen haben, da natürlich der langsamere vorauffahrende 


Zug einen nachfolgenden schnelleren stören müsse „Die 
Leistungsfähigkeit zweigleisiger Fernbahnen dieser Art“, so 
heißt es wörtlich weiter, „kann nur gehoben werden durch 


Vermehrung und zweckmäßige Ausgestaltung der Überholungs- 
gelegenheiten. Unstreitig erreicht man dies Ziel am besten, 
wenn zu jeder Seite der Bahn ein Überholungsgleis vorhanden 


?) G. Kecker, über den Betrieb viergleisiger Stvecken im 
„Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens“ 1898, 8. 13 
und 37, sowie A. Blum, über den gleichen Gegenstand, ebenda, 
8. 120. 0. Blum, Stadtbahnen, in „Die Eisenbahntechnik der 
Gegenwart“, Bd. II, Abschnitt B!, Wiesbaden 1907, 8. 191. 
O0. Blum, Kumbier, Jäger, Bahnhofsanordnungen einschließlich 
der Gleisanordnungen auf der freien Strecke, ebenda, 2. Aufl., 
Bd. II, Abschn. C 3, Wiesbaden 1909, S. 471. W. Cauer, Per- 
sonenbahnhöfe, Berlin 1913, S. 92. Oder, Anordnung der Bahn- 
höfe im Handbuch der Ingenieur-Wissenschaften, Bd. IV, 2. Abt., 
Leipzig-Berlin 1914. 


| 


‚Streckenlänge. erfol- 
sen, ohne beim’ Aus- 
weichen und Wieder- 
einleı.ken, wie, bei 


anordnung beider 


ER sleis kreuzen zu 
müssen®,. Diese 
Vorzüge haben dem 
viergleisigen Rich- 
tungsbetrieb in Eng- 
land wie in den 
Vereinigten: :\! 
Staaten frühzeitig 
Boden erobert. Aber der Vortragende hat es nicht unter: 
lassen, diesen Vorzügen des viergleisigen Richtungsbetriebes' 
gegenüber darauf hinzuweisen, daß aus der zweiseitigen \Lage 
der Gütergleise die Überführungsnotwendigkeit der in: den 
Zwischenstationen weiter zu behandelnden 


Bahnhofshaus. 


_ (abzusetzende, einzusetzende Wagen) auf die Seite der ‘Babn 


sprechenden Einbau von Weichenverbindungen W. 


sich ergebe, auf welcher sich der Güterbahnhof befinde. Über! 
die zweckmäßigste Art dieser Überführung soll, immer in sinn- 


3) Dr. OÖ. Blum erblickt nach seiner Darstellung in der „Eisen 
bahntechnik der Gegenwart“ (S. 471) die Vorzüge des Richtungs- 


betriebes vor dem Linienbetrieb auf der freien Strecke, die ‚sich. 
auch auf die Stationen erstrecken, in der höheren Betriebs- 
sicherheit, indem die Streckenbenutzung eine einfachere. 


Bei dieser Betriebslage ergeben sich einfachere, klarere Signal- 
bilder, vor allem aber ein leistungsfähigerer Be- 
trieb, weil die beiden Gleise gleicher Richtung beim ent- 
(wie im‘ 
unteren Teil der Abb. 1 dargestellt) für die verschiedenen Ver-. 
kehrsarten wechselweise benutzbar werden, so daß Überholungen 


sicher und schnell ausführbar werden ohne irgend eine Behinde, 


rung der anderen Richtung, wie die Kreuzung eines Gleises. 
entgegengesetzter Fahrrichtung beim Linienbetrieb sie mit sich 
bringt. Blum hält diesen letzteren Mißstand für so erheblich, 
daß dadurch diese Benutzungsweise geradezu ausgeschlossen 


werde. B 
Weiter läßt bei Sperrung eines Gleises sich der Verkehr im 


"Richtungsbetrieb auf dem anderen Gleise derselben Fahrrich-. 


tung bequem durch Überleitung der Züge (ohne Gleiskreuzung) 
auf dem fahrbaren Gleis aufrecht erhalten. Die Überlegenheit 


des Richtungsbetriebes zeigt sich endlich besonders in der ein 


fachen und doch betriebssicheren Anordnung von Kreuzung 
und Trennungsbahnhöfen. we 

Auch nach Dr. Oder führt der Riehtungsbetrieb bei 
der Durchbildung der Gleisentwicklungen fast immer zu den‘ 
einfachsten, leistungsfähigsten und bot 
siehersten Anlagen, wobei sich die Anforderungen an dies®. 
vollkommen mit denen für die Bahnhofsgestaltung decken. h 


der. Linienbetriebs- - 


GleispaareeinHaupt- 


Güterzugsteile 


damit 
eine für die Beamten gesichertere gegen Überfahrenwerden sei. 


J 
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zemäßer Wiedergabe des Vortragsinhaltes, weiter unten be 


richtet werden. 


Es können auch gewisse örtliche Gründe beim Ausbau 
einer -zweigleisigen Strecke für die geschlossene Anord- 
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nung des hinzutretenden Gleispaares nach dem Linienbe- 


triebe sprechen. Dies kann der Fall sein, wenn das neus 
Gleispaar, auf welchem sich der Güterzugsverkehr abwickelt. 
auf ein und derselben Seite der bestehenden zweigleisigen 
Bahnanlage sich durchführen läßt. So sind, wie der Vortragende 


ausführlich hervorhebt, eine größere Anzahl viergleisiger 
Strecken für Linienbetrieb in Deutschland entstanden: die 


Strecken Bielefeld-Brackwede, Erfurt-Neudietendorf, Düsseldorf- 
Neuß u. a. Der schwierigere Fall des Gleisvermehrungsbedürf- 
nisses bei der Lage der Güter- 
und Rangierbahnhöfe auf ver- 
schiedenen Seiten der Eisen- 


bahn wird eingehender am 
lehrreichen Beispiel vier- SAvd Sinfihrung der verschiedenen Betucbaartenv 
gleisigen Ausbaues der in die Berlinev Bahnhöfe. 

Eisenbahn Lehrte- EI 
Hannover-Wunstorf N 

behandelt. In Hannover - he 

dienten die beiden mittleren Er, se 
sleise des Personenbahnhofs  Güterbahnhof 

der Durchfahrt der Güter- 

züge, während westlich von 


ihm und auf der Südseite der 
Bahn der Güterbahnhof (Wei- 
dendamm) und der Rangier- 
bahnhof ‘Hainholz) sich be- 


Anhalter Fernbahnhof. 


fanden. Die Verkehrssteige- S 
rung machte eine Verlegung ST 
der Gütergleise notwendig, Ss 
die nach Lage der Dinge SL 
eben nur nach Süden hin mög- 5 


lich war. Nun lag der Rangier- 
bahnhof Lehrte nördlich der 
Bahn, eine Verbreiterung des 
Zwischenbahnhofs Misburg 
verbot sich wegen 
der großen Zementfabriken zu beiden Seiten der Bahn. Alle 
diese Umstände nötigten zu besonderen Wegeführungen des Per- 
sonen- und des Güterverkehrs: „Die zweigleisige Personenbahn 
wurde südlich um Misburg — unter Schaffung eines neuen Per- 
sonenbahnhofs — herumgeführt und dann westlich wieder an 
die vorhandene Bahn angeschlossen. Die vorhandene Bahn bis 
Misburg wurde Güterbahn und von da in sehienenfreier Über- 
Führung “über die Personenbahn fortgesetzt unter südlicher Um- 
sehung der Städte Hannover und Linden, sie erhielt westlich von 
Hannover und südlich der Bahn einen neuen Rangierbahnhof 
bei: Letter-Seelze und endete wegen des besseren Anschlusses 


Gabelungen Av Anhalter - w. Dresden - 
Gern - m. Vorort> lirpane 
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nach Minden und Bremen bei der Anordnung für Richtungsbetrieh 
in dem hierfür schon beim Bau angelegten Bahnhof Wunstorf. 
Ein: weiteres lehrreiches Beispiel bietet die viergleisige Ber- 
liner Stadtbahn. Auf ihr war der Linienbetrieb berech- 
tigt, weil beide Gleispaare zwei völlig verschiedenen Zwecken 
dienten, das eine der westöstlichen Durchführung des Fern- 
verkehrs, das andere als gemeinsame Bogensehne der beiden 
Vorortsringe lediglich der Bewältigung des örtlichen Schnell- 
bahnverkehrs. Die gänzlich verschiedenen Bedürfnisse 
diesen beiden Verkehrsarten, des Orts- und des Fern-Per- 
sonenverkehrs machten eine strenge Scheidung erforder- 
lich, und deshalb unterliegt es keinem Zweifel, daß auf 
der Stadtbahn der Linienbetrieb ebenso berechtigt ist, 
wie auf der Ringbahn, deren zweites Gleispaar ausschließlich 
dem Güterverkehr dient. Wie die Stadtbahn mußten auch 
die meisten in Berlin endenden Fernbahnen 
zur Bewältigung des steigenden Vorortverkehrs?) viergleisig 
nach dem Linienbetrieb ausgebaut werden. Das eilt für die 
Potsdamer (mit Vorortstrecke: Wannseebahn), die Schlesische 
(Erkner), die Ostbahn (Kaulsdorf), die Stettiner und Nord- 
bahn (Bernau bzw. Oranienburg), für die Anhalter bzw. 
Dresdner (Lichterfelde-O und Zossen) und die Görlitzer Eisen- 
bahn (Grünau). Der Verfasser dieser Zeilen, dem seinerzeit 
die Bauausführung der letzteren drei Fernbahnstrecken und 
ihrer Vorortsgabelungen oblag, veranschaulicht aus Eigenem 
in den Abb. 2—4 das Linienbetriebsprinzip dieser drei Strecken. 
und zwar in Reihenfolge ihrer Entstehung. Diese Darstellungen 
zeigen, daß die „reine Durchführung des Linienbetriebes“, wie 
etwa bei der Stadtbahn, selbst in diesen Fällen nicht vorliegt, da 
die Abgabelung des Vororts- vom Mittelgleispaare des Fern- und 
Güterverkehrs je nach der Gesamtlage auf eine größere oder ge- 
ringere Streckenlänge — zwecks Vermeidung der Gleisekreuzung 


rum. Zossen 


n.Neukolln 
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Abh. 3. 
(des einen Ferngleises — in das Richtungsprinzip verfällt. Im Bei- 
spiel der Görlitzer Bahn nach Abh. 4 z. B. mußte die Gleisanord- 
nung des Linienbetriebes der — im Zustande späterer Erweite- 
rung dargestellten — 3 Gleispaare (für Fernverkehr, Vororts- 


verkehr nach dem Görlitzer Bahnhof, Vorortsverkehr nach Ring- 
und Stadtbahn) völlig dem Richtungsbetriebe weichen, um auf 
dem verkehrsreichen Bahnhof Niederschöneweide die Abferti- 
sung der Vorortsverkehre auf den 3 Bahnsteigen I—III nach 


*) Die von der Hauptstrecke abgezweigten Vorortsverkehre 
sind der Kürze halber durch (Einklammerung) hinter der Fern- 
bahn angedeutet. 
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v Spandau I >—— darunter aber der vier- 

| gsleisige Ausbau 

„A; " Mosbit‘ von Ferneisen- 

bahnen sroßen 

By. Durchgangsver- 

Achtgleisige Shrecke mit PBinienbatried kıehrs auf: denen ne- 

Destend Wedding - Balin. ben glatter Durchfüh- 

Södring u rung zahlreicher Per- 

sonen- und. Güterzüge 


(lie aufenthaltlose Beför- 


Ahb, D. derung von. Schnellzü- 

3 gen über weite Strecken 
Kisenbahn vermehrt, die durch Zusammenlegung der Berlin- | Zweck und Ziel: sei. Dieser Fall. lieet ‚auf der Strecke © 
Hamburger und der Berlin-Lehrter Eisenbahn zwischen Berlin | ‘Berlin-Halle vor, daher deren bevorsiehender viergleisiger 
und. ‚Spandau nach Abb. 5 entstanden war, um doppelte Bahnhöfe Aushau dem _ WVortragenden besonders geeignet erscheint. 
an.den Enden zu vermeiden; die ehren Bahn wurde Güter-, | den Grundgedanken des viergleisigen Richtungsbetriebes an 


in: welchem, wie bereits her- 
Leistungssteige- 


einem großen Beispiel zu erläutern, 
vorgehoben, betriebliche Vorzüge weitsehendster 
rung sich voll verwirklichen lassen, 

-. (Schlu? folgt.) 


die Berlin- Hamburger P:ersonenbahn. Ebenso sind nach ihm 
die Rheinische und Bergisch-Märkische Bahn zwischen Dortmund 
und Bochum dazu benutzt, um diese zu einer Güter-, jene zu 
einer Bahn für den Personen- und den Ortsgüterverkehr seitlich 


Kriegstagung des bayerischen Landeseisenbahnrats. 


durch den Chef des Feldeisenbahnwesens, im Benehmen mit dem 


‚Beichseisenbahnamte getroffen werden. . 


"Während: der Dauer des. Kriegsbetriebes. ließ» Fsich nainrie 
ee ‚uneingeschränkte ‚Befriedigung der Bedürfnisse . des 
öffentlichen Güterverkehrs nicht ermöglichen. Es mußten- zahl- 
reiche Wünsche unerfüllt bleiben und empfindliche Hemmungen 
"unvermeidlich getragen werden, namentlich in den ersten Kriegs- 
monaten, wo die Leistungsfähiekeit der ‘deutschen Eisenbahnen 
einer ganz außergewöhnlichen Belastungsprobe unterworfen war. 
Dank der Pflichttreue und ausdauernden Hingabe des Personals 
ist .es. gelungen den schwierigsten und wichtigsten An- 
£ forderungen, welche die -Mobilmachung und- der Truppenaul- 
"marsch:an':die Verkehrsrerwaltung: gestellt: hatte, gerecht zu 


In der ‚am 16. März stattgefundenen 14. Sitzung 8 gab der Vor- 
sitzende -Königlicher Staatsrat v.' Seiler — einen Überblick 
über die: wichtigeren Maßregeln, dieaus Anlaß des Krieges auf dem. 
(ebiete des; Eisenbahnverkehrswesens getroffen worden .sind. 


Sämtliche, Eisenbahnen Deutschlands haben seit Anordnung des 
„Kriegsbetriebes“ (2. VIII. 1914) auf Grund des Gesetzes vom 
13. Juni 1873 bezüglich der Einrichtung, Fortführung, Einstellung 
und Wiederaufnahme ‘des Bahnbetriebes den Anförderungen der 
MiHitärbehörde Folge zu leisten... -Alssdie.: vordringlichste Auf-: 
‘gabe : erschien. nach. ‚Erlaß des Mobilmachungsbefehls die. Be- 
förderung der bewaffneten Macht und der Kriegsbedürfnisse mit dem 
„hierfür. dienlichen Material. Wie, die Einschränkungen, so.hängen 
auch - die -Erleichterungen '-im ‚ öffentlichen Verkehr "auf den 


Eisenbahnen während der Dauer des Kriegsbetriebes vollständig. 


von den Anordnungen ab, die von der Militärbehörde, vertreten 


werden, Noch wälırend des Aufmarsches konnten einige wiehtige 
Erleichterungen für den öffentlichen Verkehr zugelassen werden, 


nutzbar 


Güterverkehr auf (den deutschen Eisenbalmen freigegeben, 
hin unter Festhaltung des aus dem Kriegsbetriebe herzuleitenden 


‚zahl an ausgerüsteten 'G-Wagen als 
Awecke vorgehalten werden. muß. 


derer Bedeckungsmittel- (Dachpappe oder dergl.) "gestattet. 


“ Ausnützung -des Wagenladeraumes zur Pflicht 


_ geworden. . 


LV. Jahrgangs .. ö 
31,.März 1915. ver os radantpati 


wie. beispielsweise. die Vermehrung ., Herr De "SONen- B. ne 
Beförderungsgelegenheiten in Lokalzügen des Militärfahrplans, 
namentlich- für, Jandwirtschäftliche und. industrielle Arbeiter und 
für . leicht _ ‚verderbliche- Lebensmittel, die. "Einlegung von 
Güterzügen, die in erster Linie für die Ernährung ‚der. Pe 
völkerung und für die ‚Zufuhr der. notwendigsten Rohstoffe 
gemacht wurden. So waren schon’: von .der zweiten 
Augustwoche an u. a. Lebensmittel aller. Art und Vieh, Futter- und 
Düngemittel; Treiböle und Spiritus, vergällt, landwirtschaftliche 
Maschinen, Saatgetreide USW. Zur Beförderung allgemein, zu- 
velassen worden. 

Bei anderen Gütern mußte die Auflieferung zunächst auf b»- 
sonders dringliche Fälle beschränkt bleiben. ‚, Unvermeidlich war 
(ie möglichste Einschränkung der W agenbenutzung, insbesondere 
gedeckter Wagen, an deren Stelle vielfach nur. offene W azgen, So- 


weit erforderlich und angängig mit ‚Decke, verwendet werden 
mußten. Eine notwendige Folge der militärischen Inanspruelı- 


nahme der Eisenbahnen war, daß für den zugelassenen Privat- 


verkehr die Lieferfristen der Eisenbahn-Verkehrsordnung- -für 
(Güter .und lebende Tiere bis auf weiteres außer Kraft gesetzi 


und die Haftungsbestimmungen der genannten Ordnung insoweit 
aufgehoben werden mußten, als offene Wagen an Stelle bedecktcı 

gestellt werden... Ab 21. August wurde der gesamte Arestliehe: 
immer- | 


Grundsatzes, daß eine allgemeine Transportpflicht nicht "besteht. : 
Auch konnten in Rücksicht auf das militärische Interesse die all-: 
<zemeinen Vierkehrserleichterungen für das Gebiet östlich der 
Weichsel und links des Rheins südlich der Linie Hamburg-Venlo 
nur eingeschränkte Anwendung finden. Dagegen ist weiter mit 
Erfolg dahin gestrebt worden, daß auch der Eisenbahnverkehr 
nit Österreich-Ungarn und den neutralen Staaten alsbald wieder 
aufgenommen und in jeder Weise, im besonderen auch durch 
Regelung des. gegenseitigen Wagenübergangs, gefördert wurde. 
Für die Einrichtung geeigneter. Güterkurse im Binnen- uni 
Wechselverkehr wurde unter strenger Beachtung der Wirtschaft-! 


lichkeit fortschreitend Sorge getragen. Wenn sich besonders, 
während des Herbstverkehrs für die privaten Versender ein! 
empfindlicher Mangel an Güterwagen zeltend zemacht‘ hat, so; 


lag die Ursache ausschließlich darin, daß vor allem die bedeck- 
ten Wagen für die Beförderung der bewaffneten Macht und der 

Kriegsbedürfnisse benötigt sind und überdies eine erhebliche A 
R eserve für  militärisc hei 


Soweit es nach Lage der Dinge möglich und zweckdienlich Br) 
schien, sind ‘die umfassendsten Maßnahmen gegen den Wagen-: 
mangel angeordnet. Der Wagendienst wird sorgfältig über-| 
wacht, für beschleunigte Untersuchung und Ausbesserung der 
Wagen in den Werkstätten ist Sorge getragen. : Die für 1915‘ 
fällige Ergänzung des Vorrates an "Wagendecken wurde schon! 
im Oktober. 1914 einzeleilet. Bei Verwendung offener ‚Wagen! 
für bedeckt zu befördernde Güter ist den Versendern an Stelle: 
von Wagendecken zum Schütze der Ladung die Benutzung an-: 
-Den: 
Stationen wurde bei Beförderung von Stückzut die weites ee 
gemacht. - Das: 
Verladen der Güter wird vom Eisenbahnpersonal mit besondere: ! 
Beschleunigung durchgeführt. Endlich’ wurde aber auch die Ge 
schäftswelt aufgefordert, zur Abminderung. des Wagenmangels: 
durch rascheste Abwicklung des Ladegeschäfts - mitzuwirken. 
Daß die auf Grund der Kaiserlichen Verordnungen vom 31. Juli 
1914 erlassenen Verbote der Ausfuhr von zahlreichen Rohstoffen‘ 
und Erzeugnissen, die für die Kriegsführung und: die Versor-! 
gung der einheimischen Bevölkerung unentbehrlich sind, auf die 
Verkehrsbewegung behindernd einwirken müssen, bedarf keine : 
näheren Begründung. Indes hat die: Reichsleitung. in Rücksicht 
auf unsere Volkswirtschaft von. der‘ Ermächtigung, ahnen! 
zugunsten vereinzelter Waren zu gestatten, im weitestmöglichen: 
Umfange. Gebrauch gemacht, um den deütschen Ausfuhrhandel 
tunlichst zu schonen. 


Die gewerbliche Beschäftigung hat.sich dank dem Erfolg De 
deutschen Waffen -nach Wiederzulassung "des öffentlichen Güter-: 
verkehrs fortschreitend  gebessert: Der anfänglichen Stockung: 
(les Wirtschaftslebens-ist "erfreulicherw weise rasch eine zuversicht-' 
liche Wiederbelebung «efolet. Vor-allem fanden die Industrie-! 


‚zweige, denen Heereslieferuugen übertragen wurden, in steigen | 
lem Maße Absatz, wobei-die Anpassungsfähigkeit der Betriebe‘ 
_ für Herstellung von Gegenständen des Kriegsbedarfes eine we-: 


sentliche Rolle spielt. So ist namentlich ‘in der Metallindustrie 
bei der Erzeugung und‘ Verarbeitung von Stoffen. dann in den) 


- chemischen Fahriken und bei sonstigen - zahlreichen Gewerben: 


der Beschäftisungsgrad sogar gegen die Friedenszeit ein stärkerer‘ 
Allerdings. war auch der Einfluß des Krieges auf: 
die Preissteigerung verschiedener Waren sehr empfindlich. Um! 
den Bezug der benötigten Rohstoffe zu erleichtern‘ und den Ab- 
salz der inländischen zewerhlichen nnd landwirtschaftlichen Er- 


"bestimmt, 


„versichtlichen 
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‚zeugnisse- ‚aller. Art. zu. fördern, hat. „die, et Staatseisen- 
bahnverwaltung im Zusammenwirken mit, den anderen Eisenbahnen 
Deutschlands umfassende Tarifmaßnahmen. getroffen, . die den .Mit- 
gliedern‘ des "Landeseisenbahnrat altes im einzelnen zur Kenntnis &e- 
bracht wurden. Von. hervorragender Bedeutung sind die zur. Er- 
leichterung. der Volksernährung. dienenden . Maßnahmen, -nament- 
lich. die Ausnahmetarife für Broötgetreide- und. Mehl, Kartoffel. 
dann Kartoffelstärkemehl‘ und Kartoffelstärke. zur Brotbereitung 
für. geräuchertes und gepökeltes FPleisch,. für Blumen- 
kohl und .Südfrüchte, a: 2 

Eine weitere Gruppe von. Ausnahmetarifen ist 
Viehhaltung während des Krieges zu‘ erleichtern, 80 vor 
die. Frachtermäßigungen für Mais, Futtergerste, Hafer, 
rüben,. Futterzucker, Melassefutter und Mischfutter.: 
Brauereiabfälle usw. 

Auch für eine Reihe von "Düngemitieln, 
phosphate, - Knochen,. dann: für Perocid‘ zui: 
Pflanzenkrankheiten, sind Frachtverbilligungen 

Weiter sind. die Vergünstigungen -zu erwähnen 
des Kriegsbedarfes und. der. gewerblichen ‚Betriebe, wie .beispiels- 
weise für Schwefel, Salpeter,. Zinkerze, Mineralöle. „Um.,;die 
Kohlenversorgung. im Kriege zu ‚erleichtern, wurde für Steinkoh- 
len,- -Steinkohlenbriketts und -koks, ferner für ‚Braunkohlen, 
Braunkohlenbriketts und -koks im Versand. von binnenländischen 


bestimmt, «die 
‚allen 
..Eutter- 


‚Müssige 


wie mineı ralisc Bar Röh- 
Bekämpfung. von 
zugestanden. 

für. Rohstoffe 


Wasserumschlagplätzen bis auf. weiteres. der Rohstofftarif ealer 
in Geltung gesetzt. 
Die Schwierigkeiten, «die sich ler Benutzung des. Seeweges 


durch die Kriegslage entgegenstellen und die:Wahl von Umwegen 
nötig, machten, w urden durch eisenbahntarifarische Erleichterun- 
gen zu mildern und auszugleichen versucht. Hand in Hand mit der 
großen Zahl, der Kriegsausnahmetarife, die- der Förderung. ‘der 
Gewerbetätierkeit und der Steuerung der - Arbeitslosigkeit--tienen. 
sind aueh noch verschiedene Jilfsmaßnahmen getroffen worden. 
welche die wirtschaftliche Hebung der durch den Binmarsch- des 


Feindes geschädigten Landestelle im Osten und - Westen: -des 
Reiches und. die Linderung der hierdurch entstandenen Notlage 
bezielten. i 


Es- ist begreiflich, «daß die deutschen Fisenhahnlen-hei--Prüfune 
und Würdigung der Bedürfnisfrage für die durch, den Krieg. ver- 
ursachten und auf seine. Dauer gewährten Tarifmaßregeln von 
dem 'Maßstabe der gewöhnlichen Friedensverhältnisse mehr oder 
minder abweichen und ihre Entscheidungen —. schon: im: :Inter- 
esse. der beschleunigten Abhilfe: — ' zumeist ‘ohne. vorherige: Be- 
fragung. der zunächst berufenen. <roßen wirtschaftliehen Bera- 
tungskörper treffen, d. h..sich mit dem Gutachten der unmittelbar 
beteiligten Interessentenkreise. begnügen mußten. Wenn -viel- 
leicht bei so mancher Anordnung auf die. Sonderinteressen ver- 
einzelter Erwerbsstände nicht immer. -gebührend Rücksicht: ge- 
nommen. werden- könnte und Verschiebungen der örtlichen: Ge- 
stehungs- und Absatzverhältnisse . hier und: da unvermeidlich) 
waren, .so mußten sich die Verkehrsverwaltungen, - wie. die Dinge 
lagen, mit ‘solchen Bedenken "abfinden, um ‚den wichtigsten‘. 'Ge- 
sichtspunkt während: des Kriegszustandes, der Allgemeinheit. zu 
nützen. nicht aus den Augen zu verlieren. Daß in: diese: : Hin- 
sicht die Hilfeleistung der Eisenbahnen ihren Zweck nach.’ Mög- 
lichkeit erreicht hat. dafür sprieht: die erfreuliche‘ Entwicklung 
des Güterverkehrs. © Im Anfange des "Krieges: war. den 'Eiscn- 
bahnen der Lebensnerv. geradezu. unterbunden! und. jetzt ‘schon 
haben die Einnahmen namentlich aus dem Güterverkehr. trotz) der 
durch die zahlreichen Ausnahmetarife. hervorgerufenen.Frachtaus- 
fälle in: ganz unerwartetem Maße eine .befriedigende Steigerung 
erfahren. Es gestalteten sich die. Einnahmen . der. bay erischen 
Staatseisenbahnen aus dem Güterverkehr. ‘in. den ersten. :, Sechs 
Kriegesmonaten einschließlich der Militärtransporte im Vergleich 
zu den entsprechenden Monaten des Vorjahres wie folgt: 


„im August . 52,87 $ im: November . . .. 78,03. 8 
R September Re Ge ». Dezember :.--..:91;85 = a 
Oktober. . 78,54 ;, „Januar u CH, BE 


Die heträchtliche Verbesser ung ler Güt ee von. Menat 
zu Monat ist um..so .bemerkenswerter, als die Leistungsfähigkeit 
der: Verkehrsverwaltung durch. die Berufung eines: großem Are 
ihres Personals zu den Fahnen und durch die: Abordnungen:.z 
den Betriebskolonnen ‚im Feindeslande ganz empfindlich: beein. 
trächtigt war. Pa 

Der. Vorsitzende gedachte deshalb. auch besonders dep renen 
Pflichterfüllung und Opferwilligkeit der Beamten und- Arbeiter, 
die trotz der entstandenen Lücken in-erfolgreichem. Zusämmen- 
wirken zur Befriedigung der ‚öffentlichen "Verkehrsbedürfnisse 
mit allen Kräften beigetragen haben. Zugleich zab ’er“der. zu- 
Hoffnung -Ausdruck. daß das Wirtschäftsleben 
sich auch weiterhin’ kräftig entwiekeln. und damit-däs:"Streben 
des Feindes, . Deutschland 'w irtschaftlich | niederzuriigen, er 
immer vereiteln werde. NEGERGT 

Von den Mitgliedern des Landesei en sprach Kontflerblähe 
at Fränkel der Verkehrsverwaltung die Anerkennung für ihre 
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hervorragenden Leistungen aus. Diese ständen im Völkerkriege 
einzig da. Was speziell das bayerische Verkehrswesen an- 
lange, so brauche er nur daran zu erinnern, daß in den letzten 
Julitagen, als gerade der Fremden- und Ferienverkehr seinen 
Höhepunkt erreicht hatte, infolge des heimtückischen Über- 
falls unserer Gegner der Mobilmachungsbefehl ergehen mußte. 
Ungeheure Anforderungen seien damals zunächst von den zahl- 
reichen Sommerfrischlern, die aus den Badeplätzen und Luft- 
kurorten unseres engeren Vaterlandes mit umfangreichen Ge- 
päckstücken in größter Hast zurückströmten, an die Eisenbahn- 
verwaltung gestellt worden, und nur die beispiellose Hingabe 
und Pflichttreue unserer Eisenbahner, von der obersten Leitung 
bis zum jüngsten Arbeiter herab, habe es ermöglicht, den wohl 
niemals in solchem Umfange an sie herangetretenen Ansprüchen 
in kürzester Zeit gerecht zu werden. Nichts beleuchte besser 
die ungeheure Anpassungs- und Organisationsfähigkeit unseres 
Verkehrswesens und die innere Kraft des deutschen Wirtschafts- 
lebens als die Tatsache, daß die Eisenbahnverwaltung heute, 
da unsere Heere noch an vier oder fünf Fronten gegen über- 
mächtige Gegner kämpfen, für den Sommerfahrplan 1915 An- 
träge wegen Gewinnung einer neuen wichtigen internationalen 
Verbindung Genf- und Mailand-Gotthard-Lindau-München und 
Augsburg-Berlin mit geradezu idealen Verkehrszeiten unter- 
breiten könne Daneben wickle sich unser inländischer Per- 
sonen- und Güterverkehr nahezu wieder wie in Friedens- 
zeiten ab. 

Komnierzienrat Lang trat diesen Ausführungen bei, ebenso 
Frhr. von Welser. 

Unter, Dankeserstattung gab der Vorsitzende seiner Genug- 
tuung darüber Ausdruck, daß die betrieblichen und wirtschaft- 
lichen Kriegsleistungen der deutschen Eisenbahnen die Aner- 
kennung und Billigung von Männern gefunden haben, die mitten 
im öffentlichen Leben stehend vermöge ihrer beruflichen Tätig- 
keit zu’ einer sachverständigen Beurteilung in erster Linie be- 
fähigt erscheinen. Ganz besonders freue er sich über die An- 
erkennung der unermüdlichen Pflichttreue des gesamten Per- 
sonals, sowohl des inneren wie des äußeren Dienstes. Die 
Verkehrsverwaltunge werde auch im weiteren Verlaufe des 
Krieges alles aufbieten, um ihrerseits dem Vaterlande das wirt- 
schaftliche Durchhalten bis zum guten Ende zu erleichtern. 

Hinsichtlich des Sommerfahrplanes warf der Vor- 
sitzende einen kurzen Rückblick auf die Entwicklung des 
Personenzugfahrplanes seit Ausbruch des Krieges: Nach Be- 
wältieung der großen Aufgaben der Mobilmachung in den ersten 
drei Wochen des Krieges, die ausschließlich vom Militärfahr- 
plan beherrscht waren, gelang es den deutschen Staatseisen- 
bahnverwaltungen bereits ab 21. August 1914 einzelne Schnell- 
züge wieder in Verkehr zu setzen. In rascher Folge 
wurden Ende August und Anfang September die Schnellzüge 
streckenweise vermehrt, und eine auf den 21. September in Berlin 
einberufene Fahrplankonferenz konnte für den Winterdienst 
1914/15 bereits eine Bedienung des Personenverkehrs in Aus- 
sicht nehmen, dem nicht ganz mit Unrecht die Bezeichnung 
„Friedensfahrplan“ gegeben wurde. 

Ab 1. Januar, also mitten im Winterfahrplan, sind weitere er- 
hebliche Mehrungen und Verbesserungen vorgenommen worden. 
Bei Aufstellung des Entwurfes für den Sommerfahrplan 1915 
ist die bayerische Staatseisenbahnverwaltung von folgendem Ge- 
sichtspunkte ausgegangen: 


Die Entwicklung des Personenverkehrs in den Kriegsmonaten 


seit August vorigen Jahres war verhältnismäßig günstig, Die 
Einnahmen aus diesem Verkehr — ausschließlich der Einnahmen 
aus dem Militärverkehr — haben 

im August 1914 585% 

im Januar 1915 747% 


der Einnahmen in den entsprechenden Monaten des Vorjahres 


betragen. Ob nun die Mehrung der Einnahmen aus dem Per- 
sonenverkehr fortschreiten wird, ist fraglich; gewisse An- 


zeichen lassen eine solche Annahme zum mindesten als gewagt 
erscheinen. Als feststehende Tatsachen müssen aber leider in 
Rechnung gezogen werden die fortdauernde Tendenz einer 
starken Verteuerung aller Betriebsmaterialien sowie die ge- 
waltige Belastung des Werkstättendienstes durch die unge- 
wöhnliche Beanspruchung des rollenden Materials für die 
Zwecke der Heeresverwaltung. Rechnet man hierzu noch die 
durch den Krieg natürlich nicht verminderte Schuldenlast, so 
wird in all diesen Tatsachen eine ernste Mahnung zur äußersten 
Sparsamkeit erkannt werden müssen. Wenn der für den Sommer 
vorgelegte Fahrplanentwurf 60% der im Sommerfahrplan 1914 


zefahrenen Zugskilometer aufweist, so wird zugegeben werden 


müssen, daß die Staatseisenbahnverwaltung bis zur äußersten 
Grenze der Wirtschaftlichkeit gegangen ist. 

Der Berichterstatter, Ministerialrat Ruckdeschel, legte dar, 
wie die bayerische Staatseisenbahnverwaltung auch während 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


des Krieges sorgfältig bemüht gewesen sei, den Verkehrs- 
bedürfnissen nach Möglichkeit gerecht zu werden. Es sei sogar 
gelungen, vereinzelte bessere Verbindungen zu erzielen, die 
früher unerreichbar schienen. In gewissem Sinne wirkte die 
Notwendigkeit der gründlichen Umgestaltung des Fahrplans er- 
zieherisch; denn er war zuletzt in einer solchen Unsumme von 
Anschlüssen und vermeintlichen Verkehrsbedürfnissen ver- 
ankert, daß es schwer fiel, weitere Fortschritte ohne zu große 
Opfer zu machen. Das Hauptgewicht bei der Aufstellung des 
neuen Fahrplans wurde auf den innerbayerischen Verkehr und 
auf die deutschen Schnellzugsverbindungen zelegt. Wie im 
gesamten Deutschen Reiche, so war auch für das engere Ge- 
biet des bayerischen Fahrplans klar, daß die Einnahmen: zu- 
nächst ausschließlich aus dem inneren Verkehr und aus dem 
deutschen Schnellzugsverkehr fließen würden; sie beide mußten 
daher in erster Linie bedient werden, während der außer- 
deutsche internationale Verkehr in den Hintergrund zu treten 
hatte Die Wirkung dieses Grundsatzes äußerte sich in fol- 
genden: Ziffern: 

_In den für November 1914 und Januar 1915 aufgestellten 
Fahrplänen wurden an Schnellzügen 58 %, an Personenzügen 
nur 24 %, auf den Neben- und Lokalbahnen nur 11% einge- 
spart. Der gleiche Grundsatz beherrscht den Entwurf für deu 
Sommerfahrplan 1915. Auf den Hauptbahnen werden 40 %, auf 
den Neben- und Lokalbahnen 20% der täglichen Zugskilometer 
zum Einzug zebracht; hierbei wird das Prozentverhältnis 
zwischen Schnell- und Personenzügen ungefähr das gleiche sein 
wie in dem zurzeit geltenden Winterfahrplan. Die an sich 
hohe Ziffer der Schnellzugseinsparung ist unbedenklich. 

Wenn in Friedenszeiten auf einer Reihe von Hauptbahnlinien 
vier bis fünf Schnellzugspaare verkehren, so kann im allge- 
meinen zurzeit mit drei Schnellzugspaaren, von denen je eines 
morgens, mittags und abends vom Verkehrszentrum ausgeht. 
Genüge gefunden werden. Bei Zusammenlegung von Schnell- 
zügen müssen mehr Unterwegsaufenthalte vorgesehen und da- 
mit muß eine Verringerung der Fahrgeschwindigkeit zuge- 
standen werden. 

Der Personen- und Schnellzusfahrplan kann nicht nur unter 
Berücksichtigung des jetzt schwerer als je zu beurteilenden 
Verkehrsbedürfnisses aufgestellt werden, ihm sind auch durch 
die ungleich beschränkteren Betriebsmittel und den beschränk- 
ten Personalstand engere Grenzen gezogen. Das Gleiche 
gilt für die Unterhaltung der Gleise und des Bahnkörpers, da 
die Zahl des Bahnunterhaltungspersonales bedeutend verringert 
und eine Ergänzung desselben mit Rücksicht auf die für die 
Landwirtschaft benötigten Hilfskräfte sehr schwierig ist. Im 
Hinblick auf die Bahnunterhaltung möchte deshalb eine zering- 
fügige Herabsetzung der Geschwindigkeit bei den heute ver- 
kehrenden Schnellzügen in Kauf zu nehmen sein. 

Kommerzienrat Christlieb räumte ein, daß bei den gegen- 
wärtigen schwierigen Verhältnissen an Verbesserungen des Fahr- 
plans das denkbar Möglichste geschehen sei und spricht hierfür 
namens aller Interessenten den Dank aus, dem sich auch Kom- 
merzienrat Lang anschließt. Die Bevölkerung erkenne an, daß 
die Eisenbahnverwaltung den Ansprüchen des Reiseverkehrs auch 
im Kriege nach Kräften gerecht geworden sei, und habe weiter- 
gehende Anforderungen zurückgestellt. Erfreulich sei, daß die 
notzedrungene Loslösung von den Interessen des Auslandsver- 
kehrs ermöglicht habe, die Interessen des Inlandverkehrs mit 
verhältnismäßig geringen Mitteln besser zu berücksichligen. was 
hoffentlich auch nach Beendigung des Krieges von Bestand sein 
werde So wünschenswert es an sich erscheine, daß nach dem 
Friedensschluß auch der Fremdenverkehr wieder gehoben werde. 
so dürfe das doch nicht auf Kosten des Inlandsverkehrs geschehen. 

Der Vorsitzende dankte für die anerkennenden Worte und ver- 
sicherte, daß die grundsätzlichen Anregungen über die künftige 
Gestaltung des Friedensfahrplans sich mit den Anschauungen der 
Verwaltung vollkommen decken. 

Hierauf wurde in die Besprechung der einzelnen Strecken des 
Fahrplans eingetreten. 

Nach Beendigung der Beratung des Fahrplans wies der Vor- 
sitzende darauf hin, daß mit dem 9. Juni 1915 die zweite Wahl- 
periode des Bayerischen Landeseisenbahnrates ende. Für die 
tatkräftige Unterstützung, die die Verkehrsverwaltung in den ver- 
flossenen drei Jahren durch die bewährte Begutachtung bei der 
Lösung wichtiger Verkehrs- und Tariffragen seitens der Herren 
Mitglieder des Landeseisenbahnrates gefunden habe. gebühre die- 
sen der volle Dank. Er spreche dem Landeseisenbahnrat namens 
und im Auftrag des Herrn Verkehrsministers die Anerkennung 
für die ersprießliche Tätigkeit aus und gebe zerne der Hoffnung 
Ausdruck, daß die Herren möglichst vollzählig auch in der kom- 
menden Wahlperiode ihre gutachtliche Tätigkeit auf dem Ge- 
bieto des Verkehrswesens zum Wohle des ganzen Taandes aus- 
üben möchten. 


LV. ‚Jahrgang 
gs März. 1915. : 


| Million Kubikmeter mit Chlorzink und der Rest 


Die amerikanischen Schwellenträ 


Der europäische Krieg hat einen großen Mangel an Teeröl 
bei den amerikanischen Tränkanstalten herv orgerufen. Anfang 
1914 gab es in den Vereinigten Staaten 94 Tränkanstälten mit 
einer jährlichen Leistungsfähigkeit von über 10 Millionen Kubik- 
meter. Die wirkliche Leistung im Jahre 1913 betrug 4,36 Mil- 
lionen. 3 Millionen Kubikmeter wurden mit Teeröl getränkt, 
mit einer 
Mischung von Teeröl und Chlorzink. Hierfür wurden 408 000 ebın 
Teeröl verbraucht. 157000 ebm Teeröl wurden in den Ver- 
einigten Staaten erzeugt und 251 000 cbm eingeführt, und zwar 
hauptsächlich aus Deutschland und England. Infolge des Krieges 
ist die Einfuhr aus Deutschland ganz ausgeblieben und die aus 
England größtenteils. Unter diesen Umständen müssen die 
Tränkanstalten ihren Betrieb wesentlich einschränken. Das 
Bestreben muß daher dahin gehen, die amerikanischen Tränk- 
anstalten vom Ausland unabhängig zu machen. Hierzu bieten 
sich folgende Möglichkeiten: 1. Eine erhöhte Verwendung von 
Chlorzink, 2. die Einführung des Spartränkungsverfahrens. 
3. die Verwendung von Teeröl aus Wassergasteer, 5 eine Ver- 
wendung von rohem Erdöl als Zusatz zum Teeröl, die Ver- 
wendung von Holzteeröl, 6. die Anwendung von Erkaltum. 

Die Verw endung von Chlorzink ist älter als die von Teeröl. 


Es ist der nächstbeste Ersatz für Teeröl; nach den zuletzt 
sezahlten Preisen. war die Tränkung mit Chlorzink etwas 
teurer. Da aber infolge des Mangels an Teeröl sein Preis 


stark steigen wird, kommt der Ersatz durch Chlorzink ernst- 
lich in Frage. Durch Mischungen von Teeröl und Chlorzink 
können gegenüber dem Volltränkungsverfahren mit Teeröl % 
des Öls gespart werden. Beim Spartränkverfahren wird nur 
etwa halb so viel Teeröl verbraucht wie beim Volltränkungs- 
verfahren. Die neueren Tränkanstalten sind für dieses Ver- 


fahren eingerichtet, die älteren aber nicht. j 
Der Wassergasteer wurde bisher größtenteils unter Dampft- 
*) Nach einem Aufsatze von ©. H. Teesdale, Chemiker im 


Holzverwertungslaboratorium in Madison, in der „Railway Age 


Fazette“ 


Nachrichten. 


Deutschland. 
— Militärfahrpreis für Kriegsgefangene, die zu Feldbe- 
stellungsarbeiten verwendet werden. Mit Rücksicht auf das 


öffentliche Interesse, das an einer ordnungsmäßigen Bestellung 
der Felder im Frühjahr besteht, bestimmt ein Erlaß des 
preußischen Eisenbahnministers und Chefs des Reichsamts für 
die Verwaltung der Reichseisenbahnen in Ergänzung früherer Er- 
lasse, daß die Kriegsgefangenen zu Feldbestellungsarbeiten 
bei Benutzung der Strecken der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen und der Reichseisenbahnen allgemein, also auch dann 
zum Militärfahrpreis zu befördern sind, wenn es sich um ein- 
malige lteisen nach den Gütern und zurück handelt. Die 
Dienststellen sind hiernach sofort mit Weisung zu versehen, 
‚auch ist für Bekanntgabe an die Interessenten zu sorgen. Die 
Wahl der Abfertigungsweise (Beförderungsschein oder Militär- 
fahrkarte) wird dem pflichtmäßigen Ermessen der Königlichen 
Kisenbahndirektionen und der Kaiserlichen Generaldirektion 
überlassen.” Den Privatbahnen ist nahezulegen, auf ihren 
Strecken dieselbe Preisvergünstigung zu gewähren. Von den 


anderen deutschen Staatseisenbahnen haben die bayerische, die 
württembergische und die badische Staatsbahn bereits (die 


gleiche Anordnung getroffen. 


.— Arbeiterwochenkarten für Helferinnen usw. Die König- 
liche Eisenbahndirektion in Berlin hat vor einiger Zeit ange- 
‘ordnet, daß den von der „Gemeinnützigen Genossenschaft fün 


landwirtschaftliche Verwertung von Baugelände in Berlin“ 
herangezogenen freiwilligen und unbesoldeten weiblichen 
Hilfskräften, sogenannten Helferinnen, die nicht nur den An- 
siedlern und Gemüselandpächtern mit Rat und praktischer 


Arbeit zur Hand gehen,sondern auch das von der Genossenschaft 
in eigene Bearbeitung genommene Gelände bewirtschaften, für 
die Fahrten zwischen Wohn- und Arbeitsort Arbeiterwochen- 
karten gegen entsprechende Bescheinigung zu verabfolgen sind. 
Dieses Verfahren kann nach einem Erlaß des preußischen Eisen 

nministers und Chefs des Reichsamts für die Verwaltung der 
"Reichseisenbahnen in ähnlichen Fällen allgemein angewandt 
"werden. Mit Rücksicht auf das große öffentliche Interesse, das 
an der ordmungesmäßigen Bestellung der Felder in diesem Früh- 


nkanstalten und der Krieg*). 


kesseln verbrannt oder weggeworlen. Die Zusammensetzung 
des aus ihm gewonnenen Öles ist dem Steinkohlenteeröl ziem- 


lich ähnlich. Die erhaltende Wirkung des Wassergasteeröls 
ist aber nicht so groß wie Jie des Steinkohlenteeröls. Es 


empfiehlt sich daher, das Wassergasteeröl nur als Zusatz zum 
Steinkohlenteeröl zur Schwellentränkung zu benutzen. Wenn 
es sich dagegen darum handelt, hölzerne Pfähle gegen den Au- 
griff des Bohrwurms zu schützen, kann Wassergasteeröl mit 
sutem Erfolge allein verwendet werden. 
Laboratoriumsversuche haben gezeigt, daß die gewöhnlich in 
das Holz eingeführte Menge Teeröl das 20- bis 50fache (er 
Menge beträgt, die nötig ist, um den im Holz vorhandenen Fäul- 
nisbakterien die Nahrung abzuschneiden und sie dadurch zum 
Absterben zu bringen. Rohes Erdöl kat keine tötend> Wirkung 


auf die Bakterien. Wenn es trotzdem fäulniswidrie auf das 
mit ihm setränkte Holz wirkt, so beruht diese Wirkune auf 


dem Fernhalten des Wassers von der Holzfaser. Eine Mischung 
von Teeröl und Erdöl kann daher nur als Verdünnung des Teer- 
öls bezeichnet werden; nach dem Ergebnis der zenannten Ver- 
suche müßte aber eine Mischung von 10 % Teeröl und 90 % 
Erdöl noch eine genügende Wirkung ausüben. 

Das Holzkohlenteeröl wird bisher nicht verwendet. weil 
in rohem Zustande zur Tränkung unbrauchbar ist.. Man kann 
es aber reinigen, und dann kommt es dem Steinkohlentesröl 


O5 


ziemlich nahe. Die bakterientötende Wirkung ist sogar etwas 
srößer, doch greift ein nicht vollständig zereinietes Holz- 


kohlenteeröl Eisen stark an. Durch sorgfältige Reinigung hofft 
man diese Eigenschaft beseitigen zu können. Am besten be- 
währt sich das Teeröl aus hartem Holz (Laubbäumen). Die 
Holzschwelereien der Vereinigten Staaten sind imstande, jähr- 
lich 40000 cbm Teeröl aus hartem Laubholz. herzustellen. 
Fluorkalium ist ein in Wasser schwer lösliches Salz, das vor- 
läufig nur von einer einzigen Gesellschaft in den Vereinigten 
Staaten in größeren Mengen hergestellt wird. Seine fäulnis- 
widrige Wirkung ist ebenso sroß wie die des Steinkohlenteer- 
öls, sein Preis jedoch wesentlich niedriger. Eisen wird von 
ihm in weit geringerem Maße angegriffen als von Chlorzink. 


Jahr besteht, will der Minister ferner genehmigen, daß (diese 
Vergünstigung auch den Mitgliedern von Jugendpflegevereinen. 
namentlich dem Jungdeutschlandbund, den Pfadfindern und der- 
gleichen, die sich zum Gemüsebau wie überhaupt zur Feld- 
bestellung in der Nähe größerer Städte bereit finden, gewährt 
wird. Da sich die Mehrzahl der Jugendlichen. an (liesen Jrei- 
willigen Arbeiten nur während einzelner Tage in der Woche 
beteiligen Kann, findet sich nichts dagegen zu erinnern. ihnen 
im Bedarfsfalle auch Arbeiterrückfahrkarten mit eintägiger 
Gültigkeit zur Verfügung zu stellen. Den Arbeiterrückfahr-. 
karten würde für diesen besonderen Zweck Fahrtberechtieung 
an jedem beliebigen Tage in der Woche und auch Sonntags bei- 
zulegen sein. Welche Vorbeugungsmaßregseln gegen eine miß- 
bräuchliche Inanspruchnahme der Vergünstisung zu treffen sein 


möchten. hänst von den örtlichen Verhältnissen ab und wird 
dem pflichtmäligen Ermessen der Direktionen überlassen. Im 
allgemeinen wird es genügen, wenn den Jugendlichen von den 
Jugendpilegevereinen. unterschriebene und abgestempelte Aus- 
weise ausgehändigt werden. die den namentlich zu bezeichnen- 
den Inhaber zur Lösung der Arbeiterkarten berechtigen. Dabei 


ist kein Unterschied zu machen, ob das zu bewirtschaftende Ge- 
lände eigener Besitz ist oder ob die Arbeiten freiwillig für 
fremde Rechnung geleistet werden. Die Dienststellen sind hier- 
nach sogleich mit Weisung zu versehen. Den Privatbahnen ist 
nahezulegen, die Vergünstisung auch bei Benutzung ihrer 
Strecken zu gewähren. 


Bezirkseisenbahnrat Frankfurt (Main). Auf der Tages- 
ordnung für die am 8. April d. J. in Frankfurt. stattfindende 
79. Sitzung des Bezirkseisenbahnrats stehen folgende Beratungs- 
gegenstände: Mitteilung über die neue Zusammensetzung des 
Bezirkseisenbahnrats, Wahl des Vorsitzenden und seines Stell- 
vertreters sowie der Mitglieder und stellvertretenden Mitglieder 


des Landeseisenbahnrats, ferner der Mitglieder und stellver- 
tretenden Mitglieder des ständigen Ausschusses des Bezirks- 


eisenbahnrats sowie die erneute Vorlage der Königlichen Eisen- 
bahndirektion betr. Änderung des $ 1 der Geschäftsordnung für 
den Bezirkseisenhahnrat Frankfurt. 

Eisenbahndirektion 


— Verfraehtung lebender Tiere. Die dir 
Essen hat der ‚Nordd. Allg. Zte.“ zufolge folgende \V erfügung 
erlassen: ‚In letzter Zeit wird darüber geklagt, daß bei (der 
Verfrachtung von lebenden Tieren infolge der langsamen Be- 
förderung und der Verwendung von offenen Güterwagen viel- 


Zeitung des Verems 
Deutscher Bis 


sönbehnverwalnungen 


fach größere Schäden eintreten. Im Interesse der Sicherstellung 


ler Lebensmittel für die Kriegsdauer werden die Dienststellen’ 


angewiesen, der schnellen Beförderung und der pfleglichen Be- 
handlung der Viehsendungen auch unter den gegenwärtigen 
Verhältnissen erhöhte Aufmerksamkeit zuzuwenden. Transport- 
verzögerungen usw. sind zu vermeiden. Das Personal 
Weisung Zu versehen.“ 


— Neue Nachtschnellzüge Berlin-Frankfurt-Straßburg 
„Nordd. Allg. Ztg.* schreibt: Eine Vermehrung der Leistungen 


unserer Eisenbahnen für den Personenverkehr kann nur mit 
sroßer Vorsicht geschehen, schon deshalb, weil ein erheblicher 
Teil der Beamten und der zur Verfügung stehenden Lokomotiven 


in Belgien und Polen beansprucht wird. Das hindert nicht 
laß überall da. wo sich ein dringendes Bedürfnis zeigt, diesem 


entsprochen wird. Sehr stark in Anspruch genommen sind Jetzt 
lie Nachtschnellzüge zwischen Berlin und Frankfurt (Main). 
Der Eisenbahnminister hat deshalb soeben genehmigt, daß zwei 
neue Nachtschnellzüge eingelegt werden, die bis Straßburg 
(durchgeführt werden. Deren Fahrplan wird ungefähr dem der 
Züzge 179/180 entsprechen, wenn auch die Zeiten etwas geändert 
werden. Es handelt sich also um die Nachtschnellzüge, die von der 
Berliner Stadtbahn über Magdeburg verkehren. Die Züge er- 
halten also etwa folgende Zeitlage: ab Berlin Friedrichstraße 
9 Uhr 49 Min. Abends, ab Magdeburg 12 Uhr 6 Min. Nachts, an 
Frankfurt (Main) 7 U hr 18 Min., ab 7 Uhr 40 Min., au Straßburg 
1l Uhr 7 Min. Vormittags, ab Straßburg 7 Uhr 7 Min. Abends, 
ab Frankfurt (Main) 10 Uhr 36 Min, an Magdeburg 5 Uhr 


38 Min., an Berlin Friedrichstraße 7 Uhr 38 Min. Die Einstellung 


(ler Züge wird schon in den nächsten Tagen erfolgen. Es stehen 
damit fünf verschiedene Schnellzugverbindungen . Ar ischen 
Berlin und Frankfurt am Main in jeder Richtung zur Verfügung. 


Friedriehstraße in Berlin 


— Die Verbreiterung des Bahnhofes 
Auf dem Grund- 


beginnt bereits greifbare Gestalt anzunehmen 
stück (des ehemaligen Franziskaner - Ausschanks, zwischen 
Prinz-Louis-Ferdinand- und Friedrichstraße, sieht man schon 
starke Stützmauern und Eisenportale, welche die im Norden an 


len jetzigen Bahnkörper anschließenden Fährgleise tragen 
werden. An der Nordseite des Bahnhofsgebäudes, zwischen 


Friedrichstraße und Reichstagsufer, klafft jetzt eine tiefe Bau- 
srube von ansehnlicher Länge und Breite; auf ihrem Grunde 
wird eine ausgedehnte Betonplatte hergestellt, welche das 
Grundwasser von dem darüber geplanten Erweiterungsbau ab- 
zuhalten bestimmt ist. 
2 m unter dem Spreewasser liegt, mußte eine Grundwasser-Ab- 
senkungsanlage eingebaut w erden, welche seit einigen Wochen 
in vollem Betriebeist. Über den hier entstehenden Kellerräumen 
werden die Fahrkartenschalter, die Wartesäle usw. wieder ein- 
serichtet werden, über ihnen wird der Stadtbahnsteig mit dem 
neuen Gleispaare auf eisernen Portalen und Längsträgern liegen, 


(lessen im nächsten Frühjahre bevorstehende Fertigstellung den 


Abschluß des ersten Bauabschnittes bilden soll. Für die Ver- 
breiterung der Spreebrücke sind die gewaltigen FEisenkon- 
struktionen bereits in Auftrag gegeben worden, man hofft mit 
deren Zusammenbau noch in diesem Sommer beginnen zu können. 
Die Brücke wird bekanntlich vier gleisig ausgebaut, und zwar 
wird der Erweiterunssbau sich den Formen der alten Brücke 
senau anschließen. ‚Jenseits der Spree, wo die Verbreiterung 
les Bahnplanums auf der südlichen Seite vorgenommen wer- 
den wird, sind die Maurerarbeiten in letzter Zeit außerordent- 
lich schnell gefördert worden, so daß die gewölbten Viaduktbögen 
schon zum großen Teil fertiegestellt werden konnten. 


— Verkehrseinnahmen der bayerischen Staatseisenbahnen. 
Die Einnahmen betragen im Februar d. J. aus dem Personen- 
verkehr 71,69 %, aus dem Güterverkehr 88.33 % der Einnahmen 
des gleichen Monats im Vorjahr. 
Februar 1915 sind die Militärtransporte im Personenverkehr 
mit 378 %. im Güterverkehr mit 328 % enthalten. 


— Weitere Förderung des 2 
Eisenbahneigentum in Württemberg. In den Nr. 
haben wir über Maßnahmen der württembergischen Staatseisen- 


bahnverwaltung zur Förderung des Anbaues von Nutzgewächsen 


und zur Steigerung des Ertrags der Eisenbahngrundstücke be- 
richtet. Bei der Durchführung dieser Maßnahmen haben sich 


Schwierigkeiten daraus ergeben, daß den Eisenbahnbedienstoten, ! 


die Pachtliebhaber für bisher unbebaute Grundflächen sind, 
weder die zum Umpflügen erforderlichen Gepanne noch mensch- 


liche Arbeitskräfte zum Umgraben des Bodens zur Verfügun: 
stehen. Die Generaldirektion der württembergischen Staat=-. 


eisenbahnen hat daher in Ergänzung ihrer früheren Erlassa jol- 
gendes verfügt: i 
bei der Herrichtung bisher unbebauter Grundstücke zur 


fern die mufzuwendenden Kosten im -Verhältnis zu dem zu er- 


ist mit 


Die | flügel 


Da die Kellersohle des letzteren über . 


In den Einnahmen des Monats 


Anbaues von Nutzgewächsen auf! 


-Beteiligunsg 
13 und 47 


„Den Bediensteten der Eisenbahnverwaltung ist: 
1 | Nutz-.| 
barmachung auf Kosten der Verwaltung Beihilfe zu leisten, 'so-: 


wartenden Nutzen stehen. Dabei kommt in erster Er das 


Umgraben ‘des: Bodens durch aie Bahnärbeiter, die bis jetzt bei 


der Bahnunterhaltung noch zu entbehren sind, in Betrachti Mit 
den Pachtliebhabern ist ‚hierwegen alsbald zu verhandeln.“ Ar 


De utiahme von W ild und Geflügel in- don Kilgütspoziäitslät, 
Der von den Berliner Wild- und Geflügelhändlern seit Jahren 
der Eisenbahnverwaltung vorgetragene Wunsch, Wild und Ge- 
in den Eilgutspezialtarif aufzunehmen, ist durch Ein- 
führung des vom 18. Januar dieses Jahres. für - die Dauer 
des Krieges gültigen Ausnahmetarifs für ‘Wild bei Aufgabe‘ als 
Eilgut teilweise erfüllt worden.‘ So dankbar diese  Tarifer- 
mäßigung, die bereits einen wesentlichen Einfluß ‘auf den ver- 
mehrten Bezug ausgeübt hat, von den Händlern anerkannt. wird, 
wird es doch als Mangel empfunden, daß das geschlachtete‘ Ge- 
flügel von der Vergünstigung ausgeschlossen ist. Gerade das 
geschlachtete Geflügel (Hühner, Puten, Enten, Gänse, Tauben) 
spielt für die Ernährung der Bevölkerung eine beachtenswerte 
Rolle. Freilich sind die Preise infolge der fast gänzlich .unter- 
bundenen Zufuhr aus dem Auslande erheblich gestiegen. Um so 
wirksamer könnte sich eine Tarifermäßigung für die Verbilligung 
der Preise und die Hebung des Absatzes erweisen. 

Gegen die Tarifermäßigung ist früher stets geltend gemächt 
worden, daß (die Ermäßigung ganz oder zum großen Teil in die 
Taschen der Händler fließen würde. Demgegenüber. erklären 
die Händler, daß sie in der Lage seien, den Nachweis. zu er- 
bringen, daß die niedrigere Fracht für Wild ausschließlich dem 
Verbraucher zugute komme und daß sie ihren Vorteil lediglich 
in dem erhöhten Absatze suchen. Das würde auch bei denr'ge- 
schlachteten Geflügel zutreffen. Ein bedeutender Abnehmer für 
letzteres seien die Krankenhäuser, und eine Verbilligung - sei 
daher in deren Interesse gelegen. Zurzeit gestatte zwär die 
Witterung allenfalls einen Bezug als Frachtgut trotz der durch 
den * Kriegszustand vielfach verzögerten Lieferzeit. Ein 
Witterungsumschlag würde indes eilgutmälßise ‚Beförderuug 
erfordern. Endlich erschwere und verteuere die jetzige’ "ver- 
schiedenartige tarifarische Behandlung von Wild und 
schlachtetem Geflügel ‚die Verpackung und den Versand. . 

Zur Erleichterung des Bezuges von geschlachtetem. Geflügel 
besonders im Interesse der Errährung der Großstadtbevölkerung 
haben die Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin: Veranlassung 
genommen, unter Hervorhebung obiger Gesichtspunkte die 
tarifarische Gleichstellung+ von geschlachtetem Geflügel mit 
Wild als Eilgut bei dem preußischen Eisenbahnminister zu 
beantragen. ae Re en 


= Br) 
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die zweite Kriegsanleihe. Außer den 
289 mitgeteilten Beträgen siud auf diese 
von der Pensionskasse 
Eisenbahngemein- 


— Zeiehnungen auf 
bereits in Nr. 25 S. 
Anleihe weiter gezeichnet--worden: 1. 
für die Arbeiter der preußisch-hessischen 
schaft (zugleich für die Arbeiter 
Wasserbauverwaltung), die von der ersten Kriegsanleihe 20 Mil- 
lionen Mark erworben hatte, weitere 25 Millionen Märk; 2.:von 


dem Versicherungsverein Deutscher Eisenbahnbediensteten 
a. G. in Berlin, der sich mit 250000 W an der ersten Kriegs- 


anleihe beteiligt hatte, weitere 500000 ..M4; -3..von der Stiftung 
Eisenbahn-Töchterhort, die von der ersten Kriegsanleihe 250.000 
Mark erworben hatte, weitere 200 000 „H: 4. von der Kranken- 
und Hinterbliebenenkasse des Allgemeinen Verbandes. der 
Bisenbahnvereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen : 
der Reichsbahnen, die von der ersten Kriegsanleihe. 200 000 M 
erworben hatte, weitere 170000 M: 5. von der Sterbekasse:-der 
Bediensteten in den Bezirken der Eisenbahndirektionen. Brom- 
berg, Danzig und Königsberg i. Pr. 360 000 M;-6..von der Sterbe- 
kasse der Bediensteten in.den Bezirken der 'Eisenbahndirek- 
tionen Cöln und Saarbrücken (Sitz Cöln), die sich an der ersten 
Kriegsanleihe mit 120000 MH beteiligt hatte, weitere 150 000:.M: 
i. vom Vorstand der Allgemeinen. Betriebskrankenkasse für: den 
Eisenbahndirektionsbezirk Posen 30 000 HM; S. vom Verein ‚Ver- 
einigtes Eisenbahn-Fahrpersonal“ (Dortmund) 5000.M; 9. von 
dem Deutschen Eisenbahnbeamten-Verein in Hannover 8 85.000 M. 
Der Versuch, auch den kleinen Sparern eine 
ander zweiten Kriegsanleihe zu:ermög- 
lichen. ist im Bezirk der Königlichen 'Eisenbahndirektion 
Posen durchgeführt worden und hat zu einem erfreulichen Er- 
sebnis geführt. 
dieser Behörde angeschlossenen Allgemeinen Betriebskranken- 
kasse und durch die freiwillige tätige Mitarbeit der Beamten 
dieser Kasse hat es sich ermöglichen lassen, auch die Erspar- 
nisse von 20 bis 100 AH für die. Kriegsanleihe dadurch. zu 'ver- 
werten, daß die Betriebskrankenkasse diese. kleinen ‘Zeichnun- 
sen entgegennahm. sie in einer "Gesamtzeichnung zusammei- 
faßte und den Zeichnern. gegenüber die Verw altung sowie Ver- 
teilung der Zinsen “übernahm. Trotzdem dieser 'Gedänke erst 
wenige Tage vor Zeichnungsschluß in die Tat umgesetzt wurde, 
könnte als Gesamtergebnis. der Beteiligung, ‚der: Bediensteten 
des Eisenbahndirektionsbezirks Posen: eine Summe! von: AU 
Mark von der Betriehskrankenkaäse sezeichnet werden. 


:und 


Durch die Heranziehung der Organisation der 


20 


der Königlich preußischen 


LV. Jahrgang . ; 
31. "März Wiener nn 


Lane Yom E nhrlnlermerkt, meldet die; Köln. iR folgendes: 
Die Absatzverhältnisse des Februar stehen im Zeichen des Koks. 
Der Koksabsatz hat 50% der Jetzigen Beteiligungsziffer erreicht, 
wobei allerdings die geringere-Zahl an Arbeitstagen des Februar 
ZU berücksichtigen ist. Das ist eine erfreuliche Tatsache, die 
zum: Teil: dem auch auf diesem - Gebiete sich -zeigenden Ver 

ständnis-für das Allgemeinwohl zu verdanken ist, welches die 
Verbraucher veranlaßt. Koks zu proben, so schwer es dem einen 
oder andern auch zuerst erscheinen mag. Es ist auch zweifellos, 
daß dieser Koksverbrauch zu Ausnahmepreisen an Stelle _von 
bisher verwandter Kohle erst in den Anfängen steckt; manche 
Verbrauchsstelle, die bedeutende Mengen Koks verwenden 
könnte, ist der Sache noch nicht mit der erwünschten Aufnahme- 
lust. entgegengetreten. Solche .-Verbrauchsstellen werden sich 
aber jetzt sagen, daß sie im recht kurzer Zeit vor der: Not- 
wendigkeit stehen werden, Koks mit zu verbrauchen, denn frag- 
los werden sie ihre Neuabschlüsse auf Brennstoffe nicht anders 
unterbringen können, als.-indem sie einen Posten Köks neben der 
Kohle..kanfen. Daß der Brennstoff in dem Maße, wie die In- 
dustrie. ihn braucht,: zu -beschaffen ist, ist keine Frage, es muß 
nur viel Koks mitbezogen werden. Koks kleiner Körnung wird 
im neuen Jahre noch weit gesuchter sein als jetzt, denn die im 
Gegensatz _zum. Koks steigenden Kohlenpreise veranlassen die 
Zechen im Sinne des erwünschten Mehrverbrauchs selbst mehr 
Koks zu verbrauchen. — Die Knappheit in Kohlen wird durch 
die zunehmende Vergrößerung der Kokserzeugung nicht geringer, 
und die stetig. steigende, nach Lage der Verhältnisse sich immer 
noch ändernde Herstellungsmenge in Koks bringt eine derartige 
Unsicherheit und Unklarheit in die Feststellung der Mengen, 
welche sowohl in Kohle wie in Koks verfügbar sind für den Ver- 
kauf im neuen Geschäftsjahr ab 1. April, daß die Verkaufs- 
tätigkeit auch heute noch nicht hat aufgenommen werden 
können. — Am 8. Februar ist bezüglich der Erneuerung des 
Kohlensyndikats die Unterschrift von der größern Mehrheit 
der ietzigen Syndikatsmitglieder vollzogen worden. Bis zum 
Herbst d. J, muß nun der Rest von Meinungsverschiedenheiten 
und äabweichenden Interessen ausgeglichen werden, welcher 
der völligen Einigkeit der bisherigen Mitglieder und der neu 
aufzunehmenden Mitglieder noch im Wege steht. Die von den 
Syndikatsmitgliedern noch fehlenden Unterschriften beruhen 
zum Teil auf der Eigenheit der einzelnen Verhältnisse. — Die 
Verhandlungen mit den bisherigen Außenseitern liegen zurzeit 
bei: einer kleinen Kommission, welche die Verhältnisse, wie sie 
bei diesen Zechen im einzelnen liegen, prüft, um sie dann ihrem 
erößern Erneuerungsausschuß darzulegen. Auch zwischen 
Kohlensyndikat und Fiskus sind, wie man hört, die Ver- 
handlungen wieder aufgenommen worden. 


— Ein 20zähriges Jubiläum als Eisenbahndirektionspräsident. 
Der Präsident ‘der Königlichen Eisenbahndirektion Halle 
(Saale), Wirklicher Geh. Oberregierungsrat Seydel, feiert 
am 1. April d. J. den Tag, an dem er vor zwanzig Jahren die 


Leitung der mit der großen Neuordnung der preußischen Staats- 


bahnverwaltung vom Jahre 1895 neugeschaffenen Königlichen 
Eisenbahndirektion Halle übernahm. Er ist der einzige der 
ılamals ernannten zwanzig Präsidenten, der noch auf seinem 
Posten ist. Der Fall, ‘daß ein preußischer Eisenbahndirektions- 


präsident zwanzig Jahre lang seine Stelle innehat, 
und noch dazu an demselben Orte, ist bis jetzt 
einzig dastehend. und im diesem Fall um so erfreulicher, als 
Präsident Seydel sich °vollster geistiger: und körperlicher 


Frische so sehr erfreut, daß man hoffen kann, ihn noch lange 
an der Stelle zu sehen, an der er in den verflossenen Jahren eine 
in jeder "Richtung vorbildliche, von. glänzenden Erfolgen be- 
gleitete Wirksamkeit entfaltet hat. Er hatte vor Antritt dieses 
Amts bereits als Vortragender Rat in den Bisenbahnäbteilungen 
des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten in hervor- 
ragender Weise an der Neuordnung der Staatsbahnverwaltung 
mitgearbeitet. so daß einige Punkte beispielsweise. die in- 
zwischen durchaus bewährte Einrichtung der sogenannten 
Streckendezernate — unseres Wissens als auf seiner .Mitwirkung 
beruhend bezeichnet werden können. 

Er hatte nun die wohlverdiente Genugtuung, 


von einem be- 


sonders entwickelten Punkte des Verkehrs aus, in einem großen 


ünd interessanten, nördlich bis Berlin, östlich bis Schlesien, 
Leipzig und westlich bis an den Harz reichenden Eisenbahnnetz 
mit reicher, in gewaltiger Entwicklung begriffener Industrie 
wirken zu können. In der Neuschaffung der: Eisenbahn- 


‚direktion Halle fand er ein treffliches Feld für die Bewährung 


ausgezeichneter Fähigkeiten. Es war ein Werk jahrelanger, 
gewaltiger Arbeit, besonders schwierig dadurch, daß die Linien 
des Bezirks. meist frühere Privatbahnen, bis dahin einer An- 
zahl ‘verschiedener Direktionsbezirke (Berlin, Magdeburg. Er- 
furt)- angehört hätten und nun zu einem einheitlich geleiteten 
Ganzen zusammengeschweißt werden mußten. Unter der 
großen Zahl schwieriger Arbeiten, die im Direktionsbezirk zu 
ältigen waren, nennen wir nur die Planung, den Bau und 
den Betrieb. des 'srößten Bahnhofs der Welt. des Leipziger, 
dessen ‘preußischer 


Teil mit dem. Rangierbahnhof Mockau aus- 


schließlich“ -der Direktion Halle: zufiel, und aus neuester Zeit 
die Durchführung einer Vollbahnelektrisierung im zroßen Stil: 
Bitterfeld-Dessau usw. Alles das sind und waren Aufgaben. 
die den Direktionsbezirk Halle zu einem der wichtigsten der 
sroßen preußischen Staatsbahnyerwaltung machen. Präsident 
Seydel kann stolz auf das sein, was er im Lauf der verflossenen 
beiden Jahrzehnte geleistet hat: Unermüdliche Arbeitskraft, 
umfassendes Wissen und Können, hervorragendes Verwaltungs- 


talent waren nötig, um solcher Aufgaben Herr zu werden. 
Möchte es ihm vergönnt sein, noch manches Jahr in gleicher 
Frische und: mit- gleichem Erfolge wie-bisher seines schönen, 
aber auch schwierigen Amtes zu walten! v.M. 
— Personalnachriehten. Bei den württembergischen >taats- 


eisenbahnen starb den Heldentod für das Vaterland der Regie- 
rungsbaumeister Bach von der Bausektion Rottweil, 

Bei den badischen Staatseisenbahnen wurde dem Vorstand der 
Bahnbauinspektion Gernsbach, Öberbauinspektor Friedrich 
König, die Vorstandsstelle der Bahnbauinspektion III Karls- 
ruhe übertragen und der Öberinspektor Otto Markstahler 
hei der Eisenbahnbauabteilung Weinheim der Generaldirektion 
in Karlsruhe zugeteilt. 


Österreich. 


— Günstige Verkehrsentwicklung. Das Wiener K-K. Telegr. 
Korresp.-Bureau verbreitet unterm 25. März folgendes: Die 
Spannkraft und Widerstandsfähiskeit, die unsere Volkswirt- 
schaft auf allen Gebieten in den gegenwärtigen Zeiten bekundet, 
kommt auch in der günstigen Verkehrsentwicklung auf den 
österreichischen Staatsbahnen sichtlich zum Ausdruck. Waren 
die Einnahmen im August des Vorjahrs, im ersten Kriegsmonat. 
begreiflicherweise 


ungemein stark gesunken, so setzte schon 
mit Monat September - eine wesentliche, infolge der Wieder- 


eröffnung des Zivilverkehrs natürlich sprunghafte Zunahme ein. 
die sich seither in stetig aufsteigender Linie bewegt. Bei Aus- 
scheidung der im Operationsgebiet gelegenen Linien der Staats- 
bahnen zeigt der Monat September 1914 für den Personenverkehr 
rund 59%; für den Güterverkehr 75%, insgesamt 70,5% der im 
September 1913 erzielten Einnahmen, während die vorläufig er- 
mittelten Einnahmen des Monats Februar 1915 für den Personen- 
verkehr 1195 %, für den Güterverkehr fast 88%, insgesamt 45% 
der Einnahmen des vorjährigen Vergleichsmonats ergeben, wo- 
bei aber zu berücksichtigen ist, daß aus dem Zivilverkehr noch 
wesentlich günstigere Ergebnisse zu erzielen wären, wenn die 
in erster Linie zu befriedisenden Bedürfnisse des Kriegsver- 
kehrs eine ausgiebigere Wagendotierung des Zivilverkehrs er- 
möglichen würden. 


_ — Südbahn. Am 18. März erstattete der Generaldirektor 
Sektionschef Ritter v. Weeber in einer Verwaltungsratssitzung 
Bericht über die Verkehrsbewegung. Insbesondere ist im Ver- 
kehr über den Brenner eine ziemliche Abschwächung «ingetre- 
ten. Die Güterbewegung von’ und zu ‚den Seehäfen ist gleich- 
falls schleppend. Dagegen tritt jetzt im Eisen- und Kohlenver- 


kehr eine größere Lebhaftigkeit hervor. Über die Ergebnisse 
der Hotel- und Industrieanlagen der Gesellschaft im 


Jahre 1914 wurde berichtet, daß infolge der mit den Kriegs- 
ereignissen zusammenhängenden Einschränkung der Produktion 
im zweiten Halbjahr das Walzwerk und die Fabrik für Siche- 
rungsanlagen ein geringeres Erträgnis als im Vorjahr aufweisen. 
Auch die Hotelanlagen auf dem Semmering hatten im zweiten 
Halbjahr 1914 unter einem schwachen Besuch zu leiden. : Die 
Verhandlungen zwischen beiden Regierungen wegen der 'end- 
gültigen Ordnung der finanziellen Verhältnisse der Gesellschaft 
dauern fort. In der Verwaltungsratssitzung kam die Ansicht 
zum Ausdruck, daß mit allen Mitteln ‚getrachiet werden solle. 
das Sänierungsübereinkommen bis zur nächsten @Generalver- 
sammlung unter Dach und Fach zu bringen. Man hält es für 
wahrscheinlich, daß das Übereinkommen der Generalversamn- 
lung am 29. Mai zur endgültigen Genehmigung unterbreitet 
werden wird. Die Bilanz steht derzeit noch nicht test, da ver- 
schiedene Faktoren noch unbestimmt sind. 


— Auflassung des Informationsbureaus in Wien-Westbahnhof. 
Das auf der Ankunftseite in Wien-Westbahnhof- seinerzeit er- 
richtete Informationsbureau wurde bis auf weiteres aufgelassen. 


—- Eisenbahnunfall. Am 21. März hat sich auf dem Ostbahn- 
hof in Stadlau (11 km von Wien) ein Eisenbahnunfall ereignet. 
25 leere Lastwagen sollten zu einem Güterzug rangiert werden. 
Sie fuhren beim Verschieben an einen weiter vorn stehenden, 
aus zwölf Wagen hestehenden Güterzug mit solcher Wucht von 
der Seite an, daß eine Anzahl Wagen schwer beschädigt und 
aus dem Gleise gehoben wurde. Der durch den Zusammenstoß 
angerichtete Materialschaden ist ziemlich bedeutend. Personen 
wurden bei dem Unfall nicht verletzt. Auch eine Verkehrs- 
störung wurde nicht verursacht, 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen: 


= Kriegsfürsorge der Bediensteten der Niederösterreichischen 
Landesbahnen. Am 24. Februar wurde der Betrag von 1721 Kr. 
52 H. als sechste „Spende der Bediensteten der Niederöster- 
ıeichischen Landeseisenbahnverwaltung“ der Österreichischen 
(resellschaft vom Roten Kreuze und dem Kriegsfürsorgeamt be- 
stimmungsgemäß übermittelt. Ein weiterer Betrag von 1260 Kr. 
‘6 H., bestehend aus dem letzten Drittel des Gesamtbeitrages 
von 860 Kr. 76 H, und einer Spende des Klubs der Niederöster- 
reichischen Landesbahnbeamten in Wien von 400 Kr. wurde 
zwecks Kriegsfürsorge für die eigenen Bediensteten von der 
Direktionskasse in Verwahrung genommen. Das Gesamtergebnis 
der bisher eingelaufenen Bedienstetenspenden heträst 10 579 Kr. 


al 


Übrige europäische Länder. 


— Deutsche Eisenbahnwagen für Norwegen. Ähnlich wie in 
Schweden, hat sich auch die norwegische Staatsbahn genötigt 
vesehen, durch außerordentliche Maßregeln dem Wagenmangel 
abhzuhelfen, der sich infolge des großen Verkehrs in Norwegen 


bemerkbar macht. Früher: lieh man’ norwegischerseits in solchen 
Fällen Wagen in Schweden, wo man aber: jetzt: bekanntlich 
selbst Wagenmangel hat und deshalb Wagen in Deutschland 
heschaffte. Letzteren Schritt tat man jetzt auch in Nor- 
wegen, indem die Staatsbahn mit einer deutschen Wagenleih- 
gesellschaft einen Vertrag über Mietung von 50 Wagen auf ein 
Jahr abschloß. Mehr Wagen waren ausenblicklich nicht zu 
hekommen. 


— Die Kohlenversorgung der norwegischen Staatsbalınen. In 
allen skandinavischen Ländern gibt ietzt die Frage der Ver- 
sorgung der Bahnen mit Kohlen Anlaß zu entsprechenden Maß- 
regeln. So hat der norwegische Staat den etwa 2800 t großen 
Dampfer „Bruse“ angekauft, der den Staatsbahnen Steinkohlen 
aus England zuführen soll und 700000 Kr. kostet. Der Ver- 
brauch der norwegischen Staatsbahnen an Kohlen beträgt jähr- 
lich zwischen 150 000 und 200 000 t oder 400-500 t täglich. Die 
Übernahme des angekauften Dampfers erfolgt im April, zu 
welchem Zeitpunkt dann mit der Kohlenzufuhr begonnen werden 
dürfte. Wie es heißt, stehe der norwegische Staat noch in 
Unterhandlung wegen Ankaufs eines weiteren Dampfers. M. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Strecken. 


Eisenbahndirektionsbezirk Berlin Ami. April 
dieses Jahres ist die normalspurige Bahnstrecke Nauen- 


Oranienburg, die als Hauptbahn genehmigt ist, zunächst 
als Nebenbahn mit den für diese Bahnen zugelassenen Beschrän- 
kungen in Benutzung genommen. Die an der Strecke liegenden 
Stationen Börnicke, Flatow (Mark) und Germendorf, die bisher 
dem Güter- und Tierverkehr in Wagenladungen dienten, wer- 
len am gleichen Tage auch für die Abfertisung von Personen, 
Gepäck und Stückgütern eröffnet werden. Alle drei Bahnhöfe 


sind mit Rampen für Kopf- und Seitenverladung versehen. Die 
Abfertigune von Sprenestoffen ist bis auf weiteres aus- 
ceschlossen. 
Eröffnung von Stationen, 
Birsen bsahndınek viomns bevyanke Piorsten,. Am 1. Mai 
dieses Jahres sollen die zwischen den Bahnhöfen 4. Klasse 


Betsche und Wierzebaum der Strecke Meseritz-Rokietnice 
richtete Güterladestelle Zielomischel für. den öffentlichen 
Wagenladungsverkehr und der zwischen Frankfurt (Oder) - 
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Boossen an der Strecke Frankfurt (Oder)-Freienwalde (Oder) 
errichtete Verschiebebahnhof Frankfurt (Oder) 
in Betrieb genommen werden. 


Änderung von Stationsnamen. 

Königlich sächsische Staatseisenbahnen. Der 
an der Linie Scheibe-Eibau gelegene Bahnhof Großschönau er- 
hält künftig die Bezeichnung Großschönau (Sa.). 

K. k österreichische Staatsbahnen. Vom 1. Mai 
dieses Jahres ab wird die Stationsbezeichnung Swarow-Hammer 
auf Swvarow-Großhammer geändert werden. | 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 
_ Das Güterwagenparkverzeichnis Nr. 5 — früher 4b — 
(Braunschweigische Landeseisenbahn) ist neu herausgegeben 
worden. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. VI 60 vom 24. März d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
sen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
verzeichnissen (abgesandt am 26. März_d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


3. Güterverkehr. 


In den jüngsten Kämpfen in der Champagne fand den Heldentod für 
Kaiser und Vaterland der Königliche Regierungsassessor, Oberleutnant der 


Reserve und Kompagnieführer im 3. Garderegiment zu Fuß 


Herr Johannes Kindler, 


Vorsteher des Königlichen Eisenbahn-Verkehrsamts in Saarbrücken. 


Wir beklagen den Verlust eines durch Pflichttreue, Arbeitsfreudigkeit 
und vornehme Gesinnung ausgezeichneten und mit reichen Geistesgaben aus- 


gestatteten Mitarbeiters. 


Ausnahmetarif für Superphosphat mit 
geringem Phosphorgehalt. — Tfv, 2 Ti. 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1915 wer- 
den eine Anzahl neuer Versand- und 
Empfangstationen in den Tarif aufge- 
nommen. Nähere Auskunft geben die 
beteiligten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. (616) 
Berlin, den 29. März 1915. i 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Wir werden ihm, der leider nur allzu kurze Zeit in unserem Kreise tätig 


sein durfte, allezeit ein treues und ehrendes Andenken bewahren. 


Saarbrücken, den 26. März 1915. 
Der Präsident 


und die höheren Beamten des Eisenbahndirektionsbezirks Saarbrücken. 


(612) 
Ausnahmetarif für mineralische Roh- 
phosphate aller Art (zur Kunstdünger- 
erzeugung. — Tiv. 2 Is. “ 
Die bayerischen Staatsbahnen ge- 
währen den Tarif ebenfalls nachträglich 
auf solche Sendungen, die seit dem 2. Ja- 


2. Erweiterung der Abfertigungs- | IV. Klasse Amtitz auch für die Abfer- nuar d. Js. in Belgien und Frankreich 

befugnisse von Stationen. tigung von lebenden Tieren in mehr- aufgegeben sind. Weitere Auskunft 

j hödigen Wagen eröffnet. geben die beteiligten Güterabferti- 

Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse Über die Höhe der Tarifsätze. geben gungen sowie das Auskunftsbureau, hier, 

des Bahnhofes 4. Klasse Amtitz für den die Dienststellen Auskunft. (603) Bahnhof Alexanderplatz, (617) 
x Tierverkehr. Posen, im März 1915. Berlin, den 29. März 1915. te 
Anmı 1. April 1915 wird der Bahnhof Königliche Eisenbahndirektion. Königliche Eisenbahndirektion. 
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he 4. Fahrpläne. 
ae See nach Bedarf dutcheöftihrten 
Nachtschnellzüge Vorz, D 203 Frankfurt: 
Berlin und ‘Nachz. D 204 Berlin-Frank- 
furt werden vom 1. April d. Js. ab_ als 
ständig verkehrende Züge in den Aus- 
hanzfahrplan aufgenommen und wie 
folgt durchgeführt: 

NorzuR D 205: 


 Frankfürt a. M. : ab 11.27 nachm. 
Bebta 177 58, ug 33 vorm. 
Eisenaph“.: "U. 301— 3.0 a 
Mothar. Fra. ya © 
Erfurt 3 54 4,007 ,: 
Weimar". „ni, 4,2042, 
Näuinburg : . ih BA 582, 
Halle Euktey 6.1617: 
Berlin "Ahb: "a0 °8.16 e 
EEE ‘ Nachzug‘ D 204: Sr 
Berlin-Ahb.‘ .'. . ab" “ 710.21 nachm; 
Halle (Saale): ‘12:23-212.27: vorm. . 
Naumburg ÜSER RE 1.12221.20.% , 
Weimar. 2. . . 20— 208° „ 
Befükti. Ei... 2.21 2.26 --, 
Sl 25— 256 „ 
Eisenach. .... . 3.19— 3.23 ©, 
Bebraiu: rt... ; -4.00— 4.17 


Frankfurt a. M. . an 7.08 
Die Züge führen: 1.—3. Wagenklasse, 
ihre. Benutzung ist nur gegen Zahlung 
des ‚Schnellzugzuschlages zum Fahrpreis 
zulässig. (593) 
urn den 19. März 1915. 
-Königliche Eisenhbahndirektion. 


Güterverkehr (Fortsetzung), 


Steinkohlenverkehr von Rulsisch-Polen 
“ —- mach Deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 30. März 1915 bis 
auf. Widerruf, längstens für die Dauer 
des Krieges; werden die im „Oberschlesi- 
schen Staats- und Pr ivatbahn-Kohlen- 
verkehr“ von Ferdinandgrube 
geltenden Frachtsätze unter den dort 
angegebenen Bedingungen auch ab 
Kattowitz Landesgrenze für 
Steinkohlen, Stteinkohlen- 
Steinkohlenkoks (mit 
Gaskoks), Stein- 
kohlenkoksasche und Stein- 
kohlenbriketts von. folgenden 
Gruben und Steinkohlenversandstationen 
in Russisch-Polen gewährt: 

Alma-Grube, Andrej III-Grube, Anton- 
Grube (Anschluß Dombrowa), Anton- 
Grube (Anschluß Somhkowize), Bend- 


- sin, Dombrowa W.W,E.. Fanny (Graf 


Renard)-Grube (Anschluß DBendsin), 
 Grodsjez-Grube, Jahn-Grube, Ludmilla- 
Grube, Milewizy- Grube, Nikolai-Grube, 
Saturn- Grube, Sombkowize, Sosnowice 
W.W.E., Tscheljads- Grube. (619) 


Kattowitz, den 28. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Wergallmeen: 


Be ni = a u ertenoe 


| Tiv. 1100. Heft il 2 und 3, Oberschlesi- 


scher Staats- und Priv atbahn-Kohlen- 

Dre verkehr. 

Tiv. 1103. Oberschlesisch - sächsischer 
Kohlenverkehr. 


"iv. 1104. Ausnahmetarif für Dienst- 


kohlensendungen der Königlich Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen. 
Die Anwendungsbedingungen in den 


Eezeichnoten Tarifen werden mit so- 


fortiger Gültigkeit für die Dauer des 

ieges dahin erweitert, daß bei Ver- 
wendung belgischer oder französischer 

agen die Anwendungsbedingungen der 
Tarife als erfüllt angesehen werden, 
wenn der Laderaum der Wagen voll 
mindestens 10 t ver- 


laden sind. Hierbei können‘. zur. Er- 
reichung einer * 10- . oder ' 15-t-Sendung 
zwei belgische oder französische Wagen 
geringeren Ladegewichts an Stelle eines 
10. oder 15 t fassenden Wagens un 
werden 615) 
Kattowitz, den 26. März 1915. 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens ‚der peteilieneg Dyelkuszen. 


Mit. Gültigkeit vom 1. April tritt bis 
auf weiteres, längstens für die Dauer 
des Krieges, ein Ausnahmetarif: 2 IIt 
für Papier von den Stationen Hammer- 
mühle, Köslin und Stolp nach einigen 
westlichen und südwestlichen Stationen 
der. preußisch-hessischen . Staatsbahnen 
in Kraft. Näheres enthält der Tarif- 
Anzeiger vom 1. April, auch geben Aus- 
künft die beteiligten Güterabfertigungen 
söwie das Auskunftsbureau, hier. Bahn- 
hof Alexanderplatz. (618) 
“ Berlin, den 29, März 1915. 2 

Königliche kisenbahndirektion: 


Deutsch-italienischer Güterverkehr, 
Teil ILA. Entfernungen und Tarif- 
tabellen für die außeritalienischen 'Bahn- 
strecken, Heft 1. Süddeutschland und 

Sachsen vom 1..Mai 1913 

Mit Wirkung vom 16. April 
1915 wird die Station Neu-Ulm in den 
Ausnahmetarif Nr. 3g für mitteleuro- 
päisches Schnittholz, getränktes Holz 
usw. nach Italien einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau hier. (600) 
Straßburg, den 24. März 1915. 
Die geschäftsführende Verwaltung für 
den deutsch-italienischen Güterverkehr 
üker den Gotthard und Simplon: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 

Ausnahmetarif für die Beförderung von 

Steinkohlen usw. von Deutschland nach 
Italien vom 16. Juli 19°3. 

Am 1, April 1915 treten für die Sta- 
tionen der bayerischen Staatsbahnen 
(rechtsrheinisches Netz), der Sächsi-. 
schen Staatsbahnen sowie der Preulisch- 
Hessischen Staatsbahnen (Direktions- 
bezirke Cassel, Erfurt. Frankfurt 
(Main), Halle (Saale), Hannover und 
Magdeburg) ermäßigte Schnittfracht- 
sätze in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilt ünser Ver- 
kehrsbureau hier. (601) 

Straßburg. den 25. März 1915. 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Staats-- und Privatbahngüterverkehr; 
besonderes Tarifheft, enthaltend den 
Ausnahmetarif 6 für Braunkohlen usw. 
Ab 1. April d. Js. wird die Station 
Reinickendorf des Direktionsbezirks 
Berlin unter A I als Empfangsstation 
einbezogen. (59 
Halle (Saale), den 23. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch _ Osterreithlich Dear 
scher Verband. Tarifheft 1 vom 1. Fe- 
bruar 1913. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist: 

&) im Abschnitt IIIB (Besondere Be- 
stimmungen zu den tarifarischen Be- 
stimmungen) unter 2. der Absatz 2 wie 
folgt zu fassen: „Für frische Fische, die 
auf Verlangen des Absenders und mit 
Zustimmung der Eisenbahn als beschleu- 
nigtes Eilgut mit Schnellzügen befördert 
werden, wird — soweit hierfür nicht be- 
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sondere Frachtsätze im  Ausnahmetarjif 
45B- bestehen — die einfache Eilgut- 
fracht nach den Sätzen des Klassentarifs 
berechnet.“ 

b) im Ausnahmetarif 9 (Petroleum) 
ist der 'Frachtsatz der Abteilung F vouü 
Mähr. Ostrau-Oderfurt nach Wormerv eer 
im Nachtrag III auf Seite 70 in Höhe 
von 268 3 zu streichen und dafür. auf 
Seite 69 der Frachtsatz von 270 3 für 
die gleiche Verkehrsbeziehung in 268 8 
zu ändern. (596) 

Dresden, den 25. März 1915. f 
Königliche Generaldirektion der Sächsi: 

schen Staatseisenbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch-Sächsischer Güterverkehr, 

Am 1. April 1915 wird die Station Bot- 
trop (Kohlenschächte) als Versandstä® 
tion inden Ausnahmetarif 6 A für Brenn- 
stoffe aufgenommen und mit Gültigkeit 
vom 20. Mai 1915 die Station: Bottrop 
als Kohlenversandstation aufgehoben; 
Näheres ist aus dem Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der Preußisch-Hessischen. 
Staatseisenbahnen und aus unserem Ver 
kehrsanzeiger zu ersehen. 

Dresden, am 25. März 1915. (5955 
Kgl. Gen.-Dir. d, Sächs. Staatseisenb.: 
‚als en uende Dezwaltung. 
dee Anee Heft für den Wechsel- 
verkehr deutscher Eisenbahnen 

(Tiv, 200). 

Am 1. April 1915 tritt ein Nachtrag 3. 
in Kraft. Er enthält Änderungen : der 
Abschnitte B, D7, F und H. (611) 

Berlin, 26, März 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Sa und Pe Trerterkein 
(Nr. 1504 des Tarifverzeichnisses). 
Am 1. April 1915 tritt ein Nachtrag 2 
in Kraft. Er enthält Änderungen und 
Ergänzungen der Abschnitte A—F. Neu 
einbezogen ist mit Gültiskeit vom 
1. Juni 1915 die Crefelder Eisen 
bahn für den Binnen- und Wechsel- 
verkehr. Preis des Nachtrags 5 Pf. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (602) 
Berlin, den 24. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Stanz und Privatbahn-Güterverkehr 

Heft C2e. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1915 wird 
die Station Reinickendorf-Rosenthal im 
Ausnahmetarif 9 für Eisen und Stahl als 
Berliner Vorort behandelt, wodurch‘ 
Frachtermäßigungen eintreten. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (610) 

Berlin, den 28. März 1915. 

Königliche N a 
Staats- und Priv hahneiertarite 
Mit Gültiskeit vom 1. April 1915 ak 

wird in den Ausnahmetarif 5i die Sta- 
tion Pelkum als Versandstation für 


Asche unter die Ziffer II des Geltungs-' 
bereichs aufgenommen. (604): 


Essen, den 26. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
Teil IIB. Entfernungen und Tarif- 
tabellen für die italienischen Bahn- 
strecken vom 1. Dezember 1914. 

Am 1. April 1915 tritt der Nach- 

trag I in Kraft. 
Der Nachtrag ist bei unserer Druck- 
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sachenverwaltune zum Preis von 0,30M. 

erhältlich. (605) 
Straßburg, ‘den 24. März 1915. 

Die geschäftsführende Verwaltung für 

den deutsch-italienischen Güterverkehr 

über den Gotthard und den Simplon: 

1 Raiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß- Lothringen. 


Elsaß-lothr isch badischen Güter- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1915 wird 
der Frachtsatz von 28,4 Pf. für 100 kg 
für Pflastersteine aus Naturgestein von 
Herlisheim (Oberels.) nach Lörrach in 
den Ausnahmetarif 5a des direkten 
Tarifs aufgenommen. (606) 

Straßburg, den 25. März 1915. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


.., Südwestdeutsch-Schweiz. Verkehr. 

‚In den A.-T. Nr. 43, (Ferro - Chrom 
usw.) des Tarifhefts 2 (0.2. 746b des 
Tarifverzeichnisses) werden ab 1. April 
1915 die schweiz. Stationen Gampel und 
Hothen einbezogen. Ferner werden mit 
dem senannten Zeitpunkt in den süd- 
westdeutsch-schweizerischen Tarifheften 
2, 7,9, 11,12, 13, 14 und 15 bei dem 
Stationsnamen Karlsruhe Hafen die Zu- 
sätze transit (Wasserweg)“ oder 
„Wasserumschlag“ gestrichen, mit Aus- 
nahme beim A.-T. Nr. 9 für Kartoffel- 
stärkefabrikate in den Heften 2 und 7 
Die Frachtsätze für Karlsruhe . Hafen 
gelten infolgedesen mit gewissen Ein- 
schränkungen auch für ÖOrtssendungen. 
Näheres in unserem Tarifanzeigser. (597) 

Karlsruhe, den 24. März 1915. 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen, 


Ostdeutsch - "Stidwestdeutacher Güter- 
verkehr. 

‘ Mit 'Gültigkeit- vom 1. April 1915 ab 
werden im Tarifheft 3 von den Stationen 
Algringen, Diedenhofen, Düdelingen 
Werk, Esch  (Alzette) und Gendringen 
(Lothr.) nach Bublitz neue ermäßigte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 9 II 
(Eisen und Stahl usw.) eingeführt, 
ferner wird in dieses Tarifheft die Sta- 
tion - Wasserbillig. Übergang aufge- 
nommen. In das Tarifheft 4 wird die 
Station Maulbronn: Stadt einbezogen. Die 
bisherige Station Maulbronn erhält die 
Bezeichnung Maulbronn Hbf. Ferner 
werden im Ausnahmetarif 9d des Tarif- 
heftes 4 direkte Frachtsätze nach Stutt- 
gsart Nord eingeführt. 

Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen. 

Brelau, den 20. März 1915. (598) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der ‚beteiligten Verwaltungen. 


iv. 1267. Ober le R 
scher Kohlenverkehr. Eisenbahngüter- 
tarif Teil II, Heft 3, gültig vom 1. Sep- 
tember 1913. 
Druckfehlerberichtigung. 
Im Nachtrag Ill zum oben genannten 
Kohlentarif ist auf Seite 14 in der Ab- 
teilung A Stationstarife für Steinkohlen, 
Steinkohlenlösche (Steinkohlenasche), 
Steinkohlenziegel (Briketts) der Fracht- 
satz von Grube 54 (Myslowitzgrube) 
nach Sillian von 3678 auf 2678 zu 


berichtigen. (599) 
Katowitz, den 24. März 1915. 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 


naınens der beteilisten Verwaltungen. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher : Verkehr. 
Mit Wirkung vom 1. April d. Js. wer- 
den die Stationen Bottrop (Kohlen- 
schächte), Grebenau und Breitenbach 
(Herzberg) in die Tarifhefte 1—4 ein- 
bezogen. Näheres bei den beteiligten 
Abfertisungen und in der nächsten 
Nummer des preuß. Tarifanzeigers. 

“ Frankfurt (Main), 26. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Ausnahmetarif für Frachtstückgut zur 
überseeischen Ausfuhr über niederländi- 
sche Seehäfen nach außerdeutschen 
Ländern. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1915 wird 
der Ausnahmetarif vom 1. November 
1914 durch einen neuen ersetzt. Der 
neue Tarif enthält eine Ergänzung der 
Anwendungsbedingungen, wonach von 
der Mehrzahl der beteiligten Bahnen bei 
fehlender Umbehandlungsvorschrift auf 
Antrag des Absenders nachträglich die 
billigere gebrochene Frachtberechnung 
für den Beförderungsweg gewährt wird. 
Der Frachtunterschied. wird, und zwar 


auch für Sendungen mit Frachtüber- 
weisung, an den Absender  zurück- 
gezahlt. 


Nähere Auskunft zeben die beteiligten 
Verwaltungen und Abfertigungen. 

: Cöln, den 27. März’ 1915. (613) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländiseher Eisenbahntarif für die 
Beförderung von lebenden Tieren, 
Leiehen und Fahrzeugen. 

Am 1. April d. J. tritt der Nachtrag 1 

zum obengenannten Tarif in Kraft. 


Amsterdam, den 26. März 1915. (620) 
Namens der beteiligten Eisenbahn- 
verwaltungen: 


Die Generaldirektion der Holländischen 
Eisenbahn-Gesellschaft. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. April d. J. tritt -für den Ham- 
burg - Altonaer Stadt- und . Vorortver- 
kehr folgende Ergänzung der bes. Aus- 
ihr on cebästimmun de zu S 27 EVO. in 
Kraft: 

„Ob und unter welchen Bedingun- 
sen Hunde jeder Größe in Trieh- 
wagen der Strecke “Blankenese— 
Wedel mitgeführt werden dürfen, 
wird besonders bekannt zsemacht.“ 

Diese Ergänzung der Tarifbestimmun- 
sen ist nach den Vorschriften in S 2 der 
EVO. genehmist worden. (609) 

Altona, den: 26. März 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verdingungen. 


An Kohlen und Koks bedürfen 
wir für die Zeit vom 1. Juni 1915 bis 
31. Mai 1916 rund 550000 Tonnen Stein- 
kohlen (Stück- und Rätterwürfelkohlen, 
Briketts) und Koks einschließlich etwa 
36000 Tonnen Braunkohlenbriketts zur 
Lokomotivheizung; außerdem rund 
126550 Tonnen für Werkstätten, Dienst- 
räume, Gasanstalten und Elektrizitäts- 
werke und zwar: Steinkohlen (Stück-, 
Knörpel-, Schmiede- und Klarkohlen), 
Koks, Braunkohlen (sächsische und 
böhmische Mittelkohle I, II und III so- 
wie Briketts). Angebote ersuchen wir 


bis zum 20. April. 1915.an uns .einzu-, 


senden. Zuschlagsfrist bis 18. Mai 1915, 
Lieferungsbedingungen und die zu den 
Angeboten ausschließlich zu benutzen- 
den Vordrucke sind vom Maschinen- 
betriebsbureau in Dresden, Wiener 
Straße 4II, Zimmer 481, gegen postgeld- 
freie Erstattung der Herstellungskosten 
von 30 8 für einen Satz zu beziehen. 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. ‚Staatselsenk, 


er der en von ern 
ten und- unverzinkten Gasrohren 
(nahtlos gezogene Rohre). | 
Die Verdingungsunterlagen können 
bei unserer Hausverwaltung, Kaiser- 
Friedrich-Ufer 3, eingesehen, auch gegen 
portofreie Einsendung von 50 Pf (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. Die 
Angebote sind versiegelt mit der Auf- 
schrift: „Angebot auf Liefe- 
rung von Gasrohren“ versehen 
bis zum 15.:April 195, vormittags 
10% Uhr, dem Zeitpunkte der Öffnung; 
portofrei an uns einzureichen. Ende der 
Zuschlaesfrist 30. April. 1915; 
nachmittags 6 Uhr. (607); 
Cöln, im März 1915. Ki 
Königliche Bisenbahndirektion. 


Verdingung 
der Lieferung von Werkstatts-Materia- 
lien für die Königliche Eisenbahndirek- 
tion in Hannover für das Etatsjahr 1915; 
und zwar: A 27000 St. klare Glasschei- 
ben, 8000 St. Milchglasscheiben, 2200 St. 
Überfangglasscheiben, 1300 St. Spiegel- 
glasscheiben und 3750 St. Glasglocken 
für Gasbeleuchtung. B. 1500 Bg. Pappe, 
165 000 Be. Schmirgelleinen, 35000 Be. 
Schmirgelpapier, 400 kg Schmirgel, 
18500 St. Filzringe, 2200 kg Tafelfilz 
und 32800 St. Dichtungsringe für Ace 
lagerkasten. 

Eröffnung der An ee am 

15. April. 1935 
zur Av or marine vorm 

11% Uhr. - 
Verdingungssunterlagen gibt unser 
Zentralbureau gegen 60 Pf. für A, 50 Pf. 
für B bar im Zimmer 292 ab. Zuschlags- 
frist bis 6. Mai 1915. 
Hannover, den 25: März 1915. » 
Königliche Bisenbahndjzeg om 


Die Mauer-, Zimmer- und Nebenarbei-. 
ten für den Neubau des Stellwerksgebäu- 
des „Wb I“ auf dem Verschiebebahnhof 
Wustermark sollen in mehreren Lose: 
und zwar: Los I Maurerarbeiten und. 
Los II Zimmerarbeiten öffentlich ver- 
seben werden. Die Verdingungsunter- 
lagen können im Zimmer 28 des unter- 
zeichneten Betriebsamtes eingesehen‘ 
werden, auch können Angebotshefte, 30- 
weit solche vorhanden, gegen Zahlung. 
von 1 M für ie ein Los in der Kanzlei, 
Zimmer 33, hierselbst bezogen. werden. 
Die Beträge sind in bar zu zahlen oder 
portofrei unter Beifügung von 5 8 Be 
stellgeld (Briefmarken ausgeschlossen) 
einzusenden. Die Angebote sind ver-: 
schlossen mit der Aufschrift: „Angebot. 
auf Maurer- und Zimmerarbeiten für das 
Stellwerk Wb I auf Verschiebebahnhof' 
Wustermark“ versehen bis zum 
21. April 1915, vormittags 11: Uhr,: 
nach hier einzureichen. Die Öffnung 
der eingegangenen Angebote findet zu 
vorbenannter Zeit in .Gegenwart. (der 
etwa erschienenen Bieter statt. i Ba 
schlagsfrist vier Wochen. Sa 

Königl. Eisenbahn- Betriebsamt. 5 

. Berlin NW.40, Invalidenstraße 51. 
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Wegen des Osterfestes fällt die am 7. April fällige Nummer dieser Zeitung aus. 
Die viergleisige Eisenbahn. 
(Schluß aus Nr. 26.) 
b)) Durehgangs-Güterzüge, die die Zugteile 


2. Der viergleisige Riehtungsbetrieb mit Bezug auf den Strecken- 
N 
ausbau Berlin-Halle. 


Schon Kecker, auf den der Vortragende mehrfach Bezug 
nimmt, hat — wohl zuerst und mit Recht — die dem Richtungs- 
betriebe innewohnende größere Freiheit in der Bewe- 
der Züge und die daraus entspringende größere 
Leistungsfähickeit nach der Zahl der durchzuführenden Züge 
hetont, ohne allerdings den Güterverkehr genügend berücksich- 
tigt zu haben: an dem verfolgbaren Beispiel wird nun die Rich- 
tigkeit dieser Behauptungen. unter Einbezug des Güterverkehrs, 


nachgeprüft. 


X. Verkehrs- und Gleisverhältnisse derStrecke 
Berlin-Halle 


Auf dem verkehrreichsten Streckenteil Berlin-Bitterfeld ver- 
kehrten nach dem Fahrplan von 1913: 


im Personenverkehr: 


Dresden (in Jüterbog abzweigend) oder Leipzig (in 


| a) Schnellzüge, die ohne anzuhalten bis Halle, 
| Bitterfeld abzweigend) durchfahren. 


Stück 


b) Schnell- und Eilzüge, die nur auf den wich- 
tigeren Zwischenstationen Aufenthalt haben, und 


1 


AR fe) Personenzüge, die an allen Zwischenpunkten 
=5 halten, 
und dieser Dreiteilung ungefähr entsprechend, 


40 
Stück 


im Güterverkehr, 
einschließlich einer Anzahl von Eilgüter- und Viehzügen: 


| a) Ferngüterzüge. unter geschlossener Durchführung 
auf große Entfernungen, 


= noch auf weitere Entfernungen. durchführen, da- 

= her vornehmlich auf den Abzweigstationen halten und 
x2 deren Verkehr miteinander vermitteln, 

+ c) Nahgüterzüge, welche, dem Orts- und Nah- 

verkehr dienend, möglichst auf allen Stationen halten. 

Diesen im regelmäßigen Fahrplan verkehrenden 40 Güter- 

' zügen gesellten sich in der verkehrsreichen Jahreszeit des 

Herbstes 44 Bedarfs- und Leerzüge hinzu, während in der 


sommerlichen Reisezeit die Personenzüge auf 95 Schnell- und 
51 Personenzüse sich erhöhten. 

Die Strecke weist somit ein Belastungsbild von 114 Personen- 
und 84 Güter- und Bedarfs-, zusammen: von 198 Zügen auf, das 
sich zu Zeiten der — allerdings für beide Verkehrsarten nicht 
zusammenfallenden Verkehrsflutwellen auf 146 Personen- 
und 88 Güter-, zusammen auf 234 Züge steigerte. 


Die Linienskizze des zweigleisigen . Streckenverlaufs nach 
Abb. 1 mit den drei .als Trennungsstationen in Betracht 
kommenden Zwischenbahnhöfen Jüterbog, Wittenberg und 
Bitterfeld vermag dieses Bild der Streckenbelastung in etwas 
zu ergänzen’). Die vorerwähnte Hauptzugbelastung tritt dem- 
nach für den Streckenteil Berlin-Jüterbog ein, während nach 
Abzug der Züge der Richtung Berlin-Jüterbog-Dresden für den 
verbleibenden Streckenteil bis Halle eine geringere Belastung 
verbleibt, die wiederum nach Abzug des Zugverkehrs Berlin- 
Bitterfeld-Leipzig für den Streckenteil Bitterfeld-Halle eine 
solche Entlastung zur Folge hat, daß für ihn die Notwendigkeit 
viergleisigen Ausbaues sich vielleicht noch hinausschieben läßt. 


'5) Größere schematische Linienanordnungen dieser Bahnhöfe. 
die einschließlich des Bahnhofs Halle sich in den in Fußnote 2 
näher bezeichneten Sammelwerken vorfinden, konnten hier des 
begrenzten Raumes wegen leider nicht gebracht werden, 
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Das Hauptinteresse vereinigt sich daher zeitlich auf den an- 
sekündigten viergleisigen Ausbau der Strecke Berlin-Jüterbog, 
init der technischen Vorfrage für die Entwurfsaufstellung, ob 
dem Verkehrsbelastungsbilde gegenüber der Linien- oder der 
Richtungsbetrieb als der vorteilhaftere erscheine. 

Dieser Untersuchung dienen im engsten Anschluß an den Vor- 
trag die nachfolgenden vergleichenden Erwägungen. 


B:. Die Wahl der Gleisanordnung. 

Zunächst ist Entscheidung zu fällen über die dem künftigen 
(Gleisepaar. zuzuteilenden Verkehrsarten. Bei der 
Liinienbetriebes würde eine starre und wunabänderliche 
nach Personer- und Güterverkehr sich verbieten, weil die Güter- 
hahn hierbei nicht ausgenutzt wird. Verweist man aber die Per- 
sonenzüge ganz mit auf das künftige Gütergleisepaar, so würden, 
abgesehen von einer zu starken Belastung desselben mit 51 + 88 

139 Personen- und Güterzügen, die Anlagekosten beson- 
ders hohe werden. Es würden nämlich die Gleisanschlüsse an die 


Teilung 


Hauptbahnhöfe Berlin. Bitterfeld und Halle bei Vermeidung 
schienengleicher Gleiskreuzungen zur Erhöhung von Sicherheit 
und Leistung stark erschwert und verteuert. Zudem müßten 


auf allen Bahnhöfen, auf denen Schnell- und Personenzüge halten, 
doppelte Bahnsteigeinrichtungen getroffen werden. Anders beim 
Richtungsbetrieb. auf den die schematische Bahnhofsskizze nach 
AXbb. 1 grundsätzlich anwendbar erscheint. 
‘gehoben, ist hier eine Entlastung des 
Schnellzugsgleises durch die reiche 


Wie bereits hervor- 
in ‘ler Mitte verlaufenden 
Ausweichgelegenheit der Per- 


sonenzüge in. das durchgehende Gütergleise in nahezu voll- 
kommener Weise, nämlich in einem Umfange möglich, der sich 
fast "selbständig dem Verkehrsandrange fahrplanmäßigs an- 


passen läßt. Diese Elastizität verbietet sich beim 
durch die Überkreuzungsnotwendigkeit des 
zegengesetzter Fahrrichtung von selbst. 
besteht eben die ijederzeitige Möglichkeit. einen den Schnellzugs- 
fahrplan störenden Personenzug fahrordnungsmäßig bei jeder 
Station mittels einfacher Weiche W. (nach Abb. 1) auf das Güter- 
xleise abzulenken und seine Weiterfahrt bis zu der erwünschten 
Wiedereinlenkunge in das Schnellzugsgleise auf einer späteren 
Station fortsetzen zu lassen. Die Abfertigung solcher abgelenkter 
oder dauernd auf das Gütergleise verwiesener Personenzüge erfolgt 
nach Skizze 1 an der anderen Kante des Schnellzug-Bahnsteiges. 


Linienbetriebe 
einen Gleises ent- 
Beim Richtungsbetrieb 


Die Forderung schienenfreier Zugänglichkeit verkehrsreicher 
Bahnsteige vom Empfangsgebäude aus, die früher die Durch- 


führung eines Gütergleises zwischen Empfangsgebäude und Bahn- 
steig vielfach hinderte, ist in der Neuzeit. nach den Ausführungen 
des Vortragenden. mit der Scheu vor Überbrückungen und Unter- 
tunnelungen der Hauptgleise gründlich überwunden; auf fast allen 
erößeren Bahnhöfen ist diese schienenfreie Zugänglichkeit für den 
Reisenden geschaffen; damit verliert die Umfassung des Schnell- 
zugsgleisepaares durch das hinzutretende Güterzugsgleisepaar 
nach Abb. die Bedenken, die man früher nach dieser Richtung 
hin ins Feld führen konnte. Auch die notwendige und meist 
übliche Beförderung des Gepäcks. Eil- und Postgutes über die 
(leise hinweg wird dadurch nicht gehindert, wie die Einzeichnung 
der in Schienenhöhe verlaufenden Karrenwege für Gepäck usw. 


in den den Grundgedanken darstellenden — dem Vortrage ent- 
lehnten — Linienplan 1 (mit seinen, 76 cm hoch angenommenen 
- Bahnsteigen) zeigt. 

Wir halten uns bei diesem wichtigen Thema eng an den 


klaren Wortlaut der ursprünglichen Betrachtungen und Vor- 
schläge von Dr. Schroeder, welchen man in allen Hauptpunkten 
zustimmen muß. Zunächst wird ausgeführt, daß seit langer Zeit 
auch in Deutschland die Güterverkehrsanlagen, einschließlich 
der Güterzugs-Überholungsgleise, auf einer Seite der Bahn, in 
der Regel gegenüber dem Empfangsgebäude liegen. Bei solchen 
Anlagen zweigleisiger Bahnen muß ein auf der dem Güterbahn- 
ho£ abgewendeten Seite fahrender Güterzug zum Absetzen oder 
Aufnehmen der Wagen stets ein Hauptgleis für die andere Rich- 
tung in Schienenhöhe kreuzen, bei viergleisiger 
Abb. 1 vermehrt sich die Zahl 


Anlage nach 


Wahl des 


dieser zu kreuzenden Gleise 


auf drei, eine Erscheinung, deren Schwierigkeiten und Nach- 
teile mit dem- gesteigerten Verkehr, wie ihn eine viergleisige 
Anlage an sich voraussetzen läßt, wächst‘). Auf diese Schwierig- 
keiten hat schon früher Dr. A. Blum in der in der Fußnote S. 296 
(Nr. 26. d. Ztg.) angedeuteten kritischen Beurteilung der Kecker- 
schen Vorschläge und im weiteren Verfolg Dr. Schroeder darauf 
hingewiesen, wie man, nach englischen Beispielen, diese Nach- 
teile betrieblich- verringern oder überwinden könne. Zunächst 
sind an das dem Güterbahnhof abgewendete äußere Gleis Auf- 
stellgleise für die in den Zug einzustellenden oder aus 
ihın abzusetzenden Wagen vorzusehen und, nach den dünneren 
Linienzügen der Abb. 1, durch entsprechende Weichenstraßen 
mit den Güterbahnhofsgleisen zu verbinden. Die Zuglokomotive 
hat dann lediglich das ohne großen Aufenthalt mögliche Ab- 
und Einsetzen der Güterwagen in diese benachbarten Aufstell- 
eleise zu bewirken, deren geschlossene Überführung 
nach dem Güterbahnhof durch besondere Rangierloko- 
motiven Gegenstand weiterer Vorschläge des Vortragenden 
bleibt. Die Überführung selbst kann, wie die Praxis auf den 
ausgedebnten Anlagen des Potsdamer und Anhalter Bahnhofes 
zu Berlin noch heute lehrt, unter Kreuzung der Hauptfahrgleise 
(nach Abb. 3, 297) ohne Schwierigkeiten in den Zugpausen 
erfolgen, die der Fernverkehr regelmäßig darbietet. Aber auch 
die Möglichkeit einer schienenfreien Überführung, bei der die 
Art der Bedienung selbst eine große Rolle spielt‘), ist bei einem 
gewissen Verkehrsumfang in die Entwurfsgestaltung dieser 
Fragen einzubeziehen. 


3. Der Güterwagenumschlag auf und zwischen den Stationen. 

Da die Durchkreuzungen der Bahnhöfe aus Betriebssicher- 
heitsgründen nur durch Rangierlokomotiven zulässig sind, solche 
aus Wirtschaftlichkeitsgründen auf iedem kleinen Bahnhofe 
aber nicht für diese Zwecke bereit gehalten werden können, 
so ist nach Dr. Schroeder, wie auch die Prüfung der in der 
Fußnote anzezogenen Schinkelaufgaben ergeben hat, eine be- 
{riedigende Lösung nur in- der Bedienung ‘ler kleineren Bahn- 
höfe durch besondere Verteilungszüge zu erblicken, oder, mit 
anderen Worten, wenn diese wie Gleisanschlüsse auf freier Bahn 
behandelt. werden. 

Hiernach würde sich das Betriebsbild folgenderart gestalten: 
Die Ortsgüterzüge halten nicht mehr, wie sonst, auf. allen 
Zwischenstationen, sondern nur auf einer geringen Anzahl 
größerer, sogenannter „Sammelbahnhöfe“, auf denen das 
Ab- und Einsetzen von Wagen (oder ganzer Zugteile) und das 
Aus- und Einladen von Stückgütern nicht nur für den Orts- 
verkehr dieser Bahnhöfe, sondern auch für die zugeteilten 
Zwischenustationen und Gleisanschlüsse erfolgt. 

Von diesen Sammelbahnhöfen werden nun die Stückgüter, die 
beladenen und die leeren Wagen zunächst den in der Fahrrich- 
tung gelegenen Bahnhöfen und Gleisanschlüssen der einen Seite 
und dann, nach Durch- oder Unterquerung der Hauptgleise, auf 
den dafür bestimmten Bahnhöfen bei der Rückfahrt denen der 
anderen Seite zugeführt. Der Verteilungszug beginnt seinen 


6) Für Güterzüge der anderen Richtung. auf der Güterbahn- 
hofsseite, sind diese Schwierigkeiten weder bei der zweigleisigen 
Anlage vorhanden. noch. treten sie beim viergleisigen Ausbau 
auf. In beiden Fällen lassen sich die Güterwagen, ohne Störung 


durch den Verkehr der anderen Richtung, absetzen und auf- 
nehmen. 


”) Ministerialdirektor Dr. Schroeder, welcher Vorsitzender 
des Ausschusses für die Stellung der Schinkelaufgaben ist, 
teilt mit, daß die Schinkelaufgabe für 1914, welcher der Entwurf 
eines viergleisigen Ausbaues des Streckenteils Jüterbog-Witten- 
berg zugrunde lag, die besondere Bestimmung enthielt: „Die 
Bedienung der Anlagen für den Güterverkehr ist sowohl auf 
dien Bahnhöfen Jüterbog und Wittenberg, wie auf den Zwischen- 
bahnhöfen vom Standpunkt des Betriebes und seiner Sicher- 
heit, der Wagenausnutzung und Wirtschaftlichkeit besonders 
eingehend zu behandeln. Dabei kommt für die Zwischenbahn- 
höfe die Bedienung durch die fahrplanmäßigen Güterzüge und 
durch besondere Bedientuneszüze in Betracht.“ 


r 


| 
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langgestreckten Kreislauf um das innere Schnellzuggleisepaar so 
früh am Morgen, daß die vom Sammelbahnhof bereits benach- 
riehtigten Empfänger und Verfrachter morgens mit der Ent- 
oder Beladung beginnen können, und jeden Abend werden die 
zur Absendung fertigen Wagen in gleicher Reihenfolge von den 
Zwischenbahnhöfen abgeholt, um auf dem Sammelbahnhof in die 
regelmäßigen Güterzüge eingestellt zu werden. 

Die Güterwagen sind auf den Rangierbahnhöfen nur nach den 
Sammelbahnhöfen, und auf diesen in der Reihenfolge der 
Zwischenstationen des Bezirks, zu ordnen; durch Zusammenlalung 
der Stückgüter für jeden Sammelbahnhof und dessen Bezirks- 
bahnhöfe und Gleisanschlüsse bietet sich häufiger als bei der 
Einzelbehandlung Gelegenheit, Stückgüter, mit der Folgewir- 
kung erhöhter Beschleunigung, in Wagenladungen zu versenden. 
Auf den kleinen Bahnhöfen vereinfacht sich durch Wegfall der 
Rangierbewegungen der Nahgüterzüge und der Überführungs- 
fahrten der Wagen über die Hauptgleise nach und von der Güter- 
anlage der Außendienst so sehr, daß die Summe dieser Ar- 
beitsersparnisse die Mehrbelastung der Sammelbahnhöfe be- 
trächtlich überragt. Allerdings müssen, wie in der Abhandlung 
auch scharf hervorgehoben wird, die Güter bei dieser Ordnung 
des Betriebes Umwege machen, deren Umfang von der Ver- 
kehrsstärke der Zwischenbahnhöfe abhänst. Da auf den 
Sammelbahnhöfen, auf welche aus natürlichen Gründen der 
erößere Güterverkehr entfällt, sich Umwege nicht ergeben, der 
Verkehr anderseits auf den kleineren Zwischenstationen gering 
ist, so tritt die Bedeutung der Umwege gegen die Ersparnis 
zurück, die in der besseren Ausnutzung der Rangierlokomotiven 
bei dieser fortlaufenden Ordnung der Betriebsgeschäfte sich er- 
eben muß. Ob durch die geschilderte Bedienung der kleineren 
Bahnhöfe auch eine größere Zahl von Lokomotiven notwendig 
wird, kann nur in jedem Einzelfalle übersehen werden. Aber 
selbst wenn hieraus Mehrausgaben erwachsen würden, so ist 
doch anzunehmen, daß die aus den Umwegen entspringenden 
Förderungskosten nicht wesentlich ins Gewicht fallen werden 
gegenüber den Vorteilen, welche durch den Wegfall der Aufent- 
halte und der mit dem Aus- und Einsetzen der Wagen verbun- 
denen Rangierbewegungen auf den Zwischenstationen erwachsen. 
Hiervon legt der Fahrplan der Güterzüge wohl aller stark be- 
lasteten Strecken beredtes Zeugnis ab. Diese langen Aufent- 
halte übertreffen auch auf der 163 km langen Bahn Berlin-Halle 
bei einer großen Zahl von Ortsgüterzügen die wirkliche 4- bis 
5stündige Fahrzeit der Züge, auf die bekanntlich zum großen 

Teil die unvollkommene Ausnutzung der Fahrzeuge in allen 
Eisenbahnländern zurückzuführen ist®), 


4, Sonstige Vorzüge des Richtungsbetriebes. 


Im weiteren Lauf der Untersuchung werden die unmittelbaren 
Einwirkungen zweckmäßigster Anordnung des neuen Gleispaares 
auf die Fahrgesehwindiekeit untersucht, welche be- 
kanntlich neben den Aufenthalten der Züge auf den Stationen 
wesentlich ist für die Reisegeschwindigkeit und damit für die Be- 
triebsleistung. 


3) In diesem Zusammenhange ist auf einen beachtenswerten 
Aufsatz: „Die Abschaffung der Güterbahnhöfe“ vom Bahnhofs- 
vorsteher Puell-Dresden in den Nummern 14/15 d. Ztg. vom 
17./20. Februar d. J. hinzuweisen. In dessen erstem Teil wird 
reichhaltiges Material zur ungenügenden Ausnutzung der Lo- 
komotiv- und Güterwagenbestände der Eisenbahnländer infolge 
der langen Perioden ihrer Untätigkeit auf der Strecke und in 
den Bahnhöfen beigebracht. Ein zweiter besonders aktueller 
Teil berichtet eingehend über eine von den englischen Inge- 
nieuren Gattie und Seaman ersonnene, in London im Modell er- 
probte Anlage nach Art mehrstöckiger gewaltiger Schiebe- 


_ bühnen, welche es gestatten soll, ohne jede Wagenverschiebung 


"in kürzester Zeit alle Lade- und. Entladevorgänge selbst- 
tätige (elektrisch) durchzuführen, um die „nutzlose‘“ Zeit im 
Leben dieser Fahrbetriebsmittelparks auf das geringste Maß zu 
beschränken. Man wird weitere Berichte über diesen, den gan- 
zen Londoner Güterzugsverkehr zusammenfassenden, angeblich 
mit einem Kostenaufwand von 280 Millionen Mark geplanten 
Anlageentwurf abzuwarten haben. 


Nach $ 12 der Bau- und Betriebsordnung vom 1. Mai 1905 hat 
der Abstand eines Gleispaares auf der freien Strecke 3,5 m, der 
zwischen einem hinzutretenden Gleispaar oder Einzelgleise min- 
destens 4,0 m, und der Gleisabstand auf Bahnhöfen mindestens 
4,5 m zu betragen. Der Abstandsunterschied von 1 m zwischen 
[reier Strecke und Bahnhof kann bei gerader Linie nur durch 
(regenkrümmungen ausgeglichen werden, bei “denen Halb- 
messer von 5000 m und Zwischengeraden von mindestens 
500 m nötig erscheinen, wenn nachteilige Geschwindigkeitsermä- 
Rigungen für die auf dem inneren Gleispaar verkehrenden aufent- 
haltslosen Durchgangszüge fernerhin vermieden werden sollen. Der 
3ahnkörper würde somit in der vorgenannten Längenerstreckung 
zu jeder Seite des Bahnhofs um 0,5 m zu erbreitern sein. Diese 
Breite aber wird geringer, wenn der Ausbau nach dem Richtungs- 
betrieb erfolst, weil die vorerwähnte größere Entfernung von 
t+,0 m zwischen zwei Gleispaaren der Linienbetriebs-Anordnung 
dann zwischen die für den Schnellverkehr bestimmten Gleise fällt; 
dadurch ermäßigt sich die mehr erforderliche Verbreiterung des 
Bahnkörpers auf 0.25 m, und alsdann läßt sich die Fahrgeschwin- 
diekeit der aufenthaltslosen Schnellzüge bei der Durchfahrt der 
/,wischenstationen unvermindert aufrecht erhalten; das bedeutet 
infolge erhöhter Reisegeschwindigkeit Zeitgewinn, 
der nach Dr. Schroeder um so mehr zu begrüßen wäre, als man mit 
zukünftigen Fahrgeschwindiskeiten bis zu 120 km/Std. werde 
rechnen müssen. Die Möglichkeit einer gleichmäßigen Dwurch- 
führung der höheren Grundgeschwindigkeit erscheint ihm selbst 
um den Preis der durchgehenden Einführung eines Abstandsmaßes 
von 45 m zwischen dem Ferngleisepaar nicht zu teuer erkauft 

Eine vergleichende Verfolgung der Kosten des viergleisigen Aus- 
baues des hier im Beispiel verfolgten Streckenteils nach dem einen 
oder dem anderen Betriebssystem erscheint nur durchführbar auf 
Grund eines vergleichenden Entwurftes, in dem die Unter- und 
Überführungsnotwendigkeiten der Gleise und der suustigen Ver- 
kehrswege in Beziehung zu den vielen Gleisanschlüssen dieser 
Strecke eine sroße Rolle spieien. Dazu fehlen dem Verfasser die 
planmäßigen Unterlagen der zeitigen Gestaltung der großen 
Zwischenbahnhöfe, daher von einer weiteren Verfolgung dieser 
entwurfsmäßigen viergleisigsen Ausgestaltungsmöglichkeiten der 
genannten Bahnhöfe nach den beiden Betriebsmöglichkeiten an 
dieser Stelle abzusehen ist. Zu diesem Gegenstande muß vielmehr 
auf die Ausführungen im Vortrage selbst verwiesen werden, wie 
er in der „Verkehrstechnischen Woche“ Nr. 20 nachzulesen ist. 
Hier sei nur noch das Schlußwort unterstrichen, die besonderen 
Verhältnisse der einzelnen Bahnen seien so verschieden, daß man 
vergeblich nach einer allgemeinen Regel für den viergleisigen 
Ausbau suchen werde. Deshalb seien zur Entscheidung für eine 
der beiden Betriebsarten die besonderen Verhältnisse und Kosten, 
unter Berücksichtigung der vorerörterten allgemeinen Gesichts- 
punkte eingehend zu prüfen. Doch eines aber ist wohl sicher: 
Ein solcher Ausbau kommt nur in Frage für 
Bahnen mitstarkem Verkehr, und dieser pflegt, wenn 
auch nicht durchweg gleichmäßig, doch immer zu steigen, deshalb 
wird wohl allgemein größter Wert auf Erzielung 
höchster Leistungsfähigskeit zulegen sein, und dieses 
Ziel ist, soweit nicht besondere Verhältnisse und Umstände 
entgegenstehen, namentlich bei Ferneisenbahnen mit starkem 
Durchgangsverkehr am einfachsten zu erreichen durch 
denssvwiergleisigan Ausbau für Riehtunge- 
betrieb; er ist, wie Kecker zutreffend sagt, 

„die natürliche Weiterentwicklung der zwei- 
sleisigen Eisenbahn".- 

Diese gründliche Durchleuchtung des Problems der besten 
Ausgestaltung erweiterungsbedürftiger überlasteter Ferngleispaare 
bezweckte nach des Verfassers eigenster Absicht lediglich, den 
für den Einzelfall der Entwurfsaufstellung unerläßlichen viel- 
seitigen und schwierigen Voruntersuchungen für die Wahl des 
Systems die richtigen Wege zu weisen. Durch diese Aufklärungs- 
arbeit ist die Frage der grundsätzlichen Wahl der Gleisanordnung, 
welche durch den erzielbaren höchsten Leistungsfähigkeitsgrad der 
Anlagen tief und nachhaltig auf den Wirtschaftsgrad der Betriebs- 


Nr. 27 ! "De Zeitung des Vereins 

Ar al Er Eu Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
nn ne DENN nn nn sun erengtuesuenfsee chin vo ahnen ne] 2. venta needs tee ne - m sBllhin ben er eunelkeh em nerhtebetmmmereennn nmmensamesten teten June hie eeeinSsehpt22 > cr ber Bee mn «Em nein Set m ed 4 Ali SeSnE_ nn nnenur une ————nnn nennen nn nung 
leistung und damit auf die gesamte Wirtschaftsgebarung des | das natürliche Niederschlagsgebiet erprobter Lehrmeinungen 


Eisenbahnunternehmens einwirkt, ihrer Lösung einen guten Schritt 
näher gebracht. 

Mögen die allgemein gültigen Erkenntnisse aus diesem Vortrage 
bald ihren Weg in die eisenbahntechnischen Sammelwerke, in 


nehmen, um so durch Weitervererbung eiserner Bestand der 

technischen Wissenschaften und Gemeingut des technischen 

Nachwuchses im deutschen Eisenbahnwesen zu werden. 
Biedermann 


Aussichten des nordamerikanischen Handels in Südamerika. 


In der „Railway Age Gazette“ untersucht F. Lavis die Mög- 
lichkeiten der Schaffung von Handelsbeziehungen zwischen den 
Vereinigten Staaten und Südamerika. Er weist darauf hin. daß 
in Südamerika ein ausgesprochener Mangel an Kohle und Eisen- 
erz herrscht, daß in vielen Gegenden auch Bauholz außerordent- 
lich knapp ist und daß sich in Südamerika keine einzige indu- 
strielle Anlage befindet, so daß alle Erzeugnisse aus Eisen 
und anderen Metallen von der Lokomotive und der eisernen 
Brücke bis zum Nagel und der Nähnadel und von der Dynamo- 
maschine bis zur Glühlampe von auswärts eingeführt werden 
müssen. Unter diesen Umständen erscheint es auf den ersten 
Blick verwunderlich, daß die Handelsbeziehungen zwischen 
den Vereinigten Staaten und Südamerika bisher so geringe sind, 
da doch der wesentlichste Bedarf Südamerikas in den Ver- 
einigten Staaten gewonnen oder hergestellt wird. Bis jetzt 
beschränkt sich die Ausfuhr der Vereinigten Staaten nach Süd- 
amerika in der Hauptsache auf Walzwerkserzeugnisse, nament- 
lich Träger und Eisenbahnschienen, und daß die Vereinigten 
Staaten hier trotz ihrer höheren Herstellungskosten den Wett- 
bewerb mit Europa aufnehmen können, ist nur der Ausfuhr- 
politik des amerikanischen Stahlwerksverbandes (Steel Pro- 
ducts Company) zu verdanken. 

Sieht man aber näher zu, so erkennt man, daß für die geringe 
Ausdehnung des Handels zwischen beiden Staaten gewichtige 
(Gründe vorliegen. Einer der inneren, wirtschaftlichen Gründe 
für den geringen Umfang des Handels mit Südamerika ist der, 
daß Südamerika die fremden Einfuhrgegsenstände nur mit Er- 
zeugnissen des Ackerbaues und der Viehzucht und mit Boden- 
schätzen bezahlen kann, und daß dies Gegenstände sind, welche 
die Vereinigten Staaten selbst in genügender Menge herstellen 
oder besitzen und deren Einfuhr sie also nicht bedürfen, wäh- 
rend Europa ihrer bedarf. 

Die geringe Ausdehnung des nordamerikanischen Ausfuhr- 
geschäfts nach dem südamerikanischen Markte hat aber noch 
andere, mehr äußerliche Gründe: zunächst die Unkenntnis der 
südamerikanischen Sprache (portugiesisch in Brasilien und 
spanisch in allen übrigen Ländern). Kataloge in englischer 
Sprache sind also für Südamerika unbrauchbar; aber die we- 
nigsten Firmen stellen Kataloge in spanischer Sprache her. 
Ein weiterer Grund ist der Widerstand der Nordamerikaner 
gegen die Einführung des metrischen Maßes, das in Südamerika 
vorherrscht Ferner sind die amerikanischen Waren meist nicht 
sorgfältig genug verpackt, um die mehrmalige Umladung und 
>eförderung auf Landwegen aushalten zu können, und die Wa- 
ren kommen infolgedessen beschädist an. Unmittelbare Bank- 
verbindungen mit Südamerika fehlen vollständige. Alle Geld- 
geschäfte müssen über London gehen. Schließlich fehlt den 
Nordamerikanern die eigene Handelsflotte, und sie sind voll- 
ständig auf die Schiffe fremder Staaten angewiesen. Das er- 
schwert sowohl den Warenaustausch mit Südamerika als auch 
den Personenverkehr zwischen beiden Ländern. 

Alle diese Mängel sind aber nebensächlicher Art, denn keiner 
von ihnen betrifft die Beschaffenheit der Ware; sie müssen 
und könren abgestellt werden. Daß diese nebensächlichen 
Schwierigkeiten überwunden werden können, zeigt das Beispiel 
einiger nordamerikanischer Firmen, die gute Geschäfte in Süd- 
amerika machen. 

Vorbedingung für die Schaffung einer Ausfuhr nach Süd- 
amerika ist das Studium der Lebensbedürfnisse der Südameri- 
kaner, und in dieser Beziehung ist bisher noch so gut wie gar 
nichts geschehen. Das gilt in erster Linie für Haushaltungs- 
gegenstände, in gleicher Weise aber auch schließlich für den 
Eisenbahnbedarf Sodann fehlt es der nordamerikanischen Aus- 
fuhr an Gleichmäßigkeit. Ist der Inlandbedarf groß, so wird 
die Ausfuhr vernachlässigt. und in den Zeiten der schlechten 
Konjunktur fehlen dann die Geschäftsverbindungen nach dem 
Ausland. Für Nordamerika liegen die Schwierigkeiten nicht 
darin, Beschäftigung für ihre Arbeitskräfte zu suchen. sondern 
darin, genügend Arbeitskräfte für den eigenen Bedarf von 
außen heranzuziehen*), 


*) Anm. der Schriftleitung. In den verschiedenen von uns 
wiedergegebenen Aufsätzen über den Einfluß des europäischen 
Krieges auf das amerikanische Wirtschaftsleben ist dieser 
Punkt noch nicht genügend gewürdigt worden. Nach dem 


An Nahrungsmitteln war bisher in Nordamerika ein dauernder 
Überschuß vorhanden, und dieser mußte auszeführt werden, um 
damit Amerikas Schulden aa das Ausland zu bezahien. Dieser Zu- 
stand ist aber kein dauernder. Das nordamerikanische Wirt- 
schaftsleben ist jetzt an einem Wendepunkt angelangt. Die 
Ausfuhr von Nahrungsmitteln sinkt von Jahr zu Jahr, während 
die von Industrieerzeugnissen steigt. Es hat sich schon die 
Notwendigkeit ergeben, Nahrungsmittel von außen einzuführen, 
namentlich Mais und Rindfleisch. Mit einem Worte, die Ver- 
einigten Staaten sehen vom Ackerbaustaat zum Industriestaat 
über, der Industrieerzeugnisse ausführt und dafür Rohstoffe 
und Lebensmittel einführt, und dadurch ändert sich auch das 
Wirtschaftsverhältnis Nordamerikas zu Südamerika, und es muß 
der Frage der Anknüpfung von Handelsbeziehungen mit d.esem 
Lande,dasNordamerika geographisch am nächsten liegt, allmählich 
nänergetreten werden. Einer der Gründe für den geringen 
Umfang der Wirtschaftsbeziehungen zwischen den Vereinigten 
Staaten und Südamerika ist in den Verhältnissen des Geld- 
marktes zu finden, namentlich in der außerordentlichen Kredit- 
gewährung europäischer Banken an Südamerika. Das südameri- 
kanische Wirtschaftsleben hängt augenblicklich noch vollstän- 
dig vom auswärtigen Kapital ab. Darauf ist es auch zurück- 
zuführen, daß die südamerikanischen Eisenbahnen -sich großen- 
teils in europäischem Besitz befinden. 

In Brasilien gibt es rund 20000 km Eisenbahnen; etwa die 
Hälfte davon gehört einer Gesellschaft. die zwar ihren Sitz in 
den Vereinigten Staaten hat, deren Kapital aber von England, 
Belgien und Frankreich hergegeben ist. Die andere Hälfte der 
Bahnen ist fast ganz in englischen Händen; nur ein kleines 
Netz gehört dem Staate. Das argentinische Bahnnetz hat eine 
Länge von rund 32000 km, 22000 km sind englischen Eigen- 
tums, 4000 km französischen Eigentums und 6000 km sind 
argentinische Staatsbahnen. Chile hat rund 6500 km Eisen- 
bahnen die zum Teil Staatsbahnen sind, zum Teil englischen 
Eigentümern gehören. Außerdem befinden sich in Südamerika 
noch rund 7000 km Eisenbahnen; sie sind fast ausschließlich in 
englischen Händen In Zentralamerika gibt es rund 2500 km 
Eisenbahnen, die in nordamerikanischem Besitz sind. 

Soweit die Eisenbahnen mit europäischem Gelde gebaut sind, 
liegt auch die Leitung in den Händen von Europäern; das 
gleiche gilt auch von Straßenbahnen, Kraftwerken, Bergwerken 
und ähnlichen Unternehmungen. Die Betriebsleiter beschaffen 
natürlich die benötigten Materialien aus ihrem Heimatlande, 
nicht nur aus nationalem Bewußtsein, sondern auch deshalb, 
weil sie die dortigen Bezugsquellen am besten kennen, und 
ihrem Beispiel folgen häufig auch die einheimischen benach- 
barten Unternehmungen. Nur die argentinischen Staatsbahnen 
haben ihren Bedarf häufig in Nordamerika gedeckt, so oft ihre 
seldliche Lage dies erlaubte. 

Besonders weit in der Kreditsewährung pflegen die Deut- 
schen zu gehen, sie geben gewissermaßen Kredit an jedermann, 
und es ist Aufgabe ihrer Vertreter in Südamerika, dort das 
Geld einzuziehen zu den Zeiten, wo Geld vorhanden ist; die 
Engländer sind wesentlich vorsichtiger und befassen sich nur 
mit größeren und sichereren Geschäften. 

Vorbedingung für den Handel mit Südamerika müßte also sein, 
daß die nordamerikanischen Banken Filialen in Südamerika ein- 
richten, denn man kann von nordamerikanischen Kaufleuten 
nicht verlangen, daß sie sich aus reiner Vaterlandsliebe in Ge- 
schäfte mit Südamerika einlassen, solange die finanzielle 
Grundlage für derartige Geschäfte nicht gesichert ist. Vor- 
läufig hat aber nur eine einzige nordamerikanische Bank Zweig- 
geschäfte in Rio de Janeiro und Buenos .Aires errichtet. Die 
amerikanische Postverwaltung plant die Einführung des 
10-P£.-Portos im Verkehr mit Südamerika’ und die Einrichtung 
des direkten Postanweisungsverkehrs. Dem Verfasser scheint 
aber die Schaffung einer regelmäßigen Postverbindung wich- 
tiger zu sein als die Einführung billiger Portosätze. 

Der Bedarf der südamerikanischen Eisenbahnen ist, wie schon 
erwähnt, bisher hauptsächlich aus England bezogen worden. 


Kriege wird sich eine derartige Nachfrage nach Arbeitskräften 
in Europa geltend machen, daß die Auswanderung nach Amerika 
erheblich abnehmen wird, und dann wird sich auch dort ein 


eroßer Mangel an Arbeitskräften einstellen. 
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Daneben kamen Deutschland, Belgien und Frankreich in Betracht. 
Deutschland und Belgien sind durch den Krieg ausgeschaltet, 
wie lange dies der Fall sein wird, hängt von der Dauer des 
Krieges und davon ab, wieviele ihrer Arbeitskräfte durch den 
Krieg getötet oder arbeitsunfähig geworden sind. Wenn also 
nach dem Kriege Deutschland, Belgien und: vielleicht auch 
Frankreich eine Zeitlang ausgeschaltet*) sein werden, so ist 
doch nicht anzunehmen, daß England auch nur einen Augen- 
blick aufhören wird, nach Südamerika auszuführen**). Be- 
rücksichtigt man, daß die Zahlungsfähigkeit der südamerikani- 
schen Staaten durch den Krieg außerordentlich geschwächt ist, 
so wird England allein imstande sein, deren Bedarf voll zu 
decken. 

Südamerika befindet sich gegenwärtig in einer empfindlichen 
Wirtschaftskrisis; sie prägte sich unter anderem darin aus, daß 
die Einnahmen der argentinischen Bahnen im Rechnungsjahr 
1913/14 (vom 1. Juli 1913 bis 30. Juni 1914) um 30 % geringer 
waren als im Vorjahr. Die Ursachen dieser Krisis sind einmal 
in der Geldknappheit der letzten Jahre zu suchen. haben aber 
weiter auch einige örtliche Ursachen. Dazu gehört der Bau 
von Eisenbahnen in Argentinien über das augenblickliche Be- 
dürfnis hinaus, eine Überspekulation der Grundstücke in Bra- 
silien und das Sinken der Gummipreise, schließlich kommt der 
Einfluß des Krieges dazu. 

Die Schädigung Südamerikas durch den Krieg besteht einmal 
darin, daß die Ausfuhr nach Europa auf ein Mindestmaß ge- 
sunken ist, und zweitens darin, daß eine weitere Kreditgewäh- 
rung durch europäische Banken zurzeit ausgeschlossen ist. Die 
wirtschaftlichen Zustände Südamerikas werden also auch nach 
dem Kriege noch ziemlich ungünstige sein, und der gesteigerte 
Bedarf an Nahrungsmitteln wird daran wenig ändern, weil sich 
auch nach dem Kriege zunächst ein großer Mangel an Schiffs- 
raum fühlbar machen wird. Die Aussichten der Nordamerikaner 
auf dem südamerikanischen Markte sind also sowohl während 


*) Anm. der Schriftleitung. Deutschland wird sich nach 
dem glücklich beendeten Kriege sicher nicht ausschalten lassen. 
Im Gegenteil! 

**) Man sieht, diese Zeilen 
erklärung geschrieben. 


sind vor der deutschen Sperr- 


des Krieges wie auch für die Zeit unmittelbar nach dem Kriege 
ziemlich ungünstige; nur wer in der Lage ist, außerordentlich 
En Kredit zu gewähren, kann auf Geschäfte mit Südamerika 
rechnen. 

Immerhin hat es den Anschein, als wenn die südamerikanische 
Wirtschaftskrisis ihren Höhepunkt überschritten hat und nach 
dem Kriege, wenn auch langsam, gesundere wirtschaftliche 
Verhältnisse eintreten werden An der dann zu erwartenden 
Belebung des Handels mit Südamerika werden und müssen auch 
die Vereinigten Staaten ihren Anteil haben. und es gilt, sich 
ie jetzt für diesen kommenden Handelskrieg mit Europa zu 
rüsten. 

Der Kampf zur Eroberung des siüdamerikanischen Marktes 
wird schwierig, langwierig und kostspielig sein. Es werden 
Jahre vergehen, ehe ein greifbarer Erfolg zu merken sein wird. 
Der Kriegsplan muß folgender sein: Zunächst müssen Leute 
ausgeschickt werden, die das Gebiet genau durchforschen und 
die günstigsten Stellen für den Angriff aufsuchen. Dann folgt 
der Verkäufer selbst den Spuren des Kundschafters. 

Die vorhandenen Kommissionshäuser und Ausfuhragenten 
sind für diesen Zweck nahezu unbrauchbar. Es müssen viel- 
mehr besondere Kräfte hierfür angestellt werden die sich durch 
anfängliche Mißerfolge nicht abschrecken lassen Die zunächst 
eintreffenden Aufträge müssen mit besonderer Sorgfalt ausge- 
führt werden, selbst wenn dabei wenig oder gar kein Verdienst 
übrig bleibt. Ist der Verfertiger nicht in der Lage. die Be- 
dürfnisse des Bestellers voll zu erfüllen, so soll er den Auf- 
trag lieber zurückweisen. 

Eine Grundlage für die Ausdehnung der Geschäftsverbindung 
mit Südamerika muß es sein größere Summen nordamerikani- 
schen Geldes in südamerikanischen Unternehmungen anzulegen 
und nordamerikanische Leiter an ihre Spitze zu setzen, welche 
die Aufträge an die Heimat vergeben. Aber bei dem großen 
Geldbedarf der inländischen Unternehmungen Amerikashates auch 
damit vorläufig noch gute Wege. Andererseits wird aber auch 
das europäische Kapital sich nach dem Kriege nicht mehr so 
stark ins Ausland wenden als vordem, so daß dadurch dem 
amerikanischen Kapital der Wettbewerb erleichtert wird. 
Tedenfalls wäre es verfrüht, jetzt gleich den iungen Mann mit 
einem großen Musterkoffer nach Südamerika zu schicken. Er 
würde nichts heimbringen als eine große Spesenrechnung, 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Uniform der im Militärbetrieb befindlichen Eisenbahn- 
beamten. Der Chef des Feldeisenbahnwesens I hat aus dem 
Großen Hauptquartier am 7. März an die Militär-Eisenbahn- 
 direktionen 1—3 und die Linienkommandanturen Brüssel, 
Lüttich, Luxemburg und Lodz eine Verfügung gerichtet, wo- 
nach die Verfügung des Kriegsministeriums, daß Beamte bei 
Ausübung ihres „Verwaltungsdienstes“ nur die Beamtenuniform 
tragen dürfen, sich nicht auf die im Militärbetrieb befindlichen 
Eisenbahnbeamten bezieht, da der Militärbetrieb kein Verwal- 
tungsdienst ist. Im übrigen bestimmt jene Verfügung, daß alle 
von den Heimatverwaltungen übernommenen höheren und mitt- 
leren Eisenbahnbeamten im Militärbetrieb, die sich in einer Vor- 
gesetztenstellung befinden, Offiziersuniform anzulegen haben, 
falls sie Offiziere des Beurlaubtenstandes sind oder bei ihrer 
Verabschiedung als Offizier die Erlaubnis zum Tragen der 
ÖOffizieruniform erhalten haben. — Ausnahmen können die 
Militär-Eisenbahndirektionen und Linienkommandanturen für 
ihren Befehlsbereich bestimmen. — Alle übrigen Beamten haben 
die Uniform der heimatlichen Eisenbahnverwaltung auch im 
Militärbetrieb weiterzutragen. 

Diese Verfügung ist vom preußischen Eisenbahnminister den 
Königlichen Eisenbahndirektionen mitgeteilt. 


— Versendung von Privatpaketen und Privatgütern an die 
Truppen im Felde. Bekanntlich sind am 22. Februar neue Be- 
stimmungen über die Versendung von Privatpaketen und 
Privatgütern von und nach den im Felde stehenden Truppen in 
Kraft getreten, die durch die Presse bekanntgegeben sind. An 
den Schaltern der meisten Eisenbahn - Güterabfertigungen 
hängen die neuen Vorschriften aus; bei allen Eisenbahndienst- 
stellen wird auch am Schalter der Güterabfertigung Auskunft 
erteilt. 

Die wesentlichsten Neuerungen bestehen darin, daß die 
Pakete und Güter jetzt ununterbrochen angenommen werden, 
während früher ihre Annahme auf gewisse Zeiten, die so- 
genannte Paketwoche, beschränkt war. Ferner ist die Gewichts- 
‚grenze von bisher 5 kg auf 50 kg erhöht worden. Bei der Post 
werden Sendungen bis zu 10 kg angenommen: die mit höherem 


Gewicht bis zu 50 kg mit Frachtbrief bei den Eisenbahn-Güter- 
abfertigungen unter Vorausbezahlung der Fracht und von 25 8 
für Rollgeld.e. Auch die Rücksendung von Paketen und Gütern 
aus dem Felde in die Heimat ist jetzt gestattet. Mit dieser allen 
Bedürfnissen Rechnung tragenden Erweiterung des Verkehrs 
hat sich die Heeresverwaltung den Dank aller verdient, deren 
Angehörige im Felde stehen. Sowohl die bei der Post wie die 
bei der Eisenbahn aufgelieferten Sendungen gehen zunächst auf 
dem üblichen Wege an das für jedes Armeekorps zuständige, 
durch Aushang bekanntgegebene Militär-Paketdepot. 

Durch das ständige Offenhalten des Verkehrs ist es möglich 
seworden, die Feldsendungen nach besonders günstig gewählten 
Beförderungsplänen an die nahe dem Kriezsschauplatz gelegenen 
militärischen Weiterleitungsstellen regelmäßig abzurichten, so 
daß man im allgemeinen damit rechnen kann, daß jetzt eine im 
Anfang der Woche aufgegebene Sendung noch im Laufe der 
Woche vom Militär-Paketdepot abzeht. Da auch die Weiter- 
leitungsstellen regelmäßig ganze Züge an die Front schicken, 
mit denen die Wagen der Paketdepots vereinigt werden, so ist 
im allgemeinen eine schnelle Weiterbeförderung auch von diesen 
Stellen aus anzunehmen. Selbstverständlich können die mili- 
tärischen Stellen keinerlei Gewähr für rechtzeitire und richtige 
Ankunft bei dem z. B. im Schützengraben liesenden Empfäneer 
übernehmen, denn der Gefahren. denen das Gut ausgesetzt ist, 
sind gar viele, und die militärischen Rücksichten gehen allen 
anderen vor. Der Gang der kriegerischen Ereignisse macht 
häufig Aufenthalte nötig, so daß der Verkehr von Privat- 
sendungen an das Heer zeitweise — wie jetzt z. B. im Osten — 
gesperrt werden muß. Immerhin hat die Eisenbahnverwaltung 
im Benehmen mit den militärischen Stellen die Beförderungs- 
möglichkeiten so geregelt, daß die sehnlichst erwarteten Pakete 
bei den Empfängern in der Regel in verhältnismäßig kurzer Zeit 
nach der Absendung eintreffen werden. Vorbedingung einer 
pünktlichen Beförderung ist die richtige und vollständige 
Adresse sowohl für die bei der Post als auch für die bei der 
Fisenbahn aufzugebenden Pakete und Frachtstücke auf dem 
Paket oder Stück selbst. r 

Die Eisenbahn-Güterabfertigungen werden den AÄuflieferern 
von Gütern bereitwilligst zur Hand gehen, ihnen Auskunft er- 
teilen und sie auch bei Ausfertigung der Frachtbriefe und der 
Beklebezettel gegen eine mäßige Gebühr unterstützen. Wer 
eine Sendung aufliefern will, erkundige sich deshalb vorher bei 
der Güterabfertisung seines Wohnorts mündlich oder schriftlich 
nach den Frfordernissen: ist nicht ohne weiteres bekannt, 
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welches Militär-Paketdepot für den Truppenteil des Empfängers 
zuständig ist, so empfiehlt sich vorher eine Anfrage bei dem 
nächsten Militär-Paketdepot auf einer von den Post- 
anstalten zu beziehenden grünen Doppelkarte. Für weniger 
schreibgewandte Personen besorgt diese Anfrage auf Wunsch 
die Güterabfertigung, bei der die Sendung aufgeliefert werden 
soll, unentgeltlich. 


— Seuchen- und Lazarettzüge. Wie wir dem Amtsblatt einer 
preußischen Eisenbahndirektion entnehmen, . sind dort zwei 
Hilfslazarettzüge auf Antrag der Heeresverwaltung in Seuchen- 
züge abgeändert und mit besonderen Einrichtungen versehen 
worden. Diese bestehen in folgendem: An den Längsseiten der 
Wagen ist die Anschrift „Seuchenzug“ angebracht. Der Zug 
zerfällt in einen sogenannten „reinen“ Teil, in dem Krankheits- 
Übertragung nicht zu befürchten ist, und in einen „unreinen“ 
Teil, wo besondere Maßnahmen gegen Seuchenübertragung not- 
wendig werden. Der erstere Teil umfaßt Wagen Nr. 1 bis 13, 
der zweite die Wagen Nr. 14 bis 38 einschließlich. Auf je einer 
Plattform (Bremsseite) von 12 Krankenwagen steht ein Wäsche- 
entseuchungskasten. Um das Bremspersonal vor Ansteckung zu 
bewahren, ist das Betreten dieser Plattformen durch folgende 
Anschriften (Rote Schrift) an beiden Wagenkastenecken ver- 
boten: „Bremse nicht besetzen! Aufsteigen verboten!“ Sämt- 
liche Bremsspindel-Handgriffe, die auf der „unreinen“ Zugseite 
wegen der Ansteckungsgefahr nicht bedient werden dürfen, sind 
außerdem mit roter Farbe angestrichen. Gegen eine Ver- 
schleppung der Seuchen durch die Zugbegleitmannschaften (Zug- 
führer, Heizwagenwärter, Wagenwärter und Bremser) sind fol- 
gende Maßnahmen vereinbart worden: 1. Dem Zugführer, den 
Heizwagenwärtern und Wagenwärtern und Bremsern ist zu ver- 
bieten, durch den „unreinen“ Zugteil hindurch zu gehen. Die 
Heizwasenwärter lösen sich nur beim Halten auf Stationen ab, 
steigen aus dem Heizwagen aus und sehen nach der „reinen“ 
Zugseite. 2. Die Wagenwärter haben zur Bedienung der Hei- 
zung und Beleuchtung die Wagen des „unreinen“ Zugteiles 
nicht zu betreten. Auf ihren Anruf von außen hat das 
Sanitätspersonal die Regelung der Heizung und der Beleuchtung 
zu besorgen. Zu diesem Zwecke werden diesem Zusteile einige 
Gasschlüssel beigegeben. Das Sanitätspersonal wird mit der 
einfachen Regelung von Heizung und Licht vertraut gemacht. 
Macht eine Ausbesserung der Anlagen das Betreten eines Kran- 
kenwagens durch den Wagenwärter nötig. so unterliegt dieser 
den Bestimmungen, die für das Sanitätspersonal zültig sind, 
d. h. er hat die Räume nur mit einem Schutzmantel zu betreten 
und sich vor dem Übergang nach der ‚reinen“ Seite in vorge- 
schriebener Weise nach Angabe der Ärzte zu desinfizieren. 
Wagen 14 ist der sogenannte Übergangswagen, in dem sich 
sämtliche von der „unreinen“ Zugseite kommenden Personen, sei 
es durch Bäder, oder besondere Maßnahmen desinfizieren 
müssen, bevor sie nach der „reinen“ Seite übergehen. Der 
Wagen für G— Kranke ist auf der reinen Zugseite unter- 
gebracht. 3. Die Bremser dürfen nur die freigegebenen Platt- 
formen besteigen. In dem ‚„unreinen“ Zugteil werden die Platt- 
formen mit Sublimatlösung feuchtechalten, die Bremser haben 
beim Verlassen der Plattformen sich die Füße auf mit Sublimat- 
lösung angsefeuchteten Lappen abzutreten, die besonders vor- 
gesehen sind. Vor Abgang der Bremser haben diese sich die 
Hände: in Sublimatlösung nach Angabe der Ärzte zu waschen. 
Die Einrichtung des zweiten Seuchenzuges entspricht der des 
ersten, doch stehen die Wäscheentseuchungskästen in den 
Krankenwagen und können infolgedessen sämtliche Bremsen 
ohne Einschränkung von den Bremsern besetzt werden. 


— Maßnahmen zur Abwicklung des Güterverkehrs. Trotz der 
dauernden Inanspruchnahme durch die Heeresverwaltung haben 
es die deutschen Eisenbahnen bisher dank ihrer vorzüglichen 
Organisation verstanden, den Privatgüterverkehr fast ohne 
Störungen zu bewältigen. Bei weiterer Zunahme des Verkehrs 
dürften jedoch Stockungen nicht unterbleiben, wenn die Eisen- 
bahnverwaltungen nicht auch von den Verfrachtern in ihren 
Bestrebungen unterstützt werden. Die Handelskammer zu Ber- 
lin weist daher darauf hin, daß es Pflicht der Empfänger von 
Wagenladungen ist, nicht nur in ihrem eigenen Interesse zur 
Ersparung von Standgeldern, sondern auch zur glatten Ab- 
wicklung des Verkehrs, für rechtzeitige Entladung der Eisen- 
bahnwagen nach Kräften zu sorgen. Andererseits kann den 
Verladern bei der wiederbeginnenden Schiffahrt nur immer 
wieder angeraten werden, zur Entlastung der Eisenbahnen die 
Wasserstraßen mehr, als es bisher geschehen ist, in Anspruch 
zu nehmen, insbesondere bei der Versendung von Massengütern 
wie Kohlen, Getreide, Mehl usw. 


— Reechtzeitige Auflieferung von Ausfuhrgut bei Ausfuhr- 
bewilligung. Die an der Ausfuhr beteiligten Firmen werden von 
der Handelskammer zu Berlin darauf aufmerksam gemacht, daß 
(rüter, die auf Grund einer befristeten Ausfuhrbewilligung zum 
Versand gelangen, so rechtzeitig aufgeliefert werden müssen, 


daß sie spätestens an dem Tage, mit dessen Ablauf die Gültig- 
keitsdauer des Ausfuhrbewilligungsscheins erlischt, bei ‚dem 
Grenzausgangszollamt angelangt sind. Die vielfach verbreitete 
Auffassung, daß der Bestimmung der Ausfuhrbewilligung Genüge 
geschehen sei, wenn die zur Ausfuhr bestimmte Ware noch am 
letzten Tage der Gültigkeitsfrist zur Auflieferung gelangt, ist 
unzutreffend. 


— Mahnung zur Mäßigkeit. Der Präsident der Generaldirek- 
tion der württembergischen Staatseisenbahnen, v. Stie- 
ler, hat an das ihm untergebene Personal einen Erlaß gerichtet, 
in dem er das Gebot der Mäßiekeit im Genuß alkoholischer Ge- 
tränke mit Rücksicht auf die Zeitverhältnisse erneut einschärft. 
In dem Erlaß ist u. a. ausgeführt: „Verfehlungen gegen das 
Gebot der Mäßigkeit im Genuß alkoholischer Getränke sind 
heute bei dem Ernst der Zeit und angesichts der Schwierigkeit 
der Volksernährung doppelt verwerflich. Ich sehe mich des- 
halb veranlaßt, das Personal auf die Pflicht zur Mäßigkeit be- 
sonders hinzuweisen. Von jedem Eisenbahner, der auf die Ehre 
des Standes hält, erwarte ich, daß er sich Verstößen in der an- 
segebenen Richtung fern hält, und daß er in wohlverstandener 
Kameradschaft das seinige dazu beiträgt, um Berufsgenossen 
von solchen Ausschreitungen abzuhalten. Beamte und Unter- 
beamte, die als Vorgesetzte in Betracht kommen, haben ihren 
Untergebenen in erster Linie durch eigenes tadelloses Verhalten 
ein gutes Beispiel zu geben. Ich mache ihnen aber weiter aus- 
drücklich zur Pflicht, ihre Untergebenen zur Mäßigkeit anzu- 
halten und etwaige Verstöße unnachsichtlich zur Abrügung zu 
bringen. In den Unterrichtsstunden ist unter Hinweis auf diesen 
Erlaß die Alkoholfrage zu erörtern. Dabei ist zu betonen, daß 
die Vergeudung der den Angestellten zukommenden Bezüge zu 
Alkoholgenuß das Ansehen der Eisenbahner auch da schädige, 
wo eine Gefährdung der Betriebssicherheit noch nicht in Frage 
komme.“ 

Gleichzeitig wurde für den Bereich der württembergischen 
Staateisenbahnen das Verbot der Abgabe geistiger Getränke in 
den Bahnhofswirtschaften und Kantinen an das Personal, das 


bisher für die Zeit von 12 Uhr nachts bis 5 Uhr früh bestand, 


auf die Zeit von 12 Uhr nachts bis 5 Uhr früh ausgedehnt. 


— dGeriehtsverhandlung über einen Zugzusammenstoß. Ein 
solcher, der ein Menschenleben zum Opfer gefordert hat, 
unterlag kürzlich der Nachprüfung durch die Strafkammer 
des Landgerichts II in Berlin. Wegen fahrlässiger Tötung 


wurde der Stationsvorsteher C©. zur Verantwortung ge- 
zogen. Dieser versah den Dienst auf dem Bahnhof der 
Station Teltowkanal der Kleinbahn Neukölln-Mittenwalde. 


Am 4. Dezember v. J. gegen 9 Uhr abends, als er als alleiniger 
Beamter auf dem Bureau mitErledigung von Frachtbriefen beschäf- 
tigt war, wurde bei ihm von Neukölln durch Fernsprecher angefragt, 
ob ein nicht fahrplanmäliger Güterzug einfahren könnte. Auf 
die beiahende Antwort kam von Neukölln die Mitteilung, daß 
der Zug abgehe. Der Angeklagte ging dann auf die Station 
hinaus, um den Zug zu erwarten. Es befindet sich dort weder 
ein Morseapparat noch ein Einfahrsignal. Nun stand auf dem 
Gleise 2 des Bahnhofs ein mit Kriegsgut beladener Zug, der 
umransiert werden sollte, und zwar mußte er zu diesem Zweck 
das Gleis 3 befahren, das auch der von Neukölln kommende 
Zug benutzen mußte. Der Zusführer des mit Kriegsgut be- 
ladenen Zuges fragte den Angeklagten, ob er den Zug noch 
von Gleis 2 auf Gleis 3 umsetzen könne, was bejaht wurde. 
Noch war aber der Zug vom Gleise 3 nicht wieder herunter, 
als der angemeldete, aus zwei Maschinen und 90 Achsen be- 
stehende Zug von Neukölln herangebraust kam. Trotz aller 
Bemühungen von beiden Seiten war ein Zusammenstoß nicht 
mehr zu vermeiden. Der Neuköllner Zug fuhr auf den anderen 
auf. Der Materialschaden, der durch den Zusammenstoß ver- 
ursacht wurde, war ganz beträchtlich, leider ging aber auch ein 
Menschenleben verloren. Die zweite Lokomotive wurde durch 
den Anprall umgeworfen und der Lokomotivführer getötet; der 
Heizer erlitt schwere Quetschungen. Die Schuld an dem Un- 
fall wurde dem Angeklagten aufgebürdet. Der Staatsanwalt 
beantragte 6 Monate Gefängnis, das Gericht erkannte auf zwei 
Monate, wobei es berücksichtigte, daß sich der Angeklagte nicht 
von Bequemlichkeit habe leiten lassen, sondern von dem Stre- 
ben, den mit Kriegsgut beladenen Zug möglichst schnell zu be- 
fördern. 


— Beschaffung von Anhängewagen an Kraftwagen zur Ver- 
wundetenbeförderung. Eine Anzahl deutscher Privateisen- 
bahnen (Haupt- und Nebenbahnen) hat trotz der Verluste, 
welche der Krieg ihnen durch die erhebliche Verminderung 
ihrer Verkehrseinnahmen bringt, dempreuß. Kriegsministerium zur 
Beschaffung von etwa 50 Anhängewagen an Kraftwagen den 
Betrag von rund 93000 M zur Verfügung gestellt. — Diese 
Wagen sind nach den neuesten Erfahrungen derartig einge- 
richtet, daß in jedem drei Verwundete liegend untergebracht 
werden können. In der Hauptsache sollen sie zur Beförderung 
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von Verwundeten von den Verbandplätzen nach den Feld- 
lazaretten und weiter hinter die Front Verwendung finden. — 
Wieder eine wesentliche Erleichterung und Beschleunigung in 
der Bergung unserer verwundeten tapferen Krieger, die mit 
Freuden zu begrüßen ist. 


“ Erweiterung des Kaiser-Wilhelm-Kanals. Hierfür ist im 
Reichshaushalt für 1915 unter den einmaligen Ausgaben im 
Etat des Reichsamts des Innern als 9. Teilbetrag die Summe 
von 13 Millionen Mark vorgesehen. Über den Stand der Ar- 
beiten zu Beginn des Rechnungsjahres 1914 führt die dem Etat 
beigegebene sechste Denkschrift u. a. das Folgende aus: 

Die Erweiterung des Kaiser-Wilhelm-Kanals ist seit Juni 
1914 soweit gefördert, daß Großkampfschiffe ihn durchfahren 
können. Der Grunderwerb für die eigentliche Kanal- 
erweiterung und für die Eisenbahnverlegung bei Rendsburg ist 
vollständig durchgeführt, ebenso für die Nordseite der Marsch- 
bahnverlegung. Für die Südseite der Marschbahnverlegung ist 
in allen Gemeindebezirken die endgültige Planfeststellung er- 
folgt. Eine große Anzahl von Grundstücken ist freihändig er- 
worben. In der Nähe von Wilster muß enteignet werden. Doch 
ist für nahezu alle Grundstücke, die enteignet werden müssen, 
von den Besitzern die Bauerlaubnis erteilt. Für die Nebenbahn 
Eddelak-Brunsbüttelkoog (Nord) sind ebenfalls einige Ent- 
eignungen notwendig. Das endgültige Planfeststellungsverfah- 
ven und die daran anschließende Enteignung soll noch im Laufe 
dieses Jahres durchgeführt werden. Der Trockenaushub 
ist auf der ganzen Kanalstrecke beendet. Die Naßbaggerungen 
wurden so gefördert, daß zu Beginn des Rechnungsjahres — 
von vereinzelten Stellen abgesehen — die Verbreiterung des 
Kanals überall durchgeführt war. Auf reichlich die Hälfte der 
Gesamtlänge des Kanals sind teils 10, teils 11 m Wassertiefe 
vorhanden. — Die neuen Uferdeckwerke sind im wesentlichen 
fertiggestellt. Die neuen Schleusen in Brunsbüttel und 
Holtenau sind seit Ende 1913 betriebsfähig. Die Holtenauer 
Schleusen wurden alsbald für das Durchschleusen von Bageer- 
transporten vom Binnenhafen nach See in Benutzung genommen. 
Auch die neuen elektrischen Schleusenkraftwerke wurden im 
Laufe des Winters 1913/14 fertig. Im Brunsbütteler Binnen- 
hafen wurden die Lösch-, Lade- und Liegebrücken sowie Werk- 
stätten, Magazine und sonstigen Hochbauten für den neuen Be- 
triebshafen und ein Teil der Dalben und Schwimmfender für die 
östlich anschließende Kanalstrecke hergestellt. Die Ausstattung 
der Ausweichen mit Dalben und Schwimmfendern wurde fort- 
gesetzt. Im Holtenauer Binnenhafen wurde die Ufermauer auf 
der Südseite fertiggestellt. Auf dem neuen Marinekohlenhofe 
bei Holtenau wurde die Nordmolenmauer und die Ersatzmauer 
für die eingestürzte nördliche Begrenzungsmauer der Südmole 
in Angriff genommen. Die Entwässerungsanlagen für die Nie- 
derungen an den westlichen Kanalstrecken sind zum großen Teil 
fertiggestellt. Eine Anzahl der neuen Schöpfwerke konnte be- 
reits dem Betrieb übergeben werden. Für die Marschbahn- 
verlegung sind auf beiden Seiten die Erdarbeiten, der Bau 
der Unterführungen und Durchlässe und die Gründungsarbeiten 
für die Hochbrückenanlage im Gange. Auf der Nordseite ist 
mit der Aufstellung des eisernen Überbaues der Seitenöffnung 
der eigentlichen Kanalhochbrücke bei Hochdonn begonnen. Die 
Eisenbahnhochbrücke mit den Eisenbahnverlegungen und die 
Straßendrehbrücke bei Rendsburg sind seit dem Herbst 1913 in 
Betrieb. Die alten Drehbrücken bei Rendsburg wurden abge- 
brochen und ihre Pfeiler durch Sprengung beseitigt. Die 
Sicherungsarbeiten unter den bestehenden Hochbrücken sind in 
Grünental auf der Nordseite, in Levensau auf beiden Seiten be- 
endet. Auf der Südseite der Grüntaler Brücke, wo die Zurück- 
legsung der Überwasserböschung und die Rammung der Spund- 
wände beendet ist, wurde mit dem Aushub der Baugrube be- 
gonnen. Die neuen Motorfähranlagen sind sämtlich in Betrieb, 
ebenso die Schwebefähre bei Rendsburg und die Eisenbahnfähre 
am Westende des Rader Durchstichs. Die Hochbauten, die 
durch die Kanalerweiterung nötig wurden. sind größtenteils 
vollendete — Der Umbau und die Vergrößerung der Werft 
Saatsee wurde fortgesetzt. 


— Geheimrat Holverscheit +. Am 29. März ist in Berlin der 
vortragende Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Ge- 
heime OÖberbaurat Julius Holverscheit im fast vollendeten 
63. Lebensjahre plötzlich und unerwartet verschieden. Der 
„Reichsanzeiger“ widmet ihm folgenden Nachruf: Der Ver- 
storbene hat der preußischen Staatseisenbahnverwaltung 
33 Jahre angehört und ihr in schwierigen und verantwortlichen 
Stellen wichtige Dienste geleistet. Nach einer mehrjährigen 
Tätigkeit als Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektionen in 
Kattowitz und Hannover wurde er am 1. Januar 1906 zur Wahr- 
nehmung der Geschäfte eines Referenten in das Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten berufen und durch Allerhöchste Bestallung 
vom 26. März 1906 zum Geheimen Baurat und vortragenden Rat 
ernannt. Am 23. Februar 1911 erfolgte seine Beförderung zum 
Geheimen Oberbaurat. Im Ministerium wurde ihm das Referat 


über das Oberbauwesen übertragen; er hat auf diesem für eine 
sichere Betriebsführung äußerst wichtigen Gebiete dank seiner 
reichen Erfahrungen und hervorragenden Sachkenntnis mit 
großem Erfolge gewirkt. Der Verblichene hat in allen Stellun- 
gen, die ihm während seiner langjährigen Dienstzeit anvertraut 
worden sind, sich durch gediegene Kenntnisse und nie ermüden- 
den Fleiß und Pflichteifer ausgezeichnet und sich durch seine 
trefflichen Charaktereigenschaften die Hochachtung und Zu- 
neigung seiner Berufsgenossen erworben. Sein allzufrühes und 
unerwartetes Hinscheiden wird von der Staatseisenbahnverwal- 
tung als ein schmerzlicher Verlust beklagt. 


Österreich. 


— Beschleunigte Beförderung von Saatgut auf den öster- 
reichischen Staatsbahnen. Im Interesse des rechtzeitigen 
Frühjahrsanbaues hat das Eisenbahnministerium angeordnet, daß 
auf den österreichischen Staatsbahnen Saatgutsendungen, die in 
ganzen und halben Wagenladungen sowie in Mengen von min- 
destens 3000 kg für den Wagen aufgeliefert werden, mit 
Gütereilzügen zu befördern sind. Auf jenen Linien, auf 
denen nur Militärzüge verkehren, werden solche Sendungen mit 
dem ersten Militärzug abgesendet, dem sie mit Rücksicht auf 
die Betriebsverhältnisse angeschlossen werden können. In der 
Reihenfolge der Abbeförderung werden die Saatgutsendungen 
den Lebensmitteln und Eilgütern gleichgehalten und allen ande- 
ren Zivilfrachtzütern vorangestellt. 


— Freifahrten und Kurbegünstigungen in Österreich für in- 
folge des Krieges kurbedürftige Militärpersonen. Die Direktion 
der Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft und die General- 
direktion der Buschtiehrader Eisenbahn haben sich entschlossen, 
Angehörigen der österreichisch-ungarischen und der deutschen 
Armee, die sich im Jahre 1915 infolge des Krieges einer Kur in 
einem der böhmischen Bäder Franzensbad, Karlsbad, 
St. Joachimsthal und Teplitz-Schönau unterziehen 
wollen und sich über ihre Kurbedürftigkeit durch eine hierüber 
von der vorgesetzten militärischen Dienststelle ausgefertigte 
Bescheinigung ausweisen, bei Reisen auf den Linien der ge- 
nannten beiden Bahnen in die bezeichneten Kurorte und zurück 
die £reie Fahrt in der II. und III. Klasse der Personen- und 
Schnellzüge zu bewilligen. Die Begünstigung der freien Fahrt 
ist in dem benützten Zuge bei dem Schaffner in Anspruch zu 
nehmen, der auf Grund der vorzuweisenden militärischen Be- 
scheinigung einen gebührenfreien Nachzahlungsschein auszu- 
stellen hat. 

Weiter haben die Kurverwaltungen bezw. Bürgermeisterämter 
der genannten Kurorte, ferner die K. K. Kuranstalt und die 
Radiumkurhaus-Aktiengesellschaft in St. Joachimsthal die Ge- 
währung weitestgehender Begünstigungen an derartige, infolge 
des Krieges kurbedürftisge Militärpersonen beschlossen; nähere 
Auskünfte über diese Begünstigungen sind bei den betreffenden 
Kurverwaltungen bezw. Bürgermeisterämtern sowie bei der. 
K. K. Kuranstalt und bei der Hoteldirektion der Radiumkurhaus- 
Aktiengesellschaft in St. Joachimsthal einzuholen. 

Von den vorerwähnten, durch die Bahn- und Kurverwaltungen 
eingeräumten Begünstigungen dürfte wohl in um so ausgedehn- 
terem Umfange Gebrauch gemacht werden, als die Kurmittel 
dieser Kurorte gerade gegen die Folgen der im Kriege zuge- 
zogenen Verwundungen und Krankheiten Abhilfe zu gewähren 
geeignet sind, wie die folgende Übersicht der hauptsächlichsten 
Krankheitserscheinungen zeigt: Franzensbad: Muskel- und 
Gelenkrheumatismus, Gicht, Versteifungen und Verletzungen, 
Ischias, Neuralgie, Lähmungen, Herz- und Gefäßerkrankungen; 
Karlsbad: Magen-, Leber-, Darm- und Nierenleiden. Gallen- 
steine, Zuckerharnruhr, Rheumatismus, Gicht; St. Joachimsthal: 
Alle Folgeerscheinungen nach im Kriege erlittenen Verletzungen 
und Narben, Gicht, Rheuma. Ischias (Radiumkuren); Teplitz- 
Schönau: Rheumatismus, Gicht, Neuralgien (Ischias), Läh- 
mungen und Verkrümmungen nach Knochen- und Muskel- 
verletzungen. — In allen diesen Kurorten stehen auch Zander- 
institute und Radiumemanatorien zur Verfügung. 


— Ein Wort zur Kohlenversorgung Wiens. Unter dem Titel 
„Kälteschutz, ein Wort zur Kohlenversorgung Wiens“ erschien 
dieser Tage im Verlage von Karl Gerolds Sohn (Wien) eine mit 
ihrem Gesamtertrage dem als „Kälteschutz“ bezeichneten 
Tätigkeitszweig des Kriegsfürsorgeamts gewidmete Broschüre 
des bekannten Kohlengroßhändlers Berl. Kälteschutz auch für 
die Daheimgebliebenen ist der Gegenstand dieser interessanten 
fachmännischen Abhandlung, die die Grundfragen der Kohlen- 
versorgung Wiens, die nach wie vor hauptsächlich von dem 
Nordbahnhof aus erfolgt. in eingehender Weise bespricht. Die 
ungünstige Lage und nicht zeitgemäße Einrichtung des Kohlen- 
lagers auf dem Nordbahnhof, die in den letzten vierzig Jahren 
keine einschneidende Verbesserung erfuhr, haben schon in ge- 
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wöhnlichen Zeiten eine schleppende und schwierige Kohlen- | den: Die Verwaltung wird in gleicher Weise im Jahre 1915 alles 


versorgung hervorgerufen. Jetzt im Kriege machen sich diese 
Unzulänglichkeiten besonders bemerkbar. Der Verfasser kommt 
mit einer Reihe von Verbesserungsvorschlägen. Er empfiehlt 
vor alleın die bessere maschinelle und motorische Ausgestaltung 
der Kohlenrutschen auf den sechs Kohlenhöfen der Nordbahn 
und schlägt vor, an Stelle des Abtransports der Kohlen durch 
Pferde Automobiltransportunternehmungen ins Leben zu rufen. 
Dann bringt er seine frühere Anregung bezüglich der Zuführung 
der Kohle zu den Wiener Fabriken durch die Städtischen 
Straßenbahnen in Erinnerung, wodurch ebenfalls eine wesent- 
liche Verbesserung, Erleichterung und auch Verbilligung in 
(ber Kohlenversorgung der Stadt zu erzielen wäre. Ein Trug- 
schluß wäre es’ anzunehmen, daß jetzt weniger Kohle benötigt 
würde als in gewöhnlichen Zeiten. Im Gegenteil, Angebot und 
Nachfrage bewegen sich fast im alten Rahmen, denn um das, 
was der eine Teil der Industrie weniger beschäftigt ist, ver- 
brauchen die mit Militärlieferungen bedachten Unternehmungen 
jetzt die doppelte und dreifache Menge gegenüber der Friedens- 
zeit. Neben der Verbesserung und Modernisierung der Anlagen 
am Nordbahnhof würde es sich empfehlen, auch eine Dezentrali- 
sation der Kohlenlager durchzuführen, der auch ein vor kurzem 
von der Gemeinde Wien ergangener Vorschlag das Wort redete. 
Dadurch würde auch 'eine erhebliche Verbilligung der Haus- 
brandkohle für die Ärmeren Schichten eintreten. 


In 
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—- Österreichische Berg- und Hüttenwerks-Gesellschaft. 
(er am 8. März abgehaltenen Sitzung des Verwaltungsrates 
ser Gesellschaft wurde der Rechnungsabschluß für das 
schäftsjahr 1914 vorgelest. Er ergibt einen Rohgewinn von 
11138526 Kr. (gesen 12586489 Kr. im Vorjahr). Für Ab- 
schreibungen von den Anlagen werden 5469231 Kr. (5 441 229 
Kronen) verwendet, so daß einschließlich des Gewinnvortrages 
von 220770 Kr. (220 363 Kr.) ein Reingewinn von 5 669294 Kr. 
(7345260 Kr.) erübrigt. Es wurde beschlossen. der für den 
12. April einzuberufenden Generalversammlung die Verteilung 
einer Dividende von 12% (16) % vorzuschlagen. 

— Die Verhandlungen der Regierung mit den Kohlenhändlern. 
In der letzten Zeit haben Besprechungen zwischen den Vertre- 


tern der Regierung und des Kohlenhandels stattgefunden, um 
sich darüber zu unterrichten, unter welchen Voraussetzungen 


der Kohlenhandel sich verpflichten könnte, die Preise nicht oder 
nur mit Zustimmung der Regierung zu erhöhen. wje dies von 
den Kohlenwerken zugesagt worden ist. Diese Verhandlungen 
haben bisher zu keinem Ergebnis geführt und sind abgebrochen 
worden. 


Eisenpreise und Eisenabsatz. Von der Prager Eisenindu- 
striegesellschaft wurden Berechnungen über den Eisenabsatz in 
len einzelnen Kronländern und die Rückwirkung des Krieges 
angestellt. Nach diesen Aufstellungen betrug im letzten Jahre 
vor dem Kriegsausbruche der Absatz an Stabeisen und sonstigen 
Fabrikaten in ganz Österreich 037 Millionen Tonnen, wovon 
35000 t auf Galizien und die Bukowina entfallen. Durchschnitt- 
lich war in diesen beiden letzteren Ländern ein Absatz von 2500 
bis 3000 t Stabeisen in jedem Monat zu verzeichnen. Dieser 
letztere Absatz hat im Kriege eine sehr starke Einschränkung 
erfahren und vom September bis Ende Dezember wurden nach 
diesen Ländern zusammen nur 540 t, im laufenden ‚Jahre im 
Januar 750, im Februar über 1000 t verkauft. Der Stabeisen- 
absatz in den übrigen Ländern Österreichs betrug im August 
3300. im September 21200. im Oktober 24000. im November 
23700, im Dezember 29800, im Januar 34000 im Febrvar 
36000 t. Die Zunahme ist also eine dauernde. Ähnlich ist die 
Belebung in Grobblechen und Feinblechen, minder lebhaft in 
Trägern. In einer kürzlich stattgefundenen Sitzung des Ver- 
waltungsrates der Prager Eisenindustriegesellschaft wurde eine 
Berechnung mitgeteilt, nach welcher die österreichischen Stab- 
eisenpreise sich gegenwärtig im Vergleiche mit den deutschen 
Preisen derart stellen, daß der Zoll ganz unausgenützt zei. Der 
Stabeisenpreis beträgt in Deutschland 15 M, wozu 2,50 M Fracht 


nach Österreich kommen. Das entspreche einem Preise von 
235 Kı., während der Stabeisenpreis in Österreich 21 Kr. be- 
trage. Auf den Zoll sei hierbei keine Rücksicht genommen. Da 


die steigende Bewegung der Eisenpreise in 
Deutse h] land anhalte, seien neue Preiserhöhungen nicht 
als unwahrscheinlich zu bezeichnen. 


— Wiener Lokomotivfabrik. Vor kurzem wurde die 44, ordent- 
liche Generalversammlung abgehalten. Die Gesellschaft hatte 
infolge des Krieges mit mancherlei Schwierigkeiten zu kämp- 
fen. Sowohl durch Entziehung von Arbeitskräften als auch 
durch die Preissteigerung der Materialien und durch die er- 
schwerte und verspätete Zufuhr wurde der Betrieb empfindlich 
beeinträchtigt. Unter Anspannung aller Kräfte und unter emp- 
findlichen Preisopfern ist es aber gleichwohl gelungen, auch im 
verzaneenen Jahre «den staatlichen Aufträgen zerecht zu  wer- 


daran setzen, trotz weiterer Verteuerung aller Materialien und 
der Erschwerungen im Betriebe die staatlichen und sonstigen 
Bestellungen zu bewältigen. Sollten der Gesellschaft aber 
noch weitere Arbeitskräfte entzogen werden, so wäre dies kaum 
möglich. Von dem Reingewinn im Betrage von 1457415 Kr. 
werden 100000 Kr. (wie i. V.) zu Abschreibungen verwendet, 
250000 Kr. (328534 Kr.) der außerordentlichen Reserve zuge- 
wiesen, 100000 Kr. den Zwecken der Kriegsfürsorge gewidmet, 
80000 Kr. (wie i. V.) zur Auffüllung des Arbeiter- und 40 000 
Kronen (wie i. V.) zur Auffüllung des Witwen- und Waisen- 
fonds bestimmt, 56 Kr. (64) für die Aktie als Dividende verteilt 
und 48243 Kr. auf neue Rechnung vorgetragen. 


Auszeichnung von Bediensteten der 
fahrtgesellschaft anläßlich des Krieges. In Anerkennung vor- 
züglicher Dienstleistung vor dem Feinde wurden folgende Aus- 
zeichnungen verliehen: 1. Das Ritterkreuz des Franz-Joseph- 
Ordens am Bande des Militärverdienstkreuzes dem Hafenkapitän 
Herges in Örsova; 2. das goldene Verdienstkreuz mit der 
Krone am Bande der Tapferkeitsmedaille den Kapitänen Töth 
"nd Svoboda und dem vor dem Feinde gefallenen Kapitän 
Eberling; 3. das goldene Verdienstkreuz am Bande der 
Tapferkeitsmedaille dem Sekondekapitän Kofler und dem 
Maschinenbetriebsleiter Kraft; 4. das silberne Verdienst- 
kreuz am Bande der Toapferkeitsmedaille dem Steuermann 
Kwaznitza; 5. die silberne Tapferkeitsmedaille I. Klasse 
diem Steuerquartiermeister Cyan, dem Sanitätsgast Batie 
und dem Bootsmann Cernolatiß, 


Rumänien. 
— Getreideausfuhr,. Hierüber teilt die „Köln. Ztg.“ vom 


27. März folgendes mit: Rumänien bleibt für seine Ausfuhr 
nach wie vor auf den Landweg angewiesen. Allerdings ist die 
Leistungesfähiekeit der hierbei zur Verfügung stehenden meist 
eingleisigen Eisenbahnen beschränkt, aber um so auffallender 
ist, daß den Verladungen von den rumänischen Behörden an- 
dauernd die größten Schwierigkeiten entgegengesetzt werden. 
Bekanntlich werden teilweise Ausfuhrzölle jetzt erhoben, die in 
Gold gezahlt werden müssen. Ist es schon außerordentlich 
schwierig, überhaupt ausländisches Gold für dort zu beschaffen, 
so erhöht sich diese Schwierigkeit noch dadurch, daß man auch 
nur bestimmte Sorten von Goldmünzen annehmen will, und zwar 
in der Hauptsache solche in Franken- und Sterlinge-Währung, 
Dollar werden teilweise abgelehnt, vielleicht, weil dort hierfür 
keine Valutanotierungen bestehen. Übrieens wird jetzt auch 
die Zahlung der fälligen Fracht in harem Gold verlangt. 


Übrige europäische Länder. 


— Wagengemeinsehaft in Schweden. Infolge des Wagen- 
mangels, der sich diesen Winter in Schweden in einer für die 


Industrie sehr fühlbaren Weise auf den Eisenbahnen bemerkbar 
machte. ist die schwedische Staatsbahn wit verschiedenen 
erößeren Privatbahnen wegen Bildung eines Wagenverbandes 


in Unterhandlung getreten. In Frage kommen die von der 
"rängesberggesellschaft betriebenen Bahnen und die Upsala- 


Gäfle-Eisenbahn. Die Grängesberegesellschaft erklärte, sich 
vorläufig nicht an der Sache beteiligen zu können. 


Grund deren sich jetzt ersehen läßt, daß die angestrebte 
Wagengemeinschaft bald verwirklicht "werden wird. :Im. April 
hofft man das Übereinkommen zustandegebracht zu haben. Es 


wird wahrscheinlich bis auf weiteres auf ein halbes Jahr gelten. 


Während dieser Zeit würde das Material der beteiligten Eisen- 
bahnverwaltungen an einer Stelle verteilt werden, vermutlich 
von dem Wagenbureau der Staatsbahren. Die Warcenhestände 
der einzelnen Bahnen werden dann also als gemeinsamer Wagen- 
park behandelt werden. M. 
— Güter- und Tierverkehr mit Stationen von besetzten bel 
gischen und französischen Bahnen. Die vom Deutschen Eisen- 
bahnverwaltungsrat in Brüssel für den innerbelgischen (fran- 
zösischen) Verkehr unter dem 16. Dezember v. J. erlassenen 
„Vorläufigen Vorschriften zur Regelung des Personen-, Ge 
väck-. Tier- und Güterverkehrs“ haben mit Gültigkeit vom 
17. März d. J. hinsichtlich des Güterverkehrs eine wesentliche 
Änderung erfahren. Die nunmehr für den Güter- und Tierver- 
kehr maßgebenden Bestimmungen sind in übersichtlicher Form 
durch eine Sonderausgabe des ‚Tarif- und Verkehrsanzeigers“ 
veröffentlicht worden. Der erste Abschnitt enthält die Vor- 
schriften für die Güter- und Tierbeförderung, der zweite Ab- 
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schnitt die für die Abfertigung und Nachweisung der Transporte 
maßgebenden Bestimmungen. Die Vorschriften: für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr sind bereits früher bekanntgegeben 
worden: (vgl. Nr, 20, S. 226 d. Ztg.). Auf Anordnung des Chefs 
des Feldeisenbahnwesens ist der Geschäftsbereich des Verwal- 
tungsrats der belgischen Eisenbahnen bekanntlich auch -auf 
französische Eisenbahnen ausgedehnt worden. Als vordere 
Grenze für die Ausdehnung eines beschränkten öffentlichen 
Verkehrs, gleichzeitig als Grenze des Wirkungsbereichs des 
Verwaltungsrats in Brüssel ist festgesetzt: Strecke (ausschl.) 
Conflans-Baroncourt-Longuyon, von Longuyon (dieses einschl.) 
die ganze Strecke über Sedan-Mohon-Liart-Hirson-Busigny-Cam- 
brai, vorgenannte Strecke einschließlich; ferner die Strecke 
Busigny-St. Quentin. Vom Cambrai weiter nach Norden: aus- 
schließlich Strecke Cambrai-Douai-Lille, dann wieder einschließ- 
lich Strecke Lille-Courtrai-Gent-Brügge. Alle Tier- und 
Gütertarife der belgischen Bahneh, sowohl für den inneren, 
als auch für den direkten Verkehr mit anderen 
Ländern, sind aufgehoben, ebenso verlieren die bisher 
zur vorläufigen Regelung erlassenen Bestimmungen durch 
die erlassenen „Vorläufigen Vorschriften“ ihre Geltung. 
Diese gelten mit ihren Tarifsätzen für den Bereich des 
belgischen für den öffentlichen Verkehr freigegebenen 
Eisenbahnnetzes, außerdem werden sie in direkter Ab- 
fertigung angewendet im Verkehr mit Stationen beleischer 
Strecken, die für den öffentlichen Verkehr noch nicht freige- 
geben sind, sowie im Verkehr mit Stationen der deutscherseits 
besetzten französischen Bahnlinien. Im Verkehr mit Holland, 
Deutschland und dem Großherzogtum Luxemburg (und darüber 
hinaus) können Güter und Tiere bis zur Endstation aufgegeben 
werden, in diesem Falle erfolgt Umbehandlung auf den Grenz- 
stationen. 

Im einzelnen ist aus den Vorschriften für die Beförderung von 
Gütern und Tieren folgendes hervorzuheben: Jede Sendung muß 
von einem Frachtbrief deutschen oder internationalen Musters 
begleitet sein; für den innerbelgischen Verkehr sind auch bel- 
gische Frachtbriefe zugelassen. Die Fracht ist im voraus zu 
entrichten. Im Tierverkehr eibt es Stückfrachtsätze für die 
Abfertigung von Großvieh und Kleinvieh und Ladungsfracht- 
sätze für Groß- und Kleinvieh in Wagenladungen. Als Min- 
destfracht ist für das Stück Großvieh 10 Fr., Kleinvieh 2 Fr. 
und für den Wagen Vieh 30 Fr. zu verheben. Die Fracht für 
Güter wird nach Kilogramm berechnet, und zwar für mindestens 
20 kg mit weiterer Aufrundung auf volle 10 ke. Die Fracht 
wird über 5 Cts. auf volle 10 Cts. aufgerundet. Bei Stück- 
gütern werden mindestens 50 Öts. für jede Frachtbriefsendung 
erhoben. Für die Berechnung der Fracht ist eine Frachttafel 
aufgestellt, die für Entfernungen von 1 bis 500 km die Fracht- 
sätze für die Stückgutklasse, die Wagenladungsklassen und den 
Avsnahmetarif für Kohlen, Koks und Briketts für je 100 kg in 
Gentimes esthält. Die Abfertigung der Wagenladungsgüter er- 
folgt nach drei Hauptklassen mit je einer Nebenklasse (für 
d-t-Sendungen); außerdem besteht ein Ausnahmetarif für Koh- 
len, Koks und Briketts. Nach der veröffentlichten ‚„Güterein- 
teilung“ gehören zur Klasse 2 u. a. besonders benannte Eisen- 
und Stahlwaren, Glas und Glaswaren, Holzkohlen, Hopfen- 
stangen, Lumpen, Saat- und Umzugsgut, zur Klasse 3 Chlor- 
kalzivm Düngemittel, Eisen und Stahl alt, gebrauchte Emballa- 
gen, Erde usw., Erze, Feld- und Gartenfrüchte, besonders be- 
nannte Futtermittel, Heu, Stroh und Häcksel, Bau-, Gruben- 
und Brennholz, Kalk und Dolomit, Kreide, Pech, lebende Pflan- 
zen, Roheisen und Rohstahl, Salze aller Art, Schlacken, Steine, 
Ton und Tonwaren, Weißblechabfälle, Zement, Zement- und 
Betonwaren. Alle übrigen Güter, soweit sie nicht etwa in 
einem Ausnahmetarif genannt sind. gehören zur Klasse 1. Für 
die vom belgischen Hilfskomitee, Sitz in Brüssel, eingeführten 
oder innerhalb Belgiens auf dem Fisenbahnwege beförderten, 
zur Versorgung der belgischen Zivilbevölkerung dienenden 
Lebensmittel (Getreide, Kaffee, Mehl, Reis, Mais und getrock- 
nete Hülsenfrüchte) ist mit Gültigkeit ab 16. Dezember 1914 ein 
ermäßigter Wagenladungstarif eingeführt worden, der bei Be- 
scheinisungen des Verwendungszwecks gewährt wird. Außer- 
dem werden die als Liebesgahen und Beihilfen für Kriegs- 
gefangene bestimmten Gegenstände nach Artikel 16 Absatz 2 
der Haager Landkriegsordnung auf den belgischen Bahnen so- 
wie auf den deutschen Staatsbahnen gebühren- und frachtfrei 
befördert, desgleichen werden die leeren Privatgüterwagen und 
Kleidungsstücke der auf dem Schlachtfelde gefallenen deutschen 
oder österreichischen Offiziere und Mannschaften frachtfrei be- 
fördert. Weitere Bestimmungen betreffen die Erhebung von 
Frachtzuschlägen bei unrichtiger Inhalts- oder Gewichts- 
angäbe, die Beachtung der Zoll- und Steuervorschriften, die 
Beförderung von Privatwagendecken und den Nebengebühren- 
tarif. Bis zur Herausgabe eines Kilometerzeigers für den 
Güterverkehr sind für die Frachtberechnung die dem ‚„Indica- 
 teur officiel des chemins de fer belges“, vom Erscheinen des 
_ Amtlichen Kursbuches an die diesem zu entnehmenden kürzesten 

tferungen maßgebend, die sich über die für den öffentlichen 
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Verkehr freigegebenen Strecken bilden, auch wenn «ie Leitung 
aus betrieblichen Gründen über längere Strecken erfolgen muß. 
Andere Linien sind bei der Entfernungsermittlung außer Be- 
tracht zu lassen. Im Verkehr mit Deutschland, Luxemburg und 
Holland sind die Entfernungen bis zu den betreffenden Grenz- 
punkten unter Anstoß von einigen Kilometern an die Fintfer- 
nungen der Übergänge Esschen, Vise, Bleyberg usw. zu be- 
rechnen. 

Die sonstigen Vorschriiten betreffen die Abfertigung von 
Militärgut und Privatgut der Militärverwaltung und enthalten 
besondere, bei der Abfertigung von Privatgut zu beobachtende 
Bestimmungen, auf die hier nicht weiter einzuzehen ist. 


— Deutsches Kursbuch für den westlichen Kriegsschauplatz. 
Vom deutschen Eisenbahnverwaltungsrat in Brüssel ging einem 
Berliner Blatte folgendes Schreiben zu: „Ein ‚Amtliches Kurs- 
buch der Eisenbahnen des deutschen Militärbetriehs auf dem 
westlichen Kriegsschauplatz‘ ist im Auftrage des Chefs des 
Feldeisenbahnwesens von dem deutschen Eisenbahnverwaltungs- 
rat in Brüssel bearbeitet worden und enthält die Fahrpläne 
sämtlicher für den öffentlichen Verkehr freigegebenen Strecken 


des besetzten belgischen und französischen Gebiets. Eine 
Übersichtskarte erleichtert die Auffindung der Strecken. Die 


Vorbemerkunsen geben Aufschluß über die Tarife, Paßbestim- 
mungen, die Posttaxen u. a. Das Kursbuch hat Taschenformat., 
über 120 Druckseiten und wird in den besetzten Gebieten an 
allen Bahnhöfen zum Preise von 40 Öts. verkauft, Wegen des 
Verkaufs in Deutschland hat der Verleger Vorsorge getroffen. 
Das Kursbuch dürfte in seiner gefälligen Form Anklang finden 
und einem dringenden Bedürfnisse Rechnung tragen.“ 


— Deutsche Kohlen für Italien. Wie die „Basler Nachrichten“ 
vernehmen, ist über die Lieferung deutscher Kohle nach Italien 
neuerdings eine Vereinbarung erzielt worden, wonach besonders 
aus dem Ruhrgebiet täglich acht Kohlenzüge für Rechnung der 
italienischen Staatsbahnen durch die Schweiz nach Italien ge- 
führt werden. Fünf dieser Züge sollen durch den Gotthard und 


drei durch den Lötschberg geführt werden. Dazu kommen 
noch - die übrigen Kohlentransporte für die italienische In- 


dustrie, die bereits jetzt einen beträchtlichen Umfang annehmen. 
Um diese Transporte besser ausführen zu können, werden so- 
wohl die Gotthard- als die Lötschbergehbahn neue Fahrpläne für 
Güterzüge einführen. 


— Zeitweilige Beschränkung des Personenverkehrs auf engl- 
schen Bahnen. Nach einer Anordnung des Kriegsministeriums 
ist der Personenverkehr auf den englischen Eisenbahnen mit 
Rücksicht auf bevorstehende Truppentransporte zeitweilig auf- 
sehoben worden. Auch der gewöhnliche Ausflugsverkehr für 
Ostern soll eingestellt werden, weil in diesen Tagen „große 
Anforderungen“ an die Eisenbahnen gestellt werden müßten. 


— Ursache der Kohlenteuerung in England. Die Kommission, 
die über die Ursache der Kohlenteuerung und ihre Beseitigung 


eine Untersuchung angestellt hat, ist den .„Central News“ ZU- 
folge zu dem Ergebnis gelangt, daß die Teuerung auf ver- 


ringerte Kohlenförderung und gesteigerte Nachfrage, auf das 
Steigen der Kosten des Wassertransports und die „Desorgani- 
sation“ der Eisenbahnen infolge militärischer Erfordernisse 
zurückzuführen sei. 


— Das Eisenbahnunglück bei Gorna Orechowitza auf den 
bulgarischen staatsbahnen u deren Betriebseinrich: ungen Inder 
Nacht vom 10. auf den 11. März d. J. herrschten außergewöhn- 
lich heftige Schneestürme in Rumänien und Nordbulgarien. 
Telegraphen- und Telephonleitungen wurden auf weite Strecken 
zerstört, und es mußte vorübergehend der Verkehr aller Züge 


in Rumänien auf den Linien Bukarest-Constanza, Bukarest- 
Turnu Magurele und PBukarest-Simnitza gänzlich eingestellt 


werden. Auf den Linien Giurgiu-Videle, Bukarest-Oltenitza, 
Buzeu -Braila, Faurei-Fetesti, Ploesti-Urziceni und Slobozia- 
Tzandarei durften von den Stationen bis auf Widerruf keine 
Fahrkarten verausgabt werden. Auch auf den nördlichen Linien 
der bulgarischen Staatsbahnen war ein ungehinderter Verkehr 
der Züge sehr: zweifelhaft, und es wurde der fahrplanmäßige 
Lauf zeitweise stark beeinträchtigt. Einer der verspäteten 
Züge war der Güterzug Nr. 79, der am 10. März, von Stara 
Sagora über den Balkan kommend, um 10 Uhr 45 Min. abends, 
15 Minuten vor der Abfahrt des Personenzuges Nr. 17 (Varna- 
Sofia) in der Station Gorna Orechowitza eintreffen sollte. Der 
Personenzug wurde fahrplanmäßig vom Bahnsteiggleis abge- 
fertigt, von welchem die Linie nach Trnowo-Stara Sagora ab- 
zweigt. Unterdessen war Zug Nr. 79 bereits von Trnowo gegen 
Gorna Orechowitza unterwegs und sollte 10 Minuten nach der 
Abfahrt des Zuges Nr. 17 in dieser Station eintreffen. Anstatt 
der Weichenstraße nach rechts folgend, die zu der Linie Gorna 
Orechowitza-Sofia führt, nahm der Zug infolge unrichtiger 
Weichenstellung seinen Weg nach links gegen den von Trnowo 
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kommenden Güterzug, mit dem er etwa 5 km weit von Gorna 
Orechowitza vor der Haltestelle Samowoden zusammenstieß,. 
Es muß hierzu bemerkt werden, daß durch den fürchterlichen 
Schneesturm die Fernsicht ganz und gar behindert war. Dia 
Folge des gewaltigen Zusammenstoßes war, daß 3 Mann getötet, 
7 schwer und 5 leicht verletzt wurden. Mit Ausnahme zweier 
Postbediensteten gehörten die Beschädigten ausschließlich dem 
Fahrpersonal an. Reisende wurden nicht verletzt. Der 
Materialschaden war bedeutend, da die beiden schweren Loko- 
motiven (4/4 gekuppelte) stark beschädigt, zwei Gepäck- und 
ein Postwagen zertrümmert wurden. Ein Wagen des Personen- 
zuges entgleiste.e Durch den Zusammenstoß erloschen alle 
Lampen beider Züge, weshalb die höchlichst erschreckten 
Reisenden zunächst in peinlichster Ungewißheit über den Um- 
fang des Unglücks blieben. Der mit lautem Zischen entströ- 
mende Dampf beider Lokomotiven, das Jammern der Reisenden 
und die verzweifelten Hilferufe der Verunglückten lähmten bei 
der herrschenden Ratlosigkeit in der vollsten Finsternis der 
stürmischen Nacht die Hilfstätigkeit, bis dann durch einen Boten 
von der Station Gorna Orechowitza Hilfe herbeigerufen wurde. 
Während zweier Tage bis zur Vollendung der Aufräumungs- 
arbeiten war der Betrieb auf der Unfallstrecke eingestellt. 

Zweifellos ist es, daß in dem vorliegenden Falle, in Anbe- 
tracht der örtlichen Verhältnisse, ungeachtet des Schneesturms, 
mehreren Angestellten der Station und des Fahrpersonals des 
Zuges Nr. 17 grobe Unachtsamkeiten zur Last gelegt werden 
müssen. Das Unglück ist eine Folge menschlicher Fehlbarkeit. 
Leider fehlen auf der betreffenden Strecke noch die neueren 
Sicherheitseinrichtungen. Weder besitzt die so wichtige 
Station Gorna ÖOrechowitza elektrische Blocksicherungen noch 
ein Zentral-Weichenstellwerk oder Weichen-Kontrollapparate, 
auch entbehrt die ganze sehr betriebsschwierige Transbalkan- 
bahn Rustschuk-Gorna Orechowitza-Trnowo-Stara Sagora die 
äußerst wichtigen, von Station zu Station durchgehenden elek- 
trischen Glockensignale, mittels deren das gesamte Personal der 
Strecke von den Vorkommnissen des Betriebes in Kenntnis 
gesetzt werden kann. Bei dem gänzlichen Mangel derartiger 
Sicherungseinrichtungen war es weder möglich, die Weichen- 
straße für den ausfahrenden Zug gegen den Eingriff des 
Weichenwächters zu sichern, noch vom Stationsbureau aus die 
Weichenstellung zu kontrollieren; ebenso wenig konnte nach 
erfolgter Wahrnehmung der unrichtigen Ausfahrt des Zuges 
durch das elektrische durchgehende Glockensignal „Alle Züge 
aufhalten“ das Unglück verhütet werden. 


— Privatgüterverkehr in und mit Russisch-Polen. Nach 
einer Bekanntmachung der Kaiserlich Deutschen Linien- 
kommandantur Lodz ist am 20. März d. J. der öffentliche Privat- 
güterverkehr unter Vorbehalt jederzeitigen Widerrufs in fol- 
sendem beschränkten Umfang aufgenommen: 

Il. Der Wagenladungsverkehr wird zugelassen auf 
den Strecken: Lodz (Kalischer Bahnhof)-Lowitsch Nord, 
Skiernewize-Lowitsch-Alexandrowo (mit Abzweigung nach 
Ciechozinek), Lodz (Kalischer Bahnhof)-Skalmierzyce, Lodz 
(Warschauer Bahnhof)-Koljuschki, Koljuschki-Tomaschow, 
Skiernewize-Koljuschki-Sosnowize W. W. und Pr. Herby- 
Tschenstochau-Wloschtschowa. 

Für jede Sendung bedarf es jedoch der schriftlichen Geneh- 
migung der Linienkommandantur, welche mit schriftlichem An- 
trage bei der Verwaltungsabteilung der Linienkommandantur 
nachzusuchen ist. 

Die Genehmigung wird zunächst nur erteilt werden für nach- 
stehende Güter: a) Viehsendungen und Lebensmittel aller Art, 
Mehl, b) Futtermittel aller Art, c) Apotheker- und Arzneiwaren 
aller Art, d) Hefe, e) Druckpapier für Zeitungen, f) Saat- 
getreide und sämtliches Saatgut für die Feld- und Garten- 
bestellung, g) Düngemittel, h) Kohlen, i) Leere Fässer, 
Flaschen, Milchkannen und Emballagen für Lebensmittel, 
k) Roheisen, 1) Eisenerze, m) Holz, und zwar vorläufig die 
unter a und h genannten Güter nur dann, wenn sie an eine 
deutsche oder österreichische Militär- oder Zivilbehörde ge- 
richtet sind. 

II. Der Stückgutverkehr wird für die oben unter 
I a bis m bezeichneten Güter zugelassen auf den Strecken: 
Nowo Radomsk-Tschenstochau-Sosnowize W. W. und Preußisch 
Herby-Tschenstochau. Für jede Stückgutsendung auf anderen 
Strecken bedarf es der schriftlichen Genehmigung der Linien- 
kommandantur, welche mit schriftlichem Antrage bei der Ver- 
waltungsabteilung der Linienkommandantur nachzusuchen ist. 
Ebenfalls bedarf es der Genehmigung, wenn andere als die 
unter I a bis m bezeichneten Güter als Stückgut befördert wer- 
den sollen. 

III. Für den Grenzverkehr mit Waren zwischen 
Rußland links der Weichsel und Deutschland 
ist die nachfolgende Anordnung des Befehlshabers der gesamten 
deutschen Streitkräfte im Osten vom 2. Februar d. J. maß- 
eebend: 1. Der Ausfuhrverkehr aus Rußland über die deutsche 
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Grenze ist untersagt. Ausgenommen von diesem Verbote sind: 
a) Geflügel ieder Art, nachdem die Senchenfreiheit amts- 
tierärztlich festgestellt ist, b) Eier, Milch und Butter, 
«@) Frisches Fleisch, Wurst, Schinken, Speck bis zu einem Ge- 
wichte von 10 Pfund, Mehl bis zu einem Zentner, d) Gemüse, 
Tee, Zucker, Zuckerwaren, Salz und Petroleum. 2. Der Ge- 
sellschaft „Wareneinfuhr“ in Posen wird das Recht zugestan- 
den, Waren aller Art, insbesondere Getreide, Mehl und sonstige 
für die Heeresverwaltung und die Volkswirtschaft erforder- 
lichen nützlichen Gegenstände nach dem für die Gesellschaft 
maßgebenden Gesellschaftsvertrage und ihrer Geschäfts- 
anweisung von Rußland nach Deutschland einzuführen. 3. Die 
Einfuhr von Waren nach Rußland ist im allgemeinen untersagt. 
4. Waren, deren Ausfuhr vom Bundesrat untersagt ist, dürfen 
zur Ernährung der Zivilbevölkerung nur in Fällen dringendster 
Not von den Militärbehörden auf Grund einer von der Zivil- 
verwaltung beim Oberbefehlshaber Ost aufgestellten Bedarfs- 
nachweisung eingeführt werden. Lebensmittel, die von den 
Militärbehörden für die Zivilbevölkerung eingeführt werden, 
sind regelmäßig den Kreischefs oder dem Polizeipräsidenten von 
Lodz zur Verfügung zu stellen, welche deren sachgemäße Ver- 
teilung aufs genaueste zu überwachen und eine wucherische 
Ausnutzung zu verhindern haben. 5. Waren, deren Ausfuhr 
vom Bundesrat nicht untersagt ist, können mit Genehmigung 
der Gesellschaft „Wareneinfuhr“ oder mit Genehmigung des 
Chefs der Zivilverwaltung von Deutschland nach Rußland ein- 
geführt werden. 6. Die Ausfuhr von Pferden und Klauenvieh 
aus Rußland nach Deutschland ist verboten, soweit sie nicht 
mit Genehmigung staatlicher Behörden stattfindet. Pferde dür- 
fen die Grenze nur nach vorausgegangener Quarantäne über- 
schreiten. — Zuwiderhandlungen gegen diese Anordnung unter- 
liegen der Bestrafung nach $ 9b des Gesetzes vom 4. Juni 1851. 

IV. Aus den Beförderungsbedingungen werden die nachfol- 
senden hervorgehoben: Eine Beförderungspflicht besteht nicht, 
ebenso bestehen keine Lieferfristen. Die Beförderung erfolgt 


auf Grund deutscher Frachtbriefe Nachnahme ist ausge- 
schlossen. Eilgutmäßige Beförderung findet nicht statt. Den 
Sendungen nach Deutschland müssen die von der deutschen 


Zollbehörde vorgeschriebenen deutschen Zollpapiere beigegeben 
sein. 

Die Fracht für Sendungen zwischen Stationen in 
Russisch-Polen ist im voraus zu bezahlen. Fracht und 
Gebühren für Sendungen mit durchgehendem Frachtbrief nach 
Deutschland werden bis Thorn Landesgrenze, Skalmierzyce, 
Preußisch Herby oder Kattowitz Landesgrenze vom Versender 
erhoben; Vorausbezahlung darüber hinaus für die deutschen 
Strecken ist unzulässig. Sendungen mit durchgehendem Fracht- 
brief von Deutschland müssen bis Thorn Landesgrenze, 
Skalmierzyce, Russisch Herby oder Kattowitz Landesgrenze . 
frankiert sein; Fracht und Gebühren für die Strecken in 
Russisch-Polen sind bei diesen Sendungen vom Empfänger bar 
zu entrichten. Zölle für Sendungen aus Deutschland müssen 
vom Versender bezahlt sein. Nachträgliche Verfügungen und 
Wegevorschriften sind ausgeschlossen. Die Benachrichtigung 
des Empfängers von der Ankunft des Gutes gilt als geschehen, 
wenn sie durch Aushang in der Güterabfertigung bekanntgegeben 
ist. Werden die Güter nicht binnen drei Tagen nach Aushang 
der Benachrichtisung abgenommen, so können sie auf Rechnung 
und Gefahr des Berechtigten bestmöglichst verwertet werden. 
Berechtigt ist bis zur Einlösung des Frachtbriefes der Absender. 
Die Eisenbahn haftet nicht für Beschädigung oder Verlust von 
Gütern und Tieren. Für die Beförderung auf den Strecken der 
Linienkommandantur gelten, auch wenn in den Frachtbriefen 
auf die deutsche Eisenbahnverkehrsordnung Bezug genommen 
ist. nur die den Tarifen der Linienkommandantur vorgedruckten 
Beförderungsbedingungen und die öffentlichen Bekanntmachun- 
sen. Alles Nähere enthalten die Tarife, welche durch die 
Güterabfertigungen käuflich bezogen werden können. 


— Explosion in einem russischen Eisenbahnzuge. Aus War- 
schau wird dem „Tag“ gedrahtet: Durch ein unvorsichtig weg- 
geworfenes Zündhölzchen explodierte ein Gefäß mit Äther im. 
Wagen eines Zuges, der eben nach Moskau abfahren sollte. 
Mehr als 40 Reisende wurden verletzt, darunter 13 schwer, zwei 
von ihnen starben auf dem Wege ins Spital. 


Fremde Erdteile. 


— Vorsichtsmaßregeln auf den ägyptischen Eisenbahnen. 
Nach einer Meldung der Mailänder „Italia“ hat die ägyptische 
Regierung aus Mißtrauen gegen die Einheimischen das gesamte 
Eisenbahnpersonal durch Engländer ersetzt. 


| 
| 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. 
lange Teilstrecke Niederiossa- 
Grebenau der normalspurisen Neben- 
bahn Niederjossa-Alsfeld mit dem Bahn- 
hof 3. Klasse Grebenau,. dem Bahnhof 
4. Klasse Breitenbach (Herzberg) und 
den unbesetzten Haltepunkten 
jossa West, Oberjossa und Hatterode für 
den Gesamtverkehr eröffnet. Die neu 
eröffnete Teilstrecke schließt in Nieder- 
jossa an die Nebenbahn Niederaula-Bad 
Salzschlirf an und bildet bis zur Vollen- 
dung der Neubaustrecke Niederjossa- 
Alsfeld bis Grebenau eine Stichbahn. 

Die Bahnhöfe Breitenbach (Herzberg) 
und Grebenau erhalten Verkehrseinrich- 
tunsen zur Abfertigung von Personen, 
Gepäck, Leichen, lebenden Tieren, Eil- 
und Frachtstückgut und Wagenladungen 
unter Ausschluß von Sprengstoffen. 

Die unbesetzten Haltepunkte Nieder- 
jossa West, Öberiossa und Hatterode 
dienen nur dem Personenverkehr. Der 
Fahrkartenverkauf erfolgt auf ihnen 
durch die Zugspersonale. 

Die neuen Stationen werden in den 
Staats- und Privatbahngütertarif, in die 
besonderen Staatsbahnkohlentarife und 
in den Staatsbahn- und Privatbahntier- 
tarif, sowie in den Westdeutsch-Süd- 
westdeutschen, Westdeutsch-Sächsischen 
und Nordwestdeutsch-Bayerischen Güter- 
verkehr einbezogen. 


1, Teil IB. Allgemeine Tarifvorschriften nebst Güterklassifikation vom 1. 


Aprıl 1915 wird: die 9.58 km 


Nieder- 


Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 

Für die neue Strecke gilt die Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsordnung vom 


4. November 1904 und die Eisenbahn- 
Verkehrsordnung vom 23.  Dezem- 


ber 1908. 
Näheres ist- in 
zu. erfahren. 
Frankfurt (Main), 
Königliche 


unserem Verkehrsbüro 
(635) 

25, März 1915. 

Eisenhbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Ostdeutsch - Österreichischer Verkehr. 
Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 
Am 20. April 1915 tritt im Ausnahme- 
tarıf 78 B Chlormagnesiumlauge von 
Staßfurt-Leopoldshall nach Schimitz ein 
direkter Frachtsatz in Höhe von 207 8 
für 100 kg unter den. in diesem Aus- 
nahmetarif enthaltenden Bedingungen in 
Kraft. 
Breslau, den 30. März 1915. (637) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaäaltunsen., 


Saarkohlenverkehr nach Stationen der 
Eisenbahren in Elsaß-Lothringen 
und der Wilhelm-Luxemburg-Bahn. 
Vom 1. Juri 1915 ab kommen die für 

Colmar Umladebhf. (Colmar Nord) im 


. Deutsch-italienischer Güterverkehr. 


Kohlentarifheft 4 
sätze nicht mehr zur Anwendung. Von 
da. ab werden vom Bahnhof Colmar 
(Els.) Überführungsgebühren von 40 8 
für jede angefangene Tomne erhoben. 
Saarbrücken, den 27. März 1915. (634) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


vorgesehenen Fracht- 


Ostdeutsch - Österreichischer 
Teil II, Heft 1 vom 1. 


Verkehr. 
August 1911. 


Am 20. April 1915 tritt im Ausnahme- 
tarif, 60 Porzellanerde von Chodau 
B.E.W. nach Köslin ein direkter 


Frachtsatz in Höhe von 146 8 für 100 kz 


unter den in diesem Ausnahmetarif ent- 
-haltenen Bedingungen in Kraft. 
Breslau. den 29, März 1915. (638) 


Eisenhahndirektion, 
Verbandsverwaltungen. 


Königliche 
namens der 


Sächsisch-Süudwestdeutscher Güter- 
verkehr, 
Amel Apzil 19152 treten im Aus- 
nahmetarif 82 (Gießerei-Roheisen) des 


Tarifheites 3 Änderunsen und Ereän- 
zungen in. Kraft. Näheres ist aus. un- 
serem Verkehrsanzeiser zu ersehen 
auch gibt unser Verkehrsbureau, hier 
Wienerstraße 4II, Auskunft. 

Dresden, am 30. März 1915. (630) 
Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisen- 


= bahnen, 
als seschäftsführende Verwaltung. 


April 1909. 


Mit Wirkung vom 1. April "1915 treten nachstehende Änderungen und Ergänzungen in Kraft: 
Warenverzeichnis und Klassifikation. 


A. Deutsch. — 2. Frachtgut. 
rm ze ne | au F= = r T = 
Be snkällenische Italienische 
Nummer Klassifikation Klassifikation 
des 2 EL TE 28 N 
. Hinweis auf die | | Wagen- Senduneen 
er SR  .tarifierten Nummern | ladungen ; 
| Ita- dieses Verzeichnisses, = ra = 
‚schen lieni- Bezeichnung der Ware die Artikel des Regle- 5 | Wagen- 
3 ‚schen 2: a ments und die Para- | $ All- ohne | ladungen 
ı graphen ‚der Tarifvor- | gemeine,  Aus- Ge | 
’ R | schriften 2 und | nahme. Wichts- von Klasse 
Waren- |: Be: pr be- : 
sich. | Spezial- tarife dingung min- bezw. 
tarife NSS destens | Ausn.- 
nisses | | Tarif 
| Klasse | Klasse‘ | Tonnen | -@" 
836 1499 | Flachs, gebrecht, auch gehechelt. 1 Lk XXXIW, R 5 \ 2 En era Tasp 5 | 12 
837 1500 | — roh (ungebrecht) . . En Sr 8 5 ! 2 II 31 e/d 7dsp RR 12 
4 j) e 
‚1029 | 586 | Hanf, gewöhnlicher, gebrecht, an A s 
Kr; | | 2 rt-3 (Anke c 9 N) 2 14 
ai, | er sowie Hanfabrisse an Zit. XXXIW, 85 | 2 II 3le-h 1ldsp ee ATG 
1030 387. — gebrecht, auch gehechelt, ee Ares, (A | ee 14 
£ | Manilahanf, Kalkuttahanf und ZIfE XXXIV S 5 | 2 | IL 3l 1 k 11 dsp ) 5 N T 6 
1032 388 — ungebrecht (Hanfstengel mit der Art. 3 (Anl. 1, | Be Mi x e 
Be): Faser) } zit. XXXIV, g5 h 2 a 31 Lldsp . in 
1232 | 1328 | Jute, rohe, sowie Neuseelandhanff Art..3 (A | 
4 ’ Mn 2 > or 3: . y | x _ S - 2) 
4 | Phorum genann) Flachs oder \ Ziff. OO u. XXX ‚85 2 LI 31 I { dsp 9] 1 
mislla — |, Phormium .-..... IS} a 1232| — — — — N — 
2004 | 1514  Reishülsen, en ne Zer- ar | ASK | in If 17 
u | . kleinert | ei CD?) ) 39 3) | 50 N ATI 
2 Die Umbehandlung an der deutschen Grenze ergibt eine billigere En Br 
); Der Ausnahmetarif Nr. 39 ist nur änwendbär im Verkehr mit außerbayerischen Stationen und den Stationen der 


rlech.n Staatsbahnen Lindau-Reutin, München Ost, Rosenheim und Ludwigshafen (Rhein). 
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Sonstige Änderungen. 


Bei den Tarifstellen 114/576, 115/577, 799/4, 1186 a/1465 a, 1196/7583, 1390/682, 2427/2502 und 2446/55 ist in der außeritalienischen 


Klassifikation statt des 


Ausnahmetarifs 3Ib zu setzen: Bl. 


2. Frachtgut. 


B. Italienisch — 


Nummer des 


italienischen | 


deutschen 


Dazeny nniaser 


Bezeichnung der Ware 


1325 
1499 


if. Teil ILA. 


1232 Juta greggia e formio. 


836 Lino greggio, maciullato, anche pettinato. 


vom 1. Mai 1913. 


Entfernungen und Tariftabellen für die außeritalienischen Bahnstrecken, Heft 1 (Süddeutschland und Sachsens 


Bekanntmachung in den Pflichtblättern: 
Mit Wirkung vom 1. April 1915 treten für Flachs, Hanf, Jute usw. (Ausnahmetarif Nr. 31) neue Schnittfrachtsätze in Kraft. 
Nähere Auskunft erteilt unser Verkehrsbureau hier. 


III. Teil II A. Entfernungen und Tariftabellen für die anßeritalienischen Bahnstrecken, Heft 2 (Preußen usw.), 


vom 1. Mai 1913. 


Bekanntmachungin den Pflichtblättern: Pr En } 
Mit Wirkung vom 1. April 1915 treten für Flachs, Hanf, Jute usw. (Ausnahmetarif Nr. 31) neue Schnittfrachtsätze im 


Kraft. 
Straßburg, den 27. März 1915. 


Nähere Auskunft erteilt unser Verkehrsbureau hier. 


Die £eschäftsführende Verwaltung: 
> > 


(629) 


Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahuen in Elsaß-Lothringen. 


Südwestdeutsch - schweizerischer 
Verkehr. 

Die vom 10. Juni 1914 gültigen Fracht- 
sätze für Steine ab Göschenen und 
Wassen nach süddeutschen Rhein- 
umschlagssplätzen werden vom 7. April 
1915 an für Sendungen gewährt, die von 
ılen Umschlagsplätzen zu Schiff nach 
Antwerpen und den Niederlanden wei- 
tergehen, ohne daß sie vorher den Bahn- 


hof des Umschlagsplatzes verlassen 
haben. 

Karlsruhe, 27. März 1915. (626) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 


bahnen. 


Norddeutsch-niederländischer Güter- 
verkehr. 

April 1915 tritt zum Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von Stein- 
kohlen usw. von deutschen Stationen 
nach Stationen der Niederländischen 
Eisenbahnen vom 1. Februar 1910 der 
Nachtrag 10 in Kraft, enthaltend Fracht- 
sätze der Tarifabteilungen A, B und © 


Amt. 


für die neu aufgenommene Versand- 
station Bottrop (Kohlenschächte) des 


Direktionsbezirks Essen (Ruhr) sowie 
Frachtsätze der Tarifabteilungen A 
und © für eine Anzahl neuer nieder- 
ländischer Empfangsstationen. Preis 
des Nachtrags 30 8. 

Essen, den 29. März 1915. (632) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Frachtvergünstigung für Superphos- 
phate aus Belgien und Frankreich. 
Für die in Belgien und Frankreich 
aufgegebenen Superphosphat- 
sendungen erfolgt im Geltungsbereich 
des Ausnahmetarifs für Düngemittel 
usw. (Nr. 2 des Tfv.) — bis auf Wider- 
ruf, längstens für die Dauer des Krieges 
— die Frachtberechnung ohne Rück- 


STCcht sr an mn dassalnardkeigtenwarennit 
der Wagen — auch bei Wagen mit 


einem Ladegewicht unter 10 t — für 
das wirklich verladene  Ge- 
wicht zuden 1I9t Frachtsätzen 
für die Strecke von der belgischen oder 
[ranzösischen Übergang station. 
Berlin, den 30. März 1915. (636) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Herausgegeben im Auftruge des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. Mühlenfels in Berlin, 
Verlag von Julius Springer in Berlin W 


Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Eisenerz und Manganerz (Braunstein), 
sowie Koks usw. zum Hochofenbetrieb 
aus bezw. nach dem Lahn-, Dill- und 
Sieggebiet vom 1. November 1911. 
Mit Gültigkeit vom 10. April d. Js. 


tritt der. Nachtrag 2 m Kraft. Preis 
des Nachtrages 5 8. 
Essen, den 26. März 1915. (633) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-österreichischer Kohlen- 
verkehr, Teil II, gültig vom 15. Mai 1912. 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1915 wird 
die Station Mähr. Trübau als Empfangs- 
station in den Tarif aufgenommen. 
Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der Preußisch-Hessischen 
Staatsbahnen, auch gibt das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Eisenbahn- 
direktion Auskunft, (625) 
Breslau, den 26. März 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil IB. 
(Kontrollvorschriften für Ausfuhrgüter 
bei Beförderung nach Binnenstationen.) 
Mit sofortiger Gültigkeit wird zu 
S 16 (5) der Allgemeinen Tarifvor- 
schriften folgende Anmerkung aufge- 
nommen: „*) Für die Dauer des Krie- 
ges beträgt die Antragsfrist 12 . Mo- 


naters (624) 
Berlin, den 30. März 1915. 
Könisl. Eisenbahndirektion, 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
Mit Wirkung vom April 1915 
werden die Stationen 
Braubach in den A.T. Nr. 7, 
Saarbrücken Hbf., \in den A.T. 
Saarbrücken-Malstatt f Nr. 23 
der außeritalienischen Tariftabeilen ein- 


bezogen. 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau hier. 
Straßburg, 29. März 1915. (628) 


Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


. — Druck von U. 


S. Hermann in Berlin SW, 


Gütertarif deutsche Bahnen — Prinz 
Heinrich-Bahn. Heft 2 (Preußen/Hessen) 
vom 1. Januar 1915. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird Dar- 
kehmen Ost in den 


und Verkehrsanzeiger und die Abferti- 
gungen. (627) 
Straßburg, den 27. März 1915. 
Kaiserliche Generaldirektion 


der Eisenbahnen 


3. Personen- und Güterverkehr. 


Mitteleuropäisch - nordischer Personen- 
und Gepäckverkehr und deutsch-schwe- 
disch-norwegischer Güterverkehr. 


Vom 1. April’d. J. ab > wiırdesds 
Dampferverbindung zwischen Frede- 
rikshavn und Gothenburg durch 
wöchentlich drei Fahrten in ieder Rich- 
tung unterhalten. (623) 

Altona, den 29. März 1915. 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


4. Verdingungen. 


Die Lieferung von 9 Stück eiche- 
nen Brückenschwellen soll öffentlich ver- 
seben werden. Die Verdingungsunter- 
lagen können im Zimmer 3 des unter- 
zeichneten Betriebsamtes eingesehen 
werden, auch können Angebotshefte, so- 
weit solche vorhanden, gegen Zahlung 
von 0,50 MA in der Kanzlei, Zimmer 33, 
hierselbst bezogen werden. Die Be- 
träge sind in bar zu zahlen oder porto- 
frei unter Beifügung von 5 8 Bestell- 
seld (Briefmarken ausgeschlossen) ein- 
zusenden. Die Angebote sind ver- 
schlossen mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von 9 Stück eichenen 
Brückenschwellen“ versehen bis zum 
15. April 1915, vormittags 11 Uhr, 
nach hier einzureichen. Die Öffnung 
der eingegangenen Angebote findet zu 
vorbenannter Zeit in Gegenwart der 
etwa erschienenen Bieter statt. Zu- 
schlagsfrist drei Wochen. (631) 

Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 10, 

Berlin NW. 40, Invalidenstr. 51. 


Tarif aufgenommen. 
Nähere Auskunft durch unsern Tarif- 


in Elsaß-Lothringen. 
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Ludwigsbahn 


Zur Verein- Koksfeuerung 


Übrige europäische Länder: 


Amtliche Mitteilungen. 


Skandinavien. — Amtliche Bekanntmachungen. 


Einfluß der Kursschwankungen auf das Tarif- und Reklamationswesen. 


Die hohen Kursunterschiede, die seit Kriegsbeginn in den ver- 
schiedenen Währungen eingetreten sind, machen sich auch im 
Tarif- und Reklamationswesen zeltend-e Eine Erörterung der 
rechtlichen Grundlagen und verwaltungsseitigen Vorschriften im 
Bereich der deutschen Eisenbahnen erscheint daher anzebracht. 

Auf Grund der Verordnung vom 22. Sept. 1875 (R. G. B. 1875 
S. 303) ist im Reichsgebiete im allgemeinen mit deutschem Gelde 
Zahlung zu leisten. Auch wenn die Geldschuld in fremder 
Währung ausgedrückt ist, muß Zahlung in deutscher Währung 
angenommen werden, es sei denn, daß Zahlung in ausländischer 
Währung ausdrücklich bedungen ist. Die Umrechnung erfolgi 
nach dem Kurswerte, der zur Zeit der Zahlung am Zahlungsorte 
maßgebend ist ($ 244 B. G. B.). Aber auch wenn die Geld- 
schuld in deutscher Währung ausgedrückt ist, hat die Eisenbahn 
da, wo das Bedürfnis besteht, nach $ 9 V.O. auch das in den 
Nachbarländern gesetzlichen Kurs besitzende Gold- und Silbergeld 
anzunehmen. Den Annahmekurs hat die Eisenbahn festzusetzen 
und bei den Abfertigungsstellen und durch Schalteraushang 
bekanntzugeben. Für die preußisch-hessischen Bahnen war 
dieser Kurs vor dem Krieg mit 85,40 M für 100 Kr. ö. W. und 
mit 81,10 A für 100 Fr. veröffentlicht; er ist inzwischen auf 
78,50 M für 100 Kr. herabgesetzt und auf 86,50 M für 100 Fr. 
erhöht worden. Diese Kurse werden gemäß $ 1 V. O. auch bei 
Umreehnungen der in fremder Währung ausgedrückten Frachten 
internationaler Frachtbriefsendungen angewandt, soweit nicht die 
internationalen Tarife eine andere Umrechnung vorschreiben. 

Im allgemeinen werden innerhalb des Reichsgebiets auch die in 
fremder Währung ausgedrückten Frachten in Reichswährung er- 
hoben, da eine Zahlung in fremder Währung in den Tarifen 
nicht bedungen ist und in den seltensten Fällen von den Fracht- 
zahlern gewünscht wird. Die Umrechnung der Frachten und 
anderen Gebühren wird schon auf den Grenzübergangsstationen 
vorgenommen, soweit die Sendungen daselbst umbehandelt werden 
müssen. In diesem Falle kommt der Tageskurs zur Anwendung 


der zur Zeit der Umbehandlung maßgebend ist, während bei 

direkt abgefertisten Sendungen der Tageskurs zur Zeit der Fracht- 

zahlungen berechnet wird, falls eine Umrechnung erforderlich 
ist. Aber auch wenn eine Umrechnung nicht erforderlich 
ist, so hat doch eine solche schon bei der Bildung des direkten 

Frachtsatzes stattgefunden, der durch Zusammenstoß von zwei 

oder mehreren in eine einheitliche Währung gebrachten Fracht- 

anteilen gebildet ist. Da die direkten Tarife wezen der großen’ 

Aufstellungs- und Druckkosten nicht bei jeder Kursänderung neu 

berechnet werden können, werden sie meistens von dem zur Zeil 

der Frachterhebung weltenden Kurse abweichen. Bei großen 

Kursabweichungen, wie sie jetzt vorliegen, können entweder die 

Eisenbahnen oder die Frachtzahler durch den nach einem früheren 

Kurse berechneten direkten Frachtsatz zu Schaden kommen. Die 

Verfrachter können diesem Schaden zum Teil entgehen, wenn sie 

auf den direkten Frachtsatz verzichten und zebrochene Abfer- 

tigung verlangen, die Eisenbahnen aber nur dann, wenn sie neue 

Tarife erstellen, in denen der neuste Umrechnungskurs ange- 

wandt ist, oder wenn sie zu den alten Tarifen Zuschlagstabellen 

herausgeben. 

Wenn Frachten zurückgezahlt oder nacherhoben werden 
müssen, ist die Frage zu erörtern, ob der Kurs zur Zeit der un- 
richtigen Frachtberechnung oder der Kurs zur Zeit des Aus- 
gleichs der Mehr- oder Minderfracht zu gelten hat: Man muß 
hierbei zwei Arten von Fällen unterscheiden: 

a) die in fremder Währung bis zur Grenze oder Bestimmungs- 
station berechnete Fracht ändert sich, sodaß ein bestimmter 
Betrag der fremden Währung nachzuzahlen oder zu erstatten 
ist, und 

b) an Stelle der gewählten Abfertigung ist eine andere Abfer- 
tigung zu Zewähren, wobei sich in verschiedener Währung 
ausgedrückte Frachten gegenüberstehen, die zur Ermittelung 
des Unterschiedsbetrags in eine Währung umgerechnet 
werden müssen. 
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Für beide Arten soll die Bestimmung des Artikels 12 I Ü. 
rechtlich anwendbar sein, wonach im Falle unrichtiger Anwen- 


dung des Tarifs oder fehlerhafter Berechnung der Fracht das zu 
wenig Greeforderte nachzuzahlen und das zuviel Erhobene zu er- 
statten ist. Erstatiunzen aus Billiskeitseründen sollen bei dieser 
Betrachtung ausscheiden. ß 

In den Fällen zu a kann man über den anzuwendenden Kurs 
iin Zweifel sein. Man kann sich einerseits auf den Standpunkt 
stellen, daß, wenn die Fracht von vornherein richtige berechnet 
worden wäre, die richtige Fracht zu dem damals geltenden Kurse 
eingehoben worden wäre. Der nachzuzahlende oder zu er- 
hebende Unterschiedsbeirag würde somit durch Gegenüberstellung 
der zu dem Erhebungeskurs umeerechneten Frachten zewonnen. 
Andererseits kann man die nicht umgerechneten Frachten zezen- 
überstellen und den sich in fremder Währung ereebenden Unter- 
schiedsbetrag zum Tageskurs auseleichen. Zur Lösunz dieser 
rage kann man nicht davon ausgehen, welchen Kurs die rezelnde 


Verwaltune von den beteiligten anderen Verwaltungen ange- 
rechnet bekommt; (denn die Eisenbahnen haften als Gesamt- 
schuldner zegenüber dem Frachtzahler. Auch ist der zwischen 


den Verwaltungen vereinbarte Abrechnuneskurs ein ganz anderer 
als derjenige, der gegenüber dem Frachtzahler zur Anwendung 
kommt. Vielmehr muß man folgende Erwägung anstellen. Der 
Frachtzahler hat zemäß $ 244 B. G. B. das Recht, die in fremder 


Währung ausgedrückte Frachtschuld in Reichswährung zu be- 
eleichen. Hat er von diesem Recht Gebrauch szemacht. dann 
kann er auch beanspruchen, daß der damals zu viel oder zu 


wenig angerechnete Markbetrag auch später in genaver Höhe 
(dieses Unterschieds ohne Rücksicht auf 
(retene Kursänderung ausgeelichen wird. 


die inzwischen einge- 

Denn nach S 249 B. 
G. B. ist der Zustand herzustellen, der bestehen würde, wenn der 
zum Ersatz verpflichtende Umstand nicht eingetreten wäre. Hat 
er aber seinerzeit nicht in Markwährung «sezahlt, dann muß er 
sich beim Ausgleich nachträglich festzesetzter Unterschiede den 
zur Zeit des Ausgleichs geltenden Kurs gefallen lassen. falls der 
nachträgliche Ausgleich in Markwährung erfoleen soll. Die 
gleiche Rechtsbeschränkung würde sich für ihn ergeben, wenn 
er die Zahlung seinerzeit in Markwährung geleistet hätte, ohne 
einen gesetzlichen Anspruch auf (diese Zahlungsart 
haben. Da dieser Fall ausscheidet, bleibt somit nur die Be- 
schränkung bestehen, daß der früher zültigre Kurs nicht bean- 
sprucht werden kann, wenn er nicht angewandt worden ist, die 
Zahlung also in fremder Währung erfolzte. Andererseits kann 
aber der Frachtzahler, mag er in Reichs- oder fremder Währung 
gezahlt haben, auf Grund des $S 818 B. G. B. beanspruchen, daß 
ihm bei der Erstattunz der zuviel abzenommenen Fracht auch der 
Wertzuwachs mit erstattet wird, den Mehrfracht durch 
Kurssteigerung erlangt hat. Die Eisenbahn dagegen, welche nur 
Anspruch auf Befriedigung in derjenigen Währung hat. in der die 
Frachtiorderung ausgedrückt ist, kann die nachzufordernde Mehr- 
fracht nur im dieser Währung verlanzen und muß infolgedessen 
gemäß $S 244 B. G B den Kurs gegen sich gelten lassen. der zur 
Zeit der Nachforderung gültig ist. 

Die zweite Art der Fälle. in denen die gegenüberzustellenden 
Frachten erst auf eine Währung umeerechnet werden müssen, 
bevor ein Unterschiedsbetrag ermittelt werden kann. ist durch 
Artikel 7 Ziffer 8 (3) des Übereinkommens zum Betriebsreglement 


gehabt zu 


diese 


und durch Ziffer 23 des einheitlichen Übereinkommens betreffend 
: 3 M\ : = ; h & 
(die Erledigun® von Frachterstattungsansprüchen im internatio- 


nalen Verkehr geregelt. Hier heißt es wörtlich: 

„Sind die verrechneten und «ie zu verrechnenden Frachtgelder 
in verschiedenen Währungen beziffert, so ist in der Unterschieds- 
berechnung die Umrechnung auf eine Währung, und zwar auf 
die Währung des Staates, dem die regelnde Verwaltung angehört, 


nach dem von der regelnden Verwaltung veröffentlichten bahn- 
amtlichen Umrechnungskurse jenes Tages, an dem die Unter- 
schiedsberechnung aufgestellt wurde, vorzunehmen und die Be- 
gleichung (der einzuziehenden Ersatzbeträge nur in der einen 


Währung durchzuführen.“ 
Um den in dieser Bestimmung eingenommenen Standpunkt zu 
verstehen muß man sich folgenden Vorgang denken: Die Eisen- 


bahn gibt die faisch berechnete Fracht zurück, wobei sie «las Recht 


hat, den in fremder Währung ausgedrückten Frachtbetrag zum 
Tageskurs in Markwährune zu zahlen, und erhält dafür die 


richtige Fracht, die, soweit sie in fremder Währung ausgedrückt 
ist, in dieser oder zum Tageskurs in Reichswährung angenom- 
men wird. Das aber bedeutet eine Verlegung (des Hauptgeschäfts 
auf einen Zeitpunkt, zu dem es gar nicht zu erfüllen war. Ferner 
kann ein infolge gesetzlicher Berechtigung in Reichswährung ge- 
leisteter Betrag nicht in fremder Währung zurückgegeben wer- 
den. Schließlich ist der Aufstellungstag der Unterschiedsberech- 
nung keine sichere Rechtsgrundlage Er ist allen möglichen Zu- 
fälliekeiten und Willkürlichkeiten unterworfen und läßt sich 
weder zu dem Tage des Eingangs der Iteklamation, noch zu 
demjenigen der Zahlung der Mehrfracht in ein bestimmtes Ver- 
hältnis bringen. Er kann daher auch nicht mit Ss 244 BGB in 
Einklang gebracht werden, da zwischen dem Ausstellungs- und 
dem Zahltage Kursveränderungen eintreten können. Die ange- 
führte Verwaltungsvorschrift dürfte daher anfechtbar sein und 
hat auch jetzt, wo die großen Kursschwankungen sich am Er- 
stattungesbetrag fühlbar machen, zu Anständen geführt. Zu einer 
Klärung der Rechtsfrage ist es jedoch nocli nicht gekommen, da 
sich die regelnde Verwaltung mit Billiekeitsgründen helfen kann, 
wenn die Kursdifferenz beansprucht wird. 

Zu welchen Ergebnissen die Anwendung eines anderen als des 
Frhebuneskurses führen kann, soll an einigen Beispielen gezeigt 
werden: 

a) Eine Sendung ist trotz des in Markwährung bestehenden 
direkten Frachtsatzes zebrochen abgefertist. 

Rs. sind=erhoben 100 Kr. zu 8.47. Eier SV 
100.00 M 
18540 M 
150,00 M 


zu erstatten . 0... er 3A 


IDUSER EEe 


sswaren? zu berechnen) vu nr ee 


Nach den Bestimmungen des Übereinkommens zum Betriebsregle- 


ment müßten die mit 85,40 M bezahlten 100 Kr. mit SO MH zegen- 
übergestellt werden, wenn am Aulstellungstag der Unterschieds- 
berechnung der Kurs — SO MH betrug. In diesem Falle würde 
der Frachtzahler um 5,10 NH zeschädigt sein. 

b) Bei einer Sendung ist die gegebene Kartierungsvorschrift 
ohne Grund nicht befolgt worden. 

”s sind erhoben in gebrochener Abfertigung 


1000. Kr... zu 85.41... 00 en a 
+ 500,00 M 
zus. 1354.00 M 


SO HM. 
zu 4.0 ee are 
+ .800,00 M 


Es waren zu berechnen 500 Kr. + 
Zum Erhebungeskurs wären das 500 


Zus. 1227,00 MH 
zum Tageskurs der Unterschiedsberechnung würden sich aber, 
wenn dieser 80 beträst, 500 zu 0 2 2... 7 zZ 400.001 

+ 800,00 MN 

zus. 1200.00 MH 

ergeben. Der Frachtzahler hat bei letzterer Berechnungsart so- 
mit einen Gewinn von 27 M. 


Alle diese Ungleichheiten würden verschwinden, wenn der Er- 
hebungskurs angewandt würde, der eine unverrückbare Teste 
Rechtsgrundlage bietet. 

Bei Frachterstattungen aus Billiekeitsgründen, in welchen 
Fällen die Eisenbahn an einen bestimmten Betrag nicht gebunden 
ist, dürfte die Anwendung des zur Zeit der Aufstellung der Un- 
terschiedsberechnung zültigen Umreehnungskurses logisch ge 
rechtfertigt sein; denn hier handelt es sich nicht um Herstellung 
einer Frachtberechnung, die sich bei Beachtung der Tarif- und 
Frachtbriefvorschriften von vornherein. hätte ergeben müssen, 
sondern um nachträgliche Bewilligung einer Fracht, gegen welche 
die ursprüngliche ausgetauscht wird. Jedoch wird auch in diesen 
Fällen der ursprüngliche Umrechnuneskurs vorzuziehen sein, 
wenn sich durch den späteren Kurs ein höherer Erstattungsbetrag 


ergibt als derjenige, der im Falle eines rechtlichen Anspruchs. be 


gründet wäre. Appunn. 
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Eisenbahnverkehr neutraler Länder, insbesondere Norwegens. 


Von Prof. Dr. A. Kuntzemüller. 


Der bestimmende Einfluß kriegerischer Ereignisse auf den 
gesamten Bisenbahnverkehr der kriegführenden Staaten selbst 
bedarf keiner weiteren Erörterung. Er gehört zu den Selbst- 
verständlichkeiten des heutigen Wirtschaltslebens, seitdem die 
Eisenbahnen — nach einem Ausspruch des Grafen Moltke — 
eines der „wichtigsten Mittel der Kriesführung” geworden sind. 


Mit Beginn der Mobilmachung gehen sie völlig im Dienst der 


Landesverteidigung auf, ohne daß der sonst vielleicht sehr ver- 
wöhnte Zivilverkehr irgendwelche Rücksichten erwarten darf. 
Der Eisenbahnverkehr des Friedens scheint auf den Kopf ge- 
stellt, sobald der bunte Rock gebietet. Erst im Lauf der Zeit 
wird es möglich sein (und auch dann nur bei befriedigenden 
Waffenerfolgen), dem ausgeschalteten allgemeinen Verkehr all- 
mählich zu seinem Recht, vorläufig noch neben dem militäri- 
schen Verkehr, zu: verhelfen. Wie sich dies im einzelnen er- 
möglichen läßt, hängt in erster Reihe von dem Zustand der Be- 
triebsmittel und -wege sowie der Anzahl verfügbarer Arbeits- 
kräfte ab. Es erfüllt heute jeden Deutschen mit stolzer Be- 
wunderung, daß sein Vaterland in dieser Hinsicht ohne Beispiel 
in der Weltgeschichte dasteht, nachdem es ihm bereits wenige 
Wochen nach Kriegsausbruch gelungen war, dem Zivilverkehr 
teilweise, und nur wenige Monate nachher ihm wieder ganz ge- 
recht zu werden. Die Einführung des sogenannten Friedens- 
fahrplans am 2. November 1914 — also genau ein Viertel- 
jahr nach Beginn der Mobilmachung — bildet gewissermaßen 
den Markstein in der Geschichte des Eisenbahnverkehrs in dem 


gegenwärtigen furchtbaren Krieg; von da ab verspürte der 
Durchschnittsreisende in Deutschland auf der Eisenbahn vom 


Krieg selbst nur noch herzlich wenig. Die Hauptsache war für 
ihn, daß die Züge wieder fast völlig, was Anzahl, Ausstattung 
und Fahrgeschwindigkeit betraf, wie zu Friedenszeiten liefen. 
Der Kriege schien beinahe eine Nebenerscheinung im Eisen- 
bahnverkehr geworden zu sein. 

Es ist nicht immer und nicht überall so. Ein Engländer hat 
im Lauf des gegenwärtigen Kriegs, wie ich kürzlich an dieser 
Stelle ausgeführt habe, den jetzigen Eisenbahnverkehr unserer 
westlichen Nachbarn mit dem recht wenig schmeichelhaften Aus- 
spruch „Im Anfang war das Chaos“ gekennzeichnet. Gelingt es 
daher einem kriegführenden Land, aus diesem Eisenhahn-,,Chaos“ 
heraus- oder, noch besser, gar nicht erst in ein solches hineinzu- 
kommen, so zeigt es damit ein starkes Wirtschaftsgefüge an, 
um das es manch anderes krieeführendes und selbst manch neu- 
trales Land gewiß beneiden dürfte Daß gerade auch letztere 
unter den Kriegsnöten der Nachbarn links und rechts schwer 
zu leiden haben, ist erst ‚durch den jetzigen Krieg recht offen- 
bar geworden. 


Von dem internationalen Eisenbahnpersonenverkehr, 


‚der, wie bekannt, seit Jahren in ganz Mittel- und Westeuropa 


mustergültie ausgebaut worden war, sche ich hier ganz ab. Daß 


ihm durch den Krieg ein jähes Ende bereitet wurde (Aufhören 


durchgehender Wagen oder gar Züge), versteht sich von selbst. 
Rücksichten der Landesverteidisung, mehr oder minder begrün- 
dete Spionenfurcht und langwierige Maßnahmen bei dem Paß- 
wesen und der Zollüberwachung machten ihn mit Kriegsbeginn 


unmöglich. 
Nehen diesem internationalen Durchgangsverkehr hat nun 


aber auch der nationale, d. h. innere Personenverkehr (ler 
neutralen Länder teilweise in einem Maße gelitten, wie man es 
wohl kaum hatte voraussehen können, zumal jede derartige Er- 
fahrung in Europa — glücklicherweise, darf man sagen — Tehlte. 
Im deutsch-französischen Kriege war von solchen Wirkungen 
les Krieges nie und nirgends die Rede; auch die einzelnen Bal- 
kankriere vermochten keine erhebliche Wirkung außerhalb 
ihrer Grenzen auszuüben. Ganz anders im Krieg 1914/15. Viel- 
leicht mag daran vor allem der heutige hohe Stand internatio- 
naler Verkehrsbeziehungen schuld sein, deren Abbruch früher, 
weil keine Werte von Belang vernichtet wurden, zwar ohne 
Wirkung bleiben mochte, unter den heutigen hochentwickelten 


Verkehrsverhältnissen indes selbst den inneren Verkehr eines: 


neutralen Staates ungemein beeinflussen kann. 

Der Beispiele dieses starken Einflusses des Krieges auf den 
Eisenbahnverkehr neutraler Länder sind es, da mehr als die 
Hälfte Europas in Waffen starrt, zurzeit nicht allzu viele. In 
erster Reihe wäre hier die Schweiz zu nennen, deren Per- 
sonenverkehr, wie allgemein bekannt sein dürfte, unter dem 
Krieg weit mehr als der Deutschlands gelitten hat. Während 
bei uns die Fahrtleistungen für den Zivilverkehr bereits 65 
bis 75% des letztiährigen Winterfahrplans ausmachen, bleiben 
die entsprechenden Leistungen der ziemlich stark auf den in- 
ternationalen Fremdenverkehr zugeschnittenen schweizerischen 
Eisenbahnen hier noch um ein gut Teil zurück. In ähnlicher 
Lage befindet sich Holland, dessen innerer Personenver- 
kehr zu Friedenszeiten auf eimigen Strecken von dem deutsch- 


‚englischen Durchgeangsverkehr und dem belgischen Nachbarver- 


kehr beeinflußt wurde. Da ersterer jedoch zurzeit ganz eingie- 
stellt, letzterer sehr beschränkt ist, bleibt auch der holländische 
Personenzusfahrplan hinter dem im Frieden üblichen Maß zurück. 

Von zanz besonderer, man möchte beinahe sagen, einzigarti- 
ger, Wirkung sollte der Krieg auf den Eisenbahnverkehr der 


drei nordischen Königreiche sein. Am meisten wurde wohl 
Dänemark von ihm in Mitleidenschaft gezogen. Hier lieh 


der Binnen- wie der Durchgangspersonenverkehr von Anlang an 
viel zu wünschen übrig. Nur ganz allmählich konnte er sich 
von den durch die nahen Kriegsstürme hervorgerufenen Kin- 
bußen erholen. 

Schweden war besser daran. ‚Der 
Deutschland über Saßnitz-Trälleborg litt freilich unter vielen 
und eroßen Verspätungen, im Binnenverkehr fielen seine Reihe 
Züge, weil völlig entbehrlich, aus, aber im hohen Norden ergab 
sich aus der Absicht Rußlands, mit seinen beiden westeuropäi- 
schen Verbündeten in Verkehr zu bleiben, eine neue, vorher un- 
seahnte Einnahmequelle im Personen- wie Güterverkehr. Ks 
ist bekannt, daß mit Eröffnune der von Rußland während des 
Krieges schleunigst erbauten Teilstrecke Tornea-Karungi 
eine leidlich leistungsfähige Verbindung Petershurg-London 
hergestellt war, die über Schweden-Norwegen führt und so das 
kriegführende Mitteleuropa völlig umgeht. Schweden ist also 
hierdurch für sonstige durch den Krieg verursachte Einnahme- 
ausfälle in seinem Eisenbahnbetrieb einigermaßen entschädigt. 

Auch Norwegen hat, wie ich noch zeigen werde, aus dieser 
neuen internationalen Ostwestverbindung, die sich vor einem 
halben Jahr wohl noch keiner der Beteiligten hatte träumen 
lassen, für seinen Eisenbahnverkehr Nutzen ziehen können. Sein 
Binnenverkehr hatte wie der aller Neutralen unter der Wirkung 
des Krieges schwer selitten. Um soviel als möglich an Kohlen, 
Öl und sonstigen Betriebsstoffen zu sparen, wurde der Personen- 
zugfahrplan vom 11. August 1914 ab stark eingeschränkt. Diese 
Beschränkungen bestanden — nach einem Schreiben der Kel. 
norwegischen Generaldirektion — im wesentlichen darin, „daß man 
erstens mehrere dem Sommerverkehr dienende Züge sofort ein- 
stellte, und zweitens an festen Zügen diejenigen ausfallen ließ. 
deren Einstellung dem allgemeinen Verkehr am wenigsten nach- 
teilig war“. Es versteht sich von selbst, daß unter die erste 
Gruppe hauptsächlich die auf den internationalen Touristenver- 
kehr zugeschnittenen Schnell- und Personenzüge entfielen. Die 
Wirkungen des Krieges waren hier die gleichen, wie sie in den 
Touristengebieten Deutschlands und Österreich-Unsarns heoh- 
achtet werden konnten, mit dem einen Unterschied vielleicht, 
daß sie ‚etwas verspätet eintraten. 

Über diese ersten Kriegswirkungen läßt sich die Generaldirek- 
tion wie folgt vernehmen: „Der Krieg tat dem Touristen- 


Wechselverkehr mit 


verkehr starken Abbruch und veranlaßte, daß fremde Tou- 
risten wie Sommerfrischler in großer Menge heimkehrten. Man 


meinte deshalb, einige Züge, die unter gewöhnlichen Umständen 
bis Mitte oder Ende September gegangen wären, sofort einstellen 
zu müssen.“ Tatsächlich wurden neben weniger bedeutenden 
Nahzügen das einzige auf der sogenannten Valdresbahn 
(Kristiania-)Eina-Fagernes laufende Schnellzugpaar und eines 
der drei Schnellzugpaare der Bergensbahn Kristiania-Bergen so- 
fort eingestellt, ersteres am 11., letzteres am 12. August. Zu- 
gleich fanden auf anderen Hauptbahnen weitere Zugeinschrän- 
kunseen insofern statt, als einzelne Schnell- und Personenzüge 
anstatt täglich nur wöchentlich dreimal liefen. Es war dies eine 
Betriebseinschränkung, wie sie in dem (dichter bevölkerten 
Mitteleuropa kaum denkbar ist. 

Mit dem Aufhören oder wenigstens Abflauen des internatio- 
nalen Personenverkehrs hatten auch die in einigen Schnellzügen 
laufenden Kurswagen 


jegliche Daseinsberechtigung . ver- 
loren. Schon zu gewöhnlichen Friedenszeiten ist ihre Anzahl 


wir von den innerskandinavischen 
Wagendurchläufen absehen. Nach Deutschland gelangt nur ein 
Kurswagen, der in den norwegischen Zügen 37/38 zwischen 
Kristiania und Hamburg verkehrt. Er wurde bereits am 1. Au- 
eust eingestellt. Ihm foleten die Kurswagen im norwegisch- 
dänischen Wechselverkehr Kristiania-Kopenhagen, in dem ge- 
nannten Zuepaar und den Zügen 41/42. Beide wurden mit dem 
8. August aufgehoben. 

Die erwähnten Verkehrseinschränkungen blieben weit längere 
Zeit, als man bei der Abgelegenheit Norwegens vom eigent- 
lichen Kriegsschauplatz hätte erwarten sollen, in Kraft. Den 
eanzen August und September hindurch entfiel jede Notwendig- 
keit, die Anzahl der Verkehrsmöglichkeiten auf das im Frieden 


keine allzu große, wenn 


iihliche Maß hinaufzubringen. Weder der PBinnen- noch der 
Durchgangsverkehr machten irgendwelche besonderen Maß- 


nahmen nötige. Im Gegenteil, die zeitweiligen Einschränkungen 
von Zügen ließen, wie aus den vielen Deckblättern zum Fahr- 
plan ersichtlich, niemals nach. Neben der Beschränkung auf nur 
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dreimal wöchentliches Verkehren einzelner Züge behalf man sich 
mehrfach damit, unter Ausfall von Schnell-, Personen- und 
Güterzügen diese durch gemischte Züge zu ersetzen. Die 
Reisegeschwindigkeit derartiger Züge war naturgemäß eine 
außerordentlich geringe. 

Eine allmähliche Erholung erfuhr der Personenzugfahrplan 
seit dem 1. Oktober. Seit diesem Tag läuft sogar der Kurswagen 
Kristiania-Kopenhagen im Zug 37/38 wieder. Die Anzahl der 
in dem am 1. Oktober ausgegebenen Kursbuch verzeichneten 
Züge fällt gegenüber derienigen des letztiährigen Winterfahr- 
plans nicht sonderlich ab; immerhin sind auch seither eine Reihe 
mehr oder minder bedeutender Zugeinschränkungen erfolgt, wie 
sie ja auch teilweise in den deutschen Fahrplänen seit dem 
2. November (Einstellung wenig benutzter Personenzüge, vVor- 
nehmlich auf Seitenstrecken oder zu ungünstiger Tageszeit) zu 
finden sind. Und genau wie in Deutschland stehen diesen Zug- 
einschränkungen eine Anzahl Zugvermehrungen gegenüber, die 
infolge des allmählich wieder gehobenen Personenverkehrs nötig 
geworden sind. Es ist klar, daß an diesen Vermehrung®n vor 
allem die Hauptstrecken des Landes beteiligt sind. 

Unter den norwegischen Hauptbahnen nimmt schon zu Frie- 
denszeiten die Bergensbahn Kristiania-Bergen!) eine Sonder- 
stellung ein. Vereinigt sie doch die Eigenschaft einer für den 
Handels- wie Vergnügungsverkehr gleich wichtigen Eisenbahn- 
linie in sich. Diente sie nur dem ersteren, so wiese sie im Frie- 
den keinen so reichhaltigen Personenzugfahrplan auf, diente sie 
aber nur letzterem, so müßte der Krieg eine verheerende Wir- 
kung auf ihren Fahrplan ausgeübt haben. Beides ist nicht der 
Fall. Seit ihrer Eröffnung (November 1909) hat sich hauptsäch- 
lich der Personenverkehr in vorher ungeahnter Weise ent- 
wickelt, aus eimer durchgehenden Schnellverbindung wurden 
zwei und drei, vom ausschließlichen Tagbetrieb mußte zum un- 
unterbrochenen Tag- und Nachtbetrieb übergegangen werden. 
Der Durchgangsgüterverkehr konnte sich die Bergensbahn nicht 
in dem gleichen Maß nutzbar machen; infolge ihrer ungünstigen 
Neigungsverhältnisse(worunter auch’ manche verlorene Steigung) 
zieht er den zwar längeren, aber billigeren Wasserweg auch 
heute noch vor. So betrugen beispielsweise in dem letzten Be- 
riehtsjahr 1912/13, dessen Zahlen mir vorliegen, die Einnahmen 
aus dem Personenverkehr der Bergensbahn rund 1,9 Millionen 
Kronen, diejenigen aus dem Güterverkehr jedoch nur 0.5 Mil- 
lionen. Bekanntlich liegen die Verhältnisse auf euro- 
päischen Eisenbahnen im allgemeinen umgekehrt. 

Welche Wirkungen hat nun der Krieg auf diese eigenartige 
Gebirgsbahn ausüben können? Nachdem das erste Kriegshalb- 
jahr verflossen, darf man wohl sagen, daß seine Wirkungen 
nicht minder eigenartig gewesen sind als die Eisenbahnlinie 
selbst. Zwei Umstände waren es vor allem, die ihnen den Wee 
gewiesen: die Schaffung der neuen Verbindungslinie Rußland- 
‘ngland über Schweden-Norwegen und der infolge der Einstel- 
lung der deutschen Schiffahrt ermöglichte, wenigstens teilweise 
Übergang des deutsch-atlantischen Überseeverkehrs auf Nor- 
wegen. Beide Umstände haben zweifellos wesentlich auf die 

setriebs- und Verkehrsverhältnisse der Bergensbahn eingewirkt. 

Von der neuen Ostwestverkehrslinie Rußland-West- 
europa ist schon weiter oben die Rede gewesen. Sie hat beiden 
skandinavischen Staaten gleichen Vorteil gebracht, Schweden 
vielleicht insofern in etwas höherem Maß, weil sein kilometri- 
scher Anteil an der Strecke größer ist und das Mittelstück der 
schwedischen Nordbahn enthält, das zu gewöhnlichen Zeiten das 
verkehrsärmste Glied dieser Eisenbahnlinie ist. Der neue Weg 
führt von Karungi an der schwedisch-finnischen Grenze über 
Boden-Bräcke-Krylbo-Hallsberg-Charlottenberg-Kristiania nach 
Bergen, wo Dampferanschluß nach Newcastle-upon-Tyne und 
anderen britischen Häfen besteht. Stockholm wird, wie man 
sieht, nicht unmittelbar berührt; seine Einbeziehung würde die 
Reisedauer um einen vollen Tag verlängern, In beiden Rich- 
tungen findet Zug- und Wagenwechsel nur in Krylbo, Halls- 
berg und Kristiania statt. Durchlaufende Wagen, auch Schlaf- 
wagen, verkehren zwischen Karungi und Stockholm. Von den 
norwegischen Staatsbahnen sind die Strecke Charlottenberg 
(schwedische Grenze)-Lilleström und die Bergensbahn daran be- 
teiligt, und es versteht sich von selbst, daß diese Bahnstrecke 
dadurch einen erheblichen Verkehrszuwachs trotz (oder besser 
gesagt, infolge) des Krieges erhalten hat. 

Ebenso unvorhergesehen wie dieser Verkehrszuwachs ist der 


1) Vel. diese Zeitung 1913 Seite 972. 


Bergensbahn wohl auch der andere Zuwachs gekommen, den sie 
aus dem Überseeverkehr gezogen hat. Wohl war Bergen 
schon früher neben Kristiania die wichtigste Hafen- und Handels- 
stadt Norwegens gewesen, der von dort ausgehende Dampfschiff- 
verkehr reichte aber im allgemeinen nicht weiter als zu den 
Britischen Inseln und nach Hamburg. Das ist nun mit Kriesbeginn 
anders zeworden, seitdem der deutsche Überseeverkehr im 
Atlantischen Ozean völlig aufgehört hat. Er hatte neben dem 
britischen die erste Stelle eingenommen, und sein Verschwinden 
mußte daher der Anlaß zur Errichtung anderer neutraler Über- 
seeverbindungen sein. Derartige neue Verbindungen sind seit- 
her von Italien, Holland, Dänemark, Schweden und Norwegen 
versucht worden und, wie bei der Weltlage nicht anders zu er- 
warten war, im allgemeinen mit Erfolg. 

Die geographische Lage Norwegens bot diesem Land unter 
den erwähnten fünf Staaten die größten Vorteile für die neue 
Überseeverbindung. Während Holland und Dänemark durch die 
Minengefahr in der Nordsee und im Kanal schwer benachteiligt 
werden, Schweden und Italien unter der größeren Entfernung 
zu leiden haben (bei Italien kommt die englische Bevormundung 
ın Gibraltar hinzu), sieht sich Norwegen von keinem dieser 
Nachteile ernstlich bedroht. Es kann also auf diese Weise 
seinen Eisenbahnen, hauptsächlich der Bergensbahn, einen neuen 
Verkehrszuwachs bringen. 

So hat sich im Laufe des Krieges der norwegische Dampf- 
schiffverkehr nicht nur auf die regelmäßige Verbindung mit 
europäischen Häfen, wie Hamburg, Lübeck oder Stettin, be- 
schränkt, sondern in der Überseeverbindung mit Amerika ein 
neues Betätigungsfeld erkoren. Von Bergen fahren jetzt alle 
vierzehn Tage die neuen großen Schiffe der Norwegischen 
Amerikalinie (den norske Amerikalinje) in regelmäßigem Fahr- 
plan nach Neuyork; die Überfahrt dauert etwa neun bis zehn 
Tage. Sie befördern in erster Reihe Personen, in nur beschränk- 
tem Maß auch Güter. Ferner bestehen regelmäßige Personen- 
und Frachtverbindungen zwischen Bergen und Mexiko (Mittel- 
amerika) sowie zwischen Bergen und Südamerika. Daraus 
dürfte zur Genüge hervorgehen, daß Norwegen es verstanden 
hat, die Weltlage sich in weitgehendem Maß zunutze zu machen. 

Der neugeschaffene Überseeverkehr, dessen ausschließlicher 
Ein- und Ausgangspunkt Bergen war und ist, mußte auf den Ver- 
kehr der Bergensbahn ungemein befruchtend wirken. Kein 
Wunder also, wenn ihr Fahrplan allen Kriegsnöten der Neutralen 
zum Trotz, sich über Wasser halten konnte und verhältnismäßig 
dicht blieb. Die Bergensbahn war mit einem Schlag zu 
einer wichtigen Durchgangsstrecke des Welt- 
verkehrs geworden. Ein nicht geringer Teil des Personen- 
und Frachtverkehrs Mitteleuropas mit Amerika, soweit ein solcher 
überhaupt noch möglich ist, mußte über Norwegen gehen, ein 
Weg, der vor dem italienischen noch den Vorzug der geringeren 
Entfernung und größeren Sicherheit (Gibraltar!) voraus hatte. 
Dieser unerwartet starke Verkehrszuwachs setzte die Bergens- 
bahn in den Stand, in der Zahl der Züge gegenüber dem letzt- 
jährigen Winterfahrplan keine Minderung eintreten zu lassen 
und sogar diezuerst nur mitZögern eingeführten Nachtschnellzüge 
beizubehalten. Dies war ein unbestreitbarer Erfolg, wegen dessen 
manch anderer neutraler Staat froh gewesen wäre. Wie sich die 
Einnahmen gestalten werden, steht noch dahin; sie werden ver- 
mutlich nicht weniger befriedigend sein und so für den Ausfall 
auf einzelnen anderen Strecken, der unweigerlich kommen muß, 
einigermaßen entschädigen. Doch steht schon heut so viel fest, 
daß die Bergensbahn mit der Bedienung dieses neugeschaffenen 
Verkehrs Mitteleuropa-Amerika ihre Sonderstellung unter den 
norwegischen Eisenbahnen weiter stark unterstrichen hat 

Nach alledem bietet der norwegische Eisenbahnverkehr 
während des Krieges ein Schulbeispiel für die Anpassungs- 
möglich- und -fähigkeiten neutraler Eisenbahnländer an die 
durch den Krieg gegebenen neuen Verkehrsverhältnisse. Jeder 
neutrale Staat vermag neben unleugbaren Nachteilen für sein 
Verkehrsleben auch hie und da einen Vorteil aus der neuen 
Lage herauszufinden, und wenn es ihm gelingt (wie es bei Nor- 
wegen der Fall gewesen ist), sich ihn: nutzbar zu machen, so 
werden die vielen wirtschaftlichen Nachteile, die jedem Neu- 
tralen auferlest sind, leichter zu ertragen sein. Freilich müssen 
als unerläßliche Voraussetzung dazu die Verhältnisse des wirt- 
schaftlichen Lebens daselbst schon vor demKriege durchaus ge- 
sunde gewesen sein. Nur auf gesunder wirtschaftlicher Grund- 
lage können auch die Neutralen einen länger dauernden Welt- 


krieg überstehen. An ihrem Eisenbahnwesen aber werden wir 
sie am ehesten erkennen. 


Der preußische Eisenbahnetat im Haushaltungsausschusse des Abgeordnetenhauses. 


Die Beratung des Etats der Eisenbahnverwaltung beschäftigte, 
wie schon kurz in Nr. 19 S. 212 dieser Zeitung mitgeteilt wurde, 
die verstärkte Budgetkommission des preußischen Abgeord- 
netenhauses in ihrer 17. Sitzung am 1. v. M. Dem gedruckten 
amtlichen Bericht über diese Sitzung entnehmen wir folgende 
bemerkenswerte Einzelheiten. 


Bei der allgemeinen Besprechung über die finanztechnische 
und wirtschaftliche Seite des gesamten Eisenbahnetats führte 
der Berichterstatter zunächst aus, daß die warmen Worte der 
Anerkennung, die der Vorsitzende zu Beginn der Verhandlungen 
der Eisenbahnverwaltung gewidmet hatte, nicht nur dem Empfin- 
den dee Ausschusses, sondern zweifellos dem des ganzen Volkes 
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entsprächen, das die außerordentlichen Leistungen der Eisen- 
bahnverwaltung bei der Mobilmachung und bei den im Verlaufe 
des Krieges notwendig gewordenen T ruppenverschiebungen 
dankbar würdigt. Hierauf folgte eine eingehende Bericht- 
erstattung über die Aufstellung des Eisenbahnetats, die Be- 
messung des Extraordinariums und die weitgehende Verwen- 
dung des Ausgleichsfonds für dessen Zwecke, über die Ein- 
nahmeausfälle infolge des Krieges, die Wechselseitigkeit der 
Beziehungen’ zwischen Fisenbahnen und Wirtschaftsleben und 
die wirtschaftlichen Maßnahmen der Eisenbahnverwaltung in 
der Kriegszeit, über die voraussichtlichen großen Anforderungen 
an die Eisenbahnen nach dem Kriege, über die Bautätigkeit der 
Eisenbahnverwaltung usw., woran sich die Erörterung verschie- 
lener Fragen, z. B. über die Heranschaffung von Rohmaterialien, 
die Ergänzung der Tarifmaßnahmen während der Kriegszeit 
u. a. m. anschloß. 

Staatsminister v? Breitienbacth ıahm zunächst mit Dank 
die zum Ausdruck gebrachte Anerkennung der Leistungen 
der Eisenbahnverwaltung und ihrer Angestellten entgegen. 
Der Geist, den das Personal bei Ausübung der ihm durch den 
Krieg gestellten weitzehenden Pflichten gezeigt hat, sei ein 
ganz vortrefflicher. Das Fundament der Verwaltung für die 
Kriegführung sei fest und stark, und das verdanke sie auch 
dem Parlamente, in erster Linie der Budgetkommission des Ab- 
geordnetenhauses, die in weitsichtigster Weise den Anforderun- 
sen der Verwaltung Rechnung getragen habe. Dann äußerte 
sich der Herr Minister eingehend zu den wichtigsten Fragen. 
Die Entwicklung des Verkehrs sei bis zum 1. August 
v. J. durchaus normal und zufriedenstellend gewesen; im Per- 
sonenverkehr der ersten vier Monate des Etatsjahrs 1914 habe 
die Zunahme fast 6 % gegenüber dem Vorjahr ausgemacht, so 
daß mit einiger Sicherheit vorauszusehen gewesen wäre, daß 
der Etatsansatz hier nicht unerheblich überschritten werden 
würde Auch die Entwicklung des Güterverkehrs vor dem 
Kriegsausbruch war befriedigend. Die Einnahmen haben am 
1. August die des Vorjahrs fast erreicht. Man habe hoifen 
können, daß die weitere Entwicklung die Einnahmen dem Etats- 
ansatz nahe bringen würde und daß, falls etwas gefehlt hätte, 
der Personenverkehr einen gewissen Ausgleich herbeigeführt 
hätte. Der Ausbruch des Krieges aber habe eine vollständige 
Umwälzung hervorgerufen und die ersten Tage der Mohil- 
machung sowie die ihr voraufgegangenen Tage seien die 
schwersten gewesen, welche die Verwaltung je durchgemacht hat. 
Der Personenverkehr sei durch das Zurückströmen der 
Sommerfrischler binnen wenigen Tagen ein ganz einseitiger ge- 
wesen und die Verwaltung habe dieser Welle des Verkehrs, da 
die Möglichkeit der Rückbeförderung an sich begrenzt sei, kaum 
standhalten können. Das zeige auch die damalige Ansammlung 
sroßer Gepäckmengen. Trotzdem sei gerade die Verteilung des 
Gepäcks im großen und ganzen noch besser erledigt worden, als 
man erwarten konnte. Der Güterverkehr habe, soweit die 
Transporte nicht bis zur Bestimmungsstation gebracht werden 
konnten, auf Unterwegsbahnhöfen aufgestellt werden müssen, 
bis die Mobilmachunsstransporte ihr Ende erreicht hatten. 
hätten die großen Städte und Industriebezirke auf 
Grund eines von der Eisenbahnverwaltung mit der sehr ent- 
gegenkommenden Militärverwaltung vereinbarten Planes nicht 
unter Milchmangel und Mangel an sonstigen Lebensmitteln ge- 


litten. Die Zufuhr dieser Güter sei durch besondere, Züge er- 
folgt. Bereits 19 Tage nach ausgesprochener Mobilmachung 
habe die Verwaltung mit Ausnahme der Gebiete links des 


Rheines und rechts der Weichsel den Güterzugverkehr voll er- 
öffnen können und einen Tag darauf, am 21. August, hätten auf 
allen Hauptlinien Schnellzüge verkehrt, selbstverständlich zu- 
nächst im Rahmen des Militärfahrplanes. Die Verwaltung habe 
später versucht, den Fahrplan innerhalb des Militärfahrplanes 
auszugestalten und am 2. November den Friedensfahrplan mit 
etwa 70% aller Züge im Vergleich zu früher in Kraft treten 
lassen. Diese Zahl von Zügen fahre heute noch. Die Verwal- 
tung müsse in der Ausgestaltung des Fahrplanes vorsichtig 
sein, nicht vorwiegend aus Ersparnisgründen, sondern weil sie 


mit Betriebsmaterial, namentlich mit Lokomotiven, und mit der 


Personalverwendung zurückhaltend sein muß. Im großen und 
ganzen genüge der Personenzusfahrplan, wie er heute bestehe 
und wohl auch während des Sommers bestehen bleiben werde, 
den Bedürfnissen des Verkehre. Die Einnahmen ausdem 
Personenverkehr ständen nicht in demselben Verhältnis 
zu den vorjährigen Einnahmen wie die Zugzahl;: das Verhältnis 
der Verkehrsleistung zur Betriebsleistung habe sich vielmehr 
nicht unwesentlich verbessert. Das rühre daher, daß das 
Publikum genötigt sei, etwas mehr zusammenzurücken, und daß 
durchschnittlich größere Strecken als in Friedenszeiten durch- 
fahren würden. Der Betrieb sei zurzeit durchaus geordnet. 
Die Personen- und Schnellzüge liefen im großen und ganzen 
recht pünktlich und auch der Güterzugverkehr genüge im all- 
gemeinen den Bedürfnissen des Verkehrs. Es sei großer Wert 
darauf gelegt worden, die Eisenbahnen durch die Wasserstraßen 
zu entlasten, insbesondere die Oderschiffahrt, die meist im No- 
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vember zum Stillstand komme, aufrecht zu erhalten. Das sei 
bis in den Januar hinein gelungen und jetzt sei die Schiffahrt 
wieder eröffnete Auch der Umschlagsverkehr nach 
den östlichen Plätzen sei durch wesentliche Tarif- 
ermäßigung — bis zu 50% der Normalfrachten gefördert 
worden. Für Sendungen von der Ruhr nach dem Osten seien 
weitgehende Ausnahmetarife gewährt worden; so werde hier 
nur ein halber Pfennig pro Tonnenkilometer angestoßen, also 
etwa ein Viertel der normalen Fracht. Auch für Braunkohle 
seien große Ermäßigungen gewährt. Das habe dazu geführt. 
daß das Ruhrkohlenrevier nicht unbeträchtliche Mengen von 
Kohle und Koks und das mitteldeutsche Braunkohlenrevier 
nicht unbeträchtliche Mengen von Braunkohle dorthin abgegeben 
habe. Die Sorge, daß die Eisenbahnverwaltung in den nächsten 
sechs Monaten eine Kohlenversorgunz des Ostens werde nicht 
durchführen können, sei durchaus unberechtist. Dem Osten 
werde dauernd Kohle zugeführt werden können, aber erheb- 
liche Schwankungen im Kohlenverkehr würden sich nicht immer 
vermeiden lassen. Die Betriebsführung auf den Staats- 
bahnen sei weiter dadurch ‚wesentlich erschwert, daß die 
preußischen Staatsbahnen wi auch die übrigen deutschen 
Bahnen einen erheblichen Teil der leistungsfähigsten Lokomo- 
tiven an das von uns besetzte Ausland abgegeben hätten. Das 
beeinträchtige die Leistungsfähigkeit im Inlande, wenn es auch 
noch nicht scharf in die Erscheinung getreten sei. Für diese 
Maschinen müßten neue beschafft werden — es seien zurzeit, 
1500 und einige zur Beschaffung in Aussicht genommen ‚ und 
diese würden fast ausschließlich schwerste Güterzuglokomotiven 
sein. Eine weitere Schwierigkeit ergebe sich aus dem Per- 
sonalbestande, von dem ein beträchtlicher Teil in Fein- 
desland steht. Zwar verfüge die Verwaltung über ausreichendes 
Ersatzpersonal, aber diese Ersatzkräfte könnten natürlich nicht 
so orts- und streckenkundig sein wie ältere Beamte. Darin 
liege eine große Schwierigkeit für die glatte Betriebsführung 
und sie hätte ihn veranlaßt, in diesen Tagen wieder die Dienst- 
und Ruhezeiten für das Betriebspersonal einzuführen, wie sie 
bis zum 1. Mai 1914 ohne Unzuträglichkeiten bestanden hätten. 
Er habe diesen Schritt tun müssen, weil die Beschäftigung von 
allzuviel Ersatzmannschaften die Betriebssicherheit ungünstig 
beeinflussen würde Er sei auch fest überzeugt, daß diese 
Maßnahme bei der Auffassung, die er bei dem gesamten Personal 
habe feststellen können, volles Verständnis finden werde. 
Eine neue, ganz besondere Aufgabe sei an die Eisenbahnverwal- 
tung durch die Beförderung der Verwundetentrans- 
porte herangetreten, für die die Verwaltung nur die Wagen und 
Lokomotiven stellt. Zu Beginn des Krieges hätten in Preußen 
zwölf Lazarettzüge der Heeresverwaltung und einige Hilfs- 
lazarettzüge zur Verfügung gestanden. Heute betrage diese 
Zahl etwa 103 in Preußen und bei den Reichsbahnen sechs bis 
sieben. Wenn er die Lazarettzüge der übrigen deutschen Ver- 
waltungen auf 25 bis 30 schätze, so seien zurzeit etwa 140 
Lazarettzüge vorhanden. Für diese Lazarettzüge fänden, so- 
weit es sich um den Transport von Verwundeten handle, Wagen 
vierter Klasse Verwendung, und zwar durchweg Waeen mit 
Türen an den Stirnwänden und mit umlegbarem Geländer, Es 
seien etwa 4000 solcher Wagen umgebaut, soweit sie nicht — 
etwa 1300 — an sich schon die Eignung besäßen, und in die 
Lazarettzüge eingestellt. Die Zusammensetzung der 
Lazarettzüge sei auf Grund der Vereinbarungen mit dem 
Kriegsministerium eine feste geworden, namentlich, was die 
Einfügung von Personenwagen für die Beförderung von Ärzten, 
Pflegerinnen usw. betrifft. Es hätten sich da zu Anbeginn 
einige jetzt beseitigte Mißstände eingeschlichen. Die Züge 
können nach dem heutigen Stande des Betriebsmittelparks als 
vollständig gelten, aber nach den Erfahrungen des Krieges 
werden die gesamten Personenwagen in Zukunft anders zebaut 
werden müssen, um noch besseres zu schaffen. Diese andere 
Gestaltung des Wagentyps werde vielleicht auch den Friedens- 
transporten zugute kommen. Der Verwundetentransport, soweit 
er sich nicht in Lazarettzügen vollziehe, sei zu Anfang etwas 
ungeregelt gewesen und jetzt verbessert worden. Es seien jetzt 
an den Grenzen und in deren Nähe Sammelstationen einge- 
richtet, auf denen Sanitätskommissare wirkten. Die leichter 
Verwundeten verließen dort ihre Züge und würden dann in be- 
sonderen Zügen — D-Zügen — mit beschleunistem Fahrplan 
ins Innere befördert. Die Benutzung der Züge des regelmäßigen 
Verkehrs durch Verwundete sei durch die jetzt getroffenen An- 
ordnungen stark zurückgegangen. 


Zum Etat übergehend, bemerkte der Herr Minister, es sei 
unmöglich gewesen. einen einigermaßen zuverlässigen Etat aul- 
zustellen, da alle Voraussetzungen hierzu fehlten. Von Beginn 
des Krieges an seien die Ansichten der Eisenbahnverwaltung 
über die voraussichtlichen Einnahmen fortdauernd einem 
Wechsel unterworfen gewesen. Man habe zu Beginn des Krieges 
mit sehr hohen Einnahmeausfällen gerechnet, jedoch sei der 
Verkehr dauernd gestiegen. Im August sei im Personenverkehr 
nur eine Einnahme von 56% vorhanden gewesen, und die sei 
auch nur deshalb noch so hoch gewesen, weil in diesem Monat der 
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rückflutende Verkehr aus den Sommerfrischen verrechnet 
den sei. Im September habe der Personenverkehr nur 49% des 
Vorjahres gebracht; erst dann sei er in den folgenden Monaten 
gleichmäßig sestiegen auf 61, 75, 78 und schließlich 84% im 
Januar, obwohl nur 70% der Züge fahren. Im Güterverkehr 
seien die Einnahmen im August auf 41% des Vorjahres gesun- 
ken; der Militärverkehr sei in diesem Monat mit 283% der Ge- 
samteinnahmen des Vorjahres beteilist gewesen. In den fol- 
senden Monaten seien die Kinnahmen dann auch im Güterver- 
kehr wieder gestiegen und hätten schließlich 68, 79, 81, im De- 
zember schließlich 9 und im Januar 92% erreicht. Der Rück- 
sang im Januar sei nur scheinbar, da hier ein Werktag weniger 


WOT- 


vorhanden sei. Der Militärverkehr sei auffällig gering, was 
die prozentuale Beteiligung an den Einnahmen betreffe; der 


Personenverkehr mache bislang nur 5,18 %, der Güterverkehr 
nur 3,95% von der Gesamteinnahme des Etatsjahres aus. 
Hierbei sei jedoch zu beachten, daß der militärische Verkehr 
sich nur zu bestimmten Zeiten und an bestimmten Stellen stark 
entwicklee Wenn die Monate Februar und März ähnlich gute 
Ergebnisse brächten wie die Vormonate, so sei mit einem er- 
heblich geringeren Ausfalle zw rechnen, als es anfangs ge- 
schienen habe. Ob der Ausgleichsfonds die Mittel bieten 
werde, die Ausfälle zu decken, könne er zurzeit nicht sagen, 
da das nicht nur von den Einnahmen, sondern auch von der 
\uszabenseite abhänge, die auch noch nicht mit Zuverlässig- 
keit zu übersehen sei. Der diesiährige Etat habe 45 Millionen 
Mark des Ausgleichsfonds zur Ausgestaltung des Fxtraordi- 
nariums eingestellte Das Finanzabkommen habe sich 
gut bewährt. Es sei zu begrüßen, daß man zurzeit 333 Millionen 
zur Verfüsung habe, obwohl man auf diesen Ausgleichsfonds 


in der Zwischenzeit 60 Millionen zur Auffüllung des Dispo- 
sitionsfonds und 115 Millionen für Ergänzung des Extra- 


or(dinariums entnommen habe. Welche Abreden in Zukunft zu 
treffen sein würden, wolle er zurzeit nicht erörtern. Ks be- 
ständen lebhafte Bedenken. ob im Rahmen der jetzt getroffenen 
Abrede von der Eisenbahnverwaltung weiter werde ge- 
arbeitet werden können. Der Satz, der für das Extraordinarium 
vorgesehen sei, sei unter allen Umständen ungenügend. 

Mit dem Berichterstatter teilt der Minister die Meinung, 
daß nach Friedensschluß der Verkehr ein ganz außerordent- 
licher sein wird. Man werde mit einer starken Einfuhr vom 
Auslande zu rechnen haben und dieses, zusammen mit dem sich 
ergebenden Inlandsbedarf, werde einen Ausgleich dafür ge- 
währen, daß sich unsere Ausfuhr nur allmählich wieder steigern 
wird. Die Eisenbahnverwaltung werde während des Krieges 
ihre Bestellungen und den Umfang ihrer baulichen 
Tätigkeit nicht einschränken. Auch hier hätten die Auf- 
fassungen sehr gewechselt, besonders mit Rücksicht auf die 
Bautätigkeit. Unmittelbar nach dem Kriege sei hier ein voll- 
ständiger Stillstand eingetreten. Unternehmer, Betriebsleiter, 
die leistungsfähigsten Arbeiter seien eingezogen worden, und 
nur langsam habe sich Ersatz schaffen lassen. Für diese habe 
nun Arbeitsgelegenheit geschaffen werden müssen, insbesondere 
da sich bald ein Überschuß an Arbeitern geltend gemacht habe. 
Heute sei es wieder umgekehrt. Große Erwerbsgruppen seien 
außerordentlich stark beschäftigt, und es macht sich dort ein 
riesenhafter Bedarf an Arbeitern bemerkbar. Mit Rücksicht 
darauf sei bereits an die Eisenbahnverwaltung die Auffassung 
herangetreten, ihre Bautätigkeit sowohl auf dem Gebiete des 
Eisenbahnwesens wie der Weasserstraßen einzuschränken, um 
Arbeiter für die Industrie frei zu machen. Auch aus dem Osten 
seien Auflforderungen sekommen, die Meliorationsbahnen nicht 
weiter zu bauen, damit die Arbeiter in der Landwirtschaft 
beschäftigt werden könnten. Er sei der Meinung, daß die Er- 
nährung des Volkes unter allen Umständen an erster Stelle 
stehe, und daß, wo die pauliche Tätigkeit zu einem Abzuge von 
Landarbeitern führe, diese eingeschränkt oder Ersatz heran- 
seschafft werden müsse. Da kämen in erster Linie Kriegs- 
sefangene in Frage, deren Verwendung jedoch Schwierig- 
keiten böte, gerade in bezug auf die Staatsbahnverwaltung; denn 
bei vielen Bauten, ‘auf Betriebsbahnhöfen z. B. seien diese 
Leute nicht zu verwenden. Ganz abgesehen von der Schwierig- 
keit der Überwachung müsse man mit der Möglichkeit rechnen, 
daß Sabotage verübt werde. Zweifellos können sie dagegen bei 
Neubauten im Lande Verwendung finden, wenn die Schwierig- 
keiten der Überwachung nicht hinderlich sind, und so habe er 
bereits in Aussicht genommen, bei dem Bau der neuen Bahn 
Riesenburg-Miswalde Kriegsgefangene zu verwenden. Bei der 
Wasserbauverwaltung liege die Sache etwas. günstiger, wenn- 
eleich sich auch hier große Schwierigkeiten zeigten. Die Leute 
müßten vielfach erst große Märsche machen. von ihrem Ge- 
fanzenenlager aus an die Baustelle; dadurch geht viel Zeit ver- 
loren, und die Leute, die an sich schon nicht sehr leistungsfähig 
seien, werden geschwächt. Man müsse also Baracken bauen 
und sonstige Einrichtungen treffen, die Leute in der Nähe der 
;3austelle unterzubringen. ‚Jedenfalls schwebten über Verwen- 
dune von Kriegsgelangenen Erörterungen mit der Heeresver- 
waltung. Seiner Ansicht nach würden die Krieesgefangenen 
am ehesten zu landwirtschaftlichen Arbeiten verwendet werden 
können. Die Bautätiekeit sei im Jahre 1914 eine lebhafte 
gewesen, freilich nicht so lebhaft, wie die Eisenbahnverwaltung 


sie dringend gewünscht hätte. Die gesamte Bauausgabe aus 
Eixtraordinarium und Anleihe sei bislang auf 400 Millionen 
Mark geschätzt, was gegenüber 1913 einen Rückschritt von über 
50 Millionen bedeutet. In den neuesten Berichten der Eisen- 
bahndirektionen sei übrigens darauf hingewiesen, daß auch die 
geschätzte Bausumme nicht voll erreicht werden würde Es 
sei zu wahrscheinlich, daß der Bautätigkeit durch den Mangel 
an Arbeitern Schranken gezogen würden. Die Bestellun- 
sen an die Industrie werde die Verwaltung im Auge 
behalten. Sie werde alle Anstrengungen machen, um die 
Schäden auszugleichen, die der Krieg mit sich bringt. Aber 
auch hier lägen die gleichen Schwierigkeiten vor wie auf dem 
Baumarkt. Die Eisenbahnverwaltung kenne die Leistungsfähig- 
keit der Wagen- und Lokomotivfabriken, die sehr geschwächt 
seien. Eine Reihe sehr leistungsfähiger Fabriken sei mit der 
Ablieferung von Lokomotiven für die zweite Hälfte des Jahres 
1914 in erheblichem Rückstande, und er werde zufrieden sein, 
wenn es gelinge, von einer oder der anderen Fabrik einen 
Ausgleich für diese Minderlieferungen zu erhalten. Auf jeden 
Fall solle die Leistungsfähiskeit der Fabriken voll ausgenutzt 
werden. 

Was nun ferner. die Frage der Heranschaffune von 
Rohmaterialien aus den besetzten Gebieten betreffe, so 
erkennt der Herr Minister an, daß diese Stoffe für unsere 
Industrie von hervorragender Bedeutung sind. Die Materialien 
würden in besonderen Zügen nach hier verladen, und die Ver- 
waltung bemühe sich, das System soweit wie möglich aus- 
zubilden. 

Der Minister erteilte sodann Auskunft über die Transporte 
aus Rumänien. 


Die Anresung, Ausnahmetarife für. Sendungen 
aus dem Minetterevier nach den rheinischen Um- 


schlagsplätzen zu gewähren, hat, wie der Herr Minister 
mitteilte, die Verwaltung jüngst beschäftist und befindet sich 
noch in Untersuchung. Er fürchte jedoch, daß der Betrieb 
dadurch nicht erleichtert, sondern erschwert werde. Zunächst 
sei damit zu rechnen, daß etwaige Störungen des Minettever- 
kehrs durch militärische Beanspruchung der Linien den Ver- 
kehr nach den Umschlagsplätzen in eleicher Weise beeinträch- 
tigen würden wie den direkten Verkehr nach der Ruhr. Ferner 
würden heute aus dem Südwesten nach dem Ruhrrevier Erze und 
umgekehrt Koks gefahren, so daß der Wagenpark sehr gut aus- 
genutzt würde Das würde später fortfallen. Schließlich sei 
der Verkehr, der sich dann in den Umschlagsstellen entwickeln 
würde, so groß, daß sich Schwierigkeiten ergeben würden: denn 
die Hafenbahnhöfe seien nicht auf den sich dann ergebenden 
sroßen Verkehr eingerichtet. Da man gerade jetzt mit den 
Betriebsmitteln haushalten müsse, würde es zu einer Ver- 
schwendung des Wasenparks führen, wenn die Wasen nicht auf 
dem Rücklauf ausgenutzt würden. Daß in dieser Frage keines- 
wegs ein geringes Wohlwollen gegenüber dem Wasserverkehr 
vorausgesetzt werden dürfe, ergebe sich daraus, daß er bereits 
den Ausfuhrsendungen über Binnenumschlagsplätze 30 % Fracht- 
ermäßigung zugestanden habe. —Die gleichfalls angeregte Frage 
der Anschlußgleise (Änderung der Bedingungen für In- 
haber von a ratanschlußgleisen) sei wiederholt besprochen und 
Zeit 


neuerer, 7 einem Ausschuß im Ministerium überwiesen 
worden. Dieser Ausschuß, der getagt hat, habe während der 


Kriegszeit seine Tätigkeit einstellen müssen. Es werde mög- 
lichstes Entgegenkommen gezeigt werden, wenngleich hier nicht 
nur fiskalische, sondern auch große Betriebsinteressen der 
Eisenbahnverwaltung in Frage kämen. Nach Friedensschluß 
sollen die Beratungen wieder aufgenommen werden. 

Zur Frage der Volksernährung bemerkte der Herr 
Minister sodann, er habe in einem Erlaß an das Personal 
Weisungen dahin gegeben, daß alles im Besitz der Eisenbahn 
befindliche Land, das für eigene Zwecke der Bahn nicht benötigt 
wird und sich für Feld- und Gartenbestellung eignet, zur Er- 
zielung von Nahrungsmitteln in Benutzung genommen werden 
solle. Unter anderem sollen auch die Waldschutzstreifen, die 
auf Tausende von Kilometern die Bahn flankieren, in Be- 
nutzung genommen werden. Das Aufpflügen solle auf Kosten 
der Verwaltung erfolgen, es solle für Beschaffung von Wasser 
gesorgt, Dünger, der sich auf den Bahnhöfen befinde, frei abze- 
geben werden und schließlich solle unter Umständen die Er- 
schließung durch die Bahnverwaltung erfolgen können. In 
erster Linie habe er zum Anbau dieser Flächen an die Eisen- 
bahnvereine gedacht, die jetzt schon 500 000 Personen umfaßten, 


was einer Bevölkerung von etwa 3% Millionen entsprechen 
würde. Diese Vereine hätten übrigens. auf dem Gebiete der 


Kriegswohlfahrtspflege Hervorragendes geleistet. Bereits bis 
zum Dezember hätten sie 2 Millionen Mark für Kriegswohl- 
fahrtspllese aufgebracht, und für Wollzwecke seien vom No- 
vember bis heute wieder 1050000 MA zesammelt, die die Ver- 
waltung an die betreffenden Stellen abgeführt hat, abgesehen 
von einigen Beträgen, die für andere Zwecke. bestimmt seien. 
Er habe diese Vereine eberso wie die Arbeiterausschüsse für 
die Frage der Ausnützung dieses brachliegenden Geländes inter- 
essiert. 


(Schluß folgt.) 
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Deutschland. 

— Preußisches Eisenbahnanleihegesetz. Der „Reichsanzeizer® 
vom 7. d. M. veröffentlicht das Eisenbahnanleihegesetz, dessen 
Entwurf — von uns in Nr. 13 S. 139 d. Zte. auszugsweise mit- 
geteilt — bekanntlich vom Landtage unverändert anzenommen 


wurde. 


— Verwendung von Kriegsgefangenen zur Abhilfe des Arbeiter- 


mangels. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 
28. v. M. besagt folgendes: Infolge der weitergreifenden Einhe- 


rufungen zum Heeresdienst und der steigenden Beschäftieunge in 
zahlreichen Industrie- und Gewerbebeirieben hat das Anzebot an 
Arbeitskräften stark nacheelassen. Mit dem Herannahen der 
milden Jahreszeit wird die Landwirtschaft zur Durchführung 
der Bestellarbeiten, das Baugewerbe zur Aufnahme der Bau- 
täligkeit zahlreiche Arbeitskräfte in Anspruch nehmen. so daß. 
zumal auf den Zuzug ausländischer Arbeiter nicht zu rechnen ist. 
Arbeitermangel zu befürchten ist. Auch auf die Eisenhahn- 
verwaltung werden diese Verhältnisse auf dem Arbeitsmarkt nicht 
ohne Rückwirkung bleiben, und es werden die Zahlen der im 
eigenen Betriebe wie bei ihren Unternehmern beschäftisten 
Arbeiter eine fühlbare Abnahme zeigen, obgleich es gerade bei 
Eintritt milder Witterung erwünscht wäre, für die dann in ver- 
siärktem Umfange aufzunehmenden Bau- und Unterhaltunes- 
arbeiten die Arbeiterzahlen zu erhöhen. Da es im Interesse der 
allgemeinen Landesversorgung unerläßlich ist, auf die Arbeiter- 


bedürfnisee der Landwirtschaft und der die Rohstoffe 
schaffenden Industrie weitgehendste Rücksicht zu neh- 
INEen, wird nur übrig bleiben, auf die zahlreichen 
Arbeitskräfte nach Möglichkeit zurückzugreifen «lie sich 


in den Kriegsgefangenen bieten. Es sind Maßnahmen zetrof- 
fen. daß Kriegsgefangene in der Landwirtschaft, im Bergbau. 
in industriellen und gewerblichen Betrieben zur Arbeit herange- 
zogen werden. Aber auch im Bereiche der Fisenbahnverwaltung 
wird angestrebt werden müssen, Kriegsgefanzene überall, wo dies 
zweckmäßig und unbedenklich erscheint, heranzuziehen. Von 
der Arbeit an durchgehenden Betriebsgleisen und solchen Bahn- 
hofs- (auch Überholungs-) Gleisen, die regelmäßige dem Zuever- 
kehr dienen, sind Kriegsgefangene in Rücksicht auf das oben- 
anstehende Interesse der Betriebssicherheit zwar fernzuhalten. 
Es wird sich aber anderwärts genügendeArbeitsgelegenheit für Ge- 
langene finden, die auszuwählen ich den Könielichen Eisenbahn- 
direktionen ükerlassen will. In erster Linie würden Arbeiten 
aller Art bei Neubaustrecken. in: fiskalischen Kies- und Stein- 
zewinnungsstellen auf Kohlenlagern zum Abladen von Dienst- 
hohlen, auf Hafen- und Umschlagplätzen zur Güterbewegung, bei 
Materialienmagazinen, Schwellenlagern und dgl., vielleicht auch 
auf geeigneten Güterschuppen, ins Auge zu fassen sein. aber auch 
Erd- und sonstige Arbeiten bei Bahnhofsumbauten usw. soweit 
sie nicht die Hauptgleise berühren, ferner Gleisunterhaltungs- 


arbeiten auf Nebengleisen, gegebenenfalls auch. auf anderen 
Streckenteilen, die von durchgehenden Zügen nicht befahren 
werden, und auf geeigneten Nebenbahnen, werden in Frage 
kommen. Ich erwarte auch, daß die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen auf die Unternehmer in senügender 
Weise dahin einwirken. daß sie Gefangene  beschäf- 
tigen. Die Überweisung von Kriegsgefansenen an die 


verschiedenen Verwendunesplätze wird, nachdem die Heeresver- 
waltung kleinere Trupps an Gemeinden für landwirtschaftliche 
Arbeiten u. derel. abzugeben sich entschlossen und die Bewachunge 
der  Einzelarbeiten durch zuverlässige Hilfswachmannschaften 
zugelassen hat. keine besonderen Schwierigkeiten bieten. Über- 
dies sind Gefangenenlager so zahlreich vorhanden, daß un 
vielen Stellen tägliche Entnahme von Arbeitskräften und deren 
Rückbeförderunge nach Arbeitsschluß nach dem Laser sowie die 
Beköstieunge durch Heranschaffung der Mittagskost aus «dem 
Lager möglich sein wird. Mit den zuständigen Militärbehörden 
wird alsbalkl in Benehmen zu treten sein. 


— Bepflanzung der Eisenbahnböschungen mit Sonnenblumen. 
In einem Erlaß des preußischen Fisenbahnministers vom 
25.Märzd.J, an die Königlichen Eisenbahndirektionen wird diese 
Frage eingehend erörtert. Es heißt dort: Um in diesem Jahre 
durch die Bepflanzung der Fisenbahnböschungen menschliche 
Nahrungsmittel zu erzielen, sind die verschiedensten Vorschläge 
Zemacht worden. Es kann nur eine solche Bepflanzung in Frage 
kommen, bei der die Standsicherheit der Böschungeen nicht &e- 
fährdet wird, für die ferner der meist magere Boden . der 
Böschungen ausreicht und die zugleich Trockenheit verträgt. 
Diese Voraussetzungen werden am besten beim Massenanbau der 
So unenblume erfüllt, wenn der Anbau nach den in der n- 
liegenden’ Anleitung aufgestellten Regeln erfolgt, Der Samen 


der Sonnenblume liefert ein wertvolles Öl, das unmittelbar als 
Speiseöl, ferner für die Herstellung von Kunstbutter und auch 
[ür verschiedene weitere Zwecke verwendet werden kann. Bei 
(em Mangel an Fetten wird also dieses Erzeugnis im laufenden 
Jahre von besonderer Bedeutung sein. Die Prefßrückstände 
bilden ein ausgezeichnetes Kraftfutter. Die Blüten werden von 
(den Bienen gern besucht. 

Mit der: Vorbereitung für einen solchen Massenanbau 
zrößten Umfangs ist ungesäumt vorzugehen. Zu- 
nächst handelt es sich darum, schleunigst die Gesamtgröße der für 
jeden Direktionsbezirk mit Sonnenblumen zu besetzenden Flächen 
überschläglich zu ermitteln und hiernach den Samen bei einer 
Samen-Großhandlung für den ganzen Direktionsbezirk sofort 
[reihändig zu bestellen. Einige hier befragte Großhandlungen 
gaben den Preis für 100 Kilo auf 100 HM an. Metz & Co. Bilow- 
straße 56, verlangten SO M. Es bleibt zu beachten, daß die 
Preise für alle Sämereien im Steigen begriffen sind. Als Anhalt 
für die Bemessung des Bedarfs kann dienen, daß auf 1 ke 
rund 20000 Kerne gehen. 

Gleichzeitig mit der Ermittelung des Umfanes der zu be- 
setzenden Flächen und der Bestellung der Samen ist die Frase 
zu behandeln, an welchen Plätzen der Anbau durch die Ver- 
waltung selbst auszuführen und an welchen Stellen er an Kisen- 
bahnvereine usw. oder an einzelne Bahnbedienstete zu über- 
tragen ist. Das Personal ist für die Sache durch Hinweis auf 
len vaterländischen Zweck und ferner dadurch zu interessieren, 
daß die Flächen unentgeltlich zur Verfügung »estellt werden. 
die Anleitung unentgeltlich geliefert wird und daß Samen zum 
Kinkaufs-Großpreis ohne irgendeinen Zuschlag überlassen. auch 
der demnächstige verwaltungsseitice Ankauf der gewonnenen 
Samen zu angemessenem Preise in Aussicht gestellt wird. Auch 
bestehen gegen die Gewährung von Belohnungen bei besonders 
eifrigen Bemühungen keine Bedenken. Die Frage, wie die Ver- 
wendung der gewonnenen Samen zu erfolgen hat, kann später 
geprüft werden; es wird in dieser Hinsicht auf die demnächst 
bestehenden Verhältnisse ankommen. Eine Verzettelune muß 
aber unter allen Umständen vermieden und es muß dafür gesorgt 
werden, daß die Erzeugnisse der deutschen Volkswirtschaft als- 
bald zugute kommen und nicht etwa vom Handel versteckt wer- 
den. Sobald Klarheit darüber besteht, an welchen Stellen der 
\nbau durch die Verwaltung auszuführen ist und an welchen 
er an Kisenbahnvereine usw. oder an einzelne Bahnbedienstete 
übertragen werden soll, sind die Vorbereitungen im Sinne von 
Absatz 4 der Anleitung einzuleiten, damit Anfang Mai, wenn 
die Samenkerne gelegt werden müssen, alle Vorbereitungen &6e- 
troffen sind. 

Bei der Auswahl der für den Anbau von Sonnenblumen «e- 
eigneten Böschungsflächen ist darauf Rücksicht zu nehmen, daß 
für die Bahnbediensteten, die zur Fütterung ihres Viehes auf 


den Aufwuchs der Böschungen angewiesen sind, von Sonnen- 
blumen freie Flächen in ausreichendem Maße übrig bleiben. 


Freilich muß die Erzielung menschlicher Nahrungsmittel bei der 
Sonnenblumenflrage der Hauptgesichtspunkt bleiben. Aus «diesem 
(runde würde z. B. auch der Plan, die gewonnenen ganzen Samen 
in eroßem Umfang zur Fütterung von Hühnern usw. zu ver- 
wenden, wegen der hierbei eintretenden Umwandlungsverluste‘ 
nicht zu billigen sein. Inwieweit Flächen, die mit Futterpflanzen 
[für Bienen und Vögel besonders bepflanzt sind, von der Besetzung 
mit Sonnenblumen auszunehmen sein werden, bleibt der Er- 
wäaeung im einzelnen Fall vorbehalten. 

Soweit die Böschungen in diesem Jahre eines Nachsäens von 
Gvas, Klee u. del. bedürfen, ist solches rechtzeitie auszuführen. 
Für das; Frühjahr ist Mitte April (im Westen etwas früher. im 
Osten etwas später) im allgemeinen die richtige Zeit. Viel- 
fach erhalten die Bahnmeister den Samen zu spät, weil zunächst 
noch langwierige Keimproben angestellt werden. Die Folgen 
dieses Verfahrens, wenn zu spät eingesät wird, zeigen sich dann 
in den kahlen Stellen der Böschungen. 

Ich vertraue, daß die Königlichen Eisenbahndirektionen («den 
in diesem Erlaß behandelten Fragen die größte Aufmerksam- 


keit widmen werden. Auf die erforderliche Beschleuni- 
gung mache ich hier noch. einmal besonders aufmerksam. 


Zum 15. Mai sehe ich einem Bericht über das Veranlaßte mit 
emer Angabe der Größe der mit Sonnenblumen bebauten und 
noch zu bebauenden Böschunesflächen entgegen. (Es folst 
dann als Anlage die Anleitung für (die Bepflanzung der EBisen- 
hahnböschungen mit Sonnenblumen [Sonnenrosen, Helianthus] .) 


— Unterbringune von Kriegsinvaliden im Sehranlkenwärter- 


dienst. Zur Erleichterung der Unterbringzunz von Kriegs- 
invaliden im Schrankenwärterdienst bestimmt ein Erlaß des 


preußischen Bisenbahnministers vom 25. v. M. folgendes: 1. Auf 
Schrankenwärterposten. die von Invaliden bedient werden 
können, sind bis auf weiteres nur Kriegs- oder Eisenbahn- 
invalide als Schrankenwärter einzustellen. Die zurzeit aul 
solehen Posten vorhandenen, in anderen Vienstzweigen ver- 
wendbaren Bediensteten sind, sobald sich Gelegenheit bietet. 
durch Invalide zu ersetzen, 2, Binnen 6 Wochen ist in saml- 
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lichen Direktionsbezirken festzustellen, welche Schranken- 
wärterposten gemäß Ziffer 1 mit Invaliden besetzt werden 
können und wieviel Kriegsinvalide des eigenen Bezirkes 
hierfür bereits in Betracht kommen. Jede Eisen- 
bahndirektion hat sodann dem Eisenbahn-Zentralamt mit- 
zuteilen, wieviel Schrankenwärterposten ihres Bezirks da- 
nach für Invalide noch verfügbar sind. 3. Kann eine 
Eisenbahndirektion einen außerhalb des Beamtenverhältnisses 
zu beschäftigenden Kriegsinvaliden im eigenen Bezirk auch als 
Schrankenwärter nicht unterbringen, so ist seine Bewerbung im 
Einvernehmen mit dem Eisenbahn-Zentralamt einer anderen 
Eisenbahndirektion zu überweisen, in deren Bezirk Invalide im 
Schrankenwärterdienst verwendet werden können. Sobald in 
einem Direktionsbezirk über alle für Invalide in Betracht 
kommenden Schrankenwärterposten verfügt worden ist, ist das 
Königliche Eisenbahn-Zentralamt zu benachrichtigen. 


— Freie Fahrt für die Heimkehr deutscher Staatsangehöril- 
ser aus Rußland über Rumänien. Nach einem kürzlichen Er- 
laß des preußischen Eisenbahnministers und Chefs des Reichs- 
amts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen findet neuer- 
dings die Heimkehr deutscher Staatsangehöriger auch über 
Rumänien statt. Diese erreichen die deutsche Grenze in Boden- 
bach. Die Wahl dieses Ortes ist in militärischen Rücksichten 
begründet. Die gebotene polizeiliche Kontrolle der Heimkeh- 
renden wird von den zuständigen Militärbehörden in Bodenbach 
durchgeführt. Demnächst erfolgt die Weiterbeförderung nach 
Dresden, von wo aus alsdann die Verteilung der Heimkehrenden 
nach Maßgabe der für Singen und Saßnitz bestehenden Grund- 
sätze bewirkt wird. Unter Hinweis auf einen früheren Erlaß 
werden die nachgeordneten Eisenbahnbehörden nun ermächtist, 
auch in diesem Falle den mittellosen Flüchtlingen freie Fahrt 
nach ihren Unterbringungsorten zu gewähren bzw. die ihnen 
etwa schon in Bodenbach oder Dresden ausgefertisten deutschen 
Freischeine anzuerkennen. Die Eisenbahnkommissare haben 
den ihnen unterstellten Privatbahnen nahezulegen, die Vergün- 
stigung der freien Fahrt auch auf ihren Strecken zu gewähren. 
Mitteilung hiervon ist sämtlichen deutschen Bundesregierungen 
mit Staatsbahnbesitz zugegangen. 


— Ausnahmetarif für Schweine in Wagenladungen nach und 
von Waldweiden. Der preußische Landwirtschaftsminister hat 
in einem Erlaß vom 14. März d. J. näher ausgeführt, daß zur 
Sicherung des Brotgetreides und der Kartoffelvorräte für die 
menschliche Ernährung bekanntlich die Schweinebestände in 
nächster Zeit in großem Umfange verringert werden müssen. 
Es muß aber, um einer späteren Fleiscehnot vorzubeugen, für 
das Durchhalten der Zuchttiere und des jungen Nachwuchses ge- 
sorgt werden. Hierbei kann die Waldweide eine wesentliche 
Hilfe gewähren, die sowohl brauchbares Grünfutter als auch 
eiweißhaltiges Futter in Würmern, Käfern, Schnecken, Pilzen 
und dergleichen bietet. Für den Waldeintrieb kommen unter den 
jetzigen Verhältnissen hauptsächlich Jungschweine im Alter von 
4 bis 6 Monaten sowie Zuchtsauen in Frage. Für erstere wird 
der Waldaufenthalt nicht nur wegen des Durchfütterns, sondern 
auch aus dem Grunde von Nutzen sein, weil die Tiere nach einem 
längeren Weidegang bei der späteren Stallmast erfahrungsgemäß 
besonders schnell an Gewicht zunehmen. Für Schweinebesitzer 
in der Nähe von Waldungen ist die Benutzung der Waldweide 
leicht durchzuführen. Soweit sie zu geschlossenen Ortschaften 
sehören, können die Tiere gesammelt und gemeinsam tagsüber 
in den Wald eingetrieben werden. Die dazu erforderlichen Maß- 
nahmen werden die Gemeindevorsteher zu veranlassen oder an- 
zuregen haben. Es muß aber darauf Bedacht genommen werden, 
auch anderen Schweinebesitzern den Waldeintrieb zu ermög- 
lichen. So könnten die Bestände von entfernt wohnenden Be- 
sitzern zu größeren Sammelherden vereinigt und gegebenenfalls 
unter Benutzung der Eisenbahn nach den Weidestellen befördert 
werden. Dort werden sie unter Aufsicht von Hirten frei gewei- 
det und nachts in umzäunten und zerlegbaren Unterständen ge- 
borgen, die mit geringen Kosten herzustellen sind. Die Weide- 
plätze werden nach Bedürfnis gewechselt. Die einzelnen Tiere 
erhalten Kennzeichen ihrer Besitzer. Die Dauer des Eintriebs 
kann bis zum Spätherbst, bei günstigen Witterungsverhältnissen 
bis in den Winter, ausgedehnt werden. Eine solche Verlänge- 
rung wäre namentlich beim Vorhandensein von Waldungen mit 
masttragenden Beständen vorteilhaft. .... 

Diese in dem vorstehenden Erlaß noch näher dargelesten Be- 
strebungen auch seinerseits nach Möglichkeit zu fördern, hat 
der preußische Eisenbahnminister die Königliche Fisenbahn- 
direktion Berlin beauftragt, sofort einen Ausnahmetarif für 
Schweine in Wagenladungen nach und von Waldweiden für den 
Bereich der preußisch-hessischen Staats- und der Reichseisen- 
hahnen in Elsaß-Lothringen sowie derjenigen deutschen Bahnen, 
die sich der Maßrahme anschließen, gegen jederzeitigen Wider- 
ruf einzuführen. Dabei ist folgendes zu beachten: 1. Die Er- 
mäßigung beträgt 70 % der normalen Wagenladungsfracht. 
2, Die ermäßigte Fracht wird ftir den Hinweg sogleich hei der 


Abfertigung gewährt, wenn der Versender eine Bescheinigung 
des für den Versandort zuständigen Amts- oder Gemeindevor- 
stehers vorlegt, daß die Schweine nach einer bestimmt zu be- 
zeichnenden Waldweide zwecks Weideganges versandt werden 
sollen. 3. Ebenso wird für die Zurücksendung der Tiere von 
der Waldweide nach dem ursprünglichen : Versandorte die 
Frachtermäßigung sogleich bei der Abfertigung gewährt. Die 
Bescheinigung, daß die Tiere von der Waldweide kommen, ist 
von dem für die Waldweide zuständigen Amts- oder Gemeinde- 
vorsteher auszustellen. 4. Für Schweine, die von der Wald- 
weide nach einem andern Orte als dem ursprünglichen Ver- 
sandorte geschickt werden, wird die Frachtermäßigung nicht ge- 
währt. 5. Beim Fehlen der Bescheinigungen unter Ziff. 2 und 3 bei 
der Abfertigung wird die normale Fracht berechnet. Die er- 
mäßigte Fracht wird nachträglich gewährt, wenn die Be- 
scheinigungen mit einem entsprechenden Antrage binnen 3 Mo- 
naten nach Aufgabe der Sendungen der zuständigen Eisenbahn- 
verwaltung vorgelegt werden. 

Die deutschen Staats- und Privatbahnen, soweit sie nicht all- 
semein den Beitritt zu den Tarifmaßnahmen der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen aus Anlaß des Krieges erklärt haben. 
sind vor der Einführung des Ausnahmetarifs telegraphisch mit 
dem Anheimstellen benachrichtigt worden, binnen einer drei- 
tägigen Frist die Annahme telesraphisch zu erklären. 


— Ausnahmetarif für die Zufuhr von Milch. Um die Zufuhr 
von Milch nach Berlin nebst Vororten auf größere Entfernungen 
zu fördern, hat der preußische Eisenbahnminister die Königliche 
Eisenbahndirektion Berlin beauftragt, unverzüglich einen Aus- 
nahmetarif für Milch nach Berlin nebst Vororten auf folgender 
Grundlage einzuführen: a) Streckeneinheitssatz für 1 tkm: 1 bis 
50 km 11 3, 51—100 km 10 8 (anzustoßen), über 100 km 2 8 
(anzustoßen): b) Abfertigungsgebühren: wie bei der allgemeinen 
Stückgutklasse. 

Im übrigen sind dem Ausnahmetarif die Bedingungen für die 
regelmäßige Beförderung von Milch zugrunde zu legen. Der 
Tarif ist auf Widerruf, längstens für die Dauer des Krieges, in 
Geltung zu setzen. Von der Einführung sind die Ältesten der 
Kaufmannschaft von Berlin und die Vereinigung der Milchhändler- 
vereine und Großfirmen von Groß-Berlin zu benachrichtigen. 
Insoweit die Frachtsätze des neuen Ausnahmetarifs niedriger 
sind als die des Ausnahmetarifs 2 IIm für Magermilch nach Ber- 
lin nebst Vororten, sind sie auf diesen zu übertragen. Ein Ab- 
druck des Tarifs ist den übrigen Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen zu übersenden. die Abschrift hiervon mit dem Auftrage 
erhalten im Falle des Bedürfnisses zur Einführung gleicher 
Ausnahmetarife für Großstädte ihres Bezirks entsprechende An- 
träge beim Herrn Minister zu stellen. 


— Eisenbahnunfall auf Bahnhof Plön. Infolge falscher 
Weichenstellung überfuhr am 3. d. M. der Personenzug 682 auf 
Bahnhof Plön einen Prellbock und entgleiste mit Lokomotive 
und fünf Wagen. Der Zugführer Martens aus Kiel wurde ge- 
tötet, der Packmeister Prüß aus Kiel schwer verletzt. 


— Ludwigsbahn (Nürnberg-Fürth). Aus dem kürzlich erschie- 
nenen 84. Geschäftsbericht der Ludwigs-Eisenbahngesellschaft in 
Nürnberg für das Betriebsiahr 1914 geht hervor, daß der im 
Ausust v. J. zum Ausbruch gekommene große Krieg auf die 
Erträgnisse dieser Bahn ganz besonders hemmend eingewirkt 
hat. Der alsbaldige Stillstand von Handel und Industrie in den 
beiden gewerbreichen Städten Nürnberg und Fürth, das Aus- 
bleiben der Bezüge an Heizmaterial während der wochenlangen, 
durch die Truppenbeförderungen bedingten Verkehrssperrungen 
auf den Staatsbahnen und deren mit bedeutendem Mehraufwand 
beschaffter Ersatz sowie der Ausfall des Volksfestes in Nürn- 
berz und der Kirchweihmesse in Fürth sind die hauptsächlichsten 
Gründe für die Mindereinnahmen gewesen. Die Einnahmen des 
Rechnungsjahres betrugen rd. 356 560 M, die Ausgaben rd. 378 750 
Mark, so daß eine Mehrausgabe von rd. 22190 M entstand, die 
durch Aufnahme einer Schuld gedeckt wurde. Dieses ungünstige 
Ergebnis ließ, wie bereits kurz mitgeteilt wurde, die Verteilung 
einer Dividende für das abgelaufene Jahr (im Vorjahr 7 %) 
nicht zu. Von den beförderten rd. 3,22 Millionen Personen 
(rd. 424880 weniger) benutzten 0,15 % die erste, 21,52 % die 
zweite und 78,33 % die dritte Wagenklasse. Die Betriebskosten 
betrugen 99,15 % der Roheinnahme. Die Zahl der Personen- 
wagen betrug wie im Vorjahr 35; die Gesamtzahl der Fahrten 
im Personen- und Güterverkehr stellte sich auf rd. 44.000. Be- 
sondere Ereignisse und Unfälle sind im abgelaufenen Geschäfts- 
jahr nicht zu verzeichnen gewesen. 


— Zur Vereinheitlichung der deutschen Eisenbahnen. Wäh- 
rend die Feinde Deutschlands in unbegreiflicher Verkennung 
der tatsächlichen Verhältnisse ihre Hoffnung auf Parteiungen 
und Spaltungen im deutschen Volke setzen zu dürfen glaubten, 
haben umgekehrt durch den Krieg alle Bestrebungen nach wei- 
terer Ausgestaltung einheitlicher Anstalten und Einrichtungen 
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im Deutschen Reiche eine mächtige Förderung erfahren. Dies 
gilt insbesondere auch für die Frage der Vereinheitlichung 
der deutschen Eisenbahnen. Ein Aufsatz unter der Überschrift: 
„Wird der Krieg zur Vereinheitlichung der deutschen Eisen- 
bahnen beitragen?“ im Abendblatt des „Schwäh. Merkur“ vom 
27, März d. J. läßt erkennen, welche Erwartungen in dieser Rich- 
tung vor allem in Süddeutschland gehegt werden. Es wird hier 
in den Vordergrund gestellt die gemeinsame Aufgabe, die den 
deutschen Eisenbahnverwaltungen durch die Inbetriebnahme der 
Eisenbahnen in Belgien, Nordfrankreich und Polen erwachsen 
ist. Infolge der Zersplitterung des deutschen Eisenbahnwesens 
steht für den Betrieb dieser außerdeutschen Bahnen kein gleich 
vorgebildetes, kein einheitlich ausgebildetes und bezeichnetes 
Personal zur Verfügung. Denn über Vorbildung, Ausbildung 
und Amtsbezeichnung der einzelnen Berufsklassen bestehen bei 
den deutschen Staatsbahnverwaltungen verschiedene Bestimmun- 
sen. Die Besoldung der Angehörigen einer und derselben Be- 
amtenklasse ist keine gleichmäßige, und die Dienstvorschriften, 
die für die einzelnen Klassen bestehen, sind: bei den verschie- 
denen Eisenbahnverwaltungen für dieselbe Klasse verschieden. 
Die Dienstkleidung des Eisenbahnpersonals ist ebenfalls keine 
einheitliche, und was schließlich die Fahrzeuge anbelangt, so 
ist hierüber unter den deutschen Staatsbahnverwaltungen bisher 
nur eine beschränkte Einheitlichkeit erzielt worden. Durch 
diese Verschiedenheiten entstehen Unzuträglichkeiten, die zwar 
durch die Begeisterung, mib der auch die deutschen Eisenbahn- 
beamten ihre Pflichten in Feindesland erfüllen, soweit irgend 
möglich ausgeglichen werden, deren Beseitigung aber immerhin 
die Verwaltung und den Betrieb der fremden Bahnen erheblich 
erleichtern würde. Von militärischer Seite her wird daher eine 
nachdrückliche Unterstützung der Bestrebungen nach Verein- 
heitlichung der deutschen Eisenbahnen erhofft. In der uns aus 
dem Kreise ?einer «süddeutschen E'senbahnverwaltung zu- 
gehenden Mitteilung heißt es dann weiter: „Man darf diesen 
Ausführungen die bestimmte Erwartung weiter Kreise des deut- 
schen Volkes entnehmen, daß da, wo bisher finanzielle oder 
politische Rücksichten der Einzelstaaten einer weiteren Verein- 
heitlichung entgegenstanden, der kraftvolle Aufschwung des 
Einheitgedankens die bisherigen Hemmungen zu überwinden 


wissen wird.“ 


— Tapferkeitsprämie für U-Boot-Mannschaften. Dem Reichs- 
marineamt ist folgendes Schreiben des Präsidenten der König- 
lichen Eisenbahndirektion in Danzig zugegangen: „Aus den 
reichen Spenden der Eisenbahnhauptwerkstätte Danzig und der 
Eisenbahnbaukolonne in Mlawa steht ein Betrag von 1000 .M zu 
meiner Verfügung. Es gereicht mir zur besonderen Freude, diese 
Summe nach dem Wunsche der Spender als Tapferkeitsprämie an 
Unterseebootsmannschaften stiften zu können.“ — Das Reichs- 
marineamt hat die Spende dankend angenommmen. 


— Technisches Generalstabswerk. Der Verein deutscher In- 
senieure hat beim Generalstabe die Abfassung eines geschicht- 
lichen Werkes angeregt, worin die Leistungen der Technik in 
dem gegenwärtigen Kriege geschildert werden sollen. Er be- 


absichtiet, den Generalstab bei der Sammlung des dazu erforder- 


lichen Stoffes zu unterstützen. Privatpersonen, die in der Lage 
sind, geeignetes Material zur Verfügung zu stellen, werden ge- 
beten, dieses an den Verein deutscher Ingenieure, Berlin, 
Sommerstraße 4a, einzusenden. Der Stoff wird dort gesichtet 
und später der amtlichen Stelle zugeleitet werden, die nach dem 
Kriege mit der Herausgabe des Werkes betraut werden wird. 


— Große Berliner Straßenbahn. In der Hauptversammlung am 
30. März äußerte ein Aktionär eine Reihe von Verkehrswünschen 
und machte sich auch zum Sprachrohr der mannigfachen Be- 
schwerden über die Verkehrseinschränkungen bei der Straßen- 
bahn wähend des Krieges. Der Vorstand erwiderte darauf, daß 
man: der Straßenbahn Gerechtigkeit widerfahren lassen und die 
sroßen Schwierigkeiten, die zu überwinden sind, berücksichtigen 
solle. Nicht nur die Verwaltung, sondern auch jeder einzelne 
Angestellte habe weit über seine Kräfte hinaus gearbeitet, und 
nur dadurch war es möglich, daß nicht noch größere Einschrän- 
kungen eintraten, als sie der Gesellschaft aufgezwungen worden 
sind. Im Anfang des Krieges war der Andrang von Arbeitslosen 
noch groß; man verfügte aber nicht über genügendes Personal 
für die Ausbildung der sich Anbietenden, weil es eingezogen 
war. Über die Hälfte der Angestellten wurden gleich zu Be- 
ginn des Krieges zu den Fahnen einberufen. Später ließ das 
Angebot von Arbeitslosen nach, obwohl die Gesellschaft die 
Löhne erhöhte. Jetzt gibt es überhaupt kein mäÄnnliches Arbeits- 
personal mehr, wenn man nicht Löhne bietet, die für die Ge- 
sellschaft nicht in Frage kommen können, weil ihr hierfür be- 
stimmte Grenzen gezogen sind. Jedenfalls sei der Vorwurf 
unberechtigt, daß die Gesellschaft beutegierig nur in die eigene 
Tasche arbeite, ohne Rücksicht auf den Verkehr. Die großen 
Schwierigkeiten, mit denen die Gesellschaft zu kämpfen hat, 
seien weder dem Publikum noch der Presse bekannt. Die Ma- 
terialbeschaffung z. B. werde immer schwieriger, und man müsse 
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{roh sein, so viel zu erhalten, daß der Betrieb in dem beschränk- 
ten Maße aufrechterhalten bleiben kann. Der Betrieb ist um 
nur 15 % eingeschränkt, während der Verkehr um 10 % nach- 
ließ. In den letzten Tagen war die Gesellschaft durch die Ver- 
hältnisse gezwungen, die Einschränkung um etwa 3 % zu er- 
höhen; dies sei jedoch nur vorübergehend, bis die Ausbildung 
des neu eingestellten weiblichen Personals beendet sein wird. 
Der Vorstand richtete auch an das Publikum die Mahnung, nicht 
zu vergessen, daß wir in Kriegszeiten leben und darauf Rück- 
sicht zu nehmen. Das Verbot der Überfüllung der Wagen sei 
von der Behörde keineswegs aufgehoben, sondern von dieser 
sei nur eine wohlwollende Beurteilung der Überfüllung zugesagt. 
Wenn die Zweckmälßigkeit der Ringlinien angezweifelt werde, 
so sei dem entgegenzuhalten, daß sie durchaus dem Bedürfnis 
entsprächen, und ein Beweis dafür liege auch darin, daß ihre 
Einnahmen am höchsten sind. Ein Aktionär bedauerte, daß diese 
Aufklärungen des Vorstandes nicht schon vor Wochen in der 
Presse erschienen seien, und empfahl der Verwaltung eine engere 
Fühlung mit der Presse. Der Vorsitzende betonte, die Mitglieder 
des Aufsichtsrats hätten am besten Gelegenheit gehabt, die un- 
zeheure Arbeitsleistung der Verwaltung zu beobachten, für die 
ihr lebhafter Dank gebühre. Auch er wies den Vorwurf der 
„Profitsucht* zurück. Dieser werde schon durch die geringe 
Dividende von 6 % entkräftist. Man solle auch bedenken, daß 
die Gesellschaft für Kriegsfürsorge habe 1% Millionen Mark an- 
setzen müssen. Darauf wurde die Jahresrechnung genehmigt 
und die Dividende auf 6 % festgesetzt. 


— Verleihung von Kriegsauszeichnungen an höhere Eisen- 
bahnbeamte. Dem Präsidenten des Reichseisenbahnamtes, Wirk- 
lichen Geheimen Rat Wackerzapp, ist das Eiserne Kreuz 
II. Klasse am weißen Bande mit schwarzer Einfassung ver- 
liehen worden. — Das Eiserne Kreuz I. Klasse erhielt der 
preußische Regierungsbaumeister Arthur Müller in Oelde — 
Durch Verleihung des Eisernen Kreuzes II. Klasse am schwarzen 
Bande mit weißer Einfassung wurden ausgezeichnet: a) im 
Bereiche der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft: der 
Regierungs- und Baurat Emil Sehultze in Bromberg, die Re- 
gierungsräte Moeller in Cassel, Weicker in Münster 
(Westf.) und Dr. iur. Wolff in Halle (Saale), ferner die Re- 
eierungsbaumeister Angst in Frankfurt (Main), Britsch in 
Trier. Buddenberg in Münster. Dorpmüller in Tsinanfu, 
zurzeit in Deutschland, Ehlers in Altona, Endres in Höchst 
(Main), Fehling in Gera (Reuß), Fröhlich in Danzig, 
Hammer in Elberfeld, Iltzgen in Berlin. Klein in Bremen, 
Leopold in Cassel, Mau in Trier, Meilicke in Bremen, 
Menze in Altona. Nierhoff in Dortmund, Nolte in Lingen, 
Pösentrup in Breslau Röhmer in Züllichau, Schaepe 
in Breslau. Sehnell in Bad Oeynhausen, Spanaus in Bre- 
men, Tschich in Emden, Wischmann in Cassel und 
Zileken in Cöln; b) im Bereich der Verwaltung der Eisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen: der Regierungs- und Baurat 
Scheuffele in Straßburg; ce) im Bereich der sächsischen 
Staatseisenbahnverwaltung: der Regierungbaumeister Kunz 
beim Neubauamt Ebersbach. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste mit Pension erteilt: ’den Geheimen Bauräten Flieg'els- 
kamp, Vorstand des Eisenbahnbetriebsamts in Wiesbaden. Willi 
Kuntze, Vorstand des Eisenbahn-Werkstättenamts 2a in Berlin, 
und Rizor, Vorstand des Eisenbahn-Werkstättenamts in Arns- 
berg, ferner dem Eisenbahndirektor Fülscher. Mitglied der 
Bisenbahndirektion in Altona, unter Verleihung des Charakters 
als Geheimer Baurat. — Versetzt sind: der Geheime Regierungs- 
rat Kasack, bisher in Stettin, als Mitglied der Eisenbahndirek- 
tion nach Berlin. die Regierungsräte Johannes Vogt, bisher in 
Elberfeld, als Mitglied der Eisenbahndirektiion nach Berlin. 
Dr. Behre, bisher in Magdeburg, zur Eisenbahndirektion nach 
Stettin und Paetzolt, bisher in Nordhausen, zur Eisenbahn- 
direktion nach Posen; die Regierungs- und Bauräte Queitsch. 
bisher in Magdeburg-Buckau, als Vorstand des Eisenbahn- 
Maschinenamts nach Neiße, Hasse, bisher in Neiße, als Mitglied 
(auftrew.) der Eisenbahndirektion nach Posen und Mestwerdi, 
bisher in Bremen, nach Hemelingen als Vorstand des von Bremen 
nach Sebaldsbrick verlerten Eisenbahn-Werkstättenamts; der Re- 
ejerungsassessor Dr. Poetsch, bisher in Kattowitz, zur Eisen- 
bahndirektion nach Altona; die Regierungsbaumeister des Eisen- 
bahnbaufachs Rose. bisher in Hagen, als Vorstand des Eisen- 
bahn-Betriebsamts nach Wiesbaden, Delvendahl, bisher in 
Landsberg (Warthe), als Vorstand der Fisenbahn-Bauabteilung 
nach Meiningen. Täniges, bisher in Pößneck, zum Eisenbahn- 
Betriebsamt nach Saalfeld. Rothmann, bisher in Crefeld, nach 
Uslar als Vorstand der daselbst neu errichteten Eisenbahn-Bau- 
abteilung und Paul Wilke, bisher in Bielefeld, als Vorstand der 
Fisenbahn-Bauabteilune nach Höchst (Main) sowie die Regie- 
rungsbaumeister des Maschinenbaufachse Proske, bisher in 
Bromberg. nach Berlin als Vorstand eines Werkstättenamts bei 
der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 2 daselbst, Max Wedell, bisher 


NT. 328 | — 


328° — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


in Berlin, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Werkstättenamts 
nach Oberhausen. Sußmann, bisher in’ Stettin, nach Bromberg 
als Vorstand (auftrw.) eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn- 
ITauptwerkstätte daselbst, Weese, bisher in Berlin. nach Magde- 
burg-Buckau als Vorstand (auftrw.) eines Werkstättenamts bei 
der Eisenbahn-Hauptwerkstätte (daselbst und Köppe, bisher in 
Aachen, zum Eisenbahn-Werkstättenamt nach Göttingen. — Der 
Kisenbahn-Rechnungsrevisor Kar] Gauger in Königsberg (Pr.) 
ist unter Übertragung der Stelle des Rendanten der Hauptkasse 
der Eisenbahndirektion in Königsberg (Pr.)zum Eisenbahn-Haupt- 
kassenrendanten ernannt. — Der Regierungsbaumeister des Eisen- 


bahn- und Straßenbaufachs Jerman Fricke ist zur Beschäfti- 
zung im Staatseisenbahndienste bei der Eisenbahndirektion in 


Münster einberufen. — In den Ruhestand sind getreten: der Bau- 
rat Schrader, Vorstand der Eisenbahn-Bauabteilung in Hei- 
ligenstadt. und der Eisenbahn-Hauptkassenrendant, Rechnungsrat 


Schmidt in Königsberg (Pr.). 
Österreich. 


.— Eröffnung neuer Eisenbahnstrecken im Jahre 1914. In 
Österreich und Ungarn sind im Jahre 1914 im ganzen 371,95 km 
neue Eisenbahnstrecken (gegen 507.75 km im Jahre 1913) mit 139 
Stationen und Haltestellen, ferner vier Abzweigungen von eigenen 
Strecken und 16 Anschlüssen an die Linien anderer Bahnverwal- 
tunzen. dem Verkehre übergeben worden. Von den neueröffneten 
Strecken entfallen auf Österreich 161.38 km (zegen 129.45 km im 
Vorjahre) und auf Ungarn 210.60 km (zesen 378.32 km im Vor- 
lahre). Zwischen Österreich und Ungarn wurden zwei neue An- 
schlüsse hergestellt durch die am 5. Februar erfolgte Eröflnung 
der Lokalbahn Wien-Preßburg, ferner durch die am 27. Mai er- 
folzte Eröffnung (der Staatsbahnlinie Rudolfswert- Möttline-Landes- 
grenze einerseits und (der Strecke Bubnjarei-Landessrenze der 
\Westungarischen Grenz-Lokaleisenbahn-Gesellschaft andrerseits. 
An das Ausland wurde kein neuer Anschluß hergestellt. 


— Erstattungs- und Entschädigungsansprüche bei den öster- 
reichischen Staatsbahnen. Die durch den Kriegszustand hervor- 
eerulenen außerordentlichen Verhältnisse machen es den Be- 
teilieten vielfach unmöglich, ihre aus Eisenbahnfrachtverträgen 
entspringenden Ansprüche innerhalb der in den Reglements 


oder den Tarifen festgesetzten Fristen geltend zu machen. 
Um eine Benachteiligung der Beteiligten in dieser Beziehung 
hintanzuhalten, hat das Eisenbahnministerium für den Bereich 


der Staatsbahnverwaltung verfüst, daß verspätet eingebrachte, 
aber sonst berechtigte Ansprüche auf Erstattung von Fracht- 
eebühren, Nebengebühren und Frachtzuschlägen, Refaktie- 
Ansprüche, ferner Entschädigungsansprüche wegen Verlustes, 
Minderung oder Beschädigung und sonstiger Schäden aus dem 
Transportzeschäfte sowie wegen Überschreitung der Lieferfrist 
dann in Behandlung sezosen werden sollen, wenn in einwand- 
freier Weise dargetan wird, daß die Überschreitung der Ein- 
reichungsfristen lediglich auf die durch den Kriegszustand ver- 
ursachten Verhältnisse zurückzuführen ist. 


— Eisenbahnunfall bei Admont. In der Nacht vom 28. zum 
29. März entgleiste zwischen den Stationen Admont und Frauen- 
berg an der Enns der Linie Amstetten-Bischofshofen der Schnell- 
zuge Nr. 301 mit der Lokomotive, dem Dienstwagen und einem 
Personenwasen. Die Enteleisung erfolgte unmittelbar vor der 
Haltestelle Frauenberge an einer Stelle, wo eine sanfte Kurve 
in die Gerade übergeht. Der Zug hatte die für diese Strecke 
vorgeschriebene Höchstgeschwindiekeit von 65 km in der Stunde 
nicht überschritten. Die Lokomotive flog im Bogen über die 
Böschung des Bahndammes hinunter, wobei der Maschinenführer 
und der Heizer den Tod fanden. Von den Reisenden wurde nie- 
wand verletzt. Bald nach dem Unfall kamen aus Selztal, Hief- 
lau, Amstetten und Knittelfeld Hilfszüge mit zahlreichen Ar- 
beitern, um die auf eine ziemliche Länge aufgerissenen Gleise 
wieder herzustellen. Der Personenverkehr wurde tagsüber 
durch Umsteigen aufrecht erhalten. Die Erhebungen über die 
Ursache des Unfalles sind noch nicht abgeschlossen. 


Personenverkehr der Südbahn. Von der Generaldirektion 


der Südbahngesellschaft wurde mitgeteilt, daß die  Ge- 
rüchte von einer teilweisen Einstellung des Zugverkehrs 
auf den Linien der Südbahn jeder Grundlage eent- 
behrten und daß er zurzeit in Geltung stehende 
Verkehr in vollem lUmfanse aufrecht erhalten bleibt. 
Außer den bereits rezelmäßiz den Verkehr zwischen Wien und 
Triest bezw. Abbazia bedienenden Schlafwagen wurde nunmehr 


auch der schon in der Nr. 24 S. 277 d. Ztg. erwähnte Schlafwagen 
zwischen Wien und Meran bei den Zügen Nr. 1009 und 1010 ins 
Werk gesetzt. Der Schlatwagenverkehr in der Verkehrsverbin- 
dunz Budapest-Meran wurde am 24. März aulgenommen. Aller- 
dines konnten (die sonst zur Osterzeit üblichen Zugvermehrungen 


im Hinbiick auf den Umstand. daß ein großer Teil der Personen- 
wagen, der Lokomotiven und des Pahrpersonals wie "bei allen 
Bahnen für militärische Zwecke in Anspruch genommen ist. heuer 
nur in beschränktem Maße durchgeführt werden. 


— Zugentgleisung auf der Südbahn. In der Station Hetzen- 
dorf bei Wien wurde am 30. März beim Verschub mit der Loko- 
motive und dem Dienstwagen des Zuges 882 infolge vorzeitigen 
Freigebens der Einfahrt eine Streifung des Güterzuges 815 


herbeigeführt, wobei eine Lokomotive und sechs Wagen ent- 
gleisten. Zwei Zugbegleiter erlitten leichte Verletzungen. Der 
Zugsverkehr wurde mehrere Stunden auf einem Gleise abge- 


wickelt. Im Laufe des Vormittags waren jedoch beide Gleise 
wieder frei. 


— Elbe-Umschlagsverkehr in Aussig. Der Kohlen- und 
(züterverkehr im Aussiger Hafen blieb im März d. J. infolge des 
durch 14 Tage anhaltenden Hochwassers sowie des herrschenden 
Wasgenmangels gegen den gleichen Zeitraum des Vorjahres zu- 
rück. Es wurden 39811 t Kohle (gegen 141 093 t i.V. ), also um 
101 282 t weniger zur Elbe verfrachtet, so daß sich für die Zeit vom 
1. Januar bis 31.:. März d. J. eine Minderverfrachtung von 65 649 t 
ergibt (1915: 96715 t gegen 1914: 162364 t). Die größte Bei- 
stellung im März d. J. betrug 253 Wagen (1914: 813 Wagen); 
die niedrigste 1 Wagen (1914: 2 Wagen). An Gütern wurden im 
März d. J. 301 Wagen (1914: 1247 Wagen), also 946 Wagen 
weniger umgeschlagen. Vom 1. Januar bis 31. März 1915 beträgt 
die Minderverfrachtung im Güterverkehre gegenüber dem Vorjahre 
1113 Wagen. da der gesamte Umschlag in der angeführten Zeit 
im Jahre 1915: 787 Wagen gegen 1900 Wagen im Jahre 1914 be- 
tragen hat. 


— Erhöhung des Rollfuhrtarifs auf den Wiener Bahnhöfen. 
Mit Gültigkeit vom 30. März d. J. ist für die Dauer der durch 
den Kriegszustand herbeigeführten außerordentlichen Verhält- 
nisse für Frachtzüter auf den Wiener Bahnhöfen ein erhöhter 
Rollfuhrtarif in Kraft getreten. 

Vor 


— Die Bilanz des Österreichischen Lloyd. kurzem hat 


eine Verwaltungsratssitzung des Lloyd stattgefunden, in welcher. 


über die Verhandlungen mit der Regierung berichtet und laufende 
Angelezenheiten erlediet wurden. Die Besprechungen mit dem 
Finanzministerium in der offenen Frage der Staatsbeihilfe für das 
zweite Halbiahr 1914 sind noch nicht abgeschlossen und werden 
demnächst fortgeführt werden. Von ihrem Krgebnisse wird auch 
die Frage der Beamtenzehälter abhängen. Die Rechnungsab- 
schlüsse des Lloyd sind noch nicht Fertiezestellt und dürften in 
der nächsten Sitzung, die ine Monat April stattfinden soll, zur Vor- 
lage gelangen. Die ersten sieben Monate des Jahres 1914 waren 
noch günstige und der Lloyd hatte eine Mehreinnahme von 823 378 
Kronen. Seit August ist die Schiffahrt vollständige eingestellt. 
Der Betriebsüberschuß des Jahres 1914 dürfte sich um die Grenze 
von vier Millionen Kronen bewegen. Aus diesem Gewinne müssen 
zunächst die Prioritäten verzinst und getilgt werden, wofür 13 
Millionen erforderlich sind. Für Abschreibungen waren im 
letzten Jahre 5,8 Millionen Kronen auszezeben worden. Diese 
Ziffer entspricht dem satzungszemäß vorgeschriebenen Schlüssel, 
nach welchem in jedem Jahre 5% des Schiffswertes abzuschrei- 
ben sind. Würde die gleiche Abschreibung zugrunde selegt 
werden, so müßte die Bilanz mit einem Abgange von rund drei 
Millionen Kronen schließen. Anderseits wird geltend gemacht, 
daß die Schiffe fünf Monate unbeschäftiet im Hafen lagen, nicht 
abgenützt wurden und daher eine Verringerung der Abschreibun- 
gen zulässiz wäre. Hierüber ist noch keine Entschließung zefaßt 
und die Höhe des Abganges ist daher noch ungewiß; in jedem 
Falle muß ein Fehlbetrag satzuneszemäß aus den Reserven £e- 
deckt werden. 


— Nordböhmische Kohlenwerksgesellschaft. In der letzten 
Sitzung des Verwaltungsrates dieser Gesellschaft wurde die Bilanz 
für 1914 lestzestellt und beschlossen. der Generalversammlung die 
Verteilung einer Dividende von 67 K. für die Aktie (gegenüber 
72 K. im Vorjahre) zu beantragen. 


— Die Kohlenförderung im Februar. Die österreichische 
Kohlenförderung betrug im’ Februar 127 (— 0.06) Millionen 


Tonnen Steinkohle und rund 1,8 (— 0,34) Millionen Tonnen Braun- 
kohlen. Die böhmischen Steinkohlenreviere förderten etwa 0,37 
Millionen (+ 28000) Tonnen und die böhmischen Braunkohlen- 
gebiete 1,46 (— 0,3) Millionen Tonnen. In den ersten zwei Mo- 
naten betrug die österreichische Kohlenförderung 2,55 (— 0,24) 
Millionen Tonnen an Steinkohlen und 3,74 (— 0,74) Millionen 
Tonnen an Braunkohlen. Von den böhmischen Kohlenrevieren. 
weist nun Kladno eine Steigerung auf. Die Minderförderung der 
böhmischen Braunkohlenreviere beträgt in den ersten zwei Mo- 
naten rund 0,7 Millionen Tonnen, 
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Übrige europäische Länder. 


— Koksfeuerung in Skandinavien. Auf den Dampflähren der 
schwedischen Staatsbahnen wird jetzt mit der Koksfeuerung ho- 
gsonnen werden. Koksmengen sind unlängst in bedeutenden 
Mengen in Deutschland angekauft worden. Wie bekannt, 
denkt die schwedische Staatseisenbahnverwaltung, da die Ein- 
fuhr von Steinkohlen schwierig oder unmöglich ist, auch 
auf Lokomotiven die RKoksfeuerune in größerem Umfang anzu- 


oo- 
em: 


wenden; daneben stehen vorläufig beträchtliche Mengen Bri- 
ketts zur Verfügung, die ebenfalls in Deutschland eingekauft 
wurden, aber vorläufig die letzte Partie bilden, die dort für 
len Verkauf nach dem Auslande verfügbar war. Koks da- 
segen ist in Deutschland fortfahrend in reichlicher Menge zu 
. haben. Inzwischen hatte die Eisenbahnverwaltung in Malmö 
durch Ingenieur W. Pahlsson eingehende Studien über die Frage 
der Lokomotivenfeuerung in Dänemark anstellen lassen. JIlier 


war man bei den Untersuchungen zu dem Ergebnis gekommen, 
daß sich nach einer kleinen Veränderung des Tenders Koks und 
Briketts fir den Lokomotivbetrieb benutzen lassen, mit Aus- 
nahme im Schnell- und Fernzugverkehr. Nach Ingenieur Pahls- 
sons Meinung hat man in Dänemark schon so sichere Erfahrun- 
sen gewonnen, daß auf deren Grundlage bei den schwedischen 
Staatsbahnen ohne weiteres zu dem neuen Brennmaterial über- 
gegangen werden kann. In Schweden wird nun auch voraus- 
sichtlich die Frage der Torffeuerunse für Lokomotiven noch mehr 
in Fluß kommen. Die Versuche, die schon seit etlichen Jahren 


bei den Staatsbahnen stattfanden, sind so weit zediehen, daß 
eigentlich nur die Lösung der rein technischen Frage der Her- 


stellung von Torfpulver übriebleibt. Jetzt gehen auch die Be- 


strebungen dahin, brauchbare Briketts aus Torfpulver zu ge- 
winnen, wodurch Schweden in die Lage kommen würde, seine 


Im diesjährigen Budget 
für Fortsetzung 


M. 


umfangreichen Torimoore auszunutzen. 
befindet sich auch ein Posten von 100000 Kr. 
der Torffeuerungesversuche. 


— Wagenbestellung der schwedischen Staatsbahnen. Die 
Staatsbahnverwaltung vergab dieser Tage die Lieferung von 
300 hedeckten und 260 offenen Güterwagen sowie 100 Erzwagen. 


zusammen somit 660 Wagen zum Preise von 25 Millionen 
Kronen. Ferner wurden Aufträge über Wagenachsen, Wagen- 
federn und sonstiges Material vergeben. In Betracht kamen 
ausschließlich schwedische Fabriken. M. 
— Besserung der Güterverkehrsverhältnisse in Schweden. Im 
(Güterverkehr, der während des Winters infolge des Wagen- 
mangels mit großen Unzuträgzlichkeiten verbunden war, haben 
sich die Verhältnisse in letzter Zeit so erheblich gebessert, daß 


von einer Stockung an einer Station kaum mehr die Rede sein 
kann, wenngleich sich auch jetzt noch Wagenknappheit seltend 
macht. Selbst für diejenigen Stationen, die noch wunde Punkte 
bildeten, wie Oestersund und Gotenburg, muß sich die Lage 
jetzt ganz anders gestalten, da die Holztransporte, die von den 
schwedischen Sägewerksgebieten am Bottnischen Meerbusen auf 
dem Kisenbahnwege nach den westlichen Küsten stattfanden. 
nunmehr in Fortfall kommen. Die deutsche Konterbandeerklä- 
rung vom 23. November 1914, die alle Ausfuhr von Holz nach den 
feindlichen Ländern verbot, ist nämlich dahin erleichtert worden. 
daß Schweden, für das die Holzausfuhr eine ungeheuer wichtige 
Rolle spielt, wieder Bauholz nach England und Frankreich aus- 
führen darf, mit Ausnahme von Brenn- und Grubenholz. dessen 
Ausfuhr auch ferner verboten bleibt. Bei der Station Karunei, 
wo man früher nur etwa 60 Wagen täglich abfertigen konnte, 
ist die Leistungsfähiskeit ungefähr auf das’ Doppelte zebracht 
worden; an manchen Tagen entladet man dort ungefähr ebenso 
viele Wagen wie in Gotenburg, wo zu diesem Zweck Umlade- 
vorrichtungen vorhanden sind. In Trälleborg vollzieht sich 
jetzt der Verkehr glatt; die Dampffähren werden wieder gut 
ausgenutzt, besonders gilt dies von der einen deutschen Dampf- 
fähre, da diese auch Nachtfahrten macht, während die schweli- 
schen Dampffähren nur hei Tage gehen. Infolge der besseren 
Ausnutzung der Fähren, die bei den längeren Tagen möglich 
ist, hat die schwedische Staatsbahnverwaltung die Abmachung 


über die Einstellung der zwei Hilfsdampfer wieder kündigen 
können. M. 
— Expreßgutverkehr in Belgien. Der Deutsche Eisen- 


bahn- Verwaltungsrat in Brüssel hat in seinem ständigen Bestre- 
ben, die Bahnen seines Bezirkes dem öffentlichen Verkehr in stei- 
gendem Maße dienstbar zu machen, einen weiteren Schritt durch 
Einführung des Expreßgutverkehrs unternommen. Seit dem 
1. April dürfen als Expreßgut alle Gegenstände aufgegeben wer- 
den, deren Versendung als Frachtstückgut zugelassen ist, (die im 
Packwagen der Personenzüge untergebracht und während der 
planmäßigen Zugaufenthalte verladen werden können. Die Auflie- 
ferung erfolgt bei den Gepäckabfertigungen mit Eisenbahnpaket- 
adresse, die zum selben Preise wie der Krachtbrief käuflich zu 
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ausgeschlossen. Die Fracht wird von 10 zu 10 kg steigend 
berechnet. Der Frachtsatz beträgt für 100 kg und 10 km 3 Fr. 
ir steigt bis 250 km lür je 10 km, bei: den 250 km übersteigen- 
den Entfernungen für je 20 km um je 1 Fr. Als Mindestfracht 


wird 1 Fr. erhoben. Da hiernach der Frachtsatz bei 100 km 
lintfernung 12 Fr. beträgt, so kosten beispielsweise 10 kg für 


160 km nur 1.20 Fr. Einstweilen sind alle dem öffentlichen 
Personenverkehr dienenden Züge für diese Beförderungsart 
[veigegieben. Da der Postpaket- und Bilgutverkehr zurzeit noch 
fehlt. wird von der Neueinrichtung voraussichtlich gern Ge- 
brauch gemacht werden. 


— Fracehtermäßigung für Kohlen auf den Eisenbahnen in Bel- 
gien. Seit 8. d. M. werden Kohlen, Koks und Briketts im Falle 
ler Ausfuhr aus Belgien nach Deutschland nach Klasse 3 des 
Parifs für die Bahnen in Belgien abgefertigt. Für den übrigen 
Ausfuhrverkehr, für die Einfuhr nach Belgien und für den 
innerbelgischen Verkehr bleibt der bisherige Ausnahmetarif für 
Kohlen bis auf weiteres in Geltung. 

— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Die 
von uns bereits öfter erwähnte Frage der Verkehrsteilung 
Mötschibere - Gotthard Ar Im: 14 U Ztg.) wird in 
der schweizerischen Presse noch weiter lebhaft erörtert. Man 
fürchtet anscheinend. daß die Bundesbahnen bei den jetzt schwe- 


benden Verhandlungen dem Berner Einflusse nicht genügend 
Widerstand entgegensetzen, und daß dann die Bundesfinanzen 


die Leidtragenden sein werden. Die angesehenen „Basler Nach- 
richten” behandeln diese Frage im Zusammenhange mit («der 
schon lange dringlichen Bahnhofserweiterung von Chiasso und 


warnen im Interesse (des Gotthards vor einem zu großen Ent- 
segenkommen sezenüber dem Lötschberg. Die günstigen Er- 


eebnisse aus dem Güterverkehr auf der Lötschbergbahn in den 


Monaten: 
1914 1913 

November 191000 Fr. . 155 496 Fr. 

Dezember . . . 244600 „ 180 6983 
und besonders des Januar 1915 mit einer Mehreinnahme von 
leinahe 100000 Fr. gegenüber dem gleichen Monate des Vor- 
\ahrs, stellten die Lötschhbersbahn an die Spitze der Schweizer- 
bahnen. Dieshalb sei der jetzige Zeitpunkt, wo «die Bundes- 


bahnen fallende Einnahmeziffern aufweisen, von der Verwaltung 
der Lötschbergbahn schlecht gewählt, um eine Abänderung des 
bestehenden Verkehrsteilungsvertrages zu verlangen. Das jetzt 
sültige Abkommen behandle als wichtigsten Punkt den Verkehr 
Basel-Italien und umeekehrt. Es schreibe die Gleichstellung 


der Gotthard- und der Lötschbergbahn vor. Das heißt, jede 
Sendung falle onne weiteres derienigen Strecke zu, (die tarif- 


kilometrisch die kürzere sei. Dadurch werde die Lötschbergbahn 
bevorzugt. Denn nicht nur der Piemonteser Verkehr, sondern 
auch der gesamte Genueser Umschlag von und nach der Richtung 


Basel werde vom Gotthard an den Lötschberg überlassen, ob- 
wohl der Unterschied nur durch besondere Rechenkünste auf 


werde. ‚Jetzt solle noch weiter 
gegangen werden. Nachdem der Verkehr Luino-Basel und um- 
ssekehrt beinahe kampflos dem Lötschberg überlassen worden 
sej, werde nun den Bundesbahnen ein neuer Aderlaß zugunsten 
der Lötschberebahn zugemutet. Die Bundesbahnen hätten 
wahrlich nichts zu verschenken, sondern müßten darauf bedacht 
sein, daß wenigstens noch ihr Rückgrat im Nordsüdverkehr, (lie 
Gotthardbahn. gute Erträge abwerfe. Schweizerische Blätter 
hätten gelegentlich der Verkehrsschwierigkeiten in Italien 
oft darüber geklagt. daß die italienischen Staatsbahnen in ihren 
Bahnanlagen nicht auf der Höhe der Zeit ständen. Eine Haupt- 
schwieriekeit bestände aber in der gänzlich unzureichenden 
Anlage des Bahnhofes Chiasso, der den schweizerischen Bundes- 
bahnen gehöre. Schon früher mußten Güter, die vertragsmäRig 


2 Tarifkilometer angenommen 


über Chiasso hätten rollen sollen, der mißlichen Verhältnisse 
auf dem Bahnhof Chiasso wegen, über Luino geführt werden. 
Jetzt sei nun bestimmt worden, daß ein Teil des «durch «den 


Gotthard nicht mehr zu bewältigenden Verkehrs dem Simplon, 
d. h. größtenteils dem Lötschberg, zuzuleiten sei. Hierdurch 
müßten die Bundesbahnen eine ganz erhebliche Einbuße erlei- 
den. Auch sei zu befürchten, daß der jetzige „Aushilfs“-Weg 
über den Simplon-Lötschberg später zum Schaden der Bundes- 
bahnen ein regelmäßiger werden würde. Dieshalb sei es mit 
Freuden zu begrüßen, daß endlich die längst dringliche Erwei- 
terunge des Bahnhofs Chiasso zur Ausführung kommen solle. 
Soweit die Basler Nachrichten. Ob bei der jetzigen ungünstigen 
Finanzlage mit einer durcehgreifenden Verbesserung der 
Uhiassoer Bahnhofsanlagen gerechnet werden kann. bleibt abzu- 
warben. 

Die elektrische Fahrdrahtleitung der Lötsch- 
berebahn auf der Strecke Scherzligen-Spiez ist Ende März 
unter Spannung gesetzt worden, und es haben die ersten Ver- 
suchsfahrten mit elektrischen Lokomotiven stattgefunden. Alles 
verlief zu voller Zufriedenheit, so daß man hofft, den elektri- 


Nr. 238 


Der Ge- 


schen Betrieb demnächst aufnehmen zu können. 
schäfteberichtt der Berner Oberlandbahn für 1914 
schließt mit einem Fehlbetrage von 10242 Fr. ab. Für 1915 
ist ein mutmaßlicher Einnahmeüberschuß von 33000 Fr. vor- 
gesehen. Die Gesellschaft schuldet für Bankvorschüsse und für 
Lieferungen. die noch aus der Bauzeit herrühren, 684000 Fr. 
Der Verwaltungsrat wurde zur Aufnahme einer Obligationen- 
anleihe von 1500 000 Fr, ermächtigt. — Die Strecke Münster- 
Grenchen geht der Vollendung entgegen. Man hofft, daß 
die Bahn Ende Juni dem Betriebe übergeben werden kann. — 
Der Bundesrat hat bei der Bundesversammlung eine Reihe von 
Vorlagen über schweizerische Eisenbahnen eingebracht, von 
denen folgende erwähnt seien: Der Bodensee-Toggen- 
burg-Bahn, die infolge Erhöhung der Rückfahrkartensätze der 
Bundesbahnen’ ihre Personentarife zum 1. Mai gekündigt hat, 
soll eine neue Konzession zum Zwecke der Vereinheitlichung 
der Beförderungspreise erteilt werden. Statt der jetzigen 
Höchstsätze sollen die Tarifsätze der Bundesbahnen unter An- 
rechnung eines angemessenen Zuschlages zu den wirklichen 
Entfernungen Anwendung finden. Zwischen der Brienzer 
Rothornbahn und der Berner Alpenbahngesellschaft ist 
ein Betriebsvertrag abgeschlossen worden, wonach die Alpen- 
bahngesellschaft den Betrieb und Unterhalt der Rothornbahn 
für Rechnung und Gefahr der Bahneigentümerin übernimmt. 
Die Rothornbahn erwartet von dem Vertrage, Betriebserspar- 
nisse erzielen zu können. — Über den Betrieb des schweizerischen 
Teilstückes der Strecke Pontarlier-Vallorbe und die 
Abwicklung des Verkehrs auf Bahnhof Vallorbe haben die 
Verwaltung der Bundesbahnen und die Gesellschaft der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn einen Vertrag abgeschlossen. Durch ihn 
geht der Betrieb der Strecke Pontarlier-Vallorbe, die nach Er- 
öffnung der Abkürzung Frasne-Vallorbe nur noch als Neben- 
bahn gelten kann, von den Bundesbahnen auf die Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn über. Zeitungsnachrichten zufolge ist die 
Jungfraubahn wegen des schlechten Geschäftsganges außer- 
stande, die zum 15. April fälligen Zinsscheine einzulösen. Das 
Obligationenkapital beträgt 8436000 Fr., die Verzinsung er- 
fordert im Jahre 400000 Fr. Welch großen Einfluß der 
europäische Krieg auf den Verkehr auch in den neutralen 
Staaten ausübt, zeigen deutlich die Betriebsergehbnisse 


der folgenden Eisenbahnen für 194, verglichen mit denen 
von 1913: 
Beförderte Einnahmen 
Personen Franken 
Dampfschiffgesellschaft 1913 1914 1915 1914 
Vierwaldstättersee . 2401473 1609155 2072765 1247927 
Rigibahn . . 142 222 72912 520265 262385 
Pilatusbahn . : 49 355 22064 261 837 118 577 
Stanserhornbahn . 38 972 19 506 94208 55 900 
Arth-Rigibahn . 193 932 146 596 310 146 167 700 
Bürgenstockbahn.. 94 440 47 767 83 143 42 229 
Gütschbahn. . . 84 939 45 242 24 817 13 083 
Stansstad-Engelberg 324686 243710 447621 286.000 


— Der Eisenbahuverkehr zwischen Rußland und Schweden. 
Wie aus Finnland berichtet wird, dürfte die russische 
Karungibahn, die an der schwedisch-finnischen Grenze 
entians geht und gegenwärtig den ganzen Eisenbahnverkehr 
zwischen Skandinavien und Rußland vermittelt, nicht länger 
als bis in den April hinein brauchbar sein. Es solle jedoch der 
Versuch gemacht werden, den Bahnuterbau durch Aufschüttung 
von Grus zu verstärken. Die Karungibahn wurde bekanntlich 
von Rußland mit größter Schnelligkeit mitten im Winter her- 
sestellt, was nur dadurch möglich war, daß man auf Erdarbeiten 
verzichtete und den Bahnkörper einfach auf den gefrorenen 
Erdboden leste. Nachdem der Hafen von Archangelsk zuge- 
[voren und der Schiffsverkehr über den Bottnischen Meerbusen 
wwsicher geworden, galt es ja, den einzigen Verkehrsweg Ruß- 
lands zum Westen, den Eisenbahnweg über die finnische Grenze, 
zu verbessern. Dies geschah mit der 27 km langen Karungibahn. 
Wenn erst das Eis auf dem Tornefluß verschwindet, hört der 
Durchgangsverkehr zwischen den beiden Karungi, die 3 Kilometer 
voneinander entfernt liegen, wahrscheinlich sowieso auf, aber 
Rußland hat ein Interesse daran, die Karungibahn instandzu- 
halten, da im finnischen Karungi noch große Gütermengen lagern, 
die der Weiterbeförderung nach Rußland harren, Nach Ansicht 
von Fachleuten würde es mit entsprechenden Maßregeln möglich 
sein. den Bahnbetrieb nach Eintritt der milderen Jahreszeit auf- 
rechtzuerhalten. 


— Ausrüstung und Einweihung eines Zuges mit Badeein- 
richtung in Rußland. In dem Boten des russischen Ministe- 
riums der Verkehrsanstalten wird über die Einweihung 
eines zweiten derartigen Zuges, der ausschließlich zur Auf- 
nahme von Badezellen hergerichtet ist, berichtet. Der Zug soll 
(len Soldaten im Felde durch Benutzung eines Bades zur Er- 
[rischung und Reinigung dienen. Es wird das wirklich eine 
vanz besonders segensreiche Einrichtung sein; denn die Qualen, 
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die den im Felde Stehenden durch das Fehlen der Möglichkeit, 
sich in gewohnter Weise sauber halten zu können, erwachsen, 
sind sehr groß. Dieser zweite Badezug besteht nach unserer 
Quelle aus 23 Eisenbahnwagen. Er soll mit seinen Einrichtun- 
gen Gelegenheit zur Entnahme von 1000 Bädern an einem Tage 


bieten. Die Bedienung des Zuges, der in den Petersburger 
Werkstätten der Nordwestbahnen ausgerüstet worden ist. 
besteht aus 40 Personen. ın. 


Fremde Erdteile. 


— Die Eisenbahnen im Geschäftsbericht für 1914 der Dis- 
eonto-Gesellschaft in Berlin. Die Otavi-Minen- und 
Eisenbahn-Gesellschaft hat in ihrem Geschäftsjahr 
1. April 1913—31. März 1914 trotz niedrizerer Kupferpreise als 
im Vorjahre infolge stärkerer Förderung und Verschiffung von 
Erzen bei gesteigerten Transporten auf der Eisenbahn sowie 
wesentlicher Ersparnisse im Bergbau- wie im Bahnbetriebe ein 
nicht unerheblich höheres Gesamtergebnis erzielt. Der nach 
reichlichen Abschreibungen verbleibende Reingewinn von 4 166 200 
Mark gestattete die Verteilung einer Dividende von 9 M auf die 
noch über 20 H lautenden Anteile und von 8 KH auf jeden Genuß- 
schein. Das laufende Geschäftsjahr versprach nach dem Verlauf 
der Monate April-Juli 1914 ebenfalls günstige Erträgnisse zu 
liefern. Jedoch wurden gleich bei dem Ausbruch des Weltkrieges 
infolge der Zerschneidung der deutschen Kabel und der Sperrung 
des überseeischen Briefverkehrs durch die Engländer alle Ver- 
bindungen zwischen Deutschland und Südwestafrika unter- 
brochen, so daß die Leitung der Gesellschaft in Berlin seit Ende 
Juli 1914 ohne jede Nachricht über den Stand der Arbeiten in 
Südwestafrika geblieben ist. 

Die Schantung-Eisenbahn-Gesellschaft ver 
teilte für 1913 auf das um 6 Millionen Mark erhöhte Aktien- 
kapital eine Dividende von 7% % wie im Vorjahre und 13,89 HM 
(im Vorjahre 13,50 A) auf jeden Genußschein. Sowohl der Per- 
sonenverkehr als auch der Güterverkehr erfuhren eine wesentliche 
Steigerung. Eine weitere Steigerung ergaben die ersten 6 Mo- 
nate des Jahres 1914. Die Einnahmen für diese Zeit betrugen 
schätzungsweise 2208000 $ gegen endgültig 2088036 $ im Vor- 
jahre. Nach Ausbruch des Krieges und Beschlagnahme der 
Eisenbahn- und Bergbauanlagen mußten die gesamten Betriebe 
fürs erste eingestellt werden. Ersatzansprüche für den der Ge- 
sellschaft daraus erwachsenden Schaden sind an den zuständigen 
Stellen angemeldet worden. 

Ungeachtet innerpolitischer Spannungen und namhafter Ernte- 
schäden durch Heuschrecken entwickelte sich die Große Vene- 
zuela-Eisenbahn-Gesellschaft im Jahre 1914 zu 
nächst stetig weiter, so daß um die Halbjahreswende ein Ein- 
nahmevorsprung gegen das Vorjahr zu verzeichnen war. Im 
weiteren Verlauf ist der Ausbruch des europäischen Krieges, der 
auch auf die Geschäftslage in Venezuela ungünstig eingewirkt 
hat,. nicht ohne Einfluß geblieben. Dennoch kann für dieses 
Jahr mit einer dem vorigen Jahresergebnis entsprechenden Divi- 
dende von 3 % auf das inzwischen auf die Hälfte herabgesetzte 
Aktienkapital gerechnet werden. 

— Abmachungen über gegenseitige Wagenbenutzung in 
Nordamerika. Die gegenseitige Wagenbenutzung der nord- 
amerikanischen Bahnen ist durch die Vorschriften der American 
Railway Association geregelt. Hiernach dürfen fremde Wagen 
nur in der Richtung zur Heimat beladen und müssen sonst leer 
zurück befördert werden. Da sich hieraus bekanntlich eine 
schlechte Ausnutzung der Wagen ergibt, haben die Inter- 
national und Great Northern Railroad und die zum Netz der 
Southern Pacific gehörige Sunset-Linie, deren Netze sich in 
Galveston, Houston, San Antonio und einigen anderen Knoten- 
punkten berühren, ein Abkommen dahin getroffen, daß sie ihre 
Güterwagen gegenseitig unbeschränkt wie eigene Wagen be- 
nutzen dürfen. Um eine Gleichmäßigkeit der gegenseitigen 
Leistungen zu erreichen, werden täglich die auf beiden Bahnen 


laufenden fremden Wagen gezählt, und diejenige Bahn, die dabei 


einen Überschuß an fremden Wagen aufweist, hat an die andere 
Bahn eine tägliche Wagenmiete von 2 Doll. zu zahlen. Die 
Einrichtung wurde am 1. Oktober 1914 probeweise eingeführt, 
und es wurden bis zum 30. November täglich Aufschreibungen 
über die Zahl und Beladung der von einem Netz auf das andere 
übergehenden Wagen gemacht. Hierbei ergab sich eine außer- 
ordentliche Verminderung in der Zahl der leer zurücklaufenden 
Wagen. Die Einrichtung erwies sich als so wirtschaftlich, daß 
sie vom 1. Dezember 1914 ab zu einer dauernden gemacht wurde. 


— Wie amerikanische Eisenbahnen für die Besiedlung des 
Landes sorgen. Selbst in dem dicht bevölkerten Osten der Ver- 
einigten Staaten gibt es große Teile Landes, die unbebaut sind. 
Dies ist zum Teil auf die Landflucht der Bevölkerung zurück- 
zuführen, die einen bequemeren Erwerb in den Städten vorzieht. 
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Die Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten sind bestrebt, 
(dieser Landflucht entgegen zu wirken, weil eine dichte, gleich- 
Biiee Besiedelung die beste Ausnutzung der Bahnlinien ver- 
bürst. 

Von diesem Gesichtspunkt geleitet, hat die Norfolk- und 
Western-Eisenbahn im Shenandoahtal, das sowohl von Neuyork 
wie von Philadelphia bequem zu erreichen ist, eine rund 350 ha 
große, bisher unbebaute Fläche in der Nähe einer bestehenden 
Eisenbahnstation zu einem billigen Preise angekauft und in 
einzelne Grundstücke von 2 bis 4 ha Größe geteilt. Diese werden 
zu günstigen Bedingungen zum Verkauf gestellt. Für den Er- 
werb ist nur eine kleine Anzahlung erforderlich, und durch Ge- 
währung von Darlehen werden die Ansiedler über die ersten, 
wenig ertragreichen Jahre der Bodenbearbeitung und der Ver- 
suche hinweggebracht. Dieses Vorgehen wurde durch das Ent- 
zegenkommen einiger Geldgeber ermöglicht, die die Eisenbahn 
in ihren volkswirtschaftlichen Bestrebungen: unterstützten. In 
der Mitte der Siedlung wurde zunächst ein Gesellschaftshaus 
erbaut, das mit allen Bequemlichkeiten der Neuzeit ausgestattet 
wurde. Ferner wurde ein Mustergut mit einer Geflügelzucht 
eingerichtet. Ansiedlern werden unentgeltlich Pläne zu Haus- 
bauten überlassen, und es werden ihnen nach jeder Richtung hin 
Ratschläge gegeben. Wenn der Versuch sich bewährt, soll er 
an anderen Stellen in größerem Umfangse wiederholt werden. 


Allgemeines. 
— Eröffnung des Rhein-Weser-Kanals. Eine interessante 
Mitteilung des Wirklichen Geheimen Oberbaurats Dr.- Ing. 


Sympher im „Zentralblatt der Bauverw." enthält hierüber 
folgendes: Mitte Juli 1914 wurde der westlichste Teil des Rhein- 
Hannover-Kanals, der Rhein-Herne-Kanal und der Lippeseiten- 
kanal Datteln-Hamm versuchsweise dem Betriebe übergeben. 
Bald darauf verkehrten die ersten Schiffe, und dieser Verkehr 
hörte auch nicht auf, als schon nach 14 Tagen der große Krieg 
ausbrach und zunächst das ganze wirtschaftliche Leben Deutsch- 
lands lahmzulegen drohte. Im Gegenteil leistete er, als zeit- 
weise die Eisenbahnen ganz für Heereszwecke in Anspruch ge- 
nommen wurden, der allmählich wieder erstarkenden gewerb- 
lichen Tätigkeit wesentliche Dienste, so daß bis Ende Januar 
1915, also etwa in den ersten sechs Betriebsmonaten, rd. 775 000 
Tonnen Güter auf dem Kanal bewegt wurden. Der Monats- 
verkehr steigerte sich allmählich auf fast 200000 t. Er würde 
noch erheblich größer gewesen sein, wenn nicht fast alle Zu- 
fuhren von und nach den Seehäfen, insbesondere Rotterdam, 


- Antwerpen und Emden, gesperrt gewesen wären. 


Der Betriebseröffnung des Rhein-Herne-Kanals reiht sich 
jetzt diejenige des Kanalstücks von Bevergern bis Minden und 
des Abstieges zur Weser an. Als Anfang August dieses Jahres 
die allgemeine Mobilmachung in alle Verhältnisse umgestaltend 
eingriff, da schien es anfangs, als müßten auch die Arbeiten 
am Ems-Weser-Kanal eingestellt werden. Beamte und Arbeiter 
waren in großer Zahl zu den Fahnen geeilt, die Bagger und 


Lokomotiven standen still, kaum wurden die nötigsten Pumpen 


in Betrieb erhalten. Nicht lange jedoch währte dieser Zustand 
erzwungener Ruhe. Die großen Dienste, die eine neue Wasser- 
straße dem Wirtschaftsleben in jetziger Zeit bieten konnte, 
waren so offenkundig, daß mit allem Nachdruck die Fortsetzung 
und wenigstens notweise Vollendung der Arbeiten angestrebt 
und von der Kanalbaudirektion in Hannover trotz mancher 
Schwierigkeiten soeben erreicht wurde. Insbesondere fehlte es 
an ausreichender Zahl geübter Arbeiter. Sie mußten teils durch 
sogenannte Arbeitslose, mehr noch durch zurückbehaltene Russen 
und endlich durch kriegsgefangene Franzosen und Belgier ergänzt 
werden. Darüber zu. sprechen, wird bei anderer Gelegenheit an- 
gezeigt sein. Schlechtes Herbst- und Winterwetter vermehrte die 
Schwierigkeiten, und endlich mußte es Bedenken erwecken, die 
teilweise unter so ungünstigen Umständen hergestellten Kanal- 
dämme und Dichtungen einem frühzeitigen Wasserdruck aus- 
zusetzen. In der Tat sind auch einige Rutschungen und Un- 
dichtigkeiten eingetreten, die zu zeitweiliger und stellenweiser 
Erniedrigung des bereits in voller Höhe hergestellten Wasser- 


— Sale 
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standes zwangen. Auch sonst mußten besondere Maßregeln 
.. ep S . . = 
vorübergehender Art zetroffen werden. So wird eine etwa 
2 km lange, zwischen zwei Sperrtoren im Hasetal liegende 


Strecke inmitten der übrigen, 210 km langen schleusenlosen 
Hauptkanalhaltung in der ersten Zeit als Schleuse benutzt 
zwischen dem westlichen Kanalteil, dessen Wasserspiegel auf, 
NN. +49,80 m liegt, und dem östlichen Stück; dessen Höhe 
mit Rücksicht auf neue Dammstrecken einstweilen einen halben 
Meter tiefer gehalten werden soll. Nun konnte der Minister 
der öffentlichen Arbeiten Anfang Februar d. J. bekanntgeben, 
die Bauarbeiten seien so weit fortgeschritten, daß der Schiffahrt- 
betrieb versuchsweise mit Fahrzeugen von vorläufig 1,50 m 
Tiefgang, wie er für den Weserverkehr angemessen ist, auf- 
senommen werden könne. Hoffentlich erweisen sich trotz der 
ungewöhnlichen Bedingungen der Fertigstellung die Anlagen 
so gut, daß der versuchsweise Betrieb nicht wieder unter- 
brochen zu werden braucht. Am 16. Februar d. J. durchfuhr 
der erste Schleppzug den neuen Kanal, und damit ist die 
Wasserverbindung zwischen Rhein und Weser hergestellt. Das 
letzte Kanalstück bis Hannover wird hoffentlich im Frühjahr 
gleichfalls dem Verkehr übergeben werden können. 


Rechtspflege. 


— Verpflichtung des die Eisenbahn benützenden Publikums, 
für die Markierung der Fahrkarten Sorge zu tragen. Die 
administrative Direktion der Südbahn schreibt uns: Der Pri- 
vate E. F. bestieg am Wiener Südbahnhof einen nach Baden füh- 
renden Zug. Beim Eingangsgitter fragte er angeblich den Tür- 
steher, ob er den vom Bahnsteig rechts oder links stehenden Zug 
besteigen müsse und erhielt hierauf. die gewünschte Antwort. 
Weiter behauptete Herr E. F., daß er bei diesem Gespräch dem 
Türsteher die Fahrkarte (Abonnementskarte) zwecks Markierung 
hingehalten habe, die Markierung aber nicht vorgenommen wurde. 
Der Reisende wurde auf der Fahrt nach Baden vom Zugrevisor 
beanstandet und zur Nachzahlung verhalten, weil die Fahrkarte 
nicht markiert, daher ungültig war. Mangels Zahlung forderte 
die Südbahn-Gesellschaft im Klagewege im Sinne des $ 16 des 
Betriebsreglements für Eisenbahnen der im Reichsrate vertretenen 
Königreiche und Länder die Verurteilung des Reisenden zur 
Nachzahlung von 6 Kr. Das k. k. Bezirksgericht Leopoldstadt II 
gab dem Klagebegehren statt, in der Erwägung, daß die Abonne- 
mentskarten den Vermerk tragen: „Die Karte ist nur gültig, 
wenn sie vom Türsteher markiert ist“, und daß die Benützungs- 
bestimmungen der Abonnementskarten für 10 Hin- und Rück- 
fahrten, welche den Abonnementskarten beigegeben sind, im 
Punkt 3 nachstehende Verfügung enthalten: ‚Die zu benützenden 
Fahrkarten hat der Reisende sowohl bei der Hinfahrt, als auch 
bei der Rückfahrt von dem Türsteher der Einsteigestation oder 
beim Fahrkartenschalter abstempeln zu lassen.“ — Hiernach ist 
es Pflicht des Reisenden, die Fahrkarten vom Türsteher der 
Einsteigestation markieren oder beim Fahrkartenschalter ab- 
stempeln zu lassen. Daß eine Abonnementskarte ohne Markie- 
rung ungültig ist, mußte der Reisende durch das Lesen der Be- 
nützungsbestimmungen und durch Einsicht in den Aufdruck auf. 
den Abonnementskarten wissen. Es ist Pflicht des Reisenden, 
dafür Sorge zu tragen, daß die Fahrkarten markiert werden; eı 
hat sich von der erfolgten Markierung zu überzeugen und falls 
die Fahrkarte irgendwelcher Umstände wegen (Gedränge oder 
Übersehen des Türstehers usw.) nicht markiert wurde, die Mar- 
kierung der Karte zu begehren. Keineswegs ist es dem Rei- 
senden gestattet, ohne markierte Fahrkarte den Zug zu bestei- 
gen. Da der Reisende im vorliegenden Fall seiner Verpflich- 
tung nicht nachgekommen ist und ohne markierte Karte den 
Zug bestiegen hat, so ist er der Strafbestimmung des $ 16 des 
Eisenbahn-Betriebsreglements verfallen. Es könne, so heißt es 
in dem Urteil, dem Bediensteten der Bahnanstalt nicht zuge- 
mutet werden — zumal bei heftigsem Andrange des reisenden 
Publikums ein Betreten des Bahnsteiges ohne Markierung der 
Fahrkarte gewiß nicht ausgeschlossen ist —, jeden Reisenden 
zu überwachen und anzuhalten, um die Markierung der Fahr- 
karte zu vollziehen. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Posen. Am 1.April 
d. Js. wird der Bahnhof 4. Klasse Amtitz auch für die Ab- 
Eigung von lebenden Tieren in mehrbödigen Wagen eröffnet 
werden. 


Änderung von Stationsnamen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Cöln. Mit sofortiger 
Gültigkeit ist der Stationsname Burgwaldniel in Waldniel 
geändert worden. ; 
3 Österreichische Staatsbahnen. Vom 1.Mai 
d. J. ab wird die Stationsbezeichnung Rosenthal bei Reichen- 
berg in Oberrosenthal geändert werden. 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 3. April d. J. verschied im 57. Lebensjahre 


der Königliche Regierungs- und Baurat 


Herr Paul Ameke, 


Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts Jülich. 


Wir betrauern in dem Verstorbenen einen pflichttreuen und liebens- 
würdigen Mitarbeiter, dessen lautere Gesinnung und stets hilfsbereites Wesen 
ihm dauernd ein ehrenvolles Andenken sichern. 


Cöln, den 6. April 1915. 


(665) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


2. Fahrpläne. 


ab fallen die Züge: 
D 205 Frankfurt a. M. ab- 11.4 nachm,, 
Leipzig an 6.1 vorm.. D 206 Leipzig ab 
11.25 nachm., Frankfurt a. M. an 6.56 
vorm. auf der Strecke Frankfurt a M.- 
Naumburg aus. 

Sie verkehren «demnach zum letzten 
mal bis und ab Leipzig in der Nacht vom 
7 zum 8. Apriledo de 

Auf der Strecke Naumburg-Leipzig 
verkehren diese Züge unter der gleichen 
Nummer ununterbrochen weiter und 
ZIEALE 

D 205 Naumburg ab 5.12, Leipzig an 6.10 
vorm. In Naumburg Wagenüber- 
sang aus dem Zuge D203 Frank- 
[urt-Berlin. 

206 Leipzig ab 11.» nachm., Naum- 
burg an 12.24 vorm. In Naumburg 
Wagcnübergang in den Zue D 204 
Berlin-Frankfurt. 

Der Vorzug D 203 verkehrt vom 8. zum 

9. April ab wie folgt: 


Vom 8 April d.J. 


Bebra ab 9,23 
Eisenach 3.01 bis 3.27 
(sotha 352 „ 3.53 
Erfurt 4.150, 4,18 
Weimar 436 „ 4837 
Naumburg 5.16 „5.32 


und weiter wie bisher. j 
iirfurt, den 6. April 1915. (666) 
Königliche Bisenbahndirektion. 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
des Bahnhofs Bielefeld H. 

Der Bahnhof Bielefeld H, dessen Ver- 
kehr bisher auf Eil- und Frachtstückgut, 
Wasenladungen der angeschlossenen 
Werke und Lagerplätze sowie zollseitig 
zu  behandelnde Wagenladungsen be- 
schränkt war,- -wird mit sofortiger Gül- 
tiekeit, jedoch unter dem Vorbehalt 
iellerzeitigen Widerrufs, [ür den Versand 
und Empfang von Munition und (Gegen- 
ständen zur Munitionsanfertisung in 
Wagenladungen für das Ileer und die 
Marine freigegeben. Die Frachtbriete 
müssen einen entsprechendem Vermerk 
enthalten. Wenn die Gleise (einschlieR- 
lich Anschlußgleise) des Bahnhofs Biele- 
feld H zur Aufnahme dieses Verkehrs 
nicht ausreichen, werden die Wagen auf 


dem Bahnhole Bielefeld Ost zur Be- und 
Entladung bereitgestellt; die Versender 
und Empfänger sind dann verpflichtet. 
die Wagen aul diesem Bahnhofe inner- 
halb der veröffentlichten Frist zu be- 
und entladen. Die Frachten werden in 
diesem Falle von und nach Bielefeld Ost 
berechnet. 

Hannover, den 4 April 1915. (663) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Mit Gültiskeit vom 6. April 1915 wer- 
den bis auf weiteres mit Genehmigung 
ler Landesaufsichtsbehörde gemäß SS 75 
Abs. 4, 78 (2) und 80 (8) der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung folgende Maßnahmen 
eingeführt. - 

We zZuführunzdersruckeutenr: 

Das im S 78 (2) der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung vorgesehene Recht der 
Empfänger, ihre Güter selbst abzuholen, 
oder sie durch andere als die von der 
lüisenbahn bestellten Fuhrunternehmer 
abholen zu lassen. wird für die Staats- 
bahnhöfe in Königsberg (Pr.) aufge- 
hoben. 

Sämtliche Stückgüter, die auf den 
Staatsbahnhöfen in Königsberg (Pr.) sin- 
sehen, werden den Empfängern eisen- 
bahnseitig zu den durch Aushang in den 
Abfertisungen bekanntgegebenen Sätzen 
zugeführt. 

2. Fristen für die Abnahme der 
nicht zugerolltenm Güter. 
(rüter, deren Ausladen dem Empfänger 
obliegt, sind abzunehmen, sofern die Be- 
nachriehtisung von dem Eingangse und 
die Bereitstellung der Wagen bis 8 Uhr 
vormittags erlolet, bis 2 Uhr nachmit- 

tags und 
sofern die Benachrichtigung von 
dem Eingange und «die Bereitstel- 
lung der Wagen bis 11 Uhr vormit- 
tags erfolet, bis 7 Uhr nachmit- 
tags. 
3. Wacenstandgeld. 
Das Wagenstandgeld beträgt für je — 
auch nur angefangene — 24 Stunden 

für die ersten 24 Stunden für jeden 
Wasen 2 WM, 

für die zweiten 24 Stunden für jeden 
Wagen5 M, 

für jede weiteren 24 Stunden für je- 
den Wagen 10 M. 

Königsberg (Pr.), 3. April 1915. (646) 

Königliche Bisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 
Mit Gültiskeit vom 12. April 1915 wird 
die Station Mainz-Kastel als Versand- 
station in den Ausnahmetarif S5s für 


Schiffhaueisen aufgenommen. Nähere 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertiegungen sowie das Auskunfts- 


bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin. den 8. April 1915. (671) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Rohzucker von we- 
niger als 98 % Polarisation zu Brenne- 
reizweeken — Tfv. 2 IlLo —. 
Vom 12.. April 1915 ab gilt der Aus 
nahmetarif allgemein für Rohzucker von 
weniger als 98 % Polarisation zu Bren- 
nereizwecken. Der hezeichnete Roh- 
zucker darf künftig auch unvergällt ab- 
eelassen und versandt werden: in diesem 
Falle wird der Ausnahmetarif jedoch erst 
im Erstattungswege gewährt. Näheres 
enthalten die ergänzten Anwendungs- 

bedingungen des Tarifs. 

Der Tarif erscheint als Neuausgabe 
zum Preise von 5 8. Auskunft geben 
die beteiligten Güterabfertigungen sowie 


das Auskunftsbureau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 
Berlin, den 7. April 1915. (669) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für tierische und pflanz- 
liche Fette und Öle aller Art. 
— Tv. 2TIe..— 

Mit Gültiekeit vom 12. April 1915 fin- 
cet der Ausnahmetarif auf „Fettschlamm 
aus Kläranlagen der Schlachthäuser, 
Metzgereien, Küchen und dergl.“ An- 
wendung. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
(Güterabfertigungen sowie das Auskunffts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 7. April 1915. (670) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3innengütertarif der Reichseisenbahnen. 
Mit sofortiger Geltung erhält die 
Ziffer 12 des Ausnahmetarifs 2 eine neue 
Fassung. Auskunft geben die Güterabfer- 
tigungen. 
Straßburg, den 3. April 1915. (661) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Gütertarif Reiehsbahn — elsaß-lothr. 
Nebenbahnen im Privatbetrieb. 
Die Entfernung Schiltisheim-Rosheim 
in der Entfernungstafel II ist mit sofor- 
tiger Gültiekeit in 23 km zu berichtigen. 
Straßburg, den 2. April 1915. (662) 
Kaiserliche Eisenbahndirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Prachtvergünstigung für FEichenbuseh- 
holz, Torfstreu, Torfmull, Torfmehl und 
Spreu. f 

Die für Heu- und Strohsendungen bei 
Stellung von zwei offenen Güterwagen 
gewöhnlicher Größe an Stelle eines groß- 
räumigen offenen Wagens gewährte 
Frachtvergünstigung (siehe die Bekannt- 
machung des Königlichen Eisenbahn-Zen- 
tralamtes vom 23. und unsere Bekannt- 
machung vom 30. Januar 1915) wird für 
alle am deutschen gemeinsamen Heft 


LV. Jahrgang 
10..April 1915. 


(Tarif 200) beteiligten Strecken — aus- 
eenommen die Bayerischen Staatsbahnen 
— auf Sendungen von Eichenbusch- 
holz für .Gerbereizwecke, Torfstreu.; 
Ioeneneuler 2ilo-riEmieh lem Sp. rent, 
auch Rleespreu, ausgedehnt. 
Berlin; den 29. März 1915. (639) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Superphosphat mit ge- 
ringem Phosphorgehalt. Tfv. 2, ILi. 
Mit Gültigkeit vom 6. April 1915 wer- 


den ‘eine Anzahl neuer Versand- und 
Empfangstationen in den Tarif aufge- 
nommen. Nähere Auskunft geben die be- 


teilieten Güterabfertisungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 
Berlin, den 1 Aprıl, 1915: (640) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für frische Kartoffeln zur 
Herstellung von Stärkemehl zur Brot- 
bereitung — Tfv. Nr. 2Ib —. 

Mit Gültigkeit vom 6. April 1915 wird 
das in den Anwendungsbedingungen 
Ziffer 3b angegebene Verhältnis des ge- 
wonnenen Stärkemehls zu den hierfür 
verwendeten frischen Kartoffeln von 1:4 
in 1:5% seändert. Näheres durch die 
Güterabfertigungen sowie das Auskunfts- 

bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

berlin, den 1 April 1915. (641) 


liche Geräte usw. nach Ostpreußen. 

Mit Gültiekeit vom 9. April 1915 wird 
der Ausnahmetarif auf  Steinschotter 
zum Wegebau ausgedehnt. Kerner gilt 
ee mn. ES. 
der Ausnahmetarif vom gleichen Zeit- 
punkte für Memel und die zu den Krei- 


sen Heydekrug und Memel (Land) ge- 
hörigen Stationen lür - das gesamte 


Warenverzeichnis. 

Näheres siehe den nächsten Tarif-An- 
ZeIEET. Auch seben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, bier, Bahnhof Alexanderplatz, 
Auskunft. 

Berlin, den 7. April 1915. 

Königliche 


(664) 
Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Schweizerischer Güterverkehr. 


Am 15. April 1915 treten für den Ver- 
kehr zwischen Grellingen einerseits und 
Chenmnitz Süd und Niedersedlitz ander- 
seits direkte Frachtsätze für Eil- uud 
Prachtstückgeut in Kraft. Näheres ist 
aus unserem Verkehrsanzeiger zu er- 
sehen, auch gibt unser Verkehrsbureau 
hier, Wiener Straße 4 II. Auskunft. 

Dresden, am 7. April 1915. (668) 
Kg]. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Südösterreichiseh-Ungarisch-Deutscher 
Güterverkehr. 

Mit Gültiekeit vom 1. Mai 1915 bis auf 
Widerruf, längstens für die Dauer des 
Krieges, wird für die Beförderung von 
Bauxit von Triestnach Mann- 
heim ein Frachtsatz von 159 COenti- 
mes und von Triest nach Mann- 
heim Industriehafen ein solcher 
von 160 Centimes bei Aufgabe von 
oder Frachtzahlung für mindestens 10 t 
für den Wagen eingeführt. 

„. München, den 6. April 1915. (667) 
Tarifamt der K. bayer. St.-E.-B. r. d, Rh. 


Ausnahmetarif für Magermilch bis zu 
höchstens 03 % Fettgehalt nach Berlin 
nebst Vororten — Tiv. 2IIm —. 
Mit Gültigkeit vom 8. April 1915 wird 
der Abschnitt „II. Frachtberechnung“ in- 
folge weiterer Frachtermäßigung .. von 


22) km ab geändert. Die Frachtverbilli- 


sung ist erheblich und steigt mit zuneh- 
mender Entfernung. Ferner ‘wird im 
(reltungsbereich des Ausnahmetarifs das 
Verzeichnis der Versandbahnen durch 
Aufnahme der oldenburgischen Staats- 
bahnen sowie fast aller norddeutschen 
Privatbahnen erweitert. Der Tarif er- 
scheint in Neuausgabe vom 8. April 1915 
zum Preise von 5 Pfennig. Auskunft ge- 


ben die beteiligten Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau; hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 31. März 1915. (642) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr zwischen Stationen deut- 
scher Eisenbahnen und der luxemburgi- 
schen Prinz-Heinrieh-Bahn. 


Die Anwendungsbedingungen in den 
Abteilungen A und B des Ausnahme- 


tarifs für Steinkohlen usw. von rheinisch- 
westfälischen Stationen nach Stationen 
der  luxemburgischen Prinz-Heinrich- 
Bahn vom 1. Oktober 1908 werden mit 
Gültiskeit vom 1. April d. Js. ab für 
die Dauer des Krieges, wie folst, er- 
eäÄnzt: 

„Bei Verwendung belgischer oder 
französischer Wagen, die keinen dem an- 
geschriebenen Ladegewicht entsprechen- 
den Laderaum besitzen, wird die Fracht 
fiir das wirklich verladene Gewicht, min- 


destens für 10 t, berechnet, wenn der 
Laderaum voll ausgenutzt ist. Hierbei 


ist es zulässig, daß an Stelle eines 10- 
oder 15-t-Wagens zwei belgische oder 
Iranzösische Wagen zeringeren Ladege- 
wichts benutzt werden.“ 
Essen, den 29. März 1915. 
Königliche Eisenhbahndirektion. 


(643) 


Staats- und Privatbahn - Güterverkehr. 
Ostdeutseh-Bayerischer Verkehr. Osi- 
mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Grauhof der Preußischen Staatsbahn 
als Versandstation in den vom 10. Okto- 
ber 1914 bis 9. Oktober .1919 gültigen 
Ausnahmetarif für. Eisenerze nach den 
oberschlesischen lJlüttenstationen aufge- 

nommen. 

Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze erteilen die beteiligten Güterabfer- 
tieungen und unser Verkehrshureau in 
Kattowitz. 

Rattowitz, den 31. März 1915. (644) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkehr deutscher Seehäfen mit österr. 
und ungarischen Stationen. 
Verkehr mit Ungarn. 

Mit Gültigkeit vom 15. April 1915 bis 
auf Widerruf, längstens für die Dauer 
des Krieges, tritt ein neuer Ausnahme- 
tarif für Baumwolle, rohe und Abfälle der 
Be- und Verarbeitung von Baumwolle in 

Kraft. 


Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 
Altona, den 3. April 1915. (649) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Verkehr deutscher Seehäfen mit österr. 
und ungarischen Stationen. 
Verkehr mit Österreich. 

Mit Gültigkeit vom 15. April 1915 bis 
auf Widerruf, längstens für die Dauer 
les Krieges, tritt ein neuer Ausnahme- 
tarif für Baumwolle, rohe und Abfälle 
der Be- oder Verarbeitung von Baum- 

wolle in Kraft. 

Abdrucke des Ausnahmetarifs sind bei 
den Endverwaltungen, in Österreich auch 
bei der Zentralverkaufsstelle für Tarife, 
\Wien I, Biberstraße 16, sowie durch Ver- 


mittelung dei beteilisten Stationen zum 
Preise von 10 Pfennig oder 12 Heller zu 
haben. 
Altona, den 1. April 1915. (650) 
Königliche KBisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif Nr. 21IK für Melasse- 
trockenschnitzel usw. und Nr. 21z für 
Melassefutter mit mehr als einem Träger. 

Mit Gültiskeit vom 8. April 1915 wer- 


den die Ausnahmetarife Nr. 2IK und 
21lz zu einem einzigen neuen Aus- 


nahmetarif Nr. 2IK vereinigt. Der neue 
Ausnahmetarif gilt auch bei Mischungen 
mit solchen Stoffen (Trägern) der allge- 
meinen Wagenladungsklasse, deren 
Frachtsätze durch Kriegesausnahmetarife 
auf den Spezialtarif III oder weiter her- 
abgesetzt sind. Abdrücke des Tarifs 
sind zum Preise von 5 Pf. für das Stück 
durch die Güterabfertigungen sowie (das 


Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz, zu beziehen. 
3erlin, den 3. April 1915. (659) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutscher Kohlenverkehr 
Hefte 1-—4. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden für 
lie Dauer des Krieges die Anwendungs- 
bedingungen dahin erweitert, daß bei 
Verwendung belgischer und französi- 
scher Wagen diese Bedingungen als er- 
füllt angesehen werden, wenn der Lade- 


raum der Wagen voll ausgenutzt und 
windestens 10 t verladen sind. Hierbei 
können zur Erreichung einer 10- oder 


15-t-Sendung zwei belgische oder fran- 
zösische Wagen geringeren Lade- 
gsewichts an Stelle eines 10 oder 15 t 
fassenden Wagens benutzt werden. 
Essen, den 1. April 1915. (653) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 


Am 1. Juli 1915 werden im Verkehr 
mit der Station Schlauroth mehrere 
Tarifentfernungen aufgehoben. Als Er- 
satz treten hierfür die am 15. April 


1914 im  Ostdeutsch-Südwestdeutschen 
Güterverkehr für Schlauroth eingeführ- 
ten Entfernungen. Näheres hierüber ist 
aus unserm Verkehrsanzeiger zu er- 
sehen, auch gibt unser Verkehrsbureau 
hier, Wiener Straße 4, II Auskunft. 
Dresden, 3. April 1915. (656) 
Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die für Dünger auf den Bahnstrecken 
innerhalb des Herzostums Oldenburg 
laut Bekanntmachung vom 9. März 1915 
zugestandene Ermäßigung von 50 % der 
nach dem Ausnahmetarif 20 sich eree- 
benden Fracht wird mit sofortiger Gül- 


tiekeit auf den gesamten Bezirk der 
Oldenburgischen Staatsbahnen ausee- 
dehnt. 

Oldenburg, den 31. März 1915. (654) 


Großherzogliche Eisenhbahndirektion. 


Güterverkehr der bad.-schweiz. Über- 
_ gangsstationen mit der Schweiz, 
Die Worblentalbahn ist für ihren in- 

ternen und direkten Verkehr in die ge- 

meinsamen schweiz. Ausnahmetarife 

Nee 2e en Oo: 

16,.17,.31; 82, 42, 43 und 44" einbezogen 

worden. | 
Ferner wurde die Station Deisswil als 

neue Versandstation in den Ausnahme- 
tarif 17 unter Zif. 1 aufgenommen. 

Karlsruhe, 31. März 1915. 

(Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


(657) 
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Ausnahmetarif für Eisenerz und Manganerz aus dem besetzten französischen 
Minettegebiet (Becken von Briey und Longwy) nach deutschen Hochofenstationen 
vom 23. November 1914 (Nr. 241 des Tarifverzeichnisses). 

Die in unserer Bekanntmachung vom 6. März 1915 enthaltenen Entfernungen 
und Frachtsätze für die französischen Stationen sind infolge Sperrung der Linie über 
Tiercelet-Villerssla-Montagne wie folgt zu berichtigen : 


Amanweiler Grenze 


nach 


Fentsch Grenze 


Von 
km 
Hussigny-Godbrange ... ..... 71 
Mont-St@Martin se a er: 23 
Behon ne N 69 
SAUNEST N 76 
Yillerupt=Micheville). ..» nl. 5 38 


Straßburg, den 28. März 1915. 


Pfennig für ' Pfennig für 


100 kg km | ‚100 kg 
16 58 15 
16 50 12 
15 46 11 
u 53 13 
19 65 15 
(648) 


Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
Teil II A. Entfernungen und Tariftabellen für die außeritalienischen Bahnstrecken, 
Heft 2 (Preußen usw.), vom 1. Mai 1913. 
Mit Wirkung vom 10. April 1915 treten nachstehende Schnittsätze in Kraft: 


Ausnahmetarif Nr. 45 


| 
| 
Schnittsätze | a ı dr 
ar ER; | Lebensmittel aus Italien 
nördlich von Italien | 10 ot | 10 
| Franken für 100 kg 
1. Preußisch-hessische Staatsbahnen. 
Chiass06 WR 9,90 7,60 6,50 5,02 
RE In0.. a ee N 9,66 7,36 6,28 4,78 
Flensburg, „Igolle nn an, wel. 950 | 7.20 6,14 4,62 
Per a U ER. 10,03 7,94 6,58 5,06 
+ Siehe Ziffer 2 der Anwendungsbedingungen. 
Straßburg, den 2. April 1915. (655) 


Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ausnahmetarif für Milch nach Berlin 
nebst Vororten. — Tfv. 2 IIu. 

Mit Gültigkeit vom 8. April 1915 wird 
bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, ein Ausnahmetarif 
für Milch nach Berlin nebst Vororten 
eingeführt, durch den die Fracht für 
Entfernungen von 101 km ab bedeutend 
ermäßigt wird. Die Frachtverbilligung 
wächst mit steigender Entfernung. — 
Der Tarif gilt von den Stationen der 
preußisch-hessischen, mecklenburgischen 
und oldenburgischen Staatsbahnen, der 
Militär-Eisenbahn sowie fast aller nord- 
deutschen Privatbahnen nach den im 
Tarif besonders genannten und zu Groß- 
Berlin gehörenden Stationen. Preis des 
Tarıls 5 2. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 31. März 1915. (652) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr der Rhein- und Main- 
hafenstationen mit Bayern, Tarif vom 
1. Juni 1911. 

Mit Wirkung vom 3. April 1915 wird 
die Station Steinach b. Rothenburg ob 
der Tauber in den Ausnahmetarif 4a für 

Düngegips einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Dienststellen. 

München, den 1. April 1915. (658) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Nordisch-deutsch-österreichisch-ungari- 

scher Eisenbahnverband. 

Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse hat die Verwaltung der dä- 
nischen Staatsbahnen gemäß $ 6, Absatz 
(3) der Ausführungsbestimmungen zu 
Artikel 14 des Internationalen Überein- 
kommens über den Eisenbahnfrachtver- 
kehr mit Genehmigung ihrer Aufsichts- 
behörde für alle Güter, die über die dä- 
nischen Bahnen befördert werden, fol- 
sende vom 29. März d. Js. ab geltende 
Zuschlagsfristen festgesetzt: 

für Eilgut einen halben Tag, 

für Frachtgut drei Tage, für Fracht- 
gut außerdem eine weitere Zu- 
schlagsfrist von je einem Tag bei 
Beförderung über den Kleinen 
Belt, Großen Belt, Öresund, Odde- 
sund, Sallingsund, Masnedsund und 


über die Fähre Warnemünde- 
Gjedser. 
Nähere Auskunft erteilen die Ver- 


bandsverwaltungen. 
Altona, den 1. April 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(651) 


5. Lieferfristen. 


Güterverkehr zwischen Deutschland 
einerseits, Dänemark, Schweden und 


Norwegen andererseits. Verbands-Güter- 
tarif Teil IA. 


Festsetzung. von Lieferfrist- 
zusehlägen. 

Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse hat die dänische Staatsbahn 
mit Genehmigung ihrer Aufsichtsbehörde 
folgende, vom 29. d. M. ab geltende Zu- 
schlagsfristen zu den Lieferfristen für 
Eil- und Frachtgüter, die über die däni- 
schen Bahnen zeleitet werden, festge- 
setzt: 

‘ für Eilgut einen halben Tag, 

für Frachtgut drei Tage mit einem 
Zuschlag von je einem Tag bei 
Beförderung über den Kleinen 
Belt, Großen Belt, Öresund, Odde- 
sund, Sallingsund, Masnedsund und 
Warnemünde-Gjedser. 

Die Gültigkeit der bereits bestehenden 
Zuschlagsfristen wird hierdurch nicht 
berührt. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. 

Altona, den 31. März 1915. (645) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


6. Verdingungen. 


Die Lieferung von 95 Stück eichenen 
Brückenschwellen soll öffentlich ver- 
geben werden. Die Verdingungsunter- 
lagen können im Zimmer 3 des unter- 
zeichneten Betriebsamtes eingesehen 
werden, auch können Angebotshefte, so- 
weit solche vorhanden, gegen Zahlung 
von 0,50 M in der Kanzlei, Zimmer 33, 
hierselbst bezogen werden. Die Beträge 
sind in bar zu zahlen oder portofrei 
unter Beifügung von 5 3 Bestellgeld 
(Briefmarken ausgeschlossen) einzusen- 
den. Die Angebote sind verschlossen 
mit der Aufschrift: „Angebot auf Lie- 
ferung von 95 Stück eichenen Brücken- 
schwellen“ versehen bis zum 15. April 
1915, vormittags 11 Uhr, nach hier ein- 
zureichen. Die Öffnung der eingegan- 
genen Angebote findet zu vorbenannter 
Zeit in Gegenwart der etwa erschiene- 
nen Bieter statt. Zuschlagsfrist drei 
Wochen. (660) 

Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 10, 

Berlin NW.40, Invalidenstraße 51. 


Verdingung der Lieferung von 4000 kg 
Bindfaden, 40 000 m Lampendocht, 200 000 
Stück Lampenzylindern aus Hartglas, 
40000 kg Meilerholzkohlen, 1200 kg 
Plombenschnur, 30 000 Stück Putztüchern 
aus Rohseidenabfall, 30 000 Stück Reiser- 
besen, 15000 kg Soda — kaustischer — 
und 300 000 Schachteln Streichhölzern. 

Die Verdingungsunterlagen können in 
unserm Zentralbureau (Zimmer 131 des 
Verwaltungsgebäudes) eingesehen und 
von ihm gegen portofreie Einsendung 
von 50 3 in bar (nicht in Briefmarken) 
bezogen werden. 

Für die besonders anzufordernden 
Zeichnungen von Lampenzylindern sind 
50 3 mehr einzusenden., 

Verschlossene Angebote mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Betriebsmaterialien“ 
sind bis zum 12. Aprıl dee 
mittags 10 Uhr, dem Zeitpunkt der Er- 
öffnung, postfrei an unser Rechnungs- 
bureau einzusenden. 

Ende der Zuschlagsfrist 24. Apri 
1915, abends 6 Uhr. 

Ei für die Vertragserfüllung 1. Juli 

Saarbrücken, den 28. März 1915. (647) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Die Schwierigkeiten der englischen Kohlenausfuhr und ihre Folgen. 


Von Dr. phil. R. Hennig in Berlin-Friedenau. 


Ein Hauptkennzeichen des gegenwärtigen Weltkrieges, ins- 
besondere des deutsch-englischen Krieges, besteht darin, daß in 
einer früher unerhörten Weise die Kriegsführung auf das wirt- 
schaftliche Gebiet übertragen worden ist. Je mehr England er- 
kennt, daß es selbst mit Hilfe seiner Bundesgenossen unfähie ist, 
den verhaßten Nebenbuhler auf dem Weltmarkt militärisch 
niederzuzwingen, um so schärfer gestaltet es den Wirtschafts- 
kıieg gegen Deutschland, in der etwas kindlichen Hoffnung, 
Deutschland durch die Absperrung von den überseeischen Ver- 
bindungen „dem Hungertode preisgeben“ und dadurch zu einem 
unvorteilhaften Frieden zwingen zu können. Uns kann es nur 
recht sein, wenn zu den vielen anderen Grundirrtümern unserer 
Feinde auch dieser ebenso zutreffende wie menschenfreundliche 
Wahn sich gesellt, und wenn man demnach bei unseren Feinden 
in nicht ferner Zeit auch in dieser Hinsicht von Deutschlands 
Widerstandsfähiskeit und Anpassung an den Kriegszustand un- 
‚angenehm überrascht wird. 

Der einzige Krieg, der einigermaßen dem gegenwärtigen in bezug 
auf den verhältnismäßig großen Umfang der wirtschaftlichen 
Einwirkungen ähnelte, war der französisch-englische Krieg von 
:1803—1814, in dessen Verlauf am 21. November 1806 Napoleon I. 
vom Berliner Schlosse aus die berühmte Kontinentalsperre gegen 
England verfügte. Damals wurde England durch die (freilich 
‚mannigfach durchbrochene) Aksperrung vom europäischen Kon- 
tinent wirtschaftlich an den Rand des Abgrunds gebracht, und 
nichts ist bezeichnender für die Wandlung des Wirtschafts- 
lebens in hundert Jahren als die Tatsache, daß damals nur der 
eine europäische Kontinent, heut dagegen umgekehrt gerade 
die nicht-europäische, überseeische Welt von dem „auszu- 
hungernden“ Lande abgesperrt werden muß. Wir haben es 
heut sozusagen mit einer umgekehrten Kontinental- 
Sperre zu tun, deren Erfolg freilich für ein ausgiebig Land- 
wirtschaft treibendes Volk, bis auf gewisse Erschwerungen ‚und 
Unbequemlichkeiten der gewohnten Lebensführung, nichts weni- 
ger als verhängnisvoll ist. 


Eine Erfahrung aber hat der Weltkrieg auf wirtschaftlichem 
Gebiet gezeitizt, an die sicher niemand bei Ausbruch des Krieges 
gedacht hat: daß nämlich das enzlische Wirtschaftsleben ungleich 


empfindlicher als das deutsche von den allgemeinen Störungen 
der friedlichen Wechselwirkungen zu leiden hat. Anfangs 
trafen ja die Schädigungen in der Hauptsache mit voller 


Schwere Deutschland allein, aber je länger der Krieg dauert, 
um so mehr nähert sich das deutsche Wirtschaftsleben wieder 
den regelmäßigen Verhältnissen, während England (und noch 
weit mehr Frankreich und Rußland) von Monat zu Monat die 
Lasten des Krieges schwerer empfindet. Ist es doch bezeich- 
nend genug, daß die Einnahmen der preußischen Eisenbahnen, 
die im August 1914 plötzlich auf 41,25% des gewöhnlichen Be- 
trages herabgingen, bereits im September wieder auf 69, im 
Oktober auf 80, im November auf 81, und im Dezember auf 
volle 95 % der im Vorjahre erzielten Summe stiezen, während in 
Eneland das anfangs nur wenig gestörte Wirtschaftisleben einer 
stets merklicher werdenden Stockung verfiel, für die neben vielen 
anderen Ursachen natürlich in erster Linie die deutschen Minen, 


Auslandskreuzer und Unterseeboote verantwortlich zu machen 
waren. Ein halbes Jahr nach dem Kriegsausbruch war Kkenn- 


zeichnend zenug der Weizenpreis im .meerbeherrschenden“ 
Britannien etwa um 25 % höher als im „auszuhungernden“ Deutsch- 
land, höher als er es seit dem Krimkrieg jemals gewesen ist, 
und die Neigung der Preise zum Steigen wurde dann durch den 
U-Boot-Krieg noch erhöht. Und dies war nur ein Zeichen unter 
vielen und überdies offenbar nur der Anfang einer lawinenartig 
fortschreitenden Entwicklung, deren Spuren vom Februar 1915 
an immer mehr erkennbar sein werden, nachdem dieser Monat den 
Beginn des deutschen Unterseebootkrieges gebracht hat. Dazu 
kommen für England die mit der Steigerung der Lebensmittel- 
preise stets größer werdende Gefahr eines Bergarbeiter-, Hafen- 
arbeiter- und Fisenbahnerstreiks, die Überfüllung der Häfen, 
das riesige Anwachsen der Schiffsfrachtensätze und Versiche- 
rungsprämien und manche anderen Umstände, unter denen die 
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wachsenden Schwierigkeiten der Kohlenversorgung und Kohlen- 
förderung eine besonders große Tragweite haben. 

Man hat dereinst den spanisch-amerikanischen Krieg von 1898 
einen „war of coals and cables“ genannt. Mit noch ungleich mehr 
Berechtigung wird man voraussichtlich dem großen Weltkrieg 
1914/15 dereinst diese Bezeichnung geben können. Wie die Be- 
herrschung der Kabel von England in einer beispiellosen Weise 
zur Aufhetzung der ganzen Welt gegen Deutschland mißbraucht 
wurde und wird, ist genug bekannt, um die Bezeichnung ‚war of 
cables“ zu rechtfertigen und sogar einen für die Kultur unse- 
rer Tage nicht eben ruhmvollen Nebenklang in sie hineinzulegen. 
Ebenso berechtigt ist aber schon und wird es künftige noch mehr 
sein die Bezeichnung ‚war of coals“. Während iedoch die Kabel 
mit den Feinden Deutschlands im Bunde sind, haben sich die 
Kohlen als ein treuer Freund Deutschlands und Österreich-Un- 
sarns und als ein Bundesgenosse von einem erst später ganz zu 
würdigenden Werte erwiesen. 

Daß Deutschlands eigene Kohlenversorgung für iede Dauer 
des Krieges sichergestellt war, konnte von vornherein niemand 
bezweifeln, da ja Deutschland sehr viel mehr Kohlen erzeust, 
als es jemals im Frieden verbraucht, während Österreichs Ge- 
winnung und Verbrauch sich in gewöhnlichen Zeiten ungefähr 
die Wage halten. Zu diesen ohnehin günstigen Voraussetzungen 
kam aber der unschätzbare Glücksfall, daß sich in den von 
uns besetzten belgischen, französischen und russischen Landes- 
teilen der überwiegende Teil der feindlichen Kohlenreviere be- 
findet. Die reichen belgischen Kohlenbezirke sind vollständie in 
deutscher Hand, von den französischen gerade der wichtigste, 
der von Valenciennes, der allein rund 70% der zesamten Kohlen- 
gewinnung Frankreichs liefert, und von den beiden Haupt- 
kohlenrevieren des recht kohlenarmen europäischen Rußland 
ist das eine, das von Dombrowa an der Dreikaiserecke, seit 
Anfang August ununterbrochen von den Deutschen besetzt ge- 
wesen, während das zweite, im Donezbecken, das an sich noch 
wichtiger ist, unter einer starken Einschränkung seiner Förde- 
rung infolge des Kriegszustandes zu leiden hat. 

Wie günstig die Lage der beiden Zentralmächte in bezug auf 
ihre Kohlenversorgung ist, geht aus nachstehender Übersicht 
hervor. Die Friedens-Kohlenerzeugung des Dreiverbandes ein- 
schließlich seines Opfers Belgien.betrug im Jahre 1913 (in 1000 
Tonnen, Stein- und Braunkohlen) : 


England 292 044 
Frankreich 40 922 
Rußland 30 745 
Belgien 22 846 

Zusammen 386 557 


Demgegenüber stellte sich die gleichzeitige Kohlenerzeugung 
beim Zweibund auf: 


Deutschland 278,627 
Österreich-Ungarn . . 53425 
Zusammen 332 052 


Dieses Friedensverhältnis aber hat sich im Kriege gerade um- 
gekehrt, denn folgende von deutschen Truppen besetzten Kohlen- 
bezirke sind dem Dreiverband ab- und dem Zweibund zuzu- 
rechnen (in 1000 t): 


Belgiens FRA 
Valeneiennesr 22520 
Dombrowa rd. 5400 

rd 55 766 


Demnach können die verbündeten Zentralmächte bei Aufrecht- 
erhaltung ihres Friedensstandes rund 388 Millionen Tonnen 
Kohlen im Jahr fördern, der Dreiverband nur 330 Millionen. 
Dabei ist zu beachten, daß Deutschland seine Kohlenbergwerke 
im vollen Betrieb zu halten verstanden hat, so daß es noch große 
Mengen von Kohle an verbündete und neutral gebliebene Staa- 
ten (Schweiz, Italien u. a.) abzugeben vermag, während in Eng- 
land, Frankreich und Rußland die Kohlenförderung auch auf 
den in Betrieb gebliebenen Gruben eine unerwünscht starke 
Einschränkung erfahren mußte. 

Trotzdem mußte man annehmen, daß mit Ausnahme von 
Rußland. wo schon vor dem Kriegsausbruch Brennstoffmangel 


herrschte und wohin iede Kohlenzufuhr seit der Sperrung der 
Ostsee und der Dardanellen sowie seit der Vereisung des Hafens 
von Archangelsk aufgehört hat*), die Kohlenversorgung der 
feindlichen Staaten keine übermäßigen Schwierigkeiten bieten 
würde, da ja Englands Kohlenreichtum groß genug ist, um 
England und Frankreich und noch viele andere Länder aus- 
reichend mit den schwarzen Diamanten zu versorgen. 

Nun hat sich auch hier in der Rechnung unserer Feinde ein 
bedenklicher Fehler gezeigt, der sich bisher noch verhältnis- 
mäßig wenig geltend gemacht hat, der aber immer empfindlicher 
in Zukunft hervortreten dürfte. Es zeigt sich nämlich, daß die 
englische Kohlenförderuns, der man ohne weiteres einen Auf- 
schwung infolge des Kriegszustandes und des Fortfalls der 
deutschen Kohlenausfuhr zu prophezeien zseneist war, selbst 
unter unerwartet großen Schwierigkeiten zu leiden hat. Ganz 
abgesehen davon, daß auch ihr durch den Krieg viele geübte 
Arbeiter entzogen worden sind, hat sich der Mangel an Gruben- 
hölzern, die England im Frieden zum weitaus größten Teil aus 
Deutschland zu beziehen gewohnt war, in höchst störender 
Weise geltend gemacht. Dazu kam gewissermaßen die 
„moralische“ Verpflichtung, dem Bundesgenossen Frankreich 
in seiner 'Kohlennot nach Kräften beizustehen, obwohl auch 
diese Hilfe den Anforderungen ebensowenig wie die militärische 
entsprach. 

Zur Überraschung jedes unbefangenen Zuschauers zeigt es 
sich, daß schon vor der Verhängung der deutschen Sperre über 
die englischen Küsten, deren Tragweite überhaupt noch nicht 
abzusehen ist, die englische Kohlenausfuhr nicht zugenommen, 
sondern im Gegenteil ganz ausnehmend stark abgenommen hat. 
Ein paar aus englischen, also unverdächtisgen Quellen stammende 
Zahlen werden dies beweisen. Im November 1914, also zu einer 
Zeit, wo der deutsche Krieg gegen die englischen Handelsschiffe 
noch nicht begonnen hatte, stellte sich die Kohlenausfuhr nach 
einigen der wichtigsten Länder gegenüber dem November 1913 


folgendermaßen: 
Land 1913 nn 
t 
Algerien 114 000 44.000 
Argentinien 290 000 153 000 
Brasilien 138 000 63 000 
Chile 49 000 4 000 
Holland 158 000 66 000 
Griechenland 76 000 24.000 
Italien 784 000 603 000 
Norwegen 208 000 178 000 
Schweden 405 000 379 000 
Spanien 281 000 133 000 
Uruguay 56 000 15 000 


Wenn wir also absehen von Schweden und Norwegen, deren 
starke Bevorzugung sich möglicherweise damit erklärt, daß 
durch ihre Vermittlung der großen Kohlennot Rußlands ein wenig 
abgeholfen wurde, und von Italien, das man aus bekannten Grün- 
den eifriz zu umwerben bemüht war, so hat nach allen den ge- 
nannten Ländern die englische Kohlenausfuhr ungefähr um die 
Hälfte, zum Teil noch ganz bedeutend mehr, abgenommen. Daß 
man dabei nicht freiwillig, sondern unter dem Zwange der Ver- 
hältnisse handelte, zeigt der interessante Umstand, daß selbst die 
englischen Mittelmeerbesitzungen, deren 
Hinblick auf die dort befindlichen Flottenstützpunkte eine der 
vornehmsten Aufgaben sein mußte, sich eine sehr bedeutende 
Schmälerung der ihnen in Friedenszeiten überwiesenen Kohlen- 
menzen gefallen lassen mußten. So erhielten im eleichen Monat 


November: 
Land 1913 1914 
t t 
Ägypten 315 000 94 000 
Gibraltar 41 000 20.000 
Malta 73 000 10 000 


Beachtet man nun weiter, daß die Kohlenausfuhr nach Ruß-- 
land, die im November 1914 in bescheidenstem Maße noch über 


Archangelsk aufrecht erhalten werden konnte, von 379000 auf — 


*) Rußland besitzt aber in seinen Holzbeständen und Naphtha- 
auellen unerschöpfliche Brennstoffe. (Anm. d. Schriftl.) 
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2000 und die nach Belgien von 162 000 auf 1000 t zurückging, und 
daß nur nach Frankreich, Indien und Dänemark die Kohlen- 
ausfuhr ungefähr im selben Maße wie im Vorjahr erfolgte, so 
sieht man, daß nicht nur ein gewaltiger geldlicher Ausfall der 
britischen Kohlenindustrie zu verzeichnen ist, sondern auch eine 
durch technische Mängel erzwungene Unmöglichkeit, den ge- 
steigerten Anforderungen an die Kohlengewinnung gerecht zu 
werden. Neben dem schon erwähnten Mangel an Grubenhölzern 
mag dabei die mit der deutschen Organisation nicht annähernd 


zu vergleichende Unvollkommenheit der englischen Eisenbahnen 


dazu beigetragen haben, die einfach nicht imstande waren, 
die im. Frieden gewohnten Aufgaben neben den zahlreichen 
Kriegstransporten zu bewältigen. Sind doch sogar in England 
selbst die Kohlen- und Gaspreise merklich gestiegen! 

Wir Deutschen können dieser unerwarteten Entwicklung mit 
innigem Behagen und mit der festen Überzeugung zusehen, daß 
das wirtschaftliche Tohuwabohu in der Kohlenversorgung wie 
auf zahlreichen andern Gebieten, die ja fast alle mehr oder minder 
auf die ausgiebige und regelmäßige Kohlenzufuhr angewiesen sind, 
immer weiter und immer schneller zunehmen wird. Aller Voraus- 
sicht nach wird man dereinst für die Wahrheit des Wortes von 
der Grube, die man dem andern gräbt und in die man selber 
hineinfällt, kein vorbildlicheres und in seinem Riesenumfang lehr- 
reicheres Beispiel anführen können als die Lage, in die Eneland 
sich selbst durch seinen Erdrosselungskrieg gegen Deutschland 
versetzt hat- Es war schon eine blutige Satire, ein glänzender 
Witz der Weltgeschichte, als genau ein halbes Jahr nach der 
englischen Kriegserklärung an Deutschland (4. August 1914) 
der deutsche Admiralstab der Marine die Sperrung über die eng 
lischen Küsten verhängte. Ein äußeres Kennzeichen dieser Wir- 
kung ist die Tatsache, daß schon die bloße Ankündigung der 
Sperre genügte, um noch vor der Durchführung die Schiffs- 
Srachten für die kurze Strecke zwischen Le Havre und den 
nächstgelegenen englischen Häfen von dem üblichen Friedens- 
satz (80 Cts.) auf 3 Fres. für die Tonne, also rund auf das Vier- 
fache, zu steigern.. Da nun die Versicherungsgebühren ungefähr 
im gleichen Maßstab wachsen und die sonstigen überseeischen 
Transporte von und nach England schon vor der Durchführung 
der Sperrung ähnlich stark und nach dem 18. Februar noch er- 
heblich mehr verteuert worden sind, so läßt sich ein Bild da- 
von gewinnen, in welchem Maße die von Eingland gelieferten 
Waren Preisaufschläge erfahren und wie stark im Zu- 
sammenhang damit die englische Wettbewerbsfähiekeit auf dem 


- Weltmarkt untergraben und die Lebenshaltung in dem auf Le- 


bensmitieleinfuhr so sehr angewiesenen England erschwert wer- 
den muß. 


Kine auch nur teilweise erfolgreiche Durchführung des an- 


zekündigten Unterseeboot-Feldzugs wird aber um so mehr einen 
wirtschaftlichen Zusammenbruch für England heraufbeschwören . 
müssen, da gleichzeitig das „Genick Englands“, der Suezkanal, 
hoffentlich in einiger Zeit für die feindliche Handelsschiffahrt 
gesperrt sein wird, wie es bereits eine Zeitlang im Februar der 
Fall gewesen ist. Man kann es nach den überraschenden bis- 
herigen Erfolgen der Türken am Suezkanal und nach der zroßen 
Schnelligkeit, mit der starke Vortruppen, von zahlreicher Ar- 
tillerie begleitet, am Ostufer des Kanals standen, kaum noch be- 
zweifeln, daß in einigen Monaten die Vertreibung der Engländer 
vom Kanal durch die Türken gelingt. Dieser Schlag aber muß 
für England einen wirtschaftlichen Zusammenbruch herauf- 
beschwören, wie ihn das Inselreich in seiner vielhundertjährigen 
Handelszeschichte noch nicht erlebt hat. Der Weg ums Kap der 
Guten Hoffnung wird nur in wenigen Fällen für den gesperrten 
Suezkanal eintreten können, da die Betriebskosten der Schiff- 
fahrt auf dem Kapweg so gewaltig anschwellen, daß, zumal bei 
der starken Steigerung der Kohlenpreise, ein rentabler Be- 
trieb unmöglich, d. h. aber, daß die Mehrzahl der zwischen 
England und dem Indischen Ozean sowie Ostasien verkehrenden 
Schiffe zur Untätigkeit verdammt ist*). Was dies für Eneland 
bedeuten würde, braucht wohl nur angedeutet zu werden. 


Die deutsche Unterseeboottätigkeit und die Sperrung des Suez- 
kanals werden zusammen zwar nie eine gänzliche Unter- 
bindung der überseeischen Verkehrsadern Englands bedingen, 
aber doch sozusagen eine sehr, sehr weitgehende wirtschaftliche 
Verkalkung, die lebensgefährlichen Charakter annimmt. 
Der drohende Schlaganfall würde noch beschleunigt werden, 
wenn in der Tat überdies Streiks der Bergleute, der Eisenbahn- 
und Hafenarbeiter hinzukommen, wie sie am Horizont des 
britischen Wirtschaftslebens drohend auftauchen. Auch ohne 
diese neuen Symptome ist aber die Diagnose für den Patienten 
England wenig erfreulich, nachdem der Monat Februar die kriti- 
sche Wandlung des bis dahin noch ganz gutartigen Zustandes ge- 
bracht hat. Deutschland wird: von der Krise, die den überseeischen 
Verkehrsbeziehungen droht, naturgemäß im Kriege nicht weiter 
berührt werden, die neutralen Staaten werden empfindlich, die 
feindlichen bis zur Unerträglichkeit darunter leiden, weitaus am 
meisten aber England, das zu seinem Entsetzen den gegen Deutsch- 
land geschärften und abgeschossenen Giftpfeil auf sich selbst zu- 
rückprallen sieht und furchtbar an dem Gliede zestraft werden 
wird, mit dem es gesündigt hat. 


*) Näheres hierüber in meiner Schrift „Der Kampf um den 
Suezkanal“ (Heft 35 der von E. Jäckh herausgegebenen Flug- 
schriftensammlung „Der deutsche Krieg“. Stuttgart, Deutsche 
Verlags-Anstalt). 


Der preußische Eisenbahnetat im Haushaltungsausschusse des Abgeordnetenhauses. 
(Schluß aus Nr. 28.) 


Auf die Frage eines Kommissionsmitgliedes, welchen Prozent- 
satz ° der Verkehrseinnahmen der  Eisenbahnverwaltung 
die Leistungen im Interesse der Landesver- 

teidigung ausmachten und für wessen Rechnung der Eisen- 
bahnbetrieb in Feindesland geführt werde, führte der Herr 
Minister aus, daß die Entschädigungen des Reiches für die Be- 
förderung von Personen, Gepäck und Tieren für das Militär seit 
Ausbruch des Krieges in den von ihm angegebenen Einnahme- 
zitiern enthalten seien. Im Verhältnis zur Gesamteinnahme 
seien diese Ziffern verhältnismäßig nicht sehr hoch. Der Be- 
trieb in Feindesland werde auf Kosten der Heeresver- 
 waltung geführt. Diese bezahle einen bestimmten Satz für jeden 
Tag der Benutzung eines Wagens und einer Lokomotive; die 
der Heeresverwaltung überlassenen Materialien würden eben- 
falls nach festen Sätzen vergütet. Die Hilfsbeamten und Ar- 
 beiter erhielten den vollen Lohn von der Heeresverwaltung; 
bei den Beamten, die militärpflichtig seien, sei das Gehalt 
wie bei den zum aktiven Heeresdienst eingezogenen 
 Staatsbeamten von den Bundesstaaten zu bezahlen, und die 


Heeresverwaltung hätte bei diesen nur die etwa gewährten Zu- 
 schüsse zu zahlen. — Auf die Anregung eines Kommissions- 


mitgliedes, die Kriegsgefangenen, von denen zurzeit nur 10% 
beschäftigt seien, müßten doch stärker ausgenutzt werden, als 
dies bisher der Fall gewesen sei und künftig in Aussicht ge- 
nommen zu sein scheine, erklärt sich der Herr Minister durch- 
aus damit einverstanden, daß im Hinblick auf die Entwicklung 
des Arbeitsmarktes in Deutschland die Arbeitskraft der 
Kriegsgefangenen soviel als möglich ausgenutzt werden 
muß. Soweit das Ressort der Staatsbahnverwaltung in Frage 
kommt, begegne die Beschäftigung von Kriegsgefangenen jedoch 
gewissen Schwierigkeiten. Die Verwendung. von Kriegsge- 
fangenen sei geboten bei solchen Eisenbahnbauten, die mit den 
Betrieben nicht in unmittelbarem Zasammenhange stünden. Er 
habe sich deshalb auch mit dem Chef des Feldeisenbahnwesens in 
Verbindung gesetzt, um eine umfangreiche Beschäftigung von 
Kriegsgefangenen bei dem Bau der Linie von Riesenburg nach 
Miswalde zu sichern. Auch an anderen Stellen sei die Verwen- 
dung von Kriegsgefangenen für Eisenbahnbauten in Aussicht ge- 
nommen; eine große Schwierigkeit biete hierbei jedoch die 
Kostenfrage. Auffälligerweise habe ein Unternehmer ‚bei 
den Kostenanschlägen für die Beschäftigung freier Arbeiter 
keine höheren Kosten eingesetzt als für die Beschäftigung 
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von Kriegsgefangenen. Nicht in Betracht kommen könne | das Extraordinarium aus Betriebsmitteln zu speisen oder aus 
die Verwendung der Kriegsgefangenen bei solchen Bauten, einer besonderen Anleihe zu bestreiten. Er müsse nach wie vor 
die mit dem Betrieb in Verbindung stünden. Das | daran festhalten, daß das Extraordinarium aus Betriebsmitteln 


wisiko sei bei Bauten auf den im Betrieb befindlichen Bahn- 
höfen und bei der Herstellung weiterer Gleise neben den in Be- 
trieb befindlichen Gleisen zu groß, als daß da an die Verwendung 
Kriegsgefangener gedacht werden könne. Im allgemeinen werde 
demnach die Ausnutzung der Arbeitskraft der Kriegsgefangenen 
eher bei dem Wasserbau- als beim Fisenbahnressort in Frage 
kommen. — Den Darlezungen, daß die Notlage deskleinen 
Handwerkers ietzt im Kriege vielfach größer sei als die 
des Arbeiters, stimmt der Herr Minister durchaus zu. Er habe 
von Anbeginn des Krieges eine Reihe von Maßnahmen getroffen, 
um den Handwerkern soweit als möglich Beschäftigung zuzu- 
weisen. Deshalb sei seitens der Eisenbahnverwaltung eine 
reichliche Bestellung von Inventar, Fahrzeugen und kleineren 
Maschinen erfolgt und zum Teil in mäßigem Umfange sogar An- 
schaffungen auf Vorrat vorgenommen; weiter sei der Fonds des 
Tit. 8 für kleinere Hochbauausführungen in Anspruch genommen 
worden, wodurch den Handwerkern Arbeiten im Werte von 8 bis 
10 Millionen Mark zugewiesen worden seien. Weiter seien er- 
hebliche Erleichterungen bei der Gestellung von Kautionen ge- 
währt worden. Schließlich werde den Handwerkern auch tun- 
lichstes Entgegenkommen bei der Abwicklung von Verträgen 
bewiesen. Anschließend daran teilte er mit, daß unmittelbar 
nach Ausbruch des Krieges mit den nächstbeteiligten Ressorts 
Verhandlungen über die möglichst weitgehende Ein- 
schränkunse der Gefänsnisarbeit im Hinblick 


auf die Lage des Handwerks stattgefunden hätten. Die Ressort- 
minister hätten eine völlige Einstellung der Gefangenenarbeit 


nicht zugestehen können, sich jedoch aus Rücksicht auf das 
Handwerk zu weitzehenden Milderungen bereit erklärt. 

Hierauf äußerte sich der Herr Minister noch zu verschiedenen 
Anfragen. U. a. bemerkte er zu der angeregten Elektri- 
sierung des Landes, daß sowohl die Eisenbahnver- 
waltune wie die Wasserbauverwaltung dieser Frage das größte 
Interesse entgegenbrächten und sich diesen Aufgaben ja schon 
mit großer Energie gewidmet hätten. Da wichtige Fragen 
auf diesem Gebiete noch in vollem Fluß seien, könne er zurzeit 
keine näheren Mitteilungen machen, habe aber die Hoffnung, 
dem Landtage in nicht zu ferner Zeit Aufschlüsse in dieser 
Richtung geben zu können, die hoffentlich die Zustimmung des 
Landtages finden würden. — Die Fertigstellung des 
Kanals von Bevergern näch Minden sei von. der 
W asserbauverwaltung äußerst beschleunigt und der Kanal vor 
einigen Wochen in allerdings nicht ganz vollendetem Zustande 
dem Betrieb übergeben worden; es könnten zurzeit nur Schiffe 
von 1% m Tiefgang dort verkehren, was immerhin die Be- 
förderung einiger Schleppzüge ermöglicht habe. Auch die Voll- 
endung des Schlußstückes nach Hannover werde beschleunigt, 
so daß die Aussicht bestehe, auch dieses Stück des Kanals im 
Laufe des Etatsjahres 1915 in Betrieb nehmen zu können. — Die 
Frage nach der Höhe des der Eisenbahnverwaltung 
in der Provinz Ostpreußen zugefügten 
Schadens beantwortete der’ Herr Minister dahin, daß nach 
der ersten Besetzung durch die Russen der Schaden überschläg- 
lich auf 10 bis 12 Millionen Mark bemessen wurde. Soweit sich 
nach dem Umfang des beim zweiten Mal besetzten Gebiets ein 
Urteil fällen lasse, sei der Gesamtschaden am Eisenbahnver- 
mögen auf 15 bis 20 Millionen Mark zu veranschlagen. 

Im Verlaufe der Verhandlungen wies ein Kommissionsmit- 
glied darauf hin, daß die Frage der Elektrisierung der Berliner 
Stadt- und Vorortbahnen noch einer ernstlichen wirtschaftlichen 
Prüfung werde unterliegen müssen. Im Jahre 1913 seien auf 
den Berliner Stadt- und Ringbahnen 80 Millionen Personenkilo- 
meter weniger gefahren worden als im Jahre 1912, und es sei da- 
mit zu rechnen, daß der weitere Ausbau des Berliner Untergrund- 


bahnnetzes in Zukunft noch weit ungünstiger auf die Einnahmen‘ 


des Stadtbahnverkehrs einwirken würde. Ein anderes 
Kommissionsmitglied bat um Aufklärung darüber, wie sich ein 
beim Bahnhof Tempelhof aufgestelltes Sicherungssiegnal 
bewährt habe, dessen beide Arme mit einer Masse bestrichen 
seien, die unter kleinen Stichflammen eine weitreichende Leucht- 
kraft entwickeln. Dem Vernehmen nach sei dieses Signal ge- 
eignet, die Benutzung verschiedener Farben entbehrlich zu 
machen und damit die wichtige Frage der Fäarbenblindheit ganz 
auszuschalten. Hierzu bemerkte der Herr Minister, daß es sich 
bei diesem Sicherungsignal um einen Versuch handle, 
zweifellos Beachtung verdiene. Ob der Versuch gelingen werde 
und eine für das Personal glückliche Lösung der Frage der 
Farbenblindheit herbeiführen könne, lasse sich zurzeit noch nicht 
mit Sicherheit sagen. 

Zu den vorgebrachten grundsätzlichen Bedenken über 
giebige Heranziehung des Ausgleichsfonds zur 
VerstärkungdesExtraordinariums nahm der preu- 
ßische Finanzminister Stellung. Er verzichtete unter den 
obwaltenden Verhältnissen darauf, in eine grundsätzliche Er- 
örterung über die alte Streitfrage einzutreten, ob es richtig ist, 


die aus- 


‚ fügung. 


der‘ 


zu speisen sei. Nach einigen Bemerkungen über die formelle 
Seite der Frage führte der Finanzminister dann weiter aus, 
der gegenwärtige Krieg habe für die Finanzverwaltung in zwei 
Fragen die Probe auf das Exempel gemacht. Einmal hinsicht- 
lieh der Frage, ob die Finanzverwaltung der Eisenbahnverwal- 


. tung genügend Spielraum gelassen und genügend Mittel zur Er- 


füllung aller ihrer Aufgaben zur Verfügung gestellt hat. Die 
Gegenwart habe den Beweis geliefert, daß seitens der Finanz- 
verwaltung in jeder Weise die nötigen Mittel für die Eisenbahn- 
verwaltung zur Verfügung gestellt worden seien, und damit sei 
die Politik der Finanzverwaltung hinsichtlich der Eisenbahn- 
verwaltung als richtig erwiesen. Zweitens habe der Krieg die 
Probe auf das Exempel gemacht, ob die Bildung des Ausgleichs- 
fonds richtig gewesen sei. Falls ein Ausgleichsfonds nicht vor- 
handen gewesen wäre, würde das zweifellos in Anbetracht der 
Tatsache, daß in 4 Jahren dem Ausgleichfonds 500 000 000 MH 
zugeführt werden konnten, zu einer entsprechenden Erhöhung 
der dauernden Ausgaben geführt haben; dann würde man also 
auf der einen Seite sehr erheblichen Fehlbeträgen infolge Stei- 
sens der dauernden Ausgaben gegenüberstehen, und außerdem 
würden die 500 Millionen, von denen ein Teil der Eisenbahn- 
verwaltung inzwischen bereits wieder zugeflossen ist, in Höhe 
von 333 Millionen Mark fehlen, die jetzt dem Ausgleichsfonds 
entnommen werden können. . Somit könne er zu seiner Freude 
feststellen, daß die Schaffung des Ausgleichsfonds in jeder Be- 
ziehung segensreich gewirkt habe, und es sei nicht zweifelhaft, 
daß auch in Zukunft ein Ähnliches Abkommen unentbehrlich sein 
würde. Der preußische Eisenbahnminister betonte 
gleich dem Finanzminister die Notwendigkeit, späterhin im Frie- 
den eingehend alle diese Fragen zu erörtern und dabei auch die 
Gesichtspunkte zu würdigen, die er vom Standpunkt seines 
Ressorts im Interesse einer Änderung der geltenden Regelung 
vorzubringen habe, der er übrigens im Prinzip durchaus bei- 
stimme. Die von einer Seite ausgesprochene Hoffnung, daß es 
für die Zukunft gute Aussichten eröffne, daß trotz der Ver- 
ringerung der Züge erfreuliche EinnahmenausdemPer- 
sonenverkehr erzielt worden seien, kann der Herr Minister 
nicht teilen. Der Betrieb der Eisenbahnen sei außerordentlich 
teuer, und die Steigerung der Ausgaben beruhe im wesentlichen 
auf der Unregelmäßiskeit und der zurzeit schlechten Ausnutzung 
des Personalapparates und des Materials; die Betriebskosten 
würden weiter dadurch gesteigert werden, daß für den sächlichen 
Bedarf jetzt und in Zukunft anscheinend sehr viel höhere Auf- 
wendungen gemacht werden müßten als bisher. Aus diesen 
Gründen erkläre es sich auch, daß nach den bisherigen Fest- 
stellungen trotz der Verringerung der Zahl der Züge keine 
erheblichen Ersparnisse gemacht werden würden. Hinsichtlich 
der noch zur Verfügung stehenden Kredite be 
merkte der Herr Minister, sie seien irrtümlich auf 2% Milliarden 
Mark berechnet. Nach Spalte 7 auf Seite 214 des Bauberichts 
ständen aus Anleihegesetzen Kredite von 1189 Millionen Mark 
zur Verfügung; dieselbe Summe sei auf Seite 215 bei den Geld- 
bewilligungen durch das Extraordinarium angegeben, nur daß 
dort noch 53 Millionen hinzugerechnet seien, woraus sich die Ge- 
samtsumme von 1243 Millionen erklärt. Insgesamt ständen aus 
dem Extraordinarium einschließlich der noch zu bewilligenden, 
im Bauberichte nicht mitangegebenen Raten 669, aus Anleihen 
871, insgesamt also 1540 Millionen Mark an Krediten zur Ver- 
Falls es gelingen sollte, davon im nächsten Jahre 350 
bis 400 Millionen zu verbauen, so würden also diese Bewilligun- 
zen dem Baubedürfnis für 4 Jahre genügen. 

Auf die Ausführungen eines Kommissionsmitgliedes wegen 
der Annahmebestimmungen bei Personaleinstellungen 
während der Kriegszeit erwiderte der Herr Minister, er habe 
bei Ausbruch des Krieges bestimmt, daß neu einzustellendes 
Personal nur vorübergehend eingestellt werden dürfe. Dies sei 
unter dem Gesichtspunkt geschehen, daß unter allen Umständen 
dafür gesorgt werden müsse, daß das zahlreiche Eisenbahn- 
personal, welches jetzt in der Front steht oder in den Feldeisen- 
bahnformationen tätig ist, bei der Rückkehr seine Plätze wieder- 
findet. Das neueingestellte Personal, dessen Zahl sehr groß sei, 
unterliege keinen anderen als den rein gesetzlichen Bestimmun- 
gen, es habe eine vierzehntägige Kündigungsfrist, und. die Be 
stimmungen des Bürgerlichen Gesetzbuches seien maßgebend. 
Von diesem neueintretenden Personal werde an keiner Stelle 
der Staatsbahnverwaltung ein Revers verlangt, und wenn dies 
in Hannover geschehen sein sollte, so entspräche es nicht den 
Bestimmungen. Nachdem dies angeordnet sei, scheine es ihm 
nicht angezeigt, auf so grundsätzliche Fragen, wie sie der Vor- 


: redner eben vorgetragen habe, einzugehen, auf die Fragen 


des Koalitionsrechtes und was damit zusammenhänge. 
Man sollte solche Fragen, wenn unter den politischen Parteien 
ein Burgfriede ver einbart sei, auch der Regierung nicht stellen. 
Aus der ganzen riesenhaften Verwaltung sei ihm von Keiner 
Stelle eine Beschwerde zugegangen. Selbstverständlich habe 
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er auch bestimmt, daß alle Kollisionen zu vermeiden seien. Das 
sei auch erreicht worden, und es sei somit eigentlich alles ge- 
schehen, was auch der Vorrediner von seinem politischen Stand- 
punkte verlangen könne. — Der Herr Minister kam sodann auf 
die Frage der Tarifverträge zu sprechen. Dies sei eine 
Frage von höchster grundsätzlicher Bedeutung, eine Frage, die 
auch unter dem Gesichtspunkte zu beurteilen sei, daß, wenn die 
Staatsregierung oder die Ressorts der Reichsbehörden sich auf 
den Standpunkt des Vorredners stellten, sie damit in die F rage 
der Lohnregelung aktiv eingriffen, was sie bisher immer ver- 
mieden hätten. Er erinnere daran, daß die Verwaltung es den 
Arbeitgebern gegenüber noch heute strikt ablehne, die Streik- 
klausel in die Verträge aufzunehmen. Das Ressort der Eisen- 
bahnverwaltung stehe auf dem Standpunkt, daß alle Zweifels- 
und Streitfragen, die sich aus solchen geschilderten Anlässen ent- 
wickeln könnten, tunlichst friedlich und schiedlich beizulegen 
seien. Sowohl in dem vom Vorredner berührten Fall von Ham- 
burg wie in dem Fall aus dem Casseler Bezirk sei er lebhaft 
bemüht gewesen, einen Ausgleich zwischen Unternehmer und 
Arbeitern herbeizuführen. Es sei aber sehr schwierig, das 
Richtige zu treffen, zumal die Tarifverträge oft recht unklar 
seien; er erinnere nur an die Tarifverträge im Tiefbauzewerbe. 
wo vielfach ganz unberücksichtigt bleibe, wie die Nebenarbeiten 
und manche Hauptarbeiten zu tarifieren seien. Auch hier sollte 
man die Staatsregierung in diesem Zeitpunkt während des 
Krieges nicht nötigen, in solchen Fragen erundsätzlicher Be- 
deutung Stellung zu nehmen. Damit hänge die Beschwerde zu- 
sammen, daß die ortseingesessenen Unternehmer und Arbeiter 
verlangten, daß auswärtige Unternehmer als Außenseiter sich 
an den Vergebungen nicht beteiligten. Daraus habe sich seiner- 
zeit der Mülhauser Fall und jetzt der Hamburger Fall entwickelt. 
fir verstehe es vollkommen, wenn man wünsche, daß namentlich 
Tarifverträge, die eine ganz allgemeine Geltung hätten, auch 
vom Staate als angemessen anerkannt würden. Vielfach aber 
seien die Vereinbarungen in den Tarifverträgen über Lohnfest- 
setzung nicht so, daß man sie verallgemeinern dürfe, ohne daß 
man der einen oder anderen Seite ein erhebliches Unrecht zu- 


fügt. Einem anderen Kommissionsmitgliede stellte der Herr 
Minister in Aussicht, daß er alle seine technischen 


Wünsche nach Friedensschluß eingehend würdigen werde. 


Zum großen Teil seien es ja bekannte Fragen, über die er mit 


ihm in den meisten Fällen eines Sinnes sei, so in dem Bestreben, 
auch für die Güterzüge die durchgehende Bremse eingeführt zu 
sehen. Der Vorredner berufe sich immer auf die Vereinigten 
Staaten von Nordamerika. Dort handle es sich um ein einheit- 
liches Staatengebilde Für Europa aber, wie es gegenwärtig 
und in Zukunft beschaffen sei, habe man mit einer großen Zahl 
von Staatengebilden zu tun. Wenn man sich nicht einige, sei 
keine Aussicht auf Erfolg vorhanden. Tatsächlich sei die Frage 
der durchgehenden Bremse ein Ideal, welches man 
herbeiführen wolle, für welches auch die Mittel aufgebracht 
werden könnten, aber diese Frage könne nur im Einvernehmen 
mit den übrigen europäischen Staaten gelöst werden. 


- In der Frage der Elektrisierung erwähnte der Herr 
Minister, daß das große Muldensteiner Werk, welches den Be- 
trieb von Magdeburg nach Leipzig und Halle versorgen soll, 
Jetzt vorübergehend anderweit ausgenutzt werde. Bezüslich der 
von einem Kommissionsmitgliede erörterten Zunahme des 
Verkehrs in der dritten Klasse führte er aus, es 
sei nicht auffällig, daß der Verkehr in der dritten Klasse eine 
ständig steigende Zunahme aufweise, in schlechten Jahren natür- 
lich noch mehr als in guten. Es beruhe eben auf der besseren 
Ausstattung und darauf, daß man Wagen 3. Klasse in allen Eil- 
zügen und vielen D-Zügen fahren lasse. Die Frage der Schlaf- 
wagen 3. Klasse bitte er jetzt nicht berühren zu müssen. 
Er habe sich bereit erklärt, diese Frage in dem Sinne zu lösen, 
daß die Verwaltung in bestimmten Relationen, wo es wirtschaft- 
lich zu rechtfertigen sei, Schlafwagenzüge verkehren lassen 
wolle, und daß diesen Wagen 3. Klasse beigegeben werden könn- 
ten. Wie aber die Sache gegenwärtig liegt, müsse er es bei der 
Belastung der Züge für ausgeschlossen erklären, in alle Züge, 
in welche Schlafwagen 1. und 2. Klasse eingestellt seien, auch 
solche 3. Klasse einzustellen. Das würde den Betrieb voll- 


‚ständig‘ auf den Kopf stellen und Zumutungen stellen, die die 


Verwaltung wirtschaftlich nicht rechtfertigen könne. Aber mit 
der Begrenzung, daß dort, wo Schlafwagenzüge verkehrten, auch 
Wagen 3. Klasse eingestellt werden sollten, könne er das vor 
Jahr und Tag Gesagte aufrechterhalten. 

Bei Erörterung der Frage betreffs Gewährung von Tarif- 
Ba ßısungen fur Koks und Erze im Ruhr- 
Mosel-Verkehr betonte der Herr Minister, daß doch die 
Verhältnisse völlig verändert seien und alle die Auffassungen, 
die gegolten hätten und hätten gelten müssen, als man sich 
zur Einführung so. weitgehender Tarifermäßigungen ent- 
schlossen, gegenwärtig noch zuträfen. Der Grundgedanke sei 
Ja gewesen, zur Zeit der Inbetriebnahme des Rhein-Hannover- 

anals wegen der Nichtausführung der Moselkanalisierung dem 
Südwesten einen Ausgleich in Form der Tarifermäßigung zu ge- 


währen. Man habe sich nicht darauf beschränken können, son- 
dern habe gleichzeitig dem Ruhrverkehr für Erze eine Ermäßi- 
gung in Aussicht stellen müssen. Weiter habe sich aus dieser 
Regelung die Notwendigkeit ergeben, auch noch andere Produk- 
tionsstätten Deutschlands zu berücksichtigen. Es stehe ja ziffer- 
mäßig fest, daß diese Tarifmaßnahmen eine jährliche Minderein- 
nahme von 12 bis 13 Millionen Mark zur Folge haben würden. 
Nun sei es richtig, daß der Rhein-Herne-Kanal im Betriebe sei. 
freilich im Versuchsbetriebe. Er habe sich aber gehütet, den 
Kanal als definitiv dem Betriebe übergebbar zu bezeichnen, weil 
er unter allen Umständen den ganzen Winter vorübergehen 
lassen wollte. Richtig sei, das der Kanal von Bevergern nach 
Minden in Betrieb genommen sei, daß auch Schiffe auf ihm 
schwimmen. Aber der Kanal befindet sich noch in untauglichem 
Zustande; Schiffe mit voller Tauchtiefe könnten nicht auf ihm 
fahren. Der Kanal von Minden nach Hannover befinde sich im 
Bau, und man dürfe hoffen, daß er im Laufe des Jahres 1915 
fertiggestellt sein würde. Wenn dem aber so sei, dann könnte 
heute noch nicht behauptet werden, daß der Kanalzug vom Rhein 
nach Hannover die Industrie des Südwestens erheblich schlechter 
stelle; von einer bevorzugten Stellung des Ruhrreviers könne 
heute kaum die Rede sein. Es ergäbe sich schon aus diesen Er- 
wägungen, daß man doch die Tarifermäßigungen gegenwärtig 
nicht fordern könne, zumal während eines Krieges, der der 
Staatsbahnverwaltung unter allen Umständen einen Einnahme- 
auslall von Hunderten von Millionen brinet. Man könne unter 
(diesen Umständen unmöglich eine Tarifermäßigung beanspruchen, 
die eine Einbuße von 12 bis 13 Millionen zur Folge habe. Wenn 
man sich vorstelle, was die Eisenbahnverwaltung nach Ausbruch 
des Krieges auf dem Gebiete des Tarifwesens getan hat, wie 
man die wirtschaftlichen Verhältnisse durch die Regelung des 
Tarifwesens‘zu berücksichtigen gesucht, eine ganze Reihe von 
Grundsätzen aufgegeben hat, an denen man für den Frieden 
hätte festhalten müssen, wenn man bedenke, daß in der vor- 
gelegten Liste nicht weniger als 55 Ausnahmetarife auf- 
geführt seien, die sich inzwischen noch erheblich vermehrt 
hätten, im Interesse der Beförderung der Volksernährung, Aus- 
nahmetarife für Brotgetreide, Mehl, Gerste, Futtermittel. dann 
aber auch Ausnahmetarife für die Industrie, die namentlich in 
ihrem Bezuge von Erzen aufs äußerste behindert gewesen sei, 
werde man hier das Entgegenkommen der Eisenbahnverwaltung 
anerkennen müssen. Und dies sei geschehen in vollstem Ein- 
vernehmen mit den deutschen Eisenbahnverwaltungen, die ein- 
mütig in allen diesen Fragen zusammengestanden hätten. In 
weitgehendem Maße sei man teilweise mit ganz ungeheuren 
Tarifermäßigungen vorgegangen, besonders um die Ausfuhr 
über die Auslandshäfen Rotterdam. Genua, Kopenhagen zu 
fördern, 30 %ige Tarifermäßigungen für alle Güter; ferner seien 
[für Getreide und andere Transporte nach Ostpreußen 50 %ige 
Tarifermäßigungen bewilligt worden. Da solle man die Eisen- 
bahnverwaltung nicht veranlassen, in einer Frage, die ganz 
„weifellos von geringerer Bedeutung sei, ohne Not einzugreifen. 
Es könne gar kein Zweifel bestehen, daß die große Eisen- 
industrie dasjenige, was man ihr an erhofftem Gewinn vorent- 
halten müsse, durch die Preiserhöhung herausholen wird. Man 
solle die völlig veränderte Lage und vor allen Dingen die Fi- 
nanzen des Staates berücksichtigen. So habe er sich auch An- 
trägen gegenüber geäußert, die an ihn gerichtet worden seien. 
Auf die Anfragen, betreffend die Internationale Schlaf- 
wasengesellschaft und das Cooksche Reise- 
bureau erwiderte der Herr Minister, daß die Regelung der 
Beziehungen der preußischen Eisenbahnverwaltung zur Inter- 
nationalen Schlafwagengesellschaft nicht ohne Bedeutung sei. 
Innerhalb der preußischen Staatseisenbahnen liefen 45 Speise- 
wagen und 22 Schlafwagen der Internationalen Schlafwagen- 
gesellschaft. Die sämtlichen Verträge für Speise- und Schlaf- 
wagen seien zum 1. Mai gekündiet. Außerdem bediene die 
Internationale Schlafwagengesellschaft den Verkehr der Luxus- 
züge. Der Vertrag über den Nord-Expreß sei bereits abgelaufen, 
und der Ablauf des Vertrages über den Süd-Expreß stehe 
unmittelbar bevor. Über die weitere Regelung schwebten Ver- 
handlungen. Gleich nach Ausbruch des Krieges sei der Firma 
Cook der Verkauf von Fahrscheinen für deutsche Strecken ver- 
boten worden. Die Verträge seien gelöst worden; die Kautionen 
seien noch in Händen der Verwaltung und deckten sie für An- 
sprüche, die sie an die Firma zu erheben habe. 

Hierauf faßte ‘der Berichterstatter in seinem Schlußwort die 
Hauptpunkte der Besprechung kurz zusammen. Er betonte u. a. 
die’ völlige Einigkeit des Ausschusses in der Ansicht, daß die 


Verwaltung der preußisch-hessischen Staatsbahnen für ihre 
glänzenden Leistungen bei der Mobilmachung und bei den 
während des Krieges notwendig gewordenen Truppenver- 


schiebungen wie auch für die schnelle Wiederaufnahme eines 
geordneten Verkehrs die Anerkennung des ganzen Landes ver- 


dient: Ebenso allgemein anerkennenswert sind die wirtschaft- 
lichen Maßnahmen. die von der FEisenbahnverwaltung im 


Interesse der Aufrechterhaltung und Förderung der heimischen 
zew6rbliehen Tätiekeit wetroffen worden sind, Überein- 
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stimmung bestehe ferner darüber, daß es im Hinblick auf die 
Ansprüche, die aller Voraussicht und Erfahrung nach an die 
Gewerbetätigkeit und an die Eisenbahn selbst nach dem Kriege 
gestellt werden würden, unbedingt notwendig erscheint, daß die 
Eisenbahn ihren Apparat nicht nur auf der Höhe zu halten, 
sondern ihn nach Kräften technisch und organisatorisch zu ver- 
stärken bemüht sein müsse. Über die Notwendigkeit der Auf- 
rechterhaltung des Ausgleichsfonds herrschte im Ausschuß Über- 
einstimmung, es wurde für zweckmäßig gehalten, die Erörterung 
über die Neuregelung der Bestimmungen über diesen Fonds und 
seine Verwendung bis zum Ablauf der Gültigkeit der zurzeit in 
Kraft befindlichen Festsetzungen zu verschieben. Dasselbe gilt 
von der Erörterung der Frage, wie im Falle besonderer Auf- 
wendungen die Verteilung auf Ordinarium, Extraordinarium und 


Anleihen vorzunehmen sei, ferner von einer Reihe von An- 
regungen bezüglich technischer, tarifarischer und anderer Maß- 
nahmen, die im Laufe der Ausschußverhandlungen gegeben 
wurden. Die Maßnahme der Eisenbahnverwaltung, durch Bereit- 
stellung von Eisenbahngelände für den Anbau von Kartoffeln 
und Gemüse an ihrem Teil zur Erleichterung der Volkser- 
nährung beizutragen, hat im Ausschuß allseitige Billigung ge- 
funden. Auch darin sei der Haushaltsausschuß der Eisen- 
bahnverwaltung beigetreten, daß während des Krieges grund- 
sätzliche Erörterungen auf dem Gebiete der Lohn- und Arbeits- 
bedingungen zu vermeiden sind. Das von der Eisenbahnver- 
waltung bisher schon bewiesene praktische Entgegenkommen 
fand die Zustimmung des Ausschusses. 
Hiermit war die allgemeine Besprechung beendet. 


Die zweite Lesung der Etats des Reichseisenbahnamts und der Reichsbahnen in Elsaß-Lothringen 


fand, wie bereits kurz mitgeteilt, in der 8. Sitzung des deutschen 
Reichstages am 20. v. M. statt. 

Bei der Besprechung des Etats für das Reichseisen- 
bahnamt brachte der Berichterstatter Abgeordneter Schwa- 
bach, wie wir dem stenographischen Bericht über diese Sitzung 
entnehmen, im Namen der Budgetkommission, dem Reichseisen- 
bahnamt, seinem Präsidenten und sämtlichen Mitarbeitern sowie 
auch den Militäreisenbahnbehörden Anerkennung und Dank dafür 
zum Ausdruck, daß sie sich durch ihre Leistungen während des 
Krieges um das Vaterland so wohl verdient gemacht haben. Die 
Kommission sei sich darüber einig gewesen, daß, wenn der Auf- 
marsch. des deutschen Heeres die Bewunderung aller gefunden 
hat und wenn sichferner auch die Leistungen der deutschen Eisen- 
bahnen in der rückliegenden Kriegszeit in mustergültiger Weise 
vollzogen haben und zurzeit noch vollziehen, hierfür ein Tieil des 
Verdienstes dem Reichseisenbahnamt zukommt. Habe es doch 
in iahrzehntelanger, wenn auch nicht an die Öffentlichkeit ge- 
drungener, aber dem Reichstage wohlbekannter mühseliger, 
emsiger Arbeit im Einvernehmen mitden Militäreisenbahnbehörden 
diejenigen Einrichtungen und Vorbereitungen für den Kriegsfall 
getroffen, ohne welche die Glanzleistung der Eisenbahnen und 
damit die bisherigen Erfolge nicht möglich gewesen wären. Im 
übriren beantragte der Berichterstatter namens der Kommis- 
sion die unveränderte Annahme des Etats. 

Präsident Wackerzapp sprach für die freundlichen, im 
Namen der Kommission an das Reichseisenbahnamt gerichteten 
Worte der Anerkennung seinen Dank aus. Wenn auf der einen 
Seite dem Amt die Aufgabga zugefallen sei, im Verein mit den 
zuständigen Militärbehörden, insbesondere mit dem Großen Ge- 
neralstab, in langwieriger Friedensarbeit die Organisation vor- 
zubereiten für den Betrieb der deutschen Bahnen im Kriegsfall, 
so hätten auf der anderen Seite die deutschen Eisenbahnver- 
waltunsen die Aufgabe gehabt, im Rahmen der so geschaffenen 
Organisation den neuen Betrieb mit seinen gewaltigen Anforde- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Außerste Sparsamkeit in der Verwendung von Kartoffeln. 
Der preußische Eisenbahnminister hat an die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen folgenden Erlaß gerichtet: Die schon vorge- 
rückte Jahreszeit und die jetzt naturgemäß eintretende starke 
Lichtung der Kartoffelvorräte durch das Auslesen von Saatgut 
mahnt zur äußersten Sparsamkeit bei der Verwendung 
der Kartoffeln. Sich bei dieser Sparsamkeit zu beteiligen, 
ist die vaterländische Pflicht jedes Einzelnen. Ich 
habe das Vertrauen, daß das Eisenbahnpersonal, das in der 
Kriegszeit seine verstärkten Dienstpflichten in musterhaftester 
Weise erfüllt, auch diese weitere vaterländische Pflicht ver- 
ständnisvoll und zern übernehmen und auch für die Aufklärung 
außerhalb der Kreise der Verwaltung Sorge tragen wird. Auf 
die folgenden Punkte mache ich besonders aufmerksam: 1. Bei 
der Aufbewahrung der Kartoffeln ist die größte Vorsicht 
zu beobachten, damit sie nicht durch Fäulnis oder durch zu 
starkes Austreiben verderben. Nicht ganz tadellose Knollen sind 
zuerst zu verwenden, damit sie nicht weiter Not leiden und 
auch andere Kartoffeln nicht anstecken. 2. Äußerste Sparsam- 
keit ist beim Zubereiten der Kartoffeln in der Küche 
nötig. Es darf nicht mehr gekocht werden, als für die ein- 
zelne Mahlzeit unbedingt erforderlich ist. Kartoffeln sollen 
ausnahmslos nur in der Schale gekocht werden. Die in 
dem Schälen der rohen Kartoffeln liegende Verschwendung 
menschlicher Nahrungsmittel verstößt unter den jetzigen Ver- 


rungen an Personal und Material zur Durchführung zu bringen. 
Diese Aufgabe, wie auch die weitere Aufgabe, nach Beendigung 
der ersten militärischen Transporte den Friedensbetrieb wieder- 
aufzunehmen und damit eine der wesentlichsten Grundlagen für 
die Wiederaufrichtung des wirtschaftlichen Lebens herzustellen, 
haben die Eisenbahnverwaltungen glänzend erfüllt. Ihnen 
allen wie auch ihrem gesamten Personal zsebühre dafür be- 
sondere Anerkennung und der Dank des deutschen Volkes. 

Hierauf wurde der Etat des Reichseisenbahnamts ohne weitere 
Erörterung bewilligt. Bei der Beratung des Etats der Ver- 
waltung der Reichsbahnen teilte Abg. Schwabach als 
Berichterstatter der Budgetkommission mit, daß von letzterer zu- 
nächst die großen Verdienste anerkannt worden seien, die der 
preußische Eisenbahnminister, auch als Chef der Reichsbahnen 
in Elsaß-Lothringen, die ihm unterstellten Verwaltungen sowie 
alle Beamten und Arbeiter der Eisenbahnverwaltung sich um 
das Vaterland erworben haben, und zwar nicht nur in bezug auf 
die Vorbereitungen zum Kriege, sondern auch in Anbetracht der 
Leistungen im Verlaufe des Krieges. Wie der Berichterstatter 
hervorhob, bezieht sich dieses Lob auch auf die übrigen deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen, deren bedeutende Leistungen bei 
dem Aufmarsch sowohl als auch während der Kriegsführung 
allseitig anerkannt wurden. Die fortwährenden  Verschie- 
bungen nach und von den verschiedenen Kriegsschauplätzen 
seien doch nur dadurch möglich gewesen, daß die Eisenbahnen 
auf voller Höhe standen. Mit Dank würde auch der Leistungen 
der Eisenbahner in den besetzten feindlichen Landesteilen ge- 
dacht, die jetzt während des Krieges die zum Teil zerstörten 
Eisenbahnen wiederhergestellt haben, neue Eisenbahnen aus-' 
bauten, den Betrieb wieder aufnahmen und in mustergültiger 
Weise ausführten, einen Betrieb, dessen Eigenart ihnen bisher 
völlig unbekannt war. Nach diesen Ausführungen wurde auch 
der Etat der Reichsbahnen ohne weitere Erörterung dem An- 
trage des Berichterstatters entsprechend bewilligt. 


hältnissen gegen die vaterländischen Pflichten. Auch nicht 
zanz tadellose Knollen müssen, soweit dies nur irgend angängig, 
in der Küche für menschliche Nahrung verwendet werden. Bei 
gutem Willen und zweckmäßieer Behandlunz läßt sich hierbei 
viel erreichen. Den Hausfrauen erwachsen dadurch neue Auf- 


gaben. Ihre Familienansgehörigen müssen sich mit dem ihnen 
durch die Küche Gebotenen abfinden. 3. Es ist undedingt 


darauf zu halten, daß die vorstehend behandelten Gesichtspunkte 
über die Aufbewahrung und die Zubereitung der Kartoffeln von 
allen Bahnwirten befolgt werden. Diesen ist sofort un- 
bedingt zu verbieten, rohe Kartoffeln zu schälen. 
Bahnwirte sind zu kontrollieren. Im übrigen nehme ich wegen 
der Bahnwirte auf den Erlaß vom 24. März d. Js. Bezug. Die 


hiernach zu führenden Verhandlungen sind aufs äußerste zu 


beschleunigen. Gleiche Anordnungen gelten für die Speise- 
wagenbetriebe, in Verfolg des den Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen in Bromberg, Danzig und Frankfurt (Main) durch den 
Erlaß vom 26. Februar d. Js. erteilten Auftrags. 4. Darauf, daß 
die Tiere, namentlich die Schweine, den Menschen die Nah- 
rung nicht wegnehmen sollen, habe ich bereits wiederholt hin- 
gewiesen. Es sind jetzt schon Fälle bekannt geworden, in denen 
Familien bei Zurückhaltung ihrer Schweine durch die Verfütte- 
rung ihres Kartoffelvorrats in die größte Verlegenheit ge 
kommen sind, indem sie jetzt zu ihrer eigenen Nahrung keine 
Kartoffeln mehr haben und solche in ihrem Dorfe auch nicht 
kaufweise erwerben konnten. 5. Äußerste Sparsamkeit muß 
beim Pflanzender Kartoffeln beobachtet werden. Wenn 


es auch zu anderer Zeit am besten ist, mittelgroße Knollen (in 


Hühnereigröße) und zwar unzerschnitten zu pflanzen, so müssen 
unter den jetzigen Verhältnissen die Kartoffeln von dieser 
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Größe ebenso wie die größeren Knollen zerschnitten werden. 
Knollen, die erheblich kleiner sind als Hühnereigröße, sind un- 
zerschnitten unter den jetzigen Verhältnissen immer noch zum 
Pflanzen zu verwenden. Sie müssen aber jedenfalls größer als 
Haselnüsse sein. Werden diese Grundsätze befolgt, so : läßt 
sich zugunsten der gegenwärtigen menschlichen Ernährung eine 
sroße Menge von Kartoffeln ersparen. Das Zerschneiden der 
Kartoffeln muß so frühzeitig vor dem Pflanzen erfolgen, daß sich 
die Schnittfläche noch mit dem vor Fäulnis schützenden Wund- 
kork überziehen kann. An jedem Teilstück muß sich mindestens 
ein Auge befinden. Die triebkräftigsten Augen sitzen bekannt- 
lich an der Krone der Kartoffel. 6. Mit Rücksicht auf das gebo- 
tene äußerste Haushalten mit den Kartoffelbeständen muß ganz 
allgemein geprüft werden, ob nicht Flächen, deren Bestellung 
mit Spätkartoffeln bisher in Aussicht genommen war, mit 
Gemüsen zu besetzen, oder mit Mohrrüben (gelbe Rüben) und 
dergl. zu besäen sind. Zur Aussaat von Mohrrüben ist jetzt die 
höchste Zeit. Jedenfalls müssen Setzlinge der verschiedenen 
Kohlarten, von Speise-Kohlrüben und dergl. in ausreichender 
Zahl jederzeit zur Verfügung stehen, selbst auf die Gefahr hin, 
daß sie später nicht gebraucht werden. Solche Heranzucht kann, 
wenn sie nicht bereits anderweit gewährleistet ist, verwaltungs- 
seitig (etwa je für einen Betriebsamtsbezirk) erfolgen. Der wie- 
derholt empfohlene und wegen der hohen dafür festgesetzten 
Preise besonders einträgliche Bau von Frühkartoffeln darf 
dagezen, soweit Saatgut vorhanden oder noch zu erlangen ist, 
unter keinen Umständen beschränkt werden, denn es 
kommt jetzt darauf an, die Kartoffelvorräte so rasch wie nur ir- 
send möglich zu ergänzen. Friühkartoffeln erfordern, worauf ich 
hier besonders aufmerksam mache, wegen ihrer kurzen Wachszeil 
einen recht nahrhaften Boden. 

Von (diesem Erlaß wolle jede Direktion mit erößtmög- 
licher Beschleunigung durch eine unbedinst leistungs- 
fähige Druckerei eine große Auflage in Buchdruck herstellen 
lassen und dafür besorgt sein, daß jedem Beamten und Arbeiter 
des Direktionsbezirks ein Abdruck einsehändist wird. Die An- 
weisunsen über dia Verteilung sind sofort nach Eingang dieses 
Erlasses auszufertigen, damit sie unmittelbar nach Ablieferung 
der Stücke aus der Druckerei abgehen können. Mit dem Beginn 


- der Versendung ist auch nicht zu warten, bis die ganze Auflage 


abgeliefert ist. 


— Beschäftigung -von Kriegsgefangenen auf den Güterböden. 
Die Königliche Eisenbahndirektion in Münster (Westf.) hat an 
den preußischen Fisenbahnminister kürzlich folgenden Bericht 
erstattet: 

„Um den empfindlichen Mangel an Arbeitskräften zu beheben 
beschäftigen wir seit kurzer Zeit auf dem Güterboden in Münster 
Krieesgefangene. Die Militärverwaltung erhält für den Mann 
den ortsüblichen Tagelohn (3 N) und vergütet auf die von uns 
zu übernehmende Beköstigung einen Betrag bis zur Höhe von 
1.50 NH. Morgen- und Abendbeköstigunz erhalten die Gefangenen 
in dem etwa % Stunde Gehens entfernt gelegenen Lager, das 
zweite Frühstück, Mittagbrot und Nachmittagskaffee stellen wir. 
Als Wachtmannschaften sind zwei Landsturmleute beigegeben, 
für die eine besondere Vergütung nicht zu zahlen ist. 


Die bislang mit der Gefangenenbeschäftigung gemachten Er- 
fahrungen sind durchaus günstig. Die Gefangenen leisten bei 
weitem mehr als die nur vorübergehend angenommenen Arbeiter, 
die oft zu, iung oder zu alt waren, wenig Eifer zeigten und 
ständig wechselten. Es handelt sich im ganzen um 12 Mann, die 
der leichteren Verständigung wegen vorzugsweise aus Vlamen 
bestehen. Sie werden in der Empfangsabteilung beschäftigt, wo 
sie lediglich die angekommenen Güter aus den Eisenbahnwagen 
an die ihnen von ihren deutschen Vorarbeitern jedesmal benann- 
ten Plätze des Güterbodens zu karren haben. Von der Heran- 


ziehunge zu anderen Dienstleistungen haben wir abgesehen. 


Bedenken gegen diese Beschäftigung dürften sich nicht er- 
<zeben. Nach einem Erlaß des Krieesministeriums vom 15. Januar 


1915 kommen die Vorschriften über die Unfallversicherung nicht 


zur Anwendung — ebensowenig auch die Bestimmungen über 
die Kranken-, Alters- und Invaliditätsversicherung. Diese Auf- 
fassıng hat das Reichsversicherungsamt bezüglich der Unfall- 
versicherung auf Anfrage einer Berufsgenossenschaft bereits be- 
stätigt. 

Auch aus dem Gesichtspunkte der Betriebsgefährdung erscheint 
die Beschäftigung unbedenklich, da die Wachtmannschaften stän- 
die zur Stelle sind, die Gefangenen zudem stets unter Aufsicht 
unserer Arbeiter und Beamten stehen und die Hauptgleise in 
erößerer Entfernung vom Güterboden liezen. Die Gefangenen 
selbst sind mit ihrer Tätiekeit sehr zufrieden. Die Verständigung 
mit den Vlamen bietet keine Schwierigkeit. Wegen der allge- 
meinen Bedeutung dieser Angelegenheit glaubten wir Eurer 
Exzellenz hierüber berichten zu sollen.“ 

Der Herr Minister hat diesen Bericht abschriftlich sämtlichen 
I Richen Eisenbahndirektionen zur Kenntnisnahme zugehen 
assen, Fu 
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— Zur Rückkehr der ostpreußischen Flüchtlinge. Der preuß. 
Eisenbahnminister teilt durch Verfügung vom 29. März den staats- 
bahnbesitzenden übrigen deutschen Regierungen die Abschrift 
eines Berichts des Staatskommissars für das Flüchtlingswesen und 
Landeshauptmanns zu Königsberg (Pr.) mit, wonach nunmehr 
auch die Kreise Lötzen, Darkehmen, Angerburg und Gumbinnen 
den. Flüchtlingen allgemein für die Rückkehr freigegeben sind. 
Zur Rückkehr nicht freigegeben sind demnach nur die Grenzkreise 
Neidenburg, ÖOrtelsburga, Johannisburg, Lyck, Oletzko, Goldap. 
Stallupönen, Pillkallen und Memel sowie die nördlich und öst- 
lich der näher bezeichneten Grenzen belegenen Teile der Kreise 
Raenit und Tilsit. Die Grundsätze für die Erteilung von Frei- 
[ahrtscheinen an zurückkehrende Flüchtlinge haben wir im 
wesentlichen bereits in Nr. 11 S. 119 veröffentlicht. 


— Keine Abrechnung über die Benutzung erbeuteter Per- 
sonenwagen. Nach einem Erlaß des preußischen Eisenbahn- 
ministers und Chefs des Reichsamts für die Verwaltung der 
Reichseisenbahnen ist mit Zustimmung des Reichseisenbahn- 
amtes, des Herrn Kriegssministers und des Herrn Staatssekretärs 
des Reichsschatzamtes von jeder Abrechnung über die Be- 
nutzung erbeuteter Personenwagen abzusehen. Dabei ist Vor- 
aussetzung, daß die für die Benutzung der Personenwagen etwa 
notwendigen Instandsetzungs- und Unterhaltungsarbeiten von 


den Eisenbahnverwaltungen auf eigene Kosten ausgeführt 
werden. Die Bundesregierungen mit Staatsbahnbesitz sind vom 


Reichseisenbahnamt gleichmäßig verständigt. 
Eisenbahndirektionen und 
haben Abschriften erhalten. 


Die Königlichen 
die Generaldirektion in Straßburg 


— Entgleisung des D-Zuges Stettin-Hamburg. Eine amtliche 
Meldung besaet: Am 6- d. M. nachmittags 5% Uhr ist der D-Zug 
Stettin-Hamburg bei der Durchfahrt durch Station Teterow am 
Einfahrtssienal entgleist und dadurch der durchgehende Zugver- 
kehr auf voraussichtlich 24 Stunden gesperrt. Der Personenver- 
kehr muß durch Umsteigen aufecht erhalten werden. Aus unbe- 
kannter Ursache ist der im Zuge laufende Wagen 1.2. Klasse 
aus den Schienen gesprungen und hat die nachfolgenden Wagen 
ebenfalls zur Entgleisung gebracht. Der 1./2.-Klasse-Wagen 
ist die Böschung heruntergestürzt, die nachfolgenden Wagen 
liegen zum Teil auf der andern Seite. Der Tender der Maschine 
sowie der vorn laufende Packwagen sind auch engleist. Das 
Gleis ist auf 250 m zerstört; einige Personen sind leicht verletzt. 


— Gemeindeeinkommensteuer des preußischen Eisenbahn- 
fiskus. Die ‚„Nordd. Alle. Ztg.“ schreibt: Bekanntlich haben 
sich die Einnahmen der preußischen Staatseisenbahnen in den 
letzten Monaten wieder ganz außerordentlich gehoben, Es wäre 
aber nicht richtige, wenn die Gemeinden, in denen der preußische 
Eisenbahnfiskus steuerpflichtig ist, daraus folgern würden, daß 
sie im kommenden Steuerjahr mit, wenn auch gegen das Vorjahr 
verminderten, so doch beträchtlichen Gemeindeeinkommensteuer- 
beträgen des Eisenbahnfiskus bei der Aufstellung ihres Etats 
rechnen könnten. Den erhöhten Einnahmen des Eisenbahnfiskus | 
in den letzten Monaten stehen, abgesehen von gesteigerten Aus- 
zaben, so erhebliche Ausfälle in den ersten Monaten nach Beginn 
des Krieges gegenüber, daß ein Reinertrag im Jahre 1914 
schwerlich vorhanden sein wird. Die Gemeinden werden daher 
nieht darauf rechnen können, eine Gemeindeeinkommensteuer im 
Steuerjahr 1915 vom Eisenbahnfiskus zu erhalten. 


— Wirtschaftliche Kriegsbereitschaft. Die Großherzogliche 
General - Eisenbahndirektion zu Schwerin (Meckl.) hat in 
dankenswerter Weise ihr Interesse für das wirtschaftliche Wohl 
ihrer Beamten dadurch neuerdings bekundet, daß sie große 
Ackerflächen zur Bebauung mit Kartoffeln und Gemüse gegen 
einen billigen Pachtzins freigegeben hat. Beispielsweise ist 
auf der Feldmark Groß-Medewege beim Güterbahnhof Schwerin 
ein für den späteren Bau von Dienstwohnungen erworbenes Ge- 
lände von rund 150000 am Größe (annähernd 7000 Quadratruten 
meckl. Maß) zur Verpachtung gestellt worden. Es soll den Be- 
amten am Örte hierdurch Gelegenheit gegeben werden, ihre 
wirtschaftliche Lage zu verbessern. Der Acker gehört zu den 
besten in der Umgegend und wird in Abschnitten von 25 Quadrat- 
ruten im einzelnen für 11 8 die Rute abgegeben. Die wirt- 
schaftliche Betätigung der Schweriner Eisenbahnbeamten hat in 
dieser schweren Kriegszeit sich wiederum einmal glänzend ge- 
zeigt, der große Acker war nach wenigen Tagen der Ausschrei- 
bung angepachtet. Die Vorbereitungen für die Bestellungen 
können somit rechtzeitig getroffen werden, an einzelnen, höher 
und trocken gelegenen Abschnitten sind sie schon in vollem 
Gange, 


— Frachtermäßigung bei Weiter- und Rückbeförderung der in- 
folge des Kriegsausbruchs unterwegs ausgeladenen Güter. Die 
Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin hatten wegen Fracht- 
ermäßigungen bei der Weiter- und Rückbeförderung der infolge 
des Kriegsausbruches unterwegs ausgeladenen Güter bei dem 


Nr.: 29 um. 


preußischen Eisenbahnminister ‘mehrfach Anträge gestellt. 
Außer den bereits bekanntgegebenen für den Hintransport ge- 
währten Vergünstigungen sind jetzt ferner noch Erleichterungen 
Für den Rücktransport solcher Güter zugebilligt worden. Die 
Fracht für unterwegs ausgzeladene Güter kann im Erstattungs- 
wege so berechnet werden, als ob das Gut von der ursprüng- 
lichen Versandstation ohne Unterbrechung nach der ursprüng- 
lichen Bestimmungsstation befördert worden wäre. Für Sen- 
dungen nach den unteren Donauländern werden für die Rück- 
beförderung die billigen Ausfuhrsätze berechnet. Ebenso können 
aus Billigkeitsgründen für andere Ausfuhrsendungen von den 
zuständigen Eisenbahndirektionen den Umständen nach für die 
ln Frachtermäßigungen ausnahmsweise zsewährt 
werden. 


— Frachtermäßigung für Rohzucker von weniger als 98% 
Polarisation zu Brennereizwecken. Nach einer der Handels- 
kammer zu Berlin zugegangenen Mitteilung gilt vom 12. April 
1915 ab der Ausnahmetarif allgemein für Rohzucker von weniger 
als 98% Polarisation zu Brennereizwecken. Der bezeichnete 
Rohzucker darf künftig auch unvergällt abgelassen und versandt 
werden, in diesem Falle wird der Ausnahmetarif jedoch erst im 
Erstattungswege gewährt. 


— Hilfsbereitschaft der Eisenbahner zur Milderung der 
Kriegsnot. Bis Mitte März d. J. hat die Summe der für die Lin- 
derung der Kriegsnot im Bereiche der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen veranstalteten „Kriegssammlung der Eisenbahn“ 
den Betrag von 1175650 M erreicht. Über die bisherige um- 
fangreiche Hilfstätiekeit der Arbeiterpensionskasse der 
preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft wurde in Nr. 18 
S. 200 der Ztg. berichtet. Im Anschluß an diese Mitteilungen 
entnehmen wir den in der „Eisenbahn“ unter der Überschrift 
„Kriegshilfe“ veröffentlichten Zusammenstellungen wieder 
einige bemerkenswerte Einzelheiten über umfangreichere Spen- 
den. Im Bereich des Direktionsbezirks Posen betrug das Ge- 
samtergebnis der Sammlungen und Stiftungen bis Ende No- 
vember v. J. rund 97330 M. Die Januarsammlung unter den 
Beamten und Arbeitern im Direktionsbezirk Bromberg belief 
sich auf 22420 M. Die Bediensteten des Direktionsbezirks 
Danzig haben bis zum 3. Januar d. J. rund 75200 M zur Lin- 
derung der Kriegsnöte gesammelt. Die Beamten und Arbeiter 
des Direktionsbezirks Mainz haben zugunsten der schwer. heim- 
zesuchten Provinz Ostpreußen rund 19200 M gesammelt und 
dem. Oberbürgermeister von Königsberg i. Pr. überwiesen. An 
dieser Sammlung haben sich auch die in Belgien stehenden 
kisenbahner des Bezirks mit einem ansehnlichen 'Betrage be- 
teiligt. Die Bureaubeamten, Beamtinnen und Fahrkarten- 
drucker der Direktion Berlin haben im Januar wiederum eine 
Sammlung veranstaltet, die über 5000 M ergab. Von den ein- 
zelnen Vereinen sammelte bisher unter anderem der Eisenbahn- 
verein Düren rund 4300 MH, Osnabrück durch allmonatliche 
Sammlungen bis 15. Dezember v. J. rund 31000 M, Lissa i. Pos. 
rund 3200 M und Brügge (Westf.) rund 5100 M. Die Januar- 
sammlung des Bezirksvereins 8 (SO.) Berlin erbrachte rund 
3000 MA, womit der von diesem Verein bisher aufgebrachte Be- 
trag auf rund 14000 NM zestiegen ist. Die Mitglieder des Loko- 
motivführervereins Mühlheim (Ruhr)-Speldorf sammelten rund 
6300 AM und das Lokomotivpersonal der Betriebswerkmeisterei 
Oöln-Eifeltor nebst der zugehörigen Station Liblar brachte bis 
Ende Januar d. J. 4700 M zusammen. Bei dem Eisenbahnverein 
Winterswyk, dem einzigen preußischen Verein, der seinen Sitz 
im Ausland hat, beteiligten sich bemerkenswerterweise auch die 
Bediensteten holländischer Nationalität eifrig an dem Liebes- 
werk. Auch die im Feindesland tätigen FEisenbahner nahmen 
vielfach an Sammlungen teil. So überwiesen u. a. die Fahr- 
beamten der Eisenbahn-Betriebskompagnie 15 in Charleville 
sowie die deutschen Eisenbahnbediensteten der Linienkomman- 
dantur Lüttich das Ergebnis ihrer Sammlunsen mit mehr als 
22000 MN der Nationalstiftunz für die Hinterbliebenen der im 
Kriege Gefallenen. Der letzteren gingen nach einer Mitteilung 
der „B. B.-Ztg.“ außerdem auch 10000 M aus der Krieessamm- 
lung des Vereins mittlerer Staatsbahnbeamten mit dem Sitz in 
Cöln zu. Wie die „Nordd. Alle. Ztg.“ berichtet, sind von dem 
Verband Deutscher Lokomotivführer wiederum 60 000 M für die 
Kriegsfürsorge der Kaiserin zur Verfügung gestellt worden. 
Von dieser Spende sind 20000 „A dem Hauptausschuß der deut- 
schen Vereine vom Roten Kreuz für die Zwecke der Kriegs- 
invalidenfürsorge überwiesen worden. Nach derselben Quelle 
hat der Vorstand des Eisenbahnassistentenverbandes dem preußi- 
schen Eisenbahnminister als dritte Rate für die Kriegssamm- 
lung der Eisenbahn den Betrag von 50 000 A überreicht, 

Über die Hilfstätickeit der sächsischen Eisenbahner entneh- 
men wir den Mitteilungen der „Monatsschrift d. Verb. sächs. 
mittl. Eis.-Beamten” u. a., daß der Verein der Beamten der 
sächsischen Staatsbahnen bis jetzt durch Sammlung rund 10 720 
Mark aufgebracht hat. Der Landesverein der Fahrdienstbeamten 
hat für verschiedene Kriegshillszwecke bis zum Schluß des 
Jahres 1914 rund 13200 M abgeliefert, Die Arbeiterschaft der 
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Eisenbahnwerkstätten in Engelsdorf brachte bis zu demselben 
Zeitpunkt rund 9600 AM auf. Die umfangreiche sogenannte 
Hedrichsche Sammlung unter der sächsischen Staatsbeamten- 
schaft, zu der auch das Eisenbahnpersonal in erheblichem Maße 
beigetragen hat, ergab im letzten Vierteljahr des verflossenen 
Jahres rund 162 200 M, insgesamt bis zum Jahresschluß weit 
über eine Viertelmillion Mark. 

Diese Aufzählung könnte noch erheblich weiter ausgedehnt 
werden. Wir behalten uns vor, nach einiger Zeit über die 
weiteren Ergebnisse der unermüdlichen, opferfreudigen Sammel- 
tätigkeit der deutschen Eisenbahner für Kriegshilfszwecke 
einige Einzelheiten mitzuteilen. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind etatsmäßige Stellen verliehen: a) für Mit- 
glieder der Eisenbahndirektionen: den. Regierungsräten Bre- 
werin Essen und Scherff in Königsberg (Pr.), dem Eisen- 
bahndirektor Poelmann in Kattowitz sowie den Regierungs- 
baumeistern des Eisenbahnbaufachs Meineckein Berlin und 
Pieper in Cöln; b) für Vorstände der Eisenbahn-Betriebs- 
ämter: den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufachs 
Wirth in Nauen, Albert Eggertin Cöln, PaulSchroeder 
in Luckenwalde und Jaehn in Gnesen; :c) für Vorstände 
der Eisenbahn - Werkstätten- usw. -Ämter: den Regierungsbau- 
meistern des Maschinenbaufachs Max Wedell in Oberhausen 


und Sußmann in Brombergs; d) für Regierungsbaumeister: 


den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufachs Emil Ham - 
mer:.in Kattowitz, Willy Wolff in Cöln, Brieskorn in 
Breslau, Walter Hartmann in Frankfurt (Main), Scheune- 
mann in Kattowitz, Blunck in Berlin und Martens in 
Ahrweiler sowie den Regierungsbaumeistern des Maschinenbau- 


fachs Streuber-in Duisburg und: Mertz in Berlin. — Der 
Regierungs- und Baurat Ameke, Vorstand des Eisenbahn-Be- 
triebsamts in Jülich, ist gestorben. — Der Regierungsassessor 


Johannes Kindler, Vorstand des Eisenbahn-Verkehrsamts in 
Saarbrücken, ist als Oberleutnant der Reserve des 3. Garde- 
Regiments zu Fuß und Kompagnieführer in den Kämpfen in der 
Champagne gefallen. 

Bei der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung sind ernannt: 
der Vorstand der IV. Abteilung der Generaldirektion, Geheimer 
Baurat Toller, zum technischen Vortragenden Rat im Finanz- 
ministerium, der Vorstand des Allgemeinen technischen Bureaus, 
präd. Oberbaurat Pietsch, zum Öberbaurat bei der General- 
direktion, die Finanzräte bei der Generaldirektion Dr. jur. 
Baumann und Klötzer zu Öberfinanzräten daselbst, die 
Regierungsbaumeister Elsner beim Bauamt Schwarzenberg 
und Müller beim Neubauamt Bautzen zu Bauamtmännern bei 
der Staatseisenbahnverwaltung — zunächst unter Belassung bei 
ihren bisherigen Dienststellen — und der Finanzassesor Dr. jur. 
Baumgarten bei der Betriebsdirektion Dresden-N. zum 
Finanzamtmann bei der Staatseisenbahnverwaltung — zunächst 
unter Belassung bei seiner bisherigen Dienststelle —; ferner ist 
der Technische Oberrat bei der Generaldirektion, Geheimer 
Baurat Kreul, zum Vorstand der IV. Abteilung der General- 
direktion ernannt und der Finanz- und Baurat bei der General- 
direktion Haase als Vorstand zum Allgemeinen technischen 
Bureau versetzt worden. 

Der vortragende Rat im Reichsamt für. die Verwaltung der 
Reichseisenbahnen, Geheime Regierungsrat Eberbach, ist 
zum Geheimen Öberresierungsrat ernannt. 


Österreich. 


— Prag-Duxer Bahn. Bei der am 31. März abgehaltenen Sitzung 
des Verwaltungsrates der Prag-Duxer Bahn wurde die vorgelegte 
Bilanz und das Gewinn- und Verlustkonto, welches mit einem 
Überschuß von 10763831 (— 48204) Kr. schließt, genehmigt 
und beschlossen, bei der Generalversammlung zu beantragen, den 
Besitzern der Vorzugsaktien eine 4 prozentise Dividende (wie im 
Vorjahre) im Gesamtbetrage von 399720 Kr. zu verteilen, für 
die Zwecke der Aktientilgung 127200 Kr. zu verwenden, an die 
Besitzer der Stammaktien eine 3% (5) prozentige Dividende im Ge- 
samtbetrage von 378000 Kr. zu zahlen, einer neu zu errichtenden 
Agioreserve den Betrag von 150000 Kr. zuzuweisen und den 
nach Deckung der Gewinnanteile verbleibenden Rest auf neue 
Rechnung vorzutragen. Das Goldagio macht eine Kürzung der 
Dividende für die Stammaktien von 10 Kr. aut 7 Kr. erforderlich. 
Aus dem Gebarungsüberschusse des Jahres 1914 sollen 150 000 
Kronen zur Errichtung eines Agioreservefonds verwendet werden, 


eine Summe, die rund 3 Kr. für die Stammaktie — soviel beträgt 
die Dividendenermäßigung — ausmacht: Die Prag-Duxer Bahn 


hat 3 prozentige Goldprioritäten in der Höhe von 43,6 Millionen 
Mark im Umlaufe, deren Verzinsung und Tilgung infolge des 
Markkurses einen erheblich böheren Betrag erfordert als in den 
Vorjahren, 


_Kriegshilfszwecke um 109567 Kr. 
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— Die Österreichisch-ungarische Staatseisenbahngesellschaft, 
die seit der Verstaatlichung ihrer Eisenbahnlinien sich ausschließ- 
lich der Ausgestaltung ihrer industriellen Unternehmungen wid- 
met, hat in der kürzlich abgehaltenen Sitzung des vereinigten Ver- 
waltungsrates den Rechnungsabschluß für das Jahr 1914 festge- 
setzt. Dieser stellt sich wie tolet: { 

Finnahmen: 
Jahresrente für die Ablösung des An- 
teiles der Wiener Verbindungsbahn 
Desgleichen für die ungarischen Eisen- 


56.000 Kr. 


Dahnlinien . Bude, 19521779 , —- 4342) 
Desgleichen für die Titel der Ärad- 

Temesvarer Bahnen Sean 577490, 
Ertrag der Unternehmungen in Öster- 

reich . . . ER NETT 3886 293 „ (— 84326 
Ertrag der Unternehmungen in Ungarn 5.028 627 „ (— 432082 


zusammen . ... 23514189 Kr. (— 559 551) 
Ausgaben: 

Zinsen der Prioritäten... . . ae 
Abschreibung vom Buchwerte der 
Jahresrente für die Ablösung der 
Wiener Verbindungsbahn . ... . 3 565 (+ 329 
Abschreibung vom Buchwerte der 
Jahresrente für die Ablösung der 
ngarischen Eisenbahnlinien . . . 
hroibune vom DBuchwerte der 
Jahresrente für die Titres der Arad- 


52940 Kr. (+ 186 872) 


1698585 „ (+ 65328 


Temesvarer Bahn .... S55l4 „ (+ 3289) 
Zahlung an die Staatsverwaltung laut 

S$ 5 des Einlösungsvertrages. . . . 30833 „ (+ 21180) 
De erente für die Vergütung des 

französischen Stempels” EN ER 67890 „ + 242) 


Allgemeine gesellschaftliche Ausg gaben 684846 „. (-- 109 567) 


zusammen . . . 5829126 Kr. (+ 344 448) 
I 


s 
Überschuß der Einnahmen . .... ..17685063 „ (— 904 299) 
Vortrag vom Vorjahre. ... . ee BSH 26 3 386) 
Zur Verfügung der ee eör: samm- 


II oa a a N 22570 332 Kr. (— 900 915 


Die Dividende wird für das Jahr 1914 mit 34 Franken oder 
6/5; % festgesetzt. Dies entspricht bei einem Umrechnungskurs 
von 101 Kr.20H. für die Abschlagszahlung von 12% Franken sowie 
bei einem Umrechnuneskurs von 100 Kr. 50H. für den Restcoupon 
von 21%) Franken einem Betrage von 34 Kr. 26 H. Im vorigen 
Jahre wurde die Abschlagszahlung mit 95 Kr. 50 H. und der Rest- 
coupon mit 96 Kr. 30 H. für 100 Franken verrechnet, so daß die 
mit 37 Franken bemessene Dividende einem Betrage von 35 Kr. 
53 H. entsprach. Inj der Kronenwährung ergibt demnach die Ver- 
ringerung der Dividende um 3 Franken den Betrag von 1Kr. 27H. 
für jede Aktie. Der. Reingewinn des Jahres 1914 beträgt zuzüglich 
des Vortrages 22,57 Millionen Kronen und bleibt um 900'913 Kı. 
hinter dem vorigen Jahre zurück. Ani diesem Minderertrage sind 
die Unternehmungen in Österreich mit 84326 Kr., die ungarischen 
Unternehmungen mit 432084 Kr. beteiligt. Unter den österreichi- 
schen Werken hatte die Wiener Lokomotivfabrik noch schwächere 
Aufträge als im vorigen Jahre. Die Förderung des: Kladnoer 
Werkes ist trotz der durch die Einberufungen verminderten Ar- 
beiteranzahl im Wesen auf der Höhe des Vorjahres geblieben, 
weil die seit Jahren durchgeführten Investitionen einen ökono- 
mischen Betrieb ermöglichten und ein Gegengewicht für die Ver- 
ringerung der Arbeiteranzahl durch die Einberufungen schufen. 
Für Investitionen der österreichischen Werke, insbesondere des 
Kohlenabbaues in Kladno, sind 985030 Kr. verwendet, dagezen 
828004 Kr. zur Abschreibung verrechnet worden. Auf den unga- 
rischen Werken bewirkten die Verringerung der Arbeiteranzahl 
und große Verkehrsschwierigkeiten eine weitgehende Produktions- 
einschränkung in Kohle und Eisen. Erst am Schlusse des Jahres 
besserte sich die Beschäftigung durch Übernahme größerer Liefe- 
rungen für die Heeresverwaltung. Auf den Domänen konnten 
die Pachtzinse für die verpachteten Felder wegen Einrückung 
der Pächter zum Teile nicht eingebracht werden. Die Abfuhr der 
Forsterzeugnisse, besonders der Holzkohle, war bis zum Schlusse 
des Jahres durch die Unterbindung des Verkehrs unmöglich. Die 
Erzeuguneskosten sind neuerlich herabgedrückt worden. Für 
Investitioner wurden auf den ungarischen Werken 4 455 722 Kr. 
verausgaht, dagegen 4553 205 Kr. in die Abschreibungsreserve hin- 
terlest. Der Eingang aus der Jahresrente für die ungarischen 
Eisenbahnlinien berechnete sich infolge des Wechselkursunter- 
schiedes um 43 442 Kr. niedriger. Dagegen: waren für den. Dienst 
der Prioritäten durch die höheren Umrechnungskurse der in Mark 
und Franken zu bezahlenden Titres um 186 872 Kr. mehr als im 
vorigen Jahre erforderlich. Endlich sind die allgemeinen gesell- 
schaftlichen Auslagen durch die Leistungen der Gesellschaft für 
gestiegen. Die Einnahmen 
waren insgesamt um 559851 Kr. niedriger, ‚die. Ausgaben um 
344 448 Kr. höher, so) daß der zur Verfügung der Generalversamm- 
lung stehende Betrag um 900 913 Kr. hinter dem vorigen Jahre 
zurückbleibt. 


‘genommen werden mußte. 


— Westböhmischer Bergbau-Aktien-Verein. Vor kurzem wurde 
die 41. ordentliche: Generalversammlung abzehälten. Aus dem 
vorgelegten Berichte ist folgendes zu erwähnen: Der Betrieb der 
zesellschaftlichen Werke, der sich in der ersten: Hälfte des Jahres 
1914 im ziemlich normalen Bahnen beweeste, erlitt durch den 
Kriegsausbruch eine erhebliche Störung. Die Förderung ist auf 


allen Anlagen mit Ausnahme des Jubiläumsschachtes zurück- 
seganzen. Die Gesamtförderung an Kohle betrug im Berichtsjahre 


1068600 t gegenüber 1193 100 t im Jahre 1913 und war daher 
um 124500 t geringer. Da der Bedarf an Briketts größer war, 
wurde deren Erzeugung während eines eroßen Teiles des Be- 
richtsjahres in beiden Schichten durchgeführt wobei eine Er- 
zeugunz von 68665 t gegenüber 58912 t. im Vorjahr erreicht 
wurde... Die Absatzverhältnisse waren zu Beginn des Jahres 
infolge des allgemeinen wirtschaftlichen Tiefstandes weniger 
cünstig, so daß bis Ende April ein Teil der Förderung auf Lager 
Im zweiten Halbjahre konnte jedoch 
die Förderung den Bedarf nicht decken, so daß auch die Lager 
mit. Jahresschluß bis auf einen vorwiegend aus Staubkohle be- 
stehenden Vorrat von rund 600 Wagen seräumt werden konnten; 
auch dieser Vorrat gelangte zu Beginn des neuen Jahres gleich- 
falls zur Verladung.. Von dem. Reineewinn mit 3020553 Kr. 
wurden 667060 Kr. Abschreibungen verwendet, dem außer- 
ordentlichen Reservefonds 250.000 Kr. zugewiesen, 11% als Divi- 
dende  verteili dem Pensionsfonds 50000 Kr. gewidinet und 
266895 Kr. auf neue Rechnung vorgetragen. 


Ungarn. 


— Eisenbahnbautätigkeit in Ungarn im Jahre 1914. Im Laufe 
des verflossenen Jahres sind in Ungarn folgende Eisenbahnlinien 


dem allgemeinen Verkehr eröffnet worden: Baulänge 
km 
1. Särospatak-Nagyezigänd der Bodrogközer Wirt- 
schaftsbahn. . . . 3 60,0 
2 Pozsony-Landesgrenze elektrische Lokalbahn . . 7,5 
3. Budafok-Budaörs-Törökbäliut der 3udapest-Buda- 
foker elektrischen Lokalbahn ... 13,3 
4. Komitat Trenesener Lokalbahn (C sacza-Trenesen- 
Inalsonesr. Ba ee 
5. Levi -Nagysuränyer Lokalbahn . . . . 37,8 
6. Ogulin-Plaski der ung. Staatseisenbahnen . . .. %,7 
7. Komärom-Gutaer Lokalbahn 3 25,9 
5. Szond-Hödsäg der Baja-Bezdän - Zombor-. \patin- 
Szonder Lokalbahn . . . u 19,9 
9. Pozega-Velika der Slavonischen 'Lokalbahn . NR 
‚ Zusammen. » . 230,7 


Im: Bau verblieben am Ende des Jahres: 
1. Plaski-Landesgrenze der ung. Staatseisenbahnen 174,7 
2. Komitat Marostordaer Lokalbahn (0,76 m Spurweite) 187,4 
Save Srübteaer-1,okalbahn..e er ne 18, 


Zusammen . . 375,5 


Für die unter 2. und 3. genannten im Bau befindlichen Lokal- 


bahnen ist der tatsächliche Bauaufwand mit 13587 000 bezw. 
1391000 Kr. festgestellt. Mr. 


Betriebseinnahmen der ungarischen Staatseisenbahnen im 
Februar d. J. Die Einnahmen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr betragen 6161400 (gegen das Vorjahr — 679966) Kr., 
jene des Eil- und Frachtgutverkehrs 18 929 800 (— 4719 987) Kr.. 
zusammen 25091 200 Kr. (Ausfall gegen das Vorjahr 5 399 953 
Kronen). Auf 1: km der durchschnittlichen Betriebslänge 
(8860.3 km, gegen das Vorjahr + 26.9 km) entfallen 2832 Kr. 
(— 620 Kr. 18 %) an Gesamteinnahmn. — Vom 1. Juli 1914 
(Beginn des ass bis Ende Februar 1915 gestalteten sich 
die gleichen Einnahmen wie folgt: Personen- und Gepäckver- 
kehr 70347303 (— 3382060) Kr., Eil- und Frachtgutverkehr 
151 454 406 (— 53139424) Ks insgesamt 221 801 709 
(— 56521484) Kr. Die durch die Kriegsereignisse stark_gc- 
störten Betriebseinnahmen erreichen somit bereits bei dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr 95,4%, bei dem Eil- und Frachtver- 
kehr 73,9 %, insgesamt 79,7 % der entsprechenden Ergebnisse 
des Vorjahres. Das Ergebnis ist somit verhältnismäßig ein 
sehr erfreuliches. Mr. 

— Personalnachriehten. Bei den ungarischen Staatseisen- 
bahnen wurde der Königliche Rat, Oberinspektor Anton 
Pasterezyk, welcher sich bereits seit :1913 als. zweiter 
Direktor-Stellvertreter betätigte, zum Stellvertreter des Direktors 
der kommerziellen Hauptabteilung für die Sektionen III. (Lokal- 
bahnen), IV. (Tarifangelegenheiten für «ie. Verkehre mit Öster- 
reich-Bosnien-Herzegovina und den . adr iatischen Häfen), 
V. (Tarifwesen für sämtliche ausländischen Verkehre) und 
VI. (Kartellwesen) ernannt. 
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% Folge dieses Ausnahmezustandes ist, daß ein empfindlicher 
Übrige europäische Länder. Wagenmangel eintrat. Deshalb ereignete es sich, unter anderen 
bedeut tenden Verzögerungen in der Güterbeförderung, daß etwa 
— Güterausfuhr aus Bulgarien über Rumänien. Aus Sofia wird | 50 Wagenladungen Eier aus Bulgarien, die für Deutschland be- 
uns geschrieben: Die Hemmung des regelmäßigen Eisen- | Stimmt waren, vor den Österfeiertagen in Giurgiu Ramadan 
bahn-Güterverkehrs infolge der militärischen Inanspruchnahme | wochenlang liegen bleiben mußten. Aus der gleichen Ursache 
der Schienenwege durch die kriegführenden Staaten macht sich konnten etwa 3000 ‚Wagenladungen Nahrungsmittel aus Bulgarien 
auch auf den Linien der bulgarischen und rumänischen | über Rumänien seit geraumer Zeit nicht nach Deutschland abge- 
Staatsbahnen in empfindlichster Weise fühlbar. Dadurch, daß sendet werden, Durch dile demnächst erfolgende Übergabe der 
infolge der gegenwärtigen Kriezslage die Güterbewegung größten- | Yumänisch-bulgarischen Verbindungslinie Bazardschik-Oborischte 
teils auf einzelne Hauptlinien dieser Bahnen beschränkt ist, und | Zur Benutzung für den öffentlichen Verkehr wird zuverlässig 
zwar auf die Linien Predeal-Ploesti-Bukarest-Giurgiu Ramadan | eine sehr wesentliche Erleichterung im Güterverkehr zwischen 
und Rustschuk-Gorna Orechowitza-Sofia sowie auf die Linien | den beiden Zentralmächten und den östlichen Balkanstaaten ein- 
Gorna Orechowitza-Stara Sagora-Trnowo-Seymen-Swilengrad- | {reten. 
Adrianopel - Kuleli Burgas - Konstantinopel bezw. Kuleli Burgas- 
Dedeagatsch, ist es erklärlich, daß auf diesen Linien wegen des 
sroßen Güterandranges einesteils über Predeal, andernteils über 
den bulgarischen Hafen Dedeagatsch am AÄgäischen Meer eine 
äußerst nachteilige und beschwerliche Verkehrsstauung eintreten 
mußte, indem auch die hauptsächlich in Betracht kommenden 
Bahnhöfe Dedeagatsch, Rustschuk, Giurgiu Ramadan und Predeal 
für einen so umfangreichen Verkehr nicht eingerichtet sind. Die 


— Berichtigung. Infolge eines Satzfehlers ist in dem Aufsatz 
der Nr. 22: K. k. historisches Museum der öster- 
reichischen Eisenbahnen auf S. 247, 1. Spalte, 5. Zeile 
die Jahreszahl 1891 hinter der Monatsbezeichnung fortgeblieben 
und dort nachzutragen. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurecehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 

Die am 20. Dezember 1914 dem öffentlichen Verkehr überge- 
bene 116,00 km lange Strecke Mircea Vodä-Cobadin- Westfälische Landeseisenbahn. AmTr Mar den 
Bazargic der Königlich rumänischen Staatseisenbahnen | wird der an der Nebenbahn Lippstadt-Warstein neu errichtete 
und die am 1. April d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene | Haltepunkt Drewer für den Personenverkehr eröffnet werden. 
958 km lange Strecke Niederjossa-Grebenau der | Der Haltepunkt liest in Km. 23,3 zwischen den Stationen Uelde 
Königlichen Eisenbahndirektion Frankfurt (Main) sind | und Belecke und ist von Uelde 4,8 und von Belecke 2,8 km ent- 
den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. fernt. 


Eröffnung von Stationen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


2. Erhöhung der Standgelder. 


Infolge der außergewöhnlichen Ver- 
kehrsverhältnisse tritt mit Genehmigung 
der Aufsichtsbehörde für den Bereich des 
Eisenbahndirektionsbezirks Berlin mit 
Wirkung vom 15. April 1915 bis auf wei- 
teres eine Erhöhung der Standgelder 


1. Nachrufe. 


In den jüngsten Kämpfen in der Champagne fand den Heldentod für 
Kaiser und Vaterland der Königliche Regierungsassessor, Oberleutnant der 


Reserve und Kompagnieführer im 3. Garderegiment zu Fuß (Absehnitt. VI. Zitter.3 des Nob m 
3 . bührentarifs zum Deutschen Eisenbahn- 
Herr Johannes Kindler, Gütertarif, Teil IB) allgemein auf das 
Vorstand des Königlichen Eisenbahn-Verkehrsamts in Saarbrücken. en der bisherigen Sätze von 2, 8 
und ein. 

Wir beklagen den Verlust eines durch Pflichttreue, Arbeitsfreudigkeit Hiernach sind zukünftig zu erheben: 
und vornehme Gesinnung ausgezeichneten und mit reichen Geistesgaben aus- für die ersten 24 Stunden für jeden 
gestatteten Mitarbeiters. ; Wagen 4 M, 

Wir werden ihm, der leider nur allzu kurze Zeit in unserem Kreise tätig für die zweiten 24 Stunden für jeden 
sein durfte, allezeit ein treues und ehrendes Andenken bewahren. Wagen 6 M, 

Saarbrücken, den 26. März 1915. (612) für jede weiteren 24 Stunden für je- 


den Wagen 8 M 

Wird die Ent- oder Beladung am 
ersten standgeldpflichtigsen Tage inner- 
halb der ersten 6 Tagesstunden der Lade- 
frist bewirkt, so wird nur das Standgeld 
in der bisherigen Höhe von 2 MN eı- 
hoben. 

Unsere Bekanntmachung vom 28. No- 
vember 1914 betreffend die Erhöhung der 
an für ES u Korio 

ar. ä e . 4 Xohlen, Briketts, Obst, Heu und roh 
Herr Oberbaurat Louis 61 aeger, wird hierdurch mit Gültigkeit vom 
15. April 1915 aufgehoben. 
Berlin, den 11. April 1915. (690) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Der Präsident 
und die höheren Beamten des Eisenbahndirektionsbezirks Saarbrücken. 


Am 9. April verschied nach langem schweren Leiden 


der von 1902 bis zu seiner Versetzung in den Ruhestand im Jahre 1914, seit 
1910 in der Stellung eines Oberbaurats unserer Verwaltung angehörte. 

Wir trauern um den Verlust eines langjährigen herv vorragend tüchtigen, 
durch die schönsten Gaben des Geistes und Gemütes ausgezeichneten treuen 


Mitarbeiters, dessen Andenken wir allezeit in hohen Ehren halten werden. 3. Güterverkehr. 
Bur Der Präsident, ; Ausnahmetarif für eilgutmäßige Beför- 
die Mitglieder und Hilfsarbeiter der Königlichen Eisenbahndirektion derung von Getreide und Hülsenfrüchten 
Halle (Saale). (693) als Saatgut, sowie von einzelnen Samen- 


arten, sämtlich bei Aufgabe als Fracht- 
stückgut — Tfv. Nr. 211 v, —— 


De un 


' Ausnahme 
kohlenkoksasche, für Triest enthalte- 


> 


Z 
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Mit Gültigkeit vom 15. April 1915 


treten auch die badischen, bayerischen 
(rechtsrheinisches Netz), württembergi- 
schen und sächsischen Staatsbahnen, so- 
wie die sich ihnen anschließenden Privat- 
bahnen dem Ausnahmetarif bei. Nähere 
Auskunft geben die Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. 

Berlin, den 12. April 1915. (691) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 
deutschland. 
Mit Gültigkeit vom 16. April 1915 wird 
bis auf weiteres, längstens für die Dauer 
des Krieges, die Anwendungsbedingung 


unter Ziffer 2 des Ausnahmetarifs 2a 
für Torfstreu usw. aufgehoben. 
Hannover, den 10. April 1915. (694) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Tfiv.1267. Oberschlesisch-österreichischer 
Kehlenverkehr. 
Teil II, Heit 3, 
eültig vom 1. September 1913. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1915 bis 
auf Widerruf, längstens bis zum 31. De- 
zember 1915 werden die im obengenann- 
ten Kohlenverkehr Abteilung B, Fracht- 
sätze für Steinkohlenkoks (mit Aus- 
nahme von Gaskoks) und Steinkohlen- 
koksasche, für Triest enthaltenen 
Frachtsätze um 120 Heller für 1000 kz im 

Kartierungswege ermälist. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1915 bis 
zum 31. Dezember 1915 werden die im 
obengenannten Kohlenverkehr, Abteilung 
B, Frachtsätze für Steinkohlenkoks (mit 
von Gaskoks) und Stein- 


nen Frachtsätze um 240 Heller für 1000 kg 
unter der Bedinsung: „Auflieferung von 
mindestens 20 000 Tonnen (zu je 1000 kg) 
innerhalb der Begünstigunesdauer“ im 


Rückvergütungswege ermäßigt. 


Die Rückvergütung erfolgt gegen Vor- 
lage der Frachtbriefe, welche keinen 
Rückvereütungsstempel tragen dürfen, 
sowie einer Refaktieberechnung durch 
den Reklamanten als Empfänger. Die 
Reklamationen müssen spätestens Ende 


tion in Wien angebracht sein. 


 eisenbahnen 


'\ nahmetarif 6 für Braunkohlen, 


März 1916 bei der k. k. Nordbahndirek- 
Kattowitz, den 10. April 1915. (684) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens. der beteilisten Verwaltungen. 


Tv. 1273. Oberschlesisch - ungarischer 


Kohlenverkehr, Ausnahmetarif, Heft I, 
gültig vom 4. März 1912. 
- Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1915 bis 
zur Durchführung im Tarifwege wird 
die Stationo Ohai-Hull der im Be- 
triebe der Königl. ungarischen Staats- 
stehenden Lokaleisenbahn 
Leva-Nagysuräny mit den um 130 Heller 
für 1000 kg erhöhten Frachtsätzen für 


Nagysuräny in. den obenbezeichneten 
Kohlenverkehr (Tarifheft D) _ einbe- 
zogen. 

 Kattowitz, den 8. April 1915. (683) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr; be- 
sonderes Tarifheft, enthaltend den Aus- 
Braun- 
kohlenbriketts usw. (Nr, 1180 des Tarif- 
verzeichnisses.) 
_ T. Die Anwendungsbedingungen in den 
Abteilungen A, B und C werden für die 
Dauer des Krieges wie folgt ergänzt: 
„Bei Verwendung belgischer oder 
* französischer Wagen, die keinen 
dem angeschriebenen Ladegewicht 
entsprechenden Laderaum 


Eisenbahn - Gütertarif 


he- 


sitzen, wird die Fracht für das 
wirklich verladene Gewicht, min- 
destens für 10 t, berechnet, wenn 
der Laderaum voll ausgenutzt ist. 
Hierbei ist es zulässig, daß an 
Stelle eines 10- oder 15-t-Wagenus 
zwei belgische oder französische 
Wagen geringeren Ladegewichts 
benutzt werden.“ 

ll. Berichtigung eines  augenschein- 
lichen Druckfehlers: Auf Seite 14 wird 
der Frachtsatz Wiednitz-Sandhagen von 
53 in 83 4 geändert. 

Halle (Saale), 10. April 1915. (681) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 16. April 1915 wird 
die badische Station Weil-Leopoldshöhe 
in den Ausnahmetarif S 24 für Reis usw., 
längstens für die Dauer des Krieges auf- 
genommen. Näheres im Gemeinsamen 
Tarif- und Verkehrsanzeiger. 

Hannover, den 9. April 1915. (682) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 
Am 1. Mai 1915 tritt im Ausnahmetarif 
90B (Fabriksalz) von Staßfurt-Leopolds- 
hall nach Mattishofen ein direkter 
Frachtsatz in Höhe von 147 9% für 
100 kg unter den in diesem Ausnahme- 
tarif enthaltenen Bedingungen in Kraft. 
Breslau, den 9. April 1915. (680) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 
Am'1. Mai 1915 tritt im Ausnahmetarif 
103 E I Schwefelkies in der Richtung 
nach Österreich von Oppeln Hafen nach 
Trzynietz Ks. Od. ein: direkter Fracht- 
satz in Höhe von 52 % für 100 kg unter 
den in diesem Ausnahmetarif enthaltenen 
Bedingungen in Kraft. 
Breslau, den 9. April 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(679) 


Tiv. 1273. Oberschlesisch-ungarischer 
Kohlenverkehr. Ausnahmetarif, Heft 
gültig vom 4. März 1912. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1915 bis zur 
Durchführung im Tarifwege wird die 
Station Tieemesliget der Königl. ungari- 
schen Staatseisenbahnen mit direkten 
Frachtsätzen in den vorbezeichneten 
Kohlenverkehr einbezogen. 

Auf Seite 24 des Tarifheftes I, gültig 
vom 4. März 1912, ist in der Schnitt- 
‚tafel II nachzutragen. n 

758. | Temesliget | M.A.V. | 1930 

Kattowitz, den 8. April 1915. (675) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Schweine in Wagen- 
ladungen nach und von Waldweiden 
— Tv. Nr. 1512. — 

Mit Gültigkeit vom 12. April 1915 
gegen jederzeiticen Widerruf tritt für 
den Bereich fast aller deutschen Eisen- 
bahnen unter gewissen Bedingungen ein 
Ausnahmetarif für „Schweine in Wagen- 
ladungen nach und von Waldweiden“ in 
Kraft. Die Ermäßigung beträst 70 % 
der jinormalen Wagenladungsfracht. — 
Abdrücke des Tarifs sind zum Preise 
von5 % für das Stück durch die Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau hier, Bahnhof Alexanderplatz, zu 

beziehen. } 

Berlin, den 8. April 1915. (673) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Nr. 29 


nr Güter- 
tarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1915 wer- 
den die Stationen Elberfeld-Varresbeck 
und Hofermühle des Direktionsbezirks 
Elberfeld, sowie Ruhrort Hafen alt und 
neu des Bezirks Essen als Versandsta- 
tionen in den Ausnahmetarif 26 für ge- 
brannten Kalk usw. des Gemeinsamen 
Heftes aufgenommen. 

Nähere Auskunft geben die beteilig- 
ten Verwaltungen und Abfertigungen. 

Cöln, den 7. April 1915. (674) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Wild. — Tiv. 2 Im. 

Mit Gültigkeit vom 12. April 1915 wird 
der Ausnahmetarif auf totes Geflügel 
ausgedehnt. Der Tarif erscheint als 
Neuausgabe zum Preise von 5 9. Aus- 
kunft geben die beteiligten Güterabfer- | 
tigungen sowie das Auskunftsbureau 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 8. April 1915. (672) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Westdeutsch-Sächsischer Güterverkehr. 

Die Anwendungsbedingungen der Aus- 
nahmetarife 6 für Brennstoffe und 66 
für Rohbraunkohlen usw. werden mit 
sofortiger Gültigkeit für die Dauer des 
Krieges dahin erweitert, daß sie bei Ver- 
wendung belgischer oder französischer 
Wasen als erfüllt angesehen werden, 
wenn der Laderaum der Wagen voll aus- 
genutzt und mindestens 10 t verladen 
sind. Hierbei können zur Erreichung 
einer 10- oder 15-t-Sendung zwei belgi- 
sche oder französische Wagen geringe- 
ren Ladegewichts an Stelle eines 10 
On 15 t fassenden Wagens benutzt wer- 
den. 

Dresden, am 10. April 1915. (676) 
Kgl, Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb., 

als sgeschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif für die eilgutmäßige Be- 
förderung von Getreide und Hülsen- 
früchten als Saatgut, sowie von einzel- 
nen Samenarten, sämtlich bei Aufgabe 
als Frachtstückgut — Tiv. Nr. 2 II v. — 

Mit Gültigkeit vom 12. April 1915 wird 
für den’ Bereich fast aller norddeutschen - 
Staats- und Privatbahnen sowie der 
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothrinsen 
ein Ausnahmetarif eingeführt, durch den 
„Weizen, Roggen, Hafer, Gerste, Spelz 
und Hülsenfrüchte als Saatgut, Ge- 
müsesamen, Kleesamen und Grassamen“, 
sämtlich bei Aufgabe als Frachtstückgut, 
bis 30. April 1915 mit den Personen- 
oder Eilgüterzügen zu den Frachtgeut- 
sätzen befördert werden, soweit die Ver- 
waltung nach den Betriebseinrichtungen 
und den Fahrplanbestimmungen die Be- 
nutzung dieser Züge für zulässig er- 
klärt. Abdrücke des Tarifs sind zum 
Preise von 5 9 für das Stück durch die 
Güterabfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz, zu 
beziehen. 

Berlin. den 9. April 1915. (677) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Ost-Mitteldeutseh-Sächsischer Güterver- 
kehr. 

Mit Gültigkeit vom 16. April 1915 tritt 
in den Ausnahmetarifen 2 t für Torf- 
streu usw. die Anwendungshedingung 2 
(Anfuhrklausel) für die Dauer des Krie- 
ges außer Kraft. x 
Auskunft geben die heteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 9. April 1915. j (678) 
Königliche Fisenbahndirektion. 


Nr. 29 


BY, 


Westdeutsch-Sächsischer Güterverkehr. 

Am 15. April 1915 treten neue und gie- 
änderte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 6c (Rohbraunkohlen usw.) in 
Kraft. Näheres ist aus dem Tarif- und 
Verkehrsanzeiger der preußisch-hessi- 
schen Staatseisenbahnen und aus unse- 
rem Verkehrsanzeiger zu ersehen, auch 
geben die Stationen Auskunft. 

Dresden, am 10. April 1915. (685) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäfisführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif für Schweine in Wagen- 
ladungen nach und von Waldweiden. 
— Tiv. Nr. 1512. — 

Mit Gültiekeit vom 15. April 1915 
treten dem Ausnahmetarif auch die bay- 
rischen Staatsbahnen sowie die auf bay- 
rischem Gebiet gelegenen Linien der 
Lokalbahn-Aktien-Gesellschaft in Mün- 
chen bei. Nähere Auskunft geben die 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
Kb Sal hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 11. April 1915. (688) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Harze 
— Tfv. Nr. 2 Io. — 

Mit Gültigkeit vom 15. April 1915 gilt 
Se Ausnahmetarif auch für Cumaron- 
1ArZz. 

Berlin, den 11. April 1915. (689) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Generalversammlungen. 


K. k. priv. Lemberg - Czernowitz - Jassy 
Eisenbahn-Gesellschaft. 

Der gefertiste Verwaltungsrat gibt 
sich die Ehre, die Aktionäre der k. k. 
priv. Lemberg-Özernowitz-Jassy Eisen- 
bahn-Gesellschaft zu der am Freitag, 
den 30. April 1915, um 10 Uhr vor- 
mittags, im gesellschaftlichen Bureau 
(VI. Getreidemarkt 1), stattfindenden 
59. (ordentlichen) General- 

Versammlung 

einzuladen. 

Gegenstände der Verkandlung sind: 
1. Bericht des Verwaltungsrates über 

die Geschäftsführung im Jahre 1914. 
2. Bericht des Revisions-Ausschusses 

über den Rechnungsabschluß pro 

1914. 
3. Antrag des Verwaltungsrates über 
die Verwendung des KReinerträg- 
nisses. 
Wahl des Revisions-Ausschusses. 
. Wahlen in den Verwaltungsrat. 

Jene Herren Aktionäre, welche der 
General-Versammlung beiwohnen oder 
ihr Stimmrecht nach Maßgabe der 
Statuten ausüben wollen, haben ihre 
Aktien bis inklusive 22. April 1915 inWien 
bei der k. k. priv. Österreichischen Län- 
derbank; in Prag bei der Filiale dieser 
Bank; in Graz bei der Wechselstube der 
Steiermärkischen Eskomptebank und der 
Filiale der k. k. priv. Österreichischen 
Länderbank; in Berlin bei der Berliner 
Handels - Gesellschaft, der Deutschen 
Bank, der Nationalbank für Deutschland 
und der Bank für Handel und Industrie; 
in Frankfurt a. M. bei der Deutschen 
Vereinsbank und der Deutschen Effek- 
ten- und Wechsel-Bank; in Stuttgart bei 
der Württembergischen Vereinsbank mit- 
tels doppelt auszufertigender Verzeich- 
nisse (wozu Formulare bei den genann- 
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ten Kassen unentgeltlich verabfolst 
werden) zu erlegen und erhalten ınit der 
Empfangsbestätigung hierüber die Legi- 
timationskarte zur General - Versamm- 
lung. 

Im Vertretungsfalle müssen die auf der 
Rückseite der Legitimationskarten vor- 
gedruckten Vollmachten eigenhändig 
unterfertigt werden. 

Wien, am 27. Februar 1915. (695) 

Der Verwaltungsrat. 
(Nachdruck wird nicht bezahlt.) 


K. k. priv. 


Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 

Gesellschaft. 
Einladung 
zur 57. ordentlichen Generalversammlung 
der stimmberechtigten Aktionäre der 
k. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft, w elche am 12. Mai 1915. um 
12 Uhr mittags im Sitzungssaale der ge- 
nannten Eisenbahn-Gesellschaft iu Tep- 
litz-Schönau (Bahnhofsgebäude) abge- 
halten wird. 

Tages-OÖrdnuns: 

1. Vortrag des Geschäftsberichiss und 
der Bilanz. 

Bericht des Revisionsausschusses. 
Verwendung des Reingewinnes. 
Verwaltungsratswahl. 
Revisionsausschußwahl. 

Die Herren Aktionäre, welche an 
dieser General - Versammlung teilzu- 
nehmen wünschen, werden hiermit ein- 
geladen, nach Maßgabe der SS 35, 37, 38 
und 40 der Gesellschaftsstatuten*) die 
Aktien samt: Kuponbogen oder nach Zu- 
laß des $ 51 der Statuten die Genuß- 
scheine (wovon zwei Stück einer Aktie 
gleichgestellt sind) 

in Wien bei den Herren Johann Lie- 
bieg et Comp., 
in Prag bei der Böhmischen Es- 
komptebank und bei Herrn Moritz 
Zdekauer, 
in Aussig bei den Herren L. Wolfrum 
et Comp. und bei der Böhmischen 
Eskomptebank-Filiale, 
in Dresden bei der Dresdner Bank 
und bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kredit-Anstalt, Abteilung 
Dresden, 
in Leipzig bei der Allgemeinen 
Deutschen Kredit-Anstalt. 
in Berlin bei der Direktion der Dis- 
konto-Gesellschaft und bei Herrn 
S. Bleichröder, 
in Frankfurt a. M. bei der Direktion 
der Disconto-Gesellschaft, 
in Teeplitz bei der Böhmischen Es- 
komptebank-Filiale und der Haupt 
kasse der k. k. priv. Aussig-Tep- 
litzer Eisenbahngesellschaft 
und zwar spätestens am 3. Mai l. J. 
mittelst dreifacher Konsignation, wovon 
eine mit der Empfangsbestätigung über 
die hinterlesten Aktien und Genuß- 
scheine versehen dem Hinterleger rück- 
gestellt wird. zu überreichen. 
Nach der Generalversammlung werden 
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die Aktien und @Genußscheine gegen 
Rückstellung der Konsignation wieder 
ausgefolst. 

Teplitz-Schönau, 9. April 1915. (686) 


Der Verwaltungsrat, 


*) S 35. An der Generalversammlung 
teilzunehmen ist jeder Aktionär be- 
rechtigt, welcher mindestens 10 Aktien 
besitzt. Vertretung ist nur durch andere 
nach $ 38 stimmberechtiste Aktionäre 
zulässig. Die General-Versammlung faßt 
ihre Beschlüsse mit absoluter Stimmen- 
mehrheit der Anwesenden. 


Ss 37. Je zehn Aktien geben das Recht 
auf eine Stimme; kein Aktionär kann 
jedoch mit Einrechnung der ihm über- 
tragenen Vertretungen mehr als 40 
Stimmen in sich vereinigen. 

s 38. Die Aktionäre müssen, um ihr 
Stimmrecht in der General-Versammlung 
ausüben zu können, ihre Aktien wenig- 
stens acht Tage vor dem Zusammen- 
tritte derselben am Sitze der Gesellschaft 
oder bei den vom Verwaltungsrate in der 
Einladung zur Generalversammlung zu 
bezeichnenden Orten niederlegen. Sie 
erhalten: sodann eine auf Namen lautende 
Legitimationskarte, welche die Zahl der 
hinterlegten Aktien und die darnach auf 
dieselben entfallende Stimmenzahl aus- 
weist. 

$ 40. Die General-Versammlung ist in 
der Regel beschlußfähig wenn die Ak- 
tionäre den zehnten: Zeit der im Umlaufe 
befindlichen Aktien repräsentieren. Nur 
wenn es sich um eine der im $ 44 sub 
6, 7, 8, 9 bezeichneten Angelegenheiten 
handelt, ist die Vertretung der Hälfte 
der im Umlaufe befindlichen voll ge- 
zahlten Aktien und überdies die Zu- 
stimmung von zwei Drittel der bei der 
General-Versammlung abgegebenen 
Stimmen notwendig. 

Nachdruck wird nicht honoriert. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in dem Sammelmagazin in Gelsen- 
kirchen-Wattenscheid sowie in den Be- 
zirken verschiedener Bahnmeistereien 
lagernden. zu Eisenbahnzwecken nicht 
mehr verwendbaren ÖOberbau- und Bau- 
materialien, bestehend aus Schienen, 
Schwellen, Eisen- und Gußschrot usw. im 
Gesamtgewicht von etwa 15500 Tonnen, 
sollen verkauft werden. Die Verdin- 
gungsunterlagen liegen beim Zentral- 
bureau hierselbst, Bismarckplatz Nr. 1, 
zur Einsicht offen und können, solange 
der Vorrat reicht, gegen Einsendung von 
75 Pfennig in bar (nicht in Brief 
marken) von dort bezogen werden. Mit 
der Aufschrift: ‚Gebot auf Ankauf 
absängiger OÖberbau- und 
Baumaterialien“ versehene Ange- 
bote sind bis zu dem am 4 Maid. Js. 
vormittags 10 Uhr, im Verdin- 
gungszimmer der unterzeichneten Direk- 
tion (Bismarckplatz Nr. 1 hierselbst) 
stattfindenden Eröfnungstermine einzu- 
senden. Zuschlagsfrist nicht vor zwei 
Wochen. 

Essen, den 7. April’ 1915. (687). 

Königliche Eisenbahndirektion. 


unbrauchbaren 
sollen verkauft 


Die angesammelten 
Werkstattsmaterialien 
werden, und zwar: 

Schweiß- und Flußeisen, Gußeisen, 


Stahl usw. 
Die Bedingungen und die zu den An- 
seboten zu benutzenden Formulare 


können in unserem Zentralbüro, Fürsten- 
straße 1—10, eingesehen, auch von die- 
sem segen postfreie Einsendung von 
50 3 in bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. Die Angebote sind ver- 
schlossen und mit entsprechender Auf- 
schrift bis zum Eröffnungstermin kosten- 
{rei an uns einzusenden. Das Öffnen der 
Angebote findet statt am 29. April 
1915, vormitags 11 Uhr, im Verwaltungs 
gebäude, Knochenhauerufer Nr. 1. Zu- 
schlagsfrist bis 15. Mai 1915. (692) 
Königl, Eisenbahndirektion Magdeburg. 
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Ergebnisse der europäischen Fahrplan- 


konferenz in München und der Fahr- 
plan vom 1. Mai d. J. 


Bericht der italienischen Staatsbahnen für 


das Jahr 1913/14. 


Nachrichten. 


Deutschland: Zur Frage der Ab- 
lassung von Feriensonderzügen. — 
Beschäftigung von Kriegsgefangenen 
beim Anbau von Sonnenblumen. — 
Erhöhung der Standgelder für die 
Bahnhöfe des Direktionsbezirks Ber- 
lin. — Durchführung des Turnunter- 
richts für Werkstättenlehrlinge bei 
den preuß. Staatsbahnen. — Allge- 
meine Lokal- und Straßenbahn-Gesell- 


17. April 1915. 


LV. Jahrgang. 


Enhaflc: 


in Cöln. — Der Berliner Österver- 
kehr der Eisenbahnen. — Lokalbahn- 
A.-G. in München. — Eine Einheits- 
klasse auf württemb. Nebenbahnen. 
— Erweiterung der Zuständigkeit der 
ÖOrtsdienststellen in Baden. — Fracht- 
berechnung im Verkehr mit Russisch- 
Polen. — Verkehr deutscher See- 
häfen mit österr. und ungar. Statio- 
nen. — Verkehr zwischen deutschen 
Stationen und solchen in Russisch- 
Polen. — Deutsche Waggon-Leihan- 
stalt. — Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure. — Staatsminister Dr. von 
Breitenbach. — Personalnachrichten. 
Österreich: Betriebseinnahmen der 
Aussig-Teplitzer Bahn. — Der Krieg 
und die Verjährung der Ansprüche 


Rückwirkung des Krieges auf die 
elektr. Industrie. 

Ungarn: Lokomotiv- und Wagen- 
bestellungen der Staatsbahnen. — 
Eisenbahntransport von WKupfer- 
vitriol. — Eine neue Tränkungsan- 
lage der ungar. Staatsbahnen. 

vwumänien: Eine russische Eisen- 
bahnabordnung in Bukarest. — Maß- 
regeln der Generaldirektion der ru- 
'mänischen Staatsbahnen bezüglich 
der Ausfuhr von Getreide und Kleie. 

Übrige europäische Länder: 


Kupplungsfrage in Schweden. — Sar- 
dinische Nebenbahnen. — Vorberei- 
tungen für den Verkehr über 
Archangel. 


Amtliche Mitteilungen. 


schaft. — Städtische Straßenbahnen aus 


Eisenbahnfrachtverträgen. — 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Ergebnisse der europäischen Fahrplankonferenz in München und der Fahrplan vom 1. Mai d. J. 


Wie bereits in Nr. 10 d. Ztg. mitgeteilt, war die europäische 
Fahrplankonferenz für das Jahr 1915 mit den sich aus den 
Verhältnissen ergebenden Einschränkungen auf den 3. und 
4. Februar d. J. nach München einberufen. Sie hat pünktlich 
stattgefunden und sich von den früheren Konferenzen gleicher 
Art nicht wesentlich unterschieden. Selbstverständlich sind alle 
geselligen Veranstaltungen, wie sie sonst wohl üblich waren, 
im Hinblick auf den Ernst der Zeit unterblieben. Die Be- 
schickung war eine außerordentlich rege. 65 Verwaltungen 
Mitteleuropas, darunter neben den deutschen und österreichisch- 
ungarischen Bahnen die Bahnverwaltungen der nordischen 
Königreiche, Italiens, Luxemburgs, der Niederlande und der 
Schweiz hatten Vertreter entsandt, um in gemeinsamer Arbeit 
dem Verkehr Erleichterungen zu schaffen und ihn zu unter- 
stützen, wo das Bedürfnis dafür hervorgetreten war. Ein herr- 
liches Zeichen für die wirtschaftlichen Grundlagen der in Frage 
kommenden Länder, wenn selbst die Schrecken des Krieges es 
nach Monaten nicht fertig gebracht haben, Handel und Wandel 
so weit lahm zu legen, daß die Frage der Verkehrsbedienung 
keiner Erörterung bedurfte. Den Kriegszeiten entsprechend, 
wo die Heeresverwaltung an der Gestaltung der Fahrpläne 
Anteil zu nehmen ‘besondere Gründe hat, war diesmal auch! die 
Eisenbahnabteilung des Generalstabes der Armee vertreten. 
Auch die Anwesenheit des Präsidenten einer der westlichen 
preußischen Eisenbahndirektionen, der auf dem Gebiete der 
Betriebstechnik zu den führenden Männern zählt, dürfte be- 
sondere Gründe gehabt haben. 

Aus den Verhandlungen sei folgendes hervorgehoben: Die 
von den bayerischen Staatseisenbahnen angestrebte Verbesse- 
tung der Nachtverbindung Berlin- Nürnberg-Augsburg-Lin- 
dau-Schweiz durch Späterlegung des Zuges D 50 um eine 
Stunde ist an dem Widerstande der beteiligten preußischen Ver- 
waltungen gescheitert. Auch die Herstellung einer direkten 
Zugverbindunge Nürnberg-Thüringen durch Fortsetzung 
des Eilzugs 141 und des Schnellzugs 144 über Lichtenfels hinaus 


nach und von Saalfeld ist nicht zustande gekommen. Dagegen 

wird die Nachtverbindung von München nach Cöln mit den 
Zügen 91/181/301 wie früher hergestellt. München ab 
10.10 abends, Aschaffenburg ab 4.2 früh, Mainz ab 6.07, Cöln an 

9.50. In der Gegenrichtung hat sich die beantragte Verbesse- 

rung leider noch nicht durchführen lassen. Die frühere Tages- 

verbindung zwischen Hamburg und München mit den 

Zügen D 89 und D % ist noch nicht wieder vorgesehen, es 

wird aber wenigstens die Nachtverbindung mit den Zügen D 87. 
und D SS unter Anschluß in Kreiensen an die Hamburg-Frank- 

furter Züge D 75 und D 76 vom 1. Juli ab wiederhergestellt 

werden. DieBerlin-KarlsbaderundBerlin-Kissin- 

ser Badezüge D 66 und D 65 sowie D' 36 und D 35 sind nur für 

die Monate Juni, Juli und August in Aussicht genommen. In 

der übrigen Zeit des Sommers dürfte der Verkehr nach den 

beiden Weltbädern wohl durch die Mitführung durchgehender 

Wagen in den Parallelzügen erleichtert werden. Von einer 

Änderung des Fahrplans für den Zus D 37 Stuttgart- 
Berlin, wie sie von der Eisenbahndirektion in Halle zur Be- 

seitigung der Verspätungen des Zuges beantrast war, ist ab- 

gesehen worden. Die planmäßige Durehführung des Zuges 

wird durch andere geeignete Maßnahmen sichergestellt werden. 

Zwischen Hamburg und Warnemünde werden die Schnell- 

züge 7 und 8 Hamburg ab 9.10 vorm. und Hamburg an 9.23 
nachm. wieder eingsielest. Dagegen ist die gleichfalls beantragte 

Wiederdurchführung der Schnellzüge 3 und 4 zwischen Ham- 

burg und Güstrow nach und von Stettin einstweilen noch 

zurückgestellt worden. Zur Verbesserung der Zugverbindungen 

für den deutsch-österreichischen Verkehr über Oderberg hat 

die k. k. Nordbahndirektion sich grundsätzlich mit der Ein- 

legung schnellfahrender Züge im Anschluß an die preußischen 

Schnellzüge bereit erklärt, über Mittelwalde indes hat den 

angestrebten Verbesserungen aus inneren Gründen vorläufig 

nicht näher getreten werden können. 


Die früheren Nachtschnellzüge D 179 und D 180 zwischen 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Basel und Berlin sind mit Anschluß in Gießen von und 
nach Metz über Coblenz schon am 1. April mit der Beschräu- 


kung wieder eingelegt daß sie nur zwischen Straßburg 
und Berlin verkehren. Bei Abfahrt von Straßburg 6.47 nachm. 


erfolst die Ankunft in Gießen 
Der An- 


und von Frankfurt 11.20 nachm. 
12.22 nachts und in Berlin, Friedrichstraße 8.39 vorm. 
schlußzug fährt von Metz 5.56 nachmi., 


Coblenz 9.39 nachm. ab. Er trifft in Gießen 12.16 nachts zum 
Anschluß an den Straßburger Zusteill ein. In der Gegen- 
richtung erfolet die Abfahrt von Berlin 9.4 nachm,, 
die Ankunft in Gießen 6.01 früh in Frankfurt 7.16 
und in Straßburg 11.36 vorm. Der Anschlußzug. nach Metz 
fährt von Gießen 6.20 vorm ab und trifft in Coblenz 


8.45, in Trier 11.00 und am Zielpunkt 1.20 nachm. ein. Die Züge 
führen ausnahmsweise jetzt auch die dritte Wagenklasse, die 
sie doch wohl später, wenn sie wieder bis Basel durchgeführt 
werden, um den Verkehr mit der Schweiz und Italien zu ver- 
mitteln, wieder verlieren dürften. Von Interesse ist die auf der 
Konferenz von der bayerischen Staatseisenbahn gegebene 
Anregung, die gegenwärtigen Zeitverhältnisse dazu zu benutzen, 
die deutschen Schnellzugverbindungen auf einem einheitlichen 
Aushang, nötigenfalls in mehreren Blättern, zusammenzufassen 
und diesen Aushang mit schönem Bildschmuck auszustatten. Die 
Einzelaushänge dieser Art, die verschiedene Verwaltungen schon 
heraüsgaben, könnten dann in Wegfall kommen. Für den Bild- 
schmuck sollen besonders schöne Städte und Landschaften oder 
geschichtlich wichtige Orte mit öfterem Wechsel ausgewählt wer- 
Eine besondere Kommission ist mit der näheren Aus- 
“ arbeitung betraut. Es wird abzuwarten bleiben, ob die neuen 
Aushänge sich als richtige Schnellzugsfahrpläne erweisen wer- 
denen von vielen Seiten seit einiger Zeit sehr das Wort 
geredet wurde, oder ob sie mehr nur die Natur der verflossenen 
Routenfahrpläne annehmen werden. Im ersteren Falle werden 
sie sehr umfangreich werden, im letzteren trotz der Angabe der 
internationalen Anschlüsse ihren Zweck, Aufschluß über die 
Schnellzusverbindungen zu geben, nur unvollkommen erfüllen, 
da zahlreiche Haltestationen weggelassen werden müssen. 


den. 


den, 


Von wichtigeren Neuerungen, die der Fahrplan vom 1. Mai 
außerdem bringen wird, sei noch die Wiedereinlesung der 


früheren Schnellzüge D5 und DS zwischen Hamburg und 


Bericht der italienischen Staatsbahnen für das Jahr 1913/14. 


Der Bericht der italienischen Staatsbahnen für das Jahr 1913/14 
liest nun vor. Er betrifft das. neunte Betriebsjahr. der Staatsver- 
waltung und ist gleichzeitig der letzte, den der jüngst zurück- 


setretene Leiter des Staatsbetriebes, Commendatore Riccardo 
Bianchi, ableet. Er zeugt wiederum von einem Fortschritte im 


von Trier’ 8.00 und von 


Berlin, Hamburg ab 12.07 mittags, Berlin ab 5.25 nachm. her- 
vorgehoben, bei denen ebenfalls für die Dauer des Krieges die dritte 
"Wagenklasse 'beigestellt wird. Auf der Ostbahn wird der Zug 
D 2 von Königsberg erheblich beschleunigt. Er fährt von 
Schneidemühl bis Berlin ohne Aufenthalt durch und 
trifft 47 Minuten früher als bisher in Berlin ‚ein. Als Ersatz 
‚für die Strecke Schneidemühl-Berlin wird.der Zug D 32 Brom- 
berg-Schneidemühl bis Berlin durchgeführt. Im Rheinland ist 
je ein neues Eilzugpaar zwischen Crefeldund Düsseldorf, 
Aachen und Düsseldorf sowie zwischen M.-Gladbach 
undDuisburg vorgesehen, da das geschäftliche Leben dringend 
vermehrte Verkehrsgelegenheiten erfordert. Zwischen Cöln 
und Hagen wird unter teilweiser Verwendung bestehender 
Züge eine neue Eilzugverbindung hergestellt, Cöln ab 9.4 
nachm., wodurch sich ein neuer Anschluß von Frankfurt (Main) 
nach dem Wuppertal ergibt. In der Gegenrichtung schließt der 
neue Zug in Hagen an den Nachtschnellzug D 36 von Berlin an 
und trifft 8.54 vorm. in Cöln ein. Die jetzt nur zwischen Duis- 
burg und Betzdorf über Hagen verkehrenden Schnellzüge D 176 
‘und D 175 werden zwischen Crefeld und Gießen befördert. 
In Gießen finden sie Anschluß nach und von Frankfurt (Main). 
Im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion in Magdeburg 
sind zahlreiche Sonntagssonderzüge wie in den Vorjahren für den 
Harzverkehr in Aussicht genommen. Schließlich sei noch er- 
wähnt, daß mit dem 1. Mai die Abkürzungslinie bei Bebra 
zwischen Mecklar und Ronshausen in Betrieb genommen. wird. 
Nachdem am 1. Mai v. Js. die Abkürzungslinie durch den Distel- 
rasentunnel bei Elm in Betrieb genommen ist, fällt nunmehr 
auch die zweite Station weg, auf der die durchgehenden Züge 
zwischen Berlin und Frankfurt zum Zwecke des Kopfmäachens 
Aufenthalt nehmen mußten. Zunächst werden über die Abkür- 
zungslinie nur die Züge 6 und 11 sowie 203 und 204 geführt, da 
die übrigen Züge wegen der Anschlüsse in Bebra diesen Bahn- 
hof noch anlaufen müssen. Durch die Inbetriebnahme der 
Kurve ist es möglich, den Zug D 11, Frankfurt ab 1258 nachm. 
ohne anzuhalten bis Eisenach, das sind rund 210 km, durch- 
fahren zu lassen. Auch diese Verbesserung für den Verkehr 
verdient in Kriegszeiten, wo in anderen Ländern die Sorge für 
den Verkehr vielfach zurücktreten muß, ganz besonders hervor- 
gehoben zu werden. —h— 


italienischen Bahnwesen und enthält einige besonders interessante 
Kapitel über die Einrichtung der Personalfürsorge, des Gesund- 
heitsdienstes und der jungen Kolonialbahn in Libyen. 

Über die Einnahmen und ihre Zusammensetzung gibt folgende 
Tabelle Auskunft: 


| E innahmenim 1915/14 
RE re ee 2 N = ts Gesamt- 5 E | 
| j hmen nterschie } ' 
! Stnilische Straße von ' a | 
| Hauptnetz N nabahhen aenae." Insgesamt | 1912/13 | | 
teisende . 227 454 958,11 237 003,79 ' 289 875,59 227 981 835,49 218 619 415,32 + 9362 420,17 
Gepäck und Hunde. ' 10485 303,99 3 438,14 18 070,51 10 506 812,64 10 146 452,70 + 360 359,94 | 
Eilgut so 30 899 323,97 5 261,74 45 858,10 30 948 473,11 32 139 223,79 — 11% 750, 68 
Beschleunigtes F rachteut. 32 29 991 080,72 1319,83 82 663,37 30 075 063,92 26 534 742,33 + 3540321 RE 
Frachtgut. ee 275 173 888,99 65 355.98 244 454,33 275 484 199,30 273 207 442,07 +r22% 757.23 “ 
| . 574.004 555,08 512 379,48 675 949,90 574 996 584,46 560 647 276,21 | + 14349 108,25 


Dazu kommen noch 2 834 772 L. Einnahmen der von den Staats- 
bahnen verwalteten Schiffahrt mit den Inseln gegen 2586 408 L. 
im Vorjahre, d. i. mit einem Mehr von 248 364 UL. 

Das gesamte Bahnbudget im Vergleich zu dem der beiden Vor-| 
jahre ist aus der Tabelle S. 349 ersichtlich. 

Der Personenverkehr hat danach stärker zugenommen als der 
Güterverkehr. Aber bei beiden Posten ist die Zunahme im Be- 
richtsjahre infolge der gewerblichen und Handelskrise in Italien 
hinter der des Voriahres zurückgeblieben. Im Güterverkehr nahm 
insbesondere das Eilgut ab, während Frachtgeut und beschleunig- 
tes Frachtgut zunahmen. 


Die Betriebszahl stellte sich im Berichtsjahre auf 73,70 %; sie 
hat seit 1908/09, wo sie ihre größte Höhe erreichte, eine ständig 
Besserung zu verzeichnen. Unter den Ausgaben ist besonders 
für die Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals sehr hoch. Die 
Last, die daraus dem Bahnhaushalt erwächst, betrifft nicht nur 
den Dienst der Kapitalien, die der Schatz für außerordentliche 
Ausgaben, neue Anlagen und Materialbeschaffung zur Deck 
der bei Beginn des Staatsbetriebes vorhanden gewesenen Lüc 
geliefert hat, Kapitalien, die sich bei Schluß des Berichtsjahres 
30. Juni auf 1229 887 294 L. beliefen, sondern außerdem noch 
19480 582 L. für die Ausbesserung der Erdbebenschäden von 1908, 


LV. Jahrgang 


17. April 1918. Fr, h - NL230 

| RR; RER RE stiegen. Man muß bedenken, daß dieser Beamtenstab ein Unter- 

1913/14 1912/13 1911/12 nehmen mit einem Umsatze von über zwei Milliarden Lire ver- 

Tire Tre fire waltet und beaufsichtigt, während der Umsatz in den letzten Jah- 

ren des Privatbetriebs noch nicht die Hälfte dieser Zahl erreichte. 

‘7 ar: F Alles das beweist, daß die Zunahme des Verwaltungsstabes der 

Betriebseinnahmen: ee ae RR LUEN war und daß man von 
Eieentliche Betriebs- einem Personalüber nicht mehr sprechen kann. 

ieh . . | 565 423 492,46 | 551 313 276,21 | 525 469 574,29 | „ Am 30. Juni lief der sechsjährige Zeitabschnitt ab, für den das 

- Verschiedenes. . . . . 28 966 946,47 | 29289 499,— | 27 723 227,03 | (Gesetz vom Jahre 1909 außer den bereits vorher bewilligten An- 

BO PSUDgEB ON Ran Eona7e 31 Bbx197 501,58 | Zr en zuechuN im fünflacher Höhe der 

eeapen: ) , MN me der Betriebseinnahmen mit einem Höchstbetrage von 15 

{ 3 BAR I = | 117 19z 1pr ‚„ | Millionen Lire jährlich bewilligte.e Wenn diese Bewilligung nicht 

= En ureahen . Er ex ee E. S en = en verlängert wird, so kann die Staatsbahnverwaltung nur über 1941 

sg . . on rn a Sr er cn: Mn Lire N le Nee Bu ae des Netzes 

9 179 640,99 | 48 3 981,20 | 442 376 449 € verfügen, eine Summe, die gegenüber den Bedürfnissen ganz un- 

Betriebsüberschuß. . . | 129 214 791,94 | 122 789 387,96 | 110 321 351,65 | genügend ist, und es könnte alsdann die Bahnverwaltung nicht die 

bei der Verkehrszunahme nötigen Neubauten decken. In den 

Betriebszahl : letzten neun Jahren nahmen die Einnahmen aus dem Güterverkehr 

Für die ordentlichen um fast 65 % zu, während die Ladegleise in den Bahnhöfen nur 

Buspabenint u... 73,70 2 74,28 & 75,40 & um 59 % und die Verschiebegleise nur um 52 % wuchsen. Das 

Für die ordentlichen bisherige Verhältnis zwischen Einnahmezuwachs und Anlagen- 

und Nebenausgaben . 78,26 & 73,85 $ 80,05 & erweiterungen könnte nicht ohne Schaden für die Anlagen und 

a | I ee eslgrs werden. ig: Bericht erinnert 

rgänzungsausgaben: | | daran, daß im Jahre vom Parlament der Wert des Rollmate- 

Zinsen und Tilgung . 77 970 049,91 | 72.179 833,82 | 64650 691,20 | rials auf die doppelte Summe des von ihm erzielten Jahreser- 

An die Rücklage . 701 000,— | 7749 000,— 7337 368,25 | trägnisses angeschlagen wurde, während er jetzt infolge der 

Sizilianisches Schwefel- | | Teuerung das 2”/ıo fache beträgt. Der Zuwachs an Rollmaterial 

konsortium u. a. 835 829,46 970 000,— |  970000,— | bedingt die Erweiterung der Schuppen, Werkstätten, Wasser- 

BVagenmiete ...... 35218309| 1016055,32, 1434285,11 | türme in der Höhe von 35 % der Betriebseinnahmen. So kommt 

86.209 062,46 | 81914 889,14| 74392344,56 | © daß eine Million an größeren Betriebseinnahmen einen Auf- 

chuß we a STE wand von 305 Millionen für neues Rollmaterial und Zubehör be- 

SCHUD „2... 5 729,48 40 874.498,82| 35.929 007,09 | ingt. Außerdem erfordert der Verkehrzuwachs den Bau neuer 


Zusammensetzung 
der Leistungen an den 


Schatz: | 
Leistungen: | 
aus dem Überschuß. | 43.005 729,48 | 40874 498,82 | 35 929 007,09 
aus Ergänzungsein- 
Babmen,.. 6. ; 363 336,50 217 639 27 335 730,57 
aus der Rücklage. . 3 700 000,— 7 500 000,— | 11500 000, — 
aus Zuschlägen . . . 3972892] 3334 000, | 8.896.789, — 


56 641 957,98 | 57 926 138,09 | 56 661 526,46 
Lasten: 
Rückerstattung von 


Strafen andieLiefe- 


BAnIenig une. 1 533 351,52 | 4886 924,71 — 
Fehlbetrag der Staats- 
unterstützung. . . 1 440 136,21 992 168,93 | 929 631,76 
‚ Personalzulagen. ... .. | 25550 378,— | 25 023 088,— | 24586 197,— 


28573 895,75 


395,7 25 515 828,76 
28 068 062,25 


30.902 181,64 | 25 515 828,76 
27 023 956,45 31 145 697,70 


Dem Schatz überwiesen 


591 134 525 L. für Rückzahlungen an die drei ehemaligen Betriebs- 


= 


| 
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} 
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gesellschaften und den Rückkauf der Zufahrtslinien zum Simplon, 
53156857 L. für Erhöhung der Materialbestände und endlich 
23851084 L. für das Schiffahrtsmaterial. Im ganzen ist also der 
Bahnhaushalt mit dem Dienste für ein Kapital von nicht weniger 
als 1852 708250 L. belastet, woraus ihm im verflossenen Jahre 
eine Belastung von 59 577988 L. an Zinsen und 19423995 L. an 
Tilgung oder über 79 Millionen insgesamt erwuchs. 

Der an den Staatsschatz abgeführte Reingewinn betrug im letz- 
ten Jahre des Privatbetriebs ein wenig über 64 Millionen Lire, 
‚, während er im vergangenen Jahre rein nur 24 Millionen betrug. 
‚ Jedoch hängt dieser Rückgang des Erträgnisses ausschließlich 
| yon Umständen ab, die sich dem Einfluß der Verwaltung ent- 

ziehen. Man muß bedenken, daß der Staatsverwaltung im ver- 
 flossenen Jahre gegenüber dem letzten des Privatbetriebes eine 
‚ Mehrlast erwuchs von 73 740 000 L. infolge Höherbesoldung des 
Personals, 23 439 000 L. infolge Aufschlags der Brennmaterialien 
und anderer wichtiger Stoffe, von 37 357 000 L. für erhöhten Kapi- 
‚taldienst u. a. Eine genaue Berechnung kommt zu dem Schluß, 

daß seit 1904/05 nicht weniger als 113 Millionen neuer unvermeid- 
licher Lasten auf den Bahnhaushalt gefallen sind, denen gegen- 


über die 32629000 L. um welche der Reingewinn zurückge- 


 gangen ist, kaum in Betracht kommen können. 
Eine zeichnerische Darstellung, die dem Bericht beigegeben ist, 
weist sinnfällig nach, daß die geleisteten Zugstrecken und die 
innahmen stärker gestiegen sind als die Betriebsausgaben und 
die Zahl der Beamten in den letzten vier Jahren einen Still- 
stand erfahren hat. Im Jahre 1913/14 kamen auf eine Million 
Lire Betriebseinnahmen 244 Angestellte gegen 310 in den Jahren 
1902/03/04 und 1241 Angestellte auf jede Million Zugkilometer 
gegen 1408 in den drei Jahren vor einem Jahrzehnt. Das Ver- 
waltungspersonal wuchs in dieser Zeit von 7048 auf 11 018 Köpfe, 
d.i. um 42 %, während die Einnahmen in dieser Zeit um 80 % 


4 


Bahnhöfe und in den schon bestehenden Vermehrung der Gleise. 
Erweiterung der Rampen und Ladeplätze, Lagerhäuser, Schup- 
pen usw., Anlagen, die zusammen Kosten in Höhe des Zuwachses 
anı Betriebseinnahmen veranlassen. 

Auch in diesem Jahre stellt der Bericht wieder eine Berechnung 
über die Verzinsung des Anlasekapitals der Bahn an. Die an 
den Schatz abgeführte Summe betrug 26,068 Millionen, die von 
der Bahnverwaltung entrichtete Grundstücksteuer 1,995 Milli- 
onen, Einkommensteuer für das Personal und die Pensionierten, 
Stempel und verschiedene Steuern 61,795 Millionen, Zinsen und 
Tilgung auf die vom Staate den ehemaligen Betriebsge- 
sellsehaften vorgeschossenen Kapitalien und die Vorschüsse für 
außerordentliche Aufwendungen 79 Millionen, Beitrag der Staats- 
bahnen zum sizilianischen Schwefelkonsortium 766000 L., im 
ganzen also 171624000 L. Das Anlagekapital setzt sich wie 
folgt zusammen: 5 558 795 000 L. für festeAnlagen, 1 402 284 000 L. 
für rollendes, schwimmendes und Betriebsmaterial, 140 000 000 L. 
für Vorräte, im ganzen 7101079000 L. Danach bezieht der Staat 
auf dies Anlagekapital eine Verzinsung von 2,42 %. Seit Beginn 
des Staatsbetriebes ist das im Bahnwesen angeleste Kapital von 
5484 auf 7101 oder um 1617 Millionen Lire gewachsen. Von dieser 
Summe wurden 174 Millionen Lire auf neue Linien verwandt und 
der Rest, um den Wert der Linien seit 1905 um 26 % zu erhöhen. 
Diese Erhöhung erlaubte der Verwaltung die Bewältigung eines 
um 65 % gestiegenen Verkehrs. 

Die Leistung der Staatsbahnverwaltung in diesen neun Jahren 
[aßt dann der Bericht wie folgt zusammen: Italien hat seine Be- 
förderung von Personen und Gütern um 65 % erhöhen können, 
unter Erzielung einer weit größeren Schnelligkeit und Regel- 
mäßigkeit, indem es das Anlagekapital und die Betriebsmittel 
um nur 26 % erhöhte; trotz dieser Kapitalfestlegung beträgt der 
vom Lande zu tragende Fehlbetrag wegen der ungenügenden 
Verzinsung nur 71880000 L.; er wäre also geringer als der, der 
vor neun Jahren mit 76 Millionen bestanden hat, wenn damals 
die Betriebsrechnung in gleicher Weise belastet worden wäre; 
die jetzigen Betriebsausgaben schließen 113 Millionen für neue 
unvermeidliche oder vorübergehende Lasten ein, die vor 1905 
nicht bestanden, die Ausgaben umfassen 78 Millionen infolge der 
auf den italienischen Linien bestehenden starken Steigungen 
und des Mehrpreises des von fernher bezogenen Brennmaterials; 
außerdem muß berücksichtigt werden, daß die Verwaltung in 
diesen Jahren folgende Rückstellungen vorgenommen hat: 
4 150 000 in die Reserve, 24582 000 in den Erneuerungsfonds für 
die Ausrüstung und 95000000 Tilgung auf die beim Staats- 
schatz eingegangene Schuld. Daraus zieht der Bericht den 
Schluß, daß alle die schweren Hindernisse, die die Bildung und 
die Tätigkeit der Staatsverwaltung in den ersten neun Jahren 
gehindert haben, besiegt worden sind und die technische Ab- 
wickelung wie die Behandlung des Personals verbessert wurden, 
während man dem Anschwellen der Ausgaben nach Möglichkeit 
Einhalt gebot. % 

Die Länge des Hauptnetzes wuchs infolge der Eröffnung 
mehrerer kleinerer Linien von 13612 auf 13684 km, die des 
Schmalspurnetzes infolge Eröffnung mehrerer kleiner Linien 
in Sizilien von 74 auf 116 km. Davon waren zweigleisig 2729 km. 
Außerdem versah die Staatseisenbahnverwaltung die Schiffahrt 
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auf den Linien Civitavecchia-Orangengolf, Terranova-Orangen- 
golf-Maddalena, Neapel-Palermo in einer Gesamtlänge von 
325 Seemeilen gleich 603 km. 

Die vermehrte Ausrüstung mit Material erlaubte es auch dies- 
mal in der Zusammensetzung der Personenzüge Verbesse- 
rungen einzuführen, sei es durch die Ausdehnung der elektrischen 
Beleuchtung, der Dampfheizung und der Durchgangsbremse, 
sei es durch Vermehrung der Züge mit neuen Durchgangswagen. 
Der tägliche Umlauf der mit Westinghousebremse ausgerüsteten 
Züge stieg um 16171 km auf 161 071 km, der der Durchgangs- 
züge von 75437 auf 883821 km. Auch die Dampfheizung wurde 
auf 132 neue Züge ausgedehnt. Die Beleuchtung mit Gas 


beschränkt sich jetzt auf drei internationale Züge, dagegen 
. 7: ° . N .. 
sind 1288 Züge mit elektrischem Licht ausgerüstet gegen 


1164 Züge im Vorjahre. 

Die italienische Staatsbahnverwaltung führte mit der Gesell- 
schaft Paris-Lyon-Mittelmeer Verhandlungen, die italienischen 
Züge über Ventimiglia bis Cannes durchgehen zu lassen, aber 
man kam zu keinem Ergebnis, da die französische Verwaltung 
als Gegenleistung die Einführung direkter Schnellzugver- 
bindungen zwischen Deutschland und der französischen Riviera 
über Belfort zur Vorbedingung machte. Nach Eröffnung der 
Linie Frasne-Vallorbe wurden die Verbindungen zwischen 
Italien und Paris über den Simplon verbessert. Die Einstellung 
eines Schnellzugpaares auf der Linie Vicenza-Castelfranco- 
Treviso-Udine hat es ermöglicht, die Schnellzugverbindungen 
mit Österreich-Ungarn wesentlich zu verbessern. Zwei neue 
direkte Schnellzugverbindungen konnten infolgedessen einge- 
richtet werden, die eine zwischen Mailand und Budapest, die 
andere, die auch Wagen dritter Klasse führt, zwischen Mailand 
und Triest. Im ganzen bestanden am 30. Juni 1914, abgesehen 
von den Luxuszügen, fünf direkte Wagenverbindungen zwischen 
Rom und anderen Hauptstädten Europas, eine Verbindung 
zwischen Rom und München, eine zwischen Rom und Warschau, 
eine zwischen Venedig und Paris, und sieben, die Ventimiglia 
mit Paris (neben Domodossola), Amsterdam, Altona, Berlin, 
Stuttgart, München und Woloczyska verknüpfen, abgesehen von 
S0 direkten Verbindungen zwischen den dem Auslande am 
nächsten liegenden Städten Turin, Genua, Mailand, Verona und 
Venedig mit Stationen ienseits der Grenze Die über die 
italienischen Linien gehenden Luxuszüge gingen wieim Vorjahre 
mit Ausnahme des Zuges Rom-Tirol-Berlin, dessen Eingehen bei 
Beginn des Sommerfahrplanes mit den ausländischen Ver- 
waltungen vereinbart wurde. Schlaf- und Speisewagen wurden 
in mehrere Züge neu eingestellt. 


Mit der internationalen Schlafwagensesellschaft wurden neue 
Vereinbarungen getroffen, da die jetzigen nach neunjahriger 
Dauer ablaufen. Es wurden dabei die Erfahrungen berück- 
sichtigt, die während der ganzen Zeit des Staatsbetriebes ge- 
macht werden konnten. Ein Monopol, wie es bisher bestanden 
hatte, hat die Gesellschaft nach dem neuen Abkommen nicht 
mehr erhalten, vielmehr will die Staatsbahnverwaltung mit 
eigenem Material einen Schlaf- und Speisewagendienst ein- 
richten. Es sollen Wagen gebaut werden, die am Tage die 
gewöhnliche Platzanordnung haben und nachts durch Auf- 
klappen der Sitze in Schlafwagen verwandet werden, und weiter 
plant die Bahnverwaltung auch in der dritten Klasse Speise- 
wagendienst und andere Annehmlichkeiten einzuführen. 

Die durchschnittliche Zugverspätung auf den einzelnen Linien 
hat sich gegen das Vorjahr etwas verschlechtert und zwar infolge 
von Bauarbeiten an diesen Linien wie infolge Verkehrsanhäufung 
auf den adriatischen Strecken und endlich infolge der Unruhen 
und Streiks im Monat Juni. Die durchschnittliche Zugverspätung 
auf den Hauptlinien im Vergleich zu denen des Vorjahres betrug 
9 Minuten gegen 7% im Vorjahr. 

Vom Ministerium der auswärtigen Angelegenheiten wurde die 
Anregung gegeben, eine direkte Beförderung von Blumen nach 
England einzurichten. Es wird geprüft, ob dies möglich ist und 


1912/13 1913/14 |Zuwachs 
Zugkilometer: 
mi Dampl.z.. 112461 632 | 115 617 676 |+ 2,81% 
mit Elektrizität. |, 2516785] 3069295 |-- 21,953 
insgesamt | 114 978417 | 118686 971 |+ 3,23 
Lokomotivkilometer: 

it DAmpE u 2 22. wre 2.22 0129,91661321133:000 1944 1..2.37:5 
nnd ikeltanabaltillto ca ao Sa es 3829512| 4767155 | + 24,48 $ 
insgesamt | 133 745 644 | 137 767 349|+ 3,012 

Lokomotivkilometer mit Ein- 

schluß des Verschiebedienstes: 
mit Dampf . . . 150 769 780 | 153 604710 | -+ 1,832 
mit Rlektrizität. u... 8851168| 4790945 | + 24,408 
insgesamt | 154 620 948 | 158 395 655 + 2,44% 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Italien die französische Konkurrenz durch Beförderung über den 
Gotthard schlagen hann. 

An Schadenersatz für abhanden gekommene, gestohlene, ver- 
spätet abgelieferte oder sonst durch Schuld der Bahn verdorbene 
Waren hatte die Verwaltung im abgelaufenen Betriebsjahre 
3929352 L. zu zahlen. Gegen das Vorjahr ist eine leichte 
Besserung eingetreten. 

Über die von den Lokomotiven und Zügen 
Strecken gibt die vorstehende Tabelle Auskunft. 

Es ist namentlich auf den elektrischen Linien eine bedeutende 
Vermehrung der durchlaufenen Strecken zu verzeichnen, was 
mit der Einführung des elektrischen Betriebes für die Personen- 
züge auf der Strecke Pontedecimo-Savona im Herbst 1913 und 
mit der Elektrisierung der Linie Savona-Ceva im Frühjahr 
1914 zusammenhängt. Es handelt sich um eine Bergbahn, bei 
der die Güterzüge, auch bei elektrischer Beförderung, mit dop- 
pelter Zugkraft fahren, und infolgedessen übersteigen die 
Streckenleistungen der Lokomotiven auch verhältnismäßig die 
der vor ihnen geschleppten Züge, während bei den Dampfzügen 
serade das Gegenteil der Fall war. Durch die Ausdehnung der 
elektrischen Zugkraft jedoch, die den Ersatz eines dreifachen 
oder doppelten Dampfvorspanns durch einen (doppelten oder 
einfachen elektrischen ermöglichte, und durch die Einstellung 
kräftigerer Lokomotiven stieg im ganzen die Zahl der Zugkilo- 
meter weniger als die der Lokomotivkilometer, obwohl durch 
Verlegung der Personenzuglokomotiv-Schuppen von Venedig 
nach Mestre der Umlauf der vereinzelten Lokomotiven gestiegen 
ist. Eine Verminderung ist ferner in den beim Verschiebedienst 
von den Lokomotiven zurückgelegten Strecken eingetreten, da 
die Verschiebeanlagen auf den Bahnhöfen fortdauernd ver- 
bessert werden. Der Gesamtumlauf der Lokomotiven, im Ver- 
schiebe- wie im eigentlichen Dienst, ist also verhältnismäßig 
weit weniger gewachsen als der der Züge. 

Bei der Dampfzugkraft trat im Berichtsjahre auf dem Haupt- 
netze-eine weitere Erhöhung des Zuggewichts ein infolge Ein- 
stellung stärkerer Lokomotiven und besserer Ausnutzung sowie 
der Einführung des elektrischen Betriebes auf einigen ge- 
birgigen Strecken. Nachstehende Tabelle gibt eine Übersicht 
über das Zuggewicht der Dampfzüge. 


durchlaufenen 


1912/13 | 1913/14 


Durchschnitts- 
gewichtin Tonnen 


Zuwachs 


Für Dampflokomotivenzüge: | 
farreine; Lokomotive, . Man 201,6 206,1 + 228 
Murseinen Zur, a mare 231,0 23358 | +21% 

Für Dampflokomotiven- und | 

Triebwagenzüge: 
für eine Lokomotive ee, 200,9 205,7 | +2,32 
Pirsernen ZUS N. u 0 ee 230,2 235,1 | ie 


Große Schwierigkeiten waren in Sizilien und Kalabrien zu 
überwinden, um die Lokomotiven mit Wasser zu speisen, da 
langandauernde Dürre herrschte. Man mußte mit vorläufigen 
Mitteln Pumpstationen errichten oder gar das Wasser von weit- 
her auf Tankwagen herbeischleppen. In Apulien stellte die 
Bahnverwaltung das Wasser ihres großen Pumpwerkes Ofantino 
auch der Bevölkerung zur Verfügung. 

Der elektrische Betrieb wurde auf der Giovilinie im Sep- 
tember 1913 auch auf die Personenzüge zwisehen Pontedecimo 
und Sampierdarena ausgedehnt, so daß seit diesem Zeitpunkt 
alle Züge zwischen Sampierdarena einerseits und dem Cam- 
passopark und Busalla andererseits elektrisch getrieben werden. 
Im Mai 1914 wurde dann der gesamte Betrieb auf der Linie 
Savona-Ceva mit Elektrizität begonnen, es wurden Lokomotiven 
mit fünf verbundenen Räumen, ähnlich wie sie auf den Giovi- 
linien und auf der Montcenisstrecke Dienst tun, eingestellt. 
Die Züge haben die synchronische Schnelligkeit von 50 und 
25 Kilometern in der Stunde und die Lokomotiven werden mit 
einer Frequenz von 16,7 Umdrehungen in der Sekunde wie am 
Montcenis gespeist. Am 30. Juni waren folgende Linien mit 
Elektrizität im Betrieb: 1. Veltlinbahn (Lecco-Colico und 
Colico-Chiavenna) 106 km, 2. Varesinische Linien 73 km, 
3. Giovilinie 22 km, 4. Bussoleno-Bardonecchia-Montcenis 41 km, 
5. Savona-Ceva 46 km; also insgesamt 288 km mit einem Zu- 
wachs von 49 km gegen das Vorjahr. 

Der elektrische Betrieb verlief im ganzen ungestört, abge- 
sehen von einigen Unterbrechungen auf der Linie Varese- 
Mailand, die darauf zurückzuführen waren, daß sich auf der 
dritten Schiene eine Eisschicht gebildet hatte, die die Strom- 
abnahme.an einigen Tagen unmöglich machte. Auch Wetter- 
schäden an den vom Simplon kommenden Stromzuführungslinien 
verursachten Störungen. 

Der Fahrpark bestand am Schlusse des Berichtsjahres aus 
5069 Dampflokomotiven, S4 Dampftriebwagen, 101 elektrischen 


|. 


LV. Jahrgang 
17. April 1915. 


391 


Nr. 30 


Lokomotiven und 51 elektrischen Triebwagen, ferner 10078 
Personenwagen, 3611 Gepäckwagen, 100909 Güter- und Vieh- 
wagen sowie endlich 2163 Wagen für die Materialbeförderung. 
Dazu kommt noch der Fahrpark für die Schmalspurlinien. Die 
(reneraldirektion ließ in ihrem Bauamt zahlreiche Studien zur 


von seien erwähnt die Erbauung von Salonwagen auf den liby- 
schen Schmalspurbahnen sowie die von Tankwagen und offenen 
Güterwagen auf denselben Linien; ferner Güterwagen von 40 t 
mit gesenktem Boden und viele andere Neuerungen, die an den 
jetzt üblichen Wagen anzubringen sind. 

(Schluß folgt.) 


Verbesserung und Erneuerung des Fahrparks vornehmen. Da- 
Nachricht 
acnrıcnten. 
Deutschland. 
— Zur Frage der Ablassung von Feriensonderzügen. Nach 


einem Erlaß des preußischen Eisenbahnministers und Chefs des 
Reichsamts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen vom 
1. d. M. hat die Ablassung von Feriensonderzügen angesichts des 
herrschenden Kriegszustandes in diesem Jahre allgemein zu 
unterbleiben. Wird im Inlandsverkehr in einzelnen Fällen 
zur Entlastung der fahrplanmäßigen Züge die Ablassung von 
Feriensonderzüsen für erforderlich gehalten, so ist darüber 
rechtzeitig zu berichten. 


— Beschäftigung von Kriegsgefangenen beim Anbau von 
Sonnenblumen. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers 
vom 6. d. M. weist die Königlichen Eisenbahndirektionen darauf 
hin, daß im Sinne der früheren, auch hier inhaltlich mitgeteilten 
Erlasse, betreffend die Beschäftigung von Kriegsgefangenen, 
keine allgemeinen Bedenken bestehen, Kriegsgefangene auch zu 
den nach dem Erlaß, betreffend den Anbau von Sonnenblumen, 
an den Böschungen vorzunehmenden Arbeiten heranzu- 
ziehen. Dieser Anbau erreicht nur dann den in Aussicht ge- 
nommenen Zweck, wenn: er im Sinne des bezeichneten Erlasses 
als Massenanbau größten Umfanges durchgeführt wird. Hierfür 
wird aber bei dem Mangel an anderweiten Arbeitskräften, ins- 


"besondere bei der vielfach bestehenden Schwäche der Rotten und 


der von menschlichen Ansiedlungen oft weit entfernten Lage der 
zur Bepflanzung geeigneten Böschungsflächen die Verwendung 
von Kriegsgefangenen ein wesentliches Hilfsmittel bieten. 


— Erhöhung der Standgelder für die Bahnhöfe des Direk- 
tionsbezirks Berlin. Zur Vermeidung empfindlicher Verkehrs- 
stoekungen, die durch massenhafte Anstauung beladener Güter- 
wagen auf den Berliner Bahnhöfen zu befürchten stand, hatten 
die Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin wiederholt die Be- 
schleunigung der Abfuhr von Wagenladungsgütern auf das 
dringendste empfohlen. Da indes eine Besserung der Berliner 
Verkehrsverhältnisse nicht eingetreten ist, hat sich, wie den 
Ältesten amtlich mitgeteilt wird, die Königliche Eisenbahn- 


- direktion Berlin nunmehr veranlaßt gesehen, zur Erzielung der 


durchaus gebotenen schleunigeren Abfuhr der Güter vom 
15. April d. J. an eine Erhöhung der Wagenstandgelder auf das 
Doppelte der bisherigen Sätze von 2, 3 und 4 M eintreten zu 
lassen. Es sind hiernach künftig zu erheben: für die ersten 
24 Stunden für jeden Wagen 4 MN, für die zweiten 24 Stunden 
6 NM, für jede weiteren 24 Stunden 8 MA für jeden Wagen. Wird 
die Be- oder Entladung am ersten standgeldpflichtigen Tage 
innerhalb der ersten 6 Tiagesstunden der Ladefrist bewirkt, so 
wird nur das Standgeld in der bisherigen Höhe von 2 M er- 
hoben. Die bereits unterm 28. November v. J. besonders ange- 
ordnete Erhöhung der Standgelder für Wagen mit Kartoffeln, 
Kohlen, Briketts, Obst, Heu und Stroh wird gleichzeitig auf- 
sehoben. Eisenbahnseitig werden die Schwierigkeiten, die sich 
zurzeit einer schnellen Entladung und Abfuhr der Wagen- 
ladungsgüter entgegenstellen, nicht verkannt, weshalb unbillige 
Härten der Maßnahme im Erstattungswege ausgeglichen wer- 
den sollen. 


— Durehführung des Turnunterrichts für Werkstättenlehr- 
linge bei den preußischen Staatsbahnen. Aus den hierüber von 
den Eisenbahndirektionen eingereichten Nachweisungen ist er- 
sichtlich, daß die Zahl der im Rechnungsjahr 1913 am Turnunter- 
richt beteiligt gewesenen Lehrlinge dem Vorjahr gegenüber 
wiederum gestiegen ist, und daß der Unterricht selbst gute Er- 
folge hatte Nach der Übersicht über die Durchführung des 
Turnunterrichts für Werkstättenlehrlinge nach dem Stande am 
31. März 1914 waren von insgesamt 3670 in den Werkstätten be- 
schäftieten Lehrlingen 3466 oder 94% am Turnunterricht be- 
teiliet. Am 31. März 1913 waren es von insgesamt 3428 Lehr- 
lingen 3139 — 92% und am 31. März 1910 von 2750 Lehrlingen 
1930 — 70%. In der Regel wird der Turnunterricht während 
der Arbeitszeit wöchentlich ein- oder zweimal in ein- bis zwei- 
stündieer Dauer durch Werkstättenbedienstete erteilt, In ver- 


einzelten Fällen gehören die Lehrlinge Turnvereinen an. doch 
finden auch dann noch vielfach daneben Frei- und Geräte- 
übungen in der Werkstätte statt. In annähernd gleichem Um- 
fange wie am Turnunterricht nehmen die Werkstättenlehrlinge 
außerdem an sonstigen sportlichen Übungen, wie an Ballspielen, 
Freiübungen, Wanderfahrten, Turnspielen, Wett- und Eilläufen, 
Radfahrten, Eis- und Wassersport u. dgl. teil. In allen Fällen 
zeigte sich als ein erfreulicher Erfolg des Turnunterichts und 
der sonstigen Übungen bei den Beteiligten eine Hebung der 
geistigen und körperlichen Kräfte und der Arbeitsfreudigkeit. 
daneben Förderung der Disziplin und des kameradschaftlichen 
Geistes. Der preußische Eisenbahnminister läßt mit einem an 
die Eisenbahndirektionen gerichteten Erlaß diesen die oben er- 
wähnte Übersicht zugehen und vertraut, daß die Direktionen 
Ir Aufgabe auch weiter ihre Aufmerksamkeit zuwenden 
werden. 


— Allgemeine Lokal- und Straßenbahn - Gesellschaft. Dem 
Rechenschaftsbericht zufolge zeigten die Unternehmungen der 
Gesellschaft zunächst noch eine zumeist recht günstige Weiter- 
entwicklung, die aber mit Beginn des August durch den Kriees- 
ausbruch eine jähe Unterbrechung erfuhr. Es gelang zwar über- 
all den Betrieb aufrecht zu erhalten, aber bei den Straßenbahnen 
meist nur mit großen Verkehrseinschränkungen, die ihrerseits 
wieder Verluste an den Einnahmen zur Folge hatten. Nach 
Abschreibungen von wieder 1000 000 M sowie einer solchen für 
Kriegsschäden und Kriegsslasten von 250000 MA stellte sich der 
Reingewinn auf 2180128 M (2220245 M). Hieraus werden 8% 
(10 %) Dividende verteilt und 45579 M (59634 M) auf neue 
Rechnung vorgetragen. 


— Städtische Straßenbahnen in Cöln. Nach dem Geschäfts- 
bericht für die Zeit vom 1. April 1913 bis 31. März 1914 stellte 
sich das Anlagekapital dieser Bahnen auf 242 Millionen Mark. 
Während gegenüber dem gleichen Zeitraum des Vorjahres die 
Einwohnerzahl des Einflußgebietes um 1,3% gestiegen ist, hat 
die Bahnlänge im Jahresdurchschnitt um 1,1 % (von 86,43 auf 
87,36 km) zugenommen; auf je 10000 Einwohner entfallen 1,422 
Kilometer Bahnlänge. Die Zahl der gegen Entgelt beförderten 
Personen betrug rund 121,57 Millionen (+ 6,8%), die der Frei- 
fahrer rd. 2,54 Millionen (+ 217%); auf 1 km Bahnlänge 
kommen 1,39 Millionen (+ 5,7%), auf 1 Wagenkilometer 4,34 
(i. V. 4,39) Personen, auf jeden Einwohner entfallen im Jahres- 
durchschnitt 198 (187) Fahrten. Bei den zurückgelegsten Wagen- 
kilometern beträgt die Zunahme 82%, auf 1 km Bahnlänge 7 %. 
Die Betriebseinnahmen stellten sich auf rd. 10,5 Millionen Mark 
(+ 49%), d. s. auf 1 km Bahnlänge rd. 120000 M (+ 38%), 
für das Wagenkilometer 37,5 (38,6) 8, für den einzelnen Fahr- 
gast 85 (86) 3, die Betriebsausgaben auf rd. 7.04 Millionen 
Mark. Die Gesamtgleislänge wuchs von 171,4 auf 181,3 km, die 
Zahl der Motorwagen von 371 auf 431, der Anhängewagen von 


396 auf 455. Die Abonnenten erbrachten 14.16 (13.99) % der 
Einnahmen aus dem Personenverkehr und stellten 20,5% der 


gesamten Fahrgäste; 35,9% der Betriebsleistung erfolgte durch 
Anhängewagen. Im einzelnen ergibt sich folgendes Bild. Bei 
der vollspurigen Kleinbahn Cöln-Königsforst stiegen die Ein- 
nahmen aus dem Personenverkehr um 0,2%, aus dem Güter- 
verkehr um 9,2%, die Betriebsausgaben um 0,6 %, die Betriebs- 
ziffer auf 76% um 0,3%, der Gesamtverlust auf rd. 528000 M. 
Bei der vollspurigen Kleinbahn Cöln-Bensberg beträgt die Zu- 
nahme der Einnahme im Personenverkehr 79,5 %, der Betriebsaus- 
gaben 68,9 %, des Betriebsüberschusses 162,8 %; die Betriebsziffer 
sank von 88,7 auf 83,5 %, der Gesamtverlust stieg ‘auf rd. 480 700 
Mark. Bei der vollspurigen Kleinbahn Cöln-Mülheim-Bergisch- 
Gladbach stiegen die Einnahmen um 2.73%, die Betriebsaus- 
gaben um 5%, die Betriebsziffer um 22% auf 75,1%, der Ge- 
samtverlust ist auf rd. 1,16 Millionen Mark angewachsen. Bei 
der vollspurigen Kleinbahn Cöln-Weiden-Lövenich stiegen die 
Betriebseinnahmen um 784%, die Betriebsausgaben um 68.5 %, 
die Betriebsziffer gine um 43 % auf 73.7 % zurück; diese Bahn 
erbrachte einen geringen Überschuß. Bei der vollspurigen 
Kleinbahn Cöln-Porz und bei der Nebenbahn Cöln-Frechen- 
Benzelrath betrug die Zunahme der Einnahmen aus dem Per- 
sonenverkehr 7,6% und 16,9%. aus dem Güterverkehr 13 % und 
7.6 %, der Betriebsaussaben 13,7 % und 244 % und der Betriebs- 
ziffer 56% und 16,2%. Bei der Kleinbahn Cöln-Porz ist der 
Gesamtverlust auf rd. 448330 M gestiegen, die Nebenbahn 
hrachte einen Gewinnanteil für die Stadt Cöln und die Gemeinde 
Frechen. 
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— Der Berliner Osterverkehr der Eisenbahnen hat in diesem 
Jahre auffallenderweise zugenommen. In der Hauptreisezeit, Mitt- 
woch bis Sonnabend vor dem Fest, sind insgesamt 222016 Per- 
sonen von Berlin abgereist gegen 218497 in der gleichen Zeit 
des Vorjahres. Der größte Andrang herrschte auf den Berliner 
Fernbahnhöfen am Sonnabend vor dem Fest, an welchem allein 
72882 Fahrkarten gelöst wurden, das sind 3364 mehr als am 
Ostersonnabend 1914. In fast gleichem Maße nahm die Zahl der 
Reisenden gegen das Voriahr am Charfreitag zu, an welchem 
58699 Personen die Reichshauptstadt verließen. Herabgegangen 
ist die Zahl der Reisenden nur am Grünen Donnerstag (Bis- 
marckfeier), der (mit rund 50 500) ein Weniger von nahezu 6900 
Personen aufweist: Was das Reiseziel anbelangt, sö wurden 
die meisten Fahrkarten auf dem Anhalter Bahnhofe gelöst 
(42206) und nicht viel weniger (40577) auf dem Stettiner 
Bahnhofe; dann folgen der Lehrter und der Schlesische Bahnhof 
(mit rund 25 000 bezw. 24000). Zur Erhöhung der Österverkehrs- 
ziffern haben wohl zweifellos die Militärurlauber und Lazarett- 
besucher wesentlich beigetragen. — Auf den Berliner Stadt- und 
Vorortbahnen ist der Österverkehr, wie zu erwarten stand, hinter 


dem vorjährigen erheblich zurückgeblieben, zumal der erste 
Feiertag ja völlig verregnet war. Immerhin übersteigen die 


diesjährigen Verkehrsziffern diejenigen des Jahres 1912, in wel- 
chem die Ungunst der Witterung die Zahl der Osterausflügler 
noch mehr herabsetzte. 


— Lokalbahn-Aktiengesellsehaft in München. Der Rechnungs- 
abschluß für das Geschäftsjahr 1914 weist infolge des durch 
den Kriegsausbruch hervorgerufenen Verkehrsrückganges einen 
Betriebsüberschuß aus den deutschen Linien von nur 863442 M 
(i. V. 1056965 M) aus. Das Erträgnis aus Wertpapieren hat 
sich dagegen auf 1116 958 M (942402 M) erhöht, was in erster 
Linie auf die guten Einnahmen aus den ungarischen Bahnen 
zurückzuführen ist. Es werden zur Deckung der Generalunkosten 
206686 NM (185095 M), der Verzinsung der Schuldverschrei- 
bungen 953 040 M (962360 M), sonstiger Zinsen 549127 M 
(300 350 M) beansprucht. Da zur Ausstattung des Bestandes für 
Tileung der Bahnanlagen, der Betriebsmittel und der Betriebsein- 
richtung sowie des Erneuerungsbestandes für Oberbau und Be- 
triebsmittel zusammen 320087 M (315 648 M) benötigt sind, er- 
gibt sich ein Verlust von 48540 M (i. V. Gewinn von 235 914 M), 
durch den der aus dem Vorjahre stammende Vortrag von 152 964 .M 
sich auf 104424 M ermäßigt. Da der Vortrag nach einer schon 
früher zetroffenen Bestimmung für die zu entrichtende Talon- 
steuer zu dienen hat, wird der Aufsichtsrat der für den 29. April 
einzuberufenden Hauptversammlung vorschlagen, von der Ver- 
teilung einer Dividende für das Jahr 1914 abzusehen. 


— Eine Einheitsklasse auf württembergischen Nebenbahnen. 
Wie der „Schwäb. Merkur“ mitteilt, wird auf 12 württembergi- 
schen Nebenbahnen vom 1. Mai ab eine erhebliche Vereinfachung 
des Betriebs dadurch herbeigeführt werden, daß in allen Zügen 
nur noch eine Wagenklasse zum Fahrpreis der 4. Klasse ge- 
führt wird. Es sind dies die Nebenbahnstrecken: Geislingen- 
Wiesensteig, Laupheim-Schwendi; Biberach-Ochsenhausen, 
Schorndorf-Welzheim, Weikersheim-Creglingen, Blaufelden-Lan- 
senburg, Waldenburg-Künzelsau, Lauffen-Leonbronn, Böblingen- 
Dettenhausen, Nagold-Altensteig, Balingen-Schömberg und Alts- 
hausen-Pfullendorf. | 


— Erweiterung der Zuständigkeit der Ortsdienststellen in 
Baden. Im Bereiche der badischen Staatseisenbahnen ist mit Ge- 


nehmigung des Finanzministeriums den Hochbaubahnmeistereien, 
Bahnmeistereien und Telesraphenmeistereien die Befugnis zur 
selbständigen Vergebung von Leistungen und Lieferungen für 
gewöhnliche, von der seitherigen Art der Ausführung nicht ab- 
weichende Unterhaltungsarbeiten und für besonders genehmigte 
Herstellungen verliehen worden, und zwar den Hochbaubahn- 
meistereien bis zum Betrage von 50 M. den Bahn- und Tele- 
graphenmeistereien bis zum Betrage von 30 M. Sofern Arbeiten 
für dieselbe Gesamtherstellune in Teilbeträgen vergeben 
werden, ist: die Genehmigung der Bahnbauinspektion einzu- 
holen, wenn die Einzelbeträge der Vergebung zusammen die für 
die Ortsstelle festgesetzte Zuständigkeit überschreiten. Für die 
Bestellungen fraglicher Art ist ein besonderer Bestellzettel in 
kleinem Format erstellt worden, der in Blockform zum Durch- 
schreiben eingerichtet ist und zugleich als Bestellbuch dienen 
soll. 


— Fraehtberechnung im Verkehr mit Russisch-Polen. Auf die 
von den Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin angeregte 


Regelung der Frachtberechnung im Verkehr mit den für Rechnung: 


der Militärverwaltune von den preußischen Staatsbahnen betrie- 
benen Eisenbahnen in Russisch-Polen ist eisenbahnseitig fol- 
sende Aufklärung gegeben worden. Von den in den deutsch- 
und niederländisch-russischen Grenztarif nicht aufgenommenen 
deutschen Versandstationen muß nach den allzemein zeltenden 
Grundsätzen die Fracht bis zu der der Versandstation am nächsten 
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gelegenen Tarifstation des Grenztarifs und von dieser bis zur 
Grenzstation (Thorn Landesgrenze, Skalmierzyce transit, Rus- 
sisch-Herby (Herby H. K. E.) und Kattowatz Landesgrenze) be- 
rechnet werden. In umgekehrter Richtung, also nach den im 
Grenztarif nicht aufgenommenen deutschen Empfangsstationen. 
ist im Verkehr über Thorn oder Kattowitz die Fracht von Lan- 
deserenze bis zur weitestgelegenen Tarifstation des Grenztarifs 
und von dieser bis zur Empfangesstation zu ermitteln. Dabei ist 
in beiden Verkehrsrichtungen die Anwendung des Umbehand- 
lungstarifs für die Strecke bis oder von (der Umbehand- 
lungsstation zulässig, sofern die für den Umbehandlunestarif 
sonst zeltenden Bedingungen erfüllt werden. 

Außer Zweifel steht ferner, daß der Grenztarif selbst nicht 
bloß im Verkehr mit Alexandrowo und Sosnowice, sondern auch 
im Verkehr mit den übrigen Stationen in. Russisch-Polen anwend- 
bar ist. 

Die Frachtberechnung nach den Kriegsausnahmetarifen, so- 
weit sie für Sendungen nach oder von Russisch-Polen in Frage 
kommen, soll in der Weise geregelt werden, daß die Fracht im 
Verkehr über Thorn Hauptbahnhof nach den um 16 km, über 
Pr. Herby nach den um 1 km, über Kattowitz nach den um 8 km 
und über Schoppnitz-Nord nach den um 2 km erhöhten Entfer- 
nungen für Thorn Hauptbahnhof bezw. Herby, Kattowitz oder 
Schoppinitz-Nord zu berechnen ist. 


— Verkehr deutscher Seehäfen mit österreichischen und un- 
garischen Stationen. Mit dem 15. April d. Js. tritt für die Dauer 


des Krieges sowohl im Verkehr mit Österreich als auch mit 


Ungarn ein neuer Ausnahmetarif für rohe Baumwolle und Ab- 
falle der Be- oder Verarbeitung von Baumwolle in 10-t-Ladungen 
in Kraft. 


Verkehr zwischen deutschen Stationen und solehen in 
Russiseh-Polen. Am 20. März d. J. ist der von der Linienkom- 
mandantur Lodz herausgegebene, iederzeit widerrufliche Tarif 
für den Privatgüter- und Privattierverkehr in Kraft getreten, 
ler die Bestimmungen und Frachtsätze sowohl zwischen den unter 
deutscher Verwaltung stehenden Stationen in Russisch-Polen 
untereinander als auch zwischen diesen Stationen einerseits und 
den deutschen Grenzübergangsstationen anderseits enthält. Er 
ist bei den Fahrkartenausgabestellen in Bromberg, Thorn Hbf., 
Posen und Kattowitz für 1 M käuflich. 


— Deutsche Waggon-Leihanstalt. Nach dem Geschäftsbericht 
dieser Aktiengesellschaft, deren Sitz in Berlin ist, schloß das 
am 31. Dezember 1914 abgelaufene 15. Geschäftsjahr mit einem 
Reingewinn von rund 738845 M ab,.so daß auf die voll ein- 
gezahlten Aktien in Höhe von 5 Millionen Mark eine Dividende 
von 10% verteilt werden konnte Nach Abzug der Gewinn- 
anteile an Aufsichtsrat, Vorstand und Beamte der Gesellschaft 
und Überweisung von 40000 M in den außerordentlichen Re 
servefonds und von 10000 M an den Unterstützungsfonds konn- 
ten rund 117430 M auf neue Rechnung vorgetragen werden. 
Die Betriebseinnahmen stellten sich im Jahre 1914 auf rund 
2455790 NM. Während: der ersten sieben Monate des Berichts- 
iahrs war der Geschäftsgeang ein sewöhnlicher und die Miet- 
einnahmen hielten sich etwa auf der Höhe des Vorjahrs. Nach 
Kriegsausbruch steigerte sich die Nachfrage nach Spezial- und 
Normalwagen. Das Spezialwagenkonto hat sich durch die vor- 
genommenen Neuanschaffungen erhöht, es schließt mit rund 7,70 
gegenüber rund 7,39 Millionen Mark im Vorjahr ab. Das Wagen- 
erneuerungskonto stellte sich auf 3,89 gegen 3,37 Millionen Mark 
in 1913. Die Werkstätte der Gesellschaft in Brühl war während 
des abgelaufenen Jahres durch Arbeiten für eigene sowie für 
iremde Rechnung stark beschäftist. Die Steigerung der Hand- 
lungsunkosten (rund 123470 M) ist zum größten Teil auf Aus- 
gaben für Kriegswohlfahrtszwecke zurückzuführen, im Effekten- 
konto sind 100 000 AM Kriegsanleihen enthalten. 


— Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. In der Sitzung 
vom 16. März machte der Vorsitzende, Fxzellenz Ministerial- 
direktor Dr.-Ing. Wichert zunächst Mitteilung über diejenigen 
Mitglieder, die seit der letzten Sitzung den Heldentod auf dem 
Felde der Ehre gefunden haben sowie über jene Mitglieder, die 
mit dem Eisernen Kreuz ausgezeichnet worden sind. 

Den mit großem Beifall aufgenommenen, durch zahlreiche Licht- 
bilder erläuterten Vortrag des Abends hielt Regierungsbaumeister 
Erich Block, Hannover, über das 
Dörverden.“ Das für die Speisung des vom Rhein nach 
Hannover führenden großen Schiffahrtskanals erforderliche Be 
triebswasser, das die Verluste aus Verdunstung, Versickerung 
und beim Schleusenbetrieb ersetzen muß, wird dem Kanal haupt- 
sächlich aus zwei Flüssen, der Lippe und der Weser, zugeführt, 
wenn man von der Speisung durch Grundwasser und aus kleinen 
Bächen absieht, die in den Kanal eingeleitet sind. Die Haupt 
menge des Wassers wird aus der Lippe entnommen. Der Lippe 
brauchen nur 5,4 cbm/Sek. belassen zu werden, während der Rest 
zur Kanalspeisung verfürbar ist. Im ganzen werden nach einer 


i 


„staatliche Kraftwerk. 
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Vorausbereehnung 13,65 cbm/Sek. benötigt. Hierzu tritt noch | nächst seiner Wehrmacht vor allem stolz sein darf. Geschaffen 
der Bedarf der Landwirtschaft. für Berieselungszwecke mit | und gebildet in der Werkstatt Bismarckscher Staatskunst, erprobt 
2,5 cbm/Sek. Im ganzen sind also dem Kanal höchstens | und geschult in den Werken des Friedens, im Sturm und Drang 
16,15 cebm/Sek. zuzuführen. In einer von Geheimrat Sympher | einer gewaltigen Verkehrs- und Wirtschaftsentwicklung, hat es 


und dem Vortrazenden im Jahre 1909 ausgeführten Denkschrift 
ist die im Höchstfalle aus der Weser zu entnehmende Wasser- 
menge zu 10 cbm/Sek. ermittelt. Da zu Niedrigwasserzeiten die 
Weser diese Mengen ohne empfindliche Störung der Schiffahrt 
nicht herzugeben vermag, werden, wie beiläufig bemerkt sei, die 
großen Talsperren an der Eder und Diemel mit zusammen rund 
220 Millionen Kubikmeter Beckeninhalt errichtet, die bekanntlich 
auch zur Erzeugung von Wasserkraft ausgenutzt werden. Für 
die Zuführung des Wassers aus der Weser und Lippe war der 
Bau eines Zubrinzers mit natürlichem Gefälle vorgesehen. Der 
Kanal kreuzt die Weser in einer Höhe von 14 m über dem Niedrig- 
wasserspicgel. Das Wasser mußte daher weit oberhalb der Kreu- 
zung aus der Weser entnommen werden, damit es mit natürlichem 
Gefälle in den Kanal einfließen kann. Die Kosten dieses Zu- 
bringers ergaben sich jedoch bei näherer Prüfung als so hoch 
daß es geboten erschien, eine Speisung des Kanals mittels Pump- 
werks in Betracht zu ziehen. Ein in der bereits erwähnten Denk- 
schrift ausgeführter Überschlag für ein mit Dampf betriebenes 
Pumpwerk ergab zu hohe Betriebskosten. Nun ist eleichzeitiz 
mit dem Bau des Rhein-Weser-Kanals eine Stauanlage bei Dör- 
verden a. W. erbaut worden, welche den infolge der Weser-Regu- 
lierungen an Wassermangel Jeidenden Melionationsgebieten 
Bruchhausen-Syke-Thedinshausen bei mittlerem Winterwasser 
20 cbm/Sek., bei mittlerem Niedrigwasser 6 ebm/Sek. zuführen soll. 
Das zu diesem Zweck errichtete Wehr bringt einen Aufstau der 
Weser über Niedrigwasser im Winter von 4,14, im Sommer von 
3,68 m, d. h. ein Gefälle in gleicher Höhe hervor. Es lag nun 
nahe, die erzeugten Wasserkräfte auch nutzbar zu machen und zu 
diesem Zweck ein Kraftwerk zu errichten. Die Anlage konnte 
sich als wirtschaftlich erweisen, als durch den Abschluß eines 
Stromlieferungsvertrages mit den Landkreisen Verden, Hoya und 
Neustadt sich eine Möglichkeit ergab, die nach Abzug des zum 
Pumpen erforderlichen Stromes noch reichlich vorhandenen 
Mengen an elektrischer Kraft nutzbringend zu verwerten. Daher 
wunde bestimmt, die zweite Kanalspeisung aus der Weser mittels 
Pumpwerkes bei Minden zu besorgen und zu diesem Zwecke die 
Stauanlage bei Döverden mit einem Wasserkraftwerk auszu- 
rüsten. | 

Die Wasserkraft bei Dörverden gibt in wirtschaftlich zulässigen 
Grenzen in mittleren Jahren rund 25 Millionen, in besonders 
trockenen Jahren, wie 1904 und 1911, etwa 22 Millionen PS.- 
Stunden Jahresarbeit ab, von denen für das Pumpwerk nur runıl 
13 Millionen PS.-Stunden verbraucht werden. Es sind also 9 bis 
12 Millionen PS.-Stunden oder 6 bis 8 Millionen KW-Stunden 
jährlich für Stromlieferung an Dritte verfügbar. Die Hebungs- 
kosten des Wassers im Kanalpumpwerk betragen dabei einschließ- 
lich Zinsen und Abschreibungen nicht ganz 0,1 3 für 1 cbm. 
Die Aktiengesellschaft Amme, Giesecke & Co., Braunschweig, 
übernahm es, an Stelle der von den anderen an der Ausschreibung 
beteiligten Firmen vorgeschlagenen sechs Turbinen die verlangte 
Leistung mit vier Turbinen zu erzeugen, was gegenüber sechs 
Turbinen eine Ersparnis von rund 250 000. M an Baukosten ermög+- 
lichte. Die von den Wasserturbinen angetriebenen, von den 
Siemens-Schuckert-Werken in Berlin gelieferten Drehstrom- 
generäatoren. werden mit rund 120 Volt erregt und erzeugen Dreh- 
strom von 2000 Volt Spannung bei 50 Perioden/Sek. Die Dampf- 
reserveanlage besteht aus drei Hanomag-Steilrohrkesseln von je 
250 qm Heizfläche für 12 Atmosphären Überdruck mit einge- 
bauten Überhitzern von je 64 qm Heizfläche. Die von der Firma 
Brown Boveri & Co. in Mannheim gelieferten Turbo-Generatoren 
besitzen eine Leistung von 1040 KW bei 3000 Umdrehungen in 
der Minute. Der Entwurf der Anlage ist vom Vortragenden auf- 
gestellt, dem auch die Bauleitung der maschinellen Anlagen oblag. 


Ihm standen für den Entwurf der Dip.-Ing. ‚Schrader, für die 
Bauleitung der Regierungsbaumeister Mager zur Seite. 
— Staatsminister Dr. v. Breitenbach vollendete am 16. d. M. 


das 65. Lebensjahr. Aus diesem Anlaß widmeten ihm die „Berl. 
P.Nachr.“ Glückwünsche und huldigende Worte, die wir nach- 
stehend folgen lassen, indem wir uns bewußt sind, daß sich die 
gesamte deutsche Eisenbahnwelt ihnen herzlich anschließt: „Dem 
deutschen Volke ist es ein Herzensbedürfnis, trotz dem Ernst 
oder gerade wegen des Ernstes der Zeit der schuldigen Dank- 
barkeit für den Mann Ausdruck zu geben, der den Kriegsdienst 
der preußischen Staatseisenbahnen in ernster rastloser Friedens- 
arbeit vorbereitet, damit den größten Sieg hinter der Front er- 
ganzen Welt Bewunderung für deutsche 

alt und Tüchtigkeit "abgezwungen hat. Feste Ordnung, 
strenge Manneszucht, unbedingte Pflichttreue sind die Wurzeln 
dieser Kraft und Tüchtigkeit, die sorgende Hand aber, die sie 
hegte und pflegte, vereint mit gewissenhafter Arbeit im Dienste 
der großen Sache Teilnahme und Fürsorge für das Wohlergehen 
jedes einzelnen in dem nach Hunderttausenden zählenden Heere 


‚ler Angestellten, die das größte Verkehrsunternehmen der Welt 


beschäftist. So ist das Werk zeworden, auf das Deutschland 


sich zur höchsten Höhe seiner Stärke und Aufgabe erhoben in 
der Feuerprobe des Krieges. Was das bedeutet für den Kampf 
um unsere Existenz, in dem wir stehen, wir alle wissen es. Ein- 
gedenk dessen gilt dem Leben des Staatsministers Dr. v. Breiten- 
bach und seinem auf Arbeit und Verantwortung im Dienste des 
Vaterlandes gestellten Wirken der herzliche Wunsch, in dem 
sich das ganze deutsche Volk vereinigt: ad multos annos!“ 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind versetzt: die Regierungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufachs Ernst Eggert, bisher in Sorau, zum Eisen- 
bahn-Betriebsamt nach Ostrowo, und Michel, bisher in Wesel, 
zur Eisenbahndirektion nach Elberfeld. — Der Regierungsbau- 
meister des Eisenbahnbaufachs Rudolf Zwach ist zur Be- 
schäftigung im Staatseisenbahndienste bei der Eisenbahndirektion 
in Bromberg einberufen. — Zu Regierungsbaumeistern sind er- 
nannt: der Regierungsbauführer des Eisenbahn- und Straßen- 
baufachs Willy Elias aus Insterburg sowie die Regierungs- 
bauführer des Maschinenbaufachs Wilhelm Meyer aus Papen- 
burg, Kreis Aschendorf, und Karl Sauer aus Neunkirchen, 
Kreis Siegen. 


Österreich. 


Betriebseinnahmen der Aussig-Teplitzer Bahn. Im Monat 
März wurden auf den Linien des alten Netzes der Aussig-Tep- 
litzer Bahn 344 633 (— 86 353) Personen und 653 061 (— 276 867) 
Tonnen Güter befördert. Die Einnahmen betrugen im März 
973651 (— 435074) Kr. und seit Jahresbeginn 2942 165 
(— 892 549) Kr. Auf der Lokalbahn Teplitz-Reichenberg wurden 
im März 153 773 (— 6573) Personen und 79316 (— 20548) t 
Güter befördert. Im März betrugen die Einnahmen 278 289 
251) Kr. und seit 1. Januar 809 854 (— 11789) Kr. 


Der Krieg und die Verjährung der 
Eisenbahnfrachtverträgen. Ven Dr. K.  Schwein- 
burg, Sekretär des Vereins „Kommunikation“, erhält 
die „N. fr. Pr.“ über die Frage der Verjährung der An- 
sprüche aus Eisenbahrfrachtverträgen eine Darstellung. die wir 
mit einigen Verdeutschungsen nachstehend wiedergeben: Die große 
Bedeutung, welche die Ausrechnung der zur Anwendung gselan- 
senden Tarife für den Absatz und die Konkurrenzfähigkeit der 
industriellen Erzeugnisse erlangt hat, hat dazu geführt, daß die 
meisten großen industriellen Unternehmer eigene Taarifbeamte, sog. 
„Tarifeure“ anzestellt haben. Diesen ist außer der Ausrechnung der 
in Betracht kommenden: Frachtsätze auch die ganze Verwaltung der 
Frachturkunden und die Eintreibung der Frachtrückvergütungen 
und die Reklamationseinbringungen ausschließlich überantwortet. 
Hierzu kommt noch, daß die Tarifierung der Waren oft ein sehr 
wichtiges Geschäftsgeheimnis des Unternehmens bildet, so daß das 
Tarifressort ganz auf die Tätiekeit des Taarifeurs zestellt ist und 
im Falle der Einrückung desselben infolge der Schwierigkeit des 
Ersatzes die Erledigung der Tarifangelesenheiten vollständig 
lahmgelezt ist. Abgesehen von allen anderen Nachteilen, die dem 
Unternehmer hieraus erwachsen, fällt die Unmöslichkeit der Gel- 
tendmachung der Reklamationsansprüche gegen die Eisenbahnen 
ganz besonders ins Gewicht, da diese Ansprüche nach den Be- 
stimmungen des Eisenbahnbetriebsreslements in der Regel in einem 
Jahre verjähren. Die Verjährungsgefahr rückt angesichts der schon 
achtmonatigen Kriegsdauer und in der Regel ebenso langen Ab- 
wesenheit der Taarifeure immer näher. Unser Fisenbahnbetriebs- 
reglement hat für den Kriegsfall, und für den Fall einer allge- 
meinen Mobilisierung und Aufbietung des gesamten Landsturmes 
keine Vorsorge hinsichtlich der Hemmung der laufenden Verjäh- 
rung der Ansprüche aus den Frachtverträgen gegen die Eisen- 
bahnen getroffen, so daß auch für diesen Fall nur die Hemmungs- 
zründe der Verjährung gemäß S 1496 des alten Allgemeinen Bür- 
gerlichen Gesetzbuches in Betracht kommen. Diese Gesetzesbe- 
stimmung läßt jedoch eine Hemmung der Verjährung, abgesehen 
von dem Falle des Stillstandes der Rechtspflege, nur dann ein- 
treten, wenn der Anspruchsberechtigte, in der Regel also der Ge- 
schäftsherr selbst. zu Kriegsdiensten abwesend ist, Dieser Hem- 
mungserund der Verjährung reicht zur Wahrung der Rechte des 
industriellen Unternehmers angesichts der kurzen eisenbahnrecht- 
lichen Verjährungsfrist und des unmöglichen Ersatzes der einge- 
rückten Tarifeure nicht aus. Es müßte als unbillig empfunden 
werden, wenn nur infolge einer zu engen Fassung eines alten Ge- 
setzes, dem die Entwicklung des wirtschaftlichen Lebens weit vor- 
angeeilt ist, die Verfrachter auf die Durchsetzung berechtigter 
Ansprüche gegen die Eisenbahnen Verzicht leisten und zur Zeit 
des Warenversands unvorhersehbare Einbußen erleiden müßten. 
In verständnisvoller Erfassung der durch den Krieg verursachten 
„Verjährunessorgen“ der Verfrachter hat sich der Verein „Kom- 
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munikation“ daher beim Eisenbahnministerium dafür eingesetzt, 
(daß angesichts des nicht vorgesehenen: Falles des Krieges in das 
Eisenbahnreglement eine ergänzende Bestimmung des Inhalts auf- 
zenommen wird, daß die Verjährung der Ansprüche aus den 
Frachtverträgen gegen die Eisenbahnen für die Dauer einer allge- 
meinen Mobilisierung gehemmt ist. (Siehe auch Nr. 19 8. 214 
dd. Zte.) 

Zu dieser Frage teilt übrigens das „Verordnungsblatt f. Eisenb. 
u. Schiffahrt“ in seiner Nr. 39 folgendes mit: Die durch den Kriees- 
zustand hervorgerufenen außerordentlichen Verhältnisse machen 
es den Interessenten vielfach unmöglich, ihre aus Eisenbahnfracht- 
verträgen entspringenden Ansprüche innerhalb der in den Regle- 
ments oder den Tarifen festgesetzten Fristen geltend zu machen. 
Um eine Benachteiligung der Interessen in dieser Beziehung 
hintanzuhalten, hat das Eisenbahnministerium für den 
Bereicn der Staatseisenbahnverwaltung verfügt, daß verspätet ein- 
gebrachte, aber sonst berechtigte Ansprüche auf Erstattung von 
Frachtgebühren, Nebengebühren und Frachtzuschlägen, Refaktie- 
ansprüche, ferner Entschädigungsansprüche wegen Verlustes, 
Minderung oder Beschädigung und sonstiger Schäden aus dem 
Transportgeschäfte sowie wegen Überschreitung der Lieferfrist 
dann in Behandlung gezogen werden sollen, wenn in einwand- 
freier Weise dargetan wird, daß die Überschreitung der Ein- 
reichungsfristen lediglich auf die durch den Kriegszustand ver- 
ursachten Verhältnisse zurückzuführen ist. 


— Die Rückwirkung des Krieges auf die elektrische Industrie. 
Bei dem Wiener Werk der Felten & Guilleaume A.-G. ist nach 
Ausbruch des Krieges vorübergehend eine vollständige Stockung 
mit Ausnahme der für die Mobilmachung erteilten Aufträge ein- 
getreten. Im weiteren Verlauf des Krieges stellte sich wieder 
mehr Nachfrage ein, und insbesondere die Gemeinde Wien hat, 
um einer befürchteten Arbeitslosigkeit vorzubeugen, größere 
örweiterungen ihres Kabelnetzes durchgeführt und der Gesell- 
schaft Arbeit zegeben-. Die Schwierigkeiten der Rohmaterial- 
beschaffung, die Verteuerung aller Betriebsmaterialien hat die 
Gestehungskosten sehr erhöht und den Verdienst seschmälert. 
Dagegen wurden die steierischen Eisen- und Stahlwerke durch 
die großen Erfordernisse der Heeresverwaltung reichlich für 
den Ausfall des gewöhnlichen Bedarfes entschädigt. Allerdings 
wurde durch den Mangel an geschulten Arbeitern, durch den er- 
schwerten Bezug an Kohle, durch Wagenmangel usw. der Be- 
trieb nur mit größter Anstrengung geführt, so daß den oft 
dringlichen Anforderungen der Heeresverwaltune nur mit 
Schwierigkeit Rechnung getragen werden konnte. Zu den Ge- 
schäftsaussichten des laufenden Jahres äußert sich der Ge- 
schäftsbericht aus begreiflichen Gründen nicht. Über die Zeit 
nach Beendigung des Krieges heißt es: „Wir möchten uns der 
Ansicht anschließen, daß nach Beendigung des Krieges der Be- 
darf für Wiederherstellung der zerstörten Werte und Nach- 
schaffung der fast völlig verbrauchten Bestände ein ganz ge- 
waltiger sein wird und daß wir nach dem Friedensschluß eine 
Zeit erhöhten Gedeihens zu erwarten haben. Unser aller heißer 
Wunsch und zuversichtliche Hoffnung ist, daß dank unsrer und 
unsrer Verbündeten bewährter Heeresmacht der Krieg zu einem 
slorreichen Ende geführt werden wird.“ Die Dividende wird 
mit 40 Kr. gegen 60 Kr. im Vorjahre vorgeschlagen. 


Ungarn. 
—  Lokomotiv- und Wagenbestellungen der Staatsbahnen. 
Die Direktion der Staatsbahnen hat trotz des Kriegsszustandes 
in der Anschaffung neuer Fahrbetriebsmittel keinen Stillstand 
eintreten lassen; es wurden sogar schon neue Bestellungen in 
einem Ausmaße vergeben, das die vorjährigen Anschaffungen 
namhaft übersteigt. So wurden bisher auf Grund des Etats 
205 Lokomotiven in einem Gesamtwert von 20 Millionen Kronen 


bei der staatlichen Maschinenfabrik in Bestellung gegeben. 
An Wagen wurden bei den vereinigten ungarischen Werken 


vor allem 530 Personen- und Packwagen in Auftrag gegeben. 
ferner an Lastwagen 430 gedeckte und 965 offene Wagen, ins- 
gesamt im Werte von 22 Millionen Kronen. Da die vorjährieen 
Wagenbestellungen einen Wert von 19,8 Millionen Kronen 
hatten, so sind die diesjährigen Bestellungen schon jetzt größer 
als jene des ganzen Jahres 1914. Bei der Vergebung dieser 
namhaften Bestellungen hat die Regierung nicht nur den Zweck 
verfolgt, die einschlägigen Industrien auch während des Krieces 
zu beschäftigen, sondern man wollte auch den derzeit ganz außer- 
ordentlich in Anspruch genommenen Fahrbetriebspark ergänzen 
dlamit die Staatsbahnen allen Anforderungen genügen können, 
die an die Bahn gestellt werden. Außer den bisher in diesem 
Jahre bestellten rund 1930 Wagen werden möglicherweise noch 
weitere Aufträge an Wagen und Lokomotiven erfolgen, worüber 
noch Verhandlungen im Zuge sind. Geplant ist eine namhafte 
Bestellung von Lokomotiven und von über 1000 Wagen, sofern 
(diese Bestellungen zu annehmbaren Einheitspreisen verzeben 


werden können. Nach Einfügung dieser Betriebsmittel in den 
Fahrpark werden die Staatsbahnen über so viel Wagen verfügen, 
daß sie auch nach der Wiederkehr regelmäßiger Verhältnisse 
allen Anforderungen des Betriebes werden Genüge leisten 
können, zumal die Industrie ihre Erzeugung schon gleichmäßiger 
zu verteilen versteht und der außergewöhnliche Bedarf an 
Wagen in der Hauptverfrachtungszeit in Abnahme begriffen ist. 


Der Eisenbahntransport von Kupfervitriol. Handels- 
minister Baron Harkänyi hat auf Ersuchen des Landesvereins 
ungarischer Weinbauer sämtliche heimischen Eisenbahnen an- 
gewiesen, Kupfervitriol und Kupfervitriolerzeugnisse in Zu- 
kunft anstandslos zu befördern und ihren Transport — nötigen- 
falls nur in gewissen Zeitabschnitten — auch auf solchen Linien 
zu ermöglichen, auf denen der Verkehr von Gütern be- 
schränkt ist. 


— Eine neue Tränkungsanlage der ungarischen Staatsbahnen. 
Die Staatsbahnen besitzen zurzeit vier große Schwellenträn- 
kungsanlagen, und zwar in Perecseny, in Nagyenyed, in 
Mezötelegd und Sofronya. In der Nähe der großen kroatischen 
Buchenwaldungen mangelte es bisher an einer solchen Anstalt. 
Im vorigen Jahre wurde endlich die schon längst geplante An- 
lage auf der Station Ujidombovär der Linie Budapest-Fiume in 
Angriff genommen. Die Bauten und Einrichtungen sind soweit 
vorgeschritten, daß die Anlage Ende März d. J. in Betrieb 
gesetzt werden konnte. Die Tränkungsanlage bedeckt eine 
Fläche von etwa 220000 qm und besteht aus zwei Tränkungs- 
kesseln von je 23,50 m Länge und 2,00 m Durchmesser. Die 
beiden Kessel können ie nach Größe 640-900 Schwellen auf- 
nehmen. Es gibt dort verschiedene Ölvorheizer-, Meß-, Misch- 
und WReservebehälter sowie zwei Luftpumpen, zwei Kom- 
pressoren, ferner die Öl-, Speisewasser- und Schmutzwasser- 
pumpen. Vier große Ölbehälter zu je 500 cbm dienen zur Auf- 
nahme des Öls. Die mechanischen Einrichtungen der Anlage 
sind nach den neuesten und praktischsten Mustern angeordnet. 
Die kleinen Schwellenwagen werden mittels elektrischer Kraft 
in die Tränkungskessel befördert. Zur Beförderung der Wagen 
in die Seitenrichtung dient eine Schiebebühne von 27 m Länge. 
Ein besonderes Gebäude enthält zwei Dechsel- und Vorbohr- 
maschinen, welche die Schwellen vor der Tränkung auf der 
Anflagestelle dechseln und zur Aufnahme der Schienenschrauben 
vorbohren. Der Strombedarf der Beleuchtungs- und Kraft 
übertragungsanlagen wird durch eine mittels Dampfmaschine be- 
triebene Dynamo (100 KW) erzeugt. Die Verschiebung der 
Eisenbahnwasen geschieht auf der Anlage zur Vermeidung der 
Feuersgefahr mittels feuerloser Heißwasserlokomotive. Die 
Tränkungsanlage ist so eingerichtet, daß auf ihr jedes Sparver- 
fahren angewendet werden kann. Vorläufis wird das auch bei 
den preußischen Staatsbahnen übliche Rüping-Verfahren ange- 
wendet. Bei diesem wird die Leistungsfähigkeit der Anlage 
auf 7-—800000 Schwellen für ein Jahr geschätzt. 


Rumänien. 


— Eine russische Eisenbahnabordnung in Bukarest. Am 
28. März d. J. traf in Jassy eine aus sechs höheren Beamten der 
russischen Staatsbahnverwaltung bestehende Abordnung ein. Von 
dort aus begab sie sich in Begleitung einer Anzahl höherer Be 
amten der rumänischen Staatsbahnverwaltung nach Bukarest. Sie 
soll die Aufgabe haben, in Übereinstimmung mit der Verwaltung 
der rumänischen Staatsbahnen Abmachungen zu treffen, die die 
Erstellung eines direkten Eisenbahnverkehrs zwischen Ru- 
mänien und Rußland zum Gegenstande haben. Dieser Verkehr, 
der auf dem einzigen Wege Jassy-Ungheni erfolgt, war bis jetzt 
nieht einwandfrei eingerichtet. Der Anschluß erfolgt an der 
Grenze mit erheblichem Zeitverlust. Man kann auf den rumä- 
nischen Stationen weder direkte Fahrkarten nach Petersburg 
oder nach andern russischen Stationen lösen, noch das Gepäck 
direkt aufgeben. Man kann die Fahrkarten nur bis nach Ungheni 
erhalten und muß dann an der russischen Grenze neue Karten 
lösen. Für den Güterverkehr sind die Unzuträglichkeiten nicht 
minder groß. Dieser Zustand wurde unmöglich, seit der Ver- 
kehr zwischen Rumänien und Rußland ein größerer wurde. Die 
Mitglieder der russischen Abordnung hatten Beratungen mit dem 


Minister der öffentlichen Arbeiten und mit dem Generaldirektor 


| 


der rumänischen Staatsbahnen, welche die russischen Vorschläge 
gern annahmen. Es wurde eine vollkommene Verständigung erzielt 


und es wird unverzüglich ein diesbezüglicher Vertrag ausge- | 


arbeitet werden. Der direkte Reiseverkehr wird schon dem- | 
nächst in Kraft treten, der Dienst hinsichtlich des Güterverkehrs 
jedoch erst dann, wenn gewöhnliche Verhältnisse eingetreten 
sein werden, also nach Beendigung des Krieges. 


— Maßregeln der Generaldirektion der rumänischen Staats- 


bahnen bezüglich der Ausfuhr von Getreid& und Kleie. Die 
Gutsbesitzer und Pächter, die in den Eisenbahnstationen Fracht- 


| 


i 
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briefe für Getreitle umd Kleie hinterlegt haben, die in rumäni- 
schen Güterwagen bis zu den in der Nähe der österreichisch- 
ungarischen Grenze befindlichen Stationen befördert werden 
sollen, wurden verständigt, daß diese Wagen bis zu folgenden 
Stationen in Ungarn geführt werden: die über Predeal aus- 
tretenden Wagen bis Földvar ((Marienburg) oder Sepszi Szent 
György, die über Palanka oder Piatra Neamtzu verkehrenden 
Wagen bis Ösik Gymes oder Csik Szereda, die über Caineni oder 
Tirgu Jiu verkehrenden Wagen bis Verestorony oder Kis Kapus. 
Um diese Erleichterung genießen zu können, werden die Grund- 
besitzer und Pächter die hinterlegten Frachtbriefe für die gleiche 
Menge und die gleiche Gattung Ware und mit der Bestimmung 
nach einer der vorerwähnten Stationen durch neue ersetzen 
müssen, mit der Maßgabe, daß für die Ware, die über Predeal 
oder über Palanka geht, in jedem Frachtbrief 20 t, und für die 
Ware, die über Caineni geht, 15 t eingetragen werden müssen. 
Die gesamte eingeschriebene Menge bleibt die gleiche und kann 
die Menge nicht überschreiten, die in dem von der Finanzver- 
waltung ausgestellten Ausfuhrzeugnis eingetragen wurde. 


Übrige europäische Länder. 


Die Kuppelungsfrage in Schweden. Anläßlich eines im 
schwedischen Reichstag eingebrachten Antrages über Ände- 


rung der Kuppelungsanordnungen auf den Eisenbahnen zum 
Schutz gegen Unglücksfälle hat die Staatsbahnverwaltung ein 
Gutachten abgegeben. Die Kuppelung, heißt es darin, auf die 
in dem Antrag Bezug genommen wird, ist die Sandströmsche, die 
nicht selbsttätig, sondern von den Wagenseiten aus gehandhabt 
wird. Sie wurde an einem Wagen der Västeräsbahn geprüft, 
und Mitglieder der Eisenbahnverwaltung hatten Gelegenheit, 
festzustellen, daß sie den Forderungen nach sicherer Wirkung 
und bequemer Handhabung nicht entsprach, Da inzwischen in 
der Konstruktion gewisse Veränderungen vorgenommmen worden 
sind, hat die Verwaltung 'eine kleinere Zahl Kuppelungen an- 
schaffen lassen, die längere Zeit hindurch im regelmäßigen Be- 
trieb geprüft werden sollen. Jedoch betont die Verwaltung, es 
sei außer allem Zweifel, daß, falls einmal eine internationale 
Übereinkunft über eine Kuppelung zustande komme, es sich 
nur um die Einführung einer selbsttätigen Kuppelung handeln 
könne Wie lange es noch dauert, bis eine solche Vereinbarung 
in Kraft tritt, lasse sich nicht sagen, aber auf jeden Fall könne 
die Eisenbahnverwaltung nicht ihre Zustimmung dazu geben, daß 
große Kosten auf allgemeine Einführung irgend einer Kuppe- 
lung verwendet werden, die nicht von den Eisenbahnen des Fest- 
landes angenommen worden ist. Andernfalls würde das Geld da- 
für fortgeworfen. Bei der Sandströmschen Kuppelung würden 
die Kosten sich für die Staatsbahnen auf mindestens 4% Mil- 
lionen Kronen und für die vollspurigen Privatbahnen auf über 
3% Millionen Kronen stellen. Im übrigen weist die Staatsbahn- 
verwaltung darauf hin, daß sie auch andere Systeme geprüft 
hat und noch prüft. Ein Anlaß zu einer vom Reichstag zu 
treffenden Maßregel liege daher nicht vor. M. 


— Sardinische Nebenbahnen. Die Gesellschaft setzt die Divi- 
dende auf die 250-Lire-Aktien, von 13,75 auf 12,50 Lire herab. 
Diese Herabsetzung ist eine Folge der den Sardinischen Neben- 
bahnen auf Grund eines Gesetzes vom 14. Juli 1912 auferlegten 
höheren Personallasten. Das Gesetz hatte jedoch auch bestimmt, 
daß die Kleinbahnen für diese neue soziale Belastung vom Staate 
ausgleichende Erleichterungen und Entschädigungen zugestanden 
bekommen sollten. Während: aber die von der Ausführungs- 
kommission der Gesellschaft auferlegten neuen Lasten schon: bei 
nur teilweiser Anwendung im vergangenen Jahre 242231 Lire 
betrugen und später auf jährlich 280000 Lire steigen werden, 
machen die dagegen zugestandenen Vereinfachungen im Betriebe 

‚ und der Verzicht des Staates auf seinen Anteil an. den Betriebs- 
einnahmen im ganzen nur etwa die Hälfte dieser Summe aus, so- 
daß ein Fehlbetrag von 140000 Lire aus dieser Anwendung des 


(reseizes entsteht. Da nach der Auffassung der Gesellschaft ihr 
eine volle Entschädigung zusteht, so hat sie zunächst auf dem 
Wege der Verwaltung und später bei Gericht Verwahrung gegen 
das Vorgehen der Kommission eingelert und sich das Recht vorbe- 
halten, vom Betriebsvertrage zurückzutreten, falls ihre Ansprüche 
nicht anerkannt werden. Wie wir hinzufügen können, bestehen 
Bestrebungen, den Betrieb (der Sardinischen Nebenbahnen an die 
„Ferrovie Complementari della Sardegna‘, eine im Jahre 1911 mit 
Sitz in Cagliari gegründete Kleinbahngesellschaft, übergehen zu 
lassen. Die Betriebseinnahmen betrugen mit einer kleinen Ab- 
nahme, die dureh die Dürre veranlaßt wurde, 1.33 Millionen Lire. 
Der Reingewinn ist infolge der höheren Personallasten von 655 282 
auf 530362 Lire zurückgegangen. Der Obligationenumlauf ist 
von 69.32 auf 68,67 Millionen Lire infolge etwas verstärkter '"Til- 
gung gesunken, die Verwaltung will durch dies Gebaren die 
hohen Steuern auf die Obligationen nach Möglichkeit verringern; 
dagegen ist in diesem Zusammenhang die Bankschuld von 1,24 
aut 223 Millionen Lire gestiegen. Die Haupteinnahme der Ge- 
sellschaft, die wirtschaftlich zurückzebliebene Gegenden bedient, 
ist immer die Regierungsunterstützung von 5,90 Millionen Lire. 
Bei rund 10 Millionen Lire Aktienkapital steht die Rücklage mit 
1,44 Millionen Lire zu Buche. 


— Vorbereitungen für den Verkehr über Archangel. Daß Ruß- 
land alles aufbieten würde, den Seeweg nach Archangel so früh- 
zeitig wie möglich zu eröffnen, ließ schon im Herbst die Anschaf- 
fung von drei großen kanadischen und drei norwegischen Eis- 
brechern erkennen. Dies ist jetzt geschehen. Wie aus Archangel 
nach Norwegen gemeldet wird, ist es einem der kanadischen Eis- 
brecher gelungen, das Eis im Weißen Meer vor Archangel zu 
durchbrechen, und man ist augenblicklich damit beschäftigt, die 
zebrochene Fahrrinne zr erweitern, so daß Handelsschiffe nach 
Archangel gelangen können. Dort trifft die russische Regierung 
im übrigen alle Vorbereitungen für den zu erwartenden gewaltigen 
Hafenverkehr. Es werden große neue Kais, zum Teil mit modernen 
Löscheinrichiungen, ferner Bahngleise, Kräne usw. hergestellt. 
Dazu kommen umfangreiche Schuppen, die sowohl vom Staate wie 
von den Kaufleuten errichtet werden. Des weiteren baut man zahl- 
reiche neue Prähme und schafft einen Teil der auf der Wolga be- 
findlichen Prähme zur Dwina, so daß sroße Transporte Hlußauf- 
wärts auszeführt werden können. Den Hafen von Archangel 
selbst will man bis auf 23 Fuß vertiefen, und zu alledem gesellt 
sich eine Verstärkung der verschiedenen Verwaltungszweige in 
Archangel, damit die Ordnung in dem bevorstehenden großen Hafen- 
und Eisenbahnverkehr aufrechterhalten werden kann. Indessen 
bleibt doch einer der wesentlichsten Mängel in den Transportver- 
hältnissen zwischen Archangel und dem Inlande bestehen, die 
Schmalspurigkeit der Bahn nach Archangel, ein Mangel, den man 


teilweise durch Vermehrung des rollenden Materials abstellen 
will. Daß Rußland schon zu einer so frühen Jahreszeit wie im 


April die Schiffahrt mit Archangel in Fluß zu bringen sucht, zeiet 
am besten, wie dringend die Russen eines wirksamen Verkehrs- 
weges mit dem Westen bedürfen. Wie am Stillen Meer Wladi- 
wostok, wo die „neutralen“ Vereinigten Staaten fleißig Waffen 
und Munition zuführen, so ist auf der europäischen Seite ja Ar- 
changel der einzige Weg, auf dem die Zufuhr von Kriegsmaterial 
möglich ist, der Eisenbahnweg über die skandinavische Halbinsel 
kommt hierfür nicht in Frage, weil Schweden die Beförderung 
von Kriegsmaterial nicht zuläßt. Auch über Rumänien wird ein 
Bezug von Kriegsmaterial nicht möglich sein. M. 


Druckfehlerberichtigung. 


In dem in Nr.29d. Ztg. veröffentlichten Schluß der Mitteilung 
über den preußischen Eisenbahnetat im Haushaltungsausschuß 
des Abgeordnetenhauses befindet sich ein bedauerlicher Druck- 
fehler, indem auf Seite 339 in der ersten Spalte Zeile 4 von unten 
das Wort „kaum“ hinter „gegenwärtig“ weggelassen ist. Wie 
(s Sinn ergibt, muß es heißen „gegenwärtig kaum noch zu- 
träfen.“ 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Hannover. Der 
Bahnhof Bielefeld H, dessen Verkehr bisher auf Eil- und 
Frachtstückgut, Wagenladungen der angeschlossenen Werke und 
Lagerplätze sowie zollseitig zu behandelnde Wagenladungen be- 
schränkt war, ist unter dem Vorbehalt jederzeitigen Widerrufs, 
für den Versand und Empfang von Munition und Gegenständen 
zur Munitionsanfertigung in Wagenladungen für das Heer und 


| ‘ Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


die Marine freigegeben. (Vgl. amtliche Bekanntmachung in 


Nr. 28 — Inser. Nr. 663 — d. Ztg.). 


Änderung von Stationsnamen. 


K. k.österreichische Staatsbahnen. Die bisherige 
Bezeichnung der an der Lokalbahn Troppau-Grätz gelegenen 
Station Grätz wird vom 1. Mai d. J. ab inGrätzbei Trop- 
pau geändert werden. 


Nr. 


— 356 — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Rundschreiben der 


(teschäftsführenden 
lassen worden: 


Nr. I 51 vom 6. April d. J. an die am Vereinsreiseverkehr selb- . 
ständig beteiligten Verwaltungen und nachrichtlich an die K. K. Nr. 
Staatsbahndirektionen, betreffend die Statistik des Vereinsreise- 


verkehrs (abgesandt am 8. April d. J.). 


- 


Verwaltung sind er- NeelNediHeNgm 


April d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 


gen, betreffend die Zureehnung neuer Strecken zu den Vereins- 


bahnstrecken (abgesandt am 10. April d. J.). 


IV 12 vom 6. April d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen, betreffend Aufstellung einer Statistik über Frachterstattun- 


gen (abgesandt am 8. April d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. Mai 1915 wird die rechts der 
Bahnstrecke Meseritz - Rokietnice zwi- 
schen den Bahnhöfen 4. Klasse Betsche 
und Wierzebaum neuerrichtete unbe- 
setzte Güterladestelle Zielomischel 
für den öffentlichen Wagenladungsver- 
kehr eröffnet werden. 

Die Entfernungen betragen: 

zwischen Betsche und Zielomischel 
4,35 km, - 

zwischen Wierzebaum und 
mischel 4,44 km. 

Zur Bedienung der neuen Güterlade- 
stelle werden zunächst folgende Züge an- 
halten: 

a) in der Richtung von Meseritz 
nach Rokietnice Güterzug Nr. 8951, 
b) in der Richtung von Rokietnice 
nach Meseritz Güterzug Nr. 8952. 
Posen, den 8. April 1915. (708) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Zielo- 


Am 1. Mai 1915 wird der links der 
Bahnstrecke Treffurt-Wartha (Werra) 
zwischen den Stationen Mihla und Creuz- 
burg (Werra) neuerrichtete Haltepunkt 
Buchenau (Werra) für den Personen- 
verkehr eröffnet werden. 

Die Entfernungen betragen: 

zwischen Mihla und Buchenau (Wer- 
ra) 9:922km} 

zwischen Buchenau (Werra) und 
Creuzburg (Werra) 4,40 km. 

Zur Bedienung des neuen "Haltepunktes 

werden zunächst folgende Züge anhalten: 
a) in der Richtung von Treffurt nach 
Wartha (Werra) die Züge Nr. 91, 

955 und 957, 
b) in der Richtung von Wartha 
(Werra) nach Treffurt die Züge 
Nr. 950, 954 und 958. 
Erfurt, den 9. April 1915. (707) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Einschränkung und 
Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse von Stationen. 


Am 1. Mai d. J. werden die Züge nach 
und von Eilenburg auf dem Hauptbahn- 
hofe Leipzig beginnen und enden. Der 
Eilenburger Bahnhof in Leipzig ist von 
diesem Zeitpunkte ab nur noch für den 
Verkehr zwischen Leipzig Eilenburger 
Bahnhof einerseits und den Stationen 
bis Taucha andererseits bestimmt. 

Zugleich wird am 1. Mai d. J. der bis- 
her nur dem Güterverkehre dienende 
Bahnhof 4. Klasse Thekla auch für den 
Personen-, Gepäck- und Expreßgutver- 
kehr eröffnet werden, 

Die Entfernungen betragen: 

zwischen Thekla und Leipzig Haupt- 
bahnhof 5,73 km, 

zwischen Thekla und Heiterblick 
2,30 km. 


Die in Thekla haltenden Personen- 
züge sowie die Abfahrts- und Ankunfts- 
zeiten der Eilenburger Züge auf dem 
Hauptbahnhof Leipzig sind in dem ab 
1. Mai d. J. gültigen Fahrplane ent- 
halten. 

Halle (Saale), 13. April 1915. (696) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für Frachtstückgut zur 

überseeischen Ausfuhr über nieder- 

ländische Seehäfen nach außerdeutschen 
Ländern vom 1. April 1915. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1915 wird 
auch von der Neuhaldensleber Eisenbahn 
bei fehlender Umbehandlungsvorschrift 
auf Antrag des Absenders nachträglich 
die billigere gebrochene Frachtberech- 
nung für den Beförderungsweg gewährt. 

Cöln, den 15. April 1915. (724) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch - südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird im 
Heft 4 des Tarifs ein Ausnahmetarif 71 
für Schwefelkiesabbrände an Kupfer- 
hütten eingeführt. Näheres im Tarifan- 
zeiger der preußisch - hessischen Staats- 
bahnen. 

Frankfurt (Main), 12. April 1915. (710) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
Teil II B. Entfernungen und Tariftabellen 
für die italienischen Bahnstrecken vom 

1. Dezember 1914. 

Mit Wirkung vom 14. April 1915 tre- 
ten nachstehende Änderungen und Er- 
sänzungen in Kraft: 
B."Vlerzeichn gerne al enzı- 

schen Stationen. 

Die Fußnote (43) auf Seite 31 des 
Haupttarifs erhält folgende Fassung: 

(43) Sendungen via Iselle sind auf 

Domodossela abzufertigen. Wegen 


der Frachtberechnung siehe Ziffer 
3f) der Vorbemerkungen auf Seite 
34. Abweichend hiervon können 
Steinkohlen oder Koks in vollen 
Wagenladungen aus Deutschland 
direkt nach Varzo abgefertist 
werden. 
CeHTarattabe kken: 
N achzutr ALIEN: 


' Ausnahmetarif 


| Nr. 4 
'  Sumach usw. 
Stationen ==> 
a | b 
nach | 5t | 10 t 
| Franken für 
| 100 kg 
— 
se Chiasso | 6,9 | 5,60 
alermo Iselle | 7,24 5,86 
( 'entrale (3) Peri 6,59 5,29 
Pont 7,06 5,70 
(3) Nicht inbegriffen die Gebühr 


für die Überführung über die Meer- 
enge von Messina (0,50 Fr. für 
jede unteilbare Tonne gemäß Ziff.) 
(3) e) der Vorbemerkungen auf 
Seite 33 des Haupttarifs). 
Straßburg, den 10. April 1915. (714) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ausnahmetarif 2Iv für landwirtschaft- 
liche Geräte usw. nach Elsaß-Lothringen. 

Mit Gültigkeit vom 19. April 1915 wird 
der Ausnahmetarif auf Braunkohlen- 
briketts und Asbestzementschiefer ausge- 
dehnt. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertisungen sowie das Auskunftsbureau 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 14. April 1915. (720) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkehr deutscher Seehäfen mit österreichischen und ungarischen Stationen. 
Verkehr mit Osterreich. 
In dem Audnalmelarif IV für Baumwolle, gültig vom 15. 4. 1915, sind folgende 


Frachsätze nachzutragen: 


Bi Bremer- Hamburg ı 
Von Saßnitz Warne- 
| haven, Hgbf., .: : 
Sach | Bremen | Geeste- Wilhelmg- | Fübeck Hafen Stettin nas 

| münde _ burg | 

| ME: Ti -; FEIIASATI TI NZ iz 971 | v E 
Türmitz ».. ..... |MElbs 178 157 2162. 4 1124 | 150 
"Altona; den 14. April 1915. (719) 


Königliche Eisenbahndirektion, namens ne Verbandsverwaltungen. 


Süddeutsch - Österreichisch - Ungarischer 
Eisenbahnverband. Gütertarif Teil V, 
Heft 3 vom 1. Mai 1901. — 

Am 30. Juni 1915 tritt der Tarif samt 


den Nachträgen I—VII und den dazu er- 


lassenen Bekanntmachungen außer Kraft. 
An seine Stelle wird der Eisenbahngüter- 


tarif, Teil II, Heft 4, des süddeutsch- 


österreichischen Kohlenverkehrs treten, 
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der zum Teil unbedeutende Erhöhungen 
und Ermäßigungen der direkten Fracht- 
sätze und umfangreichere Verkehrsbe- 
schränkungen durch Ausscheidung bisher 
verkehrloser Stationen bringen wird. 
München, 10. April 1915. A) 
Paritamt der’ K. Bayer. St.-E.-B. Tr. d. Rh, 
namens der V erbandsv erwaltungen. 


Ausnahmetarif für Flachs, roh und 
sebrecht. — Tiv. Nr. 2Ip. — 

Mit Gültigkeit vom 19. April 1915 wird 
der Ausnahmetarif auf „Flachs, roh (auch 
seröstet) und gebrecht, sowie Werg, Ab- 
werg, Hede und Hedeabfälle von Flachs“ 
ausgedehnt. 

Auskunft geben die Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, den 14. April 1915. (721) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Elsaß-Lothringisch-Luxemburgisch- 
Württ. Güterverkehr. 
Mit sofortiger Gültiekeit ist bei den 
nachstehenden Stationen das Dienstbe- 
schränkungszeichen „Bes“ nachzutragen: 

 Deutschoth (Villerupt), Esch (Alzette), 
Hüningen, Nov6ant, Öttinzen-Rümelingen, 
Philippsburg (Lothr.), Rappoltsweiler, 

_ Tetinsen (Luxbg.), Zabern. 
Stuttgart, den 14. April: 1915. 
‚Generaldirektion der K. W. 

bahnen. 


(718) 
Staatseisen- 


|  ahmetarit für totes Wild nn totes 
| Geflügel. — Tiv. 2-Im. — 
Mit Gültigkeit vom 15. April 1915 wird 
der Geltungsbereich ausgedehnt auf die 
Strecken der bayerischen Staatsbahnen 
‚, sowie die bayerischen Linien : der Lokal- 
bahn-Aktien-Gesellschaft in München. 
Auskunft seben die beteiligten Güter- 


| ablertisungsen sowie das Auskunfts- 
‚ bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 12. April 1915, (697) 


neliehe Eisenbahndirektion. 


ahmetarit für eilgutmäßige Beför- 
_ derung von Getreide und Hülsenfrüchten 
als Saatgut sowie von einzelnen Samen- 
arten, sämtlich bei Aufgabe als Fracht- 
stückgut. — Tfv. Nr. 2 IIv. — 
"Mit Gültiskeit vom 16. April 1915 
wird ein Nachtrag 1 ausgegeben. durch 
' den der Ausnahmetarif auch auf die 
bayerischen Staatsbahnen (pfälzisches 
Netz) ausgedehnt wird. Auskunft geben 
die Güterabfertigungen sowie das Aus- 
 kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 


| plätz. 

Berlin, den 13. April 1915. (698) 
| Königliche Eisenbahndirektion. 

_ Westdeutsch-Österreichischer Verkehr. 


Heft 2 vom 1. Januar 1912. 
| Vom 20. Mai d. Js. ab kommt die Sta- 
| tion Bottrop als Versandstation für 
ohlen usw. in Wegfall. Der Kohlen- 
versand dieser Station ist auf die in- 
zwischen neu eröffnete Station Bottrop 
(Kohlenschächte) übergegangen. Mit 
' Gültiskeit vom 20. Mai d. Js. ist daher 
| die Station Bottrop mit den Frachtsätzen 
‚im Ausnahmetarif 125 zu streichen. 
Breslau, den 13. April 1915. (700) 
| Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


a 


Di 


Norddeutscher Donauumschlagsverkehr 
über Regensburg usw. Tarif, Teil II 
$ vom 15. Januar 1911. 

Mit sofortiser Gültigkeit werden die 
tionen Dessau (K.E.D. Halle) in den 
Ausnahmetarif Nr. 20 (Zucker) und 
Cöln-Ehrenfeld Nebenbahn und Cöln- 
Ehrenfeld Jägerstraße (Cöln-Frechen- 


h 
; 


Benzelrather Bahn) in die für Cöln- 
Ehrenfeld (K. E. D. Cöln) geltenden. Ta- 
rife (Klassen- und Ausnahmetarife) . auf- 
genommen. Näheres enthält der Tarif- 
und Verkehrsanzeiser der Preußisch- 
Hessischen Staatsbahnen. 
Breslau, den 10. April 1915. (701) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandawerwalumger. 


Staats- und Privat elehr 

Mit Gültigkeit vom 15. April 1915 wird 
im Ausnahmetarif S 5 für Eisen und 
Stahl, Klasse IIlb, für die Verkehrsver- 
bindung Berlin Stett. Gbf.-Stettin ein 
Frachtsatz von 35 A eingeführt. Nähere 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertisungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 12. April 1915. (699) 

Königliche Eisen gg E Eon. 


Nederlendisch -Ös ME Bee 
scher Verband, Tarifheft 1 vom 1. Fe- 
bruar 1913. 
Druckfehlerberichtigunse. 

Auf Seite 62 des Nachtrags III ist im 
Ausnahmetarif 45D bei Prag Staats- 
bahnhof der Frachtsatz für 10 t von 
544 in 444 zu berichtigen. 

Dresden, den 12. April 1915. (702) 
Kegel: Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb,., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Steinkohleh usw. vom 


Ruhrgebiet. 
Die Anwendungsbedingungen der 


Ausnahmetarife für Steinkohlen, Stein- 
kohlenkoks usw. vom Ruhrgebiet werden 
für den Bereich der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen, der oldenburgischen 
Staatsbahnen und der Reichseisenbahnen 
mit Gültisekeit vom 17. April bis zum 
30. September 1915 dahin erweitert, daß 
bei Verladung von Steinkohlenkoks auf 
Om-Wasen — offene Güterwagen mit 
15 t Ladegewicht — diese Wagen als 
solche mit nur 12,5 t Ladegewicht an- 
gesehen werden, mit der Einschränkung, 
daß die Maßnahmen nur für den Versand 
aus dem Ruhrgebiet gilt. 

Die Beladung der Om-Wasen mit 125 t 
Koks eilt nicht als Ausnutzung. der 15-t- 
Wagen im Sinne der Tarifbestimmungen 
über den Frachtnachlaß be? Ausnutzung 
des Ladegewichts. 

Rissen, 12. April 1915: (706) 

Königliche Eisen: 


Österreichischer Eisenbahnverband. 
Nordwestböhmischer Verkehr. 
Einführune neuer Bisenbahn- 
eutbentarıte und uherkrart- 
setzunze des vom L. Januar 1910 
Bukennenn Tarr ıT ee 
Heft 4 

A. Am 1. Mai 1915 gelangen im öster- 

reichischen Eisenbahnverbande — nord- 
westböhmischer Verkehr — die folgen- 
den Eisenbahngütertarife zur Einfüh- 
Tung: 

a) Berl II — Heft2nurdie Beiör- 
derung von Eil- und Fracht- 
gütern im Verkehre zwischen den 
Glemeinschaftsstationen 
Auscha, Außig, Bilin, Böhm- 
Leipa, Brüx, Chodau, Deutsch- 
Gabel, Eger, Karlsbad, Komotau, 
Kralup, Leitmeritz, Lobositz, Ra- 
konitz, Saaz und Wwurzmes einer- 
seits und Stationen der K. k. priv. 
Außig-Teplitzer Eisenbahn, Aus- 
schließend priv.  Buschtöhrader 
Eisenbahn, Friedländer Bezirks- 
bahnen, k. k. österr. Staatsbahnen, 
sowie der vom Staate betriebenen 
Privatbahnen andererseits, 


DIeber Me Het esttüunidie Be 
förderung von .Eil- und Fracht- 
sütern im Verkehr zwischen 
Binnenstationen der k k 
priv. Außig-Teplitzer Eisenbahn, 
Ausschließend priv. Buschtehrader 
Eisenbahn, Friedländer Bezirks- 
bahnen und k. k. österr. Staats- 
bahnen, sowie der vom Staate be- 
triebenen Privatbahnen .unterein- 
ander. 

Orr ee HrerfAetine die. Be- 
förderung einzelner Artikel in be- 
stimmten Stationsverbindungen im 
Verkehre zwischen. Stationen der 
k. k. priv. Außis-Teplitzer Eisen- 
bahn, Ausschließend priv. Busch- 
tehrader Eisenbahn, Friedländer 
Bezirksbahnen und k. k. österr. 
Staatsbahnen, , sowie der vom 
Staate betriebenen Privatbahnen 
untereinander. 

Abdrucke dieser Tarife sind bei den 
beteiligten Endverwaltungen, sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, dann bei der Zentralverkaufs- 
stelle für Tarife in Wien I., Biberstr. 16, 
zu folgenden Preisen für das Stück zu 
erhalten: Ad a) 3,60 Kr., ad b) 2,40 Kr. 
und ad ce) 1,80 Kr. 

Die vorstehend unter A bezeichneten 
Tarife bilden u. a. den Ersatz für den 
vom 1. Januar 1910 zültisen Tarif, Teil 
ige sterne (Zusammenstellung direkter 
Kartierungs-Frachtsätze für einzelne 
Verkehrsrelationen), des  österreichi- 
schen Eisenbahnverbandes, nordwestböh- 
mischer Verkehr; letzterer Tarif (samt 
den zusehörisen Nachträsgen Il bis VI) 
wird daher gleichzeitig, d. i. mit Gültig- 
keit vom 1. Mai 1915, bei Frachterhöhun- 
sen und Erschwernissen oder insoweit 
einzelne Frachtsätze nicht ersetzt wur- 
den, mit Gültigkeit vom 1. Juli 1915, 
außer Kraft gesetzt. 

PBrae, am 10. April 1915, (704) 

Ausschließend priv. Buschtiehrader 

Eisenbahn, namens der beteilisten 

Verwaltungen. 


Elbe - Moldau Umschlagsverkehr mit 
Österreich. 
Aufhebung des Ausnahme- 
barzıze dit ımeRwekverenwungis- 
weseitur’Zziınk 

Mit Gültiskeit vom 1. Juli 1915 wird 
der Ausnahmetarif 97 im Rückveregü- 
tungswege für Zink aufgehoben. Auf 
Seite 326 des Elbe-Moldau-Umschlags- 
tarifs für Österreich vom 1. Jänner 1914 
sind daher die Worte: „Ausnahme- 
tarif 97 für Zink und“ zu streichen. Des 
weiteren ist im alphabetischen Waren- 
verzeichnis auf Seite 56 des genannten 
Tarifs, der Artikel Zink nebst den dazu 
gehörigen Eintragunsen zu streichen. 

Wirren, ame Aprıl 1915. (703) 

K. k. österreichische Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Fahrpreisermäßigung für Reisen zu 
Feldbestellungsarbeiten. 

Mit sofortiger Gültiskeit werden zur 
Förderung der Feldbestellungsarbeiten 
in der Nähe größerer Städte auf den 
preußisch-hessischen und auf den übrigen 
deutschen Staats- und Reichs- und ver- 
schiedenen Privatbahnen, die diesen Be- 
stimmungen voll oder 'beschränkt beige- 
treten sind, während der Dauer des 
Krieges ausgegeben: 

a) Arbeiterrückfahrkarten 
an solche jugendliche Personen, 
die sich unter Leitung von Jugend- 


Nr. 30 


pflegevereinen im Sinne der Allge- 
meinen Ausführungsbestimmung 
CVIi1 zu S 12 E.V.O. freiwillig 
an solchen Arbeiten beteiligen, 

b) Arbeiterwochenkarten an 
die von der „Gemeinnützigen Ge- 
nossenschaft für landwirtschaft- 
liche Verwertung von Baugelände 
zur Belehrung der Ansiedler und 
Bewirtschaftung des genossen- 
schaftlichen Geländes herangezoge- 
nen weiblichen Hilfskräfte, die so- 
genannten „Helferinnen,.. 

Über die Beförderungsbedingungen er- 
teilt unser Verkehrsbureau ce Aus- 
kunft. 

Berlin, den 14. April 1915. (722) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Badischer Personentarif Heft A. 

Mit sofortiger Wirkung erhält die 
besondere Ausführungsbestimmung 
GC II e) 1a) zu $ 12 der Eisenbahnver- 
kehrsordnung folgenden Wortlaut: 

„il. Schülerkarten für 20 einfache Fahr- 
ten zwischen zwei bestimmten Stationen 
werden für die III. Klasse ausgegeben: 

a) an Schüler und Schülerinnen der 

Fortbildungs-. Gewerbe-, Handels-, 
Mal- und Musikschulen, sowie 
an Personen, die Privatunterricht 
im Malen, in Musik oder Gesang 
nehmen, zum Besuch des Unter- 
richts.“ 

Karlsruhe, den 11. April 1915. (705) 
Gr. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 

N ordseebäderv En 
(ostfriesische Inseln). 

Zum 1. Juli 1915 wird der Nachtrag I 
zum Tarif für den ostfriesischen Bäder- 
verkehr ausgegeben. 

Durch ihn werden die Entfernungs- 
änderungen infolge Umbaus der Strecke 
Geestemünde-Bremerhaven durchgeführt. 
Dadurch treten im Verkehr mit allen 
Inseln über Bremerhaven Erhöhungen an 
Fahrgeld: 

für die I. Klasse bis zu 05 MN, 

für die II. Klasse bis zu 03 M, 

für die III. Klasse bis zu 0,2 M, und 
an Gepäckfracht in vereinzelten Fällen 
um 1 Zone ein. 

Eine weitere Änderung betrifft den 
Verkehr mit der Insel Langeoog. Hier 
erhöhen sich alle Fahrpreise in I. bis 
III. Klasse um je 0,5 M durch Erhöhung 
des Fahrpreises der Langeooger Insel- 
bahn um diesen Betrag. 

Im übrigen werden durch den Nachtrag 
außer einigen Berichtigungen noch ver- 
schiedene neue Verkehrsbeziehungen in 
den Tarif atifgenoimmen. 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 

Münster (Westf.), 12. April 1915. (712) 

Namens der '"beteilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


5.. Lieferfristen. 


Nor ande her Güterverkehr. 
Festsetzung von Liefertrist- 
zuschlägen. 

Infolge außergew öhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse hat die dänische Staatsbahn 
mit Genehmigung ihrer Aufsichtsbehörde 
folgende vom 29. v. Mts. ab geltende Zu- 
schlagsfristen für Eil- und Frachtgüter, 
die über die dänischen Bahnen sieleitet 
werden, festgesetzt: 

Für Eileut % Tae. 


Be. 


Für Frachtgut 3 Tage mit einem Zu- 
schlag von je einem Tage bei Beförde- 
rung über den Kleinen Belt, Großen Belt, 
Öresund, Oddesund, Sallingsund, Masned- 
sund und Warnemünde-Gjedser. Die Gül- 
tigkeit der bereits bestehenden Zu- 
schlagsfristen wird hierdurch nicht be- 
rührt. 

Cöln, den 10. April 1915. (713) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens 
der beteiligten Verwaltungen. 


Königlich EERRE ... SAN eeobahnen. 

Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse wird auf Grund des $ 75 (8) 
Punkt 5 des Eisenbahn-Betriebs-Regle- 
ments und des S 6 (3) Punkt 2 der Aus- 
führungs-Bestimmungen zu Artikel 14 
des Internationalen Übereinkommens 
über den Eisenbahn - Frachtverkehr, mit 
Genehmigung des Herrn kgl. ung. Han- 
delsministers vom 22. März d. J. Zahl 
17 656/III—H 1915 vom 11. April d. J. an 
bis auf Widerruf sowohl für die auf allen 
Stationen eigener, wie auch auf sämt- 
lichen Stationen der in unserem Betriebe 
stehenden Eisenbahnen zur Annahme ge- 
langenden Eilstückgüter eine 
Fünztz(d),, für Kigarehstsstu ck eniitier 
eine zehn(10)}tägige Zuschlags- 
frist festgesetzt. 

Diese Zuschlagsfristen werden nebst 
den in Kraft stehenden Lieferfristen, so- 
wie den tavifarischen ständigen und den 
temporären Zuschlagsfristen sowohl im 
ungarischen, österreichischen und bos- 
nisch-hercegovinischen, als auch im inter- 
nationalen Verkehre geltend gemacht. 

Unter einem teilen wir mit, daß in- 
folge dieser Zuschlagsfristen die Eil- und 
Frachtstückgüter vom 11. April d. J. — 
abweichend von unserer Kundmachung 
Nr. 192 517/1914. FIVa— nicht mehr zur 
einstweiligen Verwahrung, sondern zur 
Beförderung übernommen werden. 

Budapest, im April 1915. (709) 

Die Direktion. 


6. Verdingungen. 


Verdingung von 46250 m Segel- 
tuch zu Wagendecken, getränkt, in 
Losen, 5360 m braunem und 1400 m 
schwarzem Segeltuch, ungetränkt, sowie 
6600 m Balgenstoff, getränkt, in je 1 Lose, 
12285 m Hanfschläuchen in 6 Losen, 
15530 m Behäutleinewand, 19200 m 
srauer Polsterleinwand, 6420 m Nessel, 
6020 m roter und brauner Polsterlein- 
wand, 8100 m grauem Drillich, 1510 m far- 
bigem Drillich, 3730 m braunem Balgen- 
stoffutter (Drell), je in 1 Lose, 23900 m 
Seseltuch zu Wagendächern (Doppel- 
drell) in 5 Losen, 1190 m Ledertuch in 
1 Lose, 24475 qm Linoleum für Wand 
und Fußböden, glatt, auch geriffelt, für 
Trittbretter in 5 Losen, für den Beschaf- 
fungsbezirk Berlin, mit der im Angebot- 
bogen angegebenen Lieferfrist. Angebote 
sind portofrei, versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift bis zum 18. Mai 
1915, vormittags 10% Uhr, an das Zentral- 
bureau, Zimmer 257, in Berlin W. 35, 
Schöneberger Ufer 1—4, Proben bis spä- 
testens zum 8. Mai 1915 an die bezeich- 
neten Werkstättenämter einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
18. Mai 1915, vormittags 11 Uhr, Tempel- 
hofer Ufer 28, III Treppen, Zimmer Nr. 4 
im Rechnunssbureau, Materialienabtei- 
lung, statt. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Angebotbogen und Bedingungen können 
in unserem Zentralbureau Zimmer 257 
eingesehen, auch von (dort gegen porto- 
freie Einsendung von 1M und 5 &8 Be- 
stellgeld bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. 

Zuschlagsfrist bis 21. Juni 1915. 

Berlin, den 12. April 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(723) 


Lieferung, Herstellung und Aufbringen 
der eiehenen Balken und kiefernen Boh- 
lenbeläge für die eisernen Brücken der 
Neubaustrecke Celle-Braunschweig/Peine 
sollen in 2 Losen öffentlieh.-. vergeben 
werden. 
(Los 1 = 108 cbm eichene Balken, 2,4 chm 
kieferne Fußweghölzer, 1004:am Bohlen- 
belag; Los 2 = 132 cbm eichene Balken, 
3,2 chm kieferne Fußweghölzer, 1239 qm 
Bohlenbelag.) 

Die Verdingungshefte sind gegen vor- 
herige kostenfreie Einsendung von 
1,0 AM in bar von der Kgl. Eisenbahnbau- 
abteilung in Celle, Meteorstraße 1, zu 
beziehen, wo auch die Zeichnungen und 
Lagepläne werktäglich während der 
Dienststunden zur Einsicht ausliegen. 
Die Bewerber können auf ein Los oder 
auf beide Lose bieten. 

Öffnung der Angebote am Sonnabend, 


den 24. April, 10% Uhr, bei unter- 
zeichneter Bauabteilung. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. (715) 


Königliche Eisenbahnbauabteilung 
Celle. 


Die Oberbauarbeiten zur Herstellung der 
Haupt- und Nebengleise einschl. der Wei-, 
chen auf Bahnhof: Plockhorst der Neubau- 
strecke Celle-Braunschweig/Peine‘ sollen 
öffentlich vergeben werden. 
(25 km Gleis, 10 Weichen, 3800 chm 
Steinschlag, 3300 cbm Kies usw.) 
Die Verdingungshefte sind gegen vor- 
herige kostenfreie Einsendung von 
1,0 # in bar von der Kgl. Eisenbahnbau- 
abteilung in Celle zu beziehen oder mit 
den sonstigen Unterlagen bei ihr und 
dem Streckenbaumeister in Peine, Markt- 
straße 10, werktäglich während der 


Dienststunden einzusehen. 


Öffnung der Angebote am Sonnabend, 
den 24. April, vormittags 10 Uhr, bei 
der unterzeichneten Bauabteilung. 


Zuschlagsfristt 4 Wochen. 716) 
Königliche Eisenbahnbauabteilung 
Celle. : 


Die Erd- und Mauerarbeiten 
für die Empfangs- und Nebengebäude der 
Bahnhöfe: 

Alvesse und } an der Neubaustrecke 
Wipshausen Celle-Braunschweig 
sollen öffentlich vergeben werden. | 
(Durchschnittlich 400 cbm Ziegelstein 
mauerwerk für jeden Bahnhof, ausschl. 
Lieferung der Ziegelsteine und des Ze- 
ments.) Die Verdingungshefte sind ge- 
gen vorherige kostenfreie Einsen- 
dung von 2,00 A von der Kgl. Eisenbahn- 
bauabteilung in Celle, Meteorstraße 1, zu 
beziehen. Die übrigen Unterlagen, als 
Zeichnungen, Massenberechnungen usw. 
liegen bei ihr und den Streckenbau- 
meistern in Peine, Marktstraße 10, und 
in Gliesmarode, Dammstraße 4, werk- 
täglich während der Dienststunden aus. 
Öffnung der Angebote am Sonnabend, 
den 24. April'1915, mittags 12 Uhr, bei 
der unterzeichneten Bauabteilung. E | 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. (iR 
Königliche Bis enbaln bh un EI 
elle. 
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landssendungen: — Ein Verkehrs- 
praktikum. — Vorträge über „Volks- 
ernährung im. Kriege“ durch den 


Übrig 


Privatbahnen. 
Nordlandsbahn. 


Eine 


ge europäi 
Betriebsergebnisse der schwedischen 


— Vermehrung des 


englische Eisenbahnkonzessionen von 


Verordnung des China. — Maßnahmen gegen Wagen- 
betr. die Ausfuhr mangel und Verkehrsstockungen in 
den Vereinisten Staaten von Ame- 
ische Länder: rika. 
Allgemeines. 


Die norwegische Rechtspflege. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Wie soll der Personenzugfahrplan nach dem Kriege gestaltet werden ? 


Von Gustav Jacobi. Regierungs- und Baurat, Erfurt. 


Über diese Frage veröffentlicht Professor Schimpff in 
Nr. 92 u. 93 Jahrg. 1914 d. Ztg. eine Abhandlung, in der er eine 
Reihe von Ansichten entwickelt, deren Richtigkeit m. E. wohl 

| ‚ och nicht so ohne weiters feststeht. Zum mindesten bedürfen 
sie zur Klärung einer Beleuchtung auch nach der anderen Seite. 
Die von Schimpff gleich zu Anfang gestellten Fragen: „Hat 
ler vor dem Krieg bestehende — Fahrplan wirklich alle be- 
'echtigten Wünsche befriedigt, hatte er Mängel in der einen 
‚der anderen Hinsicht? Hat er die Bedürfnisse des Verkehrs 
'estlos erfüllt?“ glaubt er verneinen zu müssen. Er schlägt in- 
olgedessen vor, einen von Grund aus andern — den sogenannten 
‚starren Fahrplan, d. h. einen Fahrplan mit annähernd gleich- 
näßiger Verteilung der Züge über den ganzen Tag, einzuführen, 
ler nicht allein bei allen Städtebahnentwürfen zugrunde gelest 
verde, sondern auch bereits da, wo er eingeführt wurde, z. B. 
‚ei dem von ihm gewählten Beispiele der Cöln-Bonner Städte- 
‚ahn sich bewährt habe. Neben der Befriedigung der Wünsche 
'er Beteiligten hinsichtlich ihrer Verkehrsbedürfnisse gewähre 
r auch erhebliche betriebliche und wirtschaftliche Vorteile.. 
"um Beweise dessen dienen ihm folgende Überlegungen: Der 
'ersonenverkehr trennt sich nach der Reiseentfernung 
ı Örts- und Fernverkehr. Die Reiselängen des ersteren 
‚önnen als bekannt angenommen werden!), die des letzteren, über 
en „statistische Untersuchungen bisher nicht angestellt worden 

ind“, beträgt durchschnittlich etwa 40 km. Abgesehen von dem 
genannten Stadtbahnverkehr (z. B. Berliner, Hamburger, 
anziger) benutzen beide Verkehrsarten im wesentlichen die- 
>lben Züge; auch ähnelt der von ihnen bediente Nahverkehr 
2 Örtsverkehr der großen Städte, während beim Fernverkehr, 
Be 


ir Schimpff: Wirtschaftliche Betrachtungen über Stadt- und 


ahnen. Archiv für Eisenbahnwesen 1912/13. 


zu dem der Umzugs-, Sachsengänger-, 
Ferienverkehr gehört, der 
wiegt. 


Auswanderer-, Urlaubs-, 
Geschäfts- und Berufsverkehr über- 

Dem Urlaubs- und Umzugsverkehr sind die Abfahrt- und An- 
kunftzeiten sowie die Reisegeschwindiskeiten verhältnismäßig 
gleichgültig, wenn erstere nicht gerade in die Nachtstunden 


fallen; der Geschäftsverkehr verlangt aber große Reisege- 
schwindiekeit und zweckentsprechende Ankunft- und Abfahr- 


zeiten. Da er im allgemeinen halb- und ganztägige Reisen um- 
faßt, kommen für die Hinfahrten als Abfahrzeiten die Stunden 
7 bis 9 Uhr vormittags und 1 bis 3 Uhr nachmittags, für die 
Rückfahrten die Abfahrzeiten 5 bis 8 Uhr nachmittags in Be- 
tracht. Als Zwischenraum zwischen Hin- und Rückfahrt sind 
im Höchstfall 2 bis 3 Stunden anzunehmen. 


Während nun der Fahrplan dem Nahverkehr ziemlich gerecht 
wird .und allen berechtigten Wünschen möslichst entspricht, 
wird von den am Geschäftsverkehr Beteiligten noch fortdauernd 


über unzweckmäßige Abfahr- und Ankunftzeiten und über 
große Lücken im Fahrplan geklagt. Dies hat seinen Grund in 


der geschichtlichen Entwicklung der Fahrpläne, in denen die 
neuen, namentlich die schnellfahrenden Züge mehr in Rücksicht 
auf die bestehenden: Züge als auf das Verkehrsbedürfnis ein- 
getragen worden sind. Deshalb wirft sich der Verkehr auf 
einzelne bezüglich der Tageszeit und der Anschlüsse ‚besonders 
günstige Züge, die nun geteilt werden müssen. „So entstehen die 
Zusammendrängungen der schnellfahrenden Züge auf bestimmte 
Tageszeiten, die großen Lücken im Fahrplan, die vielen Zug- 
verspätungen und Anschlußversäumnisse, die für den Geschäfts- 
verkehr besonders nachteilig sind.“ Durch die Ungleichheiten 
im Fahrplan und durch das ungünstige Zusammentreffen der 
Züge auf den Stationen werden ferner die zahlreichen „Linien- 
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verkettungen“, der Übergang von Zügen, Zugteilen und 
Kurswagen auf Anschlußstrecken hervorgerufen, die zum Teil 
ihren Grund nur in Rücksichten des Wagenumlaufs haben. Da- 
zu kommen andere Nachteile für den Betrieb, als da sind: Nicht- 
erweiterungsfähigkeit der bestehenden Fahrpläne, Beeinträchti- 
gung des Zug- und Lokomotivumlaufs, ungünstige Ausnutzung 
des Zugpersonals und der Betriebsmittel, großer Gleisbedarf auf 
den Stationen. 

An einigen Beispielen — Staatsbahnstrecke ÜCöln-Bonn und 
Düren-Heimbach — wird dann versucht, den Beweis für die 
Zweckmäßigkeit des starren Fahrplans zu erbringen, der sich 
am einfachsten dort gestaltet, wo nur „Personenzüge“ ver- 
kehren. Hierbei wird aber bereits erkannt, daß der Verkehr, 
auch wenn er den entsprechenden Fahrplan vorfindet, sich nie- 
mals ganz gleichmäßig über den Tag verteilen wird, daß sich 
vielmehr Verkehrshöhen und -tiefen einstellen, denen eine ver- 
schiedene Zugdichte entsprechen muß. Damit wird die gleich- 
mäßige Verteilung der Züge über den Tag aufgegeben und es 
bleibt nur noch der gleichmäßige Abstand der Züge innerhalb 
eines Tagesabschnitts und eines — sagen wir — Zusbündels 
von 10, 20 oder 30 Minuten. Der starre Fahrplan setzt ferner 
voraus, daß die Zuggattungen scharf getrennt werden und alle 
Züge derselben Gattung an denselben Stationen halten. 
Am besten teilt man die Züge ein in: 1. Schnellzüge mit wenigen 
Anhaltpunkten (100-300 km Zwischenraum) für Reisen auf 
weite Entfernungen, 2. Eilzüge mit Anhaltpunkten in einem 
Zwischenraum von 20—50 km für Reisen auf mittlere Entfer- 
nungen, 3. Personenzüge (für den Nahverkehr?), 

An zwei weiteren Beispielen — Berlin-Hamburg mit Anschluß 
Lübeck und Kiel und ferner Cöln-Essen-Hamm-, die in hervor- 
ragendem Maße dem Geschäftsverkehr dienen, wird dann aber- 
mals versucht, die Richtigkeit des starren Fahrplans zu be- 
weisen. Hierbei stellen sich aber bald drei Schwieriskeiten 
heraus, die entstehen einmal durch die bestehenden unmittel- 
baren Verbindungen zwischen Berlin und den großen Verkehrs- 
mittelpunkten der Provinz und der anderen Bundesstaaten, 
denen m. E. auch die unmittelbaren Verbindungen der großen 
deutschen Verkehrsmittelpunkte untereinander hinzutreten, 
dann durch die Erstellung des Fahrplans der Züge des Welt- 
verkehrs und endlich durch die Einreihung der Güterzugfahr- 
pläne. Im letzteren Fall soll unter Umständen mit Bedarfszug- 
fahrplänen die Schwierigkeit behoben werden, mit Verweisung 
der Güterzüge auf gleichlaufende Strecken oder durch vier- 
gleisigen Ausbau der Strecken, was ja Jetzt schon zum Teil ge- 
schieht oder doch im Werke ist. 

Unzweifelhaft ein gut beleuchtetes Bild. Indessen sei es ge- 
daß das Beförde- 


stattet. von vornherein darauf hinzuweisen, 

rungsbedürfnis sich doch nicht so einfach zergliedern läßt, 
wie es nach Herrn Schimpff den Anschein hat, und daß es 
sich innerhalb der <roßen Netze auch nicht in derselben 


einfachen Weise befriedigen läßt, wie bei einer Städtebahn, 
z. B. der rund 28 km langen Cöln-Bonner. Gewiß — der Per- 
sonenverkehr entspringt im großen und ganzen dem Handel 
und Wandel der Menschen und ihrem Erholungsbedürfnis; aber 
diese Quellen werden aus vielen verschiedenartigen Zuflüssen 
von mehr oder minder großer Mächtigkeit gespeist, die je nach 
Art und Stärke zu besonderer Weiterleitung auf der Eisenbahn 
berechtigt erscheinen?). Schon im Hinblick auf die Reiseent- 
fernung ist es mit der Unterscheidung in Orts- und Fernverkehr 
nicht abgetan, vielmehr ergeben sich aus ihr vier scharf ge- 
trennte Bedürfnisse nach Beförderung, die sich augenfällig als 
Nah-, Nachbar-, Landes- und Weltfernverkehr dem 
Beobachter darbieten. Es ist ferner auch möglich, mit genügen- 
der Genauigkeit die Reiselängen dieser einzelnen Verkehre 
festzustellen, unter Zuhilfenahme einiger Anhalte, die in drei 
verschiedenen statistischen Untersuchungen: „den Prozent- 
bezw. neueren Berechnungen über den Personenverkehr auf den 
Königlich preußischen Staatseisenbahnen“ von Hille’) und über 

2) Auch Schimpff macht schon auf die Sonderbehandlung der 
Auswanderer- und Sachsengängerzüge aufmerksam. 

3) Archiv für Eisenbahnwesen 1891 und 1894. 


Für Berlin erstreckt 


‚Berechnungen wiederholt würden, denn einigermaßen genaue 


„die Quellen des Personen- und Güterverkehrs auf den Königlich 
sächsischen Staatsbahnen‘*) vorliegen. Die Hilleschen Berech- 
nungen’) betreffen die Monate Dezember 1889 bezw. März, Juli 
1890 und die Monate Mai bis Juli 1893. Sie scheiden den gesam- 
ten Berliner und Hamburger Stadt-, Ring- und Vorortverkehr 
aus und trennen auch die Reisen nach den verschiedenen Fahr- 
karten, also Abfertigungsmöglichkeiten (einfache, Rückfahr-, 
Arbeiter-, Schüler- usw, Karten). Die letzten Berechnungen von 
18936) ergeben nun, daß von allen Fahrten (einschl. des Berliner 
und Hamburger Stadt- usw. Verkehrs) fast 50 % innerhalb einer 
Zone von 1 bis 10 km und zwischen 65 und 70 % in der Zone 
1 bis 20 km liegen. Es ist anzunehmen, daß sich diese Ziffern 
seitdem noch weiter zugunsten des Nahverkehrs erhöht haben, 
denn die durchschnittliche Reiseentfernung aller Fahrten ist 
inzwischen weiter, nämlich von 23,5 auf 23 km gefallen. Hille 
herechnet ferner, daß von den Fahrten auf einfache und Rück- 
[ahrkarten, die wohl mit den heutigen Fahrten des Normaltarifs 
ziemlich gleichbedeutend sind, 34,8% in die Zone 1 bis 10 km, 
11,3% in die Zone 11 bis 15 km, 9,5% in die Zone 16 bis 20 km, 
insgesamt also 58.6% in die Zone 1 bis 20 km, also auf den 
Nahverkehr entfallen. Man kann natürlich verschiedener An- 
sicht über die Grenze des Nahverkehrs sein. M. E. liegt 
sie bei etwa 20 km. Was über diese Grenze bis zu einem noch 


näher festzulegenden. Schnittpunkt hinausfährt, dürfte am 
besten mit „Nachbarverkehr“ zu bezeichnen sein. Er 


äußert sich wie beim Nahverkehr in halb- bis ganztägigen 
Reisen, die sich bisweilen, namentlich zwischen abseits von den 
Hauptlinien liegenden Beginn- und Zielpunkten auch über Nacht 
ausdehnen können. Es kann aber auch wahrgenommen werden, 
daß er, mehr noch wie beim Nahverkehr, am Wochenanfane und 
-ende stattfindet. Sein Grenzkreis ist allerdings schwer be 
stimmbar; seine Ausdehnung hat sich aber unzweifelhaft mit 
der Zunahme der Fahr- und Reisegeschwindigskeit stetig ver- 
erößert. Auch nach der Bedeutung des Verkehrsmittelpunktes, 
aus dessen Anziehungskraft dieser Verkehr entspringt, wird 
sich eine verschiedene Größe seiner Reiseentfernung ergeben. 
sie sich beispielsweise bis nach Halle, 
Magdeburg, Stettin, Frankfurt (Oder) usw. Der Verkehr zwi- 
schen Cöln und Bonn und Cöln-Hamm rechnet auch dazu. An- 
nähernd kann man auch diesen Verkehr mit Hilfe der Hilleschen 
Berechnungen zahlenmäßig erfassen, wenn man annimmt, - daß 
er sich durchschnittlich nicht weiter als über eine Entfernung 
von 100 km erstreckt. Seinerzeit entfielen nun von den Reisen 
auf einfache und Rückfahrkarten auf die Entfernung von 


el | 3. Kl | + Kia 
2 N | n | 2 
20— 50 km 2. ......1'296 %, | 25,4% | 23,6 %, | Sram 
50-100. 5... 2 2 2 at 18,7, 1196 7,7 1 9,8 
29--100-.km a an ale 43,3 %/0 | 38,0 0% | 33,4 %0 | 80,7 | 
| 


Im Jahre 1910 fuhren auf Fahrkarten des Normaltarifs 


in der RER DR a.nilcle ZUR 
1088453 26191993 . 143 862205 300 220 837 Pers. 
oder in der Zone 20—100 km 
in der I RL. Da" El, IS, 
471 300 9953000 48049 800. 92167800 Pers. | 
Weil die Reiseentfernung des Nachbarverkehrs stellenweise | 


100 km überschreiten wird, mögen diese Ziffern sich noch etwas 
erhöhen, was aber mit Rücksicht auf die Gerinsfügigkeit der Zu- 
satzziffern für die Fahrplanbildung nicht von Belang sein dürfte. 

Es muß ferner ein Teil des Verkehrs auf Sonntagsfahrkarten, 
der sich 1910 im Durchschnitt auf einer Entfernung von 


#) Statistischer Bericht der sächsischen Staatsbahnen 1898. 

5). Es sollen hier schon mit Rücksicht auf den zur Verfüzung 
stehenden Platz nur die Berechnungen von Hille. 1893 zugrunde 
gelegt werden, da es z. Z. nicht darauf ankommt, möglichst ge 
naue Zahlen zu geben, sondern nur einen annähernden Ver- 
gleich zu ermöglichen. Es wäre übrigens wertvoll, wenn solche, 


Schlüsse kann man nur aus Zahlenreihen ziehen. 


LV. Jahrgang 
21.,April 1915. 


I er 


- N 


19,93- km, in! der: 2. Klasse sogar auf 20/94 km bewegte, lerner 
ein "Teil des Verkehrs auf Arbeiterrückfahrkarten, bei denen 
eine  Beförderungsstreeke von: durchschnittlich! 24,49 km ver- 
zeichnet ist, und endlich ein Teil‘, der .Gesellschaftsfahrten, 
namentlich der der 2. und 3. Klasse mit einer durchschnittlichen 
Beförderungsstrecke. von 84,24 : und 44,83 km. hinzugerechnet 
werden. Nimmt man von den. Sonntagskarten bei: allen Klassen 
(lie Hälfte, bei dem: nur für bestimmte Personenzüge in Frage 


kommenden Arbeiterrückfahrverkehr (4: Klasse) % und von den 


Gesellschaftsfahrten in der 1. Klasse die Hälfte, in der 2. Klasse 
%& und in der 3. Klasse % auf den Verkehr über 20 km ent- 
fallend :an, dann erhöhen sich die Benutzungsziffern des Nach- 
barverkehrs für die:1. Klasse um 54700, für die 2. Klasse um 


474.000, für die 3. Klasse um 4700000 und für die 4. Klasse 
um 4250000 Fahrten. 
Der. Nachbahrverkehr auf den preußisch-hessischen Staats- 


bahnen würde unter diesen Voraussetzungen im Jahre 1910 also 
in der 

ASS: 
96 500 000 


eK]: 9R. 
rund 525 000 10 800 000 
Fahrten umfaßt haben. 


318 
57 500 000 


Ganz verschieden von diesem Verkehr ist endlich der eigent- 
liche Fernverkehr, bei dem man aber im Hinblick auf die 
durchaus verschiedenen und selbständig an den Fahrplan ge- 
stellten Ansprüche den Landes- und den Weltfernver- 
kehr unterscheiden muß. Ziffernmäßig lassen sie sich aller- 
dines kaum trennen. Die Hilleschen Berechnungen bieten aber 
doch einen gewissen Anhalt. Es fuhren nämlich nach ihm Auf 
einfache und Rückfahrkarten in den 


Zonen IK Le Kies Kl: I IRSIE 

DO kmu 222,222 1106.95, 78 9% 40%. 42 9% 
oe 4 re Ko 
BE email ,.,.08, 04» 
SE NE AR ER a RR Mn 
NE PERF SE 00950.0004,..1.01 „ 
ne 11 020,600, 1,01 
0 (0 | 00 
oe 10,550080,12140,0..5: 1 00 „ 
Barubershinausce.. nu 04 20.0800,0 5 0,0, 
Ei ganzen über. 100 km... ...) 27,0 „| 121 „| 52, | 60, 
undkuher: 200-km. .n... 2.“ 16,4 „ DO EL, 8gr, 


Diese Hundertstelsätze auf die Verkehrsziffern der Reisen 
des Jahres 1910 nach dem Normaltarif übertragen, ergeben an 
Fahrten in den verschiedenen Zonen und Klassen rund: 


Zonen IK Da Kl: 3. Kl. al al: 

101— 200 km . 105 500 1 860 000 | 5 760 000 | 12 600 000 
2013300: +. 63 100 629 000 | 1 132000 | 3 000 000 
301— 400 „ 34900 258000 | 432000 | 1200 000 
401— 50 „ 2.22.22. 1 26000| 137000) 144000 | 600 000 
501— 600 „ =... ==. | 26000| 1310001. — 300 000 
BOR—700 a er. 12000 - 151.000 — 300 000 
701— 800 „ 6500| — _ — 

801—100 „ . . 5100| — — 

darüber hinaus .- .-.. . . 4 400 _ = ze 
im ganzen über 100 km 283 500 | 3 175 000 | 7 468 000 | 18 000 000 
und über 200 km. ... 178 500 | 1286 000 | 1 708 000 |, 5 400 000 


Zu den Fahrten nach dem Normaltarif über 200 km kommt 
nun noch der Verkehr auf Feriensonderzugkarten, der Ver- 
kehr auf zusammengestellte Fahrscheine und der Rest der Ge- 


'sellschaftsfahrten, namentlich der der 4. Klasse (Sachsengänger, 


Auswanderer) hinzu. Diese letzteren sowie die Feriensonder- 
zugfahrten bleiben indessen am besten, weil für sie vor allen 
Dingen Sonderzüge in Frage kommen, außer Betracht. Zählt 
man. aber den obigen Ziffern des Fernverkehrs über 200 km 
die Fernreisen auf Fahrscheinhefte und den Rest der Gesell- 
schaftsreisen hinzu, dann ergibt sich, daß im Jahre 1910 der 

Fernverkehr über 200 km etwa betragen hat: 

inder ı.Kl. 2. Kl. 8. Bl. 
-216 000 1475 000 2.100 000 


4. Kl. 
5 400 000 


sprechende 


‘selbst um wenige Stunden nicht zulassen. 


bar unangenehm beeinflußt. erscheint. 


—— ee Te — 


Fahrten. Es wird nochmals bemerkt, daß es hier nicht darauf 
ankommen kann: genaue Zahlen der Fahrten bezüglich ihrer 
Beförderungsstrecke zu geben, sondern nur ein ungefähres Bild 
davon, wie sie sich auf die von mir gewählte Unterscheidung 
auf :den Nah-, Nachbar- und Fernverkehr und innerhalb dieser 
Verkehre auf die verschiedenen Klassen verteilen. Eine ge- 
nauere Berechnung- könnte nur auf Grund neuerer und häufi- 
serer Berechnungen und auf zum Teil anderer Grundlage er- 


folgen. Jedenfalls ergeben sie auch so schon ein anderes Bild 
vom Eernverkehr als dasjenige mit einer Durchschnittsent- 
fernung von 40 km: -Diese Unterscheidung des Personenver- 


kehrs und seine annähernde zahlenmäßige Feststellung ist für 
die Fahrplanbildung aber äußerst wichtig. Insbesondere kann 
man hieraus wohl ungefähr einen Schluß ziehen, in welchem 
Grade bei Fernreisen die Reisegeschwindiekeit gegenüber dem 
Fahrpreis von den Reisenden eingeschätzt wird und inwieweit 
ihnen dabei an sich die Lage der Abfahrt- und Ankunftzeiten 
„verhältnismäßig gleichgültig“ ist. Man sieht nämlich, daß die 
erstere bei über °/s aller Fernreisen unbeachtet bleibt, denn die 
Fernreisen der 4. Klasse sind nur auf die langsam überall 
haltenden Fernpersonenzüge angewiesen. Was aber die Ab- 
fahrt- und Ankunftzeiten anbetrifft, so ist folgendes zu be- 
achten: Jedem Reisenden wird es daran liegen, das Ziel und den 
Zweck seiner Reise möglichst schnell, bequem, auf dem 
kürzesten Wege und auf die seinen Verhältnissen ent- 
billigste Weise zu erreichen. Dabei will 
er nun nicht mehr Unannehmlichkeiten in den Kauf nehmen, 
als unbedingt notwendig. Er verlangt im Gegenteil eine leb- 
hafte Rücksichtnahme auf seine berechtigten Gewohnheiten, 
insbesondere auf die bei ihm eingebürgerte Zeitfolge seines 
Tuns. Strebt er selbst. darnach, sich immer den seinen Mitteln 
entsprechenden kürzesten Verbindungsweg, den schnellsten Zug 
mit den wenigsten und kürzesten Aufenthalten, den wenigsten 
Umsteigestellen, den seinen Zwecken entsprechenden günstig- 
sten Abfahrt- und Ankunftzeiten auszuwählen, so verlangt er 
anderseits daß ihm die FEisenbahnverwaltung solche Ver- 
bindungen zur Verfügung stellt, die ihm dies ermöglichen. Ge- 
schieht das bahnseitig, so wird damit auch der allgemeinwirt- 
schaftliche und verwaltungswirtschaftliche Vorteil gewähr- 
leistet, weil die Häufigkeit der Reisen zunehmen wird. Nach 
der Verhältniszahl und Benutzung der Nachtzüge muß nun ge- 
schlossen werden, daß sie dem Reisenden weniger zusagen, 
namentlich dann, wenn sie für ihn so liegen, daß er das Reise- 
ziel zu einer Zeit erreicht, die ihm zur ausgiebigen Ruhe zu 
spät, zur Erledigung seines Reisezwecks zu früh ist. Er wird 
sie nur wählen, wenn das zu bringende Opfer der häuslichen 
Nachtruhe den in Aussicht stehenden Genuß oder Vorteil auf- 
wiegt oder ganz besondere Umstände einen Aufschub der Reise 
Das trifft allerdings 
bei der heute auf das äußerste angespannten Betriebsamkeit in 
allen Geschäften und dadurch hervorgerufenen wachsenden 
Beziehungen zwischen den 'großen Verkehrsmittelpunkten in 


stetig sich mehrender Weise zu, so daß man wohl auf einigen 


Linien auch eine fortgesetzt steigende Benutzung der Nacht- 


'züge beobachten kann, die jüngst sogar den seit einiger Zeit 
seäußerten Wunsch nach besonderen 


Schlafwagenzügen zu- 
nächst mit zwei Klassen zur Erfüllung gebracht hat. Aber 
immerhin bleibt der Tagesverkehr doch überwiegend. Für ihn 
sollen aber weder die Abfahrt- noch die Ankunftzeiten in die 
frühen Morgen- oder späten Abendstunden oder gar in die Nacht 
fallen. Man muß dabei beachten, daß in kleineren und selbst 
in größeren Städten die Gasthöfe oft nicht auf sehr frühe 
Abreise und sehr späte Ankunft eingerichtet sind, auch die Ver- 


'mittlung zum und vom Bahnhof durch Fuhrwerke zu diesen 


Zeiten Schwierigkeiten verursacht und unter Umständen auch 


‚recht kostspielig ist, die Reise also verhältnismäßig verteuert. 
‚Oft ist aber auch die Abreise in zu früher Abendstunde uner- 
‚wünscht, weil nach Erledigung der Geschäfte vielfach noch ein 


geselliges Beisammensein oder das Aufsuchen eines Vergnügens 
beliebt ist oder weil die häusliche Zeiteinteilung dadurch fühl- 
Kurzum, am liebsten 
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sieht es der Reisende, wenn er die Abfahrt nach vollbrachter 
Nachtruhe antreten kann, und wenn die Ankunft derartig liegt, 
daß er in Muße sich Unterkunft verschaffen und den Abend 
noch, von der Reise ausgeruht, angenehm verleben oder doch 
rechtzeitig die Nachtruhe aufsuchen kann. Trifft das Vor- 
stehende hauptsächlich auf den Fernverkehr zu, so doch teil- 
weise auch für den Nah- und Nachbarverkehr, für den Rück- 


sichten auf die Gewohnheiten der Menschen von noch höherer 


Bedeutung sind. Hier wachsen die Schwierigkeiten, weil oft 
sich widerstreitende Bedürfnisse zu befriedigen und .auszu- 


gleichen sind. Es handelt sich bei ihm darum, rechtzeitig den 
Arbeiter zur Arbeitsstätte, den Geschäftsmann zum Geschäfts- 
ort, den Schüler zur Schule, den Landmann und den Käufer zum 
Wochenmarkte, den Bürger zum Gerichtsort oder zum Be- 
hördensitz, zu seinen geselligen Zusammenkünften, zu  wissen- 
schaftlichen und künstlerischen Darbietungen zu befördern und 
nach vollbrachter Arbeit, nach Schluß der Geschäfts-, Amts- und 
Schulzeit, nach Beendigung des Marktes, der Theater usw. ohne 


unnötige Aufenthalte die Heimreise antreten zu lassen. Zwar werden 
Arbeitgeber, Gerichte und Behörden, vor allen Dingen Theaterun- 
ternehmer und ähnliche Geschäftsleute sorgen, dem Fahrplan. so- 
weit angängig, Rechnung zu tragen, doch sprechen hier oft gewich- 
tige Gründe gegen ein Abweichen von den in langjähriger 
Entwicklung herausgebildeten Gewohnheiten und Gebräuchen 
über eine bestimmte Grenze hinaus. Die täglich fahrenden Ar- 
beiter, Angestellten und Schüler sind an fest bestimmte Zeiten 
gebunden. 
halte, die unnötig und oft mit Kosten verknüpft sind, am 
fremden Orte ihre Zeit vergeuden. Der Marktbesucher, der 
zwar den Beginn des Marktgeschäfts um des Wettbewerbs willen 
ungern versäumt, der Händler und selbständige Handwerker, 
der auswärts zu tun, der Käufer, der im Marktort seinen Ver- 
brauch decken will, ist in bezug auf Ankunft und Abfahrt zwar 
ungebunden, doch haben sich für die Abwicklung seiner Ge- 
schäfte gleichfalls gewisse Tageszeiten eingebürgert. 
(Schluß folgt.) 


Bericht der italienischen Staatsbahnen für das Jahr 1913/14.) 
(Schluß aus Nr. 30.) 


Die Arbeiten zur KElektrisierung einiger Linien wurden 
eifrigst fortgesetzt, und am Schlusse des Berichtsjahres betrug 
die Länge der elektrisch betriebenen Gleise auf dem Haupt- 
netz 700 km. gegen das Vorjahr mehr 200 km. Die Urleitungen 
waren etwa 250 km lang (110 km Luftlinien und 140 km ein- 
polige Kabel) mit einem Zuwachse von 90 km. Die Zahl der 
Unterstationen betrug 38 mit einer gesamten Leistung von etwa 
100000 KW gegen 30 mit 50000 KW am Vorjahrsschluß. Es 
wurden 9 Millionen Lire für neue feste elektrische Anlagen aus- 
geworfen. Am Montcenis hat der am 10. Juli 1912 auf der Strecke 
Salbertrand-Bardonecchia eröffnete und am 1. Mai 1913 auf die 
Strecke Bussoleno-Bardonecchia ausgedehnte elektrische Betrieb 
immer regelmäßig zearbeitet. Es war jedoch im Berichsjahre 
nicht möglich, den elektrischen Betrieb auch auf die Strecke 
Bardonecchia-Modena auszudehnen, weil die aus dem Werk der 
Stadt Turin verfügbare Strommenge nicht ausreicht. Auf der 
Giovihilfslinie und der Strecke Busalla-Ronco waren die im 
Frühjahr 1913 begonnenen und dann eifrigest betriebenen 
Arbeiten zur Elektrisierung bei Schluß des Berichtsjahres nahe- 
zu beendet. Auf der Strecke Sampierdarena-Brignole und den 
anderen Linien um Genua werden die Elektrisierungsarbeiten, 
die im Frühjahr 1913 begonnen wurden, eifrigst gefördert, Auf 
der Linie Savona-Ceva, deren Eröffnung für den elektrischen 
Betrieb schon erwähnt wurde, wurden auch Züge mit einer 
Schnelligkeit von 75 km in der Stunde erprobt. Dadurch hofft 
man eine dauernde beträchtliche Zeitersparnis gegenüber dem 
Dampfbetrieb zu gewinnen. Auf den Veltlinlinien werden die 
hölzernen Masten durch eiserne Hohlmasten ersetzt. in Morbegno 
wird eine neue Umformstation erbaut und die von Colico wird 
erweitert, außerdem wird eine zweite Urleitung hergestellt, so 
daß auch auf diesen Linien der elektrische Betrieb demnächst 
über die nötigen Reserven verfügen wird, um auch bei ein- 
tretenden Störungen weiter arbeiten zu können. Auf der Linie 
Lecco-Monza wurden im Mai 1914 zum ersten Male elektrische 
Probezüge eingestellt und im Juni darauf die Elektrizität für 
die ganze Güterzugbewegung eingeführt. Der elektrische Per- 
sonenzugverkehr erlitt durch verspätete Ablieferung der für 
ihn bestimmten Schnellzuglokomotiven eine Verzögerung. Auf 
der Linie Pinerolo-Turin wurden die Arbeiten, nachdem sie im 
Frühjahr 1914 bewilligt worden waren, eifrig gefördert. Die 
Leitungsmasten sind schon aufgestellt und die Legung der Drähte 
hat begonnen. Endlich wurde ein Plan für die Elektrisierung der 
Linie Sampierdarena-Savona eingereicht, wodurch man große 
Vorteile im Betrieb für das Publikum zu erlangen hofft und 
außerdem eine Vervollständigung des um Genua entstandenen 
und entstehenden Netzes erreicht. 

Einige recht interessante Angaben enthält der Bericht über 
die Materialbeschaffung. Die Kohlenkäufe in den Werken von 
Cardiff Newport wurden wie schon seit Jahren zur Ablieferung 
und Abnahme in den englischen Verschiffungshäfen abge- 
schlossen. Die Abnahme und Prüfung geschah durch Be- 
amte des Verwaltungsbureaus, das die "italienischen Staats- 


*) Anmerkung der Schriftleitung: In dem ersten Teil dieses 
Aufsatzes in der vorigen Nummer auf S. 350, zweite Spalte, 
Zeile 20 von unten ist von elektrischen Lokomotiven mit fünf 
verbundenen Räumen die Rede. Es muß hier aber statt Räumen 
heißen Achsen“ Im italienischen Text steht „Sale“, was 


sowohl Räume wie Achsen bedeuten kann, der Zusammenhang er- | 


gibt, daß hier die letztere Bedeutung gemeint ist. 


bahnen in Cardiff unterhalten. Kleinere Käufe in Yorkshire- 
Kohle wurden abgeschlossen zur Prüfung in den englischen 
Abgangshäfen, aber zur Abnahme in den italienischen Bestim- 
mungshäfen, so daß die Lieferanten die für die Seebeförderung 
nötigen Dampfer zu mieten hatten. Dagegen wurden Käufe in 
amerikanischer Kohle zur Prüfung und Ablieferung in den ita- 
lienischen Bestimmungshäfen abgeschlossen, da die Verwaltung 
in Amerika keine Beamte zur Verfügung hat. Die Cardiff- 
kohlen werden also durch das Amt in Cardiff nach Italien ge- 
schafft. Zu diesem Zwecke heuerte es im Berichtsjahre 328 
Dampfer, davon 84 italienische und 244 ausländische, die 
1557280 t nach Italien brachten. Die Teilnahme der italie- 
nischen Flagge an dieser Fracht ist durch die Fürsorge der 
Staatsbahnverwaltung in den letzten Jahren ständig gestiegen. 
An Gebühren für Vermittelung und anderes erzielte die Ver- 
waltung dadurch, daß sie selbst die Verfrachtung in Cardiff 
übernahm, eine Ersparnis von über % Million Lire. Außerdem 
besitzt die Verwaltung zwei eigene Dampfer, den „Adriatico“ 
und die „Italia“, für die Kohlenverfrachtung von England nach 
Italien. Der Brikettbedarf der Staatsbahnen wurde meist 
Italien selbst gedeckt, wo die Briketts aus kleinen Cardiff- 
kohlen hergestellt werden. Ausländische Briketts wurden 
nur in bescheidenem Umfange gekauft. Der Bericht berechnet, 
daß durch den direkten Bezug von Kohle und Briketts im Be- 
richtsjahre eine Gesamtersparnis von nicht weniger als 13 Mil- 
lionen Lire gegenüber den in Genua notierten Preisen gemacht 
wurde. 

Im Berichtsjahre betrug der Kohleneingang 2623455 t, der 
Kohlenverbrauch aber nur 2242548 t, so daß ein Zuwachs von 
380 907 t eintrat, der bei der Störung in der Kohlenzufuhr, die 
infolge des Krieges erfolgte, sehr gelegen kam. Ferner be- 


sorgte das Bahneinkaufamt in Cardiff auch die Kohlenver- 
sorgung der italienischen Marine und anderer Staatsver- 
waltungen. 


Das Personal stieg von 149449 auf 154509 Köpfe; für die 
kleine Zunahme werden reichliche Gründe in der Ausdehnung 
des Netzes um 120 km, in den gewachsenen Zugleistungen, in 
der Einführung von Wochenpausen für einige Gattungen des 
Personals, in der Ausdehnung des Nachtbetriebes auf einige 
Linien, in der Herstellung neuer Anlagen und der Erweiterung 
alter sowie in bedeutenden Bauarbeiten gegeben. 

Über die Fürsorgeanstalt, die zugunsten des Personals ge- 
gründet worden ist, heißt es, daß sie nicht nur die Sorge für 
die Zukunft, sondern auch Hilfe in der Gegenwart bezweckt. 
Sie zahlt den Beamten bei ihrer Pensionierung ein kleines 
Kapital aus, das in einem Augenblick, wo sich in ihrer Wirt- 
schaft eine gewisse Störung des Gleichgewichts einstellt, be- 
sonders willkommen ist. Eine gleiche Summe zahlt die Anstalt 
den Hinterbliebenen von Beamten aus, die im Dienste ihr Leben 
eelassen haben. Aber außerdem ergänzt die Anstalt die gesetz- 
mäßigen dauernden Leistungen zugunsten der Hinterbliebenen, 
indem sie sowohl den Kindern bis zur. Großjährigkeit wie 
anderen Angehörigen, die von den Verstorbenen unterhalten 
wurden, Renten aussetzt. Ein Teil der Waisen wird auf Kosten 
der Fürsorgeanstalt in besonderen Anstalten erzogen und für 


einen Beruf vorgebildet, endlich gibt die Anstalt Beamten wäh- 
rend ihrer Dienstzeit Unterstützungen für den Abschluß von 
Versicherungen durch Bezahlung eines Drittels der Prämien. 


Im Berichtsjahre betrugen die Einnahmen der Anstalt 5 500 000 
Lire, wovon über 3 Millionen auf Beiträge der Verwaltung ent- 


Sie wollen und können auch nicht durch Aufent- 
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_ als unerfüllbar erkannten Forderungen waren. 


LV. Jahrgang 
21. April 1915. 


fielen. Die Ausgaben betrugen 4356000 L., wovon 4116000 L. 
auf die‘ Abschiedskapitalien kamen. Der Überschuß von 
1194 000 L. wird für die Begründung einer Rücklage verwandt. 
Außerdem besteht ein besonderer Fonds von 460 000 L. für die 
Waisen von Bahnbeamten, die beim großen Erdbeben vom Jahre 
1908 ihr Leben verloren haben. 


Über die Personalvertretung wird gesagt, daß die Wahlen 
dazu ohne Zwischenfälle bei einer Beteiligung von 69 % der 
Berechtigten stattfanden. Die neugewählten Vertreter über- 
reichten allmählich Denkschriften mit den Wünschen ihrer 
Auftraggeber, die aber teilweise nur Wiederholungen von alten 
Jedoch wurden 
alle Denkschriften den zuständigen Dienstabteilungen zur 
Prüfung übergeben. Besondere Aufmerksamkeit wurde der 
Prüfung einer Denkschrift gewidmet, die von 22 Vertretern am 
31. Januar mit der Bemerkung übergeben worden war, daß sie 
besonders dringliche Forderungen enthielt, die bis zum 15, April 
erledigt werden müßten, wenn sich nicht der Groll des Per- 
sonals über die schlechte Lage, in der es sich befand, entladen 
sollte. Am 5. April wurden den Unterzeichnern der Denkschrift 
die Absichten der Regierung schriftlich mitgeteilt: es sollte ein 
Gesetzentwurf eingebracht ‘werden, der einen Teil der Forde- 
rungen erfüllte durch Verbesserung der Pensionsvorschriften, 
durch Änderung der Arbeitszeitr der Dienst- und Ruhe- 
schichten und durch Erhöhung der niedrigsten Bezüge. Diese 
Absichten wurden durch eine Vorlage, die am 23. Juli 1914 Ge- 
setz wurde, erfüllt. Noch ehe dies Gesetz verabschiedet war, hatte 
man einen Ausschuß ernannt mit dem Auftrage, die Lage des 
Personals der Staatsbahnen zu prüfen und die Verbesserungen 
und Reformen vorzuschlagen, die er zur wirtschaftlichen und 
rechtlichen Besserstellung des Personals für geeignet halte. 
Diesem Ausschuß wurden alle vom Personal eingereichten Denk- 
schriften mitgeteilt und dem Personal davon Nachricht gegeben 
mit dem Bemerken, daß dieser neue Ausschuß nunmehr für diese 
Angelegenheit zuständig sei. Die Personalvertretung wurde 
im Mai 1914 einberufen, um nähere Mitteilungen über die Be- 
gründung der Gesetzvorlage zu erhalten. ‘Aber die Sitzungen, 
die am 25. und 26. Mai istattfanden, mußten wegen des lärmen- 
den und eine sachgemäße Behandlung der Angelegenheiten aus- 
schließenden Verhaltens der Personalvertreter ‚abgebrochen 
werden. Infolgedessen wurde die Personalvertretung nicht 
mehr zu weiteren Verhandlungen einberufen, aber der Jahres- 
bericht macht ausdrücklich die Personalvertretung und ihr Ver- 
halten dafür verantwortlich, daß die gesetzliche Einrichtung 
nicht mehr arbeiten kann. Die durch das neue Gesetz dem Per- 
sonal gemachten Bewilligungen bestehen, abgesehen von der 
Verbesserung der Pensionsbedingungen, in 8 Millionen jähr- 
licher Zulagen für das untere Personal und in Verkürzung der 
Arbeitszeit, die den Bahnhaushalt jährlich um 6800000 L. be- 
lastet. Am 8. Juni brach infolge von politischen Ereignissen 
in Ancona und einigen Nachbarorten ein allgemeiner Ausstand 
aus, dem sich auch ein Teil des Bahnpersonals, hauptsächlich 
in den Direktionsbezirken Bologna, Florenz, Ancona, Venedig, 
Genua und Neapel anschloß. Der Ausstand dauerte vom 8. bis 
zum 13. und in Bologna sogar bis zum 16. Juni, es nahmen fast 
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19000 festangestellte Bahnbeamte daran teil. Der Bahnbetrieb 
erlitt dadurch sehr ernste Störungen. Die Teilnehmer am Aus- 
stand wurden den Gerichten angezeigt, aber abgesehen davon 
wurde auf dienstlichem Wege gegen sie auf folgende Strafen 
erkannt: 378 Beamte wurden entlassen, 1949 wurden um zwei 
Jahre, 10379 um ein Jahr und 4833 um ein halbes Jahr zurück- 
gesetzt, 1334 wurden um zwölf, sechs oder drei Tage vom 
Dienste und von der Bezahlung entsetzt. Außerdem wurden 
41 probeweise angestellte Beamte entlassen. 

Ein anderer Abschnitt des Berichts behandelt ausführlich den 
Kampf, den die Bahnverwaltung im Interesse der Gesundheit 
ihrer Beamten gegen die Malaria führt. Das zur Vorbeugung 
dienende Chinin wurde so reichlich unter die Beamten und ihre 
Familien in den Malariazonen verteilt, daß der Kostenaufwand 
dafür sich seit Einführung des Staatsbetriebes verdreifacht hat. 
Außerdem wurden die Schutznetze gegen die die Malariakeime 
verbreitenden Fliegen sehr ausgedehnt und endlich die Zahl der 
Bahnärzte in den verseuchten Zonen wesentlich vermehrt. Die- 
ser Kampf hat, wie mit Zahlen eingehend belegt wird, durch 
Rückgang der Krankheitsfälle einen sehr erfreulichen Erfolg 
gehabt. Außerdem fand das von der italienischen Staatsbahn 
gegebene Beispiel manche Nachahmung. Nicht nur in Italien 
selbst, wo Großgrundbesitzer den Anbau bisher versumpfter 
Gelände unternehmen konnten, sondern auch beim Bau des 
Panamakanals, wo die Einrichtungen gegen die Malaria nach 
dem Vorbilde der italienischen Bahnen getroffen wurden. 

‘Was die von der Staatsbahnverwaltung betriebene Schiffahrt 
anbetrifft, so wird das Betriebsjahr 1913/14 als das erste regel- 
mäßige, das nicht unter dem Einflusse von äußeren Störungen 
stand, bezeichnet. Jedoch wurde die Linie Neapel-Syrakus der 
Staatsbahnverwaltung entzogen und dem Privatbetrieb anver- 


traut. Über die Entwicklung der Einnahmen in den verflosse- 
nen vier Jahren gibt nachstehende Tabelle Auskunft: 
Ein- Gesamte | Zunahme 

ı nahmen Zunahme in $ 

| ; 
1910/11 | 2258 785,80 = | - 
1911/12 2275 908,95 12.123,18 0,75 
1912/13 2 586 407,88 310498,93 | 13.65 
1913/14 2834 771,46 | 248 364,58 9,6 
Wenn man berücksichtigt, daß die erwähnte Linie fortge- 


fallen ist, so ergibt sich für die übrigen eine Zunahme in vier 
Jahren von 851 000 L. oder um 37,68 %. 
Die Länge des Nebenbahnnetzes in Sizilien erhöhte sich in- 


folge der Eröffnung mehrerer Linien von 74 auf 116 km. Die 
mittlere Betriebslänge betrug im Berichtsjahre 88 km. Die 
Gesamtlänge des Bahnnetzes in Libyen betrug 158 km. Es 


wird eifrig an seiner Ausdehnung gearbeitet. Gegenstand be- 
sonderer Sorge der Verwaltung in der Kolonie bildet es, die 
Gesundheit des europäischen Personals zu überwachen und in 
Krankheitsfällen guten ärztlichen Beistand zu leisten. 


Kahn-Mailand. 


Die Reichseisenbahnen im Rechnungsjahr 1913. 


Die Gesamtlänge der auf Rechnung des Deutschen 
Reiches betriebenen Eisenbahnen betrug am Ende des 
Rechnungsjahres 1913: 2108,31 km. Hiervon entfielen 2028,25 km 
auf Vollspur- und 80,06 km auf Schmalspurbahnen. Die mittlere 
Jahresbetriebslänge stellte sich im Berichtsjahr insgesamt auf 
2107,40 km, für den Personenverkehr betrug sie 2058,44 km und 
für den Güterverkehr 2092,23 km. Das Bahnnetz setzte sich 
teils aus Eigentumsstrecken, teils aus gepachteten Bahnstrecken 
zusammen. 


Die Länge der im Eigentum des Deutschen Reiches stehen- 
den Strecken betrug am Jahresschluß 1828,30 km Vollspurbahnen 
und 80,06 km Schmalspurbahnen, im ganzen 1908,36 km gegen 
1897,36 km im Vorjahr. Von den vollspurigen Bahnstrecken 
dienten 1372,89 km als Haupt- und 455,41 km als Nebenbahnen; 
1027,78 km waren zweigleisig, 4,14 km dreigleisig und 26,18 km 
viergleisie ausgebaut. Auf elsaß-lothringischem Gebiet lagen 
1798,34 km Vollspurbahnen und 80,06 km Schmalspurbahnen, 
zusammen 1878,90 km gegen 1867,90 km im Vorjahr; auf preußi- 
schem Gebiet, wie im Vorjahr, 29,46 km. Die Mehrlänge gegen- 
über 1912 ist einmal durch die Inbetriebnahme der 9,04 km 
langen Teilstrecke Drulingen-Diemeringen der im Bau be- 


-griffenen vollspurigen eingleisigen Nebenbahn Saarburg-Dru- 


lingen-Diemeringen, sodann durch die Verlängerung der schmal- 
sSpurigen Nebenbahn Lützelburg-Pfalzburg-Drulingen bis zum 
ollspurbahnhof Drulingen um 1,96 km entstanden. _ Von der 
igentumslänge war die 1.04 km lange zweigleisige Hauptbahn 
von Saargemünd bis zur preußischen Landesgrenze an die 


preußische Staatseisenbahnverwaltung (Eisenbahndirektion 
Saarbrücken) verpachtet. 

Die Länge der gepachteten Strecken betrug, wie im Vor- 
Jahr, 200,99 km. Hiervon entfielen 195,73 km auf die Strecken‘ 
der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahngesellschaft und 5,26 km auf 
die von der Reichsgrenze bei St. Ludwig nach dem Hauptbahnhof 
Basel führende Strecke der Schweizerischen Bundesbahnen. 

Außerdem nahm die Reichseisenbahnverwaltung auf der der 
Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahngesellschaft gehörenden, von der 


preußischen  Staatseisenbahnverwaltung (Eisenbahndirektion 
Cöln) gepachteten Strecke Ulflingen - preußische Grenze 


(6,94 km) den gesamten Bahnhofs-, Bahnbewachungs- und Bahn- 
unterhaltungsdienst gegen Erstattung der Selbstkosten wahr. 
Die Zahl der Stationen betrug 547 (1912: 544), und zwar 
417 Bahnhöfe und 130 Haltepunkte. An Werkstätten zur 
Unterhaltung der Fahrzeuge waren 4 Haupt-, 2 Neben- und 
20 Betriebswerkstätten, insgesamt 26, wie im Vorjahre, vor- 
handen. 4 bahneigene Gasanstalten und 1 bahneigenes 
Elektrizitätswerk dienten der Erzeugung von Gas und 
elektrischer Kraft. Die Gesamtzahl der Unterstationen mit Be- 
zug der elektrischen Kraft von fremden Elektrizitätswerken 
betrug am Ende des Berichtsjahres 80 gegen 73 im Vorjahre. 
Der Fuhrpark umfalte am .Jahresschluß insgesamt: 
1152 Lokomotiven (darunter 2 elektrische für den Werkstätten- 
Rangierdienst), 7 Triebwagen (Akkumulator - Doppelwagen), 
3361 Personenwagen, 767 Post- und Gepäckwagen, 29 817 Güter- 
und Bahndienstwagen (8267 gedeckte und 21550 offene). Außer- 
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dem waren 98 Postwagen der deutschen und 8 Postwagen der 
luxemburgischen Postverwaltung vorhanden. Beschafft wurden 
im Berichtsjahr 56 Lokomotiven, 123 Personenwagen, 31 Gepäck- 
wagen und 2530 Güterwagen, dagegen ausgemustert: 28 Loko- 
motiven, 45 Personenwagen, 11 Gepäckwagen und 665 Güter- 
wagen. Die Beschaffungskosten aller Ende 1913 vorhanden 
gewesenen Fahrzeuge beziffern sich auf 74597 916 M für Loko- 
motiven, 512163 M für Triebwagen, 38 047 566 M für Personen- 


wagen und 92 633 924 M für Gepäck- und Güterwagen, insgesamt 


205 791 569 M. 


Geleistet wurden von eisenen und fremden Lokomotiven | 


und Triebwagen auf eigener Bahn 34 996 506 Nutzkilometer 
(1912: 33887440 Nutzkilometer) oder + 3,27%, von eigenen 
Lokomotiven und Triebwagen auf eigenen und fremden Bahnen 
34458065 Nutzkilometer (1912: 33 452 822 Nutzkilometer) oder 
+ 3 %. Eine Lokomotive hat in Nutzfahrt 30147 km (1912: 
29591 km) — +1,88% zurückgelegt. Die Leistungen aller 
Wagen auf eigener Bahn ausschl. Neubaustrecken sind von 
1 343 586 064 Achskilometer im Jahre 1912 auf 1397 020 989 
Achskilometer im Jahre 1913, mithin um 3,98% gestiegen. Die 
Achskilometer der leeren Güterwagen machten 32,72% der- 
jenigen aller Güterwagen aus gegen 31,39% im Jahre 1912; sie 
sind also um 1,33% gestiegen . Auf 1000 Zugkilometer (ohne 
Neubaustrecken) entfielen 41072 Wagenachskilometer zegen 
40801 im Jahre 1912 — +0,66 %, was auf der besseren Aus- 
nutzung der Zuskraft und dem gesteigerten Verkehr beruht. 


Im Eisenbahnhetriebe sind im Berichtsjahre Betriebs- 


störungen mit vollständiger Unterbrechung des Verkehrs nicht 
vorgekommen. Die Zahl der Unfälle auf den Vollspurbahnen 
betrug 143 gegen 133 im Vorjahr; die Zahl der dabei getöteten 
und verletzten Personen 
gegen 118. Selbstmorde und Selbstmordversuche kamen 14 
segen 15 im letzten Jahr vor. Danach entfielen auf 100 km 
durchschnittliche Betriebslänge 7,05 (im Vorjahr 6,59), auf 
1 Million Lokomotivkilometer 3,93 (3,78), auf 1 Million Zuskilo- 
meter 4,26 (4,09), und auf 1 Million Wagenachskilometer aller 
Art, wie im Vorjahr, 0,10 Unfälle, während auf jel Million Zug- 
kilometer 432 (3,63), auf 1 Million Wagenachskilometer aller 
Art 0,10 (0,09) verunglückte Personen (ausschließlich Selbst- 


mörder) kamen. — Von den Maßnahmen zur Erhöhung der‘ 


Betriebssicherheit ist die fortschreitende Beseitigung 
unübersichtlicher oder stark befahrener Planübersänge (21 
Stück), die Verbesserung des Oberbaues (Ersatz von 87,5 km 
Gleis auf Schnellzugstrecken durch schwereren Oberbau; Umbau 
und Verstärkung von 90 km anderer Gleise; Ausstattung von 
6 km Gleis in scharfen Krümmungen mit Leitschienen; Anbrin- 
gung von Stemmvorrichtungen zur Verhinderung des Schienen- 
wanderns; Verbesserung der geometrischen Gleislage in Schnell- 
zuggleisen) sowie die Vervollkommnung der Signal- und Siche- 
runssanlagen (Einführung elektrischer Streckenblockung auf 


weiteren 94 km Strecke; Aufstellung von Vorsignalen auf allen 


mit Ausfahrsignalen ausgerüsteten Bahnhöfen, auf denen 
Züse ohne Aufenthalt durchfahren; Auswechslung mechani- 
scher Stationsblockeinrichtungen gegen elektrische; Finrich- 


tung verkehrsreicher Planübergänge für einseitige Schranken- 
bedienung; Ausrüstung von Fußwegübergängen mit Drehtürchen 
und Drahtzugverriegelungen; Ausrüstung von Einfahrsienalen 
mit elektrischen Huppen und elektrischen Zählweckern) zu er- 
wähnen. — Der Fahrplan erfuhr auch im Berichtsjahr wei- 
tere Verbesserungen und Ergänzungen. Die größte Fahrse- 
schwindigkeit betrug auf den vollspurisen Hauptbahnen für 
Schnell- und Personenzüge 90 km und für Güterzüge 45 km, auf 
den vollspurigen Nebenbahnen für Personenzüge 40 km, für Gü- 
terzüge 30 km in der Stunde. 

Der Personenverkehr zeigte eine günstige Fortent- 
wicklung. Die Einnahme (ohne Nebenerträge) stieg von 
30 640 045 MA im Vorjahr auf 31672438 M — + 3,37%, die Ge- 
samtzahl der beförderten Personen einschließlich Militär von 
55 486 683 auf 57023927 — + 2,77% und die Zahl der zurück- 
gelegten Personenkilometer von 1373 977 940 auf 1427 626 061 — 
+3,90%. Durchschnittlich hatte jeder Reisende 25,04 km zu- 
rückgelegt gegen 24,76 km im Jahre 1912. Die durchschnittliche 
Einnahme für eine Person betrug 0,56 M. zegen 0,55 M. für 
1 Personenkilometer 2,22 MN. gegen 2,23 MA. in 1912. Auf 1 km 
der mittleren Jahresbetriebslänge für den Personenverkehr be- 
trug die Einnahme 15 387 (1912: 14958) AM., die Zahl der beför- 
derten Personen 27702 (1912: 27088) Fahrten und die Zahl der 
Personenkilometer 693 548 (1912: 670 773). ’ 

Im Gepäckverkehr wuchs die Einnahme (ohne Neben- 
erträge) von 1311867 A im Vorjahr auf 1332547 M — 


+158%, die Zahl der Tonnenkilometer von 3858432 auf 


3919256 — +1,58 %, während die Zahl der beförderten Tonnen. 


von 79349 auf 77195 — — 2,71% gesunken ist. Aus der Beför- 
derung von Hunden kamen 43242 NM gegen 44347 M im Vor- 
jahr — — 2,49%, aus den Nebenerträgen des Personen- und 
Gepäckverkehrs (Lagergelder, Strafgelder, Bahnsteiekarten 
usw.) 232 754 MN gegen 236039 # — — 139% ein. Die Fahr- 


(ausschließlich Selbstmörder) 145 , 
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An den Ergebnissen des A = 
Personenverkehrs sind .be- ir a = 
teiligt Se! DB Ari 
We, +0.) 1918 5,26 |18,28 | 45,49 |28,41 | 2,56 
RR ‘- RR °\ 1912 | 851 118,79 144,43 |28.88 |' 249 
nach der Zahl der beför- 
: le 0,36 | 4,62 | 38,56 |53,45 |: 8,01 
en a Urn Kain 0,39 | 480. |37.68 [5431 | 2:82 
nach der Zahl der Per- { 1913 1,56 | 10,19 | 45,82 | 36,74 | 5,69 
sonenkilometer mit $ 1912 1,71 | 10,64 | 44,79 |37,45 | 5,41 
Ferner betrug in den 
einzelnen Klassen: 
die durchschnittliche 
Einnahme für eine Per } 1913 | 8,02 | 2,20 | 0,66 | 0,30:!..0,47 
on N. 1919. 1..2,78 \sn1a,. O6b0n0 
die durchschnittliche : 2 a eh 
Einnahme für ein Per- nn Er es 2 en, ER nn 
sonenkilometer in h 3,94 [2,21 | 1,72 | 1,00 
die durchschnittliche ı 
Beförderungsstrecke 1015 107,01 55,22 23,75 17,21 | 47,28 
bei einer Fahrt in km 1912 107,29 54,91 29,43 17,08 47,48 


kartensteuer ergab 925905 M gegen 900301 MA im Vorjahre, 
also mehr 2,84 %. 

Der Güterverkehr brachte zwar auch eine Einnahme- 
steigerung, doch zeigte sich bei den Eisen- und Stahlwerken 
ein Stillstand, teilweise sogar ein Rückgang, so daß die Ein- 
nahmen nicht mehr in demselben Maße wie im Vorjahr gestiegen 
sind. Es wuchs die Einnahme (einschl. Nebenerträge) von 
110098130 M. im Vorjahr auf 115046758 M. — + 449%, das 
Gesamtgewicht der beförderten Güter, Fahrzeuge, Tiere und 
Leichen von 46 727335 t auf 49364236 t — + 5,64%, die Zahl 
der Tonnenkilometer von 3251515595 auf 3435558010 = 
+ 5,66% und die durchschnittliche Beförderungsstrecke einer 
Tonne von 69,58 km im Vorjahr auf 69,60 km — +0,03 %. Auf 
1 km der mittleren Jahresbetriebslänge für den Güterverkehr 
betrugen die Einnahmen 54988 M gegen 52877 M im Vorjahr 
die beförderten Tonnen 23594 gegen 249 — 
und die Zahl der Tonnenkilometer 1642056 geren 
1561 622 — +5,15 %, 1 t erzielte 2,33 M gegen 2,36 M, 1 tkm 
3,358 gegen 3,39 3 im Vorjahr. 
‚Die Gesamteinnahme erhöhte sich von 155 104 992 M 
im Jahre 1912 auf 158580269 M — + 2,24%. Auf 1 km mitt- 
lerer Jahresbetriebslänge entfielen 75249 M gegen 73954 M des 
Vorjahrs =+1,75%. Von der Gesamteinnahme des Berichts- 
jahrs kamen 20,99 (1912: 20,78) % auf den Personen- und Ge- 
päckverkehr, 72,55 (1912: 70,98) % auf den. Güterverkehr und 
6,46 (1912: 8,24) % auf die sonstigen Einnahmen. 

‚ Die Gesamtbetriebsausgabe ist von 104264372 M 
Si Ve a A Ei & “ — +723% gewachsen. Auf 

m mittlerer Jahresbetriebslänge ergaben sich 53 050 

49713 M im Vorjahr, mithin 67 © en 
Ausgaben (ausschließlich der Löhne der Bahnunterhaltungs- 
und der Werkstättenarbeiter, die nach der Etatvorschrift den 
sächlichen Kosten zugerechnet sind) sind von 50581629 M auf 
5432736 M — +7,53 % gestiegen, Die Mehrausgaben persön- 
licher Natur entstanden im wesentlichen durch Vermehrung der 
Etatsstellen einzelner Beamtenklassen sowie Aufrücken in den 
Besoldungsstufen, Übernahme der Bezüge und Gebührnisse der 
Bediensteten der Neubauverwaltung auf den Betriebsetat, Ver- 
dienststeigerunge der Betriebsarbeiter, Vermehrung der Zahl 
der letzteren, Mehraufwand für Reise-, Kommando- und Umzug- 
gebührnisse, Fahr-, Stunden- und Nachtgelder, Unterstützungen, 
Pensionen, Witwen- und Waisengelder, Steigerung der Aus- 
gaben für den bahnärztlichen Dienst sowie durch Erhöhung der 
Beiträge ‚zu den Kranken- und Pensionskassen. Im Jahres- 
durchschnitt waren 13672 Beamte und 20257 Arbeiter, ins- 
gesamt 33929 Köpfe gegen 32108 im Vorjahr beschäftigt. Die 
sächlichen Ausgaben sind im ganzen von 53 682 743 M im 
Vorjahr auf 574048 3 + 6,9% gestiegen. Mehraufwendun- 
gen entstanden hauptsächlich durch Erhöhung der Löhne und 
Vermehrung der Zahl der Bahnunterhaltungs- und der Werk- 
stättenarbeiter, die vermehrte Beschaffung von Kohlen, Aus- 
stattungsgegenständen und Drucksachen, den gesteigerten Be- 
zug von Wasser und Elektrizität aus fremden Werken, die Zu- 
nahme der Arbeiten zur außergewöhnlichen Unterhaltung und 
Ergänzung der baulichen Anlagen, : der Fahrzeuge und der 
maschinellen Anlagen, die Mehrbeschaffung von Ersatzfahr- 
zeugen, größere Ausgaben für Gemeinschaftsbahnhöfe und für 
Wahrnehmung des Fahrdienstes durch fremde Verwaltungen, 
Steigerung der Haftpflichtentschädigeungen und Ersatzleistun- 
gen sowie Erhöhung des Zuschusses an das Land Elsaß-Loth- 
ringen auf Grund des Reichsbesteuerungsgesetzes; Minder- 
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ausgaben dagegen vornehmlich durch geringere Ausgaben für 
die Benutzung fremder Fahrzeuge und für die Reinigung der 
Diensträume. Von der Gesamtbetriebsausgabe entfallen 48.65 
(1912: 48,51) % auf die persönlichen und 51,35 (1912: 51,49) % 
auf die sächlichen Ausgaben. 

Der Betriebsüberschuß betrug im  Berichtsiahre 
16 782 700 M und ist gegen den des Vorjahres mit 50 S40 620 U 
um 405790 M — —7,938% gefallen. Die Gesamtbetriebsaus- 
gaben beanspruchten 70,50% der Einnahmen. Gegenüber 1912 
mit 67,22 hat sich die Betriebsziffer sonach verschlechtert. 
Werden von den Ausgaben die gezahlten Pachten (3 287 397 MN) 
für die vom Reich angepachteten Bahnstrecken (Wilhelm- 
Luxemburg-Eisenbahnen und Strecke Reichsgrenze bei St. Lud- 
wig-Basel Hbf.) und von den Einnahmen die Pachteinnahmen 
(48209 NM) aus der an die preußische Staatseisenbahnverwal- 
tung verpachteten Strecke Saargemünd-preußische Landes- 
grenze abgezogen, weil diese Pachten keine eigentliche Be- 
triebsausgabe oder Betriebseinnahme darstellen. so vermindert 
sich die Gesamtausgabe auf 108510 172 M, die Gesamteinnahme 
auf 158532 060 M und die Betriebsziffer auf 68,45, während zu- 
gleich der Betriebsüberschuß auf 50021888 MH steigt. 

Das vom Reich auf die im Betrieb befindlichen eizenen 
Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen aus einmaligen Bewilligungen 
verwendete Anlagekapital stellte sich am Ende des 
Rechnungsjahres 1913 auf 876 612694 M. Es enthält den Preis 
für die im Jahre 1871 und später im Wege des Kaufs erworbenen 
Strecken, die Aufwendungen für den Bau neuer Eisenbahnlinien, 
die Kosten für den Ausbau der vorhandenen Bahnanlagen sowie 
Ausgaben für die Beschaffung von Fahrzeugen. Am Ende 
des Vorjahrs bezifferte sich das Anlagekapital auf 847 522 797 


Mark. Es hat sich somit bis zum Ende des Berichtsjahres um 
29 089897 M — +3,18% erhöht. Werden dem Anlagekapital 
die Zuschüsse aus Landesmitteln, von Bezirken, Gemeinden und 
Privaten mit 40 037250 M sowie die Aufwendungen aus Be- 
triebsfonds für erhebliche Ergänzungen der baulichen Anlagen 
und für die Beschaffung von Ersatzfahrzeugen, soweit sie die 
Beschaffungskosten der aussemusterten Fahrzeuge über- 
schreiten, mit 55524083 M hinzugerechnet, so betragen die 
Gesamtaufwendungen bis zum Jahresschluß 972 174 027 


Mark. Wird letzterer Summe wiederum ein Betrag von 1108 800 
Mark zugerechnet, um den die Herstellungskosten einer ge- 


kauften Bahnstrecke den dafür gezahlten Kaufpreis übersteigen, 
und andererseits ein Betrag von 93 883 744 M abgerechnet, um 
den der Kaufpreis der übrigen erworbenen Strecken höher war 
als die Baukosten, so ergeben sich als tatsächliche Her- 
stellungskosten der Reichseisenbahnen in Elsaß-Loth- 
ringen (Baukosten) 879399083 M. Das Anlagekapital für die 
Pachtstrecken betrug 76667146 NM, wovon 288837824 M aus 
Mitteln des Reichs bestritten wurden. Der Bau der verpach- 
teten Strecke Saargemünd-preußische Landesgrenze erforderte 
1165 966 NM. Für sämtliche von der Reichseisenbahnverwaltung 
betriebenen Bahnstrecken belief sich hiernach das Anlage- 
kapital auf (876 612694 + 76 667 146 — 1165 966) — 952 113 874 
Mark. 


Das durcehschnittliche Anlagekapital der reichs- 
eigenen Strecken stieg von 840 745507 M im Vorjahre auf 


866 944341 M — +3,12% im Berichtsjahre. Die Verzinsung 
betrug bei einem Betriebsüberschuß von 46 782 100 .M 5,40% 
zeeen 6,05 % im Vorjahre, mithin weniger 0,65 9. 


Über Maßnahmen und Mittel zur Verbilligung der Bahnunterhaltung. 


Die Ausführungen des Regierunesrats Schmidt in Nr. 101 
Jahrg. 1914 d. Ztg. werden wohl von allen in der Ausübung 
stehenden zustimmend beurteilt worden sein, wenigstens was den 
Grundgedanken der Festlegung der Hauptgleise betrifft. Es be- 
steht kein Zweifel, daß auf diesem Wege die Wirtschaftlichkeit 
der Bahnunterhaltung zefördert werden kann. Ob der Nutzen 


15 %. erreichen wird, das zu beweisen wird schwer fallen. Um 
in derartigen Fällen bestimmte Aneaben zu erhalten. müßten 


gleiche Strecken mit und ohne Achsfestlegung auf Jahre hinaus 
in ihrem Unterhaltungsaufwand einander zegenübergestellt wer- 
den. Das läßt sich schwer machen und erfordert sehr viel Zeit. 
Gewisse Seiten eines Vergleichs (wie z. B. die Schonung der 


- Fahrzeuge) lassen sich überhaupt kaum greifen. 


Im einzelnen möchten einige Erfahrungen und auch Bedenken 
geäußert werden. Wenn an Stelle einer Achsversicherun«e 
eme Achsabpflockunege in der Gleismitte treten könnte, so 
wäre das freilich zu besrüßen. Selbstverständlich ist die Grleis- 
achse der natürliche und naheliegende Ort für eine solche Fest- 
leeung. Aber die Ausübung wird gegen die Anbringung irgend- 
welcher Pflöcke und Marken in der Gleismitte ihre Bedenken 
haben. Die "Achse in der’ Gleismitte ist nicht über- 
all frei. Sie ist zu einem Drittel ihrer Länge und 

von Querschwellen überdeckt. Sofern also (wie 
ZauBb. "an ..Bogenauffängen) die Marke auf einen be- 
stimmten Punkt eingestellt werden muß, wird sehr häufig die 
Schwelle unmittelbar oder wegen zu großer Nähe hinderlich sein. 
Aber auch wo die Marke gesetzt werden kann, wird sie der 
Bahnunterhaltung mehr oder weniger im Wege sein. Sie 
wird hier durch die Gleiswanderung in ihrem sicheren Bestand 
bedroht. Sofern sie in ihrer Höhenlage nicht unter der Bettungs- 
oberfläche bleibt, wird sie der Streckenbegehung hinderlich und 
gefährlich sein. Der Umstand. daß meines Wissens tatsächlich 
die häufigen Ansätze zu Achsfestlegungen fast stets diese nahe- 
lieeende Gleismitte gemieden haben. spricht für das Bestehen ge- 
wichtiger Schwieriekeiten, Es wird wohl auf die Versiche- 
rung der Bahnachse hinauszekommen werden müssen. Diese 
Versicherung sollte sich aber nicht weiter Übertragungen be- 
dienen, sondern in unmittelbarer Nähe der versicherten Punkte 
zur Hand sein. Sie sollte Stellen wählen, an denen die Marken 
weder hinderlich sind noch auch leicht verloren gehen können. Die 
Übertragung sollte sich nur der bei jeder Bahnunterhaltungsrotte 
vorhandenen üblichen Meßwerkzeuge zu bedienen brauchen. die 
Übertragung von Entfernungen des einfachen zusammenlegbaren 
"Maßstabes und die der Höhen einer kurzen Setzlatte mit Wasser- 
wage. Die anzuwendenden Maße sollten runde, regelmäßig wieder- 


kehrende (für Entfernung z. B. 1 m) sein, so daß schriftliche 


ormerkungen nicht zu führen sind. Als solche Lage der Mar- 
ken läßt sich, selbstverständlich vorausgesetzt, daß es sich um 
nicht etwa um 


frische Dämme handelt, außerhalb der 


allgemein ein Streifen 


- Schwellenköpfe mit einem gleichmäßig anzunehmenden Abstand 


von 1 m von der Mitte des zu versichernden Schienenstranges an- 
sprechen. Soweit Wahl gegeben, sollte bei Doppelbahnen die 


Versicherung nach außen, nicht gegen die Doppelbahnachse zu 
sewählt werden. Die Marken kommen dann so an den Bettungs- 
rand zu lieren. daß sie weder die Streckenbegehung belästigen 
noch auch bei Ahbladen von Schotter u. a. wesentlich gefährdet 
sind. Wo Doppelbahn vorhanden ist, wird die Versicherung in 
manchen Fällen für beide Gleise gemeinschaftlich stattfinden und 
die Doppelbahnachse benützen können. Freilich wird dies weniger 
häufige der Fall sein können, als auf den ersten Blick naheliest. 
Die beiden Doppelbahngleise sind meist zeitlich verschieden her- 
sestellt und stimmen in ihrer gegenseitigen Lage (insbesondere 
nach der Höhe). auch abgesehen von Störungen durch Kunst- 
bauten u. a., nicht immer derart, daß zu gemeinsamer Versiche- 
rung geschritten werden kann. N 

Führt sich die Streckenversicherung an den angegebenen Orten 
allgemein ein, so wird auch Gefahr für die Streckenbegehung 
auszeschlossen sein. Für die Begehung ist schon Jetzt die Gleis- 
mitte, bei zweigleisiger Strecke die Mitte des Gleises, und zwar 
lem Zug entgegen, vorgeschrieben. h J { 

Der bis unter Frosttiefe eingeschlagene Pflock mit ‚aulgesetziem 
kräftigem Nagel ist im allgemeinen dem zu setzenden Stein, Beton- 
klotz usw. unbedingt vorzuziehen. Der Pflock» läßt sich in der - 


Regel leicht sowohl wagrecht wie auch senkrecht in der 2e- 
wünschten Laee eintreiben. Er erfordert keine Aufgrabungen 


und ist von unzuverlässigen Grundlagen weniger abhängig. Der 
Hartholzpflock läßt sich aus alten Eichenquersch wellen billig, und 
haltbar herstellen. Um den Hartholzpfahl an seinem, Angriffen 
zunächst auseesetzten, oberen Ende zu schützen, kann um den 
Pfahlkopf auf etwa 40 cm Tiefe und je nach Pflockstärke 15 bis 
35 em im Geviert in einfachster Weise eine Betonummantelung 
hergestellt werden. Diese Zusammenstellung von Holz und Beton 
ist freilieh technisch nicht einwandfrei. Das Holz arbeitet mit 
der Zeit und kann den Beton sprengen. Aber ‚ein auf etwa 
8 Jahre zurückgehender Versuch hat häufige Anstände nicht er- 
xeben. Versuche. ob nicht an Stelle des vergänglichen Holz- 
pflockes eingeschlagene. unten zugespitzte und oben mit Beton 
ummantelte Winkeleisen oder Eisenröhren mit Betonfüllung 
treten können, scheinen nicht aussichtslos. N N 

In Bögen sollten die Pflöcke längs des überhöhten äußeren 


Stranges stehen und sich wenigstens bei schärferen Bögen 
mindestens alle 25 m folgen. Die Versicherung sollte hierbei 


nieht so sehr die theoretische Festlegung des vom Neubau her 
überlieferten. häufig ohne große Änderungen am Bahnkörper gar 
nicht mehr durchführbaren Halbmesser im Auge haben, als viel- 
mehr die Schaffung eines der Wirklichkeit angepaßten Aus- 
eleiches. wie ein solcher ja in verschiedenen Vorschlägen von 
handlichen Pfeilmessungsverfahren der Ausübung zur Verfügung 
steht (Verfahren nach Nalenz, „Die Berichtigung der Krümmung 
in Gleisbören“ von Höfer, „Anleitung zum Ausrichten verfahrener 
Gleiskurven“ bayer. Bahnmeisterzeitung 1914 Nr. 3 u. a.) EN 

Würde auf diese Weise die ganze Strecke versichert, so 
das immerhin eine große Sache, die kaum auf einmal zemac n 
werden kann. Vordrünglich erscheint die N Ayeee 
an den Stellen. deren Absteckung und wiederkehrende Prüfung 
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in der Natur gewisse wissenschaftliche Fähirkeiten und Kennt- 
nisse voraussetzt, 
mittelbar betrauten Vorarbeitern nun einmal. nicht bestimmt vor- 
ausgesetzt werden können. Diesen Leuten, die in ‘ihrer Tätig- 


keit ständig Wind und Wetter ausgesetzt sind, sollte die Auf- 
sabe so zugerichtet werden, daß dabei nur die allereinfachste. 
Denk- und Rechenarbeit zu leisten ist. Es wird häufig 
übersehen, daß - die Anforderungen in dieser Be- 
ziehung auf das allerbescheidenste Maß zurückgeschraubt 
werden müssen. Zu den Gebieten, die über die hier 
segebene Grenze schon .wesentlich hinausgehen, zehört 
zweifellos die Theorie der Übergangsbögen und der Aus- 
rundungen von schärferen Gefällbrüchen. Das, was hier an 


Theorie und Berechnung nötig ist, kann auch die einfachst «e- 
haltene Anweisung nicht so geben, daß sie der Vorarbeiter in 
der Natur ohne Beihilfe sicher und ohne stete Abhängizkeit von 
gedruckten Vorschriften anwenden kann, Der Bahnmeister aber 
hat bei seinem großen und vielseitigen sonstigen Geschäftsumfang 
keineswegs immer Zeit und Gelegenheit, hier beizuspringen. 
Tatsache ist ja, daß an den bezeichneten. theoretisch nicht ein- 
[achen Stellen vielfach -die Arbeit nach dem Auge und Gefühle 
herrscht und das ersetzt, was dem Vorarbeiter an Beherrschung 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— beitung des Baues und Betriebes von Neubaustrecken. 
Nach amtlicher Bekanntmachung im „Deutschen Reichs- und 
Preußischen Staatsanzeiger“ ist durch Allerhöchsten Erlaß auf 
den Bericht des preußischen Eisenbahnministers vom 1. April 

J. zur Ausführung des Gesetzes vom 26. März d. J., betreffend 
(lie Eisenbahnanleihe für 1915 bestimmt worden, daß die Lei- 
tung des Baues und demnächst auch des Betriebes: 1. der im 
S 1 unter I vorgesehenen Haupteisenbahn von Riesenburg 
pach Miswalde der Eisenbahndirektion Danzig, 2. der im 
S 1 unter IIIl1 vorgesehenen Abzweigungsbahn von Ringen 
nach Neuenahr der Eisenbahndirektion in Cöln übertragen 
wird. 

Zugleich ist weiter bestimmt worden, daß das Recht zur Ent- 
eignung und dauernden Beschränkung des Grundeigentums, das 
zur Bauausführung nach den vom Eisenbahnminister festzu- 
stellenden Plänen notwendig ist, nach den gesetzlichen Be- 
stimmungen Anwendung finden soll: 1. für die im $ 1 unter I 
aufgeführte Haupteisenbahn von Riesenburg nach Miswalde; 

für die im $ 1 unter II1 vorgesehene Bauausführung, soweit 
= Enteignungsrecht nicht bereits nach den geltenden gesetz- 
lichen Bestimmungen oder einem früheren landesherrlichen Er- 
lasse Platz greift: 3. für die im $S 1 unter III 1 vorgesehene Ab- 
„welieungesbahn von Ringen nach Neuenahr. 


— Aufhebung der sog. Vesperpause der Bahnunterhaltungs- 
arbeiter. Um die Bestrebungen zur Einschränkung des Brotver- 
brauches während des Krieges zu fördern, ist, wie örtliche Be- 
sichtigui:geen  gezeiet haben, an manchen Stellen die meistens 
halbstündige Vesperpause der Bahnunterhaltungsarbeiter vor- 
jäulie aufgehoben worden: durch die damit verbundene Abkür- 
zung der Nachmittagsschicht haben die Arbeiter zugleich in er- 
nöhtem Maße Gelegenheit zur Bestellung ihrer Ländereien er- 
halten. in einem an die Königlichen Eisenbahndirektionen ge- 
richteten Erlaß vom 11. d. M. erklärt der preußische Eisenbahn- 
minister die Maßnahme nach den damit gemachten Erfahrungen 
als sehr zweckmäßig; auch unterliegt sie keinem Bedenken, zu- 
mal derartige förmliche Vesperpausen ‘in anderen Dienstzwei- 
gen mit ähnlich gearteten Arbeitsverhältnissen nicht üblich sind, 
Soweit die Maßktahme Erfolg verspricht und daker weiter einge- 
führt wird, werden die Arbeiter auch über die ihrer Einführung 
zusrundetiegenden Absichten zu unterrichten sein. 


Ausstattung der Zugschranken mit Rückläutewerken, In 


den Bezirken der Königlichen Eisenbahndirektionen und bei 
den einzelnen der Aufsicht der Königlichen Eisenbahnkommis- 


sare unterstellten Privatbahnverwaltungen sind, wie ein Erlaß 
des preußischen Bisenbahnministers auf Grund der erstätteten 
Berichte mitteilt, zahlreiche Zugschranken ohne Rückläute- 
werk vorhanden. Der Erlaß ordnet nun an, daß es anzustreben 
‘diese Schranken gemäß $ 11 (13) der „Besonderen Bedin- 
gungen für “die Lieferung und Aufstellung von Schlagbaum- 
schranken“ im Rahmen der zur Verfügung stehenden Mittel nach 
und nach mit Rückläutewerken zu versehen. Hierbei ist so vor- 
zugehen, daß. mit dem Einbau der fehlenden Rückläutewerke 
hei: den Schranken begonnen wird, die vom Wärterstandort am 
weitesten entfernt oder infolge örtlicher Verhältnisse weniger 
ont zu übersehen sind, 


sei, 


wie sie bei den mit der. Bahnunterhaltung un- . 


der Theorie abgeht. Hier könnten sorgfältig geschlagene Marken 
über die Schwierigkeit hinweghelfen und dauernde Gewähr brin- 
gen, daß die richtige Gleislage in Übergangesbogen und Aus- 
rundungen nicht nur in den Vorschriften, sondern auch in Natur 
vorhanden ist. Solange man nicht zu der großen Sache der Ver- 
sicherung der ganzen Strecke schreitet, wird es dem dringend- 
sten Bedürfnis genügen, wenn wenigstens die Übergangsbogen 
nach den bekannten bezeichnenden Punkten an der äußeren 
Schiene in der wagerechten Lage und die schärferen Ausrun- 
dungen nach der Höhe festgelegt sind. Die Höhenlage in den 
Übergangsbogen mitzuversichern, ist zunächst weniger wichtig. 
Die Überhöhung des Bogens selbst kann ja der Vorarbeiter aus 
den Vorschriften entnehmen. Ist aber die Überhöhung im 
Bogen selbst gegeben, dann kann die Anstiegrampe im Übergangs- 
bogen mittels der Visierkreuze einfachst ausgebildet werden. 


‚Allerdings wird sich eine starre Festlegung einzelner Strecken- 


abschnitte (wie Übergangsbogen und Ausrundungen) allein 
nicht dauernd halten lassen. Es werden wenigstens Stücke der 
anschließenden Strecken mitversichert werden müssen und damit 
ergibt sich der wünschenswerte Übergang zur allgemeinen Ver- 
sicherung. 
Nürnberg. 


Reg.-Rat Dr.-Ing. Saller. 


— Balınsendungen von Gemüse, Von der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Essen ist an die Eilgut- und Güterabfertigungen 
des Bezirks folgende Verfügung ergangen: „Mit Rücksicht auf 
die erhebliche volkswirtschaftliche Bedeutung, die dem Gemüse, 
namentlich in der jetzigen Zeit, als Nahrungsmittel zukommt. 
ist es dringend geboten, derartige Sendungen möglichst schnell 
und zuverlässig zu befördern. Für frisches Gemüse aus Holland 
und Italien sind besondere Beförderungspläne aufgestellt, die 
den beteiligten Dienststellen bereits zugegangen sind. Für die 
Innehaltung der Pläne ist unbedingt zu sorgen. Auch ist dahin 
zu wirken, daß die Bereitstellung der Gemüsewagen auf den 
Bestimmungsstationen möglichst sofort nach dem Eintreffen des 
Anbringerzuges geschieht. Bei Zugverspätungen ist mit der 
Bereitstellung nicht bis zur nächsten planmäßigen Bedienung 
des Ladestranges zu warten, sondern es hat eine beschleunigte 
besondere Bereitstellung der Wagen zu erfolgen. Ferner ist 
darauf zu achten, daß Wagen mit Lebensmitteln nicht zwischen 
Kohlen-, Kalk-, Sand- und dergleichen Wagen bereitgestellt 
werden, damit eine Beschädigung oder Beschmutzung der Sen- 
dungen beim Ausladen vermieden wird. Die Verkehrs- und Be- 
triebsämter werden ersucht. die Ausführung der Anordnungen 
scharf zu überwachen.“ 


— Einschränkung der Ausstattung von Hilfspersonal mit 
Dienstkleidern in Baden. Zur tunlichsten Einschränkung des 
Bedarfs an Dienstkleidern werden bei den badischen Staats- 
bahnen Inventardienstkleider für Hilfspersonal nur noch ab- 
gegeben an: 1. Hilfsschaffner im Zugdienst; 2. Hilfswärter und 
ständige Ablöser der Bahn- und Weichenwärter, die ständig oder 
regelmäßig wiederkehrend als Fahrdienstleiter oder Ablöser auf 
kleinen Stationsämtern im Abfertigungs- oder Aufsichtsdienst 
verwendet sind und hierbei mit dem reisenden Publikum in Be- 
rührung kommen; 3. Hilfspersonal auf Dampfschiffen. Andere 
Bedienstete werden mit Dienstkleidern nur noch insoweit aus- 
gestattet, als sie bei größeren Stationsämtern I im Personen- 
abfertigungs- oder Aufsichtsdienst beschäftigt sind und hierbei 
unmittelbar mit dem reisenden Publikum in Berührung kommen. 
In allen übrigen Fällen genüst das Tragen einer Dienstmütze. 


— Verwendunz mehrlochiger Keilplatten beim Holzschwellen- 
bau. Bei zwei Probestrecken der badischen Staatsbahnen mit 
140 mm hohen Schienen auf Holzschwellen sind erstmals vier- 
lochige Keilplatten verwendet worden, von deren Lochungen zu- 
nächst nur zwei zur Anordnung der Schraubenbefestigung Be- 
nutzung finden. Um zu verhindern, daß sich in den beiden frei- 
bleibenden Lochungen Wasser ansammelt, wodurch der Er- 
regung von Fäulnis im Holze Vorschub geleistet wird, sind diese 
Lochungen erfolgreich mit. Asphalt satt ausgefüllt worden. Die 
Asphaltmasse legt sich fest an die Lochwandungen an, zeigt 
keine Risse oder Sprünge, schwindet nicht, auch gestattet sie 
das Eindringen des Bohrers, ohne daß ihre Beseitigung nötig 
fällt, wenn mehr als zwei Schraubennägel zur Schienenbefesti- 
eung erforderlich werden sollten. Da das Verfahren sich bis- 
ber gut bewährt hat, ist seine Anwendung von der General- 
direktion der badischen Staatsbahnen auch bei den: isolierten 
Schienenstrecken der Bauanordnung von 1913, bei der. eben- 
falls vierlochige Keilplatten zur Verwendung zelangen, ange- 
ordnet worden. 


— Frachtvergünstigung für angehaltene Auslandssendungen. 
Die Handelskammer zu Berlin weist die an der Ausfuhr be- 
teiligten Kreise darauf hin, daß nach einer Mitteilung der König- 
hen Eisenbahndirektion Berlin für Sendungen deutscher Her- 


En 


Kassen erfolgt sind. 
-Eisenbahner auch außerhalb ihrer dienstlichen Tätiekeit fest 
 gewillt sind, nach Kräften zum Siege unserer Waffen beizu- 
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kunft, die für das Ausland bestimmt waren, aber wegen in- | tragen. — Da es sich bei dem obigen Betrage lediglich um die 


zwischen erlassener Ausfuhrverbote an der Grenze angehalten 


‚wurden, die Fracht nach den für den betreffenden Grenzort 


etwa gültigen Ausfuhrfrachtsätzen berechnet wird, als ob die 
Sendung ‚tatsächlich ausgeführt worden wäre. — In denjenigen 
Fällen jedoch, wo nach Lage der besonderen Verhältnisse die 
kückbeförderung nach den ursprünglichen Versandstationen zu 
den vollen tarifmäßigen Sätzen eine ungewöhnliche Härte in 
sich schließt, wird von den beteiligten Eisenbahnverwaltunsen 
auf Antrag geprüft werden, ob und inwieweit aus Billiskeits- 
rücksichten nachträglich eine Frachterleichterung zugestanden 
werden kann. 


— Ein Verkehrspraktikum, und zwar besonders aus dem Eisen- 
bahngebiet, wird an der Handelshochschule in Berlin auch im kom- 
menden Sommerhalbjahr Bureaudirektor Hoffmann abhalten. 
Nach einem geschichtlichen Rückblick kommen dabei zur Be- 
handlung die Organisation der Eisenbahnen, das Gütertarif- 
system, die Eisenbahn-Verkehrsordnung, das Internationale 
Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr, die deutschen 
Binnen- und Verbandsgütertarife, ferner die auf den Eisenbahn- 
verkehr bezüglichen zoll- und steuergesetzlichen Bestimmungen 
usw. Besonderes Gewicht soll in diesen Übungen auf die Unter- 
weisung in der praktischen Handhabung der Tarife gelect 
werden. Das Praktikum findet vom 28. April ab an jedem 
Mittwochabend von 8-9 Uhr statt. Nähere Auskunft erteilt 
das Sekretariat der Handeshochschule, Spandauer Str. 1. 


— Vorträge über „Volksernährung im Kriege“ durch den 
sächsischen Eisenbahnbeamtenverein. Seit 21. Februar läßt der 
Verein der Beamten der Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, der sich ’auf ganz Sachsen erstreckt, über obigen G e£en- 
stand in seinen Ortsgruppen Vorträge halten. In richtieer Er- 
kenntnis der Sachlage hat er zu den vom preußischen Minister 
des Innern in Berlin vom 3. bis 6. Februar veranstalteten Vor- 


‚trägen zwei Mitslieder abgeordnet. die nun das dort Gehörte 


verwerten. In diesen ‚Vorträgen, die zunächst nicht nur allen 
Staatseisenbahnbeamten und Bediensteten. sondern auch deren 
Frauen, erwachsenen Töchtern und sonst den Haushalt führenden 
Personen offen sind, wird vor allem dargelegt, welche Gründe 
die Regierungen veranlaßten, Maßnahmen zur Sicherstellung 
der Ernährung des deutschen Volkes zu fassen. Neben der 
theoretischen Erklärung werden möelichst unter Hinzuziehuns 
von Haushaltungslehrerinnen wertvolle praktische Hinweise und 
Ratschläge über Ernährungsfragen — die sogenannte Krires- 


küche — gegeben. Unentgeltlich läßt der Verein Kriesskoch- 
bücher, Flugschriften über Roggenmehlverwendune, Kriegs- 
kost und Kriegsgemüsebau verteilen, damit die Hörer und 


Hörerinnen Gelegenheit haben, zu Hause nachzulesen und das 
Gehörte auch nutzbringend zu verwerten. In den kleineren 
Ortsgruppen im flachen Lande oder im Gebirge beschränkt er 
sich nicht nur auf seine Mitglieder, deren Angehörisen und die 
Staatseisenbahnbediensteten, sondern ladet auch alle anderen 
Staats- und Gemeindebeamten und die Einwohnerschaft zur Be- 
teiligung ein. Er ist dabei von der Erwägung ausgegangen, 
daß gerade in den kleinen Orten die Eisenbahner in engster 
und regster Fühlung mit allen Kreisen der Bevölkerung stehen 


"und darum am ehesten zu weitgehender Aufklärung beitragen 


können. Die äußerst rege Beteiligung zeigt, daß er damit das 
Rechte getroffen hat. Besonders die anwesenden Frauen be- 
wiesen ein lebhaftes Interesse, so daß die vortragenden Haus- 
haltungslehrerinnen oftmals einen schweren Stand hatten. allen 
Anfragen zerecht zu werden. An vielen Orten ist der vom 
Verein gebotene Vortrag der erste über dieses Gebiet gewesen. 
Der Verein erfreut sich bei diesem Vortragsunternehmen der tat- 
kräftigen Unterstützung der Könielichen Generaldirektion der 
Sächsischen Staatseisenbahnen, die auch dadurch bewiesen 
wurde, daß die Generaldirektion in ihrem Amtsblatte alle Eisen- 
bahnbediensteten — Beamte und Nichtbeamte — auf die Wich- 
tiekeit der Vorträge hingewiesen und den Besuch empfohlen hat. 


— Kriegsanleihe-Zeichnung der Eisenbahner. Der beispiel- 
lose Erfolg der zweiten Kriegsanleihe, schreibt die Wochen- 
schrift „Die Eisenbahn“, muß unsern Feinden die Überzeugung 
beibringen. daß das gesamte deutsche Volk willens ist. auch 
auf dem Gebiete der Geldbeschaffung für Kriegszwecke durch- 
zuhalten. An diesem großen Erfolge haben unsere Eisenbahner 


- einen nicht geringen Anteil. denn es sind durch Vermittlung der 


Eisenbahnsparkassen von ihren Mitgliedern nicht. weniger als 
2377900 AM gezeichnet worden. Hieran sind alle Kreise der 
Eisenbahnbediensteten beteiligt, und in diesem Betrage ist eine 
erhebliche Anzahl von kleineren Zeichnungen von 100 M ent- 
halten. Die von Eisenbahnern zezeichnete Gesamtziffer muß 
aber noch wesentlich höher bewertet werden. weil viele Zeich- 
nungen durch die Banken ohne Vermittlung der Eisenbahnspar- 
Dies ist wieder ein Beweis dafür, daß alle 


Beteiligung der Bediensteten der preußisch-hessischen Eisen- 
bahngemeinschaft handelt, so stellt sich die Anteilnahme aller 
deutschen FEisenbahner an dieser Anleihe noch bedeutend 
höher. 


—- Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. In der Versamm- 
Iıng des Vereins, die am 13. April d. J. unter dem Vorsitz des 
Wirklichen Geheimen Rats Dr.-Ing. Schroeder stattfand, hielt 
Geheimer Baurat Wambsganß einen Vortrag über Eisen- 
hetonschwellen. Der Vortragende erörterte zunächst die hohen 
Kosten für Stoffe und Arbeitslöhne, welche die Unterhaltung 
des Gleises alljährlich erfordert. und besprach dann die Mittel, 
(ie geeignet erscheinen, die Unterhaltung des Gleises zu ver- 
billigen. Hierzu gehört u. a. ein Stoff für die Schwelle, der 
durch sein größeres Gewicht gegenüber dem Holz und Eisen die 
Gewähr für eine ruhige Lage des Gleises bietet, der ferner län- 
gere Lehiensdauer als die bisher gebräuchlichen Schwellen ver- 
spricht und eine einfachere Unterhaltung des Gleises ermöglicht. 
Seit etwa 40 Jahren sei man bemüht, eine Schwellenart ausfindig 
zu machen, die diesen Anforderungen entspräche Die zu glei- 
cher Zeit auftretende Bauweise des Eisenketons, die wegen 
ihrer wirtschaftlichen Vorteile allmählich auf fast allen Bau- 
gebieten Anwendung fand, suchte auch im Eisenbahngebiet sich 
Eingang zu verschaffen, unter anderen auch zur Herstellung 
von Eisenbahnschwellen. Alle bisherigen Eisenbetonschwellen 
litten jedoch an ungenügender Schienenbefestigung und zu ge- 
ringer Elastizität der Schienenauflager. Beide Mängel scheinen, 
wie mehrjährige Versuche auf Hauptbahnen in Schnellzugs- 
strecken erwiesen haben, bei der Asbestonschwelle 
überwunden zu sein. einer Eisenbetonschwelle, bei, der die Schie- 
nenauflager aus Asbeston, einem elastischen Beton aus Asbest 
und Zement bestehen. der wie hartes Holz schneid- und bohr- 
fähig ist und sich auch ausbessern läßt. Die Asbeston- 
schwelle wurde, unterstützt durch Probesticke und Lichtbilder. 
näher beschrieben. 


Osterreich. 

— Aussig-Teplitzer Eisenbahn. In der am 9. April in Teeplitz 
. * . hl = 

akbgehaltenen Bilanzsitzung wurde beschlossen, die General- 

versammlung für den 12. Mai einzuberufen. Das Betriebsjahr 

1914 weist sowohl im Personen- als auch im Frachtverkehr in- 


folge der Kriegsereignisse einen namhaften Ausfall aus. Die 
Gesamteinnahmen bezifferten sich auf 21225707 Kr., das ist 
um 2737189 Kr. — 114% weniger als im Vorjahre. Dem- 
gegenüber steht eine Erhöhung der Gesamtausgaben auf 
19800 162 Kr., das ist um 77684 Kr. mehr als im Vorjahre. Aus 
dem verbleibenden Überschusse von 1425545 Kr., der um 


2814873 Kr. — 66,4% niedriger erscheint als im Vorjahr, er- 
hält die Staatsverwaltung außer der Pauschzahlung von 200 000 


Kronen keinen Gewinnanteil. Der Generalversammlung wird 
der Antrag gestellt, für das Jahr 1914 eine Dividende von 


42% zur Auszahlung zu bringen und den Betrag von 257395 
Kronen, gegenüber 235 484 Kr. im Vorjahre, als Gewinnvortrag 
für das Jahr 1915 vorzuschreiben. Im Vorjahr wurde die Divi- 
dende mit 10,5% bestimmt. 


— Die Betriebseinnahmen der Buschtiehrader Bahn ergaben 
für den Monat März auf der A-Strecke eine Mehreinnahme von 
12900 Kr. und für die B-Linie eine Mindereinnahme von 
208800 Kr. Der Kohlenverkehr auf dem A-Netze zeigt eine 
Zunahme von 23600 t. Auch an verschiedenen Gütern wurden 
um 4800 t mehr verfrachtet, jedoch mit einer verringerten Ein- 
nahme, wodurch das Mehrerträgnis aus dem Kohlenverkehr ver- 
loren ging. Die erwähnte Mehreimnahme rührt somit aus dem 
Personenverkehr her. Auf der B-Linie wurden um 44000 t 
Kohle und um 37000 t verschiedene Güter weniger verfrachtet. 
Die Einnabmen im ersten Vierteljahr betrugen für die A-Linie 
um 15000 Kr. und für die B-Linie 702400 Kr. weniger. Der 
gesamte Ausfall stellt sich demnach auf 717400 Kr. Die Richtig- 
stellung der Eingänge für den Monat November 1914 ergab 
für die A-Linie eine Mindereinnahme von 127100 Kr. und für die 
B-Linie eine solche von 98950 Kr., wodurch sich die Jahres- 
mindereinnahmen für die A-Linie auf 1556 224 -Kr. und für die 
B-Linie auf 3 775 798 Kr. erhöhten. 


— Die neue Endstation Grinzing der Wiener städtischen 
Straßenbahnen wurde kürzlich eröffnet. Das Eigenartige dieser 
Endstation ist. daß zu ihrer Herstellung die Gemeindeverwal- 
tung mit großen Kosten einen Häuserdurchbruch für eine neue 
Gleisanlage von der Strassergasse nach der Himmelstraße hat 
schaffen müssen. Die Gleise der neuen Endstation bilden eine 
Schleife, ausgehend von der Grinzinger Allee durch die Strasser- 
gasse nach der Himmelstraße und zurück nach der Grinzinger 
Allee. Auf den neu angekauften Gründen ist ein großer geräu- 
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miger Aus- und Einsteigplatz für die Fahrgäste hergerichtet 
worden mit einem Flugdach, das sich an das die Gleisausfahrt 
überbauende Haus anschließt. 


— Brüxer Kohlenbergbaugesellschaft. In der am 7. April ab- 
giehaltenen Sitzung des Verwaltungsrates wurde die Bilanz für 
1914 festzestellt und beschlossen, der. für. den 24. April einzu- 
herufenden ‚Generalversammlung nach satzungsgemäßer Auf- 
füllung des Reservefonds die Verteilung einer Dividende von 
50 Kr. (wie im Vorjahre) vorzuschlagen. 


Ungarn. 


u Getreidesendungen auf den ungarischen Eisenbahnen und 
Schiffahrtlinien. Um die Wirtschaftlichkeit. des Getreidever- 
brauches im Lande zu fördern, wurden hinsichtlich der Beför- 
derung von Getreidesendungen in den jüngsten Regierungsver- 
ordnungen neue Beschränkungen erlassen, die am 29. März d.-J. 
in. Kraft getreten sind. Laut diesen Verordnungen ist die außer- 
halb des gewöhnlichen Postverkehrs erfolgende Beförderung von 
Weizen, Roggen, Gerste, Mais und Kartoffeln, ferner der Trans- 
port der aus diesen Getreidegattungen . erzeugten Mahlerzeug- 
nisse und von Reismehl auf den Eisenbahnen, auf Schiffen oder 
in ‚Kraftwagen außerhalb der Stadt- oder Gemeindegebiete nur 
bei Vorweisung einer behördlichen Transporturkunde (Zertifi- 
kat) gestattet. Die Eisenbahn- und Schiffahrtverwaltungen kön- 
nen die vorbenannten Lebensmittel behufs Lagerung oder Weiter- 
beförderung nur in dem Falle übernehmen, wenn der Aufgeber 
dem Frachtbriefe die besagte Urkunde beischließt. Inu dieser 
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sind anzuführen der Name und Wohnort des Aufgebers und Emp- ' 


fängers, die Auf- und Abgabestation, die Gattung des Gutes 
dessen Gewicht, der Zeitraum, in welchem die Beförderung 
zu erfolgen hat und sonstige Zeitangaben. Die Transporturkun- 
den werden bei den Sendungen des Landes-Wirtschaftsaus- 
schusses durch diesen Ausschuß selbst, bei allen übrigen Sen- 
dungen auf Grund der vom ungarischen Ackerbauminister er- 
lassenen Weisungen durch jene Verwaltungsbehörde ausgestellt, 
in deren Bereiche die Aufgabestation liest. Zuwiderhandelnde 
werden gerichtlich zur Rechenschaft gezogen. und. falls das 
Vergehen keine schwerere Verurteilung erheischt, mit einer Ge- 
fänenisstrafe bis zu zwei Monaten oder aber mit einer Geld- 
strafe bis zu 600 Kr. geahndet. Militärsendungen werden ohne 
diese Urkunde befördert. Die Bahnangestellten werden auf- 
gefordert, jene Verkehrsbeteiligten, die in der Handhabung der 
ee ee er ee 

C 7 E r die Befolgung 
der Verordnung und der damit zugleich herauszegebenen be- 
sonderen Weisungen werden die Stations- und Magazinvorstände 
persönlich verantwortlich gemacht. 


‚ , Einrechnung der Kriegsjahre in die Pension. Bei dem 
I räsidium des ungarischen Eisenbahn- und Schiffahrtklubs 
wurde ein Antrag eingebracht, der Klub möge der Regierung 
eine Denkschrift unterbreiten dahingehend, daß in die für das 
zu bestimmende Ruhegehalt maßgebende Dienstzeit die Kriees- 
Jahre doppelt eingerechnet werden. Mit dem Antrage wird sich 
der allgemeine Fachausschuß des Klubs demnächst beschäftigen 


und dem Handelsminister einen entsprechenden Vorschlag 
machen. | i 7 


E— Sommerfahrplan. Für die Linien der ungarischen Staats- 
EEnbangn wird mit 1. Mai d. J. die Ausgabe eines neuen Fahr- 
plans nicht erfolgen. Es bleibt somit der Sommerfahrplan für 


; s ae er j \ : 
En mit gewissen ‚Zugsverminderungen auch weiter in Gültie- 
keit. j 3 


— Eisenbahnunglück durch Erdrutsch. Infolge Bergrutschung 


stürzte auf der Resicza-Banyaer Lokaleisenbahn "bei Temesvär 


(ungarisches Komitat Tiemes) zwischen den Stationen Monyo 
und Kölnök ein gemischter Zug um. Mehrere tausend Tonnen 
Erde fielen auf den Zug, so daß sämtliche Wagen vom Damm 
herunterstürzten. Fünf Reisende fanden dabei ihren Tod; 
siebzehn sind verwundet. Die Fahrgäste waren zumeist rumäni- 
sche Landleute, die auf den Resiczaer Wochenmarkt reisen 
wollten. Kurz vor dem Unglück hat ein Bahnwächter diesen 
Teil der Linie untersucht und, wie er sagte, alles in Ordnung 
sefunden. Der Güterverkehr auf der Bahn wurde einstweilen 
eingestellt: der Personenverkehr wird durch Umsteigen aufrecht 
erhalten. 


— Auszeichnungen. Dem Ministerialrat im Handelsministerium 
Aladär Ehrenhöfer ist aus Anlaß seiner Pensionierung der 
ungarische Adel mit dem Zusatz „von Veröcze“ verliehen. _ Der 
in den Ruhestand tretende Ministerialrat hat sich hauptsächlich 
um den Ausbau des Lokalbahnetzes in Kroatien und Slavonien 
verdient gemacht. 


‚bracht bleiben. 


[ 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Als Anerkennung für die vor dem Feinde geleisteten hervor- 


‚ragenden Dienste ist dem Schiffskapitän der Ersten k. k.. priv. 


Donau-Dampfschiffahrt-Gesellschaft Leo Buchberger, der 
zurzeit dem Chef der k. und k. Transportleitung zugeteilt ist, das 
Ritterkreuz des Franz-Josef-Ordens am Bande des Militär-Ver- 
dienstkreuzes verliehen. 


_ — Ernennung. Der Sektionsrat im Finanzministerium Josef 
Szalay, wurde zum Direktorstellvertreter der  Finanzabtei- 
lung der königlich ungarischen Staatsbahndirektion ernannt. 


Rumänien. 


— Eine Verordnung des Finanzministers betr. die Ausfuhr 
von Kleie. Hierüber hat der rumänische Finanzminister Costi- 
nescu folgende Verordnung erlassen: „im Hinblicke darauf, daß 
die Ausfuhr von Mehl und Weizen sowie von Lebensmitteln über- 
haupt verboten ist und weil, um dieses Verbot zu umgehen, wieder- 
holt versucht wurde, in die Kleie, deren Ausfuhr gestattet ist, 
Weizenmehl zu mengen, um sie als Nahrungsmittel zu verwenden, 
ordnen wir an: In Hinkunft wird die Ausfuhr von Kleie nur 
nach vorheriger Vergällung mit je 50 kg Eisenoxyd (Roteisen- 
stein oder Hämatit) auf je 10000 kg Kleie gestattet sein, SO daß 
die Kleie für die menschliche Ernährung gänzlich ungeeignet. wird. 
Diejenigen. die Kleie auszuführen haben, müssen dem Finanz- 
ministerium die auszuführende Menge, den Ort, wo die Kleie ein- 
gelagert ist, und den Grenzpunkt, über den die Ausfuhr stattfinden 
soll, angeben. Dem Gesuche wird. die Bestätigung der Finanz- 
verwaltung über die Hinterlegung der Reisekosten der mit der 
Feststellung beauftragten Beamten beiliegen, und diese Kosten 
werden mit 50 Fr. für je 10000 kg Kleie berechnet. Die Vergäl- 
lung wird in Gegenwart des Vertreters des Ministeriums vor dem 
Verladen der Kleie in die Wagen und. nur in den Speichern es 
Verfrachters erfolgen. Zur Vergällung werden 50 kg gut pulveri- 
siertes Eisenoxyd benutzt werden, die man so gut als nur möglich 
mit den 10 000 kg Kleie vermengen wird. Das Eisenoxyd und «lie 
für diese Arbeit notwendigen Leute sind von den Verfrachtern 
beizustellen. Nach der Verzällung wird die Kleie in den Speichern 
unter Verschluß bleiben und die Verbleiung des Vertreters des 
Finanzministeriums wird bis zur Verladung zur Ausfuhr ange- 
Nach der Verladung in die Güterwagen werlen 
an den Türen Bleiverschlüsse angebracht, und wenn die Verladung 
in Säcken erfolest, so wird sowohl jeder Sack, als auch die Türen 
des Waeens mit Bleiverschluß versehen. Über die Ausführung 
der Arbeiten. die Vergällung, die Verladung in Säcke sowie in 
die Güterwagen wird je eine Niederschrift zweifach ausgestellt. 
von denen eine der Vertreter des Finanzministeriums behält, wäh- 
rend die andere die Sendung bis zur Grenze begleitet. Die Zoll- 
ämter sind verpflichtet, den Zustand der Bleiverschlüsse zu unter- 
suchen und sich davon zu überzeugen, ob die Kleie vergällt 
wurde.“ - 

Unser in Sofia wohnender Berichterstatter bemerkt zu dieser 
Mitteilung: Die wiederholten Änderungen betreffend die Ausfuhr- 
verbote, die Einführung überaus großer Ausfuhrgebühren (bis 
zu 3000 Fr. in Gold für eine Wagenladung Weizen), die Beschrän- 
kung des Wagenüberganges sowie die Vergällungsmaßregeln für 
Kleie berechtigen zu der Vermutung, daß eine planmäßige Er- 
schwerung der Ausfuhr bezweckt wird. 


Übrige europäische Länder. 


— Betriebserzebnisse der schwedischen Privatbahnen. Aus 
einer dieser Tage veröffentlichten Übersicht über den Betrieb 
der Privatbahnen in Schweden geht hervor, daß diese Bannen 
im Jahre 1914 eine Einnahme von 81 974 371 Kr. hatten, wäh- 
rend die Einnahme im vorhergehenden Jahr 82035 017 Kr. be- 
trug; so daß sich eine Verminderung der Roheinnahme um 
60 646 Kr. ergibt. Da jedoch die Kosten des Betriebs im Laufe 
des Jahres beträchtlich gestiegen sind, stellt sich die Ver- 
ringerung der Reineinnahme zweifellos noch größer. Auf den 
Tag und das Bahnkilometer beliefen sich die Einnahmen der 
Privatbahnen in den Jahren 1913 und 1914 auf 23,39 Kr. und 
911 Kr. Die vollspurigen Privatbahnen nahmen 1914 
64.060 671 Kr. ein, gegen 64 607 197 Kr. im Jahre 1913 oder für 
Tag und Bahnkilometer 27,59 und 28,17 Kr. M. 

_—_ Die norwegische Nordlandsbahn. Es ist Aussicht vor 
handen, daß der norwegische Staat schon in diesem Jahr mit 
dem Bau der Nordlandsbahn beginnt, die bekanntlich nördlich von 
Drontheim aus allmählich den nördlichen Teil Norwegens durch- 
queren soll. Zwischen der Grubeneesellschaft in Grong an der 
norweeisch-schwedischen Grenze und der norwegischen Regie- 
rung finden nämlich gegenwärtig Verhandlungen über einen 
Plan statt, der dahin geht, daß die Nordlandsbahn in Angriff 
eenommen und bis 1919 bis Kjelmoen hinaufgeführt wird, das m 


‘vorläufiger Art, doch kann sie durch geeignete Verstärkungen 


nutzen können. 
‚andern Transportweg über den Fluß gesorgt werden. 
kommen eine Drahtseilbahn (doch hat die schwedische Staatsbahn 


 waltung im Auftrage der Regierung Pläne und Kostenanschläge 
für eine Brücke von Haparanda bis nach dem auf finnischem 


"und zwei auf finnischer Seite liegen. Über der Grenzlinie im Flusse 
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ungefährer Höhe mit dem Grubengebiet von Grong liegt. Für 


‚die Beförderung des in den Gronggruben gewonnenen Erzes usw. 


auf der Staatsbahn werden bestimmte Sätze festgesetzt. Die 
Baukosten dieses Teiles der Nordlandsbahn betragen voraussicht- 
lich etwa 13,5 Millionen Kronen. Die Grubengesellschaft ihrer- 
seits will eine Privatbahn von den Gruben bis nach Kjelmoen. 
der künftigen Station an der Nordlandsbahn, bauen. Diese Bahn 
würde etwa 8 km lang werden und für die Entwickelung der 
Gebirgsgebiete um Grong große Bedeutung haben. Vermutlich 
kann sie auch eine wichtige Zwischenreichsbahn zwischen Nor- 
wegen und Schweden werden, wenn sie Anschluß an die im Ent- 
stehen begriffene schwedische Inlandsbahn erhält. Die hier ent- 
wickelten Pläne werden zunächst der Verwaltung der nor- 
wegischen Staatsbahn vorgelegt und dann im Ministerium für 
öffentliche Arbeiten behandelt, worauf noch dem gegenwärtigen 
Storthing eine Vorlage gemacht werden kann. Danach ist es 


möglich, daß man schon im Herbst mit dem Bau der Nordlands- 
bahn beginnt. M. 


— Vermehrung des Fahrparks der schwedischen Staatsbahnen. 
Die schwedische Staatsbahnverwaltung beantragt in einem an 
die Regierung gerichteten Schreiben, dem Reichstag eine beson- 
dere Vorlage über Bewilligung von 2500000 Kr. für 1916 zu 
machen, wofür 5 Lokomotiven und 390 Güterwagen angeschafft 
werden sollen. Von den Güterwagen sollen 250 bedeckte Wagen, 
50 Kühlwagen und 90 offene Güterwagen sein. Wie bekannt, 
sind bereits Wagenbestellungen gemacht worden, wofür der 
vorige Reichstag 3800000 Kr. bewilligt hatte. Mit diesem Be- 
trag hielt sich die Eisenbahnverwaltung in den niedrigsten 
Grenzen, aber die später eingetretenen Ereignisse zeigten die 
Notwendigkeit, mehr Zugkraft und’ Wagen anzuschaffen. Der 
während des Krieges zutage zetretene Wagenmangel ergab 
deutlich, wie sehr das Geschäftsleben und der Warenumsatz 


‘davon abhängt, daß die Güterbeförderung ohne große Verzöge- 


rungen vor sich geht. Da zudem zu erwarten steht, daß die 
Staatsbahnen nach Beendigung des Krieges größeren Ansprüchen 
an Beförderung werden genügen müssen, hält es die Eisenbahn- 
verwaltung für nötig, schon jetzt Fürsorge zu treffen, um der 
vorauszusehenden Verkehrserhöhung genügen zu können, um 
so mehr, als die Anschaffungskosten für Wagen und Lokomotiven 
beständig steigen dürften. M. 


— Die Regelung der schwedisch-finnischen Eisenbahnverbin- 
dung. In Stockholm haben Verhandlungen über die vorläufige 
Ordnung des Eisenbahnverkehrs zwischen Schweden und Ruß- 
land für die nächste Zukunft sowie über eine endgültige Zu- 
sammenknüpfung des schwedischen Bahnnetzes mit dem finni- 
schen begonnen, zu welchem Zweck der Chef des finnischen Ver- 
kehrswesens Graf Berg und der Chef der finnischen Staats- 
bahnen Generaldirektor Ahonen nebst einigen russischen Eisen- 
bahnvertretern nach Schweden gekommen sind. 
anlassung Rußlands gebaute Karungibahn ist bekanntlich nur 


wenigstens so lange betriebsfähig gehalten werden, als die Eis- 
decke des Torneflusses hält und die Fuhrwerke diesen Weg 
zwischen dem schwedischen und dem finnischen Karungi be- 
Bricht jedoch das Eis auf, so muß für einen 
In Frage 


einen von privater Seite eingereichten Vorschlag abgelehnt) 
oder eine vorläufige Brücke an einer geeigneten Stelle oder An- 
ordnung einer vorläufigen Fährenverbindung zwischen dem 
schwedischen und dem finnischen Ufer. Endeültig jedoch wird 
die Frage der schwedisch-russischen Verbindung durch die im 
Bau begriffene schwedische Staatsbahn Karungi-Haparanda ge- 
regelt werden. Von dieser Bahn sind jetzt etwa 11 km mit 
Schienen belegt und auf weitere 16 km sind die Erdarbeiten für 
die Schienenlegung im Gange, so daß nur noch eine ungefähr 
11 km lange Strecke bis Haparande erübrigt, auf der noch keine 
Arbeiten ausgeführt sind. Inzwischen hat die Staatsbahnver- 


Gebiet liegenden iBjörkön ausgearbeitet. Diese Brücke soll fünf 
Spanne von je60 m Weite erhalten, wovon drei auf schwedischer 


bleibt eine 15 m freie Öffnung mit Klappen oder Drehbrücke. 
Die Brücke kommt so niedrig zu liegen, daß deren Fahrbahn sich 
bei Hochwasser nur etwa 3 m über der Wasserfläche befinden 
würde. Der auf Schweden entfallende Kostenanteil beträgt dem 
vorliegenden Anschlag zufolge 600000 Kr. Ein. Teil der 
Brückenarbeiten muß voraussichtlich im Winter ausgeführt 
werden, wenn eine Eisdecke auf dem Flusse liegt; demgemäß 
kann die Brücke schwerlich praktische Bedeutung im gegen- 
wärtigen Kriege erhalten. M. 


— Eisenbahnerbewegung in England. Nach einer über Italien 
eingehenden Meldung aus Liverpool haben 14,200 Eisenbah- 
ner Englands wegen Lohnforderungen ihre Kündigung zum 
31. Mai eingereicht. 


Die auf Ver- 


— Einstellung des Speisewagenbetriebes auf den engli’chen 
Eisenbahnen. Daß die Folgen des Krieges 'sich in Englani 
schon ganz erheblich bemerkbar machen, zeigt ein Beschluß 
sämtlicher englischer Eisenbahngesellschaften, wonach dem- 
nächst alle Speisewagen aus dem Verkehr gezogen werden 
sollen. Dieser Beschluß wird damit begründet, daß Speisewagen 
ein Luxus (!) sind, der aus dem scharfen Wettbewerb der ein- 
zelnen Eisenbahnen unter sich entstanden ist. Jeder Wagen 
wiege außerdem wenigstens 40 t, und da z. B. auf allen nörd- 
lichen Linien mindestens zwei Speisewagen in iedem Zuge 
laufen, bedeutet ihr Fortfall eine erhebliche Kohlenersparnis 
und außerdem „werden viele junge Leute dadurch zum Heeres- 
dienst frei“ (N. 

Diese Gründe klingen besonders aus englischem Munde so 
sehr verwunderlich, daß man daraus auf einen wenig glänzenden 
allgemeinen Zustand der Dinge in England schließen kann. Dort 
wird also heute schon das Essen im Speisewagen als überflüssi- 
ger Luxus angesehen und Kitcheners Millionenheer scheint be- 
reits derart in der Klemme zu sein, daß die paar Speisewagen- 
kellner als hocherfreulicher Zuwachs begrüßt werden, mit deren 
Hilfe man vielleicht wieder einen neuen Angriffsstoß in Flan- 
dern unternehmen kann. WW. 


— Bulgarische Eisenbahnverhandlungen. In Konstantinopel 
werden Unterhandlungen zwischen dem Generaldirektor der bul- 
garischen Eisenbahnen mit den zuständigen Stellen stattfinden, 
deren Hauptziel es ist, gewisse Schwierigkeiten im Handelsver- 
kehr Bulgariens mit anderen Ländern zu beheben, die zurzeit 
in Dedeagatsch bestehen. Diese Schwierigkeiten bestehen in 
der Verteilung der bulgarischen und der türkischen Eisenbahn- 
wagen. Bulgarien ist bereit, den Verkehr mit türkischen Eisen- 
bahnwagen aufrechtzuhalten, was namentlich für Dedeagatsch 
in beiderseitigem Interesse liest. Unfreundliche Absichten der 
bulgarischen Regierung sind nicht vorhanden. 


— Kühlhausanlagen in Rußland. Schon wiederholt ist auch 
in dieser Zeitung auf die große Bedeutung hingewiesen worden. 
die solche Kühlhausanlagen sowohl für die Entwicklung des 
Eisenbahnverkehrs, als auch namentlich für die Verpflegung der 
Bevölkerung, ganz besonders in Rußland‘ haben wird. Es ergibt 
sich das ohne weiteres, wenn man sich die Ausdehnung des russi- 
schen Reiches vergegenwärtigt und dabei bedenkt, daß die Grenzen 
des Reiches sich von den fast tropischen Gebieten Mittelasiens 
und des südlichen Kaukasus bis hinauf zu den Eisfeldern bei 
Archangelsk erstrecken. Die Folgerungen, die aus diesen Ver- 
hältnissen gezogen werden müssen, sind oft genug Gegenstan-d 
nicht nur eingehender Beratungen gewesen, sondern es sind auch 
Taten zefolet. So sind Kühlhäuser in Petersburg, Riga, Libau 
usw. bereits angelegt worden und im Zusammenhang hiermit hat 
die Eisenbahnverwaltung auch die erforderliche Anzahl ° von 
Wagen mit Kühleinrichtungen erbaut, die geeignet sind, leicht- 
verderbliche Güter bei deren Beförderung auf große Entfernungen 
vor Verderb zu schützen. Offenbar sind die Erfahrungen, die 
namentlich auch die Eisenbahnverwaltung mit diesen Vorkehrun- 
gen gemacht hat, günstige gewesen, denn wie eben das Amtsblatt 
des Ministeriums der Verkehrsanstalten mitteilt, hat auf Anord-' 
nung des Ministers am 3.[16. März eine Beratung über die Er- 
weiterung eines bestehenden und den Neubau eines weiter erfor- 
derlichen Kühlhauses stattgefunden. An der Beratung nahmen 
Vertreter aller in Moskau einmündenden Eisenbahnen, der Kauf- 
mannschaft und der Stadtverwaltung teil. Man hoffi auf diesem 
Wege die herrschende Teuerung zu bekämpfen. Die Versamm- 
lung war der Meinung, daß Kühlhausanlagen allerdings ein wirk- 
sames, kräftiges Mittel auf diesem Gebiete sind und 'es daher 
zu begrüßen sei, daß eine große Neuanlage für Moskau "von der 
Moskau-Kasan-Eisenbahngesellschaft geschaffen ‘werden soll. 
300000 Pud (= 4914 t) wird das im Bau begriffene Kühlhaus 
fassen und außerdem noch mit einer Gefrierabteilung; ausgestattet 
sein. Diese Anlage wird schon in allernächster Zeit in Betrieb 
genommen werden können und damit Moskau sowie. der‘ Mos- 
kau-Kasaner Bahn voraussichtlich gute Dienste leisten, nament- 
lich im Verkehr mit den landwirtschaftlichen Gebieten an der 
mittleren Wolga und Kama. Da es sich somit} um die Bedienung 
nur eines Teiles des großen Moskauer Zufuhrgebietes handelt, 
während der größere; Rest dieses Hilfsmittels. den Verkehr zu 
unterstützen, entbehren würde, so erklärten die Vertreter der übri- 
gen in Moskau einmündenden «großen Eisenbahnen, daß auch 
sie schon für die nächste Zeit die Anlage von großen Kühlhaus- 
anlagen beabsichtigen und zwar: die Moskau-Kursker Bahn für 
den Verkehr aus der Richtung Krim, die Moskau-Kiew-Woro- 
nesher Bahn für den Verkehr aus der Richtung Kaukasus und 
die Rjäsan-Uralsker Bahn für den Verkehr aus der Richtung 
Astrachan. In engem Zusammenhange mit dem Betrieb ‚solcher 
Anlagen und als Voraussetzung für ihn ist die Organisation dies 
Betriebes auf den Eisenbahnen und vor allem der regelmäßige 
Umlauf von Wagen mit entsprechenden Kühleinrichtungen. Daß 
das Ministerium die Bedeutung dieser Vorkehrungen für die Be- 
lebung des Verkehrs und zur Beeinflussung der  Lebensmittel- 
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preise voll würdigt, zeigt ein Erlaß, der in derselben Nr, des. Boten 
des Ministeriums der Verkehrsanstalten bekanntgegeben wird 
und ganz gemessene Aufträge an die Betriebsleitung der betr. 
Bahnen’ enthält, dafür zu sorgen, daß die Beschaffung von Eis 
zur Versorgung der Kühlwagen so ausreichend erfolge, daß ein 
Mangel unter allen Umständen ausgeschlossen ist. Auch für 
die Behandlung der Eisbestände, der Kühlwagen usw. werden 
die schon früher erlassenen Verfügungen sehr bestimmt zur 
Beachtung eingeschärft. m. 


— Bessere Ausnutzung des Wagenparks der Staatsbahnen in 
Rußland. Eine vorteilhafte Wendung in bezug auf die bessere 
Ausnutzung des Wagenparks scheint der Krieg für die russi- 
schen Staatsbahnen gebracht zu haben. Vorangegangen auf 
diesem Wege ist die Jekaterinenbahn. Sie hat, um eine 
wirksame Verkürzung des nutzlosen Aufenthaltes der Güter- 
wagen herbeizuführen, folgende Maßnahmen ergriffen: 1. es sind 
an (den Strecken mehrere Wasgenausbesserungsstellen einge- 
richtet worden, an denen die durch die Vereinbarung über die 
Wagenbenutzung vorgeschriebenen Untersuchungen vorge- 
nommen werden können; 2. die bereits vorhandenen Reparatur- 
werkstätten wurden zum gleichen Zweck vergrößert; 3. die bis- 
her zur Untersuchung freigegebene Zeit wurde erheblich einge- 
schränkt; 4. die rechtzeitige Zuführung. von Radsätzen. zu den 
Reperaturstellen wurde geregelt, und 5. wurde eine regelmäßige 
und stete Kontrolle über die Untersuchungsarbeiten sowohl in 
den Werkstätten als auch an den Ausbesserungsstellen an den 
Strecken eingeführt. Mit Hilfe dieser Vorschriften, auf deren 
Durchführung streng geachtet worden ist, ist es der Verwaltung 
der Jekaterinenbahn im Jahre 1913 geglückt, den Aufent- 
halt der Güterwagen in den Werkstätten zu Nischnednjeprowsk 
von durchschnittlich 26,9 auf 6,4 Tage herabzudrücken und den 
Aufenthalt zur vorschriftsmäßigen Untersuchung eines Wagens 
von 7,8 auf 5,4 Tage herabzusetzen. Hierdurch ist es erreicht 
worden, daß der Bestand an auszubessernden Güterwagen im 
Bereiche der Jekaterinenbahn von 2500—2700 auf 1500 zurück- 
gerangen ist. Diese Ergebnisse, die für den Betrieb der Eisen- 
bahnen von großem Wert sind, wenn sie zuverlässig und nicht 
nur als eine Folge flüchtigerer Arbeit anzusprechen sind, haben 
das Ministerium veranlaßt. anzuordnen, daß gleiche Vorschriften 
und Maßnahmen auch bei den anderen Bahnen eingeführt werden. 
Man hofft, daß auf diesem Wege dem so viel beklagten Wagen- 
mangel zum Teil abgeholfen werden kann. 
nahmen, die die Jekaterinenbahn noch im Frieden erprobt hat, 
wirksam auf dem Staatsbahnnetz durchgeführt, dann läßt sich 
vielleicht eine Besserung auf dem Gebiete der Wagenversorgung 
AR Zurzeit ist aber der Wagenmangel noch reichlich 
groß. m. 


— Die russische Eismeerbahn. Ein in Kola an der Murman- 
küste ansässiger Norweger ist als Beauftragter russischer Eisen- 
bahningenieure in Vadsö eingetroffen und hat große Bestellun- 
sen an Werkzeug und anderen Arbeitsgeräten für die geplante 
Eisenbahn von Kola bis Kem gemacht. Nach seinen Mitteilungen 
haben die Arbeiten sowohl an diesen beiden Plätzen wie an 
anderen Stellen begonnen. Für den nördlichen Teil der Bahn 
dürfte alles erforderliche Material von Norwegen bezogen wer- 
den, da sich die Beförderung von dort bis zur Murmanküste 
unter den gegenwärtigen Verhältnissen am billigsten stellt. 

M. 


— Kohlenmangel in Petersburg. Wir entnehmen den Tages- 
zeitungen folgendes: Der Petersburger Stadthauptmann hat be- 
kanntgegeben, daß vom 3. April a. St. abends die Straßenbahnen 
in Petersburg aus Mangel an Kohle den Betrieb einstellen 
müssen. Der Eisenbahnminister habe zwar 100000 Pud Kohlen 
versprochen, - diese würden aber nur 7 Tage reichen, wonach 
der Betrieb von neuem eingestellt werden müßte Für die 
Wasserleitung sind Kohlen nur bis Anfang Mai vorrätig, für 
die Krankenhäuser bis zum Juni. Man ist hier der Überzeugung, 
«laß sich die Zufuhr von Kohle in Zukunft noch schwieriser 
sestalten werde und eine Besserung dieser Zustände nicht zu 
erwarten sei. 


Fraehtbrief- 
Bei Gelegenheit der Mobilmachung der Armee und 


— Ausreiehung von Gütern ohne Vorweis des 
duplikats. 


des Ausbruches des Krieges sind überall in Rußland die im 
Laufe befindlichen Sendungen aufgehalten und erst all- 
mählich den Bestimmungsstationen zugeführt worden. Hier an- 


gelangt, konnten sie jedoch nicht den Adressaten ausgeliefert 
werden, weil diese, des mit dem Auslande unterbrochenen Post- 
verkehrs wegen, nicht in den Besitz der Dwuplikat-Fracht- 
briefe gelangen konnten. Am 27. Februar/2. März d. J. ist nun 
zur Regelung dieser Verkehrsschwierigkeiten ein Allerhöchst 


bestätigtes Ministerkomitee-Gutachten ergangen, wodurch die. 


Kisenbahnverwaltungeen ermächtigt werden. alle aus Anlaß des 
Kriegszustandes im Innern des Reiches aufgehaltenen, aus dem 
Auslande stammenden Sendungen nach Ablauf von 5 Monaten 


Werden die Maß- 


den im Frachtbrief bezeichneten Empfängern auch ohne Vorweis 
des Frachtbriefduplikats auszureichen. Gleichzeitig werden die 
Frachtbriefduplikate nach Ablauf dieser 5 monatigen Frist für 
ungültig erklärt. — Eine gleiche Maßregel ist auch für den 
innerrussischen Verkehr erlassen, weil wohl auch dort der Post- 
verkehr versagt haben wird. Die Maßregel ist jedoch für den 


russischen Verkehr auf die Gebietsteile beschränkt, in denen 


sich unmittelbar die kriegerischen Ereignisse abwickeln. m. 


Fremde Erdteile. 


— Japan fordert englische Eisenbahnkonzessionen von China. 


Die Londoner „Times“ meldet aus Peking, der japanische Ge- 


sandte Hioki habe die Chinesen kürzlich wieder überrascht, in- 
dem er von neuem Konzessionen für Eisenbahnen verlangte, 
welche schon englischen Firmen gewährt oder versprochen wor- 
den waren. Die Chinesen hatten schon früher erwidert, daß sie 
doch nichts gewähren könnten, was sie anderen schon verliehen 
hätten. Der japanische Minister hätte dann aber bemerkt, daß 
Japan schon vor einigen Jahren eine der betreffenden 
Eisenbahnen verlangt hätte, aber eine ablehnende Antwort er- 
hielt. Seitdem sei jene Konzession den Engländern verliehen 
worden, wodurch China die Mißachtung gegen Japan und die 
Bevorzugung Englands bekundete. Hioki erneuerte die Forde- 
rung und führte aus, daß, falls diese Konzession Japan verliehen 
würde, Japan und England sich hinterher verständigen könnten. 
Die Chinesen antworteten aber wiederum, daß sie schon Ver- 
liehenes nicht mehr vergeben könnten. 


— Maßnahmen gegen Wagenmangel und Verkehrsstockungen 
in den Vereinigten Staaten von Amerika. In einem Vortrage 
vor der Jahresversammlung der Eisenbahnaufsichtsbeamten 
sämtlicher amerikanischer Bundesstaaten führte Arthur Hale 
folgendes aus: Seit 1906 ist im Herbst jedes Jahres ein Wagen- 
mangel in den Vereinigten Staaten eingetreten. Die Höchstzahl 
der an einem Tage fehlenden Wagen schwankte in den einzelnen 
Jahren zwischen 15000 und 20000. Im Herbst 1914 sind die 
Vereinigten Staaten infolge des Krieges von einem empfind- 
lichen Wagenmangel verschont geblieben. Die größte Zahl der 


fehlenden Wagen betrug 2500; es steht aber zu erwarten, daß 


der Verkehr im Jahre 1915 sich wieder heben wird, und dann 
wird von neuem ein empfindlicher Wagenmangel. eintreten, 
wenn nicht  beizeiten Vorsorge getroffen wird. Eine der 
häufigsten Ursachen des Wagenmangels ist die Anhäufung von 
beladenen Wagen und eine sich daraus ergebende Verkehrs- 
stockung. Dies war der Fall in den Jahren 1906 und 1907. Die 
Schuld an solchen Verkehrsstockungen trifft allemal die Eisen- 


pahn, insofern als ihre Vorkehrungen zur Beförderung der be- 
Dies ist um so weniger ent- 


ladenen Wagen mangelhaft waren. 
schuldbar, als die Eisenbahnverwaltungen doch die Zahl der 
ihnen gehörenden Wagen kennen und daher wissen müssen. 
welche Beförderungsleistungen ihnen zugemutet werden. Daß 
die Gefahr des .‚Wagenmangels und der Verkehrsstockung im 
Herbst 1915 besonders groß ist, geht daraus hervor, daß der 
Güterverkehr in den Herbstmonaten der Jahre 1907 bis 1913 


Jahr für Jahr erheblich gestiegen ist, während seit Ende 1913 


so gut wie nichts für die Vermehrung des Fahrparks und die 
Vergrößerung der Gleisanlagen geschehen ist. Eine Haupt- 
schuld an dem Wagenmangel tragen zweifellos die Verfrachter, 
namentlich wird der rechtzeitigen Entladung der Wagen nicht 
genügend Aufmerksamkeit zuteil, und es wird Sache der Eisen- 
bahnaufsichtsämter sein, darauf hinzuwirken, daß zu den Zeiten 
des Wagenmangels strengere Entladevorschriften eingeführt und 
auch befolgt werden. 
gen trat im Jahre 1907 ein; sie ist unter dem Namen der Arizona- 
Koksstockung bekannt; damals wurden Kokssendungen nach 
Arizona wochen-, ja selbst monatelang auf den Eisenbahnlinien 
zwischen den Alleghanies und den Rocky Mountains aufgehal- 
ten. Die Veranlassung war die Einführung 


er gebraucht wurde, noch zu den alten Tarifen abzusenden. Die 


Sendungen mußten dann lange Zeit unterwegs auf die Angabe 


des Bestimmungsortes warten, und es war nach den geltenden 
Beförderungsvorschriften nicht möglich, den Absendern hierfür 
Standgeld anzurechnen. Die Anhäufungen von Kohlensendungen 
in der Nähe der großen Städte im Westen haben aufgehört, 
seit eine Gebühr für die Weiteraufgabe von Verfügungsgut ein- 
zeführt und die Fristen für diese Weiteraufgabe verkürzt 
wurden. \ 

Alles dies waren Maßnahmen der Vereinigung der Eisenbahn- 
aufsichtsbeamten, und durch diese Maßnahmen ist es geluugen, der 
Wiederholung derartiger Verkehrsstockungen vorzubeugen, 


aber inzwischen sind neue Veranlassungen zu Verkehrsstockun- 


gen eingetreten, und gegen diese fehlt es noch an Maßnahmen. 
Unter den jetzigen Zeitumständen nimmt besonders der Aus- 
{uhrhandel zu und wird noch weiter wachsen. Es wird daher 


nu 


Eine der schlimmsten Verkehrsstockun- 


eines höheren 
Frachtsatzes, die die Verfrachter bewog, den Koks lange, bevor 


” 
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in den Hafenbahnhöfen eine große Anhäufung von Wagen ein- 
treten, und dieses zu verhüten, sind unsere bisherigen Be- 
stimmungen außerstande. Es ist unmöglich, von den Empfängern 
Standgeld für die nicht rechtzeitige Entladung der Wagen ein- 
zufordern, wenn die Wagen aus Platzmangel überhaupt nicht 
entladerecht gestellt werden konnten. Es bestehen Be- 
stimmungen darüber, dal) Frachten nach Hafenplätzen nicht an- 
genommen werden, wenn am Bestimmungsort eine Anhäufung 
von Wagen zu erwarten steht oder bereits eingetreten ist, aber 
diese Bestimmung ist nicht imstande, die Ursachen der Wagen- 
anhäufung zu beseitigen. Die Eisenbahnen sollten vielmehr 
davon ausgehen, diejenigen Verfrachter zu unterstützen, die 
imstande sind, Ordnung in ihr Umschlagsgeschäft zu bringen, 
und sollten Abwehrmaßregeln gegen die Verfrachter ergreifen, 
die zu solchen Maßnahmen unfähig sind. Diese Maßregeln 
können aber nur in strenger Anwendung der Entlade- 
bestimmungen bestehen. 


— Elektrisches Zugstabsystem auf der Canadian-Paeifie-Bahn. 
Diese Bahn hatte bisher auf den eingleisigen Teilstrecken 
ihrer am Oberen See entlang führenden Hauptstrecke keine 
Sicherungsanlagen, und die Züge wurden lediglich nach den 
telephonischen Anordnungen des Zugleiters befördert. Da sich 
hierbei, abgesehen von der geringen Sicherheit, andauernde 
Verspätungen ergaben, wurden diese Strecken kürzlich mit der 
elektrischen Zugstabsicherung der Railway Signal Co. in Liver- 
pool ausgerüstet. Zur Signalgebung werden elektrische Ströme 
benutzt, die von einem Induktor erzeugt werden. Die Ein- 
richtung ist so getroffen, daß diese Ströme nur erzeugt werden 
können, wenn sich der Zugstab im Blockkasten befindet. 
Eine besondere Schalteinrichtung verhindert, daß, wenn sich 
an beiden Endpunkten der eingleisigen Strecke die Zugstäbe in 
den Blockkästen befinden, etwa gleichzeitig Signalströme von 
beiden Enden aus gegeben werden können. An den Block- 
kästen läßt sich an einer Scheibe von außen erkennen, ob ein 
Zugstab entnommen ist. Die Stäbe sind so eingerichtet, daß 
sie nur in die Blockkästen passen, zu denen sie gehören, nicht 
aber in die Blockkästen der Nachbarstrecken. Um zweite Teile 
fahren zu können, sind einige Stäbe teilbar, und die Rück- 
meldung erfolgt erst dann, wenn beide Teile des Stabes zu- 
sammengefüst und in den Blockkasten eingelegt sind. 

Für die Teilstrecken, in denen nachts nur wenige Züge ver- 
kehren, ist eine Einrichtung getroffen, die es ermöglicht, das 
Zugstabwerk an einem Ende zu bedienen, ohne daß sich am 
anderen Ende ein Beamter befindet. Hierbei wird durch den 
Induktorstrom am Ende der Blockstrecke ein Belais betätigt, 
das ein Gewicht auslöst. Hierdurch wird eine Batterie ge- 
‚ schlossen, und diese gibt den Zugstab frei. — Wenn auf einem 
Zwischenbahnhof, der keine Weiche besitzt, eine Zweigstrecke 
anschließt, ist die Einrichtung so getroffen, daß die Blockkästen 
der drei der Gabelungsstelle benachbarten Ausweichstellen zu- 
sammenarbeiten, so daß sich auf den drei an dem Verzweizungs- 
punkt zusammenlaufenden Schienensträngen immer nur ein Zug 
bewegen kann. — Auf den Teilstrecken, wo regelmäßig nach- 
, geschoben wird, ist eis zweiter Blockkasten vo.handen, aus dem 
die Stäbe für die Schiebelokomotive entnommen werden. Dieser 
‚ Blockkasten steht wit den Hauptblockkästen so in Abhänszıg- 
keit, daß kein Stab aus einem der beiden Kästen entnommen 
werden kann. solange sich. eine Schiebelokomotive auf der 
‚Strecke befindet. 


Allgemeines. 


- — Fernspreehstatistik Österreichs. Der ‚Wiener Zeitung“ 
‚entnehmen wir folgendes: Um den ungeheuren Aufschwung 
richtig einzuschätzen, den das Fernsprechwesen in Österreich 
‚seit seiner im Jahre 1887 erfolgten Verstaatlichung genommen 
‚hat, braucht man nur an der Hand der amtlichen „Statistik des 
‚österreichischen Post- und Telegraphenwesens“ die Entwick- 
‚lung zu verfolgen, welche diesem wichtigen Verkehrszweig_ bis 
‚auf den heutigen Tag beschieden war. Das erste Betriebsjahr 
1888 schloß mit acht Lokalfernsprechnetzen, die zusammen nur 
117 staatliche Abonnentenstationen zählten, und mit drei inter- 
urbanen Leitungen ab, die Wien mit Brünn einerseits und mit 
Reichenau andererseits sowie Aussig mit Teplitz verbanden. 
‚Nach der jüngsten, dem Jahre 1913 geltenden Statistik waren in 
‚ganz Österreich 1424 Lokalnetze mit 157933 Abonnentensta- 
‚tionen und nicht weniger als 928 interurbane Telephonleitungen 
‚zu zählen. Diese Ziffern sind auch noch in der ersten Hälfte 
des Jahres 1914 bedeutend angewachsen. Am 1. Juli, also kurz 
vor Beginn des Weltkrieges, umfaßten die staatlichen Fern- 
sprechanlagen Österreichs 1427 Lokaltelephonnetze mit 166 658 
Abonnentenstationen und 96 interurbane Telephonleitungen. 
ie jüngste Entwicklung des staatlichen Fernsprechwesens in 
Österreich mag aus der Gegenüberstellung folgender Zahlen er- 
‚hellen: Es gab 1913 157933 Telephon-Abonnenten-Stationen. 
Im Jahre 1912 wurden 360671096, im Jahre 1913 388138 111 
Gespräche vermittelt. Die Zahl der vermittelten  Tele- 


gramme --betrug-- 1912 : 3 843 394, 1913: : 3:840:401,.: jene. der 
Phonogramme und Avise 64.098 im Jahre 1912 :und 87464 im 
Jahre 1913. Die Einnahmen erscheinen für 1912: mit 25 726 633 
Kronen 3 H., für 1913 mit 28407274 Kr. 45H. angegeben. Es 
gab 1913: 2480 Orte. mit Öffentlichen Sprechstellen. Auf eine 
öffentliche Sprechstelle entfielen 1912 8109, 1913 7005 Ein- 
wohner. ° Auf 1000 Einwohner entfielen 1912. 12 625, 1913 13 585 
Gespräche. Auf 10000 Einwohner entfielen 1912 49, 1913 
55 Abonnentenstationen. Die Entwickelung der Lokalnetze 
hat ‘einen gewaltigen Aufschwung seit 1906 genommen, in 
welchem Jahre an Stelle der Bau-, Stations- und Umschaltungs- 
sebühren einheitliche Abonnementgebühren gesetzt wurden. 
Das Hinwegfallen der Baugebühr, in welcher ein Haupthinder- 
nis für die 'gedeihliche Entwicklung der Lokalnetze erkannt 
worden war, machte sich sofort bemerkbar, indem die Zahl der 
Abonnentenstationen von 58558 im Jahre 1906 schon 1%7 auf 
67923 stieg. Eine ähnliche Wirkung wie das Verschwinden der 
Baugebühr auf den Aufschwung der Lokalnetze übte der neue 
interurbane Sprechgebührentarif vom Jahre 1910 auf die Zu- 
nahme des interurbanen Verkehres. Der neue Tarif bedeutete 
für 50% aller vorhandenen Relationen eine Gebührenermäßi- 
zung, bei 46 % aller Relationen wurden die bisherigen Gebühren 
beibehalten und bei nur 4% aller Relationen griff eine Ver- 
teuerung Platz. Es ist daher gewiß nicht nur der Vermehrung 
der interurbanen Telephonleitungen von 455 auf 635 zuzu- 
schreiben, wenn die Zahl der interurbanen Gespräche von 
144273 im Jahre 1910 schon 1911 auf 5 317 255 stieg. 


Rechtspflege. 


— Vertragliche und außervertragliehe Haftung der Eisenbahn 
für mangelhafte Beschaffenheit der Einriehtungsgegenstände in 
den Wartesälen. Kläger erlitt im Wartesaale 3. Klasse der 
Station O., wo er nach Lösung einer Fahrkarte auf die Abfahrt 
des nach -A ... . gehenden Zuges wartete, einen Unfall dadurch, 
daß der Stuhl, auf den er sich gesetzt hatte auseinanderbrach er 
dadurch zu Boden fiel und hierbei Schaden erlitt. Wegen des ihm 
so durch Minderung und zeitweise völlige Aufhebung der Erwerbs- 
fähigkeit entstandenen Schadens sowie auch für ‚„immaterialen“ 
Schaden (Schmerzensgeld) nimmt er die bayerische Staatseisen- 
bahnverwaltung in Anspruch. Das Landgericht hat den Anspruch 
dem Grunde nach für gerechtfertigt erklärt, das Oberlandesgericht 
hat die Berufung des Fiskus zurückgewiesen. Das Reichsgericht 
hat auf die Revision des Fiskus das Urteil des Oberlandesgerichts 
hinsichtlich der Entscheidung über den Anspruch des Klägers auf 
Schmerzensgeld und auf Ersatz des ‚Schadens, der nicht Ver- 
mögensschaden ist, aufgehoben und insoweit die Sache an das 
Berufungsgericht zurückgewiesen, im übrigen aber die Revision 
verworfen. Das Reichsgericht hat dabei folgendes ausgesprochen: 
Die Angriffe der Revision, die sich gegen die Annahme einer ver- 
tragliehen Haftung des Fiskus richten, sind unbegründet. Ohne 
Rechtsverstoß hat das Berufungsgericht angenommen, daß der vom 
Kläger mit der Eisenbahn geschlossene Beförderungsvertrag die 
Benützung des Stuhles im Wartesaale in sich geschlossen habe. Zu- 
nächst ist der von der Eisenbahnverwaltung mit dem Fahrgaste 
geschlossene Beförderungsvertrag allerdings nur auf die Beförde- 
rung mit der Eisenbahn gerichtet; der Inhalt dieses Vertrages 
erfährt aber eine durch die Natur der Verhältnisse gebotene Aus- 
dehnung. Da die Fahrgäste im Bahnhofe nicht unmittelbar vor 
dem Abfahren des Zuges eintreffen, vielmehr dort längere oder 
kürzere Zeit warten müssen, wird für sie ein Raum erforderlich, 
in dem sie sich aufhalten können. Die Eisenbahnverwaltung 
erkennt auch dieses Bedürfnis an, indem sie den Fahrgästen einen 
Raum zur Verfügung stell. Die Gewährung eines solchen 
Raumes wird nach der Verkehrssitte als ein Teil der der Eisenbahn- 
verwaltung auf Grund des Beförderungsvertrages obliezenden Lei- 
stung angesehen. Daraus ergibt sich die Vertragspflicht der 
Eisenbahnverwaltung, dafür einzustehen, daß der Fahrgast .die in 
dem Warteraum befindlichen Einrichtungsgegenstände ohne 
Gefahr benützen kann. (Folgt Ausführung, daß der Stuhl mangel- 
haft war und diese mangelhafte Beschaffenheit bei gehöriger 
Untersuchung hätte erkannt werden müssen.) Neben der vertrag- 
lichen Haftung der Eisenbahnverwaltung hat das Berufungsgericht 
auch eine Haftung aus unerlaubter Handlung angenommen. Hier 
greift zunächst die Rüge der Revision ein, daß auf beide Grund- 
lagen die Haftung nicht gesetzt werden könne. Diese Rüge ist 
unbegründet... Denn die Frage, ob durch Verletzung eines Ver- 
tragsverhältnisses zugleich der Tatbestand einer unerlaubten Hand- 
lung gegen den anderen Vertragsteil erfüllt werden könne, wird in 
der Rechtsprechung des Reichszerichts grundsätzlich bejaht (Entsch. 
RG. Ziv S. Bd. 67 S. 182; JW. 1908 8. 482 Ziff. 7; 1910 S. 148 
ZitE210, 8. 748° Zitt. 5: 1911 8.449 Ziff: 17; 1912, 8. 338 Ziff. .2; 
1913 S. 376 Ziff. 7; Warneyer Jahrbuch 1911 Nr. 27 und 421). 
Die weitere Rüge der Revision, die sich gegen die Feststellung 
richtet, der Fiskus habe einen allgemeinen Verkehr in den ‚Warte- 
sälen nicht eröffnet, deren Benützung beschränke sich, vielmehr 
auf gewisse Personenkreise, ist unberechtigt, weil sie sich gegen 
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die tatsächliche. Würdigung richtet; das Landesgericht, 
Begründung das Berufungsgericht sich aneignet, hat festgestellt, 
daß; der Fiskus dem Publikum ganz allgemein das Betreten der 
Wartesäle in den. Bahnhöfen und. die Benützung der dort aufge- 
stellten Einrichtungsgegenstände gestattet. Begründet ist dagegen 
die Rüge, es fehle an der: Feststellung eines Versehens. der- ver- 
fassungsmäßig berufenen Vertreter des Fiskus und.es sei die Be- 
eründung, es.habe an der Kontrolle gefehlt, unzureichend. In 
dieser Beziehung leiden die Ausführungen des Berufungsgerichtes 
an. Unklarheit und sind auch. nicht frei von Rechtsirrtum.- ’ Das 
Berufungsgericht sieht die Haftung aus unerlaubter Handlung, 
auf die .es wegen (des. Anspruches auf Schmerzensgeld und- den 
Ersatz allen aus dem Unfall entstandenen. Schadens, der nicht 
Vermösensschaden ist, ankommt, als nach: $ 823, 831, 31 und 89 
BGB. begründet an. Bezüglich der Haftung. aus $ 831. BGB. er- 
klärt das Berufungsgericht es. nicht für ‚genügend, daß der Be- 


klagte verlässige Leute mit der’ Kontrolle beauftragt habe; sondern 


es liegt ihm auch weiter die Pflieht zur genügenden ‘Beaulfsichti- 
gung dieser Leute auf. Aus $ 831 ergibt sich eine derartige :Auf- 
sichtspflicht nicht. Die Vorschrift.erklärt in Abs. 1 Satz 2.die Er- 
satzpflicht : allerdings. dann für ausgeschlossen, wenn der ' Ge- 
schäftsherr, soferne er die ‚Verrichtung zu leiten hat,. bei (der. Lei- 
tung. die im Verkehre erforderliche Sorgfalt beobachtet hat. 
das Berufungsgericht mit der von ihm geforderten Beaufsichti- 
zung .des Stationsvarstehers, dem durch $ 15. der Geschäfts- 
anweisung für die Stationsvorsteher die Sorge für die Instand- 
haltung der Ausstattungsgegenstände .der Station in den Warte- 
und Aufenthaltsräumen und die Beaufsichtigung dieser Gegen- 
stände übertragen war, die Leitung des Stationsvorstehers bei 
Ausübung dieser Sorge und Beaufsiehtigung im Sinne des $ 831 
Abs. 1 Satz 2 durch Organe ‘der. Eisenbahnverwaltung im Auge 
hatte, so hätte es darlegen :müssen, inwiefern es bei der Aus- 
übung dieser dem Stationsvorsteher übertragenen Sorge und 
;eaufsichtigung noch einer‘ besonderen Leitung bedurft hätte. 
3ei der Einfachheit der dem Stationsvorsteher in dieser Be- 
rufung obliegenden Verrichtungen ergibt Sich eine solche Lei- 
tungespflicht keineswegs ohne weiteres aus den Umständen. 
Allerdings besteht auch eine vom Reichsgericht in ständiger 
Rechtsprechung anerkannte, aus $ 823 BGB. abgeleitete all- 
semeine Pflicht der Aufsicht, welche die für die Erfüllung 
verantwortlichen Personen aufzuwenden haben, wenn sie die Aus- 
[führung der Schutzmaßnahmen zur Sicherung des Verkehrs 
Dritten überlassen (vel. die in Bem. 6e zu S 823 des Kommen- 
tars von Reichsgerichtsräten angeführte Rechtsprechung). 
Diese allgemeine Pflicht der Aufsicht, die mit der in S 831 
als Pflicht ‚des Geschäftsherrn erwähnten Leitung einer Ver- 
richtung nicht zusammenfällt, nötigt die. Eisenbahnverwaltung 
allerdings, auch die durch die erwähnte Geschäftsanweisung 
dem Stationsvorsteher übertragenen Verrichtungen in geeig- 
neter‘ Weise, wenn auch nicht gerade durch verfassungsmäßig 
herufene Vertreter des Fiskus, beaufsichtigen zu lassen. In 
dieser Hinsicht ist aber ein Verschulden der verfassungsmäßigen 
Vertreter des Fiskus nicht erwiesen. Ein solches läge aller- 
dings vor, wenn die Eisenbahnverwaltung irgend eine Aufsicht 
über die Amtsverrichtungen des Stationsvorstehers, auf die es 
hier ankommt, nicht hätte‘ führen lassen. Irgendwelche Fest- 
stellungen sind nach dieser Richtung jedoch nicht getroffen. 
(Urt. des RG. III. “Zivilsenat vom 5. Februar‘ 1915 Nr. II. 
423: 1914.) Dr. Reindl. 


— Zuständigkeit der inländischen Gerichte bei Klagen gegen 
einen fremden Staat. Kläger erlitt beim Ausladen eines Kohlen- 
wagens, der mit der Königlich bayerischen Staatsbahn angekom- 
men war, auf dem bayerischen Güterbahnhof in Salzburg einen 
Eisenbahnunfall und begehrte von dem bayerischen Eisenbahn- 
fiskus hierwegen Schadenersätz. Der bayerische Eisenbahn- 


fiskus erhob die Einrede der‘ Unzulässigkeit des Rechtsweges,' 


da er vor österreichischen Gerichten nicht verklagt werden 
könne. Das K. K. Landesgericht Salzburg. als Handelsgericht 
gab der Einrede statt und wies die Klage äb. Das in den 
SS 33-38 des österreichischen allgemeinen bürgerlichen 
Gesetzbuchs kodifizierte Fremdenrecht regle die privatrecht- 
lichen Beziehungen der Fremden mit hierländigen (d. h öster- 
reichischen) Staatsbürgern und der Ausländer im Inland, es 
mangelten aber irgendwelche gesetzlichen Bestimmungen, welche 
ausländische Souveränitätsrechte, zu denen auch das Fiskalrecht 
gehöre, das unter anderem im Eisenbahnfiskus verkörpert sei, 
der inländischen Staatsgewalt unterwerfen. Der Zusammen- 
hang dieser Vorschriften in $$ 33—38 a. a. O. mit jenen in $ 1 
der Jürisdiktionsnorm schließe sonach die Berechtigung öster- 
reichischer Gerichte zur Rechtspflege über ein ausländisches 
Hoheitsrecht zweifellos aus: denn dieses. in die Form einer 
juristischen Person. bei Ausführung der Hoheitsgewalt geklei- 
dete Souveränitätsrecht könne nicht unter den Begriff „Ein- 
wohner des Staates“ im Sinne des 1 .der‘ Jurisdiktionsnorm 
subsumiert werden. Wenn im, Artikel 15 des Staatsvertrages 
zwischen Österreich und Bayern vom 21. Juni 1851 (bestätigt 
im. Artikel 7 des Staatsvertrages vom 22. November 1904) der 
K. K. österreichischen Staatsregierung die volle Landeshoheit 


dessen- 


Wenn 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


samt Ausübung der Justiz- und Polizeigewalt im Bereiche des 
Bahnhofes Salzburg sowie auf der zwischen demselben und der 
Landesgrenze gelegenen Bahnstrecke vorbehalten bleibe, so 
könne aus dieser Vereinbarung unmöglich sefolgert werden. 
die Königlich bayerische Territorialzgewalt habe sich der öster- 
reichischen Landeshoheit unterworfen; 
erstere auf das gesamte Staatsgebiet und nicht auf die Grenz- 
bahnhöfe, innerhalb deren allein dem Nachbarstaat die Justiz- 


gewalt, selbstverständlich nur im Rahmen der inländischen ‚Ge 
setze, eingeräumt sei, ohne daß die ausländische Staatshoheit 


‚sich der inländischen Staatsgewalt untergeordnet hätte. 


Das’ Oberlandesgericht Wien als Rekursgericht hat jedoch 


diesen Beschluß des Landesgerichts Salzburg aufgehoben. Es 


‚handele sich um die Ersatzklage eines Inländers gegen die. 
| bayerische Staatseisenbahnverwaltung aus Anlaß einer Beschä- 
 digung, die der Kläger durch eine im Inland erfolgte Ereignung 
und 


im Verkehr der bayerischen Staatsbahnen erlitten habe, 
‚nicht um einen Anspruch, der dadurch entstanden sei, daß die 
Königlich bayerische Staatsregierung durch einen Akt ihrer 
‚Staatshoheit und Regierungsgewalt in die Rechtssphäre des 
‚Klägers schädigend eingegriffen habe. Die Klage sei also 


" keineswegs gegen die Souveränität des Königreichs Bayern ge- 


‚richtet.., Die Zuständigkeit der inländischen (österreichischen) 


;Gerichte ergebe sich aus Artikel 9 des Einf.-Ges. zur Juris- 


diktionsnorm, wonach die Vorschriften der letzteren auch auf 
die bürgerlichen Rechtssachen Anwendung zu finden hätten, 


: welche durch Staatsverträge oder nach völkerrechtlichen Grund- 


'sätzen der inländischen Gerichtsbarkeit unterstellt sind, und 
aus dem oben angeführten Artikel 15 des Staatsvertrages 
‚zwischen Österreich und Bayern vom 21. Juni 1851. Daß die 
‚Justizgewalt des österreichischen Staates auf bestimmte Gebiete 
‚eingeschränkt bleiben und Klagen gegen die Eisenbahnunter- 
‚nehmung der inländischen Gerichtsbarkeit entzogen sein sollen, 
‚gehe aus Artikel 15 des Staatsvertrages nicht hervor. 

Die Revision gegen diesen Beschluß des Oberlandesgerichtes 


‚Wien hat der K. K. oberste Gerichtshof in Wien mit Beschluß. 
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Begründung: Das Rekursgericht gehe ganz richtig davon aus, 
‚daß die vorliegende Klage die Schadenersatzklage eınes In- 
‚länders gegen die K. Bayer. Staatsbahnen aus Anlaß einer Be- 
schädigung sei, die der Kläger durch eine im Inlande erfolgte 
 Ereignung im Verkehr dieser Staatsbahnen erlitten habe, und 


‘vom 13. Mai 


‚daß daher die Klage nicht auf eine Verletzung der Souveränität 


‘des Königreichs Bayern gestützt werde. Die K. Bayer. Staats- 
bahn werde als Betriebsunternehmerin, somit als Trägerin von 
 Privatrechten und -pflichten belangt und als solche sei sie eine 
, privatrechtliche Persönlichkeit, die ebenso 


vor den ordentlichen Gerichten verklagt werden könne. Der 
‚inländische Staat als Unternehmer könne nämlich zweifellos vor 


den ordentlichen Gerichten verklagt werden und es bestehe 


keine‘ gesetzliche Bestimmung, dann von dieser Regel abzugehen, 


‚wenn es sich um einen ausländischen Staat als Unternehmer 
handle, vorausgesetzt, daß es sich überhaupt um eine vor die 


‚ordentlichen Gerichte gehörende Rechtssache handle, was hier 
‚aber der Fall sei. Mit Rücksicht auf diese Rechtsansicht könne 
‚die Frage ob die Zuständigkeit der 
‚reichischen) Gerichte auch aus Artikel 9 des Einf.-Ges. 
‚zur Jurisdiktionsnorm und aus Artikel 15 des Staatsvertrages 


zwischen Österreich und Bayern vom 21. Juni 1851 sich ergebe, 


Dr. Reindl. 


' unerörtert bleiben. 


' Nachwort des Einsenders: Der Oberste Gerichtshof 
'in Wien hat sich seine Entscheidung etwas leicht gemacht: Weil 
der inländische Staat als Eisenbahnunternehmer bei Haftpflicht- 
et gerichtlich belangt werden kann, müßte das Gleiche 
auch 
gelten. Daß dieser Schluß aber mit anerkannten Regeln des 
Völkerrechts im Widerspruche steht, hat der Oberste Gerichts- 
hof gar nicht näher würdigen zu müssen geglaubt. 
der Rechtslehre als in der Rechtsprechung ist anerkannt, daß 


ein fremder Staat, auch wenn er nur als Fiskus, als juristische 


Person auf dem Gebiete des Privatrechts in Betracht kommt, 
‘der inländischen Gerichtsbarkeit nicht unterworfen ist und 
daher auch aus den privatrechtlichen Ansprüchen vor den in- 
ländischen Gerichten nicht belangt werden kann, wenn er sich 
nicht freiwillig der inländischen Gerichtsbarkeit unterworfen 
"hat (vgl. insbesondere Loening, Die Gerichtsbarkeit über 
‚fremde Staaten und Souveräne j 
'Fitting und namentlich auch die Entsch. des deutschen RG. in 


'Jur. W. 1906 S. 90). Auf diesen Standpunkt haben sich erst jüngst 


‘in einem Haftpflichtsanspruch gegen die preußische Eisenbahn- 


verwaltung aus deren auf österreichischem Gebiete gelegenen 
preußische 
Zustimmung der 


Eisenbahnbetrieb die deutsche Reichs- und die 
‚Staatsregierung westell, und zwar mit 
österreichischen Regierung. wie aus einem in Nr. 17 des österr. 
Verordnungsblattes für Eisenbahnen 


erstrecke sich doch, 


on verworfen mit folgender 


: en wie jede andere 
‚physische oder juristische Person in bürgerlichen Rechtssachen 


inländischen (öster- 


für den ausländischen Staat als Eisenbahnunternehmer 


Sowohl in’ 


in der Festgabe für Hermann 


und Schiffahrt vom 


Kr 


LV, Jahrgang 
21. April 1915. 


13. Februar 1915 S. 100 mitgeteilten Erlasse des K. K. 


ministeriums zu entnehinen ist. 
sein, ob in dem Art. 


Die Frage kann also nur die 
15 des bayerisch-österreichischen  Staats- 
vertrages vom. 21. Juni 1851 eine freiwillige Unterwerfung 


zu finden ist. 


Justiz- | Ges bayerischen: Staates unter die österreichische Gerichtsbarkeit 

Diese Frage hat das Ländesgericht Salzburg vei- 
neint, das Oberlandesgericht Wien bejaht, der Oberste Gerichts- 
hof aber zu Unrecht als eu gar nicht geprüft. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Staatseisenbahnverwaltung angehört 


Andenken. 
Danzig, den 15. April 1915. 


2. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für Zuckerrüben aus Bel- 
gien, Frankreieh und Rußland, bestimmt 
zur Verwendung im Inland zu Futter- 

oder Brennereizwecken: Tfv. 2 II b. 

Die Bestimmung unter 2b im Ab- 
schnitt „I Anwendungsbedingungen” ist 
sinngemäß auch bei den durch das Reich 
zugelassenen Einkaufsgesellschaften an- 
zuwenden. Die Tarifergänzung ist in 
der am 19. April 1915 in Kraft tretenden 
Neuausgabe enthalten. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 15. April 1915. (725) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Staats- und Prrmtnahn Ghlerverkehn 

Mit Gültigkeit vom 19. April 1915 
werden die Stationen Gogolin, Groß 
Stein. Groß Strehlitz, Guradzeweiche, 
ÖOttmuthweiche und Schimischow als 
Versandstationen in den Ausnahmetarif 
4b einbezogen. Auskunft geben die be- 
teilisten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 

Berlin, den 15. April 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für eilgutmäßige Beförde- 
rung von Getreide und Hülsenfrüchten 
als Saatgut sowie von einzelnen Samen- 
arten, sämtlich bei Aufgabe als Fracht- 
stüeckgut. — Tiv. Nr. 2 IIv. — 
Mit Gültigkeit vom 19. April 1915 er- 
hält der Absatz 1 der Anwendungsbedin- 
sungen folgende Fassung: 
1. Der Ausnahmetarif gilt 
&) für - Getreide aller Art, wie 
Weizen, Roggen, Hafer, Gerste, 
Spelz, Buchweizen, Mais usw. und 
Hülsenfrüchte als Saatgut, 
b) für Gemüsesamen, Grassamen und 
alle anderen Feldsämereien, wie 
 Kleesamen, Seradella, Rübensamen, 
Sonnenblumenkerne, Zuckerhirse 
usw, De 
bei Aufgabe als Stückgut mit weißem 
Frachtbrief. 


Auskunft geben die 


Am 14. d. M. starb nach längerem schwerem Leiden 
Herr Regierungs- und Baurat Karl Hartwig, 
Vorstand des Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts 1 in Konitz. 


Der Verstorbene hat seit dem Jahre 1884 der Knie preußischen 
und war seit dem 
zuletzt von ihm bekleideten Stellung tätig. 

Sein reges Pflichtbewußtsein “und sein unermüdlicher Eifer verbunden 
mit Herzensgüte und liebenswürdigem Wesen sichern ihm bei allen, die dienst- 
lich und außerdienstlich mit ihm in Verbindung traten, ein dauerndes ehrendes 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 
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Güterahferti-' 


I. April 1905 in der 


(732) 


gungen sowie das Auskunftsbureau! hier, 
bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 15. De 1915. a 


wein) zur Vergällunge im Inlande. — 
Tfv. Nr. 22IEwez 
Mit Gültiskeit vom 19. April 1915 bis 
auf Widerruf, längstens für die: Dauer 
des Krieges, tritt für den Bereich- fast 
aller deutscher Staats- und Privathbahnen 
ein Ausnahmetarif Turss-SpızLtus 
(Branntwein) zur Vergällung im In- 
lande“ lediglich für die Einfuhr vom 
Zollauslande in Kraft. Der Ausnahme- 
tarif — auf der Grundlage des Spezial- 
tarifs III — wird unter gewissen Bedin- 
zungen nachträglich im  Erstattungs- 
wege gewährt. — Abdrücke des Tarifs 
sind zum Preise von 5 8 für das Stück 
durch die Güterabfertisungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier,. Bahnhof _Alex- 
anderplatz, zu beziehen. 
Berlin, den 15. April 1915. (728) 
Königliche Kisenbahndirektion. 
A eelnelarıf für Rüben ler Art 
(ausgenommen Teltower  Rübchen), 
Rübenschnitze und Sehnitzabfälle, sämt- 
lich bestimmt zur Verwendung im In- 
lande zu Futter- oder Brennereizwecken. 
ar Ni, — 


Der mit Ablauf des 31. März 1915 
außer Kraft getretene Ausnahmetarif 


wird für die Zeit vom 1. April 1915 .ab 
bis auf weiteres, längstens für die. Dauer 
des Krieges, wieder in Geltung gesetzt. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 


abfertisungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 15. April 1915. (729) 


Königliche Eisenh: ahndirektion. 
Ausnahmetarif 2 r für rechätt- 
liche Geräte usw. nach Ostpreußen. 
Mit Gülticskeit vom 17. April 1915. wird 
N: dem Warenverzeichnis aufgenommen: 
Getreide (Weizen, Roggen, Gerste, 
Hafer und Spelz) und Hülsenfrichte im 
Falle der Verwendung äls Saatgut: 


Näheres über Frachtberechnung . enthält: 
‚der nächste Tarifänzeiger, 


Auch ‘geben 


Auskunft die beteiligten Güterabferti- 
sungen sowie das Auskunftsbureau. 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 15. April 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Staats- und Privatbahn-Güterv erkehr. 

Mit Gültigkeit vom 19. April 1915 
werden die Stationen Nordenham und 
Wilhelmsburg, zunächst für die Dauer 
des Krieges, als Versandstationen in den 
Ausnahmetarif 13. für Rohblei  einbe- 
zogen. Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das , 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexandeı 
platz. 

Berlin, den 15. April 1915. (731) 

Königliche Eisen! yahndirektion. 


Frachtvergünstigung Bir Rübenstroh 
usw. 

_ Die für Heu- und Strohsendungen bei 
Stellung von zwei offenen Güterwagen 
sewöhnlicher Größe - an Stelle eines 
gsroßräumigen offenen Wagens gewährte 
Frachtvergünstigung (siehe die Bekannt- 
machung des : Königlichen Eisenbahn- 
Zentralamtes vom 23. und unsere Be- 
kanntmachung vom 30.. Januar 1915) 
wird für alle am deutschen gemeinsamen 
Heft (Tarif 200) beteiligten Strecken 
— ausgenommen die Bayerischen und die 
Württembergischen Staatsbahnen — aus- 
gedehnt auf Sendungen von a} Riüben- 
SURoheend- ähnlichem Stroh, 
auch zerschnitten, b) Rückstänen 
der Rübensamenreinirune zu 
a und b un gemahlen. 

Berlin, 17. April 1915. (742) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Staats- und Privat- 
bahn-Kohlenverkehr, Heft 1. 

Mit dem Tage der Betriebseröffnnng 
(voraussichtlich am 1. Mai 1915) werden 
die Stationen Hassendorf (Direktionsbe- 
zirk Bromberg) und: Zielomischel (Direk- 
tionsbezirk Posen) in den Tarif aufge- 
nommen. 

Die: Frachtsätze ‚werden im  Gemein- 
samen Tarif- und Verkehrsanzeiger der 
Preußischen Staatsbahnen abgedruckt und 
auf Verlangen von den beteiligten 
Dienststellen mitgeteilt. 

Breslau, den 16. April 1915. (743) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr _Gera-Meuselwitz-Wuitzer 
Eisenbahn - — Sächsische Staatseisen- 
bahnen. 


Am si Mai 1915 werden die Stationen 
Öberfrohna und Zeulenroda ob. Bf. der 
Sächsischen Staatseisenbahnen in den di- 
rekten Tarif aufgenommen. Näheres ist 
aus unserem Verkehrsanzeiger und aus 
dem - Tarif- und Verkehrsanzeiger der 
preußisch-hessischen  Staatseisenbahnen 
zu ersehen, auch erteilen die Dienst- 
stellen Auskunft. _ 

Dresden ‚am 17, April 1915. (744) 

Kgl. Gen.-Dir d. Sächs. Staatseisenb. 


Mitteldeutsch - Jüdwestdeutscher Güter- 
verkehr, SEE 
-Am-t.--Mai--1915-- wird - die- Station 


Immendingen der Württembergischen 


-Staatseisenbahnen als Versandstation in 


Ausnahmetarif 9a für Eisen und 
Stahl nach Berlin und Vororten aufge- 
nommen. Nähere Auskunft erteilen die 
beteiligten Dienststellen. 
Erfurt, den 15. April 1915. (738) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


den 


Ausnahmetarif für Blumenkohl. 
— Tiv. 2 Dd. — 

Gültigkeit vom: 22. April 1915 
die Anwendung des Ausnahme- 
tarifs auf den inländischen Verbrauch 
beschränkt. Der Tarif erscheint am 
gleichen Tage als Neuausgabe zum 
Preise von5 3. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 16. April 1915. (737) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit 
wird 


Ausnahmetarif 2 Ili für Superphosphat 
mit geringem Phosphorgehalt. 

Auf Antrag wird der . Ausnahmetarif 
auch nachträglich für die seit dem 2. Jä- 
nuar 1915 aufgegebenen Sendungen ge- 
währt. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 17. April 1915. (736) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tiv. 1273.  Oberschlesisch - ungarischer 

Kohlenverkehr, Ausnahmetarif, Heft 1 
bis III, gültig vom 4. März 1912. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli d. Js. bis 

zur Durchführung im Tarifwege ist die 


Versandgrube Nr. 60 ‚„ÖOrzesche” samt 
den zugehörigen Frachtsätzen in den 
obenbezeichneten Tarifheften zu 


streichen. e j 
Ferner ist mit sofortiger Gültigkeit 


Sa 


im alphabetischen Verzeichnis der 
sandstationen und Gruben (S. 10 der 
Hefte I und II und S. 13 des Heftes III) 
bei Gieschegrube (Kaiser Wilhelm- 
schacht) in der Spalte: Name der Ab- 
[ertigungsstation an Stelle von „Carmer- 
schacht“ zu setzen: „Kunigunde- 
weiche‘, 

Kattowitz, den 15. April:1915. (734) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Verkehr deutscher Seehäfen mit öster- 
reichischen und ungarischen Stationen. 
Tarifheft 1 vom 1. November 1911. 
Der Ausnahmetarif 97 für Zink usw. 
wird mit dem 30. Juni 1915 ohne Ersatz 

aufgehoben. 
Altona, den 14. April 1915. (733) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif für Harze. — Tfv. 
Nr. 2 Io. 
Mit Gültigkeit vom 22. April 1915 gilt 


ler Ausnahmetarif auch für ‚„zechmol- 
zenen Bernstein“. 
Berlin, den 18. April 1915. (740) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 2 Izg für rohe Jute des 
Spezialtarifs II, 

Mit Gültigkeit vom 22. April 1915 
wird der Ausnahmetarif auf 5-t-Sendun- 
gen ausgedehnt und neu ausgegehen 
(Preis 5 8). Abzüge sind durch die 
beteiligten Güteräbfertigungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz zu beziehen. 

Berlin, den 16. April 1915. (741) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkehr deutscher Seehäfen mit österr. und ungarischen Stationen. 
Tarifheft 1 vom 1. November 1911. 
Mit dem 10. Mai 1915 wird die Station Ullersdorf mit folgenden Frachtsätzen 


in den Ausnahmetarif 113 für Hohlglaswaren einbezogen: 


2 EA Hamburg Hgbf. SIR UR SAFE 
Nach Bremen | Wilhelmsburg Stettin Rostock 
IR Iy acht 10rt.) RE Sbst 10 t bt | 106 
| | 
Ullersdorf..| 315 | 196 | 304 | 192 222. || 156 275 | 180 
(739) 


Altona, den 15. April 1915. 


Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 


Elbe-Moldau-Umschlagstarif für Osterreich, Teil II vom 1. Januar 1914. 
Einführung von Frachtsätzen für Pflastersteine des Ausnahmetarifs 66 C von Skutsch. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1915 bis auf Widerruf, bezw. bis zur Durchführung 
im Tarifwege, längstens bis I. Februar 1916, treten im Ausnahmetarife 660 für Pfla- 


stersteine nachfolgende Frachtsätze in Kraft: 
N:a7e@ih 


| oe 
| Eee | nee nahen | Dresdens | Mare 
Von schlag*) en a iAlene | Elbkai | Riesa-Hafen 
ee ER EEE ee re 
FR i 10 t 
Aa für io Terarprtennig ee 
Skutsch . | 36 | 49 52 72 | 1 


Die Schleppbahngebühr beträgt im Verkehre mit den österreichischen Um- 


schlagsplätzen 5 »$ für 100 kg. 


*) Frachtsatz nur im Rückvergütungswege gültig. 


Wien, am 14. April 1915. 
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K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


——— mm [U 
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Zeitung des Vereins 
4 _ Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


3. Generalversammlungen. 


Ausschließend priv. Buschtiehrader 

Eisenbahn. 

Einladung 
zur 69., als ordentlichen 62, Generalver- 
sammlung der stimmberechtigten Aktio- 
näre der Ausschließend priv. Buschtie- 
hrader Eisenbahn, welche am 19. Mai 
1915, vormittags 10 Uhr, im Administra- 
tionsgebäude zu Prag-II, Bredauergasse 
Nr. 7 neu, abgehalten werden wird. 
Gegenstände der Verhand- 

Bumes sind: * a 

l. Vortrag des Geschäftsberichtes und 
der Rechnungsabschlüsse pro 1914. & 

2. Bericht des Revisionsausschusses 
über die Prüfung der Jahresrechnug- 
gen pro 1914. 5 

3. Bilanzanträge und zwar: “ 
a) Antrag wegen Verwendung des 
Reingewinnes beim Unternehmen 

Litt. A; 3 

b) Antrag auf Zahlung einer Divi- 
dende beim Unternehmen Litt. B 

aus dem Reservefonds II Litt. B} 

4. Antrag auf Änderung des $ 40 der 
Gesellschaftsstatuten, betreffend den 
Ort der Verwaltungsratssitzungen. * 

5. Wahl in den Verwaltungsrat. En 
6. Wahl des Revisionsausschusses zur 


Eupe der Jahresrechnungen pro 
1915. y e 
Die P. T. stimmberechtisten Aktio- 


näre werden unter Bezugnahme des Ab- 
schnittes III der Gesellschaftsstatuten 
eingeladen, ihre Aktien — mindestens 
5 Stück Litt. A oder Genußscheine von 
solchen, oder mindestens 20 Stück Aktien 
Litt. B, oder die betreffenden Depositen- 
scheine — bei einer der folgenden Stellen 
u. ZW. 


bei der Hauptkassa der Gesellschaft - 


in Präg, 

bei der k. k. priv. allg. österr. Bo- 
den-Credit-Anstalt in Wien, 

bei der Allgemeinen Deutschen Cre- 
dit-Anstalt in Leipzig, 


bei der Disconto - Gesellschaft in 
Berlin, 

bei der Bayerischen Vereinsbank in 
München, 

bei der Disconto - Gesellschaft in 


Frankfurt a/M,, 
bei Herren L. Behrens u. Söhne in 
Hamburs, 
längstens bis 
legen. 
Prag, am 15. April-1915. 
Der Verwaltungsrat. 
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(Nachdruck wird nicht honoriert.) 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Zum Verkaufe von im diesssitigen 
Bezirk angesammelten alten Werkstatts- 
materialien (Metallkrätze, Metall- 
kehricht, Zinkschrot, Abfälle von Tau- 
werk, Zeug, Wolle. und Plüsch, Glas- 
brocken, Chamottebruch) ist für den 
4. Mai 1915 vormittags 11 Uhr im Di- 
rektionsgebäude Termin angesetzt. An- 
gebotsbogen nebst Bedingungen können 
dort im Zimmer Nr. 6 eingesehen oder 
zum Stückpreise von 50 4 "bei porto- 
und bestellgeldfreier Bareinsendung der 
Gebühren von unserm, Zentralbureau be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist bis 20. Mai 
1915 einschl. 

Kattowitz im April 1915. (746) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


11. Mai 1915 zu hinter- , 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Nummer 32. 


24. April 1915. 


LV. Jahrgang. 


Wie soll der Personenzugfahrplan nach 
dem Kriege gestaltet werden? (Schluß.) 


Statistik der Eisenbahnen Deutschlands 
für 1913. 


Nachrichten. 


Deutschland: Beförderung von 
Liebesgaben mit bestimmter Einzel- 
adresse durchdieMilitär-Paketdepots. 
— Ersatz des englischen Whatman- 
Papiers durch deutsche Erzeugnisse. 
— Elektrische Hoch- und Unter- 
grundbahnen in Berlin. — Ein 
Straßenbahnunglück in Berlin. — 
Verwendung Kriegsgefangener bei 
den Bahnbauten in Württemberg. — 
Erhöhung der Rollgeldsätze in 
Baden. — Vorträge über deutsches 
und internationales  Eisenbahnver- 


Inhalt: 


kehrsrecht. — Präsident a. D. v. Gu6- 
rard 7. 


Österreich: Das Prioritätenüber- 


einkommen der Südbahn. — Schiffs- 
verkehr auf der Elbe. — Ausnahme- 
bestimmungen auf dem Gebiete des 
Patentwesens zugunsten von Mili- 
tärpersonen. — Die Ergebnisse der 
böhmischen Maschinenfabriken. — 
Steigerung der Erzgewinnung. — 
Die Tätigkeit des Ostrauer Kohlen- 
reviers im Jahre 1914, 


Ungarn: Wagen- und Lokomotivbe- 


stellungen der ungarischen Staats- 
eisenbahnen. — Dritter Anhang zur 
Genehmigungsurkunde der slavoni- 
schen Drauregional-Lokaleisenbahn. 
— Die Pensionskasse der ungari- 
schen Staatsbahnen im I. Halbjahr 


1914. — Erhöhung der Rollfuhrge- 
bühren in Budapest. 


Rumänien: Ausführungsbestimmun- 


gen zum rumänisch - bulgarischen 
Verkehrs-Übereinkommen. 


Übrige europäische Länder: 


Zur Frage des Motorwagenbetriebes 
auf den dänischen Staatsbahnen. 
Verhinderung der Erzausfuhr Schwe- 
dens durch England. — Die fran- 
zösischen Eisenbahngesellschaften 
während der Kriegszeit. — Eröff- 
nung der Eisenbahnlinie Frasne-Val- 
lorbe. — Der Hafen von Genua und 
die Eisenbahnen. — Bau neuer 
Eisenbahnlinien in Bulgarien. 


Amtliche Mitteilungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Wie soll der Personenzugfahrplan nach dem Kriege gestaltet werden ? 


\Wie ist nun der bisherige Fahrplan allen diesen vielseitigen, 
sich oft wechselseitig bedingenden, öfter 
den Ansprüchen des Beförderungsbedürfnisses 


(Schluß aus Nr. 31). 


widerstreiten- 
gerecht ge- 


vorgesehen. Endlich hat man für den Landesfernverkehr, dem 
sich der Weltfernverkehr meist zwanglos anschließt, als Ab- 
fahrzeiten der schnelleren Züge von den Hauptverkehrspunkten 


worden? 
Zunächst sind auf den Hauptlinien zwischen den großen Ver- 
kehrsmittelpunkten für den Fernverkehr durchgehende Züge 


verschiedener Reisegeschwindigkeit und Fahrpreise eingeführt. 


In ersterer Beziehung muß man zurzeit vier Arten unterscheiden, 
nämlich die sehr schnellen (hauptsächlich durch Verringerung 
der Zahl und Zeit der Aufenthalte), die schnellen, die eilenden 
und die langsam fahrenden Fernzüge, in letzterer die zum Nor- 
maltarif zuschlagpflichtigen (die ersten beiden) und die zu- 
schlaglosen (die letzten beiden). Dann ist dort, wo das Be- 
förderungsbedürfnis ganze durchgehende Züge nicht recht- 
fertigte, Zugtrennung und Vereinigung für die abzweigenden 
und zusammentreffenden Verkehre vorgenommen, und zwar ent- 
weder durch den Übergang von Zugteilen oder von einzelnen 
Wagen. Hiervon werden nicht nur die schnellen und eilenden 
Züge, sondern auch die langsamen betroffen. Ferner ist in diesem 
Aufbau von Fernzügen eine Schar von hauptsächlich dem Nah- 
und Nachbarverkehr dienenden Ortszügen in den Bannkreis 
aller in Betracht kommenden Verkehrsmittelpunkte ihrer iewei- 
liegen Bedeutung entsprechend eingefüst. Auch bei diesen Zügen 
muß man bereits zwei verschiedene Arten unterscheiden, und 
zwar nach der Schnelligkeit Personenzüge und Triebwagenzüge 
und nach ihrer Benutzbarkeit solche 2./4. Klasse mit Gepäck- 
verkehr und solche 3./4. Klasse ohne Gepäckverkehr. Weiter 
hat man die einzelnen Arten der Züge derartig in den Fahr- 
plan eingebaut, daß die langsamer fahrenden Züge für die 
schneller fahrenden von rückwärts und seitwärts sammeln oder 
der von den schnelleren Zügen angebrachte Verkehr von den 
langsamer fahrenden nach vorwärts und seitwärts verteilt wer- 
den kann. Dafür wurden insbesondere auch günstige Anschlüsse 
ohne allzu lanze Übergangszeit nach und von den Seitenlinien 


im allgemeinen die Vormittagstunden von 8 bis 10 Uhr, die 
Nachmittagstunden von 3 bis 5 Uhr und die Abendstunden 
von 10 bis 12 Uhr als am geeignetsten angenommen, wobei dann 
als Ankunftzeiten für die Endstelle meist die Stunden 4 bis 
7 Uhr nachmittags, 9 bis 12 Uhr nachts und 7 bis 10 Uhr‘ 
vormittags in Frage kommen. Für den Nah- und Nachbarver- 
kehr aber fand man die Ankunftzeiten zwischen 5 und 7 sowie 
zwischen 8 und 10 Uhr vormittags und zwischen 4 und 6 Uhr 
nachmittags, die Rückfahrzeiten zwischen 11 Uhr vormittags 
und 2 Uhr nachmittags sowie zwischen 4 und 8 Uhr nach- 
mittags oder 10 Uhr nachmittags bis gegen Mitternacht für an- 
gemessen. Natürlich lassen sich alle diese Zeiten nicht immer 
genau innehalten, schon deshalb nicht, weil oft örtliche Gründe, 
-. B. Anordnung der Gleis- und Bahnsteiganlagen der in Be- 
tracht kommenden Bahuhöfe, d. h. also ihre Aufnahmefähigkeit, 
dies verhindern, dann auch weil namentlich bei längeren Fahrten 
zwischen Abfahrt- und Ankunftzeiten zu vermitteln und vor 
allen Dingen auf Anschlüsse an der Endstelle Rücksicht zu neh- 
men ist. Bezüglich der Anhaltestellen ist man bei den schnellen 
kurz hintereinander folgenden Zügen oft von dem Gedanken 
ausgegangen, daß bei annähernd gleichem Bedürfnis bei dem 
einen die eine, bei dem andern, dem bald folgenden, eine andere 
genüge. Es mag sein, daß die geschichtliche Entwicklung des 
Fahrplans auf seine Gestaltung einigen Einfluß ausgeübt hat, 
doch glaube ich keineswegs in dem behaupteten ausschlaggeben- 
den Sinne; höchstens, daß kleine Unstimmigkeiten unausge- 
glichen blieben. Vielmehr ist immer wieder einzig und allein 
das Beförderungsbedürfnis mit seinen berechtigten Anforde- 
rungen an seine Befriedigung in den Vordergrund geschoben. 
Dies aber mußte unbedingt einerseits zu den in den einzelnen 
Tazesabschnitten sich befindenden Zugbündeln von mehr 
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oder minder eroßer Breite und Dichte — je nach der Zahl der, 
einmündenden Linien und unmittelbaren Verbindungen nach an- 
deren Verkehrspunkten —, anderseits zu den beobachteten 
„großen“ Lücken im Fahrplan vieler — nicht aller — Strecken 
führen und die mannigfachen Linienverkettungen hervorrufen, 
und zwar nicht allein beim Fernverkehr, sondern ebenso beim 
Nachbar- und Nahverkehr, weil bei ihm die Ansprüche der Rei- 


senden aller Richtungen an die Ankunft- und: Rückfahrzeiten 
dieselben sind. Auch mußte die Dichtiekeit der Zugbün- 
del infolge der durch das Sammeln und Verteilen bedingten 
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Lage der bezüglichen Züge zunehmen. Wie verschieden aber 
die Dichte und Breite der Zugbündel und die Lücken im Fahr- 
plan auf den Einzelteilen der Strecken durchgehender Züge sind. 
ersieht man aus zwei Beispielen des Fahrplans der drei schnellen 
Zugarten des Sommers 1914 auf den Linien Berlin-Cöln und 
Berlin-Frankfurt, deren Bilder mitgeteilt sind. 

Aus beiden erkennt man für die einzelnen Verkehrsbe- 
ziehungen deutlich die Zeitabschnitte — Frühvormittag, Mittag 
bis Nachmittag und Abend bis Spätabend — für die Abfahr- und 
Ankunftzeiten im deutschen Landesfernverkehr 


die verschiedene Dichte und Breite der Zugbündel, insbesondere 


bedingt’ durch die 'Linienverkettungen und den Grundsatz des 


Sammelns und Verteilens des Verkehrs durch langsamere (hier 
Eil-) Züge, wodurch die schnells®& Überwindung der Reiseent- 


| fernung gewährleistet ist, und zwar im Verein mit den Langsam- 


Zügen auch für die Reisenden ‘aus den ander Strecke und seit- 
wärts davon liegenden kleinen und kleinsten Verkehrspunkten. 


kommen nun die lanzsamen Fernzüge®) 


>00: 


und ebenfalls - 


Zu diesen drei verschiedenen schnellen bezw. eilenden 
hinzu, von denen 


z. B. auf der Strecke und in der Richtung Berlin-Hamm-Göln 
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fünf über die ganze Strecke — zwischen Dortmund und Duis- 
burg über Wanne — verkehrende Züge und außerdem zwei in 


Hannover und einer in Minden, also unterwegs beginnende und 


bis zum Ende durchgeführte bestanden. Hinzutreten auch in 
diesem Fall noch verschiedene aus den Linienverkettungen sich 
ergebende Züge, z. B. nach Bremen, Osnabrück usw.; die die 
Linie nur streekenweise benutzen. Alle diese Züge, die meist 
— nicht immer — anal len Stationen halten, nehmen natürlich, 


6) In den Bildern nicht dargestellt. 
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soweit sie zufällig dafür zweckmäßig Hiegen oder bewußt | ziehung Rechnung zu tragen suchen, was denn auch geschehen 
günstig gelegt:sind, auch den zutreffenden Nah- und Nachbar- | ist. Den Verkehr aus der Binnenwanderung durch gute Fahr- 
verkehr auf. In erster Linie aber sollen sie doch wohl den | pläne durchgehender Züge zu fördern, ist nicht allein volks- 


aus der Binnenwanderung (Umzugsverkehr — Personen 
mit Zubehör —) der Arbeiter, kleinen. Handwerker und: Ange- 
stellten entspringenden Verkehr vermitteln. Sie müssen eben 
deshalb möglichst an allen Stationen halten, auch die vierte 
Wagenklasse führen und können aus diesen Gründen nur eine 
geringe Reisegeschwindiekeit erreichen. Das hat zur Folge, 
daß die Laufzeit solcher Züge sich bei Strecken von der Länge 


v 
® 2 nm cp NE 
S [) E (6) » % 
€ ı 9 = S Den c 
© [e} EoatE € "O5 
[= Te) © E oo Eu 2DIEI0 0 nn 
SIE Da ce ao ®»!u E.<2nD ne 
TO < u vo ve? 00H Er E 3 
Ss ug _ se E93 es Keen S ® 
(€ Einf: I = [) ° Q 3 E 
15065 Eue 2 [e0] DE Ma. 15 
Sen ZI —3 | 
= a rl, ) 
esoe, IF 2d,, 
SID 
42 


& 
N; 
S 
5 
R 
N; 


EEE EEE. 


oo 
7] 
he 


I [2] ww m [877 I _ | 
oe er Er ER 


EN 
= 


e 
DO} 


En BET 


-. 


EM 


Be 


wirtschaftlich, sondern auch verwaltungswirtschaftlich vorteil- 
haft, denn wie bereits erwähnt, beträgt er mehr als °/s des 
gesamten Kernverkehrs, überwiegend in der 4. Wagenklasse. 
Er ist auch in starker Zunahme begriffen, was damit zusammen- 
hängt, daß das allen Menschen innewohnende Bestreben, ihr 
Dasein zu verbessern, ihre Lebenshaltung auf einen möglichst 


hohen Stand zu bringen, ihre gesellschaftliche Stellung zu 
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der als Beispiele angeführten fast über den ganzen Tag — 
über mehr als das Doppelte der Reisezeit der Schnellzüge 
erstreckt. Unter diesen Umständen können bei der Festlegung 
der Abfahrt- und Ankunftzeiten die vorerwähnten bezüglichen 
Grundsätze nicht derartig‘ ins Gewicht fallen und berücksichtigt 
werden als bei den schnellen Zügen. Nichtsdestoweniger wird 
man aber soweit wie möglich den Forderungen nicht zu früher 
Abfahrt und nicht zu später Ankunft wenigstens in einer Be- 
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heben, in der beispiellos rasch fortschreitenden wirtschaftlichen 
Entwicklung Deutschlands einen außerordentlich fruchtbaren 
Nährboden vorf'ndet und sie zum Hin- und Herwandern ver- 
‚anlaßt, je nachdem entsprechend den Erwerbsmöglichkeiten an 
dem einen öder änderen Orte bessere Erwerbserfolge in Aussicht 
erscheinen. 

“Was nun das Wesen des Nahverkehrs angeht, so ähnelt er auf 
den ersten Blick wohl dem Ortsverkehr der großen Städte und 
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doch ist er in vieler Beziehung erundverschieden von ihm. Es 
fehlt dem Ortsverkehr vor allen Dingen fast ganz der 4.-Klasse- 
Verkehr mit seinen Traglasten in Gestalt von Körben, Markt- 
und Heimarbeiterkiepen, Handwerksgerät usw. Auch findet 
man mit ihm weder den Gepäck- noch den Eilgut- (Milch-, Obst- 
usw.) Verkehr, noch auch den Postverkehr vereinigt. Aber 
eerade diese Vereinigung und die 4. Klasse drückt dem frag- 
lichen Nahverkehr — sagen wir Überlandnahverkehr 
— den Stempel auf, der ihn bei aller Ähnlichkeit doch so ver- 
schieden vom Örtsverkehr der großen Städte macht, derart, 
"daß eine unterschiedliche Behandlung seines Fahrplans vor allen 
Dingen hinsichtlich der Zeit der Aufenthalte gerechtfertigt ist. 
Denn das Ein- und Aussteigen der Reisenden mit Traglasten, 
das Ein- und Ausladen des Gepäcks, Eilguts usw. ist nicht in 
den auf das äußerste eingeschränkten Stationsaufenthalten des Orts- 
verkehrs getan. Wenn man nun beachtet, daß dieser Nahverkehr 
in der 4. Klasse mehr als % des gesamten zutreffenden Nahver- 
kehrs (in einzelnen Bereichen sogar bis %) ausmacht, da be- 
greift man auch seinen Einfluß auf die Bildung des Fahrplans 
und insbesondere auch die Notwendiskeit der Linienverkettun- 
sen, wo es sich um den Nahverkehr größerer Verkehrsknoten- 
punkte aus kurz vor ihnen zusammentreftfenden 
handelt. 


tichtungen 


Es soll nun gewiß nicht behauptet werden, daß der auf die 
bisherige Art aufgebaute, doch aber dem zurzeit bestehenden 
Beförderungsbedürfnis nach Möglichkeit Rechnung tragende 
Fahrplan alle an ihn gestellten „Wünsche restlos erfüllt hat“. 
In welcher Richtung aber bewegen sich denn eigentlich diese 
Wünsche? Augenscheinlich sind sie viel mehr auf eine höhere 
Reisegeschwindigkeit und die Herstellung weiterer unmittel- 
barer Zugverbindungsen meist zwischen bisher nur mittelbar 
durch Umsteigen erreichbarer Verkehrspunkte gerichtet, als auf 
eine größere Häufiskeit der Zugfahrten innerhalb der be- 
stehenden Lücken. Denn alles drängt eben auf eine möglichst 
schnelle und bequeme Erledigung der eigentlichen Reise hin 
und nimmt lieber einen längeren ÖOrtsaufenthalt als eine ver- 
längerte Reise in den ‚Kauf. 

Alles in allem genommen ist also das Ergebnis der vor- 
stehenden Erörterungen, daß sich das Beförderungsbedürinis auf 
llisenbahnen den Personenverkehr betreffend erheblich unter- 
schiedlicher gestaltete hat als angenommen wurde daß zu 
seiner Befriedigung die früher bestandene, jetzt wieder vorge- 
schlagene Dreiteilung der Zugarten nicht mehr genüst, daß viel- 
mehr 6 verschiedene Zugarten — drei schnell oder eilende und 
drei langsam fahrende — zu unterscheiden sind und daß die 
Linienverkettungen, mögen sie auch für einzelne Beziehungen 
vielleicht zu früh eingeführt sein, allgemein nicht nur nicht auf- 
gegeben werden können, sondern im Laufe der Zeit sogar Um- 
stände eintreten möchten, sie zu vermehren. 


Und nun vergegenwärtige man sich nur unter diesen Vor- 
aussetzungen — also zunächst unter Außerachtlassung der 
Güterzüge — beispielsweise auf den beiden hier im alten Fahr- 
planbilde vorgeführten Strecken und in Verbindung mit ihren 
Nachbarstrecken starre Fahrpläne. Ganz abgesehen von den bau- 
lichen Veränderungen, denen die vielen Übergangsbahnhöfe 
hinsichtlich der Abstellanlagen, Bahnsteigkanten und Gleisver- 
bindungen ausgesetzt werden müßten, würde die Reisege- 
schwindigkeit und Bequemlichkeit der meisten Fahrten durch 
das vielfache Umsteigen, selbst wenn es hin und wieder be- 
schränkt werden könnte, und den damit verbundenen größeren 
Aufenthalten erheblich herabgemindert werden und damit wohl 
auch die Reiselust und -häufigkeit. Greift man z. B. eine Reise 
von Leipzig nach Cöln heraus, die jetzt mit dem D 188 im 
durchlaufenden Zugsteil zurückgelegt werden kann. Beim 
starren Fahrplan würde das Umsteigen bereits in Corbetha be- 
sinnen und sich in Bebra, Schwerte und Gruiten fortsetzen. Die 
Reisenden nach Amsterdam, die jetzt in demselben Zuge, aber in 
einem andern Zugteil befördert werden, müßten außer in Cor- 
betha und Bebra auch in Hagen, Langendreer, Mühlheim, Ober- 
hausen andere Züge besteigen. Oder man nehme eine Reise im 


D105 zwischen Cöln und Breslau an. Hier kämen als Umsteige- 
stellen. Gruiten, Schwerte, Cassel, Halle, Sagan in Frage. Die 
hierdurch entstehenden Unbequemlichkeiten wachsen bei den 
Reisen älterer Leute oder Familien, die mit Kindern und ent- 
sprechendem Handgepäck reisen, sowie durch die Um- und 
Treppenwege, die oft zwischen den Ankunft- und Abfahrstellen 
der einzelnen Züge zurückzulegen sind, und erreichen ihren 
Töhepunkt bei Nachtreisen. Dasselbe trifft in vielleicht 
noch höherem Maße für die Reisenden der Langsamfernzüge zu, 
namentlich für die der 4. Klasse mit ihrem Traglastenzubehör. 
Man vergesse auch nicht die Schwierigkeiten, die der Ver- 
waltung durch die Gepäckumladung entstehen, die bekanntlich 
den Betriebstechnikern schon heute großes Kopfzerbrechen ver- 
ursacht, weil sie nicht selten zu erheblichen Zugverspätungen 
Anlaß gibt oder die Aufenthaltszeit der Züge übermäßig ver- 
längert. Bei den großen Knötenpunkten vieler und sich 
kreuzender Richtungen mit ihren zahlreichen Bahnsteigkanten, 
wo viele Züge zur selben Zeit abzufertigen wären, sind die 
dadurch entstehenden Schwierigkeiten gar nicht auszudenken. 
Und was hier für die doch leidlich zu ordnende verwaltungs- 
seitige Umladung zutrifft, vergrößert sich außerordentlich für 
die ungeordnet vor sich gehende Selbstumladung der Traglasten 
des oft doch reiseungeübten Benutzers der 4. Klasse. 


Man darf auch nicht außer acht lassen, daß die Besetzung 
wohl der meisten unmittelbaren Züge der verschiedenen Ver- 
kehrsbeziehungen bereits von Anfang an derartig stark ist, daß 
sich . von vornherein selbständige Züge rechtfertigen. Sie 
würden also doch von Anfang an auf vielen der in Frage kom- 
menden Teilstrecken mit Rücksicht auf den Verkehrsumfang 
gelahren werden müssen. 


Was nun endlich die Güterzüge anbetrifft, so muß zunächst 
festgestellt werden, daß sie auch heute noch in den allermeisten 
Fällen mit den Personenzügen auf denselben Gleisen verkehren 
müssen, und dieser Zustand wohl auch noch geraume Zeit be- 
stehen bleiben wird. Denn Doppel- oder sgleichlaufende 
Strecken, auf denen sie abgelenkt werden könnten, sind immer- 
hin noch verhältnismäßig selten. Es werden in solchen Fällen 
übrigens oft die schnellen und eilenden Personenzüge von den 
langsam fahrenden Personenzügen und Güterzügen getrennt. 
Dann muß man beachten, daß auch im Güterzugfahrplan schon 
jetzt nicht drei verschiedene Arten Züge bestehen, sondern vier 
unterschieden werden, nämlich die Eilgüter- (auch Vieh-, Post- 
usw.) Züge und die Fern-, Durchgangs- und Nahgüterzüge, 
ganz abgesehen von den vielen Unterarten und den Zügen des 
dienstlichen Verkehrs. Auch im Güterzugfahrplan sind die Linien- 
verkettungen notwendig und deshalb auch nicht selten, um auch 
bei ihm den Grundsatz der schnellsten Beförderung durch- 
zuführen und die erößte Verrinserung des kostspieligen 
Rangiergeschältse und den wirtschaftlichsten Wagenumlauf 
zu erzielen. Die durch den Einbau des Güterzugfahr- 
plans in den starren Fahrplan entstehenden Schwierigkeiten 
durch Bedarfzugfahrpläne zu überwinden, kann wohl kaum in 
Frage kommen. Denn die  planmäßige Durchführung der 
Güterzüge ist mit Rücksicht auf die Aufnahmefähigkeit und 
Personenbesetzung der Stationen, die Erledigung des Be- und 
Ent- sowie Umladegeschäfts innerhalb des festgesetzten und 
eines kürzesten Zeitraumes und des damit ebenfalls zusammen- 
hängenden wirtschaftlichen Raneiergeschäfts und Wagenum- 
laufs ebenso notwendig wie die der Personenzüge. Auch wird 
die Betriebsunsicherheit durch nichts mehr gefördert und die 
Unfallzahl durch nichts mehr erhöht als durch Abweichungen 
vom regelmäßigen Fahrplan. 

Die Schwierigkeiten für die Aufstellung eines starren Fahr- 
plans häufen sich also ganz bedenklich. Dabei sind bisher die 


eingleisigen Strecken mit starker Zugbelegung noch gar nicht 
berücksichtigt. 


So erscheint denn die Beantwortung der Frage nach dem 
starren Fahrplan weder in technischer Beziehung so einfach 
als angenommen wurde, noch auch bis auf weiteres in dem für 
den Verkehr so überaus günstigen Sinne, d. h. um durch ihn 
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alle seine Wünsche restlos zu erfüllen. Damit soll nun aber 
keineswegs gesagt werden, daß der letzte Friedensfahrplan 
fehlerlos gewesen sei und die am Reisen Beteiligten wunschlos 
gemacht hätte. Das letztere müßte man geradezu als bedenk- 
lich für die Volkswirtschaft bezeichnen, da das für sie einen 
mit Rückschritt zu vergleichenden Stillstand bedeuten würde. 
Weil eben die allgemeine Lage der Zugfahrten innerhalb des 
Fahrplans in erster Linie durch das aus den vorhandenen und 
im Werden begriffenen welt-, volks- und ortswirtschaftlichen 


Beziehungen hervorgehende Beförderungsbedürfnis bedingt 
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wird, die Eisenbahn aber an sich und namentlich auch infolge 
ihrer stetigen Vervollkommnung verkehrschaffend wirkt, die 
wirtschaftlichen Verhältnisse den Zeitumständen entsprechend 
einem fortwährenden Wechsel unterliegen, das Beförderungs- 
bedürfnis dementsprechend dem Umfange, der Art, der Zeit, 
dem Ursprunge und dem Ziele nach oft erheblichen Ände- 
rungen unterworfen ist, muß immer wieder von neuem auf alle 
diese Wirkungen bei Aufstellung des Fahrplans Rücksicht ge- 
nommen werden. 


Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für 1913. 


Von der im Reichs-Eisenbahn-Amt bearbeiteten Statistik 
der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands, ab- 
gesehen von den sogenannten Kleinbahnen, ist der die Ergeb- 
nisse des Rechnungsjahres 1913 umfassende Band XXXIV 
(Vertrieb der Königlichen Hofbuchhandlung von E. 8. Mittler 
& Sohn) erschienen. Nachstehend werden einige wesentliche 
Ergebniszahlen des Werkes mitgeteilt und den entsprechenden 
Angaben aus dem vor zehn Jahren erschienenen XXIV. Band 
(Rechnungsjahr 1903) gegenübergestellt. 


Die Eigentumslänge der deutschen vollspurigen 
Eisenbahnen ist von 53 056 km am Ende 1903 auf 61 404 km 
am Ende 1913, also um 15,7%, gewachsen. Von dieser Länge 
entfielen 1903: 49187 km oder 92,7%, auf Staatsbahnen und 
3869 km oder 7,3% auf Privatbahnen, 1913 dagegen 57 858 km 
oder 94,2% auf Staatsbahnen und 3546 km oder 5,8%, auf 
Privatbahnen. Nach der Betriebsart waren 1903: 32 916 km 
oder 62,0% Hauptbahnen und 20 140 km oder 38,0 %, Neben- 
bahnen, 1913 dagegen 34 928 km oder 56,9%, Hauptbahnen und 
26 476 km oder 43,1% Nebenbahnen vorhanden. Die Haupt- 
bahnen haben somit um 6,1%, die Nebenbahnen um 31,5% 
zugenommen. Bei einem Flächeninhalt von rund 540 743 qkm 
besaß Deutschland 1903: 52 814 km, 1913 dagegen bei 540 858 
qkm Flächeninhalt 61 159 km vollspurige Eisenbahnen, so 
daß auf 100 qkm entfielen 1903: 9,77 km und 1913: 11,31 km 
Eisenbahnen. Auf 10000 Einwohner, deren im Reich im 
ersteren Jahr 58,57 Millionen, im letzteren 66,98 Millionen ge- 
zählt wurden, kamen 1903: 9,02 km und 1913: 9,13 km Eisen- 
bahnen. 

Zur Bewältigung des Verkehrs standen den vollspurigen 
deutschen Eisenbahnen an Fahrbetriebsmitteln 
im Rechnungsjahr 1913 zur Verfügung 29 520 Lokomotiven, 
65 961 Personenwagen einschließlich 775 Triebwagen und 
689 204 Gepäck- und Güterwagen einschließlich 13 Trieb- 
wagen. Gegen 1903 hat bei den Lokomotiven eine Zu- 
nahme von 41,6 %, bei den Personenwagen von 56,5 % und 
bei den Gepäck- und Güterwagen von 61,1 % stattgefunden. 
Die Beschaffungskosten der Fahrzeuge haben sich von 
2643,39 auf 4752,84 Millionen Mark oder um 79,8% erhöht. 
Davon entfallen 1686,05 Millionen Mark auf Lokomotiven und 
Tender, 34,02 Millionen Mark auf Triebwagen, 996,97 Millionen 
Mark auf Personenwagen und 2035,80 Millionen Mark auf Ge- 
päck- und Güterwagen. 


Von den eigenen und fremden Lokomotiven und Triebwagen 
sind im Jahre 1913 in Zügen, im Vorspanndienst bei Leer- 
fahrten und im Rangierdienst 1242,62 Millionen, mithin auf 
1 km der durchschnittlichen Betriebslänge 20 331 Lokomo- 
tivkilometer zurückgelegt worden; davon wurden 
815,08 Millionen als eigentliche Nutzkilometer, d. h. zur Be- 
förderung von Zügen geleistet. Gegen 1903 haben die Lokomo- 
tivkilometer um 46,6%, die Nutzkilometer um 44,9%, und die 
auf das Kilometer Betriebslänge entfallenden Lokomotivkilo- 
meter um 26,0% zugenommen. 


An Zügen entfielen auf das Betriebskilometer: 


1903 . 10 186 oder täglich 27,91 Züge, 
1913 . 12 835 BE BoaL Oz. 


Die eigenen und fremden Personen-, Gepäck-, Güter- ‚und 
Postwagen im ganzen haben auf den vollspurigen Betriebs- 
strecken im Jahre 1913: 32 790,68 Millionen und auf 1 km der 
durchschnittlichen Betriebslänge 53649 Wagenachs- 
kilometer geleistet. Auf die Personenwagen entfielen hier- 
von 9207,74, auf die Gepäck- und Güterwagen 23 003,09 und 
auf die Postwagen 579,85 Millionen Achskilometer. Gegen das 
Jahr 1903 ist ein Wachstum zu verzeichnen: bei den Wagen- 
achskilometern im ganzen um 61,7%, bei den Personenwagen 
um 92,0%, bei den Gepäck- und Güterwagen um 52,6%, und 
bei den Postwagen um 39,6%. Die auf das Kilometer Betriebs- 


länge entfallende Anzahl Wagenachskilometer hat sieh um 


39,0%, gehoben. Von den auf eigenen und fremden Betriebs- 


strecken geleisteten Achskilometern der eigenen Wagen 
entfielen im Jahre 1913 auf eine Personenwagenachse 50 705, 
auf eine Gepäckwagenachse 50 375 und auf eine Güterwagen- 
achse 16 309 Wagenachskilometer. 


Die beförderte Nutzlast, die sich aus dem Ge- 
wicht der Personen nebst Handgepäck (zu 75 kg gerechnet), 
des Gepäcks, der Hunde, des Viehs und der Güter aller Art zu- 
sammensetzt, ist von 41 215,62 im Jahre 1903 auf 70 554,64 
Millionen Tonnenkilometer, also um 71,2%, die tote Last (das 
Eigengewicht der Wagen, Lokomotiven, Tender, Triebwagen) 
im gleichen Zeitraume von 117 024,28 auf 217 645,79 Millionen 
Tonnenkilometer, also um 86,0%, gestiegen. Außerdem wurden 
von den als Frachtgut beförderten Eisenbahnfahrzeugen auf 
eigenen Rädern im Jahre 1903: 12,01 Millionen und im Jahre 
1913: 89,51 Millionen Tonnenkilometer oder 645,3%, mehr ge- 
leistet. Auf jedem Kilometer der durchschnittlichen Betriebs- 
länge wurde im Jahre 1913 eine Gesamtlast von 4,71 Millionen 
Tonnen gegen 3,01 Millionen Tonnen im Jahre 1903, mithin 
56,5% mehr bewegt. Die ungewöhnlich große Zunahme bei 
der Beförderung von Eisenbahnfahrzeugen auf eigenen Rädern 
ist hauptsächlich darauf zurückzuführen, daß bei den preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen von 1909 ab auch die Leistungen 
der als Bau- und Betriebsdienstgut beförderten Lokomotiven, 
Personenwagen und Gepäckwagen erstmals mit in Anrechnung 
gebracht worden sind. Die Ausnutzung des Lade- 
gewichts der bewegten Achse ist bei den Personenwagen 
von 25,00 im Jahre 1903 auf 24,44%, und, während sie bei den 
Gepäckwagen von 2,47 auf 2,49%, gestiegen ist, bei den Güter- 
wagen von 66,24 auf 63,67%, zurückgegangen. Die auf die ein- 
zelne (leere und beladene) Güterwagenachse entfallende Nutz- 
jast ist von 2,85 Tonnen auf 3,22 Tonnen gestiegen. 


Der Personenverkehr hat in dem Zeitraum von 
1903 bis 1913 einen weiteren Aufschwung genommen. Im 
Jahre 1913 wurde eine Einnahme von 1017,46 gegen 613,29 
Millionen Mark im Jahre 1903, mithin ein Mehr von 65,9% er- 
zielt. Jedes Kilometer brachte eine Einnahme von 17 127 .M 
gegen 11 919 # im Jahre 1903, mithin ein Mehr von 5208 M 
oder 43,7%. Dagegen ist die Einnahme auf je 1000 Achskilo- 
meter der Personen- und Gepäckwagen von 102 # auf 90 M 
zurückgegangen. An der Gesamteinnahme war die Einnahme 
aus dem Personen- und Gepäckverkehr mit 28,55% gegen 
28,32% im Jahre 1903 beteiligt. Die eigentliche Personen- 
beförderung einschließlich Militär- und Sonderzüge hat 
gegen das Jahr 1903 ein Mehr von 386,81 Millionen Mark oder 
65,7%, die Beförderung von Gepäck und Hunden ein solches 
von 14,37 Millionen Mark oder 71,6%, aufzuweisen, während die 
Nebenerträge einen Zuwachs von 2,99 Millionen Mark oder 
71,0% erzielten. Der Anteil der Wagenklassen an der Gesamt- 
einnahme aus der Personenbeförderung stellt sich im Jahre 
1913 auf 

2,35% in der 1. 
16,41 2 


Klasse, 44,56% in der 
a 55 SMILSR Te 
1,83 °%, bei der Militärbeförderung 

gegen 4,07; 21,27; 47,84; 24,96; 1,86% im Jahre 1903. Auf 
jeden Einwohner Deutschlands entfielen im Jahre 1913 dureh- 
schnittlich 27 Eisenbahnfahrten gegen 16. im Jahre 1905; 
die durchschnittlich zurückgelegte Wegestrecke ist im gleichen 
Zeitraume von 23,49 auf 22,92 km gefallen. 


An Personenkilometern sind im Jahre 1913 ım 
ganzen 41 209,72 gegen 22 508,05 Millionen im Jahre 1903, 
also 83,1%, mehr, zurückgelegt worden; auf 1 km der durch- 
schnittlichen Betriebslänge beträgt die Zunahme 58,6%. 
Der Anteil der Wagenklassen an den Personenkilometern stellt 
sich 1913 auf 


0,89%, in der 1. Klasse, 
9,47, 


3. Klasse, 
4. 


41,26% in der 3. Klasse, 
u. te: 


9 
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4,27 °/, bei der Militärbeförderung 
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gegen 1,46; 12,52; 46,79; 34,40 und 4,83% im Jahre 1903. 
Die durchschnittliche Einnahme für ein .Personenkilometer 
hatte im Jahre 1903: 2,62 # betragen und ist auf 2,37 9, also 
um 9,5% im Jahre 1913 zurückgegangen. 

Wie der Personenverkehr, hat auch der Güterverkehr 
hinsichtlich des Umfangs und der Erträgnisse in der Zeit von 
1903 bis 1913 eine erhebliche Steigerung erfahren. Während 
die Einnahme im Jahre 1903: 1400,06 Millionen Mark betragen 
hat, ist sie im Jahre 1913 auf 2286,16 Millionen Mark gewachsen, 
mithin hat eine Zunahme von 63,3%, stattgefunden. Jedes 
Kilometer brachte eine Einnahme von 26 733 im Jahre 1903, 
dagegen 37620 M im Jahre 1913, also 40,7% mehr. 
Die Einnahme auf je 1000 Achskilometer der Güterwagen hat 


sich von 101 #4 im Jahre 1903 auf 110 M im Jahre 1913 ge- 


hoben. An der Gesamteinnahme war die Einnahme aus dem 
Bi Sthsrnch, mit 64,16% gegen 64,64% im Jahre 1903 be- 
teiligt. LEZER 

Die Anzahl der zurückgelesten Tonnenkilometer 
der gegen Frachtberechnung beförderten Güter mit Ausschluß 
des Postgutes ist von 37 034,29 im Jahre 1903 auf 61 743,86 
Millionen im Jahre 1913, also um 66,7%, gestiegen. Bei Zurück- 
führung der geleisteten Tonnenkilometer auf 1 km der durch- 
schnittlichen Betriebslänge hat sich eine Zunahme von 707 128 
Tonnenkilometern im Jahre 1903 auf 1016 0383 Tonnenkilo- 
meter im Jahre 1913, mithin um 308 905 Tonnenkilometer oder 
43,7%, ergeben. Die durchschnittliche Einnahme auf 1 Tonnen- 
kilometer des Frachtguts ist von 3,68 auf 3,58.%, also um 2,7%, 
gesunken. £ 

Für die vollspurigen deutschen Bahnen beliefen sich .die 
Bauaufwendungen, worunter die eigentlichen Bau- 
kosten und verschiedene sonstige Aufwendungen (Zinsen 


während der Bauzeit, Kursverluste, erste Dotierung des Re- 


serve- und Erneuerungsfonds usw.) zu verstehen sind, im Jahre 
1903 im ganzen auf 13 567,79 Millionen Mark, somit auf 1 km 
der Eigentumslänge auf 256 424 NM. Sie sind im Rechnungs- 
jahre 1913 im ganzen auf 19 020,22 Millionen Mark und für 
l km der Eigentumslänge auf 309 758: .M gestiegen. Beim Ge- 
samtbetrage hat also eine Zunahme von 40,2%, und für das Kilo- 
meter eine solche von 20,8%, stattgefunden. Die Kosten des 
letzten Erwerbs, also das eigentliche Anlagekapital der jetzigen 
Eigentümer, stellen sich etwas höher als die Bauaufwendungen, 
nämlich im Jahre 1903 auf 13 827,17 und im Jahre 1913 auf 
19 245,40 Millionen Mark oder 313 425 M auf 1 km. 

Die gesamten Betriebseinnahmen ausschließlich 
des Pachtzinses sind von 2158,25 Millionen Mark im Jahre 1903 
auf 3553,46 Millionen Mark im Jahre 1913, also um 64,6%, 
gestiegen, obwohl die durchschnittliche Betriebslänge nur um 
16,3%, zugenommen hat. Auch die auf das Kilometer Betriebs- 
länge sowie auf 1000 Nutzkilometer und 1000 Wagenachs- 
kilometer aller Art berechneten Einnahmen sind gestiegen, 
und zwar von 41 071 im Jahre 1903 auf 58 139 ‚M oder 41,6% 
bezw. von 3838 auf 4360 ‚KM oder 13,6% bezw. von 106 M auf 
108 M oder 1,9%. Die Betriebsausgaben ausschließ- 
lich der Kosten für erhebliche Ergänzungen, Erweiterungen und 
Verbesserungen und der Pachtzinse sind in der Zeit von 1903 
bis 1913 von 1328,15 auf 2443,44 Millionen Mark, also um 
84,0%, die Ausgaben auf 1 km der durehschnittlichen Betriebs- 
länge von 25 274 auf 39 978 M, also um 58,2% gestiegen. Auch 
die auf 1000 Nutz- und auf 1000 Wagenachskilometer aller Art 
berechneten Ausgaben sind gestiegen, nämlich von 2362 #M 
In 1903 auf 2998 M in 1913 bezw. von 65 M auf 75 M. Der Pro- 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Beförderung von Liebesgaben mit bestimmter Einzeladresse 
durch die Militär-Paketdepots. Nach einer an die stellvertre- 
tenden Generalkommandos gerichteten Verfügung des König- 
lich preußischen Kriegsministeriums vom 25. v. M. sollen in- 
folge anderweiter Liebesgabenorganisation für die Folge bei 
den Abhbnahmestellen für freiwillige Gaben nur noch Liebes- 
gaben für die Allgemeinheit angenommen werden. Liebesgaben 
mit Truppenteilbestimmungen sind deshalb von jetzt ab, ebenso 
wie alle Privatsendungen mit Einzeladresse an eine bestimmte 
Person, einen bestimmten Truppenteil, Formation u. derg|l., 
ausschließlich bei den Militär-Paketdepots nach den für diese 
seltenden Vorschriften (insbesondere also . auch unter Be- 
srenzung auf das Höchstgewicht von 50 kg für das Stück) zu 
übernehmen. Der Dienstgutverkehr ist nach wie vor über die 
Sammelstationen zu leiten. Infolge der Zulassung dieser 
Liebesgabensendungen bei den Militär-Paketdepots muß die 
Ziffer 7 der „Vorschriften über den Privatpaket- und Privat- 
güterverkehr“ (s. Nr. 17 S. 188 d. Zte.) nunmehr folgende 
Fassung erhalten: „Privatsendungen im Gewicht von mehr als 


zentsatz der Betriebsausgaben im Verhältnis zu den Betriebs- 
einnahmen (die Betriebszahl) hat sich im Jahre 1903 auf 
61,54 und im Jahre 1913 auf 68,76 gestellt. 


Unter Ausscheidung der Kosten für erhebliche Ergänzungen, 
Erweiterungen und Verbesserungen sowie der Pachtzinse hat 
derÜberschuß der Betriebseinnahmen über 
die Betriebsausgaben betragen im Jahre 1903: 
830,10, im Jahre 1913: 1110,02 Millionen Mark, er hat also um 
33,7% zugenommen; im Verhältnis zu der Gesamteinnahme 
nach Ausscheidung des Pachtzinses ist er dagegen von 38,46 
auf 31,24%, gesunken. Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebs- 
länge brachte er im Jahre 1913 18 161 gegen 15 796 M im Jahre 
1903, mithin ein Mehr von 2365 M oder 15,0%. Als Rente 
des auf die betriebenen Strecken verwendeten Anlagekapitals 
betrachtet, ergab der Betriebsüberschuß im Jahre 1903: 6,08%, 
im Jahre 1913 dagegen 5,82%. 


Die Anzahl der Beamten und Arbeiter ein- 
schließlich der Handwerker, Lehrlinge und Frauen betrug im 
Jahre 1913: 786 466 Personen, mithin kam auf je 85 Ein- 
wohner ein Eisenbahnbediensteter. Gegen das Jahr 1903 hat 
eine Vermehrung der Beamten und Arbeiter um 227 015 Per- 
sonen oder 40,6% stattgefunden, während in gleicher Zeit die 
Eigentumslänge der Eisenbahnen nur um 15,7% zugenommen 
hat. Die Besoldungen und sonstigen persönliehen Aus- 
gaben für Beamte und Arbeiter betrugen im Jahre 1913 unter 
Hinzurechnung von 172,81 Millionen Mark für Wohlfahrts- 
zwecke im ganzen 1524,23 gegen 791,85 Millionen Mark im 
Jahre 1903; sie haben mithin um 92,5%, zugenommen. Die Ge- 
samtsumme der persönlichen Ausgaben ist hiernach beträcht- 
lich mehr gewachsen als die Gesamtzahl der Beamten und Ar- 
beiter, so daß die durchschnittliche Aufwendung für jede be- 
schäftigte Person von 1415 M auf 1938 M = 37,0 % gestiegen 
ist. Hierbei ist zu bemerken, daß in dem Betrage von 172,81 
Millionen Mark für Wohlfahrtszwecke etwa 84 Millionen Mark 
für Pensionen, widerrufliche Pensionszulagen, Witwen- und 
Waisengelder der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen ent- 
halten sind. die bis zum Jahre 1908 bei dem Etat des Finanz- 
ministeriums verrechnet waren. 


Die Eigentumslänge der dem öffentlichen Verkehr 
dienenden Schmalspurbahnen - ausschließlich der 
Kleinbahnen — betrug am Ende des Jahres 1903: 1961 km; 
bis Ende 1913 ist sie auf 2219 km, also um 258 km oder um 
13,2% gestiegen. An Fahrzeugen standen den Schmalspurbah- 
nen in Jahre 1913: 544 Lokomotiven, 1565 Personenwagen und 
11 881 Gepäck- und Güterwagen zur Verfügung, während im 
Jahre 1903 nur 415 Lokomotiven, 1122 Personenwagen und 
8952 Gepäck- und Güterwagen vorhanden waren. Von diesen 
Fahrzeugen wurden geleistet im Jahre 1903: 8,41 Millionen 
Nutz- und 134,35 Millionen Wagenachskilometer, im Jahre 1913: 
12,12 und 196,31. Millionen. An Baukosten für diese Bahnen 
waren aufgewendet im Jahre 1903 im ganzen 137,63 Millionen 
Mark und auf 1 km Eigentumslänge 70 198 M, im Jahre 1913 
dagegen 179,57 Millionen Mark bezw. 80 942 M. Die kilome- 
trischen Kosten sind sonach um 15,3%, gestiegen. Ausschließ- 
lich der Ergebnisse der Schmalspurstrecken der preußisch-hes- 
sischen Staatseisenbahnen sind die Betriebseinnahmen von 
10,95 Millionen Mark im Jahre 1903 auf 17,33 Millionen Mark 
im Jahre 1913, die Betriebsausgaben von 8,41 auf 14,55 Millio- 
nen Mark und der Betriebsüberschuß von 2,54 auf 2,77 Millionen 
Mark gestiegen. 


50 kg, eingeschriebene und Wertpakete, ebenso ‚Liebesgaben’ 
für die Allgemeinheit (d. h. Privatpakete oder -frachtstücke, 
die nicht eine Einzeladresse an eine bestimmte Person, einen 
bestimmten Truppenteil, Formation oder dergleichen tragen) 
werden bei den Militär-Paketdepots nicht übernommen. Frei- 
willige -Gaben (Liebesgaben) für die Krankenpflege wie für 
die bewaffnete Macht überhaupt, die keine bestimmte Einzel- 
adresse tragen, sind nicht den Militär-Paketdepots, sondern den 
am Sitze der stellvertretenden Generalkommandos usw. einge- 
richteten Abnahmestellen für freiwillige Gaben zuzuführen. 
Diese Liebesgabensendungen werden den Truppenteilen usw. 
zugewendet, die jeweilig ihrer am meisten benötigen.“ 

Die bei den Militär-Paketdepots aushängenden Vorschriften 
sind hiernach handschriftlich zu ändern. 

Abschrift dieser Verfügung ist vom preußischen Eisenbahn- 
minister und Chef des Reichsamts für ..die Verwaltung der 
Reichseisenbahnen den Königlichen Eisenbahndirektionen und 
der Kaiserlichen Generaldirektion der -Eisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen zur Kenntnis zugestellt und die Königliche Eisen- 
bahndirektion in Berlin beauftragt worden, die Änderung der 
Vorschriften über den Privatpaket- und Privatgüterverkehr bei 
den Militär-Paketdepots durch den Tarifanzeiger mit der An- 
weisung an die Dienststellen zu veröffentlichen, die bei ihnen 
aushängenden Vorschriften zu berichtigen. 


t 
y 


LV. Jahrgang 
24. April 1915. 


— Ersatz des englischen Whatman-Papiers durch deutsche 


Erzeugnisse. 
geordneten Behörden angewiesen, von der. Verwendung des 
englischen Whatman-Papiers in Zukunft abzusehen, da nach 
einem Gutachten des Königlichen Materialprüfungsamts in 
Dahlem der Ersatz dieses Papiers durch deutsche Erzeugnisse 
keine Schwierigkeiten bietet. Die etwa- vorhandenen Bestände 
‚können aufgebraucht werden. Auch bei dem Bedarf an sonstigem 
Zeichenmaterial u. dergl. ist den Erzeugnissen . deutschen 
Ursprungs nach Möglichkeit der Vorzug zu geben. 

‘ Dieser Erlaß ist vom preußischen Eisenbahnminister und Chef 
des Reichsamts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen den 
nachgeordneten Behörden zur Kenntnis und gleichmäßigen Be- 
achtung mitgeteilt worden. 


— Elektrische Hoch- und Untergrundbahnen in Berlin. Im 
Geschäftsjahr 1914 stiegen die Betriebseinnahmen auf 
- 10248325 NM (im Vorjahr 9538271 M). Die Betriebskosten er- 
forderten 5363163 M (4865033 M), so daß sich ein Betriebs- 
überschuß von 4885162 M (4673238 M) ergab. Dazu treten 
noch 402165 M (0 M) Dividende für 1913 auf Aktien der 
Allgemeinen Berliner Omnibus-A.-G., 2148 955 NM (1662 750 N) 
verschiedene Einnahmen, 300 000 A (150 000 MN) Rückstellung 
aus 1912 und 1913 für Einnahmeausfälle und -633 590 M (621 638 
Mark) Vortrag. Anderseits erforderten Anleihezinsen ein- 
schließlich 375000 M Bauzinsen der 5 proz. Vorzugsaktien für 
die Zeit vom 1. April bis 31. Dezember 1914 2 997285 M (194 765 
Mark), Rückstellung für den Bahnanlage-Tilgungsbestand 
249000 MA (197500 M), den Erneuerungsbestand 900 000 MH 
(885 000 NM), die Talonsteuerrücklage 135 000 A (115000 MN). 
vertragsmäßige Abgaben an die Stadtgemeinden 203829 M 
(197000 M) und Abschreibungen 65134 M (71691 M), so daß 
ein Reingewinn von 3819626 M (3693670 M) verblieb. Dar- 
aus werden zur Ergänzung der Betriebseinnahmen wieder 


300 000 MH zurückgestellt, der Rücklage 144302 N (146102 MN). 


zugewiesen. 375000 M als 5% Dividende auf 10 Millionen Mark 
Vorzugsaktien und 2362500 M (2550000 M) als 4%% (6%) 


Dividende auf 52,50 (42,50) Millionen Mark eingezahlte Stamm- 


aktien ausgeschüttet und 637824 M (633590 M) vorgetragen. 
Wie der Geschäftsbericht ausführt, ist die Steigerung der ver- 
schiedenen Einnahmen darauf zurückzuführen, daß die Gesell- 
schaft die Betriebszuschüsse für die von ihr betriebenen neuen 
Anschlußlinien für das ganze Berichtsjahr zu verrechnen hatte 
segen nur etwa ein Vierteljahr im Vorjahr. Für Kriegsunter- 
stützungen wurden dem Bestand für außergewöhnliche Aus- 
gaben im Betriebe 300 000 AM entnommen. Bis zum Ausbruch 
des Krieges hat sich der Verkehr auf dem Bahnnetz, namentlich 
auch auf den im Jahr 1913 neu eröffneten Linien, in befriedigen- 
der Weise entwickelt. Nach der Mobilmachung traten Änderungen 
in den Verkehrs- und Betriebsverhältnissen ein; durch Ersatz für 
die Einberufenen konnte der Betrieb im allgemeinen aufrecht 
erhalten werden. Auf der Hoch- und Untergrundbahn betrug 
die Streckenlänge 27,4 km (wie i. V.). Die Einnahmen stiegen 
auf 10104404 NM (9383249 MN) und die Zahl der beförderten 
Fahrgäste auf 77027513 (71525370). Die Durchschnitts- 
einnahme betrug auf einen Fahrgast 13,12 8 (wie i.-V.). 
Es wurden 4 352 265 (4 139 969) Zugkilometer und 
466 824 (484214) Nutzkilometer gefahren. Das Aktien- 
kapital besteht jetzt aus 60 Millionen Mark (wie i. V.) Stamm- 
aktien, von denen 7,5 Millionen Mark (wie i. V.) noch nicht ein- 
bezahlt sind, und 20 (0) Millionen Mark Vorzugsaktien. Der 
| Erlös aus der Kapitalerhöhung diente zur teilweisen Be- 
schaffung der Mittel für den Bau der im Jahre 1913 eröffneten 
Bahnstrecken und zur Abtragung der Bankschuld (i. V. 
691357 M); es besteht jetzt ein Guthaben bei der Deutschen 
‚, Bank von 4816137 A. Die Anleiheschulden betragen 79 838 500 
‚ Mark (79847000 MA), die Hypothekenschulden stiegen durch 
| die Anzahlung von 1 Million Mark auf ein hypothekarisches 
, Darlehen von 3 Millionen Mark, das die Stadtgemeinde Berlin- 
' Schöneberg der Gesellschaft gewährt hat, auf 309750 M 
(2170750 M). 
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- — Ein Straßenbahnunglück in Berlin. In der Nacht vom 
21. zum 22. d. M. gegen 12% Uhr hat sich auf der Großen Ber- 
‚ liner Straßenbahn in unmittelbarer Nähe des Reichstagsgebäudes 
, ein schwerer Unfall ereignet. Ein Wagen:.der Linie 1 (Stadt- 
‚ Fing) sprang dort aus den Schienen, lief quer über: den: asphal- 
tierten Fahrdamm., zertrümmerte die 12 em hohe Bordschwelle. 
die Platten des Bürgersteiges und das eiserne Geländer und 
Stürzte in die Spree, deren Wasserspiegel hier ziemlich tief 
unter der Straßenhöhe liegt. Die Zahl der Toten beläuft sich 
dem Vernehmen nach auf 5, die der Verletzten auf -7.. Wir be- 


alten uns nähere Mitteilungen für die nächste Nummer vor. 


| 


| — Verwendung Kriegsgefangener bei den Bahnbauten in 
Württemberg. Der „Württemb. Staatsanzeiger“ schreibt: „In 
nem in Nummer 185 des „Stuttgarter Tagblatts“ erschienenen 
Artikel wird die Erwartung ausgesprochen, daß nach dem Vor- 


Der preußische Unterrichtsminister hat die nach- 


gang, der preußischen. Staatsbahnverwaltung auch in Württem- 
berg. in Bälde: Kriegsgefangene zu. Bahnbauten "beigezogen 
werden. Demgegenüber ist: festzustellen, daß die württem- 


‚bergische Eisenbahnverwaltune ‘schon seit Oktober v. J. fran- 


zösische, Kriegsgefangene verwendet, nachdem sich ‚ergeben 
hatte, daß die in Frage kommenden Arbeitsämter den. Unter- 
nehmern nicht genügend freie Arbeiter zuweisen können, und 
nachdem wiederholte Ausschreiben in Tagesblättern keinen Er- 
folg gehabt hatten. Zurzeit sind in Ludwigsburg, Kornwest- 
heim, Cannstatt und ÖObertürkheim etwa 300 Kriegsgefangene 
täglich beschäftigt. Die Verwendung von weiteren Gefangenen 
in Stuttsart und Umgebung wie auch bei anderen Bahnbauten 
ist in Aussicht genommen, soweit eine Förderung der betreffen- 
den Bauten im allgemeinen Interesse gelegen ist und Mangel 
an freien Arbeitern besteht.“ 


— Erhöhung der Rollgeldsätze in Baden. Wegen der durch 
den Kriegszustand verursachten Verteuerung der Fuhrhaltung 
wurden die Rollgeldsätze aller Güterbestättereien der badischen 
Staatsbahnen erhöht, und zwar in Orten bis zu 5000 Einwohnern 
um 20%, in größeren 30% und mit Erhöhung der Mindestsätze 
auf 30.3 bezw. 35 8. 


— Vorträge über deutsches und internationales Eisenbahn- 
verkehrsrecht.. Die vom preuß. Herrn Minister der öffentlichen 
Arbeiten angeordneten eisenbahnfachwissenschaft- 
lichen Vorlesungen finden auch im Sommerhalbjahr 
1915 nicht statt. Dagegen wird der ordentliche Honorarprofessor, 
frühere - vortragende Rat im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten, Wirkliche Geheime Rat Dr. v. der Leyen in der 
Berliner Universität eine dreistündige Vorlesung über deut- 
sches und. internationales Eisenbahnverkehrsrecht, verbunden 
mit praktischen Übungen, halten. Die Vorlesungen finden in 
den Stunden von 10 bis 11, Uhr am Montag, Donnerstag und 
Sonnabend statt und beginnen am Donnerstag, den 29. April. 


— Präsident a. D. v. Gucrard 7. Am Östersonntag, den 
t, April: 1915, ist Eisenbahndirektions-Präsident Heinrich 
v. Guerard in Duisburg gestorben, nachdem er wenige Wochen 
vorher noch seinen 80. Geburtstag hatte feiern können. Der 
Verblichene war am: 2. März 1835 in Moers geboren. Nach ab- 
gselestem ersten juristischen Examen wurde er am 25. Mai 1858 
zum Auskultator beim Königlichen Landgericht in Elberfeld, 
dem. Wohnort seines ebenfalls dem Beamtenstande angehörenden 
Vaters, ernannt. Hier legte er auch den weiteren Vorberei- 
tungsdienst zurück, bestand die rheinpreußische Notariats- und 
im Jahre 1864 die Assessorenprüfung. Ein Jahr später wurde 


er zur Staatseisenbahnverwaltung übernommen und zunächst 
der damaligen Königlichen Direktion der Wilhelmsbahn in 


Ratibor zugeteilt, zum 1.:Juli 1866 aber zur Königlichen Eisen- 
bahndirektion Saarbrücken versetzt, als deren  Justitiar ihm 
(relegenheit- geboten war, seine: Kenntnis des rheinischen 
Rechts und Gerichtsverfahrens  nutzbringend zu verwerten. 
Am 24. Januar 1867 erfolgte seine Ernennung zum Regierungs- 
assessor und am 1. April 1868 seine Anstellung als Eisenbahn- 
direktions-Mitglied. Während des Krieges 1870/71 war v.Guerard 
beim Betriebe der besetzten französischen Eisenbahnen be- 
schäftiet und wurde wegen seiner hervorragenden Leistungen 
mit dem Eisernen Kreuz Il. Klasse am weißen schwarzgerän- 
derten Bande ausgezeichnet. Am 1. Oktober 1871 trat er zur 
Verwaltung der Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen über, 
wurde dort am 1. Januar 1872 zum Eisenbahndirektor und Mit- 
glied der Kaiserlichen Generaldirektion in Straßburg (Els.) er- 
nannt, und rückte am 7. Mai 1877 zum Öberregierunssrat und 
Abteilungsdirigenten auf. In: dieser’ Stellung bot sich ihm, be- 
sonders nachdem ihm die ständige Vertretung des Präsidenten 
der Generaldirektion- übertragen worden war, ein weites Feld 
für die Entfaltung seiner ausgezeichneten Fähigkeiten, nament- 
lich auf den Gebieten des Verkehrs und der Verwaltung. Als 
im Jahre 1887 Eisenbahndirektionspräsident Hendel starb, 
wurde v. Gu6rard an dessen Stelle zum Präsidenten der König] 
kisenbahndirektion in Frankfurt (Main) berufen. In wie 
mustergültiger Weise er dieses Amtes gewaltet und in welchem 
Maße er sich die Liebe und Verehrung aller Kreise zu erwerben 
gewußt hat, bewiesen neben den zahlreichen, ihm während 
seiner Amtsführung verliehenen Auszeichnungen insbesondere 
auch die mannigfachen Ehrungen, die ihm sowohl von seinen 
Mitarbeitern und Untergebenen, wie auch aus dem Kreise der 
Handel- und Gewerbetreibenden zuteil wurden, als er sich aus 
Gesundheitsrücksichten veranlaßt sah, noch vor der Neuord- 
nung der Staatseisenbahnverwaltung am 1. Oktober 1894 aus 
seiner Stellung zu scheiden. 

Alle, die den Verstorbenen noch in seiner dienstlichen Tätig- 
keit gekannt haben, werden sich seiner hervorragend liebens- 
würdigen und tüchtieen Persönlichkeit erinnern. “Mit ihm ist 
einer.der letzten noch Lebenden aus dem Kreise derer dahin ge- 
sangen, die in leitender Stellung an der unendlich schwierigen 
Aufsabe. mitzuwirken hatten, .die. bisherigen ‚Linien: der. .Iran- 
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zösischen Ostbahngesellschaft in die deutsche Reichsverwaltung 
überzuführen; zur Lösung einer solchen Aufgabe schien: er 
durch sein taktvolles, gerechtes und bei aller Milde doch‘ festes 
Wesen und durch seine trefflichen Kenntnisse im Gebiete des 
Verkehrs ausgezeichnet geeignet. Er hat sich dadurch da- 
mals und auch in seiner späteren Stellung um die vaterländi- 
sche Sache wohl verdient gemacht. 


Österreich. 


— Das Prioritätenübereinkommen der Südbahn. Demnächst 
werden die Verhandlungen der Südbahn mit dem Prioritäten- 
kurator über den Abschluß des Prioritätenübereinkommens auf- 
senommen werden. Der Prioritätenkurator hat früher die 
Frage aufgeworfen, ob es nicht angezeigt wäre, den Abschluß 
des Übereinkommens bis nach dem Frieden hinauszuschieben. 
Von der Südbahn wurde aber der Wunsch ausgesprochen, das 
Übereinkommen schon jetzt zu verabschieden. Bei der gegen- 
wärtigen, in Nr. 19 S. 214 d. Ztg. ausführlich geschilderten 
Lage kommt bekanntlich nur das Regime I der staatlichen 
Tarifgarantie in Betracht, da das Regime II, welches die Kapi- 
talsgarantie enthält, durch das Erlöschen der Fallfrist hinfällig 
geworden ist. 


— Schiffsverkehr auf der Elbe. Laut der in den „Statistischen 
Mitteilungen“ der Statistischen Zentralkommission veröffent- 
lichten Angaben des Nebenzollamtes Schandau haben im Jahre 
1914 insgesamt 8685 Fahrzeuge gegen 10119 im vorangegan- 
genen Jahre die Elbe auf der Fahrt stromaufwärts und 8152 
Fahrzeuge (gegen 11443) auf der Fahrt stromabwärts die 
böhmisch-sächsische Grenze passiert. Von den stromaufwärts 
fahrenden Schiffen waren 1426 Personendampfer, 71 Eil- 
frachtdampfer, 2039 beladene und 3549 leere Segelschiffe 
und schließlich‘ 1600 Bugsierschiffe. Die Tragfähigkeit der Eil- 
frachtdampfer und Segelschiffe betrug 2,846 Millionen Tonnen 
gegen 3,544 Millionen im Vorjahre. Bemannt waren alle strom- 
aufwärts fahrenden Schiffe mit 39603 gegen 46618 Personen 
im Vorjahre. Von den stromabwärts fahrenden Fahrzeugen 
wanen 1426 Personendampfer, 69 Eilfrachtdampfer, 4514 beladene 
Segelschiffe, 1600 Bugsierschiffe und 543 Flöße (mit einem Holz- 
bestand von 92000 t). Die Tragfähigkeit dieser Eilfrachtdampfer 
und 'Segelschiffe ist mit 2,463 Millionen Tonnen gegenüber 3,546 
Millionen im Vorjahr angegeben Die Bemannung sämtlicher 
stromabwärts fahrender Schiffe zählte 38481 gegenüber 52 943 
Personen im vorangegangenen Jahre. 


— Ausnahmebestimmungen auf dem Gebiete des Patent- 
wesens zugunsten von Militärpersonen. Am 7. April wurde im 
Reichsgesetzblatte folgende Regierungsverordnung über die ver- 
bürgte Gegenseitigkeit im Deutschen Reiche hinsichtlich der vor- 
bezeichneten Ausnahmebestimmungen verlautbart: „Unter Hinweis 
auf die Verordnung des Gesamtministeriums vom 27. November 
1914, R. G. Bl. Nr. 328, betreffend Bestimmungen zugunsten von 
Militärpersonen bei der Wehrmacht eines verbündeten krieefüh- 
renden Staates wird bekanntgemacht, daß im Deutschen Reiche 
die Gegenseitiskeit hinsichtlich der mit der Verordnung des Mi- 
nisteriums für öffentliche Arbeiten im Einvernehmen mit den Mi- 
nisterien der Finanzen, des Handels und der Justiz vom 2. Sep- 
tember 1914, R. G. Bl. Nr. 232, zugunsten von Militärpersonen 
(5 5 dieser Verordnung) erlassenen Ausnahmebestimmungen auf 
dem Gebiete des Patentwesens verbürgt ist.“ 


— Die Ergebnisse der böhmischen Maschinenfabriken. Die 
„N, ir. Pr.“ schreibt: Die Dividenden der böhmischen Maschinen- 
fabriken für das abzgelaufene Geschäftsjahr 1914 werden aller 
Weahrscheinlichkeit nach niedriger ausfallen als für das Jahr 
1915. Die Maschinenindustrie war im allgemeinen hauptsächlich 
fürn die Heeresverwaltung gut beschäftigt, doch sollen, wie er- 
klärt wird, die Gewinne aus den staatlichen Bestellungen nicht 
groß sein, zumal die Preise ftir die von den Maschinenfabriken 
gebrauchten Metalle außerordentlich gestiegen sind. Die Da- 
neksche Maschinenfabrik hattg in den letzten fünf Jahren 
gleichmäßige Dividenden von 12 % zur Verteilung zebracht. Für 
das Jahr 1914 wird die Dividende jedenfalls niedriger bemessen 
werden, doch läßt sich dies noch nicht ziffernmäßig feststellen. 
Die Bestellungen waren wohl größer als im Vorjahre — Anfang 
Dezember lag bereits ein Vorsprung in den neuen Bestellungen 
von etwa 2 Millionen Kronen vor —., doch dürften trotzdem die 
Einnahmen schätzungsweise um rd. 3 Millionen Kronen ge- 
ringer ausgefallen sein, weil die Übertragung von Bestellungen 
aus dem: Jahre 1913 in das Jahr 1914 nur 11 Millionen Kronen 
segen 16 Millionen; Kronen im Vorjahr betragen hatte. — Die 
Erste böhmisch-mährische Maschinenfabrik 
wird eine Dividende von 76 Kr. gezen 80 Kr. im Vorjahre ver- 
teilen. — Die Vereinieten Maschinenfabriken vormals Skoda. 
Ruston, Bromovsky und Ringhoffer in Prag waren in sämtlichen 
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Betrieben fast ausschließlich mit Lieferungen von Kriegsmaterial 
hauptsächlich mit Geschossen und Maschinen zur Erzeugung von 
Geschossen beschäftigt. Die Verbindung zwischen der Gesell- 
schaft und den Skoda-Werken machte sich insofern günstig be- 
merkbar, als die Rustonschen Unternehmungen in hohem Maße 
mit Lieferungen für die Skoda-Werke beieiligt wurden und ihnen 
auch von der Skoda-Vereinigung Bestellungen zuflossen. Über 
die voraussichtliche Dividende läßt sich zurzeit keine Schätzung 
aufstellen. 


— Steigerung der Erzgewinnung. Das „Reichsgesetzblatt“ 
und die „Wiener Zeitung“ veröffentlichten kürzlich eine kaiser- 
liche Verordnung über die Bauhafthaltung von Freischürfen 
und verliehenen Bergbauen. Über den Inhalt wurde eine amt- 
liche Mitteilung verlautbart. Diese Verordnung trifft Vor- 
sorge, daß Freischürfer und Bergwerksbesitzer zum ungesäum- 
ten Aufschluß und zur beschleunigten Ausbeutung von Mineral- 
ıagerstätten verhalten werden können, soweit sie hierfür nicht 
aus eigenem Antriebe angemessene Vorsorge treffen. 
diese Verordnung werden namentlich die Besitzer von Berg- 
bauen, in welchen Kupfer, Aluminium, Blei, Zinn und Antimon 
sewonnen werden, verhalten, ihre Erzeugung dem Bedürfnis 
entsprechend möglichst zu steigern. Es gibt in Österreich, das 
an Mineralschätzen so reich ist, manches Bergwerk, dessen 
Ausbeutung in gewöhnlichen Zeiten weniger rentiert, das aber 
unter den gegenwärtigen außerordentlichen Verhältnissen für 
die Befriedigung des gesteigerten Metallbedarfes des Staates 
und der Heeresverwaltung immerhin in Betracht kommt. Durch 
die neue Verordnung erhält das Arbeitsministerium in kurzem 
Wege die Möglichkeit, die sofortige Inbetriebsetzung gefristeter 
Bergbaue anzuordnen und säumigen Interessenten die Frei- 
schürfe zu entziehen und derart eine Verstaatlichung nicht ent- 
sprechend ausgenützter Bergwerksbetriebe vorzunehmen. 


— Die Tätigkeit des Ostrauer Kohlenreviers im Jahre 1914. 


Die Kohlenförderung im ÖOstrau-Karwiner Revier betrug im 
Jahre 1914 nach: dem Jahresausweis 87 782 869 Meterzentner 
gegenüber 91923 104 Meterzentner im Jahre 1913. An Koks 


wurden im Jahre 1914 21244692 Meterzentner erzeugt gegen 
25 070 201 Meterzentner im Jahre 1913. Die geringere Gewinnung 
ist fast ausschließlich auf die durch den Krieg eingetretenen 
Verhältnisse zurückzuführen, da infolge der Einberufungen zu 


Durch 


Kriegsdienstleistungen mehr als 20% der gesamten Mannschaft, 


einschließlich der Beamten und Aufseher, und zwar gerade die 
jüngeren und leistungsfähigsten Elemente, entzogen worden 
sind. Dazu gesellte sich in den ersten Monaten nach Ausbruch 
des Krieges ein empfindlicher Absatzmangel, insbesondere 
hervorgerufen durch den wesentlich verringerten Koksbedarf 
infolge schlechter Beschäftigung der Eisenwerke, die noch heute 
andauert. Durch die Sperrung der Landesgrenzen sowie ins- 


besondere durch den Ausfall der Seetransporte in den südlichen 


Ländern der Monarchie wurde eine Umwälzung der Absatz- 
gebiete für das Östrau-Karwiner Revier herbeigeführt, und es 
wurden die Brennstoffe seit Beginn des Krieges nach Gegenden 
verfrachtet, die in Friedenszeiten infolge der Frachtlage ganz 
außer Betracht kommen. Der Absatz des im Aufmarschgebiet 
liegenden ÖOstrau-Karwiner Steinkohlenreviers wäre aus dieser 
Ursache auch günstig gewesen, doch war nur selten die volle 
Ausnützung der Förderleistungen der Betriebe möglich. Trotz 


des großen Bedarfes und aller Bemühungen konnten jedoch die 


Förderungsziffern des Jahres 1913 nicht erreicht werden. 


Ungarn. 


— Wagen- und Lokomotivbestellungen der ungarischen Staats- 


eisenbahnen. Die bisher erfolgten neuen Wagenbestellungen 
übersteigen namhaft die vorjährigen. Auf Grund etatsmäßiger 
Bedeckung wurden bisher 200 Lokomotiven im Gesamit- 
werte von 20 Millionen Kronen bei der Staatsmaschinenfabrik 
bestellt, ferner bei den vereinigten heimischen Werken 530 
Personen- und Gepäckwagen (Kondukteurwagen). 430 ge 
deckte Lastwagen, 960 offene Wagen im Gesamtwerte von un- 
gefähr 22 Millionen Kronen. Im Vorjahr betrug der Gesamt 
wert der Bestellungen 19.8 Millionen Kronen. Wegen weiterer 
namhafter Bestellung von Lokomotiven und mehr als 1000 Wagen 
sind bereits Verhandlungen im Zuge. 


— Dritter Anhang zur Genehmigungsurkunde der slavonischen 


Drauregional-Lokaleisenbahn. Mit Erlaß des Handelsministers 
vom 22. März d. J. wurde dieser dritte Anhang zur Genehmi- 


gungsurkunde herausgegeben und zugleich der zweite Anhang 
Der neue Anhang besagt. daß die Gesell- 


außer Kraft gesetzt. j 
schaft den Betrag von 2250000 Kr. entweder in bar oder m 
Vorzugsaktien mit dem Ausgabekurs von 78 % in den Reserve 
fonds der Lokalbahn zu hinterlegen hat. ; 


i 
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— Die Pensionskasse der ungarischen Staatsbahnen im I. Halb- 
jahr 1914. Die Mitgliederzahl der Pensionskasse betrug am 
30. Juni 1914 52526, die der Ruhegehalt-Genießenden 11 417. 
Es wurden in diesem Halbjahr flüssig gemacht an Ruhegehältern 
und Zulagen 10858 153,02 Kronen gegen 1913 (I..—VI) um 
833423 Kronen mehr. An 50 Witwen wurden an endgültiger 
Entschädigung 31 328,30 Kronen ausbezahlt. Das Vermögen der 
Pensionskasse belief sich am 30. Juni .1914 auf 21851 094,51 
Kronen. Die Bilanz weist auf Grund der Verwaltungsrechnung 
einen Abgang von 534372221 Kr. auf (1384106,72 Kr. mehr 
als in der ersten Hälfte des Jahres 1913). Dieser Abgang wird 
in Form eines Regierungsvorschusses von der Staatsregierung 
gedeckt. Die Gesamteinnahmen betrugen 5655529,82Kr. Das 
Kassenvermögen verzinste sich mit 4,35 %. An Regierungs- 


vorschüssen schuldet die Kasse der Staatsregierung insgesamt 
37 005 862 Kr. 


— Erhöhung der Rollfuhrgebühren in Budapest. Bekanntlich 
haben sich die Rollfuhrunternehmer in Wien und in Berlin ge- 
zwungen gesehen, die Gebühren für das Zu- und Abrollen 
von Gütern zu erhöhen, da die gesteigerten Kosten des Be- 
triebes (Pferdeerhaltung usw.) ein Auslangen mit den orts- 
üblichen Fuhrsätzen unmöglich machen. Letzthin haben sich 
nun auch die Rollfuhrunternehmer in Budapest zu einem gleichen 
Schritt bequemen müssen, und so wurde auch hier beschlossen, 
die Zu- und Abrollgebühren vorderhand um 40 % zu erhöhen, 
wobei noch ausdrücklich betont wurde, daß möglicherweise eine 
weitere Erhöhung nicht vermieden werden könne. Die erhöhten 
Gebühren gelten selbstverständlich auch für das Zu- und Ab- 
rollen von Gütern nach und von den Bahnhöfen und Schiffs- 
stationen, wodurch eine weitere Verteuerung der einzelnen 
Waren zu erwarten ist. 


Rumänien. 


— Ausführungsbestimmungen zum rumänisch-bulgarischen 
Verkehrs - Übereinkommen. Die Generaldirektion der bul- 
garischen Staatsbahnen hat den ihr unterstehenden Stationen 
und Güterabfertigungsstellen Weisung erteilt, den Kaufleuten, 
die über die Donaustationen der rumänischen. Staatsbahnen für 
das Ausland bestimmte Güter zu versenden haben, mitzuteilen, 
daß sie ihr Ansuchen wegen Zuweisung leerer Wagen zur Be- 
förderung dieser Güter an die Eisenbahndirektion in Sofia zu 
richten haben. Diesen Ansuchen müssen Zeugnisse der Zoll- 
ämter beigelegt sein, laut denen bestätigt wird, daß der Gesuch- 
steller tatsächlich Güter für die Ausfuhr eingelagert hat. Aus 
dieser Bestätigung muß zu ersehen sein, welcher Art diese 
Güter sind und wieviel Wagen zu deren Befärderung nötig sind. 
Im Ansuchen an die Eisenbahnverwaltung muß angegeben sein, 
wieviel Wagen der Gesuchsteller benötigt, ob bedeckte oder 
offene, welche Gattung Ware zu befördern sei und in welcher 
Donau-Umschlagstation der rumänischen Staatsbahnen sowie 
für wohin die Verladung erfolgt. Die Eisenbahndirektion wird 
die verlangten Wagen nach der Reihenfolge des Einlaufes 
der Gesuche den Gesuchstellern zuweisen und wird für die zu- 
gewiesenen Wagen einen Schein (Foie de drum) verabfolgen, 
den der Kaufmann bezw. Gesuchsteller auf der in Betracht 
kommenden rumänischen Station vorweisen muß, um auf Grund 
dessen die zugewiesenen Wagen zur Beladung zu erhalten. Die 
Ausfolgung solcher Scheine begann bereits am 15./28. März d. J. 
Außerdem wurde den in Betracht kommenden Kaufleuten und 
Händlern mitgeteilt, daß der bulgarisch-rumänische Durchgang- 
verkehr mittels Wagen fremder (nicht rumänischer) Eisenbahn- 

verwaltungen erfolgt, die von diesen auf Anforderung leer 
, nach den rumänischen Donau -Umschlagstationen gesendet 
| werden. Auch wird im Einklange mit den Bestimmungen des 
| Punktes 5 des rumänisch-bulgarischen Verkehrs-Übereinkommens 

‚ die Verwaltung der rumänischen Staatsbahnen täglich 10 Güter- 
, wagen von ihrem Vorrat leerer fremder Wagen, für die Ab- 
wicklung des bulgarischen Güterverkehrs zur Verfügung stellen. 

' Wenn sie jedoch solche Wagen nicht zur Verfügung haben sollte, 

so werden anstatt dessen bis zur Erreichung der bestimmten 
- Zahl rumänische Güterwagen beigestellt, die jedoch nicht über 

‚ die Landesgrenze verkehren dürfen. Kaufleute oder Händler, 

| % sich selbst aus dem Auslande fremde Wagen verschaffen, 

haben das Recht, diese nach deren Eintreffen ausschließlich für 
g ihren eignen Gebrauch zu verwenden. 


Be N — 


Übrige europäische Länder. 


— Zur Frage des Motorwagenbetriebes auf den dänischen 
Staatsbahnen. Aus Anlaß einer Erörterung über Verkehrsver- 
‚ hältnisse auf gewissen dänischen Bahnen hat sich der Gene- 

raldirektor der dänischen Staatsbahnen einem Zeitungsvertreter ge- 
Senüber in nachstehender Weise über die Frage des Motorwagen- 
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betriebes auf kleineren Linien ausgesprochen. Für dieStaatsbahnen, 
sagt der Generaklirektor, bildet: diese Sache eine alte Angelegenheit. 
In den letzten zehn Jahren haben wir das Motorwagensy stem 
studiert, wo es auftauchte, und ich räume gern ein, daß es viele 
Vorteile hat. Doch erfordert es etwas, wor auf wir vorläufig nicht 
eingerichtet sind, nämlich Doppelgleise. Wollen wir hier das 
Motorwagensystem einführen, dann müßten wir Expreßzüge 
haben, die durch Lokomotivkraft geführt werden und die Linien 
durchfahren, ohne bei den jetzigen Zwischenstationen zu halten. 


Es könnte höchstens von ein oder zwei Halte- oder 
Sammelstationen (die Rede sein. Neben diesen Zügen 
würden die Motorwagenzüge verkehren, die in sämt- 
lichen Zwischenstationen ‚halten und die Reisenden 
aufnehmen. um sie dann nach Exprefßzugstationen zu 


bringen. Endlich könnten besondere Güterzüge eingerichtet wer- 
den. Aber alles dies würde in beiden Richtungen einen so großen 
Verkehr bedeuten, daß man sich nicht, wie es jetzt öfter der Fall ist, 
mit Kreuzungsstationen längs eines einfachen Gleises begnügen 
könnte. Es müßten Doppelzleise angelegt werden, und! dies er- 
fordert große Bewilligungen. — Ferner berührte der General- 
direktor noch die Frage, ob die ersten Versuche mit Motorwagen 
auf den Bahnen in der Umgegend Kopenhagens, die Doppelgleise 
enthielten, ausführbar seien, und' er verhielt sich dieser Idee gegen- 
über ablehnend, da die Motorw azenzüge nur eine begrenzte An- 
zahl Reisende aufnehmen könnten. Auf Strecken, wo Tausende 
zu befördern wären, würde dies nicht viel verschlagen. Schließ- 
lich betonte der Generaldirektor, daß die Bedeutung der Motor- 
wagen in deren Anwendbarkeit als Ergänzunes- und Aufsamm- 
lungsziige zu suchen sei. Doch sei keine Anssicht vorhanden, 
daß die Staatsbahnen eiligst Motorwarzenbetrieb erhalten würden. 
Dies bleibe eine der Fragen, die sich erst lösen ließen, wenn 
Dänemark Doppelgleise erhalte. 


— Verhinderung der Erzausfuhr Schwedens durch England. 
Das neueste rücksichtslose Vorgehen Englands gegen die schwe- 
dische Erzausfuhr und den schwedischen Handel hat in Schwe- 
den eine gewaltige Entrüstung hervorgerufen. Vor allem han- 
deit es sich um die Beschlagnahme des schwedischen Erzdamp- 
fers „Sir Ernest Oassel‘“, der mit einer Ladung Eisenerz der 
Grängesberggesellschaft unterwegs von dem norwegischen Ver- 
schiffungshafen Narwik nach Rotterdam begriffen war, aber 
bekanntlich von den Engländern nach Middlesboroush zebracht 
wurde, um dort seine Ladung zu löschen. Infolgedessen hat 
die Grängesberggesellschaft in berechtigter Erbitterung: dreien 
ihrer Erzdampfer, die nach England bestimmt sind,. Anweisung 
segeben, vorläufig in norwegischen Häfen zu bleiben. Die 
Wegnahme der Erzfracht des ‚Sir Ernest Cassel“ erfolgte, weil 
die Engländer voraussetzen, daß alles nach Rotterdam he- 
stimmte Eisenerz nach Deutschland gelangt. Somit nimmt nun 
England dem schwedischen Eisenerz gegenüber im Gegensatz 
zu früher eine Haltung ein, die, wenn sie weiter durchgeführt 
wird, der schwedischen Erzausfuhr, soweit sie über Narwik nach 
Rotterdam geht, den Todesstoß geben muß. Jedenfalls ist es für 
Schweden von größter wirtschaftlicher Bedeutung, daß es sein 
Eisenerz ungehindert über Narwik verschiffen kann, weil die 
Ausfuhr über Luleä am Bottnischen Meerbusen, auf welche 
die Engländer keinen Einfluß auszuüben vermögen, wegen der 
schwierigen Eisverhältnisse erst erheblich später beginnt und 
frühzeitig wieder endet. Die schwedische Presse knüpft an 
Englands Vorgehen gegen das schwedische Eisenerz eine schärfe 
Kritik und weist gleichzeitig: darauf hin, daß die Maßregel wir- 
kungslos sei, weil Deutschland’ seinen Bedarf an Eisenerz in 
anderer Weise decken könne. ‚Stockholms Dagblad“ erinnert 
an die entgegenkommende Haltung, die England in einer ähn- 
lichen ‘Sache den Vereinigten: Staaten gegenüber infolge deren 
Beschwerden einnahm. Hier, meint das Blatt, hatte die eng- 
lische Regierung es mit einer Großmacht zu tun, deren Freund- 
schaft für England wegen der Zufuhren während des Krieges 
von größtem Gewicht war. Wäre nun von England. das so oft 
die Unverletzlichkeit des Völkerrechts und die Interessen der 
kleineren Nationen auf seinen Lippen geführt, gegen diese 
kleineren Staaten nicht ein ähnliches Entgegenkommen am 
Platze? — Nicht minderes Aufsehen erregt in Schweden die 
englische Beschlagnahme des schwedischen Amerikadampfers 
„Pacific“, trotzdem sich die Reederei von allen Frachtempfän- 
gern die Bescheinigung sieben läßt, daß das Frachtgeut nicht 
nach Ländern, die sich mit England im Kriege befinden, gehen 
solle. Aber dessenungeachtet ist der „Pacific“ nach Leith gebracht 
worden, wo etwa die Hälfte der Fracht, bestehend in Getreide 
und Kolonialwaren, ausgeladen werden muß. Eine Stockholmer 
Zeitung bemerkt, die beschlagnahmten Partien deuteten darauf 
hin, daß die Engländer nach einer neuen Methode, nach einer 
Art „schwarzer Listen“, zu Werke gingen, indem nicht die 
Art der Waren, sondern. Firmen, die im Verdacht ständen, Ge- 
schäfte mit Deutschland zu betreiben, für die Beschlagnahme in 
Betracht kämen. So zeigt nun England wieder, wie es seine 
Rolle als „Beschützer“ der Rechte der Neutralen auffaßt. 


— Die französischen Eisenbahngesellschatften während - der 


Kriegszeit. 


werte Aufschlüsse. _ Bei der Orl&ansbahn, die. ihren :Ge- 


schäftsbericht bereits veröffentlicht und ihre Hauptvers ammlung' 


abgehalten hat, hat der Betrieb in: den:fünf: Kriegsmonaten' des 
Vorjahres einen Ausfall von 62 Millionen Franken erlitten. Die 
ee betrugen 281,34 (1913: 306,87): Millionen, die 
Ausgaben 183,51 (181,07) Millionen. Wie seither, ‚beträgt der’ 
‘sewinnanteil 59 Fr., da zu den gewährleisteten 56 Fr. noch 

3 Fr. Erträgnis aus dem’ Eigenbesitz kommen. Die Staatsge- 
ar mußte mit 51,24 Millionen Franken herhalten, statt‘ .mit 
17,47 Millionen fur 1913. Bei der Südbahn), die stets auf die 
Staatsgewähr angewiesen war, beträgt der Gewinnanteil wieder 
50 Fr. Die Ostbahn, die im vorigen Jahre ihre Bürgschnld 
aurch ein besonderes Abkommen abzetragen und 37% Fr. Gewinn 
verteilt hatte, muß jetzt wieder auf die Staatsgewähr von 35% 
Fr. zurückgreifen. Zu bemerken ist,:daß die Ergebnisse des 
Beiriebes bei den vorgenannten Gesellschaften in der Gewinn- 
verteilung nur teilweise zum: Ausdruck kommen; da ihnen Jder 
Staat einen: Mindestgewinn' gewähileistet hat. für” den: er wit 
4% verzinsliche Vorschüsse leistet: Für die Nordbahn und 
die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn waren’ die vom Staat 
übernommenen‘ Verpflichtungen mit Ende des ‚Jahres 1914 &b- 
selaufen. Die beiden Gesellschaften sind jedoch durch’ ein kürz- 
lich erlassenes Gesetz ermächtigt worden, den gewährleisteten 
Gewinn bis zu einem Jahr nach Beendieung des Krieges weiter 
zu zahlen und mit dem Fehlbetrage das Anlagekonto zu belasten. 
Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, die schon seit Jahren alle Vor- 
schüsse zurückgezahlt und im vorigen Jahre 57 Fr: verteilt 
hatte, nimmt diesmal den Staat mit 32 Millionen in: Anspruch 
für die 40 Fr., die sie ihren Teilhabern zahlen wird. Am 
schlimmsten ist die Nordbahn daran, die bisher als einzige 
nie von der Staatsgewähr Gebrauch machte und für 1913 einen 
(Gewinn von 74 Fr. verteilte. Ein großer Teil. ihrer: Strecken 
ist in deutscher Hand (darunter 170 km in Belgien), sie sieht 
sich. daher genötigt, das Moratorium bis zum Oktober zu be- 
anspruchen. Infolgedessen ist ihr einstweilen jede Gewinnver- 
teilung untersagt. Man sieht hieraus, daß die. französischen 
Eisenbahngesellschaften nicht auf Rosen gebettet sind und daß 
auch sie an den ohnehin schon stark beanspruchten 'Staatssäckel 
sroße Anforderungen stellen müssen, wenn sie den übernomme- 
nen Verpflichtungen nur einigermaßen zerecht werden wollen. 


— Eröffnung der Eisenbahnlinie Frasne-Vallorbe. Trotz dem 
Völkerkrieg soll demnächst eine internationale Linie, die Bahn 
Frasne (in Frankreich)-Vallorbe (in der Schweiz) eröffnet 
werden. Am 17. April fand die Kollaudation der Linie mit dem 
Mont d’Or-Tunnel und dem internationalen Bahnhof Vallorbe 
durch die französischen und schweizerischen Aufsichtsbehörden 
statt. Der Betrieb wird aller Wahrscheinlichkeit nach am 1. Mai 
d. J. eröffnet werden. Ein Fahrplanentwurf ist bereits aus- 
gearbeitet. Die neue Linie ist sehr wichtig. als Zufahrtslinie 
vom Netz der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn über Lausanne zum 
Simplon. Diese französische Gesellschaft bekundete ihr großes 
Interesse am Zustandekommen dieser direkten Linie nach «dem 
Simplon dadurch, daß sie die ganze Linie von . Frasne nach 
/allorbe samt dem Mont d’Or-Tunnel vollständig auf eigene 
Kosten gebaut hat. Diese Kosten dürften den Betrag von 20 
Millionen Franken erreicht haben. Beim Bau des Tunnels boten 
sich bekanntlich allerlei Schwierigkeiten infolge eines großen 
Wassereinbruches. Die Schweiz ihrerseits hat zu -dem Werke. 
den großen internationalen Bahnhof Vallorbe’ beigesteuert und. 
dafür. etwa sieben Millionen Franken aufgewenilet. 


rs Hafen von Genua und die Eisenbahnen. Um die 
Überfüllung des Hafens von Genua abzustellen. die durch die 
Verschiebung des: Verkehrs von den nordischen Häfen zu denen 
des italienischen Mittelmeers für die Bedienung von Zentr aleuropa 
eingetreten ist, hat die Regierung eine Kommission ernannt. die 
sich sowohl mit der eigentlichen Hafenfrage als auch mit denen 
der Bahnverbindungen zu befassen hat. Wie‘ wir in früheren 
berichten mitgeteilt haben, ist ein großer Teil’ des gewöhnlich 
über Genua gehenden Verkehrs ‘auf die Nachbarhäfen, nament- 
lich Vado, Savona und Livorno. aber auch auf das entfernte 
Neapel übergeleitet worden. : Die Kommission hat nun bei einem 
Besuche in Vado und Savona feststellen können, daß dort recht 
zweckmäßige' Einrichtungen zur Ausladung der. Baumwolle ze- 
troffen worden sind. Die Arbeiten für die Auswahl und Ver- 
wiegung der Baumwollballen sind zum Teil auch in die Güter- 
schuppen der Station Voghera, die auf der Strecke Genua-Mailand 
liegt, verlegt worden. Die Kommission wird: nun nächster T’are 
eine Reihe praktischer Vorschläge machen, um zu erreichen, daß 
sowohl die aus dem Innern: Italiens wie die aus dem Auslande 
kommenden Güter schneller aus dem Hafen fortgeschafft werden 
als bisher und-daß dadurch ein 'erträglicherer Zustand in den 
Jetzt überfüllten - Lagerhäusern, Schiffen und: Kais erreicht wird. 
Es sind während dieser Kriegskrise auch scharfe Angriffe auf die 
Genossenschaft laut geworden, die unter dem Titel ‚„Autonomes 


Hierüber bringen schweizerische Blätter bemerkeus-: 


‘ ten: italienischen Hafens 
- Hafengeenossenschaft 


' übergeben worden . war, 


Zeitung des Vereins 
Deutscher ‚Eisenbahnverwaltungen. 


a a er ae 


ee 


Häfenkonsörtium“ seit etwa einem Dutzend‘ Jahre len. Hafen ver- 
waltet und hauptsächlich aus Vertretern: der beteiligten Kreise des 
Handels und: der. Gewerbe besteht. © Von einzelnen Seiten ist auch 
(ler: Ruf laut: geworden. der: Staat solle die Verwaltung des größ- 
‘selbst übernelmen... Die Tätigkeit der 
ist «deshalb von ihrem Vorsitzenden Ronco 
in.:einem interessanten Vortrage verteidigt worden, den er vor dem 
Mailänder Gewerbeverein gehalten hat. ‘Obwohl der Hafen von 
(Genua in durchaus ungenügendem Zustande der Genossenschaft 
sind seine Anlagen, Kais, Kräne und 
Lagerhäuser so entwickelt: worden, daß sie nun in gewöhnlichen 
Zeiten ausreichen. Freilich befand sich der Hafen bei Kriegs- 
ausbruch insofern in ungünstiger Lage, als zwei große Lager- 
schuppen gerade niedergerissen worden waren,um neu aufgebautzu 
werden, und ein Kai infolge einer außergewöhnlichen Sturmflut 
zeitweise unbrauchbar zeworden ist. Die LHlauptschuld an der 
Überfüllung des Hafens trägt iedoch die ungenügende Wagenge- 
stellung. Wenn- statt der 774 Wazen im September, der 867 im 
Oktober, der 1165’ im Januar, der ‘1135 im Februar täglich wenig- 
stens 1200 gestellt worden wären, so wäre die Lage im Hafen un- 
sefähr regelmäßig gewesen. Die wachsende Gütermengse führte 
statt’ dessen dazu, daß, nachdem alle Schuppen und offenen Lager- 
plätze völl waren, sogar die Leichter und die großen Segel- und 
Dampfschiffe ‘als  Lagerplätze benutzt wurden. Die Wagenge- 
stellung würde durch mehrere Umstände erschwert: durch die 
Schwierigkeit der Verladung in den Häfen, den Aufenthalt, den die 
Güterwagen in den Grenzslationen infolge der Aufsicht über die 


Ausführung der Ausfuhrverbote nehmen mußten, ferner durch die 


Verschiebungen in den Richtungen desBinnenhandels, dieZurück- 


italienischer Wagen und Wagendecken im kriegführen- 
den Auslande ° Um die Schwierigkeiten zu beheben, wurde eine 
Geschäftsstelle für Verkehr und Seetransport eingerichtet, 
u. a. eine schnellere Abfuhr des Ausfuhrgutes förderte, es wurden 
neue Lagerhäuser eingerichtet und für vermehrte Ausfuhrgelegen- 
heiten gesorgt. auch für solche: nach dem fernen Osten, indem 
man die Royal-Mail-Lin e veranlaßte, auf den Fahrten nach Ost- 
asien in Genua anzulegen.. Das. auch Gebiete 
Hafens von Genua herangezogen wurden, um seine Überfüllung 
zu vermindern, ist schon erwähnt worden. 


haltung 


— Bau neuer Eisenbahnlinien in Bulgarien, 


treffend den Bau der Linien Radomir-Dupnitza-Gorna Dschumaja 


mit der Abzweigung Dupnitza-Bobow Dol und Plewen-Lowetsch- 


Sewliewo-Gabrowo der Sobranjie (Volksvertretung) vorgelegt. 
Es wurde zwecks Herstellung dieser Linien ein außerordentlicher 
Kredit von 22,5 Millionen. Franken verlangt. Schon am 13./26. 
März d. J. nach der dritten Lesung wurde der Gesetzentwurf an- 
senommen und von mehreren Volksvertretern der Wunsch ausge- 


drückt, daß die Linie Radomir-Gorna Dschumaja womöglich bis 


zur griechischen Grenze weitergeführt werde. Zufolge der abge- 
zebenen Versicherung des Finanzministers soll mit Rücksicht auf 
die Arbeitslosen der Bau der Linie Radomir-Gorna Dschumaja 
bereits im Laufe dieses Frühiahres in Angriff genommen werden, 
Die bulgarische Nationalbank wird in 2 bis Raten die Gelder 
für den Bau von dem Vorschuß der 40 Millionen auf die im Aus- 
lande (Berlin) - gemachte: Anleihe zur Verfügung stellen, wo- 
durch .die finanzielle Lage der Bank nicht erschüttert werde. 

In der Begründung wurde vom Finanzministerium über die Not- 
wendigkeit des Baues der Linien bemerkt. daß das Bedürfnis der 
Linie Radomir-Gorna -Dschumaia bereits lange fühlbar sei. 
Schon im Jahre 1897 wurde von der Nationalversammlung ein 
Gesetz angenommen, das die damalige Regierung beauftragte, 
diese Linie erkunden zu lassen und deren Bau zu. verdingen. 
Heute ist der Bau nicht allein aus volkswirtschaftlichen, 
sondern auch aus staatlich-nationalen Gründen notwendig. Diese 
Linie wird der ganzen. westlichen: Hälfte der neuerworbenen 
Landschaften dienen, die in dem jetzigen Zustande vom Verkehr 
mit. den. übrigen Landesteilen abgesondert liegen. 

Der. Bau der Zweielinie Dupnitza-Bobow Dol wird ausschließ- 
lich. der Ausbeute der Steinkohlenbergwerke wegen erforderlich, 
die sich bei letzterem Orte befinden und wegen Mangels an Ver- 
kehrsmitteln jetzt brach liegen. \ 
Die Herstellung der Linie Plewen-Lowetsch-Sewliewo-Gabrowo 


soll den gewerbefleißigen und. rührigen Städten Lowetsch und 
Sewliewo die Möglichkeit bieten, ihre Industrie weiter zu ent- 
wickeln. . Abgesehen ‚davon wird die neue Linie eine günstige 


Verbindung über Gabrowo zwischen Nord- und Südbulgarien be 
deuten. Die Gesamtlänge der zu erbauenden Linien beziffert sich 
auf 191,5 km. 

Infolge häufiger Überschwemmungen. der Donaustation Somo- 
wit ergab sich .die dringende Notwendigkeit, 
Somowit bis Nikopoli (an der Donau) zu verlängern. Der für 
den Bau dieser etwa 15 km. langen Linie erforderliche Nachtrags- 
kredit von 1500000 Fr, wurde nach der dritten Lesung der: dies- 


bezüglichen Gesetzvorlage durch, die. Sobranje genehmigt. : 


außerhalb des 


Am 11./24. März 
d. )J. wurde vom bulgarischen Ministerrat der Gesetzentwurf, be- 


die Linie Plewen- | 


-die 
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Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt. Am 1. Mai 
d. J. wird der an der Bahnstrecke Treffurt-Wartha- (Werra) 
zwischen den Stationen Mihla und Creuzburge (Werra) neu- 
errichtete Haltepunkt Buchenau- (Werra) für -den Personen- 
verkehr eröffnet werden. Die Entfernungen betragen: zwischen 
Mihla und Buchenau. (Werra) 3.92 km und zwischen Buchenau 


Zusammenstellbare Fahrscheinhefte. 


Zu Gen Fahrscheinverzeichnissen vom 1. Mai 1914 ist je der 
Il. Nachtrag erschienen und an die Verwaltungen verteilt wor- 
den. 
der Geschäftsführenden Verwaltung 


Rundschreiben sind er- 


(Wer 

Eisenbahndir ektions 
& Js. wird die 'an. der 
schen den Bahnhöfen 4. 


bezirk 


ra) und Creuzburg (Werra) 440 km. 

Posen. 
‚Bahnstrecke Meseritz-Rokietnice 
Klasse Betsche und Wierzebaum neu- 


lassen werden: 
Mai Nr, 


ZWI- 


Im el: evomely. 


direktionen, 


errichtete unbesetzte Güterladestelle Zielomischse] für den 
öffentlichen Wagenladungesverkehr eröffnet werden. x ‘ 3 
Nr. 1 60 vom 15. 


Änderung von Stationsnamen. 


‚Königlich sächsische 


Sächs. Sth. 
Stb. 


unkt Sehönefeld 
chöneleld Sächs. 


Staatseisenbahnen. 

Der an der Linie Werdau-Weide-Mehltheuer 
punkt Reichenfels erhält die Bezeichnung Hohbenleuben und 
der an der Linie Leipzig Hbf.-Leipzige-Öonnewitz gelesene Halte- | der 
die Bezeichnung 


gen, betreffend 


gelegene Halte- 


Tem zı®. 


d. Js;). 


Apzıilhd. Js 
selbständig beteiligten Verwaltungen und die k. k. Staatsbahn- 
betreffend den II. 
verzeichnissen (abgesandt am 17. 
April d.: Js. 
Ausgleich der 
(abzesandt am 15. April d. 

111-36 vom 17. 
die im I. Vierteljahr 1915 zahlpflichtige Bekanntmachuneen in 
Vereinszeitung 
kanntmachungen in der Vereinszeitunge (absesandt 


Aprıled. Js, 


erlassen 


an die am Vereinsreiseverkehr 


Nachtrag zu den Fahrschein- 


Aptil di. Js.). 
an sämtliche Vereinsverwaltun- 
Saldi in der Frankenwährung 


Is: 


an die Vereinsverwaltungen, 


Kosten für Be- 
am’ 19. April 


haben, betreffend 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 19. April d. J. .verschied hierselbst im 75. Lebensjahre 


der Königliche Geheime Baurat 


Herr 


Clemens Hövel. 


früher Mitglied. der Kgl. Eisenbahndirektion. Gassel. 


Der Verstorbene hat Jahrzehnte hindurch 


der Preußischen Staatseisen- 


bahnverwaltung in den verschiedensten Stellungen angehört und vortreftliche 
Dienste geleistet; zuletzt war er vom 1. April 1895 bis zu seinem Übertritt in 


den Ruhestand am :l. Januar 1910 


Mitglied unserer 


Behörde. Mit reichen’ 


Kenntnissen und Erfahrungen, ausgezeichneten Fähigkeiten und vorbildlicher 
Pflichttreue verband er einen besonders lauteren und liebenswürdigen‘ Charakter. 
Wir werden Sein Andenken stets in hohen Ehren halten. 


Gassel, den 21. April 1915. 


(761) 


Der Präsident 
ind die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


2. Änderung von Stationsnamen. 


Die Bezeichnung des an der Strecke 
Posen-Jarotschin zelegenen Bahnhofes 
4. Klasse Dachowo wird vom 15. Mai 1915 
ab in „Kurnik“ abzeändert. 

‘Posen, den 21. April 1915. (755) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrswiederaufriahme. 


‘Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn 
(Harzauer- und Brockenbahn). 

“Infolge des gegenwärtigen Kriegszu- 
standes findet mit Genehmigung der Auf- 
Siehtsbehörde die‘ Eröffnung des: Betrie- 
‚bes auf der Brockenbahnstrecke, Drei 
Annen-Hohne-Brocken in diesem Jahre 
erst am 20. Mai statt. Für die Beförde- 
rung von Personen und Gütern nach 


Schierke, Götheweg und Brocken kommt | 


bis zu diesem Tage noch Bahnhof Elend 
in Frage. : 
Nordhausen. 19. April 1913. (747) 
Die Direktion. 


4. Güterverkehr. 
_ Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1915, : soweit. 


nicht im. Tarif ein 


anderer Zeitpunkt an- 

gegeben ist, werden folgende Nachträge 

herausgegeben: 

ia: 2u BI. (Teilhefte Bin srtzbrR 
16 und 18-24) Nachtrag 11. , Preis 
für die Gesamtausgabe 5: 8. Nach- 
träge zu den Einzelheften werden un- 
entgeltlich abzegeben, - 

2. Zu: Heft B II (Teilhefte B I -I—-60) 
Nachtrag 11. Preis für die Gesamt- 
ausgabe 30 43.. Nachträge zu den 
Einzelheften werden unentgeltlich ab- 
gegeben. 

Gleichzeitig 
B II 10, 41:und 42 mit Gültiskeit vom 


1. Januar 1915 neu herausgegeben, 
wobei die Nachträge 1—10 ein- 
gearbeitet sind. Preis: eines; jeden 


Teilheftes 40 #8. 
Die Nachträge enthalten neben bereits 


veröffentlichten ' Änderungen und Fr- 
SÄNZUNgEN: 

a) Änderungen. : und Ergänzungen, 

gültig vom Tage der Betriebs- 


eröffnung der Neubaustrecke Irrel- 
Igel, 
b) Ergänzungen infolge Eröffnung der 
Teilstrecke Niederjossa-Grebenau, 
€) Ergänzungen, sültig vom Tage der 


werden die Teilhefte 


Betriebseröffnunge der Neubau- 
strecke St. Wendel-Tholey, 

d) Ergänzungen, gültix vom Tage der 
Betriebseröffnung der Neuban- 
strecke Polch-Münstermaifeld, 

e) Neue Stationen, 

‘) Sonstige Änderungen, 

&) Änderungen, gültie vom Taee der 
Betriebseröffnung der Neubau- 
strecke Plettenberg-Herscheid. 

(Vergl. Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger Nr. 190 vom 2. Februar 
1915.) : 

Die Änderungen.des Heftes A werden 

im Tarif- und Verkehrsanzeiser beson- 
ders bekanntgegehen. 


Frachterhöhungen gelten vom 1. Juli 
1915 ab, soweit nicht ein anderer Zeit- 


punkt in den Nachträgen angegeben ist. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertisungen sowie das Auskunftsbureau 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 17. April 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


( 754) 


Anusnahmetarif 2r für landwirtschaftliche 
Geräte usw. nach Ostpreußen. 

Mit Gültiskeit vom 26. April 1915 wird 
der Ausnahmetarif auf Mörtelmischungen 
aller Art, Pflugschare und Streichbretter., 
Feldbahnmaterialien, einschließlich Feld- 
bahnwagen sowie Fohlen ausgedehnt. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertisungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 21. April 1915. (752) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für  Fraehtstückgut zur 


überseeischen Ausfuhr über niederlän- 
dische Seehäfen nach außerdeutschen 


Ländern vom 1. April 1915. 

Mit Gültigkeit vom 12. April 1915 wird 
auch von der Neustadt-Gogoliner Eisen- 
bahn bei fehlender Umbehandlungsvor- 
schrift auf Antrag des Absenders .nach- 
träslich die billigere gebrochene Fracht- 
bereehnung für den Beförderungsweg ge- 
währt. 

Cöln, 

Könisliche 


den 20. April 1915. (756) 


Eisenbahndirektion. 


- Be 


f) Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 
Heft 1 und 2. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden für 
die Dauer des Krieges die Anwendungs- 
bedingungen der Ausnahmetarife 6a, 6d, 
6, 6i und 6k erweitert. Nähere Aus- 
kunft erteilen die beteiligten Güterabfer- 
tieungen. 

Berlin, den 20. April 1915. (753) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutseh-niederländischer Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1915 werden 
die Entfernungen und Frachtsätze zwi- 
schen den niederländischen Stationen 
Meerßen, Valkenburg und Wiilre-Gulpen 
einerseits und Herzogenrath andrerseits im 
Heft 7 des norddeutsch-niederländischen 
Gütertarifs aufgehoben und teilweise ge- 
ändert in den „Gütertarif für den inter- 
nationalen Lokalverkehr der Niederlän- 
dischen Staatsbahn und- Niederländischen 
Centralbahn‘“ (Nr. 608 des deutschen Ta- 
rifverzeichnisses) aufgenommen. Nähere 
Auskunft geben die beteilisten Verwal- 
tungen und Abfertigungen. 

Cöln, den 20. April 1915. (757) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats-- und Privatbahn-Güterverkehr, 
Heft C2a vom 1.1. 1913. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Repelen als Kohlengruben-Anschluß- 
station in den Ausnahmetarif 1c (Rund- 
hölzer, zu Grubenzwecken des Bergbaues 
bestimmt) einbezogen. Nähere Auskunft 
erteilen die beteiligten Dienststellen. 
Cöln, den 20. April- 1915.. (748) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteilisten Verwal- 
tungen. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 

Teil 212 AreEnvrermnunssten und 

Darıttabellenst üutsedrewanıleir- 

italienischen Bahnstrecken. 

Beer Tr Sudeunistehamderndd 
Sachsen) vom1. Mai 1913. 

Mit Wirkung vom 20,April 1915 


treten nachstehende Schnittsätze in 
Kraft: 
GITarıe ba bse Alem® 
Ausnahmetarife 
Nr. 
3 | 3b 
Schnittsätze 'Schwefel Baum- 
aus wolle 


nördlich von Italien Italien | rohe 


10 t 


Franken 
für 100 kg 


3a Badische Staats- 
bahnen 
Chiasso. 1,76 1,94 
Weil Einoe. L.6lee no 
Leopolds-‘ Iselle ... 1,69 1,75 
höhe | 1,35 (48) 
Deritrr. 204 . | 3,95 


(*) Nur gültig für Sendungen von Ge- 
nua (einschl. Ladestellen) sowie von Sa- 
vona Letimbro und Savona Marittima. 

Straßburg, 12. April 1915. (751) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


1. Sächsisch-Südwestdeutscher Güter- 
verkehr. Tarifhefte 1—4. 
2. Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Tarifheft 2. 

Am 1. Mai 1915 werden die Stationen 
Öberfrohna und Zeulenroda ob. Bf. der 
Sächsischen Staatseisenbahnen in die 
obengenannten Verkehre aufgenommen. 
Näheres ist aus unserm Verkehrsanzeiger 


‚zu ersehen, auch gibt unser Verkehrs- 


bureau, hier, Wienerstr. 41II, Auskunft. 
Dresden, am 21. April 1915. (758) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Tarif Teil II 
der Eisenbahn-Aktiengesellschaft Schaft- 
laeh-Gmund-Tegernsee. 

Mit Gültigkeit vom 19. April 1915 wird 
der Ausnahmetarif 2 für Lebens- und 
Futtermittel für die Dauer des Krieges 
eingeführt. Preis des Tarifs 5 3. 

Tegernsee, den 18. April 1915. (749) 

Die Direktion. 


Ausnahmetarif für Roggen, Weizen, 
Kartoffeln, Kartoffelstärkemehl usw. 
Tiv. Nr. 21. 

Mit Gültigkeit vom 26. April 1915 wird 
der Ausnahmetarif unter C für „Kar- 
toffelmehl und trockene Kartoffelstärke, 
zur Brotbereitung bestimmt‘, auf 
feuchte Stärke mit der Maßgabe 


ausgedehnt ‚daß als Empifängerin der 
Sendung im Frachtbriefe eine Stärke- 


fabrik anzugeben ist. 

Auskunft geben die Güterabfertigun- 
sen sowie das Auskunftsbureau hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 21. April 1915. (763) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 

Am 1. Mai d. J. wird die Station Klein- 
Mahner des Direktionsbezirks Magdeburg 
als Versandstation in den Ausnahme- 
tarif 4d für Ammoniak usw. zum Dün- 
sen zur Ausfuhr nach Österreich-Ungarn 


aufgenommen. 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
sungen. 

Erfurt, den 20. April 1915. (764) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 

Mit Wirkung vom 1. Mai 1915 werden 
die Stationen Breitenbach (Herzberg), 
Grebenau und Saalburg des Direktions- 
bezirks Frankfurt (Main) in die Tarif- 
hefte 1—8 einbezogen; gleichzeitig wer- 
den die Anwendungsbedingungen der 
Kohlenausnahmetarife bei Verwendung 
belgischer oder französischer Wagen 
ergänzt und die Ausnahmefrachtsätze für 
Steine der Hefte 4 und 8 hinsichtlieh des 
Verkehrs mit Stuttgart Hbf. entweder 
aufgehoben oder auf bestimmte Stein- 
sorten beschränkt. 


Näheres bei den beteiligten Abferti- . 


gungen und in der nächsten Tarifnummer 
des gemeinsamen Tarif-Anzeigers der 


. preuß.-hess. Staatsbahnen usw. 


Frankfurt (Main), 20. April 1915. (765) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr der Rhein- und Main- 

hafenstationen mit Bayern rechtsrhein. 

Netz (Frankfurt usw.-Bayer. Gütertarif) 
vom 1. Juni 1911. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1915 wird 
der Nachtrag III ausgegeben. Er ent- 
hält u. a. neue Entfernungen für süd- 
bayerische Stationen, ferner Neufassung 
der Warenverzeichnisse verschiedener 
Ausnahmetarife und sonstige Ergänzun- 


gen. Neuaufgenommen wurden die Ausn.- 
Tarife 2b für Sand -usw., A.-T. 6a für 
Steinkohlen usw., A.-T. 19 für Roh- 
kupfer, A.-T. 23 für frisches Obst, A.-T. 
23a für Frühzwetschgen und A.-T. 32 
für Kindermehl usw. 

Verkaufspreis 15 Pf. 

Die im bayerischen Verkehrsanzeiger 
1913 lfd. Nr. 1016, 1065, 1205 und 1403 
eingeführten Frachtermäßigungen für 
Porzellanwaren zur Ausfuhr nach Frank- 
furt (Main), Gustavsburg, Ludwigshafen 
(Rhein) und Mannheim bleiben in Kraft 
bestehen. 

München, 20. April 1915. (766) 
Tarifamt der k. Bayr. St.-E.-B. r. d. Ra. 
Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. 
Am 1. Mai d. J. tritt der Nachtrag MI 
zum Kilometerzeiger für dje Frachtbe- 
rechnung von Gütern, lebenden Tieren, 
Leichen und Fahrzeugen in unserm Lo- 
kalverkehr auf niederländischem Gebiete 

in Kraft. 

Amsterdam, den 16. April 1915. (759) 

Die Generaldirektion. 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. 
Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1915 gelangt 
der vierte Nachtrag zum Tarif für die Be- 
förderung von Leichen und lebenden 
Tieren (Teil II) für den internationalen 
Laokal-Verkehr zur Einführung. Derselbe 
enthält Entfernungen und. Fracht- 
sätze für die Stationen Amstelveen, 
Amsterdam Willemspark; de 
Kwakel und Legmeerpolder. 
Exemplare des Nachtrags sind bei den 
Dienststellen käuflich zu haben. 
Amsterdam, den 19. April 1915. (760) 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai d. J. ge- 
lanst der 6. Nachtrag zum internatio- 
nalen Lokal-Gütertarif unserer Verwal- 
tung zur Einführung, enthaltend haupt- 
sächlich Aufnahme der Stationen 
Amstelveen, Amsterdam Wil- 
lemspark, de Kwakel, Les 
meerpolder, Lintelo, Ooes 
einde und Vleuten. 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 
Dienststellen käuflich zu haben. 

Amsterdam, den 16. April 1915. (750) 


5. Verdingungen. 


Verdingung von 122200 Rollen 
Abortpapier für die Eisenbahndirektio- 
nen Berlin, Bromberg, Danzig, Halle, 
Königsberg, Magdeburg, Stettin. 

Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 8. Mai 1915, vormittags 10% Uhr, 
an dass Zentralbureau, Zimmer 
257, in Berlin W.35, Schomss 
berger Ufer 1-4, Proben bis spä- 
testens zum 8. Mai 1915 an das Rech- 
nungsbureau, Tempelhofer Ufer 28, ein- 
zureichen. 


Tempelhofer Ufer 28 III, Zimmer Nr. 4, 
statt. 


Angebotbogen und Bedingungen kön- 


nen in unserem Zentralbureau, 


Zimmer 257, eingesehen, auch von dort 


gegen portofreie ‚Einsendung 
von 0,50 M und .5 Pf. Bestellgeld bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 
Zuschlagsfrist bis 22. Mai 1915. 
Berlin, den 21. April 1915. (762) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


Verbesserte Verfahren zur Untertunnelung von Woasserläufen. 


Die Unterquerung von Wasserläufen (von Flüssen, Kanälen | 


sumpfigen Niederungsstrecken) durch Verkehrszüge des Stra- 
ßen- und Eisenbahnwesens stellt der Bauausführung häufig 
schwierigere Aufgaben als die Durchbrüche von Berg- oder 
Gebirgstunneln mäßiger Länge. 

Mit der zunehmenden Entwicklung der modernen Großstädte 
ist instädtischen Untergrundtunnel eine Abart des 
Eisenbahntunnels ausgebildet, dessen Bau sich besonders oft vor 
die Notwendigkeit gestellt sieht, 
die vorwiegend alluvialen Ablage- 
rungsschichten der Flußläufe durch- 
jene jüngsten 
geologischen Schichtungsglieder, 
welche aus Gründen der natür- 
lichen Lage in der großstädtischen 
Tieflandssiedlung vorherrschen. 
Bei diesen städtischen Untergrund- 


nebeneinanderliegenden flach gedrückten Ellipsen erweitert wer- 
den mußten. Starker Seiten- und Sohlendruck, wie bei 
erößerer Tiefenlage in schwimmenden Untergrundschichten 
herrscht, führt dem gegenüber auf die Gleichgewichtsform des 
kreisförmigen Profils hin. Das letztere nach Abb. 2 hat in den 
liondoner KRöhrentunneln (tubes) seine ersten Vorbilder ze- 
funden. 

Den Grundformen 


eT 


eisentlicher Untergerundbahnen mit 


ge- 
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bahnen, welche dem großstädti- 
schen Schnellverkehrsbedürfnis 
einerseits, der Notwendigkeit der 
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ihr Dasein verdanken, lassen 
sich zunächst zwei unterirdische 
Hauptquerschnittsformen, 
dass Tunnelprofilmitelliptischer Gewölbdecke 
und das kreisförmige Profil unterscheiden. 
Das erstere wurde bei den älteren Untergrundbahnen Londons, 


und in neuerer Zeit auch bei den Pariser Untergrundbahnen, 


bei der vorherrschend geringeren Tiefenlage der Untergrund- 
| Strecke angewendet. Abb. 1 zeigt die beiden punktierten Strecken- 
querschnitte zweier solcher zweigleisiger Tunnellinien in ihrem 
Zusammenlauf zu einer gemeinsamen Untergrundstation. auf 
welcher zur Gewinnung der Bahnsteigbreiten die Profile zu zwei 


Abb. 1. 
Elliptischer 


Untergrundstation der Pariser Stadtbahn. 
Doppelquerschnitt mit flach gewölbten Decken. 


wölbtem Scheitel gegenüber bildete sich nun frühzeitig aus dem 
Bestreben, dem hohen Untergrundwasserstand der Städte zu 
entweichen, eine andere Abart aus, die Unterpflaster- 
bahn, welche sich so nahe als nur angängig unter die Straßen- 
oberfläche schiebt und zu diesem Zweck selbst die statisch noch 
eut brauchbare elliptische Scheitelwölbung im Streckenquer- 
schnitt aufgibt, sie durch die wagerechte Decke ersetzend. Abb. 3 
zeigt den Ersatz der elliptischen Tunneldecke einer Stations- 
anlage nach Abb. 1, welehe mit wachsender Spannweite statisch 
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uneünstiger und unzweckmäßiger wird, durch eine Decken- 
anordnung aus Eisenträgern und Kappen. Abb. 4 dagezen macht 
bereits mit einem neueren zweigleisigen Unterpflasterbahnprofil 
der freien Strecke bekannt, wie solches in größerem Umfange in 
den europäischen Großstädten Berlin und’ Hamburg. aber auch 


in den Großstädten Neuyork und Boston der Neuen Welt zur 
Abb. 2. Themse-Tunnel bei Greenwich. 
Anwendung zgelanst ist!). Über einen Längsunterzug auf 


eisernen Mittelstützen werden quer I-Träger gestreckt, zwischen 
die sich die Gewölbekappen der niedrigen Decke spannen. Die 
hohe Lage (bis zu 70 em unter der Straßendecke) dieser Unter- 
pflasterbahnen bringt natürlich andrerseits große bauliche 
Schwieriekeiten in der Unterquerung von Flußläufen mit sich. 
Sie hat daher in neuerer Zeit, und zwar bei den Untertunnelungs- 
aufzaben.der Spree in Berlin Bauausführungensweisen gezeitigt, 
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Abb. 3. Querschnitt einer Untergrundstation der Pariser 
Stadtbahn mit Eisenträgerdecke. 
die als unmittelbare und wichtige Fortschritte des Tunnel- 


baues selbst anzusprechen sind. 

Diese technischen Fortschritte im städtischen Tunnelbau haben 
begreiflicherweise in der großstädtischen Tagespresse mehr- 
fach Berichterstattungen ausgelöst, welche bei Verzichtleistung 
auf konstruktiv-bildliche Darstellungen dem Zweck der Ver- 
mittlung einer eingehenderen Bekanntschaft mit den oft ver- 
wickelten bautechnischen Sachlagen nicht immer gerecht werden 
konnten, weil die. Konstruktionsskizze bei diesem (Gegen- 
stande nicht entbehrt werden kann. Im Nachfolgenden soll an 
Hand einiger solcher schematischer Darstellungen eine kurze 


1). Siehe hierzu die vorzüglichen Darstellungen und Beschrei- 
bungen in P. Wittig, „Die Weltstädte und der elektrische 
Schnellverkehr“, Berlin 1909, Ernst & Söhn. Er 


Berichterstattung über neuere Fortschritte in der Herstellung 
von Unterwassertunneln bei schwierigen Untergerundverhält- 
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Abb. 4. Neuerer Tunnelquerschnitt von Unterpflästerbahnen. 


nissen Zegeben werden, wie sie bei den Bauten der Berliner 
Spreetunnel vorlagen. 


1. Die Röhrentunnel und ihre Herstellungsweise.: 


a) Oo hme PRrießliuft 


Kreisrunde Tunnel aus Guß-, später aus Flußeisen wurden 
zuerst in London als Röhrentunnel für Straßen- und eingleisige 
Bahnen angewendet; zweigleisige Eisenbahnstrecken wurden 
später gemeiniglich durch Verlegung zweier getrennter Tunnel- 
rohre in zwei eingleisige Linienstücke aufgelöst. Die eiserne 
Röhre (nach Abb. 5) wird aus Ringen (oder Schüssen) und 
liese aus Kreissesmenten zusammengesetzt, welche mit Flan- 


schen versehen und durch Schraubbolzen unter Dichtung mit 


Holzpackung, Zement, weichem Holz, Blei usw. aneinander ge- 
schlossen werden. Das Innere dieser Röhrenquerschnitte wird 
mit einer starken Zementwand zum Schutz des KEisens gegen 
Rost und zur Verminderung des Fahrgeräusches überzogen. Die 
innere Anordnung des Bahnkörpers erfolgt in ähnlicher Weise, 
wie das der Abb. 2 zugrunde liegende Straßenprofil zeigt. Die 
berzmännische Vortriebsweise von Röhrentunneln, welche in 
schlammigem, wasserdurchzogenem Untergrund der Flußsohlen,in 
den sogenannten schwimmenden Sand- und Kiesschichten, versagt, 
führte frühzeitig zum Bauvorgang mittels Schildvortriebes, und 
„war zuerst in England. Dort brachte Brunel beim Bau 
eines T'hemsetunnels diese Bauweise um 1830 zur Anwendung. 
Beim Bau der vollspurigen City- und Südlondonbahn wurde im 
Jahre 1886 ebenfalls diese Baumethode angewendet, die seither 
viel Nachfolge gefunden und andrerseits reiche Ausbildung und 
wichtige Verbesserungen erfahren hat. 


Der Schild selbst, ein das Kopfende des guß- oder flußeisernen 
Tunnelringes schachtelförmig umschließender Stahlzylinder, wird 
durch eine Anzahl hydraulischer Stempelpressen zestützt und 
mit fortschreitendem Aushub vor Kopf vorgetrieben. Die 
Wasserdruckstempel stützen sich ihrerseits auf den abge- 
schlossenen Schachtelboden, den Vollschild des letzten (zu Be- 


ginn der Arbeit des ersten) Mantelschusses.. A. Birk schildert 
im Teil III seines Buches „Der Wegebau“, Leipzig 1911, den 


Ärbeitsvorgang treffend folgenderart: „Nachdem eine ent- 
sprechende Ausschachtung hergestellt ist, wird der nötigenfalls 
durch einen Schacht gesenkte Schild in diese eingesetzt. Von 
der Arbeitsöffnung aus wird dann ein kurzer Stollen mit Hand- 
arbeit vorgetrieben und hierauf der Schild mit Hilfe der von 
Handpumpen betätigten Wasserdruckpressen um etwa eine Ring- 
länge des Tunnelrohres vorgeschoben. Das Aushubmaterial wird 
durch das Tunnelrohr zum Hebewerk oder direkt ins Freie be- 
fördert. Die Ablenkung des Schildes aus der Graden oder 
Wagerechten erfolgt durch Ausschaltung eines Teiles der Was- 
serdruckpressen. . Nach dem Vortreiben des, Schildes wird das 
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Tunnelrohr verlängert und der Hohlraum zwischen Rohr und 
Erdreich durch Einspritzung von Zement ausgefüllt.“ 

Beim Bau der Pariser Stadtbahn wurde zuerst von Chagnaud 
im Jahre 1895 mit Erfolg der halbelliptische Schild 
angewendet derart, daß hinter ihm und unter seinem ‘Schutz 
mittels besonderer Zimmerung das Decken- 
gewölbe, und dann unter ihm die Herstellung 
der gsemauerten unteren Tunnelhälfte erfolgte 
(s. die Streckenprofile in Abb. 1 und 3); die 
Wasserdruckpressen wurden hierbei durch 
elektrisch betriebene Pumpen angetrieben; 
dieses Prinzip fand auch im Jahre 1900 beim 
Bau des Unterwassertunnels in Boston An- 
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befanden; bei der geringen Mächtigkeit der überlagernden 
Schichten mußte der Schrägschnitt der Arbeitskammer auch noch 
durch eine Blechwand abgeschlossen werden. In diese schräge 
Abschlußwand war eine größere Zahl durch Schieber schließ- 
barer Transportöffnungen eingelassen, durch die je nach dem 


Außere 


wendung. 
b) Mit Preßluft. 
In wasserreichen schwimmenden Unter- De - = NE 
rundschichten versagt diese Art der Zenenrerkleidurg, 
ER weil Ei Wasserdruck das Bei lunpez ae Hammer B = --- Hammer A 
Erdmaterial in den Arbeitsraum des Abb. 5. Erster Spreetunnel in Berlin. 
Schildes hineintreiben würde. In solchem Schildvortriebsbauart unter Anwendung von Druckluft. 


Baugrunde muß man beim Schildverfahren 

in kreis- oder elliptischer Ganz- oder Halbform zur Preßluft 
greifen, welche dem eindrinsgenden Wasser Gegendruck leistet, 
und dem Eindringen von Schlamm- oder Sandmassen in den 
Schildzylinder wirksam begegnet. Diese ringeförmige 
Schildvortriebsmethode unter Anwendung von 
Preßluft fand im Jahre 1895 zwischen Treptow und Stralau 
beim Bau des Berliner Spreetunnels Anwendung, der nach län- 
geren Unterbrechungen, welche jedoch außerhalb der Herstellungs- 
technik lagen, im Jahre 1899 vollendet wurde. Dieser 454 m 
lange, durchgehends im Schwimmsande verlaufende Tunnel 
kreuzt die 195 m breite Spree fast rechtwinklig, hat einen Rohr- 
durchmesser von 4 m, der überall mindestens von einer 3 m 
starken Sanddecke überlagert ist; der tiefste Punkt seiner Sohle 
liegt 12 m unter dem Mittelwasser der Spree. Wir folgen bei 
Schilderung der baulichen Herstellung, welche in der Fach- 
literatur textlich und konstruktiv-bildlich mannigfaltig bearbeitet 
ist, einer weiter unten aufgeführten Abhandlung des Pro- 
lessors Giese, welcher mit großer Klarheit die Wesenheitsmerk- 
male dieser Gründungsart kurz hervorhebt. Um die Möglichkeit 
solcher Untertunnelungen in den erwähnten ungünstigen Ver- 
hältnissen des Schwimmsandes der Flußsohlen zu erweisen, hatte 
anläßlich der Berliner Gewerbeausstellung die „Gesellschaft für 
den Bau von Untergrundbahnen m. b. H.“ sich entschlossen, 
für die Unterführung der Spree mittels einer eingleisigen 
Straßenbahnlinie — welche die spätere Verbindung der süd- 
östlichen Vororte Berlins mit dem Schlesischen Bahnhof er- 
mögliche — das eingangs geschilderte, in England zuerst er- 
probte Greatheadsche Bauverfahren mittels Schildvortriebes, aber 
mit Preßluft, zur Anwendung zu bringen, welches man in Eng- 
land und Amerika schon seit langen Jahren für Unterwasser- 
tunnel als das allein mögliche ansah, und das in der Folge 
auch beim Hamburger Elbtunnel Verwendung gefunden hat. 
Die Konstruktionsskizze der Abb. 5 läßt die Ausführungsweise 
in ihren Hauptzügen erkennen. Der rinsförmige Brustschild, 
gleichsam das äußere ausziehbare Mantelstück eines Fernrohr- 
tubus, ist vorne, dem Einfallwinkel des Bodenmaterials folgend, 
schräg abgeschnitten. In ihn ist luftdicht eine Querwand As 
eingebaut, durch die ein vorderer Arbeitsraum des Röhrenstückes, 
die Kammer A, von dem langen zylindrischen hinteren Ver- 
lauf der Kammer B abgetrennt wird. Im Arbeitsraum A voll- 
zieht sich vor Kopf das Lösen und Herausschaffen des Bagger- 
materials durch die Arbeiter, während im hinteren vollzylin- 
drischen Raum B, welcher nach Abb. 5 in seinem Vorderteil vom 
Brustschild umfaßt wird, der Aufbau und die Fertigstellung 
des Tunnelmantels vor sich gehen. Diese letztere Kammer B war 
gegen den vollendeten Tunnelteil ebenfalls durch eine Quermauer 
aı abgesperrt, in der sich nebeneinander 2 Luftschleusen zum 


Transport der Personen und der Materialien aus dem vorderen 


Preßluftraum in die Luft des fertigen hinteren Tunnelschlauches 


Arbeitsfortschritt das Baggergut hereingeholt wurde. Das letz- 
tere wurde dann durch Schleuse 2 in der ersten Trennungswand 
in dem unter Preßluft stehenden Hauptrohr der Kammer B wei- 
ter bis an die Luftschleuse 1 befördert, welche — nach Art der 
Caissonschleusen bei der pneumatischen Brückenpfeilergründung 
— die wirkliche Durchschleusung aus dem Preßluft- in den mit 
gewöhnlicher Luft gefüllten Raum des Tunnels ermöglichte. Die 
Schleuse 1, welche in gewöhnlichen Betriebszeiten keinen Luft- 
druckunterschied zu überwinden hat, tritt erst in gewissen Zeit- 
lagen als pneumatische Luftschleuse in Tätiekeit, wenn z. B. in- 
folge Verletzung oder Undichtiekeit der vorderen Arbeitskammer 
oder bei Reparatur- oder Verlängerungsarbeiten des Tunnel- 
rohres die Schutzwand im Brustschilde als solche in Wirksamkeit 
tritt, d. h. den Überdruck der Kammer B. auch nach dem Kopf- 
ende hin gegen den gerinseren Außendruck zu schützen hat. 
Drinst plötzlich Schlamm und Wasser in bedrohlicher Weise in 
die Arbeitskammer ein, so ermöglicht ein Mannloch im oberen 
Teil der Querwand einen Rückzug des Arbeiters in den hinter- 
liegenden Druckluftraum der gewissermaßen seine .„Taucher- 
glocke“ bildet. 

Nachdem die Abgrabungsarbeit vor Kopf auf eine bestimmte 
Länge fortgeführt war, wurde der Brustschild durch den Kranz 
von 16 Druckwasserpressen K um die Breite eines Tunnelrohr- 
ringes (0,50—0.,65 m) vorgetrieben und dieser Tunnelring selbst 
eingebaut. Nach diesem Verfahren sind, wie bemerkt, auch die 
beiden getrennten Tunnelröhren unter der Elbe bei Hamburg her- 
gestellt, bei denen bekanntlich die Ein- und Ausfahrt von Fahr- 
zeugen und Menschen durch, ebenfalls pneumatisch gegründete, 
Fahrstuhlschächte (bezw. Treppen) erfolgt. 


Noch größere Schwierigkeiten hatten die mächtigen Tunnelan- 
lagen der Pennsylvania-, der Neuyork- und Jersey-, der 
Hudson- und Manhattanbahn zu überwinden, die nach demselben 
pneumatischen Schildvortriebsverfahren in 8 Tunnelröhren die 
breiten Wasserstraßen des Hudson- und des Eastriver unter- 
queren, welche die Halbinsel Manhattan vom Festlande trennen. 


Hatte die deutsche Tunnelbautechnik in der vorbildlichen Aus- 
gestaltung des Schildvortriebverfahrens bei der ersten. Spree- 


untertunnelung, um mit Dr. OÖ. Blum im Werk ‚Das deut- 
sche. Eisenbahnwesen der Gegenwart, Bd. L. 1911, S..57° zu 
sprechen, auch bewiesen, daß sie der höchsten Schwierigkeiten 


ohne Gefährdungen Herr geworden sei, so darf man doch bei der 
Wertschätzung dieses Tunnelbausystems nicht übersehen, daß die 
Schildbauweise, welche in wasserreichem, schlammartigem 
Boden bei geringer Stärke der Überlagerung ihre Vorzüge — 
große Sicherheit und rascher Arbeitsfortgang (Tagesvortriebe von 
3—6 m) — gegenüber anderen Baumethoden zu entfalten vermag, 
nurbeieinemdurchausgleichartigenBodenan- 
wendbar ist. In ungleichartigem Boden treten die Nachteile 
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dieserBauweise mehr oder weniger stark hervor; es wird dann 
schwer, den Schild in der vorgeschriebenen Richtung und Höhen- 
lage zu erhalten, wobei ungünstige Wirkungen der Luftdruck- 
pressen auf das Mauerwerk der fertigen Tunnelröhre zu fürchten?) 
sind. Diese Gründe und die Schwierigkeit, den Preßluftdruck dem 
höheren Wasserdruck an der unteren und dem niedrigeren Was- 
serdruck an der oberen Schildkante anzupassen, ließen das Suchen 
nach einem Verfahren erklärlich erscheinen, welches jene Nach- 
teile zu umgehen gestattet. Giese hebt, mit Bezug auf die Berliner 
Schnellbahnverhältnisse, zutreffend hervor, daß beim Kreistunnel- 
querschnitt einer zweigleisigen Schnellbahn der Durchmesser der 


?) Ein. der Firma Hallinger & Co. durch R. P. Nr. 241883 ge- 
geschütztes Verfahren geht darauf hinaus, den Druck, welcher 
im Arbeitsfortschritt auf die Luftdruckstempel ausgeübt wird, zur 
Verdichtung des äußeren, das eiserne Tunnelrohr umhüllenden 
Betonringes nutzbar zu machen. 


Tunnelröhre so groß werde, daß unter Wahrung einer Mindest- 
Überhöhung (von1 bis 1,5m) die Unterkannte des Tunnelrohres, 
und mit ihr die Schienenoberkannte der Bahnstrecke, in nachteili- 
gem Maße nach unten gedrückt werde was sich an den Tunnel- 
enden in längeren (und damit teureren) oder steileren beiderseiti- 
sen Rampenanschlüssen an die übrige Unterpflasterstrecke fühl- 
bar mache. Diesen großen Nachteil des kreisförmigen 
Tunnelqwerschnities vermeidet das Rechteceksprofil der 
Abb. 4. Und das war der Grund, warum die Hochbahngesellschaft 
beim Bau des zweiten Spreeiunnels im Zuge der Linie 
Spittelmarkt-Alexanderplatz vom Kreis- zum Rechtecksquerschnitt 
übereing, welcher überdies die Bauausführung in offener Bau- 
srube, unter Grundwasserabsenkung, ermöglichte. Dabei war die 
Arbeitserube gegen das Flußwasser durch Fangdämme abzu- 


schließen. 
(Schluß folgt.) 


Eine Verbindung des Schwarzen Meeres mit der Küste des Stillen Ozeans. 


Ein Telegramm über Kopenhagen brachte aus Petersburg die 
Aufsehen machende Nachricht, die russische Regierung beab- 
sichtige eine Eisenbahnverbindung vom Schwarzen Meere zur 
Küste des Stillen Ozeans herzustellen. Gleichzeitig wird die- 
sem neuen Eisenbahnbauplane der Regierung eine gewaltige 
Bedeutung zugeschrieben. Tatsächlich beschäftigt sich die 
russische Regierung mit diesem Plane, wie seine Besprechung 
in dem Regierungsblatt — dem Regierungsboten Nr. 35 — lehrt. 
Was für eine besondere Bedeutung die Durchführung dieses 
riesenhaften Bauplans, soweit er die Verbindung des Schwarzen 
Meeres und des Stillen Ozeans und namentlich auf dem in Aus- 
sicht genommenen Wege berührt, haben soll, wird wohl zunächst 
ein Geheimnis der russischen Ragierung bleiben. 

Doch zunächst die geplante Linienführung. Der Ausgangs- 
punkt liegt am Schwarzen Meer bei dem Hafen von 
Noworossiisk, von dort aus geht es über Tichorjezkaja-Zarizyn. 
Dieser Teil der großen Bahn besteht bereits. Von Zarizyn 
führt die Linie über Uralsk-Örenburg (Station der Tlaschkenter 
Bahn)-Werchneuralsk-Tscheljiäbinsk (Anfangsstation der Si- 
birischen Bahn)-Jalutorowsk (Station der Tiumen-Omsk-Bahn)- 
Tara am Irtysch-Tomsk (Station der Stichbahn Tomsk-Taiga, 
Station der Sibirischen Bahn)-Jenisseisk um das Nordende des 
Baikal-Sees bis Kerak, bei welcher Station die Amurbahn er- 
reicht wird, um von hier über Chabarowsk bei Wladiwostok das 
Gestade des Stillen Ozeans zu erreichen. Außer dieser Haupt- 
bahn gehört zu dem ganzen Plane noch die Erbauung einer 
Zweigbahn von Jalutorowsk nach Tobolsk. Es handeit sich also um 


ein Vorhaben, das seiner Ausdehnung nach der Sibirischen Bahn . 


nicht sehr viel nachstehen und. dessen Durchführung jedenfalls 
mehrere Milliarden Rubel beanspruchen wird. Schon die Teil- 
strecke Werchneudinsk-Jalutorowsk-Tara-Tomsk ist rd. 1800 Werst 
(gleich 1821 km) lang. Würde man einen solchen Bauplan in 
irgend einer Tageszeitung finden, so könnte man darüber zur 
Tagesordnung übergehen. Aber — das amtliche Organ des 
russischen Staatsministeriums beschäftigt sich damit in allem 
Inst, so daß diejenigen, die überhaupt den Eisenbahnbauplänen 
unseres östlichen Nachbarn Aufmerksamkeit schenken, auch 
diesen Plan nicht unbeachtet lassen dürfen. Was nun zunächst 
den Teil des Planes anlangt, der als „Nordsibirische Bahn“ — 
also ven Jalutorowsk bis Kerak — bezeichnet werden kann, so 
wind er ctiwa 3000 Werst (gleich 3201 km) umfassen und wohl die 
Aufgabe haben, weitere Teile Sibiriens dem Verkehr, der Be- 
siedelung und der Kultur zu erschließen. Für die Besiedelung 
ist das Gebiet besonders gut geeignet, denn vom Gouvernement 
Tomsk werden die Kreise Tomsk, Kainsk, vom Gouvernement 
Tobolsk die Kreise Tara, Ischim und Jalutorowsk, die alle ganz 
besonders fruchtbare Ackerböden zur Verfügung stellen können, 
berührt. Außerdem aber würde für „alle Güter von Tomsk und 
dahinter der nächsie Weg zu den Nordhäfen geschaffen werden‘. 
Es tritt hier also zweierlei als Aufgabe hervor, was die Bahn 
leisten soll, wobei der zweite Punkt, daß damit ein nächster 
Weg zu den Nordhäfen geschaffen werden würde, hier unter- 
strichen werden soll. 

Die Notwendiekeit des Baus des südlich von Jalutorowsk über 
Örenburg nach Zarizyn führenden TDeils der großen Bahn wird 


in dem Regierungsboten damit begründet, daß durch 
sie für die großen Gütermengen, die Tscheljäbinsk, 


Orenburg, Uralsk usw. berühren, wozu natürlich auch die Güter, 
die aus dem Griebiet der großen Sibirischen Bahn und aus dem 
Ural kommen, gehören, der nächste Weg zu den Häfen am 
Schwarzen Meere geschaffen wer.'en würde. Ebenso aber wären 
auch das mittelasiatische Gebiet lür die Güter der Sibirischen 


Bahn leichter und auf kürzerem Wege zu erreichen. Als beson- 
ders wichtig wird dann noch betont, daß die Kohlenberewerke 
von Anshersk, Kemerowsk, Minussinsk usw. die Mög- 
iichkeit gewinnen würden, 50 bis 60 Millionen Pud 
(= 819000 — 982800 t) Kohle zu liefern, die sowohl 
dem Ural, als auch Mittelasien zugeführt werden könn- 
ten. Das sind aber mehr Rückwirkungen zweiten Grades, wenn 
man das so bezeichnen darf, der wichtigere Teil der Aufgabe. 
der durch die geplante Bahn gelöst werden soll, scheint auf dem 
anderen Gebiete zu liegen, die schnellere Erreichung des Schwar- 
zen Meeres oder vielleicht, was noch mehr der Wirklichkeit näher 
kommt, die Sicherung eines Ausganges zum Meere. Die Erfah- 
rungen des Krieges haben in einer Beziehung in Rußland schwere 
Sorgen ausgelöst. Es ist in bezug auf seine überseeischen Be- 
ziehungen, soweit sie sich auf die Einfuhr vom Auslande 
und auf den Absatz seiner Erzeugnisse erstrecken, ganz ins 
Hintertreffen gekommen und dadurch in vieler, sehr vieler Be- 
ziehung schwer benachteiligt worden. Daß Rußland für die 
Zukunft diese schweren Fesseln abschütteln möchte, ist ver- 
ständlich, wie das aber mit Hilfe eines Schwarz-Meer-Hafens für 
seine Ausfuhr erreichbar sein soll, ist nach Lage der augen- 
blicklichen Verhältnisse nicht recht zu erkennen, denn die 
bloße Erreichung eines Hafens am Schwarzen Meere bedeutet 
doch erst dann etwas, sofern dieses Meer an und für sich unter 
allen Umständen für die Schiffahrt sicher als Bindeglied zum 


Mittelmeer benutzbar ist. Ob das jemals, sanz gleich- 
gültig ob die Dardanellen von der Türkei oder einem ande- 


ren Staate beherrscht werden, eintreten wird, bleibt natürlich der 
Zukunft vorbehalten, es sei denn, daß der Traum, in dem Rußland 
sich zurzeit noch wohl fühlt, tatsächlich Wirklichkeit wird, 
d. h. daß Rußland die Dardanellen in die eigene Hand bekommt. 
Nur in diesem Falle wäre der Ausgang ins Mittelmeer für Ruß- 
land sicher und damit eine gewisse Bewegungsfreiheit erreicht, 
wenngleich auch hierdurch immer nur erst der ..Aktionsradius“ 
vergrößert werden würde, der ersehnten Freiheit würde Gi- 
braltar trotzalledem ein Hindernis bleiben. Es darf aber auch nicht 
übersehen werden, daß das, was durch den geplanten Bahnbau er- 
reicht werden soll, schon gegenwärtig Rußland zur Verfügung 
steht, denn von Tscheljäbinsk wird unmittelbar Ssamara und da- 
mit der Wolgastrom, auf ihm Zarizyn und hier die Bahn 
Zarizyn-Noworossiisk erreicht, so daß tatsächlich schon heute 
ohne Umweg das Schwarze Meer den sibirischen Gütern zur Ver- 
fügung steht, allerdings eingeschränkt durch die Rückwir- 
kungen des Winters. Nun liegt ja natürlich keinerlei Anlaß vor, 
diesen Bauplan irgendwie in seiner Bedeutung zurückzusetzen 
denn Eisenbahnen. durch die allein das riesengroße, sehr frucht- 
bare Gebiet der Kultur erschlossen werden kann, fehlen Asien 
noch sehr, nur muß darüber Klarheit von vornherein geschaffen 
werden, daß mit solchen hochtönenden Redensarten, wie: Ver- 


bindung des Schwarzen Meeres und des Gestades des Stillen 
Ozeans oder: Schaffung eines Ausgangs für die sibirischen Güter 
ans ' offene Meer «gar nichts, mindestens nichts Neues 
geboten wird. Damit kann sich Rußland von den 
Fesseln nicht befreien, die ihm seine geographische 
Lage nun einmal anlegst. Diese Fesseln können noch 
viel drückender werden, wenn auch für die Zeiten 


nach dem Frieden noch weniger Hafenplätze dem unmittelbaren 
Einflusse Rußlands verfügbar bleiben, als das heute der Fall 
ist. Sollte das eintreten, dann bliebe Rußland voraussichtlich 
nur der Weg über seine Nordhäfen offen. Wie Rußland es 
plant, diese zu erre'chen, darüber in einer der nächsten Num- 
mern der Zeitung. Dr. Mertens 
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7 Nr.28 


Feldeisenbahnbauten in Polen. 


Über solche veröffentlichte der Kriegsberichterstatier W. C. 
Gomoll in der „Nordd. Alle. Ztg.“ nachstehende interessante Mit- 
teillungen: Im Kriegsgebiet von Russisch - Polen haben unsere 
Eisenbahntruppen bis jetzt zwei Feldbahnanlagen zebaut. Die 
eine ist schon seit geraumer Zeit vollständig fertie. Sie be- 
zinnt auf deutschem Boden in Hohensalza und erschließt dann 
jenseits der Grenze ein bisher so gut wie ungeöffnetes Land- 
gebiet. Die Bahn ist die größte jemals während eines Krieges 
in Europa gebaute Feldeisenbahnanlage, und wie sie durch 
ihre Länge nach Streckenkilometern eine Höchstleistung dar- 
stellt, so auch nach der Kürze ihrer Bauzeit. Am Endpunkt 
ist für diese Bahn ein umfangreicher Ausladebahnhof errichtet 
worden, der jetzt schon seit einigen Wochen zute Dienste leistet. 
Etwas mehr südöstlich davon ist sodann eine zweite Bahn in 
Ansriff genommen worden, von der bereits ein erster, fünf- 
zehn Kilometer langer Abschnitt der Strecke fertig ausgebaut 
werden konnte Auch diese Militärbahn hat sich schon eut 
bewährt und verspricht damit ein wirksames Hilfsmittel bei 
unserer Kriegsführung im Osten zu werden. Sieht man einen 
solchen Feldeisenbahnzug zum ersien Male so erweckt er den 
Eindruck eines großen Kinderspielzeuzes: denn neben einem 
Vollbahnzuge verschwinden Maschine, Tender und \W 
und namentlich das Stahlroß gleicht durch seine Winziekeit 
einer wetten kleinen Mechanik, der man alles andere zutraut. 
nur nicht das, ein brauchbares Kriesshilfsmittel zu sein. Am 
ersten Tage des Betriebes lernte ich die neue Strecke kennen. 
Wir fuhren mit einem .„Sonderzuge“ die zanze Bahnanlare 
ab, und wenn auch noch nicht alles ganz zelatt vonstatten 
sehen wollte, so hatte die Fahrt doch ihre besonderen Reize: 
die Strecke ging durch ein unbekanntes Gelände, und außer- 
dem saß man in einem offenen Feldbahnwagen. einem Güter- 


wagen — denn etwas anderes kennt diese Bahn natürlich 
nicht: —, und trotzdem. die Maschine „drückte“, rußte man im 
Verlauf einiger Stunden ganz zehörig ein. - Außerdem gab es 


aber auch noch einige Probeenteleisungen und ähnliche ange- 
nehme Dinge, die sich jedoch alle mit gutem Willen und etwas 
Geduld, ja sogar mit Humor, ertragen ließen. Ich für meine 
Person nahm die Fahrt auf der Feldeisenbahn als ein kleines 
kriegssmäßiges Zwischenspiel mit tieferer Bedeutung hin; ich 
glaubte den Worten der begleitenden Offiziere, die versicherten. 
daß sich. der Verkehr im Laufe der Zeit natürlich noch bessern 
würde Die Hindernisgründe lagen im schnell eingetretenen 
Tauwetter, das den PBahnkörper innerhalb weniger Stunden 
seiner Testen Unterlage beraubte. 

Herr Hauptmann v. P. der Kommandant der Feldeisen- 
bahn von R., gab zwei Daten an, die nicht nur für dem Bau 
dieser neuen Bahnstrecke Bedeutung haben, sondern überhaupt 
für die Arbeit unserer im Felde stehenden Eisenbahniruppen 
charakteristisch sind. Es war am 9. März dieses Jahres, als 


völlig überraschend der Befehl herauskam — so wie mili- 
tärische Anordnungen für die ausführenden Organe ja fast 
immer unvorhergesehen zu kommen pflegen —, daß die neue 
zweite Feldeisenbahnstrecke in Polen zu bauen sei. Am 
10. März morgens rückten die kommandierten Eisenbahn- 
truppen, denen auch eine Kompaenie eines sogenannten Ar- 
mierungsbataillons, meistens rheinische Landsturmleute, beize- 
seben worden war, in das bestimmte Gelände vor, und die 
Abmessungen und Absteckungen begannen. Zuerst wurden 


Vollbahngleise im Anschluß an eine Hauptbahnstrecke zelest, 
und um diese herum entwickelten sich dann die Bahnstränge 
der zu erbauenden Feldeisenbahn. in kurzer Zeit war der 
Plan für eine umfangreiche Biahnhofsanlage entworfen. in 
ler ein großer Rangier- und Umladebahnhof der ersten eieeni 
lichen Station der neuen Strecke vorgelest wurde. Am nächsten 
Morgen rollten schon auf der Hauptbahnstrecke die Material- 
züge aus dem Hinterlande hieran, die die notwendigen .Eir- 
heiten“ des Feldeisenbahnbaumaterials zur Stelle schafften. 
Eine jede Einheit umfaßt einige Feldbahnlokomotiven und Tender 
mit den dazu gehörigen Wagen eines ganzen Zuzes. . Weiter ge- 
hört dazu das vollständige Gleis- und’ Weichenmaterial für einen 
bestimmten Längenabschnitt des Baues, alles notwendize Klein- 
material an Schrauben. Muttern, Verbindunesstücken und ähn- 
lichen Dingen sowie alles Handwerkszeuz. Es fehlt nichis bei 
einer solchen Einheit, zu deren Vollständiekeit natürlich auch die 
Drähte und Apparate der zwischen den einzelnen Stationen anzu- 
legenden Fernsprechleitungen gehören. 

Noch am selben ersten Bautage, während die Arbeitskolonnen 
zum Abstecken der Strecke voranmarschierten, begann auf dem 
Rangierbahnhofe der Bau des ersten Gleispaares, und bald darauf 
verkehrte auch schon auf diesen nur 60 Zentimeter Spurweite auf- 
weisenden Schienensträngen ein erstes Zugpaar, durch das das not- 
wendige Bau- und Arbeitsmaterial wiagenweise auf die vorwärts 


wachsende Strecke vorgeführt wurde. — Die Entwicklung des 


Baues ist damit wohl leicht zu übersehen. so daß nur noch die 
Tatsache interessieren kann, daß. zur Fertigstellung der ganzen 


Feldbahnanlage von fünfzehn Kilometern eine Bauzeit von elf 
Tagen durch den Befehl festgelest worden war. Selbstverständlich 
wurde am Sonntag, den 21. morgens der Fahrbetrieb aufge- 
nommen. ! 

Was in diesen elf Bautagen geleistet worden ist, bezieht sich 
aber nicht nur auf das Auslegen eines Schienenpaares mit einigen 
Ausweichstellen, sondern auch auf die gesamte Anlage des 


Umladebahnhofes neben der Hauptstrecke und des fast nicht 
kleineren zweigleisisen Ausladebahnhofes an der fürs erste 
bestimmten Endstation der Feldbahnanlage. Wie bei dem 


Anfanesbahnhofe verzweieen sich auch dort die Gleispaare; sie 
streben weitläufie auseinander, um dadurch den anfahrenden 
Kolonnen die Möglichkeit zu gewähren, bis dicht an die ein- 
zelnen Bahnstränge vorrücken zu können. Unterwegs entstanden 
bei allen Dörfern Stationen. Freilich sind das keine groß- 
artigen Steingebäude geworden, sondern nur einfache Holzbuden, 
deren drei jeweilig als Diensträume errichtet werden: ein Wohn- 
und Schutzhaus für den Fahrdienstleiter, daneben eine Telephon- 
bude und schließlich als drittes ein Materialschuppen, in dem sich 
alles vorfindet. was für notwendige Streckenreparaturen eilig ge- 
braucht wird. Auf dem Anfanesbahnhofe errichteten die Eisen- 
bahner dann aber noch verschiedene zeräumige Lagerschuppen, 
vor deren Rampen die Züge vorfahren können. Außerdem wur- 
den aber auch noch direkte Umladerampen erbaut. Schließlich 
wurde auch ein Maschinenschuppen errichtet, damit die Lokomo- 
tiven bei etwaigen Ruhetasen den Witterunzseinflüssen entzogen 
werden Können. Nimmt man dann noch die weitverzweigte Gleis- 
anlage des Rangierbahnhofes hinzu, der für Voll- und Feldbahn- 
betrieb eingerichtet worden ist, so ergibt sich endlich die Summe 
der hier von der Eisenbahntruppe in elf Tagen geleisteten er- 
staunlichen Arbeiten. 

In langsamer Fahrt fuhren wir über die Strecke. Überall 
waren noch Baukolonnen tätig; denn das plötzlich einzetretene 
Tauwetter weichte den zuerst harteefrorenen lehmisen Boden 
immer mehr auf, und es mußte nun viel Arbeit und Mühe daran 
gewendet werden, die Gleisanlage noch nachträglich höher zu 
legen. Es geschah das durch die Aufschüttung und Einbettung 
in einen kleinen Sand- und Kiesdamm. Das Material dazu wurde 
aus seitlich der Bahnstrecke eröffneten Gruben gehoben. Nament- 
lich durch die Erschließung eines umfangreichen Kiesgeländes, 
bei „Station Kiesgrube“ erfuhr der Bau eine weitere Förderung, 
indem nun dem Versacken der Gleise im großen Umfange ent- 
sesengearbeitet werden konnte. Originell war auch der Ausbau 
der Wasserstelle, an einem seitlich der Strecke liegenden Weiher. 
An diesen heran. wurde ein Rangiergleis zeführt, in das Wasser 
eine primitive Kläranlage hineingesetzt und so können die dort 
anfahrenden Maschinen durch eine eingebaute Dampfsaugspumpe 
sich auf jeder Fahrt ihren schwarzen Leib einmal gehörig voll- 
schlucken. Schwierig war (das Passieren der Weichenanlagen 
noch; denn durch den locker und schlammig zewordenen Uniter- 
srund gab es dort überall Störungen. Die Maschinen oder die 
Tender machten gern einen Seitensprung, jedoch wurden diese 
kleinen Verkehrsunterbrechungen immer schnell behoben. Man 
mußte mit dem Zuge zwischendurch einmal einen längeren Auf- 
enthalt nehmen. wenn der eigenen Maschine oder einer eines vor- 
aufgefahrenen Zuges dieses kleine Unheil zugestoßen war. 
dauernde Störungen entstanden «dadurch aber nicht mehr, so daß 
die Strecke von hochbeladenen Zügen schon ausgiebig befahren 
werden konnte. 

Am interessantesten in diesem Feldibahngetriebe war aber doch 
das Leben und Treiben auf der Ausladestation. Dort waren im 
Laufe des Morgens schon mehrere Züge anzelangt, und aus den 
Wagen luden die Kolonnenfahrzeuge der von der Front herbei- 
sekommenen Verpflerungsabteilunsen der Truppen nun ihren Be- 
darf ein. Zu Hunderten standen dort die Wasen neben den 
Bahnsträngen. Vor den Schuppen kribbelte es wie in einem 
Ameisenhaufen von tätigen und durcheinander laufenden Mann- 
schaften. Hier waren es Mehlsäcke, die geschleppt wurden, dort 
sroße Kisten mit frisch angekommenen Konserven, an anderen 
Stellen zab es Speck und Gefrierfleisch, überall wurde ausge- 
laden, übernommen und wieder aufgeladen, und schließlich stan- 
den noch in einer abgelegenen Ecke die Protzen schwerer Ar- 
tillerie, die sich dort mit Munition versorgten. Der Ausgangs- 
punkt der Bahnstrecke war hier so dicht an ein eroßes Dorf 
herangeführt und die weit ausholenden Streckenausläufe dabei so 
gelest worden, daß sie an großen Scheunen vorüberliefen oder 
dort endeten. Die vorhandenen Gebäude waren leer geräumt wor- 
den und dienten nun als Materialschuppen aller Art. Am ent- 
ferntesten und abseitigsten lag der Munitionsschuppen, während 
die anderen Baulichkeiten mehr im Zusammenhange ausgewählt 
worden waren. Alles machte einen wohldurchdachten Eindruck, 
und der schon am ersten Tage sich entwickelnde Bahnhofsbetrieb 
ließ klar darauf schließen, in welchem Maße sich die neu erbaute 
Feldeisenbahn als wichtige Zufuhrlinie für die in der Front lie- 
genden. Truppen bewähren würde. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Vertilgung der wilden Kaninchen. Die Landwirtschafts- 
kammer für die Provinz Brandenburg hat darauf hingewiesen, 
daß die Eisenbahndämme vielfach die günstigsten Brutstätten für 
wilde Kaninchen seien und dadurch die Vertilgung dieser für 
die Saaten sehr schädlichen Nagetiere erschwert werde. Sie er- 
sucht um Abhilfe und betont, daß gerade in diesem Jahre die 
Vertilgung der Kaninchen nationale Pflicht und im volkswirt- 
schaftlichen Interesse eine besonders dringende Notwendig- 
keit sei. 

Die Königl. Eisenbahndirektion Berlin teilt dies ihren Dienst- 
stellen durch eine Amtsblattverfügung mit, in der es weiter 
heißt: Da ferner zu befürchten ist, daß die Kaninchen dort, wo 
sie besonders zahlreich auftreten, durch ihre Wühlarbeit im 
Bahnkörper den Betrieb gefährden können, beauftragen wir die 
Dienststellen, die Vertilgung der wilden Kaninchen mit allen 
gesetzlich zulässigen Mitteln auf dem Gelände der Staatsbahn 
zu betreiben. Es ist deshalb auch den Bahnbediensteten zu ge- 
statten, den Kaninchenfang auf dem Staatsbahneigentum auszu- 
üben. Jedoch dürfen dabei die Böschungen nicht beschädigt 
und die Pacht- und Dienstländereien nur mit Zustimmung der 
Pächter betreten werden. Auch müssen alle den Fang ausüben- 
den Bediensteten einen Ausweis über ihre Beschäftigung bei der 
Gisenbahnverwaltung stets bei sich führen. Dieser Ausweis ist 
auf Ersuchen den militärischen Wachtposten vorzuzeigen. Letz- 
tere sind durch die Bahnmeister gelegentlich der Streckenunter- 
suchung von den getroffenen Maßnahmen zu unterrichten. 


— Die Speisekarte in den Bahnhofswirtschaften. Die König- 
liche Eisenbahndirektion Essen hat, wie die „Köln. Ztz.“ meldet, 
an die Bahnwirte ihres Bezirks ein Schreiben gerichtet, in dem 
es heißt: Der Betrieb der Bahnwirtschaften muß im Interesse 
einer wirtschaftlichen Verwendung der vorhandenen Nahrungs- 
ınittel durchweg einfacher gestaltet werden. Wir haben in 
diesem Sinne eine Besprechung mit den Pächtern der größern 
Bahnwirtschaften herbeigeführt, Die hierbei entwickelten Vor- 
schläge wurden von den Versammelten auch in ihrem eigenen 
Interesse freudig aufgenommen und die Bereitwilligkeit zu ihrer 
Durchführung erklärt. Das Ergebnis einer von den Bahnwirten 
beratenen Vereinfachung sowohl der Speisekarte für Einzel- 
serichte, wie der Speisenfolge für fertige Mahlzeiten ist am 
16. d. M. von einer Abordnung der Wirte der Königlichen Eisen- 
bahndirektion vorgelest worden. Indem wir diesen Vorschlägen 
zustimmen, ordnen wir bis auf weiteres folgendes an: Als Mittag- 
essen ist künftig außer Suppe und Nachtisch im allgemeinen nur 
ein Fleischgericht mit Zuspeisen und nur auf Wunsch des Gastes 
ein weiterer Gang zu verabfolgen. An fertigen Tagesspeisen 
sind nur ein gekochtes und ein gebratenes Fleischgericht, Fisch, 
Gemüse, Früchte, Salat und Kartoffeln bereitzuhalten. Gleich 
einfach soll die Abendplatte sein, in die allenfalls noch Eier- 
speisen und Geflügel aufgenommen werden können. Ein Muster 
für die danach unverzüglich aufzustellende Speisekarte, in dem 
auch die von uns genehmigten Preise angegeben sind, wird jedem 
Bahnwirt ausgehändist. Unter Beachtung der durch die (in 
allen Warteräumen der Eisenbahnverwaltung aushängenden) 
10 Kriegsgebote gewiesenen Sparsamkeit in der Verwendung der 
vorhandenen Nahrungsmittel wird es sich empfehlen, die viel- 
fach noch üblichen Zuspeisen zu den bestellten Gerichten weg- 
fallen zu lassen. statt der nicht zu reichlichen Mensen von 
Fleisch größere Mensen Gemüse zu verabreichen, und schließ- 
lich mehr gekochte Fleischspeisen vorzusehen, um einer Ver- 
seudung von Fett vorzubeugen. Dabei wird die Rückkehr zur 
frühern einfachen Küche mit wenigen auserlesenen Gerichten der 
Mehrzahl der Gäste nicht unwillkommen sein. 


— Abfuhr der Eisenbahngüter. Dem mehrfach erörterten 
dringenden Bedürfnis, die Abfuhr der Güter von den überfüllten 
Berliner Bahnhöfen nach Möglichkeit zu beschleunigen, wird, wie 
der Handelskammer von der Eisenbahnverwaltung mitgeteilt ist, 
leider von einem Teil der Geschäftswelt immer noch nicht ge- 
nügend Rechnung getragen. Einzelne Firmen lassen ihre Waren 
ungewöhnlich lange auf den Bahnhöfen stehen, bevor sie zur 
Entladung der Wagen schreiten. In besonders auffälliger Weise 
zeigt sich dieser Mißstand bei den aus Italien, Südtirol und der 
Schweiz auf dem Anhalter Bahnhof eingehenden Wagenladungen 
Obst- und Südfrüchte, die nach einer zehn- bis zwölftägigen 
Eisenbahnfahrt von den Interessenten vielfach noch wochenlang 
unentladen stehen gelassen werden. Hierdurch leidet einmal 
die Güte der Ware; abgesehen davon entstehen für die be- 
teiligten Firmen auch erhebliche Kosten an Standseld und 
außerdem wird durch diesen Zustand die Allgemeinheit beträcht- 
lich geschädigt. Die Handelskammer weist daher die beteiligten 


Handelskreise erneut darauf hin, der beschleunigten Abfuhr 
der Weagenladungen ihr Hauptaugenmerk zuzuwenden, da 
andernfalls die Eisenbahnverwaltung in Aussicht genommen hat, 
von den ihr nach $ 80, 81 der Verkehrsordnung zustehenden 
Rechten (d. i. zwangsweise Entladung auf Kosten der Empfänger 
oder Absender, bei nicht rechtzeitiger Abnahme leicht verderb- 
licher Waren zwangsweiser Verkauf usw.) in weitestem Maße 
Gebrauch zu machen. 


— Straßenbahnunglück am Reichstagsufer in Berlin. Über 
diesen Unfall ist weiter zu melden: An der fraglichen Stelle liegen 
die Gleise in einer scharfen Kurve, mit der die Nordostecke des 
Reichstagsgebäudes umfahren wird. Die Fortsetzung der Straßen- 
bahngleise in der Sommerstraße an der Ostseite des Reichstags 
würde in gerader Linie unmittelbar in die dort in tiefem Bett 
vorbeifließende Spree führen. In der scharfen Kurve, die die 
Gleise dort machen. ist der Straßenbahnwagen entgleist, hat die 
1? cm über dem Fahrdamm liegende Bordschwelle des Bürger- 
steiges überschritten, das eiserne Geländer zerstört und ist un- 
mittelbar in die Spree gestürzt. 

Der Fahrer des Wagens, Teschke, der während der Kriegs- 
zeit ausgebildet, aber bereits 5 Monate als Fahrer beschäftigt war, 
wurde am Tage nach dem Unfall polizeilich verhaftet. Die Maß- 
regel rechtfiertigte sich schon durch die außerordentlich schweren 
Folgen des Unglücks, das fünf Menschen das Leben kostete, und 
ferner, weil Teschke nun halb und halb seine Schuld zugeben 
mußte. Es wurde ihm die Zeugenaussage des mitfahrenden Ange- 
stellten der Straßenbahn vorgelezt, der ihm bekanntlich sagte, 
er fahre wie verrückt. Er entgegnete darauf, daß dies wahr sei. 
und daß es ferner möglich sei. daß er übermäßig rasch gefahren 
sei, in der Kurve aber will er gebremst haben. Die weitere Unter- 
suchung, die sowohl von der Direktion der Straßenbahn als auch 
von Vertretern der Königlichen Eisenbahndirektion als Aufsichts- 
behörde und der Kriminalpolizei-im Verein mit der Staatsanwall- 
schaft geführt wurde, hat ergeben. daß den verhafteten Teschke 
die volle Schuld an dem Unzlück trifft, da er bodenlos leicht- 
sinnig gefahren sei. — Die Untersuchung des gehobenen Wagens 
ergab, daß er sich vollständig in Ordnung befunden hatte; der 
Spurkranz an den Rädern war völlie gut. Lediglich das zu 
rasche Durchfahren der Kurve mit etwa 25 km Geschwindizkeit 
hat die Entgleisung verschuldet. Erst im letzten Augenblick 
bremste Teschke; die Bremsklötze liegen noch fest an den 
Rädern, das Bremsen kam aber zu spät, so daß der Wagen als 
Schlittem mit stillstehenden Rädern weitersauste. Die Aufsichts- 
behörden haben inzwischen nach beendeter Untersuchung an die 
zuständigen Minister Bericht erstattet. Wie die Tageszeitungen 
melden, läßt dieser Bericht keinen Zweifel über die Schuld des 
Motorführers Teschke, der mit übermäßiger Geschwindiekeit in 
die Kurve eingefahren ist, den Strom zu spät ausgeschaltet und 
zu spät gebremst hat. Es sind die technischen Einrichtungen des 
noch ziemlich neuen Wagens untersucht und durch Messungen 
ist festgestellt, daß auch die Spurkränze der Räder, auf die es bei 
Entgleisungen besonders ankommt. sich in  vorschriftsmäßiger 
Verfassung befinden. 


— Einstellung von Arbeitern bei den bayerischen Staats- 
bahnen. Bei den bayerischen Staatseisenbahnen werden seit 
einiger Zeit zur Durchführung der dringendsten Arbeiten der 
Bahnunterhaltung im Bedarfsfalle Gelegenheitsarbeiter 
in beschränktem Umfange zu vorübergehender Beschäftigung 
und nur auf die unbedingt erforderliche Zeitdauer neu einge- 
stellt. In erster Linie werden beschäftigungslose Arbeiter von 
Bauunternehmungen, Schotterwerken und sonstigen Betrieben 
berücksichtigt, die infolge des Kriegszustandes von der Eisen- 
bahnverwaltung in diesem Jahre nur in geringerem Grade be- 
schäftigt werden können, als dies bisher der Fall war. Im 
Interesse der Landwirtschaft werden Gelegenheitsarbeiter. die 
noch vor dem Beginn der Frühjahrsfeldbestellung neu aufge- 
nommen wurden, spätestens mit dem Beginn der Frühjahrs- 
feldbestellung wieder entlassen. Nach der Frühjahrsfeldbestel- 
lung werden sie, sofern hierzu überhaupt ein Bedürfnis besteht. 
im bayerischen Staatseisenbahndienst nur dann wieder beschäf- 
tigt, wenn sie nachweisen, daß sie in der Zwischenzeit in land- 
wirtschaftlichen Betrieben tätig waren. Während der Frühjahrs- 
feldbestellung werden keine Arbeiter eingestellt. Die nach der 
Frühjahrsfeldbestellung neu aufgenommenen Arbeiter werden 
spätestens mit dem Beginn der Ernte wieder außer Dienst ge- 
stellt. Die bayerischen Eisenbahndienststellen stehen mit den 
zuständigen landwirtschaftlichen Kreis- und Bezirksausschüssen 
hierüber in Fühlung. Erheben letztere vom Standpunkte der 
Interessen der Landwirtschaft aus keine Erinnerung, so werden 
ausnahmsweise Arbeiter auch während der Zeit der Früh- 
jahrsfeldbestellung aufgenommen und Arbeiter, die vor der 
Frühjahrsfeldbestellung neu eingestellt wurden, während der 
Zeit der Frühjahrsfeldbestellung weiter beschäftigt. 

Landwirtschaftliche Dienstboten und landwirtschaftliche 


Arbeiter werden nur eingestellt, wenn sie durch eine Bescheini- - 


sung der Distriktspolizeibehörde nachweisen, daß sie ihr bis- 


sie ci. 
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heriges Dienst- oder Arbeitsverhältnis mit Einwilligung ihres 
Dienstherrn oder Arbeitgebers oder aus einem wichtigen 
Grunde im Sinne des Art. 25 des Ausf.-Ges. z. B.G.B. gelöst 
haben. 


— Münchener Bahnhöfe. Die im Jahrgang 1913 auf Seite 898 
und 1914 auf Seite 158 dieser Zeitung näher beschriebenen Erwei- 
terungsbauten am Münchener Hauptbahnhof sind nunmehr im 
Rohbau fertiggestellt. Mit der Ausführung der Innenarbeiten wird 
bereits begonnen. Diese Arbeiten werden sich aber wegen des 
bestehenden Mangels an Arbeitskräften verzögern, so daß es wohl 
ausgeschlossen erscheint, daß der Starnberger und Holzkir- 
chener Flügelbahnhof mit Eintritt der stärkeren Reisezeit — wie 
es ursprünglich in Aussicht genommen war — in Betrieb genom- 
men werden kann. 


— Freifahrt zur Feld- und Gartenbestellung. Dem bayerischen 
KEisenbahnpersonal, das an seinem Dienst- oder Wohnort keine 
Gelegenheit zu Feld- oder Gartenbau hat, wird während der 
Kriegszeit nach einem in der Nähe zelegenen Ort, an dem es nach- 
weislich Land zur Bebauung gepachtet oder im Besitze hat, freie 
Fahrt zu dessen Bewirtschaftung gewährt. Auch für die Ange- 
hörigen und Dienstboten dieses Personals wurde die gleiche Ver- 
zünstigung zugestanden. 


— Leipziger Hauptbahnhof. Vom 1. Mai ab beginnen und 
enden die Personenzüge nach und von Eilenburg auf dem 
Leipziger Hauptbahnhof. Auf dem Eilenburger Bahnhof 
in Leipzig beginnen und enden nur noch die Personenzüge bis 
und nach Taucha. Der an der neuen Strecke Leipzig Haupt- 
bahnhof Heiterblick gelegene Bahnhof Thekla, der bisher nur 
‚lem Güterverkehr diente, wird nun auch für den Personen-, Ge- 
päck- und Expreßgutverkehr eröffnet. 


— Fahrpreisermäßigung für jugendliche Personen zur Feld- 
bestellung in Württemberg. Die württembergische Staatseisen- 
bahnverwaltung hat mit sofortiger Wirkung über diese Fahr- 
preisermäßigung für die Dauer des Krieges folgende Bestim- 
mungen getroffen: Jugendliche Personen, die sich unter Lei- 
tung von Jugentdlptlegevereinen (Jungdeutschlandbund, süddeutscher 
evangelischer Jünglingsbund, Verband der katholischen Jugend- 
vereine der Diözese Rottenburg) freiwillig während einzelner 
Tage der Woche mit Gemüsebau und Feldbestellung in der 
Nähe größerer Städte beschäftigen, sowie ihre Leiter werden 
für die Dawer des Krieges für Fahrten vom Wohnort nach der 
Arbeitsstelle und zurück in der IV., und auf Strecken. wo diese 
nicht geführt wird. in der nächsthöheren Klasse der Eil- oder 
Personenzüge auf Arbeiterrückfahrkarten befördert. Die jugend- 
lichen Personen dürfen das 20. Lebensjahr nicht überschritten 
haben: Kinder unter 10 Jahren genießen keine besondere Ver- 
zünstigung. Die Arbeiterrückfahrkarten werden von den Fahr- 
kartenausgaben nur gegen Vorlegung eines von den Vereinen 
selbst zu liefernden Ausweises nach vorgeschriebenem Muster 
abgegeben. — Zur Ausstellung der Ausweise sind nur die ge- 
nannten Jugendpflegevereine berechtigt, die einer staatlich ze- 
förderten. besonders bekanntgegebenen Organisation für 
Jugendpflege angehören. Die Vergünstigung wird ohne Rück- 
sicht darauf gewährt, ob das zu bewirtschaftende Gelände 
eigener Besitz des Vereins ist oder für Rechnung anderer Be- 
sitzer bewirtschaftet wird. Die Arbeiterrückfahrkarten können 
an jedem beliebigen Tage gelöst werden mit der Berechtigung 
zur Rückfahrt innerhalb 7 Tagen. Die Benutzung der Ar- 
beiterkarten kann für bestimmte Tage, Tageszeiten und Züge 
durch Schalteraushang ausgeschlossen werden. Ebenso ist die 
Eisenbahnverwaltung berechtigt, die Fahrtteilnehmer in der 
Zahl zu beschränken oder auf bestimmte Züge zu verweisen. 


— Vorstandssitzung des Vereins deutscher Spediteure. Eine 
solche fand am 27. v. M. im Sitzungssaaie des Vereins Berliner 
Kaufleute und Industrieller zu Berlin statt. Wie die „Sped.- u. 
Schiff.-Ztge.“. hierüber berichtet, wies deren Vorsitzender zu- 
nächst darauf hin, daß die Sitzung im Herbst v. J. habe ausfallen 
müssen daß aber dessenungeachtet in der Zwischenzeit vom Vor- 
stand alles veranlaßt worden sei, um die Interessen der deutschen 


Spediteure auch in der Kriegszeit nach Kräften zu wahren. Es 
folete dann ein Bericht über eine in Leipzig abgehal- 
tene Sitzung der Bahnspediteure, in der man sich mit 
der wichtigen Frage der Fütterung der Pferde und 
mit der vom Verein angeregten Nachprüfung der Ge- 
hührentarife beschäftigt hatte. Nach den Angaben des 


Berichterstatters waren dabei in allen Punkten mit den ein- 
geleiteten Schritten des Vereins deutscher Spediteure überein- 
stimmende Beschlüsse gefaßt worden. Der Vorsitzende machte 
hierauf der Versammlung noch verschiedene Mitteilungen, u. a., 
daß vom Kaiserlichen Statistischen Amt beabsichtigt werde, zu 
ermitteln. welche Wirkungen der gegenwärtige Krieg auf das 
Speditionsgewerbe ausgeübt hat. — Genehmigt wurden von der 
Versammlung die Entschließungen des engeren Vorstandes, die 


sich u. a. bezogen auf eine Eingabe an den preußischen Handels- 
minister betreffs Festsetzung angemessener Höchstpreise für 
Futtergetreide, eine zweite an den preußischen Eisenbahn- 
minister betreffs Staffelung der allgemeinen Wagenladungsklas- 
sen Al und B (vgl. Nr. 91, S. 1259 v, Jahrgangs d. Ztg.), eine 
weitere Eingabe an die Kriegministerien betr. Befreiung der 
Spediteure von der weiteren Gestellung ihrer Pferde zu Kriegs- 
zwecken und endlich eine solche an den Bundesrat betreffend 
Erhöhung der zur Verfütterung der Pferde freigegebenen täg- 
lichen Hafermenge. Bei der Besprechung dieser einzelnen Ein- 
gtaben, die volle Billigung fanden. wurde hesonders lebhaft be- 
dauert, daß die Anregungen des Vereins und der Ältesten der 
Berliner Kaufmannschaft auf Einführung eines den Krieg tiber- 
dauernden Ausnahmetarifs für Sammelladungsgüter (vgl. auch 
Nr. 9, S. 95 d. Ztg.) vom preußischen Eisenbahnminister zurzeit 
abgelehnt worden sind. Es wurde vorgeschlagen, das Interesse 
der Handelskammern für diese wichtige Angelegenheit in grö- 
ßerem Umfange wachzurufen; diese müßten an den deutschen 
Handelstag herantreten, um den Wünschen der Spediteure Beach- 
tung zu verschaffen. Auf verschiedene Anregungen hin wurde 
beschlossen, erst die Wünsche der Generalversammlung abzu- 
warten, um dann zu einem späteren Zeitpunkte die in dieser An- 
selegenheit eingeleiteten Bestrebungen weiter zu verfolgen. 

Auf ein an die Mitglieder und Einzelverbände gerichtetes 
Rundschreiben, in dem auf die Notwendigkeit einer Nachprüfung 
der bisherigen Rollfuhrgebühren und der Gründung von ört- 
lichen Verbänden der Spediteure zu diesem Zwecke hingewiesen 
worden war, liegen nach Mitteilung des Berichterstatters bereits 
Meldungen von etwa 70 Orten vor, in denen es möglich gewesen 
ist, durch ein Einvernehmen mit den privaten und den bahnamt- 
lichen Rollfuhrunternehmern eine Regelung der Preisfestsetzung 
zu erzielen. — Ein auf die Tagesordnung gesetzter Punkt be- 
treffend Besprechung zeeigneter rechtzeitiger Maßnahmen gegen 
die weitere Einführung des 6-Uhr-Lukenschlusses bei der FEisen- 
bahn wurde von der Tagesordnung abgesetzt, weil ein dringendes 
Bedürfnis für die sofortige Behandlung des Gegenstandes nicht 
anerkannt wurde, überdies der Berichterstatter verhindert war, 
über die Frage zu berichten. — Von Interesse war ein Vor- 
trag über den zukünftigen Verkehr mit Rußland. Es wurde be- 
schlossen, einen Ausschuß einzusetzen, der nicht nur die vorge- 
brachten Anregungen für den Verkehr mit Rußland. sondern 
auch Wünsche für die übrigen Auslandsverkehre prüfen soll. 
damit bei den Friedensverhandlungen auf diese Wünsche Rück- 
sicht genommen werden könnte. Zur Geltendmachung von ent- 
sprechenden Wünschen soll die Generalversammlung aufgefor- 
dert werden 

Für die Tagung der Generalversammlung, die nur als eine 
streng geschäftliche Sitzung in Aussicht genommen ist. wurde 
als Ort Berlin und als Zeitpunkt der 19. Juni d. J. gewählt. 


— Verleihung von Kriegsauszeichnungen an höhere Eisenbahn- 
beamte. 1. Das Eiserne Kreuz II. Klasse erhielten: a) bei der 
preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft: Die Regierungs- 
baumeister Aust in Bebra, Brühl-Schreiner in Liegnitz, 
Ebeling in Elberfeld, Falk in Duisburg, Fröhlich in 
Berlin, Hartmann in Ölpe, Kleiber in Allenstein, Mock 
in Kiel, Heinrich Müller in Halle (Saale), Pfeiffer in Bis- 
markhütte, Dr.-Ing. Remy in Königsberg (Pr.) Ringelmann 
in Berlin, Rudloff in Erfurt, Scheehl in Leinhausen, 


Schmelzer in Berlin Staude in Glogau, Zinkeisen 
in Berlin-Tempelhof und Zoller in Neurode sowie der Re- 


sierungsassessor Offenberg in Cassel: b) bei der bayerischen 
Staatsbahnverwaltung: der Öberregierungsrat der Eisenbahn- 
direktion München Frank. der Direktionsrat der Eisenbahn- 
direktion Regensburg Nather, der Direktionsrat und Vor- 
stand der Bauinspektion Bayreuth Bauer, der Obermaschinen- 
inspektor der Eisenbahndirektion München Mühl, der Direk- 
tionsrat und Vorstand der Betriebs- und Bauinspektion Lindau 


Klotz, der Obergeometer der Eisenbahndirektion Würzburg 
Karl Meyer, der Eisenbahnassessor der Eisenbahndirektion 
Nürnberg Dr. Ececardt. der Eisenbahnassessor der Bau- 


inspektion I, Ingolstadt Wilhelm Schmidt, die Regierungsbau- 
meister Emrich in Regensburg und Winter in Nürnberg; 
€) bei der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung: die Bauamt- 
männer Elsner in Schwarzenberg und Friedrich Her- 
mann Fischer in Leipzig, d) bei der württembergischen 
Staatsbahnverwaltung: die Betriebsinspektoren bei der Greneral- 
direktion Sartor und Stammbach, ersterer z. Zt. Vor- 
steher des Betriebsamts Tirlemont. der Rezierungsbaumeister 
Schneider in Röblingen sowie die Abteilungsingenieure 
Baumann und Fahrner im Stuttgart. — 2. Den Bayerischen 
Militärverdienstorden 4. Klasse mit der Krone und Schwertern 
erhielt der Oberreeierungsrat Frank in München. — 3. Der 
bayerische Militärverdienstorden 4. Klasse mit Schwertern wurde 
verliehen: dem Regierungsrat Dr. Eduard Friedel in München 
sowie den Eisenbahnassessoren Dr. Eccardt in Nürnberg, 
Wilhelm Sehmidt in Ingolstadt und Erich Peter in München. 
-—— 4, Mit dem Ritterkreuz II. Klasse des (sächs.) Albrechtsor- 
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dens mit Schwertern wurde der Regierungsbaumeister Groh in 
Dresden ausgezeichnet. — 5. Das Mecklenburg-Schwerinsche 
Militärverdienstkreuz Il. Klasse erhielt der Regierungsbaumei- 
ster Brademann in Berlin. 


— Personalnachriehten. Ernannt sind die vortragenden Räte 
im preußischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Ge- 
heimer Regierungsrat Holtze zum Geheimen Öberregierungs- 
rat und Geheimer Baurat Labes zum Geheimen. Oberbaurat. 

Bei den bayerischen Staatseisenbahnen wurde vom 1. Maid. J. 
ab der Direktionsrat Dr. Sehmitt in Schweinfurt an die Be- 
triebsinspektion München Ost als deren Vorstand versetzt. 


Österreich. 


— Österreichische Südbahn. Der Abschluß weist unter Zu- 
grundelesung der alten gemäß dem Tilgungsplane bestimmten Er- 
fordernisse für die 3 proz. Obligationen einen Verlust von 
11 912 699 Kr. gegen einen Überschuß von 7056443 Kr. im Vor- 
jahre auf. Die aus der Einschränkung der Tilgung der 3 proz. 
Obligationen sich ergebenden Ersparnisse für 1914 sowie der Be- 
trag der für 1914 unterbliebenen tileungsplanmäßigsen Verlosung 
der 3- und 4 proz. Obligationen sind zu lasten der Gewinn- und 
Verlustrechnung gebucht worden. Der empfindliche Rückgang der 
Einnahmen ist nach Mitteilung. der Verwaltung ausschließlich 
auf die Kriegsereignisse zurückzuführen. Als Vorsorge für die 
Währungsunterschiede bei den auf fremde Währung lautenden 
Verpflichtungen der Gesellschaft ist eine Kriegsverlustreserve in 
Höhe von 5% Millionen Kronen gebildet worden. Bei der Berech- 


nung der Zinslasten sind die unter Zahlungsverbot stehenden Aus- 


gaben für feindesländische Gläubiger der Gewinnrechnune voll be- 
lastet worden, obwohl die Zahlungen nicht geleistet wurden. son- 
dern bis nach dem Friedensschluß zurückgestellt bleiben. Auf den 
RKaufschillingsrest sind nur Zinsen und keine Kapitalsrückzahlun:z 
geleistet worden. Die Investitionen erforderten 14,77 Millionen 
Kronen. Der Verkehr im laufenden Jahre ist verhältnismäßig 
befriedigend: es besteht ‘die Aussicht, daß die ersten fünf Monate 
besser sein werden als die letzten fünf des Vorjahres. Die Ein- 
nahmen zeigen bisher gegen das Vorjahr einen nur kleinen Aus- 
fall. Im großen und ganzen hat die Südbahn im Krieg weniger 
gelitten als anfänglich zu besorgen war. Die Verwaltung ist nun 
bemüht, das Sanierungsübereinkommen, rückwirkend vom 1. Ja- 
nuar 1915, in Kraft zu setzen. Die darüber schwebenden Ver- 
handlungen, insbesondere mit der ungarischen Regierung, schrei- 
ten günstig vorwärts und man erwartet, daß die Verwaltunz der 
am 29. Mai stattfindenden Generalversammlung darüber wird ab- 
schließende Mitteilungen machen können. Selbstverständlich wird 
nur über das Regime der Tarifgarantie verhandelt. das eine Ab- 


stempelung der 3prozentigen Prioritäten auf 325 Fr. und ihre 
Zerlegung in zwei Obligationen vorsieht, deren eine auf die 


italienische Annuität sichergestellt ist. (Aus dem „Berl. Akt.“) 


— Ministerialrat a. D. Kargl f. Am 9. d. M: ist im Alter von 
‘5 Jahren der Ministerialrat des Eisenbahnministeriums im 
Iuhestand Hans Kargl in Wien gestorben. Die Nachricht hat 
überall tiefste Teilnahme erweckt, da der Dahingeschiedene sich 
durch seine wahrhaft vornehme Denkungsart in allen Kreisen. 
ınit denen er in Berührung kam, höchste Wertschätzung er- 
worben hatte. Karel, im Jahre 1840 in Wien geboren, begann 
nach Beendigung der technischen Studien am polytechnischen 


Institute in Wien und nach kurzer Verwendung im Wiener 
Stadtbauamte im Januar 1861 seine dienstliche Laufbahn im 


Eisenbahnwesen mit dem Rintritte in den Dienst der ehemaligen 
Gralizischen Karl-Ludwig-Bahn, bei welcher er bis zu seiner im 
Jahre 1868 erfolgten Übernahme zur Kronprinz-Rudolf-Bahn 
tätig war. Dem letzteren Eisenbahnunternehmen, bei welchem 
Kargl in allen Zweigen des technischen Betriebsdienstes erfolg- 
reiche Verwendung fand, gehörte er bis zum Jahre 1882 an. Als 
diese Bahn sowie die Kaiserin-Elisabeth-Bahn in ienem Jahre 
verstaatlicht wurde, übernahm Kargl die Abteilung für den Zug- 
förderungsdienst bei der neuerrichteten K: K. Direktion für den 
Staatseisenbahnbetrieb. In weiterer Folge war Karel bei der im 
Jahre 1884 geschaffenen Generaldirektion der österreichischen 
Staatsbahnen als Abteilungsvorstand tätige. In die Zeit seiner 
Amtsführung fällt die Einführung der für einen Großbetrieb er- 
forderlichen einheitlichen Instruktion. Hierher gehört u. a. 
die Instruktion für den Zugförderungs- und Werkstättendienst. 

im Jahre 1889 wurden auch die sehr schwierigen Arbeiten der 
Vereinheitlichung des Lokomotivparkes und insbesondere dessen 
Vorbereitung für den Kriegsfall begonnen. Vorschriften für 
Ersparnisprämien beim Material für den Bau der Fahrbetriebs- 
mittel aller Bahnen folgten. Auch die Nachschaffunsen im Fahr- 
parke, welche naturgemäß in den letzten Jahren bei den Privat- 
bahnverwaltungen zurückgeblieben waren, beschäftigten den Da- 
hingeschiedenen in hervorragendem Maße. Aus dieser Zeit 
stammen hochmoderne Schnell- und Güterzuglokomotiven, neu- 


artige Personenwagen mit Seitengang, geräumige Güterwagen 
mit eisernem Gestelle und hoher Tragkraft. Anläßlich der Er- 
richtung des Eisenbahnministeriums im Jahre 1896 wurde Kargl, 
der in verhältnismäßig rascher Folge die einzelnen Stufen der Be- | 
amtenhierarchie zurückgelegt und schon im Jahre 1887 den Rang ( 
eines Generaldirektionsrates der österreichischen Staatsbahnen 
erreicht hatte, zum Ministerialrat in diesem Ministerium ernannt, 
in welcher Eigenschaft er auch weiterhin mit der Leitung des ge- 
samten Zusförderungs- und Werkstättendienstes betraut blieb. 
Im Juli 1898 trat Kargl, welcher sich in Fachkreisen des 
größten Ansehens erfreute, nach mehr als 37jähriger, ausge- 
zeichneter beruflicher Wirksamkeit auf sein Ansuchen in den 
bleibenden Ruhestand: 

Die allseitige Verehrung, die der Verewigte in den weitesten 
Kreisen zgenoß. hat sich auch bei der Trauerfeier gezeigt, die am 
11. April in Wien stattfand. Zahlreiche Leidtragende versammel- 
ten sich. um dem Dahingeschiedenen die letzte Ehre zu erweisen. 
Unter den Trauergästen befanden sich: Eisenbahnminister 
Dr. Freiherr v. Forster, Minister a. D. Dr. Ritter v. Wittek. der 
Präsident des Österreichischen Lloyd Minister a. D. Dr. v. Der- 
schatta. die Sektionschefs v. Pop, Dr. Ritter v. Schonka, Freiherr 
v. Buschman, Burger, Baron Banhans und Zehetner, Präsident 
Geheimer Rat Dr. Exner, viele höhere Beamte der Ministerien 
und der Staatseisenbahnverwaltung. 


Ungarn. 


— Verbot für die Ausfuhr von Gold und Silber. Auf Grund 
einer jüngst erlassenen Verordnung der Königlich Ungarischen 
Regierung ist im Einvernehmen mit der österreichischen Kaiser- 
lichen Regierung die Aus- und Durchfuhr von reinem und 
legiertem Gold und Silber, ohne Rücksicht ob in Barren oder 
Münzen, verboten worden. Die betreffenden, auf Grund der 
Staatszugehöriekeit der Empfangsstationen in Betracht kom- 
menden Finanzminister können von der Verordnung Ausnahmen 
gestatten. Diese Verordnung wurde allen zuständigen Be- 
hörden, Eisenbahn- und Schiffahrtsverwaltungen zur genauen 
Beachtung mitgeteilt. Auf dem Beförderungswege befindliche 
Sendungen solcher Art werden aufgehalten und dem Aufgeber 
zurückgestellt. 
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— Werkstättenbauten der ungarischen Staatseisenbahnen. Zu- 
folge eines Erlasses des ungarischen Handelsministers werden 
die begonnenen Werkstättenbauten der Staatseisenbahnen auch 
im laufenden Jahre ungehindert fortgesetzt. Derzeit sind zwei 
srößere Werkstätten im Baue, und zwar: die Reparaturwerk- 
stätte für vierachsige Personenwagen in Dunakesz, und die 
Lokomotivreparaturwerkstätte in Kaposvär. In Dunakesz sind 
bisher das Kanzleigebäude, die Lehrlingswerkstätte, die Schmiede 


das Kesselhaus, das Material-Lagergebäude und der Arbeiter- „ 
speisesaal fertiggestellt worden. Im laufenden Jahre wird mit 4 
dem Baue der Reparaturhalle — mit 70 Ständen für vierachsige 
Wagen — begonnen, die einen Flächenraum von 30000 qm 
einnimmt. Die Baukosten sind mit 3000000 Kr. veranschlagt. 


Gleichzeitig wird der Bau der Arbeiterwohnungen begonnen. 
Insgesamt sollen 176 Wohnungen gebaut werden. In der Werk- 
stätte Kaposvär sind die Erdarbeiten bereits fertig; im laufen- : 
den Jahre soll der Bau der Lokomotivreparaturhalle mit 60 
Ständen besonnen werden. Die Halle ist nach amerikanischem 
Systeme mit Längsgleisen entworfen. Sie hat 6 Längsgleise 
mit je 170 m Länge. Die Lokomotiven werden von je 2 Paar 


Krane — zu 55 t Tragfähigkeit — zsehoben und weiterge- 
schafft. Die Baukosten der Halle sind mit 2000000 Kr. vor- 
anschlagt. Gleichzeitig wird der Bau der Kesselschmiede be — 
eonnen, die ebenfalls mit Längsgleisen entworfen ist. — Außer 
diesen Bauten sind noch kleinere Ergänzungsbauten — insge- 
samt mit 700000 Kr. Kosten — bewilligt worden. 


— Die Ungarische Eisenbahnverkehrs-A.-G. hat dem Bürger- 
meister von Budapest als Großaktionärin der Zahnradbahn auf den 
Schwabenberg bei Ofen, auf dem Szöchenyiberge ein Gebiet im 
Umfange von 50000 Quadratklaftern zum Anbau von Gemüse 
unentgeltlich zur Verfügung gestellt, mit Hinweis darauf, daß 
are Gesellschaft durch die Erleichterung der Verpflegung der 
Hauptstadt mittelbar den Zwecken der Heeresleitung dienen 
Will, 


— Holzbeförderung für Mitglieder des ungarischen Eisenbahn- 
and Schiffahrtklubs in Budapest. Um ie durch die Kriegs- 
ereignisse hervorgerufenen Schwieriekeiten in der Zuführung 
des Heizmaterials der Eisenbahnhbeamten zu mindern, heschloß 
der Klub, seinen Mitgliedern, nicht nur, wie es bisher geschah. 
die Kohle, sondern auch geschnittenes oder Bündelholz, wenn 
eine entsprechende Menge beansprucht wird, gegen ein mäßiges 
Entzelt ins Haus zu senden. 


LV. Jahrgang 
28. April 1915. 
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Übrige europäische Länder. 


— Das Ergebnis der schwedisch-russischen Eisenbahnkonfe- 
renz. Bei den in Stockholm abgehaltenen und inzwischen zum 
Abschluß gekommenen Verhandlungen zwischen Vertretern der 
schwedischen und der finnisch-russischen Staatsbahnen (schwedi- 
scherseits u. a. Generaldirektor Granholm) ist eine Einigung über 
die beabsichtigte Verknüpfung der beiderseitigen Bahnnetze 
erzielt worden. An die Verhandlungen hatte sich eine Reise 


nach Haparanda und Torneä sowie bis nach Uleäborg hin ange- 


"mußte, weil viel Wasser auf dem Eise des Flusses stand. 


rat zu ersuchen. 


sprechenden Einteilung anzupassen wären. 
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schlossen. Auf Grund der Verhandlungen werden die Kon- 
ferenzteilnehmer jetzt ihren Regierungen vorschlagen, sofort 


eine aus zwei schwedischen und zwei russischen Ingenieuren be- 
stehende Kommission niederzusetzen. Diese soll Pläne sowohl 
über eine Eisenbahnlinie zwischen dem von der schwedischen 
Regierung bereits festgesetzten Punkt der Eisenbahnstation 
südlich von Haparanda auf schwedischer Seite und der Liha- 
kaiokibrücke auf russischer Seite, sowie über Anlegung einer 
Eisenbahnbrücke über den Tornefluß zwischen der genannten 
Eisenbahnstation und Björkö (einer Insel) ausarbeiten. Außer- 
dem sind die Konferenzteilnehmer übereingekommen, den Re- 
gierungen vorzuschlagen, daß nach Prüfung des von der Kom- 
mission ausgearbeiteten Vorschlags eine Vereinbarung über Ver- 
knüpfung der beiderseitigen Eisenbahnnetze abgeschlossen wird. 
die in wesentlicher Übereinstimmung mit dem Vorschlag stehi. 
Dieses Ergebnis steht im Einklang mit dem von den schwedi- 
schen Behörden vertretenen Standpunkt, wonach ein Teil der 
Brückenverbindung über schwedisches Gebiet gehen soll, was 
bei den eigentümlichen Grenzverhältnissen bei Haparanda und 
Tornea in politischer und militärischer Beziehung wichtig ist. 
Bei der Konferenz stand ferner die vorläufige Regelung des 
Eisenbahnverkehrs über die schwedisch-finnische Grenze zur 
Verhandlung, die erforderlich wird, da der gegenwärtige Ver- 
kehr zwischen dem schwedischen Karunei und dem gegenüber- 
liegenden finnischen Karungi über die Eisdecke des Torneflusses 
vonstatten geht. Die Eisdecke steht vor dem Aufbruch, und die 
von Rußland auf der finnischen Seite längs des Torneflusses ge- 
baute Strecke Torneä-Karungi muß, da sie auf dem gefrorenen 
Erdreich angelegt wurde, verstärkt werden. Rußland hat das 
größte Interesse daran, daß schleunigst andere Verkehrsmittel 
über den Tornefluß geschaffen sowie Verstärkungen an der Ka- 
rungibahn ausgeführt werden. Zu dem ersteren müßte Schweden 
mitwirken. Dieses baut jedoch gegenwärtig die Bahn Ka- 
rungi-Haparanda, die vor Jahresschluß fertig wird, und hat 
daher schwerlich Neigung und Anlaß, besondere Veranstaltun- 
sen für Aufrechterhaltung des Verkehrs zwischen Schwedisch- 
Karunegi und Finnisch-Karungi zu treffen. Wie indessen dieser 
Verkehr nach dem Aufbruch des Torneflusses geregelt werden 
soll, darüber wird von den Konferenzteilnehmern Stillschweigen 
beobachtet. Hierzu sei noch eine aus Karungi in Stockholm 
eingetroffene Drahtmeldung erwähnt, derzufolge der Verkehr 
zwischen den beiden Karungi am 18. April abgebrochen en 
)ie 
Post wurde auf dem Landwege nach Haparanda und von dort 
nach Tornea gesandt, also wie es vor dem Bau der russischen 
Karungibahn geschah. Eine Verkehrsstockung hofft man aui 
Grund der sofort vorgenommenen Umlegung des Verkehrs ver- 


meiden zu können. M. 
— Nachrichten von den sehweizerischen Eisenbahnen. Die 
Betriebsergebnisse der Bundesbahnen für 


März 1915 stellten sich wie folgt: Befördert wurden 5 924000 
Personen und 1468 000 t Güter, gegenüber 6 998 619 und 1 224 805 
im gleichen Monat des Vorjahrs. Die Betriebseinnahmen  be- 
trugen 15 531 000 Fr., d. s. 662817 Fr. weniger als im gleichen 
Monat des Voriahrs. Die gesamten Einnahmen beliefen sich auf 
15 938000 Fr. (H- 680284 Fr.) umd die Batriebsausgaben auf 
10 314 000 Fr. gegenüber 11 478059 Fr. im Vorjahre. Der Überschuß 
der Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben betrug 5 624 000 
Fr. oder 483 775 Fr. mehr als im gleichen Monat des Vorjahrs. 
Für das erste Vierteljahr 1915 ergeben sich folgende Zahlen, wobei 
der Unterschied gegenüber dem Vorjahre in Klammern angege- 
ben ist: Befördert wurden 16999000 Personen (— 3285 429) 
2002,3541:000 77° Güter "Gr 1 227357), Gesamteinnahmen 
39 991 000 Fr. (— 3332 280 Fr.), Betriebsausgaben 29 669 000 Fr.) 
(— 3614406 Fr.), Überschuß der Betriebseinnahmen über die Be- 
triebsausgaben 11535 000 Fr. (+ 12749 Fr.). — In der letzten Sit- 
zung des Nationalrates wurde der Antrag eingebracht, den Bundes- 
die Ausgabe von Bezirkseisenbahn- 
abonnements zu prüfen. die den Eisenbahnkreisen und 
jeder anderen. den Bedürfnissen von Handel und Industrie ent- 
Zur Begründung 
wurde angeführt, daß derartige Teilabonnements einem drin- 
genden Bedürfnis entsprächen und besonders von den Hand- 
lungsreisenden dankbar begrüßt werden würden. Bundesrat 
Forrer sagte zwar die genaue Prüfung des Antrages zu, be- 
merkte aber schon im voraus, daß alsdann für die Bundes- 


bahnen eine Änderung des Tarifgesetzes erforderlich werden 
würde, während man auf die Privatbahnen keinerlei Einfluß 
zur Einführung solcher Abonnements ausüben könne. — Der 
Geltungsbereich der schweizerischn Generalabonne- 
ments, sowohl der lang- als auch der kurzfristigen, wird am 
1. Mai durch die Aufnahme der Montreux-Berner Oberland- 
Bahnen (Strecke Montreux-Zweisimmen und Zweisimmen-Lenk ) 
erweitert werden. Ebenso wird auch die Strecke Münster-Leng- 
nau mit dem Tage der Betriebseröffnung in den Geltungsbereich 
der Generalabonnements einbezogen werden. — An dem neuen 
Sommerfahrplan 1915 ist bemerkenswert, daß die sämt- 
lichen Luxuszüge sowie fast alle sogenannten Saisonzüge,. so- 
fern sie ausschließlich dem Fremdenverkehr dienen, ausfallen. 
Die wenigen Ausnahmen tragen den Vermerk „Verkehrt bis 
auf weiteres nicht“. Die Zugverdoppelungen sowie die Se- 
trennte Führung von Schnellzügen auf gemeinsamen Anschluß- 
strecken sind mit Ausnahme der Strecken Winterthur-Zürich 
und Zürich-Olten nahezu vollständig beseitiet worden. Mit 
der Wiedereinführung der mit dem Vermerk „Verkehrt bis auf 
weiteres nicht“ versehenen schweizerischen Anschlußzüze des 
internationalen Dienstes ist bis zur Wiederaufnahme des durch- 
gehenden Betriebes nicht zu rechnen. — Wie bereits berichtet. 
war die Jungfraubahn außerstande, die bereits Mitte 
April fälligen Zinsscheine einzulösen. Der Verwaltungsrat 
richtet nunmehr an die Teilhaber ein Schreiben, dem wir Fol- 


sendes entnehmen. Für das Jahr 1914, das unter den gün- 
stigsten Aussichten begann, ist der Ausfall an Betriebsein- 
nahmen auf mindestens 700000 Fr. zu schätzen, während «die 


Betriebsausgaben nur wenig vermindert werden konnten. 
Dauert der Krieg das ganze Jahr 1915, so wird für dieses Jahr 
mit einem Ausfall von einer Million Franken zu rechnen sein: 
man wird befriedist sein können, wenn bei dem in Aussicht 
stehenden Betrieb die erheblich verminderten Betriebsausgaben 
gedeckt werden können. Die Junsfraubahn ist ein noch junges 
Unternehmen, sie konnte daher keine Rücklagen in Form von 
Kapitalansammlung bilden. Unter diesen Umständen ist es nicht 
möglich, die fälligen Zinsen der 5 proz. Anleihen von 2,5 Millionen, 
von 3 Millionen und 1,5 Millionen zu bezahlen. Der Verwal- 


tungsrat ersucht die Inhaber um Stundung der Zinsen. — 
Die Davosplatz-Schatzalp-Bahn verteilte für das 


Jahr 1914 2 % Gewinn, nachdem neun Jahre lang 4 % verteilt 
werden konnten. Es betrugen die Betriebseinnahmen 100 183 
Franken, die Betriebsausgaben 66 309 Fr., der Betriebsüberschuß 
33873 Fr. Für Abschreibungen und Fonds wurden 4240 Fr. und 
der Dienstalterskasse der Angestellten 698 Fr. zugeschrieben. 
Die internationale- Simplon-Delegation ver- 
sammelte sich am 19. April zu ihrer ordentlichen Frühjahrs- 
tagung in Bern. Sie genehmigte den Bericht der General- 
direktıon der Bundesbahnen über den Sommerfahrplan. die Bau- 
rechnung, die Betriebsrechnung und die Gewinn- und Verlust- 
rechnung der Strecke Brieg-Iselle für das Jahr 1913. 


— Einstellung des Verkehrs zwischen Holland und England. 
Aus Amsterdam, 22. d. M. wird siemeldet, daß dort nach- 
stehende amtliche britische Mitteilung veröffentlicht worden 
ist: Unsere Schiffahrt zwischen Holland und dem Vereinigten 
Königreiche wird vorläufig eingestellte Nach Ablauf des heu- 
tigen Tages werden keine Schiffe das Vereinigte Königreich 
in der Richtung nach Holland verlassen. Es wird auch keinem 
Schiffe gestattet, die Häfen des Vereinigten Königreichs anzu- 
laufen. Hoffentlich kann bald wieder ein beschränkter Waren- 
und Personenverkehr aufgenommen werden. Für den Trans- 
port der Post werden besondere Vorkehrungen getroffen. 

Der Generaldirektor des holländischen Post- und Tele- 
graphenwesens gibt seinerseits an demselben Tage bekannt, daß 


der Postverkehr mit Eneland bis auf weiteres eingestellt 
wurde, 
— Nachrichten von den englischen Eisenbahnen. Auf den 


Londoner Untergrundbahnen ist auch nach einer Mitteilung in 
der Hauptversammlung einer der Gesellschaften infolge der poli- 
zeilichen Maßnahmen, welche die öffentliche Beleuchtung ein- 
schränken und den Schluß der Kaffeehäuser und Wirtschaften 
auf die ersten Nachtstunden festsetzen, in Verbindung mit dem 
Ausbleiben der Theaterbesucher, der Personenverkehr verhältnis- 
mäßige sehr gesunken. Die- Einnahmen der »Londoner Unter- 
grundbahn, welche im Jahre 1913 auf 244691 £ gestiegen waren, 
zeigen im Jahre 1914 eine Verminderung um 13400 £. Der Über- 
schuß, welcher im Vorjahre 115 762 £ erreichte, ging in 1914 um 
16 716 £ zurück, woraus 4 % auf die Vorzuzsaktien und 1,25 % 
auf die gewöhnlichen Aktien verteilt wurden. Auf neue Rech- 
nung werden 15413 £ an Stelle von 20900 £ in 1913 vorgetragen. 
— Die Metropolitan -Untergrundbahn wird eine Dividende von 
6 % verteilen. — Die Londoner elektrische Vorstadtbahn, welche 
am meisten durch Truppenbeförderung in Anspruch genommen 
ist, verteilt 2 % Dividende auf die zweiten Vorzugsaktien. — 
Das Handelsamt (Board of Trade) hat die den englischen Eisen- 
bahngesellschaften für die Benutzung durch: die Regierung zuge- 
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standenen Ausgleichsentschädigungen veröffentlicht. Die Regu- ungewöhnlich kostspielig gewesen ist, die untersten Strom- 


lation Forces Act von 1871, auf Grund deren die englische Re- 
zierung (die Mehrzahl der Eisenbahnen Großbritanniens in Betrieb 
genommen hat, bestimmt die Zahlung einer Ausgleichentschädi- 
gung an die Gesellschaften in Höhe der erlittenen Nachteile und 
Schäden. Der Betrag dieser Entschädigungen wird durch ein- 
faches Übereinkommen zwischen Regierung und Gesellschaften 


bestimmt, nötigenfalls vermittels eines Schiedszerichts. Die 
britische Regierung und die Fisenbahngesellschaften haben 


ein Abkommen getroffen wonach die den . Eisenbahnen zu- 
stehenden Entschädigungen in der Zahlung des Unterschieds 
zwischen den wirklichen Einnahmen und denen des Jahres 1913 
bestehen sollen, mit der Maßgabe, daß, falls die Einnahme im 
ersten Halbjahr 1914 niedriger war als im zleichen Zeitraume 
von 1913, dieser Unterschied von dem Betrage der Entschädigung 
abgezogen werden soll. — Bis zum Beginn des neuen Jahres 
hatten sich 66 366 Eisenbahnangestellte in das Heer aufnehmen 
lassen, so daß den Gesellschaften durch das Fehlen einer so be- 
trächtlichen Zahl bedeutende Schwierigkeiten erwachsen. 


— Direkter russisch-englischer Güterverkehr über Finnland. 
Im Amtsblatt des russischen Ministeriums der Verkehrsan- 
stalten (Nr. 10) wird bekanntgegeben, daß in Abänderung der 
seit dem 21. Januar 1897 bestehenden Bestimmungen über den 
vorbezeichneten Verkehr gegenwärtig die folgenden Regeln vom 
finnländischen Senat erlassen worden sind. Betroffen hiervon 
werden Sendungen von Butter, geschlachtetem Geflügel, Wild, 
Eiern und Schweinefleisch. Hier interessieren nur die folgenden 
Bestimmungen: Beim Versand sind 2 Frachtbriefformulare der 
finnländischen Bahnen auszufüllen; es ist als Wegevorschrift 
zu vermerken, daß die Sendung über Raumo-Mantuluoto nach 
dem englischen Hafen (London, Hull, Newcastle, Granton oder 
Grangemouth) laufen soll und dort dem sich ausweisenden Emp- 
fänger auszuliefern ist; in den Frachtbriefen ist ferner der Um- 
ladehafen an der Nordsee (Christiania, Bergen, Drontheim) 
und die Dampfschiffahrts - Gesellschaft, deren Fahr- 
zeuge die Weiterbeförderung besorgen sollen (Tule, Gesellschaft 
Bergen, Nordenfeld, Friedrich Olsen, Tomas Wilson Söhne & 
Co. oder Archangel-Murmaner Gesellschaft) anzugeben. Die zoll- 
amtliche Besichtigung der Waren findet in Petersburg auf der 
Station der finnländischen Eisenbahn statt. m. 

Wie der Verkehr von dem finnischen Hafen nach den nor- 
wegischen Plätzen gedacht ist, kann man aus der Mitteilung 
nicht ersehen. Die Schrift. 


Fremde Erdteile. 


— Eine Eisenbahnverbindung zwischen dem Kongostaat und 
Deutsch-Ostafrika. Die „Köln. Ztg.“ schreibt: Englische und 
französische Zeitungen machen viel Aufhebens von einer Mitte 
März fertiggestellten kleinen Eisenbahnlinie im Kongostaat. 
Diese von Kabalo am Kongofluß nach Albertville am Tanga- 
nyikasee führende Linie ermöglicht es, mit abwechselnder Be- 
nutzung von Flußdampfern und Eisenbahn Zentralafrika von 
Banana an der Kongomündung bis Daressalam am Indischen 
Ozean zu durchqueren. Im wesentlichen ist das die 1877 von 
Stanley bei seiner Durchauerung Afrikas in ostwestlicher Rich- 
tung verfolgte Straße. An der jetzigen Durchquerungsmöglich- 
keit sind Deutsche und Belgier, allerdings mit einem wesent- 
lichen, sehr zugunsten der Deutschen in die Wagschale fallen- 
den Unterschied beteiligt. Denn während man auf der kongo- 
staatlichen Durchquerungsstrecke achtmal vom Dampfer auf die 
Eisenbahn oder umgekehrt umsteigen muß, erreicht man mit 
der am 1. Februar 1914 fertiggestellten deutsch-ostafrikanischen 
Zentralbahn von Daressalam aus in nur zweitägiger Fahrt die 
Dampferstation Kigoma am Tanganyikasee. Die 1250 km lange 
Wegstrecke über deutsches Kolonialgebiet wird also nicht so 
sehr viel langsamer zurückgelegt als im europäischen Eisen- 
bahnverkehr die fast ebenso große Entfernung von Berlin nach 
Mailand. Es ist klar, daß der Aus- und Einfuhrhandel des inner- 
sten Afrikas die ununterbrochene deutsche Eisenbahnstraße dem 
allen Umladen auf kongostaatlichem Gebiet vorziehen 
wırd. 

Auch noch in einer anderen Hinsicht haben die Deutschen vor 
(len Belgiern den Vorrang. Gemäß einer Vereinbarung zwischen 
den beiden Staaten hätte beiderseits um die Mitte des vorigen 
Jahres der Tanganyikasee erreicht werden müssen. Während 
aber die Deutschen gegenüber dem ausbedungenen Datum um 
fünf Monate voraus waren, traf der Kriegsausbruch das kongo- 
staatliche Schlußstück von Kabalo nach Albertville noch un- 
vollendet. Zwar planten auch die Belgier eine der deutschen 
ähnelnde durchgehende HEisenbahnverbindung, und zwar von 
Matadi am untern Kongo über Leopoldville nach Albertville am 
Tanganyikasee. Dadurch würde der weit nach Norden ausholende 
große Kongobogen abgeschnitten worden sein. In absehbarer 
Zeit wird es aber sicherlich bei der Benutzung der Wasserstraße 
des Kongoflusses bleiben, die an drei Stellen durch Strom- 
schnellen unterbrochen ist. Seeschiffe können im Unterlauf .des 
Kongos über Banana und Boma bis Matadi gelangen. Von dort 
bis Leopoldville umgeht die erste Eisenbahnstrecke, deren Bau 


schnellen. Es folgt bis Stanleyville die rund 1600 km lange 
schiffbare Strecke des mittleren Kongos. Dann wieder Eisen- 
bahn bis südlich von Ponthierville, ein neues schiffbares Stück 
des nunmehr Lualaba genannten Kongos, zur Umgehung der 
Stromschnellen von Nyangwe eine dritte Eisenbahnstrecke von 
Kindu nach Kongolo, eine nochmalige letzte Dampferbenutzung 
und schließlich das erwähnte Eisenbahnschlußstück von Kabalo 
nach Albertville. 

Zwischen dem kongostaatlichen Albertville am West- und dem 
deutschen Kigoma am Ostufer des Tanganyikasees hat bis zum 
Kriegsbeginn eine ziemlich rege Dampferverbindung bestanden, 
die auch wohl heute noch fortdauern würde, wenn nicht eng- 
lische Machenschaften und der am 8. August erfolgte englische 
Angriff auf Daressalam die ursprüngliche Absicht Deutschlands. 
Belgiens und wohl auch Frankreichs durchkreuzt hätten, die 
durch die Kongoakte von 1885 vorgesehene zentralafrikanische 
Freihandelszone als ein von kriegerischen Unternehmungen frei- 
bleibendes neutrales Gebiet zu behandeln. 


— Neue Lokomotivschuppenanlage der Baltimore- und Ohio- 
Bahn in Cumberland. Der Bahnhof Cumberland ist einer der 
wichtigsten Lokomotivwechselpunkte der Baltimore- und Öhio- 
Bahn. Die bestehende Lokomotivschuppenanlage war aber im 
Lauf der Zeit infolge der zunehmenden Größe der Lokomotiven 
unzureichend geworden, und da sie nicht erweiterungsfähig 
war, entschloß man sich, in der Nähe für die großen Lokomoti- 
ven «eine vollständig neue Anlage zu schaffen. Die Drehscheibe 
hat einen Durchmesser von 305 m und die Schuppenstände, 
vorläufig 31 an der Zahl, haben Nutzlängen von 33,5 m. Die 
Gruben sind 26,3 m lang, die Wände des Schuppens sind aus 
Ziegelmauerwerk, der Dachstuhl aus Holz. 4 Stände sind mit 
Doppeltriebachssenken und 2 Stände mit Laufachssenken aus- 
gerüstet. Die Achssenken sind hydraulisch und haben eine 
Tragfähigkeit von 28, bezw. 14 t. Der Fußboden ist zur Hälfte 
aus Holzpflaster, zur Hälfte aus Gußasphalt hergestellt, beides 
auf Betonunterlage; es soll hier ein Vergleich über die Bewäh- 
rung beider Bauweisen angestellt werden. Das Gebäude ist mit 
einer Luftheizung versehen, die eine vollständige Ernewerung 
des Luftinhaltes in 15 Minuten gestattet. Neben dem Loko- 
motivschuppen liegt eine Betriebswerkstatt mit einer Grund- 
fläche von 21,3 zu 42,6 m. Sie ist durch einen gedeckten Gang 
mit dem Lokomotivschuppen verbunden. In dem Gang liegt 
das Verbindungsgleis für die Überführung der Achsen. An die 
Weerkstatt angebaut ist ein zweistöckiges Verwaltungsgebäude 
mit einer Grundfläche von 10 zu 19,5 m. 

In der Nähe befindet sich das Kraftwerk mit einer Grund- 
fläche von 20,3 zu 19,8 m. Es enthält die Kesselanlage, eine 
Druckluftanlage sowie Transformatoren und Schaltanlagen für 
die Spannungswandlung und Verteilung des aus einem fremden 
Kraftwerk bezogenen Stromes. Zwischen dem Lokomotivschup- 
pen und der Bekohlungsanlage liegen in 2 parallelen Gleisen 
die Aschegruben. Sie sind ständig mit Wasser gefüllt. Ein als 
Greifer ausgebildeter Drehkran hebt die Asche und Schlacke 
aus den Gruben und verlädt sie in die auf einem Zwischengleis 
stehenden Güterwagen. Die Bekohlungsanlage hat einen Be- 
hälter mit einem Fassungsvermögen von 600 t. Er ist durch 
Zwischenwände in 4 Behälter geteilt. 2 Behälter enthalten 
Grubenkohle für Güterzuglokomotiven, einer Stückkohle für 
Personenzuglokomotiven und der vierte gebrochene Kohle für 
selbsttätige Rostbeschickung. Neben und unter dem Behälter 
liegen 4 Bekohlungsgleise. Ein fünftes Gleis dient zur Anfuhr 
der Kohle. Das aus dem Schüttrumpf zu dem Behälter führende 
Becherwerk hat eine stündliche Leistungsfähigkeit von 110 t. 
Neben dem Kohlebunker liegt ein Behälter, der 14 cbm Sand 
aufnimmt, und über ihm die Sandtrockenanlage, die mit Dampf 
Seheizt wird. Die Bekohlungsanlage wird täglich von 120 Loko- 
motiven benutzt. 


— Räumliche Vereinigung der Fahrkartenausgaben in 
St. Louis. ‘Die in St. Louis einmündenden 15 Eisenbahnen haben 
zwar schon vor einer ganzen Reihe von Jahren einen gemein- 
samen Personenbahnhof errichtet; ihre in der Stadt gelegenen 
Fahrkartenverkaufsstellen waren aber in verschiedenen Stra- 
ßen, in zum Teil ganz ungeeigneten Räumen, untergebracht 
und schwer auffindbar, und dies war für die Reisenden ziemlich 
unbequem. Diesem Mangel soll gelegentlich des Neubaues einer 
Gebäudegruppe an der Ecke von Broadway und Locust Str. im 
Herzen der Geschäftsstadt abgeholfen werden. Das Erdgeschoß 
soll besonders für die Fahrkartenausgaben hergerichtet werden. 
Sie werden in Form von Läden nebeneinander gelegt. 7 im 
Hauptgebäude, je 3 in 2 Nebengebäuden, 2 der Bahnen haben 
ihre Teilnahme abgelehnt. Die Jahresmiete für einen Laden 
beträgt 3000 $, für den Eckladen, der unter den Eisenbahn- 
gesellschaften verlost wurde, 4000 $. Bis jetzt mußten die 
Gesellschaften bis zu 10000 $ Miete bezahlen. Im Innern des 
Gebäudes liegen gemeinsame Räume, Auskunftsstelle Be- 
schwerdestelle, Schlafwagen- und Saalwagenkartenverkauf, 
Fiernsprechzellen u. dergl. Hier soll versuchsweise auch ein 
Bauer Fahrkartenverkauf für alle Bahnen eingerichtet 
werden. 


LV. Jahrgang 
»s, April 1915. 


—ı SO T 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


An 1. Mai 1915 wird die 4,86 km lange 
Neubaustrecke ‚„Verbindungsbahn bei 
Bebra“ für den Gesamtverkehr eröffnet. 
Für ‚die Strecke gilt die Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsordnung vom 1. Mai 1905 
und die Bisenbahn-Verkehrsordnung vom 
23.. Dezember 1908. Neue Stationen 
liegen nicht an der Strecke. 

Eine Änderung der Tarife tritt nicht 
ein. 

Näheres ist in 
bureau zu erfahren. 

Frankfurt (Main), 21. April 1915. (775) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkehrs- 


unserenl 


2. ‚Erweiterung der Krereinunes: 
"befugnisse von Stationen. 


Am 1: Mai d. Je. wird der zwischen den 
Stationen Wildförth und Steinberg 
(Neum.), links der Bahnstrecke Kallies- 
Wulkow, gelegene Haltepunkt Hassen- 
dorf, welcher bisher dem Personen- und 


Gepäckverkehr diente, als - Bahnhof 
IV. Klasse auch für die Abfertigung 
von Wagenladungs- und Stückgütern, 


Treichen und 
werden. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen, 
Sprengstoffen und Gegenständen zu 
deren Ver- und Entladung 
rampe erforderlich ist,-ist bis auf weite- 
res ausgeschlossen. Die Entfernungen 
betragen 

zwischen Wildfortki und Hassendorf 
6,09 km, 
zwischen Steinberg 
4,28 km. 
- Mit dem Tage der Eröffnung wird der 
Bahnhof IV. Klasse Hassendorf in den 
Staats- und Privatbahn-Gütertarif und in 
den Staats- und Privatbahn-Tiertarif auf- 
senommen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
lie Dienststellen Auskunft. 

Bromberg, den 22. April 1915. (784) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


lebenden Tieren eröffnet 


und Hassendorf 


3. Güterverkehr. 


Rheinisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. April 1908. 

Mit Gültigkeit vom 25. April 1915 wird 
die Station Münchberg in den Aus- 
nahrmetarif 30 für Bier einbezogen. Nä- 
heren. Aufschluß erteilen die beteiligten 
Verwaltungen und die Stationen. 

München, den 23. April 1915. (770) 
Tarifamt K.B. Staatseisenbahnen. rechts 

des Rheins. 


Binnentarif der Nebenbahn Achern- 
Ottenhöfen. 

Mit sofortiger Gülticekeit werden für 
Bruchsteine, Steinschlag und Pflaster- 
steine aus Naturgestein in Ladungen fol- 
sende ermäßigte Frachtsätze eingeführt: 

Vor Furschenbach nach Achern 7,5 Pf. 
— näch .Oberachern 6,0 Pf. für 100 ke. 

Karlsruhe, 22. April 1915. (769) 
Eisenhahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft 
Vehrin&"& Waechter. 
Betriebsverwaltung.., 


4 
war: 


Ausnahmetarif für Superphosphat mit 
seringem Phosphorgehalt. — Tiv. 2 ITi. 
Mit Gültigkeit vom 26. April 1915. wer- 


‚eine Kopf- 


den eine Anzahl neuer . Empfangssta- 
tionen in den Tarif aufgenommen. Gleich- 
zeitig wird der Tarif mit den inzwischen 
eingetretenen Änderungen im Tarif- und 


Verkehrs-Anzeiger der preuß.-hess. 
Staatseisenbahnv erwaltung neu aäbge- 
druckt. Nähere Auskunft geben die be- 


teilisten Grüterabfertieungen sowie das 

Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 

derplatz. y (772) 
Berlin, den 22. April 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 26. April 1915 wird 
im Ausnahmetarif S. 5 für Eisen und 
Stahl, Klasse Ila, für die Verkehrsver- 
bindung Obereving- Ohlsdorf der Fracht- 
satz von 89 MN in 8S Ü geändert. Nähere 
Auskunft geben die beteilisten Güterab- 
fertigungen sowie das Auskunftsbureau. 


hier, Bahnhof Alexanderplatz. (771) 
Berlin, den 21. April 1915. 
Königliene en 
Güterverkehr zwischen Stationen deut- 


scher Eisenbahnen und der Luxemburgi- 

$ sehen Prinz-Heinrieh-Bahn. 

Die Anwendungsbedingungen in 
Abteilungen A und B des 
tarifs für Steinkohlen usw. 
westfälischen Stationen nach Stationen 
der Luxemburgischen Prinz - Heinrich- 
Bahn vom 1. Oktober 1908 werden mit so- 
fortiger Gültigkeit bis zum 30. Septem- 
ber 1915 dahin erweitert, daß bei Ver- 
ladung von Steinkohlenkoks auf Om- 
Wagen (offene Kohlen-Wäasen .mit 15 t 
Ladegewiceht) diese Waeen als solche 
mit nur 12,5 t Ladegewicht angesehen 
werden, mit der KBinschränkung, daß 
die Malnahme nur für den Versand aus 
dem Ruhrgebiet gilt. 

Essen, den 23. April 1915. 

Königliche Eise Br ektion. 


den 
Ausnahme- 
von Theinisch- 


(789) 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 29. April 1915 wird 
im Ausnahmetarif 9 für Eisen und Stahl, 
Klasse II, für die Verkehrsverbindung 
Kunigundeweiche-Brandenburg Staatsb. 
ein Frachtsatz von 193 M eineeführt. 
Nähere Auskunft zeben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 


Berlin, den 24. April 1915, (778) 
Körigliche Eisenbahndirektion. 
Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 29. April 1915 
tritt für die Dauer des Krieges für Fisch- 
sendungen des Ausnahmetarifs S 18d 
von Rostock nach (Geestemünde eine Ent- 
fernung von 355 km bei Frachtbriefvor- 
schrift über Ludwigslust in Kraft. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das ' Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 23. April 1915. (777) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Siüidwestdeutsch-schweiz. Verkehr. 

a), Mit 1. Mai 1915 werden folgende 
Frachtsätze der Abt. -II des A.-T. Nr. 3 
(Eisen usw.) in das Tarifheft 11 aufge- 
nommen: 

Von Hausach nach Rümlang 100, 


Von Straßburg (Els,) Hbf. nach 
Rümlang 127 Ots. ar100., ke. 
b) Die in nuerer Zeit ‚eingetretene... 


" Heft. 7 des 


Änderung der Stationsnamen Dornach 


(Els.), Solothurn, Mülenen-Aeschi bei 
Spiez, Wienachten und Wohlen-Vill- 
mergen wird in den Tarifheften 1—16 
durchgeführt. Näheres enthält unser 
Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, 22. April 1915. (780) 
Gr, Generaldirektion der Bäd. 'Staats- 


eis une 


Ausnahmetarif für Puddelofen- und 
Schweißofenschlacken. 

Mit Gültiskeit vom 28. April 1. J. bis 
auf Widerruf, längstens für die Dauer 
des Krieges, wird ein Ausnahmetarif 
für Puddelofen- und Schweißofen- 
schlacken in Ladungen von mindestens 
10 t bei Ausnützung des Ladegewichts 
der gestellten Wagen von badischen und 
württembergischen Bezugsstationen nach 


Kehl eingeführt. Näheres in unserem 
Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, 23. April 1915. (779) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 


bahnen. 


Ost-Mitteldeutseh - Sächsischer 
Heft 1 und 2. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1915 wird 
die Station Klein-Mahner als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 4d und die 
Station Großbauchlitz als Versandstation 
in den Ausnahmetarif 5w aufgenommen. 
Im Ausnahmetarif $k werden bei einigen 
Stationen die Frachtsätze geändert und 
außerdem neue Frachtsätze für.eine An- 
zahl mecklenburgischer Stationen einge- 
rührt. Erhöhungen selten erst vom 
1. Juli 1915 ab. Mit diesem Tage werden 
ferner die Anwendungsbedingungen des 
Ausnahmetarifs 6k geändert. Nähere 
Auskunft erteilen die beteilisten Güter- 
abfertisungen. 

Jerlin-Wien, 23. April 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. — K. 
Österreichische Staatsbahnen, namens Are 
beteilisten Verwaltungen. 


Verkehr, 


Tarıf für den Güterverkehr zwischen 
Stationen deutscher Bahnen und. Statio- 
nen der. Prinz Heinrich-Bahn, neues 
Heft 7 (Württemberg) vom 1. Juni 1915. 

Der bisherige Tarif für den Verkehr 
Prinz - Heinrich - Bahn-Württembergische 
Staatsbahnen usw. Heft 9 vom 1. Juli 
1905 wird zum 1. Juni 1915 aufgehoben 
und durch ein neues Tarifheft 7 ersetzt. 
Infolge von Entfernungsänderungen auf 
den deutschen Strecken treten in ver- 
schiedenen Stationsverbindungen gering- 
fügige Erhöhungen ein. Soweit Tarif- 
erhöhungen eintreten, gelten die bisheri- 
sen Frachtsätze noch bis einschl. 
302 June a1915r Der lfarı wirden seiwa 
3 Wochen zum Preise von 40 9 bei un- 
serer Drucksachenabteilung und später 
auch bei den Endbahnen käuflich sein. 
Nähere Auskunft erteilen die Tarif- und 
Verkehrsbureaus der beteiligten Verwal- 
tungen oder nach erfolgter Ausgabe die 
Dienststellen. 

Straßburg, 24. April 1915. (791) 

Kaiserliche Generaldirektion, 
der Dans in ES Lothringen. 


Bohlen 


Süddeutseh-Österreichischer 

. verkehr. 
oT ae ri DRerletteArsome ze 
1915. Einführung dee. Tarits 
Am cr Juli.1915 tritt der Tarif Teil II, 
südkeutsch-österreichischen 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Kohlenverkehrs in Kraft, welcher Be- 
stimmungen und Frachtsätze für die 
frachtgutmäßige Beförderung von Braun- 
kohlen, Steinkohlen, Briketts, Koks usw. 
von Stationen in Österreich nördlich der 


Donau (ausgenommen Galizien und 
Bukowina) nach Süddeutschland (aus- 


senommen Bayern rechts des Rheins) 
enthält. 

Der Tarif tritt an die Stelle des süd- 
deutsch-österreichisch-ungarischen Güter- 
tarıts Weil Ve. Heit 3. vom 12 Ma12190E 
und bringt neben unbedeutenden Er- 
höhungen und Ermäßigungen umfang- 
reichere Verkehrsbeschränkungen durch 
Ausscheidung bisher nicht benützter 
Frachtsätze. 

Abdrucke des Tarifs sind bei den be- 
teilieten Endverwaltungen sowie durch 
Vermittlung der beteiligten Stationen, in 
Österreich auch bei der Zentralverkaufs- 
stelle für Tarife, Wien I, Biberstraße 16. 
ferner bei der Regieverwaltung der 
K. Eisenbahndirektion München zum 
Preise von 030 .M# = 0.40 Kronen für 
das Stück zu erhalten. 

München, den 23. April 1915. (788) 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. r. d. Rh, 

namens der Verbandsverw Zunge 


Seehäfeny er ne mit Süd- 
deutsebland. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai. 1915 .wer- 
den bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, im Ausnahmetarif 
S 38 für Rohkupfer auch Frachtsätze 
nach der württembergischen Station 
Laucherthal von den Ostseehäfen Lübeck, 


Deutscher 


Rostock, Saßnitz Hafen, Warnemünde 
und Wismar eingeführt. Näheres im 
Gemeinsamen Tarif- und  Verkehrs- 
anzeiger. 


Hannover. den 23. April 1915. (787) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Oetdeni ir Dsterreich scher Verkehr. 
Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. Auf- 
hebung von Fraehtsätzen. 


Mit Ablauf des 30. Juni 1915 treten 
die im Nachtrag V unter 37 enthaltenen 


Frachtsätze des Ausnahmetarifs 97 Roh- 
zink für den Verkehr nach den Stationen 
Berndorf-Fabrik und Berndorf-Fahrik 
Kruppwerke, Enzesfeld-Lindabrunn, Li- 
lienfeld und Reichraming vorläufig ohne 
Ersatz außer Kraft. 

Breslau, den 24. April 1915. (785) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der V ST ET 


ren en ländise her 

verkehr. 

Die im Nachtrag 10 vom 1. April 1915 
zum Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Steinkohlen usw. von deutschen Sta- 
tionen nach Stationen der niederländi- 
schen Eisenbahnen vom 1. Februar 1910 
enthaltenen Frachtsätze für die Sta- 
tionen Amstelveen, Amsterdam Willems- 
park, Legmeerpolder und Oosteinde der 
Holländischen Eisenbahn treten am 
1. Mai 1915 in Kraft. 

Essen, den 23. April 1915. (786) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 


Güter- 


Teil ITA. Entfernungen und Tarif- 
tabellen für die außeritalienischen 
Bahnstrecken; Heft 2 (Preußen usw.) 


vom 1. Mai 1913. 

Mit Wirkume vom = Maas 1915 
werden die Stationen Frankfurt (Main) 
ÖOsthafen und Frankfurt (Main) West- 
hafen in den Ausnahmetarif Nr. 23 für 


— RI 
Schwefel einbezogen. Nähere Auskunft 
erteilt unser Verkehrsbureau, hier. 


Straßburg, den 22. April 1915. (782) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
für den deutsch-italienischen Güterver- 
kehr über den Gotthard und Simplon: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß- DalbEingen. 


Küchenabfälle und 
auch geröstet oder zemah- 
zur Verwendung im Inlande zu 
Futterzwecken. 
— Ti. 2 Ix — 

Mit Gültigkeit vom 26. April 1915 wird 
bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, der oben genannte 
Ausnahmetarif eingeführte Der Tarif 
erscheint als Sonderausgabe zum Preise 
von 5 Pfennig und gilt auf den Strecken 
fast aller deutschen Bahnen. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 


ne arıf für 
Speisereste, 
len, 


abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz, 
Berlin, den 21. April 1915. (783) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarif deutsches Bahnen — Prinz 
Heinrichbahn, Heft 2, vom 1.Januar 1915. 

Die Station Sande der Oldenburgi- 
schen Staatsbahn wird mit sofortiger 
Gültickeit in den Allgemeinen Tarif und 


in die Ausnahmetarife S5, S5s, St 
einbezogen. Nähere Auskunft durch 
unseren Tarif- und Verkehrsanzeiger 


und die Dienststellen. 


Straßburg, den 20. April 1915. (781) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Preußisch - Sächsischer  Staatsbahn-Pri- 
vatbahn-Personenverkehr. 
Am 1. Juli 1915 wird die durchgehende 
(repäckabfertigung zwischen 
1. Uelzen und Bergen bei Celle 
a) über Soltau, 
b) über Munster, 
2. Uelzen und Hermannsburg 
über Munster, 
3. Uelzen und Müden 
über Munster 


(Oertze) 


mangels eines Bedürfnisses aufgehoben. 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 
Hannover. 2. April 1915. (767) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich et der beteiligten 
waltungen. 


Ver- 


5. Lieferfristen. 


Deutseh-italienischer Güterverkehr. 
Teil TA. Reglementarische Bestimmun- 
gen vom 22. Dezember 1908. 
Festsetzung von Lieferfrist- 
zuschlägen. 

Im Nachgang zu unserer Bekannt- 

machung vom. 5. September v. 
Nr. T 5370 wird mitgeteilt, daß für Gü- 
ter, die für Genua zur Binschiffung be- 
stimmt sind, für die italienischen 
Strecken ein weiterer Zuschlag zu den 
regelmäßigen Lieferfristen von 30 Tagen 
bis auf weiteres festgesetzt ist. 
Straßburg, 19. April 1915. (768) 


Die geschäftsführende Verwaltung für 
den Deutsch-italienischen Güterverkehr 


über den Gotthard und Simplon: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


‚Probesteine 


6. Verdingungen. 


Die Lieferung von rd. 5100 am 
Pflastersteinen und 1070 lid. m Bordstei- 
nen zur Befestirung der auf d«iu Ver- 
schiebebahnhof Seddin unterführten 


öffentlichen Wege in Km. 31,1-+ 0, 32,6 + 
15 und in Km 34,6+83 der Wetzlarer 
Bahn soll nach Maßgabe der im Deut- 


schen Reichs- und Preußischen Staats- 
auzeiger veröffentlichten „Bedingungen 
für die B ew erbung um Arbeiten und Lie- 


ferungen" vergeben werden. Die Ange- 
botsmuster sind gegen porto- und be- 


stellgeldfreie Bareinsendung von 0,504 
für das Stück von der Königlichen Eisen- 
bahnbanabteilung in Michendorf zu be- 
ziehen. Falls Zusendung durch die Post 
sewünscht wird, sind 20 8 Bestellgeld 
mit einzusenden. 

Die versiegelten und mit der äußeren 
Se „Angebot für Lieferung von 

Bord- und Pfilastersteinen für die unter- 
führten Wege auf dem Verschiebebahn- 
hof Seddin“ versehenen Angebote und 
sind bis Mittwoch, den 
12. Mai 1915, vormittags 10 Uhr, pünkt- 


lich und postfrei an die Bauabteilung 
einzusehen. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Michendorf, 21. April 1915. 774) 


Königliche Eisenbahnbauabteilung. 


Verdingung 
der Lieferung von W ER. 
lien für das Etatsjahr 1915 und zwar: 


50000 Stück Schaufel-. 
Hacken- und Besenstiele, 
B. 76000 kg Eisenguß, 260000 k# 
Roststäbe, 27000 ke StahlformguR 
und Flußeisenformguß. 
Eröffnung der Angebote am 
Dienstag. den 1 .Ma141915vorz 
matt are he 
Verdingungsunterlagen gibt unser 
Zentralbureau für A gegen 70 4% bar im 
Zimmer 292 ab, für B gegen 60 %. 
Zuschlagsfrist bis 1. Juni 1915. 
Hannover, deu 19. April 1915. (776) 
Königliche Eisenbahnldirektion. 


Hammer-, 


Tischlerarbeiten 


Die Ausführung der 
für den Neubau des Aufenthaltsgebäu- 


des am Ostende des Verschiebebahnhofs 
Seddin links von Km 31,2 der Wetzlarer 
Bahn soll nach Maßgabe der im Deut- 
schen Reichs- uud Preußischen Staats- 
anzeiger veröffentlichten „Bedingungen 
für die Bewerbung um Arbeiten und 
Lieferungen“ vergeben werden. Die An- 
gebotsmuster sind gegen porto- und be- 
stellgeldfreie Bareinsendung von 0,60 A 
für das Stück von der Königlichen 
Eisenbahnbauabteilung in Michendorf zu 
beziehen. Falls Zusendung durch die 
Post gewünscht wird, sind 20 9 Bestell- 
geld mit einzusenden. Die Zeichnungen 
sind bei der vorgenanuten Bauabteilung 
einzusehen. 

Die versiegelten und mit der äußerer 
Aufschrift: ‚Angebot für die Ausfüh- 
rung der Tischlerarbeiten zum Aufent- 
haltsgebäude“ versehenen Angebote sind 
bis zur Stunde der Eröffnung am Mitt- 
woch, den 5. Mai 1915, vormittags 
10% Uhr, pünktlich und postfrei an die 
Bauabteilung einzusenden, 

Zuschlagsfrist 2 Wochen. 

Michendorf, 22. April. 1915. (773) 

Königliche Eisenbahnbauabteilung. 


= BEN MM Te ee EEE 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. Mühlenfels jn Berlin. 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von N. S. Hermann in Berlin SW. 


Be N EEE ee 


.. 
5 


» 


gr 


Se De 


ai 


en 


| 
| 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 


Nummer 34. 


1. Mai 1915. 


LV. Jahrgang. 


Inhalt: 


heimer 
Cassel 7. 


Verbesserte Verfahren zur Untertunne- | 
Österreich: 


lung von Wasserläufen. (Schluß.) 


Die badischen Eisenbahnen im deutsch- | 


französischen Kriege 1870/71. dienstete. 


Bahn. 


Nachrichten. 
in Wien. 


Deutschland: Verkehrseinnahmen 
der preußischen Staatsbahnen. — 
Eisenbahnunfall in Ober-Weimar. — 
Die Verkehrseinnahmen der bayeri- 


Baurat Clemens Hövel 
— Personalnachrichten. 


Kriegsdienstzeit 
— Lemberg-Özernowitzer 
— Ein deutscher Lazarettzug 
— Änderung in den öster- 
reichisch-deutschen 
fen. — Die Regierung und der Öster- 
reichische Lloyd. 
Übrige europäis 


verkehr zwischen deutschen >Statio- 
nen und den unter deutscher Verwal- 
tung stehenden Stationen in Rus- 
sisch-Polen. — Eisenbahnunglück bei 
Kolpino (Rußland). — Die öster- 
reichisch-deutschen Kohlengruben in 
Russisch-Polen. 

remde Erdteile: Zerstörung 
einer Eisenbahnbrücke in Syrien. — 
Die Euphratbrücke der Bagdadbahn. 
— Die finanzielle Lage der Boston- 
Jahresbericht 


| 


Anrechnung der 
für Staatsbahnbe- | 


lg 


Petroleumtari- 


sche Länder: 


schen Staatseisenbahnen. — Dienst- Mehr Schlafwagsen III. Klasse in und Maine-Bahn. — 

kleidung der bayerischen Feldeisen- Skandinavien. Karungibahn. — des Verkehrsamts von Massachusetts. 
bahnbeamten. — Güterverkehr mit Einstellung des schwedisch-russi- — Umbau des Hauptbahnhois in 
Rumänien. — Kriesssammlungen im schen Dampferverkehrs. — Die In- Memphis. — Vorrichtung zum Aus- 


Bereich der württembergischen 
Eisenbahnverwaltung. 
Schlafwagen im Kriege. — Die 7500. 
Hanomag-Lokomotive abgeliefert. — 
Bezüge deutscher Kohle durch Bel- 
zien. — Verzeichnis der deutschen der 
Aus- und Durchfuhrverbote. — Ge- 


ternationale Schlafwagengesellschaft. 
— Speise- und — Bahneröffnung 
griechische Strecke der 
schen Eisenbahngesellschaft. 
gültiskeitserklärung der Konzession 
französischen 


Konstantinopel. — Güter- und Tier- 


und Einladen der Post vom fahrenden 


in Belgien. — Die Zuge aus. 
naln Allgemeines. 
rg Bücherschau. 


Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Straßenbahn in 


Verbesserte Verfahren zur Untertunnelung von Woasserläufen. 
(Schluß aus Nr. 33.) 


2. Die Tunnelherstellung in offener Baugrube unter Grund- 
wasserabsenkung mit Fangdammeinbau. 


Die Herstellung der Unterwassertunnel in offener Baugrube, 


unter Anwendung von Fangdämmen bei Grundwasserabsenkung, 
stellt einen neuen Abschnitt in der Geschichte des Tunnelbaus dar. 
Das Wesentliche dieser Bauweise wird durch die Linienskizze 
Beispiel des 


der Abb. 6 am Berliner Spreetunnels zwischen 


Mil Mammethpumpen 
betriebene Filter brunnen. 


ee a Rn 


v2 en j 
betriebene Filferbrunnen 


Abb. 6. Zweiter Spreetunnel in Berlin. 


Bauausführung mittels Fangdämme und unter 
Grundwasserabsenkung. 


Wall-- und Stralauer Straße im Zuge der Schnellbahnstrecke 
Spittelmarkt - Alexanderplatz - Schönhauser Allee veranschau- 
licht. Das mittlere Tunnelstück zwischen den Uferlinien der bei- 
den die Spree begrenzenden Uferstraßen von 125 m Länge ver- 
ursachte einen Kostenaufwand von rd. 14 Millionen Mark 
(10000 M für 1 m); an den mittleren wagerecht verlaufenden Teil 
schlossen sich längere Rampenstrecken von 1:38 auf der einen 
und 1:45 auf der anderen Seite an, welche nach Lage der Trasse 
zwei zroße Häuserblocks zu unterfahren hatten. Zur Ausführung 


auf der Spree die zeitweilige Einschränkung der Wasserbreite durch 
die Fangdämme der Baugrube auf etwa die Hälfte erfolgte, und die- 
serhalb 2 Bauabschnitte nach den Plänen der die Ausführung be- 
wirkenden ‚Gesellschaft für den Bau von Untergrundbahnen“ vor- 
gesehen waren. Ein bei dem zweiten Bauabschnitt Ende März 
1912 eingetretener Wassereinbruch am Kopf des Fangdammes 
nötigie zur Einführung eines dritten Bauwabschnittes, durch den 
gewissermaßen die beiden Köpfe der beiderseitig bis an die Mitte 
vorgetriebenen Tunnelzweige in einer mittleren Fangdamm-Bau- 
srube zusammengefaßt wurden. 

Die langgestreckte, vom Ufer bis nahezu an die Mitte des 
Flusses reichende Baugrube jedes der beiden Bauabschnitte wurde 
zunächst hbeiderseitig, und in der Flußmitte vor Kopf, durch einen 
wasserundurchlässigen Fangdamm der in Abb. 6 angedeuteten Art 
und Abmessungen umschlossen, das Flußwasser aus dieser — 
auch am Uferkopfende abgeschlossenen — Baugrube mit Kreisel- 
pumpen bis zur Flußsohle ausgepumpt. Der einschlägigen Fach- 
literatur?) ist zu entnehmen, daß, obwohl sich der Grundwasser- 
spiegel in dem die Spree umgebenden Erdreich gewöhnlich 1 m 
unter dem Weasserspiegel des Flusses befindet, es möglich war, 
das Arbeitsfeld mit Hilfe von Kreiselpumpen trocken zu legen, 
da die das Spreebett bildende undurchlässige Faulschlammdecke 
(von 0,8 —10 m Stärke) den Auftrieb des Grundwassers ver- 
hinderte. Nach Trockenlegung der Flußsohle in der 22.36 m brei- 
ten Baugrube zwischen den Fangdämmen und nach Beseitigung der 
erwähnten: undurchlässigen Schlammschale erfolgte die Rammung 


®) Eine vortreffliche, durch größere bauliche Abbildungen unter- 
stützte Beschreibung liefert der Aufsatz : Kemmann, „Der Spree- 
tunnel der Hoch- und Untergrundbahn in Berlin“ in Nr. 43 des 
„Zentralblatt der Bauverwaltung“ vom 31. März 1913. 

. Siehe hierzu auch den Vortrag von Baurat Bousset im Verein 

Eisenbahnkunde vom 10. 2. 1914: „Über die Erweiterungen der 
N ee Hoch- und Untergrundbahn in Berlin“, abgedruckt in 


selbst ist zu bemerken, daß zur Aufrechterhaltung der Schiffahrt | Nr. 32 der Verkehrstechnischen Woche vom 9. 5. 1914. 


400. — 


der Tiefspundwände zur Umschließung der eigentlichen 12 m breiten 
Tunnelgrube und deren Bodenaushub unter Absenkung des 
Wasserspiegels durch die für die Tiefschichten bestimmte Wasser- 
haltungsanlage, ein System eingerammter, durch  Mammut- 
pumpen?) betriebener Filterbrunnen. 

Der Aufbau des Tunnelkörpers vollzog sich weiter ohne Schwie- 
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ten Schiffahrt zur Wahl eines Bauverfahrens bereit erklärt, das 
erhebliche Störungen für die Schiffahrt vermeiden ließe. Es wird 
nach diesem Bauverfahren ein trockener Arbeitsraum unter der 
Flußsohle durch Absenkung des Grundwasserspiegels, aber ohne 
Anwendung von Preßluft, herbeigeführt. Nach dem linksseitigen 
Teil der Abb. 7 ist zunächst eine flache Rinne in der Flußsohle 
Sodann werden die die eigentliche Baugrube und 
den Tunnelkörper einschließenden eiser- 
nen Spundwände unter gleichzeitiger 
Absenkung der Rohrbrunnen bis auf die 


riekeiten. Der Raum zwischen Tunnel und Tiefspundwand auszubaggern. 
+32.28 
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Abb. 7. Dritter Spreetunnel in Berlin. 


Bauausführung ohne Fangdämme, durch Grundwasserabsenkung 


unter einer Schutzdecke. 


wurde im unteren Teil mit Kies, im oberen mit Beton ausge- 
stampft, hernach das Ganze zum Schutz gegen Verletzungen 
(durch Schitfsanker) mit einer 5 mm starken in Zementmörtel 
gebetteten Eisenblechabdeckung beleet und mit 10 cm starker 
Betonschicht überzogen, die ihrerseits 
den Anschluß an die Spreeschle durch 
eine 40 cm starke Basalt-Überschotterung 


Grund 


n 1. Staffel: Einbau der Wasserhalfung 
U und Vollaushub der Tunnelgrube. 


Ausschachtungssohleniedergerammt. Alle 
diese Arbeiten können von schwimmenden 
Rammgerüstprähmen aus bewirkt wer- 
den. Weiter ist nun aber von Tauchern 
der Anschluß der Brunnenrohre an die 
wagerecht durchlaufende Entwässerungs- 
anlage und diese selbst herzustellen, 
deren Anfangslage die linksseitige Hälfte 
der Abb. 7 erkennen läßt. Quer über 
die Spundwände werden nun in engen 
Abständen eiserne Gitterträger herab- 
gesenkt, unter Mitwirkung von Tauchern 
verlegt und durch eine Betonschüttung 
(mit einem Zusatz von Traß und Grau- 
kalk) umhüllt, welche die flachböschige 
Ausschachtung fast bis zur Fußsohlen- 
höhe wieder ausfüllt; diese Beton- 
schicht bildet zunächst eine durch- 
laufende undurchlässige starke Decke, 
welche weiter mit wasserdichter Lein- 
wand, und diese zum Schutz gegen Verletzung durch eine auf- 
gebrachte 25 em starke Schotterdecke, in ihrer ganzen Flächen- 
erstreckung gesichert wird. Unter dem Schutze dieser Betondecke 
wird demnächst, bei starker Grundwasserabsenkung, der Boden von 


asserst@R d 


Höherlegen der Wasserhaltung und Fertigstellung des Tunnels. 


+J2.28 


erhielt. 


3. Die Tunnelherstellung mit 


Grundwasserabsenkung ohne Fang- 


x Schüffbeton 
dammeinbanten. 


Die Trasse der seit einigen Monaten FIIIIIN 
in Ausführung befindlichen, der A. E.G. Be; 
genehmigten Schnellbahn von Gesund- 
brunnen nach Neukölln unterquert in 
175 m Länge ebenfalls die Spree, und 


zwar in schiefer Richtung zwischen der 
Waisen- und Jannowitzbrücke. Der Her- 
stellung dieses Unterwassertunnels nach 
dem vorbeschriebenen, technisch erprobten 
Verfahren stellten sich neue Schwierig- 
keiten in der Forderung der Schiffahrts- 
interessenten nach Freihaltung der 
Wasserbreite in einem Umfange ent- 
gegen, den der nach der vorhergehenden 
Ausführungsart benötigte Einbau von 
Fangdämmen nicht zugelassen hätte. Diese 
Notwendigkeit wird die Technik um ein 
neues Tunnelbauverfahren bereichern, das 
nachstehend beschrieben werden soll, und 
das nach fachmännischem Urteil einen sicheren Fortschritt auf 
diesem Gebiet bedeutet. 

Die Unternehmerin der Baustrecke, die A. E. G., hatte sich 
nämlich unter Berücksichtigung dieser Einsprüche der interessier- 


*) Während bei der Sauganlage der Kreiselpumpen das Wasser 
durch den Überdruck der Luft gehoben wird, wird es bei der 
leistungsfähigeren, zuverlässigeren, aber auch kostspieligeren 
Mammuipumpe durch in die Brunnen eingeführte Drucklufi 
mitgerissen. Die Brunnen wurden in Abständen von 5 m im 
Raum zwischen den Tiefspundwänden und den künftigen Tunnel- 
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Abb. 8. Dritter Spreetunnel in Berlin. 


Letzte Baustadien. Ausführung ohne Fangdämme, bei Grundwasserabsenkung 


unter einer Schutzdecke. 


beiden Ufern aus abgegraben und abgeführt. Die auf Saugpum- 
penwirkung beruhende Wasserhaltungsanlage ähnelt mit ihren vor 
der Trägereinbringung gerammten,in Abb. 7 angedeuteten Wasser- 
haltungsbrunnen im ganzen’ der in der Fußnote beschriebenen Was- 


wänden eingebohrt und bis ungefähr 14 m unter Tunnelsohle hin- 
abgeführt; die Wirkung dieser Weasserhaltunzssysteme wird 
durch die Absenkungslinien des gesenkten Grundwässerspiegels 
in zwei Tiefenlagen (in Höhe der ersten Querstrebe und in der 
ausgebaggerten Baugrubensohle) der Abb, 7 veranschaulicht. 
Gegen die Spreemitte hin mußte das Druckpumpensystem noch 
durch eingeschaltete Kreiselpumpen unterstützt werden. 
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serhaltung; sie wird durch Längsleitungen von den Uferseiten 
her betätigt. Die Ausschachtung unter der Beton-Trägerdecke wird 
zunächst bis zur Tiefe der im linksseitigen Teil der Abbildung 
angedeuteten Quersteife getrieben, wobei zum Nässeschutz an der 
Unterseite der Trägerdecke ein schwach geneigtes Blechdach an- 
gebracht wird. Nach Einsetzen der Quersteifen tritt die Arbeit 
in den zweiten Zeitabschnitt des Vollaushubes der Tunnelgrube, 
nach der rechtsseitigen Darstellung der Abb. 7, ein, unter Tiefer- 
legung und Aufhängung der Längsleitungsrohre an der Querver- 


- steifung. Über der Vollaushubsohle beginnt unter dem Schutz der 


gesenkten Grundwasserstandskurven die Tunnelaufmauerung 
nach dem in Abb. 8 angedeuteten Beionkörperprofil mit starken 
Eiseneinlagen und den Isolierschichten, die die Erfahrung für 
die Gewährleistung der Trockenhaltung als ausreichend erwiesen 
hat. Mit dem Hochgehen des Tunnelkörpers in Eisenbetonaus- 
führung wird die Rückverlegung der Wasserhaltungsrohre in die 
anfängliche Höhenlage nötig, während die Mantelrohre der Was- 
serhaltungsbrunnen einbetoniert werden. Sollte dieses Verfahren 
mit Grundwasserabsenkung wider Erwarten aus irgendwelchen 
Gründen versagen, so besteht nach Prof. Giese immer die Mög- 
lichkeit, den Tunnel unter Verwendung von Druckluft auszu- 
führen, nachdem eingehende Versuche gezeigt haben, daß die 
Festigkeits- und Dichtigkeitsgrade der Betonschutzdecke, wie 
die eisengespundeten Seitenwände der Baugrube, den Druck 
auszuhalten vermögen. 

Zu den Ausführungs-Einzelheiten sei nach dem vorgenannten 
Gewährsmann’) noch folgendes mitgeteilt: Das bisher übliche 
Verfahren, die Deckendichtung von oben her vorzunehmen, ist 
durch Schaffung einer trockenen Klebefläche unter der Schutz- 
decke, und durch Anbringung der Dichtung von unten her an 
diese, zu ersetzen, um die Höhenlage des Bahntunnels in betrieb- 
lichem Interesse so nahe wie möglich unter der Schutzdecke, d. h. 
unter der Flußsohle, zu halten; die Klebefläche soll aus einer ebe- 
nen Blechschutzdecke bestehen, an der die Dichtung gut haftet. 
Das Eimbringen der Decke selbst muß dann so erfolgen, daß das 
Material der Betonkappen 'von ider!'Seite her über die Lehrge- 
rüste gebracht und vom Kopfende her eingestampft wird. Die 
zwischen Kappen und Schutzdecke verbleibenden Hohlräume sind 
dann durch Zementeinspritzungen unter hohem Druck nach dem 
in der Tunnelerneuerungspraxis wohlbekannten ‚„Rückenbetonie- 
rungsverfahren“ auszufüllen. 


5) „Das Bauverfahren für die Spreeuntertunnelung der A. E. G.- 
Schnellbahn in Berlin“ von Professor Giese, in Nr. 10 der „Ver- 
kehrstechnischen Woche“ vom 5. 12. 1914. 


Dieses durch seinen Erfinder Aug. Wolfsholz technisch zu 
großer Vollkommenheit gebrachte Verfahren®), unter hohem Druck 
fetten Zementmörtel hinter die Gewölbeabdeckung der Tunnel 
einzupressen, dürfte bei der vorgenannten Ausführungsweise der 
Tunnel, bei welcher die freie Deckenabdichtung von oben her 
nicht möglich ist, so recht am Platze sein. Hat doch die Erfahrung 
zur Genüge bestätigt, daß unter der Wirkung des hohen Druckes, 
welcher den Mörtel in die feinen Fugen und Spalten treibt, dieser 
alles umhüllt und zu einem festen Betonkörper zusammenbackt, 
was hinter dem Gewölberücken des Tunnels, im vorliegenden 
Fall zwischen der Horizontaldecke des Unterwassertunnels und 
der Betonschutzdecke der Flußsohle liest. Nachdem Sachverstän- 
dige von Ruf das sichere Gelingen des geplanten Bauverfahrens 
erklärt haben, so hat es die Genehmigung der Baupolizei- 
behörden gefunden; es ist mit den Arbeiten bereits begonnen. 
Prof. Giese, der auf dem Gebiet der Eisenbahnbauausführungen 
auf eine reiche staatliche Praxis zurückblickt, hebt in seinem 
Berichterstattungsaufsatz in Nr. 10 der „Verkehrstechnischen 
Woche“ zu dieser Frage mit Recht hervor, daß der volle Erfolg 
um so sicherer zu erhoffen sei, als die Wasserundurchlässigkeit 
der Spreesohle infolge des Vorhandenseins der mehrerwähnten 
dichten Schlammschicht außer Zweifel gestellt sei, und als 
andererseits durch die Firma Siemens & Halske, welche unter 
weitgehendster Haftung die Bauausführung für die A.E.G.- 
Schnellbahn übernommen habe, die Grundwasserabsenkung bei 
den vorbeschriebenen großen Spree-Untertunnelungsarbeiten 
so ausgebildet sei, daß die Herstellungsmöglichkeit einer 
trockenen Baugrube als gesichert anzusehen sei’). So scheine 
festzustehen, daß die neue Bauart die Herstellung von Unter- 
wassertunneln wesentlich vereinfache und verbillise, und damit 
die Tunnelbaukunst, und zwar die Untertunnelung städtischer 
Wasserläufe, um ein wichtiges Glied in ihrer technischen Aus- 
bildungsgeschichte bereichert sei. E. Biedermann. 


6) Siehe die Abhandlung „Dichtung des Tunnelmauerwerks“ 
von Prof. Dolezalek im „Organ f. d. Fortschritte des Eisenbahn- 


wesens“ 1910, S. 133 

”) Bei der seit Monaten in Ausführung begriffenen vierten 
Spree-Untertunnelung an der Weidendammer Brücke im Zuge 
der städtischen Nordsüdbahn seschehen die Bauarbeiten des 
Herausschaffens des Bodens und der Aufmauerung des Tunnel- 
körpers ebenfalls unter dem Schutz der erläuterten Grund- 
wasserabsenkung. Hier ist ebenfalls, allerdinss mit Hilfe 
von Fangdämmen, zwischen doppelten (eisernen und 
hölzernen) Spundwänden eine wasserdichte Holzdecke mit einer 
gedichteten doppelten Bohlenlage geschaffen, unter deren Schutz 
die weiteren Arbeiten vor sich gehen. i 


Die badischen Eisenbahnen im deutsch-französischen Kriege 1870/71. 


Unter dem obenstehenden Titel ist als Beilage zum Jahres- 
bericht des Realgymnasiums Mannheim (Lessingschule) Ostern 
1914 eine kleine Schrift erschienen, die an dieser Stelle und zu 
dieser Zeit ganz besondere Beachtung verdienen dürfte Ihr 
Verfasser, Direktor Prof. Dr. A. Kuntzemüller, ist unseren 
Lesern als fleißiger Schriftsteller auf verkehrstechnischem Ge- 
biete durch seine Mitarbeit an der Vereinszeitung und an 
anderen Zeitschriften ähnlicher Fachrichtung wohl bekannt. 
Als er seine Darlegungen über die Tätigkeit der badischen 
Eisenbahnen im Kriege der Jahre 1870/71 bearbeitete, ahnte er 
wohl kaum, daß er damit Erinnerungen auffrischte, die für die 
Jetztzeit ganz besondere Bedeutung haben würden. Wir wissen 
alle, welchen Wert für die Kriegführung die Eisenbahnen 
Deutschlands im bisherigen Verlauf des im Gange befindlichen 
Feldzuges gehabt haben, wenn auch eingehende Berichte über 
die Truppenbewegungen mit Hilfe der Eisenbahnen noch nicht 


- erschienen sind, weil unsere Heeresleitung nach einem zweifel- 


los richtigen Grundsatz alle solche Bewegungen mit einem ge- 
wissen Schleier umhüllt, um sie unseren Feinden zu verbergen 
und ihnen die Möglichkeit zu nehmen, einen Stoß von vorn- 
herein abzuwehren. Wenn aber auch die Eisenbahnen Deutsch- 
lands im Feldzuge der Jahre 1870/71 hervorragenden Anteil „am 
Sieg und Ruhm des Vaterlands“ (Handelsminister Graf Itzenplitz 
in einer Ministerialverordnung aus dem Jahre 1871) gehabt haben, 
so können wir doch trotz des Fehlens genauer Berichte schon jetzt 


sagen, daß ihr Anteil an den kriegerischen Erfolgen, die bis jetzt 


a. 


in dem gegenwärtigen Feldzuge erreicht wurden, doch noch ganz 


unvergleichlich viel größer sind. Trotzdem oder gerade deshalb 
ist es natürlich im gegenwärtigen Augenblick ganz besonders 
reizvoll, einmal einen Blick nach rückwärts zu werfen und sich 
zu vergegenwärtigen, was die deutschen Eisenbahnen vor 
45 Jahren schon im Kriege geleistet haben. 


Im Vorwort spricht Kuntzemüller die besonders in Eisenbahn- 
kreisen schon oft laut gewordene Klage aus, daß die Verdienste 
der deutschen Eisenbahnen im siebziger Feldzuge in der Lite- 
ratur noch nicht genügend gewürdigt worden sind. Für den 
gegenwärtigen Krieg wollen wir dieser Klage den Wunsch 
gegenüberstellen, daß die Leistungen der Eisenbahnen auch in 
der Geschichtsschreibung die Anerkennung finden mögen, die 
sie verdienen. Der erste Anfang dazu ist, soweit es die Ver- 
hältnisse ermöglichen, bereits gemacht. 


Die eigentlich geschichtlichen Darlegungen der besprochenen 
Schrift beginnen mit der Wiedergabe eines Wortes aus dem 
badischen Landtage, daß in kommenden Kriegen nicht dem- 
jenigen Staate der Sieg zufallen werde, der die besten Truppen 
habe, sondern demjenigen, der über die besten Eisenbahnen ver- 
füge. Die bisherigen Ereignisse haben die hohen Leistungen 
der deutschen Eisenbahnen von neuem glänzend bestätigt, 
und die Hoffnung ist wohl begründet, daß auch der 
weitere Verlauf des Krieges zeigen wird, daß Deutschlands 
Eisenbahnen die führende Rolle unter denjenigen Europas 
spielen und daß sie zu ihrem Teil mitwirken, den Sieg an unsere 
Fahnen zu heften. 


f Zeitung des Vereins 
Nr. 34 — 402 — Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Die badischen Fisenbahnen hatten 1870 vor den meisten | untereinander; als Beispiel für die sich daraus ergebenden 


anderen deutschen Eisenbahnen den Vorzug voraus, daß sie 
Staatsbahnen waren, was den Dienstverkehr und die Befehls- 
übermittelung zwischen Heeresleitung und Bahnverwaltung er- 
heblich leichter gestaltete, als wenn letztere in den Händen 
einer Privatgesellschaft zelegen hätte. In dieser Beziehung 
sind ja in den 44 Jahren seit jener Zeit sehr erhebliche Fort- 
schritte gemacht worden. Während damals die Heeresleitung 
mit etwa 50, Eisenbahnverwaltungen zu arbeiten hatte, die neun 
verschiednen Ministerien unterstanden, ist heute durch die Ver- 
staatlichung der meisten deutschen Eisenbahnen und durch das 
Eingreifen der Reichsgesetzgebung ein Zustand geschaffen 
worden, der mit großer Annäherung die Eisenbahnen Deutsch- 
lands als ein einheitliches Netz erscheinen läßt. Den Er- 
leichterungen, die dadurch für den Eisenbahnbetrieb, namentlich 
im Kriege, erreicht worden sind, stehen ausgleichend die weit 
höheren Anforderungen gegenüber, die jetzt an die Leistung der 
Eisenbahnen beim Aufmarsch des Heeres und im weiteren Ver- 
lauf des Krieges gestellt werden mußten und noch gestellt 
werden müssen. 

Die Mobilmachung 1870 brachte für die badischen Eisenbahnen 
ähnliche Verhältnisse mit sich wie die heutige: der Militärfahr- 
plan trat in Kraft, der Privatverkehr auf den Aufmarschlinien 
wurde ausgeschlossen. Erhebliche Unregelmäßigkeiten kamen 
damals ebenso wenig wie heute vor. An Stelle des unter- 
brochenen öffentlichen Eisenbahnverkehrs trat in einigen Ver- 
kehrsbeziehungen eine „Postfahrt mit Personenbeförderung‘“, 
ein Verkehrsmittel, das damals wohl noch nahe lag, heute aber 
doch so weit überwunden ist, daß man, wenigstens soviel bis 
jetzt bekannt geworden, in diesem Kriege noch an keiner Stelle 
daran gedacht hat, es wieder aufleben zu lassen. Am 16. Juli 
1870 hatte Baden als erster unter den süddeutschen Staaten die 
Mobilmachung angeordnet, am 28. wurde bereits auf einzelnen 
badischen Strecken ein neuer Fahrplan eingeführte Am 
4. August war die Aufmarschbewegung der eigentlich fechtenden 
Truppen beendet, es folgten nun zunächst nur noch Kolonnen 
aller Art. ‘Leider ist es dem Verfasser nicht gelungen — an 
eifrigen Bemühungen hat er es gewiß nicht fehlen lassen — 
genaue Angaben über die Zahl der Züge und die Stärke der 


Truppen zu ermitteln, die damals das badische Eisenbahnnetz 
berührt haben. 
Mit der Beförderung der aufmarschierenden Truppen hatte 


die badische Eisenbahnverwaltung zwar schon eine schwere 
Aufgabe gelöst, eine schwerere stand ihr aber noch bevor. Ihrer 
Schilderung ist der II. Abschnitt der Kuntzemüllerschen Arbeit 


sewidmet, der unter der Überschrift „Der Eisenbahnbetrieb 
während des Krieges“ a) Personenverkehr und Truppen- 


transporte, b) Güterverkehr, c) Provianttransporte, d) Verwun- 
deten- und Krankentransporte, e) Lokomotiven und Wagen, 
f) Personal und &) die schweizerischen Strecken der badischen 
Staatsbahn behandelt. Der letztgenannte Unterabschnitt ist 
schon in Nr. 28. Jahrgang 1914 d. Ztg. abgedruckt worden und 
wird daher hier übergangen. 

Der Abschnitt „Personenverkehr und Truppentransporte“ 
schildert zunächst die Gefangenen- und Verwundeten-Transporte, 
die sich schon nach den ersten Schlachten in der Richtung nach 
dem Inneren Deutschlands über die badischen Eisenbahnen be- 
wegten. Auch große Mengen von Beute wurden dabei nach 
rückwärts befördert. Ganz ohne Störungen ging dieser Betrieb 
richt vor sich: Die Strecke Freiburg-Basel war wiederholt 
feindlichen Angriffen ausgesetzt, sodaß der Betrieb auf ihr zeit- 
weilig eingestellt werden mußte. Bald wurde aber das Ober- 
elsaß von Feinden gesäubert, und der Betrieb konnte wieder auf- 
senommen werden. Große Gefangenentransporte über die ba- 
dischen Bahnen hatte u. a. der Fall von Sedan zur Folge, und 
auch Flüchtlinge aus der Zivilbevölkerung von Straßburg und 
ausgewiesene Deutsche nahmen deren Strecke in Anspruch. 
Unterdessen hörten aber die Transporte in der Richtung nach 
Frankreich nicht auf: vom 27. bis 29. September berührten 
30000 Preußen in 23 Zügen Karlsruhe Ein außerordentlich 
starker Privatverkehr ergoß sich im Oktober nach Straßburg: 
viele Deutsche wollten die wieder deutsch gewordene Stadt be- 
suchen. Beträchtliche Schwierigkeiten brachte die Beförderung 
von Verpflegungszüsen mit sich, die Mannheim, in der ersten 
Hälfte des Krieges Etappenhauptort der III. Armee, berührten. 
Am 17. Oktober wurde ein Winterfahrplan eingeführt, der u. a. 
die ersten durchgehenden Züge seit Kriegsbeginn zwischen 
Mannheim und Konstanz brachte. Neue Anforderungen in bezug 
auf die militärischen Leistungen stellte der Fall von Metz an 
die badischen Eisenbahnen: von den 150000 Gefangenen wurden 
60000 nach Süddeutschland, davon die meisten über Ludwigs- 
hafen-Mannheim befördert. Zu gleicher Ze t gingen Lazarettzüge 
nach Metz, um Verwundete und Kranke abzuholen, und Ver- 
pflegungszüge versorgten die ausgehungerte Stadt mit Lebens- 
mitteln. 

Große Unregelmäßigkeiten brachten die Monate Dezember 
und Januar mit sich; Heer und Eisenbahn arbeiteten ebensowenig 
im Einvernehmen miteinander, wie die Eisenbahnverwaltungen 


Schwierigkeiten sei angeführt, daß einmal zwischen Nanteuil, 
Saarbrücken und Straßburg 62. Verpflegungszüge standen und 
die Strecke sperrten. Von diesen Schwierigkeiten wurden auch 
die badischen Eisenbahnen betroffen. 

Die genaue Anzahl der Züge, die für Heereszwecke während 
des Krieges über die badischen Eisenbahnen gefahren wurden, 
läßt sich leider nicht angeben; indessen beziffert der Jahres- 
bericht der badischen Eisenbahnverwaltung die Zahl der 
Sonderzüge vom 19. Juli bis 31. Dezember 1870 auf 2362 oder 
täglich im Durchschnitt etwas mehr als 12, im Jahresbericht für 
1871 fehlt leider eine derartige Angabe. 

Eine neue Hochflut von Gefangenen war die Folge des Falls 
von Paris, und bald danach begann auch die Rückbeförderung 
deutscher Gefangenen aus Frankreich und im Anschluß daran 
die Rückkehr deutscher Truppen in die Heimat. Für diese 
wurde ein fester Fahrplan eingeführt; er enthielt z. B. für die 
Strecke Ludwigshafen-Mannheim täglich 8 Züge. Unter dem 
starken Verkehr der Truppenzüge, deren Durchführung durch 
verspätete oder unterbliebene Anmeldung häufig sehr erschwert 
wurde, litt auch der der Allgemeinheit dienende Verkehr sehr, 
und noch unerträglicher wurden die Verhältnisse nach dem 
Friedensschluß. Am 1. Juni sollte ein Sommerfahrplan einge- 
führt werden, aber dies unterblieb mit Rücksicht auf das an- 
dauernde Vorherrschen der Truppentransporte. Zwischen dem 
26. Mai und 12. Juni wurde z. B. das 5. Armeekorps mit gegen 
40000 Mann in 77 Sonderzügen über Kehl-Heidelberg in die 
Heimat befördert; ihm folgte vom 10. bis 21. Juni ein Kavallerie- 
korps in 40 Sonderzügen nach Ostpreußen, und so ging es noch 
einige Zeit fort, bis am 16. Juli die außerordentlichen Truppen- 
transporte ihr Einde erreichten; am 25. Juli konnte infolgedessen 
der neue Sommerfahrplan eingeführt werden. Auch während 
seiner Gültigkeit hörten die Truppenzüge nicht auf, wenn sie 
auch nicht in dem Umfange wie bis Mitte Juli verkehrten. Die 
durch sie verursachten Störungen des Eisenbahnverkehrs waren 
so erheblich, daß eine Schweizer Zeitung vor Benutzung der 
badischen Bahnen warnte. Die Lebhaftigkeit des Verkehrs ver- 
anlaßte die „Karlsruher Zeitung“ im September zu der Bemer- 
kung, Friede und Ruhe sei im Gegensatz zu dem übrigen 
Deutschland bei den Eisenbahnen, nicht zuletzt bei den badi- 
schen, noch immer nicht eingekehrt. Ende November hörten 
die Kriegstransporte auf; zwar wurden noch bis 1873 Trup- 
pen in die Heimat befördert, indessen waren diese Transporte 
nicht mehr derart, daß ihre Bewältigung Schwierigkeiten ge- 
macht hätte. 3 

Die militärische Inanspruchnahme der Eisenbahnen hatte 
schon vor der Kriegserklärung begonnen; sie erreichte geradezu 
einen Höhepunkt in der Zeit zwischen dem vorläufigen und dem 
endeültigen Frieden. Allmählich erst wurde wieder ein geord- 
neter Friedenshbetrieb möglich und ‚die Ereignisse des großen 
Krieges hallten noch lange nach“. 

Ganz außerordentliche Störungen kamen auch im Güterver- 
kehr vor; dieser hatte, ganz wie im jetzigen Kriege auch zeit- 
weilig, unter dem Wagenmangel zu leiden, und dazu kam für die 
badischen Eisenbahnen besonders noch die Mehrbelastung durch 
Verkehrsumleitungen. Da nämlich die Bahnen auf dem linken 
Rheinufer und die französischen Bahnen keine Güter befördern 
konnten, drängten sich alle Güter, die, in französischen Häfen 
ankommend, sonst auf jenen Bahnen die Reise nach Süddeutsch- 
land, Österreich und der Schweiz gemacht hatten, in den Häfen 
von Belgien und Holland zusammen und gingen von da auf dem 
rechten Rheinufer und über die badischen Bahnen an ihr Ziel; 
zu keiner Zeit vorher oder nachher, sagt Kuntzemüller, haben 
diese solche Mensen Güter befördern müssen. Infolgedessen ent- 
stand in Basel eine ungeheure Güterstauung, die dazu zwang, 
die Güter auf großen Umwegen — bis 148 km — von einem 
Bahnhof in Basel zum anderen zu befördern. Auch zwischen 
Mannheim und Würzburg einerseits und Offenburg andererseits 
traten Störungen ein, die zeitweilig zu einer Einstellung des 
Eil- und Frachtgutverkehrs zwangen. Nicht gering war auch 
die Belastung der badischen Eisenbahnen durch Liebesgaben, 
die frachtfrei befördert wurden. 

Im Abschnitt „Provianttransporte‘“ wird neben dem Mißbrauch, 
den Heereslieferanten trieben, indem sie die Güterwagen als 
Lagerräume benutzten, noch die Verpflegung der durchreisen- 
den Truppen auf den Bahnhöfen beschrieben: bis zum 28. Sep- 
tember waren z. B. auf Bahnhof Mannheim 280000 Mann be- 
köstist worden. 

Bekanntlich waren im Jahre 1870 Lazarettzüge bei weitem 
nicht in dem Umfange vorhanden wie heute; die badische Eisen- 
bahnverwaltung konnte sich aber rühmen, als erste einen solchen 
Zug auf den Kriegsschauplatz abgefertigt zu haben. Von Ok- 
tober an wurden die Lazarettzüge in den Fahrplan aufge- 
nommen, was aber richt hinderte, daß sie mit großer Verspätung 
aus dem Felde eintrıfen. Es war deshalb schwer, den Dienst so 
zu leiten, daß eine"seits die Sanitätsmannschaften nicht ver- 
geblich auf die Verwündetentransporte warten mußten, anderer- 
seits die Verwundeten auch bei ihrer Ankunft sachgemäße Hilfe 
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vorfanden. Die Hauptwerkstätte in Karlsruhe, die damals noch 


im Bau war, wurde sofort zur Unterbringung Verwundeter ein- 


gerichtet. Eine wesentliche Verbesserung für die Beförderung 
nach dem südlichen Teil des Kriegsschauplatzes wurde dadurch 
erreicht, daß vom 16. Januar an die Lazarettzüge über Straß- 
burg-Mülhausen verkehren konnten. 


Der badische Lazarettzug hat vom 4. November bis 1. Mai 
20 Fahrten gemacht, die sich bis Stettin erstreckten; dabei hat 
er 116 Offiziere und 4287 Mannschaften befördert. 


Im Gegensatz zu heute machte 1870 die Gestellung der Be- 
triebsmittel für die Zwecke des Heeres erhebliche Schwierig- 
keiten. Schuld daran war die damalige Zersplitterung des deut- 
schen Eisenbahnwesens, und mit der Beseitigung dieser Ursache 
ist natürlich auch die Folge aus der Welt geschafft worden. 
Die badischen Eisenbahnen hatten unter den Forderungen, die in 
bezug auf die Bereithaltung von Betriebsmitteln gestellt wurden, 
sehr zu leiden, ja, wie Kuntzemüller sagt, sogar mehr als irgend- 


welche andere deutsche Eisenbahnverwaltung. Ebenso 
mußte Baden eine beträchtliche Anzahl Beamte für den 
Kriegsbetrieb stellen, was um so größere Schwierigkeiten 


auch der Eisenbahnbetrieb in der Heimat mehr 
Beamte als im Frieden erforderte. Ihre Leistungen im Kriess- 
betrieb waren ganz außerordentlich; die Vereinszeitung von 
1871 sagt darüber, daß der Soldat gute und schlechte Zeiten, 


machte, als 


-der Lokomotivführer und Heizer nur schlechte Zeiten gehabt 


_ einer umstürzte. 


habe. 


Der Abschnitt Post und Telegraph bespricht zunächst den 
lebhaften Verkehr, den die umfangreichen Postsendungen an die 
Truppen mit sich brachten. Das Postamt Karlsruhe wurde als 
Postsammelstelle bestimmt, später wurde eine Bahnpost auf der 
Strecke Appenweier-Blainville eingerichtet, die die Bearbeitung 
der Feldpostsendungen während der Fahrt ermöslichte. 3; e- 
merkenswert ist sodann die Umleitung der englisch-ostindischen 
Post, die im Frieden über Calais-Paris-Marseille befördert 
wurde. Im Kriege benutzte sie dagegen den Weg Cöln-Heidel- 
berg-Bruchsal-Bretten-Ulm-München und gelangte dann über den 
Brenner nach Brindisi. 

Der badische Eisenbahnbau wurde zwar durch den Krieg sehr 
ungünstig beeinflußt, ganz eingestellt wurde er aber nicht, es 
entstanden sogar zwei Kriegsbahnen: die nicht ganz 1 km lange 
Verbindungsbahn in Karlsruhe zur Umgehung des Hauptbahn- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Verkehrseinnahmen der preußischen Staatsbahnen. Auch 


in den beiden letzten Monaten des abgelaufenen Rechnungs- 
Jahres haben sich die Verkehrseinnahmen der preußischen 


Staatsbahnen auf der schon im Dezember und Januar nahezu 
wieder erreichten Höhe des vorjährigen Friedensverkehrs ge- 
halten. Wenn für Februar und März d. J. eine Veröffentlichung 
der Prozentziffern, wie für die ersten sechs Kriegsmonate, nicht 
erfolet ist, so dürfen daraus keine irrigen oder gar beun- 
ruhigenden Schlüsse gezogen werden. Bei der Verschiedenheit 
in der Zahl der Werktage und den Einwirkungen des Österver- 
kehrs könnten die errechneten Prozentziffern nicht ohne weiteres 
ein zutreffendes Bild der Verhältnisse ergeben: Eine ins ein- 
zelne gehende Veröffentlichung schien auch die Erwägung zu 
widerraten, daß Angaben über die Höhe der militärischen Trans- 
portleistungen, wie sie in den früheren Veröffentlichungen enthalten 
waren, einen unerwünschten und daher besser vermiedenen Ein- 
blick in den Umfang der Truppen- und Materialbewegungen 
ermöglichen könnten. Für den Rechnungsabschluß der Eisen- 
bahnverwaltung sind diese Einnahmen ohnehin von geringer 
Bedeutung; sie beliefen sich im Januar auf 6,28 % im Personen- 
verkehr und 6,44 % im Güterverkehr, während die Gesamtein- 
nahmen aus dem Personenverkehr rund 85 %, aus dem Güter- 
verkehr rund 92 % (im Dezember rund 96 %) der Einnahmen 
des entsprechenden Monats des Vorjahres erreicht hatten. Die 
Abrechnung über den militärischen Transporiverkehr steht zur- 
zeit noch aus; immerhin läßt sich schon jetzt übersehen, daß die 
starken Ausgabesteigerungen, die seit dem Ausbruche des 
Krieges aufgetreten und für das Gesamtergebnis des Rechnungs- 
Jahres ausschlaggebend geworden sind, durch diese Einnahmen 
nicht ausgeglichen werden können. 

Einfahrt des Per- 


— Eisenbahnunfall in Ober-Weimar. Bei 


sonenzuzges 413 in (den Bahnhof Ober-Weimar entgleisten am 
22. April in der Einfahrtweiche drei Personenwagen, wovon 


Verletzt sind drei Personen schwerer und 
etwa 15 leichter. Der Verkehr wurde eingleisig aufrechter- 
halten und die Untersuchung eingeleitet. 


hofs mit seiner Spitzkehre und die 20 km lange Strecke Bruch- 
sal-Germersheim. 

Der Schlußabschnitt endlich schildert die Zerstörungen und 
Unfälle Mit Genugtuung ist festzustellen, daß die letzteren 
nur gering waren. Von den Zerstörungen sei nur kurz diejenige 
der Eisenbahnbrücke bei Kehl erwähnt, die S. 1376, Jahrgang 
1914 d. Ztg. eingehend geschildert ist. 

Wenn Karlsruher Zeitungen nach Beendigung des Krieges 
sagen konnten, daß man auf die Kreigsleistungen der badischen 
Eisenbahnen ‚mit Befriedigung und selbst mit Stolz blicken“ 
dürfe, und daß sie „riesenhafte Anstrengungen“ hatten machen 
müssen, um den durch den Krieg verursachten Anforderungen 
zu genügen, so kann dem wohl nur beigetreten werden, und 
es ist nur mit Freuden zu begrüßen, daß aus einer so berufenen 
Feder wie der des Verfassers der vorstehend besprochenen 
Schrift gerade zu einer Zeit, wo man den Kriegsleistungen der 
Eisenbahnen besonderes Interesse entgegenbringt, eine Schilde- 
rung der Tätigkeit der badischen Eisenbahnen im Kriege von 
1870/71 hervorgegangen ist. Die Eisenbahnen Badens haben sich 
damals wie heute als ein Glied des Ganzen bewährt. Alle 
deutschen Eisenbahnen haben ..in jener Zeit Großes vollbracht 
und redlich ihr Teil zu den serrungenen Erfolgen beigetragen“. 
Was sie im gegenwärtigen Kriege geleistet haben. hat schon viel- 
seitige Anerkennung von berufener Seite gefunden. Neben der 
Allerhöchsten Anerkennung, die ihnen ausgesprochen worden ist, 
sei auch noch auf die Verhandlungen des preußischen Landtags 
Anfang März hingewiesen, in denen von verschiedenen Seiten 
das Lob der Eisenbahnen ausgesprochen und ihre Verdienste 
um die bisher erreichten Erfolge gerühmt worden sind. Zu wün- 
schen ist, daß nach dem Friedensschluß, der hoffentlich in nicht 
mehr allzuweiter Ferne liegt, die Leistungen der deutschen Eisen- 
bahnen im Kriege ebenso eingehend seschildert werden, wie es 
in der hier besprochenen Schrift in bezug auf die badischen 
Eisenbahnen geschehen ist. Ihr Verfasser hat Anfang März 
mit Genehmigung des Chefs des Feldeisenbahnwesens eine Reise 
zum Studium (des Kriegshbetriebs der besetzten belgischen und 
französischen Bahnen gemacht; da wird er bei seiner Rückkehr 
wohl mancherlei zu berichten haben, was auch die Leser dieser 
Zeitung, namentlich diejenigen. die zu Hause bleiben müssen und 
nicht am Eisenbahnbetrieb oder der kriegerischen Tätigkeit in 
Feindesland teilnehmen können, auf das lebhafteste interessieren 
wird. 


— Die Verkehrseinnahmen der bayerischen Staatseisenbahnen 
betragen im März 1915 aus dem Personenverkehr 71,79 %, und 
aus dem Güterverkehr 90,30 % der Einnahmen des gleichen 
Monats des Vorjahres. Hieran sind die Militärtransporte im 
Personenverkehr mit 4,71 % und im Güterverkehr mit 3,48 % 
beteiligt. 


-—— Dienstkleidung der bayerischen Feldeisenbahnbeamten. Das 
bayerische Verkehrsministerium hat im Einverständnis mit dem 
Könislichen Kriegsministerium und dem Chef des Feldeisenbahn- 
wesens I angeordnet. daß die zum Feldeisenbahnwesen abgeor(d- 
neten bayerischen höheren und mittleren Beamten, die nicht nach 
dem Erlasse des Chefs des Feldeisenbahnwesens vom 7. März 1915 
Offiziersuniform anzulegen haben, auf ihren heimatlichen Uni- 
formen, wozu feldsrauer Stoff gewählt werden darf, u. zw. auf 
dem Uniformrock, der Uniformbluse und auf dem Mantel, fol- 
sende Schulterabzeichen zu tragen haben: a) die Regierungsräte, 
Direktionsräte, Oberinspektoren, Oberbau- und Obermaschinenin- 
spektoren: ein Geflecht aus zwei silbernen und einer hellblauen 
Schnur mit dem gekrönten Flügelrad aus gelbem Metall, oben 
festgehalten durch einen gewölbten Silberknopf mit dem baye- 
rischen Löwen, nach Muster; b) die Direktionsassessoren, Eisen- 
bahnassessoren und Oberbahnverwalter: Achselstücke aus vier ne- 
beneinander liegenden Plattschnüren von Silber. mit vier hell- 
blauen Schnüren durchzogen, mit dem sekrönten Flügelrad aus 
gelbem Metall und zwei Rosetten, oben festzehalten durch einen 
zewölbten Silberknopf mit dem bayerischen Löwen, nach Muster: 
ce) die Bahnverwalter und die Oberbahnsekretäre mit dem Range 
der Beamten der Klasse IX der Rangordnung: Achselstücke wie 
bei b)., jedoch mit einer: Rosette; d) die technischen Eisenbahn- 
sekretäre, Oberbahnmeister und Fisenbahnsekretäre: Achselstücke 
wie bei b), jedoch ohne Rosette. 


— Güterverkehr mit Rumänien. Die Handelskammer zu Berlin 
weist die an diesem Verkehr beteiligten Verfrachter darauf hin, 
daß ein direkter Güterverkehr nach Rumänien und darüber hin- 
aus (Bulgarien, Türkei) zurzeit nur über die rumänischen Grenz- 
übergänge Gyimes und Raul-Vadului möglich ist. Sollte der 
Oderherger Weg gesperrt sein, so ist von der Eisenbahnverwal- 
tung angeordnet worden, daß neben Oderberg a) für die Ber- 
liner Bahnhöfe und Ringbahnstationen sowie für die nördlich und 
westlich Berlins gelegenen Verbandsstationen Tegel, Spandau 
usw. als Hilfswege Bodenbach und Tetschen, b) für die Sta- 
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tionen der Strecke Niederschöneweide-Johannisthal-Königs- | Gymnasien zu Paderborn und Arnsberg und studierte von 


wusterhausen als Hilfswege Seidenberg und Halbstadt ohne wei- 
teres — also ohne Frachtverteuerung — zur Verfügung gestellt 
sind. Die Anwendung des direkten Tarifs wird jedoch verwirkt, 
wenn andere nicht transportberechtigte Übergänge im Fracht- 
brief vorgeschrieben sind. Näheres über die Frachtsätze und 
sonstigen Anwendungsbedingungen ist im Verkehrsbureau der 
Berliner Handelskammer, Universitätsstraße 3b, zu erfahren, 
woselbst auch die neueste Anweisung an die Eisenbahndienst- 
Sareı über die Abwicklung dieses Verkehrs zur Einsichtnahme 
ausliegt. 


— Kriegssammlungen im Bereich der württembergischen Eisen- 
bahnverwaltung. Nach dem Staatsanzeiger für Württemberg 
haben die im Bereich der württembergischen Eisenbahnverwal- 
tung veranstalteten Krieessammlungen bisezimelsApeıl d. = 
den Betrag von 79500 M ergeben. 


 — Speise- und Schlafwagen im Kriege. Die Internationale 
Schlafiwagengesellschaft spielt im deutschen Eisenbahnbetrieb 
keine geringe Rolle. Allein bei den preußischen Fisenbahnen 
liefen in Friedenszeiten nicht weniger als 45 Speisewagen und 
22 Schlafwagen der Internationalen Schlafwagengesellschaft. 
Die sämtlichen Verträge für Speisewagen und Schlafwagen sind 
nunmehr, wie die N. G. K. berichtet, zum 1. Mai gekündist 
worden. Von der Internationalen Schlafwagengesellschaft 
werden auch die Luxuszüge bedient. Über die weitere Rege- 
lung sind Verhandlungen im Gange. 


— Die 7500. Hanomag-Lokomotive abgeliefert. Am 30. April 
d. J. verließ die Lokomotive Fabrik-Nr. 7500 das Werk der 
Hanomag. Es ist dieses eine D-Güterzug-Heißdampf-Loko- 
motive der preußischen Staatsbahnen, Gattung G 8! mit drei- 
achsigem Tender von 16,5 cbm Wasserraum. Die Lokomotive 
ist mit Rauchröhren-Überhitzer, Speisewasservorwärmer, Luft- 
druckbremse und Preßluftsandstreuer, Ventilregler, Rauchver- 
minderungseinrichtung sowie Geschwindigkeitsmesser ausge- 
rüstet und wird unter Betriebsnummer 5239 der Königlichen 
Eisenbahndirektion Münster überwiesen werden. Die wäh- 
rend des Krieges trotz der wesentlich verminderten Arbeiter- 
zahl noch erhöhte Leistungsfähigkeit des Werkes ergibt sich 
aus folgendem: Die erste Hanomag-Lokomotive wurde am 
15. Juni 1846 dem Betriebe übergeben, die 500. im November 
1870, die 1000. folgte im Jahre 1873, die 5000. am 15. Juni 1907, 
die 6000. am 28. September 1910 und die 7000. verließ am 30. Ja- 
nuar 1914 das Werk. 


— Bezüge deutscher Kohle dureh Belgien. Die „Köln. Ztg.“ 
schreibt: Der Krieg hat die Lieferungen deutscher Kohle nach 
Belgien nur für kurze Zeit unterbrochen. Nachdem der Versand 
auf dem Wasserwege — für den Eisenbahnversand liegen keine 
Angaben vor — im August nur 468 t betragen und im September 
ganz aufgehört hatte, stellte er sich im Oktober wieder auf 
4500 t, erhöhte sich im November auf 65 700 t und betrug im De- 
zember 121000 t. In den Monaten August-Dezember 1914 er- 
hielt Belgien auf dem Wasserwege 191000 t an rheinisch-west- 
fälischer Kohle, d. s. allerdings 1505000 t oder rund 87 % 
weniger als in dem gleichen Zeitraum des Vorjahres. Der 
Januar brachte gegen den Dezember bei 109000 t einen kleinen 
Rückgang im Bezug, doch wurde im Februar die Dezember- 
ziffer wieder erreicht. Für die ersten sieben Kriessmonate 
ergibt sich ein Gesamtbezug von 422000 t- Sind diese Mengen 
auch nicht sehr erheblich, so dürften sie doch über den Bedarf 
der deutschen Heeres- und Zivilverwaltung in Belgien weit hin- 
aussehen (für den zudem ja auch in gewissem Umfange belgische 
Kohle zur Verfügung steht) und damit, namentlich in ihrer 
Steigerung von Monat zu Monat, als ein erfreuliches Anzeichen 
für die Wiederbelebung der wirtschaftlichen Tätigkeit des 
Landes anzusprechen sein. 


Verzeichnis der deutschen Aus- und Durchfuhrverbote. 
Da infolge der fortdauernd eintretenden Änderungen das von 
der Berliner Handelskammer bei Beginn des Krieges heraus- 
gegebene und bisher durch Nachträge berichtiste Verzeichnis 
der deutschen Aus- und Durchfuhrverbote unübersichtlich ge- 
worden ist, so ist nunmehr eine Neuausgabe unter Berücksich- 
tigung aller Änderungen herausgegeben worden. Das Verzeich- 
nis ist durch Aufnahme einer Zusammenstellung der auf be- 
sonderen Entscheidungen beruhenden Ausnahmen, der Zoll- 
abfertigungsförmlichkeiten und der Stellen, die für die Ein- 
reichung von Ausfuhrbewilligungsanträgen zuständige sind, be- 
sonders brauchbar gestaltet worden. 


— Geheimer Baurat Clemens Hövel zu Cassel 7. Mit ihm ist 
einer der wenigen noch lebenden, alten Eisenbahntechniker ver- 
schieden, die in der Zeit vor der Verstaatlichung bei den Privat- 
bahnen eine bedeutsame Tätiskeit entfaltet haben. Zu Neheim 
an der Ruhr am 17. Februar 1841 geboren, besuchte er die 


Herbst 1860 ab auf der Bauakademie zu Berlin, der damaligen 
einzigen Hochschule für das Baufach in Preußen. Als Bau- 
führer war er zunächst bei dem Königlichen Kreisbaumeister 
in Siegen beschäftigt, trat aber sehr bald zur Eisenbahnverwal- 
tung über, der er dann dauernd treu blieb. Unter der Direk- 
tion der Westfälischen Eisenbahn war er mehrere Jahre 
tätig bei dem schwierigen Bau der Bahn Altenbeken-Holz- 
minden. Bevor er nach Berlin zur Vollendung seiner Studien 
ging, war er sodann noch einige Monate bei den Vorarbeiten 
der oberen Ruhrtalbahn, die von der Bergisch-Märkischen: Eisen- 
bahn gebaut wurde, beschäftist. Nach der im Anfang des Jahres 
1869 bestandenen Baumeisterprüfung trat er in die Dienste der 
Rheinischen Bahn über. Bei der großen Bautätigkeit, die diese 
Verwaltung in iener Zeit entwickelte, war es ihm vergönnt, 
bei bedeutsamen und vielseitigen Bauten als tüchtiger Bau- 
meister sich zu bewähren. Sein Vorgesetzter spricht sich ge- 
legentlich über ihn dahin aus, daß er nicht nur tüchtig und 
schnell, sondern auch billig zu bauen verstehe. Er wurde zu- 
nächst Abteilungesbaumeister in Speicher bei dem Bau der Eifel- 
bahn (Strecke Call-Trier). Hier war es neben anderen be- 
deutenden Ausführungen besonders ein großer Tunnel, der 
seine aufmerksame Tätigkeit in Anspruch nahm. Er war so- 
dann mehrere Jahre in Trier tätig und leitete von dort aus die 
Ergänzungsbauten der Eifelbahn. 1875 siedelte er nach Cöln 
über und übernahm die Vorarbeiten für die neuen Eisenbahn- 
linien Kalscheuren-Euskirchen und Düsseldorf-Barmen - (Rhei- 
nisch). Die Ausführung dieser letzteren Strecke, die bedeu- 
tende Bauwerke und verschiedene Tunnel enthielt, wurde ihm 
1877 mit dem Wohnsitze in Barmen übertragen. Als einige 
Jahre später die Rheinische Bahn den Bau der Westerwald- 
bahnen ins Auge faßte, siedelte Hövel nach Neuwied über und 
übernahm diesen wegen der ungünstigen Gebirgsverhältnisse 
schwierigen Bau, bei dem auch mehrere Tunnel vorkamen. 
Während dieses Baues wurde die Rheinische Bahn verstaat- 
licht. und infolgedessen trat auch Hövel in den Staatsdienst 
über. Er wurde dem Eisenbahn-Betriebsamt Neuwied über- 
wiesen und übernahm dort das Betriebsdezernat. Im Jahre 1895 
bei der Neuorganisation der preußischen Staatsbahnen wurde er 
als Mitglied an die neugegründete Königliche Eisenbahndirek- 
tion zu Cassel versetzt, bei der er bis zum Eintritt in den Ruhe- 
stand am 1. Januar 1910 verblieb. Während dieser nahezu 
15jährigen Zeit fand er reiche Gelegenheit in dem Dezernat 
des Personenzugfahrplans und des Bahnbevollmächtigten seine 
hervorragenden Fähigkeiten und Kenntnisse zu betätigen. Er 
hat nicht nur kräftig und erfolgreich dabei mitgewirkt, den 
Personenzugfahrplan in seinem Bezirke und darüber hinaus 
ganz wesentlich zu verbessern, sondern hat auch als Bahnbevoll- 
mächtigter sich große Verdienste um die Vorbereitung der 
Mobilmachung auch in organisatorischer Beziehung erworben. 
Und wenn die Eisenbahnen bei dem jetzigen gewaltigen Kriege 
so Hervorragendes leisten, so hat Hövel in seinem Wirkungs- 
kreise und für sein Teil wesentlich dazu beigetragen. Als im 
Jahre 1905 der Tunnel bei Altenbeken einstürzte und dadurch 
der Betrieb auf dieser verkehrsreichen Strecke längere Zeit 
ganz unterbrochen war, fiel Hövel die Aufgabe zu, unverzüg- 
lich den großen Verkehr dieser Strecke umzuleiten und den 
durchgehenden Betrieb nach Möglichkeit aufrecht zu. erhalten. 
Das gelang denn auch ohne wesentliche Störungen und Ein- 
schränkungen. Damit nun aber solche Unfälle bei Tunneln und 
die damit zusammenhängenden Betriebsstörungen in Zukunft 
nicht mehr vorkämen, setzte der Herr Minister einen Ausschuß 
ein, der Vorschläge zur Verhütung solcher Vorkommnisse 
machen sollte. Hövel wurde wegen seiner vielseitigen und 
langiährigen Erfahrung im Tunnelbau in diesen Ausschuß be- 


rufen. Das Ergebnis seiner Beratungen ist in den Vorschriften 
der preußischen Staatsbahnen für die Überwachung und 


Prüfung der Tunnel vom 1. Januar 1907 niedergelegt. 


Hövel lebte in den glücklichsten Familienverhältnissen. Seine 
Gattin, die in mehr als 40 jähriger glücklicher Ehe mit ihm 
verbunden war, ging ihm zu seinem Schmerze einige Jahre im 
Tode voraus. Zwei Söhne, zwei Töchter, zwei Schwieger- 
töchter, ein Schwiegersohn und vier Enkel waren bemüht, ihm 
diesen Verlust zu ersetzen und den Lebensabend zu verschönen. 

Zuverlässigkeit, schlichtes, anspruchloses Wesen, feines Takt- 
sefühl und vornehme Gesinnung, liebenswürdige Freundlichkeit 
und ein ausgesprochener Sinn für Humor, das waren die hervor- 
ragenden Eigenschaften des Dahingeschiedenen, die ihn nicht 
nur den Seinen, sondern auch vielen Bekannten und Freunden 
unvergeßlich machen und ihm ein treues ehrenvolles Andenken 
sichern. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind zu Regierungs- und Bauräten ernannt: 


die Regier ungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Meinecke 
in Berlin, Hugo Pieper in Cöln, Ritter in Gleiwitz 
Holtermann in Paderborn, Froese in Öberlahnstein, 


Michaelis in Cottbus, Rose in Wiesbaden und Ahlmeyer 
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in Schweidnitz sowie die Regierungsbaumeister des Maschinen- 


baufachs Wilhelm Weber in Osnabrück und Pontani in 


Frankfurt (Main). — Einberufen zur Beschäftigung im Staats- 
eisenbahndienst sind: die Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
und Straßenbaufachs Karl Fröhlich bei der Eisenbahn- 
direktion in Danzig und Willy Elias bei der Eisenbahn- 
direktion in Cöln sowie der Regierungsbaumeister des Eisen- 
bahnbaufachs Karl Exner bei der Eisenbahndirektion in Posen. 
—. Der Regierungsbauführer des Maschinenbaufachs Wilhelm 
Becker aus Wetzlar ist zum Regierungsbaumeister ernannt. 
— Der Regierungs- und Baurat Karl Hartwig, Vorstand des 
Eisenbahnbetriebsamts 1 in Konitz. ist gestorben. 


Österreich. 


— Anreehnung der Kriegsdienstzeit für Staatsbahnbe- 


dienstete.e Das Eisenbahnministerium hat in der letzten Zeit 
"neuerlich verschiedene Verfügungen zugunsten der zur 


militärischen Dienstleistung einberufenen Bediensteten und 
Arbeiter der Staatsbahnen getroffen. Bezüglich der festange- 
stellten Bediensteten wurde insbesondere verfügt, daß die Dauer 
der Kriegsdienstleistung für die Zeitbeförderungs- und Vor- 
rückungsfristen anrechenbar ist. Ferner wurde hinsichtlich der 
Arbeiter angeordnet, daß nicht nur die vor der Kriegsdienst- 
leistung bei den Staatsbahnen zugebrachte Dienstzeit, sondern 
auch die Dauer der Kriegsdienstleistung selbst für die Be- 
messung des Anspruches auf das Krankengeld sowie für die 
Gewährung von sonstigen Leistungen der Krankenfürsorge als 
Teilnahmezeit an der Krankenkasse einzurechnen sei. Auch 
sollen die zur Kriegsdienstleistung eingerückten Arbeiter in 
ihren Lohnvorrückungen keinen Nachteil erleiden und es wird 
ihnen demnach nicht nur die Zeit vor der Einberufung zur 
Kriegsdienstleistung, sondern auch die Dauer der Kriegsdienst- 
leistung selbst für die Vorrückungsfrist unter der Voraus- 
setzung angerechnet, daß die betreffenden Arbeiter sogleich 
nach Ableistunz des Kriegsdienstes bei den österreichischen 
Staatsbahnen wieder eintreten. Die Wiederaufnahme der aus 
dem Kriegsdienste zurückkehrenden Kriegsverletzten oder er- 
krankten Eisenbahner einschließlich der Arbeiter wurde all- 
gemein angeordnet. 


— Lemberg-Czernowitzer Bahn. In der letzthin abgehaltenen 
Sitzung des Verwaltungsrates wurde beschlossen bei der Ge- 
neralversammlung zu beantragen, die Gesamtdividende für 1914 
mit 27,50 Kr. für die Aktie, das ist 6% % und 7,50 Kr. für den 
Genußschein (gegen 28 und 8 Kr. im Vorjahre), festzusetzen, 
ferner den Rest des Gewinnsaldos mit 62356 Kr. auf neue 
Rechnung vorzutragen. 


— Ein deutscher Lazarettzug in Wien. Der schleswig-hol- 
steinische Vereinslazarettzug „O 2“, der seit 1. November v. J. 
im Dienst steht und bereits auf den Kriegsschauplätzen in 
Frankreich, Belgien und Russisch-Polen in Verwendung stanl, 
besorgt derzeit den Transport von Verwundeten aus den Kar- 
pathen in das Inland und langte kürzlich mit Verwundeten in 
Wien an. Zur Besichtigung dieses Zuges erschienen im ÖOst- 
bahnhof mehrere Mitglieder der Österreichischen Gesellschaft 
vom Roten Kreuz, die voll des Lobes über die Einrichtungen 
des Zuges waren. Der aus 79 Achsen bestehende Zug wurde 
vom Norddeutschen Lloyd ausgestattet und zeigt eine äußerst 
praktische, jeden Raum zweckmäßig ausnützende Einrichtung 
der Krankenwagen, des Apothekenraumes, Offizierswagen, 
Offizierskasinos. der Küche und der Vorratswagen. Die Bun- 
desleitung der Österreichischen Gesellschaft vom Roten Kreuz 
stellte dem Lazarettzug eine große Menge von Sanitätsmaterial 
und Labemitteln zur Verfügung. An die Besichtigung des 
Lazarettzuges schloß sich die des ebenfalls im Ostbahnhof 
stehenden österreichischen Schlafwagenzuges „L 7“ an, an der 
auch die Herren des deutschen Lazarettzuges teilnahmen. Der 
aus Wagen der belgischen Schlafwagengesellschaft zusammen- 
gestellte Zug ist ebenfalls auf das zweckmäßigste ausgestattet 
und von peinlichster Reinlichkeit. Verschiedene praktische 
Einrichtungen, wie Eisschrank, Einladevorrichtung usw., fanden 
ungeteilten Beifall. 


— Änderung in den  österreichisch-deutschen Petroleum- 
tarifen. Nach der „Frankf. Ztg.“ besteht die Absicht, um in die 
Bezeichnungen in den Petroleumtarifen der deutschen und 
österreichischen Eisenbahnen, die jetzt verschiedenartige sind 


und den Verkehr erschweren, eine Einheitlichkeit zu 
bringen, handelsübliche Ausdrücke zu wählen. So wird 
die Bezeichnung ‚Petroleum‘ in Zukunft nur noch für 


das Leuchtpetroleum gelten; für den Rohstoff (Rohöl) wird 
angewendet und mithin von Erdöl- 
destillaten und Erdölrückständen gesprochen werden. Das Wort 
Naphtha soll im”Tarif überhaupt nicht mehr vorkommen, weil 


darunter bald ein Destillat, bald, zumal in slawischen Sprachen, 
nur der Rohstoff verstanden wird. Auch wird künftig zwischen 
Destillaten (zum Beispiel Benzin, raffinertes Petroleum, Mo- 
torenöl, Gasöl, Schmieröl usw.) und den namentlich als Heizöl 
verwendeten Rückständen eine scharfe Unterscheidung bestehen. 
Auch der Ausdruck „gereinigt“ soll in dem Tarif, der, wie er- 
wähnt, zwischen Destillaten und Rückständen unterscheiden 
wird, nicht mehr vorkommen. Die geplante Reform der öster- 
reichischen Petroleumtarife dürfte, wie das genannte Blatt dazu 
ausführt, jedoch über den deutsch-österreichischen Verkehr hin- 
aus von Bedeutung sein, da das neue Namenverzeichnis auch von 
der Internationalen Petroleumkommission, sobald diese ihre 
Tätigkeit wieder aufnehmen wird, angenommen werden und sich 
dann allgemein auch in dem Petroleumfachgebiet einbürgern 
wird. 


— Die Regierung und der Österreichische Lloyd. Am 12. April 
hat eine Verwaltungsratssitzung des Lloyd stattgefunden, in 
der über die Verhandlungen mit der Regierung wegen der 
Staatsbeihilfe für das Jahr 1914 berichtet wurde. Die Verwal- 
tung des Lloyd hat mit Rücksicht auf die von der. Regierung in 
Aussicht gestellte wohlwollende Behandlung der Angelegenheit 
der Staatsbeihilfe die ursprünglich geplanten Entlassungen und 
Gehaltskürzungen von Beamten und sonstigen Bediensteten des 
Lloyd bis Ende September des heurigen Jahres zurückgezogen. 
Die Gehälter werden also unvermindert fortgezahlt und ebenso 
keine Entlassungen vorgenommen werden. Sollte bis Ende 
September der Krieg noch andauern und die Schiffahrt nicht 
wieder eröffnet werden können, so würden dann neue Entschlie- 
Rungen zu fassen sein. 


Übrige europäische Länder. 


— Mehr Schlafwagen III. Klasse in Skandinavien. Schlaf- 
wagen III. Klasse, die vor etlichen Jahren in Schweden und da- 
nach in Norwegen eingeführt wurden, sollen nunmehr auch im 
Verkehr zwischen diesen beiden Ländern in Betrieb gesetzt wer- 
den. Als in Schweden der Schlafwagenverkehr mit Wagen 
Iil. Klasse begann, was auf Anregung des schwedischen. Reichs- 
tags geschah, fiel der erste Versuch wenig ermunternd aus, in- 
dem die ersten Wagen die man auf der Linie Stockholm-Goten- 
burg einsetzte, nur von einer so geringen Anzahl Reisenden be- 
nutzt wurden. daß man die Wagen in großer Ausdehnung als 
gewöhnliche Sitzwagen benutzen mußte. Infolgedessen gestal- 
tete sich auch die wirtschaftliche Ausbeute der neuen Einrichtung 
recht unbefriedigend. Die Wagen wurden daher aus der Linie 


Stockholm-Gotenburg herausgenommen und in die in Nord- 
schweden zwischen Stockholm und Boden verkehrenden 
Nachtzüge gesetzt. Hier erfreuten sich die Schlafwagen 


Ill. Klasse sofort so regen Zuspruches, daß sie so gut wie bei 
allen Reisen voll besetzt sind. Im Sommer 1914 stellte die Staats- 
bahnverwaltung auch auf der Linie Stoekholm-Malmö 
Schlafwagen III. Klasse ein, die während der Malmöer Ausstel- 
lung sehr stark benutzt wurden, so daß sich die Reisenden die 
Fahrkarten auf mehrere Tage im voraus sichern mußten. Auch 
seitdem herrschte lebhafte Nachfrage danach. namentlich von 
seiten der aus ‘Deutschland zurückkehrenden Russen, die wie 
bekannt, in ihrem eigenen Lande an Schlafwagen III. Klasse 
sewöhnt sind. Diese russischen Schlafwagen halten jedoch in 
keiner Weise einen Vergleich mit den schwedischen Wagen aus. 
die zeitgemäße Einrichtungen aufweisen und überhaupt als vor- 
bild/ich für den Schlafwagenbetrieb III. Klasse anzusehen sind. 
Jetzt sollen auch, wie schon eingangs angedeutet, im schwedisch- 
norwegischen Verkehr Schlafwagen eingestellt werden, nämlich 
auf der Linie Stoekholm-Christiania, indessen nur für 
die Zeit Juni-August, wo unmittelbare Züge zwischen den beiden 
Haupistädten verkehren. Hierbei sollen, da die. bis jetzt vorhan- 
denen schwedischen Schlafwagen Ill. Klasse auf den eigenen 
Linien in Anspruch <enommen werden, norwegische Schlaf- 
wagen zur Verwendung kommen. Diese sind von der Art. wie 
sie auf der Bahn Christiania - Bergen verkehren, mit 12 Halb- 
abteilen von je drei Schlafplätzen, die außer mit Decken und 
Kopfkissen auch mit Laken ausgestattet sind, Laken gibt es in den 
schwedischen Schlafwagen III. Klasse noch nicht, doch dürften, 
nach schwedischen Pressemeldungen zu urteilen, früher oder 
später auch in den Wagen Schwedens Laken eingeführt werden. 
wofür dann, wie in Norwegen, eim besonderer Zuschlag 
von 50 Öre erhoben werden würde Im übrigen schweben 
zwischen der schwedischen und der norwegischen Staats- 
bahnverwaltung Verhandlungen über Einführung von 
Schlafwagen III. Klasse auch auf der Linie Boden- 
Narwik. Dies wird schon vom kommenden Sommer ab beab- 
sichtiet, und die Wagen. die von Stockholm ausgehen, würden 
dann somit bis über die Reichsgrenzbahn hinausfahren. Voraus- 
setzung für die Ausdehnung des Betriebs mit Schlafwagen 
TIT. Klasse auf den Verkehr in Lappland schon in diesem Sommer 
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ist natürlich, daß hierzu die nötigen Wagen erübrigt werden | die kurz ungefähr folgendes besagen: Der von der Linienkom- 


können. Ihren Beruf würden sie wenigstens gewiß erfüllen, da 
der Reiseverkehr nach dem eigenartigen Lappland, wo bei der 
Station Abisko alle erforderlichen Einrichtungen für den Aufent- 
halt der Reisenden vorhanden sind. immer mehr zunimmt. Nach 
der Einführung von Schlafwagen III. Klasse in Lappland dürften 
lie Bahnen längs der schwedischen Westküste an die Reihe 
kommen, wofür jedoch der Bau neuer Schlafwagen nötig wäre. 
Die Linie Stockholm-Gotenburg, die einen so großen und wich- 
tigen Verkehrsweg darstellt, auf der aber die mit den Schlafwagen 
Ill. Klasse gebotenen Vorteile so wenig gewürdigt wurden, wird 
sich vermutlich noch längere Zeit gedulden müssen, ehe sie der- 
arlige Wagen von neuem erhält. M. 


‚— Karungibahn. Aus Karungi ging in Stockholm die Nach- 
richt ein, daß der Verkehr zwischen Finnisch- und Schwedisch- 
Karungi am 25. April eingestellt worden sei. 


— Einstellung des schwedisch-russischen Dampferverkehrs- 
Die Vernichtung des russischen Dampfers „Fraak“ im Aalands- 
meer hat einen vorläufigen völligen Zusammenbruch des 
schwedisch - russischen Dampferverkehrs herbeigeführt. In 
Stockholmer Reederkreisen nimmt man, wie die Vossische 
Zeitung meldet, an, daß dieser Verkehr auf den südlichen Über- 
Yahrtslinien nicht wieder aufgenommen wird, während zwischen 
den nördlichen Häfen Schwedens und Finnlands neue Ver- 
bindungen eingerichtet werden sollen. Hierzu ist zu bemerken, 


daß auf zwei abgangsfertigen schwedischen Dampfern wegen 
al * . . . 

der Gefahr die Mannschaft die Arbeit verweizerte. Auch 

die Abfahrt des schwedischen Dampfers ‚„Fingal“ nach 


Mäntyluoto ist wegen der noch schwierigen Eisverhältnisse in 
den finnischen Nordhäfen unsicher. 


— Die Internationale Schlafwagengesellschaft zahlt, wie aus 
Brüssel gemeldet wird, für das beendete Geschäftsjahr keine 
Dividende. Die Zinsen der Obligationen werden jedoch regel- 
mäßig ausgezahlt. 


— Bahneröffnung in. Belgien. Wie OÖ. Dresemann im „Tag* 
in einem Aufsatz über das jetzige belgische Verkehrswesen 
mitteilt, hat die deutsche Verwaltung in der Stille eine neue 
Bahn in Belgien eröffnet, die in dem letzten von der belgischen 
Staatsbahn herausgegebenen Kursbuch noch nicht verzeichnet 


war. Es ist die baulich sehr schwierige, landschaftlich recht 
anziehende Ardenner Strecke von Bertrix nach dem fran- 


zösischen Örtchen Carignan an der Bahn Montmedy-Sedan. 
Diese Bahn quert das tief eingeschnittene Tal der im Anfang 
des Krieges so oft genannten Semois und eröffnet den Zugang 


zu den beliebten Sommerfrischen Ste. Cecile. Herbeumont und 
\uno. Möze diese im Kriegszetümmel von den Deutschen er- 


öffnete Bahn dereinst dauernd in den Dienst friedlich frohen 


Naturgenusses treten. 


— Die griechische Strecke der Orientalischen Eisenbahnge- 
sellschaft. Aus Athen verlautet, daß die Vertreter der Drei- 
verbandsmächte Griechenland ersuchten, den Ankauf der Linie 
der Örientalischen Eisenbahngesellschaft in Griechenland vor- 
zunehmen. 


— Ungültigkeitserklärung der Konzession der französischen 
Straßenbahn in Konstantinopel. Amtlich wird aus Konstantinopel 
semeldet, daß durch einen Ministerratsbeschluß die an die fran- 
zösische Finanzgruppe der Pariser Bank Perrier erteilte Kon- 


zession für eine elektrische Straßenbahn von Kadikoej und 
Skutari bis Anadoli-Feuer auf der asiatischen Seite des Bos- 


porus für ungültig erklärt und der Bau und Betrieb dieser Bahn 
dem Vakufministerium und der Konstantinopler Stadtpräfektur 
übertragen worden ist. 


— Güter- und Tierverkehr zwischen deutschen Stationen und 
den unter deutscher Verwaltung stehenden Stationen in Rus- 
sisch-Polen. Nach dem von der Linienkommandantur Lodz mit 
Gültigkeit vom 20. März d, J. herausgegebenen Tarif (vgl. die 
Mitteilungen in Nr. 27, S. 316 und in Nr. 30, S. 352 d. Ztg.) ist 
wie hier ergänzend mitgeteilt sei. die Beförderung von Gütern und 
Tieren zwar mit durchgehendem Frachtbriefe von und nach 
Deutschland zugelassen. eine unmittelbare Frachtbereehnung und 
Abfertigung zwischen deutschen Stationen und den Stationen in 
Russisch-Polen findet indessen nicht statt, sondern die Sendungen 
werden an der Grenze umbehandelt. Der Absender muß daher die 
Grenzstation, über welche die Beförderung erfolgen soll, im 
Frachtbrief angeben, weil andernfalls die Eisenbahn auf Gefahr 
des Versenders (diese selbst wählt: Die Linienkommandantur 
Lodz gibt im übrigen bekannt, welche Stationen in Russisch-Polen 
unter deutscher Verwaltung stehen und für den Privatgüter- und 
Privattierverkehr freigegeben sind. Im Tarif- und Verkehrsan- 
zeiger sind nun nähere Bestimmungen über die Frachtberechnung 
und Abfertigung im obengenannten Verkehr veröffentlicht worden. 


mandantur Lodz ausgegebene Tarif erstreckt sich nur auf den 
privaten Verkehr. Militärgut und Privatgut für die Militärver- 
waltung wird auf den Strecken in Russisch-Polen frachtfrei beför- 
dert. Auf den deutschen Strecken wird Militärgut nach Russisch- 
Polen unter Frachtstundung zu den Sätzen des Militärtarifs be- 
fördert, Privatgut für die Militärverwaltung muß der Versender 
mit einem Frachtbriefe, der einen entsprechenden Vermerk der 
Militärbehörde trägt, aufliefern oder die Versandstation muß auf 
Grund des amtlichen Ausweises einer Militärbehörde den Ver- 
merk in den Frachtbrief setzen. Derartiges Gut ist keinen An- 
nahmebeschränkungen mit Bezug auf Ausfuhrverbote unterwor- 
fen. Die Fracht für die deutschen Strecken ist wie für sonstige 
Privatgüter zu berechnen. Sie ist nur dann nicht im voraus zu 
bezahlen, sondern zu stunden. wenn die zuständige Militärbe- 
hörde im Frachtbrief ausdrücklich erklärt, daß sie die Gewähr 
für die Zahlung übernimmt. Alle nicht zum Militärgut und 


Privatgut für die Militärverwaltunge zu rechnenden Sendungen 
gelten als Privatgüter. Welche Güter von Deutschland nach 


Russisch-Polen als Privatgutsendungen zugelassen sind und 
welche Vorbedingunsen vor der Auflieferung zu erfüllen sind, be- 
sagen die öffentlichen Bekanntmachungen. Die Fracht für 
Privatgüter nach Russisch-Polen wird für die deutschen Strecken 
zu den Frachtsätzen des deutsch- und niederländisch-russischen 
Grenztarifs, Besonderes Heft1, gültig vom 1. Mai 1913, und zwar 
je nach dem in Betracht kommenden Grenzübergange bis Thorn 
Landesgrenze, Skalmierzyce transit, Russisch Herby (Herby H. 
K. E.) oder Kattowitz Landesgrenze berechnet. Die Fracht und 
Nebengebühren der Versandstalion (auch der Frachturkunden- 
stempel) sind vom Absender im voraus zu bezahlen, nur die 
Zollabfertigungszebühren an der Grenze sind nicht zu frankieren., 
Dagegen hat der Absender den etwaigen Einfuhrzoll nach Rus- 
sisch-Polen zu zahlen, es ist seine Sache, sich darüber zu unter- 
richten, ob und in welcher Höhe ein solcher Zoll zu zahlen ist. 
Die Fracht für die Strecke in Russisch-Polen darf nicht frankiert 
werden, sie ist vom Empfänger zu bezahlen. Russische Nebenge- 


hbühren, wie sie der Grenztarif enthält, kommen nicht zur 
Erhebung. Für die deutsche Strecke gelten lediglich die Be- 


stimmungen der Eisenbahn-Verkehrsordnung und des Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarifs sowie die besonderen Bestimmungen des 
Grenztarifs, für die Strecken in Russisch-Polen die Bestimmun- 
sen des von der Linienkommandantur Lodz herausgegebenen 
Tarifs. Nachnahmen und nachträgliche Verfügungen des Ab- 
senders sind nicht zugelassen. Beförderung als Eilgut kann nur 
auf den deutschen Strecken stattfinden. Jede Sendung braucht 
nur von einem deutschen Frachtbrief begleitet zu sein. Wenn 
die Sendungen nicht unter Zollkontrolle laufen, sind statistische 
Anmeldescheine für das deutsche Grenzzollamt beizufügen. Die 
aus Anlaß des Krieges veröffentlichten Ausnahmetarife für be- 
stimmte Güter kommen, soweit nicht beschränkende Bestim- 
mungen bestehen, für Sendungen nach und von Russisch-Polen 
ebenfalls zur Anwendung, wenn sich dadurch eine niedrigere 
Fracht ergibt als nach den Sätzen des Grenztarifs. Ist die 
Versandstation in den deutsch- und niederländisch-russischen 
Grenztarif nicht einbezogen, so hat, soweit nicht ein Kriegs- 
ausnahmetarif zur Verfügung steht, Abfertigung auf die der 
Versandstation am nächsten gelegene Tarifstation des Grenz- 
tarifs zu erfolgen (vgl. auch die Mitteilung „Frachtberechnung 
im Verkehr mit Russisch-Polen“ in Nr. 30, S. 352 d. Ztg.). 


Die angedeuteten Bestimmungen gelten für den Güterverkehr 
in der Richtung von Deutschland nach Russisch - Polen, sie 
gelten aber im allgemeinen sinngemäß auch für die umgekehrte 
Richtung; ebenso gilt im allgemeinen das für den Güterverkehr 
Angeordnete auch für den Tierverkehr. Bei letzterem wird die 
Fracht für die deutschen Strecken bis und von Thorn Hbf. 
Skalmierzyce, Preußisch-Herby und Kattowitz oder Schoppinitz 


nach dem Staats- und Privatbahntiertarif berechnet. Zwischen 
Thorn Hbf. und Alexandrowo Landesgrenze (gleichbedeutend 


mit Thorn Landesgrenze), Kattowitz oder Schoppinitz und Sos- 
nowice Landesgrenze (gleichbedeutend mit Kattowitz Landes- 
grenze) sowie von Preußisch Herby nach Russisch Herby 
(Herby H. K. E.) gelten die Bestimmungen und Frachtsätze 
des Tarifs für die Beförderung von lebenden Tieren im deutsch- 
und niederländisch-russischen Grenzverkehr, gültig vom 15. Ja- 
nuar 1904. 


Eisenbahnunglück bei Kolpino (Rußland). Wie die 
„Rietsch“ berichtet, hat sich kürzlich auf der Hauptbahnlinie 
Petersburg-Moskau bei der Station Kolpino infolge des Zu- 
sammenstoßes zweier Züge ein großes‘ Eisenbahnunglück er- 
eignet, bei dem zwölf Wagen zertrümmert wurden und mehrere 
Personen verunglückt sind. Die Linie sei bis auf weiteres der- 
artig gesperrt, daß man eine Umgehungslinie bauen mußte. 


— Die österreichisceh-deutschen Kohlengruben in Russisch- 
Polen. Wie bekannt, befinden sich große Kohlengruben in 
Russisch-Polen unter österreichisch-ungarischer beziehungs- 
weise deutscher Verwaltung. Nach den. vorliegenden 
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deutschen Berichten wurden in diesen Kohlengebieten im 
Jahre 1912 aus welchem die letzte Statistik vorliegt, 
etwa 5 Millionen Tonnen Kohle zefördert. Würden sich 
die Gruben schon damals in österreichisch-ungarischem 
und deutschem Besitz befunden haben, so wären etwa drei 


Fünftel der Förderung auf das Gebiet der österreichisch-unga- 
rischen Monarchie, zwei Fünftel auf jenes Deutschlands ent- 
fallen. Gegenwärtig ist die Kohlenförderung im österreichisch- 
ungarischen Gebiet eingeschränkt und dürfte zwischen 250 und 
350 Wagen täglich zu schätzen sein. Die überwiegende Menge 
hiervon wird an Ort und Stelle selbst verbraucht, ein Teil geht 
nach Ungarn, und derzeit findet nur eine geringe Menge in 
Österreich Absatz. Bisher war eine große Zahl dieser Gruben 
im französischen Besitze und stand unter französischer Verwal- 
tung. 


Fremde Erdteile. 


— Zerstörung einer Eisenbahnbrücke in Syrien. Aus Kon- 
stantinopel wird von der „Agence Milli“ am 23. d. M. gemeldet: 
Französische Schiffe, die an der Küste von Syrien kreuzen, ver- 
suchten eine Brücke der Hedschas-Bahn bei Gasa zu zerstören. 
Sie hatten aber keinen Erfolg. Es besteht kein Zweifel, daß 
durch diesen Versuch, der sich gegen eine Eisenbahnlinie 
richtete, zu deren Erbauung die ganze mohammedanische Welt 
beisteuerte, die Feinde die mohammedanische Welt verhindern 
wollten, sich an den heiligen Stätten zu versammeln. 

Zu dieser Meldung ist folgendes zu bemerken: im Zuge der 
Hedschas-Bahn kann die fragliche Brücke nicht liegen, da diese 
weit im Innern des Landes geht. Es handelt sich vielmehr um 
die an der Küste entlangführende neue türkische Bahn, die 
von Nablus über Gasa nach dem Suezkanal zu gebaut wird. Die 
Nachricht ist insofern wichtig, als sie einen Schluß darauf zu- 
läßt, wie weit der Bau dieser für die kriegerischen Pläne der 
Türkei am Suezkanal und in Ägypten bedeutsamen Bahn ge- 
diehen ist. 


— Die Euphratbrücke der Bagdadbahn. Aus Konstantinopel, 
26. April. wird gemeldet, daß die 300 m lange eiserne Brücke 
über den Euphrat bei Dierabulus — ein Werk deutscher Arbeit — 
fertig gestellt sei. Dem ersten der großen Tunnel im Taurus, 
der schon früher fertiggestellt wurde, folgt nun diese Brücke; 
dadurch ist, wie die .Köln. Ztege.‘ meldet, die Verbindung 
zwischen dem nordsyrischen Teil der Bagdadbahn von Redschu 
im Giurdash über Aleppo bis Djerabulus etwa 203 km und der 
Strecke in Nordmesopotamien Dierabulus-Tel el Abiad, etwa 
60 km, hergestellt. Der Schienenweg dürfte in absehbarer Zeit 
noch weiter nach Osten vorgeschoben werden. 


— Die finanzielle Lage der Boston- und Maine-Bahn. Einem 
Berichte des Gouverneurs von Massachusetts, Walsh, ist zu ent- 
nehmen, daß von den von der Boston- und Maine - Gesellschaft 
betriebenen Bahnen nur 20 % ihr Eigentum, SO % dagegen 
iremde Bahnstrecken sind, die unter Bedingungen gepachtet 
wurden, die im Verhältnis zu den zu erzielenden Betriebsein- 
nahmen viel zu ungünstig sind. Jahrelang hat die Gesellschaft 
Dividenden bezahlt, ohne entsprechende Einnahmen gehabt zu 
haben, aber am Schluß des Rechnungsjahres 1913/14 konnte sie 
nicht einmal die Zinsen ihrer Schuldverschreibungen aufbringen. 
Das Geschäftsjahr schloß mit einem Fehlbetrage von 
2044 742 Doll. ab. Dagegen sind für die Pachtstrecken nicht 
nur die Zinsen gezahlt worden, sondern es haben auch die Aktien 
ihre gewöhnliche Dividende erhalten. Hieraus ergibt sich deut- 
lich das Mißverhältnis in der Behandlung der eigenen und der 
sepachteten Strecken, und die Regierung des Staates 
Massachusetts wird daher darauf hinwirken, daß bei der Neu- 
ordnung der Gesellschaft dieses Verhältnis ein gerechteres wird. 


— ‚Jahresbericht des Verkehrsamts von Massachusetts- 
Diese Behörde (‚Public Service Commission“)hat kürzlich ihren 
zweiten Jahresbericht veröffentlicht. Sie trat mit dem Jahre 1913 
an Stelle der Railroad Commission, wobei der Wirkungskreis 
ihrer Aufsicht gegenüber dem der älteren Kommission erheblich 
erweitert wurde. Neu eingerichtet wurde ein Tarifbureau, das im 
Berichtsjahr 5176 Tarife sammelte, ordnete und nachprüfte. Da- 
bei wurde eine ganze Anzahl Tarife gefunden, deren Sätze den 
Vorschriften nicht entsprachen. Die Abänderung dieser Tarife 
wurde in die Wege geleitet. Die Boston- und Maine-Eisenbahn 
hatte im Jahre vorher einen neuen Gütertarif aufgestellt. Es 
gelang den Bemühungen der Kommission, auch die Boston- und 
Albany-Bahn und die Neuyork-, New Haven- und Hartfort-Bahn 
zur Annahme gleicher Tarife zu veranlassen, sodaß nunmehr 
alle Eisenbahnen des Staates einen und denselben Gütertarif 
haben. Untersucht wurden 16 Zusammenstöße, 40 Entgleisungen, 
429 andere Eisenbahnunfälle, bei denen Personen verletzt wurden. 
10 Reisende waren im Berichtsjahr getötet worden, und die 
Untersuchung ergab, daß in allen Fällen eigenes Verschulden 


” 
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vorlag. Die Kommission prüfte und genehmigte eine Reihe von 
Anträgen auf Ausgabe neuer Aktien oder Schuldverschrei- 
bungen. Eine besondere Abteilung befaßte sich mit der Prüfung 


der Signale auf Eisenbahnen und Kleinbahnen. 


— Umbau des Hauptbahnhofs in Memphis. Die Illinois-Cen- 
tral-Bahn besitzt in Memphis (Tennessee) 2 Bahnhöfe, die in 
einer Entfernung von 1,6 km, beide in der Innenstadt, liegen. 
Der Bahnhof an der Poplar Street war bisher Zugbildungs- 
station und der Bahnhof an der Calhoun Street nur Haltepunkt. 
Dieser war aber allmählich zum wichtigeren Bahnhof heran- 
gewachsen, da er von der St. Louis- und San Franeisco-Bahn 
und der Chicago Rock Island and Paeifie-Bahn mitbenutzt wurde. 
deren Züge hier beginnen und enden. Die Gesamtzahl der 
Züge beträgt 45 und von ihnen beginnen oder enden etwa 2%. 
Die recht beschränkten Bahnhofsanlagen reichten nicht mehr 
zu und so wurde ein Umbau vorgenommen. Bei diesem Umbau 
wurden die Gleise hochgelegt, wobei 10 Planübergänge beseitigt 
wurden. Von diesen wurden 6 durch Straßenunterführungen er- 
setzt, die übrigen Straßen konnten geschlossen werden. 

Die Verbindungsstrecke zwischen beiden Bahnhöfen wurde 
zwei- bzw. dreigleisig ausgebaut und nach dem Umbau der neue 


Hauptbahnhof zur alleinigen Zugbildungsstation bestimmt, 
während der Bahnhof an der Poplar Street zum Haltepunkt 
wurde. 


Da das neue Empfangsgebäude an der Stelle des alten er- . 
richtet werden mußte, wurde ein Aushilfsbau notwendig. Das 
neue Empfangsgebäude hat eine Grundfläche von 63 zu 43 m 
und enthält im Erdgeschoß vollständig getrennte Eingänge und 
Abfertieungssräume für Weiße und Farbige und darüber in 
7 Stockwerken Diensträume. Der Bahnhof ist reichlich . mit 
Gleisen versehen, es sind 5 durchgehende und 5 Kopfgleise vor- 
handen. 

Die gesamten Baukosten haben rund 6 Millionen Mark be- 
tragen; die Stadt leistete keinen Zuschuß zu den Kosten der 
Straßenunterführungen. 


— Vorrichtung zum Aus- und Einladen der Post vom 
fahrenden Zuge aus. Die bisher in Amerika gebräuchlichen 
Auffangvorrichtungen zum Aus- und Einladen der Post bei der 
Durchfahrt von Zügen ermöglichen die Auswechselung nur je 
eines Sackes, und Beschädigungen des Inhalts kommen häufig 
vor. (Vorrichtungen dieser Art sind auch auf deutschen Bahnen 
zur Anwendung gekommen, aber, soviel bekannt, jetzt wieder 
verlassen.) Auf der Chicago- und Alton-Bahn wird gegen- 
wärtig eine von Hupp angegebene Vorrichtung erprobt, bei der 
die Postsachen besser geschont werden und bis zu 12 Säcken 
gleichzeitig abgeliefert oder mitgenommen werden können. Die 
ganze Vorrichtung wird von der Wagenachse aus ange- 
trieben und wirkt daher vollständig selbsttätig, sodaß keine 
Postbeamten bei der Handhabung in Gefahr gebracht werden 
können. Ausgelöst wird die Vorrichtung durch einen am Gleis 
befindlichen Anschlag, 120 m vor der Ladestelle. Zunächst wird 


die Tür des Wagens geöffnet, und gleichzeitig ertönt eine 
Warnungsglocke. Dann klappen zwei Auslegerarme an der 


Eisenwand des Wagens heraus, und ein vorher von den Beamten 
mit den Postsäcken gefüllter Trichter schiebt sich heraus. Dann 
öffnet sich eine Klappe und auf dem unter 45° geneigten Boden 
des Trichters gleiten die Säcke auf den Bahnsteig. Dann schiebt 
sicn der leere Trichter wieder in den Wagen herein, die Aus- 
legerarme klappen zurück und die Tür schließt sich. Die Post- 
säcke, die durch den Zug mitgenommen werden sollen, werden 
auf dem Bahnsteig nebeneinander an einer Art Galgen aufge- 
hängt und oben und unten mit Haken befestigt. Die Postsäcke 
werden dann durch die Anleger abgelöst, wobei sich die Haken 
in der Fahrrichtung öffnen. Die Vorrichtung setzt natürlich 
eine entsprechende Ermäßigung der Fahrgeschwindigkeit voraus: 
bei 90 km Fahrgeschwindigkeit würde sich der ganze Vorgang 
in 4 Sekunden abspielen. Ob bei der neuen Vorrichtung, wie 
bebauptet wird, die Postsäcke und ihr Inhalt mehr geschont 
werden, erscheint fraglich. Der Hauptvorzug gegenüber den 
beksnnten Vorrichtungen besteht in dem Wegfall der Gefahr 
für die Postbeamten. 


Allgemeines. 


— Die Kosten des Weltkrieges nach englischer Berechnung. 
Die „Köln. Ztg.“ vom 23. März schreibt: Der Staatssekretär 
des Reichsschatzamtes Dr. Helfferich hat in‘ seiner Etatrede 
vom 10. März genauere Angaben über die Kriegskosten unserer 
Feinde gemacht, die, summarisch wiederholt, darlegten, daß 
England bis Ende März bereits neun Milliarden Mark ausgegeben 
habe, außerdem einen neuen Kriegskredit von fünf Milliarden 
Mark beantragt hat, der bis Juli vorreichen soll. Der Minister 
fügte hinzu, daß die Kriegskosten Frankreichs und Rußlands 
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zusammen genommen kaum geringer sein dürften als die | lerisch geworden, nur das Beste ist uns gut genug. Nur Bücher, 
doppelten Kriegskosten Englands. die uns innerlich reicher und ruhiger machen, können und wollen 
Nunmehr bringt die Times“ nach einem Vortrag Edgar | wir jetzt lesen, die aber werden dann auch Gemeingut des gan- 
Crammonds, des Direktors des Statistischen Amtes, folgende | zen Volkes, bis in Kreise hinein, die sonst keine eifrigen Leser 


Schätzung der Gesamtkosten für die einzelnen kriegführenden 
Staaten für das erste, am 31. Juli 1915 ablaufende Kriegsjahr, 


gleiche kriegerische Tätigkeit wie bisher überall vorausgesetzt. 
Die Ziffern sind: 

Garen ee £ rn ea 2. 

N U Be | 
Eh s Pe N: Wa" 
2 |=Ba| 22 |235 8 
a l#35| 338 | a8Sı 28 
Staaten ES ae 2a SEE NER 
= en >) =! [a7 —_ = 
Fe: = | oe) = 
= = Sr © Sn 
A © Zu a = 
WER = 5= 

| in Millionen’ Mark 

Belgien. . : | 730 | 5000 800 4000 | 10,5 
Frankreich . | 11068 3 200 6 960 12 500 334 
England ern | 14 160 m 6.000 | 5000 | 25,2 
Rußland . | 12000 2.000 6 000 8.000 28,0 
Dreiverband | 37 978 10 200 19760 | 29500 97,4 
Deutschland .... . | 18 760 . 17 580 | 19160 | 55,1 
Österreich-Ungarn . | 11240 | 2000 4800 | 12000 30,1 
Zentralmächte | 30000 | 2000 22 380 31160 | 85,2 


Danach würden sich ohne Serbien, Japan und die Türkei die 
Gesamtkosten eines Jahres Weltkrieg auf rd. 183 Milliarden 
Mark stellen. Crammond hat, wie die „Times“ sagen, eine 
große Menge statistischen Materials beigezogen, um zu seinen 
Ziffern zu gelangen. Ob sie darum auch nur subjektiv einwand- 
frei sind, von obiektiver Richtigkeit ganz zu schweigen, ist 
sehr zu bezweifeln. Der Dreiverband hat für die Menschen- 
verluste auf unserer Seite immer sehr phantastische, auf 
keinerlei Kenntnis der Tatsachen begründete Ziffern einzu- 
setzen beliebt, und dieser Fälschung gibt sich auch der eng- 
lische Statistiker hin. Wenn er Rußland volle zwei Milliarden 
an zerstörtem Eigentum zuschreibt, so bezieht sich dies auf 
das durch den Krieg so sehr mitgenommene Polen, aber uner- 
hört ist es, daß er die schrecklichen Verwüstungen in Ost- 
preußen gänzlich übersieht. Falsch ist sicher auch, daß Deutsch- 
land eine Einbuße an Produktion erlitten haben soll, die höher 
ist als die jedes anderen Landes, da doch Deutschland nach wie 
vor kraftvoll dasteht und sein Staatsgebiet so gut wie gar 
nicht berührt ist. Die Verluste durch die Lahmlegung des 
deutschen Handels genügen nicht, Deutschland in dieser Be- 
ziehung einen so ungünstigen Platz in der Statistik anzuweisen, 
wenn man namentlich an Frankreich denkt, dessen reichste 
Industrieprovinzen in deutschen Händen sind. Immerhin geht 
auch aus dieser so deutschfeindlichen Statistik hervor, daß 
sowohl die direkten Kriegskosten als die Gesamtkosten des 
Krieges für den Dreiverband erheblich höher sind als für uns 
und unseren Bundesgenossen Österreich-Ungarn. 

Nach den Darlegungen des deutschen Schatzkanzlers ge- 
messen, dürften die in der obigen Tabelle angegebenen direkten 
Kriegskosten Englands richtig sein. Es sind dagegen die 
deutschen und wohl auch die österreichischen Kriegskosten zu 
hoch geschätzt und die französischen und russischen zu niedrig. 
An deutschen Kriegskosten sind bisher, wie bekannt und leicht 
nachzurechnen, ausgeworfen die ersten zweimal 5 Milliarden 
sowie 1 Milliarde Schatzanweisungskredit, dazu kommt der 
Spandauer Kriegsschatz, so daß sich die Gesamtkosten auf 11 
bis 12 Milliarden belaufen. Ein kostbares Zugeständnis dürfte 


in der obigen Tabelle auch die Ziffer des kanpitalisierten 
Menschenverlustes bedeuten, der für Frankreich mit etwa 
7 Milliarden, für Rußland mit 6 Milliarden angegeben ist, 


gegenüber Deutschland mit 17 Milliarden. Bei dem ungleich 
srößeren Menschenverlust allein Frankreichs gegenüber dem 
unsrigen kann man sich die Angaben des englischen Statistikers 
nur dadurch erklären, daß er jeden Deutschen doppelt wertet. 


Bücherschau. 


— Sven Hedin, Ein Volk in Waffen, ein reich 
Band von über 500 Seiten, gebunden 10 M. 
Brockhaus, Leipzig. 

Ein gutes Buch ist immer ein guter Freund, ganz besonders aber 
letzt in der Kriegszeit, wo uns so manche gute Freunde im Stiche 
lassen. Wie viele Bücher, die uns sonst Anregung und Erhebung 
über die Alltagsgedanken brachten, legen wir unbefriedigt aus der 
Hand, weil wir nicht die geistige Ruhe und Sammlung aufbringen 
können, uns in ihre Schönheiten zu vertiefen. Unser Verlangen 
nach guten Büchern ist lebhafter denn je, wir brauchen die Ablen- 
kung von der beständigen Sorge so nötig, aber wir sind sehr wäh- 


illustrierter 
Verlag von F. A. 


zu sein pflegten. 

Die kleine ‚„Feldpost“-Ausgabe von Sven Hedins „Ein Volk in 
Waffen“ ist so ein Volksbuch geworden; jetzt erscheint es in er- 
weiterter Form mit vielen guten Bildern geziert, die zu der wohl- 
tuenden, warmherzigen Schilderung des gewaltigen Kampfes einen 
Anschauungsunterricht fügen. der das Buch für groß und klein 
doppelt wertvoll macht. Der bekannte Weltreisende und Kultur- 
forscher ist uns kein Fremder, seine Reiseschilderungen sind weit 
verbreitet, aber jetzt ist er uns ein wirklicher I'reund geworden. 
Indem er uns von allem erzählt, was unser Herz bewegt und 
ussere Gedanken beschäftigt, führt er uns aus dem engen Kreise 
der eigenen Sorgen hinaus und zeigt uns die gewaltige Größe des 
Weltkrieges, und macht uns stolz darauf, diese große Zeit mit- 
erleben zu dürfen. Hedin fühlt sich dem deutschen Wesen ver- 
wandt, er betont immer wieder, daß es sich nicht um den Kampf 
zwischen soundsoviel Völkern und: Deutschland handelt, son- 
dern um den Kampf des Germanentums gegen die vereinigten Ro- 
manen und Slawen; darum ist es für den germanischen Schweden 
keine Frage, auf wessen Seite er sich stellt. Trotzdem ist er 
unbeteilist genug, um den Kampf mit der sachlichen Ruhe des 
Forschers zu betrachten. Er sagt selber: „Ich wollte den Krieg 
als solchen sehen und kennen lernen“ — also vollste Sachlich- 
keit, niemand zu Liebe und niemand zu Leide Er unterhält 
sich ebenso eingehend mit den Gefangenen wie mit den Soldaten 
und mit deren Führern, die Munitionskolonne, der Küchenwagen, 
der Lazarettzug, alles wird mit gleicher Gründlichkeit betrach- 
tet, aber über dieser kühlen Sachlichkeit steht ihm ein höherer 
Zweck: „Um der Germanen willen wollte ich die Verleumdung 


ausrotten und die Wahrheit zur Kenntnis der Allgemeinheit brin- 


gen.“ Ob ihm das glücken wird? Ks gibt sicher keinen deut- 
schen Schützengraben und vielleicht kein deutsches Haus, soweit 
darin überhaupt Bücher gelesen werden, wo sein Buch nicht mit 
dankbarer Freude gelesen wird — das ist Deutschlands Antwort. 
In London, Paris und Petersburg haben ihn die geographischen 
Greesellschaften aus ihren Listen gestrichen — das ist auch eine 
Antwort. Wehe denen, so möchte man sazen, die die Wahrheit 
nicht hören wollen! 

Nun aber zu dem Buch selber. 
Ausgabe nicht gleich, es geht mehr ins Einzelne und Persön- 
liche. Wir lernen nicht nur die Führer kennen, sondern auch 
die Leute in ihrer 'Todesverachtung und Lebenslust, ihrer selbst- 
verständlichen Pflichterfüllung und im fröhlichen Genuß des 
Augenblicks — eine Fülle von Einzelbildern, die sich zu einer 
großzügigen Schilderung des ganzen modernen Kriegswesens zu- 
sammenfügen. 

Was den erfahrenen Weltreisenden zuerst in Erstaunen setzt 
und ihn von Tag zu Tag mehr mit Bewunderung erfüllt, das 
ist die Ruhe und Ordnung, die überall herrscht, vom Betreten 
der deutschen Fähre an, auf "überfüllten Etappenstraßen, bis hinein 
in den Hagel der Geschosse. Die Eisenbahnen fahren pünktlich 
und ruhig, die Menschen versehen ihren Dienst mit einer Selbst- 
verständlichkeit auch unter schwierigen Umständen, die dem Rei- 
senden selbst in Augenblicken ernster Gefahr ein Gefühl der 
Sicherheit einflößt. Es ist nicht die unheimliche Ruhe der 
dumpfen Ergebung in ein unabwendbares Schicksal, sondern die 
heitere Ruhe des Gottvertrauens und der sicheren Kraft. 

Das Buch ist mit vielen Bildern geschmückt, die den Text er- 
gänzen. Im ersten Teil überwiegen die Bleistiftskizzen, da dem 
Verfasser das Mitführen und Benutzen eines photographischen 
Apparates unzulässig schien, was sich später als unbegründete 
Sorge erwies. Er führt den Zeichenstift mit großer Gewandtheit 
seine Bildnisse sowie die landschaftlichen Skizzen gehen in der 
Lebendigkeit der Wiedergabe weit über den Durchschnitt des Ge- 
legenheitszeichners hinaus. Zuerst sind die feinen, andeutenden 
Linienzeichnungen dem durch die Photographie verwöhnten Auge 
ungewohnt, aber eigentlich ist es zu bedauern, daß die Kamera so 
ganz die Handzeichnung verdrängt hat, die es gestattet, wichtige 
Einzelheiten kiarhervorzuheben, und dieunabhängigistvon.der Be- 
leuchtung. Die Photographien sind mit demselben feinen Gefühl 
für die Bildwirkung aufgenommen wie die Skizzen, und die 
Wiedergabe beider durch den Druck ist hervorragend scharf und 
klar. Der reiche Bilderschmuck macht dies Werk, das über den 
großen Augenblickserfolg hinaus ein kulturgeschichtliches Denk- 
mal sein und bleiben wird, zu einem rechten, echten Familien- 
buch, über dem die jüngeren Familienglieder mit glühendem Eifer 
die Köpfe zusammenstecken werden; selbst die der Kunst des Le- 
sens noch unkundigen Kinder werden aus den Bildern lernen können 
fürs ganze Leben, 

Auch die äußere Gestalt des schönen Buches ist zu loben. Für 
schwache Hände, denen der ganze starke Band zu schwer zu hal- 
ten sein dürfte, gibt es eine mehrteilige Ausgabe. Der Druck ist 
sehr klar, das Papier ist glatt, ohne durch zu großen Glanz lästig 
für die Augen zu sein, und gebunden ist es so vorzüglich, daß 
jede aufgeschlagene Seite offen liegen bleibt — ein Ann Vor- 
zug. m 


Es ist inhaltlich der kleinen 


er 


LV. Jahrgang 
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Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurecehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die 5,73 km lange Strecke Thekla-Leipzig Haupt- 
bahnhof der Königlichen Eisenbahndirektion Halle (Saale), 
die am 1. Mai d. J. dem öffentlichen Personenverkehr übergeben 
werden soll, ist vom Tage der Betriebseröffnung ab als Ver- 
einsbahnstrecke zu betrachten. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Bisenbahndirektionsbezirk Halle (Saale). 
Der bisher nur dem Güterverkehr dienende Bahnhof Thekla 
an der neuen Strecke Leipzig Hbf.-Heiterblick wird vom 1. Mai 
d. J. ab auch für den Personen-, Gepäck- und Expreßgutverkehr 
eröffnet werden. 


Änderung von Stationsnamen. 


Bisenbahndirektionsbezirk Posen. Dem an 
der Strecke Posen-Jarotschin selegenen Bahnhof 4. Klasse 
Dachowo wird vom 15. Mai d. J. ab die Bezeichnung Kurnik 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 

Die Güterwagenparkverzeichnisse Nr. 35 — Königliche Eisen- 
bahndirektion Bromberg —, Nr. 42a — Königliche Eisenbahn- 
direktion Münster — und Nr. 80 — Szamosvölgsyes Eisenbahn — 
sind neu herausgegeben worden. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. III 38/15 vom 20. April d. J., an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Antrag auf teilweise Abänderung der Ver- 
einsstatistik. (Abgesandt am 22. April d. J.) 

Nr. III 151/14, vom 19. April d. J., an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Antrag der Direktion der städtischen Bahnen 
in Cöln auf Anwendung der Vereinseinrichtungen im Verkehr 
der von ihr betriebenen Cöln-Frechen-Benzelrather Eisenbahn 
mit den Vereinsbahnen. (Absesandt am 22. April d. J.) 

Nr. VI 73, vom 21. April d. J., an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 


beiseleet werden. 


verzeichnissen. 


(Abgesandt am 26. April d. J.) 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 6. April starb den Tod für König und Vaterland 


Herr Regierungsbaumeister @eorg Dressel, 
Leutnant der L. 1 des Großherzoglich Hessischen Feldartillerie-Regiments Nr. 25. 


Sein hoffnungsreiches Leben fiel dem Bombenwurfe eines feindlichen 


Fliegers zum Opfer. 


In seiner Tätigkeit beim Maschinenamt 1 und Werkstättenamt 2 Dort- 


mund hat er sich hervorragend bewährt. 


Gleich ausgezeichnet durch unge- 


wöhnliche Eigenschaften des Geistes und Herzens hat er sich die Verehrung 
Aller, nicht zum mindesten der zahlreichen ihm unterstellten, an seiner Bahre 


trauernden Arbeiterschaft, erworben. 


Sein Andenken wird von uns allezeit in hohen Ehren gehalten werden. 


Der Präsident 


(813) 


und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion Essen. 


2. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 

Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 

Saarkohlenverkehr. Besonderes Tarif- 
heft X, Heft 2. 

Die vom 15. Januar 1906 bis jetzt im 
Verkehr zwischen den Stationen der 
Strecke Niederwalluf-Braubach seiner- 
seits und verschiedenen linksrheinischen 
Stationen anderseits eingeführten 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs Nr. 15 
für Wein, Getreide, Mehl, Hohlglas des 
Spezialtarifs II; Düngemittel des Rohr 
stofftarifs, Holz des Rohstofftarifs, Holz- 
wolle des Spezialtarifs III, sowie die be- 


sonderen Ausnahmefrachtsätze für 
Steinkohlen usw. von der Saar nach 


Stationen der Strecke Niederwalluf-Brau- 


bach treten am 1. Juli 1915 außer 

Eraft. i 

_ Mainz, deu 24. April 1915. (803) 

Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Königlich Preußische und Großherzog- 
lich Hessische Eisenbahndirektion. 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer-Verkehr, 
Heft 1 und 2. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1915 wer- 
den die Stationen Oberfrohna und Zeu- 
lenroda ob. Bf. der Sächsischen Staats- 
bahnen sowie Hassendorf und Zielo- 


mischel der Preußischen Staatsbahnen in 


den Tarif aufgenommen. Nähere Aus- 
kunft erteilen die beteiligten Güterab- 
fertigungen. 

Berlin/Wien, 24. April 1935. (798) 
Königliche Eisenbahndirektion. — K.K. 


Österreichische Staatsbahnen namens der 
beteiligten Verwaltungen. 


Binnengütertarif der Großherzoglich 
Meeklenburgischen Friedrieh-Franz- 
Eisenbahn. 

Am 8. Mai 1915 werden die Stationen 
Arendsee (Meckl.) und Brunshaupten 
der schmalspurigen Kleinbahn Doberan- 
Arendsee, die bisher nur dem beschränk- 


ten Stückgutverkehr dienten, für den 
unbeschränkten Stückgut- und Wagen- 


ladungsverkehr eröfinet. Die näheren 
Bestimmungen sind im Nachtrage 4 zum 
Binnengütertarif enthalten. 
Schwerin, den 27. April 1915. (797) 
Großherzogliche General-Eisenbahn- 
direktion. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 


deutschland. 
Mit Gültiekeit vom 3. Mai 1915 werden 


bis auf weiteres, längstens für die 
Dauer des Krieges, im Ausnahmetarif S5 
für Eisen und Stahl Frachtsätze von der 
bayerischen Station Lauingen nach 


den Seehafenstationen Hamburg, Wil- 
helmsburg, Lübeck und Wismar einge- 
führt. 

Ferner werden mit Gültigkeit vom 


gleichen Tage von der badischen Station 
Gottmadingen nach Rügenwalde Fracht- 
sätze im Ausnahmetarif S 5 für Eisen 
und Stahl eingeführt. 

Desgleichen lauten die Dienstbeschrän- 
kungszeichen der Station Rostock Hafen 
wie folgt: „Bes, E Wel, F, OR, Zu“. 

Hannover, 28. April 1915. (804) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Badischer Gütertarif, Gütertarif Badi- 
sche Statsbahnen. Badische Neben- 
bahnen im Privatbetrieb,  Gütertarife 
Baden mit Württemberg, Bayern und der 

Pfalz. 

Auf 4 Mai 1915 wird die 
samtgüterverkehr dienende Dtation 
Raumünzach in die Tarife aufge- 
nommen. Näheres in unserem nächsten 
Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, 26. April 1915. (808) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


dem Ge- 


Badisch-Pfälzischer Güterverkehr. 

Zur Klarstellung der Tarifabsicht sr- 
hält das Warenverzeichnis des Aus- 
nahmetarifs 1b mit sofortiger Gültigkeit 
eine etwas geänderte Fassung. Näheres 
in unserem Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, den 27. April 1915. (806) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


Westdeutsceh-Sächsischer Güterverkehr. 
Am 1. Mai 1915 tritt der Nachtrag XVI 
zum Tarife vom 1. Januar 1907 in Kraft. 


Er enthält außer bereits bekanntge- 
machten Tarifänderungen und Eregän- 


zungen im wesentlichen Entfernungen 
für neu einbezogene Stationen der preu- 
Risch-hessischen und der sächsischen 
Staatseisenbahnen, ferner geänderte Ent- 
fernungen für bereits aufgenommene 
Stationen und Änderungen und Ergän- 
zungen einiger Ausnahmetarife. Soweit 
durch den Nachtrag Frachterhöhungen 
eintreten, gelten sie erst vom 1. Juli 1915 
an. falls nicht im Nachtrage ein früherer, 
dureh besondere Bekanntmachungen ver- 
öffentlichter Zeitpunkt angegeben ist. 


Nr. 34 


N 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Abdrücke des Nachtrags können durch 


die beteiligten Verwaltungen und Sta- 
tionen bezogen werden. 
Dresden, am 28. April 1915. (805) 


Kegel. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb., 
als ‚bäftsführende Verw Re 


Tiv. 1100 (Heit 13). 1101, 1103, 1104. 
Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Deutschland. 

In den obengenannten Kohlenver- 
kehren ist mit sofortiger Gültigkeit im 
alphabetischen Verzeichnis der Versand- 
stationen und Gruben in Spalte Name 
der Abfertigungsstationen bei Giesche- 
erube (Kaiser Wilhelmschacht) kons. 
an Stelle Agatheweiche zu setzen Kuni- 

gsundeweiche, 

Mit Gültigkeit vom Tage der Betriebs- 
eröflnung werden in das Heft 1 des 
obengenannten Oberschlesischen Staats- 
und Privatbahn-Kohlenverkehrs — öst- 
liches Gebiet — (Tfv. 1100 Heft 1) die 
Stationen Zielomischel (zum Eisen- 
bahndirektionsbezirk Posen gehörig) 
und Hassendorf (zum Eisenbahn- 
direktionsbezirk Bromberg gehörig) ein- 
bezogen. 

Im selben Tarifheft 1100 Heft 1 ist auf 
Seite 69 der Frachtsatz von Königsgrube 
Nord (Versandgrube 25) nach Herms- 
dorf (Bad) von 632 auf 652 zu be- 
richtigen (offensichtlicher Druckfehler). 

Kattowitz, den 27. April 1915. (799) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Naila 


Sämtliche in den _Gütertarifen der 
badisch-schweizerischen Übergangssta- 
tionen mit der Schweiz enthaltenen Ent- 
fernunsen und Frachtsätze für den Ver- 
kehr mit den Stationen der Berner 
Alpenbahn Bern-Lötschberg-Simplon und 
im Durchgang über diese Bahn, sowie 
die Entfernungen und Frachtsätze für 
den Verkehr zwischen Basel Bad. Stk. 
und den Stationen der Saignelegier- 
Glovelier-- Pruntrut-Bonfol-, Saigne- 
legier-La Chaux-de-Fonds- und Pont- 
Brassus-Bahn werden auf den 30. Juni 
l. J. gekündigt. 

Über deren Ersetzung erfolgt später 
besondere Bekanntmachung; nähere Aus- 
kunft erteilt ab 1. Juni unser Verkehrs- 
bureau. 

Karlsruhe, den 27. April 1915. _ (807) 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 
Heft C2. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1915 wird 
der im Ausnahmetarif 7 K (für Eisen- 
erz) unter Abschnit II bestehende 
Frachtsatz von 62 9 für 100 kg für die 
in Stolzenhagen-Kratzwieck gleichzeitig 
aufgelieferten Sendungen von minde- 
stens 200 t ebenfalls berechnet, wenn sie 
mit den in Stettin auf Grund des Aus- 
nahmetarifs 7. K aufgelieferten Wagen- 
ladungen zu einer geschlossenen Sen- 
dung von mindestens 500 t vereinigt 
werden. Nähere Auskunft erteilen die 
beteiligten Güterabfertigungen. 

Stettin, den 27. April 1915. (801) 

Königliche Eisenbahndirektion . 


Nordwestdeutseh-bayerischer Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1915 wer- 
den die Stationen Breitenbach (Herz- 
berg) und Grebenau des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Frankfurt (Main) in den 
Tarif einbezogen und die Anwendungs- 


bedingungen der Ausnahmetarife 6 
(Steinkohlen usw.), 6b (Koks usw.), 
6 (Braunkohlen usw.) und 6u (Stein- 
kohlen) für die Dawer des Krieges er- 
gänzt. 

Näheres bei den. beteiligten Güterab- 
fertigungen und im Tarifanzeiger -der 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen. 

Frankfurt (Main), 25. April 1915. (802) 

uszliehe Eisenbahndirektion. 


IE und Prisainahn Güterverkehr 
Heft C2. 

Mit Gültigkeit vom 10. Mai d. J. wird 
die Station Sölde des Direktionsbe- 
zirks Essen (Ruhr) in die Abteilung IA 
des Ausnahmetarifs S 1Sb für Heringe, 
frische usw. als Empfangsstation einbe- 
ZOgEen. 

Essen, den 26. April 1915. (800) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Eisonhahh Aktertarit. Teil IB 
(Tfiv. 1b). 

Mit Gültiskeit vom 1. Mai 1915 wer- 
den in den Spezialtarif für bestimmte 
Stückgüter aufgenommen: 

1. Azetylen,in Azeton selöstes und 

in porösen Massen aufgesaustes; 

2. Blaugas (verflüssistes Ölgas). 
Berlin, den 25. April 1915. (792) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beriie 73 Verwaltungen. 


ar if für manganhaltige Eisen- 
schlacken mit einem Mindestgehalt von 
3% Mangan zum Hochofenbetrieb 
Nr. 2 IIy 

Mit Gültigkeit vom 29° April 1915 wird 
auf Widerruf, längstens für die Dauer 
des Krieges, ein Ausnahmetarif — 
Tfv. 2 IIy — für manganhaltige Eisen- 
schlacken mit einem Mindestgehalt von 
8% Mangan zum Hochofenbetrieb einge- 
führt. Der Ausnahmetarif gilt zunächst 
nur für die preuß.-hessischen, mecklen- 
burgischen und die oldenburgischen 
Staatsbahnen, die Militäreisenbahn, die 
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
(einschl. der Wilhelm-Luxemburgischen 
Eisenbahn) und eine größere Reihe von 
Privatbahnen; Auskunft wegen der 
Frachtberechnung usw. geben die betei- 
lieten Dienststellen. 

Frankfurt (M.), 26. April 1915. (795) 

eh Bisenbahndirektion. 


Elsaß-lothr En Mierv AA. 
Mit Gültiskeit vom 1. Mai 1915 wird 
die Station Hattingen (Baden) in den 
direkten Tarif aufgenommen. Näheres 
durch den Tarif- und Verkehrsanzeiger. 
Straßburg, den 21. April 1915. (794) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Staats- nd Pr ivatbahn-Güterverkehr. 
Heft C2. 

Mit Gültigkeit vom 3. Mai 1915 werden 
die Stationen Rostock Hafen und Warne- 
münde als Versandstationen in den Aus- 
nahmetarif 7k für Eisenerz einbezogen. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 29. April 1915. (810) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
later if für eilgutmäßige Beförde- 
rung von Getreide und Hülsenfrüchten 
als Saatgut, sowie von einzelnen Samen- 
arten, sämtlich bei Aufgabe als Fracht- 

stückgut. —.  Tfv. Nr. 2 1Iv. — 


Die Geltungsdauer des Ausnahmetarifs 
wird bis 31. Mai 1915 verlängert. 
Berlin, den 28. April 1915. (811) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. Juli 1915 werden die Tarifsätze 
für den Personen- und Gepäckverkehr er- 
höht: zwischen Ferndorf, Dahlbruch, 
Kreuztal und darüber hinaus gelegenen 
Stationen einerseits und Hilchenbach 
und darüber hinaus gelegenen Statio- 
nen anderseits und umgekehrt, sowie 
zwischen Barmen Hbf., Barmen-Ritters- 
hausen und seitlich gelegenen Stationen, 
Schwelm, Milspe, Gevelsberg und Haspe 
einerseits und Betzdorf (Sieg) und 
Frankfurt (Main) und darüber hinaus 
gelegenen Stationen anderseits und um- 
gekehrt. Nähere Auskunft erteilt unser 
Verkehrsbureau. 

Elberfeld, den 27. April 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion 
Elberfeld, 
zugleich namens der übrigen beteiligten 
st Bra Direktionen, 


(812) 


Bayerisch Rlalzeener ana Württembei 
gisch-Pfälzischer Personen- und Gepäck- 
tarif. 

Am 1. Juli 1915 erhöhen sich die Tarif- 
entfernungen im Verkehr mit den Sta- 
tionen der bayer. Linien der Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft in München für die 
Berechnung der Fahrpreise und der Ge- 
bühren für die Beförderung von Leichen 
und Fahrzeugen. Die Erhöhungen der 
Fahrpreise betragen bis zu 60 % ine 
bis zu 40 3 in IL, bis zu 0 Sin IH. 
Klasse Eilzug und in. LV./IIL Ki. Pez 

SONENZUEg. 

Nähere. Auskunft erteilt das Tarif- 
bureau der Generaldirektion., 

Stuttgart, den 26. April 1915. (793) 
Generaldirektion der K. Württ. Staats- 

eisenbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen _Ver- 
waltungen. 


Bayerisch-schweizerischer Personen- 

und Gepäckverkehr. 

Die in Nr. 17 dieser Zeitung vom 
27. Februar 1915 auf 30. April 1915 ge- 
kündigten Fahrpreise für Hin- und 
Rückfahrt bleiben bis auf weiteres be- 
stehen; diese Rückfahrkarten werden 
daher auch nach dem 1. Mai 1915 noch 
ausgegeben. 

Stuttgart, den 28. April 1915. (809) 
Generaldirektion der K. Württ. Staats- 
eisenbahnen, namens der beteiligten deut- 

schen Verwaltungen. 


: Ungarisch - Rumänisch- 
Le | Serbisch - Bulgarisch- 
Schwölzertah | OrientalischerPersonen- 
ö und Gepäckverkehr. 
Die Anwendung des Tarifs für den 
vorgenannten : Verkehr ist einstweilen 
ausgeschlossen hinsichtlich des Verkehrs 
mit Stationen der Serbischen Staatseisen- 
bahnen sowie im Durchgang über die 
Serbischen Staatseisenbahnen. 
Veröffentlichung wegen späterer 
Wiederanwendung bleibt vorbehalten. 


Stuttgart, den 26. April 1915, (796) 
Greneraldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen, 
zugleich 
namens der beteiligten deutschen 
Verwaltungen. 
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Der Zug Rußlands ans offene Meer. 


Fast wie ein Verhängnis scheint es auf Rußland zu lasten, daß 
es mit der Lösung der wichtigsten Eisenbahnfragen immer zu 
spät kommt und daß es dann schließlich durch die trübsten Er- 
fahrungen erst dazu gelangt, Aufgaben zu lösen, die eine einiger- 
maßen weitblickende Staatsregierung rechtzeitig hätte erkennen 
können. Einige wenige Züge aus der Geschichte der russi- 
Als zu Anfang des vo- 
rigen Jahrhunderts von Enzland aus die Eisenbahnen die Welt 


eroberten, konnte sich auch Rußland dem gewaltigen Strome der 


Zeit nicht ganz entziehen. 1885 entschloß man sich, versuchs- 
weise eine kleine Bahnstrecke bei Petersburg (bis Pawlowsk 
25 Werst) zu bauen. Es gingen dann 18 Jahre ins Land, in denen 
nur rund 900 Werst (= 960 km) Staatseisenbahnen erbaut 
wurden. Da brach der Krimkrieg 1853 aus und Rußland war 
wehrlos, obgleich der Kaiser Nikolai I. unentwegt drängte, Ruß- 
land schnell mit den dringend notwendigen Bahnen auszurüsten. 
Aber der mächtige Selbstherrscher vermochte in diesem Falle, 
zım Schaden des Landes, nicht seinen Willen durchzusetzen. 
Erst die traurigen Erfahrungen des Krimkrieges brachten es 


zustande, daß Eisenbahnen schnell gebaut wurden. Aber es 
_ wurde der beschrittene Weg — Staatsbahnen zu bauen — ver- 
lassen. Zum Teil erzwungen durch die wirtschaftliche Lage des 


Landes entschloß man sich, den Ausbau des Eisenbahnnetzes 
Privatbahn-Unternehmungen zu überlassen. In der Zeit bis zum 
Jahre 1877 wurden rund 20000 Werst Eisenbahnen von rund 50 
verschiedenen Unternehmungen gebaut, denen auch die anfangs 
erbauten rund 900 Werst Staatsbahnen abgetreten wurden. Im 
Jahre 1877 brach zu Rußlands Unglück der Orientkrieg aus. Nun 
galt es die Interessen der 50 Gesellschaften zu vereinigen und sie 
samt und sonders einheitlich in den Dienst des Staates zu 
stellen. Das mißlang aber gänzlich. Nur mühsam und mit nicht 
gerade sanftem Drucke glückte es, das Notwendigste zu leisten, 
denn es war versäumt den Einfluß des Staates für solche 
Zeiten allgemeiner Not so stark zu machen, daß er seinen Willen 


ohne Einschränkung durchzusetzen vermochte. Wie und mit 
wessen Hilfe der Krieg zugunsten Rußlands endete, ist ja zu 
bekannt und braucht daher hier nicht noch einmal gesagt zu 
werden. 


Welche Schlüsse zog Rußland nun aus den Erfahrungen, die 
es mit seinen Privat-Eisenbahn-Unternehmungen gemacht hat? 
Es verließ das System und kaufte die Eisenbahnen zum größten 
Teile auf, wenigstens soweit sie in erster Reihe der Vertei- 
digung des Landes zu dienen haben. Ist es noch nötig, an den 
unglücklichen Krieg mit Japan zu erinnern und was, im Zusam- 
menhang damit, mit der Sibirischen Eisenbahn für Erfahrungen 
gemacht worden sind? Es ist ja noch in allzufrischer Erinne- 
rung, wie verfehlt in vielfacher, namentlich bautechnischer Be- 
ziehung, die Sibirische Bahn ausgerüstet war, als ihr die Auf- 
gabe zufiel, das russische Heer in den fernen Osten zu bringen. 
Mit Recht wurde von der staunenden Mitwelt bewundert, was 
dort dennoch mit dem für große Aufgaben untauglichen Mittel 
von Rußland geleistet worden ist. 


Die Erfahrungen mit der technisch ungenügend ausgerüsteten 
Bahn trieben Rußland zu dem Entschluß, die Bahn schleunigst 
leistungsfähig auszubauen, denn weder waren die Schienen trag- 
fähig genug, noch konnte bei den außerordentlich ungünstigen 
Steigungsverhältnissen der Gebirgsstrecke ein starker Verkehr 
genügend bedient werden, am wenigsten aber entsprach der ein- 
gleisige Ausbau der riesigen Bahn den Ansprüchen, die an sie 
gesiellt werden mußten. Die Mehrzahl der trüben Erfahrungen, 
die mit der Sibirischen Bahn gemacht wurden, wäre unschwer 
zu vermeiden gewesen, wenn man sich die Aufgabe nicht hätte 
zu ‚leicht machen wollen und sich nicht der irrigen Hoffnung 
hingegeben hätte, mit kleinen Mitteln große Erfolge erzielen zu 
können. 


Und nun kam der 1. August 1914, wie fand er Rußland? 
In dieser Zeitung ist von mir wiederholt auf die Rüstung Ruß- 
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lands in Beziehung auf die Eisenbahnen in Bau und Betrieb hin- 
gewiesen worden. Es kann noch nicht die Zeit als gekommen 
betrachtet werden, um über das, was geleistet worden ist, und 
über das, was unter besseren Verhältnissen zum Nutzen Rußlands 
hätte geleistet werden können oder müssen, ein Urteil zu fällen. 
Aber die Ereignisse werfen auch schon jetzt tiefe Schlagschatten 
voraus und Tatsachen scheinen schon jetzt mächtig an dem Ge- 
füge des Kolosses zu rütteln. Wenn nicht alles täuscht, so werden 
die Volksmassen durch Tewerung und mancherlei Entbehrungen 
aus ihrem Gleichmut, mit dem sie sonst viel und geduldig er- 
tragen, aufgerüttelt. Aber auch das wird erst die Zukunft 
zeigen müssen und deswegen muß hier noch das Urteil der Zeit 
vorbehalten bleiben. Was aber schon heute als vollkommen 
abgeschlossene Tatsache vorliegt, das ist, daß Rußland von Zu- 
fuhren auf dem Seewege abgeschlossen ist, mit Ausnahme des 
Weges über Wladiwostok und während der Sommermonate des 
wenig leistungsfähigen Weges über Archangelsk*) und das Weiße 
Meer und ferner, daß Rußland. diese Tatsache schwer empfindet, 
so schwer, daß es noch in zwölfter Stunde versucht, die Folgen 
soweit als irgend möglich abzuschwächen; fortschaffen lassen 
sie sich natürlich nicht so schnell, wie es für Rußland notwendig 
wäre, um eine Besserung der Lage herbeizuführen. Dazu ge- 
hören Jahre. Eine Besserung läßt sich zunächst nur mit Hilfe 
des Ausbaus der Bahn Jaroslawl-Archangelsk erreichen. Der 
in der Nummer 22 der Zeitung, ausgesprochene Wunsch, zu 
hören, was auf diesem Gebiete geschieht, hat auffallend schnell 
Erfüllung gefunden, denn von berufener Stelle — dem Regierungs- 
anzeiger (Prawitelstwenny Wjestnik) — wird dem lauschen- 
den Rußland mitgeteilt, daß die Kriegslage und die Schwierigkei- 
ten, die die Schmalspur der Bahn nach Archangelsk dem Verkehr 
bereitet, Anlaß zegeben haben, die Schmalspur auf der Strecke 
Wologda - Njändoma 


278 Werst) in russische Vollpur um- 
zubauen und dadurch die Leistungsfähickeit zu steigern. 
Das trifft sicher zu, aber es bleiben immer noch 317 Werst 


(gleich 3335 km) Njändoma-Archangelsk schmalspurige Strecke 
übrig, es wird also die zeitraubende Umladung nicht erspart. 
Der Vorteil, den die verhältnismäßig kurze Umbaustrecke 
bringt, wird eine geringe Beschleunigung sein, mehr scheint für 
den Augenblick zur Besserung der gegenwärtigen Lage offenbar 
nicht erreichbar. Dagegen beschäftigt sich das Regierungsorgan 
eifrig mit der Frage, wie für die Zukunft das Eismeer sicher für 
Rußland erreichbar gemacht werden kann, denn ‚die derzeitigen 
Verhältnisse zeigen aufs neue die Frage des Ausgangs zum 
Eismeer in ihrer ganzen Bedeutung für Rußland. Das Eismeer 
und. das sich daran schließende Weiße Meer sind von jeher 
ein unentreißbares Eigentum des russischen Reiches gewesen. Sie 
weisen auch, wie die Ereignisse das jetzt zeigen, den geschicht- 
lichen Weg, auf. dem das europäische Rußland jederzeit die Mög- 
lichkeit haben wird, mit der Außenwelt in. Beziehung treten und 
mit ihr Handelsbeziehungen unterhalten zu können.“ Dieser 
„geschichtliche“ Weg, der zu Rußlands ‚„unentreißbarem Eigen- 
tum“ führt, soll nun in Zukunft bequemer zugänglich gemacht 
werden. Dazu werden mehrfache Pläne erörtert und auch schon 
durch Voruntersuchungen gefördert. Hierher gehört in erster 


*) Anm. d. Schriftl.: Wir geben dem ausdrücklichen Wunsch 
des Herrn Verfassers nach, indem wir hier die neuerdings üblich 
gewordene Schreibweise Archangelsk annehmen, obgleich der 
Ort in früheren Zeiten deutsch Archangel benannt wurde 
und aufälteren Karten noch jetzt so bezeichnet ist. Die „Köln. 
Zeitung“ schreibt auch jetzt noch Archangel. In den Nach- 
schlagebüchern findet sich meist neben der Form Archangelsk 
die ältere Form Archangel in Klammern. Es scheint auch hier 
der alte deutsche Name durch den russischen Namen verdrängt 
worden zu sein. wie es leider auch häufig geworden ist, für 
Gothenburg in Schweden Göteborg und für Drontheim in Nor- 
wegen Trondhjem zu schreiben. Hier leben aber bei der großen 
Zahl der Verkehrsverbindungen die deutschen Bezeichnungen 
zweifellos fort und müssen erhalten werden, während 
Archangelsk nur augenblicklich von sich reden macht, weil 
unsere Feinde diesen Hafen zur Umgehung des gesperrten Ost- 
seeweges benutzen. Wir behalten uns vor auf die Frage der 
Benennung des Orts noch zurückzukommen. 


‚zeitig der 


Reihe die bessere Erreiehung des Hafens von Archangelsk. 
Gegen Ende Mai d. JJ. hofit man mit den Vorarbeiten soweit ge- 
kommen zu sein, daß es möglich werden wird, einen Übergangs- 
punkt über die Dwina zu bezeichnen, an dem die Bahn nach 
Archangelsk auf das rechte Ufer des Flusses übergeführt werden 
kann. Mit Hilfe dieser Brücke würde es dann möglich werden 
an die Stadt und den Hafen von Archangelsk unmittelbar heran 
kommen zu können, während zurzeit außer allem anderen noch 
die Schwierigkeit besteht, daß der Bahnhof auf dem linken, die 
Stadt mit allen Anlagen auf dem rechten Dwinaufer belegen ist. 
Wo. dieser geeignete Übergangspunkt gefunden werden wird, 
steht noch nicht fest, es scheint aber so, daß er etwa 114 Werst 
oberhalb der Stadt Archangelsk, beim Dorfe Orleza, liegen wird. 
Kommt die Brücke an diese Stelle, so würde damit auch gleich- 
zweite Bauplan, nämlich den Endpunkt der Bahn 
Wjätka-Kotlass, durch eine Bahn mit Archangelsk zu ver- 
binden, nicht unwesentlich erleichtert werden. Durch diese 
Verlängerung würde auch den Gütern Sibiriens, über Perm, auf 
kürzester Eisenbahnstrecke der „geschichtliche“ Weg zum „un- 
entreißbaren Figentum“ Rußlands, dem Eismeer eröffnet werden. 
Durch diese Baupläne würde aber immer erst Archangelsk, das 
durchschnittlich wohl nicht mehr als 6 Monate im Jahr der 
Schiffahrt offen ist, erreicht werden können. Um auch hierin 
eire Verbesserung der Lage der Handelsschiffahrt herbeizu- 
führen, soll dann ferner eine „Zweigbahn von Archangelsk nach 
Norden an den offenen Hafen bei Lapominsk“ erbaut werden. 
Dieser Punkt am nördlichen Eismeer ist, nach Angaben des 
Regierungsanzeigers, höchstens 2 Monate im Jahre geschlossen, 
wobei der Hoffnung Ausdruck gegeben wird, mit Hilfe von 
Eisbrechern die Schiffahrtszeit noch verlängern zu können. An 
die Durchführung dieser Baupläne ist man eifrig herangegangen. 
Die Umbaustrecke bis Njändoma soll zu Beginn der Schiffahrt 
in Archangelsk für den Betrieb bereitstehen — also etwa Ende 
Mai. Der Umbau der Strecke von Njändoma bis zum Über- 
sang über die Dwina soll im Frühjahr 1915 begonnen und zu 
Anfang 1916; der Rest der Bahn bis Archangelsk bis zum Ende 
1916, fertiggestellt sein, während die Brücke allerdings erst in 
5 Jahren vollendet werden kann. Eine erhebliche Verbesserung 
und Erleichterung im Verkehr mit Archangelsk wird aber schön 
von der Verlängerung der Bahn bis zum Brückenbauplatz er- 
wartet, weil „bis hierher ein Verkehr der Seeschiffe, soweit 
sie jetzt die Stadt Archangelsk erreichen, leicht durchführ- 
bar wäre“. 


Außer diesem „geschichtlichen“ Wege soll aber noch, wie 
schon in der. Nr. 22 der Zeitung mitgeteilt, ein zweiter — 
an die Murmanküste — geschaffen werden, mit dem sich gleich- 
falls der russische Regierungsanzeiger eingehend befaßt. Nach 
dieser Quelle haben die angestellten Untersuchungen ergeben, 
daß der Bau sehr wohl durchführbar sei, obgleich das spärlich 
bewohnte Gebiet, das mit einer großen Anzahl Sümpfe und 
Seen bedeckt und überall mit Wald bestanden ist, die Bau- 
arbeiten erschweren wird. Nach Maßgabe dieser Schwierig- 
keiten lassen sich drei Abschnitte unterscheiden: die weitaus 
schwierigste Baustrecke ist die von Kola bis zur Bucht an der 
Murmanküste (Eismeerküste); von Kola bis zum Dorfe Kanda- 
lakschi sind die Schwierigkeiten am geringsten und endlich von 
Kandalakschi bis Ssoroki hat die Strecke große Sümpfe und die 
Vorberge des skandinavischen Gebirges zu überwinden. Das 
Fehlen einer Bevölkerung, selbst der kleinsten Marktplätze, 
und jeglicher Wegeverbintlungen macht es notwendig, vor Be 
ginn der Bauarbeiten eine Hilfsbahn von möglichst leichter 
Bauart zu errichten, um eine Verbindung mit den bewohnteren 
Teilen Rußlands herzustellen, und zwar möglichst so, daß ein 
späterer Umbau und weitere Verwendung durchführbar ist. Das 
Ministerium der Verkehrsanstalten hält den Bau einer solchen 
Bahn für sehr wohl durchführbar, wenn auch nicht auf der 


- ganzen Strecke, namentlich nicht auf der Strecke Kola zur Eis- 


meerküste; hier ist der Endpunkt an der Küste noch nicht ein- 
mal endgültig festgelegt. R 
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Interessant ist es, dem amtlichen Organ zu entnehmen, wie | schnell geholfen werden. Schnell oder wenigstens schneller 


eilig man es augenblicklich mit der Durchführung dieses Unter- 
nehmens hat, „da die schnellste Durchführung dringend von 
außerordentlich schwerwiegenden Erwägungen der staatlichen 
Interessen gefordert werden muß“. So! Also wieder einmal 
mußte ein Krieg und dessen Not den Herren an der Newa die 
Augen öffnen. Erst die Abgeschlossenheit von der Welt, die 
der Krieg brachte, war notwendig, um die Machthaber des 
Zarenreiches daran zu erinnern, daß der „geschichtliche“ Weg 
des eigentlichen. Rußlands, des Rußlands des moskowitischen 
Großfürstentums,. auf den europäischen Markt nicht über die 
später eroberten Kulturländer an der Ostsee, sondern über die 
bisher so sehr vernachlässigten Gebiete Nordrußlands an das 
Eismeer und über dieses auf den europäischen Weltmarkt 
führt. Es zeigt wenigstens von Entschlossenheit und klarem 
Urteil über die Verhältnisse, wenn man sich mit solcher Energie 
an die Durchführung eines Werkes macht, von dem gehofft 
werden kann, daß es Fesseln abzustreifen geeignet ist, die dem 
Lande zu schwere Lasten aufbürden würden, wie sie die Un- 
freiheit in der Handelsbewegung bedeuten würde Nun liegt 
es aber andererseits nahe, daß Rußland, von seinem Standpunkt 
aus, mit Beendigung des Krieges wieder damit rechnen werde. 
frei über den Ausgang über die Häfen an der Ostsee und am 
Schwarzen Meer verfügen zu können. Aber, man darf viel- 
leicht sagen, auffallenderweise ist diese Auffa:sung der Sach- 
lage im Regierungsanzeiger nicht vertreten, es heißt dort viel- 
mehr: „Das Eismeer erscheint unter den obwaltenden politi- 
schen Verhältnissen als einziger Weg für den Handels- 
verkehr zwischen dem Reiche und dem westlichen Europa 
verfügbar. Der freie Zugang zum Kismeer ist eine unerläß- 
liche. Notwendigkeit für den auswärtigen Handelsverkehr, und 
das um so mehr, als die Dauer der gegenwärtigen Sachlage. 
durch die das Baltische' und das Schwarze Meer für 
uns als verschlossen gelten müssen, sich jeder Beur- 
teilung entzieht.“ Berücksichtigt: man hierzu die Tat- 
sache, daß die Verbesserung der Verkehrsverhältnisse nach 
Archangelsk mindestens noch drei Jahre in Anspruch nehmen 
wird und daß die Bahnverbindung zwischen Petersburg und 
Kola nicht vor zwei Jahren fertig gestellt werden kann, ja daß, 
um auf diesem Wege die eisfreie Küste zu erreichen. noch 
einige Jahre mehr erforderlich sein werden, so macht es den 
Eindruck, als schalte man in Rußland jene Wege, die über 
das Baltische und Schwarze Meer führen, für die nächste Zu- 
kunft aus. Warum wohl? 

Bei Prüfung dieser außerordentlich interessanten Frage fällt 
auch noch ein weiterer Umstand auf, für den das amtliche Blatt 
bei Besprechung dieser Verhältnisse keinen Anhalt bietet. Es 
soll ja doch das Ufer am Eismeer möglichst schnell durch einen 
Eisenbahnbau erreicht werden. Warum schließt man bei der 
Lösung dieser Frage, die zweifellos sehr wichtig für Rußland 
ist oder richtiger: werden kann, ganz die Mitwirkung 
der finnländischen Eisenbahnen aus, obgleich doch Kan- 
dalaschka von Uleäbore, Kajana oder Nurmes auf er- 
heblich kürzerem Wege erreicht werden kann, als von 
Petrosawodsk. Es soll ja hier nicht bestritten werden, 
daß der Weg durch die FEinöden des nördlichen Ruß- 
lands ganz besonders den geschichtlichen Überlieferungen 
entsprechen mag und daher auch als der „geschichtliche“ in erster 
Reihe Berücksichtigung verdient, jetzt aber soll doch vor allem 


als durch. die menschenleeren Einöden des nördlichen Rußlands 
kann das Eismeer aber sicher über Finnland erreicht werden. 
Wenn Rußland in dieser für es so schweren Zeit davon absieht, 
diesen Weg zu wählen, so müssen hierzu sehr maßgebende 
Gründe drängen. Leider werden diese Erwägungen nicht mit- 
geteilt, man könnte also nur vermuten, was auf den weiteren, 
schwieriger zu überwindenden und jedenfalls auch viel teuereren 
Weg gedrängt hat. Vermutungen sind aber schlechte Unter- 
lagen in solchen Verhältnissen und können sehr leicht zu Trug- 
schlüssen führen, daher muß man sich zurzeit damit begnügen, 
daß das amtliche Blatt als Begründung für das Vorgehen der 
Staatsregierung erklärt, daß die größte Beschleunigung für die 
geplanten Bahnbauten aus den oben angegebenen Gründen geboten 
sei. Zu den Meeren, die die Regierung auf vorläufig nicht abzu- 
sehende Dauer als sich verschlossen ansieht, gehört natürlich 
auch das angrenzende Land, mindestens die Küste. 

Nun darf man diese Betrachtungen nicht verlassen, ohne noch 
einen Augenblick den Wasserweg, die nördliche Dwina, auf 
dem Rußland über Archangelsk ans Eismeer gelangen kann, zu be- 
achten. In dieser Beziehung teilt die neueste hierher gelangte 
Nummer des „Boten der Verkehrsanstalten“ gerade interessante 
Angaben mit. Danach ist die Regierung bemüht, den Wasser- 
weg möglichst weitgehend dem Verkehr, namentlich von 
Archangelsk ab, nutzbar zu machen. Für diesen Zweck stehen 
zur Verfügung: die Dwina bis Kotlaß, von hier die Ssuchona 
bis Wolozda, wo die Eisenbahn nach Jaroslawl oder alsbald der 


Wasserweg nach Petersburg (Mariensystem) erreicht wird. Es 
wird beabsichtigt Schiffsgefäße von einer halben Mil- 
lion Pud (= 8190 t) und mehr Tragfähigkeit in Dienst zu 
stellen. 


Zu diesen Maßnahmen, die mit großer Energie angebh- 
lich gefördert werden, sieht sich die Regierung namentlich mit 
Rücksicht darauf veranlaßt, daß „allein schon an Gütern für die 
Regierung über Archangelsk während der Navigationsperiode 
1915 11 bis 45 Millionen Pud (= 180180 t bis 737100 t) einzu- 
führen beabsichtist wird. Hierzu werde noch an Privatgut 
das Zwei- oder Dreifache hinzutreten.‘ Aber es sind noch 
große Schwierigkeiten zu überwinden, um diesen Weg gangbar 
zu machen, namentlich scheint der schnelle Bau geeigneter 
Schifisgefäße bei den Sachverständigen auf schwer zu über- 
windende Bedenken zu stoßen. Auch die Hoffnung, daß die 
Wolga-Kama-Schiffahrts-Gesellschaft mit ihren Kähnen Hilfe 
leisten kann, ist, nach Angabe des genannten Amtsblattes, nur 
sehr gering, weil diese selbst mit einem viel stärkeren Verkehr 
zu rechnen hat und daher nicht noch anderen Gesellschaften 
Hilfe leisten kann. Noch am 7.20. März meint das amtliche 
Blatt, daß es „wahrscheinlich glücken wird, die Privatunter- 
nehmung‘“ heranzuziehen. Ob das der russischen Regierung 
gelingen wird, muß man abwarten. Jedenfalls ist die Zeit 
schon so weit vorgerückt, daß es leicht wieder heißen wird: 
zu spät! zum Bau der erforderlichen großen Kähne. 

Zu den Schwierigkeiten, die bei der Benutzung des Wasser- 
weges zu überwinden sein werden, gehört auch, daß die ganze 
Strecke bis Wologda bergauf geht. Sollten da unter russischen 
Verhältnissen wirklich Kähne von 8200 t Tragfähigkeit ver- 
wendbar sein? und wie viel Zeit wird ein Transport so großer 
Kähne unter so schwierigen Verhältnissen gebrauchen, um ans 
Ziel zu gelangen? Dr. Mertens. 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen im Deutschen Reich für das Jahr 1913. 


Nach dem Februarheft 1915 der „Zeitschrift für Kleinbahnen“ 
waren am 31. März 1914 in Preußen 324 (im Vorjahr 311), in 
den anderen Bundesstaaten 32 (26) der Aufsicht des Reichs- 
eisenbahnamts nicht unterstehende, zusammen in Deutschland 
356 (337) selbständige nebenbahnähnliche Kleinbahnunterneh- 
mungen vorhanden oder wenigstens genehmigt. In Preußen 
(s. auch den Aufsatz in Nr. 24 S. 273 d. Ztg. „Die nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen in Preußen am 31. März 1914) steht 


nach der Zahl der am 1. April 1914 vorhandenen oder geneh- 
migten nebenbahnähnlichen Kleinbahnen, wie bisher, die Rhein- 
provinz mit 51 Bahnen voran, ihr folgen die Provinzen Hanno- 
ver mit 36, Sachsen mit 35 und Brandenburg mit 34 Bahnen. 
Die geringsten Zahlen weisen, abgesehen von den Hohenzoller- 
schen: Landen, die Provinzen Westpreußen mit 12, Posen mit 18 
und Ostpreußen mit 14 allerdings teilweise besonders umfang- 
reichen Bahnen auf. Von den in Preußen insgesamt vorhan- 
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denen :324 ‚Bahnen befinden sich 165 in: den Provinzen östlich 
der Elbe (einschl. Provinz Sachsen) und 159 in denen westlich 
der Elbe. In den außerpreußischen Staaten stand 
nach der Zahl der Unternehmen das Großherzogtum Mecklen- 
burg-Schwerin mit 7 Bahnen an erster Stelle, es folgen Olden- 
burg mit 6, Elsaß-Lothringen mit 4, Württembers, Baden und 
Hessen mit je 3, Königreich Sachsen und Hamburg mit je 2, 
Bayern und Sachsen-Coburg-Gotha mit je einer Bahn. Für die 
übrigen Staaten sind solche Unternehmen nicht nachgewiesen. 

Die Streckenlänge der genehmigten nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen beträgt in Preußen rund 10711 km (+ 202 km 
gleich 1,92%), in den außerpreußischen Bundesstaaten rund 
744 km (+ 114 km gleich 18,10 %), also zusammen in Deutsch- 
land rund 11455 km (+ 316 gleich 2,84%). Im Vorjahr betrug 
die Steigerung in Preußen 3,50%, in den anderen Bundes- 
staaten 9,40%, im ganzen 3,82%. Die größte Längenausdeh- 
nung hat das Netz der Provinz Pommern mit rund 1660 km, 
Hannover mit rd. 1020 km und Brandenburg mit rd. 1065 km, die 
letzte Stelle nimmt Hessen-Nassau mit rund 364 km ein. Im 
Verhältnis: zur Bevölkerungsdichtiskeit sind in Preußen die 
Hohenzollerschen Lande und die Provinzen Pommern, Schleswig- 
Holstein, Ostpreußen und Posen am reichsten mit nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen ausgestattet, am ungünstigsten dagegen 
Westfalen, die Rheinprovinz und Schlesien. Nach dem Flächen- 
inhalt stehen am besten die Hohenzollerschen Lande, Pommern 
und Schleswig-Holstein, am schlechtesten Schlesien und West- 
falen. Auf je 10000 Einwohner kommen in Preußen im Durch- 
schnitt 2,58, auf ie 10000 ha 3,07 km nebenbahnähnliche Klein- 
bahnen. Von den außerpreußischen Unternehmen ist das größte 
die Karlsruher Lokalbahn (rund 33 km), das kleinste die Berg- 
bahn Wildbad (0,75 km). Im Durchschnitt kommen auf eine 
außerpreußische nebenbahnähnliche Kleinbahn 14,24 (13,92) km. 
Von den genehmigten Kleinbahnen waren in Preußen 202 oder 
62,3 (59,8) %, in den anderen Bundesstaaten 15 oder 46,9 (50) 
Prozent vollspurig.. Als Betriebsmittel fanden Verwen- 
dung: Dampflokomotiven bei 286 (277) gleich 88,3 (89) % preußi- 
schen und bei 18 (19) gleich 56,3 (73,1) % außerpreußischen 
Bahnen, elektrische Motoren bei 30 (26) gleich 9,2 (8,4) % 
preußischen und 12 (6) gleich 37,5 (23,1) % außerpreußischen 
Bahnen, beide Betriebsarten bei 8 gleich 2,5 % preußischen und 
Drahtseile bei 2 (1) gleich 6,2 (3,8) % außerpreußischen 
Bahnen. Dem Betriebe dienten in Preußen 1392 (1356) Dampf- 
lokomotiven, 15 (13) elektrische Lokomotiven und 525 (483) 
Triebwagen, in den anderen Bundesstaaten 65 (66) Lokomotiven 
(zwei elektrische) und 190 (112) Triebwagen. Die Gesamtzahl 
aller Personen-, Güter-, Post- und Spezialwagen betrug in 
Preußen 22475 (21497), in den außerpreußischen Bundes- 
staaten 623 (475). Der Personen- und Güterbeförderung dienten 
in- Preußen 295 (284) Bahnen gleich 91,1 (91,3) %, nur der Per- 
sonenbeförderung 4. (3) gleich 12 (1) % und nur dem Güter- 
verkehr 25 (24) gleich 7,7 %. In den anderen Bundesstaaten 
waren es in gleicher Reihenfolge 23 (20) gleich 72 (77) %, 
8 (5) gleich 25 (192) % und eine Bahn gleich 3 (3,8) %. Die 
Zahl der Bediensteten stellte sich am Schluß des Berichts- 
jahres auf 7674 (7326) Beamte und 9572 (9183) ständige Ar- 
heiter in Preußen und auf zusammen 1807 (1524) Bedienstete in 
den übrigen Bundesstaaten. 

Den Eigentumsverhältnissen nach überwiegt in 
Preußen die Form der Gesellschaftsunternehmen (214), Kreise 
oder :Gemeinden sind Unternehmer von 107, Private von nur 
drei Bahnen. Von den 32 außerpreußischen Kleinbahnen sind 
15 Gesellschaftsunternehmen und 17 stehen in kommunalem oder 
staatlichem Eigentum. Der größte der geschäftlichen Be- 
triebsunternehmer ist die Firma Lenz & Co., mit ihren beiden 
Tochtergesellschaften, der Ost- und Westdeutschen Eisenbahn- 
gesellschaft, hat sie den Betrieb von 53 preußischen und einer 
außerpreußischen, also von 54 Bahnen mit rund 2337 km Aus- 
dehnung übernommen. 


Die Betriebsleistungen sowie der Verkehr zeigten 


auch im Berichtsjahr wiederum eine erhebliche Zunahme. Gegen 
135% Millionen im Vorjahr wurden auf sämtlichen nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen Deutschlands annähernd 186% Millionen, 
das sind rund 51 (i. V. 15) Millionen Personen oder 30,2 (12,6) 
Prozent mehr befördert. Dabei entfällt der größte Teil der 
Zunahme, nämlich 46% Millionen Personen, auf die außer- 
preußischen Kleinbahnen. Die Erklärung hierfür liegt darin, 
daß die Hamburger Hochbahn zum ersten Male im Bericht 
mit einer Personenbeförderungszahl von über 42% Millionen 


erscheint. Die im Personenverkehr geleisteten  Wagenachs- 
kilometer haben allerdings nur um 5,8 (6,5) % gegenüber 
1912 zugenommen; dies entspricht aber nicht den tatsäch- 


lichen Leistungen, weil die Hamburger Hochbahn über die ge- 
leisteten Achskilometer keine Angaben gemacht hat. Der 
Güterverkehr ist gleichfalls sehr stark gestiegen; fast 37 (28%) 
Millionen Tonnenkilometer gleich 11,8 (10) % wurden auf allen 
deutschen. Kleinbahnen im Berichtsjahre mehr geleistet (348,8 gegen 
311,9 Millionen). Die Beförderung von Gütertonnen stieg dagegen 
nur um 1,2 (4%) Millionen gleich 3,7 (15) % (33% gegen 32% 
Millionen). Diese Mehrleistungen entfallen fast ausschließlich auf 
die preußischen Kleinbahnen; bei den außerpreußischen hat sich 
zwar die Zahl der Tonnenkilometer auch um 0,72 Millionen gleich 
15,4 (55) % gehoben, aber die Zahl der beförderten Tonnen ist 
um 0,02 Millionen gleich rd. 3,7 (25) % zurückgegangen. Die 
Wagenachskilometer vermehrten sich beim Güterverkehr nur um 
5,8 Millionen gleich 2,5 % bei einer Verkehrssteigerung von 11,8 
Prozent, die Ausnutzung der Betriebsmittel ist also erheblich ge- 
stiegen. Der Anteil des Personenverkehrs am gesamten Verkehr 
betrug 52,3 (51,5) %, der des Güterverkehrs 47,7 (48,5) %, bei 
den außerpreußischen Kleinbahnen betrug der Anteil des Güter- 
verkehrs nur etwa 187 (215) % der Wagenachskilometer. 

Auch die finanzielle Entwicklung der Kleinbahnen 
zeigt wiederum ein günstiges Bild; die Besserung des Verhält- 
nisses zwischen Einnahmen und Ausgaben die im Jahre 1909 
begonnen hat, hielt auch im Berichtsiahre an. Die Gesamt- 
einnäahmen haben sich bei allen deutschen Kleinbahnen von 
rd. 63,96 auf rd. 72,43 Millionen Mark um 8,47 (6,41) Millionen 
gleich 13,3 (11,1) % erhöht; der auf Preußen entfallende Zu- 
wachs beträgt 2,43 (624) Millionen gleich 28,7 (97,4) %. bei den 
übrigen Kleinbahnen stellt er sich auf 6,03 (0,18) Millionen 
gleich 71,3 (2,6) %. Diese erhebliche Verschiebung ist wiederum 
auf den Hinzutritt der Hamburger Hochbahn zurückzuführen. 
Derselbe Umstand erklärt es auch, daß im Berichtsjahr, zum 
ersten Mal wieder seit 1909, die Einnahmen aus dem Personenver- 
kehr diejenigen des Güterverkehrs übertreffen (um rd. 167 Mil- 
lionen Mark). Die Betriebsausgaben sind bei allen deut- 
schen Kleinbahnen von rd. 43,10 auf rd. 48,82 Millionen Mark 
um rd. 5,72 (4,67) Millionen gleich 13,3 (12.2) % gestiegen; in 
Preußen um 157 (4,51) Millionen gleich 3,8 (12,2) %, bei den 
außerpreußischen Bahnen um 4.15 (0,16) Millionen gleich 237,2 
(10) % (Hinzutritt der Hamburger Hochbahn). Die Betriebs- 
ziffer ist gegen das Vorjahr mit 67,4 % in Deutschland gleich- 
geblieben, in Preußen ist sie von 675 auf 67,3 % gesunken, da- 
gegen bei den außerpreußischen Kleinbahnen von: 65,3 auf 67,7 % 
gestiegen. Die Ausgaben für Wohlfahrtszwecke betrugen 
bei den deutschen Kleinbahnen 2,8 %, bei den preußischen 3 % 
der Gesamtausgaben und haben sich im Berichtsiahr um 56 (11,9) 
Prozent bei den deutschen, "um 4,6 (11,8) % bei den preußischen 
Kleinbahnen vermehrt. Das Anlagekapital sämtlicher ge- 
nehmigten nebenbahnähnlichen Kleinbahnen stellte sich in Preu- 
ßen auf rd. 703,68 (675,51) Millionen Mark, in den anderen 
Bundesstaaten auf rd. 112,63 (84,11) Millionen, zusammen in 
Deutschland auf rd. 81631 (759,63) Millionen Mark. Von 282 
preußischen nebenbahnähnlichen Kleinbahnen haben 21 (17) im 
letzten Jahre einen Reingewinn nicht abgeworfen; bei 36 (38) 
betrug der Reingewinn bis zu 1 %, bei 49 (53) bis zu 2 %, bei 
51 (54) bis zu 3 %. bei 43 (29) bis zu 4 %, bei 26 (27) bis zu 
5 %, bei 48 (54) mehr als 5 bis 10 % und bei 8 (3) Bahnen mehr 
als 10 % des Anlagekapitals. Von den in Betracht zu ziehenden 
23 außerpreußischen Kleinbahnen betrug der Reingewinn bei 3 
(1) bis zu 1 %. bei 4 (5) bis zu 2 %, bei 4 (1) bis zu 3 %, bei 3 
(4) bis zu 4 %. bei 1 (2) bis zu 5 %, bei 4 (4) von 5 bis 10 % 
und bei 1 (1) Bahn über 10 % des Anlagekapitals. Dieses blieb 
ganz ohne Verzinsung bei 23 (18), darunter 2 außerpreußischen 
Kleinbahnen. An Gewinnanteilen sind rd. 5,53 Millionen 
Mark oder rd. 792000 # gleich rd. 16,7 % mehr als im Vorjahr 
verteilt worden; die höchsten, nämlich 25,09 (i. V. 12,5) % zahlte 
wiederum die Kleinbahn Ocionz-Moltkesruhm, die Kleinbahn 
Gommern-Pretzien warf 8 (112) % und Marienborn-Beendorf 
gleichfalls 8 (9) % ab. Trotz der gegen das Vorjahr ganz er- 
heblich gestiegenen Betriebsleistungen ist die Zahl der schweren 
Unfälle erfreulicherweise im Berichtsjahre von 157 auf 152 
gesunken. Getötet wurden insgesamt 68 (57) Personen, schwer 
verletzt wurden 84 (100) Personen. Auf die preußischen Klein- 
bahnen entfallen 63 (52) Tötungen, 74 (80) Verletzungen und auf 
die außerpreußischen 5 (5) Tötungen und 10 (20) schwere Ver- 
letzungen. Kr 


Wirtschaftliche Verhältnisse und Eisenbahnbau Bulgariens im Jahre 1913. 


Dem hierüber auf Grund von Berichten der österreichisch-un- 
sarischen Konsularämter in Burgas, Philippopel, Rustschuk, 
Sofia, Varna und Widin vom „Österreichischen Handelsmuseum“ 
(Wien) im März d. J. in Buchform herausgegebenen Jahres- 
bericht (Preis 1,50 Kr.) entnehmen wir folgende Einzelheiten: 
Ein Rückblick auf die Lage der Volkswirtschaft Bulgariens in 


dem so überaus ereignisreichen Jahre 1913 bietet kein sonder- 
lich erfreuliches Bild. Bei Jahresausbruch befand sich das 
Königreich in vollem Kriegszustande, und schon dies bedingte 
durch die Entziehung zahlreicher Arbeitskräfte mehr oder min- 
der fühlbare Stockungen in fast allen Zweigen der Gütererzeu- 
gung sowie das Versiegen vieler Erwerbsquellen. Die Einnahme 
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Deranamels und der bald darauf scheinbar in Aussicht stehende 
baldige Friedensschluß ließen bereits. eine zuversichtlichere 
Stimmung aufkommen. Indessen führte der Ausbruch des zwei- 
ten Krieges und das Eingreifen Rumäniens in den Gang der 
Ereignisse wieder von neuem :zu einer Lahmlegung der Han- 
delstätigkeit, zeitweilig auch zu einer gänzlichen Unterbindung 
des Schiffs- und Postverkehrs. Die Monate Juni, Juli und die 
erste Hälfte des August umfiaßten den für die Handelstätiekeit 
ungünstigsten Zeitraum des Jahres 1913. Nach dem Friedens- 
schlusse und der Heeresabrüstung begann sich dann die Geschäfts- 
tätigkeit zwar wieder zu regen, jedoch verlief auch das Herbst- 
geschäft, an das zum Teil große Erwartungen geknüpft wur- 
den,. nicht ohne Störungen (Wagenmangel, Verkehrsstörungen, 
Rinderpest). Die abgesehen von der unvorteilhaften Preisbil- 
dung auf den Getreidemärkten verhältnismäßig günstige Lage 
der bulgarischen Landwirtschaft, der über 70% der Gesamtbevöl- 
kerung des Landes obliegen, bildete den größten Lichtpunkt 
in dem nicht wenig Schattenseiten aufweisenden Berichtszeit- 
raum. Es ist aber nicht zu verkennen, daß bei allen nachteiligen 
Ereignissen das Jahr 1913 auch einige Erfolge für Bulgarien 
gebracht hat. Die in handelspolitischer Beziehung wohl bedeu- 
tendste Errungenschaft ist der freie Zugang zum Ägäischen 
Meere, der dem Handel des Königreichs neue Wege weisen wird 
und um so höher anzuschlagen ist, als Bulgarien vordem nur auf 
das Schwarze Meer angewiesen war, dessen Benutzung ja stets 
von der ungehinderten Durchfahrt durch die Dardanellen ab- 
hängig war. Für den Verlust des fruchtbaren Dobrudschateiles 
wurde Bulgarien durch ausgedehnten Landerwerb in Thracien 
und Macedonien entschädigt; die hinzugetretenen Gebiete brin- 
gen infolge ihrer besonderen klimatischen Verhältnisse mannig- 
faltige und wertvolle Erzeugnisse hervor. 

Abgesehen von dem Überblick über die allgemeine wirtschaft- 
liche Lage bietet hier naturgemäß derjenige Abschnitt des Jah- 
resberichtes das meiste Interesse, der dem Verkehrswesen, ins- 
besondere den Eisenbahnen, gewidmet ist. Infolge des Kriegs- 
zustandes während der ersten acht Monate des Jahres 1913 war 
in der Weiterentwicklung und Ausgestaltung des bulgarischen 
Eisenbahnwesens im allgemeinen ein gewisser Stillstand einge- 
treten, obwohl die Bautätigkeit nicht ganz unterbrochen wurde. 
Nach der Ende März erfolgten Vollendung des letzten Teils der 
Balkanquerlinie Boruschtitza-Platschkovtzi war nur noch die 
Linie Merdra-Vratza-Widin mit ihren Abzweigungen nach Lom 
und Berkovitza im Bau begriffen. Um keine Verzögerung der 
ohnehin sehr rückständigen Arbeiten eintreten zu lassen, war 
die Regierung bekanntlich gezwungen zewesen, an Stelle der 
in Liquidation getretenen Unternehmung den Bau selbst weiter- 
zuführen. Die Strecke Merdra-Lom wurde im Herbst 1913 für 
den :beschränkten Güterverkehr freigegeben. Auf der Flügel- 
bahn Bojitschnovtzi-Berkovitza war die Teilstrecke bis Ferdinand 
fertiggestellt, auf dem übrigen Teil der Unterbau vollendet, der 
Öber- und Hochbau im Gange. Die Vollendung der Gesamt- 
strecke steht bald zu erwarten. Der letzte Teil der Hauptstrecke 
Brussartzi-Alexandrovo ist ebenfalls seiner Vollendung nahe. 

Während des Kriegszustandes konnte naturgemäß von der 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Maßnahmen in der Ernährungsfrage. Nach einem Erlaß 
des preußischen Eisenbahnministers und Chefs für die Verwal- 
tung der Reichseisenbahnen vom 20. April d. J. muß in der Er- 
nährungsfrage in (diesem Jahre die Erzielung menschlicher 
Nahrungsmittel in erster Linie ins Auge gefaßt werden. Nach 
den Berichten der Eisenbahndirektionen und den bei Bereisun- 
zen gemachten Beobachtungen ist in den Vortkereitungen für 
eine intensive Ausnutzung der bisher schon bewirtschafteten 
und der durch Urbarmachung usw. neu zugegangenen Lände- 
reien durch die Verwaltung selbst und durch das Personal 
schon erfreuliches geleistet. Nicht unerhebliche Arbeiten stehen 
noch durch den angeordneten Massenanbau von Sonnenblumen 
in Aussicht. . Der Herr Minister vertraut, daß die Eisenbahndi- 
rektionen sich die Durchführung dieser im Interesse der Volks- 
ernährung getroffenen Maßregel besonders angelegen sein lassen. 

Daneben ist aber auch der Durchhaltung des Viehbestandes 
nmerksamkeit zu widmen. Die jetzt bald vorhandene Mög- 
lichkeit der Grünfütterung wird in dieser Hinsicht eine Er- 
leichterung bieten. Es muß erwartet werden, daß damit der Ver- 
fütterung von zur menschlichen Nahrung geeigneten Kartof- 
feln endgültig Einhalt geboten wird. Daß eine Schonung der 
noch vorhandenen Kartoffelbestände unbedingt nötig, ist, in- 


zwischen dem Personal vom ersten bis zum letzten Bediensteten 


eröffnet worden. 


Feststellung eines weit ausgreifenden Neubauplanes nicht ‘die 
Rede sein. Den veränderten Verhältnissen entsprechend werden 
vorläufig alle Neubaupläne, die das engere Gebiet des früheren 
Königreichs betreffen, in den Hintergrund treten müssen zu- 
gunsten der schon zur Zeit des Krieges erörterten Bahn- 
anschlüsse nach den neuerworbenen Gebieten. An erster Stelle 
wird hier der bereits in zreifbaren Umrissen vorliegende Plan 
des Baues einer Linie Haskovo-Port Lagos hervorgehoben, die 
erst eine entsprechende kommerzielle und verkehrspolitische 
Ausnutzung des Küstenstrichs am Ägäischen Meer ermöglichen 
wird. Wie mitgeteilt wird, sind im März d. J. von der Regie- 
rung Ingenieure zu stellenweisen Vorermittlungen dieser Linie 
abgeordnet worden, die Inangriffnahme des Baues möchte 
bestenfalls im Herbst erfolgen können. Die Gesamtlänge dieser 
Linie wird auf etwa 166 km veranschlagt, der Hafen von Port 
Lagos wird mithin ungefähr 400 km von Sofia entfernt sein. 
Zur Herstellung der Verbindung mit der in Betrieb stehenden 
Balkanquerlinie bzw. zwischen dem Ägäischen Meere und der 
Donau wird der Bau einer kleinen Teilstrecke Haskovo-Michai- 
lovo erforderlich, worüber gleichfalls bereits Ermittlungen an- 
gestellt sind. Den neuesten Berechnungen zufolge sollen sich 
die Baukosten dieser Bahnlinie auf etwa 25 Millionen Franken 
belaufen. Gleichzeitig mit der Ausführung der Linie Haskovo- 
Port Lagos wird die Anlage eines neuzeitlichen Hafens in Port 
Lagos in Angriff genommen werden. Das Eisenbahnministerium 
ist bereits ermächtigt, die nötigen Verfügungen zur Enteignung 
der für den Bau des Hafens und seiner Anlagen erforderlichen 
Privatgerundstücke zu treffen. 

Der zweite, allerdings noch nicht ganz spruchreife*) Neubau- 
plan von größerer Bedeutung betrifft die Linie Radomir-Dupnitza- 
Gorna Dschumaja, deren spätere Verlängerung bis Petri@ ge- 
plant wird. Diese Eisenbahnverbindung würde eine. an Boden- 
erzeugnissen, Holz und Vieh reiche, jedoch geeigneter und billiger 
Verkehrsmittel entbehrende Gegend der Hauptstadt des König- 
reichs näher und ihr damit eine bessere V erwertungsmögl ichkeit 
ihrer Bodenerzeugnisse bringen. 

Die bulgarischen Staatsbahnen waren, wie es in dem Jahres- 
bericht heißt, den größten Teil des Berichtsjahres hindurch der 
Militärverwaltung unterstellt und sind für den Warenverkehr mit 
Ausnahme der Herbstmonate und einiger Zeit nach dem Falle Adria- 
nopels fast gar nicht in Betracht gekommen. Mehr noch als in 
den früheren Jahren ist in der Berichtszeit die Unzulänglichkeit 
des rollenden Materials, der Anlazen und Betriebseinrichtungen 
der bulgarischen Staatsbahnen zur Bewältigung der steigenden 
Verkehrsbedürfnisse zum Ausdruck gekommen. Lange Zeit nach 
der Abrüstung standen Wagen nur für die Beförderung der nor 
wendigsten, dem Verderben ausgesetzten Güter aus den Grenz- 
stationen, wo gewaltige Warenmengen seit der Mobilmachune ein- 
gelagert waren, zur Verfügung. 


*) Wie in Nr. 24, S. 279 d. Ztg. mitgeteilt werden korinte, ist 
für den Bau dieser Linie bereits dem Ministerrat ein Gesetzentwurf 
vorgeleet worden. Danach soll der Bau in kürzester Zeit in An- 
griff genommen werden. Hierüber demnächst Näheres. 


Zur Gewinnung von Grünfutter wurde in der letzten Zeit be- 
sonders häufig die Comfrey-Futterpflanze (Symphy- 
tum asperrimum) empfohlen. Diese Empfehlung kann nach 
den von dem Präsidenten der Ansiedelungskömmission für West- 
preußen und Posen und von der Landwirtschaftskammer für die 
Provinz Brandenburg gemachten Mitteilungen bestätigt werden. 
Um eine möglichst baldige Vermehrung des Grünfutters für 
die Viehhaltung des Personals zu erzielen, ist das Personal über 
die Vorteile der Anpflanzung von Comfrey aufzuklären. Die 
Eisenbahnervereine und Arbeiterausschüsse sind dafür zu in- 
teressieren. An passenden Stellen sind. um dem Personal ein 
Beispiel zu zeben und es an die Verwendung dieses Futters 
zu gewöhnen, Anpflanzungen auch verwaltungsseitig auszu- 
führen. Hierfür werden sich namentlich feuchte (aber 
nicht allzu nasse) Ausschachtungen eigenen. Eine auf den An- 
gaben der Landwirtschaftskammer für die Provinz Brandenburg 
beruhende Anleitung für den Anbau von Comfrey und ein Ver- 
zeichnis von Bezugsquellen (das aber auf Vollständigkeit keinen 
Anspruch macht) ist beigefügt. Da die beste‘ Pflanzzeit April 
bis Mitte Mai ist, so verträgt die Angelegenheit keinen Aufschub. 


— Fernsprechanlagen mit „pupinisierten“ Eisenleitungen. 
In der letzten Zeit ist die Herstellung von Fernsprechverbin- 
dungen mit pupinisierten Risenleitungen angeordnet worden. 
Die erste Anlage dieser Art wurde vor kurzem im Bezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektion in Danzig fertiggestellt und 
eingehend untersucht; sie hat den gestellten Anforderungen 
entsprochen und sich als vollständig gebrauchsfähig erwiesen. 


— Schlafwagen dritter Klasse. Die Handelskamnier zu 
M.-Gladbach unterbreitete, wie der „Berliner Aktionär“ berichtet, 
(lem Deutschen Handelstag folgende Anregung: „Durch die Erfah- 
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rungen der Kriegszeit haben sich die Verhältnisse für die Einrich- 
tung von Schlafwagen dritter Klasse sehr durchgreifend geändert. 
Es ist notorisch, daß für den Transport der Verwundeten die ge- 
deckten Güterwagen haben Verwendung finden müssen. Schwer- 
verwundete haben den Transport in den kalten, unheizbaren 
Wagen während der Fahrt von mehreren Tagen durchmachen 
müssen, sie sind nur auf einer dünnen Unterlage Stroh gebettet 
zewesen und haben zum Teil direkt auf den für die Verwundun- 


zen so überaus unangenehmen Stellen über (den Rädern liegen 
müssen, wo ihnen, da die Güterwagen nicht: hinreichend mit 


Sprungfedern versehen sind, durch die Erschütterung große 
Schmerzen zugefügt worden sind. Die Unzulänglichkeit unserer 
Transportmittel für die Verwundeten ergibt sich auch aus den 
durch die private Hilfsbereitschaft dann schnell eingerichteten be- 
sonderen Lazarettzügen. Es ist eine durchaus notwendige sani- 
täre Forderung. für die großen Verwundetentransporte umzehend 
zeeienete Transportmittel zu schaffen, und dies ist in geradezu 
idealer Weise durch die Einrichtung von Schlafwagen dritter 
Klasse zu erreichen. Es ist zu empfehlen, daß die Schlafwagen- 
einrichtung so angelegt wird, wie zum Beispiel in Schweden, daß 
sie durch Herunterklappen der Sitze erfolgt. Wenn dieselben Wa- 
xen auch für den Tagesdienst mit Sitzgelegenheit benutzt werden 
können, würden die Schlafwagen dritter Klasse den großen Nach- 
teil der Lazarettzüge vermeiden, daß sie leer zur Front geführt 
werden müssen. Augenblicklich wird mit Anspannung aller Kräfte 
an der Ergänzung des Wagenmaterials seitens der Industrie ge- 
arbeitet, und daher ist gerade der augenblickliche Zeitpunkt der 
zeeignete, hierbei Neueinrichtungen, wie sie die Einrichtungen 
der Schlafwagen dritter Klasse verkörpern, zu berücksichtigen. 
zumal diese Einrichtung auch vom militärischen Standpunkt durch- 
aus notwendig für den Verwundetentransport erscheinen dürfte. 
Ferner ist zu berücksichtigen, daß durch den Krieg das bestehende 
Wagenmaterial derartig abgenutzt und verbraucht wird, daß nach 
Beendigung des Krieges Neuanschaffungen und Bereitstellung 
neuer Wagen in außerordentlich großem Umfäng erfolgen müssen. 
Daher verdient gerade der jetzige Zeitpunkt für 


sche Wirtschaftsleben notwendigen Forderung die gebührende 


Berücksichtigung. Schließlich ist nicht außer acht zu lassen, daß . 
zerade der Krieg die überwältigende Opferwilliekeit aller Bevölke- 
rungsklassen gezeigt hat. und daß deshalb auch die soziale For- ' 
derung der Erfüllung berechtigter Wünsche derjenigen Klassen ' 


der Bevölkerung, welche die dritte Wagenklasse aus ökonomischen 
Gründen bevorzugen, Berücksichtigung finden muß. Auch müssen 
alle Wünsche, welche auf Minderung und Ausgleich der im Wirt- 
schaftsleben bestehenden ökonomischen Klassenunterschiede be- 
stehen, aus sozialpolitischen und ethischen Gründen nach Beendi- 
zung des Weltkrieges bei allen weitsichtigen volkswirtschaftlichen 
Maßnahmen berücksichtigt werden.“ 


— Elektrische Hoch- und Untergrundbahnen in Berlin (Hoch- 
bahngesellschaft). In der Hauptversammlung am 28 April 
teilte der Vorsitzende mit, daß von den Angestellten 1500 zu 
den Fahnen berufen wurden, von denen 48 gefallen sind. Der 
Vorstand gab dann eine Darlegung über das Bauprogramm des 
Unternehmens, das durch den Krieg Änderungen erfahren hat, 
sowie auf Anfrage von Aktionären verschiedene Auskünfte. 
Die Arbeiten für den Ausbau des Bahnnetzes wurden zum 
sroßen Teil eingestellt, und die Ausführungsarbeiten be- 
schränkten sich auf die Fertigstellung der Ergänzungslinie 
vom Gleisdreieck zum Wittenbergplatz. Diese Strecke ist 
fertiggestellt bis zur Dennewitzstraße. Von dort tritt sie in 
erheblicher Höhe in das Häuserviertel der Kurfürsten- 
Steglitzer Straße und senkt sich innerhalb dieses Viertels bis 
zur  Unterpflasterbahn. Auf dieser Strecke müssen etwa 
30 Hausgrundstücke in Anspruch genommen werden. die zum 
großen Teil erworben sind und noch erworben werden müssen. 
Um diesen wertvollen Besitz vor Störungen durch den Betrieb 
zu bewahren, wird dieser Teil der Bahn als eine Art Tunnel- 
bahn auch über der Erde geführt. Die Wagen gehen in einer 
geschlossenen Röhre durch das Häuserviertel hindurch, so daß 
die Züge dem Auge entzogen und Geräusche und Erschütte- 
rungen vermieden werden. Am Nollendorfplatz wird der große 
zweigeschossige Tiefbahnhof gemeinsam mit der Stadt Schöne- 
berg erbaut; von da ab führt die Stadt den Verkehr nach ihrem 
Gebiet weiter; der Teil der Hochbahn führt die Ostlinien über 
den Nollendorfplatz bis Wittenbergplatz in einem zweiteiligen 
Tunnel, so daß nach Fertigstellung auf diesem am stärksten 
belasteten Verkehrsteil eine viergleisige Bahn besteht. Diese 
Arbeiten waren ursprünglich als Notstandsarbeiten gedacht; 
aber es hat sich bald herausgestellt, daß ein Notstand in Berlin 
ar nicht besteht, sondern Mangel an Arbeitskräften herrscht. 
Der Verkehr hat durch den Krieg zeitweise erhebliche Ein- 
schränkungen erfahren, nachdem er durch die ersten Mobil- 
machungstage stark belastet worden war. Die höchste Ein- 
schränkung betrug 30% im Laufe des August; jetzt beträgt die 
Einschränkung noch 20%. Die Heeresverwaltung hat von 
ihrem Recht, im. Kriegsfall das gesamte Unternehmen in An- 
spruch zu nehmen, nur Gebrauch gemacht in bezug auf die 60 


die Erfüllung . 
solcher sa wohl für die Militärverwaltung als auch für das deut- ! 


und . 


neu erbauten Autoomnibusse. Diese waren der Heeresverwaltung 
sehr willkommen. Die Gesellschaft hat eine angemessene Ent- 
schädigung erhalten. Es werde nach dem Kriege an einen Er- 
satz gedacht, da die Heeresverwaltung die Omnibusse dann nicht 
zurückgeben dürfte, und es haben auch mit einigen Firmen 
Verhandlungen stattgefunden; äber keine Fabrik ist natur- 
semäß zurzeit in der Lage, an die Ausführung heranzugehen. 
Der Autobusverkehr, der in den Monaten Mai bis August im 
Gange war, hat seine Aufgabe erfüllt. Mit dem Kriegsverlauf 
war eine Steigerung der Löhne und Materialpreise verbunden. 
Man hat aber von einer Erhöhung der Fahrpreise Abstand ge- 
nommen. Die Fertigstellung der Neubaustrecke war in zwei 
Jahren in Aussicht genommen; aber gegenwärtig läßt sich nicht 
übersehen, inwieweit diese Frist eingehalten werden kann, ob- 
wohl energisch gearbeitet wird. Eine unmittelbare staatliche 
Entschädigung für die Verkehrsausfälle kann die Gesellschaft 
nicht erhalten; doch will die Verwaltung der Anregung eines 
Aktionärs, vielleicht eine Verlängerung der Konzession, die 
1987 abläuft, oder andere Vorteile zu erlangen, Folge zeben. 
Darauf genehmigte die Versammlung den Jahresabschluß und 
setzte die sofort zahlbare Dividende auf 4% % fest. Auf die 
Pazuesakhen werden 5 % Bauzinsen vom 1. April 1914 ab 
sezahlt. 


— Die Betriebseinschränkungen und neuerlichen Betriebsver- 
besserungen der Großen Berliner Straßenbahn. In der am 26.April 
abgehaltenen Sitzung des Verbandsausschusses Groß - Berlin 
wurde über die weiteren Maßnahmen zu Betriebsverbesserungen 
bei der Großen Berliner Straßenbahn, die der Verbandsausschuß 
am 15. März bei der vorläufigen Zustimmung zu Betriebsein- 
schränkungen zur Bedingung gemacht, Bericht erstattet. Es 
ist, wie schon gemeldet wurde, nach Ablauf der vom Verbands- 
ausschuß festgesetzten vierwöchigen Frist am 15. April: auf 
mehreren Straßenbahnlinien der fahrplanmäßige Betrieb und 
auf anderen Linien eine’ Verkehrsverdichtung eingeführt 
worden. Weitere Betriebsverbesserungen sollen am 1. Mai in 
Kraft treten, damit werden die Betriebseinschränkungen wieder 
auf das Maß der ersten Einschränkungen zurückgeführt, die 
zu Kriegsbeginn eingeführt wurden. Die Straßenbahn ist ‘den 
Wünschen des Verbandsausschusses auch durch Einstellung von 
Beiwägen soweit wie möglich nachgekommen. Es sind vor dem 
15. März täglich rund 310 000 Trieb- und Beiwagenkilometer ge- 
fahren worden, diese sind ganz vorübergehend am 23. März auf 
301 000 zurückgegangen, am 27. März auf 310000 wieder ange- 
wachsen, betrugen am Östersonnabend 324 000 und belaufen sich 
Jetzt wieder auf rund 310000 Wagenkilometer. In der Frage 
des Platzangebotes ist eine wesentliche Einschränkung zegen- 
über dem Zustand vor dem 18. März garnicht oder ganz vorüber- 
gehend eingetreten, und gegenwärtig sind ‚diese Leistungen 
ebenso hoch, wie vor dem 18. März. Durch die am 15. April 
eingeführte Verdichtung der Zugfolge sind 37 % der am 18. März 
eingeführten Fahrplaneinschränkungen beseitigt und durch 
weitere Verbesserungen werden, wie schon bekanntgegeben, 
am 1. Mai 49 % der Einschränkungen beseitigt. Die noch ver- 
bleibenden 14 % der Betriebseinschränkungen erstrecken sich 
lediglich auf den Nachtverkehr. Da ein Verkehrsbedürfnis mit 
Rücksicht auf den früheren Schluß der Lokale hier nicht vor- 
liegt, werden diese 14 % anderen Verstärkungen im Berufsver- 
kehr zugute gebracht werden, und zwar sind hierfür Betriebs- 
verbesserungen auf den Linien 25, 26 und 33E in Aussicht ge- 
nommen. Die Beiwagenmehrleistungen, die zur Verbesserung 
des Fahrplanes am 18. März eingeführt worden sind (rund 11 000 
Beiwagenkilometer mehr als vor dem 18. März), werden auch 
nach dem 1. Mai zum Teil beibehalten und ohnehin durch den 
Eintritt der warmen Jahreszeit, der eine Verdichtung erfordert, 
bedingt. Der Verbandsausschuß nahm von diesem Bericht zu- 
stimmende Kenntnis und sah davon ab, bestimmte Forderungen 
auf Herstellung des Friedensfahrplans zu stellen, beauftragte 
jedoch den Verbandsdirektor mit allen Kräften darauf bedacht 
zu nehmen, daß die Beseitigung des Kriegsfahrplans allmählich 
stattfindet. 


— Lokalbahn Aktien-Gesellschaft in München. Die Haupt- 
versammlung genehmigte den dividendenlosen Abschluß. Obwohl 
aus dem Vortrag 1 % Dividende hätte gezahlt werden können. 
müsse doch mit Rücksicht darauf, daß aus dem Vortrag die Talon- 
steuer zu zahlen sei, ferner mit Rücksicht auf die unbestimmte 
Dauer des Krieges, und da es notwendig sei, die Riicklagen zu 
stärken, von der Verteilung einer Dividende abgesehen werden. 
Nach Friedensschluß seien wieder normale Erwerbszeiten zu 
erwarten; ob jedoch dann eine Dividende und in welcher Höhe 
ausgeschüttet werden könne, ließe sich heute noch nicht sagen. 
Die ungarischen Linien der Gesellschaft zeigen andauernd gute 
Einnahmen. 


— Maßnahmen zur Hebung des Verkehrs auf den Wasser- 
straßen. Bei Wiedereröffnung der Schiffahrt auf den Binnen- 
wasserstraßen wurde es bekanntlich als äußerst winschenswert 


Gartenbau. 
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bezeichnet, daß diese in größerem Umfange als bisher zur Ent- 
lastung der Eisenbahnen fir die Beförderung von Massengütern 
herangezogen werden möchten. Wie die „Köln. Ztg.“ mitteilt. 
wird bei den im Osten gelegenen Kanälen bereits von einer Be. 
rechnung der Kanalabgaben Abstand genommen, um die Be- 
nutzung der Wasserstraßen zu erleichtern. Auch weist diese 
Quelle darauf hin, daß von der preußischen Eisenbahnverwaltung 
zur Hebung des Verkehrs auf der Oder und zur Entlastung der 
Eisenbahnen im östlichen Preußen eine besondere Ermäßigung 
der Vorfracht für Kohlen-, Koks- und Brikettsendungen von den 
oberschlesischen Gruben nach Cosel Hafen bewilligt worden sei. 
Dieser Hinweis bezieht sich auf Ausnahmefrachtsätze, die im 
Rahmen des „Oberschlesischen Staats- und Privatbahn-Kohlen- 
verkehrs“ (Heft 1) mit Gültigkeit vom 13. März d. J. bis auf 
jederzeit zulässigen Widerruf eingeführt worden sind. Diese 
Ausnahmefrachtsätze gelten im Versande von einer Reihe von 
oberschlesischen Gruben, Koksanstalten und Brikettfabriken für 
die Beförderung von Steinkohlen, Steinkohlenasche, Steinkohlen- 
koks (ausgenommen Gaskoks), Steinkohlenkoksasche und Stein- 
kchlenbriketts nach Station Cosel Hafen. Die Sendungen müssen 
dort umgeschlagen und auf dem Wasserwege nach den an der 
Warthe (oberhalb Landsberg), Netze und Weichsel gelegenen 
Empfangsgebieten verfrachtet werden. Bei Innehaltung dieser 
Bedingungen beträgt die Fracht von den bezeichneten Gruben 
usw. bis Cosel Hafen gleichmäßig 1 M für 1000 kg einschließ- 
lich Kipp- und Verschiebegebühr, sie wird im Rückvergütungs- 
wege an den Versender gegen Vorlage der Originalfrachtbriefe 
und einer Bescheinigung der Hafenverwaltung des Entladeortes 
bzw. des Empfängers der Schiffsladung über die erfolgte Ent- 
ladung gewährt. 

Die hierdurch eintretenden Frachtermäßigungen sind nicht 
unerheblich; z. B. beträgt die Ermäßigung von Brandenburg- 
grube nach Cosel Hafen für 10 t 9,80.M, für 15 t 14,70 M. für 
20 t 1960 „K#. von Gieschegrnbe (Richthofenschacht) in gleicher 


‚ Reihenfolge 15.30 M, 22,95 M und 30,60 M Diese Ermäßigungen 


werden, wie die „Köln. Ztge.“ hinzufügt, gewiß ihre Wirkung 
nicht verfehlen und große Kohlenmengen, die bisher die Bahn- 
strecken von Oberschlesien nach den Gebieten der Warthe, Netze 
und Weichsel belasteten, für die Benutzung des Wasserweres 
freimachen. 


— Die Eröffnung der Weichsel-Oder-Wasserstraße für Fahr- 
zeuge von 400 t. Wie die „Köln. Ztg.“ schreibt. ist am 
Da. April, nach fast zehnjähriger, teilweise sehr schwieriger 
Arbeit, die Befahrung der Weichsel-Oder-Wasserstraße mit 
400-Tonnen-Kähnen freigegeben worden, nachdem erst in den 
Jüngsten Tagen die letzten Sperrhindernisse bei Usch und hei 
Czarnikau mit vieler Mühe beseitigt waren. Namentlich die 


. eiserne Aufzugbrücke bei Czarnikau, die mittels Hochpressung 


durch Wasserdruck, Abheben von den Pfeilern und Ausfahren 
durch untergebrachte Kähne entfernt werden mußte, hat viel 
schwierige Arbeit und große Umsicht erfordert. Der Tiefgang 
der Stromfahrzeuge muß zwar für kurze Zeit noch auf etwn 
120 m beschränkt bleiben, doch wird der volle Tiefgang mit 
1.40 m in ungefähr drei Wochen zulässig sein, sobald die durch 
die Sperren verursachten ärgsten Verflachungen weggehaggert 
sein werden. Mit der Eröffnung der Weichsel-Oder-Wasser- 
straße für 400-Tonnen-Kähne ist ein hochwichtiger Schritt für 
das Wirtschaftsleben der Ostmark geschehen, der bei reger 
Anteilnahme aller beteiligten Kreise von Landwirtschaft, In- 
dustrie und Handel zweifellos von günsticen Erfolgen be- 
gleitet sein wird. 


— Kleingartenbau unserer Eisenbahner. Im Eisenbahndirek- 
tionsbezirk Elberfeld betreiben von den etwa 30000 im 
März d. J. vorhandenen Beamten und Arbeitern seit diesem 
Frühjahr rund 20000, also zwei Drittel aller vorhandenen. 
Hiervon beginnen 1405 Bedienstete in diesem Jahr 
neu mit dem Gartenbau. An eisenbahneigenen und von Pri- 
vaten gepachteten, bisher ungenutzten Ländereien werden ins- 
zesamt 10156 Ar der gartenmäßigen Bestellung durch Eisen- 
bahnbedienstete im Direktionsbezirk Elberfeld neu zugeführt. 
Auch ist in der Angelegenheit der Volksernährung im Kriege 
eine rege Aufklärungsarbeit durchgeführt worden. 80 Ver- 


 sammlungen von Eisenbahnbediensteten und deren Frauen sind 


abgehalten worden, in denen Vorträge über Fragen der Volks- 
ernährung im Kriege, über Garten- und Gemüsebau usw. ge- 
halten wurden. Auch ist eine große Zahl von Merkblättern und 
der Kriegszeit, 
usw. kostenlos 


über den Kriegshaushalt, den Kleingartenhau 


an die Bediensteten verteilt worden. 


— Verleihung von Kriegsauszeiehnungen an höhere Eisen- 
bahnbeamte. Das Eiserne Kreuz II. Klasse erhielten: bei der 
preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft: der Geheime Re- 
Rohr in. Erfurt. der Regierungsrat 


in Königsberg (Pr.), der. Verkehrsinspektor Dr. 


Et 


Dir433 


Breslau, Budde in Altona, Homann in Arnstadt, Kirch- 
hoft ın .BEssen (Ruhr), Linden in Cöln Rupp in Berlin, 
Schaller in Cassel, Hans Schulz in Züllichau, Seotland 
in Königsberg (Pr.) und Staecekelin Jena. 


— Personalnachriehten. Der vortragende Rat im Reichsamt 
für die Verwaltung der Reichseisenbahnen, Geheimer Baurat 
Reiffen ist zum Geheimen Öberbaurat ernannt. Dem vor- 
tragenden Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Ge- 
heimen Oberregierungsrat Heintzmann ist der Charakter 
als Wirklicher Geheimer ÖOberregierungsrat mit dem Range 
eines Rates’ erster Klasse verliehen. 


Österreich. 


— Fahrbetriebsmittelbestellungen der österreichischen Staats- 
bahnen. Wie seinerzeit mitgeteilt wurde, hat das Eisenbahn- 
ministerium für das Budgetjahr 1914/15 bei den österreichischen 
Lokomotiven- und Wagenfabriken 184 Lokomotiven, 394 Personen- 
und Dienstwagen und 2284 Güterwagen in Beschaffung gebracht, 
deren Einlieferung gegenwärtig im vollen Zug ist. Angesichts der 
seit Kriegsbeginn andauernden .außerordentlichen Inanspruch- 
nahme des Fahrparks der österreichischen Staatsbahnen hat sich 
das Eisenbahnministerium in Voraussicht der zu gewärtigenden 
Notwendigkeit zur ausgiebigen Beistellung von fKirsatzfahrzeugen 
veranlaßt gesehen, noch weitere umfangreiche Bestellungen von 
Fahrbetriebsmitteln einzuleiten und für deren allmähliche 
Einlieferung derart zeitgerecht vorzusorgen, daß diese Fahr- 
betriebsmittel im Interesse dier möglichsten Verbesserung der 
Transportverhältnisse auf den Staatsbahnen im kommenden 
Herbste bereits zur Verfügung stehen. Diese vom Eisenbahnmi- 
nisterium nach und nach ergangenen außeroi Nentlichen Bestellun- 
gen umfassen im ganzen 210 Stück Lokomotiven und rund 10 000 
Wagen, darunter 1285 Personen- und 165 Dienstwagen, dann 5520 
gedeckte und 3000 offene Güterwagen und sind derart ausgiebig, 
daß die Fabriken, obwohl für die Ausfuhrzwecke derzeit wenig 
in Anspruch genommen, doch nahezu bis Ende laufenden Jahres 
eine den gegenwärtigen Verhältnissen entsprechend volle und 
gleichmäßige Beschäftigung haben werden. 


— Die Dividende der Graz-Köflacher Bahn. Der Verwaltungs- 
rat hat beschlossen, der Generalversammlung die Verteilung 
einer Dividende von 5% vorzuschlagen. Die Dividende ist um 
2% niedriger als im vorigen Jahre. Der Rückgang der Dividende 
hat zwei Ursachen: die Stockung im Bahnverkehr infolge des 
Krieges und den schwächeren Geschäftssgang des Kohlenwerkes. 
Schon im ersten Halbjahr 1914 war ein Rückgang des Verkehres 
eingetreten. In den Monaten der Mobilmachung war der Bahn- 
verkehr vollständig gehemmt. In den letzten Herbstmonaten 
wurden die Transporte durch Wagenmangel sehr erschwert und 
verzögert. Die Kohlenpreise waren im Durchschnitte des 
Jahres 1914 höher als im Vorjahre, das Kohlenwerk konnte aber 
seine Tätigkeit nicht voll entfalten, weil die Anlasen infolge 
des Wagenmangels nicht genügend ausgenützt werden konnten. 
Im laufenden Jahre waren die ersten Monate schwächer als die 
vorjährigen, im April ist aber bereits eine kleine Besserung zu 
beobachten. Man erwartet, daß namentlich im zweiten Halbjahr 
eine Hebung des Verkehres den Rückgang der Eisenbahnein- 
nahmen während der ersten drei Monate ausgleichen werde. 


— Frachtermäßigung für Magermileh. Zur Erleichterung 
der Versorgung Wiens hat sich das Eisenbahnministerium ver- 
anlaßt gesehen, für Milch bis zu höchstens 0,3% Fettgehalt bei 
Auflieferung mit Eilfrachtbriefen oder Beförderungsscheinen 
(Abonnements) im Verkehre von sämtlichen Stationen der 
österreichischen Staatsbahnen nach Wien eine 50proz. Fracht- 
ermäßigung einzuräumen. Die näheren Bedingungen dieses 
Frachtzugeständnisses wurden im  Verordnungsblatte für 
u Zuzhuen und Schiffahrt Nr. 43 vom 17. April 1915 verlaut- 
hart. 


— Tagesschnellzüge Wien-Berlin und Wien-Prag. Seit 1. Mai 
verkehren die durchlaufenden Tagesschnellzüge zwischen Wien 
und Berlin, die bisher auf dem Wege Wien Franz-Josef-Bahnhof- 
Gmünd-Prag Franz-Josef-Bahnhof-Wschetat-Priwor-Tetschen ge- 
führt wurden, nicht mehr über diese Strecke, sondern von Wien 
Nordwestbahnhof über Iglau-Lissa-Tetschen nach Berlin und zu- 
rück nach folgender Fahrordnung: Wien Nordwestbahnhof ab 8 Uhr 
50 Min. vormittags, Tetschen an 5 Uhr 25 Min. nachmittags, Dres- 
den Hauptbahnhof an 6 Uhr 53 Min. abends. Berlin Anhalter Bahn- 
hof an 10 Uhr 27 Min. abends. In der Gegenrichtung: Berlin 
Anhalter Bahnhof ab 8 Uhr 3 Min. vormittags, Dresden Haupt- 
bahnhof ab 11 Uhr 30 Min. vormittags, Tetschen ab 12 Uhr 
59 Min. nachmittags, Wien Nordwestbahnhof an 9 Uhr 36 Min. 
abends. Die Züge führen durchlaufende Wagen erster, zweiter, 
dritter Klasse zwischen Wien und Berlin sowie Speisewagen, 
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In Dresden bestehen unmittelbare Schnellzugsanschlüsse nach und 
von Leipzig und darüber hinaus (Leipzig Hauptbahnhof an 9 Uhr 
5 Min. abends, Leipzig Hauptbahnhof ab 9 Uhr 32 Min. vor- 
mittags). Die Tagesschnellzüge Wien Franz-Josef-Bahnhof- 
Gmünd-Prag Franz-Josef-Bahnhof (derzeit Wien ab 9 Uhr vor- 
mittags, Prag an 2 Uhr 46 Min. nachmittags und Prag ab 4 Uhr 
20 Min. nachmittags, Wien an 9 Uhr 45 Min. abends) werden 
vom 1. Mai an nach folgender geänderter Fahrordnung ver- 
kehren: Wien Franz-Josef-Bahnhof ab 8 Uhr 25 Min. vormittags, 
Prag Franz-Josef-Bahnhof an 2 Uhr 36 Min. nachmittags, Prag 
Franz-Joseif-Bahnhof ab 1 Uhr 36 Min. nachmittags, Wien an 
7 Uhr 45 Min. abends. 


— Der Geschäftsgang der Wagenleihanstalten. Eine der 
wichtigsten Fragen für die Wagenleihanstalten ist die Entschädi- 
gung für jene Wagen, welche von ihnen an Private vermietet, 
dann aber für ärarische Zwecke in Anspruch genommen worden 
sind. In dieser Angelegenheit schweben noch Verhandlungen, 
von deren Ausgang es abhängen dürfte, auf welchem Wege die 
strittisen Punkte geordnet werden. Wie verlautet, dürften die 
Wagenleihanstalten in naher Zeit die freie Verfügung über ihre 
Kesselwagen wieder erhalten. Die Gesellschaften haben ihren 
Fahrpark fast voll vermietet und auch kleinere, im neutralen 
Ausland laufende Pachtverträge sind erneuert worden. Die 
Privatbahnen halten mit Anmietungen zurück, da der ganze 
Wasgenverkehr bekanntlich von einer Zentralstelle geleitet wird. 
Die Wagenleihgesellschaften hoffen aber, daß, soweit sie noch 
einzelne verfüsbare Wagen besitzen, ihnen deren Überlassung 
an Privatbahnen für den Verkehr auf gewissen Routen ge- 
stattet werden wird. 


— Einstellung des Schiffahrtsverkehrs auf der Elbe. Aus 
Tetschen wird gemeldet, daß infolge der Überschwemmung der 
dortigen Umschlagplätze der Schiffahrtsverkehr auf der Elbe 
eingestellt wurde. 


— Erhöhung der Eisenpreise. Vor kurzem hat das Eisen- 
kartell beschlossen, die Preise für Stabeisen, Grobbleche, 
Schwarzbleche und verzinkte Bleche (Feinbleche) um 1 Kr. 
50 H. für den Meterzentner zu erhöhen. Die Verkäufe für das 
Vierteljahr wurden freigegeben, derart, daß die Verkäufe an 
die Händler bis Ende September und an die Verbraucher bis 
Ende Dezember erfolgen dürfen. Die Preiserhöhung tritt als- 
bald in Wirksamkeit. In der Versammlung selbst herrschte 
keine vollständige Einigkeit. Die Vertreter einzelner Werke 
äußerten Bedenken gegen eine Preiserhöhung, die überwiegende 
Mehrheit sprach sich jedoch für die Hinaufsetzung der Eisen- 
preise um anderthalb Kronen aus. Es wurde in der Versamm- 
lung erklärt, daß die Preise auch nach der Erhöhung noch er- 
heblich unter den deutschen bleiben werden. Der Antrag auf 
Erhöhung der Eisenpreise wurde mit der andauernden Auf- 
wärtsbewegung der Eisenpreise in Deutschland, in erster Linie 
aber mit der Verteuerung der Gestehungskosten für alle Roh- 
stoffe und Materialien begründet. Es wurde darauf verwiesen, 
daß die Preise für Schmiermaterialien um 500 bis 600 %, die 
Preise der Legierungen, des Ferromangans und des Ferrosili- 
ziums um 100% sowie die Preise von Kohle und Koks um be- 
trächtliche Beträge gestiegen seien. Eine Ausgleichung müsse 
durch eine Erhöhung der Preise für Eisen und Blech folgen. 
Hinsichtlich der Marktlage wurde erklärt, daß die Beschäfti- 
gung in der Eisenindustrie im allgemeinen fortlaufend günstig 
sei, hauptsächlich für Kriegslieferungen: im Handelszeschäfte 
sei dagegen der Absatz gering, weil die Bautätigkeit stillstehe. 
Die Werke seien im allgemeinen günstig beschäftigt, jedenfalls 
besser als im Vorjahre um die gleiche Zeit. — In einer Sitzung 
des Röhrenkartells wurde beschlossen, mit Rücksicht auf die 
wiederholten Steigerungen der Röhrenpreise in Deutschland 
und die Verteuerung der Betriebskosten die Preise für Gas- 
und Siederohre um 2% zu erhöhen, das keißt die Rabattsätze 
um 2 % hierabzusetzen. 


Ungarn. 
— Die Verpflegung der Fisenbahnangestellten während 
der Kriegsdauer. Der ungarische Eisenbahn- und Schiffahrts- 
klub hat behufs Bekämpfung der allgemein verbreiteten 
Lebensmittelteuerung an alle Eisenbahnvereinigunzen einen Auf- 
ruf ergehen lassen, um sie zu einer vereinigten Betätigung anzu- 
eifern. Ander Beratung haben unter Vorsitz des Direktorstell- 
vertreters der kön. ung. Staatsbahnen Dr. Alexius v. Szerbäk 
unter andern die Abordnungen des ungarischen Eisenbahn- und 
Schiffahrtklubs, der Landesvereinigung der ungarischen Eisen- 
bahner, der ungarischen Zugbegleiter, der Lokomotivführer und 
des Konsumvereins der Staatsbahnangestellten teilgenommen. Es 
wurde einmütig der Beschluß gefaßt. den Konsumverein mit der 
Durchführung der nötigen Verfügungen zu betrauen. Im wei- 
teren Verlaufe der Aktion wurde festgestellt, daß durch Ver- 


mittlung des Staatsbahnpräsidenten v. Tolnay die Schwierig- 
keiten in der Anschaffung von Mehl, Fetten und Kartoffeln als 
beseitizt zu betrachten sind; trotzdem wird den Eisenbahnern 
aufs eindringlichste empfohlen, in ihrem Haushalt die weit- 
gehendste Sparsamkeit und Wirtschaftlichkeit vor Augen zu 
halten, um hierdurch eine Stockung in der Verpflegungsmöglich- 
keit vermeiden zu können. Es wurden ferner die Eisenbahn- 
angestellten in der Provinz aufgefordert, die zu Gebote stehenden 
Lebensmittelmengen dem Sekretariat des Eisenbahnerklubs an- 
zumelden, so daß auf diese Weise die Vermittlungskosten dieser 
Lebensmittel erspart werden. Diese würde dann von dem 
Konsumverein übernommen werden. und zwar voraussichtlich auf 
Grund jener Preise, die in der Zentralmarkthalle in Budapest 
für ähnliche Waren verzeichnet werden. Es wurden ferner die 
betreffenden Eisenbahnangestellten aufzefordert, das nötige Klein- 
vieh in größerem Maße zu züchten und den Anbau von grünem 
Gemüse und Hülsenfrüchten stärker als bisher zu betreiben. 
Die Staatsbahnen haben in Ansehung der wichtigen Interessen, 
die an eine ungestörte Versorgung des im Kriere so sehr in 
Anspruch genommenen ungarischen Eisenbahnerpersonals, ge- 
knüpft sind, die Eintrittsmöglichkeit in den Konsumverein der 
Eisenbahnangestellten erleichtert. Es wurden weiterhin jene Be- 
triebsleitungen, deren Strecken im Bereiche der Etappenlinien 
liegen, ermächtigt, das Personal gegen Vergütung der Selbstkosten 
unmittelbar mit Lebensmitteln zu versehen. Der Landeswirt- 
schaftsausschuß wird überdies im Einvernehmen mit dem Acker- 
bauministerium eine <rößere Menge von Getreide dem Konsum- 
verein zur Verfügung stellen, damit der Bedarf an Mehl bis zur 
nächsten Ernte gedeckt sei. Der Verein hat übrigens im Be- 
reiche des ÖOperationsraumes der vereinieten Armeen in den 
Karpathen, und zwar in Homonna, Munkäcs, Märamaros-Sziget 
und Ungvär neue Verkaufsstellen errichtet. Da der Ein- 
kauf an Ort und Stelle durch das Streckenpersonal oft mit Schwie- 
rigkeiten verbunden ist, wurden auch fahrende Einkaufstellen er- 
richtet, die in einem Eisenbahnwagen untergebracht sind. dessen 
Ankunft und Abfahrt dem Personal rechtzeitig mitgeteilt wird, 
um die nötigen Einkäufe besorgen zu können, Auf solchen Dienst- 
stellen, wo die Verpflegung durch den Konsumverein oder die 
vorgesetzte Betriebsleitung nicht möglich ist, erfolgt die Ver- 
pflesung des Eisenbahnpersonals und ihrer Angehörigen durch 
die Militärbehörden. 


Rumänien. 


— Das rumänisch-bulgarische Verkehrsübereinkommen wurde 
am 11. Aprild.J. auch in Bukarest unterfertigt. Damit wurde der 
Anschluß des rumänischen Eisenbahnnetzes an jenes der bul- 
garischen Staatsbahnen gesichert und auf Grund dessen die Ver- 
kehrseröffnung auf der Verbindungslinie für den 18. April d. J. 
bestimmt. Das Übereinkommen besteht aus zwei Teilen: der 
eine bezieht sich auf die technischen Einzelheiten, der zweite auf 
den Transport selbst. Die Gebühren für die Durchgangsgüter 
werden gleich nach der Beladung der Wagen entrichtet, und die 
Sendungen mit Frachtbriefen nach dem Internationalen Überein- 
en für den Frachtverkehr (Berner Übereinkommen) abge- 
'ertigt. } 

Außer den Personenwagen der beiden gemischten Züge, werden 
täglich 35 Güterwagen auf die bulgarischen und ebensoviele Wa- 
gen auf die rumänischen Linien übergehen. Die bulgarischen Züge 
verkehren bis Pazardschik und die rumänischen bis Oborischte. 


— Verkauf rumänischer Eisenbahnfahrzeuge an Rußland. Das 
von dem hochangesehenen rumänischen Staatsmann P. Carp kürz- 
lich gegründete Blatt „Moldova“ brachte folgende Meldung: 
„Wir haben eine zuverlässige Nachricht, die nicht widerlegt wer- 
den kann, daß unsere Regierung Fahrzeuge der rumänischen 
Eisenbahnen, und zwar 150 Wagen und 6 Lokomotiven verkauft 
hat. Gegenwärtig befindet sich dieses bereits verkaufte Ma- 
terial auf der Station Jassy, wo eine Abteilung von 20 russischen 
Arbeitern unter der Führung eines Werkmeisters daran arbeitet, 
diese Fahrzeuge für den Dienst auf den russischen Eisenbahnen 
anzupassen. Wir verlangen eine Enquete und erwarten die Ant- 
wort der Regierung.“ 


— Güterverkehr aus England und Frankreich nach Rumänien. 
Um den Bezug von Waren aus England und Frankreich für Ru- 
mänien zu erleichtern, hat sich in Bukarest ein aus Großkauf- 
leuten und Industriellen bestehender Ausschuß gebildet, der am 
3.116. April d. J. eine mit den nötigen Vollmachten versehene Ab- 
ordnung seiner Mitglieder entsandte. um die Waren aus Paris 
und London ins Land zu bringen. Der Ausschuß, der unter dem 
amtlichen Schutz der betreffenden Regierungen. steht, soll alle 
Waren längstens binnen 30 Tagen nach Rumänien bringen. 

Zwecks Ermöglichung der Ausführung dieses Unternehmens 
wurde vorher schon der Verkehrsdirektor der rumänischen Staats- 
bahnen nach Sofia, Nisch und Athen entsandt, um die sichersten 


_ wurde. 


führt werden. 
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Maßregeln für die Beförderung der aus Westeuropa kommenden 
für Rumänien bestimmten Güter, in Übereinstimmung mit den 
betr. Eisenbahnverwaltungen zu treffen. Als geeignetste Schiff- 
Umschlagspunkte sind die Häfen von Marseille und Salonich 
befunden worden. Von London bis Marseille sollen englische 
Waren mit englischen und von letzterem Hafen bis Salonich 
einschließlich französischer Waren mit rumänischen Schiffen be- 
fördert werden. In Salonich werden diese Güter, von denen die 
meisten dem rumänischen Staate gehören, in rumänische Güter- 
wagen umgeladen. Zu diesem Zwecke sandte die Verwaltung 
der rumänischen Eisenbahnverwaltung auf unbestimmte Zeit 200 
ihrer Güterwagen und 3 Lokomotiven über Bulgarien und Serbien 
nach Salonich, weil die Verwaltung der serbischen Staatsbahnen 
nicht genügend mit Fahrzeugen versehen sein soll. Um die schleu- 
nigste Überführung der Güter zu ermöglichen, wurde als Donau- 
Umschlagstation Sistow in Bulgarien bestimmt. Hier findet aber- 
mals eine Umladung in rumänische Schiffe und von diesen in der 
rumänischen Hafenstation Simniza wieder in rumänische Eisen- 
bahnwagen statt. Von den in Salonich eintreffenden rumä- 
nischen Wazen werden täglich 20 für die Transporte Salonich- 
Sistow verwendet, von denen % für Privat- und % für rumänische 
Staatszüter zur Beladung zugewiesen werden. Die in Sistow 
entladenen rumänischen Wagen sollen für die Beförderung rumä- 
nischer Güter nach dem Westen benützt werden. Es wird sowohl 
von der rumänischen als auch von der bulgarischen und griechi- 
schen Eisenbahnverwaltung beabsichtigt, diesen Verkehr, der für 
alle daran beteiligten Staaten vorteilhaft ist, nach Möglichkeit 
auszugestalten. Es wurden daher zu dem getroffenen Überein- 
kommen folgende Ausführungsbestimmungen festgesetzt: Die von 
den rumänischen Staatsbahnen in der bulgarischen Grenzstation 
Oborischte von den bulgarischen Staatsbahnen übernommenen, 
für den angeführten Zweck bestimmten leeren Güterwagen und 
kalten Lokomotiven, werden sofort gebührenfrei nach. Zaribrod 
überführt, von wo sie ungesäumt über Nisch und Geweeli, die 
serbisch-griechische Grenzstation, nach Salonich zu senden sind. 
Von dort werden die beladenen, an die Rumänische Dampfschif- 
fahrts-Agentur adressierten Wagen nach Sistow abgzefertist. Die 
Sendungen werden mit direkten Frachtbriefen frankiert bis Zari- 
brod gesendet, wo sie umkartiert und die Frachtzebühren von 
Zaribrod bis Sistow überwiesen werden. In Sistow müssen die 
Sendungen binnen 8 Stunden entladen sein. Die entladenen Wa- 
gen werden sofort wieder nach Zaribrod bezw. Salonich zurück- 
gesendet. Für jeden Tag der Verwendung auf ihren Linien ver- 
gütet die bulgarische Staatsbahnverwaltung an die Wageneigen- 
tümerin für den Wagen an Wagenmiete 2 Fr. Laufmiete wird 
nicht berechnet. Wegen Befreiung von Zeitmiete sind keine be- 
sonderen Bestimmungen getroffen, ebensowenig wegen der Höhe 
etwaiger Verzögerunzsgebühr oder Geldbußen. 

Die Stationen dürfen die in Rede stehenden Wagen in der: Be- 
förderung nicht verzögern, weder in leerem, noch in beladenem 
Zustande und dürfen dieselben auch nicht wegen Überlastung 
des Zuges abhängen. In einem solchen Falle müssen dann eigene 
Wagen zurückbleiben. 

Die wichtigsten Bestimmunzen in dem zwischen der griechischen 
und der rumänischen Regierung wesen des direkten Güterverkehrs 
von und nach Salonich abgeschlossenen Übereinkommens sind: 
Es wird ein regelmäßiger Verkehrsdienst (ieden zweiten Tag 
oder jeden Tag) zwischen Salonich - Nisch - Zaribrod und eini- 
zen Donaustationen durch Güterzüge eingerichtet, die aus 20 dem 
rumänischen Staate zehörenden Wagen bestehen. Ein Viertel bis 
zur Hälfte dieser Zahl wird dem Handel zur Verfüsung gestellt 
werden. Der Vertrag wird in Kraft treten, sobald die rumänische 
Eisenbahndirektion erklären wird, daß sie sieh mit der Orienta- 
lischen Betriebsgesellschaft bezüglich der Zahlung der Trans- 
porte und des Verkehrs der Güterzüge sowie wegen der anderen 
Einzelheiten verständigt hat. 


Übrige europäische Länder. 


— Lokomotivenfeuerung mit Generatorgas. Wie in Schwe- 
den die Frage der Torffeuerung für Lokomotiven unaufhör- 
lich die Fachkreise beschäftigt, zeigt eine neue Einrichtung, die 
gegenwärtig in Enköping geprüft wird und vor einigen Tagen 
auch von dem Chef des Maschinenbureaus der Staatsbahnen, 
v. Friesen, sowie anderen Sachkundigen während des Betriebes 
in Augenschein genommen wurde. Es handelt sich um einen 
in Enköping gebauten Generatorkessel, der für eine Loko- 
motive bestimmt, aber noch nicht in eine solche eingebaut 
Er ist für 1000 PS. berechnet und entspricht somit 
einem Kessel der größten schwedischen Güterzuglokomotiven. 
Die Feuerung geschah mit Torf, der nur luftgetrocknet war 
und noch etwa 30% Wasser enthalten dürfte. Der Torf wird 
in den Kessel selbsttätig mittels eines doppelten Zuführungs- 
werkes eingeführt, ohne daß Luft in den Kessel gelangt. Der 
Torf wird: selbsttätig vom Tender in den Generatorkessel ge- 
Die Aufgabe des Heizers beschränkt sich 


darauf, die Feuerung zu überwachen und von Zeit zu Zeit Torf 
in den Tender zu schaffen. Vom Generator geht das Gas durch 
eine Öffnung, die nach Bedarf vergrößert oder verkleinert 
werden kann, in einen zylinderförmigen Kessel, wo es sich mit 
eingeblasener Luft vermischt, um dann der Feuerstelle des 
Kessels zugeführt zu werden. Feuerung und Luftzufuhr können, 
ie nach der Zugkraft und Belastung der Lokomotive, mit großer 
Genauigkeit geregelt werden. Auf Grund der vollständigen 
Verbrennung wird die Wärme des Feuerungsmaterials im 
höchsten Grade ausgenutzt, und alle Funken sowie aller Rauch 
verbrennt. Es waren daher aus dem Schornsteine weder Rauch, 
Ruß oder Funken wahrzunehmen, so daß die Feuergefahr in 
Wäldern, die durch Funken der Lokomotiven droht, ver- 
ringert wird. Die Hitze in der Verbrennungskammer 
zeigte 1250° ©. Da Ruß nicht in nennenswerter Menge an den 
Wänden des Dampfkessels vorkommt und auch Teer sich nicht 
an den Wänden absetzt, deutet dies auf eine anhaltende hohe 
Feuerungswirkung. Am wichtigsten bei der Generatorfeue- 
rung ist, daß die meiste Arbeit des Heizers fortfällt, womit ein 
wesentliches Hindernis für eine allgemeine Verwendung von 
Torf im Eisenbahnbetrieb aus dem Wege geräumt wird. M. 


— Das schwedische Eisenbahnmuseum. In Stockholm ist 
nunmehr das von der Staatsverwaltung eingerichtete Eisen- 
bahnmuseum eröffnet worden, das, obwohl zunächst in vorläu- 
figen Räumen untergebracht, schon in seinen jetzigen Anfängen 
ein eutes Bild von der Entwicklung des schwedischen Eisen- 
bahnwesens gibt. In Modellen oder Originalen zeigt es eine 
ganze Menge interessanter oder für den hohen Norden «eigen- 
tümlicher Einrichtungen, so eine Partie der Reichsgrenzbahn 
in Lappland, wo die Naturverhältnisse bedeutende Schutzmaß- 
regeln gegen Schneestürme erforderlich machten. Auch die 
modernen schwedischen Lokomotivschuppen, in Beton aufge- 
führt, bemerkenswerte Brücken sind in Modellen dargestellt, 
und eine besonders hübsche Arbeit bildet das von einem Eisen- 
bahnbeamten hergestellte Modell der Station Storlien in der 
nordschwedischen Landschaft Jämtland im Winterschmuck. 
Unter den Darstellungen des Signalwesens befinden sich ein 
Modell des elektrischen Stellwerks, das im vorigen Jahr für die 
Station Upsala hergestellt wurde, sowie ein Modell der auf der 
Linie Stockholm-Saltskog versuchsweise angeordneten Signal- 
einrichtung mit Durchfahrtssisnal und Dreibegriffevorsignal. 
In der Abteilung für Oberbau wird die Entwicklung der Schie- 
nen von den ältesten bis zu den neuen 34 und 40% kg/m 
schweren Schienen gezeist. Im übrigen enthält das Museum 
noch viel des Bemerkenswerten aus dem vielgestaltisen Gebiet 
des Eisenbahnwesens. Ein Teil der Sammlungen dient als An- 
schauungsstoff beim Unterricht für Eisenbahner, der in angren- 
zenden Räumen stattfindet. Der Kern des Museums besteht aus 
den Modellen, Photographien usw., die gelegentlich der vor- 
jährigen Malmöer Ausstellung in der Abteilung der schwedi- 
schen Staatsbahnen zu sehen waren. Jedenfalls ist das neue 
schwedische Eisenbahnmuseum in Stockholm auch für deutsche 
Eisenbahnfachleute, die der Weg nach Schweden führt, en 
essant. M, 


— Deutscher Koks und die skandinavischen Länder. Wie in 
Schweden ist auch in Dänemark die Aufmerksamkeit auf 
Deckung des Koksbedarfs in Deutschland gerichtet. Die Preise 
für Brennmaterial sind in Dänemark gewaltig gestiegen und 
für Steinkohlen und Koks beinahe doppelt so hoch wie im 
letzten Sommer. Dänemark ist zwar in der Lage, fortgesetzt 
Steinkohlen aus England zu beziehen, aber die Frachten von 
England haben eine schwindelnde Höhe erreicht, und ebenso 
ist auch der Sterlingskurs sehr hoch. Sehr zu statten kommt 
daher den skandinavischen Ländern, daß Deutschland einen 
Überfluß an PBrennmaterial, besonders an Koks hat, weil 
Deutschland daran interessiert ist, die Koksgewinnung mit 
Rücksicht auf die dabei zu gewinnenden Nebenerzeugnisse, die 
für die Landwirtschaft wichtig sind, möglichst auszudehnen. 
Neuerdings wird daher in der dänischen Presse darauf hin- 
gewiesen, man möge sich mit Koks aus Deutschland versorgen, 
um so mehr, als der deutsche Koks verhältnismäßig billig zu 


haben ist. Zur Lokomotivenfeuerung wird Koks in 
Dänemark und Schweden benutzt. Letzteres Land erwarb be- 
kanntlich vom westfälischen Kohlensyndikat Kohlenbriketts 


und Koks zur Lokomotivenheizung, um dadurch die Steinkohlen- 
vorräte. der Staätsbahnen zu strecken. Die Lieferung des er- 
wähnten Feuerungsmaterials wurde seit kurzem begonnen. 
Koks wird bis auf weiteres in Stockholm, Gotenburg und 
Malmö, Briketts werden in Malmö geliefert. Mit der Verwen- 
dung soll jetzt begonnen werden; zu diesem Zweck hat die 
Staatsbahnverwaltung den Bezirksverwaltungen nähere An- 
weisungen zugesandt, denen die in Dänemark gewonnenen Er- 
fahrungen zugrunde liegen. Der Koks soll zusammen mit engli- 


schen Steinkohlen zur Verwendung kommen. ‚ Die Briketts 
sollen ebenfalls vorzugsweise in Verbindung mit Steinkohlen 
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benutzt. aber auch allein verwendet werden. Das Verhältnis 
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der Mischung hängt zum Teil von den verschiedenen Lokomotiv- 
bauarten ab. Als allgemeine Regel gilt jedoch, gleiche Gewichts- 
mengen zu vermischen. Aller Annahme nach wird sich die 
Feuerung mit dem neuen Material wenigstens zu Anfang etwas 
schwieriger als mit Steinkohlen gestalten. Deshalb sollen sich 
erst einige der erfahrensten und geschicktesten Heizer in den 
verschiedenen Bezirken mit der neuen Feuerungsart völlig ver- 
traut machen, damit sie später darin unterweisen können. 
Spätestens einen Monat nach Beginn der neuen Feuerung sollen 
die Bezirksverwaltungen an die Staatsbahnverwaltung Berichte 


über die gewonnenen Erfahrungen senden, besonders darüber, - 


wie sich der Verbrauch des Feuerungsmaterials beim Heizen 
mit der Mischung im Vergleich zum Heizen mit nur Steinkohle 
stellt. 

Unter den gegenwärtigen Verhältnissen kann es nicht wunder- 
nehmen, daß in einer schwedischen Zeitung empfohlen wurde, 
Holz zur Lokomotivfeuerung zu benutzen, wie dies in Finnland 
und gelegentlich auch bei schwedischen Privatbahnen aus- 
seführt worden ist. Über diesen Vorschlag äußerte sich dann 
der Oberdirektor Virgin, indem er erklärte, es sei nicht un- 
möglich, auch auf den Lokomotiven der Staatsbahnen Holz als 
Feuerungsmaterial anzuwenden, obgleich sich dies sehr um- 
ständlich stellen würde. weil die Staatsbahnlokomotiven im 
Gegensatz zu den finnischen ausschließlich auf Kohlenfeuerung 
erbaut seien und daher sehr niedrige Feuerstellen besäßen, auf 
denen nur wenig Holz Platz hätte. Auch würde das Holz, da es 
viel Raum einnehme, nur schwer in genügender Menge auf den 
Stationen unterzubringen sein. Das wichtigste Hindernis jedoch 
bildet die geringere Dampfwirkung, weshalb die Einführung 
der Holzfeuerung gleichbedeutend mit völliger Aufgabe des 
jetzigen Fahrplans wäre Die Züge müßten kürzer sein und 
eine geringere Geschwindigkeit erhalten. Man brauche nur an 
die Feuerungsversuche mit Torf zu erinnern, der doch eine be- 
deutend größere Heizwirkung als gewöhnliches Holz habe, Zu- 
dem brauche man auch keinen Steinkohlenmangel bei den 
Staatsbahnen zu befürchten. Bedeutend anders stelle sich die 
Sache bei der Mehrzahl der Privatbahnen, wo es sicher ohne 
allzu große Schwierigkeiten möglich sei, mit Holz zu feuern. 
Die Züge seien nicht so zahlreich und der Fahrplan sei nich 
so belastet. Verschiedenen Privatbahnen, die sich wegen Er- 
werbung von Kohlen an die Staatsbahnverwaltung wandten, sei 
denn auch der Bescheid erteilt worden, es zuerst mit Holz- 
feuerung zu versuchen. M. 


— Wirtsehaftliche Leistungen der deutschen Verwaltung in 


Belgien. Unter dieser Überschrift wird in der „Köln, Ztg.“ vom 
29. v. M. in sehr sachkundiger Weise geschildert, mit welcher 


Wirkung die deutsche Verwaltung in Belgien bemüht ist das wirt- 
schaftliche Leben des Landes wieder herzustellen. Besonders 
erfreulich ist, was über die Belebung des Verkehrs gesast wird. 
Es heißt da: ... Es konnte namentlich den Verkehrseinrichtungen 
erst dann eine über die militärischen Erfordernisse hinausgehende 
Aufmerksamkeit zeschenkt werden. wenn ein, vielleicht nur ganz 
schwaches, privates Verkehrsbedürfnis wieder vorhanden war das 
ılann dank der ihm zur Verfügung gestellten Mittel von selbst eine 
Steigerung erfahren und zur Neubelebung (es allgemeinen Wirt- 
schaftslebens mit beitragen mußte Wir haben in Belgien die 
Wechselwirkung von Verkehr und Wirtschaftsleben in seltener 
Klarheit beobachten können, beobachten sie auch noch ständig 
weiter in der Verdichtung der Zugiolge. die die Wirkung stei- 
enden Bedarfs ist und dann ihrerseits den Blutkreislauf im bel- 
eischen Wirtschaftskörper immer mehr beleben hilft. Beobachtun- 
cen dieser Art sind bei den heutigen weit entwickelten Verkehrs- 
verhältnissen der Kulturstaaten im allgemeinen sehr schwer anzu- 
stellen und gewinnen um so mehr an Reiz, wenn sie ein Land 
zum Gegenstand haben. das sonst von seinein Verkehr geradezu 
lebt und nun durch ein tragisches Geschick in die Lage gekommen 
ist. gleichsam wieder von vorn anzufangen. Was den Eisenbahn- 
verkehr an sich betrifft, so stellt er wirklich eine glänzende Lei- 
stung der deutschen Verwaltung dar. Man muß sich daran er- 
innern, daß das zurückgehende belgische Heer seinerzeit alles 
zetan hat, um das dichte Eisenbahnnetz des Landes für den nach- 
rückenden Gegner unbrauchbar zu machen, daß Tunnel, Bahn- 
höfe und Brücken in möglichstem Umfang zerstört worden sind. 
Trotzdem ist es in erstaunlich kurzer Zeit nicht nur gelungen. 
die belgischen Bahnen in vollem Umfang: für unsere militärischen 
Bedürfnisse auszunutzen, sondern auch aufs allen wichtigern 
Strecken den Personenverkehr wieder herzustellen. Von Brüssel 
nach Cöln und umgekehrt gehen heute schon wieder zwei Schnell- 
zäge täglich, nach und von Antwerpen drei: ferner je ein Schnell- 
zug nach und von. Luxemburg-Straßburg-Stuttgart. nach Lille. 
nach Mons-Maubeuge, und außer ihnen auf den genannten und 
auf andern Strecken eine Anzahl Personenzüge, zu denen noch 
die vielen Kleinbahnen kommen. Und daß die Deutschen bemüht 
sind. nicht nur die vorhandenen Mittel in Betrieb zu setzen. son- 
dern auch darüber hinaus neue Werte zu schaffen. zeigt die gewiß 
sehr bezeichnende Tatsache, daß demnächst unter Förderung der 
deutschen Behörden das Kleinbahnnetz ausgebaut werden soll, In 


der Provinz Hennegau wird die Kleinbahn Charleroi-Jumet über 
letztern Ort hinaus bis nach Gosselies verlängert werden, was 


den doppelten Vorteil bieten wird, daß sieh einerseits die Abfuhr 


von Kohlen aus dem Becken von Charleroi nach Brabant, Lim- 
burg und Antwerpen, und anderseits der Bezug von Lebensmitteln 
aus diesen Provinzen nach dem dichtbevölkerten Industriebezirk 
erheblich vereinfacht. Sozialpolitisch ist dieser Erweiterungsbau 
deswegen von Bedeutung. weil infolge der technisch sehr einfachen 
Arbeit — das Gleis läuft auf der Staatsstraße Charleroi-Brüssel 
ee Arbeitslose, auch Ungelernte, Beschäftigung finden 
werden. .. 


— Schweizerische Eisenbahnstatistik für 1913. Nach der vom 
eidgenössischen Post- und Eisenbahndepartement herausge- 
gebenen Statistik für das Jahr 1913 betrug die Baulänge 
der in der Schweiz Ende 1913 vorhandenen Bahnen 5491,6 km, 
der Zuwachs gegenüber dem Vorjahre belief sich auf 212,4 km. 
Von den neu eröffneten Strecken sind hervorzuheben: Frutigen- 
Brig der Bern-Lötschberg-Bahn, die Schmalspurstrecken Bevers- 
Schuls der Rhätischen Bahn, Steffisburg-Thun-Interlaken und 
Aigle-Söpey-Diablerets. Die Länge aller Tunnel - betrug 
236,6 km (gegen das Vorjahr + 36 km). Die Vergleichung des 
Bestandes an Haupt- und Nebengleisen ergibt: Bundesbahnen 
mit Brünigbahn: 5128 km, andere Voll- und Schmalspurbahnen 
2627,7 km, Straßenbahnen 651,4, Drahtseilbahnen 48 km. Mit 
zweigleisigen Betriebsstrecken waren ausgerüstet: Bundes- 
bahnen mit Brünigbahn 784,9 km, d. s. 28% der ganzen Betriebs- 
länge. An Lokomotiven waren insgesamt 1641 vorhanden, da- 
von 97 elektrische (+ 41): die Zahl der Personenwagen 
belief sich auf 6355 (+ 228), davon 1177 Motorwagen, diejenigen 
der Güterwagen auf 1893 (+ 418). Bei den Vollspurbahnen 
war die elektrische Zusförderunge vorhanden. auf 
der Simplonstrecke der Bundesbahnen (22 km) sowie auf den 
Strecken: Arth-Goldau, Spiez-Frutigen-Brig, Burgdorf-Thun, 
Freiburg - Murten - Ins, Martigny - Örsieres, Orb- Chavornay 
und auf der Seethalbahn; im ganzen auf 248 km Bahn- 
länge Die Fahrleistungen der eigenen und fremden 
Personenwagen betrugen auf den schweizerischen Strecken 606 
Millionen Achskilometer (+ 42 Mill.), diejenigen der Güter- 
wagen 777 Mill. (+ 24 Mill.), der Anteil der Bundesbahnen 440 
und 713 Mill. Zugkilometer wurden 84 Mill. gefahren (+45 
Mill.), davon entfielen auf die Bundesbahnen 36,8 und auf die 
Straßenbahnen 31,4 Millionen. Die durchschnittliche tägliche 
Zugzahl auf der ganzen Bahn betrug 41,8 (+1,13), davon bei 
den Bundesbahnen 36,38, bei den Straßenbahnen 185,96. Personen- 
kilometer (ohne diejenigen der Straßen- und Seilbahnen) wurden 
insgesamt 2691 Mill. zurückgelest (+ 167.000), Gütertonnen- 
kilometer 1458 Mill. (+ 21000. Die gesamten Baukosten 
beliefen sich auf 2018 Millionen Franken, der Zuwachs von 
193 Mill. gegenüber dem Vorjahr betrifft einesteils den Bau der 
bereits erwähnten neuen Strecken, andernteils Ergänzungsbauten 
bestehender Bahnen. Von den Baukosten entfielen auf die Bun- 
desbahnen 1327 Mill., auf andere Vollspur- und Schmalspurbahnen 
582 Mill.. auf die Straßenbahnen 78 und die Drahtseilbahnen 
31 Mili. Franken. Für die im Bau befindlichen Strecken usw. 
betrugen die Aufwendungen der Haupt- und Nebenbahnen rd. 
121 Mill. Franken. 

Die Betriebsergebhnisse zeigen folgendes Bild: Die ge- 
samten Betriebseinnahmen beliefen sich auf 279 Mill. (+ 10Mill. 
3,8%), davon Bundesbahnen 213 Mill., die Betriebsausgaben 
auf 189 Mill. (+ 9 Mill. — 5,01 %), davon Bundesbahnen 142 Mill. 
Der Überschuß der Betriebseinnahmen betrug rd. 90 Mill. 
(+1 Mill. — 1,4%), davon Bundesbahnen 70 Mill. Das gesamte 
Obligationenkapital belief sich auf 1745 Mill, wovon 
auf die Bundesbahnen 1489 Mill. entfallen. Der niedrige durch- 
schnittliche Zinsfuß von 3,69% wird durch die Anleihen der 
Bundesbahnen bewirkt. Die Privatbahnen allein bezahlten auf 
ihre Schuldtitel im Durchschnitt 4-4% % Zinsen. Das Ak- 
tienkapital der Privatbahnen belief sich auf 293 Mill. 
Franken, die Durchschnittsdividende hierfür auf 1,60% (gegen 
1,69 im Vorjahr). Die Ernewerungsfonds erreichten eine Höhe 
von 103 Mill. (+3 Mill.). die Reservefonds eine solche von 
5,8 Mill. (+04 Mill). Im Betriebsdienste der Eisen- 
bahnen waren durchschnittlich 49470 Mann beschäftigt (+ 3371), 
davon auf den Bundesbahnen 37542. Auf ie 10000 Fr. ent- 
fielen bei den Bundesbahnen 1,74 Mann (+0.05). Der Ge- 
samtertrag des Personenverkehrs belief sich auf 
rd. 111 Mill. Franken, wozu unter Einrechnung der Einheits- 
klasse die III. Wagenklasse rd. 78 Mill. beitrug. Die Einnahme 
auf il allen) 


Betriebslänge betrug im Personenverkehr 
durchschnittlich 22210 Fr. (Bundesbahnen 30417 Fr.),;, am 
größten war er bei der Jungfraubahn mit 80 367 Fr. Zum ge- 


samten Ertrag lieferten die Ergebnisse des Personenverkehrs 
durchschnittlich 44,9% (Bundesbahnen 41,51). Der Gesamtertrag 
des Gepäck-, Tier- und Güterverkehrs belief sich auf 136,2 Mill. 
Franken (Bundesbahnen 1192), der Kilometerertrag auf 
27 256 Fr. (Bundesbahnen 42862 Fr.). Verunglückt sind 
beim Betriebe der Haupt- und Nebenbahnen: Reisende 11 ge- 
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tötet, 84 verletzt, Bahnangestellte 44 getötet, 1532 verletzt: an- 
dere Personen 27 getötet, 37 verletzt. Werden noch die Unfälle 
beim Betriebe der Straßen- und Seilbahnen mitgezählt, so er- 
geben sich folgende Gesamtziffern: getötet 93 (wie im Vorjahr). 
verletzt 1903 (Vorjahr 1891). 


Im allgemeinen wird über die Ergebnisse des Jahres 1913 & 


ge- 


sagt: Die Vergleichung mit früheren Jahren ergibt einen 
außerordentlichen Zuwachs der Bahnlänge und der Anlase- 


kosten. Der. Zug- und Reiseverkehr für jedes Bahnkilometer 
waren dichter als bisher, während die Güterbewegung etwas 
abnahm. Die kilometrischen Einnahmen stiegen in geringerem 
Maße als die Ausgaben. Dies bewirkte einen leichten Rückgang 
des Überschusses der Betriebseinnahmen. Die Witterung war 
während der Reisezeit nicht günstig. Die Obst- und Weinernte 
schlugen gänzlich fehl. Dazu zesellte sich im Sommer ein 
Milchkrieg mit Preisrückgang und im Herbst eine anhaltende 
weit verbreitete Maul- und Klauenseuche Der hohe Zinsfuß 
und mangelndes Bedürfnis ließen die übliche rege Bautätigkeit 
nicht aufkommen. Der Warenverkehr über die Grenze weicht 
vom Jahre 1912 nur wenig ab. Die Einfuhrwerte von 1920 Mill. 
Franken blieben um 59 Mill. geringer, wogegen die Werte der 
Ausfuhr von 1376 Millionen die von 1912 um etwa 19 Mill. über- 
trafen. Im Durchgang durch die Schweiz wurden 1527521 t 
Güter, d. s. 125548 t mehr als im Jahre 1912 befördert. Der 
Mehrverkehr lief fast vollständig über die Gotthard- und die 
Simplonbahn. Die Erwartungen auf wirtschaftlichem Gebiete 
erfüllten sich im Jahre 1913 nicht im gewünschten Maße. Auf 
einzelnen Gebieten war der Erfolg sogar noch eeringser als im 
Voriahre. 


— Rechtsstreit um den Fehlbetrag in den italienischen Eisen- 
bahn-Pensionskassen. Der langjährige zwischen den Eisenbahn- 
gesellschaften (der Meridionalbahn, der Mittelmeerbahn und den 
sizilianischen Eisenbahnen) und dem Staat schwebende Streit 
bezüglich des Fehlbetrages der Beamtenpensionskassen ist jetzt 
durch das Urteil des römischen Kassationsgerichtshofes end- 
gültig zuungunsten der Gesellschaften entschieden worden. Das 

Urteil verwirft die Berufung der Gesellschaften und erklärt das 
Urteil des Appellhofs in Rom, welches die Gesellschaften zur 
Zahlung des Fehlbetrages der Kassen verpflichtet und die ge- 
nauere Feststellung der Beträge an ein besonderes Tribunal 
verwiesen hatte, für rechtsgültig. In erster Instanz 1908 war 
der Gesamtfehlbetrag auf etwa 100 Millionen Lire beziffert 
worden. 


— Der Krieg und die spanischen Eisenbahnen. Der Ingenieur- 
direktor Boix der spanischen Nordbahngesellschaft 
hat sich nach spanischen Quellen dahin geäußert. das für die 
Nordbahngesellschaft der Krieg eine Unterbrechung des ge- 
samten internationalen Verkehrs zur Folge gehabt habe, so daß 
die Bahn sich vom 15. Dezember habe dazu verstehen müssen, 
den internationalen Südexpreß, der in Irün oder Hendaye An- 
schluß an die französischen Bahnen hat, ausfallen zu lassen. 


Die allgemeine schlechte Geschäftslage infolge des Krieges hat 


viele bedeutende Industrieri lahmgelegt 
Verminderung der Ein- und Ausfuhr 
im Personenverkehr ist der Rückzang fühlbar zutage getreten. 
Mit einer Zahl läßt sich dies beweisen: Die gesamten Ein- 
nahmen der Nordhbahngesellschaft im Jahre 1914 bleiben gegen 
die des Vorjahres um rund 9 Millionen Pesetas zurück. Dazu 
kommt noch, daß diese Gesellschaft, wie die übrigen spanischen 
Bahnen, sich in einem Zeitabschnitt der Entwicklung ihres 
Sehienennetzes befindet und zu diesem Zwecke bedeutende Be- 


und eine beträchtliche 
nach sich gezogen, auch 


träge verausgabte. Durch den Krieg ist man in allem arg 
zurückgeworfen worden, sodaß sich der Rückgang in einer so 
hohen Zahl, wie der angegebenen, äußern kann. — Die 


spanische Südbahngesellschaft ist zweifellos von allen 
spanischen Bahnen durch den Krieg am meisten in Mitleiden- 
schaft gezogen, denn ihre Einnahmen haben in der Zeit vom 
1. Januar 1914 bis zum 10. Dezember 1914 gegen den gleichen 
Zeitraum des Vorjahres 1108477 Pesetas weniger betragen. 


— Die russische Handelsflagge in der Ostsee. Aus Kiel, 
28. April, wird der „Köln. Ztg.“* gemeldet: Die Russen sträuben 
sich dagegen, daß ihre Handelsflagge unter dem Druck deutscher 
Seestreitkräfte ganz aus der Ostsee verschwinden soll. Sie se- 
hen ein, daß die Fahrten zwischen russischen und schwedischen 


“Häfen um so gefährlicher sind, je weiter sie nach Süden gehen. 


Das Gebiet südlich der Aalandinseln ist ihnen zu unsicher. Sie 
bemühen sich deshalb, eine Dampferverbindung von Finnland 
mit einem am Bottnischen Meerbusen liegenden ‚schwedischen 
Hafen herzustellen, etwa mit Gäfle. Dort, meinen sie, werde 
die russische Flagge nicht durch deutsche Kriegsschiffe behel- 
ligt werden. Inzwischen macht sich aber ein weiterer Ühel- 
stand bemerkbar. Die Seeleute tragen Bedenken. sich an Fahr- 
ten zu beteiligen, die durch das Erscheinen der deutschen Kriegs- 


schiffe gefährlich werden, und weigern sich, an Bord von Schif- 


“fen zwischen Rußland und Schweden Dienste zu leisten, Da der 


Kommandant der russischen Ostseeflotte die finnländischen Ge- 
wässer vorläufig vermutlich während des Krieges für die neu- 
trale Handelsschiffahrt gesperrt und die militärische Bewachung 
der finnländischen Küste verschärft hat, ist der große finnlän- 
dische Schiffsverkehr unterbunden. Es berührt uns Deutsche 
schmerzlich, daß wir dazu beitragen, die Finnländer vom Ver- 
kehr auszuschließen, aber ihre unglückselige Verbindung mit 
dem Moskowiterreich gestattet keine andere Behandlung. 


— Die Kohlennot in Rußland, Der ‚„Rjetsch“ 
schlimmert sich die Kohlenkrise im Moskauer Industriebezirk 
täglich. Zahlreiche Fabriken würden demnächst gezwungen 
sein, den Betrieb einzustellen, viele lägen schon seit Ostern still. 
Verkehrsminister Ruchlow gab amtlich bekannt, die Kohlen- 
zufuhr werde aus gewissen wichtigen Gründen jetzt vollständig 
aufhören. 


zufolge ver- 


Fremde Erdteile. 


Anatolische Bahn und Bagdadbahn. In der kürzlich abge- 
haltenen Hauptversammlung der Deutschen Bank zu Berlin 
machte der Vorsitzende u. a. folgende Mitteilungen: Von den 
türkischen Gesellschaften wird die Anatolische Eisenbahnge- 
sellschaft eine ähnliche Dividende wie im Vorjahre, keines- 
falls aber weniger als 5% verteilen. Die Hafengesellschaft Hai- 
dar Pascha hat ihren Abschluß schon fertiggestellt und schüt- 
tet wieder 8% aus. Bei der Bagdadbahn wird an verschiedenen 
Stellen weitergebaut, im wesentlichen allerdings nur, um begon- 
nene Strecken zu beenden. Im übrigen müsse der Bau selbstver- 
ständlich ruhen. 


— Eisenbahn von Tanger nach Fez. Wir entnehmen spanischen 
Quellen folgendes: Nach dem Internationalen Abkommen wird 
die Eisenbahn von Tanger nach Fez als erste öffentliche Eisen- 
bahnlinie in Marokko erbaut. Zu diesem Zwecke haben sich 
unter dem Schutze der spanischen und der französischen Regie- 
rung eine spanische und eine französische Gesellschaft gebildet. 
welche unter dem Namen Compania Francoespaüola del Ferrocarril 
de Tanger a Fez sich verschmolzen hahen. Diese Hauptgesell- 
schaft wird auch die Konzession für die ganze Linie gemäß den 
Bedingungen des unter dem 18. März 1914 geschlossenen Über- 
einkommens erhalten. Die Aktien und Obligationen dieser Ge- 
sellschaft werden im Verhältnis von 60 zu 100 an die 
französischen und im Verhältnis von 40 zu 100 an die 
spanischen Gesellschafter verteilt; im gleichen Verhältnis 
steht auch die Zahl der Angestellten beider Staaten. 
Von spanischer Seite ist ein Kapital von 10 Millionen 
Pesetas durch spanische Bankhäuser szezeichnet. Als 
Beiräte sind die Namen der bedeutendsten Finanzmänner 
Spaniens zu nennen, so daß die Anstrengung der Regierung. 
zu verhindern, daß diese Bahn, welche den Schlüssel zu der 
spanischen Einflußzone in Marokko bildet, in den ausschließ- 
lichen 'Gewaltbereich der französischen Bank falle, nicht er- 
folglos geblieben ist. 

Sofort hat man die Eisenbahn von Larasch nach 
Angriff genommen, welche für die Verpflegung der spanischen 
Besatzungstruppen unentbehrlich ist. Man hat darüber -ge- 
stritten, ob die Linie von Tanger nach Fez nicht über Arcila 
und Larasch, anstatt direkt von Tanger nach Alcazar hätte ge- 
führt werden müssen. Neben den Geländeschwierigekeiten der 
genannten Linie hat aber die Linie Tanger-Alcäzar folgende 
Vorzüge: sie durchschneidet die Gegend von Jebala, eine der 
reichsten und bevölkertsten von Marokko, sie zählt mehr als 
2 Millionen Köpfe, ihre Bevölkerungsdichte von 55 Einwohnern 
auf 1 qkm übersteigt den Durchschnittssatz der Bevölkerungs- 
dichte von Spanien, der nur 40 Einwohner auf 1 qkm beträgt. 
Welche Handelsbedeutung diese Zone hat, zeigt der Verkehr des 
Hafens von Tanger, wo im verflossenen Jahre 30000 Reisende 
verschifft und 60000 t Waren umgeschlagen wurden. Der 
Hafen ist die Ergänzung der Eisenbahn Tanger-Fez, und da 
Tanger infolge seiner überaus günstigen Lage an der Straße 
von Gibraltar Endpunkt der von Fez noch weiter ins Innere zu 
führenden Bahn ist, hat es als Unischlagsplatz eine größere Be- 


Aleazar in 


deutung als andere Hafenplätze an (der fraglichen Küste. 
Sicher ist. daß schon in wenigen Jahren der Verkehr 
der Eisenbahn Tanger-Fez eine Million Tonnen über- 
steigen wird, so daß mit einem ausreichenden Erträgnis 
zu rechnen ist. Die Grundlage dieses Verkehrs wird in 


erster Linie der vermehrte Ackerbau im Innern Marokkos sein. 
Die Täler in der Nachbarschaft von Alcäzar und die Flüsse, 
welche sich in den Atlantischen Ozean ergießen, umfassen uner- 


meßliche Flächen fast jungfräulichen Bodens. welcher durch 
ebene Lage und weite Ausbreitung den Ackerbau erleichtert. 
Dazu kommt. daß die Bewirtschaftung infolge der natürlichen 


Feuchtiekeit mit Leichtigkeit und ohne große Kosten betrieben 
werden kann, so daß die europäischen Ansiedler einen gewinn- 
reichen Betrieh finden können. Schließlich ist damit zu rechnen, 
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daß die Eisenbahn Tanger-Fez der erste Schritt zur „friedlichen 
Durchdringung“ des afrikanischen Ostens ist. Man: wird: die 
Linie südlich verlängern, zunächst bis zum Senegal und Dakar, 
wo alsdann der Südamerika zunächstgelegene Hafen sein. wird, 
und dann durch die ganze Länge Afrikas bis zum Kap der Guten 
Hoffnung. Das ist wenigstens die Ansicht der spanischen :In- 
senieure. (Sicher starke Zukunftsmusik! Die Schriftltg.) 
Übrigens hat Spanien den Abschnitt Tanger-Alcäzar schon aus 
militärischen Gründen nicht entbehren können. Es unterhält in 
seiner Zone etwa 80 000 Mann Besatzungstruppen, wofür eine jähr- 
liche Ausgabe von mehr als 1 Million Pesetas aufzuwenden ist. 
In der Hauptsache entstehen diese Kosten durch den Mangel an 
Verkehrsmitteln zur Beförderung von Menschen, Lebensmitteln, 
Vieh und Munition. Ob aber die Linie Tanger-Fez tatsächlich 
auch so bald gebaut wird, als man glauben könnte, wird von 
der Fachschrift „Espana Economica y Financiera“ bezweifelt. 
Wie auch der Ausgang des Weltkrieges sei, die bestehenden 
Übereinkommen würden durch die Sieger, wenn sie es für gün- 
stig hielten, vielleicht für nichtig erklärt und wahrscheinlich 
werde der Plan Tänger-Fez dann in veränderter Form ausge- 
führt werden. 


Allgemeines. 


— Über die Verpflegung im Vereinslazarettzuge finden sich 
in der „Korrespondenz für Kriegswohlfahrtspflege“, die die 
Zentralstelle für Volkswohlfahrt herausgibt, interessante Mit- 
teilungen, denen die folgenden Angaben entnommen sind: 


Zu den wichtigsten und schwierigsten Fragen, die dem Leiter 
eines Lazarettzuges entgegentreten, gehört die Verpflegung. 
Vom praktischen Gesichtspunkt aus läßt sie sich ungezwungen 
nach drei Seiten hin betrachten: 1. die Verpflegung der Kranken, 
2. die des Pflezepersonals und 3. die des begleitenden Offiziers 
und der Ärzte. Da Kranke sich nur auf der Rückreise im Zuge 
befinden, so ergibt sich außerdem noch eine zeitliche Zwei- 
teilung der Verpflegung in solche auf Hin- und Heimreise. Hier 
bieten sich nun ganz wesentliche Unterschiede in der Zahl der 
zu Verpflegenden. Bei der Hinreise ist für etwa 50 Personen, 
hei der Heimreise für annähernd 370 Personen zu sorgen, auf 
der Hinreise nur für Gesunde, auf der Heimreise für Gesunde 
und Kranke. 

Vorweg genommen soll werden, daß es sich bei den Reisen 
gezeigt hat, daß Verwundete nicht mit ganz leichter Kranken- 
kost verpflest werden müssen oder können. Selbst fiebernde 
Verwundete — man darf nicht vergessen, daß es sich um kräf- 
tige, junge Leute von im allgemeinen guter Konstitution han- 
delt — vertragen eine volle Ernährung gut und bedürfen ihrer 
sogar, wie man bei solchem Verfahren an ihrem zunehmend 
besseren Aussehen während der Fahrt erkennen kann. So 
machen im wesentlichen nur schwere Organerkrankungen, 
Magen- und Darmleiden eine besondere Kost nötig. Die 
Schwierigkeiten, die die Verpflegung von fast 400 Personen im 
heimfahrenden Zug darstellt, erklärt es auch, daß die Kost sehr 
einfach, dafür aber um so gehaltvoller sein muß, während bei 
der Hinreise dem Gaumen des Personals möglichst reiche Ab- 
wechslung geboten werden muß. Soll doch das Pflegepersonal 
monatelang im Zug leben und bei guten Kräften und nicht zu- 
letzt auch bei guter Laune bleiben. Da heißt es, allen gerecht 
werden, wenn möglich, nicht in Schablone verfallen, Abwechs- 
lung bieten, sparen und doch reichlich geben! Glücklich der 
leitende Arzt, dem ein guter und unverdrossener Küchenmeister 
zur Seite steht, der mit geringen Hilfsmitteln auskommt. Denn 
viel Platz steht den Köchen nicht zur Verfügung, viel Personal 
auch nicht. Zwei Mann erledigen den ganzen Betrieb. An 
äußeren Hilfsmitteln sind die kleine Küche des Speisewagens, 
ein Kessel mit eigener Feuerung von 175 Litern Inhalt und 
 Kochkisten vorhanden. Da heißt es, sich einteilen. Trotz 
dieser beschränkten Verhältnisse werden auf der Heimreise 
ausgegeben: Morgens etwa 400 1 Milchkaffee, 400 Brote mit 
Marmelade, 20 1 Kakao, 5 1 Tee; mittags etwa 425 1 „Suppe“, 
bestehend aus Fleisch, Gemüse (frischen Konserven), Kartoffeln 
und Eiern, sowie 400 Scheiben Brot; nachmittags etwa 400 ] 
Milchkaffee, 400 Butterbrote; abends beiläufig 425 1 leichtere 
Suppe und 800 belegte Brote. Lassen sich ausnahmsweise die 
belegten Brote nicht liefern. so zeibt es auch abends diekere 
Suppe. Da das in Frankreich zur Verfügung stehende Wasser 
oft nachteilig für 
Durstes während der Nacht 60 1 Kaffee, 30 I Tee und 30 1 
Limonade zur Verfügung. Zu alledem kommt noch die not- 
wendige Menge von Haferschleim. 
auf der Heimreise dieselbe Kost wie die Verwundeten. Selbst- 
verständlich werden noch Wein nach Bedarf, ebenso Eßschoko- 
lade -oder Obst und vor allem Zigarren und Tabak verbraucht. 
Letztere beiden Genußmittel sind nicht’ zu entbehren, ‚soll die 


manchmal ‚gedrückte Stimmung der Verwundeten einer heiteren' 


kommt ein landwirtschaftlicher Minderwert 


die Gresundheit ist, stehen zur Stillung des‘ 


Das Pflegepersonal erhält: 


weichen, sollen die. Verwundeten nach ihren harten Strapazen 
etwas vertrauensvoller in die Zukunft schauen! Auf der Hin- 
reise muß wieder anders gesorgt werden. Da gibt es gute 
Hausmannskost, ‚Suppenfleisch, Goulasch, gebratenes Fleisch, 
alles mit Gemüse, ferner Speck und. Wurst in Erbsen- und 
Bohnensuppen. Abends wird, wenn möglich, gewechselt: ge- 
räucherte Fische, Frankfurter Wurst, Schinken, gekochte Eier, 
womöglich immer etwas anderes. Nach schwieriger, angestreng- 
ter: Arbeit wird für den Kopf eine halbe Flasche Bier, Kaffee 
und Tee werden nach Bedarf geboten. 

Es ist kein kleiner Betrieb, der in einem Lazarettzug im 
Gang zu halten ist, zumal wenn man die große Entfernung 
bedenkt, die einen Teil der Verwundeten von der Küche trennt. 
Ein Lazarettzug von 46 Wagen ist über % km lang. Befindet 
sich die Küche ungefähr in der Mitte, so sind die äußersten 
Punkte, bis zu denen alles in dem fahrenden Zug gebracht wer- 
den muß, ie.250—300 m von der Küche entfernt. 

Aus diesen Ausführungen wird man ersehen, daß für unsere 
Verwundeten nicht schlecht gesorgt ist, daß nicht an ihnen ge- 
spart wird. In dieser Hinsicht kann auch von den im Heimat- 
land Gebliebenen gar nicht genug getan werden, verdanken sie 
doch diesen tapferen Söhnen des Vaterlandes, daß der Krieg 
mit all seinem Unglück sich nicht auf heimatlichem Badsz ab- 
spielt. 


Rechtspflege. 


— Preußisches Enteignungsrecht. 1.,Merkantiles Bauland.“ 
2. Minderwert des Restbesitzes ($ 8 Abs. 2 des Enteignungsge- 
setzes von 1874). Bei Gewährung eines Spekulationspreises 
nicht in Frage. 
3. Abschneiden eines öffentlichen Weges gibt im Gebiet des ge- 
meinen Rechtes keinen Anspruch auf Umwegsentschädigung, 
(Entsch. des Reichsgerichts vom 10. November 1914.) Aus den 
Entschädigungsgründen sei folgendes mitgeteilt: 1. Die in ihrem 
ganzen Umfange enteignete Parzelle 86 ist vom Berufungsgericht 
auf 150 NM für das Ar bewertet. Der Vorderrichter erachtet in 
Übereinstimmung mit den Gutachten der Sachverständigen und 
auch entsprechend den Angaben beider Parteien das enteiznete 
Gelände für sogen. merkantiles Bauland. Er geht davon aus, 
daß für solches Land schon Spekulationspreise bezahlt wurden, 
obschon (die Entwicklung der in Betracht kommenden Gegend 
nur langsam vor sich gehe und deshalb mit einer in nächster Zeit 
einsetzenden Bebauung nicht zu rechnen sei. Unter Heranziehung 
der für andere Parzellen in der gleichen Gegend erzielten Preise 
wird es dann für angemessen erachtet, dem an der Landstraße 
liegenden Teile einen Wert von etwa 200 M für das Ar, dem 
Hinterlande einen solchen von 100 AM zuzusprechen und danach 
mit dem Bezirksausschuß als ausreichende volle Entschädigung 
dem Kläger den Durchschnittswert von 150 M für das Ar zuzu- 
erkennen. 

Der von der Revision hiergegen erhobene Angriff konnte keinen 
Erfolg haben. Das Berufungsgericht soll nicht prozeßgerecht ver- 
fahren sein, weil es über die Umstände, aus denen es folgert, die 
Entwicklung der Ortschaft sei in baulicher Hinsicht nur eine ge- 
ringe, mit den Parteien unter Ausübung des Fragerechts zu ver- 
handeln unterlassen habe. Es sollen die Gutachten der Sachver- 
ständigen und die örtliche Lage der Parzelle nicht ausreichend 
berücksichtigt sein, auch habe “jedenfalls noch ein anderer Sach- 
verständiger gehört werden müssen. 

Die Revision erstrebt mit diesem Angriffe die Bewertung des 
enteigneten Geländes zu einem höheren Spekulationspreise. So- 
weit sie dabei die Annahme des Berufungsgerichts über die ge- 
ringe Zahl der in den letzten Jahren ausgeführten Bauten durch 
andere Angaben hierüber sowie über die Zunahme der Bevölke- 
rung zu widerlegen: sucht, bewegt sie sich auf dem dem Rechtsmittel 
verschlossenen tatsächlichen Gebiete. Die Richtirkeit der Ausfüh- 
rungen des Berufungsgerichts ist in dieser Beziehung in der Re- 
visionsinstanz nicht nachzuprüfen. Der Berufungsrichter stützt 
sich dabei auf seine aus anderen Enteienungssachen zewonnene 
Kenntnis der in Betracht kommenden Verhältnisse. Das ist pro- 
zessual nicht zu beanstanden und auch mit der Ausführung nicht 
anzufechten, daß dem Berufungsgericht aus solchen Enteignungs- 
prozessen bekannt sein müsse, die Bauerlaubnis sei wegen der 
Kanalanlage verweigert. Damit und durch die Bezugnahme auf 
solche Enteiznungsakten wird wiederum eine unzulässige Nach- 
prüfung verlangt. Das Berufungsgericht konnte ferner auch seine 
Kenntnis der baulichen Verhältnisse bei der Entscheidung verwer- 
ten, ohne vorher hierüber mit den Parteien zu verhandeln und 
danach zu fragen. Wie Erfahrungssätze bei einem Urteile be- 
rücksichtigt werden dürfen, auch wenn die Parteien sich hierüber‘ 
nicht geäußert haben, so kann der Tatrichter auch örtliche Ver- 
hältnisse nach seiner eigenen Kenntnis von ihnen, unabhä Ei 
von Parteijanführungen über sie, beurteilen. Einen Mangel der 
zründung lassen die angefochtenen eingehenden Ausführungen An 
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falle “nicht erkennen und zur Vernehmung eines weiteren Sach- 
En andigen war das Berufungsgericht nicht verpflichtet. (8 404 


2. Mit der Gewährung des Spekulationspreises für die enteig- 


nete Parzelle 86 und der Bewilligung eines Kaufpreises von 


100 M für das Ar der Parzelle 83, von der Kläger einen Teil 
dem Beklagten freihändig verkauft, sich aber die Geltend- 
machung seiner Ansprüche auf den Minderwert seiner Wirt- 


' schaftsgebäude und auf Entschädigung für Umwege vorbehalten 


 nutzungsfähigkeit erhöht. 


hat, sieht das Berufungsgericht den Kläger weiter auch für voll- 
ständig entschädigt an und führt aus, daß ihm daneben noch 
Entgelt für den Minderwert seines Restbesitzes nicht zustehe. 

Es handelt sich dabei zunächst um den Minderwert, der dem 
Besitze des Klägers durch die Entziehung der Parzelle 86 und 
des Teils der Parzelle 83 entstanden sein soll, den der Kläger, 
wie erwähnt ist, freihändig an den Beklagten verkauft hat. In 
dem Kaufvertrage hat sich der Kläger die Geltendmachung 
seiner Ansprüche wegen etwaigen Minderwerts seiner Wirt- 
schaftsgebäude einschließlich des Wirtschaftsbetriebes und die 
Entschädigung für Umwege ausdrücklich vorbehalten. Die in 
dieser Beziehung erhobenen Forderungen stellen deshalb, da es 
sich bei der Parzelle 8 auch um ein zum Unternehmen er- 
forderliches Grundstück handelt, ebenfalls einen im Enteig- 
nungsverfahren zu entscheidenden Streitpunkt dar (8 16 des 
Enteignungsgesetzes). 


Das Berufungsgericht führt zur Begründung seiner dem 
Kläger ungünstigen Entscheidung aus: Nach Abs. 2 des 
nteignungsgesetzes seien weder der Anspruch wegen des 


Minderwertes des Hofes noch wegen des Minderwertes der Par- 
zelle 83 und weiter auch nicht die Forderung auf Umwegsent- 
schädigung zur Parzelle 8 und zu den anderen, südlich der 
Eisenbahn belegenen Parzellen berechtigt. Solchen Ansprüchen 
stehe entgegen, daß der örtliche und wirtschaftliche Zusammen- 
hang mit einem Ganzen bei den Parzellen 86 und 83 fehle, weil 
sie als Spekulationsobjiekt vereinzelt und verselbständigt seien. 


Wenn der Kläger — so führt das Urteil dann weiter aus — 
bei Gewährung des Spekulationspreises besser gestellt sei, 
als bei einer Schätzung nach dem landwirtschaftlichen Werte 
auch unter Berücksichtigung des dem Restbesitze entstandenen 
Minderwerts, müsse er sich mit dem Spekulationspreise be- 
gnügen. Der Kläger sei aber dadurch, daß er Spekulations- 
preise für die beiden Parzellen erhalte, viel höher entschädist, 
als er bei Bewertung nach landwirtschaftlichen Grundsätzen 
als Entgelt erhalten würde. Der Ackerwert der beiden Par- 
zellen betrage nur 40 M für das Ar und unter Hinzurechnung 
eines landwirtschaftlichen Minderwerts von 12337 M 235 8 
nach dem vom Kläser zunächst eingereichten Privatgutachten 
R. würde der Kläger 13—14000 M weniger erhalten haben, als 
er jetzt für die beiden Parzellen bekommen hat. Der Privat- 
gutachter W. berechne allerdings einen Minderwert von über 
50 000 MA, seinem Gutachten sei aber nicht zu folgen und seine 
Vernehmung wegen Bedenken gegen seine Unparteilichkeit ab- 
zulehnen. 


Durch diese Beurteilung erachtet die Revision den Kläger 


für beschwert und $ 8 Ahs. 2 des Enteignungsgesetzes für ver- 


letzt. Sie macht geltend, daß mit dieser Begründung die er- 
hobenen Ansprüche nicht zurückzuweisen seien. Der Umstand, 
daß für ein Grundstück, welches mit anderen zusammen ein- 
heitlich landwirtschaftlich. genutzt werde, mit Rücksicht auf 
seine Eigenschaft als künftiges Bauland ein höherer Preis be- 
willist werde, könne nicht dazu führen, das enteignete Trenn- 
stück nicht mehr im Hinblick auf seinen Zusammenhang mit der 
Wirtschaftseinheit des Hofes zu bewerten. Das Trennstück 
würde ja ohne die Enteignung mit dem Ganzen, das durch- 
weg eine Preissteigerung erfahren habe, wie bisher, landwirt- 
schaftlich genutzt sein. z 


Auch diese Rüge entbehrt der Berechtigung. Wenn ein 
Trennstück nach seiner mit der bisherigen Benutzungsart nicht 
übereinstimmenden Benutzungsfähigkeit abgeschätzt wird, 
kann ein aus dem Zusammenhange mit dem Ganzen herzulei- 
tender Mehrwert nur unter der Voraussetzung in Betracht 
kommen, daß gerade auch die Zusammengehörigkeit die Be- 
An dieser Voraussetzung fehlt es 
bei den beiden Parzellen. In ihrer Eigenschaft als spekulatives 
Bauland haben sie mit dem landwirtschaftlich benutzten klägeri- 
Schen Restbesitz keinen wirtschaftlichen Zusammenhang. 

Nun meint die Revision, daß dies nur zutreffen könne, wenn 
die Parzellen als reifes Bauland angesehen und dement- 
sprechend bewertet wären. Bei Gewährung eines Spekulations- 
Dreises, durch den nur weine Zwischenstufe anerkannt werde, 
müsse dagegen die Zusammengehörigkeit mit dem Restbesitze 
berücksichtigt werden, weil das Ganze ja Spekulationsland sei 
und bis zur Bebauung landwirtschaftlich genutzt werde. ‚Die 

evision vertritt danach den Standpunkt, daß, weil dem Kläger 
als Entschädigung ein erst künftig zu erzielender Preis ge- 
macht werde, zunächst noch der landwirtschaftliche Betrieb 
auf dem ganzen Grundstück mit zu berücksichtigen sei. Dabei 
wird aber verkannt, daß, wenn dem Kläger jetzt eine Entschädi- 


sung gewälirt wird, die dem Spekulationspreise entspricht, ihm 
nichtıein Künftig zu erzielender Preis; sondern der jetzige 
Wert der Pärzellen ersetzt wird. Er wird so entschädigt, als 
wenn er die Parzellen jetzt als merkantiles Bauland verkauft 
hätte. Bei. dieser Schätzung aber ist es ausgeschlossen, noch 
daneben wirtschaftliche, aus der Benutzung des Landes als 


‚, Acker herzuleitende Nachteile mit zu berücksichtigen und zu 


entschädigen. Die Parzellen scheiden aus ‘dem Gesamtbesitz 
des Klägers nicht als Acker, sondern als merkantiles Bauland 
aus und als solches stehen sie in keiner Zusammengehörickeit 
mit den zunächst landwirtschaftlich weiter genutzten übrigen 
Parzellen. ‘Das Berufungsgericht ist, wie vorstehend angeführt 
ist, zu dem Ergebnis gelangt, daß die Schätzung nach dem 
merkantilen Werte die dem Kläger erheblich günstigere ist. 
Bei dieser Schätzungsart aber kann der Kläger nicht daneben 
noch Ansprüche erheben, welche eine Bewertung nach anderen 
Grundsätzen, die Abschätzung des landwirtschaftlichen Werts 
der Parzellen für seinen Restbesitz, zur Voraussetzung. haben. 

Ohne berechtigten Grund bemängelt die Revision auch die 
Richtigkeit der vorstehend erwähnten Berechnung des Be- 
rufungsgerichts, weil die Parzelle 83 als durch ihre Lage bevor- 
zugtes Ackerland nicht, wie das Berufungsgericht annehme, 
mit 40 M für das Ar, sondern dem vereinbarten Kaufpreis ent- 
sprechend auf 100 M zu bewerten sei. Aus den hierfür in Bezug 
genommenen Gutachten der Sachverständigen ist das nicht zu 
rechtfertigen. Das Gutachten der benannten Sachverständigen 
bietet vielmehr der Annahme des Berufungsgerichts, daß auch 
bei der Vereinbarung des Preises im Kaufvertrage die Parteien 
von einem Spekulationspreise ausgegangen sind, ausreichende 
Stütze, Daß das Berufungsgericht, wie die Revision weiter aus- 
führt, den im Kaufvertrage enthaltenen Vorbehalt einer weiteren 
Entschädigungsforderung des Klägers übersehen hat, ist aus- 
geschlossen. 

Die auch hier wieder gerügte Ablehnung der Vernehmung 
des Sachverständigen W. oder eines anderen Sachverständigen 
über den Minderwert des Restbesitzes erledigt sich gleichfalls 
durch den Hinweis auf die auch für Enteignungsprozesse 
geltende Bestimmung des $ 404 Z.P.O. 

Schließlich kann es dem Berufungsgericht auch nicht zum 
Vorwurf gemacht werden, daß es hier nicht unterschieden hat 
zwischen Nachteilen, die dem Restbesitze durch die Loslösung 
des bisherigen Zusammenhangs erwachsen sein sollen, und Wert- 
minderungen, die auf Umwege zurückzuführen sind und sich als 
Wirtschaftserschwernisse darstellen. Bei der grundsätzlichen 
Ablehnung der Gewährung jeden Entgelts neben dem Speku- 
lationspreise war eine Unterscheidung zwischen den einzelnen 
Ansprüchen nicht geboten. 


3. Es kommen nun noch Entschädigungsforderungen in Be- 
tracht, die der Kläger geltend macht wegen der seinen übrigen 
Parzellen durch das Unternehmen erwachsenen Nachteile, in 
Umwegen bestehend, zu denen er bei der Bewirtschaftung der 
südlich belegenen Parzellen infolge von Einbeziehung von 
Wegen gezwungen sei. Es kann dahingestellt bleiben, ob, so- 
weit diese Ansprüche sich auf das Enteignungsgesetz stützen, 
der Kläger nicht lediglich als Nebenberechtigter im Sinne des 


-8$ 11 des Gesetzes in Betracht kommt, und deshalb in dem vor- 


liegenden, über andere Parzellen eingeleiteten Enteignungs- 
verfahren für diese selbständigen Ansprüche überhaupt kein 
Raum ist. Aber auch bei Zulassung der in Betracht kommenden 
Ansprüche des Klägers ist der Revision auch in diesem Streit- 
punkte aus materiellen Gründen der Erfolg zu versagen. 


Das angefochtene Urteil stellt fest, daß der Weg ein öffent- 
licher war. Daraus wird gefolgert, daß, weil nach gemeinem 
Recht die Entziehung des Gebrauchsrechts an öffentlichen 
Wegen dem Einzelnen Entschädigungsansprüche nicht gewährt. 
der Kläger wegen der ihm durch die Einziehung des Weges 
entstandenen Umwege Ersatzforderungen nicht erheben kann. 
Diese Folgerung entspricht der Rechtsprechung des Reichs- 
gerichts und .es ist nicht ersichtlich, worin hierbei der von der 
Revision gerügte Rechtsirrtum bestehen soll. In den Aus- 
führungen des Berufungsgerichts über die beiden anderen ‚viel- 
leicht noch in Betracht kommenden Wege könnte ein Wider- 
spruch gefunden werden. Als im Gesamteigentum der Betei- 
listen stehende Interessentenwege würden sie nicht der 
alleinigen Verfügung der politischen Gemeinde unterlegen 
haben. Das Berufungsgericht stellt aber fest, daß der Fiskus 
auch diese Wege von der politischen Gemeinde frei von Lasten 
gutgläubig gekauft und aufgelassen erhalten hat. Bei dieser 
durch die Gemeinde an den Fiskus erfolgten Übertragung des 
entgeltlichen unbeschränkten Eigentums an den Wegen steht 
dem Kläger ein Recht, noch besondere Entschädigung von dem 
Käufer zu verlangen, nicht zu. 

Aus den vorstehenden Erwägungen war, wie geschehen. auf 
Zurückweisung der Revision zu erkennen. Dr. Cs. 
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Amtliche Bekanntma 


1. Berichtigung. 


Süddeutsch-Österreichischer Kohlen- 

verkehr. 836, 

In der in Nr. 33 abgedruckten Anzeige 

(788) muß es in der letzten Zeile auf 
S. 397 heißen: „Heft 4“ statt Heft 7. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Gr. Badische Staatseisenbahnen. 
Am 4. Mai d. J. wird die neue Bahn- 
strecke Forbach-Gausbach-Raumünzach 
eröffnet. 
Karlsruhe, 25. April 1915. _ (817) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 


3. Eröffnung von Stationen. 


Gr. Badische Staatseisenbahnen. 

Am 17. Mai d. J. wird der an der 
Strecke Offenburg-Hausach zwischen den 
Stationen ÖOrtenberg und Gengenbach 
errichtete Haltepunkt Ohlsbach in Be- 
trieb genommen. Er ist für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Expreßgut- und Milch- 
verkehr eingerichtet. 

Karlsruhe, den 1. Mai 1915. (843) 

Gr. Generaldivrektion 
der Staatseisenbahnen.. 


4. Änderung von Stationsnamen. 


Österreichisch - ungarisch-schweizerischer 
Eisenbahnverband. 

Anderung eines Stationsnamens 

schweizerischen Bundesbahnen. 

Mit 1. Mai 1915 wird der Stationsname 

„Wohlen-Villmergen in „Wohlen“ 

abgeändert. 

\Vien, am 28. April 1915. (829) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


der 


5. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Vom 1. Mai 1915 an wird regelmäßiger 
Milchverkehr auf dem Personenhalte- 
punkte Copitz zugelassen. Wegen der 
Frachtberechnung wird auf unsern Ver- 
kehrsanzeiger verwiesen, auch erteilen 
die beteiligten Stationen Auskunft. 

Dresden, am 29. April 1915. (816) 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


6. Güterverkehr. 


Westdeutseh-Österreichischer Verkehr. 
Heft 2 vom 1. Januar 1912. 


Am 1. Juni d. Js. wird die Station 
Wengern in die Schnittafel b des 
Ausnahmetarifs 65 (Graphit) aufge- 


nommen. 

Näheres enthält 
kehrsanzeiger der 
Staatseisenbahnen. 

Breslau, den 30. April 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


der Tarif- und Ver- 
preußisch-hessischen 


Ausnahmetarife für geräuchertes und 


gepökeltes Fleisch — Tfv, 2i —, für 
Roggen, Weizen, Kartoffeln usw. — 
Tiv. 21 —, für Roggen- und Weizen- 


mehl — Tiv. 2m — und für Schwefel- 
kies — Tiv. 2t —. 

Mit Gültigkeit vom 6. Mai 1915 tritt 
die Crefelder Eisenbahn mit ihren 
sämtlichen Stationen den oben ge- 
nannten Ausnahmetarifen bei, 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 


(819) 


Se 


abfertigungen. sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 30. April 1915. (827) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Magermilch bis zu 
höchstens 0,3 Fettgehalt nach Berlin 
nebst Vororten, Tfv. 2IIm. 

Mit Gültigkeit. vom 6. Mai 1915 wird 
der Ausnahmetarif auf mehrere Groß- 
städte Preußens ausgedehnt. Ferner gilt 
der Tarif vom gleichen Tage ab auch für 
die Beförderung von Molke und Butter- 
milch. Näheres enthält die Nr. 36 des 
Tarifanzeigers vom 6 .Mai 1915. Aus- 
kunft geben die beteiligten Güterabfer- 
tigungen sowie das Auskunftsbureau, 

hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 3. Mai 1915. (842) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Superphosphat mit 
geringem Phosphorgehalt. Tiv. 2 ILi. 

Mit Gültigkeit vom 5. Mai 1915 werden 
Cöln-Mülheim als Versandstation und 
Oöln-Ehrenfeld als Empfängstation in 
den: Tarif aufgenommen, Nähere Aus- 
kunft geben die beteiligten Güterabfer- 
tigsungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den: 30. April 1915. (826) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Vom 10. Mai 1915 ab wird die Station 
Ruhleben des Direktionsbezirks 
Berlin als Empfangsstation in den Aus- 
nahmetarif 9 Klasse II für Eisen pp. 
des. Spezialtarifs II von lothringisch- 
luxemburgischen. Eisen - Versandstatio- 
nen aufgenommen. Weitere Auskunft 
erteilen die beteiligten Abfertigungs- 
stellen. 

Erfurt, den 29. April 1915. (831) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für frische Feld- und 
Gartenfrüchte. — Tfv. Nr. 2 IIz. 
Mit -Gültigskeit vom 5. Mai: 1915 bis 
auf Widerruf, längstens für die Dauer 
des Krieges, wird für den Bereich fast 
aller deutschen Eisenbahnen ein Aus- 
nahmetarif für frische Feld- und Garten- 
früchte, sämtlich bei Aufgabe als Fracht- 
gut, unter gewissen Bedingungen einge- 
führt. Die Frachtberechnung erfolgt 
nach besonderen ermäßigten Kilometer- 
Tariftabellen. Abdrücke des Tarifs sind 
zum Preise von 10 4% für das Stück 
durch die Güterabfertigungen sowie das 


Auskunftsbureau, hier,. Bahnhof Alex- 
anderplatz, zu beziehen. 
Berlin, den 30. April 1915. (825) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Aufnahme von Gaswasser in den Aus- 
nahmetarif für Düngemittel USW. 
Tfv. 

In das Warenverzeichnis des Aus- 
nahmetarifs für Düngemittel und Roh- 
materialien zur Kunstdüngerfabrikation 


(Abschnitt I. 1. A.) wird mit Gültigkeit 

vom 1. Mai 1915 bis auf weiteres, läng- 

stens für die Dauer des Krieges, aufge- 

nommen: 
„Gaswasser. (Abfallwasser der 
Leuchtgas- und Koksfabrikation), 
auch konzentriertes oder destillier- 
tes, durch  Schwefelverbindungen 
verunreinigtes.“ 

Berlin, den 28. April 1915. (823) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


chungen. 


Ostdeutsch-Österreichiseher Verkehr 
Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 
Am 20. Mai 1915 tritt im Ausnahme- 
tarif 65 Graphit von Schwarzbach- 
Stuben nach Tegel ein direkter Fracht- 
satz in Höhe von 196 3 für 100 kg 
unter den in diesem Ausnahmetarif ent- 
haltenen Bedingungen in Kraft, 
Breslau, den 30. April 1915. (830) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutseh-italienischer Güterverkehr. 

Für direkt abgefertigte Sendungen 
aus Italien, welche wegen Umlaufbe- 
schränkung der italienischen Wagen an 
der italienischen oder: an der deutschen 
Grenze aus Wagen zu 12-16 t Trag- 
kraft in mehrere kleinere Wagen um- 
seladen werden müssen, wird die Fracht 
für den gesamten außeritalienischen 
Durchlauf nach dem für die ursprüng- 
liche Wagenzahl geltenden Schnittsatz 
berechnet. 

Für jene nach dem 10. Februar 1915 


aufgelieferten Sendungen, für welche 
eine höhere Fracht berechnet wurde, 
wird diese Frachtberechnung gegen 
Vorlage der Öriginalfrachtbriefe auf 
dem Rückerstattungswege gewährt, 

München, den 27. April 1915. (824) 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Infolge der außergewöhnlichen Ver- 
kehrsverhältnise und zur Förderung 
des Wagenumlaufs tritt mit Genehmi- 
eung der Landesaufsichtsbehörde mit 
Wirkung vom 5. Mai 1915 ab "bis. auf 
weiteres für den Bahnhof Saßnitz 
Hafen eine Erhöhung des Wagenstand- 
eeldes gemäß $ 80° der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung derart ein, daß an Stelle 
der bisherigen Sätze von 2, 3 und 4 N 
erhoben werden, 

für den ersten Tag für jeden Wagen 
für den zweiten für 
Wasen dd M, 
für den dritten und ieden folgenden 
Tag für den Wagen 10 MN. 
Stettin, den 30. April 1915. (832) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Tag jeden 


Badischer Gütertarif. 

Im Ausnahmetarif 31 für Frühzwetsch- 
gen wird Renchen als Versandstation 
aufgenommen. Bei Helmstadt wird 
das Dienstbeschränkungszeichen OK ge- 
strichen. 

Karlsruhe, den 1. Mai 1915. (845) 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Gütertarif Badische Staatsbahnen—Badi- 
sche Nebenbahnen, 

Bei der Station Helmstadt wird 
das Dienstbeschränkungszeichen OK ge- 
strichen. 

Karlsruhe, den 3. Mai 1915. (&44) 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Niederschlesischer Staats- und ‚Privat- 
bahn-Kohlenverkehr, Heft 1 bis 3. 


Niedersehlesisch-Sächsisecher Kohlenver- 
kehr und Ausnahmetarif für Dienst- 


kohlensendungen der Königlichen Säch- 
sischen Staatsbahnen. 

Die Anwendungsbedingungen in den 
vorbezeichneten Tarifen werden mit so- 
fortiger Gültigkeit für die Dauer des 
Krieges dahin erweitert, daß bei Verwen- 
dung belgischer oder französischer Wa- 
een die Anwendungsbedingungen der 
Tarife als erfüllt angesehen werden, 
wenn der Laderaum der Wagen voll aus- 
genutzt ist und mindestens 10 t verladen 
sind. 


m. 


LV. Jahrgang 
5. Mai 1915. 


Hierbei können zur Krreichung einer 
10- oder 15-t-Sendung zwei belgische oder 
[ranzösische Wagen geringeren Lade- 
zewichts an Stelle eines 10 oder 15 { 
fassenden Wagens benutzt werden. 

Breslau, den 28. April 1915. (820) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutseh-italienischer Güterverkehr. 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen usw. von Deutschland nach 

Italien vom 16. Juli 1913. 

Mit Wirkung vom 16. Mai 1915 
wird die Station Schaftlach in oben 
bezeichneten Ausnahmetarif einbezogen. 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau, hier. 

MiteMerERung vom: esdulie 1915 
werden für die nachbenannten Stationen 
der Königlich Bayerischen Staatsbahnen 
die Schnittsätze bis Peri trs und Pon- 
{ebba trs, wie folgt, geändert. 


Pontebba 


Peri trs. Er 


Von Station 


| Franken für 100 kg 


Hausham ... 1,37 1,46 
Peißenberg 1,54 1.63 
Penzberg. 5. 1,54 1,63 
konholzuer: 1,75 1,64 
Schwandorf . . | 1,80 1,69 


Straßburg, den 29. April 1915. (818) 
Die geschäftsführende Verwaltung für 
den deutsch-italienischen Güterverkehr 

über den Gotthard und den Simplon. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Binnengütertarif der Reichseisenbahnen. 

Mit: sofortiger Gültigkeit werden die 
Bestimmungen über den Frachtnachlaß 
bei Ausnutzung des Ladegewichts durch 
den Zusatz ergänzt, daß bei Kokssendun- 
sen Wagen von 20 t und mehr Lade- 


gewicht als Wagen von 15 t Lade- 
gewicht zu gelten haben. 
Straßburg, den 23. April 1915. (814) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 
elenlaFBeeN I semeune, Tamırt- 
vorschriften nebst Güter- 
klassifikation (Neuauflage) 

ones 1909: 

Niere kKunm ev om ll. Jul, 1915 
wird auf Seite 5 des Nachtrags II zu 
oben erwähntem Tarifheft die Mindest- 
sebühr für Frachtgut auf den italieni- 
schen Strecken von 0,50 Fr. auf 0,55 Fr. 
erhöht. i 
FErerlsirBerEnitkernun sen und 
Darıittabellfen tür-die.italie- 
nischen Bahnstrecken,.:- vom 

1. Dezember 1914. 

Mit Wirkung vom1. Juli 1915 ist 
auf Seite 79 in Klasse 22 bei km 220 der 
Frachtsatz 0,97 in 0,99 abzuändern. 

‘Straßburg, den 28. April 1915. (815) 
Die geschäftsführende Verwaltung für 
den deutsch-italienischen Güterverkehr 

über den. Gotthard und Simplon: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ausnahmetarif für Pferde, Fohlen, Rind- 
vieh, Kälber nach Viehweiden in Belgien. 

Mit Gültigkeit vom 5. Mai 1915 ab bis 
auf Widerruf wird ein Ausnahmetarif 
für Pferde, Fohlen, Rindvieh und Kälber 
in Wagenladungen von den rheinischen 
Stationen der preußisch-hessischen 
Staats- und der sich anschließenden 


5 


Privatbahneu nach Viehweiden in Bel- 
sien und zurück eingeführt. 

Die Ermäßigung beträgt 70 % (der 
normalen Frachten von der rheinischen 
Versand- bis zur  deutsch-belgischen 
Übergangsstation und umgekehrt. Nähere 
Auskunft geben die beteiligten Verwal- 
tungen. und Abfertigungen. 

Cöln, den 1. Mai 1915. (837) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch 
namens. der beteiligten Verwältungen. 
Ostdeutsch-Österreichiseher Verkehr. 
Teil Il, Heft 2 vom 1. April 1912. 
Am 20. Mai 1915 tritt im Ausnahme- 
tarif 60 Porzellanerde von Salesel nach 
Pankow-Schönhausen ein direkter Fracht- 
satz in Höhe von 78 & für 100 kg unter 
den in diesem Ausnahmetarif enthaltenen 

Bedingungen in Kraft. 

Breslau, den 1. Mai 1915. (840) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-Österreichiseher Verkehr. 

Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 

Am 20. Mai 1915 tritt im Ausnahme- 
tarif 117 Scherben von Görlitz nach Neu- 
dorf a. N. ein direkter Frachtsatz. in 
Höhe von 36 & für 100 kg unter den in 
diesem Ausnahmetarif enthaltenen Be- 
dingungen in Kraft. 

Breslau, den 30. April 1915: 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(839) 


Ausnahmetarif für Steinkohlenteer 
— Tiv. 211 — 

Mit Gültigkeit vom 6. Mai 1915 wird 
ein Nachtrag 2 herausgegeben, durch den 
die badischen Staats- und Nebenbahnen 
in den Tarif aufgenommen werden. 


Auskunft geben «die Güterabfertisun-: 


gen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 
>erlin, den 1. Mai 1915. (841) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Sächsieh-Österreichiseh-Ungarischer 
Eisenbahn-Verband. Verkehr mit Ungarn. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
auf Seite 125 des Tarifhefites 7 vom 
1. Januar 197 im Ausnahmetarif 5b 
(Kleie) enthaltenen, auf augenschein- 
lichen Druckfehlern beruhenden Fracht- 
sätze für Dresden König-Albert-Hafen 
kei Nagyvärad von 317 in 333 und bei 
Nyiregyhäza von 337 in 317 & berichtigt. 
Dresden, am 8. Mai. 1915. (846) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh.., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif für Zueker, zur Vergäl- 
lung zu Futterzwecken bestimmt, — Tfv. 
Nr. 2 I u —, Ausnahmetarif für Rüben 
aller Art, Rübenschnitze und Schnitz- 
abfälle zur Verwendung im Inlande zu 
Futter- oder Brennereizweecken — Tiv. 
Nr. 2 II a —., Ausnahmetarif für Roh- 
zucker — Tiv. Nr. 2 IIg —, Ausnahme- 
tarıif für Rohzucker von weniger als 
98 % Polarisation zu Brennereizwecken 
— Tfv. Nr. 2 Wo. 

Mit Gültigkeit vom 6. Juli 1915 wird 
der Geltungsbereich der  Liegnitz- 
Rawitscher Eisenbahn für die oben ze- 
nannten Ausnahmetarife wie folgt ein- 
geschränkt: „Liegnitz-Rawitscher Eisen- 
bahn nur für den Durchgangsverkehr 
und für den Bahnhof Liegnitz Liegn. 
R.. E. sowie für die Gemeinschaftsbahn- 
höfe Herrnstadt, Kobylin, Rawitsch und 
Steinau (Oder)“. (833) 

Berlin, den 1. Mai 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion; 


Ausnahmetarif für Zucker, zur Vergäl- 
lung zu Futterzwecken bestimmt. — 
Tiv.21Iu — 

Die Frist, innerhalb der die Erstat- 
tungsanträge anzubringen sind, wird auf 
6 Monate verlängert. Der Tarif er- 
scheint mit Gültigkeit vom 6. Mai 1915 
als Neuausgabe zum Preise von 5 £. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das - Auskunfts- 
bureau hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 1. Mai 1915. (834) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Personen- und Gepäckverkehr. 


Personen- und Gepäckverkehr mit Ost- 

seebadeorten und Bornholm. 

Im durchgehenden Personen- und Ge- 
päckverkehr mit Ostseebadeorten treten 
in diesem Sommer, voraussichtlich für 
die Dauer des Krieges, folgende Ände- 
rungen ein: 

Im Verkehr mit Göhren, Baabe, Sel- 
lin, Binz, Saßnitz und Saßnitz Hafen 
findet eine Beförderung über Stet- 
tin-Wasserweg und über Greifswald- 
Wasserweg infolge Wegfalles der 
Schiffsverbindungen nicht statt. 

2. Nach Bornholm wird die Schiffs- 
verbindung weder über Stettin noch 
über Saßnitz Hafen aufrecht erhal- 
ten. Fahrkarten nach Bornholm 
werden nicht ausgegeben. 

Nach Thiessow. werden Fahrkarten 

nicht ausgegeben, weil die Schiffs- 

verbindung zwischen Greifswald und 

Thiessow nicht aufrecht erhalten 

wird. 

4. Im Verkehr mit Misdroy scheidet 
der Wasserweg Stettin-Misdroy See- 
brücke infolge Wegfalles der Schiffs- 
verbindung aus. i 

5. Auf der Fuhrwerkstrecke Sagard- 
Lohme werden regelmäßige Fahrten 
nicht unterhalten. Fahrkarten nach 
Lohme werden daher nicht ausge- 
geben. 

Die Tarifsätze bleiben unverändert be- 
stehen. Sobald die Verhältnisse es zu- 
lassen, werden die zurzeit gesperrten 
Wege für den Verkehr wieder freige- 
geben. 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau, hier, Lindenstraße 19/20. 

Stettin, den 1. Mai 1915. (835) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


So 


Nordwestdeutseh-rheiniseh-schweizeri- 
scher Personen- und Gepäcktarif, gültig 
vom 1. Juni 1908. 

Die Tarifsätze für Rückfahrkarten 
treten nicht, wie unterm 22. Februar 
d. J. bekanntgegeben, am 1. Mai, sondern 
erst sam Alelu lee diese Jess außer, Kraft 
Vom gleichen Tage ‚ab werden durch 
einen Nachtrag VII für eine Reihe von 
Verkehrsverbindungen neue Rückfahr- 
karten zu erhöhten Preisen eingeführt. 
Nähere Auskunft erteilt. unser Ver- 

kehrsbureau. 

Mainz, den 28 April. 1915. (822) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Königlich Preußische und Großherzog- 

lich Hess. Eisenbahndirektion. 


8. Effektenverkehr. 


K. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn 
D. Z. 8773/15. gesellschaft. 

Bei der laut notarieller Beurkundung 
am 20. April 1915 auf Grund der staat- 
lich genehmigten Tilgungspläne stattge- 
fundenen Auslosung der im Jahre 1915 
zu tilgenden Teilschuldverschreibungen 
der 31/,$ Prioritätsanleihen Ausgabe 169 
und 1905 sowie der 4 $ Prioritätsanleihe 
Ausgabe 1909 wurden folgende Nummern 
gezogen! 


Nr. 


l--Prioritätsanleihe 


a) von 
zu 5000 „#6 der 


lit. A 


währung 
3455 
2106 2197 


312 
2630. 


32 


1896 : 


— 496 


ä Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Ausgabe 


den Teilschuldverschreibungen 
deutschen Reichs- 
18 Stück, und zwar: 
434:586 699 1152 1340 1766 
2198 2338 2408 2442 2446 2603 


2001 


27072 27190 
28113 28273 
29488 29517 
30116 30180 
31191 31899 
32609 32733 
33182 33253 
34070 34155 


27332 27571 
28915 29096 
39564 29611 
30373 30536 
31950 32226 
32839 32890 
33280 33532 
34207 34209 


27517 27803 27940 
29112 29115 29325 
29764 29797 29888 
31045 31083 81175 
32284 32324 32570 
32994 33003 33023 
33672. 33719 33939 
34215 34296 34386 


b) von den Teilschuldverschreibungen 
lit. B zu 1500 46 der deutschen Reichs- 
währung 101 Stück, und zwar: 

37 184 540 779 800 : 1058 1123 1269 
1364 1576: 1653 1753 1931 2284 2436 2522 
2559 2615 2619 2738 2776 2910 3361 3504 
3587 3647 3701 3920. 3968 3976 4365 4469 
4512 4702 4753 4951 5018 5212 5409 5543 
5719 5939 6302 6403 7014 7057 7345 7454 
7527 7630 7695 7842 7940 8054 8305 8321 
s413 8549 8874 9018 9180 9298 9316 9333 
9477 9588 9708 9791 10021 10064 10190 
10208 10230 10492 10504 10538 10975 10932 
11118 11220 11695 . 11772 11968 12070 12354 
12372 12452 12649 12889 12965 12973 13054 
13094 13099 13713 14247 14256 14514 14645 
14736. 

c) von den Teilschuldverschreibungen 
lit. C zu 1000 4% der deutschen Reichs- 
währung 204 Stück, und zwar: 

3 98 182 561 591 845 900 953 
1437 1982 2193 2304 2424 2547 2551 2607 
2897 3055 3237 3269 3682 3692 3725 4216 
4571 4659 4733 4832 4944 4990 5037 5333 
5389 5454 5505 5611 5616 5879 5484 5991 
6178 6266 6533 6546 6847 6862 6888 7121 
7284 7303 7478 7655 7751 8042 8435 8517 
3586 8720 9043 9205 9478 9631 9921 9933 
10027 10302 10332 10345 10431 10439 10527 
10785 10989 11122 11143 11355 11738. 12344 
12373 12718 12735 12828 - 12845 13007. 13072 
13309 13472 18512 14444 14700 14831 14834 
14848 15223 15388 15531 15661 15790 15812 
15906 16023 16462 16502 16576 16577 16672 
16697 16922 16938 16984 17369 17717 17762 
17763 17777 17961 18105 18456 18493 18615 
13652 18819 18844 18873 18931 19085 19322 
19556 19578 19606 19760 19956 19965 20146 
20606 21123 21136 21189 21597 21766 21999 
23102 22114 22271 22239 22504 22547 22794 
33116 23186 23331 23585 23758 23379 2390+ 
33973 24013 24526 24586 24806 24907 25201 
95287 25302 25321 25522 25347 25541 25881 
35924 25925 26181 26235 26502 26552 26605 
26696 26857 26975 26978 26988 27204 27205 
937325 27383 27339 27676 27746 27937 23030 
28403 28529 23550 29001 29075 29204 29324 
29430 29501 29723 29766 29395. 

d) von den Teilschuldverschreibungen 
lit. D zu 300 46 der deutschen Reichs- 
währung 240 Stück, und zwar: 

162 724 811 1113 1266 1416 1539 
1804 1930 2387 2468 2486 2718 2879 
3125 3194 3393 3954 4079 4099 4171 
4352 4360 4379 4672 4959 5132 5323 
5946 5950 7048 7276. 7338 7725 77783 
7818 8010 8023 8314 8357 8359 8430 8465 
3503 8534 8934 9114 9317 9359 9501 9517 
9638 9642 10086 10176 10671 10612. 10826 
11051 11249 11294 11480 11523 11734 11839 
12100 12169 12324 12351 12427 12445 12485 
12365 12621 12671 12704 12996 13116 13290 
13299 13388 13446 13525 14012 14176 14212 
14462 14507 14549 14748 14834 15101 15491 
15531 15567 15729 15967 16127 16310 16333 
16485 16502 16663 16678 17349 17384 17415 
174358 17446 17624 17804 18137 18138 18271 
18341 18363 18459 18511 18529 18537 13654 
18901 18976 19025 19050 19143 19373 19532 
19827 20005 20191 20421 20666 20818 20376 
20988 21156 21214 21472 21477 21651 21726 
21755 21849 21834 22232 22416 22591 22815 
22934 23532 23619 23718 23889 23912 23988 
24079 24121 24222 24777 24917 25190 25564 
25772 25827 25895 25926 26082 26122 26164 
26309 26335 


1355 


1086 1215 


1690 
3005 
4237 
5859 
7198 


26657 26754 26859 27042 27063 


34582 34804. 
9. Prioritätsanleihe Ausgabe 


1905 : 
von den Teilschuldverschreibungen Aus- 
gabe 1905 zu 1000 46 deutscher Reichs- 
währung 16 Stück, und zwar: 

198 216 422 423 1304 1800 1926 2402 2553 
2614 2915 3124 3287 4142 4730 4799. 

3. Prioritätsanleihe Ausgabe 
1909: 

a) von den Teilschuldverschreibungen 
Ausgabe 1909 zu 1000 46 deutscher Reichs- 
währung 109 Stück, und zwar: 

1 9 130 137 152 430 505 666 748 780 820 
930 941 1017 1031 1049 1095 1184 1253 1310 
1311 1338 1341 1393 1400 1479 1509 1553 
1598 1714 1726 1831 1867 1956 2110 2219 
2319 2311 2463 2551 2894 3022 3239 3378 
3382 3384 3383 3580 3824 3903 3909 4044 
4077 4104 4123 4411 4619 4745 4924 5001 
5027 5045 5139 5244 5359 5371 5420 5431 
5433 5502 5595 5757 5840 5921 6140 6186 
6206 6210 6305 6341 6584 6618 6623 6680 
6781 7046 7111 7134 7171 7179 7486 7562 
1728 7945 7959 8123 8398 8400 8429 8975 
9145 9171 9205 9256 9319 9608 9633 9665 
9670. 

b) von den Teilschuldverschreibungen 
Ausgabe 1909 zu 500 #6 der deutschen 
Reichswährung 7 Stück, und zwar: 

841 992 995 1108 1761 2149 2406. 

Diese Teilschuldverschreibungen, deren 
Verzinsung mit 30. Juni 1915 erlischt, 
werden gegen Rückgabe der Stücke 
nebst Zinsscheinen von einschließlich 40 
(Ausgabe 1896) und 13 (Ausgabe 1909) 
sowie des Erneuerungsscheines mit dem 
auf der Schuldverschreibung ersichtlichen 
Nennbetrag vom 30. Juni 1915 angefangen 
nach ihrem Wortlaute an den Zahlstellen 
in Deutschland in Mark deutscher Reichs- 
währung, an den Zahlstellen in Öster- 
reich dagegen nach Wahl der k. k. priv. 
Aussig - Teplitzer Eisenbahngesellschaft 
entweder in Mark deutscher Reichswäh- 
rung oder in österr. Kronenwährung in 
dem, dem Kurswerte der Mark entspre- 
chenden Betrage eingelöst: 

in Leipzig bei der Allgemeinen 
Deutschen Kredit-Anstalt, 

in Berlin bei der Direktion der Dis- 
konto-Gesellschaft und 
bei Herrn S. Bleichröder, 

in Dresden bei der Allgemeinen 
Deutschen Kredit-Anstalt, Abtei- 
lung Dresden, 

in Frankfurt a/M. bei der Direktion 
der Diskonto-Gesellschaft, 

in Prag bei der Filiale der k. k. priv. 
österr. Kredit-Anstalt für Handel 
und Gewerbe. bei der 
Böhmischen Eskompte-Bank und 
bei Herrn Moritz Zdekauer, 

in Wien bei der k. k. priv. österr, 
Kredit-Anstalt für Handel und Ge- 
werbe und bei der 
k. k. priv. allgem. österr. Boden- 

Kredit-Anstalt, 

in Aussig bei den Herren L. Wol- 
frum et Komp. und bei der 
Böhmischen BER omntebanke-Fillale, 

in Teplitz bei der Böhmischen ‚Es- 
komptebank-Filiale und bei der 
Hauptkasse der k. k. priv. Aussig- 

Teplitzer Eisenbahngesellschaft. 
in früheren Jahren ausge- 


Von den 


losten Teilschuldverschreibungen sind 
nachstehende Nummern noch nicht ein- 
gelöst worden: 
1.von der Prioritätsanleihe 
Ausgabe 1896: 

Lit. A Nr. 791, 

Lit BANrTN 76278137, 

Lit. C Nr. 1434 2974 3007 4469 8679 10281 
11220 11656 12207 18766 24859 25336 26637 
27969 27971 29765, 

Lit. D. 2724 2791 3110 4459 4602 6615 
6655 6913 7539 9330 11628 11643 11655 
12362 15624 15900 16007 16009 16012 17302 
19129 21318 21768 21939 23327 25624 26696 
27051 25037 30913 31320. 

2.von der Prioritätsanleihe 

Ausgabe 1909: 

zu 1000 4: r. 14 176 432 2944 3283 
4230 4313 5078 6020. 

Der Betrag der fehlenden Zinsscheine 
wird von dem auszuzahlenden Nennbe- 
trage gekürzt. 

Teplitz, im April 1915. (828) 

Der Verwaltungsrat. 
(Nachdruck wird in keinem Falle 
honoriert.) 


9. Verdingungen. 


Verdingung von A. 965 Stück Achs- 
buchsen für Wagen und Tender aus 
Eisenguß und Flußeisenguß, fertig bear- 
beitet, in 4 Losen; 830 Stück Achsbuchs- 
unterteilen für Wagen, unbearbeitet, aus 
Flußeisenguß. in 2 Losen; B. 1172 600 kg 
Stahlgußbremsklötzen, in 8 Losen. Für 
den Beschaffungsbezirk Berlin mit der 
im Angebot angegebenen Lieferfrist. 

Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 20. Mai 1915, vormittags 9% Uhr, 
an das Zentralbureau Zime 
mer 257 in Berlin W. 35 Schöne- 
berger Ufer 1-4 einzureichen, 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
20. Mai 1915. vormittags 10 Uhr, T'’empel- 
hofer Ufer 28.IIIl, Zimmer Nr. 4, statt. 

Angebotbogen und Bedingungen 
können in unserm Zentralbureau 
Zimmer 257 eingesehen, auch von dort 
gegen portofreie Einsendung 
von 3 NM für A und 0,50 M für B, und 
5 9 DBestellgeld bar (nicht in Brief- 


marken) bezogen werden. Zuschlags- 
frist bis 10. Juni 1915. 
Berlin, den 28. April: 1915. (838) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Zimmerarbeiten für die Empfangs- 

und Nebengebäude der Bahnhöfe Alvesse 

und Wipshausen an der Neubaustrecke 

Celle-Braunschweig-Peine sollen öffent- 
lich vergeben werden. 

(Durchschnittlich -43 cbm Bauholz, 
u m Verbandhölzer für jeden Bahn- 

of. 

Verdingungshefte sind gegen 
vorherige kostenfreie Einsendung 
von 2,00 AM. von der Kgl. Eisenbahnbau- 
abteilung in Celle, Meteorstraße 1, zu 
beziehen. Die übrigen Unterlagen, als 
Zeichnungen, Holzlisten usw., liegen 
bei ihr und dem Streckenbaubureru ın 
Gliesmarode, Dammstraße 4, werktäg- 
lich. während der Dienststunden zur 
Einsicht aus. Die Bewerber können 
auf einen Bahnhof oder beide Bahnhöfe 
bieten. 

Öffnung der Angebote am Sonnabend, 
den 15. Mai 1915, vormittags 10 Uhr, 
bei der unterzeichneten Bauabteilung. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 821 

Königliche Brenkehub an De 

elle. 
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— Deutschlands Anteil am Weltverkehr. 
Elektrischer Betrieb auf der Reichs- 
srenzbahn (Nordschweden). 
Die Neuyorker Verbindungsbahn. 
Nachrichten 
7 Deutschland: Anlage C zur 
-  Eisenbahn-Verkehrsordnung. — Eır- 
holungsurlaub an Beamte und Be- 
dienstete. — Zum Umbau des Bahn- 
hofs Friedrichstraße in Berlin. — 
Eisenbahn - Kursbuch für Bayern 
rechts des Rheins. — Unterbietung 
der Verbandsgütertarife im Verkehr 
"mit dem Auslande infolge von Kurs- 
schwankungen. — Lokomotivtrans- 
portkrane. — Auszeichnungen der 
Hannoverschen Maschinenbau-Aktien- 


nen in 


Ungarn: 


Inhalt: 


- der Staatsbahnen. — Aussig-Teplitzer 


Bahn. — Graz-Köflacher Eisenbahn- 
und Bergbaugesellschaftt. — Ein 
Sonderzug zur Front. — Aktienge- 
sellschaft der Wiener Lokalbahnen. 
— Kriegsfürsorge der Bediensteten 
der Niederösterreichischen Landes- 
bahnen. — Einlösung des Mai-Zins- 
scheins der 4prozentigen Südbahn- 
obligationen. — Die Förderung des 
Fremdenverkehrs in Kärten — 
Ausschaltung der sepolsterten 
Wagenklassen auf einigen Linien der 
Nordbahndirektion. — Lemberg-Üzer- 
nowitz-Jassy-Eisenbahngesellschaft. 
Die Bahnerhaltungsarbei- 
ter und die Landwirtschaft. — In- 


LV. Jahrgang. 


Rumänien: Zur Regelung des Aus- 


fuhrverkehrss. — Bau von Eisen- 
bahnlinien. — Die Wiederaufnahme 


der Getreideausfuhr. 


Übrige europäische Länder: 


Stahlfeuerbüchsen für Lokomotiven 
in Schweden. — Nachrichten von den 
spanischen Eisenbahnen. — Der 
Staatsbahngedanke in England und 
der Krieg. — Bestimmungen betref- 
fend den Güterverkehr zwischen 
Bulgarien und anderen Staaten. — 
Verkehrsstörung auf der bulgari- 
schen Transbalkanbahn. 


Fremde Erdteile: Die Tapferen 


der „Emden“ an der Hedschasbahn. 


' gesellschaft, — Personalnachrichten. 
Österreich: Satzungsausschuß. — 
Die Fahrbetriebsmittelbestellungen 


Und nun zu jenem Bilde, welches für die wirtschaftliche 
Tüehtigkeit unseres Volkes, für seinen Fleiß, seine Gründlich- 
keit, Ausdauer und kaufmännische wie technische Bildung den 
‚besten Beweisgerbringt, zur Darstellung des „Gesamtaußen- 
- handels (Einfuhr und Ausfuhr) in den Jahren 1904 bis 1912, 
- dargestellt in Millionen Mark“. (S. nächste Seite.) England nimmt 


Onteil_der Sänder am Gesamtaufsenhandel in %. 
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aeute mit 21 257 Millionen an zweiter Stelle steht. Das Wachs- 


vestierungen der ungarischen Staats- . a 
bahnen. — Beförderungen bei den Amtliche Mitteilungen. 
Staatsbahnen. — Personalnachrichten. 


Allgemeines. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Deutschlands Anteil am Weltverkehr. 
(Schluß aus Nr. 36.) 


tum seines Handels übertrifft jenes aller anderen Staaten; in 
den Vereinisten Staaten von Amerika sind 57, in Frankreich 61, 
in Rußland 62 und in Österreich-Ungarn 53% festzustellen mit 
Ziffern von 5607 Millionen Mark in letzterem Lande bis 16 202 
in Amerika. Dieses Emporstreben Deutschlands kommt noch 
mehr zum Ausdruck in dem „Anteil der Länder an dem G e- 
samtaußenhandel in Prozenten“ innerhalb des gleichen 
Zeitabschnittes von 1904 bis 1912. England hat zwar heute mit 
16,6% den erößten Anteil. Dieser war jedoch im Jahre 1904 
srößer und betrug 18,0%, daher eine Abnahme von 14% fest- 
zustellen ist. Deutschlands Anteil beträst 12,9, Amerikas 9,9, 
Frankreichs 9,0, Rußlands 3,5, und Österreich-Ungarns 3,3%. 
Die Zunahmen dieser Länder bewegen sich zwischen 1 und 6 %, 
während Deutschland mit einer solchen von 10 % an der Spitze 
aller Staaten marschiert. Diese Tatsache im Zusammenhang 
mit der Neigung Englands zur Abnahme hat dessen Neid auf 
Deutschland wohl schon seit Jahren wachgerufen und Volk und 
Regierung in hohem Grade beunruhigt. 


Diese Betrachtung wäre unvollständig, wenn sie sich nicht 
auch auf die „EBEin- und Ausfuhr wichtiger Waren in Mil- 
lionen Mark im Jahre 1912“ erstrecken würde. Sie soll nur die 
beiden Staaten Deutschland und England einbeziehen,, da diese 
zwei die schärfsten Wettbewerber geworden sind. England 
führt hiernach 2% mal so viel Weizen ein wie Deutschland 
(942 gegen 395 Millionen). Ein Gleiches gilt hinsichtlich der 
Baumwolle, was mit der hochentwickelten englischen W ebstoff- 
industrie zusammenhängt. Die Einfuhr an Eisenerzen ist in 
Deutschland neben der bedeutenden eigenen Eisenerzgewinnung 
fast doppelt so groß wie in England; an Steinkohlen führt da- 
gegen England fast die doppelte Menge von Deutschland aus 
(826 gegen 436 Millionen); immerhin erreicht die deutsche Aus- 
fuhr mehr als den doppelten Betrag der Einfuhr. Das deutet 
auf eine hochentwickelte deutsche Eisen- und Stahlindustrie, 
welche wir bereits bei der Kohlen-, Eisenerz- und Roheisen- 
zewinnung kennen lernten. Die Ausfuhr an Maschinen ist in 
beiden Staaten mit 630 und 631 Millionen nahezu gleich. Seide 
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England 1,5 Milliarden beträgt. Die Einfuhr besteht vornehm- 
N Gesamlau)senhandel. lich in englischer Steinkohle, in Garn und Kleiderstoffen, Wolle, 
ee Cefummen der Ein-und Qusfuhr,) Fellen und Heringen; die Ausfuhr nach England liefern Rüben- 
28 000 zucker, rohe Stahlblöcke, Wollgewebe und Felle, Farbstoffe, 
RE 27409 dann viele fertige Fabrikate. Man sieht, daß England mehr von 
uns bezieht als es uns liefert und daher unter dem Kriegs- 
zustand, soweit Deutschland in Frage kommt, nicht weniger zu 
25 000 Een an leiden hat wie wir. Auch Amerika klagt bekanntermaßen sehr 
24 000 4 über den Mangel an deutschen Erzeugnissen. .Ein Aufsatz der 
2I35n hochangesehenen amerikanischen Zeitschrift „Engineering News“ 
vom 17. September 1914 macht darauf aufmerksam, der durch 
22 000 Be die ehrliche Anerkennung der deutschen technischen Leistungen 
27000 Aa bemerkenswert ist. Es heißt dort unter anderem: 
20000 a „Wir geben nur der Wahrheit die Ehre, wenn wir aussprechen, 
Doch ; daß es wahrscheinlich kein anderes Volk auf der Welt gibt, 
ANFEN 8810 Meoukschlan f dessen plötzliche Absperrung vom Verkehr wirtschaftlich so 
aeg 3% Sınahmd AR schwer überall empfunden würde als die Absperrung Deutsch- 
12000 EN ERE _ lands. Es ziemt sich, das hier besonders auszusprechen, weil 
16 000 IC314 1a Deutschland mehr als irgendein anderes Volk seine bedeutsame 
a LER 15097 De industrielle Stellung nicht seinen reichen natürlichen Hilfs- 
12800 ot Anerinh, a | quellen oder seiner günstigen geographischen Lage zu ver- 
5% Bun. FG rec danken hat, sondern in erster Linie dem ‘Wissen und Können 
020 I und dem Scharfsinn, mit dem das Volk die neuzeitlichen tech- 
12 000 er | | nischen Aufgaben bearbeitet hat. Wir Ingenieure und Chemiker 
1 i i a EN | wissen seit langem, daß die Deutschen auf dem Gebiete der 
ra S we Wissenschaft und Technik führend sind. Die Kreignisse der 
j 897 6, Sınahmd, T letzten Wochen aber haben dies auch dem großen Publikum vor 
2 000% Augen geführt. Wenige sind sich bis dahin bewußt geworden, 
8000 bis zu welcher Ausdehnung die ganze Welt in der Lieferung 
0 einer großen Menge von Waren und Erzeugnissen abhängig ist 
5 von deutschen Männern der Wissenschaft, von Chemikern, In- 
genieuren und Fabrikanten. Amerikanische und englische In- 
ee dustrielle, die sich zunächst zu der Gelegenheit beglückwünsch- 
4000|. ten, für ihren auswärtigen Handel die Märkte zu erobern, die 
3805 für deutsche Erzeugnisse zunächst durch den Krieg verschlossen 
waren, mußten nur zu oft merken, daß diese in ihren Maßnahmen 
a gerade dadurch gehindert waren, daß sie selbst gewisse deutsche 
1000 Erzeugnisse nicht mehr in ausreichender Menge ewhalten konnten. 
RO Es sei nur darauf hingewiesen, daß die Stahlfabrikanten ernstlich 
Jahr: 1904 05 06 07 08 09 6) 7 7912 


und Garne führt Deutschland in hohem Grade ein und England 
aus (497 gegen 148 in Deutschland). 

Die deutsch-englische Handelsstatistik sagt uns, daß über 2,3 
Milliarden Mark Werte gegenseitig ein- und ausgeführt werden, 
wobei unsere Einfuhr aus England 0,8 und die Ausfuhr nach 


| Einfuhr Ausfuhr 
| I — Bemer- 
rl England ee England kungen 
| ee Br RT Ir £ B 3 Luis = a R 
Weizen. . 395 942 63 3 
Gerste 444 156 — — 
Hafer. 9] 129 62 1 
Mais 143 274 — —_ 
Roggen — SE 125 — 
Zucker . 1 539 130 19 
Mehl . 4 123 70 21 
Obst 16,196 TE _ 
1204 276 454 44 
Baumwolle . 579 1420 52 28 
Wolle 498 429 107 157 
Holz 350 | 528 22 6 
Eisenerze 201 | 122 7 0,2 
Steinkohlen. 191 | 3 436 826 
Mineralöle 164 145 9 — 
Roheisen . 11 19 Gute 
Kupfer . als.’ 7,2 4115 1072) 19 
Maschinen 7% | 95 630 | 683 
Seide. 185 | _ 34 -- | 
Garne 220 | 71 148 497° | 


durch die Frage beunruhigt worden sind, wie sieihren Bedarf an 


Ferromangan jetzt decken sollten. Düngerfabrikanten mußten 
mit der Möglichkeit rechnen, ihre Werke zu schließen, da sie 
deutsche Pottasche nicht erhalten konnten. In der Webstoff- 
industrie mußte man plötzlich mit der Tatsache rechnen, daß, 
wenn es gelingen sollte, deutsche Häfen durch Kriegsschiffe zu 
sperren, auch die Zufuhr von Farben und Farbstoffen auf das 
ernsteste gefährdet sei. In dem Handel mit Chemikalien und 
Drogen stiegen die Preise auf das Doppelte und Dreifache, so- 
bald man erkennen mußte, daß bei Ausbleiben weiterer Zufuhr 
aus Deutschland die Welt vorübergehend ohne gewisse chemische 
Erzeugnisse würde auskommen müssen, die in der pharmazeuti- 
schen sowohl als in der chemischen Industrie geradezu unent- 
behrlich sind. 

Die Liste ließe sich noch wesentlich vervollständigen. In 
der Tat konnten wir nur wenige der wichtigen Industrieerzeug- 
nisse aufführen, in denen Deutschland eine solche herrschende 
Stellung einnimmt, daß die gesamte übrige Welt hierin von 
Deutschland abhängig ist. Gewiß ist, von einem hohen Stand- 
punkt betrachtet, der Sieg, den Deutschland durch die Erobe- 
rung sroßer Gebiete der Industrie und Technik bereits errungen 
hat, als allgemein verdienstvolle Tat höher zu bewerten, als 
irgend ein Sieg seiner Militärmacht. 


Besonders interessant ist festzustellen, daß die Industriellen 
in England, Deutschlands sroßem geschäftlichen Nebenbuhler 
und heutigem Feinde, in eine ebenso üble Lage, wie wir in 
den Vereinigten Staaten durch die völlige Absperrung deutscher 
Erzeugnisse gekommen sind. Englische Nachrichten enthüllen 
uns, daß englische Industrielle, während sie von großen Plänen 
sprechen, um den Ausfuhrhandel in den vielen Ländern zu er- 
obern, welche Deutschland jetzt nicht erreichen kann, bei jedem 
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Schritt in dieser Richtung dadurch gehindert werden, dal sie | verloren hat, für 130 Millionen Mark Werte an Ladungsgütern 


diejenigen Stoffe nicht mehr erhalten können, die sie gewohnt 
waren, aus Deutschland zu beziehen. Zum Glück hat der Krieg 
noch nicht alle die Straßen geschlossen, durch welche Deutsch- 
land seine Erzeugnisse in die Welt schicken kann. Durch das 
neutrale Holland können deutsche Frachten die See erreichen 
und auf neutralen Schiffen weiter befördert werden. Natürlich 
hat die Einstellung von Deutschlands männlicher Bevölkerung 
in das Heer einen erheblichen Teil der deutschen industriellen 
Tätigkeit lahmgelegt; aber da eine unentbehrliche Stütze für 
den Krieg die Aufrechterhaltung der wirtschaftlichen Macht der 
Nation ist, wird Deutschland zweifellos alle Anstrengungen 
machen, um die Versorgung seiner auswärtigen Kunden fortzu- 
setzen, solange ihm irgend ein Kanal für die Ausfuhr seiner Er- 
zeugnisse offen bleibt.“ 

Es erübrigt sich, diesem guten Zeugnis etwas beizufügen. 

Dagegen scheint es mir sehr angezeigt, an dieser Stelle dar- 
auf hinzuweisen, wie Amerika in seiner Protestnote an 
England folgendes hervorhebt: „Nach neutralen Häfen be- 
stimmte Güter werden beschlagnahmt, weil angeblich in (den 
Ländern, für die sie bestimmt sind, die Ausfuhr dieser Güter 
nicht verboten ist. Andererseits wurden aber nach Italien be- 
stimmte Güter, wie Kupfer, obwohl deren Ausfuhr verboten ist, 
gleichfalls beschlagnahmt. Unter bedinste Konterbande 
zählen unberechtigterweise auch Lebensmittel, obwohl 
diese für neutrale Länder bestimmt sind. Mit den Begriffen der 
„absoluten Konterbande“ und „bedingten Konterbande“ verfahre 
England ganz willkürlich, indem es heute Gegenstände von der 
Liste der „bedingten“ auf die Liste der „absoluten“ Konterbande 
versetze und morgen ‚wieder umgekehrt, je nach dem Vorteil, 
der daraus erwachse.“ Zur Frage der Kriegslieferungen Ame- 
rikas an unsere Feinde schreibt die „Newyorker Staatszeitung“ 
im November 1914: „Seien wir offen; ohne Amerikas Hilfe wäre 
der Krieg seit Wochen entschieden. Im Oktober 1914 lieferten 
die Vereinigten Staaten von Amerika gegenüber dem Oktober 
1913 an England und Frankreich das Doppelte bis Achtfache an 
Patronen, Gewehren, Automobilen, Leder, Kupfer, Strickwaren, 
Weizen, Gerste, Schmalz, Fischen und Kartoffeln, das Zwanzig- 
fache an Mehl und Zucker, das Hundertfache an Kleiderstoffen 
und Pferden, das Einhundertzwanzigfache an Roggen, das Zwei- 
hundertfache an Fleischkonserven, das 250-fache an Hufeisen, 
Blechen und Eisenplatten, das 300-fache an Hafer und das 400- 
fache an Speck. Anderseits wird von seiten Englands der 
Handel in Waren unterbunden und werden die betreffenden 
Schiffe beschlagnahmt, wenn England diese Waren nicht braucht, 
sie aber von seinen Feinden gebraucht werden. Ein Strom 
amerikanischen Goldes rinnt über die Grenze nach Kanada, in 
zehn Monaten des Jahres für 204 Millionen Dollar gegen nur 37 
und 47 Millionen in: den Jahren 1912 und 1913, dies alles, um 
zur Vernichtung Deutschlands beizutragen.“ 


Eine weitere Stimme erhebt sich, indem der Präsident des 
deutsch-amerikanischen Nationalbundes folgendes sagt: „Warum 
ist jetzt bei Wahrung unserer strengsten Neutralität die Ausfuhr 
von Kriegsmaterial erlaubt? Neutralität bedeutet nicht Hilfe 
für beide Seiten, sondern Hilfe für keine Seite, und wenn die 
Neutralität nicht in dieser Weise gewahrt wird, so wird sie zu 
einem feindlichen Akt gegen eine bestimmte Nation. Verträgt 
sich unsere Politik mit der Verkündung eines Bettages, an 
dem Gott um Hilfe angefleht wird, den Schlachten Einhalt zu 
tun, wenn wir mit derselben Hand die Dollars einstecken, die 
mit dem Blute derer befleckt sind, die durch unsere Hilfe ge- 
fallen sind? ‚Unsere Neutralität ist nur eine Formsache und 
besteht in der Wirklichkeit überhaupt nicht.“ Dies hat wohl 
seine Richtigkeit, möchte ich beifügen; denn dem Amerikaner 
seht wie dem Engländer das Geschäft über alles. 

Englands Wirtschaft leidet übrigens auch unter dem Kriege. 
Nach amtlicher Statistik hatte es 1914 einen Ausfall von 
1,9 Milliarden Mark in der Ausfuhr und von 1,4 in der Einfuhr, 
zusammen von 3,3 Milliarden gleich 20% des gesamten! Außen- 
handel. Außerdem soll die englische Handelsmarine, welche 
bis jetzt 110 Schiffe infolge Versenkung durch deutsche Kreuzer 


eingebüßt haben, gegenüber der gewaltigen englischen Seemacht, 
welche alle Weltmeere beherrscht, eine allerdings 
Einbuße. 

Die Frage der industriellen Rohstoffversorgsung im 
Kriege spielt naturgemäß eine große Rolle. In welchem Maße 
wir auf Rohstoffe angewiesen sind, geht daraus hervor, daß 
nahezu die Hälfte unserer Einfuhr aus Rohstoffen besteht, 12% 
aus halbfertigen Waren, 14% aus fertigen Waren und 26% 
aus Nahrungs- und Genußmitteln. Von der Ausfuhr dagegen 
entfielen 68% auf fertige Waren, 11% auf halbfertige Waren, 
15% auf Rohstoffe und der Rest auf Nahrungs- und Genußmittel. 
Es stehen sich also in der Hauptsache die Rohstoffe in der Ein- 
fuhr und die fertigen Waren in der Ausfuhr gegenüber. Von 
den Rohstoffen kommt der Kohle eine sroße Bedeutung zu. 


geringe 


Die Kohlenförderung Deutschlands steht — wie wir gesehen 
haben — in der Welt an dritter Stelle, und außerdem ist die 


Ausfuhr größer als die Einfuhr. An Kohlen ist daher vorerst 
kein Mangel. In Frankreich dagegen tritt eine Kohlennot her- 
vor, ebenso in der Schweiz und in Italien*). Die eigene deut- 
sche Kohlenförderung hatte zu Beginn des Krieges sehr abge- 
nommen, ist aber wieder in der Steigerung begriffen infolge der 
Heranziehung neuer Arbeitskräfte. 

Die Metallindustrie hat sich soweit wie möglich auf die Fabri- 
kation von Kriegsmaterial eingerichtet und ist infolgedessen 
zu etwa zwei Drittel ihrer früheren Gewinnung beschäftigt, 
ein Ergebnis, das angesichts der im allgemeinen ungünstigen 
Konjunktur nicht als unbefriedigend bezeichnet werden kann. 
An Maschinen, elektrotechnischen Erzeugnissen und Fahr- 
zeugen werden für rund 1,2 Milliarden Mark ausgeführt, wovon 
20% auf den überseeischen Verkehr, weitere 20 % auf Österreich- 
Ungarn und Rußland zu fast gleichen Teilen, je 10% auf Eng- 
land und Frankreich und der Rest auf die übrigen Länder ent- 
fallen. Auch die Webindustrie liefert viel Kriegsmaterial, 
was in vielfacher Hinsicht große Vorteile mit sich bringst, na- 


mentlich aber deshalb, weil das Geld hierfür nicht ins Ausland 
wandert. 


Was die flüssigen Brennstoffe mit 164 Millionen 
Mark Einfuhr betrifft, so fällt zunächst die russische Einfuhr mit 
28 Millionen Mark nicht besonders ins Gewicht. Amerika da- 
gegen spielt mit 83 Millionen Mark eine sroße Rolle und bringt 
heute, soweit dies ohne Störung durch England möglich ist, 
Öle und Benzin über Skandinavien zu uns; ebenso kann uns 
Rumänien und Österreich aushelfen. Eine Einschränkung erlitt 
auch die Salpeterzufuhr aus Chile, welche 1913 einen 
Wert von 170 Millionen Mark erreichte. Hier wird die Her- 
stellung von künstlichem Salpeter einen Ausgleich schaffen 
können. Schwierig lagen und liegen heute noch die Verhält- 
nisse auf dem Metallmarkte bezüglich der Versorgung mit 
Kupfer und Zinn, die wir, u. zw. ersteres zu 313 Millionen 
Mark vom Ausland, nämlich 277 Millionen Mark von Amerika 
und 16 Millionen Mark von Australien beziehen. Die Begrün- 
dung der Kriegsmetall-Gesellschaft hat für diesen Handel wohl- 
tätig gewirkt. 

Eine sehr mißliche Lage besteht hinsichtlich des Baumwoll- 
marktes, da der Seeverkehr in hohem Grade gefährdet ist. 
Deutschland bezieht jährlich für 600 Millionen Mark Baumwolle, 
davon % von Amerika. In Bremen liegen ‚zwar große Vorräte, 
immerhin nur % des jährlichen deutschen Bedarfs, und in Ant- 
werpen wurden große Lager beschlagnahmt. ‘In neuester Zeit 
soll der Transport von Baumwolle aus Amerika freigegeben 
sein und soll außerdem in Neuyork die American Cotton Co. ge- 
gründet worden sein, welche für die Versicherung der Baum- 
wolltransporte aufkommen will, was der Einfuhr 'bei-ung: wohl 
zu statten käme. Schaf- und Zuchtwolle wird zu 500 Millionen 
Mark insgesamt eingeführt, davon über die Hälfte von Feindes- 
land (Australien, Südafrika), aber auch von Argentinien, Bel- 
gien und Österreich. Rohseide bekommen wir von ‚Italien 
(105 Millionen Mark) und Kunstseide von Belgien. Flachs ‘und 


*) Neuerdings auch besonders stark in Rußland. Die Schriftl. 
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sind zwar im russischen Verkehr unterbunden, aber 
Italien, dessen 191der Ernte sehr gut sein soll, könnte den Aus- 
Jall zum großen Teil decken, wenn nicht deutschfeindliche Be- 
strebungen hier immer wieder dazwischentreten würden. Zucker 
ist ein wichtiger Ausfuhrartikel Deutschlands, gibt demnach zu 
Besorgnissen keinen Anlaß. Die Zufuhr von Kaffee aus Bra- 
silien und Mittelamerika ist zwar stark unterbunden, die Vor- 
räte in Hamburg und Antwerpen sind indes so groß, daß von 
einer Kaffeenot zunächst nicht gesprochen werden kann. 

Über die Getreideversorzung gaben bereits die vorgeführten 
Tabellen Aufschluß; hierbei konnte betont werden, daß Deutsch- 
land hinsichtlich seiner landwirtschaftlichen Rüstung weit 
besser daran ist, als beispielsweise England und mancher neu- 
trale Staat. Im allgemeinen wird bei uns Roggen ausgeführt 
und Weizen eingeführt. Da dieser jetzt fehlt, muß er durch den 
Überschuß an Roggen ersetzt werden. Auch bietet die reiche 
deutsche Kartoffelernte eine wertvolle Ergänzung der Ge- 
treideernte, indem durch das jetzt im großen Stil durchgeführte 
Trocknungsverfahren sowohl ein ausgezeichnetes Futtermittel 
wie auch Kartoffelmehl gewonnen werden. 

So hat der Kriez auf dem Weltmarkt seine tiefen Spuren 
hinterlassen; aber wir Deutsche haben alle Veranlassung, nicht 
nur mit den militärischen Erfolgen, sondern auch mit den wirt- 
schaftlichen Zuständen trotz aller Vergewaltigung durch England 
zufrieden zu sein. Insbesondere die deutschen Ingenieure helfen 
allerorts wacker mit; die Leistungen der Eisenbahnen und der 
Technik im Waffenwesen ervegen das Erstaunen der Welt, und 
wenn es wahr ist, daß in den Jahren 1866 und 1870/71 der 
lleutsche Schulmeister gesiegt hat, so ist es vielleicht nicht 
minder zutreffend, daß- 1914/15 dem deutschen Ingenieur neben 
anderen Faktoren ein Lorbeer zuzusprechen sein wird. 

Und nun zum Schluß noch eine Mahnung, welche uns gerade 


werden, 


schwune Deutschland auf allen Gebieten in den letzten Jahr- 
zehnten hat; wir haben zesehen, wie der Gesamt- 
außenhandel Deutschlands heute schon nahezu 80 % jenes von 
Ensland beträgt. während er vor 25 Jahren erst die Hälfte des 
enelischen umfalte; wir haben endlich zesehen, daß insbeson- 
unsere heutige Gesamtausfuhr mit 11 Milliarden Mark 
gegenüber 13 Milliarden Mark von England bis auf einen Ab- 


LEeNOMMEN 


dere 


stand von nur 15% an England herangerückt ist — all das 
wollen und müssen wir uns, wenn unser täglich an Zahl zu- 


nehmendes Volk ernährt werden soll, nicht nur zu erhalten, 
sondern weiterhin zu vermehren suchen. ‚Ja schon während der 
Kriegsdauer dürfen wir nicht die Hände in den Schoß legen, 
sondern müssen angesichts (der Bestrebungen der Feinde, 
unseren gut entwickelten überseeischen Handel, namentlich mit 
Siidamerika, an sich zu reißen, mit Fleiß und Geschick dahin 
trachten, unsere Fühlung im Außenhandel nicht zu verlieren. 

Aber noch etwas anderes, nicht minder Wichtiges ist aus den 
vorgeführten Zahlen herauszulesen, nämlich die Notwendigkeit, 
daß wir von der Fortbildung zu einem reinen Industriestaät ver- 
schont bleiben möchten. Wir müssen gerade in unserem Kreise 
innerhalb der Ingenieure zu der Erkenntnis der Wahrheit ge- 
langen, daß die Entwicklung zum reinen Industriestaat, weil 
einseitige und gefährlich, eine ungesunde Entwicklung ist und 
daß jenes Staatsgebilde den Vorzug verdient, in dem der Land- 
und Forstwirt neben dem (reewerbetreibenden und Fabrik- 
besitzer die Bedingungen seines Fortkommens findet und in 
dem beide in gleicher Weise vom Staate gestützt werden. Wir 
wollen kein „England“ und auch kein zweites ‚römisches Weelt- 
reich“ werden. Was wir wollen, das ist unser Platz an der 
Sonne, das ist Platz für unsere Kinder und Enkel in unserem 
schönen Deutschland und innerhalb der in unseren 
eesteckten schwarz-weiß-roten Pfähle! 


Elektrischer Betrieb auf der Reichsgrenzbahn (Nordschweden). 


Auf dem Gebiete der elektrischen Zugförderung hat im Ja- 
nuar d. J. ein Ereignis stattgefunden, das jetzt in den Kriegs- 
zeiten zwar wenig beachtet wurde, das aber bei seiner 
deutung für die Entwicklung der elektrischen Vollbahnen nicht 


2 
3072 


ungewürdigt vorübergehen darf. Auf der 130 km langen Voll- 
bahnstrecke Kiruna-Riksgränsen der schwedischen Staatsbahnen, 
deren Lage die untenstehende Abbildung veranschaulicht, ist 
der regelmäßige 


am 19. Jannar d. J. Zugdienst mit elektrisch 
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Lageplan der Königlich schwedischen Staatsbahn Kiruna-Riksgränsen. 
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Riehtung 20 Personenzüge täglich verkehren zu lassen. 
diesen sollen sich durchgehende Züge zwischen Boston einer- 
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betriebenen Zügen eröffnet worden. Auf dieser Strecke wer- 
den zum ersten Male in Europa Züge von über 2000 t Zue- 
gewicht elektrisch befördert. 

Die Verhältnisse, unter denen dieser Betrieb erfolgt, sind 
als besonders schwierig zu bezeichnen. Der Anfangspunkt der 
Bahn liegt 140 km nördlich des Polarkreises. Sie ist zurzeit, 
mit der angrenzenden norwegischen Ofotenbahn die nördlichste 
Bahn der Welt. Es herrscht dort bereits vollkommenes Polar- 


klima. Bei Kältegraden von 35° C. treten orkanartige Stürme 
auf, die starke Schneeverwehungen zur Folge haben. Trotz- 
dem konnte der elektrische Betrieb in dem bisherigen mehr- 


wöchigen Verlauf vollkommen störungsfrei abgewickelt werden. 
Die Bahn ist hauptsächlich dazu bestimmt, die Eisenerze Lapp- 
lands nach dem eisfreien norwegischen Hafen Narvik zu be- 
fördern. Die Erzzüge bestehen aus 40 Erzwagen, die beladen 
je 46 t Bruttogewicht haben. Sie befördern die im Kirunavaarı 


bei Kiruna gewonnenen Fisenerze zur norwegischen Grenze 
und : von da nach Narvik am Atlantischen Ozean. Die beiden 


elektrischen Lokomotiven eines Erzzuges haben eine Gesamt- 
länge von 37 m. Ihre größte Zuskraft am Zughaken beträgt 
etwa 40 000 kg. Außer den Erz- und Personenzügen fährt täg- 
lich ein Schnellzug in jeder Richtung. 

Das in Nr. 21, S. 35 d. Ztz. beschriebene, 
baute Kraftwerk liefert den zum Betriebe der Bahn benötigten 
Strom. Zunächst werden 40000 Pferdekräfte für den Bahn- 
betrieb nutzbar gemacht. Das Kraftwerk ist von dem Endpunkt 


am Porjusfall er- 


Die Neuyorker 


Bei der Umgestaltung der Pennsylvaniabahn in Neuyork 
wurde die bis dahin fehlende Schienenverbindung zwischen dem 
Festlande, der Insel Manhattan und Long Island hergestellt. Sie 
dient aber nur dem Personenverkehr; der Güterverkehr benutzt 
nach wie vor den Wasserweg auf Fährschiffen. 

Der Verkehr zwischen den in Jersey City und Hoboken 
endigenden Bahnen und der von Neuyork nach Boston führenden 
Neuyork, New Haven und Hartford-Bahn war gleichfalls auf 
den Wasserweg angewiesen. Schon seit einer Reihe von Jahren 
verkehrt zwischen Washington und Boston ein durchgehender 
Schnellzug, der auf einer Fähre zwischen Jersey City und (dem 
an der Abzweigung des Harlemflusses vom East River gelegenen 
Endpunkt der Harlem-Zweiglinie der Neuyork, New Haven und 
Hartford-Bahn überführt wird. Der sroße Umfang des Per- 
sonenverkehrs zwischen Boston und dem Westen und Südwesten 
ließ es erwünscht erscheinen, den Wasserweg durch einen durch- 
laufenden Eisenbahnweg zu ersetzen, und gleichzeitig bestand 
das Bedürfnis, den weiten Wasserweg für den Güterverkehr 
tunlichst abzukürzen. 

Für die Durchführung des Personenverkehrs bot die Vollen- 
dung der Manhattan berührenden Durchgangslinie der Pennsy]- 


vaniabahn Gelegenheit: es war nur nötig, die gemeinsamen 
Anlagen der Pennsylvaniabahn und der Long-Island-Bahn in 


Long Island, insbesondere den Abstellbahnhof Sunnyside durch 
eine über den East River geführte Eisenbahn mit der Hartford- 
hahn zu verbinden. Für den Güterverkehr wurde eine Ver- 
längerung dieser Verbindungesbahn von Sunnyside aus nach 
Süden geplant. Diese Güterlinie umzieht in weitem Bogen den 


bebauten Ortsteil von Brooklyn und endigst in einer Fährstation 


am Neuyorker Hafen bei Bay Ridge, etwa 6 .km südlich von der 
Spitze von Manhattan. Von hier aus werden die Güterwagen 
mit der Fähre auf einem nur 5 km langen Wasserwege nach dem 
neu anzulegenden Bahnhof Greenville der Pensylvaniabahn 
in Jersey City überführt. Die Verbindungsbahn ist in ihrem 
nördlichen Teil von der Hartfordbahn bis Sunnyside vier- 
zleisig: das eine Gleispaar dient dem Personenverkehr und 
führt über Sunnyside nach dem Manhattanbahnhof;: das andere 
Gleispaar dient dem Güterverkehr und findet seine Fortsetzung 
in dem nach Bay Ridge führenden Gütergleispaar. Die vier- 
gleisige Strecke von Sunnyside bis zum Anschluß an die Hart- 
fordbahn ist seit zwei Jahren im Bau und wird voraussichtlich 
im Jahre 1916 fertiggestellt werden; mit dem Bau des südlichen 
Teiles ist noch nicht begonnen. Dieser macht übrigens keine 
eroßen Schwierigkeiten, er benutzt teilweise eine schon vor- 
handene Bahnlinie. 


Es ist beabsichtigt, auf der neuen Verbindungsbahn in jeder 


Unter, 


scits und Chicago, Cineinnatti, New Orleans andererseits be- 


der Strecke 250 km entfernt. Der dort erzeugte Binphasenstrom 
von 80000 Volt Spannung wird in Freileitungen zu der Bahn- 
strecke geführt, wo er in Unterwerken, die längs der Strecke 
verteilt sind, auf die für die Lokomotiven geeignete Spannung 
herabgesetzt wird. 


Die Bahn wurde bisher mittels Dampf betrieben. Die Ein- 
führung des elektrischen Betriebes bringt dem Staate erhebliche 
nationale u. wirtschaftliche Vorteile. DaSchwedeu nur wenig Kohle 
besitzt und seinen Bedarf größtenteils im Auslande decken 
mußte, ist die Heranziehung der reichlich vorhandenen Wasser- 


kräfte zum Betriebe der Vollbahnen von großer Bedeutung. 
Außerdem ermöglicht der elektrische Betrieb im vorliegenden 


Falle aber auch noch zegenüber dem Dampfbetrieb Betriehs- 
verbesserungen durch die Vergrößerung der Züge um etwa 40 % 
und eine Erhöhung der Fahrgeschwindiekeit um etwa 50%. 
Alle diese Verbesserungen zusammengenommen ermöglichen 
nach Einführung der neuen Betriebsart eine um 70% erhöhte 
Erzbeförderung, ein beachtenswertes Ergebnis, da die Eisen- 
erzausfuhr einen wichtigen Posten im schwedischen Staatshaus- 
halt bildet. 


Noch besonders bemerkenswert ist dieser Erfolg der Elektro- 
technik für Deutschland, weil die Anlage von einer deutschen 


Elektrizitätsfirma, den Siemens-Schuckeriwerken, im Verein mit 
einer schwedischen Firma, der Allmänna Svenska E. A. B., aus- 
geführt wurde. 

Verbindungsbahn. 
finden. Die Baukosten der 16 km langen Verbindungsbahn 


werden 130 Millionen Mark betragen, das sind rund 8 Millionen 


Mark für das Kilometer. 

„Der nördliche Teil der Bahnstrecke wird von der Neuyorker 
Verbindungsbahn-Gesellschaft unter Leitung von Gustav 
Lindenthal erbaut, der südliche Teil von der Pennsylvania-Bahn- 
Gesellschaft. 


Die Bahn beginnt an der 142. Straße im Stadtteil Bronx, 
kreuzt den Bronx Kill genannten Meeresarm, dann Randalls 
Island, sodann das kleine Hell Gate, weiter Wards Island, 


hierauf das große Hell Gate und betritt nun das Gelände vou 
Long Island. Das Hell Gate ist die Schiffahrtsstraße. Es 
wird mit einer 297,9 m langen eisernen Brücke überspannt. 
Hier liegt die Schienenoberkante 44,2 m über «dem höchsten 
Wasserstand. Es ist zugleich der höchste Punkt der Bahn. Von 
der Nordseite führt eine Rampe mit 12 %o, von der Südseite eine 
Rampe mit 72% zrößter Steieung zu ihm herauf. Diese 
Rampenstrecken, die sich bis zu 1.6 km südlich der Hell-Gate- 
Brücke erstrecken, sind als Viadukte mit Pfeilern aus Eisen- 
beton und eisernen Überbauten hergestellt. Die Fahrbahn ist 
dicht; die Bettung ist auf die ganze Länge der Viaduktstrecke 
durchgeführt. Die Viaduktstrecke von der 142. Straße bis zum 
Bronx Kill hat eine Länge von 1400 Die ersten 270 m sind 


Erdschüttung zwischen Futtermauern. Die Teilstrecke über 
Randalls Island hat eine Länge von 600 m. Die Teilstrecke 
über Wards Island hat eine solche von rund 1000 m. Hier be- 


trägt die Höhenlage der Schienenoberkante über dem Gelände 
rund 40 m. Der Viadukt enthält 340 000 cbm Beton mit 4500 1 
Eiseneinlagen: das Gesamtgewicht der eisernen Überbauten be- 
träst 81000 t. An die Viaduktstrecke schließt sich südlich eine 
Dammstrecke an; die Gleise führen über die städtischen Straßen 
auf eisernen oder Betonbrücken hinweg. 

Die Harlem-River-Zweiglinie der Hartfordbalm ist viergleisig 
und wird nach Richtungen betrieben. An der 143. Straße sind 
beide Gleise auseinander gezogen, und die Personenzuggleise 
der Verbindungsbahn zweigen in der Mitte schienenfrei ab. 
Das neue Güterzuggleispaar legst sich westlich neben die vor- 


handenen vier Gleise. Auf diese Weise entstehen auf der 
Rampenstrecke zunächst 2  zweigleisige Viadukte. Da 
die Bahnlinie auf einem 6 m hohen Damm liegt, wurden die 


Viaduktpfeiler auf je 2 Senkbrunnen gegründet, die einen oberen 
Durchmesser von 3 m und einen unteren Durchmesser von 4 m 
haben. Dann werden die beiden östlichen Gleise der Harlem- 
Zweiglinie überschritten und die beiden zweigleisigen Viadukte 
vereinigen sich zu einem viergleisigen Viadukte. Die Brücke 
über den Bronx Kill hat zwei Öffnungen von je 52,5 m Weite. 
Sie wird mit einer Fachwerkbrücke überspannt, die so einge- 
richtet ist, daß sie später in eine Drehbrücke umgewandelt 
werden kann, Der Meeresarm ist jetzt nicht schiffbar. Es ist 
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aber beabsichtigt, ihn auszutiefen, um die starke Strömung, 
welche die Gezeiten jetzt im Hell Gate verursachen, zu ver- 
mindern. Der.-Viadukt auf Randalls Island ist ebenfalls aus 
Blechträgern gebildet mit Stützweiten von 24 bis 26 m. : Der 
Baugrund ist Fels von so großer Trasfähisckeit, daß die 
Viaduktpfeiler in Bogenstellungen aufgelöst werden konnten. 
Das kleine Hell Gate wird mit 4 Bogenbrücken überspannt, von 
denen 2 eine Spannweite von 89,755 m und 2 eine solche von 
85,4 m haben. Die Wassertiefe ist gering, und der Boden be- 
steht aus Fels, so daß die Gründung der Pfeiler in offenen, von 
Fangdämmen eingeschlossenen Baugruben erfolgen konnte. 
Der Blechträgerviadukt auf Wards Island liegt in einem 
Viertelkreisbogen von 550 m Halbmesser und hat Stützweiten 
von 26 bis 28 m. 


Die Baustoffe für die auf den Inseln gelegenen Teile der 
Strecke wurden naturgemäß mit Schiffen angeliefert, die Förde- 
rung des Sandes und des Steinschlages nach der Betonmisch- 
maschine geschah auf Förderbändern. Für den Bau der Pfeiler 
waren seitlich Derrickkräne errichtet worden, mit denen die 
den Beton enthaltenden Schüttkästen hoch gezogen wurden. 


Für: die Brücke. über das Hell Gate verbot sich die Anord- 
nung von Zwischenpfeilern durch die große Wassertiefe, die 
starke Strömung und die Rücksichten auf die Schiffahrt. Aus 
den gleichen Gründen mußte die Brücke auch frei tragend, ohne 
Gerüst aufgestellt werden. Es hätte daher nahe gelegen, sie als 
Ausleger- oder Hängebrücke zu bauen; dies verbot sich aber, 
weil wegen der unmittelbar an die Stromöffnung anschließenden 
Krümmung keine Rückhaltöffnungen ausgeführt werden 
konnten. So blieb denn nur eine Balkenbrücke auf zwei Stützen 
oder eine Bogenbrücke möglich. Man entschied sich für eine 
Bogenbrücke aus Fachwerk, bei der die Fahrbahn den Bogen 
schneidet. Sie erinnert in ihrer Form an die Bonner Rhein- 
brücke. Wie bei dieser Brücke ist die Fahrbahn nicht als Zug- 
band ausgebildet; die Brücke ist also äußerlich statisch un- 
bestimmt. 


Die größte deutsche eiserne Eisenbahnbogenbrücke ähnlicher 
Form ist die Mittelöffnung der Hohenzollernbrücke in Cöln 
mit einer Stützweite von 167,75 m. Die Hell Gate-Brücke mit 
297,9 m Stützweite ist also fast doppelt so lang. Außerdem ist 
sie viergleisig, während die Cölner Brücke aus 2 zweigleisigen 
Überbauten besteht. Da der Achsdruck der amerikanischen 
Lokomotiven und Wagen etwa doppelt so hoch ist wie die Achs- 
drücke des deutschen Lastenzuges, so hat die Hell Gate-Brücke 
etwa die Sfache Betriebslast zu tragen gegenüber der Mittel- 
öffnung der Cölner Rheinbrücke. Ihr Eigengewicht beträst 
80 t für das laufende Meter gegen 13 t bei jener. Bedenkt 
man, daß .diesse bei ihrer Erbauung etwa die äußerste 
Grenze für eine Bogenbrücke mit unten liegender Fahrbahn 
darstellte, so muß. der bedeutende Fortschritt im Brückenbau 
auffallen, der zwischen diesen beiden Bauwerken liegt. Ermög- 
licht wird der Bau der amerikanischen Brücke, welche die größte 
Bogenbrücke der Welt darstellt, durch die Verwendung eines 
Stahles mit hohem Kohlenstoffgehalt, während für die Cölner 
Rheinbrücke noch Flußeisen verwendet wurde, ferner durch die 
Verwendung eines ungewöhnlich großen Nietdurchmessers und 
dadurch, daß bei der Hell Gate-Brücke von der Anordnung von 
Zugbändern in der Höhe der Fahrbahn abgesehen wurde, denn 
gerade die Stöße der Zugbänder erhielten in Cöln so große Ab- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Anlage C' zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Das Reichs- 
eisenbahnamt hat unterm 4. d. M. einige Änderungen der 
Nummern Ia., Ib. und Id. in Anlage © zur Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung verfügt: la. Eingangsbestimmungsen A. Sprengmittel. 
Die z Gruppe b) ist durch Aufnahme von „Wilhelmit“ ergänzt. 
Ib. "ür 


geladene Gewehrgranaten, Handgranaten sowie 
Artilleriemunition sind während‘ der Dauer des Krieges be- 
sondere Verpackunesvorschriften vorgesehen. Id. Die Ver- 


wendung von Chlorflaschen zur Beförderung von Chlorkohlen- 
oxyd ist ebenfalls während der Dauer des Krieges unter ge- 
wissen Bedingungen gestattet worden. 
Das Nähere geht aus der Bekanntmachung 
Reichsgesetzblattes vom 8. d. M. hervor. 


in Nr. 56 


des 


— Erholungsurlaub an Beamte und Bedienstete. Ein Er- 
laß des preußischen Eisenbahnministers und Chefs des Reichs- 
amts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen bestimmt u: a. 
folgendes: ° Unter Bezugnahme auf Punkt 3 der Niederschrift 
über die diesjährige Präsidentenkonfernz bestimme ich über die 
Gewährung von Erholungsurlaub an Beamte und außerhalb des 


148 — 


Zeitung des Vereins 


messungen, daß sie als technische obere Grenze des Brücken- 
baues angesehen wurden. 

Der Abstand des Ober- und Untergurtes der Hell Gate-Brücke 
beträgt im Scheitel 12 m und über den Auflagern 42 m. Die 
Pfeilhöhe des unteren Bogens ist 67 m, die lichte Durchfahrts- 
höhe beträst 41,1 m. Die Spannweite ist in 23 Felder von je 
12,95 m Weite geteilt (in Cöln 22 Felder zu 7,625 m). 

Der Bogen ist ein Zweigelenkbogen; er wird aber als Drei- 
gelenkbogen aufgestellt und der Schlußstab erst eingesetzt, 
nachdem das volle Eigengewicht aufgebracht ist. Infolge des 
großen Eigengewichts bekommen die Gurtstäbe nur Druck- 
spannungen, keine Zugspannungsen. Der Untergurt ist ein 
Kastenquerschnitt mit einem mittleren Steg. Seine Breite be- 
trägt 1,98 m und seine größte Höhe 3,2 m. Der Obergurt hat 
einen U förmigen, unten offenen Querschnitt und etwas ge- 
ringere Abmessungen. Die Hauptträgerentfernung beträgt 18,3 
Meter. Auch diese Brücke hat eine dichte Fahrbahn mit Durch- 
führung der Bettung. Ähnlich wie in Cöln werden über den 
Widerlagern portalartige Aufbauten errichtet. Ihre Gesamt- 
höhe über den Auflagern beträgt 67 m, ihre Grundfläche 42,7 zu 
7,6 m. Sie sind aber nicht hohl wie in Cöln, sondern bestehen 
aus massiven Betonblöcken, weil ihr Eigengewicht dazu benutzt 
wird, die Kämpferdrucklinie steiler zu gestalten. Der Fels 
wird am südlichen Widerlager in einer Tiefe von 12 m unter- 
dem Auflager erreicht, auf dem westlichen Widerlager dagegen 
erst in einer Tiefe von 17,7 bis 36,6 m. Hier wurde daher eine 
Tiefgründung unter Verwendung von Druckluft nötig. Über 
dem Felsen liegen Sand- und Kiesschichten mit großen Find- 
lingen, wodurch das Absenken sehr erschwert wurde. Unter 
jedem Auflager sind 3 Senkkästen aus Eisenbeton mit einem 
Querschnitt von 9 zu 12 m angeordnet, der übrige Teil des 
Pfeilers wird von 15 runden Senkkästen von 5,5 m Durchmesser 
getragen. Um die Gegengewichte unterzubringen, wurden 
die anschließenden 6 Viaduktöffnungen vorläufig weggelassen, 
so daß Arbeitsräume von 160 m Breite entstanden. Zu den 
Gegengewichten werden die Eisenteile der anschließenden 
Viadukte verwendet. Mit der Aufstellung der Eisenkonstruk- 
tion soll in diesem Frühjahr begonnen werden. 

Der Viadukt auf Long Island ist in seiner Form denen auf den 
beiden Strominseln gleich. Die Pfeiler mußten aber in ihrem 
unteren Teil kräftiger gestaltet werden, weil der Baugrund aus 
Sand besteht, der nicht so starke Pressungen erlaubt wie der 
Felsen. Die Gründungstiefe schwankt zwischen 3 und 9 m. 

An den Viadukt schließt sich eine Dammstrecke zwischen 
Futtermauern an. Die Futtermauern wurden aus Eisenbeton 
hergestellt und erhielten Streben in 3 m Abstand. Diese 
Streben sind paarweise durch Zugstangen verbunden, die quer 
durch die Erdschüttung gehen. Nach Fertigstellung der Futter- 
mauern wurde über jeder Mauer ein hölzernes Schüttgerüst er- 
richtet und darüber ein schmalspuriges Fördergleis gelegt, von 
dem aus die Bodenmassen für den Erdkörper eingebracht 
wurden. Diese Bodenmassen wurden sorsfältig gestampft, um 
a Druck auf die Eisenbetonmauer in mäßigen Grenzen zu 

alten. 

Von den Straßenunterführungen der anschließenden Damm- 
strecke verdient eine Bogenbrücke aus Eisenbeton besonderes 
Interesse. Sie überspannt eine 31 m breite Straße, in deren 
Mitte sich ein Hochbahnviadukt befindet. Die lichte Höhe be- 
träset im Gewölbescheitel rund 16 m, Schimpff. 


Beamtenverhältnisses beschäftigte Bedienstete im laufenden 
Jahre das Folgende: i 

Während des Krieges kann ein Erholungsurlaub in der bis- 
her üblichen Ausdehnung und Dauer nicht gewährt werden. 
Soweit die dienstlichen Verhältnisse es gestatten, können in- 
dessen solche Bedienstete, die zur Erhaltung ihrer Leistungs- 
fähigkeit tatsächlich einer Erholung bedürfen, auf ihren Antrag 
einen Erholungsurlaub von beschränkter Dauer erhalten. Ob 
dies zutrifft, ist im einzelnen Falle von den Vorgesetzten fest- 
zustellen. Vorzugsweise sind Bedienstete zu berücksichtigen, 
an deren Arbeitskraft während des Krieges besondere Anfor- 
derungen gestellt werden. Es wird den Präsidenten überlassen, 
zu entscheiden, inwieweit bei der Feststellung des Bedürfnisses 
auf den Umstand Rücksicht zu nehmen ist, daß die Betreffenden 
im Vorjahre infolge des Kriegs keinen Erholungsurlaub erhalten 
haben. 

Die Dauer des Urlaubs kann nicht allgemein festgesetzt 
werden, sie ist vielmehr je nach Lage des Falles angemessen 
zu bestimmen. Über die Hälfte der sonst üblichen Dauer soll 
jedoch nicht hinausgegangen werden. Die Beurlaubungen sind 
auf die Monate Mai bis Oktober zu verteilen. Eine besondere 
Berücksichtigung der Zeit der großen Schulferien ist nicht an- 
gängig. 

Wenn an Stelle eines zusammenhängenden Erholungsurlaubs 


kürzere Urlaube zu Ausflügen usw. bewilligt werden, so kann 


die in einem früheren Erlaß für kürzere Reisen vorgesehene 


Deutscher Risenbahnverwaltungen. . 
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Jahreshöchstzahl der Freifahrtbewilligungen für untere Beamte 
von 3 auf 5, für mittlere Beamte von 5 auf 8 erhöht werden. 

Urlaub nach dem Auslande darf nicht erteilt werden. 
Bei Reisen im Inlande ist das Ziel genau anzugeben und so zu 
wählen, daß der Beurlaubte spätestens innerhalb eines Tages, 
nachdem ihn der Auftrag zur Rückkehr erreicht hat, an seinem 
Dienstorte wieder eintreffen kann. Dafür, daß ihn ein solcher 
Auftrag erreicht, hat er unter allen Umständen selbst zu sorgen. 

Urlaubsgesuchen von Arbeitern wird vorzugsweise dann zu ent- 
sprechen sein, wenn diese Land oder Gärten zu eigen oder in 
Pacht haben und den Urlaub zur Bestellung und zur Einbringung 
der Ernte verwenden wollen. 


— Zum Umbau des Bahnhofs Friedrichstraße in Berlin. Die 
Verbreiterungen der Stadtbahn an diesem Bahnhof hat auf dem 
Grundstück des ehemaligen „Franziskaners“ recht erfreuliche 
Fortschritte gemacht. Es ist dort neben den Stadtbahnbögen 
eine ganze Reihe mächtiger Eisenportale in Abständen von etwa 
10 m errichtet worden, auf welchen der zur Verbreiterung 
dienende Oberbau ruhen wird. Diese Portale ragen durch- 
schnittlich etwa 17 m in das fiskalische Gelände hinein, welches 
die Grenzmauer des Monopolhotels abschließt. Vorn an der Bau- 
flucht der Friedrichstraße ist das neue Widerlager für die 
Straßenbrücke in Vorbereitung; diese wird eine Länge von 
20 m erhalten und sich an den Hotelbau dicht anschließen. Der 
verbreiterte Stadtbahnbogen wird die Treppenanlage für den 
Stadtbahnsteig und, auf der gegenüberliegenden Seite (Georgen- 
straße) den für die Nord-Südbahn aufnehmen. Jenseits des 
Fahrdammes, dieht am Bürgersteig der Friedrichstraße, wird 
unter der Kellersohle des Erweiterungsbaues ein Pumpwerk ein- 
gebaut werden, welches die Abwässer des Bahnhofes in den 
höher gelegenen Abflußkanal befördern soll. Aus der Tiefe 
dieser Baugrube blickt man zum Stadtbahnsteig wie zum Dache 
eines vierstöckigen Hauses empor. Um dieses schwierige Werk 
ausführen zu können, mußte die Grundwasserabsenkung „ge- 
staffelt“ werden. Die bereits vorhandene Anlage hält die 2% m 

unter dem Wasserspiegel der Spree liegende Baugrube trocken, 
die neue Absenkung, die kürzlich mit Erfolg in Betrieb ge- 
nommen wurde, saugt das Grundwasser auf eine weitere Tiefe 
von 2% m ab, sodaß die 5 m unter dem Wasserspiegel (und 
ebensoviel unter dem alten Stadtbahnfundament) liegende Sohle 
völlig trocken ist. Fast haarscharf an dieser schier unergründ- 
lichen Baugrube entlang rollen oben die schweren Stadtbahnzüge 
entlang. Die massige Betonplatte, auf der die Kellergewölbe 
unter dem neuen Stadtbahnsteig errichtet werden sollen, ist erst 
zu einem Drittel fertiggestellt, obgleich seit rund sechs Wochen 
täglich nahezu 100 cbm Beton aufgebracht worden sind. Dazu 

ist an jedem zweiten Tage eine Kahnladung Sand erforderlich. 
Jetzt kann auch der scharfe, weiße Sand mit verwendet werden, 
der an Ort und Stelle gewonnen wird. Es sind jetzt mehr als 
70 Arbeiter am Platze, wodurch sich der schnelle Fortschritt 
des Baues erklärt. 


— Eisenbahn-Kursbuch für Bayern rechts des Rheins. Von 
diesem bekannten Kursbuch ist die Ausgabe für den Sommer- 
fahrplan 1915 rechtzeitig zum 1. Mai erschienen (Buchädruckerei 
und Verlagsanstalt Carl Gerber in München, Preis 50 9%). Eine 
weitere Ausgabe des Kursbuches soll am 1. Juni folgen. Den 
Hauptinhalt des Buches bilden die im Verkehrsamte der bayeri- 
schen Staatsbahnen bearbeiteten Fahrpläne der Eisenbahnen 
und Dampfschiffe in Bayern rechts des Rheins und der Dampf- 
schiffahrt auf dem Bodensee, denen ein Auszug aus dem Tarif 
für die Beförderung von Personen und Reisegepäck, der Ge- 
päcktarif für München und Nürnberg, Angaben über die Paß- 
pflicht sowie ein Stationsverzeichnis vorausgehen und die Fahr- 
pläne für die Landpostverbindungen (Motorpostlinien und 
Pferdepostverbindungen) folgen. Vor den letzteren befindet 
sich eine Übersichtskarte der bayerischen Motorpostlinien, 
auf der Rückseite des Buches die für Eisenbahn- 
pläne gültige Karte. Bei der Durchsicht der Fahr- 
pläine ist die Einwirkung des Krieges wohl zu  be- 
merken. Die Fahrpläne der Haupt- und Nebenlinien 
weisen manche Lücken auf, die Schiffsverbindungen sind zum 
Teil ganz eingestellt, wie z. B. die Motorbootfahrt auf dem 
Kochel- und Schliersee und die Dampfschiffahrt Konstanz- 
Schaffhausen, zum Teil nicht unerheblich beschränkt worden. 
Eine diesem Hauptteil des Kursbuches vorgeheftete Anlage 
enthält, nebst einer dazu gehörigen Übersichtskarte, den wich- 
tiseren Schnellzuges- und Fernverkehrsfahrplan von Mittel- 
europa. Innerhalb Deutschlands sind u. a. die wichtigsten 
Schnellzugsverbindungen von und nach Berlin, Bremen, Breslau, 
Cöln, Frankfurt (Main), Hamburg, Leipzig, München. Nürnberg 
und Stuttgart angegeben. Außerdem enthält die Anlage die 
wichtigeren Fahrpläne für den Eisenbahnverkehr in den von 
deutschen Truppen besetzten Gebieten in Belgien und Frank- 
reich nebst den für diesen Verkehr erlassenen besonderen Be- 
stimmungen und einige wenige Angaben über den Durchgangs- 
verkehr mit Österreich-Ungarn, Rumänien, der Türkei, der 
Schweiz und Italien, 
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— Unterbietung der Verbandsgütertarife im Verkehr mit dem 
Auslande infolge von Kursschwankungen. Die seit Kriegsbeginn 
in den verschiedenen Landeswährungen eingetretenen Kurs- 
schwankungen sind geeignet, die direkten Verbandstarife in 
vielen Fällen unbrauchbar zu machen, Gegenüber den An- 
sprüchen der Verfrachter auf Gewährung der sich unter Berück- 
sichtigung der Kursunterschiede ergebenden billigeren Umkar- 
tierungsfrachten erheben die Eisenbahnverwaltungen grundsätz- 
lich Schwierigkeiten. Wenn auch nicht ausgeschlossen ist, daß 
im Rechtswege die Ansprüche der Verfrachter Anerkennung fin- 
den, so glauben die Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin zur 
Vermeidung umständlicher Prozesse den Verfrachtern empfehlen 
zu sollen, bei allen Sendungen nach oder von dem Auslande zu 
prüfen, ob sich infolge der Kursunterschiede und insbesondere 
auch der sogenannten Kriegsausnahmetarife Unterbietungen der 
direkten Frachtsätze, sei es durch einfache Umbehandlung in 
den Grenzübergangsstationen oder durch neue Frachtkombina- 
tionen über andere als die Verbandswege, ermöglichen lassen. 
Gegebenenfalls werden die Verfrachter gut tun, zur Sicherung der 
billigsten Frachtberechnung den jeweils gewünschten Weg oder 
die Art der Frachtberechnung im Frachtbriefe vorzuschreiben. 

In Fällen, in denen allerdings das Interesse an der schnelleren 
Lieferung überwiegt, werden solche Umbehandlungsvorschrif- 
ten, durch die immerhin Transportverzögerungen bedingt werden, 
zu unterlassen sein. 


— Lokomotivtransportkrane sind eines der wichtigsten Hilfs- 
mittel in Lokomotivwerkstätten. Ein besonders für diese 
Zwecke von der Deutschen Maschinenfabrik Akt.-Ges, Duisburg 
sebauter Kran ist seit einigen Jahren in der Lokomotivwerkstatt 
Leinhausen (Direktionsbezirk Hannover) in Tätigkeit. Er be- 
sitzt, wie in der Zeitschrift „Elektr. Kraftbetriebe und Bahnen“ 
an der Hand einer bildlicehen Darstellung mitgeteilt wird, eine 
Spannweite von 15,42 m und eine Tragfähiskeit von 70000 ke. 
Die zu bewegende Lokomotive ruht auf zwei kräftigen Quer- 


trägern, die an je 8 Seilsträngen hängen und mit einer Ge- 
schwindiskeit von 1,7 m/Min. gehoben werden können. Für jede 


Bewegung des Lokomotivhebekrans ist ein besonderer Motor 
vorgesehen. Das Heben wird durch einen 21-PS-Drehstrommotor 
bewirkt, für das Fahren der Laufkatze mit Sm/Min. Geschwindig- 
keit ist ein 45-PS-Motor und für das Kranfahren mit 30 m/Min.- 
Geschwindigkeit ein 21-PS-Motor vorgesehen. Die Übertragung 
der Drehbewegung auf die Getriebe geschieht durch geräusch- 
los laufende Stirnräder. Alle stärker beanspruchten Räder 
sind aus Stahlguß hergestellt. Der Motor des Kranfahrwerks 
hat in der Mitte des Krans Aufstellung gefunden, so daß er 
seine Arbeitskraft mittels einer kräftigen Transmissionswelle 
gleichmäßig nach beiden Seiten übertragen kann. Der Führer- 
stand ist ebenfalls in der Mitte des Kranes angeordnet und 
enthält die zur Steuerung der Motoren benötigten Fahrschalter. 
Unter dem eigentlichen Lokomotivtransportkran läuft noch ein ge- 
wöhnlicher Laufkran mit 2000 kg Tragfähigkeit, dessen Auf- 
gabe es ist, beim Einbauen leichterer Teile an den Lokomo- 
tiven behilflich zu sein. Während der Hauptkran ausschließ- 


lich elektrisch angetrieben wird, ist der Hilfskran nur mit 
einem elekitrischen Fahrwerk versehen, : düe übrigen Be- 


wegungen werden von der Hand betätigt. 


— Auszeichnungen der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien- 
gesellschaft. Für die in Nr. 98, S. 1339, Jahrgang 1914 d. Zteg. 
unter dem Stichwort ,‚Hanomag - Nachrichten“ beschriebene 
D-Heißdampf-Güterzuglokomotive Gattung G 8! der preußi- 
schen Staatsbahnen, die auf,der Baltischen Ausstellung in Malmö 
im vergangenen Jahre ausgestellt und vorgeführt wurde, ist 
der genannten Gesellschaft die „Königliche Medaille“ von der 
schwedischen Regierung verliehen worden. Außerdem ist ihr 
für einen auf der Gewerbeausitellunge zu! Diedenhofen (vom 
21. Mai bis 28. Juni v. J.) ausgestellten elektrischen Wasser- 
standsreeler Bauart „Reubold“ die „Goldene Medaille“ für vor- 
zügliche Leistungen zuerkannt worden. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch - hessischen 
Staatsbahnverwaltung wurde verliehen: den Regeierungs- 


raemu Dry Lütteken ‘in. Cöln,  Hanow: in Danzig 
und Rosenbaum in Breslau der Charakter als Ge- 
heimer Regierungsrat, den Regierungs- und Bauräten Kull- 


mann in Cöln, Deufel in Hannover, Kahler in Essen, 
Georg Peters in Stettin Rietzsch in Breslau Beermann 
in Cöln, Hermann Levy in Frankfurt (Main), Theodor Hart- 
wig in Altona, Sluyter in Breslau von Milewski in 
Wesel und von Bichowsky in Sagan sowie dem Eisenbahn- 
direktor Uhlmann in Breslau der Charakter als Geheimer 
Baurat, dem Eisenbahn-Rechnungsdirektor Fuchs in Cöln und 
den Eisenbahn-Verkehrsinspektoren Hennenhofer in Fulda, 
Prochhaska in Ratibor, Herrmann in Beuthen (Ober- 
schlesien), Reitsch in Trier und Höffer in Berlin der 
Charakter als Eisenbahndirektor mit dem persönlichen Range der 
Räte IV. Klasse. Dem Regierungs- und Baurat Fulda, Vorstand 
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dies Eisenbahn-Betriebsamts 3 in Allenstein, ist vom Staatsministe- 
rium die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste mit 
Pension erteilt. — Versetzt sind: die Regierungsräte Saenger, 
bisher in Breslau, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Po- 
sen und Quaatz, bisher in Posen. als Mitglied der Eisenbahn- 
direktion nach Cöln sowie der Regierungsbaumeister des Eisen- 
bahnbaufachs Reimann, bisher in Dortmund, als Vorstand der 
llisenbahn-Bauabteilung nach Weißenfels. — Etatsmäßige Stellen 
sind verliehen: für Vorstände der Eisenbahn-Betriebsämter dem 
Rtegierungsbaumeister des Bisenbahnbaufachs Stengel in Dort- 
mund, für Regierungsbaumeister den Regierungsbaumeistern des 
Kisenbahnbaufachs Wehrspan in Friemersheim und Nagel 
in Saarbrücken. — Die seitherigen Gerichtsassessoren Preuß in 
Berlin. Hertel in Cöln. jetzt in Cassel, Dr, Johannes Wolff 
und Werner Antonin Breslau vonHamm in Berlin, Zorll 
in Halle (Saale) und Dr. Esser in Cöln sind zur Staatseisen- 
bahnverwaltung (dauernd übernommen und zu Regierungsasses- 
soren ernannt. 

Bei der badischen Staatseisenbahnverwaltung ist dem Öber- 
bauinspektor Friedrich König, Vorstand der Bahnbauinspektion 
(sernsbach, die Vorstandsstelle der Bahnbauinspektion III. Karls- 
ruhe übertragen. 

Den vortragenden Räten im Königlich sächsischen Finanz- 
ministerium, Geheimen. Baurat Dr.-Ing. h. c. Krüger und Ge- 
heimen Finanzrat Dr. jur. Otto ist der Titel und Rang als 
(teheimer Rat verliehen worden. 


Österreich. 


— Satzungsaussehuß. Das KEisenbahnministerium als Vor- 
sitzende Verwaltung hat diesen Ausschuß des Vereins Deutscher 
Kisenbahnverwaltungen zu einer am Donnerstag. den 20 Mai d. J. 
in München stattfindenden Sitzung einberufen. Die Tagesordnung 
fir die Sitzung umfaßt nachstehende Anzelezenheiten: 1. Antrag 
(les Eisenbahnministeriums, betreffend den Ausgleich der in der 
Frankenwährung erstellten Saldi. 2. Antrag auf teilweise Abän- 
(lerung der Vereinsstatistik. 3. Antrag der Eisenbahngesellschaft 
\lühlhausen-Ebeleben auf Zulassung zur Teilnahme an den Ver- 
einseinrichtungen. 4. -Antrag der Generaldirektion der Holländi- 
schen Eisenbahngesellschaft auf Zurechnung verschiedener von 
ihr betriebener Kleinbahnstrecken zu den Vereinsbahnstrecken- 
». Antrag der Meppen-Haselünner Eisenbahn auf Zulassung zur 
Teilnahme an den Vereinseinrichtungen. 6. Antrag der Direktion 
ler ungarischen Staatseisenbahnen auf Zureehnung der Strecken 
Marosväsärhely vezkiterö- Maroskeresztur - Demenyhäzä und 
Maroskeresztur - Mezöbänd- Mezömehes der schmalspurigen 
Marostordaer Lokalbahn zu den Vereinsbahnstrecken. 7. Antrag 
der Direktion der städtischen Bahnen in Cöln auf Anwendun« der 
Vereinseinrichtungen im Verkehre der von ihr betriebenen Cöln - 
"rechen - Benzelrather Eisenbahn mit den Vereinsbahnen. 8. Än- 
lerung von Besoldunegssätzen für Vereinsbeamte. 


— Die Fahrbetriebsmittelbestellungen der Staatsbahnen sind 
kürzlich herausgegeben worden. Damit sind die Aufträge an 


Lokomotiven und Wagen bis zum Ende des Jahres erteilt. Fir 
das heurige Jahr wurden 210 Lokomotiven und rund 


10000 Wagen bestellt. Zu diesen Anschaffungen sind noch jene 
Bestellungen hinzuzufügen, die im vorigen Jahre während des 
zweiten Halbjahrs, wo bereits der Krieg ausgebrochen war, er- 
teilt worden sind. Im ganzen sind für die anderthalbjährige 
Periode vom Juli 1914 bis zum Schlusse des heurigen Jahres 


390 Lokomotiven, 1890 Personen- und Dienstwagen und 
10500 Güterwagen in Bestellung gegeben worden. Diese An- 


schaffungen eines Zeitraums von anderthalb Jahren übersteigen im 
(seldwerte den Betrag von 130 Millionen Kronen. 


— Aussige-Teplitzer Bahn. Auf dieser Bahn wurden im 
April 204804 Kr. weniger als im April des Vorjahres einge- 
nommen. Von dieser Mindereinnahme entfallen 194225 Kr. auf 
das alte Netz und 10579 Kr. auf die Lokalbahn Teplitz-Reichen- 


berg. Die FEinnahmen des alten Netzes betrugen im April 
1214358 (— 194225) Kr. die Gesamteinnahmen des alten 
Netzes seit Jahresbeginn 4163 471 (— 1070827) Kr. Die Ein- 
nahmen der Lokalbahn Teplitz-Reichenberg betrugen im April 


301855 ( 10579) Kr und seit Jahresbesinn 1 136 70% 


(— 103 486) Kr. 


— Graz-Köflacher Eisenbahn- und Bergbaugesellschaft. Der 
Verwaltungsrat hat in seiner letzten Sitzung beschlossen, der 
für den 19. Mai eimzuberufenden Generalversammlung die Ver- 
teilung einer Dividende von 20 Kr. für die Aktie =5% (i. Vorj. 
33 Kr. =7%) vom Nennwert in Antrag zu bringen. 


Aus dem Kriegspressequartier 
wird folgendes mitgeteilt: Interessant ist, wie sich das öster- 
reichisch-ungarische Oberkommande, nachdem alle Vorberei- 
tungen zur Schlacht (in Westegalizien) längst im reinen und 


— Ein Sonderzug zur Front. 
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festgelegt waren, zur Front begab. Der Generalstabschef reiste 
in einem Sonderzuge, in den ein Speisewagen eingestellt war, 
dessen sämtliche Tische telegraphische und telephonische 
Apparate trugen. Die Wände zeigten ein Drahtnetz. In jeder 
Station, in der der Zug einige Zeit hielt, wurde der Anschluß 
der Generalstabschefs mit dem Hauptquartier und mit den 
Armeekommandanten der Front sowie mit Wien und Berlin 
hergestellt. Dieser Drahtverkehr hatte einen Verständigungs- 
umkreis von 4100 km. Er reichte, wenn man wollte, bis Bukarest. 
Der Generalstabschef arbeitete auf Grund der einlaufenden 
Meldungen in seinem Salon. An der Front wurde ihm alles 
Wichtige auf dem Wege über das Korpskommando mitgeteilt. 
Er fuhr von Krakau aus die ganze Front des Dunajetz und der 
Biala ab. Die Fahrt ging an marschierenden Truppen aller 
Art vorbei, bald an österreichisch-ungarischen Verbänden, bald 
an deutschen. Das Wetter war prachtvoll. 


— Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen. Der Jahres- 
bericht der elektrischen Bahn Wien-Baden-Vöslau (Wiener 
Lokalbahnen) erweist einen bedeutenden Aufschwung des Per- 
sonen- und Frachtenverkehrs, so daß nieht nur die Prioritäts- 
obligationen volle Verzinsung und die Prioritätsaktien eine 
4 prozentige Dividende erhalten, sondern daß auch auf die 
Stammaktien eine mäßige Dividende entfallen wird. 


— Kriegsfürsorge der Bediensteten der Niederösterreichisehen 
Landesbahnen. Am 27. März 


wurde der Betrag von 
813,14 Kr. als siebente Spende der Bediensteten der nieder- 
österreichischen Landes - Eisenbahnverwaltung, und zwar 
600,— Kr. (Beitrag für Februar und März) dem Eisenbahn- 


ministerium zur Erhaltung des Genesungsheims für kriegsver- 


letzte Eisenbahner und je 106,57 Kr. der Österreichischen Ge- 


sellschaft vom Roten Kreuz und dem Kriegsfürsorgeamt, 
bestimmungsgemäl von der Direktionskasse der nieder- 
österreichischen Landesbahnen übermittelt. Ein weiterer 


Betrag von 106,57 Kr., bestehend aus dem letzten Drittel nach 
vorherigem Abzug von 300,— Kr. vom Gesamtbetrag, wurde. 
zwecks Kriegsfürsorge für die eigenen Bediensteten von der 
Direktionskasse in Verwahrung senommen. Gesamtergebnis 
der bisher eingelaufenen Bedienstetenspenden 11 499,05 Kr. 


— Einlösung des Mai-Zinsscheins der 4prozentigen Südbahn- 
obligationen. Der Mai-Zinsschein der 4prozentigen Südbahn- 
obligationen (Serie E und W) wird in Österreich-Ungarn vom 
1. Mai 1915 bis auf weiteres mit 50,40 Kr. für den Nennwert 
von 40 A der A4prozentigen Obligationen Serie E zu 2000 M; 
10,08 Kr. für S A Nennwert der 4prozentigen Obligationen 
Serie E zu 400 MH; 10,20 Kr. für 10 Franken Nennwert der 4pro- 
zentigen Obligationen Serie W zu 500 Franken bei den bisherigen 
Zahlstellen eingelöst. Die Einlösungen finden nur gegen den Nach- 
weis statt. daß sie nicht dem gesetzlichen Zahlungsverbot 
wider Großbritannien, Frankreich und Rußland widersprechen. 
Dieser Nachweis ist durch eine schriftliche Erklärung zu er- 
bringen: die hierfür aufgeleeten Drucksorten sind bei den 
Zahlstellen erhältlich. 


-—- Die Förderung des Fremdenverkehrs in Kärnten. Am 
28. April fand in Klagenfurt eine Ausschußsitzung des Landes- 
verbandes für Fremdenverkehr in Kärnten statt. Präsident Reichs- 
ratsabgeordneter Dobering erstattete einen Bericht über die 
Tätigkeit des von der Adriakonferenz gewählten Arbeitsaus- 
schusses, dessen Obmann er ist. Die Aussichten für den Fremden- 
verkehr des Sommers 1915 wurden verschieden beurteilt, man 
dürfe sich aber keinen zu großen Erwartungen hingeben. Was 
den Bahnverkehr mit dem Deutschen Reich in Hinsicht auf die 
Förderung des Fremdenverkehrs anlangt, so teilte der Staats- 
bahndirektor v. Villach Hofrat Dr. v. Östheim mit, daß die 
Verbindung mit dem Deutschen Reiche durch Einschaltung eines. 


sehr günstigen Tagesschnellzuges über die Tauernbahn vom 
1. Mai wesentlich verbessert ist. Der Landesverband für 


Fremdenverkehr in Kärnten ist mit einer Reihe reichsdeutscher 
Vereine in Verkehr getreten. die der Hebung des Fremdenver- 
kehrs für die Zukunft sehr wertvolle Förderungen versprechen. 


— Ausschaltung der zepolsterten Wagenklassen auf einigen 
Linien der Nordbahndirektion. Aus Gründen der Gesundheits- 
pflege werden seit I- d. M. bei allen jenen personenführenden 
Zügen, die von Prerau in der Richtung nach Krakau, von Hullein 
in der Richtung nach Teschen, von Olmütz in der Richtung nach 
Järerndorf, Troppau sowie Ziegenhals, von Hohenstadt in der 
Riehtune nach Zöptau und von Wigestadil in der Riehtung nach - 
Hannsdorf verkehren. bis auf weiteres die sgepolsterten Wagen 
I. und LI. Klasse bereits von der Auseangsstation der betreffenden 
Züge nicht mehr geführt. In dieser Maßnahme sind auch die Züge 
sämtlicher von der vorangelührten Strecke abzweigenden Neben- 
linien inbegriffen. Es werden «aher bei allen jenen Zügen, die 
von Wien Nordbahnhof über Prerau nach Oderberg oder Krakan 
verkehren, schon von Wien Nordbahnhof keine gepolsterten Wa- 


j 


LV. Jahrgang 


13. Mai 1916. — 451 Ze Nr 
zen I. und Il. Klasse nnd keine Schlalwagen. sondern nur unge- nen 12 Stunden, wovon auf Frühsücksruhe %, auf Mittagsruhbe 
polsierte Wagen III. Klasse eingestellt. Fir Reisende, die eine 1% Stunde entfallen. Diese Arbeitszeit wird zur Winterzeit in- 
höhere Wagenklasse zu benützen pllegen, wird hei jedem der in lolge der früh eintretenden Dunkelheit entsprechend verkürzt, und 
Rede stehenden Züge eine Anzahl von Waeenabteilen III: Klasse zu dieser Zeit beträgt der Tazelohn soviel Zehntel des gewöhn- 
zur Verfügung bleiben. Diese Abteile sind sowohl außen als auch lichen Lohnes, wie die Arbeit Stunden dauert, Dementgeren 


im Insern durch 


Tafeln als Abteile zweiter Klasse bezeichnet; 
die Anzahl (ler 


Sitzplätze wurde behufs Schaffung einer größeren 
Bequemlichkeit entsprechend herabgemindert. Die Benützung 
dieser Abteile ist nur zegen Vorweisung eines Fahrtausweises 
lI. Klasse zulässig. Die Verfügung der Nordbahndirektion be- 
zwecki ollenbar die Vorbeugung der Ansteckungsgefahr durch 
Läuse. Eine ähnliche Anordnung hat auch die Straßenbahndirck- 
ton in Wien zetroffen, als sie aus den Wagen «die Stoffvorhänee 
entiernen ließ. 


— Lemberg-CUzernowitz-Jassy-Fisenbahngesellschaft, 
ordentliche Generalversammlung der 
Bahn wurde kürzlich abgehalten. Die Versammlung genehmigte 
den Bericht sowie die Anträge der Verwaltung, von dem rest- 
lichen Überschusse mit 1128 882 Kr. eine Überdividende von 
7 Kr. 50H. für die Aktie oder den Genußschein zu verteilen und 
62356 Kr. auf neue Rechnungs vorzutragen. Es wird demnach der 
am 1. Mai fällige Gewinnschein der SR Da 17 Kr. 50H. und 
gleichfalls der Genußschein mit 7 Kr. 50 H. eingelöst, Die Ein- 
lösung im Auslande, und zwar in En mit uns im Kriegszustande 
befindlichen Staaten unterbleibt vorläufig, während in Deutsch- 
land und llolland die Scheine bis aul weiteres ausschließlich in 
Kronenwährung eingelöst werden. 


Die 59. 
Lemberg-Özernowitzer 


Ungarn. 


— Die Bahnerhaltungsarbeiter und die Landwirtschaft. In 
den letzten Jahren gelansten häufige Klagen an das ungarische 
Handelsministerium, welche die Abänderung der bei den Bahn- 
erhaltungsärbeiten üblichen Verfügungen bezwecken. Verschie- 
dene Kreise der Landwirtschaft beklagen sich über die angeblich 
schädliche Rückwirkung, welche die Bahnarbeiter auf den Gang 
der landwirischaftlichen Arbeiten ausüben. Zuletzt wandte sich 
die Landesvereinigunge der ungarischen Landwirte in Budapest 
an die ungarische Regierung in dieser Angelegenheit. In seiner 


Eingabe behauptet der Verein, daß die Eisenbahnverwaltungen 
in der Zeit der dringendsten landwirtschaftlichen Arbeiten Ar- 


beitskräfte in großer Menge entziehen, wodurch die auch sonst 
sehr schwierigen Jandwirtschaftlichen Arbeiterverhältnisse sich be- 
dleutend verschlimmern. Dabei erwähnt die Eingabe, daß viele 
landwirtschaftliche Arbeiter das Feld verlassen und in den Dienst 
der Kisenbahn treten, da die tägliche Arbeitszeit der Bahnarbeiter 
kürzer sei, als diejenige (der landwirtschaftliehen Arbeiter. Um 
(liesem Übel vorzubeugen, bittet der Verein das Ministerium. 
die Bahnerhaltungsarbeiten möglichst in jenen Jahreszeiten aus- 
Jühren zu lassen, wo die Ländwirtschaft den Mangel der Arbeits- 
kräfte am wenigsten spürt, also im Frühjahr und im Herbst. fer- 
ner möse ihre Arbeitsdauer jener der landwirtschaftlichen Ar- 
beiter anzepalt werden, weiter daß die Bahnerhaltungsarbeiten 
möglichst in Stücklohn vergeben werden und die bessere Ausnüt- 
zung ihrer Arbeitszeit beständig und gehörig überwacht werde. 
Endlich wünscht der Verein, daß die landwirtschaftlichen Tage- 
löhner nur in solchen Gegenden als Kisenbahnerhaltungsarbeiter 
herangezogen werden, wo sonst «die Arbeitsgelegenheit geringer 
ist; anderfalls würden die Arbeitslöhne derart steigen, daß eine 
gründliche Wirtschaft fast unmöglich wird. 

Diese Beschwerden wurden von der Regierung eingehend ze- 
prüft und es wurde festgestellt. daß sie völlig zrundlos sind und 


auf einer unrichtigen Auffassung der Verhältnisse beruhen. Die 
regelmäßigen Bahnerhaltungsarbeiten werden nämlich fast aus- 


nahmslos in Frühlings- oder Herbstzeit ausgeführt, also zu einer 
Zeit, wo die größeren Jandwirtschaftlichen Arbeiten noch nicht 
besonnen oder bereits vollendet sind. Hingegen sind in der drin- 
gendsten Arbeitszeit nur solche Umbauten und Erweiterungen im 
Zuge, welche gerade zu Gunsten der ungestörten Abwicklung des 
Massenverkehrs, daher vornehmlich im Interesse der landwirt- 
schaftlichen Betriebe nicht aufgeschoben werden können Es wurde 
dargelegt, daß gerade in dieser Jahreszeit (Juni-September) die 
Risenbahnverwaltung sen wegen des Mangels an Arbeitskräften mit 
den erößten Schwieriekeiten zu kämpfen haben, weil zu dieser Zeit 
(lie Arbeiter den Fisenbahndienst massenhaft verlassen, um in 


‚landwirtschaftlichen Dienst zu treten. Dieser Umstand beweist 
“am treffendsten die Unhaltbarkeit jener Behauptungen, daß die 


a 


Lage der Bahnarbeiter besser sei. Der durchschnittliche Tage- 
lohn beträgt bei der Bahn 2.17 Kr. (1912). während von den Land- 
"wirten an den Bahnlinien im Durchschnitt 3,62 Kr. gezahlt wer- 
den. ‘Dieser letztere steigt aber stellenweise auf 4,6 Kr., bei Mäh- 
arbeiten sogar auf 8 Kr. Die Arbeitszeit der Bahnarbeiter wurde 
auf den Linien der ungarischen Staatsbahnen noch im Jahre 1907 
inheitlich zereselt. Die tägliche Arbeitszeit beiträgt im allgemei- 


werden bei dringenden Arbeiten auch die Mehrstunden vergütet. 
Die Arbeitszeit der Bahnarbeiter kann aber nicht erhöht werden. 
weil die Bahnerhaltungsarbeiten teilweise sehr anstrengend sind 
und eine Vermehrung (der Arbeitszeit auf die Leistungsfähigkeit 
der Arbeiter nachteilig einwirken und «dadurch die Güte der 
Arbeit leiden würde. Anderseits würde aber die für den Ar- 
beiter nachteiige Änderung der Arbeitszeit zu Gährungen und 
Arbeiterbewegungen führen, welche unbedingt vermieden werden 
müssen. Die LE Überwachung der Bahnarbeiter wird durch 
die weit voneinander liegenden Arbeitsplätze erschwert. doch wird 


auf die Überwachung möglichst großes Gewicht gelegt. Um die 
Arbeitsleist tung zu erhöhen, waren Versuche im Zuge, die Ober- 
bauerhaltungsarbeiten in Stücklohn ausführen zu lassen. Man 
beabsichtigt, diese Versuche auf sämtliche Zweige der Bahner- 


haltung auszudehnen. Die Erörterungen dieserhalb sind teilweise 
beendet; es wird deshalb dem Handelsministerium in nächster 
Zeit ein entsprechender Vorschlag vorgelegt werden. 


— Investierungen der ungarischen Staatsbahnen. Zurzeit wer- 
den bei der Direktion der Staatsbahnen Beratungen gepflogsen, 
um die durch den Krieg eingeschränkte Investierungstätigkeit 
noch während des Krieges, und zwar in der kürzesten Zeit wieder 
in Gang zu setzen. Vor allem sollen natürlich nur die wichti- 
geren Arbeiten ın Angriff genommen werden, und zwar nur an 
solchen Linienstrecken, welche durch Kriegstransporte nicht be- 
sonders beansprucht sind und daher von diesem Standpunkt aus 
keine Gefährdung zu befürchten ist. Die betreffenden Studien 
werden behufs Bewilligung demnächst dem Handelsministerium 
vorgelegt. 


— Beförderungen bei den Staatsbahnen. Vom 1. d. M. ab sind 
etwa 2000 Beamte der Staatsbahnen befördert worden. Zum 
Oberinspektor wurde der Inspektor Josef Rüml, zu Inspektoren 
die Oberingenieure bezw. Oberkontrolleure Josef Chorin, Karl 
Szentesi Samuel Berssmann Anton Wallentiny, 


Alexander Theodor, Anton Molnär, Ludwig Dienes 
Salomon Radö, Koloman Bartholomeidesz, Simon Kiß, 


Jakob Trebitsch, Wilhelm Hilbert, Georg Gehl, Julius 
Hetenyi, Wilhelm Lantos, Josef Farkas, Julius Müller 


Franz Ruderschmidt, Emerich Schwertneı Arpäll 
Kubänyi, Albert Bersh, Dr. Alexander Pallay, Samuel 
Adler, Josef Weil, Dr. Eugen Radö, Franz Könise, Stefan 
Paikossy, Andreas Rozsito, Franz Kelemen, Julius 
Singläri und Anton Hittzing ernannt. Fer ner w urde 


der ne und Schiffahrtsinspektor Stefan \ Visg 
Oberinspektor der ungarischen Staatsbahnen 
der Vertretung des Betriebsleiters in Szeged 


— Personalnachriehten. Der mit der Stellvertretung des Di- 
rektors der Bauhauptabteilung der Staatsbahndirektion betraute 
Oberinspektor Siemund B&enyei wurde zum Direktorstellver-' 
treter ernannt. 


syäazö zum 
ernannt und mit 
betraut. 


Rumänien. 

— Zur Regelung des Ausfuhrverkehrs.. Am 16. April d. J. 
hielten die Mitglieder des Zentralverbandes der landwirtschaft- 
lichen Syndikate in Bukarest eine Beratung ab. Es wurden die 
Maßregeln in Erwägung gezogen, durch welche der Verkauf des 
Mais erleichtert und die Anwendung des Gesetzes betreffen. 
die Lagerpfandscheine (warrants) beschleunigt werden sollte. 
Es wurde beschlossen, eine Kommission zu wählen, die an zu- 
ständiger Stelle folgende Forderungen aufstellen soll: 1. Es 
sollen den Landwirten wenigstens 300 Eisenbahnwasen täglich 
zur Verfügung gestellt werden. 2. Es soll eine endgültige Liste 
ausgearbeitet werden, nach der die Verteilung der Wagen 
erfolgen soll. Diese Liste soll dem Zentralverbande sowie «den 
einzelnen landwirtschaftlichen Syndikaten zur Kenntnis gebracht 
werden. 3. Die Verteilung der Wagen soll nach.den Eisenbahn- 
inspektionen und im Verhältnis zur Zahl der als erforderlich 
angemeldeten Wagen erfolgen, und im Bereiche einer jeden In- 
spektion soll die Verteilung im Verhältnis zur Zahl der an dem 
gleichen Tage zur Verfügung stehenden leeren Wagen statt- 
finden. Die Tabelle des Verzeichnisses nach Inspektionen soll 
täglich dem Verbande der landwirtschaftlichen Syndikate mit- 
geteilt werden; diese sollen die Kontrolle über die Art der 
\W agenverteilung haben. 4. Der Minister für öffentliche Ar- 
beiten soll von nun ab jedwedes Gesuch der Landwirte um Ge- 
nehmigung besonderer Maßregeln in dieser Angelegenheit zu- 
rückweisen, und alle Gesuche sollen nur durch Vermittlung der 
landwirtschaftlichen Syndikate eingereicht werden. 


NTERST ei 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— Der Bau der Eisenbahnlinien Craiova-Caracal-Rosiori- 
Videle-Bukarest-Ursiceni-Faurei-Tecuciu und von Tulcea über 
Babadag und Carol I nach Mediidia wird demnächst beginnen. 


— Die Wiederaufnahme der Getreideausfuhr. Wegen zeit- 
weiliger Einstellung des Güterverkehrs auf den östlichen Linien 
der ungarischen Staatsbahnen mußte auch der Ausfuhrverkehr 
auf den Linien der rumänischen Staatsbahnen eingestellt wer- 
den. Nachdem nun von den ungarischen Bahnen der Gesamtver- 
kehr in vollem Umfange wieder aufgenommen wurde, ordnete 
das rumänische Finanzministerium an, daß vom 4. Mai d. J. an- 
gelangen, die Verladung der Güter für den Ausfuhrverkehr wie- 
der stattfinden könne. Zunächst sollen 1400 Wagen Bohnen 
zur Ausfuhr gelangen. Da diese schon seit Monaten der Aus- 
fuhr harren, würden sie bei Beginn der warmen Witterung ver- 
trocknen und unbrauchbar werden, wenn sie noch weiter ein- 
selagert bleiben müßten. 


Übrige europäische Länder. 


— Stahlfeuerbüchsen für Lokomotiven in Schweden. Zu der 
Abhandlung in Nr. 18 dieser Zeitung mag es von Interesse 
sein, aus „Teknisk Zidskrift“, Nr. 23 d. J., zu erfahren, daß auch 
die schwedischen Staatsbahnen, auf welchen ebenso wie auf den 
norwegischen bisher schon vereinzelte Versuche mit Stahl- 
feuerbüchsen mit verschiedenem Erfolg angestellt worden sind, 
unter dem Druck der gegenwärtigen Verhältnisse zu erweiter- 
ter Anwendung von Stahlfeuerbüchsen schreiten. Die Staats- 
bahnen haben 20 Sätze solcher Feuerbüchsen bestellt. Hier- 
von sollen 2 aus Nickelstahl mit 24% Nickel ausgeführt wer- 
den. Der Kohlenstoffgehalt des Baustoffes soll so gering wie 
möglich sein. Die Bruchgrenze soll 75,6 kg/qmm, die Dehnbar- 
keit 35% auf 200 mm Meßlänge und die Einschnürung 
44,3% betragen. Die Härtezahl soll nach Brinell für 10 mm 
Kugel und 3000 kg Belastung zleich 269 sein. Ein Probe- 
streifen, der bis zur Weißslut erhitzt und dann in kaltes 
Wasser getaucht wurde, ließ sich biegen und pressen, ohne daß 
Risse in den gebogenen Teilen auftraten und obgleich die 
Grate vom Schneiden nicht beseitigt waren. Die übrigen 
18 Sätze sollen ausgeführt werden von Dampfkesselblech aus 
erstklassigem Siemens-Martin-Eisen, das nicht rotbrüchig ist 
und dessen Phosphorgehalt 0,05 % nicht übersteigt. Die Streck- 
festigkeit soll 34-39 ke/lamm sein und die Verlängerung min- 
destens 23% auf 200 mm Meßlänge, wobei die Summe aus 
Festigkeit und Dehnung mindestens die Gütezahl 62 ergeben 
soll. Streifen mit gut abgerundeten Kanten, ungehärtet oder 
gehärtet bei schwacher Rotwärme in Wasser von + 28° C, 
sollen sich in kaltem Zustande um 180 ° verbiegen und sich hier- 
bei in den Schenkeln bis zur Berührung. auf ganze Länge ohne 
nennenswerte Brüche zusammenschlagsen lassen. Von den ge- 
nannten 18 Sätzen sollen 3 ganz geschweißt werden. Die 
Stehbolzen sollen aus Martineisen hergestellt werden. Dieses 


soll nicht rotbrüchig sein und nicht über 0,05 °. Phos- 
phorgehalt haben. Die Festigkeit soll 32—38 kg/amm sein 
und die Dehnung mindestens 283% auf 200 mm Meßlänge. 


Probestangen sollen sich wie oben die Streifen um 180° an- 
standslos biegen und zusammenschlagen lassen. 

Der Preis der Feuerbüchsen aus Nickelstahl 
derzeitigen hohen Nickelpreisen ungefähr 


ist bei den 
dem der kupfernen 


gleich. Die ganz geschweißten Martinstahlfeuerbüchsen kosten 
ungefähr die Hälfte der kupfernen, während die genieteten 


Feuerbüchsen aus Martineisen ungefähr achtmal billiger sind. 


— Nachrichten von den spanischen Eisenbahnen. In Kürze 
wird man mit den Bauarbeiten für eine elektrische Eisen- 
bahn von voraussichtlich 60 em Spurweite von Fonsagrada 
nach dem Hafen von Ribadeo beginnen. Die Bahn wird zum 
Tal von Langreo herabgeführt, wo Viehzucht und Obstbau am 
Rodilflusse gedeihen. Sie geht weiter in das Tal von Santa 
Eulalia und läuft dann an dem Einschnitt des Eoflusses entlang, 
wo die reichen Eisenlager der ansteigenden Berge der erleichterten 
Abfuhr erschlossen werden sollen. Die Gegend ist reich an 
Gruben, Wäldern, Ansiedlungen und Dörfern, welche durch die 
Linie einer neuen Zeit entgegengeführt werden. Die spanisch- 
belgische Eisenbahn-, Gruben- und Industriegesellschaft ist Eigen- 
tümerin der Konzession dieser Eisenbahn. — In einer Verordnung 
vom 15. Februar 1915 ist ein Wettbewerb zur Erlangung von 
Plänen für die direkte Eisenbahn Linie Madrid-Valencia 
ausgeschrieben, Die Bahn soll eingleisig und mit der spanischen 
Spur von 1,67 m gebaut werden. In Fachkreisen beurteilt man 
die wirtschaftlichen Aussichten dieser Bahn wenig günstig. Wie 
bekannt, wird der Plan aber von den beteiligten Körperschaften 
und Gemeinden sehr verfolgt. 


— Der Staatsbahngedanke in England und der Krieg. Die 
Londoner Railway Gazette bemerkt, daß viele Freunde des Staats- 


bahngedankens in England in den günstigen Erfolgen, die mit 


der staatlichen Leitung der britischen Eisenbahnen während des 


Krieges gemacht worden sind, einen Beweis dafür erblicken, daß 
sich auch in den späteren Friedenszeiten der Staatsbetrieb der 
Eisenbahnen voll bewähren würde. Wie die Zeitung meint, wer- 
den bei einem solchen Schlusse wichtige Tatsachen übersehen. Die 
gegenwärtige Herrschaft des Staates über die Eisenbahnen be- 
zweckt, sie den militärischen Leistungen dienstbar zu machen 
und alle anderen Zwecke dem unterzuordnen. Bekanntlich ist die 
Leitung des Betriebes des gesamten Eisenbahnnetzes einem Aus 
schuß von 12 Direktoren von Privatbahnen anvertraut worden, 
der lange vor dem Krieg erwählt wurde. Dieser Ausschuß ar. 
beitet Hand in Hand mit dem Kriegsministerium und der Adimi- 
ralität. Nichtsdestoweniger ist der Erfolg, den die Wirksamkeit 
dieses Ausschusses bisher gehabt hat“und noch hat und die Tat- 
sache, daß er die einzige mit dem Kriege zusammenhängende Be- 
hörde ist, deren Tätigkeit nicht abfällig beurteilt wurde (!), ein 
Beweis dafür, daß das Privatbahnsystem dem Staatsbahnsystem 
überlegen ist. Die Tätigkeit des Kriegsministeriums, der Ministe- 
rien des Innern und des Äußeren und der Admiralität während 
des Krieges ist von der Öffentlichkeit stark angegriffen worden, 
während die Eisenbahnen, deren Leistungen in Friedenszeiten 
dauernd verurteilt werden, seit Beginn des Krieges nur Lob ge- 
erntet haben. Einer der Gründe dafür, daß Staatsbetrieb der 
Eisenbahnen weniger erfolgreich sein "würde als Privatbahn- 
betrieb, ist der, daß die Regierung nicht genügend hohe Gehälter 
zahlen ‘würde, um die Männer im Dienste der Eisenbahn zu halten, 
die jetzt dem leitenden Ausschuß angehören. Das Blatt gibt 
schließlich der Hoffnung Ausdruck, daß der Krieg die Erörte- 
rungen darüber, ob Staatsbahnen oder Privatbahnen für England 
zweckmäßiger seien, vorläufig und für eine ganze Reihe von 
Jahren zum Schweigen bringen wird, denn nach dem Kriege wird 
die englische Regierung längere Zeit mit Dingen zu tun haben, 
die mehr zu ihren Aufgaben gehören als der Eisenbahnbetrieb, i 
und sie wird kaum in der Lage sein, zu den starken geldlichen. 
Verpflichtungen, die auf ihr lasten werden, noch die Bürde einer 
Eisenbahnverstaatlichung auf sich zu nehmen. hi 
Die amerikanische Railway Age Gazette, der wir diese Notiz 
entnehmen, druckt sie ohne eigene Stellungnahme ab und stimmt 
den Ausführungen des englischen Blattes wohl zu. Jedenfalls er- 
gibt sich aus den wenigen Zeilen der englischen F achzeitschrift, 
daß die öffentliche Meinung in England ein sehr geringes Ver 
trauen in die Leistungsfähigkeit ihrer Regierung setzt. 4 


— Bestimmungen betreffend den Güterverkehr zwischen Bul- 
garien und anderen Staaten, Das bulgarische Finanzministerium 
erteilte den Eisenbahn-Grenzzollämtern in Rustschuk, .‚Harmanly, 
Zaribrod und Oborischte die Weisung, daß nur der Durchgang- 
verkehr für Güter aus der Türkei, aus Rumänien oder aus 
Saloniki über Serbien gestattet sei, die für Rumänien oder für 
andere Länder, mit Ausnahme von Serbien, bestimmt sind. Diese 
Zollämter dürfen den Übergang von Gütern, deren Einfuhr gänz- 
lich verboten oder nur unter Erfüllung gesundheitspolizeilicher 
Bedingungen erlaubt ist, wie Arzneien, Wolle, Häute u. dergl., 
nicht gestatten, sofern diese Güter nicht etwa. mit den ent 
sprechenden Zeugnissen der zuständigen Behörden versehen sind. 
Auch ist die Durchfuhr von Gütern durch Bulgarien nicht ge- 
stattet; die in dem zwischen Rumänien und Bulgarien abge 
schlossenen Verkehrsübereinkommen besonders erwähnt sind- 


— Verkehrsstörung auf der bulgarischen Transbalkanbahn 
Infolge des Anfang April eingetretenen Dauerregens ereigneten 
sich nächst den Stationen Treona und Boruschtitza der über den 
Balkan führenden Linien Rustschuk-Gorna Orechowitza- Stara 
Sagora sehr beträchtliche Erdrutsche und Felsstürze. Aus diesem 
Grunde war der direkte Verkehr Wien-Konstantinopel an diesen 
Stellen seit dem 12. April d. J. unterbrochen. Es mußten ‚daher 
die Reisenden den Umweg über Sofia nehmen. Mitte April trat. 
wieder ein gewaltiger Erdrutsch zwischen den Stationen Borusch- 
titza und Poppowzi ein. Erst am 27. April konnte der Verkehr auf 


dieser Strecke wieder aufgenommen werden. a 
Fremde Erdteile. Ä 
— Die Tapferen der „Emden“ an der Hedschasbahn. Aus 


Konstantinopel, 8. Mai, wird gemeldet: Kapitänleutnant Mücke 
ist heute nach fünftägigem Marsch von Elwedsch am Roten Meere 
mit seinen Offizieren und Mannschaften, im ganzen 49 Mann, in 
E] Ula (arabische Station an der Hedschasbahn) angekommen, 
alle gesund. Das Konsulat in Damaskus hat ihnen eißner 
dorthin entgegengeschickt; Konsul Padel, begleitet von Meißner 
Pascha und Bahndirektor Dickmann, reisen ihnen heute entgegen 
nach Maan. In Damaskus treffen sie voraussichtlich am Montag 
ein. Die Eisenbahn stellt ihnen Sonderzüge. Die ganze Stadt 
Damaskus ist in freudiger Erwartung. Große Vorbereitungen 
zum Empfange werden von der deutschen Kolonie und den türki- 
schen Militär- und Zivilbehörden getroffen, 
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schwerer Ladung ohne Lokomotive von Bahnarbeitern ver- 

Allgemeines. schoben werden. Aber es muß an allen auf Bahnhöfen 

; stehenden Wagen die Handbremse ständig angezogen sein, da 
— Erfahrungen mit Kugellagern im Betriebe der Rhätischen | Schon ein mäßiger Windstoß genügt, um die Wagen in Bewe- 
Bahn, Hierüber berichtet A. Guhl in der ‚Schweizerischen Br yabı en ne en re . daß 
auzeitung“. Danach sind im Auzust zunächst zwei vier- | Staub und Wasser nicht eindringen und das Schmieröl nicht aus- 
EEE Lee ara Be NE treten kann, so hält sich das Schmiermittel dauernd wirksam, 
worden, und nachdem diese sich bewährt hatten, sind 253 neue | Ind eine Wartung ist kaum erforderlich. Allerdings müssen 
zwei- und vierachsiee Personen-, Gepäck- und Güterwagen be- | die Lager von vornherein sorgfältig eingestellt und zusammen- 


“schafft worden, die bis zum 30. Juni 1914 rd. 3,43 Millionen Kilo- | gebaut werden. 

meter zurückgelegt hatten. Feinmessungen und Dauerversuche über Anfahr- und Roll- 
Die beiden 1911 in Betrieb genommenen Versuchswagen waren | widerstand der Wagen mit Kugellagern sind noch nicht aus- 

außer mit Doppeltraglagern noch mit Drucklagern zur Auf- | geführt worden, wohl aber einfache Vergleichsversuche in der 


nahme des Achsdruckes versehen. Die Lager sind während | Werkstätte auf wagerechtem und geradem Gleise. Dazu 
der ganzen Betriebszeit bis zum April 1914, als die Wagen zur | wurden zwei vierachsige Personenwagen und zwei zweiachsige 
allgemeinen Instandhaltung der Werkstätte zugeführt werden | Güterwagen gleieher Bauart benutzt, von denen je einer 
mußten, nur einmal mit wenig Öl versehen worden. Sie standen | Kugel-, der andre Gleitlager hatte. An den Wagen sind leer 
während der Zeit unter besonderer Aufsicht zur Nachprüfung | und belastet je vier Messungen ausgeführt worden; die Ergeb- 
ihres Zustandes. Die beiden Wagen: hatten in der 33 Monate | nisse sind in der Zahlentafel zusammengestellt, deren Zahlen 
dauernden Betriebszeit 41693 und 90511 km zurückgeleet. Im | das Mittel aus den vier Meßergebnissen bedeuten. Sie zeigen, 
Betriebe «der 1914 eingeführten neuen Wagen machte sich ihr | daß das Kugellager dem Gleitlager hinsichtlich Kraftersparnis 
leichter Gang insbesondere dahin vorteilhaft bemerkbar, daß | beim Anfahren weit überlegen ist, und daß bei Gleitlagern der 


.. . . r, .ı Care . x 3 
schwerere Züge zusammeneestellt werden konnten und der | Anfahrwiderstand mit der Zeit des Stillstandes der Wagen vor 
Kohlenverbrauch zurückeing. Die Wagen können auch mit ! dem Anfahren sehr stark anwächst. 


Anzuskraft bei Eisenbahnwagen mit Kugel- und mit Gleitlagern. 


- vier rersic Personenwagen zwei jaehsteier Güterw agen 
mit Kugellager | mit Gleitlager , mit Kugellager mit Gleitlager 
| leer | belastet , leer | belastet | leer | belastet | leer | belastet 
Be. «7, =... ee: u a a ee Pr; = AIR 4 rE | & Be. ß Be En? Nur | n \ 2. IM 2 [ £ - \ 
Behr MER a a ae "is5i0 | 20610 14660 | 1960 | 6460 | 21450 | 6460 | 21450 
 umucke EEE A kilgem 12,45 17,29 13,08. | 1844 | 8,37 a1 | 642 | 25,19 
Anzugkraft im sofort nach Stillstand kg/t | 1,354 | 1,455 | 5.593 Sal 102 9311 | 2,333 12,112 | 9,375 
Verhältnis zum 1 Std. 4 Re: = | 1289 | 1,455 12.711 12,702 | nl 2 15,538 22,435 
Wagengewicht 3rr; a A ee 2897 1,456 16,234 14,909 7 23311 1,977 20,962 23,974 
Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 
nerennal Ne ekelkonslelee Biesenbehndirektionsbezirk Kattöwitz' Mit 
RE EEE OKEng eigen. sofortiger Gültigkeit erhält der an der Strecke Kandrzin- 
Großherzoglich mecklenburgische weeed- Oswiecim belegene Bahnhof II. Klasse Zabrze die Bezeichnung 
rich Franz-Bisenbahn. Ami. Maid. J. ist das zweite | Hindenburg (Oberschles.). 
(nordseitige) Gleis der 21,9 km langen Strecke Kleinen-Fried- Nachweisung der Zuschläge zu den reglementmäßigen Liefer- 
richswalde in der Hauptbahn Lübeck-Strasburg (Uckerm.) in | fristen sowie der Lieferfristverkürzungen. Diese Nachweisung 
Betrieb genommen worden. 


ist neu heraussegeben worden und zur Verteilung selangt. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


den oe ee. sumreliere, | DR une ariecher Kohlen- 
.. wie im Spezialtarif genannt, ausge- verkehr. 
1. Güterverkehr. dehnt. Auskunft geben die Güterah- | Een Son 2, Auer az 
fertigungen sowie das Auskunftsbureau, Anden ımlos dies Vorwortes. 
Fraehtvergünstigung für Superphosphate hier, Bahnhof Alexanderplatz. Der Punkt 1 des Vorwortes auf Seite 4 
ans Belgien. Frankreich und Rußland. Berlin, den 10. Mai 1915. (883) des Tarifs wird, wie folgt, geändert: 
Mit Gültigkeit vom 12. Mai 1915 wer- Königliche Eisenbahndirektion. Die unterzeichneten Eisenbahnverwal- 
den die für Superphosphate aus Belgien tungen übernehmen die frachtgutmäßige 
und Frankreich eingeführten Fracht- ST TE 10% Sobmmsenem Beförderung von Steinkohlen, Stein- 
vergünstiguneen auf solche Superphos- kohlenkoks, Steinkohlenziegel (Briketts) 
phatsendungen ausgedehnt. die in Ruß- Ausnahmetarif für mineralische Roh- una Gaskoks auf Grund 
land aufgegeben sind. phosphate aller Art (zur Kunstdünger- des Eisenbahngütertarifs Teil I, Ab- 
| Nähere Auskunft geben die beteilig- erzeugung). — Tfv. 2 Is —. teilung A, für den Verkehr zwischen den 
ten Güterabfertigsungen sowie das Aus- Mit Gültigkeit vom 12. Mai 1915 wird österreichischen, ungarischen und bos- 
— kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- im Ausnahmetarif 2 I s für die in Ruß- nisch-herzegowinischenEisenbahnen einer- 
platz. land aufgegebenen Sendungen Rohphos- seits, dem deutschen, luxemburgischen, 
Berlin, den 7. Mai 1915. (882) phat dieselbe Frachtberechnung — Be- belgischen und niederländischen Eisen- 
A Königliche Eisenbahndirektion. rechnung des wirklich verladenen Ge- bahnen anderseits (Internationaler Tarif- 
r wichts ohne Rücksicht auf das Ladege- verband), ferner 
u 3 7 wicht der Wagen — gewährt, wie bei des Eisenbahngütertarifs Teil I, Ab- 
k den in Belgien und Frankreich aufgege- teilung B, für den Verkehr zwischen 
% Ausnahmetarif betreffend Frachtnachlaß benen gleichen Sendungen. Nähere Aus- den deutschen und luxemburgischen 
für Ausnutzung des Ladegewichts bei kunft geben die beteiligten Güterabferti- Eisenbahnen einerseits, den österreichi- 
Aufgabe von Brotgetreide im Inlandsver- sungen sowie das Auskunftsbureau, schen, ungarischen und bosnisch-herzego- 
kehr — Tfv.-Nr. 2. Ir —. | hier, Bahnhof Alexanderplatz. winischenEisenbahnen anderseits (deutsch- 


Mit Gültickeit vom 12, Mai 1915 wird Berlin. den 7. Mai 1915. (881) österreichischer und ungarischer Eisen- 
der oben bezeichnete Frachtnachlaß unter | Königliche Fisenbahndirektion. bahnverband), 
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sowie der Bestimmungen, 
sätze und des Entfernungszeigers dieses 
Ausnahmetarifs. 

An Stelle der Abteilung A des. Inter- 
nationalen Tarifverbandes und, der Ab- 
teilung B des deutsch-österreichischen 
und ungarischen Eisenbahnverbandes gilt 
jedoch 

im Verkehre von Mittelsteine, 
sofern der Absender die Sendung nicht 
mit internationalem. Frachtbrief aufgibt, 
der österneichische,- ungarische und. bos- 
nisch-herzegowinische Eisenbahngüter- 


tarif Teil I, Abteilung A und Abtei- 
lung B. 
Preslau, den 5. Mai 1915. (884) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der VerbspEr erwaltungen. 


Aushelstäeit, 6 für Steinkohle usw. 
vom Ruhrgebiet nach Staats- und Privat- 
bahnstationen. 

Mit Gültigkeit vom 14. Mai 1915 wer: 
den die Stationen Arendsee (Meckl.) und 
Brunshaupten als Empfangsstationen in 
die Abteilungen A und B des vorbezeichne- 
ten Tarifs aufgenommen. Bis zur Her- 
ausgabe eines Tarifnachtrages werden 
die Frachtsätze durch Anstoß an die 
Frachtsätze für Doberan ermittelt. und 
zwar bei Arendsee (Meckl.) durch An- 
stoß von 4 % in Abteilung A und von 
3 3 in Abteilung B, bei Brunshaupten 
durch Anstoß von 3 9 in Abteilung A 
und von 2 8 in Abteilung B. Neben der 
Fracht wird für das Umladen der Wagen 
in Doberan ein Zuschlag von 3 9 für 
angefangene 100 kg des wirklichen Ge- 
wichts in Ansatz gebracht, der sogleich 

mit der Fracht berechnet wird. 

Essen, 6. Mai 1915. (885) 

Eunizlens Bisenbabndiregior: 


Gütertar it für die V en 
Linien der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
Teil II, Heft 1. Am 10. Mai 1915. wird 
die Station Großbauchlitz in den 


Ausnahmetarif 5w für Pflastersteine 
USW. einbezogen. ; 
Dresden, am 7. Mai 1915. (866) 


Keil Gen.-Dir.d. Sächs. Staatseisenbahnen. 


cn Donnschle erkehr 
über Regensburg DI. trs.., Deggendorf 
DI. trs. und Passau DI. trs., Teil II, vom 
1. Januar 1911. 
Am 1. Juni 1915 gelangt der Nach- 
trag III zur Einführung. 
München, den 4. Mai 1915. (867) 
Tarifamt der K. Bayer: Dt. ReBera Rh: 
Mitte ek h- Bay er u Güter Verkehr. 


Mit Gültigkeit vom 15. Mai d. J. ab 
wird die Entfernung Ludwigsstadt- 
Strausberg (Seite 157 des Tarifs) von 
537 in 357 km abgeändert. 

Erfurt, den 5. Mai 1915. (868) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif betreffend Frachtnachlaß 

für Ausnutzung des Ladegewichts bei 

Aufgabe von Brotgetreide im Inlandsver- 
kehr. — Tfiv. Nr. 2 lIr—. 

Mit Gültigkeit vom 10. Juli 1915 treten 
im Geltungsbereich des Ausnahmetarifs 
bei einigen Privatbahnen Beschränkun- 
gen ein, die durch den nächsten Tarif- 
und Verkehrsanzeiger bekanntgegeben 
werden. Auskunft geben auch die Güter- 


abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 7. Mai 1915. (869) 


Könieliche Fisenbahndirektion. 


der Fracht-- 


Westdeutseh-Sächsischer Güterverkehr. 
Mit Wirkung vom 8. Mai 1915 tritt im 

Ausnahmetarif 2 t für Torfstreu usw. die 

Anwendungsbedingung 2 (Anfuhrklausel) 

für. die Dauer des Krieges außer Kraft. 
Dresden, am 6. Mai 1915. (870) 

Kgl. Gen. -Dir. d. Sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verw altung. 


Ausnahmetarif für Rohzucker, zu Fuller 
zwecken vergällt (Viehzucker). — Tfv. 
PAD P% 

Mit Gültigkeit vom 10. Mai 1915 wird 
bis auf Widerruf, längstens für die Dauer 
des Krieges, der oben genannte Aus- 
nahmetarif eingeführt. Der Tarif er- 
scheint als Sonderausgabe zum Preise 
von5 8 und gilt auf den Strecken fast 
aller deutschen Bahnen. Auskunft geben 


die beteiligten Güterabfertigungen so- 
wie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. 

Berlin, den 6. Mai 1915. (871) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
Staats- und Priv ER ierverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 10. Mai 1915 wer- 

den die Stationen Frankleben und Zeitz 
als Versandstationen in den Ausnahme- 
tarif S 5 für Eisen und Stahl aufgenom- 
men. Nähere Auskunft geben die betei- 
listen Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bf. Alexander- 


platz. 
Mai 195. (872) 


Berlin. den 6. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


art für Rüben aller Art, 
Rübenschnitze, Schnitzabfälle. — 
Tfv. 2 Da. 

Mit Gültiskeit vom 10. ei 1915 wird 
der Ausnahmetarif auf folgende Güter 
ausgedehnt: 

a) gesäuerte Rübenschnitze, 

b) gesäuerte Schnitzabfälle und Köpfe 
von Rüben, 

c) Rübenblätter 


aller Art, auch ge- 
säuerte, 
d) Gemische von gesäuerten Rüben- 
schnitzen, Schnitzabfällen oder Rüben- 
blättern. 


Die Ergänzungen sind im Nachtrag 1, 
gültig vom 10. Mai 1915, enthalten. Preis 
des Nachtrags: 5 8. Auskunft geben 
auch die beteiligten Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. 

Berlin, den 6. Mai 1915. (873) 

Königliche eier. 


Eieenbalneütertar für den dr 

zwischen den österreichischen, ungari- 

schen ‚und deutschen Eisenbahnen 

einerseits, den rumänischen Eisenbahnen 

anderseits, Teil I, Abteilung B, gültig 
vom 1. Juni 1914, 

Seite 206 ist in der: zweiten und vier- 
ten Spalte bei den Artikeln .Frucht- 
pasten“ und ‚„Fruchtsäfte“ die Position 
H—20 und 36 zu streichen und an deren 
Stelle zu setzen: A AUNE 

Breslau, den 5. Mai 1915. (874) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Dehkcher mit Süd- 


Sch kehr 
deutschland. 
Mit Gültiskeit vom 13. Mai 1915 wird 

die badische Station Raumünzach in den 

Tarif aufgenommen. 


Näheres im gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrsanzeiger. 
Hannover, den 5. Mai 1915. (876) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültiekeit vom 11. Mai 1915 tritt 
für die Dauer des Krieges ein Aus- 
nahmetarif 2 III b für Kupfervitriol zur 
Bekämpfung von Pflanzenkrankheiten 
im Bereich einer großen Anzahl deut- 
scher Bahnen in Kraft. Abzüge des 
Tarifs (Preis.5 #3) sind durch: die 
Güterabfertigungen sowie das  Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz zu beziehen. 3 

Berlin, den 8. Mai 1915. (879) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher Güter-- 
verkehr, Tarifheft 3, 
Vom 20. Mai d. J. ab werden von den 


. Stationen Algringen, Diedenhofen, Düde- 


linsen Werk, Esch (Alzette) und Gan- 
dringen (Lothr.) nach DBraunsberg, 
Insterburg und Wehlau direkte Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 9 Il (Eisen und 
Stahl usw.) eingeführt. 
Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 
Breslau, den 8. Mai 1915. - (878) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


Binnengütertarif. 

Mit Wirkung vom 15. Juli 1915 wird 
der Ausnahmetarif für Spiritus und 
Sprit auf Ausfuhrsendungen beschränkt; 
das Warenverzeichnis erhält folgende 
Fassung: „Spiritus und Sprit im Falle 
der Ausfuhr.“ 

(877) 


Straßburg, den 6. Mai 1915. 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Kaiserliche Generaldinektion 


Westböhmisch-Tirol-Vorarlberger Eisen- 


bahnverband. 
Tarif; Teil II. Hoestsieeroe 
1. Januar 1912; Tarid 2 reriel 
Heft 2, vom i. März 1911. 


Tarifänderungen. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1915 treten 
in obenbezeichneten Tarifheften nach- 
stehende Änderungen in Wirksamkeit: 

Im Hefte 1 auf Seite 10 und 
im Hefte 2, Nachtrag I, Ersatz- 
seite 10 
ist unter „Zu Abschnitt H. Güterklassi- 
fikation“ (Ergänzungen und Abänderun- 
gen der Güterklassifikation) der Artikel 
Maschinen, landwirtschaft- 


liche, gebrauchte, der Pos. 
M-16 samt allen Eintragungen zu 
streichen, 


Wien, am 7. Mai 1915. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(880) 


2. Verkauf von Altmaterialien. 


Die im Direktionsbezirk Erfurt ange- 
sammelten alten Oberbau- und Baumate- 
rialien, bestehend aus Schienen, eisernen 
Schwellen, Weichenteilen, Eisen-, Guß-. 
Blech- und Stahlschrott, darunter 12 
eiserne Überbauten, im ganzen etwa 1300 
Tonnen Eisen und 2000 Tonnen Stahl, 
sollen öffentlich verkauft werden. 

Hierzu ist Termin auf den 20. Mai 
1915, vormittags 10 Uhr, bei der unter- 
zeichneten Eisenbahndirektion anbe- 
raumt. Die Verkaufsbedingungen nebst 
Angebotbogen können in unserer Kanzlei 
hier eingesehen, auch gegen postfreie 
Einsendung von 50 3 in bar von da 
bezogen werden. 

Erfurt, den 5. Mai 1915. (5) 

Königliche Eisenbahndirektion. \ 


lIlerausgegelien im Auftrage des Vereins Dendacher Tisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von IJI. S. Hermann in Berlin SW. 
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Über Maßnahmen und Mittel zur Ver- 


Kriegsmehrauslagen, Vermögensverlust 
und Mindereinnahmen der ungarischen : F 
Staatsbahnen. Die Berliner 


billigung der Bahnerhaltungskosten. 


Die Entseuchung der Eisenbahnpersonen- 


wagen. 


Die Südbahn im Kriegsjahr. (Rechnungs- 


abschluß für das Jahr 1914.) 
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der Schnellzüge. — 50 jähriges Jubi- 
läum der Berliner Straßenbahnen. — 
Bahnhofsarbeit des 
Vaterländischen Frauenvereins: — 
Vom rheinisch - westfälischen Eisen- 
markt. 


Österreich: Fortschritte bei öster- 


reichischen Eisenbahnbauten. — Ver- 


Nachrichten. kehr und Einnahmen der Buschtie- 
Deutschland: Benutzung der hrader Bahn. — Der Salzkammergut- 
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rungsverein deutscher‘ Eisenbahnbe- 
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Fremde 


LV. Jahrgang. 


pest und Meran. — Eisenbahner- 
Waisenhaus. — Beförderungen bei 
der Kaschau-Oderberger Eisenbahn- 


Übrige europäische Länder: 


Geplante Erhöhung der Eisenbahn- 
tarife auf der skandinavischen Halb- 
insel. — Vorbereitungen für die Bau- 
ausführung neuer bulgarischer Eisen- 
bahnlinien. — Die Bilanz der Orien- 
talischen Eisenbahnen. — Die maze- 
donischen Eisenbahnlinien und der 
griechische Staat. — Direkte Bahn- 
verbindung Rußlands mit Saloniki, — 
Pläne einer Eisenbahn von Finnland 
zum Lyngenfiord, — Anklagen gegen 
das russische Verkehrsministerium, 
— Russische Kohlennöte. 

Erdteile: Ausbildung 
der höheren Eisenbahnbeamten bei 
der Southern Pacificbahn. 


Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen: 


Wegen des Pfingstfestes fällt die am 26. d. M. fällige Nummer dieser Zeitung aus. 


Über Maßnahmen und Mittel zur Verbilligung der Bahnerhaltungskosten. 


Ein Beitrag von Emil Becker, Inspektor der k. k. österr. Staatsbahnen. 


Auf die interessanten und dem Bahnerhaltungs-Ingenieur in 
jeder Hinsicht willkommenen Ausführungen über die Maßnahmen 
und Mittel zur Verbilligung der Erhaltungskosten des Ober- 
baues in Nr. 101 - Jahrg. 1914 dieser Zeitung*) soll im 
nachfolgenden näher eingegangen werden, um so mehr, als die 
Schriftleitung in richtiger Feststellung der Tatsache, daß dieser 
Frage im allgemeinen nicht die genügende Beachtung zuteil 
wird, es als wünschenswert erachtet, weitere Mitteilungen auf 
Grund von Beobachtungen und Erfahrungen zu erhalten. 


Daß die vorgenannten Ausführungen nur die deutschen Staats- 
bahnen ins Auge fassen, hat keine Bedeutung; dies hat nur auf 
die Berechnungen und Ziffern Einfluß, die Sache selbst hat für 
die Bahnen aller Länder das gleiche Interesse und die gleiche 
Wichtigkeit. Unter diesem Gesichtspunkt sollen in folgendem 
auch keine Zahlen und statistische Angaben gebracht werden, 
sondern lediglich die Durchführung der empfohlenen Maßnahmen 
im allgemeinen zur Erörterung zelangen. 

Die äußerst spärlichen Abhandlungen über diesen stiefmütter- 
lich behandelten Zweig der für den Eisenbahntechniker so 
wichtigen Verfahren einer richtigen Öberbauerhaltung sind in 
der Regel, wie die Lehrbücher, etwas zu lehrhaft, um nicht zu 
sagen zu theoretisch gehalten. Es wird alles sehr einleuchtend 
und sehr faßlich dargestellt, ist einwandfrei richtig — aber in 
der Praxis meist nicht ausführbar. Auch die in Nr. 101 be- 
sprochenen Verfahren sind, ungeachtet ihres wertvollen Inhaltes, 
hiervon nicht ganz frei zu sprechen. 

Wie stellt sich beispielsweise der Herr Verfasser die im 
4. Absatze seines Aufsatzes vorgeschlagene Bahnachsver- 
pflockung in gleichen Abständen vor? Jeder mit der Ab- 
steckung der Bahnachse im verlegten Gleis persönlich ver- 


*) Es liegen uns noch mehrere Aufsätze vor, die aus der Anre- 
gung der erwähnten Abhandlung hervorgegangen sind und sich 
mit eben dieser Frage beschäftigen. Wir werden sie im Laufe 
‚der nächsten Zeit zum Abdruck bringen. Anm. d. Schriftl. 


traute Fachmann weiß, daß von den in bestimmten Abständen 
in der Gleisachse zu schlagenden Pflöcken mehr als 50 % auf 
Querschwellen treffen, daher nicht eingeschlagen werden 
können. Noch ungünstiger gestaltet sich das Verhältnis in den 
Bögen bei Abständen von 25 m, und erfahrungsgemäß sind es 
serade immer die wichtigsten Punkte, wie der Bogenanfang 
oder das Bogenende, wo die Schwelle hinderlich ist. Th. von, 
Vischer nennt das: „Die Tücke des Objektes“, und mit der muß 
bei solchen Arbeiten leider immer gerechnet werden. 


Haben derartige Absteckungen anderen Zwecken zu dienen, 
so hilft man sich leicht, indem man ‘den Punkt des auf eine 
Schwelle fallenden Pflockes auf ihr genau anzeichnet und auf 
Holzschwellen mit einem Nagel, auf Eisenschwellen mit einem 
Korn festlegt, was für vorübergehende Arbeiten ausreicht. Für 
den: vorliegenden Fall ist jedoch ein solches Verfahren unan- 
wendbar. Aber gerade in der Gleichheit der Pflockabstände, be- 
sonders in den Bögen, läge ein Hauptvorteil des Verfahrens. 

Für das seitliche Ausrichten der Bahngeraden würden die Ab- 
stände ohne Bedenken ungleich sein können; in Bögen aber 
würde Gleichheit der Abstände das Ausrichten sehr erleichtern. 
Für die Höhenlage würde sich bei gleichen Abständen gleiches 
Auf- oder Abmaß bei jedem Pflocke ergeben, so daß besondere 
Höhenpunktsrechnungen überflüssig würden; was für die unter- 
eeordneten Dienststellen, die die Bahnerhaltung zu besorgen 
haben, wie die Bahnrichter, Vorarbeiter und Oberbauarbeiter, 
sehr erwünscht wäre. Diese könnten dann ohne besondere 
Aufsicht und Weisung die Bögen nach Lage und Höhe aus- 
richten. 

Daß aber auch bei ungleichen Pflockabständen trotzdem 
die Bahnachsabsteckung die genaueste und wirtschaftlichste Er- 
haltung des Oberbaues ermöglicht, wird wohl von keinem 
Fachmann bezweifelt werden. Nichtdestoweniger dürfte sich 
dieses Verfahren, das der Herr Verfasser mit Recht als 
dringendes Bedürfnis empfiehlt, nicht so leicht allgemein durch- 
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Mangel an genügenden Anhaltspunkten nicht wundernehmen 
kann. Diese Erfahrungssätze sind so alt wie die Eisenbahnen 
selbst. 

Wirtschaftlich fällt auch ins Gewicht, daß die Überprüfung 
der Gleislage mit dem geringsten Zeitaufwand und in einfachster 
Weise jederzeit mühelos ausgeübt werden kann und daß bei er- 
reichter richtiger Lage des Gleises diese Prüfungen naturge- 
mäß seltener nötig werden. 


setzen lassen. Man täusche sich nicht über den Umfang an Ar- 
beit, Zeit und Kosten, die dessen Einführung, wenn sie auf allen 
Linien erfolgen soll, erfordern würde Namentlich für die 

älteren Strecken müßten die Längenprofile, die sich im Laufe | 
der Jahrzehnte infolge von Rutschungen, Erweiterungen, Zu- und 


Umbauten aller Art, als auch auf natürliche Weise durch das 
Befahren selbst, durch Schienenwandern u. del. geändert 
haben, einer genauen Prüfung unterzogen und zegebenenfalls 
neu aufgestellt werden. Geheimer Baurat Samans führt im 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 1914, Heft 15, 
einen Fall an, in dem in einem Bogen, dessen Halbmesser 500 m 
betragen sollte, Unterschreitungen bis zu 300 m Halbmesser 
und noch weniger und Überschreitungen bis zum Halbmesser 
von 1500 m gefunden wurden. Der Neuaufstellung des Profils 
hätte ein kostspielises Präzisions-Nivellement vorauszugehen. 

\Wenn auch der Herr Verfasser im allgemeinen die Kosten der 
Streckenarbeit für die Achsverpflockung bei rund 30 Pflöcken 
[für 1 km, von denen ein Drittel für Bögen und zwei Drittel für 
die Gerade gerechnet werden können, ziemlich reichlich auf 
6 + 4 mal 30 — 300 M —= 360 Kr. oder mit 10 % Zuschlag 
rund 400 Kr. auf das Kilometer bemißt, so dürfte für die älteren 
Betriebsstrecken diese Summe nicht auslangen. Die Schrift- 
leitung vermißt in den Ausführungen des Herrn Verfassers den 
Beweis für die von ihm angenommene Ersparnis von 15 %. Ein 
solcher könnte mit voller Schärfe allerdings erst erbracht 
werden, wenn die Erhaltungskosten einer Strecke mit Achsver- 
pflockung. den Kosten vor der Verpflockung gegenübergestellt 
werden könnten. Daß aber eine Ersparnis von 15 % erzielt 
werden kann, scheint vom Herrn Verfasser mehr als hinreichend 
begründet. Wenn die Bahnarbeiter die Seiten- und Höhenlage 
mittels der Achsverpflockung sofort richtig zu geben imstande 
sind, ist ein Bogen in kürzester Zeit eingeregelt, und er wird, 
was die Hauptsache ist, tadellos richtig liegen. Finden überdies 
die Gleisregulierungen, besondes anfänglich, in nicht zu großen 
Awischenräumen statt, so ist die genaue Lage des Gleises auch 


Wichtiger noch bei der Berechnung des Ersparnisbetrags ist 
die Abnützung des Oberbaumateriales, ein Punkt, den der Herr 
Verfasser auffallenderweise nur nebenhin erwähnt. Wird die 
Schiene in der richtigen Weise beansprucht, so ist ihre Ab- 
nützung die verhältnismäßig geringste, ihre Verwendungsdauer j 
die höchste. Die richtige Beanspruchung der Schiene hat aber 
die richtige Lage des Gleises zur Voraussetzung. Hier begegnen ' 
sich auf der einen Seite die bessere und billigere Unterhaltung, 
auf der anderen die dadurch erzielte Erhaltung des Materials. 
Ein Punkt, der den Ersparnisbetrag weiterhin wesentlich $ 
eünstig beeinflußt, der aber, weil ziffernmäßig nicht leicht nach- 5 
weisbar, vielfach unterschätzt wird, betrifft die Erhaltung des 
rollenden Materials. Was für die Erhaltung der Schienen gilt, 
trifft in gleichem Maße für die Radreifen, Achsen, Federn, kurz 
für das ganze Fahrzeug zu. ; 


Alles zusammengefaßt, dürfte wohl die Behauptung gerecht- 
fertigt sein, daß der Ersparnisbetrag mit 15 % für die deutschen 
Staatsbahnen nicht zu hoch angenommen erscheint, und man wird 
nicht fehlgehen, wenn für die Bahnen anderer Länder, 
wenigstens für einige, der Betrag noch um einige Prozente eı- 
höht wird. 4 | 

Schließlich kann nur wiederholt werden, daß ein vorschrifts- 
mäßig liegendes Gleis die Grundlage für die Sicherheit des Be 
triebes bildet, die Gefahrquellen verringert, Schienenbrüche, 
Reifenbrüche und dergleichen vermindert, und somit schon aus 
diesen Gründen, ganz abgesehen von Ersparnissen, das Ziel aller 


dauernd gewährleistet. Ein kurzer Bogen, dessen Mitte nicht 
versichert ist. wird in der Mitte unbedinst flacher und zegen 
Bogenanfanse und -ende schärfer, als er sein sollte. Ist die 
Mitte versichert, so erhält der Bogen vor der Mitte einen Knick, 
wenn der Bahnrichter von Anfang aus arbeitet; arbeitet er von 
der Mitte aus, so erscheint der Knick unfehlbar vor dem Bogen- 
anfang. Bei langen Bögen sind auch bei den tüchtigsten Bahn- 
richtern Korbbogenformen an der Tagesordnung, was bei dem 


Bisenbahnverwaltungen sein muß. Es wäre daher mit Freuden zu 


begrüßen, wenn der Vorschlag des Herrn Verfassers, die 


durchgehende Achsverpflockung zur allgemeinen Einführung zu 
bringen, in den leitenden Kreisen der Eisenbahnverwaltungen 
Ist der Anfang einmal gemacht 


auf fruchtbaren Boden fiele. 
und die Arbeit nur soweit vorgeschritten, daß Vergleiche an 


gestellt werden können, dann folgt die Erkenntnis rasch, denn 


— Zahlen sprechen! 


Kriegsmehrauslagen, Vermögensverlust und Mindereinnahmen der ungarischen Staatsbahnen. 


Noch im Monat September des Vorjahres wurde verfügt, daß 
die Betriebsleitungen über jene Schäden, welche in dem Ver- 
mögensstand der Staatsbahnen und der durch sie verwalteten 
Kleinbahnen durch den Krieg verursacht werden, besondere 
Ausweise führen sollen. Nun wurde durch das ungarische 
Handelsministerium noch angeordnet, daß außer den vorer- 
wähnten auch alle sonstigen Mehrauslagen, welche seit der 
Mobilmachung im Haushalte der erwähnten Bahnen durch den 
Krieg erwachsen sind oder erwachsen werden, möglichst genau 
ausgewiesen werden müssen. Als Richtschnur wurde ange- 
geben, daß alle jene Auslagen, welche zu Lasten der Kriegs- 
leitung fallen und von dieser beglichen sind oder beelichen 
werden, welche daher in der Geschäftsgebarung nur als durch- 
laufende Posten erscheinen, in. den erwähnten Ausweisen un- 
berücksichtigt bleiben müssen. Hingegen sollen alle jene 
Personal-, Erhaltungs- und Umgestaltungsauslagen, welche in- 
folge der aus Anlaß der Mobilmachung und des Kriegszustandes 
an die Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen gestellten erhöhten 
Anforderungen erwachsen sind, in den Ausweisen genau be- 
rücksichtist werden. Es wird betont, daß es im Rahmen dieser 
allgemeinen Bestimmungen immer den einzelnen Betriebslei- 
tungen anheimgestellt werden muß, von Fall zu Fall zu be- 
stimmen, welche Auslagen tatsächlich in diese Ausweise aufzu- 
nehmen sind. Naturgemäß läßt sich dies im voraus für jeden 


vr 


Fall nicht bestimmen, jedoch können als Richtschnur einzelne 


Pr i 
Ausgabegruppen doch angegeben werden, welche in den Aus- | 


weisen unbedingt zu berücksichtigen sind. 

Als solche sind bezeichnet: a) die Bezüge der an Stelle der 
zum Kriegsdienst eingerückten Angestellten neu aufgenom- 
menen Arbeitskräfte; die Mehrauslage, welche bei Begleitung 
der Militärzüge, bei der Überwachung der massenhafteren Ein- 
und Ausladungen und bei der Bestellung von Aushilfspersonal 
an Reiseauslagen, an Wohnungszulagen und für außerordent- 
liche Verköstigung entstehen; b) Bau-, Erhaltungs-, Beleuch- 
tungs- und . Desinfizierungskoften 
Etappenlinien erforderlichen Latrinen; ce) die Kosten der 
Behälter, Decken, Tafeln und Wasserhähne für Trink- und 
Tränkwasser an den Etappenstationen samt Kosten der Füllung 
der Gefäße; d) Güterabfertigungsmehrauslagen (Um- und Aus- 
laden, Bewachungskosten der nicht an den gewöhnlichen Lager- 
plätzen aufzubewahrenden Güter usw.); { 
nächtlichen 


Stationen, welche zur Ladung benutzt werden; 


f) Auslagen, welche infolge der Ausräumung wie auch der 


Wiederbevölkerung einzelner Streckenteile erwachsen sin 


hierher gerechnet jene Wohnungsgelder, welche an Be 


die freie Wohnung inne hatten, während der Dauer . der 
Ausräumung zu zahlen sind; g) Auslagen, welche infolge dei 


der zur Einrichtung der 


e) erhöhte Kosten der | 
Beleuchtung, der Reinhaltung und der Desinfizierung einzelner 
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Absperrung einzelner Linienstrecken bzw. Stationen, wie auch 
durch die Inbetriebsetzung von neuen Kriegsausweichen ent- 
standen sind. 

Die Verordnung enthält dann nähere Andeutungen, wie die 
einzelnen Ausweise zu führen sind. Es wird besonders hervor- 
gehoben, daß in den Ausweisen über die im Vermögensstand 
der Bahnen verursachten Schäden nicht nur jene Beschädigungen 
und Vernichtungen berücksichtigt werden müssen, welche un- 
mittelbar durch die Kriegsoperationen verursacht wurden, 
sondern auch jene Vermögensverminderungen, welche durch 
Abnutzung, durch gewaltsame Enteignung oder Verlust einze]- 
ner Vermögensgegenstände infolge der gemeinschaftlichen Ver- 
teidigung und der damit verbundenen Ziele entstanden sind, 


Neue Schäden und Verluste, welche zu Lasten des Kriegs- 
schatzes verrechnet werden, sollen in die Ausweise nicht auf- 
genommen werden. Die Vermögensverminderungen oder 
Schädigungen sollen im allgemeinen mit jenen Kosten aus- 
gewiesen werden, welche zur Herstellung der Schäden und zum 
Ersatz der verlorenen Vermögensgegenstände beansprucht 
werden, daher können diese Posten erst nach vollendeter Her- 
stellung oder Ersatz ziffermäßig eingestellt werden. Jene 
Beschädigungen hingegen, welche nicht wieder beseitigt 
oder ersetzt werden (beispielsweise: verschleppte oder ver- 
nichtete Güter), werden mit dem Inventars- oder Schätzungs- 
werte aufgenommen. Hingegen werden jene Schäden, welche 
den Vermögensstand der im Betriebe der Staatsbahnen stehen- 
den Kleinbahnen berühren und laut Vertrag durch die be- 
treffenden Bahneigentümer zu decken sind, im Ausweis ge- 
sondert aufgeführt. 

Auch betreffs des Ausweises über die Verminderung der 
Einkünfte enthält die Verordnung die nötigen Andentungen. 
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Iın allgemeinen sollen iene Einnahmerückfälle auszewiesen 
werden, welche im Vergleich zu den Einkünften des letzten 
regelmäßigen Jahres entstehen. Zweifellos können die Ein- 
nahmerückfälle mehr oder weniger nur annähernd angegeben 
werden, man müsse jedoch auch hier auf möglichste Genauig- 
keit bedacht sein. Es müssen jene Fälle, wo infolge des Krieges 
einzelne Einkünfte unterbleiben, sofort in Vermerk gezogen 
werden. (Beispielsweise wenn einzelne Pachtungen nicht weiter 
verlängert werden; wenn infolge von Kriegsbeschädigungen 
Pachtnachlässe notwendig werden; wenn sonst verpachtbare 
Lagerplätze von militärischer Seite in Benutzung genommen 
werden usw.) Auch jene Mehrauslagen, welche durch die infolge 
des Krieges entstandene Teuerung der Stoffe und Arbeitspreise 
erwachsen, sind in Betracht zu ziehen. 

Den vierten Abschnitt des Ausweises bilden jene Beschädigun- 
gen, welche den durch die Staatsbahnen geleiteten Versorgungs- 
anstalten (Pensionsfonds, Krankenkasse usw.) infolge des Krie- 
ses erwachsen sind. Es müssen besonders jene Pensionen vorge- 
merkt werden, die für Angehörige solcher Mitglieder ausgezahlt 
werden, welche durch den Kriegsdienst oder in dessen Folge 
ihr Leben eingebüßt haben oder arbeitsunfähig wurden. 
Ferner sind auch jene Versorgungsgebühren und Begräbnis- 
zulagen vorzumerken, welche die Krankenkassen ihren Mit- 
gliedern oder deren Angehörigen auf der vorerwähnten Grund- 
lage auszufolgen haben. 


Die Direktion der Staatsbahnen legt ein besonderes Gewicht 
auf die pünktliche und gewissenhafte Führung der erwähnten 
Ausweise, weil dies sowohl aus allgemeinen wirtschaftlichen 
Rücksichten als besonders für die richtige Beurteilung der 
während des Krieges befolgten Geschäftsgebarung der Staats- 
bahnen ein wichtiger Beitrag sei. 


Die Entseuchung der Eisenbahnpersonenwagen*). 


Der gegenwärtige Krieg birgt für die beiden verbündeten Mächte 
Deutschland und Österreich-Ungarn durch die Möglichkeit der 
Einschleppung übertragbarer Volkskrankheiten zroße Gefahren 
in sich. Rußland, das ja schon in Friedenszeiten häufig ein Herd 
ansteckender Krankheiten ist, hat noch zu alledem seine entfern- 
testen asiatischen Völkerschaften in den Kampf geschickt, denen 
sicherlich größtenteils für die Grundbegriffe der Gesundheitspflege 
jegliches Verständnis abgehen wird. Andererseits haben im 
Westen die „Hüter der Kultur“ Frankreich und England die ein- 
geborenen Truppen ihrer Kolonien in Afrika und Asien, den Hei- 
matländern der verheerendsten Volksseuchen, ins Feld gestellt. Die 
unvermeidliche Folge ist, daß unter den gefangenen und verwun- 
deten Feinden auch ansteckend Erkrankte nach Österreich-Ungarn 
oder Deutschland gebracht und ansteckende Krankheiten auch 
auf die eigenen Truppen übertragen werden. Unter diesen Ver- 
hältnissen ist die Gefahr einer Weiterverbreitung übertragbarer 
Krankheiten durch den Eisenbahnverkehr besonders naheliegend, 
und mit Recht dürfte zurzeit einer vorbeugenden wirksamen und 
schnellen Entseuchung der Eisenbahnpersonenwagen eine große 
Bedeutung zukommen. 

In der vorliegenden Abhandlung tritt deren Verfasser für die 
Einführung eines von ihm mehrfach mit Erfolg erprobten sicheren, 
dabei ziemlich einfachen und raschen Verfahrens zur Ent- 
seuchung der Eisenbahnwagen ein. Er schickt voraus, daß die 
Entseuchung der Eisenbahnwagen in Deutschland durch die amt- 
liche Desinfektionsanweisung vom 11. April 1907 geregelt ist, wo- 
nach erstere entweder nach einem besonderen mechanisch-chemi- 
schen Verfahren oder mittels Formol erfolgen kann. In Öster- 
reich sind für die Entseuchung von Eisenbahnwagen namentlich 
bei Choleragefahr zwei Instruktionen in Kraft, eine ältere von 
1886, die das Abreiben und wiederholte Bestäuben**) aller Innen- 
flächen der Wagen mit zerstäubter 5%iger Karbolsäurelösung 


*) Auszug aus der Schrift: „Die Desinfektion der Eisenbahnper- 
sonenwagen.“ Von Prof. Dr. Hammer|, Amtsarzt im Stadt- 
physikat Graz. Sonderabdruck aus der „Deutschen medizinischen 
BE snschrit”, Verlag von Georg Thieme in Leipzig, Jahrgang 

**) In der Hammerlschen Schrift steht „Besprayen“, Dieser 
häßliche, halb deutsche, halb englische, zunächst für den Deut- 
schen unverständliche Ausdruck ist entschieden zu verwerfen. 
Das englische spray bedeutet „zerstäuben“. Wozu also jene 
Mißbildung? Die Schrift]. 


vorschreibt, und eine neuere von 1893, die unter Verzicht auf die 
Verwendung von zerstäubtem Karbol ein sehr sorgfältiges Abrei- 
ben aller Wageninnenteile mit 5 %iger Karbol- oder 2 %iger Lysol- 
lösung anordnet. Der Verfasser deutet sodann die Mängel und 
die Unzulänglichkeit des mechanisch-chemischen Entseuchungs- 
verfahrens an und gibt dabei der Vermutung Raum, daß die 
Formalinausräucherung trotz ihrer eroßen Vorzüge für die Ent- 
seuchung der Eisenbahnwagen bis jetzt wahrscheinlich nur des- 
halb nicht allgemein eingeführt worden sei, weil man vor der 
Mühe, die Spalten und Ritzen der Fenster und Türen zu verkleben, 
zurückschreckte. Im Anschluß an diese Ausführungen teilt der 
Verfasser mit, daß er angesichts der großen Handlichkeit und 
Billigkeit ds Kalkschwefelsäureverfahrens für die 
Formalinraumentseuchung Versuche in der Richtung unternom- 
men habe, ob nicht dieses Verfahren sich auch für die Entkei- 
mung der Eisenbahnpersonenwagen eignen würde. Das Verfahren 
beruht auf der Verwendung der Wärme, welche beim Löschen des 
Kalkes entsteht, zur Vernebelung von Wasser und Formol, wobei 
die bei der Berührung des Formols mit dem heißen Kalk eintre- 
tende Zersetzung, namentlich die Bildung von o-Akrose, durch Zu- 
satz von Schwefelsäure zum Löschwasser hintangehalten wird. 
Die ersten Versuche sollten lediglich den Zweck haben, festzu- 
stellen, ob die Fenster und Türen der gewöhnlichen Eisenbahn- 
wagen für die Vornahme der Formalinraumentseuchung dicht 
genug schließen. Diese Vorversuche lieferten günstige Ergebnisse 
und es folgte eine Reihe praktischer Entseuchungsversuche, auf 
deren Einzelheiten hier natürlich nicht einzugehen ist, die aber 
den Beweis erbrachten, daß die Formolvernebelung mittels des 
Kalkschwefelsäureverfahrens für die Entseuchung von Eisen- 
bahnwagen leicht durchführbar ist und eine für die Praxis völlig 
ausreichende Wirksamkeit besitzt. Der Vorgang einer Wagenent- 
seuchung nach diesem Verfahren würde nach der gegebenen Be- 
schreibung etwa folgender sein: 

Nach Verschluß der Fenster und Lüftungsöffnungen wird in 
jedes für sich abschließbare Abteil mit ein oder zwei Sitzreihen 
ein Emailgefäß (oberer Durchmesser 35 cm) mit 2 kg gut durch- 
zdbrannten Kalks gestellt. In einer Emailkanne von 8—10 Liter 
mit bequemem Ausguß bereitet man die Schwefelsäureformalinlö- 
sung in der Weise, daß man: zu 5 Liter Wasser 500 ccm konzen- 
trierter Schwefelsäure zulgießt und nach gründlichem Durch- 
mischen 700 cem Formol zufügt. Nach gleichmäßiger Verteilung 
des Formols wird die Flüssigkeitsmenge auf zwei Gefäße verteilt, 
sodaß in jedes ungefähr 3100 cem der Lösung kommen. Um den 
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Formalindämpfen das Eindringen in alle Winkel und Ecken zu 
erleichtern, empfiehlt es sich, in den Wagen der I. und 1I. Klasse 
die Sitze vorzuziehen und die Polster aufzustellen. Die Türen 
zwischen den A:bteilen und dem Seitengange und in diesem selbst 
werden ganz geöffnet, und. um den Übertritt des Formalinwasser- 
nebels in den Seitengang zu begünstigen, stellt man die Gefäße 
in den Abteilen in die Nähe der Tür. Die Dampfentwicklung be- 
ginnt 15 bis 20 Minuten nach dem Übergießen. Vier Stunden 
später entfernt ein kräftiger Durchzug innerhalb kurzer Zeit die 
letzten Spuren aus dem Wageninnern und in spätestens 6—8 
Stunden nach Beginn der Ausräucherung kann die mechanische 
Reinigung nach der jetzt üblichen Weise angeschlossen werden, 
so daß nach ungefähr einem halben Tage jeder Wagen gründlich 
entseucht und gereinist für die Wiederverwendung bereitsteht. — 
Die dem Kalkschwefelsäureverfahren wegen der Verwenduns der 


Verfasser für nicht allzu bedeutend. Er leugnet natürlich die 
damit verbundenen Nachteile nicht ab und würde die Verwendungs- 
möglichkeit eines anderen Mittels zur Hintanhaltung der Zerset- 
zung des Formols bei der Berührung mit dem heißen Kalk für 
ungemein wertvoll halten. Er hat auch dem entsprechende Ver- 
suche bereits angestellt und glaubt, in einer Mischung von drei 
Teilen Kalialaun und einem Teile Oxalsäure ein für die Praxis 
ausreichendes Ersatzmittel gefunden zu haben. Indessen liegen 
abschließende, völlig einwandfreie Ergebnisse mangels Zeit zur 
Vollendung der Versuchsreihen noch nicht vor. 

Wie der Verfasser schließlich mitteilt, sind die Kosten der Ent- 
seuchung eines Eisenbahnwagens der von ihm zu Versuchszwecken 
gewählten Arten nach dem Kalkschwefelsäureverfahren ziemlich 
gering. Er berechnet die Gesamtauslagen mit 2 Kronen 60 Hellern 
und hebt hervor, daß eine Beschädigung der  Einrichtungsgegen- 


konzentrierten Schwefelsäure anhaftenden Gefahren für die | stände bei richtiger Anwendung dieses Verfahrens ausgeschlos- 
Sicherheit der die Entseuchung ausführenden Personen hält der ! sen ist. 
Die Südbahn im Kriegsjahr. (Rechnungsabschluß für das Jahr 1914.) 
Unter den Rechnungsabschlüssen der großen Österreichischen Lasten: 1914 _ gegen 1913 
Aktiengesellschaften hat der der Südbahn seit jeher besondere | Erfordernis für die Verzinsung der Kronen 


Beachtung sefunden. Diesmal aber kommt ihm noch erhöhte 
Bedeutung zu. Es dürfte kaum eine zweite Gesellschaft geben, 
in deren Gebarung sich die Rückwirkungen des Krieges auf das 
wirtschaftliche Leben so vielfältig widerspiegeln, wie bei der 
Südbahn. Zudem bildet das Jahr 1914 einen wichtigen Woende- 
punkt in der Geschichte der Südbahn. Wenn es gelingt — was 
wohl lebhaft zu wünschen ist —, die bestehenden, auf die Ge- 
sundung des: Unternehmens hinzielenden Absichten zu verwirk- 
lichen, so wird die Bilanz für das Jahr 1914 die letzte des 
alten „Regimes“ sein. Die nächstjährige Bilanz wäre dann 
bereits auf den wesentlich geänderten Grundlagen aufzustellen, 
die das neue Übereinkommen vorsieht. 


Aus dem Rechnungsabschluß ergibt sich für das verflossene 
Betriebsjahr, und zwar unter Zugrundelegung des alten tilgungs- 
mäßigen Erfordernisses für die 3 prozentigen Obligationen ein 
Gebarungsabgane von 11912699 Kr. gegen einen Ertragsüber- 
schuß von 706433 Kr. im Vorjahr. Das Ergebnis ist also um 
12619142 Kr. ungünstiger als im Vorjiahre. Die aus der Ein- 
schränkung der Tilgung der 3prozentigen Obligationen sich 
ergebenden KRücklässe für 1914 in der Höhe von rund 
6,75 Millionen sowie das Erfordernis für die im Jahre 1914 
unterbliebene tilgungsplanmäßige Verlosung der 3 prozentigen 
Obligationen mit dem Betrag von rund 10,47 Millionen Kronen 
und der 4prozentigen Obligationen mit dem Betrag von rund 
0,70 Millionen Kronen, in Summe rund 11,17 Millionen Kronen, 
sind im Sinne der bezüglichen Vereinbarungen mit den Kura- 
toren für die 3 prozentigen und 4Aprozentigen Obligationen zu 
Lasten der Gewinn- und Verlustrechnung durchgeführt worden. 


Die Hauptergebnisse der Betriebsrechnung des Jahres 1914 
zeigt folgende Aufstellung: 


1914 gegen 1913 
Erträgnisse: Kronen 
Betriebseinnahmen 155 500 825  — 13 324.065 
Ab: 
Betriebsausgaben h 95020050 — 5775 693 
Besondere Ausgaben, und zw AL: 
Gebihrenäquivalent, Realsteuern, 
Woh Kahrtsauslagen usw. 9031686 -— 1351 92 
Österreichische Erwerbssteuer samt 
Zuschlägen für den Bahnbetrieb 71751035 — 77 045 
Ungarische Gesellschaftsteuer samt 
Zuschlägen für den Bahnbetrieh 1208083 En 36 888 
Daher Reinertrag der Hauptbahnen . 42429971 — 6206 283 
Und unter Berücksichtigung der Er- 
gebnisse aus dem Betrieb der 
Lokal- und Pachtbahnen ein- 
schließlich der Rente für den ver- 
kauften Ein - Sechstel - Anteil an 
der Wiener Verbindungsbahn mit 
einem Verlustsaldo von 12617407 27272851.673 
verbleiben 41 168231 — 7057956 
Hierzu: 
Erträgnisse des Grazer Walzwerkes, 
der Fabrik für Sicherungsanlagen 
und der Hotelanlagen am Semme- 
a TE Et NE NL Span Er FOR 
Saldo der Zinsen u. verschiedenc.ı Ab- 
rechnungen usw. 531 917 a 814 964 
Summe der Erträgnisse 42288039 — 6524 174 


Anlehen und Wertabschreibungen 69502060 + 1932115 


Ab: 
Beitragsleistung der k. k. Staatsver- 
waltung zur Verzinsung und Til- 


sung des 5 prozentigen Anlehens 1524095 unverändert 
Annuität der k. ungarischen Regierung 571429 unverändert 
Annuität der k. italienischen Regie- 
rung 28158163 unverändert 
verbleiben 39 248373 ° + 193215 
Kote- und Stempelgebühren für 
Aktien und Obligationen . . 1766016 + 48 448 
Den Bahnbetrieb nicht betreffende 
Zentralleitungskosten mit Einschluß 
der Auslagen für das Bureau in 
Paris und die Vertretung in 
Florenz usw. 816760 + 13 326 
Bezüge des Verwaltungsrates 117601 — 54 
Rücklässe aus der Einschränkung der 
Tilgung der 3prozentigen Öbliga- 
tionen im Jahre 1914. . . 6751 986  — 1398 867 
Kriegsverlust-Reserve, 5 500 000 + 5500 000 
Summe der Lasten 54 200 738 + 6094 968 
sebarungsahgang 11 912699 + 12 619 142 


Die Südbahn hat die Veröffentlichung ihrer Ausweise mit dem 
Kriegsausbruche eingestellt. Der letzte veröffentlichte Dekaden- 
ausweis war vom 20. Juli und zeigte eine Mindereinnahme von 
732000 Kr., welche durch die Richtigstellungen wahrscheinlich 
einer Mehreinnahme Platz gemacht haben dürfte. 


Die Betriebseinnahmen, die im Jahre 1913 eine Erhöhung von 
rund 3,7 Millionen Kronen erfahren hatten, zeigten im Berichts- 
jahr 1914 eine Abnahme um rund 13,3 Millionen Kronen; hiervon 
entfällt ein Betrag von rund 6 Millionen auf den Personen-, der 
Rest von rund 7,3 Millionen auf den Güterverkehr. Der emp- 
findliche Einnahmenrückgang ist ausschließlich auf die Kriegs- 
ereignisse zurückzuführen, Vor dem Ausbrüche des Krieges hatte 
man auf ein lebhaftes Herbstgeschäft im Güterverkehre und auf 
einen starken Reiseverkehr für den Sommer <erechnet. Solche 
Hoffnungen sind aber vereitelt worden. Für den Ausfall im Per- 
sonenverkehre konnte die Steigerung in der Beförderung von Mili- 
tärpersonen nur einen geringeren Ersatz bieten, zumal für diese 
lediglich die sehr niedrigen kaum nutzbringenden Sätze des Mili- 
tärtarifes vergütet werden. Im Güterverkehre zeigte sich ein Rück- 
schlag in den meisten Transporten, sowohl im Fernverkehre mit 
den Seehäfen und mit Tirol als auch im eigentlichen Binnenver- 
kehre. In den Warentransporten der Südbahn hat sich selbst- 
verständlich durch den Krieg eine sehr bedeutende Verschiebung 
ergeben. Die Ergebnisse des Jahres 1914 sind deshalb nicht ein- 
heitlicher Natur, weil das Geschäft in den ersten sieben Monaten 


‘ein vollständig verschiedenes von jenem der Kriegsmonate war. 


In den ersten sieben Monaten des Jahres 1914 war die Verkehrs- 
entwicklung ausschließlich durch die wirtschaftliche Konjunktur, 
in den letzten Monaten vorwiegend durch die militärischen Trans- 
porte bedingt. Alle Güter, die mit dem Baugeschäfte zusammen- 
hängen, sind durch die im Kriege eingerissene Stockung stark 
hinter dem Vorjahre zurückgeblieben. Insbesondere hatte die Süd- 
bahn wesentlich schwächere Transporte an Zement, Kalkstein: 
und Ziegeln. Ebenso haben die Beförderungen jener Güter, die 
sonst über Triest oder Fiume ausgeführt oder eingeführt wurden, 


LYV. Jahrgang 
15. Mai 1915. „e 


459 — 


in den letzten Monaten so gut wie aufgehört, Namentlich waren 
die Zuckertransporte in der Herbstzeit auf einen Teil ihres frühe- 
ren Umfanges eingeschränkt. Der Getreideverkehr der Südbahn 
war schwächer, weil die von ihr befahrenen südungarischen Ge- 
genden eine geringere Ernte hatten. Ebenso sind die Kohlentrans- 
porte etwas zurückgegangen, während die Beförderung von Eisen 
eher eine Besserung erfahren hat. Manche Güter litten auch durch 
die bestehenden Ausfuhrverbote, namentlich waren die Holztrans- 
porte aus Kroatien und Slawonien, die Versendungen von Masg- 
nesit und zahlreichen Lebensmitteln schwächer. Die Obstsendun- 
gen hielten sich trotz der günstigen Ernte nicht auf der Höhe des 
Vorjahres. Anderseits war der Verkehr über den Brenner in bei- 
den Richtungen von zunehmender Lebhaftiekeit. Die ganze Ent- 
wicklung der Südbahn hat sich in den letzten Monaten des 
Jahres immer mehr der geänderten Lage angepaßt. Der schlech- 
teste Monat war selbstverständlich der Monat August, in welchem 
die Südbahn nicht einmal eine Einnahme von zwei Millionen Kro- 
nen hatte, dann hat sich der Verkehr allmählich gehoben. Die 
Transporte von Kriegsgütern sowie von solchen Waren, welche 
den Gegenstand militärischer Lieferungen bilden, haben den Ver- 
kehr belebt. Diese Belebung hält im heurigen Jahre an. Der 
Güterverkehr ist in den ersten Monaten des Jahres bereits wesent- 
lich günstiger als in den letzten Monaten des Vorjahres, wenn- 
gleich er natürlich hinter dem Verkehre der entsprechenden 
Friedensmonate des Jahres 1914 noch immer zurückbleibt. 

Auch auf die Gestaltung der Betriebsausgaben hat der Krieg 
entscheidenden Einfluß genommen. Während in allen früheren 
Jahren die Ausgaben eine anhaltende, wiederholt schnelle Steige- 
rung auigewiesen hatten, ist diesmal eine Ersparnis um 5.8 Mil- 
lionen Kronen erzielt worden; von dieser entfällt mehr als die 
Hälfte auf die persönlichen, der Rest auf die sachlichen Auseaben. 
Maßgebend für die geringere Ausgabe war selbstverständlich die 
starke Einschränkung des Verkehres, die sich in einer vermin- 
derten Anzahl der Züge und einem erheblich geringeren Bedarf 
an Brennmaterial und sonstigen Kosten der Beförderung zeltend 
machte. Allerdings entspricht die Verringerung der Ausgaben 
nicht vollständig dem Rückgange der Einnahmen, denn die Aus- 
gaben sind um 5,7, die Einnahmen dagegen um fast S % hinter 
dem vorigen Jahre zurückgeblieben und die Betriebszahl war ent- 
sprechend ungünstiger. 

Die Personalauslagen konnten nur teilweise eingeschränkt wer- 
den, zumal die in den letzten Jahren getroffenen Maßnahmen zu- 
gunsten des Personals selbsttätig fortwirkten, neue sozialpolitische 
Verfügungen notwendig waren und überdies größere Beträge für 
Unterstützungen der Angehörigen der Eingerückten sowie für 
die Bezahlung der Ersatzmannschaften geleistet werden mußten. 
Von den Beamten und Bediensteten der Südbahn sind 4000 zu den 
Fahnen berufen worden. 

Die Ersparnis an Brennmaterial und! sonstigen Hilfsstoffen 
wurde durch die im Kriege eingetretene empfindliche Teuerung, 
namentlich der Kohlen, der Schmieröle und zahlreicher anderer 
Gegenstände, teilweise wieder aufgehoben. Größere Rückgänge 
zeigen sich bei den besonderen Ausgaben, das sind die Aufwen- 
dungen für die gesellschaftlichen Wohlfahrtseinrichtungen sowie 
für die Steuern und Gebühren. Namentlich wurden an letzteren 
rund anderthalb Millionen Kronen erspart, weil das Ergebnis des 
Jahres 1913, welches die Grundlage gebildet hatte, ungünstiger 
als jenes des Voriahres gewesen war. Eine weitere Steuerer- 
sparnis dürfte sich heuer in verstärktem Maße geltend machen und 
eine teilweise Ausgleichung gegenüber den Wirkungen des Krie- 


"ges auf den Verkehr üben. Anderseits haben in vielen Fällen die 


Gemeinden in den von der Südbahn durchfahrenen Gebieten die 
Zuschläge neuerlich empfindlich erhöht; auch die ungarische 
Steuerlast war größer, da in Ungarn noch die Bemessung nach 
dem dreijährigen Durchschnitte besteht und die letzten drei Jahre 
im Durchschnitt eine. höhere Gewinnziffer ergeben hatten. Die 
sozialpolitischen Lasten der Südbahn sind zum Teile geringer 
gewesen. Die Aufwendungen für den Pensionsfonds waren 
schwächer, weil größere Einzahlungen des Personals eingeflossen 
sind, durch welche die Zuschußpflicht der Gesellschaft zunächst 
erleichtert wurde; in Hinkunft wird sich aber eine Mehrbelastung 
für Pensionen ergeben. Die Auslagen für die Unfallversiche- 
rungsanstalt waren diesmal gleichfalls geringer, da durch die Ein- 
berufung eines Teiles des Personals die Lohnsummen rückgängig 
waren und diesmal deshalb auch mit einem geringeren als dem 
veranschlagten Prämiensatze ausgekommen werden kann. Selbst- 
verständlich ist auch diese Ersparnis nur vorübergehender Natur 
und wird bei regelmäßigen Betriebsverhältnissen wieder ver- 
schwinden. 

Das Ergebnis aus dem Betriebe der Lokal- und Pachtbahnen 


hat sich neuerlich und zwar diesmal um 850 000 Kr. verschlech- 


tert. Der Verkehr dieser Bahnen wurde naturgemäß gleichfalls 
durch den Krieg empfindlich beeinträchtigt; am stärksten war 
das auf der Wien-Pottendorfer Linie der Fall. Die Südbahn 
hatte deshalb höhere Zuschüsse zu leisten. Im Prozesse mit der 
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Graz-Köflacher Bahn ist die endgültige Entscheidung noch nicht 
erflossen; in der Südbahnbilanz ist das volle Erfordernis ange- 
setzt. Die Industrie- und Hotelanlagen wurden durch den Krieg 
in ihren Einnahmen zurückgeworfen und haben in den Gewinnen 
erhebliche Einbußen erlitten. 

Unter den Lasten sind die Zahlungen für den Prioritätsdienst 
unverändert; es sind dabei auch die drei Annuitäten, welche die 
österreichische Regierung, die ungarische Regierung sowie die 
italienische Regierung leisten, mit den gleichen Beträgen wie im 
letzten Jahre als Abzugspost von der Prioritätslast eingestellt. 
Während die Südbahn im vorigen Jalıre Schuldzinsen von 283 047 
Kronen zu zahlen hatte, zeigen diesmal die Zinsen und 
verschiedenen Abrechnungen ein Haben von 531917 Kronen, 
so daß die Gebarung um 814964 Kronen günstiger ist. 
Der Grund liest vornehmlich darin, daß der Unter- 
schied, der bei der italienischen Annuität gegenüber 
der gesetzlichen Parität in Kronen erzielt wurde, einen 
erheblichen Zufluß geliefert hat. Eine Bankschuld hat die 
Südbahn nicht, sie hat vielmehr infolge des Zahlungsaufschubes 
an die auswärtigen Gläubiger im Feindeslande Bankguthaben 
und hat auch die Annuitäten für den Fahrpark abgezahlt. Der 
Prioritätendienst erscheint in der Bilanz mit dem vollen Erforder- 
nisse für Zinsen und Kapital. Die Zinsen und Wertabschrei- 
bungen erfordern 69,5 Millionen Kronen; dazu kommen die Rück- 
lässe aus der Einschränkung der Tilgungen der dreiprozentigen 
Obligationen mit 6,75 Millionen Kronen. Zusammen ergibt das 
76,2 Millionen Kronen, wovon aber 17,92 Millionen Kronen nicht 
tatsächlich gezahlt, sondern als Rücklässe offen gelassen worden 
sind. Die Südbahn hat wie seit einer Reihe von Jahren die Ver- 
losungen nicht vorgenommen; in der Bilanz sind die Rücklässe mit 
6,7 Millionen Kronen und die Aufwendungen für die unterbliebe- 
nen tilgungsplanmäßigen Verlosungen mit 11,1 Millionen Kronen, 
die letzteren unter den Wertabschreibungen eingestellt. Die Stei- 
gerung der Lastenpost für den Anlehensdienst um 1,93 Millionen 
Kronen hat vorwiegend darin ihre Ursache, daß die gestundete 
Tilgungsrate eine höhere war. Da anderseits aber der Betrag für 
die Rücklässe um 1,39 Millionen Kronen niedriger war, ergibt 
sich im ganzen nur eine Steiserune um 530000 Kr. Der Kauf- 
schillingsrest als Schuld an den österreichischen und ungarischen 
Staat stellt sich unverändert auf 16,7 Millionen Kronen. Die Süd- 
bahn hat die sechsprozentigen Zinsen an die Staatsverwaltungen 
mit rund einer Million Kronen bezahlt, die gleichfalls unter den 
Schuldzinsen inbegriffen is. Eine Kapitalsabzahlung ist aber 
nicht geleistet worden. 

Eine besonders zu beachtende Post bildet in der Jahresrechnung 
die Kriegsverlustreserve im Betrag von 5% Millionen Kronen. Die 
Bildung dieser Reserve, die schon durch die äußeren Umstände 
seboten erschien, stützt sich noch namentlich auf die Kaiserliche 
Verordnung vom 11, März 1915, die für Rückstellungen aus dem 
Titel der Kriegsverluste unter gewissen Voraussetzungen Steuer- 
erleichterungen gewährt. In der Kriegsverlustreserve der Süd- 
bahn kommt hauptsächlich zum Ausdruck die Vorsorge für die 
bereits erwähnten Rückstände bei den Erhaltungsarbeiten an der 
Bahn und an den Fahrbetriebsmitteln sowie für Unterschiede, die 
sich bei den auf fremde Währung lautenden Verpflichtungen der 
Südbahn ergeben können. 

Der Aufwand für Investitionen im Jahre 1914, die seit Kriegs- 
ausbruch naturgemäß nach Möglichkeit eingeschränkt wurden, 
belief sich auf rund 14% Millionen Kronen und wurde aus den 
Tilgungsrücklässen sowie aus den zestundeten Tilgungsbeträgen 
gedeckt. Das Erfordernis für die im Jahre 1914 unterbliebene 
tleungsplanmäßige Verlosung der dreiprozentisen und vierprozen- 
tigen Obligationen im Betrag von zusammen rund 11,17 Millionen 
Kronen ist von der Südbahn vereinbarungsgemäß als Lastpost in 
die Gewinn- und Verlustrechnung eingestellt worden. Ein Ver- 
gleich dieser Ziffer mit der des Gebarungsabganges zeigt, daß der 
das Tilgeungserfordernis der dreiprozentigen und vierprozentigen 
Obligationen im Jahre 1914 darstellende Betrag diesmal nicht ver- 
dient wurde. Abgesehen davon hätte der Rechnungsabschluß nur 
einen ganz gerinsfügisen Gebarungsabgang gebracht. Es ist be- 
gsreiflich, daß dieses vergleichsweise gewiß günstige Ergebnis die 
beteilieten Stellen in dem Gedanken nur bestärken konnte, das 
Gesundungswerk trotz aller Zwischenfälle, die der Krieg gebracht 
hat, auf der bisherigen Grundlage zu vollenden. In diesem Falle 
würde das bezügliche Übereinkommen mit rückwirkender Kraft 
ab 1. Januar 1915, also termingemäß in Wirksamkeit treten. Die 
heurige, für den 29. Mai anberaumte Generalversammlung wird 
sich selbstverständlich auch mit (iesem Gegenstand zu befassen 
haben. Doch ist ein eigener Punkt der Tagesordnung nicht vor- 
gesehen, da sich die Verwaltung schon in der vorjährigen General- 
versammlung die notwendigen Ermächtigungen hat erteilen lassen, 
um das bekannte Übereinkommen zum Abschluß zu bringen. 

Von Interesse erscheint, daß auch der Verkehr im laufenden 
Jahre bisher eine Entwicklung zeigt, die unter den gegebenen 
Verhältnissen gewiß nicht unbefriedigend genannt werden kann, 
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Nachrichten. 


Deutschland. 


— Benutzung der II. Wagenklasse durch Offizierstellver- 


treter. Zur Beseitigung von zur Sprache gebrachten Zweifeln 
hat die deutsche Heeresverwaltung nachstehende Verfügung 


getroffen (Armee-Verordnungsblatt 1915, Nr. 235, S. 133): 

1. Nach S 37 Ziffer 1 der Militär-Eisenbahn-OÖrdnung I]. Teil 
ist in den Zügen des Öffentlichen Verkehrs nur die Be- 
förderung einzelner Offiziere und Personen von gleichem 
Range in der Il. Wagenklasse zulässig. Den Offizier- 
stellvertretern kann daher, da sie Offizierrang nicht 
haben, kein Anrecht auf die Benutzung der II. Eisenbahn- 
wagenklasse in den Zügen des öffentlichen Verkehrs bei 
dienstlichen Einzelreisen zugestanden werden. Vgl. auch 
den Erlaß vom 30. Dezember 1914. 

2. Anspruch auf Benutzung der II. Wagenklasse haben die 


Offizierstellvertreter dagegen nach $ 37 Ziffer 2 der 
Militär-Eisenbahn-Ordnung I. Teil in den Militärzügen 


und bei größeren geschlossenen Militärtransporten. In 
diesen Fällen ist den in Offizier- und oberen Beamten- 
stellen diensttuenden Personen niederen Ranges die Be- 
rechtisung zur Benutzung der 11. (1.) Wagenklasse aus- 
drücklich zugesprochen worden. Auf diese Fälle bezieht 
sich auch die Festsetzung unter I, 1 (3 letzten Zeilen) 
des Militärtarifs. 

Diese Verfügung ist allen deutschen Bundesregierungen mit 
Eisenbahnbesitz zugegangen. Der preußische Kisenbahnminister 
und Chef des Reichsamts für die Verwaltung der Reichs»isen- 
bahnen hat sie den nachgeordneten Eisenbahnbehörden zur Be- 
achtung mitgeteilt. 


— Eisenbahnunfall bei Spittelndorf. Aus Liegnitz wird un- 
term 8. d. M. amtlich gemeldet: Heute früh 6 Uhr 58 Minuten 
entgleiste im Einschnitt kurz vor Bahnhof Spittelndorf der 
D-Zus 110, der fahrplanmäßige um 7 Uhr S Minuten in Liegnitz 
einzutreffen hat. Der Lokomotivführer und der Heizer wurden 
verletzt, sonst niemand. Die Ursache der Entgleisung ist auf 
fahrlässige Handlung des Rottenführers, der mit Gleisarbeiten 
beschäftigt war, zurückzuführen. Der Verkehr suf der Strecke 
sn Spittelndorf und Maltsch wird eingleisig aufrechter- 
ıalten. 


— Aufhebung der bayerischen Eisenbahndirektionskassen. Die 
bei den bayerischen Eisenbahndirektionen als besondere Dienst- 
stellen bestehenden Eisenbahndirektionskassen werden mit Wir- 
kung vom 1. Juni aufgehoben. Von den bisherigen Dienstgeschäf- 
ten geht der Bargeldverkehr an die am Sitze der Direktionen be- 
findlichen Stationskassen über, während der Bankgiro- und Post- 
scheckverkehr sowie die übrigen Dienstgeschäfte den Rechnungs- 
bureaus der Direktionen übertragen werden. 


— Verlängerung der Veriährungsfristen bei Frachterstattungs- 
anträgen. Dieserhalb richtete vor kurzem die Handelskammer 
zu Duisburg an den preußischen Eisenbahnminister eine Ein- 
gabe. Sie bittet darin, eine Änderung der Verjährungsfristen 
in dem Sinne herbeizuführen, daß diese entweder während der 
Dauer des Krieges gänzlich ruhen oder, falls dies nicht anzängig 
sein sollte, daß die Eisenbahnverwaltung die Erklärung abgebe, 
daß sie bei sonst zweifelsfreien Anträgen auf Erstattung zu- 
viel erhobener Frachten oder Nebengebühren von dem Einwand 
der Verjährung grundsätzlich für die Dauer des Krieges keinen 
Gebrauch machen wolle. 

Zur Begründung dieses Antrages wird nach einer Mitteilung 
in „Handel und Gewerbe“ u. a. folgendes in der Eingabe ausge- 


führt: Infolge Einberufungen zum Heeresdienst sei es dem 
verbliebenen Personal vielfach ganz unmöglich, eine ord- 


nungsmäßige Nachprüfung der Frachtbriefe innerhalb der durch 
$ 71 der deutschen Eisenbahn-Verkehrsordnung und Artikel 12 
des Internationalen Übereinkommens über den Eisenbahnfracht- 
verkehr vorgeschriebenen einjährigen Verjährungsfrist vorzu- 
nehmen. Bei den großen Werken des Handelskammerbezirks 
seien mitunter von den für das Frachtreklamationswesen inFrage 
kommenden Kräften gerade diejenigen zum Heeresdienst ein- 
berufen, die vorzugsweise mit der Prüfung der schwierigeren 
ausländischen Frachten betraut waren, so daß diese zum Teil 
zeitraubenden und besondere Erfahrungen voraussetzenden Ar- 
beiten von dem zurückgebliebenen Personal mit erledigt werden 
müssen. Dies sei aber um so schwieriger, als in den jetzigen 
Zeiten fast täglich Neuerungen und Änderungen in den beste- 
henden Tarifen und deren Anwendungsbedingungen eisenbahn- 
seitig eingeführt werden. Auch müßten zur Erzielung der 
aus Anlaß des Krieges gewährten Frachtvergünstigungen jedes- 
mal innerhalb einer bestimmten Frist besondere Frachtrekla- 
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mationen bei der Eisenbahnverwaltung eingereicht werden. So- 
mit sei eine ganz erhebliche Mehrarbeit mit den verbliebenen 
geringen Arbeitskräften zu bewältigen, so daß eine ordnungs- 
mäßige Nachprüfung der Frachtbriefe rechtzeitig kaum erfolgen 
könne, Die Einstellung von Ersatzpersonal, das einigermaßen 
Übung und Erfahrung in Tariffragen hat, sei aber zurzeit kaum 
möslich. 


— Verkehrsleben in Deutseliiland. Der „Köln. Ztg.“ wird vom 
Rhein-Main-Gebiet, 7. Mai geschrieben: Wie wenig das Ver- 
kehrsleben in Deutschland unter dem Krieg leidet, zeigen die 
vollbesetzten Züge, namentlich auf den beiden Rheinstrecken; da- 
bei ist die Zahl der im Franxfurter Hauptbahnhof verkehren- 
den Schnell-, Eil und Personenzüge von 344 im Winterfahrplan 
seit dem 1. Mai um 66 auf 410 angewachsen. Die Eisenbahn- 
verwaltung hat sogar während des Krieges eine ganz neue 
Verkehrslinie geschaffen, indem sie die Städte Darmstadt 
und Stuttgart durch ein neues Filzugpaar, das quer durch 
den Odenwald (Wiebelsbach-FHeubach-Eberbach-Heilbroenn) 
verkehrt, unmittelbar verbunden hat. Allerdings ist dadurch 
die frühere Eilzugverbindung Frankfurt-Eberbach-Stuttgart aul- 
gehoben worden. 


— Lazarettzug des Deutschen Museums in München. Von den 
bisher in Bayern ausgeführten 15 Lazarettzügen verdient nach 
einer ausführlicheren Mitteilung in der ‚„Ztschr. d. V. Dtsch. 
Ingenieure” der aus den Geldmitteln des Museums beschaffte La- 
zarettzug Nr. 2 besondere Beachtung. Das Deutsche Museum hat 
sich nicht darauf beschränkt, die erforderlichen Geldmittel her- 
zugeben, sondern es hat gemeinschaftlich mit den in Frage kom- 
menden Stellen daran gewirkt, daß der Lazarettzug des .. Museums 
für Meisterwerke der Naturwissenschaft und Technik“ nun auch 
selbst ein „Meisterwerk der Technik‘ werde. — Der gesamte Zug 
besteht aus 29 Wagen, 15 davon dienen der eigentlichen Kranken- 
beförderung für rund 200 Verwundete, Als Mannschaftskranken- 
wagen dienen geräumige dreiachsige Eisenbahnwagen, in denen 
je 14 Krankenbetten untergebracht sind. Die letzteren bestehen 
aus Tragbahren, von denen immer je zwei übereinander in ge- 
federte Gestelle stoßfrei eingelest werden. Jedes Bett hat ein 
verstellbares Tischchen, das für Eß- und Lesezwecke benutzt 
wird. Im ÖOffizierskrankenwagen sind 7 eiserne Bettstellen, die 
besonders gefedert sind, aufgestellt. Der Lazarettzug enthält 
auch einen Operations- und Röntgen-Wagen, der in 5 Abteilun- 
sen zerfällt. In der Mitte liegt der geräumige ÖOperationsraum 
mit neuzeitigem fünfteiligen Operationstisch und allem erfor- 
derlichen Zubehör. Eine starke elektrische Lampe mit Spiegel- 
reflektor über dem Tisch sorgt für dessen ausreichende Beleuch- 
tung. Daneben befindet sich der Sterilisationsraum und die Apo- 
theke. An anderer Stelle des Wagens sind die Röntgenapparate 
aufgestellt; während der Durchleuchtung kann der Raum voll- 
kommen verdunkelt werden. Durch die in einem besonderen Wa- 
gen angebrachte Entseuchungsanlage wird die Gefahr der Ein- 
schleppung von Seuchen auf ein Mindestmaß beschränkt. Zur 
Vernichtung von Ungeziefer hat man Einrichtungen getroffen, 
bei denen mit Wasserdampf und Kohlensäure zugleich gearbeitet 
wird. In einem abgeschlossenen Abteil ist ein Brausebad für 
Ärzte und Wärter untergebracht. Da man Wert darauf gelegt, hat, 
im ganzen Zuge elektrisches Licht zu verwenden, war die Ein- 
stellung eines besonderen Beleuchtungswagens erforderlich, Die 
darin aufgestellte Dynamomaschine wird von einer 12 pferdigen 
Benzinmaschine angetrieben. Im ganzen Zuge sind 330 Glüh- 
lampen angebracht; jedes Krankenbett hat eine eigene Lese- 
lampe, auch befinden sich in jedem Krankenwagen tragbare Lam- 
pen zu Untersuchungszwecken. Zwei Wagen dienen für Ärzte, 
Krankenschwestern und Geistliche; jeder von ihnen enthält 5 Ab- 
teile mit je einem Bettsofa, einem Kleiderschrank und einer 
Waschkommode, die auch als Schreibtisch benutzt werden kann. 
Die Wagen für die Krankenwärter sind wie die Mannschafts- 
krankenwagen ausgebildet. Ein besonderer Wagen dient der Ver- 
waltung des Lazarettzuges, er enthält den Wohn- und Arbeits- 
raum des Lazarettinspektors, einen Raum für die Schreibkräfte 
und einen Erholungsraum für die Ärzte und das Begleitpersonal. 
Technisch eigenartig ist auch der Küchenwagen, in dem eind3 m 
langer Herd, ein doppelter Spültisch, 3 Küchenschränke, 1 An- 
richtetisch u. a. m. untergebracht sind. Man kann hier das Essen 
für 300 Personen zubereiten; die Speisen werden in tragbaren 
Kochkisten nach den einzelnen Krankenwagen befördert. Auf der 
Plattform des Küchenwagens sind zwei Eisschränke aufgestellt. 
flinter dem Küchenwagen befindet sich der Vorratwagen für die 
Küche und ein weiterer Vorratwagen mit'großen verschließbaren 
Schränken und Gestellen zur Aufbewahrung von Decken, Leib- 
wäsche usw. Die erforderliche Wäsche hat das Deutsche Museum 
in seiner Nähstube von bezahlten Kräften herstellen lassen, — In 
jedem Wagen des Zuges ist ein Fernsprecher angebracht, so daß 
es möglich ist, schnell Ärzte und Wärter herbeizurufen. Geheizt 
werden die Krankenwagen durch eiserne Füllöfen, weil die 
Dampfheizung von der Lokomotive aus bei einer Zuglänge von 
rund 400 m nicht möglich ist. Um die Kranken zu beschäftigen 


sr 


LV. Jahrgang 
15. Mai 1915. BE 


en 


Nr. 38 


und ihren Gedanken Nahrung zu geben, wurde dem Zug eine 
reich ausgestattete Büchersammlung mitgegeben, leichter Ver- 
wundete können sich auch in dem für sie bestimmten Wagen mit 
Hilfe eines Grammophons unterhalten. Geeignete Bilder an den 
Wänden geben den einzelnen Wagen einen wohnlichen Anstrich. 
Für Andachten, die abgehalten werden sollen, ist ein kleines 
tragbares Harmonium vorhanden. 


Der Lazarettzug ist der Armee des Kronprinzen Rupprecht 
von Bayern überwiesen worden. Er wird, wie es in unserer 
Quelle heißt, einst mit den Maßstab dafür abgeben können, was 
die Technik in dem jetzigen großen Kriege auf diesem Gebiet 
zu leisten vermochte. Welche Fortschritte hierin erreicht worden 
sind, lasse sich erst ganz bemessen, wenn man sich einmal vor- 
stellt mit welchen Einrichtungen man noch im deutsch-franzö- 
sischen Kriege 1870/71 auskommen mußte. 


— Versicherungsverein deutscher Eisenbahnbediensteten a. G. 
in Berlin. Dieser am 1. Januar 1890 als „Brandversicherungsver- 
ein preußischer Staatseisenbahnbeamten“ gegründete Verein, der 
insbesondere den unteren Eisenbahnbeamten die Möglichkeit 
einer billigen und wenig umständlichen Versicherung ihres 
Hausrates gewähren sollte, konnte mit Ablauf des Geschäfts- 
jahres 1914 auf eine 25jährige Wirksamkeit zurückblicken. Im 
Jahre 1900 wurde den Hilfsbediensteten und ständigen Arbeitern 
die Aufnahmefähiskeit beigelegt, 1908 dehnte der Verein seine 
Tätigkeit auch auf die Versicherung gegen Einbruchdiebstahl 
aus und nahm die obige Bezeichnung an. Durch die Namens- 
änderung sollte zum Ausdruck gebracht werden, daß dem Ver- 
ein außer preußischen auch hessische Staatsbahnbedienstete und 
Bedienstete der Reichsbahnen angehören, seine Tätigkeit sich 
auf mehrere Versicherungszweige erstreckt, und daß auch die 
Bediensteten anderer deutscher Eisenbahnverwaltungen als Mit- 
glieder aufgenommen werden können. Erhebliche Verbesserun- 
sen wurden durch die in der Hauptversammlung des Jahres 1913 
beschlossene neue Satzung und Versicherungsordnung vom 
1. Januar 1914 ab eingeführt. Worin diese bestehen, ist seiner- 
zeit in dieser Zeitung mitgeteilt worden. Durch die neue Sat- 
zung wurde auch den Bahnärzten und den Bahnkassenärzten die 
Aufnahme in den Verein ermöglicht. Der Verein hat sich in 
den 25 Jahren seines Bestehens außerordentlich günstig entwik- 
kelt; er zählte am Schluß des Geschäftsjahres 1914 rund 338 000 
gegen Feuersgefahr und rund 17500 gegen Einbruchdiebstahl 
versicherte Mitglieder. Die Versicherungsssummen stellten sich 
bei der Feuerversicherung auf rund 1366 Millionen, bei der Ein- 
bruchdiebstahlversicherung auf rund 121,7 Millionen Mark, der 
Reservefonds betrug rund 2,266 Millionen Mark. An der Kriegs- 
anleihe hat sich der Verein im ganzen mit 750 000 #M beteiligt. 
In den verflossenen 25 Jahren wurden in 45730 Brandschadens- 
fällen rund 4,91 Millionen Mark, bei der Einbruchdiebstahlver- 
sicherung bisher in 676 Schadensfällen rund 64000 M an Ent- 
schädigungen ausgezahlt. 

Aus dieser günstigen Entwicklung ergibt sich, wie die „Eisen- 
bahn“ bemerkt, die erfreuliche Tatsache, daß der Verein ein 
‘treuer Hort nicht nur der Beamten aller Grade, sondern beson- 
ders auch der Hilfsbeamten und der ständigen Arbeiter ist und 
dem bei seiner Gründung beabsichtigten Zwecke bisher in vol- 
lem Umfange entsprochen hat. 


— Die Sommer-Ausgabe des Lloyd-Kursbuchs der Schnellzüge 
im deutschen und internationalen Verkehr ist auch diesmal. wie 
in Friedenszeiten, pünktlich zum 1. Mai erschienen, Der Welt- 
kurier schreibt hierzu: Gegenüber der stark gekürzten Ausgabe 
des letzten Winterhalbjahres ist der Band wieder zu statt- 
licherem Umfang angewachsen, denn der Eisenbahnverkehr in 
Deutschland und Österreich-Ungarn ist für das Sommerhalbiahr 
bedeutend ausgebaut worden. Trotz des Krieges regt sich allent- 
halben bei uns, wie auch in den neutralen Ländern, der Reise- 
verkehr. Das vorliegende Kursbuch enthält nicht bloß sämt- 
liche Schnellzüge Deutschlands, sondern auch alle wichtigeren 
Schnellzüge Belgiens und Österreich-Ungarns sowie der neu- 
tralen Länder Buropas (Holland, Skandinavien, Schweiz, Italien, 
Balkan bis Konstantinopel). Die bekannten Vorzüge (übersicht- 
liche Darstellung der durchgehenden Verkehrslinien und außer- 
ordentliche Leichtigkeit des Auffindens der einzelnen Züge) 
kennzeichnen auch diese Ausgabe. Ein Bedürfnis nach einem 
solchen übersichtlichen und handlichen Kursbuch des durch- 
gehenden Schnellzugverkehrs liest sicherlich auch in diesem 
Sommer vor, denn nicht bloß der Geschäftsreiseverkehr, son- 
dern auch der Erholungsreiseverkehr wird zweifellos wieder er- 
heblich zunehmen. Insbesondere werden die wohl in größerer 
Anzahl als sonst allein reisenden Frauen dieses Kursbuch ge- 
brauchen können, weil es auch für weniger erfahrene Kursbuch- 
leser außerordentlich leicht und bequem zu handhaben ist. 


— 50jähriges Jubiläum der Berliner Straßenbahnen. Am 11. Mai 
wären 50 Jahre seit Gründung der Berlin-Charlottenburger 
Straßenbahn vergangen. Am 11. Mai 1865 wurde die Kommandit- 
gesellschaft auf Aktien in Firma Berliner Pferdeeisenbahn- 


gsesellschalt E. Besckow mit einem Grundkapital von 840 000 MN 
errichtet und bereits am 22. Juni der Betrieb auf der Strecke 
Brandenburger Tor-Charlottenburg eröffnet. Die Strecke Bran- 
denburger Tor-Kupfergraben wurde am 28. August desselben 
Jahres dem Betriebe übergeben. Im ersten Betriebsjahre be- 
fanden sich 1 Kontrolleur, 18 Schaffner und 27 Kutscher im 
Dienste. Der Fahrpreis für die gesamte Strecke Kupfergraben- 
Charlottenburg betrug 25 8, daneben bestand eine 10 &-Teil- 
strecke Kupfergraben-Brandenburger Tor. Im Jahre 1875 nahm 
die Gesellschaft die Firma Berliner Pferdeeisenbahngesellschaft, 


Kommanditgesellschaft auf Aktien J. Bestmann u. Co., an. Die 
von der Westendsesellschaft (H. Quistorp u. Co.) im Jahre 


1871 im Anschluß an die Hauptlinie Kupfergraben-Charlotten- 
burg nach Westend erbaute, später bis zum Spandauer Bock 
verlängerte Pferdeeisenbahn ging im Jahre 1878 auf die Ber- 
liner Pferdeeisenbahngesellschaft über. Bei Genehmigung einer 
weiteren Strecke wurde die Gesellschaft verpflichtet, einen 
ährlichen Beitrag zur Verschönerung des Tiergartens in Höhe 
von 3000 A zu leisten. Durch die am 7. Februar 1882 erfolgte 
Betriebseröffnung der Berliner Stadtbahn entstand dem Unter- 
nehmen ein scharfer Wettbewerb, dessen Einwirkung die Er- 
trägnisse ungünstig beeinflußte. Am Schluß des Jahres 1886 
befanden sich im Besitz der Gesellschaft 43 Decksitzwagen, 
34 Zwei- und Einspännerwasen und 265 Pferde. Im Dienste be- 
fanden sich insgesamt 191 Personen. Am 1. Oktober 1897 wurde 
auf der Linie Spandauer Straße-Berliner Straße der elektrische 
Betrieb aufgenommen. 29 vierachsice Akkumulatorenwagsen mil 
je 30 Sitzplätzen und 12 Stehplätzen wurden in den Betrieb ge- 
stellt; jeder Wasen erhielt Ladung für ungefähr 150 km Fahrt 
auf dem in der Spreestraße 43 errichteten Kraftwerk. Der 
elektrische Betrieb wurde bis zum Februar 1901 durchgeführt. 
Der Wagenpark, der im letzten Jahre des Pferdebetriebes aus 
124 Pferdebahnwagen bestand, wies 1902 106 Motorwagen und 
93 Anhängsewagsen auf. Im Jahre 1900 eins der größte Teil 
der Aktien der Berlin - Charlottenburger Straßenbahn in den 
Besitz der Großen Berliner Straßenbahn über, von der sie seit- 
dem mitverwaltet wird. 


— Die Berliner Bahnhofsarbeit des Vaterländischen Frauen- 
vereins. Über die vom Vaterländischen Frauenverein,. Provin- 
zialverein Berlin. auf den Berliner Bahnhöfen ausgeübte Tätig- 
keit gibt folgende Aufstellung, die wir dem „Berl. Lokalanz.“ 
entnehmen, ein anschauliches Bild: Es wurden von Oktober bis 
April an verwundeten und bedürftigen Militärpersonen gespeist: 
auf dem Moabiter Güterbahnhof 39066. im Bahnbureau (des 


Lehrter Innenbahnhofs 1340, auf dem Lehrter Personen- 
bahnhof 16403, Anhalter Personen- und Güterbahnhof 
DIE Potsdamer Personen- und @Güterbahnhof 26 612, 


Stettiner Personen- und Güterbahnhof 59560, Schlesischen Bahn- 
hof 188 253. Bahnhof Friedrichstraße 89326 und Bahnhof Alexan- 
derplatz (in 4% Monaten) 8371. Die Zahl der in diesen sechs 
Monaten vorgenommenen Speisungen bzw. die Menge der ver- 
ausgabten Portionen beläuft sich also auf 480 345. Zigarren 
und Zigaretten gingen anfangs als Liebesgaben reichlich ein. 
Leider sind die Schwestern und Helferinnen jetzt nicht mehr in 
der Lage, allen Wünschen gerecht zu werden. Die Überweisung 
von etwas Rauchbarem ist dringend erwünscht. Gerade diese 
Gaben werden von den Soldaten mit besonderer Freude und 
Dankbarkeit entgesenzenommen. 


— Vom rheinisch-westfälischen Bisenmarkt berichtet die 
„Köln. Zte.“ unterm 28. April: Die Festigkeit der Marktlage 
hat sich ungeschwächt erhalten, und nach einigen Richtungen 
hin noch stärker als bisher ausgeprägt. Dabei läßt sich die 
Beobachtunz machen, daß neben dem in großem Umfang an- 
haltenden Kriegsbedarf auch der Friedensbedarf wieder 
mehr hervortritt. Das Baugewerbe ist allerdings noch sehr still 
und zeigt wenig Unternehmungslust. Auf der andern Seite macht 
sich aber die Einstellung mancher Industriezweige auf die Her- 
stellung von Kriegsbedarf auch insofern geltend, als die hierfür 
erforderlichen Neubauten und Neuanlagen neue Nachfrage 
nach andern Erzeugnissen aller Art hervorgerufen haben. Auch 
aus dem neutralen Ausland tritt fortlaufend ansehn- 
liche Nachfrage an die heimische Industrie heran. Mehr und 
mehr läßt sich dabei die Erscheinung feststellen. daß der eng- 
lische. Wettbewerb fortgesetzt zurücktritt, vielfach bereits 
vollständig ausgeschaltet ist. Es ist dies eine Folge des Um- 
standes, daß unter der Einwirkung des Unterseebootkrieges die 
englischen Frachten eine schwindelnde Höhe erreicht haben, 
während gleichzeitig auch die Selbstkosten der englischen 
Eisenindustrie gewaltig gestiegen sind. Die englischen Preise 
für Eisen- und Stahlerzeuenisse aller Art haben infolgedessen 
eine Höhe erreicht, die von unserer Industrie unschwer unter- 
boten werden kann. Dabei halten sich die von ihr im Geschäft 
am neutralen Markt erzielten Preise sogar vielfach noch über 
unsern Inlandspreisen, mindestens aber auf deren Höhe. Das ist 
auch eine von unsern englischen Gegnern wohl niemals erwar- 
tete Folge ihres Geschäftskrieges. 
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Im einzelnen bemerkt der Bericht weiter u. a.: In Eisenbahn- 
material haben die Preise ebenfalls weiter angezogen. Auch 
hält sich die Beschäftigung der Werke auf befriedigendem 
Stande. Insbesondere gehen die von der Staatsbahnverwaltung 
für das laufende Rechnungsjahr herausgegebenen Nachtrags- 
mengen, die in diesen Tagen den Werken zugeteilt werden, 
noch über das vorjährige Maß hinaus. Das Auslandsgeschäft ist 
still bei eleichfalls fester Preishaltung. Die großen Geschäfte, 
die zu machen waren, sind hier gemacht und neue stehen einst- 
weilen nicht in Aussicht. Immerhin kommen gelegentlich noch 
einzelne Posten herein. Der Inlandspreis für schwere Schienen 
stellt sich jetzt auf 145—155 MN, der Auslandspreis auf 130 bis 
135 M frei an Bord. In Gruben- und Feldbahnschienen, deren 
seschäftslage im ganzen still ist, sind Aufträge der Heeresver- 
waltung hereingekommen. Im Inland steht der Preis auf 135 
bis 140 M, ein Satz, der auch im Ausfuhrgeschäft erzielt wird. 


Österreich. 


Fortschritte bei österreichischen Eisenbahnbauten. Am 
Ende des ersten Halbjahrs 1914 waren in Österreich 223 km 
Eisenbahnlinien und zweite Gleise im Bau, Im zweiten Halb- 
Jahr kamen 43 km neuer Baustrecken hinzu, und zwar die 
22,2 km lange Strecke Knin-Pribudic-Landesgrenze, eine Ver- 
bindungskurve zwischen den Stationen Lieben und Wrschowitz- 
Nusle bei Prag sowie 13 km Lokal- und Kleinbahnen. Im 
zweiten Halbjahr 1914 standen somit 266 km im Bau, Von diesen 
wurden im Laufe des letztbezeichneten Zeitraumes das zweite 
Gleis in der Strecke Hochfilzen-Fieberbrunn und zwei Teile des 
zweiten Gleises der Strecke Fieberbrunn-Kitzbühel, zusammen 
25 km, dann die Lokalbahnstrecken Suchau-Teschen (14 km), 
Hruschau-Oderberg (86 km) und Littau-Großsenitz mit Ab- 
zweigung (18,1 km) sowie mehrere kurze Kleinbahnstrecken. 
und zwar im ganzen 74 km, dem Verkehr übergeben. Mit Ende 
des Jahres 1914 verblieben also rund 192 km im Bau. 


— Verkehr und Einnahmen der Buschtiehrader Bahn. Die 
Verkehrsverhältnisse der A-Linie der Buschtiehrader Bahn 
haben im April eine Besserung erfahren, was auf den lebhaften 
Geschäftsgang in den Kladnoer Kohlengruben und Hüttenwerken 
zurückzuführen ist, Die Kohlentransporte des A-Netzes stiegen 
segenüber dem Vorjiahre um etwa 38000 t, und an verschiedenen 
(sütern wurden um 8000 t mehr verfrachtet. Die Aprileinnahmen 
zeigen eine Erhöhung um 20800 Kr., wodurch der Vierteljahrs- 
einnahmeausfall gänzlich geschwunden und an dessen Stelle ein 
kleiner Überschuß von 5800 Kr. getreten ist; dagegen sind die 
Einnahmen des B-Netzes im April um 146300 Kr. geringer aus- 
zefallen als im Vorjahre, hauptsächlich dadurch, daß infolge der 
Ausfuhr- und Durchfuhrverbote an verschiedenen Gütern um 
37000 t weniger befördert wurden als im April 1914. Die 
Kohlentransporte des B-Netzes haben sich nur geringfügig um 
400 t verringert. Die gesamten Einnahmen des B-Netzes für 
die ersten vier Monate haben einen Ausfall von 848700 Kr. 
Die Gesamteinnahmen betrugen im April d. J. 1704426 Kr. 
(— 125500 im gleichen Vorjahrsmonat). Hiervon entfallen auf 
die Linie A 671227 (— 20800) Kr., auf die Linie B 1032999 
(— 146300) Kr. Es wurden befördert 286 267 (— 39152) Per- 
sonen mit einer Einnahme von 33296 (— 3709) Kr. und 
689 114 t Güter (— 3628) mit einer Einnahme von 1371 29% 
(+ 88405) Kr- Die ersten vier Monate des laufenden Jahres 
schließen mit einer Einnahmesumme von 6396 751 Kr., dem Vor- 
lahre gegenüber sonach mit einem Ausfall von 842 9%0 Kr. Die 
Linie A hat 2524553 Kr. (+ 5800), die Linie B 3872198 Kr. 
(— 848700) eingebracht. Im März war ein Einnahmeausfall 
von 195 000 Kr. bei einer Gesamteinnahme von 1704000 Kr. ver- 
zeichnet worden, so daß der Aprilausweis abermals eine Besse- 
rung darstellt. Die Regulierung für Dezember 1914 ergab für 


das A-Netz einen Finnahmeausfall von 255430 Kr. und für das 
B-Netz einen solchen von 7182 Kr. 
Der Salzkammergut-Verkehr im Kriegsjahre. Die bedeu- 


enden Wirkungen des Kriegsausbruches auf den Reiseverkehr 
im Salzkammergut ersieht man aus dem Berichte der Salz- 
kammergut-Lokalbahn-A.-G. für 1914 Der Verkehr 
und die Einnahmen der gesellschaftlichen Unternehmungen 
hatten während der ersten sieben Monate des Geschäftsjahres 
1914 im allgemeinen einen dem Vorjiahre gleichkommenden Um- 
fang erreicht; die Gesamteinnahmen bis Ende Juli betrugen 
401282 Kr., gegen 396 239 Kr. des Jahres 1913, Mit dem Anfang 
August plötzlich auflodernden Krieg ward diese Entwicklung 
vollständig abgebrochen; der Reiseverkehr und der Besuch der 
zahlreichen Sommerfrischen und des internationalen Bades Ischl 
sanken in der Zeit von wenisen Tagen auf einen seit Bestehen 
der Bahnen noch nie erlebten Tiefstand herab. Ein Vergleich 
der Einnahmen der beiden Monate August und September in den 
Jahren 1913 und 1914 soll diesen plötzlichen Abbruch vor Augen 


führen. August 1913: 181576 Kr., 1914: 40015 Kr., September 
1913: 100057 Kr., 1914: 41440 Kr., Summe 1913: 281633 Kra 
1914: 81455 Kr. Der Fehlbetrag von 200178 Kr- in nur zwei 
Sommermonaten läßt erkennen, in welch hohem Grade der Ertrag 
der Salzkammergut-Lokalbahnen von dem Sommerverkehr beein- 
flußt ist Die Ungunst der Verhältnisse machte sich in gleicher 
n eise auf der Schafbergbahn geltend. Ihr Besuch ist von 
15610 Fahrgästen im Jahre 1913 auf 6857 Personen im Berichts- 
jahre, das ist um 56 %, zurückgegangen; die Einnahmen hieraus 
betrugen 21706 Kr., gegen 58842 Kr. im Vorjahre. Auf der 
Tallinie und der Dampfschiffahrt des Wolfgangsees ist die Zahl 


der Fahrgäste von 457 877 auf 346 257 (— 24,4%) gesunken. Die 
Einnahmen aus dem Personen- und Gepäckverkehr dieser 


Strecken betrugen 341 016 Kr. zegen 500050 Kr. (— 31,8%). N 
Der Güterverkehr dagegen hat sich fast auf gleicher Höhe wie 
im Vorjahr gehalten. Die gesamten Betriebseinnahmen betrugen 
579269 Kr- zegen 784987 Kr. im Vorjahre, also um 205718 Kr, 
weniger (— 26,2%). In den Betriebskosten ist ein nur kleiner 
Rückgang von 4,7% zu verzeichnen. Die Betriebszahl ist daher 
sehr ungünstig und beläuft sich auf 784% zegen 607% des 
Jahres 1913. Der Überschuß der Einnahmen über die Aus- 

gaben sank von 308 114 Kr. auf 125 001 Kr., das ist um 183 113 Kr 

(59,4%). ’ 


— Niederösterreichische Landesbahnen, Wie das „Öst.-ung. 
Kisenbahnblatt“ mitteilt, sind wiederholt an die Direktion dieser 
Landesbahnen Anfragen gerichtet worden, die das Auftreten 
von ansteckenden Krankheiten in einzelnen an der niederöster- 
reichisch-steierischen Alpenbahn szelegenen Ortschaften betrel- 
fen. In einer einzigen Örtlichkeit, und zwar auch nicht in de 
unmittelbar an der Bahn gelegenen, sondern in einem von den 
Personenhaltestelle Steinklamm ziemlich weit entfernten Sammel 
lager von Gefangenen sind seinerzeit mehrere Fälle von 
Flecktyphus vorgekommen. Dank der sofort durchgeführten 
energischen Bekämpfung ist aber auch in diesem Lager die 
Seuche seit längerer Zeit vollständig erloschen. Ortseinwo 
ner, mit Ausnahme -eines bereits genesenen Arztes, sind über- 
haupt nicht erkrankt, weder hier noch anderwärts und andere 
ansteckende Krankheiten sind in keinem der an der Alpenbahn 
gelegenen Örte von St. Pölten bis Mariazell aufgetreten. Die 
Bevölkerung dieser Orte erfreut sich vielmehr des besten Ges 
sundheitszustandes und alle Gerüchte, welche von dem Vor- 
kommen von Infektionskrankheiten in dem einen eder anderen 
dieser Orte sprechen, entbehren vollständig jeder Grundlage. { 


— Eisenbahnerfürsorge. Wir haben in Nr. 10 S. 107 über die 


Errichtung eines eigenen Genesunesheims in Wien für die 
kriegsverletzten Eisenbahner berichtet. In weiterer Ausge- 


| 
staltung solcher Fürsorge hat das Eisenbahnministerium an die | 
Staatsbahndirektionen besondere Weisungen bezüglich der. 
Unterbringung der kriegsverletzten Eisenbahner in den Bädern 
und Kurorten ergehen lassen. Bei der Gewährung von Bade- 
kuren in Kurorten und Heilstätten sind in erster Linie solche 
zum Militärdienst eingerückt gewesene Krankenkassenmit- 
glieder und Hilfsbedienstete zu berücksichtigen, die während der 


Ausübung des Militärdienstes erkrankten und die aus dem 
aktiven Militärverbande, wenn auch nur zeitlich, entlassen 


daß die betreffenden Bediensteten 
den Eisenbahndienst noch nicht angetreten haben, ist hierbei 
belanglos. Das Eisenbahnministerium ist dabei nur von dem 
einen Bestreben geleitet, den Kranken möglichst bald wieder 
dienstfähig zu machen. Selbstverständlich werden den kriegs- 
verletzten iene Eisenbahner gleich gehalten, deren Erkrankung 
mit der Ausübung des durch den Krieg erschwerten Eisenbahn- 
dienstes in ursächlichem Zusammenhange steht. Bei der großen 
Anzahl von PBadeorten und Heilstätten, die den Eisenbah 
bediensteten besondere Ermäßigungen sewähren, wird es wohl 
gelingen, möglichst viel Eisenbahner dieser Wohltat teilhalt 
werden zu lassen, 


worden sind. Der Umstand, 


— Stabilimento Teenieo Triestino (Triester Schiffbauwerft, 
Kürzlich wurde die 46. ordentliche Generalversammlung abge- 
halten. Der Rechnungsabschluß für das Jahr 1914 wurde mit 
Stimmeneinhelligkeit genehmigt und beschlossen, aus dem nach | 
reichlichen Abschreibungen und Reservierungen verbleibenden | 
Reingewinn eine Dividende von 125 Kronen auf die Vorzugs 
aktien und von 250 Kronen auf die Stammaktien für das abg 
laufene Geschäftsjahr genau wie im Vorjahr zu verteilen. Des 
gleichen wurde der Antrag des Verwaltungsrates einstimmig 
angenommen, wonach dem Beamtenunterstützungsfonds 100000 
und dem Arbeiterunterstützungfonds ebenfalls 100 000 Kron 
zugewiesen werden sollen. Aus dem Geschäftsbericht geht h 
vor, daß trotz aller mit dem Kriegszustand verbundenen Schw 
rigkeiten die Betriebe in vollem Gange sind, da es der Unt 
nehmung gelungen ist, auf dem Gebiet des Handelsschiffbaues' 
und des Handelsschiffmaschinenbaues eine wesentlich gestei- 
gerte Tätigkeit zu entfalten. Im Bau befinden sich an Hanm-, 
delsdampfern und den dazugehörigen Maschinen und Kessela 


i 


LV. Jahrgang 


15. Mai 1915. — 493 — 


lagen insgesamt 43388 Registertonnen und 30400 angezeigte 
Pferdestärken. Die Unternehmung hat sonach bis gegen die 


Mitte des nächsten Jahres hinlängliche Arbeit. Die Linzer 
Schiffswerft war in allen Abteilungen gut und lohnend be- 


schäftigt und hat deren Tätigkeit auch heuer nicht abgenom- 
men. Die Schiffswerft San Rocco A.-G. hat mit einem befrie- 
 digenden Erfolg gearbeitet und ist für geraume Zeit noch mit 
Arbeit versorgt. Die übrigen Unternehmungen, an denen die 
Gesellschaft beteiligt ist, haben ebenfalls gute Erfolge erzielt 
und auch im heurigen Jahre lohnende Aufträge erhalten. Im 
Durchschnitt waren 2642 Arbeiter beschäftigt. 


— — Verschiffungen über niederländische Häfen. Wie die Wiener 
Handels- und Gewerbekammer mitteilt, hat die Niederländische 
 Überseetrustgesellschaft einen Unterausschuß für die Ausfuhr 
von Waren aus Deutschland, Österreich-Ungarn und der Türkei 
eingesetzt. Die Verhandlungen der Gesellschaft mit den feind- 
lichen Regierungen haben das Ergebnis gezeitigt, daß folgende 
österreichisch-ungarische Güterladungen aus niederländischen 
Häfen verschifft werden können: 1. Güter österreichisch-ungari- 
| schen Ursprungs, die vor dem 1. März 1915 bezahlt und neutrales 
Eigentum waren; 2. Güter österreichisch-ungarischen Ursprungs, 
die für die niederländischen Kolonien bestimmt sind und 
auf Grund eines Vertrages, der vor dem 1. März 1915 
geschlossen worden ist, gekauft wurden; 3.  DBlumen- 


zwiebeln, Käse, Butter, kondensierte Milch, Eier, Fische, 
Kerzen, Genever, für die keine Ursprungszertifikate not- 
wendig sind; 4- Waren niederländischer Erzeugung, die zu nicht 
mehr als 25 % des Wertes Materialien oder Arbeiten österrei- 
chisch-ungarischen Ursprunges enthalten und für Fabriken, Indu- 
strien oder öffentliche Dienste in den niederländischen Kolo- 
'nien bestimmt sind; die Waren dürfen nicht aus anderen Quel- 
‚len erhältlich sein und die Lieferung keinen Aufschub zulassen; 
5, die folgenden Güter für „bona fide-Gebrauch“ in den nieder- 
ländischen Kolonien: Mineralwasser, Heilmittel und pharmazeu- 
tische Präparate, wenn die benötigten Waren nur in Österreich- 
' Ungarn erhältlich sind; 6. Güter, für deren Transport die Be- 
| Ben der feindlichen Staaten besondere Erlaubnis gegeben 
haben. 


_— — Anträge für die Kriegsgetreideverkehrsanstalt, In den näch- 
‘sten Tagen findet die Errichtung der Kriegsgetreideverkehrs- 
‚anstalt statt, und die Anstalt wird sofort ihre Tätigkeit begin- 
‚nen. Das Mitglied des Ausschusses Dr. v. Seidl hat in dieser Sit- 
zung drei Anträge folgenden Wortlautes angemeldet: Die Regie- 
‚rung wird aufgefordert, alle Schritte zu unternehmen, damit ein 
staatliches Getreidemonopol mit 1. Juli laufenden Jahres einge- 
führt wird; dieser Antrag soll dem Komitee zur Vorberatung 
der Maßnahmen zugewiesen werden, welche die Zusicherung der 
kommenden Ernte für den allgemeinen Bedarf sichern. Die Re- 
sierung wird aufgefordert, genaue statistische Daten über die 
' Anbaufläche des Getreides, der Kartoffeln, Zucker- und Futter- 
'rüben in Österreich für das jetzige Erntejahr zu veranlassen. Die 
Regierung wird aufgefordert, Vorkehrungen zu treffen, daß für 
das in loser Schüttung verladene Getreide das Verladegewicht 
bahnseits bis auf einen noch festzustellenden Prozentsatz ge- 
'währleistet wird. Der Antrag bezüglich des Getreidemonopols 
‚wird folgendermaßen begründet: Die Regierung hat durch das 
‚Verbot der Vorausverkäufe in der nächsten Getreideernte bereits 
‚den ersten Schritt getan, um die Verteilung der nächsten Ge- 
'treideernte durch den Staat vorzubereiten- Es wird unbedingt 
|notwendig sein, daß die ganze Getreideernte mit Ausnahme des- 
/jenigen Teiles, welchen die Landwirtschaft für die eigene Wirt- 
‚schaft bedarf, von der Kriegsgetreideverkehrsanstalt zu Höchst- 
‚preisen, welche aber lange nicht so hoch wie die jetzt geltenden 
‚zu sein brauchen, erworben wird. Zu diesem Zwecke müßte die 
'Kriegsgetreideverkehrsanstalt das Getreide bei den Landwirten 
erforderlichenfalls bevorschussen, kaufen und den Verbrauchern 
‚zuführen. Die Durchführung dieser Maßnahmen müßte jeden 
‚anderen Handel mit Getreide als den durch die Kriegsgetreide- 
‚verkehrsanstalt getätigten ausschließen, denn nur dadurch wird 
es möglich sein, der Bevölkerung verhältnismäßig billiges Ge- 
treide zur Verfügung zu stellen. 


| 
Ungarn. 


g 
l 
\ 
} 


— Wiedereinführung der gewöhnliehen Wagenstandgelder. 
Gemäß einer Verlautbarung der Königlich ungarischen Staats- 
bahnen wurde das seit 1. September 1914 auf das Doppelte (auf 
80 Heller) erhöht gewesene Wagenstandgeld mit Geltung vom 
1. April 1. J. wieder auf 40 Heller für den Wagen und die Stunde 
herabgesetzt. 


_ Schlafwagenverkehr zwischen Budapest und Meran. Vom 


24. April l. J. verkehrt zwischen Budapest und Meran ein Schlaf- 
wagen der Internationalen Schlafwagengesellschaft mit den 
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Züsen 204/4/1009/917. Der Schlafwagen verläßt Budapest Süd- 
bahnhof 6 Uhr abends und trifft in Meran am nächsten Tage um 
l Uhr nachmittags ein. In der entgesengesetzten Richtung ver- 
kehrt der Schlafwagen mit den Zügen 924/1010/5/201. Er ver- 
läßt Meran um 4 Uhr 5 Min. nachmittags und trifft in Budapest 
Südbahnhof nächsten Tag um 10 Uhr 15 Min. vormittags ein. 
In beiden Richtungen verkehrt zwischen Budapest und 
Nagykanizsa ein Speisewagen. 

— Eisenbahner-Waisenhaus. Im Kreise der Mitglieder des 
ungarischen Eisenbahn- und Schiffahrtklubs ist der Gedanke auf- 
setaucht, das zu erbauende Erholungsheim für Eisenbahner- 
kinder zugleich zu Zwecken eines Waisenhauses auszubauen. 
Kaum wurde das Projekt in weiteren Kreisen bekannt, sind be- 
reits ansehnliche Geldspenden zu diesem edlen Zwecke gezeich- 
net worden. Die Angestellten der Betriebsleitungen in Debreczen 
und Szombathely (Steinamanger) haben beschlossen, die Über- 
schüsse der für Kriegswohlfahrtzwecke gesammelten Geld- 
beträge behufs Erbauung eines Waisenhauses dem genannten 
Klub zu überweisen. Die jüngste Spende ist die der Betriebs- 
direktion der Donaudampfschiffahrtsgesellschaft in Budapest, 
die zu diesem Zwecke 500 Kronen gespendet hat. Mit der Er- 
richtung des geplanten Waisenhauses wird nun ein zweites Heim 
für verwaiste Eisenbahnerkinder geschaffen werden, da in 
Köszee (Güns) ein Eisenbahner-Waisenheim bereits vor Jahren 
errichtet wurde. 


— Beförderungen bei der Kaschau-Oderberger Eisenbahn. Zum 
Oberinspektor wurde der Inspektor Aladar Miskolezy ernannt; 
den Inspektoren Dr. Eugen Genner, Ludwig Klug und Andreas 
Kirschner wurde der Titel eines Oberinspektors verliehen. Zu 
Inspektoren wurden ernannt: Gustav Töhis, Nikolaus Semsey, 
August Viränyi, Arnold Koväcs, Eugen Neubauer und Dr. Otto 
Senn. Ganz besonders günstig gestaltete sich die Beförderung 
der mittleren und unteren Beamten, die in großer Zahl be- 
fördert wurden. Die Verwaltung hat in anerkennenswerter 
Weise die gegenwärtig schwere Lage und die vielfältigen auf- 
opfernden Dienste ihrer Beamten in Rücksicht gezogen und 
namentlich jener nicht vergessen, welche entweder direkt im 
Felde stehen oder dem schweren Kriegsverkehr ihre Dienste 
widmen. Die Angestellten der Kategorie B (Unterbeamte, 
Diener) werden nach ähnlicher Art Berücksichtigung finden. 


Übrige europäische Länder. 


— Geplante Erhöhung der Eisenbahntarife auf der skandinavi- 
schen Halbinsel. Sowohl in Schweden wie in Norwegen sehen 
sich die Eisenbahnverwaltungen zu Maßregeln genötigt, um dem 
Einfluß, den der Krieg auf die Betriebsergebnisse ausübt, ent- 
segenzuwirken. Die schwedische Staatsbahnverwaltung 
weist in einem an die Regierung gerichteten Schreiben darauf 
hin, es zeize sich infolge der Vermehrung der Betriebskosten, 
namentlich der starken Verteuerung der Kohlen, schon jetzt, 
daß die Reineinnahmen sowohl für 1915 wie 1916 erheblich nie- 
driger sein würden, als angenommen. So wie sich die Verhält- 
nisse nunmehr entwickelt hätten, wäre es sehr schwierig, auch 
nur annähernd zu berechnen, wann der Friedensschluß kommen 
und regelmäßige Verkehrsverhältnisse eintreten würden. Auf 
Grund der solcherart fortfahrend herrschenden unsicheren Ver- 
hältnisse mit der unregelmäßigen Einwirkung auf die Betriebs- 
verhältnisse, d, h. Einnahmen wie Ausgaben, sowie auf Grund 
der Ungewißheit, welchen Einfluß die Kriegsverhältnisse auf 
den allgemeinen Verkehr ausüben, nachdem friedliche Verhält- 
nisse eingetreten sein werden, gebe es gegenwärtig kaum eine 
Möglichkeit, genauere Berechnungen über den Reinertrag der 
Staatsbahnen im gegenwärtigen und nächsten Jahre zu machen. 
— Soweit Ermittelungen über Reineinnahmen im Januar und 
Februar erkennen lassen, muß eine Erhöhung der Betriebs- 
einnahmen um 5% in Frage kommen, damit die Eisenbahn- 
einnahmen in der ursprünglich berechneten Höhe erzielt werden. 
Die Staatsbahnverwaltung ist gegenwärtig damit beschäftigt, die 
genaueren Berechnungen für die in Aussicht stehende Erhöhung 
der Tarife auszuarbeiten. 

Auf den norwegischen Staatsbahnen steht eine vor- 
läufige Erhöhung des Gütertarifs bevor. Anlaß dazu gibt auch 
hier die beträchtliche Vermehrung der Transportausgaben, die 
eine Folge der erheblichen Steigerung der Preise der Ver- 
brauchsgüter, namentlich Kohlen, ist. Der in Aussicht ge- 
nommene Zuschlag soll nur für die Dauer der gegenwärtigen 
ungewöhnlichen Verhältnisse gelten. Eine Vorlage über diese 
Maßregel wird dem Storthing zugehen. M. 


— Vorbereitungen für die Bauausführung neuer bulgarischer 
Eisenbahnlinien. Nachdem bereits die Studien beendet und das 
Bedingnisheft für den Bau der Linie Radomir-Dupnitza-Gorna 
Djumaja fertig gestellt ist, werden nunmehr die Vorbereitungen 
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[ür die Bauvergebung der Linie Plewen-Lowetsch getroffen, des- 
gleichen für den Bau einer Ringbahn um Sofia. 


— Die Bilanz der Orientalischen Eisenbahnen dürfte in diesem 
Jahre, wie die „N. Fr. Pr.“ mitteilt, erst im Juni festgestellt 
werden. Die Einnahmen auf den im Betriebe der Gesellschaft 
verbliebenen Linien, die ausschließlich auf türkischem Gebiete 
liegen, zeigen gegenüber dem Vorjahre eine Steigerung. 
Anderseits waren aber auch die Ausgaben erheblich größer. 
Den Betrieb der Linien in den neuserbischen Gebieten hat die 
Gesellschaft nicht zurückerhalten und konnte hieraus keine Ein- 
nahme beziehen. Durch die Steigerung der Ausgaben und ge- 
wisse erforderliche Vorkehrungen dürfte sich die Notwendiekeit 
einer Herabsetzung der Dividende ergeben. Hierüber wurde 
auch in den Geschäftsberichten der den Bahnen nahestehenden 


Banken berichtet. In Finanzkreisen nimmt man an, daß die 
Dividende mit 5% oder 25 Franken in Vorschlag gebracht 


werden wird. Im letzten Jahre war eine Dividende von 8% 


oder 40 Franken sezahlt worden. 


— Die mazedonischen Eisenbahnlinien und der griechische 
Staat. Die „mazedonischen Eisenbahnen“ in dem jetzigen Neu- 


griechenland umfassen die Linien Saloniki-Okdschilar mit der 
Zweigbahn Karasuli-Kilindir, zusammen 341 km, Saloniki-Mo- 
nastir (Bitolja) 219 km und Saloniki-Gewgeli 79 km, insgesamt 
639 km. Mit Ausnahme der letzteren sind sie Privatbahnen. 
Alle drei Bahnen sind bekanntlich im Privatbetrieb. Nun beeilte 
sich die griechische Regierung, diese in eigene Verwaltung zu 
bringen, weshalb bereits die dahin zielenden Verhandlungen mit 
den Betriebsgesellschaften unternommen wurden. Gleichzeitig 
wurde der Bau der 29 km langen Linie Drama-Kawalla (eine 
Zweigbahn der Linie Saloniki-Dedeagatsch) in Bauausführung 
segeben. Diese dürfte bereits demnächst dem öffentlichen Ver- 
kehr übergeben werden. 


— Direkte Bahnverbindung Rußlands mit Saloniki. In An- 
selegenheit der von Rußland angestrebten Herstellung einer 


direkten Bahnverbindung mit Saloniki ist der Handelsbeirat der 
russischen Gesandtschaft in Athen in Saloniki eingetroffen, um 
mit der Inspektion der Orientalischen Eisenbahnen über die 
Art zu unterhandeln, in der sich die Verfrachtung der für Ruß- 
land bestimmten Güter über Saloniki vollziehen soll. Der be- 
treffende Beirat wird sich in der gleichen Angelegenheit von 
Saloniki nach Nisch und dann nach Bukarest begeben. 


— Pläne einer: Eisenbahn von Finnland zum Lyngenfiord,. Da 
die gegenwärtigen Verbindungen Rußlands zum Westen, wovon 
die eine über Archangelsk, die andere über das schwedische Ka- 
runei geht, unter sehr fühlbaren Mängeln leiden, kann es nicht 
verwundern, daß die Norweger es im Gefühl haben, Rußland 
werde nach dem Kriege sein Hauptausenmerk darauf richten, 
eine bequeme Verbindung mit dem Atlantischen Meer an Nor- 
wegens Westküste zu erhalten. Deshalb wird neuerdings in 
Norwegen der Plan einer Eisenbahn von Finnland nach dem 
nördlichen Norwegen erörtert, wobei als norwegischer Endpunkt 
der Lyngenfjord in Betracht gezogen wird. Dieser im 
Amt Tromsö belegene große Fjord, der nebenbei durch seine 
landschaftlichen Schönheiten berühmt ist, bietet für eine finnisch- 
nerwegische Eisenbahnverbindung insofern günstige Vorbedin- 
gungen, als er sich tief ins Land hinein erstreckt, während auf 
der entgegengesetzten Seite gleichzeitig ein Keil von Finnland 
tief in Norwegen eindrinst, so daß hier der Abstand von der 
norwegischen Grenze bis zum Lyngenfjord nur 48 km beträgt. 
Das wichtigste aber ist, daß hierbei schwedisches Gebiet 
überhaupt nicht berührt wird. In Norwegen scheint man sich 
vielfach klar darüber zu sein, daß Rußland nicht wieder in 
einen neuen Krieg gehen dürfte, ohne sich vorher in den Besitz 
eines eisfreien Hafens gesetzt zu haben. Wie dies einmal ge- 
schehen wird, ist den Norwegern weniger klar. In .Verdens 
Gang“ meint ein Verfasser, die russische Ausfuhr und Einfuhr 
könnte so sehr zunehmen, daß Rußland einen Handelsweg nach 
einem Hafen anstrebt, der außerhalb der russischen Grenzen, 
aber doch so nahe an diesen liegt, daß Rußlands Erfordernis nach 
einem fremden Hafen unter russischer Flasge in wesentlichem 
Grade gemindert würde Und dieses russische Streben könnte 
in friedlicher Weise durchgeführt werden, indem sich Norwegen 
erbietet, eine etwaige russische Eisenbahn, die bis zur norwegi- 
schen Grenze herangeführt wird, mit der norwegischen Küste 
zu verbinden, z. B. durch eine vom Lyngenfjord ausgehende 
Bahn. Damit würde gleichzeitig eine dauernde Unterlage zu 
einem guten und freundschaftlichen Verhältnis zu Rußland ge- 
schaffen werden. (!) Rußland wünsche nur einen eisfreien 
Hafen für seinen Handel und Sicherheit, daß es nicht bei einem 
neuen großen Kriege abermals Monate hindurch vom Ausland 
abgeschnitten werde. Von einer „russischen Gefahr“ könne nur 
die Rede sein, wenn sich Norwegen den Russen gegenüber ab- 
lehnend verhalte. Diesen naiven Ansichten wird in derselben 
Zeitung von anderer Seite entgegengetreten, wobei gesagt wird, 


eine Kisenbahnverbindung mit Rußland biete, militärisch ge- 
sehen, hohe Gefahren. Der Verfasser weist darauf hin, daß 
der Abstand vom Endpunkt derjenigen finnischen Eisenbahn, 
die gegenwärtig am weitesten gegen Norden geht, nämlich die 
zwischen Tornea und Kemi am Nordende des Bottnischen Meer- 
busens ausgehende Strecke nach Rovaniemi, bis zum Lyngenfjord 
hinauf 450 km  beträst. Militärisch gesehen, wären dies 
20 Marschtage durch ein sehr schwer zugängliches Gelände, wo 
sich keinerlei Gelegenheit zum Unterkommen oder zur Ver- 
pflegung biete. Baue man jedoch eine Eisenbahn bis zum 
Lyngenfjord, so bedeute dies, daß die Russen in leichtester 
Weise große Truppenstärken zur norwegischen Grenze be- 
fördern könnten, von wo nur noch ein kurzer Weg zum Lyngen- 
Fjord sei. — Aus dem angesehenen Abstand zwischen Rovaniemi 
und dem Lynsenfiord geht hervor, daß es sich um einen be- 
trächtlichen Bahnbau handeln würde, wenn Rußland auf dem 
angedeuteten Wege eine Bahnverbindung mit Norwegen her- 
stellen wollte. Die Richtung zum Lyngenfjord ist die günstigste, 
weil sich Finnland weit vorstreckt und schwedisches Gebiet 
sermieden wird. Sicher hätte auch der Bahnbau mit großen 
Naturhindernissen zu kämpfen, da der Sommer nur sehr kurz, 
die finstere Jahreszeit um so länger ist. Für den Bahnbau 
würde etwa auch die russische Strecke Torneä-Karungi als 
Ausgangspunkt in Betracht kommen, und in der skandinavischen 
Presse waren auch meuerdings Gerüchte erwähnt, wonach die 
Karungibahn längs der finnisch-schwedischen Grenze in nörd- 
licher Richtung fortgesetzt werden solle. M. 


— Anklagen gegen das russische Verkehrsministerium. Der 
„Köln. Zte.“ wird aus Berlin gedrahtet: „Rußkoje Slowo“ vom 
25. April/8. Mai berichtet, daß in einem Petersburger Klub eine 
private Besprechung von Mitgliedern des Börsenkongresses 
stattgefunden hat. Bei dieser Gelegenheit wurde die Politik 
und die Verwaltung des russischen Verkehrsministeriums aufs 
schärfste angegriffen. Dem russischen Eisenbahnsystem wird 
die Hauptschuld an allen jetzt herrschenden Schwierigkeiten zu- 
geschrieben. Das bekannte Reichsratsmitglied Gurko (ehe- 
maliger Vizeminister) führte aus, daß ein ordentlicher Betrieb 
in der russischen Eisenbahnwirtschaft so lange undenkbar sei, 
bis das Verkehrsministerium eine richtige Buchführung ge- 
schaffen habe. Nach seinen Mitteilungen bezeichnet das Ver- 
kehrsministerium als Einnahme den Unterschied zwischen Ein- 
nahme und Ausgabe Dies sei aber keine ernstzunehmende 
Bilanz, weil das in den Eisenbahnen angelegte Grundkapital 
unbekannt bleibe. Gurko versicherte, daß die russischen Eisen- 
bahnen gar keinen Gewinn abwerfen, sondern im Gegenteil sich 
selber „auszehren“. 


— Russische Kohlennöte. Das Blatt Rußkoje Slowo vom 
20. April (3. Mai neuen Stils) veröffentlicht folgendes Tele- 
gramm aus Petersburg: Der Verkehrsminister S. W. Ruchlow hat 
alle Dienstzweige amtlich davon in Kenntnis gesetzt, daß infolge 
unvorhergesehener Umstände die Eisenbahnen die Zufuhr von 
Kohlen aus dem Donezbecken für eine Zeit ganz einstellen, Er 
bittet, die Besitzer von Fabriken und industriellen Werken da- 
von zu verständigen, damit sie rechtzeitig Maßnahmen treffen 
können, um ihre Betriebe für Torf-und Holzfeuerung einzu- 
richten. — Ferner teilt die Zeitung Rußkija Wjedomosti mit, daß 
Vertreter des Verkehrsministeriums die Moskauer Betriebe auf- 
suchten, um mitzuteilen, daß eine weitere Kohlenzufuhr nicht 
mehr stattfinden wird. Der Vizepräsident der Gesellschaft der 
Fabrik- und Werkebesitzer des Moskauer Bezirks berichtet, daß 
angesichts des herrschenden Mangels an Heizmaterial zahlreiche 
Fabriken und Werke im Moskauer Bezirk den Betrieb seit Ostern 
nicht wieder aufgenommen haben. 


Fremde Erdteile. 


— Ausbildung der höheren Eisenbahnbeamten bei der Southern 
Paeifiebahn. Als Anwärter für die leitenden Stellen wählt die 
Southern Pacific aus ihren Angestellten eine beschränkte Zahl 
im Alter von 21 bis 30 Jahren aus, die sich im Dienst durch gutes 
Verständnis und hervorragende Pflichterfüllunge ausgezeichnet 
haben. Die Anwärter werden zunächst 6 Monate auf einer kleine- 


ren Station im Güterbodendienst, bei der Gepäckabfertigung und 


im Bureau beschäftigt, hierauf je 3 Monate bei der Gleisunterhal- 
tung, im Bureau des Betriebsdezernenten, im Werkstättendienst, im 
Fahrdienst, im Rechnungsbureaufund im Tarifbureau. Nach diesen 


ersten zwei Jahren der Ausbildung haben sie eine Prüfung abzu- 


legen und sich hierauf für eine der 3 Fachrichtungen, Betriebs- 
dienst, Verkehrsdienst und Rechnungswesen, zu entscheiden. Die 
Ausbildung im Betriebsdienst umfaßt weiter eine Beschäftigung 
bei einer Betriebswerkmeisterei, in der Magazinverwaltung, im 
Stellwerksbureau und bei der Gleisunterhaltung vonje2 Monaten. 


Hierauf wird der Anwärter in der Direktion mit der eigentlichen 


Verwaltung vertraut gemacht und kommt dann auf 5 Monate 


iz 


‚auf Widerruf, 


„Heilbronn Hbf. eingeführt. 


LV. Jahrgang 
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in den Bezirk eines größeren Betriebsamts wo er 
einem Stationsvorsteher (yardmaster), einem Zugleiter (despat- 
eher) und einem Betriebsleiter (trainmaster) zugeteilt wird. Die 
Ausbildung im Verkehrsdienst umfaßt den Dienst in einer Fahr- 
kartenausgabe und in einer Frachtberechnungssstelle Dann: wird 
der Anwärter einer entlesenen Station zugeteilt und hat dort den 


nacheinander 


"Dienst der Güterabfertigunge unter Aufsicht des Vorstehers selb- 


ständig auszuführen. Die Ausbildung im Rechnungsdienst er- 


folgt ausschließlich im Rechnungsbureau der Direktion und dauert 
‚ebenso wie die bei den übrigen Ausbildungen, 18 Monate, Hierauf 
hat der Bewerber eine zweite Prüfung abzuleeen. Hat der An- 
wärter in der vor seiner Ausbildung liegenden Dienstzeit sich 
mit einem bestimmten Zweige des Eisenbahnwesens bereits ein- 
&ehend vertraut gemacht, so kann ihm der entsprechende Teil der 
Ausbildungszeit verkürzt oder ganz erlassen werden. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 


K, k Österreichische Staatsbahnen. Am 10. Mai 
d. J. ist die zwischen den Stationen Znaim und Wolframitz- 
kirchen zelegene Personenhaltestelle Edmitz für den unbe- 
schränkten Personenverkehr und für die Gepäckabfertigung im 
Nachzahlungswege erölfnet worden. Die Ausgabe der Fahr- 
karten und die Annahme des Reisegepäcks erfolgt durch den 
Bahnwächter: Die Entfernungen von den nächstgelegenen Sta- 
tionen betragen: Znaim-Edmitz 9 km und Wolframitzkirchen- 
Edmitz 5 km. 


Vereinskilometerzeiger. 


Zu dem Kilometerzeiger Nr, 32 (Königliche Eisenbahndirek- 
tion Berlin) ist der Nachtrag II herausgegeben worden. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden 


lassen worden: 
Nr. 769° vom 6. Mai d. J. an die 


Verwaltung sind er- 


am Vereinsreiseverkehr 


selbständig beteiligten Verwaltungen und die k. k. Staatsbahn- 
direktionen, betreffend Änderung der Fahrscheinverzeichnisse 


(abgesandt am 8. Mai d. J.). 

Neeeilesvom 8. Mar d. 
betreffend Ausgleich der 
sandt am 10. Mai d. J.). 

Nr. III 44 vom 7, Mai d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend Abänderung der Vereinsstatistik (abgesandt am 
8. Mai d. J.). 

Nr. V 80 vom 5- Mai d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend Vereinskilometerzeigser (abgesandt am 8. Mai d. J.). 


an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
Saldi in der Frankenwährung (abge- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Fahrpläne. ve als ] 
10. Mai bis 15. 
fördert werden. 


Die Züge 864 und D 38 verkehren vom ; 
Endlich 


Sonnabend, den 22. Mai d.J. ab wie folgt: 
864 Weißenfels... . 10.53—1055 nachm. 


werden 


Leißling . 1.022110 7% nutzung des 
Naumburg ‚11.832113 
und weiter wie seither. S 
D 38 Naumburg. . . 11.16—11.18 Kokssendungen 
Weimar. . . . 11.58— 11.50 mehr Ladegewicht 


von Weimar bis Arnstadt wie jetzt und 


Arnstadt. . . . 12.43—12.4 vorm. Näheres bei den 


Oberhof (Thür.) 13 — 13 
Buhl, 227% 1.46— 1.47 bahnen. 
und weiter wie seither. Stuttgart, 


Erfurt, 8. Mai 1915. 


(800) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 
den für die Dauer 


Tarıf für die Beförderung von Eisen- ergänzt: 

bahnfahrzeugen von Norddeutschland N „Bei Verwendung 

nach Itzkany, Predeal, Orsova Landes- [ranzösischer Wagen, 
grenze. 


Am 20. Mai 1915 wird Zeuthen, Station \ 
des Direktionsbezirks Berlin, in den Ta- für das 
rif aufgenommen. 

Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnverwaltungen. 

Breslau, den 7. Mai 1915. (889) 

Könisliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


wirklich 


Laderaum voll 
ist es zulässig, 
oder 15 t-Wagens 


Aufgabe als Frachteut in der 
| Juli 1915 eilgutmäßig be- 
lie Bestimmungen 
über den Frachtnachlaß bei Aus- 
Ladegewichts 
Binnen-Gütertarif mit sofortiger Gültig- 
keit durch den Zusatz ergänzt, daß bei 
Wagen 
als Wagen mono 
Ladesewicht zu zelten haben. 
Dienststellen und im 
Tarifanzeiger der K. Württ. Staatseisen- 


den 10. Mai 1915. (837) 
Generaldirektion 1 Er “> 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 
Die Anwendungsbedingungen des 
nahmetarifs 6 (Steinkohlen usw.) 
des Krieges wie folet 


den Laderaum besitzen, 
verladene Gewicht, 
berechnet, wenn der 
aussenutzt ist. 
daß an Stelle eines 10- 


mindestens für 10 t, 


französische Wagen 
eewichts benutzt werden.“ 

München, den 8. Mai 1915. 
Tarifamt der K. Bayer. 


Zeit vom Ost-Mitteldeutseh-Sächsischer Verkehr, 
Heft 2. 

Mit Gültigkeit vom 20. Mai 1915 wer- 
den die Stationen Arendsee (Meckl.) und 
Brunshaupten für den unbeschränkten 
Stückzeut- und Wasenladungsverkehr er- 
öffnet. Gleichzeitig werden die Statio- 
nen als Empfangsstationen in den Aus- 
nahmetarif 6k aufgenommen. Nähere 
Auskunft erteilen die beteiligten Güter- 
abfertigungen. 

Berlin/Wien, 10. Mai 1915. (899) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

K. K. Österreichische Staatsbahnen, 

namens der beteilisten Verwaltungen. 


im württ. 


von 20 t und 


Sächsisch-Österr. Verkehr. 
Tarifheft 1 vom 1. April 1911. 

Am 20. Mai 1915 tritt ein Frachtsatz 
des Spezialtarifs I zwischen Altwarns- 
dorf und Duby von 148 Heller für 100 kg 
in Kraft. 

Dresden, am 11. Mai 1915. (886) 

beleischer oder Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
die keinen dem an- als geschäftsführende Verwaltung. 


Aus- 
Wer- 


geschriebenen Ladegewicht entsprechen- Ar ge: 


Mit Gültiekeit vom 17. Mai 1915 wird 
unter II des Ausnahmetarifs 7K für 
Eisenerze (Sendungen von mindestens 
500 t) ein Stationsfrachtsatz von 59 % 
für 100 kg von Stettin und Stolzenhagen- 


wird die Fracht 


Hierbei 


zwei belgische oder Kratzwieck nach Georgsmarienhütte 
geringeren, Lade- nachgetragen. 
Berlin, den 11. Mai 1915. (894) 
(888) Königliche Eisenbahndirektion. 
St.-E.-B. r. d. Rh. 2 


K. Württ. Staatseisenbahnen. 
Mit Gültiskeit vom 12. Mai 1915 bis 
längstens während der 
Dauer des Krieges, wird ein Ausnahme- 
tarif für rohe Kalksteine in Wa- 
senladunsen von mindestens 10 t bei 
Ausnutzung des Ladegewichts der ge- 
stellten Wagen von Blaubeuren, Herr- des 
lingen, Söflingen und Westerstetten nach rechnet werden. 


geln zur Verwendung im Inlande bei: Königliche Wi 


Ausnahmetarif für Holzzellstoff (Zellu- 
lose), trocken, d. h. 
gehalt von 40% oder weniger. 
Nr. 2In. 

Mit Gültiskeit vom 12. 
der Ausnahmetarif dahin abgeändert. daß 
an Stelle des Spezialtarifs III die Sätze 
2 (Rohstoffe) be- 


mit einem Woasser- 


Ausnahmetarifs 


Auskunft geben die Güterabfertisungen 
=} 


enbahndirektion. 


Mit Gültiskeit vom 17. Mai 1915 er 
die Station Rathenow Staatsb. als Ver- 
sandstation in den Ausnahmetarif S5 
für Eisen und Stahl aufgenommen. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 11. Mai 1915. (895) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


— 
Mai 1915 wird 


Ferner wird in den Abschnitt B des sowie das Auskunftbureau, hier. Bahnhof Mit Gültigkeit vom 20. Mai 1915 wer- 
- württ. Binnengütertarifs eine Bestim- Alexanderplatz. x fi den im Ausnahmetarif 2a für Kies Sta- 
mung aufgenommen , wornach Spar- Berlin, den 10. Mai 1915. (891) tionsfrachtsätze von Rheinsberg (Mark) 


nach Berliner Bahnhöfen, 


tinebahn- und 
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Vorortstationen eingeführt. Auskunft 

geben die beteiligten Güterabfertigun- 

sen sowie das Auskunftsbureau, hier, 

Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 11. Mai 1915. (896) 


Königliche Eisenbahndirektion, 


Tfv. 1273.  Oberschlesisch - ungarischer 
Kohlenverkehr, Ausnahmetarif, Hefte I 
bis IV, gültig vom 4. März 1912. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die ne 

zeichnung der Tarifstation .(lfde,. Nr. 
der Versandstationen) und der Nee 
gungsstation Zabrze in „Hindenburg 
(Oberschles.)“ abgeändert. 
Kattowitz, len 11. Mai 1915. (897) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Tiv. 1100. Or eneicher Staats- und 

Privatbahn-Kohlenverkehr, Hefte 1—3. 

Tfiv. 1103. Oberschlesisch-Sächsischer 
Kohlenverkehr. 

Tiv. 1104. Oberschlesisch-Sächsischer 
Kohlenverkehr , Ausnahmetarif für 
Dienstkohlensendungen der Königl. säch- 

sischen Staatsbahnen. 
Tiv. 1253, 1265, 1267 und 1269.° Ober- 
schlesisch - österreichischer Kohlenver- 
kehr, Eisenbahngütertarif, Teil II, Hefte 

Et gültig vom 1, September 1913. 
Tiv. 1297.  Oberschlesisch-rumänischer 

Kohlenverkehr, Eisenbahngütertarif, 

Teil II, gültig vom 1. September 1913. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Be- 
zeichnung der Tarifstation (lfde. Nr. 12 
der Versandstationen) und der Abferti- 
sungsstation Zabrze in „Hindenburg“ 
(Oberschles.)“ abgeändert. 

Kattowitz, den 11. Mai 1915. (898) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der keialigien Verwaltungen. 


Böhmisch - nn ne 
Tarif vom 1. Januar 1910. 

Mit Gültiskeit vom 1. Juni 1915 wird 
die Station Woringen (Schw.) in 
den Tarif aufgenommen. 

München, den 10. Mai 1915. 
Tarifamt der k. bayer. St. E. -B. 


Tiv. 1100. Oberschlesischee Staats- und 
Privatbahn-Kohlenverkehr. Heft 1. Öst- 
liches Gebiet. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird Op- 
peln Hafen als Empfangsstation in 
die Abteilung D des vorbezeich- 
neten Kohlentarifs unter den daselbst an- 
gegebenen Anwendungsbedingungen, Be- 
stimmungen für die Frachtberechnung 
und von den daselbst unter III, aufge- 
führten Versandgruben usw, mit einem 
Frachtsatze von 1.50 M für 1000 kg (ein- 
schließlich Verschiebegebühr und aus- 

schließlich Kippgebühr) einbezogen. 

Kattowitz, den 12. Mai 1915. (901) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tiv. 1340. Mährisch-Schlesisch- Galizi- 
scher Kohlenverkehr nach Preußen. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die Be- 


zeichnung der Empfangsstation Zabrze 
in „Hindenburg (OÖberschles.)“ abge- 
ändert. 

Kattowitz, den 11. Mai 1915. (900) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch - Südwestdeutscher Verkehr. 

Mit Wirkung vom 17, Mai d. J. wird 
die badische Station Raumünzach in die 
Tarifhefte 1 und 5, sowie verschiedene 
Stationen in den Ausnahmetarif 23a für 
Frühzwetschgen derselben Tarifhefte ein- 


bezogen. 


Näheres bei 


den beteiligten 


Abfertigungen und in der nächsten Num- 
mer des preuß. Tarif- und Verkehrsan- 
zeigers. 

Frankfurt (Main), 11. Mai 1915. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


(902) 


3. Generalversammlungen. 


K, k. 


Zufolge Beschlusses der 57. 


lichen 
näre 


Eisenbahn-Gesellschaft vom 12. 


priv, 


Gesellschaft. 
D.47280702419: 


Kundmachung. 


Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 


ordent- 


Generalversammlung der Aktio- 


der k. k. priv. Aussig-Teplitzer 
Mai 1915 


wird der zufolge $ 54 der Statuten am 


ul 


1915 fällige Dividenden-Kupon 


Nr. 57 der Aktien unserer Eisenbahn- 
Gesellschaft 
mit 42 Kronen 


eingelöst. 
scheine vom 1. 


Dividende. 
Die Einlösung des Dividendenkupons 
der Aktien erfolgt ohne Präjudiz 


Nre5n7 
für 


vom 17. 


bei 


Juli 


Auf den Kupon der 


Genuß- 


1915 entfällt keine 


künftige Fälle bereits 
Mai 1915 angefangen 
nachstehenden Zahlstellen: 


in Wien bei den Herren Johann Lie- 


in 


Prag 


bieg & Comp., 
der 


bei 


Böhmischen Es- 


komptebank und bei Herrn Moritz 
Z.dekauer, 
in Aussig bei den Herren L. Wolf- 
rum et Comp. und bei der Böhmi- 


schen Eskomptebank-Filiale, 


in Berlin bei der Direktion der Dis- 
konto-Gesellschaft und bei Herrn 
S. Bleichröder, 
in Dresden bei der Dresdner Bank 
und bei der Allgemeinen Deutschen 
Abteilung Dresden, 
in Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kredit-Anstalt, 
in Frankfurt a. M. bei der Direktion 


in Teplitz-Schönau bei 
Eskomptebank-Filiale 


der 


schen 


Kredit-Anstalt, 


Diskonto-Gesellschaft, 


der 


Böhmi- 


und 


bei der Hauptkasse der k. k. priv. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell- 


schaft. 


Gleichzeitig wird im Grunde des $ 51 
der Statuten zur Kenntnis gebracht, daß 
bei der laut notarieller Beurkundung am 
20. April 1915 stattgefundenen Auslosung 
der nach $ 
Jahre zu tilgenden 334 Aktien unserer 
Gesellschaft nachstehende Nummern ge- 
zogen wurden: 


240 


1801 1827 
2359 2445 
3819 3826 3885 
5310 5328 
5929 5948 5959 
6827 6875 
1585 7702 


262 444 
1831 
2574 


5400 


6937 
8027 


1995 
2786 
4152 
5407 
6000 
7201 
8106 


9388 9815 10232 


10495 
10958 
11627 
12312 
12865 
13371 
13969 
14819 
16018 
16547 
16871 
17196 
17298 
17883 


10516 
10992 
11735 
12360 
12999 
13522 
14115 
15010 
16215 
16585 
16892 
17204 
17299 
17988 


10698 
11005 
117583 
12411 
13064 
13663 
14160 
15126 
16247 
16788 
16955 
17238 
17429 
17993 


50 der Statuten in diesem 


754 929 1194 1624 1761 


2222 2247 2332 2339 
2851 3127 3238 3549 
4202 4449 4687 5173 
5553 5581 5608 5636 
6213 6468 6642 6706 
1246 7345 7370 7446 
8813 9182 9309 9339 


10265 
10717 
11188 
11888 
12490 
13111 
13814 
14301 
15341 
16290 
16795 
16979 
17253 
17636 
18140 


10319 
10724 
11356 
12107 
12524 
13268 
13900 
14531 
15855 
16514 
16819 
16994 
17254 
17730 
18195 


met hl; een ——„„ { 


10325 
10849 
11540 
12175 
12772 
13274 
13945 
14647 
15994 
16543 
16867 
17127 
17263 
17842 
18201 


18892 
19758 
20802 
21144 
21594 
22749 
23176 
23752 
24706 
25149 
26102 
26867 
27454 
27602 
28712 
29311 
30073 
30748 
31625 
32109 
32689 
33547 
34112 
35035 
35423 
36178 
36663 
37077 


18438 
19198 
20095 
20937 
21244 
22306 
22836 
23289 
23831 
24812 
25488 
26608 
27021 
27477 
28433 
29074 
29364 
30139 
31035 
31664 
32351 
32915 
33728 
34598 
35203 
35713 
36446 
36932 
37224 


18799 
19361 
20635 
21022 
21377 
22370 
23066 
23452 
24374 
24948 


18842 
19513 
20737 
21140 
21453 
22539 
23079 
23534 
24502 
25132 
25520 
26830 
27416 
27554 
28614 
29275 
29548 
30645 
31540 
32033 
32605 
33519 
34049 
34970 
35387 
36161 
36517 
37052 
37455 37478 
Brill Sur 37809 37981 38065. 

Die Auszahlung dieser ausgelosten 
Aktien erfolgt gegen Rückgabe der Ak- 
tien samt Kupons von einschließlich 
Nr. 58 und Talon 

am Are) 1021915 

mit 500 Fl. 


18241 
18993 
19774 
20876 
21194 
21843 
22801 
23218 
23805 
24738 
25305 
26585 
26909 
27472 
27609 
28878 
29360 
30134 
30881 
31650 
32115 
32848 
33614 
34463 
35202 
35496 
36269 
36748 
37138 


18627 
19282 
20197 
20960 
21286 
22368 
22942 
23337 
24306 
24815 
25513 
26617 


37035 
37376 


Ö. W. — 1000 K. bei den 
oben bezeichneten Zahlstellen, bei wel- 


chen auch die nach Maßgabe des Sol 
der Statuten für die ausgelosten und 


rückgestellten Aktien ausgefertigten Ge- 
nußscheine ausgefolgt werden- - 

Von den in früheren Jahren ausge- 
losten Aktien sind nachstehende Num- 
mern noch nicht eingelöst: 

Nr. 291, 2691, 8033, 9243, 11350, 11392, 
13710, 13959, 16746, 17123, 18604, 20402. 
37468, 29780. 33937, 34692, 36696. 

Bei Einlösung der ausgelosten Aktien 
wird der für die fehlenden Kupons ent- 
fallende Betrag vom Kapitale in Abzug 
gebracht. 

Teplitz-Schönau, 12. Mai 1915. (903) 

r Verwaltungsrat, 

(Nachdruck wird in keinem Falle ver- 

gütet.) 


4. Verdingungen. 


Die Tischlerarbeiten einschl, Bau- 
stofflieferung für die Hochbauten der 
Bahnhöfe Nienhagen, Wathlingen, 
Bröckel, Uetze, Eltze, Plockhorst, Wips- 
hausen, Wense, Harvesse, Wendezelle, 
Watenbüttel, Ankensen, Edemissen und 
Stederdorf an der Neubaustrecke Celle- 
Braunschweig/Peine sollen öffentlich im 
ganzen oder geteilt vergeben werden. 
Die Verdingungshefte sind gegen vor- 
herige kostenfreie Einsendung in bar 
von 1,10 MA. für einen und 0,60 AM. für 
jeden weiteren Bahnhof von der Königl. 
Eisenbahnbauabteilung in Celle zu be- 
ziehen. Die sonstigen Unterlagen liegen 
bei dieser und den Streckenbaubureaus 


in Peine, Marktstraße 10, und in Glies- 
marode, Dammstraße 4, werktäglich wäh- 


rend der Dienststunden zur Einsicht aus. 
Die Bewerber können auf die Arbeiten 
eines Bahnhofes oder mehrerer Bahn- 
höfe bieten. (893) 
ffnung der Angebote am Sonnabend, 
den 22. Mai 1915, vormittags 10 Uhr. 
Zuschlagsfrist vier Wochen. 
Königliche Eisenbahnbauabteilung Celle. 
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Wegen des Pfingstfestes fällt die am 26. d. M. fällige Nummer dieser Zeitung aus. 


Die Verwendung der Kraftwagen nach dem Kriege. 


Was soll aus dem ungeheuren Park von Kraftlastwagen werden. 
die jetzt für die Zwecke des Heeres arbeiten und die bei Wieder- 
kehr des Friedens entbehrlich werden? Diese Frage wird in der 
„Verkehrstechnischen Woche“ (Nr, 23 v. 6. März 1915) erörtert. 
und da die Beantwortung in das Gebiet des Eisenbahnverkehrs 
eingreift, so sollen die dortigen Darlegungen hier auszugsweise 
wiedergegeben werden. Die Zahl dieser Fahrzeuge ist so groß, 
daß der Übergang von ihrer kriegerischen Verwendung zu fried- 
licher Arbeit beizeiten vorbereitet werden muß. Er wird nicht 
geringe Arbeit erfordern, und es können daher nicht etwa erst 
kurz vor dem Frieden die hierzu nötigen Maßnahmen ins Auge 
gefaßt werden, sondern sie müssen von langer Hand vorbereitet 
werden. Die Erörterungen über die Frage, was im Frieden aus 
den im Felde stehenden Kraftwagen werden soll, hat gewiß die 
Stellen des Heeres, die auf diesem Gebiete zuständig sind, bereits 
beschäftigt, aber es scheint zweckmäßig, sie auch zu öffentlicher 
Erörterung zu stellen und so der Fachwelt Gelegenheit zu geben, 
sich dazu zu äußern und auf diese Art ihr Teil zur Klärung der 
gewiß recht schwierigen Frage beizutragen. 

Die Lastkraftwagen des Heeres könnten, so wirdin der „Ver- 


kehrstechnischen Woche‘ vorgeschlagen, im Frieden zur Förde- 


rung des. Güteraustausches für Handel und Gewerbe verwertet 
werden, indem man mit ihrer Hilfe Zubringerstrecken einrichtet, 
auf denen die Güter den Bahnhöfen der Eisenbahnen zugeführt 
werden. In Deutschland kann zwar jeder Ort, auch wenn er nicht 
an der Eisenbahn liegt, auf ziemlich kurzem Wege mit der näch- 
sten Eisenbahnverkehrsstelle in Verbindung gebracht werden ; die- 
ser kurze Weg verursacht aber, wenn er mittels Landfuhrwerk 
zurückgelegt wird, bei der Beförderung von Gütern sehr erheb- 
liche Mühe und Kosten. Gewerbliche Werke müssen daher ent- 
weder in unmittelbarer Nähe der Eisenbahnen angelegt werden 
oder sie müssen Gleisanschluß besitzen. Derariige Anlagen er- 
fordern aber erhebliche Kosten, und ihr Betrieb ist nicht ganz 
einfach. Der Betrieb einer Kraftwagenstrecke zwischen der ge- 


werblichen Anlage und der in einiger Entfernung von ihr liegen- 
den Eisenbahnverkehrsstelle würde also von großem Vorteil sein, 
einerseits weil dadurch der Gleisanschluß in vielen Fällen ent- 
behrlich würde, andrerseits weil der Kraftwagen erheblich 
leistungsfähiger ist als das Pferdefuhrwerk. Auch mancher 
kleine Ort, der sich schon längst vergeblich nach einer bis in seine 
unmittelbare Nähe führenden Eisenbahn gesehnt hat, könnte durch 
eıne Kraftwagenverbindune mit verhältnismäßig geringen Kosten 
an die nächste Eisenbahn angeschlossen werden. Der von dort 
aussehende Verkehr ist vielleicht so stark, daß er den Mangel 
einer guten Verbindung bitter empfindet, aber er genügt vielleicht 
doch nicht, um den Bau einer Eisenbahn mit all ihren festen bau- 
lichen Anlagen lohnend erscheinen zu lassen. Da würde viel- 
leicht gerade eine Kraftwagenverbindung das richtige Mittel sein, 
um den Anschluß an die nächste Eisenbahn zu vermitteln. Stra- 
ßen werden zu diesen Zwecken fast überall vorhanden sein, oder 
sie lassen sich durch Ausbau bestehender Wege mit verhältnis- 
mäßig geringen Kosten schaffen, die nötigen Kraftwagen können 
aber leicht erworben werden, wenn das Heer aus dem Felde zu- 
rückkehrt und seine Ausrüstung wieder auf den Friedensfuß zu- 
rückgeführt wird, denn dann wird von den Kraftwagen, die jetzt 
seinen Zwecken dienen, ein sehr beträchtlicher Teil entbehrlich. 

Wenn es gelingen sollte, mit Hilfe der bei Friedensschluß frei 
werdenden Kraftwagen einen Zubringerdienst für die Eisenbahnen 
einzurichten, so wird nicht nur das deutsche Verkehrswesen ge- 
fördert werden, sondern es werden sich dabei auch Vorteile erge- 
ben, die der Allgemeinheit auf anderem Gebiete zugute kommen. 
Die gewerblichen Anlagen wären dann nicht mehr in dem Maße 
wie heute an die Eisenbahnen gebunden. und während heute neue 
gewerbliche Anlagen, eben wegen der Verbindung mit den Eisen- 
bahnen, meist da geschaffen werden, wo sich bereits andere der- 
artige Anlagen befinden, könnte man beim Vorhandensein von 
Zubringerstrecken sich mit den Neuanlagen in Gegenden begeben, 
die bisher in dieser Beziehung stiefmütterlich behandelt worden 
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sind. Diese letzteren Gegenden würden dadurch eine Befruch- 
tung erfahren, die ihnen bis dahin gefehlt hat, und daß es in 
vielen Beziehungen vorteilhafter ist, einer bisher zurückgebliebe- 
nen Gegend neue Entwicklungsmöglichkeiten zu schaffen, als 
eine bereits hoch entwickelte Gegend weiter zu fördern, ist wohl 
ohne weiteres klar. Es sei nur an die lästigen Folgeerscheinun- 
gen erinnert, die das Zusammendrängen von großen Mengen der 
Bevölkerung an den Mittelpunkten des Gewerbes mit sich bringt. 


Die Kraftwagen und das Straßennetz für den hier vorgeschlage- 
nen Zubringerverkehr sind also vorhanden oder werden wenig- 
stens bei Beendigung des Krieges verfügbar gemacht; wenn also 
auch nicht gerade gesagt werden soll, daß damit die rein techni- 
sche Seite der Frage bereits gelöst ist, so dürften doch ihrer Lö- 
sung keine nennenswerten Schwierigkeiten im Wege stehen. 
Schwieriger wird es sein, die damit im Zusammenhang stehenden 
wirtschaftlichen und finanztechnischen Aufgaben zu lösen und 
die richtige Organisation zu finden. Was Deutschland in letz- 
terer Beziehung zu leisten vermag, hat es ja gerade in der jüng- 
sten Vergangenheit zu zeigen reichlich Gelegenheit gehabt, und 
es wird sich also auch hier der richtige Weg gewiß unschwer 
finden lassen. Der Staat wird dabei zwar mitzuwirken haben, 
doch möchte einer vollständigen Verstaatlichung der Zubringer- 
linien hier nicht das Wort geredet werden. Niemand wird leug- 
nen, daß das deutsche Verkehrswesen seinen hohen Stand gerade 
der weitgehenden Einwirkung des Staates verdankt, für den Ver- 
kehr, der hier behandelt wird, dürfte sich aber die Form eines 
Privatunternehmens schon deshalb empfehlen, weil es in weit- 
sehendem Maße sich den örtlichen Bedürfnissen anpassen muß, 
und das kann ein privates Unternehmen doch besser als ein 
staatliches, das nach festen Grundsätzen arbeiten muß und daher 
nur in beschränktem Umfang Rücksicht auf die örtlichen Ver- 
schiedenheiten des Bedürfnisses nehmen kann.*) Es dürfte also am 
zweckmäßigsten sein. wenn ein eroß angelestes Privatunterneh- 
men das Zubringernetz einrichten würde, womit aber nicht gesagt 
sein soll, daß dasselbe einheitliche Unternehmen ganz Deutsch- 
land versorgen soll, sondern es könnten für Kreise, Provinzen 
und ähnliche Bezirke Einzelunternehmen gegründet werden, die 
freilich die Verpflichtung haben würden, mit ihren Nachbarunter- 
nehmunsen Hand in Hand zu arbeiten. Der Staat, das Reich, 
Provinzen, Kreise und ähnliche Verbände würden ihrerseits die 
Zubringerstrecken tatkräftig zu unterstützen haben, sei es 
durch Haftung für die Verzinsung des Anlagekapitals, sei es 
durch Uebernahme der Kosten für die Straßenunterhaltung, die 
durch eine derartige Mehrbelastung der Straßen zweifellos er- 
höht werden würden. Die Heeresverwaltung würde die Wagen 
stellen, wenn auch etwa nicht ganz unentgeltlich, sondern gegen 
eine angemessene Vergütung, die unter dem Preise bleiben könnte, 
der bei einem Einzelverkauf der Kraftwagen zu erzielen sein 
würde. Als Gegenleistung für diese Unterstützung würde den 
betreffenden Öffentlichen Körperschaften eine Beteiligung am Ge- 
winn zuzubilligen sein. 

Der Gedanke, mit Hilfe des Kraftwagens den Eisenbahnen Ver- 
kehr zuzuführen, ist bekanntlich nicht neu. In Deutschland ist 
namentlich Bayern in bezug auf den Personenverkehr in dieser 
Beziehung sehr tatkräftig vorgegangen, und in den Vereinigten 
Staaten und in England haben die Eisenbahngesellschaften schon 
an vielen Orten Kraftwagenlinien zum Einsammeln von Stück- 
gütern eingerichtet. Sie sind mit diesen Einrichtungen, über die 
auch ‚in dieser Zeitung bereits wiederholt berichtet worden ist, 
sehr zufrieden, und der Versuch könnte wohl empfohlen werden. 
ihrem Beispiele auf diesem Gebiete zu folgen. Es würde sich 
dann bei diesem Sonderzweig des Verkehrswesens der Vorgang 
wiederholen, der sich seinerzeit bei Einführung der Eisenbahnen 
abgespielt hat: die Engländer haben zwar das Verdienst, das 
ihnen auch durchaus nicht geschmälert werden soll, die erste 


*) Anm. d. Schriftl. Uns scheint dieser Grund weniger stich- 
haltig, als der, daß es sich hier nicht um überwiegend öffent- 
liche Verkehrsinteressen handelt, deren Wahrnehmung dem 
Staat obliegen müßte, 


Anregung zu der heutigen Entwickelung des Eisenbahnwesens 
gegeben zu haben, sie sind aber dann nicht in dem Maße fortge- 
schritten, wie es der erste Anlauf erwarten ließ, und sie haben 
sich hier von anderen Völkern, namentlich den Deutschen, 
überholen lassen. Wenn wir uns gewiß in Zukunft von 
der übertriebenen Bewunderung alles Ausländischen, aus 
der uns mit Recht ein Vorwurf gemacht wird, frei machen 
wollen, so wollen wir doch auch nicht in den entgegengesetzten 
Fehler verfallen, der besonders eine englische Eigentümlich- 
keit ist, alles Ausländische als nicht beachtenswert anzusehen. Wir 
wollen vielmehr nach wie vor das Gute da nehmen, wo wir es 
finden, und eine ausländische Einrichtung gern als Muster und 
Beispiel anerkennen, wenn wir uns von ihr eine Förderung 
unserer heimischen Interessen versprechen. Ohne weiteres kann 
ja eine dem Verkehr dienende Einrichtung so wie so nicht 
nachgeahmt, sie muß vielmehr den örtlichen Bedürfnissen 
angepaßt werden, und da wird noch manche Aufgabe zu lösen 
sein, an der der deutsche Verkehrstechniker sein Geschick 
zeigen und seine Erfahrung bewähren kann. Nach dem Kriege 
wird es manche Wunden zu heilen geben, nicht nur solche, die 
dem einzelnen geschlagen worden sind, sondern auch unser. Wirt- 
schaftsleben wird auf manchen Gebieten neuer Anregungen be- 
dürfen. Hierzu wird die Verkehrstechnik einen beträchtlichen 
Teil beizutragen haben, und je mehr sie tut, um das Erwerbs- 
leben zu fördern, um so mehr Vorteil wird sie selbst davon- 


tragen. Der Krieg wird in vielen Beziehungen ein Lehrmeister 


sein; nicht nur auf militärischem Gebiet wird er manche 
neue Gedanken entwickeln, sondern seine Folgen werden auch 
in unserem gesamten Wirtschaftsleben auf viele Jahre hinaus 
zu spüren sein. In manchen Richtungen werden diese Folgen 
ungünstig sein, in vielen anderen wird der Krieg Fortschritte 
und Veränderungen nach sich ziehen, die nur mit Freuden zu 
begrüßen sind. Wenn unser Verkehrswesen durch die vor- 
stehend angedeutete Einrichtung von Zubringerstrecken zu den 
Eisenbahnen mit Kraftwagenbetrieb als Folge des Krieges eine 
Förderung erfährt, so kommt diese gewiß im weitesten Maße 
der Allgemeinheit zugute, und wir wollen dafür dem Kriege 
nur dankbar sein. Auf diesem, wie auf vielen anderen Gebieten 
würde der Krieg dann Folgen zeitigen, die unsere Feinde sicher 
nicht gewollt haben. Schwierigkeiten werden natürlich zu über- 
winden sein, aber gerade jetzt eben hat das deutsche Volk und 
seine Regierung gezeigt, was sie auf dem Gebiete der Organi- 
sation zu leisten vermögen. Wenn also erkannt wird, daß die 
Einrichtung der Kraftwagen-Zubringerstrecken wirklich von Vor- 
teil für das gewerbliche und das Verkehrsleben Deutschländs ist, 
so wird auch die Möglichkeit gefunden werden, wie der hier 
ausgesprochene Gedanke durchgeführt werden kann. All- 
seitige Unterstützung werden derartige Bestrebungen sicher 
finden; unsere Heeresleitung z. B. würde solche große Kraft- 
wagenunternehmungen, wie sie hier ins Auge gefaßt sind, 
sicher nur mit Freuden begrüßen; würden doch dadurch einer- 
seits große Parks von Kraftwagen geschaffen, über die sie im 


‚Kriegsfalle verfügen könnte und die sich infolge ihrer Zusam- 


menfassung im Frieden leicht überwachen ließen; die Anordnun- 
gen für die Mobilmachung könnten alsdann leichter getroffen 
werden, als wenn die Wagen einzeln von den verschiedenen 


Werken, die sie im Frieden benutzen, herangezogen werden 


müssen. Andrerseits würden die neuen Unternehmungen große 
Werkstätten schaffen müssen, die ebenfalls für militärische 
Zwecke nutzbar gemacht werden könnten, indem ihnen nämlich 
in einem Kriege die Wiederherstellungsarbeiten an den be- 
schädigt aus dem Felde zurückgeschickten, aber noch ausbesse- 
rungsfähigen Wagen und ähnliche Aufgaben übertragen würden. 
Gewiß ließen sich noch andere Vorteile finden, und die Frage 
soll hier durchaus nicht erschöpfend besprochen sein. Es wäre 
mit Freuden zu begrüßen, wenn die Fachwelt sie aufgreifen 
wollte, indem sie sie von verschiedenen Seiten erörterte und 
sie so ihrer Lösung näher brächte. Wenn die vorstehenden 
Zeilen diesen Erfolg hätten, wäre ihr Zweck erfüllt. 
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25 jährige Wirksamkeit eines Eisenbahn-Versicherungsvereins gegen Feuergefahr.*) 


Mit Ablauf des Geschäftsjahres 1914 blickt der „Versicherungs- 
verein deutscher Eisenbahnbediensteten a. G. in Berlin“ auf eine 
25 jährige Wirksamkeit zurück, Da dürfte es von allgemeinem 
Werte sein zu erfahren, welche außerordentlich erprießliche 
Tätigkeit der Verein während seines 25 jährigen Bestehens ent- 


„wickelt hat, wie er aus kleinen Anfängen herauswachsend zu 


einer wahren, unentbehrlichen und allgemein beliebten, gemein- 
nützigen Wohlfahrtseinrichtung geworden ist. 

Der Verein ist als „Brandversicherungsverein preußischer 
Staatseisenbahnbeamten“ am 1. Januar 1890 ins Leben gerufen. 
Er verfolgt den Zweck, den Eisenbahnbediensteten gegen Zah- 
lung geringer Beiträge die Möglichkeit zur Versicherung ihres 
beweglichen Gutes gegen Brandschaden zu bieten und sie .durch 
schnelle und ausreichende Hilfe in den Stand zu setzen, ihr 
Hauswesen baldigst wieder zu vervollständigen. Diese Möglich- 
keit will er nicht sowohl den höheren und mittleren Beamten 
geben, denen es an Gelegenheit, ihre Habe billig und bequem zu 
versichern, nicht fehlt, sondern vielmehr den Tausenden und 
Abertausenden von überwiegend kleinen Beamten und Be- 
diensteten, die über das ganze Land zerstreut an den Bahn- 
strecken wohnen. Diese Bediensteten sind nicht geringer, son- 
dern großer Brandgefahr ausgesetzt und haben dabei in den 
meisten Fällen überhaupt keine Möglichkeit sich zu versichern, 
da die Beitragserhebung bei ihnen umständlicher ist als bei den 
in den Städten wohnenden, und die Agenten der Versicherungs- 
gesellschaften sie überhaupt nicht aufsuchen. Hier tat Abhilfe 
dringend not, und hier hat der Verein außerordentlich segens- 
reich gewirkt. 

Hierzu war der Verein in so hervorragendem Maße geeignet, 
weil ihm ein umfangreiches Heer von Vertrauensmännern zur 
Verfügung steht, das ehrenamtlich die Verrichtung der Agenten 
versieht-: Überhaupt ist die Verwaltung des Vereins dem Ver- 
waltungsnetz der Eisenbahn geschickt angepaßt. Am Sitze des 
Ministeriums der öffentlichen Arbeiten in Berlin befindet sich 
der Hauptausschuß, der die Geschäfte unter Aufsicht des Ver- 
waltungsrats führt, dessen Vorsitzender der jetzige Ministerial- 
direktor Hoff ist, einer der Mitbegründer des Vereins, In den 
Bezirken der Königlichen Eisenbahndirektionen und der Kaiser- 
lichen Generaldirektion sind Bezirksausschüsse eingerichtet, die 
ihn unterstützen, und diesen stehen wiederum Vertrauensmänner 


zur Seite, die an den örtlichen Dienststellen wirken. Sie sind für 


die kleineren entlegenen Ortschaften größtenteils aus der Klasse 
der Bahnmeister gewählt, die der Dienst täglich auf die Strecke 
führt und die daher besonders zu diesem Behufe geeignet sind. 
Beaufsichtigt werden die Geschäfte außer von dem Verwaltungs- 
rat von den Hauptversammlungen, an denen jedes Vereinsmit- 
glied teilzunehmen berechtigt ist. 

In der Erkenntnis der Gemeinnützigkeit des Vereins hat der 
Herr Minister der öffentlichen Arbeiten die Annahme solcher 
Ehrenämter den Bediensteten gern gestattet, wie er und seine 
Herren Amtsvorgänger dem Verein überhaupt in Anbetracht 
des großen Nutzens, den er den zahlreichen entlegen wohnenden 
unteren Bediensteten zuwendet, stets großes Wohlwollen be- 
wiesen haben. Durch weitgehendes Entgegenkommen sind dem 
Verein besonders auch bei Einziehung der Beiträge große Er- 
leichterungen gewährt, wodurch die Verwaltungskosten erheb- 
lich herabgemindert werden. 

So ist es denn in den Zwecken des Vereins und seiner vorzüg- 
lichen Verwaltung begründet, daß die bei seiner Gründung aus- 
gesprochene Erwartung, dem „Brandversicherungsverein“ werde 
eine besonders günstige Entwicklung beschieden sein, im vollen 
Umfange in Erfüllung gegangen ist, die gehegten Hoffnungen 


a) Wir haben in Nr. 38 S. 461 d, Ztg. bereits eine kürzere Mit- 
teilung über die bisherige Wirksamkeit des Vereins gebracht; 
bei der Wichtigkeit seines Zwecks wird aber für unsere Leser 
die nachstehende eingehende Darstellung trotz einiger unver- 
meidlicher Wiederholungen von Interesse sein. Die Schriftl. 


wohl gar übertroffen hat. Die Entwicklungsgeschichte des 
Vereins legt hierfür ein beredtes Zeugnis ab: Dank des außer- 
ordentlichen Zuspruchs, dessen sich der Verein von Anfang an 
zu erfreuen hatte, ist es möglich gewesen, im Laufe der Jahre 
die Zahl. der zur Versicherung Berechtisten erheblich zu er- 
weitern, die Jahresbeiträge bedeutend zu ermäßigen und die 
Versicherung auch auf andere Schäden als Brand auszudehnen. 
Die im Jahre 1900 beschlossene Aufnahmefähigkeit der Hilfs- 
bediensteten und ständigen Arbeiter verdient besonders hervor- 
gehoben zu werden. Ist der Verein doch hierdurch erst recht zu 
einer Wohlfahrtseinrichtung für alle Eisenbahnbediensteten ge- 
worden, die nun auch denen zugute kommt, die es am meisten 
nötig haben. Das war bei seiner Gründung noch nicht möglich. 
Der Verein mußte mit den Eisenbahnbeamten beginnen, die 
Arbeiter aber zunächst außer Betracht lassen, weil der junge 
Verein sonst zu stark belastet, sein Vorwärtskommen vielleicht 
in Frage gestellt worden wäre. Der Verein erhält nämlich keine 
staatlichen Zubußen, muß vielmehr alles selbst aufbringen. Der 
Verein erhob daher zunächst Jahresbeiträge in Höhe von 60 8 
[ür je 1000 A der Versicherungsssumme und sammelte einen an- 
sehnlichen Sicherheitsfonds an- Erst dann konnte er dazu über- 
sehen, die ständigen Eisenbahnarbeiter aufzunehmen und ihnen 
die Vorteile zuzuwenden. Es ist dies ein schöner Beweis von 
dem echten Gefühl der Zusammengehöriekeit und des Bewußt- 
seins der gegenseitigen Selbsthilfe unter den Eisenbahn- 
bediensteten, Dieser ausgezeichnete Geist, der sich unter den 
Eisenbahnbediensteten aller Grade zeigt, ist nicht genug anzu- 
erkennen. Erst später, im Jahre 1902, konnten denn auch die 
Jahresbeiträge auf 40 % ermäßigt werden, ein sehr niedriger 
Satz, der es auch Minderbemittelten ermöglicht, ihre Habe zu 
versichern. Im Jahre 1908 wurde die Versicherung gegen Ein- 
bruchdiebstahl aufgenommen, Die hierfür ursprünglich .vor- 
sesehenen Jahresbeiträge sind inzwischen bedeutend herab- 
gesetzt worden und betragen jetzt nur noch auf je 1000 M der 
Versicherungssumme für häusliches Mobiliar sowie für im feuer- 
festen Geldschrank aufbewahrte Wertgegenstände 30 9% und für 
unter einfachem Verschluß gehaltene Wertgegenstände 1 M. 
Alle diese Erweiterungen brachten es mit sich, daß der Name 
„Brandversicherungsverein preußischer Staatseisenbahnbeamten“ 
nicht mehr zutraf.- Im Jahre 1908 wurde daher der jetzige 
Name angenommen und dadurch gleichzeitig zum Ausdruck ge- 
bracht, daß dem Verein außer preußischen auch hessische Staats- 
eisenbahnbedienstete und Bedienstete der Reichseisenbahn an- 
sehören und auch Bedienstete anderer deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen als Mitglieder aufgenommen werden können. Sehr 
erhebliche Verbesserungen wurden endlich im Jahre 1914 ein- 
geführt, von denen hier nur erwähnt seien, daß die Haftung des 
Vereins für Feuer- und Einbruchschäden bis zu 10 %, höchstens 
iedoch 2000 AM, auch auf vorübergehend außerhalb der Ver- 
sicherungsräume befindliche Sachen eines Vereinsmitgliedes ohne 
besonderen Beitrag ausgedehnt und auch Bahn- und Bahnkassen- 
ärzten die Aufnahmefähigkeit beigelegt wurde. 

Der Nutzen, den der Verein gestiftet hat, ist von Jahr zu Jahr 
erößer geworden; immer mehr Bediensteten konnte geholfen 
werden. In den ganzen 25 Jahren seines Bestehens hat der 
Verein bei der Feuerversicherung in 45730 Schadenfällen an 
Entschädigungen nahezu 5 Millionen Mark ausgezahlt, wovon 
66 106 HM — 1°?) % auf höhere Beamte, 13 55 M — 27% auf 
mittlere Beamte und 3518471 M = 71,7% auf Unterbeamte. 
Hilfsbedienstete und Arbeiter entfallen. Bei der Einbruchdieb- 
stahlversicherung sind bisher in 676 Schadenfällen 64119 M an 
Entschädigungen gezahlt worden. Von diesem Betrage ent- 
fallen 7924 M auf höhere Beamte, 45 610 N auf mittlere Beamte 
und 10585 M auf Unterbeamte, Hilfsbedienstete und Arbeiter- 
Am Schlusse des Geschäftsjahres 1914 zählte der Verein 338 042 
segen Feuersgefahr und 17472 gegen Einbruchdiebstahl ver- 
sicherte Mitglieder. Die Versicherungssummen betrugen bei der 
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Feuerversicherung mehr als 1'/ Milliarden Mark und bei der 
Einbruchdiebstahlversicherung nahezu 122 Millionen Mark, Der 
Verein verfügte am Schlusse des Geschäftsjahres über einen 
Reservefonds von 2266 150 M und einen Pensionszuschußfonds 
von 46000 M. Der Bestand der Kapitalanlagen belief sich auf 
993400 M im mündelsicheren Hypotheken und 1666 700 M in 
Wertpapieren. Bei der Feuerversicherung sind in den abge- 
laufenen 25 Geschäftsjahren 6 778865 M Jahresbeiträge geleistet 
worden, an Eintrittsgeldern kamen im ganzen 460 731 M auf. 
Bei der Einbruchdiebstahlversicherung sind seither 224362 M 
Jahresbeiträge und 1858 M Eintrittsgelder vereinnahmt worden. 
Die bis zum Schlusse des 25. Geschäftsjahres aus Hypotheken 
und Wertpapieren erzielten.Zinsen beliefen sich auf 999 8334 N. 


Diese Zahlen legen besser als viele Worte ein beredtes 
Zeugnis dafür ab, daß — wie es in dem Geschäftsbericht heißt — 
„der Verein ein treuer Hort nicht nur der Beamten aller Grade, 
sondern besonders auch der Hilfsbeamten und der ständigen 
Arbeiter ist und dem bei seiner Gründung beabsichtigten Zwecke 
bisher in vollem Umfange entsprochen hat. 
Mitglieder vor dem wirtschaftlichen Verfall bewahrt und so ein 
eutes Stück sozialer Arbeit geleistet.‘ Einem solchen gemein- 
nützigen Vereine ist zu Nutzen seiner Mitglieder und zur Freude 
seiner leitenden Männer, die ihre Arbeitskräfte in uneigen- 
nütziester Weise in den Dienst der allgemein anerkannten guten 
Sache gestellt haben, ein weiteres Blühen, Wachsen und Gedeihen 
aus vollstem Herzen zu wünschen. TDraREle 


Western Pacific-Denver und Rio Grande - Eisenbahngesellschaft*). 


In den letzten Wochen ging zu wiederholten Malen eine 
Nachricht über die etwaige Verstaatlichung der Western 
Pacific-Eisenbahngesellschaft durch die deutsche Presse. Es 


wurde dabei hervorgehoben, daß dem Bunde von verschie- 
denen Seiten nahegelegt werde, die unter Zwangsverwaltung 
stehende Bahn zu erwerben**). Ob dieser Vorschlag volkswirt- 
schaftlich zu empfehlen ist oder nicht, sei dahingestellt. Für 
deutsche Kapitalistenkreise hat nicht die grundsätzliche Frage 
— ob Staatsbahn oder Privatbahn —, sondern das Schicksal der 
Western Pacific an sich eine große Bedeutung. Diese jüngste 
nordamerikanische Überlandbahn ist nämlich von der Denver- 
Rio Grande-Bahn im Jahre 1903 gegründet und seitdem ständig 
finanziell unterstützt worden. 

Die Denver Rio Grande gehört zu den wenigen auserwählten 
aber keineswegs gewählten amerikanischen Eisenbahnen, die 
von kleinen deutschen Sparern (Lehrern, Ärzten, Professoren) 
wegen des anziehenden Zinsfußes als Kapitalanlage bevorzugt 
werden. Von den drei Arten von Schuldverschreibungen der 
Denver Rio Grande sind an den Börsen in Frankfurt und 
Berlin die folgenden Beträge eingeführt oder lieferbar: 


I. 4% consol. Mortgage Gold Bonds (1836) . . . 33 922000 Doll. 
LMU, t R su I886) ©. 6382000. , 
5 2 First and Refunding Mortgage Bonds (1908) 11000000 „ 


51 304 000 Doll. 

Der Nennwert, der jetzt allerdings oberhalb der Summe des 
vermutlichen augenblicklichen Kurswertes liest, beträgt also 
rund 210 Millionen Mark. Wenn man auch annehmen kann, 
daß nicht der gesamte Betrag in Deutschland, der Schweiz und 
Österreich-Ungarn gehalten wird, muß man es doch bei der 
weitgehenden Verbreitung des Besitzes kleiner Posten (1000 
bis 5000 Doll.) als sehr wahrscheinlich bezeichnen, daß eine 
erhebliche deutsche Beteiligung an dieser Unternehmung statt- 
gefunden hat. Die enge wirtschaftliche Verknüpfung der Den- 
ver Rio Grande mit der Western Pacific und deren weiteres 
Schicksal läßt es also angebracht erscheinen, auf dieses über- 
aus undurchsichtige Kapitel in der Gründungsgeschichte ameri- 
kanischer Eisenbahnen zur Aufklärung deutscher Beteiligten 
näher einzugehen. 

Die Denver Rio Grande ist aus der langsamen Verschmelzung 
einer Reihe von kleineren Bahnen in Colorado und den an- 
grenzenden Staaten entstanden. Als Verkehrsgebiet der Bahn 
gilt vor allem der Bergbaubezirk des Felsengebirges. (Von 
13,17 Millionen Tonnen Frachtgüter entfielen 1911 11,09 Mil- 
lionen Tonnen auf Bergbauerzeugnisse.) Im Gegensatz zu den 
anderen westamerikanischen Bahnen, deren Hauptaufgabe es 
ist, die Ernteerzeugnisse des Westens nach dem Osten zu beför- 
dern und in umgekehrter Richtung die notwendigen Fabrik- 
erzeugnisse nach dem Westen zu schaffen, ist die Denver Rio 
Grande in ihren Einnahmen ausschließlich von der Konjunktur 
im Bergbau abhängig. Diese kleinere Bahn (Länge des Netzes 
1911: Vollspur 1810 Meilen engl., Schmalspur 787 Meilen engl.) 
ohne eine sichere Grundlage an Stammverkehr — es sei nur an 
die häufig überraschend schnelle Erschöpfung amerikanischer 
Erzlager erinnert — war also von vornherein dazu bestimmt, 
vorkommenden Falles Gegenstand der Spekulation und spekula- 
tiver Geschäftspolitik zu werden. Dementsprechend ist auch 
die Aktienmehrheit seit 1901 im gemeinsamen Besitz der beiden 
sewissenlosesten Spekulantengruppen der Union: Gould- 
Rockefeller. 

Infolge vorsichtiger Finanzgebarung waren im Jahre 1901 die 
Verhältnisse der Bahn als geordnet zu bezeichnen, obwohl auf 

*) Alle Angaben über die Gesellschaften sind dem Jahrbuch 
Amerikanischer Eisenbahnen 1912 (Berlin) entnommen. 

**) Der gleichfalls erwähnte unsinnige Vorschlag, 
der Staat Kalifornien die Bahn, deren Netz größtenteils in ande- 
ren Staaten — Nevada und Utah — liest, erwerben solle, braucht 
nicht ernst genommen zu werden. 


daß. 


38 Millionen Dollar Stammaktien seit der Gründung (1886) 
kein Cent Dividenden gezahlt war. Von 1896 bis 1910 sind 
an Dividenden 2% steigend bis 5 % auf die Vorzugsaktien ver- 
teilt worden. Im Jahre 1911 wurden für das erste Halbjahr 
letztmalig 2% % verteilt. Der Ausfall der Dividende auf 50 Mil- 
lionen Dollar Vorzugsaktien wurde von der Verwaltung mit der 
Garantieverpflichtung der Denver Rio Grande für 50 Millionen 
Dollar 5 prozentige Obligationen der Western Pacific begrün- 
det. Es war die Quittung über die Gouldsche Geschäftspolitik. 
Als die Goulds (es sind die Nachkommen des von mir im Archiv 
für Eisenbahnwesen, Heft 5, 1913 gekennzeichneten berüchtig- 
ten Jay Gould) die Herrschaft über die Denver Rio Grande 
erwarben, hatten sie nicht die Absicht, die wirtschaftlichen In- 
teressen des neuen Besitzes zu pflegen, sondern dieser sollte 
für ihre Pläne ausgebeutet werden. 

In dem Nachlaß des alten Gould befand sich unter anderen 
wirtschaftlich schwachen Bahnen (Wabash) die Missouri 
Paeific, eine Bahn, deren Hauptlinie von St. Louis nach Omaha 
und Pueblo (Colorado) führte. Von Pueblo nach Salt Lake 
City führte ein Strang der Denver Rio Grande. Da die Goulds 
nicht geneigt waren, aus eigenen Mitteln etwas für die Auf- 
besserung der Zukunftsaussichten der Missouri Pacifie zu tun, 
aber trotzdem bestrebt waren, diese Bahn zu einer wertvollen 
Einnahmeguelle und zum Rückgrat eines Gouldsystems zu 
machen, lag der Gedanke nahe, durch Zusammenschluß der 
Missouri Pacific mit der Denver Rio Grande und durch weiteren 
Neubau von Salt Lake City nach San Francisco eine neue 
Überlandbahn zu schaffen. Obwohl vom Standpunkt einer volks- 
wirtschaftlichen Beurteilung aus das Projekt nur mit ejnem 
Mißerfolg enden konnte, da man den neuen Schienenstrang in 
nächster Nähe der leistungsfähigen, technisch vorzüglich gelei- 
teten Central Paecific-Strecke Salt Lake City-San Francisco legen 
mußte, häben sich weder die öffentliche Meinung, noch die ver- 
schiedenen Aufsichtsbehörden gegen diese Verschwendung wer- 
benden Kapitals gewandt. Die Goulds durften ungestört grün- 
den und bauen. 

Dieses Geschäft betrieben sie nach dem folgenden, vermutlich 
vom Ahnherrn überkommenen Verfahren. Harriman, der Be- 
sitzer der leistungsfähigsten Überlandbahn der Union Paeific- 
Central Pacifie-Linie, hatte sich mit Rockefeller entzweit. Gould 
machte daraufhin den Rockefellers den Vorschlag, gemeinsam 
die ausschlaggebende: Mehrheit der Aktien der Denver Rio 
Grande zu erwerben, um auf deren Einnahmen als einziger 
Grundlage die fehlenden 1500 km bis San Francisco zu 
bauen. Rockefeller und Gould einigten sich, und so kam der 
vemeinsame Ankauf der Aktien zustande. In den Jahren 1902 
und 1903 wurden die Pläne gemacht und endlich im Jahre 
1903 wurde die Western Pacific in Kalifornien in das Gesell- 
schaftsregister eingetragen. 

Diese neue Gesellschaft wurde mit einem Aktienkapital von 
75 Millionen Dollar gegründet, wovon sogleich 50 Millionen 
Dollar in den Besitz der Denver Rio Grande übergingen. Für 
diese mindestens bis zur Eröffnung des vollständigen Betriebes 
ertraglosen Wertpapiere*) übernahm die Denver Rio Grande die 
folgenden Lasten, die in keinem Verhältnis zur Beschaffenheit 
ihres Verkehrs und zu ihren Einnahmen standen. I. Die Den- 
ver Rio Grande garantierte der Western Pacific Einnahmen bis 
zur Höhe aller Betriebs-, Unterhaltungs- und Steuerausgaben. 
II. Die Denver Rio Grande garantierte von der Fertigstellung 
der Hauptstrecke ab die Zinsen der 50 Millionen Dollar be- 
tragenden hypothekarischen 5proz. Anleihe (1. Mortgage). 
III. Die Denver Rio Grande garantierte die Zahlungen an den 
Tilgungsfonds der unter II genannten Anleihe. IV. Die Denver 
Rio Grande übernahm die Beschaffung der Restbaugelder durch 
Übernahme einer zweiten Hypothek in der Höhe von 18 784 333 


Dollar und der Gewährung einer Baubeihilfe von 4606412 D. 


*) Aktien bauzinsen sind in der Union unbekannt. 
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V. Die Denver Rio Grande mußte im Jahre 1910 etwa 10 Mil- 
lionen Dollar zur Erweiterung ihres rollenden Materials zwecks 
Bewältigung des Durchgangsverkehrs ausgeben. 

Nachdem die Western Paeifie unter den günstigsten Bedin- 


sungen — Abwälzung fast aller festen Lasten — im Sommer 
1910 den Betrieb eröffnet hat, haben sich die Hoffnungen 


der Gründer nicht erfüllt. Die Denver Rio Grande, die 
Western Pacifie und die Missouri Pacific, zu deren Gunsten 
die Gründung vorgenommen wurde, sind alle in eine immer 
schwierigere Lage geraten. Wenn man heute überall zur Begrün- 
dung dieser Nöte eine Anführung des Krieges liest, so soll man sich 
von solchen Scheingründen nicht einfangen lassen. Es sind die 
durchaus ungesunden Verhältnisse, die endlich zum Zusammen- 
bruch und zur gerichtlichen Zwangsverwaltung der Western 
Pacifie geführt haben. Wenn jetzt in London und Amsterdam 
die Bondsbesitzer der Western Pacifie zusammentreten und ihre 
Interessen besprechen, so sollten sich vor allem die deutschen 
Besitzer der Denver Rio Grande Bonds zusammenschließen, 
denn an ihrem Besitz bleiben bei einer für sie ungünstigen 
Sanierung der Western Pacific alle Verpflichtungen hängen. 
Wie hat sich nun die Lage der Besitzer der Bonds der 
Denver Rio Grande seit der letzten Ausgabe (1908) geändert? 
Während vor der Gouldherrschaft die festen Lasten ihrer Bahn rd. 
3 Millionen Dollar betrugen, steigerten sie sich bis 1909 auf 
3,3 Millionen, 1910 4,6 Millionen, 1911 4,92 Millionen und 1912 
einschließlich der Zinsen für die Western Paeifie auf 7,4 Mil- 
lionen Dollar. Demgegenüber betrugen die Reineinnahmen aus 
dem Eisenbahnbetrieb — die einzige zuverlässige Grundlage der 
Zahlungsfähiskeit — im Jahre 1909 6,42 Millionen, 1910 7,76 
Millionen und 1911 7,41 Millionen. Da seitdem ein allgemeiner 
Rückgang im Wirtschaftsleben der Union, dagegen gleichzeitig 
höhere Selbstkosten bei den Eisenbahnen, eingetreten sind, muß 
mit einer Verschlechterung der Lage der Denver Rio Grande 


gerechnet werden. Das Auf und Ab im Wirtschaftsleben wäre 
für die Denver nicht zum Verhängnis geworden. wenn sie im 
alten Rahmen ihre Tätigkeit fortgesetzt hätte. Vor der 
Gründung der Western Pacific wäre erst ein Rückgang der 
Reineinnahmen um rund 60% für die Zinsenzahlung bedenklich 
geworden, während jetzt schon Schwankungen der Einnahmen 
um 10—20 % die Zahlungsfähigkeit der Bahn in Frage stellen. 
Die Steigerung der eigenen Zinsenlasten von 3.3 auf 4,9 Mil- 
lionen ist durch die Aufbringung der unter IV und V bezeich- 
neten Beträge entstanden. Diese Last wird wohl nicht abzu- 
wälzen sein. Verzichtet aber die Denver Rio Grande auf ihre 
wertlosen Western Paeifie- Aktien und vernichtet. sie die 
gleichfalls papierne zweite Hypothek, so ist es denkbar, daß 
die ständig fortschreitende Southern Paeifie Company als Be- 
sitzerin der Central Pacific geneigt wäre, durch Übernahme der 
Western Pacific ihre Überlandlinie dreigleisig auszubauen. 
Als Gegenleistung müßte dann die Denver Rio Grande von 
jeder Verpflichtung für den Zinsendienst der Bonds der 
Western Pacifie befreit werden. Wird rechtzeitig auf eine 
Lösung in diesem Sinne hingearbeitet, so können die deutschen 
Besitzer der Bonds die. weitere Entwickelung in Ruhe ab- 
warten. Durch Verkauf eines Teiles des übermäßig erweiterten 
Wagenparkes (siehe oben V) könnte ein Gleichgewicht in der 
Bilanz hergestellt werden, so daß bei einigermaßen regel- 
mäßigen Einnahmen mit dem Verdienen der 5 Millionen Zinsen 
aus dem Betriebe gerechnet werden kann. Eine Zwangsver- 
steigerung der Western Pacifie würde nicht mal die Kapital- 
summe der ersten Hypothek — auch nicht im Falle des Ankaufes 
durch den Bund — aufbringen, so daß der ausgefallene Teil sich 
wegen der Verzinsung immer noch an die Denver Rio Grande 
halten würde. Die Übernahme der Verzinsung dieser 50 Mil- 
lionen Dollar durch eine zahlungsfähige große Gesellschaft ist 
die einzige vernünftige Lösung. Edwards. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Vergebung staatseigener Mietwohnungen. Der preußi- 
sche Eisenbahnminister hat bestimmt, daß bei sonst gleichen 
Verhältnissen die Eisenbahnbediensteten mit größerer Kinder- 
zahl in erster Linie bei Vergebung staatseigener Privatwoh- 
nungen zu berücksichtigen sind. In gleicher Weise ist bei der 
Zuteilung von Dienstwohnungen zu verfahren, sofern nicht be- 
triebliche Rücksichten eine Ausnahme geboten erscheinen lassen. 


— Frauenarbeit im Eisenbahndienst. Nach einem Erlaß vom 
5. d. M. hat der preußische Eisenbahnminister den Berichten 
mit Befriedigung entnommen, daß die bereits vorhandenen Ar- 
beitsgelegenheiten für weibliche Personen eine erheblich stärkere 


‚Beschäftigung von Frauen gestatten und daß sich überdies zahl- 


reiche neue Arbeitsgelegenheiten für sie schaffen lassen, um auch 
auf diese Weise den infolge des Krieges bei der Staatsbahnver- 
waltung an vielen Stellen hervorgetretenen Arbeitermangel zu be- 
kämpfen. In einer Anlage zum Erlaß, die hier an dessen Schlusse 
wiedergegeben wird, sind die Arbeiten bezeichnet, die nach den 
Berichten hauptsächlich hierfür in Betracht kommen. Für 
die Verrichtung dieser und ähnlicher Arbeiten werden 
während des Krieges weibliche Personen überall da 
zur vorübergehenden Beschäftigung heranzuziehen sein, 
wo es an männlichen Kräften, insbesondere auch an 
Kriegsinvaliden und Kriegsgefangenen fehlt, oder wo die Frei- 
machung vorhandener Arbeiter möglich ist, die sich zum Nachschub 
in andere, den Frauen nicht zugängliche Beschäftigungen eignen, 
z. B. also zum Ersatz von Handarbeitern, für die sich Gelegen- 
heit zur Verwendung als Werkhelfer bietet. 

Grundsätzlich dürfen weibliche Personen aber nur mit leich- 
teren Arbeiten beschäftigt werden, die sie ohne Gefährdung ihrer 
Gesundheit verrichten können, und nur an Orten, die keine Be- 
sorznisse hinsichtlich Verletzung der guten Sitten aufkommen 
lassen. Auch darf die Einstellung von Frauen nicht zur Ver- 
drängung von Invaliden und alten Arbeitern führen, die nur noch 
für leichtere Arbeiten tauglich sind. Insbesondere ist sicherzu- 
stellen. daß ihre kurzfristige Entlassung erfolgen kann, wenn sich 
die Möglichkeit nutzbringender Beschäftigung von Kriegsinva- 
liden bietet. 

Voraussetzung für die Einstellung der Frauen ist in jedem Falle, 
daß ihre Kräfte während der Arbeitszeit — sei es in vollen oder 
in Teiltagewerken — voll ausgenutzt werden können und daß eine 
entsprechende Ersparnis an männlicher Arbeitskraft nachweisbar 
ist. Die Festsetzung der Löhne der Arbeiterinnen mit Aus- 
nahme der Dienstfrauen in D-Zügen, ist zwar Sache der Amtsvor- 
stände und Bauabteilungsvorstände, mit Rücksicht auf die Bedeu- 
tung und den Umfang der gegenwärtigen Maßnahme ist es aber 
angezeigt, daß die Königlichen Eisenbahndirektionen den Amts- 
vorständen bestimmte Grenzen für die Bemessung des Lohnes 


der auf Grund dieses Erlasses einzustellenden Arbeiterinnen 
ziehen. Es wird dabei, wenn nicht sanz außergewöhnliche Ver- 


hältnisse vorliegen, über drei Viertel des Lohnes der sonst in 
derselben Tätickeit beschäftigten männlichen Arbeiter nicht hin- 
auszugehen sein. Der Herr Minister verweist hierbei noch auf 
einen früheren Erlaß, wonach durch die Weisunsen der König- 
lichen Eisenbahndirektionen sichergestellt werden muß, daß der 
Lohn der Arbeiterinnen dem Grade ihrer Leistunzsfähiekeit und 
den örtlichen Lebensverhältnissen angepaßt wird. Auf die richtige 
Bemessung der Löhne muß namentlich in ländlichen Gegenden be- 
sonderer Wert gelegt werden, um zu vermeiden, daß der Land- 
wirtschaft die ihr zur Sicherstellung der Volksernährung während 
des Krieges unentbehrlichen Arbeitskräfte entzogen werden. 
Stüicklöhne sind den Arbeiterinnen nur für Heimarbeit (z. B. 
für Näharbeiten usw. der Werkstätten) zu gewähren; in allen 
anderen Fällen sind sie im Tagelohn zu beschäftigen. 

Die Anlage des*Erlasses enthält folgendes: 

Beschäftigung von Frauen, bereits eingeführt oder in Vorschlag 
gebracht und für unbedenklich gehalten: ; 

1. Im Werkstättendienst: 

In Sattlerei und Polsterei: Sämtliche Arbeiten auf der Näh- 
maschine; Ausbessern der Wagenpolster ; Flick- und Stopfarbei- 
ten; Zupfen von Roßhaar; Ausbessern der Wagendecken; Her- 
stellune von Schnürpolstern- 

Wagenreinigung: Reinieen, Waschen und Putzen im Innern der 
Personenwagen; Äußeres Waschen der Wagen, soweit nicht die 
Dächer zu besteigen sind; Ausbessern und Waschen, auch An- 
fertigen, der Wagengardinen. 

Magazindienst: Packen, Stapeln und Ausgeben, Reinigen und 
lWinfetten leichter Materialien; Verladen leichter Altmateria- 
lien; Aussondern der Rot- und Weißgußspäne; Nachzählen und 
Schnüren der Lichtpatronen; Verladen leichter Stückgüter, 

Reinigungs- und Aufräumungsarbeiten: Reinigen und Auf- 
räumen der Werkstättenräume; Kehren der Hallen und Höfe; 
Auslesen von noch brauchbaren Rückständen an Kohle, Holz, 
Eisenspänen u. dergl.; Bedienung‘ der Waschanlagen und Bade- 
einrichtunzen; Reinigen dieser Einrichtungen. 

Arbeiten anderer Art: Anfertisen von Lichtpatronen:; Her- 
stellung von Saugdochten; Instandhaltung der Zahlungsbüchsen; 
Arbeiten in der Abkocherei; Einfachere Arbeiten in der 
Glaserei; Ausbessern und Reinigen, auch Anfertigen, von Hand- 
tüchern: Leichte mechanische Arbeitsverrichtungen aller Art; 


Arbeiten in der Kaffeeküche; Bedienung der Selterwasser- 
anstalten; Spülen der Flaschen. Fo 
2. Beim Wagsenputzen und Lampenreinigen. 


(Unter möglichster Vermeidung des Überschreitens von: Gleisen.) 
Wagenputzen: äußeres Waschen, möglichst nicht in Betriebs- 
gleisen, vielleicht nur in geschützten Räumen, nicht, wenn An- 
bringen und Abnehmen von Zugsignalen, An- und Abkoppeln 
von Heizschläuchen und Erleuchten von Personenwagen damit 
verbunden; 

innere Reinigung: beide Tätigkeiten nur unter Aufsicht, 
nur in Gruppen, nicht gleichzeitig mit Männern, nur im Tages- 
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dienst, also nicht, wenn Dienstwechsel nötig. Lampenreinigen: 


allgemein, jedoch nicht, wenn damit Ab- und Zutragen sowie 
Aufstecken der Zuglaternen verbunden ist. 
3.Bei derBahmunterhaltung. Gleisarbeiten (unter 


Rücksichtnahme auf die durch einen starken Verkehr hervorge- 
rufenen Gefahren) : Auf- und Abladen der leichteren Materialien 
Aufstapeln von Kleineisenzeug;, Heranbringen und Zuwerfen 
des Stopimaterials; Verfüllen der Gleise; Aufdecken und Ein- 
decken umzubauender Gleisstrecken; leichtere Stopfarbeiten; 
Verladen von Altkies; Einölen von Schrauben. Hakenschrauben 
und Laschen. Andere Arbeiten: Reinigen von Gräben und Bö- 
schungen; Beseitigung von Unkraut; Wundhalten der Wald- 
schutzstreifen; Bekleiden der Böschungen mit Mutterboden; 
Kinsäen der Böschungen; Unterhaltung und Ausbau der Schnee- 
schutzanlagen; Schneeräumungsarbeiten; Aufladen des Dung- 
sandes und Düngers aus den Viehwagen und Entseuchungs- 
anstalten; Gradrichten und Einebnen der Bankette; Instand- 
halten gärtnerischer Anlagen; Scheren von Hecken, Einfriedi- 
gungen und Anpflanzungen. 

4, Bei anderen Arbeiten verschiedener Art. 
Bahnsteigschaffnerdienst, wenn mehrere Posten gleichzeitig be- 
setzt sind und mindestens 1 männlicher Bediensteter anwesend 
(z. B. Stadt- und Ringbahnverkehr in Berlin); Avisbestellung; 
Abstempeln der Frachtbriefe; Gewichtsaufschreibungen beim 
Stückgutverfahren; Reinigen der in den Freiladegleisen frei- 
gewordenen Wagen und der Stückgutwagen bei großen Abfer- 
tigungen; Entfernen alter Beklebungen; Reinigen der Lade- 
straßen und Bahnhofsvorplätze; vermehrte Verwendung im 
Schrankenwärterdienst und im inneren Dienst, insbesondere bei 
den Güterabfertigungen, auch als Schreibhilfen bei Bahn- 
meistereien, Betriebswerkmeistereien und Materialvorstehern; 
Aussondern von Fahrkarten; als Hilfsbureaudiener: jede Art 
von Reinigen und Aufwarten; Urbarmachen von Ödländereien. 

Bemerkung: Versuche der Verwendunge von Frawen beim 
Reinigen der Lokomotiven (unteren Teile) und Lokomotiv- 
schuppen sind im Gange bei den Direktionen Königsberg, Posen 
und Stettin. 


— Dank des Generalfeldmarschalls v. Hindenburg an Staats- 
minister Dr. v. Breitenbach, Wie die „B. B.-Ztg.“ mitteilt, hat 
der erstere auf die Mitteilung des Ministers, daß 
Sammeltätigkeit von Hunderttausenden von Eisenbahnern, die 
bisher ein Ergebnis von rund 1% Millionen Mark sehabt hat, 
ein sehr bedeutender Betrag auch zur Beschaffung von Kriegs- 
liebesgaben für die unter dem Oberbefehl des Generalfeldmar- 
schalls von Hindenburg kämpfenden Truppen Verwendung ge- 
funden hat, wie folgt geantwortet: „Euere Exzellenz haben die 
Güte. gehabt, mir mitzuteilen, daß aus der ‚„Kriegssammlung 
der Eisenbahn“ der Betrag von 200000 M zur "Beschaffung von 
warmer Unterkleidung und sonstigen Liebesgaben für die im 
nördlichen Polen kämpfenden Truppen überwiesen worden ist. 
Euerer Exzellenz sage ich hierfür herzlichen Dank und bitte, 
diesen, wenn sich ein Weg hierzu bietet, auch allen denjenigen 
zu übermitteln, welche durch ihre hochherzige Beteiligung an 
der „Krieessammlung der Eisenbahn“ zu der kameradschaft- 
lichen und patriotischen Spende beigetragen haben, 

von Hindenburg.“ 


- — Brand in den Lokomotiv- und Werkstättensehuppen am 
Ostbahnhof in Königsberg (Pr.). Am 15. d. M, nachmittag 
brach aus noch nicht festgestellter Ursache in den Lokomotiv- 
und Ausbesserungswerkstättenschuppen am Östbahnhof ein 
Brand aus, der sich bei dem herrschenden starken Winde schnell 
ausbreitete und sieben Einzelschuppen einäscherte. Gegen 
6 Uhr abends war das Feuer eingedämmt. Eine Anzahl Loko- 
motiven konnte aus den brennenden Schuppen nicht mehr ge- 
borgen werden. Der Sachschaden ist beträchtlich, Militär be- 
teiligte sich an den Löscharbeiten. 


— Braunschweigische Landes - Eisenbahn - Gesellschaft. Wie 


im Greschäftsbericht für 1914 mitgeteilt wird, ist die 
Kapitalerhöhung um 1 Million Mark auf 6 Millionen 
Mark durchgeführt. Die durch den Krieg hervorgerufene 


Stockung im Erwerbsleben hat die Binnahmen aus dem Personen- 
und Güterverkehr erheblich zurückgehen lassen. Wenngleich der 
Güterverkehr gegenüber den ersten beiden Kriegsmonaten schon 
wieder bedeutend zugenommen hat, so konnte auch hier eine 
Steigerung auf die frühere Höhe nicht eintreten. Es fehlen ins- 
besondere die aus dem Bahngebiete der Gesellschaft sonst um- 
fangreichen Sendungen nach dem feindlichen Auslande Auch 
der‘ Verkehr nach dem neutralen Auslande ist 
schwächer geworden. Ferner fehlen Sendungen für Bauzwecke 
fast vollständige. Die Betriebsziffer hat sich von 57,9 % auf 
64,59 % erhöht. Die Einnahmen betragen 1925223 MN (Gi. V. 
2082815 M), die Ausgaben 1261 948 M (1251 967 M), der Über- 
schuß 663275 M (830848 M), der Reingewinn einschließlich 
80034 M (56849 M), Vortrag 295514 M (441150 M). Davon 
werden 7000 M (21116 AM) als Gewinnanteil gezahlt, 2500 M 
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für Wohlfahrtszwecke bestimmt, wie bereits gemeldet, 4 % 
(6% %) Dividende verteilt und 66 014 MH vorgetragen. 


— Rheinische Bahn-Gesellschaft zu Düsseldorf. Der Ab- 
schluß für 1914 ergibt 1391 690 A. (i. V. 1350061 AM.) Betriebs- 
überschuß. - Anderseits erforderten Abschreibungen 367825 M 
(324.064 M), Zinsen 241 229 M (227 992 M), Wohngebäude-Unter- 
haltung und Strandbad 23 777 M (22706 AM), verschiedene Rück- 
lagen, darunter 12000 M (15000 M) Belohnungen an Beamte, 
178 403 M. (182 282 M.), so daß einschließlich 89 239 MN. (96 221 AM.) 
Vortrag ein Reingewinn von 669694 M (689239 M) verbleibt, 
aus dem 5% (i. V. 6%) mit 500 000 (600000 M) als Dividende 
ausgeschüttet und 169694 M (89239 M) vorgetragen werden. 
Hierzu führt u. a. der Geschäftsbericht aus, daß während der 
ersten 7 Monate des Berichtsjahres die Entwicklung in allen 
Betrieben der Gesellschaft recht günstig war. Die Ergänzungs- 
bauten und Betriebsverbesserungen zeigten ihre guten Einwir- 
kungen auf die Betriebsergebnisse. Durch den Krieg trat eine 
plötzliche Stockung des Wirtschaftslebens und eine Verschie- 
bung der wirtschaftlichen Verhältnisse ein. Von den Betriebs- 
und Werkstattsangestellten der Gesellschaft wurden in den er- 
sten Mobilmachungstagen rund 50% eingezogen, so daß sie nur 
einen wesentlich eingeschränkten Betrieb aufrechterhalten 
konnte. Durch Heranziehung von Ersatzpersonal gelang es, we- 
nigstens im Lokalverkehr den Betrieb allmählich weiter aus- 
zudehnen und ihn den Verkehrsbedürfnissen etwas mehr anzu- 
passen. Die Einberufunsen machen auch heute noch ständig 
Verschiebungen in den Betrieben erforderlich. Auch die Klein- 
bahnbetriebe mußten sich den durch die Kriegslage veränder- 
ten Verhältnissen anpassen; ihre Aufgaben waren während der 
beiden ersten Mobilmachungsmonate besonders wichtig. Infolge 
Ausschaltung der Staatsbahnen mußten sie einen großen Per- 
sonenverkehr und stellenweise auch einen großen Güterverkehr 
im Interesse der Gemeinden und der im Einflußgebiete der Bah- 
nen ansässigen Einwohner aufnehmen. Hierbei zeigte sich im 
rheinisch-westfälischen Industriebezirk, der ein sehr dichtes 
Netz von Klein- und Straßenbahnen besitzt, der große Vorteil, 
daß dieses Netz ohne Rücksicht auf großzügige Verkehrsge- 
sichtspunkte aus kleinen Strecken bestehend von Kommunen 
und Privatunternehmungen ausgebaut ist und betrieben wird. 
Allerdings trifft die Schuld an diesem Zustand nicht allein die 
Betriebsunternehmer. Der Zusammenschluß von Klein- und 
Straßenbahnen und eine Durchführung von Zügen über mehrere 
Strecken finden bei den Aufsichtsbehörden in den seltensten Fäl- 
len Zustimmung, weil damit der durch das Kleinbahngesetz ge- 
zogene Rahmen überschritten wirl. So besteht dieses ausge- 


dehnte Bahnnetz unter den verschiedenartigsten technischen 
Verhältnissen, wodurch die Einführung durchgehender Züge 


für Personen- und Güterverkehr sehr erschwert, ja bei verschie- 
denen Spurweiten einfach unmöglich ist. Ob aus den jetzigen - 
Erfahrungen heraus eine entsprechende Ergänzung des Klein- 
bahngesetzes angebracht ist, wird nach Beendigung des Krieges 
entschieden werden müssen. Jedenfalls steht fest, daß die Stra- 
ßen- und Kleinbahnen in Kriegszeiten von besonderer Wichtig- 
keit für den Verkehr sind, und daß sie noch größere Verkehrs- 
aufgaben hätten bewältigen können, wenn ihr Ausbau von vorn- 
herein auch nach sroßzügigen Verkehrsgesichtspunkten erfolst 
wäre. Die Gesamteinnahmen aus dem Personen- und Güterver- 
kehr betrugen auf der Strecke Düsseldorf-Crefeld 1299215 M 
(1291635 M), auf der Strecke Obercassel-Neuß 25334 M 
(233817 M) und auf der Strecke Haus Meer-Mörs 219021 M 
(188 487 N.);, dabei wurden auf den drei Linien 8 702052 (Gi. V. 
8899 751) bzw. 2239 246 (2261547) bzw. 1136031 (1041 925) 
Personen befördert. Die im Berichtsjahre beschlossene Erwei- 
terung der Kraftstation konnte wegen des Krieges zu dem 
vorgesehenen Tage nicht fertiggestellt werden. Der gesamte 
Stromverbrauch ist hinter dem des Vorjahres um 290 142 KWst. 
zurückgeblieben; es wurden 5541593 (i. V. 5085401) KWest. 
erzeugt und 1638243 (2384577) KWst. aus fremden Werken 
bezogen. 


— Vereinigte Eisenbahnbau- und Betriebs-Gesellschaft. Dem 
Geschäftsbericht für 1914 entnehmen wir folgende Mitteilungen: 
Die Eisenbahnen, an denen die Gesellschaft durch Aktienbesitz 
beteiligt ist, haben naturgemäß unter dem Krieg stark zu leiden. 
Die Abschlüsse der einzelnen Unternehmungen sind zum Teil 
noch nicht fertiggestellt, so daß eine Schätzung hat eintreten 
müssen. Diese ist sehr niedrig gehalten. Der Bestand an 
Temesvar-Lippa-Radnaer Lokal-Eisenbahn-Prioritäts-Aktien im- 
Nennwerte von 2014000 Kr. ist verkauft worden. Die Verminde- 
rung .des Wertpapierbestandes in dem Vermögensausweis ist 
hierauf zurückzuführen. Die Bewertung der Wertpapiere ist 
wie bisher zu den Selbstkosten abzüglich bei früheren Verkäufen 
erzielter Gewinne erfolgt, Die Betriebsführung von Bahnen 
ist nach Ablauf des Betriebsvertrages mit der Brandenburgischen 
Städtebahn-Gesellschaft am 31. März 1914 von geringerem Um- 
fange gewesen. Der Vermögensausweis schließt mit einem 
Gesamtverlust von 2507201 M ab gegen einen solchen von 
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1849 131 M im Vorjahre. Der Vorstand sieht sich daher mit 
Rücksicht auf $ 240 des Handelsgesetzbuchs veranlaßt, die Er- 
klärung abzugeben, daß mehr als die Hälfte des Aktienkapitals 
der Gesellschaft verloren ist. Der Bestand an Aktien von 
Eisenbahngesellschaften setzt sich wie folgt zusammen: 954 000 
Mark Deutsche Eisenbahn-Vorzugs-Aktien, 1359000 AM Deut- 
sche Eisenbahn-Stamm-Aktien, 2440000 Kr. Österreichische 
Eisenbahn- und Straßenbahn-Vorzugs-Aktien, 1196800 Kr. 
Österreichische Eisenbahn-Stamm-Aktien, 1972200 Kr. Ungari- 
sche Eisenbahn-Vorzugs-Aktien, 48800 Kr. Ungarische Eisen- 
bahn-Stamm-Aktien. Die Beteiligung an Bau- und anderen Ge- 
schäften ist gegenüber dem Vorjahre unverändert, Die Ver- 
pflichtungen an verschiedene Gläubiger setzen sich wie folgt zu- 


sammen: Guthaben der verwalteten Bahnen 227830 M, Gewähr- 


leistungen 51 651 NM, verschiedene 348 878 M. 


— Arbeiterpensionskasse der sächsischen Staatseisenbahnen, 
Außer den in Nr. 86, S. 1208, Jahrg, 1914 d. Ztg., erwähnten 
Zuwendungen an den Sächsischen Landesausschuß der Vereine 
vom Roten Kreuz hat der Kassenvorstand in weiterer Betätigung 
der Kriegswohlfahrtspflege folgende Maßnahmen. beschlossen. 
die mit Genehmigung des sächsischen Finanzministeriums mit 
Wirkung vom 1. August 1914 ab in Kraft treten: 1, Die Abtei- 
lung A übernimmt die von den verheirateten, in der deutschen 
oder österreichisch-ungarischen Wehrmacht am Kriege teil- 
‚nehmenden Mitgliedern der Betriebskrankenkasse selbst zu tra- 
genden Anteile an den Kosten für ärztliche Behandlung ihrer 
Familienmitglieder, weil die Krankenkasse die bezeichneten 
Kosten satzungsgemäß nur zur Hälfte trägt. Die zur Wahrung 
der Ansprüche an die Krankenkasse erforderlichen Beiträge 
werden für die Dauer des Krieges von der sächsischen Staats- 
eisenbahnverwaltung entrichtet. 2. Bei Gewährung von Kassen- 
leistungen aus der Abteilung B (Zusatzrenten für Mitglieder, 
Witwen und Waisen) vor Ablauf der fünfjährigen Wartezeit 
($ 59, Ziff. 2 der Satzung) kann in besonders geeigneten Fällen 
von der vorgeschriebenen Nachzahlung von Beiträgen für die 
fehlende Mitgliedzeit abgesehen werden. 3. Für Empfänger von 
Kriegswitwen- und Kriegswaisengeld ruht die Witwen- und 
Waisenzusatzrente nur insoweit, als die gesamten Bezüge, also 
einschließlich der Zusatzrenten, den Durchschnittsbetrag der von 
dem verstorbenen oder gefallenen Ehegatten zuletzt versteuerten 
Lohnklasse übersteigt. Dieser Durchschnittsbetrag kommt in 
der Regel dem zuletzt erzielten Jahresarbeitsverdienst gleich: 


— Ausnahmetarif für Pferde, Fohlen, Rindvieh und Kälber 
nach Viehweiden in Belgien. Ein solcher ist mit Gültigkeit 
vom 5. d. M. ab bis auf Widerruf für die genannten Tiere bei 


Aufgabe in Wagenladungen zur Einführung gelangt. Er gilt 
von den in der Rheinprovinz gelegenen Stationen der : Direk- 


tionsbezirke Münster, Essen, Elberfeld, Frankfurt, Saarbrücken, 
Mainz und Cöln sowie einiger Privatbahnen nach Viehweiden 
in Belgien und zurück. Die Ermäßigung beträgt 70% der ge- 
wöhnlichen Fracht von der Versandstation bis zur deutsch-bel- 
gischen Übergangsstation und umgekehrt. Diese ermäßigte 
Fracht wird sogleich gewährt für den Hinweeg bei 
Vieh, das von der Landwirtschaftskammer für die Rheinprovinz 
in Bonn versandt wird, ohne weiteres, im übrigen, wenn 
der Versender eine Bescheinigung der vorgenannten Land- 
wirtschaftskammer vorlegst, daß die Tiere nach einer bestimmt 
zu bezeichnenden Weide in Belgien zwecks Weidegangs ver- 
sandt werden; für den Rückweg nach dem ursprünglichen 
Versandorte, wenn der Versender eine Bescheinigung des für 
die Weide zuständigen deutschen Gouvernements vorlegst, daß 
die Tiere von der Weide zurückgesandt werden. Die Ermäßi- 
gung wird auf Antrag nachträglich gewährt, wenn die 
vorerwähnte Bescheinigung nicht sogleich beigebracht oder die 
Sendungen von, nach oder über Bahnen befördert werden, die 
diesem Ausnahmetarif nicht beigetreten sind. Im letzteren Falle 
ist die Erstattung des Frachtunterschiedes binnen drei Monaten 
nach Aufgabe der Sendung zu beantragen. Bei Beförderung 
über rheinische Privatbahnen, die dem Ausnahmetarif nicht bei- 
getreten sind, werden 70% der Frachtanteile der beteiligten 
Bahnen gewährt. 


— Dritte Wagenklasse in fast allen D-Zügen. Der „Welt- 
Courier“ schreibt: Der jetzige Fahrplan der Schnellzüge bedeu- 
tet für die Mehrzahl der Reisenden eine Verbesserung gegen 
den Zustand vor Ausbruch des Krieges insofern, als jetzt fast 
überall in den D-Zügen auch die dritte Klasse durchgeführt 
wird. So führen die Nachtschnellzüge zwischen Berlin und 
Straßburg, die seit dem 1. April verkehren, die dritte Klasse, 
lie sie früher nicht hatten. Am 1. Mai wurde die dritte Klasse 
noch weiter ausgedehnt. Nach dem endgültigen Entwurf zum 
Sommerfahrplan sollten zwei Schnellzüge zwischen Berlin und 
Frankfurt nur die erste und zweite Klasse führen, ab Berlin 
7.39, an Frankfurt 3.33, ab 12.56, an Berlin 9.05. Auch diese 
Züge erhalten nachträglich die dritte Klasse. D-Züge ohne 
diese gibt es dann nur noch ein paar zwischen Berlin und Cöln 


über Hannover, ab Friedrichstraße 3.39, ab Cöln 12.58, ebenso 
die neuen und alten D-Züge zwischen Berlin und Hamburg. 
Selbstverständlich gilt dies auch für den Osten. 


— A.E. G:-Schnellbahn - Aktiengesellschaft. In der am 
10. Mai abgehaltenen Aufsichtsratssitzung, an der Vertreter 
des Verbandes Groß-Berlin und der Stadt Berlin teilnahmen, 
erstattete der Vorstand den Bericht für das erste Geschäfts- 
Jahr 1914: Die bisher ausgeführten Arbeiten umfassen den 
Hauptteil der Tunnelstrecke in der Brunnenstraße einschließ- 
lich der Haltestelle Voltastraße, ferner zwischen Waisen- und 
Jannowitzbrücke den Nordteil des Spreetunnels, für den die 
Schutzdecke in der Spreesohle fertiggestellt ist. Die Hilfs- 
bauwerke in der Spree konnten bereits wieder beseitigt 
und die Schiffahrt in diesem Teile freigegeben werden. Die Bau- 
arbeiten sind seit Kriegsbeeinn infolge des zunehmenden 
Mangels an Arbeitskräften und namentlich an Fuhrwerken 
langsamer vorgeschritten als unsprünglich vorausgesetzt war. 
Bisher dürfen wir noch die Hoffnung hegen, daß sich die 
terminmäßige Fertigstellung einhalten läßt: auch hielten sich 
trotz der durch den Kriegszustand verursachten allgemeinen 
Steigerung von Löhnen und Materialien die bisherigen Aus- 


gaben im Rahmen der vorgesehenen Beträge Für den Er- 
werb des erforderlichen Grundeigentums ist der Gesellschaft 


das Enteignungsrecht verliehen und weiter auf Grund der in- 
zwischen erlassenen Königlichen Verordnung das vereinfachte 
Enteignungsverfahren zur Beschaffung von Arbeitsgelegenheit 
angeordnet. Der Grunderwerb für die Bahnstrecke ist in der 
Hauptsache erledigt: wegen des Geländes für den Betriebsbahn- 
hof schweben die Verhandlungen mit der Stadt als Eigen- 
tüimerin, ° Betreffs des südlichen Endpunktes der Bahn haben 
die Aufsichtsbehörden gefordert, daß statt des geplanten an die 
Endstation Hermannsplatz anschließenden langen Verbindungs- 
gsanges ein möglichst günstiger Übergang zum Bahnhof Hasen- 
heide der städtischen Nord-Südbahn geschaffen und die spätere 
Fortführung nach Neukölln ermöglicht wird. Die Verhand- 
lungen hierüber sind noch nicht abgeschlossen und die end- 
gültige Feststellung steht noch aus. 


-—- Aus der Cölner Handelskammer. Dem Bericht der „Köln. 
Ztg.“ über die Sitzung vom 12. Mai entnehmen wir folgendes: 
Die Militäreisenbahnbehörden haben die Beobachtung semacht, 
daß die Anregungen an die Rohstoffverbraucher, sich rechtzeitig 
mit genügenden Vorräten zu versehen, um in Zeiten des Wagen- 
mangels nicht in Verlegenheit zu geraten, nicht immer befolgt 
werden. Die Verbraucher werden wiederholt ersucht, rechtzeitig 
mit den Bahnverwaltungen Fühlung zu nehmen; nur so sind 
Störungen im Wagenzulauf, die leicht infolge kriegerischer 
Maßnahmen unvermutet eintreten, zu vermeiden. — Aufdie 
Vorstellung der Kammer, daß eine Güterabfertigung eine Sen- 
dung nach Cöln zurückgewiesen hat, weil Cöln mit K statt mit © 
geschrieben war, hat die Eisenbahnverwaltung erwidert, daß 
nicht beabsichtiet ist, solche Frachtbriefe von der Annahme 
auszuschließen. Durch die Richtigstellung der Frachtbriefe sol- 
len nur im Interesse der Verfrachter Verzögerungen vermieden 
werden, die im Osten Deutschlands leicht entstehen können, da 
es an der Strecke Lebach-Völklingen eine Station Kölln gibt. 


— Zweigeschossige Straßenbahnwagen. Bei der Großen Ber- 
liner Straßenbahn sind jetzt einige Probeausführungen dieser 
Wagen in den Verkehr eingestellt worden, Das Publikum soll 
die Wagen, insbesondere das ÖOberdeck, in welchem geraucht 
werden darf, gern benutzen. Hier sind die Sitze in der Mittel- 


achse angeordnet, so daß man nach beiden Seiten hin durch 
reichlich angebrachte Fenster die Aussicht genießen kann. Ein 


soleher Anhängewagen faßt rund 60 Personen, das Oberdeck hat 
allein 20 Sitzplätze; Motor- und Anhängewagen würden also 
nahezu 100 Personen auf einmal befördern können. Das bedeutet 
für den Massenverkehr einen recht erfreulichen Fortschritt, zu- 
mal die Deckplätze bei jeder Witterung benutzt werden können. 
Leider sind diese Wagen auf allen den Linien nicht zulässig, 
auf denen niedrige Brücken durchfahren werden müssen: auf 


den’ meisten Vorortlinien dagegen dürften sie von zroßem 
Nutzen sein. 
— Vereinigte Elbeschiffahrtsgesellschaften. Den Rechnungs- 


abschlüssen der Vereinigten Gesellschaften entnehmen wir fol- 
sende Angaben: Das Jahr 1914 schließt mit einem Betriebsüber- 
schuß von 440 904 HM. Von dem Überschusse werden die Ab- 
schreibungen trotz zeringerer Inanspruchnahme der Betriebs- 
mittel in ungefähr gleicher Höhe wie im vorigen Jahre vorge- 
nommen, nämlich mit 774358 M. Es verbleibt ein Verlust von 
52841 MN, während die Bilanz des vorigen Jahres einen Gewinn 
von 823340 M, ergeben hatte. Im ganzen ergibt sich ein Ge- 
samtverlust von 1162094 M. der ungefähr 10% des Aktien- 
kapitals bedeutet. Der Geschäftsbericht schildert die W irkungen 
des Krieges auf die Elbeschiffahrt in folgender Weise: „W äh- 
rend der Kriegsdauer bis zum Jahresschluß verminderte sich 
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unser Verkehr etwa um die Hälfte der vorher gefahrenen Güter- 


mengen; er stockte bei Kriegsausbruch beinahe ganz. Zahl- 
reiche Schiffsmanschaften waren zu den Fahnen geeilt. An den 


Umschlagplätzen waren die Lade- und Löschmöglichkeiten durch 
Inanspruchnahme des gesamten Wagenmaterials für Kriegs- 
zwecke völlig aufgehoben. Nach und nach wurde indessen dank 
den von den Strom- und Militärbehörden gewährten Erleichte- 
rungen möglich, etwa die Hälfte unserer Betriebsmittel mit Mann- 
schaften zu besetzen und den Betrieb wieder in halbwegs gere- 
selte Bahnen zu lenken. Aus- und Durchfuhrverbote, Wagen- 
mangel, Brückensperren und die Unterbrechung des Fernsprech- 
verkehres mit Oesterreich verursachten jedoch erhebliche Er- 
schwerungen. Durch das Aussetzen des Seeverkehrs über Ham- 
burg, der den wesentlichsten Lebensnerv der Elbeschiffahrt dar- 
stellt, wurde in größerem Umfange das Schleppen leerer Fahr- 


zeuge für den Verkehr an den oberen Plätzen notwendig. Das 
erforderte die Aufwendung hoher Schleppkosten. Allmählich 


nahm zwar der Seeverkehr zwischen Lübeck und den Häfen des 
neutralen Auslandes, auf dessen Ausgestaltung von den betei- 
listen Kreisen hingewirkt wird, einen größeren Umfang an, 


doch ist dadurch der Elbeschifffahrt Ersatz für den fehlenden 
Verkehr über Hamburg nur in sehr geringem Teil geboten. 


Schädlich wirken die für die Kriegszeit erlassenen zahlreichen 
Bahnausnahmetarife, so daß die Leistungsfähigkeit der Binnen- 
schilfahrt nur in sehr beschränktem Umfange zur Geltung kam.“ 
Der Ausfall in der Beförderung der durch den Krieg hervor- 
gerufen wurde, beträgt 2.85 Millionen Tonnen im eigenen Fracht- 
geschäfte und 450000 t im Schleppgeschäfte, das ist mehr als 
50 % der vorjährigen Verfrachtung. Über die Aussichten des 
laufenden Jahres äußert sich der Bericht in folgender Weise: 
„Im neuen Geschäftsjahre konnte seit dessen Beginn bei dem 


milden Winterwetter der Betrieb ununterbrochen aufrechter- 
halten werden. Der Verkehr bewegt sich den Verhältnissen 


und der Jahreszeit entsprechend in mäßigen Grenzen, doch hof- 
fen wir, daß im weiteren Verlauf die Beschäftigungsmöglich- 
keit wenigstens den Umfang während der bisherigen Kriegszeit 
behalten wird. Wir wünschen und hoffen, daß der jetzigen 
zünstigen Kriegslage in absehbarer Zeit ein siegreicher Friede 
folgt, der wie der gesamten Volkswirtschaft so auch der Elbe- 
schiffahrt den ersehnten Aufschwung bringen möge.“ 


Österreich. 


— Belobung der Eisenbahntruppen. Armeeoberkommandant 
Feldmarschall Erzherzog Friedrich hat unterm 4. Mai folgenden 
3efehl erlassen: „Die Eisenbahntruppe hat während des nun- 
mehr neun Monate währenden Krieges zahlreiche glänzende Be- 
weise ihres Könnens geliefert. Sie hat beim Bau von Vollbahnen 


und Brücken, beim Betrieb von Bahnen aller Art, bei der 
Führung und Bedienung von Panzerzügen und bei der wirk- 


samen Zerstörung von Bahnen, auch selbst im Schützengraben, 
als Kampftruppe bei allen Gelegenheiten einen besonders hohen 
Grad von Manneszucht, Arbeitseifer und Ausdauer bekundet 
und dadurch bewiesen, daß sie sich stets dessen bewußt ist, 
welch große Bedeutung ihren Leistungen bei den Operationen 
der Armee zukommt. Arbeitsleistungen, wie die Wiederher- 
stellung der Viadukte Hukliva, Kosar, ÖOssolina und Opor an 
der Linie Munkacs-Stryi, des Erzherzog Karl-Viadukts (über die 
Lubiznia, nördlich Delatyn), dann des Tunnels bei Miechow in 
Polen, in nur wenigen Wochen, stehen in der Geschichte des 
F'eldeisenbahnwesens einzig da. Die Eisenbahntruppe hat damit 
dargetan, daß sie, wenn auch zu den jüngsten Waffengattungen 
zehörend, selbst den schwierigsten Anforderungen des Krieges 
zu entsprechen vermag; sie hat das in sie gesetzte Vertrauen 
vollkommen gerechtfertigt. — Indem ich die Eisenbahntruppe 
zu ihren schönen, beispielgebenden Leistungen beglück- 
wünsche, spreche ich allen Offizieren und der gesamten Mann- 


schaft für ihr hervorragendes Verhalten vor dem Feinde 
meine vollste Anerkennung sowie den Dank im Namen des 


Allerhöchsten Dienstes aus und wünsche ihnen auch weiterhin 
vollen Erfolg. Dieser Befehl ist der gesamten Bienbahntruppe 
sofort zu verlautbaren. Jene Offiziere und Mannschaften, die 
sich besonders hervorgetan haben, sind, wenn dies noch nicht 
zeschehen sein sollte, zu einer Allerhöchsten Auszeichnung zu 
beantragen.“ 


— Fraehtermäßigung für Speisekartoffieln. Das Eisenbahn- 


ministerium hat für den Bezug von Speisekartoffeln durch 
staatliche Behörden, Landes-, Bezirks- oder Gemeindever- 
tretungen eine namhafte Frachtermäßigung gewährt. Für 


Mengen unter 10000 kg sind die Frachtsätze der Klasse A und 
für Mengen von mindestens 10000 kg die Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 2 ec anzuwenden. Die Sendungen müssen als 
Nahrungsmittel in Österreich Verwendung finden. Der Inhalts- 
bezeichnung muß schon bei der Auflieferung der Sendung der 
Zusatz: „Zur Verwendunz als Nahrungsmittel in Österreich“ 


beigefügt sein. Die Sendungen müssen an eine staatliche Be- 
hörde- oder eine Landes-, Bezirks- oder Gemeindevertretung in 
Österreich adressiert sein und in der Bestimmungsstation be- 
zogen werden. Die Eisenbahn behält sich vor, den Nachweis 
der Verwendung der Sendungen durch Vorlage der Bücher oder 
sonstiger Belege oder durch eine Revision auf Kosten der 
Adressaten zu fordern. Falls hierbei festgestellt wird, daß die 
Sendungen ganz oder teilweise eine anderweitige Verwendung 


gefunden haben, so wird — abgesehen von allfälligen strafge- 
riehtlichen Folgen — außer der Nachzahlung des Frachtunter- 


schiedes zwischen den ermäßigten und gewöhnlichen Fracht- 
sätzen noch ein Frachtzuschlag in der doppelten Höhe dieses 
Unterschiedes eingehoben. 


— Dux-Bodenbacher Bahn. Die am 10. Mai in Teplitz abge- 
haltene Generalversammlung dieser Gesellschaft genehmigte die 
Anträge des Verwaltungsrates auf Zahlung von 7 % Dividende 
geren 8% % im Vorjahre. Der Vortrag auf neue Rechnung 
beträgt 44 167 Kr. 


— Kaiser - Ferdinands - Nordbahn. Über die Ergebnisse des 
letzten Geschäftsjahres bei dieser Kohlenwerksgesellschaft ent- 
hält der Geschäftsbericht unter anderem folgendes: Der erste Teil 
des Jahres stand im Zeichen des Rückganges der Geschäftslage. 
Die Einberufung eines Teiles der Belegschaft zu den Fahnen 
beim Ausbruche des Krieges hatte eine wesentliche Vermin- 
derung der Kohlenförderung zur Folge. Ebenso erfuhr die 
Kokserzeugung eine Einschränkung, weil die Eisenwerke ihre 
Produktion verringerten und der Absatz nach Rußland wegfiel. 
Die Nachfrage nach Kohle war sehr lebhaft, konnte jedoch nicht 
voll befriedigt werden, da die in Betracht kommenden Linien 
vielfach gesperrt waren. Die Kohlenförderung betrug im letz- 
ten Jahre 1558600 t, ist also um 21700 t gegen das Vorjahr 
gesunken. Die Kokserzeugung betrug 395220 t und ist um 
55880 t zurückgegangen. Die Leistung der Montanbahn kommt 
im Jahre 1914 in der Ziffer von 5926065 Nettotonnen (gegen 
6854510) zum Ausdrucke. Das Berichtsjahr schließt mit einem 
Reingewinn von 10.99 Millionen Kronen; die Dividende wird 
mit 227.5 K gegen 242.5 K im Vorjahre in Vorschlag gebracht. 


— Der Geschäftsgang der Lokomotivfabriken. Die Lokomo- 
tivfabriken sind gegenwärtig im Besitze der staatlichen Bestel- 
lungen bis zum Ende des laufenden Jahres. Für die Zeit vom 
Juli 1914 bis Ende 1915 wurden ihnen 390 Lokomotiven in Bestel- 
lung geseben. Dagegen sind die Verhandlungen über die Ver- 
wendung des für den Lokomotivbau gestatteten Materials noch 
nicht abgeschlossen. Eine galizische "Fabrik, die bis zum Aus- 
bruch des Krieges Tender erzeugte, mußte ihre Lieferungen ein- 
stellen. Der ihr zustehende Anteil wurde gegen Vergütung von 
andewen Unternehmungen übernommen. 


Ungarn. 


— Verlängerung der Gültigkeitsdauer des Staatsvoranschlags. 
Das ungarische Abgeordnetenhaus verhandelt seit einigen Tagen 
über die Regierungsvorlage wegen der ihr zu erteilenden Voll- 
macht, die Staatsausgaben im Rahmen des Staatsvoranschlags 
für das- Budgetjahr 1914/15 im Zeitraume vom 1. Juli bis zum 
31. Dezember dieses Jahres weiterführen zu können. Die Be- 
gründung des Gesetzentwurfes betont, daß obwohl die außer- 


ordentlichen Zeiten die Aufstellung eines regelmäßigen Vor- 
anschlages gänzlich ausschließen, die Regierung trotzdem be- 


außerordentlichen Ausgaben auf solche Weise 
in den Staatshaushalt einzufügen, daß die Möglichkeit der ver- 
fassungsmäßieen Aufsicht gew ahrt bleibe. Der Gesetzentwurf 
enthält unter anderem eine für die Staatsbahnangestellten sehr 
erfreuliche Bestimmung. Sie besteht darin, daß die Begünsti- 
gung der größeren Beförderung der Staatsbahnangestellten von 
akademischer Vorbildung außer der Reihe, wie eine solche im 
Staatsvoranschlage für das Jahr 1914/15 bewilligt wurde, auf 
die Dauer dieses Halbiahres verlängert wird, 

Erwähnenswert ist noch die für die Kriegskreditbank zu ge- 
währende Stewer- und Gebührenfreiheit und die Beschaffung 
eines Baukredites von 50 Millionen Kronen zur Hebung der 
Bautätigkeit. Beı dem ersten Gegenstand erwähnte der Be- 
riehterstatter des Abgeordnetenhauses, daß hei der Kriegskredit- 
kank bis zum 30. April Anleihen im Gesamtwert von nur 
800000 Kr. beansprucht wurden, ein Beweis dafür, daß die 
Kreditansprüche der kleinen Kaufleute und der Kleingewerbe 
infolge des inzwischen eingetretenen Geldüberflusses auch auf 
andere Weise viel besser befriedigt werden, als man es beim 
Kriegsbeginn annehmen konnte. 


strebt ist, die 


— Eisenbahnangelegenheiten im ungarischen Abgeordneten- 
hause. Auf den Vorwurf des früheren Staatssekretärs im Han- 
delsministerium, Abgeordneten Josef Szterenyi, wegen der Ver- 
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kehrspolitik der Regierung erwiderte Minister Baron Johann 
Harkäanyi: Die Einschränkung der Arbeiten bei den Staats- 
bahnen war nötig, denn sonst hätten wir den wichtigen militäri- 
schen Verkehr nicht entsprechend abwickeln können, Indes 
haben wir nur die im eigenen Betrieb begonnenen Arbeiten 
eingestellt, diejenigen Arbeiten aber, die wir an Unternehmun- 
sen vergeben haben, werden fortgesetzt. Wir haben vom 
1. August 1914 bis 31. März 1915 für Investierungen, ohne den 
Verkehr einschränken zu müssen, 41800000 Kr., für Verkehrs- 
mittel 20 Millionen verausgabt, und in der ersten Hälfte dieses 
Budgetiahres einen Kredit in der Höhe von mehr als 10 Mil- 
lionen für diesen Zweck in Anspruch genommen, Wenn Herr 
Szterenyi in seiner Kritik über die Abwicklung des Verkehrs 
die Leistungsfähigkeit der ungarischen Staatsbahnen mit der 
Deutschlands vergleiche und meine, daß selbst in Österreich den 
Anforderungen des Privatverkehrs besser entsprochen würde, 
als in Ungarn, so vergesse er, daß Ungarn von zwei Kriegs- 
schauplätzen umgeben sei und daß alle Truppenbewegungen 
über Ungarn geleitet werden. „Er vergißt ferner, daß wir nur 
über 1700 km zweigleisige Eisenbahnen verfügen, während die 
preußischen Staatsbahnen 17400 km zweigleisige Bahnen be- 


sitzen. Ferner muß berücksichtigt werden, daß der Mobhil- 
machungsplan auf die doppelgleisigen galizischen Staats- 


bahnen, die von West nach Ost führen, gegründet war, und daß 
die Truppen in Galizien ausgeladen werden sollten. Nun kam 
es anders. Unsere Grenzstationen waren auf größere Ausla- 
dungen nicht eingerichtet. Infolge des Verlustes dieses Teiles 
Galiziens erfolgten die Ausladungen der Truppen auf den un- 
garischen Stationen, wodurch es leicht erklärlich wird, wes- 
halb dort Verkehrsstauungen eintraten, die sich dann in einem 
großen Teile des Landes fühlbar machten. Wir können den 
Leistungen der ungarischen Staatsbahnen nur die größte An- 
erkennung zollen. Ich war ohne Nebenrücksichten, frei von 
jeder Protektion, bestrebt, überall den rechten Mann auf den 
rechten Platz zu stellen. Es wurde beanstandet, daß wir keine 
Notstandstarife eingeführt haben, wie das in Deutschland der 
Fall war. Bei uns hätte eine solche Verfügung bei der Eigen- 
art der Tarife des vergangenen Zeitabschnittes ihre Wirkung 
vollständig verfehlt. In Deutschland wollte man durch diese 
Verfügung die Einfuhr heben.“ 


Rumänien. 


— Neue Abfertigungsgebühren. Die Generaldirektion der 
rumänischen Staatsbahnen hat eine neue Gebühr von 2 Cts. auf 
ie 1000 ke bis zum Höchstbetrag von 2 Lei (Franken) einer 
Sendung als Entgelt für die von den Eisenbahnämtern durchge- 
führte Zollabfertigung eingeführt. Die neuen Gebühren bezie- 
hen sich auf Sendungen von Weizen, Roggen, Gerste, Hafer, 
Hirse, Mais, Bohnen, Linsen, Gemüse, Raps, Hanf, Leinenkörnern 
u. a. ölhaltigen Sämereien, insofern die Ausfuhr solcher Erzeug- 
nisse nicht verboten ist. 


Übrige europäische Länder. 


— Der Krieg und der französische Fremdenverkehr. Die 
durch die Zeitverhältnisse geschaffene Lage hält der über 
100000 Mitglieder zählende Französische Touringklub für schr 
geeignet, um eine Verschiebung des Fremdenverkehrs zu- 
gunsten Frankreichs anzustreben. Er hat sich, wie Schweizer 
‚ Blätter melden, mit den Bahn- und Dampfschiffsgesellschaften 
sowie mit Verkehrs- und Gastwirtsvereinen in Verbindung ge- 
setzt, um eine großzügige Werbearbeit zu entfalten. Vor allem 
soll die zahlunegskräftige englische Fremdenkundschaft erobert 
‚ werden, die gegenwärtig nicht nur auf den Besuch von Deutsch- 
‚land und Österreich-Ungarn verzichten werde, sondern auch auf 
‚Reisen nach neutralen Ländern, wo sie mit Deutschen zu- 
'sammentreffen könnte. Überdies würden nicht nur zahlreiche 
neue Gäste aus den mit Frankreich verbündeten, sondern auch 
aus den neutralen, Frankreich freundlich gesinnten Staaten er- 
‘wartet. Der Gewinnung der reichen Automobil-Fremdenkund- 
schaft stehe zwar jetzt noch die Umständlichkeit des Eintritts 
‚von Motorfahrzeugen nach Frankreich entgegen, aber auch die 
‚nach dieser Richtung eingeleiteten Schritte würden bald von 
‚Erfolg gekrönt sein. Wenn früher 80% des Hotelpersonals aus 
Ausländern bestanden habe und das wenige männliche französi- 
sche Personal größtenteils zum Kriegsdienst einberufen sei, so 
müßten die Lücken durch weibliche Kräfte ausgefüllt werden. 
‚Es wurde zu diesem Zweck bereits eine Damen-Hotelfachschule 
I undet. Die „Neue Zürcher Ztg.“ bemerkt hierzu: Ob die 
französische Fremdenindustrie wirklich in dem erhofften Maße 
‚den früher nach anderen Ländern gerichteten Fremdenstrom 
aufsaugen wird, bleibt abzuwarten. In Hinsicht auf die neu- 
tralen Länder wenigstens dürfte die Rechnung nicht ganz stim- 
men. Und die anderen Länder, möchten wir hinzufügen, können 


nach Kenntnis der Gasthofsverhältnisse in Frankreich und Ruß- 
land die Engländer nur dazu beglückwünschen, wenn sie fortan, 
um stubenrein zu bleiben, nur ihre Bundesgenossen besuchen 
wollen. Ob sie aber dort die zur Erholung notwendige Ruhe 
finden werden, scheint doch nach der jetzigen Kriegslage wenig. 
wahrscheinlich. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Zur 
3esprechung der Verkehrsverhältnisse auf dem 


Bodensee traten anfangs Mai in Romanshorn die Vertreter 
der beteiligten Verkehrsanstalten und Vereine zusammen. Es 
wurde darüber geklagt, daß der internationale Bodenseeverkehr 
infolge des Krieges und des Paßzwanges bedeutende Einschrän- 
kungen erfahren habe. Aus Sparsamkeitsgründen seien auch 
von den Bundesbahnen die schweizerischen Längsfahrten Ro- 
manshorn-Arbon-Rorschach eingestellt worden, Diese Fahrten 
wären in diesem Sommer um so mehr ein Bedürfnis, als die 
internationalen Fahrten durch den Paßzwang fast unmöglich 
seworden seien, Da eine Abänderung des Beschlusses der Bun- 
desbahnen nicht zu erwarten war, beschloß man, daß die Ver- 
kehrsvereine ler Uferorte gemeinsam solche Längsfahrten ver- 
anstalten sollten. — Um die offenen Eisenbahnwagen 
in vermehrtem Maße für die nach dem Tarife in gedeckten 
Wasen zu befördernden Güter verwenden zu können, haben die 
Bundesbahnen 700 Wagendecken gemietet. 200 Decken sind 
ausschließlich für den Verkehr von Genua nach der Schweiz be- 
stimmt, 300 Decken finden Verwendung für Getreidesendungen 
von Marseille nach der Schweiz. — Wie die meisten schweizeri- 
schen Bergbahnen kann auch die Gornergratbahn für 
1914 keinen Gewinn verteilen (1912 und 1913 waren es 4%). 
Gerade in der Zeit, wo sonst die Bahn die größten Tagesein- 
nahmen zu verzeichnen hatte, setzte die Fremdenflucht ein. Das 
Baukonto beträgt 3,88 Millionen Franken (1913: 3,87 Millionen). 
Der Betriebsüberschuß sank von 210 90 Fr. im Jahre 1913 auf 
13118 Fr. Bei 150240 Fr, Gesamteinnahmen betrugen die Be- 
triebsausgaben 107122 Fr. Die Zahl der Reisenden belief sich 
auf 19899 (1913: 41 561). Wie der Vorsitzende des Aufsichts- 
rats in der Sitzung der Teilhaber mitteilte, hätten Vertreter 
der englischen Presse in Bern angefragt, ob der Fremdenbesuch 
in der Schweiz empfohlen und ob hinsichtlich der Neutralität 
Sicherheiten geboten werden können. Die englischen Vertreter 


erklärten, daß angeblich seit Neujahr eine große Zahl 
Anfragen an sie gelangt seien, daß sie aber in Ver- 
legenheit seien, wohin sie die Reisenden schicken sollten, 


— Auf der Bergbahn Lauterbrunnen-Mürren war der 
Verkehr während des Krieges so gering, daß z. B. vom August 
bis Oktober die Einnahmen nicht einmal die Betriebsausgaben 
deckten. Die Mürren-Allmendhubelbahn hatte bedeutende Siche- 
rungsarbeiten auszuführen, die vom Eisenbahndepartement 
verlangt waren, Das kleine Unternehmen ersuchte deshalb die 
Lauterbrunnen-Mürrenbahn um Übernahme weiterer Aktien. 
Dies wurde jedoch abgelehnt, dagegen der Mürren-Allmendbahn 
für fünf Jahre ein zinsloser Vorschuß von 15000 Fr. gewährt. 
Nach Erhöhung ihres Erneuerungsfonds um 10000 Fr. schließt 
die Bergbahn Lauterbrunnen-Mürren mit einem Reinertrage 
von 9699 Fr. ab. Mit der Begründung, daß die Verhältnisse für 
1915 vollständig unklar seien, wurde von der Verteilung eines 
Gewinnes für 1914 abzesehen. — Der Betrieb der Strecke Visp- 
Zermatt, der seit einem halben Jahre eingestellt war, ist 
vom 1. Mai ab wieder aufgenommen worden, 

Die schweizerische Presse beschäftigt sich jetzt lebhaft mit 
den Aussichten des Fremdenverkehrs für den kom- 
menden Sommer. Unter der Überschrift „Saison-Reisever- 
kehr‘ schreibt die „N. Zürcher Ztg.“ u. a.: „Beschönigungs- 
und Vertuschungsversuche über die abgelaufene Wintersaison 
hätten keinen Zweck; man weiß landauf, landab, daß unser Land 
eine weit unterm Mittel früherer Jahre stehende Wintersaison 
hinter sich hat. Nach dem Urteil von Fachkreisen wird auch 
die kommende Sommersaison aller Voraussicht nach wenig über 
diese Note hinauskommen. Durchhalten, das war die Losung, 
die sich vor wenigen Tagen die Delegierten des Schweizerischen 
Verkehrsverbandes auf ihrer Tagung in Olten gaben, Durch- 
halten mit der Hoffnung, daß alles nach dem Kriege besser 
werde, Wir werden uns mit dem Gedanken abfinden müssen, 
daß die Zahl der von auswärts kommenden Fremden in diesem 
Jahre viel kleiner wird als sonst. Deutlich ertönt die Mah- 
nung, besonders in den Zeitungen der kriegführenden Staaten, 
das Geld in dieser kritischen Zeit nicht ins Ausland zu tragen, 
auch nicht ins neutrale Ausland. Der Wunsch, die Ferientage 
im eigenen Lande zu verbringen, wird aus nationalen Gründen 
sehr häufig erfüllt werden. Das kann niemand übelnehmen, 
am wenigsten in einer Zeit, wo vaterländische Gefühle mehr 
als sonst die Menschen beseelen. So wird man es aber auch 
uns im Schweizerlande nicht übelnehmen können, wenn WIT 
unsere Leute um das gleiche bitten: bleibt im Lande und helft 
mit, daß ein Hauptfaktor unseres Wirtschaftslebens nicht allzu 
stark leiden muß. Wer sonst irgendwo im Auslande seine 
Ferien verbrachte, wer sich irgendwo zur Kur in Bädern oder 
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Sommerfrischen aufhielt, der möge, wenn er früher noch so zu- 
frieden mit seinem Aufenthalt war, diesmal seine Ferienpläne 
ändern.“ — Man sieht, daß sich die schweizerischen Fremdenver- 
kehrskreise keinen großen Hoffnungen für den Sommer hin- 
geben. Und mit Recht. Denn auch in Deutschland werden in 
diesem Sommer die Entdeckungsreisen in der Heimat die sonst 
üblichen Auslandsreisen ablösen und manchem überzeugend vor 
Augen führen, welche hohen Schönheiten und feinen Reize die 
deutsche Landschaft aufzuweisen hat. 


— Maßregeln zur Behebung und Verhinderung von Wagen- 
stauungen und Wagenmangel auf den bulgarischen Staatseisen- 
bahnen. Mit der gemeinschaftlichen Ermittlung der Ursachen 
und Mittel zur Behebung der seit einiger Zeit auf diesen Linien 
herrschenden Betriebsschwierigkeiten infolge Wagenstauungen 
auf den Stationen in Südbulgarien sowie wegen der Maßnahmen 
zur Verhinderung der Wiederholung solcher, wurden ie ein 
höherer Beamter der Kisenbahn- und der Finanzverwaltung be- 


traut. Diese fanden als Ursache der Überfüllung der Stationen 
mit Wagen einesteils das Vorgehen der türkischen Militär- 


behörden in Adrianopel gegen die beladenen Wagen, die in der 
Richtung Dedeagatsch-Swilengrad auf der Strecke Suffli- 
Adrianopel-Swilengrad. von Neu- nach Altbulgarien über türki- 
sches Gebiet verkehren. In Adrianopel werden die Wagen auf- 
gehalten, geöffnet und der Inhalt nicht nur äußerlich einer Be- 
sichtigung unterzogen, sondern auch die Verpackung der ein- 
zelnen Frachtstücke aulgerissen und der Inhalt mit den Angaben 


der Begleitpapiere verelichen. Ohne zollamtlich verbleit zu 
sein, werden dann die Wagen nach Bulgarien weiter gesendet. 


Infolgedessen müssen solche Wagen in der ersten bulgarischen 
Eisenbahn-Grenzzollamtsstation (Harmanli) aufgehalten und der 
Inhalt wieder überprüft werden, Die Aus- und Einladung der 
Güter sowie deren Überprüfung und der Vergleich mit den 
Frachtbriefangaben nehmen viel Zeit in Anspruch, Die unaus- 
bleibliche Folge ist zunächst die Überfüllunge der Zollamts- 
station selbst und dann die Wagenstauungen in den Stationen 


nach rückwärts. Um diesem Übelstand nach Möglichkeit zu 
steuern, wurde das Kisenbahn- und Zollamtspersonal in .der 


Station Harmanli vermehrt. 


Ein weiterer Grund der Wagenstauungen ist der, daß Kaufleute 
zwecks Vermeidung von Kursverlusten oder wegen llirzielunz eines 


Zeitgewinnes bis zum Abschluß des Lieferungsgeschäftes oder 
in Erwartung besserer Geschäftsverhältnisse ihre beladenen 
Wasen in beiden Richtungen zwichen den Stationen Harmanli 
und Lubimetz auf Grund ihres Verfügungsrechtes als Absender 
hin und her senden, wo dann auf ihr Verlangen eine Umbehandlung 
(Reexpedition) der Sendung stattfindet. Bei der geringen Ent- 


fernung (16 km) spielte die Beförderungsgebühr keine eroße 
Rolle, auch nicht das etwaige tarifmäßige Wagenstandgeld. 


Ungeachtet des vermehrten Personals kann aber bei dem jetzigen 
großen Umfange der Abfertigungsarbeiten die Umbehandlung 


nicht immer gleich vorgenommen werden. Dadurch wird ver- 
anlaßt, daß derartig aufgehaltene Wagen den Dienst als 


Speicher versehen und sie bilden durch ihre Anhäufung nicht 
allein ein Hemmnis in der regelmäßigen Abwicklung des Zug- 
verkehrs, sondern sie werden auch der raschen Wiederbeladung 
entzogen, wodurch andererseits ein Wagenmangel herbeigeführt 
werden kann. Um nun, soweit es in der Macht der bulgarischen 
in Betracht kommenden Behörden liegt, den Mißbräuchen der 
Kaufleute vorzubeugen, wurde mittels Rundschreibens der Ge- 
neraldirektion der bulgarischen Staatsbahnen an die ihr unter- 
stehenden Stationen und Güterabfertigungsstellen der Auftrag 
erteilt, daß angefangen vom 5: Mai d. J. bis auf Widerruf das 
laut $ 217 des Gütertarifes für den Binnenverkehr auf den Linien 
der bulgarischen Staatsbahnen festgesetzte Wagenstandgeld von 
50 Stotinki (Centimes) auf 5,0 Lewa (Franken) für jede be- 
gonnene Stunde der Wagenverzögerung erhöht werde und zwar 
nur inbezug auf Sendungen in ganzen Wagenladungen, die von 
der ursprünglichen Empfangsstation, ohne entladen zu werden 
in denselben Wagen nach einer anderen Station zesendet 
werden. Das erhöhte Wasgenstandgeld wird dann, von der 
Stunde des Eintreffens solcher Wagen in ihrer ersten Be- 
stimmungsstation bis zur Stunde der Absendung nach der neuen 
Bestimmungsstation berechnet. Auch für Wagenladungen wird 
dieses Wagenstandgeld berechnet, deren Frachtbrief bereits 
ausgelöst, bei denen die Ware jedoch nicht entladen, vielmehr 
mit einem neuen Frachtbrief nach einer andern Station auf- 
segeben wird. Ferner wird das erhöhte Wagenstandgeld auch 
dann eingehoben, wenn nach Ablauf der von dem Wagenstand- 
seld befreiten Zeit, innerhalb 48 Stunden, die von der Empfangs- 
station dem Absender oder Empfänger abverlangten Verfü- 
gungen nicht eingetroffen wären: 

Der Zeitpunkt, an dem die Verfügungen einzuholen sind, 
tritt nicht nach Ablauf der im $ 64 des Betriebsreglements ange- 
gebenen Frist ein, sondern gleich nach Ablauf der vom Wagen- 
standgeld befreiten Zeit, d.i.schon nach 8 Arbeitsstunden seit 
der Zustellung des Wagens zur Entladung. Ist die Absende- 
station sehr weit entfernt, so hat die Aufforderung zur Ertei- 


‚Reiches eingerichtet worden ist, 


‚den soll, 
'& Co. 


Bahn ist in der letzten Nacht entgleist und zerstört worden. 
Der Umfang des Schadens und die Zahl der verlorenen Men- 


‚letzten 20 Jahren. Die American Society of Mechanical Engineers 
an eingesetzt, der 
‚abgehalten wurde, zur Vorlage. 
"Age Gazette abgedruckten Berichtes entnehmen wir Nachstehendes: 


‚Über die Zunahme der Leistungsfähirkeit der Lokomotiven seit 
1895 geben folgende Zahlen einen Begriff: Die im Jahre 1895 


‚Zugkraft von 26300 ke. 
‚lokomotive hat 6 Zylinder, deren jeder 2 Achsen antreibt; die Ge 


‚lautet: 


‘die Kohle durch 


lung der Verfügung telegraphisch zu erfolgen. In allen andern 
Fällen, in denen Wagenstandgeld einzuheben ist, geschieht 
dies nach den Bestimmungen des 217 des erwähnten: 
Gütertarifs und zwar werden 50 Stotinki für jede Stunde der 


Verzögerung des Wagens berechnet. 


Betriebseröffnungen russischer Eisenbahnlinien. Auf fol- 
genden, im Bau fertig gestellben Bahnen ist der regelmäßige 
Betrieb eröffnet worden: 1. am 17./29. März auf der Teilstrecke 
Protoka-Poltawskajia der Linie Krymskaja-Kuschtschewka der 
Schwarz-Meer-Kuban-Bahn; 2. am 26. März/8. April auf der 
Teilstrecke Kagan-Rarschin (147 W.) der Linie Kagan-Termes 
der Buchara-Bahn und 3. am 29. März/l1l,. April auf der Teil- 
strecke Bataisk-Torgowaia (166 W.) der Donlinie der Wladi- 
kawkas-Bahn. 


Ferner wird gleichfalls im russischen Regierungsanzeiger 
(Nr, 83) mitgeteilt, daß ein gemischter Eisenbahn- und Wasser- 


Nordosten und dem Nordwesten des 
der die Aufgabe hat, von den 


verkehr zwischen dem 


überlasteten Kisenbahnen nach Möglichkeit die Güter abzu- 
lenken. Mit Eröffnung der Schiffahrt, aber nicht vor dem h 
'16./29. April, wird ein solcher gemischter Verkehr stattfinden: 
von den Stationen der Permer und Omsker Eisenbahnen bis zum 

'Flußhafen von Lewschino, von hier weiter auf der Kama und 
‚Wolga bis zu den Flußhafenplätzen: Tscherepowetz, Ssawelowo, \ 


Nishni-Nowgorod, Kineschma und Jaroslawl, um auf den Bah- 
nen: Moskau-Nishegorod, Nicolai und Ssjewernye (Nord) weiter 
seführt zu werden. Die Vereinbarung über die Durchführung 
dieses gemischten Verkehrs, der in beiden Richtungen stattiin- 

ist mit der Dampfschiffahrtsgesellschaft Iw. Ljubimow 
getroffen worden. m. 


Fremde Erdteile. 


— Eisenbahnunfall auf der Mandschurischen Bahn. Die Londo- 
ner „Morning; Post“ meldet aus Tientsin vom 11. d. M.: Ein süd- 
wärts fahrender japanischer Expreßzug der Mandschurischen 


schenleben sind noch unbekannt. 


— Die Entwicklung des amerikanischen Lokomotivbaues in den 


— Verein amerikanischer Maschineningenieure — hatte einen 7 
über die Entwicklung des Lokomotiv- 
baus Bericht erstatten sollte. Dieser Bericht kam auf der Jahres- 
versammlung des Vereins, die am 2. Dezember 1914 in Neuyork 


Dem Inhalt des in der Railway 


hergestellten Lokomotiven der Amerika-Klasse waren vierachsig 
nach der Bauart 2B, Dienstzewicht 52,2 t, Reibungsgewicht 33,8 t, 
Raddruck 8,45 t, Zugkraft 9650 ke: Im Jahre 1898 erregte eine 
in Pittsburgh gebaute Lokomotive der Consolidation-Klasse großes 
Aufsehen. Ihre Formel ist 1D, Dienstgewicht 149,5 t. Reibungs- 
gewicht 94,2 t, Raddruck 11,8 t, Zugkraft 24100 kg. Die neuesten 
Personenzuglokomotiven der Gebirgsklasse sind nach der Bauart 
2D1 hergestellt. Sie haben ein Dienstgewicht von 1502 t, ein 
Reibungsgewicht von 108,7 t, einen Raddruck von 13,6 t und eine 
Die schwerste heute gebaute Güterzug- 


samtzahl der angetriebenen Achsen beträgt also 12 und die Formel 

1B+B-+Bil, das Dienstgewicht beträgt 371,5 t, ds 
Reibungsgewicht 343 t, der Raddruck 14,3 t und die Zugkraft 
72500 kg. Bei einer Versuchsfahrt beförderte eine derartige 
Lokomotive einen Zug von 251 Wagen mit einem Gewicht von 
16230 t und einer Länge von 2560 m mit einer Geschwindigkeit 
von 22 km in der Stunde. Die Zugkraft betrug hierbei 58 900 kg. 
Die kräftigste heute gebaute zweizylindrige Lokomotive hat eine 
Zugkraft von 38300 ke. Bisher war die Leistungsfähigkeit der 
Lokomotive von der physischen Kraft des Heizers abhängige, der 
die Feuertür wirft. Mit der Einführung der 
mechanischen Rostbeschickung ist diese Grenze fortgefallen und 
damit eine der bisherigen Behinderungen für die Steigerung. der 
Lokombotivleistung. 

Der Fortschritt auf dem Gebiet des Lokomotivbaues hat sich 
in außerordentlich kurzer Zeit fast sprunghaft vollzogen, und die 
übrigen Zweige der Eisenbahntechnik, insbesondere der Oberbau 
und der Brückenbau, haben mit ihm nicht 'zleichen Schritt gehalten. 
Europa hat eine g gleiche Entwicklung der Lokomotiven nicht auf- 
zuweisen, weil hier der Raddruck und die Zugkraft am Zughaken 
zroßen Beschränkungen unterliegen. So haben sich die euro- 
päischen Lokomotivfabriken in der Hauptsache darauf beschränkt, 
die Wirtschaftlichkeit der Lokomotiven durch Einschränkung des 
Kohlenverbrauchs zu erhöhen. Bei den billigeren Brennstoff 
preisen in Amerika ist die Wirtschaftlichkeit nicht das Ausschlag- 
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zebende gewesen, und die Aufgabe unserer Lokomotivbauer war 
es daher, in erster Linie die Leistungsfähiekeit, die Abmessungen 
und das Gewicht zu erhöhen. Wenn auch ein Stillstand in der 
Entwicklung der Abmessungen noch nicht eingetreten ist, so muß 
das Hauptgewicht doch heute auch in Amerika auf die Erhöhung 
der Wirtschaftlichkeit gelegt werden. Die Aufgabe lautet daher 
Jetzt, die Wärme der Kohle und den Dampf in den Zylindern am 
besten auszunutzen. 

Einige Gesichtspunkte, die bei dem Entwurf besonders leistungs- 
fähiger Lokomotiven beachtet werden müssen, sind folgende: 
Verminderung des Gewichtes durch Anwendung hochwertiger 
Stahlsorten, Verbesserung des Gewichtsausgleichs der Räder zur 
Verminderung der dynamischen Kräfte, Ausgestaltung der Kuppe- 
lung zwischen Lokomotive und Tender zur Übertragung der 
hohen Zugkräfte, Einrichtungen, die Handarbeit des Lokomotiv- 
führers und Heizers zu verringern, Vorwärmung des Speise- 
wassers und die Verwendung pulverförmigen Brennstoffes, der 
eine vollkommene Verbrennung ermöglicht und dadurch der idealen 
Ölfeuerung ziemlich nahe kommt. Die in den letzten Jahren vor- 
genommenen Verbesserungen im Wirkungsgrade zeigt ein Ver- 
zleich von Versuchen, die im Jahre 1904 auf der Ausstellung in 
St. Louis mit Lokomotiven der Pennsylvania-Bahn vorgenommen 
wurden, mit Versuchen, welche dieselbe Gesellschaft kürzlich 
in und bei Altoona vornahm. In beiden Fällen handelte es sich 
um Heißdampflokomotiven. Die Versuche des Jahres 1904 ergaben 
auf 100° umgerechnet eine stündliche Verdampfung von 80,0 | 
Wasser auf das qm Heizfläche, sowie einen Verbrauch von 7,52 ke 
Wasser und 0,91 kz Kohle für die angezeigte Pferdestärke. Die 
Versuche von 1914 ergaben eine stündliche Verdampfung von 
113,6 1 Wasser auf das Quadratmeter Heizfläche, einen Wasser- 
verbrauch von 6,61 ke und einen Kohlenverbrauch von 0,82 kg 
für die indizierte Pferdestärke. Das sind im Vergleich mit orts- 
festen Kraftwerken außerordentlich günstige Zahlen, wenn man 
bedenkt, daß die Lokomotiven ohne Kondensation arbeiten. 

Der Einfluß der Steigerung der Lokomotivkraft auf die Wirt- 
schaftlichkeit des Eisenbahnbetriebes läßt sich deutlich wahr- 
nehmen. Eine Statistik, welche 45 wichtige Bahngesellschaften 
ımfaßt, zeigt, daß bei 16 Gesellschaften in den letzten 5 Jahren 
das durchschnittliche Güterzuggewicht um 30 % zestiegen ist. 


Allgemeines. 


— Elektrische Kraftstellwagen in Wien. In Nr. 97 S. 1333 
vorigen Jahrgangs dieser Zeitung war kurz angedeutet wor- 
‚len, daß die Gemeinde Wien auf einer ihrer Stellwagenlinien 
‚(Stefansplatz - Währinger Straße- Volksoper) zum Ersatz des 
Pferdebahnbetriebes seit mehr als 2 Jahren einen Versuchs- 
betrieb mit elektrischen Akkumulatorenwasen eingeführt hat. 
Der ganze technische Betrieb auf dieser nur 2,5 km langen 
Probelinie wird von einer von der Akkumulatorenfabrik A.-G. 
‚ınd der Österr. Daimler-Motoren-A.-G. in Wien eigens hierzu 
xesründeten Gesellschaft (Österr. Daimler-Tudor-Omnibusgesell- 
schaft) gegen eine feste Entschädigung zeleistet, während die 
Semeinde den Fahrplan aufstellt und überwacht, den Tarif be- 
stimmt und die Fahrgeldeinnahmen unmittelbar übernimmt. Für 
len Betrieb wurde ein Wagen mit seitlichem Einstieg und einem 
Tassungraum. von 13 Sitz- und 5 Stehplätzen, also ein recht 
xleiner Wagen. gewählt, weshalb sich auch verhältnismäßig 
niedrige Einnahmen ergeben. Dieser Probebetrieb hat sich, wie 
ler Direktor der Wiener Städtischen Straßenbahnen, Ingenieur 
Spängler, in der „Dtsch. Straßen- u. Kleinbahn-Ztg.“ mitteilt, 
m alleemeinen gut bewährt. Weder hat die elektrische Ein-, 
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haus 3. 


1. Fahrpläne. | 
Von Donnerstag, den 20. Mai d, J. ab 
rerkehrt Personenzug 308 ab Rottenbach 


vie folgt: 


Rottenbach . . . 1.29—1.34 nachm. 
Beutnitzwar ie. 1.40—140 ,„ 
Bad Blankenburg 
(Thürw.) . en NE SE Fe 
-Wöhlsdorf ... 200220057, 


Saalfeld (Saale) an 2.05 
Hierdurch wird für Rudolstadt und 
schwarza über Bad Blankenburg 
Thürw.) ein Anschluß von den. Zügen 
35/308 an die Züge 938 nach Neu- 


“ rechts 


| 


gelshieb 

Lobenstein/MArxgrün hergestellt. 
Erfurt, den/ 11. Mai 1915. 

Königlidhe Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befu/gnisse von Stationen. 


Eröffnung; des Bahnhofs Rosow für den 
Stückgutverkehr. 

Aus, AR | Ahramıl alenks, 

den Statfionen Oolbitzow 


richtung der Wagen bisher zu größeren Anständen geführt, noch 
hat der mechanische Teil der Wagen, von einigen Kleinigkeiten 
abgesehen, Anlaß zu Klagen gegeben. Nur hat sich der Rad- 
stand für einen ruhigen Gang als zu kurz erwiesen, so daß 
sich auf schlechtem Pflaster ein nicht ganz geräuschloser Gang 
ergab. Als nun inzwischen der Gemeinde Wien ein Angebot 
auf den vollständigen Ersatz der Pferdestellwagen durch neu- 
artige Benzinautobusse englischer Herkunft gemacht wurde, 
schlug die Akkumulatorenfabrik A.-G. ihrerseits der Gemeinde 
vor, den Stellwagenbetrieb gänzlich zu elektrisieren und auf 
den Linien große elektrische Kraftstellwagen von ungefähr dem- 
selben Fassungsraum, wie er für die Benzinautobusse vorge- 
schlagen wurde, verkehren zu lassen. Die rechnerischen Unter- 
lagen für dieses Angebot gründeten sich auf die Erfahrungen 
des genannten Probebetriebes und außerdem auf die günstigen 
Ergebnisse der mittlerweile von der Daimler-Tudor-Omnibus- 
gesellschaft in Wien in Betrieb gesetzten 30 großen elektrischen 
Postautomobile mit Akkumulatoren. Die Gemeinde Wien konnte 
sich indessen aus verschiedenen Gründen nicht für die sofortige 
eänzliche Elektrisierung des Stellwagenbetriebes entscheiden. 
Um aber über die Bewährung der angebotenen großen elektri- 
schen Akkumulatorenwagen recht bald ein Urteil zu ermög- 
lichen, wurden von der Akkumulatorenfabrik A.-G. vier solcher 
Probewagen in verschiedener Ausführung behufs Erprobung zur 
Verfügung gestellt. Die Österr. Daimler-Motoren-A.-G., welche 
die Rahmen dafür lieferte, hat noch einen fünften Wagen für 
diese Versuchszwecke bereitgestellt. 

Vergleicht man, wie in unserer Quelle ausgeführt wird, diese 
neuen elektrischen Akkumulatorenwagen mit großem Fassungs- 
raum von 29 bis 33 Sitzplätzen mit den kleinen bisher auf der 
Linie Stefansplatz-Volksoper verkehrenden Wagen, so ergibt 
sich zunächst der Vorteil, daß bei den neuen Wagen die Steh- 
plätze entfallen und ihr Fassungsraum um 60—80 % größer ist. 
Der größere Fassungsraum eines Wagens ist aber eine der 
ersten Vorbedinzungen, ohne die ein ausgedehnter Betrieb nicht 
denkbar ist. Im übrigen scheint kein Grund vorzuliegen, bei 
den großen Wagen ein ungünstigeres Ergebnis befürchten zu 
müssen als bei den kleinen Wagen, die :sich in technischer Hin- 
sicht durchaus bewährt haben. Die Probewagen laufen zurzeit 
auf einem Teil der Strecke Stefansplatz-Volksoper bezw. Nord- 
bahnhof-Stefansplatz. a 

Bevor nicht die Ergebnisse eines mindestens halbjährigen 
Versuchsbetriebes vorliegen, wird sich eine Entscheidung dar- 
über nicht treffen lassen, welchen der zur Verfügung gestell- 
ten Wagen der Vorzug zu geben ist und insbesondere, ob es zu 
einer auszedehnteren. Verwendung der großen elektrischen Akku- 
mulatorenwagen kommen wird. Den Ergebnissen dieses Probe- 
hetriebes wird mit um so größerem Interesse entgegengesehen, 
als die Gemeinde Wien als Besitzerin eigener elektrischer Kraft- 
werke sieh durch diesen Betrieb eine große Abnahmequelle für 
elektrisch& Kraft schaffen würde, mit der sie von der Kon- 
jiunktur unabhängiger ist als beim Bezug von Benzin. 

Durch die Möglichkeit der Verwendung des niedrigen, ganz 
zeschlossenen stockhohen Wagens — eine solche Wagenkasten- 
bawärt ist demIngenieur Spängler patentiert worden — hat der 
elektrische Akkumulatorenbetrieb nach den Ausführungen in 
unserer Quelle einen neuen Vorzug gewonnen, da die Ein- 
nahmen dieser für die Fahrgäste sehr angenehmen Wagenart 
voraussichtlich recht günstig sein dürften. Das sei, aber sehr 
wichtig. da sich dieser Betrieb haupsächlich mit Rücksicht auf die 
hohen Betriebskosten, die nur bei’ höheren Einnahmen zulässig 
sind. bisher nirgends in größerem Maßstabe durchzusetzen ver- 


mochte. 


m — 
Amtliche Bekianntmachungen. 


her dem Personen-, Gepäck-, Tier- und 
Wagenladungsverkehr diente, auch für 
die Abfertigung von Stückgütern er- 
öffnet werden. 

Die Abfertigung von Sprengstoffen 
ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die -Dienststellen Auskunft. 

Stettin, im Mai 1915. (905) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Juni 1915 werden die Bahn- 


1094 nach 
(911) 


und 


wird der zwischen | höfe 4. Klasse WMöllendorf, Klein 
und Tantow Bahren, Beesdau und Frankendorf der 
»normalspurigen Nebenbahn Finster- 


djer . Bahnstrecke, Stettin-Berlin T 
eelezenef Bahnhof: Rosow; ‚welcher. .bis- 


'"walde 'N.-L.-Luckau auch für die Ab- 


— MEET 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


fertisung von-lebenden Tieren eröffnet. 
Über die Höhe der Tariisätze seben die 
Dienststellen Auskunft. 
Halle (Saale), >11. Mai. 1915. (920) 
Königliche Eisenbahndirektiön. 


3. Güterverkehr. 


Ostdeutseh-Österreichischer Verkehr. 
Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 
Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 
Am 15. Juni 1915 treten für Öle, tieri- 
sche und vegetabilische sowie für Oleo- 
margarin von Wien nach einer Anzahl 
deutscher Stationen Ausnahmefracht- 
sätze für die Dauer des Krieges in Kraft, 
Näheres enthält der Tarif- und Ver- 


kehrsanzeiger der preuß.-hess. Staats- 
bahnen. 
Breslau, den 12. Mai 1915. (914) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
namens der Verhandsverwaltuneen. 


Ausnahmetarif 20 für Eicheln, auch 
geschroten. 
Ausnahmetarif 2z für Margarine und 
Butterschmalz. 
Ausnahmetarif 2 li für Schwefel und 
Schwefelblüte., 
Ausnahmetarif 2 Iq für Bauxit. 
Ausnahmetarif 2 Tu für Zucker zur Ver- 
eällung zu Futterzwecken bestimmt, 
Ausnahmetarif 2 Ilf für Speisesyrupe 

aus Zucker usw, 
ohmetarif 2 IL1 für Steinkohlenteer. 
seit vom 20. Mai 1915 gelten 
\ucnahmetarife nur für 
verwendet 


Ar, 


De < 
Mit Gültig? 
die zenannten 
Sendungen, die 
werden. i 
Nähere Auskunft geben die G 
fertigungen sowie das Auskunftsb® 
hier. Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin. den 15. Mai 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


h 


im Inlanc 


ütberab- 


Ausnahmetarif für Superphosphat mit 
geringem Phosphorgehalt — Tiv. 2 ILi. 
_ Mit Gültigkeit vom 20. Mai 1915 wird 
die Station Karlsruhe Hafen als Emp- 
fangsstation in den Tarif aufgenommen. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie. das Aus- 
kunftsbureau. hier, Bahnhof Alexander- 
platz. Y 
n Berlin, den 15. Mai 1915. (916) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil I B. 
Mit Gültiskeit vom 29. ‚Mai 1915 
‚eten folgende Änderungen ein: j 

wi Im $ 42. Ziffer (2) a der Allgemei- 

nen  Tarifvorschriften wird am 
Schlusse des ersten Absatzes ange- 
fügt: „Apparate zur Speisung des 
Wassers mit Sauerstoff während der 
Beförderung werden frachtfrei be- 
fördert‘; 

3. im $ 34, Ziffer (1) der Allgemeinen 
Tarifvorschriften wird hinter 
Hopfen und dergleichen” einge- 
schaltet: .„Fischversandgefäße mit 
entleerten Sauerstoffapparaten. _ 

Berlin. den 15, Mai 1915. (917) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für mineralische Roh- 
phosphate aller Art — Tfv. 2 Is. { 
Unsere Bekanntmachung vom 4. Mai 


1915. betreffend Änderung von Ziffer 2 


der Anwendungsbedingungen für die in 
Belgien. Frankreich und Rußland aufge- 
gebenen Sendungen wird dahin ergänzt, 


—, 


Herausgegeben im Auftrage 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, 
Verlag von Julius 


daß die Bestimmungen von der belgisch- 
deutschen, französisch-deutschen 
und russisch-deutschen Übergangs- 
station ab selten. Auskunft geben die 


beteiligten Güterabfertisungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, den 15. Mai 1915. (918) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Steinkohlen usw. 
vom Ruhrgebiet usw, nach den Stationen 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
und anschließenden Privatbahnen usw. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1915 wird 
die Station Altendorf (Ruhr), die durch 
Nachtrag 3 mit Gültiekeit vom 1. Dezem- 
ber 1914’ als Kohlenversandstation aufge- 
hoben war, wieder als solche in die Ab- 
teillungen A. B und E mit den früheren, 
im Tarif enthaltenen Frachtsätzen auf- 
Senommen. 

Essen, den 14. Mai 1915. (919) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Seehafenverkehr mit 
deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 20. Mai 1915 wird 
ein neuer Ausnahmetarif 6b für Stein- 
kohlen von Stockheim (Ofr.) nach Ham- 
burg Hebf. und Wilhelmsburg auf der 
Grundlage des Ausnahmetarifs 2 (Roh- 
stofftarif) eingeführt. 

Näheres im Gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrsanzeiger. 

Hannover, den 14. Mai 1915. 


Süd- 


verkehr über Vamdrup 
Trälleborg. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1915 werden 
die Stationen Großschönau, Neugersdorf. 
Oberoderwitz, Ölsnitz (Vogtl.) und Seif- 


und Saßnitz- 


hennersdorf der Sächsischen Staats- 
bahnen und Altenstadt (Schw.) ‘der 
Bayerischen Staatsbahnen in den Ver- 


Jands-Güter-Tarif Teil II aufgenommen. 
nn - 


ähere Auskunft erteilt unser Ver- 
‚NWureau. 
sg. len 10. Mai 1915. (909) 


Könifliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 17. Mai bis 
1. Juli 1915 witt ein Ausnahmetarif 
S1IId für Steinkohlen, Steinkohlenkoks, 
Steinkohlenbriket'S: Braunkohlen, Braun- 


kohlenbriketts wad Braunkohlenkoks 
von den Statioıen der  preußisch- 
hessischen Staatsfmhnen nach Danzig, 


Elbine und Stettn zur Verschiffung 
über See oder üler das Haff nach 
Stationen in Ostpreißen, soweit sie zum 
Empfangsgebiet des Ausnahmetarifs2r 
für landwirtschaftlichı Geräte usw. nach 


Ostpreußen gehören, u Kraft. Näheres 
vergleiche Sondernumler des Tarif- 
Anzeigers. Auskunft "eben auch die 
beteilieten Güterabfertiangen sowie das 
Auskunftsbureau, hit, Bahnhof 
Alexanderplatz. | 

ne Sen 14. Mai 19). (908) 


Königliche Eisenhbahllirektion. 


Ausnahmetarif für Mlassetrocken- 
sehnitzel usw. und für Mel:sefutter mit 
mehr als einem Träger. Tv. 2 Ik ; 
Mit Gültigkeit vom 12. Ju 1915 schei- 
äet die Nebenbahn Erstein 'heinstraße- 
Erstein Bahnhof aus dem Ausnahme- 
tarıf aus. ? 
Berlin, den 9. Mai 1915.  _ (906) 
Königliche Eisenbahndixtion. 


Eisenbahndirektions-äsident a. 


ins Deutse! Eisenbahnverwaltungen 
des a enerae D. v. Mühlenfels in Berlin. 
Springer in Berlin W. — Druck voH. S. Hermann in Berlin SW. 


Badischer Gütertarif. 

Spargeln werden in der Zeit bis zum 
15. Juli 1915 bei Aufgabe als Frachtgut 
eilgeutmäßig befördert, soweit die Ver- 
waltung diese Beförderung nach den Be- 
triebseinrichtungen und den Fahrplanbe- 
stimmungen für zulässig erklärt. 

Karlsruhe, 12. Mai 1915. (912) 

Gr. Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen. 


Staats- und Privatbahn - Güterverkehr. 

Mit Gültiskeit vom 15. Juli 1915 wird 
eine Anzahl Versandstationen in der 
Tariftabelle 5 — Verkehr nach Berlin 
und Vororten — des Ausnahmetarifs 9 
für Eisen und Stahl beseitigt. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 6, Mai 1915. (907) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Badisch-Bayerischer Güterverkehr. 

Im Ausnahmetarif 23 für Frühzwetsch- 
sen erhalten Geltungsbereich und 
Frachtberechnung eine erweiterte Fas- 
sung. Nähere Auskunft bei den be- 
teiligten Dienststellen. 

München, den 17. Mai 1915. (921) 
Tarifamt der K, Bayer. St.-E--B. r. d. Rh. 


Österreichisch-ungarisch-schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. 
Änderung von Stationsnamen der 
schweizerischen Bundesbahnen. 
Die Namen nachstehend genannter Sta- 
tionen sind wie folgt geändert worden: 

„Neu-Solothurn“ in „Soloih:rn-= 
Hauptbahnhof, 
„Alt-Solothurn“ in ,„Solothurn- 
West“. 
Wien, am 12. Mai 1915. (922) 
K. k. österr, Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Kilometerzeiger für den Personenverkehi 
der Badischen Staatsbahnen. 


Zum obenbezeichneten Kilometer- 
zeiger erscheint mit Gültigkeit vom 
17. Mai 1915 der Nachtrag XV = 


enthält Entfernungen für den auf den 
gleichen Zeitpunkt zur Eröffnung 
kommenden Haltepunkt Ohlsbach. | 
Karlsruhe, den 14. Mai 1915, (913 
Gr. Generaldirektion der F 
Staatseisenbahnen. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Die im Direktionsbezirk Erfurt ange 
sammelten alten Oberbau- und Baumate 
rialien, bestehend aus Schienen, eiserne 
Schwellen, Weichenteilen, Eisen-, Guß- 
Blech- und Stahlschrott, darunter 
eiserne Überbauten, im ganzen etwi 
1300 Tonnen Eisen und 2000 Tonnei 
Stahl, sollen öffentlich verkauft werden 

Hierzu ist Termin auf den 20. Ma 
1915, vormittags 10 Uhr, bei der unter 
zeichneten Eisenbahndirektion anbe 
raumt, Die Verkaufsbedingungen nebs 
Angebotbogen können in unserer Kanz 
lei hier eingesehen, auch gegen post 
freie Einsendung von 50 Pfennig in ba 
von da bezogen werden. } 

Erfurt, den 5. Mai 1915. (904 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Ein Gedenkblatt zum 25jährigen Bestehen der Großherzoglich mecklenburgischen 
Staatseisenbahnverwaltung. 


In die große, gewaltige Kriegszeit fällt ein Erinnerungstag 
an einen Vorgang, der für das Mecklenburger Land auf wirt- 
schaftlichem und auf finanziellem Gebiete von hervorragender Be- 
deutung gewesen ist. Der Mecklenburgische Landtag genehmigte im 
Jahre 1889 ein allerhöchstes Schwerinsches Reskript betreffend 
„den Ankauf der im Lande befindlichen Eisenbahnen aus all- 
gemeinen Landesmitteln“, und am 1. April d. J. war der Tag heran- 
gekommen, an dem die Großherzogliche Staatsbahnverwaltung 
auf ihr 25jähriges Jubiläum zurückblicken konnte. 

Die erste Eisenbahn in Mecklenburg, die 29 km lange Strecke 
Hagenow-Schwerin, wurde von Privatunternehmern erbaut und 
am 1. Mai 1847 eröffnet. Diese Strecke war im Anschluß an 
die im Jahre 1846 dem Verkehr übergebene Berlin-Hamburger 
Eisenbahn erbaut worden. Die erste Bahn! Das war ein Er- 
eienis für's Land. Obgleich man in einzelnen Kreisen diesem 
neuen Unternehmen wenig Lebensfähigkeit zutraute, und ob- 
zleich man ihm hier und dort sogar mit Mißtrauen begegnete, 
so wurden die Zweifel doch sehr bald gehoben und die Erwar- 
tungen weit übertroffen. War doch durch diesen ersten Schie- 
nenstranz eine eiserne Verbindung hergestellt mit den beiden 
erößten Städten Norddeutschlands, ein leichteres Absatzgebiet 
eröffnet für die Erzeugnisse des Landes, eine bequeme Zufuhr- 
straße erbaut für auswärtige Güter. Trotz der sichtlichen und 
hocherfreulichen Fortschritte kam man sehr bald zu der Ein- 
sicht, daß bei diesem, Mecklenburg berührenden Eisenbahnbau 
Berlin-Hamburg ein großer Fehler gemacht war, nämlich der, 
daß es in jeder Hinsicht vorteilhafter gewesen wäre, wenn man 
die Berlin-Hamburger Bahnstrecke über Schwerin geführt 
hätte.*) 

*) Anm. der Schriftl.: Wenn diese Ansicht damals herrschte, 
so ist es allenfalls zu verstehen. Jetzt ist es aber vollkommen 


klar, daß für den großen Verkehr Berlin-Hamburg der gewaltige 
Umweg über Schwerin geradezu unerträglich geworden wäre. 


Die Einnahmeergebnisse und: sonstigen Vorteile der ersten 
Mecklenburgischen Bahn ermutigten die Unternehmungslust und 
zeitirten den Bau neuer Eisenbahnstrecken im Lande. Schon im 
Sommer des Jahres 1848 wurde im Anschluß an die Strecke 
Hagenow-Schwerin die 32 km lange Bahn Schwerin-Kleinen- 
Wismar eröffnct, die Strecken von Kleinen nach Rostock, 71 km : 
lang, und von Bützow nach Güstrow, 14 km lang, wurden im 
Jahre 1850 dem Verkehr übergeben. In dem nun folgenden 
zehnjährigen Zeitraum war es hauptsächlich die „Mecklenbur- 
gische Bahn“, welche die einheimischen Verkehrsinteressen zu 
fördern hatte. Sie löste die Aufgabe in leidlich befriedigender 
Weise sowohl für die Aktienbesitzer, als auch für das Publi- 
kum. 

Der östliche Teil des Großherzogtums war noch ohne jede 
Eisenbahnverbindung, und dieser Umstand insbesondere neben 
anderen auf das Wesen des Eisenbahnverkehrs sich gründen- 
den Erwägungen führte die Regierung zu dem Entschlusse, 
die damals im Projekt als „Mecklenburgische Ostbahn“ bezeichne- 
ten Strecken Güstrow-Neubrandenburg, 88 km, und Neubranden- 
burg bis zur preußischen Landesgrenze bei Strasburg U/M, 
29 km, als „Großherzogliche Bahn“ selbst zu bauen und zu be- 
treiben. Auf dem Landtage des Jahres 1860: bewilligten die 
Stände zu diesen Bauten eine Beihilfe von 750000 Talern und 
außerdem zahlte das Großherzogtum Strelitz einen Beitrag von 
250000 Talern. Der Bau wurde im Jahre 1862 in Angriff ge- 
nommen, die Strecke Güstrow-Neubrandenburg im Jahre 1864 
und die Strecke von Neubrandenburg bis zur preußischen 
Landesgrenze im Jahre 1867 eröffnet. Somit war nunmehr die 
eanze 117 km lange Strecke als „Großherzogliche Friedrich 
Franz-Eisenbahn“ in Betrieb genommen. 

Von diesem Ausenblick an, da der Anschluß Mecklenburgs 
an das preußische Eisenbahnnetz nach Osten hin gesichert war, 
mußte mit einer gewissen Notwendigkeit das Bestreben nach 
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zutage treten. Das führte zur Schaffung der Kleinen-Lübecker 
Eisenbahngesellschaft im Jahre 1865; als diese Gesellschaft sich 
nicht leistungsfähig erwies, übernahm die Großherzogliche Re- 
gierung im Jahre 1868 selbständige den Bau. Die Eröffnung 
dieser rund 60 km langen Strecke fiel in das denkwürdige 
Kriegsjahr 1870. Die Großherzogliche Regierung konnte sich 
schon damals bei Übernahme der Baukonzession der Linie 
Kleinen-Lübeck nicht verhehlen, daß ein selbständiger Betrieb 
der Strecken Lübeck-Kleinen, Güstrow-Landesgrenze bei Stras- 
burg U/M und der dazwischen liegenden „Mecklenburgischen 
Bahn“ naturgemäß zu großen Unzuträglichkeiten führen mußte, 
nicht nur krankten die finanziellen Ergebnisse der einzelnen 
Bahnverwaltungen, sondern auch die Interessen des Verkehrs 
an dieser Zersplitterung; hatte doch die damalige Großherzog- 


liche Eisenbahnverwaltung schon während der kurzen Zeit 
ihrens Bestehens die bittere Erfahrung machen müssen, daß 
sie in ihrem Bestreben nach Verbesserung des Betriebes im 


Interesse des Verkehrs und des Publikums auf ein Entgegen- 
kommen der Mecklenburgischen Eisenbahn-Aktiengesellschaft 
nicht rechnen konnte. In klarer und zutreffender Beurteilung 
der Verhältnisse und zur weiteren Förderung der allgemeinen 
Verkehrsinteressen entschloß sich deshalb die Großherzogliche 
Regierung zum Ankauf der Mecklenbureischen Bahn. Die An- 
kaufsverhandlunsen, welche Ende des Jahres 1868 eingeleitet 
wurden, führten aber erst mittels Vertrages vom 20. April 1870 
zu einem greifbaren Ergebnis, wodurch die Großherzogliche Re- 
sierung im Jahre 1870 in den Besitz eines zusammenhängenden, 
einen einheitlichen Betrieb ermöglichenden Eisenbahnnetzes in 
der ansehnlichen Ausdehnung von rund 330 km gelangte. 


Dieses Besitztum währte aber kaum drei Jahre. Die auf die 


Kriegssiahre 1870/71 folgende eigentümliche Gestaltung der 
wirtschaftlichen und allgemeinen Geldverhältnisse, die soge- 
nannte Gründerzeit, sowie manche andere besonderen Um- 


stände brachten bei der Regierung den Entschluß zur Reife, 
„die Eisenbahnen wieder zu veräußern“. Die Großherzogliche 
Friedrich Franz-Eisenbahn ging durch Vertrag vom 2. April 1873 
auf die „Mecklenburgische Friedrich Franz Eisenbahngesell- 
schaft“ über- 

Es trat nun, abgesehen von dem im Jahre 1874 vollendeten 
Bau der die Stadt Dömitz a. E. berührenden Eisenbahn Witten- 
berze-Buchholz, eine mehrjährige Pause in der Entwicklung 
der mecklenburgischen Bahnen ein. Mit der fortschreitenden 
Gesundung der allgemeinen wirtschaftlichen Lage aber, welche 
nicht zum wenigsten ihren Grund in dem sich mehr und mehr 
befestigenden Vertrauen auf den gesicherten Fortbestand der 
neugeschaffenen politischen Verhältnisse hatte, wurde auch das 
Bedürfnis nach einer Vermehrung der Eisenbahnwege überall 
in dem geeinisten Deutschland wieder rege. Auch in Mecklen- 
burg erkannte man als eine unerläßliche Bedingung für die 
Förderung wirtschaftlicher Interessen die Erweiterung des ein- 
heimischen Eisenbahnnetzes, und insbesondere wurde von den 
berufenen Vertretern einzelner, abseits der bestehenden 
Schienenwege gelegener Städte das Bedürfnis zum Ausbau der 
im Lande befindlichen Bahnen an geeigneter Stelle tatkräftig 
zum Ausdruck gebracht. Auf dem Landtage des Jahres 1878 
kam es zwischen der Regierung und den Ständen zu einer Ver- 


einbarung über gewisse Leitbestimmungen, nach welchen für 
den Bau von vollspurigen Eisenbahnen untergeordneter Be- 


deutung aus allgemeinen Landesmitteln für das Kilometer eine 
Beihilfe von 20000 MH als verlorener Zuschuß gewährt wurde, 
Diese Leitbestimmungen erlitten demnächst nach den Verhand- 
lungen auf dem Landtage 1882 einige Änderungen, unter denen 
die hauptsächlichste die war, daß die Landeshilfe bei Fisen- 
bahnen über 25 km Länge für die über 25 hinauszehenden 
Kilometer nur noch 10000 MA betragen, auch nicht mehr als ver- 
lorener Zuschuß gewährt werden solle. Infolge dieser recht 
sünstigen Bestimmungen kamen Bedürfnis und Unternehmunes- 
lust sich entgegen. In raschem, teilweise vielleicht in zu 


burgische Friedrich Franz - Eisenbahngesellschaft die 28 km 
lange Strecke Waren-Malchin, 


Es folgten nun rasch auf einander: 
1. im Jahre 1880 die Parchim-Ludwigsluster Bahn (26 km) 


(Unternehmer: Bachstein, Berlin). 

2. im Jahre 1882 die Güstrow-Plauer Bahn (45 km) (Lenz, 
Stettin). 

3. im Jahre 1883 die Wismar-Rostocker Bahn (57 km) (Lenz, 
Stettin). 


4. im Jahre 1884 die Gnoien-Teterower Bahn (27 km) 
(Lenz, Stettin). 


5. im Jahre 1885 die Mecklenburgische Südbahn, Strecke 
Parchim-Neubrandenburg (116 km) (Schmidt u, Bichel, 
Kiel). 

6. im Jahre 1886 die KNeustrelitz-Warnemünder Bahn 
(132 km) einschließlich der Postdampfschiffverbindung 


Warnemünde-Gjedser (Soci6t& Belge, Bruxelles). 
7. im Jahre 1886 die Kleinbahn Doberan - Heiligendamm 
(7 km) (Lenz, Stettin). 
im Jahre 1886 die Strecke Plau-Landesgrenze bei 
Mesenburg (15 km) (Lenz, Stettin). 
9. im Jahre 1887 die Strecke Güstrow-Schwaan (17 km) (die 
Mecklenburgische Friedrich Franz -Eisenbahngesellschaft). 
10. im Jahre 1887 die Strecke Güstrow-Plaaz (13 km) (Lenz; 
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Stettin). 
11. im Jahre 1887 die Wismar-Karower Bahn (77 km) (Lenz, 
Stettin). 


12. im Jahre 1888 die Strecke Schwerin-Crivitz (24 km) (die 
Mecklenburgische Friedrich Franz - Eisenbahngesellschaft) . 

13. im Jahre 1889 die Rostock - Ribnitz - Stralsunder Bahn, 
bis zur Landesgrenze bei Ribnitz (31 km) (die Könis- 
lich Preußische Staatsbahnverwaltung). 

14. im Jahre 1889 die Strecke Schwerin-Ludwigslust (37 km) 
Mecklenburgische Friedrich Franz - Eisenbahngesellschaft). 

15. im Jahre 1889 die Rostocker Hafenbahn (0,8 km) 
(Societ& Belge, Bruxelles, und die Stadt Rostock). 

16. im Jahre 1890 die Strecke Ludwigslust-Dömitz (30 km) 
mit Abzweigung Malliß-Lübtheen (23 km) (die 
Mecklenburgische Friedrich Franz -Eisenbahn gesellschaft). 


Sämtliche Bahnbauten, abgesehen von der Doberan-Heiligen- 
dammer Bahn, der Strecke Güstrow-Schwaan, der Strecke 
Güstrow-Plaaz und der Rostocker Hafenbahn, sind durch Be- 
willigung von Landesmitteln gefördert worden und, wenn ein- | 
zelne der genannten Strecken auch nur Ergänzungen älterer 
Unternehmen sind, so waren doch immer noch einschließlich des 
preußischen Staates neun verschiedene Gesellschaften oder Per- 
sonen Träger der Eigentumsrechte an den einheimischen Eisen- 
bahnen. 

Der Grund dieser Entwickelung und gleichzeitigen Zersplit- 
terung des mecklenburgischen Eisenbahnwesens ist unschwer 
zu finden. Die Großherzogliche Regierung war, nachdem sie 
sich kaum ihres Eisenbahnbesitzes entäußert hatte, nicht in 
der Lage, alsbald selbst den Bau und den Betrieb neuer Bahnen 
wieder aufzunehmen, sie hatte vielmehr nach der von ihr in 
eigener Praxis gewonnenen Einsicht von den Vorzügen einer 
ınöglichst einheitlichen Verwaltung und Betriebsleitung der ein- | 
heimischen Bahnen ihr Augenmerk darauf zu richten, ob nicht 
solche Einheit, wenigstens notdürftig, zu erreichen sei. 


Niemand, auch nicht der eifrigste Verteidiger des Privat- ! 
bahnsystems, wagte zu behaupten, daß jener Zustand ein be- 
friedigender sei, daß er den Bedürfnissen des Landes, den An- 
forderungen des Verkehrs und der Bedeutung der Eisenbahnen 
gerecht werde. Ein solches Privatbahnsystem, eine solche Zer- 
splitterung des Eisenbahnwesens mußte Mängel und Schäden | 
mit sich bringen. Der im Betriebe von Privatbahnen stets und 
überall geübte, meistens wenig vornehme Wettbewerb treibt in 
Verbindung mit dem unausbleiblichen Mißtrauen zu der Wett- 
bewerbsbahn dahin, daß jede Privatbahn sich möglichst unab- 


LV. Jahrgang 48 


22. Mai 1915. 


Nr. 40 


= BE 


hängig von der andern zu machen sucht und daneben bestrebt 
ist, den einer anderen Bahn naturgemäß gehörenden Verkehr 
an sich zu ziehen. Das Gedeihen eines Gemeinschaftsverhält- 
nisses beruht hauptsächlich auf gegenseitisem Vertrauen. Dies 
geht aber bei den regelmäßig widerstreitenden finanziellen 
Interessen leicht verloren, und darum entstehen fast täglich 
Streitpunkte zwischen den verschiedenen Verwaltungsgesell- 
schaften, deren Klärung ungemein viel Zeit und viele Arbeits- 
kraft verbraucht. In gleicher Weise wie den oberen Verwal- 
tungsorganen der Privateisenbahnen erwuchs den Innen- und 
Außenbeamten infolge Zersplitterung des Bahnwesens eine un- 
gewöhnliche Arbeitslast. Die Berechnung der eigenen Anteile 
an den Erträgnissen des Transportgeschäftes, die gegenseitige 
Abfindung der einzelnen berechtigten Bahnverwaltungen erfor- 
derten zahlreiche Kräfte. Die Arbeits- und die Verwaltungs- 
kosten vermehrten sich, je größer die Zersplitterung der Eisen- 
bahnen war. Große Mängel traten durch das eigenartige ge- 
schäftliche Bestreben der Verwaltungen noch mehr zutage auf 
dem Gebiet, auf welchem die Eisenbahnen ihre Bestimmung zu 
erfüllen hatten: dem allgemeinen Verkehr zu dienen. Es sei hier 
nur kurz erwähnt der geringe Wagenpark der einzelnen Bahnen, 
die oft nicht ausreichende Gelegenheit zur Verfrachtung und die 
unsachgemäße Regelune der Tarife. Ähnlich lagen die Verhält- 
nisse bei der Aufstellung der gegenseitigen Fahrpläne. Gerade 
hier trat am deutlichsten hervor, daß Einheit in der Verwal- 
tung eine erste Forderung des Eisenbahnbetriebes ist. Die 
Fahrpläne der miteinander in Verbindung stehenden Eisenbahnen 
können nur dann dem Verkehrsbedürfnisse gerecht werden, wenn 
sie zweckmäßig ineinandergreifen. 

Es wurde mittlerweile die Frage aufgeworfen, ob es nicht 
möglich sei, die einheimischen Bahnen zu einem sroßen, einheit- 
lichen Privatunternehmen zusammenzuschmelzen. Dies konnte 
ohne weiteres verneint werden. Denn aus eigener finanzieller 
Kraft war nicht eine der Privatbahnen imstande, sämtliche 
übrigen Bahnen für sich zu erwerben. Auch die Bemühungen, 
von Reichs wegen eine umfassende gesetzliche Regelung des 
Eisenbahnwesens herbeizuführen, scheiterten an besonderen 
Schwierigkeiten. Eine Vereinigung der einheimischen Bahnen 
war mithin nur noch möslich „in der Hand der Landesregierung“. 

Wurde die wichtige Aufgabe in diesem Sinne gelöst, dann 
konnten nicht nur alle Nachteile mit einem Schlage beseitigt 
werden, sondern auch die Landesregierung allein besaß die 
Kraft, auf den Betrieb der Bahnen in der Weise einzuwirken, 
daß er dem jeweiligen Bedürfnis von Handel und Wandel, In- 
dustrie, Land- und Forstwirtschaft, kurz allen Zweigen der 
Volkswirtschaft, gerecht wurde, deren Blühen und Gedeihen 
förderte und sicherte. Die Landesregierung erfüllte, wenn sie 
den Entschluß faßte, die einheimischen Privatbahnen für das 
Land zu erwerben, zu verwalten und zu betreiben, ein Gebot der 
ihr obliegenden Fürsorge für die allgemeinen Landesinteressen. 

Und dies Gebot wurde unter der Regierung des Großherzogs 
Friedrich Franz III. erfüllt. Die Verhandlungen mit den ein- 
zelnen Verwaltungsvorständen der verschiedenen Eisenbahn- 
gesellschaften über den Ankauf der Privatbahnen wurden durch 
die Herren Ministerialdirektor Schmidt, Ministerialrat Ehlers 
und Ministerialrat v. Oertzen als Kommissarien des Großherzog- 
lichen Staatsministeriums eingeleitet und auch abgeschlossen. 
Dem Landtage von 1889 ging alsbald ein Allerhöchstes Schwe- 


rinsches Reskript vom 26. Oktober 1889, betreffend den „An- 


heißt: 


en 


kauf der im Lande befindlichen Eisenbahnen 
aus allgemeinen Landesmitteln“ zu, in dem es unter anderem 
„Wir haben seit längerer Zeit der Entwicklung des 
Eisenbahnwesens in Unseren Landen Unsere sorgsame Aufmerk- 
samkeit zugewendet und sind auf Grund Unserer Erfahrungen 
und Beobachtungen zu der festen Überzeugung gekommen, daß 
das Wohl Unserer getreuen Untertanen die Vereinigung der ein- 
heimischen Privatbahnen in Unserer Hand und den Betrieb der- 
selben für Rechnung des Landes gebieterisch erfordere. Unseren 
getreuen Ständen hat seit Jahren kein Gegenstand zur Beratung 
und Beschlußfassung vorgelesen, welcher sich mit. dem gegen- 
wärtigen an Bedeutung und Tragweite, sowie hinsichtlich der 


Ri, u 


Schwierigkeit der Prüfung vergleichen ließe. Wie aber Wir, 
geleitet von der landesväterlichen Fürsorge für das Wohl und 
Beste Unserer Untertanen nach eingehendster Erwägung der 
Verhältnisse mehr und mehr in der Überzeugung bestärkt wor- 
den sind, daß Wir mit dem von Uns getanen Schritt den richtigen 
Weg zum Segen Unserer Lande eingeschlagen haben, so geben 
Wir Uns auch der Erwartung hin, daß Unsere setreuen Stände 
mit derjenigen patriotischen Hingabe und ernsten Sachlichkeit, 
welche sich stets in allen, das Landeswohl berührenden Ange- 
legenheiten gezeigt haben, auch die gegenwärtige Vorlage prü- 
fen und unter Überwindung aller Bedenken zu der Ansicht ge- 
langen werden, daß der von Uns verfolgte Plan geeignet ist, nicht 
nur das Gedeihen der verschiedenen wirtschaftlichen Kreise 
Unseres Großherzogstums zu fördern usw.“ Der Landtag ver- 
hielt der Verstaatlichungsvorlage gegenüber sich zunächst durch- 
aus ablbehnend, stimmte ihr erst unter gewissen Bedingungen und 
Gewährleistunsen zu und genehmigte den Ankauf der im Lande 
befindlichen Privatbahnen, der Mecklenburgischen Friedrich 
Franz-Bahn, der Güstrow-Plauer-, der Gnoien-Teterower-. der 
Wismar-Rostocker-, der Doberan-Heililgendammer Eisenbahn 
und die Pachtübernahme der Wismar-Karower- Eisenbahn. Das 
gesamte bewegliche und unbewesliche Eigentum, sämtliche Geld- 
mittel und Werte der Gesellschaften, alle Rechte, Gerechtig- 
keiten und Pflichten, ohne irgend welche Ausnahmen, gingen 
durch diesen Landtägsbeschluß auf die Großherzogliche Regie- 
rung über. 

Bereits vom 1. Januar 1889 ab sollte die Verwaltung und der 
Betrieb der Gesellschaftsunternehmungen für Rechnung der 
Großherzoglichen Regierung erfolgen. Die einzelnen Verwal- 
tungskörper dieser Bahnen wurden aufgelöst und an ihre Stelle 
trat als oberste Verwaltungsbehörde ‚Die Großherzogliche 
General-Eisenbahndirektion“ mit dem Sitze in Schwerin. Mit dem 
1. März 1890 setzte ihre Tätigkeit ein. Die bisherigen Direktoren 
der Meckl. Friedrich Franz-Eisenbahngesellschaft übernahmen die 
Geschäftsführung nur einstweiligs und verblieben kaum ein Jahr 
in der Verwaltung. Von diesen Herren hat nicht einer mehr das 
25 jährige Bestehen der Großherzoglichen Staatsbahnverwaltung 
erleben können, sie sind alle inzwischen verstorben, von den 
verstaatlichten Beamten und übernommenen Arbeitern kann 
noch eine verhältnismäßig große Anzahl diesen Erinnerungstag 
feiern. Schon mit dem 1. April 1891 wurde Geh. Ministerialrat 
Ehlers durch das Vertrauen des Landesherrn als Generaldirek- 
tor mit dem Vorsitz in der Großherzoglichen General-Eisenbahn- 
direktion betraut. Der neue Generaldirektor trat in diese leitende ° 
Stellung mit einer in langjähriger Tätiekeit auf allen Gebieten 
des Eisenbahnwesens erworbenen reichen Erfahrung ein. Er 
war eigentlich der Vater des Verstaatlichungsgedankens, den er 
mit zäher Ausdauer und unter großen Schwierigkeiten verfocht 
und verwirklichte. Kurz vor diesem Jubiläumstage, im vorigen 
Jahre erst, trat Generaldirektor Ehlers wegen vorgerückten 
Alters in den wohlverdienten Ruhestand. Der Großherzog 
Friedrich Franz IV. ehrte die Verdienste dieses ausgezeichneten 
Mannes durch Verleihung des Prädikats Exzellenz. Zum 
1. April 1914 wurde Ministerialrat Dahse zum Generaldirektor 
Allerhöchst berufen, i ® 

Die noch im Privatbesitze verbliebenen Bahnen, die Neu- 
strelitz-Warnemünder Eisenbahn einschließlich der Postdamp!- 
schiffverbindung Warnemünde-Gjedser, die Parchim-Ludwigs- 
luster Eisenbahn und die Mecklenburgische Südbahn gelangten 
nach weiteren vier Jahren durch Landtagsbeschluß in den Be- 
sitz der Staatsbahnverwaltung, und im Jahre 1896 genehmigte 
der Landtag auch den Ankauf der Wismar-Karower-Bahn aus 
allgemeinen Landesmitteln. Somit waren nun sämtliche Privat- 
bahnen in das Eigentum der Landesregierung übergegangen. 

Die Hoffnungen, welche im Lande auf eine einheitliche Ver- 
waltung der einheimischen Eisenbahnen gesetzt wurden, sind 
mit dem Staatsbahnsystem zum größten Teile voll in Erfüllung 
gegangen. Der rücksichtslose Wettbewerb hat aufgehört, eine 
unerläßliche Erweiterung des Eisenbahnnetzes mit der fort- 
schreitenden Gesundung der allgemeinen wirtschaftlichen Lage 
war nun im Interesse und zum Segen des Landes möglich, nicht 
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mehr im Interesse eines Unternehmers. Die einheimische In- Verbindung erhalten hat. — Die Gesamtzahl der bei der Staats- 


(lustrie hat in mancher Hinsicht einen bedeutenden Aufschwung 


senommen und konnte bei richtiger Pflege zum Nutzen des 
Landes zur vollen Blüte gebracht werden. Für die Sicherheit 


des Betriebes ist ungleich mehr geschaffen durch elektrische 
Sienal- und Blockstationen und sonstige technische Errungen- 
schaften, und zur Erleichterung des Verkehrs und zur Bequem- 
lichkeit des reisenden Publikums sind Einrichtungen getroffen 
worden, welche bei den zersplitterten Privatbahnverwaltungen 


durchaus unmöglich waren. Und nicht zuguterletzt, die Ver- 
waltung des großen Staatseisenbahnnetzes war in der Lage, 


hesser für das Wohl der ihr unterstellten Beamten zu sorgen, 
als die kleineren Bahnverwaltungen, und zwar nicht nur für 


das wirtschaftliche, sondern auch für das sittliche Wohl der Be- 
amten. Die Klagen, daß es vielen Beamten an der erforderlichen 
Zeit zur Befriedigung ihrer kirchlichen Bedürfnisse fehle, daß 
manche mit Kindern reich gesegnete Beamtenfamilie einen für 
den Schulbesuch der Rinder ungünstig gelegenen Wohnort hatte, 


sind nieht ohne Grund gewesen und von der Bahnverwaltung 
durch Anordnune von Vertretungen oder Versetzungen nach 
Möglichkeit behoben. Die wirtschaftliche Lage der Beamten 


ließ sich die Verwaltung mit Unterstützung der Regierung be- 
sonders angelegen sein; sie suchte Härten auszugleichen und 
eine auskömmliche Besoldung der Beamten herbeizuführen, sie 
hat erfüllbare Wünsche der Beamtenschaft bis auf den heutigen 
Tag anerkannt, bei der Großherzoglichen Regierung vertreten 
und befürwortet. 

Nach der Verstaatlichung deı 
zogliche Regierung 
teilhaft ausgebaut. 


Privatbahnen hat die Großher- 
Landeseisenbahnnetz noch weiter VOT- 
Es wurden für den Verkehr eröffnet: 


(das 


1. im Jahre 1895 Rostock-Tribsees (46 km) mit Abzweigung 
Saßnitz-Tessin (9 km). 

Dune ‚ 1897 Schwerin-Gadebusch-Rehna (34 km), 

3 1899 Ganzlin-Röbel (27 km). 

A „.. 1899 Crivitz-Parchim (21 km). 

ek „1905 Grevesmühlen-Klütz (15 km), 

6. ‚1905 Schönberg-Dassow (8 km), 

a „ 1907 Malchin-Dargun (25 km), 

nn, „1910 Heiligendamm-Arendsee (9 km), 

SEE „. 1912 Parchim-Suckow. (19 km). 

Auch Gleisanlagen für Handel, Industrie und Landwirt- 


schaft wurden vielfach neu angelegt und überall zweckmäßig 
erweitert. Alle Städte im Lande sind somit dem Eisenbahnnetz 
angeschlossen mit Ausnahme der Stadt Marlow, welche, wenn 
auch nicht durch einen eisernen Schienenweg, so doch durch den 
Kraftwagenbetrieb nach Dettmannsdorf-Kölzow (6 km) günstige 


-Kinwohnerzahl ist, 


bahnverwaltung beschäftigten Beamten betrug im ersten Ge- 
schäftsjahr 1442, und die der in der Bahn-Transport- und -Werk- 
stättenverwaltung tätigen Arbeiter belief sich auf zusammen 
1615 Personen; heute, nach 25 Jahren, ist die Zahl der Beamten 
auf 2978 und die der Arbeiter auf 3758 gestiegen. 

Mit 29 km Länge war die erste Bahn in Mecklenburg erbaut 
worden, bei der Verstaatlichung im Jahre 1890 betrug die Be- 
triebslänge der für Rechnung des Landes betriebenen Eisen- 
bahnen rund 715 km und jetzt umfaßt das einheimische Eisen- 
bahnnetz 1178 km. Die Einnahmen der Verwaltung haben seit 
der Verstaatlichung sich mehr als verdreifacht, sie sind von rund 
7 Millionen Mark im Jahre 1891 auf 23% Millionen Mark im Jahre 
1913/14 gestiegen. 

Zur beirätlichen Mitwirkung in Eisenbahnverkehrsfragen ist 
auf Grund der Verordnung vom 12. Mai 1890 ein Landes-Eisen- 
bahnrat errichtet, welcher aus acht vom Landtage gewählten 
Mitgliedern, aus vier vom Großherzoglichen Ministerium des 


Innern aus den Kreisen der Land- und Forstwirtschaft, der In- 


dustrie oder des Handelsstandes berufenen Mitgliedern und aus 
zwei vom Ministerium des Innern bestimmten Mitgliedern der 
General-Eisenbahndirektion besteht. — Der unter der Regierung 
des Großherzoges Friedrich Franz II. begonnene Bau der ein- 
heimischen Eisenbahnen hat dem Lande im Laufe der Jahre ein 
umfangreiches Schienennetz gebracht, so daß das Großherzogtum, 
verglichen mit anderen Bundesstaaten des Deutschen Reiches 
nach dem Verhältnisse der Einwohnerzahl, eine der ersten Stel- 
len einnimmt. 


Von ihrem ersten Werden vor fast 70 Jahren bis zur Voll- 


endung haben die Bahnen zur Hebung der Landeswohlfahrt nach | 


allen Richtungen beigetragen, die Leistungsfähigkeit des Ge- 
werbes vermehrt, der Industrie neue Absatzgebiete verschafft 
und den Wohlstand der Bevölkerung überall gehoben, auch die 
namentlich in den Städten gewachsen. 

Großherzog Friedrich Franz III, welchem das Wohl der 
Untertanen eine Lebensfrage war, hat durch den kundgegebenen 
Beschiuß des Ankaufs sämtlicher Privatbahnen im Lande und 
der Aufbesserung der Besoldungsverhältnisse in den Herzen der 
Staatsbahnbeamten sich ein bleibendes Denkmal gesetzt. 
letztes Regierungsjahr fiel der Erinnerungstag an das 50jährige 
Bestehen der Eisenbahnen in Mecklenburg. Von einer amtlichen 
Feier wurde wegen des Ablebens Sr. Königlichen Hoheit abge- 
sehen. 

Der in das laufende Jahr fallende 25jährige Erinnerungstag 
der Großherzoglich Mecklenburgischen Staatsbahnverwaltung 
bildet in der Eisenbahngeschichte Mecklenburgs einen würdigen 
Abschnitt. B. 


Der Bau der Eisenbahn Bendery-Galatz im russisch-türkischen Kriege von 1877. 


Die jetzt im Gange befindlichen kriegerischen Ereignisse 
geben Anlaß zu Rückblicken auf frühere Kriege, und die große 
Bedeutung, die den Eisenbahnen in dem gegenwärtigen Kriege 
gukommt, weist dabei den Eisenbahnfachmann geradezu mit 
zwingender Gewalt darauf hin, sich zu vergegenwärtigen, 
welche Rolle die Eisenbahnen in früheren Kriegen gespielt 
haben. In bezug auf die Leistungen des Eisenbahnbetriebes 
können frühere Kriege mit dem jetzigen Kriege natürlich keinen 
Vergleich aushalten. Das liegt an der hohen Entwickelung des 
Eisenbahnnetzes in den vom Kriege betroffenen Ländern. Aber 
in bezug auf den Eisenbahnbau mußte schon in früheren Kriegen 
Erhebliches gerade deshalb geleistet werden, weil damals das 
Eisenbahnnetz noch nicht so weit entwickelt war wie heute. 
Die Eisenbahn, die hier betrachtet werden soll, lag noch dazu 
in einem Teil von Europa, der auch jetzt noch mit Eisenbahnen 
nur dürftig bedacht ist, und es ist daher nicht zu verwundern, 
daß dort im russisch- türkischen Kriege eine durchgehende 
Eisenbahn im Aufmarschgebiet von einer Länge erbaut wurde, 
die mindestens in Europa unerreicht dasteht. 

Schon der Aufmarsch der russischen Truppen auf dem linken 
Donauufer wurde durch den Zustand der rumänischen Straßen, 
die, an sich in schlechter Verfassung, unter dem andauernden 
Regen sehr gelitten hatten, sehr erschwert und verzögert. Die 


ungewöhnlichen Verhältnisse zwangen zu ungewöhnlichen Maß- 
nahmen, und so entschloß man sich denn zum Bau einer 304 
Kilometer langen Eisenbahn von Bendery an der von Kischi- 
new in Bessarabien nach Odessa führenden Eisenbahn nach 


Galatz (Galati) an der Donau, also bis an die unmittelbare Nähe 


des Kriegsschauplatzes. 

Für die Verbindung zwischen dem Innern von Rußland und 
dem Kriegsschauplatz kamen außer den Straßen die rumäni- 
schen Eisenbahnen in Frage. Diese hatten aber, wie die meisten 
der Strousbergschen Bahnen, sehr erhebliche Mängel. Der Be- 
trieb, der durch die scharfen Krümmungen an sich schon er- 
schwert wurde, mußte mehrere Male im Jahre eingestellt wer- 
den, weil die Bahnen nicht hochwasserfrei lagen, und das noch 
dazu in Gegenden, wo Hochwasser durchaus nichts Seltenes ist- 
Die rumänische Bahnverwaltung, damals in privaten Händen, 
zeigte nur geringes Entgegenkommen, und auch die rumänische 
Regierung, deren Einfluß auf die Eisenbahnverwaltung nur ge- 
ring war, tat wenig zur Unterstützung der russischen Absichten, 
obgleich doch beide Völker miteinander verbündet waren. Ab- 
gesehen davon, daß die Eisenbahngesellschaft Privatgütern den 
Vorzug vor Militärtransporten gab, weil erstere mehr einbrach- 
ten, litten letztere auch sehr unter dem Wagenmangel und dem 
schlechten Zustande der Lokomotiven. Allen diesen Schwierig“ 


In sein 


_ abzubrechen. 
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keiten hoffte man durch den Bau der neuen Kriegseisenbahn aus 
dem Wege zu gehen, die überdies noch den Vorteil hätte, daß 
sie über 200 km kürzer als die bisherige kürzeste Eisenbahn- 
verbindung sein würde. Außerdem blieben die Heerestrans- 
porte auf einer 300 km erheblich übersteigenden Strecke länger 
auf russischem Gebiet, wodurch die Kosten sehr verringert 
wurden. Letzterer Umstand fiel besonders ins Gewicht, weil 
man mit einer langen Dauer des Krieges und mit einem Riück- 
transport der Truppen auf demselben Wege rechnete. Endlich 
wurde aber auch der Vorteil nicht außer acht gelassen, daß man 
dadurch zwei Verbindungen nach dem Kriegsschauplatz bekam. 
Der Hauptgrund für den raschen Entschluß, die Eisenbahn 
Bendery-Galatz zu bauen, mag aber wohl der gewesen sein, daß 
man sich von ihr wesentliche Vorteile für die Zeit nach dem 
Kriege versprach; Rußland wurde dadurch für seine Verbindung 
mit der Donau, die schon bei Reni erreicht wurde, unabhängir 
von Rumänien, und von diesem Gesichtspunkt aus war der Bau 
der neuen Verbindung auch schon im Frieden geplant worden. 
Die Vorarbeiten waren bereits so weit gediehen, daß ein all- 
semeiner Entwurf vorlag, dessen Linienführung allerdings beim 
Bau nicht eingehalten wurde. Die Absicht, die Kriegseisenbahn 
dauernd zu erhalten, führte zu einer solchen Ausarbeitung des 
Entwurfs, daß die Bahnanlagen den Regelformen der russischen 
Eisenbahnen entsprachen. Wo es z. B. möglich war, die Kunst- 
bauten gleich so anzulegen, wie es für eine Eisenbahn unter 
sewöhnlichen Umständen erforderlich war, ohne daß dadurch 
die Fertigstellung verzögert wurde, wählte man die Ausfüh- 
rungsform, die dauernd beibehalten werden konnte, und nur bei 
Kunstbauten, bei denen hierdurch eine Verlängerung der Bau- 
zeit verursacht worden wäre, entschloß man sich zum Bau einst- 
weiliger Anlagen. 

Der Direktor der Feldeisenbahnabteilungen wurde mit den 
Vorarbeiten für die Eisenbahn betraut, und die Bauausführung 
wurde dem Staatsrat Poliakoff, einem bekannten russischen 
Eisenbahnbauer, übertragen. Am 27. Juli 1877 wurde der Ver- 
trag mit dem Unternehmer abgeschlossen, in dem dieser die 
Verpflichtung übernahm, bis zum 27. Oktober die 267 km lange 
eingleisige Eisenbahn Bendery-Galatz und eine Telegraphen- 
leitung neben ihr herzustellen, sie während des Krieges zu 
unterhalten und auf Erfordern nach seiner Beendisung wieder 
Dem Unternehmer wurde das Enteisnungsrecht 
erteilt. und zwar nicht nur für den Grund und Boden, sondern 
auch für Baustoffe. Für die Anförderung der letzteren wurde 
ihm zugesichert, daß sie mit derselben Geschwindigkeit auf den 
russischen Eisenbahnen befördert werden sollten wie die 
Heeresgüter; dieselbe Bestimmung galt für die Heranziehung 
von Arbeitern. Den Baustoffen wurde Zollfreiheit sowohl in 
Rußland wie in Rumänien zugesichert. In technischer Beziehung 
schrieb der Vertrag vor, daß die Krümmungen auf der freien 
Strecke keinen kleineren Halbmesser als 320 m haben sollten. 
In bezug auf die maßgebende Steigung war die ganze Strecke in 
drei Abschnitte zeteilt, in denen die Neigung von 10 oo. 
15 '/oo und 18°/oo nicht überschritten werden sollte Für die 
Länge der Strecken mit der Höchstneigung war eine gewisse 
JHöchstlänge vorgesehen, die ebenfalls nicht überschritten werden 
durfte. 

Die B:hn sollte in der bekannten russischen Spurweite von 
1,524 m angelest werden Auf 1 km sollten 1400 bis 1500 
Schwellen verlegt werden. Für ihre Stärke waren 17 bis 26 cm 
vorgeschrieben. Um die Lieferung der Schienen in der erforder- 
lichen kurzen Zeit zu ermöglichen, wurde von einem einheit- 
lichen Oberbau für die ganze Strecke abgesehen, und es wurde 
nur das Gewicht der Schienen vorgeschrieben. Die Beschaf- 
inne der Oberbauteile machte bei der Ausführung erhebliche 
Schwierigkeiten. Für die russische Strecke wurden sie meist 
aus Belgien und England bezogen und in Bendery angeliefert, 
während für den kurzen rumänischen Teil Reni-Galatz Schienen 
deutscher und österreichischer Erzeugung nach Galatz ze- 
liefert wurden. Die Schienen für den russischen Teil kamen 
bis Königsberg zu Wasser, wurden dann auf die Eisenbahn um- 
seladen und durch Rußland zur Verwendungsstelle befördert. 


Nach den ersten Planungen führte die Strecke senkrecht zu 
den Wasserläufen auf russischem Gebiet, wodurch es erforder- 
lich geworden wäre, bis 29 m hohe Dämme zu schütten und 
bis 20 m hohe Einschnitte herzustellen. Die hierzu erforder- 
lichen Erdarbeiten hätten natürlich den Bau sehr aufgehalten 
und die rechtzeitige Beendigung des Baues in Frage gestellt. 
Außerdem war die Strecke im Tale des Dnijestr nicht hoch- 
wasserfrei geführt. Es wurde daher eine neue Trasse auf- 
gesucht, die sich dem Gelände besser anpaßte, die namentlich 
die drei Gebirgszüge, die die Bahn kreuzen mußte, in geringerer 
Höhe überschritt. Von Bendery erhebt sich die Strecke zu- 
nächst um etwa 213 m bis zur Wasserscheide zwischen Botna 
und Skinossa und folgt dann mit 143 m Gefälle dem Laufe 
des letzteren Flusses talabwärts bis zu einer deutschen Kolonie, 
die den für jene Gegend eigenartig anmutenden Namen Leipzig 


führt, 


Dann steigt sie wieder bis’ auf 180 m über dem Aus-. 


gangspunkt, um dann in das Tal der Lunga einzutreten, in dem 
sie das Nordende des Jalpuch-Sees, 32 m unter dem Anfange 
der Bahn, erreicht. Die Höhen zwischen den Zuflüssen dieses 
und des Kagul-Sees werden mit einer Steigung von 100 m 
überwunden, und der Endpunkt der Bahn liegt etwa 42 m unter 
ihrem Ausgangspunkt. Bei Ausbruch des Krieges waren die 
Vorarbeiten erst auf eine Länge von 198 km von Bendery aus 
durchgeführt; für die verbleibenden 70 km war nur mit Hilfe 
der Karte gearbeitet worden. Es zeigte sich bei der weiteren 
Bearbeitung, was wohl nicht wundernehmen kann, daß diese 
Karten nicht genügten, die Streckenlänge ergab sich vielmehr 
zu 290 km, und durch die endgültigen Vorarbeiten wurde sie 
infolge der dabei vorgenommenen Streckenverlegung sogar auf 
305 km erhöht. Hierdurch wurde nicht nur eine Verringerung 
der Erdarbeiten der Menge nach erreicht, sondern diese waren 
bei dem Ausführungsentwurf auch gleichmäßiger verteilt, so 
daß ein sachgemäßer Massenausgleich möglich war. Wenn auch 
anerkannt werden muß, daß der endgültige Entwurf in bezug 
auf die Neigungs- und Krümmungsverhältnisse den bereits be- 
stehenden Bahnen Rußlands nicht nachstand. so wurden doch 
der Möglichkeit, den Bau schnell vollenden zu können, manche 
Opfer auf Kosten der späteren Betriebsführung gebracht. 

Während noch die Verhandlungen zum Abschluß des Vertrags 
schwebten, begann der Unternehmer bereits mit seinen Vor- 
arbeiten, und noch ehe diese vollendet waren, konnte alsbald 
nach Abschluß des Vertrags am 27. Juli mit dem Bau begonnen 
werden. Die Arbeiten wurden an zahlreiche Unter-Unter- 
nehmer vergeben: ihre Zahl betrug 20 auf dem russischen und 
9 auf dem rumänischen Teil der Strecke. Im ganzen waren 
diese Unternehmer verpflichtet, 9000 Erdarbeiter, unter denen 
auch Frauen sein durften, und 4000 Wagen mit Führern zu be- 
schäftigen. Die Zahl der Arbeiter wurde später auf 11000 
erhöht. Wenn man von der vertragsmäßig festgesetzten Bau- 
zeit von 90 Tagen 14 Tage für die vorbereitenden Arbeiten, 
14 Tage für das Vorstrecken des Oberbaus und noch einige 
Regen- und Festtage abzieht, blieb für die Ausführung der 
Erdarbeiten nur der knapp bemessene Zeitraum von 40 Tagen. 
Ganz konnte denn auch die festgesetzte Frist nicht eingehalten 
werden; wenn man aber die Schwierigkeiten berücksichtigt, die 
sich aus den mannigfaltiesten Gründen dem Bau entgegen- 
stellten, so kann man der Durchführung des Unternehmens die 
Anerkennung nicht versagen. 100 Tage nach dem Baubeginn, 
unter denen sich nur 58 Arbeitstage befanden. waren gegen 
5000000 cbm Erdmassen bewest und über 300 km Oberbau 
vorgestreckt. 

Der Bau wurde von beiden Enden her betrieben. Zu diesem 
Zwecke wurde die Strecke für die Leitung des Baus in zwei 
Abschnitte geteilt, von denen diejenige auf russischem Boden, 
bis Kubei reichend, diejenige auf damals rumänischem Boden 
an Länge erheblich übertraf. 

Neben den erwähnten 11000 Arbeitern, die von den Unter- 
nehmern gestellt werden mußten, hielt die Regierung noch 
4000 Mann als Reserve bereit, die dort eingriffen, wo der Bau 
nicht recht vorwärts gehen wollte. 

Das Holz für die Kunstbauten, meist Tannenholz, wurde teils : 
in der Nähe der Bahn geschlagen, teils wurde es von Kischinew 
angeliefert. In Galatz wurde ein großes Holzlager aufgestapelt, 
für das das nötige Holz aus den Karpathen kam; dort war eine 
große, wohl eingerichtete Dampfsägemühle vorhanden, auf der 


das Holz ohne Schwierigkeiten zurechtgeschnitten werden 
konnte. Die Zimmerleute für die Herstellung der Kunstbauten. 


bei denen meist Holz verwendet wurde, kamen aus Rußland. Sie 
hatten im ganzen 2344 m Brücken und 1806 m Durchlässe her- 
zustellen, von welch letzteren 19 Doppel- und 69 einfache 
Durchlässe waren . Das größte Bauwerk dieser Art war die 
Brücke über den Pruth mit einer Länge von 112,4 m zwischen 
den äußersten Lagern und einer etwa 85 m weiten Mittel- 
öffnung, die der Schiffahrt wegen zum Ausfahren eingerichtet 
war. Das Holz wurde meist unbehauen verwendet. 

Für die Hochbauten, 15 an der Zahl, wäre es schwer gewesen, 
die nötigen Steine zu beschaffen, sie wurden daher meist aus 
Holz, zum Teil auch aus Eisen hergestellt, namentlich Schienen 
wurden für die eisernen Tragteile verwendet. 

Am 4. November 1877 verließ der erste durchgehende Zug Ben- 
dery; er erreichte Galatz am 7. November. Die Leitung des Be- 
triebes wurde der Feldeisenbahnabteilung übertragen, die Unter- 
haltung fiel vertragsmäßig dem Unternehmer zu. Es verkehrten 
nur Militärzüge. Sie beförderten bis November 1878 70 350 Sol- 
daten, 28300 Kranke und 23000 Arbeiter, die nicht zum Heere 
zehörten. Der Güterverkehr belief sich auf 133 000 t. Die Unter- 
haltung der Bahn machte erhebliche Schwierigkeiten. doch kam 
es trotzdem nur einmal vor. daß der Betrieb wegen des schlech- 
ten Zustandes der Bahn eingestellt werden mußte. 

Der Fahrplan wies einen regelmäßigen durchgehenden Zug auf. 
der in Bendery an die Züge von und nach Odessa, in Galatz an 
diejenigen von und nach Bukarest Anschluß hatte. Außerdem 
konnten täglich nach Bedarf noch sieben weitere Züge eingelegt 
werden. Später sollte die Leistungsfähigkeit der Bahn auf 24 
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Züge täglich erhöht werden, und die hierzu erforderlichen bau- 
lichen Herstellungen wurden alsbald in Angriff genommen. Um 
den Umschlagverkehr zwischen der Eisenbahn und der Donau zu 
erleichtern, wurde im März 1878 bei Reni eine etwa 1 km lange 
Stichbahn an das Donauufer gebaut und dort die nötigen Abstell- 
leise angelegt. An nachträglichen Herstellungen sei endlich noch 
der Bau einer Haltestelle zwischen Reni und Galatz erwähnt, die 
ausschließlich den Zwecken des Roten Kreuzes zu dienen be- 
stimmt war. 

Die Pläne der hier kurz geschilderten Kriesseisenbahn wurden 
1878 auf der Pariser Weltausstellung ausgestellt und brachten dem 
Erbauer Poliakoff die goldene Medaille ein. 

Die Strecke Bendery-Galatz war nicht der einzige Eisenbahn- 
bau der Russen im russisch-türkischen Kriege. Die 88 km lange 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Antrag auf Gewährung freier Fahrt an beaurlaubte Sol- 
daten. Die Budgetkommission des Reichstages nahm gelegent- 
lich ihrer Tagung vom 15. d. M. einstimmig einen Antrag an, 
nach dem den beurlaubten Soldaten freie Fahrt zur Heimat und 
zurück zustehen soll. 


Versicherungsfreiheit der Dienstanfänger des unteren 
Dienstes. Nach einem Erlaß des preußischen Eisenbahnministers 
vom 8. d. M. werden die Dienstanfänger des unteren Dienstes 
von vornherein für die Ausbildung im Beamtendienst angenom- 
men und gelten als planmäßiger Nachwuchs für die Stellen der 
Eisenbahngehilfen und Unterassistenten. Die ihnen nach er- 
folgreicher Ausbildung zu übertragende Beschäftigung als Aus- 
helfer bildet somit nach den bestehenden Verwaltungssrund- 
sätzen den allgemein üblichen Übergang zu einer Anstellung mit 
späterer Anwartschaft auf Ruhegeld und Hinterbliebenenbezüge. 
)a eine derartige Beschäftigung nach den vom Reichsversiche- 
rungssamt für das Gebiet der Arbeiterversicherung aufgestellten 
Grundsätzen (Amtliche Nachrichten des Reichsversicherungs- 
amts 1902, Seite 547) bereits die Versicherungsfreiheit eines An- 
gestellten begründet, erklärt der Minister und zwar mit rück- 
wirkender Kraft vom 1. Januar 1913 ab in Ausführung des $ 9, 
Abs. 3 des Versicherungsgesetzes für Angestellte (vom 20. De- 
zember 1911) und in Ergänzung früherer Erlasse, daß die im 
$S 9, Abs. 1 dieses Gesetzes bezeichneten Anwartschaften bei den 
Dienstanfängern und den aus ihnen hervorgegangenen Hilfs- 
unterbeamten der Staatseisenbahnverwaltung bereits im ersten 
Dienstjiahre nach beendeter Ausbildung als gewährleistet anzu- 
sehen sind. Die Pflichtmitgliedschaft bei der Abteilung B der 
Arbeiterpensionskasse ist somit nicht Vorbedingung für die Ver- 
sicherunessfreiheit dieser Bediensteten. Diese Erklärung eilt 
in gleichem Umfange auch für Aushelferinnen, es sei denn, daß 
sie aus besonderen Gründen ausnahmsweise keine Aussicht auf 
Übernahme ins Beamtenverhältnis haben. 

Gleichzeitig erklärt der Herr Minister, daß seine in den oben 
bezeichneten Erlassen vom 7. und 19. September 1912 allgemein 
über die Versicherunssfreiheit der Bediensteten der Staatseisen- 
bahnverwaltung getroffene Entscheidung nach $ 9, Abs. 3 und 
S 10, Abs. 2 des Angestelltenversicherungsgesetzes nicht nur 
für die im Dienste der Eisenbahnverwaltung tatsächlich beschäf- 
tisten, sondern auch für die aus dem Eisenbahndienst beurlaub- 
ten Bediensteten gilt. Es macht dabei keinen Unterschied, ob 
die Beurlaubung unter Wegfall des Diensteinkommens und Kür- 
zung des Dienstalters erfolgt oder nicht. 


Fahrpreisermäßigung für Kriegsgefangene Nach einem 
Erlaß des preußischen Eisenbahnministers und Chefs des Reichs- 
amts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen kann die zum 
Zwecke der Feldbestellung in diesem Frühjahr zugelassene 
Fahrpreisermäßigung für Kriegsgefangene auch nach dem Mai 
1915 im Falle ihrer Heranziehung zu landwirtschaftlichen Ar- 
beiten fortzgewährt werden. Den Privatbahnen ist nahezulegen, 
sich der Maßregel anzuschließen. Abschrift dieses Erlasses 
hat der Herr Minister den Regierungen der übrigen staats- 
bahnbesitzenden deutschen Staaten zugehen lassen. Die Groß- 
herzoglich badische Regierung war bereits mit der Maßregel 
in der Erwägung vorgegangen, daß zerade in den Sommermona- 
ten, insbesondere bei den Erntearbeiten ein Bedürfnis zur Her- 
anziehung von Kriegsgefangenen in der Landwirtschaft bestehe. 


 — Wagenmangel. Der preußische Minister für Handel und 
(Gewerbe richtete an sämtliche Handelsvertretungen folgenden 
Erlaß: „Es ist von den Militär-Eisenbahnbehörden vielfach be- 


Eisenbahn Fratesti-Sinnitza wurde trotz ungünstigen - Wetters 
und sonstiger Hindernisse noch schneller erbaut; mit ihr in Ver- 
bindung stand eine  Donaufähre. Ferner wurde die 
Strecke Ungeni-Jassy, die die russische Spur aufwies, durch 
Einlegen einer dritten Schiene zum Befahren mit Vollspur- 
fahrzeugen eingerichtet. An beiden Enden dieser Strecke wurden 
umfangreiche Anlagen für den Umladeverkehr geschaffen. Bei 
Bukarest und auch bei Paskani an der Strecke Lemberg-Czerno- 
witz-Jassy wurden Umgehungsgleise angelegt, und in Giurgiu 
wurden Gleise und Bahnsteige erbaut. Endlich gehört zu den 
Kriegseisenbahnbauten noch die Neuanlage von Gleisen in Ungeni, 
wenn sie auch erst nach dem Friedensschluß hergestellt wurden. 
Über all diese Bauten soll demnächst noch berichtet werden. 
Wk. 


obachtet, daß die wiederholt gegebenen Anregungen an die 
Rohstoffverbraucher, sich rechtzeitig genügend Vorräte anzu- 
fahren und zu lagern, um in Zeiten des Wagenmangels nicht in 
Verlegenheit zu geraten, immer noch wenig befolgt werden. Ich 
ersuche, den Einfluß dahin geltend zu machen, daß die Inter- 
essenten dauernd mit den Bahnverwaltungen in Fühlung blei- 
ben und die Zeiten ausnutzen, wo Wagenmaterial reichlich ver- 
fügbar ist. Nur dann ist es zu erreichen, daß nicht im Fall von 
Verkehrsstockungen und Störungen im Wagenzulauf, wie sie 
infolge der kriegerischen Maßnahmen jederzeit unvermutet ein- 
treten können, Betriebe eingeschränkt oder eingestellt werden 
müssen, deren Aufrechterhaltung im Heeresinteresse und zur 
Erhaltung der volkswirtschaftlichen Wehrkraft dringend not- 
wendig ist.“ 


— Raubanfall im Eisenbahnzuge. Amtlich wird aus Bremen 
vom 18. Mai gemeldet: Auf Bahnhof Rotenburg (Hann.) 
wurde im gestrigen Eilzug 9 in einem Abteil II. Klasse eine 
Frau mit schweren Kopfverletzungen aufgefunden. Es liegt 
Raubanfall vor. Die Untersuchung ist eingeleitet. Ein der Tat 
verdächtiger Reisender ist heute in Bremervörde festzenommen. 

Wie weiter gemeldet wird, hat der festgenommene Reisende 
die Tat eingestanden. Die Personalien sind noch unbekannt. 
Dem Täter war es möglich, von seinem Abteil aus durch die 
Aborttüren in das Abteil der überfallenen Frau zu gelangen, 
weil die Aborttür von letzterem Abteil aus nicht verriegelt war. 


— Erhöhung des Lager- und Wagenstandgeldes. Mit dem 
25. d- M, tritt infolge außergewöhnlicher Verkehrsverhältnisse 
für die Berliner Binnenbahnhöfe erhöhtes Lagergeld und für 
den Direktionsbezirk Berlin erhöhtes Wagenstandseld in Kraft 
(vergl. Bekanntmachung auf S. 483 dieser Nummer). 


— Zum Bau der Berliner Nord-Südbahn. Das einsame Haus 
an der Weidendammer Brücke, Friedrichstraße 138, ‚Ecke 
Reichstagsufer, wird jetzt abgebrochen. Es ist das letzte 
Ueberbleibsel von dem gewaltigen Häuserblock zwischen Bahn- 
hof Friedrichstraße und Spree, auf dem sich die ehemalige „Pe- 
piniöre“ erhob. Dicht vor dem dem Untergange geweihten Ge- 
bäude ist die elektrische Ramme mitten in ihrer Tätigkeit stek- 
ken geblieben. In den oberen Stockwerken, die jetzt abgetragen 
werden, machten sich nämlich infolge der durch das Einrammen 
der T-Träger bewirkten Erschütterungen bedenkliche Risse be- 


merkbar, und da das Eckhaus dem Bau der Nord-Südbahn doch 


zum Teil weichen mul, so ging man mit dem Abbruche lieber 
gleich vor. An dieser Stelle soll bekanntlich ein kleiner Platz 
freigelassen werden, auf dem auch der nördliche Zugang zum 
Untergrundbahnhof in der Friedrichstraße angeordnet werden 
soll. Da der letztere einen Uebergang zum Stadtbahnhof 
„Friedrichstraße“ erhalten wird, dürfte er zur Unterscheidung 
von diesem wohl den Namen „Weidendammer Brücke“ 
erhalten; die anderen in der Friedrichstraße belegenen Unter- 
erundbahnhöfe hat man nach den Querstraßen (Koch-, Leipziger-, 
Behrenstraße) benannt. Ueberdies gibt es ja schon einen Un- 


tergrundbahnhof „Friedrichstraße“ an der Stadtstrecke 
der Hoch- und Untergrundbahn. — Im Spreebett gehen übrigens 


die Ausschachtungs- und Rammarbeiten flott voran. Am Nord- 
ufer werden die massigen Pfeilerfundamente ausgestemmt und 


nach dem Flusse zu neue U-Eisen eingerammt. Für den Abtrans- 


port der ausgehobenen Sandmassen hat man östlich der Brücke 


eine lange Laderampe auf Pfählen errichtet, von welcher aus 
mehrere Spreekähne zugleich beladen werden können. Am Wei- 


dendamm ist eine ganze Budenstadt errichtet worden, in denen 
sich die Pumpen für die Wasserhaltung, die Arbeitsmaschinen- 
usw. befinden. 


— Die Nachtsehnellzugverbindung 
Berlin ist, wie die Handelskammer Augsburg in einem Rund- 
schreiben näher darlegt, in Friedenszeiten bisher eine recht un- 
befriedigende gewesen. Der Kriegszustand hat nun eine Ände- 


rung dahin gebracht, daß der D-Zug 49 seit dem 1. Februar 1415 


zwischen Augsburg und 
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die der gewaltige Kampf schlägt, zurücktreten ließ. 
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über Augsburg geführt wird. Für die Dauer des Krieges wird 
dieses Verhältnis voraussichtlich bestehen bleiben. Der Han- 
delskammer in Augsburg ist indes bereits bedeutet worden, daß 
nach Wiedereintritt des Friedensfahrplanes die Führung von 
D 49 über Augsburg nicht mehr möglich sein wird. Wegen der 
überaus regen Geschäftsbeziehungen zwischen Aussburg und 
Berlin besteht aber ein dringendes Bedürfnis für eine beschleu- 
nigte Nachtverbindung mit der Reichshauptstadt. Die Ältesten 
der Kaufmannschaft von Berlin sind daher mit der preußischen 
Staatsbahnverwaltung wegen Berücksichtigung der langjährigen 
und begründeten Wünsche der Augsburger Handelskammer in 
Verbindung getreten. 


— Allgemeiner Verband der Eisenbahnvereine der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen und der Reichsbahnen. Dieser am 
20. Februar 1904 in Cassel gegründete Verband beendete Ende 
März d. J. sein 11. Geschäftsjahr. Der gegenwärtige große Krieg 
hat auch die im Verbande zusamengeschlossenen Eisenbahn- 
vereine vor neue besondere Aufgaben gestellt. Wie aus dem 
Jahresbericht für 1914 hervorgeht, betrug am Anfang des Be- 
richtsjahres die Zahl der Vereine 837 und die Mitglieder- 
zahl rund 547990, am Ende des Berichtsjahres waren es rund 
552550 Mitglieder in 845 Vereinen, so daß eine Erhöhung der 
Mitgliederzahl um rund 4560 Personen eingetreten ist. Nach 
der Anzahl der Vereine weisen die Bezirke Erfurt (66), Cassel 
(64) und Essen (61) die höchste und, abgesehen von dem Eisen- 
bahnzentralamt (2) und der Eisenbahndirektion Berlin (9), die 
Bezirke Danzig (11) und Bromberg (13) die niedrigste Ziffer 
auf. Die meisten Vereinsmitglieder hatten die Bezirke Essen 
mit rund 40550, Hannover mit rund 36770 und Göln mit rund 
35150. — Der vorjährige Verbandstag hatte bekanntlich am 
14./15. Mai in Berlin stattgefunden: er wählte u. a. die Mitelie- 
der des Verbandsausschusses auf die Dauer von 5 Jahren. Das 
Amt des stellvertretenden Vorsitzenden des Verbandsvorstandes 
übernahm anstelle des als Oberregierungsrat nach Saarbrücken 
versetzten Reeierungsrats Fabiunke der Regierungsrat Dr. Blänk- 
ner in Cassel; im übrigen ist die Zusammensetzung des Ver- 
bandsvorstandes unverändert geblieben. Einen schmerzlichen 
Verlust erlitt der Verband durch den am 14. Oktober v. J. 
erfolgten Tod seines Mitbegründers und ersten langjährigen 
Vorsitzenden, des Fisenbahndirektionspräsidenten a. D. Wirkl. 
Geh. Ober-Reg.-Rat Franz Ulrich, 

Was die einzelnen Verbandseinrichtun sen betrifft, 
so sei hier nur hervorgehoben, daß die Tarife I und II der Ver- 
bandskranken- und Hinterbliebenenkasse sich in den rücklie- 
senden 10 Jahren ihres Bestehens in sehr erfreulicher Weise 
entwickelt haben. Die Mitgliederzahl bei Tarif I betrug Ende 
1914 rund 285 000; hier wird das verflossene Jahr jedenfalls eine 
Mehrausgabe bringen, die zum Teil durch die an Angehörige 
der gefallenen Mitglieder gezahlten Ehrengaben (bis Ende 1914 
rund 45 000 M.) zu erklären ist. Bei Tarif II wird nach erfolgtem 
Abschluß gleichfalls mit einem Mitgliederzuwachs gerechnet, 
auch wird angenommen, daß der Überschuß hinter dem im Vor- 
Jahr erzielten nicht zurückbleiben wird. Tarif III (Beamten- 
versicherung) zeigt, wie nicht anders zu erwarten war, zunächst 


eine allmähliche Entwicklung, die Mitgliederzahl ist von 1558 


auf 1723 gestiegen, der Überschuß wird sich im abgelaufenen 
Jahre auf mindestens 40000 M. stellen. Die Verbandswochen- 
schrift „Die Eisenbahn“ hat sich günstix weiterentwickelt und 
erfreut sich bei den Mitgliedern großer Wertschätzung. Bei 
der Verbandskasse der Spar- und Dahrlehnskassen betrug der 
Umsatz am Schlusse des Monats Februar d. J. rund 14,7 Mill. M. 
Durch die Vermittlung der angeschlossenen Kassen sind ins- 
zesamt rund 2,38 Mill. M. für die zweite Kriegsanleihe gezeichnet 
worden. — Über die Beteiligung der Verbandsvereine an den 
Kriegsfürsorgebestrebungen heißt es im Jahresbe- 
richt u. a.: „Einen außerordentlich großen Opfersinn zeigten die 
Eisenbahner aus Anlaß des Krieges, welcher fast die ganze 
Tätigkeit in den Eisenbahnvereinen zugunsten der Wohlfarts- 
aufgaben für unsere Truppen und zur Linderung der Wunden, 
An allen 
wurden Sammlungen für 
Die großzügige Sammlung, 
die als „Kriegessammlung der Eisenbahn“ bezeichnet wird, durch 
einen an alle Fachverbände und Eisenbahnvereine ergangenen 
Aufruf vom 7. November 1914 eingeleitet wurde und durch 
weitere Werbungsaufrufe immer neu angeregt wird, hatte einen 
sroßen Erfolg und zeigte eine staunenswerte Opferfreudiekeit 
der Männer vom Flügelrad. Trotz der Weiterbeteiligung der 
Eisenbahner an den örtlichen und allgemeinen Sammlungen für 


Orten, in allen Eisenbahnvereinen 


besondere Zwecke sind dieser Kriegssammlung bis Jetzt 
1437530 M. bar zugeflossen. Nebenher geht eine reich be- 


Schickte Sammlung von Wollsachen, Eß- und Genußmitteln für 
die Truppen. Den verschiedenen Wohlfahrtsveranstaltungen 
konnten deshalb schon namhafte Beträge zugeführt werden. 
So erhielt der Kriegsausschuß für wärmende Unter- 
kleidung für die Truppen allein den Betrag von 
520284 M.“ Auch sonst haben sich die Eisenbahnvereine an der 


Lösung der durch den Krieg gestellten Aufgaben, z. B. auf dem 
Gebiete der Ernährungsfrage, des Anbaus von Feld- und 
Gartenfrüchten usw. lebhaft betätigt. 

Der Rechnungsabschluß des Verbandes für das ver- 
lossene Geschäftsjahr ergibt folgendes Bild: Es betrugen die 
(esamteinnahmen rund 167752 M., die Gesamtausgaben rund 
173293 M,, mithin die Mehrausgabe rund 5541 M. Hiernach 
stellte sich der Vermögensbestand Ende 1914 auf rund 54930 M. 
Der Verbandsausschuß hat beschlossen. wegen des Kriegszu- 
standes von der Abhaltung des ordentlichen Verbandstages in 
diesem Jahre abzusehen, 


— 25 jähriges Bestehen der Deutsch-Ostafrikalinie. Am 5. Mai 
1890 wurde, wie der „Tag“ mitteilt, der erste Vertrag mit der 
Reichspostverwaltung zur Unterhaltung einer vierwöchentlichen 
Dampfschiffsverbindung mit Deutsch-Ostafrika und Portugie- 
sisch-Ostafrika bis Delagoabay sowie über zwei Küstenlinien 
von Sansibar aus abgeschlossen. Ein zweiter Vertrag vom 
9. Juli 1900 läuft Ende März 1916 ab. Nach diesem wurden die 
Verbindungen in eine östliche und westliche Rundfahrt aus- 
gestaltet und eine Zwischenlinie von Hamburg über Neapel 
eingelegt, so daß in Verbindung mit der Hauptlinie eine l4tägige 
Verbindung von Neapel ab und außerdem eine vier- 
wöchentliche mit Südafrika geschaffen wurden. Die Deutsche 
Ostafrika-Linie begann ihren Dienst mit 7 Seedampfern, 13 600 
Brutto-Registertons, der bis zu Beginn des Krieges auf 
23 Dampfer, 109998 Registertons, gesteigert wurde. Die Linie 
darf während der ganzen Zeit ihres Bestehens als die einzig 
regelmäßige Dampferlinie durch den Suezkanal zwischen Europa 
und Deutsch-Britisch- und Portugiesisch-Ostafrika bezeichnet 
werden. 


— Verleihung von Kriegsauszeichnungen an höhere Eisenbahn- 
beamte. Das Eiserne Kreuz II. Klasse erhielten: a) bei der 
preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft: der Regierungsrat 
Dr. jur. Adam in Münster (Westf.), ferner die Regierungs- 
baumeister Gölsdorf in Löhne (Westf.), Grahl in Berlin. 
Honemann in Posen, v. Kessler in Posen, Lüttge in 
Jüterbog und Luther in Frankfurt a. Main; b) bei der Ver- 
waltung der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen: der Regierunes- 
rat Fischer und der Baurat Richard, beide in Straßburg; 
c) bei der bayerischen Staatsbahnverwaltung: die Direktions- 
räte Kober, Vorstand der Betriebsinspektion Salzburg und 
Wilhelm Saller, Vorstand der Betriebs- und Bauinspektion 
Donauwörth; d) bei der württembergischen Staatsbahnverwal- 
tung: der Betriebsinspektor Fischötter, bei der General- 
direktion, z. Zt. beim deutschen Eisenbahn-Verwaltungsrat in 
Brüssel. und die Regierungsbaumeister Brodersen bei der 


Eisenbahnbausektion Ludwigsburg, z. Zt. beim Betriebsamt 
Thienen, und Friedrich Mayer bei der Eisenbahnbausek- 


tion Böblingen; e) hei der sächsischen Staatsbahnverwaltung: 
die Bauamtmänner Hildebrand bei der Betriebsdirektion 
Leipzig I, Rudolph, Vorstand des Neubauamts Plauen 
(Vogtl.) West, Dr.-Ing. Müller beim Oberbaubureau Dresden 
und v. Littrow beim Maschinentechnischen Bureau in Dresden 
sowie der Finanzamtmann Dr. Reinize bei der Betriebsdirek- 
tion Zwickau. — Bei derselben Verwaltung wurden ausgezeich- 
net 1. mit dem Ritterkreuz I. Klasse des Albrechtsordens mit 
Schwertern: die vorgenannten Bauamtmänner Hildebrand 
und Rudolph sowie der z. Zt. zur Dienstleistung auf fremi- 
ländischen Bahnen abgeordnete Finanz- und Baurat Schön- 
herr bei der Betriebsdirektion Leipzig I; 2. mit dem Ritter- 
kreuz II. Klasse des Albrechtsordens mit Schwertern: der Bau- 
amtmann Fischer beim Bauamt Leipzig I und die Regierungs- 
baumeister Kothe beim Werkstättenamt Engelsdorf und Kunz 
beim Neubauamt Ebersbach (sämtlich bereits Inhaber des Eiser- 
nen Kreuzes II. Klasse) sowie der Regierungsbaumeister Zosel 
beim Brückenbaubureau in Dresden. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist der Regierungsrat Koch, bisher in Stet- 
tin, zur Eisenbahndirektion nach Hannover versetzt. — Der 
Regierungsbauführer des Eisenbahn- und Straßenbaufachs Karl 
Koch aus Braunschweig ist zum Regierungsbaumeister er- 
nannt. 


Österreich. 


— Aussig-Teplitzer Eisenbahn. Nach dem Geschäftsbericht 
für 1914 hat der im Monat August 1914 ausgebrochene 'Welt- 
krieg selbstverständlich auch auf das Unternehmen seine tief- 
greifenden Wirkungen geübt. Die sofort mit Kriegsbeginn 
notwendig gewordenen Transportbewegungen mannigfachster 
Art erreichten einen vordem wohl kaum vorausgesehenen Um- 
fang, ihre Bewältigung stellte die größten Anforderungen an die 
lweistungsfähigkeit. Allen militärischen Anforderungen, welche 


Nr. 40 


486 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


sowohl im Personen- wie im Frachtenverkehr die Anspannung 
aller Kräfte notwendig machten, konnte in durchaus klagloser 
Weise entsprochen werden: Der zunächst zu völligem Stillstand 
verurteilte Güterverkehr versuchte nach Beendigung der 
Kriegsfahrordnung wiederum aufzuleben. Angesichts tatsäch- 
lich vorhandenen Bedarfes, wie er überraschender Weise in den 
durchzogenen Landstrichen und besonders im Braunkohlenrevier 
mächtig zur Geltung kam, wäre wohl an und für sich schon 
bald nach Ausbruch des Krieges mit einer Erholung des Ver- 
kehrs auf den Linien der Bahn und mit entsprechenden Einnah- 
men zu rechnen gewesen. Leider blieb es dem Unternehmen 
versagt, diese günstigen Vorbedingungen für ein Wiederauf- 
leben des Verkehrs ausnützen zu können, dies vor allem deshalb, 
weil im Kriegsfall aus den Güterwagen sämtlicher Eisenbahnen 
der Monarchie ein unter militärischer Verfügung stehender ein- 
heitlicher Wagenpark gebildet wird. Die Rücksicht auf militä- 
rische Notwendigkeiten zeitigte vor allem im Aussig-Teplitzer 
Braunkohlenrevier einen Mangel an Güterwagen, wie er bisher 
selbst zu ungünstigster Zeit in gleichem Umfange nie bestan- 
den hat. Überdies mußten auch Lokomotiven zur Befriedigung 
militärischer Bedürfnisse abgegeben werden. Die nachteilige 
Einwirkung dieser Erscheinungen auf die Einnahmenverhält- 
nisse des Unternehmens, welches bei dieser Sachlage nur in be- 
scheidenem Maße tatsächlich vorhandenen Verkehrsansprüchen 
serecht zu werden vermochte, lehren die Beilagen des Jahres- 
berichts. — Die durch jeden Krieg begünstigte Entstehung und 
Weiterverbreitung ansteckender Krankheiten erheischte beson- 
dere Abwehrmaßnahmen und Einrichtungen, die unter verständ- 
nisvoller Mitwirkung aller beteiligten Bediensteten zur Durch- 
führung gelangten. — Eine beträchtliche Anzahl der Bedien- 
steten hatte dem Rufe zu den Fahnen Folge zu leisten: dies 
brachte Verschiebungen und Änderungen der Diensterfodernisse 
und eine erhöhte Inanspruchnahme der Arbeitskraft jedes ein- 
zelnen mit sich. Bis 31. Dezember 1914 waren 72 Beamte und 
Beamtenanwärter, darunter 6 Bahnärzte, 28 Unterbeamte, 86 Die- 
ner, 98 vorläufig Angestellte und 440 Arbeiter, zusammen 714 Be- 
dienstete einberufen. Weiter wurden Beamte, Unterbeamte, Die- 
ner und Arbeiter in wechselnder Zahl zur aushilfsweisen Dienst- 
leistung im militärischen Operationsgebiet überwiesen. Die Be- 
züge der eingerückten Bediensteten wurden wohlwollend und 
zum Teil über die allgemeine Norm hinausgehend geregelt. 

In der Generalversammlung wurde vom Präsidenten des Ver- 
waltungsrats Wolfrum nach Verlesung des Geschäftsberichts 
iener 18 Bediensteten, die im Jahre 1914 ihre treue Pflichterfül- 
lung für das Vaterland mit dem Tode besiegelten, sowie auch 
iener, die für ihr tapferes Verhalten vor dem Feinde ausgezeich- 
net wurden, in ehrender Weise gedacht. 

Der Geschäftsbericht mit der Betriebsrechnung und der Bilanz 
für das Jahr 1914 sowie der anschließend erstattete Bericht des 
Revisionsausschusses wurden hierauf zur Kenntnis genommen 
und der Rechnungsabschluß für das Jahr 1914 genehmigt. 

Der Antrag auf Verwendung des im Jahre 1914 erzielten 
Reingewinnes von 1225 545.62 Kr. wurde wie folgt genehmigt: 
Zur Aktientilgung fester Betrag 20000 Kr., ferner 5% Zinsen 
von den bereits auszelosten 6283 Aktien zu 50 Kr. = 314 150 Kr.. 
zusammen 334150 Kr. Von den sonach verbleibenden 891 395,62 
Kronen zuzüglich der für 1914 entfallenden Zinsen der Wert- 
papiere im Betrage von 458 185,28 Kr. und der Zinsen des Ge- 
winnvortrages aus dem Jahre 1913 im Betrage von 11 865,80 
Kronen, demnach von 1361446,70 Kr. zuzüglich des Saldovor- 
trages aus dem Jahre 1913 im Betrage von 235 484.48 Kr., sonach 
von zusammen 1596 931,18 Kr., eine 4,2 prozentige Dividende 
auf 31812 Aktien zur 42 Kr. — 1336 104 Kr., bleiben sonach 
260 827.18 Kr. Abzüglich des an die k. k. Staatseisenbahnver- 
waltung vereinbarungsgemäß zu zahlenden Reingewinnanteiles 
aus den nachträglich richtig gestellten Betriebsrechnungen der 
Jahre 1910, 1911 und 1912 im Betrage von 3433,66 Kr. verblei- 
hen sohin 257 393,52 Kr., welcher Betrag als Gewinnvortrag für 
1915 zu übertragen ist. 


— Ein neuer Dampfer der Austro-Amerieana. Den Triester 
Blättern zufolge ist am 30. April auf dem Cantiere Navale Trie- 
stino in Monfalcone ein neuer, für Rechnung der Gesellschaft 
Austro-Americana erbauter Dampfer glücklich von Stapel ge- 
laufen. Das Schiff ist 445 englische Fuß lang, hat eine Wasser- 
verdrängung von mehr als 15 000 Tonnen und eine Tragfähigkeit 
von 11300 Tonnen. Eine dreifache Expansionsmaschine von 3000 
PS wird dem Schiffe bei voller Ladung eine Geschwindigkeit von 
14 Meilen in der Stunde geben. 


Ungarn. 


Gesetzentwurf über die Beförderung der Staatsbahnbe- 
amten. Der Gesetzentwurf über die in den ersten sechs Monaten 
des Etatsjahres 1915/16 zu tragenden öffentlichen Lasten und 
zu deckenden staatlichen Ausgaben enthält auch eine Bestim- 
mung über die entsprechende Vorrückung der "ungarischen 


Staatsbahnbeamten. Der $ 7 besagt nämlich folgendes: „Der 
Handelsminister wird ermächtigt, anläßlich der auf die erste 
Hälfte des Etatsjahres 1915/16 fallenden Vorrückungen der im 
Si des G. A. L. 1907 erwähnten, in die Tabelle A gehörenden 
Staatsbahnbeamten (mittlere und höhere Beamte) solche Be- 
amte, deren Wartezeit zur automatischen Vorrückung noch nicht 
abgelaufen ist, in größerem Maße als zu den im $ 8 des G. A. L. 
1907 festgestellten 25%, jedoch innerhalb der Grenzen des im 
Etat bewillisten Kredits, außer der Reihe zu befördern und 
höchstens 20% sämtlicher Beamten auch dann zu befördern, 
wenn ihre halbe Wartezeit noch nicht abgelaufen ist.‘ Das Ge- 
setz wird am 1. Juli 1915 in Kraft treten. 


— Schlafwagenverkehr Budapest-Berlin. Seit Ausbruch des 
Krieges war der Schlafwagenverkehr zwischen Budapest und 
Berlin über Zsolna(Sillein)-Oderberg eingestellt, so daß die 
Reisenden genötigt waren, die Fahrt über Wien-Dresden zu 
unternehmen, auf welcher Strecke seit Oktober v. J, wieder 
Schlafwagen eingestellt wurden. Seit 2. Mai d. J. verkehren 


nun neuerlich Schlafwagen von Budapest nach Berlin über 
Zsolna-Oderberge-Breslau. Vom Budapest-Westbahnhofe geht 


ein Schnellzug um 6.50 ab, der am nächsten Vormittag um 11.08 
in Berlin Friedrichstraße eintrifft. Vom Bahnhof Friedrich- 
straße geht der Schnellzug um 4,49 ab, und trifft am nächsten 
Vormittag um 9.40 in Budapest-Westbahnhof ein. Die Inter- 
nationale Schlafwagen-Gesellschaft hat bei diesen Zügen 
zwischen Budapest und Pozsony (Preßburg) und umgekehrt 
einen Speisewagen eingestellt. 


— Stand der Bahnumlegung in Temesvär. Diese Stadt war seit 
Jahren bestrebt, bei der Regierung durchzusetzen, daß die Eisen- 
bahnlinie Temesvär-Bäziäs, welche, die städtischen Gassen in 
der Straßenhöhe durchkreuzend, den städtischen Straßenverkehr 
stark beeinträchtigt und der weiteren Entwicklung der Stadt 
hinderlich ist, umgelegt und außerhalb der bewohnten Teile 
der Stadt geführt werde. Die Regierung gab dem Wunsche nach, 
mit der Bedingung, daß die Stadt zu den Umlegungskosten, nach- 
dem dies hauptsächlich städtische und nur in geringerem Maße 
Bahnbetriebsrücksichten erheischen, mit rund 500000 Kr. bei- 
tragen soll. Die Stadt nahm diese Bedingung bereitwilligst an 
und auf Grund dessen sollte der Bau noch im Vorjahre begin- 
nen. Inzwischen trat der Kriegszustand ein und die Stadt be- 
schloß, den Beitrag erst nach dem Krieg flüssig zu machen. 
Nachdem der Beginn der Arbeit von der vorherigen Erlegung 
des städtischen Beitrages abhängig gemacht wurde, mußte der 
3au vorläufig in Schwebe gelassen werden. 


Luxemburg. 


— Luxemburgisehe Prinz Heinrieh-Bahn. In der Generalver- 
sammlung verlangte ein Aktieninhaber Auskunft über die Frage 
der Entschädigung für die Besetzung und Benutzung der 
Linien durch das Deutsche Reich. Der Vorsitzende erwiderte, 
daß gleich zu Anfang der Besetzung die nötigen Schritte in 
dieser Hinsicht bei den zuständigen Behörden unternommen 
wurden und daß segenwärtig die Unterhandlungen noch im 
Gange sind. Der Regierungskommissar erklärte, die großher- 
zogliche Regierung werde nach wie vor die Ansprüche der Ge- 
sellschaft unterstützen. 


Übrige europäische Länder. 


— Zur Einweihung der Bahnlinie Frasne-Vallorbe traf der 
[französische Minister der öffentlichen Arbeiten Sembat, wie der 
„Köln. Ztg.“ von der schweizerischen Grenze am 16. d. M. ge- 
meldet wird. am 15. d. M, auf dem internationalen Bahnhof in 
Vallorbe ein. Um 12% Uhr versammelten sich die französischen 
und schweizerischen Abzeordneten 
zu einem vom Bundesrat veranstalteten Mahl. 
Blättern hieß Bundesrat Forrer die Anwesenden in französi- 
scher Sprache willkommen und trank auf das Wohl der fran- 
zösischen Republik, ihrer Regierung und des französischen 
Volkes sowie auf das Wohl des Ministers und der ihn begleiten- 
den Vertreter. Sembat antwortete in glänzender Rede, indem 
er die Schönheiten der Schweiz und ihre ehrenvollen Aufgaben 
feierte und brachte ein Hoch auf die Schweiz, den Bundesrat, 
das Schweizer Volk und auf Forrer aus, Der Zug führte die 
Geladenen nach Frasne und wieder zurück nach Vallorbe, von 
wo sie dann nach Lausanne weiter reisten. Sembat kehrte über 
Evian nach Frankreich zurück. 


— Eisenbahngesellschaft Madrid - Saragossa. Die KRohein- 
nahmen dieser Gesellschaft betrugen im Geschäftsjahr 1914: 
5780 000 Pesetas weniger als im Vorjahr. Die Mindereinnahme 
wird insbesondere auch auf die erhebliche Steigerung der 
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Kohlenpreise zurückgelührt. In Paris, wo die Gesellschaft 
ihren Sitz hat, wird angenommen, daß für 1914 nur ein Gewinn 
von 15 Pesetas für die Aktie von 500 Pesetas Nennwert verteilt 
werden wird, während in den beiden letzten Jahren 24 Pesetas 
verteilt werden konnten. 


— Wie England den Telegrammverkehr der Neutralen hindert. 
Die schwedischen Handelskammern in Stockholm und Goten- 
burg sowie der Allgemeine schwedische Exportverein haben an 
den Minister des Äußern Vorstellungen gerichtet, worin auf die 
unerhörte Schädigung hingewiesen wird, die der schwedischen 
Handelswelt im Telegrammverkehr mit Amerika dadurch ent- 
steht, daß England eine rücksichtslose Telegrammzensur aus- 
übt. Ermittlungen in (der schwedischen Handelswelt haben er- 
geben, daß von den Telegrammen mancher Handelshäuser nur 
10% in Nordamerika eintrafen. Die übrigen sind also in Lon- 
don zurückgehalten worden. Eime Handelskammer teilte mit, 
daß auch von den Telegrammen, die von der englischen Zensur 
durchgelassen werden, viele in Schweden in so verstümmeltem 
Zustand ankommen, daß sie für den Empfänger wertlos sind. 
So entstehen der neutralen Handelswelt fortgesetzt große Ver- 
luste In manchen Fällen wurden schwedische Handels- 
telegramme 4—5 mal wiederholt, ohne daß eine Antwort eintraf. 
„Stockholms Dagblad“ erklärt, die Lage sei tatsächlich un- 
erträglich geworden, und es müßten jetzt schnelle und wirk- 
lich energische Maßreseln ergriffen werden. Mit bloßen pla- 
tonischen Protesten würde nichts ausgerichtet. 


— Der Eisenbahnbetrieb in Rußland und die Tätigkeit der 
„Rayonkomitees zur Regelung der Beförderung der Massengüter 
auf den Eisenbahnen“. Am 7.20. April fand eine außerordent- 
liche, allrussische Versammlung (Ssiesd) der Vertreter des 
Börsenhandels und der Landwirtschaft unter Beteiligung der 
verschiedenen Ministerien statt, deren Aufgabe es sein sollte, 
Mittel und Wege ausfindig zu machen, um den regelmäßigen 
Betrieb auf den Eisenbahnen wieder herzustellen und ihn für 
die Zukunft sicherzustellen, um die wirtschaftliche Lage des 
Landes, die durch den schweren Krieg und seine Folgen er- 
schüttert worden ist, zu bessern. Auf ein Begrüßungstele- 
gramm des Ssjesd an den Zaren erfolgte von diesem eine Ant- 
wort, die durch ihre Bestimmtheit, sogar Schärfe, Zeugnis 
davon ablegt, wie sehr der mangelhaften Leistungsfähigkeit 
der Eisenbahnen die Schuld an dem Stocken des Verkehrs 
selbst an Allerhöchster Stelle beigemessen wird. Die Ver- 
sammlung ließ es sich denn auch angelegen sein, mit Energie 
an die Bearbeitung der allerbrennendsten Fragen, des Mangels 
an Wagen, heranzutreten, weil sie als die Hauptursache in dem 
Versagen der Eisenbahnen das Fehlen von Beförderungsmitteln 
erkannte. Zurzeit sollen, nach Annahme der Versammlung, 
15 000 Werst (— 16005 km) neuer Bahnen im Bau begriffen sein, 
die in allernächster Zeit mit Wagen zu versorgen sind. Der 
Bedarf dieser Bahnen wird auf 100000 Güterwagen geschätzt; 
dazu kommt die Ergänzung des als völlig ungenügend zu be- 
zeichnenden Bestandes an Wagen der gegenwärtig bereits im 
Betriebe befindlichen Bahnen mit gleichfalls 100000 Wagen, 
so daß ein Bedarf von etwa 200000 neuen Güterwagen auf den 
russischen Bahnen besteht, Schaltet man zunächst die 100 000 
Wagen aus, die zur Ausrüstung der im Bau begriffenen Bahnen 
erforderlich sein werden und daher für deren Rechnung recht- 
zeitig zu beschaffen wären, so blieben immer noch, wenn. die 
Rechnung stimmt, 100000 Güterwagen zu beschaffen. Diese 
Zahl an geforderten Güterwagen deckt sich annähernd mit 
derjenigen, die schon seit langem von der Vertretung für In- 
dustrie und Handel als dringend notwendig bezeichnet worden 
ist, nämlich 70000 Stück, ein Anspruch, der von der Regierung 


worden ist. Die Regierung ging bekanntlich sogar soweit, daß 
sie eine ungenügende Ausrüstung der Bahnen mit Wagen über- 
haupt bestritt. Inzwischen sind nun aber 10000 Wagen in 
Amerika bestellt und damit ist ja wohl auch anerkannt worden, 
daß wirklich der Güterwagenpark nicht genügt. Gegen dieses 
Vorgehen der Regierung wendet sich nun die Versammlung, 
weil bei dem großen, unzweifelhaft bestehenden Mangel an 
Wagen mit einer auswärtigen Bestellung von 10000 Wagen 
gar nichts erreicht werden kann. Es wird bei dieser Ver- 
handlung namentlich auch die Heranziehung des Auslandes ab- 
fällig besprochen und darauf hingewiesen, daß die russischen 
Fabriken sehr wohl in der Lage wären, ihre Leistungsfähigkeit 
auf 63000 Wagen jährlich zu erhöhen, allerdings müßte ihnen 
eine Bestellung in der vorbezeichneten Höhe auf fünf Jahre 
sichergestellt werden. Damit würde erreicht werden können, 
daß das Ausland ausgeschlossen wäre, das Geld im Lande 
bleiben könnte und die großen Fabrikanlagen ausreichende Be- 
schäftigung fänden, die ihnen schon seit Jahren fehlt, weil die 
Regierung immer den Standpunkt vertreten und zur Geltung 
gebracht hat, daß der Güterwagenpark, den Verhältnissen ent- 
sprechend, groß genug ist. Nun haben aber die Folgen ge- 
zeigt, wie sehr die Regierung sich vom richtigen Wege verirrt 
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hat. Allerdings wäre es abermals ein Irrtum, vielleicht ein 
noch schwererer als der bereits begangene, wenn man alles auf 
fehlende Wagen abschieben wollte. Wahrscheinlich ist das 
Fehlen von Lokomotiven viel verhängnisvoller, Allein diesen 
wichtigen Punkt berührte die Versammlung anscheinend nur 
nebenbei. Dagegen wurde mit Recht darauf hingewiesen, daß man 
viele Bahnhöfe umbauen, daß die formelle Übergabe der Wagen 
von Bahn zu Bahn, soweit es sich um Staatsbahnen handelt, 
fortfallen müsse, daß der Bau von Privatgüterwagen durch 
Unternehmer möglichst gefördert werden sollte, was besonders 
durch einen Tarifnachlaß bei Benutzung dieser Wagen ge- 
schehen könnte usw. Bei diesem letzten Punkte wurde noch 
betont, daß die Einnahmen zur Tilgung des Baukapitals Ver- 
wendung finden sollen. Nach vollständiger Tilgung soll dann 
der Wagen kostenlos in den Besitz der Staatsbahnen übergehen. 
Hierbei wurde denn auch festgestellt, daß die neu einzuführende 
Wagenart mit einer Tragfähigkeit von 1200 Pud (= 19656 
Kilogramm) statt des bisherigen Rauminhalts von 39cbm einen 
solchen von 45,8 cbm erhalten soll. 

Als Ergebnis dieser Beratung, deren Inhalt in unserer 
Quelle — dem Regierungs-Anzeiger — natürlich nur kurz, 
vielleicht auch nicht einmal vollständig wiedergegeben worden 
ist, kann hier nur festgestellt werden, daß auch diese Ver- 
sammlung von Verkehrsinteressenten eine Vergrößerung des 
Wasenparks verlangt hat. Das haben aber schon viele Inter- 
essenten und auch viele Versammlungen als dringend notwendig 
sefordert, ohne daß die Regierung sich veranlaßt gesehen hat, 
ihren ablehnenden Standpunkt zu verlassen. Wird sie auch 
jetzt dabei verharren? m. 


— Deutsche und österreichisch-ungarische Postanstalten in 
Russisch-Polen. In Kalisch, Bendzin, Tschenstochau, Kolo, 
Konin, Lodz, Pabianice, Sieradz und Wloclawek sind deutsche 
Post- und Telegraphenanstalten in Wirksamkeit getreten, die 
der neugebildeten Kaiserlich deutschen Post- und Telegraphen- 
verwaltung in Russisch-Polen in Kalisch unterstellt sind. Diese 
Anstalten vermitteln vorerst den Verkehr der in Russisch-Polen 
befindlichen deutschen Behörden und ihrer Angehörigen. Der 
private Postverkehr zwischen Deutschland und diesen Verkehrs- 
anstalten ist noch nicht zugelassen. Bei den Postanstalten in 
Russisch-Polen werden deutsche Postwertzeichen mit dem Über- 
druck „Russisch-Polen“ ausgegeben, und zwar Freimarken zu 
3, 5, 10, 20 und 40 3, Postkarten zu 5 83, Antwortkarten zu 
5-57 28, Aus dem österreichisch-ungarischen Kriegspresse- 
quartier wird gemeldet: Um der Bevölkerung in den von den 
k. und k. Truppen besetzten Gebieten Polens die Möglichkeit 
eines Post- und Telegraphenverkehrs zu gewähren, wurden zu- 
nächst in sechs Kreishauptstädten, nämlich in Dabrowa, 
Jedrzejow, Miechow, Noworadomsk, Olkusz und Piotrkow 
Etappenpost- und Telegraphenämter aufgestellt und für den 
Privatverkehr eröffnet. Vorläufig besorgen diese Ämter nur 
den Briefpostdienst und die Vermittlung von Briefen mit Wert- 
angabe; die Aufnahme des Postanweisungs- und Postspar- 
kassendienstes, des Postpaketverkehrs und Telegraphendienstes 
wird folgen. Die Post- und Telegraphengebühren sind im Ver-: 
kehre mit allen drei Postgebieten der Monarchie Österreich, 
Ungarn und Bosnien-Hercegowina gleich. Für Briefsendungen 
und Telegramme gelten die inländischen Taxen, für Pakete bis 
5 kg besteht ein Einheitstarif von 60 Heller. für Postanweisun- 
sen betragen die Gebühren 10 Heller für je 50 Kr. Durch diese 
niedrigen Gebühren ist gegenüber den früheren Verhältnissen 
eine ganz außerordentliche Verbilligung des Verkehrs erzielt 
worden, welche die Belebung und Festigung der wirtschaftlichen 
Beziehungen zwischen der Monarchie und dem besetzen Ge- 
biet wesentlich erleichtert. Entsprechend der Zunahme des 
Verkehrs wird die Ausgestaltung des Post- und Telegraphen- 
netzes nach und nach erfolgen, wofür bereits die erforderlichen 
Vorbereitungen getroffen sind. Für die Frankierung der Post- 
sendungen in dem besetzten Gebiet werden vorläufig die in 
Bosnien und der Hercegowina eingeführten Militär-Franko- 
marken mit Aufdruck ‚k .u. k. Feldpost“ verwendet werden. ; 


Fremde Erdteile. 


— Vergleich zwischen China und Japan. Ein solcher ist 
infolge des japanischen Ultimatums an China kürzlich in Peking 
zustande gekommen. Aus dem Inhalt dieses Vergleichs teilt die 
„Köln. Ztg.“ einige Einzelheiten mit. denen wir folgendes ent- 
nehmen: China willigt in alle Vereinbarungen ein, die in dem 
Friedensvertrage zwischen Japan und Deutschland über die Ver- 
fügung der Rechte, Vorteile und Gerechtsamen abgeschlossen wer- 
den können. die Deutschland gegenüber China im Verhältnis zu 
der Provinz Schantung kraft Verträgen oder Vereinba- 
rungen oder anderswie besaß. Es wird keiner Macht einen Teil 
der Provinz Schantung oder einen Teil ihrer Seeküste oder eine 
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Insel längs dieser Küste abtreten oder verpachten. Bei der Anlage 
einer Eisenbahn zur Verbindung zwischen Tschifu-Lungkou mit 
der Bahn Tsingtau-Tsinanfu wird China sich für die nötige An- 
leihe an japanische Kapitalisten wenden, vorausgesetzt daß 
Deutschland seine Rechte mit Bezug auf die Eisenbahn Tschifu- 
Weihsien aufgibt: Japan erklärt sich bereit, wenn es bei Be- 
endigung des gegenwärtigen Krieges die freie Verfügung über 
Kiautschou erhält, dieses an China unter gewissen Bedin- 
gungen zurückzugeben. Als die hauptsächlichsten Bedingungen 
werden angegeben: Die Bucht von Kiautschou wird in ihrem gan- 
zen Umfange als Handelshafen eröffnet. An einer von Japan zu 
bezeichnenden Stätte wird ihm eine Niederlassung eingeräumt. 
Auf Verlangen der Mächte wird eine allgemeine internationale 
Vereinbarung eintreten. Zwischen den Regierungen Japans und 
Chinas wird eine Verständigung über die Verwendung der deut- 
schen fiskalischen Gebäude und Grundstücke stattfinden. 

Die weiteren Angaben beziehen sich auf die Vereinbarungen über 
die Japan inder südlichen Mandschurei und in der öst- 
lichen inneren Mongolei eingeräumten Rechte. Die 
Bedingungen für die Verpachtung in der Provinz Kwantung (Port 
Arthur und Dairen) sowie der südlichen Mandschurei und der 
Eisenbahn Antung-Mukden werden auf die übliche Dauer von 
99 Jahren festgelegt. Die Vereinbarungen erstrecken sich in der 
Hauptsache auf die recht weitgehenden den Japanern eingeräum- 
ten Niederlassungsrechte, Handels- und Gewerbefreiheiten usw. 
und die Rechtsverhältnisse der japanischen Untertanen in China. 
U. a. gewährt China japanischen Untertanen das Recht 
des Abbaues gewisser Bergwerke in den Gebieten der Südman- 
schurei. Sollte es für den Bau von Eisenbahnen in der südlichen 
Mandschurei in Zukunft ausländisches Kapital benötigen, so ver- 
pflichtet sich China, zu diesem Zwecke zuerst japanisches Kapital 
in Anspruch zu nehmen. Ferner wurde zwischen den beiden Re- 
eierungen vereinbart, daß Änderungen an dem gegenwärtigen Ab- 
kommen betreffend die Anleihe für die Eisenbahn Kirin-Tschang- 
tschung in einer fürJapan vorteilhafterenW eise vorzunehmen sind, 
Beim Abschluß von Anleihen, die Eisenbahnbauten in den Gebie- 
ten der östlichen inneren Mongolei gelten, wird China gleichfalls 


zuerst Japan zu Rate ziehen. Schließlich sei noch erwähnt, daß 
sich China durch diplomatischen Notenaustausch verpflichten wird, 
keiner andern Macht das Recht zur Anlage einer Schiffswerft, 
Kohlen- oder Flottenstation oder sonstigen militärischen Nieder- 
lassungen an der Küste der Provinz Fukien zu gewähren, noch 
zu erlauben, daß eine solche Einrichtung mit Hilfe ausländischen 
Kapitals an der Küste dieser Provinz angelegt wird. 
Beachtenswert ist in diesem Vergleich der Hinweis auf einen 
zukünftigen Friedensvertrag zwischen Japan und Deutschland, 
der sicherlich zurzeit nicht im Sinne des englischen Bundesge- 
nossen sein dürfte, und die zarte Rücksichtnahme auf die Rechte 
Deutschlands (auf die Eisenbahn Tschifu-Weihsien), die man bei 
den europäischen Bundesgenossen Japans umsonst suchen würde. 


— Pennsylvania-Eisenbahn. Wie die „N.-Y. H.-Z.“ mitteilt, 
ist die Zahl der unbeschäftisten Wagen auf dem Netz der Ge- 
sellschaft in diesem Jahre um über 9000 oder etwa 10% % herab- 
sesetzt worden, Doch ist sie immer noch sehr groß. Am 
9. April betrug sie 76 962 im Vergleich mit 86033 am 1. Januar 
und 36854 am 17. September v. J. Die neueste Zahl umschloß 
42475 Wasen in gutem Zustande und 34487 in Werkstätten. 
Die Frachtbewegung bleibt andauernd hinter der des letzten 
Jahres zurück, an einem Verkehrsmittelpunkte wurden in den 
ersten beiden Aprilwochen 305 728 beladene Frachtwagen ge- 
zählt, gegen 326 577 solcher Wagen vor einem Jahre. Trotzdem 
ist die Gesellschaft dabei, 3000000 $ für Neuausrüstung zu 
verausgaben. Sie ist damit die einzige große Bahngesellschaft, 
die ihr Programm für das laufende Jahr veröffentlicht hat. Die- 
ses schließt für die westlichen Linien die Anschaffung von 
6500 Fracht- und 35 stählernen Personenwagen sowie von 50 
Lokomotiven und für die östlichen Bahnen die von 16245 
Frachtwagen. 181 stählernen Personenwagen und 194 Loko- 
motiven ein. Die geplante Neuausrüstung auf den östlichen Linien 
soll in der Hauptsache die Leistungsfähigkeit vermehren, wäh- 
rend sie auf den westlichen Strecken zumeist zum Ersatz un- 
brauchbar gewordener Betriebsmittel bestimmt ist. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abiertigungsbefugnisse von Stationen. 

Bisenbahndırektionspezirk Halle (Saale), Am 
il. Juni d. Js. werden die Bahnhöfe 4. Klasse Möllendorf, Klein 
Bahren, Beesdau und Frankendorf der normalspurigen Neben- 
bahn Finsterwalde (N.-L.)-Luckau auch für die Abfertigung von 
lebenden Tieren eröffnet werden. 

Bisenbahndirektionsbezirk Stettin. Am1. Juni 
d. Js. wird der zwischen den Stationen Colbitzow und Tantow 
rechts der Bahnstrecke Stettin-Berlin gelegene Bahnhof Rosow,; 


welcher bisher dem Personen-, Gepäck-, Tier- und Wagen- 
ladungsverkehr diente, auch für die Abfertigung von Stück- 


eütern eröffnet werden, Die Abfertigung von Sprengstoffen ist 
bis auf weiteres ausgeschlossen- 


Änderung von Stationsnamen. 


Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 


Vom 1. Juni d. J. ab treten folgende Stationsnamenänderungen 
INERmalt: 


Bisherige Bezeichnung: 


| Künftige Bezeichnung: 


Dresden-Altstadt Elbkai | Dresden Elbufer Altstadt 
Dresden-Neustadt Elbkai Dresden Elbufer Neustadt 
Riesa Elbkai | Riesa Elbufer 

Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
(fassen worden: 

Nr. IX 124 vom 12. Mai d. Js. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereinsreiseverkehr beteiligten vereins- 
fremden Bahnen, betreffend die statistischen Nachrichten über 
die Tätigkeit der Abrechnungsstelle in der Zeit vom 1. April 
1914 bis 31. März 1915 (abgesandt am 18. Mai d. Js.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


13 Erhöhung des Stand- und | deckten Räumen lagerndes Gut für je | höhung der Standgelder (Abschnitt VI, 
— auch nur angefangene — 24 Stunden Ziffer 3 des Nehengebührentarifs zum 
Lagergeldes. und 100 kg ein Lagergeld von 20 8 Deutschen Eisenbahn-Gütertarif, Teil 
erhoben. IB) derart ein, daß anstelle der’ bisheri- 

Erhöhung des Lagergeldes. Berlin, den 17. Mai 1915. (941) sen Sätze erhoben werden: 


Infolge der außergewöhnlichen Ver- 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Für die ersten 24 Stunden für jeden 


kehrsverhältnisse tritt mit Genehmigung 
der Aufsichtsbehörde für den Bereich 
der Berliner Innenbahnhöfe (Anhalter-, 
Potsdamer-, Hamburg-Lehrter-, Stettiner-, 
Görlitzer-- Ost und Schlesischer Bahn- 


Infolge 
hof) mit Wirkung vom 25. Mai 1915 bis 


der 


auf weiteres eine Erhöhung des Lager- der Aufsichtsbehörde für 
geldes (Abschnitt VI, Ziffer la des nes ehr  deis 
Nebengebührentarifs zum Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarif, Teil IB) allge- 
mein auf das Doppelte des bisherigen 
Satzes ein, Obst und für 

Hiernach wird zukünftig für in be- 


Erhöhung der Standgelder für gedeckte 
Wagen mit Kartoffeln und Obst und für 

Rungenwagen mit Heu und 
außergewöhnlichen Ver- 
kehrsverhältnisse tritt mit Genehmigung 


Eisenbahndirek- 
tionsbezirksBerlin mit Wirkung 
vom 25. Mai 1915 bis aus weiteres für 
gedeckte Wagen, die mit Kartoffeln und 
Rungenwagen, die 
Heu und Stroh beladen sind, eine Er- 


Wagen 2 M, 

für die zweiten 24 Stunden für jeden 
Wagen 5 MN. 

für jede weiteren 24 Stunden für jeden 
Wasen 10 MN. 

Unsere Bekanntmachung vom 11. April 
1915, betreffend die Erhöhung der 
Standgelder allgemein auf das Doppelte 
der tarifmäßigen Sätze wird hierdurch 
mit Gültigkeit vom 25. Mai 1915 auf- 
gehoben. 

Berlin, den 19. Mai 1915. (940) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Stroh. 


den Be- 


mit 


a 


| 
} 


LV. Jahrgang 
22, Mai 1915. 


Nr. 40 


2. Nachruf. 
REEL SNEEEHTEENTETENTEEENETTNEATLEEBTELTSELIPIERE NT RETTEN 


Am 17. Mai starb nach kurzer Krankheit 


der Königliche Regierungs- und Baurat 


Herr August Busse, 


Vorstand des Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts Husum 


im Alter von 55 Jahren. 


Mehr als dreißig Jahre im Dienste der Staatseisenbahnverwaltung stehend, 
hat der Verstorbene dem Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion Altona 


erst seit dem 1. Juli 1914 angehört. 


Trotz 


seines leidenden Zustandes hat er 


mit unermüdlichem Eifer und großem Erfolge sein Amt versehen, geschätzt 
von seinen Vorgesetzten, seinen Mitarbeitern und seinen Untergebenen. 
Sein Andenken wird bei uns stets in Ehren gehalten werden. 


Altona, den 18. Mai 1915. 


(927) 


Der Präsident, 
die Mitglieder und Hilfsarbeiter der Königlichen Eisenbahndirektion. 


3. Fahrpläne. 


Von Freitag, den 21. Mai d. J. ab bis 
zum 30. September verkehren die Züge 
733/784 wie folgt: 


783 Tambach ab 7.57 vorm. 
Rodebachsmühle 8.05—8.05. , 
(Georgenthal Ort 3108.10, 
Georgenthal(Thür.) 8.17 > 


754 Georgenthal (Thür.) ab 
Georgenthal Ort 
Rodebachsmühle 8418.41 , 
Tambach ans49 ‚ 

Zug 783 findet hierdurch in Georgen- 

thal unmittelbaren Anschluß an Zug 541 

nach Gotha und Zug 784 nimmt den An- 

schluß von Zug 563 aus Fröttstädt auf. 


3.30 vorm. 
8.368.506 „ 


Erfurt, 15. Mai 1915. (923) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
4. Güterverkehr. 
Süddeutsch - Österreichischer Verkehr. 


Bayern rechts des Rheins — Österreich 
nördlich der Donau (ausgenommen Gali- 
zien und Bukowina). Gütertarif Teil II, 
: Heft 7 vom 1. Januar 1912. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1915 ge- 
lanet für den Verkehr zwischen Cwahla- 
Potschernitz und Asch Bay. St. B. ein 


Frachtsatz der Stückgutklasse Il von 
315 h für 100 kg zur Einführung. 
München, 17. Mai 1915. (931) 


Warıfamt der K.Bay. St.-E-B. r. d. Rh. 


Ausnahmetarif für die Beförderung von 

Eisenerz und Manganerz (Braunstein), 

sowie Koks usw. z. Hochofenbetrieb aus 

bezw. nach dem Lahn-, Dill- und Sieg- 
gebiet v. 1. 11. 1911. 

Vom 1. Juni d. J. ab wird Braubach 
als Versandstation in die Abteilung A 
des Tarifs aufgenommen. 

Essen, den 15. Mai 1915. (932) 

Könieliche Eisenbahndirektion, 


Güterverkehr ZWwis Deutschland 

einerseits, Dänemark, Schweden und Nor- 

wegen andererseits. Verbands-Güter- 
tarif Teil I Abt. A. 

Für die schwedischen Eisenbahn- 
strecken sind für einzelne Verkehrsbe- 
ziehungen und Beförderungsarten 

a) infolge der mit dem 1. März 1915 

in Kraft getretenen schwedischen 
Verkehrsordnung dauernde 
und 
bh) infolge außergewöhnlicher Ver- 
kehrsverhältnisse gemäß $6 Abs. 
(3) Punkt 2 der Ausführungs- 


‚Öle, 


bestimmungen zu Art. 14 des Inter- 
nationalen Übereinkommens über 
den Eisenbahnfrachtverkehr außer- 
dem vorübergehende 


Zuschläge zu den Lieferfristen einge- 
führt worden: 
Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertisungen. 
Altona, den 12. Mai 1915. (925) 
Königliche KBEisenbahndirektion, 


namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-dänischer Güterverkehr über 
Vamdrup, Hvidding-Vedsted und Warne- 
münde-Gjedser. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni d. Js. wird 
die Station Klein Mahner des Direktions- 
bezirks Magdeburg in den Ausnahmetarif 

7 für Kalisalze usw. aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. 

Altona, den 12. Mai 1915. (926) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staats- und Privatbahn - Güterverkehr, 

Teil Il. Besonderes Tarifheft für den 

Ausnahmetarif 6 (für Braunkohlen, 
Braunkohlenbriketts usw.). 

Vom 20. Mai 1915 ab werden Ausnahme- 
frachtsätze für 20-t-Sendungen (Ab- 
schnitt B II) nach Hassendorf einge- 
führt. Auskunft geben die Güterabfer- 
tisungen und Auskunftsstellen, 

Halle (Saale), 16. Mai 1915. (924) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkehr. 
August 1911. 


Westdeutsch-Österreichischer 
Heft 1 vom 1. 
Heft 2 vom 1. Januar 1912, 

Am 15. Juni 1915 treten neue Aus- 
nahmetarife für Oleomargarin sowie für 
tierische und vegetabilische usw., 
Fettsäuren usw. und Talg, vegetabi- 
lischer usw. zur Ausfuhr aus Österreich 


eültig bis auf Widerruf, 
Kanestens Tür deesDamtensdes 
Kriegesin Kraft. 

Näheres enthält der Tarif- und Ver- 


kehrsanzeiger der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen. 

Breslau, den 15. Mai 1915. (930) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
Tv. 1340. 
Oberschlesisch - Österreichiseher Kohlen- 
verkehr, Eisenbahngütertarif, Teil II, 
Heft 3 vom 1. September 1913. 
Einführung von Frachtsätzen nach 
Tattendorf für an Militärstellen adres- 
sierte Kohlensendungen. 

Mit Gültickeit vom 15. Mai 1915 bis 


auf Widerruf, bezw. bis zur Durchfüh- 
rung im Tarifwege, längstens bis 1. Fe- 
bruar 1916 gelangen im Verkehr nach 
Mattendomt (Verwaltungsbereich 
E. W. A.) für solche Sendungen von 
Steinkohlen usw., die dort auf die k. u. 
k. Militärschleppbahn Felixdorf-Stein- 
feld übergehen, an eine militärische 
Dienststelle adressiert, zum unmittel- 
baren Bezuge durch eine solche be- 
stimmt sind und von derselben abge- 
nommen werden, die in der Abteilung A 


des Tarifs auf den Seiten 38—41 für 
Sollenau Lokalbahn Übergang vorge- 
sehenen Frachtsätze im Kartierungs- 


weee zur Anwendung. 
Rattowitz, den 14. Mai 1915. 

Königl. Eisenbahndirektion 
namens der beteiligten 


(934) 
Kattowitz, 
Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahn - Güterverkehr. 
Mit Gültiskeit vom 25. Mai 1915 wird 
die Station Neheim-Hüsten als Emp- 


fangsstation in den Ausnahmetarif 7K 
für Eisenerze einbezogen. 
Auskunft sieben die beteilisten 


Güterabfertisungen sowie das Aus- 
kunftsbureau hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 19. Mai 1915. (933 


Königliche Eisenbahndirektion. 
Ausnahmetarif für manganhaltige Eisen- 
schlacken mit einem Mindestgehalt von 

S % Mangan zum Hochofenbetrieb. 

Tarifverzeichnis Nr. 2 Il y. 

Mit Gültigkeit vom 20. Mai 1915 wird 
der Geltungsbereich des Ausnahmetarifs 
auf die Strecken der bayerischen, säch- 
sischen und württembergischen Staats- 
bahnen erweitert. 

Frankfurt (Main), 18. Mai 1915. (935) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Badisch-Württembergischer Güter- 

verkehr. 

Auf den 1. Juni 1915 werden in den 
Ausnahmetarif 31 für Frühzwetschgsen 
weitere Frachtsätze aufgenommen. Wir 
verweisen auf unseren Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, den 19. Mai 1915. (937) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


Ausnahmetarif 2r für landwirtschaftliche 
Geräte usw. nach Ostpreußen. 

Mit Gültigkeit vom 25. Mai 1915 wird 

der Ausnahmetarif auf Spreu ausge- 

dehnt. Auskunft geben die beteiligten 


Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin. den 19” Mai 1915. (938) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Österreichiseh-ungarisch-schweizerischer 

Eisenbahnverband. Einführung des 

Nachtrages I zum Tarif, Teil I, Abtei- 
lung A. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juni 1915, in- 

soweit Erschwerungen eintreten, mit 

Gültiskeit vom 15. September 1915, tritt 


zum Tarif Teil I, Abteilung A, eültig 
vom 15. Mai 1909, der Nachtrag I in 
Kraft. 


Mit diesem Nachtrage wird verfügt: 

Die Aufnahme der Stationen Basel, 
Schaffhausen, Singen und Konstanz 
Inden Tarıt; 

die Änderung des Vorwortes dieses Ta- 
rifs einschließlich Richtigstellung der 
Liste der dem Verbande angehörenden 
Fisenbahnverwaltungen; 

die Änderung der Zusatzbestimmung 11 
zu Artikel 6 sowie die Berichtigung 
der Zusatzbestimmung 22 zu diesem 
Artikel: 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Nr. 40 — 

die Aufnahme einer neuen  Zusatzbe- Februar 1916 bei der k. k. Nordwest- Amtsgraben 
stimmung, betreffend den Frankatur- bahndirektion in Wien. 
vermerk in den Frachtbriefen in den Wien, am 18. Mai 1915. (942) 
Art. 12 sowie die Streichung der Zu- K. k. österr. Staatsbahnen, Preußischen 


6) 


satzbestimmung 3 zu diesem Artikel; 
die Änderung der Zusatzbestimmung 4 

zu Artikel 5; 
die Aufnahme einer neuen Zusatzbestim- 

mung, betreffend die Sprache, in der 

Benachrichtigungen des Absenders ab- 

zufassen sind, in den Art. 24 des 

Tarifes. 

Abdrücke dieses Nachtrages können 
bei der Zentralverkaufsstelle für Tarife 
in Wien I, Biberstraße 16, dann im Wege 
der Stationen sowie bei den Verwaltun- 
sen der schweizerischen Endbahnen zum 
Preise von 20 Heller — 20 Centimes be- 
zogen werden. 

Wien, am 19. Mai 1915. (943) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbe-Moldau Umschlagsverkehr mit 
Österreich. 
Einbeziehung der Station Neschwitz in 
die Ausnalmetarife 38 für Harze, ge- 
meine und 485 AII und BI für Öle, 
Fettsäuren usw. und Ermäßigung der 
Schleppbahngebühr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1915 bis 
auf Widerruf bzw. bis zur Durchführung 
im Tarifwege, längstens bis 1. Februar 
1916, wird die Station Neschwitz in die 
Ausnahmetarife 38 für Harze. gemeine 
und A487 All fund  BAIF Für: Öler Bett- 
säuren usw. mit nachfolgenden Fracht- 
sätzen im Kartierungswege einbezogen: 


nach 
Neschwitz 
To — 
| a 
a33 ea 
> | IE © | [0 6) n 
Vvoon ke E "2 5 
| | = Ep: 
| | < =E a 
| Für‘ 100 vE in 
Pfennigen 
Laube, Tetschen/Bo- 
denbach-Landungs- 11 19 
platz und Hafen Ro- (” = 
sawitz. . | 
2) Schleppbahngebühr m 10 
Dresden-Elbkai . . . | 39 47 
Riesa = Elbkai und ı 
Kiesa-tlarense run: 78 


Für Güter des Ausnahmetarifs 48 AII 
und B II von den österreichischen Um- 
schlagsplätzen nach Neschwitz wird bei 
Nachweis des Bezuges einer Mindest- 
menge von 5800 Tonnen ( zu 1000 kg) 
in der Zeit vom 1. Juni 1915 bis Ende 
Dezember 1915 die Schleppbahngebühr 
von 10 auf 5 8 für 100 kg ermäßigt. 


Zur Ergänzung der bedungenen Min- 
destmenge von 5800 Tonnen können 
außer Gütern des Ausnahmetarifs 


48 AII und BII auch andere Import- 
güter verwendet werden. 

Die Rückvergütung erfolgt gegen Vor- 
lage der Schiffskonossements über den 
Transport auf der Elbe und der auf den 
Namen des Reklamanten als Empfänger 
lautenden Frachtbriefe über den Bahn- 
transport von den Elbeumschlagsplätzen 
nach Neschwitz bis längstens Ende 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverw: tungen 
von dem verantwortlichen Sc hriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. Mühlenfels in Ei 
Verlag von Julius Springer in \ Berlin W. — Druck von H. S. Hermann in Berlin 3 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


5. Generalversammlungen. 


Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die 65. regelmäßige Generalversamm- 
lung wird am 17. Juni d. J., vormittags 
11% Uhr, zu Lübeck im Hause der Ge- 
sellschaft zur Beförderung gemein- 
nütziger Tätigkeit, Königstraße 5, ab- 
gehalten werden. Zum Zwecke der 
Teilnahme an der Generalversammlung 


haben die Aktionäre ihre Aktien bis 
zum 10. Juni d. J., mittags 12 Uhr, bei 
den nachstehend bezeichneten Stellen 
gegen Aushändigung einer Bescheini- 
sung über die Zahl der’ hinterlesten 
Aktien und einer Eintrittskarte zu 
hinterlegen: 


in Lübeck bei der Hauptkasse der 
Gesellschaft; 

in Berlin bei der Berliner Handels- 
gesellschaft, der Deutschen Bank, dem 
Bankhause Mendelssohn & Co., der Bank 
für Handel und Industrie und den Her- 
ren F. W. Krause & Co., Bankgeschäft; 

in Hamburg bei der Norddeutschen 
Bank, der Deutschen Bank Filiale Ham- 
burg, der Bank für Handel und Indu- 
strie Filiale Hamburg und dem Bank- 
hause M. M. Warburg & Co.; 

in Frankfurta.M. bei der Deut- 
schen Effekten- und Wechselbank und 
der Deutschen Bank Filiale Frankfurt 
a. Main. 

Die Hinterlesungsbescheinisungen und 
Eintrittskarten sind dem am 17. Juni 
d. J. von 10% Uhr an in dem Versamm- 
lungsraum anwesenden Notar unter Ab- 
gabe etwaiger Vollmachten zur Eintra- 


gung der Stimmenzahl und Aushändi- 
sung der Stimmzettel vorzulegen. 

Die Aktionäre können auch ihre 
Aktien selbst dem Notar am 17. Juni 


d. J. von 10% bis 11 Uhr zur Erlangung 
der Eintrittskarten vorlegen. 

An Stelle der Aktien können auch 
Hinterlegungsscheine der Reichsbank 
le dort ruhende Aktien hinterlegt 
oder dem Notar vorgelegt werden. 

Die Rückgabe der hinterlegten Aktien 
erfolgt vom 18. Juni d. J. ab gegen Emp- 
fanesbescheinigung. 

Tagzesordnwne Tür die 
Generalversammlunsg. 

1. Vorlage der Bilanz für 1914 nebst 
Gewinn- und Verlustrechnung, 
Jahresbericht der Direktion sowie 
Bemerkungen des Ausschusses hier- 
zu und Genehmigung der Bilanz 
und der Gewinnverteilung. 


2. Entlastung der Direktion und des 
Ausschusses. 

3. Wahl von Ausschußmitgliedern. 

Bilanz--, Gewinn- ' und Verlustrech- 


nung, Verwaltungsbericht und Bemer- 
kungen des Ausschusses dazu können 
von den Aktionären vom 26. Mai d. J. 
ab in unserem Verwaltungsbureau ein- 
gesehen werden. 
Lübeck, den 18. Mai 1915. 
Der Ausschuß 
der Lübeck-Büchener EBisenbahn- 
Gesellschaft. 


6. Verdingungen. 


Die Ausführung der Ramm-, Erd-, Be- 
ton-, Maurer- und Nebenarbeiten zum 
Bau einer gewölbten: Brücke über den 


Te EI TE 


in Teilounktt & + & 
der südlichen Umgehungsbahn soll nach 
Maßgabe der im Deutschen Reichs- und 
Staatsanzeiger veröffent- 
lichten „Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen“ vergeben 
werden. Die Angebotsmuster sind gegen - 
porto- und bestellgeldfreie Bareinsen- 
dung von 1,00 M für das Stück, die Zeich- 
nungen von 1,00 M für das Stück, soweit 
der Vorrat reicht, von der Königlichen 
Eisenbahnbauabteilung in Michendorf zu 
beziehen. Falls Zusendung durch die 
Post gewünscht wird, sind 20 8 Bestell- 
seld mit einzusenden. 
Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift: „Angebot für die Maurer- und 
Nebenarbeiten zum Bau der sewölbten 
Brücke über den Amtsgraben in Teil- 
punkt 68 + 46 der südl. Umgehungs- 
bahn“ versehenen Angebote sind bis zur 
Stunde der Eröffnung am Mittwoch. den - 
9%. Juni 1915, vormittags 10 Uhr. pünkeı 
lich und postfrei an die Bauabteilung 
einzusenden. 
Zuschlagsfrist: 4 Wochen. e 
Michendorf, den 18. Mai 1915. (928) 
Königliche Eisenbahnbauabteilung., 


Die Ausführung der Ramm-, Erd-.. Be- 
ton- und Nebenarbeiten zum Bau einer 
sewölbten Brücke über die Nuthe in 
Teilpunkt 70 + 70 der südlichen Um- 
sehungsbahn soll nach Maßgabe der im 
Deutschen Reichs-- und Preußischen 
Staatsanzeiger veröffentlichten „Bedin- 
sungen für die Bewerbung um Arbeiten 
und Lieferungen“ vergeben werden. Die 
Angebotsmuster sind gegen porto- und 
bestellgeldfreie Bareinsendung von 0,80 
Mark für das Stück, die Zeichnungen g 
von 1,00 M für das Stück, solange der 
Vorrat reicht, von der Königlichen Eisen- 
bahnbauabteilunge in Michendorf zu be- 
ziehen. Falls Zusendung durch die Post 
gewünscht wird, sind 20 38 Porto mit 
einzusenden. 

Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift: „Angebot für die Beton- und 
Nebenarbeiten zum Bau einer gewölbten 
Brücke über die Nuthe in Teilpunkt 
70 + 70 der südlichen Umgehungsbahn” 
versehenen Angebote sind bis zur Stunde 
der Eröffnung am Mittwoch, den 9. Juni 
1915, vormittags 10% Uhr pünktlich und 
postfrei an die Bauabteilung einzusenden. 

Zuschlassfrist 4 Wochen. 

Michendorf, den 18. Mai 1915. (929), 

Königliche Eisenbahnbauabteilung. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


In den Hauptwerkstätten Gotha, Er- 
furt, Meiningen, : Jena und Sammel- 
magazin (Bahnmeisterei) Neudietendorf 
sollen öffentlich verkauft werden: ö 

Eisen - Drehspäne, Bleeh-, Kern-, 
Misch-, Hohl-. Stahl-, Guß- und Weiß- 
blechschrot, Feilen und Werkzeugstahl, 
Radscheiben und -sterne, Gießereiform- 
sand, Glasbrocken und Abfälle aus 
Leder, Tauwerk und Hanfschläuchen, 
Zeugabfälle, Hochdruckdichtungsplatten 


usw. 
Termin am 3. Mama 
ee, 


vormittags 
Die Bedingungen usw. können in un 
serer Kanzlei eingesehen oder von dem 
Vorstand unseres Zentralbureaus gegen 
postgeldfreie Einsendung von 310 
barem Gelde (nicht Briefmarken) be= 
zogen werden, Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Erfurt, den 17. Mai 1915. (939) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
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Eine Feldbahn in den Straßen Ber- nalen 


Schlafwagengesellschaft in 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Über Absteckung und Vermarkung der Bahnachse. 


Von Eisenbahn-Oberlandmesser Löwer in Mainz. 


Der Aufsatz in Nr. 101 Jahrgang 1914 S. 1373 d. Ztg. „Über 
Maßnahmen und Mittel zur Verbilligung der Bahnunterhaltungs- 
kosten bei den deutschen Staatsbahnen“ hat mir zu nachstehenden 
Ausführungen Anregung gegeben: *) 

Mit Einführung der Landmesserabteilung im Eisenbahn- 
direktionsbezirk Mainz 1904 wurde der Feststellung der Bahn- 
achse zur Verbesserung der Gleisrichtung näher getreten. Kine 
Nachfrage bei vielen anderen Direktionen ergab, daß eine Ein- 
heitlichkeit in der Ausführung der Vermessungen und in der 
Vermarkung der Bahnachse nicht bestand. Wie überall in der 
Praxis mußte auch hier der Zweck den Weg für die Aus- 
führung vorschreiben. Es galt dem Betriebe örtlich eine Linie 
so festzulegen, daß von ihr aus mit größter Leichtigkeit die 
richtige Lage des Gleises sowohl in wagrechter als auch senk- 
rechter Richtung bestimmt werden kann. Außer den ange- 
schriebenen Halbmessern und den Neiguneszeisern fehlten jieg- 
liche Anhaltspunkte. 

Die ersten Versuche zeigten sofort, daß die gleichzeitige Ab- 
steckung der wagrechten und senkrechten Gleisrichtung große 
Schwierigkeiten bereitet, indem die wagrechte sich meistens 
auf den jeweiligen Bogen mit den beiden anschließenden Ge- 
raden, mithin auf kürzere Streckenteile bezieht, während bei der 
senkrechten zur richtigen Ausgleichung und Erreichung der 
billigsten Höhenlinie die ganze Strecke im Zusammenhang be- 
arbeitet werden muß. Hauptsächlich gilt dies von den alten 
Betriebsstrecken, weil auf ihnen durch die nachträglich errich- 
teten Kunstbauten, durch später ausgeführte Anschlüsse, durch 


Dammsenkungen, Rutschungen usw. Veränderungen in der 
Höhenlage eingetreten sind. Diese Umstände sowie die Kost- 
spieligkeit einer zu hohen oder zu niedrigen Höhenlinie be- 


dingen die zusammenhängende Bearbeitung der ganzen Strecke 


*) S. auch Leitaufsatz in Nr. 38 a. Ztg. 


für die Bestimmung der Höhenlage. Es dürfte wohl auch als un- 
bestrittene Tatsache anzusehen sein, daß die wagrechten Gleis- 
verschiebungen betriebsgefährlicher als die senkrechten sind. 
Bei den wagrechten Verschiebungen kann nur durch Ab- 
steckung der richtigen Lage geholfen werden, während die Ge- 
fahr senkrechter Verschiebungen durch das allgemein gültige : 
Verfahren, nur nach den hohen Punkten auszugleichen und zu 
stopfen, beseitigt wird. Mithin ist die Absteckung der wag- 
rechten Richtung dringlicher als die der senkrechten. Hieraus 
ergab sich die Notwendiekeit, die Absteckung beider Richtungen 
zu trennen und mit der wagrechten Richtung zu beginnen, wo- 
durch gleichzeitig aber auch die Vermarkung getrennt ausge- 
führt werden mußte und zwar aus wirtschaftlichen Gründen so, 
daß die erstere die Unterlage für die letztere bildet. 

Bevor ich auf die Frage der Vermarkung eingehe, möchte ich 
die Absteckung etwas näher ausführen. 

Als Achse wurde bei doppelgleisigen Strecken, soweit die 
Gleise sgleichlaufend sind, die Mittellinie, bei auseinander- 
gehenden Gleisen und eingleisigen Strecken eine Linie auf 
1,75 m Abstand gleichlaufend zur Gleismitte angenommen. Es 
wurde-mit der Absteckung der wagrechten Richtung begonnen 
und zwar auf einer Gebirgsstrecke, die größtenteils aus Bogen be- 
stand und nur ganz kurze Zwischengeraden hatte. Zunächst 
wurden die Geraden ermittelt: ‘Da sich bekanntlich das Gleis 
hier am wenigsten verschiebt, so hielt man möglichst die Gleis- 
richtung fest, jedoch unter strenger Berücksichtigung der Bau- 
werke, brachte diese Geraden, wo es ging, zum Schnitt und aus 
dem gemessenen Schnittwinkel wurden dann die Unterlagen für 
die Absteckung des Bogens ermittelt, selbstverständlich auch 
wieder unter besonderer Beachtung der Bauwerke innerhalb 
des Bogens. Hierbei stellte sich häufig die Notwendigkeit her- 
aus, die angeschriebenen Halbmesser zu ändern, zu Korbbögen, 
manchmal sogar zu mehrfachen Korbbögen überzugehen, Um 
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die neue Linie unter allen Umständen durch die Achspunkte 
der Bauwerke zu bringen, war man genötigt, die Vermessungen 
mit größter Schärfe durchzuführen, und die Linie streng mathc- 
matisch zu entwickeln, damit diese schwere Arbeit ewig Wert 
behält und jede spätere Veränderung senau mathematisch ein- 
gerechnet, entwickelt und abgesteckt werden kann. Die Rich- 
tigkeit dieser Auffassung fand später auf den beiden Rhein- 
strecken zwischen Bingen und Coblenz ihre volle Bestätigung, 
weil hier wegen des engen Profils und der großen Schwierig- 
keiten bei Verschiebungen viel mehr Punkte streng berücksich- 
tigt werden mußten, insbesondere die Abstände von Mauern usw. 
Die jetzt häufigere Verwendung der Bogenweichen macht eine 
so genaue Absteckung geradezu zur Pflicht. Konnte der 
Schnittwinkel nicht unmittelbar gemessen werden, so erfolgte 
die Feststellung auf polygonometrischem Wege, wobei die 
Unterlagen zur Absteckung des Bogens auf die Polygonpunkte 
eingerechnet wurden, was die Absteckung wesentlich erleich- 
terte.e. Auf den obenerwähnten Rheinstrecken mußte immer so 
verfahren werden, einesteils wegen der großen Gelände- 
schwierigkeiten durch die nahe dabei stehenden hohen Berge 
und den angrenzenden Rheinstrom, andernteils, weil dort häufig 
wegen der kurzen Zwischengeraden mehrere Bogen zusammen 
bearbeitet wurden. 


Durch die Oberbauvorschriften vom Oktober 1909 und den 
Erlaß vom November 1910 wurde die Einlegung längerer Über- 
ganesbogen angeordnet. Die Notwendigkeit und Wichtigkeit 
der Absteckung wird dadurch nöch erhöht, aber wegen der 
größeren seitlichen Verschiebungen auch wesentlich erschwert. 

Auf die Beibehaltung‘ der seitherigen Gleislänge wurde kein 
Gewicht gelegt, erstens weil kein Beweis für ihre Richtigkeit 
vorliegt, ja sogar wegen der jetzigen seitlichen Verschiebungen 
und längeren Übergangsbogen nicht mehr maßgebend sein 
kann, dann aber auch, weil bei kleineren Verschiebungen 
etwaige Gleisspannungen durch Differenzschienen, oder bei 
srößeren durch sogenannte,, Einpasser“ verhütet werden können. 

Soviel über die Feststellung und Entwicklung der Bahnachse. 


Ebenso wichtig ist ihre örtliche Darstellung und Erhaltung. 
Beide müssen zweckentsprechend sein. Die Darstellung erreicht 
ihren Zweck, wenn sie soviel Anhaltspunkte enthält, daß von 
ihnen aus mit Leichtigkeit die Gleisrichtung überall angegeben 
und kontrolliert werden kann. Allgemein kann deshalb wohl 
als Grundsatz gelten, je näher die Anhaltspunkte je besser. In 
den Geraden genügt alle 200-300 m ein Punkt. In den Krüm- 
mungen dagegen muß man daran festhalten, je stärker der 
Bogen, je mehr Punkte sind erforderlich. Im allgemeinen wird 
man, wie auch die Anweisung zur Herstellung von Festpunkten 
für die Gleislage vorschreibt, die Anhaltspunkte in Entfernungen 
von 20—50 m bestimmen. Da es aber praktisch ist, die Bogen 
in ‚gleiche Teile einzuteilen, so kommt es häufig vor, daß bei 
kleinen Halbmessern. wenn die Entfernungen von 30—40 m zu 
sroß sind, noch Zwischenpunkte bestimmt werden, so daß dann 
die Punkte nur 15—20 m auseinander liegen. Bei den Über- 
gangsbogen soll man über 20 m nicht hinausgehen. 


Die Einteilung des Hauptbogens in gleiche Teile hat den 
großen Vorteil, daß bei der Gleislegung der Vorarbeiter mittels 
der leicht zu erlernenden Viertelmethode noch alle weiteren 
Zwischenpunkte selbst herstellen kann, insbesondere gilt dies 
für die zwischen die Anhaltspunkte fallenden Schienenstöße. 
Gegen eine solche Darstellung der Achse wurden bis jetzt keine 
Klagen laut. 


Die örtliche Erhaltung der Anhaltspunkte durch eine geeignete 
Vermarkung ist eine Aufgabe von größter Wichtigkeit. Eingangs 
wurde nachgewiesen daß die in wagrechte und senkrechte Richtung 
getrennte Absteckung auch eine getrennte Vermarkung bedinge, 
und aus wirtschaftlichen Gründen die eine die Unterlage für die 
andere zu bilden habe. Aus diesem Grunde wurde von der wei- 
teren Verwendung der in manchen Bezirken eingeführten 
eisernen Gußständer abgesehen, weil bei ihnen keine Höhen- 
marke nachträglich aufgesetzt werden kann, mithin die Ver- 
markung beider Richtungen gleichzeitig erfolgen muß. Aber 


ı meistens um ihn geschehen. Ferner ist die Haltbarkeit des 


bricht gern ab oder wird wegen der kleinen Kopffläche so ver- 


auch der hohe Kostenpunkt war bei den Gußständern noch aus- 
schlaggebend, denn damals betrug der Preis für jeden Guß- 
ständer ab Fahrik 6,50 M. In Ermangelung eines besseren 
wurden deshalb auf der ersten Strecke Hartholzpflöcke ver- 
wendet. Es drängte sich jedoch bald die Überzeugung auf, daß 
diese Vermarkung auch viel zu wünschen übrig ließ. Zunächst 
war das Einschlagen solcher Holzpflöcke in den Einschnitten 
wegen des nahe liegenden Felsens — wie bereits angegeben, 
handelte es sich hier um eine Gebirgsstrecke — nicht möglich. 
Wenn auch der Fels mit Mühe durchbrochen wurde, der Pflock 
bekam für seinen Zweck doch keinen genügend festen Stand. 
Aber auch auf den Dämmen genügte die Festigkeit des Standortes 
auf die Dauer nicht, denn Arbeiten an dem Steinschotter 
brachten den Pflock meistens aus der Richtung. Man lernte 
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Achsenstein aus Zement. 


. . Für Betonunterlage auf je 3-5 Steine 1 Sack Zement. 
Mischung: Zement = 1 Teil, re ner scharfer Rheinsand = 3 Teile, 


Basaltsplitt = 3 Teile. Gewicht: 90 kg. Preis: 1,30 M. 


noch eine weitere Gefahr für die Vermarkung kennen, nämlich 
das Auswechseln der Schienen. Trifft eine schwere Schiene bei 
dem Abwerfen einen Holzpflock oder Gußständer, dann ist es 


Holzpflockes von sehr beschränkter Dauer. 

Diese Übelstände zwangen zu neuen Erwägungen und führten 
schließlich zu dem Betonstein. Nachfragen ergaben, daß die 
Haltbarkeit gegen Frost und äußere Angriffe außer Zweit 
stehe und der Kostenpunkt bedeutend geringer, wie der d 
Gußständers wird. Diese günstigen Vorbedingungen spornten 
zum Versuche an. Zunächst kam es auf die Form an. Ein 
säulenförmiger Betonstein hat wie der Holzpflock zu wenig 
Sitzfläche, erleidet deshalb leicht seitliche Verschiebungen und 4 


letzt, daß sie als Messungspunkt für die wagerechte Richtung 
kaum und für die senkrechte Richtung gar nicht mehr in Be- 
tracht kommen kann. Der Stein bedarf, deshalb einer genügend 
starken Kopffläche und einer nicht zu kleinen Sitzfläche. Der 
Stand wird um so sicherer, je größer die Sitzfläche im Ver- 
hältnis zur Kopffläche ist. Diese Erwägungen führten zu der 
obenstehenden Form des Steines und der Größenverhältnisse. 
In der beigeschriebenen Mischung ausgeführt, wiegt der Stein 
90 kg. Steht der Stein ganz frei auf ebener Erde, und man ver 
sucht ihn umzuwerfen, so bekommt man Vertrauen zu seiner 


Weise mit Betonunterlage versehen. 
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Sitzfestiekeit, wenn er ringsum noch von Erde und Schotter 
umgeben ist. Man wird mit Recht einwerfen, der Stein sei mit 
60 cm für den heutigen Oberbau zu kurz. Gewiß, aber er wiegt 
so schon 90 kg. Verlängert man daher den Stein, so erhält er 
ein Gewicht, welches das Herbeischaffen und Setzen des Steines 
sehr erschwert. Außerdem darf er für die Einschnitte in den 
Gebirgsstrecken wegen des nahen Felsen nicht länger sein. 
Überall da, wo ein längerer Stein erforderlich ist, läßt sich die 
Länge leicht durch Betonunterlage von Fall zu Fall ergänzen, 


. denn es wird doch kein wesentlicher Unterschied sein, ob man 


den für die größere Länge erforderlichen Beton am Steine kauft 
oder von Fall zu Fall anfertist, besonders wo jetzt alle Bahn- 
meistereien mit Zement reichlich versehen werden. Die an- 
genommene Länge ist deshalb kein Nachteil, sondern ein Vorteil, 
weil sie für felsigen Untergrund genügt und für jeden anderen 
Untersrund beliebig verlängert werden kann. Die Mehrkosten 
für die Betonunterlage werden noch durch den Preis des Steines 
selbst gerechtfertist. Der Stein kostet in der nebenstehenden 
Ausführung frei Bahnwagen der Abganzsstation 130 MW. Ich 
glaube nicht zu viel zu sagen, daß er wohl an Billiskeit nicht 
übertroffen werden kann, besonders wenn man bedenkt, daß seine 
Haltbarkeit eine unbegrenzte ist. Er wird hier schon seit 1907 
verwendet. Eine örtliche Besichtisung erbringt den Beweis 
der Haltbarkeit. Doch bevor ich auf seine sonstigen Vorteile 
weiter eingehe, möchte ich erst noch die Zweckmäßiskeit näher 
dartun. Das 3 cm breite Loch in der Mitte des Steines ist die 
Marke für die seitlichen Abmessungen und dient zugleich zur 
Einsetzung der Höhenmarke. Für die Bestimmung der Höhen- 
lage werden die Steine nebst Schienenoberkante einnivelliert. 
die Höhen in einem Längenprofil zusammengestellt, dann die 
seitherigen angeschriebenen Neigungsverhältnisse eingetragen 
und untersucht, ob eine Änderung der Höhenlage nötig ist. 
Liegt die Höhenlinie für die Schienenoberkante fest, so wird für 
jeden Stein die Höhe bis zu dieser Linie eingerechnet. Durch 
Abzug der Höhe des Steines wird festgestellt, wie viel die 
Höhenmarke über den Stein zu stehen kommt. Ein Meßgehilfe 
bringt dann ohne Beisein des Landmessers die Höhenmarke nach 
einem Verzeichnis an, indem er das Loch mit flüssigem Zement 
ausgießt und ein der Lochweite entsprechendes Stück eisernes 
Rohr mit Zuhilfenahme des Meterstabes auf die vorgeschriebene 
Höhe einführt. Ist schon auf diese Weise das Anbringen trotz 
der genügenden Genauigkeit gewiß nicht schwer, so wird aber 
die spätere Kontrolle für den Landmesser noch leichter, und 


- auch der Bahnmeister, der einen Abzug des Längenprofils er- 


hält, kann jederzeit eine beschädigte Höhenmarke mit der- 
selben Genauigkeit leicht wieder herstellen lassen. Doch hier- 
durch bin ich dem eigentlichen Steinsatz vorausgeeilt und 
komme jetzt auf ihn zurück. 

Der Stein wird mit der Kopffläche auf die Höhe zwischen 
Schienenunter- und -oberkante gesetzt. Wegen der Eigenartig- 
keit der. Form, die, wie oben ausgeführt, wohl überlegt ist, und 
seines Gewichts gewinnt der Stein, wenn er nur wenig in das 
Planum zu stehen kommt, durch den umliegenden Schotter 


schon eine solche Sitzfestiskeit, daß Verschiebungen selten vor- 


kommen. Um aber jedem Zweifel zu begegnen, der durch 


schlechten Untergrund, oder wie früher erwähnt, durch hohe Be- 


schotterung entstehen kann, wird der Stein in der dargestellten 
Ein Sack Zement reicht 


durchschnittlich für vier Steine aus. Berechnet man den Sack 


‘Zement mit 1 A, so erhöht sich der Steinsatz durchschnittlich 
_ bei jedem Punkte um 25 2: 
Mittel zwischen den schwierigsten und leichtesten Fällen, etwa 


Nimmt man bei dem Steinsatz das 


bei Fels- und Lehmunterlagen an, so werden von drei Arbeitern 
ohne Beisein des Landmessers täglich acht Steine gesetzt. Be- 
sondere Anstrengung ist hierbei nicht angenommen, Bei einer 
solchen Befestigung kann jeder Stein als Fixpunkt betrachtet 
werden, Nachteilige Erfahrungen wurden bis jetzt niemals ge- 
macht. Die Anwesenheit des Landmessers bei dem Steinsatz ist 
nur ab und zu wegen der Beaufsichtigung erforderlich, Vor- 
bedingung hierfür ist jedoch, daß bei der Absteckung die Punkte 
einwandfrei markiert werden und ein erprobter, zuverlässiger 
Meßgehilfe den Steinsatz leitet. Bei den Absteckungen auf den 
Betriebsstrecken werden die einzelnen Punkte, wo es ohne 
Schwierigkeit geht, mit kleinen Pflöcken, die noch vielmals zur 
Verwendung kommen, bezeichnet, andernfalls wird mit einigen 
Händen voll Erde in einer kleinen Vertiefung an der ungefähr 
bestimmten Stelle ein flacher Stein festgelegt und auf ihm der 
Punkt aus Maß und Winkel mittels Farbstifts genau bezeichnet. 
Diesen Punkt trägst man dann mit der Lotschnur genau an die 
Schienen an und sichert ihn durch genaue Einmessung der Ab- 
stände von jeder Schiene. Die gemessenen Maße werden auf 
die Innenseite der Schienen an den Stellen, wo die Lotschnur 
lag, mit dauerhaftem Farbstift angeschrieben. In gleicher Weise 
sichert man durch Einmessung die zuerst angeführten Pflöcke. 
Diese Sicherung hält längere Zeit und gestattet, daß der Land- 
messer die Absteckung ohne große Störung ausführen kann, was 
bei verkehrsreichen Strecken, insbesondere Schnellzugstrecken, 
von nicht zu unterschätzendem Werte ist, so daß er die Zeit für die 
eigentliche Vermarkung zu anderen Arbeiten (Berechnung des 
nächsten Bogens) verwenden kann. 


Nun möchte ich noch einige Vorteile der Vermarkung mit diesem 
Betonstein erwähnen. Die Dauerhaftigskeit steht außer allem 
Zweifel. Daß der Stein zerbricht, kann als ausgeschlossen an- 
zsenommen werden. Die Kosten darf man wohl billig nennen, 
Bei Veränderungen ist der Stein noch ebenso brauchbar wie zu- 
erst. Bei Holzpflock und Gußständer wird wohl durch das Her- 
ausnehmen ein nicht geringer Teil unbrauchbar werden. Holz- 
pflock und Kopf des Gußständers werden mit der Zeit so 
schwarz, daß sie in dem ebenfalls schwarz gewordenen Schotter 
schlecht sichtbar sind, ja sogar häufig nur durch Messung 
wieder gefunden werden können. Die Steine dagegen regnen 
sich immer hell, leuchten aus dem Schotter hervor und werden 
deshalb auch bei den Arbeiten im Schotter unwillkürlich berück- 
siehtist, so daß nur selten Steine verdeckt werden. Durch das 
Loch im Stein und die Höhlung der Höhenmarke sind die 
Punkte bei Kontroll- und Anschlußmessungen leicht zu signali- 
sieren. 


Zum Schlusse möchte ich noch die Frage aufwerfen, ob die un- 
mittelbare Vermarkung der Höhenlage notwendig ist. Wenn 
man in Erwägung zieht, daß sie nicht oft, fast nur bei dem Gleis- 
stopfen gebraucht wird und da auch wieder täglich nur auf 
kurze Strecken, ferner daß die Höhenmarke häufig hinderlich 
ist und deshalb oft Gefahr läuft, beschädigt zu werden, so liegt 
die Vermutung nicht allzuweit, daß es vielleicht praktischer 
sein dürfte, die besondere unmittelbare Vermarkung der Höhen- 
lage wegzulassen und die Höhe so von Fall zu Fall von dem 
Stein aus nach Angabe des besonders hierfür bearbeiteten 
Längenprofils abzumessen. Schreibt der Bahnmeister bei 
Überweisung von Stopf- oder Umbauarbeiten an den Vorarbeiter 
auf die Kopffläche jedes Steines mit Farbstift den Höhenunter- 
schied bis zur Schienenoberkante auf, so kann der Vorarbeiter 
mit dem Taschenmetermaßstab jederzeit die Abmessung leicht 
vornehmen. 


Ein starres Fahrplanschema für die württembergische Hauptbahn (Bruchsal-)Bretten-Stuttgart. 


Von Otto Gönnenwein. 


_ In Nr. 92 und 9 Jahrg. 1914 dieser Zeitung erschien ein be- 
merkenswerter Aufsatz des Professors Schimpff „Wie soll 


der Personenzugfahrplan nach dem Kriege gestaltet werden?“ 


Wer die bis Ausbruch des Krieges bestehenden Fahrplanverhält- 


| nisse auf dor württembergischen Hauptbahn kennt, dem mußte 


schon beim Lesen dieses Aufsatzes der Gedanke kommen, ob 
das dort vorgeschlagene starre Fahrplansystem nicht auch auf 
die württembergische Hauptbahn Anwendung finden könne, 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


Fast zweifellos 
erscheint es, daß 
sobald einmal die 
Strecke Bietig- 
heim - Stuttgart - 
Plochingen vier- 
sleisig ausgebaut 
und dadurch die 
Möglichkeit einer 
Trennung des 
Personenzug- und 
Güterzugver- 
kehrs geschaffen 
ist, wenigstens 
für die Personen- 
züge ein starres 
Fahrplanschema 
zur Einführung 
gelangen wird. 
Heute kann  je- 
doch noch gar 
nicht gesagt wer- 
den, wie lange 
durch den Krieg 
die Fertigstel- 
lung des dritten 
und vierten Glei- 
ses auf der ge- 
nannten Strecke 
sowie die damit 
in Zusammen- 
hang stehende 
Eröffnung des 
neuen Kornwest- 
heimer Verschie- 
bebahnhofs und 
des Stuttgarter 
Hauptbahnhofs 
verzögert werden 
wird. Es ist aber 
auch ziemlich 
sicher, daß die 
württembergische 
Hauptbahn im 
Sommerdienst 
1914 beinahe die 
Grenze ihrer Lei- 
stungsfähigkeit 
erreicht hatte. 
Verfasser dieses 
Aufsatzes hat es 
daher versucht, 
für den nörd- 
lichen Teil der 
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württembergischen Hauptbahn unter Zugrundelegung ihrer gegen- 
wärtigen Beschaffenheit ein starres Fahrplanschema zu bilden. 

Zum Verständnis des Fahrplans muß zunächst in aller Kürze 
auf diebaulichen Verhältnisse der genannten Strecke 
eingegangen werden. Die ganze Strecke Bruchsal-Stuttgart ist 
zweigleisig ausgebaut und mit elektrischer Streckenblockung 
versehen. Eine Trennung des Personenzugverkehrs vom Güter- 
zugverkehr hat sich demnach noch nirgends vollzogen (mit Aus- 
nahme der schon viergleisig ausgebauten, aber noch nicht voll 
in Betrieb genommenen Teilstrecke Zuffenhausen-Feuerbach). 
Es galt daher bei Einlegung der Güterzüge große Schwierig- 
keiten zu überwinden, zumal da auf der 41 km langen Strecke 
Bretten-Bietigheim vorerst nur die Stationen Mühlacker und 
Vaihingen a. d. Enz Staatsbahnhof mit Überholungsgleisen 
ausgerüstet sind. Auf den Bahnhöfen Maulbronn und Groß- 
sachsenheim ist der Bau von Überholungsgleisen im Gange und 
ihre Vollendung soll vorausgesetzt werden, weil sie zum Über- 
holen von Güterzügen beim starren Fahrplan notwendig sind. 

Leichter war dagegen die Aufstellung des starren Fahrplan- 
schemas für die Strecke Bietisheim-Stuttgsart. Auf diese Strecke 
entfallen fünf Stationen mit Überholungsgleisen (Asperg, Lud- 
wiesburg, Kornwestheim, Zuffenhausen und Feuerbach), außer- 
dem ist eine dichtere Zugfolge möglich. 

Bei der Aufstellung des Fahrplans wurde für „die Strecke 
Bruchsal-Bietisheim ein zweistündiges Schema gewählt, für die 
Strecke Bietigheim-Stuttgart dagegen ein vierstündiges, weil in 
Bietigheim noch Züge von und nach Österburken-Heilbronn 
hinzutreten, die nicht alle zwei Stunden gefahren werden könn- 
ten. Im wesentlichen wiederholen sich aber auch auf der Strecke 
Bietigheim-Stuttsart die Züge alle zwei Stunden. Von einer 


‚Verkettung der Linien Bruchsal-Stuttgart und OÖsterburken-Stutt- 


sart konnte wegen der durch Umsteigen in Bietigheim notwendi- 
gerweise entstehenden Härten für das reisende Publikum nicht 
abgesehen werden. Ebenso sind auf der Strecke Zuffenhausen- 
Stuttgart noch Züge von und nach Calw aufgenommen. 

Die in dem oben genannten Aufsatze in Nr. 92 u. 93 dieser 
Zeitung vorgeschlagene Scheidung zwischen drei Zuggat- 
tungen (Schnellzüge für den Verkehr auf sehr weite Strecke, 
Schnell- bezw. Eilzüge für den Verkehr auf mittlere Entfernun- 
sen und Personenzüge) ist auch in dem vorliegenden Fahrplan- 
schema mit aller Schärfe durchgeführt. Außerdem treten noch 
drei Gattungen Güterzüge hinzu: 1. Eilgüterzüge. 
2. Durchgangsgüterzüge. 3. Nah- (bezw. Stück-) Güterzüge. 

Diejenigen Schnellzüge, die dem Verkehr auf sehr 
weite Strecken dienen sollen, erhalten die Nummern 1 
bis 23 in der Richtung Bruchsal-Stuttgart; die Nummern 2 bis 
24 in der Richtung Stuttgart-Bruchsal. In einem 10 Minuten 
späteren Kurse sind zu diesen Schnellzügen Bedarfsnachzüge 
vorgesehen (Nummern la—23a. bezw. 2a—24a). Für alle diese 
Schnellzüge ist zwischen Bruchsal und Stuttgart kein Halt vor- 
gesehen. 

Es kann jedoch in dem vorliegenden Falle auch -vorkommen, 
daß ein Schnellzug, der dem Verkehr auf sehr weite Strecken 
dient, in Mühlacker zur Aufnahme einer Karlsruher Abteilung 
anhalten muß. Wo diese Notwendigkeit eintritt, fährt der 
Schnellzug von Bruchsal bis Mühlacker im Kurse des Haupt- 
zuges und von Mühlacker bis Stuttgart in dem Nachzuekurse, 
so daß sich also für Mühlacker ein Aufenthalt von 7—8 Minuten 
(die Anfahrzeit abgerechnet) ohne Störung des Schemas ergibt. 
Wo die Karlsruher Abteilung bis Stuttgart getrennt durchge- 
führt wird, müssen zwischen Mühlacker und Stuttgart beide 
Kurse in Anspruch genommen werden. Genau so ist für die 
Gegenrichtung zu verfahren. Ab Bietigheim treten alle 
4 Stunden noch weitere Schnellzüge dieser Gattung aus Richtung 


Österburken-Heilbronn hinzu: Die Reihe 201—211 in der Rich- 


tung Osterburken-Stuttgart. die Reihe 202—212 in der umgekehr- 
ten Richtung. Die Züge, die in diesen Kursen ausgeführt wer- 
den, dienen dem Durchgangsverkehr Berlin-Würzburg-Stuttgart- 
Zürich und halten zwischen Heilbronn und Stuttgart nicht an. 

Die andere Gattung Schnellzüge. die dem: Verkehr auf 
mittlere Entfernungen dient, hält in Bretten, Mühl- 
acker, Bietisheim und Ludwigsburg an. Der Aufenthalt in 
Mühlacker ist so reichlich bemessen, daß eine Karlsruher Ab- 
teilung bequem aufgenommen werden kann. Wo jedoch die 
Karlsruher Abteilung bis Bietigheim oder Stuttgart getrennt 
von der Bruchsaler durchgeführt wird, hat die Bruchsaler Ab- 
teilung nach kurzem Aufenthalt in Mühlacker weiterzufahren. 
In entsprechender Weise ist in der Gegenrichtung zu verfahren. 


Auch von dieser Gattung Schnellzüge treten in Bietigheim alle” 


2 Stunden Züge von Heilbronn hinzu, die in Bietigheim und 
Ludwigsburg anhalten. Die Züge sind so gelegt, daß in Bietig- 
heim Verbindungen Heilbronn-Mühlacker und umgekehrt ent- 
stehen. Zwischen Stuttgart und Zuffenhausen können außerdem 
noch alle vier Stunden Eilzüge von und nach Calw eingelegt 
werden. Im Bildfahrplan sind die Bruchsaler Züge dieser 


Gattung unter den Nummern 27—49 und 28—50, die Heilbronner 


unter den Numern 451—473 und 452—474, die Calwer endlich 
unter den Nummern 901—911 und 902—912 zu finden. 


LV. Jahrgang 
29. Mai 1915. we 
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Personenzüzge verkehren innerhalb zwei Stunden zweimal | 


zwischen Bruchsal und Stuttgart und zurück (Reihen 51—-73 
bzw. 52—74 und 101—123 bzw. 102—124). Sie halten mit Aus- 
nahme der Reihe 51—73, die in Stuttgart Nord nicht anhält. anf 
sämtlichen Zwischenstationen an. Ab Ludwigsburg verkehren 
außerdem noch Nah-Personenzüge (Nummern 1301-1333 bzw. 
1302—1324), die erforderlichenfalls Fortsetzung nach und von 
Marbach am Neckar finden können. Ab Bietigheim treten noch 
alle zwei Stunden Personenzüge von Heilbronn, ab Zuffenhausen 
von Calw und umgekehrt hinzu. (Reihen 401—423 zw. 402—124 
und 851—873 bzw. 852—874.) Die Anschlüsse an Schnell- 
züge usw. sind’ unmittelbar aus dem Bildfahrplan zu ersehen. 
Eilgüterzüge können zwischen Bruchsal und Stuttgart 
und zurück alle zwei. Stunden verkehren (Nummern 6001-6023 
bzw. 6002—6024). Die Eilgüterzüge von und nach Heilbronn 
haben in Bietigheim an die zwischen Bruchsal und Stutteart 
und umgekehrt verkehrenden Züge anzuschließen oder aber sie 


sind in unbelesten Eilgüterzuskursen von Bietigheim nach 
Stuttgart durchzuführen. 
Durchgangsgüterzügse können eingelegt werden: 


1. Reihe 6101—6123 bzw. 6102—6124 zwischen (Karlsruhe-) Mühl- 
acker-Kornwestheim(-Ulm), und zwar bis Bietigheim alle zwei. 
ab Bietigheim nur alle vier Stunden. Die nur zwischen Mühl- 
acker und Bietigheim verkehrenden Züge können in Bietigheim 
Fortsetzung nach Crailsheim-Nürnberg sowohl über Heilbronn 
als über Backnang finden. Entsprechend verhält es sich in der 
umgekehrten Richtung. 2. Reihe 6501-6523 bzw. 6502—6524, 


alle zwei Stunden zwischen (Bruchsal-) Bretten und Stuttgart 
Nord Gbf. Die Züge können erforderlichenfalls in Kornwest- 


heim auch Fortsetzung nach Ulm finden. 3. Reihe 6951—6973 
bzw. 6952—6974, alle zwei Stunden zwischen (Osterburken-Heil- 
bronn-) Bietigheim-Kornwestheim (-Plochingen - Tübingen - Horb), 
ebenso zurück. 

Nahgüterzüge können gefahren werden: 1. Reihe 6401 
bis 6423 bzw. 6402—6424, zwischen Bretten und Bietigheim alle 
zwei, zwischen Bietigheim und Kornwestheim alle vier Stunden. 
2. Reihe 6301—6323 bzw. 6302—6324, alle zwei Stunden zwischen 
Kornwestheim und Stuttgart Nord Gbf. 

Lokomotivfahrten sind alle zwei Stunden vorgesehen 
zwischen Maulbronn und Bretten (für Schiebelokomotiven). 
Andere notwendig werdende Lokomotivfahrten sind in leer- 
stehenden Güterzuskursen oder als Vorspann von Güterzügen 
auszuführen. 


Es bleibt nun noch zu untersuchen, welche von den im 


1. Schnellzüge für den Verkehr auf sehr weite Entfernungen 
a) Riehtung Bruchsal-Stuttgart. 


Fahrzeit Fahrzeit | Zugkurs 
Zus | I des 
1 Btrecke | Sommer- | nach dem starren 
NT. | fahrplan starren Fahr- 
| 1914 Fahrplan plans 
\ 
D ı | Bruchsal-Mühlacker 1.10 — 2.13 2 00 —2,30 3 
Mühlacker-Stuttgart | 2.9—3.93 2.37—3.16 3a 
L 63) Mühlacker-Stuttgart |5.57,2—6.40 | 6.29,3—7.06 Y) 
D 57 Mühlacker-Stuttgart | 8.13—9.02 | 3.29,3—9.06 ) 
D 19 Bruchsal-Stuttgart 8.05—9.18 3.10—9.16 9a 
E 41 Bruchsal-Stuttgart 3.47 —4.56 4.00—5.06 17 
D 51| Mühlacker-Stuttgart 7.47.46 | 6.23,3— 7.06 19 
E 8 Bruchsal-Stuttgart 7.59—9.16 8.00 —9.06 21 
b) Stuttgart-Bruchsal. 
D2 | Stuttgart-Bruchsal 93.193,35 | 3.12—431 | 6 
D 54| Stuttgart-Mühlacker 2.23—3.15 | 3.22—4.09 | ba 
D 56| Stuttgart-Bietigheim | 10.52—11.21|11.12—11.36 14 
Bietigheim-Mühlaeker |11.31—-11.52,5| 11.43—12.09 14a 
D 52| Stuttgart-Bruchsal |12.22—1.45 | 1.12—231 | 16 
D4 Stuttgart-Bruchsal 4.47 — 6.09 5.12 —6 31 | 20 
L 62| Stuttgart-Mühlacker | 11.33—12.89 | 11.12—11.59 | 2 
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2. Schnellzüge für den Verkehr auf mittlere Entfernungen. 
a) Bruchsal-Stuttgart. 


Ns 5 ’ re Ss 
a Pahrzeit Fahrzeit | AT 
| Strecke Sommer- Nach dem starren 
Nr. dienst 1914| „arren |. Fahr- 
Fahrplan plan 
D 55) Mühlacker-Stuttgart 4.08 —4.52 3.35 —4.28 29 
D3 Bruchsal-Stuttgart 10.03—11.30 | 8.55—10.28 35 
D 59 Mühlacker-Stuttgart | 12.08—12 57 | 11.35—12.28 37 
E 15 _ Bruchsal-Stuttgart 12 59—2.25 | 1255—2.28 39 
E 53 Bruchsal-Stuttgart 3.03—445 | 2.55—4.28 | 41 
D 39 Bruchsal-Stuttgart 5.45— 7.06 4.55 —6.23 43 
D 61, Mühlacker-Stuttgart 7.31—834 | 7.35—8.28 45 
E 49| Mühlacker-Stuttgart 9.9—10.42 | 9.35 —10.28 47 
D 69 Bruchsal-Stuttgart 10.2— 12.16 | 10.55— 19.23 49 
b) Stuttgart-Bruchsal. 
ES Stuttgart-Bruchsal 6.00—7.20 | 6.09—7.37 34 
D68| Stuttgart-Mühlacker | 6.58—7.46 | 8.09—8 56 36 
E18| Stuttgart-Bruchsal | 10.03—11.25 | 10.09—11.37 38 
E48 | Stuttgart-Mühlacker | 12.48—1.39 | 209-356 42 
S 6 Stuttgart-Bruchsal 5.44— 7.17 | 4.09—5.37 | 44 
D 66 Stuttgart-Bruchsal 6.48—8.33 | 6.9—7.37 | 46 
D60| Stuttgart-Bruchsal | 9.17—10.53 | 8.9937 | 48 
D 100) Stuttgart-Mühlacker | 10,33—11.27 | 10.901056 | 50 
Schema vorhandenen Zügen zur Ausführung kommen 
müßten. Dabei wurde der Fahrplan vom 1. Mai 1914 zugrunde 
gelegt. Wir wollen uns auf die Schnellzüge beschränken. Aus 


der Zusammenstellung ist zugleich zu ersehen, um wie viel diese 
Züge aus ihrer jetzigen Lage verschoben werden müssen. 

Von den Heilbronner Schnellzügen werden wohl am besten die 
drei Berliner Schnellzugspaare in den Kursen der Reihe 201 bis 
211 bzw. 202—212 gefahren. Von den andern Schnellzügen 
werden die Kurse 457, 459, 467, 469, 471 und 454, 466, 468, 472 
zu fahren sein wegen des Anschlusses in Stuttgart an die nach 
Ulm-Friedrichshafen und München fortzusetzenden Schnellzüge 
im Kurs 3, 7, 9 und 14, 16, 20 usw. 

Die Personenzüge werden am vorteilhaftesten in der Zeit von 
6 Uhr morgens bis 8 Uhr abends mindestens zwischen Mühlacker 
und Stuttgart sämtlich gefahren. Zu den Hauptverkehrszeiten 
können erforderlichenfalls bei Ausfall von Schnell- und Güter- 
zügen außerdem noch Nahpersonenzüge zwischen Ludwigsburg 
und Stuttgart eingelegt werden; es müßte also hier eine Durch- 
brechung des starren Systems erfolgen. 

Die Güterzüge sind tunlichst bei Nacht zu fahren; bei Tag 
müssen sie zu den Hauptverkehrszeiten zur Vermeidung einer 
Anhäufung von Überholungen und aus anderen ähnlichen 
Gründen ausfallen. 

Zum Schlusse sei noch bemerkt, daß das vorliegende starre. 
Fahrplanschema insofern gewissermaßen in der Luft hängt, als 
das badische Schema der Strecken Karlsruhe-Heidelberg, Bruch- 
sal-Graben-Neudorf und Mühlacker-Karlsruhe genau an das 
württembergische Schema angepaßt werden müßte. Darin 
liegen natürlich noch eine Menge Schwierigkeiten, die es zu 
überwinden gilt, wenn einmal ein ernsthafter Versuch gemacht 
wird, das starre Fahrplansystem einzuführen. Für den zweiten 
Teil der württembergischen Hauptbahn, für die Strecke Stutt- 
sart-Ulm müßte ein Schema nach denselben Grundsätzen ausge- 
arbeitet werden, an das dann wiederum Bayern mit einem Schema 
der Strecke Ulm-München anschließen müßte. Solange natür- 
lich die Nachbarländer Württembergs nicht auch ihrerseits für 
ihre Hauptstrecken solche Fahrpläne aufstellen, hat das hier 
vorgeschlagene Schema keinen Anspruch auf Durchführbarkeit, 
es sollte vorerst nur einmal versucht werden, ein solches Fahr- 
planschema in engbegrenztem Rahmen durchzuführen.”) 


*) Anm. d. Schriftl.: Vergleiche hierzu auch die Ausführungen 
des Leitaufsatzes in den Nrn. 31 u. 32 d. Zte. 


Preisentwicklung von Eisen, Kohle und Erzen in England seit Kriegsausbruch. 


In einer Abhandlung über die Preisentwicklung auf dem 
englischen KEisenmarkt unter der Einwirkung des Krieges (s. 
Zeitschrift „Stahl und Eisen“ 1. Maiheft d. J.) wird in ein- 
gehender und interessanter Weise untersucht und nachgewiesen, 
in wie hohem Maße in England die Preise namentlich des Roh- 
eisens ıumd seiner verschiedenen Sorten, dann der Fertigerzeug- 
nisse, insbes. Stabeisen, Schienen. Winkeleisen und Bleche ge- 
stiegen sind. Die Preissteigerungen waren dort viel stärker als 


in Deutschland. Beispielsweise stieg der Preis von Gießerei- 
roheisen bis April d. J. in England um fast 31% gegen nur 
17.27 % in Deutschland. Für Hämatitroheisen stieg der Preis 
dort um mehr als 55% hier nur um 28,21%. Noch höher waren 
die Preissteigerungen der Fertigerzeugnisse in England. 

Hieran knüpft die Abhandlung folgende Betrachtungen: 

Man ist gewohnt, die Preisentwicklung der Erzeugnisse eines 
Industriezweiges als Gradmesser an dessen geschäftliche Ver- 
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hältnisse zu legen und ie nach einem hohen oder niedrigen 
Preisstand auf eine günstige oder mißliche Geschäftslage zu 
schließen. Es läge deshalb nahe, die vorstehend dargestellten 
außerordentlichen Preissteigerungen auf dem englischen Eisen- 
markt auch in diesem Falle als ein Zeichen günstiger Geschäfts- 
lage anzusprechen. Das wäre jedoch durchaus falsch. Wir 
werden vielmehr weiterhin sehen, daß die augenblicklichen 
hohen Eisenpreise in England nicht als Hochkonjunkturpreise, 
sondern im gleichen Sinne wie die jetzigen deutschen Eisenpreise 
als Kriegspreise anzusehen, also aus der Not der Zeit geboren 
sind. Wenn auch nicht übersehen werden darf, daß zweifellos 
in England der Umfang der Preiserhöhungen mangels einer 
Regelung der Preisentwicklung durch Verbände das durch die 
Notwendigkeit gegebene Maß überschreitet, so werden wir im 
folgenden doch sehen, daß die Ursache der großen Preissteige- 
rungen zum wesentlichen Teile in der Verteuerung der Ge- 
stehungskosten liegt. Allgemein zunächst haben die uns hier 
beschäftigenden englischen Industriezweige, begonnen mit der 
Gewinnung der Kohle und des Erzes und endigend mit der Ver- 
arbeitung des Fertigerzeugnisses, mit einer sehr erheblichen 
Steigerung der Lohnausgaben zu rechnen. Angeregt in erster 
Linie durch: die Verteuerung des Lebensunterhaltes infolge des 
Krieges, unterstützt durch den infolge des Eintrittes zahlreicher 
Arbeiter in das Heer in gewissem Umfang verursachten Arbeiter- 
mangel, haben in fast allen Zweigen der Schwerindustrie 
Arbeiterbewegungen mit dem Ziel der Erlangung höherer 
Löhne stattgefunden, die überwiegend auch zum Erfolge geführt 
haben. Insbesondere der Preisentwicklung für Kohle haben die 
Arbeiterbewegungen ihren Stempel aufgedrückt, sind doch 
einige der wichtigsten Sorten Industriekohlen gegen die Zeit 
vor Kriegsausbruch um nicht weniger als 100 % teurer ge- 
worden. Natürlich sind die Arbeiterbewegungen nicht allein 
für die unerhörte Steigerung der Preie dieses wiichtigsten 
Rohstoffs der Industrie verantwortlich zu machen. Hier spielt 
vielmehr noch ‘eine Reihe anderer Momente mit, die alle mehr 
oder weniger ihre Ursache in dem Kriegszustande finden. Mit 
in erster Reihe unter diesen Gründen dürfte die Einschränkung 
und teilweise Unterbindung der englischen Kohlenausfuhr zu 
nennen Sein. Die Kohlenausfuhr, auf die der englische Stein- 
kohlenbergbau in hohem Grade angewiesen ist, war in den 
ersten acht Kriegsmonaten um nicht weniger als 24 Millionen 
Tonnen kleiner als in den entsprechenden Monaten der Vor- 
jahre. Dazu tritt als weiterer, den Umfang der Förderung beein- 
trächtigender Grund die Tatsache, daß nach dem Bericht der 
englischen ‚„Kohlenkommission“ 130000 Bergarbeiter in das 
Heer eingetreten sind und daß, während in Deutschland auch 
jeder Mann hinter der Front seine sanze Kraft hergibt, um die 
durch Einberufungen . im Wirtschaftsleben hervorgerufenen 
Lücken nach Möglichkeit auszufüllen, der englische Arbeiter 
an eine derartige Aufopferung überhaupt nicht denkt. Nichts 
ist wohl bezeichnender für die englische Auffassung des Krieges 
als die Tatsache, daß der englische Kohlenarbeiter während des 
Krieges bedeutend weniger gearbeitet hat, als in Friedens- 
zeiten. Während nämlich nach einer Statistik des Board of 
Trade in den Monaten Oktober 1913 bis Januar 1914 wöchentlich 
zwischen 5,56 und 5,67 Tage gearbeitet wurde, belief sich die 
wöchentliche Arbeitszeit in den gleichen Monaten des vergan- 
genen und des laufenden Jahres nur auf 5,03 bis 5,48 Tage, und 
man darf gespannt darauf sein, ob die immer stärker werdenden 
Aufforderungen der englischen Regierung an die Arbeiter, 
länger zu arbeiten, in den weiteren Statistiken mit einem Er- 
fole zum Ausdruck kommen werden. Mit Stolz kann dagegen 


Nachrichten. 
Deutschland. 


—- Entfernung mehrsprachiger Aushänge. 
Eisenkahnminister hat sich auf einen Bericht der Königlichen 
Eisenbahndirektion Berlin vom 4. d. M. damit einverstanden er- 
klärt, daß der mehrsprachige Aushang „Vor Taschendieben wird 
gewarnt“ aufgehoben und durch den gemeinsamen; Aushang 
„Vor Taschen- und Gepäckdieben wird gewarnt“ ersetzt wird. 
In gleicher Weise sollen etwa noch vorhandene ähnliche fremd- 
sprachige Aushänge und Anschriften entfernt werden, soweit 
sie nicht, wie die Inschriften in den auf ausländische Strecken 
übergehenden D-Zugwagen, auf internationalen Vereinbarungen 
beruhen. 


— Die Eisenbahnverbindung Dillenburg-Siegen. Wie wir 
der „Verkehrstechnischen Woche“ entnehmen, ist mitte April 
der 2645 m lange Tunnel bei Bodenbach (Rheinprovinz) vollendet 
worden. Die Bauarbeiten sind im übrigen trotz des Krieges so 
weit gefördert, daß die neue Abkürzungsstrecke Dillenburg- 
Siegen voraussichtlich am 1. Juli dem Betrieb ühergeben werden 
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von den deutschen Arbeitern festgestellt werden, daß ihrer un- 
zezählte seit Kriegsausbruch nicht nur alle Wochentage mit 
angestrengter Arbeit ausfüllen, sondern auch den Sonntag zur 
Arbeit benutzen, wissend, was jeder einzelne Mann in unserem 
wirtschaftlichen Kampfe wert ist: Aus diesem Standpunkt der 
englischen Arbeiter folgt aber eine Verminderung der Förderung, 
aus der dann fernerhin ohne weiteres eine verhältnismäßige 
Erhöhung der Gestehungskosten erwächst, zu der weitere Stei- 


gerungen infolge der erhöhten Bahn- und Schifftransport- 
schwierigkeiten, der Verteuerung wichtiger Materialien wie 


Grubenholz usw. usw. treten. Alle diese Momente dürfen aller- 
dings wohl kaum die Steigerung der Kohlenpreise auf das Dop- 
pelte des Standes vor dem Kriege rechtfertigen. 

Der sprungweisen Aufwärtsbewegung der Kohlenpreise ist 
natürlich auch wine erhebliche Preissteigerung für Koks ge- 
folet. Der Preis für Hochofenkoks, Middlesbrough, stellte sich 
Mitte April 1915 um 57,14 %, der Süd-Wales-Koks gar um 3% 
höher als im Juli 1914 Weit stärker noch ist Wießereikoks 


gestiegen, dessen Preis am 17. April 1915 mit 2 £ notiert wurde 


gegen 1 £ Mitte Juli 1914, der sich also um genau 100 % ver- 
teuert hat. 

Ein ähnliches Entwicklungsbild, wie wir es eben: für Stein- 
kohle und Koks gezeichnet haben, bietet die Preisgestaltung 
für Eisenerz dar. Nur setzte hier die Preiszunahme erheblich 
eher ein. Ebenso wie der Kohlenbergbau hat natürlich auch 
der britische Eisenerzbergbau einen erheblichen Teil seiner 


Arbeiterschaft ans Heer abgegeben, und hier wie dort gilt es, 


daß ein Ersatz guter Leute nur sehr schwer zu beschaffen ist, 
Auch die zurückgebliebenen Eisenerzarbeiter werden in der 
Frage der Mehrarbeit zur Ausfüllung der durch die Eintritte ins 
Heer gerissenen Lücken keinen anderen Standpunkt einnehmen, 
als ihre Kameraden bei der Kohle, und so liest denn der 
Schluß nahe. daß eine Steigerung (der britischen Eisenerzför- 
derung während des Krieges kaum eingetreten sein dürfte. Die 
Einfuhr aus dem Auslande, auf die die britische Eisenindustrie 
der Menge nach zu etwa einem Drittel, dem Eisengehalt nach 
sogar zu annähernd der Hälfte ihres Bedarfes angewiesen ist, 
hat gleichfalls während des Krieges eine Einbuße erlitten, so 
daß also, da eine Steigerung der heimischen Förderung und 
damit ein Ausgleich der Mindereinfuhr nach den vorstehenden 
Ausführungen nicht anzunehmen ist, die Eisenerzversorgung 
der englischen Eisenindustrie zurückgegangen sein dürfte. Da 
aber anderseits die Roheisenerzeugung Großbritanniens im 
Kriege gegenüber der letzten Zeit vor Kriegsausbruch nicht 
zurückgegangen, sondern eher noch etwas gestiegen ist, wie 
die Zahl der betriebenen Hochäfen ausweist, lassen die geschil- 
derten Umstände auf eine Eisenerzknappheit schließen, auf die 
neben den gesteigerten Gestehungskosten die außerordentlich 
starke Steigerung der Eisenerzpreise in England zurückzu- 
führen ist. Der Preis des englischen Hämatiterzes war im Mo- 
nat April 1915 um annähernd 50 %, das eingeführte spanische 
Eisenerz, das für die englische Eisenindustrie sehr wichtig ist, 
in England gar um fast SO % teurer, als vor Kriessausbruch. 
Während der Preis des spanischen Erzes vor und noch geraume 
Zeit während des Krieges unter der Kurve für englisches Häma- 
titerz verlief, hebt sie sich im weiteren Kriegsverlauf bedeu- 


tend darüber und verbleibt auf diesem Stand, den Unterschied 


zu Ausgang des letzten Monats noch erhöhend. Hier zeigt sich 
eine Folge der englischen Seetransportschwierigekeiten und da- 
mit eine Folge der deutschen U-Boot-Blockade in greifbarster 
Gestalt. 


kann. Sie beseitigt die Spitzkehre in Betzdorf für den. Verkehr 
zwischen dem rheinisch-westfälischen Industriegebiet und Süd- 
deutschland, verbessert die Steigungsverhältnisse segenüber 
denen der Linie Dillenburg-Betzdorf-Siegen erheblich und führt 
außerdem eine Abkürzung von 23 km herbei. Sie wird von 
sroßer Bedeutung werden für die Erzbeförderung aus dem Lahn- 
sebiet nach dem rheinisch-westfälischen Industriegebiet einer- 


seits und für die Kohlenbeförderung von Norden nach Süden 
anderseits und außerdem dem lebhaften Personenverkehr zu 
Die Linie verfolgt also ähnliche Zwecke wie die 


gute kommen. 
im vorigen Jahre in Betrieb genommene Strecke Flieden- 
Schlüchtern der Strecke Frankfurt-Bebra. Auch hier mußte ein 
Tunnel, der 3560 m lange Schlüchterner (Diestelrasen-) Tunnel, 
angelegt werden. 
6,8 km. Der Hauptvorteil liegt hier in erster Linie in der Ver- 
meidune der Spitzkehre in Elm und der früher erforderlichen 
Mehrhebung der Züge um 36 m. 


“Zugentgleisung bei Stendal. 
‚unterm 26. d. M. gemeldet: Heute vormittag 7 Uhr 24 Minuten 


entgleisten von dem Magdeburger ‚Personenzuge 464 beider 
Einfahrt in den Bahnhof Stendal ein Güterwagen. zwei Post- 


wagen, ein Packwagen und ein Personenwagen IV. Klasse. Hier- 


Die Abkürzung der Linie beträgt aber nur 


Aus Stendal wird amtlich 
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bei erlitten zwei Reisende unerhebliche Verletzungen (Hautab- 
schürfungen). Materialschaden gering. Ursache: Zweispurig- 
laufen. des dritten Wagens hinter der Lokomotive. 


— Bezug von Vorratssendungen und Massengütern. Die Ge- 
stellung der offenen Eisenbahnwagen vollzieht sich seit längerer 
Zeit so regelmäßig, daß Ausfälle nur noch in geringem Umfange 


und unter besonderen Umständen eintreten. Auch die Gestellung 


der gedeckten Wagen hat sich gebessert, so daß es angezeigt 
erscheint, die jetzige ruhigere Verkehrszeit zur Ergänzung der 
Warenbestände und zur Ansammlung von Vorräten nach Mög- 
lichkeit auszunutzen. Die Handelskammer zu Berlin empfiehlt 
daher den beteilisten Kreisen von Handel und Gewerbe, hiervon 
reichlich Gebrauch zu machen, um so die voraussichtlich im Spät- 
sommer wieder einsetzende Zeit des stärkeren Verkehrs zu ent- 
lasten. Auch werden durch das Anhäufen ausreichender Vorräte 
Verlegenheiten bei plötzlichen Verkehrsbehinderungen, mit 
deren Eintritt immerhin gerechnet werden muß, sicher ver- 
mieden werden. Gleichzeitig ersucht die Handelskammer die 
Verkehrsbeteiligten, der Ent- und Beladung der Eisenbahn- 
wagen ihr Hauptaugenmerk zuzuwenden, um dadurch zu einer 
Beschleunigung des Wagenumlaufs im Interesse der Allgemein- 
heit beizutragen. 


— Lübeek-Bichener Eisenbahn. Die auf den 17. Juni d. J. 
anberaumte Generalversammlung der Gesellschaft ist auf den 
22. Juni verlegt worden. (Vergl. Bekanntmachung auf S. 506 
dieser Nummer.) 

— Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. Nach dem Ge- 
schäftsbericht für 1914 betrugen die Betriebseinnahmen 1 848 930 
Mark (i. V. 2017094 NM). Dagegen erforderten die Betriebs- 
ausgaben 1259793 M (1339846N), Rücklagen in die Fonds 
81676 M (67407 M), Verzinsung der Schuldverschreibungen 
348899 .M (327798 A). Tilgung der Schuldversshreibungen 
70200 M (61400 M). Der Überschuß von 107202 M (236 751 M) 
soll wie folgt verwendet werden: Gewinnanteile 1183 M (3148 
Mark), Eisenbahnsteuer 5980 AM (7260 MN), Abschreibungen 
3500 M (wie i. V.). und Vortrag 96539 M (18842 M). Eine 
Dividende kommt nicht zur Ausschüttung (i. V. 4% = 204000 
Mark). Die Einschränkung des Betriebes in den 5 Kriegsmo- 
naten hatte zur Folge, daß die kilometrischen Zugleistungen 
segen die entsprechenden Monate des Vorjahres um 32 % zu- 
rückgingen. Die Entwicklung des Personen- und Güterverkehrs 
vor dem Kriegsausbruch war befriedigend, die Zunahme im Per- 
sonenverkehr der ersten 7 Monate betrug 1,33 % und im Güter- 
verkehr 5,39 % gegenüber den Einnahmen des Vorjahres. Die 
Ergebnisse waren derartig, daß sie eine Dividende im Rahmen 
der für die vorhergehenden Jahre verteilten erwarten ließen. 
Dieser Hoffnung wurde durch den Kriegsausbruch ein Ende 
bereitet. Die Verkehrseinnahmen haben seit Kriessbeginn wie 
die Einnahmen aller anderen Verkehrsunternehmungen einen 
mehr oder weniger erheblichen Rückgang erfahren, so daß die 
Mehreinnahmen aus dem Betriebe, die bis Ende Juli, verglichen 
mit dem Vorjahre, rund 47 000 M betragen hatten, nicht nur voll- 
ständige aufgezehrt wurden, sondern sich am Schlusse des Jahres 
noch eine Mindereinnahme von rund 168000 M ergab. Die monat- 
lichen Einnahmeergebnisse zeigen eine gleichmäßig fortschrei- 
tende erhebliche Besserung, sie blieben im Dezember im Güter- 
verkehr nur noch um 5 % gegenüber dem Vergleichsmonat des 
Voriahres zurück. Diese verhältnismäßig befriedigende Ent- 
wicklung der Verkehrseinnahmen ist ein beredtes Zeichen dafür, 
daß das Wirtschaftsleben trotz des schweren Krieges wieder im 
Aufblühen begriffen ist. Mit der Einnahme haben sich infolge 
des Verkehrsrückganges und der Einschränkung des Betriebes 
auch die Betriebsausgaben ermäßigt und zwar um rund 80000 
Mark. Die Gesamteinnahmen betrugen aus dem Personen- und 
Gepäckverkehr 390354 AM (490582 MN) und aus dem Güterver- 
kehr 1166861 (1272403 NM). Das Verhältnis der Betriebsaus- 

gaben zu den reinen Betriebseinnahmen gestaltete sich auf 
68.14 % (66,42 %). 


Verkehrseinnahmen der bayerischen Staatseisenbahnen. 
Die Einnahmen der bayerischen Staatseisenbahnen betragen im 
April1915 aus dem Personenverkehr 6454 %, aus dem Güter- 


verkehr 87,85% der Einnahmen des gleichen Monats des Vor- 


In den Einnahmen des Monats April 1915 sind die Mili- 


jahres. 
im Güterverkehr 


tärtransporte im Personenverkehr mit 4.09 %, 
mit 5,56 % enthalten. 


— Namensänderung von Werkstätten usw. der bayerischen 
Staatsbahnen. Die Hauptwerkstätte Aubing führt fortan die 
Bezeichnung .Hauptwerkstätte Neuaubing“, die Hauptwerk- 
stätte für Motorpostfahrzeuge in Neuaubing die Bezeichnung 
„Motorpostwerkstätte Neuaubing (Mpw Neuaubing)“. Die 
Werkstätteinspektion Aubing erhält die Bezeichnung „Werk- 
stätteinspektion Neuaubing“. 


rs 


— Schon wieder ein größeres Straßenbahnunglück in Berlin, 
Kaum hat -sich die Erregung über das Unglück in der Nacht 
vom 21. zum 22. April, bei dem ein Straßenbahnwagen in die 
Spree stürzte und das 5 Tote sowie 7 Verletzte forderte, ge- 
legst, so wird schon wieder ein Straßenbahnzusammenstoß ge- 
meldet, bei dem 16 Personen meist leicht verletzt wurden: Am]. 
Pfingstfeiertage, kurz nach 3 Uhr nachmittags, hielt nach Mel- 
dungen der Tageszeitungen an der Ecke der Bernauer- und 
Ackerstraße ein Wagen der städtischen Linie, der von 
der Bernauer Straße bergab gekommen war, um Fahrgäste auf- 
zunehmen. Als er sich nach dem Stettiner Bahnhof zu wieder 
in Bewegung setzte, kam ein Zug der Linie 31 (Große Berliner 
Straßenbahn-Gesellschaft) von der Invalidenstraße hergefahren. 
Der Zug der Linie 31 brauchte an der Ecke der Acker- 'und 
Bernauer Straße nicht zu halten, weil er voll war. Der Führer 
bremste jedoch. Jeder Führer glaubte, daß der andere halten‘ 
werde, und so fuhren beide zu gleicher Zeit weiter. Als der 
städtische Wagen gerade mit seiner ganzen Länge an der 
Straßenkreuzung fuhr, faßte ihn der Wagen der Straßenbahn- 
gesellschaft (Linie 31) in der Flanke, daß er aus den Schie- 
nen flog und schräg stehen blieb. Der Wagen der Linie 31 flog mit. 
seinem Hinterteil ebenfalls aus dem Geleise. Von den Fahrgästen 
erlitten fünfzehn Verletzungen durch Glassplitter und zum Teil 
auch Verstauchungen. Die Schaffnerin Frau Altner flog auf das 
Pflaster und zog sich eine -Gehirnerschütterung zu, Die Ver- 
letzten wurden nach dem Lazarus-Krankenhaus - gebracht und 
dort verbunden. 15 konnten nach Hause gehen. Frau Altner 
mußte im Krankenhaus bleiben. 


— Eine Feldbahn in den Straßen Berlins. Der Bau der 
Nord-Südbahn durch die Friedrichstraße soll bekanntlich 
im Interesse der Anwohner, insbesondere der Ladeninhaber, 
beschleunigt werden. Des beschränkten Raumes wegen geht 
aber leider der Bodentransport nicht so schnell vonstatten, wie ° 
dies wünschenswert wäre; in den einzelnen Straßenabschnitten 
können immer nur fünf bis sechs Gespanne halten und laden 
und noch schwieriger wird das Fortschaffen der Erdmassen 
werden, sobald die Baugrube erst tiefer ausgehoben sein wird. 
Die Seitenstraßen sind schon mit Baubuden, Stapeln von Eisen- 
trägern, Baumstämmen und anderen Materialien besetzt- Um 
den Bodentransport nun schneller fördern zu können, ist die 
Bauleitung auf den Ausweg verfallen, eine Feldbahn anzulegen 
und auf dieser die Erde nach der Spree schaffen zu lassen, wo 
sie in bereitstehende Kähne verladen werden soll. Natürlich 
kann man keine Feldbahn durch die Friedrichstraße selbst 
legen, zumal in nördlicher und südlicher Richtung die Wasser- 
läufe ziemlich weit abliegen, Dagegen bietet die stille Jäger- 
straße Raum für die kleinen Notgleise, auf welchen man die 
Feldbahnzüge über den Hausvoigteiplatz nach der Unterwasser- 
straße an die Spree befördern kann. Da der eigenartige Be- 
trieb nur während weniger Wochen aufrecht erhalten zu 
werden braucht, so haben sich. die Aufsichtsbehörden, wie wir 
hören, mit der Einrichtung der Feldbahn einverstanden erklärt. 
Natürlich wird dabei für die erforderlichen Sicherheitsmaß- 
regeln gesorgt werden. In Frage kommt für diese Förder- 
anlage nur der Bauabschnitt zwischen Behren- und Kochstraße, 
weiter südlich wird man den Boden wohl nach dem Landwehr- 
kanal und vom Lindenviertel aus nach der Weidendammer- 
brücke schaffen können. Die Beenstheit der Baustellen in der 
Friedrichstraße bedingt auch andere Abweichungen vom ge- 
wöhnlichen Untergrundbahnbau. So muß z. B. die elektrisch 
betriebene Kreissäge, die man sonst in besonderen Schuppen 
unterbringt, auf offener Straße arbeiten und man benutzt die, 
hierher gelegte Starkstromi>itung gleich auch zum Antrieb des 
Eisenbohrers, der der Vernietung der Absteifung vorarbeitet. 


— Julius Berger, Tiefbau-A.-G. in Berlin. Der (Geschäfts- 
bericht dieser Gesellschaft enthält einige wichtige Mitteilungen, 
auch über einige auswärtige Unternehmungen, an denen 
sie beteilist ist. Im Jahre 1914 konnte die Gesell- 
schaft, während dem Tiefbaugewerbe sonst etwa zehn 
Arbeitsmonate zur Verfügung stehen, auf, fast ‚allen 
Baustellen nur von etwa Mitte März bis Kriegsausbruch. 
arbeiten. Aus diesem Grunde war es nur möglich, einen 
kleinen Teil der vorhandenen Aufträge zu erledigen. Auf den 
in der Provinz Ostpreußen gelegeneu umfangreichen Bau- 
stellen konnte der Betrieb bis zum Jahresschlusse nicht wieder 
aufgenommen werden. Der  Hauenstein- Tunnel in der 
Schweiz ist fertiggestellt: die Arbeiten der Anschlußstrecken 
gehen der Vollendung entgegen. Die Übergabe des ganzen 
Werkes an die Bundesbahnen wird etwa am 1, Oktober d. J., 
also 1% Jahr früher als vertraglich erforderlich, erfolgen. Die 
Arbeiten zur Herstellung des von der rumänischen Staatsbahn- 
verwaltung übernommenen Isvortunnels bei Sinaia, welche 
so weit vorgeschritten waren, daß der Vollbetrieb hätte aufge- 
nommen werden können, mußten auf Anordnung der Bahnver- 
waltunge alsbald nach Kriegsausbruch eingestellt werden. In- 
folgedessen konnte die mit einem Kostenaufwand von 1,9 Million 
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Mark ausgeführte Ausrüstung bisher nicht ausgenutzt werden. 
Die Wiederaufnahme dieser Arbeiten wird erst nach Friedens- 
schluß erfolgen dürfen. Zur Erstattung der durch die Stillegung 
der Arbeiten entstehenden Schäden ist die rumänische Staatsver- 
waltung verpflichtet. Die der Gesellschaft von der serbischen 
Regierung übertragenen Trassierungs- und Projektierungs- 
arbeiten der Linie Usküb-Monastir (Skoplje-Bitolj) sind 
fertiggestellt. Die Arbeiten für die Erweiterung des Kaiser- 
Wilhelm-Kanals, welche auch nach Kriegsausbruch weiter- 
geführt werden mußten, haben die Verwaltung auch in diesem 
Jahre nicht befriedigen können. Die Bemühungen, eine beson- 
dere Vergütung für die während der Arbeitsausführung zutage 
getretenen, nicht voraussehbar gewesenen Behinderungen und 
Schwierigkeiten zu erhalten, haben Erfolge nicht gehabt und 
werden fortgesetzt. Das Gesamtergebnis des Jahres ist hier- 
durch stark beeinträchtigt worden; denn die Gesellschaft war 
gezwungen, erhebliche Beträge als Verlust zu berücksichtigen- 
Da diese Arbeiten im laufenden Jahre fertiggestellt werden. 
wird der insbesondere für diesen Bau mit einem Kostenaufwand 
von etwa 3 Millionen Mark angeschaffte Gerätepark frei, und die 
Verwaltung hofft, ihn in Zukunft mit einträglichern Arbeiten 
zu beschäftigen. Die am Schluß des Geschäftsjahres vorhan- 
denen sowie die im Laufe dieses Jahres bisher eingelaufenen 
neuen Aufträge, darunter die Arbeiten des Loses 2 der Unter- 
grundbahn Nord-Süd, Berlin, im Betrage von etwa 3,2 Millionen 
Mark lassen für die nächsten Jahre reichliche und auch lohnende 
Beschäftigung erhoffen. Da begründete Aussicht besteht, daß 
nach Friedensschluß umfangreiche Pläne zur Ausführung ze- 


langen, welche besonders das Tiefbaugewerbe beschäftigen 
werden, so hofft die Verwaltung, die durch den Krieg ver- 


ursachten großen Schäden bald wieder ausgleichen zu können. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind gestorben: die Regierungs- und Bauräte 


Grube, Mitglied der Eisenbahndirektion in Hannover, und 
August Busse, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts in 
Husum. 


Bei den bayerischen Staatseisenbahnen wurde ab 1. Juni («l. J. 
versetzt: Direktionsrat Dr. Borst von Eger an die Bisenbahn- 
direktion Nürnberg; berufen: ÖOberinspektor Schneider 
von Ingolstadt als Direktionsrat an die Betriebsinspektion Eger 
als deren Vorstand, Oberinspektor Dr. Wehrmann in Lud- 
wigshafen a. Rh. an die Bahnstation Insolstadt Hbf. als deren 
Vorstand und Obermaschineninspektor Völeker in Neustadt 
a. d. Haardt als Direktionsrat an die Betriehsinspektion Schwein- 
furt als deren Vorstand. 


Österreich. 


— Buschtiehrader Bahn. Kürzlich ist der Geschäftsbericht der 
Buschtiehrader Eisenbahn ausgegeben worden. Als Einleitung 
wird dem Bericht vorausgeschickt, daß sich der gesamte Betrieb 
des Unternehmens unter dem Zeichen der kriegerischen Ereig- 
nisse des Jahres 1914 abgewickelt habe, welche begreiflicher- 
weise in allen Belangen die tiefstzehenden Wirkungen ausgeübt 
haben, In allen Zweigen des Geschäftsbetriebes hat die Verwal- 
tung vor völlig neuen Verhältnissen gestanden, denen Rechnung 
zu tragen nur unter Anspannung der äußersten Kräfte aller in 
Betracht kommenden Faktoren möglich war. Abgesehen von den 
schwerwiegenden Einflüssen des Krieges in finanzieller und ver- 
kehrstechnischer Hinsicht, machen sich die gegebenen Verhält- 
nisse besonders im Personalstande fühlbar, der infolge der zahl- 
reichen Einrückungen zum Kriegsdienst und .der Abgabe von 
Personal zur Dienstleistung bei fremden Bahnen ganz wesentlich 
gelichtet erschien. Mit dem 31. Dezember 1914 waren insgesamt 
1443 Mann zur militärischen Dienstleistung eingerückt. Außer- 
dem standen im Laufe des zweiten Halbiahrs 1914 bis 615 Mann 
des Personals im Dienste fremder Bahnverwaltungen. Einzel- 
heiten über den Verkehr und die Einnahmen haben wir schon ge- 
legentlich der Besprechung über den Rechnungsabschluß in 
der Nr. 36, S. 435 d- Ztg. mitgeteilt, Ergänzend wäre noch fol- 
gendes hervorzuheben: Im Jahre 1914 fand eine Begebung von 
Prioritäten nicht statt. Der Stand der unbegebenen Prioritäten 
betrug 6,74 Millionen Kronen. Die Investitionen erforderten 
459446 Kr. für Lit. A und 42219 Kr. für Lit. B, Ende 1914 
blieben an Investitionskosten 2899134 Kr. für Lit: A und 
3018771 Kr. für Lit. B unbedeckt. Die für Neuanlagen auf dem 
Kohlenwerke aufgelaufenen Kosten betrugen 710363 Kr., wel- 
cher Betrag in Ermangelung einer entsprechenden Bedeckung 
vorläufig auf neue Rechnung übertragen werden mußte, Von 
den Kohlenarbeitern wurden 2542 einberufen. In den Fonds 
Lit. A blieben Ende 1914 469087 Kr. und in den Fonds Lit. B 
3016227 Kr. verfügsbar. In der Bilanz stehen verschiedene 
Gläubiger mit 14,02 Millionen Kronen und Schuldner mit 9,45 
Millionen Kronen. Die Steuerleistung der Bahn und «der Koh- 
lenwerke erforderte 3880408 Kr. (— 61 237 Kr.). 


In der Generalversammlung am 19, d. M. wurden der Bericht 
und die bekannten Anträge der Verwaltung, betreffend die Ver- 
teilung einer Dividende von 31% Kr. für Lit. A und 8 Kr. für 
Lit. B-Aktien genehmigt. 


— Graz-Köflacher Eisenbahn. Im Geschäftsbericht dieser 
Eisenbahn- und Bergbaugesellschaft für das Jahr 1914 wird 
ein Rückgang, des Personenverkehrs um 55601 Personen (Ge- 
samtzahl S10318) und eine Verminderung (des Güterverkehrs 
um 646,39 t bei einer Gesamtbeförderung von 8065,05 t Fracht- 
eütern festgestellt. Aus dem Personenverkehr ergaben sich 
Einnahmen von 610398 Kr. (— 47584 Kr.), aus dem Güter- 
verkehr von 3050765 Kr. (— 543706 Kr.). Die Erzeugung 
an Verschleißkohle bei den zwesellschaftlichen Kohlenwerken 
erreichte 4078,86 t (— 886,23 t). Der Gewinn- und Verlust- 
saldo schließt mit einem Gewinn von 1183 834 Kr., einschließlich 
des Gewinnvortrages von 3% 397 Kr. 

Die am 19. abgehaltene Generalversammlung beschloß eine 
Dividende von 5 % (gegen 7 % im Vorjahr) zu verteilen und 
423 978 Kr. auf neue Rechnung vorzutragen. 


—- Der Eisenbahnverkehr in Westgalizien. Wie polnische 
Blätter melden, wurden bereits die Eisenbahnstationen der be- 
freiten Bezirke Westgaliziens Dombrowa, Gorlice, Jaslo, Lisko, 
Krosno, Mielec, Pilznow, Ropezyce, Breszow, Sanok, Strzyzow 
und Tarnow instand gesetzt. Seit 13. Mai ist die 'Staatshahn- 
linie von Krakau bis Debica für Militärzüge wieder betriebs- 
fähig. 

Die von den Russen zerstörte Eisenbahnbrücke über den 
Dunajec wurde, so weit, es eben in aller Hast möglich war, 
wiederhergestellt, so daß die Bahnzüse diese langsam befahren 
können. 


— Aufdruck des Prüfungs- (Kontroll-) Stempels auf Eisen- 
bahnfrachtbriefen. Die Eisenbahnfrachtbriefe müssen bekannt- 
lieh nebst dem Gebührenstempel auch den Prüfungs- (Kontroll-) 
Stempel tragen, durch den bescheinigt wird, daß sie dem vor- 
geschriebenen Muster entsprechen. Um die zweifache Abstem- 
pelung der in Privatdruckereen hergestellten Frachtbriefe zu 
beschleurigen und zu vereinfachen, wurde die bereits zum Auf- 
arucke des Gebührenstempels berechtigte k. k. Hof- und Staats- 
druckerei nunmehr auch zur Erteilung des Prüfunss- (Kon- 
troll-) Stempels ermächtigt. Für den Aufdruck dieses Stempels 
werden die im Nebengebührentarife des österreichischen, unga- 
rischen und bosnisch-hercegovinischen Eisenbahngütertarifes, 
Teil I, Abteilung B, festgesetzten Gebühren erhoben. 


— Ein Eisenbahnbeamtentag in Wien. Kürzlich fand in Wien 
unter Teilnahme von Abgeordneten aus ganz Österreich die 
30. Jahreshauptversammlung des 78260 Mitglieder umfassenden 


Deutsch-Österreichischen Eisenbahnbeamtenvereins statt, Ein- 
sangs seines Rechenschaftsberichtes widmete der Vorsitzende 


dem Thronfolger Erzherzog Franz Ferdinand, der viele Jahre 
Protektor der Kurstiftung des Deutsch-Österreichischen Eisen- 
bahnbeamtenvereines war und dem für seine warme Anteilnahme 


an allen Wohlfahrtseinrichtungen des Vereins großer Dank ge- 


bührt, einen tief empfundenen Nachruf. Ebenso widmete er den 
mehr als 30 Beamten, die von den 700 im Felde stehenden Mit- 
gliedern den Heldentod für das Vaterland erlitten haben, herz- 
liche Worte treuen Gedenkens. Die Vereinsleitung habe mit 
Rücksicht auf den Krieg alle Forderungen der Bahnbeamten- 
schaft zurückgestellt und nur solche Fragen in Beratung ge- 
zogen, die in Wechselwirkung mit dem Kriege stehen. Der 
Referent bedauerte die Notwendigkeit der Rickstellung der 
Altersversorgungsfrage, wie die Nichtdurchführung der vom 
Eisenbahnminister im Budgetausschusse bereits zugesicherten 
Gewährung von Dienstzulagen angesichts der steigenden Teue- 
rung und der Überwälzung der hohen Preise durch die Zwischen- 
händler auf die Festbesoldeten. Im Haushalte der Beamten- 
schaft tauche das Gespenst der allgemeinen Verschuldung auf. 
Es müsse daher eine rasche Hilfe erfolgen, wenn man es der 
Beamtenschaft ermöglichen wolle, über diese schwere Zeit 
durchzuhalten. 

Redner erstattete sodann den Rechnungsabschluß und betonte, 
daß das Jahr 1914 einen Gebarungsüberschuß von 20000 Kr. er- 
sab, Der Vermögensstand des Vereines habe heute mehr als 
100 000 Kr. und der der Kurstiftung eine Summe von 142200 Kr. 
erreicht: Bei der ersten Kriegsanleihe wurden 10000 Kr., bei 
der zweiten 60 000 Kr. gezeichnet. Den Förderern des Vereines 
wurde der Dank ausgesprochen. 

Über die Teuerung im Zusammenhange mit den Bezügen der 
Beamten entspann sich eine lebhafte Erörterung, worauf fol- 
sende FEntschließung einstimmig angenommen wurde: „Die 
segenwärtige Zeitlage erbrachte den Beweis, daß die Eisenbahn- 
hediensteten in aufopferungsvoller Pflicehterfüllung einen ge- 
wichtigen Faktor der Reichsverteidigung bilden; es wurde denn 
auch der Bedienstetenschaft Dank und Anerkennung des Kaisers 
zuteil. Die deutsche FEisenbahnbeamtenschaft hat diesen 
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kaiserlichen Dank mit Befriedigung zur Kenntnis genommen — Kaiser-Ferdinands-Nordbahn. Am 18, Mai fand die Ge- 
und wird nach wie vor bestrebt sein, in deutscher Treue und neralversammlung dieser Kohlenwerkssesellschaft statt, über 


Hingebung nach besten Kräften beizutragen zum Gelingen der 
gemeinsamen heiligen Sache.“ Im weiteren verweist die Ent- 
schließung auf die Notlage durch die Lebensmittelteuerung und 
erklärt: „Die Beamtenschaft erwartet in Anbetracht ihrer 
(rückenden Notlage, daß ihr bis zur endgültigen Regelung ihrer 
Bezüge zumindest sofort jene Fürsorge zuteil werde, wie sie 
den Heeresangehörigen im Hinterlande zuteil wird.“ 


— Die Wirtschaftsgemeimschaft mit dem Deutschen Reiche. 
Zur Verhandlung der Frage der Wirtschaftsgemeinschaft mit 
Deutschland fand kürzlich im Niederösterreichischen Gewerbe- 
verein eine außerordentlich zahlreich besuchte Versammlung 
statt, die, wie der Vorsitzende ausführte, auf Antrag der Ab- 
teilung für Kleingewerbe dieses Vereines veranstaltet wurde 
und zu welcher Vertreter der Gewerbegenossenschaften und der 
lreien gewerblichen Vereinigungen eingeladen waren, um in 
den gewerblichen Kreisen Aufklärung über dieses handelspoliti- 
sche Thema zu verbreiten. Der Vereinssekretär erstattete den 
einleitenden Bericht und führte folgendes aus: „Das politisch- 
militärische Bündnis der beiden Zentralmächte, welches sich in 
dem gemeinsam geführten Existenzkampf so glänzend bewährt, 
wird nach dem Kriege eine noch viel größere Staatsnotwendig- 
keit beider Reiche darstellen; es muß daher durch ein zweck- 
entsprechendes wirtschaftliches Bündnis ausgebaut und gestärkt 
werden. Politisch verbündete Staaten werden in Zukunft nicht 


handelspolitisch getrennt bleiben können, weil die Trennung und 


die schrankenlose gegenseitige Konkurrenz das politische 
Bündnis sefährden könnte Daher würde auch ein bloßer 


Handelsvertrag diesen obersten staatlichen Zwecken nicht ge- 
nügen. Eine völlige Zollunion mit sofortiger Aufhebung aller 
Zwischenzölle steht aber wegen der vielfach stärkeren wirt- 
schaftlichen Entwicklung des Deutschen Reiches nicht in Dis- 
kussion. Auch eine bloße Vorzugssbehandlung begegnet viel- 
fachen handelspolitischen Schwierigkeiten, wohl aber wäre eine 
Wirtschaftsgemeinschaft nach außen mit den volkswirtschaft- 
lich gerechtfertigten Ausgleichs- oder Zwischenzöllen im Binnen- 
verkehre zu empfehlen. Redner erläuterte kritisch die Haupt- 
einwendungen taktischer, staatsrechtlicher und hochschutz- 
zöllnerischer Natur, welche gegen dieses System erhoben wurden. 
betonte aber auch dessen mannigfache Vorteile: Schaffung eines 
sroßen gemeinsamen Wirtschafts- und Absatzgebietes; Möglich- 


keit der Spezialisierung und einer zweckmäßigen Arbeits- 
teilung; Abbau ungesund hoher Zölle; erziehlicher Einfluß auf 


Unternehmer, Arbeiter, Wirtschaftspolitik und öffentliche Ver- 
waltung: Einströmen deutschen Unternehmungsgeistes und Ka- 
pitals. Vor allem aber ergebe sich der Vorteil, daß die beiden 
Staaten, handelspolitisch vereinigt, eine ungleich bessere welt- 
wirtschaftliche Position erringen werden, als wenn sie isoliert 
blieben: dies gelte namentlich gegenüber den großen wirtschaft- 
lichen Imperien innerhalb und außerhalb Europas, aber auch im 


Hinblicke auf den wünschenswerten Anschluß dritter Staaten 
an den gemeinsamen Wirtschaftsblock.“ 

In der anschließenden Verhandlung begrüßten sämtliche 
Redner das Vorgehen des Gewerbevereins, in den gewerb- 


lichen Kreisen Aufklärung über die so wichtige Frage der wirt- 
schaftlichen Annäherung der Monarchie an das Deutsche Reich 
zu verbreiten, auf das wärmste und lesten im einzelnen dar, 
welche Vorteile und Verbesserungen sich die von ihnen ver- 
tretenen Gewerbezweise von einer solchen Annäherung er- 
hoffen. 


— Der Spitalzug des Souveränen Malteser-Ritterordens. Die- 
ser Ritterorden konnte vor kurzem mit der 25. Fahrt seines 
Spitalzuses während der Kriegsdauer ein stilles Jubiläum 
seines in den Dienst der Nächstenliebe gestellten Wirkens be- 
sehen. Dir Ritterorden hesitzt zesenwärtigz sieben Sanitäts- 
züge, die in ikren 25 Fahrten 30 786 km zurücklegten, 181 Offi- 
ziere und 4578 Mann an Kranken und Verwundeten und außer- 
dem noch 143 Offiziersdiener, insgesamt 4902 Mann, aus der 
Front ins Finterland beförderten. Die Fahrten erstreckten sich 


über alle Eisenbahnstrecken Östzrreich-Ungsarns und führten 
derart die Züze nach allen Gegenden der Monarchie. Sämt- 


liche Kriegssschauplätze wurden. befahren und zweimal kam der 
Zug bis nach Russisch-Polen. Verwundete Soldaten (des deut- 
schen Heeresverbandes wurden ebenfalls in ihre Heimat zurück- 
gebracht. so daß die schmucken Züge auch zweimal nach 
Deutschland fuhren. Jeder Zug besteht ans 13 Wagen zu je 
10 Betten für Schwerverwundete sowie zwei Personenwagen 


nit 80 Sitzplätzen für Tieiehtverwundete, so daß auf einer 
Fahrt 210 Mann befördert werden können, ferner aus einem 


Verbandswagen, der über ’einen reichen Instrumentenvorrat 
verfüst, so daß selbst während der Fahrt die sich als not- 
wendig ergebenden chirurgischen Eingriffe vorgenommen Wer- 
den können. In einem Küchenwagen werden während der 
Fahrt von drei Köchen die Speisen bereitet. Außerdem befin- 
en sich noch in dem Zuge ein Salonwagen. ein Kommandanten- 
wagen, ein Vorratswagen und ein Rüstwagen. 
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deren Geschäftsergebnisse für das Jahr 1914 in Nr. 39 S. 474 
d: Ztg. berichtet wurde. Ein Aktionär bemängelte die Kürzung 
der Dividende um 15 Kr. und behauptete, daß diese hätte ver- 
wieden werden können, da ia die Kohle ein Kriegsbedarfsartikel 
sei und gewiß bessere Preise hätten erzielt werden können. 
wenn dem nicht die die Gesellschaft bindenden langjährigen 
Verträge mit ihren Kommittenten entgegengestanden wären. Ein 
anderer Veersamlungsteilnehmer hielt die vorgeschlagene Divi- 
ende in der Sachlage vollkommen begründet und geeignet, die 
Aktionäre zufriedenzustellen. Er heantragte der Verwaltung 
und der Generaldirektion den Dank und das fortgesetzte Ver- 
trauen auszusprechen. Herr Generaldirektor Hermann dankte 
für die freundlichen Worte der Anerkennung und stellte fest. 
daß sich die Gesellschaft im ersten Halbjahre in einer sehr 
erdlreulichen Entwicklung befand, der jedoch der Ausbruch des 
Krieges zum Teil ein Ende setzte. Ein großer Teil der Beam- 
terschaft und der Arbeiterschaft wurde sinberufen, überdies 
liest ein bedeutender Teil der gesellschaftlichen Lager im Trup- 
pengebiet. so daß Störungen im Betriebe unausbleiblich waren. 
Es war notwendige, einen Teil der Förderung auf Halde zu 
schütten, wodurch sich die Selbstkosten erhöhten, wie ja auch 
die Verringerung der Förderung an sich schon eine Erhöhung 
der Selbstkosten hervorruft. Da alle Industrien unter denselben 
Verhältnissen zu leiden hatten, genoß die Gesellschaft gerade 
die Vorteile ibrer langjährigen Schlüsse. Aber auch wenn 
solche nicht bestanden hätte, so wäre eine Preiserhöhung keines- 
falls durchzuführen. da sich die Gesellschaft an die Preise 
irgendwelcher anderer Schlüsse hätte halten müssen und nicht 
berechtigt gewesen wäre, von den Schlüssen zurückzutreten. 
Schließlich sei noch zu erwähnen, daß die russische Industrie, 
die in großem Umfang bisher vom Östrauer Revier Kohlen 
bezog. nunmehr nicht in Frage kommt. Hand in Hand mit 
diesen mißlichen Verhältnissen ging noch eine notwendige Pr- 
höhung der Löhne, da die Gesellschaft mit Rücksicht auf die 
derzeit herrschende Teuerung, den Wünschen der Arbeiter ze- 
recht werden mußte. Immerhin hoffe Redner in absehbarer 
Zeit auf eine Besserung all dieser Verhältnisse. Die General- 
versammlung genehmigte sodann den Bericht sowie die An- 
träge der Verwaltung einstimmig. 


— Die Kohleuversorgung. Die staatliche Kohlenversorgungs- 
kommission hat sich in der letzten Zeit mit der Frage befaßt, 
in welcher Weise Vorsorge setroffen werden könnte, damit die 
Bezieher rechtzeitig an de Deckung ihres PBedarfes an 
Kohle schreiten und die Bezüge sich nicht auf den gleichen Zeit- 
raum zusammendrängen. Die Schwierigkeiten,, welche sich im 
verflossenen Winter bei der Kohlenversorgung der Großstädte 
und einzelner Industrieunternehmungen zeigten, müssen als eine 
Erfahrung angesehen werden, aus der die notwendigen Lehren 
zu ziehen sind. Eine wirksame Maßregel, um die Kohlenzufuhr 
zu erleichtern, wäre die Aufnahme des Bezuges von Kohle in den 
Sommermonaten. Durch die wirtschaftlichen Korporationen 
oder Verbände könnte eine Fühlungnahme der Staatsverwaltung : 
mit der Industrie in der Richtung stattfinden, daß sie eingeladen 
würde, ihren Kohlenbedarf möglichst zeitgerecht sicherzustellen. 
Auch die Städte, welche für ihre Blektrizitäts- und Gaswerke 
sehr bedeutende Kohlenmengen beziehen, dürften heuer schon in 
den Sommermonaten mit der Einlagerung von Kohle, die sie 
erst in einem viel späteren Termin benötigen, beginnen. 


Rumänien. 


— Einnahmenausfall der Eisenbahnen: Die Generaldirektion 
der Eisenbahnen stellte das Ergebnis der Einnahmen für den 
Monat März d. J. fest. Diese betrugen 8 258 282 Lei gegen 
10474439 Lei im März 1914. Was die Gesamteinnahmen von 
1. April 1914 bis zum 31. März 1915 betrifft, so weisen sie eine Ab- 
nahme von 5 543 965 Lei gegenüber dem gleichen vorhergehenden 
Zeitabsehnitt auf. 


— Eisenbahnverkehr Petersburg-Bukarest. Seit Anfang Mai 
erfolgt der direkte Verkehr für Reisende und (Gepäck zwischen 
Petersburg und Bukarest sowie der Durchgangverkehr über 
Rumänien in regelmäßiger Weise. Der Verkehr der Reisenden 
ist ein recht lebhafter, da die russischen Bisenbahnen Maßregeln 
setroffen haben, um die Fahrten zwischen Russisch-Ungheni 
und Petersburg sowie Moskau und anderen Stationen in Ruß- 
land zu beschleunigen. Der erste Gepäckschein für in Peters- 
burg nach Bukarest aufgegebenes Reisegepäck wurde dem 
neuen russischen Militärattach@ in Athen ausgestellt. Dessen 
Gepäck traf, wegen Vornahme der vorgeschriebenen zollamt- 
lichen Maßnahmen in Rumänisch-Ungheni, mit einer Verspätung 
von mehreren Tagen in Bukarest ein, von wo es dann über 
nach Athen 
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weiter gesendet wurde, — Unter den ersten im Durchgangs- 
verkehr über Österreich-Ungarn nach Rumänien gelangten Sen- 
dungen befanden sich einige Wagenladungen Zitronen aus 
Italien. £ 


— Bau der Eisenbahnlinie Tuleea-Constanza. Die Vergebung 
des Baues der Linie Tulcea-Constanza hat kürzlich stattge- 
funden. Die Bauarbeiten sollen schon demnächst beginnen. 


Luxemburg. 


— Luxemburgische Prinz-Heinriehbahn. In der am 8. d- M, 
abgehaltenen ordentlichen Generalversammlung wurde be- 
schlossen, den gesamten Reingewinn aus dem Betriebsjiahre 1914 
auf neue Rechnung vorzutragen. Eine Dividendenausschüttung 
findet nicht statt. Ein Aktionär verlangte Aufschluß über die 
Frage der Entschädieung der Gesellschaft durch das Deutsche 
Reich für die Besetzung und Benutzung des Bahnnetzes durch 
die Militärbehörde. Er wünschte zu erfahren, was die Verwal- 
tung in dieser Hinsicht getan, mit dem Hinweis, daß der Bahn- 
sesellschaft, wie aus dem Depeschenaustausch zwischen der Groß- 
herzoglich luxembureischen Regierung einerseits und dem Reichs- 
kanzler sowie dem Staatssekretär des Auswärtigen Amtes in 
Berlin andererseits hervorgeht, ein Anrecht auf vollen Schaden- 
ersatz zustehe. Der Vorsitzende des Verwaltungsrates ant- 
wortete, daß gleich zu Anfang der Besetzung die nötigen Schritte 
in dieser Hinsicht bei den zuständigen Behörden unternommen 
wurden und zurzeit die Unterhandlungen noch im Gange sind. 
Der Regierungskommissar erklärte, die Großherzogliche Regie- 
rung werde nach wie vor die Entschädigungsansprüche der 
Gesellschaft unterstützen, 


Übrige europäische Länder. 


— Der norwegische Reiseverkehr wird im Kriegsssommer, 
wie aus Christiania geschrieben wird, eroßen Veränderungen 
unterliegen. Die großen, auch von den deutschen Reisenden 
sern benutzten Touristenfahrten durch die Fiorde von West- 
norwegen und über Nord-Norwegen hinaus bis zum Nordkap 
werden in diesem Jahre überhaupt eingestellt. Gerade in der jet- 
zisen Jahreszeit pflegten die Schiffe der großen norwegischen 
Dampfschiffahrtsgesellschaften in reichem Flaggsenschmucke ihre 
erste Touristenfahrt nordwärts anzutreten. Diese Eröffnung der 
Reisesaison fällt diesmal ganz fort. Auch alle anderen Touristen- 
fahrten an der Küste werden eingestellt, teils wegen der Ge- 


fahr, teils aber wegen des großen Bedürfnisses an Schiffsge- 
fäßen, das sich ebenso in Norwegen wie in der ganzen Welt 


daß auch die 
deutschen und englischen 


dringend fühlbar macht. Dazu kommt nun noch, 
sroßen Pracht- und Hotelschiffe der 
(Gesellschaften und ebenso die Privatiachten reicher Sports- 
leute dieses Jahr nicht in den norwegischen Gewässern er- 
scheinen werden. Der norwegische Reiseverkehr wird sich also 
diesmal ganz auf den Verkehr zu Lande beschränken müssen. 
und es bleibt abzuwarten, wie er sich in dieser Beschränkung 
entwickeln wird. 


Zwangsverwaltung der Internationalen Schlafwagengesell- 
schaft in Brüssel. Gemäß Verordnuns des Generalgouverneurs 
in Belgien vom 17. Februar 1915 hat der Generalkommissar 
für die Banken in Belgien mit Zustimmung des Generalgouver- 
neurs die Internationale Schlafwagengesellschaft für deren Rech- 
nung unter Zwangssverwaltung sestellt. Zum Zwangsverwalter 
ist der Geheime Regierungsrat Dr. Ritter. von Ritter-Zahony 
ernannt. 


— Staatliche Unterstützung der spanischen Eisenbahnen. In 
(lem genehmigten Voranschlage des Arbeitsministeriums ist ein 
Betrag von 1215000 Pesetas für Projekte und allgemeine Aus- 
saben für Eisenbahnen und ein weiterer Betrag von 689250 
Pesetas für Aufsicht und Bewachung vorgesehen. (Bekannt- 
lich werden die Personenzüge von ie 2 Gendarmen begleitet.) 
Außerdem ist ein Summe von 11634000 Pesetas für Bahnbau 
und Beihilfen an Eisenbahnen ausgeworfen. 


— Eisenbahn Avila-Salamanca. Für diese Bahn sind die Bau- 
arbeiten auf der Strecke Avila-Penarando de Bracamonte in 
vollem Gange. Da der Staat diesen Bau fördert, hofft man. 
vielleicht noch in diesem Jahre die Strecke dem öffentlichen 
Verkehr zu übergeben. 


— Eisenbahnunglück bei Carlisle. Am 22, d. M., früh 6 Uhr, 
stieß ein Sonderzug mit Soldaten acht Meilen von Carlisle ent- 
fernt miteinem Lokalzug zusammen. Nicht wenigerals 73Personen, 
unter ihnen mehrere Soldaten, wurden getötet und etwa 300 
Personen verletzt. Beide Züge gerieten in Brand. Das Unglück 
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wer eines der schlimmsten, die jemals in Großbritannien vor- 
gekommen sind. Man war eben im Begriff, den Lokalzug auf x 
ein Seitengleis zu bringen, als der Militärzug mit 490 Offizieren 
und Mannschaften einlief. Die Wucht des Zusammenstoßes war 
groß; der Militärzug wurde zusammenseschoben, Dann fuhr 
noch der Expreßzug London-Glasgow in den verunglückten 
Zug hinein, worauf sofort Flammen aufschlugen. Das Unglück 
seschah um 7 Uhr morgens. Die Szenen, die sich abspielten, 
waren furchtbar. Das Unheil wurde noch dadurch vergrößert, — 
(laß Patronen zwischen den Soldaten, die in den Flammen um- 
kamen, explodierten. Als das Feuer sich ausbreitete, bestand 3 
Gefahr, daß die Munitionskisten, die im hinteren Teil des 
Zuges mitgeführt wurden, explodierten. Bisher wurden $ 
‘3 Leichen geborgen, 

Nach den neuesten Nachrichten ist das Unglück noch viel & 
schwerer: : 

Das nn „Allgemeen Handelsblad“ meldet aus 
London unterm 25. d,M.: Die Zahl der bei dem BEisenbahnunglück T 
verunglückten Menschen wird amtlich mit 158 angegeben. 
Außerdem sind 200 verletzt worden. Gestern wurden 100 Sol- 
daten, die bei dem Zusammenstoß den Tod fanden, begraben. 


— Das bulgarisch -rumänische Verkehrsübereinkommen 'in 
bezug auf den Durchgangsverkehr über Rumänien. Die Be- 
stimmungen des kürzlich zwischen Bulgarien und Rumänien ab- 


geschlossenen Verkehrsübereinkommens, betreffend den bul- 
garisch-rumänischen Durchgangsverkehr (s. Nr. 20 S. 227, 
d. Ztge.), können, soweit die Beförderung bulgarischer Güter 


über Rumänien in Betracht kommt, vorläufig nicht zur Geltung 
gelangen, weil auf den Linien der rumänischen Staatsbahnen, 
besonders seit letzterer Zeit, eine hartnäckige Verkehrsstockung 
infolge überaus starker Wagenstauungen auf den Stationen 
eintrat. Die bisherigen dringenden Vorstellungen der Verwal- 
tung der bulgarischen Staatsbahnen wegen Beseitigung der Ver- 
kehrhemmnisse blieben, wie aus Sofia gemeldet wird, erfolglos. 


— Zum Güterverkehr zwischen Mitteleuropa und der Türkei 
über Rumänien und Bulgarien. Es zeigt sich, daß auch jetzt 
noch, namentlich reichsdeutschen Spediteuren, Industriellen und 
Handelshäusern, diese Angelegenheit berührende Mitteilungen 
erwünscht sind, obwohl bereits in der zweiten Hälfte März d. J. 
von der Verwaltung der bulgarischen Staatsbahnen eine ent- 
sprechende Kundmachung versendet wurde. Nach dieser 
kommen hinsichtlich des Durchgang-Güterverkehrs über Rumä- 
nien und Bulgarien folgende Bestimmungen in Betracht: 

1. Für Güter, sowohl für Eil- als auch für Frachtgüter, werden 
die Beförderungsgebühren nach oder von Oborischte-Grenze 
bezw. nach oder von Bazardzik-Grenze nach den Gütertarifen 
für den Binnenverkehr der beiden Nachbarverwaltungen er- 
mittelt - unter Zugrundelegung der tarifmäßigen Entfernungen 
nach oder von diesen beiden Stationen und zwar unter Zuschlag 
von 9 km für die bulgarischen und von 16 km für die rumäni- 
schen Staatsbahnen. 

2. Bezüglich der Bezahlung ‘der Beförderungsgebühren sind 
folgende Bestimmungen maßgebend: a) für Güter, die aus dem 
Auslande mit der Bestimmung für Rumänien und im 
Durchgangsverkehr über Bulgarien befördert 
werden, müssen die Beförderungsgebühren von der Absende- 
station bis Zaribrod bezw, bis Lubimetz vorausbezahlt werden- 
Von diesen Stationen bis Oborischte-Grenze erfolgt die Weiter- 
beförderung mit Überweisung der Beförderungsgebühren in ru- 
mänischer Währung; b) für Sendungen, die inRumänienmit 
der Bestimmung für das Ausland aufgegeben, über Bulgarien 
befördert werden, müssen in der Absendestation die Beförde- 
rungsgebühren bis zur Grenzstation Lubimetz bezw. Zaribrod 
durch Hinterlegung (Frankatur, Deposit) eines entsprechenden 
Betrages gedeckt werden und zwar in rumänischer Währung; 
e) für Güter, die von Stationen der rumänischen Staatsbahnen 
abgefertist werden, müssen (die Beförderungsgebühren bis 
Oborischte-Grenze vorausbezahlt werden. Von dort bis zur 
Bestimmungsstation erfolgt die Weiterbeförderung gegen Über- 
weisung der Gebühren; d) für Gütersendungen aus Bulgarien, 
die für das Ausland bestimmt sind und ihren Weg über Rumänien 
nehmen, müssen die Beförderungsgebühren bis Oborischte- 
Grenze voraus entrichtet werden. Von dieser Station erfolgt 
die Weiterbeförderung sodann gegen Überweisung der Gebühren 
bis zur Empfangsstation; e) für die aus dem Auslande kommen- 
den und für Bulgarien bestimmten Güter, die über Rumänien be- 
fördert werden, müssen die Beförderungsgebühren bis Obo- 
rischte-Grenze voraus erlegt werden. Von dort werden solche _ 
Sendungen gegen Überweisung der Gebtihren bis zur Bestim- 
munesstation weiter befördert; f) die Beförderung der Güter- 
senduneen (Punkt a bis e) erfolgt mit direkten Frachtbriefen 
von der Absende- bis zur Bestimmungsstation. 2) Die unter 
Punkt a bis f angeführten Bestimmungen beziehen sich nicht 
auf Gütersendungen, für deren Beförderung, gemäß den Vor- 
schriften der Tarife und Reglements der bulgarischen und der 
rumänischen Staatsbahnen, die Gebühren vorausbezahlt werden 
müssen. Die Absender soleher Güter müssen diese mit Fracht- 


fähigkeit der Eisenbahnwerkstätten, 
. beobachtet worden. 
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briefen für den Binnenverkehr aufgeben und selbst dafür Sorge 
tragen, daß die Weiterbeförderung in den Grenzstationen ver- 
anlaßt wird. h) Sendungen im Durchgangsverkehr über die 
Linie Oborischte-Bazardzik dürfen weder mit Nachnahmen nach 
Eingang noch mit Nachnahmen im vorhinein (Vorhineinspesen) 
belastet werden, auch ist die Angabe des Interesses an der 
Lieferung nicht zulässig. 


ne Güterverkehr aus Neu- nach Altbulgarien. Das bulgarische 
Finanzministerium hat dem Zollamt in Dedeagatsch telegraphi- 


schen Auftrag erteilt, die Beförderung von Einfuhrsgütern über 


Neu- nach Altbulgarien nur dann zu gestatten, wenn diese nach 
Burgas, Harmanli, Philippopel oder Sofia aufgegeben sind. 
Eine Umbehandlung solcher Sendungen darf in diesen Zoll- 
stationen nicht vorgenommen werden. — Es ist dies eine Maß- 
regel, um vorgekommenen mißbräuchlichen Verwendungen der 
Güterwagen durch die Kaufleute zu steuern, wodurch Wagen- 
stauungen leicht ermöglicht werden konnten. Aus demselben 
Grunde und auch, um jedweder Hemmung des Wagenumlaufes 
nach Möglichkeit vorzubeugen, wurde für bestimmte Fälle der 
mißbräuchlichen Wagenverwendung, das Waägenstandsgeld von 
% auf 5 Fr, für die Stunde und den Wagen erhöht. 
i2 

— Versorgung der russischen Eisenbahnen mit Bedarfsgegen- 
ständen und ‚der Krieg. Die Nummer vom 23. April d, J. des 
„Eisenbahnwesens" (sheliesnodoroshnoje dielo), herausgegeben 
von der Kaiserl. russischen technischen Gesellschaft, beschäl- 
tigt sich wiederholt mit der Frage, wie die Eisenbahnen dem- 
nächst ihren Bedarf an den vielerlei Bedarfgegenständen, die 
bisher Deutschland und Österreich-Ungarn lieferten, decken 
sollen. ‚Die Zeitschrift, die in Rußland in allen maßgebenden 
Kreisen, die der Industrie nahestehen, viel gelesen wird und sich 
eines eroßen Ansehens erfreut, macht vor allem darauf aufmerk- 
sam, daß grundsätzlich darnach sestrebt werden müsse, Ruß- 
land auf diesem wichtigen Gebiet vom Ausland unabhängig zu 
machen. Es sei ja klar, daß, solange die Industrie nicht 
leistungsfähig senug, Rußland vom Auslande abhängig sei und 
damit in die große Gefahr komme, in. schwierigen und entschei- 
denden Augenblicken plötzlich ohne. die. nötigen Hilfsmittel zu 
bleiben. Bisher sind Deutschland und Österreich-Ungarn die 
Lieferer gewesen. Der Krieg hat diese Bezugsquellen unter- 
bunden und damit Rußland gezwungen, sich eine andere für 
alle solche Gegenstände zu suchen, die es selbst gar nicht oder 
nicht genügend herstellt, da andernfalls die Bahnen leicht in 
eine „rettungslose“ Lage geraten können, Diese Lage scheint 
schon gegenwärtig reichlich trostlos zu sein- Unsere Quelle 
setzt auseinander, wie jede Bewegung, deren Ziel eine etwas 
schnellere Entwicklung der Industrie, des Bergbaus und natür- 
lich auch des Eisenbaus sei, auf das empfindlichste gehemmt 
wird, denn auch hierzu gehören Ausrüstungsgegenstände wie 
Maschinen usw., die zurzeit in Rußland selbst nicht hergestellt 
werden können. Unsere Quelle führt hierzu aus: „Selbst der 
lebhafteste Wunsch und die Erkenntnis des eigenen Interesses, 
die russischen Fabriken, die die Eisenbahnen versorgen, in ihrer 
Leistungsfähiskeit zu erhöhen, scheitert daran, daß sie nicht 
die Möglichkeit haben. ihre gegenwärtige Höchstleistung weiter 
steigern zu. können. Es bleibt nur übrig, neue Zweig- und auch 
selbständige Fabriken zu begründen. Aber auch diese ver- 
langen Maschinen, Werkzeuge usw., die bislang bei uns noch 
nicht hergestellt worden sind, daher müßten — um solche Bear- 
heitungswerkzeuge herstellen zu können — wiederum derartige 
Spezialfabriken begründet werden. Doch zu allen solchen Unter- 
nehmunsen gehört Zeit und Geld.. Geld zu erlangen wäre noch 
nicht gar so schwierig, aber die Zeit — das ist schwieriger, die 
kann nicht gekauft werden. Aus allem ergibt sich, daß die 
Industrie zurzeit keinen Grund zur Klage hätte, wenn auf 
Amerika, Schweden und Japan zurückgegriffen würde und von 
dort die erforderlichen Werkzeuge, Maschinen unter Befreiung 
vom Eingangszoll bezogen werden könnten. Übrigens sind allediese 
Mißstände, und namentlich auch die ungenügende Leistungs- 
schon zu Friedenszeiten 
Sie werden, wenn der. Krieg beendet sein 
wird, einen Eisenbahn-Betriebskrach zur Folge haben, der schwer 
die wirtschaftliche Lage des Volkes treffen wird. Um recht- 
zeitig die Wege zu.ebnen, um von auswärts das Notwendigste 
schnell heranzuschaffen, ist in Neuyork eine Handelskammer 
eröffnet worden, die die Versorgung Rußlands auf technischem 
Gebiete vermitteln sol“. 


Das sind natürlich sehr trübe Ausblicke, denen das Blatt 
Raum gibt. Für die Leser unserer Zeitung bringen sie aller- 
dings nur eine Bestätigung aus russischen Kreisen des bisher 
stets vertretenen Standpunktes, daß weder die Industrie, noch 
die Eisenbahnwerkstätten in der Lage seien, die Bedürfnisse 
des Eisenbahnbetriebes zu befriedigen. Es ist aber sehr wert- 
voll zur Beurteilung der Lage, in der sich die Eisenbahnen 
Rußlands befinden, wenn ein Blatt von der Bedeutung des 
„Bisenbahnwesen‘ so klipp und klar ausspricht, daß alle bis- 
herigen Bemühungen der Staatsregierung, auf dem Wege des 


Schutzzolles eine eigene leistungsfähige Industrie zu schaffen, 
fehlschlugen. Die Abhängigkeit Rußlands, die ja allen Kennern 
der Verhältnisse bekannt war, wird damit ausdrücklich aner- 
kannt, und zwar von berufenster Seite: dem Organ der Kaiser|. 
russischen technischen Gesellschaft. Das Blatt spricht von einem 
„betriebstechnischen Krach“ und erklärt weiter, daß es damit in' 
erster Reihe die Rückwirkungen des vollkommen ungenügen- 
den Bestandes an rollendem Inventar im Auge hat. Es kommt 
hierbei, nach Meinung des Blattes, als besonders verhängnisvoll 
hinzu, daß es gar nicht möglich sein wird, das Fehlende schnell 
zu ergänzen und dadurch die vorhandene Leistungsunfähigkeit 
der Bahnen zu beheben. Ganz besonders empfindlich werde sich 
dieser Zustand bemerkbar machen, wenn nach Friedensschluß 
die Zwangsmittel, die der Krieg anwenden ließ, natürlich ver- 
sagen werden. Hiernach ergibt sich, daß in Rußland an Stellen, 
die das wohl übersehen können, die Befürchtungen für die Folgen 
des Krieges nicht geringe sind. Dabei erscheint auffallender- 
weise nirgendwo eine Andeutungs auf einen für Rußland sieg- 
reichen Friedensschluß. Oder sollte das Blatt einen allendlichen 
Sieg der russischen Waffen für selbstverständlich halten? 
Kaum glaublich! Denn mit Eisenbahnen, die fehlen und, wo 
sie vorhanden, nicht leistungsfähig genug sind, kann heute un- 
möglich ein Millionenheer zur rechten Zeit und an rechter Stelle 
zur Verfügung stehen und noch weniger mit allem, was zur Aus- 
rüstung und Verpflegung gehört, regelmäßig versorgt werden. 
„Die schweren Folgen der begangenen Fehler und der Kurz- 
sichtigkeit der Erbauer und Ausgestalter unseres Fisenbahn- 
netzes, diese Folgen der Fehler, die so augenfällig in dem gegen- 
wärtigen vaterländischen Kriege zutage getreten sind, werden 
hoffentlich als praktische Lehrmeister für die Zukunft wirken.“ 

Es ist das eine Bestätigung dessen, was dem Leser (der Ver- 
einszeitung so oft schon vorgetragen worden ist und hier nur 
Platz gefunden hat, um zu zeigen, daß selbst im heiligen Rufl- 
land Stimmen laut werden, die ganz die gleiche Auffassung von 


den traurigen Verhältnissen haben, m- 
— Der Seewegr nach Archangelsk, Rußland steht nun für 

die Zufuhr von Kriegsmaterial -auch wieder der europäische 

Weg offen, indem seit einigen Tagen das Fahrwasser bei 


Archangelsk offen ist, so daß die Schiffahrt vor sich gehen kann. 
Indessen bleibt fortfahrend die Schwierigkeit der Beförderung 
der Waren zwischen Archangelsk und dem Innern Rußlands be- 
stehen, da die vorhandene Eisenbahnlinie schmalspurig ist und 
eine geringe Leistungsfähigskeit besitzt, weshalb von den ge- 
waltigen Warenmassen, die in der vorjährigen Schiffahrtszeit 
nach Archangelsk gebracht wurden, eine bedeutende Menge dort 
oben aufgestapelt werden mußte, Aus diesem Grunde beschloß 
bekanntlich die russische Regierung im letzten Winter, neue 
Eisenbahnen zum Eismeer zu bauen, wofür jetzt die Arbeiten 
in vollem Gange sind. Bereits im April waren über Norwegen 
die ersten russischen Arbeitertransporte zur Murmanküste ge- 
sandt worden. Nun haben auch die Amerikaner, um ihre Liefe- 
rungen nach Rußland noch wirksamer gestalten zu können, sich 
beeilt, eine besondere Schiffahrtslinie zwischen Neuyork und 
\rchangelsk ins Leben zu rufen. Schon allein dieser Umstand 
läßt darauf schließen, daß die amerikanischen Waffentransporte 
nach Archangelsk einen großen Umfang annehmen werden. Auch 
haben die Russen während des Winters durch Anlegung von 
Hafenbahnen, Güterschuppen usw. die nötigen Vorbereitungen 
für den in diesem Jahre dort zu erwartenden Verkehr getroffen. 


Bereits im vorigen Sommer waren die Zufuhren über 
Archangelsk gewaltig, besonders an Steinkohlen, Fischen und 
Industrierohwaren aller Art. M. 


Fremde Erdteile. 


— Die Sehantungbahn und die Japaner. Einer unter diesem 


Stichwort in der „Frankfurter Zte.“ veröffentlichten Abhand- 
lung von Prof. Dr. Heilfron entnimmt der „Berl. Lokalanz.“ 


einige Ausführungen, in denen nachgewiesen wird, daß Japan 
nach dem internationalen. Recht durchaus nicht befugt war, eine 
Beschlagnahme der Bahn vorzunehmen, und daß die Befürch- 
tungen, mit denen Japan diese Maßnahmen zu begründen ver- 
sucht, nach jeder Richtung hinfällig sind. Prof. Heilfron tritt 
dem Versuch entgegen, die Bahn als .‚eine deutsche strategische 
Militärlinie“ hinzustellen, also ihr die Eizenschaft einer deut- 
schen Staatsbahn zu verleihen, und deren Einziehung damit zu 
begründen. „Von der Absicht zur Ausführung ist freilich noch 
ein recht weiter Schritt, und zu einer ernsthaften Befürchtung 
haben die Aktionäre keinen Anlaß. Zunächst gilt auch hier, 
wie für. manche unserer sonstigen Kolonialunternehmungen, 
der Satz, daß die Entscheidung darüber nicht im Ostasien, 
sondern auf den Schlachtfeldern in Flandern und in den Kar- 
pathen getroffen wird, und die für Deutschland günstige Kriegs- 
lage gibt uns die Zuversicht, daß die Pläne Japans auf Ver- 
dräneung Deutschlands aus Ostasien nicht werden verwirklicht 
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werden können. Aber selbst wenn man diesen kriegspoliti- 
schen Gesichtspunkt ganz außer acht läßt: soweit sind wir doch 


wohl auch in diesem merkwürdigen Kriege nicht gelangt, dal 
eine feindliche Regierung wagen könnte, in Beschlag ge- 


nommenes Privateigentum einfach in die Tasche zu stecken.“ 
Japan werde es auch nicht wagen, sich in einen offenen Gegen- 
satz zu dem von ihm mitunterschriebenen Art. 53 der Land- 
krieg ‚sordnung (Haager Friedenskonferenz) zu setzen, der aus- 
drücklich bestimmt: „Alle Mittel, die zur Beförderung von 
Personen oder Sachen dienen . , - können, selbst wenn sie 
Privatpersonen zehören, mit Beschlag belegt werden. Beim 
Friedensschlusse müssen sie aber zurückgegeben und die Ent- 
schädigungen geregelt werden. Würde die japanische Regie- 
rung also anerkennen, daß die Schantungbahn ein Privatunter- 
nehmen ist, dann müßte sie, selbst wenn sie Kiautschou dauernd 
behalten dürfte, mindestens nach Friedensschluß die Schan- 
tungbahn zurückgeben und Entschädigung leisten. Der Ver- 
lasser erörtert auch die Rechtsfolgen, die durch die Stellung- 
nahme ‚Japans ausgelöst werden und berührt die Rechts- 
ansprüche, die die Schantunggesellschaft mit Unterstützung der 
deutschen Regierung China gegenüber seinerzeit wird geltend 
machen können. 


Eisenbahn Djibuti-Addis Abeba. Ein Kabeltelegramm (des 
Gouverneurs von Französisch-Somaliland meldet, daß die 
Bisenbahnlinie Djıbuti-Addis Abeba am 21. d. M. ihren Endpunkt 
erreicht hat. 


— Die amerikanischen Eisenbahnen im Haushaltsjahr 1913/14. 
Ein vorläufiger Bericht des Bundesverkehrsamts (Interstate 
Commerce Commission), der am 3. April erschienen ist, behan- 
delt die Tätigkeit der Eisenbahnen, die ein Einkommen von 
100 000 D. und mehr haben, im Haushaltsjahr 1913/14, und zeigt 
die Einbuße, der das Transportgeschäft ausgesetzt gewesen 
ist. Der gesamte Frachtverkehr, der sich auf 1976 135.000 t be- 
zifferte, weist gegen das Vorjahr eine Abnahme von 81 897 000 t 
(3.35%) auf. Auf der andern Seite hat der Personenverkehr um 
19459038 auf 1053 135 000 zugenommen. Die gesamten Rohein- 
nahmen haben um 78116000 D. abgenommen, während die Aus- 
zaben nur 30345000 D. weniger betrugen. Im Vergleich zum 


30. Juni 1913 betrug die Zahl der Eisenbahnbediensteten am 
30. Juni 1914 120000 Mann weniger. Auf mehr als % des ge- 
samten Kapitals, das in Eisenbahnwerten angelest ist, wurde 


keine Dividende ausbezahlt. Immerhin weist die Summe der 
bezahlten Dividenden eine Zunahme auf, doch ist dies haupt- 
sächlich der Verteilung zuzuschreiben, die sich aus der Aul- 
lösung des Harriman-Eisenbahnnetzes ergab. Das in amerika- 
nischen Eisenbahnen angelegte Kapital bezifferte sich am 
30. Juni auf 16 939 697 840 D. gesen 16424359514 D. im Vor- 
jahre und zeigt somit eine Zunahme um 512 338 386 D. Von dem 
neu aufgenommenen Kapital wurden 138 Millionen Dollar für 
Ausbau und Verbesserungszwecke und 60 Millionen Dollar für 
den Bau meuer Linien und Zufahrten ausgegeben und durch Neu- 
ausgaben gedeckt. Die Länge des Eisenbahnnetzes umfaßte am 
30. Juni 1914 insgesamt 377102 Meilen; davon waren einglei- 
sige Strecken 247397 Meilen, zweite Gleise 27 604, dritte Gleise 
2696, vierte, fünfte und sechste Gleise 2071 Meilen lang. wäh- 
rend auf Bahnhof- und Rangiergleise 97 333 Meilen fielen. Gegen 
ddlas Vorjahr hat die Bahnlänge um 7522 Meilen zugenommen, 
wobei 39,8% auf den Ausbau der Verschiebungsanlagen fallen. 
In Betrieb waren 64760 Lokomotiven und 2503 822 Wagen, was 
segen das Vorjahr eine Zunahme von 1382 Pan und 
58314 Wagen bedeutet. Der Nennwert des ausstehenden Eisen- 
hahnkapitals betrug 20 247 301 257 D., das sich in Händen der 
Bahngesellschaften und des Publikums befindet. Von diesem 
Kapital sind 8680 759704 D. Aktien; und zwar 7304479 846 D. 
Stammaktien und 1376 279858 D. Vorzugsaktien. Der Rest- 
betrag von 11566541 553 D. umfaßt sichergestellte Schulden, 
bestehend aus 8 496 370 538 Mortgage-Bonds, 1182683 530 D. 


Collateral Trust-Bonds. 254 230 505 D. Income-Bonds, 72 700 640 
Dollar verschieden gesicherte Schuldverschreibungen und 
118 540 270 D. Ausrüstungs-Trust-Schuldverschreibungen. Von 


(lem ausstehenden Kapital wurden auf 3 019020 981 D., oder auf 
34,78% der Summe, keine Dividenden bezahlt. Der Betrag der 
ausgeschütteten Dividenden bezifferte sich auf 451263 197 D.. 
was einem Satz von 7.97% auf das dividendenzahlende Kapital 
entspricht. Der Durchschnittssatz der sezahlten Dividenden 
auf das gesamte ausstehende Kapital betrug 5.20 % Die Zu- 
nahme der bezahlten Dividenden in der Höhe von 82 656 870 D. 
ist in der Hauptsache zurückzuführen auf die erhöhten Divi- 
denden, die seitens der Union-Paecifie-Bahn und der Central- 
Pacific-Bahn zur Ausschüttunz kamen. Die von diesen beiden 
(tesellschaften verteilten Gewinne waren gegen das Vorjabr um 
mehr als 86 Millionen Dollar größer. Die gesamte Dividende 
ler arbeitenden Eisenbahngesellschaften betrug 379 865 021 D. 
einschließlich 168 760 634 D.. die aus Überschüssen (Surplus) 
bezahlt wurden. Seitens der nicht arbeitenden Gesellschaften 
kam eine Dividende von 71398173 D. zur Verteilung, von wel- 
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cher Summe 341170 961 D. dem Surplus entnommen wurden. 
Keine Zinsen wurden von 1331581452 D. oder 11,94% der 


sichergestellten Schulden bezahlt. Die durchschnittliche Tonnen- 
zahl für Frachten betrug 451,80 für die Zugmeile gegen 445,43 
im Vorjahre. Die Durchschnittseinnahme für den Fahrgast be- 
trug 1,922 für die Meile und für die Tonne Fracht 0,733 «. 
für die Meile. Die laufenden Unkosten betrugen 72,21% der 
laufenden Einnahmen. Die Zusammenstellung der Einnahmen 
aller arbeitenden Eisenbahnen gibt folgendes Bild: Laufende 
Einnahmen 3 047 019 908 D., laufende Ausgaben 2200 313 159 D., 
Reineinkommen 846 706 748 D., sonstige Einnahmen 64 376 514D.. 
sonstige Ausgaben 65 866 609 D., Reinverlust der sonstigen Ein- 
nahmen 1490095 D., Gesamtreineinnahmen 845 216 645 D,. auf- 
laufene Steuern 139591 520 D., Einkommen aus dem Eisenbahn- 
betrieb 705 625 134 D., andere Erträgnisse 286 893 649 D., Roh- 
einnahmen 992 518 783 D., abzüglich Mieten, Zinsen usw. 
645 312 783 D., Reineinkommen 347 206 000 D., Verteilung .des 
Reineinkommens: Dividenden aus dem laufenden Einkommen 
217104390 D., Ausgaben für Ausbau und Verbesserungen 
29226675 D., Ausgaben für neue Linien usw. 39622 D.,  ver- 
schiedene Ausgaben 12 916 177 D.; zusammen 259 286 864 D., Ge- 
winnüberschuß 87 919 136 D. " 


Allgemeines. 


— Der deutsche Reiseverkehr im Zeichen des Weltkrieges. 


Ebenso wenig wie sich das deutsche Erwerbsleben trotz des 
Krieges in seinem Wirken stören läßt, ebenso wenig erfährt 


auch das Verkehrswesen eine Unterbrechung. Das Reise- und 
Badeleben in Deutschland kann sich daher gerade so wie in 
Friedenszeiten entfalten, und der Kurbetrieb nimmt denn auch 
überall seinen gewohnten Gang, aber 
dem üblichen Heer der Leidenden und Erholungsbedürftisen auch 
unseren verwundeten und erkrankten Kriegsern die Möglichkeit, 


die reichen Heilmittel, die in den deutschen Kurorten zur Ver- 


in Anspruch zu nehmen. Zu diesen glücklichen 
Zuständen trägt natürlich in hervorragendem Grade der Um- 
stand bei. daß unsere Eisenbahnen, die in diesem Kriege 
ungeheure Aufgaben zu bewältigen haben, auch den allgemeinen 
Verkehrsbedürfnissen ' in so ausreichender Weise 
können, daß wieder auf allen Hauptstrecken des deutschen 
Eisenbahnnetzes regelmäßige Durchgangszüge mit Speise- und 
Schlafwagen verkehren. Vergnügungsreisende wie Kranke sind 
daher in der Lage, ungehindert Reisen nach schönen Touristen- 
gebieten, an denen Deutschland überreich ist, oder nach Bade- 
orten zu unternehmen. Kranke haben mit keinerlei Unannehm- 
lichkeiten zu rechnen, und auch diejenigen Leidenden, die in 
bezug auf Speise und Trank eine bestimmte Lebensweise inne- 
halten müssen, brauchen in dieser Beziehung keine Bedenken 
zu hegen, was besonders erwähnt zu werden verdient. Denn 
abgesehen von unsern Feinden, bei denen es ja eine ausge- 
machte Sache ist, daß Deutschland vor dem Verhungern steht, 
leiden auch viele Neutrale an der fixen Idee, daß sie, wenn sie 
nach Deutschland gehen, hier darben müßten. So schilderte 
jüngst eine junge Schwedin, die durch Europa gereist war, in 
einem Stockholmer Blatt mit drolligem Ernst, daß sie sich auf den 
Rat ausländischer Freunde vor dem Überschreiten der deutschen 
Grenze tüchtise mit Mundvorrat ausgerüstet hatte, bis sie dann 
in Deutschland selbst zu ihrer Verwunderung fand, daß ihre 
Sorge ganz überflüssig gewesen war und daß überhaupt in 
Deutschland bessere Verhältnisse als anderwärts herrschten. 
Selbstverständlich sind Kranke in deutschen Kurorten nicht im 
seringsten an der Innehaltung der vorgeschriebenen Lebens- 
weise behindert. Sie können auch alles bekommen, wonach sie 
verlangen, 
sends, ebenso wenig wie die Kurgäste von der Nahrungsmittel- 
kontrolle berührt werden. 

Mit Genugtuung kann denn auch festgestellt werden, daß deut- 
sche Kurorte selbst in der Kriegszeit einen bedeutenden Zu- 
spruch haben, sogar der Zuzug aus dem neutralen Ausland weist 
eine Steigerung auf, die manchmal die kühnsten Erwartungen 
übertrifft und gleichzeitig beredtes Zeugnis von den Kurerfol- 
sen deutscher Badeorte ablegt. 


fügung stehen, 


ein einzelnes Beispiel für den großen Zuzug anzuführen, im 
April nicht weniger als 10326 Kurfremde eingetroffen. Hier 


konnte der Kurbetrieb sogar (den ganzen Winter hindurch in 
vollem Umfange aufrechterhalten werden.‘ Die Angehörigen neu- 
traler Staaten sind natürlich überall in Deutschland willkommen. 

Das deutsche Badeleben erhält durch das Auftauchen der ver- 
wundeten und erkrankten Kriegsteilnehmer in den Kurorten 
einen neuen Anstrich, Wie überall, 
auch hier in den Erholungsstätten durch ihr bescheidenes Auf- 


treten aus, doch eleichzeitig daran erinnernd. wie auch das 
Badeleben unter dem Zeichen der gewaltigen Weltbegebenheiten 
steht. 


diesmal bietet er außer 


und Mangel an Lebensmitteln besteht natürlich nir- 


In Wiesbaden waren, um nur 


genügen 


zeichnen sich die Krieger 
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29. Mai 1915. — Ho Nr. 4 
5 Z,. _ Zugkraft der Lokomotive in kg 
Bücherschau. ( “ Gesamtgewicht des Zuges in t 
— Beiträge zur theoretischen Bestimmung der im Fahrplan- | den Reibungswert zwischen Rad und Schiene, a = 2,1 eine Er- 


wesen vorkommenden Zeitzuschläge. Von Dipl.-Ing. Albert 
Zissel, Regierungsbauführer. Darmstadt 1915: ©. F. Winter- 
sche Buchdruckerei. 

Die vorliegenden Untersuchungen, welche ihrem Verfasser als 
„Dissertation zur Erlangung der Würde eines Doktor-Ingenieurs“ 
bei der Großherzogl. technischen Hochschule in Darmstadt gedient 
haben, machen mit einem auf einer Anzahl beigegebener Tafeln 
durchgeführten zeichnerischen Verfahren bekannt, welches die 
mathematische Ermittelung der Zeitverluste beim Anfahren und 
Bremsen, infolge Überfahrens von Gefällwechseln und aus ande- 
ren vorbestimmbaren Ursachen, ermösglicht. Zunächst ist als 
bekannt vorauszusetzen, daß man bei der Fahrplanaufstellung 
den die Fahrgeschwindiskeit beeinflussenden Steigungen und 
Krümmungen einer Strecke dadurch entgeht, daß die geographi- 
sche Länge solcher verschiedenartig gekrümmter, steigender und 
fallender Strecken — meist nach dem v. Borriesschen Verfahren 
— auf eine wagerecht und geradlinig gedachte, dafür aber län- 
gere „virtuelle Betriebsstrecke” zurückgeführt*) wird, auf der 
man nun den Zug ebenfalls mit einer „virtuellen“, d.h. einer 
gleichmäßigen mittleren Grundgeschwindie- 
keit durchlaufen läßt, welche ihrerseits von der Gattung des 
Zuges (Schnell-, Personen-, &emischter, Güter-, Arbeitszug) 
‚abhängt. 

Aus der Betriebsentfernung zwischen zwei Stationen, die der 
Zug aufenthaltslos durchfährt, und aus seiner Grundgeschwin- 
digkeit ergibt sich die Fahrzeit, zu welcher nun noch ge- 
wisse feste Zeitzuschläge (von 2 bis 3 Minuten) er- 
forderlich werden, als Folge der Zeitverluste, welche das An- 
fahren, das Bremsen und die etwaige Geschwindigkeitsermäßi- 
gung beim Durchfahren von Stationen verursachen. 

Der Verfasser hält an Stelle dieser festen Zeitzuschläge nun 
ein Zuschlagsverfahren für geboten, welches den jeweiligen 
Streckenverhältnissen und der Zugzusammensetzung, wenigstens 
aber der letzteren, Rechnung trage. Seine Untersuchungen er- 
strecken sich auf die Bestimmung der Zeitzuschläge: 1. beim 
Anfahren, 2. beim Bremsen, 3. beim Langsamfahren, 4. beim 
Halten vor Signalen, 5. beim Befahren von Gefällwechseln. 

Nachdem die Lokomotivzugkräfte Z, sowohl die aus 
dem Reibungsgewicht (Zr), wie die aus der Kesselleistung (Zx) 
hergeleiteten, ferner die bei der Bewegung eines Zuges auf- 
tretenden Widerstände (auf der geraden wagerechten Bahn, so- 
dann in Krümmungen und Steigungen) festgestellt sind, wendet 
sich die scharfsinnige Untersuchung der mathematischen Be- 
stimmung der Anfahrbewegung eines ganzen Zuges zu. Sie er- 
hält durch die Formel der Anfangssbeschleunigung 


Z 

= (a2E.n We) 

Q Y u 
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Der 


Ausdruck, worin bedeutet: 

*) Die Koeffizienten, mittels deren die Hindernisse von Stei- 
sung und Krümmung in eine längere horizontale Bahn umge- 
setzt werden, sind Erfahrungssrößen. Wir verweisen zur Auf- 
klärung über diesen Gegenstand auf die vortrefflichen Fahrplan- 
darstellungen des Erwiderungsaufsatzes „Wie soll der Personen- 
zugsfahrplan nach dem Kriege gestaltet werden?“ in Nr. 32 d. Zt. 
“om 24. April d. Js. 


fahrungsziffer der Widerstandsformel, n ”/a die Streckenstei- 
sung und W. die Widerstandsziffer in kg/t auf gekrümmter 
wagerechter Bahn. Für einen Zug von Qs= 300 t und Zr = 


5000 kg ergibt sich danach die Ausfahrtsbeschleunigung auf 
gerader, wagerechter Bahn zu pa = 0,13 mj/sec?; bei einer 
Steigung von n — 3%, und in einer Krümmung von 710 m 


Halbmesser eine solche zu pa = 0,0939 m sec?. 

Durch Annäherungsrechnung wird nun der Zeitzuschlag 
infolge des Zeitverlustes bei Anfahrt eines Zuges ermittelt, 
indem die Anfangsbeschleunigung pa und die Grenzbeschleuni- 
gung Ppg ersetzt werden durch eine mittlere Anfangsbeschleuni- 

Pa 


! Pg 
3 Kl I) 


a 


zung Pm (1— m‘, worin m eine Erfahrungs- 


ziffer zwischen Übergangs- und Grenzgeschwindigkeit bedeutet. 

Ausgeführte Beispiele ergeben nun für Personen- und Schnell- 
züge die Werte pm zu nur 0,06 — 0,09 m/sec?, während allge- 
mein mit zu hohen mittleren Beschleunigungen von 0,12 bis 
0,15 m/see ?2 gerechnet wird, die lediglich als Anfangsbeschleuni- 
gungen für V= 0 zutreffen. 

Der Verfasser tadelt auf Grund seiner Untersuchungen nun 
das übliche Verfahren, bei Berechnung von Steigungen, Bahn- 
hofslängen usw. die aus dem Reibungsgewicht sich ergebende 
srößte Zugkraft Zr anzuwenden, während die für die jeweils 
vorgeschriebene Geschwindigkeit maßgebende Zugkraft Zk zur 
Anwendung kommen müsse. Die Zeitverluste beim Bremsen 
werden auf etwa 10% der Anfahrverluste ermittelt; er tadelt 
daher weiter die Praxis, welche die Zeitverluste beim Anfahren 
und Bremsen gleich setze. 

Der Verfasser wünscht daher durch Anwendung der im Vorste- 
henden nur andeutungsweise wiedergegebenen Berechnungsvor- 
schläge eine größere Genauigkeit in die Berechnung der Fahr- 
pläne gebracht zu sehen, ein Ziel, welches an sich ebenso be- 
rechtigt wie erreichbar erscheint. Allein er hebt an anderer 
Stelle selbst hervor, daß bei den Größen der „Zugzusammen- 
setzung“ und des „Streckenverhältnisses“ die Geschicklichkeit 
des Lokomotivführers, die Oberflächenbeschaffenheit der Schie- 
nen (Glatteis, Regen, trockene Hitze), Steifigkeit der Kupplun- 
sen, Alter und Dienstgewicht der Lokomotiven und andere Zu- 
fallsfaktoren eine der rechnerischen Verfolgung sich entziehende 
erhebliche Rolle spielen. Und da tritt die wichtige Vorfrage auf 
den Plan, ob die überaus gründliche und mit wissenschaftlichem 
Scharfsinn ersonnene, genauere, aber selbst im graphischen Ver- 
fahren nicht einfach sich zgestaltende Bestimmung der Zeitzu- 
schläge angesichts dieser rechnerischen „Imponderabilien” zur 
Einführung in die Fahrplanaufstellungspraxis empfehlenswert 
erscheine. Es fragt sich, ob für einen solchen höheren Genauig- 
keitsgrad überhaupt ein praktisches Bedürfnis anzuerkennen sei 
und, zutreffenden Falles, ob dessen Befriedigung nicht durch 
dieses arbeitsreichere, zeitraubendere und die Sonderkenntnisse 
eines „Graphostatikers‘ voraussetzende Verfahren zu teuer be- 
zahlt sei, in einer Zeit, in der gerade im Eisenbahnbetriebswesen 
wichtige Rücksichten auf Vereinfachung und Vereinheitlichung 
der inneren Geschäftsgänge hindrängen. 

Die Beantwortung und Beurteilung dieser Frage wird man 
vertrauensvoll den Fahrplandezernenten deutscher _Eisenbahn- 
direktionen überlassen müssen, denen die vorgenannte sorgfältige 
und gediesene Arbeit übrigens warm empfohlen sei. — Bi — 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 


esenbabndirektionsbezirk Berlin Am 1.Juni 


'd. Js. wird die zwischen den Stationen Nauen und Börnicke an 


der Bahnstrecke Nauen-Oranienburg selegene Güterstation 


 Kienberg für die Abfertigung von Wagenladungs- und Stück- 


| 


1 


gütern, Leichen und lebenden Tieren eröffnet werden. Die Ab- 
fertisung von Fahrzeugen, Sprengstoffen und Gegenständen, 
zu deren Ver- und Entladung eine Rampe erforderlich ist, ist 
bis auf weiteres ausgeschlossen. Die Entfernungen zwischen 
den Nachbarstationen betragen: Kienberg-Nauen 6,30 km und 
Kienberg-Börnicke 3,30 km. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Lokalhahnstrecke Nagykäroly-Mät6szälka-Usap, zwi- 
schen den Stationen Agerdömajor und Nagyecsed gelegene Sta- 
tion für den beschränkten Verkehr: Tiborszälläs ist am 


IM Mai d. J. auch für den Eil- und Frachtgut-Stückverkehr er- 
öffnet worden. 
Änderung von Stationsnamen. 


 Eisenbahndirektionsbezirk Posen. Dem an der 
Strecke Crossen (Oder)-Sommerfeld gelegenen Bahnhof 4. Klasse 
Seedorf wird vom 15. Junid.J. ab die Bezeichnung Seedorf- 
Jähnsdorf beigelegt werden. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. I 74 vom 21. Mai d. J. an die am Vereinsreiseverkehr selb- 
ständig beteiligten Verwaltungen betreffend Änderung der 
Fahrscheinverzeichnisse (abgesandt am 26. Mai d. J.). 

Nr. III 46 vom 8. Mai d. J. an a) sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, b) an die Verwaltungen derjenigen Bahnen, die gemäl 
S 6 der Vereinssatzungen an den Vereinseinrichtungen teil- 
nehmen, betreffend Einziehung der Beiträge zu den Vereins- 
kosten (abgesandt am 10. Mai d. J.). 


14 
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E un, Zeitung des Vereins. Bi 
Nr..41 — ld — Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachrufe. Thomasschlaeke usw. zum Düngen vom 
1. Juni 1915 

Der Ausnahmetarif ist als besondere 

Ausgabe zum 1. Juni 1915 eingeführt 

Am 30. April 1915 erlag in einem bayerischen Feldlazarett seiner worden. Er enthält die nach dem Kriegs- 

schweren Verwundung ausnahmetarif 2IIls vom 25. März 1915 

Antennen Obersekrefär auf den deutschen Strecken zu gewäh- 


renden Frachtsätze (Kalitarif ermäßigt 
Herr Benno Keller, 


um 20 %). 
Der Ausnahmetarif ist zum Preise von 


Leutnant der Reserve im 19. Infanterieregiment und Ritter des Eisernen 153 bei unserer Drucksachenverwal- 
Kreuzes TI Klasse tung hierselbst käuflich. 
( Nähere Auskunft durch die beteilig- 
Wir verlieren an dem Verstorbenen einen geschätzten Kollegen und ten Abfertieungen. (978) 
lieben Freund, dem wir ein ehrendes Andenken bewahren werden. Straßburg, den 26. Mai 1915. 
Berlin, im Mai 1915. (953) Kaiserliche Generaldirektion. 


: 8 RE der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
Die Beamten des Rechnungsbureaus des Königlichen v A = 
Eisenbahn-Zentralamts. DH Amer 


ERERITELETH ENTE TEEN ELITE ETTELTETTTEEEEENTENT REEENTEEIEEREEEETTEEEN Sächsisch-Südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 


Am 1. Juni 1915 wird die Station 
Zeulenroda ob, Bf. in den Ausnahme 
tarif 8a (Gießereiroheisen) des Tarif- 
heftes 3 als Empfangsstation aufge- 


In der Nacht zum 22. Mai d. J. verstarb in Charleroi plötzlich und un- nommen, (HT) 
erwartet am Herzschlage der Königliche Regierungs- und Baurat Dresden, am 27. Mai 1915. i 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 
Herr Hermann Grube als geschäftsführende Verwaltung. 
im 56. Lebensjahre. { “ 
Beim Ausbruch des Krieges stellte er sich der Heeresverwaltung zur Ausnahmetarif für Mileh Tiv. Nr. 2 Hu 
Verfügung und rückte mit dem Landsturm-Infanteriebataillon Osnabrück als Mit Gültigkeit vom 1. Juni 19157 
Hauptmann und Kompagnieführer nach Belgien aus. werden einige Empfangsstationen des 
Der Verstorbene, der seit dem 1. Oktober 1910 der hiesigen Königlichen Eisenbahndirektionsbezirks Elberfeld auf- 
Eisenbahndirektion als Mitglied angehörte, hat sein schwieriges Amt, gestützt genommen, Nähere Auskunft durch die 
auf reiches Wissen und große praktische Erfahrung, in nie ermüdendem beteiligten Dienststellen. (974) 
Pflichteifer mit Umsicht und Tatkraft erfolgreich verwaltet. Elberfeld, den 25. Mai 1915. 
Sein strenger Gerechtigkeitssinn, die anspruchslose Schlichtheit und . Königliche Eisenbahndirektion. 


an ne en erwarben ihm bei Kollegen und Untergebenen in 2 - ; 

gleichem Maße Hochschätzung und Verehrung. : 3 = a 

Das Andenken an ihn wird bei uns dauernd lebendig bleiben. Staats- und Privatbahn-Gütertarif, Heft A 
und Gemeinsames Heft für den Wechsel- 


Hannover, den 25. Mai 1915. (965) verkehr der Deutschen Eisenbahnen 
Der Präsident untereinander. | 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. Vom Tage’ der’ Inbetriebi 


Anschlußanlagen der Kleinbahn Crensitz- 
Rackwitz an den Staatsbahnhof Rackwitz 
ab gilt der Übergangstarif für den Ver- 
kehr mit Kleinbahnen auch für die Staats- 
bahnstation Rackwitz b. Leipzig im 


2» Änderung von Stationsnamen. Mit demselben Tage wird der Bahn- Übergangsverkehr mit der Kleinbahn 
hof IV. Klasse Kienberg in den Staats- ee a erto 
‚Die Bezeichnung des an der Strecke a nische Alle (Basic) 95 Mai 19158 
BD N: (Oder)-Sommerfeld_ gelegenen Über die Höhe der Tarifsätze geben Königliche Eisenbahndirektion. 
Bahnhofes 4. Klasse Seedorf wird vom dis. Dienststellen run = j 
15. Juni 1915 ab in „Seedorf-Jähnsdorf“ R en n ai 1915 j (944) 2 : £ 
abgeändert. ST In, 10 NO en Deutsch-schwedisch-norwegischer Eisen- 
Posen, den 20. Mai 1915. (963) Königliche Eisenbahndirektion. bahnverband, Teil II 


Königliche Eisenbahndirektion. Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Station Oxelösund der Oxelösund-Flen- 
Västmanlands-Eisenbahn in die ordent- 


5 4. Fahrpläne. lichen Tarifklassen des Teils II einbe- 
| i f 5 ZOgEen. 
Eröffnung von Stationen. Von Dienstag, den 1. Juni d.J. ab ver- Nähere Auskunft erteilt. unser Ver 
> kehrt Zug 1806 kehrsbureau 
Eröffnung der Güterstation Kienberg Straußfurt ab 6.12 nachm. Altona. den °5. Mai 191 

für den Güter- und Tierverkehr., Schwerstedt 6.24—6.25 5 Königliche FEisenbahndirektion 

Am 1. Juni 1915 wird die zwischen den Kleinballhausen 6.32—6.33 n namens der’ Verbandeverwal 
Stationen Nauen wnd Börnicke links der Tennstedt 6.38—6.49 » ; | = 
Bahnstrecke Nauen-Oranienburg gele- Herbsleben 2067.02. \, - a — 
sene Güterstation Kienberg für die und weiter bis Ballstädt wie seither. 1. Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 
Abfertigung von Wagenladungs- und Erfurt, den 15. Mai 1915. (955) Heft A, Gemeinsamer Anhang 4 (Sta- 
Stückgütern, Leichen und lebenden Königliche Eisenbahndirektion. tionstarif). — Tiv.5 —. 
Tieren eröffnet werden. 2. Gemeinsames Heft für den Wechsel- 

Die Abfertigung von Fahrzeugen, verkehr deutscher Eisenbahnen unter 
Sprengstoffen und Gegenständen, zu 5. Güterverkehr. einander. — Tfiv. 200 —, 
deren Ver- und Entladung eine Rampe . Mit Gültigkeit vom 27, Mai 1915 wird. 
erforderlich ist, ist bis auf weiteres aus- Gütertarif deutsche Bahnen — Prinz das auf Seite 89 des Stationstarils 


geschlossen. Heinrich - Bahn. Ausnahmetarif für (Tiv. 5) bezw. auf Seite 61 des Gemein- 


. tigungen 
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Bor) 


samen Heftes (Tfv. 200) unter Grube 
Vaterland angegebene Verzeichnis 
der an die Städtische Güterbahn Frank- 
furt (Oder) angeschlossenen Werke ge- 
ändert, Bekanntgabe erfolet durch die 
Nr. 42 des Tarifanzeigers, Auskunft 
geben auch die beteiligten Güterabfer- 
sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz, 

Berlin, den 25. Mai 1915. (964) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Binnen-Gütertarif für die en 
Linien der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen Teil II, Heft 2. 

Am 1. Juni 1915 tritt der Nachtrag X 
in Kraft: Er enthält Tarifentfernungen 
für einige in den Entfernungszeiger 
aufgenommene Stationen sowie neue 
Abdrucke der Vorbemerkungen und des 
Anhangs, Durch den Nachtrag werden 
ferner mit Gültigkeit vom 1. August 
1915 beschränkende Abfertigungsbe- 
stimmungen für die Elbumschlagsplätze 
in Dresden-Neustadt und Riesa einge- 
führt und im Anhang einzelne Tarifent- 
fernungen geändert. Soweit Fracht- 
erhöhungen eintreten, gelten diese erst 
vom 1. August 1915 an. Der Nachtrag 
kann von unserer Wirtschaftshauptver- 
waltung in Dresden oder durch die Sta- 

tionen bezogen werden. 

Dresden, am 26. Mai 1915. (966) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb- 


Rheinisch - Bayerischer Gütertarif vom 
1. April 1908. 

Die Anwendungsbedingungen der Aus- 

nahmetarife 6 (Steinkohlen usw.) 6b 


= (Koks usw.) und 6g (Braunkohlen usw.) 


werden für die Dauer des Krieges wie 
folgt ergänzt: 
„Bei Verwendung belgischer oder 
französischer Wagen, die kleinen dem 
angeschriebenen Ladegewicht ent- 
sprechenden Laderaum besitzen, 
wird die Fracht für das wirklich ver- 
ladene Gewicht, mindestens für 10 t, 
berechnet, wenn der Laderaum voll 
ausgenutzt ist. Hierbei ist es zu- 
lässig, daß an Stelle eines 10- oder 
15 t-Wagens zwei belgische oder 
französische Wagen geringeren 
Ladegewichts benutzt werden.“ 
München, den 22. Mai 1915. (969) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r..d. Rh, 


Ost - Mitteldeutsch - Sächsischer Verkehr, 
Heft 1 und 2. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1915 wird 
die Station Zeulenroda oberer Bahn- 
hof als Empfangsstation in den Aus- 
nahmetarif 8a für Gießereiroheisen auf- 


genommen. Nähere Auskunft erteilen die 


beteiligten Güterabfertigungen. 
Berlin, den 25. Mai. 1915. (967) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Tierverkehr. 

Schweinesendungen an die Zentral- 
Einkaufsgesellschaft m. b. H. oder ihre 
Beauftragten dürfen auch nach dem Zen- 
tral-Schlacht- und Viehhofe in Hannover 
‚in überwiesener Fracht angenommen 
werden. Der hierauf bezügliche Teil der 
Bestimmung bei Hannover-Möhringsberg 
auf Seite 24 des Tarifs 1504 tritt für 
diese Sendungen bis auf Weiteres außer 
Kraft 

Hannover, den 19. Mai 1915. (968) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Südwestdeutscher Güterver- 


kehr. 
Am 1. Juni 1915 treten in Kraft 1. Aus- 
nahmetarif 23 für frisches Obst in 
Wagenladungen zwischen Stationen der 


Nr. 4 


Württembergischen Staatsbahnen und 
sächsischen Stationen, 2. Ausnahmetarif 
Zahn bh Frühzwetschen in Wagenla- 
dungen zwischen badischen und pfälzi- 
schen Stationen einerseits und sächsi- 
schen Stationen anderseits, 3. neue 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 23 für 
frisches Obst zwischen den badischen 
Stationen Denzlingen und Markdorf und 
sächsischen Stationen. Näheres hier- 
über ist aus unserem Verkehrsanzeiger 
zu ersehen, auch gibt unser Verkehrs- 
bureau hier, Wiener Straße 4II, Aus- 
kunft. 

Dresden, am 26. Mai 1915. (970) 
König]. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb.. 

als geschäftsführende Verwaltung. 


edeurach-Sächsischöf Güterverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die Ent- 
fernung Schwarmstedt-Zeulenroda oh. 
Bf. von 588 in 388 km berichtigt. 
Dresden, am 26. Mai 1915. (971) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh. 
als Er aaeiihrei Verwaltung. 


eeutertar if der Reichseisenbahnen, 
Ausnahmetarif 26b. 

Mit Wirkung vom 25. Mai 1915 bis 
auf Widerruf, längstens für die Dauer 
des Krieges, wird für Milch in. Gefäßen 
von Basel nach Straßburg ein Ausnahme- 
frachtsatz von 134 M für 100 kg einge- 
führt. Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen. 

Straßburg, den 23. Mai 1915. (972) 
Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 

bahnen in Elsaß- neun 


Tiv. 2 1a, DE ......, für 

a) Gerbstoffe und Sumach, wie im 
Spezialtarif I genannt, 

b) flüssige Gerbstoffe und Gerbstoff- 

auszüge. 

Mit Gültigkeit vom 27. Mai 1915 wird 
der Ausnahmetarif auf das Gesamtnetz 
der bayerischen Staatsbahnen ausge- 
dehnt. 

Frankfurt (Main), 22. Mai 1915. (973) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 

Teil II, Heft 2, vom 1. April 1912. 

Am 15. Juni 1915 treten folgende 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 69 Talk 
unter den in diesem Ausnahmetarif ent- 
haltenen Bedingungen in Kraft. 


Nach Dessau 
10 t 
von Für 100 kg in Pfennig 
Mautern . . . 191 
WVelzmee.. 252 


Breslau, den 21. Mai. 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(960) 


Nordisch-deutsch-österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband, Teil 1. 
Für die schwedischen Eisenbahn- 
strecken sind für einzelne Verkehrs- 

beziehungen und Beförderungsarten: 

a) infolge der mit dem 1. März 1915 
in Kraft getretenen schwedischen 
Verkehrsordnung dauernde 

und 

bh) infolge außergewöhnlicher Ver- 
kehrsverhältnisse gemäß $ 6, Abs. 
(3), Punkt 2 der Ausführungs- 
bestimmungen zu Art. 14 des Inter- 
nationalen Übereinkommens über 
den Eisenbahnfrachtverkehr außer- 
dem vorübergehende 


Zuschläge zu den Lieferfristen eingeführt 
worden. 


Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 
Altona, den 20. Mai 1915. (954) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staats- ne nn Güterverkehr. 
5 — Heit A. 

Mit ae vom 27. Mai 1915. wird 
die durch unsere Bekanntmachung vom 
3. Mai 1915 für frischen Spargel ge- 
troffene Maßnahme auch auf frischen 
Rhabarber ausgedehnt. Näheres 
enthält die nächste Nummer des Tarif- 
anzeigers. Auskunft geben auch die be- 
teilisten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 

Berlin, den 22. Mai 1915. (956) 

Königliche euere 


Westdeutsch- Oeterreichischer Ver Ka 
Hei 2 vom2l, Januar 1912: 

Die seit dem 1. April 1915 gültige 
neue Fassung des Warenverzeichnisses 
des Ausnahmetarifs 128 (Umzugsgut 
usw.) erhält mit Gültigkeit vom 15, Juni 
d. J. folgenden Zusatz: 

„Die Frachtsätze dieses Ausnahme- 
tarifs werden nur angewendet, wenn die 


Sendung auss C hließlich aus Um- 
zugssut besteht.“ 
Breslau, den 22. Mai 1915. (958) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 

Teil II, Heft 2, vom 1. August 1911. 

Teil II, Heft 2, vom 1. April 1912. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juni 1915 wird 
das Warenverzeichnis des Ausnahme- 
tarifs 128, Umzugssut, wie folgt ge- 
ändert: 

„Umzugsgut der Pos. U—1 der 
Güterklassifikation des Eisenbahn- 
gütertarifs Teil I, Abt. B. 

Die Frachtsätze dieses Ausnahme- 
tarifs werden nur angewendet, wenn 
die Sendung ausschließlich aus Um- 
zugsgut besteht.“ 

Breslau, den 20. Mai 1915. (959) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsch-südwestdeutscher Tier- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1915 wer- 
den verschiedene Stationen in den Tarif 
einbezogen. Näheres im Tarifanzeiger 
der preuß.-hess. Staatsbahnen. 

Frankfurt (Main), 21. Mai 1915. (961) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 6 für Steinkohlen usw. 
aus dem Ruhr- usw. Gebiet; besonderes 
Tarifheft. 

Mit sofortiger Gültiskeit werden die 
Frachtsätze der Abteilung B des vor- 
genannten Tarifs nach Lehe umjel 8 

für 100 kg ermäßigt. 

Hannover, den 19. Mai 1915. 

Königliche MID 


(962) 


Ausnahmetarif für Roggen und Weizen, 
Kartoffeln, frisch, gedörrt oder ge- 
trocknet usw. — Tiv. 21 —. 
Ausnahmetarif für frische Kartoffeln 
zur Herstellung von Trockenkartoffeln 


— Tiv. 2n —. 
Ausnahmetarif für Gerste, auch geschro- 
ten, zu Futterzwecken — Tiv. 2v —. 


frische Kartoffeln 
Stärkemehl zur 
Tv 2 Ih —, 


Ausnahmetarif für 
zur Herstellung von 
Brotbereitung — 


Zeitung des Vereins 


Nr. 4 FE 06 Dentscher Eisenibahnverwaltungen. 
Mit Gültigkeit vom 1. August 1915 6. Generalversammlungen. Maßgabe der im Deutschen Reichs- und 
scheiden die Nebenbahnen Preußischen Staatsanzeiger “ veröffenmt- 
Greifswald-Grimmen und Lübeek-Büchener Eisenbalın-Gesellschaft. lichten „Bedingungen für die Bewerbung 
Stralsund-Tribsees Die Bekanntmachung vom 18 d. M., um Arbeiten und Lieferungen“ vergeben 
aus den Ausnahmetarifen aus. durch welche zu einer Generalversamm- werden, Die Angebotsmuster sind gegen 
Berlin, den 20. Mai 1915. . (946) lung am 17, Juni d. J. eingeladen wurde, porto- und bestellgeldfreie Bareinsen- 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 25. Mai 1915 tritt 


auf den meisten deutschen Bahnen ein 
Ausnahmetarif 2 Ille für die eilgut- 
mäßige Beförderung leicht gesalzener 
[rischer Seefische in Stückgut- und 
\Wagenladungssendungen in Kraft. Ab- 


züge des Tarifs (Preis 5 9) sind durch 
die Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz, zu beziehen. 
Berlin, den 20. Mai 1915. (947) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Kakao, Baumwolle, 
Bananen, Apfelsinen usw. Tfv. 2 Il—. 

Mit Gültigkeit vom 25. Mai 1915 wird 
der Ausnahmetarif für Baumwolle und 
Abfälle der Be- oder Verarbeitung von 
Baumwolle auch im Verkehr nach 
leutsch-österreichischen Grenzstationen 
und den auf österreichischem Gebiet 
liegenden Binnenstationen der deut- 
schen Bahnen gewährt, wenn die Fracht- 
briefe in der Spalte „Inhalt“ den Ver- 
merk enthalten .zur Verwendung in 
Österreich-Ungarn.“ 

Gleichzeitig wird der Tarif neu her- 
ausgegeben. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 


abfertigungen sowie das Auskunfts- 
hureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 20. Mai 1915. (948) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch - Sächsischer Güterverkehr. 
Die im Tarifnachtrag XVI angegebe- 


nen Entfernungen für die Stationen 
Lohe und Stift Keppel-Allenbach des 


Direktionsbezirks Elberfeld gelten erst 
vom Tage der Betriebseröffnung an. Mit 


Sültigkeit vom 25. Mai 1915 wird die 
Station Emlichheim der Bentheimer 
Kreisbahn als Versandstation in den 
Ausnahmetarif 2t für Torfstreu usw, 
aufgenommen. 

Dresden, am 21. Mai 1915. (952) 
Kgl. Gen--Dir. der Sächs. Staatseisenb., 


als geschäftsführende Verwaltung, 


Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn-Gesell- 
schaft. 
August 1915. tritt 
Gütertarif für den Verkehr zwischen 
unseren auf deutschem Gebiete gelege- 
nen Stationen untereinander sowie für 
den Verkehr zwischen diesen Stationen 
einerseits und unseren auf niederländi- 
schem Gebiet gelegenen Stationen an- 

(lererseits in Kraft, 

Die besonderen Bestimmungen zu den 
reglementarischen Bestimmungen wurden 
gemäß $ 2 der E.-V.-O. genehmigt, 

Durch die Einführung des neuen Ta- 
rifs treten teilweise Tariferhöhungen 
ein. 

Druckstücke des Tarifs sind gegen Be- 
zahlung erhältlich. 

Der gleichnamige Tarif vom 1. Okto- 
her 1892 nebst Nachträgen wird durch 
die Einführung des neuen Tarifs aufge- 
hoben. 

Gennep, den 7. Mai 1915. (950) 

Die Direktion 
der Nordbrabant-Deutschen 
Eisenbahn-Gesellschaft: 


Anal ein neuer 


wird hiermit aufgehoben. 

Die 65. regelmäßige Generalversamm- 
lung wird vielmehr am 22. Juni d. J., 
vormittags 11% Uhr, zu Lübeck im Hause 
der Gesellschaft zur Beförderung ge- 
meinnütziger Tätigkeit, Königstraße 5, 
abgehalten werden. Zum Zwecke der 
Teilnahme an der Generalversammlung 
haben die Aktionäre ihre Aktien bis 
zum 15. Juni d., Js mittaes 12 Uhr, bei 
den nachstehend bezeichneten Stellen 
segen Aushändigung einer Bescheini- 


sung über die Zahl der hinterlegten 
Aktien und einer Eintrittskarte zu 
hinterlegen: 


in Lübeck bei der Hauptkasse der 
Gesellschaft; 

in Berlin bei der Berliner Handels- 
zesellschaft, der Deutschen Bank, dem 
Bankhause Mendelssohn & Co., der Bank 
für Handel und Industrie und den Her- 
ren F. W. Krause & Co., Bankgeschäft; 

in Hamburg bei der Norddeutschen 

Bank, der Deutschen Bank Filiale Ham- 

burg, der Bank für Handel und Indu- 

strie Filiale Hamburg und dem Bank- 
hause M. M. Warburg & Co.; 

in Frankfurta M. bei der Deut- 
schen Effekten- und Wechselbank und 
der Deutschen Bank Filiale -Frankfurt 
a. Main. 

Die Hinterlegungsbescheinigungen und 
Eintrittskarten sind dem am 22. Juni 
d. J. von 10% Uhr an in dem Versamm- 
lungsraum anwesenden Notar unter Ab- 
gabe etwaiger Vollmachten zur Eintra- 
gung der Stimmenzahl und Aushändi- 
sung der Stimmzettel vorzulegen. 

Die Aktionäre können auch ihre 
Aktien selbst dem Notar am 22. Juni 
d. J. von 10% bis 11 Uhr zur Erlangung 
der Eintrittskarten vorlegen. 

An Stelle der Aktien können auch 
Hinterlegungsscheine der Reichsbank 
über dort ruhende Aktien hinterlegt 
oder dem Notar vorgelegt werden. 

Die Rückgabe der hinterlegten Aktien 
erfolgt vom 23. Juni d. J. ab gegen Emp- 
fangsbescheinigung. 

Tagesordmume wür die 
Generalversammluns. 

1. Vorlage der Bilanz für 1914 nebst 
Gewinn- und Verlustrechnung, 
Jahresbericht der Direktion sowie 
Bemerkungen des Ausschusses hier- 
zu : und Genehmigung der Bilanz 
und der Gewinnverteilung. 

2. Entlastung der Direktion und des 
Ausschusses. 

3. Wahl von Ausschußmitgliedern. 

Bilanz, Gewinn- und Verlustrech- 
nung, Verwaltungsbericht und Bemer- 
kungen des Ausschusses dazu können 
von den Aktionären vom 1. Juni d. )J. 
ab in unserem Verwaltungsbureau ein- 
cesehen werden. 

Lübeck, den 20. Mai 1915. (949) 

Der Ausschuß 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
Gesellschaft, 


7. Verdingungen. 


Die Ausführung der Ramm-, Erd-, 
3eton- und Nebenarbeiten zum Bau der 
«ewölbten Brücke aus Beton über die 
Stöcker in Teilpunkt 76 + 9,5 der 
südlichen Umgehungsbahn soll nach 


dung von 0,70 M für das Stück, die 
Zeichnungen von 1,00 M für das Stück, 
solange der Vorrat reicht, von der Kö- 
nigslichen Eisenbahnbauabteilung in 
Michendorf zu beziehen. Falls Zusen- 
dung durch die Post gewünscht wird, 
sind 20 9% Bestellgeld mit einzusenden. 

Die versiegelten und mit der äuße- 
ren Aufschrift: 
führung der Beton- usw.. Arbeiten für 
die Stöckerbrücke in Teilpunkt 76 + 93.5 
der südlichen Umgehungsbahn“ versehe- 
nen Angebote sind bis zur Stunde der 
Eröffnung am Mittwoch, den 16. Juni 


1915, vormittags 10 Uhr, pünktlich und 
postfrei an die Bauabteilung einzu- 
senden. 
Zuschlaesfrist £ Wochen. 
Michendorf, 21. Mai 1915. (951) 


Königliche Eisenbahnbauabteilung. 


8. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Altmaterial. 

Die in den Werkstättenmagazinen 
Saarbrücken, Saarbrücken-Burbach, Kart- 
haus, Trier und St, Wendel angesammel- 
ten alten Werkstattsmaterialien - aus 
Eisen, Guß und Stahl sowie Abfälle von 
Tauwerk, Zeug, Wolle, Plüsch, Filz und 
Leder sollen in öffentlicher Ausschrei- 
bung verkauft werden. 

Die Verdingungsunterlagen können in 
unserm Zentralbureau, Zimmer 131, ein- 
gesehen und gegen postfreie Einsendung 
von50 Pfennig in bar, nichoe 
Briefmarken, von dort bezogen 
werden. 

Verschlossene, Aufschrift: 
„Angebot 
materialien‘‘ versehene Angebote sind 
bis zum Eröffnungstermin, Donners- 
tage,den 17. Juni, vorm. L0rldzsE 
postfrei an unser Rechnungsbureau ein- 
zusenden. 

Ende der Zuschlagsfrist 2, Juli 1915. 

Saarbrücken, den 22. Mai 1915. (945) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


mit der 


Verkauf alter Werkstattsmaterialien. 

Die in den Hauptwerkstätten Mainz, 
Darmstadt 1b und 2 sowie auf dem 
Bahnhof Oberlahnstein lagernden zu 
Eisenbahnzwecken nicht mehr verwend- 
baren Werkstattsmaterialien wie Blech- 
schrott, Dreh- und Bohrspäne von Eisen 
und Stahl, Stahl-, Eisen- und Gußschrott, 
Gußspäne, Stahlformguß, Federstahl, 
Radsterne, Glasbrocken, Zeug- und an- 
dere Abfälle, 15 Stück Langkessel- 
schüsse, Zinkschrott, Metallkehricht, 
Weißguß- und Rotgußkrätze u. a. sollen 
öffentlich verkauft werden. 

Bedingungen mit Ansebotbogen wer- 
den gegen postireie Einsendung von 
50 3 in bar (nicht in Briefmarken) von 
unserem Zentralbureau abzegeben. 

Die Angebote sind verschlossen, 
entsprechender Aufschrift versehen, bis 


„Angebot auf die Aus- 


mit 


[; 


4 
\ 


auf Ankauf alter Werkstatts- 


Dienstag, den 15. Junid. J., 10 Ubzz 


vorm., postfrei an uns einzusenden. 
Eröffnung der Angebote erfolgt am 
eleichen Tage, vormittags 10% Uhr. 
Zuschlagsfrist 30. Juni 1915. 
Mainz, den 18. Mai 1915. (957) 


Königlich Preußische und Großherzoglich 


Hessische Eisenbahndirektion. 
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Allgemeines. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Die Kohle in Rußland. 


Von Dr. Ernst Sehultze. 


Die russische Regierung hat Anfang April 1915 unter «dem 
Druck der Kriegsnot beschlossen, sämtliche privaten Kohlen- 
Der Mangel an Brennstoiten, «ler 
nicht nur infolge der Besetzung des Dombrowa-Kohlenbeckens 
durch die Deutschen (schon zu Beginn des Krieges) eintrat. hat 


sich seither so außerordentlich verschärft, daß sich das Zaren- 


reich in der größten Verlegenheit befindet. Ist es doch für 
Bzıte Krieosstoffe fürmliceh- im Zustand der 


Sperre: es erhält aus dem Auslande fast gar nichts mehr. Das 
Wenige, was über Schweden oder über Archangelsk seinen Weg 
ins Innere Rußlands findet, kommt zahlenmäßig gegenüber (dem 
Verbrauch beinahe garnicht ın Betracht. Heizung. Industrie, 
Eisenbahn und Kriegführung haben gleichermaßen darunter zu 
leiden. Im März 1915 sind in Rußland selbst nur 80 Millionen 
Pud Kohle gefördert worden, gegenüber 135 Millionen im Vor- 
Jahr. 

Ist doch die Arbeiterzahl von 170 000 Köpfen infolge der 
zahlreichen Einberufungen auf 120 000 zefallen, und wenn auch 


in Rußland, ebenso wie in Frankreich, die Regierung — zu 
spät — von der weiteren Einberufung von Bergleuten Abstand 


senommen hat, um die Kohlenförderung wieder zu heben. so ist 


doch der Arbeitermangel peinlich fühlhar. Er wird «dadurch 
verschärft, daß die Arbeitslöhne elend und die Wohnungen 


schlecht sind. Auch verfügt Rußland nicht über eine einheimische 
Kohlenarbeiterbevölkerung von der Güte wie etwa Deutschland 
oder England. Der Steinkohlenbergbau hat sich im Zarenreich 
eıst allmählich eingebürgert, und in dem wichtigsten Kohlen- 
gebiet, dem Donez-Becken, fehlte es infolge seiner dünnen Be- 
völkerung lange Zeit an Arbeitskräften. Die Einwohner waren 
an unterirdische Arbeiten so wenig gewöhnt, daß man fremde 
heranziehen mußte. So besteht die Arbeiterbelegschaft in den 
südrussischen Bergwerken zum Teil noch heute aus fremden 
Ansiedlern, zum nicht unerheblichen Teil aus ledigen Arbeitern, 
die im Frühling häufig zu den Feldarbeiten in andere Gouverne- 
ments zurückkehren. Im Herbst sind die südrussischen Kohlen- 


bergwerke während der Ernte oft gezwungen gewesen, ihren 

Betrieb aus Mangel an Arbeitern einzustellen, so dab eine 

Steigerung der Kohlenpreise gerade im Herbst eintrat. 
Während der ersten 8 Monate des Krieges hat sich («der 


NKohlenpreis in Rußland beinahe verdoppelt. Gleichzeitig 


sind die Lebensmittelpreise um 200—300 % gestiegen. während 
die Lohnzunahme für die Bergarbeiter nur 5—10 % betrug. 
Rußland leidet eben allenthalben unter dem Mangel an 


Voraussieht und Geschicklichkeitin der Orga. 
nisierune. Es hat wieder einmal schwer zu büßen, daß es 
infolgedessen ein genügendes Maß von Zuverlässigkeit auch in 
seinem Kohlenbergbau noch nicht entwickelt hat. Die reichen 
Kohlenlager des Donezbeckens könnten bei seschiekter Ordnung 
sanz Rußland mit Brennstoffen versorgen. Dennoch hat man 
bisher der Zufuhr aus dem Ausland nicht entraten können. Die 
Regierung wäre zwar bereit gewesen, die Verfrachtung von 
Kohle in die wichtigsten Industriegebiete (die Ostseehäfen. die 
polnischen Städte und den Moskau-Wladimirschen Bezirk) auf 
len Staatsbahnen sogar mit Verlust zu übernehmen. um nur das 
Land von der Zufuhr ausländischer Kohle unabhängig zu machen. 
Aber selhst solche Tarifmaßnahmen würden die Zufuhr, nament- 
lich aus England und Deutschland. nicht aus dem Felde geschla- 
gen haben. weil die Fabrikbesitzer sich trotz alledem nicht dar- 
auf hätten verlassen können, von den Bahnen mit jener Pünkt- 
lichkeit bedient zu werden, die in Rußland nun einmal eine 
unbekannte Eigenschaft ist. Sie ziehen daher die fremde Kohle 
vor, auch. wenn sie teurer ist als die einheimische). 

Es wird Kohle eingeführt .an erster Stelle aus Eng- 
land, an ‘zweiter aus Deutschland, an dritter aus Österreich- 
Ungarn. So wurde z. B. 1904—1908 eingeführt?) : 


!) So klagte 1902 Ernst von der Brüggen in seinem Buche 
„Das heutire Rußland“ (S. 168). so ist es his heute geblieben. 

?) Hofrat Dr, Axel von ‚Boustedt und David Trietsch: Das 
russische Reich in Europa und Asien. Berlin-Leipzig-Hamburg: 
Verlae für Börsen- und Finanzliteratur A.-G., 1910. S. 136. 
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In der ersten Hälfte des Jahres 1914 hob sich die Kohlenein- 
fuhr gegenüber dem gleichen Zeitraum des Jahres 1913 um 
39 Millionen Pud, d. h., um 24,4 %, in der zweiten Hälfte da- 
gegen verminderte sie sich um 214 Millionen Pud im Werte von 
35 Millionen Rubel. Das Gesamtergebnis des Jahres 1914 war 
eine Mindereirfuhr von 175 Millionen Pud oder 37,4 % gegen 
1913. Die Kokseinfuhr stellte sich 1914 auf 32,9 Millionen Pud 
im Werte von 11,3 Millionen Rubel, was gegenüber dem Vor- 


jahr eine Minderung um 26,5 Millionen Pud oder 44,7 % und 
eine Wertminderung um 5,2 Millionen Rubel oder 45,5 % be- 


deutet. Von der Kokseinfuhr von 32,9 Millionen Pud war der 
Löwenanteil in der ersten Hälfte des Jahres ins Land gekommen: 
27.5 Millionen Pud gegenüber 5.2 im zweiten Halbjahr. 


Die Einfuhr von Steinkohle betrug aus den einzelnen Ländern: 


Unterschied 
gegen 1915 


1913 1914 | 


Mill. Pud Mill. Pud "Mill. Pud 0, 
England . 250,5 u RN Ze 
Deutschland und Holland. 200,2 125 — 752 = 37,5 
Österreich b 5,5 5,1 RENT 
andere Länder . 11,9 iD 


die Kohlenzufuhr vom Ausland 
in ihrem Kern bis auf das 


Die Versuche, Rußland für 
unabhängig zu- stellen, gehen 
IS. Jahrhundert zurück. Damals war es ein baltischer 
Adliger, Johann Jakob v. Sievers, einer der verdientesten Be- 
amten Katharinas der Zweiten, der auf die große Bedeutung 
der Steinkohlengewinnung für Rußland aufmerksam machte. 
Ebenso wie er dem Senat vorschlug. die Einfuhr von Kartoffeln 
aus Irland im Großen zu betreiben, um diesen Zweig der Land- 
wirtschaft 


in Rußland einzubürgern, so war er bestrebt, mit 
Hilfe der Freien ökonomischen Gesellschaft der Steinkohlen- 
sewinnung aufzuhelfen. Er beantragte, die Gesellschaft möge 


für einzelne Wirtschaftszweige Preise aussetzen. 
laßte er den Senat, eine Prämie von 1000 Rubel für denjenigen 
zu stiften, der zuerst aus dem Nowgorodschen Gouvernement 
einige Säcke mit tauglicher Steinkohle liefern werde®). 

Die Steinkohlengewinnung in Rußland hat sich, solchen weit- 
hlickenden Männern zum Trotz, sehr langsam eingebür- 
zert. 1855 betrug sie in den europäischen Landesteilen erst 
150000 Tonnen. 1880 war sie auf 3330000 Tonnen, 1890 auf 
6 000 000 "Tonnen, 1900 auf 16100000 Tonnen gestiegen. Im Ver- 
hältnis zu der Weltförderung kam diese Ziffer allerdings noch 
immer kaum in Betracht: sie bildete weniger als 2% %. 

Die Steinkohlenförderung ist seit 1883 bis zum Jahre 1908 
nur im Moskaner Bezirk «eefallen. in den übrigen zestiegen. am 
meisten im Donezbecken’) : 


Auch veran- 


3); A... Brückner: Die 
Perthes, 1888 SS. 250. 
MEucHorrate (Du Xel 


Das russische Reich in Europa und 


Europäisierung Rußlands. Gotha. 
David 
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von Boustedt und Trietsch: 
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| 


| 
Q 
h 


| Übergang von der abgeschwelten Kohle zu den Anthraziten. 


hat sich daher überwiegend im Donezbecken angesiedelt. 
der Eisenbahn wurden abgeführt aus dem’) 


Mit 


1909 
Donmezbecken 1 087,34 Millionen Pud 
Dombrowabecken 351,01 ® ” 
Ural 1 32,14 a % 
Moskauer Gebiet 15,35 r e 
Kaukasus 2,60 * “ 


Im‘ ganzen 1 488.44 Millionen Pud. 


Gewonnen wurden in demselben Jahre folgende Steinkohlen- 
mengen (ein Pud — 16,38 kg): 


1909 
Donezbecken 1084 940 000 Pud 
Dombrowabecken 341 5251437, 
Ural As 42727600 „, 
Moskauer Gebiet 15 387 883 
Kaukasus 2 560692 „, 
Im ganzen 1493 141 318 Pud 


Das Donezbecken steht also durchaus an der Spitze. Es um- 
faßt etwa 30000 Geviertkilometer und liefert beinahe % der 
russischen Kohlenerzeugung. Im östlichen Teile dieses süd- 
russischen Beckens ist die Kohle anthrazitisch, im Westen ent- 
hält sie verkokbare Backkohle, die für den Hochofenprozeh 
dient. Daher ist am Donez und im großen Dniepr-Knie bei 
Jekaterinoslaw, wo sich Eisenerze finden, die Eisenindu- 
strie zu Bedeutung gelangt, zumal seitdem sie von dem 
russischen Staat als Eisenbahnunternehmer und von den Weh- 
stoffabriken Mittelrußlands gefördert wurde. ! 


Über die Reichhaltigkeit 
eckens sagt Kowalewski :®) 


der Kohle des Done 


„Die magere Kohle, welche mit einer langen Flamme brennl, 
ist in ganz beschränktem Maße ausschließlich an der nordl- 
östlichen Grenze des Beckens, bei Lisitschask, vorhanden, wäh. 
rend die fette Gas- und Schmiedekohle einen schmalen Streife 
zwischen der mageren Kohle und «den anderen Sorten bildet. Da 
abgeschwelte Steinkohle, aus welcher der zu metallurgische u 
Awecken verwendbare Koks hergestellt wird, lagert in zwei 
voneinander getrennten (Gebieten: Halbanthrazite bilden den 
ganzen südöstlichen Teile des Donezbeckens aun- 
zutreffen sind. Trotz der geringen Mächtigkeit der Kohlen- 
flötze und der für die Ausbeutung ungünstigen Ausdehnung 
der Kohlenschichten befindet sich der südliche Bergbau in stei- 
sender Entwicklung. Diese hat er in erster Linie dem aus- 
zebreiteten Bisenbahnnetz und der in technischer Beziehung“ 
vorzüglichen Einrichtung der metallurgischen Fabriken zu vers 
danken.“ 


welche auf dem. 


5) Nach Wjestnik Finanzow, ‚wiedergegeben in den „Nach 
richten für Handel und Industrie“ vom 27. Januar 1911, 


9) W. J. Kowalewski: Die Produktivkräfte Rußlands. | 
Deutsch von FE. Davidson. WLeipzie: Otto Wigand, 1898. 
Ss. 19. : 
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Die Kohle, die westlich vom Ural bei Perm zewonnen 
wird, ist nur von mäßiger Beschaffenheit. Dasselbe gilt für 
die Kohlenlager des Moskauer Gebiets, die zwischen 
Moskau und Tula liegen. Konnte der Abbau dieser Kohlenlager 
fortschreiten, so geschah dies hauptsächlich, weil die alte 
russische Hausindustrie im Moskau-Wladimirschen Bezirk sich 


gegen Ende des 19. Jahrhunderts in Fabrikbetriebe umzuwan- 


deln begann, wozu man selbstverständlich die nahegelegene 
Kohle heranzog. 

Die ohnehin geringe Ausbeute von Steinkohlen hat sich 
im Moskauer Bezirk seit Ausbruch des Krieges wenig vermindert. 
während gleichzeitig die Abfuhr für den Bedarf der Eisen- 
bahnen stark gewachsen ist: die Verringerung in der 2. Hälfte 
des Jahres 1914 betrug nur etwa 70000 Pud, die Vermehrung 
der Eisenbahnabfuhr dagegen für das ganze Jahr 1914 
1075400 Pud. Die Industrie hat also beträchtlich gelitten. 

Von größerer Bedeutung war bis zum Beginn des Krieges für 
die russische Kohlengewinnung neben dem Donezbecken nur das 
Dombrowabecken in Russisch-Polen. Es dehnt sich über 
etwa 520 Geviertkilometer aus und stellt die unmittelbare Fort- 
setzung des oberschlesischen Kohlenreviers dar. Die blühende 
Industrie Russisch-Polens, namentlich die der Web- 
stoffabriken von Lodz, dessen Einwohnerzahl im letzten Men- 
schenalter mit amerikanischen Siebenmeilenstiefeln fortgeschrit- 
ten ist, ist dadurch ermöglicht worden. 

Ebenso wie hier (infolge der Besetzung durch die deutschen 
Truppen) fehlte es im Nordwesten Rußlands seit Ausbruch 
des Krieges ganz bedenklich an Steinkohlen. Schon in Friedens- 
zeiten ist es schwer, die nötige Kohlenmenge hierher zu schaf- 
fen. Den Zoll, den die Regierung auf die Einfuhr ausländischer 
Kohle gelegt hatte, mußte sie letzthin, wenigstens für den Be- 


| ‚darf der Eisenbahnen, wieder aufheben, weil die Kohlenver- 


L 


sorgung sonst nicht ausreichte. Man zog als Feuerungsmaterial 
außerdem Torf heran, der im nordwestlichen Rußland reich- 
lich vorhanden ist. Außerdem bedient man sich noch immer 
mit Vorliebe des Holzes als Feuerungs- und Heizungsmaterial; 
wer je über Königsberg nach Petersburg fuhr, staunte über die 
riesigen Holzmengen, die von den Lokomotiven der russischen 
Staatsbahnen verschluckt werden’). 


Aus seinen Naphthaquellen hat Rußland einstweilen nicht ge- 
nüsgsend zu machen gewußt. Naphtha- und Holz- 
feuerung ist von den russischen Bahnen nur im Innern des 
Landes und im Ural verwendet worden. Die russischen Bahnen 
haben eine Zeitlang Versuche mit Naphthafeuerung gemacht. 
sind aber bald zur Kohlenfeuerung zurückgekehrt. Der russi- 
sche Handelsminister hat dem Ausschuß, der 1913 über die 
Frage beriet, ob die einheimischen Feuerungsstoffe (Kohle und 
Naphtha) für Eisenbahnen und Industrie in genügender Menge 
gewonnen werden könnten, oder ob es nötig sei, das Fehlende 
unter Gewährung von Zollprivilegien und Frachtvergünsti- 
gungen aus dem Ausland zu beziehen, erklärt, es sei unbedingt 
nötig, die zollfreie Einfuhr von Steinkohle für die Eisenbahnen 
während des Jahres i914 weiter bestehen zu lassen. 

Von der Naphthafeuerung ist man auf den Eisenbahnen bei- 
nahe ganz abgekommen, so daß sämtliche neuen Lokomotiven 
nur für Kohlenfeuerung eingerichtet sind. Übrigens hat sich 


Rußland trotz seiner riesigen Naphthavorräte auch auf diesem 


Gebiet nicht selbständig versorgen können, ist vielmehr von 
der Naphthaeinfuhr vom Ausland abhängig geblieben. 

Die russischen Eisenbahnen feuern, wenn irgend möglich, 
Donezkohle. Insbesondere gilt dies von der Moskauer Ring- 
bahn, von der Rjäsan-Uralsk, der Südostbahn und folgenden 
strategisch wichtigen Bahnen: Moskau-Kursk, Moskau-Kasan, 
Sysran - Wiasma und von der Wladikawkas-Bahn. Diese 
Linien verbrauchten in den ersten 9 Monaten 1913 zusammen 
82 Millionen Pud Kohle, 31 % mehr als im gleichen Zeitraum 


m Die Heizkraft von Holz ist zehnmal geringer als die der 
ohle. 


des Jahres 1912. Die Schwankungen des Kohlenverbrauchs. der 
Bahnen sind überhaupt sehr groß: 1910 verbrauchten sie.um 
91 Millionen Pud weniger als 1900, 1912 63 Millionen mehr. 


Die südrussischen Eisenbahnen beziehen etwa 560 Millionen 
Pud aus dem Donezgebiet. Dagegen waren die Eisenbahnen 
der Östseegouvernements 1912 mit etwa 233 Millionen Pud auf 
ausländische Kohle angewiesen, während sie 246 Mil- 
lionen Pud aus dem Dombrowabecken bezogen. 


Das Naphtha von Baku dient als Feuerungsmaterial. für 
Eisenbahnen, Schiffahrt und Industrie im wesentlichen nur im 
Wolgagebiet, obwohl man auch in Moskau auf der Straße 
kleinen Naphthawagen begegnen kann, die an einzelne Ver- 
braucher auch geringe Mengen abgeben.» Überhaupt sind die 
Veerfrachtungsschwierigkeiten nicht nur infolge der weiten Ent- 
fernungen Rußlands, sondern mehr noch infolge der manseln- 
den Zuverlässigkeit und Geschicklichkeit seiner Organisation 
als so groß zu betrachten, daß die Gewinnung geringwertiger 
Massengüter, die im einen Gebiet erfolgt, für die anderen nur 
geringe Bedeutung hat. Auch versteht man selbst die reich- 
sten Gebiete nicht ordentlich zu entwickeln. So soll der Ural 
sehr kohlenreich sein, während man bis heute erst an- seinen 
westlichen Abhängen ein wenig abbaut und diese Kohlenförde- 
rung über rein örtliche Bedeutung noch nicht hinausgekommen 
ist, so daß man selbst dort noch Holz als Brennmaterial vor- 
zieht. 


Von den reichen Kohlenlagern Sibiriens nun gar ist einst- 
weilen so wenig abgebaut, daß diese Mengen wenigstens für 
den Bedarf des europäischen Rußlands noch gar nicht in Be- 
tracht kommen. 


1898 schrieb Kowalewski: „Fundorte mineralischer 
Brennstoffe sind in Sibirien fast überall anzutreffen: von der 
westlichen Grenze der Kirgisensteppe bis zu den Küsten des 
Stillen Ozeans und der Insel Sachalin. Ohne Zweifel muß von 
ihnen das Kusnezbecken im Gouvernement Tomsk als das aller- 
wesentlichste bezeichnet werden. Dieses Becken, welches dem 
Altaischen Bergbezirk angehört, stellt ein ungeheures Kesseltal 
(lar, welches durch den Fluß Tom in zwei Teile zerlegt ist und 
eine Fläche von 40000 Geviertwerst umfaßt. Dieses Kesseltal 
bildet eines der reichsten Kohlenbecken der Welt und enthält sehr 
starke Kohlenflötze (stellenweise von 6—20 Faden Stärke); da- 
zu kommt noch die manigfaltige Beschaffenheit der Kohle, welche 
sie zu verschiedenen Zwecken verwendbar macht. Die Zukunft ‘ 
.ieser Lager ist kaum zu ermessen; zurzeit werden durch das 
Kabinett des Kaisers (in zwei Fundorten) fast ausschließlich zur 
Deckung des Bedarfes der Altaischen Fabriken etwa 1 Million 
Pud Kohle gewonnen.“ (a. a. OÖ. S. 196.) 


Infolge der geringen Beweglichkeit und Zuverlässiskeit des 
russischen Transportwesens ist es auch heute kaum möglich, Koh- 
len aus Südrußland in irgend nennenswertem Maßstabe in den 
Nordwesten zu schaffen. Namentlich Petersburg, das sonst 
auf Zufuhr englischer Kohle angewiesen war, ist dadurch in töd- 
liche Verlegenheit geraten. Die größten Bergbaufirmen des Donez- 
beckens pflesten diese Stadt in Friedenszeiten nur als gelegent- 
lichen und zeitweiligen Abnehmer zu benutzen. Im Kriege ist dies 
trotz der flehentlichen Bitten der Reichshauptstadt nicht anders 
zeworden. Für die städtischen Betriebe und Anstalten und für 
die Bevölkerung der Stadt würden monatlich unbedingt 1300 Wa- 
een Steinkohlen erforderlich sein, während das, was sie schon kurz 
nach Ausbruch des Krieges an Kohlen erhielt, nicht einmal für 
die Bedürfnisse der größten Betriebe, wie der Straßenbahn, der 
Wasserleitung und der Gasanstalt, ausreichte. Alle Einschrän- 
kungen der Straßenbeleuchtung konnten das Übel ebenso wenig 
beseitigen wie die Überweisung eines Teiles der Kohlenbestände 
der Gaswerke an die Straßenbahnverwaltung. Die vorhandenen 
Kohlenvorräte gehen daher schnell der Erschöpfung entgegen. 
Zunächst mußte die Bevölkerung frieren, nun haben die Straßen- 
bahnen ihren Betrieb, nachdem sie ihn bereits erheblich einge- 
schränkt hatten, ganz eingestellt, des weiteren wird die Fabrik- 
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industrie in noch höherem Maße lahm gelegt werden als bisher, 
und endlich wird in einem großen Teil Rußlands der Eisenbahn- 
verkehr unterbunden werden. 


Den größten Gewinn scheinen die Kohlenindustriellen 
aus der Lage zu ziehen. So wandte sich Anfang April dieses 
Jahres in einer wirtschaftlichen Beratung des russischen Reichs- 
rats der Handelsminister Fürst Schachowskoj (nach einem Bericht 
des „Rietsch“) gegen sie. Die Grubenbesitzer behaupteten, die 
Kohlennot sei auf den Wagenmangel zurückzuführen, während der 
Minister das Vorhandensein zroßer Kohlenvorräte bestritt, ihren 
Rückgang vielmehr auf die verminderte Kohlengewinnung schob. 
Die Regierung habe allen Wünschen der Kohlenindustriellen ent- 
sprochen, militärpflichtige Arbeiter aus dem Heere entlassen und 
ihnen Freikarten naeh dem Donezbecken oder anderen Kohlen- 
gegenden gewährt, auch sich mit der Einstellung von Kriegsze- 
fangenen als Arbeiter einverstanden erklärt. Doch sei sie ohne 


Deutsches 


Unter diesem glücklich gewählten Titel gibt der kürzlich neu | 
gegründete Verband „Deutsche Arbeit“ (s. d. Mitteilung in Nr. 17 
S. 192 d. Ztg-), an dessen Spitze der Gothaische Staatsminister z.D., 
früher Vortragender Rat im Reichsamt des Innern Dr. v. Richter 
in Berlin steht, jetzt eine eigene Zeitschrift heraus. Die erste 
Nummer enthält eine Reihe schätzenswerter Aufsätze, die der 
Aufgabe des Verbandes dienen, alle die Bestrebungen zusammen- 
zufassen, die auf die Förderung deutscher Ware im In- und 
Ausland und auf die Bekämpfung der Fremdtümelei im Waren- 
verkehr gerichtet sind. Sehr erfreulich ist, daß die Zeitschrift, 
deren Schriftleiter der Geschäftsführer des Verbandes, Syndikus 
A. Willner ist, in dieser ersten Nummer auch einen die Tätig- 
keit der Eisenbahnen auf dem Gebiete der „Deutschen Arbeit“ 
würdigenden Beitrag enthält; wir slauben ihn hier wörtlich 
wiedergeben zu sollen, um so mehr, da er mehrere Mitteilungen 
aus dem Kreise deutscher Eisenbahnverwaltunsen widergibt, die 
auch für den Leserkreis dieser Zeitung von hohem Interesse sind. 
Der Aufsatz lautet: 

Die deutsche Eisenbahndirektion und die 
„Deutsche Arbeit“. Innerhalb des deutschen Wirtschafts- 
lebens nehmen die deutschen Eisenbahnunternehmungen sowohl 
nach dem äußeren Geschäftsumfange wie auch besonders auf 
Grund ihrer Bedeutung für alle Teile des Gewerbefleißes in der 
Art ihres Aufbaues und ihrer Leitung eine ebenso bedeutsame 
wie nach vielen Richtungen vorbildliche Stellung ein. Auch in 
bezug auf angemessene Wertung und Würdigung deutscher Art 
und deutscher Arbeit haben unsere Eisenbahnverwaltungen früh- 
zeitig eigene und zielsichere Wege eingeschlagen und in ihrem 
großen Wirkungsgebiet aus eigenem manche eingewurzelten 
Schäden beseitigt. 

Unser Verband war bereits in den ersten Wochen seines Ent- 
stehens in der Lage, die deutschen Eisenbahndirektionen auf die 
nachfolgende dankenswerte Anordnung der Eisenbahndirektion 
Berlin aufmerksam zu machen und in einem Rundschreiben um 
ein Vorgehen im gleichen Sinne zu bitten. Das Schreiben der 
Eisenbahndirektion lautet wie folgt: 

„Unter den in den Bahnhofswirtschaften vorgehaltenen Nah- 
rungs- -und Genußmitteln sind viele ausländischen Ursprungs 
vertreten, insbesondere auch zahlreiche Erzeugnisse aus den mit 
dem Deutschen Reich zurzeit im Krieg liesenden Staaten. Wenn 
dies auch bisher schon unerwünscht war, zumal, da wir Waren 
deutschen Ursprungs besitzen, die jenen fremden Erzeugnissen 
an Güte mindestens zleichkommen und im Preise billiger sind, 
so muß bei der gegenwärtigen Lage der Verhältnisse eine solche 
volkswirtschaftliche Unterstützung der uns jetzt feindlichen 
Staaten und die dadurch bewirkte Schädigung der deutschen Volks- 
wirtschaft für die Zukunft, auch nach Beendigung des Krieges 
möglichst unterbleiben. Wir erachten es daher als patriotische 
Pflicht aller Bahnhofswirte, von der Beschaffung und Feilhaltung 
der in Frage kommenden ausländischen Waren für die Folge ab- 
zusehen. Gegen den Verkauf vorhandener Vorräte ist natürlich 
nichts einzuwenden, da durch deren Nichtverwertung lediglich 
der deutsche Kaufmann und nicht der fremde Erzeuger zeschä- 
digt werden würde. Wenn die ausländischen Waren nicht mehr ge- 
führt werden, wird sich das Publikum sicherlich sehr bald an die 
ihre Stelle einnehmenden deutschen Erzeugnisse gewöhnen und 
deren Güte schätzen lernen. Bei dem in den Tagen der großen 
Truppentransporte hervorgetretenen vaterländischen Geist, der 
unter den Bahnhofswirten herrscht, sind wir überzeugt, daß es 
nur dieses Hinweises bedarf, um die Bahnhofswirte zur Befol- 
zung der gegebenen Anrezung zu veranlassen.“ 
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Antwort auf ihre Anfrage geblieben, welche Zahl von Kriegsge- ’ 
fangenen gewünscht werde. Die Kohlenindusiriellen schützten alle 
möglichen Hindernisse vor, anstatt selbst das Ihrige zur Linde- 
rung der Kohlennot beizutragen. Auch würden die Arbeiter 
trotz der erheblichen Steigerung der Lebenskosten so schlecht be- 
zahlt, daß viele von ihnen nicht in die Kohlengruben gingen, und 
andere jede Gelegenheit benutzten, um die Gruben zu verlassen. . 
— In ähnlichem Sinne wie der jetzige Handelsminister äußerten 
sich sein Vorgänger Timaschew und das Reichsratsmitglied Gurko. \ 
Auch sie fanden die schärfsten Worte gegen die Haltung der Koh- 
lenindustriellen, die auf dem Boden der nationalen Not einen 
„Tanz der Millionen“ aufführten und unwürdige, abschreckende 
Arbeitsbedingungen aufrecht erhielten. 


Es ist schwer auszudenken, wie Rußland aus dieser furchtbaren 
Kohlennot einen Ausweg finden will, falls der Krieg auch nur : 
noch wenige Monate anhält. ; 


Schaffen. 


Eine eingehende Zusammenstellung der in Frage kommenden 
Waren aus dem feindlichen Auslande war dem Rundschreiben 
beigefügt. Ä 

Unser Verband hat daraufhin von fast sämtlichen deutschen 
Eisenbahndirektionen Zuschriften des Inhalts erhalten, daß so- 
weit bisher eine entsprechende Weisung noch nicht ergangen sei, 
dies in Bälde geschehen würde. Darüber hinaus haben beinahe 
alle angefragten Verwaltungen Gelegenheit genommen, sich mit 
den Bestrebungen unseres Verbandes einverstanden zu erklären 
und haben auch weiterhin jede praktische Arbeit in der von ung 
gewünschten Richtung in Aussicht gestellt. ve 

Einzelne Eisenbahndirektionen haben es bei dem allgemeinen 
Aufruf, nur noch Ware deutschen Ursprungs da feilzubieten, wo 
sie fremden Erzeugnissen an Güte mindestens gleichkommen, nicht 
bewenden lassen. So hat die Generaldirektion der sächsischen 
Staatseisenbahnen sämtliche Bahnhofswirte angewiesen, nach 
Verbrauch der vorhandenen Vorräte folgende Waren aus dem 
feindlichen Auslande nicht mehr feilzubieten: A 

„Porter, Ale und Gingerbeer, französische Champagner und 
Kognaks, Kümmel und Wodki aus Rußland, Scotch und Irish 
Whisky aus England, Elixir de Spaa. aus Belgien. Medoc, Liköre 
aus Frankreich, Trustzigaretten, Tabak und Zigaretten aus. 
England und Rußland, Schokolade und Biskuits aus England und 
Frankreich, Marmeladen von Crosse und Blackwell in London 
und James Keller in Tangermünde (der sich mit Unrecht als. 
deutsche Firma ausgibt), englische Fischkonserven, Soßen, Mine- 
ralwässer (Apollinaris gehört einer rein englischen Gesellschaft). 
Johannesbrunnen. Apenta, russische Konfitüren, Tees und Kap 
früchte, Drops, Pfefferminz, Fleischextrakt, Austern, Käse aus 
England oder Frankreich sowie französische Früchte, Gemüse 
und Geflügel.“ 

Auf den Bahnhöfen der preußisch-hessischen Staatseisenbahne 
ist es verboten worden, Speisekarten in französischer Sprache auf 
zulegen, und die Speisen selbst dürfen nur noch mit ihren deut- 
schen Bezeichnungen angeführt werden. 

Nicht allein auf das Gebiet der Eisenbahnverwaltung, sondern 
auf das gesamte Gebiet der Öffentlichen Arbeiten bezieht sich ein 
Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten. 
heißt darin: 


Bei der Ausführung staatlicher Bauten wird vielfach die A 
wendung von Ferrubronfarbe vorgeschrieben, deren hauptsäch- 
lichstes Rohmaterial, das Ferrubron, ein aus den Minen der 
The Ferrubron Manufacturing Co. Limited. London, gewonnener 
Eisenglimmer ist, der im Inlande lediglich mit Leinölfirnis ange- 
rührt wird. Gleichwertiges Material aus Eisengelimmer, der aus 
deutschen und österreichischen Gruben gewonnen wird, ist 
im Handel erhältlich; diesem ist der Vorzug zu geben. Vor 
schriften den Unternehmern gegenüber, Ferrubron zu verwen 
den, haben zu unterbleiben. Im übrigen wird Anlaß genommen. 
auf einen früheren Erlaß hinzuweisen, in dem die Vergebung 
von Spezialmaterial, das unter besonderer Markenbezeichnung 
vertrieben wird, untersagt ist und angeordnet wurde, daß die all- 
gemeine Gattungsbezeichnung der Waren als in allen Fällen 
genügend in den Ausschreibungen und bei Beschaffungen 
wählen ist. Unter den gegenwärtigen Verhältnissen ist es 
sonders erforderlich, daß auf inländisches Material besonders a 
sorgfältig Rücksicht genommen wird. E 


Auch die Großherzogliche Generaldirektion der badischen 
Staatsbahnen hat die unmittelbare Unterstützung der feindlichen 
Industrie in einem Erlaß untersagt, der sich besonders auf di 2 | 
Verwendung von Feuerton- oder Steingutwaren bezieht, digg en 
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lisches Fabrikat sind oder von inländischen Werken, die mit 
englischem Kapital arbeiten, hergestellt werden. Es werden als 
solche genannt die Werke Alfred Johnson in Wesel, Twyford- 
Werke in Rattingen und Diamantsteingutwerke in Flörsheim. 
Erzeugnisse dieser Werke oder andere außerdeutsche Fabrikate 
sollen künftighin bei Ausschreibungen oder Vergebungen der- 
artiger Baumaterialien ausgeschlossen werden. 


Das alles ist sicherlich ein guter und wirksamer Anfang, der 
zeigt, wieviel schon durch unsere Behörden auf ihren weit ver- 
zweigten Arbeitsgebieten noch geschehen kann. Möge das vor- 
bildliche Vorgehen unserer Eisenbahnverwaltungen recht bald im 
behördlichen wie im bürgerlichen Geschäftsverkehr zahlreiche 
Nachfolgerschaft finden. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Das Reichs- 
eisenbahnamt hat unterm 21. Mai einige Änderungen der 
Nummern Ia. und Id. verfügt: Ia. Eingangsbestimmungen A. 
Sprengmittel. Die 2. Gruppe b) ist durch Aufnahme von 
„Albit“ und von „Kohlen-Albit“ ergänzt. Id. Bei den Gefäßen 
für die Beförderung von Chlorkohlenoxyd (Phosgen) ist der 
bei der Wasserdruckprobe anzuwendende innere Druck von 
30 auf 22 Atmosphären herabgesetzt worden. 

Das Nähere geht aus der Bekanntmachung in Nr. 65 des 
Reichs-Gesetzblattes vom 27. Mai hervor. 

— Ausgleich in der Stellenbesetzung. Um zu vermeiden. daß 
in einem Direktionsbezirk Etatsstellen für Stationsschaffner. 
Magazinaufseher, Fahrkartendrucker, Bureaudiener und Fahr- 
kartenausgeber in Ermangelung versorgungsberechtister Be- 
werber während des Krieges offen gehalten werden, während 
in anderen Bezirken versorgungsberechtiste Bewerber wegen 
Mangels an offenen Stellen nicht einberufen werden können. 
bestimmt ein Erlaß des preußischen Fisenbahnministers vom 
22. v. M., daß in dieser Beziehung durch das Königliche 
Eisenbahn-Zentralamt ein Ausgleich im Staatsbahnbereich her- 
beigeführt wird. Zu diesem Zwecke sind die vorgeschriebenen 
Anzeigen über eine etwaige Offenhaltung der genannten Etats- 
stellen künftig nicht an den Minister, sondern an das Königliche 
Eisenbahn-Zentralamt zu richten, das von den Königlichen Eisen- 
bahndirektionen auch fortlaufend über die Zahl der bei ihnen 
etwa für diese Stellen vorgemerkten Bewerber zu unterrichten 
ist. Unbesetzte Etatsstellen eines Bezirks sind vom Königlichen 
Eisenbahn-Zentralamt anderen Bezirken zur Besetzung zu über- 
weisen, und zwar demjenigen Bezirk, in dem jeweilis die 
meisten Bewerber vorgemerkt sind. Sollte der Fall eintreten, 
daß eine Königliche Eisenbahndirektion die überwiesene Stelle 
nicht besetzen kann, so hat sie die Stelle dem Königlichen Eisen- 
hahn-Zentralamt zur anderweiten Vergebung wieder zur Ver- 
fügung zu stellen. Der Herr Minister behält sich vor, nach der 
Beendigung des Krieges einen Ausgleich in der Stellenbesetzung 
herbeizuführen. 

— Eutin-Lübecker Bahn. Der Abschluß für 1914 ergibt laut 
Geschäftsbericht an Betriebseinnahmen 1153757 M G %. 
1247361 M) und an Betriebsausgaben 967 197 M (1023681 M). 
mithin einen Überschuß von 186560 MN (223680 MN). Nach Ab- 
zug von 18052 NM (23230 M) als Rücklage in den Reserve- und 
Erneuerungsfonds verbleiben 168507 A (200450 M). Hierzu 
kommen Zuschüsse der Staatskassen mit 52834 M (52828 M). 
so daß ein verfügbarer Überschuß von 221341 M (253 277 M) 
zu folgender Verwendung verbleibt: Obligationszinsen 86 924 M 
(88 978 M), Obligationen-Tilgung 52400 NM (50300 M), Eisen- 
hbahnsteuer 524 M (623 NM), 3% Dividende auf die Aktien Lit. A 
= 72000 NM (8% % = 84000 M), Gewinnanteile 3600 NM (4200 N). 
Reservefonds 4101 M (5700 AM), Pensionskasse 0 (15000 M) 
und Vortrag 1792 M (4476 M). Die ersten fünf Kriegsmonate 
brachten einen Einnahmeausfall von 150 774 M, wovon allein 
auf den Monat Ausust rund 60000 „A entfallen. Die General- 
versammlung am 29. Mai genehmiste die ‚Verteilung der vorge- 
schlagenen Dividende. 


—  Militärgutsendungen. Die bayerische Staatsbahnver- 
waltung hat bestimmt, daß für die Folge frankierte Militärgutsen- 
dungen, für die die Beförderungsgebühren 3 M nicht übersteigen, 
im inneren wie im deutschen Wechselverkehr bei Barzahlung 
im Markenverfahren abgefertigt werden. 


— Eisenbahnunglück zwisehen Jettingen und Burgau. Aus 
Günzburg wird unterm 25. Mai gemeldet: Als gestern abend 
um 9 Uhr in einen zwischen Jettinsen und Burgau haltenden 
Militärzug von Landleuten Liebesgaben und Blumen geworfen 
wurden, fuhr der Personenzug (der bayerischen Staatsbahn- 
strecke) Augsburg-Günzburg in die Menschenmenge hinein. 
wurden getötet, sieben schwer und mehrere 
andere leicht verletzt. Die Verunglückten stammen alle aus 
Schettach. 


— Der Pfingstverkehr auf den württembergischen Staatseisen- 
bahnen. Wie der „Staatsanzeiger für Württemberg“ berichtet, 
ist der Pfingstverkehr, begünstigt durch das prächtige Wetter, 
in Württemberg. insbesondere auf dem Hauptbahnhof Stuttgart. 


trotz des Krieges fast so lebhaft wie sonst gewesen. Bei 
mehreren Zügen aus Baden und der Rheingegend mußten zur 
Bewältigung des Andranges der Reisenden Vorzüge eingelegt 
werden. Die Sonderzüge, die nach verschiedenen Richtungen 
von Stuttgart aus abgelassen worden waren, wurden ebenfalls 
stark benutzt; namentlich ist der württembergische Schwarz- 
wald (Wildbad, Freudenstadt, Herrenalb, Liebenzell u. a.) viel 
besucht worden. Neben den vielen Ausflüglern waren die mili- 
tärischen Urlauber stark vertreten, andrerseits kam die Land- 
hevölkerung in großer Zahl in die Städte, um ihre zum Heeres- 
lienst eingezogenen Angehörigen zu besuchen. 


— Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. In der am 18. Mai 
1915 unter dem Vorsitz des Herrn Geh. Kommerzienrates Dr.- 
Ing. Richard Pintsch abgehaltenen Versammlung wurde u. a. 
mitgeteilt, daß das Kuratorium der Wichert-Stiftung das erste 
Ausschreiben veranlaßt habe. Aus den Zinsen der Wichert- 
Stiftung werden einmalige oder laufende Beihilfen an Studie- 
rende des Maschinenbaufaches oder der Elektrotechnik ge- 
geben. 

Den mit allgemeinem Beifall aufgenommenen Vortrag des 
Abends hielt unter Vorführung von Lichtbildern Oberbau- 
rat a. D. S. Scheibner über „Anregungen zur Erhöhung der 
Leistungsfähiskeit der deutschen Eisenbahnen durch allgemeine 


Verwendung von Selbstentladewagen für Seitenleerung bei 
der Beförderung von Massengütern“. 
Der Vortragende behandelte sehr. eingehend den in den 


letzten Jahren sowohl bei den Eisenbahnverwaltungen als auch 
bei der Industrie sehr brennend gewordenen Gegenstand, ins- 
besondere die betriebs- und verkehrstechnischen Maßnahmen 
sowie das finanzielle Ergebnis für die Verkehrtreibenden und 
die Eisenbahnverwaltungen. Der Umfang des Stoffes ergibt 
sich am besten aus der gewählten Gliederung des Vortrages in 
6 Abschnitte, und zwar: 1. das Ladegewicht der offenen Güter- 
wagen, 2. die Selbstentladewagen, 3. die Beschleunigung des 
Wagenumlaufes, 4. die verkehrs- und betriebstechnischen Maß- 
nahmen, 5, die Maßnahmen für die Übergangszeit und 6. die 
Endergebnisse der Anregungen. 


Wir heben in folgendem die wichtigsten Gesichtspunkte 
hervor: 

1. Bereite seit Ende vorigen Jahrhunderts hat die 
fortschreitende Zunahme des Anteils des Massengüter- 
verkehrs am Gesamtverkehr der deutschen Eisenbahnen 
die beteilisten Eisenbahnverwaltungen veranlaßt, offene 
Güterwagen von srößerem Ladegewicht als 10t 
zu verwenden. Es werden seither die auch von 


unserer Industrie geschätzten, in erheblicher Zahl eingeführten 
15- und 20-t-Wagen des deutschen Staatsbahnwagen-Verbandes 
benutzt, wodurch ohne Frage eine wesentliche Ersparnis an 
Betriebsausgaben für die Eisenbahnverwaltungen eingetreten 
ist.  Anderseits ist aber die Be- und Entladung dieser 
Wasen immer zeitraubender und daher kostspieliger ge- 
worden. Diesen Umständen kann aber dadurch begegnet werden, 
daß man zur Beschleunigung der Entladung die „Schwerkraft 
der Ladung“ selbst heranzieht, wodurch nicht nur die Wagen- 
umlaufzeit wesentlich abgekürzt, sondern auch die kostspielige 
Handentladung entbehrlich wird. 

2. So entstand der Güterwagen mit Selbstentladevorrichtung, 
der kurz „Selbstentlader“ genannt wird. Als Massen- 
eüter kommen für ihn besonders in Betracht: Steinkohle und 
Braunkohle, Koks, Erze, Kalk, Steine, Schotter, Kies, Sand, 
Erde, Schlacken, Getreide, Rüben und Kartoffeln. Die für Be- 
förderung dieser Güter verwendeten Selbstentlader können 
aber bisher nur als sogenannte „Spezialwagen“ verwendet 
werden, d. h. sie müssen, im Hinblick auf ihre Bauart, leer 
zurücklaufen. Die hieraus sich ergebenden Leerläufe betragen 
daher meist 50%, während das Verhältnis der Leerläufe zu den 
Gesamtleistungen der Güterwagen (nach der Statistik für 1912) 
etwa 30% beträgt. Die Vermehrung der Leerläufe führt aber 
zu erheblichen Betriebsausgaben der Eisenbahnverwaltungen, 
deren Bestreben naturgemäß auf Verminderung der Leerläufe 
gerichtet ist. Bisher konnte dieses Ziel weder im In- noch 
im Auslande erreicht werden, weil es trotz der Bemühungen der 
Fisenbahnverwaltungen und der Wagenbauanstalten nicht ge- 
lungen war, einen für die in Betracht kommenden Verkehre all- 
gemein brauchbaren Selbstentlader zu erhalten. h 

Diesem Mangel soll nunmehr der von Herrn Malcher, Di- 
rektor der Oberschlesischen Eisenbahn-Bedarfs-A.-G. in Glei- 
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Selbstentlader kann für jedes zulässige Ladegewicht für Voll- 
und Schmalspurbahnen hergestellt werden. 

An der Hand eines Wagenmodells und zahlreicher Licht- 
kilder wurde der als freizügiger neuer Normal- 
wagen von 15 und 20 t Ladegewicht empfohlene Selbstent- 
lader eingehend geschildert und dabei nachgewiesen, daß er 
allen Anforderungen, auch denen des gewöhnlichen Dienstes, 
genügen wird. Der Erfinder hat die bauliche Anordnung 
der bestehenden Normalwagen des deutschen Staatsbahnwagen- 
verbandes beibehalten und die Selbstentladeeinrichtung derart 
angegliedert, daß der Selbstentlader für den gewöhnlichen 
Verkehr, d. i. für Nichtmassengüter, den bisherigen Normal- 
wagen entspricht. Auch werden hierdurch die den bisherigen 
Selbstentladern, insbesondere durch Hebung der Schwerpunkts- 
lage und durch Verschiebung der Lansträger unter dem 
Wagenbogen nach der Mitte oder Seite anhaftenden Mängel, die 
die Einfügung derartiger Wagen des Staatsbahnwagenverbandes 
ausschließen, sicher vermieden, 

Hierauf wendet sich der Vortragende zur Untersuchung der 
Fragen, inwieweit die von den Eisenbahnverwaltungen seit 
Jahren erstrebte Einführung eines geeigneten Selbstentladers 
für den allgemeinen Verkehr dazu beitragen kann. die Lei- 
stungsflähigskeit der Eisenbahnen zu erhöhen, welche Vorteile zu 
erwarten sind, und wie sich der Verkehr und Betrieb bei An- 


wendung des neuen Normalwagens sestalten würde. Die 
Untersuchungen beschränkt der Vortragende auf den vor- 


seführten Selbstentlader von 15 und 20 t Ladegewicht. 


3. An der Hand statistischer Zahlen wird nachgewiesen, daß 
die für Selbstentlader in Betracht kommenden 261 Millionen 
Tonnen Masseneüter etwa 55% der gesamten Güterbewegung 
von 474 Millionen Tonnen auf den deutschen Eisenbahnen für 
das Jahr 1912 ausmachen. Trotz aller anerkennenswerter Be- 
mühungen der Eisenbahnverwaltungen war es nicht möglich, 
die nach der Statistik für 1912 sich durchschnittlich zu 57 km 
täglich ergebende Wagenachsleistung der Güterwagen zu er- 
höhen. Hieraus ergibt sich, daß der Wagen in 24 Stunden 
durchschnittlich nur etwa 3 Stunden rollt, während er zum Auf- 
enthalt von etwa 21 Stunden auf den Bahnhöfen verurteilt ist. 


Aus der wiel zu kleinen Güterwagenachsleistung ist ohne 
weiteres zu erkennen, daß wirksamere Mittel zur Be- 
schleunigsung des Wagenumlaufs anzuwenden sind, die nach 


übereinstimmender Ansicht der 


Beteiligten im wesentlichen in 
der Beschleunigung 


des Ladegseschäfts auf den 
Bahnhöfen und den Gleisanschlüssen sowie in Verminde- 
rung der Leerläufe bestehen. Erstere läßt sich durch 
Ent- und Beladeeinrichtungen erreichen. die von den Eisen- 
bahnverwaltungen und zwar auf den Bahnhöfen, wo es lohnend 
erscheint, zu erreichen sein würden. In Verbindung mit dem 
Selbstentlader könnte dann die Entladefrist auf 6 Stunden sin- 
seschränkt werden. Für die dGleisanschlüsse industrieller 
Werke usw. wird schon jetzt, z. B. von den Reichseisenbahnen. 
bei Stellung von Selbstentladern in Pendelzüsen eine Entlade- 
{rist von nur einer Stunde gewährt, Vorgeschlagen wurden 
hierfür 2 Stunden, so daß durchschnittlich 5 Stunden an Ent- 
ladefrist gewonnen würden. Gleiches ergibt sich auch für die 
Beladefrist. Die Rechnung ist hinreichend sicher durchgeführt. 
Die durehschnittliche Wagenachsleistung erhöht sich durch die 
auf einen Zeitraum von 48 Stunden zu verteilende Ersparnis 
von 5 Stunden auf 104 km täglich, wodurch die bisherige 
Umlaufzeit der Selbstentlader von durchschnittlich 3% bis 
t Tagen sich auf etwa 2 Tage einschränken läßt. Hieraus er- 
gibt sich aber ein entsprechender Minderhedarf an Wagen, der 
zur weiteren Herabminderung von Betriebsausgaben führt. : Die 
Verminderung der Leerläufe läßt sich durch stärkere Heran- 


ziehung der Selbstentlader für andere als Massengüter auf dem 
Rücklauf herbeiführen. 


4. Die Ent- und Beladung der Selbstentlader auf den Bahn- 
höfen führt zu einer Trennung des Ladegeschäfts. Demnach sind 
auf den in Betracht kommenden Bahnhöfen Pfeilergleise 
fir das Entladen von Massengütern und Beladerampen 
für das DBeiaden von Masseneütern sowie Freilade- 
gleise in jetziger Form für die anderen Güter (Nicht- 


massengüter) vorhanden. An der Hand von Lichtbildern wurden 
vom Vortragenden durchgebildete Entwürfe zu Pfeilergleisen und 
vampen bezw. zur Aus- und Umgestaltung der Freiladeanlagen 
auf größeren Bahnhöfen erläutert. 
Die auf den Pfeilergleisen herzurichtenden Bunker- (Vorrats- 
taschen-) Anlagen werden es ermöglichen, die Entladung des 
Masseneuts unabhängige vom Eintreffen der Fuhrwerke zu 
dessen Abholung bewirken zu können. was das Wichtigste bei 
der Neuerune ist, weil ja das Entleeren des Selbstentladers 
mit Ablauf der sechsstündigen Einlösefrist erfolgt sein soll. 
so daß der leere Selbstentlader jetzt wieder anderweitig zur Ver- 
fürung steht. Die für die Nah-, Durchgangs- und Fernsüterzüze 
sich hieraus erzebenden Rangierordnungen sowie die weiteren 
betrieblichen Maßnahmen wurden -eingehend besprochen. 


Güterwagenparks sich von heute auf morgen nicht durchführen 
läßt, zumal alle in Frage kommenden Interessen zu berücksieh- 
tigen sind. Die Durchführung ist somit nur abschnitts- 
weise möglich. Es wird ausgeführt, wie die Durchführung sich 
ermöglichen lassen möchte. 

6. Die Endergebnisse der Anregungen sind für 3 Fälle berechnet, 
A. Der wirtschaftliche Erfolg wird am größten bei allgemeiner 
Einführung der Selbstentlader für Massengüter und Nichtmassen- 
güter. Die jährliche Ersparnis am Schlusse des 9. Jahres, d. i 
nach vollständiger Durchführung der Maßnahme, stellt sich für 
a) die Verkehrtreibenden auf 38,2 Mill., b) die Eisenbahnver- 
waltunge auf 55,5 Mill.. zusammen 93.7 Mill. Die Eisenbahnver- 
waltungen haben in den 9 Jahren rd. 130 Millionen Mark jähr- 
lich aufgewendet. Der ermittelte Betrag von 55,5 Mill. Mark stellt 
den jährlichen Reinüberschuß für die Eisenbahnverwaltungen 
dar, wobei noch zu bemerken bleibt, daß sie einen vollständig 
einheitlichen. neuen, offenen Wagenpark bestehend aus Selbstent- 
ladern erhalten und die Ent- und Beladeanlagen auf den Bahn- 
hößfen hergestellt haben. B. Bei Beschränkung der Selbstent- 
lader auf den Massengüterverkehr, d. i. Verwendung von zweier- 
lei Wagengattungen, Selbstentlader für Massengüter und O-Wa- 
sen für Nichtmassengüter, ergibt sich die jährliche Ersparnis 
für a) die Verkehrtreibenden wie vor zu Aa — 38,2 Millionen 
Mark, b) die Eisenbahnverwaltungen — 32,3 Millionen Mark, zu- 
sammen 70,5 Millionen Mark. C. Bei Beschränkung der Selbst- 
entlader auf die Gleisanschlußinhaber und die Eisenbahnverwal- 
tungen als Verfrachter beträgt die jährliche Ersparnis für a) die 
Gleisanschlüsse 25 Millionen Mark. b) die Eisenbahnverwaltungen J 
6 Millionen Mark, zusammen 31 Millionen Mark. 

Zu bemerken ist noch. daß sich aus der allgemeinen Benut- 
zung der Selbstentlader für 261 Millionen Tonnen Massengüter des 
Jahres 1912 ein Minderbedarf an Arbeitern von etwa 
44000 jährlich ergibt: Dementsprechend entfallen auch die Aus- 
gaben zur Befriedigung der Umlagen aus den sozialpolitischen 
Arbeiterfürsorgegesetzen. Um diese 44000 Arbeiter vermindert 
sich daher die fortlaufende Heranziehung von ausländischen 
Arbeitern, was bei dem besonders in der Landwirtschaft fühl-- 


baren Mangel an einheimischen Arbeitern von großer volks- 
wirtschaftlicher Bedeutung sein würde Die durch 


v 


allgemeine Verwendung des Selbstentladers ermittelten wirt- 
schaftlichen Erfolge sind so erheblich, daß die Eisen- 
bahnverwaltungen nach der Ansicht des Vortragenden nicht 
zögern sollten, die „Anregungen“ einer wohlwollenden Prüfung 
zu unterziehen. 


— Oberst Dr.-Ing. Gröner. Nach dem „Staatsanzeiger für 
Württemberg“ hat der Senat der Technischen Hochschule in 
Stuttgart auf einstimmisen Antrag der Abteilungen für Bau- 
ingenieurwesen und für Maschineningenieurwesen einschl. der 
Elektrotechnik dem Chef des deutschen Feldeisenbahnwesens, i 
lem württemberzischen Oberst Dr. phil. h. e, Wilhelm Gröner, 
die Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen in 
Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste um das Eisen- 
baknwesen durch ‚die unermüdliche Arbeit, die im Frieden 
weitschauend die Anforderungen des Krieges zielbewußt ins 
Auge faßte und in den Zeiten des Krieges nicht nur den mili- 
tärischen, sondern auch den wirtschaftlichen Bedürfnissen voll 
auf gerecht wurde.“ 
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Österreich. 


Einstellung des Personenverkehrs auf der Wiener Stadt- 
und Verbindungsbahn. Seit 26. Mai d. J. ist der Personenzug- j 
verkehr auf allen Linien der Wiener Stadtbahn und auf der 
Wiener Verbindungesbahn, mit Ausnahme der Vorortelinie 
Heiligenstadt-Penzing-Hütteldorf-Hacking, bis auf weiteres ein- 
sestellt. Die bisher von und nach den Stadtbahnlinien über 
Hütteldorf-Hacking und Heiligenstadt nach und von Purkers- 
dorf, Rekawinkel, "Neulengbach, Kritzendorf, St. Andrä-W örderage 
und Tulln direkt sieführten Züge werden von und nach Wien 
Westbahnhof bezw. Wien Franz Josefsbahnhof in Verkehr ge 
setzt werden. Die hierbei eintretenden geringfügigen Ände- 
rungen der Fahrordnung einzelner Züge werden mittels An- 
schlags bei den Fahrkartenschaltern der Stationen bekannt- 
segeben werden. 5. 
— Graz-kKöflacher Balın. Nach dem vorgelegten Bericht ist 
das Unternehmen durch die bedeutungsvollen Ereignisse des 
Jahres 1914 empfindlich in Mitleidenschaft gezogen worden. Die 
Abschwächung des Verkehrs als Folge des Abflauens der Kon 
iunktur der im dem Bahnbereiche gelegenen Industrie setzte 
bereits im ersten Halbjahr ein. Nach dem Eintritt der kriege 
rischen Ereignisse ging der Güterverkehr in den Monaten 
August, September und Oktober stark zurück. Beim Eisen- 
bahnbetriebe sind die Einnahmen, die im Vorjahre mit 4291461 
Kronen ausgewiesen werden konnten. auf gr 432 Kr. zurück- £ 
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gegangen. Ebenso sind bei den Kohlienwerken und den übrigen 
industriellen Unternehmungen die Erzeugungs- und Absatzver- 
hältnisse fühlbar im Rückstand geblieben. Von dem Reingewinn 
mit 1183734 Kr. werden 20 Kr. 5 % als Dividende verteilt 
und 423 973 Kr. auf neue Rechte vorgetragen. Die Dividende 
des Voriahres betrug 28 Kr. — 7%. ; i 


— Die Verhandlungen zwischen der Regierung und dem Lloyd. 
Zeitungsmeldungen zufolge haben die seit längerer Zeit ge- 
führten Verhandlungen über die strittigen Fragen hinsichtlich 
der Beihülfe und des Personals des Österreichischen Lloyd zu 
einer vollständigen Einigung geführt, die in- den nächsten 
Tagen auch förmlich vollzogen werden dürfte, Die Frage der 
Beihülfe für die letzten fünf Monate des vorigen Jahres, in 
welchem die Schiffahrt wegen des Krieges vollständig ruhte, ist 
vorläufig offen geblieben. Es wurde vereinbart, die Angelegen- 
heit zunächst in der Schwebe zu belassen. In einem späteren 
Zeitpunkte wird, wenn eine Einigung im Wege der Verein- 
harung nicht erzielt wird, hierüber nötigenfalls ein Rechtsstreit 
eeführt werden, der vor einem hierfür im Statut des Lloyd vor- 
gesehenen Schiedsgerichte zur Austragung kommen werde, Die 
strittige Summe beziffert sich auf 1,8 Millionen Kronen, welche 
der Lloyd beansprucht, die Regierung aber nicht leisten zu 
können erklärt, Der Lloyd hat die Zusage gemacht, keine Ent- 
lassungen von Angesteliten vorzunehmen und die Gehälter und 
Löhne bis Ende September nicht zu kürzen. Die Regierung 
sewährt dem Lloyd einen Vorschuß von etwas über zwei Mil- 
lionen Kronen, aus welchem die notwendigen Zahlungen ge- 
leistet und auch das Erfordernis für den Julicoupon der Priori- 
täten bestritten werden soll. Sollte die Entscheidung über die 
Beihülfe zugunsten des Lloyd ausfallen, so ist der dem Lloyd 
zukommende Betrag von dieser Vorschußsumme in Abzug zu 
bringen; in diesem Falle sind auch keine Verzugszinsen zu 
zahlen. Wird der Anspruch des Lloyd abgelehnt, so wird über 
die Rückzahlung des Vorschusses nebst den aufgelaufenen 
Zinsen in einem späteren Zeitpunkte eine Vereinbarung ge- 
troffen werden. 


— Die finanziellen Interessen Osterreichs in Italien sind nicht 
groß. Einigermaßen von Bedeutung ist die Frage der italienischen 
Annuität der Südbahn, die bekanntlich rund 29 Millionen Fran- 
ken beträgt und bisher in zwei Halbjahrsraten, am 15. Juni und 
15. Dezember, bezahlt wurde. Infolge des Kriegsausbruches mit 
Italien wird wohl die nächste, am 15. Juni fällige Rate nicht 
bezahlt werden. Die Südbahn wird jedoch dadurch nicht son- 
derlich betroffen werden, da die italienische Annuität haupt- 
sächlich zur Bestreitung des Kupondienstes der 3prozentigen 
Prioritäten dient, die, wie bekannt, zum großen Teil in Frank- 
reich untergebracht sind, und die Südbahn Forderungen in 
Feindesland nicht begleichen darf. Gerade der Umstand, daß 
die Mehrheit der Obligationenbesitzer, denen die italienische 
Annuität verpfändet ist, Franzosen sind. wird die Südbahn auch 
für die Zeit nach dem Kriege vor einer Verletzung ihrer Privat- 
rechte durch den italienischen Staat bewahren. 


— Ein deutsch-österreichisches Fremdenverkehrsbündnis. 
schreibt: 


Die 
„Zu einer Zeit, da die Großmächte Europas 


' sich im Kriege befinden und außer den neutralen Staaten nur 


. schränkt aufrechterhalten können, kann sich 


die beiden Zentralmächte den: Verkehr untereinander unbe- 
der sonst inter- 
nationale Fremdenverkehr wohl vor allem nur zwischen diesen 
beiden Staaten abspielen, zumal einerseits die sonst in das nun 
feindliche Ausland vielfach vermittelten Reisen derzeit aufge- 
hoben erscheinen und andererseits die verbündeten Reiche nun- 
mehr verpflichtet sind, in ihren Grenzen den gegenseitigen Be- 
such der Städte, Kurorte, Sommerfrischen und Bäder in den 
beiden Reichen durch die Bevölkerung zu fördern. Denn die 
feindlichen Länder werden nicht bloß während der Kriegszeit, 
sondern lange darüber hinaus als Reiseziele nicht in Betracht 
kommen. Die Riviera, die Kanalinseln, die belgische, iranzö- 
sische, englische Küste, die westliche Schweiz scheiden aus 
unserem Privatkursbuch vorerst aus... Ein Plan, den die Zen- 


 tralstelle für den Fremdenverkehr Groß-Berlins bereits vor An- 


fang des Krieges eingeleitet hat, 


kommt nun, da die beiden 
Reiche auf den Austausch der Reisenden gleichsam angewiesen 
Sind, zur Reife. Det Landesverband für Fremdenverkehr in 


- Wien und Niederösterreich hat mit der Berliner Zentralstelle 


eine Vereinbarung getroffen, die sich auf die Veranstaltung 
von Gesellschaftsreisen nach Deutschland bzw. nach Österreich- 
Ungarn bezieht. Die praktische Durchführung der Vereinba- 
rung ist angesichts der Paßschwierigkeiten und Einschränkun- 
gen im Fisenbahnbetrieb augenblicklich nicht gut möglich, 
wird jedoch. sogleich nach Beendigung des Krieges stattfinden: 
Nach einem beiderseits festgesetzten Programm werden solche 
Austauschreisen in Deutschland und Österreich-Ungarn stattfin- 
den. Auch mit dem Großstädtebund der deutschen Verkehrs- 
vereine in Leipzig hat der Landesverband für Fremdenverkehr 
in Wien und Niederösterreich ein deutsch-österreichisches 


Fremdenverkehrsbündnis für die Friedenszeit geschlossen. Es 
sollen unter den Reisen in das gesamte-Reichsgebiet der beiden 
Staaten vor allem solche in die Hauptstädte gefördert werden, 
jedoch in der Weise, daß die Gesellschaften bzw. die Reisenden, 
die Orte in den Reichsgebieten, etwa Kurorte, Sommerfrischen 
usw. aufsuchen, sich auf der Hin- oder Rückreise auch in den 
Hauptstädten aufhalten, Die Vereinbarung der gegenseitigen 
Gesellschaftsreisen beruht auf denselben Bedingungen wie die 
nunmehr natürlich aufgelöste des österreichischen Landesver- 
bandes für Fremdenverkehr mit Frankreich. Die Verkehrsver- 
bände werden auch ein eigenes Publikationsorgan zur Ausgabe 
bringen, in dem die jeweiligen Vereinbarungen genau _ be- 
sprochen werden. Als Bedingungen eines aufblühenden Ver- 
kehrs werden Erleichterungen in den Preis- und Bewirtungs- 
verhältnissen gegenseitig verlangt werden. Es wird somit 
eine Neuorganisation des Fremdenverkehrs zwischen Deutsch- 
land und Österreich-Ungsarn durchgeführt, die für den Ausfall 
des Fremdenverkehrs aus dem feindlichen Ausland auch in Zu- 
kunft entschädigen soll.“ 


— Sammlung für das Rote Kreuz. Auf Anregung des Vor- 
standes hat sich das gesamte Personal des k. k. Bahnbetriebs- 
amtes Nordbahnhof inWien seit Kriegsbeginn verpflichtet, 1% sei- 
ner Bezüge zugunsten des Patriotischen Hilfsvereines vom Roten 
Kreuze für Niederösterreich abzuführen, mit der besonderen 
Widmung, diese Beträge in erster Linie für die Krankenhalt- 
station auf dem Nordbahnhof zu verwenden. Die auf diese 
Weise gespendeten Beträge belaufen sich bereits auf 17 650 Kr. 


— Kohlenförderung. Nach einer vor kurzem veröffentlichten 
Zusammenstellung des Ministeriums für öffentliche Arbeiten 
über Gewinung von Mineralkohlen (nebst Briketts und Koks) 
ergeben sich folgende Daten über die Kohlenförderung im Monat 
März d. J. Die Gesamtförderung von Rohkohlen betrug im 
März d. J- 1465 206 t (gegen 1451723 t im März 1914) und vom 
1. Januar bis Ende März d. J. 4621354 (4248164) t. Von der 
Förderung im März entfielen auf das Östrau-Karwiner Revier 
8345 248 t, auf Galizien 155 909t. Die Erzeugung von Briketts 
betrug im März 19787 (14727) t und seit 1. Januar 57383 
(45431) t, die von Koks im März 155 909 (220431) t und seit 
1. Januar 441335 (641383) t. Von der Gesamterzeugung von 
Koks entfallen auf das Ostrau-Karwiner Revier im Monat März 
150150 t. Die gesamte Förderung an Braunkohle betrug im 
Monat März 1981108 (2285 078) t und vom 1. Januar bis Ende 
März 5724904 t gegen 6766750 t im gleichen Abschnitte des 
Vorjahres. Die Erzeugung von Braunkohlenbriketts belief sich 
im Monat März 1915 auf 22514 (19144) t und seit 1, Januar d. J. 
auf 66 405 (64065) t. Der größte Teil der Braunkohlenförderung 
entfällt auf das Brüx-Teplitz-Komotauer Revier. 


Rumänien. 


— Mißverhältnisse in der 
die neugegründete Zeitung 
schrieb kürzlich u. a.... 
verwerflichen Hemmnisse, 


Getreideausfuhr. Die „Moldova“, 
des früheren Ministers P. Carp, 
„Als einen sprechenden Beweis der 
die der Getreideausfuhr bereitet 


werden, geben wir den Wortlaut der Bittschrift wieder, die 
dem Minister für öffentliche Arbeiten zugesendet wurde. Sie 


lautet: Herr Minister! Ein plötzlich erteilter Befehl unter- 
sagte vor 1% Monaten die Beförderung von Mais in Karren 
nach den Grenzen. In der Gegend Palanka befinden sich gegen- 
wärtig mehr als 400 Wagen Mais; die ganze Ware liegt im 


Freien, täglich den Unbilden der Witterung ausgesetzt. Es 
schreit zum Himmel, wie wir dem Ruine infolge der vorer- 


wähnten Maßnahme ausgesetzt sind. Nicht einmal das Befördern 
aus dem Dorfe Palanka zur Zollstation ist gestattet, trotzdem 
die Landwege vollständig ausgebessert wurden. Namens aller 
in Palanka an der Getreideausfuhr Anteilnehmenden bitten wir 
Sie, Herr Minister, dem Übel schleunigst abzuhelfen. Sollte das 
Verhot des Befahrens der Straßen aufrecht erhalten bleiben, so 
ersuchen wir Sie, uns schleunigst Eisenbahnwagen für Gyimes 
ZU geben, damit wir den Mais aus Palanka dorthin befördern 
können,“ 

Auch von andeı ren Seiten wurden Beschwerden ea über die 
Maßnahmen, die namentlich vom Finanzminister Costinescu ge- 
troffen wurden, um soweit als möglich die Ausfuhr von Getreide, 
Hülsenfrüchten, Petroleum und Benzin zu erschweren. Deshalb 
wies auch die in Jassy erscheinende „Opinia“ auf den Schaden 
hin, der für Rumänien infolge der künstlich sehemmten Ausfuhr 
von Mais und durch den dadurch kürzlich herbeigeführten Preis- 
rückgang des Mais verursacht werden, und sprach sich am 
Schlusse ihrer Ausführungen folgendermaßen aus: „Jedermann 
kann aus dem Vorstehenden ersehen, wie verfehlt die bisherigo 
behördliche Wirtschaftspolitik unseres Landes war, durch 
welche dem Lande ein ehrlicher großer Gewinn entgangen ist, 
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Übrige europäische Länder. 


— Einführung von Fahrscheinheiten in Belgien. Nach einer 
Bekanntmachung des Deutschen Eisenbahn-Verwaltungsrats in 
Brüssel werden mit Gültigkeit vom 1. Juni d. J. ab auf den 
zu dessen Geschäftsbereich gehörigen Eisenbahnen des deut- 
schen Militärbetriebes auf dem westlichen Kriegsschauplatz 
Fahrscheinhefte 2. und 3. Klasse zu ermäßigten Fahrpreisen ein- 
geführt. Die Fahrpreise betragen: für die 2. Klasse 0,06 Fr., 
für die 3. Klasse 0,04 Fr. für 1 km. Außerdem werden Arbeiter- 
und Schülerhefte (nur für die 3. Klasse gültig) zum Einheits- 
preise von 0,025 Fr. für 1 km ausgegeben. Die Fahrschein- 
hefte gelten für 20 Fahrten zwischen zwei bestimmten. Stationen 
nach Wahl der Reisenden innerhalb 3 Kalendermonaten mit der 
Maßgabe, daß der Ausgabemonat als voller Monat angerechnet 
wird. Die Hefte sind nicht übertragbar; sie müssen die Photo- 
sraphie des Reisenden enthalten und von diesem eigenhändig 
unterschrieben sein. Der Inhaber eines Fahrscheinheftes hat 
vor Antritt einer jeden Fahrt das Heft und die etwa erforder- 
liche Reisegenehmigung (Reisepaß, Passierschein usw.) bei der 
Fahrkartenausgabe vorzulegen. 
teilweise ausgenutzte Fahrscheinhefte wird nicht erstattet. - Die 
Fahrscheinhefte sind bei den Fahrkartenausgaben mittels der 
dort erhältlichen Vordrucke zu bestellen. Zur Erlangung von 
Arbeiter- und Schülerheften sind die vorgeschriebenen Beschei- 
nigungen beizubringen. Nähere Auskunft über die Ausgabe- 
bedingungen erteilen die Dienststellen. 


— Straierlaß für die italienischen Eisenbahnbediensteten. Aus 
Rom, 28. v. M., wird gemeldet: Eine Köniegl. V.erfügung gewährt 
Straferlaß für alle mit zweieinhalb Jahren Gefängnis oder 
3000 Lire Geldbuße bestraften Vergehen und hebt alle Dis- 
ziplinarstrafen für etwa 17000 Eisenbahnbedienstete auf, die 
aus Anlaß des Aufruhrs im Juni vorigen Jahres am allgemeinen 
Ausstand teilgenommen: hatten. Die Aufhebung wird begründet 
mit dem Eifer und der Zucht der Eisenbahnbediensteten bei 
der Mobilmachung und soll jedenfalls zur Begütigunge der sozia- 
listischen Partei dienen. 


— Italien und der neutrale Handelsverkehr. Von der fran- 
zösischen Grenze wird der „K. Zte.“ vom 25. v. M. gedrahtet: 
Ein französischer Berichterstatter, der am 22, Mai über Domo- 
(dlossola nach Italien fuhr, berichtet, daß die Gleise des Grenz- 
hahnhofes von Domodossola von zahlreichen für die Schweiz 
bestimmten Güterzügen angefüllt waren, die aber die italieni- 
sche Eisenbahnverwaltung schon vom 21. Mai nicht mehr ab- 
zehen ließ; denn Italien habe beschlossen, ebenfalls an dem 
Hungerkrieg gegen Deutschland teilzunehmen, und deshalb 
halte es auch alle Waren für die Schweiz zurück, bis diese 
die unerläßlichen Verpflichtungen Italien gegenüber einge- 
sangen sei. Indessen ist nach schweizerischen Berichten 
zwischen der Schweiz und Italien ein Abkommen über die 
gegenseitigen Lieferungen von Lebensmitteln und andern 
Waren getroffen worden. Dieses Abkommen ist allerdings nur 
auf die- gegenseitigen Bedürfnisse gerichtet. Es ist aber be- 
merkenswert, wie bereits französische Stimmen zur Stelle sind, 
um auch dem neutralen Handel der Schweiz nach englischem 
Muster die Willkür der Feinde Deutschlands als Gesetz auf- 
zwingen zu lassen, unbekümmert um alle bisherigen völker- 
rechtlichen Rechte der Neutralen und nur zu dem Zweck, 
Deutschland auszuhungern. 


_ — Einstellung des italienischen Warenverkehrs nach der 
Schweiz. Den Basler Nachrichten wird aus Chiasso unterm 
30. Mai gemeldet: Gestern nachmittag 5 Uhr wurden die Ver- 
treter der Speditionsfirmen benachrichtigt, daß nach telegraphi- 
scher Weisung der italienischen Regierung bis auf neue Order 
keine Waren nach der Schweiz eingeführt: werden dürfen. Man 
nimmt an, daß die Maßnahme provisorisch sei, wie es auch im 
August.der Fall war. Vielleicht dürfte auch Wagenmangel in 


Italien schuld sein. Der Öberbetriebschef der Bundesbahnen 
unterhandelt gegenwärtig in Rom über die Gestaltung des- 


Güterverkehrs und den Wagenaustausch zwischen der Schweiz 
und Italien. In den Kreisen der Spediteure glaubt man, daß die 
italienische Regierung von der Schweiz die Zusicherung ser- 
halten wolle, daß für die Schweiz bestimmte Waren: nicht weiter 
nach Deutschland befördert werden. 


_ — Wirkungen des englischen Kohlen-Ausfuhrverbotes,. Aus 
Christiania wird der „Köln. Ztg.“ gedrahtet: Die letzthin ge- 
meldete englische Warnung an die hiesigen Kohleneinfuhr- 


händler, England werde nicht an solche Firmen weiter Kohlen 
liefern, die mit deutschen Schiffen Handel betrieben, da sonst 
die Ausfuhrerlaubnis verweigert würde, dürfte für die nor- 
wegische Großindustrie weitreichende Folgen haben, da viele 
und gerade die größten Betriebe mit überwiegend deutschem 
Kapital arbeiten. Sie würden, wie man hier anzunehmen ge- 
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Fahrgeld auf nicht oder nur. 


. troffen werden. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


neigt scheint, aus dem angegebenen Grunde englische Kohlen 
nicht erhalten. Um die Erlaubnis zur Kohleneinfuhr zu er- 
halten, haben bereits mehrere hiesige Firmen angeben müssen, 
wer die Verbraucher wären. Der hiesige Kohleneinfuhrhändler- 
verein soll deshalb im Begriff stehen, eine schwarze Liste 

solcher Firmen anzufertigen, an. welche die Mitglieder des 
Vereins nicht liefern dürfen. In hiesigen Einfuhrhändler- 
kreisen meint man, daß auch allen Aktiengesellschaften, deren 

Aktienmehrheit in deutschen oder österreichischen Händen sich 

befindet, englische Kohlen verweigert würden. Sonst kommt 
die Kohleneinfuhr für die großen Karbidfabriken in Betracht, 
Am schlimmsten wird aber das Ausfuhrverbot einzelne nor- 
wegische Kupferwerke treffen, die von der Kokszufuhr aus 
England vollständig abhängig sind: Sobald die gegenwärtigen 
Kokslager geleert sind, befürchtet man deshalb, daß die Ausfuhr 
von fertisem Kupfer und Rohkupfer auch ohne Ausfuhrverbot 
sanz von selbst aufhören werde, da diese Kupferwerke kaum 
imstande wären, deutschen Koks zu verwenden, weil dieser für 
ihren Betrieb nicht geeignet sei. Auch die hiesige große Ge- 
nossenschaftsschlächterei. die kürzlich die Erlaubnis erhalten 
hat, 1000 geschlachtete Ochsen in Form von Fleischkonserven 
nach Deutschland auszuführen, wird kaum mehr englischen 
Koks erhalten. Jedenfalls dürften mehrere norwegische Groß- 
betriebe von diesen neuen englischen Bestimmungen hart ge- 
Man hofft deshalb, teilweise die Erlaubnis zur 
Kohlen- und Kokseinfuhr aus Deutschland, vor allem aus 
Schlesien zu erhalten, meint aber, daß diese Kohlen sehr teuer 
sein werden. Anderseits tragen hiesige norwegische Einfuhr- 
firmen offenbar Bedenken, deutsche Kohlen einzuführen, da sie 
fürchten, dadurch ihre Verbindungen in England zu verlieren. 


— Ein neuer Zugang zur eisfreien Küste des Eismeeres. In 
der Not der Zeit wird bei den Russen allmählich die Erinnerung 
daran wach, was bereits vor mehr als 100 Jahren nicht nur als 
erwünscht, sondern schon damals als notwendig anerkannt 
worden ist. Bereits der Zar Alexander I. hat den Plan angeregt, 
einen Wasserweg zu erbauen, der den Önegasee mit der 
Ssorokobucht des Weißen Meeres verbinden sollte. Damals 
natürlich nur aus Gründen der Volkswohlfahrt, denn es sollte 
mit Hilfe dieses Wasserweges dem Norden die Möglichkeit ge- 
boten werden, seine natürlichen Reichtümer absetzen zu können. 
Unsere Quelle, der russische Regierungsanzeiger Nr. 79, erzählt 
unbefangen, wie dieser Plan von allen Herrschern des Reiches 
bis auf Alexander III. behandelt, wie Pläne ausgearbeitet, 
Kostenanschläge gemacht worden sind, wie die Durchführung 
des Baues in neuerer Zeit sogar dringend, mit Rücksicht auf 
die mögliche Schließung der Ostsee für die russische Schiffahrt 
befürwortet worden ist, und — wie dennoch bis jetzt nichts 
geschehen ist. Jetzt, wo es eingetreten ist, was man offenbar 
nicht recht glauben wollte und Rußland tatsächlich die Ostsee nicht 
benutzen kann, jetzt endlich erinnert man sich dieses bereits 
100 Jahre alten Planes, um ihn als Retter in der Not ganz 
plötzlich fertig hinzuzaubern. Es ist das wieder sehr bezeich- 
nend für russische Art und Weise. Alles, was nicht mit einer 
sroßen Begeisterung und schnell in Angriff genommen werden 
kann, läuft jedesmal Gefahr, im Sande zu verlaufen. So war 
es auch mit der Herstellung dieses Wasserweges, der, ganz ab- 
gesehen von seiner großen Bedeutung für einen Fall, wie er 
gegenwärtig vorliegt, schon als ein guter Verkehrsweg für das 
sroße Gebiet, das er erschließen kann und das an benutzbaren 
Wegen so außerordentlich arm ist, von allergrößter Bedeutung 
sein muß. Aber die Regierung von vier Zaren hat es nicht 
zustande bringen können, diesen Weg herzustellen, der jetzt 
Rußland fehlt. 220 Werst wird der Kanal lang vom nördlichen 
Ende des Onegasee bis Ssoroko an der gleichnamigen Bucht 
des Weißen Meeres, Von dieser ganzen Länge des Kanals 
wären nur 85 Werst (— 91 km) besonders auszubauen, wäh- 
rend der Rest von 135 Werst (— 144 km) durch Seen, die 
schon die erforderliche Wassertiefe haben, und durch eben 
solche Flüsse gebildet wird. Nach den Angaben unserer Quelle 
handelt es sich in der Hauptsache nur darum, die Verbindungs- 
glieder zwischen vorhandenen Wasserläufen herzustellen, einige 
Flußschnellen wegzuräumen oder durch kurze Kanalstrecken 
zu umgehen und vor allem die Wasserscheide zu durchstechen, 
was jedoch angeblich ohne besondere Schwierigkeiten aus- 
sctührt werden kann, namentlich ohne daß «eine Schleus 
anlage erforderlich wird. Schon zur Zeit der Regierun 
Alexanders III. ist der Kostenanschlag unter der Annahm 
daß der Kanal eine durchschnittliche Wassertiefe von 2,67 
erhält, auf 8 Millionen Rubel festgestellt worden. Das wäre 
ja ganz auffallend wenig. Aber angenommen, es ließe sich 
dieser Wasserweg für den geringen Betrag herstellen, dan 
bleibt es erst recht ganz unverständlich, wie man in Rußlan 
erst die Sperrung der Ostsee abgewartet hat, bis man daran 
dachte, ein so wichtiges Verbindungsglied zwischen einen 
Hafen, der aller Wahrscheinlichkeit nach für Rußland stets er- 
reichbar ‘sein wird, und den Wasserwegen und Eisenbahnen, 
die nach Petersburg usw. führen, herzustellen, Als Gegen- 
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stück zu dieser 100 Jahre lang vernachlässigten Arbeit wird 
nun im, amtlichen Regierungsanzeiger der Möglichkeit Raum 
gegeben, daß der Kanal jetzt in Angriff genommen, bereits 
Ende August befahrbar sein kann! Daran wird dann die 
weitere Hoffnung geknüpft, daß bis zum Schluß der Schiffahrt 
— Mitte Oktober — 2500 Fahrzeuge mit etwa 75 Millionen Pud 
(= 122850 t) Waren den Kanal durchfahren könnten, „d.h. 
erheblich mehr, als beide Eisenbahnen (die Bahn nach 
Archangelsk und nach Kem) zusammen im Laufe eines ganzen 
Jahres zu leisten vermögen“. Eine Nachprüfung dieser An- 
gaben kann wohl erspart bleiben, und das um so mehr, als der 
Gedanke, den Bau des Kanals in der kurzen Zeit von rd. fünf 
Monaten herzustellen, ebenso sehr einen gewissen fieberhaften 
Geisteszustand verrät wie die Vorspiegelung, daß es möglich 
wäre, gleich in den ersten 6 Wochen 2500 Fahrzeuge, mit 75 Mil- 
lionen Pud beladen, den Kanal durchfahren zu lassen. Von 
allen diesen Träumereien kann man ruhig absehen. Es bleibt 
aber auch bei diesem Plan der richtige Gedanke übrig, daß 
Rußland nur über (das Eismeer einen sicheren Weg nach 
Westeuropa zur Verfügung hat, Daher ist es vom russischen 
Standpunkt aus richtig, die Küste des Eismeeres auf möglichst 
vielen Wegen zu erreichen. m. 


Fremde Erdteile. 


— Gedanken eines amerikanischen Fachmannes über die Ge- 
staltung von Verschiebebahnhöfen, Einem Aufsatz von J. H. 
Hopkins in der „Railway Age Gazette“ entnehmen wir fol- 


sendes: Die Verschiebebahnhöfe sind die Engpässe für den 
Güterverkehr. Treten in einem dieser Engpässe Stockungen 
ein, so wird dadurch der Güterverkehr nicht nur in der 


nächsten Umgebung getroffen, sondern der des ganzen Bahn- 
netzes in Mitleidenschaft gezogen. Die Zeit, die durchschnitt- 
lich dazu gehört, einen Güterwagen durch einen Verschiebe- 
bahnhof zu bringen, ist gleich der Zeit, die er gebraucht, um 
160 km Strecke zu durchlaufen. Der Wagenbedarf ist also 
wesentlich abhängig von der Zeit, welche die Güterwagen auf 
den Verschiebebahnhöfen zubringen; jede Verlängerung dieser 
Zeit kann einen empfindlichen Wagenmangel verursachen, und 
ihre Verkürzung kann einen schon bestehenden Wagenmangel 
Etwa 35% der Gesamtkosten des Güterverkehrs 
sind auf Unterhaltung und Betrieb der Verschiebebahnhöfe zu 
rechnen. Diese Gesichtspunkte lesen dar, welche Bedeutung 
der Betrieb auf den Verschiebebahnhöfen für die Wirtschaft- 
lichkeit der Eisenbahnen hat, und wie wichtig es ist, diesem 
Teil der Bahnanlage besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden. 
Eine der ersten Forderungen ist die, die Zahl der Einfahrgleise 
ausreichend zu bemessen. Eine zweite geht dahin, die fertig- 
gestellten Züge so bald wie möglich abfahren zu lassen, damit 
sie die Bahnhofsgleise nicht sperren. Aus diesem Grunde ist 
es auch zweckmäßig, die Zahl der Ausfahrgleise reichlich zu 
bemessen, um die in der Richtungsgruppe fertiggestellten Züge 
herausziehen und die Richtungsgleise frei machen zu können. 
Hierzu gehört auch die ausreichende Bemessung der Loko- 
ınotivanlagen, denn häufig. können die Güterzüge nicht aus- 


fahren, weil die Zuglokomotive nicht rechtzeitig zur Stelle ist. 
- Ein weiterer Grund für ‘das Versagen der Verschiebebahnhöfe 


ist häufig die schlechte Beschaffenheit der Verschiebeloko- 
motiven. Hierzu werden oft alte, ausgediente Lokomotiven be- 
nutzt, deren Zugkraft nicht ausreicht, um das Verschiebegeschäft 
glatt zu erledigen. Auch die häufigen Schäden an diesen 
Lokomotiven können sehr störend wirken. 

Allgemeine Regeln für die zweckmäligste Gleisanlage 
lassen sich nicht geben; jeder Verschiebebahnhof hat 
eigenartige Betriebsverhältnisse, denen die Gleisanlage 
Rechnung tragen muß. Die Steigung der Einlauf- 
Gruppe gegen den Ablaufpunkt soll nicht größer sein 
als die maßgebende Neigung der freien Strecke, damit 
die Zugmaschine imstande ist, den Zug auf dieser Rampe 
zu bewegen. Eine derartige Gleisanordnung ist besser als 
ebene Einfahrgleise und eine scharfe Steigung des Ablaufberges. 
Es empfiehlt sich, den Richtungsgleisen eine durchlaufende 
Neigung zu geben, die groß genug ist, um die ablaufenden 
Wagen in Bewegung zu halten. Das Vorziehen der fertigen 
Züge aus den Ordnungs- nach den Abfahrgleisen wird zweck- 
mäßigerweise durch die Zugmaschinen besorgt; auf diese Weise 
können eine bis zwei Verschiebemaschinen gespart werden. 


— Abkürzungslinie der Delaware-, Lackawanna- und Western- 
bahn. Diese Bahn begann im Frühjahr 1912 mit dem Bau einer 
Abkürzungsliniie von Clark Summit in Pennsylvanien nach 
Hallstead, deren Betriebseröffnung für den 1. Dezember 1915 
seplant ist: Die Neubaustrecke wird großenteils dreigleisig. 
Sie hat eine Länge von 64 km und erfordert einen Kosten- 
aufwand von 51 Millionen Mark, Durch die Neubaustrecke wird 
die Gesamtlänge der Bahn um 5,8 km verkürzt. Durch den 


age ee ea 


Umbau werden 99,6 m Steigen und Fallen beseitigt. Die 
größte Steigung in östlicher Richtung wird von 12,3 "oo auf 
6,8 °/u ermäßigt und die größte Steigung in westlicher Richtung 
von 5,2 oo aut 2,4 °/oo. Gleichzeitig wird eine Ermäßigung der 
Steigung in den Bögen durchgeführt, die früher nicht vor- 
handen war; der schärfste Bogenhalbmesser wird von 275 auf 
580 m ermäßigt, und es werden zugleich schärfere Bögen be- 
seitigt. Die maßgebende Neigung auf der gesamten Betriebs- 
strecke wird allerdings nicht ermäßigt, es wird nur der Schiebe- 
dienst eingeschränkt und die Fahrzeit erheblich verkürzt; auch 
wird die Leistungsfähigkeit der Bahn erhöht, da die alte Linie 
nur zwei Gleise besaß. 


Die gesamte Erdbewegung umfaßt 8,8 Millionen Kubikmeter: 
sie ist zu 85% vollendet, auch sind bereits 25% des Gleises 
verlegt. Die große Betonbrücke über den Martinscreek ist 
vollendet; das größte Bauwerk der Bahn, die Brücke über den 
Tunkhannockcereek, ist noch im Bau. Es ist dies eine zwei- 


gleisige Bogenbrücke mit zehn Öffnungen zu ie 549 m 
und zwei Öffnungen zu ie 305 m Weite Die -Ge- 
samtlänge der Brücke beträgt 724 m und ihre Höhe 


73,8 m über dem Wasserspiegel des Flusses. Das Bauwerk 
enthält 125000 cbm Beton. Die Tiefe der Pfeiler unter der 
Geländeoberfläche beträgt 3 bis 29 m. Sie wurden auf Brunnen 
segründet, Bei einem Pfeiler mußte Druckluftgründung zu 
Hilfe genommen werden, um eine starke Triebsandschicht durch- 
dringen zu können. Die Gewölbe der großen Öffnungen sind 
halbkreisförmig. Sie werden aus zwei Bögen gebildet, die eine 
Breite von je 4,25 m und einen Achsabstand von 6,1 m besitzen, 
also einen mittleren Raum von 1,85 m Weite frei lassen. Die 
Stärke der Bögen beträgt im Scheitel 2,75 m. Die Fahrbahn 
wird von Spargewölben getragen, die eine Spannweite von 4,1m 
haben und auf Pfeilern von je 1 m Dicke ruhen. Die Brücke 
über den Martinscreek hat eine Gesamtlänge von 487,7 m und 
eine Höhe von 45,7 m. Sie besitzt elf Öffnungen, von denen 
sieben eine Weite von 45,7 m haben. Die Brücke ist dreigleisig 
und besteht aus zwei Tragbögen von 5,3 m Breite mit einen: 
Lichtabstand von 3,65 m. Zu ihrem Bau waren 60000 chm er- 
forderlich. Für die Bauausführung wurde im Zuge der 
Tunkhannockbrücke eine Kabelbahn errichtet. Ihre Türme 
hatten zunächst eine Höhe von 80 m’ und wurden später auf 
92 m erhöht. Die Lehrgerüste sind aus Holz, sie wurden auf 
Schienen gestellt und nach der Vollendung eines Bogens seit- 
lich verschoben, um für den zweiten Bogen derselben Öffnung 
benutzt zu werden, Dann werden sie in die Mitte gefahren und 
durch die Öffnung zwischen den beiden Bögen werden die Ge- 
rüstteile von der Kabelbahn hochgenommen und in die benach- 
barte Wölböffnung gebracht, um dort wieder zusammengebaut 
zu werden. An iedem Ende des Bauwerks wurde eine Beton- 
mischanlage mit einer stündlichen Leistungsfähigkeit von 
30 cebm. errichtet. Bei der Betonierung der Hauptbögen wurde 
der Beton unmittelbar an der Verwendungsstelle ausgeschüttet, 
für die Sparbögen wurde eine Arbeitsbühne errichtet, auf die 
der Beton entleert wurde. 

Bei Nicholson liegt im Zuge der Strecke ein zweigleisiger, 
118,9 m langer Tunnel, der 112000 cbm Aushubmassen enthält. 
Er wurde am 1. November 1914 durchschlagen und es sind jetzt 
488 m ausgemauert. Der Bau erfolgte nach der sogenannten 
deutschen Tunnelbauweise mit Hilfe von zwei Sohlstollen, die 
auch durch die Voreinschnitte getrieben wurden. (Der größere 
der beiden Voreinschnitte enthält 750000 cbm Bodenaushub.) 
Die Sohlstellen wurden nach ihrer Fertigstellung erweitert, um 
Raum für die Widerlager zu schaffen, und hierauf wurde der 
obere Teil des Tunnels für das Gewölbe ausgebrochen. Den 
Schluß bildete die Beseitigung des Kernes. Sie geschah mittels 
eines Löffelbaggers, der mit Druekluft angetrieben wurde und 
das von den Zügen zerkleinerte Material in Schmalspurwagen 
lud. Die Beseitigung dieses Erdkernes dauerte 350 Tage, Bei 
der Ausmauerung hatte man die Wahl zwischen Klinkermauer- 
werk und Beton. Wenn auch das Kubikmeter Betonmauerwerk 
nur 60 % des Kubikmeters Klinkermauerwerk kostete, so wurden 
der wesentlich geringeren Mauerstärken wegen die Gesamt- 
kosten des Tunnels mit Klinkermauerwerk nicht wesentlich 
höher als bei Verwendung von Beton, und daher wurde dem 
haltbareren Klinkermauerwerk der Vorzug gegeben. Die Klinker 
wurden aus zwei verschiedenen Ziegeleien bezogen, und da die 
Abmessungen der Steine nicht genau übereinstimmten, wurde 
die eine Sorte für die Widerlagser, die andere für den Bogen be- 
nutzt. Die Abmessungen betragen 5,7 zu 10,2 zu 22,2 bezw. 
7,0 zu 10,2 zu 20,3 cm. Die Mauerwerksstärke wurde im Fels 
zu vier Steinen, im lockeren Boden zu fünf Steinen ‚gewählt. 
Als Mörtel wurde Zementmörtel 1:2 benutzt. Das Lehrgerüst 
von 9,75 m Länge ist fahrbar angeordnet und mit einem Becher- 
werk zum Hochziehen der Ziegelsteine versehen. Ein Maurer 
versetzt täglich 1800 bis 2000 Steine. Die Wasserrösche in der 
Tunnelsohle wird aus Beton hergestellt. Während des Stollen- 
vortriebes und der Ausbrucharbeiten erfolgte die Beleuchtung 
mit Azetylenlampen, während für die Ausmauerung eine elek- 
trische Beleuchtung eingerichtet wurde, 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— Kohlenversorgung bei der Chicago Great Western Bahn. 
Die Verträge mit den Kohlenlieferanten sind so gefaßt, daß die 
len einzelnen Bekohlungsstationen gelieferte Kohle stets aus 
derselben Grube stammt, damit die Kohle möglichst gleichmäßig 
ist und die Heizer sich an ihre Beschaffenheit gewöhnen. Auf 
den betreffenden Gruben sind Aufnahmebeamte der Eisenbahn- 
gesellschaft tätig und überwachen die Behandlung der Kohle 
zwischen der Förderung und der Verladung. Aus der gelie- 
ferten Kohle werden zweimal im Monat Proben entnommen und 
in der Prüfungsstelle der Bahn daraufhin untersucht, ob der 
Heizwert den Vertragsbedingungen entspricht. An den 12 Haupt- 
bekohlungsstationen des Bahnnetzes sind in den letzten Jahren 
selbsttätige Bekohlungsanlagen errichtet worden. In der ersten 
Zeit nach der Inbetriebnahme dieser Anlagen schwankten die 
Kosten für die Behandlung einer Tonne Kohle zwischen 42 und 
56 8. Durch Betriebsverbesserungen gelang es aber, diese 
Zahlen auf 10 bis 20 % für die Tonne herabzudrücken. Alle 
diese Bekohlungssanlagen sind mit Wägevorrichtungen versehen, 
so daß genau festgestellt wird; wieviel Kohle die einzelnen 
Führer erhalten. Über den Kohlenverbrauch der einzelnen Loko- 
motiven wird Buch geführt und zwar wird der Kohlenverbrauch 
für die Meile und ein Zuggewicht von 100 t umgerechnet. Für 
geneigte Strecken werden Zuschläge gemacht, ebenso für Gegen- 
wind und bei Personenzüsen für die Zugheizung. Für jede 
Lokomotivgattung und jede Zugart ist eine regelmäßige Ver- 
hrauchsziffer festgesetzt, und alle starken Abweichungen von 
dieser Verbrauchsziffer werden verfolgt. Um das Qualmen der 
Lokomotiven zu vermeiden, das immer eine Vergeudung von 
Kohle darstellt, sind die Zugbeamten und Stationsbeamten mit 
vorgedruckten Postkarten ausgerüstet, auf die sie Beobachtungen 
iiber das Qualmen niederzuschreiben und an den Vorstand des 
Maschinenamts zu senden haben. 


Allgemeines. 


— Eine Steigerung der Benzolgewinnung und der Koksverwen- 


dung. Die „Welt der Technik“ schreibt: Auf der Generalver- 
sammlung des Mitteleuropäischen Motorwagen-Vereins im 


Dezember wurde unter anderem angeregt, soviel wie möglich 
auf eine erhöhte Erzeugung von Benzol hinzuwirken. Da tech- 
nische Schwierigkeiten, an Stelle des Benzins Benzol als Be- 
triebsmittel zu benutzen, nicht mehr bestehen, so würde es von 
höchstem Werte sein, beim Bezuge des Brennstoffs möglichst 
vom Auslande unabhängig zu sein und sich auf ein inländisches 
Produkt stützen zu können. Die Gewinnung von Benzol läßt 
sieh steigern im Verhältnis der Verwendung von Koks an Stelle 
der Kohle, da das Benzol ein Nebenprodukt bei der Verkokung 
darstellt. Wenn es beispielsweise erreicht werden könnte, daß 
die Lokomotiven statt mit Kohle mit Koks geheizt werden, 
dann wäre für den Motorfahrer eine Kalamität, wie die zur- 
zeit infolge des Krieges eingetretene, ganz undenkbar. Außer 
dem hier gedachten Ziele, für motorische Zwecke Benzol statt 
Benzin zu verwenden, bestehen auch noch andere Interessen an 
der gesteigerten Verwendung von Koks statt der Kohle, unter 
anderem die der Landwirtschaft, zwecks Gewinnung von 
Ammoniak ... Nr. 2 der Korrespondenz der Ältesten der 
Kaufmannschaft von Berlin vom 6. März enthält einen vortreff- 
lichen Aufsatz zu diesem Thema „Ersatz von Kohle durch 
Koks“. 

In ihm wird folgendes ausgeführt: „Die Erschwerung der 
ausländischen Zufuhren durch den Krieg läßt die Verwendung 
von Koks an Stelle von Kohle als eine wichtige Pflicht er- 
scheinen. Die Gründe hierfür sind folgende: Zu den Stoffen, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


2. Verkehrsstörungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Juni 1915 wird die Ladestelle 
Osnabrück Hafen dem öffentlichen 
Verkehre übergeben. Die Abfertigungs- 
befugnisse sind beschränkt auf den 
Frachtgut-Wagenladungsverkehr. Tarif- Die 
station ist Osnabrück Gbf. Nähere Aus- 


keinerlei 


kunft erteilen die Abfertigungen. bekanntgegeben werden.’ ersetzen. (991) 
Münster, den 26. Mai 1915. (980) Wien, am 26. Mai 1915. (986) Breslau, den 27. Mai 1915. e 
Königliche Eisenbahndirektion. Direktion der Niederösterreichischen Königliche Eisenbahndirektion, 

Landesbahnen. namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gemäß $ 114 VWÜ. wird mitgeteilt, 


Eisenbahngütertarif für den Verkehr 
daß mit Berufung auf die Bestimmungen zwischen den österreichischen. unga- 
des: VWÜ. im 5 U Ziffer 2a und 3d rischen und deutschen Eisenbahnen 


Wasenbenützungsvergütungen 
zu Gunsten der italienischen Eisenbahn- 
verwaltungen geleistet werden können. 
mutmaßliche Dauer der einge- 
.tretenen Hindernisse kann derzeit nicht 


deren Einfuhr vom Auslande uns jetzt fast ganz abgeschnitten 
ist, gehören Salpeter und Benzin. Salpeter wird sowohl als 
Düngemittel wie zur Pulverfabrikation gebraucht. Für letzte 
ren Zweck ist er unersetzlich und muß, soweit die vorhandenen 
Vorräte nicht ausreichen, aus Ammoniak künstlich hergestellt . 
werden. Als Düngemittel kann Salpeter durch die gleichfalls 
stickstoffhaltigen Ammoniaksalze ersetzt werden. Benzin kann 
als Antriebsmittel für Motoren und Kraftwagen durch Benzol 
ersetzt werden. Letzteres wird ferner auf Glühlampen als Er- 
satz für Petroleum verbrannt. Es ist daher dringend erforder- 
lich, daß die Produktion von Ammoniak und Benzol aufs höchste 
gesteigert wird. Beide Artikel sind Nebenprodukte der Gasher- 
stellung. Ein anderes Nebenprodukt der Gasfabrikation . ist 
aber bekanntlich Koks. Die Gasanstalten können nur dann die 
erforderlichen Mengen von Ammoniak und Benzol herstellen, 
wenn sie für ihren Koks Absatz finden. Deshalb muß die Ver- 
wendung von Koks an Stelle von Kohlen nach Möglichkeit aus- 
gsedehnt werden. Gegen diese Forderung wird häufig der Ein- 
wand gemacht, daß auf den bestehenden Heizanlagen Koks nicht 
verfeuert werden könnte. Koks erfordere eine größere Rost- 
fläche, mehr Zug und die Auflockerung der Schlacke durch auf- 
steigenden Wasserdampf, der durch ein unter dem Rost ange- 

brachtes Wasserbecken erzeugt werde. Ferner wird gesagt, 
daß in Zentralheizungen Koks deshalb häufig nicht verwandt 
werden könne, weil seine Flamme zu klein sei, so daß die 
Röhrenleitungen nicht von der Flamme umspült würden und 
kein genügender Dampfdruck erzielt werden könnte. Diese 
Einwände mögen in manchen Fällen berechtigt sein, zweifellos 
gibt es aber auch zahlreiche Fälle, in denen Koks ohne besondere 
Schwierigkeiten an Stelle von Kohle verwandt werden kann, 
Behördliche Untersuchungen, wie weit Kohle durch Koks er- 
setzt werden kann, sind im Gange, und wir hoffen, in der näch- 
sten Nummer unserer Korrespondenz die Ergebnisse mitteilen zu 
können. Schon zetzt kann aber darauf hingewiesen werden, 
daß sich ein Zusatz von 30-40 % Koks zur Kohle auch auf den 
für Kohle eingerichteten Feuerungen in den meisten Fällen 
ohne Schwierigkeiten wird verwenden lassen. Auf den preußi- 
schen Eisenbahnen wird bereits ein solches Gemisch verfeuert. 
Besonders bewährt hat sich vielfach eine Mischung, die zur 
Hälfte aus Braunkohlen (Lausitzer Briketts), zur Hälfte aus 
Koks besteht. Der im allgemeinen höhere Preis des Kokses 
wird durch den niedrigeren Preis der Braunkohle wieder aus- 
zeglichen, so daß sich die Kosten nicht höher stellen als bei 
Steinkohlenfeuerung. Eine große Annehmlichkeit des Ge- 
misches besteht darin, daß die Rauchentwicklung bedeutend 
geringer ist als bei Kohlen, ein hygienischer Vorteil, der be- 
sonders in eroßen Städten wesentlich ins Gewicht fällt. Ein 

Teil der Schwierigkeiten, die bei der Verwendung von Koks 
entstehen, dürfte darauf zurückzuführen sein, daß die Heizer 
nicht an das Heizen mit Koks gewöhnt sind. Koks brennt 
schwerer an, und schwaches Feuer kann schwerer damit unter- 
halten werden; doch hilft im letzteren Falle häufig das Be- 
streuen des Kokses mit einer Ascheschicht. Im allgemeinen 
muß bei Koks die auf den Rost geworfene Schicht von Brenn- 
materialien dünner sein als bei Kohle, damit nicht durch 
Schlackenbildung der Rost verstopft wird. Das sind alles ge- 
wisse Unbequemlichkeiten, die aber mit Rücksicht auf die natio- 
nale Bedeutung der Sache nicht entscheidend in die Wagschale 
fallen dürfen. Zu bedenken ist schließlich noch, daß die Ver- 
wendung von Kohle in gewissem Sinne eine Verschwendung von 
Nationalvermögen bedeutet, weil mit dem Rauch eine Menge 
wertvoller Bestandteile ungenutzt in die Luft geht, die bei der 
Vergasung der Kohle ausgenutzt werden. Wir haben aber in 
der ernsten Lage, in der wir uns befinden, alle Veranlassung, f 
mit unserem Nationalvermögen so sparsam umzugehen wie nur 
möglich.“ 


| 3. Güterverkehr. 


einerseits, den rumänischen Eisenbahnen 
anderseits. Teil I, Abteilung BB 
Auf Seite 206 ist in der 2, Spalte bei” 
dem Artikel „Fruchtgelees“ die Positior 
„E, 6“ zu streichen und durch „F, 40° zu 
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4. Nachruf. 


Am 15. Mai 1915 starb bei den Kämpfen im Westen den Helden- 
tod für König und Vaterland i 


Herr Regierungsbaumeister Max Thimm, 


Leutnant der Reserve und Kompagnieführer im Reserve-Infanterie- 
Regiment Nr. 202, Ritter des Eisernen Kreuzes. 


In dem Gefallenen betrauern wir einen hervorragend tüchtigen, durch 
große Pflichttreue und vornehme Gesinnung ausgezeichneten Mitarbeiter, der 
(durch sein liebenswürdiges Wesen sich die Zuneigung Aller gewann. 

Wir werden ihm dauernd ein treues und ehrendes Andenken bewahren. 


Berlin, den 1. Juni 1915. 


(1004) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten des Königlichen Eisenbahn-Zentralamts. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1915 wer- 

den: 

1. die Stationen Bad Niederbronn und 
Gundershofen der Eisenbahnen in 
Elsaß-Lothringsen in den Ausnahme- 
tarif S5 für Eisen und Stahl usw. 

2. die württembergische Station Stutt- 
eart-Cannstatt in den Ausnahmetarif 
S 11 für thüringische usw. Wa- 
ren aufgenommen. Näheres im ge- 
meinsamen. Tarif- und Verkehrsan- 
zeiger. 

Hannover, 25. Mai 1915. (981) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Für die Beförderung von Kies von 
Oldenburg nach Hohenkirchen wird der 
Satz des Ausnahmetarifs 20 mit Gültig- 
keit vom 1. Juni 1915 ab bis zur Beendi- 
sung des Krieges auf 18 A für 10 t 
ermäßigt, (1002) 

Oldenburg, den 28. Mai 1915. 

Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch - italienischer Gütertarif 
‚über den Gotthard, den Simplon und den 
Brenner, Teil 1, Reglemeutarische Be- 
stimmungen vom 22. Dezember 1908. 
Niederländisch - italienischer Gütertarif 
über den Gotthard und Lötschberg- 
Simplon, Teil II. Heft 1 vom Januar 1912 
und Heft 2 vom 1. Dezember 1914. 
Die obigen Tarife werden mit so- 
fortiger Gültiskeit aufgehoben, (992) 

Ööln, den 27. Mai 1915. 

Die geschäftsführende Verwaltung: 
Xönigliche Eisenbahndirektion zu Cöln. 


3öhmisch-Norddeutscher Kohlenverkehr. 
‚Tarif, Teil II vom 1. September 1908. 
Am 15. Juni 1915 treten Frachtsätze 
on österreichischen Stationen nach 
leiligenstadt Ost (E. D. Cassel) in Kraft. 
ie sind aus dem Österreichischen Ver- 
rdnungsblatt für Eisenbahnen und 
Sschiffahrt sowie aus unserm Verkehrs- 
"mzeiger zu ersehen, auch gibt unser 
"erkehrsbureau, hier, Wiener Straße £ II, 
kuskunft. (995) 
Dresden, am 29. Mai 1915. 

gl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


küterverkehr der bad--schweiz. üÜber- 
'  gangsstationen mit der Schweiz. 

‚, Die Bern-Worb-Bahn ist für ihren 
nternen sowie für ihren direkten Ver- 
ehr in die gemeinsamen schweiz. Aus- 


ahmetarife 5, 9 und 16. ferner als 
ımpfangesbahn in den Ausnahmetaril 


Nr. 17 und als Versandbahn in den Aus- 

nahmetarif Nr. 32 einbezogen worden. 

_ Karlsruhe, den 28. Mai 1915. (996) 

Gr. Generaldirektion der 
bahnen. 


Güterverkehr 
rischen 


der badisch - schweize- 
Übergangsstationen mit der 
Schweiz, 

Mit Gültiekeit vom 10. Juni 1915 wird 
in den Abschnitt IV des gemeinsamen 
schweizerischen Ausnahmetarifs Nr. 13 
für Zement usw. (Nachtrag I) ein Aus- 
nahmefrachtsatz von 47 cts. für 100 kg 
von Netstal nach Waldshut für Kalk 
schweiz, Ursprungs zur Karbidfabrikation 


aufgenommen: (997) 
_ Karlsruhe, 27. Mai 1915. 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 


bahnen. 


Gütertarif Deutsche Bahnen-Prinz Hein- 
rieh-Bahn. 

Mit Geltung vom 1. Juni 1915 wird für 

manganhaltige Eisenschlacken mit einem 


Mindestgehalt von 8% Mangan zum 
Hochofenbetrieb für den Versand von 
Stationen der preußisch - hessischen 


Staatsbahnen und anschließenden Staats- 
und Privatbahnen nach den Hoch- 
ofenstationen der Prinz Heinrichbahn 
ein besonderer Ausnahmetarif ausge- 
seben. Der Ausnahmetarif ist zum 
Preise von 5 8 bei unserer Drucksachen- 
verwaltung hierselbst oder bei den End- 
bahnen käuflich. 

Nähere Auskunft 
stellen. 

Straßburg, den 27, Mai 1915. 
Kaiserliche (Generaldirektion 
Eisenbahnen in KElsaß-Lothringen. 


Dienst- 
(998) 


erteilen die 


der 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 
deutschland, 

Mit Gültiekeit vom 7. Juni 1915 wer- 
den die Ausnahmetarile 23a für Früh- 
zwetschen und 23 für frisches Obst auf 
weitere badische und Seehafenstationen 
auszedehnt. 

In den Ausnahmetarif 23 wırd für den 
Verkehr mit Württemberg die Seehafen- 
station Stettin eingezogen. 

Näheres im semeinsamen Tarif- und 
Verkehrsanzeiger. (999) 

Hannover, 29. Mai 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutscher Kohlenverkehr. 
Vom 1. Juni d. J. ab wird die Station 
Raumünzach der badischen Staats- 
bahnen in das Tarifheft 1 einbezogen. 
Die Fracht wird bis aul weiteres nach 
len Entfernungen der Hefte 1 und 5 des 
westdeutsch - südwestdeutschen Verkehrs 


Staatseisen- ' 


und zu den Frachtsätzen des Ausnahme- 
tarifs 2 berechnet, (1000) 
Essen, den 29. Mai 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion- 


Niederländischer Güterverkehr mit Basel. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1915 wird 
die Station Grypskerk der Niederländi- 
schen Staatseisenbahnen unter Gleich- 
stellung mit Harlingen in den Gütertarif 
vom 1. Oktober 1902 aufgenommen. Zum 
gleichen Zeitpunkte wird im Warenver- 
zeichnis des Ausnahmetarifs 10, Abtei- 
lung 2 (Nachtrag III), „Farbextrakte“ 
in „Farbholzextrakte“ geändert, und der 
Inhalt der ersten Spalte des Kopfes zu 
den Frachtsätzen des Ausnahmetarifs 20 
(Nachtrag IV) wie folgt berichtiet: 
„Nach Basel S. B. B. und Basel-St. Johann 
(Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen) und 
Basel Bad. Stb. loko und transit“. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen und Abfertigungen. 
Cöln, den 26. Mai 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(983 


Niederländisch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1915 wird 
die Station Grypskerk der Niederländi- 
schen Staatseisenbahnen unter Gleich- 
stellung mit Harlingsen in die Tarif- 
hefte 1, 2, 4 und 6 aufgenommen. 

Nähere Auskunft geben die beteilieten 
Verwaltungen und Abfertigungen. 

Cöln, den 26. Mai 1915. (982) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch-Österreichischer Kohlenver- 


kehr. Tarif Teil I, Heft 4 vom 
R 1. Juli 1915. 
Vor Gebrauchnahme des Tarifs sind 


folgende Druckfehler zu berichtigen: 

Seite 7, Frachtsatz Stankau-Kaisers- 
lautern Hbf. von 1208 auf 1408, 

Seite 7, Frachtsatz Stankau-Kaisers- 
lautern Nord von 1298 auf 1398, 

Seite 7, Frachtsatz Rosenthal-Grau- 
pen-Kaiserslautern Nord von 1614 
auf 1714, 

Seite 8, Frachtsatz Schallan-Karls- 
ruhe Hafen von 1408 auf 1508, 
Seite 8, Frachtsatz Schallan-Karls- 
ruhe West von 1408 auf 1508, 
Seite 9, Frachtsatz Rosenthal-Grau- 


pen-Sontheim-Brenz von 1324 auf 
1320, 
München, den 27. Mai 1915. (987) 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. ds. Rh; 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültiskeit vom 10. Juni d. J. wird 

die Station Zwötzen Pr. Stb. als Emp- 

fangsstatiin in den Abschnitt A, 

Ziffer 2 des Ausnahmetarifs 8a für 

Gießerei - Roheisen usw. einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 

Abfertigungen. 


Erfurt, den 26. Mai 1915. (984) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Preußisch - Hessisch - Sächsischer Tier- 


verkehr. 

Am 1. Juni 1915 treten in Kraft: 
Nachtrag I zum Gemeinsamen Heft. 
Nachtrag V zum besonderen Tarifheft 1, 
Nachtrag IV zum besonderen Tarifheft 2, 
Nachtrag IV zum besonderen Tarifheft 3. 

Die Nachträge enthalten außer den 
durch Bekanntmachung bereits durchge- 
führten Änderungen und Ergänzungen 
im wesentlichen Frachtsätze für neu ein- 
bezogene Stationen. Der Nachtrag I\ 
zum Tarifheft 2 enthält ferner ander- 
weite, mit Ermäßigungen verbundene 
Trachtsätze für Stationen der Eisenbahn- 
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direktionen Hannover und Münster 
(Westf. ) und der  Oldenburgischen 
Staatseisenbahnen. Durch Berichtigung 
von Druckfehlern treten vom 1. August 
1915 an auch vereinzelt Frachterhöhungen 
ein. 

Abdrücke der Nachträge können von 
unserer Wirtschaftshauptverwaltung in 
Dresden-Neustadt oder durch Vermitte- 
lung der Stationen bezogen werden, 

Dresden, am 26. Mai 1915. (985) 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, als zeschäfts- 

führende Verwaltung. 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif. Teil II Heft 1 
vom 1. Juli 1911. 

Mit Gültickeit vom 20. Juni 1915 wer- 
den in Ergänzung des Ausnahmetarifs 71 
(Kalk und Zement) Frachtsätze von 
Thüringen-Ludesch nach bayerischen 

Stationen eingeführt, 

Näheres in unserem Verkehrsanzeiger. 

München, den 2 lest alsalas (1003) 
Tarifamt der K. Bayer. St--E.-B. r. d. Rh. 


Staats- und Pri Falbah Güterver ee 

Mit Gültiskeit vom 3. Juni 1915 wird 
im Ausnahmetarif 9 für Eisen und Stahl. 
Klasse Il, für die Verkehrsverbindung 
Oberhausen West - Rehagen - Klausdorf 
ein Frachtsatz von 187 M eingeführt. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

3erlin, den 29. Mai 1915. (994) 

Königliche E Pau 


Gere Heft für ER ke 
kehr Deutscher Eisenbahnen — Tfv. 200. 
Mit Gültiekeit vom 3. Juni 1915 wird 
die durch unsere Bekanntmachung vom 
5. Mai 1915 für frischen Spargel  ge- 
troffene Maßnahme auch auf frischen 
Rhabarber ausgedehnt. 
Näheres enthält die Nummer 44 des 
Tarifanzeigers: Auskunft geben auch 
die beteiligten Güterabfertisungen _so- 


wie das Auskunftsbureau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 
Berlin, den 28. Mai 1915. (989) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
Ausnahmetarif für frische Feld- und 
Gartenfrüchte — Tfv. Nr. 2 Ilz. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1915 wird 
der Ausnahmetarif auch auf die ihm an- 
gehörenden Güter bei Aufgabe als 
Eilgut ausgedehnt. Wegen der Fracht- 
berechnung im Einzelnen wird auf die 
Sondernummer zum Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger vom 1. Juni 1915 ver- 
wiesen, Auskunft geben die Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 29. Mai 1915. (990) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordiseh-Niederländischer 


Güterverkehr. 


Für ‘die schwedischen Bisenhahn- 


strecken sind für einzelne Verkehrshe- 
ziehungen und Beförderungsarten 
a) infolge der mit dem 1. März 1915 
in Kraft getretenen schwedischen 
Verkehrsordnung dauernde und 


bh) infolge außergewöhnlicher Ver- 
kehrsverhältnisse gemäß SO 
Abs. (83) Punkt 2’ der Ausfüh- 


rungsbestimmungen zu Art. 14 
des Internationalen Übereinkom- 
mens über den Eisenbahnfracht- 
verkehr außerdem vorübergehende 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnyerwaltungen \ 3 


“übergehende 


Zuschläge zu den Lielerfristen 
eingeführt worden. 

Der Tarif ist wie folgt zu berichtigen: 
Nachzutragen: 
Seite 9 
Artikel 214, u 

Absatz a: 


Zusatzbestimmung zum 
Ziffer 4 als neuer 


Für Frachtgut 


SF 
PICH-IE-E N 
='E = MaTHn 
Sr [a] 
un | en 


Zuschlag in 


Stunden 
Für jeden Übergang auf 
eine andere Bahn in 
Schweden mit derselben 
Spurweite... . 24 24 
Nachrichtlich ist zu ver- 
merken: 
Außerdem gelten bis 


auf weiteres folgende vor- 
Zuschlags- 
fristen für Frachtgut in 
Wagenladungen nach den 
Stationen: U ppsala, Stock- 
holm norra, Stockholm 
stadsg Norrköping, Lin- 
köping, Malmö H, "Trälle- 
borg F., Örebro und 
Hälsingborg 0. ur — | 1% 

Nähere Auskunft ae die beteiligten 
Verwaltungen. (993) 

Cöln, den .27. Mai 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

auch namens der beteiligt. Verwaltungen. 


Frachtvergünstigungen für Sendungen, 

die wegen des mit Italien eingetretenen 

Kriegszustandes nieht ausgeführt wor- 
den sind. 

Für Sendungen deutscher Herkunft, die 
bis zum 23. Mai d. J. einschließlich mit 
direkten Frachtbriefen nach Italien auf- 
seeeben, wegen des inzwischen ein- 
setretenen Kriegszustandes aber dahin 
nieht ausgeführt worden sind, werden die 
von der Königlichen Eisenbahndirektion 
Bromberg unterm 24. Oktober, 30. Oktober 
und 11. Dezember 1914 für Sendungen 
nach Rußland, Belgien oder Frankreich 


bekannt zegebenen Vergünstigungen 
cleichmäßig eingeführt. Nähere Aus- 


kunft erteilen die Verkehrsbureaus und 
Güterabfertigungen der deutschen Staats- 
eisenbahn-Verwaltungen. 
Berlin, den 30. Mai 1915. (1006) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens 
der beteiligten Eisenbahnverwaltungen. 


Süddeutsche Donau-Dampfsechiffahrt- 
Gesellschaft. 

Am 1. Juni 1915 treten neue Bestim- 
mungen und Gebühren für die Benützung 
der gesellschaftlichen Lagerhäuser an 
der Donaulände in Deggendorf und Pas- 
sau in Geltung. Hierdurch wird die 
Lagerhausordnung und der Gebührentarif 


vom 1. April 1908 aufgehoben und ersetzt. . 


München, im Mai 1915. (1005) 


5. Verdingungen. 


Die Schlosserarbeiten einschl. : Baustoff- 
lieferung für die Hochbauten der Bahn- 
höfe: Nienhagen  Wathlingen, Bröckel, 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Bio en een! a. 


Verlag von Julius Springer in Berlin W. 


‚Mühlenfels in Berlin. 
— Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW, 


Ütze, Eltze, Plockhorst, Wipshausen, 
\WVense, Harvesse, Wendezelle, Waten- 


büttel, Ankensen, Edemissen und Steder- 
dorf sollen öffentlich im ganzen older 
geteilt vergeben werden. Die Verdin- 
zungsheite sind gegen vorherige 
kostenfreie Einsendung in bar von 1M 
für einen und 0,50 M für jeden weiteren 
Bahnhof von der Kegel. Eisenbahnbau- 
abteilung in Üelle zu beziehen. Die 
sonstigen Unterlagen liegen bei dieser 
und den Streckenbaubureaus in Peine, 
Marktstraße 10, und in Gliesmarode, 
Dammstraße 4, werktäglich während der 
Dienststunden zur Einsicht aus. Die 
Bewerber können auf die Arbeiten eines 
sahnhofs oder mehrere Bahnhöfe bieten. - 
Öffnung der Angebote am Sonn- 
abend, den 12.:Juni 1919, ee 
mat base gaılı, Wehr: ri 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Königliche Eisenbahnbauabteilung 
Cette (988) 


Die Ausführung der Erd-, Rodungs- 
und DBöschungsarbeiten einschließlich 
Bodenlieferung für die Höherlegung der 
Görlitzer Bahn zwischen Grünau und 
dem Teltow-Kanal, unter Ausschluß der 


Bodenbeförderung auf Staatsbahn- 
strecken, sollen öffentlich verdungen. 
werden. 


Angebote sind bis Dienstag, den 
22. Juni 1915. mittags 10% Uhr, portofrei 
versiegelt und mit -entsprechender Aul- 
schrift versehen an uns, Berlin W235, 
Schöneberger Ufer 1—4, Zimmer 257, ein- 
zureichen- 

Für den Verdinge sind die für die Be 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
geltenden Vorschriften, die zuletzt in 
Nr. 76 (des Deutschen Reichs- und 
Preußischen Staatsanzeigers vom 31. März 
1913 veröffentlicht worden ‘sind, maß- 
gebend. 2 

Das Öffnen der Angebote findet um 
11 Uhr mittags im Zimmer 304 statt. 

Angebotshefte sind, soweit der Vorrat 
reicht, in unserem Zentralbureau, Zim- 
mer 257, einzusehen, - beziehungsweise 
von «dort gegen portofreie Einsendung 
von 2,50 NM und 5 8 Bestellgeld in bar 
(nicht in Brieimarken) zu be 


ziehen. Zeichnungen sind im Tech- 
nischen Bureau, Zimmer Nr. 300, einzu- 
sehen. 


Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Berlin, den 21. Mai 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion, 


(1001) 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in unserem Bezirk angesammelten 
unbrauchbaren Oberbaumaterialien, Schie- 
ven und Schrot sollen am 18. Juni 1915, 
vormittags1l Uhr. in unserem Ge 
schäftsgebäude, Luisenstr. 10, verkauft 
werden. 

Angebotbogen sind gegen Einsendung 
von 1A in bar, nicht in Briefmarke 
und ohne Beifügung von Bestellgeld vor 
unserem Zentralbureau, hier, Luise 
straße 10 I, zu beziehen. Verschlosse 
Angebote : sind mit der Aufschrift „Ange 
bot auf Ankauf unbrauchbarer Oberbau 
materialien“ bis zum obigen Termin post- 
frei an uns einzusenden. 1 

Zuschlagsfrist ‘drei Wochen. Abnahm 
frist drei Monate nach Empfang der Zu 
schlagserteilung. 

Posen, den 14. Mai 1915. (979) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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der schwedischen Amtliche Bekanntmachungen. 


Bericht des Blocksignalausschusses der amerikanischen elektrischen Leichtbahnen. 


Von Oberingenieur i. P. L. Kohlf 


Als eine der bedeutenden Vereinigungen amerikanischer 
Eisenbahnverwaltungen, welche das Ziel verfolgen, in ihrem 
eigenen sowie im Interesse des Publikums fortlaufend für die 
Förderung und Sicherung des Verkehrs geeignete Maßnahmen 
anzuregen, gemeinsam zu prüfen, einzuleiten oder durchzu- 
führen, darf auch die American Electric Railway- 
Bmeineerine and Transportation and Traffic 
Association angesehen werden, zu der sich lediglich elek- 
trisch betriebene Leichtbahnen (Straßenbahnen, Stadtbahnen, 

' Vorortebahnen, Überlandbahnen usw.) zusammengeschlossen 
haben. Von diesem äußerst regen, werktätigen Verein, dem 
derzeit 367 Verwaltungen angehören, wurde gelegentlich der 
1910 abgehaltenen Jahres-Hauptversammlung ein eigener stän- 
diger Ausschuß für Signalangelegenheiten gewählt und insbe- 
sondere mit dem Studium der Raumdeckungseinrichtungen für 
elektrische Eisenbahnen betraut. Dieser sogenannte Block- 
sienalausschuß hält seit seiner Gründung, nachdem er 
‚ sich durch Heranziehung winer Anzahl von Fachmännern ver- 
stärkt hatte, seine jährlich mehrmaligen Zusammenkünfte und 


‚ Beratungen abwechselnd in Neuyork, Chicago, Pittsburg, 
 Rochester, Atlantic City usf. ab und erstattet darüber all- 


jährlich bei der Hauptversammlung Berichte, welche vom Ver- 
ein als besondere Denkschrifben veröffentlicht werden. Zurzeit 
liegen vier solcher Jahresberichte*) vor, die zusammengenom- 
mep bereits einen stattlichen Band bilden, voll wertvoller signal- 
technischer: Darlegungen, die auch zeichnerisch vorzüglich aus- 
gestattet sind. 


*) „Report of the Joint Committee on Blocksignals for 
Eleetrie Railways. 1911, 1912, 1913, 1914. Published in advance 
by the Association; 306—507. 'Vel. a, „Elektrische Kraftbetriebe 
und Bahnen“ 1911, S. 656; 1913, S. 14 u. 723; 1915. S. 66. 


ne» 


ürst, 


Durchführung seiner Aufgabe hat sich der unter der 
zielbewußten Leitung des bekannten Signalingenieurs J. M. 
Waldron stehende Blocksignalausschuß in sechs Unter- 
ausschüsse zeteilt und engere Tätigkeitszebiete nach- 
stehend eingegrenzt: 

1. Feststellungen über die Anwendung von Gleisstromschal- 
tungen für den Betrieb selbsttätiger Blocksignale auf Eisen- 
bahnen mit großen Fahrgeschwindigskeiten. 

2. Erwägungen über die Zugdeckungseinrichtungen für a) ein- 
zleisige Vorortebahnen mit Zugfoleen von 5 bis 30 Minuten und 
Fahrgeschwindickeiten von höchstens 32 km/Std., b) zweigleisige 
Vorortebahnen mit 1—10 Minuten Zugfolge und höchstens 
48 km/Std. Fahrgeschwindiekeit, ec) eingleisige Überlandlinien 
mit mindestens einstündigser Zugfolge und höchstens 64 bis 
96 km/Std. Fahrgeschwindigkeit, d) eingleisige Überlandlinien 
mit Zuglolgen von höchstens 15 Minuten und 64 bis 96 km/Std. 
Fahrgeschwindiekeiten und e) doppelgleisige Überlandlinien 
mit Zugfolgen bis zu 5 Minuten bei 64 bis 95 km Fahrgeschwin- 
digkeit in der Stunde, 

3. Erhebungen über die Neuerungen auf dem Gebiete der 
Sienalvorschriften und der einschlägigen Gesetzgebung. 

4. Prüfung neuer oder bestehender Einrichtungen. 

5. Fühlungnahme mit dem Blockausschuß der allgemeinen 
Railway Signal Association behufs. Aufstellung ein- 
heitlicher Bestimmungen. 

6. Statistisches und Fachliteratur. 


Zur 


deren 


Es ist nun selbstverständlich hier nicht möglich, den ganzen 
Verlauf der vierjährigen Ausschußarbeiten in seinen Einzel- 
heiten zu verfolgen, immerhin gewährt selbst ein gedrängter 
Auszug der wichtigsten Ergebnisse, wie er anschließend in 
sechs der obigen Stoffunterteilung entsprechenden Abschnitten 
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Segeben wird, vielfachen Anhalt zu Vergleichungen der euro- 
Anschauungen und Verhältnisse mit den 


© 


päischen 
schen. | 

1. In jüngerer Zeit und insbesondere seit Bestehen des Aus- 
schusses sind in Amerika auf dampfbetriebenen Vollbahnen 
sowohl als namentlich auf elektrischen Fernbahnen mit großen 
Fahrgeschwindigkeiten nur mittels Gleisstromleitungen betrie- 
bene selbsttätige Blocksignalanlagen erstellt worden, welche 
Betriebsform der Ausschuß für die letztgenannten Bahnen als 
die allein zweckmäßige erachtet. Dabei dürfe allerdings, wie 
die Gutachten wiederholt betonen. eher an der äußeren Aus- 
stattung der Signalmittel und Freileitungen, als an den be- 
triebssichernden Durchführungen, der Isolierung der Schienen- 
leitungen oder an dem Stromaufwand <sespart werden. Alle 
in Verwendung stehenden einschlägisen Anordnungen sind in 
den Ausschußberichten vorgeführt und durch Abbildungen er- 
läutert. Im Zusammenhang damit wird auch auf die mit den 
(Gleisstrom-Blocksigenalen in der Regel verbundenen selbst- 
tätigen Fahrsperren Bezug senommen, soweit sie durch Ver- 
mittlung elektrisch siesteuerter Anlaufschienen, Daumen, 
Bügel, Auslezer oder neuestens auch unmittelbar durch ins 
Gleis eingebaute Elektromagnete betätigt werden und die sich 
für die Erleichterung und Sicherung eines dichten Zugverkehrs 
trefflich bewähren. Waldron, der den Fahrsperren in den 
Ausschußberichten mehrfach eingehende Sonderbetrachtungen 
widmet, anerkennt ihre wertvollen Vorteile, durch welche sie 
unter Umständen geradezu unentbehrlich werden, auf Grund 
der reichlich vorliegenden amerikanischen Erfahrungen, ganz 
so und in gleichem Maße, wie dies in Deutschland durch Geh. 
Baurat Kemmann*) in seiner Denkschrift .‚Vorstudien zur 
Einführung des selbsttätigen Sigenalsystems auf der Berliner 
Hoch- und Untererundbahn“ geschehen ist. 

2. Gleich den selbsttätigen Blocksignalen für die schnellfah- 
renden Fernbahnen finden in den Jahresberichten so ziemlich 
alle für leichtere und weniger schnellfahrende elektrische Bah- 
nen bestimmten ähnlichen Einrichtungen eingehende Schilde- 
rung in Wort und Bild, sofern sich diese durch längere Verwen- 
dung im Betriebe bewährt haben. Es sind dabei zunächst jene 
Anordnungen behandelt, bei denen die Fahrhefehle lediglich 
mittels Streckensignalen erteilt werden, dann die sogenannten 
Cabsignale, bei welchen die Signalzeichen bloß auf der 
Lokomotive oder in den Kraftwagen erscheinen, und schließlich 
solche, welche die beiden Signalformen gemeinsam ausnützen. 
Alle drei Gattungen trennen sich wieder in rein selbsttätige 
und in solche, die von einer günstig liesenden Hauptstelle der 
Bahn aus durch einen Fahrdienstleiter, den Train-Dis- 
'patcher gelenkt werden. Den Beschreibungen der einzelnen 
Bauarten sind allgemeine Darlegungen über die Raumdeckung 
an sich sowie über die beiläufigen Kosten und die Sondervor- 
teile der  verbreitetsten Ausführungsformen vorausgeschickt. 
wobei dem Grundsätzlichen der Gleisstrom- und der Über- 
wachungsstrom-Schaltungen ebenfalls besondere Beachtung zu- 
gewendet wird. | 

Auch wies der Ausschuß darauf hin, daß in Amerika niemals 
die Signalfragen mit größerem Eifer studiert worden sind. als 
in unseren Tagen, weil eben jetzt das Signalwesen der elektri- 
schen Eisenbahnen in eine ähnliche merkwürdig regsame und 
sprunghafte Entwicklung eingetreten ist, wie sie seinerzeit 
die elektrischen Triebwagen und die Kraftanlagen durchmachten 
und daß das, was heute für neu gilt, möglicherweise morgen 
bereits überholt ist, vielleicht auch allgemein anerkannt oder 
fallen gelassen wird. Übrigens darf ungeachtet aller begrüßens- 
werten Bestrebungen nach gemeinsamen Vereinheitlichungen 
die Tatsache nicht übersehen werden, daß für alle Fälle hin- 
sichtlich der Ausstattung an Signalen und Sicherungen gewisse 
Vorbedingungen maßgebend bleiben, indem eben für viele 
Bahnen mit Rücksicht auf ihre bescheidenen Betriebsverhält- 
nisse kostspielige Einrichtungen weder als notwendig gelten, 


*) Vgl. Jahrg. 1914; Nr. 55, S. 866 d. Ztg. 


amerikani- 


‘ sroßen Dampfbahnen, 


 maßgebenden Teile wie folgt: Bi 


noch erwartet oder verlangt werden können, wogegen andere 
bei ihren eünstigen Erträgnissen oder zufolge ihres namhaften 
Verkehrs zu angemessenen Aufwendungen schon im eigenen 
Interesse genötigt und ebensowohl im Interesse ihrer Fahrgäste 
hierzu unbedingt verpflichtet sein werden. 

Für die Entwicklung des Signalwesens der elektrischen Eisen- 
bahmen waren zunächst genau dieselben Ursachen, nämlich die 
aus der Zunahme des Verkehrs und der Fahrgeschwindigkeiten 
sich ergebenden Bedürfnisse zur verschärften Sicherung der 
Zugsfahrten maßgebend, wie seinerzeit und heute noch für die 
allein für die erstgenannten Bahnen 
haben die Zugsicherungsanlagen noch weit ausgesprochener 
als bei den Dampfbahnen die rückwirkende Aufgabe, eine Ver- 
dichtung der Zugfolge bis auf die äußersten Grenzen möglich 
zu machen, um bei den raumbeengten Stadtbahnen, insbesondere 
für die Hoch- und Untergrundbahnstrecken den vorzeitigen 
Zwang zu einer Vermehrung der Gleise hintanzuhalten. Da 
es niemals eine Signalvorrichtung seben konnte, die in allen 
Fällen brauchbar und zureichend sewesen wäre, weil doch die 
verschiedensten Bedürfnisse vorlagen, so erklärt sich hieraus 
schon die außerordentliche Mannigfaltigkeit und Ungleichheit 
der zurzeit in Verwendung stehenden Signaleinrichtungen. 
Eben in Anbetracht dieser Mannigfaltiskeit und der immer wie- 
der neuauftauchenden einschlägigen Vorrichtungen und Anord- 
nungen hält es der Blocksignalausschuß für angezeigt, vor- 
läufig davon abzusehen, über jene Systeme, deren Leistungs- 
fähigkeit ohnehin durch die praktischen Erfolge bekannt sind, 
einzeln abschließende Urteile zu fällen, hingegen behält er sich 
vor, Jahr für Jahr alle Neuschöpfungen eingehend der Erörte- 
rung zu unterziehen. 


3. Insoweit der Ausschuß auf seine Auskunftsgesuche bei 
den Staatsbehörden über die in Kraft stehenden zesetzlichen 
Bestimmungen Bescheid erhalten hat, zeigt sich, daß sich in den 
Staaten der nordamerikanischen Union drei Hauptgruppen unter- 
scheiden lassen. Zur ersten Gruppe gehören die wenigen 
Staaten, in_ welchen gesetzliche Festlegungen vorhanden oder 
in Vorbereitung sind, wie Californien, Connecticut, Indiana, 
Louisiana, Michigan und Pennsylvanien, Minnesota und Nord- 
Carolina, zur zweiten jene Staaten, in denen bestimmte Ge- 
schäftsabteilungen (Railroad-Commissions) der für die öffent- 
liche Wohlfahrt, für Industrie-, Eisenbahn- oder Handelsange- 
legenheiten bestehenden Behörden mit der Signalüberwachung 
betraut sind, und zur letzten Gruppe solche Staaten, in denen 
weder derartige „Kommissionen“ noch gesetzliche Feststellun- 
gen bestehen, wie dies in Arizona, Arkansas, Delaware, Florida, 
Idaho, Illinois, Maine, Maryland, Montana, Nord-Dakota und 
Utah der Fall is: Von diesen drei Gruppen weist die zweite 
Gruppe ebenfalls drei Unterschiede auf, und zwar Staaten mit 
Kommissionen, die, wie in Kansas, Massachusetts, Missouri, 
New Jersey und Neuyork die uneingeschränkte Befugnis be- 
sitzen, für jede Bahn lediglich nach fachmännischem Ermessen 
Signaleinrichtungen und namentlich Blocksignale vorzuschrei- 
ben, dann Staaten, in denen rücksichtlich der Bahnüberwachung 
— wie in Alabama, Colorado, Iowa, Mississippi, New-Hampshire, 
Neuyork II, Oregon, Wisconsin — durch Dienstvorschriften für 
die Kommissionen einschränkende Grundlagen und Anhalte fest- 
gelegt sind, und endlich die Staaten Georgia, Kentucky, Ohio, 
Rhode Island, Süd-Dakota, Tennessee, Vermont, Virginia und 
Washington, in denen für die Kommissionen richtunggebende 
Dienstanweisungen nicht bestehen. Fortschrittlich geklärt sind 
die Verhältnisse im Staate Indiana, wo ein’ Gesetz über die 
zwangsweise Einführung der Raumdeckung vom Jahre 1907 
durch ein am 1. Januar 1912 in Kraft getretenes Nachtrags- 
gesetz vom Jahre 1911 verschärft ist. Dasselbe lautet in seinem 

„Niemandem, sei er Besitzer, Pächter, ein Einzelner, eine 
Firma oder Gesellschaft, der auf einer Bahnstrecke innerhalb 
des Staates Indiana mittels Dampf, Elektrizität oder sonst einer 
Kraft angetriebene Züge oder Wagen verkehren läßt, ist dieses 
vom 1. Januar 1912 ab mehr gestattet, wenn nicht zur Sicherung 


_ wickelt. 
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der Fahrten selbsttätige oder anderweitige von der staatlichen 
Eisenbahnkommission begutachtete und als zulässig befundene 
Blocksignale vorhanden sind. Die Frist zur Durchführung 
dieser Einrichtung darf nur hinausgeschoben werden, wenn sie 
von der Eisenbahnkommission verlängert wird. Die Kommis- 
sion ist ermächtigt und angewiesen, den Bahnunternehmungen 
an Stelle selbsttätiger Blocksignale die Verwendung anderwei- 
tiger durch Abhäneigkeiten zesicherter Blocksignaleinrichtun- 
sen für Handbetrieb zu gestatten oder auch gewöhnliche hand- 
betriebene Einrichtungen oder Dispatcher-Blockanordnungen 
oder irgend eine andere Form der Zugsicherung oder schließlich 
auch anderweitige einschlägige Signalsysteme zuzulassen, mögen 


solche bereits bestehen und angewendet sein oder erst 
späterhin erfunden werden, wenn diese Anordnungen nach dem 


Urteil der Kommission zweckentsprechend sind und die den 
Betriebsverhältnissen der Bahn angemessene Sicherheit gewähr- 
leisten. Alle diesfälligen Entscheidungen der Eisenbahnkom- 
mission besitzen Gesetzeskraft. Die Eisenbahnkommission ist 
ferner ermächtigt, den Zeitpunkt für die durchzuführenden 
Blocksignaleinrichtungen zu verlängern, sofern hierfür berück- 
sichtigungswürdige Gründe vorliegen und ersichtlich ist, daß 
in Anbetracht des bestehenden Verkehrsumfanges die Zugfahrten 
ohne Gefahr für Leben und Gesundheit stattfinden können. 
Übertretungen dieses Gesetzes werden mit einer Geldstrafe 
bis zu 1000 D. für die Woche geahndet.“ 


Im Staate Californien gab ein vom 23. Mai 1912 unter dem 
Namen Public Utilities Actin Kraft getretenes Gesetz der 
staatlichen Eisenbahnkommission die Befugnis zur Überwachung 
der Eisenbahnen auch ausdrücklich betreifs der Sicherungsein- 
richtungen und namentlich der Blocksignalanlagen. Fußend auf 
dieser Ermächtigung hat die californische Eisenbahnkommission 
Grundzüge für die Durchführung und den Betrieb von Sicherungs- 
anlagen an Bahnkreuzungen, Bahnüberwegen und in Stationen an 


die Eisenbahnen ausgegeben. Ähnliche Bestimmungen sind auch 
von der Eisenbahnkommission in Massachusetts kraft ihres ge- 
setzlichen Aufsichtsrechtes an die Bahnen ergangen. Von der 
Staatsregierung Neuyork I wurden die Überwachungsbehörden 
angewiesen, die Einführung selbsttätiger Blocksignale und Fahr- 
sperren nachhaltigst zu fördern. Im Staate Oklahoma beschränkt 
sich eine gesetzliche Verfügung lediglich darauf, daß am den 
Bahnüberwegen Flaggenwärter aufgestellt oder selbsttätige 
Warnungsglocken vorhanden sein müssen; dasselbe gilt von den 
Staaten Maine und New Jersey. Im letzteren Staate waren 1910 
alle in Schienenhöhe liegenden Bahnüberwege gesetzlich verboten 
worden, was sich aber als unausführbar erwies, weshalb 1913 
durch ein Nachtragsgesetz die Abänderung getroffen wurde, daß 
alle Bahnüberwege mit selbsttätigen elektrischen Läutewerken 
zu versehen seien. In Nord-Dakota begnüst sich die Gesetzgebung 
mit der Vorschrift, daß bei Zugbegegnungen die elektrischen 
Kopflichter*) zu verdecken sind. 

Irgendein einschlägiges Bundesgesetz besteht nicht; der 
Blocksignalausschuß ist lediglich in der Lage, auf eine Erklärung 
des Bundesverkehrsamts (Interstate Commerce Commission) 
hinzuweisen, welche die Einführung von Blocksignalen als das 
wichtigste Hilfsmittel anführt, um die Zahl der schweren Eisen- 
bahnunfälle zu vermindern, und anschließend über die Anforde- 
rungen solcher Anlagen in 14 Punkten nähere Vorschläge macht. 
Diese der Abwendung von Bahnunfällen gewidmete Regierungs- 
kundgebung wurde am 5. April 1911 dureh das Parlamentsmit- 
glied Esch als Gesetzesvorlage im Repräsentantenhause einge- 
bracht und schwebt da als sogenannte Esch-Bil]l heute noch 
unerlediet. Doch gibt es ein Bundesgesetz über die Anwendung 
von Luftbremsen und selbsttätigen Wagenkuppelungen für den 
Gesamtstaatenverkehr. (Schluß folgt.) 


*) Womit wohl nur die großen elektrischen, scheinwerfenden 
Lokomotivlampen gemeint sein können. Die Schriftl. 


Kohlen in Rußland‘). 


Vom Geheimen Regierungsrat Dr. Mertens. 


Es ist wiederholt im Laufe des gegenwärtigen Krieges Mit- 
teilung gemacht worden über den Stand der Steinkohlen-In- 
dustrie, über die Versorgung der vielen Verbrauchspunkte im 
Lande mit Kohlen und wie sich dieses alles in Rußland ab- 
Für diese Angaben haben gelegentlich hierher ge- 
langte Tageszeitungen die Unterlagen geboten. Jetzt — endlich 
liegt ein Zahlenmaterial vor, das für sich den Anspruch er- 
heben kann, zuverlässig zu sein. Das Organ der Vertreter 
von Industrie und Handel: „Industrie und Handel“ vom 1.14. 
April d. J. Nr. 7 liegt uns vor und bringt Zahlen, die wohl 
geeignet sind, ein gutes Bild über die Lage der Kohlengewin- 
nung und zum Teil auch des Kohlenverbrauchs zu geben. Nach 
diesen Angaben sind in den verschiedenen Kohlenbergwerken 
gewonnen worden: 


1915 1914 
Millionen 
überhaupt im europäischen Rußland . . 2066,18 2060,34 Pud 
= 33,84 33,75 t 


Danach ist der Rückgang in der Kohlengewinnune im all- 
gemeinen nicht übermäßig groß. Dagegen haben für die ein- 
zelnen Gewinnungsstätten sich die geförderten Mengen doch 
sehr geändert. Es sind nämlich zsefördert: 
1913 1914 
Kohlen und Anthrazit 
in Millionen Pud 


im Donezgebiet . 1543,8 1713,1 
„  Uralgebiet . b 73,5 88,6 
„ Moskauer Gebiet. 18,3 18,6 


vRaukasusgebiebw..,.. 0... 0. 4,3 4,1 
„ Dombrowaer Gebiet . ; 


*) Die nachstehenden Mitteilungen bieten eine willkommene 
Ergänzung zu dem Leitaufsatz der vorigen Nummer, da sie den 


In der zweiten Hälfte des Jahres 1914 hat das Dombrowaer 
Becken seinen Betrieb infolge des Krieges einstellen müssen. 
Zu diesem ganz erheblichen Ausfall trat das Ausbleiben eines 
Teiles der ausländischen Einfuhr von Steinkohlen und Koks, die. 
1913: 527,82, 1914: 326,20 Millionen Pud betrug. Es fehlten hier 
also rd. 200 Millionen Pud oder 3,3 Millionen Tonnen. Nach diesen 
Angaben standen somit Rußland zur Verfügung 1913: 2594,00, 
1914: 2386.54 Millionen Pud oder 1913: 42,49, 1914: 39,09 Millio- 
nen Tonnen. Die sichtbaren Anforderungen betrugen 1913: 
2613,03, 1914: 2397,11 Millionen Pud oder 1913: 42,79, 1914: 
39,26 Millionen Tonnen. Der Ausfall wäre noch nicht gar so 
groß. Dagegen tritt der Unterschied schon empfindlicher her- 
vor, wenn man erfährt, daß in der zweiten Hälfte 1914 die 
monatliche durchschnittliche Ausfuhr aus der wichtigsten Be- 
zugsquelle, dem Donezbecken, von 114,6 Mill. Pud (= 1,9 Mill. 
Tonnen) auf 96,2 Mill.Pud (= 1.6 Mill. Tonnen) zurückgegangen ist. 
Die Ausbeute im Donezbecken ist dann weiter in diesem 
Jahre und zwar sehr erheblich zurückgegangen, denn es wurden 
SEeWonnen: 


1914 1915 

Millionen Pud 

im Januar . 173,6 140,2 
„ Februar 160,0 121,3 
EA 168,0 86,0 
„ April:. 110,0 93,0 


das ergibt einen Rückgang in vier Monaten von 611,6 auf 440,5 
d. i. annähernd soviel, als der gesamte Ausfall an verfügbaren 
Kohlen im Jahre 1914 gegenüber 1913 betrug. Zu diesem Aus- 


fall in der Lieferung des Donezbeckens kommt noch das Fehlen 


neuesten Stand der Dinge darstellen und auch die vorliegenden 
Ergebnisse der Jahre 1913 und 1914 berücksichtigen. 
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der ausländischen Kohle, so daß die Not recht empfindlich sein 
muß und, wie bekannt, bereits in mehreren großen Städten dazu 
seführt hat, daß die Gasbeleuchtung und elektrischen Betriebe 
eingeschränkt, sogar in einzelnen Fällen ganz abgestellt wer- 
den mußten. Diesen Verhältnissen konnte auch nicht wirksam 


entgegengetreten werden durch eine stärkere Anspannung in 
der Ausbeute der sonstigen Rußland noch zur Verfügung 


stehenden Bezugsquellen, weil hier weder die Güte der Kohlen, 
noch auch die Ergiebigkeit der Fundstätten den Ansprüchen zu 
senügen vermochten. Hierzu kommt aber vor allem noch ein 
sehr wesentlicher Punkt in Betracht: die Eisenbahnen. Unsere 
Quelle führt an, daß im Oktober 1914 20 % und im November 
schon 33,6 % der zu liefernden Kohlen nicht verladen werden 
konnten, weil die angeforderten Wagen nicht gestellt wurden. 
Als Folge hiervon ergab sich von selbst, daß die Bestände auf 
den Gruben schnell anwuchsen und am 1, Januar 1915 bereits 
100,02 Mill. Pud (= 1,64 Mill. Tonnen) betrugen. Es verdient 
auch darauf hingewiesen zu werden, daß der Rückgang in der 
Ausbeute zum Teil seine Begründung in dem Abfluß der Arbei- 
ter findet. Noch im November 1914 waren 208000 und schon 
Ende Februar 1915 nur noch 150 000 Arbeiter in den Donezgruben 
beschäftigt. 

Die Verhältnisse auf dem Donezker Kohlenmarkt, und dieser 
kommt wohl nur bei der Versorgung Rußlands mit Steinkohlen 
ernstlich in Frage, sind hiernach wenig günstig und werden durch 
die Leistungsunfähigkeit der Eisenbahnen noch ganz wesent- 
lich in ungünstigem Sinne beeinflußt. Dazu kam aber noch, daß 
sowohl die Eisenbahnen als auch eine ganze Reihe von Fabri- 
ken, die den Staat mit allen möglichen Bedarfsgegenständen für 
den Krieg versorgen, ihren Bedarf an Kohlen noch erheblich 
steigerten. Es entstand daher die Befürchtung, daß ein Ver- 
sagen an dieser Stelle eine große Gefahr für die Verteidigung des 
Reiches mit sich bringen könnte. Man schritt daher auf Allerh. 


Befehl vom 4.17. März 1915 zu einer allgemeinen Aufnahme 
der Bestände, wobei gleichzeitig festgestellt werden mußte, 


welche Lieferungen in Aussicht standen, über die bereits Ver- 
träge abgeschlossen waren und welcher Bedarf zu decken war. 
Dem Minister der Verkehrsanstalten erteilt der Kaiserliche Be- 
fehl dann den Auftrag, auf geeignete Weise die eingehenden 
Angaben genau nachzuprüfen und demnächst die Verantwortung 
für die zuverlässige und sachgemäße Verteilung der festge- 
stellten Bestände und der weiter gewonnenen Mengen zu über- 
nehmen. Es wird hierbei ausdrücklich hervorgehoben, daß dem 
Minister vollkommene Freiheit in der Bestimmung der den ein- 


zelnen Verbrauchern zuzuteilenden Kohlenmengen gelassen 
wird. Nur genießt selbstredend der Bedarf aller Einrichtungen, 


die der Verteidigung des Reiches dienen, den Vorzug und muß 
unter allen Umständen gedeckt werden. 


Der Rückgang in der Kohlengewinnung, wie er oben darge- 
stellt worden ist, und andererseits der lebhaft gestiegene Be- 
darf an Heizmaterial z. B. 

1913 1914 
Millionen Pud 


bei den’ Eisenbahnen . . . .... „0.2.22. v0n!320,2’aufr402/6 
„=. Metallfabriken . ... lo) 2 Maricı® 
„ anderen Fabriken und industriellen Anlagen nn 124,7 ya 


erklären es leicht, daß zur Deckung des sonstigen Bedarfs nicht 
viel übrig bleiben kann. Damit ist denn auch die Erklärung ge- 


seben, weshalb die Not auf allen Gebieten so groß geworden 
ist, die nicht einen unmittelbaren Zusammenhang mit der Lan- 


desverteidigung haben. Eine Erleichterung bringt ja aller- 
dings die Jahreszeit mit sich, da es nicht mehr notwendig wird, 
zu Erwärmungszwecken viel Kohlen zu verwenden, es bleibt 
aber auch sonst noch ein großer Bedarf zu decken und das hat 
seine große Schwierigkeit, namentlich da auch die Transport- 
mittel versagen. Nach allem sind die Verhältnisse auf dem 
hier besprochenen Gebiete reichlich trübe und es ist begreif- 
lich, daß der Unmut, das Mißvergenügen und die harte Ver- 
urteilung des Krieges, der so wenig volkstümlich ist, fort und 
fort wachsen. 


Österreichische Südbahn. 


Dem in den letzten Tagen veröffentlichten Geschäftsbericht 
der Südbahngesellschaft, der der am 29. Mai stattgefundenen 
Generalversammlung unterbreitet worden ist, entnehmen wir 
in Ergänzung unserer Mitteilungen über den Rechnungsab- 
schluß (Nr. 38, Seite 458) folgendes: 

Das Jahr 1914 stand im Zeichen des furchtbaren Krieges. Die 
sieben Friedensmonate, mit denen das Berichtsjahr begann, ver- 
liefen für unser Unternehmen in völlig regelmäßiger Weise. 
Die Verkehrsentwicklung war nicht ungünstig, und verschie- 
dene Monate ließen für die Hauptreisezeit einen außerge- 
wöhnlich lebhaften Personenverkehr sowie für die Zeit «es 
Herbstgeschäftes eine befriedigende Entfaltung des Güterver- 
kehrs gewärtigen. Der Kriegsausbruch bereitete mit einem 
Schlag all diesen Erwartungen ein jähes Ende. In Ausübung 
unserer patriotischen Pflicht haben wir ungesäumt der- Hee- 
resverwaltung das gesamte Personal, den gesamten Fahrpark 
und alle sonstigen Betriebseinrichtungen uneingeschränkt zur 
Verfügung gestellt, wie wir es denn auch selbstverständlich 
als unsere vornehmste Aufgabe betrachteten, in diesen ernsten, 
schieksalsschweren Zeiten alle Weisungen, die der Sorge um 
den ‘Schutz der Monarchie galten, mit größter Gewissenhaftig- 
keit und Anspannung aller unserer Kräfte zu erfüllen. Mit 
Genugtuung dürfen wir hervorheben, daß die Leistungen der 
Eisenbahnen für Zwecke der Heeresverwaltung auch an Aller- 
höchster Stelle volle, die Verwaltung und das Personal in 
gleichem Maß ehrende Anerkennung gefunden haben. Ein an- 
sehnlicher Teil unseres Personals ist zum lleeresdienst einbe- 
rufen worden. Nicht wenige haben dabei den Heldentod 


Se- 
funden. Wir gedenken dieser Braven, die ihre Treue für das 


Vaterland mit dem Blute besiegelt haben, in aufrichtiger Trauer. 

Der in den ersten sieben Monaten zegenüber dem Vorjahr 
erzielte Einnahmenvorsprung war sehr bald aufgezehrt, und 
es ergab sich bis Jahresschluß eine Mindereinnahme, die die 
bedeutende Höhe von rund 13.3 Millionen Kronen erreichte. 
Der in dieser Ziffer sich widerspiegelnde Einnahmenrückgang 
konnte nur zum geringen Teil durch eine Herabminderung der 
Betriebsausgaben wettgemacht werden. In den sieben: Frie- 
densmonaten des Berichtsjahres zeigten die Ausgaben ent- 


sprechend den größeren Verkehrsleistungen, im Personaletat 
überdies beeinflußt durch die automatische Fortwirkung 
in früheren Jahren getroffener Maßnahmen zugunsten des Per- 
sonals sowie durch neuerlich notwendig gewordene Verfügun- 
gen sozialpolitischer Natur, eine nicht unerhebliche Steigerung, 
die indes noch in den erzielten Mehreinnahmen ihre Deckung 
fand. Da kam der Krieg und mit ihm die empfindliche Ein- 
schränkung des Betriebes in allen seinen Zweigen. Der durch 
die Betriebseinschränkung hervorgerufene Kostenrückgang ge- 
langt in der Betriebsrechnung nur teilweise zum Ausdruck, da 
uns die Vorsorge für das einberufene Personal, beziehungsweise 
für dessen Familienangehörige namhaft belastete und uns auch 
die Steigerung der Preise wichtiger Verbrauchsmaterialien be- 
trächtliche Opfer auferlegte. Trotzdem sind die Betriebsaus- 
gaben um den Betrag von rund 5,8 Millionen Kronen geringer 
als im vorhergegangenen Jahre. Diese Differenz ist auch noch 
dadurch zu erklären, daß sich die Verwaltung außerstande sah, 
die Erhaltungsarbeiten an der Bahn sowie an den Fahrbetriebs- 
mitteln in dem normalen Ausmaß durchzuführen, die allerdings 
sobald als nur irgend möglich nachzuholen sein werden. 

Gleich den Betriebsausgaben sind auch die besonderen Aus- 
gaben, und zwar um rund 1,5 Millionen, zurückgegangen ... 
Aus den gleichen Ursachen, die den Rückgang des Erträgnisses 
aus dem Betrieb der-Hauptbahnen nach sich zogen, hat der Be- 
trieb der Lokal- und Pachtbahnen insgesamt noch unbefriedi- 
gendere Ergebnisse gebracht als im vorhergegangenen Jahre. 
Auch der Geschäftsgang der gesellschaftlichen Industrien und 
Hotelanlagen, der sich in den ersten sieben Jahresmonaten recht 
befriedigend gestaltet hatte, litt schwer unter den Begleit- 
erscheinungen des Kriegszustandes. 

Der durch die konzessionsmäßigen Zingeh für die noch un- 
berichtigten Abschlagszahlungen auf den Ablösungsbetrag für 
die ehemaligen lombardisch-venezianischen Staatseisenbahnen 
belastete Saldo der Zinsen und diversen Abrechnungen bildete 
im Berichtsjahr eine Aktivpost, insbesondere da die Differenz, 
welche bei der italienischen Annuität gegenüber der gesetz- 
lichen Parität in Kronen erzielt wurde, hier ausgewiesen er- 
scheint. 


— 
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Die Gewinn- und Verlustrechnung schließt diesmal mit einem 
Abgange von rund 11,9 Millionen Kronen. In diesem Abgange 
kommt außer der Verschlechterung der Betriebsergebnisse in- 
folge des Geschäftsrückganges auch die notwendige Vorsorge 
für die Beseitigung der dargelegten Rückstände bei den Erhal- 
tungsarbeiten an der Bahn, den Fahrbetriebsmitteln und sonsti- 
sen Betriebseinrichtungen sowie für die Differenzen, die sich 
bei den auf fremde Währungen lautenden Verpflichtungen zu 
Lasten der Gesellschaft ergeben können, zum Ausdruck. Zum 
Zwecke dieser Vorsorge wurde nämlich eine Kriegsverlust- 
reserve im Betrage von 5,5 Millionen Kronen eingestellt. welche 
die in der Kaiserlichen Verordnung vom 11. März 1915 normier- 
ten Steuererleichterungen genießt. 

Der Reinertrag der Hauptbahnen belief sich im Berichtsjahr. 
unter Berücksichtigung der Erträgnisse der Lokalbahnen und 
der Jahresrente für den abgetretenen Einsechstelanteil an der 
Wiener Verbindungsbahn, auf 42673210 Kr. und nach Abzur 
des Verlustes aus dem Betriebe der Pachtbahnen von 1504 980 
Kronen auf 41168230 Kr. Hierzu kommen die Erträgnisse des 
Walzwerkes in Graz, der Fabrik für Sicherungsanlaeen in 
Wien und der Hotels auf dem Semmering mit 5878% Kr. und 
auch der Saldo der Zinsen und diversen Abrechnungen usw. bil- 
det diesmal eine Aktivpost in der Höhe von 531916 Kr. Die 
Erträgnisse beziffern sich daher insgesamt auf 42288038 Kr. 

Dagegen betragen die Lasten für Verzinsung der Anlehen 
und Wertabschreibungen abzüglich der Beitragsleistune der 
Staatsverwaltung, ferner der von der ungarischen und der ita- 
lienischen Regierung bezahlten Annuitäten 39248372 Kr. Fer- 
ner betragen die Kote- und Stempelgebühren für Aktien und 
Obligationer 1766018 Kr. Die den Bahnbetrieb nicht betreffen- 
den Zentralleitungskosten mit Finschluß der Auslagen für das 
Bureau in Paris und die Vertretung in Florenz usw. beziffern 
sich auf 816759 Kr. Die unverändert gebliebenen Bezüge des 
Verwaltungsrates von insgesamt 123529 Fr. beziffern sich auf 
117600 Kr. Die Rücklässe aus der Einschränkung der Tilgung 
der 3 prozentisen Obligationen im Jahre 1914 betragen 6 751 985 
Kronen. Hierzu kommt diesmal noch eine Kriegsverlustreserve 
in Höhe von 5500000 Kr. Die Lastposten stellen sich daher 
zusammen auf 54 200 737 Kr. 

Aus der Gegenüberstellung der nachgewiesenen Erträgnisse 
und der Lastposten ergibt sich sonach ein Abgang von 11 912 699 
Kronen gegenüber einem Gebarungsüberschuß von 706 42 Kr. 
im Jahre 1913, 

Das Sanierungsübereinkommen, das in der vorjährigen Gene- 
ralversammlung einen Gegenstand der Beschlußfassung gebil- 
det hatte, konnte infolge der Kriegsereignisse nicht mehr zum 
formellen Abschluß gebracht werden. 

Mittlerweile nahte der 1. Dezember, der Termin für die til- 
sungsplanmäßige Verlosung der 3prozentigen und 4 prozenti- 
sen Obligationen, von der im Berichtsiahr das Sanierungsüber- 
einkommen bei rechtzeitisem formellen Abschluß enthoben 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Die Frage der freien Fahrt für Heimatsurlauber wurde in 
der letzten Sitzung des Haushaltsausschusses des Reichstags 
nach dem amtlichen Bericht erörtert. Es heißt dort: Der Frage 
der freien Urlaubsfahrt vom Felde nach der Heimat ist die 
Heeresverwaltung näher getreten. Das letzte Wort in dieser 
Beziehung hat jedoch das Reichsschatzamt. Im Bericht über die 
Reichstagssitzung vom 30. v. M. heißt es zu dieser Frage, daß 
der Kommissionsantrag unter II, betreffend die freie Eisen- 
bahnfahrt bei Beurlaubungen während des Krieges ohne Erörte- 
rung zur Annahme gelangt sei. Eine lange Reihe hierher ge- 
höriger Petitionen wird dem Reichskanzler als Material über- 
wiesen. 


— Preußischer Landeseisenbahnrat. Auf der Tagesordnung 
für die am 16. d. M. in Berlin stattfindende Sitzung stehen fol- 
sende Beratungssegenstände: 1. Mitteilung über genehmigte 
Ausnahmetarife usw. 2. Nachtrag zu der Mitteilung vom 
19. November v. J. über die aus Anlaß des Krieges getroffenen 
Tarifmaßnahmen. 


— Verbesserung der Übersichtlichkeit von Wegeübergängen 
bei Nebenbahnen. Mit Erlaß vom 15. v. M. hat der preußische 
Eisenbahnminister den Eisenbahndirektionen eine „Anweisung 
für die Herstellung der Übersichtlichkeit von Wegeübergängen 
bei Nebenbahnen“ zugehen lassen. Diese Anweisung soll ie- 
(och, wie der begleitende Erlaß hierzu bemerkt, nur allgemeine 
‚Richtlinien für die Sicherung unbewachter Überwege zeben, da 
für die Beurteilung einer genügenden Übersichtlichkeit in erster 


hätte. Unter den gegebenen Verhältnissen mußten zur Ent- 
hebung der Gesellschaft von ihrer Verpflichtung zur Vornahme 
der Tilgungen am 1. Dezember 1914 eigene Übereinkommen vor- 
läufiger Natur mit den Kuratoren für die 3 prozentigen und 
4 prozentigen Obligationen getroffen werden. Auch im Monat 
Dezember, der eine Fortsetzung der Verhandlungen der in Be- 
tracht kommenden Stellen über das Sanierungswerk _ brachte, 
konnte ein völliges Einverständnis noch nicht erzielt werden. 

Ein Erlaß des Eisenbahnministeriums vom 2. Januar gab be- 
kannt, daß, da die in den Vereinbarungen vom 9. Oktober 1913, 
enthaltend die Grundzüge, betreffend die Regelung der finan- 
ziellen Lage der Südbahn, vorgesehene Alternative der Rege- 
lung — im Wege der Reinertragsgarantie — infolge des Aus- 
[allens der hierfür festgesetzten Bedingung nicht in Wirksam- 
keit tritt, lediglich die in diesen Grundzüzen vorgesehene zweite 
Alternative, das sogenannte Tarifregime, den Gegenstand der 
weiteren Verhandlungen zu bilden haben wird.: 

Dieser Erlaß wurde von der Südbahngesellschaft mit einer 
llingabe beantwortet, in der sie die außerordentliche Dringlich- 
keit der in dem Erlaß vorgesehenen abschließenden Verhand- 
lungen besonders beleuchtete. Ihrer in diesem Sinne gestellten 
Bitte wurde Rechnung getragen, und die Verhandlungen — bei 
denen der Natur des Gegenstandes gemäß auch schwerwiegende, 
mit dem Verhältnisse der Gesellschaft zu ihren Gläubigern nicht 
zusammenhängende Fragen zu erörtern waren — haben einen 
ungehemmten l’ortgang genommen. 

Bezüglich der 4 prozentigen und 5 prozentigen Obligationen 
lag kein Anlaß mehr zu weiteren Verhandlungen mit den Kura- 
toren vor. Dagegen waren mit dem Kurator für die 3 prozenti- 
sen Obligationen noch einige Punkte zu erörtern. Die bezüg- 
lichen Besprechungen haben ein völliges Einvernehmen gezeitigt. 

Die Verhandlungen zwischen den beiden Staatsverwaltungen 
haben, wie die Verwaltung vernimmt, zu einer wesentlichen An- 
näherung der beiderseitigen Standpunkte geführt, so daß sie 
hoffen darf, bei der Generalversammlung über das Ergebnis be- 
reits bestimmte Mitteilung machen zu können. 

In der kürzlich abgehaltenen Generalversammlung sind alle 
Anträge des Verwaltungsrates einstimmig angenommen worden. 
Es wurde eine Zuschrift der k. k. Regierung verlesen, welche 
folgendes besagt: Zwischen der k. k. Regierung und der König- 
lich ungarischen Regierung ist über die aus Anlaß der Sanie- 
rung der Südbahn zu regelnden Frasen eine Einigung erzielt 
worden, auf Grund welcher die Regierung zunächst eine Er- 
klärung der Bahn fordert, daß die in den protokollarischen 
Übereinkommen enthaltenen Regierungsvorlagen, soweit ihr In- 
halt die Gesellschaft mit berührt, von dieser befolgt werden. 
Die Regierung erklärt sich bei Zutreffen dieser Voraussetzung 
bereit, den Abschluß des Sanierungsübereinkommens zu voll- 
ziehen, sobald die mitbeteilisten Kuratoren die kuratelbehörd- 
liche Ermächtigung hierfür erhalten haben. 


Linie die Örtlichkeit maßgebend bleiben muß. Die in der .An- 
weisung gesebenen Anleitungen sind bei künftigen Neuanlagen 
zu beachten; sie auf die bestehenden unbewachten Wegeüber- 
gänge auszudehnen, bleibt, soweit dadurch besondere Kosten 
entstehen, vorbehalten. Die vorhandenen Anlagen sind nach 
den in der Anweisung aufgestellten Gesichtspunkten daraufhin 
zu prüfen, ob die örtliche Lage eine Verbesserung der Über- 
sichtlichkeit erforderlich macht und zuläßt. 


In der dem Erlasse beigefügten, durch zeichnerische Dar- 
legungen erläuterten Anweisung sind u. a. folgende Anord- 
nungen getroffen worden, die in Zukunft zur Vermeidung von 
Gefährdungen des Eisenbahn- und Straßenverkehrs in der 
Regel beachtet werden sollen. um die Wegeübergänge der 
Nebenbahnen, die nicht mit Schranken versehen werden, hin- 
reichend übersichtlich zu machen. Die Bahn und der in 
Schienenhöhe gekreuzte Weg sollen danach zu übersehen sein: 
innerhalb zweier Sehlinien, die von einem Punkte der Bahn- 
strecke in 250 m Höhe über Schienenoberkante ausgehen und 
nach zwei Punkten des Weges gerichtet sind, die je 23 m von 
der Mitte des nächstgelegenen Gleises, in der Wegachse ge- 
messen, entfernt sind und 1,50 m über dem Wege liegen. Der 
zuerst bezeichnete Punkt soll im allgemeinen 250 m von dem 
Schnittpunkt der Bahn und des Weges entfernt sein, ist jedoch, 
wenn die Bahn stärker als 1 :200 gegen den Weg fällt oder. der 
Weg ein starkes Gefälle gegen die Bahn besitzt, auf 300 m 
abzurücken, falls die Bahn aber gegen den Weg stärker als 
1:100 steigt, je nach der Stärke der Steigung bis auf 150 m 
heranzurücken. In den Fällen, wo der Weg gegen die Bahn 
stärker als 1:15 steigt, können die beiden letztgenannten Punkte 
um 10 m näher an die Bahnmitte herangerückt werden. Neben 
und unter diesen Sehlinien muß überall ein freier. Spielraum 
von :rund 0,30 m hergestellt und dafür Sorge getragen werden, 
daß das Gelände ständig von allem Aufwuchs frei bleibt, 
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Schneeschutzanlagen, Einfriedigungen, lebende Hecken usw. 
sind so weit von der Gleismittellinie abzurücken, daß die Über- 
sichtlichkeit des Weges in der vorstehend vorgeschriebenen 
Weise gewahrt bleibt. Gegebenenfalls ist die dauernde 
Übersichtlichkeit durch Eintragung einer Gerechtsame in das 
Grundbuch sicherzustellen, die das Anpflanzen von Bäumen, 
Halmfrüchten usw. auf dem Gelände innerhalb der Sehlinien 
verbietet. Liegt die Bahnlinie in der Nähe eines übersichtlich 
zu machenden Wegüberganges in der Krümmung, so ist durch 
entsprechende Ausdehnung der Einschnittserweiterungen dafür 
zu sorgen, daß die genannten Bedingungen vollkommen erfüllt 
werden. Einige weitere Anordnungen der Anweisung betreffen 
die Aufstellung von Signalen. In allen Fällen ist durch eine 
örtliche Prüfung festzustellen, welche Signale anzuwenden sind. 
Wo bei Vorhandensein von Gebäuden, Brücken, Tunneln, be- 
sonders scharfen Krümmungen, ungünstigen Einschnitten und 
Dämmen eine zur Sicherung des Eisenbahn- und Straßenverkehrs 
hinreichende Übersichtlichkeit durch die oben angedeuteten 
Maßnahmen nicht erreicht werden kann, ist auf die Anwendung 
der Signale 37 e und £ (Anhang I zur Signalordnung), auf An- 
ordnung einer Bewachung oder Beseitigung des Übergangs Be- 
dacht zu nehmen. 

Vor Anwendung der in dieser Anweisung gegebenen allge- 
meinen Richtlinien ist in jedem Falle auf den Umfang und die 
Art des Straßenverkehrs Rücksicht zu nehmen und zu prüfen, 
ob die aufzuwendenden Mittel auch im richtigen Verhältnis zu 
den erzielten Vorteilen stehen. 


-— Unterrichtskurse zur Vorbereitung für den Lokomotiv- 
dienst. Der preußische Eisenbahnminister hat die Königlichen 
Eisenbahndirektionen benachrichtigt, daß nach Mitteilung des 
Ministers für Handel und Gewerbe im laufenden Sommerhalb- 
jahr an der höheren Maschinenbauschule in Posen, an der Hand- 
werker- und Kunstgewerbeschule in Hannover und an der ge- 
werblichen Fortbildungsschule in Schneidemühl Unterrichts- 
kurse zur Vorbereitung für den Lokomotivdienst abgehalten 
werden. Wegen der Einrichtung der Kurse wird auf frühere 
Erlasse verwiesen. 


— Vorarbeiten für eine rechte Moseluferbahn zwischen Bullay 
und Coblenz. Der „Köln. Ztg.“ wird aus Coblenz geschrieben: 
Die Nachricht, daß Vorarbeiten für den Bau einer Bahn auf 
dem rechten Moselufer zwischen Bullay und Coblenz angeordnet 
worden sind, hat in den beteiligten Kreisen große Befriedigung 
hervorgerufen, besonders da die Bestrebungen, eine solche Bahn 
zu erlangen, schon weit zurückreichen und in dieser langen Zeit 
eifrig betrieben worden sind. In Betracht kommt eine Reihe 
von Ortschaften, die hauptsächlich Weinbau treiben, daneben 
auch andere Zweige der Landwirtschaft. Bei Hochwasser oder 
Eisgang sind sie vom Eisenbahnverkehr auf dem linken Ufer 
abgeschnitten und dadurch oft in empfindlicher Verlegenheit. 
Durch die Bahn wird auch einem Teile des Hunsrücks Anschluß 
an den Verkehr gewährt. Durch Entlastung der Moselbahn 
auf der linken Seite, die ungeheuer in Anspruch genommen ist, 
erhält die Bahn eine hohe Bedeutung, besonders unter Berück- 
sichtigung einer Betriebsstörung. Man braucht in dieser Hin- 
sicht nur an den 5 km langen Kaiser-Wilhelm-Tunnel bei 
Kochem zu denken. Die Vorbedingungen für die günstige Ent- 
wicklung der neuen Eisenbahnanlage und zur Herbeiführung des 
wirtschaftlichen Aufschwungs des Landstrichs auf dem rechten 
Moselufer sind dort überall vorhanden. Erwähnt sei hierzu 
noch, daß eine Moselbahn auf dem rechten Ufer zwischen Trier 
und Bullay schon seit Jahren besteht. 


— Berliner Pfingstverkehr. Mit diesem hat die Eisenbahn 
besser abgeschnitten, als es ursprünglich den Anschein hatte. 
In den letzten vier Tagen vor dem Fest wurden nämlich auf den 
Berliner Fernbahnhöfen 294644 Fahrkarten verkauft, 
das sind nur 3215, also etwa 1%, weniger als in den Pfingst- 
reisetagen des Vorjahres. Der Hauptreisetag war, wie gewöhn- 
lich, der Sonnabend, an welchem nicht weniger als 155 620 Ber- 
liner Reisende die Stadt verließen. Der stärkste Reisestrom 
richtete sich nach dem Stettiner Bahnhof, auf dem 71509 Fahr- 
karten (fast genau soviel wie im Voriahre) abgehoben wurden, 
dann folgen der Anhalter Bahnhof (mit 52471), der Lehrter 
und Schlesische Bahnhof mit je 28257; bei den beiden letzteren 
ist sogar eine Zunahme zu verzeichnen, die beim Schlesischen 
Bahnhof 5760 Fahrkarten beträgt. 


Auf den Stationen der Berliner Stadt- Rine- und Vor- 
ortbahnen sind am Himmelfahrtstage und an den drei 
Pfingstfeiertageen insgesamt 4138879 Fahrkarten (gegen 
4.490 276 des Vorjahres) verkauft worden. Während am zwei- 
ten und dritten Pfingsttage die Zahl der Ausflügler hinter der- 
jenigen des Vorjahres zurückblieb, überstieg sie am ersten 
Feiertage die Zahl des Vorjahres um 77689, an diesem Tage 
wurden nicht weniger als 1275 755 (am zweiten Feiertage sogar 
1304261) Fahrten auf den Stadt- und Vorortbahnen gemacht. 
Auf den Stadt- und Ringbahnstrecken allein wurden an den 


beiden ersten Feiertagen 597 891 bezw. 611 242 Fahrkarten ver- 
kauft. Sehr lebhaft war der Verkehr auch auf den Strecken 
nach Potsdam-Werder (210453 bezw. 209196 Fahrkarten). 

% 


— Halberstadt-Blankenburger: Bahn. In der Generalversamm- 
lung wurde beschlossen, von dem zur Verfügung verbleibenden 
Betrage von 96539 M keine Dividende zu zahlen, sondern ihn 
auf neue Rechnung vorzutragen. Ferner wurde beschlossen, 
den Aufsichtsrat aus sechs Mitgliedern bestehen zu lassen. 
Die beiden ausscheidenden Mitglieder des Aufsichtsrats wurden 
wiedergewählt. 


— Unfallverhütungsvorschriften. Das bayerische Verkehrs- 
ministerium hat die Allgemeinen Unfallverhütungsvorschriften 
für das gesamte Personal der bayerischen Staatseisenbahnen im 
April d. J. neu aufgelegt. 


— Einstellung des Trajektverkehrs auf, dem Bodensee, In- 
folge der allgemeinen Stockung des Güterverkehrs, insbesondere 
infolge der Einstellung des deutsch-italienischen Durchgangs- 
verkehrs, wurde der gesamte Trajektverkehr auf dem Bodensee, 
der in den letzten Wochen überlastet war, vollständig einge- 
stellt. Auch die große Dampffähre Romanshorn-Lindau wurde 
außer Dienst gestellt. 


— Güterverkehr mit Italien. Die bisher gewährten Fracht- 
ermäßigungen für Sendungen nach dem feindlichen Auslande, 
die wegen des Krieges nicht ausgeführt sind, sowie für die 
etwaige Rückbeförderung solcher Sendungen nach den ur- 
sprünglichen Versandstationen, finden nunmehr auch auf .Sen- 
dungen deutscher Herkunft, die bis zum 23. Mai d. J. einschließ- 
lich mit direkten Frachtbriefen nach Italien aufgegeben, aber 
nach dort nicht ausgeführt sind, sinngemäß im Erstattungswege 
Anwendung. (Siehe die amtliche Bekanntmachung in dieser 
Nummer.) 


— Verleihung von Kriegsauszeichnungen 3a höhere Eisen- 
bahnbeamte. 1. Das Eiserne Kreuz 1]. Klasse erhielten: a) bei der 
preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft: die Regierungs- 
und Bauräte Panthel und Perkuhn sowie der Regierungs- 
rat Dyss, sämtlich in Kattowitz, die Regierungsbaumeister 
Frevert in Mainz, Gödeeke in Lauenburg (Pom.), Hick- 
mann in Erfurt, Hoffmann in Saarbrücken, Jochem in 
Eisenach, Kallenbach in Löhne, Salfeld in Herford, 
Sehenck in Saarbrücken, Schulte in Breslau, Erich 
Schulze in Berlin, Usbeck in Hirschberg (Schlesien) ‚und 
Wernerin Altena: b) bei der Verwaltung der Eisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen: der Wirkliche Geheime Oberregierungsrat, 
Präsident der Generaldirektion Fritsch und der Regierungs- 
baumeister Hey in Mülhausen. 2. Das Ritterkreuz .I. Klasse 
des Albrechtsordens mit Schwertern erhielt der Bauamtmann 
Kunitz in Dresden (bereits Inhaber des Eisernen Kreuzes 
II. Klasse). 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind folgende Änderungen eingetreten: Dem 
Präsidenten der Eisenbahndirektion in Münster Richard ist 
der Charakter als Wirklicher Geheimer Oberbaurat mit dem 
Range der Räte erster Klasse verliehen worden. — Dem Ge- 
heimen Baurat Gerlach, Mitglied der Eisenbahndirektion in 
Münster, ist die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste 
mit: Pension verteilt. — Versetzt sind: Der Regierungs- und 
Baurat Wilhelm Schumacher, bisher in Cöln, als Mitglied 
(auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Münster und der Re- 
sierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Köttgen, bisher 
in Crefeld-Oppum, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts 
nach Cöln. 


Österreich. 


— Der Krieg und die Jahreskarten für die galizischen Eisen- 
bahnstreeken. Der Kaufmann M. Z. aus Stanislau hatte zu 
Beginn des vorigen Jahres bei der Staatsbahndirektion in 
Stanislau eine Jahreskarte für das Jahr 1914, gültig für die 
drei galizische Direktionsbezirke (Krakau, Lemberg und 
Stanislau) erworben. Nach der infolge der Kriegsereignisse 
erfolgten Einstellung des Personenverkehrs auf den galizischen 
Eisenbahnlinien richtete Z. an das Eisenbahnministerium das 
Ersuchen um Rückzahlung eines verhältnismäßigen Teiles des 
Kaufpreises der Fahrkarte. Das Eisenbahnministerium lehnte 
dieses Begehren unter Hinweis auf die geltenden Taril- 
bestimmungen rundweg ab, worauf Z. gegen das Eisenbahnärar 
eine Klage auf Rückzahlung des Kaufpreises bezüglich der 
Monate Juli bis Dezember 1914 einbrachte. Zur Verhandlung 
über diese Klage wurde vom Obersten Gerichtshof das Wiener 
Bezirksgericht für Handelssachen beauftragt. Während vor 
Einbringung der Klage (das Eisenbahnministerium jede Rück- 
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zahlung grundsätzlich ablehnte, änderte es in der Folge den 
Standpunkt dahin, daß mit dem Erlaß vom 26. Februar 1915 eine 
freiwillige Rückzahlung des Kaufpreises für die letzten drei 
Monate des Jahres 1914 den Inhabern von Jahreskarten für die 
Eisenbahnstrecken in Galizien im allgemeinen zugestanden 
wurde. Der Kläger begnügte sich jedoch nicht mit der Rück- 
zahlung für die drei Monate und begehrte den Kaufpreis für die 
Zeit seit September im Betrag von 165 Kronen zurück. Bei der 
vor dem Bezirksgericht nunmehr durchgeführten Streitverhand- 
lung kam schließlich ein Vergleich zwischen den Parteien dahin- 
gehend zustande, daß sich das Eisenbahnärar verpflichtete, den 
für die letzten drei Monate entfallenden Betrag von 127 Kronen 
zu bezahlen, sämtliche Prozeßkosten zu ersetzen und auch noch 
den Unterschied zwischen dem eingeklagten und dem im Ver- 
gleich zugestandenen Betrag von 38 Kronen freiwillie zu den 
Prozeßkosten dazuzuschlagen. 


— Buschtiehrader Bahn. Am 19. Mai fand in Prag 
Generalversammlung statt. Der Vorsitzende, Geheimer 
Dr. Sieghart, gedachte zunächst derjenigen Beamten und Be- 
diensteten der Buschtiehrader Eisenbahn, die für ihr Vaterland 
den Heldentod auf dem Felde der Ehre gefunden haben. Das 
gesamte Personal der Buschtiehrader Eisenbahn sei auch in 
diesen schweren Kriegszeiten den ihm obliegenden Pflichten 
"mit Eifer nachgekommen. Zur Tagesordnung führte er aus: 

Wir sind in diesem Jahre genötigt, die Dividenden für die 
Unternehmungen lit. A und lit. B wesentlich herabzusetzen. 
Was die Dividende lit. B betrifft, so müssen wir hierfür den 
statutenmäßigen Reservefonds heranziehen. Weitere, ins- 
besondere stille Reserven stehen einer Eisenbahnunternehmung 
im Gegensatz zu anderen Aktiengesellschaften nicht zur Ver- 
fügung, da die gesamte Rechnungslegung der Eisenbahnen der 
‘ständigen Kontrolle des Eisenbahnministeriums unterliest, die 
erzielten Einnahmen unter allen Umständen verrechnet und 
ausgewiesen werden müssen und daher die Schaffung stiller 
Reserven — ganz abgesehen von dem ungünstigen Einfluß einer 
solchen Reservierung auf die Berechnung einer künftigen Pin- 
lösungsrente — üntunlich »ist- 


Das unbefriedigende finanzielle Ergebnis des Jahres 1914 ist 
fast ausschließlich eine Folge des außerordentlich starken 
Rückganges, den die eigentlichen Transporteinnahmen der 
Eisenbahnen erlitten haben. In den ersten sieben 
Monaten sind die Transporteinnahmen gegen den 
gleichen Zeitraum des _Jahres 1913 um 130679 Kr. 
zurückgeblieben; die Ursache dieses Ausfalles bildet der all- 
gemeine wirtschaftliche Niedergang, der sich naturgemäß auch 
in den Frachteinnahmen unseres Eisenbahnunternehmens, und 


zwar hauptsächlich bei den für unsere Bahn wichtigsten 
Transporten: Eisen und Kohle, fühlbar gemacht hat. Bedeutend 
einschneidender waren die Einwirkungen der seit Kriegsaus- 


bruch aus militärischen Rücksichten notwendige gewordenen 
Einstellung oder Einschränkung des Bahnbetriebes, in- 


folge deren sich in den Monaten August—Dezember ein Aus- 
fall der Transporteinnahmen in der Höhe von 4277838 Kr. er- 
Bab. . . Insgesamt haben sich also im Jahre 1914 gegenüber 
1913 die Transporteinnahmen um 5584634 Kr., das heißt um 
rund 18% verringert. 

Die verschiedenen Einnahmen weisen im Jahre 1914 gegen 
das Vorjahr eine Erhöhung von 105470 Kr. auf, was im wesent- 
lichen darauf zurückzuführen ist, daß unter diesem Titel auch 
die -Leihgebühren verrechnet sind, die uns von einzelnen 
fremden Bahnverwaltungen iübereinkommengemäß für die seit 


Kriegsausbruch aushilfsweise abgegebenen Lokomotiven ge- 
zahlt wurden. Die gesamten Betriebseinnahmen (das heißt 
Transporteinnahmen und verschiedenen Einnahmen zusammen) 


waren um 5479163 Kr., das heißt um rund 17% niedriger. 
Was die Betriebsausgaben, und zwar zunächst die eigentlichen 
Betriebskosten betrifft, so ergibt sich bei diesen gegen das 
- Vorjahr ein Minderbetrag von 459862 Kr., das heißt von rund 
2,8%.... Es zeigt sich schon seit einer Reihe von Jahren 
die Erscheinung, daß die Entwicklung der Betriebsauslagen 
mit der Entwicklung der Betriebseinnahmen trotz aller auf die 
erminderung der Ausgaben gerichteten Bemühungen nicht im 


Einklang erhalten werden kann: die Betriebseinnahmen sind 


vom Jahre 1904 bis zum Jahre 1913 um rund 26%. dagegen (die 


Betriebsauslagen in dem gleichen zehnjährigen Zeitraum um 


| 


68% gestiegen- 

Der Hauptanteil an dieser Steigerung der Betriebsauslagen 
fällt auf die Erhöhung der Personalauslagen, die, für sich allein 
betrachtet, sogar eine Steigerung um 78% erfahren haben. 
Diese Steigerung ist nicht auf eine unverhältnismäßige Er- 
höhung des Personalstandes zurückzuführen, denn die Zahl der 
Bediensteten hat sich in dem erwähnten zehnjährigen Zeitraum 
nur ungefähr im gleichen Verhältnis wie die durch die Zug- 
, Kilometer ausgedrückten Leistungen des Bahnbetriebes erhöht. 
ı Diese Steigerung ist vielmehr dadurch verursacht worden, daß 
die in den letzten Jahren allgemein, und zwar sowohl bei den 
Staatsbahnen als auch bei allen Privatbahnen, hervorgetretene 


Tendenz zur materiellen Besserstellung des Personals auch bei 
unserem Unternehmen zum Durchbruch kommen mußte, 

Diese Gründe haben es dem Unternehmen auch nicht ge- 
stattet, sich bereits in den ersten sieben Monaten des Jahres 
1914 der rückgängigen Konjunktur und den fallenden Ein- 
nahmen hinsichtlich der Ausgaben sofort anzupassen; vielmehr 
sind die Ausgaben in dieser Periode noch gestiegen. Erst mit 
Beginn der kriegerischen Ereignisse konnte eine ausgiebige 
Herabsetzung der Ausgaben Platz greifen, und es hat sich in 
len letzten fünf Monaten eine Verminderung der Ausgaben um 
rund 8,8% ergeben. — An Steuern und sonstigen öffentlichen 
Abgaben hat sich eine Minderausgabe von 172 846 Kr. errechnet: 
Diese würde bedeutend größer sein, hätte nicht die Erhöhung 
der Landesumlagen um 10% und die fortschreitende Erhöhung 
der sonstigen Zuschläge die eingetretene Steuerersparnis zum 
sroßen Teile wieder ausgeglichen. — Die weiteren Ausführungen 
bezogen sich auf den Kohlenwerksbetrieb der Bahn. 

Zum Schluß äußerte der Vorsitzende sich dahin, daß die 
Buschtiehrader Eisenbahn dank ihrer starken inneren Lebens- 
kraft die schwere materielle Schädigung des Krieges in nicht 
allzuferner Zeit überwinden und bei der Rückkehr normaler 
Verhältnisse ihre Ertragsfähigkeit wiedererlangen werde, 

Auf die Anfrage, ob sich der Übergang von der Steinkohle 
zur Braunkohle für das Unternehmen günstig gestaltet habe, 
erwiderte der Generaldirektor, daß dieser Überganz sich als 
cünstig erwiesen habe. Die Preisgestaltung in der letzten 
Zeit habe den Standpunkt gerechtfertigt, die Steinkohle zu ver- 
kaufen und die Braunkohle zur Heizung zu verwenden. Von 
liesem Standpunkt ergeben sich für das Transportunternehmen 
auch Vorteile: 

Ferner teilte der Vorsitzende u. a. mit, daß die Verwaltung an 
zuständiger Stelle eine Eingabe überreicht habe, die sich mit 
der Frage des Anspruches auf eine angemessene Entschädizung 
für die im Jahre 1914 aus militärischen Rücksichten notwendig 
sewordene Einstellung bzw. Einschränkung des Bahnbetriebes 
beschäftist. 

Der Geschäftsbericht und die Anträge der Verwaltung 
wurden hierauf genehmist. Es gelangt demnach eine Dividende 
von 3150 Kr. für die lit. A-Aktien und von 8 Kr. für die 
lit, B-Aktien zur Verteilung. 


— Errichtung eines großen Rangierbahnhofes bei Marburg. 
Die Grazer „Tagespost“ berichtet: Auf der Thesen bei Marburg 
sollte ursprünglich ein Aufstellbahnhof für 20 Gleise samt Be- 
triebsgebäude errichtet werden. Die Interessen des Verkehrs 
machten es aber notwendig, ein erößeres Projekt zu verfassen, 
wonach dort ein großer Verschiebebahnhof errichtet werden 
soll e. Nach der Durchführung dieses Planes wird dies dann 
der größte Rangierbahnhof der Südbahn sein, der alle bis- 
herigen Anlagen übertrifft. Durch ihn werden die Bahnhöfe 
Marburg Hauptbahnhof und Marburg Kärnterbahnhof, Pragerhof 
und die Pettauer Linie entlastet werden. Die Arbeiten sind 
bereits im vollen Gange; für sie werden auch russische Kriegs- 
sefangene verwendet. 


— Fahrbegünstigungen für Zivilstaatsbedienstete. Den Zi- 
vilstaatsbediensteten, die infolge der Wiederaufnahme (der Tä- 
tigkeit der Behörden in Galizien und der Bukowina zur Dienst- 
leistung einberufen wurden, sowie den in ihrer Begleitung 
reisenden Familienangehörigen (Frauen und Kindern) ist sei- 
nerzeit die Beeünstigung der freien Fahrt zugestanden worden. 
Vom 31. Mai angefangen wurde diese Begünstigung auch den 
allein nach den genannten Gebieten zurückreisenden Familien- 
angehörisen der einberufenen Bediensteten gegen Beibringung 
einer den bezeichneten Reiseanlaß bescheinigenden amtlichen 
Bestätigung und gegen Vorweisung des zur Rückreise nach 
Galizien oder in die Bukowina erforderlichen Passierscheins 
gewährt. 


— Bilanz des Österreichischen Lloyd. In der kürzlich statt- 
sehabten Verwaltungsratssitzung (des Österreichischen Lloyd 
legte der Generaldirektor die Bilanz für das Betriebsjiahr 1914 
vor. Der Betriebsüberschuß beträgt nach Abzug der Anlehens- 
zinsen 3579350 Kr. Den Statuten entsprechend sind die Ab- 
schreibungen mit 5730104 Kr., die Dotierung des Assekuranz- 
fonds mit 1641101 Kr. eingestellt. Überdies erfordern die Do- 
tierung des Pensionsfonds und die Altersversicherung der 
Schiffsmannschaften einen Betrag von 933839 Kr. Der Asse- 
kuranzfonds hat sich von 10498290 Kr. auf 11390799 Kr. er- 
höht und die Gesamtreserven betrugen am Schlusse des Betriebs- 
jahres 1914 noch 14 750 000 Kr. 


Die Statuten sehen vor, daß allfällige Verluste aus dem ordent- 
lichen und dem Kapitalsreservefonds gedeckt werden. Dem- 
entsprechend wurde ein Betrag von 3003832 Kr. dem ordent- 
lichen und ein Betrag von 1418074 Kr. dem Kapitalsreserve- 
fonds entnommen und hierdurch der erlittene Verlust zur Aus- 
sleichung gebracht. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Das Erträgnis des ersten Halbjahrs 1914 genüste nicht, um 
die Erfordernisse für Löhne und Gehälter des Personals im zwei- 
ten Halbjahr zu bestreiten. Der Lloyd wird nach Wiederkehr 
regelmäßiger Verhältnisse berufen sein, große Aufgaben im 
Dienste der heimischen Volkswirtschaft zu erfüllen. Um 
künftichin diesen Bedürfnissen genügen zu können, erschien 
es ihm notwendig, die ganze umfangreiche Organisation tun- 
lichst aufrecht zu erhalten. Einen wesentlichen Grund für diese 
Maßnahme bildet die Rücksicht auf das Offizierskorps, die Be- 
amtenschaft und die Arsenalarbeiter, die man nicht in dieser 
schweren Zeit in eine Notlage bringen wollte. Die Mittel für 
die großen materiellen Opfer, welche die Gesellschaft hierfür 
brachte und noch bringt, wurden durch Übereinkommen mit der 
Regierung beschafft und dadurch die Schiffsorganisation und 
der Fortbetrieb des Arsenals aufrechterhalten. Die Vorkehrun- 
zen, welche die Verwaltung noch vor Kriegsbesinn zetroffen 
hatte, ermöglichten es, den Schiffspark bis auf einzelne Dampfer 
in heimische Häfen in Sicherheit zu bringen. 


— Militärische Auszeichnungen im Eisenbahndienst. Der 
Kaiser hat verliehen: 1. das goldene Verdienstkreuz mit «der 
Krone am Bande der Tapferkeitsmedaille in Anerkennung tapfe- 
ren Verhaltens vor dem Feinde: den Oberrevidenten Lambert 
Wolosieckiund Franz Burgermeister sowie dem Titu- 
laroberrevidenten der österreichischen Staatsbahnen Eugen 
Petak; in Anerkennung besonders pflichttreuer Dienstleistung 
vor dem Feinde dem Bahnoberkommissär Heinrich Zaiacz- 
kowski und dem Öberrevidenten der österreichischen Staats- 
bahnen Basilius Suchauos; — 2. das goldene Verdienstkreuz 
am Bande der Tapferkeitsmedaille in Anerkennung tapferen 
Verhaltens vor dem Feinde den nachbenannten Beamten der 
österreichischen Staatsbahnen, und zwar: dem Bahnkommissär 
Johann Planet dem Maschinenkommissär Wilhelm 
Fischer, den Revidenten Viktor Martini, Stanislaus 
Waszkowski, Rudolf Stanowski und Geza Selzer, 
(len Adiunkten Felix Kowalski, Johann Klein, Aecneas 
Nikolits Roman Gilatowski.und Franz Haslinger, 
den Assistenten Alois Schraffl und Karl Nabrich, dem 
Revidenten der Südbahn Josef Oberhauser; in Anerkennung 
besonders pflichttreuer Dienstleistung vor dem Feinde den 
nachbenannten Beamten der österreichischen Staatsbahnen, und 
zwar: dem Revidenten Alfred Repeschitz, den Adjunkten 
Gustav Bendtsen und Eduard Matzner, dem Assistenten 
Ienaz Sidla; dem Assistenten der Südbahngesellschaft Eduard 
Rammel; — 3. das silberne Verdienstkreuz mit der Krone am 
Bande der Tapferkeitsmedaille: in Anerkennung tapferen Ver- 
haltens vor dem Feinde: den Lokomotivführern Leopold 
Bechyne und Peter Kogut,. dem Stationsmeister der öster- 
reichischen Staatsbahnen Rudolf Drkosch, dem Lokomotiv- 
führeranwärter der Südbahngesellschaft Josef Grabner, dem 
Lokomotivführer der Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft 
Heinrich Meldau, dem Lokomotivführer Karl Spare und 
dem Lokomotivführeranwärter der Buschtiehrader Eisenbahn 
Gustav Thum; in Anerkennung besonders pflichttreuer Dienst- 
leistung vor dem Feinde: dem Lokomotivführeranwärter Stanis- 
laus Banasik sowie den Kondukteuren der österreichischen 
Staatsbahnen Anton Anders I und Josef Roch und den 
Oberkondukteuren der Buschtiehrader Eisenbahn Bertold 
Polatzky und Albin Wydra; — 4. das silberne Verdienst- 
kreuz am Bande der Tapferkeitsmedaille in Anerkennung tapferen 
Verhaltens vor dem Feinde: den Lokomotivheizern der Aussig- 
Teplitzer Eisenbahngesellschaft Leopold Kametrieser und 
Josef Zenker; in Anerkennung besonders pflichttreuer 
Dienstleistung vor dem Feinde: dem Heizer der österreichischen 
Staatsbahnen Johann Stryceharz und dem Lokomotivyheizer 
der Buschtiehrader Eisenbahn Josef Seidl. 


Ungarn. 


— Neuere Investierungen auf den ungarischen Staatsbahnen. 
Für solche hat der Handelsminister außer den kürzlich für 
Werkstättenbauten bewillisten 4 Millionen Kronen in der aller- 
letzten Zeit neuerdings 18,3 Millionen Kronen bewilligt. Dies 
wird als neuer Beweis für die wirtschaftliche Festiekeit des 
Landes betrachtet werden und bringt allenthalben die Beruhi- 
sung, daß die allerneueste Kriegserklärung auch hier keine we- 
sentliche Veränderung hervorgerufen hat. Die bewillisten Ar- 
beiten erstrecken sich auf zahlreiche Stationserweiterungen und 
auf die verschiedensten Einrichtungen, welche zur Hebung der 
Leistungsfähigkeit einzelner Eisenbahnlinien erforderlich sind. 
Es muß besonders hervorgehoben werden, daß die bewilligten 
Arbeiten ausschließlich für Zwecke des allgemeinen Verkehrs 
dienen und eigentliche Kriegsausgestaltungsbauten darunter 
überhaupt nicht enthalten sind. 


— Wagenbestellungen der Staatsbahnen. Trotz des Kriegs- 
zustandes ist die Direktion der ungarischen Staatsbahnen un- 


ausgesetzt bemüht, die Ergänzung der Fahrbetriebsmittel durch- 
zuführen. Dadurch wird nicht nur den Bedürfnissen der 
Staatsbahnen Genüge geleistet, sondern auch der Industrie loh- 
nende Beschäftigung gesichert. Nach den bereits gemeldeten 
großen Wagenbestellungen der Staatsbahnen wurde jetzt wie- 
der eine ansehnliche Bestellung an die vereinigten heimischen 
Wagenfabriken vergeben. Dort sind kürzlich 4200 Güter- 
wagen bestellt, welche bis zum 15. Februar 1916 einzuliefern 
sind. Im laufenden Jahre dürften überdies für den Lieferter- 
min bis 30. Juni 1916 noch etwa 1250 Güterwagen bestellt wer- 
den. Der Zuwachs der Fahrbetriebsmittel für den zweijährigen 
Zeitraum vom 1. Juli 1914 bis 30. Juni 1916 beträgt insgesamt 
432 Stück Lokomotiven, 868 Stück Personen- und Dienstwagen 
und 7412 Stück Güterwagen. Der Geldwert dieser Neubeschaf- 
fungen beläuft sich auf rund 113 Millionen Kronen, 


Übrige europäische Länder. 


— Die Tariferhöhungen der schwedischen Staatsbahnen. Die 
schwedische Staatsbahnverwaltung hat nunmehr die vor einiger 
Zeit in Aussicht genommene vorläufige Tariferhöhung be- 
schlossen, die den Zweck hat, einer Verringerung des Rein- 
sewinns der Staatsbahnen vorzubeugen. Es sollen feste Zu- 
schläge auf Fahrkarten oder Gewichtseinheit nach folgenden 
Berechnungen eingeführt werden: Im Personen- und 
Reisegepäckverkehr für jede einzelne Fahrkarte: in 
I. Klasse 20 Öre für den Abstand 1-48 km und 50 Öre bei 
größeren lintfernungen; in II. Klasse für dieselben Entfernun- 
gen 10 und 30 Öre sowie in III. Klasse 5 und 20 Öre. Für jedes 
Fahrkartenheft in II. Klasse 1 Kr. und in III. Klasse 50 Öre, 
sowie für jede Monatskarte und Monat 2 und 1 Kr. Für Gepäck 
20 Öre für die Sendung, doch nicht für Fahrräder, wofür eine 
besondere Einschreibabgabe erhoben wird. Im Güterver- 
kehr wird der Zuschlag berechnet: für jedes Paket mit 5 Öre, 
für Eilstückgut mit 4 Öre für 10 kg und für Eilgut in Wagen- 
ladungen mit 30 Öre für 100 kg, Für Frachtstückgut wird 
ein Zuschlag auf 100 ke in Tarif I mit 20 -Öre, in Tarıf U 
mit 16 Öre und in den Tarifen III—V mit 12 Öre berechnet. 
Für eine Reihe Lebensmittel, wie Fleisch, Heringe, Getreide 


usw., kommt jedoch kein Zuschlag zur Anwendung. — In Nor- 
wegen ist schon Anfang d. J. eine Tariferhöhung durchgeführt 
worden. M. 


— Wieder Dampfbetrieb auf der schwedischen Reichsgrenz- 
bahn. Seit einigen Tagen ist auf der durch Lappland führenden 
Reichsgrenzbahn der elektrische Verkehr, der hier seit dem 
Februar ausschließlich herrschte, wieder vollständig eingestellt 
und statt dessen der Dampfbetrieb von neuem in Kraft getreten- 
Diese auffallende Erscheinung findet indessen ihre Erklärung 
darin, daß nunmehr die endgültige Übergabe der Elektrisie- 
rungsanordnungen durch die beiden zusammenwirkenden Unter- 
nehmer, die Allgemeine schwedische Elektrizitätsgesellschaft in 
Västeräs und die Siemens-Schuckertwerke in Berlin, bevor- 
steht. In Gemäßheit mit dem Vertrage sollen die Unternehmer, 
ehe die endgültige Abnahme und Gutheißung der An- 
lagen erfolgt, während eines Zeitraums von vier 
Wochen den elektrischen Betrieb ohne jeden Fehler 
mit acht Zügen in jeder Richtung in Gang halten. 
Da nun die Einführung des elektrischen Betriebes im 
Februar schon eine Reihe beschleunigter Arbeiten veranlaßte, 
wollen sich die Unternehmer dem vierwöchigen Probebetrieb- 
nicht ohne verschiedene Vorbereitungen unterwerfen. Sie haben 
daher um eine Aufschubzeit ersucht, während welcher sie un- 
gestört vom laufenden Verkehr die letzte Hand an die Arbeit 
legen und eine Reihe kleinerer Veränderungen, die für nötig 
erachtet werden, ausführen können. Ursprünglich sollten die 
Elektrisierungsanordnungen nach den Verträgen schon im 
letzten Herbst für den Beeinn des elektrischen Betriebes fertig 
sein. Indessen kam der Krieg dazwischen, infolge dessen die 
Unternehmer auf Grund der Kriegsklausel des Vertrages eine 
weitere Stundung erhalten konnten. Im übrigen sind die Ver- 
tragsbestimmungen sehr strenge für (die Unternehmer. So 
haben sich diese verpflichtet, für den Fall, daß die Elektrisie- 
rungsanordnungen sich als unbefriedigend erweisen sollten, auf 
eigene Kosten alle Anlagen zu beseitigen und die Bahn wieder 
in dem Zustande herzustellen, worin sie sich vorher befand. 
Daß man den elektrischen Betrieb auf der Reichsgrenzbahn so 
früh wie möglich in Gang zu setzen suchte. geschah namentlich 
im Hinblick auf die jetzigen hohen Steinkohlenpreise, und dieser 
letztere Umstand bewirkt natürlich, daß der Staatsbahn die ge- 
zwungene Wiederaufnahme des Dampfbetriebes recht ungelegen 
kommt. In drei Wochen dürfte der elektrische Betrieb aber 
wieder beginnen können, und der Verkehr auf der Reichsgrenz 
bahn umfaßt augenblicklich nicht mehr als sechs Züge in jeder 
Richtung. M.- 
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— Belgiens Kleinbahnen und sein Kanalnetz. Die Klein- 
bahnen sind, wie wir der „Deutschen Eisenbahn-Beamten- 
Ztg.“ entnehmen, in der industriereichsten Provinz, im Henne- 
gau, fast überall wieder im Betrieb, aber auch in anderen Pro- 
vinzen, in Lüttich, Namur u. a., sieht man Kleinbahnzüge. Wo- 
die militärische Lage es nicht gestattet, muß begreiflicherweise 
der Betrieb ruhen. Die Kleinbahnen dienen dem Personen- und 
Güterverkehr von Dorf zu Dorf und von Stadt zu Stadt. Sie 
befördern auch Massengüter, wie Rüben für die Zuckerfabriken, 
Kohlen, Getreide, Lebensmittel und andere Bedürfnisse. Sie 
sind indes allein nicht imstande, selbst den beschränkten Ver- 
kehr zu bewältigen und der Bevölkerung die notwendigsten 
Lebensbedürfnisse zuzuführen, und da ist es denn ein. wahres 
Glück, daß das reiche Kanalnetz Belgiens dem Verkehr 
so schnell wieder hat dienstbar gemacht werden können. Mit 
Hilfe der Kräfte, die auch die Eisenbahnen wieder eingerenkt 
haben, ist das in erstaunlich kurzer Zeit gelungen. Betriebs- 
fähig ist der für die Kohlenversorgung so wichtige Kanal von 
Charleroi nach Brüssel und der nicht minder wichtige Kanal 
von Mons nach Cond& in Nordfrankreich. Auch sonst ist viel- 
fach die Kanalschiffahrt im Betrieb, so in Vis&e an der hollän- 
dischen Grenze und in den Kempen. Ver allen Dingen auch ist 
die Schiffahrt auf der Maas zum Teil wieder eröffnet, und es 
findet sich für die zahlreiche Schifferbevölkerung Belgiens 
wieder lohnende Arbeit. 


— Deutsches Bahnpostamt in Brüssel. Zur Leitung und Be- 
aufsichtigung des Postdienstes auf den belgischen Eisenbahnen 
ist in Brüssel ein deutsches Bahnpostamt eingerichtet worden, 
das zunächst die bisher dem deutschen Postamt 2 Lüttich 
(Hauptbhf.) unterstellt gewesenen Bahnposten auf den Strecken 


a Brüssel -Lilie und Herbesthal-Chauni übernommen 
at. 


— Italienisch-schweizerischer Güterverkehr. Zwischen den 
schweizerischen Bundesbahnen und den italienischen Staats- 
bahnen kam einer Meldung der „Köln. Ztg.“ aus Zürich vom 
31. v. M. zufolge eine Vereinbarung zustande, wonach die ins 
Stocken geratene Annahme von Gütern mit Bestimmung nach 
der Schweiz in Italien sofort wieder erfolgen soll, die nach 
Kriegsausbruch auf italienischen Stationen zurückgehaltenen 
Güter sollen unverzüglich weiter geleitet werden; die Beför- 
derung findet ausschließlich in schweizerischen und italieni- 
schen Güterwagen statt; auf deutsche Wagen verladene Güter 
en an der Grenze in schweizerische Güterwagen umge- 
aden. 


— Das Eisenbahnunglück in England. Dieser Kkolns Zte. 
schreibt über das von uns in Nr. 41, S. 500 gemeldete traurige 
Vorkommnis: Das schrecklichste Unglück, dessen die an Heim- 
überreiche Geschichte des englischen Eisenbahn- 
wesens gedenken kann, hat sich am Tage vor Pfingsten bei 
Quintinshill an der schottischen Grenze zugetragen, ganz 
Nähe des als Stätte romantischer Eheschließungen 
weltbekannten Dorfes Gretna Green. Seine ganze Ent- 
wurde von den Soldaten, die auf Urlaub 
gewesen waren, mit dem Ausdruck gekenn- 
daß die furchtbarsten Kämpfe in den Schützen- 


zu Hause 


'gleichkämen. Die Zahl der Toten beläuft sich schon auf 158; 
‚ die der Verwundeten, von denen viele kaum noch zu retten 
sind, schätzt man auf mindestens 200, wovon mehr als die 
‚ Hälfte im Krankenhause zu Carlisle, teilweise auch in Gast- 
höfen und Bürgerwohnungen untergebracht sind. Der Anlaß 
des Zusammenstoßes war dreifacher Art: ein von Carlisle her- 
‚kommender Personendug wurde gegen 7 Uhr morgens auf ein 
‚ anderes Gleis verschoben; ein südwärts fahrender Truppenzug 
‚stieß ihm in die Flanke, und in diese Verwüstung hinein rannte 
ein verspäteter Schnellzug von Euston. Die Trümmerstätte war 
im Augenblick in ein Flammenmeer eingetaucht. Feuerspritzen 
‚aus Carlisle vermochten den Brand nur an den Außenseiten 


‚zu bewältigen; an der Stelle aber, wo drei Lokomotiven sich 


‚ineinandergebohrt hatten, war Wasser machtlos. Der höchste 
‚ Verlust traf den Truppenzug, "der zwei Kompagnien des 
‚7. königlich-schottischen Regiments beförderte. Ein Major, ein 
‚Hauptmann, ein Leutnant, ein Commander, ein Zahlmeister 
‚und etwa 60 Mann sind nach einer amtlichen Aufzählung unter 
den Toten gemeldet, wozu noch etwa. 70 Verwundete kommen. 
Unter den ersten Augenzeugen des schauerlichen Anblicks 
waren die Eheleute Dunbar, die in der berühmten Heirats- 
schmiede von Gretna Green als Trauzeugen aufzutreten pflegen. 
Als sie den furchtbaren Krach hörten, stieß Frau Dunbar den 
Schreckensruf aus: Die Deutschen kommen! Sie erkannte aber 
bald ihren Irrtum und lief mit ihrem Manne hinaus. „Es war 
ein entsetzlicher Anblick“, erzählte sie, „drei Züge standen 
da gegeneinander aufgelehnt; Feuer brach aus und die armen 
Leute in den Wagen schrieen vor Angst. Endlich versuchten 
einige, die unversehrt ins Freie gelangt waren, die Türen zu 
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öffnen, bis aus Gretna und der Umgegend sowie aus Carlisle 
Arbeiter, Beamte und Ärzte herbeieilten.“ Die Zertrümmerung 
war so gewaltig, daß Wagen, Achsen, Räder, Holzwerk ein 
unlösbares Gewirre bildeten. — Seit 1867 zählt man in Groß- 
britannien 12 Eisenbahnunfälle mit mehr als 15 Toten; darunter 
folgende 4 mit mehr als 30 Toten: Abergele, 20. August 1867, 
33 Tote; Shipton, 24. Dezember 1874, 34 Tote; Einsturz der 
Eisenbahnbrücke über den Tay, 28. Dezember 1879, 73 Er- 
trunkene; Armagh, 12. Juni 1889, 80 Tote. Das letzte größere 
Unglück ereignete sich am 2. September 1913; die Zahl der Um- 
sekommenen belief sich auf 16. 


Die englische Kohlenausfuhr nach Skandinavien. Wie 
der „Köln. Ztg.“ aus Hamburg 26. v. M. gedrahtet wird, scheint 
das englische Kohlenausfuhrverbot gegenüber den neutralen 
nordischen Staaten nicht scharf durchgeführt werden zu sollen. 
Besonders gegen Dänemark verfährt man möglichst weitherzig, 
um keine Gegenmaßnahmen in der Ausfuhr von Lebensmitteln 
nach England hervorzurufen. Übrigens lagern in Dänemark 
noch große Kohlenbestände. Weniger gut versorst sind Schwe- 
den und Norwegen, aber auch den skandinavischen Ländern 
macht England Zugeständnisse, wie eine Nachricht erweist, wo- 
nach die schwedischen Staatsbahnen in Ensland 345 000 und die 
norwegischen Staatsbahnen 80000 t Kohlen zu dem allerdings 
hohen Preise von 25 s. die Tonne frei Bord, lieferbar im Sommer, 
kauften. Der Preis übersteigt den des Vorjahres ungefähr um 
das Doppelte. 

Nach einer neueren Nachricht der Berlingske Tidende aus 
Stockholm drohen die verschärften englischen Bestimmungen 
über die Kohlenausfuhr die schwedische Schiffahrt überhaupt 
lahmzulegen, soweit es nicht gelingt, Ersatz für die englischen 
Kohlen herbeizuschaffen; selbst wenn es sich einrichten ließe, 
wie seplant, Kohlen von Amerika zu beziehen, so ist es 
keineswegs sicher, ob Ensland diese Kohlenladungen passieren 
lassen wird. Svenska Dagbladet fordert daher die Regierung 
auf, deshalb ernste Vorstellungen bei England zu erheben und 
dabei etwas mehr Selbständigkeit zu zeigen. Es lohne nicht, 
lange Protestnoten einzureichen, die ebenso leicht überhört 
werden würden, wie die bisher eingereichten Noten. Schweden 
un bestimmte Vorschläge machen und bestimmte Ansprüche 
stellen. 


— Die Eisenbahnen Rußlands in 1914. Der „Bote des Ministe- 
riums der Verkehrsanstalten“ bringt in Nr. 14 einen kurzen 
Bericht über das Betriebsergebnis der sämtlichen Eisenbahnen, 
dem die nachfolgenden Zahlen entnommen sind. Die Gesamt- 
einnahmen betragen 1023550615 R., d. h. gegen 1913 weniger 
34095556 R. Die Mindereinnahme entfällt in ihrem ganzen 
Umfange dem Staatseisenbahnnetz zur Last, das nur 714 954 559 
Rubel, d. h. gegen 1913 weniger 37787690 R. vereinnahmte. 
Hieraus ergibt sich auch, daß die Privatbahn-Gesellschaften so- 
sar eine Mehreinnahme von 4253474 R. haben, da ihre Ge- 
samteinnahme 293 805 805 R. ergeben hat. Die Bahnen von ört- 
licher Bedeutung haben gleichfalls eine Mindereinnahme von 
592 715 R. zu verzeichnen. Ihre Gesamteinnahme ergab 6 979 959 
Rubel. Endlich wird noch die Ussuribahn, die zurzeit sich in 
der Verwaltung der Chinesischen Ostbahn befindet, besonders 
aufgeführt, die mit ihrer Einnahme von 7810292 R. ein Mehr 
von 31375 R. erzielt hat. 

Befördert worden sind: 239696 860 Personen (gegen 1913 
— 3703424) und 13575 Millionen Pud (— 768 Millionen Pud). 
Im Einzelnen sind befördert worden Wagen mit Steinkohlen: 
1428885 (— 276181); Salz: 85535 (— 17164); Naphtha und 
Naphtharückstände: 93037 (+ 1088); Petroleum und andere 
Erzeugnisse aus Naphtha: 93037 (— 28710); Getreide zu den 
Hafenplätzen und der trokenen Grenze: 332008 (— 210 402). 

Der Krieg zeigt hier deutlich die Rückwirkung auf den 
Handelsverkehr. Fast ausnahmslos ein Rückgang, nur Naphtha 
und Naphtharückstände haben ein geringfügiges Mehr aufzu- 
weisen, offenbar weil die Ausfuhr in der zweiten Hälfte des 
Jahres gestört, dagegen der Bedarf an Heizmaterial, soweit 
Naphtha und Naphtharückstände verwendet werden konnten, 
im Lande selbst sehr gestiegen war und Kohlen nicht genügend 
eeliefert wurden. m. 


Fremde Erdteile. 


— Bagdadbahn. Aus Konstantinopel wird gemeldet, daß die 
62 km lange Teilstrecke von Tell-Eblad nach Tuan, öst- 
lich des Euphrat, dem Betriebe übergeben worden ist. 


— Amerikanisch-russische Dampfschiffahrt. Wie bereits in 
der Nachricht über den Seeverkehr nach Archangelsk (Nr. 41 
S. 501 d. Ztg.) gemeldet wurde, ist zwischen Neuyork und 
Archangelsk eine besondere Schiffahrtslinie ins Leben gerufen 


r er Zeitung des Vereins 
Nr. 493 TAB — 18 — Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
worden. Einer Mitteilung aus Christiania zufolge ist die Unter- | gehörenden Hauptbahnhof. Das Empfangsgebäude wurde im 
nehmerin die Neuyorker Reederei Funchedye Co. Der erste | Herbst 1913 durch Feuer zerstört, und da die Bahnhofsanlage 


Dampfer ist am 20. Mai von Neuyork abgegangen. 


— Umbau des Bahnhofs der New Jerseyer Zentralbahn in 
Jersey City. Die Central Railroad of New Jersey ist eine Lokal- 
bahn, die einen ausgedehnten Vorortverkehr bewältigt. Sie 
besorgt außerdem den Fernverkehr der Baltimore- und Ohio-Bahn 
und der Philadelphia- und Reading-Bahn. .Ihr Endbahnhof und 
16 km anschließende Hauptgleise werden außerdem von der 
Lehigh-Valley-Bahn mitbenutzt. Fast der gesamte Verkehr der 
Bahn ist nach und von Neuyork (Manhattan) gerichtet. Der 
Endbahnhof in Jersey City ist also Umsteigebahnhof. Zu den 
beiden Fährschifflinien, die über den Hudson nach Manhattan 
führen, geht die eine nach der Libertystraße, die andere nach 
der 23. Straße. Die Zahl der den Bahnhof in Jersey City 
berührenden Reisenden beträgt in jeder Richtung täglich 27000 
bis 28000. Zur Bewältigung dieses Verkehrs dienen 200 
Züge in jeder Richtung, davon je 12 Züge der Lehish-Valley- 
Bahn. Der Verkehr verteilt sich aber nicht gleichmäßig über 
den ganzen Tag, weil der Nahverkehr überwiegt. So werden 
von 5 bis 6 Uhr abends in einer Richtung 8600 Personen mit 
27 Zügen befördert. Zur. Libertystraße verkehren in jeder 
Richtung 129 Fährschiffe mit einem kleinsten Abstand von 
7,5 Minuten, zur 23. Straße in jeder Richtung 57 Schiffe mit 
einem kleinsten Abstand von 20 Minuten. Für diesen gewaltigen 
Verkehr reichte die vorhandene Bahnhofsanlage nicht aus, und 
es wurde ein vollständiger Umbau erforderlich, der jetzt vol- 
lendet ist. Die ursprüngliche Bahnhofsanlage war eingeschossig. 
Der Ab- und Zugang zu den Booten erfolgte über 2 Seitenstege 
(beiderseits der Fahrstraße), und der Verkehr von der Fähre 
zum Kopfbahnsteig ging durch den Wartesaal. Die Neuanlage 
ist zweigeschossig, soweit der Fährbetrieb in Frage kommt, 
ebenso wie die Fährschiffe selbst, so daß jetzt 4 Verbindungs- 
stege zwischen Land und Fährschiff zu Gebote stehen. Die 
beiden Neuyorker Landebrücken sind schon vor einigen Jahren 
zweigeschossisgs umgebaut worden. 

Die neue, massiv gebaute Fähranlage (die alte war aus Holz) 
umfaßt 4 Fährbetten. Quer davor liegt in jedem Stockwerk eine 
Wandelhalle. Die untere hat eine Länge von 106,5 m und eine 
Breite von 22,8 m, die obere eine Länge von 923 m und eine 
3reite von 15,2 m. Die Bahnhofsanlage selbst ist eingieschossig 
zeblieben, und es führen 3 Rampen mit 95% Neigung von den 
oberen Fährbrücken durch das Kopfgebäude hindurch, um auf 
den Kopfbahnsteig zu münden. Das aus Eisenfachwerk be- 
stehende Empfangsgebäude wurde beibehalten und erweitert. 
Es wurden 2 Durchgänge geschaffen, zwischen denen die Fahr- 
kartenausgabe und die Handgepäckaufbewahrung angelegt 
wurde. Die Wirtschaftsräume wurden wesentlich erweitert und 
erhielten ebenso wie die Wartesäle eine neue, innere Aus- 
stattung. Im Obergeschoß liegt, an die Wändelhalle anschließend; 
ein Wartesaal für Auswanderer. Von der oberen Wandelhalle 
führt eine Treppe zu der Fahrkartenausgabe und «ine andere zu 
den Wirtschaftsräumen. 

Die alte Bahnhofshalle hatte eine Länge von 156 m und eine 
Breite von 43,5 m. Sie enthielt 8 Gleise. Nachträglich waren 
2 Seitenhallen zugefügt worden, die je 2 Gleise aufnahmen. Die 
neue Halle hat eine Länge von 249 m und eine Breite von 119 m. 
Sie faßt 18 Gleise. Die Bahnsteige haben eine Länge von 215 
bis 244 m. Die Bahnsteighalle ist durch Säulenreihen in 
9 Einzelhallen geteilt, deren jede einen Bahnsteig überspannt. 
Die Binder sind Blechbogen, ihre Stützweite beträgt 11,9 bis 
13,1 m. Die Bahnsteige haben eine Breite von 4,88 bis 61 m, 
und zwar liegen die breiteren Bahnsteige in der Mitte: sie 
dienen dem Fernverkehr und werden außer von den Reisenden 
auch ‘von den Gepäck- und Postkarren benutzt. Die gesamte 
Bahnhofsanlage ruht auf einem hölzernen Pfählrost. Die Länge 
der Pfähle schwankt zwischen 9 und 15 m; die längeren Pfähle 
wurden in der Mitte gestoßen. Über dem Pfahlrost ist eine 
durchgehende Platte aus Eisenbeton angeordnet. 

Große Schwierigkeit verursachte die Aufrechterhaltung des 
Betriebes während der Bauzeit, da die neue Anlage an der 
Stelle der alten errichtet wurde. Für die Fähren wurden beider- 
seits der vorhandenen Anlage vorübergehend 2 Fährbetten er- 
richtet, worauf die vorhandenen 3 Fährbetten abgebrochen 
wurden. Die Erweiterung der Bahnsteighalle konnte nur nach 
Süden erfolgen, da nördlich an die alte Halle ein Expreßgebäude 
anstieß, das erhalten bleiben sollte. Es wurde daher zunächst 
der südlichste Teil der neuen Halle mit 6 Gleisen fertiggestellt, 
und ‚während des weiteren von Süden nach Norden fortschrei- 
tenden Bauvorgangs wurden stets nicht mehr wie 3 Gleise außer 
Betrieb gesetzt, so daß dauernd 15 Gleise betriebsfähig waren. 
Der stückweise Bau der neuen Halle wurde durch den Bau von 
9 einzelnen Dächern sehr erleichtert. 


— Neuer Hauptpersonenbahnhof in St. Paul, 
St. Paul berührenden Eisenbahnen besaßen dort 
längerer Zeit einen einer 


Die neun 
schon seit 
gemeinsamen Tochtergesellschaft 


für den gewaltig gestiegenen Verkehr nicht mehr ausreichte, 
entschlossen sich die beteiligten Verwaltungen, das Empfangs- 
gebäude nicht wieder aufzubauen, sondern die gesamte Bahn- 
hofsanlage neuzeitlich umzugestalten, Hierbei sollten die auch 
in Amerika sich langsam einbürgernden modernen Gesichts- 
punkte der Vermeidung von Gleisüberschreitungen durch 
Reisende, der Beseitigung von Straßenübergängen in Schienen- 
höhe und der tunlichsten Trennung des Personenverkehrs vom 
Güterverkehr befolgt werden. Das zur Verfügung stehende 
Gelände ist beschränkt und schwer erweiterungsfähig, da es 
im Norden von Geschäftsstraßen, im Süden vom Mississippi be- 
srenzt ist. Da eine Verlegung des Bahnhofs an andere Stelle 
nicht wohl in Frage kam und das jenseits des Flusses gelegene 
Gelände nicht sehr wertvoll ist, so entschloß man sich, die für 
die Bahnhofserweiterung notwendige Fläche dadurch zu ge- 
winnen, daß eine Verlegung des Flußbettes um 120 m nach 
Süden stattfindet. Auf diese Weise ist es möglich, das Bahn- 
hofsgelände von 4,3 auf 13,6 ha zu vergrößern, 

Die Entwürfe für die neue Bahnhofsanlage sind fertiggestellt 
und der Stadt zur Begutachtung vorgelegt worden. Der Bahn- 
hof liegt am Sternpunkt dreier, nach Westen, Nordwesten und 
Südosten ausstrahlenden Linien. Die Züge gehen teils von 
Westen nach Nordosten oder Südosten durch, teils verkehren 
sie zwischen Nordosten und Südosten, wobei sie im Bahnhof 
Kopf machen: Ein großer Teil der Züge der: nordöstlichen 
Richtung endigst in St, Paul. Auf diese verwickelten Betriebs- 
verhältnisse mußte Rücksicht genommen werden. 

Der Personenbahnhof liest am westlichen Ende des Bahnhof- 
seländes. Der Abstellbahnhof erstreckt sich vom Sternpunkt 
aus nach Südosten. Der Personenbahnhof enthält 10 durch- 
gehende Gleise für die zwischen dem Westen einerseits und dem 
Nordosten oder Südosten andererseits verkehrenden Züge und 
16 Stumpfgleise für die Richtungen Nordost und Südost. Der 
Abstellbahnhof bietet Raum für 215 Personenwagen und die 
erforderlichen Lokomotivschuppenstände. 

Das Empfangsgebäude liegt an einer Straßenkreuzung nörd- 
lich der durchgehenden Gleise und hat eine Grundfläche von 
9 zu 67 m. Die Abfertigungsräume liegen in der Höhe der 
Gleise: Den Mittelpunkt des Gebäudes nimmt der Hauptwarte- 
saal mit einer Grundfläche von 61 zu 27 m ein. Seine westliche 
Längsseite wird von den Wirtschaftsräumen begrenzt. Die 
beiden kurzen Seiten im Norden und Süden werden von hallen- 
artigen Gängen begrenzt, die Ostseite von der großen Wandel- 
halle von 18 m Breite, an deren Nordende (der Haupteingang 
liest: Die Fahrkartenausgabe befindet sich zwischen Haupt- 
wartesaal und Wandelhalle und hat Schalter in diesen beiden 


Räumen. Der Gepäckschalter befindet sich ebenfalls im Haupt- 
wartesaal, die Handgepäckannahme am südlichen Ende der 
Wandelhalle, Der Wandelhalle östlich - vorgelagert ist der 
Kopfbahnsteig, von dem aus die acht Zungensteige zugänglich 
sind. In der südlichen Verlängerung der Wandelhalle liegt 


der ebenso breite Bahnsteigtunnel. Er ist von der Wandelhalle 
durch eine 9 m breite Treppe zugänglich; seine östliche Hälfte 
dient dem Personenverkehr, die westliche dem Gepäckverkehr. 
Von hier führen fünf Treppen und ebenso viele Gepäckaufzüge 
za den Inselbahnsteigen. Die Gepäckaufzüge für die Zungen 
bahnsteige sind in den Kopfbahnhof eingeschnitten. Die Ge 
päckaufzüge haben eine Länge von 4,5 und eine Breite von 
2424 haol, Die Gepäckhalle befindet sich im Untergeschoß des 
Gebäudes und nimmt fast die halbe Gebäudegrundfläche ein, 
da in St. Paul ein gewaltiger Gepäckumschlag stattfindet. Die 
das Empfangsgebäude rechtwinklig zur Bahn begrenzende 
Straße senkt sich so weit, daß hier eine Gepäckvorfahrt 4 
Höhe des Untergeschosses angeordnet werden konnte. — Die 
Gesamtbaukosten einschließlich des Grunderwerbs sind auf 
64 Millionen Mark veranschlagt. ne 


— Die zweiarmige Klappbrücke Bauart Strauß der Kanadı- 
sehen Paeifie-Bahn über den Schiffahrtskanal bei Sault Ste. 
Marie, Mich., ist nicht allein mit 102,5 m Mittenabstand der Dre - 
zapfen die größte bis jetzt gebaute Klappbrücke, sondern sie ist | 
auch wegen ihrer Bauart bemerkenswert. Wie die „Ztschr, d. 
V. d. Ing.“ nach „Engineering News“ mitteilt, bildet jeder der 
Klapparme die Hälfte eines Halbparabelträgers mit untenliegen- 
der Fahrbahn, an dem mittels eines Dreieckgerüstes das Beton 
gegengewicht befestigt ist, und die Verriegelungen der Brücken- 
hälften sind so eingerichtet, daß die Brücke im niedergelegten 
Zustande ‚wie eine Fachwerkträgerbrücke mit festen Überbauten 
wirkt. Am eigenartigsten ist hierbei die Verriegelung der Un- 
tergurte, die hohe Zugkräfte aufzunehmen hat. Die unvermeid- 
lichen Längenänderungen der Brücke werden dadurch ausge 
glichen, daß das eine Widerlager auf Rollen beweglich ist und 
sich um etwa 110 mm verschieben kann, Diese Verschiebung 
wird durch zwei wagerechte Druckölzylinder. begrenzt, in denen 
mittels -Handpumpen bis zu 14 Atm. Druck erzeugt werden kann. 
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Allgemeines. 


— Das neue Kraftwerk des schwedischen Staates. Zu den 
vielen Kraftwerken, die in neuerer Zeit in Schweden erstanden 
sind, gesellt sich abermals eine große, für Ausnutzung. der 
Wasserkraft bestimmte Anlage, das vom Staat gebaute Kraft- 
werk bei Älfkarleby, etwas südlich von Gäfle, das am 1. Juni 
in Betrieb gesetzt werden sollte. Damit besitzt nun der schwedi- 
sche Staat drei gewaltige Anlagen dieser Art, nämlich noch die 
Kraftstationen in Trollhättan bei Gotenburg und in Porjus in 
Lappland. Sie sind die größten Schwedens und gleichzeitig 
einige der größten der Welt, wie überhaupt der Staat in den 
Wasserfällen, die in den drei größten Wasserläufen Schwedens, 
dem Götaälf, dem Dalälf und dem Luleälf liegen und zu deren 
Ausnutzung die erwähnten Kraftwerke dienen, über ungeheure 
Kraftquellen verfügt. Das Trollhättankraftwerk hat gegen- 
wärtig eine Leistungsfähigkeit von 80000 PS., soll aber bis zu 
120000 PS. erweitert werden. Die_hier erzeugte elektrische 
Energie wird zur Hälfte von der Größindustrie verbraucht, die 
bei Trollhättan erstanden ist, und der Rest wird über einen 
Umkreis bis zu 100 km geleitet und von Städten, Fabriken, Land- 
wirtschaft usw. benutzt. Gotenburg z. B. bezieht durch eine 
70 km lange Doppelleitung mit 50000 Volt Spannung 15000 PS,., 
die u. a. für die Beleuchtung der Stadt und den Straßenbahn- 


betrieb zur Verwendung kommen. Die gesamte Länge des 
Leitungsnetz des Trollhättanwerkes beträst 1500 km. Das 


im Februar eröffnete Kraftwerk in Porjus nutzt die hier be- 
legenen Porjuswasserfälle des Luleälfs aus und hat in seinem 


gegenwärtigen ersten Ausbau eine Leistungsfähiskeit von 
50000 PS. Es versorgt nicht bloß die durch Lappland 
sehende Reichsgrenzbahn mit elektrischer Kraft, sondern 


liefert auch solche für den Bergwerksbetrieb in den Eisenerz- 
bezirken von Gellivare und Kirunavaara, 

Das jüngst eröffnete staatliche Kraftwerk in Älfkarleby, von 
45000 PS. Leistungsfähiskeit, liest an den Älfkarleby- 
wasserfällen, die zu den schönsten in Schweden gehören 
und daher von jeher als große Sehenswürdiskeit für Touristen 
bekannt sind; d ese letzteren können bequem mit der Eisenbahn 
Upsala-Gäfle dorthin gelangen. Diese Wasserfälle werden im 
Dalälf gebildet. Ungefähr S km von der Mündung liegen die 
Älikarlebyfälle Sie stürzen sich hier in einer Länge von 150 m 
über ein Gefälle von 16 bis 18 m, je nach dem Wasserstand. Die 
Wassermenge wechselt in normalen Jahren zwischen 1300 cbm/s 
bei Hochwasser und 100 cbm bei Niedrigwasser, In außer- 
sewöhnlichen Fällen erreicht die Frühjahrsflut sogar bis zu 


2100 cbm, während manchmal im Herbst die Wassermenge bis 
unter 100 cbm sinken kann. Um daher dauernd einen ziemlich 
sleichmäßigen Wasserstand zu haben, hat man, wie gewöhnlich 
beim Ausbau der Wasserfälle, einen Staudamm errichtet. Das 
Kraftwerk ist für eine Wassermenge von 250 cbm/s berechnet, 
was. einer Kraft. von rund 45000 PS. entspricht. Dement- 
sprechend ist das Werk mit fünf Maschineneinheiten von ie 
11250 PS: ausgestattet, wovon die fünfte als Reserve dient. 
Der Zulauf des Wassers zur Kraftstation erfolgt durch zwei 
Öffnungen, die mit Luken von 12,8 m Breite geschlossen werden 
können, Der Zulaufkanal selbst hat einen geringsten Quer- 
schnitt von 200 am. Er endet in ein teilweise in Felsen ge- 
sprengtes Verteilungsbecken, von wo das Wasser durch mächtige 
Eisgitter, die bei Eisbildung elektrisch erwärmt werden können. 
in fünf große Turbinenbehälter gelangt. Diese sind 25 m lang, 
7% m breit und 20 m hoch, ausgeführt in Eisenbeton. Im Boden 
eines jeden Behälter wird eine sog. Doppelzwillingsturbine 
aufgestellt. Das Maschinenhaus besteht aus einem 60 m langen 
Generatorsaal, der fünf Dreiphasengeneratoren enthält, jeder 
für normal 10000 KW und 10- bis 11000 Volt Hauptspannung- 
Diese Generatoren sind in bezug auf Größenverhältnisse die 
größten der Welt, indem sie je etwa 215 t wiegen und einen 
Durchmesser von 8 m haben, was einen Umkreis von 25 m be- 
deutet. Das von den Turbinen verbrauchte Wasser geht durch 
Tunnel, die aus Beton bestehen, in den Ablaufkanal, der unter- 
halb der Kraftstation in den Fluß mündet. In dem Stellwerks- 
sebäude befinden sich außer den Transformatoren und dem 
Stellwerk noch (die Werkstatt, die Versuchsanstalt sowie 
sonstige Räume, Von hier aus wird die Kraft auf weiten Um- 
kreis nach allen Richtungen geleitet, südwärts z. B- bis in die 
Nähe von Stockholm, Unter den Leitungen seien erwähnt die 
154 km lange Linie zu 70000 Volt bis Upsala, Enköping und 
Wästeräs und eine 87 km lange Linie zu 40 000 Volt nach Hofors 
und Stjärnsund, wozu noch Linien zu 20000 Volt von zusammen 
180 km Länge kommen. Auf dem Lande kann die Kraft von 
zahlreichen Nebenstationen nach jedem beliebigen Gehöft ge- 
leitet werden. Die Kosten der Kraftstation von Älfkarleby be- 
tragen etwas über 9 Millionen Kronen, ungerechnet die Lei- 
tungen, die 4 Millionen Kronen kosten. 

Mit seinen Kraftstationen schafft sich der schwedische Staat 
gleichzeitig die nötigen Kraftquellen für die Einführung des 
elektrischen Betriebes, der für das Staatsbahnnetz der südlicher 
Hälfte Schwedens in Aussicht genommen ist und wofür die 
Elektrisierung der Reichsgrenzbahn in Lappland einen Versuch 
sroßen Maßstabes bildet. M. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. 


Nachruf. 


Leiden der 


im fast vollendeten 43. Lebensjahre. 
Hingebung versehen. 


volles Andenken. 
Posen, den 2. Juni 1915. 
Der Präsident 


Am 30 Mai d. Js. verstarb in Hirschberg (Schles.) nach langem, schwerem 


Königliche Regierungsrat Herr Wilhelm Irgahn, 
Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion in Posen, 


Seit dem 1. Juli 1908 als Mitglied bei der Königlichen Eisenbahndirektion 
in Posen tätig, hat er seine Amtsgeschäfte stets mit großer Pflichttreue und 
Seine lautere Gesinnung und sein hohes Pflichtgefühl 
haben dem leider so früh Verstorbenen. allgemeine Hochachtung: erworben 
und sichern ihm bei Mitbeamten und Untergebenen ein dauerndes, ehren- 


und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


I! Kohlenverkehr nach den deutsch-franzö- 
sichen usw. Grenzübergangspunkten. 
Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 

werden in der Abteilung A des Aus- 
nahmetarifs für Steinkohlen usw. von 
rheinisch-westfälischen Stationen nach 
den deutsch-französischen usw. Grenz- 
übergangspunkten vom 1. Oktober 1908 
die Frachtsätze nach Rodingen franz. 
Grenze teilweise aufgehoben und durch 


höhere ersetzt. Mit Gültiskeit vom 
gleichen Tage ab werden die in der 
Abteilung B des vorgenannten Aus- 


nahmetarifs enthaltenen Frachtsätze für 
Steinkohlenkoks usw. zum Hochofen- 
betrieb nach Fentsch Grenze und No- 
v6ant Grenze ohne Ersatz aufgehoben. 
Die Ausgabe des die neuen Frachtsätze 
nach Rodingen franz. Grenze enthalten- 
den Tarifnachtrags wird anfangs 
August erfolgen. Nähere Auskunft er- 
teilt das Verkehrsbureau der unter- 
zeichneten Königlichen Eisenbahndirek- 


tion. 
Essen, den 28. Mai 1915. (1007) 


(1018) 


n Frachtsätze nach den Stationen Athus Königliche Eisenbahndirektion. 
2 Güterverkehr. P. H., Differdingen, Obercorn, Petingen, _._ — — 
Rodingen, Rodingen Stahlwerk und Güterverkehr 
Güterverkehr zwischen Stationen deut- Rollingen teilweise aufgehoben und der badisch-schweizerisehen Überzangs- 
scher Eisenbahnen und der Luxem- durch höhere ersetzt. Der die neuen stationen mit der Schweiz. 
burgischen Prinz Heinrich-Bahn. Frachtsätze enthaltende Tarifnachtrag Zum schweiz. Reglement über die Ge- 


Mit Gültigkeit vom 1. September 1915 
| werden ‚in der. Abteilung - A des Aus- 
‚nahmetarifs für Steinkohlen usw. von 
Ha nisch. westfälischen Stationen nach. 
Stationen der Luxemburgischen Prinz 
Heinrich-Bahn vom 1. Oktober 1908 die 


Auskunft erteilt 


bahndirektion. 


wird anfangs August erscheinen. Nähere 
das Verkehrsbureau 
der unterzeichneten Königlichen Eisen- 


Essen, den 27. Mai 
Königliche Eisenbahndirektion, 


währung von Taxermäßigungen für Aus- 
stellungszegenstände vom 1. März 1909 
ıst der Nachtrag I erschienen. 
Karlsruhe, den 2. Juni 1915. (1015) 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 
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Sächsisch-österreichischer Verkehr. Tarifheft 1 vom 1. April 1911. 
Am 15. Juni 1915. treten folgende geänderte Frachtsätze der ordentlichen Tarif- 


klassen zwischen Voitersreuth und Fleißen- -Großloh in Kraft: 


Eilg. | Stückgtkl. | Wagenldskl. | Spezialtarife 
PERS: ii | A a | an: 
Pe RE Ri | > — — — = — nn ni = wars FT | ! 
Re NN > 5) 47 | dl | 41 | 34 | 28 
He AikearsT ürr 2100: kg: 
Dresden, den 31. Mai 1915. (1011) 


Kgl. Gen.-Dir. 


d. sächs. Staatseisenbahnen als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsch-österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil JH, 
Hefte 1,3 und5 vom 1. Juli 1911. 

Mit Gültigkeit vom 20. Juni 1915 wer- 
den für die Beförderung von Schwefel- 
kies folgende Frachtsätze in Pfennigen 
für 100 kg eingeführt: 


7 ı Abfalters- 
Von | pach 
Nach Le 
a) Hert1. 
Heutelaar a zur U IR 78 
Regensburg . . 97*) 
b) He ft 3B 
Ludwigshafen (Rhein) .) a0 115*) 
Ludwigshafen Giuliniwerk . a 
Mannheim und \ 
Mannheim = Industriehafen 114*) 
Umschlag . 
Mannheim- -Industriehafen . 114*) 
Rheinau A: 113%) 
Rheinau Hafen . “IR 114*) 
c) Heft5. 
Frankfurt (Main) Hbf. . .. 
Frankfurt-Bockenheim . . \ 118*) 
Frankfurt (Main) Westhafen 
Frankfurt (Main) Ost . . | 
Frankfurt (Main) Osthafen . 117 7) 
Frankfurt (Main) Süd . . .J | 
Gustavsburg . 120°) 
Mainz Hafen und Mainz Hbf. 120°) 
Mannheim=Käfertal. R 115”) 
Mannheim=Neckarstadt 2 115 *) 


*) Nur gültig für die Dauer des Krieges, 


München, den 31. Mai 1915. (1019) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Sächsiseh-Südwestdeutscher Güter- 

verkehr. 

Am 1. Juli 1915 wird die Tarifent- 
fernung Schlauroth-Woippy aufgehoben. 
Als Ersatz hierfür gilt die am gleichen 
Tage im Östdeutsch-Südwestdeutschen 
Güterverkehr für diese Stationsverbin- 
dung in za tretende Entfernung. 

Dresden, am 2. Juni 1915. (1014) 

Kel. Gen. Dir a. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Frachtfreie Beförderung von Umzugs- 
gut. 

Die nach unseren Bekanntmachungen 
vom 19. November 1914 und. vom 17. Fe- 
bruar 1915 zulässige frachtfreie Beförde- 
rung von Umzugsgut von Angehörigen 
reichsdeutscher Krieger oder von 
im Ausland wohnhaft gewesenen deut- 
schen Reichsangehörigen 
wird unter den gleichen Voraussetzun- 
sen und Bedingungen für die am deut- 


schen gemeinsamen Heft (Tarif 200) 
beteilisten Strecken (ausgenommen die 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahn ver wallineog 


‚rheinisches 


Staatsbahnen, rechts- 
Netz) ET 
schen oder ungarischen Staats- 
bürgern oder ihren Angehörigen bei der 
Übersiedelunge von oder durch Deutsch- 


Bayerischen 


land nach Österreich - Ungarn zuge- 
standen, und zwar in Ausnahmefällen 


auch für Eilgut, wenn die Aufgabe als 
Eilgeut ohne Zutun des Eigentümers 
durch einen Dritten erfolgte und be- 
sondere Billiskeitsgründe vorliegen. 
Umzugsgut in Möbelwagen auf Eisen- 


bahnwagen bleibt von den Vergünsti- 
gungen ausgeschlossen. 
Berlin, den 31. Mai 1915. (1010) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Tfv. V.539b u. c. Deutsch- und nieder- 
ländisch-russischer Grenzverkehr. 
Gütertarif Teil IIB, Besonderes Heft 1 
und 2. 

I. FürSendungen,dieüber Skalmierzyce- 
Szezypiorno nach Polen ausgeführt wer- 
den, gilt nicht Szezypiorno, sondern Skal- 
mierzyce als Übergangsstation. Daher 
kommen auch nur die “Frachtsätze nach 
Skalmierzyce transit des besonderen Hef- 
tes 1 zur Anwendung. Frachtberechnung 
aufSzczypiorno transit ist ausgeschlossen. 
Die Frachtsätze nach Skalmierzyce transit 
des besonderen Heftes 1 werden vom 
16. August 1915 ab wie folgt erhöht: 

a) Soweit ausgerechnete Frachtsätze 
nicht bestehen, werden in Abänderung 
der auf den Seiten 13, 109, 129, 135 und 
168 des Tarifs verzeichneten Kürzungs- 
beträge (Abschläge) die nach dem Kilo- 
meterzeiger für Szczypiorno Sich er- 
gebenden Frachtsätze für Eilstückgut um 

6 -\, allgemeine Stückgutklasse um 3 «\, 
rain if für bestimmte Stückgüter und 
Wagenladungsklassen Al, B und A2um 
2.4, die übrigen Wagenladungsklassen 
und die Ausnahmetarife um 1 . für 100 kg 
gekürzt. 

b) Die ausgerechneten Frachtsätze nach 
Skalmierzyce transit werden bei 
den Ausnahmetarifen (ausgenommen die 
Ausnahmetarife 5 und 39) um 6 „X für 
100 kg erhöht. 

ce) Die ausgerechneten Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 39 nach Skalmierzyce 
transit werden in der Stückgut- und 
5000 kg-Klasse um 4 „S, in der 10000 kg- 
Klasse um 3 „| für 100 kg erhöht. 

I. Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Überführ ungsgebühren von Eydtkuhnen 
nach Wirballen und von Prostken nach 
Grajewo auf Seite 175 des besonderen 
Heftes 1 und Seite 91 des besonderen 
Heftes 2 aufgehoben. An ihre Stelle 
treten die von der ‚Königlichen Eisen- 
bahndirektion Königsbergveröffentlichten 
Frachtsätze für die Militärstrecken. 

Bromberg, den 1. Juni 1915. (1020) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. 


Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von 


. S. Hermann in Berlin S 


Badisch-Pfälzischer Tiertarif: 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
pfälzische Station Steinalben in 
den Tarif aufgenommen. Näheres in 
unserm nächsten Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, den 1. Juni 1915. (1013) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


Ostdeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 
Die preußische Station Zahrze führt 


nunmehr die Bezeichnung: Hinden- 
burz (Öberschles). 
München, den 1. Juni 1915. (1016) 


Tarifamt der 
K. B. Staatseisenbahnen rechts des Rheins. 
° Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, 
Teil IB (Tiv. 1b). 
Mit Gültigkeit vom 10. Juni 1915 wird 
in das Verzeichnis V (zur Beförderung 
in Kesselwagen zugelassene Güter) als 


lfde. Nr. 18f aufgenommen: .„Chlor- 
kohlenoxyd (Phosgen).“ 
Berlin, den 1. Juni 1915. - (1017) 


Königliche Eisenbahndirektion., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Fraehtfreie Beförderune von alten 
Gummiabfällen. 

Die von den Landes-, Provinzial- und 
Zweigvereinen vom Roten Kreuz (ein- 
schließlich des Vaterländischen Frauen- 
vereins) aufgegebenen, an 
sammelstelle vom Roten Kreuz in Berlin 
(Schlesischer Bahnhof) gerichteten Sen- 
dungen alter Gummiabfällıe 
werden auf allen am deutschen gemein- 
samen Heft (Tarif 200) beteiligten 
Strecken (ausgenommen bis auf weite- 
res die Bayerischen und die Württem- 
bergischen Staatsbahnen) sowie auf der 
Peine-Ilseder Eisenbahn frachtfrei 
befördert. Jede Sendung hat die Aul- 
schrift zu tragen: Gummisammlung des 
Zentral-Komitees vom Roten Kreuz‘. 

Berlin, 31. Mai 1915. (1009) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verdingungen. 


Verdingunge von . 12000 qm klarem 
Glas, Sorte 2 in 6 Da 810 qm klarem 
Glas, Sorte 3 in 4 Losen, 400 qm matt 
geschliffenem Glas in 3 Losen, 200 am, 
weißem Überfangelas, 12000 Stück 
Glasglocken und 1200 Tafeln unbeleg- 
tem Spiegelglas in je 1 Lose sowie 
950 am Milchglas in 5 Losen zu den im 


Angebotbogen angegebenen Liefer- 
{risten. Angebote sind portofrei, ver- 
siegelt und mit entsprechender Auf-, 
schrift bis zum 24. Juni 1915, vor 


mittags 10% Uhr an das Zentralbureau, 
Zimmer 257, in Berlin W. 35, Schöne- 
berger Ufer 1—4, Proben bis Spätestens 
zum 18. Juni 1915 an die im Angebot- 
bogen bezeichneten Werkstättenämter 
einzureichen. Die Eröffnung der Ange 
hote findet am 24. Juni 1915, vormittags 
11 Uhr, Tempelhofer Ufer 28III, Zim- 
mer Nr. 4, statt. Angebotbogen ‚und 
Bedingungen können in unserem Zen- 
tralbureau, Zimmer 257, eingesehen, 
auch von dort gegen portofreie Ein- 
sendung von 0.70 M und 5 Pf. Bestell- 


geld bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist bis 
15. Juli .1915. 


Berlin, den 27.'Mai 1915. (1012) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


ühlenfels { in Be vgl 


” 


die Gummi- 
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Bericht des Blocksignalausschusses der amerikanischen elektrischen Leichtbahnen. 


(Schluß aus Nr. 43). 


4. Als bedeutsamster Teil der Berichte sowie der Tätigkeit 
des Ausschusses überhaupt dürfen zweifelsohne die das Signal- 
wesen der elektrischen Bahnen betreffenden grundsätzlichen Fest- 
stellungen (Standards) angesehen werden, welche bisher zur ein- 
 heitlichen Annahme empfohlen worden sind und von denen die 
wichtigsten, kurz zusammengefaßt, wie folgt lauten: 

a) Es sollen grundsätzlich drei Hauptsignalbegriffe benutzt 
' werden, nämlich Halten, Vorsicht und Fahren. 
b) Zur Darstellung dieser drei Begriffe dienen bei Flügel- 
ı signalen drei verschiedene Stellungen des Flügels im oberen 
Viertelkreis an der linken Seite des Mastes. 

ec) Für Halten steht der Flügel wagerecht, für Vorsicht 
60° schräg nach aufwärts und für Fahren senkrecht aufwärts, 
und bei Dunkelheit erscheint rotes bzw. gelbes oder grünes Licht. 

d) Unter einfacheren Umständen können aber auch bloß 
zweistellige Flügel genügen, für welchen Fall die wagerechte Lage 
(rotes Licht) Halten und die 45° schräg nach aufwärts ge- 
‚ kehrte Lage (grünes Licht) Fahren darzustellen hat. 

e) Auf Stadtbahnen sollen ausschließlich selbsttätige Block- 
 signale mit Gleisstromkreisen. die auf Ruhestrom geschaltet sind, 
‚ Verwendung finden. 

f) In Abänderung des Antrages c) wird später empfohlen, 
‚ den Signalflügel für Vorsicht*) 45° schräg nach aufwärts 
zu stellen, und ein dementsprechend entworfenes, dreibrilliges Na- 
benstück für den Signalarm als Muster anzunehmen. Nach diesem 
Entwurf ist das aus 6 Millimeter starkem Blech hergestellte Naben- 
stück auf die als Vierkant ausgearbeitete Flügelachse aufzu- 
stecken und dafür vorgerichtet, den 202 Millimeter breiten, 972 
| Millimeter langen, aus ähnlichem Blech ausgeschnittenen wimpel- 


*) Steht mit dem Antrag d) im Widerspruch, da dort dasselbe 
Tagsignal für Fahren gelten soll. Die Schriftl. 


förmigen Signalflügel zu tragen, der mit Doppelschrauben oder 
Nieten daran befestigt wird. Die Entfernung der Flügelachse von 
der Gleismitte ist auf 2,5 Meter und ihre Höhe über Schienen- 
oberkante auf 5 m bemessen. Bei seiner tiefsten Stellung, d. i. in 
der wagrechten Lage für Halten, ragt der Flügel 600 Millimeter ' 
weit in den Querschnitt der Fahrbahn hinein, liest aber mit seinem 
tiefsten Punkt immerhin noch annähernd 30 Millimeter oberhalb 
des höchsten Punktes des vom Bundesverkehrsamt festgestellten 
normalen äußersten Querschnitts der Fahrzeuge. Der Flügel ist 
grundsätzlich dem Fahrgleis zugewendet, wodurch er eine Raum- 
ersparnis ermöglicht, auf die jene Bahnen, welche — wie in der 
Regel die Stadtbahnen — im Gelände beschränkt sind, besonderen 
Wert legen. 


g) In den Blocksignalanlagen, bei denen die Fahrbefiehle 
nicht auf der Strecke, sondern lediglich mittels Lichtsignale am 
Führerstand erteilt werden, soll in der Regel bloß das rote Licht 
für Halten, das grüne für Fahren Verwendung finden; nur 
auf besonders verkehrsreichen Strecken könnte etwa noch ein 
drittes Signal Fahren, an der nächsten Signalstelle 
jedoch anhalten, eingeführt und dafür gelbes Licht benutzt 
werden. Unter allen Umständen erscheint es jedoch geboten, dem 
Führer nebst dem Fahr- oder Haltbefehl auch noch durch ein 
zweites Licht den Augenblick zu kennzeichnen, in welchem er 
den Rückkontakt des Blockabschnittes überfahren hat; hierfür 
wird weißes Licht empfohlen. 


h) Da seit jeher auf den elektrischen Straßen- und Klein- 
bahnen fast ausschließlich Lichtsignale im Gebrauche stehen und 
in neuerer Zeit auch von vielen größeren Bahnen diese Einrich- 
tung versucht oder bereits angenommen worden ist, sollte über- 
prüft werden, inwieweit es als möglich, zweckmäßig und zu- 
lässig gelten könnte, auf den Strecken bei Tag wie bei Nacht die 
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gleichen Lichtsignale anzuwenden und von Flügel- oder Scheiben- 
signalen vollständig abzusehen. In der Erörterung, welche diese 
Frage gelegentlich einer im März 1914 in Chicago stattgefundenen 
Tagung des Ausschusses erfuhr, hob Mr. Morrison mehrfache 
Vorzüge der Lichtsienale hervor, welche in New-Haven durch 
sorgsame Versuche festgestellt worden sind. Die dort durch La- 
ternen mit 15-Watt-Lampen und Linsen von 8’’ (203 Millimeter) 
Durchmesser erteilten Lichtsignale waren bei hellem Tage auf 
460 Meter Entfernung gut sichtbar; das Signallicht neuerer La- 
ternen mit Linsen von 10°’ (254 Millimeter) Durchmesser konnte 
zu jeder Tagesstunde auf mehr als 1000 Meter deutlich wahrge- 
nommen werden. Mr. Nichol berichtet von 29 Streckenblock- 
Lichtsignalen der Union Traction Company in Indiana mit 
40-Watt-Lampen und 8zölligen (203 Millimeter) Linsen, die bei 
Tag wie Nacht auf 1000 Meter gut sichtbar sind, ohne jegliche 
Beirrung durch die Kopflichter der Züge, Seit der Erstellung, 
d. i. während eines Jahres, ist nur ein einziges Mißverständnis 
bekannt geworden, das übrigens nicht dem Signalmittel, sondern 
der Unachtsamkeit des Führers zur Last fiel. Mr. Chester 
P. Wilson bemerkt, es seien auf den Linien der Interstate 
Public Service Company in Indiana sowohl Flügel- als Licht- 
signale angewendet, aber bisher bei den letzteren, außer dem 
Durchbrennen einzelner Lampen, niemals Signalanstände beob- 
achtet worden. Mr. John Leisenring gibt an, daß ebenso 
auf -den Linien der ‚Illinois Traction Company neben den Mast- 
signalen auch Lichtsignale benutzt werden; hiervon besitzen die 
letzteren unleugbar den Vorzug, in ihrer Wirksamkeit nicht auf 
bestimmte Stunden beschränkt zu sein und auch geringere Be- 
dienung zu beanspruchen, wogegen allerdings den Mastsignalen 
der Vorzug nicht abgesprochen werden kann, daß sie die Siche- 
rung der Zugfahrten dem reisenden Publikum (!) in 
auffälligerer Form ersichtlich machen als Lichtsignalee Mr. 
Griffin gibt bekannt, daß nach seinen Erfahrungen die mit 
8zölligen (203 Millimeter) Linsen ausgestatteten Lichtsignale 
selbst von Laien auf 600 Meter Entfernung, von den Wagen- 
führern jedoch schon auf 750 Meter deutlich erkannt und richtig 
aufgefaßt werden. Seine Gesellschaft hätte sich deshalb veranlaßt 
gesehen, in ihren mit geringen Geschwindiekeiten befahrenen 
Strecken Lichtsignale mit bloß 5 zölligen (127 Millimeter) Linsen 
einzuführen. Mr. Day empfiehlt hingegen für alle Fälle Linsen 
von mindestens 87’ (203 Millimeter) Durchmesser, wogegen 
Mr. Gaylord Thomson anführt, daß auf den Strecken 
zwischen Trenton und Pinceton Signale mit nur 5zölligen (127 
Millimeter) Linsen sich beim Betriebe mit mäßigen Fahrgeschwin- 
digkeiten als vollkommen genügend erweisen. Nach längerem Mei- 
nungsaustausch einigte man sich dahin, daß die Verwendung von 
3% zölligen (213 Millimeter) Linsen in Betrieben mit großen 
Fahrgeschwindigkeiten und von 5% zölligen (136 Millimeter) 
Linsen in Betrieben mit mittleren Fahrgeschwindigkeiten als 
zweckentsprechend gelten dürfen. Dieses Ergebnis der Ausschuß- 
beratungen wurde dem Verein bei der vorigjährigen Vollversamm- 
lung mit dem Beifügen zur Kenntnis gebracht, daß es in Anbe- 
tracht der wirtschaftlichen Vorteile, welche die Lichtsienale 
namentlich bei billigen Strompreisen besitzen können, empfehlens- 
wert erscheint, weitere Versuche und genaue vergleichende Prüfun- 
gen über die Betriebssicherheit sowohl als über die Anschaffungs- 
und Unterhaltungskosten der Mast- und der Lichtsienale anzu- 
stellen. 


i) Der von Mr. J. W. Brown geleitete 4. Unterausschuß hat 
zur. Anbahnung einheitlicher Blocksignalvorschriften die Not- 
wendigkeit erkannt, zunächst für mehrfache ungleich gebrauchte 
Benennungen und Ausdrücke ganz bestimmte Begriffe festzulegen; 
eine ganze Reihe in diesem Sinne abgefaßter Klarstellungen ist 
vom Gesamtausschuß dem Verein zur allgemeinen Annahme 
dringend empfohlen worden. Im besonderen wurden die Begriffe 
für Semaphor, Disksignal, Contactor, Permissive Signal, Neutral 
Signal, Registering Signal, Fixed Signal, Light Signal, Block 
Signal, Block, Absolute Block, Permissive Block, Clear Block und 
Block System genau umschrieben. Unbedingt sollen die ehemali- 
gen Signale Clear (Frei), fernerhin Proceed (Fahren!) und 


mit Fernsprechern im überwiegenden Maße sich ausbreiten. . 


Danger (Gefahr), Stop (Anhalten!) 
sprochene Befehlsform erhalten. 


heißen, also die ausge- 


5. Gleich in den ersten Sitzungen des Blocksignalausschusses 
wurde beschlossen, hinsichtlich aller Deutungen und Darstellun- 
zen von Signalen, welche als mustergiltig (standard) zur 
Annahme beantragt werden sollen, im strengen Einvernehmen mit 
der für die Gesamtheit der amerikanischen Vollbahnen bestehen- 
den Railway Signal Association vorzugehen, was dadurch er- 
leichtert und in die Wege geleitet wurde, daß der Obmann des 
Blocksignalausschusses Hr. Waldron dieselbe leitende: Stelle 
auch im engeren Signalausschuß der vorgenannten Vereinigung 
einnahm und einige Mitglieder den beiderseitigen Ausschüssen an- 
gehörten, Es waren und sind sonach bei den Arbeitssitzungen 
beider Ausschüsse stets Angehörige beider Körperschaften mit 
tätig, welchem vorteilhaften Zusammenwirken in Sonderheit die 
unter 4. a, b, ec, d und i aufgeführten Anträge ihre Fassung ver- 
danken. Gleichermaßen werden auch für die in Ausarbeitung 
begriffenen Blocksignalvorschriften die einschlägigen Ent 
schließungen und Feststellungen der Railway Signal Association 
als Unterlagen benützt werden, damit die Bestimmungen für die 
Gesamtheit der nordamerikanischen Vollbahnen mit denen der 
elektrischen Leichtbahnen in allen wichtigen Grundsätzen sich 
decken und keine Widersprüche aufweisen. 


6. Was schließlich das Gebiet der Statistik und Literatur an- 
langt, so erscheint das erstere, gegenüber den sonstigen Leistungen 
des Blocksignalausschusses, verhältnismäßig dürftig behandelt, 
weil nur etwa ein Siebentel der dem Verein angehörenden Verwal- 
tungen Ziffern für die Nachweise geliefert hat. Der Ausschuß 
beschränkte sich daher fürs erste auf die Wiedergabe der staat- 
lichen Statistik, laut welcher im Jahre 1864 auf den Eisenbahnen 
der Vereinigten Staaten noch keine Blocksignale im praktischen 
Betriebe standen und als elektrischer Behelf zur Sicherung der 
Zugfahrten lediglich das telegraphische Anbiete- und Annahme- 
verfahren zur Verfügung stand, bis die Telegraphen nach Erfin- 
dung der Fernsprecher durch die letzteren überraschend schnell 
und allgemein — insbesondere im Nachrichtenverkehr der Fahr- 
dienstleiter (Dispatcher) — verdrängt worden sind. Zu Beginn 
der Tätigkeit des Blocksignalausschusses (1911) waren in den 
Vereinigten Staaten auf 114029 Kilometern Eisenbahnen 
Blocksignale, und zwar auf 28338 Kilometern selbsttätige und 
auf 85 691 Kilometern nichtselbsttätige — elektrische Zug- 
stabeinrichtungen. Dispatcherblocks, mit Fernsprechern versehene 
Blockmeldestellen usf. — vorhanden. Im nächsten Jahr (1912) 
hatte ’sich das mit Blocksignalen ausgestattete Bahnnetz auf 
122256 Kilometer erhöht, von welcher Vermehrung 32536 Kilo- 
meter auf selbsttätige und 89720 Kilometer auf nichtselbsttätige 
Anordnung entfielen, so daß die Zunahme der ersteren 4198 Kilo- 
meter, das sind 14,8% des Gesamtstandes dieser Signalform, und 
die der letzteren 4029 Kilometer, das sind bloß 4,7% des Gesamt- 
standes, betrug. 


Betreffs der Fortschritte im engeren Vereinsgebiet enthält der 
Ausschußbericht alljährlich Zusammenstellungen mit ziffermäßi- 
gen Angaben über die Längen der Bahnen, ihre Gleiszahl, Gefäll- 
verhältnisse, Betriebsweisen und Signaleinrichtungen sowie über 
die Bauart und Stromversorgung der letzteren und andere wissens- 
werte Umstände. Allein für diese Ausweise, welche sich 1912 auf 
50, 1913 auf 75 und 1914 auf 52 Bahngesellschaften des Vereines 
bezogen hatten, ist ein gleichmäßiger, einheitlicher Schlüssel noch 
nicht gefunden, weshalb sie vorläufig auch kaum jenen leicht 
übersichtlichen, unterrichtenden Einblick in die Entwicklung der 
Blocksignale und deren Bedingungen bei den elektrischen Bahnen 
gewähren, der damit angestrebt wird. Wohl aber erscheint zu 
nächst durch die bisherigen statistischen Vorlagen die Tatsache 
außer Zweifel gestellt, daß auf den verkehrsreicheren und nament- 
lich auf allen vollspurigen elektrischen Bahnen die selbsttätigen, 
mit Gleisströmen betriebenen Blocksignale, auf den anderen hin 
gegen die Fahrdraht-Kontakt-Systeme und die Dispatcherblocks 


In den Denkschriften des Blockausschusses über die Jahre 
1913 und 1914 finden sich endlich auch noch ziemlich ausführ- 
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Literaturausweise, nämlich eine Art Zeitschriftenschau. 
die im ersten Heft etwa mit den Erscheinungen des Jahres 1900 
beginnt und im zweiten Heft bis zum Juni 1914 fortgesetzt 
wird, sich jedoch mit Ausnahme einer französischen, dreier deut- 
scher und mehrerer englischer Abhandlungen und Aufsätze 
lediglich auf solche aus amerikanischen Druckschriften :er- 


‚streckt. Man findet da, daß die amerikanischen, in auffällig 


reicher Anzahl vorhandenen Fachzeitschriften für elektrische 
Eisenbahnen die Signalangelegenheiten und insbesondere die 
Blocksignale — anscheinend nicht ohne eine gewisse Beein- 
flussung durch die Tagespresse — sehr eifrig besprechen und zu 
fördern trachten; auch läßt ein genauerer Blick auf die Erschei- 
nungszeiten der Aufsätze deutlich und leicht verfolgen, welche 
Signalfragen jeweilis im Vordergrund des Interesses standen. 
Allerdings würden die mit ebenso großem Zeit- als Müheauf- 
wand zusammengetragenen Literaturnachweise den Nutzen, 
welchen sie zu gewähren geeignet sind, rascher und vollständi- 
‘ger gewinnen lassen, wenn sie besser geordnet und die Quellen 


weniger zwanglos aneinandergereiht wären. 


Mag dieser Auszug aus den von 1911 bis 1914 laufenden Be- 
richten des Blocksignalausschusses der American Electric Rail- 
way-Engineering- and Transportation- and Traffic-Association 


auch nur ein ganz engbegrenztes Bild seiner bisherigen Tätiekeit 


darstellen, so genügt es immerhin reichlich, um dem Verein und 
namentlich dem Ausschuß die Anerkennung über den Eifer nicht 
zu versagen, mit welchem sie bestrebt sind, dem eingangs erwähn- 
ten Vereinszweck gerecht zu werden und im Interesse der Bahnen 
sowie in dem ihrer Fahrgäste die bisherigen ziemlich verworrenen 
und ungleichen Verhältnisse der elektrischen Eisenbahnen der Ver- 
einigten Staaten bis zu einem gewissen Maße in geordnetere und 
einheitlichere Wege zu leiten, gleichzeitig aber auch fortschritt- 
lich auszugestalten. Daß dabei, wenigstens anfänglich, ein 
außergewöhnlich rasches Schrittmaß eingeschlagen wurde, darf 
in anbetracht der bis 1911 bestandenen Unberührtheit des Stoffes 
und der matten Einflußnahme der Regierungen nicht Wunder 
nehmen, ebenso daß bei den späteren, ruhigeren Jahresarbeiten 
voraussichtlich ab und zu Veranlassung gefunden werden dürfte, 
namentlich hinsichtlich der bisherigen Vorschläge einheitliche 
Einführungen, Weiterungen oder Abänderungen zu beantragen. 
Für alle Fälle zeigte sich der Blocksignalausschuß gegenüber 
den in Amerika verwendeten so sehr ungleichen und zahlreichen 
Signal- und Sicherungssystemen durchaus vorurteilsfrei; in die- 
ser Richtung läßt er vorläufig ohne irgend welchen Firmen- 
kultus jeder Bahn nach ihrem eigenen Geschmack oder Bediürf- 
nis die freie Wahl, und mit dieser Unbefangenheit würde er also 
auf manche ähnliche Körperschaft vorbildlich wirken können. 


Die Eisenbahnen der Erde. 


Im Mai/Juni-Heft des „Archivs für Eisenbahnwesen“ ist, wie 
alljährlich, eine statistische Übersicht über die Entwicklung des 
Eisenbahnnetzes der Erde, die diesmal bis zum Schlusse des 
Jahres 1913 reicht, über das Verhältnis der Eisenbahnlänge zum 
Flächeninhalt und zur Bevölkerungsziffer der einzelnen Länder 
sowie über die Anlagekosten der Eisenbahnen der Erde ver- 
Der Einfluß des gewaltigen Weltkrieges 
auf die Eisenbahnbautätiekeit läßt sich zwar in dieser neuesten 


sorgfältigen Zusammenstellung noch nicht erkennen, doch hat 


die Unterbrechung des Verkehrs mit den feindlichen und einem 


Teile der neutralen Staaten die Übersichten insofern beeinflußt, 


als eine Anzahl amtlicher Veröffentlichungen über die Entwick- 
lung der Eisenbahnen im Jahre 1913 nicht zugänglich war 
und ein Teil der statistischen Angaben anderen Quellen ent- 
nommen werden mußte, deren Nachprüfung nicht möglich war. 
Soweit auch solche nichtamtlichen Quellen fehlten, wurden die 


Zahlen des Jahres 1912 unverändert für das Jahr 1913 über- 


nommen. 

-Das Eisenbahnnetz der Erde hat sich nach der ver- 
öffentlichten Übersicht im Jahre 1913 um rund 22700 km gegen- 
über fast 27000 km im Jahre 1912 vergrößert, woraus auf einen 
gewissen Rückgang in der Bautätigkeit zu schließen wäre Zu 


berücksichtigen bleibt hierbei nach unserer Quelle, daß nach 


neueren Ermittelungen die Länge der im russisch-asiatischen 
Gebiete befindlichen Eisenbahnen im Vorjahre um über 1400 km 
zu hoch angegeben war, daß sich also unter Berücksichtigung 
dieses Umstandes die angegebene Zahl für 1913 von 22700 km 
auf rund 24200 km erhöhen würde. Dann bliebe immerhin noch 
eine Verminderung der Bautätigkeit im Jahre 1913 deutlich 


wahrnehmbar, die unverkennbar mit der von .den politischen 


Spannungen dieses Jahres beeinflußten allgemeinen wirtschaft- 


lichen Lage in Zusammenhang zu bringen ist- Die meisten 
neuen Eisenbahnen sind wiederum in Amerika fertiggestellt 
mit rd. 16000 km (16400 km im Vorjahr). Das europäische 
Eisenbahnnetz hat sich um rd. 3600 (3700) km vergrößert, das 
asiatische weist (s. vorstehend) eine Vergrößerung um 900 km 


auf, das afrikanische eine solche um 1600 (2200) km, das austra- 


lische ist um 600 (2400) km gewachsen. Die deutschen Kolonien 
in Afrika zeigen eine Vermehrung von 309 (410) km. 

Der Gesamtumfang des Eisenbahnnetzes der Erde betrug Ende 
1913 rd. 1104220 (1081490) km. Hiervon entfallen auf Europa 
346 235 (342 624) km, auf Amerika 570108 (554 124) km, auf Asien 
108147 (107230) km, auf Afrika 44309 (42707) km und auf 
Australien 35418 (34803) km Eisenbahnen. Die Zunahme der 
Bahnlänge betrug in den Jahren 1909 bis 1913 auf der ganzen 


Erde 97215 km = 9,6% (9,9%), und zwar in Afrika 32,3 (39,6) 


Prozent, in Australien 16,8 (20,1) %, in Amerika 10,9 (9,9) %, 
in Asien 8,8 (13,3) % und in Europa 4,9 (5,2) %. Bei den ein- 
zelnen Ländern der Erde betrug innerhalb dieses Jahrfünfts 
er Zuwachs u. a. in Deutsch-Ostafrika 209,3 %, in Kamerun 
189,7 %, in Ecuador 101,3 %, in Bolivia 114,2 %, in der belgischen 
ongokolonie 88,3 %, in Togo 67,6 %, in den englischen Kolonien 
Afrikas 86,2%, in den französischen Kolonien Afrikas 585 %, 


in Paraguay 47,4%, in Serbien 50,6%, in der europäischen 
Türkei 28,1%, in Rumänien 12,2%, Bulgarien 10,6 %, Belgien 
6,5 %, im europäischen Rußland einschließlich Finnland 4,7%, 
in Frankreich 5,4%, in Österreich-Ungarn 5,7 %, in Deutschland 
5,5% und in Großbritannien nur 0,7%. 

Die Länge der Eisenbahnen betrug am Schlusse des 
Jahres 1913 in den einzelnen Ländern der fünf Erdteile in Kilo- 
metern (das Mehr gegen das Vorjahr ist den Zahlen in Klammern 
beigesetzt): h 

I. Europa: In Deutschland 63730 (+ 996), Österreich- 
Ungarn usw. 46195 (+ 372), Großbritannien 37717 (+ 39), 
Frankreich 51188 (+ 956), im europäischen Rußland und Finn- 
land 62198, in Italien 17634 (+ 214), Belgien 8814 (+ 154), 
Luxemburg 525, in den Niederlanden 3256 (+ 62), in der 


Schweiz 4863 (+ 45), in Spanien 15350, Portugal 2983, Däne- 


mark 3771, Norwegen 3092, Schweden 14491 (+ 219), Serbien 
1021 (+ 85), Rumänien 3763 (+ 156), Griechenland 1609, Bul- 
garien 1931 (+ 3), in der europäischen Türkei 1994 (+ 310) 
und auf Malta, Jersey und Man 110, 

Il. Amerika: In Canada 47150 (+ 4146), in den Vereinig-' 
ten Staaten einschl. Alaska (1054 km) 410918 (+ 8031), in Neu- 
fundland 1238, Mexiko 25492, Mittelamerika (Guatemala, Hon- 
duras, Salvador, Nicaragua, Costarica und Panama) 3227 (+ 30), 
auf den Großen Antillen 5481 (+ 15), auf den Kleinen Antillen 
541, in den Verein. Staaten von Columbien 1000, in Britisch- 
Guayana 167, in Niederländisch-Guayana 60, in Venezuela 1020, 
Ecuador 1049, Peru 2766 (+ 86), Bolivia 2418 (+ 978), Brasi- 
lien 24985 (+ 2698), Paraguay 373, Uruguay 2638, Chile 6370 
und in Argentinien 33 215. 

III. Asien: Im russischen mittelasiatischen Gebiet und 
Sibirien 15910, in China 9854, Japan einschl. Korea 10986, 
Britisch-Ostindien 55 761 (+ 1885), auf Ceylon 971 (+ 41), in 
Persien 54, Kleinasien mit Syrien, Arabien und Cypern 5468 
(+ 191), Portugiesisch-Indien 82, in den Malayischen Staaten 
(Borneo, Celebes usw.) 1380, in Niederländisch-Indien (Java, 
Sumatra) 2854 (+ 276), Siam 1130 (+ 4), Cochinchina, Kam- 
bodscha, Annam, Tonkin 2398, Pondichery 95, Malakka 92 und 
auf den Philippinen 1047. 

IV. Afrika: In Ägypten einschl. Sudan 5946 (+ 33), Algier 
und Tunis 6382, Belgisch-Kongo 1390 (+ 3), in der Kapköolonie 
6399 (+ 256), in Natal 1775 (+ 16), bei den Zentral-Südafrika- 
nischen Bahnen 5582 (+ 154), den Rhodesischen Bahnen 3872 
(+ 89), in Deutsch-Ostafrika 1435 (+ 2336), Deutsch-Südwest- 
afrika 2104, Togo 327 (+ 4), Kamerun 310 (+ 69), in den eng- 
lischen Kolonien 3790 (+ 645), in den französischen Kolonien 
3218 (+ 85), in der italienischen Kolonie Eritrea 155 und in 
Portugiesisch Angola 1036 und Mozambique 588. h 

V. Australien: In Neuseeland 4650 (+ 3), Viktoria 5910, 
Neu-Südwales 6594, Südaustralien 3722 (+ 313), Queensland 
7753 (+ 299), Tasmanien 1128, Westaustralien 5519, Hawai mit 
den Inseln Maui (11) und Oahu (91) 142. Ä 

In der Reihenfolge des Eisenbahnbesitzes der Weltteile und 


einzelner Länder hat sich im Jahre 1913 wenig geändert. Die 
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bei weitem meisten Eisenbahnen befinden sich nach wie vor in 
Amerika mit 570108 km, das sind rund 223870 km mehr als in 
Europa, dessen Eisenbahnnetz einen Umfang von 346235 km 
hatte. In der Reihe der einzelnen, am besten mit Eisenbahnen 
ausgestatteten Staaten folgen nach den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika mit 410 918 km das Deutsche Reich mit 63 730 km, 
ferner das europäische Rußland, Britisch-Östindien, Frankreich, 
Canada, Österreich - Ungarn, Großbritannien, Argentinien, 
Mexiko, Brasilien, Italien, Spanien, Schweden und Japan mit 
den oben angegebenen Zahlen. Die übrigen Staaten besitzen 
weniger als 10000 km Eisenbahnen. 

Im Verhältnis der Eisenbahnen zur Flächengröße und Be- 
völkerungszahl des Landes sind, soweit hierfür in der im 
Archiv veröffentlichten Übersicht Zahlen angegeben sind, keine 
nennenswerten Veränderungen gegen das Vorjahr festzustellen. 
Für die Länder Europas liegen vollständige Angaben vor; sie 
werden in der folgenden Übersicht wiedergegeben. Auch für 
die Länder Australiens sind sämtliche Angaben vorhanden, hier 
entfallen Ende 1913 im Gesamtdurchschnitt auf je 100 akm 
Flächeninhalt wie im Vorjahr 0,4 km und auf je 10000 Ein- 
wohner 59,1 (i. V. 58) km Bahnlänge. Für Afrika fehlen bis 
auf Ägypten, Algier und Tunis die entsprechenden Zahlen 
ganz, bei den Ländern Amerikas und Asiens weisen die Zahlen- 
angaben einige namhafte Lücken auf, so daß es nicht möglich 
war, Durchschnittszahlen für die Dichte des gesamten Eisen- 
bahnnetzes dieser beiden Erdteile zu ermitteln. 


Es trifft Ende 1913 
4 Bahnlänge auf je 
Bänder ar 
| 
100 qkm |10000 Einw. 
[ | 
Deutschland Er w 11,8 9,5 
Österreich - Ungarn, einschl. Bosnien 
undHerceZfövina Bee a 6,8 9,0 
Großbritannien Mor Er 12,0 8,3 
Frankreiche re. ANNE 9,5 13,0 
Rußland, europäisches, einschließlich 
Pinnlandevewesee. 1. 4,8 
Talent, a Ze NER 6,1 51 
Belgien na, ME RN 29,9 11,9 
Luxemburst ee. BR 20,2 23 
Niederlande .r.... 2 Pop, 9,8 5,6 
SChweilz IR. ra TER ee E17, 13,7 
Spanien,.an. mar u 1 NN Ne 3,1 | 8,2 
Portugalt .% 402 Ms nr: 32 | 5,5 
Dänemark! Ren. 9,8 14,6 
Norwegen! Ding. 1,0 | 132 
Schweden. . Ha Er Fr 32 26,5 
BOrbien. dr, ZI. hURREER Ne Nur 21 3,6 
RUM&NIEN Ar oe Se Bu ER E 2,9 5,5 
Griechen]lan leer 2,5 6,1 
Bulgarien WARE En! 2,0 4,5 
Büoropäische Türkei ar EL Em ze 1,2 352 
Malta.klersey; Man’ 2m RR! 10,0 3,0 
zusammen Europa 3,5 1,9 


Im Verhältnis zum Flächeninhalt des Landes bleibt 
nach wie vor Belgien an der Spitze. Es kommen hier auf je 
100 akm Flächeninhalt 29,9 km Eisenbahnen. Dann folgen das 
Königreich Sachsen mit 212 km, Luxemburg mit 20,2 km, 
Baden mit 15,9 km, Elsaß-Lothringen mit 14,5 km, Großbritan- 
nien mit 12 km, die Schweiz mit 11,7 km, Bayern mit 11,3 km, 
Württemberg mit 11,2 km und Preußen mit 10,9 km. In den 
übrigen Erdteilen ergibt sich in dieser Beziehung ein natur- 
gemäß wesentlich ungünstigeres Verhältnis, Beispielsweise 
kommen in den Vereinigten Staaten von Nordamerika einschließ- 
lich Alaska auf 100 qkm nur 4,4 km Eisenbahnen, in Viktoria 
(Australien) 2,6 km, in Argentinien 1,2 km, in Canada 0,5 km, 
in Kleinasien 0,3 km und in China 0,09 km. Im Verhältnis zur 
Bevölkerung hat die meisten Eisenbahnen die Kolonie 
Westaustralien, dort kommen auf je 10000 Einwohner 116,9 km, 
Ähnlich ist das Verhältnis in den übrigen sehr dünn bevölkerten 
australischen Kolonien. In Canada kommen 60,8 km, in den 
Vereinigten Staaten von Nordamerika 42,3 km, in Argentinien 
67,9 km Eisenbahnen auf je 10000 Einwohner. Unter den 
europäischen Staaten nimmt hier Schweden den ersten Platz 
ein. Innerhalb Deutschlands steht Bayern mit 12,1 km Eisen- 
bahnen auf je 10000 Einwohner an erster Stelle, es folgen 
Elsaß-Lothringen mit 11 km, Baden mit 10,8 km, Preußen mit 
92 km, Württemberg mit 88 km und dann erst Sachsen mit 
65 km. Das eisenbahnärmste Land der Welt ist noch immer 
Persien mit 0003 km Bahnlänge auf 100 qkm Flächeninhalt und 
0,06 km auf 10000 Einwohner. 

Bei den deutschen Bahnen ergibt sich bezüglich dieser Ver- 
hältniszahlen ein erheblich günstigeres Bild, wenn man die im 
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Betriebe befindlichen nebenbahnähnlichen Kleinbahnen hinzu- 
nimmt. Alsdann erhöht sich das Eisenbahnnetz für 1913 in 
Preußen auf 48293 km, in Deutschland auf 74630 km und es 
kommen Ende 1913 auf je 100 qkm in Preußen 13,8 statt 10,9 km, 
in Deutschland 13,3 statt 11,3 km und auf je 10000 Einwohner 
in Preußen 11,6 statt 9,2 km und in Deutschland 11,1 statt 95 km 
Bahnlänge. 

Nach der Übersicht der Anlagekosten für die Eisen- 
bahnen der wichtigeren Länder (die Angaben beziehen sich in 
Europa meist auf das Kalenderjahr 1912, auch auf die vorher- 
gehenden Jahre bis 1910, bei den Ländern der übrigen Erdteile 
auf ganz verschiedene Zeitpunkte) betragen die durchschnitt- 
lichen Anlagekosten für 1 km in Europa rund 328000 (323 000 
i- V.) AM, in den übrigen Erdteilen dagegen nur 184000 M. 
Hiernach berechnet sich, falls man diese Durchschnittskosten 
zugrunde legst, das Anlagekapital für die Bahnen in Europa auf 
113 565 080 000 (110 667 552000) M, für die Bahnen in den 
übrigen Erdteilen auf 139468 688000 (135 950 976 000) M, so 
daß das Anlagekapital aller Eisenbahnen der Erde am Schluß 
des Jahres 1913 auf 253 033 768 000 (246 618528000) M oder 
rund 253 (247) Milliarden Mark geschätzt werden kann. 

Aus der im Archiv veröffentlichten Übersicht der Anlage- 
kosten der Eisenbahnen seien folgende Zahlen herausgegriffen: 
Es beträgt das Anlagekapital der Eisenbahnen in Deutschland 
(für das Betriebsjahr 1913) bei 61 404 km Länge 19245 Millionen 
Mark. d. s. für 1 km 313425 M, in Österreich (Kalenderjahr 
1912) bei 22879 km 7219 Millionen Mark (313532 M für 1 km), 
in Ungarn (1912) bei 21456 km 3976 Millionen Mark (185 316 
Mark für 1 km). Für die Hauptbahnen Frankreichs beträgt 
das Anlagekapital für 1 km 379835 AM (1912), für die belgischen 
Staatsbahnen 495 872 M (1912), für England 707884 M (1912), 
für Rußland ohne Finnland 218698 MA (1910), für die Schweiz 
340 249 M (1912). Die niedrigsten Anlagekosten auf 1 km zeigt 
in Europa das finnländische Staatsbahnnetz mit 96000 M, die 
weitaus höchsten aber England mit annähernd 708000 M. Bei 
den übrigen Erdteilen steht die Madeira- Mamor&-Bahn in Bra- 
silien mit 370000 M Anlagekosten für 1 km (1910) an erster 
Stelle, es folgen die japanischen Staatsbahnen mit 219533 M 
(31. März 1911), die Vereinigten Staaten von Nordamerika mit 
205006 M (30. Juni 1911), die Bahnen der Kolonie Neu - Süd- 
wales mit 185 996 M (30. Juni 1913) usw. Am niedrigsten sind 
hier, wenn man die Angaben von 1903 für das kleine Sierra 
Leone außer Betracht läßt, die kilometrischen Anlagekosten 
bei Lagos mit 88000 MA (1903) und bei Queensland mit 89269 M 
(am 307 Jun 1983). 

Der für das Jahr 1910 erstmalig unternommene Versuch, 
das Verhältnis der Staatsbahnen zu den Privat- 
bahnen der Erde zahlenmäßig darzustellen, ist auch dies- 
mal wiederholt worden. Hiernach waren im Jahre 1912 auf der 


Eisenbahnen 
ER Länge davon Staatsbahnen 
1912 1913 1912 1913 
km km | km km 
Bausrzospra: 
Deutschland. .,.. . 62 734 63 730 58 298 53 933 
Österreich-Ungarn.. . 45 823 46 198 37 033 377278 
Großbritannien 37 678 BZ — — 
Braukreiche rs Sie: 50 232 51 188 8941 9 028 
Rußland, europäisches. | 62198 62 198 89 397 39 531 
Ntallene rn. Man he 17 420 17 634 14 369 14 629 
Belsienn. au: wur: 8 660 8814 4 330 4 354 
Buxembırarsrere 525 525 197 197 
Niederlande . 1:7. 3194 3256 1 773 1792 
SChweizuefen EMS. 4818 4863 2738 2738 
Spaniontis.inre Ne: 15 350 15 350 — Bi; 
Bortueal. ne: 2983 2.983 1 120 1148 
Dänemark ee Ser rel 1 959 1 959 
INOEWELEN. I Er 3092 3 092 2631 2631 
Schwedengesmars 238% 14 272 14 491 4453 4610 
Serbien. Mel 936 1021 574 1021 
Rumäniens an na 3 607 3 763 3 490 3549 
Griechenland ..... 1 609 1 609 — —z 
Bulcazienga mir 1 928 1 931 1931 1931 
Türkei, europäische . . 1 684 1994 — —i 
Malta, Jersey, Man... | 110 110 = en 
zusammen | 342624 | 346 235 183 234 185 778€ ı 
Übrige Erdteile. 

ANerKar as 554 124| 570 108 35 812 45 158 
NSienmernr Bes |, ee 107230 | 108147 70 627 70 870 
NR ee 42 707 44 309 25 522 26 503 
Aulstraleneme. Are 34808 35418 30 518 32 834 
alle Erdteile zusammen |1081483|1104217 | 345713 361 145 
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ganzen Erde von insgesamt 1081488 km Eisenbahnen 343 713 
Kilometer Staatsbahnen, im Jahre 1913 von 1104217 km Eisen- 
bahnen 361143 km Staatsbahnen. Während sich das Eisenbahn- 
netz der Erde gegen das Vorjahr um 22729 km vermehrt hat. 
ist also bei den Staatsbahnen eine Steigerung um 15430 km 
eingetreten, Von 1911 zu 1912 betrug die Vermehrung des 
Eisenbahnnetzes der Erde 26961 km, diejenige des Staatsbahn- 
netzes aber 24303 km. Von den einzelnen Erdteilen hat Europa 
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verhältnismäßig die meisten Staatsbahnen, die über die Hälfte 
des gesamten Eisenbahnbesitzes ausmachen. Dem Verhältnis 
nach sind in Australien die Mehrzahl der Eisenbahnen Staats- 
bahnen, während in Amerika knapp 3% des Gesamtnetzes im 
Staatsbesitz sind. Die Tabelle über den die Länder Europas 
betreffenden Teil und die Gesamtzahlen der übrigen Erdteile 
aus der im Archiv veröffentlichten Übersicht ist auf voriger 
Seite mitgeteilt. 


Krieg und Volksernährung. 


Ein Beitrag zur wirtschaftlichen Mobilmachung der Eisenbahner. 


Vorbemerkung der Schriftleitung. Wir übergeben 
die nachstehenden Ausführungen des unseren Lesern als eifriger 
Alkoholgegner bekannten Herrn Verfassers der Öffentlichkeit, 
obgleich wir seine Ausführungen, soweit sie eine rein auf 
Pfilanzenkost gerichtete sog. vegetarische Lebensweise als 
die einzig gesundheitsmäßige preisen, auf ihre wissenschaftliche 
Richtigkeit nicht prüfen können, und ihr Wert nach unserer An- 
sicht vom Verfasser überschätzt wird. Auch die Äußerungen über 
den Gaumenkitzel im Gegensatz zum Hungergefühl sind 
u. E. übertrieben. Aber wir stimmen mit dem Verfasser 
darin überein, daß in der gewohnten deutschen Volksernährung 
im allgemeinen die Fleischnahrung sehr reichlich ist, und daß 
gewiß eine erhebliche Einschränkung dieses Teils der Nahrung 
ohne irgendwelche Gesundheitsschädigung erfolgen kann. Daß 
durch eine solche Einschränkung und ihren Ersatz durch Pflan- 
zenkost eine allgemeine Herabsetzung der Ernährungskosten 
möglich ist, scheint uns gleichfalls unbestreitbar. und insofern 
glauben wir in dieser Zeit, in der uns die wachsende Zahl unserer 
Feinde eine möglicherweise noch lange dauernde Einschränkung 
in der Fleischnahrung aufzwingt, die von reiner Vaterlandsliebe 
getragenen Ausführungen des Herrn de Terra unserm Leserkreise 
nicht vorenthalten zu sollen; sie geben überdies eine Reihe von 
Ratschlägen für die Art der Ernährung, die als zweckmäßig er- 
probt sind und immer von neuem zur Beherzigung empfohlen 
werden können in einer Zeit, in der es für jeden ein Gebot 
wer Vaterlandsliebe ist, in der Ernährung überall Maß zu 
alten. 
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Der gegenwärtige Krieg, in dem wir uns einer Welt von 
Feinden und Neidern zu erwehren haben, hat infolge der von 
England gegen uns ins Werk gesetzten systematischen Aus- 
hungerungspolitik unseren Vorrat an Nahrungsmitteln im 
wesentlichen auf die Erzeugnisse des eigenen Landes be- 
schränkt. Sorgfältige Berechnungen bürgen dafür, daß auch 
diese von unseren gefährlichsten Gegnern geschmiedete Waffe 
sich als stumpf erweisen wird. Die bekannten Maßnahmen 
der deutschen Bundesregierungen, die einer spekulativen Ver- 
teurung und zweckwidrigen Verwertung unserer Vorräte ent- 
gegenwirken sollen, sind aber nur die erste und notwendigste 
Grundlage für das, was noch zu tun bleibt, damit die Anschläge 
unserer Gegner zu schanden werden. Um dieses Ziel zu er- 
reichen und nicht durch Mangel an Nahrung für die Ge- 
samtheit unserer Volksgenossen gezwungen zu werden, die 
von unserem unvergleichlichen Heere in heldenhaften Kämpfen 
errungenen Vorteile auch nur teilweise preiszugeben, dazu 
bedarf es einer umfassenden, ernsthaften und unablässigen 
Mitarbeit aller derer, die sich hinter der Front verhältnismäßiger 
Sicherheit und Ruhe erfreuen. 

Auch die vielen Hunderttausende wackerer Eisenbahner 
dürfen bei dieser „wirtschaftlichen Mobilmachung‘“ mit ihren 
Familien nicht zurückstehen. Durch ihre über alles Lob er- 
habenen Leistungen während der Mobilmachung und der bis- 
herigen Kriegsdauer, und nicht zum wenigsten durch ihre 
hochherzige Opferwilligkeit zugunsten der Kriegsfürsorge 
haben sie zur Genüge bewiesen, daß es auch ihnen an dem 
richtigen Verständnis der Lage keineswegs fehlt. Sicherlich 


. werden sie gern bereit sein, ihren Volksgenossen auch bei 


der durch die Verhältnisse gebotenen Umgestaltung des wirt- 
schaftlichen Lebens insbesondere hinsichtlich der Ernährung 
ein gutes Beispiel zu geben und ihre Umgebung damit nach- 
haltig zu beeinflussen; zumal wenn damit keinerlei physische 
oder sonstige Einbuße verbunden ist, sondern es sich im we- 
sentlichen nur darum handelt, auf allerlei entbehrliche und 
zweifelhafte ‚‚Genüsse‘ zu verzichten und zu den einfacheren 
und natürlicheren Lebensgewohnheiten unserer Altvordern 
zurückzukehren. 

‚Das bekannte Wort des alten griechischen Weisen ‚Alles 
fließt“ gilt vornehmlich für alles menschliche Wissen und 
Tun. Gerade die letzten Jahrzehnte rastloser Friedensarbeit 
haben manchen neuen und erstaunlichen Beweis dafür er- 
bracht. Nicht nur auf dem Gebiete technischen Wissens, das 
Sich auch in dem jetzigen Riesenkampfe als eine gewaltige 


Macht offenbart, sondern auch in der Wissenschaft von den 
Vorgängen und Bedingungen unseres physischen Lebens. 
Neuere Forschungen haben auch hier zu überraschenden Er- 
gebnissen und allerlei Umwertungen geführt, die gerade für 
die jetzige Zeit und unsere gegenwärtige Lage erhöhte Be- 
deutung gewinnen. 

Mit nachstehenden Ausführungen will ich versuchen, meinen 
ehemaligen Berufsgenossen, an deren Wohl und Wehe ich nach 
wie vor regsten Anteil nehme, einen Überblick über dieses 
wichtige Gebiet zu geben, dem ich seit Jahrzehnten nicht 
allein vom Standpunkt der persönlichen, sondern namentlich 
von dem der sozialen Gesundheitspflege und ganz besonders 
in Anbetracht des Gedeihens der heranwachsenden und der 
kommenden Geschlechter besonderes Interesse zugewendet 
habe. Neben eingehendem Studium der einschlägigen Lite- 
ratur kann ich mich dabei auf Beobachtungen und Erfahrungen 
stützen, die weit über ein durchschnittliches Menschenalter 
zurückreichen. 

Von den Forschern, die sich um die neue, durch die Erfah- 
rungen des täglichen Lebens vollauf bestätigte Erkenntnis 
besonders verdient gemacht haben, ist neben dem Amerikaner 
Professor Chittenden in erster Linie der dänische Arzt Dr. Hind- 
hede zu nennen. In seinem vorzüglichen Buche ‚Eine Reform 
unserer Ernährung‘, dessen deutsche Ausgabe (nach der 
dritten Auflage in dänischer Sprache) ‚allen selbstdenkenden 
deutschen Männern und Frauen‘ gewidmet ist (232 S. Preis 
3,75 #, geb. 5,25 M) hat er unter Verwertung eines reich- 
haltigen wissenschaftlichen Rüstzeuges nicht nur das Ergeb- 
nis seiner eigenen Beobachtungen, Erfahrungen und Unter- 
suchungen in klarer und gemeinverständlicher Form zusammen- 
gefaßt, sondern auch über die Forschungen von Professor 
Chittenden und anderen namhaften Gelehrten ausführlich be- 
richtet. Meine Ausführungen stützen sich im wesentlichen 
auf das Hindhedesche Buch und auf eine kleinere vor wenigen 
Jahren erschienene und schon in vierter (vermehrter) Auflage 
vorliegende Schrift von Dr. med. Christen, Dozent an der 
Universität Bern: ‚‚Unsere großen Ernährungstorheiten, eine 
gemeinfaßliche Darlegung der modernen Forschungsergebnisse 
über Ernährungs- und Diätfragen‘“ (Dresden, Holze & Pahl' 
88 8. 8° 1,25 M, geb. 1,75 NM). 

Die Hauptbestandteile unserer Nahrungsmittel sind Eiweiß, 
Fette und Kohlehydrate (gemeinsame Bezeichnung für Zucker, 
Stärke usw.); nur die Pflanzen sind imstande, ihren Eiweiß- 
bedarf der Luft und den Mineralstoffen ihrer Umgebung zu 
le Sie sind die alleinigen Eiweißerzeuger der belebten 
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Das Zellengewebe des tierischen und des menschlichen Kör- 
pers ist im wesentlichen aus eiweißartigen Stoffen aufgebaut, 
die sich bei den Lebensvorgängen unaufhörlich abnutzen und 
deshalb steter Erneuerung bedürfen. Die Fette und Kohle- 
hydrate dienen dem tierischen und dem menschlichen Körper 
als Kraft- und Wärmequellen, während die Eiweißstoffe von 
ihm nur im Notfalle zu dieser anscheinend niedrigeren Dienst- 
leistung herangezogen werden. Kein Wunder, daß die Eiweiß- 
stoffe deshalb als der wertvollere Nahrungsstoff angesehen 
werden. Als ein grober Fehlschluß und Irrtum hat sich aber 
die Annahme erwiesen, daß die dem menschlichen Körper 
durch Vermittlung des ihm nahe verwandten tierischen Kör- 
pers zugeführten Eiweißstoffe ihm zuträglicher und bekömm- 
licher seien als das pflanzliche Eiweiß. 

„Als man die Ernährungsfrage zum ersten Male eingehender 
studierte, wurde von den damals als erste Autoritäten geltenden 
Physiologen Voit und Atwater der Satz aufgestellt, der er- 
wachsene Mensch von mittlerer Statur bedürfe bei mäßiger 
Arbeit täglich mindestens 120 g Eiweiß, bei schwerer Arbeit 
noch beträchtlich mehr. Ferner empfehle es sich, diesen Bedarf 
möglichst gemischt aus dem Tierreich und aus dem Pflanzen- 
reich zu beziehen. Pflanzennahrung allein sei zu arm an Ei- 
weiß oder das Pflanzeneiweiß sei zu schwer verdaulich, als daß 
man den ganzen Eiweißbedarf aus dem Pflanzenreiche decken 
könnte, ohne die Verdauungsorgane übermäßig zu belasten 
(Christen S. 14). 
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Gleich den Physiologen der alten Schule glauben auch 
die meisten Laien noch heute, daß Fleisch und Eier vor allen 
anderen Nahrungsmitteln ‚„‚kräftigend‘ und ‚nährend‘ seien. 
Und nun vergleiche man damit folgende Tatsachen: 

Den Anhängern der buddhistischen Lehre (etwa 300 Millio- 
nen) und anderer bekanntlich mit einer Reihe hygienischer 
Vorschriften durchsetzten orientalischen Religionen ist es 
verboten, irgend ein lebendes Wesen zu töten. Sie sind 
deshalb ausschließlich auf Pflanzenkost angewiesen. Weder 
ihre körperliche noch ihre geistige Entwicklung hat dadurch 
erkennbaren Schaden gelitten. Ja, sie haben sich zum Teil 
viel ausdauernder und leistungsfähiger erwiesen, als die viel 
reichlicher und ‚kräftiger‘ ernährten Europäer. Es sei nur 
an die kleinen, unansehnlichen, fast ausschließlich von Reis 
und anderen pflanzlichen Nahrungsmitteln lebenden Japaner 
und ihre erstaunlichen Leistungen im russisch-japanischen 
Kriege erinnert. Aber auch die uns nach Rasse und Lebens- 
verhältnissen schon näher stehenden Türken können als 
Beispiel dienen, sind doch die türkischen Soldaten bekannt 
durch ihre mit größter Anspruchslosigkeit verbundene Aus- 
dauer, und die türkischen Lastträger geradezu berühmt 
wegen ihrer erstaunlichen Kraftleistungen bei einfachster 
Pflanzenkost. Namentlich aber zeigen uns die ob ihrer An- 
spruchslosigkeit, Geschicklichkeit und Ausdauer als Erd: 
arbeiter geschätzten "Italiener, daß eine einfache Pflanzen- 
kost (die aus Mais bereitete Polenta und Maccaroni) einer 
Steigerung der körperlichen und geistigen Leistungsfähigkeit 
keineswegs abträglich ist. Daß bei sportlichen Leistungen 
und Wettkämpfen aller Art die reinen Pflanzenesser (Vege- 
tarier) sich überall hervortun, meist an allererster Stelle 
stehen, besonders wo es sich um andauernde Kraftentfaltung 
handelt, ist eine Tatsache, die nicht minder zu denken gibt. 
Und schließlich sei noch darauf hingewiesen, daß ein großer 
Teil unserer eigenen Landbevölkerung nicht bloß in meiner 
durch den Krieg so schwer betroffenen ostpreußischen Heimat, 
sondern auch in anderen Landesteilen, z. B. in dem mir aus 
mehrjährigem Aufenthalt bekannten Oberbayern, fast aus- 
schließlich von Pflanzenkost lebt, bei der im Osten Brot und 
Kartoffeln, im Süden mehr einfache Mehlspeisen (Knödel 
und Schmarren) die Hauptrolle spielen. Und weder den 
wehrhaften Preußen noch gar den kraftvollen und draufgän- 
gerischen Bayern wird man nachsagen können, daß ihre Ent- 
wicklung durch diese einfache, nach den vorherrschenden 
Anschauungen nichts weniger als ‚kräftige‘ Kost nachteilig 
beeinflußt worden sei. 

So hatte die Praxis längst entschieden, was hervorragende 
Männer der Wissenschaft erst neuerdings auf Grund schwieriger 
und ausgedehnter Untersuchungen, hier und da zu ihrem eige- 
nen Erstaunen, haben bestätigen müssen. Diese Untersuchun- 
gen haben aber nicht allein die volle Gleichwertigkeit der pflanz- 
lichen und der tierischen Eiweißstoffe erwiesen. Weit darüber 
hinaus haben sie zu der Erkenntnis geführt, daß die bisherige 
Überschätzung der Fleischnahrung und der Eiweißstoffe 
überhaupt ernste Gefahren für Leben und Gesundheit des 
Einzelnen wie der Gesamtheit, also namentlich auch für die 
I doppelt notwendige Kräftigung des Nachwuchses in sich 

irgt. 

„Es steht heute außer Zweifel, daß jeder Überschuß von 
Eiweiß, den der Körper nicht als Ersatzmaterial zum Aufbau 
verbrauchter Teile braucht, durch Zersetzung im Darm in 
Bestandteile zerfällt, die auf den menschlichen Körper eine 
Art von Giftwirkung ausüben. Außer den Muskeln sind es 
namentlich die Schlagadern, die Leber und die Nieren, die 
unter der Wirkung dieser Giftstoffe leiden. Das Zerstörungs- 
werk dieser Stoffe ist ein sehr langsames, aber es ist die wich- 
tigste Ursache einer großen Menge von Krankheiten, die sich 
bis vor kurzem nur ungenügend erklären ließen‘ (Christen 


8.173. 

Der wirkliche, durch eingehende und sorgfältige Unter- 
suchungen (mit Leuten der verschiedensten Art, Geistes- 
arbeitern, Sportsleuten und Soldaten) ermittelte tägliche 


Eiweißbedarf des erwachsenen Menschen schwankt je nach 
seiner körperlichen Veranlagung, der Art seiner Tätigkeit 
usw. zwischen 30—60 g. Er beträgt also weniger als die Hälfte 
der bisher für erforderlich gehaltenen Menge. Selbst eiweiß- 
arme Nahrungsmittel, wie z. B. Brot und Kartoffeln, vermögen 
also schon in verhältnismäßig geringen Mengen den täglichen 
Eiweißbedarf vollständig zu decken. 

Auch die vermeintlich schwerere Verdaulichkeit gewisser 
pflanzlicher Nahrungsmittel, Brot, Kartoffeln usw., hat sich als 
ein Irrtum erwiesen. Wer durch fortgesetzten überreichlichen 
Genuß von ‚kräftiger‘ Nahrung, Flei ch, Eiern usw. und durch 
ein andauerndes Übermaß von Nahrung überhaupt seine wich- 
tigsten Lebensorgane mehr oder minder geschwächt und ge- 
schädigt hat, der wird vielleicht ein im wesentlichen aus Brot 
und Kartoffeln bestehendes Mahl nicht ‚vertragen‘. Wer 
sich aber, sei es auch erst in höherem Alter, daran gewöhnt, 
nur dann zu essen, wenn der Magen (nicht der Gaumen) 
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durch ein deutliches Hungergefühl danach verlangt, und alle 

Speisen langsam, in kleinen Bissen, sorgfältig gekaut und ein- 

gespeichelt zu genießen, statt sie in großen Brocken für die 

Verdauung mangelhaft vorbereitet hastig hinunterzuschlingen 
oder gar hinunterzuspülen, der wird sehr bald zu seiner nicht 

geringen Überraschung wahrnehmen: 1. daß seine Verdauung 

und damit sein Gesamtbefinden sich wesentlich bessern, daß 

er frischer, froher und arbeitsfreudiger wird, 2. daß zur Be- 

friedigung des Magens (nicht des Gaumens!) eine sehr viel 

geringere Nahrungsmenge erforderlich ist, die keinerlei Be- 

schwerden verursacht, namentlich auch nicht das nach reich- 

licher und überreichlicher Nahrungsaufnahme in der Regel 

eintretende Trägheitsgefühl hervorruft, 3. daß das — haupt- 

sächlich dem Gaumenkitzel frönende — Verlangen nach bisher 
geschätzten Leckerbissen mehr und mehr schwindet und der 

Freude an einfacher und einfachster Kost Platz macht. 

Diese — überaus wertvollen — Erfahrungen kann jeder 
in wenigen Monaten an sich selber machen. Dr. Hindhede 
bringt dafür sehr interessante Belege. 

Zu der Bedürfnislosigkeit des als Feinschmecker bekannten, 
sehr zu Unrecht als Genüßling verschrienen Epikur, dem 
nach Plutarch gutes (Voll-) Brot und reines Quellwasser als 
die köstlichste Nahrung erschienen, werden es freilich nur 
wenige, und auch diese wohl mehr der Not als dem eigenen 
Triebe gehorchend bringen. Wer aber einen ernsthaften 
Versuch nach den vorstehenden und den noch folgenden 
Fingerzeigen nicht scheut, wird überraschend schnell zu einer 
ungeahnten Umwertung mancher ihm bis dahin als unent- 
behrlich erschienenen und anderer von ihm bisher mehr oder 
minder mißachteten: Nahrungs- und Genußmittel gelangen. 
Er wird staunen, welch köstlicher Leckerbissen dem wirklich 
Hungrigen, namentlich dem unverwöhnten Gaumen z.B. 
gutes (altbackenes) Schwarzbrot selbst ohne die Zutat eines 
Apfels, einiger Nüsse oder eines Glases saurer Milch (am 
besten gequirlt!) ist und wie herrlich ihm ein Gericht Kar- 
toffeln in der Schale mit etwas (Pflanzen-) Butter, Öl (Erdnuß- 
oder Leinöl) oder auch mit einem Glase saurer Milch und 
einem Stück Schwarzbrot schmeckt. Wer sich auf diesem 
auch in vorgerücktem Lebensalter unschwer zu beschreitenden 
Wege durch Überwindung des Gaumenkitzels von der schäd- 
lichen Gewohnheit des Zuvielessens befreit, der wird dadurch 
nieht nur großer gesundheitlicher und wirtschaftlicher Vor- 
teile, sondern auch eines beträchtlichen Zuwachses an Lebens- 
mut und Lebensfreude teilhaftig werden. Errungenschaften, 
die gerade in der gegenwärtigen Zeit einen ganz unschätz- 
baren Gewinn darstellen. w 

Nach dem Buch von Dr. Hindhede (S. 167 ff.) möchte ich 
hierbei noch in aller Kürze auf ein besonders überzeugendes 
Beispiel dafür hinweisen, wie weit man seine Ansprüche an 
materielle ‚„„Genüsse‘‘ herabsetzen kann, ohne an seiner Kraft 
und Ausdauer oder auch an den erwähnten ideellen Gütern 
des Lebens die geringste Einbuße zu erleiden. N 

Ein Gärtnergehilfe im Alter von 21 Jahren, seit reichlich 
5 Jahren strenger Vegetarier, der als solcher auch Kaffee, 
Tee, alkoholische Getränke und Tabak mied, wurde 1905 
zum Ableisten seines (in Dänemark 17 monatigen) Militär- 
dienstes eingezogen. Mit vieler Mühe setzte er es durch, daß 
er von der Teilnahme an der üblichen Verpflegung der Soldaten 
befreit, und daß ihm dafür ein Kostgeld von durchschnitt- 
lich 70 Öre (1 Öre = 1,12 #) für den Tag gezahlt wurde, 
während der 151, Monate, in denen er sich selbst verpflegen 
durfte, zusammen 364,56 Kr. (1 Kr.= 1,12 #). Ab und zu 
hatte er Gelegenheit, nebenher etwas zu verdienen. Über 
die Lebensweise und die Leistungen dieses jungen Mannes 
hat der zuständige Militäroberarzt in einem an Dr. Hindhede 
gerichteten Brief folgendes mitgeteilt: ‚Er lebte unglaublich 
einfach, von Brot, Wasser und Palmin, hin und wieder Kar- 
toffeln, selten ein wenig Milch. Er war ein unbedingt brauch- 
barer Mann, kräftiger Arbeiter und von größerer Ausdauer 
als die allermeisten. Dabei gedieh er ausgezeichnet; er war 
in den 1%, Jahren niemals krankgemeldet und suchte nie den 
Arzt.‘ Aus Aufzeichnungen seines Feldwebels ist weiterhin 
zu ersehen, daß er selten gleich seinen Kameraden etwas zum 
Frühstück aß, und daß er zu seinem Schwarzbrot gern von 
dem Wasser schlürfte, das von den gekochten Kartoffeln ab- 
gegossen wurde. Fin eigener Versuch hat mich sehr bald 
darüber belehrt, daß nach der erfrischenden Nachtruhe (m 
guter, reiner Luft!) ein Frühstück leicht zu entbehren ist. 
Sommer und Winter ging er ohne Strümpfe (ein bewährtes 
Mittel, stets warme Füße zu haben und „Erkältungen“ zu 
verhüten). Auch war ihm feste Regel, sich im Winter wie ım 
Sommer morgens unmittelbar nach dem Aufstehen mit kaltem 
Wasser abzuwaschen (nicht nur der Abhärtung wegen, sondern 
auch als große Erfrischung und aus Reinlichkeitsgründen 
sehr zu empfehlen). In seiner Mußezeit las er viel in Zeit- 
schriften und Büchern aus den Bibliotheken der Hauptstadt 
und des Soldatenheims. Auch erwies er sich in der ganzen 
Zeit als ein lebensfroher Mensch und ausgezeichneter Kame- 
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rad. Die wirtschaftlichen Vorteile seiner Lebensweise sind 
daraus zu ersehen, daß er am Ende seiner Militärzeit nach 
Anschaffung eines Fahrrades (115 Kr.), eines Feldstechers 
(18 Kr.), neuer Kleidung bei der Entlassung (81 Kr.) u. a. m. 
noch über 312 Kr. verfügte, die es ihm ermöglichten, in sechs 
Wintermonaten die erweiterte Volkshochschule in Askov zu 
besuchen, wo er ähnlich wie in seiner Militärzeit lebte, sich 
aber zuweilen etwas Obst gönnte und seinen täglichen Unter- 
halt im Durchschnitt mit 20 Öre bestritt. Auch in dieser 
Zeit war sein Gesundheitszustand vorzüglich. 

Gleich Dr. Hindhede liegt es mir fern, eine derartige Lebens- 
weise als das erstrebenswerte Ideal hinstellen zu wollen. Der 
dadurch an den Tag gelegten Energie, Bedürfnislosigkeit und 
den damit erreichten Erfolgen (Befriedigung eines lebhaften 
Bildungsdranges) wird aber niemand seine Anerkennung 
versagen. 

Auch über seine eigene Lebensweise und die seiner Familie 
macht Dr. Hindhede sehr interessante Angaben: In seinem 
Haushalt von acht erwachsenen Personen und zwei Kindern 
von 11 und 13 Jahren (1905) haben sich alle stets einer sehr 
regen Eßlust erfreut und den ihnen gebotenen einfachen 
Nahrungsmitteln zum Teil in einem Maße zugesprochen, das 
„sicher der Überernährung zuneigt“. Welch geringe Rolle 
Fleisch und Eier bei dieser Ernährung gespielt haben, geht 
daraus hervor, daß in einem ganzen Monat von den 10 Per- 
sonen nur 2,4 ke Fleisch und 6 kg Eier verzehrt wurden. Da- 
gegen 73,3 kg Getreidewaren (Mehl, Grütze usw.), 42,5 kg 
Brot, 33, 4 kg Zucker, 24,1 kg Fettwaren (Palmin, Margarine 
und Schmalz), 149,2 kg Milch, 4,4 kg Käse, 158,5 kg Gemüse, 
2,1 kg getrocknetes und 4 kg frisches Obst. In dieser Nahrung 
befanden sich für den Kopf und Tag 67,2 g Eiweiß, also etwas 
über die Hälfte der Voitschen Normalmenge. Dabei waren 
— nach Dr. Hindhede — alle Personen gesund und kräftig, 
Dr. H. selbst und sein Sohn von 15 Jahren sehr ausdauernd 
bei weiten Radfahrten auch in großer Hitze, die Kinder be- 
sonders gut entwickelt, den Durchschnitt weit überragend. 
Dr. H. und ein Familienglied haben sich mit drei Mahlzeiten 
täglich begnügst. Die von -den anderen noch eingelegten zwei 
Zwischenmahlzeiten bezeichnet er als „ganz unnötig‘. Aber, 
bemerkt er dazu mit humorvoller Entsagung g, „man ıst ja nicht 
immer Herr im eigenen Hause‘. Die Kosten dieser — nach 
Dr. H. sehr reichlichen Ernährung betrugen für den 
Monat (bei 306 Kosttagen) im ganzen 115 Kr. 25 Öre = 130,20 M 
also für den Kopf und Tag 38 Öre ( = 42 

In seinem Vorwort zu einer anderen Hindhedeschen Schrift 
„Mein Ernährungssystem‘‘ (mit einem Musterkochbuch, Ver- 
lag von W. Vobach & Co., 195 $., geb. 2,60 M) sagt Professor 
Dr. Kafemann: Das große Verdienst Hindhedes liegt darin: 
Er hat den Nachweis erbracht, „daß der Mensch mit einer 
wesentlich billigeren, als man es bis jetzt für möglich hielt, 
dabei aber nicht etwa eintönigen, reizlosen und unschmack- 
haften Ernährung bei höchster körperlicher und geistiger 
Leistungsfähigkeit auszukommen vermag‘ 

In Dänemark hat man nicht gezögert, die praktischen 
Folgerungen daraus zu ziehen. Insbesondere tun sich von 
Jahr zu Jahr mehr Heimstätten (Pensionen) auf, deren Gäste 
für die Hälfte des sonst üblichen Preises und noch weniger 
eine sie in jeder Hinsicht befriedigende Verpflegung finden. 
Und das dort gegebene Beispiel regt begreiflicherweise auch 
weitere Kreise zur Nachahmung an. “Von der dänischen 
Regierung wird Dr. H. bei seinen weiteren wissenschaftlichen 
Arbeiten ausgiebig gefördert. 


Der bis auf die Neuzeit leider auch noch bei vielen Ärzten 
vorherrschende Grundsatz: ‚je kräftiger und je mehr, um so 
besser‘‘ hat unsagbar viel Unheil angerichtet. Am meisten 
bei Schwächlichen und Kränklichen, denen damit gerade 
aufgeholfen werden sollte. Namentlich auch bei Kindern, 
deren natürlicher gesunder Instinkt für das ihnen nach Art 
und Menge Zuträgliche dadurch frühzeitig auf verderbliche 
Irrwege geleitet wird. Wer seine Kinder schon in frühester 
Jugend daran gewöhnt, lediglich dem instinktiven, durch 
Hunger und Durst bestimmten Verlangen nach einfacher 
‚Speise und Trank zu folgen, wird sie vor vielen Schädlich- 
keiten bewahren und ihnen ein unschätzbares Kapital an 
Kraft, Gesundheit und — Anspruchslosigkeit für den weiteren 
Lebensweg sichern. Wenn es heißt: ‚‚ein Vielfraß wird nicht 
‚geboren, er wird erzogen,‘‘ so läßt sich das mit gleichem Recht 
auch yon allen denen sagen, denen die teuersten ‚„Lecker- 
bissen‘ gerade gut genug sind. 

Daß besonders ein Übermaß von Nahrung sehr viel mehr 
Krankheiten im Gefolge hat, als die vielberufene .,Unter- 
ernährung‘, unterliegt keinem Zweifel. Ein solches Über- 
maß dauernd zu bewältigen, ist selbst ein kräftiger Körper 
meist außerstande. Früher oder später streikt er und, zeigt 
dann alle für eine wirkliche Unterernährung charakteristischen 
Merkmale: Abmagerung, Kräfteverfall usw. Jedes net | 1 


an Nahrung mutet dem Körper ganz unnötige (und schäd- 
liche) Anstrengungen zu und entzieht ihm damit wertvolle 
Kräfte, die andernfalls einer weit nützlicheren physischen, 
aber auch geistigen und seelischen Betätigung zu gute kämen. 

Für die Gesamtheit des Volkes aber, und was hier noch- 
mals betont sei, ganz besonders für das heranwachsende Ge- 
schlecht ist eine zweckmäßige, auf das Dienliche und wirklich 
Notwendige beschränkte Ernährung schon im Hinblick auf 
die vorhandenen, bis zur Einbringung einer neuen Ernte 
voraussichtlich nicht leicht zu ergänzenden Vorräte von aller- 
größter Wichtigkeit. 

Unaufschiebbar erscheint namentlich eine den Forderungen 
der sozialen Rassenhygiene und den Geboten der Wirtschaft- 
lichkeit gleichermaßen entsprechende Regelung der Brot- 
frage. Wie verkehrt es ist, zur Bereitung des „täglichen 
Brotes“ fast ausschließlich das im Innern des Brotkorns ent- 
haltene Stärkemehl zu verwenden, mit den die äußeren 
Schichten bildenden wertvollen Eiweißstoffen, Mineralsalzen 
usw. aber das Vieh zu füttern, möge nachstehende Tabelle 
ver alt 
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= es) Br ne ve A 
Das ganze Weizenkom | 18,37! 13,62) 1,98 | 8041 | 1,90 | 2,09 
Weizenmehl Nr. 5 | 12,56 | 11,44| 0,83 | 87,26 !Spuren | 0,47 
Grobe ie ielen | 1937 16,61 | 8,46 | 62,13 9,72 108,01 
Das ganze Roggenkorn | 11,74\ 11,58 1,94 | 82,42 1,66 2,10 
Extra Roggenmehl. . 381) 5,48| 0,46 | 98,46 | 0,09 | 0,52 
Rogsgenkleie rn. 7 =: 10,90 | 17,44 | 3,72 | 69,06 4,80 4,98 
Die bisher ergangenen Verordnungen betreffend das Aus- 


mahlen des Getreides sind von der aus den angedeuteten 
Gründen dringend gebotenen Brotreform leider noch ziemlich 
weit entfernt. Im Vergleich mit dem der Masse der Verbraucher 
früher fast allein zugänglichen wenig gehaltvollen ‚„Bäcker- 
brot‘ ist das jetzige K-Brot immerhin ein bemerkenswerter 
Fortschritt, obschon es dem in vielen Gegenden glücklicher- 
weise noch nicht völlig verdrängten ‚„Bauernbrot“ an Nähr- 
wert und Wohlgeschmack noch keineswegs gleichkommt. 
Bezeichnend für den Irrweg, auf dem wir uns in der wichtigen 
Brotfrage zum Schaden der Volksgesundheit, der Rasse, seit 
Jahrzehnten bewegen, ist der Umstand, daß gutes, vollwertiges 
Brot, wie das Sanitas-, Simonsbrot usw. zu einem nur für 
die Bemittelteren erschwinglichen Leckerbissen werden 
konnte *). 

Zu den mannigfachen Vorzügen der im Gegensatz zu der 
vorherrschenden Fleischüberschätzung hier empfohlenen ein- 
fachen Kost aus vorwiegend pflanzlichen Bestandteilen ge- 
hört endlich noch, daß sie richtig zubereitet (ohne Beigabe 
mehr oder minder scharfer Gewürze, die den natürlichen . 
Wohlgeschmack nur beeinträchtigen) keinen Durst erzeugen 
und namentlich kein Verlangen nach alkoholischen Getränken 
und anderen Reizmitteln erwecken, ja diesem Verlangen — 
im Gegensatz zu den meist stark gewürzten Fleischspeisen — 
geradezu entgegenwirken. Und was das namentlich in heutiger 
Zeit besagen will, möge daraus ersehen werden, daß im Jahre 
1912 nicht weniger als 31 510 000 Zentner Gerste und 240 000 
Zentner Weizen zur Herstellung von Bier, dazu 54 000 000 
Zentner Kartoffeln und 7 320 000 Zentner Getreide zur Er- 
zeugung von Spiritus und Branntwein verwendet wurden. 

Schließlich möchte ich noch betonen, daß ich persönlich 
seit einer Reihe von Jahren mit dem allerbesten Erfolge für 
meine körperliche und geistige Frische gelernt habe, mit so 
wenig und so einfacher Nahrung auszukommen, daß die von 
Dr. Hindhede geschilderte Lebensweise in seinem Haushalt 
dagegen (ihrer “Menge wegen) noch üppig genannt werden 
könnte. Und wesentlich dieser einfachen Lebensführung 
habe ich es zu danken, daß ich es heute, Mitte der Sechzig, 
an Kraft, Beweglichkeit und Ausdauer noch mit sehr viel 
Jüngeren "aufnehme und zu meiner großen Freude dem Vater- 
lande auch noch Heeresdienst zu leisten vermag. 

des nerr.as 
Eisenbahndirektor a. D. u. Major d. L. 
z. Zt. Batl.-Kommandeur in Heidelbeıg. 


” Wer sich über die Brotfrage und ihre Bedeutung näher 
unterrichten will, sei auf eine sehr beachtenswerte Schrift 
von Dr. A. Kunert „Unsere heutige falsche Ernährung als 
Ursache des Rückgangs unserer Volkskraft‘“, Breslau. Selbst- 
verlag, 82 8., 60 #, und auf den „Vortrupp“, Nr. 16 von 
1914, S. 481 ff. und Nr. 10 von 1915 $. 196 ff. verwiesen. 
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Nr. 44 — 8 — Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
treten. Im Westen, in der Mitte und im Östen des Staatsbahn- 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Kriegsbeschädigtenfürsorge der Kriegssammlung der preu- 
Bisch- hessischen Staatsbahnen und der Reichsbahnen. Nachdem 
bereits in Nr. 21 der „Eisenbahn“ unter dem Stichwort „Weitere 
Ziele der Kriegssammlung" die sicherlich allseitig lebhaft begrüßte 
Absicht angedeutet worden war, neben der weiteren Fürsorgetätig- 
keit für die braven Krieger an der Front auch die planmäßige Für- 
sorge für die Kriegsbeschädigten in den Kreis der Tätiekeit der 
Kriegssammlung einzubeziehen, wird dieses Vorhaben neuerdings 
in der genannten Wochenschrift ausführlicher begründet. Wir 
lassen die hierauf bezüglichen Ausführungen mit einigen Kürzun- 
gen folgen. Vor allen Dingen erscheine es, wie es dort heißt, 
letzt geboten, der Kriegsteilnehmer zu sedenken, die verwundet, 
verletzt oder sonstwie an ihrer Gesundheit beschädigt aus dem 
Felde heimkehren und ihren früheren Beruf nicht oder nicht ohne 
weiteres wieder aufnehmen können. Gewiß geschehe in dieser 
Beziehung von anderer, insbesondere militärischer Seite heute 
schon unendlich viel für die Kriegsbeschädigten, und es könne 
nicht die Aufgabe der Kriegssammlung sein, die in erster Linie 
dazu berufenen Stellen des Staates oder des Reiches von ihren 
Verpflichtungen hinsichtlich einer möglichst ausgedehnten Heilbe- 
handlung zu befreien. Wenn diese aber auch in größtem Umfange 
gewährt wird, so bleibe in vielen Fällen doch immer noch genug 
zu tun, und gerade da will die Kriegssammlung eine ergän- 
zende, über das Maß des Gesetzlichen hinausgehende Fürsorge 
eintreten lassen. Diese ergänzende Fürsorgetätiekeit ist in der 
Weise geplant, daß durch weitere Nachbehandlung, durch Be- 
schaffung von Hilfsmitteln und Ersatzgliedern, wie sie die Wissen- 
schaft und Technik auch für die schwersten Beschädigungen dar- 
bietet, durch geeignete Berufsausbildung in Werkstuben, Unter- 
richtsanstalten usw. die Kriegsbeschädigten zur Ausübung ihres 
früheren Berufs oder zur Aufnahme einer anderen Tätigkeit bei 
der Eisenbahnverwaltung, nötigenfalls auch eines fremden Beru- 
fes wieder tüchtig gemacht werden. Während der Nachbehand- 
lung und Ausbildung sollen, soweit die eigenen Mittel des Kriegs- 
beschädigten nicht ausreichen, nach Möglichkeit Beihilfen gewährt 
und, wenn ausnahmsweise die Brauchbarmachung zu einem pas- 
senden Berufe nicht zu erreichen ist, die Versorgung in der ei- 
genen oder in einer fremden Familie. in einem Heim oder milden 
Stiftungen erleichtert werden. Diese Fürsorge soll nach Maß- 
gabe der vorhandenen Mittel nicht nur den Kriegsbeschädigten 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der Reichsbahnen. 
sondern auch den kriegsbeschädisten Söhnen der Staats- und 
Reichseisenbahner. gleichviel ob sie früher bei der Eisenbahnver- 
waltung beschäftigt waren oder nicht, zuteil werden. 

Da Eile dringend nottut, wenn das erstrebte Ziel erreicht wer- 
den soll, ist bereits alles so weit vorbereitet, daß die Organisation 
der Kriegsbeschädigtenfürsorge demnächst ins Leben treten kann. 
Eine solche ist, wie in unserer Quelle mitgeteilt wird, ähnlich ge- 
dacht wie beim Eisenbahntöchterhort und soll eine ehrenamtlich 
geführte, mit allen Dienststellen, mit den Bahn- und Kassen- 
ärzten sowie mit geeigneten Berufshelfern Hand in Hand ar- 
beitende Fürsorgeeinrichtung darstellen, die kameradschaftlich 


liebe- und verständnisvoll auf alle persönlichen Eigenheiten 
Rücksicht nehmen wird. Unter Aufsicht eines vom Herrn 


Minister der öffentlichen Arbeiten zu berufenden Aufsichtsrats 
wird die Verwaltung und Geschäftsführung voraussichtlich durch 
einen Hauptausschuß mit dem Sitze in Berlin und weiterhin durch 
Bezirksausschüsse, von denen je einer am Sitze jeder Eisenbahn- 
direktion, des Eisenbahn-Zentralamts und der Generaldirektion 
in Straßburg für deren Amtsbereich gebildet werden soll. er- 


folgen. Gerade die Bezirksausschüsse werden bei richtiger Auf- 
fassung ihrer Aufgaben außerordentlich segensreich wirken 
können. Sie sollen den Hauptausschuß in der Fürsorgetätiekeit 


für die Kriegsbeschädigten unterstützen, was in erster Linie da- 
durch geschehen wird. daß sie alle Fürsorgefälle in ihrem Be- 
zirke ermitteln oder allen zu ihrer Kenntnis gelangenden Fällen 
nachgehen und dem Hauptausschuß die für die Beurteilung des 
Einzelfalles erforderlichen Unterlagen beschaffen. Bei dieser 
Tätiekeit werden sie hauptsächlich auf die rege Unterstützung 
der Dienststellen und, wo ein Bedürfnis dafür besteht, der be- 
sonders zu bestellenden Vertrauensmänner angewiesen sein. Die 
Bezirksausschüsse werden auch am ersten in Frage kommen. 
wenn es gilt, den Familienangehörigen der Kriegsbeschädigten 
helfend und ratend zur Seite zu stehen und den Kriegsbeschädie- 
ten selbst nach beendeter Heilbehandlung — gegebenenfalls unter 
Mitwirkung von Berufshelfern — bei der Auswahl und der Er- 
langung einer passenden Berufstätigkeit behilflich zu sein. 

Um die demnächstige Tätigkeit der Kriegsbeschädigtenfürsorge 
von vornherein möglichst wirksam zu zestalten. ist man bereits 
jetzt mit Heilanstalten, die zur Unterbringung der Kriegs- 
beschädigten besonders geeignet erscheinen, in Verbindung ge- 


bereichs sind derartige allen Anforderungen der Neuzeil ent- 
sprechende, mit den modernsten Einrichtungen der Wissenschaft 
ausgestattete Anstalten ermittelt worden, welche die verletzten 
Eisenbahner und ihre Söhne bereitwillisst aufnehmen und ihnen 
ihre Gesundheit wiedergeben werden, soweit überhaupt liebe- 
volle Pflege und ein auf der Höhe stehendes ärztliches Wissen 
dies vermag. Mit Recht wird am Schluß dieser Ausführungen 
hervorgehoben, daß die so geplante jüngste Fürsorgeeinrichtung 
dereinst ein neues Ruhmesblatt in der Geschichte der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen und der Reichsbahnen bilden wird. 


— Lübeek-Büchener Eisenbahn. Nach dem Geschäftsbericht 
nahmen die ersten 7 Monate des Jahres 1914 einen befriedigen- 
den Verlauf, doch war die Fortentwicklung des Verkehres lang- 
samer als in den Vorjahren. Mit dem Ausbruch des Welt- 
krieges trat eine Stockung in den Verkehrsverhältnissen ein. 
Der "Personenverkehr, in den ersten Tagen des August infolge 
des Zurückströmens der Sommerfrischler in die Heimat von un- 
sewöhnlichem Umfange, erlitt einen scharfen Rückgang. Auch 
der Güterverkehr stockte während der ersten Mobilmachungs- 
wochen fast gänzlich; doch war die Bahn in seiner Abwicklung ° 
von Ende August an betrieblich nicht mehr behindert, und es 
trat schon im September an die Stelle jener Stockung eine 
lebhafte Entwicklung, namentlich des Wagenladungsverkehrs. 
Trotz zahlreicher Tarifermäßigungen erreichten die Einnahmen 
schon im September annähernd die des Vorjahres, während in 
den fcleenden Monaten die früheren Ausfälle in den Einnahmen 
aus dem Güterverkehr annähernd ausgeglichen wurden. 

Die sesamten Betriebseinnahmen haben 11008173 M gegen 
an 860 643 M, die Betriebsausgaben 7 588 464 M gegen 7 716 332 N 

ve betragen, beide unter Abrechnung der den Erneuerungs- 
ad Reservefonds treffenden Einnahmen und Ausgaben. Ein- 
schließlich des Vortrages von 127088 M ergibt sich ein Ge- 
samtüberschuß von 3546797 M gegen 427139 M i. V. Hier- 
von waren zur Verzinsung und Tilgung der Vorrechtsanleihe 
8841250 M (wie i. V.) erforderlich. Ferner kommt in Abzug 
die Rücklage in den Erneuerungs- und Reservefonds in Höhe 
von 775301 (776003) M. Der zur Verfügung verbleibende 
Betrag von 1887246 (2611145) M gestattet: die Verteilung 
einer Dividende von 6 (9) $ auf das alte Aktienkapital und 
von 6% auf das im Jahre 1914 neu aufgenommene Aktien- 
kapital von 6000000 A für ein halbes Jahr im Betrage von 
zusammen 1680000 M. Die satzungsmäßigen Gewinnanteile 
für die Mitglieder des Ausschusses berechnen sich auf 28486 
(65790) M. Zur Zahlung der Staatseisenbahnsteuer sind erfor- 
derlich für Preußen 42608 (118037) M, für Lübeck 27824 
(50229) .M, zusammen 70432 (168266) MN, während: ein Ge- 
winnvortrage von 108327 M auf 1915 übertragen werden kann. 

Der Ernewerungs- und Reservefonds hat Ausgaben in Höhe 
von 1090929 NM zegen 1022915 M i. V. geleistet. während die 
Einnahmen, einschließlich der Rücklage, sich auf 1075536 MN 
segen 1075770 M i. V. stellen. Die Ausgaben übersteigen somit 
die Einnahmen um 15394 AM. Hierdurch wird unter Berück- 
sichtigung einer Abschreibung auf Wertpapiere im Betrage von 
1616 # der rechnungsmäßige Bestand des Fonds von 3 0370038 N 
auf 3019992 M herabgemindert. Der Betrag der getilgten 
Schuldverschreibungen mit 287000 A ist dem Abschreibungs- 
konto gutgebracht worden, das sich hiernach Ende 1914 auf. 
5 746 910 M stellt. 


— Wagenladungsverkehr in Württemberg. An die Verkehrs- 
treibenden ist im „Staatsanzeiger für Württemberg“ neuestens 
die folgende Empfehlung gerichtet worden: „Die Gestellung von 
sewöhnlichen offenen Eisenbahnwagen erfolgt seit längerer Zeit 
regelmäßig, ebenso hat sich die Gestellung der bedeckten 
Wasen gebessert. Für die Verkehrstreibenden empfiehlt sich 
daher, die jetzige ruhigere Verkehrszeit zur Regelung ihrer Be- 
züge und zur Ergänzung und Ansammlung von Vorräten nach 
Möglichkeit auszunutzen. Hierdurch wird nicht nur die vor- 
aussichtlich im Spätsommer wieder einsetzende Zeit des stärke- 
ren Verkehrs entlastet, sondern es können auch durch die Be- 
schaffung ausreichender Vorräte Verlegenheiten beim Eintritt 
plötzlicher Verkehrsbehinderungen und größeren Wagenbe- 
darfs, womit nach wie vor gerechnet werden muß, vermieden 
werden. 


— Kriegszulage in Württemberg. Die württembergische 
Staatseisenbahnverwaltung gewährt ihren Arbeitern und Hilis- 
unterbeamten für die Zeit vom 15. Mai bis 30. September 1915 
eine Kriegszulage nach folgenden Grundsätzen: Die Zulage wird 
als Zuschuß zu den wegen des Krieges erhöhten Kosten des 
(ebensunterhalts gewährt an die Arbeiter usw. mit einem jähr- 
lichen Lohn- oder Diensteinkommen von weniger als 1400 
während ihrer Beschäftigung im staatlichen Dienst. Ledige und 
Kinderlose sowie Arbeiter usw., die nur zu vorübergehender 
Verwendung eingestellt worden sind, erhalten keine Zulage. 
Die Zulage beträgt für voll beschäftigte verheiratete oder vel- 
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witwete Arbeiter usw. mit einem Kind unter 16 Jahren 10 RN 
mit 2 Kindern 20 3, mit 3 oder 4 Kindern 30 8, mit 5 und 
mehr Kindern 40 $ für jeden Tag, für den Lohn usw. bezogen 
wird. Bei Berechnung der Beihilfen für die Familien der zum 
Kriegsdienst eingezogenen Arbeiter ist die Zulage nicht zu be- 
rücksichtigen. Zu vorübergehender Verwendung eingestellte 
Arbeiter erhalten die Zulage erst dann, wenn sie mehr als 
6 Monate im Dienste der Eisenbahnverwaltung beschäftiet sind. 
In Erkrankungsfällen ist die Zulage solange weiterzuzahlen. 
bis der Anspruch auf Krankengeld aufhört oder der Erkrankte 
aus dem Dienste scheidet. Arbeiterinnen, denen der Unterhalt 
von Kindern unter 16 Jahren allein obliegt, können Unter- 
stützungen bewillist werden. 


— Abnahmefristen für Stückgüter in Württemberg. Im 
„Staatsanzeiger für Württemberg“ wird den Verkehrstreibenden 
auf Gesuche um Nichtzuführung der Stückgüter an den Sams- 
tagnachmittagen die nachstehende Eröffnung gemacht: ‚In 
letzter Zeit haben zahlreiche Verkehrstreibende, besonders in 
Stuttgart, die an Samstagen einen früheren Geschäftsschluß 
eingeführt haben, die Güterstellen und amtlichen Rollfuhrunter- 
nehmer ersucht, ihnen am Samstag nachmittag keine Stückzüter 
zuzuführen. Die Eisenbahnverwaltung kann diesen Anträgen 
nicht entsprechen. Eine Einschränkung der durch den Tarif 
festgesetzten Bestellzeiten würde erhebliche betriebsdienstliche 
Schwierigkeiten schaffen, die durch die derzeitigen besonderen 
Verhältnisse noch vermehrt würden. Es wird darauf hinge- 
wiesen, daß. die Empfänger nach dem württembergischen 
Binnengütertarif verpflichtet sind, die ihnen zwischen 7 Uhr 
vormittags und 8 Uhr nachmittags zugeführten Güter abzu- 
nehmen. Güter, deren Abnahme an Samstag-Nachmittagen ver- 
weigert wird, müssen unter Änrechnung der doppelten Bestell- 
gebühr zur Station zurückgebracht und nach den Bestimmungen 
in $S 81 Eisenbahnverkehrsordnung als unbestellbar behandelt 
werden. Zur Vermeidung der hieraus entstehenden Nachteile 
wird wiederholt empfohlen, für die Abnahme der an Samstag- 
Nachmittagen zugeführten Güter eine zur Empfangnahme und 
Quittungsleistung bevollmächtigte Person bereitzuhalten.“ 


— Eisenbahnfragen in der Handelskammer Leipzig. Die 
Kammer stimmte dem Antrage des Tarifamtes der bayerischen 
Staatseisenbahnen r. d. Rh. zu, Fettschlamm aus Kläranlagen 
der Schlachthäuser, Metzgereien, Gasthofsküchen usw. in den 
Spezialtarif III aufzunehmen, und begrüßte ihn im Interesse 
der Seifenfabrikation, die schon in gewöhnlichen Zeiten unter 
Mangel an Rohstoffen leide, als eine auf die Gewinnung neuer 
Rohstoffe gerichtete Bezugserleichterung. Der weiterhin vor- 
liegende Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion Brom- 
berg, betreffend Ergänzung der Tarifstelle „Zement- und Beton- 
waren“ des Spezialtarifs III durch Ersetzen der Worte: „zu 
Bau- und Kanalisationszwecken“ durch die Bezeichnung: „für 
unterirdische Leitungen sowie Bau- und Kanalisationszwecke“, 
fand uneingeschränkte Zustimmung. Ferner beschäftigte sich 
die Kammer mit dem vom Verkaufsverein sächsisch-thüringi- 
scher Kalkwerke bei der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt 
und der Königlichen Generaldirektion der sächsischen Staats- 
eisenbahnen gestellten Antrag, für Kalk im Falle der Ausfuhr 
eine Frachtermäßigsung zu bewilligen. In der Begründung des 
Gesuchs wurde besonders auf die bedrängte Lage der sächsischen 
und thüringischen Kalkwerke hingewiesen und der Umstand 
hervorgehoben, daß infolge günstigerer Verhältnisse und er- 
mäßister Ausnahmetarife in Österreich die Einfuhr von Kalk 
nach Sachsen gefördert würde, wohingegen die Ausfuhr aus 
Sachsen nur gering sei, wobei auch noch die österreichischen 
Werke durch den Eingangszoll für hydraulischen Kalk ge- 
schützt würden. Die Kammer vermochte in dem gestellten -An- 
trage kein Mittel zu erblicken. den österreichischen Wettbewerb 
erfolgreich zu bekämpfen, weil die etwa zu bewilligende Fracht- 
ermäßisung nur gering sein kann und gegen den österreichi- 
schen Eingangszoll keinen Ausgleich bieten würde. — Die 
Handelskammer beantragte die Einführung einer Frachtermäßi- 
gung für Milch, Mager- und Buttermilch auf den Empfang aller 
sächsischen Orte, um besonders der Milchknappheit und den 
gestiegenen Preisen für Milch in den Großstädten zu besegnen. 

Weiterhin beschäftigte sich die Kammer mit einer Eingabe 
der Leipziger Kanalgesellschaft an die sächsischen Ministerien. 
betr. Weiterführung des Mittellandkanales und Anschluß des 
Elster-Saale-Kanals an jene Wasserstraße. Der eingehenden 
Begründung der Notwendigkeit der beantragten Maßnahme 
konnte die Kammer ihre Zustimmung nicht versagen und be- 
schloß, diese Angelegenheit zu einem gegebenen Zeitpunkt wei- 
ter zu verfolgen. 


— Petroleumsendungen von Rumänien und Ungarn nach 
Deutschland. Bei der Beförderung von Petroleum usw. aus 
Rumänien nach Deutschland wird häufig die Umbehandlung in 
Brassö (Kronstadt) in Ungarn gewählt, sei es wegen Um- 
füllung des Erdöls aus Kesselwagen in Fässer, sei es aus 
sonstigen Gründen. Für die Weiterverfrachtung der Sendungen 


nach deutschen Stationen bestehen keine direkten Tarife. Als 
Ersatz hierfür kommen vielmehr zwischen den ungarischen 
Stationen östlich von Arad und Nagyvärad (Großwardein) und 
deutschen Stationen Ergänzungsfrachtsätze (Anstoßtaxen) von 
und bis zu den Stationen Arad-und Nagyvärad in Frage, die in 
die direkten Tarife mit Deutschland einbezogen sind. 

Was: den Artikel Petroleum anbelangt, so sind zwar Ergän- 
zungsirachtsätze von Brassö nach Arad vorgesehen, dagegen 
bestehen im norddeutsch-ungarischen Gütertarif Petroleum- 
sätze nur von Nagyvärad, so daß eine brauchbare Tarifverbin- 
dung ausgeschlossen ist. 

Die Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin haben die be- 
teiligten Bahnverwaltungen auf diese Lücke in den Tarifen auf- 
merksam gemacht und gleichzeitig gebeten, entweder schleu- 
nigst Ergänzungsfrachtsätze für Petroleum von Brassö nach 
Nagyvärad oder Petroleumsätze von Arad nach deutschen Sta- 
tionen einzuführen. Daraufhin ging den Ältesten von der 
Eisenbahnverwaltung die Mitteilung zu, daß die Aufnahme der 
Station Arad in den Ausnahmetarif 91 A des norddeutsch-unga- 
rischen Verkehrs durch den nächsten Nachtrag erfolgen werde. 
Bis dahin sei zur Sicherung der glatten und billigen Abferti- 
gung für die in Brassö zur Aufgabe bezw. Umbehandlung ge- 
langenden Petroleumsendungen die Station Brassö angewiesen, 
für diese Sendungen den Ergänzungsfrachtsatz des Ausnahme- 
tarifs 9 (Petroleum) Brassö-Arad auch für den Verkehr bis 
Nagyväarad anzuwenden. Interessenten werden hiermit auf 
diese einen raschen und billigen Transport sichernde Abferti- 
sung besonders aufmerksam gemacht. \ 


— Die Berufsfortbildung im Verbande Sächsischer Mittlerer 
Eisenbahnbeamten. Als einem Teil seiner Zweckbestimmung 
und Standestätigkeit widmet sich der Verband Sächsischer Mitt- 
lerer Eisenbahnbeamter seit dem Jahre 1909 der beruf- 
lichen Fortbildung seiner Mitglieder und hat sich 
dieser, vom Idealismus für den Eisenbahnberuf zeugenden An- 
gelegenheit mit einer Hingabe angenommen, die auch außerhalb 
des Verbandes schon mehrfach lobende Anerkennung gefunden 
hat. So bezeichnete u. a. auf dem 3. Kartelltag des Kartells 
Sächsischer Mittlerer Eisenbahnbeamten am 12. Oktober 1913 
Herr Oberverwaltungsgerichtsrat Blüher (jetzt zum Öber- 
bürgermeister Dresdens gewählt) in einem Vortrage über 
„die Hauptgrundsätze der Beamtenpolitik“ die beruflichen Fort- 
bildungsveranstaltungen des Verbandes als mustergültig. Sie 
haben, auf systematischer Grundlage aufgebaut, bereits so tief 
Wurzeln gefaßt, daß sie von der mittleren sächsischen nicht- 
technischen Eisenbahnbeamtenschaft als dauernde Notwendig- 
keit empfunden werden und als hervorragende Förderer des 
Berufsinteresses zu bezeichnen sein dürften. 

Zur Sicherung der Durchführung der für eine erfolgreiche 
Arbeit als notwendig erachteten Grundgedanken ist der gesamte 
Verbandsbereich in 12 Vortragsbezirke eingeteilt worden, in 
denen unabhängig voneinander jährlich eine Anzahl Fachvor- 
träge abgehalten werden, die innerhalb des Einzelbezirks von 
sogenannten Fortbildungsausschüssen vorbereitet 
und dem Bedürfnisse der Mitglieder angepaßt, ausgewählt wer- 
den. Die Grundlage hierzu bildet eine Liste von Wanderred- 
nern, die dauernd erweitert und bezüglich des Vortragsstoffes 
abwechselungsvoll gestaltet wird, so daß sie den Fortbildunes- 
bedürfnissen der Gesamtheit der Verbandsmitglieder in jedem 
Falle Rechnung tragen kann. Die Leitung dieser 12 Ausschüsse 
ist einem Hauptausschuß mit dem Sitz in Dresden über- 
tragen, dessen Aufgabe es ist, Redner für die Veranstaltungen 
zu gewinnen, die einen Erfolg gewährleistenden Gesichtspunkte 
herauszuarbeiten, die Vortragsordnung für die einzelnen Be- 
zirke und den Gesamtbereich zusammenzustellen wie überhaupt 
das Fortbildungswesen zu befruchten. 

Diese seit dem Jahre 1912 bestehende Organisation der Be- 
rufsveranstaltungen hat sich gut bewährt und entwickelt sich 
immer mehr zu einem auf fachwissenschaftlicher Grundlage 
ruhenden Unternehmen, dem bereits, gefördert durch die König- 
liche Generaldirektion der sächsischen Staatseisenbahnen. be- 


achtliche Erfolge beschieden gewesen sind. Außer den Vor- 
tragsabenden veranstalten einzelne Bezirke noch sogenannte 
Prüfungsvorbereitungskurse, die zur Erleichte- 


rung der Vorbereitungsarbeiten für die staatlichen Prüfungen 
der Anwärter ins Leben gerufen worden sind und sich dauern- 
der Beliebtheit erfreuen. besonders in den Bezirken mit zahl- 
reicheren Mitgliedern. Bis zum April 1914 sind in den erwähn- 
ten 12 Vortragsbezirken 208 fachliche Vortragsabende und 
315 Kursusabende abgehalten worden, d. s. 523 Berufsveran- 
staltungen in einem Zeitraum von 3 Jahren. Diese Zahlen 
beweisen die Lebhaftigkeit der Berufsarbeit im Verbande und 
dürften als ein beredtes Zeugnis für eine erfolereiche Standes- 
arbeit, getragen von Berufsidealismus, anzusprechen sein. 

Der Krieg hatte selbstverständlich dieser friedlichen Arbeit 
ein: Ziel gesetzt. Trotz der ernsten Zeit und der außerordent- 
lichen dienstlichen Inanspruchnahme der Eisenbahnbeamten im 
allgemeinen will aber. der: Verband seine Fortbildungsarbeiten 
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wieder. aufnehmen. Die von. ihm herausgegebene, soeben er- 
schienene „Vortragsordnung für das Jahr 1915“ hat 
trotz aller ihrer Durchführung entgegenstehenden Schwierig- 
keiten einen erfreulichen Umfang aufzuweisen, der hinter dem 
der Vorgängerinnen nur wenig zurückstehen „dürfte. Für die 
12 Verbandsbezirke sind 51 Fachvorträge, 2 allgemeine Be- 
sprechungsabende, 4 Besichtigungen und 1 auf ein volles Jahr 
festgesetzter Prüfungsvorbereitungskursus festgesetzt worden. 
Den 51 Vorträgen liegen 27 verschiedene Aufgaben zugrunde, 
die nach folgenden Wissensgebieten eingeteilt: werden können: 
Allgemeine Verkehrswissenschaften, Eisenbahn und Volkswirt- 
schaft, Verfassungs- und Verwaltungslehre, allgemeine Be- 
amten- und Versicherungsverhältnisse, Betriebs- und Abferti- 
sungsdienst, Güterdienst und Etat-;, Kassen- und Rechnungs- 
wesen. 

Für den Bedarfsfall bleiben noch 10 Redner mit 14 verschie- 
denen Fachgegenständen in Bereitschaft. Das Programm des 
Verbandes bekundet, neben einer dem deutschen Eisenbahner 
selbstverständlichen Berufsliebe, ein eifriges Streben nach Ver- 
tiefung in das Wissen des Berufs sowohl, als auch eine große 
Kraftfülle innerhalb der Berufsvereinigung: bei dem Personal- 
mangel und der Arbeitsanhäufung, die der Krieg den Eisen- 
bahnbeamten brachte, zeigt sich hierin eine anerkennenswerte 
MR TEN ereDrech ande Opferwilliekeit im Dienste der Ge- 
samtheit. 


Österreich. 


—. Vorsorgen des Generalinspektorats der freiwilligen Sani- 
tätspflege für die Südstreitkräfte. Kürzlich fand auf dem West- 
bahnhofe in Wien die feierliche Einsegnung eines Bade- und 
Desinfektionszuges, dreier mobiler Labezüge, zweier Trink- 
wasserreiniger und zweier Eiserzeugungsmaschinen statt, die 
aus den Mitteln des. Generalinspektorats für freiwillige Sanitäts- 
pflege angeschafft wurden und für die Südstreitkräfte bestimmt 
sind. Erzherzog Franz Salvator nahm die Gelegenheit zum An- 
laß, um die alle beseelenden Gefühle über die Treulosigkeit Ita- 
liens in scharfer und vornehmer Form zu kennzeichnen. 

Der Erzherzog hielt mit lauter Stimme und nachdrücklicher 
Betonung folgende Ansprache: 

Nach jahrzehntelangem Bündnisse, während dessen Italien, 
sestützt auf unsere Treue, zu ungeahnter Blüte sich entfalten 
konnte, tritt es in dem Moment der Gefahr in das Lager unserer 
Feinde über. Ein Sturm der Entrüstung und der Verachtung 
braust durch die Reiche und Länder unserer Staaten, eint die 
Herzen unserer Völker, schart sie zu den Stufen des Thrones 
unseres geliebten Monarchen und Allerhöchsten Kriegsherrn, 
dessen Herz und Zuversicht bei seinen Heldenarmeen weilt, die 
siegesfroh neuen Kämpfen entgegeneilen. Zehn Monate beispiel- 
losen heldenmütigen Ringens festigten den felsenfesten Glauben 
und das Vertrauen in den endgültigen Sieg unserer gerechten 
Sache. Das Schicksal liest in Gottes Hand! Zum Erfolg wollen 
aber auch wir und mit uns das zanze Hinterland dadurch. bei- 
tragen, daß uns die Pflicht erwächst, keinen anderen Gedanken 
zu haben, als mitzuhelfen, wie wir es können. Nicht Opfer brin- 
zen wir! Selbstverständliche Pflichten müssen wir erfüllen, 
wenn alle Institutionen der freiwilligen Sanitätspflege und mit 
ihr die große Allgemeinheit sich an dem Hilfswerke voll beteili- 
gen und es fortsetzen. Aus den Mitteln des Generalinspektorats 
habe ich den Bau und die Aufstellung der hier zur Weihe bereit- 
zestellten sanitären Institutionen verfügt. Von ganzem Herzen 
wünsche ich, daß sie unseren wackeren Südstreitkräften werk- 
tätiest zum Wohle gereichen mögen!“ 

Dann folgte die Einweihung selbst und die Besichtigung der 
neugeschaffenen Vorsorgen durch die erschienenen Gäste. 


— Vorübergehende Einschränkung des Zivilgüterverkehrs. 
Infolge der derzeit herrschenden außergewöhnlichen Verhält- 
nisse mußte auf sämtlichen österreichischen Eisenbahnlinien der 
Zivilgüterverkehr bis auf weiteres auf die Beförderung von 
Lebensmitteln beschränkt werden. In einzelnen Verkehrs- 
sebieten dürften noch weitergehende Einschränkungen notwen- 
die werden. 


= Einschränkung des Personenverkehrs auf den österreichi- 
schen Staatsbahnen. Am 25. Mai ist eine Einschränkung des 
Verkehrs der Schnell- und Personenzüge auf den Linien der 
österreichischen Staatsbahnen in Kraft getreten. Die Verlaut- 
harung jener Züge, deren Verkehr auch weiterhin aufrecht er- 
halten wird, erfolgt bis auf weiteres durch Anschlag bei den 
Fahrkartenschaltern in den Stationen. 


— Die Zuckerversorgung der Stadt Wien. Im Eisenbahn- 
ministerium hat kürzlich eine Besprechung in dieser Ang«- 
legenheit stattgefunden, an der auch Vertreter des Wiener 
Magistrats teilnahmen. In dieser Besprechung wurde festge- 


stellt, daß in den letzten acht Monaten um 26000 t Zucker mehr 
dem Inlandverbrauch zugeführt wurden als in der gleichen 
Zeit des Vorjahres, zu welchem Zwecke von der Staatsbahn- 
verwaltung um 2600 Wagen mehr beigestellt werden mußten. 
Weiter wurde festgestellt, daß gegenwärtig keine Klagen über 
eine mangelhafte Wagenbeistellung für Zuckersendungen nach 
Wien vorliegen, und somit die Annahme, daß die gegenwärtigen 
Schwierigkeiten in der Zuckerversorgung auf wagenwirtschaft- 
liche Gründe zurückzuführen sind, jeder Begründung entbehren. 


— Einschränkung des Personenverkehrs auf der Südbahn. 
Infolge besonderer Verhältnisse können die Wien-Mürzzu- 
schlager Sonn- und Feiertagszüge Nr. 39 (Wien ab 6 Uhr 25 Mi- 
nuten früh) und Nr. 40 (Wien an 10 Uhr 25 Minuten abends) 
bis auf weiteres nicht geführt werden. Ferner mußte der Ver- 
kehr der Wien-Leobner Schnellzüge Nr. 1107 (Wien ab 7 Uhr 
35 Minuten früh) und Nr. 1108 (Wien an 8 Uhr 40 Minuten 
abends) sowie die Kärntner Schnellzüge Nr. 1009 (Wien ab 
8 Uhr 25 Minuten abends) und Nr.:1010 (Wien an 8 Uhr 25 Mi- 
nuten früh) zeitweilig eingestellt werden. Reisende nach Leoben 
(Villach) können ab Wien den Schnellzug Nr. 1 (Wien ab 
8 Uhr 45 Minuten früh) benützen, welcher in Bruck Anschluß 
nach Leoben (Villach) findet. Auch sonst sind noch verschie- 
dene vorübergehende Fahrplaneinschränkungen zu verzeichnen. 


— Leoben-Vordernberger Eisenbahn. In dem kürzlich der 
Generalversammlung vorgelegten Geschäftsbericht wird auf die 
Rückwirkung des Kriegsausbruches im Vorjahre auf das Eisen- 
bahnunternehmen hingewiesen und im Anschlusse hieran be- 
merkt: Die während der Mobilisierung erfolgte Einstellung des 
Frachtenverkehrs, die Einberufung einer großen Anzahl von 
Arbeitern und die damit verbundene Betriebsstörung im Hütten- 
werke der österreichischen Alpinen Montangesellschaft in 
Donawitz und am Erzberg sowie endlich der große Rückschlag. 
welchen der Krieg auf das wirtschaftliche Leben ausübte, be- 
wirkte auf der Leoben-Vordernberger Bahn, besonders im Monat 
August, einen bedeutenden Rückgang des Verkehrs sowie der 
Einnahmen. Die durch den Arbeitermangel eingetretenen Be- 
triebsstörungen würden gewiß in noch zrößerem Maße fühlbar 
seworden sein, wenn nicht die großartigen technischen Ein- 
richtungen in den Hüttenwerken in Donawitz und am Erzberg 
auch bei einer geringeren Arbeiterzahl eine bedeutende Erzeu- 
gung ermöglichen würden. Es muß der österreichischen Eisen- 
industrie als ein großes Verdienst angerechnet werden, daß «es 
möglich war, den Bedarf an Eisen und Stahl für Kriegszwecke 
ausschließlich im Inlande zu decken, während die feindlichen 
Staaten in dieser Beziehung zum großen Teil vom Ausland ab- 
hängen. Die Gütertransporte, die zum weitaus überwiegenden 
Teile Erze umfaßten, betrugen 21598105 (— 4276495) Meter- 
zentner. Die NRoheinnahmen beliefen sich auf 2017101 
(— 366041) Kr. Der Reingewinn stellte sich auf 540793 
(—107 356) Kr. Die Dividende wird für die Aktien mit 150 Kr. 
gegen 180 Kr. im Vorjahre und für die Genußscheine mit 130 Kr. 
segen 160 Kr. im Vorjahre in Vorschlag gebracht. Der Bericht 
schließt mit dem Wunsche, daß der Krieg, der so tief in das 
wirtschaftliche Leben eingreift, mit einem vollen Erfolge der 
tapferen Heere sowie mit »inem günstigen und Dauer ver- 
sprechenden Frieden für Österreich-Ungarn und seine treuen 
Verbündeten enden möge. 


— Personen- und Güterverkehr zwischen Wien u, Budapest. Im 
Hinblick auf die derzeitigen Einschränkungen im Bahnverkehr 
wird von der Donaudampfschiffahrtsgesellschaft darauf auf- 
merksam gemacht, daß der gesamte Personen- und Güterverkehr 
auf der Donaustrecke zwischen Regensburg und der Theißmün- 
dung einschließlich der auf dieser Strecke gelegenen Neben- 
flüsse in vollem Umfang aufrecht bleibt. Insbesondere werden 
auch auf der Strecke: zwischen Wien und Budapest in beiden 
Richtungen Personen sowie Eil- und Frachtgüter durch die täg- 
lich verkehrenden Postdampfer und auch durch die {ahrplan- 
mäßigen täglichen Frachtdampfer anstandslos befördert. Fahr- 
pläne und sonstige Auskünfte sind bei der Direktion in Wien 
und in allen Stationen erhältlich. 


— Elbe-Umschlagverkehr in Aussig. Der Kohlen- und Güter- 
verkehr im Aussiger Hafen blieb im Maid. J. infolge des herr- 
schenden :Wagenmangels gegen den gleichen Zeitraum des Vor- 
jahres zurück. Es wurden 112917 t Kohle (gegen 140162 t 
im Vorjahre), also um 27 245 t weniger zur Elbe verfrachtet, so 
daß sich für die Zeit vom 1. Januar bis 31. Mai d. J. eine 
Minderverfrachtung von 144 520 t ergibt. (1915: 315429 t gegen 
1914: 459949 t). Die größte Beistellung im Mai d. J. betrug 
567 Wagen (1914: 594 Wagen); die niedrigste 102 Wagen (1914: 
5 Wagen). An Gütern wurden im Mai d. J. 385 Wagen 
(1914: 2872 Wagen), also 2487 Wagen weniger umgeschlagen. 
Vom 1. Januar bis 31. Mai d. J. beträgt die Minderverfrachtung 


im Güterverkehre gegenüber dem Vorjiahre 4937 Wagen, da der 


gesamte Umschlag in der angeführten Zeit im Jahre 1915: 
1756 Wagen gegen 6693 im Jahre 1914 betragen hat. 
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— Die Förderungs- und Marktverhältnisse der Kohlenindu- 
strie. In der Ende Mai stattgehabten Generalversammlung des 
Zentralvereins der Bergwerksbesitzer Österreichs wurde auch 
eine Darstellung der Förderungs- und Marktverhältnisse der 
Kohlenindustrie für das abgelaufene Jahr gegeben. Nach dieser. 
zeigt die Steinkohlengewinnung mit einer Förderung 
von 150,7 Millionen Meterzentner gegenüber jener des Jahres 
1913 mit 164,6 Millionen Meterzentner eine Abnahme um 8,42 %, 
Die Erzeugung von Steinkohlenkoks betrug im Jahre 
1914 21,9 Millionen Meterzentner, blieb somit hinter jener des 
Vorjahres (25,6 Millionen) um 14,51% zurück. Die Erzeugung 
von Steinkohlenbriketts, die sich auf 194 Millionen 
Meterzentner belief, ist gegenüber dem Jahre 1913 um 08% 
gesunken. Einen erheblichen Rückgang hat auch die Braun- 
kohlenförderung erlitten, die 237,7 Millionen gegen 
273,8 Millionen Meterzentner im Vorjahre ergab. Die Vermin- 
derung beträgt 13,17%. Die Erzeugung von Braunkohlen- 
briketts verzeichnete eine Abnahme um 7,65%. Die un- 
günstige Lage des Kohlenmarktes, die in der zweiten Hälfte des 
Jahres 1913 zu verzeichnen war, machte sich auch noch im 
ersten Halbjahr 1914 empfindlich fühlbar. Nach dem Kriegs- 
ausbruch trat wieder gesteigerte Nachfrage ein, die in stetem 
Zunehmen begriffen war. 

Im Ostrau-Karwiner Revier konnte nach Beseitigung der 
durch den Krieg bedingten Verkehrsschwierigkeiten die aller- 
dings verminderte Förderung schlank fortgesetzt werden. Die 
Kokserzeugung mußte sofort nach Kriegsbeginn stark herab- 
gesetzt werden, da die Eisenwerke ihre Betriebe einschränkten 
und die ziemlich beträchtliche Koksausfuhr nach Russisch-Polen 
aufhörte. Die gleichfalls verminderte Briketterzeugung konnte 
voll abgesetzt werden. — Im Kladno-Schlaner Steinkohlen- 
revier kam es zu Beginn des Jahres zur Einlegung von Feier- 
schichten, die bis zum Ende des Halbjiahres aufrecht blieben, 
da große Vorräte angehäuft waren. Diese fanden dann infolge 
der zeitweiligen Störung des Kohlenversands von Oberschlesien 
und dem Ostrau-Karwiner Revier guten Absatz. Die infolge 
der verminderten Belegschaft gesunkene Förderung vermochte 
den Anforderungen späterhin kaum zu genügen. — Im west- 
böhmischen Steinkohlenrevier war der Absatz in der ersten 
Hälfte des Jahres 1914 ein schleppender. Mit Eintritt des Krie- 
ges konnten die Vorräte bei stark verminderter Leistung der 
Werke schlank abgesetzt werden. — Im Rossitz-Zbeschau-Osla- 
waner Steinkohlenrevier ist der Absatz im ersten Halbjahr 1914 
gegen das Vorjahr etwas zurückgeblieben; im zweiten Halbjahr 
trat eine Belebung der Absatzverhältnisse ein, so daß die Vor- 
räte mit Jahresende bis auf kleine Reste geräumt wer- 
den konnten. — Im westgalizischen Steinkohlenrevier stellte 
sich nach der günstigen ersten Hälfte des Jahres 1914 ein Rück- 
schlag ein, der infolge der militärischen Operationen anhielt. 
— Im nordwestböhmischen Kohlenrevier hat sich das Geschäft 
nach Ausbruch des Krieges wesentlich belebt. Besonders groß 
waren die Anforderungen. die von den deutschen Kiüstenplätzen, 
wo im Frieden englische Kohle Verwendung fand, an das Revier 
gestellt wurden. Infolge des herrschenden Wagenmangels war 
es nieht möglich, diesen Anforderungen auch nur annähernd 
zu entsprechen. — Auch im Falkenau-Elbogen-Karlshader 
Braunkohlenrevier haben die ungünstigen Abhsatzverhältnisse 
im Jahre 1914 angehalten. — Im Wolfsess-Thomasroither Braun- 
kohlenrevier war die Nachfrage nach Kohle im Jahre 1914 eine 
hefriedigende. — Erzeugung und Absatz im Voitsberg-Köf- 
lacher Revier haben zegen das Vorjahr einen Rückgang um 
fast 19% erfahren. — Im Trifail-Sagorer Revier war der Rück- 
sang ebenfalls bedeutend. 


— Hofrat Graf Wolkenstein. Am Pfingstsonntag ist in 
Wien nach kurzer Krankheit der Hofrat der Generalinspektion 
der österreichischen Eisenbahnen und Oberleutnant im Feld- 
Jägerbataillon Nr. 1, zugeteilt dem Eisenbahnburean des Kriegs- 
ministeriums, Wolfgang Anton Leonhard Graf Wolkenstein, 
Freiherr v. Rodenegg, Salezz und Hauenstein. Herr und Land- 
mann in Tirol, im 50. Lebensjahre gestorben. Unter zahlreicher 
Beteiligung von Trauergästen aus weiten Kreisen fand am 
25. Mai die Einsegnung der Leiche statt. Ihr wohnten außer 
der geräflichen Familie bei: Eisenbahnminister Dr. Freiherr v. 

orster, Minister a. D. Dr. Ritter v. Wittek sowie zahlreiche 
Beamte der Generalinspektion der österreichischen Eisenbah- 
nen, der verschiedenen Ministerien, der Eisenbahnabteilung des 
Kriegsministeriums usw. Die vorläufige Beisetzung erfolgte 
auf dem Hietzinger Friedhofe. 


— Dr. techn. Josef Neumann #. In den Mitteilungen des Ver- 
eins der Ingenieure der österreichischen Staatsbahnen widmet 
die Sektion Prag dieses Vereins dem vor einigen Wochen ver- 
storbenen Zentralinspektor der österr. Staatsbahnen Neumann, 
der zuletzt als Vorstand der Abteilung für Bahnerhaltung und 
Bau bei der Staatsbahndirektion Prag tätig gewesen ist, Worte 
warmen Gedenkens. Nach einer kurzen Schilderung seines 
Lebensganges wird hervorgehoben, daß Dr. Neumann seine viel- 


seitigen, gediegenen Kenntnisse nicht nur in den Dienst der 
Staatsbahnen gestellt, sondern sie in seiner Eigenschaft als 
Reichsratsabgeordneter vielfach im Interesse seiner Fachgenos- 
sen verwendet habe. In ihm, der an der Wiege des Vereins ge- 
standen habe, verliere dieser einen schwer ersetzlichen Förderer 
seiner Interessen, die Wissenschaft einen glänzenden Vertreter 
in seinem Fach, die tschechische Nation einen ihrer besten Füh- 
rer und alle, die ihn kannten, einen guten Freund und Berater. 
Sein Andenken werde in allen denjenigen weiter leben, die das 
(Glück gehabt haben, ihn näher kennen zu lernen. 


Ungarn. 


— Die Ernte Ungarns und der Eisenbahnverkehr, In einem 
bemerkenswerten Aufsatz über die neue Ernte Ungarns 
schreibt. der „P. Lloyd“ unter anderem folgendes: „Im Gebiete 
von Mitteleuropa wird bei uns in Ungarn die Ernte am ehesten 
reif. Dieser Umstand ist vielleicht noch niemals ein so großer 
Vorteil gewesen, als im heurigen Jahre. Jedoch legt uns der 
Vorteil auch gewisse Verpflichtungen auf. In dem Programm 
unserer Feinde bildet bekanntlich die Aushungerung der ver- 
bündeten Monarchien einen wichtigen Punkt. Mit dem Aus- 
hungern ist es nichts gewesen. Immerhin aber dürfen wir nicht 
vergessen, daß die Augen der österreichischen Bevölkerung 
und unserer treuen deutschen Verbündeten hinsichtlich der 
ersten neuen Getreidevorräte auf Ungarn gerichtet sind, und 
wir gehen gewiß in der Annahme nicht fehl, daß unsere Regie- 
rung die treue Woaffenbrüderschaft, welche uns mit unserem 
Verbündeten zu einem unüberwindlichen Block gehämmert hat, 
auch auf wirtschaftlichem -Gebiet einzuhalten entschlossen ist. 
Damit tritt aber eine ganze Reihe äußerst schwieriger ver- 
kehrstechnischen Frazsen in den Vordergrund. Er- 
innern wir uns nur, daß auch in sonstigen normalen Jahren die 
Zeit knapp nach der Ernte kaum jemals ohne Verkehrsschwie- 
rigkeiten, für welche wir uns die allgemeine Bezeichnung ‚„Wa- 
senmangel‘“ angewöhnt haben, verstrichen sind. Wie schwierig 
eestaltet sich diese Verkehrsfrage in diesem Jahre, wo unsere 
Verkehrseinrichtungen in erster Linie dem hohen Zwecke des 
Krieges zur Verfügung stehen müssen. Auch hier wird früh- 
zeitige Organisation vieles zu leisten imstande sein, denn, wenn 
der Zeitpunkt, die Reihenfolge und die Art und Weise der 
Lieferungen von vornherein festgestellt sind, werden viele von 
den üblichen Reibungen entfallen. Es wäre in Erwägung zu 
ziehen, ob nicht der Schiffspark unserer Binnenschiffährt in 
eine engere Berührung mit den Verkehrseinriehtungen unserer 
Bahnen zu bringen wäre. Und noch ein Mittel muß erwähnt 
werden: Deutschland hat anerkanntermaßen das ausgebildetste 
Verkehrswesen von allen Staaten des Kontinents. Alle Ver- 
kehrsberichte aus Deutschland lauten übereinstimmend, daß 
dort der Warenverkehr trotz des Krieges sich in ganz regel- 
mäßiger Weise abwickle.. Wenn Deutschland genügend Trans- 
portmittel für seinen eigenen Verkehr hat, so wird es auch 
sicherlich auf einige Wochen auch einige tausend Wagen’ 
leihen können, um so eher, als ja ein Teil dieser Wagen die 
Bestimmung haben wird, Lebensmittelzufuhren aus Ungarn nach 
Deutschland zu bringen.“ 


Übrige europäische Länder. 


— Die Bergensbahn. Eine bemerkenswerte Entwicklung 
zeigt die Eisenbahn Christiania-Bergen während der ersten 
fünf Jahre ihres Bestehens. Im Jahre 1910 wurde sie von rund 
66000 Reisenden benutzt und die Einnahmen betrugen 1811000 
Kronen, 1911: 71591 Reisende und 1863000 Kr., 1912: 83481 
Reisende und 2221000 Kr. — Das Anschwellen der Einnahmen 
in diesem Jahr erklärt sich durch die im Herbst 1911 auf der 
Bergensbahn eingeführten Nachtzüge — 1913: 98773 Reisende 
und 2549000 Kr., 1914: 136810 Reisende und 3389000 Kr. 
Durch den Krieg wurde die Bergensbahn ein wichtiger Ver- 
kehrsweg, und die beträchtliche Zahl der Reisenden in 1914 im 
Vergleich zum vorhergehenden Jahr ist der Vermehrung des 
Reisestroms nach Ausbruch des Krieges zuzuschreiben. M. 


= Neue Saalwagen in Schweden. Auf der die naturschönen 
und von Touristen vielbesuchten Bergwerksgebiete Dalekarliens 
durchquerenden Linie Gotenburg-Falun hat die Verwaltung der 
Berglagsbahn am 1. Mai drei neue Saalwagen in Betrieb ge- 
setzt, die sehr bequem eingerichtet sind. Äußerlich gleichen die 
Wasen, abgesehen von einigen in der Mitte der Langseite ange- 
brachten großen Fenstern, gewöhnlichen vierachsigen Personen- 
wagen. Von dem einen Ende des Wagens gelangen die Reisen- 
den ir einen kurzen Gang, an dem zwei kleinere Abteile 2, Klasse 
liegen, eins für Nichtraucher und ein Damenabteil mit je sechs 
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Sitzplätzen. Hieran schließt sich der Hauptraum für 10 Nicht- 
raucher, der die ganze Breite des Wagens einnimmt. An.den 
beiden Kurzseiten des Raumes befinden sich bequeme Sofas, 
wozu noch große, prächtige Lehnsessel kommen, die um lose 
stehende Tische gruppiert sind. Die Beleuchtung geschieht 
durch zwei geschmackvolle Kronen mit teils elektrischem, teils 
Acetylenlicht sowie durch einzelne kleine elektrische Leuchter, 
die nach Belieben auf den Tisch gestellt oder an der Wand an- 
gebracht werden können. Auf dem Fußboden liegt ein Axmin- 
sterteppich. Die Wände sind bis zur Unterkante der Fenster mit 
Lincerusta, eingerahmt in polierten Teakleisten, und darüber hin- 
aus mit Pegamoid bekleidet. Wand an Wand mit diesem Raum 
liegt ein Rauchraum, ebenso wie jener für zehn Reisende der 
2. Klasse berechnet. Die Einrichtung ist dieselbe, nur daß hier 
die Sofas und Lehnsessel mit rotem Leder bekleidet sind. Am 
anderen Ende des Wagens befindet sich ein Damenabteil 
3, Klasse mit kleinem, aufklappbarem Tisch. Der Raum zwischen 
den beiden Sitzbänken ist reichlich bemessen. Diese Saalwagen 
sollen die elegantesten sein, die bisher in Schweden in Betrieb 
gesetzt wurden. Der Preis für jeden Wagen beträst 37000 Kr. 
oder ungefähr 40000 MA. Hergestellt wurden sie in privaten 
Werkstätten für Eisenbahnbedarf bei Linköping, wo gegen- 
wärtig drei ebensolche Wagen für die Staatsbahnen im Bau be- 
sriffen sind. Diese Wagen sollen auf der Linie Stockholm- 
Malmö oder möglicherweise auch Stockholm-Gotenburg zur An- 
wendung kommen. 


— Die Eisenbahn Karungi-Haparanda. Von der im Bau be- 
sriffenen schwedischen Grenzbahn Karungi-Haparanda, die 
Ende d. J. dem allgemeinen Verkehr übergeben werden soll, ist 
bereits jetzt ein Teil in vorläufigen Betrieb gesetzt worden, 
nämlich die 16 km lange Strecke Karungei-Vojakala. Hier ver- 
kehren nunmehr außer Postwagen, deren Zahl täglich im 
Durchschnitt etwa zehn beträgt, 12—15 Güterwagen, aber keine 
Personenwagen, und es sollen in erster Linie schwedische 
Güter berücksichtigt werden. In Vojakala werden die Güter 
auf Fuhrwerke geladen und auf diese Art nach dem 12 km ent- 
fernten Torneä befördert, von wo sie dann mit Fähren nach 
der auf der anderen Flußseite liegenden Eisenbahnstation von 
Torneä gebracht werden müssen. 
belaufen sich die Frachtkosten von Karungi bis Vojakala auf 
etwa 20 Kr. für den Wagen. Gleichzeitig ist nun auch die 
eroße Rolle, die Karungi seit dem Kriese als ein wichtiger 
Postort gespielt hat, zu Ende, indem die dortige Poststation 
für den Auswechselungsverkehr nach Haparanda oder genauer 
bis ungefähr 1% km davon verlegt worden ist, bis wohin näm- 
lich bereits die Schienen der Karungi-Haparanda-Bahn liegen. 
Von dort wird die Post mit Fuhrwerken nach dem Hafen von 
Haparanda gebracht und in Segelboote geladen, die dann nach 
der Eisenbahnstation von Torneä bussiert werden. M. 


— Mecheln vom Verkehr abgeschnitten. Wie die „Frankf. 
Ztg.“ meldet, hat sich der Generalgouverneur von Belgien ge- 
nötigt gesehen, eine ernste Strafe über die Stadt Mecheln wegen 
des Verhaltens der Arbeiter in den dortigen Eisenbahnbetriebs- 
werkstätten zu verhängen. Nachdem auf den belgischen 
Bahnen durch die deutsche Verwaltung wieder ein sehr umfang- 
reicher Verkehr eingerichtet worden ist, war es notwendig, auch 
die Reparaturwerkstätten in Betrieb zu nehmen. Ähnlich, wie 
seinerzeit die belgischen Postbediensteten, weigerten sich die 
Arbeiter, die Arbeit aufzunehmen, unter dem Vorwande, daß sie 
nicht für deutsche militärische Zwecke arbeiten könnten. Es 
handelt sich indessen gar nicht um Arbeiten im Interesse der 
deutschen Heeresverwaltung, sondern lediglich um die Aufrecht- 
erhaltung des öffentlichen Verkehrs, an dem auch die Belgier 
in großem Maße teilnehmen. Den Arbeitern war durch Be- 
kanntmachung des Kreischefs angekündigt worden, daß die 
Stadt Mecheln von allem Verkehr abgeschnitten würde, wenn 
nieht am 2. Juni mindestens 500 Arbeiter anträten. Da die Ar- 
beiter widerspenstig blieben, ist die angedrohte Maßregel am 
3. Juni, morgens 6 Uhr, in Kraft getreten. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Der 
Verwaltungsrat der Bundesbahnen erteilte in 
seiner Mai-Sitzung zunächst dem Vertrage mit der Societä della 
Feerrovie Luganese über den Anschluß der elektrischen 
Scchma ls p un ana Fear Boniserresars an nden 
Bahnhof Lugano die Genehmigung. Zu längeren Erörterungen 
führte die Vorlage der Generaldirektion, betr. die Abänderung 
des Binnen-Abonnementstarifis der Schweizeri- 
schen Bundesbahnen. Vorgeschlagen wurden folgende 
Sätze: 1. Monatsabonnements für den allgemeinen Verkehr: 
1—10 km I. Klasse 1,60. Fr., II: Klasse 1.20:»Er., NL Klasse 
80 Rappen: 11—30 km 80, 60 und 40 Rp., von 31 km an 40, 30 
und 20 Rp. für Monat und Tarifkilometer. 2. Monatsabonne- 
ments für Schüler und Lehrlinge: Dreiteilung wie unter 1. mit 
folgenden Sätzen: 1 Fr., 75 Rp., 50 Rp.; 50, 40 und 25 Rp.; 30, 
20 und 15 Rp. für den Monat und das Tarifkilometer. 3. Monats- 
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abonnements für Arbeiter: Dreiteilung wie unter 1. mit fol- 
genden Sätzen (III. Klasse): 50, 40 und 20 Rp. Die Vorlage: 
wurde angenommen. Der Verwaltungsrat nahm ferner in zu- 
stimmendem Sinne Kenntnis von dem Berichte der General- 
direktion über die Pensions- und Hilfskasse der Be- 
amten und Angestellten der Bundesbahnen für das 
Jahr 1914. Die Kasse schließt mit einem Fehlbetrage von 
30 745512 Fr. ab, der sich gegenüber dem Abschlusse für 1913 
um 750292 Fr. erhöht. Diese Erhöhung ist im wesentlichen 
auf die auch im Jahre 1914 eingetretene Überinvalidisierung 
gegenüber den Rechnungsgrundlagen der Kasse zurückzu- 
führen. Im Jahre 1914 wurden an Pensionen gezahlt: 5 216 018 
Franken (1913: 4750 867 Fr.). Diese Mehrausgabe erklärt sich 
aus der bedeutenden Zunahme der pensionierten Invaliden. 
Die Tatsache, daß der Fehlbetrag der Kasse innerhalb Jahres- 
frist um nahezu eine Million gestiegen ist, gibt der schweizeri- 
schen Presse zu Bemerkungen Anlaß. So schreibt die „N. Aarg. 
Ztg.“ u. a.: „Der Fehlbetrag wird von Jahr zu Jahr größer 
werden, bis er schließlich so groß ist, daß kein Mensch mehr 
daran glaubt. Unserer Ansicht nach besteht der Fehlbetrag 
nur in der Theorie, in Wirklichkeit kann er gar nicht vor- 
handen sein. Mit der Einführung des sogenannten Deckungs- 
kapitalverfahrens hat man ihn konstruiert, und es ist gar nicht 
verständlich, weshalb eine Staatsanstalt bei der obligatorischen 
Versicherung ihres Personals dieses Verfahren in Anwendung 
brinst.“ — Unverändert angenommen wurde der Antrag der 
Generaldirektion, betr. die Abänderung des Reglements 
über die Abgabe von Beamtenfreikarten zur 
Entlastung der I. und II. Wagenklasse. Während bisher den 
Inhabern von Beamtenfreikarten die Wahl der Wagenklasse 
vollständig freistand, erhalten von nun an nur die Beamten der 
1. und 2. Besoldungsklasse (von 5200—15000 Fr.) Freikarten 
I. Klasse; die Beamten der 3., 4, 5. und ein Teil der ersten 
Gehaltsstufe der 6. Besoldungsklasse haben die Berechtigung 
zur freien Fahrt in der II. Wagenklasse. Das gesamte übrige 
Personal dagegen erhält nur Freikarten für die III. Wagen- 
klasse. Mit dieser Regelung sind verschiedene Beamtenklassen 
wenig zufrieden. So beanspruchen die Beamten II. Klasse des 
äußeren Dienstes und die Stationsvorstände III. Klasse eine 
Gleichstellung mit den Zugführern, denen die II. Wagenklasse 
zusteht. Auch die übrigen Sparmaßnahmen der Bundesbahnen, 
insbesondere die Regelung der Arbeitszeit, haben in vielen 
Kreisen der Angestellten wenig Beifall gefunden. So ist eine 
Bewegung im Gange, die dahin zielt, die verschiedenen Ver- 
bände zu einer festgefügten einheitlichen Organisation zu ver- 
schmelzen. Politische Parteien bemühen sich bereits, Fühlung 
mit dieser Bewegung zu nehmen. 


Die Betriebsergebnisse der Bundesbahnen 
für den Monat April geben folgendes Bild: 
1915 gegen 1914 
Beförderte Bersoneng.z 2 a 7 686 000— 1229 659 
Beforderte, Güter mw mas t 1475000 + 260531 
Einnahmen aus dem Personen- 
vorkehrs 2. ine . ... Fr. 4896000 — 3.048257. 
Einnahmen aus dem Güterver- 
kehrt ke ee „ 11169000 + 1689555 
Gesamteinnahmen a 2 227 16 437 000 — 1373 854 
Betriebsausgaben. ....... 10141000 — 881324 
Betriebsüberschuß . ...... 6 296 000 — 492530 
in den Monaten Januar bis April betrugen 
1915 gegen 1914 
die Gesamteinnahmen . Fr. 57 8427338 — 4659030 
die Betriebsausgaben. ..... „389831236 — 4474504 
der Betriebsüberschuß . . . . . „ 18011512 — 184526 
Besser abgeschritten hat im April die Berner Alpenbahn 
(Bern-Lötschberg-Simplon). Wenn auch die Zahl der be- 
förderten Personen gegen das Vorjahr zurückblieb (70 700 


gegen 108 974), so ist doch im Güterverkehr eine Steigerung um 
mehr als das Doppelte eingetreten, nämlich von 39863 t auf 
87700 t. Die Betriebseinnahmen erhöhten sich von 343 494 Fr. 
auf 422500 Fr. Von Januar bis Ende April betrug die Zahl der 
beförderten Personen 214200 oder 127265 weniger als im Vor- 
jahre, diejenige der Güter 270700 t oder 129742 t mehr. Die 
Betriebseinnahmen betrugen im ganzen 1436931 oder 301437 
Franken mehr als im gleichen Zeitraume des Vorjahres. — 
Der Verband schweizerischer Sekundärbahnen 
hielt Ende Mai in Thun seine ordentliche Jahresversammlung 
ab. Nach Genehmigung des Jahresberichts und der Rechnung 
wurden die durch die gegenwärtige Notlage erforderlich ge- 
wordenen Maßnahmen besprochen. Unter anderem soll bei dem 
schweizerischen Eisenbahndepartement die Eröffnung eines 
besonderen Kontos für. die durch den Krieg verursachten Ver- 
luste in den Bilanzen der Bauunternehmugen nachgesucht und 
bei den Behörden Erleichterungen in der Stundung von Obliga- 
tionszinsen beantragt werden. — Zollamtliche Prüfung 
des Reisegepäcks Die schweizerische Oberzolldirek- 
tion hat zur Erleichterung der Ausfuhrkontrolle bei Reise- 
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gepäck angeordnet, daß vom 1. Juni ab das unmittelbar nach 
dem Auslande abgefertigte Reisegepäck auf Verlangen der Ab- 
sender am Abgangort zollamtlich abgefertigt werden kann, sofern 
sich dort ein Zollamt befindet. Dadurch wird für diese Fälle 
die Mitgabe oder die oft mit Unzuträglichkeiten verbundene 
nachträgliche Einsendung der Schlüssel vermieden. 
Italienisch-schweizerischer Güterverkehr. 
Das in Nr. 43 S. 527 d. Ztg. erwähnte Abkommen zwischen den 
schweizerischen Bundesbahnen und der italienischen Regierung, 
wonach die ins Stocken geratene Annahme von Gütern mit Be- 
stimmung nach der Schweiz in Italien sofort wieder erfolgen 
soll, findet keine Anwendung auf die Kriegszone. Sollte 
Mailand in die Kriegszone einbegriffen werden, so hofft die 
Schweiz auf eine freie Zufahrt der in Genua lagernden Güter 
über Alessandria-Novara-Luino. Wie hierzu der „Züricher 
Post“ aus Bern gemeldet wird, scheint die beabsichtigte Bildung 
eines schweizerischen Einfuhrtrustes nachträse- 


lich auf größere Schwierigkeiten zu stoßen, weil die Forde-- 


rungen gewisser Interessenten (Englands) das wirtschaftliche 
Selbstbestimmungsrecht der Schweiz stärker berühren, als für 
die Sicherung der wirtschaftlichen Interessen der Schweiz not- 
wendig sein könnte. — Hinsichtlich des Gotthardfahr- 
plans sollen nach einer Mitteilung des „Bund“ die Schweizeri- 
schen Bundesbahnen und die Berner Alpenbahn übereinge- 
kommen sein, die Fahrleistungen auf dem Gotthard und dem 
Simplon, trotz des Eintritts Italiens in den Weltkrieg, nicht 
einzuschränken. Ob sich jedoch diese Maßregel im Hinblick 
auf den zu erwartenden großen Ausfall im Personenverkehr 
länger durchführen läßt, erscheint recht fraglich. 


— Die italienischen Staatsbahnen und die Mobilmachung. Die 
italienischen Staatsbahnen zeigen sich den durch die Mohbil- 
machung an sie herantretenden Anforderungen durchaus nicht 
gewachsen, wie ja dies nach den großen Verkehrsstockungen 
der letzten Zeit zu erwarten war. Von einheitlicher Durch- 
führung eines Kriegsfahrplans ist überhaupt nicht die Rede. 
Man hilft sich, so gut es eben geht. In der venezianischen 
Kriegszone ist der Zivilverkehr größtenteils eingestellt. Auf 
vielen anderen Strecken sind die Fahrleistungen schon in Rück- 
sicht auf die Knappheit der Kohlenvorräte bedeutend gestrichen 
worden. Wenn dann die angekündisten großen militärischen 
Erfolge nicht recht bald eintreten, werden wohl die üblichen 
Eisenbahnerstreiks nicht lange auf sich warten lassen. 
er 

‘— Zum Eisenbahnunglück bei Quintinshill (England) schreibt 
die „Köln. Ztge.“: Es bedurfte nur geringer Einsicht in den 
gegenwärtigen Zustand der englischen Seele, um zu ahnen, daß 
dem grausigen Eisenbahnunglück bei Quintinshill deutsche 
Hinterlist zugrunde gelegt werden würde In den meisten 
Fällen solcher verrückten oder böswilligen Erfindungen ist der 
Gegenbeweis abgeschnitten; diesmal hat allerdings die nicht zu 
umgehende Notwendigkeit der amtlichen Untersuchung ihn 
rasch geliefert. Die Ursache war die kaum begreifliche Ver- 


geßlichkeit eines Weichenstellers in Verbindung mit einer ent- 


setzlichen Bummelei im Eisenbahndienst. Aus dem Verhör in 
der vom Handelsamt eingeleiteten Untersuchung sei zuerst eine 
die Tatsachen kurz darstellende Aussage des Zugführers Moß 
Bei Quintinshill wurde an ienem Morgen (Pfingst- 
samstag) ein Güterzug in ein Nebengleis geschoben, während 
sich in einem andern Nebengleise ein Zug leerer Wagen befand. 
Ein Personenzug, nach Carlisle bestimmt, stand etwa 7 Minuten 
als ohne Warnungszeichen der Truppenzug 
aus Edinburgh heranbrauste und der erste Zusammenstoß er- 
folgte. Eine halbe Minute später rannte der Schnellzug mit 
zwei Lokomotiven aus Carlisle in die Verwüstung hinein, und 
kurz darauf bemerkte der Zeuge, daß an der aufgerichteten 
vordern Lokomotive Feuer ausbrach und sich so ‚rasch vVer- 
breitete, daß die Löschversuche — mit Eimern! — nichts, fruch- 
teten. Es scheint auch ein Knall wahrgenommen zu sein, der 
wohl die Entzündung von Gasbehältern anzeigte. Dies die 
äußern Umstände, deren grausige Folgen bekannt sind. Grelle 
Klarheit aber gaben die Aussagen der beiden Weichensteller 
Meakin und Tinsley. Ihre Dienstvorschrift verpflichtete sie, 
um 6 Uhr einander abzulösen. , Es stellte sich aber heraus, daß 
nicht nur Tinsley an jenem Morgen erst um 6 Uhr 33 Min. an- 
getreten war, obwohl er in das Dienstbuch 6 Uhr eingetragen 
hatte, sondern daß diese Versäumnis auf regelrechte Verabredung 
zwischen den beiden beruhte, um nicht den Dienst so früh an- 
treten zu müssen. Der Weichensteller in Gretna war mit ihnen 
im Bunde, indem er mitteilte, ob der um 6 Uhr 10 Min. dort ab- 
gehende Personenzug in Quintinshill halten würde; in diesem 
Falle sprang der Weichensteller Tinsley in Gretna auf die 
Lokomotive, um nach Quintinshill zu fahren. Es war nach 
Seiner eignen Aussage in der Regel 6% Uhr, wenn er zum 
Dienste kam. An jenem Samstagmorgen sagte ihm Meakin 
bei der Ablösung um 6 Uhr 33 Min., daß der Zug 5 Uhr 50 Min. 
aus Carlisle auf dem obern Gleis angemeldet und der Truppen- 
zug um 6 Uhr 32 Min. an Lockerbie vorbeigefahren war, daß ein 


Güterzug im untern Nebengleis stand und eine Reihe leerer 
Wagen in das obere Nebengleis geschoben wurde; mit dem 
Personenzug, der im Hauptgleise stand, war’ Tinsley selbst an- 
gekommen. Auf Befragen des Untersuchungsführers gab nun 
Tinsley die einzelnen von ihm abgegebenen Signale an, darunter 
das um 6 Uhr 46 Min. erhaltene und nach Kirkpatrick weiter- 
gemeldete Zeichen für den Schnellzug aus Carlisle Nun folgte 
die klarstellende Frage: „Hatten Sie denn ganz vergessen, daß 
der Personenzug im Hauptgleise stand?“ und die geradezu er- 
schütternde Antwort: „Ich hatte ihn ganz vergessen, nachdem 
ich von der Lokomotive abgesprungen war.“ — „Es ist Ihnen 
gar nicht mehr in den Sinn gekommen?“ — ‚Nein, nicht eher, 
als bis das Unglück geschehen war.“ — „Haben Sie nicht ein- 
mal zum Fenster herausgesehen, ehe Sie freie Fahrt für den 
Truppenzug gaben?“ — „Nein.“ — „Die Lokomotive des Per- 
sonenzuges war doch nicht einmal 30 m von Ihnen entfernt?“ 
— „Nein.“ — Hier steht also ein Weichensteller, 32 Jahre alt, 
zehn Jahre im Eisenbahndienst, fünfeinhalb Jahre an derselben 
Stelle in Quintinshill, in keiner Weise überarbeitet. in der 
ersten Viertelstunde seiner Tagespflicht — und vergißt gänz- 
lich das Dasein des Zuges, von dem er vor zehn Minuten abge- 
sprungen war und der noch unbeweglich an derselben Stelle 
hielt, kaum mehr als Straßenbreite von ihm entfernt! Aus 
andern Aussagen geht noch hervor, daß jene Weichenstellerbude 
ein beliebter Gesellschaftsraum war. Um die Zeit des Zu- 
sammenstoßes befanden sich dort die beiden genannten Weichen- 
steller,. der abgelöste die Zeitung lesend — er „glaubt nicht“, 
daß er sie laut vorgelesen habe —, zwei Bremser von dem 
leeren Zug und dem Personenzug und der Heizer des letzteren. 
Solche zerstreuende Geselligkeit war nicht Ausnahme, sondern, 
wie das Verhör ergab, ein alltägliches Vorkommnis in jenem 
für die Sicherheit des Eisenbahnverkehrs überaus wichtigen 
Dienstraume. Sie mag wohl die Mitschuld tragen an der Ge- 
dankenlosigkeit, die 158 Menschen das Leben und mehr als 200 
die gesunden Glieder kostete. Der weitere Umstand, daß an 
einem Knotenpunkt wie Quintinshill kein Wasser zum Löschen 
vorhanden war, bis die Feuerwehr anrückte, vervollständigt die- 
Fi beschämenden Ausschnitt aus dem englischen Eisenbahn- 
dienst. 


— Privatgüter- und Privattierverkehr in Russisch-Polen. Die 
Strecke Kasimir-Sosnowice We. E. (Weichselbahn) ist am 15. Maı 
in österr. Verwaltung übergegangen. Zugleich sind von der 
K. und K. Feld-Transport-Leitung in Krakau die Linien Granica- 
Andrejow, Granica-Sombkowice und Kasimir-Sosnowice We. E. 
in Betrieb genommen worden. Die Strecke Sosnowice We. E.- 
Kattowitz Landesgrenze steht unter preußischer Verwaltung. 
Der Bahnhof Sosnowice We. E. ist Gemeinschaftsbahnhof der 
österreichischen und preußischen Bahnen. Für den Ortsverkehr 
bleibt der Bahnhof geschlossen; es werden daher für Sosnowice 
We. E. und in Sosnowice We. E. keine Sendungen angenommen. 
Station Sosnowice We. E. dient nur dem Durchgangsverkehr. 

Für die unter deutscher Verwaltung stehenden Strecken sind 
deutsche Frachtbriefe zu verwenden. Sie müssen in der Rich- 
tung von Deutschland nach Russisch-Polen auf Station Sos- 
nowice We. E. lauten, mit dem Zusatz „zur Weiterbeförderung 
nach (Name der Empfangsstation)*. Auf die österreichische 
Eisenbahnverwaltung- dürfen Fracht und Gebühren nicht über- 
wiesen werden. Ebenso werden in der Richtung von Russisch- 
Polen deutscherseits von den österreichischen Bahnen Fracht- 
überweisungen nicht angenommen. Bei Sendungen nach: Rus- 
sisch-Polen sind deshalb Fracht und Gebühren (auch Zollabfer- 
tigungsgebühren) bis Sosnowice We. E. vom Versender zu be- 
zahlen. Eine Frankierung darüber hinaus für die unter öster- 
reichischer Verwaltung stehenden Strecken ist unzulässig. Die 
Weiterabfertigung der von den österreichischen Bahnen in 
Sosnowice We. E. für Deutschland übernommenen Sendungen ge- 
schieht stets in Überweisung. Frachtberechnung für die Strecke 
Sosnowice We. E.-Kattowitz Landesgrenze und umgekehrt ob- 
liest der Güterabfertigung oder Eilgutabfertigung Kattowitz. 
Es gelten hierfür die Bestimmungen und Sätze des von der 
Kaiserlichen Deutschen Linienkommandantur in Lodz heraus- 
gegebenen Tarifs für den Privatgüter- und Privattierverkehr. 
Auf den deutschen Strecken bis Kattowitz Landesgrenze und ab 
Kattowitz Landesgrenze sind die Sendungen im Kartierungs- 
verfahren auf Grund der deutsch- und niederländisch-russischen 
Grenz-Gütertarife abzufertigen. 


Fremde Erdteile. 


— Die Euphratbrücke der Bagdadbalhn. Im Anschluß an die 
bisherigen Mitteilungen in Nr. 34 S. 407 und in Nr. 36 'S. 438 
d. Ztg. entnehmen wir dem „Zentralblatt der Bauverwaltung 
folgende weitere Einzelheiten über den Bau der im Zuge der 
Bagdadbahn bei der Station Dscherablus (französisch Diera- 
blisse) in der Provinz Mesopotamien der asiatischen Türkei 
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über den’ Euphrat geführten‘ größeren Brücke. Sie ist einglei- 
sig angelegt und nach den für die preußischen Staatsbahnen 
zültigen Vorschriften berechnet worden. Mit dem Bau, der 
Brücke wurde im Sommer 1913 begonnen. Die eisernen Über- 
bauten wurde in den Werkstätten der .Deutsch-Luxemburgi- 
sehen Bergwerks- und Hütten - Akt.-Ges.. Abt. Dortmunder 
Union, hergestellt, von Bremen aus mit Schiff nach Tripolis und 
von dort mit der Eisenbahn bis zur Baustelle am Euphrat ge- 
schafft. Die Lieferung der Eisenteile wurde sehr beschleunigt, 
sie trafen sämtlich noch so rechtzeitig in Tripolis ein, daß ihr 
Versand durch den Ausbruch des Krieges unbeeinflußt blieb. 
Mit einem Werkführer und 15 deutschen Arbeitern begann der 
leitende Ingenieur Ende 1913 an Ort und Stelle die vorbereiten- 
den Arbeiten, die bis Ende März 1914 abgeschlossen waren. So- 
dann wurde mit dem Aufstellen des Eisenwerks begonnen, wozu 
noch die an Ort und Stelle erhältlichen Arbeitskräfte von etwa 
120 Mann, größtenteils Türken, herangezogen wurden. Am 
27. Juli 1914 waren bereits ‘vier Öffnungen der Brücke fertig 
und die fünfte im Bau. Nach Ausbruch des Krieges mußte die 
‚Weiterarbeit vorläufig eingestellt werden; da nur der Werk- 
führer mit zwei deutschen Arbeitern zurückbleiben konnte und 
auch fast sämtliche einheimischen Arbeiter bald fortbleiben 
mußten. Nach etwa zweimonatiger Unterbrechung konnten die 
Arbeiten wieder aufgenommen werden und bereits Ende. März 
d. J. war die Aufstellung der eisernen Überbauten beendet. 
Ende April wurde die Brücke dem Verkehr übergeben. Die 
Gesamtarbeiten wurden demnach in einem Zeitraum von 12 Mo- 
naten beendet, obgleich acht Monate in die Kriegszeit fielen, 
und während zweier Monate die Arbeiten gänzlich ruhten. 


Allgemeines. 


— Regelung der Brotabgabe für Reisende und Wanderer. 
Der Bund Deutscher Vierkehrsvereine hat in einer Eingabe an 
den Bundesrat auf Grund gesammelten Materials darauf hin- 
gewiesen, daß die Verabreichung von Brot in den Gasthäusern 
an diejenigen Reisenden, die sich an einem Orte nur kurze Zeit 
aufhalten und von Ort zu Ort reisen oder wandern, zurzeit 
verschiedenartig gehandhabt wird. Während in einzelnen Orten 
den Gasthausbesitzern sogenannte © Vertrauensmarken ausge- 
härdigt werden, die nach dem durchschnittlichen Brotverbrauch 
der einzelnen Betriebe in der letzten Zeit bemessen. werden, 
damit sie ihren Gästen Brot verabreichen können, und an anderen 
Orten Tagesbrotkarten für Wanderer verabreicht werden, ist 
an manchen Orten auf die Bedürfnisse des Wanderverkehrs gar 
keine Rücksicht genommen worden. So ist es vielfach dem Reisen- 
den und Wanderer unmöglich, Brot zu erhalten. Dieser Zustand 


der Unsicherheit der Brotbeschaffung ist geeignet, den. Reise-, 


und Wanderverkehr in diesem Jahre zu beeinträchtigen. — 
Bereits im vorigen Sommer ist für viele Beamte und Angestellte 
der. Erholungsurlaub in Wegfall gekommen. ‘Auch in diesem 
Jahre wird er vielfach beschränkt werden. Ein längerer Auf- 
enthalt in einer Sommerfrische wird für viele nicht. möglich 
sein. Infolgedessen wird man sich in weiteren Kreisen mit 
einer Wanderung während einiger Tage durch unsere deutschen 
Gauen begnügen müssen. Die Frage, wie man sich das gerade 


auf der Wanderschaft dringend nötige Brot beschaffen kann: 


ist daher eine sehr dringliche und' bedeutungsvolle. Im Inter- 


esse der Erhaltung der Gesundheit und Leistungsfähigkeit des. 


auch während des Krieges zum Teil angestrengt arbeitenden 
Bevölkerungsteils und der deutschen Jugend sollten dem Reise- 
un] Wanderverkehr keine Erschwerungen bereitet werden. — 
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Bädern, Kurorten und Sommerfrischen im volkswirtschaftlichen 
Interesse nach Möglichkeit eine Besserung ihrer wirtschaftlichen 
Verhältnisse zu wünschen. Die finanzielle Lage vieler Bade- 
verwaltungen, der Gasthaus- und Pensionsbesitzer, der Grund- 
besitzer und: Gewerbetreibenden in den auf den Fremdenverkehr 
angewiesenen Orten ist seit Beginn des Krieges eine äußerst 
schwierige geworden. : In diesem Jahre wird voraussichtlich 


. der: Verkehr ebenfalls viel schwächer sein als in Friedenszeiten. 


- Der Bund Deutscher Verkehrsvereine ersucht daher den 
Bundesrat, die Brotabgabe in den Gasthäusern im 
Deutschen Reiche einheitlich zu regeln, damit die jetzt be- 
stehende Unsicherheit der Brotbeschaffung für den Reisever- 
kehr beseitigt werde. 


Bücherschau. 


— Die Maschinenelemente. Von Richard Vater, Geh. Berg- 
rat, Professor an der Kgl. Bergakademie zu Berlin. Verlag von 
B. G. Teubner in Leipzig und Berlin. Preis geb. 1,25 #. 

Von. den technischen Werken der Sammlung „Aus Natur und 
Geisteswelt“ ist das vorliegende Bändchen „Die Maschinenele- 
mente“ wohl das wichtigste. Es gibt eine kurze und klare Be- 
schreibung aller der Einzelteile, die beim Bau von Maschinen vor- 
kommen, aus der Feder des bekannten Verfassers einer großen 
Anzahl von technischen Bändchen der oben genannten Sammlung. 
Da diese in erster Linie ihre Leser in Laienkreisen sucht, so 
mußte auch diesem Leserkreise die Abfassung des Textes ange- 
paßt werden. Schwierige Berechnungen, die besondere Kennt- 
nisse der Festigkeitslehre voraussetzen, mußten vermieden wer- 
den, hingegen durften den Text erläuternde gute Abbildungen nicht 
fehlen. Das ist dem Verfasser in vorzüglicher Weise gelungen, 
sodaß das Buch nicht nur bei Laien, sondern noch mehr in tech- 
nischen Kreisen eine gute Aufnahme gefunden hat. Hier sind es 
insbesondere die angehenden Techniker und jungen Studierenden 
‚der technischen Hochschulen und Bergakademien, die zu Beginn 
ihrer Laufbahn bei der praktischen Tätigkeit sich leicht in dem 
vorliegenden Bändchen über die ihnen begeenenden technischen 
Ausdrücke Aufschluß verschaffen können. Eine wie gute Auf- 
nahme das Buch gefunden hat, geht daraus hervor, daß die erste 
Auflage bereits vergriffen ist. Die neue Auflage weist der alten 
gegenüber keine grundsätzlichen Änderungen auf; nur an ein- 
zelnen Stellen wurden Abbildungen und Text verbessert. Mit sei- 
nen 100 Seiten und 175 Abbildungen verdient das klar und ver- 
ständlich geschriebene Buch weiteste Verbreitung. v.chle 


— Der praktische Eisenbahn-Werkstättenbeamte von Regie- 
rungs- und Baurat Modrze in Hannover. Verlag von Kurt 
Amthor, Berlin. Preis geb. 6,00 4. 

Mit dem vorliegenden Werke verfolgt der Verlag einen dop- 
pelten Zweck. Es soll ein Vorbereitungsbuch für die Werkführer- 


„und Werkmeisterprüfung sein und gleichzeitig ein Nachschlage- 


buch für alle am Werkstättenwesen beteiligten Personen. Dem er- 
steren Zwecke dient vornehmlich der zweite Teil mit den Aus- 
zügen aus der Prüfungsordnung, den Dienstvorschriften, der 
‚Buch- und Rechnungsordnung usw. Der erste Teil enthält allge- 
meine Angaben über die Bedeutung. den Bau und die Ausrüstung 
der Werkstätten, Neuerungen an Fahrzeugen und einen kurzen 
Überblick über die Elektrotechnik, soweit deren Kenntnis allgemein 
erforderlich ist. Der Inhalt des Werkes ist dem Bildungsgange 
des aus dem Arbeiterstande hervorgehenden Werkführers und 
Werkmeisters angepaßt und kann diesem bei der Vorbereitung 
zur Prüfung gute Dienste leisten. Der Text ist durch 37 Abbil- 


Anderseits ist den durch den Krieg schwer geschädigten ! dungen erläutert. vo 
Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 
Eröffnung von Stationen. Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz. Der 
Haltepunkt Kostow auf der Strecke Myslowitz-Jmielin wird 
voraussichtlich am 1. Juli d. J. für den Personen-, Gepäck- und 
Expreßgutverkehr eröffnet werden. Die Entfernungen betra- 
gen n Kostow-Jmielin 3,18 km und Kostow-Birkental 
3, m. 


Änderung von Stationsnamen. 


Königlich sächsische Staatseisenbahnen. Der 
an der ‘Linie Freiberg (Sa.)-Halsbrücke gelegene Bahnhof 
Freiberg (Sa.) Schachtbf. erhält künftig die Bezeichnung F rei- 
berg (Sa.) Ost. Rn 

Vereinskilometerzeiger. Zu dem Kilometerzeiger Nr. 88 (Nie- 
derländische. Staatseisenbahnen) ist der Nachtrag I herausge- 
geben worden. 


- satzungen 


lassen worden: 


N 84 vom 31. Mai d. J. an die am Vereinsreiseverkehr 
selbständig beteiligten Verwaltungen, betreffend Änderung der 
Fahrscheinverzeichnisse (abgesandt am 2. Juni d. J.). 

Nr. 1 187 vom 3. Juni d. J. an die Mitglieder des Technischen 
Ausschusses, betreffend Einschränkung der Niederschriften (ab- 


“gesandt am 5. Juni d. 


Nr. 1I 103 vom 22. Mai d. J.an sämtliche Vereinsverwaltungen 
und die vereinsfremden Verwaltungen, die Abdrücke des Rad- 
standsverzeichnisses bezogen haben, betreffend Nachtrag IX zum 


“ Radstandsverzeichnis (abgesandt vom 21. bis 28. Mai d. J.). 


Nr. III 52 vom 2. Mai d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 


| Begleitschreiben zur Niederschrift. 


Nr. 67 über die Sitzung des Ausschusses für die Vereins- 
ft und allgemeine Verwaltungsangelegenheiten in 
München am 20./21. Mai d. J. (abgesandt am 5. Juni d. J.). 
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Nr. III 53 vom 3. Juni d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
bs den Beschluß 
schusses zu Ziffer II der Niederschrift Nr. 67 (abgesandt am 


betreffend Abstimmung über 


5. Juni d.. J.). 


Nr. III 54 vom 3. Juni d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend Abstimmung über die Beschlüsse des Satzungsaus- 
schusses zu Ziffer I[V—VII der Niederschrift Nr. 67 (abgesandt 


am. 5. Juni .d..J.). 


des Satzungsaus- 


np nassen nen nn 


Nr. IX 169 vom 30. Mai d. J. an die Vereinsverwaltungen und 
die am Vereinsreiseverkehr beteiligten vereinsfremden Bahnen, 
betreffend Anmeldungen für die Vereinsabreehnungsstelle und 


Kontenverzeichnis (abgesandt am 1. Juni d. J.). 


Vom 27. Mai 


d. 
k. k. Staatsbahndirektionen 
schen, Dänischen, Schwedischen, Norwegischen, Schweizerischen, 
Bulgarischen und ÖOrientalischen Verwaltungen, betreffend die 


Vereinsverwaltungen, die 
die Bosnisch-Hercegovini- 


die 
und 


Js an 


Abrechnungsstelle des Vereins (abgesandt am 28. Mai d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Fahrpläne. 


Von Montag, den 14. Juni d. J. ab fallen 
die Züge 
274 (W) Suhl ab 5.53, Dietzhausen an 
6.07 vorm., 
276 (W) Suhl ab 6.%, Dietzhausen an 
6.44 nachm., 
277 (W) Dietzhausen ab 7.22, Suhl au 
7.30 nachm. 
bis 30. September d. J. aus. 
Erfurt, den 1. Juni 1915. (104)) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


_ Von Montag, den 14. Juni.d. J. ab 

fällt der im Mai bis Oktober und im 

April verkehrende Zug 1810 (W) 
Tennstedt . . ab 9.0 nachnm., 
Döllstädt . an v.3l 

wesen ungenügender Benutzung aus. 

Erfurt, den 1. Juni 1915. (1029) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Von Montag, den 14. Juni d. Js. ab 
fallen die Züge: 
245 (W) Vacha ab 430, Salzungen 
an 5.26 vorm, 234 (W) Salzungen 
ab 5.322 Vacha an 6.07 vorm. 
aus. Zug 234 verkehrt von genanntem 
Tage ab nur noch zwischen Vacha-Ger- 
stungen. 
Erfurt, den 2. Juni! 1915. (1028) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Vom Montag, den 14. Juni 195 ab 
fällt der Zug 864 Naumburg ab 11.8, 
Bad Sulza an 11.8 nachm. aus. Er ver- 
kehrt demnach von diesem Tage ab nur 
noch zwischen Leipzig-Naumburg. 

Erfurt, den 1. Juni 1915. (1031) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Vom Montag, den 14. Juni d. J. ab 
fallen die Züge 
1864 Ilmenau ab 10.15 vorm. 

Schmiedefeld(Thür.) an 11.24 

und 

1869 Schmiedefeld(Thür.) ab 11.50 vorm. 

Ilmenau an 12.55 nachm. 
aus. Es verkehrt demnach von diesem 
Tage ab Zug 1864 nur noch zwischen 
Plaue (Thür.)-IImenau wnd Zug 1869 


ee, ae ie 


zwischen Ilmenau-Arnstadt und zwar 
letzterer in folgenden Fahrzeiten: 
NImenauser. 2222.02 nachm. 
Roda (S. Weim) . „ 210 h, 
Elgersburg...... „ 2.17 n 
Gera (S. Gotha) 2192 5 
Marınrodars u... 2:99 n 
Blaue(Thür)... „ 28 5 
Arnstadt Süd... „ 2.56 e 
Menstadt *. .-.- an 3.00 n 
Bei dieser späteren Lage : wird die 


Übergangszeit in Plaue (Thür.) auf 
Zug 290 nach Ritschenhausen sowie in 
Arnstadt auf die Züge 287 nach Erfurt 
und 310 nach Saalfeld bedeutend abge- 
kürzt, 
Erfurt, den 31. Mai 1915. (1032) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Vom Montag, den 14 Juni d. J. ab 
fällt Zug 951 Wartha (Werra) ab 5.# 
vorm. Eisenach an 5.33 vorm. aus, er 
verkehrt alsdann nur noch zwischen 
Treffurt-Wartha (Werra). Die Reisen- 
den über Wartha. (Werra) hinaus wer- 
den in den Zug 845 Wartha ab 5.2 
Eisenach an 5.49 vorm. verwiesen. 

Vom gleichen Tage ab verkehren die 
Züge 9%2 und 845 wie folst: 

952 Wartha (Werra) . . ab 8.15 vorm. 


Pferdsdorf (Werra) „ 821 „ 
Creuzburg (Werra) „ 845 „ 
Mihla, .. . .. ee BEILON , 
Frankenroda go3ır, 
kalken .\. Ve 9.40, 5% 
Treffürt ..: 2 ee an 947 , 
SA5eBebra.... ve ab 425 vorm. 
Ronshausen re 24.817 
Hönebach . ... . „48 a 
Obersuhl. . „es a N 
Gerstungen an/ab 459-504 „ 
\Wommen .. % Re ab 5.11 n 
Herleshausen . .. „ 518 „ 


Wartha . an/ab 5.235.235 . 
und weiter bis Eisenach wie jetzt. 
Erfurt, den 31. Mai 1915. (1030) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


2. Güterverkehr. 


Sächsisch-Südwestdeutsceher Güter- 
verkehr. 

Am 1. Juli 1915 werden die Stationen 
Magstadt, Maichingen und Sindelfingen 
in das Tarifheft 4 aufgenommen. Gleich- 
zeitig erhält die Station Böblingen die 
Bezeichnung „Böblingen Ort und Über- 


gang“. Näheres ist aus unserem Ver- 
kehrsanzeiger zu ersehen, auch sibt 
unser Verkehrsbureau hier, . Wiener 


Straße 4, 2 Auskunft. 
Dresden, am 4. Juni 1915. (1034) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


badisch-schweizeri- 
mit der 


Güterverkehr der 
schen Übergangsstationen 
Schweiz. °: 
Mit sofortiger Gültigkeit erhält im 
Reglement und Tarif der schweizeri- 
schen Transportanstalten für den Be- 
zug der Nebengebühren vom 1. Mai 1910 
der $ 53 folgenden Wortlaut: 
„Für die Lieferung der in jedem Fall 
vom Absender selbst auszufertigenden 


schweizeerischen Ausfuhrdeklarationen 

wird per Stück berechnet: 1 centime.“ 

Karlsruhe, 4. Juni 1915. (1035) 

Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 


Deutsech-italienischer Güterverkehr. 

Teil IA, Reglementarische Bestim- 
mungen, vom 22. Dezember 1%8. 

Teil IB. Allgemeine Tarifvorschriften 
nebst Güterklassifikation, vom 1. April 
1909. 


Teil ITA. Entfernungen und Tarif- 
tabellen für die außeritalienischen Bahn- 
strecken, Heft 1 (Süddeutschland und 
Sachsen), Heft 2 (Preußen usw.), vom 
1. Mai 1913. 

Teil- ILB. 
tabellen für 


Entfernungen und Tarif- 
die italienischen Bahn- 


strecken, vom 1. Dezember 1914. 


Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Steinkohlen usw. von Deutschland 
nach Italien, vom 16. Juli 1913. 

Die Anwendung dieser Tarife wird 
bis auf weiteres ausgeschlossen. 

Straßburg, den 29. Mai 1915. (1036) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Norddeutsch-niederländischer Güter- 
tarif. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juni.1915 wer- 
den die Stationen Diez (Direktions- 
bezirk Frankfurt [Main])) und Hehlen 
(Vorwohle-Emmerthaler Eisenbahn) als 
Versandstationen in den Ausnahmetarif 
26 für gebrannten Kalk usw. des Gemein- 


samen: Heftes vom 1. Dezember 1913 
aufgenommen. Nähere Auskunft geben 
die beteiligten Verwaltungen und Ab- 
fertigungen. 

Cöln, den 4. Juni 1915. (1027) 


Königliche Eisenbahndirektion, 


Sächsisch-Österreichischer Verkehr. 

Am 1. Juli 1915 tritt zum Gütertaril 
Teil II, Heft 2 vom 1. Dezember. 1911 
(Ausnahmetarife ausschließlich der Aus- 
nahmetarife 3, 4 und 30) der Nachtrag VI 
in Kraft. Er enthält neue, ermäßigte und 
erhöhte Frachtsätze. Ferner werden. die 
Warenverzeichnisse und die Anwen- 
dungsbestimmungen einiger Ausnahme- 
tarife geändert. Die erhöhten Fracht- 
sätze und die eintretenden Erschwernisse 
gelten erst vom 1. September 1915 an. 
Der Nachtrag ist bei den beteiligten End- 
verwaltungen, sowie durch die beteiligten 
Stationen, in Österreich auch bei der 
Zentralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstr. 16, zu erhalten. Auskunft er- 


teilt unser Verkehrsbureau, hier, Wie- 
ner Straße 4, II. 
Dresden, am 3. Juni 1915. (1024) 


Kgl. Gen. Dir. d. Sächs. Staatseisenb,., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif für gelöste ameisensaure 
Tonerde Tiv. 2 III g. n. 

Mit Gültigkeit vom 7. Juni 1915 wird 
für den Bereich fast aller deutschen Bah- 
nen bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges ein Ausnahmetarif 
für gelöste ameisensaure Tonerde’ einge- 
führt. Die Fracht wird bei Aufgabe von 
5 und 10 t zu den Sätzen der Klasse A 2 
und des Spezialtarifs I berechnet. Der 
Tarif erscheint in Einzelausgabe zum 
Preise von 5 Pfg. 
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Weitere Auskunft geben die Güterab-' 


fertigungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 2. Juni 1915. (1026) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarif deutsche Bahnen — Prinz 
Heinrieh-Bahn, Teil II, Besondere Be- 
stimmungen, vom 1. Januar. 1915. 

Im Ausnahmetarif 2 (Rohstofftarif) er- 


halten die Ziffer 10 der Klasse I und die. 


Ziffer 3 der Klasse II (Schlacken usw.) 
eine neue Fassung. Weiter treten einige 
Ergänzungen ein. Nähere Auskunft 
durch unsern Tarif- und Verkehrsan- 
zeiger oder die Abfertigungen. 
Straßburg, den 31. Mai 1915. (1025) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Die Bestimmung im württ. Binnen-Gü- 
tertarif, wonach frischer Spargel 
zur Verwendung im Inlande bis 15. Juli 
1915 bei Aufgabe als Frachtgut eilgut- 
mäßig befördert wird, wird auf frischen 
Rhabarber ausgedehnt. Näheres bei 
den Dienststellen und im Tarifanzeiger 
der K. Württ.. Staatseisenbahnen. 

Stuttgart, den 2. Juni 1915. (1021) 
Generaldirektion der K. Württ. Staats- 

eisenbahnen. 
Badischer Gütertarif. 

Die unterm 12. Mai 1915 bekannt ge- 
gsebene Bestimmung wegen eilgut- 
mäßiger Beförderung von Spargeln bei 
Aufgabe als Frachtgut wird mit so- 
fortiger Wirkung auf frischen Rharbar- 
ber ausgedehnt. 

Karlsruhe, den 3. Juni 1915. (1022) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


1. Ausnahmetarif für Magermilch, Molke 
und Buttermileh — Tiv. 2IIm —. 
2. Ausnahmetarif für Milch. 
— Tiv. 21 u — 


Mit Gültigkeit vom 7. Juni 1915 wird 


der Geltungsbereich der Tarife im Emp- 
fang auf mehrere Stationen des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Kattowitz ausge- 
dehnt. Näheres enthält die Nummer 45 
des Tarifanzeigers. Auskunft geben 
auch die beteiligten Güterabfertigungen 


sowie das Auskunftbureau hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. 
Berlin, den 3. Juni 1915. (1039) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Frachtfreie Beförderung von alten 
Gummiabfällen: 

Der Frachtvergünstigung sind auch 
die Bayerischen Staatsbahnen beigetre- 
ten (s. unsere Bekanntmachung vom 
31. Mai 1915). 

Berlin, den 3. Juni 1915. (1038) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tiv. 1340.  Mährisch-Schlesisch-Galizi- 
scher Kohlenverkehr nach Preußen. 
Mit sofortiger Gültigkeit bis auf Wi- 

derruf, längstens bis 1. Februar 1916 ge- 

langen im obengenannten Kohlentarif für 
den Verkehr von den Versandstationen 

Dombrau, Habsburgschacht, Karwin 

Kaschau-Oderbergerbahn, Mähr. Ostrau- 

Oderfurt, sämtlichen Gruben bzw. Koks- 

anstalten des Ostrau- und Dombrau-Kar- 

winer Revieres sowie Suchau i. Schl. nach 
den Stationen: 
a) Hamburg Hebf., Hamburg Stern- 
schanze und Kiel des Direktions- 
- bezirks Altona, 
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b) Berlin Moabit, Charlottenburg 
Gbf., Grünau (Mark), Magervieh- 
hof, Marienfelde, Neukölln, Neu- 
kölln-Treptow, Rummelsburg b. 
Berlin, Tegel, Tempelhof, Tempel- 
hof Vschbf., Weißensee b. Berlin 
und Wilmersdorf-Friedenau des 
Direktionsbezirks Berlin, 

c) Breslau Odertorbf., Breslau Stadt- 
hafen Ort, Breslau Stadthafen Um- 
schlag, Breslau West und Pöpel- 
witz Umschlag des Direktionsbe- 
zirks Breslau, 

d) Bromberg, Thorn Hbf., Thorn 
Nord, Thorn Uferbahn und Thorn- 
Mocker des Direktionsbezirks 
Bromberg, 

e) Danzig Kaiserhafen, Danzig lege 
Tor, Danzig Olivaer Tor, Danzig- 
Holm, Danzig-Langfuhr, Danzig- 
Neufahrwasser Freibez., Danzig- 
Neufahrwasser  Weichselbf., Dan- 
zig-Neufahrwasser Zollinl., Danzig- 
Strohdeich, Graudenz, Marienburg 
(Westpr.) und Neustadt (Westpr.) 
des Direktionsbezirks Danzig, 

f) Rathenow Staatsb. des Direktions- 
bezirks Hannover, : 

&) Cosel Hafen und Oppeln Hafen 
des Direktionsbezirks Kattowitz, 

h) Königsberg (Pr.) Kai, Königs- 
berg (Pr.) Lizent, Königsberg 
(Pr.) Ost, Königsberg (Pr.) Pre- 
gselbf. und Königsberg (Pr.) Süd 
des Direktionsbezirks Königsberg 


TR 

i) Brandenburg Staatsb. und Magde- 
burg (alle Bahnhöfe) des Direk- 
tionsbezirks Magdeburg, 

k) Belgard, Eberswalde, Greifswald, 
Kolberg, Kolberg Vorbf., Pom- 
merensdorf, Stettin Freibez., Stet- 
tin Hgbf. und Stettin Westend des 
Direktionsbezirks Stettin 

direkte Frachtsätze zur Einführung. 

Mit sofortiger Gültigkeit, soweit Er- 
höhungen eintreten, mit. Gültigkeit vom 
15. August 1915 bis auf Widerruf, läng- 
stens bis zum 1. Februar 1916 werden im 
obengenannten Verkehr die Frachtsätze 
für Berlin Görl. Bf., Berlin Schles. Bf. 
und Culm geändert. 

Kattowitz, den 2. Juni 1915. (1043) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Transittariffürdennorddeutschen Güter- 
verkehr nach den unteren Donauländern. 
Am 15. Juli 1915 wird Mainzlar in 
den allgemeinen Klassentarif und den 
Ausnahmetarif Nr. 6 aufgenommen. 
Näheres enthält der Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger der preußisch-hessischen Staats- 
eisenbahnverwaltungen. 
Breslau, den 3. Juni 1915. (1041) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Tiv. 1267.  Oberschlesisch-Österreichi- 

scher Kohlenverkehr. Eisenbahngüter- 

tarif Teil II, Heft 3 gültig vom 1. Sep- 
tember 1913. 

Auf Seite 40 des Tarifs sind die Fracht- 
sätze von Versandstation Nr. 48 (Carmer- 
schacht) nach Steinabrückl Schneeberg- 
bahn und Steinabrückl Staatsbahnhof von 
1695 auf 1595 Heller für 1000 kg zu be- 
richtigen. 

Kattowitz, den 5. Juni 1915. (1044) 

Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Adriatisch-Deutscher Verkehr (Verkehr 
mit Sachsen). Adriatisch-Norddeutscher 
Eisenbahnverband. Südösterreichisch- 


Ungarisch - Deutscher Güterverkehr. 
Österreichisch - Ungarisch - Italienischer 
Güterverkehr. 
Frachtberechnung für nach 
Triest/Fiume aufgegebene 
und infolge‘ Unterbindane 
der Schiffahrt auf dem Land- 
wege (mitderEisenbahn) von 
Triest/Fiume nach dem- Aus- 
lande (nach Italien) weiterzu- 
befördernde Sendungen — 

Widerruf. 

Das in diesem Platte und zwar in den 
Nummern 1 vom 2. Januar 1915 und 12 
vom 10. Februar 1915 unter Nr. 12 und 
269 verlautbarte Zugeständnis ist mit 
24, Mai 1915 gegenstandslos 


geworden und wird hiermit 
widerrufen. 
Wien, am 29.. Mai. 1915. (1023) 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


| 3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Deutsch-Österreichisch-Italienisch- i 
Französischer Personen- und Gepäcktarif 
v.1. 7.13 für den Verkehr über Kufstein/ 

Arlberg-Brenner und über Pontebba. 
Die Anwendung des Tarifs wird bis auf 
Weiteres ausgeschlossen. (1042) 
Halle (Saale), den 3. Juni 1915. . 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-italienischer Personen- und Ge- 
päcktarif über Gotthard und Simplon 
vom 1. Juli 1913. 

Die Anwendung des Tarifs wird bis 
auf weiteres ausgeschlossen. 
Straßburg, den 3. Juni 1915. (1037) 
Namens der beteiligten deutschen Ver- 
waltungen: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


4. Verdingungen. 


Die Ausführung der Erd-, Beton- und 
Nebenarbeiten zum Bau der Unterfüh- 
rung der Chaussee von Philippsthal 
nach Saarmund in Teilpunkt 74465 
der südlichen Umgehungsbahn soll 
nach Maßgabe der im Deutschen 
Reichs- und Preußischen Staatsanzeiger 
veröffentlichten ‚Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 
gen“ vergeben werden. Die Angebots- 
muster sind gegen porto- und bestell- 


 geläfreie Bareinsendung von 0,80 M für 


das Stück, die Zeichnungen von 1 
für das Stück, solange der Vorrat reicht, 
von der Königlichen Eisenbahnbauabtei- 
lung in Michendorf zu beziehen. Falls 
Zusendung durch die Post gewünscht 
wird, sind 20 Pf. Porto mit einzusenden. 
Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift: „Angebot auf die Ausfüh- 
rung der Betonarbeiten zum Bau der 
Unterführung. in Teilpunkt 74 + 65 
der südlichen Umgehungsbahn“ versehe- 
nen Angebote sind bis zur Stunde der 
Eröffnung am Mittwoch, den 23. Juni 
1915. vormittags 10 Uhr, pünktlich und 
postfrei an die Bauabteilung einzusen- 


en. 
Zuschlagsfrist läuft ab am 15. Juli 
1915. (1033) 
Michendorf, den 3. Juni 1915. 
Königliche Eisenbahnbauabteilung. 
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Betrachtungen über die Notwendigkeit und Möglichkeit einer vollständigen Umgestaltung 
des Personenzugfahrplans nach dem Kriege. 


Von einem Fahrplanbeamten. 


Herr Prof. Schimpff in Aachen hat in Nr. 92 und 93 Jahrgang 
1914 d. Ztg. die Frage behandelt „Wie soll der Personenzug- 
fahrplan nach dem Kriege gestaltet werden?“ und Gesichts- 
punkte entwickelt, die für die Neugestaltung des Personenzug- 
fahrplanes von grundlegender Bedeutung sein würden, wenn 
sie tatsächlich durchgeführt werden könnten. Seine Aus- 
führungen gipfeln in dem Vorschlage, für den Zugverkehr einen 
starren Fahrplan einzuführen, bei dem sich die einzelnen Züge 
annähernd gleichmäßig über den ganzen Tag verteilen würden. 
Daß jedoch diese Darlegungen in Fachkreisen nicht ungeteilten 
Beifall gefunden haben, beweisen die Ausführungen des Herrn 
Regierungs- und Baurat Jacobi in Erfurt in Nr. 31 und 32 
Jahrgang 1915 d. Ztg., in denen nachgewiesen ist, daß sich die 
Vorschläge wohl kaum ohne weiteres in die Wirklichkeit über- 
tragen lassen werden. Aber gesetzt, daß dies möglich sein 
würde, dürfte die Frage aufzuwerfen sein, ob denn überhaupt 
eine zwingende Notwendisekeit vorliegt, den Personenzug- 
fahrplan auf vollständig neuer Grundlage aufzubauen. Gewiß 
hatte der bisherige Personenzugfahrplan Mängel in der einen 
oder anderen Hinsicht. Es fragt sich nur, ob es möglich sein 
wird, durch die Einführung des „starren Systems“ den Fahr- 
plan vollkommen zu gestalten. Wenn man davon ausgeht, daß 
die Ausgestaltung des Personenzugfahrplanes das Spiegelbild 
unserer wirtschaftlichen und sozialen Entwicklung in den letzten 
Jahrzehnten darstellt, so ist es ohne weiteres erklärlich, daß 
der frühere Fahrplan nicht alle berechtigten Wünsche befrie- 
digen und die Bedürfnisse des Verkehrs restlos erfüllen konnte. 
Unser ganzes wirtschaftliches Leben befand sich in einer Auf- 
wärtsbewegung, und die schnelle Weiterentwicklung der Wirt- 
schaftsverhältnisse zeitigte neue Wünsche in verkehrs- 
technischer Beziehung, denen der Fahrplan nur allmählich 
Rechnung tragen konnte. Daß hierbei auf die bestehenden 
Verhältnisse Rücksicht genommen werden mußte, ist nur natür- 
lieh. Herr Professor Schimpff hat ganz recht, wenn er schreibt: 


„Diese Rücksicht auf bestehende Zugverbindungen, die Scheu 
davor, Änderungen in dem Fahrplan eines Zuges, der sich ein- 
gefahren hat, vorzunehmen, zieht sich wie ein roter Faden 
durch das ganze Fahnplanwesen.“‘ Wer aber von amtlicher 
Stelle die Beschwerden über Nachteile, die durch vorgenommene 
Fahrplanänderungen den beteiligten Kreisen angeblich zuge- 
fügt ein sollten, zu bearbeiten hatte, lernte diese Scheu ver- 
stehen. Mit einem alt eingefahrenen Personenzuge sind eben 
so viele Lebensgewohnheiten weiter Bevölkerungskreise eng 
verknüpft, daß sich Fahrplanänderungen ohne Schädigung dieser 
Interessen nur schwer durchführen lassen. Bei dem jetzigen 
Verfahren der Fahrplanaufstellung ist mit Recht auf die 
Schaffung günstiger Anschlüsse der größte Wert gelegt worden. 
Bei Einführung eines starren Fahrplans würden sich solche 
aber nur schwer herstellen lassen, so daß eine ganze Reihe 
bestehender Anschlüsse aufgegeben werden müßte, was zweifel- 
los den lebhaftesten Widerspruch der beteiligten Kreise hervor- 
rufen würde. Auch der jetzige Zustand der sogen. „Linien- 
verkettungen“ dürfte wohl kaum zu beseitigen sein. Abgesehen 
davon, daß es sehr schwierig sein würde, auf gleichwertigen 
Parallelstrecken „Stammlinien“ festzusetzen, würde die ord- 
nungsmäßige Bewältigung des Verkehrs auf den Abgrenzungs- 
stationen mit den größten Schwierigkeiten verbunden sein. Den 
erößten Vorteil von einem starren Fahrplan würden die Zug- 
ausgangsstationen sowie die Strecken mit dichter Zugfolge 
haben, während bei Linien mit geringerem Zugverkehr sich 
zweifellos große Unzuträglichkeiten ergeben würden. Die Not- 
wendigkeit für eine völlige Neubildung des Personenzugfahrplanes 
begründet Herr Professor Schimpff mit dem Hinweis darauf, 
daß niemand eine im Kriege zerstörte Stadt ohne Prüfung der 
Zweckmäßigkeit in unveränderter Weise wieder aufbaue. Ob 
dieser Vergleich zutreffend ist, erscheint doch sehr fraglich. 
Der Wiederaufbau einer zerstörten Stadt erfolgt lediglich nach 
Gründen des Geschmacks und einer örtlichen Zweckmäßigkeit. 


‘ 
en is 
Nr. 45 m RR NE. | 
Der Personenzugfahrplan ist jedoch ein Gebilde, bei dem der | sestellten Ansprüche allmählich ins uferlose gewachsen. Viel- 
Wechsel der Zeiten, die weitgreifendsten Bedürfnisse des ! fach waren persönliche Interessen die Triebfeder zur Stellung 
Handels und Verkehrs, der Industrie und Landwirtschaft sowie | von Anträgen auf Zugvermehrung. Je nach Ansehen und Ein- 
der soziale Aufschwung weiter Bevölkerungskreise fortwährend | fluß der Antragsteller hatten diese Anträge oftmals größeren 
bestimmend einwirken. Der Personenzusfahrplan ist gleichsam | Erfolg, als im allgemeinen Verkehrsinteresse unbedingt not- 
ein Lebewesen, das stetem Wechsel unterworfen ist und von | wendig gewesen wäre. Die Folge davon war, daß zuletzt für ° 
Kräften in bestimmte Bahnen gelenkt wird, die sich vorweg von | den Personenverkehr zu viele Züge vorgesehen waren. Hierin 
theoretischen Gesichtspunkten aus nicht meistern lassen, denen | Wandel zu schaffen, dürfte die jetzige Zeit allerdings wohl 
aber eine starre Fahrplanform nicht genügen könnte. Als | geeignet sein. 
Hauptbedingung für die Einführung eines starren Fahrplanes In der Hauptsache wird es zunächst darauf ankommen, den | 
würde die Herstellung besonderer Gleise für den Fernverkehr | jetzigen Verkehr bei den bestehenden Zügen fortgesetzt sorg- | 
erscheinen. Ohne eine Trennung des Personenzugverkehrs vom | fältig zu beobachten und schwach besetzte Züge ausfallen zu | 
Schnellzugverkehr wird sich betrieblich ein starrer Fahrplan | lassen. Bei fortschreitender Entwicklung unseres wirtschaft- 
nicht durchführen lassen, weil die Überholung eines langsam | lichen Lebens und unter Berücksichtigung der Veränderungen 
fahrenden - Zuges durch einen Schnellzug sofort das ganze | in den Absatzgebieten unserer Industrie, die sich nach dem j 
System über den Haufen wirft. Kriege bemerkbar machen werden, müßte dann die weitere 
Herr Schimpff gibt ferner selbst zu, daß es schwierig sein | Ausgestaltung des Fahrplanes vorgenommen werden. Ob später 


würde, in einem einzigen Augenblick in ganz Deutschland einen 
vollständig neuen Fahrplan einzuführen, der auch die jetzt 
vorhandenen durchgehenden Zugverbindungen mit den Nach- 
barländern aufrecht erhielte.e Nach Lage der Verhältnisse 
könnte daher nur der jetzt bestehende beschränkte Friedens- 
fahrplan die Grundlage für den neuen Fahrplan bilden: Für 
diesen von vornherein bestimmte Richtlinien vorzusehen, er- 
scheint nicht nur gerechtfertist, sondern sogar notwendie. 
Der am 2. November 1914 erfolgte Übergang aus dem starren 
Militärlokalzusfahrplan in den „beschränkten Friedensfahr- 
plan“ erschien weiten Kreisen der Bevölkerung geradezu als 
eine Erlösung. Und doch enthielt dieser nur etwa 50-60 % 
der vor Ausbruch des Krieges vorhandenen Zugverbindungen. 
Aber der Unterschied zwischen der langsamen Beförderungs- 
weise der Militärlokalzüge mit langen Wartezeiten auf den 
Übergangsstationen und der beschleunigten Durchführung der 
Züge mit direkten Anschlüssen nach dem in Kraft tretenden neuen 
Friedensfahrplan war so in die Augen fallend, daß die Lücken 
im Fahrplan völlig übersehen wurden. Ein Beweis dafür, daß 
es den Reisenden weniger auf vermehrte Fahrgelegenheit als 
auf schnellere Durchführung der Züge ankommt. Allerdings 
waren vor dem Kriege die von allen Seiten an die Eisenbahn- 
verwaltungen bezüglich der Ausgestaltung des 


Kösliner Strandbahn. 


Die Herstellung einer Bahnverbindung zwischen der Stadt 
Köslin und den ÖOstseebädern Großmöllen und Nest wurde 
bereits zu Beginn dieses Jahrhunderts eingehender erwogen. 
Im Jahre 1904 wurde von einer Anzahl Kösliner Bürger und 
sonstiger Interessenten in Großmöllen die Kleinbahn Güden- 
hagen-Großmöllen als G. m. b. H. ins Leben gerufen. Gleich 
den übrigen Aktieninhabern rechnete die am stärksten be- 
teiligte Stadt Köslin, die auch noch eine ziemlich bedeutende 
Bürgschaft für die Gesamtanlage und ihre Einnahmen gegen- 
über den preußischen Staatsbahnen als Betriebsführerin 
übernehmen mußte, von vornherein nicht damit, daß dieser 
Kleinbahnbetrieb irgendeinen Gewinn abwerfen sollte. Die 
am 15. August 1905 in Betrieb genommene Bahn sollte eben 
ohne Rücksicht auf den Ertrag hauptsächlich die Strand- 
dörfer dem Bade- und Fremdenverkehr mehr als bisher er- 
schließen. Leider stellte sich der Betrieb von Anfang an noch 
teurer, als angenommen worden war. Die mit Dampf betriebene 
Kleinbahn vermochte in der gesamten Zeit ihres Bestehens 
das Anlagekapital kaum zu verzinsen, geschweige denn zu 
tilgen. Schließlich wurde der Zustand unhaltbar. Da eine 
Außerbetriebsetzung wegen der festgelegten Kapitalien nicht 
tunlich erschien, die Stadt aber weitere Ausgaben durch die 
Bahn nicht tragen wollte, wurde der Betrieb einer elektrischen 
Bahn nach Großmöllen unter Benutzung der völlspurigen 
Kleinbahngleise und gleichzeitig der Ankauf der Kleinbahn 
durch die Stadt Köslin ins Auge gefaßt. Die Übernahme der 
gesamten Kleinbahnanlage kam zum Preise von 30%, des 
Anlagekapitals zustande und am 1. Juli 1913 wurde der elek- 
trische Betrieb auf der nunmehr als „Strandbahn‘“ bezeich- 
neten Kleinbahn aufgenommen. 

Über die Einrichtung und den Betrieb dieser unter Mit- 
wirkung des Direktors der Berliner Städtischen Straßen- 


Zugverkehrs | entspricht. 


| verkehr der Stadtbahn nicht in genaue Übereinstimmung zu 


eine Abweichung von den bisher auf den Hauptbahnen üblichen 
Zugarten zweckmäßig sein wird, läßt sich noch nicht beur- 
teilen. Wohl aber dürfte es geboten sein, in der Beförderungs- 
weise der D- und Eilzüge von vornherein eine scharfe Trennung 
einzuführen, insofern, als die Reisegeschwindigkeit eines D- 
Zuges der eines Eilzuges in keinem Falle nachstehen dürfte. 
D-Züge, die dieser Forderung nicht entsprechen, müßten in 
Eilzüge umgewandelt werden. Bei D-Zügen müßten die Aufent- 
halte auf den Zwischenstationen nach Mösglichkeit eingeschränkt 
werden. Auch eine Beschränkung in der Zahl der Kurswagen 
dürfte geboten sein. Ganz auszuschließen wäre die Mitführung 
von Kurswagen in Eilzügen. 

Wenn daher auch die vollständig unveränderte Wiederein- 
führung des früheren Friedensfahrplanes nicht zu empfehlen 
ist, so dürfte es doch kaum zweifelhaft sein, daß sich zur Zeit 
der Anwendung eines starren Fahrplanes für den Personen- 
zugverkehr unüberwindliche Schwierigkeiten entgegenstellen. 
Im wesentlichen wird daher auch der demnächstige volle 
Friedensfahrplan nach den bisherigen Grundsätzen aufgebaut 
werden müssen, wenn auch in mancher Beziehung die bessernde 
Hand anzulegen sein wird, um zu erreichen, daß der neue 
Fahrplan in Zukunft den Bedürfnissen des Verkehrs restlos 
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bahnen Dr.-Ing. Dietrich, als sachverständigen Beraters des 
Kösliner Magistrats, erbauten Strandbahn entnehmen wir 
den Mitteilungen des Betriebsdirektors Burghardt zu Köslin 
in der „Dtsch. Straßen- u. Kleinbahn-Ztg.‘‘ einige bemerkens- 

werte Einzelheiten. Für die Verbindungsstrecke von Köslin 
nach Güdenhagen bis zum Anschluß an das Kleinbahngleis 

mußte der hohen Kosten halber von der Herstellung eines 
eigenen Bahnkörpers abgesehen werden; es wurde für die 
Gleisführung der durchschnittlich 2,7 m breite Sommerweg 
der nach Kolberg führenden Chaussee gewählt. Die tech- 
nischen Einzelheiten dieser Gleisführung seien hier übergangen; 
der Anschluß an die alte Kleinbahnstrecke erfolgte mittels 
einer Krümmung von 50 m Halbmesser und einer Kurven 
weiche. Auch die Umgestaltung des alten Kleinbahngleises 
für den Straßenbahnbetrieb begegnete erheblichen Schwierig- 
keiten. Die Gesamtstrecke Köslın (Staatsbahnhof)-Großmöllen- 
Nest hat eine Länge von 14,3 km, die anschließende Trieb- 
bootfahrt auf dem Jamunder See ist rund 25 km lang. Die 
Stromzuführung erfolgt im Anschluß an das Netz der im Jahre 
1912 erbauten, 3,3 km langen vollspurigen elektrischen Straßen- 
bahn, deren Gleise vom Staatsbahnhof durch die Haupt 
straßen der Stadt Köslin bis zum Gollenberg führen, an dessen 
Fuße zu damaliger Zeit eine Gewerbe- und Industrieaus- 
stellung stattfand. Den elektrischen Strom für Licht- und 
Kraftzwecke erhält die Stadt Köslin von der Überlandzentrale 
Belgard. Anfänglich verkehrten die Wagen der Strandbahn 
auf dem Gleis der „Stadtbahn“ genannten städtischen Straßen- 
bahn. Diese Betriebsweise hat sich aber nicht bewährt, weil 
der 20 Minutenverkehr der ersteren mit dem 10 bzw. 5 Minuten- 


| 
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bringen war. Nunmehr laufen beide Bahnen abgeschlossen 
für sich. Nach den Erfahrungen des ersten Betriebsjahres 
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zeigte sich die Strandbahn dem sich stark entwickelnden Ver- 
kehr nicht gewachsen. Die zunächst für die Beschaffung 
des Wagenparks mit einem Aufschlage von 30%, zugrunde 
elegten Personenbeförderungszahlen der früheren Dampt- 
äinbahn wurden um mehr als das Doppelte überschritten. 
Die notwendige Vermehrung der Betriebsmittel wurde sofort 
eingeleitet und durchgeführt, sie hat sich im vergangenen 
Sommer gut bewährt. Der Wagenpark besteht zurzeit aus 
8 Motorwagen, 10 Anhängewagen, 2 Post- und Paketwagen, 
10 Gepäckwagen, einen Wagen für die Fischbeförderung 
von Nest nach Köslin und einem Motorwagen für den Pendel- 
verkehr zwischen Großmöllen und Nest. Eine elektrische 
Lokomotive dient der Wagenbeförderung zwischen Güden- 
hagen und Großmöllen. Gleichzeitig mit der Vermehrung der 
Betriebsmittel wurde die Erschließung des Verkehrs auf dem 
Jamunder See durch 2 Motorboote beschlossen. Sie dienen 
dazu, im Anschluß an die Endstation der Strandbahn in Nest, 
die Verbindung nach den bisher verkehrslosen Badedörfern 
Deep und Laase zu vermitteln. Die anderen Uferdörfer Labus, 
Jamund und Puddensdorf sollen ebenfalls dem Triebboot- 
verkehr noch angeschlossen werden. 


Die Wirtschaftlichkeit des Triebbootbetriebes ist zufrieden- 
stellend, ebenso ist die Ertragsfähigkeit der beiden Bahnen 
gesichert. Das Unternehmen kann sich nicht nur allein er- 
halten, es wirft auch noch einen Überschuß ab. Die Verkehrs- 
einnahmen der Strandbahn betrugen 1913 für das Wagen- 
kilometer 40,3 %, die der Stadtbahn 17,4 %, die gesamten 
Ausgaben stellten sich für beide Bahnen zusammen auf 31,5 2 
für 1 Wagenkm. Die gute Entwicklung der unter so eigen- 
artigen Verhältnissen betriebenen Strandbahn ist wohl haupt- 
sächlich dem niedrigen Tarif zu verdanken, dessen Einheits- 
sätze für einfache Fahrkarten etwa 3 9, für Rückfahrkarten 
2 2 und für Monatskarten 1 % für das Kilometer betragen; 
Frachtgüter und Gepäck werden gleichfalls sehr billig befördert. 
Die Kosten für die Einrichtung des Gesamtunternehmens 
(Stadtleitungsnetz, Stadtbahn und Strandbahn einschließ- 
lich Erwerb der Kleinbahn und Einrichtung des Triebboot- 
verkehrs) stellten sich am 1. Oktober 1914 auf rd. 1,73 Millionen 
Mark. Die Erträge des Unternehmens waren bisher recht 
zufriedenstellend; es ergab sich eine Verzinsung von 4,2%, 
2,5% konnten getilgt und rd. 31 000 M für den Reserve- und 
Erneuerungsfonds zurückgelegt werden. 


Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch-hessischen? Eisenbahngemeinschaft. 


Der „Staat als Arbeitgeber“ tritt in den staatlichen Eisen- 
bahnverwaltungen des Reiches und von Preußen-Hessen, Bayern, 
Sachsen, Württemberg und Baden nicht nur durch die den Be- 
triebsumfang, bezeichnenden Zahlen besonders eindrucksvoll in 
die Erscheinung, sondern ebensosehr durch die planmäßig ein- 
gerichteten und ständig ausgebauten Wohlfahrtseinrichtungen 
für die Beamten und Arbeiter. Die Aufwendungen in dieser 
Richtung, die wie alle staatlichen Ausgaben der Genehmigung 
und der Kontrolle der parlamentarischen Körperschaften unter- 
liegen, bezifferten sich beispielsweise für das Jahr 1911, so- 
weit sie auf Grund der Etatentwürfe festzustellen waren, auf 


‘nicht weniger als 35568351 M. Da die auf gleichen Quellen 


beruhende Ermittlung der 1911 in sämtlichen staatlichen 


"Arbeitsbetrieben aufgewendeten Mittel für Wohlfahrtseinrich- 


2788600 M beliefen. 


tungen 59176765 M betrugen (Schmidt, Die freiwilligen so- 
zialen Fürsorge- und Wohlfahrtseinrichtungen 1883—1912, 
Halle a. S., Verlag von: Marhold, 1913, S. 50), entfällt hiervon 
also weit über die Hälfte auf die staatlichen Eisenbahnverwal- 
tungen. An der ersterwähnten Summe sind beteiligt: das Reich 
mit 6491 200 M, Preußen und Hessen mit 22 960 396 M, Bayern 
mit 1934000 #M, Sachsen mit 1362750 AM, Württemberg mit 
1602000 M und Baden mit 1218005 AN. 

Soweit die in der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft 
vereinigten Staatseisenbahnen in Betracht kommen, kann man 
aus dem amtlichen: Betriebsbericht nähere Angaben über die 
Wohlfahrtsaufwendungen in den Jahren 1912 und 1913 schöp- 
fen. Es finden sich diese Angaben im Abschnitt VIIIB: ‚Nicht 
auf gesetzlicher Verpflichtung beruhende Leistungen“ (S. 133 
bis 149) vor. Um eine richtige Beurteilung dieser außergesetz- 
lichen Leistungen zu ermöglichen, sei nur allgemein bemerkt, 
daß die Gesamtzahl der im Staatseisenbahndienst beschäftigten 
Beamten, Gehilfen, Hilfsbeamten und Arbeiter Ende 1912 
525 322 (darunter 8750 weibliche) und Ende 1913 559 817 (dar- 
unter 9077 weibliche) betrug.: 

Zur Abteilung B der Arbeiterpensionskasse, die den Pflicht- 
mitgliedern der Arbeiterpensionskasse A, soweit sie mindestens 
ein Jahr bei der Staatseisenbahnverwaltung beschäftigt sind, 
Zuschüsse zur Alters- und Hinterbliebenenversicherung gewährt, 


‚, zahlen die Mitglieder und die Staatseisenbahnverwaltung je die 


Hälfte der Beiträge. Die Staatseisenbahnverwaltung gewährt 
aber seit 1. April 1906 außerdem zur Erhöhung der Kassen- 
leistungen einen besonderen außerordentlichen Zuschuß in Höhe 
eines Sechstels der Gesamtbeiträge. Diese Leistungen der Ver- 
waltung betrugen im Rechnungsjahre 1912: 7300838 M und 
2729456 HK, im Jahre 1913: 792209 M und 2953438 M. 


Den im äußeren Dienst angestellten Beamten und ihren Fa- 


_ Milienangehörigen wird durch angestellte Bahnärzte freie ärzt- 
ı liche Behandlung gewährt. 


Im Jahre 1913 hatten rund 183 400 
eamte ein Anrecht auf diese freie ärztliche Behandlung. Hier- 
waren 2681 Bahnärzte bestellt, deren Bezüge sich auf 
Außerdem wurde für spezialärztliche 
Behandlung ein Betrag von 100600 M aufgewendet. Die Ge- 
samtkosten des bahnärztlichen Dienstes betrugen 1912: 3120 464 
Mark und 1913: 3153349 MN. 
‚Die in den Werkstätten und auf größeren Bahnhöfen befind- 
lichen Badeeinrichtungen wurden auch in den beiden Jahren 
1912 und 1913 vermehrt, ohne daß der Aufwand hierfür beson- 
ders angegeben ist. Die Benutzung ist den im Betriebsdienst, 
i der Bahnunterhaltung. auf den Güterböden und in den 
Werkstätten beschäftigten Beamten, Hilfsbeamten und Arbeitern 
unentgeltlich — zum Teil während der Arbeitszeit ohne Lohn- 


| kürzung — gestattet; Nichtberechtigte können für den Betrag 


von 10 3 von einem Wannenbad und für 5 4 von einem 
Brause- oder Flußbad Gebrauch machen. Ende 1912 waren 
1342, Ende 1913 1385 Badeanstalten mit 2630 Brause-, 2896 
Wannen- und 56 anderen Bädern vorhanden. 

Belohnungen für langjährige Dienstzeit wurden im Jahre 1912 
an 7901, im Jahre 1913 an 8584 Arbeiter ausgezahlt. Unter 
letzteren befanden sich 2527 mit 20jähriger, 2741 mit 25jähriger, 
1915 mit 30jähriger, 832 mit 35jähriger, 753 mit 40jähriger, 172 
mit 45jähriger und 40 mit 50jähriger Dienstzeit. Die Aufwen- 
dungen für diese Belohnungen beliefen sich 1912 auf 441350 MH, 
1913 auf 466 990 M. 

Seit 1911 werden dem Zugpersonal bei länger andauernder 


oder ungewöhnlicher Hitze kühlende Getränke — abgekühlter 
Tee oder Kaffee, Selterwasser und Limonade — unentgeltlich 
verabreicht; die hierfür aufgewendeten Kosten sind indessen 


nicht mitgeteilt. Diese Fürsorge hat die Durchführung des im 
Jahre 1905 erlassenen Verbotes des Genusses alkoholischer Ge- 
tränke für alle im Betriebsdienst beschäftigten Beamten und 
Arbeiter wesentlich erleichtert. Die Verwaltung spricht sich 
in ihrem Bericht mit erfreulicher Zufriedenheit über die Wir- 
kungen dieses Verbotes und über den Rückgang der Folgen 
des Alkoholmißbrauches aus. 

Die Verbesserung der Wohnungsverhältnisse der Beamten 
und Arbeiter erfolgt seit einer Reihe von Jahren in dreifacher 
Weise: 1) durch Herstellung staatseigener Wohnungen, 2) 
durch Förderung von Baugenossenschaften, denen Staatsbe-, 
dienstete in größerer Zahl angehören, und 3) durch Gewährung 
von Darlehen an einzelne Eisenbahnbedienstete zur Herstellung 
von Eigenhäusern oder zur Übernahme von Rentengutsstellen. 
Staatseigene Wohnungen waren am Schlusse des Rechnungs- 
jahres 1912 56734, am Ende des Berichtsjahres 1913 57 967 vor- 
handen. Von diesen wurden von unteren Beamten und Hilfs- 
unterbeamten (Weichensteller. Bahnwärter, Unterassistenten, 
Schaffrer usw.) 1912: 33914 und 1913: 34479, von mittleren 
Beamten (Bahnhofsvorsteher, Eisenbahnassistenten, Lokomotiv- 
führer, Bahnmeister usw.) 1912: 9943 und 1913: 10 026 und von 
höheren Beamten 647 bezw. 643, zusammen also von Beamten 
und Hilfsunterbeamten 44504 bezw. 45 148, ferner von Arbeitern 
12230 bezw. 12819 bewohnt. Von der Gesamtzahl dieser Woh- 
nungen waren 1912: 32765, 1913: 32593 Dienstwohnungen und 
23969 bezw. 25374 Mietwohnungen. Unter den Mietwohnungen 
befanden sich 9973 bezw. 10447, die aus Mitteln der von 1895 
bis 1913 alljährlich erlassenen Gesetze zur Verbesserung der 
Wohnungsverhältnisse der Arbeiter und gering besoldeten Be- 
amten der Staatseisenbahnverwaltung geschaffen waren, 


Durch Hergabe von staatlichen Darlehen an solche Bauge- 
nossenschaften, denen Staatsbedienstete in größerer Anzahl an- 
gehören, wurde bis zum Schluß des Rechnungsjahres 1913 die 
Herstellung von 17165 Mietwohnungen ermöglicht. Für Bau- 
genossenschaften, die ausschließlich oder überwiegend den 
Zweck haben, Mitgliedern der Arbeiterpensionskassen Wohnun- 
gen zu beschaffen, wurden aus letzterer gleichfalls Baudarlehen 
bewilligt. Seit dem Jahre 1892 bis Ende 1913 wurden an 
103 Baugenossenschaften 28208000 A Baudarlehen dieser Art 
bewilligt. Im ganzen wurden hiernach von Eisenbahnbedienste- 
ten 1912: 56 734 Wohnungen in staatseigenen oder vom Staate 
angemieteten Häusern und 13992 Wohnungen in Häusern der 
vom Staate oder von der Arbeiterpensionskasse durch Gewährung 
von DBaudarlehen geförderten Baugenossenschaften, 1913: 
57967 und 14533 Wohnungen, zusammen 70726 bezw. 72500 
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Wohnungen benutzt. Auf 100 Eisenbahnbedienstete entfielen 
am Ende des Berichtsjahres 1913 13,16 solcher Wohnungen. 
Rechnet man mit 10 % die Eisenbahnbediensteten, die keinen 
eigenen Haushalt führen, ab, so erhöht sich die Verhältniszahl 
auf 14,63. — Zur Herstellung von Eigenhäusern wurden 479 
unteren Eisenbahnbediensteten an Staatsdarlehen 1830 000 M 
vertraglich zugesagt, von welcher Summe am Ende des Berichts- 
jahres 1913 bereits 1705000 M abgehoben waren. — Für An- 
siedelungszwecke von Eisenbahnbediensteten wurden mehr als 
200 000 # zur Gewährung zweitstelliger Hypotheken bei Er- 
werbung von Arbeiterrentengütern aufgewendet. — Für un- 
verheiratete Arbeiter wurden bis zum Schlusse des Berichts- 
jahres 1913 an 123 Orten mit einfachen Möbeln ausgestattete 
Unterkunftsräume als Wohn- und Schlafstätten für 1489 Be- 
dienstete geschaffen. 

Die Fürsorge für die Bediensteten und ihre Familienangehöri- 
gen außerhalb des Dienstes betätigt die Staatseisenbahnver- 
waltung nach verschiedenen Richtungen hin. Es sei hier nur 
kurz erwähnt, daß 1912: 102900 M und 1913: 129800 M an 
Beihilfen zur Krankenfürsorge, namentlich für die Ehefrauen, 
und Kleinkinderfürsorge (Kindergärten usw.) sowie in jedem 
der beiden Jahre 75000 M für Unterstützung der Erholungs- 
und Genesungsheime aufgewendet wurden. Ferner wurden für 
die Durchführung der Tuberkulosenfürsorge an Beamte und 
Arbeiter 173700 M bezw. 227300 M bewilligt. 

Zur Förderung des Turnunterrichts der Werkstättenlehrlinge, 
an dem am Schlusse des letzten Berichtsjahres 3500 — 94 % der 
Gesamtzahl dieser Lehrlinge teilnahmen, sind 1913: 9300 M 
aufgsewendet worden. 


Die Apulische 


Die Apulische Wasserleitung, eines der größten Bauwerke aller 
Zeiten, ist in ihrem Hauptkanal vor kurzem fertig geworden und 
es bleiben nur Nebenanlagen noch zu vollenden. Das Werk 
als solches kann, nachdem das Wasser bereits in den Haupt- 
kanal eingelassen worden ist, als fertig. betrachtet und 
gewürdist werden. Die Arbeit hat infolge der zahlreich 
vorhandenen Tunnel große Ähnlichkeit mit der Her- 
stellung der großen Alpenbahnen; der Erbauer des 
großen Simplontunnels, Karl Brandau, hat einige Zeit an 
dem Werk mitgearbeitet. Die Anlage der Bauplätze, die Ein- 
richtungen für den Vortrieb des Tunnels mit den Leitungen für 
die zum Betriebe der Bohrmaschinen dienende Preßluft und für 
den Abfluß des unterirdisch auftretenden Wassers wurden nach 
den am Simplon gemachten Erfahrungen getroffen. Um 
einen Begriff von der geleisteten Arbeit zu geben, seien hier 
einige wenige Zahlen angeführt: Die Zahl der am Werk täti- 
sen Arbeiter betrug einige Monate lang 20000, der Verbrauch 
an Zement für die Mauerung überstieg 60 000 Doppelzentner und 
der an Dynamit 240 Doppelzentner im Monat. 

An Ausdehnung, Umfang der Aufgabe und Schwierigkeiten, 
die zu überwinden waren, kommt kein ähnliches Werk des Alter- 
tums oder der neueren Zeit der Apulischen Wasserleitung gleich. 
Apulien ist ein Land, das in seinem Erwerb und seiner Gesund- 
heit schwer unter dauernder Dürre zelitten hat. Die Landwirt- 
schaft hatte schweren Schaden, der Typhus war ein häufiger und 
die Cholera ein gelegentlicher Gast bei dem Volke. Die Wasser- 
läufe, die von dem entwaldeten Ostabhange der Apenninen kom- 
men, haben eine wildbachartige Natur; unmittelbar nach den 
Niederschlägen eilen sie überschäumend dem Meere zu, die übrige 
Zeit ist ihr Bett trocken. Auch an unterirdischen Wasseradern ist 
ein großer Mangel. Schon in den ersten Jahren nach der Eini- 
gung Italiens wurde die Lösung der Frage, wie Apulien zu be- 
wässern sei. als eine dringende Angelegenheit empfunden. Er- 
reicht wurde die Lösung aber erst in den Jahren 1902 und 1904 
durch zwei Gesetze über die Apulische Wasserleitung. die die 
Kräfte des Staats mit denen der beteiligten örtlichen Verbände, 
Provinzen und Gemeinden zu einheitlichem Werk verbanden. 
Es handelt sich darum, ein Gebiet von rund 20 000 qkm, also von 
der Größe Württembergs. mit einer Bevölkerung von fast zwei 
Millionen Menschen mit Trinkwasser zu versehen. Da auf dem 
Östabhang des Gebirges keine genügenden Quellen zu finden 
waren, so mußte man sich entschließen, jenseits der Wasserscheide 
danach zu suchen und das Wasser mit künstlichen Durchbrüchen 
durch das Gebirge hindurchzuführen. Man entschied sich nach 
langen Prüfungen und Erwägungen für den Selefluß, der bei 
Caposele in Kampanien. 40 km östlich von Salerno, mit starken 
Quellen entspringt, sich nach Westen wendet und bei Paestum 
in den Golf von Salerno mündet. Die Quellen des 
Sele.e die unmittelbar nach ihrem Austritt aus den 
durchlässigen Kalkgestein einen kleinen See bilden, liegen 420 Me- 
ter hoch; da aber der Kamm des Gebirges selbst an den niedrizg- 


*) Siehe auch die Mitteilung in Nr. 10! S. 1378 Jahrg. 1914 
d. Ztig. 


Zur Hebung der wirtschaftlichen Verhältnisse der unteren 
Beamten und Arbeiter wurden auch im Rechnungsjahre 1913 
Mittel für Einrichtung und Fortführung sowie zur Belehrung 
in der Bienen- und Kleintierzucht (Ziegen, Kaninchen) im Be- 
trage von 87800 M ausgezahlt. 


Den Eisenbahnvereinen, von demen seit 1897 nach und nach 
813 mit rund 524700 Mitgliedern begründet worden sind und 
die sich der Förderung von Erholung und Geselligkeit sowie 
der Unterstützung und Versicherung der Mitglieder und ihrer 
Familien bezw. der Hinterbliebenen verstorbener Mitglieder 
widmen, wurde seitens der Verwaltung vielseitige Unterstützung 
durch Zuschüsse, durch unentgeltliche Besorgung der Buch- und 
Kassenführung und durch Gewährung sonstiger Geschäfts- 
erleichterungen zuteil. Auch 
dessen Stiftungskapital von 100000 M im Jahre 1902 jetzt auf 
über 2 Millionen Mark angewachsen ist, wurde von der Verwal- 
tung wohlwollende Förderung zugewendet. Diese Stiftung 
konnte im Rechnungsjahre 1912 an 1540 Töchter (659 von Be- 
amten und 881 von Arbeitern) 121435 M und 1913 an 1591 
Töchter (681 und 910) 123491 M an Unterstützungen auszahlen. 


Den Versicherungsverein deutscher Eisenbahnbediensteten 
segen Feuersgefahr und Einbruchdiebstahl, dem 1912: 311 672 
bezw. 12 704 Mitglieder und 1913: 324992 bezw. 15 089 Mitglieder 
der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen angehörten, unter- 
stützt die Verwaltung insofern, als sie die Mitgliederbeiträge 
einzieht und abführt und den Schriftwechsel unentgeltlich be- 
fördert. (Aus dem „Reichsanzeiger“.) 


Wasserleitung.*) 


sten Stellen 700 Meter hoch läuft, so blieb nichts anderes übrig, 
als das Wasser des Sele durch Tunnel unter der Wasserscheide 
zwischen dem Tyrrhenischen und dem Adriatischen Meere hin- 
durchzuführen. Das geschieht in einer Entfernung von nur 
wenigen hundert Metern von der Selequelle durch den großen 
Apenninentunnel. Dieser ist mit 15268 Metern etwas länger 
als der Gotthardtunnel; sein Bau machte große Schwierigkeiten, 


die außer durch Mängel in der Beschaffenheit des Gesteins auch 


dadurch verursacht waren, daß der lange Tunnel einen sehr 
kleinen Querschnitt hat: Man trieb ihn nicht nur von beiden 
Mündungen vor, sondern auch von zwei Zwischenpunkten, zu 
denen man einen 60 Meter langen Schacht hinabführte.e Nachdem 
der Hauptkanal aus dem üppigen Tal des Sele in das trockene 
des Ofanto eingetreten, verläuft er weiter in: nordöstlicher Rich- 
tung über Conza, Ripacandida nach Venosa, wo der Nebenarm 


abzweigst, der über Foggia nach dem Sporn des Stiefels von 


Italien, nach dem Vorsprung von Gargano und dem Golf von 
Manfredonia führt, Von Venosa aus verläuft der Hauptkanal 
nordöstlich über Spinazzola hinaus, beschreibt wenige Kilo- 
meter vom Meere entfernt plötzlich einen rechten Winkel und 
geht dann im wesentlichen parallel der Ostküste Apuliens bis 
zu seinem Endpunkt Villa Castelli, von wo er ein verwirrendes 
Netz von Nebenarmen aussendet, östlich nach Brindisi, südlich 
nach den Hauptorten des Absatzes im italienischen Stiefel, 


Brindisi, Lecce, Otranto, Gallipoli bis zum Kap Santa Maria di 


Leuca und östlich nach der alten Hafenstadt Tarent (Otranto). 
Die Länge des Hauptkanals allein mit 220 km (gleich der Ent- 
fernung Frankfurt-Cöln) übersteigt die aller anderen Wasser- 
leitungen, die wir kennen, der größten römischen von. etwa 
93 km und der modernen amerikanischen, die in einem Laufe 
von noch nicht 150 km das Wasser aus den Catskillbergen nach 
Neuyork bringt. Der Hauptkanal verläuft 97 km in Tunneln, 
deren Zahl nicht weniger als 75 beträgt und die meist nur ein 
paar hundert Meter lang sind; auf 103km geht erin Gräben; auf 
8% km wird er über Brücken und ähnliche Kunstbauten, über 
kleinere Senkungen hinweg geführt und endlich werden mehrere 


tiefe Taleinschnitte durch Düker-Anlagen überwunden, die aus 


zwei durch einen absteigenden und einen ansteigenden Leitungs- 
arm verbundenen Wasserschlössern bestehen, zwischen denen 
sich der Abfluß nach dem Gesetz der verbundenen Röhren voll- 
zieht. Die Abzweigungen ersten Grades, die gleichfalls als ge- 
mauerte Kanäle, wenn auch mit kleinerem Querschnitt aus- 
geführt worden sind, haben eine Länge von 76% km, die Neben- 
abzweigungen, die das Wasser zu 128 Sammelbecken führen 
welche bei den größten Bevölkerungsmittelpunkten liegen und 
aus Zement- oder Metallröhren bestehen, sind nicht weniger als 
1240 km lang. Von den Sammelbecken endlich führen Leitungen 
von 1000 km Länge nach den Ortschaften. 
des großen Werkes beträgt 2500 km, d. i. die anderthalbfache 


dem Eisenbahn-Töchterhort, 


Die Gesamtlänge 


Länge der ganzen italienischen Halbinsel, oder mehr als die | 


Entfernung von Frankfurt a. Main bis Syrakus. N 
Technisch ist das Kanalnetz so ausgeführt, daß der Quer- 


schnitt der Leitung abnimmt, je mehr er sich von der Quelle ent 
fernt und je mehr Ausläufer der Kanal gespeist hat, Der erste | | 


tion von Gasöl. 
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während beim sechsten und letzten Abschnitt diese Maße auf 
2,19 und 1,85 m ermäßigt sind. Der erste ist nämlich für 
5,50 cbm Wasserfassung gebaut, der zweite für 4,38, der dritte 
für 4,26, der vierte für 2,95, der fünfte für 2,35 und der sechste 
für 2 cbm. Das Profil des Kanals wechselt je nach der Be- 
schaffenheit der Bodenerhebungen und dem Gestein. Es ist 
beispielsweise oval in den Tonschichten, kreisförmig beim 
Durchbruch durch‘ Höhen mit starkem Gebirgsdruck und 
quadrat- oder trapezförmig mit aufgesetzter gewölbter Decke 
beim Laufe durch Felsgestein. Der Ablauf erfolgt natürlich 
durch Senkungen von 25 bis 40 auf Tausend im Leitungsbett. 


Stellen wir uns nun die Apulische Wasserleitung aus der 
Vogelschau vor, so haben wir ein großes Kanalnetz, das sich 
mit zunächst starken und dann allmählich dünner werdenden 
Adern über die ganze Südostecke der italienischen Halbinsel er- 
streckt, häufig in Bergtunneln verschwindet, dann wieder als 
massive Kanalbrücke über Täler weggeht oder als Düker-Rohr- 
anlage steile Abhänge herab- und heransteigt. Bald liegen die 
Kanäle als Einschnittgräben in die Erde gebettet unter grünem 
Rasen, bald verlaufen sie auf baumbestandenen Dämmen. In 
gewissen Abständen sind Ablaufbauten errichtet, damit ein Ab- 
schnitt des Bettes trocken gesetzt werden kann. Längs des 
Kanals läuft eine breite Straße her, hie und da erheben sich 
Wärterhäuser und Aufsichtsgebäude, die durch ein Fernsprech- 
netz verbunden sind, Wo Gefälle ist, werden kleine Elek- 
trizitätswerke gebaut, deren Kraft teilweise für die Zwecke der 
Leitung selbst, nämlich die Förderung des Wassers zu hoch- 
gelegenen Orten dient und zum anderen Teil der örtlichen 
Industrie und Landwirtschaft zur Verfügung gestellt wird. 
Das große Werk wird sein Wasser liefern: an alle Gemeinden 
der Provinzen Bari und Lecce, zusammen 228, an 30 der Provinz 
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Foggia und an 9 der Provinzen Avellino und Potenza, insgesamt 
also an 268 Gemeinden in fünf Provinzen. Die Wassermenge, 
die dem Volk geliefert wird, richtet sich in den verschiedenen 
Orten darnach, ob das Wasser durch natürlichen Druck oder 
durch mechanische Hebewerke herangebracht werden kann: Sie 
steigt von einer Mindestmenge von 40 Litern täglich auf den 
Kopf der Bevölkerung bis zu einem Höchstmaße von 90 Litern. 
Jedoch ist die Leitung so angelegt, daß diese vorschrifts- 
mäßigen Mengen in der Praxis erheblich überschritten werden 
können. Bari (105000 Einwohner) wird täglich über 25 Mil- 
lionen Liter erhalten, Foggia (77000 Einwohner) über 18 Mil- 
lionen Liter, Tarent (70000 Einwohner) 19 Millionen, Barletta 
(55000 Einwohner) 14 Millionen, Andria (53000 Einwohner) 
12 Millionen, Corato und Molfetta (je 46000 Einwohner) je 10 
Millionen Liter usw. Soweit möglich, wird das Wasser auch 
für gewerbliche Zwecke und landwirtschaftliche Bewässerung 
zur Verfügung gestellt. Überall in den Ortschaften werden 
öffentliche Brunnen sprudeln und dem Volke kostenlos das er- 
sehnte Wasser liefern. 


Die Ausführung des Baues wurde der Firma Ercole Antico 
& Co. in Genua übertragen, die sich später unter dem Titel 
Societ%& Anonima Italiana Concessionaria dell’ | Acquwedotto 
Pugliese in eine Aktiengesellschaft umgewandelt hat. Der Bau 
wurde 1906 begonnen und die Kosten auf 165 Millionen Lire be- 
rechnet. Der Hauptkanal war Ende 1914 fertigzustellen, das 
ganze Werk muß 1916 vollendet sein. Die Beziehungen zwischen 
Gesellschaft und Staat sind durch verschiedene aufeinander- 
folgende Verträge mehrmals geändert worden, zum Teil bringt 
die Gesellschaft das Baukapital selbst auf und erhält dafür auf 
90 Jahre das Recht auf den Betrieb nebst einer jährlichen 
Staatsunterstützung- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Allerhöchste Bestimmung über die Kaiser-Geburtstags- 
spende der Kriegssammlung der Eisenbahn. Nach einem von 
der „Eisenbahn“ mitgeteilten Schreiben des Geheimen Zivil- 
‚Kabinetts des Deutschen Kaisers und Königs von Preußen an 
den preußischen Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten vom 
27. Mai d. J. hat Seine Majestät über die ihm zum Geburtstage 
als Spende zur Linderung der Kriegsnöte von den Beamten und 
Arbeitern der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft und 
der Reichseisenbahnen dargebrachten 300000 M in folgender 
Weise verfügt: 1. Zur Unterstützung der Witwen und: Waisen 
von Gefallenen und im Militärbetriebe oder bei Bauausführun- 
gen auf dem Kriegsschauplatz Verunglückten 120000 M: 2. zu 
Unterstützungen von im Militärbetriebe oder bei Bauausfüh- 
zungen auf dem Kriegsschauplatze invalide Gewordenen 80.000 
Mark; 3. zu Beihilfen zur Heilung Verwundeter oder im Dienste 
Erkrankter 30000 AM (zu 1—3 für die im Feldeisenbahnwesen 
tätigen Eisenbahntruppen und zivilen Eisenbahnformationen) : 
4. für Beschaffung von Handwerkzeug für Verstiümmelte, von 
Schreibmaschinen für Linkshändige und Blinde, von besonderen 
Stützapparaten, von Lesestoff (erhabener Schrift)für Blinde 
usw. zur Ergänzung für die staatlicherseits gewährte Hilfe 
30009 M (zu 4 für die Gesamtheit des Heeres); 5. für Zwecke 
des Roten Kreuzes 40 000 MN. 


— Änderungen der Zugbeleuchtung. Auf dem Gebiete der 
Zugbeleuchtung ist eine wichtige Veränderung eingetreten: 
In der Nacht vom 25. zum 26. Mai ist auf allen Strecken der 
Preußisch-Hessischen Staats- und der Reichseisenbahnen zum 
erstenmal Steinkohlengas zum Beleuchten der Fahrzeuge be- 
nutzt worden. Die Eisenbahnverwaltung erzeugte das bisher 
hierzu nötige Fettgas in eigenen Gasanstalten durch Destilla- 
Da dieser Stoff zum größten Teil aus dem 
Auslande eingeführt und von ‘der Heeresverwaltung mit Be- 
schlag belegt ist, mußte auf Ersatz Bedacht genommen werden. 
Nach Einführung der Gasglühlichtbeleuchtung für die Wagen 
lag kein Bedenken mehr vor, hierzu Steinkohlengas zu be- 
nutzen. Es war nur nötig. die Leitungen der bahneigenen 
Gasanstalten an das Versorgungsnetz der Steinkohlengasanstal- 
ten anzuschließen, dann konnte an Stelle des Fettgases Stein- 
Kohlengas durch die Preßpumpen in die Gassammelkessel ze- 
gepreßt werden. Diese Änderungen mußten sämtlich bis zum 

5. Mai ausgeführt sein. 

“ Versuche der Aktiengesellschaft ‘Julius Pintsch haben er- 
geben, daß bei den vorhandenen Gasglühlichtbrennern nur die 

Srennermundstücke und die Glühkörper auszuwechseln sind, 
um mit Steinkohlengas eine der früheren Beleuchtung nicht 


nachstehende Helligkeit zu erzielen. Diese Arbeiten konnten 
in einer Nacht vorgenommen werden, weitere Änderungen 
waren an den Wagen und an den übrigen zur Gasversorgung 
dienenden Einrichtungen nicht erforderlich. Für die Gasbe- 
leuchtung der Lokomotivlaternen sowie der OÖberwasgsen- und 
Schlußlaternen, welche nur mit Specksteinbrennern versehen 
sind, mußten besondere Karburatoren eingebaut werden, um 
den offenen Gasflammen die nötige Leuchtkraft zu geben. 

Von diesen Umänderungen unabhängig wird nach Abschluß 
von Versuchen, die schon längere Zeit zurückliegen, nach und 
nach bei allen Fahrzeugen die Preßgas beleuchtung einge- 
führt. Während bei der jetzigen Beleuchtung das Gas mit 
einem Überdruck von nur 150 mm Wassersäule in die Brenner 
strömt, wird bei der Preßgasbeleuchtung Gas mit einem 
Überdruck von 1500 mm Wassersäule benutzt. Die Vorteile 
dieser Beleuchtung sind’ mehrfache: die kleinen Glühkörper 
sind sehr widerstandsfähig gegen Stöße, der Gasverbrauch ist 
sehr sparsam, die besonderen Zündflammen, welche viel Gas 
verbrauchen, fallen weg, der Schutzkorb des Glühkörpers hat 
schmale Rippen, so daß die Schattenwirkung gering ist. Als- 
Notbeleuchtung, an Stelle der früheren Zündflammen, dient ein 
am tiefsten Punkt des Schutzkorbes angebrachtes Magnesia- 
körnchen, das beim Bruch des Glühkörpers durch dessen 
Stichflamme zum Glühen gebracht wird. Diese Stichflammen 
sind in jedem Wagen durch einen Hahn so einzustellen, daß 
sämtliche Glühkörper gleichzeitig schwach oder bell leuchten. 
Auch die Lokomotiv-; Oberwagen- und Schlußlaternen werden 
Preßgasbeleuchtung mit Glühkörpern erhalten, so daß die Kar- 
buratoren später wieder wegfallen. 


— Tränkung von Kiefernschwellen. Nach einem Erlaß des 
preußischen Eisenbahnministers vom 31. Mai d. J. soll zur 
Tränkung von Kiefernschwellen versuchsweise eine Dinitro- 
phenolsalzlösung verwendet werden. Die nach diesem Verfah- 
ren getränkten Schwellen unterliegen einer zwölfjährigen Ge- 
währleistung gegen Fäulnis dergiestalt, daß von den Tränkungs- 
unternehmern für alle Schwellen, die in den ersten 8 Jahren 
nachweislich wegen Fäulnis zur Auswechslung gelangen, der 
volle Tränkungspreis an die Eisenbahnverwaltung zurück- 
sezahlt wird. Für die weiteren vor Ablauf der zwölfjährigen 
Gewährleistung wegen Fäulnis zur Auswechslung kommenden 
Schwellen ist der Eisenbahnverwaltung für jedes an der Ge- 
währzeit fehlende Jahr t/ıe des Tränkungspreises zurückzuver- 
eüten. Das erste G@ewährjahr beginnt für die im ersten Halb- 
jahr 1915 getränkten Schwellen mit dem 1. Juli 1915, für die 
im zweiten Halbjahr 1915 zur Tränkung sielangenden Schwellen 
mit dem 1. Januar 1916. Die Schwellen erhalten besondere 
Bezeichnungsnägel. Die Kontrolle über die Schwellen hat das 
Königliche Eisenbahn-Zentralamt zu führen. Es sind ihm des- 
halb alle innerhalb der Gewährzeit infolge von Fäulnis ein- 
tretsenden Abgänge an diesen Schwellen am Ende eines jeden 
Gewährsjahrs mitzuteilen. Zur Frleichterung der Kontrolle 
sind die Schwellen tunlichst im Zusammenhange zu verlegen, 
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— Ungetränkte Papierkabel für Telegraphen- und Blocklei- 
tungen usw. Ein an die Königl. Eisenbahndirektionen gerich- 
teter Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 25. Mai 
d. J. besagt folgendes: Für Telegraphen- und Blockleitungen 
usw. werden vielfach Kabel verwendet, deren Isolierschichten 
mit einer besonderen Masse getränkt sind. Diese Kabeltränk- 
masse enthält Rohstoffe, vor allem Öle, deren sparsame Ver- 
wendung gegenwärtig dringend geboten erscheint: Die Er- 
fahrung hat gezeigt, daß Kabel mit trockener Papierisolation 
nieht nur zu Fernsprechleitungen, sondern im allgemeinen 
überall da mit dem besten Erfolge Verwendung finden können, 
wo das Eindringen von Feuchtigkeit in die Kabelenden sorg- 
fältig verhindert ist. Zu diesem Zwecke muß jedes Kabelende 
— auch an jeder Schnittstelle — völlig dicht, am besten durch 
Verlötung abgeschlossen werden. Der Herstellung der Kabel- 
verbindungsstellen und Anschlüsse (Muffen, Endverschlüsse) 
ist die größte Sorgfalt zuzuwenden. Diese Arbeit darf nur 
durch besonders hierfür vorgebildete Arbeiter ausgeführt wer- 
den. Eimen Anhalt für die Herstellung solcher Verbindungs- 
stellen und Anschlüsse bieten die Darlegungen auf Seite 82 bis 
84 des laufenden Jahrgangs der Zeitschrift für das gesamte 
Eisenbahn-Sicherungswesen. Die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen wollen in Zukunft überall da, wo besondere Gründe nicht 
entgegenstehen, auf die Verwendung solcher ungetränkter 
Papierkabel für Leitungen, für die bisher getränkte oder 
Gunmjikabel üblich waren (Telegraphen- und Blockleitungen 
sowie Leitungen für Schienenstromschließer, isolierte Schienen 
usw.), Bedacht nehmen. Über die damit gesammelten Er- 
fahrungen ist nach Jahresfrist zu berichten. Wo sich infolge 


ungünstiger örtlicher Verhältnisse beim Anschließen von 
Kabeln an isolierte Schienenstrecken, Schienenstrom- 


schließer, an die Antriebe der Kraftstellwerke usw. ein völlig 
dichter Verschluß der Kabelenden nicht sofort herstellen läßt, 
ist von der Verwendung ungetränkter Papierkabel Abstand zu 
nehmen. 


— Die Aushilfsarbeit der Frauen im Eisenbahndienst greift 
immer weiter um sich. Wie gemeldet, hat die Staatsbahnverwal- 
tung im Außendienst schon weibliche Hilfskräfte als Bahn- 
steigscehaffnerinnen eingestellt. Ihnen folgen dem 
Vernehmen nach jetzt auch Türschließerinnen, welche 
die Aufgabe haben, die von bequemen Fahrgästen offen gelasse- 
nen Abteiltüren der ausfahrenden Züge zu schließen. Da diese 
Obliegenheit eine gewisse Gewandtheit erfordert, werden dazu 
natürlich nur körperlich rüstige Frauen genommen, welche, um 
unbehindert ihres Amtes walten zu können, fußfreie Röcke tra- 
gen müssen. Wie die Schaffnerinnen erhalten sie Eisenbahner- 
mützen, und zwar mit dem Buchstaben „T“ (Türschließerin). 
Lange Ärmel dürfen sie natürlich nicht tragen, da mehrere 
ihrer männlichen Kollegen früher an den Türgriffen hängen ge- 
blieben und verunglückt sind. Im Bezirk der Eisenbahndirektion 
Hamburg sind Bahnsteigschaffnerinnen und Türschließerinnen 
schon vor längerer Zeit eingestellt worden, und diese Aushilfs- 
kräfte haben sich dort bestens bewährt, Es unterliegt keinem 
Zweifel, daß das Berliner Publikum den willig in die Bresche 
springenden Frauen den harten Außendienst nach Kräften er- 
leichtern wird. 


— A. E 6. Schnellbahn-Aktiengesellschaft in Berlin. Über 
den Stand der Arbeiten der am 17. Februar v. J. gegründeten 
Gesellschaft gibt der vorliegende Bericht umfassende Auskunft. 
Wir entnehmen ihm folgende Angaben: Die Planfeststellung ist 
erfolet und vom Minister bestätigt. . Betreffs des südlichen 
Endpunktes haben die Aufsichtsbehörden gefordert, daß statt 
des an der Endstation Hermannplatz anschließenden langen Ver- 
bindungsgangses ein möglichst günstiger Übergang zum Bahnhof 
Hasenheide der städtischen Nordsüdbahn geschaffen und die 
spätere Fortführung nach Neukölln ermöglicht wird. Die Ver- 
handlungen hierüber sind noch nicht abgeschlossen. Bewohner 
des Stadtteils Gesundbrunnen hatten bei den städtischen Behör- 
den beantragt, den Teil der Bahn, vom Humboldthain an, als 
Untergrundbahn zu bauen. Die Gesellschaft hat sich bereit er- 
klärt, die Bahn bis zum Bahnhof Badstraße einschließlich als 
Untergrundbahn durchzuführen, wenn ihr die Mehrkosten er- 
stattet würden. Die sädtischen Behörden haben indessen von 
einer Änderung Abstand genommen. Bis Ende März 1915 sind 
folgende Arbeiten ausgeführt: Die erste Baustelle in der 
Brunnenstraße ist im Mai 1914 in Angriff genommen. Die im 
Bau befindliche Strecke beträgt 1500 m. Die Aussteifungs- und 
Erdarbeiten sind in einer Länge von 700 m ausgeführt, die 
Betonwände in einer Länge von etwa 500 m; auf etwa 200 m 
ist auch die Tunneldecke fertiggestellt. Die zweite Baustelle 
ist die der Unterfahrung der Spree zwischen Waisen- und Janno- 
witzbrücke. Das Spreebett ist in der ganzen Länge von 160 m 
zur Aufnahme der Schutzdecke ausgebaggert, unter der alsdann 
der Tunnel ohne Beeinträchtigung der Schiffahrt vorgietrieben 
werden soll. Die eisernen Spundwände, die die Baugrube um- 
fassen und die Schutzdecke tragen, sind in einer Länge von 
110 m gerammt, die darüber liegenden Deckenträger in einer 
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Länge von 80 m eingebracht und zum Teil bereits auf die 
Spreesohle versenkt. Mit den Betonierungsarbeiten der Decke 
ist begonnen. Das Haus (Brückenstraße 7), das von dem Tunnel 
unterfahren wird, wurde abgebrochen, ferner wurde die nörd- 
liche Ufermauer bis zur Höhe der Schutzdecke niedergelegt. Die 
Ausgaben für die bisherigen Bauausführungen einschließlich der 
Vorarbeiten betragen bis zum 31. März 1915 1860000 M. Die 
Bauarbeiten sind seit Kriegsbeginn langsamer vorgeschritten 
als ursprünglich vorausgesetzt war. Bisher darf man aber die 
Hoffnung hegen, daß sich die terminmäßige Fertigstellung ein- 
halten läßt; auch hielten sich trotz der allgemeinen Steigerung 
der Löhne und Materialpreise die bisherigen Ausgaben im Rah- 
men der vorgesehenen Beträge. Für den Erwerb des erforder- 
lichen Grundeigentums ist der Gesellschaft das Enteignungsrecht 
verliehen und das vereinfachte Enteignungsverfahren zur Be 
schaffung von Arbeitsgelegenheit angeordnet. Der Grunderwerb 
für die Bahnstrecke ist in der Hauptsache erledigt. Wegen des 
Geländes für den Betriebsbahnhof schweben die Verhandlungen 
mit der Stadt als Eigentümerin. 


— Allgemeiner Verband der Eisenbahnvereine der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen und der Reichsbahnen. Die diesjährige 
Verbandsausschußsitzung fand am 21. April in Berlin statt. 
Nach der in der „Eisenbahn“ mitgeteilten Verhandlungsnieder- 
schrift wies der Verbandsvorsitzende, Oberregierungsrat Dr. 
Grünberg (Cassel), nach Eröffnung der Sitzung darauf hin, daß 
die Einberufung des Ausschusses auch während der Kriegszeit 
nicht zu umgehen war, weil ihm die Beschlußfassung über die 
satzungsgemäße Fortführung der Kassengeschäfte obliegt. Hier- 
auf gab der Vorsitzende zu den einzelnen Punkten des Jahresbe- 
richts für 1914 (vgl. die Mitteilung in Nr. 40 S. 485 d. Ztg.) ein- 
gehende Erläuterungen und hob dabei hervor, daß trotz der ern- 
sten Zeit der Verband sich günstig weiter entwickelt hat. Auch 
über die vom Verband geführte „Kriesssammlung der Eisenbahn“ 
verbreitete sich der Vorsitzende in eingehender Weise. Der 
Erfolg dieser durch die Beteiligung der Fachverbände auf eine 
breitere Grundlage gestellten Sammlung sei erfreulich, der Krieg 
könne indessen noch lange dauern und die Opferfreudigkeit dürfe 
daher nicht erlahmen, zumal die Sammlungsmittel neuerdings 
auch den Zwecken der Kriegsbeschädigtenfürsorge dienstbar ge- 
macht werden sollten. Auf eine Anregung, eine Zusammen- 
stellung anfertigen zu lassen, die alle Aufwendungen der Eisen- 
bahnvereine und Fachverbände für die Kriegsfürsorge umfaßt, 
bemerkte der Vorsitzende, daß dies erst in der Zeit nach Be- 
endigung des Krieges einer Schlußversammlung, die über die 
Kriesssammlung abgehalten werde, vorbehalten bleiben müsse. 
Schließlich führte der Verbandsvorsitzende noch aus, daß für den 
Verbandstag keine dringenden Geschäfte vorlägen. Cöln, das 
als Versammlungsort in diesem Jahre in Aussicht genommen 
war, sei Durchgangsort für den militärischen Verkehr, die Zu- 
sammenkunft wäre daher dort nicht gut möglich. Auch wäre 
es fraglich, ob die Verwaltung bei der starken Inanspruchnahme 
des Personals den Abgeordneten den erforderlichen Urlaub ertei- 
len könnte. Der Verbandsausschuß erklärte sich darauf einver- 
standen, von der Abhaltung des Verbandstages in diesem Jahre 
abzusehen. Bei der Besprechung sonstiger Angelegenheiten 
wurden u. a. die wirtschaftlichen Maßnahmen berührt, die von 
den einzelnen Eisenbahnvereinen aus Anlaß des Krieges getrof- 
fen worden sind. Ferner wurde eine unverbindliche Aussprache 
darüber angeregt, wie sich die Eisenbahnvereine gegenüber der 
„Nationalstiftung für die Hinterbliebenen der im Kriege Ge- 
fallenen“ zu verhalten hätten, die jetzt eine umfassende Werbe- 
tätiekeit entfalten wolle und, sei es unmittelbar oder durch Ver- 
mittlunge der Eisenbahnverwaltung, voraussichtlich an die Eisen- 
bahnvereine herantreten werde. Es sei vielleicht möglich, einen 
Teil der „Kriegssammlung der Eisenbahn“ an diese Stiftung 
abzuführen und damit zur Verwirklichung ihrer edlen Zwecke 
wesentlich beizutragen. Der Vorsitzende bemerkte hierzu, daß 
der Verband als solcher seine Sammeltätigkeit nicht zersplittern 
dürfe und deshalb für die Zulassung noch anderer Sammlungen 
nicht eintreten könne. Den einzelnen Eisenbahnvereinen werde 
natürlich in ihrem Tun nach wie vor vollständig freie Hand ge 
lassen. Der Nationalstiftung seien übrigens, u. a. vom Bezirk 
Cöln, schon ganz erhbliche Summen zugeführt worden. Was 
auf Grund der Aufrufe der „Kriegssammlung der Eisenbahn’ 
bei den Vereinen zusammenkomme, müsse natürlich: allein dieser 
Sammlung zugeführt werden, die Abgabe an andere Sammlungen 
sei unzulässige. Auf eine Anfrage hin fand auch noch eine Be- 
sprechung über die Gründung des „Eisenbahner-Treubundes” 
statt. Es herrschte Übereinstimmung, daß diese Veranstaltung 
weder notwendig noch zweckmäßig sei. Für den Verband läge 
jedenfalls keine Veranlassung vor, den Beitritt zu empfehlen. 

Nach einer kraftvollen Ansprache des Geheimen Regierungs- 
rats Ammann (Straßburg), die in einem Kaiserhoch ausklang, 
wurde die Versammlung geschlossen. ’ 


— Süddeutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft. Kürzlich wurde 
die Generalversammlung in München abgehalten. Laut Geschäfts- 
bericht war Anfang März die Schiffahrt für 1914 unter beson 
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. ders günstigen Aussichten eröffnet worden. Eine lebhafte Stei- 


gerung des Ausfuhrverkehres nach den unteren Donaustaaten 
und starke Verschiffungen von Getreide, Mais und Mahlproduk- 
ten, die, hauptsächlich aus Rumänien und Ungarn kommend, 
ihren Weg nach Österreich und dem Deutschen Reiche nahmen. 
ermöglichten eine entsprechende Ausnützung der Fahrbetriebs- 
mittel, so daß das erste Halbjahr 1914 mit einem wesentlich gün- 
stigeren Ergebnis abschließen konnte als die gleiche Zeit des 
Vorjahres. Der Ausbruch des Krieges machte diesem Verkehr 
ein jähes Ende. In den Monaten August und September stockte 
der Verkehr fast gänzlich. Mit der fortschreitenden Anpassung 
des Wirtschaftslebens an die neuen Verhältnisse trat eine kleine 
Belebung des Verkehrs in Erscheinung: In der Hauptsache 
wickelte sich der Verkehr nur innerhalb der Grenzen der öster- 
reichisch-ungarischen Monarchie ab. Die gesellschaftlichen 
Dampfer leisteten im abgelaufenen Jahr 197,3 Millionen, die 
Motorfrachtschiffe 13,9 Millionen Tonnenkilometer gegen 197.8 
bzw. 11,1 Millionen im Vorjahre. Von dem Reingewinne im 
Betrage von 164 715 A werden 45 M für die Aktie als Dividende 
verteilt und 25901 A auf neue Rechnung vorgetragen. 


— Der Ausbau der Weichsel-Oder-Wasserstraße zu einem 
Großschiffahrtsweg für 400-t-Schiffe ist, wie die „Deutsche Bau- 
ztg.“ erfährt, in der Hauptsache beendet und die Straße nach 
Beseitigung der letzten Hindernisse bei Usch und Czarnikau 
Ende April d. J. dem Verkehr übergeben worden. Die Aus- 
führung bildet einen Teil der preußischen Kanalvorlage vom 
Jahre 1906, die für diese Wasserstraße und den Ausbau der 
Warthe von der Mündung der Netze bis Posen einen Betrag von 
22,63 Mill. Mark vorsah. Die 292,7 km lange Wasserstraße von 
Custrin an der Einmündung der Warthe in die Oder bis Brahe- 
münde, an der Einmündung der Brahe in die Weichsel, benutzt 
auf 69 km den Lauf der Warthe, auf 185,1 km den der Netze. 
auf 26,64 km den alten Bromberger Kanal und schließlich auf 
1),9 km den Lauf der Brahe. Von der Oder bis zur Scheitel- 
haltung im Bromberger Kanal sind rd. 48 m Höhenunterschied 
zı überwinden, während der Abstieg zur Weichsel rd. 23 m 
hoch ist- Auf der Wasserstraße können nun Schiffe von 55 m 
Bus 8 m Breite und 400 t Ladefähigkeit bei 14 m Tauchtiefe 
veikehren. 


— Personalnachriehten. Der vortragende Rat im Reichseisen- 
bahnamt, Geheime Baurat Gadow ist zum Geheimen Öber- 
baurat ernannt. 

Bei der preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung sind 
etatsmäßige Stellen verliehen: für Mitglieder der Eisenbahn- 
direktionen dem Regierungs- und Baurat Wilhelm Schu- 
macher in Münster, für Vorstände der Eisenbahn-Werkstät- 
tenämter dem Regierungsbaumeister des Maschinenhaufachs 
Paul Wileke in Limburg (Lahn), für Vorstände der Eisen- 
bahn-Maschinenämter dem Regierungsbaumeister des Maschinen- 
haufachs Walbaum in ÖOstrowo und für Regierungsbau- 
meister den Regierungsbaumeistern des Maschinenbaufachs 
OÖttersbach in Essen und Gremler in Mülheim (Ruhr)- 
Speldorf. — Der Regierungsrat Irgahn, Mitglied der Fisen- 
bahndirektion in Posen, ist gestorben. — Der Regierungsbau- 
meister des Eisenbahnbaufachs Liemann bei der Eisenbahn- 
direktion in Cöln hat als Leutnant der Reserve des Feld- 
artillerie-Regiments Nr. 10 am 24. Mai bei Cetula (Galizien) 
den Heldentod erlitten. 

Bei der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung ist der Regie- 
rungsbaumeister beim Neubauamt Schmiedeberg Fröhlich 
zum Bauamtmann, zunächst unter Belassung bei seiner bisheri- 
gen Dienststelle, ernannt und dem Vorstande des Revisions- 
bureaus, Rechnungsinspektor Metzner der Titel Oberrech- 
nungsinspektor verliehen worden. 


Österreich. 


— Die Generalversammlung der Aktionäre der Südbahngesell- 
Schaft. Am 29. Mai wurde die Generalversammlung der Aktio- 
näre der Südbahn abgehalten. Trotz der ernsten Zeiten, in 
denen sie stattfand, konnten die Teilnehmer sie mit dem er- 
reulichen Eindrucke verlassen, daß die Sanierung der Südbahn 
nunmehr in die Wege geleitet ist. Am Tage vor der General- 
versammlung langte die Mitteilung der ungarischen Regierung 
ein, wonach sie den Vereinbarungen, die der österreichische 
Staat mit der Gesellschaft über die Sanierung getroffen hat, zu- 
Stimmt. Nach der Genehmigung des Übereinkommens durch 
das Gericht ist auch die letzte formelle Voraussetzung erfüllt, 
um die finanziellen Verhältnisse der Gesellschaft der endgülti- 
gen Regelung zuführen zu können. Die Vereinbarungen treten 
mit Rückwirkung vom 1. Januar 1915 in Kraft. Nach vielen 
Mühseligkeiten wird dieses Werk, das mehrjährige Verhand- 
‚lungen erforderte, verwirklicht werden. Es ist von Interesse, 
daß die Sanierungsaktion, die infolge des Krieges Italiens in 


hei 


Lybien bereits einmal unterbrochen wurde, wenige Tage nach 
der Kriegserklärung Italiens an Oesterreich-Ungarn zum Zb- 
schlusse gelangt. 

Über die Generalversammlung liegt der nachstehende Bericht 
vor: Der Präsident, Hofrat Dr. Ritter von Eger, stellte fest, dal 
die Versammlung statutenmäßig einberufen sei; wohl sei die 
Kundmachung selbstverständlich in Frankreich und in England 
nicht verlautbart worden, für diese Abweichung von den Statuten 
habe die Regierung für diesmal die Indemnität erteilt. Der 
Präsident hielt sodann an die Versammlung eine Ansprache, in 
der er u. a. sagte: In den schweren Kriegstagen, die wir durch- 
leben, haben alle Bürger unserer Monarchie die ernsteste Pflicht 
zu erfüllen; die einen, indem sie mit der Waffe an der Seite 
unseres stets felsenfest treuen und tapferen Bundesgenossen 
das Vaterland und seine höchsten Güter verteidigen, die ände- 
ren, indem sie ihr ganzes Können und Wissen dafür einseizen, 
daß die finanzielle und wirtschaftliche Kraft der Monairchis 
aufrecht bleibe und aushalte bis zum Ende des Krieges. Bei 
den vielen Aufgaben, die sich hier ergeben, hat die Eisenbahn 
eine hervorragende Rolle zu spielen. Sie hat auf der einen 
Seite die Transporte an Truppen und Kriegsmaterialien glatt 
und möglichst rasch zu befördern, auf der anderen Seite auch 
dahin zu trachten, daß der Zivilverkehr, soweit dies die durch 
den Krieg hervorgerufenen Verhältnisse gestatten, möglichst 
aufrecht erhalten bleibe. Zu alldem brauchen wir Mut, Aus- 
dauer, Kaltblütigkeit. Aber wir haben noch etwas anderes, und 
das ist die Begeisterung für unsere Heimat und das Harz, 
namentlich für unsere Soldaten, die draußen ihr Blut für das 
Reich und für uns alle vergießen. Von den Bediensteten der 
Südbahn sind über 5000 zu den Waffen einberufen worden. Leı- 
der haben von diesen nach den bisherigen Meldungen bereits 60 
den Tod auf dem Felde der Ehre gefunden. Ich glaube, daß wir 
nicht nur einer Pflicht, sondern unseren Herzen folgen, wenn 
wir mit Trauer dieses Verlustes unserer wackeren Mitarbeiter 
sedenken. Die Aktionäre erhoben sich zum Zeichen der Trauer. 
Der Präsident 


gedachte sodann der einer Reihe von 
Bediensteten teils für heldenmütiges Verhalten im Felde 
teils für  ersprießliche ausgezeichnete Dienstleistungen 
im Etappenraume verliehenen Auszeichnungen und gab 
schließlich der Hoffnung Ausdruck, daß das ganze 
Reich durchhalten werde bis zum erhofften siegreichen 
Ende und bis zu dem von uns ersehnten ehrenvollen 


Frieden. Zum ersten Punkte der Tagesordnung „Mitteilung des 
Jahresberichts“ gab der Vorsitzende namens des Verwaltungs- 
rates folgende Erklärung ab: Seit Abfassung des Geschäfts- 
berichtes ist der Verwaltung ein Erlaß der Regierung zugekonm;- 
men, demzufolge zwischen dieser und der ungarischen Regierunz 
über die aus Anlaß der Sanierung der Südbahn zu regelnden 
Fragen eine Einigung erzielt worden ist. Auf Grund dieser 
Einigung fordert die Regierung zunächst die Gesellschaft auf, 
die Erklärung abzugeben, daß die in dem protokollarischsn 
Übereinkommen enthaltenen Regierungsvereinbarungen, inso- 
weit ihr Inhalt die Gesellschaft mitberührt, seitens dieser wer- 
den befolst werden, und erklärt sich bei Zutreffen dieser Vür- 
aussetzung bereit, den Abschluß des Sanierungsübereinkommens’ 
— dessen Grundlagen Ihnen bekannt sind — zu vollziehen, s0- 
bald die mitbeteilisten Kuratoren die kuratelbehördliche Er- 
mächtigung hierzu erhalten haben werden. Wir glauben sagen 
zu dürfen, daß gegen die Abgabe der von der Regierung ver- 
langten Erklärung kein Anstand obwalten wird. Der Geschäfts- 
bericht wurde genehmigt und sodann der Antrag auf Erteilung 
der Entlastung angenommen. Der Vorsitzende bemerkte: 
Im Sinne dieses Beschlusses wird der nach Bildung der Kriegs- 
verlustreserve von 5500000 Kr. sich ergebende Abgang von 
11912699 Kr. auf neue Rechnung vorgetragen. 


— Aussig-Teplitzer Bahn. Die Einnahmen ergaben für Maı 
einen Ausfall von 388153 Kr. gegen die richtiggestellten und 
von 364971 Kr. gegen die vorläufig ermittelten Einnahmen des 
gleichen Monats des Vorjahres. Die Gesamteinnahmen der 
eısten fünf Monate ergaben für das alte Netz eine Minderein- 
nahme von 1419628 Kr. und von 121530 Kr. für die Lokalhahu 
Teplitz-Reichenberg. 


— Bozen-Meraner Bahn. Der Verwaltungsrat hat in seiner 
Sıtzung vom 31. Mai beschlossen, bei der im Monat Juni einzu- 
perufenden Generalversammlung folgendes zu beantragen: Im 
Hinblicke darauf, daß nunmehr die kriegerischen Ereignisse it: 
unmittelbare Nähe des Bahngebietes gerückt sind, wird von der 
Auszahlung einer Dividende aus dem für 1914 verbleibender, 
Gebarungsüberschuß abgesehen, dagegen aus diesem 1250 
Kronen zur Bildung einer Kriegsverlustreserve verwendet uni 
der Betrax von 335985 Kr. auf neue Rechnung vorgetragen. 
Im Vorjahre hatte der Reingewinn (ohne Vortrag) 407740 Kr. 
betragen und es war eine Dividende von 13 % bezahlt wordan. 


Ende Mei 


— Reichenberg-Gablonz-Tannwalder Eisenbahn. 
statt, Nach 


fand die 26. ordentliche Generalversammlung 
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dern Antrage des Verwaltungsrates wurde die Verteilung einer 
4prozentigen Dividende an die Prioritätsaktien beschlossen. 


— Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft.. Die kürzlich ver- 
öffentlichte Bilanz der Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft 
schließt mit einem Reingewinne von 4477781 Kr., welcher 
gegenüber dem vorigen Jahre um 322 874 Kr. zurückbleibt, Die 
Dividende wird mit 46 Kr. gegen 50 Kr. im Vorjahre in Vor- 
schlag gebracht und auf neue Rechnung werden 1357155 
(+ 19550) Kr. vorgetragen. 

Der Geschäftsbericht bespricht die Wirkung des Krieges 
und erklärt, daß die Gesellschaft alle Vorkehrungen 
getroffen habe, um ihren Vertragsverpflichtungen gegen- 
über der Kriegsverwaltune nachzukommen und auch 
darüber hinaus ihre Dienste zu leisten. Die Auf- 
rechterhaltung des Betriebes war durch die fortschrei- 
tenden militärischen Einberufungen sehr erschwert. Die Ge- 
sellschaft hatte wegen des verringerten Standes von Beamten 
und Arbeitern mit großen Schwierigkeiten zu kämpfen. Die 
Erträgnisse des Schiffahrtsdienstes stellten sich auf 2648 989 
Kronen und waren um 2533103 Kr. höher als im vorigen Jahre, 
dagegen war der Ertrag der Mohacs-Fünfkirchner Bahn mit 
565211 Kr. um 18070 Kr. niedriger als im Vorjahre. Das 
Fünfkirchner Kohlenwerk lieferte nur ein Ergebnis von 
127 761 Kr. und gegenüber dem Jahre 1913 einen Ausfall von 
1140131 Kr. Durch den Ausbruch des Krieges wurden wich- 
tige Strecken, namentlich die Donaustrecke zwischen Zemun 
und Calafat, ferner die ganze Savestrecke von der Mündung bis 
Sisak aus dem Verkehr vollkommen ausgeschaltet. Auch der 
Verkehr zwischen Calafat und Galatz mußte vorübergehend 
geschlossen werden, während der Dienst zwischen Galatz und 
Sulina gänzlich eingestellt wurde. Die Getreideverfrachtungen 


wurden durch die kriegerischen Ereignisse und die behördlichen | 


Beschlagnahmen auf ein Mindestmaß herabgesetzt, anderseits 
konnten wiederholt prompte Geschäfte infolge des beschränkten 
lıaderaumes nicht übernommen werden. Die Getreidewinter- 
lagerungen in Ungarn sind völlig ausgeblieben. Der Donau- 
verkehr wurde den ganzen Winter hindurch aufrecht erhalten. 
Trotz der kriegerischen Ereignisse und der damit verbundenen 
Erschwernisse der Betriebsführung hat die Gesellschaft die Er- 
neuerung des Schiffsparkes fortgesetzt und 4 Zugdampfer und 
24 Deckschlepper vollendet, sowie andere Bauten von Personen- 
dampfern und Schleppschiffen durchgeführt. Die Einnahmen 
aus dem Personendienste betrugen 2 956 813 Kr. (+ 146 245 Kr.), 
die Einnahmen aus dem Güterverkehr 24409648 Kr. 
(+ 34072% Kr.), die sonstigen Einnahmen 791832 Kr. 
(— 329377 Kr.). Es stellten sich somit die gesamten Einnah- 
men auf 28158294 Kr. (+ 2864158 Kr.). Dagegen werden die 


Ausgaben folgendermaßen ausgewiesen: Betriebsauslagen 
20 862 958 Kr. (+ 230562 Kr.), Wertabschreibungen 3381 052 
Kronen (+ 87235 Kr.), Beiträge für den Pensionsfonds 


1265052 Kr. (+ 13256 Kr.). Gesamtauslasen 25509305 Kr. 
(+ 331054 Kr.). Der Ausfall in den Einnahmen der Mohacs- 
Fünfkirchner Bahn und des Fünfkirchner Kohlenwerkes ist auf 
(en langandauernden Arbeiterstreik, auf die durch den Krieg 
verursachte Abnahme der .‚Kohlenförderung und die damit zu- 
sammenhängenden Minderverfrachtungen zurückzuführen. Die 
Kohlenförderung in Fünfkirchen betrug 5595 225 Meterzentner 
und blieb um 1418277 Meterzentner hinter dem Vorjahre zu- 
rück, Von dem Förderungsausfall werden 1077000 Meterzent- 
ner auf den Streik zurückgeführt. Die großen Investitionen im 
Kohlenwerk wurden zum Teil eingestellt, zum Teil verspätet. 
Aus dem Erträgnis des Jahres 1914 wurde eine Kriegsverlust- 
reserve von einer Million Kronen gebildet. Die Verwaltung 
beantragt, von dem Reinerträgnis eine Dividende von 46 Kı. 
für jede Aktie mit 2649000 Kr. zur Auszahlung zu bringen und 
den Rest von 1357155 Kr. auf neue Rechnung vorzutragen. 


er Österreichisches Kursbuch. Mit Rücksicht auf die derzeit 
häufigeren Änderungen im Zugverkehre wurde von der für den 
1. Juni beabsichtigten Neuauflage dieses Kursbuches abgesehen. 


— Weibliche Straßenbahnschaffner bei den städtischen 
Straßenbahnen in Wien. Von dem etwas mehr als 11 000 Mann 
betragenden Personal der städtischen Straßenbahnen sind bei- 
läufig gegen 6000 Mann zum Militärdienst herangezogen worden. 
Da bei den letzten Musterungen nicht weniger als etwa acht- 
hundert Straßenbahnschaffner für tauglich befunden wurden und 
nun zur Kriegsdienstleistung einberufen werden, sah sich die 


Direktion der städtischen Straßenbahnen genötigt, für die 
einzurückenden Schaffner Frauen anzustellen. Kürzlich 
wurden 400 Frauen als Schaffnerinnen bestellt. Es 


sollen noch einige Hundert Frauen aufgenommen werden; 
die. Alterssrenze wurde mit 24 bis. zu 35 Jahren fest- 
gesetzt. Die eingestellten Frauen traten bereits in die Fahr- 
schule der Straßenbahn ein. Da der Unterricht etwa drei bis 
vier Wochen dauern. wird, dürften die Schaffnerinnen erst vom 
Anfang des kommenden Monats an ihren Dienst versehen. Über 


54 — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Fisenhahnrerwaltuneen. 


die Diensteinteilung usw. konnte die Direktion noch keine nähe- 
ren Verfügungen treffen; man hofft, daß sich die Frauen wie 
in Berlin, Graz und anderen Städten auch in Wien bestens be- 
währen werden. Unter den weiblichen Schaffnern befinden sich 
Frauen und Mädchen aus allen Bevölkerungsschichten. 


Übrige europäische Länder. 


— Die jetzige Reiseverbindung mit Bornholm. Die dänische 
Insel Bornholm bildet von jeher für deutsche Reisende ein 
beliebtes Ausflugsziel, denn sie ist verhältnismäßig leicht zu 
erreichen und bietet große Naturschönheiten. Auf Bornholm 
selbst hat die Reisegelegenheit eine wesentliche Verbesserung. 
durch die 1913 eröffnete Eisenbahn Rönne-Sandvig erfahren, die 
es den Touristenschiffen ermöglicht, in dem gute Verkehrsver- 
hältnisse aufweisenden Hafen Rönne an der Südwestküste 
Bornholms zu landen, von wo die Reisenden dann in anderthalb 
Stunden auf der 31 km langen Bahnstrecke nach Sandvig an 
der nördlichen Ostküste gelangen. An der Ostküste und den 
nördlichsten Teilen der Insel liegen die Hauptstätten der born- 
holmischen Naturschönheiten. In gewöhnlichen Zeiten ver- 
mitteln verschiedene deutsche Dampferlinien den Reiseverkehr 
mit Bornholm, so von Saßnitz und Swinemünde, Kolberg und 
Lübeck aus, aber während der jetzigen Kriegszeit. bleibt nur der 
Weg über Kopenhagen übrige. Von dort geht jeden Morgen 
5.10 Uhr ein Post- und Personendampfer ab, der gegen 2 Uhr 
nachmittags in Rönne anlangt, und mit dem Nachmittags- oder 
Abendzug können dann die Reisenden mit der Kleinbahn, auf 
der täglich vier Züge in jeder Richtung verkehren, zur Ostküste 
fahren. Jeden Sonntagmorgen um 6 Uhr führt auch noch ein 
Dampfer der ÖOstbornholmischen Gesellschaft eine Fahrt von 
Kopenhagen nach Hasle, nördlich von Rönne, aus. Erwähnt zu 
werden verdient noch, daß die Bornholmer Bevölkerung und die 
Gasthausindustrie mamentlich durch ihre deutschen Sprach- 
kenntnisse und durch Halten deutscher Zeitungen sowie durch 
freundliches Verhalten dem Vorherrschen des deutschen Reise- 
verkehrs auf Bornholm Rechnung trägst. Ob der Weg über 
Kopenhagen unter den jetzigen Verhältnissen sehr empfohlen 
werden kann, mag dahingestellt sein. Die Haltung der däni- 
schen Regierung ist ia tadellos neutral, und wir glauben 
auch nicht, daß die dänische -Volksstimmung sich in unfreund- 
licher Weise gegen deutsche Touristen äußern wird, obgleich 
ein Teil der dänischen Presse stark zum Dreiverband neigt. 
Aber im ganzen scheint der Rat allgemein angebracht, daß in 
dieser Kriegszeit Reisen auch in das neutrale Ausland nicht 
ohne Not unternommen werden sollten, namentlich nicht über 
See, da dort jeden Augenblick Störungen durch kriegerische 
Ereignisse möglich sind. Überdies besteht jetzt bekanntlich 
Paßzwang für diese Reisen. h 


— Die Brennstoffrage der dänischen Staatsbahnen. Auf den 
dänischen Staatsbahnen begannen vor ungefähr einem halben 
Jahr Versuche mit einem neuen Feuerungsmaterial, indem man 
eine Mischung von Kohlen und Koks benutzte. Diese Versuche 
haben nach einer Äußerung des Maschinendirektors Floor inso- 
fern ein günstiges Ergebnis gehabt, als sie die Anwendbarkeit 
der Kohlen- und Koksmischung zeigten. Gegenwärtig wird auf 
allen Strecken der dänischen Staatsbahnen mit einer Mischung 
gefeuert, die ungefähr je zur Hälfte aus Kohlen und Koks be- 
steht. Für Dänemark war dies ein Zwang, da Deutschland, das 
bisher der Hauptlieferer von Kohlen für die dänischen Staats- 
bahnen war, unter den gegenwärtigen Verhältnissen keine Koh- 
len ausführt. Koks dagegen hat Deutschland augenblicklich im 
Überfluß, indem die Kokserzeugung stark betrieben wird, um 
die Nebenerzeugnisse zu gewinnen, die man für Kriegszwecke 
braucht. Was die Kosten der Koks- und Kohlenmischung im 
Verhältnis zur Kohlenfeuerung betrifft, so stellt sich gegen- 
wärtie, wo die Kohlen hoch im Preise stehen, die Heizung mit 
der Mischung billiger, hingegen ist es keineswegs sicher, daß 
die Mischung auch in gewöhnlichen Zeiten eine Ersparung be- 
deutet. Es hat sich gezeigt, daß bei Feuerung mit der Mischung 
dieselben Zugstärken durchgeführt und die regelmäßigen Ge- 
schwindigkeiten innegehalten werden können. Doch treten bei dem 
neuen Stoff verschiedene Unregelmäßigkeiten zutage. „50 be- 
wirkt der Umstand, daß der Koks leichter als Kohlen ist, daß 
er mehr Raum in Anspruch nimmt, was sich sowohl auf den 
Lagerplätzen wie in den Tendern weniger vorteilhaft geltend 
machen kann, und auf der Feuerungsstelle entwickelt der Koks 
eine größere Hitze als Kohlen. Daß die Staatsbahnen auch in 
Zukunft den neuen Brennstoff anwenden, ist daher nicht im ge 
ringsten sicher. Vorläufig bildet die Koks- und Kohlenmischung 
einen Notbehelf, der über die gegenwärtigen Schwierigkeiten 
leichter hinweshilft, Maschinendirektor Floor bemerkte noch, daß 
von England Steinkohlen zu haben wären, wenn dies auch nicht 
leicht sei und mit großen Kosten verbunden wäre. Hierzu kann 
erwähnt werden, daß sich gerade in den jüngsten Tagen zeigt, 


. eingetroffen. 


scheint jedoch in England betreffs 
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wie ‚schwer es für die skandinavischen Länder ist, englische 
Kohlen zu bekommen, da ja England seine Kohlenausfuhr be- 
grenzt, indem sich die Einfuhrhändler erst in England eine be- 
sondere Genehmigung zum Bezug englischer Kohlen beschaffen 
müssen, und seitdem auch Italien auf die Seite von Deutschlands 
Feinden getreten ist, stellt sich der Kohlenbezug aus England 
für die Neutralen noch schwieriger. Dänischerseits hat man die 
Erfahrung gemacht, daß es besonders schwer ist, die Genehmi- 
gung zur Ausfuhr von Gaskohlen zu erhalten. Im übrigen 
der zu befolgenden Regel 
große Unsicherheit zu herrschen. So glaubte man bisher in 
Dänemark, daß die Kohleneinfuhr vom Tyne größere Schwierig- 
keiten bereite als die Ausfuhr von schottischen Häfen. Aber in 
den letzten Tagen liegen die Dinge gerade umgekehrt. M. 


— Einfuhrschwierigkeiten der Schweiz. Französische und 
italienische Verdächtigungen der schweizerischen Neutralität. 
Rings von kriegeführenden Staaten eingeschlossen, ohne die 
notwendigsten Lebensmittel und Rohstoffe, ohne Zufuhrhäfen, 
hat die Schweiz jetzt eine schwere Prüfungszeit zu bestehen. 
Nach dem Ausspruche eines ihrer höchsten Beamten lebt sie 
jetzt, vom Getreide abgesehen, von der Hand in den Mund. Die 
Zufuhr hat die größten Schwierigkeiten zu überwinden und be- 
ruht selbst nach Überwindung aller Hemmnisse auf so unsiche- 
rer Verkehrsgrundlage, daß von einer Ansammlung von Vor- 
räten nicht die Rede sein kann. Da der Verkehr nach einem 
nahezu vier Millionen zählenden Lande von den Hauptstrecken 
abgelenkt und über wenige, früher nicht benutzte Wege ge- 
leitet werden muß, so kommt mißtrauischer Sinn angesichts der 
langen Güterzüge zur Vermutung, es handle sich um Güter nach 
Deutschland im Durchgange durch die Schweiz. Mit blühender 
Phantasie begabte Journalisten — so berichtet die N. Zürcher 
'Ztg. — beeilen sich dann, in tönenden Worten den Staat zur 
‚Aufsicht zu ermahnen. So jüngst Herr Jacques Dhur im Pari- 
ser „Journal“. Er hat mit eigenen Augen gesehen, wie an 
einem Nachmittag in Morges um 3.50 und dann wieder um 
4.15 ein Zug mit je 27 Wasen Getreide einfuhren. ‚„Gleich- 
zeitig“ hat er andere Güterzüge nach schweizerischen Stationen 
abfahren sehen, die natürlich mit Bannware für Deutschland 
beladen waren. Der Mann weiß auch, daß in wenigen Tagen 
280 Wagen Reis eingetroffen seien. Wiederum natürlich 
nicht für die Schweiz. Ein entrüsteter Belgier hat die Num- 
mer des „Journal“ an die Schriftleitung der Zürcher Ztg. mit 
der Randbemerkung geschickt: „C’est une scandaleuse infamie 
que de voir un pays republicain aider et favoriser les barbares 
allemands.“ Den Faden des Pariser „Journal“ hat nun der 
„Popolo d'Italia“ weitergesponnen. Er weist auf die unge- 
wöhnlich große Gemüseeinfuhr nach der Schweiz hin und 
glaubt, daß es dabei nicht mit rechten Dingen zugehe. Ja, es 
ist nicht leicht, neutral zu bleiben! — Inzwischen hat auch 
die bereits angekündigte Einfuhr von Schlachtvieh aus Italien 
begonnen. Es sind bereits die ersten Sendungen in der Schweiz 
Aber die Eingänge sind spärlich und der Ein- 
kauf begegnet infolge der kriegerischen Verhältnisse großen 
‘Schwierigkeiten. 


* — Die russische Bahn über Kola zum Eismeer. Svenska Dag- 
bladet vom 4. Juni meldet aus Petersburg: Der Ministerrat hat 
den Verkehrsminister ermächtigt, 17 Millionen Rubel für den 
Bau der Bahn Kandalak-Kola zu verwenden. Die Bahn bee- 
einnt in der nordwestlichen Ecke der Kantalahti-Bucht des 
Weißen Meeres und ist anscheinend ein Bestandteil der früher 
erwähnten Bahn Kem-Kola, sie geht quer über die Kola-Halb- 
insel zum Eismeer. 


Fremde Erdteile. 


_ — Der Kohlenbedarf der Ägyptischen Staatsbahnen wird 
gegenwärtig vollständig durch Bezüge aus Nordamerika ge- 
deckt, da Großbritannien, das sonst ständiger Lieferer war, 
dem Begehr nicht mehr zu entsprechen vermag und: die besten 
Kohlensorten aus Süd-Wales ausschließlich der britischen 
Admiralität für den Flottendienst liefern muß. 


— Der Tunnel unter dem Rogers-Paß im Selkirkgebirge. 
Die Übergänge der Kanadischen Pacificbahn über das Selkirk- 
gebirge und das Felsengebirge liegen zwar 1500 m tiefer als die 

bergänge der weiter südlich gelegenen nordamerikanischen 

isenbahnen über das Felsengebirge; aber trotzdem bot diese 
Strecke mit ihren starken Steigerungen für den Betrieb große 
Schwierigkeiten. Eine der schwierigsten Betriebsstrecken war die 

estrampe des Felsengebirges mit einer Neigung von 45 °/owo 
‚zwischen den Stationen Field und Hektor. Diese Strecke wurde 
‚vor einer Reihe von Jahren umgebaut und dabei die Neigung auf 
“> "/oo ermäßigt; hierbei wurde eine künstliche Längenentwick- 
lung mit 2 Kehrtunneln nötig. 


Der Übergang über das Selkirkgebirge liegt 154 km weiter 
westlich und in einer Entfernung von 680 km von Vankouver. 
Die Eisenbahn war hier im offenen Einschnitt über den Rogers- 
paß zeführt in einer Seehöhe von 1310 m. Die beiden zu diesem 
höchsten Punkt der Bahn heraufführenden Rampen haben Län- 
sen von 34 km auf der Ostseite und 40 km auf der Westseite und 
eine durchgehende Neigung von 22 °/o. Die Zahl der Personen- 
züge auf dieser Strecke schwankt zwischen 4 und 8, und die Zahl 
der Güterzüge beträgt 12 in jeder: Richtung. Auf der Paßhöhe 
befindet sich eine Lokombotivystation. Sie besitzt 11 Schiebeloko- 
motiven, die den Schiebedienst auf beiden Rampen versehen. Die 
Zuglokomotiven laufen auf der 130 km langen Gebirgsstrecke 
durch. Alle Lokomotiven werden mit Öl gefeuert. 

Wezen der großen Betriebsschwieriskeiten auf dieser Strecke 
entschloß sich die Bahn, eine Abkürzungslinie mit einem Tunnel 
zu bauen. Die neue Linie zweigt 29 km östlich der Paßhöhe ab 
und folgt auf eine Länge von 17 km ebenso wie die alte Linie 
dem Beavertal, jedoch in größerer Tiefe. Sie durchquert den 
Gebirgsstock in einem 8080 m langen Tunnel, 2000 mı unter dem 
Gipfel des Mac-Donald-Berges. Es ist dies der längste Tunnel 
in Nordamerika, denn der bisher längste Tunnel, der Hoosac- 
tunnel der Boston- und Maine-Bahn, ist 430 m kürzer. Kurz vor 
dem’ westlichen Tunnelportal wird die alte Linie in einer Tiefe 
von 120 m unter ihrer Schienenhöhe gekreuzt und 24 km westlich 
des Tunnelausganges bei Cambie wieder erreicht: Die neue Linie 
ist im Unterbau zweigleisig angelegt. Sie hat eine Länge von 
29,3 km und ist 7 km kürzer als die bestehende Linie. Ihr Scheitel- 
punkt liegt 189 m tiefer. Die Länge der Rampen von 22 °/oo 
Steigung wird auf der Ostseite auf 18 km und auf der Westseite 
auf 27 km verkürzt. Gleichzeitig wird die Länge der Kriüm- 
mungen um 7 volle Kreisbogen ermäßigt. Die alte Linie besitzt 
6 km Schneedächer, die neue nur ein einziges kurzes Schneedach. 
Im Zuge der neuen Linie liegen 2 eiserne Brücken von 21 m 
Stützweite, eine Brücke von 18 m Stützweite und ein eiserner 
Viadukt von 150 m Länge und 38 m Höhe. Auf der Westrampe 
sind 20000 cbm Boden zu bewegen, auf der ÖOstrampe 1 150000 
Kubikmeter. Hiervon sind 70 % Felsen. 

Der Tunnel ist geradlinig, der Scheitelpunkt liegt nahe dem 
Westporial, und von hier aus hat der Tunnel nach Osten zu 
ein durchlaufendes Gefälle von 10 °/o. Der Gleisabstand im 
Tunnel beträgt 3,96 m. Auf eine Strecke von 360 m vom ÖOst- 
portal und 120 m vom Westportal aus geht der Tunnel durch 
Trümmergestein. Dazwischen wird fester Fels vermutet. In 
dem bisher durchörterten Teil wurde weicher Schiefer angetroffen, 
Man glaubt, daß eine Ausmauerung im Felsen unnötig sein wird. 

Die Tunnelbauzeit wurde bei der üblichen Bauweise auf 4 Jahre 
veranschlagt. Um sie abzukürzen, entschloß sich der Unter- 
nehmer, einen. Hilfsstollen in einem Abstand von 15 m seitlich 
von der Achse des Haupttunnels anzulegen. Dieser Hilfsstollen 
erhielt einen Querschnitt von 2,0 zu 3,0 m, und eine Sohle wurde 
2 m über der Schienenoberkante des Haupttunnels angelegt. Im 
Felsen werden dann alle 1200 m wagerechte Querschläge nach dem 
Haupttunnel zu hergestellt. Von diesen Querschlägen aus werden 
dann im Zuge des Haupttunnels nach beiden Seiten Stollen von 
3,3 m Breite und 2,4 m Höhe ausgebrochen. Der Tunnelbau- 
selber geschieht mit 3 Stollen, einem Sohlstollen von 2,55 m Breite 
und 3,0 m Höhe, einem Mittelstollen von 2,4 m Breite und 2.4 m 
Höhe.und einem Firststollen von 2.7 m Breite und 3,0 m Höhe. 
Diese werden in der anzegebenen Reihenfolge nacheinander vor- 
getrieben und allmählich zum Vollausbruch erweitert. 

Durch die Anwendung des Hilfsstollens und der Querschläge 
wird die Zahl der Angriffsstellen vermehrt. Die Druckluftlei- 
tungen sind in dem Hilfsstollen besser vor Beschädigungen ge- 
schützt, und der Hilfsstollen wird auch zur Materialförderung 
und "Entwässerung herangezogen. Bei diesem Arbeitsvorgang 
hofft man, die Arbeitszeit auf 3 Jahre abkürzen zu können. Da- 
gegen ist nicht beabsichtigt, den Hilfsstollen zur Entlüftung des 
Haupttunnels während des Betriebes heranzuziehen; bei dem 
großen Höhenunterschied zwischen beiden Portalen wird die Ent- 
lüftung des Tunnels voraussichtlich keine Schwierigkeiten machen. 
Auch wird erwogen, den Tunnel später mit elektrischen Loko- 
motiven zu betreiben. Dagegen dient der Hilfsstollen während 
der Bauzeit zur Luftzuführung; ein Ventilator bläst in der Mi- 
nute 80 cbm Luft in ihn ein. Für die Erzeugung der Druckluft 
zum Bohren sind 2 Luftpumpen mit einer Minutenleistung von 
60 und 30 cbm aufgestellt, die Druckluft von 8 Atm. herstellen. 
Eine dritte Luftpumpe mit einer Minutenleistung von 20 cbm 
stellt Druckluft von 70 Atm. Spannung für den Betrieb der Druck- 
luftlokomotiven her. Der Aushub der durch die Sprengungen ge- 
lösten Felsmassen und die Beladung der Förderwagen geschieht 
durch Löffelbagger niedriger Bauart, die mit Druckluft betrie- 
ben werden. 

Mit dem Tunnelbau wurde im September 1918 begonnen. Am 
1. Dezember 1914 waren von dem Hülfsstollen auf der Ostseite 
1715 m, auf der Westseite 946 m fertiggestellt. Der Sohlstollen 
des Haupttunnels hat auf der Ostseite eine Länge von 925 m und 
auf der Westseite eine Länge von 628 m erreicht. 
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Rechtspflege. 


— Zu $ 20 des preußischen Enteignungsgesetzes vom 11. Juni 
1874. Nach Beschreitung des Rechtsweges nur von der einen 
Seite können die einzelnen Ansätze, aus denen die Entschädigung 
sieh nach dem Beschlusse der Enteignungsbehörde zusammen- 
setzt, auch zum Vorteile derjenigen Partei, die den Beschluß 
nicht angefochten hat, in der gerichtlichen Entscheidung geän- 
dert werden, sofern nur die Gesamtentschädigung keine Ände- 
rung zum Vorteile dieser Partei erleidet. (Urteil des König]. 
Landgerichts Wiesbaden, II. Zivilkammer, vom 14. Januar 1915.) 

Kläger war mit der von dem Bezirksausschusse festgesetzten 
Össumtentschädigung von’ 3968 #., die sich aus verschiedenen 
Positionen ergibt, nicht zufrieden und beantragte neben der Ab- 
nahme einer Restfläche eine teilweise recht erhebliche Erhöhung 
der einzelnen Positionen, so daß sich die Gesamtentschädigung 
nach dem Klageantrag auf 13 876,47 AM stellte Die II. Zivil- 
kammer des Königlichen Landgerichts Wiesbaden hat durch 
rechtskräftiges Urteil vom 14. Januar 1914 den Kläger kosten- 
fällig abgewiesen. 

Das Urteil stützt seine Entscheidung auf die Sachverständigen- 
gutachten, die zwar nicht in allen Teilen übereinstimmen, sich 
auch nicht immer im Rahmen der im Enteignungsverfahren fest- 
gestellten Schadenspositionen halten, insbesondere teilweise für 
den Grund und Boden einen höheren Wert zuerkennen. Hierzu 
führt das Urteil des Königlichen Landgerichts aus: Indessen 
ändert ein solcher Mehrwert für den Grund und Boden nichts 
daran, daß die Gesamtentschädigung von 3968 MH, rund 4000 M, 
eine durchaus angemessene bleibt, und hierauf allein kommt es 
für die vorliegende Entscheidung an; es war nach dieser Rich- 
tung den Ausführungen des Beklagten in den Schriftsätzen vom 
?6. Juli und 29. Dezember 1914 beizutreten. Zu berücksichtigen 
ist dabei auch, daß der Kläger für andere Posten eine sehr er- 
hebliche Entschädigung erhalten hat, was insbesondere hinsicht- 
lich des enteigneten Geländestreifens längs des K’schen Besitz- 
tums gilt, Hierfür hat der Kläger die gleiche Vergütung erhal- 
ten wie für den Geländestreifen, auf dem der Laubengang ge- 
standen hat, obwohl jener Geländestreifen einen sehr viel gerin- 
geren Wert hatte. Weiter kommt in Betracht, daß dem Kläger 
Bäume und Sträucher vergütet wurden, die zu einem Teil noch 
stehen, so daß er sie nach wie vor noch benutzen kann. Ist die 
Gesamtentschädigung aber eine vollständig aus- 
reichende, so kann nichts darauf ankommen, ob die einzelnen 
Posten, aus denen sie sich zusammensetzt, einmal höher oder 
geringer bewertet werden: Die Klage war, wie geschehen, ab- 
zuweisen und dem Kläger gemäß $S 91 K. P. O. die Prozeßkosten 
auizuerlegen. 


Bücherschau. 


— Die höheren technischen Lehranstalten Österreichs und die 
Berechtigungen ihrer Absolventen. Unter diesem Titel hat der 
Gsterreichische Polytechnische Verein in Wien ein Schriftchen 
herausgegeben, das bestimmt ist, die oft recht unklaren An- 
schauungen des Publikums über die höheren technischen Lehr- 
anstalten (die sogenannten höheren Gewerbeschulen und gleich- 
gestellten Lehranstalten) zu berichtigen und auch als Berufs- 
wahlführer zu dienen. Das Schriftchen bringt eine Skizze der 
Organisation dieser Schulen, die Aufnahmebedingungen, die 
Studiengebühren, eine Übersicht aller Lehranstalten dieser Art 
in Österreich, die Lehrpläne der einzelnen Abteilungen (Ma- 
schinentechnik. Elektrotechnik, Textiltechnik, technische Chemie, 
Paufach, Schiffbau, graphische Technik usw., eine Übersicht 
der Berechtigungen der Absolventen für den Militärdienst, 
Studienberechtigungen, gewerberechtliche Begünstigungen und 
eine Skizze der Laufbahnen im öffentlichen und privaten tech- 
nischen Dienst. Das Heftchen wird gegen Einsendung von 1 Kr. 
(50 Heller für Schüler) in Briefmarken von der Geschäftsstelle 


a genannten Vereins, Wien IX, Universitätsstraße Nr. 11, ge- 
ieiert. 


— Andrees Handatlas. Sechste, völlig neubearbeitete und 
vermehrte Auflage, herausgegeben von Dr. Ernst Ambrosius; 
Verlag von Velhagen & Klasing, Bielefeld und Leipzig, 1914. 
Preis: gebunden 36 M. 

Die vorhergehende fünfte Auflage des in weiten Kreisen ge- 
schätzten und beliebten „Allgemeinen Handatlas“ von Andree 

war bekanntlich als sogenannte „Jubiläumsausgabe“ im Jahre 
1913 in der Bearbeitung von Professor A. Scobel erschienen. 
Gleich den früheren Neuauflagen hatte der Verlag auch diese 
Jubiläumsausgabe, die seinerzeit viele Anerkennung fand, völlig 
neu bearbeiten lassen und auch an Umfang vermehrt. Die vor 


einiger Zeit ausgegebene sechste Auflage bringst nun wiederum 
eine 'ganze Reihe bemerkenswerter Erweiterungen und Ver- 
besserungen des Atlas. Umfaßte die fünfte Auflage bereits ein 
Kartenwerk von 139 Haupt- und 161 Nebenkarten, so weist die 
vorliegende Neuausgabe nicht weniger als 221 Haupt- und 
192 Nebenkarten auf. Wenn dessenungeachtet der Atlas nicht 
stärker geworden ist und an Handlichkeit beim Gebrauch nicht 
eingebüßt hat, so ist dies hauptsächlich der Neuerung zu ver- 
danken, daß die bisher im Atlas selbst aufgenommene Über- 
sicht der Abkürzungen und Erklärungen geographischer Namen 
und das alphabetische Namensverzeichnis nunmehr in einem 
besonderen 532 Seiten starken Bande in Quartformat ausge- 
seben wurden. Gegenüber der früheren Anordnung bedeutet 
diese Neuerung sicherlich schon hinsichtlich der besseren Hand- 
habung des alphabetischen Namensverzeichnisses einen nicht 
unwesentlichen Vorteil. 

Neben der genannten hat noch eine zweite Neuerung dazu bei- 
getragen, trotz der recht erheblichen Vermehrung des Karten- 
werks eine Vergrößerung des äußeren Umfanges des Atlas ge- 
schickt zu vermeiden. Sie besteht darin, daß eine ganze Anzahl 
der neu hinzugekommenen Karten auf den bisher unbedruckten 
Vorder- bzw. Rückseiten der doppelseitigen Kartenblätter an- 
gebracht worden ist. Diese sogenannten Rückseitenkarten sind 
im Namensverzeichnis durch schrägliegende Schrift und Ein- 
klammerung der Seitennummern gekennzeichnet. Dargestellt 
sind auf ihnen außer den Hauptstädten der europäischen 
Staaten mit ihrer Umgebung die Pläne einer Anzahl von be- 
deutenderen Großstädten. wie Breslau, Cöln, Danzig, Hamburg, 
Leipzig, Basel, Genf, Zürich usw., ferner die namhaftesten 
Industriegebiete Deutschlands, das in letzter Zeit viel genannte 
belgisch-französische und das mittelenglische Industriegebiet, 
das Gebiet des Thüringer Waldes, das der Jungfrau und des 
Vierwaldstätter Sees, die San Francisco-Bai, die Panamamündung, 
die Städte Montevideo, Buenos Aires u. a.m. Die Mehrzahl der 
Rückseitenkarten ist im Maßstabe von 1.:200 000 ausgeführt; die 
Darstellungen ermöglichen, auch wo die Rücksichtnahme auf 
den. vorhandenen Raum nur einen kleineren Maßstab zuließ, in- 
folge ihres übersichtlichen und klaren Drucks überall ein 
schnelles und müheloses Zurechtfinden. 


Wie bisher wurde in den Übersichtskarten des Atlas im’ 
allgemeinen die Schreibweise nach den im Deutschen Zebra 
lichen Namensformen durchgeführt, dagegen ist in den soge- 
nannten Spezialkarten fast durchweg die in den betreffenden 
Ländern als amtlich geltende Schreibweise der Namen an erster ' 
Stelle verwendet worden. 

Die rein äußerliche Anordnung: des Kartenwerks ist im großen 
und ganzen unverändert geblieben. Die ersten zehn Doppel- 
karten bringen eine treffliche Darstellung der allgemeinen 
geographischen und geographisch-statistischen Grundbegriffe. 
Sie gewähren u. a. einen Einblick in die Himmelskunde, veran- 
schaulichen die Lage der Mineralschätze der gesamten Erde, 
die Vegetationsgebiete, Meeresströmungen, die Verbreitung der 
wichtigsten Kulturpflanzen und Tierarten, die Verteilung der 
Völker, der Religions- und Wirtschaftsformen und geben einen 
Begriff von den klimatischen Verhältnissen des Erdballs (Iso- 
thermen und Isobaren, Winde, Niederschlagsmengen u. dergl. m.). 
Auf der elften Doppelkarte ist die Verteilung des Kolonial- 
besitzes nach dem Stande vor Ausbruch des gegenwärtigen 
Krieges und das von Erdteil zu Erdteil führende Netz der Welt- 
verkehrswege, auf den dazugehörigen Nebenkarten die Aus- 
dehnung aller Arten von Verkehrsmitteln und die Ausbreitung 
der wichtigsten Verkehrssprachen auf der ganzen Erde ersicht- 
lich gemacht. Die zwölfte Doppelkarte ist eine vortrefflich 
ausgeführte Verkehrskarte des Atlantischen Ozeans im Äqua- 
torialmaßstabe von 1:35000000. Diesem sogenannten allge- 
meinen Teile des Handatlas schließt sich dann der besondere 
Teil an, der die Karten der Länder Eurapas, Asiens, Afrikas, 
Amerikas, Australiens und ÖOzeaniens enthält. Als eine recht: 
erfreuliche Bereicherung dieses Teils möchten zunächst die an 


‚entsprechender Stelle in der Form von Nebenkarten beigefügten 


Sprachenkarten erwähnt werden, die über die Ausdehnung de 

verschiedenen Sprachgiebiete innerhalb der einzelnen Verwal 
tungsbezirke gemischtsprachiger Länder unterrichten. Im 
übrigen ist, wie bereits oben angedeutet wurde, der Umfang 
dieses Kartenwerks nicht unbeträchtlich vermehrt worden. 
Eine ganz besondere Beachtung verdient die neue Doppelkarte 
43.44 mit 16 Einzeldarstellungen (Maßstab 1: 10000000) über 
die Verteilung der Bodenbearbeitung und der Bevölkerung im 
Deutschen Reiche nach den verschiedenartigen Produktions- 
zweigen sowie über die Grundlagen der sogenannten Bürger- 
kunde (Bevölkerungszunahme 1905—1910, jährlicher Geburten- 
überschuß, Verteilung der Armeekorpsbezirke, der Justiz, 
Post-, Eisenbahn- usw. Verwaltungsbezirke, Landtage der 
Bundesstaaten, Verteilung der Bevölkerung nach Bekenntnissen 
inwerhalb des Deutschen Reiches u. a. m.). Neu hinzugetreten 
sind außerdem in der vorliegenden Ausgabe eine Übersichts- 
karte von Skandinavien (111.112), wofür die frühere Über- 
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sichtskarte von Schweden und Norwegen entfallen ist, ferner | 


eine besondere Karte der Balkanhalbinsel und eine Übersichts- 
karte der deutschen Schutzgebiete in der Südesee (216.217). 
Die Karte für Schweden und Norwegen ist jetzt in zwei Karten. 
je eine besondere für den südlichen und mittleren Teil, zer- 
legt, die Karte für Japan ist im Maßstabe größer und dadurch 
übersichtlicher geworden, die Provinz Brandenburg, früher mit 
den Provinzen Pommern und Posen zusammen, ist jetzt allein 
auf einer Karte. Berlin mit Umgebung ist in einem crößeren 
Maßstabe als bisher auf besonderer Karte (R 49) dargestellt 
usw, 

Von sanz besonderem Interesse sind in der jetzigen Zeit 
naturgemäß die. Karten derjenigen Länder, auf deren Boden 
sich die täglichen Kriegsereignisse abspielen. Für die Ver- 
folgung der Vorgänge an den Dardanellen und auf der Halb- 
insel Gallipoli, die bisher so ungemein kläglich für die An- 
greifer geendet haben, steht z. B. im Atlas ein treffliches 


Kartenmaterial zur Verfügung, auf dem auch die durch den | 


Ausgang des letzten Balkankrieges verursachten Grenzberich- 
tigungen bereits berücksichtigt sind. Der gegenwärtige große 
Krieg, der einen immer gewaltigeren Umfang annimmt, wird 
allerdings Veränderungen zur Folge haben, die nicht allein 
auf die Landkarten Europas beschränkt bleiben werden und 
sicherlich einen Umfang annehmen dürften, mit dem verglichen 
die durch frühere Kriege eingetretenen Grenzverschiebungen 
an Bedeutung weit zurückbleiben werden. 
Andrees Handatlas hat sich deshalb auch verpflichtet. die- 
jenigen Karten, die nach Beendigung des Weltkrieges mit der 
Berichtigung der politischen Veränderungen ausgegehen wer- 
den, den Käufern der Ausgabe zu einem mäßigen Preise zur 
Verfügung zu stellen. 


Die äußere Ausstattung des neuen Handatlas ist von der an- 
gesehenen Verlagsfirma in gewohnter Weise geschmackvoll 
ausgeführt worden. Das sehr sorgfältig und in vorzüzlichen 
Druck auf einwandfreiem starken Papier ausgeführte Karten- 
werk wird durch einen äußerst dauerhaften, mit dunklem Leder 
überzogenen Einbanddeckel. zusammengehalten. Auch der das 
Namensverzeichnis enthaltende besondere Band weist einen 
widerstandsfähigen Einband’ in dunklem Leder auf. Alles in 
allem ein treffliches Werk in einem schon äußerlich ansprechen- 
den Gewande, von besonderer Bedeutung gerade in jetziger 
_ Zeit, da durch den Weltkrieg die Blicke fortwährend auf neue 
 Kriegsschauplätze gezogen werden. 


Der Verlag von ı 


— Meyers Reisebücher: Erzgebirge, Vogtland, Nordböhmen 
und die Böhmischen Bäder. Mit 10 Karten, 7 Plänen, 2 Pano- 
ramen und 4 Landschaftsbildern. Kartoniert 3 M. Verlag des 
Bibliographischen Instituts in Leipzig und Wien. Mit dem 
schon im Vorjahr unmittelbar vor Kriegsausbruch erfolgten Er- 
scheinen eines Führers durch das Erzgebirge, Vogtland, Nord- 
böhmen und die Böhmischen Bäder in der Sammlung „Meyers 
Reisebücher“ wird eine Lücke ausgefüllt, die von den zahl- 
reichen Sommer- und Winterbesuchern dieses reizvollen Gebietes 
seit langem schmerzlich empfunden worden war. Nicht als ob 
es überhaupt keine Erzgebirgführer gegeben hätte! Nein, was 
aber fehlte, war ein in touristischer und erdkundlicher Bezie- 
hung wie in den wirtschaftlichen Angaben gehaltreicher und zu- 
verlässiger Wezweiser nach der bewährten Art und Anlage der 
beliebten Meyerschen Führer, wie sie für Harz, Thüringen usw. 
vorliegen. Der neue Meyersche Führer ist trefflich gelungen. 
Das darin dargestellte Gebiet umfaßt außer dem Erzgebirge das 
westlich angrenzende Vogtland und das östlich und südlich an- 
stoßende Nordbhöhmen nebst den Böhmischen Bädern, von denen 
hier als die bedeutendsten hervorgehoben seien: Karlsbad, 
Marienbad, Franzensbad, Teplitz und St. Joachimsthal mit den 
stärksten Radiumquellen der Welt. Ein besonderer Abschnitt 
ist den verschiedenen Eintrittswegen gewidmet, wobei be- 
suchenswerte Partien der Ausläufer des Erzgebirges, wie das 
untere Zschopautal und das Tal der Zwickauer Mulde, eingehende 
Berücksichtigung gefunden haben. Eine wertvolle Beigabe bil- 
det die Übersicht über die besuchteren Sommerfrischen und 
Standaufenthalte. An Karten und Plänen enthält der Führer über- 
sichtliches und reichhaltiges Material, das in vollständiger Über- 
einstimmung mit dem Text angelegt und so einheitlich sestaltet 
ist, wie es wohl annähernd kein anderer Erzgebirgführer auf- 
weisen kann. 

Wir empfehlen diesen neuen Führer angelegentlich. Gerade 
jetzt wird er besonders willkommen sein, da die beschriebenen 
Gebiete weitab von dem Kriesslärm liegen und das Reisen in 
ihnen keiner Beschränkung irsend welcher Art unterworfen 
ist. Die Wahl des Reiseziels ist in diesem Sommer ganz be- 
sonders eingeengt, nachdem leider nun auch das schöne und 
aus ganz Mitteleuropa so gern besuchte Südtirol in den 
Kriegsschauplatz einbezogen ist: Um so lieber wird sich die 
Reiselust solchen Gegenden zuwenden, die wie das Erzgebirge 
und Nordböhmen zwar reich an Naturschönheiten sind, aber bis- 
her etwas abseits der gewohnten Touristenwege lagen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 24. Mai fand in den Kämpfen in Galizien den Heldentod für das 
Vaterland der Leutnant der Reserve und Ritter des Eisernen Kreuzes 2. Klasse 


| Kampf für Kaiser und Reich, in dem er sein 


bewahren. 


| erworben hatte. 
| 
Cöln, den 6. Juni 1915. 


Der Präsident 


und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


| 2. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Juli 1915 wird der rechts der 
Nebenbahnstrecke Bartschin - Mogilno 
zwischen den Bahnhöfen Kaisersfelde und 

ietzingen neuerrichtete Haltepunkt 
Trockau für den Personen- und Ge- 
päckverkehr eröffnet. Der Fahrkarten- 3 
verkauf erfolgt durch die Zugführer. Ge- : 
päckstücke werden von Trockau unabge- 

ertigt mitgenommen und auf der Fahr- 
kartenendstation nachbehandelt. 


rung anhalten. 


Vom Montag, 


ii 


Regierungsbaumeister Heinrich Liemann. 


| In den Geschäften des Betriebsdienstes war er als Hilfsarbeiter in der 
Königlichen Eisenbahndirektion tätig. Voll Begeisterung zog er hinaus in den 
eben dahingeben mußte. 

i Wir beklagen den Verlust dieses durch Arbeitsfreudigkeit und Pflicht- Dur Leg 
treue ausgezeichneten Mitarbeiters, der auch durch sein lebensfrohes und 
liebenswürdiges Wesen als Mensch unsere Wertschätzung und Zuneigung 

Wir werden ihm für alle Zeit ein ehrenvolles Andenken 


Zur Bedienung des neuen Haltepunktes 
werden alle Züge mit Personenbeförde- 


Bromberg, den 3. Juni 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Fahrpläne. 


den 14. Juni d. Js., ab 
fällt der Zug 618 a, Sangerhausen ab 


1.50, Artern an 2.15 nachm. bis zum 30, 
September d. Js. aus. 
Ferner verkehren vom gleichen Tage 
ab die Züge 
654 Frankenhausen (Kyffh.) ab 9.8, 
Sondershausen an 10.10 nachm. und 
657 Sondershausen ab 10.2, Franken- 
hausen (Kyffh.) an 11.21 nachm. 
nur noch an Sonn- und Festtagen. 
Erfurt, den 4. Juni 1915. (1053) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Personenbeförderung zwischen 
Auma-Triptis beim Güterzuge St. 809, 
Auma ab 73, Triptis an 814 nachm., 
wird vom 21. Juni d. J. ab wegen zu 
schwacher Benutzung wieder aufge- 
hoben, 

Erfurt, den 7. Juni 1915. (1062) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1048) 


Von Sonntag, den 20. Juni d. J., ab 
fällt der an Sonn- und Festtagen ver- 
kehrende Zug 610 (S) auf der Strecke 
Gotha-Bufleben aus. Die Reisenden ab 


(1047) 


Gotha für den ab DBufleben 10.10, an 
Großenbehringeen 11.8 nachm. auch 
weiterhin verkehrenden Zug 610 (S) 


werden auf den Zug 535 (S) verwiesen, 
der ab Gotha 9.40%, an Bufleben 921 ver- 
kehrt. 
Erfurt, den 4. Juni 1915. (1063) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Mit Gültigkeit vom 14. Juni 1915 wird 
ein neuer Ausnahmetarif 7 m für Rot- 
eisenstein in Wagenladungen bei gleich- 
zeitiger Auflieferung von mindestens 
200 t von Wetzlar nach Bremen 
Zollausschluß eingeführt. Der Frachtsatz 
beträst 53 Pfennig für 100 ke. 

Hannover, den 10. Juni 1915. (1065) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Preußisch-Hessisch-Sächsischer Tierver- 
kehr, 

Am 15. Juni 1915 treten Frachtsätze 
für die Stationsverbindung Chemnitz 
Hbf.-Zlotnik in Kraft. Außerdem wer- 
den Stationsnamenänderungen und eine 
Tarifberichtigung durchgeführt, Näheres 
ist aus dem Tarif- und Verkehrsanzeiger 
der Preußisch-Hessischen Staatseisen- 
bahnen und aus unserem Verkehrsanzei- 
ger zu ersehen, auch geben die Stationen 
Auskunft. 

Dresden, am 10. Juni 1915. (1064) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Eisenbahngütertarif für den Verkehr 
zwischen den österreichischen, ungari- 
schen und deutschen Eisenbahnen einer- 
seits, den rumänischen Eisenbahnen an- 
drerseits. 

Teil I, Abteilung B, 

Mit sofortiger Gültigkeit bis auf 
Widerruf wird im $ 34, d, dritter Absatz 
— Seite 37 — die Bestimmung über die 
Einreichung der Frachterstattungs- 
gesuche geändert. Es ist statt: „binnen 
zwei Monaten nach Beendigung des 
Bahntransportes® zu setzen: ‚binnen 
zwei Monaten, vom Tage der Weiter- 
beförderung von den rumänischen Hafen- 
stationen auf dem Wasser an gerechnet.“ 

Breslau, den 9. Juni 1915. (1066) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ost - Mitteldeutsch - Sächsischer Verkehr, 
Heft 2. 

Mit Gültiekeit vom 15. Juni 1915 wird 
die Station Löbejün als Versandsta- 
tion in den Ausnahmetarif 5b für Stein- 
grus aufgenommen. Nähere Auskunft er- 
teilen die beteiligten Güterabfertigungen. 

Berlin, den 6. Juni 1915. (1046) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Ostdeutsch - Oesterreichiseher Verkehr. 
Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912, 
Berichtigung eines Frachtsatzes. 

In der unterm 21. Mai 1915 erlassenen 
Bekanntmachung über Einführung von 
Frachtsätzen des Ausnahmetarifs 69 Talk 
ist der Frachtsatz von Weiz nach Des- 
sau von 252 auf 236 -$ für 100 kg ab- 
zuändern. 

(1050) 


Breslau, den 7. Juni 1915, 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Tiv. 5 Heft A, Gemeinsames Heft für 
den Wechselverkehr deutscher Eisen- 
bahnen untereinander. Tfv. 200. 
‚Mit Gültigkeit vom 14. Juni 1915 wird 
die im Absatz 7e der Bestimmungen für 
Ausfuhrgüter vorgesehene Frist von 
6 Monaten für die Dauer des Krieges 
auf 12 Monate verlängert. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 


Königliche Eisenbahndirektion. 
Tiv. 1267. Oberschlesisch-österreichi- 
scher Kohlenverkehr.  Eisenbahngüter- 
tarif Teil II Heft 3, gültiz vom 1. Sep- 

tember 1913. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1915 bis 
auf Widerruf, längstens bis 31. Dezem- 
ber 1915, werden die im obengenannten 
Kohlenverkehr Abteilung A — Stations- 
tarife für Steinkohlen, Steinkohlenlösche 


(Steinkohlenasche) und Steinkohlen- 
ziegel (Briketts) — für Pola enthal- 
tenen Frachtsätze im Kartierungswege 


um 250 Heller für 1000 kg ermäßigt. 
Kattowitz, den 6. Juni 1915. * (1060) 

Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gütertarif Badische Staatsbahnen — 
Badische Nebenbahnen im Privatbetrieb. 
Ab 14. Juni 1915 wird die Nebenbahn 
Rhein-Ettenheimmünster als Empfangs- 
bahn in den Ausnahmetarif 5 g für Stein- 
grus usw. aufgenommen. Näheres in 
unserm nächsten Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, den 8. Juni 1915. (1059) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 


Ausnahmetarif für Milch. — Tiv. 2II u: 
Mit Gültigkeit vom 14. Juni 1915 wird 


der Geltungsbereich des Tarifs im 
Empfang auf mehrere Bahnhöfe in 
Frankfurt (Main) ausgedehnt. Näheres 


enthält die Nummer 47 des Tarifanzei- 
sers. Auskunft geben auch die betei- 
listen Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 

Berlin, den 8. Juni 1915. (1057) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Mitteldeutsch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 21. Juni 1915 wer- 
den im Ausnahmetarif 9 Klasse Il für 
Eisen pp. neue Frachtsätze von Hagen- 
dingen, Station der Reichseisenbahnen, 
nach Plathe, Regenwalde Nord und Süd, 
sowie Treptow (Rega), Stationen des 
Direktionsbezirks Stettin, eingeführt. 
Näheres bei den genannten Abferti- 

gungsstellen. 

Erfurt, den 7. Juni 1915. (1058) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch-Sächsiseher Güterverkehr, 
Tarifiheft 2. 

Am 15. Juni 1915 tritt im Ausnahme- 
tarif 27 für Graphit der Frachtsatz von 
160 3 für 100 kg von Passau Hbf. nach 
Mügeln b. Pirna in Kraft. 

Dresden, am 7. Juni 1915. (1045) 
Kgl. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenh., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Staats- und Privatbahn-Gütertarif 
Heft C Teilheft C . 
Mit Gültigkeit vom 20. Juni wird Bad 
Kreuznach in den Ausnahmetarif S 18b 
(frische Heringe und Breitlinge) als 


Empfangstation für Stückgut aufge- 
nommen. 
Nähere Angaben wird der nächster- 


scheinende Tarif- und Verkehrs-Anzei- 
ger enthalten. 


Hannover, den 9. Juni 1915. (1061) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Frachtsatz des Serientarifs XXIII in 
Höhe von 64 8 für 100 kg in Kraft. 
Breslau, den 7. Juni 1915. (1049) 


Königliche Eisenbahndirektion, ü 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Bayerisch - Württembergisch - Badischer 
Tierverkehr, 

Mit Gültigkeit vom 15. Juni 1915 wer- 
den für den Ortsverkehr der bayer. Sta- 
tionen Rothkreuz und Schwarzerd direkte 
Frachtsätze über Sibratshofen Grenze 
eingeführt. ; 
München, den 5. Juni 1915. (1051) 
Tarifamt der K. Bayer. St. E.-B. r. d. Rh. 


Badiseher Gütertarif. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden für 
die Dauer des Krieges in die Kohlenaus- 
nahmetarife 6 und 6a ergänzende Anwen- 
dungsbedingungen über die Frachtberech- 
nung bei Verwendung belgischer oder 
französischer Wagen aufgenommen. Nä- 
heres in unserm nächsten Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, den 7. Juni 1915. (1052) 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Westdeutsch - Südwestdeutscher Verkehr. 
Mit Wirkung vom 10. Juni 1915 werden 
als Versandstationen einbezogen 
a) Deutschoth (Cabueiere) und: Ückin- 
gen (Lothr.) in den Ausnahmeta- 
rif 7c für Eisenerz des Tarifhefts 3, 
b) Emlichheim in den Ausnahmetarit 
2t für Torfstreu usw. der Tarif- 
hefte 2 und 3. 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
gungen. (1055) 
Frankfurt (Main), den 5. Juni 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutseh-sehwedisch-norwegischer Güter- 
verkehr über Vamdrup und Saßnitz- 
Trälleborg. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
schwedische Station Hallsberg in den 
Ausnahmetarif für frisches, nicht zube- 
reitetes Fleisch zum Verbrauch im Deut 
schen Reich (Nr. 578 des deutschen Ta- 
rifverzeichnisses) einbezogen. v 4 

ei- 


Nähere Auskunft erteilt unser 
kehrsbureau. 
Altona, den 5. Juni 1915, ( 1054) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf alter Werkstattmaterialien wie 
Eisen und Stahl, Radreifen, Radsterne, 
Zeugabfälle und Glas, lagernd und zu 
besichtigen bei den Hauptwerkstätten 
Lingen und Osnabrück. — Eröffnung der 
Angebote Freitag, den 2. Julid. d„ 
vorm. 10 Uhr, in unserem Verwaltungs 
gebäude, Bahnhofsstr. 1, Zimmer 135. — 
Zuschlagfrist bis 22. Juli d. J. — Bedin- 
gungen gibt gegen portofreie Einsendung 
von 55 „A in bar unser Zentralbureau ab. 

Münster, 10. Juni 1915. ir 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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LV. Jahrgang. 


Die Tiroler Bergbahnen, 


Statistische Vergleiche zwischen ameri- 


kanischen und deutschen Eisenbahnen. 


Nachrichten. 


Inhalt: 


Eisenbahn von Wurzen nach Eilen- 
burg. — Württemb. _Nebenbahnen- 
Aktien-Gesellschaft in Stuttgart. — 
Badische Lokal-Eisenbahnen, A.-G- 
in Karlsruhe. — Die Zerstörung des 
Viaduktes von Dammerkirch,h — 


Eisenbahn Lemberg-Belzec (-Toma- 
szow). 


Luxemburs: 


s Er Luxemburgische 
Prinz Heinrichbahn, 


Rumänien: Die rumänische Petro- 


_ Verfassers 
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— Westdeutsche Eisenbahngesell- Österreich: Lob des Armeeober- die Betriebsergebnisse der franz, 
schaft. — Zusammenstoß zweier kommandanten für die deutschen Eisenbahnen. 

Züge der Großen Berliner Straßen- Eisenbahnkompagnien. — Wagen- U ; 
bahn. — Staatshaushalt und Eisen- beistellung für Zuckertransporte. — eher 
en in en _ Be umahne des aeeve: Bücherschau. 
riegsinvaliden im württemb. Eisen- ehrs auf den österr. Eisenbahnen- a Ange 
bahndienst. — Ernährung in der | — Beschleuniste Beförderung von Amtliche Mitteilungen. 
Kriegszeit:. — Herstellung einer Obst- und Gemüsesendungen. — Amtliche Bekanntmachungen. 


2 Die Tiroler Bergbahnen!). 


Das in der Fußnote näher bezeichnete, 248 Großquartseiten 


umfassende, mit Tabellen, konstruktiven Zeichnungen und Ab- 


bildungen reich ausgestattete Buch berichtet über die Berg- 
bahnen Tirols nach ihrer technischen und landschaftlichen Seite 
hin. yS 

Seine Bedeutung liegt in der gründlichen bau- und 
betriebstechnischen, verkehrs- und finanzwirtschaftlichen Be- 
schreibung der Bergbahnen, welche, wie die Berufsstellung des 
andeutet, hier von sachkundigster Seite in 
"Wort, Zahl und Bild erfolgt ist. Selbst diejenigen, bei welchen 


die prächtigen photographischen Landschaftsbilder aus der Vogel- 


schau zunächst nur eine Wiederbelebung und Wiedervertiefung 
in die Natur- und Reiseeindrücke der erhabenen Tiroler Hoch- 
gebirgswelt auslösen, werden bei dem Lesen des Buches auf ihre 
Rechnung kommen. Der mit den Einzelgliedern dieser Bahn- 
gattung Vertraute wird tief in die Technik ihrer kühnen Inge- 
nieurschöpfungen eingeführt, deren Mannigfaltigkeit Tirol — 
neben der Schweiz — zum klassischen Lande des Bergbahn- 
wesens gemacht hat. 

Ein erster allgemeiner Teil gibt, mit besonderer Be- 


| rücksichtigung Tirols, die betriebliche Entwicklungsgeschichte 


der Bergbahnen, deren sachliche Ordnung und Gliederung nach 


 Wesenheitsmerkmalen?), 


Unter den Bergbahnen stehen zurzeit die Seilschwebebahnen, 


») „Die - Tiroler Bergbahnen. Technisch und land- 
schaftlich dargestellt von Ing. Karl Armbruster, Oberinspektor 


d. Südbahn i. R.“ Verlag für Fachliteratur, G. m. b. H., Berlin, 


London, Wien; Preis 10 Kr. — 8,50 M.. 

2) Wir verweisen hierzu auch auf die vortreffliche Behand- 
lung, welche das Kapitel „Bergbahnen in Rölls Enzyklopä- 
die des Eisenbahnwesens, Bd. 2, Verlag Urban & Schwarzenberg, 
Berlin und Wien 1912“ durch den rühmlichst bekannten Char- 
lottenburger Höchschulprofessor Dolezalek erfahren hat. Diese 
Abhandlung ist auch durch einen besonders wertvollen Litera- 
turnachweis ausgezeichnet. 


welche in Tirol in zwei verschiedenen Ausführungsformen betrie- 
ben werden und weiter für eine größere Zahl aussichtsreicher Berg- 
höhen geplant sind, im Mittelpunkt des allgemeinen Interesses. 
Durch sie wird ein weiterer Aufschwung des Fremdenverkehrs 
in den Alpenländern erhofft. Das Kronland Tirol des mit uns 
verbündeten Nachbarreiches der österreichich-ungarischen Mon- 
archie weist heute eine Mannigfaltiskeit der Bauart und des 
Betriebes von Bergbahnen auf, welche der vergleichenden Be- 
obachtung und den Fortschritten auf dem Gebiete der Bergbahn- 
technik ein gar weites Feld eröffnen. 

Im zweiten Teil des Buches werden die Tiroler Berg- 
bahnen — 12 an der Zahl — bau- und betriebstechnisch, unter 
eingehender Erläuterung ihrer Verkehrs- und Finanzgebarung, 
vorgeführt. Zudem bildet die landschaftliche Schilderung dieser 
Bahnen, unterstützt durch die bereits hervorgehobene große 
Zahl herrlicher Rundblicke aus der Vogelschau auf ihre luftigen 
Verkehrsstraßen für den Naturfreund eine wahre Quelle be- 
lebender Unterhaltung und reiner Erhebung. Das Buch könnte 
nach dieser Richtung hin für sich das Motto beanspruchen:. 
„Liegt doch in Sonnenklarheit das Wort auf Berg und Flur: es 
gibt nur eine Wahrheit, und das bist du Natur!“ In einem An- 
hange des Werkes sind die behördlichen Bestimmungen über 
Konzessionierung, Bau und Betrieb von Bergbahnen in Öster- 
reich zusammengestellt, 

Das Tatsachenmaterial, das hier in systematischer Verarbei- 
tung dargereicht wird, macht das Buch zu einem Quellenwerk 
erster Ordnung?). Einige vorweggenommene fachtechnische Mit- 


°) Wir verweisen zu diesem Gegenstand auch auf die neueren 
Abhandlungen in dieser Zeitung: Bahnen und Bahnprojekte im 
Gebiete des Montblanc in Nr. 66 vom 27. August 1913; Lokalbahn 
Garmisch-Partenkirchen-Reutte in Nr. 47 vom 21. Juni 1913; 
Lötschbergbahn in Nr. 7/8 vom 24./28. Januar 1914; Schmalspur- 
und Drahtseilbahnen in Kaukasien in Nr. 98 vom 16, Dezember 
1914 
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teilungen mögen im Rahmen dieser ausführlicheren Berichter- 
stattung zu eingehendem Studium des Quellenwerks anregen. 

Der erste Teil wird durch die Begriffsabgrenzung 
der Bergbahn eingeleitet, als welche man heute allgemein 
Sonderbahnen örtlicher Bedeutung bezeichnet, die meist ohne 
Verbindung mit anderen Bahnlinien als kürzere Strecken auf 
Anhöhen oder Berge führen und dort endigen. Sie weisen bei 
seringer Länge außergewöhnliche Steigungsverhältnisse (Steil- 
bahnen) auf,‘ dienen vorwiegend dem Vergsnügungsverkehr 
(Touristenbahnen) und sind daher starken Verkehrsschwan- 
kungen unterworfen, die im Winter häufig zu einer gänzlichen 
Einstellung des Betriebes nötigen. Man hat diese Bahnen daher 
wohl zu unterscheiden von dem bedeutungsvolleren Gliede der 
großen Durchgangslinien der Gebirgs- und Alpenbahnen. Die 
Nebenbahnen dieser letzteren Gattung gehen zwar zur Über- 
windung der Öberflächengestaltung der Gebirgs- und Hoch- 
gsebirgslandschaften ebenfalls gelegentlich vom Grundsatz der 
Reibungsbahn zur künstlich vergrößerten Reibung des Zahnein- 
sriffes über, aber sie stellen stets in höherem Maße die Verbin- 
dung mit anderen Verkehrsgebieten dar, dienen mehr als jene dem 
Güterverkehr und dem zwischenstaatlichen Warenaustausch; 
ihr Betrieb ist daher ein durchsehender, ununterbrochener. 


Bergbahnen pflegen nach der Art ihres Betriebes unter- 
schieden zu werden in: 

1. Reibungsbahnen (Adhäsionsbahnen); 2. Drei- 
schienenbahnen mit eingelegter mittlerer Reibungs- 


schiene, gegen welche zur Vergrößerung der Reibung wagerechte 
Triebräder der Lokomotive gepreßt werden; 3. Zahnbahnen, 
und zwar: a) reine, b) gemischte (die Reibungsstrecke wird 
durch Zahnstrecken unterbrochen); 4. Seilbahnen, und 
zwar: a) Standseilbahnen (ein- oder zweigleisiger Anlage, deren 
Wagen auf zwei Schienen laufen); b) Schwebeseilbahnen, bei 
denen die Wagen an einer auf Eisengerüststützen befestigten 
Schiene (Langensche Schwebebahn) oder an einem Drahtseil 
hängen und die Bewegung ebenfalls durch Drahtseile erfolgt 
(Bauarten Torres und Feldmann); 5. Druckluftbahnen, 
bei denen die Förderung der auf- und niedergehenden Wagen 
durch Luftdruck: bei besonderer Dichtung, in einem geneigten 
Zwillingsröhrentunnel erfolgt. Diese Bahnen werden noch nicht 
praktisch betrieben. 


Die unter Nr. 1, 3b und 4 aufgeführten, in Tirol reich vertre- 
tenen Bergbahngattungen bilden in ihrer baulichen und betrieb- 
lichen Allgemeinanordnung Gegenstand des Buches. Unter ihnen 
sind de Drahtseilbahnen nach 4b bei weitem die häufig- 
sten und wichtigsten Vertreter der Gattung, weil bei starken 
Steigungen und geringen Längen die Seilbahn den einfachsten 
und billigsten Bau und Betrieb ermöglicht. Die heute dem Per- 
sonenverkehr dienenden Standseilbahnen unter Nr. 4a 
sind, nach dem Vorbilde der Bremsbergbetriebe in Bergwerken, 
für doppelten Pendelbetrieb eingerichtet, derart, daß der eine 
der beiden Wagen von der Fußstation bergwärts fährt, während 
der andere von der Bergstation zu Tale läuft. Diese zwangs- 
läufige Pendelbewegung wird dadurch erzeust, daß beide Wagen 
an den Enden eines nach unten offenen Drahtseiles hängen, das 
um eine in der Bergstation angebrachte Umlenkrolle, und zur 
Erzeugung der nötigen Seilreibung zudem noch um eine Ge- 
senrolle, geschlungen wird. Durch abwechselnde Drehung die- 
ser Umlenkrollen werden beide Waren zu gleicher Zeit ab- 
wechselnd auf- und abwärts geführt, wobei das Gewicht des ab- 
wärts gehenden, häufig mit Wasserfüllung versehenen Wagens 
den Kraftbedarf des Betriebes verringert. Zum Unterschiede 
von den Seilschwebebahnen, welche an in der Luft ausgespann- 
ten Drahtseilen hängend verlaufen, wird diese Gattung 
Seilbahnen mit festem Gleis als Schienen-, Gleis-, 
oder auch als bodenständige Drahtseilbahn bezeichnet. 


von 
Standseil- 


Sie kann ein- oder zweigleisig sein, erfordert ersteren Fälles 
in der Mitte der Strecke eine Ausweichstelle für die sich be- 
seenenden beiden Wagen, die Spurweite beträgt mindestens 
I m. ihr Unterbau ist häufig massiv. Im vorliesenden Quellen- 


werke werden in 7 Leitsätzen‘!) die Wesenheits-Merkmale 
der Schweizer Drahtseilbauart behandelt, welche für die vier 
nachfolgenden, nach diesem System erbauten Tiroler Bahnen in 
den Hauptzügen vorbildlich war: 1. die von Innsbruck aus- 
gehende Seilbahn über den Inn auf die 300 m hohe Hunger- 
burg, 2. die in der Nähe von Bozen befindliche Virglbahn 
von Untervirgl bei Bozen auf die etwa 200 m höher gelegene 
Virglwarte, 3. die Guntschnabahn von Gries nach dem 
200 m hohen Guntschnaberge und 4. die bedeutsamere, elektrisch 
betriebene Mendelbahn. 


Die Gesamtstrecke Bozen-Mendelpaß zerfällt in die vollspurige 
15 km lange Überetscherbahn von Bozen nach Kaltern (Höhen- 
unterschied h — 139 m), in die vollspurige 2,4 km lange Men- 
delbahn von Kaltern nach St. Anton (h — 105 m) und in die 
2,4 km lange Drahtseilbahn St. Anton-Mendelpaß (h — 855 m). 

Bautechnisch und statisch anders als die bodenständigen 
Standseilbahnen stellt sich das unter 4b der Einteilung ge- 
nannte Glied der Seilschwebebahnen oder Luft- 
seilbahnen. Bewesten sich die Fahrzeuge der vorgenann- 
ten Gruppe, wie bei jeder anderen Eisenbahn auf einer dem Erd- 
boden aufgelagerten Bahn, so wird die Fahrbahn hier durch 
hochliegende starke Drahtseile gebildet, die durch die Luft ge- 
spannt und durch Zwischenstützen unterstützt sind. Auf diesen 
Trag- oder Laufseilen rollt das Wagengestell oder Laufwerk, 
an dem der Wagenkasten beweglich aufgehängt ist. Diese 
Bahnen sind daher Luftbahnen, oder, vom Gleichgewichts- 
standpunkt aus betrachtet, da der Wagen unter dem Seil hän- 
send schwebt, Hänge- oder Schwebebahnen. 


Sie haben mit den vorher behandelten Standbahnen die An- 
triebsweise gemein, indem auch bei ihnen die gleichzeitig auf- 
und abwärts fahrenden Wagen durch ein gemeinsames Zugseil 
bewegt werden. Diese Personen-Schwebebahnen haben ihre Vor- 
läufer in den bekannten Lasten- und Material-Seilbahnen, welche 
für den Transport von Rohstoffen (Kohle, Erz, Holz) in der 
Industrie, seit dem Jahre 1834, als Förderseilbahnen eingeführt 
waren. 


Eine besonders schwierige Aufgabe ergab sich aus der Not- 
wendigkeit, das Laufwerk des Wagens für die Personenbeförde- 


*) 1. Meterspurige Eingleisigkeit bei selbsttätiger Wagenaus- 
weiche in der Streckenmitte. 

2. Fortfall der Bremszahnstange. 

3. Gemauerter Unterbau; Laufschienen des Oberbaues zeigen 
an Stelle der Vignoleschiene das zum Angriff der Bremszangen 
geeignetere Keilkopf- oder Stanserhornbahnprofil, wobei das 
Gestänge zur Übertragung der bedeutenden abwärts gerichteten 
Schubkräfte auf Schwellen und Unterbau mit starken Schub- 
laschen versehen ist. Elektrischer Betrieb mit offenen, kräfti- 
gen, feststehenden Motoren, deren Windewerk sich in der Berg- 
station befindet; die Bremsscheiben sitzen auf der vom Motor 
angetriebenen Welle. Neuerdings wird die selbsttätige Bremse 
direkt mit der Seilscheibe verbunden, so daß zwischen Seil und 
Bremse kein die Sicherheit erhöhendes Übertragungselement 
mehr nötig wird. Die Betriebsbremse wirkt auf eine schnell 
laufende Achse des Vorgeleges, wodurch ihre Wirkungsweise 
sanft abstufbar geworden ist, 

4. Die treppenförmigen Seilbahnwagen sind mit den Seilenden 
durch Fallgewichtshebel verbunden und mit Bremszangen und 
deren Betriebseinrichtungen ausgerüstet. 

5. Am Maschinenstande befinden sich außer dem Fahrschalter 
(Kontroller) und den elektrischen Meßapparaten Handhebel zur 
Betriebs- und selbsttätigen Bremse, ferner ein Geschwindigkeits- 
messer und ein Apparat, der die jeweilige Stellung der beiden 
Wagen zueinander anzeigt. 

6. Die beiden Endstationen sind durch eine Signalleitung, mit 
der die Abfahrtsignale gegeben werden, und außerdem durch 
Fernsprecher miteinander verbunden. J eder Wagenwärter führt 
einen metallenen Signal- oder Kontaktstab, durch den, bei Be- 
rührung mit der Signalleitung, vereinbarte Signale nach der An- 


‚. triebstation eventl. Haltforderung an das Windewerk, vermittelt 


werden können. Nach erfolgtem Stillstand stellt dann ein An- 
schalttelephon die Verbindung zwischen Wagenführer und Sta- 
tionsbeamten her. 

7. Die in Österreich vorgeschriebene Sicherheit des Draht- 
seiles gegen Seilbruch ist beim neuen Seil eine Sfache und “Z 
beim abgenutzten Seil auf das 7% fache herabsinken. 


LV. Jahrgang 
16. Juni 1915. a 


561 — 


Nr. 46 


rung zu einem Bremswagen auszugestalten und mit selbsttäti- 
gen Sicherheitsbremsvorrichtungen versehen: zu müssen, die so- 
wohl im Fall eines Zugseilbruches wie auch -beim Auftreten 


SER 


Abb. 1. Seilbahnwagen des Wetterhörnaufzuges. 


eines Fahrthindernisses vom Wagenführer eingeschaltet werden 


können, 
Die erste Seilschwebebahn für Personenverkehr — der Bauart 
Torres — wurde im Jahre 1907 in Spanien in der Umgebung 


von San Sebastian in Betrieb gesetzt, Dieser unbedeutenden 
_ Anlage, welche bei einer Steigung von 10 % nur 28 m Höhe zu 
überwinden hatte, foleten bereits im Jahre 1908 die ersten 


Abb. 2. Seilbahnwagen der Lana-Vigiljochbahn. 


größeren Seilschwebebahnen für den Touristenverkehr in Tirol 
und in der Schweiz. Dort war es die Kohlernbahn5) bei Bozen, 


..°) Die zeitige Kohlernbahn bildet den Ersatz einer beseitigten 
älteren Anlage, welche im Juni 1908 als erste Seilschwebebahn 
‚eröffnet wurde, Sie führte unweit Bozens vom linken Eisack- 
ufer nach dem 795 m höher gelegenen Dorf Bauernkohlern auf 
einem Bergvorsprung des Titschen (etwa 700 m über der Virgl- 
warte). Zwei Seilbahnwagen für je 6 Fahrgäste bewegten sich 


‚näheren Aufschluß gibt. 


hier der Wetterhörnaufzug bei Grindelwald, welche beide un- 
abhängig voneinander erbaut wurden. Die dem Werk ent- 
lehnten Abbildungen 1—3 veranschaulichen die Fördergefäße 
und deren Laufwerke. Die Kohlernbahn ist, im Gegensatz 
zu der im Herbst 1912, also etwas früher, bei Meran eröffneten 
Lana-Vigiljochbahn — deren betriebliche Wesenheits- 
merkmale Abb, 2 vorführt —, ohne Zwischen- und Um- 
steigestationen. Sie ersteigt in gerader Linie unter Überwin- 
dung eines Höhenunterschieds von 834 m von der Unterstation 
im Eisacktale die in 1130 m Höhe belegene Hochfläche von 
Bauernkohlern. Die 1650 m langen Tragseile ruhen auf zwölf 
Stützen. Abb. 4 und 5 zeigen Betriebsbilder der Oberstrecke vor 
und nach der Überfahrung solcher Gitterpfeiler,. Die Tragseile 


Bleichert 


Abb. 3. Seilbahnwagen der neuen Kohlernbahn. 
sind durch Einschaltung drehbarer Walzenlager aus Stahlguß den 
Zwischenstützen aufgelagert, wodurch stoßfreies Überfahren 
und gleichmäßige Vegteilung der Wasgenlast auf beide Tragseile 
ermöglicht wird. Abb. 6 und 7 zeigen das Laufwerk des Seil- 
wagens und die Aufhängung des letzteren, welche die Abbildun- 
gen 4 und 5 nur andeutungsweise erkennen lassen, in größerem 
Maßstabe, während Abb. 8 über die Lage der Trag- und Zugseile 
zueinander, wie über die bauliche Gestaltung des Laufwerkes 
Das Gehäuse des letzteren ist der Trä- 
ger der verwickelten Zug-, Brems- und Fangvorrichtungen. 
Der wagerechte Abstand der Endstationen beträgt 1400 m, 
die mittlere Steigung 60 %. 


auf Zwischenstützen aufruhenden 
(dem ein zweites Hilfsseil 
Der 


auf parallel gespannten, 
Drahtseilen, von einem Zugseil 
beigegeben wurde) angetrieben, gleichzeitig auf und ab. 


‚Antrieb erfolgte in der Talstation durch einen 45-PS-Drehmotor, 


der mit Strom aus einem entfernteren Elektrizitäts- und Wasser- 
werke gespeist wurde. 1910 ließ der Besitzer dieser Bahn, der 
Hotelbesitzer Staffler in Bozen, durch die Weltfirma Bleichert 


‘& Co. in Leipzig eine leistungsfähige, modernen Anforderungen 
entsprechendere Schwebebahn an gleicher Stelle erbauen, welche 


im Frühjahr 1913 eröffnet worden ist. Bei 1,5 km Länge wech- 
selten die Steigungen zwischen 35 und 80 %. 
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Die‘ vier Tragseile haben bei 44 mm Durchmesser ein Ge 
wicht von 7.7 ke/m, sind mit 5 facher Sicherheit gespannt und 
in der Oberstation in einem kräftigen Querhaupt _ verankert. 
Jedes Tragseilpaar wird in der unteren Spannstation durch Ab- 
lenkrollen. in einen Schacht geleitet und durch freihängende 


Abb. 4. ‚Zwei Wagen begegnen sich an der in der Mitte 
befindlichen Stütze der Kohlernbahn. Im Hintergrunde die 
Talstation. 


Betongewichte von je 18,5 t gespannt. Die um, große Seılschei- 
ben der Oberstation herumgeführten Zugseile (25 mm Durch- 
messer) sind ebenfalls doppelt angeordnet; eine Umkehrung 
der Drehrichtung der Antriebsseilscheiben ändert auch die Fahrt- 
richtung der beiden Wagen. Die Tragrollen zur Führung der 
Zug- und Gegenseile sind unter den erwähnten Walzenlager- 
schuhen der Tragseile angeordnet. = 

Während von einer konstruktiven Beschreibung der Anlage, 
ihrer Sicherheits-, Brems- und Betriebseinrichtungen hier Ab- 
stand genommen werden muß, seien weiter unten in Abb. 9 
die Querschnittsanordnungen des wichtigsten Konstruktions- 
elementes einer Drahtseilbahn, des Drahtseiles selbst, vor- 
geführt, auf dessen Festigkeitsgraden in erster Linie ia die 
Sicherheit des Betriebes beruht. Es sei endlich noch erwähnt, 
daß der Betrieb auf der vorbildlichen Kohlernbahn ganzjährig 
durchgeführt wird, daß die Berg- oder Talfahrt 1,7 Kr. beträst 
(beide: zusammen 3 Kr.), und daß die Baukosten auf 600 000 Kr., 
die.jährlichen Betriebskosten auf 80—90000 Kr. veranschlagt 
werden..In gleicher Ausführlichkeit wie das Kohlernbahnprojekt 
ist in dem Werke die ihr verwandte Vigiljochbahn erläutert. 
Nach ‘dem System der Kohlernbahn wurden ferner im Jahre 
1908 eine Montblanc-Schwebebahn von Chamonix auf die Aiguille 
du ‚midi (in 5 Abschnitten mit 4 Umsteigestationen) und im 
Jahre 1909 eine solche von Lana bei Meran nach dem Vigiljoch 
geplant; die letztere ist im August 1912 eröffnet, während die - 
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1914 erhoffte Vollendung der ersieren durch den plötzlichen Tod - 
ihres genialen Erbauers, des Ingenieurs E. Strub, im Jahre 1909, 
wie durch Schwierigkeiten technischer und finanzieller Art ver- 


zögert ist. 
Im Jahre 1913 wurde eine dritte Tiroler Bergbahn in Angriff 


| Bleichert 
| 


Abb. 5. Höchste (27 m hohe) Stütze der Kohlernbahn. 
Der Wagen befindet sich hier etwa 430 m über der Talstation 
und über dem noch erkennbaren Eisackfluß. 


genommen, deren 1914 erwartete Fertigstellung durch den Krieg 
verschoben ist. Es ist die nahezu vollendete Seilschwebebahn 
von Zambana nach Fai, welche einen der landschaftlich 
‘schönsten Teile Tirols, das Gebiet des Molvenosees und der ihn 
umrahmenden Brentagruppe in den Dolomiten vom Etschtal aus 
bequemer zugänglich. machen wird. ..Zambana gegenüber liegt 
auf dem anderen Ufer der Etsch Station Lavis der Südbahnlinie 
Bozen-Trient; die Bergstation Fai-Molveno mit dem fertigge- 
stellten Brenta-Dolomiten-Hotel liegt auf + 973 m und 758 m 
über der Talstation; sie wird bei einem Horizontalabstand von 
1922 m in 17 Minuten Fahrt mit der Schwebebahn erreicht, be- 
züglich deren technischer Einzelheiten und Landschaftsbilder 
auf das Werk verwiesen sei. 

Jeder Wagen fährt auf einem Tragseil, einem sogenannten 
Litzenspiralseil von 54 mm Durchmesser; ein solches Seil (Her- 
kuleskonstruktion benannt) ist nach Abb. 9d aus 27 Litzen ge 
flochten, deren jede aus 7 Drähten von 3 mm Durchmesser be- 
steht. Das Material ist Tiegelgußstahl von 150—160 kglmm 
Bruchfestigkeit; das 24 mm starke Zugseil ist ein Litzendraht- 
seil aus 16 Litzen, deren jede aus 16 Drähten von 1,7 mm Durch- 
messer geflochten ist. Ferner ist ein Zug- und Ballastseil vor- 
handen, die zusammen ein endloses Seil bilden, an dem die 
beiden Wagen befestigt sind, und ein in gleicher Weise ge- 
lagertes Bremsseil. Die Festigkeitsziffer beträgt bei dem. 
Tragseil.wie bei diesem Bremsseil 180 kg/mm, 
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Nr. 46 =— == Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Über diese und andere Drahtseilarten soll eben Abb. 9 weitere betriebstechnischen Angaben über die 12 Bergbahnen des öster- 
Aufklärung geben. Die beiden in 5 m Abstand parallel gespann- | reichischen Kronlandes Tirol — geordnet nach den Zeitpunk- 
ten Tragseile werden bei der Zambana-Fai-Bahn durch Vermitt- | ten ihrer Betriebseröffnung — zur technischen Kennzeichnung 


lung stählerner Tragschuhe auf 17 Zwischenstützen gelagert, | dieser Anlagen. 


a) Litzenseil im Kreuzschlag (linksgängig). 


IS 


c) Spiralseil 


€) Verschlossenes Seil. f) Halbverschlossenes Seil. 
Abb. 6. Laufwerk mit Fangvorrichtungen, nach h 
Abnahme der Schutzhaube von oben gesehen. Abb. 9.” Drahtseilarten. 
deren Höhe zwischen 7 und 24 m schwankt. Der Antriebsmecha- Mögen die mitgeteilten Angaben und die Bildwerksproben?) 


nismus ist bei dieser Bahn derselbe wie bei der Lana-Vigilioch- | dieser Besprechung den erhofften Anreiz zu unmittelbarer wei- 
bahn. Er ist auch hier mit 4 Bremsvorrichtungen ausgerüstet | terer Vertiefung in das gediegene Werk selbst bieten, um das 
und zwar mit 2 Handbremsen, einer selbsttätigen Bremse, die | die Arbeit des Verfassers die Eisenbahnliteratur in dankenswer- 
bei der Überschreitung der Fahrgeschwindigkeit von 2,5 m/sec. | ter Weise bereichert hat. — Bi — 
in Tätigkeit tritt, und einer elektromagnetischen Bremse. 


ee 


lau/rad 


En a \ \ 
LIIDODDOOTEILLN S SEE 


fh vordere Hälfte des Laufwerkes 
LIT Dauer) 
ET ze ran- ser Tregsell 
nn - ——— a 
5 [= 
IN = Te 
j \ me 240 
$ 5 4 u r , Mm 487, I ern 
ä I Nu Zugseil 
.r ; E : ——— = = 0 FB 
I _ E— Be BE Tragseil 
ei ee En 
Abb. 7. Abb. 8. Schematische Anordnung der halben Fangvorrichtung im 


Laufwerk des Personenwagens. 


Das Nickelstahlgehä 8 des P g 
no A Oben: Längsschnitt durch die Mittelachse des unteren Grundrisses. 


In Tirol und Vorarlberg sind unter anderem Schwebebahnen 
geplant auf den Pfänder (1064 m) bei Bregenz, auf die Plose 6) Wir unterlassen nicht, die an diesem Sondergebiet weiteren 
(2505 m) bei Brixen, von Igls bei Innsbruck auf den Patscher- | Anteil nehmenden Leser auf die überaus wertvollen Modell- 
kofel (2248 m), von Atzwang (Südtirol) über St. Konstantin auf schätze hinzuweisen, durch welche das „Königlich preußische 
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den Schlern (2248 m), vom Hungerburgboden bei Innsbruck auf en Baumuseum“ „u Berlin CL) Iovelier 


das Hafelekar (2334 m) usw.; auf die Zugspitze (2900 m) ist | nischen Erfassung der nicht gerade einfachen Betriebsorganis- 
nicht nur von Ehrwald in Tirol aus, sondern auch von Garmisch- | men dieser neueren Zahnrad- und Drahseilbahnen auf dem An- 


Partenkirchen in Oberbayern aus eine Seilschwebebahn geplant. | SChauungswege entgegenzukommen. 


3 j x So befindet sich in der erstgenannten Sammlung ein voll- 
Dem letzteren Entwurf steht indes der Wettbewerbsentwurf | ständiges betriebfähiges Modell der hier näher besprochenen 


einer elektrischen Zahnbahn gegenüber, welcher große Aussicht | Kohlernbahn - Anlage mit den Einzelheiten des ganzen 
auf Verwirklichung hat. Schwebebahnwagens, seines Laufwerkes, seiner Zurüstung, 


Wir bringen an Stelle weiterer Beschreibungen aus dem W seiner Zug-, Brems- und Fangvorrichtungen, über die eine ein- 
le bellar cha Ze ee Sn t v R I zehendere Sachkenntnis sich sonst nur durch das Studium tech- 
; = g der wWIchligBlen. bau. um nischer Sonderwerke, wie das vorbesprochene, erwerben lassen. 


einzelnen Verkehrsergebnisse für 


im Deutschen 
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Statistische Vergleiche zwischen amerikanischen und deutschen Eisenbahnen. 
Von Geh. Rechnungsrat W. A. Schulze, Berlin-Wilmersdorf. 


‚Man darf es als recht eigenartige Tatsachen hinstellen, daß 
die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika, deren Ge- 
samtnetz von 249 852 engl. Meilen Länge im Jahre 1912 das Netz 
‚der deutschen Eisenbahnen von nur 60751 km — 37757 enel. 
Meilen Länge fast um das Siebenfache übertroffen hat. mit 
allen ihren Leistungen die der deutschen Eisenbahnen im Per- 
sonenbeförderungsdienst nur anderthalbma l, in der Güter- 
beförderung aber um das Sechsfache überrasen, und daß 
die von den amerikanischen Eisenbahnen erzielten Überschüsse 
seit dem Jahre 1908 in fortgesetztem Rückgang begriffen ge- 
wesen sind, so daß sie, auf die Bahnmeile (1609 m) berechnet, 
im Jahre 1912 weniger als halb so viel eingetragen haben (3003 
Doll. gegen 7137 Doll.) wie die deutschen Eisenbahnen. Und 
es gilt dies alles nicht nur für die Gesamtheit der amerikanischen 
Bahnen, sondern in etwas geringerem Maße auch für die im 
ganzen besser gestellten Eisenbahnen der nordöstlichen Staaten- 
gruppe, da bei diesen die Betriebsüberschüsse durch die an die 
einzelnen Bundesstaaten und an die Gemeinden zu zahlen eec- 
wesenen hohen Steuern so weit zurückgegangen sind, daß sie 
im Jahre 1912 nur rund zwei Drittel der Überschüsse der deut- 
schen Eisenbahnen (4945 Doll. gegen 7137 Doll. auf die Bahn- 
meile) betragen haben. 

Für verkehrswirtschaftliche Betrachtungen wird es deshalb 
von Wert sein, vergleichen zu können, wie sich die Eisenbahn- 
verkehrsverhältnisse in Amerika und in Deutschland in den 
letzten Jahren, vor Ausbruch des jetzigen Weltkrieges, zestaltet 
haben. Geeignete Grundlagen zu diesen Vergleichungen werden 
insbesondere dargeboten durch die von dem Bureau of Railway 
Eeonomies in Washington vor kurzem veröffentlichte Eisen- 
bahnstatistik der Vereinigten Staaten für die Jahre 1900 bis 1912 
und durch die von dem Reichs-Eisenbahnamte in Berlin heraus- 
gegebenen Statistiken der vollspurigen Eisenbahnen Deutsch- 
lands für die Rechnungsjahre 1908 bis 1912. Die bezeichnete 
amerikanische Statistik bringt die Verkehrsangaben zumeist in 
zweifacher Ausführung, einmal zusammen für das ganze Ge- 
biet der Union und dann noch getrennt je für die einzelnen Ge- 
bietsteile (Distrikte), nämlich für den Eastern-Distrikt (Ost- 
bezirk), der die nordöstlichen Staaten vom Atlantischen Ozean 
bis zum Michigan-See und dem Mississippi umfaßt, den Southern- 
Distrikt (Südbezirk) mit den südöstlichen Staaten und den 
Western-Distrikt (Westbezirk) mit den westlichen Staaten. Der 
Östbezirk ist bei weitem der verkehrsreichste Teil der Union, 
da er allein nahezu die Hälfte der Gesamtbevölkerung enthält 
und auch die Hälfte des gesamten Personen- und Güterverkehrs 
ergibt, von dem Flächeninhalt der Union aber rund nur den 
achten Teil einnimmt. Es erscheint deshalb angebracht, auch die 
diesen ÖOstbezirk zur Ver- 
gleichung mit den Angaben über den deutschen Eisenbahnverkehr 
in den Jahren 1908'bis 1912 mit heranzuziehen. 

Zur leichteren Vergleichung der einzelnen Verkehrsergebnisse 
miteinander sind die Maß- und Geldwerte nachfolgend nach den 
Verhältnissen von 1 engl. Meile zu 1,609 Kilometer, von 
1 Quadratmeile zu 2,589 Quadratkilometern und von 1 Dollar 
zu 4,20 Mark umgerechnet. Auch ist berücksichtist, daß in 
Amerika die Gütertonne nur zu 908 kg, die deutsche Tonne aber 
zu 1000 kg gerechnet wird: 

Das ganze Eisenbahnnetz der Vereinigten Staaten von 
Amerika hat im Jahre 1912 eine Betriebslänge von 249852 engl. 
Meilen (402011 km) gehabt, und es sind, da die Gesamtbevölke- 
rung mit 95 545336 und der Flächeninhalt mit 2 973 890 Quadrat- 
meilen (7699401 akm) berechnet sind, auf die Meile Betriebs- 
länge 382,4 Einwohner und 11,90 Geviertmeilen Grundfläche ze- 
kommen, Die Eisenbahnen des Ostbezirkes mit 42 560 622 Ein- 
wohnern und 328361 Quadratmeilen Flächeninhalt haben eine 
Betriebslänge von 64284 Meilen (103433 km) gehabt, das sind 
im Durchschnitt 662,1 Einwohner und 5,11 Geviertmeilen Grund- 
fläche auf die Bahnmeile. Dagegen haben Ende des Jahres 1912 
Reiche mit 66145982 Einwohnern und 
540 857 akm — 208905 Quadratmeilen Flächeninhalt die voll- 
spurisen Fisenbahnen eine Betriebslänge von 60751 km 
(57187 km die Staatsbahnen und 3564 km die Privatbahnen) 
— 37757 engl. Meilen gehabt, das sind 1752 Einwohner und 
5.54 Geviertmeilen auf die Bahnmeile von 1,609 km. Das deutsche 
Kisenbahnnetz ist mithin nach dem Flächeninhalt ebenso dicht 
ausgestaltet, dafür aber mit einer fast dreimal so großen Be- 
völkerung besetzt, wie die Eisenbahnen des Ostbezirks der 
Union. (Die schmalspurigen Eisenbahnen Deutschlands, die 
im Jahre 1912 eine Betriebslänge von 2212 km und eine Gleis- 
länge von 2680 km gehabt haben, sind in diese Berechnung nieht 
einbezogen, ebensowenig die  nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen, deren Netz in Deutschland 1912 11.140 km umfaßte.) 


Die Eisenbahnen der Vereinisten Staaten von Amerika sind 
sämtlich Privatbahnen. Von den deutschen vollspurigen Bahnen 
sind es. nur 5 %, 95 % sind Staatsbahnen. Die gesamten Be- 
triebslängen der Eisenbahnen haben betragen: 


in Amerika in Deutschland 
1908: 230494 engl. Meilen 57554 km = 35624 engl. Meilen 
1912: 249 852 £ Kr ee s 
und es haben, da in Deutschland die zwei- und mehrgleisigen 
Bahnen weit überwiegen, die gesamten Gleislängen ergeben: 
in Amerika in Deutschland 
1908: 254193 engl. Meilen 79689 km = 49496 engl. Meilen 
1912: 279219 : 855698 „ = 53.148 h 
Das Anlagekapital der amerikanischen Eisenbahnen hat: be- 
standen: 


in Aktien in Schuldverschreibungen 
1908: 7373,21 Mill. Dollar 9394,33 Mill. Dollar 
1912: 8622,40 e 11 130,13 


und es haben danach die gesamten ÄAnlagekapitalien ergeben: 

in Amerika in Deutschland 

a) im ganzen 

16 767,54 Mill. Doll. 16 266,04 Mill. Mark = 3372,57 Mill. Doll. 
19 752,53 r 18 456,52 5 — 4594,41 

b) auf die Meile Betriebslänge 
72744 Dollar 108 715 Dollar 
79058 e 116 457 5 

e) auf die Meile Gleislänge 

1908: 65965 Dollar 78240 Dollar 
1932: 70747 A 82 679 


Die gesamten Betriebseinnahmen der Eisenbahnen haben 
betragen: 


1908: 
1912: 


” 


1908: 
1912: 


in Amerika in Deutschland 
1908: 2394,78 Mill. Dollar 2702,98 Mill. Mark 
1912: 2842,69 n 3476,55 


und die Betriebsausgaben: 


1908: 1670,40 Mill. Dollar 1989,57 Mill. Mark 
1912: 1972,42 er 2345,90 
Das Reineinkommen der Eisenbahnen, d. i. der Über- 
schuß der Einnahmen über die Ausgaben, hat hiernach be- 
tragen: 
in Amerika in Deutschland 
1908: 724,38 Mill. Doll. 713,17 Mill. Mark = 169,80 Mill. Doll. 


1912: 870,97 x 1131,05 R = 269,30 5 


und es haben sich danach die gesamten Anlagekapitalien der 
Eisenbahnen verzinst: 

in Amerika in Deutschland 
1908: mit 4,32 %,, mit 4,51 0%, 
Wiener Fin, „69, 


In Wirklichkeit waren diese Verzinsungen des Anlagekapitals 
in Amerika jedoch wesentlich geringere, da in die oben angege- 
benen Betriebsausgaben die von den amerikanischen Eisenbahnen 
zu zahlen gewesenen Staatssteuern und Gemeindeabgaben nieht 
einbezogen, die von den deutschen Eisenbahnen zu entrichten 
sewesenen Steuern und Gemeindeabgaben aber in den Betriebs- 
ausgaben mitverrechnet worden sind- Es haben diese Steuern 
und öffentlichen Lasten im ganzen und nach Hundertteilen von 
den Bruttoeinnahmen der Eisenbahnen betragen: 


in Amerika in Deutschland 


1908: 84599992 Doll. und 3,53 % 19 908 457 Mark und 0,74 °o 
1912120/091534 5 120, 33096425 „ BRNO: 
und auf die Bahnmeile sind danach gekommen: 
in Amerika in Deutschland 
1908: 382 Dollar 552 Mark = 131,4 Dollar 
1912: 481 a STInU,, 22120818 A 


Durch diese Besteuerung der amerikanischen Eisenbahnen ver- 
mindern sich die angegebenen Verzinsungen der Anlage- 
kapitalien in den Jahren 1908 und 1912 um 0,51 und 0,61 %, so daß 
als tatsächliche Verzinsungen des berechneten Anlagekapitals 


nur folgende Hundertteile miteinander verglichen werden 
können: 
in Amerika in Deutschland 
1908: 3,81 9% 4,51 0% 
1912: 3.3085 6.20 


Für die fünf Jahre 1908 bis 1912 zusammengerechnet, ergeben 
die Verzinsungen in Amerika nur 20,19%, in Deutschland aber 
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28,04% oder im Durchschnitt für das Jahr 4,04 und 5,61 %, so 
daß sich für Amerika ein um mehr als 383% ungünstigeres 
Ertragsverhältnis herausstellte. Und es ist dabei bemerkens- 
wert, daß diese Ertragsverhältnisse für Amerika, im Vergleich 
mit Deutschland, sich auch von Jahr zu Jahr mehr verschlech- 
tert haben. Denn es stellten sich die erzielten Betriebsüber- 
schüsse nach Hundertteilen für Amerika weniger günstig als in 
Deutschland in den Jahren 1908 bis 1912 um 18,4, 23,8, 28,0, 60,7 
und 65,5 %. 
Auf die engl. Meile Betriebslänge ausgerechnet, haben die 
wirklichen Betriebsüberschüsse der Eisenbahnen nur ergeben 
in Amerika in Deutschland 
1908: 2732 Dollar 4766 Dollar 
1912: 3008  , A 


und sie haben demnach in dem letzten Jahr in Deutschland mehr 
als das Doppelte für die Bahnmeile eingetragen. 

Im übrigen muß aber auch noch in Betracht gezogen werden, 
daß in Amerika die Reingewinne, die die einzelnen Bahngesell- 
schaften gehabt haben, nach den gezahlten Prozentsätzen eben- 
falls in außergewöhnlicher Weise voneinander abweichen, wenn 
man sie insbesondere mit den Betriebsüberschüssen vergleicht, 
die von den deutschen Staatsbahnverwaltungen und den deut- 
schen Privatbahnen erzielt worden sind- In Deutschland haben 
diese Betriebsüberschüsse nach Hundertteilen des verwendeten 
Anlagekapitals betragen 


1908 1909 1910 1911 1912 

für alle Staatsbahnen 4,52 5,10 5,76 6,45 6,32 
- „ Privatbahnen 429 445 4,83 4,93: 5,12 

und insgesamt 4,51 5,09 5.74 6,41 6,29 


Weit beträchtlichere Unterschiede haben sich dagegen in der 
Höhe der Gewinnanteile ergeben, die die Aktionäre der ameri- 
kanischen Eisenbahnen in den Jahren 1908 bis 1912 im ganzen 
und im einzelnen zu beziehen gehabt haben, da, wie im „Archiv 
für Eisenbahnwesen“ von 1914 Seite 522ff und in dem dort an- 
gezogenen 24. Jahresberichte der Interstate Commerce Commis- 
sion in Washington für 1911 mitgeteilt wird, von einem Drittel 
der amerikanischen Eisenbahngesellschaften seit dem Jahre 
1908 überhaupt keine Dividenden an die Aktionäre gezahlt 
worden sind. Von dem oben angegebenen Aktien-Anlagekapital 
der amerikanischen Eisenbahnen haben a) das dividenden- 
zahlende Kapital im ganzen, b) die Hundertteile dieses Kapitals 
von dem gesamten Aktienkapital und c) die durchschnittlichen 
Dividendensätze, die sich bei Anrechnung der gezahlten Divi- 
denden auf das gesamte Aktienkapital ergeben haben würden, be- 
tragen: 


zu & zu b zu c 
1903: 4843,37 Mill. Dollar 65,69 %, 5,30 9 
1912: 5581,29 e 64,73 „ 4,6 


” 

Für die fünf Jahre zusammengerechnet, haben die Dividenden, 
die bei Anrechnung auf das ganze Aktienkapital sich er- 
seben haben würden, im Durchschnitt jährlich nur 
4,91 % betragen. Sehr verschieden hiervon haben sich in- 
dessen die Dividenden-Ergebnisse für die einzelnen Bahngesell- 
schaften erwiesen, da auf das gesamte Aktienkapital der ameri- 
kanischen Eisenbahnen an Dividenden in den Jahren 1908 bis 
1911 (die Ergebnisse für 1912 liegen noch nicht vor) verteilt 
worden sind: 


1908 1909 1910 1911 

in Prozenten des Anlagekapitals 

keine Dividende . . . . 34,31 35,99 33,29 31,49 
weniger als 2%) - - » . 3,23 0,33 0,37 1.42 
zwischen 2 een, 2 3,10 2,50 2,37 
r Be en EA KONaIsS 2,44 3,12 1,10 

E ae Re orlaret 8,55 6,51 5,55 

2 Dim O8 3 13,14 9,39 11,46 

x en 119, 11,94 13,05 16,95 

x 7 Br Kl 12,41 14,18 18,40 

* Ben ne 59 5,41 5,00 2,83 

2 Ges LO ee 7076 0,74 0,68 0,69 
und über 100,2 2er 10,17 5.95 6.91 7,74 
E00 0, 100 0/9 100 % 100 0 


Nach den Durchschnitten für die vier Jahre 1908 bis 1911 
haben von den amerikanischen Eisenbahnen und dem von ihnen 
berechneten Aktienkapital rund 33% gar keine Dividenden ge- 
zahlt, 1,5% Dividenden von weniger als 2%, 45% Dividenden 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Preußischer Landeseisenbahnrat. Auf Grund des $ 10 des 
Gesetzes betreffend die Einsetzung von Bezirkseisenbahnräten 
und eines Landeseisenbahnrats, für die Staatseisenbahnverwal- 


S66— 


Zeitung des Vereing 
Deutscher Eisenbahnyerwallnnpags 


von mehr als 2 bis 4%, 7% Dividenden zwischen 4 und 5%, 
11,40 % Dividenden zwischen 5 und 6%, und von rund 43% 
des Aktienkapitals haben Dividenden zwischen 6 und 10% 
und darüber verteilt werden können. Den 33% notleidender 
Aktiengesellschaften, die gar keine Dividende gezahlt. haben 
sind hiernach rund 30% mit Dividenden zwischen 6 und 8% 
und 13% mit Dividenden von mehr als 8% gegenüberzu- 
stellen gewesen. 

In Deutschland haben dagegen in den vier Jahren 1908 bis 
1911 die Betriebsüberschüsse der Staatsbahnen im Durchschnitt 
nur 5,46% und die der Privatbahnen auch nur 4,63% des 
Anlagekapitals ergeben. ‘ Gleich hohe Ergebnisse, wie in 
Deutschland, zwischen 4 und 6%, sind in Amerika nur von 
etwa 18% des Aktien- Anlagekapitals erzielt worden, während 
auf rund 46% des Anlagekapitals geringere oder gar keine 
Dividenden entfallen sind und rund 233% mit Dividenden 
zwischen 6 und 8% und weitere 13% des Anlagekapitals 
mit recht hoch bemessenen Dividenden von mehr als 8% 
haben bedacht werden können: 


Die finanziellen Ergebnisse der Eisenbahnen des wichtigsten, 
verkehrsreichsten Gebietsteils der Vereinigten Staaten, des 
Östbezirks, haben sich etwas weniger ungünstig gestaltet, als 
für die Gesamtheit der amerikanischen Eisenbahnen oben nach- 
gewiesen ist. Die Längenverhältnisse dieser Eisenberzz des 
Östbezirks waren am Jahresende 


“ 


Betriebslänge Gleislänge 
1911: 64038 engl. Meilen 82655 engl. Meilen 
1912: 64284 1 83 593 N 


Das gesamte Anlagekapital ist berechnet worden 


im ganzen auf die Meile Gleislänge 
1911: 7261,15 Mill. Dollar 87850 Dollar 
1912: 7402,01 ’ 835500 „ 


und es haben betragen die Betriebseinnahmen und -ausgaben 
sowie die Reineinnahmen in Millionen Dollar 


Einnahmen Ausgaben Reineinkommen 
10122 854,02 358,45 
1912: 1248,10 878,80 369,30 


Ferner haben die von den Eisenbahnen entrichteten Steuern 
und Gemeindeabgaben im ganzen und in Hundertteilen von den 


Betriebseinnahmen und auf die Bahnmeile betragen ; 
1911: 46350019 Dollar 3,82 % und 724 Dollar 
1912: 5145598 „ 4,12 40 5, SO 


und es verringern sich demnach bei Hinzurechnung dieser 
Steuern und Abgaben zu den Betriebsausgaben die erzielten 
Überschüsse 
für die Bahnmeile auf 
4874 Dollar 
495 , 


Auch ergibt sich hieraus eine Verzinsung des Anlagekapitals 
der Eisenbahnen mit nur 4,30% im Jahre 1911 und nur 4,9% 
im Jahre 1912. Bei den deutschen Eisenbahnen haben dagegen, 
wie gezeigt worden ist, in den beiden Jahren die Verzinsungen 
6,41 und 6,29% betragen. Die Überschüsse auf die Bahnmeile 4 
haben in Amerika für die beiden Jahre 4874 und 4945 D., bei i 


im ganzen auf 
312,10 Mill. Dollar 
317,85 5 


1911: 
1912: 


AG 


den deutschen Eisenbahnen aber 7146 und 7137 D., somit ein 
Mehr von 47 und 44 % ergeben. Und es haben die von den 
amerikanischen Eisenbahnen entrichteten Steuern und Ge- 
meindeabgaben in den Jahren 1911 und 1912 3,82 und 412% 
der Bruttoeinnahmen ausgemacht, bei den deutschen Eisen- 
bahnen die öffentlichen Lasten aber nur etwas mehr als den 
vierten Teil davon, und zwar nur 0,80 und 0,95% von den 
ganzen Betriebseinnahmen. | nd 
Alle diese großen Verschiedenheiten in den Erträgnissen der 
amerikanischen und der deutschen Eisenbahnen lassen dara 
schließen, daß auch in den Tarifen der Eisenbahnen recht große 3 
Gegensätze bestehen müssen, um so mehr, als sich bei einer vi 
trachtung der Endergebnisse ersehen läßt, daß, im ganzen ge 
nommen, die Durchschnittsfahrpreise für die Personenmeile 
oder das Personenkilometer in Amerika doppelt so viel wie in 
Deutschland, die Durchschnittsfrachtbeträge für die Tonnen- 
meile oder das Tonnenkilometer in Amerika aber nur halb so 
viel wie in Deutschland eingetragen haben. Auf diese Gegen- 
sätze in den Personen- und Gütertarifen soll in einem nach- 
folgenden Aufsatze näher eingegangen werden. 2 


tung, vom 1. Juni 1882 (Gesetzsamml. S. 313 ff.) ist zum Vor- 
sitzenden des Landeseisenbahnrats der -Unterstaatssekretär i 
Ministerium der. öffentlichen Arbeiten, Wirkliche Geheime‘ Rat 
Stieger und zu dessen Stellvertreter der Direktor in demsel- 
ben Ministerium, Wirkliche Geheime Oberregierungsrat 
Franke für die im Jahre 1915 beginnende Sitzungsperiode des 
Landeseisenbahnrats ernannt worden, h 

Für die gleiche Sitzungsperiode sind von den Ministern für > 


' 
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Landwirtschaft, Domänen und Forsten, für Handel und Ge- 
werbe, der Finanzen und der öffentlichen Arbeiten die Mitglie- 
der und deren Stellvertreter in den Landeseisenbahnrat berufen 
worden. Auch die Bezirkseisenbahnräte haben die von ihnen 
inden Landeseisenbahnrat zu entsendenden Mitglieder und deren 
Stellvertreter gewählt. Sie hier namentlich aufzuführen verbie- 
tet der Raum und wird dieserhalb auf den „Reichsanzeiger“ vom 
9. d. M. verwiesen. 


— Merkblatt betr. die Beiträge der Kriegsteilnehmer zur 
Arngestelltenversicherung. Nach $ 1393 der Reichsversicherungs- 
ordnung werden Militärdienstwochen für die Invalidenversiche- 
rung als Beitragswochen der Lohnklasse II angerechnet, ohne 
daß Beiträge entrichtet zu werden brauchen. Das Versiche- 
rungsgesetz für Angestellte (vom 20. Dezember 1911) enthält 
eine derartige Bestimmung nicht. Es ist daher für die nach 
diesem Gesetz versicherten Angestellten von Bedeutung, daß 
für Militärzeiten je nach Lage der Verhältnisse im Einzelfalle 
gesetzliche oder freiwillige Beiträge entrichtet werden, damit 
nicht nur die vor dem Kriege erworbene Anwartschaft erhalten 
bleibt, sondern auch die weitere Zurücklegung der Wartezeit 
ermöglicht wird. Die für die Beitragsentrichtung während des 
Krieges maßgebenden Vorschriften hat der Rentenausschuß 
Berlin der Angestelltenversicherung in einem Merkblatt zu- 
sammengsestellt, das in Nummer 4 des Jahrgangs 1915 (8. 49 ff.) 
der „Angestelltenversicherung“ -(Amtliche Nachrichten der 
Reichsversicherungsanstalt für Angestellte) veröffentlicht ist. 
_ Der preußische Eisenbahnminister hat nun durch Erlal\ vom 
2. d. M. die Königlichen Eisenbahndirektionen veranlaßt, :n der 
Hand dieses Merkblattes alsbald zu prüfen, ob die Beitr! se für 
die der Angestelltenversicherung unterliesenden Krisegsteil- 
nehmer der Eisenbahnverwaltung richtig entrichtet sind, und 
die Vorschriften des Merkblattes künftig sorgfältig zu beachten, 


damit den Kriegsteilnehmern nicht irgend welche Nachteile aus 
_ einer unrichtigen Beitragsentrichtung erwachsen. 


— Aschbecher in den D-Zug-Wagen. Einer Beschwerde der 


' Raucher über die Aschbecher in den D-Zug-Wagen der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen hilft eine Verfügung des preußischen 


nunmehr auch an den Seitengangfenstern 
‚ Aschbecher angebracht werden sollen. 


daß 
allgemein 
Die neuen Aschbecher 


Eisenbahnzentralamtes ab, in welcher angeordnet wird, 


' werden aus Gußeisen bestehen und braun lackiert sein; sie tragen 
' in flüchtiger Bronzierung die Anfangsbuchstaben der preußi- 


, schen Eisenbahnverwaltung „K. P. 
‘fenster der D-Zug-Wagen werden künftig Aschbecher 
' gleichen Form, aber aus gebräuntem Eisenblech mit Unterlags- 
platte aus Zinkguß verwendet 
Gebrauch befindlichen breiten Aschbecher aus Messingblech mit 


BaaVSerinadie Arunß en - 


der 
jetzt noch im 


und die 


Gelenk eingezogen werden. 


— Landwirtschaft und Güterverkehr. Den Verbrauchern von 
Rohstoffen ist wiederholt empfohlen worden, bei Zeit genügend 


Vorräte anzufahren und zu lagern, um in Zeiten des Güter- 
 wagenmangels nicht in Verlegenheit zu kommen. 


Man muß aber 
immer wieder beobachten, daß dieser gute Rat noch wenig be- 
folet wird. Der preußische Landwirtschaftsminister hat des- 
halb, der „Köln. Ztg.“ zufolge, sämtliche Landwirtschafts- 


 kammern ersucht, die Landwirte dringend darauf hinzuweisen, 


daß es in ihrem eigenen Interesse liegt, dauernd mit den Bahn- 
verwaltungen in Fühlung zu bleiben und die Zeiten auszu- 
nutzen, wo Wagen reichlich verfügbar sind. Die Landwirte 
müssen sich stets vor Augen halten, daß Verkehrsstockungen 


' und Störungen im Wagenzulauf jederzeit unvermutet eintreten 


und wirtschaftliche Schäden hervorrufen können. 


 — Eisenbahnunfall in Schneidlingen. Aus Magdeburg wird 
unterm 13. d.M. gemeldet: Auf Bahnhof Schneidlingen ıentgleisten 
heute morgen infolge vorzeitiger Weichenumstellung zwei Wagen 
des Personenzuges 803, wodurch eine Frau Persch aus Rath- 


, mannsdorf und eine polnische landwirtschaftliche Arbeiterin, 
deren Name noch nicht ermittelt werden konnte, getötet sind. 


- Außerdem wurden vier Personen leicht verletzt. 


Der Material- 
schaden ist ganz gering- 


— Vereinigte Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft in 
Berlin. Einem Bericht der „Köln. Ztg.“ entnehmen wir fol- 
gendes: Die Hauptversammlung war sehr zahlreich besucht: 
Der Verlust von mehr als der Hälfte des Aktienkapitals führte 
zu mehrstündigen Erörterungen. Der Vorsitzende teilte mit, 
daß der Verlust von 2507201 M sich durch Minderbewertungen 
möglicherweise noch erhöhen dürfte. Der Führer der Minder- 
ieit bemängelte eine Reihe von Bilanzposten und wünschte 
eingehende Auskunft. Die Schuld an dem ungünstigen Ab- 
schluß könne nicht nur dem inzwischen entlassenen frühern 
technischen Direktor zugeschoben werden, sondern auch der 
kaufmännische Direktor sei wohl nicht imstande, seinen Platz 
auszufüllen. Die Minderheit beantragte. daher Verweigerung 


I: 


der Entlastung, Vertagung der Beschlußfassung über die Bilanz 
und Einberufung einer neuen außerordentlichen Versamm- 
lung, Der Redner verlangte auch zu wissen, was die Verwal- 
tung getan habe, um neue Geschäfte einzuleiten, die die Ver- 
hältnisse der Gesellschaft bessern können. Wie die Verwaltung 
erwiderte, werden verschiedene Pläne erwogen, um die Gesell- 
schaft auf eine neue Grundlage zu bringen, indes könne nicht 
eher über diese Pläne gesprochen werden, bis die Verhältnisse 
geklärt seien. Eine Anzahl alter ungünstiger Verträge müßte 
erst abgewickelt werden, ehe es möglich sei, sich auf neue Ge- 
schäfte einzulassen. Über die Arbeiterfrage wurde mitgeteilt, 
daß zur Verfügung gestellte neue Kräfte auch bei gutem 
Willen nur etwa 4 der normalen Arbeitsfähigkeit geschulter 
deutscher Arbeiter aufbrächten. Von einer Seite wurde darauf 
hingewiesen, daß die Verweigerung der Genehmigung der 
Bilanz und die Einsetzung eines Prüfungsausschusses für die 
Gesellschaft insofern gefährlich werden könne, als sie auf Kre- 
dite von Banken angewiesen sei, die bei einer weitern Diskredi- 
tierung des Unternehmens dazu kommen könnten, die Gesell- 
schaft fallen zu lassen. Von anderer Seite wurde die Verwal- 
tung in Schutz genommen. Tiefbauarbeiten seien eine Glücks- 
sache, und er glaube, daß der Verwaltung ein Vorwurf aus ihren 
Verlustgeschäften nicht zu machen ist. Auch daß die Verwal- 
tung sich nicht danach gedrängt habe, während der Kriegszeit 
an Baugeschäften beteiligt zu sein, war durchaus vernünftig; 
denn die Firmen, die solche Aufträge für sogenannte Notstands- 
arbeiten übernommen haben, sind fast alle hereingefallen, Die 
Löhne sind um % gestiegen, bestimmte Sonderarbeiter kaum 
zu erhalten, die Beschaffung wichtiger Rohstoffe ist außer- 
ordentlich erschwert. Selbst die gewandtesten Tiefbaufirmen 
haben in den letzten Jahren an fast allen Kanalisationsarbeiten 
und vielen Bahnbauten erhebliche Summen verloren. Es ist aus 
diesem Grunde im Verein mit der Eisenbahnverwaltung bereits 
ein Ausschuß eingesetzt zur Änderung der fiskalischen Ver- 
träge. Schließlich wurde der Antrag auf Verweigerung der 
Entlastung abgelehnt, dagegen ein Vertagungsantrag ange- 
nommen und dieser noch dahin erweitert, daß sofort Revisoren 
zur Prüfung der Bilanz und der Geschäftsführung gewählt 
werden sollen. Dies wurde beschlossen. 


— Westdeutsche Eisenbahngesellschaft. Der Abschluß für 
1914 ergibt eine weitere Erhöhung des Verlustes (i. V. erhöhlte 
sich die Unterbilanz um 386 964 MN auf 2748647 MN). Das un- 
sinstige Ergebnis wird einmal auf die verminderten Erträgnisse 
bei den Untergesellschaften, ferner auf vermehrte. Zuschüsse 
zu den Garantieleistungen zurückgeführt. 


— Zusammenstoß zweier Züge der Großen Berliner Straßen- 
bahn. In Wilmersdorf an der Ecke des Kurfürstendamms und 
der Joachim-Friedrich-Straße stießen am 8. d. M. abends zwei 
Straßenbahnzüge, die beide überfüllt waren, zusammen. Dort 
fuhr der aus drei Wagen bestehende Zug der Linie SE, von 
hinten kommend, mit solcher Gewalt auf den an der Ecke hal- 
tenden Zug der Linie AE, daß der offene Anhängewagen der 
Linie 8 vorn in die Höhe gedrückt wurde und so stehen blieb. ° 
Die Plattformen der Wagen wurden sämtlich beschädigt und 
die auf ihnen befindlichen Personen zum größten Teil verletzt, 
darunter mehrere so schwer, daß sie sofort ärztliche und Kran- 
kenhausbehandlung in Anspruch nehmen mußten. Die beiden 
Straßenbahnzüge trafen um 9% Uhr im Straßenbahnhof West- 
fälische Straße ein. Die Zahl der Leichtverletzten ist groß, 
die der Schwerverletzten beträgt fünf. Die Direktion der 
Großen Berliner Straßenbahn teilt hierzu mit: Die in Gegen- 
wart des Vertreters der Aufsichtsbehörde vorgenommene Unter- 
suchung des Straßenbahnzuges, der am 8. d. M. in den anderen 
Straßenbahnzug hineinfuhr, hat ergeben, daß die Bremsen voll- 
ständig in Ordnung waren. Der Führer des Zuges ist vor 16 
Jahren als Fahrer ausgebildet worden, hat dann bis zum Ok- 
tober 1914 als Schaffner Dienst getan, dann eine neue Aus- 
bildung im Fahrdienst erhalten auf Grund deren er seitdem 
als Fahrer tätig war. Im Augenblick des Unfalles war er 
sechs Stunden im Dienst, nachdem er vorher eine 24 stündize 
Ruhepause genossen hatte. 


— Staatshaushalt und Eisenbahneinnahmen in Württemberg. 
Nach dem „Schwäb. Merkur“ soll der neue württembergische 
Etat, der den noch im Laufe dieses Monats zusammentretenden 
Ständen vorgelegt werden soll, sich im allgemeinen als eine 
Verlängerung des Etats für 1914/15 darstellen. Immerhin wird 
durch Änderungen einiger Etatkapitel der Staatsbedarf gegen- 
über dem Etat für 1914/15 etwas verringert werden. Gleich- 
wohl werden die laufenden Einnahmen zur Deckung des Staats- 
bedarfs nicht ausreichen, da die Erträgnisse der Eisenbahnen 
und der Posten, aber auch die Steuern, während des Krieges 
naturgemäß schwächer fließen-. Die hierdurch entstehenden 
Fehlketräge sollen im Wege der Inanspruchnahme des laufenden 
Kredits und teilweise durch eine beschleunigte Fortführung der 
Steuerreform gewonnen werden, 
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Zeitung des Vereins # 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


— Kriegsinvaliden im württembergischen Eisenbahndienst. 
Nach einer Verfügung der Generaldirektion der württembergi- 
schen Staatseisenbahnen vom 2. d. M. sollen:die vor: oder nach 
der Mobilmachung aus dem Eisenbahndienst zum Heer über- 
getretenen Hilfsunterbeamten ‚und Arbeiter, die als Invaliden 
aus dem Militärverhältnis ausscheiden, grundsätzlich wieder im 
Dienst der Eisenbahnverwaltung untergebracht werden, soweit 
es ihr körperlicher Zustand irgendwie gestattet, Es wird sämt- 
lichen Dienststellen zur Pflicht gemacht, solchen Invaliden bei 
der Ermittlung geeigneter Posten nach Kräften an die Hand 
zu gehen. Leute, die sich unmittelbar an ihre frühere vorge- 
setzte Dienststelle wenden, sind womöglieh in deren eigenem 
Geschäftsbereich oder bei benachbarten Stellen zu verwenden. 
Ist kein geeigneter Posten vorhanden, so sind die Verwendungs- 
gesuche der Generaldirektion vorzulegen, 


— Die Ernährung in der Kıiegszeit. Die Generaldirektion 
der württembergischen Staatseisenbahnen hat verfüst, 
daß das von der Zentralstelle für die Volkswohlfahrt ausgege- 
bene „Ernährungssmerkblatt“, in dem die wichtigsten Grundsätze 
für die Ernährung in der Kriegszeit zusammengefaßt sind, mit 
dem Merkblatt ‚die zehn Kriegsgebote“ an sämtliche Beamte 
und Arbeiter der württembergischen Staatseisenbahnverwaltung 
verteilt werden soll-e Schon vor einiger Zeit ist ein Merkblatt 
über Sparsamkeit bei Verwendung der Kartoffeln jedem Be- 
amten und Arbeiter ausgehändigt worden, Den Frauen der Be- 
amten und Arbeiter, die sich mit der Ernährungesfrage näher 
beschäftigen wollen, ist das im Auftrage des Nationalen Frauen- 
dienstes Stuttgart von Anna Lindemann ausgegebene Buch 
„Unsere Ernährung in der Kriegszeit‘ empfohlen worden. 


— Herstellung einer Eisenbahn von Wurzen nach Eilenburg, 
Inhaltlich eines im preußischen Eis.-Verordn.-Bl. veröffentlich- 
ten Staatsvertrages zwischen Preußen und Sachsen beabsichtigt 
die sächsiche Regierung, vorbehaltlich der Bewilligung der dazu 
erforderlichen Mittel durch die Ständeversammlung usw... eine 
vollspurige Eisenbahn von Wurzen nach Eilenburg als Neben- 


bahn für eigene Rechnung herzustellen und zu betreiben. Die 
preußische Regierung gestattet den Bau und Betrieb dieser 


Linie innerhalb ihres Staatsgebiets, insbesondere die Einführung 
in den Bahnhof Eilenburg. Die Feststellung des Grenzüber- 
ganges sowie der Linienführung auf preußischem Gebiet bleibt 
besonderer Vereinbarung vorbehalten, desgleichen wird über die 
Mitbenutzung des preußischen Bahnhofs Eilenburg ein beson- 
derer Bau- und Betriebsvertrag zwischen den beteiligten Eisen- 
bahnverwaltungen abgeschlossen werden. Die Feststellung der 
Tarife, die Feststellung und Abänderung der Fahrpläne sowie 
die technische Aufsicht über den Bau und Betrieb der Bahn und 
deren betriebsfähigen Zustand und die Handhabung der Bahn- 
polizei bleiben der sächsischen Regierung überlassen. Der 
preußischen Regierung bleibt das Recht vorbehalten, die Hand- 
habung der ihr zustehenden Hoheitsrechte, die Wahrnehmung 
ihrer aus diesem Vertrage sich ergebenden Rechte und die 
etwaigen Verhandlungen mit der sächsischen Eisenbahnverwal- 
tung einer Behörde oder einem besonderen Kommissar zu über- 
tragen. Die sächsische Eisenbahnverwaltung wird sich an die 
mit der Vertretung beauftragte Behörde oder den Kommissar 
in allen zu deren Zuständiskeit gehörenden Angelegenheiten 
wenden, auch ihnen jede für ihre Zwecke nötige Einsicht ge- 
statten oder Auskunft erteilen. Der am 5. Dezember v. J.: ab- 
geschlossene Staatsvertrag hat nunmehr die landesherrliche Ge- 
nehmigung gefunden, 


— Württembergische Nebenbahnen - Aktien - Gesellschaft in 
Stuttgart. Wie der Geschäftsbericht hervorhebt, ist infolge 
des Krieges auf sämtlichen Linien der Gesellschaft ein ganz 
erheblicher Rückganz in den Verkehrseinnahmen eineetreten, 
nachdem die ersten sieben Monate des abgelaufenen Betriebs- 
jahres im ganzen eine günstige Entwicklung aufgewiesen hatten. 
Der Ausfall an Einnahmen beträgt auf den sämtlichen Linien 
während der Zeit von August bis Dezember rund 201000 M. 
Durch Einschränkung der Betriebsleistungen konnten in den 
ersten fünf Kriegsmonaten gegenüber dem gleichen Zeitraum 
des Vorjahres rund 40000 ‚Ü gespart werden. Die Betriebs- 
überschüsse betrugen 328526 M (i. V. 476008 M). Nach Ab- 
zug der allgemeinen Geschäftsunkosten von zusammen 109 962 M 
(116653 M), der Vergütung an den Aufsichtsrat mit 6600 M 
(wie i. V.), der Zinsen mit 293520 M (297708 M) und der 
Abschreibungen auf «lie Steinbruchanlagen in Woeißach mit 
5701 M (6339 M) ergibt sich ein Verlust von 84166 M (im 
Voriahr betrug der Reingewinn 54661 M, woraus 4% % Divi- 
dende verteilt wurden). 


— Badische Lokal-Eisenbahnen, A.-G. in Karlsruhe... Nach 
dem Geschäftsbericht für 1914 dieser Gesellschaft, an der die 
Westdeutsche Eisenbahn-Gesellschaft in Cöln beteiligt ist, be- 
trug die Gesamtlänge 155,29 km (i .V. 155,34 km).. Die Strecken- 
länge der Albtalbahn verkürzte sich durch Verlegung des End- 


bahnhofs um 50 m. Bei den meisten Linien war in den ersten 

7 Monaten eine normale Verkehrsentwicklung zu verzeichnen. 

Der Krieg hatte eine bedeutende Minderung des Personen- und 

Güterverkehrs sowie der Stromabgabe zur Folge. Die Rohein- 

nahmen der 5 Kriegsmonate betrugen nur 66 % derjenigen. der 

gleichen Vorjahrszeit. Im August betrugen sie 47 % derjenigen 

der entsprechenden Voriahrszeit und stiegen bis zum Jahres- 

schluß wieder auf 70 %. Im Berichtsjahr wurden 3 895 362 (i. V. 

4814356) Personen befördert. Die Einnahmen aus dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr stellen sich auf 700 395 (795 256) M, 

die Zahl der gefahrenen Tonnen auf 412858 (489 546), die Ein- 
nahmen aus dem Güter-, Vieh- und sonstigen Verkehr auf 533 518 

(622574) M. Die Gesamteinnahmen hetrugsen ° 1233913 

(1417803) M, die Gesamtausgaben einschließlich Rückstellun- 

sen in die Erneuerungsbestände und Rücklagen 986 300 (986 198) 

Mark und (der Gesamtüberschuß 247614 (431605) M. Dazu 
treten noch 20040 (39566) MN Zinsen und 8873 (3137) M Vor- 

trae. Anderseits erforderten Geschäftsunkosten 22060 (19 916) 

Mark und Anleihezinsen 342 967 (345217) M. Nach Absetzung 
von 21 397 (0) „ÄÜ Kursverlust auf Wertpapiere und nach 5000 N 

Abschreibung auf Leitungsnetze ergab sich ein Verlust von 

114898 M, der aus der Rücklage gedeckt werden soll, die da- 

nach nech 95593 M beträgt. Im Vorjahr hatte sich ein Reinge 
winn von 109 175 MH ergeben, wovon 5302 MN der: Rücklage über- 

wiesen, 90000 .# als 1 % Dividende verteilt, 5000 M als Ab- 

schreibung verwandt und 8873 M vorgetragen wurden- 


— Die Zerstörung des Viaduktes von Dammerkirch. Wir ent- 
nehmen der „Nordd. Allg. Ztg.“ folgendes: Über den Gang der 
Ende Mai d. J. durch deutsche Artillerie erfolgten Bescnießung 
des Eisenbahnviaduktes bei Dammerkirch (an der Bahn Mül- 
hausen-Belfort, rd- 10 km von der französ. Grenze) hat sich, wie 
aus Basel geschrieben wird, ein Augenzeuge im „Democrate“ 
ausgesprochen, der darüber u. a. folgende interessante Mittei- 
lungen macht: 


„Über die Wirkung der schweren deutschen Geschütze kann 
man Sich einen Begriff machen, wenn man den Zustand der 
äußersten Häuser von Dammerkirch sieht. Das sanze Gelände 
ist überstreut mit großen und kleinen Steinen, mit Schutt und 
Trümmern und allerhand Eisenbestandteilen. Die deutschen Ge- 
schosse haben Löcher von 4 m Tiefe und 8 m Durchmesser in 
den Boden geschlagen, in denen nun die Kinder spielen. Der 
Viadukt hat schwer gelitten und mehrere Bogen wurden zu- 
sammengeschossen. Die Beschießung begann am Sonntag, den 
30. Mai, morgens 6 Uhr, nachdem schon vorher in aller Frühe 
drei deutsche Flieger in einer Höhe von 2500 bis 3000 m Dam- 
merkirch überflogen und sich lange über der Gegend aufge- 
halten hatten, d. h. so lange, bis die deutschen Geschosse die 
Brücke erreichten. Wenige Minuten vor 7 Uhr sauste das erste 
Geschoß aus einem 155-Millimeter-Geschütz heran und schlug 
280 m vom Viadukt entfernt in den Boden. Mit drahtloser Te- 
legraphie meldeten die Flieger den Erfolg und kurz darauf kam 
das zweite Geschoß, das nur noch 200 m vom Viadukt entfernt 
war. Nachdem die Flieger wiederum nach der bei Walheim-Alt- 
kirch stehenden schweren Artillerie gemeldet hatten, dauerte 
es einige Zeit, bis das dritte Geschoß abging, aber dieses war 
ein Volltreffer und sauste mitten in einen Pfeiler des Viadukts. 
Diese Treffsicherheit erregte auf französischer Seite hohe Be 
wunderung und mit einiger Besorgnis erwartete man die weitere 
Beschießung. Plötzlich aber erfolgte eine furchtbare Deto- 
nation, so daß die Erde erzitterte, und man sah zwei Pfeiler 
des Viadukts schwanken und nach. beiden Seiten zusammen- 
brechen, Die Wirkung war so stark und die Erschütterung so 
mächtig, daß man allgemein annahm, es sei aus einem der be- 
kannten 42er Mörser geschossen worden. (Was jedoch nicht 
anzunehmen ist.) Steine und Betonbrocken wurden weit fort- 
geschleudert und eine diehte Rauch- und Staubwolke verdeckte 
eine Zeitlanze den Trümmerhaufen, bis plötzlich eine zweite 
Detonation erfolgte, die dem Platzen des Geschosses zugeschrie- 
ben wird und durch die eine weite Bresche in den Viadukt ge- 
schlagen wurde. Als die Staubwolke sich verzogen hatte, sah 
man die Pfeilerfragmente in die Luft ragen und hoch darüber 
in der Luft schwebten immer noch die drei Flieger, die sich 
nun nach Osten verzogen. u; 

— Versorgung Ostpreußens mit Kohle. Um die Unregelmäßig- 
keiten in der Versorgung der Provinz Ostpreußen mit Kohle 
zu beseitigen, die seit Beginn des Krieges hervorgetreten sind, 
ist, wie die „Kreuz-Ztg.‘“ meldet, die Gründung einer „Kriegs- 
kohlengesellschaft für die Versorgung Ostpreußens“ erfolgt, 


‚der sich der gesamte deutsche Kohlenhandel angeschlossen hat; 


insbesondere sind der Bergfiskus sowie die oberschlesischen 
Großhandelsfirmen Caesar Wollheim und Emanuel Friedländer, 
die Verwaltung von Giesches Erben, die Fürstlich Plessische 
Verwaltung, die Oberschlesischen Kokswerke, das Niederschle- 
sische Steinkohlensyndikat, das Rheinisch-Westfälische Koblen- 


-syndikat, die Niederlausitzer Braunkohlenwerke und die Ise 


Bergbau-Gesellschaft beigetreten. Die Gesellschaft: übernimmt 


2 


_ tigen Eisenbahn läuft. 
ich war überrascht, die große Menge von Landsturmleuten zu 
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die Beschaffung sowie die Verfrachtung von Brennstoffen und 
ihre Verteilung in Ostpreußen. Sie verfolgt lediglich gemein- 
nützige Zwecke. Bestehende Handelsbeziehungen sollen tun- 
lichst schonend berücksichtigt werden. Die beteilisten preu- 
Rischen Amtszweige sind im Aufsichtsrat vertreten. Das Aktien- 
kapital, das auf 6 Millionen Mark bemessen und bereits voll 
gezeichnet ist, wird vom Staate garantiert. Etwaige Gewinne 
über 5 % sind an den Minister der Öffentlichen Arbeiten für 
gemeinnützige Zwecke abzuführen. Die Gesellschaft hat ihren 
Sitz in Berlin. Die Geschäftsräume befinden sich in Berlin W. 9, 
Lennöstraße 5. 


— Diebstähle auf den Berliner Güterbahnhöfen. Wir ent- 
nehmen der „Berl. B.-Ztg.“ folgendes: Seit Beginn des. Krieges 
mußten infolge Einziehung der alten bewährten Arbeiterschaft 
und Beamten auf den Güterbahnhöfen Hilfskräfte eingestellt 
werden, wie dies bei allen großen staatlichen Betrieben der 
Fall war. Unter diesen neuen Arbeitern waren leider auch 
minderwertige Elemente vorhanden, denen es weniger auf die 
Arbeit als auf das Beiseiteschaffen von Waren ankam. Fast 
an jedem Tage seit dem Monat November vorigen Jahres wurden 
in den Wagen und Güterschuppen Kisten und Ballen erbrochen 
und geöffnet und daraus der wertvolle Inhalt entwendet. Ganz 


besonders fanden derartige Diebstähle auf dem Potsdamer 
Güterbahnhof in Berlin statt. Dort hatte sich eine Diebes- 
bande von etwa 20 Personen, Hilfsarbeitern, Kohlenladern, 


Kutschern gebildet, die Hand in Hand arbeiteten und die Raub- 
züge in ausgedehntester und raffiniertester Weise organisiert 
hatten. Entweder wurden die entwendeten Waren unter Jen 
Dieben einzeln verteilt und in Frühstücktaschen durch den 
Ausgang nach der Yorckstraße, wo ein starker Verkehr herrscht, 
herausgetragen, oder die Diebe luden die ganzen Kisten den 
betreffenden Rollkutschern, mit denen sie unter einer Decke 
steckten, auf den Wagen, der unbehindert die Zufahrtstraße 
passierte und so das Schöneberger Ufer erreichte Bis jetzt ist 
es der Kriminalpolizei gelungen, gegen zwanzig Hilfsarbeiter. 
Kohlenlader usw. zu verhaften und sie dem Untersuchunes- 
richter zuzuführen. Wie groß der Wert der gestohlenen Güter 
ist, Jäßt sich vorläufig gar nicht bestimmen. — Nicht minder 
scheinen umfangreiche Diebstähle auf dem Görlitzer Bahnhof 
vorgekommen zu sein. Allein im vergangenen Monat Mai sind 
dort für mehrere Tausend Mark Ballen und Kisten mit Stoffen, 
Schuhwaren, Handtüchern, Leinen verschwunden. Schon vor 
längerer Zeit liefen bei einer Speditionsfirma Klagen über nicht 
abgelieferte Säcke mit Kaffee ein. Die Zahl dieser Fälle 
mehrte sich schließlich in beängstisender Weise, so daß der 
Firma sroße Ungelegenheiten entstanden. Die Kriminalpolizei 
ermittelte dann nach längerer Beobachtung, daß die eigenen 
Kutscher der Firma als Diebe in Frage kamen, welche sogar 
die Dreistiskeit besessen hatten, bei der Polizei Anzeige wegen 
der von „unbekannten Tätern“ verübten Diebstähle zu er- 
statten. Wie sich weiter ergab, hatten die Täter auch auf dem Ost- 
bahnhof und auf dem Potsdamer Güterbahnhof von anderen 
"Wagen Güter gestohlen. Als Hehler wurde ein gewisser Sch. 
ermittelt, der insbesondere Kaffee zum Preise von 1 MH für 
das Pfund gekauft hatte. Während ein Teil der Diebe bereits 
abgeurteilt ist, hatte sich der Angeklagte D. erst jetzt vor 
dem Strafrichter zu verantworten, da er bisher unauffindbar war. 
Das Gericht nahm bei Sch. mildernde Umstände an und erkannte 
auf die niedrigste gesetzlich zulässige Strafe von einem Jahr 
Zuchthaus. D. wurde zu sechs Monaten Gefängnis verurteilt. 


— Kriegsausnahmetarife. Zur Förderung und Aufrechterhal- 
tung des wirtschaftlichen Lebens während des Krieges werden 
von den deutschen Eisenbahnen für den Güterverkehr innerhalb 
Deutschlands und auch mit dem Auslande zahlreiche Fracht- 
ermäßigungen und ‚Transporterleichterungen gewährt. Die 
Altesten der Kaufmannschaft von Berlin haben in der Annahme, 
daß den Gewerbe- und Handeltreibenden eine übersichtliche 
Zusammenstellung dieser Frachtbegünsticeungen willkommen sein 
würde, ein „Verzeichnis der sogenannten Kriegsausnahmetarife“ 
bis zum Stande vom 31. Mai d. J. aufstellen lassen, das von dem 
Verkehrsbureau dieser Körperschaft, Berlin ©. 2. Neue Friedrich- 
straße 53/56 — soweit der Vorrat reicht — kostenlos bezogen 
werden kann. 


— Urteil über deutsches Eisenbahnwesen in der englischen 
„Times“. Die Times veröffentlicht fortgesetzt Berichte eines 
„neutralen Augenzeugen“ über deutsche Zustände. Einer der 
letzten dieser Berichte gibt ein anschauliches Bild von dem Ein- 
druck, den das geordnete Eisenbahnwesen auf den Berichterstat- 
ter macht. Wir lassen seine Schilderung in der Übersetzung 
der Kreuzzeitung nachstehend folgen: „Ich befand mich eines 
Tages auf der Fahrt nach einer kleinen Stadt des Westens, der 
Ort liegt in einem Tal, durch das die doppelte Linie einer wich- 
Wir fuhren mit dem Bummelzug und 


‚sehen, die auf ieder kleinen Station ein- und ausstiegen. Es 


waren vergnüste, sesprächige Leute in reiferem Alter, die 
[frisch aus dem Zivilberuf herauskamen. Einer von ihnen er- 
zählte mir, daß er und seine Rameraden den Befehl hätten, die 
Linie mit ihren 'Wunneln und Brücken zu bewachen. Aus dem 
lenster hinaussehend, bemerkte ich in der Tat, daß die ganze 
Linie aufs schärfste bewacht war, als ob es sich um einen Hof- 
zug des Zaren handelte. Den Grund dieser Maßregel erfuhr ich 
erst, als ich in meinem Bestimmungsort in einem kleinen Hotel 
ankam. Der Wirt begrüßte mich und erzählte mir mit strahlen- 
dem Gesicht, vergnügt seine Hände reibend: „Die Russen wer- 
den bald neue Hiebe bekommen. wir senden wieder mehr als 
100000 Mann nach dem Osten. Hindenburg hat wieder eine 
eroße Sache vor.“ Das Geräusch heranbrausender Züge veran- 
laßte mich, zum Fenster des Hotels zu eilen, das sich gegen- 
über der Bahnstation befand. Lange Züge mit Soldaten, Kano- 
nen, Pferden, Motorwagen und Transportmaterial rollten vorbei, 
von den Leuten in den Straßen und den Gebäuden begeistert be- 
grüßt: Der Wirt erzählte mir, einem ihm gänzlich 
Fremden, daß diese Truppen von der französischen Front 
kämen und auf Hindenburses Wunsch durch ganz Deutschland 
hindurch nach der Ostfront singen, wo große Operationen im 
Gange wären. Während dieser Vorbereitungen war nehrere 
Tage lang eine strenge Postsperre eingeführt. Mit Bewunde- 
rung beobachtete ich das Arbeiten dieses wichtigen Teiles der 
eroßen Kriegsmaschine, Die langen Truppenzüge rollten un- 
aufhörlich gegen Osten, zwei Tage und zwei Nächte hindurch. 
alle 15 oder 20 Minuten je ein Zug. Während des ganzen Tages 
wurde jeder Transport mit der gleichen Begeisterung begrüßt. 
Selbst in der Nacht hörten wir die Gesänge und Hurrarufe der 
vorbeifahrenden Soldaten. 


Was mich am meisten in Erstaunen setzte, war der Umstand, 
daß der regelmäßige Verkehr fast gar nicht be- 
einträchtigt war. Sowohl die schnellen, wie die lang- 
samen Lokalzüge kamen und singen fahrplanmälßig. Lange 
Güterzüge mit Vorräten gingen nach Westen und leere Wagen 
singen zurück- Gleichzeitig gingen lange Militärzüge mit neuen 
Rekruten zur westlichen Front. Es ist leicht zu verstehen, daß 
dieses Schauspiel das Sicherheitsgefühl des Volkes außerordent- 
lich stärkt, es zeigt jedem deutlich, daß die Militärbehörden die 
Macht haben, starke Truppen von einer Front zurückzuziehen 
und bei Tag und Nacht mit großer Pünktlichkeit und ohne den 
bürgerlichen Verkehr zu stören, zur anderen Front zu werfen. 
Kein Wunder, daß die Deutschen auf ihre Eisenbahnen stolz 
sind. Sie wissen, daß der Krieg längst nach Deutschland ge- 
tragen worden wäre, wenn die Eisenbahn nicht den Truppen- 
massen die außerordentliche Beweglichkeit verleihen würde. 

Der Geist der Soldaten und die außerordentlichen Vorsichts- 
maßreseln für die Bewachung der Linien erhöhen das Gefühl 
der Sicherheit. Man hat unbedinst den Eindruck, daß die Be- 
hörden auf alles Mögliche vorbereitet und in jeder Beziehung 
auf der Höhe sind. Abgesehen von der starken Bewachung der 
Bahn, waren besnndere Verteidisungsposten gegen Luftangriffe 
aulgestellt, und ein Zeppelin, der als Wachtschiff diente, fuhr in 
Zwischenräumen das ganze Tal ab, seinen Windungen genau 
folgend. Zwei Tage, nachdem die Truppen durchgezogen waren, 
geschah das Erwartete: überall wurden Flaggen herausgehängt 
und das Volk erfuhr, daß der große Angriff in den Karpathen 
erfolgreich eingeleitet war: Trotz des eingeschränkten Fahr- 
plans war der Personenverkehr in Gang, und die Organisation 
ist so vollkommen, daß man trotz der ungeheuerlichen militäri- 
schen Ansprüche an die Eisenbahn fast ebenso frei und pünkt- 
lich reisen kann wie in Friedenszeiten.“ 


Mit vollem Recht macht die Kreuzzeitung bei dieser Mittei- 
lung darauf aufmerksam, wie gefährlich es sein kann, wild- 
fremden Ausländern gegenüber allzu redselig zu sein. In der 
Tat bestätigt der Bericht nur die Berechtigung der immer wie- 
derholten Mahnung, auf der Eisenbahn usw. Unbekannten gegen- 
über bei Äußerungen über militärische Dinge die höchste Vor- 
sicht zu üben. 


— Kriegssammlung der Eisenbahn. Von deren bisherigen 
Ausgaben bringt die „Eisenbahn“ eine kurze Zusammenstellung, 
deren beachtenswerte Zahlen ein recht anschauliches Bild von 
der überaus segensreichen Tätigkeit dieser Sammlung der Eisen- 
balıı.bediensteten der preußisch-hessischen Staatsbahnen und 
der Reichsbahnen ergeben. Hiernach wurden aufgewendet: zur 
Berchaffung von warmem Unterzeug 228000 AM, zur Beschaffung 
von Weihnachtsliebesgaben 59000 #, zur Veranstaltung einer 
Weihnachtsfeier für die Zivilkolonnen in Feindesland 30 000 MH, 
für Sanitätshunde 10 000 N, zur Truppenversorgung auf Bahn- 
höfen 5000 MH, für eine Kaiser-Geburtstagsspende 300 000 M, für 

ine Hindenburgspende 266300 A und zwar für warmes Unter- 
zeug 90000 M, für leichteres Unterzeug 60000 M, für Regen- 
umhänge 60000 #, für Nahrungsmittel 56300 M, für Liebes- 
gaben an das Gardekorps 30000 AM, für das Krüppelheim in 
Angerburg 6000 M, zur Beschaffung von Filzstiefeln 3475 M, 
zur Beschaffung von Lebensmitteln 8500 M, zusammen 946 275 
Mark. Die bisherigen Einnahmen der Kriegssammlung betra- 
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zen rund 1575000 AM, so daß noch zurzeit etwa 628725 M zur 
Verfügung stehen. r 

— Personalnachrichten, Bei der sächsischen Staateisenbahn- 
verwaltung ist den Bauamtmännern Schlechte beim Bauamt 
Chemnitz us Seidel, Vorstand des Neubauamts Schandau, 
Puruckherr beim Neubauamt Leipzig, Nechutnys, Vor- 
stand des Maschinenamtes Zwickau, Hildebrand bei der 
Betriebsdirektion Leipzig I, Besser beim Blektrotechnischen 
Bureau und Kallenbach, Vorstand des Werkstättenamtes 
(Wagenabteilge.) Dresden, der Titel und Rang als Baurat ver- 
liehen worden. 

Bei den württembergischen Staatseisenbahnen starb den 
Heldentod für das Vaterland der Regierungsbaumeister Keck 
bei der Bahnbausektion Spaichingen. 


Österreich. 


— Lob des Armeeoberkommandanten für die deutschen Eisen- 
bahnkompagnien. Aus dem Kriegspressequartier wird unter 
dem 13. d.M. gemeldet: Der Armeeoberkommandant Feld- 
marschall Erzherzog Friedrich hat geruht, nachstehendes Be- 
fehlsschreiben zu erlassen: Die unter meinem Öberbefehl in 
treuer und selbstloser Gemeinsamkeit mit ihren österreichisch- 
ungarischen Kameraden tätigen deutschen Eisenbahn- 
kompagnien haben an der schwierigen Wiederherstellung 
der gründlich zerstörten Eisenbahnen des nordöstlichen Kriegs- 
schauplatzes in hervorragender Weise mitgewirkt und dabei 
neuerlich zahlreiche Beweise edelster Pflichterfüllung und sach- 
licher Tüchtigkeit gegeben. Ihrer beispielgebenden Mannes- 
zucht und ihrem unermüdlichen Arbeitseifer ist es mit zu dan- 
ken, daß der Bau der Bahnen mit dem Vordringen der Armeen 
gleichen Schritt hielt und deren Erhaltung sicherte. Indem ich 
die braven deutschen Eisenbahnkompagnien zu ihren glänzen- 
den Leistungen beglückwünsche, spreche ich allen ihren 
Offizieren und der gesamten Mannschaft meine belobende An- 
erkennung und den Dank im Namen unserer gemeinsamen 
eroßen Sache aus. 


— Wagenbeistellung für Zucekertransporte. Die Frage der 
ungestörten Zuckerversorgung bildet nach wie vor den Gegen- 
stand besonderer Aufmerksamkeit der Regierung. Die dies- 
falls gepflogenen Erhebungen haben zu dem Ergebnisse ge- 
führt, daß der Mangel an Zucker im allgemeinen und besonders 
in Wien nicht auf ungenügende Wagenbheistellung oder sonstige 
Transporthindernisse zurückzuführen ist. Es hat sich nämlich 
herausgestellt, daß die von den Zuckerfabriken bestellten Wagen 
— von geringfügigen Unterdeekungen abgesehen — im allge- 
meinen zur Verfügung gehalten wurden und daß vorkommende 
Mängel in der Hauptsache nur darauf zurückzuführen sind, daß 
die Fabriken die ihnen angebotenen offenen Wagen zumeist 
ablehnen. Gedeckte Wagen können hei den herrschenden 
Verkehrsverhältnissen nur in zeringer Anzahl beigestellt 
werden, doch unterliegt die Verwendung offener Wagen, wenn 
solche mit Plachen oder ziemlich leicht herstellbaren Notdächern 
ausgerüstet werden, keinem Anstande, zumal unter den heutigen 
Verhältnissen auch andere leicht verderbliche Güter in solcher 
Weise befördert werden müssen. Um aber auch in Zukunft 
keine Klagen aufkommen zu lassen, hat das Eisenbahnministerium 
veranlaßt, daß bei der Wagenbeistellung Zuckertransporte auch 
fortan ganz besonders und im größten Umfange berücksichtigt 
werden sollen. Allerdings werden sich die Zuckerfabriken 
nach der Sachlage mit der Beistellung offener Wagen, welche 
hei den gegenwärtigen Verhältnissen allein in größerem Um- 
Yang erhältlich sind, zufriedengeben müssen. Ihre Wagenan- 
forderungen werden sie, wie üblich und vorgeschrieben, zuerst 
hei den Stationen, dann bei den betreffenden Direktionen und, 
falls wider Erwarten auch dies keinen Erfolge haben sollte, un- 
mittelbar beim Eisenbahnministerium anzusprechen haben, Das 
kisenbahnministerium hat übrigens angeordnet, daß täglich he- 
sondere Rapporte über die Anforderung und Beistellung von 
Wagen für Zuckertransporte erstattet werden. Insofern die 
obwaltende Zuckerknappheit auf Angstkäufe und diese wieder 
auf die Besorgnis einer Preissteigerung zurückzuführen sein 
sollten, ist die Regierung entschlossen, einer künftigen Erhö- 
hung der Zuckerpreise, soweit sie nicht in den Produktions- 
verhältnissen sierechtfertist wäre, mit allem Nachdruck ent- 
cegenzutreten. 


— Wiederaufnahme des Zivilgüterverkehrs auf den öster- 
veichisehen Eisenbahnen. Der Zivilgüterverkehr, der seit; eini- 
ger Zeit auf die Güter der sogenannten Approvisionierungs- 
Kundmachung beschränkt war, wird in der allernächsten Zeit 
nach Maßgabe der militärischen Inanspruchnahme in einzelnen 
Gebieten wieder aufgenommen werden. Die Aufnahme und Be- 
förderung eerfolet nur nach Maßgabe der zur Verfügung stehen- 
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den Betriebsmittel und Züge, und zwar bei Wagenladungen 
erst im Zeitpunkte der erfolgten Bereitstellung der Wagen. 
Die Eisenbahn ist nicht verpflichtet, Güter, die tarifmäßig in 
gedeckten Wagen zu befördern sind, in solche zu verladen. 
Über die Möglichkeit der Beförderung einzelner Transporte 
geben die Stationen Aufschluß, 


-— Beschleunigte Beförderung von Obst- und Gemüsesendun- 
gen, Die gerade in der warmen Jahreszeit in größeren Mengen 
zur Beförderung gelangenden Sendungen von Obst und Gemüse 
sind der Gefahr des Verderbens besonders ausgesetzt. Die 
Bahnverwaltungen wurden daher vom Eisenbahnministerium 
angewiesen, Obstsendungen sowie raschem Vierderben unter- 
liegende Gemüsesendungen mit besonderer Sorgfalt zu behan- 
deln und ihre Beförderung mit allen Mitteln zu beschleunigen. 


-— Eisenbahn Lemberg-Belzee (-Tomaszow). In der am 
29, Mai abgehaltenen Generalversammlung wurde beschlossen, 
von dem Gewinnsaldo des Jahres 1914 im Betrage von 415101 K. 
für die Einlösung der werlosten 51 Prioritätsaktien den Be- 
trag von 20400 K. zu verwenden, 5 % Dividende für die 
Prioritätsaktien und 4%4 % Dividende für die Stammaktien aus- 
zubezahlen. 


Luxemburg. 


Luxemburgische Prinz Heinrichbahn. Der ‚„Lokalanz.“ 
schreibt: Die Frage der Entschädigung für die Benutzung der 
Bahngleise durch die deutsche Militärverwaltung ist, wie uns 
aus Luxemburg geschrieben wird, noch immer nicht geregelt, 
Diese Entschädigung bezieht sich bekanntlich auf das Jahr 1914. 
Was 1915 und besonders die letzten Wochen betrifft, so wird 
hier gemeldet, infolge einer beträchtlich weniger starken In- 
anspruchnahme der Bahn durch die deutsche Verwaltung müsse 
mit einer starken Abnahme der Entschädigungssumme für die 
letzte Zeit gerechnet werden. Allem Anschein nach ist dieser 
Rückgang dauernder Natur. 


Rumänien. 


— Die rumänische Petroleumindustrie im ersten Viertel- 
Jahr 1915. Hierüber berichtet die „Köln. Zte.“: Die Petroleum- 
erzeugung Rumäniens steigerte sich in den ersten drei Mo- 
naten des Jahres 1915 weiter. Der Monat Januar brachte eine 
Menge von 168561 t (i. V. 139974 t), der Februar 137966 t 
132473 t) und der März 162158 t (161833 t), so daß sich, 
wie schon kurz zemeldet, insgesamt 468685 t (434280 t) ser- 
geben. Es haben sich aber für die rumänische Petroleumin- 
dustrie außerordentliche Schwierigkeiten infolge der Unmög- 
lichkeit, die großen Petroleummengen zu lagern oder aber 
auszuführen, herausgestellt. Im „Moniteur du Pötrole Roumain“ 
wird bemerkt, daß die Steigerung der Petroleumausbeute keines- 
wegs willkommen sei, wenn sie auch einen Beweis für das 
Vorhandensein reicher Petroleumlager bilde Die Erhöhung 
der Förderung sei nicht auf eine erhöhte Tätigkeit zurück- 
zuführen, sondern auf das Hervorbrechen einer eanzen Reihe 
neuer Petroleumquellen, die Ende 1914 und Anfang 1915 in 
Tätigkeit traten. Die Vermehrung der Erzeugung sei "besonders 
den glänzenden Ergebnissen, die die Gegend von Baicoi g@ 
liefert habe, zuzuschreiben. Diese an sich günstige Entwick- 
lung werde aber dadurch gehemmt, daß die Ausfuhr, die am 
11. Mai wieder aufgenommen worden war, am 25, Mai neuer- 
dings vollständig aufgehört habe. Diese mißliche Lage sei 
insbesondere durch die Schwierigkeiten der Beförderung über 
die ungarischen Linien hervorgerufen worden. Am 27. Mai 
habe eine Besprechung des Handelsministers mit den Direktoren 
der führenden Petroleumgesellschaften stattgefunden, in der 
vor allem auch die Frage der Beschaffung von Lagerräumen 
für Petroleum erörtert wurde, die dadurch erschwert ist, daß es 
an Eisenblech fehlt und dieses aus dem Auslande nicht be 
zogen werden kann. In einer neuen Versammlung am 12. Juni 
sollen dann die Gesellschaften mit geeigneten Vorschlägen an 
den Handelsminister herantreten. 
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Übrige europäische Länder. E 


— Das norwegische Eisenbahnwesen. Norwegen besaß End 
des Betriebsjahres 1913/14 ein Eisenbahnnetz von 3165 km 
Länge. Das in sämtlichen Bahnen angelegte Kapital betrug am 
Schlusse des Betriebsjahres 330,1 Mill. Kronen und verteilt A | 
auf reine Staatsbahnen mit 774 Mill.. Aktienbahnen mit 4113 
Mill. und Privatbahnen mit 41,4 Mill. Kronen. Von diesem Kapi- 
tal sind von der Staatskasse an Staatsbahnen und Aktienbahnen 
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2249 Mill. und an Privatbahnen 19 Mill., zusammen 243,9 Mill. 
Kronen ausgelegt. An Zinsen und Gewinn bezog die Staats- 
kasse hieraus 2,6 Mill. Kronen oder 1,12 % auf das Jahr. Das 
Baukapital der Staatsbahnen beträgt im Durchschnitt 106 446 Kr. 
auf 1 km. Der Überschuß der Staatsbahnen betrug 3 971000 Kr. 
oder 1481 Kr, auf 1 Bahnkilometer, während er sich im vorher- 
gehenden Jahr auf 5695000 Kr. oder 2160 Kr. für 1 Bahnkilo- 
meter stellte, so daß sich ein Rückgang von 679 Kr. auf 1 km 
ergibt. Die Ausgaben betrugen in Prozenten der Einnahmen 
für den fünfjährigen Abschnitt 1908—1913 75,7 %, in 1913 77,9% 
und in 1914 85,8 %. Somit ergibt sich ein ziemlich starker 
Rückgang im wirtschaftlichen Ergebnis. Von den einzelnen 
Bahnen steht die Ofotenbahn — die Fortsetzung der schwedi- 
schen Reichsgrenzbahn — hinsichtlich des Betriebsüberschusses 
hoch über allen anderen Bahnen, indem sie 12,19 % des an- 
gelegten Kapitals abwarf. Dieses gute Ergebnis ist natürlich 
der umfangreichen Eisenerzbeförderung zuzuschreiben, die von 
dem schwedischen Eisenerzgebiet bei Gellivare und Kiruna nach 
Narvik stattfindet. Der Ofotenbahn am nächsten kommt die 
Kongsvingerbahn mit 4,49 %: die Bergensbahn weist nur einen 
Betriebsüberschuß von 0,18 % auf. Die Zahl der im Eisenbahn- 
betrieb beschäftigten Beamten betrug 7479, wovon 5946 auf die 
Staatsbahnen entfallen. Unter den neuen Bahnen Norwegens, 
(die beschiossen, aber noch nicht vollendet sind, seien erwähnt 
die Bahn Dombaas-Stören (Dovrebahn), 1579 km, die Bahn 
von Dombaas in nordwestlicher Richtung bis zum Romsdals- 
fiord, 107 km, die Strecke der Nordlandsbahn Sunnan-Snaasen- 
Grong (nörlich vom Drontheimschen Gebiet), 79,2 km, sowie 


eine sich von der. Bergensbahn abzweigende Seitenlinie 
R . Iım- . RL (den a Ar 

Myrdal-Frettheim, 17,4 km, die wesentlich für den Touristen- 

verkehr berechnet ist. M. 


— Die Frage der schwedischen Nordlandsquerbahnen. Die 
sogenannte nördliche Stammbahn reicht, der Küste des Bott- 
nischen Meerbusens entlangführend, seit 1894 bis Boden und 
ist in letzter Zeit bis Karungi an der finnischen Grenze durch- 
seführt worden. Die mehr der norwegischen Grenze entlang- 
laufende Inlandsbahn ist bis Wilhelmina schon beschlossen und 
auch ihre Weiterführung nordwärts ist sichergestellt. Daß 
diese zwei nach Norden langausgestreckten Arme bald nach 
einigen Querverbindungen verlangen werden, ist zu verstehen, 
um so mehr, als der westliche Teil Schwedens an sich sehr arm 
an Bahnen ist und viel Holzrohstoff auch für die Ausfuhr liefert. 
Derartige Querverbindungspläne sind auch gegenwärtig Gegen- 

stand eifriger Erörterungen. Insbesondere befaßt sich Dr. Norr- 
' mann im Auftrage des. Staates und unterstützt vom hydro- 
' graphischen Bureau mit der volkswirtschaftlichen Seite der 
' Sache. Er hat eine umfangreiche und inhaltsreiche Arbeit mit 
mehreren Karten veröffentlicht und damit den für die schwe- 
dische Staatsbahnverwaltung kennzeichnenden mustergültigen 
 Ausarbeitungen einen weiteren Band zugefügt. 
Es kommen hauptsächlich folgende Vorschläge in Frage: eine 
' Querbahn durch das Ängerman- und Fjällsjöelftal von Sollefteä 
nach Hoting, eine Querbahn von Wilhelmina über Äsele und 
 Anundsjö zum Hafen in Örnsköldsvik und eine Querbahn durch 
‚ das Umeelftal über Lycksele zu den Häfen von Umeä und Skel- 
 lefteä. Die betreffenden Gebiete sind vor: allem sehr reich an 
' Wasserkräften, deren Ergiebigkeit durch Stauanlagen ungemein 
erhöht werden kann und die sich vor allem für elektrochemische 
Zwecke, vielleicht auch. elektrische Eisenschmelzung eignen. 
Man hat in Schweden die Erfahrung gemacht, daß es wirtschaft- 
| licher und für den Industriebetrieb sicherer ist, die Eisenbahnen 
an die Kraftquellen heranzuführen und an Ort und Stelle in- 
‚ dustrielle Anlagen zu schaffen, als die Energie weithin zu 
übertragen. Die elektrische Energie könnte auch dazu dienen, 
‚ die Querbahnen selbst billig zu betreiben und der chemischen 
‚ Industrie zu niedrigen Frachtsätzen die erforderlichen Rohwaren 
zuzuführen. Die Quwerbahnen können weiterhin große Holz- 
massen, insbesondere aus den großen Staatswaldungen des 
| Umeelfgebietes, soweit diese für die Trift nicht erreichbar sind, 
teils für Sägewerke, teils für Holzmassegewinnung und Sulfit- 
industrie verwertbar machen. Nach Durchführung von Quer- 
bahnen könnten auch große Moorgebiete ausgetrocknet und land- 
"wirtschaftlich bearbeitet werden. Die geologische Untersuchung 
‚der Gebiete ist noch nicht abgeschlossen, Einige verwertbare 
‚ Mineralfundstellen an Schwefel-, Kupfer- und Magnetkies, auch 
' Eisen und Chrom sind bereits nachgewiesen. S. 


— Das deutsche Post- und Telegraphenwesen in Belgien. Der 
„Deutschen Verkehrs-Ztg.“ entnehmen wir über den Ausbau 
des deutschen Post- und Telegraphenwesens in Belgien folgende 
Mitteilungen: 

Die Wiederbelebung des Postverkehrs in Belgien hat erfreu- 
liche Fortschritte gemacht. Der Postdienst ist jetzt bis in die 
kleinsten Orte eingeführt, die früher Postanstalten besessen 

tten. Das neu eingerichtete Verkehrsnetz umfaßt über 1100 
Postorte. Da an diese auch alle in ihrer Umgebung befind- 
lichen Landorte und zerstreut liegenden Wohnstätten ange- 
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schlossen sind, so befördert die deutsche Post jetzt Briefsen- 
dungen, Postanweisungen und Zeitungen in; derselben Aus- 
dehnung wie die belgische Post vor dem Kriege. Die Bevölke 
rung macht von den neuen Einrichtungen einen von Tag zu 
Tag sich steigernden Gebrauch, was sich am deutlichsten im 
Markenverkauf auspräst, der von 66 000 X im Oktober 1914 auf 
320000 A im April 1915 gestiegen ist. Nach einer Zählung 
im April gehen täglich ungefähr 595 000 Postsendungen in Bel- 
gien ein, und 498000 werden aufgeliefert. Darunter befinden 
sich ungefähr 6700 Einschreibsendungen nd 7640 Postanwei- 
sungen. In Brüssel und Antwerpen konnten die Hauptpost- 
ämter auf die Dauer den wachsenden Verkehr nicht mehr be- 
wältigen, so daß im ganzen 13 Zweigpostämter in Betrieb ge- 
setzt werden mußten. ... 


Von den Lokal- und Schnellzügen, die auf den belgischen 
Eisenbahnen täglich verkehren, sind jetzt 75 mit Bahnposten 
besetzt. Außerdem sind noch in einigen Zügen Bahnposten ein- 
eerichtet, die der Öberpostdirektion in Cöln unterstehen und 
in serster Linie den durchgehenden Feldpostverkehr mit dem 
Westheer vermitteln, aber auch für: den innerbelgischen Verkehr 
mitbenutzt werden. Als Beförderungssmittel dienen hauptsäch- 
lich ehemalige belgische Bahnpostwasen, von denen inzwischen 
ungelähr 50 in deutschen Besitz übergegangen sind. Zur Lei- 
tung und Beaufsichtigung des Postdienstes auf Eisenbahnen ist 
am 20. Mai in Brüssel ein Bahnpostamt eingerichtet worden. 

Alle Postorte vermitteln den Bezug deutscher Zeitungen. 
Das Verfahren ist dem heimatlichen angepaßt. Die frühere Ein- 
[uhr von Zeitungen mit Kraftwagen hat schon seit Monaten auf- 
sehört. 

Die Posthriefkasten sind im ganzen Lande wieder geöffnet. 
Zur Bequemlichkeit für den Verkehr sind in geeigneten Ge- 
schäften amtliche Verkaufsstellen für Postwertzeichen einge- 
richtet worden. 

Die leitenden Stellen des Postdienstes befinden sich in den 
Händen von deutschen Beamten. Das belgische Personal wird 
nur im technischen Dienst verwandt. Ks erhält seit dem 1. April 
das volle frühere Einkommen, nachdem die Verkehrseinnahmen 
lie Möglichkeit hierzu gegeben haben. Mittel des Deutschen 
Reiches werden weder zum Unterhalt der deutschen noch. der 
belgischen Beamten in Anspruch genommen. 

Auf dem Gebiete des Teelegraphen- und Fernsprechwesens ist 
der Ausbau des neu seschaffenen Liniennetzes weiter fortge- 
schritten. Hand in Hand damit geht die dauernde Verbesserung 
der Betriebsmittel und die Einrichtung neuer Telegraphen- und 
Fernsprechanstalten. Gegenwärtig sind 357 solcher Anstalten 
im Betrieb. Außerdem bestehen in den einzelnen Orten im 
sanzen 2500 Fernsprechanschlüsse für Militär- und! Verwaltungs- 
hehörden. Einen Privat-Fernsprechverkehr gibt es noch nicht. 
Der Privat-Telegrammverkehrn ist in deutscher, flämischer und 
[französischer Sprache zugelassen zwischen Antwerpen, Brüssel 
mit Umgebung. Lüttich mit Umgebung, Verviers mit Umgebung. 
Wielkenraedt und Hasselt seinerseits und Deutschland und 
Luxemburg anderseits. Außerdem ist der Bevölkerung seit 
Ende März ein beschränkter innerbelgischer Telesrammverkehr 
zugestanden worden. 


— Über die Wirkungen des Krieges auf die Betriebsergeb- 
nisse der französischen Eisenbahnen haben wir bereits in 
Nr. 32, S. 384 d. Ztg. einige Mitteilungen gebracht, die jetzt 
durch Nachrichten aus französischer Quelle ergänzt werden 
können. Nächst der Nordbahn, die vorläufig das Moratorium 
bis Ende Oktober in Anspruch nehmen muß und für dieses Jahr 
keinerlei Dividende verteilen darf, ist die Ostbahn am 
meisten vom Kriege betroffen. Ihr reiches Industriegebiet 
zwischen Mosel und Maas ist von deutschen Truppen besetzt. 
So gingen die Betriebseinnahmen von 116341117 auf 51422 861 
Franken und die gesamten Einnahmen von 305194417 auf 
228642428 Fr. zurück. Der Dienst der Anleihen, Steuern und 
die zugesicherten Gewinnanteile beanspruchen 150 479238 Fr. 
segen 145 451 960 Fr., so daß nach Eingang des Staatszuschusses 
noch ein Ausfall von 62585 015 Fr. entsteht, gegenüber einem 
Gewinn von 7308414 Fr. im Vorjahre. Dieser Verlust wird 
nach einem Abkommen mit dem Staate von diesem gegen 4% Ver- 
zinsung und Tilgung aus den späteren Erträgen gedeckt. Die 
Südbahn, die vom Kriege weniger beeinflußt wird, hat 
dennoch große Verluste zu verzeichnen. Die Betriebseinnahmen 
singen von 66800 578 auf 49873202 Fr., die gesamten Ein- 
nahmen von 157 615 107 auf 135 491 527 Fr. zurück. Demgegen- 
über stiegen die Lasten einschl. des zugesicherten Gewinn- 
anteils von 67722939 auf 69563329 Fr., so daß sich der letzt- 
jährige Ausfall auf 19690126 Fr. erhöht, welcher Betrag vom 
Staate vorgeschossen werden muß. Von dem zugesicherten Ge- 
winn von 50 Fr. sind nur 15 Fr. im Juni 1914 ausbezahlt worden. 
Wegen Zahlung der übrigen 35 Fr. werden die Teilhaber auf 
den kommenden Juli vertröstet. Ein recht schwacher: Trost! 

Diese Zahlen zeigen, wie schwer das ganze Wirtschaftsleben 
Frankreichs unter dem Kriege zu leiden hat. 


Nr. 46 FRE Keen. 


Se j han . Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
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Zeitung des Vereins 


Allgemeines. 


— 200 Jahre Eisenhüttenbetrieb in der Familie Stumm, . Wir 
entnehmen der Nummer 22 von ‚Stahl und Eisen“ folgendes: 
200 Jahre sind in diesen Tagen verflossen, seit sich die Familie 
Stumm dem Eisenhüttenbetriebe zugewandt hat. Am 10. März 
1715 verlieh der Markgraf von Baden dem „ehrsamen und lieb 
getreuen“ Johann Nikolaus Stumm von Rhaunen-Sulzbach das 
Erbbestands-Recht, auf der Birkenfelder Mahlmühle einen 
„Waffen- und Eisenhammer“ aufzurichten, und nach diesem 
Recht wurde am 10. Mai der Hammer Birkenfeld angelest. Das 
Bestreben loh. Nikolaus Stumms und seiner Söhne und Enkel 
war, ihr Tätigkeitsgebiet möglichst weit auszudehnen. So wur- 
den von ihnen im Hunsrück und Soonwald in rascher Folge 1738 
die „Sensweiler Stahlfabrique“, 1743 die Asbacher Hütte, 1746 
der Veldenzer Hammer, 1747 das Schmelz- und Hammerwerk 
Röderbach, 1758 der Hammer Katzenloch, 1763 die Abentheuer- 
hütte, 1785 die Gräfenbacher Hütte, 1790 der Weiprather 
Hammer, 1793 das Weitersbacher Eisenwerk und 1799 der Allen- 
bacher Hammer erworben. Diese Unternehmen blühten bis 
gegen die Mitte des 19. Jahrhunderts, nachdem sie 1835 von Frie- 
drich Philipp Stumm seinen Enkeln Böcking übertragen worden 
waren. Bald nach der Wende des Jahrhunderts gelang es dann 
den Brüdern Friedrich Philipp, Johann Ferdinand und Christian 
Philipp Stumm, das Werk zu erwerben, um das die Familie 
schon 1761 vergebliche Unterhandlungen geführt hatte. das 
Neunkircher Eisenwerk. Am 21, März 1806 wurde der Kauf- 
vertrag abgeschlossen. Damit verlegten die Gebrüder Stumm 
ihre Haupttätigskeit nach dem Saargebiet, wo sie weiterhin 
1809 die Halberger Hütte und die Fischbacher Hütte an sich 
brachten und 1817 als Hauptteilhaber in die Dillinger Hütten- 
werke eintraten. Ein reicher Erzbesitz, ausgedehnte Waldungen 
für Kohlholz und — damals noch nicht in ihrer Bedeutung für 
die Eisenindustrie erkannt — unermeßliche Kohlenschätze waren 
die Grundlagen, auf denen sich unter der zielbewußten und weit- 
schauenden Führung der Inhaber das Neunkircher Eisenwerk 
zum heutigen Großbetriebe entwickeln konnte. Schon 1831 
führte Carl Friedrich Stumm als einer der ersten in Deutsch- 
land das Puddelverfahren ein. Welchen Aufschwung dann das 
Werk unter dem Sohn und Nachfolger Carl Friedrich Stumms ge- 
nommen hat, ist weltbekannt. Carl Ferdinand Freiherr von 
Stumm gehört nicht nur der Geschichte des Neunkircher Eisen- 
werks, er gehört der Geschichte der deutschen Eisenindustrie, 
ja der gesamten deutschen Wirtschaftspolitik an. In den gegen- 
wärtigen ernsten Zeiten hat man naturgemäß von jeder beson- 
deren Feier des eingangs erwähnten Gedächtnistages Abstand 
genommen. Der Familie Stumm und dem ferneren Gedeih: 
ihrer Werke ein kräftiges „Glückauf“! 


Bücherschau. 


— Die Gasindustrie. Fortschritte der Gaserzeugung und der 
Gasverwendung im 20. Jahrhundert. Von Dr.-Ing. A. Sander. 
Mit zahlreichen Abbildungen. Verlag der technischen Monats- 
hefte; Francksche Verlagshandlung, Stuttgart 1914. 

Das Büchlein klärt auf engem Raum von nur 58 Seiten in 
sedrängter, aber überaus klarer und erschöpfender Darstellung 
auf über die Geschichte, die Gewinnung, Verwendung und die 
durch eine reiche Statistik erhärtete wirtschaftliche Bedeutung 
des Steinkohlengsases. Es wendet sich über die engeren Kreise 
der „Gasfachwelt“ hinaus an die gesamte gebildete Laienwelt, 
innerhalb ihrer nicht zuletzt an den deutschen Eisenbahner. 
Greift doch der Grundstoff, um dessen Veredelung es sich bei 
der Gasfabrikation handelt, die Steinkohle, mit ihren industri- 
ellen Roh-, Veredelungs- und Nebenerzeugnissen gleich tief in 
das Transportgetriebe wie in- die Wirtschaftsgebarung der 
Eisenbahnverwaltungen eines Landes ein. Der Transport dieses 
Massengutes wirkt in der Erstellung seiner Tarife ebenso -ent- 
scheidend auf die Höhe der Verkehrseinnahmen ein, wie die 
durch den Massengüterverkehr erforderlichen Betriebseinrich- 
tungen (der Güter- und Verschiebebahnhöfe) und die Be- 
schaffung des bereitzuhaltenden Betriebsmittelparks (Wagen- 
gestellung im Herbst) auf das Ausgabenkonto der Etats, und 
damit auf deren Betriebsüberschüsse.. Aber auch die Be- 
schaffung der Zugkraftenergien, der Leuchtstoffe und Schmier- 
mittel setzen die Eisenbahn als Verbraucher und Abnehmer der 
Steinkohle wie ihrer Umformungs- und Nebenerzeugnisse -(Bri- 
ketts, Koks, Gas, Teer- und Schmieröle) in enge Beziehungen 
und in gewisse Abhängigkeiten. 

Das lehrreiche Bändchen gliedert seinen reichen TRBSIt nach 


einem kurzen geschichtlichen Entwicklungsabriß der Gas- ' 
industrie in drei Hauptabschnitte. © Innerhalb des ersten Ab- 
schnittes „von der Gewinnung des Steinkohlengases“ behandeln 
sechs Kapitel die Steinkohlen und ihre Lagerung, die Gas- 


erzeusungsöfen (Retorten- und Kammeröfen für den trockenen 
Destillationsprozeß), die Reinigung des Gases, die Wassergas- 


| anlagen. *), das-fertige: Gas und seine Nebenerzeugnisse 


'Kohlenoxyd- (CO) Verbindung, entsteht, 


(Koks, 3 
Teer; mit dessen Ableitungen: zweiter Ordnung, Benzol, Toluol, 
: Phenol, Kresol, Naphtalin, Anthrazen, Pyridin, Chinolin und den 


‚ Teer ölen, ferner ‚das -Gaswasser und seine 'Ableitungserzeugnisse: 


Salmiakgeist, ‚Ammoniak; . Ammonitimsalze, Zi yanverbindun- 
gen UsWw.). 

In den vier ne des Ahelie Il wird die Gas- 
beleuchtung, die Gasheizung, sodann ‘andere Verwendungs- 
arten des Gases (Krafterzeugung für Kleinmotoren, Füllung von 


Freiballons) und die Gasfernversorgung behandelt, während 


 Hauptabschnitt III die wirtschaftliche ' Entwicklung und Be- 


deutung der Gasindustrie klarlegt. 

Dieser Abschnitt bringt eine Fülle wertvoller statistischer Mit- 
teilungen zur Entwicklungsgeschichte der Gaserzeugung und des 
Gasverbrauches. in Deutschland, mit etwa 1400 Steinkohlengas- 
werken, die nicht nur im Besitz von Großstädten, sondern zu 
einem beträchtlichen Teil Eigentum von Landgemeinden sind. 
Deutschland verbraucht rund 2700 Millionen Kubikmeter Gas. 
Zu seiner Erzeugung dienen etwa 8 Millionen Tonnen großen- 
teils englischer Kohle, obgleich die englische Gaskohle nicht 
etwa technisch höher steht als die deutsche. Dies bedauerliche 
Vordringen in die deutsche Gaserzeugung — sie nahm von 1896 
bis zu Beginn des Krieges von 17 auf mehr als 30% zu — ist 
fast ganz auf die en Preissteigerungen der deutschen Kohle 
zurückzuführen * x 

Man muß mit ger Verfasser wünschen, daß diesen volkswirt- 
schaftlich unerfreulichen Verhältnissen in der Kohlenversorgung 
der deutschen Gaswerke durch den Krieg der Gegenwart ein 
endgiltiges Ende bereitet werden möge. Ähnlich wie in Berlin 
und seinen Vorortstädten Charlottenburg, Neukölln, Spandau, 
liegen die Verhältnisse für die Küstenstädte Hamburg, Bremen, 
Kiel, Lübeck. Stettin, Danzig, Königsberg, aber auch noch für 
Magdeburg, Aschaffenburg, Offenbach und andere süddeutsche 
Städte, für die der Wasserweg den englischen Kohlen erfolg- 
reichen Wettbewerb gegenüber der bodenständigen Kohle deut- 
scher Herkunft ermöglicht. Die in Deutschland vergaste 
Kohlenmenge entspricht etwa 42 % der gesamten deutschen 
Steinkohlenförderung. 

Gegenüber den von Jahr zu Jahr gestiegenen Kohlenpreisen 
und Lohnausgaben aber hat die Technik es ermöglicht, durch 
verbesserte Ofenkonstruktionen und immer vollständigere Ver- 
wertung der Neben- und Abfallprodukte die Kosten der Gas- 
erzeugung stetig herabzumindern. Der mittlere Verkaufspreis 
beträgt in Deutschland für 1 cbm Leuchtgas 15 bis 16, für Heiz- 
und Kochgas 12 bis 13 8, während in England ein wesentlich 
niedrigerer Einheitspreis von 8 bis 10 9 herrscht. 

Hinsichtlich des deutschen Gasverbrauchs beansprucht die Tat- 
sache Beachtung, daß mehr als 30 Millionen Menschen in Orten 
mit. Gasversorgung wohnen und daß die durchschnittliche Kopf- 
quote des Gasverbrauches dieser Bevölkerungsziffer sich für 
das Jahr auf 67 cbm stellte, während der. städtische Verbrauch 
infolge. der in den Städten angesiedelten Industrie höhere Mittel- 
werte von 100 cbm und mehr für den Kopf annimmt; in Berlin 
betrug er 1913 rund. 177 cbm. Diese ansteigenden Verbrauchs- 
ziffern beruhen auf zunehmender Anwendung des Gases in 
industriellen Betrieben, zu Heiz- und zu Kochzwecken. 

In München dienten im Jahre 1912 von der gesamten Gasabgabe- 
von 42 Mill. Kubikmeter nur 27 % der Beleuchtung, 61 % Heiz- 
und Kochzwecken, 8,4 öffentlicher Beleuchtung und 3,6 anderen 
Zwecken.. Auch die ständige ökonomische Verbesserung der 


"Brenner: (Auer-Gasglühlicht), über welche im Kapitel 7 vortreff- 


lich berichtet ist, hat viel zu dieser Verbrauchsverschiebung bei- R 
getragen.. Diese kurze Berichterstattung über Wesen und Inhalt 

des vortrefflichen Buches möge durch eine lehrreiche tabella- 

rische Betrachtung der Wertsteigerung geschlossen werden, die 

der Grundstoff. der (aserzeugung, die Steinkohle, erfährt: 


*) .Wassergas, in der Hauptsache eine Wasserstoff- (H) und 
indem man Wasser- 
dampf über weißglühenden Koks leitet, ihn durch die hohe Tem-- 
peratur zerlegt und in eine neue Verbindung seines H-Gehaltes 
mit‘ dem C des glühenden Kokses bringst. Es findet in Kessel- 
schweißereien und solchen Betrieben, die mit hohen Tempera- 
turen arbeiten müssen, viel ‘Anwendung. Das sogenannte „ol 
karburierte. Wassergas“ (755 % Wassergas und 25 % Ölgas), 
welches billiger als das Steinkohlengas -ist, wird gewöhnlich 
diesem zu 10—20 % beigemengt, was seit der vorteilhaften Ein- 
führung des Gasglühlichtes statthaft ist. Seit dieser Zeit bildet 
nämlich nicht mehr die unmittelbare Leuchtkraft (die leuchtende 
Flamme), sondern der mittelbare Heizwert den alleinigen Maß- 
stab für den Wert des Gases. Diese Mischgasbetriebe bieten id & 
Gaswerken überdies mancherlei Vorteile. (Ballonfüllungen.) 
##) Welche beträchtlichen. Geldmengen so ins Ausland wan- 
derten.-zeigt das Beispiel- der städtischen Gaswerke von Berlin, i 
für‘ welche -der Bezug englischer Kohle "auf - dem: billigeren 
Wasserwege über Stettin- selbst noch die oberschlesische Kohle 
zurückdrängt. -Der Anteil der englischen Kohlen am Gesamt- 
verbrauch betrug im Jahre 1900 noch 8,5 %, im Jahre 1910 
62 und heute fast 79 %, und dem entspr ach ein abgewanderter” 
Geldbetrag von fast 9 Millionen Mark. M 


\ 


| 


UV. Jahrsang re 2 a 
‘8 Mill. Tonnen Kohlen zu je 18 #% . = 144 Mill. Mark | Mark; die Überschüsse steigerten sich stetig in den 4 Jahren 


lieferten : & 


2700 Mill. Kubikmeter Gas zu je 15 3 . = 405 Mill. Mark 
4 Mill. Tonnen verkäuflichen Koks zu 
SHE RE Een = ee 
400 000 t Teer zu je 80 .%. .... = ir n 
20 000 t Ammoniak zu je 900 # . ST, A 
Bonstige Nebenerzeugnisse . . . .....=.1 , R 


Gesamtwert der Gaswerkserzeugnisse = 5%0 Mill. Mark 


Diese Zusammenstellung zeigt, daß die reinen Gestehungs- 
kosten des Gases nicht sehr hoch sind, da der Erlös aus Neben- 
rzeugnissen die Ausgaben für die Kohle zum größten Teil 


recht hohe Überschüsse erzielen: so betrugen im Jahre 1912 für 


1 

4 
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deckt. Es ist daher erklärlich, daß die Gaswerke im allgemeinen 
| 


| folgt durch die Zusführer. 


die Gaswerke der Stadt Berlin die Ausgaben für Rohmaterialien 
18,9 Mill. Mark, die Einnahmen aus Nebenerzeugnissen 14,4 Mill. 


1870, 1890, 1909 und 1912 von 1,2 über 5,2 und 7,4 auf 85 Mill. 
Mark. Die deutschen Gaswerke beschäftigten vor dem Kriege 
über 60000 Arbeiter mit einem jährlichen Lohneinkommen von 
rund 100 Mill. Mark. 

Zum Schluß weist der Verfasser auf die Irrigkeit der Ansicht 
hin, das Gas müsse über kurz oder lang dem Wettbewerb der 
Elektrizität weichen. Daß das genaue Gegenteil der Fall sei, 
habe sich zur Genüge aus der Tatsache ergeben, daß im Jahr- 
zehnt 1900-1910 sich der Gasverbrauch in Deutschland ver- 
doppelte. 

Der klar und deutlich geschriebene, mit sorgfältigen Abbil- 
dungen ausgestattete Leitfaden sei allen nach Vertiefung ihrer 
volkswirtschaftlichen Allgemeinbildung strebenden Lesern auf 
das wärmste empfohlen! Bi, 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


‚Die am 1. Juni d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene 


| 6228 km. lange Reststrecke Dietenhofen-Untern- 
bibert der im Betriebe der Königlich Bayerischen Staats- 


‚eisenbahnen stehenden Lokalbahn Stein-Unternbibert ist den 
‚Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 

| Eröffnung von Stationen. 
=Eisenbahndirektionsbezirk Brombersge. Am 


‘1. Juli d. J. wird der rechts der Nebenbahnstrecke Bartschin- 
Mogilno zwischen den Bahnhöfen Kaisersfelde und Schetzingen 
‚neu errichtete Haltepunkt Trockau für den Personen- und 
'Gepäckverkehr eröffnet werden. Der Fahrkartenverkauf er- 
Gepäckstücke werden von Trockau 
unabgefertist mitgenommen -und auf der Fahrkartenendstation 


nachbehandelt. 


fällt 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 
Die Güterwagenparkverzeichnisse Nr. 4 — Königlich Baye- 
rische Staatseisenbahnen —, Nr. 13 — Halberstadt-Blankenburger 


| 


Tlisenkahn — und Nr. 72 — Eisenbahn Mohäcs-Pecs — sind neu 
herausgegeben worden, ferner ist zum Güterwagenparkverzeich- 
nis Nr. 57 — K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn — der Nach- 
trag I erschienen. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 
Nr. I 85 vom 9. Juni d. J. an die am Vereinsreiseverkehr 


selbständig beteiligten Verwaltungen und die k. k. Staatsbahn- 
direktionen, betreffend Änderung der Fahrscheinverzeichnisse 
(abgesandt am 10. Juni d. J.). 


Nr. V 108 vom 3. Juni d. J. an sämtliche Vereinsveerwaltungen, 
betreffend die Sammlung von Vereinskilometerzeigern (abge- 
sandt am 8. Juni d. J.). 

Nr. VI 98 vom 5. Juni d. J. an sämtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenparkverzeich- 
nissen (abgesandt am 9. Juni d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Fahrpläne. 


Von Sonntag, den 27. Juni d. Js. ab 
der Personenzugs 385, Gera 
((Reuß) Pr. Stb. ab 7.00, Zeitzan 


745 vorm. bis 30. September d, Js. aus. 


Erfurt, den 9. Juni 1915. (1083) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Von Sonntag, den 27. Juni d. Js. ab 
fällt der Personenzug 460, Coburg 
ab 857 vorm. Meiningenan 10,46 
vorm, auf der Strecke von Coburg bis 
Meiningen aus. 

‘ Erfurt, den 9. Juni 1915. (1082) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


| Vom Dienstag, den 15. Juni d. Js. ab 
Pr Zug 727 in folgende Zeiten ver- 
legt: 


| 7 Themar ab 8.32 nachm. 
Veßra 8.33—8.38  , 
Zollbrück (Thür.) 8.12—8.24 , 
Rappelsdorf 831831 „ 
Schleusingen an 8.56 : 


| Hierdurch wird der Anschluß von Zug 
‚73/292 aus Richtung Eisenach/Erfurt neu 
\ergestellt, 

, Erfurt, den 7. Juni 1915. (1070) 


| Königliche Eisenbahndirektion. 


| 
2. Güterverkehr. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 
5 deutschland. 
Mit Gültigkeit vom 17. Juni 1915 wird 


ie Station Sande der Oldenburgischen 


Staatsbahnen in den Ausnahmetarif Sa 
für Gießereiroheisen aufgenommen. 

Näheres im Gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrsanzeiger. 


Hannover, den 11, Juni 1915. (1080) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Frachtfreie Beförderung von Umzugsgut. 

Der Frachtvergünstigung für Um- 
zugsgut österreichischer oder ungari- 
scher Staatsbürger oder ihrer Angehö- 
rigen (siehe unsere Bekanntmachung 
vom 31. Mai 1915) sind nunmehr auch 


die Bayerischen Staatsbahnen, rechts- 
rheinisches Netz, beigetreten, 
Berlin, den 13. Juni 1915. (1081) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für frische Feld- und 
Gartenfrüchte. Tfv. 21lz. 
Mit Gültigkeit vom 17. Juni 1915 wird 


ein Nachtrag 1 aussegeben, durch den 
die inzwischen im Verfügungswege 
durchgeführten Änderungen aufgenom- 


men und neue Frachtsätze für den Über- 
gangsverkehr aus Belgien eingeführt 


werden. Der Nachtrag kann zum Preise 
von 5 8 durch die Güterabfertigungen 


sowie das Auskunftsbureau, hier, Alexan- 
derplatz, bezogen werden. 
Berlin, den 14. Juni 1915. (1084) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Blumenkohl. 
Tiv. 2 Ild. 

Mit Gültiekeit vom 17. Juni 1915 wer- 
den im Übergangsverkehr aus 
Belgien die Frachtsätze dieses Aus- 
nahmetarifs um die halben Abfertigungs- 


sebühren gekürzt. Näheres enthält die 
Nummer 48 des Tarifanzeigers. Auskunft 
geben auch die beteilisten Güterabfer- 
tisungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 14. Juni 1915. (1085) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Sehwefel und Schwe- 
felblüte. — Tiv. 2 1Lı. 

Der Ausnahmetarif wird nachträglich 
mit Gültiskeit vom 27. Februar 1915 auf 
den Strecken des rechtsrheinischen 
Netzes der Königlich Bayerischen Staats- 
bahnen eingeführt. Auskunft geben die 
beteiligten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 

Berlin, den 12. Juni 1915. (1086) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Ausnahmetarif für tierische und pflanz- 
liche Fette und Öle aller Art. — Tfv.2Te. 

Mit Gültiskeit vom 17. Juni 1915 fin- 
det der Ausnahmetarif auf „Degras aller 
Art“ Anwendung. Auskunft geben die 


beteiligten Güterabfertigsungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, den 14. Juni 1915. (1087) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarif Badische Staatsbahnen 
3adische Nebenbahnen. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden fri- 
scher Spargel und frischer Rhabarber bei 
Aufgabe als Frachtgut und bei Verwen- 
dung im Inlande in der Zeit bis zum 
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15. Juli 1915 mit den Personen- und-Eil- 

eüterzügen zu den Frachtgutsätzen be- 

fördert. Näheres ist bei den Abfterti- 

sungsstellen zu erfahren. 

Karlsruhe, 12. Juni 1915. 

(ir. CGreneraldirektion der 
bahnen. 


(1077) 
Staatseisen- 


Gütertarif deutsche Bahnen —Prinz- 
Heinriceh-Bahn. 
Heft 2 (Preußen/Hessen) vom 
1l.. Januar 1915. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden im 
Ausnahmetarif 9, Klasse II, nachstehende 
Frachtsätze eingeführt: Stationsfracht- 
sätze in Pfennig für 100 ke (oder in 
Mark für 10 t). 


a 
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Klasse 
We Be Fa Re ET 
nach Ts] Dr ee 
Ergänzung: | 
Braunsberg....*) |329,2/331,7,333,4 — 


Änderungen: | | 


Bublitz ....... *) | 309,2.311,6, 312,4 — 

Insterburg 2... | 368,2 370,7, 372,4 368,2 
VVehlau een 353,2 355,7 357,4 353,2 
Ruühleben ....... | 248,2] 249,6) 250,4| 247,2 


*) Als Gesamtentlernungen gelten die 
IEintfernungen des Ausnahmetarifs 2b 
(Düngemittel usw.). 

Straßburg, 11. Juni 1915. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(1076) 


Gütertarif deutsche Bahnen — Prinz- 
Heinrich-Bahn, Heft 4 (Sächsische Staats- 
bahn) vom 1, Januar 1915. 
Ergänzung des Ausnahmetarifs Sa 
(Gießereiroheisen). 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Station Zeulenroda ob. Bf. Zu mit dem 
Zeichen *) und den Frächtsätzen der 
Station Zeulenroda unt. Bf. nachgetra- 
Sen. 

Straßburg, den 10. Juni 1915. (1074) 

Kaiserliche Generaldirektion. 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Westdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Heft 2 vom 1. Januar 1912. 

Am 1. Juli d. J. treten neue Teilfracht- 
sätze des Serientarifs XXIII für die Sta- 
tion Ööln-Ehrenfeld in Kraft. Näheres 
enthält der Tarif- und Verkehrsanzeiger 
der preußisch-hessischen Staatseisen- 
bahnen. 

Breslau, den 12. Juni 1915. (1075) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


Westdeutsch-Sächsischer Güterverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden im 
Tarifnachtrag XVI Abschnitt I Ziffer 2 
Seite 3 bis 16 die Entfernungsangaben für 
die Stationen des  Direktionsbezirks 
Frankfurt (Main) teilweise berichtist. 
Näheres ist aus dem Tarif- und Verkehrs- 
anzeigter der preußisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen und aus unserem Verkehrs- 
anzeiger zu ersehen. 
Dresden, am 11. Juni 1915. (1072) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Fisenbahnverwaltungen _ } 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. Mühlenfels in Berlin. 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 


Ausnahmetarif für eilgutmäßige Beför- 
derung von leichtverderblichem Käse — 
und zwar: Weieh- und Sauermilchkäse, 
sowie Quark — in Stückgut- und Wagen- 
ladungssendungen zum Verbrauche im 
Inlande. — Tiv. 2. IT. h —. 

Mit Gültigkeit vom 14, Juni 1915 bis 
auf Widerruf, längstens bis zum 31. Au- 
sust 1915 wird der in der Überschrift 
zenannte Ausnahmetarif eingeführt, der 
auf fast allen deutschen Bahnen gilt. 
Die Sendungen werden :zu den Fracht- 
sätzen für Frachtgut mit den Personen- 
oder Eilgüterzügen befördert, soweit die 
Eisenbahnverwaltungen nach den Be- 
triebseinrichtungen und den Fahrplan- 
bestimmungen die. Benutzung dieser 
Züge für zulässig erklären. 

Der Tarif erscheint als Sonderausgabe 
zum Preise von 5 4. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertieungen sowie „Was Aus- 


kunftsbureau, hier, Bahnhof. Alexander- 


platz. 
Berlin, den 10. Juni 1915. (1069) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Ausnahmetarif 2r für landwirtschaft- 
liche Geräte usw. nach Ostpreußen. 
Ausnahmetarif 2 III k für Steinkohlen 
usw, nach Stationen in Ostpreußen sowie 
nach Danzig usw. zur Versehiffung nach 
Ostpreußen. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juni 1915 
tritt ein neuer Ausnahmetarif für 
Steinkohlen, Steinkohlenkoks, Stein- 
kohlenbriketts, Braunkohlen, Braun- 
kohlenbriketts und Braunkohlenkoks 
von den Stationen der preußisch- 
nessischen Staatseisenbahnen und an- 
derer deutschen Bahnen nach Stationen 
in der Provinz Ostpreußen sowie nach 
den Stationen Danzig, Elbinz und Stettin 
zur Verschiffung nach Ostpreußen in 
Kraft. Gleichzeitig scheiden aus dem 
Warenverzeichnis des Ausnahmetarifs 
2r die obengenannten Artikel aus. Aus 
dem Empfangsgebiet des Ausnahme- 
tariis 6p des Staats- und Privathbahn- 
Güterverkehrs scheidet die Provinz Ost- 
preußen aus. Dieser Ausnahmetarif gilt 
vom 15. Juni 1915 nur für Sendungen, 
die auf der Empfangsstation mit Land- 
fuhrwerk, zu Schiff oder mit Kleinbahnen 
abgefahren, also nicht unmittelbar mit 
der Eisenbahn weiter befördert werden. 
Abzüge des neuen Tarifs 2 III k sind 
durch die beteiligten Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau,. hier, Bahn- 

hof Alexanderplatz, zu beziehen. 

Berlin, den 11. Juni 1915. (1068) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verdingungen. 


Die Ausführung der Pflasterarbeiten 
zur Befestigung des unterführten öffent- 
lichen Wegs von XKunersdorf nach 
Schmerberg in km 32,6 + 15 der Wetz- 
larer Bahn, am Haltepunkt Seddin, soll 
nach Maßgabe der im Deutschen Reichs- 
und Preußischen Staatsanzeiger ver- 
öffentlichten „Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen“ 
vergeben werden. Die Angebotsmuster 
sind gegen porto- und bestellgeldfreie 
Bareinsendung von 0,50 M für das 
Stück von der Königlichen Eisenbahn- 
bauabteilung in Michendorf zu beziehen. 
Falls Zusendung durch die Post ge- 
wünscht wird, sind 20 %ı Bestellgeld 
mit einzusenden. \ 


Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift: „Angebot für die Ausfüh- 
rung der 'Pflasterarbeiten zur Befesti- 
sung des unterführten öffentlichen 
Weges in km 32,6 + 15 der Wetzlarer 
Bahn“ versehenen Angebote sind bis 
Mittwoch, den 23. Juni 1915, vormittags 
10 Uhr pünktlich und postfrei an die 
Bauabteilung einzusenden. Zuschlags- 
frist 2 Wochen. 4 

Michendorf, den 12. Juni 1915. (1079) 

Königliche Eisenbahnbauabteilung. 


Die  Oberbauarbeiten für die höher 
selegte Hamburger Bahn zwischen 
Km 28 und Km 33 sollen öffentlich ver- 
geben werden. Die Verdingungsunter- 
lagen können im Zimmer 28 des unter- 
zeichneten Betriebsamtes eingesehen 
werden, auch können Angebotshefte, so- 
weit solche vorhanden, gegen Zahlung 
von 1,00 M für ein Los in der Kanzlei, 
/immer 33, 'hierselbst bezogen werden. 
Die Beträge sind in bar zu zahlen oder 
portofrei unter Beifügung von 5 38 Be 
stellgeld (Briefmarken ausgeschlossen) 
einzusenden. Die Angebote sind ver 
schlossen mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Ausführung von Öberbauarbeiten 
zwischen Km 28 und 33 der Hamburger 
Bahn“ versehen bis- zum 2, Juli 195, 
vormittags 11 Uhr,, nach hier einzu- 
reichen. Die Öffnung der eingegangenen 
Angebote findet zu vorbenannter Zeit 
in Gegenwart der etwa erschienenen 
Bieter statt. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 3 
Berlin N.W, 40, Invalidenstr. 51. 7° 
(1078). 
EHE EEE, 2 ! 

Die Lieferung von rd. 1000 am Granit- 
reihensteinen Ill. Klasse für Neupflaste 
rungen auf dem Güterbahnhof Moabit in 


- Berlin soll öffentlich vergeben werden, 


Die Verdingungsunterlagen können m 
Zimmer 28 des unterzeichneten Betriebs- 
amtes eingesehen werden, auch können 
Angebotshefte, soweit solche vorhanden, 
segen Zahlung von 0,50 M in der Kanz- 
lei, Zimmer 33, hierselbst bezogen wer- 
den. Die Beträge sind in bar zu zahlen 
oder portofrei unter Beifügung von5 8. 
Bestellgeld (Briefmarken ausgeschlos- 
sen) einzusenden. Die Angebote sind 
verschlossen mit der Aufschrift: „Ange 
bot auf Lieferung von Granitreihen- 
steinen Ill. Klasse für Güterbahnhof 
Möabit“ versehen bis Dienstag, den | 
29. Juni 1915 vorm. 11 Uhr nach hier 
einzureichen. Die Öffnung der einge 


gangenen Angebote findet zu vorbenann- 


ter Zeit in Gegenwart der etwa erschie- 

nenen Bieter statt. Zuschlagfrist 

4 Wochen, A071) 
Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 3, 
Berlin NW 40, Invalidenstraße 51. 


4. Offene Stellen. 


Lokomotivführer und Heizer gesucht! 
Wir stellen für dauernde Tätigkeit mit | 
Aussicht auf pensionsberechtigte Anstel- 
lung gegen gute Bezahlung noch einige 
Lokomotivführer und Lokomotivheizer 
ein. Bewerber wollen ihre Anträge‘ 
unter Beifügung eines Lebenslaufs und 
Zeugnisabschriften an die unterzeichnete 
Direktion sofort einsenden. 1073) 
Blankenburg, Harz, den 10. Juni 1915. 
Die Direktion u 4 

der Halberstadt-Blankenburger Eisen 
bahn-Gesellschaft. 


Li 


. Frachtbriefe volle Beweiskraft zu geben. 
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Dank des Armeeoberkommandanten englische Liebenswürdigkeiten 

ebriegssommer 1915. für die Leistungen der österreichi- segenüber dem schweizerischen 

Der Bau der Eisenbahn Fratesei-Zimni- schen Eisenbahn- und Telegraphen- Handel. — Das Verbot der Waren- 

cea im russisch- türkischen Krieg. behörden. — Wiederaufnahme des durchfuhr durch die Schweiz. — 

Verkehrs auf der Wiener Siadtbahn Der Krieg und die italienischen 

Nachrichten. und auf der Verbindungsbahn — Eisenbahnen- — Eisenbahnverbin- 

j Die Dauerkarten der Wiener Stadt- dung Archangelsk-Wologda. — Der 

Doutschland: Preußischer Lan- bahn, — Eisenbahn - Schematismus Verkehr an der Murmanküste und 
E: Aesgioenbahınzat, nö Katsoburenu im für Österreich-Ungarn. — Stand der | bei Archangelsk. 

.. Potsdamer Bahnhof zu Berlin. — galizischen Rohölgewinnung. — er: a en 
© © Bisern-Siegener Eisenbahn. — Schle- Verlegung der Maschinenfabrik der | 2 a BRILLE Areal der 
“ sische Kleinbahn, A.-G. in Kattowitz. Skoda-Werke nach Eger. — Ehren- bahn L Doreare 

. — „Eisenbahnerverbände in, Würt- | tafel für Bedienstete der öster- K \ 
temberg. — Württembergische Eisen- reichischen Staatseisenbahnverwal- Allgemeines. 
bahngesellschaft. — Trajektverkehr tung. Mu 
’ auf dem Bodensee. — Deutschlands Rumänien: Die Bedeutung der | Nechtepilege. 
im Jahre 1913. Dardanellenfrage für Rumänien. | Amtliche Bekanntmachungen. 


"Voraussetzungen für die Beweiskraft der Angaben des Frachtbriefes. 
. über das Gewicht und die Stückzahl. 
Von Dr. Alfred Pollaczek in Wien. 


“Das internationale Übereinkommen über den Eisenbahnfracht- 
verkehr bestimmt ‘in Artikel 8 Absatz 3, daß der mit dem 
Stempel versehene Frachtbrief als Beweis über den Fracht- 
vertrag dient. Im folgenden Absatze aber wird angeordnet, daß 
bezüglich derjenigen Güter, deren Aufladen von dem Absender 
besorgt wird, die Angaben des Frachtbriefes über das Gewicht 
und die Anzahl der Stücke gegen die Eisenbahn keinen Beweis 
‚machen, sofern nicht die Nachwiegung: bzw. Nachzählung seitens 
der Eisenbahn erfolgt und dies auf dem Frachtbriefe beurkun- 
det ist. Eine dem Sinne nach gleiche Anordnung treffen das 
österr. Betriebsreglement und die deutsche Verkehrsordnung im 
$ 61 (4). Der Wortlaut dieser Anordnung ist klar und un- 
zweideutig. Er macht die Beweiskraft des Frachtbriefes über 
Gewicht und Stückzahl bei den vom Absender verladenen Gütern 
von zwei Voraussetzungen abhängig, einerseits davon, daß die 
Eisenbahn sie nachwiegt oder nachzählt, und andererseits, daß 
sie diese Nachwiegung beziehungsweise Nachzählung im Fracht- 
briefo beurkundet. 

- Beide Voraussetzungen müssen zusammentreffen, um dem 
Es ist dies eine ge- 
setzliche Beweisregel über Urkundenbeweis. Die meisten Kom- 
mentare lassen die fragliche Stelle ohne Besprechung, weil sie 
ihnen augenscheinlich zu keinerlei Zweifel Anlaß gab. Eger 
behandelt die Frage in seinem Kommentar zum Internationalen 
Übereinkommen S. 155 mit wenigen Worten wie folgt: „Zu 
beachten ist aber, daß zum Ausschlusse jenes Einwandes der 
Bahn (Mangel der Beweiskraft des Frachtbriefes) zwei Er- 
fordernisse, die Verwiegung und die Beurkundung des Re- 
sultates auf dem Frachtbriefe gehören. Eines allein genügt 
nicht. Wo also z. B. zwar die Verwiegung erfolgt ist, aber 
die Beurkundung fehlt, wird jenem Einwande der Eisenbahn 
nieht mit Erfolge begegnet werden können.“ 


Trotz ihrer Klarheit und Unzweideutigkeit ist auch die in 
Rede stehende Bestimmung nicht dem Schicksale so vieler ande- 
ver entgangen, unrichtig ausgelegt zu werden. Der österreichi- 
sche oberste Gerichtshof hat sich mit Entscheidung vom 21. Mai 
1912 Rv.V. 1214/12 (mitgeteilt in Rölls Entscheidungen, Jahrgang 
1912, Seite 378) über Wortlaut, Sinn und Absicht der fraglichen 
Bestimmung hinweggesetzt und ausgesprochen, daß, wenn im 
internationalen Eisenbahnfrachtverkehr der Absender das Auf- 
laden der Güter selbst besorgt, die Angaben des Frachtbhriefes 
über das Gewicht und die Stückzahl auch .dann maßgebend sind, 
wenn die Bahn die Nachwiegung oder Nachzählung auf dem 
Frachtbrief zwar bestätigt, in Wirklichkeit aber nicht vorge- 
nommen hat. 

Bei der Zähigkeit, mit welcher derartige, den Eisenbahnen 
ungünstige Entscheidungen aufrecht erhalten werden, und bei 
dem Umstande, daß diese Entscheidung Verwirrung in eine lang- 
jährige Praxis bringt, dürfte eine Kritik ihrer Begründung am 
Platze sein. Bevor jedoch in diese Kritik eingegangen wird, 
sei in geschichtlicher Beziehung folgendes vorausgeschickt: Das 
vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen erstellteReglement 
für den Güterverkehr aufden Bahnen des Vereins vom 1. April 
1850 behandelte die Beweiskraft des Frachtbriefes überhaupt 
nicht; es fanden daher die damals geltenden Beweisregeln über 
die etwaige Beweiskraft des Frachtbriefes Anwendung. Erst 
das mit Rücksicht auf das deutsche Handelsgesetzbuch neu er- 
stellte Reglement für den Vereinsverkehr auf den Bahnen des 
senannten Vereins vom 1. März 1862 bestimmt im $ 5 (1) £fol- 
gendes: „Der abgestempelte Frachtbrief gilt als Beweis über 
den Vertrag ‘zwischen der Eisenbahnverwaltung und dem Ab- 
sender; jedoch macht bei Gütern, deren Auf- und Abladen nach 
Vereinbarung mit dem Absender von diesem oder dem Emp- 
fänger besorgt wird, die Angahe des Gewichts. oder: der 
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Mense des Gutes in dem Frachtbriefe keinen Beweis gegen die 
Eisenbahn.“ 

Ein Recht, die bahnseitige Feststellung von Gewicht und 
Stückzahl zu verlangen, wird dem Absender nicht eingeräumt, 
daher ist auch weder eine bahnseitige Verpflichtung zur Nach- 
wiegung und Nachzählung der vom Absender verladenen Güter 
im Betriebsreglement noch auch eine Bestätigung dieser Ver- 
richtungen im Frachtbriefe vorgesehen. Infolgedessen wird 
auch dem Frachtbriefe nicht einmal eine bedingte Beweiskraft 
über Gewicht und Stückzahl der nach Vereinbarung mit dem 
Absender von ihm oder vom Empfänger auf- und abzeladenen 
Güter zuerkannt. 

Eine hiervon abweichende Bestimmung trifft das vom öster- 
reiehischen Handelsministerium mit Erlaß vom 30. Juni 1863 
7. 8543—732 genehmigte österreichische Eisenbahnbetriebsregle- 
ment vom 1. Juli 1863. — Dortselbst wird angeordnet, daß der 
abgestempelte Frachtbrief zwar als Beweis über den Fracht- 
vertrag zwischen Eisenbahn und Absender gilt, daß aber bei 
Gütern, deren Abwage bei der Annahme nicht erfolgen konnte, 
was der Versender auf dem Frachtbriefe zu bestätigen hat, 
die Angabe des Gewichtes oder der Menze des Gutes in dem 
Frachtbriefe keinen Beweis gegen die Eisenbahn macht. Dieses 
Betriebsreglement räumt somit dem Frachtbriefe volle Beweis- 
kraft über Stückzahl und Gewicht sowohl dann ein, wenn die 
Güter bei der Annahme abgewogen wurden, als auch dann, wenn 
sie zwar nicht abzewogen wurden, aber der Absender auf dem 
Frachtbriefe nicht bestätigt hat, daß die Abwage bei der An- 
nahme nicht erfolgen konnte. Allerdings konnte die Bahn dem 
Frachtbriefe die Beweiskraft dadurch nehmen, daß sie Abwage 
nicht vornahm und sich dies vom Absender bestätigen ließ; 
ein Recht auf Abwage hatte der Absender nicht. 

Das erste staatlich erlassene österreichische Betriebsregle- 
ment vom 1. Juli 1872 R. G. Bl. Nr. 90 kehrte wieder zu den 
Grundsätzen des Vereinsbetriebsreglements vom 1. März 1862 
zurück und traf im Abschnitte B $S 5 Ziffer 2 die oben ange- 
führte Bestimmung des S 50 Ziffer 2 des Vereinsbetriebs- 
reglements vom 1. März 1862 mit dem Ausschluß der Beweis- 
kraft des Frachtbriefes, 

Gelegentlich der Beratungen über den Entwurf dieses öster- 
reichischen Betriebsreglements. wünschten die Handelsvertreter 
folgende Ergänzungen: „Bei Gütern, deren Abwage bei der 
Annahme nicht erfolgte, macht die Angabe des Gewichtes und 
der Menge des Gutes in dem Frachtbriefe Beweis gegen die 
Eisenbahn“ und .„das Gewicht des Gutes ist durch Abwage zu 
bestimmen“. — Beide Ergänzungen wurden abgelehnt. (Zentral- 
blatt für Eisenbahnen und Schiffahrt 1872 S. 463). 

Einen Schritt weiter singen das österreichische Betriebs- 
reglement vom 10. Juni 1874 R. G. Bl. Nr. 75 und das Betriebs- 
reglement für die Eisenbahnen Deutschlands vom 1. Juli 1874, 
Beide räumen im $S 50 Ziffer 2 dem Absender das Recht ein, 
bahnseitige Feststellung der Stückzahl oder des Gewichtes der 
Güter in Wagenladungen zu beantragen. Im Zusammenhange 
damit wird an derselben Stelle ausgesprochen, daß der abge- 
stempelte Frachtbrief als Beweis über den Vertrag zwischen 
der Eisenbahnverwaltung und dem Absender eilt, daß aber 
bei Gütern, deren Auf- und Abladen nach Bestimmung des Be- 
triehsreglements, des Tarifes oder der besonderen Vereinbarung 
mit dem Absender von diesem oder vom Empfänger besorgt 
wird, die Angabe des Gewichtes oder der Menge des Gutes in 
dem Frachtbriefe keinen Beweis gegen die Eisenbahn macht, 
sofern nicht die Verwiegung der Wagenladung oder der Güter, 
welche: diese bilden, auch erfolgt, und die Stückzahl oder das 
Gewicht von der Absgangsstation auf dem Frachthbriefe be- 
scheinist ist. 

‘telegentlich der Beratung über den Entwurf eines Inter- 
nationalen Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr 
hatte die 2. Konferenz (19. September bis 10. Oktober 81) in 
sinngemäßer Anlehnung an das Betriebsreglement vom Jahre 
1874 im Art. 6 des damaligen Entwurfes folgenden Absatz 4 
beschlossen: „Jedoch machen bezüglich derjenigen Güter, deren 


Auf- und Abladen nach den Tarifen der Versandbahn durch den 
Absender bzw. den Empfänger zu geschehen hat, die Angaben 
des Frachtbriefes über das Gewicht und die Anzahl der Stücke 
gegen die Eisenbahn keinen Beweis, sofern nicht die Nach- 
wiegung bzw. Nachzählung seitens der Eisenbahn erfolgt und 
dies auf dem Frachtbriefe beurkundet ist.“ 

Die dritte Konferenz (Juli 1886, Protokoll Seite 33 und 34) 
beschloß, in Erwägung, es handle sich im Artikel 8 nur um 
den Abschluß des Frachtvertrages und um die Beweiskraft der 
Angaben des Frachtbriefes über das Gewicht und die Anzahl 
der Stücke mit ausschließlichen Bezug auf die Verrichtung 
des Aufladens, weshalb die Erwähnung des Abladens und des 
Empfängers nur zu Mißverständnissen führen könne, den der- 
zeit bestehenden Wortlaut des Absatzes 4 in Art. 8. 

Aus Vorstehendem erhellt, daß dem Frachtbriefe rücksichtlich 
Stückzahl und Gewicht der vom Absender zu verladenden Güter 
nur zögernd und schrittweise Beweiskraft eingeräumt wurde. 
Soweit dies aber zeschah, ist sie jedesmal ausdrücklich von 
den zwei Bedingungen der tatsächlichen bahnseitigen Nach- 
wiegung bzw. Nachzählung und ihrer bahnseitigen Bestätigung 
am Frachtbriefe abhängig gemacht. Und mit gutem Grunde, 

Sollte schon dem Frachtbriefe die ihm ursprünglich ver- 
sagte Beweiskraft eingeräumt werden, so wollten die Eisen- 
bahnen gegen Nachlässigkeit ihres eigenen Personals oder des 
Personals ihrer Vorbahnen möglichst gesichert sein; es sollte 
vermieden werden, daß bahnseitige Bestätigungen über das 
frachtbriefliche Gewicht und die frachtbriefliche Stückzahl, sei 
es im Vertrauen auf die Parteiangaben oder sonst aus Ent 
segenkommen gegen den Absender im Frachtbriefe erteilt 
werden, ohne daß eine wirkliche Nachwiegung oder Nachzäh- 
lung, die nachkontrolliert werden konnte, stattgefunden hat. 

Deshalb wurde jedesmal die Forderung aufgestellt, daß, sollte 
der Frachtbrief Beweiskraft haben, sowohl eine Nachwiegung 
beziehungsweise Nachzählung erfolgt als auch dies im Fracht- 
briefe bestätigt sein müsse. Eines dieser Erfordernisse allein 
sollte nicht genügen, beide müssen vereint auftreten; auch die 
kürzlich- erschienene Schwedische Eisenbahn-Verkehrsordnung 
vom 1. März 1915 verlangt im S 65 (3) beide Erfordernisse. 

Diesen mit Vorbedacht aufgebauten Schutzwall reißt nun die 
oben gedachte Oberstgerichtliche Entscheidung mit 'gewalt 
samer Wesdeutung des Erfordernisses der tätsächlich er- 
folgten Nachwiegung und Nachzählung nieder. Der Gedanken- 
gang dieser Entscheidung geht im wesentlichen dahin, daß 
Art. 7 8) i. Ü. die Gesetze und Reglements des betreffenden 
Staates hinsichtlich der Verpflichtung der Bahnen zur Er- 
mittelung des Gewichtes oder der Stückzahl des Gutes für 


maßgebend erkläre, daß $S 58 8) E. B. R. (Verkehrsordnung) 


die Eisenbahn verpflichte, bei den vom Absender zu verladen- 
den Gütern auf dessen Antrag im Frachtbriefe das Gewicht 
und die Stückzahl unter den dort angegebenen Voraussetzungen 
festzustellen, und daß daher die Eisenbahn nur der ihr ge 
setzlich obliegenden Verpflichtung nachkomme, wenn sie auf 
Antrag des Absenders die Nachwiegung oder Nachzählung vor 
nimmt und dies auf dem Frachtbriefe bekundet, daß das 
Interesse des Absenders lediglich dahin gehe, eine Bestätigung 
des aufgegebenen Gewichtes oder der Stückzahl zu erhalten 
und daß zu diesem Behufe ihm das ‚Recht eingeräumt sei, die 
Nachprüfung zu beantragen, 

Die Bestimmung .des Art. 8 Abs. 4 i. 
dieser Pflicht auf Seite der Bahn, wenn die Anforderung ge: 
schehen ist und die Verhältnisse nicht entgegenstehen, vorauß. 
Es seien also nicht zwei gesonderte Bedingungen, Nachwiegung 
und Nachzählung, sondern nur eine, die durch Beurkundung 


im Frachtbriefe bestätigte Nachprüfung, aufgestellt. Dieser Be 


dingung sei entsprochen, wenn die Eisenbahn die Prüfung im 


Frachtbriefe bestätigt, da sie nur in dieser Weise ihrer gesetz 


lichen Pflicht genügt und die wirkliche Nachwiegung nur eine 
zu ‘diesem Zwecke erforderliche Voraussetzung bilde. Habe 
die Bahn die Bestätigung gegeben, so habe sie damit beur 
kundet, 


IR en die Erfüllung 


daß sie das vom Absender angegebene oder von ihr 
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festgestellte . Gewicht als tatsächlich vorhanden anerkennt. 
Dieses Anerkenntnis müsse auch dann als wirksam erscheinen. 
wenn die Eisenbahn etwa die ihr obliegende Nachwiegung oder 
Nachzählung nicht oder nicht ordnungsgemäß vorgenommen 
hätte. Die ganze Begründung des Obersten Gerichtshofes 
erschöpft sich sohin in dem Gedanken, daß in der Beurkundung 
einer nicht vorgenommenen Nachwiegung oder Nachzählung 
ein Anerkenntnis liege, das beweismachend sei! 

Dieser Gedankengang wäre nur dann richtig, wenn im Art. 8 
Abs. (4) i. Ü. lediglich ausgesprochen wäre, daß die Angaben 
des Frachtbriefes über das Gewicht und die Anzahl der Stücke 
segen die Eisenbahn keinen Beweis machen, sofern nicht die 
Nachwiegung bzw. Nachzählung seitens der Eisenbahn auf dem 
Frachtbriefe beurkundet ist. Allein dieser Artikel lautet nicht 
so, er enthält eben außer der Beurkundung der Nachwiegung 
bzw. Nachzählung auch deren tatsächliche Vornahme. 

Nichts berechtigt, aus dem Wortlaute eines Gesetzes Be- 
stimmungen wegzulassen und sie einfach wegzudeuten. 
Denn der Wortlaut eines Gesetzes ist doch dazu da, um die 
ihm gebührende Beachtung zu finden. Und die Behauptung des 
Obersten Gerichtshofes, daß im Art. 8 (4) i. Ü. nicht zwei 
gesonderte Bedingungen. Nachwiegung und Bestätigung, son- 
dern nur eine, die durch Beurkundung im Frachtbriefe be- 
stätigte Nachprüfung aufgestellt sei, ist eben offensichtlich 
unrichtig. Ihr liegt der an sich richtige Gedanke zu Grunde, 
daß, wer eine Tatsache ausdrücklich anerkennt, sie auch als 
wahr annehmen muß, daß daher die Eisenbahn, wenn sie die 
vom Absender im Frachtbriefe gemachten Angaben über (Ge- 
wicht oder Stückzahl als richtig bestätigt, diese Angaben auch 
wider sich als richtig gelten lassen muß. Dieser an sich wohl 
allgemein giltige Grundsatz über die Beweiskraft von Aner- 
kenntnissen hat aber gerade im vorliegenden Falle durch einen 
Akt der Gesetzgebung eine Einschränkung erfahren. Die Ge- 
setzgebung hat das bloße Anerkenntnis des Gewichtes bzw. der 
Stückzahl als nicht beweismachend erklärt und ausdrücklich die 
Beweiskraft sowohl vom Anerkenntnis als auch von der tat- 
sächlich erfolgten Nachwiegung bzw. Nachzählung abhängig 
gemacht. Daß die Gesetzgebung hierzu das Recht hat, ist 
zweifellos. Die Gründe, welche die Gesetzgebung zur Abhängig- 
machung der Beweiskraft von den beiden Voraussetzungen ver- 
anlaßten, sind oben angegeben worden. 

Ob diese Gründe zutreffend sind oder nicht, ist natürlich für 
die Rechtsprechung nicht entscheidend. Die Rechtsprechung hat 
sich an den Gesetzestext und an die klare Absicht des Gesetz- 
gebers zu halten, und darf nicht, um Interessen des einen 

' Teiles zu schützen, über das Gesetz hinausgehen. 


Augenscheinlich war es dem Obersten Gerichtshofe darum zu 
‚ tun, in seinem Urteil das Interesse des Absenders zu schützen, 
denn der Oberste Gerichtshof betont dieses, indem er ganz 
besonders hervorhebt, daß es lediglich dahin gehe, eine Bestä- 
tigung des aufgegebenen Gewichtes oder der Stückzahl zu er- 
halten. Diesem Interesse steht aber doch das der Eisenbahn 
entgegen, das auch des Schutzes bedürftig ist und dahin geht, 
daß die Frachtbriefangaben über Gewicht und Stückzahl erst 
bei Zusammentreffen der tatsächlich erfolgten Nachwiegung 
bzw. Nachzählung und ihrer frachtbrieflichen Bestätigung vollen 
Beweis machen sollen. 

Der grundlegende Irrtum in der Entscheidung des Obersten 
. Gerichtshofes besteht aber darin, daß er dem Umstande, daß 
die Bahn der ihr obgelegenen Verpflichtung der Nachwiegung 
bzw. Nachzählung nicht nachgekommen ist, die Bedeutung bei- 
legt, daß diese Unterlassung durch die Bestätigung der Nach- 
wiesung bzw. Nachzählung ersetzt werde. Der Unterlassung 
einer Verpflichtung kommt aber doch nur die Bedeutung zu, 
daß daraus gegen den Unterlassenden ein Schadensersatzan- 
spruch ‚entsteht. Hat daher die Bahn die ihr obliegende Ver- 
pflichtung, das Gewicht nachzuwiegen: oder die Stücke nach- 
‚ zuzählen, nicht erfüllt, so kann der Absender den ihm dadurch 
entstehenden Schaden geltend machen, es kann aber doch un- 
möglich gesagt werden, daß nun auch angenommen werden 
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müsse, die Bahn habe doch gewogen bzw. gezählt. Nirgends 
eilt Nichterfüllung einer Verpflichtung für Erfüllung! Die 


Nichterfüllung verpflichtet nur zur Nacherfüllung oder zum 
Schadensersatz. 

Welchen Schadensersatz der Absender bei Unterlassung der 
der Bahn obgelegenen Nachwiegung bzw. Nachzählung geltend 
machen kann, kann natürlich nur im einzelnen Falle beurteilt 
werdef. In der Regel wird dieser Schadensersatzanspruch sich 
auf Rückersatz der etwa gezahlten Wiege- bzw. Zählgebühr 
beschränken. 


Im weiteren Verlaufe der Begründung stellt denn auch die 
oberstgerichtliche Entscheidung fest, daß es ein Dienstvergehen 
der Eisenbahnbeamten einschließe, wenn die Eisenbahn die Nach- 
zählung bestätige, ohne in Wirklichkeit die Zählung vorge- 
nommen zu haben, und daß dieses Dienstvergehen die Eisenbahn 
im Sinne des S5B.R (= Art 29i. Ü.) zu verantworten habe. 
Statt aber hieraus die einzig richtige Folgerung zu ziehen, daß 
die Eisenbahn sich durch dieses Dienstvergehen ihrer Organe 
schadensersatzpflichtig mache, nimmt die Entscheidung den 
Standpunkt ein, daß die Nachzählung (Nachwiegung) als 
erkannt anzusehen wäre. 


an- 


Es mag noch hervorgehoben werden, daß auch die beiden 
unteren Instanzen den Standpunkt einnahmen, daß zur Beweis- 
kraft die tatsächliche Nachwiegung bzw. Nachzählung nicht 
erforderlich sei, wenn nur die Eisenbahn die Nachwiegung bzw. 
Nachzählung am Frachtbriefe bestätigt hat. In der Begrün- 
dung dieses Standpunktes weichen aber die unteren Instanzen 
sowohl untereinander als vom Obersten Gerichtshofe ab. 

Die erste Instanz sieht in der Gebühr, welche die Partei 
für die Nachwiegung bzw. Nachzählung zu entrichten hat, eine 
Versicherungsprämie, durch deren Bezahlung die Partei einen 
begründeten Anspruch auf die durch die Nachzählung für sie 
entspringenden rechtlichen Vorteile erwirbt, und meint weiter, 
daß der Einhebung einer besonderen Zählgebühr durch die Bahn 
und der sich daran knüpfenden Beurkundung der Nachzählung 
Dispositivcharakter zukomme, d. h. die Setzung dieser Rechts- 
akte durch die Eisenbahn schließe eine Willenserklärung des 
Inhaltes in sich, daß letztere die im Art. 8 Abs. 4 i. Ü. normierten 
Rechtsfolgen einer Quantitätsfeststellung unter allen Umständen 
gegen sich gelten lassen wolle. — 

Daß die tarifmäßige Zähl- (Wiege-) Gebühr keine Versiche- 
rungsprämie darstellt, ist klar. Eine Versicherungsgebühr 
(dies dürfte wohl mit dem Ausdrucke Versicherungsprämie ge- 
meint sein) richtet sich nach dem Werte des versicherten Ob- 
jektes, steist und fällt mit diesem Werte. Die Zähl- (Wiege-) 
Gebühr ist vom Werte des zu zählenden bzw. zu wiegenden 
Objektes unabhängig und richtet sich nur nach seiner Menge. 

Aber auch abgesehen hiervon trägt die betreffende Be- 
stimmung des i. U. auch nicht im entferntesten den Charakter 
von Versicherungsbestimmungen. 

Die weitere Begründung der ersten Instanz, daß die Beur- 
kundung der Nachzählung Dispositivcharakter trage, erledigt 
sich durch den Wortlaut des Art. 8 (4) i. ÜU., der eben durch 
die Aufstellung des Erfordernisses der tatsächlichen Vornahme 
der Nachzählung (Nachwiegung) ausdrücklich ausschließt, daß 
die bahnseitige Beurkundung der Nachzählung (Nachwiegung) 
ohne Nachzählung (Nachwiegung) eine mit Rechtsfolgen ver- 
bundene Willenserklärung der Bahn darstelle. 


Die zweite Instanz begnügt sich mit der Angabe, daß aus der 
Natur der Sache sich ergebe, daß das Nachwiegen und Nach- 
zählen nicht, gleichwie die Beurkundung auf dem Frachtbriefe, 
eine gesetzliche Voraussetzung für die rechtliche Bedeutung 
der Angaben über Gewicht und Stückzahl bilde, sondern nur 
als Grundlage der Beurkundung in dem Sinne in Betracht 
komme, daß die Eisenbahn berechtigt ist, diese auf das Nach- 
wiegen und Nachzählen zu stützen. 

Dem ist entgegenzusetzen, daß nicht die „Natur der Bache“ 
in Betracht kommt, sondern das Gesetz, das eine wesentlich 
andere Disposition getroffen hat, und daß die Eisenbahn doch 
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nicht erst durch Art. $S (4) i. Ü., sondern schon durch Art. 7 (3) 
i. Ü, zur Nachwiegung und Nachzählung berechtigt ist, übrigens 
dieses Recht auch ohne ausdrückliche gesetzliche Bestimmung 
hätte. 


Mit einem großen Aufwand von Worten und Gründen (die 
3 Entscheidungen füllen 7 Seiten Oktav) wird ein klarer Ge- 
setzestext in sein Gegenteil verwandelt, die Entscheidungen 
legen nicht aus, sie legen unter. 


Ferienreisen und Fremdenverkehr im Kriegssommer 1915. 


l. Deusscehkand. 


Die Ferientage, die früher so heiß ersehnten, stehen vor der 
Tür. Sollen wir in diesem Kriegsjahre eine Sommerreise 
machen? Das hängt ab von unseren Geschäften, unserem Geld- 
beutel ünd unserer Stimmung. Sagen diese drei: ja, dann 
hinaus in Gottes schöne Welt! Unsere Feldgrauen werden uns 
deshalb nicht zürnen. Wissen sie doch, daß wir auch daheim 
fleißige und treue Kriegsarbeit geleistet haben. Eine Er- 
holungsreise, sei sie auch noch so kurz, kommt unserer Arbeit 
und: damit wieder dem großen Ganzen zugute. 

Wohin sollen wir reisen? Zunächst “n "unsere 
deutsche Heimat. Mit Recht sind wir stolz auf den kraftvollen, 
ununterhrochenen Lauf unseres Wirtschaftslebens. Dann müssen 
wir aber auch mithelfen, daß kein Rädchen der großen Maschine 


langsamer läuft. Tausende Deutsche leben vom Fremdenver- 
kehr. Als wichtiger Bestandteil unseres Volksvermögens wird 


er von Jahr zu Jahr immer höher geschätzt und von ein- 
sichtigen Kreisen gefördert. Und dann: Hand aufs Herz: Wer 
von uns kennt genau seine deutsche Heimat? Hat sie nicht 
eine verschwenderische Fülle landschaftlicher Schönheiten, heil- 
bringender Quellen und berühmter Kunststätten? Stärker als 
ie ertönt daher in diesen Zeiten die Mahnung: Macht Ent- 
deekungsfahrten in Deutschland! 

Als erprobter Führer weist der Bund deutscher Ver- 
kehrsvereine, gewissermaßen der Generalstab des deutschen 
Fremdenverkehrs, den Weg. Durch seine großzügige Werbe- 
arbeit und weitschauende Sammlungspolitik hat er seit einigen 
Jahren dem Fremdenverkehr neue Ziele und eine einheitliche 
Richtung gewiesen. Seinem Bestreben, den Verkehr auch 
während des Krieges auf möglichster Höhe zu erhalten, sind 
verschiedene wertvolle Anregungen entsprungen. So hat der 
Bund an die Reichsregierung eine Eingabe gerichtet, worin 
gebeten wird, die Brotabgabe in den Gasthäusern 
einheitlich zu regeln, was inzwischen auch in dankenswerter 
Weise geschehen ist (siehe die Mitteilung in dieser Nummer 
auf Seite 585). Auch zur Frage der Ferien-Sonderzüge 
hat der Bund Stellung genommen. Unter dem Hinweis, daß der 
zum Teil schwer arbeitenden deutschen Bevölkerung und der 
Jugend Gelegenheit zur Erholung und Erhaltung der Leistungs- 
fähigkeit geboten werden müsse, befürwortet er in einer Ein- 
gabe an die betreffenden deutschen Eisenbahnverwaltungen die 
Einlegung von Ferien-Sonderzügen, namentlich nach dem Harz, 
nach Thüringen, der Sächsischen Schweiz, dem bayerischen Hoch- 
lande, dem Schwarzwald und dem Riesengebirge*). 

Unter der Leitung des Bundes verrichten die Landes- 
verbände und Orts-Verkehrsvereine fleißige und 
volkswirtschaftlich wertvolle Arbeit. Es wird ihnen in diesem 
Kriegssommer nicht leicht gemacht. Da sind zunächst zur 
Sicherung der Grenzen und Grenzgebiete unseres Vaterlandes 
verschiedene militärische - Beschränkungen not- 
wendig geworden. So ist der Verkauf, der Vertrieb und die 
Versendung von Wegekarten, Lageplänen und Führern der 
deutschen Grenzgebiete im Osten, Norden und Westen in einer 
Breite von etwa 100 km verboten. Wie die stellvertretenden 
Generalkommandos je nach den örtlichen Bedürfnissen noch 
besondere Einschränkungen des Vertriebes hinzufügen können, 
so sind sie anderseits auch in der Lage. Ankündigungen von 
Bädern und Kurorten unter bestimmten Voraussetzungen frei- 


zugeben. Eine größere Anzahl Verkehrsvereine hat bereits 
diesen Verhältnissen durch besondere Kriegsausgaben ihrer 


Führer Rechnung getragen. So erschien in diesen Tagen ein 
sehr zweckmäßig angelegstes, mit Karten und Reiseerläuterungen 
versehenes Heft: „München. Die Kurorte, Sommerfrischen und 
Gaststätten im Bayrischen Hochland. Kriegsausgabe 1915. 
Herausgegeben vom Verein zur Förderung des Fremdenverkehrs 
in München und im Bayrischen Hochlande“. Der allgemeine 
Buchhandel und die Reisebureaus sind mit den zulässigen Reise- 
handbüchern und Karten versorgt, so daß jeder, genau wie 'im 
Frieden, seinen Reiseplan selbst entwerfen kann. Diese Be- 


*) Die Verwaltung der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
und der Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen hat grundsätz- 
lich die Ablassung von Ferien-Sonderzügen "angesichts des 
herrschenden Kriegszustandes abgelehnt. Wo solche zur Ent- 
lastung fahrplanmäßiger Züge für erforderlich gehalten werden, 
ist darüber besonders zu berichten. 


schränkungen beziehen sich aber nur auf die Ausgabe von Wege- 
karten und Führern. Das Wandern und Reisen in den Grenz- 
gebieten soll dadurch nicht behindert werden. Es stehen 
vielmehr unsere Gebirge für den gesamten Reiseverkehr 
offen. Nur bedarf es in einigen Grenzgebieten, so insbesondere 
in Operationsgebieten, wie den Vogesen, bestimmter, von 
der Militärverwaltung vorgeschriebener Ausweise. Hierbei sei 
noch zur Klarstellung unrichtiger Mitteilungen darauf hin- 


gewiesen, daß auch der Schwarzwald, sowohl in seinem 
schwäbischen wie im badischen Teile, mit Ausschluß eines 


10 km breiten Gebiets längs der Schweizer Grenze, völlig frei- 
gegeben ist. 

Der Badeverkehr in den deutschen Nord- und 
Ostseebädern ist neuerdings wie folgt geregelt worden: 


1. In der Nordsee ist der Badeverkehr auf sämtlichen Inseln 
und an der gesamten Küste verboten. (Wegen Erleichterungen 
auf dem Festlande, wobei die Marinefestungen Wilhelmshaven, 
Cuxhaven, Geestemünde ausgeschlossen sind, siehe nachstehend 
unter 8.) 2. In der Ostsee ist der Badeverkehr verboten in der 
Flensburger Föhrde, der Eckerniörder Bucht, auf der Insel 
Fehmarn, in Östernothafen bei Swinemünde, in der ganzen 
Danziger Bucht und in Pillau. An der Kieler Föhrde ist der 


Badeverkehr gestattet, jedoch unterliegt er besonderen Anord- 


nungen des Gouverneurs des Reichskriegshafengebiets. . An 
der übrigen Ostküste ist der Badeverkehr gestattet. 3. An 
den erlaubten Orten wird Badegästen und Besuchern, die reichs- 


deutsch sind oder verbündeten Staaten angehören, der Aufent- 


halt widerruflich gestattet, wenn sie im Besitz eines vorschrifts- 
mäßigen Passes sind. Aktive reichsdeutsche und österreichisch- 
ungarische Militärpersonen weisen sich durch Militärpapiere 
aus. Der Paß oder Ausweis ist stets mitzuführen und auf Ver- 
langen vorzuzeigen. Feindliche und neutrale Ausländer werden 
nicht zugelassen. Ausnahmen unterliegen der Genehmigung des 
für den Badeort zuständigen stellvertretenden Generalkomman- 
dos. Jeder Besucher hat sich sofort nach der Ankunft bei 
dem Wirt eigenhändig und unter eigenhändiger Unterschrift 
mit Geburtsdatum und Heimatsort einzuschreiben. Für noch 
die Schule besuchende Kinder haben die Eltern oder Begleiter 
cd’e Eintragung zu machen. Jeder Wirt hat sämtliche Meldungen 
innerhalb 6 Stunden dem Gemeindevorstand vorzulegen, der 


gegebenenfalls auch persönliche Vorstellung der Badegäste 
unter Vorlegung der Ausweispapiere fordern kann. 4. Bade- 
anstalten dürfen aufgebaut und benutzt werden. Seestege 


dürfen nicht benutzt werden; der Belag muß entfernt bleiben. 
5. Beleuchtung und Benutzung des Strandes unterliegen den 
nach den örtlichen Verhältnissen von den Landräten (Amts- 
vorstehern) zu treffenden Anordnungen. 6. Photographische 
Apparate sind am Strande verboten, ihre sonstige Benutzung 
kann von der Ortspolizeibehörde ausnahmsweise gestattet wer- 
den. 7. Vergnügungsdampfer und Motorboote dürfen an den 
für den Badeverkehr erlaubten Küstenstrichen verkehren — 
ausgenommen ist die Swinemünder Bucht. 8. Einschränkungen 
und Erleichterungen (siehe und 1) werden nach der Kriegs- 
lage von den zuständigen stellvertretenden Generalkommandos 
angeordnet. 5 
Von den Nordseebädern dürften vielleicht nur St. Peter, Büsum 
ınd Wyk auf Föhr freigegeben werden, während dagegen in 
Ostseebädern — mit Ausnahme der Beschränkungen unter 2. - 
der Badebetrieb gestattet ist. Ein Dampferverkehr nach den 
Badeorten wird nur in beschränktem Umfange stattfinden. Rügen 
ist lediglich mit der Eisenbahn über Stralsund zu erreichen. 
Den Ortsverkehr zwischen den Inselbadeorten vermitteln, abge- 
sehen von den vorhandenen Eisenbahnen und Kleinbahnen, die 
Motorboote der Saßnitzer Dampfschiffsgesellschaft. Weitere 
Änderungen sind bereits in Nr. 35 8. 425 d. Ztg. mitgeteilt. 
Auskunft über alle diese Fragen erteilen das Internationale 
öffentliche Verkehrsbureau Berlin W., Unter den Linden 14, 
und die Auskunftsstellen des Verbandes deutscher Ostseebäder. 


Auf einen starken Verkehr, besonders aus den Kreisen der 
Kriegsteilnehmer, können auch die Bäder im Lande und 
die Kurorte rechnen. So hatte Wiesbaden bereits im April 
10326 Kurgäste aufzuweisen. Eine große Anzahl Bäder und 
Kurorte hat sich im vaterländischen Interesse bereit erklärt, 
erholungsbedürftigen Kriegsteilnehmern durch Befreiung von 
der Kurabgabe und durch Einräumung von Preisermäßigungen 
auf Kurmittel den Besuch zu erleichtern. Auch zahlreiche 
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Betriebe (Gasthöfe, Pensionate usw.) gewähren Kriegsteil- 
nehmern vielfach weitgehende Ermäßigungen auf Zimmer- und 
Verpflegungspreise. 

An die Bewohner Groß-Berlins, besonders an solche, die in 
diesem Jahre an weiten Reisen verhindert sind, wendet sich die 
Zentralstelle für den Fremdenverkehr Groß- 
Berlins mit dem Plane zur sommerlichen Besiel- 
lung der Mark Bramdenburg. Sicherlich verdient die 
vielgeschmähte „Streusandbüchse“ mit ihren meilenweiten 
Wäldern und den verträumten, vielfach von bewaldeten Höhen 
umgebenen Seen mehr Berücksichtigung als bisher. Zur Er- 
schließung der Mark für den Fremdenverkehr ist in der Behren- 
straße 50/52 eine Auskunftsstelle errichtet worden, wo Führer 
und Reisehandbücher ausliegen und markkundige Beamte in 
Verbindung mit den Verkehrsvereinen und Ortsbehörden über 
alles Wissenswerte Auskunft geben. In diesem Jahre, wo die 
Mark Brandenburg den 500 jährigen Gedenktag ihrer Zuge- 
hörigkeit zum Hohenzollernhause begeht, verdient dieser Plan 
besondere Beachtung. ’ 

Daß auch die Eisenbahnverwaltungen bei Aufstellung 
des Sommerfahrplans alles getan haben, um den Be- 
dürfnissen des Verkehrs in weitgehendem Mafe Rechnung zu 
tragen, ist in dieser Zeitung schon wiederholt besprochen und 
von maßgebenden Körperschaften dankbar anerkannt worden. 
Trotz der ungleich beschränkteren Betriebsmittel und des ver- 
ringerten Personalbestandes, trotz der hohen Anforderungen auf 
militärischem (Gebiete, weist der Sommerfahrplan eine Reihe 
wertvoller Verbesserunsen auf. Als besonders erfreulich ist 
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es empfunden worden, daß die notgedrungene Loslösung von den 
Interessen des Auslandsverkehrs es ermöglicht hat, den Inlands- 
verkehr mit verhältnismäßig geringen Mitteln besser zu berück- 
sichtigen. Auch die Durchführung der dritten Wagenklasse in 
fast allen Schnellzügen ist wohl von allen Volkskreisen als 
sehr erwünschte Verbesserung begrüßt worden. 

So ist denn das Verkehrsbild Deutschlands zu Beginn des 
Kriegssommers 1915 ein durchaus erfreuliches.. Nach zehn- 
monatigem, fast übermenschlichem Ringen steht Deutschlands 
militärische, wirtschaftliche und geistige Kraft ungebrochen da. 
In Feindesland kämpfen Millionen und aber Millionen seiner 
Söhne, vereint mit den österreichisch-ungarischen Verbündeten 
gegen die halbe Welt. Daheim aber geht das Wirtschaftsleben 
in enger Anpassung an die neu geschaffene Lage seinen Lauf. 
Die Schnellzüge eilen, wie im Frieden, den Kurorten und 
Sommerfrischen zu, die zur Aufnahme ihrer Gäste aufs beste 
gerüstet sind. Wir essen im Speisewagen, ruhen im Schlaf- 
wagen und genießen alle Bequemlichkeiten der Neuzeit. Vor- 
über braust der D-Zug an den Stätten nie rastender Tätigkeit, 
den großen Fabrikorten mit den rauchenden Schornsteinen. an 
friedlichen Dörfern, deren wohlbestellte Äcker allen Aushunge- 
rungsplänen Hohn sprechen. Nur ab und zu erinnert ein vor- 
überfahrender Militärzug mit singenden und fröhlich winkenden 
Soldaten, daß wir uns im Kriege befinden. Überall ernste, 
pflichtbewußte Arbeit, zähes Durchhalten und zuversichtliche 
Entschlossenheit. Sollte dieses Bild die Feinde Deutschlands 
nicht doch zum Nachdenken veranlassen? 

(Schluß folgt.) 


Der Bau der Eisenbahn Fratesci-Zimnicea im russisch-türkischen Kriege. 


Mit der Eisenbahn Bendery-Galatz. deren Bau in Nr. 40. 
S. 482. d. Ztg, geschildert wurde. hat die Eisenbahn von Fratesei 
nach Zimnicea. die hier besprochen werden soll, das Gemeinsame, 
daß beide auf Grund kriegerischer Notwendigkeit erbaut wurden; 
sie unterscheidet sich von ihr dadurch, daß jene dauernden Be- 
stand gehabt hat. während diese nach Beendigung des Krieges 
wieder abgebrochen wurde. also in viel weitergehendem Maße als 
Kriegseisenbahn zu bezeichnen ist. 

Die Eisenbahn. mittels deren von Rußland aus zur Zeit des 
Krieges Bulgarien zu erreichen war. endete damals in Giurgiu 
(Giurgevo). Der Donauübergang bei Zimnicea, an den sich die 
Straßen Bulgariens anschlossen, war vom Ende der Bahn 64 km 
entfernt. Im Anfang des Krieges, solange das Sommerwetter an- 
hielt war die Straße bis Zimnicea noch leidlich. und da man mit 
einer alsbaldigen Beendigung des Feldzugs rechnete. glaubte man. 
daß sie den Anforderungen genügen würde. Der starke Verkehr, 
namentlich aber das im August eintretende heftige und andau- 
ernde Regenwetter versetzte aber bald die Straße in einen unhalt- 
baren Zustand, und der Mangel an Steinen ließ keine Ausbesse- 
rung zu. Am 15. September 1878 wurde daher der Erbauer der 
Strecke Bendery-Galatz. der Staatsrat Poliakoff. mit dem Bau 
einer 61 km langen Eisenbahn von Fratesei an der Strecke Buka- 
rest-Giurgiu nach Zimnicea beauftragt. die noch über diesen Ort 
hinaus bis an das Donauufer zu verlängern war; dort sollte sich 
eine Fährverbindung mit der Stadt Svistov am jenseitigen Ufer 
anschließen. Auch die hierzu nötigen Arbeiten wurden Poliakofi 
übertragen. Dem Bau standen erhebliche Schwierigkeiten im 
Wewe: dieselben Umstä' de, die den Eisenbahnbu nötig machten, 
erschwerten ihn auch. Dazu kam noch, daß die stärksten militä- 
rischen Transporte gerade in den Oktober und damit in die Zeit 
fielen. in der der Bedarf an anzufördernden Baustoffen für die 
Eisenbahn am größten war. Die Leistungsfähigkeit der 
Eisenbahnen war erschöpft. und Pferde waren für die Beförderung 
von Gütern nicht zu beschaffen, weil sie für den unmittelbaren 
Dienst des Heeres gebraucht wurden. Dazu kam als weiteres 
Hindernis für den Eisenbahnbau der unaufhörliche. heftige Regen. 
Trotzdem gelang es, bis Ende Oktober die Erdarbeiten soweit 
fertigzustellen. daß der Oberbau hätte vorgestreckt werden kön- 
nen; seine Teile gingen aber so langsam ein, daß die Fertig- 
stellung sich noch bis Anfang Dezember hinzog. Zieht man (die 
Regentage und sonstige Tage, an denen nicht gearbeitet werden 
konnte ab so blieben 50 Arbeitstage, an denen die Eisenbahn 
fertiggestellt wurde. 

Der Bahnhof Giurgiu, der schon genannte Endpunkt der da- 
maligen rumänischen Eisenbahnen war dem Feuer der Geschütze 
der gegenüberliegenden Festung Rustschuk ausgesetzt so daß 
er aufgegeben werden mußte; die Züge konnten nur bis zu dem 
7,5 km vom Endpunkt entfernten Bahnhof Fratesci durchgeführt 
werden. und das mag auch der Grund für die Wahl dieses Bahn- 
hofs als Ausgangspunkt für die Eisenbahn nach Zimnicea ge- 
wesen sein. Die Lokomotiven mußten allerdinzs. um Wasser zu 
nehmen die Fahrt von Fratesei nach Giurgiu wagen. Obgleich 
sie nur bei Nacht und mit abgeblendeten Lichtern fuhren. wurden 
doch zwei Lokomotiven dabei durch Treffer der Geschütze von 
Rustschuk beschädigt. 


Da der Bahnhof Fratesci nur zwei Bahnhofsgleise besaß muß- 
ten hier als erstes Umladegleise und Ladestraßen angelegt werden, 
um die für den Bahnbau eingehenden Güter auf Straßenfahr- 
zeuge umladen zu können. mittels deren sie solange die Eisen- 
bahn noch nicht betriebsfähig war. vorwärts befördert werden 
sollten Bei Festsetzung der Linienführung mußte auf die Ge- 
fährdung der Strecke durch die türkischen Geschosse Rücksicht 
genommen werden Die Bahn verlief daher zunächst von Frateseci 
an etwas landeinwärts. um sich dann erst dem Donauufer zuzu- 
wenden das sie von da an bis zum Endpunkt begleitete wobei 
sie so weit vom Ufer entfernt blieb, wie es notwendig ist, um sie 


hochwasserfrei zu legen. Das Gelände erlaubte dabei auf den 
ersten 35 km einen fast vollständig wagrechten Verlauf sogar 


fast ohne Erdarbeiten; dann erhob sich die Strecke infolge der 
Verengung des Donautals auf etwa 7 km Länge, wobei sie einen 
Höhenunterschied von ungefähr 20 m überwand, um dann wieder 
bis auf die frühere Höhe hinabzuführen. Auch auf dieser Strecke 


waren die Erdarbeiten noch unbedeutend. Größer wurden sie 
sodann bei Überschreitung des Vedatales, das auf etwa 2 km 


Länge auf einem durchschnittlich 4 m hohen Damm durchquert 
wurde, in dem zwei Brücken von zusammen über 190 m Länge 
liegen. An einen hierauf folgenden Einschnitt in den Höhen. die - 
das Überschwemmungsgebiet der Donau begrenzen, schloß sich 
dann zum Schluß wieder eine fast wagrechte und erdarbeitenlose 
Strecke an. Die Verlängerung der Strecke von Zimnicea an das 
Donauufer lag auf etwa 2 km Länge auf einem ungefähr 43 m 
hohen Damm. Einschließlich aller Ausweichgleise und der bei- 
den Stichbahnen zur Donau betrug die herzustellende Gleislänge 
etwas über 90 km. Wie aus der vorstehenden Schilderung der 
Linienführung hervorgeht. waren die Erdarbeiten unbedeutend, 
nur auf der Strecke durch das Überschwemmungsgebiet im Veda- 
tale begegneten sie Schwierigkeiten. Sie umfaßten im ganzen eine 
Massenbewegunge von 533000 cbm. von denen 388000 cbm auf 
die Hauptstrecke. die übrigen 145000 ebm auf die Stichbahnen 
nach der Donau entfielen. 

Die Neigungen der Hauptstrecke überschritten nirgends 1 :125, 
diejenigen der Strecke von Zimnicea zur Donau nicht 1 :100 
doch kam diese Höchstneigune nur auf zwei Strecken von 
zusammen 663 m Länge vor. 058 der Streckenlänge lagen in der 
Wagrechten und nur 042 in Neieunge Der kleinste Halbmesser 
der Krümmungsen war 640 m. Die Krümmungen machten nur 
010 der Streckenlänge aus. Die längste Gerade war über 10 km 
lang. 

Für die technische Leitung wurde die Baustrecke in zwei Teile 
geteilt; der erste reichte von Fratesci auf 34 km Länge. der zweite 
von da bis ans Ende in Zimnicea. Letzterer umfaßte außer den 
27 km Hauptstrecke noch die beiden Abzweigungen nach der 
Donau. Auf dem ersten Abschnitt gab es fast keine Kunstbauten 
und nur 125000 cebm Damm und 12000 ebm Einschnitt herzu- 


stellen. Auf dem zweiten Abschnitt waren die Massen etwas 
größer: 213000 cbm Damm und 8000 cbm Einschnitt Auch 
waren hier die Kunstbauten umfangreicher. Auf der ersten 


Hälfte fand sich nur eine Brücke von 425 m, zwei von 213 m 
ınd einige kleine Durchlässe von 107 m Länge. Auf der zweiten 
Hälfte lag dagegen eine Brücke von 127,8 m und eine von 65 m 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenhahnverwaltungen.. 


Gesamtweite der Öffnungen. mittels deren das Überschwemmungs- 
gebiet der Veda überschritten wurde Auf der Stichbahn von 
Zimnicea nach der Donau fand sich noch eine Brücke mit 639 m 
Gesamtöffnunge über den Pascherafluß, außerdem noch eine 
kleinere Brücke von 4,25 m Öffnung. Die Bauart der Brücken 
und Durchlässe war dieselbe wie auf der Strecke Bendery-Galatz. 
Auch hier entstanden dieselben Schwierigkeiten bei Beschaffung 
der Baustoffe. 


Für die Ausführung der Erdarbeiten standen nur sehr be- 
schränkte Hilfsmittel zu Gebote: Fast alle Arbeiter jener Gegend 
waren bereits mit militärischen Arbeiten beschäftigt, ebenso waren 
alle Pferde und Wagen für militärische Zwecke in Anspruch ge- 
nommen. Die wenigen verfügbaren Menschen und Pferde waren 
wenig leistungsfähig, so daß dieser Mangel durch ihre große 
Zahl hätte ersetzt werden müssen, was aber auch seine Schwie- 
riekeiten hatte. Trotzdem Rußland und Rumänien verbündet 
waren legten doch die Rumänen den Russen mancherlei Hinder- 
nisse in den Weg. und um diese zu beseitigen. wurden als Unter- 
nehmer zwei Rumänen ausgesucht. die außer der Ausführung der 
Erdarbeiten die Lieferung von 100000 Schwellen. die Verteilung 
der Oberbauteile auf der Strecke mit Hilfe von Pferde- und Büffel- 
fahrzeugen und endlich die Herstellung des Oberbaues über- 
nahmen. Sie arbeiteten aber so lässig, daß sie Anfang Oktober 
erst den fünften Teil der Erdarbeiten ausgeführt und 2000 
Schwellen geliefert hatten. Die russische Leitung griff daher ein, 
indem sie neben den Leuten der Unternehmer noch von ihr un- 
mittelbar gestellte Arbeiter in eigener Verwaltung beschäftigte 
und so allmählich die Unternehmer verdrängte. Die Arbeiter 
wurden meist aus Österreich und Norditalien herbeigezogen. Mit 
ihrer Hilfe gelang es. die Erdarbeiten bis Ende Oktober fertigzu- 
stellen; im Tale der Veda mußte man sich allerdings, um den Be- 
trieb eröffnen zu können, mit einem einstweiligen Damm behelfen, 
in dem an Stelle der Brücken einige einstweilig überbrückte Öff- 
nungen gelassen waren und der alsbald nach der Betriebseröff- 
nung auf die volle Höhe gebracht wurde, Während dieser Ar- 
beiten wurde der Betrieb durch Umsteigen aufrechterhalten. Die 
Arbeiten im Vedatal wurden durch die Natur dieses Flusses sehr 
erschwert; bei seiner erheblichen Länge — über 200 km — und 
seiner Lage im Gebirge, aus dem ihm zahlreiche Wildbäche zu- 
fließen führt er bei Hochwasser bedeutende Wassermengen. und 
diese unterbrachen denn auch die Arbeiten zu wiederholten Malen. 
In den hochwasserfreien Zeiten wurde daher bei Tag und Nacht 
gearbeitet, damit bis zum nächsten Hochwasser der Damm so weit 
wäre, daß eine nochmalige Gefährdung ausgeschlossen bliebe. 


Die Herstellung des Oberbaus hatte unter dem Schwierigkeiten, 
die die Anförderung der Baustoffe bereitete, sehr zu leiden. Die 
Oberbauteile und sonstigen Baustoffe, die von auswärts angeför- 
dert werden mußten, füllten 35 Züge, und es wurde angestrebt, 
täglich einen solchen Zug durchzubringen. Die Eisenbahnen 
nach dem Kriegsschauplatz waren aber so überlastet, daß nicht 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Preußischer Landeseisenbahnrat. 


In der Sitzung vom 
16. d. M. bildeten den Hauptgegenstand der Verhandlung die 


Mitteilungen des Eisenbahnministers über die seit der letzten 
Sitzung des Landeseisenbahnrats weiter getroffenen eisenbahn- 
tarifarischen Maßnahmen aus Anlaß des Krieges. 


— Reisebureau im Potsdamer Bahnhof zu Berlin. Unbeachtet 
von der weiteren Öffentlichkeit ist der noch vor dem Kriegs- 
ausbruch begonnene Umbau des amtlichen Reisebureaus auf 
dem Potsdamer Bahnhof in Berlin jetzt beendet worden. Durch 
die im Laufe der Zeit unzureichend gewordene Zahl der 
Schalter und die Beengstheit der Räume für die Reisenden war 
das Bedürfnis einer Vergrößerung verursacht: Hierzu ergab 
sich eine günstige Gelegenheit durch die Verlegung der bisher 
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im Sockelgeschoß unter ihnen befindlichen Postpackräume nach 


dem neuen Postbahnhof an der Luckenwalderstraße. Diese 
Räume waren dadurch für die Postverwaltung entbehrlich ge- 
worden und konnten nunmehr für Eisenbahnzwecke wieder Ver- 
wendung finden. Sie wurden durch eine bequeme, in einem 
Lichthof gelegene Treppe mit den oberen bisherigen Räumen 
des Reisebureaus verbunden und durch Fortnahme störender 
Zwischenwände zu einem einheitlichen Ganzen zweckent- 
sprechend ausgebaut. Es ist so eine lichtdurchflutete für die 
Reisenden behagliche und geräumige Anlage geschaffen worden, 
die auf lange Zeit allen berechtigten Ansprüchen genügen wird. 

In den oberen Räumen, in Höhe der Bahnsteige, sind die 
Schalter für den Verkauf der Fahr-, Bett- usw. Karten ver- 
blieben, jedoch nahezu auf die doppelte Anzahl vermehrt 
worden, während die Auskunfterteilung und die -Schreibstuben 


einmal ein Zug täglich für den Bau zu ermöglichen war, und die 
Anftörderung verzögerte sich daher auf 75 Tage. Am schlimmsten 
war die Verstopfung der Strecke Bukarest-Fratesci, und man 
hätte hier, da es sich nur um eine Entfernung von etwa 65 km 
handelte, gern die Straße an Stelle der Eisenbahn benutzt. Da 
aber die Straßen sehr schlecht und Pferde kaum zu beschaffen 
waren, da außerdem die zu befördernden Güter 11500 t ausmach- 
ten, mußte man vom Straßentranspoft absehen und die Verzöge- 
rung in Kauf nehmen. Das Vorstrecken des Oberbaus ging daher 
sehr langsam vor sich, man konnte aber die eingehenden Teile 


stets mit dem Zug bis an die Bauspitze bringen und unmittelbar 


an der Verwendungsstelle entladen. Es wurden Leistungen bis 
zu 43 km Fortschritt an einem Tage erzielt, und am 3. Dezember 
wurde mit dem Oberbau Zimnicea erreicht. 


Da die Eisenbahn Fratesci-Zimnicea nur für den Krieg be- 
stimmt war, wurden alle Hochbauten als einstweilige Anlagen 
ausgeführt; sie bestanden meist aus Holzfachwerk, das beiderseits 
mit Brettern verkleidet war. Auch Eisenfachwerk mit Wellblech- 
verkleidung wurde angewendet. Zum Teil waren die Häuser halb 
in den Boden versenkt, Es wurden im ganzen 7 Bahnhofsgebäude. 
2 Beamtenwohnhäuser, 16 Arbeiterkasernen für 1500 Mann, ein 
Lokomotivschuppen mit zwei Ständen und eine kleine Werkstatt, 
die beiden letzteren in Zimnicea, gebaut. 
4 Wasserstationen, 2 bedeckte und 8 unbedeckte Ladesteige und 
47 Wachbuden zu errichten. Die Zahl der schienengleichen Über- 
gänge betrug 38. Auf den Bahnhöfen wurden auch Lazarette ge- 
baut, die Platz für 5000 Kranke und Verwundete boten; die Bau- 
teile hierfür rührten im wesentlichen vom Abbruch der Baulich- 
keiten der Wiener Weltausstellung her. Ihnen waren Wohnun- 
sen für Ärzte und Schwestern angegliedert. 


Die Eisenbahn Fratesei-Zimnicea blieb bis zum 1. September 
1879 im Betriebe; nach diesem Zeitpunkt, und zwar bis zum 
1. November, verkehrten nur noch einzelne Züge je nach Bedarf. 
Der Betrieb wurde durch den russischen Staat geführt, die Unter- 
haltung war dem Unternehmer übertragen, der den Neubau aus- 
geführt hatte. Die Transporte umfaßten insbesondere Kranke 


Endlich waren noch 


und Verwundete sowie: sonstige zurückkehrende Truppen. ferner 


Artilleriebedarf und Güter für die Intendantur. Nach Einstellung 
des Betriebes wurde die Bahn auf Grund eines Vertrags, der aus 
Anlaß ihres Baues abgeschlossen worden war. dem rumänischen 
Staat überwiesen. Jener Vertrag sah den entschädigungslosen 
Übergang vor, wenigstens soweit der Unterbau und die festen 
Bauwerke in Frage kamen; für die Überlassung des Oberbaus 
mußte die rumänische Regierung jedoch eine Entschädigung be- 
zahlen, nachdem ihre Bemühungen, den Vertrag so auszulegen, 
daß ihr auch der Oberbau ohne Entschädigung zustand, erfolglos 
geblieben waren. Der Oberbau wurde abgebrochen und zum Er- 
satz des abzefahrenen Oberbaus anderer rumänischer Eisenbahnen 
verwendet. 


für die Zusammenstellung der Rundreisehefte in das Sockel- 
seschoß verlest worden sind. Zu jedem Geschoß führen be- 
sondere Ein- und Ausgänge von der Straße, Schreibpulte, 
Fernsprecher und reichliche Sitzgelegenheit für die Wartenden 
sind vorhanden, so daß sich die neue Anlage voraussichtlich 
des ungeteilten Beifalles der Benutzer des Amtes erfreuen 
wird, auch wenn nach dem Kriege ihre Zahl wieder die frühere 
erreichen oder übersteigen wird. 


— Eisern-Siegener Eisenbahn. Die Gesellschaft, an der, wie 
bekannt, die Charlottenhütte durch Aktienbesitz beteiligt ist, 
verzeichnet für das Jahr 1914 bei unveränderter Betriebslänge 
ihrer Bahn einen Personenverkehr von 134017 (i. V. 138229) 
mit einer Einnahme von 18261 M (18267 MA) und einen Güter- 
verkehr von 760620 t (1088599 t) mit einer Frachteneinnahme 
von 398050 M (581755 M). Die Gesamteinnahme stellt sich 
unter Berücksichtigung der Nebengebühren auf 54419 
(771759 M). Die Betriebsausgaben betragen 416 867 
(516484 M), so daß sich ein Betriebsüberschuß von 127327 N 
(255 274 M) ergibt. Nach Abzug der satzungs- und konzessions- 
mäßigen Rücklagen und nach Hinzurechnung von 11508 u 
(283125 AM) aus dem Erneuerungsbestand beträgt der Jahres- 
überschuß 138 835 M (i. V. 283399 #). Davon dienen 13875 M 
(22875 M) zur Zahlung der gesetzlichen Eisenbahnabgabe, 
14160 M (41524 M) zur Deckung der durch Neubauten ent- 
standenen Kosten und zur Schuldentilgung, 2820 NM (70700 N) 
zur Überweisung an die Sonderrücklage II, 5880 M (8400 M), zu 
Gewinnanteilen des Vorstandes, 3000 AM (4800 NM) zu Gewinn- 
anteilen des Aufsichtsrats, 84000 N (120000 A) zur Zahlung 
von 14% (20%) Dividende. Der Rest dient zu Belohnungen an 
Beamte und Arbeiter und zu Wohlfahrtszwecken. 


-- Schlesische Kleinbahn, A.-G. in Kattowitz. 1 
trugen nach dem Geschäftsbericht die Einnahmen 3 076 133 
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‘Wagenkilometer. geleistet, befördert wurden 21511314 
(23271565) Personen. Die Einnahmen der durch den Krieg 
wenig beeinflußten Dampfbahn Gleiwitz-Rauden-Ratibor betru- 
gen 251444 (245065) M. Der Reingewinn stellt sich auf 
286415 (283015) MA, woraus wieder 250000 M gleich 2% % 
Dividende auf das Aktienkapital von 10 Millionen Mark ver- 
teilt werden. Die Gesellschaft besitzt die sämtlichen 4000 000 
Mark Anteile der Öberschlesischen Dampfstraßenbahn-G. m. b. 
H. und die sämtlichen 4500000. Aktien der Oberschlesischen 
XKleinbahnen und Elektrizitäts-Werke, auf die 4125000 M ein- 
gezahlt sind. Einahmen und Ausgaben beider Gesellschaften 
gehen auf Rechnung der Hauptgesellschaft. 


— Eisenbahnerverbände in Württemberz. Die Unterbeamten 
und Arbeiter der württembergischen Staatseisenbahnverwaltung 
haben sich zum größeren Teil in zwei Verbänden vereiniet. von 
denen der eine, der sog, alte Eisenbahnerverband, sich den Hirsch- 
Dunckerschen Gewerkschaften, der andere, der sog. neue Eisen- 
bahnerverband. sich den Christl. Gewerkschaften angeschlossen 
hat. Die beiden Verbände und ihre Angehörigen haben sich in 
den letzten Jahren vielfach gegenseitig befehdet, was nicht selten 
auch in die Ausübung des Dienstes störend übergriff. Unter 
der Einwirkung des allgemeinen Burgfriedens entstand nun wäh- 
rend der Dauer des Krieges bei den Angehörigen der beiden 
Verbände eine lebhafte Bewegung für ihre Verschmelzung. Nach 
Lage der Sache müßte mit dieser Verschmelzung eine Loslö- 
sung von den Gewerkschaften notwendig Hand in Hand gehen. 
Vom neuen Eisenbahnerverband wurde nunmehr die Verschmel- 
zung abgelehnt mit der Begründung, daß zu den Hauptstandes- 
fragen ein alleinstehender Verband von Staatsunterbeamten und 
von Arbeitern nicht selbständig erfolgreich Stellung nehmen 
könne, dazu sei die Verbindung mit einer größeren einflußrei- 
chen Gruppe im Staats- und Volksleben erforderlich, die Los- 
lösung vom Gesamtverbande der Christlichen Gewerkschaften 
sei deshalb für den Verband ausgeschlossen. 


— Württembergische Eisenbahngesellschaft. Im Betriebsjahr 
1914 hat sich der Verkehr in den ersten 7 Monaten bei sämtlichen 
acht Bahnen der Gesellschaft befriedigend weiterentwickelt. Der 
Ausbruch des Krieges hatte dann aber erhebliche Einnahme- 
ausfälle zur Folge, die trotz starker Einschränkung der Zug- 
leistungen durch Minderausgaben bei weitem nicht aufgewogen 
wurden. Andererseits hatte die Gesellschaft Mehraufwendungen 
durch die Gewährung einer fortlaufenden Kriessunterstützung 
an die zu den Waffen einberufenen Beamten und Bediensteten. 
Nach Kriegsausbruch war der Güterverkehr zunächst 3 Wochen 
lang bei allen Bahnen eingestellt, der- Personenverkehr war 
anfangs stark behindert. Im weiteren Verlauf des Jahres haben 
sich dann aber Personen- und Güterverkehr allmählich wieder 
gehoben, insbesondere nachdem durch die Erweiterung des 
Fahrplans der Staatsbahnen bessere Anschlüsse für die Bahnen 
der Gesellschaft wieder hergestellt werden konnten. Die Be- 
triebseinahmen gingen bei den acht Bahnen zusammen von 
760633 M auf 683951 M, hiernach um 10,1 %, und die Betriebs- 
ausgaben von 388649 auf 381 651 MW, hiernach um 1.83 % zurück. 
Es ergab sich noch ein Betriebsüberschuß von 302300 M (zegen- 
über 371 984 M im Vorjahr) und nach Abzug der Verwaltungs- 
kosten ein Reinüberschuß von 235 502 M (gegenüber 310423 M 
im Vorjahr), durch den das Anlagekapital zu 2,89 % (im Vor- 
Jahr: 4,20 %) verzinst wurde. 


— Traiektverkehr auf dem Bodensee. Gegenüber der auch 
in Nr. 43 d. Ztg. erschienenen Nachricht daß der gesamte 
Trajektverkehr auf dem Bodensee eingestellt sei, wird im 
‚Staatsanzeiger für Württemberg“ darauf hingewiesen, daß 
diese Nachricht nicht ganz zutrifft, da auf der württembergisch- 
schweizerischen Strecke Friedrichshafen-Romanshorn Güter- 
wagen wie seither traiektiert werden. 


— Deutschlands Schmalspurbahnen im Jahre 1913. (Ergänzung 
zu den Mitteilungen in Nr. 32 d. Ztg., S. 380, 2. Spalte, letzter 
Abs.) Nach der Statistik der im Betriebe befindlichen Eisen- 


- bahnen Deutschlands betrug die Gesamtlänge des Netzes der dem 


öffentlichen Verkehr dienenden Schmalspurbahnen am Ende des 
Berichtsjahres 1913 rund 2219 km oder rund 6 km mehr als im 

oriahre. Hiervon kamen rund 1076 km auf Staatsbahnen und 
rund 1143 km auf Privatbahnen. Das insgesamt aufgewendete 
Anlagekapital stellte sich auf rund 179,57 Millionen Mark. das 
sind rund 80950 M für 1 km. Befördert wuren rund 36,84 Mil- 
lionen Fahrgäste, sowie rund 11,29 Millionen Gütertonnen und 
dabei rund 331,57 Millionen Personen- sowie 135,12 Millionen 
Gütertonnenkilometer geleistet. Die Gesamteinnahmen betrugen 
rund 17.33 Millionen Mark, die Gesamtausgaben rund 14,55 Mil- 
lionen Mark, so daß sich ein Gesamtüberschuß von rund 2,78 
Millionen Mark und eine Betriebszahl von 83,99 (i. V. 82,88) % 
ergab (bei den finanziellen Ergebnissen sind diejenigen der 
von den preußisch-hessischen Staatsbahnen betriebenen Schmal- 
spurbahnen nicht berücksichtiet worden). Der erzielte Über- 


schuß betrug auf 1 km Bahnlänge im Jahresdurchschnitt rund 
1400 A und 1,54 % des verwendeten Anlagekapitals.. Bei 19 
Schmalspurbahnen wurde das Anlagekapital höher als mit 2 % 
verzinst. Den höchsten Zinsertrag warfen die Mülhausen-Wit- 
tenheimer Straßenbahnen (8,49 %), die Weimar-Rastenberger 
Eisenbahn (6,82 %) und die Chimseebahn (6,22 %) ab, 
bei den Schmalspurbahnen der Reichsbahnen in Elsaß- 
Lothringen, bei der Mosbach-Mundauer Eisenbahn (badi- 
sche Staatsbahnen) und drei privaten Schmalspurbahnen 
überstiegen die Ausgaben die Einnahmen. Die durchschnitt- 
liche Verzinsung stellte sich für die staatlichen Schmalspur- 
bahnen (ohne die preußisch-hessischen) auf — 0,09 %, für die 
privaten auf 3,53 %, für das Gesamtnetz überhaupt auf 1,54 %. 
— Der gesamte Fahrzeugspark umfaße 544 Lokomotiven, 1819 
Personen- und Gepäckwagen und 11627 Güterwagen, geleistet 
wurden rund 12,12 Millionen Lokomotivnutzkilometer und rund 
196,31 Millionen Wagenachskilometer. 

An Betriebsunfällen ereigneten sich insgesamt 174 gegen 162 
im Vorjahr, darunter wurden 84 (73 i. V.) durch Entgleisungen 
und 12 (10) durch Zusammenstöße verursacht. Hierbei wurden 
14 (25) Personen, darunter 2 (5) Reisende, getötet und 76 (107) 
Personen, darunter 21 (46) Reisende, verletzt. Von den gesamten 
Betriebsunfällen entfielen 100 (95) auf die staatlichen und 74 
(67) auf die privaten Schmalspurbahnen. 


— Verleihung des Eisernen Kreuzes an den Staats- und 
Finanzminister v. Seydewitz. Das Amtsblatt der Königlichen 
Generaldirektion der sächsischen Staatseisenbahnen veröffent- 
licht folgenden Erlaß des Staats- und Finanzministers v. Sey- 
dewitz vom 9. d. M.: Seine Majestät der Kaiser haben mir als 
dem obersten Beamten der sächsischen Staatseisenbahnverwal- 
tung das Eiserne Kreuz zweiter Klasse am weiß-schwarzen 
Bande zu verleihen geruht. Ich erblicke hierin mit Stolz eine 
erneute Anerkennung Seiner Maiestät des Kaisers für die 
pflichttreue Arbeit der gesamten sächsischen Staatseisenbahn- 
verwaltung bei Bewältigung der ihr durch den Krieg gestellten 
mannigfaltigen und schwierigen Aufgaben und freue mich, den 
Kaiserlichen Gnadenbeweis zur Kenntnis der Beamten- und Ar- 
beiterschaft bringen zu können. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
hahnverwaltung ist der Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
baufachs Meyerhoff, bisher in Kattowitz, zum Eisenbahn- 
Zentralamt nach Berlin versetzt. — Der Regierungsbaumeister 
des Eisenbahn- und Straßenbaufachs Eckstein, Hilfsarbeiter 
bei der Eisenbahndirektion in Saarbrücken, ist als Leutnant 
der Reserve des bayerischen Chevauxleger-Regiments Nr. 6 
am 28. Mai auf dem Felde der Ehre gefallen, 


Österreich. 


— Anerkennung und Dank des Armeeoberkommandanten für 
die Leistungen der österreichischen Eisenbahn- und Telegraphen- 
behörden. Aus dem österreichischen Kriegspressequartier wird 
semeldet: Der Armeeoberkommandant Feldmarschall Erzherzog 
Friedrich hat das nachstehende Befehlsschreiben erlassen: „Die 
rasche Vorrückung der Armee gegen die San-Dnjester-Linie ist 
teilweise der schnellen Wiederherstellung und der sofortigen 
Betriebsaufnahme auf den notdürftig eingerichteten Eisenbahn- 
linien zu verdanken. Ich habe mit besonderer Genugstuung 
wahrgenommen, daß der Betrieb der von dem Gegner gründ- 
lich zerstörten Bahnen mit dem Vorrücken der Armee gleichen 
Schritt hielt und daß in der kurzen Zeit von 24 Tagen 757 km 
Bahnstrecke, darunter 227 km doppelgleisig, fahrbar gemacht 
und in Betrieb genommen wurden. Die außerordentlichen Ver- 
dienste der Eisenbahntruppe um die Herstellung von zerstörten 
Strecken habe ich bereits gewürdigt. Die sofortige Aufnahme 
des Betriebes ist den mit besonderer Umsicht und. Fachkenntnis 
setroffenen Vorbereitungen und Anordnungen für die Bereit- 
stellung und Heranbringung von Eisenbahnbediensteten, Ber- 
sungsgütern und aller Betriebsgegenstände zu verdanken, sowie 
der werktätigen, kraftvollen Unterstützung aller beteiligten 
Organe und Abteilungen des Feld- und Reservetelegraphen, die 
sich um die rasche Herstellung der Fernleitungen mit beson- 
derem Eifer bemühten. Das Eisenbahnministerium, die Generaäl- 
inspektion der österreichischen Eisenbahnen sowie die Militär- 
eisenbahn- und Telegraphenbehörden haben sich hierbei beson- 
dere Verdienste erworben und hierdurch die Vorrückung der 
Armee wesentlich gefördert. Ich spreche daher diesen Behör- 
den vollste Anerkennung und Dank im Namen des allerhöchsten 
Dienstes aus.“ 


— Wiederaufnahme des Verkehrs auf der Wiener Stadtbahn 
und auf der Verbindungsbahn. Am 12. Juni wurde der Personen- 
verkehr auf der Wiental-, Gürtel- und Donaukanallinie der 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Wiener Stadtbahn in beschränktem Umfange wieder aufge- 
nommen, und zwar verkehren die Züge nur ab und bis Hüttel- 
dorf-Hacking und Heiligenstadt in Gruppen von je etwa drei 
Stunden morgens, mittags und abends. An Sonn- und Feier- 
tagen entfällt die Mittagsgruppe, dagegen wird in der Zeit von 
2 Uhr nachmittags bis etwa 9 Uhr abends ein Zugverkehr in 
beschränktem Maße hergestellt. 

Auf der Wiener Verbindungsbähn verkehren die Personen- 
züge vom gleichen Tage an in demselben Umfange wie vor der 
Einstellung des Verkehrs. . Es wird besonders darauf hin- 
gewiesen, daß jene Züge der Verbindungsbahn, welche während 
der Zugpausen auf der Stadtbahn im Hauptzollamt oder Hüttel- 
dorf-Hacking eintreffen, oder von hier abgehen, keine Anschlüsse 
an die Stadtbahn vorfinden. Außerdem wird besonders darauf 
aufmerksam gemacht. daß ab 8 Uhr 30 Minuten abends der Um- 
steigverkehr in Hütteldorf und Heiligenstadt, von der Lokal- 
strecke nach der Stadtbahn nicht mehr besteht und müssen da- 
her von dieser Zeit an die Züge der Lokalstrecken :is Wien West- 
bahnhof oder Wien Kaiser-Franz-Josefs-Bahnhof weiter benutzt 
werden (s. Notiz auf S. 512 der Nr, 42 d. Ztg.). 


— Die Dauerkarten der Wiener Stadtbahn. Anläßlich der in 
Nr. 42, S. 512, d. Ztg. gemeldeten Verkehrseinstellung auf der 
Wiener Stadtbahn, Wiener Verbindungsbahn und der Strecke 
Hütteldorf= Hacking-Unter-Hetzendorf wird den Besitzern von 
für die oben bezeichneten Strecken ausgegebenen Zeit- und Ar- 
heiterwochenkarten von dem auf (die Wiener Stadtbahn und 
Wiener Verbindungsbahn tarıfmäßig entfallenden Anteile jener 
Teilbetrag vergütet, der auf die Zeit der Nichtausnützung ent- 
fällt. Die Entschädigung für die bis zum 31. Mai gültigen 
Monatskarten wird sofort, für die bis zum 15. Juni gültigen Monats- 
karten von diesem Tage an gegen Vorweisung der Monats- 
karten bei der Abteilung für den kommerziellen Dienst der k. k. 
Staatsbahndirektion Wien angewiesen. Die auf die Arbeiter- 
wochenkarten entfallende Vergütung wird gegen deren Rück- 
stellung bei den Bahnbetriebsämtern Wien-Westbahnhof. Wien- 
"ranz-Josef-Bahnhof. Wier-Hauptzollamt, Hütteldorf-Hacking 
und Heiligenstadt geleistet. 


— Eisenbahn-Schematismus für Österreich-Ungarn. Der 41. 
Jahrgang dieses seit dem Jahre 1860, sonach seit 55 Jahren 
nerausgegebenen Werkes, das Jahr 1915/16 betreffend. ist soeben 
erschienen und durch alle Buchhandlungen sowie vonder Redaktion 
(Wien, 11./2, Nordbahnstr. 50, k. k. Nordbahngebäude) zu be- 
ziehen. Dieses beliebte. die Personalangaben sämtlicher Staats- 
und Privatbahnen sowie der Straßenbahnen Österreichs und 
Ungarns auf Grund amtlicher Angaben enthaltende Nachschlage- 
buch hat überall Einsanz gefunden, wo man sich über die im 
vielgestalteten Verwaltungskörper der Fisenbahnen tätizen 
Personen unterrichten muß. Mit Rücksicht darauf, daß der Rein- 
ertrag des Werkes dem österreichischen Eisenbahn-Unterstüt- 
zungsfonds gewidmet ist, aus dessen Zinsertrag nichtpensinns- 
fähige Eisenbahnbedienstete sowie deren Witwen und Waisen 
unterstützt werden, ist dem Buche auch in diesem Jahre durch 


lebhaften Absatz bester Firfole zu wünschen. Aus den bishe- 
rigen Erträgnissen des Schematismus sind dem vorszenannten 


Unterstützungsfonds bereits 36 800 Kr. in österreichischer Noten- 
rente und 2200 Kr. in bar zugeflossen. 


— Stand der galizischen Rohölgewinnung. Im wiedereroberten 
galizischen Rohölgebiet sind gegenwärtig Erhebungen im Zuge, 
um festzustellen, inwieweit die Gruben schon jetzt betriebs- 
fähig sind und welche Maßnahmen getroffen werden müssen, 
um sie so rasch als möglich betriebsfähiz zu machen. Zu die- 
sem Zwecke muß iedes einzelne Bohrloch eingehend darauf- 
hin untersucht werden, ob die Brände der Bohrtürme weiter- 
reichenden Schaden verursacht haben. Hand in Hand mit diesen 
Erhebungen geht eine Aufnahme der Rohölvorräte, nach deren 
Beendigung ın etwa zehn Tagen die vor kurzem begonnenen 
Verhandlungen zwischen den Rohölgewinnern und Raffinerien 
zum Zwecke der Festsetzung (des Rohölpreises wieder auf- 
senommen werden sollen. Die staatliche Mineralölfabrik in 
Drohobyez hat bereits den Betrieb in beschränktem Maße auf- 
senommen, um den Militärbedarf zu decken und das für den 
Salinenbetrieb erforderliche Heizöl zu erzeugen. 


— Verlegung der Maschinenfabrik der Skoda-Werke nach 
Eger. Die Stadtgemeinde Eger steht mit der Prager Maschinen- 
hau-Aktiengesellschaft wesen Verlegung der Kesselschmiede, 
Brückenbauanstalt und Maschinenfabrik der Skoda-Werke A.-G. 


nach Eger in Unterhandlung.. Bekanntlich hat die Prager 
Maschinenbau-Aktiengesellschaft diesen Betrieb der -Skoda- 
Werke mit der Verpflichtung übernommen, binnen sieben 


Jahren die maschinellen Einrichtungen aus den bestehenden 
Räumlichkeiten in Pilsen an einen anderen Ort zu übertragen. 
Die Übertragung soll nun schon in kürzester Zeit stattfinden. 
Aus diesem Grunde sucht die Gesellschaft einen ‚passenden. Ort 


für diese Fabrik, die in den. letzten Jahren bis 1900 Arbeiter 


beschäftigt hat. Da die Stadtgemeinde Eger großes Entgegen- 
kommen bezeigt, besteht die Aussicht, daß die Fabrik nach 


Eger übersiedelt, das als Eisenbahnknotenpunkt und Grenz- 


station hierzu ganz besonders geeignet ist. 


— Ehrentafel für Bedienstete der österreichischen Staats- 
eisenbahnverwaltung. Dem Amtsblatt des Eisenbahnministeriums 
vom 15. Mai d. J. waren zum zweiten Male Ehrentafeln der aus- 
gezeichneten und gefallenen Bediensteten der österreichischen 
Staatsbahnen beigefügt. (Einen Auszug der ersten Ehrentafeln 


haben wir in Nr. 24 gebracht.) Den jetzt vorliegenden Ehren- 


tafeln entnehmen wir folgendes: 1. Es wurden für militärische 
Verdienste ausgezeichnet: a) durch Verleihung des Militärver- 
dienstkreuzes I1lI. Klasse mit der Kriegsdekoration: Revident 
Otto Blosch, Assistent Ernst Christ, Adjunkt Hermann 
Siegel, Revident Leopold Wagner von Wagnersheim: 
b) durch Bekanntzabe der Allerhöchsten belobenden Aner- 
kennung (Signum laudis): Revident Josef Busek, Assistent 
Alexander Edler von Cserny, Assistent Rudolf Dietl, Be- 
amtenaspirant Karl Ditz, Revident Anton Dolezal, Bau- 
kommissär Heinrich Freund, Adjunkt Friedrich Fuchs, 
Assistent Rudolf Gelb Edler von Siegesstern, Maschinen- 
adiunkt Erwin Janusch, Ministerialvizesekretär Dr. Heinrich 
Juster, Bahnkommissär Ferdinand Krakowitzer, 
Assistent Karl Leiß, Vermessungsadjunkt Theodor Stix, 
Assistent Oskar Trötscher, Bauoberkommissär Otto Vele- 
tovskvy, Hilfstechniker Rudolf Wenzhöfer, Baukommissär 
Karl Zawodsky; — c) durch Verleihung der Goldenen 
Tapferkeitsmedaille: Assistent Ladislaus Beck; d) durch 
Verleihung des Goldenen Verdienstkreuzes mit der Krone am 
Bande der Tapferkeitsmedaille: Bauassistent Theodor Belz, 
Revident Stanislaus Stabinski; — e) durch Verleihung des 
Goldenen Verdienstkreuzes am Bande der Tapferkeitsmedaille: 
Adiunkt Maximilian Ruzieka; — f) durch Verleihung der 
Silbernen Tapferkeitsmedaille I. Klasse: Beamtenaspirant 
Hubert Gottsmathz, Assistent Wenzel 
&) durch Verleihung der Silbernen Tapferkeitsmedaille 
II. Klasse: die Assistenten Josef Vysohlied und Josef 
Zippermayr; — h) durch Bekanntgabe der belobenden 
Anerkennung des k. u. k. Armee-OÖberkommandos bezw. des 
Bau der Balkanstreitkräfte: Bahnkommissär Dr. Albert 
romes. 


2. Den Heldentod fürs Vaterland haben erlitten: die 
Assistenten Eduard Anweiler und Karl Ferbas, Bau- 


kommissär Heinrich Freund. die Beamtenasviranten Fridolin 
@rof und Rudolf Hansel, die Assistenten Johann Reif und 
Ferdinand Seitlinger, Adjunkt Hermann Siegel, Assistent 
Karl Staffler, Bahnoberkommissär Gustav Sterzinger 
und Assistent Julius Winkler. 


Rumänien. 


— Die Bedeutung der Dardanellenfrare für Rumänien wird 
im „Bukarester Tageblatt‘ vom 8. d. M. folgendermaßen dar- 
gelegt: „Über 90% des gesamten rumänischen Außenhandels 
sehen über die Dardanellen. Was eine Schließung dieser Meer- 
enge bedeutet, macht sich jetzt in Rumänien mehr und mehr 
fühlbar. Die Eisenbahnlinien über die Karpathen können keine 
srößere Ausfuhr als 400 Wagenladungen täglich bewältigen. 
Davon entfallen jetzt 300 Wagen auf Weizen und 100 Wagen 
auf Petroleum. Wenn man damit fortfährt, nur 300 Wagen 
Weizen täglich auszuführen, wird man Ende des Jahres 1915 
noch nicht einmal mit der Ausfuhr der Ernte von 1914 fertig 
sein. Rußland an den Dardanellen, das heißt Rumänien ab- 
hängeige von Rußland, und was die Abhängiskeit von diesem 
Staate bedeutet, weiß man bei uns nun doch richtig zu schätzen. 
Einen unwahrscheinlichen Sieg des Dreiverbandes voraus- 
gesetzt, würde Rußland voraussichtlich Konstantinopel und die 
Dardanellen bekommen. Der natürliche Weg von Rußland nach 
Konstantinopel geht über die rumänische Dobrudscha. Das be- 
deutet den Verlust von Constantza und der Donaumündung und 
die Einkreisungsen Rumäniens womöglich mit Siebenbürgen 
durch Rußland östlich und nördlich, durch Serbien (vergrößert 
durch Bosnien, Hercegovina, Banat, Slavonien. Kroatien und 
vielleicht einem Teil von Dalmatien und Albanien) westlich. 
Das ganze wirtschaftliche Leben und die Entwicklung Rumä- 
viens sind abhängig von den offenen Dardanellen und von dem 
Besitz Constantzas und der Dardanellen. Die Donau ist der 
natürliche Verkehrsweg von Mitteleuropa über .das Schwarze 
Meer nach Kleinasien. Aus verschiedenen Gründen, deren Er- 
örternng hier zu weit führen würde, kostet jetzt die Fracht 


‚von .Mitteldeutschland über die Donau mehr als über Hamburg 


oder Antwerpen und Gibraltar, naturgemäß aber (ein Sie der 
Zentralmächte voraussesetzt) ist zu erwarten. daß die Donau 
früher oder später der bedeutendste Weltverkehrsweg von ganz 
Mitteleuropa werden wird. Unter solchen Umständen ist 68 
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sicher, daß Deutschland ein befreundetes und starkes Rumänien 
an der Donaumündung braucht. Die Beherrschung der Donau- 
mündung ohne Bessarabien bedeutet aber wenig. Rumäniens 
Schicksal und Entwicklung sind nicht bloß jetzt, solange das 
imperialistische Rußland besteht, sondern auch in der Zukunft 


von dem Schicksal des Deutschen Reiches abhängig. Rumänien 
ist der natürliche Verbündete Deutschlands. Jetzt zu unserer 
Stellung gegenüber ÜÖsterreich-Ungarn. „Wenn Österreich 


nicht bestände, müßte man es schaffen.“ ... Ein Sieg Rußlands 
über die Zentralmächte würde für Rumänien viel schwerere 
Folgen haben als für diese beiden Staaten, Darum sollte auch 
ein Eingreifen Rumäniens an der Seite des Dreiverbandes, vom 
politischen Standpunkt aus betrachtet, ausgeschlossen sein. Eis 
wäre Selbstmord. 


... 


Übrige europäische Länder. 


— Die schwedischen Eisenbahnen im Jahre 1914. Am Ende 
des vergangenen Jahres hatte Schweden 4769 km (32,5 %) 
Staatsbahnen und 9912 km (67,5 %) Privatbahnen. Der Zu- 
wachs im Jahre 1914 betrug bei ersteren 76 km, bei letzteren 
202 km. Die beiden in Schweden hauptsächlich vorkommenden 
Spurweiten sind die von 1,435 m (ietzt 76,7 % ausmachend) und 
von 0,891 m (17,7 %). Neueröffnet wurden die Staatsbahn- 
strecken Ulriksfors -Hoting und Karungi-Öfvertorneä. Im 
Bau befinden sich noch 3742 km Staatsbahnstrecken, darunter 
Sveg - Brunflo, Hoting - Volgesjön, Nyköping - Norrköping und 
Älfsby -Piteä. Die schon seit ein paar Jahren durchgeführten 
ökonomisch-statistischen Berechnungen für Querbahnen zwischen 
der nördlichen Stammbahn und der Inlandsbahn wurden in die- 
sem Jahre zu Ende geführt (vergl. Nr. 13, S. 140 d. Zte.). 
Weiter wurde der Eisenbahndirektion der Auftrag erteilt, eine 


Untersuchung anzustellen über Fortsetzung der : Inlandsbahn 
nördlich von Volssjiön und Ausführung einiser Querbahnen 


hierzu nach einfacheren Grundsätzen, als sie bisher vorausge- 
setzt waren, und hiernach den Kostenanschlag herabzusetzen. 
Für 367 km Privatbahnen wurde die Erlaubnis erteilt; 202 km 
wurden eröffnet, darunter Nässjö - Säfsiöström. 

Eine Reihe von Stationen wurde mit mechanischen Hebel- 
stellwerken mit elektrischer Stationsblockung und elektrischer 
Zugwegverrieselung und mit Kurbelstellwerken mit Zugweg- 
sperren (Ersatz für elektrische Blockung) ausgestattet. Für 
die Vervollständisung älterer Sicherheitsanlagen mit Vorrich- 
tungen, welche die Stellung der Hauptsisnale auf freie Fahrt 
oder die Änderung einer festgelegten Fahrstraße ohne Erlaub- 
nis des Stationsvorstandes und die vorzeitige Umstellung zentral 
bedienter Weichen verhindern, wurden Zugwegsperren für Kur- 
belapparate nach dem Regelplan der Staatsbahnen und Wechsel- 
sperrschienen nach der neuesten Art von M. Jüdel & Co. für 
zusammen 143 Stationen bestellt. Im Austausch von Scheiben- 
sigsnalen gegen Flügelsisnale und in der Verbesserung von 
Signalanlagen in Stationen ohne Verriegelung wurden weitere 
Fortschritte gemacht. Eine elektrische Stellwerkanlage in Järna 
wurde von Siemens & Halske fertiggestellt. Auch im Brücken- 
bau sind im vergangenen Jahr wieder umfassende Leistungen 
zu verzeichnen. An größeren Brückenbauten sind zu nennen 
die Eisenbrücke über den Röfströmsjö mit einer Mittelöffnung 
von 45,56 m und 2 Seitenöffnungen von je 36.24 m. dann die 
Piteälfbrücke mit einer eisenüberspannten Mittelöffnung von 

‚ 55,8 m und 3 Seitenöffnungen mit Betongewölben. Eine Reihe 


| älterer Brücken wurde während des Betriebes umgebaut. S. 


-—- Neue Elektrisierungspläne in Schweden. Dem ersten gro- 
ßen Versuch mit einer elektrischen Vollbahn, wie er in Schweden 

‚ mit der Elektrisierung der Reichsgrenzbahn gemacht worden 
ist, wird bald die Umwandlung weiterer Staatsbahnen in elek- 
‚ trischen Betrieb folgen, zu welchem Zwecke bereits dem näch- 
, sten schwedischen Reichstag entsprechende Vorschläge zugehen 
‚ werden. In welcher Richtung die neuen Pläne gehen, zeigen 
di2 interessanten Mitteilungen, die der Generaldirektor der 
schwedischen Staatsbahnen dieser Tage einem Mitarbeiter des 
„Svenska Dagblad“ gegenüber machte. Es handelt sich in erster 
Linie um die Fortsetzung der Elektrisierung der Reichsgrenz- 
' babn in südlicher Richtung bis nach Luleä, ein Plan, dessen 
Verwirklichung nach der Errichtung der Kraftstation an den 
 Porjuswasserfällen nur eine Zeitfrage bildet, und angesichts der 
 Verhältrisse,. wie sie sich jetzt entwickelt haben, hält der 
Generaldirektor eine schnelle weitere Elektrisierung für beson- 
ders wünschenswert. Die Steinkohlen sind gegenwärtig uner- 
hört teuer, und es ist anzunehmen, daß auch noch lange Zeit 
‚nach dem Friedensschluß hohe Steinkohlenpreise herrschen 
werden. Auf Grund des augenblicklich in Ausarbeitung befind- 
lichen Planes soll die Elektrisierung so schnell wie möglich 
durchgeführt werden, so daß nach Ansicht des Generaldirektors 
de: elektrische Betrieb auf der ganzen Reichsgrenzbahn, wenn 
die Arbeiten im nächsten ‘Jahr beginnen, bis zum Sommer 1918 
platzgreifen kann. Die Ausdehnung der Flektrisierung erfor- 
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lert verschiedene Erweiterungen der Porjuskraftstation (wor- 
auf hereits bei der Errichtung Rücksicht genommen worden 
ist). Indessen beschränken sich die neuen Blektrisierungs- 
pläne nicht nur auf die durch Lappland führende Linie, sondern 
es steht auch ein Vorschlag über Elektrisierung eines Teiles: 
der nördlichen Stammbahn von Stockholm aus bevor. Ein 
früherer, inzwischen zurückgezogener Entwurf bezweckt die 
Elektrisierung nur der Strecke von Stockholm bis Rimbo, doch 
nun wird die Ausdehnung des elektrischen Betriebes bis nach 
Upsala hin berücksichtigt, und dieser Verkehr soll sowohl den 
Personen- wie Güterverkehr umfassen, was somit besagt, daß 
der ganze Betrieb auf der Linie Stockholm-Upsala elektrisch 
werden soll. Über die Kosten der Elektrisierung der lapp- 
ländischen Bahn von Kiruna ab bis Svartön (dem Verschiffungs- 
platz hei Lule& am Nordende des Bottnischen Meerbusens) liegt 
schon eine vorläufige Berechnung vor. Danach betragen die 
Kosten etwa 11 Millionen Kronen. Darin sind auch die Aus- 
gaben für die weitere Ausrüstung der Kraftstation, ferner für 
Überführungsleitungen, Transformatorstationen, Kontaktleitun- 
sen und Lokomotiven enthalten. Durch die Elektrisierung 
würde indessen eine große Zahl Dampflokomotiven für andere 
Zwecke verfügbar werden. Die elektrischen Lokomotiven, die 
fiir die weiter in Aussicht genommene Klektrisierung der Reichs- 
grenuzbahn erforderlich sind, würden den Berechnungen nach 
3% Milionen Kronen kosten, so daß auf den übrigen Teil der 
Kosten 7% Millionen Kronen entfallen. Diese Ermittelungen 
sind zwar ausgeführt worden, bevor der Krieg den Kupferpreis 
in die Höhe trieb, aber die Steinkohlenpreise haben sich infolge 
des Krieges noch in weit stärkerm Maße erhöht. Auch ist zu 
erwähnen, daß die Selbstkosten des Staates für Herstellung der 
neu erforderlichen elektrischen Energie in der Porjusstation 
höchst unbedeutend sind. Weitere Regulierungsmaßregeln in 
Stora. Luleälf sind kaum nötig, und die Erweiterungsarbeiten 
im Kraftwerk dürften sich auf die Einsetzung einer neuen Ma- 
schineneinheit sowie auf eine Reihe Anordnungen im Stell- 
werksgebäude beschränken. 

Wie somit aus dem Vorstehenden ersichtlich ist, stehen in 
Schweden. wieder bedeutende Erweiterungen auf dem Gebiet 
des elektrischen Vollbahnbetriebes bevor, zu deren Beschleuni- 
cung die im Gefolge des Krieges eingetretene bedeutende Er- 
höhung der Steinkohlenpreise und die Schwierigkeit, überhaupt 
Steinkohlen zu bekommen, wesentlich beitragen werden. M. 


— Französisch-englische Liebenswürdigkeiten gegenüber dem 
schweizerischen Handel. Wir haben bereits in Nr. 45 S. 555 
d, Ztg. den Pressefeldzug erwähnt, den Jacques Dhur im 
„Journal“ gegen die angebliche Versorgung Deutschlands über 
die Schweiz unternommen hat. Jetzt schlägt er vor, daß Frank- 
reich und seine Verbündeten an Stelle Deutschlands die Schweiz 
mit Kohlen und Zucker versorgen sollten. Zum Ausgleich 
des Preisunterschiedes zwischen den deutschen und französi- 
schen Kohlen wäre nach seinen Berechnungen eine monatliche 
Belastung des französischen Budgets von 6 Millionen Franken 
nötig. Alle anderen Mittel zur Verhütung des Handels nach 
Deutschland durch die Schweiz seien unzureichend. Nur die 


vollständige Sperrung der deutschen Grenze sewährleiste die 
Kaltstellung verdächtiger Zwischenhändler. Wir glauben nun, 


daß Frankreich und England genügend zu tun haben werden, 
um ihren neuesten Verbündeten, Italien, mit Kohlen zu ver- 
sorgen. 

Auch England läßt es an liebender Fürsorge für den schweize- 
rischen Handel nicht fehlen. Schon früher hat es sich veranlaßt 
gesehen, durch den Mund seines Generalkonsuls in Bern der 
Schweiz klar zu machen, daß sich England die Oberaufsicht über 
den Handel der neutralen Staaten vorbehalten müsse. Diese 
Bevormundung und Einmischung wurde damals von der deutsch- 
schweizerischen Presse bestimmt zurückgewiesen. Jetzt ist es der 
in, deutschen Eisenbahnerkreisen wohlbekannte Bundesrat Forrer, 
dessen mannhaftes Auftreten sich das Mißfallen Englands zu- 
gezogen hat. In seiner Winterthurer Rede sprach Herr Forrer 
auch darüber, wie die kriegführenden Staaten in dem Bestreben, 
den Gegner lahmzulegen, nicht nur die Aus- und Durchfuhr 
von eigenlichem Kriegsmaterial, sondern in weitgehendem Um- 
fang auch von Lebensmitteln und von Rohstoffen für die In- 
dustrie, verboten hätten. „Durch diesen Kampf, der insbe- 
sondere von England, das die Meere beherrscht; mit größter 
Energie und Rücksichtslosigkeit geführt wird und das Gegen- 
stück zur Napoleonischen Kontinentalsperre. bildet, werden auch 
die neutralen Staaten in empfindlicher Weise in Mitleidenschaft 
gezogen; namentlich aber die Schweiz, die infolge ihrer un- 
günstigen geographischen Lage und wegen des Mangels an 
eigenen Rohstoffen für ihre Industrie schwer getroffen ist.“ 
Wegen dieser Rede hat der Berner Berichterstatter der „Mor- 
ninz Post“ einen ganz üngehörigen Angriff gegen Herrn Forrer 
gerichtet. Die „Neue Zürcher Ztg.“ bemerkt dazu: „Der Be- 
richt ergeht sich in Schnoddrigkeiten gegenüber Herrn Forrer, 
unter: Bezugnahme auf dessen Verteidigung des Gotthardver- 
trages, und zwar in einer Sprache, die man sich von einem 
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Fremden, der unser Gast ist, nicht gefallen lassen kann, Wenn 


der Bundesrat den Inhabern des wohlbekannten Korrespondenz- 
bureaus in unmißverständlicher Weise zu Gemüte führen sollte, 
was sich ein Fremder gegenüber den Mitgliedern unserer Re- 
gierung erlauben darf und was nicht, dürfte er der Zu- 
stimmung des Schweizervolkes gewiß sein.“ 


— Das Verbot der Warendurchfuhr durch die Schweiz. 
Die Schweizerische Depeschenagentur meldet aus Bern: Die 
Nachricht, daß die Einfuhr aus Italien in die Schweiz auf neue 
Schwierigkeiten gestoßen ist, bestätigt sich. Die italienische 
‚Regierung hat eine Note an die Schweiz gerichtet, in der sie 
von der Schweizer Regierung eine allgemeine Erklärung ver- 
langt, daß alle aus Italien nach der Schweiz beförderten Waren 
in der Schweiz bleiben und nicht nach Österreich‘ oder Deutsch- 
land weiter gehen. Nun bestehen aber in der Schweiz für ver- 
schiedene Waren, z. B. Wein und Früchte, keine Ausfuhrver- 
bote und es sind generelle Ausfuhrbewilligungen vorhanden. 
Die schweizerischen Behörden wären somit nur dann in der 
Lage, die von Italien gewünschten allgemeinen Garantien zu 
geben, wenn auch für diese Warengattungen die Ausfuhr aus 
der Schweiz verboten würde. Der Bundesrat wird sich in den 
nächsten Tagen mit der Angelegenheit befassen. Von der von 
Italien verlangten allgemeinen Gewährleistung werden selbst- 
verständlich nicht die Waren berührt, die Italien durch das be- 
kannte Austauschabkommen vom 7. Mai sich verpflichtet hat, 
der Schweiz zu liefern, Waren, deren die Schweiz selbst so 
dringend bedarf, daß die Gefahr einer Ausfuhr nach den Zentral- 
mächten überhaupt nicht besteht, 

Wie weiter gemeldet wird, ist von der italienischen Regierung 
die Ausfuhr sämtlicher Lebensmittel nach der Schweiz verboten 


worden- Auf Grund eines Sonderabkommens bleibt aber die 
Ausfuhr nach der Schweiz zum inländischen Verbrauch ge 
stattet für Suppenkräuter und Gartengemüse, Tomaten- 


konserven, irische Fische und für Kaffee in unbeschränkter 
Menge; ferner für geräucherte Fleischwaren, Geflügel, konser- 
vierte Fische, Früchte, Hülsenfrüchte, Gemüsekonserven und 
Eier in vereinbarter beschränkter Menge. Die übrigen Erzeug- 
nisse können nur noch vermittels einer auf diplomatischem 
Wege zu erwirkenden Sonderbewilligung der italienischen 
Regierung in die Schweiz zum inländischen Verbrauch einge- 
führt werden. 


— Der Krieg und die italienischen Eisenbahnen. Über die 
Gefahren, denen die italienischen Eisenbahnen während des 
Krieges ausgesetzt sind, äußert sich Dr. V. Krakauer im „Öster- 
reichischen Volkswirt“ u. a. folgendermaßen: Es ist als sicher 
anzunehmen, daß England alle Anstrengungen machen wird, um 
auch während der Kriegszeit seinen neuesten Bundesgenossen 
mit den erforderlichen Kohlenmengen zu versehen. Aber die 
englischen Kohlengruben mußten, ebenso wie die Gruben ande- 
rer Staaten, infolge des durch die Heeresdienstleistung hervor- 
gerufenen Arbeitermangels ihre Produktion wesentlich ein- 
schränken. Überdies hat England selbst während der Kriegs- 
zeit einen außerordentlichen Mehrverbrauch an Kohle aufzu- 
weisen, besonders bei der Marine. Es ist daher sehr fraglich, 
ob die englische Regierung sogar beim besten Willen in der 
Lage sein wird, ungeheure Kohlenmengen auch weiterhin an 
die Italiener abzugeben. Allerdings wird auch Amerika zu 
diesem Zwecke herangezogen werden können — die amerikani- 
sche Ausfuhr nach Italien belief sich im Jahre 1913 auf 281 000 t 
Kohle — zumal die Höhe der Kosten und des Preises in Kriegs- 
zeiten nicht maßgebend ist. Es fragt sich aber, ob die für 
Eisenbahnzwecke so wichtige Regelmäßigskeit der Lieferungen 
aus so weiter Ferne durchführbar ist und ob genügend Schiffe 
für den Transport, sei es aus England, sei es aus Amerika, zur 
Verfügung stehen. Gelingt es hierbei den Zentralmächten und 
besonders den deutschen Tauchbooten, eine gewisse Anzahl von 
Kohlendampfern in richtiger Zeit zu versenken, dann ist es 
sehr leicht möglich, daß die italienischen Eisenbahnen in Ver- 
lesenheit geraten, um so mehr, als Italien keine Ersatzmittel 
zur Verfügung stehen, wie sie z. B. in Rußland reichlich vor- 
handen sind (in Mazut, Torf und Holz). Wie groß die Vorräte 
sind, darüber hat man kein Urteil. Verkehrseinschränkungen, 
die bereits geraume Zeit vor Kriegsausbruch veranlaßt worden 
sind, können ebensowohl mit Vorratsmangel als mit dem Be- 
streben, die vorhandenen Vorräte für die kommenden wichtig- 
sten Zwecke aufzusparen, erklärt werden. 

Eine weitere Gefährdung des Bahnbetriebes liegst darin, daß 
die wichtigste Schlagader der italienischen Eisenbahnen, das un- 
ter Staatsverwaltung stehende Netz der vormaligen italienischen 
Südbahnen (Societä delle Strade Ferrate Meridionale), durch 
ihre Lage nahe an der Ostküste der Adria sehr leicht Beschä- 
digungen ausgesetzt ist. Schon durch das erste Bombardement 
durch österreichische Kriegsschiffe und Flugzeuge wurden 
viele Anlagen der Bahn zerstört. Wird sich dies in Zukunft in 
ausgiebigerem Maße wiederholen, so kann dadurch die Schlag: 
fertiekeit der italienischen Eisenbahnen sehr nachteilig‘ beein- 


flußt 3 RE ae Be gerade dis Kriegsfahrordnung ein 
zwar langsameres, aber um so sichereres Funktionieren der Eisen- 
bahn voraussetzt. Auch liegt die einzige zweigleisige Bahn- 
strecke, die in Norditalien von Ost nach West führt, Venedig- 
Mailand, so nahe der Grenze, daß eine Verlegung des Kampf- 
platzes auf italienisches Gebiet leicht die wichtigsten Zufuhr- 
strecken unterbinden könnte. 


Schließlich bilden die italienischen Eisenbahnangestellten aus 
vielen Gründen keineswegs jenes unbedingt zuverlässige Ele- 
ment, das für die volle Kriegsbereitschaft der Eisenbahnen un- 
erläßlich ist. Die Eisenbahner Italiens sind vor allem ent- 
schiedene Gegner Salandras; daß es diesem gelungen ist, den 
vorjährigen Generalstreik zu unterdrücken, unter 


Italiener den Haß gegen sein Ministerium nur gesteigert. 
Ferner sind die Angestellten der 
(sie zählen rund 150 000 Köpfe) zum Unterschiede von anderen 
Staatsbediensteten entschiedene Gegner des jetzigen Krieges, 
Alles dies würde in anderen Staaten bei der .Militarisierung der 
Eisenbahnen, wie sie in Kriegszeiten besteht, nichts zu sagen 
haben. Anders ist es aber in Italien. Hier zeichnen sich die 
Eisenbahnerausstände, die schon überall (mit Ausnahme von 
Deutschland) vorgekommen sind, durch eine ganz besondere 
Bösartigkeit aus. Dem Militär wurde im vorigen Jahre nicht 
nur von den Angestellten der Bahnen, sondern auch von ihren 
Frauen und Kindern Widerstand geleistet; selbst vor ihren 
Augen wurden Eisenbahngegenstände vernichtet, wie denn 
überhaupt die „Sabotage“ nirgends so großen Umfang aufzu- 
weisen gehabt hat wie gerade beim italienischen Esenbahner- 
streik, bei dem sich auch Beamte wie Stationsvorsteher, Bureau- 
beamte, Ingenieure lebhaft beteiligten. Es ist daher durch- 
aus nicht ausgeschlossen, daß sich die Unlustgefühle der 
Eisenbahner, ihre Erbitterung gegen die Regierung im weiteren 
Verlaufe des Feldzuges bei passender Gelegenheit oder bei 
Verschlechterung ihrer ohnehin bedrängten wirtschaftlichen 
Lage in einer den Militärverkehr störenden Weise bemerkbar 
machen. 


— Eisenbahnverbindung Archangelsk-Wologda. Aus Stock- 
holm melden die „Hamburger Nachrichten“: Die Eisenbahn- 
verbindung Archangelsk-Wologda ist einem Bericht des schwe- 
dischen Vizekonsuls in Archangelsk zufolge durch ungeheure 
Waffensendungen so stark beansprucht, daß sie für die private 
Güterbeförderung gesperrt werden mußte. 


— Der Verkehr an der Murmanküste und bei Archangelsk. 
Über die Verkehrsverhältnisse bei Archangelsk und an der 
Murmanküste bringt eine Zeitung in Vardö am Varangerfjord, 
„Vardöposten‘“, 
geht, daß schon ietzt bei Archangelsk eine große Eisenbahn- 


brücke über die Dwina gebaut wird, die die Verbindung mit 


dem neuen in der Stadt selbst anzulegenden Bahnhof vermittelt. 


. Der alte Bahnhof liegt bekanntlich jenseits des Flusses. ein 


Stück von ‘der Stadt entfernt, so daß alle Waren mittels 
Dampfer und Leichter zur Stadt befördert werden mußten, 
Gegenwärtig lagern in Archangelsk umfangreiche Massen 
Steinkohlen, die in großen Leichtern die Dwina aufwärts nach 
Kotlas und im weiteren Verlauf mit der Bahn nach Petersburg 
befördert werden. Der Transport nach Kotlas wird von der 


Jenisseigesellschaft besorgt, deren Verpflichtung 16 Millionen 


Pud umfaßt: Da dies nur einen Teil der Kohlenmenge bilden 
soll, die bei Archangelsk lagert und zudem ia die neuen Zu- 
fuhren bereits begonnen haben, wird dem Kohlenhunger Rus 
lands eine Erleichterung verschafft- 


An der Murmanbahn schreiten die Arbeiten schnell vorwärte 
(s. d. Nachr. in Nr. 45 S. 555 d. Zte.). An der Kolabucht, ein 
Stück von dem früheren Verwaltungssitz Kola entfernt, wird 
ein Kai angelegt, bei dem auch die Bahn enden soll, Die Kai- 
arbeiten sind schon so weit vorgeschritten, daß der zwischen 
Vardö und der Murmanküste verkehrende Dampfer „Nikolai”, 
der auf seiner ersten Fährt ausschließlich Bedarf für die 
Murmanküste sowie 400 Arbeiter und eine Anzahl Pferde an 
Bord hatte, seine Fracht unmittelbar am Kai löschen konnte. 
Mit Archangelsk war bereits in den Wintermonaten ein Schiffs- 
verkehr aufrecht erhalten worden, und zwar mit den Amerika- 
dampfern „Kursk“ und „Dwinsk“, denen im Weißen Meer der 
Eisbrecher „Lintros“ den Weg bahnte. Letzteres Schiff war 
ursprünglich ein kanadischer Personendampfer und für den 
Winterverkehr mit Kanada gebaut: Schon am 8. Februar war 
er in Alexandrowsk, Murmanküste, eingetroffen, wo er unter 
militärischen Befehl gestellt wurde, und am 15. Februar trat 
er die Fahrt nach Archangelsk an. 
das Packeis nach Aussage des Kapitäns auf "beiden Seiten 
2—3 m über das Schiff getürmt. Der von der russischen .e- 
gierung in Norwegen angekaufis Eisbrecher „Miölner“ war 
im Weißen Meer eingefroren und trieb dann - zur Terski- 
schen Küste, dem östlichen Küstenstrich der’ Halbinsel Kola. 
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italienischen Staatsbahnen 


interessante Mitteilungen, woraus u. a. hervor 
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‚ mit seiner 1500 km langen Küste beherrschen. 
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Er konnte zwar geborgen und nach Alexandrowsk zeschleppt 


werden, doch ist er so stark beschädigt worden, daß er un- 
brauchbar blieh. =. 
Fremde Erdteile. 
— Stapellauf des Dampfers Götzen der Tanganjikabahn. 


Trotzdem Deutsch-Ostafrika auf drei Seiten vom Feinde be- 
drängt wird, steht auch dort das wirtschaftliche Getriebe nicht 
still- Wie dem „Berl. Lok.-Anz.“ mitgeteilt wurde, ist anfangs 
Februar d. J. der Dampfer „Götzen“ in Kigoma am Tangan,ika- 
see vom Stapel gelaufen. Die genannte Quelle berichtet hier- 
über: „Götzen“ ist der erste der drei großen Dampfer. die — 
nach der Denkschrift für den Bau der Reststrecke der Tangan- 
lkabahn Daressalam-Kigoma — im Anschluß an diese Bahn 
den Schiffahrtsdienst auf dem See versehen sollen. Der zweite 
Dampfer „Rechenberg“ befindet sich auf der Schiffswerft von 
Jos, L, Meyer in Papenburg, die auch den „Götzen“ geliefert 
hat, im Bau. Als ein Beweis der hervorragenden Umsicht und 
Geschicklichkeit der Ingenieure darf es bezeichnet werden, daß 
es überhaupt gelungen ist, den Dampfer vom Stapel zu lassen, 
trotzdem wichtige Teile der Ablaßvorrichtungen bei Beginn des 
Krieges noch unterwegs waren. Wir geben der Hoffnung 
Raum, daß es bald gelingen möge, den Dampfer vollkommen 
fertigzustellen. Bei seiner Größe (er ist 67 m lang. 10 m breit, 
bei 480 Tonnen Ladung 2,3 m tiefgehend) wird das Schiff einen 
nicht unbeträchtlichen Machtzuwachs darstellen und — im Ver- 
ein mit den beiden kleinen deutschen Dampfern „Hedwig von 
Wissmann“ und .„Kingani“, welch letzterer früher an der ost- 
airikanischen Küste als Zollkreuzer tätig war und erst bei 
Kriessausbruch mit der Bahn hinaufbefördert wurde — den See 
Die bisher auf 
dem Tanganjika laufenden feindlichen Schiffe sind in den in- 
zwischen erfolgsten Kämpfen vernichtet worden. 

- Der Stapellauf des Dampfers „Götzen“ bezeugt 


uns von 


| neuem, daß das Wirtschaftsleben im Lande trotz der äußeren 


Absperrung seinen ruhigen Fortgang nimmt. 


Hs 


Allgemeines. 


— Brotabgabe an Reisende und Wanderer. Der Bund Deut- 
scher Verkehrsvereine hatte an zuständiger Stelle beantragt, 
eine gleichmäßige Regelung der Brotabgabe an Reisende und 
Wanderer im Deutschen Reiche herbeizuführen, um der bisher 
bestehenden Unsicherheit der Brotbeschaffung auf der Reise 

‚ abzuhelfen und die zu befürchtenden Schädigungen für den 
Fremdenverkehr abzuwenden. Wie dem Bund Deutscher Ver- 
kehrsvereine jetzt mitgeteilt worden ist, hat das preußische 
Ministerium des Innern bestimmt, daß den Gemeindevorständen 
' des Wohnortes die Ausstellung von Brotkarten-Abmeldescheinen 
für die Reise zur Pflicht zu machen ist, Gegen Vorzeigung 
' dieses Abmeldescheines erhält der Reisende für die von ihm 
anzugebende Dauer der Abwesenheit vom Wohnort im Bade- 
oder Kurort Brotkarten. Brotkarten-Abmeldescheine sind auch 


für solche Personen auszustellen, die sich — wie die Wanderer 


 ünd Geschäftsreisenden — für längere Zeit auf Reisen begeben 
' wollen, ohne an einem Orte längeren Aufenthalt zu nehmen. 
Wo für die Versorgung solcher Reisenden noch keine besondere 
Regelung durch die Abgabe von Tagesbrotkarten besteht, soll 


 —— 


ihre Versorgung gesen Vorlage des Brotkarten- Ahbmeldescheins 


| 
| 
| 
| 


' geregelt werden. 
Im Anschluß an diese Verfügung sind die Zentralbehörden 


' ‚der anderen deutschen Bundesstaaten gebeten worden, alsbald 


"ähnliche Bestimmungen zu erlassen. Wenn dies, wie anzu- 
‚ nehmen. ist, geschieht, dann wird der Brotkarten- Abmeldeschein 
in der Hauptsache die Schaffung einer besonderen, für das 
| ganze Reich gültigen Reise-Brotkarte, bzw. die Ausstellung 
‚der von den Kommunalverbänden eingeführten gewöhnlichen 
Brotkarten mit allgemeiner Freizügigkeit ersetzen, indem damit 
‚ein im sesamten Reichsgebiet geltender, einheitlicher Ausweis 
‚für die Reisenden zum Bezug von Brot und Mehl am jeweiligen 
| Aufenthaltsorte seschaffen wäre. 


Rechtspflege. 


2 Kahn für die durch die Eisenbahnbehörde angeordnete Be- 
seitigung eines Eisenbahnüberwegs Entschädigung gefordert 
j werden ? Preußisches Eisenbahngesetz vom 3. November 1838 
$'14; Einl, zum preuß. ALR. $ 75. (Entscheidung des Reichs- 
gerichts y. 21. Okt. 1914 bei Gruchot, Bd. 59, S. 539.) Die Kläger 
gelangten früher von ihren im Dorfe Ian gelegenen Wirtschafts- 
sebäuden zu ihren auf der anderen Seite der im Jahre 1844 ge- 
bauten Eisenbahnstrecke K.-Gl. liegenden Feldern über einen 
‚Wegeiibergang bei Km 149,5 + 75. Im Jahre 1910 wurde gemäß 


| haltung durch den Satz einschränkt; 


der beiden Bestimmungen berühren 


einem landespolizeilich geprüften und vom Minister der öffent- 
lichen Arbeiten festgestellten Plane dieser Wegühergang aul- 
gehoben und dafür eine Wegeunterführung bei Km 149,28 herge- 
stellt, an die der Weg, in dessen Zuge der aufgehobene Wege- 
übergang lag, angeschlossen wurde. Infolgedessen müssen die 
Kläger nach und von ihren Feldern einen Umweg machen. Sie 
behaupten, daß hierdurch deren Bewirtschaftung erschwert 
werde, und verlangen vom Beklagten Entschädigung, indem sie 
weiter geltend machen, daß der über den aufgehobenen Wege- 
übergang. führende Weg ein von ihnen früher stets zur Be- 
wirtschaftung ihrer Felder benutzter und dazu bestimmter In- 
teressentenweg sei. Sie erhoben deshalb Klage auf Schadens- 
ersatz. 

Das Landgericht verurteilte den Beklagten nach einem Hilfs- 
antrage der Kläger, Das Oberlandesgericht erklärte durch 


Zwwischenurteil den Anspruch der Kläger auf Zahlung einer 
Entschädigung dem Grunde nach für zerechtfertiet. ‚Der Be- 


klagte hat Revision eingelest. 

Die Entscheidungsgründe sind folgende: Das Berufungsgericht 
seht ohne erkennbaren Rechtsirrtum davon aus, daß der im 
Jahre 1910 gemäß einem landespolizeilich geprüften und vom 
zuständigen Minister festgestellten Plane aufgehobene und 
durch eine Weseunterführung an anderer Stelle ersetzte Wege- 
übergang bei Km 149,5 + 75 im Jahre 1844 bei Anlegung der 
betreffenden Eisenbahnstrecke auf Grund des S 14 des preußi- 
schen Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 hergestellt wor- 
den ist. Dieser $ 14 verpflichtet die mit dem Expropriations- 
rechte ausgestattete Eisenbahngesellschaft (vgl. $S 8) ebenso. 
wie der ihm nachgebildete $ 14 des preußischen Enteignungs- 
sesetzes vom 11. Juni 1874 den mit dem Enteignungsrechte aus- 
sestatteten Unternehmer (vgl. SS 2, 3) zur Einrichtung und 
Unterhaltung aller Anlagen, die an Wegen, Überfahrten, Triften, 
Einfriedigungen, Bewässerungs- oder Vorflutanstalten. usw. 
nötig sind, um die benachbarten Grundbesitzer gegen Gefahren 
und Nachteile bei Benutzung, ihrer Grundstücke zu sichern, und 
zwar befindet über die Notwendigkeit der Anlagen und dem- 
semäß über die Verpflichtung des Unternehmers zu ihrer Her- 
stellung und Unterhaltung nach dem einen wie nach dem anderen 
Paragraphen die Regierung. Ein Unterschied zwischen den bei- 
den Bestimmungen besteht insofern, als der $ 14 des Enteig- 
nungsgesetzes die Verpflichtung des Unternehmers zur Unter- 
„insoweit dieselbe über 
den Umfang der bestehenden Verpflichtungen zur Unterhaltung 
vorhandener, demselben Zwecke dienender Anlagen hinausgeht.“ 
und als dieser $ 14 nur im Rahmen des Enteignungsverfahrens 
zur Anwendung kommt, wogegen nach dem S 14 des Eisenbahn- 
sesetzes die Regierung während der ganzen Dauer des Unter- 
nehmens in der Lage ist, dem Unternehmer betreffende Auf- 
lagen zu machen (vgl. Gruchots Beitr, 45, 958). Mit bezug auf 
den $ 14 des Enteignungsgesetzes hat nun der VII. Zivilsenat 
des Reichsgerichts zunächst in einem Falle, wo es sich um die 
Berücksichtigung gewisser auf Grund des Paragraphen herge- 
stellter Anlagen bei Bemessung der Enteigsnungsentschädigung 
handelte, den Satz ausgesprochen: „Sowenig die Beteiligten ein - 
Privatrecht oder überhaupt ein (im Rechtswege) verfolgbares 
Recht auf eine solche Anordnung (auf Grund des S 14) haben, 
ebensowenig haben sie ein solches Recht auf den Fortbestand 
der hergestellten Binriehtung“ (vel. RG. 71, 2078). Den glei- 
chen Standpunkt hat der VII. Zivilsenat in dem auch vom Be- 
rufungsgerichte in bezug genommenen Urteile vertreten, bei 
dem es sich um einen Anspruch auf Entschädigung wegen Be- 
seitigung einer auf Grund des $ 14 angeordneten Wegeanlage 
handelte, und namentlich ausgeführt: „Durch den die Verbind- 
lichkeit der Unternehmerin zur Herstellung des Niveauüber- 
sanges aussprechenden Beschluß der Bezirksregierung ist kein 
Privatrecht, insbesondere kein Servitut als Wegerecht an den 
Bahnkörper zugunsten der Eigentümer der von der Enteignung 
betroffenen Grundstücke geschaffen worden“, und weiter:. „Ein 
tvecht auf den Fortbestand der Anlage erwuchs .... den Ex- 
propriaten nicht; sie hatten damit zu rechnen, daß die gemäß 
5 getroffene Anordnung unter veränderten Verhältnissen 
durch eine anderweite Verfügung der zuständigen Behörde außer 
Kraft gesetzt werde“ (vgl. RG. 72, 232 ff.). Hieran hat der 
VII. Zivilsenat gegenüber laut gewordenen Widersprüchen noch 
in einem neuesten Urteil (RG. 84, 113 {f.) mit besonders ein- 
gehender Begründung festgehalten, und der erkennende Senat 
hat keine Veranlassung gsefunden, ihm entgegenzutreten. .Ist 
aber die Auffassung des VIT. Zivilsenats für den $: 14 des Ent- 
eignungsgesetzes zutreffend, so kann sie auch mit bezug auf 
den $S 14 des Eisenbahngesetzes und eine auf Grund dieses 
Paragraphen hergestellte Anlage nicht abgelehnt werden. Denn 
begründet ist sie im wesentlichen damit, daß es sich bei der 
Verpflichtung aus $ 14 des Enteignunesgesetzes um eine Öffent- 
lichrechtliche Verpflichtung handele, und daß die Entscheidung 
darüber ganz in der Hand der Verwaltungsbehörde gelegt sei, 
und dies trifft bei $ 14 des Eisenbahngesetzes ebenfalls zu. Die 
hervorgehobenen Unterschiede im Inhalt und in der Tragweite 
den angegebenen Grund 
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Dicht. , Eine abweichende Auffassung 


fällt. 


und dem von dem an zweiter Stelle angezogenen 
Senats betroffenen Falle ist endlich auch nicht, 
daß die Kläger und 


VI. 


Berufungsgericht meint, darin zu finden, 
ihre Rechtsvorgänger hier nicht zu den Personen gehören, deren 
Grundbesitz von der Enteignung betroffen worden ist. 
dies aber nicht einmal richtig, da der Teil des Bahnkörpers, 
über den der eingezogene Wegeübergang führte, ein Teil des 
der nach der Behauptung der Kläger und der Fest- 
Interessentenweg 
dem den Klägern und ihren Rechtsvorgängsern private Nutzungs- 
Zuzugeben ist dem Berufungs- 
gericht, daß die Kläger und ihre Rechtsvorgänger im Jahre 1843 


Weges war, 
stellung des Berufungsgerichts ein 


rechte zustehen und zustanden. 


wird auch. durch 
Nichtanwendbarkeit des $ 31 des Enteignungsgesetzes nicht be- | 
gründet, mit der vielmehr ein gerade aus dieser Vorschrift gegen 
den’ Standpunkt des VII. Senats hergenommenes Bedenken weg- 
Ein wesentlicher Unterschied zwischen dem vorliegenden 


die ! 


Urteile des 


wie das 


Es ist 
der 


ist;'ıan 


nicht haben 'voraussehen können, ob und wann. der damals an- 
gelegte Wegeübergang eingezogen, 
Weise Ersatz dafür geschaffen werden würde. 
indes nicht aus, daß die Kläger und ihre Rechtsvorgänger mit 
der jederzeitigen Entziehbarkeit des Wegeüberganges rechnen 
konnten und mußten, so daß die letzteren auch in der Lase 
waren, dies bei der Festsetzung ihrer Enteignungsentschädigung 
zur Geltung zu bringen. 

Hatten die Kläger aher kein Recht auf den Fortbestand des 
Wegeüberganges, so können sie wegen seiner Einziehung und 
ihnen dadurch erwachsenen Wirtschaftserschwernisse auf 
Grund des $ 75 Einl. zum ALR. auch ‚keine Entschädigung je | 
anspruchen; denn unter „besonderen Rechten.und Vorteilen“ | 
greift dieser Paragraph nur, wohlerworbene Rechte; nicht Br 
auch nur tatsächliche Vorteile, auf deren Fortdauer ‘kein Recht 
besteht (vgl. Gruchots Beitr. %, 1U4,22% 680; 

1118, auch RG. 19, Nr. ; 


und ob und in welcher 
' Dies. schließt 
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Amtliche Bi nachun 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Juli d. J. wird der links der 
Bahnstrecke Myslowitz-Oswiecim zwi- 
schen den Stationen Birkental und Jmie- 
lin neu errichtete Haltepunkt Kostow 
für den Personen-, Gepäck- und Expreß- 
gutverkehr eröffnet werden. 

Der Fahrkartenverkauf findet 
Sehalter statt. 

Die Entfernungen betragen: 


am 


zwischen Birkental und Kostow 
319 km, 

zwischen Jmielin und Kostow 
"8.18 km. 

Kattowitz, 14. Juni 1915. (1094) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


2lsaß-Iothr. lux.-badischer und pfälzi- 
scher Güterverkehr. 

Mit Wirkung vom 15. August 1915 
wird der Ausnahmetarif 12 für Spiritus 
und Sprit auf Ausfuhrsendungen be- 
schränkt. Das Warenverzeichnis erhält 
folgende Fassung: „Spiritus und Sprit 
im Falle der Ausfuhr.“ 

Straßburg, den 9. Juni 1915. (1096) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 
Mit Gültiekeit vom 21. Juni d. J. wird 
die Station Rostock Hafen als Empfangs- 
station in den Ausnahmetarif 60 für 
Steinkohlen usw. in Mengen von minde- 
stens 100 t aufgenommen. 
Essen, 15. Juni 1915. (1095) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsceh- und mitteldeutsch-südwest- 
‘ deutscher Tierverkehr. 
Am 2%. Juni 1915 werden im Werkehr 
zwischen Eschwege (Üs)und Schwetzingen 
_ direkte Frachtsät inge- 
BadMNE irekte Frachtsätze einge 
führt 
Näheres ist bei den beteiligten Dienst- 
stellen zu erfragen. 
Erfurt. den 15. Juni 1915. (1093) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für manganhaltige 
Eisenschlacken mit einem Mindestgehalt 
von 8% Mangan zum a 

Tiv. 2 I 
Mit Gültigkeit vom 50. "Juni 1915 wird 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schiriftleiter, Eisenlahndirektions-Präsident a. D. v 
Verlag:von Julius Springer in Berlin .W. — 


der Geltungsbereich des Ausnahmetarifs 
auf folgende Bahnen ausgedehnt: 
Hohenzoller'sche Landesbahn, Lokal- 
bahn - Aktien - Gesellschaft in 
München für die Linie Mecken- 
beuren-Tettnang und Niederbiegen- 
Beienfurt -Weingarten, Möckmühl- 
Dörzbach Nebenbahn (Jagsttalbahn). 


Württembergische Eisenbahngesell- 
schaft, Württembergische Neben- 
bahnen A--G., 

Frankfurt (M.), 15. Jari 1915. (1097) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Superphosphat mit 
geringem Phosphorgehalt. — Tiv. 2 ILi. 
Mit Gültigkeit vom 21, Juni 1915 wird 
die Station Harburg Hbf. als Empfang- 
station in den Tarif aufgenommen. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 


abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 16. Juni 1915. (1098) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Pi Ohlerverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird Star- 
gard Po.) als Empfangsstation in 
den Ausnahmetarif 8a (für Gießereiroh- 
eisen) im Verkehr von den oberschlesi- 
schen Versandstationen einbezogen. 
Nähere Auskunft geben die beteilig- 
ten Güterabfertigungen. 
Stettin, den 14. Juni 1915. (1090) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Personen- und Güterverkehr. 
Bayerischer Lokalbahn-Schnittarif. 
Am 1. Juni 1915 sind die Stationen 

Ebersdorf (Mfr.) und _Uniternbibert- 

Rügland eröffnet worden. 
München, den 14. Juni 1915. (1089) 

Tarifamt der K. B. Staatseisenbahnen 

rechts des Rheins. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Rheiniseh-Süddeutsch-Schweizerisch- 
Ungarisch-Serbisch-Bulzarisch-Orientali- 
‘scher Personen- und Gepäckverkehr. 

Infolge Einstellung des Verkehrs der 
Überfuhrzüge in Wien zwischen dem 
Ost- und Westbahnhof wird die durch- 
gehende Abfertigung von Personen und 
Gepäck zwischen Bukarest und Budapest 


« Mühlenfels in Berlin. Beet r; 
Druck von H. 8. REN in-Berlin SW. : $ N 


einerseits und detitschen Stationen anider- 
seits bis auf weiteres aufgehoben, 2 
Stuttgart, den 12. Juni 1915. - (1088) 
Generaldirektion der K. Württ, Staat 
eisenbahnen, zugleich namens der be- 
teiligten deutschen Verwaltungen. 


5. Verdingundgen. F 


Verdingung der Lieferung einer 
Lokomotivdrehscheibe von 16 m Durch- 
messer für den Bahnhof Geestemünde 
und je einer Lokomotivdrehscheibe vor 
20 m Durchmesser für die Bahnhöfe 
Lehrte und Uelzen. 

Eröffnung der Angebote am 

Montag. den 30. Juni 1915 zz 

vormittags 11%.Uhr. 

Zuschlagsfrist bis 25. Juli 1915. i 

Verdingunssunterlagen werden gen 
1 A ohne Zeiehnungen und 4 mit 
Zeiehnungen bis zum 22, Juni 1915 ab- 
segeken vom Centralbureau, hier, 
Thielenplatz 4, Zimmer Nr. 290. Von aus 
wärts sind die Kosten mittels Postan- 
weisung (ohne Bestvellgeld, nicht in 
Briefmarken) einzusenden. 

Hannover, den 14. Juni. 1915.. (1092) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Die Anfertigung, 


unterbrechung für 40060. kg Wiege 
fähigkeit und 7,5 m. Brückenlänge 
die Bahnhöfe Obernigk, Zedlitz,. Hein- 
richau, Leubus und Mondschütz sollen 
in öffentlicher Ausschreibung veraebit 
werden. Die Angebote sind versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift ver- 


sehen bis 6. Juli 1915, vorm. 10 Uhr, au 


uns einzureichen. Zuschlagsfrist 4 Wo- 
chen. Verdingungsunterlagen liegen im 
unserem Zentralbureau hier, Neues Ge 
schäftsgebäude, Gustav-Freytagstr,, Zim- 


mer 269, während der Dienststunden von | 
9 bis 12 Uhr zur Einsicht aus und kön- 
nen auch gegen porto- und bestellgeld- 


freie Einsendung von 0,70 in bar von 
dort bezogen werden. Die eingehenden 
Angebote werden am genannten Tage 
vorm. 11% Uhr 


bevollmächtisten Vertreter eröffnet und 
vorgelesen. 
Breslau, den 10. Juni 1913. 109) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Lieferung und. Auf- | 
stellung von 5 Gleiswagen ohne Gleis- | 


ir { 


im Zimmer 108 de 
Neven Geschäftsgebäudes im Beisein der 
etwa erschienenen Anbieter oder deren 
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e, V. — Geheimer Baurat Nobe f. a ungen von Eisenbahnern für Amtliche Mitteilungen. 
A i EN /erdiens i riege. 
Bayerueic h: Die italienische An- ne © fern as \mtliche Bekanntmachungen. 
nuität der Südbahn- — Valsugana- Übrige europäische Länder: ? ; = 
Eisenbahngesellschaft. — Kohlen- Neue Betriebsmittel der dänischen 
Volkswirtschaft und Verkehr des kriegführenden Frankreich. 
(Stand Ende Mai 1915.) 
Von Ministerialrat v. Völeker in München. 
Nach nunmehr zehnmonatiger Dauer des Weltkrieges mag es A. Geographisches. 
von Interesse sein, die wirtschaftlichen Verhältnisse Frank- Frankreich Fläch 536464 uk fast ß ! 
P Selle er TanKrelitc & f b7 e 4 { as S gr 
reichs, unseres militärisch wohl auch heute noch stärksten | _, as nn » En T echesgb36 183, \q ne = & SR EEg 
Gegners, zusammenfassend zu betrachten. Der Ver- me ra 2 Z he En Bene we 2 Sn BL: 
AR or 2 n ” DWwaße! 7 hu a 
fasser hat der ehrenvollen Aufforderung des Herrn Schrift- Er x S ee RE ne hoRt Pan 
leiters dieser Zeitung zu einer übersichtlichen Darstellung NT NE re ee ee 


der gesamten Volks- und Verkehrswirtschaft Frankreichs gerne 
Folge <eleistet, weil er Frankreich auf Grund vieljähriger 
Studien und häufiger Reisen und Aufenthalte in den verschie- 


densten Teilen des Landes kennt und so vielleicht in der Lage 


ist, einiges zur Beurteilung der keineswegs einfach liegenden 


und nicht leicht zu überbliekenden augenblicklichen Zustände und 


der künftigen Lage beizutragen, der Frankreich nach der Beendi- 
gung des Weltkrieges entgegensieht*). 


*) Aus der Literatur sei hervorgehoben: 

Philippson. Allgemeine Länderkunde, Europa 1%6, 
"Ernst Friedrich, Geographie des Welthandels und Welt- 
verkehrs 1911, 

Hassert, Allgemeine Verkehrsgeographie 1913, 

Haas, Frankreich, Land und Staat 1910, 


Joanne, Dictionnaire g6ographique et administrative de la 


France, Paris 1890—1905, 8 Bde.. 


Block, Dictionnaire de Vadministration francaise 1905, 


Maurice Ajam, Das deutsch-französische Wirtschafts- 
problem, ins Deutsche übertragen von Schubert 1914, 


Schwarz, Finanzsystem der Großmächte 1909 und Finan- 


zielle Stellung der Großmächte 1912, 


‚Bankarchiv 1915, Aufsätze S. 111: Hartung, Wirt 
schaftliche und finanzielle Entwicklung Frankreichs und der 
ieg, S. 251: Köbner, Einfluß des Weltkriegs auf die 
Finanzen Frankreichs, S. 192: Gerloff, Kriegsanleihen im 

‚Jahrhundert, S. 186: Lotz, der iranzösische und englische 
Kapitalmarkt vor dem Kriege und während desselben. 


Krieg und Wirtschaft, Kriegshefte des Archivs für 
Sozialwissenschaft und Sozialpolitik 1915, S. 431 und S. 7%: 


schen Becken, dem Garonnebecken und der Rhone- 
Saöne-Senke. Von diesen Bestandteilen ist weitaus der: 
größte, aber auch durch natürliche Grenzen am wenigsten ge- 
schützte und darum auch meistumstrittene, das nordfranzösische 


Becken oder das Becken von Paris, begrenzt von den 
Aufsätze von Dr. Kaufmann, Finanz- und Wirtschaftslage 
Frankreichs, 


Frankreichs Volks- und Verkehrswirtschaft und 
der Krieg, Deutsche Revue, Novemberheft 1914, 

Aufsätze von Matare6, Dr. Ing. Schrödter u. a. in der 
Bayer. Handelszeitung, in der Zeitschrift „Stahl und Eisen“ 1914, 
im Deutschen Oekonomist und anderen volkswirtschaftlichen 
Fachzeitschriften, neueste Berichte der Tagespresse, besonders 
im Handelsteil der E rankfurter Zeitung. 

Statistisches Jahrbuch für das Deutsche Reich, 

Deutsches Handelsarchiv 1913 und 1914: die Frank- 
reich betreffenden amtlichen Berichte, 

Revue G&än&6rale des chemins de fer 
Paris 1890—1914, 

Kaufmann, Eisenbahnpolitik Frankreichs 1896, 


Völcecker, 


et des tramways, 


2 Bände, 


Monkswell, French Railways 1911, 
Röll, Encyklopädie des FEisenbahnwesens: Aufsätze über 


französische Eisenbahnen von Schöller, Kriegsleistung von 
Wernekke usw. 

Teubner, Binnenschiffahrt 1912, 

Aufsätze von: v. d Leyen, Wernekke Colson, 
Kreuzkam, u.a. in der Zeitung des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen, im Archiv für Eisenbahnwesen, der Zeit- 
schrift für Binnenschiffahrt. im Bulletin des Internationalen 
Eisenbahn-Kongreß-Verbandes, Glasers Annalen, Jahrbuch für 
Verkehrswissenschaften und anderen verkehrswissenschaftlichen 


Faächzeitschriften. 
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Horstgebirgen der Bretagne, des Zentralmassivs, der Vogesen 
und Ardennen und dem Ärmelmeer. 

Eine Reihe wichtiger Einbruchpforten öffnen das Becken von 
Paris den Verkehrsstraßen, aber auch den feindlichen Armeen 
aus dem Osten und. Norden: 1.,Durch die Burgundische 


Pforte oder 'die Lücke von Belfort, von der: gleichnamigen 


Festung seschützt, tritt die Linie Gotthardt-Basel-Paris bei 
Langres in das Pariser Becken; 2. durch die Zaberner 
Lücke, die Linie des ÖOrient-Expreßzuss Wien-München- 


Avrieourt-Paris, von der Festung Toul gesichert; 3. durch die 
Zweibrückner Lücke und über die Paßhöhe des 
Arsonnenwaldes führt die durch die Festung Verdun 
verteidigte Verkehrsstraße 
das Becken von Paris. 

Diesen deutsch-französischen Zugangspforten folgt 4. ein 
Bündel von Verkehrswegen, die teils aus deutschem, teils aus 
luxemburgischem und belgischem Gebiet über Metz, Luxemburg 
und Arlon, dann Montm&dy-Sedan in das Becken führen 
und durch die befestigten Plätze Longwy, Longuyon, Montmedy 
und Reims gesichert sind. 

Hieran schließen sich die belgischen Einbruchtore, nämlich 
5. der Maasdurcehbruch mit der Linie Lüttich-Namur- 
Charleville-Reims, durch die Festung Givet gedeckt, 6. der 
Sambredurcehbruch mit der internationalen Linie 
Berlin-Cöln-Paris, durch die Festung Maubeuge gesperrt, bei 
der auch die Linie Brüssel-Paris einmündet. 

Nunmehr folgt 7. der von Natur offenste Teil der 
französischen Landesgrenze, die hier völlig will- 
kürlich verläuft, durch keinerlei natürliche oder völkische Merk- 
male gekennzeichnet wird und den wallonischen Hennegau 


und das vlämische Flandern in der Mitte durchschneidet. 
Mehr als ein Dutzend Bahnlinien erster, zweiter und dritter 
Ordnung überschreiten in diesem industriereichen dicht be- 


völkerten Gelände die Grenze. Die Festung Lille und eine 


ganze Reihe kleinerer, nicht mehr moderner Festungen, dann; die, 


befestigten Hafenplätze Dünkirchen, Calais und Boulogne am 
Meer liegen in diesem Landstrich, dem blutgetränkten Schau- 
platz der Jahrhunderte langen englisch-französischen Kämpfe, 
verstreut. Hier tobt auch jetzt wieder der erbittertste Teil des 
Weltkrieges. 


'“Dureh den Einmarsch über Belgien umgingen unsere Armeen | 


die starken Festungen an der französischen Ostsrenze. Im 
nördlichen Frankreich hatten sie nur feste Plätze zweiten und 
dritten Ranges zu überwinden. So war es möglich, daß Deutsch- 
land kaum mehr als fünf Wochen nach Kriegsbeginn einen 
sroßen Teil des Beckens von Paris besetzen konnte. Das von 
unsin Besitz genommene Gebiet einschließlich der 
Kriegszone umfaßt 10 von den 87 französischen Departements, 
rund 21000 akm mit 3,2 Millionen Einwohnern, also eine 
Fläche etwas größer aber volkreicher als das ‚Königreich 
Württemberg, etwa 3,7% der Gesamtfläche und 8% der Be- 
völkerung Frankreichs, fruchtbare Getreide- und Rübenfelder, 
üppige Viehweiden, insbesondere aber den industriereichsten 
Teil Frankreichs, den weitaus größten Teil seiner Kohlen- und 
Eisenerzminen und einen sehr erheblichen Teil seiner Ma- 
schinen-, Webstoff-, Glas- und Zuckerindustrie. Große Vorräte an 
Wolle, Baumwolle, Leder, Fettstoffen, Metallen wurden in 
diesem Gebiet von unseren Truppen beschlagnahmt, Waren, 
deren Wert der „Temps“, auf Grund statistischer Angaben, auf 
1 Milliarde Franken veranschlagt hat. 


B. Bevölkerung. 


Frankreich, im 17. Jahrhundert das volkreichste Land der 
zivilisierten Welt, nimmt heute mit: einer Bevölkerung von 
39,6 Millionen Einwohnern unter den europäischen Staaten die 
fünfte Stelle ein. An Volksdichte steht ihm unter den europäi- 
schen Großstaaten nur Rußland nach. Auf einem Quadratkilo- 
meter wohnen in Frankreich 74, in Deutschland 120 Menschen. 
Seit 1870 hat Frankreichs Bevölkerung nur um 85%, die 
Deutschlands um 65 % zugenommen. Frankreich hat sich wäh- 
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. rend der letzten Volkszählungsperiode durchschnittlich jährlich 


um 70000, Deutschland um ‚8357 000 Menschen vermehrt. 

Drei Tatsachen erklären diese Erscheinung: niedrige Ge- 
burtenzahl, hohe Sterblichkeit und geringer wirtschaftlicher 
Fortschritt des Ländes. : 


Es betrug 1914 
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Frankreich steht in seiner Geburtenziffer an letzter 
Stelle. Die Zahl der Eheschließungen ist mit 7,9 auf 1000 Ein- 
wohner, so hoch wie in Deutschland, höher sogar als in den 
meisten übrigen europäischen Ländern. Die sinkende Geburten- 
ziffer ist eine Erscheinung, die stets mit dem steigenden Wohl- 
stand und den wachsenden Bedürfnissen der Bevölkerung ein- 
hergeht. Frankreich ist mehr und mehr Rentnerstaat geworden. 
Bei Völkern, die vorwiegend von ihrer Hände Arbeit leben, ist 
jede Geburt ein Gewinn, ein Zuwachs an erwerbender Kraft. 
Bei Nationen, die von Besitz und Rente leben, wird durch jeden 
Menschenzuwachs der Anteil des Einzelnen geschmälert, die 
Möglichkeit des Genusses vermindert. Je mehr daher in einem 
Lande der Anteil der Rente am Volkseinkommen wächst und je 
höher die Ansprüche an das Leben steigen, desto mehr sinkt die 
Neigung, Kinder zu erzeugen. Frankreichs Geburtenziffer be- 
trug noch im 18. Jahrhundert 36—39, sie sank im 19. Jahrhundert 
von 33 auf 23 und beträgt jetzt nur mehr 19. Freilich wäre. es 
unrichtig, Frankreich als das Land des behaglichen Müßigganges, 
der „Privatiers“ und „Pensionisten“, zu betrachten. Im Gegen- 
teil, in keinem Lande ist der Prozentsatz der erwerbstätigen 
Bevölkerung so hoch, er beträgt nicht weniger als 533% gegen 
455 % in Deutschland, So bald als möglich suchen die Kinder 
zu.,erwerben, die Frau sucht sich einen Nebenverdienst, ganze 
Familien arbeiten in den Fabriken, alle wollen sie Geld ver- 
dienen, um sich und den Ihrigen damit die Möglichkeit erhöhten 
Lebensgenusses zu. verschaffen. 


Die ungünstigen Wirkungen der niederen Geburtenziffer 
Frankreichs werden durch die verhältnismäßig große Sterb- 
lichkeit der Bevölkerung verschärft. Der Fortschritt der 
Volksgesundheitspflegee hat mit der Entwicklung des Wohl- 
standes nicht gleichen Schritt gehalten. Frankreich steht in 
dieser Beziehung hinter England und auch hinter Deutschland 
weit zurück. : In keiner Großstadt lebt die Bevölkerung so zu- 
sammengedrängt wie in Paris. Die Pariser Durchschnitts- 
wohnung besitzt trotz mancher zweckmäßiger Einrichtung nichts 
von der _neuzeitlichen Gesundheit und Bequemlichkeit des 
deutschen großstädtischen Miethauses. Zimmer, Küchen, Gänge 
und Stiegen sind selbst in äußerlich ansehnlichen Häusern meist 
unglaublich eng, die freien Hofflächen' winzig, die Wohnungs 
grundrisse winkelig, in fast allen Räumen, die nicht: auf die 
Straße gehen, fehlt es an Luft und Licht. Die öffentliche Rein- 
lichkeit läßt zu wünschen übrig. Selbst Paris besitzt noch nicht 
eine einzige Schwimmhalle. _ Badeeinrichtungen sind selbst in 
den ‚Wohnungen des Mittelstandes eine Seltenheit, Ungeziefer 
ist in den Wohnungen häufig, überall in Frankreich sind die 
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-Gebiete der größten Bevölkerungszunahme. 
-die Bevölkerung vom flachen Lande. 


Land brachte, 
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Heizeinrichtungen (fast nur Kamine) veraltet, die Abortverhält- 


‚nisse sind auf dem Lande und in den Landstädten, selbst in den 


Bezirken des großen Fremdenverkehrs, höchst rückständig, die 
Bauernhäuser schlecht gebaut und in der Unterhaltung ver- 
wahrlost, mit spärlichen Fenstern, feucht, die Mauern häufig 
von der Jauche der dicht am Hause liegenden Dungstätte durch- 
tränkt. 

Die geringe Geburtenhäufigkeit und die hohe Sterblichkeit 
bewirken, daß der Geburtenüberschuß sich mehr und 
mehr dem Nullpunkt nähert. 1912 betrug er 57 911; in der ersten 
Hälfte des Jahres 1914 hat die Zahl der Sterbefälle die Ge- 
burtenziffer sogar um 25 000 überstiegen. Die Klage in der be- 
kannten Flugschrift „La France qui meurt“ ist, wenn sich die 
Verhältnisse in der bisherigen Richtung weiter entwickeln, kein 
bloßes Schreckgespenst mehr. 


Freilich ist die Volksvermehrung eines Landes keines- 
wegs von der Geburtenzahl und Sterblichkeit der Bevölkerung 
allein abhängig. Gebiete mit niedrigen Geburtenziffern können 
an Bevölkerung zunehmen, wenn glückliche Erwerbsbedingungen 
die Einwanderung von außen begünstigen. Darum sind, wie 
anderwärts, so auch in Frankreich die Gebietsteile, die schon 
die dichteste Bevölkerung besitzen, wie das Seinedepartement, 
die ‘Industriebezirke im Norden, im Departement Meurthe-et- 
Moselle und im Mittellauf der Rhone, im allgemeinen auch die 
Dorthin strömt 
Aber der Bauernstand, 
anderwärts der Jungbrunnen des Volkes, vermag in Frankreich 
den eigenen Wanderungsverlust nicht mehr auszugleichen. Der 
lebendige Kreislauf der Bevölkerungsbewegung stockt, der 
Neomalthusianismus, (die beabsichtigte Beschränkung der 


'Kinderzahl, hat auch die Landbevölkerung bereits ergriffen, die 


in Frankreich wegen des ausgebreiteten Garten- und Wein- 
baues einen stark kapitalistischen und städtischen Einschlag 
besitzt. Das Erbrecht, das auch in den ländlichen Bezirken nur 
das Recht der uneingeschränkten Erbteilung kennt, wirkt auf 
eine Beschränkung der Kinderzahl hin. 

Für die Einwanderung von außen sind Lage und Verhältnisse 
wenig günstig, wenn auch ausländische (belgische, italienische, 
spanische, polnische) Arbeiter in der Landwirtschaft und zum 


-Teil auch in der Industrie in ziemlicher Zahl verwendet werden. 


Die deutsche Einwanderung, die besonders tüchtige Arbeits- 
kräfte und deutschen Fleiß und Unternehmungsgeist in das 
ist in den letzten Jahren durch den wirtschaft- 
lichen Chauvinismus immer mehr erschwert worden. 


So wirken alle Umstände der Volksvermehrung entgegen. 
Im ersten Halbjahr 1914 hat die Volkszahl Frankreichs um 
16 874 Einwohner abgenommen. Auch der Ausblick ist düster. 
Die französische Kammer hat neuerdings die Regierung er- 
mächtigt, den Jahrgang 1917 in das Heer einzustellen. Es 
werden dadurch 275 000 Soldaten gewonnen, die kaum das reifere 
Knabenalter verlassen haben. Frankreich gleicht dem Wald- 
besitzer, der die jungen Kulturen schlägt, um Brennholz zu ge- 
winnen. 

Einzelne Versuche, mit der Staatshilfe einzugreifen, sind 
neuerdings gemacht worden: Ein Gesetz vom 17. Juni 1913 über 
die Ruhe der Frauen während der Niederkunft ver- 
bietet die Beschäftigung von Frauen innerhalb 4 Wochen nach 
der Niederkunft. Soweit sie erwerbsmäßig tätig sind, haben sie 
im Falle der Bedürftigkeit vor und nach der Niederkunft An- 
spruch auf eine tägliche Vergütung. Ein weiteres Gesetz vom 
14. Juli 1913 bewilligt Geldunterstützungen an 
kinderreiche Familien. Die für jedes Kind zu 
zahlenden Beträge machen zwischen 60 und 90 Fr. jährlich aus 
und werden insbesondere an Familien gewährt, die mehr als drei 
Kinder unter 13 Jahren zu ernähren haben. 

Die Gesetze bekunden wenigstens den Entschluß, an die Lö- 
sung des Problems heranzutreten, aber was Bedchten solche 
kleinen Hilfsmittel, wo es sich um tiefliegende organische Ge- 
brechen des ganzen Wirtschaftskörpers handelt? Es ist die 


Kehrseite des von den Völkern und Einzelpersonen so heiß- 
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ersehnten Reichtums, daß er die eigene Masse zu vermehr en, 
die Zahl der Besitzer aber zu vermindern trachtet. 


C. Landwirtschaft. 


Der Schwerpunkt der französischen Volkswirtschaft liest in 
der Landwirtschaft. Der Anteil der erwerbstätigen Bevölkerung 
an der Land- und Forstwirtschaft beträgt in Frankreich 43, in 
Deutschland nur 35%. Dabei besitzt Frankreich einen lebens- 
kräftigen Bauernstand, der Großgrundbesitz hat keine schäd- 
liche Ausdehnung. oe eich hat bis vor wenig Jahren seine 
notwendigen Lebensbedürfnisse im wesentlichen selbst erzeugt. 
Seit dem Jahre 1910 macht sich eine auffallende Mehrung der 
Einfuhr an Lebensmitteln bemerkbar. 

In Frankreichs Ackerbau überwiegt der Weizen. Der 
Franzose ißt fast nur Weißbrot, das in Paris viermal täglich 
frisch gebacken und in jedem Stadtviertel in anderen Sorten her- 
gestellt wird, daher das Überwiegen der kleinen Bäckereien 
und deren schlimme Lage in der gegenwärtigen Kriegszeit, die 
mit diesen Gebräuchen jäh aufgeräumt hat. Frankreich ist nach 
Rußland Europas größter Weizenerzeuger, Es erntet doppelt 
so viel wie Deutschland, verbraucht aber auch viermal mehr. 
Im Ertrage seines Kartoffelbaues nimmt es die dritte 
Stelle unter den Ländern der Erde ein, die Erzeugung von 
15 Millionen Tonnen bleibt aber hinter der an erster Stelle 
stehenden deutschen Erzeugung (54 Millionen Tonnen) weit 
zurück. Der Durchschnittsertrag der Landwirtschaft auf das 
Hektar ist in allen Fruchtarten um reichlich 40 % geringer als 
in Deutschland, was sich nur mit der Rückständigkeit 
des Bauernstandes in der Wirtschaftsführung und Ver- 
wendung künstlicher Düngung erklären läßt. 

Im Norden von Frankreich besitzt der Anbau von Zucker- 
rüben große Bedeutung. Frankreich steht unter den an der 
Zuckererzeugung beteiligten Ländern an vierter Stelle nach 
Deutschland, Österreich-Ungarn und Rußland, vermag aber 
seinen Bedarf an Zucker nicht selbst zu erzeugen. Der Rüben- 
bau herrscht besonders in den von uns besetzten nördlichen Ge- 
bietsteilen vor- Von den 230 französischen Zuckerfabriken liegen 
144 in der Kriegszone. Da hier die Rübenernte von 1914 wegen 
des Stillstehens der Fabriken nicht verarbeitet werden konnte, 
wurden die Rüben nach Deutschland ausgeführt, um zu Brenne- 
reizwecken und als Viehfutter verwendet zu werden. Die 
deutschen Eisenbahnen haben zu diesem Zwecke einen beson- 
deren Ausnahmetarif eingeführt. In Frankreich selbst ist nach 
Mitteilungen in der Presse der Zucker knapp und teuer ge- 
worden (1,50 Fr./kg im Kleinhandel). 

Hochentwickelt ist die Kultur von feineren Erzeugnissen für 
Tafel und Küche, vor allem die Erzeugung von Gemüse, 
Salaten und en insbesondere der sog. „Primeurs‘“, 
dann von Tafelobst, Speiseöl und von Blumen. Die Ausfuhr — 
auch nach Deutschland — ist beträchtlich. Es bestehen be- 
sondere Verbandstarife für diesen Verkehr, eigene Güterkurse 
sorgen für beschleunigte Beförderung nach den europäischen 
Hauptstädten und Weltbädern. 

Im Weinbau nimmt Frankreich den ersten Platz in Europa 
ein. Die Weinernte des Jahres 1912 wurde auf fast 1,8 Milliarden 
Franken geschätzt. Weinerzeugung und Weinhandel gehen 
nach den Pariser Blättern schlimmen Zeiten entgegen. Der Han- 
del hat durch den Krieg seine besten Kunden Deutschland und 
Belgien verloren. und England steht vor einer Steuererhöhung, 
wenn auch der übrigens soeben zurückgetretene Schatzkanzler 


Lloyd George seinen Antrag auf Vervierfachung der Wein- und 


Versechsfachung der Schaumweinsteuer einstweilen zurückge- 
zogen hat. Von der Ernte 1914 sind große Mengen unverkauft. 
Zur Ernte 1915 werden aber die Fässer nötig gebraucht. Der Wein- 
bauer muß also zu jedem Preis abgeben. Die notwendigen Mine- 
ralien für den Schutz der Reben gegen Krankheiten und die 
Arbeitskräfte sind unerschwinglich. Auch die Verwüstung des 
Landes. mindert den Ertrag. 

Frankreich besitzt eine hochentwickelte Rindviehzucht- 
Die Milchwirtschaft erzeugt die feinsten Käse- und Rahmsorten. 
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Zeitung des Vereing- 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Aber auch in der Viehzucht ist das Bild ein zwiespältiges. 
Frankreich steht in der Schafzucht nur Rußland und Eng- 
land nach, und die Schafzucht ist bekanntlich kein Merkmal 
einer besonders intensiven Wirtschaft. Auch in der Landwirt- 
schaft tritt die zentralistische Organisation der französischen 
Volkswirtschaft zutage: Hohe Stufe der Entwicklung überall, 
wo für den Bedarf der Hauptstadt gearbeitet wird, Rückständig- 
keit in den abgelegenen Teilen des Landes. Ende März war der 
Viehstand in Frankreich nach einer Veröffentlichung des 
Ackerbauministers um etwa 10 % niedriger als 1913. Die Kammer 
hat den Kriegsminister ermächtigt, Gefrierfleisch zur Ernährung 
der Truppen aus den Kolonien und dem Auslande einzuführen. 
Auch die Seefischerei (Heringsfang, Kabeljau, Makre- 
len, Langusten und insbesondere die Sardinenfischerei 
und die auf ihr beruhende Konservenindustrie) ist 


bedeutend. Die Lebensmittelpreise scheinen in 
Frankreich, nachdem sie um Weihnachten eine be- 
ängstigende Höhe erreicht hatten, im allgemeinen wieder 


gesunken und derzeit zwar höher als gewöhnlich, 
übermäßig zu sein. Brotgetreide soll in Frankreich nach der 
Erklärung des Ackerbauministers hinreichend vorhanden sein, 
wenn auch die Preise (32 Fr./100 kg) nicht niedriger sind als 
in Deutschland. Angeblich um das Getreide der Spekulation zu 
entziehen, hat nun plötzlich die Regierung beschlossen, zur Be- 
schlagnahme aller Getreidevorräte zu schreiten. Sollten dem- 
nach, wie selbst der „Temps“ fragt, doch die Getreidevorräte 
dem Bedürfnis nicht genügen? Die Fleischpreise sind im Mai 
um 30 % gestiegen. 

Nach den Erklärungen des Handelsministers 
Mangel an Arbeitskräften nicht gelungen, die Feldbe- 
stellung für 1915 vollständig zu sichern. Die mit Weizen 
angebauten Flächen sind um 12 % geringer als 1914. In den be- 
setzten Gebietsteilen hat die deutsche Heeresverwaltung für das 
Notwendige gesorgt. 


ist es wegen 


D. Rohstoffe und Industrie. 


Frankreich erzeugt jährlich nur 40 Millionen Tonnen 
Kohlen, Deutschland 255, das sechsfache. Frankreichs 
Kohlenförderung deckt nicht den eigenen Bedarf, der 1913 
63 Millionen Tonnen betrug gegen 251 Millionen m Deutschland: 
in Frankreich überwiegt die leichte, in Deutschland die 
schwere Industrie. 69 % der gesamten geförderten Kohlen wurden 
bisher in den von den Deutschen besetzten Gebieten im Departe- 
ment Pas de Calais und Nord gewonnen, Die englische Kohlen- 
einfuhr, die schon in Friedenszeiten den Fehlbetrag des fran- 
zösischen Kohlenbedarfs deckte, muß jetzt noch stärker heran- 
gezogen werden; da aber infolge der Unterseeboot-Blockade und 
der englischen Arbeiterschwierigkeiten die Zufuhren aus Eng- 
land zu stocken scheinen, sind die Kohlenpreise in Frankreich, 
trotz der allgemeinen Geschäftsstockung, stark gestiegen. 

In der Gewinnung von Eisenerz wird Frankreich nur von 
den Vereinigten Staaten und Deutschland übertroffen. Mit 
einer Jahreserzeugung von 19 Millionen Tonnen steht es um 
40 % hinter Deutschland zurück. Nur ein Teil der gewonnenen 
Erze wird auch in Frankreich verhüttet. Die deutschen Hütten- 


aber nicht 


werke Thyssen, Gelsenkirchen, Hörde, Phönix und andere be- 
sitzen einen großen Teil der Kohlenfelder in Französisch-Loth- 
ringen und in der Normandie. Während sich die französische 
Eisenerzgewinnung von 1902 bis 1912 mehr als verdreifachte, 
hat sich die Roheisenerzeugung nur verdoppelt. Der geringe 
französische Unternehmungsgeist, die Abneigung des französi- 
schen Kapitals gegen industrielle Unternehmungen, die 
Schwierigkeit, Arbeiter zu bekommen, und der hohe Eisengehalt 
der französischen Erze, der ihre Transportfähigkeit erhöht, sind 
die Ursachen dieser Erscheinung. 90% der französischen Eisen- 
erzgewinnung und 86% der Roheisenerzeugung liegen im deut- 
schen Besetzungsgebiet. Im besetzten Minettegebiet von Longwy 
und Briey ist eine Zivilverwaltung errichtet, der ein Beirat 
aus Vertretern der deutschen Schwerindustrie zugeteilt ist. Ein 
nach allen deutschen Hochofenstationen anwendbarer Ausnahme- 
tarif, der gegenüber den bisherigen Sätzen des französisch- 
deutschen Friedensverkehrs nicht unerhebliche Ermäßigungen 
gewährt, erleichtert die Ausfuhr der Erze. 


Frankreich besitzt zwar eine nicht unbeträchtliche Eisen- 
und Maschinenindustrie, aber diese kann den eigenen 
Bedarf des Landes bei weitem nicht decken. Von viel größerer 
Bedeutung ist die französische Webstoffindustrie Die 
französische Seidenindustrie, deren Hauptsitz Lyon ist, bon 1 
größtenteils auf der staatlich unterstützten heimisel 4 
Seidenraupenzucht, leidet aber infolge veralteter 
richtungen und einer wenig zweckentsprechenden Hein 
arbeit schwer unter dem Wettbewerb der deutsche $ 
schweizerischen und italienischen Seidenfabriken und 
dürfte wohl nach dem Kriege einer schweren Zeit entgegen 
sehen. Das Zentrum der übrigen französischen Webstoff- 
industrie ist Lille und - Roubaix-Tourcoing. Von dieser 
Industrie befinden sich nach Dr. Schrödters Berechnungen fast 


70%, von allen Dampfkesseln Frankreichs 25%, von allen 
Pferdestärken 43% in den 10 Departements des Besetzungs- 


und Kriegsgebiets. Aber auch in den vom Kriege nicht heimge- 
suchten Gebieten liegt die Industrie schwer darnieder. Es gilt 
dies vor allem von dem Bekleidungs-und Modewaren- 
Gewerbe, das namentlich in Paris seinen Sitz hat, 
von der Erzeugung von Gebrauchs- und Luxusgegen- 
ständen, die unter der Bezeichnung „articles de Paris“ zu- 
sammengefaßt werden, vom Kunstgewerbe, der Bijouterien-, 
Porzellan-, Spirituosen-, Parfümerien- und Seifenindustrie, deren 
Erzeugnisse in erster Linie dem Luxus dienen, feineren Waren 
ersten Ranges, die im Frieden nach der ganzen Welt ausgeführt 
wurden und ihren früheren großen Absatzmarkt wohl nie wieder 
gswinnen werden. 

Die französische Presse klagt bitter über die Geschäfts- 
stockung, die auf den Mangel an Arbeitskräften und Roh- 
stoffen, besonders an Kohle, aber auch auf schlimme Ver- 
kehrsverhältnisse zurückgeführt wird. Dabei scheint, obwohl 
in Frankreich der Prozentsatz der zum Heeresdienst einge- 
zogenen Wehrpflichtigen viel höher ist als in Deutschland, doch 
die Arbeitslosigkeit empfindlicher zu sein. 


(Fortsetzung folgt.) 


Vom „Eisenbahnkrieg“. 


Aus dem Großen Hauptquartier wird geschrieben: 

Um einen Überblick über ‚die Vorbereitungen für den 
„Eisenbahnkrieg“ zu gewinnen, bedenke man, wie es in den 
kritischen Tagen Anfang August 1914 in Deutschland aussah: 
es war Ferien- und Reisezeit. Die großen Truppenübungs- 
plätze in jedem Korpsbezirk waren mit Truppen voll belegt. 
Der Güterverkehr stand auf gewohnter Höhe. Bis zuletzt 
glaubte alles an die Erhaltung des Friedens: auch sonst hätten 
Kriegsv orbereitungen der Eisenbahnen aus politischen Gründen 
unterbleiben müssen. 

Am 2. August wurde der Krieg erklärt. Alles, was unter- 
wegs war, eilte zur Bahn, um die Heimat vor dem Einsetzen 
der großen Militärtransportbewegungen zu erreichen, Ange- 


| hörige suchten ihre Söhne und Brüder auf, ihnen vor dem Aus- 


Die nach den 
schleunigst in 


rücken ins Feld noch Lebewohl zu sagen. 
Übungsplätzen ausgerückten Truppen wurden 


ihre Garnisonen zurückbefördert. 


Armee .mußte zum Teil im 
industriereichen westlichen Grenzgebiete erfolgen. Tausende 
langer Militärzüge sollten dorthin fahren. Die Bahnhöfe 
mußten bis dahin von den großen Mengen beladener und un- 
beladener Güterwagen geräumt sein, um einer unentwirrbaren 
Verstopfung im Aufmarschgebiet vorzubeugen, 

Gleichzeitig setzten andere große Transportbewegungen ein, 
die unser Vaterland in allen Richtungen durchzogen. Lange 
Züge mit leeren Wagen und Reihen zusammengekoppelter 


Die Bereitstellung unserer 
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Lokomotiven fuhren dorthin, wo nach sorgfältiger Berechnung 
beim Beginn des Aufmarsches Wagen- oder Lokomotivmangel 
eintreten mußte. Die Lage unserer verkehrsreichen und ver- 
kehrsarmen Gegenden läßt die Hauptrichtungen dieser Eisen- 
bahnbewegungen erraten. Dann die eigentlichen Mobil- 
machungstransporte: Die Beförderung von Millionen von Re- 
servisten und Landwehrmännern zu ihren Gestellungsorten: 
daneben die Zufuhr von Gerät und Material für die Truppen 
und die Armierung der Festungen. Die ganz verschiedene Be- 
völkerungsdichte unseres Vaterlandes läßt auf die hauptsäch- 
lichsten Wege dieser Transporte schließen. Aus den Gegenden 
Deutschlands, wo unsere Pferdezucht blüht, rollten die Züge 
nach feststehendem Plan an alle die Orte, wo zur Aufstellung 
der Feldformationen gegenüber dem Friedensbestande be- 
deutend mehr Pferde gebraucht wurden. Aus viehreichen 
Gegenden gingen lange Züge mit Schlachtvieh zu den Armee- 
konservenfabriken. —: Schließlich sei noch der gewaltigen Be- 
wegung gedacht, welche die Kohlen aus den großen Bergwerks- 
revieren den Häfen der Marine vom ersten Tage ab ohne 
Unterbrechung zugeführt. Wenige Stunden nach dem Aus- 
spruch der Mobilmachung gingen die ersten Züge an unsere 
Grenzen, um sie gegen feindlichen Einfall zu schützen. Von 
Tag zu Tag schwoll diese Aufmarschbewegung an, bis zu dem 
Zeitpunkt, wo unsere Armeen vormarschbereit an den Grenzen 
standen und unzählige Magazine hinter ihrer Front bis tief 
nach Deutschland hinein planmäßig mit Vorräten an Verpfle- 
gung, Munition usw. gefüllt waren. Ein Durcheinander gewal- 
tiger Bewegungen auf den deutschen Schienenwegen! Zue um 
Zug unter Berücksichtigung der jeweiligen, mit den Jahres- 
zeiten sich verschiebenden Verhältnisse, im Frieden festgelegt 
und nach Ausspruch der Mobilmachung pünktlich durchgeführt. 
Das war in großen Zügen die Friedensarbeit der Eisenbahn- 
abteilung des Großen Generalstabes in Berlin und ihrer Organe, 
der Linienkommandanturen. Daß diese Arbeit ein enges Zu- 
sammengehen mit vielen anderen Behörden, namentlich den 
Eisenbahnverwaltungen zur Vorbedingung hat, liegt auf der Hand. 

Die Transportbewegungen auf den Eisenbahnen sind elatt 
verlaufen. Wie leicht konnte aber durch höhere Gewalt, mensch- 
liches Versehen oder auch verbrecherische Hand an irgend 
einer Stelle unseres engmaschigen Bahnnetzes eine ernste 
Störnng eintreten, welche die rechtzeitige Bereitschaft 
des Heeres an der Grenze in Frage stellen konnte. Die Eisen- 
bahnabteilung mußte daher bei ihren Vorarbeiten, die nach 
unseren geographischen Verhältnissen ehest zu erwartenden 
und schwerwiegendsten Störungen berücksichtigen. Die Organe 
der Eisenbahnabteilung mußten auch durch mannigfache 
Friedensübung so geschult werden, daß sie mit sachkundiger 
Hand, mit: Geschick und Verantwortungsfreudigkeit bei allen 
Störungen so eingriffen, daß trotz alledem das Ziel unserer 
Transportbewegungen pünktlich erreicht wurde, — Wenn auch 
die Erwartungen eines glatten Aufmarsches nicht getäuscht 
sind, so darf man doch zuversichtlich annehmen, daß man etwai- 
ger Störungen Herr zeworden wäre. und daß trotz aller Ilemm- 
nisse die Armeen zur rechten Zeit an der Grenze bereitge- 
standen hätten. Diese Schulung der Militäreisenbahn hat sich 
aber auch während des Krieges belohnt zemacht. Wie die 
Truppenführer die Marschkolonnen auf den Straßen je nach den 
eirtreffenden Nachrichten vom Feinde auf neue Marschziele 
leiten. so werden die auf den Schienenwegen laufenden Heeres- 
verbände unter Berücksichtigung der besonderen Eigenarten 
der Eisenbahnen je nach der operativen Lage in andere Rich- 
tungen gebracht. Die Geschicklichkeit der beteiligten Offiziere 
und Beamten in der Führung der ‚„Eisenbahnmarschkolonnen“ 
hat zu den herrlichsten Erfolgen im Osten und Westen wesent- 
lich beigetragen, ihren schönsten Lohn aber in den letzten Sie- 
gen in Galizien geerntet. Die Vorbedingung für diese Keweg- 
lichkeit und Wendiekeit der „Eisenbahnmarschkolonnen“ ist ein 
gut entwickeltes Bahnnetz. — Das führt uns zur letzten großen 
Friedensaufgabe der Eisenbahnabteilung: der Überwachung des 
Bahnbaues. Die Schwierigkeit dieser Aufgabe lag darin, daß 


die Wege des deutschen Handels oft andere gewesen sind, als 


die Wege zu unseren Feinden im Westen und Östen. Weit 
vorausschauend mußten die für die militärischen Bedürfnisse 
und die für die Entwicklung von Handel, Industrie und Land- 
wirtschaft erforderlichen Bahnbauten festgestellt und die Dring- 
lichkeit gegenseitig sorgsam abgewogen werden. — Auch die 
Berücksichtigung der militärischen Interessen bei kleineren 
Ausbauten mußte überwacht werden. 

Als der Aufmarsch unserer Armeen an den Grenzen voll- 
zogen war, und der Vormarsch begann, begab sich der Chef der 
Eisenbahnabteilung mit seinem Stabe als „Chef des Feldeisen- 
bahnwesens“ im Gefolge Seiner Majestät ins Feld, 

Mit dem Tage der Mobilmachung ist die Stellung der Militär- 
eisenbhahnbehörden gegenüber den deutschen Eisenbahnverwal- 
tungen völlig geändert. Sämtliche Eisenbahnen Deutschlands 
befinden sich seitdem im Kriegsbetriebe, d. h. die Bahnverwal- 
tungen sind bezüglich der Einrichtung, Fortführung, Einstel- 
lung und Wiederaufnahme des Bahnbetriebes den Anordnungen 


Br 


des Chefs des Feldeisenbahnwesens unterworfen. Die Aus- 
führungsanweisungen für die Regelung des Kriegsbetriebes 
gibt er durch die Linenkommandanturen; auch steht ihm für 
die Arbeit in der Heimat die Eisenbahnabteilung des stellver- 
tretenden Großen Generalstabes in Berlin zur Verfügung. Zu 
dem heimischen Bahnnetz trat bald Bahngebiet in eroberten 
Landesteilen hinzu. Unsere Truppen sind im schnellen Ansturm 
weit in das Innere des feindlichen Landes vorgedrungen, aber 
die Gegner haben auf allen Kriegsschauplätzen noch Zeit ge- 
funden, beim Rückzuge die meisten zrößeren Brücken zu 
sprengen und viele Tunnel zu sperren. Die Schienenwege 
müssen den vorwärts dringenden Armeen dicht auf den Fersen 
bleiben, wenn anders deren Vormarsch nicht gehemmt werden 
soll. Dies bedingt schnellste Wiederherstellung und Inbetrieb- 
nahme der feindlichen Bahnen. 

Für diese Aufgabe waren nach Ausspruch der Mobilmachung 
zunächst zwei Militäreisenbahndirektionen aufgestellt, die den 
Eisenbahnbetrieb in dem eroberten Gebiet so einrichten sollten, 
wie etwa die Eisenbahndirektionen in der Heimat. Die eine der 
beiden Militäreisenbahndirektionen wartete in Aachen auf den 
Zeitpunkt, wo sie nach Belgien vorgehen könnte Die mit den 
Truppen in vorderster Reihe vorgehenden Offiziere der 
Eisenbahnregimenter erkundeten die Bahnzerstörungen an den 
völlig verlassenen Eisenbahnlinien, zunächst bis in die Gegend 
Hasselt-Löwen-Namur-Marloie. Abgesehen von vielen kleineren 
Störungen, aufgerissenen Gleisen, umgeworfenen Maschinen 
usw. fand man 13 Brücken gesprenst und einen Tunnel durch 
mehrere mit Volldampf ineinandergefahrene Lokomotiven ge- 
sperrt. Die Telegraphen- und Fernsprechleitungen waren her- 
untergerissen, die hierzu gehörigen Anlagen auf den Bahnhöfen 
unbrauchbar semacht: Außerdem befanden sich die Gleis- 
anlagen in Belgien zum größten Teil in einem recht vernach- 
lässigten Zustande; die Schienen waren schadhaft und in 
schlechter Gleislage. Häufig brachen die Weichen unter der 
Last unserer Lokomotiven. — Da mußten die Eisenbahntruppen 
ans Werk: sie haben fast übermenschlich gearbeitet, um den 
vordringenden Armeen die Nachführung von Munition und Ver- 
pflegung zu sichern. Oft mußten lange Militärzüge in dichter 
Folge über die Bahnen geleitet werden, nachdem notdürftig 
ein Gleis freigemacht und auf den Bahnhöfen Unteroffiziere 


mit einigen Leuten den Betrieb übernommen _ hatten. 
Noch hatte zum Beispiel keine deutsche Maschine 
Lüttich nach Westen hin überschritten, als schon 
der erste Zug mit deutschen Truppen. die den bei Brüssel 


Kämpfenden Unterstützung bringen und bis Löwen vorfahren 
sollten, in den Bahnhof einlief. Die vorliegende Strecke war 
gerade eben eingleisieg in Ordnung gebracht, Betriebspersonal 
fehlte ganz, die Telephon- oder Telegraphenverbindungen 
zwischen den Stationen waren noch nicht wieder hergestellt. 
Trotzdem fuhr Zug auf Zug auf Löwen vor, die entleerten 
Züge kehrten auf demselben Wege zurück. Obwohl aus den 
Häusern auf die Züge geschossen und fortgesetzt feige An- 
schläge gegen die Bahnen von einer sinnlos verhetzten Bevölke- 
rung ausgeführt wurden, kam die Truppe doch rechtzeitig an 
den Feind und konnte zum entscheidenden Sieg noch beitragen. 
Schritt für Schritt ging es mit der Wiederherstellung und In- 
betriebnahme der Bahnen vorwärts: Am 1. September zog die 
Militäreisenbahndirektion in Brüssel ein, Ende Oktober rickte 
sie nach Lille vor. An ihre Stelle traten in Lüttich und Brüssel 
neugebildete Linienkommandanturen. Südlich der Militär- 
eisenbahndirektion I wurde die Militäreisenbahndirektion II 
am 20. August in Ulflingen eingesetzt, am 25, August nach 
Libramont und am 4. September nach Sedan vorgeschoben. Ihr 
folgte bis Luxemburg eine neuformierte Linienkommandantur. 
Die Gebiete der beiden Militäreisenbahndirektionen wurden mit 
der Zeit so umfangreich, daß zwischen beiden noch eine 
dritte mit dem Sitz in Charleroi eingeschoben werden mußte. 
Im Osten ist für das eroberte Gebiet Russisch-Polens eine Li- 
nienkommandantur in Lodz eingesetzt. Alle diese Behörden sind 
militärisch organisiert. Der Eisenbahnbetrieb ist militärisch 
und wird in den Gebietsteilen dicht hinter der Front durch 
Eisenbahntruppen. weiter rückwärts durch Personal, das von 
den: deutschen Eisenbahnverwaltungen abgegeben ist, geführt: 


Die Bautätigkeit der Eisenbahntruppen erstreckte sich in 
den ersten Monaten des Krieges vorzugsweise auf die Wieder- 
herstellung zerstörter Eisenbahnkunstbauten, um überhaupt mit 
Hilfe feldmäßiger Mittel schnell Bahnverbindungen für die 
Zwecke der Armeen :zu schaffen; in den folgenden Kriegs- 
monaten galt es, diese Bahnverbindungen zu größtmöglicher 
Leistungsfähiekeit auszubauen. Neue Vollbahnen wurden ge- 
legt, wo die vorhandenen im militärischen Interesse der Er- 
gänzung bedurften, oder wo unsere Bahnen in das eroberte Land 
hinein keine Fortsetzung hatten. Bei den ungünstigen Gelände- 
verhältnissen und dem schlechten Zustand der durch den nassen 
Winter aufgeweichten Wege war man im vordersten Teile des 
Operationsgebiets zur Anlage eines vielmaschigen Netzes von 
Kleinbahnen, von Feld- und Förderbahnen gezwungen, um 
Munition und Verpflegung bis dieht an die Stellungen unserer 
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Truppen vorzuführen. Eine längere Feldbahn hat nur in 
Polen für den Nachschub einer Armee vorübergehend Bedeutung 
gewonnen. An Stelle der ‚Notbrücken mußten im Laufe der 
Zeit zur Erhöhung der Betriebsleistung und Betriebssicherheit 
Brücken mit permanentem Charakter treten. Die Durchführung 
dieser Bauten geschah vorn im Öperationsgebiet durch die 
Eisenbahntruppen, im weiter rückwärts gelegenen Etappen- 
gebiet durch deutsche Privatfirmen. Im Laufe des Krieges sind 
bisher 104 größere Brücken gebaut, 8 Tunnel wieder herge- 
stellt und 14 größere Vollbahnen dem Betriebe übergeben. 
Etwa 160 Bahnhöfe sind hinsichtlich ihrer Gleisentwicklung, 
ihrer Aus- und Einlademöglichkeiten ausgebaut, zahlreiche 
Überholungsgleise für die langen Militärzüge und eine Reihe 
von Verbindungskurven zwischen wichtigen Bahnlinien gelegt. 

Die nachstehende Zusammenstellung gibt einen Überblick 
über die Entwicklung des Militärbetriebes in den von uns be- 
setzten feindlichen Gebieten, hierbei sind die russischen an Ost- 
und Westpreußen östlich der Weichsel angrenzenden Bahnen 
unberücksichtigt geblieben. 


Betriebsergebnisse im eroberten Bahn- 
sebiet.für Monat April v191d. 
(Zahlen abgerundet.) 
I. Streckenlängen am Monatsende. 
eingleisig zweigleisig zusammen 


a) im Militärbetrieb . 3000 4100 7100 km 
bieverpachtet 2. 2 ae 450 150 600 „ 
E)EnIchtabenuiztre 550 20 DIE 
d) nicht wiederhergestellt 90 20 LOS: 
6) dm Bauern EP 400 15 4lb ,„ 

zusammen 4490 4305 8795 km 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Gesellschaftssonderzüge. Nach einem Erlaß des preußi- 
schen Eisenbahnministers an die Königlichen Eisenbahndirektio- 
nen ist von der Einlesung von Gesellschaftssonderzügen mit 
ermäßigten Fahrpreisen für Spart- und Vergnügungszwecke 
während der Dauer des Krieges im allgemeinen abzusehen. 
Solche Züge sind nur dann in Aussicht zu nehmen, wenn sie bei 
starkem Verkehr zur Entlastung und pünktlichen Durchführung 
der planmäßigen Züge und zur “Vermeidung betrieblicher 
Schwieriekeiten durchaus notwendig sind, Für ihre Beförde- 
rung ist ferner Voraussetzung, daß die erforderlichen Betriebs- 
mittel und Personale ohne Beeinträchtigung der Leistungen für 
die Heeresverwaltung und der Anforderungen des übrigen Ver- 
kehrs verfügbar sind. 


— Feriensonderzüge. Entgegen der ursprünglichen Absicht, 
in diesem Jahre mit Rücksicht auf die überaus starke Inan- 
spruchnahme der Eisenbahnen durch die Heeresverwaltung von 
der Ablassung der sogenannten Feriensonderzüge gänzlich ab- 
zusehen und den gegen friedliche Zeiten sicherlich sehr erheb- 
lich herabgeminderten Ferienreiseverkehr lediglich durch Ein- 
legung von Vor- bzw. Nachzügen zu den fahrplanmäßigen Zügen 
zu bewältigen, sind die deutschen Eisenbahnverwaltungen doch 
noch in letzter Stunde zu dem Entschluß gelangt, Sonderzüge 
zu ermäßigten Fahrpreisen, wenn auch in beschränktem Um- 
fange, einzustellen. Die Beschlüsse über Art und Umfang der 
diesiährigen Feriensonderzüge sind auf einer vor kurzem in 
Frankfurt (Main) abgehaltenen Besprechung gefaßt worden. 

Im ganzen W erden 27 Sonderzüge von Berlin aus abgelassen, 
und zwar je einer nach Thüringen, Stuttgart, Frankfurt (Main)- 
Schwarzwald und der Sächsischen Schweiz, je zwei nach dem 
Riesengebirge und nach München, drei nach dem Harz und 
sechzehn nach der Ostsee. Im vorigen Jahre wurden allein von 
Berlin aus 107 Feriensonderzüge nach bestimmtem Fahrplan ab- 
gelassen, und zwar 44 nach der Ostsee, 9 nach der Nordsee, 
2 nach Thüringen, 10 nach dem Harz, 2 nach dem Rhein, 10 nach 
dem Riesengebirge, 2 nach Stuttgart, 12 nach München-Lindau, 
12 nach Frankfurt (Main), 2 nach Wien und 2 nach der Sächsi- 
schen Schweiz. Außerdem wurden noch in zahlreichen Fällen 
Bedarfszüge zu diesen Sonderzügen eingelegt, und auch eine 
srößere Anzahl von Feriensonderzügen von anderen Verkehrs- 
mittelpunkten wie Bremen, Breslau, Cöln, Halle, Leipzig usw. 
abgelassen. Die letzteren kommen bis auf verschwindende Aus- 
nahmen für diesmal gänzlich in Wegfall, da die Feriensonder- 
züge zu ermäßigten Fahrpreisen lediglich in betrieblichem In- 
teresse vorgesehen werden, um die pünktliche Durchführung 
der fahrplanmäßigen Schnellzüge nicht in Frage zu stellen. 
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IV. Leistungen der Fahrzeuge. 
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Bei der Bewertung der Betriebsergebnisse muh in Rechnung 
gestellt werden, daß seit Übernahme der Bahnen in ihrem 
oben geschilderten Zustande erst acht Monate vergangen sind, 
und daß der öffentliche Personen- und Güterverkehr noch im. 
Entstehen begriffen ist. Die Eisenbahnen würden sicher schon 
jetzt größeren Anforderungen des öffentlichen Verkehrs ent- 
sprechen können: .... 

WW. -DoBs 


Ein verhältnismäßig größerer Andrang wird aber nur für Groß- 
Berlin zu erwarten sein. 


Von den 16 Sonderzügen nach der Ostsee verkehren 5 ab 
Berlin Stettiner Bahnhof, und zwar je einer am 1, und 5. Juli 
nach Heringsdorf Seebad (10,00 vorm.), je einer an den gleichen 
Tagen nach Köslin (10,15 vorm.) und am 5. Juli ein Zug nach 
Lauterbach (Rügen) (1, nachm.). Die übrigen Sonderzüge 
nach der Ostsee verkehren ab Charlottenburg, und zwar am 
2. Juli ein Zug nach Kolberg (11,” vorm.), am 2. und 3. Juli‘ 
je ein Zug nach Warnemünde (10,50 vorm.), nach Lauterbach 
(Rügen) (1220 nachm,.), nach Carlshagen-Trassenheide (1,0 
nachm.) und am 3. Juli je ein Zug nach Stettin (6,29 vorm.), 
Misdroy (7,3 vorm.), Köslin (8,4 vorm.), Königsberg (Pr.) 
(6,50 vorm.). Für Reisen nach der Ostsee besteht bekanntlich 
Paßzwang. Für den Sonderzug nach Königsberg (Pr.) werden 
die Fahrkarten bei der Fahrkartenausgabe Friedrichstraße, für 
die übrigen Sonderzüge bei den Fahrkartenausgaben Stettiner 
Bahnhof bzw. Charlottenburg ausgegeben. Von den zwei 
Sonderzügen nach dem Riesen- usw. Gebirge ab Gör- 
litzer Bahnhof am 3. Juli verkehrt der eine bis Oberschreiber- 
hau (8,05 vorm.), der andere bis Hirschberg mit Anschluß nach 
Schmiedeberg, Krummhübel und in Greiffenberg (Schles.) nach. 
Flinsberg (8,15 vorm.). Zu diesen Zügen werden nur Fahrkarten 
III. Klasse und für höchstens 700 Personen bei der Fahrkarten- 
ausgabe Berlin, Görlitzer Bahnhof, verausgabt. — Der Sonder- 
zug nach Thüringen wird am 3. Juli ab Berlin, Anhalter 
Bahnhof, nach Eisenach mit Anschluß in Fröttstädt nach Fried- 
richroda abgelassen (11,0 vorm.). Ausgegeben werden nur 
Fahrkarten III. Klasse und höchstens 600. — Die drei Sonder- 
züge nach dem Harz verkehren am 3. Juli ab Berlin, Pots- 
damer Bahnhof, und zwar je einer nach Goslar über Belzig- 
Halberstadt-Wernigerode (9,20 vorm.) bzw. Magdeburg-Halber- 
stadt-Altenau-Wernigerode (950 vorm.) und ein dritter nach. 
Seesen über Güsten-Nordhausen (8,2 vorm.). Ausgegeben wer- 
den nur Fahrkarten III. Klasse, für die Züge nach Goslar höch- 
stens je 1200, für den Zug nach Seesen höchstens 600. — Der 
Sonderzug nach der Sächsischen Schweiz wird am 
3. Juli von Berlin, Anhalter Bahnhof, nach Schandau abgelassen 
(9,20 vorm.). Ausgegeben werden nur Fahrkarten III. Klasse, 
deren Höchstzahl auf 600 beschränkt bleibt. — Nach München 
fährt je ein Sonderzug am 2. und 3. Juli ab Berlin, Anhalter 
Bahnhof (3,55 nachm.). Die Weiterfahrt von dort in der Rich- 
tung Kufstein, Garmisch-Partenkirchen, Bad Tölz und Lindau 
muß mit den fahrplanmäßigen Zügen erfolgen. Es ist wohl auch 
anzunehmen, daß nach dem Eintreten des Kriegszustandes 
zwischen Italien und Österreich- ‚Ungarn nicht allzu große Nei- 
gung vorhanden sein wird, die in friedlichen Zeiten so bevor- 
zugten österreichischen Alpengebiete aufzusuchen. Ausgege- 
ben werden Feriensonderzugkarten II. und III. Klasse bis zur 
Höchstzahl von 600 für jeden Zug nach den in der vorjährigen 
Übersicht angegebenen Bestimmungsstationen. — Der Sonder- 
zug nach Stuttgart verkehrt am 2, Juli ab Berlin, ‘An- 
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halter Bahnhof, über Würzburg-Heilbronn (6,33 nachm.). Wei- 
terfahrt ab Stuttgart erfolgt gleichfalls nur mit fahrplanmäßi- 
gen Zügen, die Höchstzahl der auszugebenden Fahrkarten 
IH. und III. Klasse ist auf 600 beschränkt. — Der Sonderzug 
nach dm Schwarzwald verkehrt am 3. Juli von Berlin, 
Potsdamer Bahnhof, über Frankfurt (Main)-Heidelberg nach 
Villingen/Freiburg (Breisg.) (1,49 nachm.). Ausgegeben werden 
nur Fahrkarten (Höchstzahl 600) nach Karlsruhe oder Baden- 
Baden, Müllheim oder Villingen, Straßburg (Els.) über Kehl, 
Konstanz oder Schaffhausen, Freiburg (Br.) oder Triberg. Der 
Vorverkauf der Fahrkarten zu den Feriensonderzügen nach dem 
Harz, der Sächsischen Schweiz, nach Thüringen und Süd- 
deutschland erfolget durch das Amtliche Reisebureau Berlin, 
Potsdamer Bahnhof. 

Eine Gewähr dafür, daß diese Sonderzüge verkehren, und eine 
Gewähr für die Rück- und Weiterbeförderung bei Anschluß- 
versäumnis wird wegen des Kriegszustandes nicht geleistet. 
Ferner werden Züge, zu denen weniger als 200 Fahrkarten ver- 
kauft sind, nicht abgelassen. Geschlossene ganze Abteile können 
sesen Lösung der vorgeschriebenen Anzahl von Fahrkarten 
(6 in der IL., 8 in der III. Klasse) freigehalten werden, dagegen 
findet eine Vormerkung von einzelnen Plätzen, wie im Vor- 
jahr, nicht statt. Im großen ganzen werden die in den vor- 
jährigen Feriensonderzug-Übersichten angegebenen Ferien- 
sonderzuskarten unverändert und zu den gleichen Fahrpreisen 
Die gedruckten Feriensonderzug-Übersichten, wie 


sie in früheren Jahren unentgeltlich abgegeben worden sind, 


. gegenwärtig 


werden in diesem Jahre nur für die Feriensonderzüge nach der 
Ostsee und nach Königsberg (Pr.) ausgegeben. 


— Elektrische Beleuchtung von Weichensignalen erhalten 
mehrere Bahnhöfe der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin. Eine Phase des zur Verfügung stehenden 
Drehstroms von 220 Volt wird in kleinen in der Nähe der 
Weichenlaternen aufgestellten Transformatoren auf 50 Volt ab- 
gespannt (Bauart Siemens & Halske) oder durch Spannungs- 
teiler in einen Dreiteiler von 2 X 110 Volt zerlegt (Bauart Allge- 
meine Elektrizitäts-Gesellschaft). Die Spannung von 50 oder 110 
Volt wird den Weichenlaternen von einem neben dem Weichen- 
bock angebrachten Anschlußkasten in einem Stahlpanzerkabel 


‚ zugeführt, das in einem innerhalb der drehbaren Laternenachse 
feststehenden Gasrohr steckt. 


Das Kabel endet oben in eine 
sich nicht lockernde Fassung (Swan oder Marine-Edison). Die 
geringe Spannung gestattet die Verwendung von außerordent- 
lich stoßfesten Glühlampen. Die Schalter, durch die mehrere 
zusammenliegende Weichenlampen gleichzeitig geschaltet wer- 
den, sind in den Stellwerken angebracht. Der Weichensteller 
kann somit genau gemäß dem Lichtbedürfnis die Lampen ein- 
und ausschalten. Die Kabel besitzen Eisen- oder Zinkseile von 
4 bezw. 2,5 qmm Querschnitt. 

Messungen an bereits fertisgestellten Anlagen haben ergeben, 


‚daß der Stromverbrauch für jede Weichenlaterne, die mit einer 


10: HK-Metalldrahtlampe ausgestattet ist, im Stellwerke gemes- 
sen durchschnittlich 11,2 Watt beträgt. Der Stromverbrauch am 
Zähler wird daher im allgemeinen 12 Watt nicht übersteigen. 
Die Anlagekosten betrugen mit den im Anfang dieses Jahres 
‚ festgesetzten Kabelpreisen einschließlich aller Verlegungs- und 


Erdarbeiten im Durchschnitt 110 4A. für jede eingerichtete 
 Weichenlaterne. 
| — Eisenbahnunfall in Aachen. Aus Aachen wird unterm 19. 


d, M. gemeldet: Auf dem Hauptbahnhof fuhr heute nachmittag 
‚ein einlaufender Güterzug auf einen fast leeren Krankenzug 
‚auf, wobei zwei Verwundete verletzt wurden. Durch Entglei- 
‚sung der. Maschine und einiger Wagen des Güterzugs wurde 
‚erheblicher Materialschaden verursacht. 


| 

— Fraehtbereehnung für Steinholzplatten. Bei der Eisenbahn 
list die Versetzung von Steinholzplatten aus dem Spezialtarif II 
in den Spezialtarif III mit der Begründung beantragt worden, 
daß die aus Steinholzmasse des Spezialtarifs III hergestellten, 
in der Hauptsache zum Belegen von Fußböden verwandten 
'Steinholzplatten im Wettbewerbe gegen fugenlose Steinholzfuß- 
‘böden benachteiligt seien, die aus der erwähnten Steinholzmasse 
‚am Verwendungsorte selbst erheblich billiger angefertigt wer- 
‘den könnten. Die Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin 
‚haben sich auf Grund der von ihnen aus Kreisen der Beteiligten 
eingeholten zutachtlichen Äußerungen gegen die beantragte 
Tarifermäßigung ausgesprochen, da es nicht möglich sei, sowohl 
in bezug auf die Transport- als auch die Herstellungskosten den 
fugenlosen Steinholzfußboden billiger zu liefern als denjenigen 
von Steinholzplatten. Überdies würde für die Platten bisher 
stets ein höherer Preis für das Quadratmeter gefordert und von 
‚den. Firmen, die den Platten den Vorzug geben, gern bezahlt. 


— er Verband Königlich preußischer und Großherzoglich 
hessischer Lokomotivführer, e. V. hielt, wie die „Kreuz-Ztg.“ 
mitteilt, seine diesjährige Ausschußversammlung 


ie 


in dem Er-- 
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holungsheim deutscher Lokomotivführer in Hann.-Münden 
ab. Die Tagesordnung umfaßte vorwiegend geschäftliche und 
innere Örganisationsangelegenheiten, Jie teilweise der sozia- 
len Fürsorge gewidmet sind. Die hauptsächlichsten Beratungen 
betrafen die von dem Lokomotivführerstande mit anerkennens- 
wertem Erfolge betriebenen Kriegsfürsorgebestrebungen, die 
gerade in dem der Tagung dienenden Erholungsheim, das be- 
kanntlich seit Kriegsbeginn zur Pflege verwundeter Krieger 
auf Kosten des Vereins deutscher Lokomotivführer der Heeres- 
verwaltung zur Verfügung gestellt wurde, einen zeitgemäßen 
Rahmen fanden. Aus den Erträgnissen der Kriegssammlung 
im Lokomotivführerstande wurden schon bedeutende Summen 
dem Staatsminister Dr. v. Breitenbach zur Verfügung; gestellt, 
die er durch den Kriegsausschuß im Reichstage und die Kriegs- 
sammlung der Eisenbahn den Kriegsfürsorgestellen zuführte. 
Auch der Fürsorge zur erwerbsfähigen Wiederherstellung 
arbeitsunfähig gewordener Kriegsteilnehmer wurden schon 
namhafte Beträge zugewendet, die noch vermehrt werden sol- 
len. Daneben wenden die Ortsgruppen des Verbandes der ört- 
lichen Kriegshilfe noch bedeutende Kriessspenden zu. ‚„Durch- 
halten bis zum endgültigen Siege!“ das wär der Geist, der die 
Versammlung beseelte. „Durchhalten“ trotz aller Erschwernisse 
und hochgespannten Anforderungen auch bei den Dienstleistun- 
gen der Lokomotivpersonale, die in diesem Kriege sich als so 
wesentlich und bedeutsam für die Kriegführung erwiesen haben. 


— Geheimer Baurat Nobe 7. Am 14. d. M. ist in Dresden der 
frühere Abteilungsvorstand der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen, Geheimer Baurat a. D. Edmund Nobe, verschieden. 
Er wurde im Jahre 1841 zu Dresden geboren, nach seiner Aus- 
bildung in den technischen Wissenschaften trat er im Jahre 1863 
als Ingenieurassistent beim sächsischen Staatseisenbahn-Neu- 
bau ein, in dem er später als Sektionsingenieur tätig war. Vom 
Jahre 1872 ab leitete er den Bau und den Betrieb der Mulden- 
talbahn als Oberingenieur und Betriebsdirektor und war nach 
dem Übergang dieser Privatbahn an den Staat als Privatdozent 
für. Eisenbahnbetriebswesen an der Technischen Hochschule in 
Dresden tätig. Nach seinem im Oktober 1882 erfoleten Wieder- 
eintritt bei der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung wurde 
er 1885 zum Betriebsinspektor, 1895 zum Betriebsdirektor in 
Dresden-A, 1899 zum Finanz- und Baurat in der Generaldirck- 
tion, 1900 zum Oberbaurat und im Jahre 1906 zum Vorstand der 
III. (Betriebstechnischen) Abteilung der Generaldirektion un- 
ter Verleihung des Titels und Ranges als Geheimer Baurat be- 
fördert. Im Jahre 1909 trat er in den wohlverdienten Ruhestand 
über. Der Verstorbene zeichnete sich durch hervorragende 
Fähigkeiten und durch reiche Erfahrung aus, er hat der sächsi- 
schen Staatseisenbahnverwaltung während seiner langjährigen 
Tätigkeit sehr wertvolle Dienste geleistet. 


. Österreich. 


— Die italienische Annuität der Südbahn. Am 16. Juni war 
die erste Halbjahrsrate auf die italienische Annuität der Süd- 
bahn fällig. Die Südbahngesellschaft hat von der italienischen 
Regierung in jedem Jahre rund 28 Millionen Kronen zu beziehen, 
so daß sich die Halbjahrsrate auf 14 Millionen Kronen stellt. 
Der Vertreter der Südbahn in Italien hat bisher keine Mittei- 
lung nach Wien gelangen lassen, ob eine Bezahlung dieser 
Annuität zu erwarten steht. In früheren Zeiten wurde die 
Annuität regelmäßig in Paris gezahlt, nur die Zahlung der 
letzten Rate im Dezember war an die Südbahn in Wien un- 
mittelbar erfolet. In jedem Falle steht die Einlösung des 
Kupons der Prioritäten der Südbahn in Österreich-Ungarn und 
in Deutschland selbstverständlich außer Frage Die Südbahn 
hat auch schon bisher die Zinsen der Obligationen, deren Be- 
sitzer sich im Feindeslande, insbesondere in Frankreich, be- 
finden, nicht eingelöst, und in der Bilanz des letzten Jahres ist 
hierfür eine Reserve von 24,8 Millionen Kronen angelegt. Auch 
wenn jetzt die italienische Annuität nicht an die Südbahn ge- 
zahlt werden sollte, wird sie aus ihren Eingängen in der Lage 
sein, die inländischen Kupons einzulösen und die ausländischen 
Gläubiger auf die italienische Annuität zu verweisen. In der 
nächstens stattfindenden Verwaltungsratssitzung der Südbahn 
wird über den Stand der Angelegenheit Mitteilung gemacht und 
hinsichtlich der Einlösung des Julikupons der 3prozentigen Prio- 
ritäten Beschluß gefaßt werden. 


— WValsugana-Eisenbahngesellschaft. Vor kurzem wurde die 
19. ordentliche Generalversammlung abgehalten. Nach dem vom 
Verwaltungsrat erstatteten Geschäftsbericht sind die Gesamt- 
einnahmen gegenüber dem Vorjahr um 15,2 % gesunken. Dieser 
Rückgang in den Einnahmen ist durch die Einschränkung des 
Verkehres infolge der außergewöhnlichen Verhältnisse bedingt. 
Die Gesamteinnahmen für 1914 betragen 849195 K. (im Jahre 
1913 1001119 K.), die Gesamtausgaben 953011 K. (im Jahre 
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1913: 969 650 K.). Die Staatsgarantie wurde mit dem Betrage 
von 628916 K. (im Jahre 1913 mit 493831 K.) in Anspruch ge- 
nommen. Der Geschäftsbericht und der Rechnungsabschluß 
wurden einstimmig genehmigt und dem Verwaltungsrate Ent- 
lastung erteilt, 


— Kohlenbrand auf dem Nordbahnhofe in Wien. Am 3. Juni 
ist auf dem Nordbahnhofe ein Kohlenlager durch Selbstentzün- 
dung in Brand geraten. Das ist eine bei starker sommerlicher 
Hitze häufige Erscheinung, die deshalb: nicht zefahrdrohend 
ist, weil es nie zu heller Flamme kommt, sondern Kohlen- 
schichten mehr glimmen, Seit Ausbruch des Brandes arbeitete 
(die städtische Feuerwehr Tag und Nacht an der Dämpfung. die 
mit einer Umschaufelung der Kohlen schrittweise vor sich ging. 
Etwa zweihundert Wagen Kohle mußten umgeschaufelt werden, 
um die völlige Abdämpfung der Glut zu erreichen. Erst nach 
einigen Tagen konnte diese Arbeit zu Ende geführt werden. 


— Besprechungen mit Vertretern der Rohölindustrie im Ar- 
beitsministerium haben vor kurzem stattgefunden. Die Staats- 
verwaltung wünscht, daß nach Wiederbesetzung der galizischen 
Rohölgebiete im Interesse der Versorgung der Verbraucher die 
Besitzer von Rohöl dieses zu entsprechenden Preisen an die 
Raffinerien verkaufen. Wenn die letzteren wieder über Roh- 
ölvorräte verfügen, kann auch die Aufnahme ihrer Betriebe 
eingeleitet werden. Es ist daher beabsichtigt, vorerst nur den 
Abtransport solcher Rohölmengen aus den Gewinnungsgebieten 
durchzuführen, die mit Namen bezeichneten Eigentümern ge- 
hören. Die Gewinner wünschen die weitere Entwicklung des 
Marktes zunächst abzuwarten und dann erst Abschlüsse zu 
machen. 


— Die Eisenindustrie während des Krieges. Kürzlich fanden 
Verwaltungsratssitzungen der Prager Eisenindustriegesell- 
schaft und der Alpinen Montangesellschaft statt, in denen über 
die Geschäftsergebnisse berichtet wurde. Bei diesem Anlaß 
wurde Mitteilung über den Einfluß des Krieges auf die öster- 
reichische Eisenindustrie gemacht und im wesentlichen ausee- 
führt: Wie fast das gesamte Wirtschaftsleben, ist auch die 
österreichische Eisenindustrie in den ersten Wochen nach Aus- 
bruch des Krieges fast zum Stillstand gelangt. Die Betriebe 
wurden infolge der vollständigen Ungewißheit der weiteren 
Entwicklung auf das alleräußerste eingeschränkt und Hochöfen 
teils gedämpft, teils ausgeblasen. Der erste Schrecken hat sich 
aber bald gelegt, und schon der zweite Kriegsmonat September 
zeigte gegenüber dem ersten eine Besserung, die von Monat zu 
Monat raschere Fortschritte machte. Jetzt ist die Eisen- 
industrie in der Roheisenerzeugung bei 90 % der normalen und 
in der Stahlerzeugung bei der vollen normalen Höhe angelangt, 
wobei zu berücksichtigen ist, daß der Arbeiterstand der Werke 
um 21 bis 25 % vermindert und die Rohmaterialienbeschaffung 
infolge der unregelmäßigen Verkehrsverhältnisse äußerst 
schwierig ist. In letzter Beziehung ist die Prager Eisenin- 
dustriegesellschaft verhältnismäßig am besten daran, weil sie 
weit vom Schuß liegt. Die Werke im Mährisch-Östrauer Revier 
hatten seinerzeit, als dem Kriegsschauplatz zunächst gelegen, 
sehr zu leiden, und die Alpine Montangesellschaft ist infolge des 
Krieges mit Italien großen Störungen in ihren Betriebsverfü- 
gungen ausgesetzt. 

ös ist klar, daß während des Krieges, wo das Baugewerbe 
daniederliegt und selbst die Eisenbahnen nur die allerdringend- 
sten Neuherstellungen vornehmen, die Großeisenindustrie nahe- 
zu ausschließlich für den direkten und indirekten Bedarf der 
Kriegsverwaltung arbeitet. Es geht dies besonders deutlich aus 
einer Gegenüberstellung der Absatzziffern der kartellierten 
Eisenwerke in der Zeit vom August 1914 bis einschließlich 
April 1915 gegen jene der entsprechenden Zeit 1913/14 hervor. 
In dieser wurden beispielsweise nur 175000 Meterzentner (da) 
Gußrohre gegen 324 000 q in der entsprechenden Vorjahrszeit ab- 
gesetzt. Der Trägerabsatz stellte sich auf 450000 q gegen 780000 q, 
der Schienenabsatz auf 290 000 a gegen 610 000 q im Vorjahr. Da- 
segen war der Absatz an Stab- und Fassoneisen und an Schwarz- 
blech fast gleich der Vorjahrszeit, der Absatz an Weißblech be- 
trug 170000 q gegen 60000 a, an Halbfabrikaten (darunter Ge- 
schoßstahl) 1290000 a gegen 1030000 a. Hierbei ist zu be- 
rücksichtigen, daß in den ersten Kriegsmonaten die Absatz- 
ziffern weit hinter denen des Vorjahres zurückgeblieben sind. 
Erst im November hat die Besserung eingesetzt. und gegen- 
wärtig übersteigen die Ziffern in einzelnen Artikeln die vor- 
jährigen um mehr als das Doppelte. 

Was die finanziellen Ergebnisse betrifft, so haben sie sich von 
Monat zu Monat gleichfalls gebessert. In den ersten Kriees- 
monaten waren bekanntlich die Ausfälle sehr groß. Nebst der 
Steigerung des Absatzes machen sich aber die im laufenden 
Jahr vorgenommenen Preiserhöhungen 
Allerdings haben die Gestehungskosten eine nicht unerhebliche 
Erhöhung erfahren, ebenso die Personalausgaben infolge der 
Teuerung. Die Teuerungszulagen und Lohnerhöhungen, die die 
Prager Eisenindustriegesellschaft bisher bewilligt hat, betragen 
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rund 750000 K. im Jahr. Eine weitere wesentliehe Erhöhung 
der Gestehungskosten wird durch den derzeitigen Stand der 
Währung bewirkt. Der genannten Gesellschaft, die viel Koks, 
Erze, Zink usw. aus dem Ausland bezieht, erwachsen aus dem 
Titel der Währung Mehrauslagen von 1350000 K. im Jahr, 
Der Alpinen Montangesellschaft, die nur wenig vom Ausland be- 
zieht, dagegen aber in Friedenszeiten eine nicht unbedeutende 
Ausfuhr hat, ist aus Deviseneingängen während des Krieges ein 
Gewinn von 265000 K, erwachsen. j 
Viertel- 


Nach den letzten Berichten hat das erste 

Jahr bei der Alpinen Montangesellschaft nahezu das gleiche 
Erträgnis wie die gleiche Zeit des Vorjahres .er® 
geben. Nachstehende Gegenüberstellung gibt Aufschluß über 


die in der Berichtszeit und in dem gleichen Zeitraum des Vor- 
Jahres in den wichtigsten Erzeugnissen erzielten Gewinmmgs- 
mengen: Kohle 2789000 q (gegen 1914 — 59000 4). Roherze 
3200 000 (— 1374000), Roheisen 1018000 (— 266.000), Ingots 
1011000 (— 63.000), fertige Walzware 599000 4 (gegen 1914 
— 126000 a). Der Absatz in Eisenfabrikaten zeigt einen Aus- 
fall von 330000 a. Die seit einiger Zeit bestehende Beschrän- 
kung des Frachtgutverkehres hat empfindliche Störunsen im 
Absatz und in der Produktion zur Folge. 

‘Bei der Prager Eisenindustrie-Gesellschaft ist das Ergebnis 
der mit dem Monat März verflossenen ersten drei Vierteljahre 
des laufenden Geschäftsjahres 1914/15 eine Minderung des Er- 
trages um 1% Millionen Kronen. Der Absatz an Eisenfabri- 
katen war um 150000 a, der Absatz an Thomasmehl um 
120000 q geringer, dagegen der Absatz an Steinkohlen um 
330 000 a höher als in den ersten neun Monaten des Vorjahres. 
Die gesellschaftlichen Hüttenwerke sowie die Steinkohlen- 
schächte sind fortgesetzt bis an die durch die vorhandenen 
Rohstoffe und die verfügbaren Arbeitskräfte begrenzte Eızeu- 
sungsmöglichkeit zu lohnenden Preisen beschäftigt. 


— Auszeichnung von Beamten der staatlichen Eisenbahnver- 
waltung anläßlich des Krieges. a) In Anerkennung vorzüg- 
licher Dienstleistung vor dem Feinde wurden folgende 
Auszeichnungen verliehen: 1. das Offizierskreuz des Franz Jo- 
seph-Ordens mit dem Bande des Militär-Verdienstkreuzes: dem 
Regierungsrate Gabriel Sokolovic, ÖOberinspektor der Ge 
neralinspektion der österreichischen Eisenbahnen, und dem Bau- 
rate im Eisenbahnministerium Johann Kautz: 2. das Ritter- 
kreuz des Franz Joseph-Ordens am Bande des Militär-Verdienst- 
kreuzes: den nachgenannten Beamten der österreichischen 
Staatsbahnen, und zwar dem Oberinspektor Wenzel Potuczek, 
dem kaiserlichen Rate Titular-Öberstaatsbahnrate Israel Gru- 
der, dem Staatsbahnrate Moritz Wixel, den Inspektoren 
Basiil Mokranski, Kasimir Jung, Heinrich Moskwä& 
Viktor Stipek, August Wisgrill, Otto Zoff und Huso 
Steinbrecher, dem Bahn-Oberkommissär Siegmund Haas, 
dem Öberrevidenten Josef Dubsky, den Titular-Inspektoren 
Ferdinand Kacenka und Joachim Rechter, den Oberre- 
videnten Moses Peiper, Franz Reichard, Ladislaus Kroll 
und Karl Ritter vv Eggenberger sowie dem Titular-Ober- 
revidenten Ludwig Kobylanski:;: 3. das Goldene Verdienst- 
kreuz mit der Krone am Bande der Tapferkeits-Medaille: den 
nachgenannten Beamten der österreichischen Staatsbahnen, und 
zwar den Revidenten Paul Czech, Eduard Waszkowski, 
Thaddäus Paciorek und Julian Czupryna, dem Offizial 
Michael Lipowczan sowie den Adjunkten Zdzislaus Brag- 
lewiez und Wenzel Trzesniowski. b) In Anerkennung 
vorzüglicher Leistungen im Eisenbahnkriegsdienste 
wurde verliehen: 1. das Komturkreuz des Franz Joseph-Ordens 
am Bande des Militär-Verdienstkreuzes: dem Ministerialrate 
im Eisenbahnministerium Josef Edlen v. Ott und dem Hofrate 
Leo Karlinski, Direktor des Zentral-Wagendirigierungs- 
amtes der österreichischen Staatsbahnen; 2. das Offizierkreuz 
des Franz Joseph-Ordens mit dem Bande des Militär-Verdienst- 
kreuzes: den nachgenannten Beamten der österreichischen 
Staatsbahnen, und zwar dem Oberstaatsbahnrate Franz 
Schmölzer und dem kaiserlichen Rate Oberinspektor Va- 
lentin Boßhardt: 3. das Ritterkreuz des Franz Joseph-Or- 
dens am Bande des Militär-Verdienstkreuzes: den nachgıenannten 
Beamten der österreichischen Staatsbahnen, und zwar dem Titu- 
lar-Oberstaatsbahnrate Franz Wejda, dem kaiserlichen Rate 
Inspektor Josef Seda, dem Inspektor Karl Schollmayer, 
dem kaiserlichen Rate Inspektor Leopold Schoszbergen, 
den Inspektoren Viktor Beranek und Alfred Langelotz 
sowie dem Oberrevidenten August walzel: 


Ungarn. 


Verbot der Verabfolgung geistiger Getränke in Bahnhofs- 
wirtschaften. Vom Ministerium des Innern wurde bereits bei 
3eginn des Krieges eine strenge Verordnung an alle zustän- 
digen Verwaltungsbehörden erlassen, wonach die Verabfolgung 
an die ins Feld ziehenden Militär- 
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mannschaften und an die vom Kriegsschauplatze zurückkehren- 1914 eeren 1913 
den Militärpersazen, Verwundeten und Kranken aus gesundheit- K. u 
‚lichen Gründen 'strengstens zu untersagen ist. Der Handels- | Verkehrseinnahmen. . . . . 6985 — 1123855 = — 15,14 2 
wimister hat aus diesem Anlasse die Direktion der ungarischen | Verkehrseinnahmen aus ande- 
Staatseisenbahnen angewiesen, den ihnen unterstellten Bahn- ren Quellen er |: U 1 ge a 9 7 3 
hofswirtschaften die Verabfolgung solcher Getränke ihrerseits zusammen 659955 — 110159 = — 1 190 A 
an solche Militärpersonen sowie auch an Eisenbahnangestellte, Betriebsauseaben 356796 — 75 3ll Bar 17.43 8 
‚die mit der Beförderung von Militärtransporten betraut sind, | sonstire Ausgaben i i 161830 + 32927 a a De ” 
zu verbieten. Dieses Verbot wurde jedoch stellenweise in der 2rg j . Sr & SR u, 
Weise umgangen, daß die betreffenden Personen aus den in der Bere zusammen 518626 — 42384 = — 7,55 8 
“nächsten Nähe von Bahnhofsgebäuden befindlichen Gast- ul msehni 7 0 10 DB 60768 a 32,56 5 
häusern und Ausschänken mit geistigen Getränken ver- etriebszahl ? : 78,70% + 5,76 $ 
sehen wurden. Der Minister des Innern hat (dieser- Zuzüglich des Übertrages vom Vorjahre mit 9859 K. waren 
halb angeordnet, daß die betreffenden Verwaltungs- | insgesamt 150188 K. zur Verfügung. Die Aufwendung ge- 
behörden die Durchführung des Verbotes aufs peinlichste | staltete sich wie folgt: = 
zu beaufsichtigsen und die kleinste Übertretung aufs 


strengste zu ahnden haben. Vornehmlich ist die auf Umwegen 
bewerkstelliste Verabfolgung von geistigen Getränken durch 
die Bahnhofswirtschaften möglichst zu verhindern, damit die 
durchreisenden Militärpersonen vom Mannschaftsstande in 
keinem Falle geistige Getränke erhalten: 


— Die Mohaes-Peeser (Fünfkirchener) Eisenbahn im Jahre 
1914. Die durchschnittliche Betriebslänge dieser Eisenbahn be- 
trug 64,35 km gegen 67,55 km des Vorjahres, weil die Linie 
Üszög-Pecsbänyatelep dem öffentlichen Verkehre entzogen 
wurde. Geleistet wurden 153 052 (177469) Nutzzugskilometer, 
40153 (4799) Tausendrohtonnenkilometer und 64,610 (79441) 
Hundertachskilometer. Die Anzahl der Reisenden betrug 143 358 
(151 863), hiervon Militär 6 917 (2408); der Gepäckverkehr um- 
faßte 2081 (2778), der Eilgutverkehr 11 978 (9549), der Frach- 
tenverkehr und zwar: Steinkohlen, Briketts und Koks 4 767 940 
(6 344 174), andere Frachtgüter 830.671 (1,030 909), zusammen 
der Gepäcks-, Eil- und Frachtgutverkehr 5 612 670 (7387 410) 
Tonnen. Jeder Reisende zahlte durchschnittlich 72 (70) M, auf 
1 Personenkilometer entfielen 4,07 (4,06) h. Die Einnahme 
betrug für 1 t Gepäck 1026 (999), für 1 t Eilgut 1406 (1420), 
für 1 t Steinkohlen 135 (139) für 1 t sonstige Frachten 299 
(257) h, für 1 t Gepäck, Eil- und Frachtgut im Durchschnitt 
162 (157) h; auf 1 Tonnenkilometer entfallen in derselben 
Reihenfolge 46,41 (43,8) bzw. 34,02 (32,92), 3,89 (4,13), 8,93 
(920) und 470 (4,79) h. Der zurückgelegte Weg eines Rei- 
senden war 17 (17) km, einer Tonne Gepäck, Eil- und Frachtgut 


34 (32) km, Die. Betriebsrechnung schließt wie folgt (in 
Kronen): 
1914 gegen 1913 
Einnahmen: RE I 
aus dem Verkehre . 10147066 — 355920 = — 20,14 $ 
aus sonstigen Quellen 1127226 + 160436 = + 11,66 „ 
zusammen 2141932 — 9434 = — 427% 
Ausgaben: 
Betriebsausgaben 1079236 — 37% = — 7208 
sonstige Ausgaben . 377419 + 669 = + 018, 
zusammen 1456705 — 317 = — 5,40 „ 
Betriebsüberschuß BED 22 lan 1,17 5 
Betriebszahl.. 6810 $3 .— 0,72% 
Betriebszahl ohne die 
| sonstigen Auslagen . 5039 „ — 1,50 „ 


Die gesellschaftliche Steuer betrug 129354 (135 055) K. Von 
dem Betriebsüberschusse wurden für Tilgung der Bauanlage- 
kosten der Hauptlinie 120016 (114302) K. verwendet, der Rest 
‚mit 565211 (583282) K. aber zugunsten der Betriebseigen- 
tümerin: der I. k. k. priv. Donaudampfschiffahrt-Gesellschaft 
überwiesen, welche Gesellschaft seinerzeit die Bau- und Aus- 
rüstungskosten dieser staatlichen Eisenbahn und deren Betrieb 
übernommen hat. Wieviel der Zinsenaufwand ausmacht, ist 
aus dem Jahresberichte nicht ersichtlich; nur soviel ist er- 
wähnt, daß der Betriebsüberschuß das Anlagekapital mit 3,81 % 
gegen 3,90 % des Vorjahres verzinste. Die Einheitssätze der 
Einnahmen und Ausgaben gestalteten sich wie folgt: 
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| | f 100 
£1 |’aufı lauf 1000 | AU 
i Jahr |„aU Wagen- 
| Bahnkm | Zugkm | Rohtkm | „chskm 
| Kronen 
u= ni, 
f 1914 | 33260 13,99 | 53,34 38,14 
‚Einnahmen. . . . 1913 | 33098 | 1261 | 46.62 28.18 
| 1914 | 22620 9,52 36,28 22,54 
‚Ausgaben . . . # 1913 | 22779 | 868 | 32.08 | 19,39 
| _— Szatmär-Nagybänyaer Lokalbahn im Jahre 1914. Die Be- 


triebseinnahmen dieser im Betriebe der ungarischen Staatseisen- 
ahnen stehenden Lokalbahn, deren Aktien sich mit überwiegen- 
dem Anteile in deutschen Händen befinden, waren folgende: 


u 


an 4 $ Dividenden der Vorzugsaktien Serie B 
LEVGB.R) 


En SU u DE 52792 K. 
an 4 $ Dividenden der Vorzugsaktien Serie BII 

und der Vorzugsaktien der Nagybänya-Felsö- 
„ bänyaer Lokalbahn (je 59)... ... 75824 „ 
für Tilgungen der 6- und 5prozentigen Vor- 

a LS De WER 11600 „ 
zur Stärkung des Rückhaltes . 500m 
Übertrag auf neue Rechnung . 10 472 
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zusammen 150188 K. 


Diese ‚im ‚allgemeinen günstigen Ertrag gebende Lokalbahn 
hat somit die durch den Weltkrieg hervorgerufenen mißlichen 
Verhältnisse mitgefühlt, — Mr. 


% Auszeichnungen von Eisenbahnern für Verdienste im 
Kriege. Der König hat verliehen das Komturkreuz des 
F ranz-Josef-Ordens am Bande des Militärver- 
d ienstkreuzes in Anerkennung vorzüglicher Dienst- 
leistung im Kriegsverkehr: dem Verkehrsdirektor-Stellvertreter 
der Königlich ungarischen Staatsbahnen Julius von Ko- 
ranszky, das Offizierskreuz des Franz-Josef-Ordens mit dem 
Bande des Militärverdienstkreuzes in Anerkennung besonders 
pflichttreuer Dienstleistung vor dem Feinde dem ÖOberinspektor 
der ungarischen Generalinspektion für Eisenbahn und Schift- 
fahrt Romouald Medanich und dem Oberinspektor der ‚König- 
lich ungarischen Staatsbahnen Moritz Maurer; dasselbe in An- 
erkennung vorzüglicher Dienst)<istung vor dem Feinde: dem 
Inspektor der ungarischen Ge: ‚ralinspektion für Eisenbahnen 
und Schiffahrt Robert Gordon, dem Direktorstellvertreter 
der Kaschau-OÖderberger Bahn Ludwig v. Samarja y; das 
Ritterkreuz des Franz-Josef-Ordens am Bande des Militärver- 
dienstkreuzes in Anerkennung besonders pflichttreuer Dienst- 
leistung vor dem Feinde: dem Oberingenieur Alexander Red] 


und dem Ingenieur Johann Benceze der Königlich ungarischen 
Staatsbahnen. 


Übrige europäische Länder. 


— Neue Betriebsmittel der dänischen Staatsbahnen. In 
Dänemark werden jährlich gewöhnlich 2—-3 Mill. Kronen für 
Anschaffung von Betriebsmitteln verwandt. Für das zegen- 
wärtige Finanzjahr wurden 2 Mill. Kronen bewilligt, wovon 
DE nn er En A Teil einer Bewilligung ‚von etwa 

. Kronen bilden, die für nachstehende Anschaffungen 
bestimmt sind: 6 starke Güterzuglokomotiven, 8 Rangierloko- 
motiven schwerer Art, 1 Saalwagen, 40 Personenwagen III. 
Klasse, 10 Reisegepäckwagen, 160 geschlossene und 100 offene 
Güterwagen verschiedener Art. Die diesmal bevorstehende 
Vermehrung hat dadurch besonderes Interesse, daß es sich zum 
Teil um Einführung einer neuen Bauart von Wagen handelt, 
So erhalten die 40 Personenwagen Seiteneänge mit offenen 
Trittplätzen an den Enden. Von diesen Wagen werden 25 zwei- 
achsig, 15 dreiachsig sein, sie sollen Kessel zur Heizung mit 
Dampf sowie elektrische Zugbeleuchtung erhalten. Die Wagen 
sind für die langsameren Züge bestimmt, bei denen es bisher 
nur Wagen mit Seiteneingängen gab. Der eine Saalwagen, den 
man anschaffen wird, soll so eingerichtet werden, daß er auch 
zur Beförderung von Kranken benutzt werden kann. Bisher 
besaßen die dänischen Staatsbahnen nur einen zweiachsigen 
Krankenwagen, der jedoch von fremden Bahnen nicht zur Wei- 
terbeförderung angenommen wurde und sich auch nicht gut für 
die Mitführung in den dänischen Schnellzügen eignete. Unter 
den Güterwagen, die zur Ausführung kommen, befinden sich 
60, die zur Grusbeförderung geeignet sind und bewegliche 
pen erhalten, um eine schnelle Leerung zu ermög- 
ichen. 


— Neuartige Saalwagen der schwedischen Staatsbahnen. Für 
die Linie Stockholm-Malmö hat die schwedische Staatsbahnver- 
waltuug Saalwagen II. Klasse neuerer Bauart herstellen lassen, 
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die kürzlich von einer Fabrik in Linköping abgeliefert wurden. 
Sie gleichen äußerlich den Schlafwagen, die in den nach dem 
Festlande verkehrenden Zügen laufen, und haben eingebaute 
Vorräume mit Bälgen für das Zusammenkoppeln mit den näch- 
sten Wagen. Das Innere der Wagen besteht aus einem größeren 
und einem kleineren Raum mit lederbezogenen feststehenden 
Ruhebänken und Lehnsesseln. Außerdem will die Eisenbahnver- 
waltung in diesen Räumen besondere lose Sessel und Tische 
aufstellen lassen. An den Seitenwänden befinden sich große 
Fenster und Lüftungsvorrichtungen. Wände und Decke haben 
eine Bekleidung von Pegamoid. Über den Ruhebänken sind 
Spiegel und Photographien mit Darstellungen schwedischer 
Landschaften in die Wände eingelassen. Im übrigen besteht 
die Einrichtung der saalartigen Räume, wie Türen und Fenster, 
aus poliertem Teakholz. M. 

— Ein deutscher Eisenbahner-Gesangverein in Feindesland. 
Die „Eisenbahn“ schreibt: „Am 21. April 1915 ist die Lokomotiv- 
werkstätte der belgischen Staatsbahnen in Namur von dem 
deutschen Eisenbahnverwaltungsrat in Brüssel mit einer Anzahl 
von deutschen und belgischen Arbeitern in Betrieb genommen 
worden. Heute ist dort insgesamt etwa das Siebenfache hier- 
von an deutschen Bediensteten und belgischen Arbeitern be- 
schäftigt. Die Zahl der letzteren soll mit der Zeit so gesteigert 
werden, daß die unter belgischer Verwaltung vorhanden ge- 
wesene Belegschaft möglichst erreicht wird. Seit kurzer Zeit 
ist im Werkstättenamtsgebäude eine Kantine errichtet worden, 
in welcher die Beamten und Arbeiter gute Verpflegung zu an- 
nehmbaren Preisen erhalten und während der freien Zeit in 
gemütlichen Räumen sich aufhalten können. 

Da unter den deutschen Arbeitern aus den Heimatsbezirken 
Elberfeld, Karlsruhe, Mainz und Saarbrücken sangeskundige 
Bedienstete sich befinden, ist nunmehr auch ein „Männergesang- 
verein deutscher Eisenbahner in Namur (Belgien)“ gegründet 
worden, dem bereits über 50 aktive Mitglieder angehören. 
Leider fehlt es aber hier in Feindesland an der notwendigsten 
Ausrüstung für einen Gesangverein, nämlich an Noten. Der 
Ankauf in Deutschland stößt ebenfalls auf Schwierigkeiten, 
canz abgesehen davon, daß der junge Verein noch nicht in der 
Lage wäre, größere Beträge für Singstimmen usw. ausgeben zu 
können. Mit Rücksicht hierauf und in Anbetracht der Tatsache, 
daß in der deutschen Heimat bei Gesangvereinen viele Parti- 
turen und Singstimmen in den Notenschränken ruhen, die nicht 
mehr oder nur äußerst selten benutzt werden, richten wir an die 
Brudervereine in der Heimat die Bitte, uns solches Notenmate- 
rial entweder als Stiftung unentgeltlich oder aber gegen ge- 
ringe Bezahlung überlassen zu wollen. Eines herzlichen Dan- 
kes der in Feindesland für Verbreitung deutscher Kultur und 
Sangeskunst wirkenden Eisenbahner können die Heimatsvereine 
schon jetzt versichert sein, ein Dank, der wohl später in der 
Verleihung einer Ehrenurkunde an die Stifter seinen besonderen 
Ausdruck finden wird. — Etwaige Zuschriften oder Sendungen 
wollen als Feldpost an Theodor Heß, mobiler Feldeisenbahn- 
Betriebssekretär in Namur (Belgien), Militäreisenbahn-Werk- 
stättenamt, gerichtet werden.“ 


Fremde Erdteile. 


— Die Eisenbahnen in der asiatischen Türkei. Aus Konstan- 
tinopel 14. d. M. wird gemeldet: Von unterrichteter Seitie wird 
versichert, daß die Pforte beschlossen habe, den vorjährigen 
Entwurf für ein türkisch-französisches Finanzabkommen;, wel- 
ches bisher ein toter Buchstabe geblieben ist, und dessen Anwen- 
dung die künftige Entwicklung der Hedschasbahn hätte behin- 
dern können, aufzuheben. Weiter hat die Regierung beschlossen, 
daß alle Eisenbahnen in Syrien und dem Libanongebiet, die 
Untertanen der gegen die Türkei kriegführenden Mächte ge- 
hören, durch die Verwaltung der Hedschasbahn zurückgekauft 
werden sollen. 

— Der große Bagdschetunnel durchschlagen! Eine der Groß- 
taten deutscher Ingenieurbaukunst in Vorderasien ist vor 
kurzem programmäßig und wie im Frieden festgesetzt, 
vollendet worden. Der „Voss. Ztg.“ wird gedrahtet: Kon- 
stantinopel, 16, Juni. Heute wurde der schwierige, rund 5 km 
lange Tunnel bei Bagdsche im Zuge der Bagdadbahn durch- 
schlagen. Dieser Tunnel durchbricht die Hauptkette des 
Amanusgebirges und verbindet somit die Bahnstrecke der cili- 
eischen Ebene mit Aleppo im nördlichen Syrien. An dem 
Tunnel, dem längsten der ganzen Bagdadbahn, ist seit vier 
Jahren gearbeitet worden. 

Der Tunnel von Bagdsche ist das schwierigste Stück auf der 
eanzen Strecke zwischen Konia und Bagdad gewesen. Außer 
ihm gibt es an großen Tunneln nur noch den durch den cili- 
cischen Taurus, der die Adana-Ebene und den ganzen Südab- 
schnitt der Bagdadbahn mit dem nördlich des Gebirges gelege- 
nen verbindet. Er soll, gleichfalls in einer Länge von etwa 
5 km, als letztes Stück der ganzen Bahn im Jahre 1916 fertig 
werden, 
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Der Bagdschetunnel ist durch ein Massiv von härtestem Gra- | 


nit durchgeschlagen worden. Er hat auf der Nord- wie auf der 
Südseite täglich je 1500 Bohrer verbraucht, Die Kesselanlagen 
für den Betrieb der Arbeiten an der Südseite mußten mit Ge- 
spannen von Dutzenden von Ochsen zerlegt durch unwirtlich- 
stes Gebirge zur Stelle geschafft werden. Auf der Nordseite 
war zur Heranschaffung des Materials für den Bau eine zwi- 
schen 30 und 40 km lange Schmalspurbahn anzulegen, die in 
Kehren und Spitzen kühn und pittoresk über die Kämme und 
Hänge geht. Eine ganze, helle kleine Stadt erstand am Norde 
eingang des Tunnels mit gewaltigen Maschinenanlagsen, Gebäu- 
den und Schuppen. Auch sonst ist in den Kriegsmonaten an 
der Bagdadbahn die ganze Linie entlang viel geschafft worden. 
Dieser Tage erst ist eine weitere Strecke östlich der großen 
Euphratbrücke von Dscherablus, die Nordmesopotamien durch- ' 
zieht, um den Tigris bei Mossul zu erreichen, ‚eröffnet worden, 
Ebenso werden vom Süden her, in Verlängerung der schon er- 
öffneten Strecke Bagdad-Sumikieh, die Gleise vorgetrieben. 
So scheint die Voraussage eintreffen zu wollen, daß Ende 1916, 
spätestens 1917, die durchgehenden D-Züge Berlin-Bagdad in. 
den Kursbüchern verzeichnet stehen werden. 

Auf der Hand liegt die ungeheuere politische -und militäri- 
sche Bedeutung dieser schnellen Weiterführung der Bahn für 
den gegenwärtigen Krieg. Ist der Bagdschetunnel erst einmal 
halbwegs ausgebaut, dann können Transporte von Konstan- 
tinopel aus bei nur einmaliger Unterbrechung durch eintägige 
Wagenfahrt im Taurus glatt über die syrischen und Hedschas- 
linien bis fast an die ägyptische Grenze laufen. | 

Der Deutsche Kaiser hat aus Anlaß dieses Tunneldurchschlags 
an den Direktor der Deutschen Bank, Herrn v. Gwinner, ein 
Glückwunschtelegramm gerichtet. 


— Suez-Kanal-Gesellschaft. In dem Jahresbericht wird zu- 
nächst der Wunsch bzw. der Antrag ausgesprochen, daß Gene- 
raldirektor Heinecken vom Norddeutschen Lloyd von seinem 
Aufsichtsratsposten abberufen werde. Über den Betrieb wird 
folgendes erwähnt: Der Rückgang der Einnahmen infolge des 
Krieges ist geringer, als befürchtet worden war. Zwar fiel der 
Handelsverkehr durch den Kanal in der Zeit vom 1. August 
bis 31. Dezember 1914 um rund 40%, doch wurde der Ausfall 
an Einnahmen aus diesem Verkehr durch die militärische Schiff- 
fahrt bedeutend abgeschwächt. Die Gesellschaft erlitt in den 
ersten 5 Kriegsmonaten einen Ausfall von 6500000 Fr., der | 
sich nach Abrechnung für die ersten 7 Monate des Jahres auf 
4 500 000 Fr. ermäßigte. Seit Beginn 1915 ist der Ausfall gegen 
den gleichen Zeitraum des Vorjahres gleich 35%. Es wird 
für 1914 eine Dividende von 120 Fr. vorgeschlagen und 
18.000 000 Fr. werden dem Reservefonds überwiesen. Eine wei 
tere Ermäßigung der Dividende im nächsten Geschäftsjahr ist 
bis jetzt nicht zu befürchten, In 1914 verringerte sich der ge- 
samte Schiffsdurchgang um 624389 t, er fiel für Handelsschiffe | 
um 3000 000 t, während der Kriegs- und Transportschiffverkehr | 


um 2250000 t stieg. Die Abnahme im Handelschiffverkehr 
wurde hauptsächlich durch den Ausfall von 1460000 t öster- 
reichischer und deutscher Schiffe verursacht. Der Personen- 
verkehr, einschließlich des militärischen, erreichte eine Höchst- 
ziffer von 391772 Personen und war häufig lebhafter denn je 
vorher; an manchen Tagen betrug die Zahl der durchfahrenden 
Schiffe das Doppelte des täglichen Durchschnittes. Der Verkehr 
vollzog sich ohne Unfall und mit vollkommener Pünktlichkeit. 
Da die Türkei als Deutschlands Bundesgenosse den Kanal be- 
drohte, stellte die Gesellschaft ihre ganzen Hilfskräfte der 
Verteidigung zur Verfügung. Die militärischen Anforderungen 
wurden nach Möglichkeit mit den Interessen der Handelsschiff- 
fahrt in Einklang gebracht. Die durch den Krieg hervorge- 
rufenen finanziellen Schwierigkeiten wurden schnell überwun- | 


den, so daß schon im September die Bezahlung der Zinsabschnitte 


in Paris in gewöhnlicher Weise erfolgen konnte. 1 


Allgemeines. 


— Der Generalstabszug des Großfürsten Nikolas. 
ralissimus der russischen Armee hat mit seinem Großen Gene- 
ralstab seinen Sitz nicht in einem Gebäude, sondern in einem 
in jeder Minute zur Abfahrt bereitstehenden Zuge. 1 
beiter von „Über Land und Meer“ an der russischen Front hat 
diesem eigenartigen Generalstabssitz einen Besuch abstatten 
können und schildert nun in einem Briefe seine Eindrücke. Der 
bis heute unbekannte Ort, an dem der russische Generalstab sieh \ 
in der Regel aufhält, ist durch zwei Eisenbahnen mit der Außen- 
welt verbunden. Bisher war es eine kleine unbedeutende Halte- 
stelle; seit dem Ausbruch des Weltkrieges ist sie jedoch zu einem 
Weltknotenpunkt geworden, und es mußten mächtige Nebengleise 
angelegt werden, um den gewaltigen Bahnverkehr nur einiger- 
maßen regeln zu können. Durch ein Gehege, dessen Eingänge 
von Wachposten mißtrauisch bewacht werden, geschützt, liegt 
der Generalstab in der Stille der unendlichen russischen Natur 


Der Gene- 


Ein Mitar- 


Keppel- Allenbäch für die Abfertigung von 


' Sprengstoffen 
' deren Ver- und Entladung eine Rampe er- 


| nung des 


LV. Jahrgang 
.9%8odJum 1915: 
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scheinbar von der Außenwelt abgeschlossen. Ein 'unsichtbares 
Drahtnetz verbindet ihn telegraphisch wie telephonisch mit den 
Generalstäben der verschiedenen Armeen vonder Ostsee bis zu 
den Karpathen, bis hinüber zum. Kaukasus und mit der Haupt- 
stadt selbst. Der Zug des Großen Generalstabes besteht aus 
einer Reihe großer blauer Wagen, die im Innern mit General- 
stabskarten tapeziert sind. Will der Großfürst die eine oder 
andere Armee besichtigen, so setzt sich der Zug zum nächst- 
lieeenden Bahnhof des in Frage kommenden Frontabschnittes 
in Bewegung, um nach einigen Tagen wieder in seine Einsamkeit 
zurückzukehren. Als der Berichterstatter den Zug besichtigte, 
erkannte er an einem Nebentisch einen Offizier wieder. der 
sich durch seine Uniform kaum von den übrigen Stabsoffizieren 
unterschied, auch mit ihnen speiste:es war der Großfürst Kyrill, 
der beim Untergang des .Petropawlowsk“ im April 1904 vor Port 


Arthur'so wunderbar gerettet wurde. „Nicht weit von ihm,“ 
fährt der Berichterstatter fort, „bemerkte ich die Silhouette des 
Großfürsten Nikolas. Dieser große Herr mit seinen langen, be- 
ständig nervös zuckenden Beinen ist der Lenker der russischen 
Schlachten; in seinen Händen liegt Rußlands Schicksal. In sei- 
ner Nähe fühlt man, welche Verantwortungen auf seinen aller- 
dings sehr breiten Schultern ruhen. Neben ihm sitzt der Chef 
des Stabes, General Januschkewitsch, eine denkende Physiogno- 
mie, mild und fast noch jugendlich. Ihm gegenüber der graue, 
sriesgrämige Quartiermeister General Danilow, genannt Tschorni 
Danilow, das heißt: Danilow der Schwarze. Silhowette und Geist 
echt russisch, ein wahrer Vertreter des Slawentums.“ Im Zug 
des Großfürsten gibt es auch eine Menge Militärattaches der 
Verbündeten, die allein unter den Ausländern das Recht haben, 
in diesem rollenden Generalstab zu wohnen. ..... 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Königlich württembergische Staatseisen- 
bahnen. Am 21. Juni d. J. ist der an der Strecke Crailsheim- 
Bad Mergentheim, zwischen den Stationen Niederstetten und 
Laudenbach. gelesene, bisher nur der Abfertigung von Personen 
sowie von Reisee epäck in beschränktem Umfang dienende 
Haltepunkt Vor bachzimmern für die unbeschränkte Ab- 
fertigunge von Personen, Reisegepäck, Expreßgut und Kleinvieh 
in Einzelsendungen im. württ. Binnenverkehr eröffnet worden. 


Rundschreiben der 
lassen worden: 


Nr: 1:90 


Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


vom 15. Juni d. J. an die am Vereinsreiseverkehr 


selbständig beteilisten Verwaltungen und die k. k. Staats- 
bahndirektionen, die Ausgabestellen errichtet haben, betreffend 
den Vereinsreiseverkehr (unrichtige Verwendung der Fahr- 


(absesandt .am 


scheinreihe 13021 Liubimetz-Konstantinopel) 
in diesem rollenden Generalstab zu wohnen.“ 


Amtliche Bekanntmachungen. 


ladung eine 


1. Schließung: und Wiedereröffnung 
Er von Stationen. 


Eröffhune‘ der 
Allenbach für den Personen-, 


Zumal, Juli 
Station Stift Keppel: 


Güter- und 


Rampe erforderlich ist, 
bis auf weiteres ausgeschlossen. 
1915 wird der Bahnhof 
Oslebshausen in den Staats- und Privat- 
bahn-Gütertarif aufgenommen. 


Stahl von Harzgerode und Mägdesprung 
nach Lübeck Frachtsätze eingeführt. 
Ferner wird im Ausnahmetarif 9 für 
Eisen und Stahl eine Reihe von Fracht- 
sätzen nach Neuruppin K. W. E. aufge- 


Ita] 


Tierverkehr. Über die Höhe der Tarifsätze ‚geben hoben, Auskunft geben die beteiligten 
A 8. TER 1915 wird die zwischen die Dienststellen Auskunft. Güterabfertigungen sowie das Aus- 
den Stationen Dahlbruch und Hilchenbach Hannover, im Juni 1915. (1110) kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
links der verlegten Bahnstrecke Fern- Königliche Eisenbahndirektion, platz. e 
dorf-Hilehenbach: gelegene Station. Stift Berlin, den 21. Juni 1915. (1118) 


Mit 
zwischen 


Personen, Gepäck, Wagenladungs- und oe ” 
Stückgütern,‘ Leichen. und lebenden 
Tieren eröffnet werden: 

= Die: Abfertigung: von Fahrzeugen, 
und Gegenständen, zu 
forderlich ist, ist bis auf weiteres ausge- Au 
schlossen: Mit demselben Tage wird der | 
Bahnhof IV. Klasse Stift KeppelAllen- 
bach in. die: deutschen Gütertarife aufge- 
nommen. Die 'Ladestelle Allenbach und 
der Haltepunkt Stift Keppel fallen fort. 
Über die Höhe der Tarifsätze geben die 
Dienststellen Auskunft. 
“"#lberfeld, sim Juni 1915. (1109) 
] .. Königliche Eisenbahndirektion. 


Münster, 


e) 


=2, ‚Erweiterung der Abfertigungs- 
" befugnisse:von Stationen. _ 


Bahnhofes 4. Klasse 
Oslebshausen für den Güterverkehr: 

Am 1. Juli 1915 wird der zwischen den 
Stationen Bremen-Walle und Burg-Lesum 
links der. Bahnstrecke Bremen-Geeste- 
Münde gelegene Bahnhof 4. Klasse 
Öslebshausen, der bisher dem. Personen- 
"und Gepäckverkehr diente, auch für die 
Abfertigung von Eilstückgut und 
Frachtstückgut eröffnet. 

"Am 1. August 1915 wird dieser Bahn- 
hof auch für den Wagenladungsverkehr 


auf Widerruf, 


nützige. 


Gültigkeit 
Stationen Burgsteinfurt 
und Hauenhorst links der Bahnstrecke 
Burgsteinfurt-Rheine 
hof 4 Klasse NeuenkirchenLand, 
welcher bisher dem Personen-, Stück gut- 
Anschlußwagenladungsverkehr 
diente, auch für den unbeschränkten Ge- 
päck- und Expreßgutverkehr eröffnet. 

im Juni 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Ausnahmetarife für 
zubereitetes Fleisch usw. 
b) zubereitetes Fleisch usw. (Tiv, 2i), 
zur Schlachtung 
stimmte Tiere 
Mit Gültigkeit vom 24. Juni 1915 bis 
längstens bis 31. Dezem- 
ber 1915, werden die für Sendungen an 
Gemeindebeh örden, 
Organisationen und 
sewerbliche Unternehmer ge 
währten Frachtermäßigungen von 20 % 
(Ausnahmetarife 2h und 2i) und 30 % 
(Ausnahmetarif 1501) mit Beschränkung 
auf Sendungen aus dem Auslande 
auf50 % erhöht. 
Bedingungen wie bisher. 
Berlin, den 19. Juni 1915. 
Königliche "Eisenbahndirektion, 


en, Königliche Eisenbahndirektion., 


Ausnahmetarif für Stiekstoff-Dünge- 

mehl Tiv. 2 Tt. 

Mit Gültigkeit vom 24. Juni 1915 wird 
der Ausnahmetarif in dem bisherigen ' 
3ereich auf ‚„Kadaverleim-Torfmull mit 
mindestens 6 % Stickstoffgehalt“ ausge- 
dehnt. — Bekanntgabe erfolgt durch die 
Nummer 50 des Tarifanzeigers, Aus- 
kunft geben auch die beteiligten Güter- 


gelegene Bahn- 


(1114) 


abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Alexanderplatz. 
Berlin, den 21. Juni 1915. (1119) 


Königliche EEE 


Tiv. 1100. Ober schlesise ‚her Staats- ra 
Privatbahn-Kohlenverkehr, Heft 3, Aus- 
nahmetarif 6, gültig vom 1. März 1914. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1915 bis 
zur Durchführung im Tarifwege werden 
die Stationen Arendsee (Meckl.), 
Blankenberg (Meckl.), Bruns- 
hanıntenreDiohberan.. Kıropelin, 

Neubukow, Neukloster, 


at 
2h), 


a) frisches, 
(Tiv. 


im Inlande be- 
(Tfv. 1501). 


gemein- 


(Meckl.), Ventschow und 
Warin der. Großherzoglich Mecklen- 
burgischen Friedrich-Franz-Eisenbahn 


mit direkten Frachtsätzen in den obenbe- 


zeichneten Kohlenverkehr einbezogen 
und die Frachtsätze nach Wismar 
(Meckl.) unter Abteilung C 


ifde. Nr. 2 des Tarifs durch neue, 
ermäßigte Frachtsätze ersetzt. 
Über die Höhe der Frachtsätze geben 


(1117) 


freigegeben. Die Abfertigung-von Eil- 
gutwagenladungen, Tieren, Leichen, . 
Sprengstoffen, Fahrzeugen'und: sonstigen. 
Gegenständen, zu deren Ver- ündEnt= | 


„Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
"Mit Gültigkeit vom 24. Juni 1915 wer- 
dan) im Ausnahmetarif 8.5 für Eisen und 


die beteiligten Dienststellen Auskunft. 
Kattowitz, den 15. Juni 1915. (1115) 
j Königliche Eisenbahndirektion. 
' namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Ostdeutsch-Südwestdeutscher Güterver- 
kehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1915 werden 

die Stationen Alt Heide und Kunzendorf 


(Oder) des Direktionsbezirks Breslau, 
die Stationen Magstadt, Maichingen, 
Sindelfingen der Königlich Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen und die 
Station Woippy der Eisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen in den Tarif aufge- 
nommen. 


Mit dem gleichen Zeitpunkte wird im 
Tarifheft 1 der Ausnahmetarif 23 für 
frisches Obst von Stationen der Groß- 
herzoglich Badischen Staatsbahnen nach 
Breslau West und Liegnitz eingeführt 
und im Ausnahmetarif 7 für Eisenerz 
usw. des Tarifheftes 3 .die Station 
Dommeldingen als Versandstation aufge- 
nommen. 

Nähere 
stellen. 

Breslau. den 16. Juni 1915. GE) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Auskunft erteilen die Dienst- 


Deutsch - dänischer Güterverkehr über 
Vamdrup, Hvidding/Vedsted und Warne- 
münde-Giedser, 

Mit Gültigkeit vom 20. August 1915 
wird der Ausnahmetarif für Frachtstück- 


gut zur überseeischen Ausfuhr über 
dänische Häfen nach außerdeutschen 


Ländern, eültig vom 15. Februar d. J., 
auf Sendungen nach außerdeutschen neu- 
tralen Ländern beschränkt. 
Altona, den 16. Juni 1915. MRS) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Niederschlesischer Staats- und Privat- 
bahn-Kohlenverkehr, Heft 1. 

Mit sofortiger Gültigkeit bis auf jeder- 
zeit zulässigen Widerruf werden für 
Sendungen aus niederschlesischen 
Gruben, die in Maltsch Hafen und 
Pöpelwitz Umschlag umgeschlagen und 
von dort auf dem Wasserwege nach dem 
an der Warthe (oberhalb Landsberg), 
Netze und Weichsel gelegenen Empfangs- 
gebiete weiter verlrachtet werden, unter 
Abteilung D des Tarifs besondere Aus- 
nahmefrachtsätze eingeführt. 


Näheres enthält der Tarif- und Ver- 


kehrsanzeiger der Preußischen Staats- 
bahnen. 
sreslau aden al. ung 19T13. (1112) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Pfälzisch-Württ. Güterverkehr. 
Vom 1. Juli 1915 an wird die Station 
Sindelfingen in den Tarif einbe- 
zogen. Näheres bei den Dienststellen 
und in unserem Tarifanzeiger. 
Stuttgart, den 17. Juni 1915. 
Generaldirektiion der RK. Württ. 
eisenbahnen. 


(1106) 


Staats- 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Bayern reehts des Rheins — Österreich 
nördlich der Donau (ausgenommen Gali- 
zien und Bukowina). Gütertarif Teil II, 

Heft 7 vom 1. Januar 1912. 

Mit Gültiskeit vom 1. Juli 1915 wird in 
Ergänzung des AT 109 (Wein) von 
Chwala-Potschernitz nach Asch Bay. St. 
B. ein Frachtsatz von 276 h für 100 ke 
eingeführt. 

München, den 17, Juni 1915. (1108) 
Veanıtamtsederr ke bes Beeren 
Gütertarife Badische Staatsbahnen — 
Badische Nebenbahnen im Privatbetrieb, 

3aden-Pfalz und Baden-Württembereg. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden für 


die Dauer des Krieges in die Kohlenaus- 
nahmetarife 6 und 6a ergänzende An- 
wendungsbedinsungen über die Fracht- 
berechnung bei Verwendung belgischer 


oder Jranzösischer Wagen aufgenom- 
men. Näheres in unserm nächsien Tarif- 


Anzeiger. 
Karlsruhe, den 18. Juni 1915. (1107) 
Gr. Generaldirektion der Bad. 
Staatseisenbahnen. 


Elsaß-Lothringisch-Luxemburgisch- 
Württembergischer Güterverkehr. 

Vom 1. Juli 1915 an werden die württ. 
Station Sindelfinsen und die 
elsaß-lothr. Station Pange in den Tarif 
aufgenommen. Näheres bei den Dienst- 
stellen und in unserem Tarifanzeiger. 
Die Entfernung Fentsch Grenze-Heil- 
bronn Hbf. wird in 332 km berichtigt. 

Stuttgart, den 17. Juni 1915. (1105) 
(Generaldirektion der K. Württ. Staats- 

eisenbahnen. 


Ausnahmetarif 6 für Steinkohlen 

Ruhrgebiet usw. nach Staats- 
Privatbahnstationen. 

Mit Gültiskeit vom 21. Juni 1915 wer- 

den gegen jederzeitigen Wıderruf, läng 

stens für die Dauer des Krieges für den 


vom 
und 


Versand von Steinkohlen von den Sta- 
tionen Duisburg Hafen und Ruhrort 
Hafen neu nach Hamburg Ausnahme- 


[rachtsätze in Höhe von 57 .’A. für 10 t 
eingeführt. Die Frachtsätze gelten nur 
für Steinkohlen aus Belgien, die in 
Duisburg Hafen oder Ruhrort Hafen neu 
zu Wasser angebracht und von Hamburg 
aus über See nach dem neutralen Aus- 
lande ausgeführt werden. 

Im übrigen gelten die Anwendungsbe- 
dingungen der Abteilung B des vorege- 
nannten Tarifs. 

Essen, den 17. Juni 1915. (1103) 

Königliche Eisenbahndirektion., 


Rheinisch - Bayerischer Güterverkehr. 
Mit Gültiekeit vom 25. Juni 1915 wird 


die, Station Wesseling Rhein- 
werft als Versandstation in den 


A-T6a vom 10. September 1914 aufge- 


nommen. 
München, den 16. Juni 1915. (1099) 


Tarıtamt der k. bamer- St BrBrr. deRh. 


Binnen-Güterverkehr der Sächsischen 
Staatseisenbahnen, vollspurige und 
schmalspurige Linien. 

Am 21. Juni 1915 treten für die Dauer 
des Krieges Ausnahmetarife a. für Milch, 
b. für Magermilch bis zu höchstens 
0,3% Fettgehalt, Molken und Buttermilch 
in Kraft. Die Tarife können von unserer 
Wirtschaftshauptverwaltung in Dresden- 
Neustadt und durch Vermittelung der 
Stationen bezogen werden. 

Dresden, am 17. Juni 1915. (1102) 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh. 


Gütertarif Basel Bad. Stb. — Schweiz. 

Die Entfernungen und Frachtsätze für 
den Verkehr mit den Stationen der 
Langenthal-Huttwil-Bahn, der Huttwil- 
Wolhusen-Bahn, der Ramsei-Sumiswald- 
Huttwil-Bahn. der Sursee-Triengen-Bahn, 
der Regionalbahn Pruntrut-Bonfol und 
den Stationen der schweiz. Bundesbahnen 
Convers, lFintlebuch, Hasle (Luzern), 
Les Geneveys-sur-Öoffrane, Les Hauts- 
Geueveys und Schüpfheim werden auf 
den Tag der Eröffnung der Linie Min- 
ster-Lengnau gekündigt. 


Über deren Ersatz erfolgt später be- 
sondere Bekanntmachung. 
Karlsruhe, den 16. Juni 1915. (1101) 
(Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 


K. k österreichische Staatsbahnen. 
Lokal-Gütertarif, Teil II. 
Einführung von Nachträgen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1915 xge- 
langen folgende Nachträge zur Einfüh- 

rung: 


der Nachtrag III zum Gemein- 


samen Heft; 


2. der Nachtrag II zum Heft % 

3. der Nachtrag III zum Anhang 
zum Tarife, Teil II, Heft 1; 

4. der Nachtrag IV zum Heft 2: 


5. der Nachtrag IX zum Tel TE 
(schmalspurige Linien). 

Diese Nachträge enthalten Änderungen 
und Ergänzungen. Erhöhungen und Er- 
schwerungen gelten, falls kein anderer 
Zeitpunkt angegeben ist, vom 1. Sep- 
tember 1915. 

Exemplare dieser Nachträge sind durch 
die Zentralverkaufsstelle für Tarife in 
Wien, l., Biberstraße 16, oder im Wege 
der Stationen zum Preise von 

ad 1: 60 Heller für das Stück, . 

ad 2: 30 Heller für das Stück, 

ad 3: 30 Heller für das Stück. 

ad 4: 50 Heller für das Stück. 

ad 5: 15 Heller für das Stück. 
zu beziehen. 


Wien, am 15. Juni 1915. (1100) 


4. Verdingungen. 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung von 5 Gleiswagen ohne Gleis- 
unterbrechung für 40000 ks, Wiege- 
fähigkeit und 7,5 m Brückenlänge für 
die Bahnhöfe Obernigk, Zedlitz, Hein- 
richau, Leubus und Mondschütz sollen 
in öffentlicher Ausschreibung vergeben 
werden. 
und mit entsprechender Aufschrift ver- 
sehen bis 6. Juli 1915, vorm. 10 Uhr, an 
uns einzureichen. Zuschlagsfrist 4 Wo- 
chen. Verdingungsunterlagen liegen: in 
unserem Zentralbureau hier, Neues Ge- 
schäftsgebäude, Gustav-Freytagstr,, Zim- 
mer 269, während der Dienststunden von 
9 bis 12 Uhr zur Einsicht aus und kön- 
nen auch gegen porto- und bestellgeld- 


Die Angebote sind versiegelt 


freie Einsendung von 0,70 A in bar von 


dort bezogen werden. Die eingehenden 
Angehote werden am genannten Tage 
vorm. 11% Uhr im Zimmer 108 de 
Neuen Geschäftsgebäudes im Beisein der 
etwa erschienenen Anbieter oder deren 
bevollmächtigten Vertreter ‚eröffnet und 
vorgelesen. 

Breslau, den 10. Juni 1915. (1116) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


mn 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Wir haben etwa 

700 t unbrauchbare und noch brauchbare 
Oberbauteile usw. 
zu verkaufen. 

Die Bedingungen sind gegen Einsen- 
dung einer Mark durch die Eisenbahn- 
hauptkasse hier zu beziehen. e 

Die Angebote müssen am 3. Juli hier 
EEE der Zuschlag erfolgt bis 15. 
Juli. ” 

Oldenburg, den 16. Juni 1915. (1104) 

sroßherzogliche Eisenbahndirektion. 
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Volkswirtschaft und Verkehr des kriegführenden Frankreich. 


(Fortsetzung aus Nr. 


E. Auswärtiger Handel. 


In Frankreichs auswärtigem Handel hatte in neuerer Zeit eine 


ıusfuhr. Der Wert der deutschen Ausfuhr nach Frankreich be- 
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steht meist aus Gegenständen, die Frankreich nicht oder nicht in 
genügender Menge erzeugt, bei den Lebensmitteln sind es vor 
allem Getreide und Mehl, bei den Rohstoffen Kohle und Koks: 
die Einfuhr an Fabrikaten besteht in Erzeugnissen der Schwer- 
industrie und der chemischen Großindustrie sowie in künstlichen 
Dünzemitteln. In diesen Gewerbszweigen kann Frankreich 
den Wettbewerb nicht aufnehmen, weil ihm die natürlichen Vor- 
aussetzungen, vor allem die mineralischen Bodenschätze fehlen. 
Umgekehrt werden auch die meisten Gegenstände der französi- 
schen Ausfuhr in Deutschland nicht oder nicht in der gleichen 
Art oder in der nötigen Menge erzeugt, so die in Betracht kom- 
menden Nahrunes- und Genußmittel, die Eisenerze und bei den 
Fabrikaten die Erzeugnisse der ganz leichten Industrie (Par- 
fümerien, Spirituosen, Putz und Mode usw.). Im allgemeinen 
besteht nur auf dem Gebiete des Kraftwagenbaues und der ge- 
wöhnlichen Leichtindustrie, also insbesondere dem Webwaren-, 
Möbel- und chemischen Gewerbe, ein erheblicherer Wettbewerb 
zwischen deutscher und französischer Erzeugung. 

Trotzdem hat französischer Chauvinismus in den letzten Jahren 
die öffentliche Meinung in Frankreich gegen die deutsche Industrie 
aufgewühlt und diese Hetzarbeit hat auch ihre Wirkung auf die 
französische Handels- und Zollgesetzgebung und auf die Praxis 
bei deren Anwendung nicht verfehlt. 

Eine Vereinigung von französischen Kaufleuten hat sich, wie 
schon im Jahre 1908 das ..Comit& Commercial Franco-Allemand“, 
gegen diese Politik gewendet und eine Bewegung eingeleitet, „um 
auf das deutsche Eindringen in Frankreich mutig mit dem franzö- 
sischen Eindringen in Deutschland zu antworten, zum Vorteil für 
beide Länder". Der Unterstaatssekretär der französischen Han- 
delsmarine und Abgeordnete Maurice Ajam, Mitglied der erwähn- 
ten Vereinigung, hat in einer lesenswerten Schrift „Das deutsch- 
{ranzösische Wirtschaftsproblem“ dieses Programm vertreten. 
Der Ausbruch des Krieges hat die Bewegung im Keime erstickt. 

Frankreichs auswärtiger Handel liegt zurzeit schwer darnieder. 
Die Ausfuhr ist in den ersten 10 Kriegsmonaten um rund 60 % 
hinter den zleichen Monaten des Vorjahres zurückgeblieben 
und hat sich auch bis in die letzten Monate hinein nicht ge- 


hoben. Presse und Industrie klagen lebhaft, daß Frankreich 
im Begriffe stehe, seine ganze Kundschaft zu verlieren, 
die sich mehr und mehr der englischen Industrie zu- 


wendet. Die Pariser Handelskammer hat im März beschlossen, 
demnächst eine Ausstellung von deutschen Warenmustern zu ver- 
anstalten. die von besonderen Abgesandten in der Schweiz und in 
Holland aufgekauft worden sind, um die Industriellen und Aus- 
fuhrfirmen darauf hinzuweisen, welche Waren in den neutralen 
Ländern Absatz finden. Deutschland wird sich wegen dieser Vor- 
eänge nicht allzusehr zu beunruhigen brauchen. Güte und Preis 
der deutschen Waren werden auch nach dem Krieg ihre werbende 
Kraft behalten, und der Unternehmungsgeist des französischen 
Kaufmanns ist nicht zu fürchten. Der Franzose verläßt nicht 
gern die heimischen Grenzen, er errichtet keine Zweignieder- 
lassungen im Auslande und wartet lieber, bis die ausländischen 
Bestellungen bei ihm eingehen, statt selbst die ausländischen Ab- 
satzzebiete aufzusuchen. In Berlin gab es vor dem Krieg 4—500 
Franzosen, in Paris 125000 Deutsche. Jedenfalls ist der Aus- 
bliek für Frankreich weit düsterer als für Deutschland. Die 
französische Gütererzeugung dient zu einem großen Teil dem 
Luxusbedarf. der zurückgehen wird. In Putz und Mode werden 
sich Deutschland und Österreich von dem bisherigen beherrschen- 
den Einfluß Frankreichs freizumachen suchen, und diese Be- 
mühungen werden um so erfolgreicher sein, je mehr Frankreich 
auf den übrigen Gebieten deutsche Waren boykottieren wird. 


F. Geld- und Kreditwesen. Staatshaushalt- 


Seit dem Ende des Mittelalters ist Frankreich ein einheitlicher 
Nationalstaat. Seine zunehmende politische Machtentfaltung, seine 
natürlichen Hilfsquellen, vor allem seine blühende Landwirtschaft 
in den Jahrhunderten, in denen die Fruchtbarkeit des Bodens mehr 
als alles andere die Grundlage für die wirtschaftliche Blüte eines 
Landes bildete. eine verständige Wirtschafts- und Verkehrspolitik 
schon seit dem merkantilistischen System Colberts, eine mächtige 


Handelsflotte und eine schon früh erfolgreich aufgenommene 
Kolonialpolitik, und schließlich die Arbeitsamkeit und der Spar- 
sinn der Bevölkerung hatten zusammengewirkt, um den. Volks- 
wohlstand zu heben und Frankreich zum reichsten Lande der 
Welt zu machen. Die Vermögensbildung wurde durch eine ziel- 
bewußte Finanz- und Sparkassenpolitik des Staates unterstützt. 
Man schonte das Einkommen und besteuerte den Verbrauch. Ein 
großartig organisiertes überallhin verzweigtes Sparkassenwesen 
nimmt die Spargelder auf. Der Zinssatz der Caisses 
d@Epargeneordinaires istseit1. Januar 1896 ständig 3,25 %. 
Der Zinssatz, der schon seit 1881 bestehenden Postspar- 
kassen (Caisse Nationale d’Epargne) ist um 0,75% niedriger, 
aber ihre Organisation ist noch weiter verzweigt. Sie haben Zahl- 
stellen auch in den Kolonien und im Ausland, mit der belgi- 
schen und italienischen Postsparkassenverwaltung bestehen Ab- | 
kommen über den unentgeltlichen gegenseitigen Annahme- und 
Auszahlungsverkehr. Auch auf die Postschiffe der Handels- | 
marine, die Schiffe der Kriegsmarine, wurde die Einrichtung aus- 
zedehnt. In Algier und Tunis entstanden Regimentssparkassen. 
Mit den Caisses d’Epargne ordinaires sind Schulsparkassen mit 
kleinsten Einlagen verknüpft. Nicht minder erleichterte die 
schon frühzeitig stark angewachsene französische Staats- 
schuld die Anlage der Volksersparnisse. Der Verkauf von 
Rententiteln wird in Frankreich nahezu von allen öffentlichen 
Kassen, insbesondere den Postanstalten, DBürgermeistereien 
und Sparkassen vermittelt. Wenn die Höchstanlage bei 
den Sparkassen (1500 Fr.) überschritten wird, so wird der 
darüber hinausgehende Betrag kostenfrei in Staatsrente umge- 
wandelt. Der Kurs der Rente erreichte 1897 seinen Höchststand 
mit 105,25 %. die Verzinsung betrug also nur mehr 2,9%. Sie 
war in der Regel etwa % % niedriger als die Verzinsung der 
deutschen Staatspapiere. Frankreich wurde das Land der Rente, 
weniger das Land der Riesenvermögen, als das Land der in den 
breitesten Schichten des Volkes verteilten mittleren und kleinen 
Vermögen. 


Im Zusammenhang mit dem niederen Zinssatz für langfristige 
Darlehen steht auch die Entwicklung des Bankdiskonts in 
Frankreich. Der amtliche Zinssatz der Bank von Frankreich 
betrug 1901-10 im Durchschnitt 3,05 %, gegen 3,61 % der Bank 
von England und 435 % der deutschen Reichsbank. Die Privat- 
banken zahlten für bare Einlagen nur % %, was wieder die Ka- 
pitalanlage in den niedrig verzinslichen französischen Werten 
forderle. 


Die Industrie vermochte aus dem Geldüberfluß des Landes \ 
nicht in entsprechendem Maße Nutzen zu ziehen, Seit den schweren " 
Verlusten, die die französischen Sparer bei dem Zusammenbruch I 
der Panamaspekulation (Panama-Bontoux-Krach) zu Beginn der 
1880 er Jahre erlitten hatten, wandte sich das Kapital der |} 
nationalen Arbeit fast ganz ab. Aber die sich immer mehr an- R 
häufenden Kapitalmassen suchten Unterkunft, und da der Zu 
wachs an französischen Staats-, Kommunal- und Bankwerten 
in den zwei Jahrzehnten um die Jahrhundertwende nur gering 
war, floß das Geld der französischen Sparer ins Ausland. Frank- 
reich wurde zum Weltbankherrn. Nichts lag näher, als 
daß die Banken, in deren Verwaltung und Aufsichtsrat Politiker 
und ehemalige Minister in großer Zahl tätig waren, die der 
Unterbringung harrenden Kapitalmassen den Interessen dieser 
Politiker und insbesondere der von ihnen vertretenen auswärti- 
sen Politik dienstbar machten. Es entstand, was man mit dem 
Ausdruck „politique financi&re“ bezeichnet, die politi- 
sche Arbeit der Finanzinstitute, die die Politik der Diplomatie 
unterstützte. Daß dabei die Interessen der Geldgeber erst | 
zweiter Linie zur Geltung kamen, kann nicht wundernehmen, ZU- 
mal es in Frankreich eine unabhängige Presse in Finanz 
angelegenheiten nicht gibt, die großen Zeitungen vielmehr ihren 
Handelsteil bestimmten Finanzkreisen förmlich verpachtet' 
haben. 


So kam für den Abfluß verfügbarer Kapitalmassen neben süd- 
amerikanischen, mexikanischen, chinesischen, japanischen und, 
ägyptischen Werten seit Beginn der französisch-russischen 
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Bündnispolitik vor allem die Begebung von russischen und neuer- 
dings von Balkanwerten in immer mehr steigender Menge in 
Man schätzt den heutigen Besitz Frankeichs an aus- 
ländischen Papieren auf rund 40 Milliarden Franken, worunter 
sich rd. 20 Milliarden russische Werte befinden. Helfferich gibt 
für das Volkseinkommen und Volksvermögen 
Frankreichs und Deutschlands in seiner bekannten Schrift 
„Deutschlands Volkswohlstand 1888—1913“ folgende Ziffern: 


Volkseinkommen 


Volksvermögen 

im ganzen auf den|im ganzen | auf den 

Milliarden | Kopf | Milliarden | Kopf 
7 PLA MM N 
Frankreich 1908 . 20 514 230 | 599 
Deutschland 1908 35 555 300 | 4700 
Deutschland 1913 40 605 — — 


Deutschland hätte hiernach Frankreich in seinem Volksein- 
kommen und Volksvermögen schon heute überholt, nur auf den 
Kopf der Bevölkerung berechnet, wäre uns Frankreich an Volks- 
vermögen noch überlegen. Die jährlichen Gesamtersparnisse 
(Vermögenszuwachs) Deutschlands werden heute auf 10 Mil- 
liarden, jene Frankreichs nur auf 4 Milliarden Mark veranschlagt. 
In Deutschland wird, wie Helfferich sich ausdrückt, ‚mehr ver- 
dient, weil intensiver gearbeitet wird“. Helfferich nennt Deutsch- 
land das Land der Arbeit, Frankreich das Land der Rente. 

Die günstigen Verhältnisse des französischen Geldmarktes 
sind durch eine geschickte Finanzpolitik des Staates noch ge- 
fördert worden. Die durchaus demokratische Staatsverfassung 
und die immer wieder hervortretenden ernsten Erscheinungen 


 parlamentarischer Korruption haben nicht gehindert, daß bis in 


die Mitte des vorigen Jahrzehnts die Lage des französischen 
Staatshaushalts eine wohlgeordnete war. Sofort nach 
dem Kriege 1870/71 hatte man mit einer ergiebigen Schulden- 
tilgung begonnen. Schon 1878 konnte Freyeinet sein großartiges 
Programm über die Eisenbahnverstaatlichung und den Ausbau 
des Kanalnetzes durchsetzen. Von 1892 bis 1908 sind nur 1905 
Millionen Franken emittiert worden. Trotzdem besitzt Frank- 
reich unter allen Staaten der Welt die größte Schulden- 
last. Seine gesamte Staatsschuld betrug (einschließlich des 
Aufwandes von 3 Milliarden für die Eisenbahnverstaatlichung 
und einschließlich 1,4 Milliarden schwebender Schuld) vor 
Kriegesbeginn 33 Milliarden Franken — 26 Milliarden Mark gegen 
21 Milliarden Gesamtschuldenlast des Deutschen Reichs und der 
Einzelstaaten, eine Summe, der 18 Milliarden Anlagekapital der 
Reichs- und Staatsbahnen gegenüberstehen. 

In den letzten 10 Jahren begann sich die Lage des Staats- 
haushalts fortschreitend zu verschlimmern. Von 
1903—1913 sind die Ausgaben um etwa 1% Milliarden Franken 
gestiegen. Seit 1906 begann man mit der Sozialfürsorge, die 
1909 durchgeführte Verstaatlichung der Westbahn wurde zu 
einer fühlbaren Last des Staatshaushalts. Das Budget von 1914 
schloß mit einem Fehlbetrag von 478 Millionen Franken ab, 
der vor allem durch die um über 450 Millionen Franken höheren 


Ausgaben des Kriegsministeriums infolge der Einführung der 
‚ dreijährigen Dienstzeit veranlaßt war, 


Die nach schweren 
. Kämpfen dem Ministerium Viviani bewilligte Einkommensteuer 
sollte erst 1915 in Wirksamkeit treten, ihr Ergebnis hätte aber 
‚ auch bei Einrechnung der gleichzeitig bewilligten anderen 
N Steuererhöhungen zur Deckung des Fehlbetrages nicht aus- 
gereicht Das Publikum war durch die ungeheuere Ver- 
stärkung der Rüstung in Deutschland und Frankreich ver- 
angstist. Die politischen Skandale (Caillaux-Prozeß) hatten 
sein Vertrauen nicht gestärkt. Bei den Sparkassen waren schon 
1912 und seitdem stets die Auszahlungen höher als die 


Einzahlungen. ° Im Februar 1914 hatte man nochmals eine 
russische Bisenbahnanleihe von 665 Millionen Franken aus- 
gegeben, und aller bisherigen Übung entgegen hatte 


diesmal die russische Regierung die gesamten (Gelder 
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sofort eingezogen. Man erblickte in diesem Vorgang die ersten 
Sturmvögel vor dem nahenden Unwetter. Ein scharfer 
Kurssturz der Russenwerte folgte, das Publikum 
wurde unruhig. Die Unsummen von Auslandspapieren, die sich 
im Besitz der Banken befanden, wurden unverkäuflich, die 
Banken mußten für ihre Zahlungsfähicskeit fürchten. Am 
7. Juli 1914, also 3 Wochen vor Kriegsausbruch, wurde noch eine 
Anleihe von 805 Millionen Franken zum Kurs von 91% aus- 
gegeben. Sie wurde zwar 37 mal überzeichnet, aber haupt- 
sächlich von Konzertzeichnern. Der außergewöhnlich niedrige 
Kurs dieser in 25 Jahren tilgbaren 3% %igen Rente warf ein 
grelles Schlaglicht auf die Verhältnisse des Geldmarktes. 

So traf der Kriegsausbruch den französischen Staatshaushalt 
und Geldmarkt in einer schlimmen Verfassung. In Deutsch- 
land ging neben der militärischen eine seit Jahren bis ins 
kleinste vorbereitete finanzielle Mobilmachung einher. Von 
solchen Vorbereitungen war in Frankreich keine Rede gewesen. 
Bei der Erregbarkeit des französischen Kapitalistenpublikums 
war daher beim Kriegsausbruch eine Panik unvermeidlich. 
Man stürmte die Sparkassen. Die Regierung beschränkte die 
Abhebungen auf höchstens 50 Fr. in 14 Tagen für ein Einlage- 
buch. Ein allgemeines Moratorium wurde erlassen, 
durch das alle seit Kriegsbeginn fällig gewordenen Wechsel 
und alle Zahlungen von Warenlieferungen, ferner alle Zah- 
lungen von Bankguthaben um 30 Tage hinausgeschoben wurden. 
Die Depoösitengläubiger hatten nur Anspruch auf 250 Fr. zu- 
züglich anfangs 5, später bis zu 50% des Überschusses. Ein 
allgemeiner dreimonatiger Aufschub des Mietzinses wurde. ge- 
währt, der — nicht ohne Widerspruch in der Presse — im März 
laufenden Jahres zum drittenmal verlängert wurde Die Ein- 
lösungspflichtder Bank für die Noten wurde auf- 
gehoben und das Notenkontingent von 6,8 auf vor- 
läufig 12 Millionen Franken erhöht. Bis heute haben sich keine 
Ansätze gezeigt, die auf eine Erholung des schon vor dem Krieg 
kranken Geldmarkts schließen ließen. Der Kurs der drei- 
prozentigen ewigen Rente, die am 24. Juli noch auf 
80,50 stand, sank am 31. Juli auf 78,00, dann immer weiter, im 
März vorübergehend bis auf 68 (Ende Mai 72,50). 

Um Mittel für die Kriegführung zu gewinnen, beschloß man 
Mitte September 1914 die Begebung von Schatzscheinen, 
„Bons de la defense nationale“, die, mit 5% Verzinsung aus- 
sestattet, mit 3—12 monatiger Laufzeit in Beträgen bis her- 
unter zu 100 Fr. ausgegeben wurden und möglichst auch als 
Zahlungsmittel im gewöhnlichen Verkehr verwendet werden 
sollten („Ribotins“). Erst Ende Februar 1915, zur gleichen 
Zeit, zu der Deutschland die Zeichnung auf die zweite große 
Reichsanleihe eröffnete, schrieb auch Frankreich eine große dem 
Betrag nach nicht begrenzte 5%ige Anleihe der natio- 
nalen Verteidigung zum Kurse von 9,50 aus. Sie sollte 
steuerfrei und nach 10 Jahren rückzahlbar sein. Die Zinsen 
sollten — ein in der Finanzgeschichte noch nicht dagewesener 
Fall — im voraus zahlbar sein. Stücke der 3% % igen Anleihe 
vom Juli 1914 sollten zum Ausgabekurs von 91% in Zahlung 
senommen werden. Von dieser Anleihe waren trotz der viel- 
fachen Überzeichnung tatsächlich nur 449 Millionen bis- 
her eingezahlt worden. Der Ausgabekurs der deutschen 
Reichsanleihe vom Februar 1915 war 98,50, die wirkliche Ver- 
zinsung bei Berücksichtigung aller Verhältnisse betrug 5,08 %, 
die der französischen 5,6%. Bisher war der Zinssatz der fran- 
zösischen Rente stets um mindestens %% niedriger als jener 
der deutschen Reichsanleihe. Und trotz dieser glänzenden 
Bedingungen in Frankreich ein voller Mißerfolg! In Deutsch- 
land war das Ergebnis der September-Anleihe 4,6, der Februar- 
Anleihe 9 Milliarden Mark, von den französischen National- 
verteidigungs-Obligationen sind bis Ende Mai 1915 nur 1104 
Millionen (gegen Barzahlung oder in Umtausch von National- 
verteidigungswechseln) untergebracht worden. 

Dabei schwellen die Kriegskosten immer mehr an. Sie wer- 
den erhöht durch die Kosten der Hilfeleistung für die not- 
leidenden Verbündeten Rußland, dann Belgien, Serbien und 
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Montenegro, wozu sich Frankreich und England nach dem im 
März d. J. unter den drei verbündeten Großmächten zeschlosse- 
nen Finanzabkommen gemeinsam verpflichtet haben. Jetzt hat 
auch Italien von Frankreich und England zusammen 2 Milliarden 
Lire zu erhalten. 

Nach amtlicher Feststellung betragen die Mehrauszaben 
über «die budgetmäßigen Einnahmen für die Zeit vom 1. August 
1914 bis 15. Mai 1915 rund 11,83 Milliarden Franken, dazu die 


Vorschüsse an verbündete Regierungen (abeesehen von den 
Vorschüssen der Bank von Frankreich) 0,35 Milliarden. Hier- 


von sind gedeckt durch Schatzwechsel (abzüglich der Rück- 
zahlungen auf vor Kriegsbeginn ausgegebene) 4,91, durch die 
Julianleihe 1914 und die Nationalverteidigeunesanleihe 1915 
1,55, endlich durch Vorschüsse der Bank von Frankreich 5,53 
Milliarden. 


Die Hauptlast bei der Deckung des Milliardenbedarfs 
ruht ‘somit auf den .Schultern:der Bank von Frank- 
reich. Dieses Unternehmen, die größte Geldanstalt der 


Welt mit ihrem Viermilliardenschatz in Gold, hat sich seither 
„dank seiner trefflichen Leitung unter allen Faktoren des fran- 
zösischen Wirtschaftslebens allein gut bewährt“. (Dr. Kauf- 
mann.) Aber allwöchentlich erhöht sich der Vorschuß der Bank 
um 100 Millionen. Der Höchstbetrag, mit dem sie von der Re- 
sierung in Anspruch genommen werden darf, ist jetzt von 6 auf 


9 Milliarden, und der Höchstbetrag, bis zu welchem sie Bank- 


noten ausgeben darf, von 12 auf 15 Milliärden erhöht worden. 
Aber unbegrenzt ist auch ihre Leistungsfähiskeit nicht. Und 
schon hat sie sich zufolge des zwischen dem französischen 
Finanzminister Ribot und dem englischen Schatzkanzler Lloyd 
George Mitte Mai geschlossenen Finanzabkommens verpflichten 
müssen, 500 Millionen Franken an die Bank von Ensland ab- 
zuliefern, damit diese ihr zu einem 1%-Milliardenkredit in 
Amerika für Munitionslieferungen verhelfe. Der bisher ängst- 
lich gehütete Goldschatz ist angegriffen. Er ist bereits von 
4,2 auf 3,9 Milliarden gesunken. Die Golddeckung hat sich vom 
30. Juli 1914 bis 29. bzw. 23. Mai 1915 bei der Bank von Frank- 
reich von 62 auf 33% verschlechtert, bei der deutschen Reichs- 
hank von 43 auf 46 % verbessert. Langsam, aber stetig, geht die 
französische Währung ihrer Entwertung entgegen. Das Stei- 
sen aller Preise, der Kurssturz der nationalen Werte, die Er- 
schwerung der Rohstoffbeschaffung vom Auslande wegen Ver- 
teuerung der Einfuhr, eine schwere Schädigung aller Rentner 
und Festbesoldeten, die Gefährdung des Staatskredits und damit 
die allmählich sich steigernde Schwierigkeit einer Abwendung 
des Zusammenbruchs müßten die unvermeidlichen Folgen einer 
sorglosen Papiergeldpolitik sein, deren Schrecken in Frankreich 
von der Assignatenwirtschaft der Revolutionszeit her noch wohl- 
bekannt sind. 

Eine ganze Reihe von Ursachen hat zusammengewirkt, 
um die schon bei Kriegsausbruch ungünstigen Verhältnisse des 
französischen Geld- und Kreditmarkts noch weiter zu ver- 
schlimmern: das überhastete, viel zu weitgehende Moratorium, 
das z, B. von der Mietzinsstundung nicht einmal die Fest- 
besoldeten ausnimmt, und die Langsamkeit, mit der man an 
dessen Abbau herangeht, die Besetzung der industriell wichtig- 
sten Teile des Landes durch die deutschen Armeen, die In- 


Ferienreisen und Fremdenverkehr im Kriegssommer 1915. 
(Schluß aus Nr. 47.) 


11. Ausland. 
In der uns verbündeten Doppelmonarchie Österreich und 
Ungarn haben schon bisher die Reichsdeutschen den größten Teil 
der Auslandsreisenden gestellt-e Nach einer vom Kaiserl. Rat Lehr 


in der Wiener Großkaufmannschaft mitgeteilten Statistik ° des 
Fremdenverkehrs waren im Jahre 1910 67 % aller Ausländer 


Reichsdeutsche. Die Russen stellten 9 %, Engländer und Ameri- 
_ kaner hielten sich mit ?/s % die Wage, während die Franzosen nur 
mit ?/s % beteiligt waren. Dieser Anteil.der Reichsdeutschen wird 
sich künftie sicherlich noch erheblich steigern. Bietet doch die 


anspruchnahme der hinter der Front verlaufenden Eisenbahn- 
linien für militärische Zwecke, die Überschwemmung des Lan- 
des mit Flüchtlingen aus Belgien und dem von uns eroberten 
nordfranzösischen Gebiet, der Mangel an Arbeitskräften und 
Rohstoffen, das Aufhören des auswärtigen Handels mit den krieg- 
führenden Staaten und die Erschwerung des Schiffsverkehrs mit 
dem befreundeten und neutralen Ausland. 


Trotzdem wird man nicht annehmen dürfen, daß Frankreich 
in nahe absehbarer Frist vor der finanziellen Erschöpfung 
stehe. Die Krise lastet schwer auf Stadt und Land, aber es ist 
bis jetzt gelungen, die Ernte hereinzubringen und (die Felder, 
wenn auch notdürftig, zu bestellen. Die Geschäfte sind ge- 
ölfnet, die Einfuhr von Rohstoffen ist, auch abgesehen von 
den Waffenlieferungen, gestiegen, die Zahl der in Betrieb be- 
lindlichen gewerblichen Unternehmungen und der darin beschäf- 
tisten Arbeiter und Angestellten hat sich seit Kriegsbeginn 
von Monat zu Monat erhöht, die Zuwendungen für Arbeits 


lose haben sich vermindert. Das Leben in der Ha:pt- 
stadt nimmt nach den Zeitungsberichten den gewöhnlichen 
Verlauf, es herrscht trotz der . schweren Krediikrise 


wieder eine gewisse Geldflüssiskeit, der Privatdiskont betrug 
im Dezember nicht mehr als 3%, die Vergütungen der Banken 
für Bareinlagen sind nicht höher wie in Frieden>zeiten, ver 
Kursstand der französischen Banknote kann immer noch eine 
Belastung aufnehmen; das letzte Mittel, die Drückebergerei der 
Kapitalisten durch eine Zwangsanleihe gewaltsem zu brechen, 
ist noch nicht einmal erwogen worden. So dürfen wir nicht er- 
warten, daß Frankreichs Widerstandskraft durch die Schwierig- 
keiten des eigenen Wirtschafts- und Geldmarkts gebrochen wer- 


den wird, die Waffen müssen entscheiden. 


Weit schlimmer sind freilich für Frankreichs Wirtschafts 
leben die Aussichten nach dem Friedensschluß. 
Ob und wann es Frankreich gelingen wird, die Milliarden vo 
Bankvorschüssen und Schatzwechseln durch eine Anleihe z 
ersetzen, läßt sich nicht voraussehen. Nach den sehr vorsich- 
tigen Berechnungen Köbners würde schon bei einjähriger Dauer 
des Krieges mit einem Anwachsen der Schuld um 24,8, also au 
58 Milliarden zu rechnen sein. Wenn auch angenommen werden 


Volksvermögens und 20% ee 
besitzes ausmacht. Das Mehrerfordernis an laufenden Ausgaben 
würde sich nach Köbners Berechnungen auf jährlich 1,9 Mil- 
liarden belaufen, also auf fast 40 % der 5 Milliarden, die Frank 
reich nach der herrschenden Annahme bisher alljährlich zu er E 
sparen in der Lage war. Der Gesamtertrag aus Monopolen, 
direkten und indirekten Steuern war im Budget 1914 mit 412 
Millionen angesetzt, er müßte also um fast die Hälfte gesteigert 
werden, und dabei war Frankreich schon 1912 mit direkten u 
indirekten Staats- und Gemeindesteuern fast doppelt so stark be- 
lastet wie Deutschland. Es trafen auf den Kopf 124 Fr., gegen 
70 Fr. in Deutschland. 


(Fortsetzung folgt.) 


Donaumonarchie in ihrem reichen Wechsel an hohen: landschaft 
lichen Schönheiten und feiner alter Stadtkultur einen: vollwwert 
Ersatz für Reisegebiete, deren Besuch sich während des Kri 
und auch später für uns verbietet. Schon zu Beginn dieses Jahres 
waren, wie uns mitgeteilt wird, die Nachfragen aus Deutschland 
nach Unterkunft in den bevorzugten Teilen der österreichischen 

Riviera so eroß, daß z. B. in Abazzia nur schwer Wohnungen 
erhalten waren. Wenn auch der Besuch dieser Gegenden durch 
Ausbruch des Krieges mit Italien verhindert ist, so bleibt doch’@ 
sroße Auswahl unter den von der Natur reich bedachten und von 


5 26. Juni 1915. a 


LV. Jahrgang 


N 


Nr. 49 


Kriege gänzlich verschonten Landschaften. Vorarlberg. Tirol (der 
nördliche Teil bis zum Brenner), Salzkammergut, Oberösterreich. 
Niederösterreich, Steiermark, Mähren sie alle können ohne 
Schwierigkeit bereist werden. Nur bedarf es überall eines vor- 
schriftsmäßigen Passes. Auch alle namhaften Bäder, besonders 
Karlsbad, Marienbad, Teplitz, Franzensbad, sind wie sonst geöffnet. 
Für entsprechende Verpflegung, nmamentlich Krankenkost wird 
überall Sorge getragen. Einer herzlichen Aufnahme können (lie 
Reichsdeutschen sicher sein. Mit der Schaffung enger wirtschaft- 
licher Beziehungen und festerer Zusammenarbeit ist durch die 
"Gründung des deutsch-österreichischen Fremdenverkehrsbündnisses 
ein verheißungsvoller Anfang gemacht worden. Wir haben darüber 
bereits in Nr. 42 S. 513 d. Ztg. berichte. Von allen neutralen 
Staaten kann dieSch weiz als Heimat und Musterland des Frem- 
denverkehrs besondere Beachtung beanspruchen. Es rechtfertigen 
sich daher wohl einige nähere Angaben. Mit Recht sagt der 
Schweizer, daß die Hauptindustrie seines Landes die Fremden- 
industrie sei. Dies erläutern am besten einige Zahlen. die einem Vor- 
trage des Verbandssekretärs der schweizerischen Verkehrsvereine 
Lehmann entnommen sind- An der Hand der vom Schweizer Hotel- 
verein für das Jahr 1912 aufgestellten Statistik schätzt Lehmann die 
Einnahmen der Schweiz aus dem Fremdenverkehr auf 500 Millionen 
Franken. Die hohe Bedeutung dieses Einnahmebetrages wird klar. 
wenn man einen Blick auf die schweizerische Handelsbilanz wirft. 
Sie zeigt für 1413 eine Einfuhr von 1919 816280 Fr. und eine Aus- 
fuhr im Werte von 1376399116, woraus sich ein Fehlbetrag von 
534417164 Fr. ergibt. Zur Deckung dieses Betrages kommen 
neben den Betriebsüberschüssen schweizerischer Unternehmungen 
im Ausland und den von fremden Werten fließenden Zinsen die Ein- 
nahmen aus dem Fremenverkehr mit einem Betrage von rund 350 
Millionen Franken in Betracht. Diese Zahl zeigt, welchen Einfluß 
ein schlechtes oder gutes Fremdenjahr auf das ganze Wirtschafts- 
leben der Schweiz ausübt. Den Anteilıan den Einnahmen des Frem- 
denverkehrs berechnet Lehmann für die'Bundesbahnen bei einer 
Gesamteinnahme aus dem Personenverkehr von rund 84% Mil- 
lionen auf 15 bis 20 Millionen. Die Bergbahnen leben fast ausschließ- 
lich nur vom Fremdenverkehr. Auch die Erträge der Post-, Tels- 
graphen- und Zollverwaltung werden erheblich von diesem Verkehr 
beeinflußt. Die eigentliche Trägerin des Fremdenverkehrs ist aber 
das Gasthausgewerbe. Im Jahre 1912 bestanden in der Schweiz 
-3585 dem Fremdenverkehre dienende Gasthäuser mit zusammen 
168 625 Gastbetten. In 18 Jahren hat sich die Zahl: der Gasthäuser 
verdoppelt. Das in diesen Unternehmungen angelesete Kapital 
stellte im Jahre 1912 die stattliche Summe von 1126 Mil- 


 lionen Franken dar. wovon auf Grundbesitz 869 Millionen, auf 


Hausgeräte usw. 227 und auf Vorräte 30 Millionen Franken ent- 
fallen. Zum Vergleich sei nur angeführt, daß der letztere und ge- 
ringste Posten allein so hoch ist, wie die Baukosten sämtlicher 46 
schweizerischen Drahtseilbahnen. In einem Durchschnittsjahre 
kann man (die Einnahmen der Gasthäuser auf 250 Millionen 
Franken veranschlagen. Vergegenwärtigt man sich diese Zahlen, 
so wird man verstehen, was es heißt, wenn in einer Jahreszeit, wo 


alle Vorbereitungen getroffen, kostspielige Werbearbeit geleistet und 
die Angestellten fest angenommen sind, plötzlich der gesamte Frem- 
 denverkehr aufhört, wie es bei Ausbruch des Krieges im Sommer 


1914 der Fall war. Befriedigte der Sommer in keiner Weise, so 


_ hoffte man einiges durch den Winterverkehr wieder einzuholen: 


Mühen und Kosten wurden nicht gescheut. Aber die Hoffnungen 


_ erwiesen sich als trügerisch: das Ergebnis blieb weit unter dem 


_ Mittel früherer Jahre zurück. Wir haben darüber schon wieder- 
holt berichtet. (vgl. Nr. 39 S. 475 d. Zte.) Man berechnet den 
Ausfall des Jahres 1914 auf 40%, was für die Gasthäuser allein 
rund 100 Millionen ausmacht. 


® rn 
Für den Sommerverkehr dieses Jahres ist die Schweiz wie sonst 
gerüstet. Auch die Bergbahnen haben den Betrieb meist schon aul- 
genommen. Wir Deutschen werden in der deutschen Schweiz stets 
gern gesehene Gäste sein. Anders in der französ. Schweiz. Sie 
wird wohl recht lange-von Deutschen gemieden werden. Zutreffend 
bemerkte eine angesehene deutsche Zeitunz anläßlich der bekann- 
ten Freiburger Vorgänge: „Jeder Deutsche, der etwas auf sich 
hält, wird es in Zukunft vermeiden, sich den Besehimpfungen eines 
Pöbels auszusetzen, dem deutsches Geld nie anrüchig war. dem 
aber deutsche Laute so widerwärtie sind, daß er selbst den schönen 
Ruf der Schweiz aufs Spiel setzt, eine Zuflucht und Troststätte 
der unglücklichen Opfer dieses Krieges zu sein.“ Und der Verkehrs- 
verein in Essen schrieb an die schweizerische Verkehrsstelle: 
„Wir bitten Sie, von einer Überweisung von Material’ des franzö- 
-sichen Sprachzebiets der Schweiz absehen zu wollen; insbesondere 


verzichten wir auf Prospekte von Lausanne und Freiburg“. Wie 
die Schweizer die Aussichten des Fremdenverkehrs nach dem 


Kriege beurteilen, mögen folgende Sätze aus dem Vortrage des Ver- 
 bandssekretärs Lehmann beleuchten: ..Es ist als sicher anzunehmen, 
daß in den allernächsten Jahren die Engländer weder in den 
Schwarzwald noch ins bayrische Hochland noch nach Tirol gehen 


werden, ferner daß die Deutschen ihre Ferienreisen weder nach 


rankreich und England, noch die Franzosen die ihren nach 
_ Deutschland richten werden. Insbesondere dürften auch die Russen 
‚on ihrem Besuch der deutschen Bäder, der nach einer Mit- 


teilung der italienischen Hotelzeitung (!) Deutschland alljährlich 
mehrere hundert Millionen Franken eingebracht haben soll (?), 
während einiger Zeit Umsang nehmen. Aus diesen Verkehrsab- 
lenkungen wird ohne jeden Zweifel für die Schweiz ein zut Teil 
abfallen, ganz besonders wenn wir bedenken, daß die Zahl der Er- 
holungsbedürftigen bei Kriegsschluß größer sein wird als je.“ 

IndennordischenLändern hat sich während des Winters 
ein lebhafter Austausch unter Schweden, Dänen und Norwegern be- 
merkbar gemacht, der einigen Ersatz bot für das Ausbleiben von 
Reisenden aus den kriesführenden Ländern. Besonders hatten die 
Großstädte einen sehr guten Fremdenbesuch zu verzeichnen. So 
wird aus Stockholm und Gothenbure berichtet. daß die 
Hotels seit langer Zeit nicht so gute Geschäfte gemacht hätten 
wie in diesem Winter. Stockholms bekanntes Grand Hotel“ 
konnte deshalb zum ersten Male seit seinem Bestehen einen Gewinn 
verteilen. Die Besucher waren überwiegend aus Rußland zurück- 
kehrende Deutsche oder aus Deutschland heimfahrende Russen. Die 
Schönheiten der Mälarkönigin Stockholm und ihrer Umgebung ver- 
anlaßten die meisten Reisenden zu einem mehrtägigen Aufenthalt. 
Das im Verhältnis zu Norwegen von uns Deutschen bisher mit 
Unrecht etwas vernachlässiste Schweden wird sicherlich für 
den deutschen Touristenverkehr eine immer größere Bedeutung 
erlangen. Ist es doch in einer gewaltigen Ausdehnung von der 
Küste der Ostsee bis hinauf zum Polarkreis so unendlich 
reich an abwechslungsvollen Bildern, wie kaum ein zweites Land 
Europas. Dazu kommt, daß man in dem deutschfreundlichen Lande 
einer herzlichen Aufnahme versichert sein kann. 

Auch Kopenhagen hatte in diesem Winter einen sehr 
guten Besuch aus aller Herren Länder aufzuweisen. Die ver- 
hältnismäßig billige Lebensweise, die kurze Reise und die 
sünstigen Witterungesverhältnisse hatten auch manche deutsche 
Familie veranlaßt, dort Wohnung zu nehmen. Auch für den 
Sommer liegen, wie die dänische Zeitung ‚„Politiken“ meldet, 
eine größere Zahl Anmeldungen vor. In Kristiania war 
der Fremdenverkehr während des Winters zeitweise so stark, 
daß die Hotels überfüllt waren. Auch die norwegischen Kur- 
orte und Sportplätze sind mit dem Ergebnis dieses Winters zu- 
frieden. An einigen Stellen war der Besuch sogar stärker als 
im Vorjahr. Die Gäste waren außer Einheimischen meist 
Schweden und Dänen. Für den Sommer verspricht man sich in 
Skandinavien keinen irgendwie nennenswerten internationalen 
Verkehr, hofft jedoch, daß der Austauschverkehr innerhalb der 


drei Länder diesen Ausfall einigermaßen wieder ausgleichen 
wird. Die Norweger machen sich in diesem Jahre auf die eng- 


lischen Lachsfischer keine Hoffnung. „Auch die süddeutschen 
Freunde mit ihren gemütlichen Gesichtern und der Hahnenfeder 
am Hute und der norddeutsche Lehrer mit dem Schillerkragen 
und den vielen Kindern werden, wie die ‚Kristianier Aftenposten‘ 
schreibt, in diesem Sommer den englischen Touristen nicht 
ärgern, denn beide werden ausbleiben“. Umso verwunderlicher 
klingt es, wie der Vertreter eines deutschen Reisebureaus 
auf der diesjährigen Jahresversammlung des norwegischen 
Landesverkehrsvereins erklären konnte, daß „in diesem Sommer 
eine Menge Deutscher nach Norwegen kommen würden, teils 
Männer, die den Krieg hinter sich hätten, teils Witwen ge- 
fallener Krieger. Sie wollten dort ihren Kummer vergessen 
und hofften, auch billiger leben zu können“. Die norwegische 
Zeitung bezweifelt ‚stark diese Weissagung. Wir auch. Be- 
merkenswert ist, daß die nordischen Länder sich für die Zu- 
kunft einen stärkeren Fremdenzuzug aus Rußland versprechen 
und auch eifrig darauf hinarbeiten. Schweden hat bereits seit 
längerer Zeit durch das Nordisk Reseburean eine Vertretung 
in Petersburg. Jetzt hat auch das bekannte norwegische Reise- 
bureau von Bennett eine Zweiganstalt in Petersburg errichtet. 
Reiseführer durch Dänemark und Norwegen in russischer Sprache 
sind bereits erschienen oder im Erscheinen begriffen. Für Schweden 
besteht bereits ein russisches Reisebuch. Ob nicht diese Be- 
strebungen im Hinblick auf die bekannten Wünsche Rußlands 
nach einem eisfreien Hafen an der norwegischen Küste der 


Sicherheit Skandinaviens einmal gefährlich werden könnten, 
diese Frage bleibe hier unerörtert. t 5 
Die holländischen Badeorte haben sich für,.den 


Sommer wie sonst gerüstet, an einigen Orten ist der Verkehr 
bereits lebhaft im Gange. Bade- und Wirtschaftsbetrieb unter- 
scheiden sich nicht wesentlich von denen im Frieden. Amster- 
dam, Haarlem, Zandvoort und Scheveningen — die Niederlande 
der Vergangenheit mit ihren alten Bauten, Gemälden und 
Grachten, die neuen Niederlande mit ihren sauberen, friedlichen 
Gartenstädten und dem internationalen Badeleben: das alles ist 
für uns Deutsche immer ein beliebtes Reiseziel gewesen. Ob 
es anders werden soll? Der kürzlich in einer Berliner Zeitung 
veröffentlichte Schmerzensschrei des deutschen Besitzers eines 
holländischen Badeortes zeigt, welch tiefgehende Wirkung die 
deutschfeindliche Haltung eines großen Teiles der holländischen 
Presse auf den Fremdenverkehr aus Deutschenland schon jetzt 
ausgeübt hat. „Wenn man den Worten unserer Hetzpresse noch 
länger in Deutschland Glauben schenkt — klagt der Mann — 
‚ann ist mein Unternehmen vernichtet.“ 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Über die Aussichten 
verkehrs nach dem Kriege lassen sich, gestützt auf 
die Erfahrungen dieses Winters, nur Vermutungen aussprechen. 
Stärkere Liebe zu unserer Heimat, wachsendes Verständnis für 
die Schönheiten der deutschen Landschaft und damit verbunden: 
mehr Reisen der Deutschen innerhalb Deutschlands — das wer- 
den wir als wertvolle Früchte dieses Krieges buchen können. 
Schon das Ergebnis des verflossenen Winters berechtigt zu 
guten Hoffnungen. Nach einer im „Weltkurier“ veröffentlichten 
Übersicht über den Besuch der deutschen Kurorte während des 
Winters 1914/15 war das Ergebnis im allgemeinen zufrieden- 
stellend und hat sogar an verschiedenen Orten alle Erwartungen 
übertroffen. So in Braunlage, Garmisch, Oberwiesenthal u. a. 
Allerdinss werden unsere Bäder und Kurorte in der 
nächsten Zeit ein anderes Gesicht zeigen: unsere eigenen Lands- 
leute — viel kurbedürftige Kriegsteilnehmer mit ihren Familien 
— Freunde aus Österreich-Ungarn und Gäste aus den neutralen 
Ländern werden die Besucher sein. An Versuchen, 
unsern Badeverkehr zu schädigen, lassen es die 
Feinde nicht fehlen. Ernst kann man aber diese Bemühungen 
nicht behandeln. So z. B. wenn die Kgl. medizinische Gesell- 
schaft in London erklärt, die deutschen und österreichischen 
Heilstätten hätten weder vorzüglichere Wässer, noch ge- 
schicktere Ärzte, noch bequemere Einrichtungen als die eng- 
lischen und französischen Bäder. Ihr starker Besuch sei ledig- 
lich darauf zurückzuführen, daß sie zuerst im Wettbewerb er- 
schienen seien. Auch die Drohung der echt russischen Leute. 
lieber ins Fegefeuer als in die deutschen Bäder zu gehen, ist 
wohl nicht allzu ernst zu nehmen. Die große Heilkraft der 
deutschen und österreichischen Badeorte wird manchen der 
Deutschenfresser im eigensten Interesse veranlassen, recht bald 
wieder seine alterprobte Heilstätte aufzusuchen. Als Kriegs- 
merkwürdigkeit sei in diesem Zusammenhange noch erwähnt, 
daß die Vereinigung der Hotelbesitzer an der italienischen 
Riviera jetzt beschlossen hat, jede Werbearbeit in deutschen 
Ländern abzuschaffen, wie überhaupt alle Geschäftsbeziehungen 
zu Deutschland und Österreich-Ungarn abzubrechen. Hoffent- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Verlängerung der Verjährungsfrist bei Frachterstattungs- 
anträgen. Auf die eine Änderung der Verjährungsfristen 
während der Dauer des Krieges anstrebende Eingabe der Handels- 
kammer zu Duisburg (vgl. die Mitteilung in Nr. 38 S. 460 der 
/tg.) ist vom preußischen Eisenbahnminister der Bescheid er- 
zangen, daß (die Eisenbahndirektionen bereits ermächtigt sind. 
auf den Einwand der Verjährung szegen Frachterstattungsan- 
sprüche zu verzichten, wenn nach sachlicher Prüfung des An- 
pruchs Billiskeitsgründe seine Berücksichtigung zulässig er- 
scheinen lassen. 

Aus Anlaß des Antrazes der Handelskammer zu Duisburg hat 
der Herr Minister die Eisenbahndirektionen davon verständigt, 
daß unter den angegebenen Voraussetzungen auf den Verjährungs- 
einwand inbesondere dann zu verzichten ist, wenn die rechtzeitige 
Einbringung der Erstattungsanträge durch die in der Eingabe ge- 


schilderten, mit dem Krieg zusammenhängenden Umstände er- 
schwert oder unmöglich gemacht wird. 
Die Handelskammer berief sich in der Hauptsache auf den 


Mangel an geeigneten Kräften für die ordnungsmäßige Nachprü- 
fung der Frachtbriefe innerhalb der vorgeschriebenen einijährizen 
Verjährungsfrist infolge der zahlreichen Einberufungen hierin 
geübter Kräfte zum Heeresdienste. 


Arbeiterausschüsse. Durch einen Erlaß des preußischen 
Eisenbahnministers vom 14. d. M. wird genehmigt, daß die Amts- 
dauer der Mitglieder und Ersatzmänner der Arbeiterausschüsse 
über 5 Jahre hinaus bis zur Beendigung des Krieges verlängert 
wird, sofern die Zahl der bei den einzelnen Dienststellen wahl- 
berechtigten und wahlfähigen Arbeiter durch die Freigabe ständiger 
Arbeiter für den Heeres- und Feldeisenbahndienst so vermindert 
ist, daß die Anberaumung von Neuwahlen unzweckmäßig oder 
aussichtslos erscheint. Ferner erklärt sich der Erlaß damit 
einverstanden, daß die regelmäßigen Sitzungen der Arbeiter- 
ausschüsse während des Krieges insoweit ausfallen, als Anträge 
der Arbeiterausschüsse nicht vorliegen und auch verwaltunges- 
seitie kein Anlaß zur Anberaumung der Sitzungen besteht. 


— Anhörung des Personals vor Änderung der Dienstpläne. 
Ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 12. d.M. 
besagt folgendes: Nach Ziffer 4 der Dienstdauervorschriften 
sollen die auf der Grundlage der allgemeinen Vorschriften auf- 
zustellenden Dienstpläine der Eisenbahnbetriebsbeamten den 


des deutschen Fremden- | lieh bleibt dieser Beschluß auch für die Friedenszeit bestehen. 


Dann werden sich wohl die 500 Millionen Lire, die Italien all- 
jährlich aus dem Fremdenverkehr gezogen hat, nicht unerheblich 
vermindern. Zur Zeit scheint es aber nicht gerade glänzend um 
diesen Verkehr bestellt zu sein. Denn der italienische Minister- 
rat beschloß kürzlich, den Gasthausbesitzern eine Stundung ihrer 
Miete bis zum 60. Tage nach dem Friedensschlusse zu gewähren. 
Wie wird sich nun später der Reiseverkehr aus 
Deutschland nach dem Auslande gestalten? An Er- 
örterungen darüber hat es nicht gefehlt. Zunächst: sollen wir denn 
überhaupt wieder nach diesem Kriege ins Ausland fahren? Ins 
feindliche Ausland auf Jahre hinaus sicherlich ohne zwingenden 
Anlaß nicht. Die eigene Heimat und das befreundete Österreich- 
Ungarn bieten einen reichen Ersatz. Darüber hinaus werden sich 
die Reisenden solchen neutralen Ländern zuwenden, wo sie als 
Deutsche auf eine freundliche Aufnahme rechnen können. Denn 
zum Genuß einer Reise gehören nicht nur schöne Landschaften, 
ein voller Geldbeutel und gutes Wetter, man muß auch das Ge- 
fiihl haben: hier wird nicht allein dein Geld, sondern auch deine 
Person gern gesehen. Später einmal ließe sich vielleicht er- 
wägen, ob nicht mit einigen neutralen Ländern eine Art Arbeits- 
und Interessengemeinschaft in der Weise geschlossen werden 
könnte, daß die Verkehrsvereine und -verbände sich gegenseitig 
in der Werbetätigkeit unterstützen. Eine Menge Kosten und 
Mühen könnten dadurch beiderseits gespart werden. Nach den 
nordischen Ländern haben der deutsch-nordische Touristenver- 
band und der deutsch-nordische Verkehrsverband hier schon er- 
folgreich vorgearbeitet. Wir könnten uns z. B. denken, daß ein 
engeres Zusammenarbeiten der deutschen V erkehrsverbände mit 
dden schwedischen und auch mit den dänischen Verbänden gute 
Ergebnisse auf dem Gebiete des Fremdenverkehrs zeitigte. 
Im übrigen wird ja dieser Krieg das Weltenbild so verändern, 
daß sich der Weltverkehr neue Wege suchen muß. So wird 
sich auch der Fremdenverkehr „neuorientieren‘ müssen, wobei 
ihm die Erfahrungen dieses Kriegsommers manch wertvollen 
Fingerzeig bieten können. Wer 


Wünschen des Personals möglichst angepaßt werden. Zu dem 
Zweck bestimmt der in bezug genommene Erlaß vom 3. Juli 1912 
unter anderem, daß die Entwürfe der Dienstpläne des Zugper- 
-onals den Dienstvorstehern vor dem Fahrplanwechsel mit dem 
Auftrage zuzustellen sind, sie nach Anhörung des Per- 
sonals zu prüfen und sich über die von diesem vorgebrachten 
Wünsche und Anregungen zu äußern. Es entspricht der ein- 
vangs erwähnten Vorschrift, daß dies nicht nur bei den mit dem 
periodischen Fahrplanwechsel verbundenen, sondern auch bei den 
in der Zwischenzeit geplanten, wichtigeren Dienstände- 
rungen zu geschehen hat. Ist es in solchen Fällen aus Zeit- 
mangel nicht angängig, das Personal vorher zu hören, so muß 
dies so bald wie möglich nachgeholt werden, damit die Ent- 
scheidung über die vom Personal angeregten wichtigen Ände- 
rungen des Dienstes — gemäß dem erwähnten Erlaß — noch 
während des ersten Monats nach dem Inkrafttreten des neuen 
Dienstplanes getroffen werden kann. Die Königlichen Fisen- 
bahndirektionen wollen .hiernach verfahren und insbesondere 
auch darüber wachen, daß dem Personal stets rechtzeitig Ge- 
legenheit gegeben wird, sich zu neuen Dienstplänen zu äußern. 


— Der Leipziger Hauptbahnhof, der auf dem Gelände des 
frühern Thüringer, Magdeburger und Dresdener Bahnhofs im Nord- 
viertel von Leipzig entstanden ist. und mit seiner Gesamtgrund- 
fläche von 80000 qm als der größte Bahnhof E uropas 
angesehen werden kann, steht. wie die ..Köln. Ztg.“ schreibt. Jetzt 
dieht vor seiner Vollendung. Der zesamte Bahnhofsbau wurde im 
Jahre 1908 nach den Plänen der Dresdner Architekten Lossow 
und Kühne in Angriff genommen. Am 1. Mai 1912 konnte die so- 
genannnte preußische Seite, der westliche Teil, dem Verkehr über- 
geben werden. Am 15. Mai 1915 sollte (die östliche, die sächsische. 
Hälfte fertiggestellt sein. Infolge des Krieges ist das nicht 
möglich gewesen. Immerhin wird in den nächsten Tagen die 
Planke fallen, die den östlichen Teil umgibt, so daß der ‚Be- 
schauer vom Bahnhofsplatz aus das riesige Gebäude in seiner 
ganzen gewaltigen Wirkung vor sich liegen sieht. Nicht lange 
mehr wird es dann auch dauern, bis die östlichen Hallen, die dem 
Verkehr der sächsischen Eisenbahnen jetzt erst zum Teil dienen, 
vollständige in Betrieb genommen werden können. Von der 
Größe des Bahnhofs kann man sich ein Bild machen, wenn man 
hört, daß die Querbahnsteighalle, zu der man aus den Eingangs- 
hallen über zwei 10 m breite steinerne Freitreppen gelangt, 
nach der Fertigstellung des gesamten Baues 367 m lang ist, m 
die sechs Längsbahnsteighallen einmünden. Diese Längsbahn- 
steige sind ie 220 m lang und enthalten 26 Gleise: Auf diesen 
laufen die Züge der Thüringer, Magdeburger, Berliner; Hofer, 
Dresdener und Chemnitzer Linien ein. Die Wölbung der 
bahnsteighalle beträgt 34 m, Nach der in Kürze erfolgenden 
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vollständigen Fertigstellung des Hauptbahnhofs bleiben in 
_ Leipzig außer ihm nur noch der im Jahre 1847 erbaute Bayerische 

und der 1874 erbaute Eilenburger Bahnhof für gewisse Vororts- 
_ züze bestehen. 


— Geschäftsbericht der Pensionskasse für Beamte deutscher 
_ Privatbahnen. Nach diesem schließt das abgelaufene Geschäfts- 
Jahr 1914 mit 273 (im Vorjahre 268) beteiligten Verwaltungen 
von rund 14000 km (i. V. rd. 12860 km) Betriebslänge, 339 
(335) beteiligten Finzellinien, 10585 (10300) Mitgliedern und 
rund 22 (19,4) Mill. Mark Kassenvermögen ab. Unter dem 
Einflusse des Krieges stellt sich das beendete Geschäftsjahr als 
das erste dar, das in der bisherigen Entwicklung der seit dem 
1. Juli 1858 bestehenden Pensionskasse einen gewissen Stillstand 
bringt. Dem mit Ende des Jahres 1914 erfolgten Ausscheiden 
der verstaatlichten Oronberger Eisenbahn sowie der Flensburger 
und Apenrader Kreisbabnen steht nur der Neubeitritt weniger 
nebenbahnähnlicher Kleinbahnen gegenüber. Ebenso stockte seit 
dem Ausbruch des Krieges nicht nur die Aufnahme neuer Mit- 
‚glieder, sondern es ruht auch vor allen Dingen die Mitgliel- 
schaft für die zum Waffendienst einberufenen Mitglieder (am 
Jahresschluß etwa 2000), so daß auch die Einnahme aus den 
laufenden Beiträgen in den Monaten August bis Dezember 1914 
durchschnittlich um etwa 25 000—30 000 M im Monat gegen das 
Vorjahr zurückgegangen sind. — Im Jahre 1914 wurden Renten 
neu festgesetzt für 83 Invaliden, 38 Witwen und 78 Waisen, die 
Gesamtzahl der Rentenempfänger belief sich am Schluß des 
Geschäftsjahres auf 375 Invaliden, 270 Witwen und 449 Waisen. 
Das durchschnittliche Lebensalter der Invaliden beim Beginn 
der Pensionierung betrug 47,8 Jahre, das durchschnittliche 
Dienstalter 15,3 Jahre. Der Abschluß der Jahresrechnung für 
das Geschäftsjahr 1914 ergibt eine Gesamteinnahme von rund 
3,37 Millionen, der eine Gesamtausgabe von rund 3,22 Millionen 
Mark gegenübersteht, so daß der Bestand am Jahresschluß rund 
150430 M betrug. Die durchschnittliche Verzinsung des Kassen- 
vermögens, nach dem Anschaffungswert gerechnet, ergab 3,9 %. 


— Liebesgaben für Eisenbahntruppen. Wie aus dem Anzei- 
genteil der Nr. 48 S. II zu ersehen, und auch schon früher von 
uns bekannt gegeben wurde, ist im Zimmer Nr. 9 des Inspek- 
 tionsgebäudes Berlin-Schöneberg (Kolonnenstraße 31 gegenüber 
‚ dem Militärbahnhof) eine Liebesgaben-Sammelstelle für unsere 
ins Feld gerückten Eisenbahntruppen eingerichtet worden. Als 
Gaben sind besonders erwünscht: Speck, Schinken, Dauerwurst, 
‚Schokolade, Zigarren, stärkende Getränke, vor allem warmes 
Unterzeug, Schlafdecken und Geldspenden. Letztere werden 
von der Stadthauptkasse in Schöneberg in dem neuen Rathause 
 (Rudolf-Wilde-Platz), von der Kasse der Redaktion von Glasers 
' Annalen, Berlin SW. (Lindenstraße 80), von der Hauptkasse 
der Militäreisenbahn, Schöneberg (Kolonnenstraße 31), werk- 
‚täglich von 8—2 und 4—6 Uhr, ferner von der Dresdner Bank, 
 Depositenkasse Berlin-Schöneberg (Hauptstraße 19), allen übri- 
gen Groß-Berliner und auswärtigen Niederlassungen der ze- 
nannten Bank sowie unter Postscheckkonto Nr. 20990, Berlin 
NW. 7, von jeder Postanstalt entgegengenommen. Es: wird ge- 
beten, die Sendung als eine Liebesgabe für die Eisenbahntruppen 
‚zu bezeichnen. 

ö Hierzu sei noch bemerkt, daß infolge der besonderen Ver- 
hältnisse bei Verteilung der Liebesgaben an das Heer im Ope- 
 rations- und Etappengebiet die Eisenbahntruppen bisher oft leer 
ausgegangen sind. Die anderen Truppen kämpfen zum größten 
Teile im Regimentsverbande. Da die Spendung der Gaben in 
der Regel für das Regiment, das Armeekorps oder das Armee- 
 oberkommando erfolgt und die Formation auch als solche im 
 elde steht, so ist die Zuteilung der Gaben ohne weiteres 
 segeben. Anders ist es bei den Eisenbahntruppen, die in Kom- 
Dagnien und anderen kleinen Verbänden über die ganze Länge 
ıller Fronten verteilt sind und im allgemeinen weder zu den 
Armeen noch zu den Etappen gehören. Eine genaue Übersicht 
iber die Verteilung der Eisenbahntruppen ist jedoch stets 
lurch die Inspektion der Eisenbahntruppen in Berlin-Schöne- 
»erg zu ermitteln. Aus diesem Grunde hat sich die Inspektion 
antschlossen, die Liebesgabensammelstelle für die Eisenbahn =» 
 ruppen bei der Inspektion einzurichten. 

"| Wir dürfen die Hoffnung aussprechen, daß der erneute Auf- 
uf in den den Eisenbahntruppen nahestehenden Kreisen einen 
suten Erfolge haben wird. Das Bewußtsein aber, daß die 
aheimgebliebenen nach Kräften für sie sorgen, wird unseren 
raven Eisenbahntruppen auf den Kriegsschauplätzen auch 
eiterhin Mut und Stärke verleihen und sie befähigen, den noch 
 'evorstehenden großen Anforderungen wie bisher zu genügen. 
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' Die Wirtschaftlichkeit des Teltowkanals. Die „Kreuz-Ztg.“ 

chreibt hierüber: „.... Der von dem Kreise Teltow seinerzeit 
üt großem Wagemut gebaute Teltowkanal, der einen Umge- 
ungs- und Abkürzungskanal für den Schiffahrtsverkehr von 
er Oder (über Berlin) zur Elbe und umgekehrt darstellt, hat 
as erste Kindesalter hinter sich. Das heute sieben Jahre alte 


Unternehmen hat im letzten Betriebsjahre trotz des Krieges 
seinen Verkehr fast ununterbrochen aufrecht erhalten können 
und dabei seine bisher höchste Verkehrsziffer von mehr als 
135 Millionen Tonnen Güter erklommen. Wenn trotzdem auch 
dieses Mal der Kreis Teltow erhebliche Zuschüsse zu den Ver- 
zinsungskosten des Baukapitals hat aufbringen müssen, so darf 
das nicht auf die Unergiebigkeit des Kanalunternehmens ge- 
schoben, sondern es muß beachtet werden, daß der Zweck des 
Kanals in erster Linie war, eine Entwässerung des südlichen 


Teiles des Kreises Teltow, der eine große Zahl schnell 
wachsender Gemeinden (Wilmersdorf, Friedenau, Steglitz, 
Lichterfelde usw.) aufweist, herbeizuführen und damit die 


weitere Bebauung des Geländes zu ermöglichen. Dieser Haupt- 
„week ist aber vollkommen erreicht, wie die Entwicklung des 
Kreises zeigt. Der großzügige Gedanke des Erbauers des Kanals, 
ihn gleichzeitig auch als Schiffahrtskanal nutzbar zu machen, 
war ein durchaus gesunder, wie der ständig zunehmende Durch- 
gangsverkehr und die beispiellos schnelle Besiedelung des öst- 
lichen Teiles mit sroßgewerblichen Anlagen beweisen. Und die 
dem Vergnügungsverkehr dienende Kreispersonenschiffahrt auf 
lem westlichen Teile des Kanals vervollständigt das Bild eines 
den gesamten kulturellen, wirtschaftlichen und ethischen Inter- 
essen dienenden Unternehmens, dessen Verwaltung vortrefflich 
und dessen technische Anlagen musterhaft genannt werden 
dürfen, und dem daher die Bewunderung des In- und Auslandes 
nicht versagt geblieben ist.“ 


— Verleihung des Eisernen Kreuzes an den badischen Finanz- 
minister Rheinboldt. Das Nachrichtenblatt der Großh. General- 
direktion der badischen Staatseisenbahnen enthält folgende 
Kundgebung des Finanzministers Rheinboldt vom 10. d. M. an 
den Generaldirektor der badischen Staatseisenhahnen Roth: 


Euer Hochwohlgeboren teile ich ergebenst mit, daß Seine 
Majestät der Kaiser gnädigst geruht haben, mir in meiner 


Eigenschaft als Eisenbahnminister das Eiserne Kreuz 11l. Klasse 
am weißen Bande zu verleihen. Ich erblicke darin eine Aller- 
höchste ehrenvolle Anerkennung der Leistungen der badischen 
Eisenbahnen zu Beginn und während der bisherigen Dauer des 
Krieges, sowohl in persönlicher wie in technischer Hinsicht- 
Nur in diesem Sinne, also im Sinne einer Ehrung der gesamten 
badischen Eisenbahnverwaltung, d. h. aller ihrer Angehörigen 
vom letzten Arbeiter bis zum obersten Beamten, die zu der vor- 
züglichen technischen Beschaffenheit und Leistungsfähigkeit 
unserer Eisenbahnanlagen und zur glatten Bewältigung der an 
len Betrieb gestellten gesteigerten Anforderungen des Krieges 
in unermüdlichem Pflichtbewußtsein ihr Bestes beigetragen 
haben, habe ich die Auszeichnung entgegengenommen. Ich bitte 
Sie, dies durch das Nachrichtenblatt bekannt geben zu wollen. 


— Verleihung von Kriegsauszeichnungen an höhere Eisen- 
bahnbeamte. 1. Mit dem Eisernen Kreuz I. Klasse wurde der 
Regierungsrat Eınst Pütter, Mitglied der Königlichen Eisen- 
bahndirektion in Stettin, ausgezeichnet. 2. Das Eiserne Kreuz 
II. Klasse erhielten: a) aus dem Beneich der preußisch-hessi- 


schen Eisenbahngemeinschaft: der Regierungsrat Adolf 
v, Schaewen in Berlin. der Regierungsassessor Rudolf 


Meyer in Düren und die Regierungsbaumeister Bere in 
Oberhausen, Nadler in Essen (Ruhr), Pfennings in Cöln, 
Reuter in Dortmund, Stapelmann in Duisburg, Vi- 
brans in Halle (Saale) und Wagner in Dortmund; b) aus 
dem Bereich der Verwaltung der Eisenbahnen in Elsaß-Lothrin- 
sen: der Regierungssbaumeister Nippe in Busendorf; ec) aus 
dein Bereich der württembergischen Staätsbahnen: der BRegie- 
rungsbaumeister Böckeler bei der Werkstätteninspektion 
Eßlingsen; d) aus dem Bereich der bayerischen Staatsbahnver- 
waltung: der Direktionsrat Gollwitzer, Vorstand der 
Werkstätteninspektion IV Nürnberg. Außerdem erhielt dies®r 
den Bayerischen Militärverdienstorden 1V. Klasse mit Schwertern 
sowie den Mecklenburgischen Militärverdienstorden II. Klasse. 


Österreich. 


— Der Absatz der nordwestböhmischen Braunkohle Der 
Bedarf an Kohle im nordwestböhmischen Braunkohlenrevier ist, 
wie die „N. Fr. Pr.“ mitteilt, ein fortgesetzt guter, wenn auch 
im Hinblick auf das warme Wetter das Hausbrandgeschäft 
gegenüber den Anforderungen der Industrie mehr in den Hin- 
tergrund trat. Es ist zumeist als Folge der unzureichenden 
W agenbeistellung anzusehen, wenn die Verladungen der ersten 
vier ‚Monate (Januar bis April d. J.) gegenüber 1914 im Revier 
Teplitz-Brüx um ungefähr 975000 t, im Falkenauer Revier um 
180 000 t zurückblieben, denn die Aufträge waren für alle Sor- 
ten vorhanden. Der Monat April brachte im allgemeinen eine 
Besserung der Wagenbeistellung, doch läßt sie seit mehreren 
Wochen wieder viel zu wünschen übrig und die nächste Zeit 
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dürfte eine nennenswerte Änderung nicht erwarten lassen. Der 
Verkehr zur Elbe ist gegenüber der gleichen Zeit des Vor- 
Jahres um 130 000 t zurückgeblieben- Das ist damit zu erklären, 
daß es vorerst zumeist an ausreichenden Wagen fehlte; zudem 
brachte das Frühjahr Störungen des Elbeverkehrs durch wieder- 
holt aufgetretene Hochwasser. Die zum 1. Januar herausse- 
segebenen Preise blieben unverändert, trotzdem es, wie erklärt 
wird, mehrfach nicht möglich war, dem großen Ansturm von 
Aufträgen zu genügen und die Gestehungskosten dauernd wei- 
ter ansteigen: } 


-- Verfügungen zugunsten der zur militärischen Dienst- 
leistung eingerückten Besitzer von Zeitkarten der österreichi- 


schen Staatsbahnen. Kürzlich ist die weitere Verfügung ge- 
troffen, daß für ganzjährige, vom 1. Januar und 1. Juli 1914 
gültige Zeitkarten sowie für halbjährige, vom 1. April und 


1. Mai 1914 gültige Zeitkarten, wenn nicht mehr als drei Viertel 
ihrer Geltungsdauer ausgenützt wurde, der vierte Teil des be- 
zahlten Preises zurückerstattet wird-. Wird iedoch von den be- 
treffenden Zeitkartenbesitzern die seinerzeitise Lösung neuer 
Zeitkarten der Gebührenerstattung : vorgezogen, so wird hier- 
bei ein Preisabschlag in der Weise gewährt, daß die Hälfte, ein 
Drittel oder ein Viertel des Preises der alten Karte in Abzug 
gebracht wird, je nachdem nicht mehr als die Hälfte, zwei Drit- 
tel oder drei Viertel der Geltungsdauer der alten Karte ausge- 
nützt wurden. 


Ungarn. 
— Kriegsfürsorge bei den ungarischen Staatseisenbahnen. 
Nachdem die Direktion der ungarischen Staatseisenbahnen an 
das im Bereiche der Kriegsschauplätze wirkende Personal die 
berechtigte Anforderung stellte, die Dienststellen selbst in dem 
Falle nicht zu verlassen, wenn die Zivilbevölkerung dies habe 


tun müssen, wurden Verfügungen getroffen, daß der in dem 
Vermögen und Besitz erlittene Schaden des Personals aufs 


pünktlichste geschätzt und im Rahmen des Landesvergütungs- 
verfahrens entschädigt werde. In Fällen der Räumung wurden 
auf Wunsch unverzüglich Geldvorschüsse und Beiträge an die 
betreffenden Angestellten verteilt, deren Rückzahlung für 
spätere, ruhigere Zeiten verschoben wurde. Für die Aufsichts- 
und Kontrollorgane der Direktion, Betriebsleitungen und Ver- 
kehrsinspektionen, werden bei amtlicher Betätigung auf den 
Kriegsschauplätzen und in dem Bereiche der engangrenzenden 
Gegenden außer den gesetzlich festgestellten Tasegeldern noch 


hesondere Tageszuschüsse zuerkannt, die aber die Höhe der 
Tagegelder nicht überschreiten können. Der Zweck dieser 


Aufbesserung ist, die Verpflesung in den betreffenden schwer 
heimsesuchten Gegenden trotz Teuerung zu ermöglichen. Zu 
diesem Behufe wurden die in den betreffenden Gegenden liegen- 
len Eisenbahnlinien in Zonen eingeteilt. Die Aufrechnung er- 
folst rückwirkend, vom 1. Januar 1915. Mit Rücksicht auf den 
Siegeslauf der verbündeten deutsch-österreichisch-ungarischen 
Heere wird die Notwendiskeit dieser Aufrechnung wahr schein- 
lich baldigst erlöschen. 


— Zeichnungen für die ungarische zweite Kriegsanleihe. Die 
Zeichnungsfrist für diese Anleihe wurde bis zum 7. Juni hinaus- 
geschoben, um dem Andrang der Zeichnenden bewältigen zu 
können. Außer den zahlreichen Zeichnungen der Angestellten 
der Verkehrsanstalten haben alle Wohlfahrtskassen und gesell- 
schaftlichen Vereinigungen der betreffenden Verwaltungen be- 
deutende Beträge gezeichnet. So wurden u. a. von der Direktion 
der ungarischen Fluß- und Seeschiffahrtsgesellschaft 500 000 K., 
von den Angestellten dieser Anstalt nahezu 250 000 K., von dem 
Eisenbahn- und Schiffahrtsklub in Budapest 10000 K. und von 
dem Kriegsspitalfonds dieses Klubs 3000 K. gezeichnet. Zu be- 
merken ist, daß der meuchlerische Überfall Italiens die Zeich- 
nungen der Kriegsanleihe wesentlich förderte und auch in 
Ungarn eine mächtige Anspannung der wirtschaftlichen Kräfte 
hervorrief. 


Bosnien und die Hercegovina. 


— Bosnisch-hereegovinisehe Landesbahnen. Vor kurzem ist 
der Bericht über die Ergebnisse der bosnisch-hercegovinischen 
Landesbahnen im Jahre 1913 erschienen, dem folgende Daten 
entnommen sind. Die Gesamteinnahmen betrugen 20 480 669 
Kronen und stellen sich gegen jene des Jahres 1912 um 2367 709 
Kronen oder + 13,1 % höher. Die Betriebsausgaben. das heißt 
die Ausgaben des ordentlichen Erfordernisses, betrugen 
15 307495 K. und stellen sich gegen jene des Vorjahres um 
1241492 K. — + 88 % höher. Der Betriebsüberschuß betrug 
also 5173204 K. und ist gegenüber jenem des Vorjahres um 
1126 217 K. — 27,8 % höher. Die Transporteinnahmen betrugen 


für Personenbeförderung 4837413 K. — 244 %, Reisegepäck 
187181>K. = .17%, Eileüter 337601 K- = 19 %, Frachten 


14381257 RK. = 72,7 %, zusammen 19784453 K., das ist um 
2316528 K. oder 13,3 % mehr als im Vorj.' 1912, Die durchschnitt 
liche Jahresbetriebslänge belief sich wie im Vorjahre auf 935,5 
Kilometer. Die Leistungen des Betriebes stellten sich gegen 
das Vorjahr wie folet: bei den Zugkilometern um 5,6 %, bei 
den Lokomotivkilometern um 94 %, bei den Wagenachskilo- 
metern um 9,7 %, bei den Nettotonnenkilometern um 10,7 %, bei 
den Bruttotonnenkilometern um 10,3 % höher. Die Steigerung 
der Betriebsausgaben beträgt gegenüber dem Vorjahre 1241 492 
Kronen — 88 %, und zwar entfallen von diesem Mehrerfor- 
dernis 484814 K. auf Personalausgaben und 756678 K. aul 
sachliche Betriebskosten. Die  Betriebsziffer stellte sich 
auf 74,74 %, ist sohin gegen das Vorjahr um 2,92 % gefallen. 


Rumänien. 


— Die Geschäftslage in Rumänien. Die derzeitige Geschäfts- 
lage in Rumänien schildert ein Bericht, den der Bukarester Ver- 
trauensmann der Deutsch-Rumänischen Gläubigerschutzvereini- 
gung, P. Tenhof in Bukarest, soeben deren Mitgliedern erstattet 
hat. Der Berichterstatter legt dar, wie trotz der Neutralität des 
Staates die wirtschaftliche Lage des Landes immer mehr einge- 
engt werde dank der fast allseitigen Erschwerung, wenn nicht 
Abschneidung des Verkehrs mit dem Ausland. Es beginnt da- 
her bereits sich Knappheit in Fertigerzeugnissen wie vielen 
Rohstoffen und selbst an manchen Nahrungsmitteln zu zeigen. 
Die Verproviantierung des Landes ist fast ganz auf die Zentral 
mächte angewiesen, hier hindern aber deren Ausfuhrverbote, die 
Schwierigkeiten des österreichisch-ungarischen Transitverkehrs, 
und nicht zuletzt die Unsicherheit des Frachtenmarktes eine zu- 
längliche Versorgung. Der Bericht geht dann genauer auf die 
Lage der wichtigsten einzelnen Einfuhrgeschäfte ein und 
merkt zum Schluß: ,„Von Anstrengungen unserer Feinde, 
deutsche Ausfuhr vom rumänischen Markt zu verdrängen, 
mir bisher nicht viel zu Gesicht gekommen. Zeitungsstimmen, 
die dafür eintreten, haben allerdings nicht gefehlt; aber vor- 
läufig ist es bei Worten geblieben.‘ Ein noch ungünstigeres 
Bild als der Einfuhrhandel bietet die Ausfuhr rumänischer Lan- 
deserzeugnisse, nur mit dem Unterschied, daß hier die Deutsche 
eigentlich mehr die Leidtragenden sind als die Rumänen. Au 
hier hat der Umstand wesentlich mitgewirkt. daß die Schif 
fahrtswege Donau und Dardanellen — vollständig und vo 
den vorhandenen fünf Bahnlinien zwei gesperrt sind, während 
die übriebleibenden drei Linien nur eine tägliche Belastung vo 
300 bis 400 W asen vertragen. (Dies wird wohl nach der B 
freiung Galiziens anders werden! Die Schriftl.) s 


Übrige europäische Länder. 


— Sehwedens Maßnahmen gegen englische Übergriffe Dem 
Helsinsforser Blatte „Dagens Preß“ vom 17. Juni zufolge 
regt das Verbot der schwedischen Regierung, daß Waren dur 
Schweden befördert werden, deren Ausfuhr Schweden verbo 
hat, in Rußland großes Aufsehen. Das Petersburger Börsen 
komitee wandte sich an den Handelsminister mit einer Binga 
Maßreseln zu ergreifen, um die schwedische Regierung zur 
Aufhebung des Durchgangsverbotes zu veranlassen, weil du 
dieses die Beförderung von über 50 % der Waren von Enela 
nach Rußland verhindert und w ara der ganze V 
kehr über Schweden in beiden Richtungen zum Aufhören & 
bracht wurde. Dazu sagt „Stockholms Tidningen“ vom 22. Ju 
welches die Meldung wiedergibt: Wir sind überzeugt, daß d 
schwedische Regierung das Verbot nicht aufheben oder ı 
dern wird. wenn nicht schnell eine greifbare Veränderung 
Englands unerhört rücksichtslosem Auftreten gegen Schwed 
und seine Handelsinteressen stattfindet. Werden die übe 
mütigen englischen Übergriffe gegen das loyale Schweden fo1 
sesetzt, so müssen alle englisch-russischen Verbindungen üb 
Schweden entsprechend schärfer behandelt werden. Nachde: 
festgestellt ist, daß auch die nach Amerika ausgehende Post 
von den Engländern durchgesehen wird, wird nun, wie , Oro 
Dagbladet“ erfährt, von schwedischer Seite erwogen, ob 
de Postsendungen auf die allerdings wenigen direkten Ska 
navischen Amerika-Linien beschränken soll. Das Blatt 
gleicht die vollkommene Nichtachtung der schwedischen 
teste durch England mit der sofortigen Rückgabe der Po 
auf dem Dampfer „Thorsten“ durch die deutschen Behörde 


— Die Haparandabahn. Die schwedische Staatsbahnstr 
Haparanda-Karunei ist schneller, als man ‘erwartet hätte, feı 
zeworden, denn wie eine in schwedischen Blättern veröft 
lichte Drahtmeldung aus Haparanda besagt, wurde auf die 

sanzen Bahn bereits am 19. Juni der Personenverkehr eröff 
während nach der Mitteilung in Nr. 44 S. 542 d. Z. die Bahn ers 

is Vojakala, noch 12 km von Haparanda, fertiggestellt wat. 
Damit ist der Zeitpunkt, wo das schwedische und das Tinnise 
russische Eisenbahnnetz unmittelbar aneinander gerückt se 
werden, wieder einen Schritt näher gerückt, indem die früh 


are 


zwischen Haparanda und Torneä, 


a Bkoien die Reisenden und die Waren befördern können 


sich ständig verminderte. 


verließen sie. 
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Verbindung, die mit der im Winter gebauten russischen Bahn 


_ Torneä-Karungi unterhalten worden, bekanntlich nur vor- 
Jäufiger Natur war und mit dem Eintritt des nordischen 


ommers ihre Daseinsberechtigung verlor, da der Bahnkörper 
infach auf der Oberfläche des hartgefrorenen Erdbodens lag 
dder Verkehr von dem finnischen Endpunkt Karunei (finnisch 
arunki) über die Eisdecke des Torneflusses von statten ginge. 
Dat Schweden die Fortsetzung der nördlichen Stammbahn von 
Boden aus nicht unmittelbar nach Haparanda führte, sondern 
etwa 30 km nördlicher, bei Karungi, auf die finnische Grenze, 
den Tornefluß, stoßen ließ, beruht in strategischen Erwä- 
gungen, die schwedische Staatsbahn setzte die Bahn von 
Karungi aus nun in nord-südlicher Richtung fort. Schon vor 
etlicher Zeit konnte auf einem großen Teil dieser Linie die 
Post befördert werden, was insofern eine bedeutende Erleichte- 
Tune für den Postverkehr war, als dieser infolge des Krieges 
einen gewaltigen Umfang angenommen hatte und seit dem Anf- 
hören des Betriebes der russischen Bahn Torneä-Karungi wieder 
der frühere Fuhrwerksverkehr auf der schwedischen Seite, 


zwischen Torneä und Karungi, platzgreifen mußte, was für die 


Reisenden, die sich zum eroßen Teil aus Flüchtlingen zu- 
sammensetzten, sicher keine Ännehmlichkeit war. Nun ist so- 
mit der Personenverkehr auf der ganzen Linie Karunei-Hapa- 
randa (Neder-Tornea) eröffnet und für den Verkehr mit dem 
russischen Torneä erübrigt noch die eisenbahnlose kurze Strecke 
die in etlichen Jahren durch 
eine Eisenbahnbrücke über den Fluß ausgefüllt sein wird. Die 
Be reichtung in Karungi war schon vor einiger Zeit nach 
Haparanda verlegt worden, das nunmehr die internationale Be- 
deutung erhält, deren sich Karungi eine Zeitlang erfreute. 
M. 


— Militär-Generaldirektion in Brüssel. Seit dem 1. Juni ist 
dort diese Behörde eingesetzt, die dem Chef des Feldeisenbahn- 
wesens unterstellt ist. Wie W.T.B. meldet, gehört es zu den 
Aufgaben dieser Behörde, den öffentlichen Verkehr der Eisen- 
bahnen in festere Bahnen zu bringen. Näheres über sie hoffen 
"wir demnächst mitteilen zu können. 


 — Frankreichs Eisenbahnnetz. Die „Köln. Ztg.“ schreibt: 
Seit Ausbruch des Krieges haben unsere Feinde die Vorzüelich- 
keit unseres Fisenbahnnetzes immer wieder betont, um unsere 
strategischen Erfolge zu erklären und — dadurch herabzusetzen. 
Es ist daher für uns nicht uninteressant, aus den Lobeserhebungen 
der amerikanischen Zeitschrift „Railway Age“ über den franzö- 


‚sischen Eisenbahndienst im Kriege festzustellen, daß das Miß- 
linsen der französischen Offensive jedenfalls nicht in einem 


schlecht arbeitenden Eisenbahnwesen begründet ist. „Niemand 
wird es leugnen,“ so schreibt der amerikanische Berichterstatter, 
„daß Deutschland den Kampf im Westen und Osten nur durch 
sein Eisenbahnnetz so durchführen kann, das ihm ermöglicht, 
seine Truppen von einer Grenze zur andern zu werfen. Aber 
auch die französischen Eisenbahnen haben ihrem Lande einen 
egroßen Dienst geleistet; sie beweisen, wie groß die Ausdehnung 
der Aufgabe war, mit der sie betraut waren, und wie sie diese 
zu erfüllen wußten. Denn außer den ersten vierzehn Tagen der 
Mobilmachung haben die Franzosen, ohne daß sich irgendein ernst- 
her Zwischenfall ereignete, rezelmäßig und mit allen um 
le 
Schwieriekeiten ihrer Aufgabe wuchsen noch durch die häufigen 
Truppenverschiebungen, ebenso wie durch die Umladungen des 
Krieesmaterials. Sie waren durch neue Kampfbedingungen not- 
wendig geworden, denn die Front dehnte sich vom Kanal bis zur 
'weizer Grenze aus. Der Transport wurde noch durch den 
gel an Maschinen und Kohlenvorräten erschwert, und man 
darf nicht vergessen, daß auch die Zahl! der Eisenbahnbeamten 
Während der kritischen Tage vom 1. bis 
August wurden mindestens 1800000 Soldaten an die Front 
befördert. Aber die notwendige werdenden Truppenverschie- 
bungzen verdreifachten die Zahl der Eisenbahntransporte. Als 
sich am 20. Juli die ersten bedrohlichen Anzeichen des Krieges 
bemerkbar machten, begann zuerst die Auswanderung der Tou- 
-Tisten. die nach Paris zurückkamen oder es verließen. Über 
500000 Reisende kehrten in die Hauptstadt zurück, und 200 000 
In diesen Wochen waren die Züge verdoppelt und 
eifacht worden. Am 31. Juli wurde die Landwehr, die zur 
wachunge der Eisenbahnwege* herangezogen wurde an ihre 


| Plälze befördert und truz noch zur Überfüllung in den Zügen bei- 


ze darauf, um fünf Uhr, wurden die Eisenbahnen, die bis 
dan der Zivilbevölkerung zur Verfügung gestanden hatten, 
tändie für militärische Zwecke mit Beschlag belegt. Die 
senbahnbeamten mußten in einer Nacht den Fahrplan von 
Eisenbahnnetzen ändern. Der neue Fahrplan wurde für 
m bis 160 Züge hergestellt, und die Ankunft eines Zuges wurde 
jeder Station telegraphisch angekündist. An einem Tage 
den mindestens 200 000 telegraphische Meldungen statt. Wäh- 
20 langer erdrückend heißer Tage rollten 10000 Züge durch 
eich. Neben den Truppentransporten andie Grenze mußten 


noch die Männer befördert werden, die sich zu ihrem Stamm-Re- 
giment zu begeben hatten, um vor ihrer Abreise an die Front be- 
walfinet und ausgerüstet zu werden. Seitdem rollen die Züge un- 
entwegt. Sie befördern Millionen von neu Eingezogenen an die 
Eront, oder die Truppen werden auf neue Schlachtfelder verscho- 
ben. Trotzdem vollzieht sich der Dienst für die Zivilbevölkerung 
fast wie in gewöhnlichen Zeiten.“ 


— Eisenbahn Cuneo-Nizza.. Die ‚„Tribuna* erfährt aus 
Ventimiglia: Für den Bau des französischen Teilstückes der 
Eisenbahnlinie Cuneo-Nizza, welche durch den Krieg verzögert 
worden war, hat der Unternehmer von der französischen Re- 
sierung infolge Arbeitermangel 1200 deutsche Gefangene ver- 
langt. Es verlautet, daß Frankreich um dem Versprechen der 
rechtzeitigen Fertigstellung der Bahn an Italien nachzukommen, 
dem Ersuchen entsprechen werde. 


Kriegszulage für jugendliche Angestellte der englischen 
Eisenbahnen. Die Eisenbahngesellschaften in England und 
Wales haben nach einer Meldung der Times auf Grund von 
Unterhandlunsen mit den Vertretern der Gewerkverbände der 
Bisenbahnangestellten eine Kriegszulage von 10 % für eine be- 
stimmte Gruppe von jugendlichen Anzestellten unter‘ 18 Jahren 


zugesagt. Bei diesen Gesellschaften sind gegenwärtig 42 000 
iunze Leute in Dienst: der Hälfte davon kommt die Zulage zu- 
cube, 


— Die Moskau-Windau-Rybinsker Eisenbahngesellschaft be- 
schloß laut ‚„Rjetsch“ in der Sitzung vom 31. Mai, in der 72 
Aktionäre mit 77602 Aktien vertreten waren, neben der Ver- 
teilung einer Dividende von 225 R. auf jede Aktie die Kön- 
zession für Errichtung und Betrieb von Kurorten und den Bau 
eines dritten Gleises zwischen Petersburg und Zarskoje= Sselo 
nachzusuchen. 


Allgemeines. 
— Emil Rathenau +. Geheimer Baurat Dr. Ing. und Dr. phil. 
Emil Rathenau ist am 20. d. M. in Berlin verstorben. „Ein 


Großer im Reiche der Technik und Wirtschaft, der Begründer 
und Führer unserer Gesellschaften“, so wird er mit Recht in 
der Todesanzeige des Aufsichtsrats und Vorstandes der Allge- 
meinen Elektrizitäts-Gesellschaft und der Berliner Elektrizi- 
täts- Werke genannt. Im 77. Jahre seines an Arbeit und 
Schöpfungsen reichen Lebens ist er entschlafen. Wir entnehmen 
einem Nachruf der ‚Köln. Zte.“ folgendes Nähere über 
Rathenaus Leben und Wirken: . „Mit ihm ist einer der 
Führer unserer Industrie dahingesangen, und zwar einer der 
hervorrasendsten und eigenartigsten. Mit Recht nannte ihn 
Minister Sydow in einem Glückwunschtelegramm zum 70. Ge-_ 
burtstage den hochverdienten Bahnbrecher und Förderer deut- 
schen Unternehmungsgeistes auf dem Felde der Elektrotechnik. 
Der großen Menge des Volkes ist Rathenau der Mann, der 
Deutschland das Telephon und das elektrische Licht gebracht 
hat... Er war nicht nur der hervorragende Techniker, der bis 
zu seinem Lebensende das geistige Haupt und die erste Arbeits- 
kraft eines der größten technischen Betriebe der Welt gewesen 
ist, er war auch der geniale Kaufmann, der ein Unternehmen 
aus dem Nichts heraus in verhältnismäßig sehr kurzer Zeit zu 
einem glänzend rentierenden gemacht hat, er war auch der er- 
findungsreiche Finanzmann, der den Gedanken der Vertrustung 
einer Industrie zum ersten Male im großen Maßstabe durch- 
seführt hat. Nicht auf den ersten Wurf ist Emil Rathenau die 
Lösung seiner Lebensaufgabe geglückt. Sein Leben verlief in 
zwei Abschnitten, von denen der eine mit einem vorübergehen- 
den Mißerfolg schloß, während der zweite ihn sehr rasch auf 
die Höhe seines Ruhmes brachte. Rathenau war als Sproß einer 
alten Berliner Industriellenfamilie geboren. Er tat sich zunächst 
in der Maschinenindustrie um und ging nach England, wo er 
eine Fülle praktischer Anregungen sammelte. Als Maschinen- 
bauer hat er eine ganze Reihe von Erfindungen gemacht; so 
konstruierte er eine Dampfturbine, lange bevor ‘die Industrie 
daran dachte, auf diesem Wege die Leistung der Dampfkraft 
besser auszunutzen. In den "Stürmen der Gründerjahre aber 
strandeten Rathenau und sein Unternehmen. Er ging nach 
Amerika. Was ihn dort am meisten fesselte, das war das Tele- 
phon, das er auf der Weltausstellung zu Philadelphia im Jahre 
1876 im Betrieb sah. Mit der Absicht, den Fernsprecher auch in 
Deutschland einzuführen, kam Rathenau in die Heimat zurück; 


aber in Berlin fand er vorläufig bei den Behörden geringes 
Verständinis. Selbst der im allgemeinen neuen Ideen recht zu- 


eängliche Generalpostmeister v. Stephan wies die Rathenau- 
schen Vorschläge ab, weil ein derartiges Projekt sich unter 
deutschen Verhältnissen nicht rentieren könne. Bald freilich 
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änderte Stephan seine Meinung und beauftragte Rathenau, für 
das Reich, vorläufig in Berlin, eine Fernsprechzentrale einzu- 
richten. Inzwischen hatte Rathenau aber schon an dem zweiten 
Teile seines großen Lebenswerkes gearbeitet, und bald nach- 
dem er der Begründer des deutschen Fernsprechverkehrs ge- 
worden war, richtete er auch in Berlin die erste elektrische 
Beleuchtung ein, die er in Paris durch Edison kennen gelernt 
hatte. Sie wurde im Jahre 1883 das Geburtsfeld der Allgemeinen 
Elektrizitätsgesellschaft. Von daan lebte und wirkte Emil 
Rathenau nur noch der Entwicklung und Größe dieses Unter- 
nehmens, wie anderseits auch die Zukunft dieser Gesellschaft 
von der persönlichen Anteilnahme Rathenaus abhängig blieb. 
Er selbst hat einmal über das Verhältnis zu seinem Werke ge- 
sagt: ‚Wir beide sind eins‘, und das kennzeichnet den Rathenau 
der letzten Jahre, der all sein großes Können und Wissen darin 
vereiniste, die Bedeutung der A. E. G. über die Grenzen des 


eigenen Unternehmens zu steigern. In genialer Weise wußte 
er dabei Industrie und Finanzgeschäft zu verbinden. Er 
gründete die Elektrobank, die es unternahm, die von der A.E.G. 
und ihren Tochtergesellschaften ins Leben gerufenen elektri- 
schen Unternehmungen, Zentralen und Straßenbahnen im In- 
und Auslande zu finanzieren. Sein Unternehmen barg eine 
Milliardenkraft, sein Einfluß ging weit darüber hinaus. In 
seinen Betrieben fanden mehr als 50000 Menschen Brot und 
Lebenszweck; mit dem Kaiser stand er in persönlichen Be- 
ziehungen;, fast alle Staatssekretäre und Minister der letzten 
Jahrzehnte haben in seinem Hause verkehrt; trotz aller Macht- 
fülle und Erfolge war Emil Rathenau eine einfache, nicht nach 
Ehren und Genüssen strebende Persönlichkeit. Sein Leben blieb 
bis in die Jahre, in denen ihn Krankheit quälte, eine Summe von 
Mühe und Arbeit.“ 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld. Am 
S. Juli d. Js. wird die zwischen den Stationen Dahlbruch und 
Hilchenbach links der verlegten Bahnstrecke Ferndorf-Hilchen- 
bach gelegene Station Stift Keppel-Allenbach für die 
Abfertigung von Personen, Gepäck, Wagenladungs- und Stück- 
sütern, Leichen und lebenden Tieren eröffnet werden. Die 
Abfertigung von Fahrzeugen, Sprengstoffen und Gegenständen, 
zu deren Ver- und Entladung eine Rampe erforderlich ist, ist bis 
auf weiteres ausgeschlossen. 


Erweiterung der Abiertigungsbefugnisse von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Münster. Der 


zwischen den Stationen Burgsteinfurt und Hauenhorst links der 
Bahnstrecke Burgsteinfurt-Rheine gelegene Bahnhof 4 Klasse 


Neuenkirchen Land, welcher bisher dem Personen-, 
Stückgut- und Anschlußwagenladungsverkehr diente, ist auch 
für den unbeschränkten Gepäck- und Expreßgutverkehr eröffnet 
worden. 

Eisenbahndirektionsbezirk Hannover. Am 
1. Juli d. Js. wird der zwischen den Stationen Bremen-Walle und 
Burg-Lesum links der Bahnstrecke Bremen-Geestemünde gele 
gene Bahnhof 4. Klasse Oslebshausen, der bisher dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr diente, auch für die Abfertigung von 
Eilstückgut und Frachtstückgut eröffnet. Am 1. August 1915 


wird dieser Bahnhof auch für den Wagenladungsverkehr 
freigegeben. Die Abfertigung von  Eilgutwagenladungen, 


Tieren, Leichen, Sprengstoffen, Fahrzeugen und sonstigen Ge- 
genständen, zu deren Ver- und Entladung eine Rampe erforder 
lich ist, ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


ii 


Paul Kowalsky, 


Hauptmann d. R. und Batterieführer in einem Reserve-Fußartillerie-Regiment, 


Ritter des eisernen Kreuzes II. Klasse 


und Inhaber der hessischen Tapferkeitsmedaille 


den Heldentod auf dem Felde der Ehre. 


Wir verlieren in dem Verstorbenen einen durch sein offenes Wesen be- 
liebten Mitarbeiter, dem wir ein treues Gedenken bewahren werden. 


Berlin, den 23. Juni 1915. 


Die Beamten des Rechnungs- und Revisionsbureaus des Königlichen 


Eisenbahn-Zentralamts. 


Am 10. Juni 1915 erlitt wiederum ein lieber Amtsgenosse, 


Herr Eisenbahn-Rechnungsrevisor 


| Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld. 
Am 8. Juli 1915 wird die normalspurige 
Bahnstrecke Plettenberg-Herscheid als 
Nebenbahn mit den Stationen Pletten- 
berg Haltepunkt, Plettenberg Öberstadt, 
Köbbinghausen, Hüinghausen, Birkenhof 
und Herscheid für den Personen-, Güter-, 
Gepäck- und Privattelegrammverkehr so- 
wie für die Abfertigung von Leichen und 
lebenden Tieren eröffnet. Ausgeschlossen 
ist auf sämtlichen Stationen die Annahme 
und Auslieferung von Sprensstoften. 
Der Bahnhof Plettenberg Oberstadt er- 
hält eine feste Rampe für Seitenverla- 
dung und der Bahnhof Herscheid eine 
feste Rampe für Kopf- und Seitenverla- 


dung. Die Haltepunkte Plettenberg 
(1143) Haltepunkt und Köbbinghausen dienen 
2 nur dem Personenverkehr. Die neuen 


Stationen werden dem Betriebsamt, Ma- 
schinenamt und Verkehrsamt Altena 
(Westf.) und dem Werkstättenamt Sie- 
gen zugeteilt. Die Züge werden nach 
den besonders veröffentlichten Fahr- 
plänen verkehren. Für die neue Bahn- 


2. Eröffnung von Strecken. 


Eisenbahndirektionsbezirk Posen, 
Am 1. Juli 1915 wird die normalspurige 
Teilstrecke Kontopp-Trebschen als 
Nebenbahn mit den Bahnhöfen 4. Klasse 
Boyadel, Kleinitz und Trebschen für den 
Personen- Güter- und Gepäckverkehr 
sowie für die Abfertigung von Leichen, 


Fahrzeugen und lebenden Tieren er- 
öffnet. 

Ausgeschlossen ist auf allen Bahn- 
höfen die Annahme und Auslieferung 


von Sprengstoffen. 
Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 


Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tigkeit: die Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsordnung vom 4. November 1904 
und die Eisenbahn-Verkehrsordnung 
vom 23. Dezember 1908. Die in den 
Tarifen für die Stationen der Neubau- 
strecke erscheinenden Tarifentfernungen 
und durch die Eröffnung der Strecke 
bedingten Entfernungsänderungen gelten 
erst vom Tage der Betrieberöffnung der 
ganzen Strecke Kontopp-Züllichau. 


Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 
Posen, den 18, Juni 1915. (1124) 


Königliche Kisenbahndirektion. 


strecke gelten: die Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsordnung vom 4. November 1904 
und die Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 
23. Dezember 1908. Über die Höhe der 


Tarifsätze geben die Dienststellen Aus- | 


kunft. 
Elberfeld, den 19. Juni 1915. (1127) 
Königliche Eisenbahndirektion. £ 
a] 
3. Fahrpläne. | 


Vom 1. Juli d. Js. ab werden auf der 
Strecke Frankfurt a. M.-Berlin Ahb. zwei 
neue Schnellzüge mit 1.—3. Klasse eim- 
gelegt, die in folgenden Zeiten durchge- 
führt werden: 


kr  ; 


ı auf Widerruf; 


_LV. Jahrgang 
26. Juni 1915. 
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D41. Frankfurt a.M. ab 7.55 vorm. 
Eisenach 11.21, Dis 11.2673, 
Gotha 11.55 „..11.57 x 
Erfurt 12.24 „ 12.29 nachm. 
Weimar 12.5 ]aer 12:53 er 
Naumburg ol A 
Weißenfels 1420 1743 
Corbetha an 10H, 
Halle a. S. ale, Bor 

Berlin Ahb. an 4:3Dr 

D42. Berlin Ahb. ab 3.45 nachm. 
Halle a.S. 5.47 bis 5.52 „ 
Corbetha 6.192052 6.15 “ 
Weimar 7 ls 7. 1d " 
Erfurt SD 7240 a 
Gotha Sees! Ä 
Eisenach 8.35 „ 8.38 n 
Frankfurt a..M. an 11.33 


Die Züge werden über die Umgehungs- 
bahn bei Bebra geleitet, berühren also 
den Bahnhof Bebra nicht. Sie finden in 
Corbetha unmittelbaren Anschluß nach 
und von Leipzig und in Frankfurt a.M. 
nach und von Mainz. 

MVom gleichen Tage ab wird Zug 
E 9 Cassel-Bebra- -Berlin, der bis jetzt 
in Cassel 9.03 vorm. abfuhr und in Berlin 
Ahb. 4.35 nachm. Sintf wie folgt verlegt: 


Cassel 6.50 vorm. 
Bebra 7.55 bis 8.00 n 
Eisenach 34 „ 8.49 = 
Wutha 8.56 „ 8.57 
Fröttstädt GO II. ei 
(Gotha en Se n 
Neudietendorf 9.42 „ 9.43 P 
Erfurt 9.55 „ 10.00 hs 
Weimar 10.22 ; 10.25 “4 
Apolda 10.3925,510.40 e 
Bad Sulza 10.49 . 10.50 3 
Bad Kösen 10.58 „ 10.59 N 
Naumburg ul. ka ri 
Weissenfels en .. 
Berlin Ahb. an 2.30 nachm. 
Der Zug E 10 Berlin Ahb.-Frankfurt a.M. 

Berlin ab 12.55 nachm. 

Halle : 3.35 * 

Erfurt x 6.04 

Bebra an 7.56 bis 8. 07 nachm. 


Frankfurt a.M. an 11. nachm. 
verkehrt ab 1. Juli d. Js. nur zwischen 


Berlin-Bebra und fällt auf der Strecke 
Bebra-Frankfurt a.M. aus. 
Erfurt, den 21. Juni 1915. (1142) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahn-Gütertarif, Heft 

A und Gemeinsames Heft für den Wech- 

selverkehr der deutschen Eisenbahnen 
untereinander. 

Die Güternebenstelle Schönewalde 
bei Holzdorf (Elster) wird ab 1, Oktober 
1915 aufgehoben. (1144) 

Halle (Saale), 23. Juni 1915. 

Könisliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch - südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 


Am 1. Juli 1915 wird die Station Sin- 


“ delfingen der Württembergischen Staats- 


bahnen in den Tarif aufgenommen. Nä- 
here Auskunft erteilen die Abfertigungs- 
stellen. (1145) 
Erfurt, 23. Juni 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutseh-Ungarischer Verkehr. 

Eisenbahn-Gütertarif Teil II, Heft 1 vom 
1. April 1913. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli l. Js. bis 
längstens für die Dauer 
des Krieges wird folgender Ausnahme- 
tarif eingeführt. 


A, Öle, tierische und vege- 
tabilische in Fässern, z. B. Baumöl, 


Baumwollensamenöl (Kottonöl), Erdnuß- 
öl (Arachisöl), Hanföl, Harzöl, Klauen- 
öl, Leinöl, nicht gekochtes, Maduröl, Mais- 
öl, Nußöl, Olivenöl, Rizinusöl, Rüböl, 
Schmieröl, Sesamöl, Sonnenblumenöl, 
Specköl, Sulfuröl u. del.; ferner Kokos- 
nußöl, ungereinigtes, Kottonstearin, 
(Kottonöl, festes), Palmkernöl und 
Palmöl; F ettsäuren der obengenann- 
ten Öle (ausgenommen Stearin und Pal- 
mitinsäure), Olein (Elain, Elainsäure, 
Ölsäure). Tale, V egetabilischer 
(auch Mowraöl und Scheanußöl), Fisch- 
und Robbentran (mit Ausnahme von Le- 
bertran, Medizinaltran). 

B. Oleomargarin. Zu A und B: 
in der Richtung aus Ungarn zur Ver- 
wendung im deutschen Reiche. 

Gültig bei Frachtzahlung für das wirk- 
lich verladene Gewicht, mindestens für 
10000 kg für den Wagen und Fracht- 
brief. 

Das Verladen obliegt dem Absender. 
Breslau, 21. Juni 1915. (1146) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch-Schweizerischer Güterver- 


kehr. 
Im&larıı Teil II, Heftssasvomi. Ja- 
nuar 1915, werden folgende Frachtsätze 


berichtigt: 
Auf Seite 9 Brake (Oldbg.)-Ober- 
Klasse B richtig 708 


winterthur 
(statt 688) ; 

auf Seite 24 Hamburg Hebf.-Alt- 
stätten Stückgutklasse 2 richtig 
921 (statt 918); 

auf Seite 38 Wilhelmshöhe-Wohlen 
Stückgutklasse Sp.-T. b. richtig 
653 (statt 553); 

auf Seite 77 Ausnahmetarif 45 Lü- 


beck-Weinfelden Abt. b richtig 
9917. (state I93)E 
Karlsruhe, den 23. Juni 1915. (1139) 


Namens der beteilisten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion der Bad.- Staats- 


eisenbahnen. 


DE jYürttenberzEErEEE Güterver- 
kehr. 

Am 1. Juli 1915 wird die Teilstrecke 
Böblingen-Sindelfingen der im Bau be- 
findlichen Nebenbahn Böblingen-Rennin- 
sen mit der für den Gesamtgüterver- 
kehr eingerichteten Station Sindelfingen 
eröffnet. Die Tarifentfernungen für diese 
Station werden gebildet durch Anstoß von 


8 km an die seitherigen Entfernungen 
der Station Böblingen. Die im Nach- 


trag VII zu Tarif enthaltenen, vom Tage 
der Betriebseröffnung der Strecke Böb- 


lingen-Renningen ab gültigen Ände- 
rungen und Ergänzungen des Tarifs 
treten vorerst nicht in Kraft. 
Karlsruhe, den 22. Juni 1915. (1140) 
Gr. Generaldirektion der Bad. Staats- 


eisenbahnen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1915, soweit 
nicht im Tarif ein anderer Zeitpunkt an- 
gegeben ist, werden folgende Nachträge 
herausgegeben: 
Zum Gemeinsamen Anhang 4 (Sta- 
tionstarif) Nachtrag 8. Preis 5 3, 
3. Zu Heft B I (Teilhefte BI 3, 4, 6, 
10, 17, 19, 21, 23 und :24. Nachtrag 
12. Preis für die Gesamtausgabe 
5 3. Nachträge zu den Einzel- 
heften werden unentgeltlich abge- 


geben. 

3. Zu Heft B II (Teilhefte B II 1—60) 
Nachtrag 12. , Preis für die Gesamt- 
ausgabe 30 3. Nachträge zu den 


Einzelheften werden unentgeltlich 
abgegeben. 


4. Zu Heft C 1 Nachtrag 6. Preis5 2. 

5, Zu Heit © 5 Nachtrag OR Breissaen. 
Gleichzeitig. werden die Teilhefte 
B II 16, 17, 45 und 52 mit Gültigkeit 
vom 1. Mai 1915 neu herausgegeben, 
wobei die Nachträge 1—I1 eingear- 
beitet sind. Preis eines jeden Teil- 
heftes 40 48. 

Die Nachträge enthalten neben bereits 
veröffentlichten Änderungen und Ergän- 
zungen: 

a) Änderungen und Ergänzungen, zül- 
tig vom Tage der Betriebseröff- 


nung der Neubaustrecke Wei- 
denau-Dillenburg, Siegen-Siegen 
Ost, 


b) Änderungen und Ergänzungen, 
gültig vom Tage der Betriebseröff- 
nung der Neubaustrecke Kontopp- 
Züllichau, 

c) Ergänzungen, gültig vom Tage der 
Betriebseröffnung der Neubau- 
strecke Mogilno-OÖrchheim, 

d) Neue Stationen, 

e) Änderungen und Ergänzungen, 

gültig vom Tage der Betriebser- 

öffnung der neuen Rheinbrücke 

Sermsheim-Rüdesheim (Rhein) 

Ockenheim-Geisenheim, 

Einbeziehung der Stationen Böh- 

menhöfen und Schönwiese in die 

Ausnahmetarife 3 und 4 (gültige 

vom Tage der Betriebseröffnung), 

Künsebeck in den Ausnahme- 

tarııE 24, 

&) Neufassung des Ausnahmetarifs 6a, 

h) Sonstige Änderungen, 

Die Änderungen des Heftes A werden 
im Tarif- und Verkehrsanzeiger beson- 
ders bekanntgegeben. 

Frachterhöhungen selten vom 1. Sep- 
tember 1915, soweit nicht ein anderer 
Zeitpunkt in den Nachträgen angegeben 
ist. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunftsbu- 
reau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 22. Juni 1915. (1132) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


I 


A 


Sächsiseh-Österreichischer Verkehr. 

In dem seit 1. Juni 1914 gültigen 
Nachtrag III zum Tarif Teil II, Heft 2 
ist S. 53 beim Ausnahmetarif 40 (Holz- 


stoff) die Stationsbezeichnung Niklas- 
dorf in Österr. Schlesien in „Niklas- 
dorf“ richtigzustellen- 

Dresden, den 21. Juni 1915. (1120) 


Kgl. Gen, Dir. der Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch-südwestdeutseher Verkehr. 
1. Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1915 wer- 
den zu den Tarifheften 5—8 Nachträge 
ausgegeben, die hauptsächlich enthalten: 
a) Entfernungen und Frachtsätze für 
verschiedene in den Verkehr ein- 
bezogene Stationen, 

b) ermäßiste Entfernungen für ver- 
schiedene Stationsverbindungen in- 
folge Eröffnung der neuen Rhein- 
brücke bei Rüdesheim, 

ce) Änderungen und Ergänzungen ver- 
schiedener Ausnahmsetarife. 

3, Mit Wirkung vom 1. Juli 1915 wird 
Wesseling Rheinwerftals Ver- 
sandstation in den Ausnahmetarif 6 u für 
Steinkohlen usw. der Tarifhefte 5—S ein- 
bezogen. 

3. Mit Wirkung vom 1. Juli 1915 wird 
die Station Sindelfingen in die Tarifhefte 
4 und 8 einbezogen. 

4. Mit Gültiekeit vom 8. Juli 1915 wer- 
den die Stationen Birkenhof, Her- 
scheid, Hüinghausen, Lohe, 
Plettenberg Oberstädt und 
Stift Keppel-Allenbach des Di- 
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rektionsbezirks Elberfeld in die Tarif- 
hefte 1—4 einbezogen. 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
gungen und in der nächsten Nummer des 
Tarif- und Verkehrsanzeigers der preu- 
Nisch-hessischen Staatsbahnen. 

Frankfurt (M.), 19.:Juni 19157 (1126) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. Württ. Staatseisenbahnen. 

Mit Gültiskeit vom 1. Juli 1915 wird 
die Station Sindelfingen in den württem- 
bergischen Binnen-Gütertarif einbe- 
zogen. Die Tarifentfernungen werden 
durch Anstoß von 8 km an die Entfer- 
nungen für Böblingen gebildet. Die im 
Nachtrag I zum. Tarif mit einem F 
kenntlich gemachten Bestimmungen und 
Tarifentfernungen gelten erst vom Tag 
der Betriebseröffnung auf der Neben- 
bahnstrecke Sindelfingen-Renningen. 

Stuttgart, den 22. Juni 1915. (1121) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen- 


Kriegsausnahmetarife. Tfv. 21—2 IlIh. 

Mit :Gültiskeit vom 1. Juli 1915 ist die 
Lokalbahn Gotteszell- Viechtach fast 
sämtlichen Kriegsausnahmetarifen beige- 


treten. Weitere Auskunft geben die 

(rüterabfertigungen sowie das Aus- 

kunftsbureau, hier, Alexanderplatz. 
Berlin, den 22. Juni 1915. (1122 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr: 

Mit Gültigkeit vom 24. Juni 1915 wird 
die Station Friedrich Wilhelmshütte als 
Empfangsstation in den Ausnahmetarif 


“K für Eisenerze einbezogen. Auskunft 
seben die beteiligten Güterabferti- 


gungen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 22. Juni 1915. (1123) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher 
Güterverkehr. 

Am 1. Juli 1915 wird die Station Wer- 
der (Havel) des Direktionsbezirks Ber- 
lin in die Schnittafeln II des Ausnahme- 
tariis-23 für frisches Obst der Tarif- 
hefte 1, 2 und 4 aufgenommen, Nähere 
Auskunft erteilen die beteilisten Abfer- 
tigungsstellen: 

Brruct wdenseAlee unse: (1125) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr der badisch-sehweiz. Über- 
gangsstationen mit der Schweiz. 
Die auf 30. Juni 1915 gekündigten 
Frachtsätze und Entfernungen für den 
Verkehr mit Stationen der Berner 
Alpenbahn Bern-Lötschberg-Simplon und 
im Durchgang über diese Bahn, sowie 
für den Verkehr zwischen Basel Bad. 
Staatsbahn und den Stationen der Bahnen 
Saignelegier-Glovelier, Pruntrut-Bonfol, 
Saignelegier-La Chaux-de-Fonds und der 
Pont - Brassus - Bahn bleiben bis auf 
weiteres noch in Kraft. 
Karlsruhe, den 23. Juni 1915. _ (1141) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 


Binnengütertarif der Großherzoglich 
Mecklenburgischen Friedrieh-Franz- 
Eisenbahn. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird im 
Verkehr der Stationen Arendsee (Meckl.) 
und Brunshaupten der Schmalspurstrecke 
Doberan - Arendsee der Frachtnachlaß 
bei Ausnutzung des Ladegewichts der 
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bedingungen für die gesamte Beförde- 
rungsstrecke — Schmalspurbahn- und 
Vollbahnstrecke — nach Maßgabe des 
auf der Vollbahn verwendeten Wagens 
sewährt. Im Verkehr der Stationen der 
Schmalspurbahn unter sich wird der 
Frachtnachlaß nicht gewährt. 

Schwerin, den 20. Juni 1915. (1131) 

Großherzogliche General - Eisenbahn- 

direktion. 


Ostdeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 
Ab 1. Juli 1915 wird der Nachtrag VIII 
eingeführt. Er enthält die bisher be- 


kanntgegebenen Änderungen und Eır- 
sänzungen des Tarifs, Entfernungen 


für eine größere Zahl neu einbezogener 
preußischer Stationen und einen 
neuen Ausnahmetarif 9s (für Schiffs- 


baueisen) von Borsigwerk nach baye- 
rischen Werftstationen, 
München, den 22. Juni. 1915. (1130) 


Tarifamt der K. B. Staatseisenbahnen 
rechts des Rheins. 


Privatbahn-Güterverkehr, 
Teilheft C 2b. 

Mit Gültiskeit vom 1. Juli 1915 wer- 
den die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 10 zwischen Schlauroth und den 
Berliner Bahnhöfen ermäßigt. Näheres 
durch den Tarif- und Verkehrsanzeiger. 

Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 22. Juni 1915. (a139) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Ausdehnung der Ausnahmetarife 3f und 
3h für Steinsalz auf den Verkehr nach 
Oderberg Ort. 

Mit Gültigkeit vom 1. Julid. J. werden 
die Ausnahmetarifewoarr undessa.h für 
Steinsalz auf Sendungen nach Oderberg 

Pr. Sth. Ort ausgedehnt. 

Für Sendungen, die von Oderberg Pr. 
Stb.O rt wieder nach deutschen Stationen 
zurückbefördert werden, wird nachträg- 
lich die gewöhnliche Fracht berechnet 
und der Unterschied in allen Fällen, also 
auch bei Frankosendungen, von dem 
ursprünglichen Empfänger nacherhoben. 

Kattowitz, den 23. Juni 1915. (1134) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 
Heft C2. 

Mit Gültiskeit vom 1. Juli 1915 wird 
die Station Sontra in den Ausnahme- 
tarif 5b für Steingrus aufgenommen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

@assel; den 22. Jun 1915. (1133) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 
Am 15. Juli 1915 wird die Station Ber- 
lin Potsd, Gbf. in die Schnittafel B des 
Serientarifs XXIII mit dem Schnittsatz 
61 unter Schnittpunkt I aufgenommen. 
Breslau, den 22. Juni 1915. (1136) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Bayerisch-Sächsiseher Verkehr, Tarif- 

£ hefte 1 und 2. 

Die Anwendungsbedingungen in den 
Ausnahmetarifen 6 und 6u werden mit 
sofortiger Gültigkeit für die Dauer des 
Krieges dahin erweitert, daß sie bei Ver- 


Wagen als erfüllt angesehen werden, 
wenn der Laderaum der Wasen voll 
ausgenutzt und mindestens 10t verladen 


sind. Hierbei können zur Erreichung 
einer 10- oder 15-t-Sendung zwei 


belgische oder französische Wagen ge- 
ringeren Ladegewichts an Stelle eines 
10 oder 15 t fassenden Wagens benutzt 
werden. 
Dresden, am 23. Juni‘ 1915 (1138) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb,, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Ost - Mitteldeutsch - Schweizerischer Ge- 
päckverkehr. 

Die Rigi-Kaltbad-Scheidegg-Bahn schei- 
det mit dem 31. August 1915 aus dem 
Verkehr aus. 

Erfurt, den 22. Juni 1915. (1129) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Lieferfristen. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 

Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse wird auf Grund des $ 75 (3) 
Punkt 5 des Eisenbahn-Betriebs-Regle- 
ments, mit Genehmigung des Herrn kön. 
ung. Handelsministers vom 16. Juni d. J. 
Zahl 38082 für alle jene Baumaterialien 
in Wagenladungen, welche in der Station 
Ostifyasszonyfa zur Auslieferung zelan- 
gen, vom 18. Juni d. J. an bis auf Wider- 
ruf eine zehntägige Zuschlagsfrist fest- 
gesetzt. 


Diese Zuschlagsfrist wird nebst den in 


Kraft stehenden Lieferfristen sowie den 


tarifarischen ständigen und den tempo- 


rären Zuschlagsfristen im ungarischen, 
österreichischen und bosnisch-hercegovi- 
nischen Verkehre geltend gemacht. 
Budapest, im Monate Juni 1915. (1128) 
Die Direktion. 


7. Effektenverkehr. 


Lübeeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die Dividende für das Verwaltungs- 
jahr 1914 ist auf 36 M für die Aktien 
Nr. 1 bis 30790 über 200 Taler (600 MN), 
auf 72 M für die Aktien mit den Doppel- 
nummern 30791 bis 41664 und auf 36 M 
für die Aktien mit den Doppelnummern 
41667 bis 51666 über 1200 M festgesetzt 
worden. Sie kann gegen Einlieferung 
der Dividendenscheine bei unserer 
Hauptkasse vormittags in Empfang ge- 
nommen werden. 

Bis zum 31. Juli d. J. kann die kosten- 
freie Einlösung der Dividendenscheine 
auch erfolgen 

in Berlin bei der Berliner Han- 
delsgesellschaft, der Deutschen 
Bank, dem Bankhause Mendelssohn 
& Co., der Bank für Handel und 
Industrie und dem Bankgeschäft 
von F. W. Krause & Co.; 
in Hamburg bei der Norddeut- 
schen Bank, der Deutschen Bank 
Filiale Hamburg, der Bank für 
Handel und Industrie Filiale Ham- 
burg und dem Bankhause M. M. 
Warburg & Co.; 
in Frankfurt a. M. bei de 
Deutschen 'Effekten- und Wechsel- 
bank und der Deutschen Bank Fi- 
liale Frankfurt a. M. 
Lübeck, den 22. Juni 1915. (1137) 
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Volkswirtschaft und Verkehr des kriegführenden Frankreich. 
(Fortsetzung aus Nr. 49.) 


G. Eisenbahnen. 
1. Eisenbahnneitz.: 


Das französische Eisenbahnnetz steht hinsichtlich seiner 
‚Länge unter den Eisenbahnnetzen der europäischen Staaten an 
‚dritter Stelle, hinter Deutschland und Rußland. Bei annähernd 
‚gleichem Flächeninhalt Frankreichs und Deutschlands beträgt 
‚die Betriebslänge der Eisenbahnen 1913 in runden Zahlen 


in Deutschland: 


: Mleh | 
in Frankreich: Haupt- und Neben- 


Finteret general . . . 41000 km| bahnen ...... 63 000 km 
Eimteret local... .. . 10000 „ | Nebenbahnähnliche 
| | im ganzen 51000 km | Kleinbahnen . . . 10500 „ 


im ganzen 73500 km 


In Deutschland kommen auf 100 qkm 13,5, in Frankreich 
3,4 km Eisenbahnen. 
| Wie die Volkswirtschaft Frankreichs überhaupt, so hat sich 
„uch sein Eisenbahnnetz in den letzten Jahrzehnten langsamer 
mtwickelt als das deutsche. Es hat sich von 1890 bis 1912 
ım 36, das deutsche (unter Einrechnung der Kleinbahnen) um 
1% vergrößert. 

“Auch in der Zahl seiner zwei- und mehrgleisigen Bahnen steht 
“rankreich mit 17711 km hinter Deutschland mit 22889 km 
‚1910) zurück. 


tesellschaften, fünf große Privatbahnverwaltungen und eine 
u ehurerwaltung in das Eisenbahnnetz des Landes. . Die 
etze sind so eingeteilt, daß ein schädlicher Wettbewerb fast 
usgeschlossen ist. Von den sechs Eisenbahnnetzen ist das 
rößte das der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, das kleinste das der 
'ordbahn, die freilich ihrer Einnahme nach an zweiter Stelle 
jeht. Zentralistisch wie Politik und Verwaltung ist auch das 
isenbahnwesen. Sowohl das Staatsbahnnetz als auch die 
rivatbahnnetze, mit alleiniger Ausnahme der Südbahn, haben 


- * * . . * | 
Im wesentlichen teilen sich, abgesehen von einigen kleineren 


ihren Ausgangspunkt (Terminus) in Paris. Von hier aus laufen 
die großen Hauptlinien strahlenförmig auseinander nach den 
großen Provinz- und Hafenplätzen des Landes und nach den 
Hauptstädten der Nachbarstaaten. Nur drei wichtigere Durch- 
gangsbahnen durchqueren das Land ohne Paris zu berühren: 
Marseille-Tarascon-Toulouse-Bordeaux, dann (Gotthard/Simplon-) 
Chaumont-Reims-Amiens-Calais(-London) und (Luxemburg-) 
Montmedy-Sedan-Lille-Calais. Bezeichnend für Frankreichs 
Beziehungen zu seinen Nachbarstaaten ist es, daß nach Spanien 
und Italien je 2, nach der Schweiz und Deutschland je 7, nach 
Belgien aber 20 Bahnlinien die Grenze überschreiten. 


2. Anlage. 


Die Anlage der französischen Bahnen ist gediegen; insbeson- 
dere die alten Hauptbahnen sind mit sehr günstigen Neigungs- 
und Krümmungsverhältnissen angelegt, Neigungen von 5 °/oo 
und ausnahmsweise auf kürzere Strecken 8 °/oo werden nur 
selten überschritten. Das Anlagekapital beträgt bei den Haupt- 
und Nebenbahnen des allgemeinen Verkehrs, also ausschließlich 
der Kleinbahnen, 372600 %4.km (1910), in Deutschland 
303800 Alkm (1912). Freilich die Bahnhofanlagen lassen die 
langsame Entwicklung des Landes erkennen. Während in 
Deutschland fast alle größeren Bahnhöfe in den letzten 25 Jah- 
ren umgebaut worden sind und in ihrer Großräumigkeit. und der 
monumentalen Erscheinung ihrer Hochbauten die gewaltige 
Entwicklung des Eisenbahnverkehrs wiederspiegeln, sind die 
französischen Bahnhöfe in der überwiegenden Mehrzahl von ehr- 
würdigem Alter, unansehnlich, eng, selbst die großen Endbahn- 
höfe in Paris, deren Verkehr zum Teil jenen der 
größten deutschen Bahnhöfe noch bedeutend übertrifft, mit 
Wartesälen oft nicht größer als ein großes Zimmer, 
der Straßburger Bahnhof in Paris sogar ohne DBahn- 
hofswirtschaft; Gepäckbahnsteige kennt man (mit alleiniger 
Ausnahme des Orleansbahnhofes am Quai d’Örsay) nicht, 
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Bahnsteise und Gleisanlagen sind viel beschränkter als 
bei uns, Bahnsteigstunnel sind außerhalb des Großstadtverkehrs 
eine Seltenheit. Nicht nur auf den durchweg zweiseitig rechts 
und links der Doppelbahn angelesten kleineren Unterwegs- 
stationen der großen Linien, sondern auch auf mittleren und 
selbst großen Stationen, wie Nancy usw., müssen beim Ein- und 
Aussteigen die Gleise in Schienenhöhe überschritten werden. 
Häufig sind Unterführungen vorhanden, werden aber nicht be- 
nützt. Die Bahnhöfe in Großstädten wie Lyon, Marseille, Le 
Havre, Reims lassen sich mit den Bahnhöfen in deutschen Groß- 
städten ähnlicher Bedeutung an Geräumigkeit und Übersicht- 
lichkeit nicht entfernt vergleichen. Man kann gelegentlich 
wahre Absonderlichkeiten von Bahnhöfen sehen. In Tarascon 
(P LM) sind die Zugaufstellungsgleise buchstäblich in Kreuz- 
form angelegt, so daß bei gleichzeitiger Aufstellung von Zügen 


aus Richtung Nimes und Avignon. oder Arles die Züge der 
einen Richtung auseinandergezogen werden müssen. Der mäch- 


tie Vorortverkehr wickelt sich größtenteils auf den Fernglei- 
sen ab. Nur in den großen Endbahnhöfen der Hauptstadt selbst, 
wenigstens in den Bahnhöfen St. Lazare, Nord, Quai d’Orsay. sind 
die Vorortgleise von jenen der großen Linien völlig getrennt. 

Es ist ein Zeichen der in den letzten Jahrzehnten wieder 
kräftiger einsetzenden wirtschaftlichen Entwicklung Frank- 
reichs, deren Pulsschlag mehr als sonstwo in der Hauptstadt 
zuerst fühlbar wird, daß in der Ausgestaltung der weltstädti- 
schen Bahnanlagen wieder bedeutsame Fortschritte gemacht 
wurden. Bahnhofserweiterungen, neue Vorortlinien, dritte und 
vierte Gleise sind teils ausgeführt, teils im Bau. Auch in der 


Provinz entwickelte sich. die Bautätiskeit der Eisenbahnen. 
Melun, Marseille, Lyon, Reims, Epernay, Nancy und andere 


Bahnhöfe werden umgebaut. 

Schon gesen Ende der 1890er Jahre hat die Orl&eansbahn ihre 
Linie von Sceaux und Semours im Interesse des mächtig sich 
entwickelnden Vorortverkehrs durch den bisherigen Endbahnhof 
bei der Place Denfert hindurch um 1560 m gesen das Herz der 
Stadt bis zum neu errichteten Luxembours-Bahnhof fortgesetzt. 
Die gleiche Gesellschaft hat im Jahre 1900 auch ihre Hauptlinie 
mit dem darauf liegenden Vorortverkehr vom Austerlitzbahnhof 
in westlicher Richtung längs des Seinekais um 4 km gegen das 
Stadtinnere verlängert und am Quai d’Orsay ihren prächtigen 
Endbahnhof (1900) errichtet. Die Westbahn hat an der Espla- 
nade des Invalides einen neuen sroß angelegten Bahnhof mit 
einem sanzen Netz elektrisch betriebener Vorortbahnen eröff- 
net; neuerdings sind nun auch auf der Hauptstrecke der PLM 
und auf den nördlichen Bahnhöfen große Erweiterungen im 
Gange. Die Nordbahn hat eine Reihe neuer Vorortlinien teils 
eröffnet, teils in Angriff genommen, auch auf der Ostbahn sollen 
die Vorort- und Fernzüge auf besonderen Gleisen in den Ter- 
minus eingeführt werden. Der Ostbahnhof selbst soll erweitert 
und seine Gleiszahl von 16 auf 28 gebracht werden. Fast 
60 Millionen Franken wollte man dafür aufwenden. Die Ost- 
bahn hat in den letzten Jahren auch auf ihren nordöstlichen, 
jetzt von den Deutschen in Besitz genommenen Strecken, be- 
sonders bei Charleville-Mezieres, große Erweiterungen vorge- 
nommen, den großen Rangierbahnhof Lumes, heute die größte 
und modernste Rangieranlage Frankreichs, hergestellt. 


Die umfangreichsten Arbeiten befinden sich auf der Staats- 
westbahn im Werk. Der Endbahnhof St. Lazare, 'nach dem 
Londoner Liverpool - Street - Bahnhof der verkehrsreichste 
Personenbahnhof Europas, auf dessen 27 Bahnsteiggleisen täg- 
lich über 1000 Züge ein- und ausfahren und über 150000 Rei- 
sende ankommen und abgehen, wird nach einem groß angelegten 
Entwurf erweitert. Durch die Einschnürung bei Batignolles, 
die bisher nur für 7 Gleise Raum besaß, werden teils ober-, 
teils unterirdisch 14 Gleise eingeführt. Im Inneren des Bahn- 
hofes wird unter den bestehenden Gleisen ein Untergrundbahn- 
hof mit 8 Bahnsteiggleisen angelegt; die gesamte Bahnhof- 
anlage erhält 32 Bahnsteiggleise. Auf den elektrisch betriebenen 
Vorortstrecken wird ein staffelförmiser Betrieb eingerichtet. 
Die Züge, die die zweite Zone bedienen, halten in der ersten 


et, bei 


‚direkten Züge zu benutzen. 


Zone nicht an, die der dritten Zone durchfahren die beiden 
ersten ohne anzuhalten.‘ Die tägliche Zugzahl soll von 820 auf 
2000 in jeder Richtung, die Reisegeschwindigkeit von 25 auf 
45—50 km/St. erhöht, die Fahrzeit nach Versailles von 60 auf 
30 Min. vermindert, die Platzausnützung wesentlich verbessert 
werden. Im gesamten Vorortverkehr soll der elektrische Be- 
trieb mit Gleichstrom von 650 Volt und dritter Schiene einge- 
richtet werden. Auch der Bahnhof Montparnasse wird in 
2 Geschossen angelegt, von denen das obere dem Fernverkehr, 
das untere dem Vorortverkehr dienen soll. el 
Ein erheblicher Teil aller dieser Arbeiten ist bereits aus- 
geführt. Man hat in Paris lange gezögert, bis man an die unbe- 
dinst notwendigen Verbesserungen herangetreten ist, aber was 
jetzt geschaffen werden soll, ist wohldurchdacht, groß angelegt: 
und wirtschaftlich. | 
Alle diese großartigen Friedenswerke sind nun durch den 
Krieg jäh unterbrochen worden. Es ist gar nicht abzusehen. 
welches die Wirkungen des Krieges auf die Entwicklung des fran- 
zösischen Eisenbahnwesens und seine Bautätiskeit sein werden. 
Im übrigen sind auch die älteren Anlagen der französischen 
Bahnen betriebstüchtig und die großen Endbahnhöfe in Paris 
zweckmäßig angelegt: Die Gepäckabfertigung liegt meist im 
Firdgeschoß, während die Gleise hochliegen. Die Orientierungs- | 
einrichtungen sind ausgezeichnet. Der französische Oberbau 
einem Schienengewicht von 44—47 kg/m und einer 
Schienenlänge von meist 18 m auf den großen Hauptlinien vor- 
trefflich, aber umso mangelhafter auf den Hauptbahnen ‚zweiten ' 
Ranges, wo, auch wenn sie von Schnellzügen befahren werden 4 | 
lie 6-m-Schiene leichten Profils (30ke/m) noch vorherrscht. E 


3. Betrieb, EB: 


Die Organisation des Betriebsdienstes ist musterhaft. 
versteht es, mit bescheidenen Anlagen gut zu wirtschaften be 
versagt auch bei großen Spitzenanforderungen selten. Die Be 
wältigung des Verkehrs zu Ostern, Pfingsten oder sonst bei den 
häufig stattfindenden großen Festveranstaltungen, wie Flug- 
festen, Rennen usw., ist geradezu vorbildlich- Da auf keinem 
der großen Endbahnhöfe den Zügen Verstärkungswagen bei- 
segeben werden können, muß der Betrieb mit großer Voraussich 
arbeiten. Zu allen wichtigen Fernzügen werden an solchen 
Tagen auf weite Entfernungen (bis Nancy, St. Quentin, Amiens, 
Rouen, Lyon usw.) Vorläufer abgefertigt, so daß der inte 
nationale Verkehr von dem lokalen Andrang nur wenig berü rt 
wird, Auch im gegenwärtigen Kriege haben die französisc) 
Eisenbahnen schon bedeutsame Proben ihrer ee 


abgelegt, es sei nur des großen zentralen Vorstoßes Joffres 
gegen die Marne Anfang September gedacht, wo die Militärzüge 
auf den beiden Gleisen der nordsüdlichen Doppeibahnen in Saer 
Richtung bewegt und dadurch plötzlich ganz außerordentlich 
Massen unseren Truppen entgegengeworfen worden sein soll 

Am vollkommensten ist der Betrieb entwickelt auf 
großen Linien, die in der Hauptstadt zusammenlaufen. 
verkehrten bis zum Kriegsausbruch die schnellsten Züge 
alten Welt. Den europäischen Schnelligkeitsrekord besaß . 
Zug der Nordbahn zwischen Paris und St. Quentin mit eil 
fahrplanmäßigen Geschwindigkeit von 99,4 km/St. Ein re 
ausgestatteter und aus trains rapides, express, directs (Fe 
personenzüge, die nur an den großen Stationen anhalten), S | 
direets (die in der Vorortzone durchfahren), omnibus (die an 
allen Stationen anhalten), staffelförmig sich aufbauender Fa | 


Bei vielen Zügen ist zur Fernhaltung der Lokalreisend 
der Verkehr auf Eee a beschränkt. R 


werden dürfen. 
er Provinz muß sich freilich meist mit rn sinfache 


" Betrieb erheblich erschwert. 
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abgelegenen Seitenlinien ist der Verkehr, was die Zahl der Züge 
und deren Ausstattung anlangt, kaum mit deutschen Neben- 
bahnen zu vergleichen, wenn auch die Fahrgeschwindigkeit 
nicht unbeträchtlich ist, Die alles beherrschende Zentralisation 
in Frankreich vernachlässigt die abgelegeneren und wirtschaft- 
lich ärmeren Teile des Landes. 

Das Fahren in Raumabstand ist nur auf den großen 
Schnellzugslinien jetzt allgemein eingeführte Nach einem 
neueren Erlaß des Ministers der öffentlichen Arbeiten wird auf 
diesen innerhalb einer bestimmten Frist allgemein die durch- 
gehende Streckenblockung gefordert. Auf den Hauptbahnen 
zweiter Ordnung und auf Nebenbahnen wird meist noch im 
Zeitabstand gefahren. Die in Deutschland jetzt überall einge- 
richteten Streckenfernsprecher bestehen in Frankreich fast nicht. 
die in der deutschen Betriebsordnug für alle Haupteisenbahnen 
vorgeschriebene Sicherung der Weichen durch Stellwerke 
scheint selbst auf Schnellzugsstrecken noch nicht allgemein 
durchgeführt zu sein. 


4. Sigenalwesen. 


Während des Krieges von 1870 hatte die Verschiedenartig- 
keit der Signale bei den einzelnen Eisenbahngesellschaften den 


‚heitlich zu gestalten, wurde am 15. September 1885 


' violett, weiß). 


vom Minister der öffentlichen Arbeiten eine einheitliche Sig- 
nalordnung eingeführt. 

Das französische Signalwesen bedient sich im Gegensatz zu 
den sehr einfachen Grundsätzen der deutschen Signalordnung, 
bei Tag aller nur erdenklichen Formen des Signalbildes (Kreis, 
Rechteck, auf die Kante oder auf die Spitze gestellte, für 
manche Zwecke schachbrettartig gestrichene Vierecke, Flügel), 
bei Nacht fast sämtlicher Farben des Spektrums (grün, rot, gelb, 
Die farbigen Nachtsignale werden teils mit 
direktem Licht gegeben, teils werden farbige Formsignale ver- 
wendet, die mit durchscheinendem oder zurückgeworfenem 
Licht beleuchtet sind. Eine Besonderheit ist dabei die Teilung 


' des Lichtes zur Herstellung eines Doppellichtes durch eine 
einzige Lichtquelle 


mittels Spiegelung (doppelrot für das 
Signal carr& d’arret absolu, grünrot für das s&maphore, doppel- 
weiß für beide), wobei freilich infolge der sehr lichtschwachen 
Lampen, die bisher verwendet wurden, oft sehr mangelhafte 


‚Signalbilder entstehen. 


Bei den Hauptsignalen wird grundsätzlich unterschieden 

‚zwischen dem Deckungssignal (signal carre d’arröt 
‚absolu, bei Nacht doppeltes rotes Licht), dem Weesignal 
 (semaphore, Flügelsignal zur Sicherung des Raumabstandes der 
Züge, in der Haltstellung mit wagrechtem Flügel und bei Nacht 
‚rot-grünes Licht) und dem Richtungssignal (die Flügel 
‚in der Haltstellung wagrecht mit violettem Licht, der freie Fahrt 
‚zeigende Flügel schräg nach abwärts mit weißem Licht für Fahrt 
mit ungeminderter Geschwindigkeit oder grünem Licht für Fahrt 
‚mit ermäßigter Geschwindigkeit), 
‚ Als Vorsignal für die Deckungs- und Wessignale dient die 
‚rote runde Scheibe (disque oder signal rond mit einfachem rotem 
‚Licht). Es wird aber auch für sich allein als „relatives“ Halt- 
signal verwendet, d. h. der Lokomotivführer darf auch bei Halt- 
stellung mit ermäßigter Geschwindigkeit vorfahren. 


Die Vielgestaltigkeit der Signalbilder und ihre Teilung nach 
‚den verschiedenen Zwecken hat eine starke Häufung der Sig- 
nale und roten Lichter zur Folge, 

Eine mit unseren Anschauungen nicht vereinbare Eigentüm- 
lichkeit des französischen Signalwesens ist auch der Mangel 
eines positiven Signalbildes für freie Fahrt. Hierfür wird stets 
das „Signal effac&“, d. i. die Kante der Scheibe, der . herab- 
hängende Flügel, bei Nacht weißes Licht, verwendet. Auch die 
Unterscheidung zwischen absolutem und relativem Haltsignal 
erscheint uns bedenklich. Dieser Mangel soll jetzt beseitigt 
werden. Haltsienale sollen nach einem Ende 1913 ergangenen 
©rlaß des Ministers der öffentlichen Arbeiten nicht mehr über- 
'ahren werden dürfen. Sie sind zu diesem Zwecke durch ein 


Um das Signalwesen ein- 


Vorsignal (schachbrettartig grün-weiß gestrichener viereckiger 
Schild, grünes Licht) anzukündigen. Einstweilen darf die rote 
runde Scheibe (Disque) noch als Vorsignal für ein signal carre 
oder semaphore weiter verwendet werden. 


Auch das Blocksignal ist ein unbedingtes Haltsigenal. 
Da es aber — gleichfalls ein schwerer Mangel — meist für beide 
Fahrtrichtungen an einem einzigen Mast angebracht und zu 
diesem Zwecke nach der Art unserer früheren Bahnsteigsignale 
als zweiflügeliges Signal für beide Fahrtrichtungen ausgebildet 
wird, darf die Lokomotive das Signal überfahren, „um an dem 
für den Dienst zweckmäßigsten Platz anzuhalten“. 

Das Blocksignal darf auch sonst mit Erlaubnis des Signal- 
wärters nach Ablauf von 5 Minuten, auf stark belegten Strecken 
schon nach 2 Minuten, in vorsichtiger Fahrt überschritten 
werden, so daß sich innerhalb der gleichen Blockstrecke zwei 
und mehr Züge befinden können, ein Fall, für den ganz be- 
sondere und recht verwickelte Vorsichtsmaßregeln getroffen 
sind. 

Eine wichtige Neuerung, die gleichfalls mit dem erwähnten 
ministeriellen Erlaß angeordnet wurde, ist die Vorschrift, daß 
künftig auf den Lokomotiven aller Schnell- und 
Eilzüge Signalanzeiger angebracht werden 
müssen, Apparate, die dem Lokomotivführer beim Überfahren 
des auf Halt stehenden sichtbaren Signals ein hörbares Zeichen 
geben. Die Apparate müssen zugleich melden und registrieren, 
damit die Aufmerksamkeit des Lokomotivführers nicht gemindert, 
sondern noch erhöht werde, Einrichtungen der erwähnten Art 
bestehen schon seit längerer Zeit auf den Strecken der Nordbahn, 
der Orl&ans- und Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 

Vortrefflich ist das französische Langsamfahrsignal, 
das zur Bezeichnung von Umbaustellen drei Signale verwendet 
und die zulässige Geschwindigkeit angibt. 

Weichensignale werden in Stationen mit Stellwerken in 
der Regel nicht angebracht. 

Im ganzen stellt das französische Signalwesen ein wohl durch- 
dachtes, wenn auch verwickeltes und dabei kostspieliges System 
dar, das in der neuesten Zeit nach verschiedenen Richtungen eine 
bedeutsame Fortbildung erfahren hat. 


Der deutsche Militärbetrieb in Nordfrankreich hat die 
verwickelten französischen Signaleinrichtungen, die übrigens 
auch größtenteils zerstört waren, nicht übernommen, sondern 


Hauptsignale nach deutschem Muster, allerdings ohne Vorsignale 
aufgestellt. 


5. Betriebsmittel. 


Da Frankreich in der Entwicklung seines Verkehrs langsamer 
voranschreitet als Deutschland, können die Eisenbahnen für die 
Ergänzung ihrer Betriebsmittel nicht so viel aufwenden. Die 
Zahl der Fahrzeuge älterer Bauart ist daher im Verhältnis größer, 
als bei uns. Nur in den großen Schnellzügen laufen neue mit 
allen Bequemlichkeiten ausgestattete Wagen. Sowohl auf den 
Nebenlinien als auch in den Lokalzügen der großen Linien ist 
das Fahrmaterial durchweg alt und wenig bequem, ohne Aborte 
und zum Teil noch mit Ölbeleuchtung und vielfach ohne Dampf- 
heizung. Die neueren Fahrzeuge sind mit Gasglühlicht, zum Teil 
auch mit elektrischem Licht versehen. Der Minister der öffent- 
lichen Arbeiten hat jedoch Ende 1913 die fernere Verwendung 
der Gasbeleuchtung für neue dem Schnellverkehr dienende Wagen 
verboten und die allmähliche Beseitigung dieser Beleuchtungsart 
auch bei den vorhandenen Wagen angeordnet. 

Bis vor wenigen Jahren herrschte auch im Schnellzugsverkehr 
der zweiachsige Abteilwagen vor, der mit sehr großem Radstand 
und vorzüglicher Federaufhängung des Wagenkastens gebaut 
wird und in seinem ruhigen Lauf unserem vierachsigen Wagen 
kaum nachsteht. Neuerdings werden jedoch in den großen 
Schnellzügen die zweiachsigen durch vierachsige Wagen mit Sei- 
tengang und Faltenbalgverbindung ersetzt, die unseren deutschen 
D-Zugwagen nachgebildet sind. 

Wo das französische Wagenmaterial neu ist, ist es bequem, ins- 
besondere in der I. Klasse vornehm, behaglich und macht mit 


Nr. 50 23 


614. — 


Zeitung des Vereins‘ 


‚seinen hellgrauen Überzügen und seinem stets blendend weiß ge- | dung von 2 Wagen 7% und so fort bis zu 21 % bei 16 Wagen ei 


haltenen Spitzenbelag einen gediegenen Eindruck. Aber schon 
die II. Klasse läßt zu wünschen übrig, es fehlen Armlehnen, die 
Polsterung ist mangelhaft und die III. Klasse sticht, obwohl sie 
vielfach Polsterbelag und eine gepolsterte Rückenleiste besitzt, 
von der dritten Klasse in Deutschland sehr zu ihrem Nachteil ab. 
In allen Abteilen ist die Platzzahl durchschnittlich um 2. Plätze 
höher als bei uns (6—8—10 Plätze im Abteil). Das tote Gewicht 
beträgt bei den zweiachsigen Wagen III. Klasse zwischen 170 
und 250 kg für den Platz und geht bei zweiachsigen Wagen mit 


9 Abteilen bis auf 146 kg für den Platz zurück, also unter die | 


Hälfte des toten Gewichts der deutschen Wagen dritter Klasse. | auch deutschen Werken zugefallen. 


Im Pariser Vorortverkehr laufen vielfach zweigeschossige Wagen, 
in denen man allerdings weder oben noch unten aufrecht stehen 
kann. 


-;Im Güterverkehr sucht man das tote Gewicht‘ durch Einführung 
des! 20-, und 40-t-Wagens herabzudrücken, wöbei z. B. auf der 
Nordbahn für die Beförderung von Kohlen und Koks in 40-t- 
Wagen, die die Verfrachter selbst stellen, bei. Versendung eines 
einzelnen Wagens eine Frachtermäßigung: von 6%, bei Versen- 


Leistungen der Pensions- und Krankenkassen sowie der Unfallversicherung bei ge, 
preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1913. 


Einer im „Archiv für Eisenbahnwesen“ (Jahrgang 1915, 
Heft 1) veröffentlichten - Abhandlung von Geheimrat Dr. 'Seydel, 
vortragendem Rat im preußischen -Eisenbahnministerium, ent- 
nehmen. wir über die Leistungen der preußischen Staatsbahn- 
verwaltung und der von ihr eingerichteten oder geförderten 
Kassen auf dem Gebiet der Invaliden-, Hinterbliebenen-, Kran- 
ken- und Unfallversicherung im Jahre 1913 wiederum einige 
Einzelheiten von allgemeinerem Interesse. Der Verfasser teilt 
zunächst mit, daß die im vorjährigen Bericht ansedeuteten 
Änderungen in den Satzungen der Arbeiterpensionskasse (vgl. 
auch Nr. 51 S. 814/815 vor. Jahrgangs d. Ztg.) bereits wirksam 
in Erscheinung getreten sind, Dürch die Aufnahme -der. staät- 
lichen Wasserbauarbeiter sind z. B. der Abteilung A der Kasse 
rund 20600 und der Abteilung B rd. 4900, also im ganzen, 25 500 
neue Mitglieder zugeführt worden. Beim "Schluß des Rechnungs- 
jahres 1918 waren in Abteilung A-zusammen 440484 (im Vorjahr 
385 807). Mitglieder, darunter 419868 der Eisenbahnverwältung, 
20 616 der Wasserbauverwaltung angehörige, in ‚Abteilung‘ B 
waren insgesamt 359981 (i. V.: 338378) Mitglieder, davon 
355 129 Eisenbahnbedienstete und 4852 Wasserbauarbeiter. Dez 
am 1. April 1913 bei der Abteilung B neugebildeten IX. Lohn- 
klasse sind 44176 Mitglieder zugeführt worden. Das Kalender- 
jahr 1913 war für die Arbeiterpensionskasse wiederum ein Jahr 
ruhiger Fortentwicklung. Erfreulicherweise schreitet die Ver- 
besserung auf dem Gebiet der Krankenversicherung von Jahr 
zu Jahr fort; auf je 100:Mitglieder kamen diesmal nur 36,13 
. Erkrankungsfälle gegen 37,71 (38,03) im Vorjahr... Die auf ein 
Mitglied und einen Erkrankungsfall .treffenden Krankheitstage 
sind gegenüber dem Vorjahr von 9,10 (9,56) auf 8,57 und von 
24,13 : (25,13) auf 23,72 zurückgegangen, die Krankheitskosten 
haben sich demgemäß für .ein Mitglied von: 38,99 (39,37) Min 
1912 auf 38,47 M in 1913 ermäßist, 
Arbeiterpensionskässe. im Berichtsjahr an Renten, Witwen- und 
Waisengeld sowie Waisenaussteuer rd.’3,6 (i. V. rd. 3,2) Millio- 
nen Mark, für Heilbehandlung "und Invalidenhauspflege rd. 
786 000 (rd. 711000) M und-an Rentenzuschüssen, Pensionen, 
Witwen- und Waisenzusatzrenten, Sterbegeld rd. 8,75 (rd. 7,81) 
Millionen Mark gezahlt. Von den Betriebskrankenkassen wur- 


den gezahlt an Krankheitskosten usw. rd.“14,52 (13,64) Millionen‘, 


Mark, ferner an Renten; Abfindungen, Heilungskosten sowie an 
Sterbegeldern und anderen Entschädigungen auf Grund der Un- 
fallversicherung rd. 8,24 (7,94) Millionen Mark, und endlich für 
Haftpflichtrenten an Arbeiter und deren ‚Hinterbliebene rd. 
472400 (411400) M. Die Gesamtleistungen der Arbeiterpen- 
sionskasse und. der Betriebskrankenkassen beliefen sich aufird. 
36 372 650 M gegen rd.. 33 698 230 MN: im Vorjahr, wozu die Eisen- 
bahnverwaltung rd. 31,55 (29,03) Millionen Mark beigetragen 
hat. Für die Unfallversicherung war das Berichtsjahr. von be- 
sonderer Bedeutung, weil bekanntlich mit dem !.’ Januar 1913 
die Vorschriften des :III. ‘Buches. der Reichsversicherungsord- 
nung. in Kraft gesetzt wurden, - 

Bei der Arbeiterpensionska se hat ch ie Gesamt- 
zahl der Mitglieder der Abteilung A gegen das Vorjahr um 
34061, die Zahl der freiwilligen - Mitglieder um 1009 - erhöht. 
Die ,.Zahl der Mitglieder der ‘Abteilung .B ist um: 16 751 im’ Be- 


1 Schnellzugsverkehr 


' Abteilung A um rd. 1363 560:.#, bei Abteilung B um rd. 3 026 43 


‚Personen eine 


‚Berichtsjahr insgesamt durchgeführte Heilbehandlung sind rd 


Im ganzen wurden von der. 


Deutscher Risenbahnverw a 


geräumt wird: Dabei gewährt die Eisenbahn für die Stellung 
des Wagens noch eine Entschädigung von 5 Cts. für das Wagen- 
kilometer, d. i. 1-3 für das Achskilometer. So sehr die Prämie | 
für die Aufgabe von Massensendungen zu: billigen ist, so ven 
läßt sich für die Begünstigung der Privatwagen anführen. : Pr 
vatwagen haben immer 50% Leerläufe. 2; 


Aueh ‘die Lokomotiveinheiten' sucht man zu vergrößern. Im 
herrscht die 3/5-Lokomotive vor. 

Die französischen Betriebsmittelbestellungen sind bisher zum 
großen Teil ausländischen, und zwar belgischen, englischen, ‚aber. 
Die Firma Maffei in Mün- 
chen war die erste, die seit dem siebziger Kriege von 1901 an wie 
der Lokomotiven nach Frankreich lieferte. Der wirtschaftliche 
Chauvinismus hat es durchzusetzen vermocht, daß der franzö- 
sische Minister der öffentlichen Arbeiten schon vor dem Kriege be- 
stimmte, daß fortan alle Bestellungen französischer Eisen)ahn- 
Gesellschaften auf rollendes Material im Auslande von beso 
Jerer ministerieller Genehmigung abhängig sein sollen. 


nik han 


(Fortsetzung folgt.) 


E 
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| E 
richtsjahr gestiegen. Am 1. Januar 1914 hatten 60,84 (58, 86) % | 
aller bei der Eisenbahnverwaltung beschäftigten Mitglieder An | 
spruch auf Kassenleistungen. Die Sterblichkeitsziffern betru- 
gen im ‚Jahre 1913 bei Abteilung A — 0,42 (0,39) %, bei Ab- 
teilung B — 0,51 (0,50) % der Mitelieder. In beiden Abteilun- 
gen ist wieder ein starkes Aufsteigen der Kassenmitglieder n 
die höheren Lohnklassen festzustellen. Die Einnahmen sind bei 


Mark gestiegen, die Ausgaben der Abteilung A haben die des 
Vorjahres um rd. 474 000 M und diejenigen der Abteilung B die 
Ausgaben ıdes Vorjahres um rd. 1404800 M überstiegen. nn # 
Jahre 1913 Be die durchschnittliche Höhe der Invalidenrente 
210,63 (212,49) MA, der Altersrente: 188,61 (194,26) M, der Wie 
wenrente 79,36 ee 88) A und der Waisenrente 32,54 (28, 69) Ma 
Durch Ausführung eines planmäßigen Heilverfahrens wurden 
2398 (2097) Personen einer ständigen Heilbehandlung unter 
zogen, und zwar 1511 (1380), die an Lungentuberkulose, und 
887 (717) Personen, die an anderen Krankheiten litten. 
Außerdem wurde noch bei 2773 (2204) nicht lungenkranken 
nicht ständige Heilbehandlung abgeschlossen. 
Die in den beiden eigenen Heilstätten der Kasse vorhandenen 

Betten sind auch im Berichtsjahr voll besetzt gewesen. Die 
Gesamtzahl der Krankenverpflegungstage betrug bei Stadtwald 
56 741 (49322) und bei Moltkefels 42852 (38390), die. Kosten 
für einen Verpflesungstag stellten sich bei der erstgenannten 
Heilstätte auf 1,83: (1,91) M, bei der anderen auf 1,93 (1,82) M 
Die seit dem Jahre 1910 eingeführ te Tuberkulinnachbehandlung 
xam bei 112 (186) aus den Heilstätten entlassenen Personen 
Anwendung, wofür rd. 2000.M. verausgabt wurden. Für diei 


1018870 (908450) M aufgewendet worden, wovon rd. 22866 
(185660) WM auf Familienunterstützung entfallen, Von den 
Ausgaben für Invalidenhauspflege fielen der Abteilung A rd. 
61220 (61460) .A zur Last. Die Kosten für die Verpflegung 
eines Invaliden stellten sich durchschnittlich für den Tag 
Invalidenheim :Jenkau auf 0,88 (0, 2% M, in Birkenwerder 
0,74 M und in Herzberg auf 0,92 (0,8 6) AM. Von den Mehra 
gaben der Abteilung B (rd. 1,4 Millionen Mark gegen das V 
jahr) entfällt u. a. auf die Zusatzrenten eine Steigerung von 
570 000 (579 000) M und auf die laufenden Witwen- und Waisen 
gelder eine solche von rd. 377 500 (372000) M. Die Überschüs 
der Einnahmen über die Ausgaben betrugen bei, der Abteilun 
rd-29,22 (1, V. rd. 4,33) Millionen, bei der Abteilung B rd. 18 
(ak 91) Millionen Mark, die Vermögensbestände stellten 8 
am Schluß des Jahres 1913 auf rd. 9.2 (47,64) Millionen 
1 pleflüne A und rd. 168 ‚01 (150,57): Millionen Mark bei Abt 
ung h 

Von.den 21. ae Bettioekra ne 
erhoben am un I Berichtsjahres, wie im Vorjahr, 8 ein 
Beitrag von 3 %, 5: Kassen einen solchen: von 33 % und 8 vo 
3,6.%; die Beiträge werden bekanntlich zu % von dem M 
gliedern, zu ,% von der Verwaltung sezahlt. Alle 21 Kass 
sind teils in der Dauer, teils in der Höhe ihrer Leistungen, tei S 
in” beiden, über die durch das Krankenversicherungsgeset: 
beschriebenen -Mindestleistungen hinausseegängen. Die d 
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chnittliche Mitgliederzahl betrug für je eine Betriebskranken- 
 kasse im Jahre 1913 — 17971; die Zahl der Sterbefälle belief 
sich auf 2019 (2113), auf je 100 Mitglieder kamen 0,53 (0,60) 
Sterbefälle. Ein Vergleich der Zahl der Erkrankungsfälle unter 
_ den Mitgliedern der Eisenbahnkrankenkassen mit den gleichen 
Zahlen anderer Kassen zeigt, daß die Gesundheitsverhältnisse 
ler Eisenbahnarbeiter nicht ungünstig sind. Die eigentlichen 
Einnahmen sind gegenüber dem Vorjahr um rd. 1,69 (1,34) Mil- 
 lionen Mark gestiegen, sie betrugen im ganzen rd. 16,56 Millio- 
nen Mark, Die eigentlichen Ausgaben beliefen sich auf rd. 
14,70 (13,79) Millionen Mark. Im Berichtsjahre betrug das 
. Sterbegeld für Mitglieder bei 5 Kassen das 30 fache, bei 1 Kasse 
_ das 32fache, bei 2 Kassen das 35fache und bei 13 Kassen das 
40fache des zur Krankenkasse veranlagten Tagesverdienstes. 
Das Gesamtvermögen der Betriebskrankenkassen belief sich am 
1. Januar 1914 auf rd. 17,23 (15,80) Millionen Mark oder durch- 
schnittlich auf 45,65 (45,16) M für ein Mitelied. An Bau- 
krankenkassen waren im Berichtsjahr 5 in Wirksamkeit: 
_ der für ein Mitglied zu entrichtende Beitrag betrug im allge- 
meinen 3 % des durchschnittlichen oder wirklichen Arbeitsver- 
 dienstes der Kassenmitglieder. 
‚Bei der Verbandskrankenkasse der Eisenbahn- 
vereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der Reichs- 
‚ bahnen betrug die Zahl der Mitglieder der Krankengeldversi- 
‚ cherung (Tarif I) am Ende des Jahres 1913 rund 282640 gegen 
‚ rd. 263880 im Vorjahr. Die Zahl der Sterbefälle belief sich im 
' Jahre 1913 auf 1723 (1763) — 0,63 (0,69) % für je 100 Mit- 
, glieder, sie war somit um 0,10 % höher als bei den Betriebs- 
' krankenkassen. Die Einnahmen mit rd. 3,29 (3,00) Millionen 


die Ausgaben waren um rd. 258100 (112300) M höher als 1912 


rt 


" Die großen Fortschritte der Eisenbetonbauweise haben es, 
wie in der „Dtsch. Straßen- u. Kleinbahn-Ztg.“ mitgeteilt wird, 
‚ mit, sich gebracht, daß dieser Bauart auch bezüglich ihrer Ver- 
wendungsmöglichkeit zu Schwellenzwecken eine ganz besondere 
' Aufmerksamkeit zugewendet wurde. Die in dieser Richtung 
angestellten Versuche hätten erkennen lassen, daß die guten 
Eigenschaften des Eisenbetons auch bei Verwendung von Eisen- 
bahnschwellen unvermindert erhalten bleiben, daß Eisenbeton- 
schwellen weder der Fäulnis noch dem Rost unterworfen sind. 
Dem letzteren allerdings nur dann nicht, wenn sie so hergestellt 
' wurden, daß die Eiseneinlage in allen ihren Teilen von Beton 
' umhüllt ist. ' Anderseits besaßen die zunächst hergestellten 
Eisenbetonschwellen allerdings auch Eigenschaften, die für 
ihre Verwendung zu Fisenbahnzwecken als Mängel zu be- 
' zeichnen waren, insbesondere das zu geringe Maß von Nach- 
giebigskeit der Schienenauflager und die Schwierigkeiten der 
‚ Schienenbefestigung. Infolge dieser Mängel sah man bisher 
von einer allgemeinen Verwendung von Eisenbetonschwellen ab. 
‚ Einen bemerkenswerten Fortschritt in der Verwendbarkeit von 
' Eisenbetonschwellen zu Eisenbahnzwecken 'erzielte vor einiger 
Zeit die „Asbestongesellschaft zu Berlin“ mit der Herstellung 
der sogenannten ‚Asbestonschwelle“, bei der zur Befestigung 
der Schienen keinerlei besondere Eisen- oder Holzteile erforder- 
lich sind. Die genannte Schwelle ist, wie hier im Anschluß an 
frühere Mitteilungen in dieser Zeitung kurz wiederholt sei, eine 
Zementbetonschwelle mit Eiseneinlagen, sie hat aber Schienen- 
‚auflager aus Asbeston, einem stofflichen Gemisch, das wie 
Holz behandelt werden kann, sich also bohren und schrauben 
läßt, aber nicht, wie Holz, fault, auch bei wechselnder Tempera- 
tur kein Reißen befürchten läßt und den Angriffen von Insekten 
, gegenüber unempfindlich bleibt. Die Masse ist elastisch genug, 
‚um ein Abbrechen der zur Schienenbefestigung verwendeten 
Schrauben zu verhindern. Das Bohren der bisher eingebauten 
Schwellen erfolgte mittels kleiner elektrischer Handbohr- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


E- Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnune. Das Reichs- 
eisenbahnamt hat unterm 21. d. M. einige Änderungen der 
Nummern Ia und Ib in Anlage © zur Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung verfügt: Das Nähere geht aus der Bekanntmachung in 
Nr. 78 des Reichs-Gesetzblatts vom 25. d. M, hervor. 


— Beschäftigung von Frauen im Bahnsteigschaffnerdienst. 
n Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 17. Juni 


' Mark überstiegen die des Vorjahrs um rd. 310500 (302 200) „1, | 


lächtigt die nachgeordneten Eisenbahndirektionen allgemein, ' 


und überstiegen die Einnahmen um rd. 24050 (76490) M. Der 
Vermögensbestand des Reservefonds bei Tarif I belief sich Ende 
1913 auf rd. 1,92 (1,60) Millionen Mark. Bei der Arzneiver- 
sicherung (Tarif Il) ist die Zahl der Mitglieder im Berichts- 
iahr von 40280 auf 45 327 gestiegen. Die Einnahmen betrugen 
hier rd. 660 200 (503 800) MH, die Ausgaben rd. 532240 (453 350) 
Mark und der Vermögensbestand des Reservefonds erreichte 
Ende 1913 einen Betrag von rd. 612570 (400 250) M. 


Die Zahl der gegen Unfall versicherten Personen hat bei 
der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft im Berichts- 
jahr durchschnittlich 369 785 gegenüber 341 819 im Vorjahr be- 
tragen. Bei Beginn des Jahres 1913 liefen 24217 (23757) Enit- 
schädigungen und im Laufe des Jahres sind aus Anlaß von 2740 
(2323) Unfällen Entschädigungen auf Grund der Unfallver- 
sicherung festgesetzt worden. Die 2740 Unfälle hatten in 1212 
(888) Fällen eine nur vorübergehende, in 976 (927) Fällen eine 
dauernde beschränkte und in 98 (106) Fällen eine dauernde 
völlige Erwerbsunfähigkeit zur Folge; 454 (402) Fälle führten 
zum Tode. Erfreulicherweise ist die Zahl der Verletzungen mit 
dauernder völliger Erwerbsunfähiskeit in den letzten Jahren 
dauernd herabgegangen. Während die durchschnittliche Anzahl 
der bei der Staatsbahnverwaltung nach den Unfallversicherungs- 
sesetzen entschädisten Unfälle auf je 1000 versicherte Personen 
im. Jahre 1911 — 7,17 und 1912 — 6,80 betrug, stellte sich die 
Durchschnittszahl bei den gewerblichen Unfallberufssenossen-® 
schaften nach den Vorlagen des Reichsversicherungsamtes an 
den Reichstag insgesamt auf 7,15 im Jahre 1911 und auf 7,32 
im Jahre 1912. Die Durchschnittszahl bei der Staatsbahnver- 
waltung bleibt hinter der bei einer srößeren Anzahl gewerb- 
licher Genossenschaften erreichten Zahl zurück, 


&: A Eisenbahnschwellen aus Eisenbeton. 


maschinen. Die Schwelle kann für jedes Schienenprofil und 
für jede Belastung hergestellt werden. Über die u. a. von der 
sächsischen Staatsbahnverwaltung mit der Asbestonschwelle 
angestellten Versuche wird in obengenannter Quelle mitgeteilt: 
„Die verwendeten Schwellen sind für 8000 kg Raddruck in 
2,70m Länge hergestellt und liegen zum Teil in dem Gleise der 
LinieDresden-Werdau vor Bahnhof Potschapvel, wo sie täglich 
von 9 Schnell- und 36 Personenzügen befahren werden, zum 
Teil in der Strecke Borsdorf-Coswig bei Leisnig, wo sie täglich 
der Beanspruchung durch 20 Personen- und 15 Güterzüge aus- 
sesetzt sind. Trotzdem die Erprobung der Schwellen, nament- 
lich derjenigen bei Potschappel, wo sie auf einem frisch ge- 
schütteten Damm zur Verlesung kamen, unter den denkbar un- 
sünstigsten Verhältnissen, teilweise in scharfen Kurven, erfolgte, 
haben sich die Schwellen doch durchweg gut bewährt und lassen 
weder bezüglich der Schienenbefestisung noch hinsichtlich 
der Widerstandsfähiskeit gegen die darüberfahrenden Lasten 
irgendwelche Mängel erkennen. Auch eine gefährliche Be- . 
schädisung der Kanten durch die Stopfhacken hat nicht statt- 
sefunden, selbst nicht bei Potschappel, trotzdem dort das auf 
dem frischen Damm verlegte Gleis mehrfach gehoben und neu 
sestopft werden mußte.“ 


Im Anschluß hieran wird noch hervorgehoben, daß die Asbeston- 
schwelle etwa dreimal so schwer ist wie eine gleichwertige 
Holz- oder Eisenschwelle, so daß beim Befahren auch kein Ab- 
heben der Schwellen vom Schotterbett wie bei hölzernem und 
eisernem Schwellenoberbau stattfindet. Das Gleis liegst viel- 
mehr völlig ruhig. die Stopfung bleibt unverändert und die 
Unterhaltungskosten der Gleisbettung werden dadurch nicht 
unwesentlich vermindert. Für die Asbestonschwelle spreche 
auch die Tatsache, daß sie in jedem Bettungsmaterial eingebaut 
werden kann, und zwar gleich gut in bloßem Sand, wie in Kies 
oder in Steinpackung. 


während des Krieges Frauen an geeigneten Stellen des Bahn- 
steigschaffnerdienstes zu beschäftigen, 


— Zur Elektrisierung der schlesischen Gebirgsbahnen schreibt 
die „Schles. Ztg.“: Die Arbeiten an der Ausrüstung der schlesi- 
schen Gebirgsbahnen für die elektrische Zugförderung sind wäh- 
rend der Kriegszeit naturgemäß nur langsam fortgeschritten. 
Als ein besonders günstiges Zeichen für die Kraft deutschen 
Arbeits- und Wirtschaftslebens ist es aber anzusehen, daß gerade 
während des Krieges es möglich war, auf einer Teilstrecke, 
nämlich auf der von Nieder Salzbrunn bis Halbstadt 
näch langen Probefahrten den elektrischen Betrieb im fahrplan- 
mäßigen Personenzugverkehr aufzunehmen. Der Anfang wurde 
damit im November v. J. gemacht. Seit dem 1. Mai d. J. wird 
der Personenverkehr dieser Strecke in seinem vollen Umfang 
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elektrisch betrieben, und auch der starke Pfingstverkehr wurde 
zur vollen Zufriedenheit elektrisch bewältigt. Während zu- 
erst nur elektrische Triebwagen auf dieser Strecke verkehrten, 
sind dann als Zugkraft auch elektrische Lokomotiven eingestellt 
worden, mit denen z. B. seit längerer Zeit schon regelmäßig ein 
Güterzugpaar befördert wird. Da die für die schlesischen Ge- 
birgsstrecken bestellten elektrischen Lokomotiven noch nicht 
geliefert werden können, sind fünf Lokomotiven von der Flach- 
landstrecke Halle-Dessau zur Verfügung gestellt worden; diese 
sind. teils in den Betrieb eingestellt, teils werden mit ihnen 
Versuchsfahrten gemacht. Je nach dem Fortschritt der Ver- 
suchsfahrten wird auch der elektrische Betrieb im Güterzug- 
verkehr weiter ausgedehnt werden. 

Was die Fortsetzung der Arbeiten an der Strecke betrifft, so 
wird hauptsächlich darauf hingearbeitet, 
burgs-Gottesberg fertig zu stellen, weil sie die größten 
Steigungen aufweist und deshalb zum Einfahren der ersten, 
später zu liefernden elektrischen Gebirgslokomotiven dienen 
soll. Denn da der elektrische Betrieb auf gebirgigen Strecken 
für uns noch etwas ganz neues ist, sollen hier durch Versuchs- 
fahrten erst Erfahrungen gesammelt werden für den Bau sol- 
cher Lokomotiven. 


= Lübeek-Büchener Eisenbahn. In der Generalversammlung 

in 22. d. M. wurde die Bilanz und Gewinnverteilung für 1914 
antraggemäß genehmigt und die Dividende auf 6% festge- 
setzt. 


— Die Einnahmen der bayerischen Staatseisenbahnen betragen 
im Mai 1915 aus dem Personenverkehr 87,19%, aus dem Güter- 
verkehr 81,87% der Einnahmen des gleichen Monats des Vor- 
jahres. In den Einnahmen des Monats Mai 1915 sind die Militär- 
transporte im Personenverkehr mit 3,53 %, im Güterverkehr mit 
5,54% enthalten. 


— König und Eisenbahnverwaltung in Württemberg. Nach 
einer Bekanntmachung im ‚„Staatsanzeiger für Württemberg“ 
vom 24. Juni d. J. hat der König von Württemberg Anlaß ge- 


nommen, der württembergischen Eisenbahnverwaltung, ihrer 
ÖOberleitung, allen Beamten, Unterbeamten und Arbeitern in 
wärmsten Worten seine ganz besondere Anerkennung ihrer 


Leistungen während der zurückliegenden Kriegsmonate aus- 
zusprechen, und dabei der vollen Befriedigung darüber Aus- 
druck gegeben, in welch rühmlicher und hervorragender Weise 
die württembergische Verwaltung im Verein mit allen andern 
deutschen Eisenbahnverwaltungen zu den bisherigen militäri- 
schen Erfolgen beigetragen hat. Dem Befehl des Königs ent- 
sprechend ist die Allerhöchste Anerkennung dem zesamten 
Personal zur Kenntnis gebracht worden. 


— Fahrpreisermäßigung im Interesse der Jugendwehr. Die 
in Nr. 100 S. 1366, Jahrg. 1914 d. Ztg. mitgeteilten Bestimmun- 
sen der württembergischen Staats- und Privatbahnen über die 
Fahrpreisermäßigung im Interesse der Jugendwehr sind auf 
Grund der inzwischen gemachten Erfahrungen mit Wirkung 
vom 1, Juli d-e J. an in einigen Punkten geändert worden. 
Während bisher für jede Person bei der Hinfahrt und bei der 
Rückfahrt der Preis einer Militärfahrkarte zu entrichten war, 
findet jetzt Barzahlung nicht mehr statt. Die Zahlung wird 
vielmehr gestundet, Die Teilnehmer werden nicht mehr mit 
Beförderungsschein abgefertigt, sondern auf vereinfachten Mili- 
tärfahrschein nach vorgeschriebenem Muster befördert. Der 
Militärfahrschein ist von dem Leiter der örtlichen Jugendwehr 
oder bei Geländeübungen von Verbänden mehrerer Jugend- 
wehren (Kompagnien usw.) auch durch den Leiter der Übung 
an Stelle der Leiter der örtlichen Jugendwehren für die Hin- 
fahrt und für die Rückfahrt besonders auszustellen und zu unter- 
schreiben, er muß mit dem Stempel des Bezirksvorsitzenden der 
Jugendwehr und mit dem Stempel der örtlichen Jugendwehr usw. 
versehen sein. Für Transporte mit gleicher Abgangs- und Ziel- 
station genüst ein Militärfahrschein. Die Vordrucke für den 
Militärfahrschein werden von dem Arbeitsausschuß der Jugend- 
wehr geliefert und durch Vermittlung der Bezirksvorsitzenden 
an die örtlichen Jugendwehren ausgefolgt. Eines förmlichen An- 
trags auf Fahrpreisermäßigung bedarf es nicht mehr. Tag und 
Ziel der Reise, der zu benützende Zug und die Zahl der Teil- 
nehmer sind bei der Abgangsstation so früh wie möglich, und 
zwar bei mehr als 25 Teilnehmern schriftlich, anzumelden; die 
Anmeldung muß spätestens eine Stunde vor Abgang des Zues, 
bei 100—200 Teilnehmern 2 Tage und bei mehr als 200 Teil- 
nehmern 5 Tage vorher vorliegen. Die Vordrucke für die An- 
meldung liefert der Arbeitsausschuß der Jugendwehr durch Ver- 
mittlung der Bezirksvorsitzenden. 


— Sommerreiseverkehr in Württemberg. Die Generaldirek- 
tion der württembergischen Staatseisenbahnen hat für den trotz 
des Kriegs während des Sommers zu erwartenden stärkeren 
Reiseverkehr die Bestimmungen in Erinnerung gebracht, die in 
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die Strecke Frei-. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


früheren Jahren über die geordnete Unterbringung der Reisen- 
den in den Zügen, die Beschleunigung des Ein- und Aussteigens 
der Reisenden, die schonliche Behandlung und - pünktliche Be- 
förderung des Reisegepäcks und die während der heißen Jahres- 
zeit zur Annehmlichkeit und Bequemlichkeit der Reisenden 
segen die Wirkungen der Hitze zu treffenden besonderen Maß- 
nahmen erlassen worden sind. Dabei wurde wegen der Kriegs- 
verhältnisse ganz besonders auf die Vorschriften hingewiesen, 
die wegen der Reinlichkeit auf den Stationen, der sofortigen 
Beseitigung von Abfallstoffen auf Bahnsteigen und Gleisen, 
der sorgfältigen Reinigung und Desinfektion der von Ver- 
wundeten, Kranken und Kriegsgefangenen benützten Wagen, 
der Verbrennung von Kehricht und Stroh, der gründlichen Des- 
infektion der Aborte und der Überwachung des Gesundheits- 
zustandes der Reisenden ergangen sind. 


— Kriegssammlung der Eisenbahn. Der Vorstand des Allge- 
meinen Verbandes der Eisenbahnvereine der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen und der Reichsbahnen (Sitz in Cassel) veröffent- 
licht in der „Eisenbahn“ einen Aufruf, in dem unter Hinweis 
auf den Eintritt des treulosen, früher verbündeten Italien in 
den Krieg und dessen hierdurch bedingte Verlängerung sowie 
auf die neue Aufgabe der Kriegssammlung, die Fürsorgetätig- 
keit für die kriegsbeschädigten Eisenbahner und ihre Söhne 
(vgl. die Mitteilung in Nr. 44, S. 538 d. Ztg.), alle Eisenbahner 
herzlichst gebeten werden, bei den bevorstehenden Gehalts- und 
Lohnzahlungen in gewohnter Weise eine angemessene Gabe der 
Sammlung zuzuführen. Es heißt da u. a.: „Wohl verkennen 
wir nicht, daß die große Steigerung der Preise für alle Lebens- 
bedürfnisse viele hart bedrängt. Aber wir haben nun gelernt, 
uns einzuschränken, alles Brauchbare bestens auszunützen, ge- 
wohnte oder liebgewordene Genüsse zu entbehren. Und leiden 
wir denn Not? Ganz gewiß nicht! Was zum Leben gehört, 
haben wir immer noch. Annehmlichkeiten können wir ent- 
behren. Sind nicht unsere Soldaten im Felde viel schlechter 
daran? Im Hinblick auf sie kann eine Geldspende, so reich sie 
jeder geben kann, für jeden von uns Daheimgebliebenen kein 
schweres Opfer sein. 

Es soll niemandem vorgehalten werden, daß er sich bisher 
zurückgehalten hat. Wenn er jetzt Versäumtes nachholt, steht 
er keinem nach. Alle aber, die schon bisher in patriotischer 
Treue sich hervorgetan haben, werden gewiß auch jetzt nicht 
zurückstehen wollen. Und so ergeht hiermit wiederum der 
Ruf an alle Vereins- und Verbandsvorstände, in gewohnter 
Weise bei den bevorstehenden Gehalts- und Lohnzahlungen er- 
neut die Sammlung zu betreiben. Wiederum bitten wir die 
Herren Amts- und Dienststellenvorsteher und die Vertrauens- 
männer, sich mit Eifer für einen guten Erfolg der Sammlung 
einzusetzen. Wir möchten es ferner für nicht unangebhracht 
halten, wenn jetzt alle sonstigen Sammlungen, soweit sie nicht 
bestimmten Zwecken von Fachverbänden zugedacht sind, voll 
der Kriegssammlung der Eisenbahn, deren beste Verwendung 
ja durch den Herrn Minister selbst gewährleistet ist, zugeführt 
werden. Schließlich bitten wir hiermit alle Vereinsvorstände, 
alsbald zu prüfen, ob nicht im Laufe des Juli ein Teil des Ver- 
einsvermögens der Kriegssammlung der Eisenbahn überwiesen 
werden könnte. Für Vergnügungen und Feste ist im Kriege 
kein Raum! Die Vereine werden deshalb wohl Bestände an- 
gesammelt haben, für welche sie in absehbarer Zeit keine Ver- 
wendung haben .. r \ 


— Der Eisenbahn-Töchterhort hat vor kurzem seinen Jahres- 
bericht für das Jahr 1914 veröffentlicht. Zweck dieser aus dem 
Jahre 1902 herrührenden Stiftung ist bekanntlich Unterstützung 
hilfsbedürftiger und würdiger Töchter verstorbener Beamten 
und Arbeiter der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der 
Reichsbahnen. War in den verflossenen Jahren jedesmal ein 
erfreuliches Anwachsen der Einnahmen und insbesondere der 
Zuwendungen für das „Christianenheim“ in Erfurt festzustellen, 
so stehen die Ergebnisse des abgelaufenen Jahres unter dem 
Einfluß des großen Krieges und sind leider als wenig günstig 
zu bezeichnen. Die geringe Mehreinnahme gegen das Vorjahr 
(0,68%) beruht nur auf dem Hinzutritt von Zinsbeträgen; dem- 
gegenüber haben die Ausgaben, trotz ihrer Beschränkung auf 
die dringendsten Bedürfnisse, eine Steigerung von annähernd 
27000 M erfahren. Das erweiterte Christianenheim hat allein 
einen Mehraufwand von über 20000 AM. erforderlich gemacht. 
Allerdings hat die Zahl der Spender im Berichtsjahr um über 
14200 Personen — 4,97 % gegen 1913 zugenommen; wenn gleich- 
wohl die Einnahme nicht in gleicher Weise gestiegen ist, so be- 
ruht dies auf dem Rückgang der größeren Einzelspenden, die 
sonst der Stiftung von den Eisenbahn- und Fachvereinen oder 
von privater Seite zugeflossen sind. Einen willkommenen Aus- 
gleich gegenüber den glänzenden Ergebnissen der Vorjahre bot 
hier nun das Ergebnis des Vertriebes der vom Vorsitzenden des 
Aufsichtsrats der Stiftung, Ministerialdirektor Hoff, anläßlich 
der Einweihung des erheblich erweiterten Christianenheims 
verfaßten Festschrift. Sie erbrachte bis Ende 1914 einen Rein- 


| 
| 


_ wohl zu erwarten, daß nach glücklich beendetem Kriege auch 


‘ Ferienkolonien usw. wurden rd. 44900 AM. verausgabt. 
den bisherigen Gesamtaufwendungen seit dem Inkrafttreten der 
Stiftung entfallen 66.64% der Unterstützungsfälle und 55,13 % 

der Ausgaben auf Töchter von Unterbeamten und Arbeitern, 
"während der Anteil dieser Kreise an den Einnahmen usw. nur 
besonders | 
unteren Be-: 


 — 


- Nähe des Christianenheims Privatzebäude 
Hierfür und für die noch rückständigen Bauabrechnungen wird 


LV. Jahrgang 
30. Juni 1915. 
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gewinn von über 242800 A. der in voller Höhe dem Stiftungs- 
fonds zugeführt einen alljährlichen Zinsgewinn von mehr als 
12000 Mark abwirft. 

Das Vermögen der Stiftung einschließlich des Wertes 
Christianenheims und des noch vorhandenen Baufonds be- 
trug Ende 1914 rd. 2385330 M oder rd. 414450 M 
mehr als Ende 1913. Werden hierzu die bisherigen 
Ausgaben für Unterstützungen usw. hinzugerechnet, so 
ergibt sich als Ertrag der gesamten Sammlungen und Zu- 
wendungen seit Beginn der Stiftung ein Betrag von 'rd. 3,57 
Millionen Mark, Im ganzen beträgt der Anteil der Unterbeam- 
ten und Arbeiter an den bisherigen laufenden Sammlungen zu- 
gunsten der Stiftung rd. 1,16 Millionen Mark — 51,10% der Ge- 
samteinnahme. — An den -Sammlungen im Jahre 1914 haben 
sich im ganzen 14234 Personen oder 4,97% mehr beteiligt als 
im Vorjahr. Die Steigerung der Beteiligungsziffer erstreckt 
sich fast auf alle Bezirke, nur in wenigen Bezirken ist ein Rück- 
gang eingetreten. In den Bezirken Saarbrücken und Elberfeld 
beteiligen sich bereits über 70%, in den Bezirken Danzig, 
Frankfurt (Main), Posen, Cöln und Erfurt über 60% aller 
Bediensteten an den Sammlungen. Immerhin beträgt die Betei- 
ligung an regelmäßigen Spenden bei einem Gesamtpersonal von 
588558 Köpfen nur rd. 51,03%. — Die besonderen Zuwendun- 
gen, die der Stiftung teils einmalig, teils laufend zufließen, 
haben im Berichtsjahr rd. 90 770 AM. betragen gegen rd. 123 000 
Mark im Vorjahre. Bei diesen Zuwendungen steht diesmal der 
Bezirksausschuß Elberfeld an der Spitze, es folgt der Bezirk 
Cöln, während Bezirk Erfurt, der bis 1912 die Führung hatte, 
an die vierte Stelle gerückt ist. Was die Beteiligung der Be- 
diensteten an den Sammlungen anlangt, so ist im Durchschnitt 
die Beteiligungsziffer in den letzten 10 Jahren seit 1904 ständig 
gestiegen, und zwar von 2% auf 51,03%. Die größten Stei- 
gerungen haben die Bezirke Königsberg von 8,20% auf 58,03 % 
und Saarbrücken von 25% auf 78,11% zu verzeichnen. Es steht 


des 


dieser wahrhaft segensreich wirkenden Stiftung wieder in 
opferwilliger Weise und in zunehmendem Maße gedacht werden 
wird. 

Die Ausgaben haben im Berichtsjahr im ganzen rd. 200 780 MN. 
oder rd. 26870 M. — 15,45% mehr als im Vorjahr betragen. 
Hiervon sind 2727 Mädchen, und zwar 18 Töchter von höheren, 
905 von mittleren Beamten, 1799 von Unterbeamten und Arbei- 
tern und 5 Töchter von Bahnärzten beteilist gewesen. 
unterstützung erhielten 1814 Mädchen in Höhe von rd. 154 100 


Mark; auf den Kopf entfällt somit ein Betrag von 84,94 M. gegen 
Als Beihilfen für die Entsendung von 913 | 
ın 
Von ı 


77,60 M. in 1913. 


schwächlichen und erholungsbedürftigen jungen Mädchen 


51.10 % beträgt, 
reichem Maße 
diensteten. 


Die Stiftung 
den 


dient demnach in 


verwaisten Töchtern der 


Die Zahl der im Jahre 1914 für einen bestimmten Beruf aus- | 
im ı 
In dem letzteren 


gebildeten Mädchen betrug 430; von diesen 
Christianenheim zu Erfurt untergebracht. 
stiere nach Inbetriebnahme des Erweiterungsbaus im April v. J. 


waren 184 


die Zahl der Insassen von 135 in 1913 auf 270 im Berichtsjahr. | 
Hiervon entfallen 184 auf Zöglinge, 59 auf Pfleglinge und 27 
auf die Waisenmädchen aus dem Bereich der Arbeiterpensions- | 


kasse. Von den 7Zöglingen besuchten 5 die hauswirtschaftliche 
Frauenschule. 48 die hauswirtschaftliche Fortbildungsschule und 
23 die Handelsschule, 17 wurden als Lehrerinnen, 25 als Kinder- 
gärtnerinnen usw. ausgebildet. 

Die Kosten des Erweiterungsbaues des Christianenheims 
Stehen noch nicht endgültig fest. Verausgabt sind bis Ende 
1914 rd. 450808 AM. davon rd. 56000 AM. für Grunderwerb. Es 


ist jedoch in Aussicht genommen, auch noch das benachbarte 
Gelände zu erwerben, um ein hinreichendes Gartengelände zur 


Verfügung zu haben und zu verhindern. daß in unmittelbarer 
errichtet werden. 


voraussichtlich ein Betrag von 60—70 000 AM. ausreichen, so daß 
die Gesamtkosten des Baues und Grunderwerbs auf 510—520 000 
Mark anzunehmen sind. Bei Berinn des Krieges ist ein Teil 
des Christianenheims dem Roten Kreuz zur Aufnahme von Ver- 
wundeten zur Verfügung gestellt worden. 

Aus dem Kabinett der Kaiserin, als Protektorin des Töchter- 


hortes, ist an die Ehrenvorsitzende der Stiftung. Frau Staats- . 


minister v. Breitenbach, für die Übersendung des Jahresberichtes 
ein Dank- und Anerkennungsschreiben ergangen, in dem es 


heißt: Ihre Majestät die Kaiserin und Königin haben mich beauf- 
tragt, Euer Exzellenz Allerhöchstihren herzlichen Dank für die | 


rsendung des Jahresberichts der Stiftung „Eisenbahntöchter- 
hort“ für das Jahr 1914 auszusprechen. 
aus ihm, in wie planmäßiger Weise der Zweck der Stiftung ver- 


Waisen- 


Ihre Majestät ersahen 


folgt und weiter ausgebaut wird, und welche großen Erfolge 
schon erreicht wurden. Daß auch in Aussicht genommen werden 
kann, den Töchtern der im ‘Kriege gefallenen Eisenbahner eine 
vermehrte Fürsorge angedeihen zu lassen, begrüßen Ihre 
Majestät mit Freuden. Euer Exzellenz und den im Aufsichtsrat 
und in den Ausschüssen tätigen Herren lassen Ihre Majestät für 
ihr treues Wirken noch ein besonders herzliches Wort des 
Dankes und der Anerkennung sagen. gez. Spitzenberg. 


— Die Kriegsbeschädigten-Fürsorge der Kriegssammlung der 
Eisenbahn nimmt jetzt ihre Tätigkeit auf. Es sind zu Vor- 
sitzenden des Aufsichtsrats die Herren Ministerialdirektor 
Wirkl. Geh. Ober-Regierungsrat Hoff und Geh. Regierungs- 
rat Dr. Seydel ernannt. An der Spitze des Hauptausschusses 
stehen die Regierungsräte Lorenz und Ruge, im Bezirks- 
ausschuß Berlin führen die Regierunssräte Knebel undSom- 
merlatte den Vorsitz. Nach den jetzt bekanntgegebenen 
Satzungen der' Kriegsbeschädigten-Fürsorge wird es deren 
Hauptaufgabe sein, den aus dem Heeresverband entlassenen In- 
validen zur Wiedererlangune der Erwerbsfähigkeit zu verhelfen. 
Die Fürsorge soll sich auf alle kriegsbeschädigten Bediensteten 
der Staatsbahnen und deren Söhne erstrecken, gleichviel, ob 
diese zum Waffendienst oder zum Feldeisenbahndienst, zur 
Krankenpflege oder zu sonstigen Kriegsdienstleistungen heran- 
sezogen worden sind. 


Personalnachriehten. Bei den bayerischen Staats- 
eisenbahnen werden mit dem 1. Juli d. J. in den Ruhestand ver- 
setzt: Oberregierungsrat Schobert in Nürnberg unter Ver- 
leihung des Titels und Ranges eines Regierungsdirektors, Re- 
gierungsrat Schrenk in Nürnberg unter Verleihung des Titels 
und Ranges eines Oberregierungsrats, ferner Eisenbahngeometer 
(mit dem Titel eines Obergeometers) Graf in Ludwigshafen 
a. Rh. — Befördert wurden: Regierungsrat Koch in Rosen- 
heim zum Öberregierungsrat und Vorstand des Wohlfahrtsamtes 
der Verkehrsanstalten daselbst, Regierungsrat Dr. Hausmann 
in Nürnberg zum Öberregierungsrat der Eisenbahndirektion 
daselbst, die Direktionsräte Dr. Fischer und Dr. Rossi in 
Ludwigshafen a. Rh. zu Regierungsräten der Eisenbahndirektion 
daselbst und Direktionsrat Neumann in Homburg zum Re- 
gierungsrat der Betriebs- und Bauinspektion daselbst. — Ver- 
liehen wurde dem Öberregierungsrate Dr. Gröschel im 
Staatsministerium für Verkehrsangelegenheiten der Titel und 
Rang eines Ministerialrates und dem Regierungsrat der Eisen- 
bahndirektion München Dasch der Titel und Rang eines Ober- 
regierungsrates, 


Österreich. 


— Der Personenverkehr auf der Südbahn, Der Personenver- 
kehr auf der Südbahn hat vom 23. Juni 1915 an eine wesentliche 
Verbesserung erfahren. Die Züge Nr. 31 Wien ab 9 Uhr vor- 
mittags und Nr. 36 Wien an 7 Uhr 5 Minuten abends, die zeit-_ 
weise eingestellt waren, wurden bis auf weiteres wieder in Ver- 
kehr gesetzt. Außerdem werden bis auf Widerruf die Fern- 
verkehrszüge gemäß der am 1. Mai 1915 veröffentlichten Fahr- 
ordnung bis Laibach und Nabresina und auf dem Bogen von 
OÖpecina bis Triest St. B, verkehren. Dem Publikum stehen sohin 
im Fernverkehr folgende Züge zur Verfügung: bis und von 
Laibach: Zug Nr. 1, Zug Nr. 2, Zug Nr. 33, Zug Nr. 36; bis 
und von Triest St. B. über Opeina: die Züge Nr. 5 und Zug 
Nr. 6, Diese beiden Züge werden zwischen Opeina-Triest 
St. B. auf der Linie. der k. k. Staatsbahn geführt. Abfahrt des 
Zuges Nr: 6 von Triest St. B. 8 Uhr 40 Min. abends. Bis und von 
Nabresina: die Züge Nr, 31, Nr. 32, Nr. 35, Nr. 34. Die Ver- 
bindung mit Kärnten und Tirol ist durch die Schnellzüge Nr. 1 
und Nr. 2 über Leoben nach und von Villach, ferner durch die 
Schnellzüge Nr. 5 und Nr. 6 mit Anschluß in Marburg nach und 
von Villach, Franzensfeste, Bozen hergestellt. Speisewasen 
werden nunmehr auch wieder von den Schnellzügen Nr, 1 und 2 
zwischen Mürzzuschlag und Laibach geführt. DieVerwendung von 
Wagen mit Polsterung ist nur in den Strecken nördlich von 
Marburg zulässig; südlich von Marburg rollen nur Wagen dritter 
Klasse. Auf Reisende mit Fahrkarten zweiter Wagenklasse wird 
durch entsprechend geringere Besetzung einzelner Wagenabteile 
besondere Rücksicht genommen. © Auf den Linien Steinbrück- 
Agram verkehren die Personen führenden Züge ebenfalls wie- 
der nach der Fahrordnung vom 1. Mai 1915. Auf der Linie St. 
Peter-Abbazia-Fiume verkehren vorläufig nur die Züge Nr. 1605 
und Nr. 1616. Auf der Linie Pragerhof-Nagykanizsa-Budapest 
und Wr.-Neustadt-Nagykanizsa verkehren alle im ausgehängten 
Fahrplan vom 1. Mai 1915 enthaltenen Züge. Auch für den Über- 
gang auf die von der Hauptlinie abzweigenden Lokalbahnen be- 
stehen entsprechende Anschlüsse. 

Schließlich sei noch erwähnt, daß Reisende über Marburg und 
Leoben hinaus im Besitze behördlicher Ermächtigungen sein 
müssen, 
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19. ordentliche Gemeralversammlung der Valsugana-Eisenbahn- 
gesellschaft abgehalten. Nach dem vom Verwaltungsrate er- 
statleten Geschäftsberichte sind die Gesamteinnahmen gegen- 
über dem Vorjahre um 15,2% gesunken. Dieser Rückgang in 
den Kinnahmen ist durch die Einschränkung des Verkehres in- 
folge der außergewöhnlichen Verhältnisse bedingt. Die Gesamt- 
einnahmen für 1914 betragen 8491%K. (im Jahre 1913: 1 001119 
Kronen), die Gesamtaussaben 953011 K. (im Jahre 1913: 
969650 K.). Die Staatsgarantie wurde mit dem Betrage von 
628916 K. (im Jahre 1913 mit 493831 K.) in Anspruch ge- 
nommen. Der Geschäftsbericht und der Rechnungsabschluß wur- 
ar le genehmigt und dem Verwaltungsrate Entlastung 
erteilt. 


— Schaffnerinnen für die städtischen Straßenbahnen in Wien. 
Der Wiener Stadtrat hat in seiner Sitzung vom 25. Mai die An- 
stellung weiblicher Schaffner bei den städtischen Straßenbahnen 
auf Kriegsdauer .srundsätzlich genehmist, In der letzten 
Sitzung legte die Straßenbahndirektion einen Bericht vor über 
die Maßnahmen, welche zur Ausführung des Beschlusses ge- 
troffen wurden. Sie hat eine Kundmachung erlassen des In- 
halts, daß Frauen und Mädchen als Schaffnerinnen mit einem 
Stundenlohn von 36 H. angestellt werden. Mindestalter 24 Jahre, 
Höchstalter 35 Jahre. Die Bezahlung soll nach Stundenlöhnen 
und nicht wie bei den männlichen Schaffnern nach Tagzlöhnen 
erfolgen, weil die Direktion über die Leistungsfähigkeit und 
den Umfang der Dienstleistung noch keinen Ueberblick hat. Es 
soll anfangs mit einer wesentlich kleineren Dienstleistung be- 
sonnen und diese erst allmählich gesteigert werden. Die vom 
Stadtrat beantragte Teuerungszulage von monatlich 9 K. für 
ledige oder verwitwete, nicht versorgte weibliche Angestellte 
gilt auch für die neuen Schaffnerinnen. Die Schaffnerinnen 
werden vorläufig nur auf den Beiwagen verwendet werden, 


Ungarn. 


— Jahresbericht des Eisenbahn- und Schiffahrtsklubs für das 
Jahr 1914. Das Leben des Klubs war in diesem Jahre sehr 
abwechslungsreich. Alle seine Organe standen mittelbar im 
Dienste des seit dem vergangenen Sommer wütenden Welt- 
krieges. Sowohl die Kriegsfürsorge wie auch die Verpflegungs- 
{rage waren herrschende Fragen des vergangenen Geschäfts- 
jahres. Einen schweren Schlag erlitt der Klub mit dem Hin- 
scheiden eines seiner aufrichtigsten Gönner, des ehemaligen 
Handelsministers und Parteiführers Franz Kossuth. 
Klubmitglieder erlitten den Heldentod fürs Vaterland auf den 


russischen und serbischen Schlachtfeldern, deren Namen übrigens | 


von dem Klub in entsprechender Form verewigt werden sollen. 


Die Mitgliederzahl betrug im Jahre 1911: 4421, Ende des Jahres 
Der Gesamtverkehr der Klubkasse bezifferte | 


1914 bereits 5789. 
sich im Jahre 1914 auf insgesamt 509574 K. Die Einnahmen 
betrugen 263497 K., die Ausgaben 246077 K. Die Einnahmen 
überstiegen demnach die Ausgaben mit Einbeziehung von 
einigen Bilanzposten um 37094 K. Das Barvermögen des von 
dem Klub erhaltenen Kriegsspitals ist nach Abzug aller Aus- 
gaben mit 6120 K. festgestellt worden. Bei der Ende März d. J, 


abgehaltenen Vollversammlung wurde nach Ehrung des zurück- 


tretenden langjährigen Klubpräsidenten Exzellenz v. Ludvigh, 
der sich bei der Gründung und dem weiteren Gedeihen des 
Klubs unvergängliche Verdienste erworben hat, der nunmehrige 
Präsident der Staatseisenbahnen Kornel v. Tolnay einstimmig 
zum Präsidenten des Klubs gewählt. Präsident v. Tolnay er- 
schien sofort nach seiner Wahl in der Vollversammlung und 
hielt an die Mitglieder eine zündende Ansprache, in welcher er 
die Ziele des Klubs auch für die Hinkunft als vorbildlich für 
andere Eisenbahnervereinigungen hinstellte und die Mitglieder 
zur ehrlichen Erfüllung der durch den Weltkrieg auferlegten 
schweren nationalen Pflichten aneiferte. Die Antrittsrede des 
Präsidenten wurde mit brausendem Jubel entgegengenommen, 
Zum Schlusse der Generalversammlung wurde der zurücktretende 
Präsident v. Ludvieh zum Eihrenpräsidenten, der bisherige 
geschäftsleitende Vizepräsident Hofrat v. Kotänyi neuerdings 
einstimmig zum ersten Vizepräsidenten und der zweite Vize- 
präsident, Schiffahrtsdirektor v. Domony, zum Ehrenmitgzliede 
des Klubs gewählt. 


Übrige europäische”Länder. 


— Der Verkehr auf der neuen Bahn Karungi-Haparanda. Auf 
der längs der finnischen Grenze entlang gehenden schwedischen 
Staatsbahn Karungi-Haparanda, die jüngst den vorläufigen Be- 
trieb begann, verkehren laut Bekanntmachung der Verwaltung 
in Karungi zwei Züge täglich, die für den internationalen Ver- 


Viele 


‚ Sonderzug an, der Abendzug Haparanda-Karungi hat Anschluß 


ebenfalls in Haparanda vorgenommen, 


: Eisenbahnen gebildet worden. 
; des Feldeisenbahnwesens und ist diesem unterstellt. 


gehende Morgenzug knüpft an einen von Stockholm kommenden 


an den nach Stockholm gehenden Sonderzug. In beiden Fällen 
müssen die Reisenden den Zug in Karungi wechseln. Für die- 
jenigen Reisenden, die von’ Haparanda aus die Fahrt über die 
finnische Grenze fortsetzen, findet schwedischerseits die Zoll- 
kehandlung des Reisegepäcks in Haparanda, etwa 2 km von der 
Eisenbahnstation entfernt, statt, und bei Reisenden, die aus 
Finnland in Haparanda eintreffen, wird die Paßvorzeigung, die 
ärztliche Besichtigung und die Zollbehandlung des Reise E| 


— Erriehtung einer Militär-Generaldirektion der Eisenbahnen 
in Brüssel. Zur weiteren Ausgestaltung des Militärbetriebs in 
dem besetzten Gebiete von Belgien und Frankreich ist am 
1. Juni d. Js. in Brüssel eine Militär-Generaldirektion der | 
Sie gehört zum Stabe des Chefs 
Der bisz | 


 herige deutsche Eisenbahn-Verwaltungsrat in Brüssel ist in die 


' Militär-Generaldirektion übernommen worden, 
; neraldirektion 
' heiten übertragen, mit Ausnahme 
' führung, für die nach wie vor die Linienkommandanturen (zur 
; zeit in Brüssel und Lüttich) und die Militäreisenbahndirektionen 

: (zurzeit in Lille, Sedan und Charleroi) zuständig sind. An der 


‚ als Militär-Eisenbahnpräsident und der bisherige Präsident des 

‚ deutschen Eisenbahn-Verwaltungsrats. Die Generaldirektion ist 
' zunächst 
ı Abteilung, 2. Personal- und Verwaltungsabteilung, 
| abteilung, 4. Bauabteilung, 
| technische und Werkstättenabteilung. | 


| bei den übrigen Abteilungen höhere Eisenbahnbeamte. 


Der Militär-Ge- 
ist die Bearbeitung aller Eisenbahnangelegen- 
der eigentlichen Betriebs- 


Spitze der Militär-Generaldirektion stehen ein höherer Offizier 


1. Militärische 
3. Finanz 
5. Verkehrsabteilung, 6. Maschinen- 


in folgende Abteilungen eingeteilt: 


An der Spitze der Abteilungen 1 und 4 stehen Stabsoffiziere, 


— Die Bahn Tenda-Nizza. Die Nachricht der „Tribuna“, nach 
der der Bahnbau der Strecke Tenda-Nizza (nicht. Cuneo-Nizza | 
denn die Teilstrecke Cuneo-Tenda ist schon geraume Zeit im 
Betrieb und die Fortsetzung bis zur italienisch-französichen 
Grenze betriebsfertig) durch Zuhilfenahme deutscher Ge 
fangener so rasch zu Ende geführt werden soll, daß italienische 
Trupentransporte nach Frankreich gehen können, ist, wie a 
„Schwäbische Merkur“ mitteilt, nicht geeignet, zu beunruhigen, 
da selbst im günstigsten Fall zwei Jahre nötig sein dürften, 
um die Strecke, an der mit Kriegsausbruch die Arbeit überhaupt 
eingestellt wurde, brauchbar zu machen. Die schen früher ge- 
troffene italienisch-französische Vereinbarung über die Bau- 
vollendung ist schon um Jahre überschritten und hat noch zur 
Friedenszeit zu Beschwerden, besonders von italienischer Seite, | 
Veranlassung gegeben. Marseille, das sich durch die neue Ver 
bindung schwer geschädigt fürchtete, und ebenso die Linie Paris 
Lyon-Mittelmeer haben jederzeit das Möglichste getan, um die 
Ausführung zu verzögern, und wir glauben nicht, daß zur 
Kriegszeit eine Beschleunigung der Arbeit möglich ist, die im 
Frieden in einem einschläfernden Tempo geführt wurde, we 
nigstens von Nizza aus. Durch den Eintritt Italiens in den 
Krieg geht natürlich die Möglichkeit verloren, die für den 
Risenbahnbau geradezu unentbehrlichen italienischen Arbeiter 
in der nötigen Menge zu benützen, und die vielbesprochene 


Strecke, die nebenbei bemerkt schon auf Karten aus den fünt- 
zieer Jahren gewissenhaft verzeichnet ist, wird nicht so bald 
befahren werden können. Daß der Unternehmer des Bahnbanes 
deutsche Gefangene erbeten habe, scheint schon deshalb frag 
lich, weil die Ausführung nicht in den Händen eines Unter- 
nehmers liegt, sondern streckenweise verteilt ist. A 
— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Nach 
dem jetzt erschienenen Berichtder Generaldirektion 
der Bundesbahnen über die Geschäftsführung 
und die Rechnungen des Jahres 1914 war das Ergeb 

nis des Jahres schr stark beeinflußt durch den europäischen 
Krieg. Die Betriebsausgaben heliefen sich auf 135 194538 Fr. 
(1913: 142405716 Fr.) und die PBetriebseinnahmen auf 
183 538 680 Fr. (1913: 212 721 315 Fr.). Der Einnahmeüberschuß 
ist somit von 70315 599 Fr. im Jahre 1913 auf 48 344 142 Fr. im 
Jahre 1914 zurückgegangen, welcher Betrag um 19803 168 133 
hinter dem Voranschlag zurückbleibt. Hätten sich die Betriebs 
ausgaben im letzten Jahre nicht um 7 211 178 Fr. vermindert, 80 
wäre sogar ein Ausfall von nahezu 30 Millionen entstanden. Die 
Gewinn- und Verlustrechnung weist einen Fehlbetrag von 
17235251 Fr. auf, der sich nach Abzug des vom Vorjahre über 
nommenen Gewinnes von 8039164 auf 9196 087 Fr. ermäßigt. 
Trotz des bedeutenden Einnahmeausfalls hat sich der endgültig 
Jahresabschluß wesentlich günstiger gestaltet, als auf Grund 4 
der Ergebnisse der ersten Kriegsmonate befürchtet werden 
mußte. Gegenüber dem Vorjahr gingen die Betriebseinnahmen 
im Personenverkehr um 12 455 392 Fr. oder um 14,72 %, im u 3 
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verkehr um 16 165 870 Fr. oder um 13,56 % zurück. Im ganzen 


beträgt die Mindereinnahme 13,7 %, die Minderausgabe 5,06 %. | 
Bemerkenswert ist für den Güterverkehr während des Krieges | 
die Ähnlichkeit in der Entwicklung mit der auf den preußischen 


Staatseisenbahnen. Während im Monat August die beförderte 
Gütermenge auf 40 % (Preußen 41 %) der vorjährigen fiel, stieg 
sie im September auf 53 (Preußen 69), im Oktober auf 75 (Preu- 
ßen 80), im November auf 95 (Preußen 81) und im Dezember 
sogar auf 102 (Preußen 95) %, ein Ergebnis, das auf die Wieder- 
zuführung von Kohle und Getreide und besonders auf die außer. 
ordentliche Steigerung; des Durchgangsverkehrs nach Italien zu- 
rückzuführen ist. Die Ersparnisse von 7,2 Millionen Franken ent- 
fallen auf den Fahrdienst, den Unterhalt und die Aufsicht der 
Bahn und auf verschiedene Einnahmen. Bei diesen zeigen die 
Mieten für Betriebsmittel eine Abnahme von nahezu einer Mil- 
lion als Folge des Rückganges des internationalen Güterver- 
kehrs in den ersten Kriegsmonaten. 
- Was den Rechnungsabschluß betrifft, so erreichen die sämt- 
lichen Anlagen am Ende des Jahres 1914 folgende Beträge: Bau- 
konto 1373151464 Fr., unvollendete Bauten 93449 934 Fr. 
Dampfschiffsunternehmungen 2057 241 Fr. Für Bauten wurden 
41169 087 Fr. ausgegeben. Unter den Schulden haben die festen 
Anleihen eine Höhe von 1559 750 356 Fr. erreicht, die schweben- 
den: Schulden belaufen sich auf 34428871 Fr. Der Bericht des 
Verwaltungsrats schließt: „Wir haben ein ereignisreiches Jahr 
hinter uns, und noch stehen uns Möglichkeiten bevor, die unser 
_ Unternehmen auf. weitere harte Proben stellen können. Wir wer- 
den Vorsicht und Zurückhaltung anwenden müssen, wo immer 
die Aufrechterhaltung eines guten Zustandes der Bahn und eines 
gesicherten Betriebes dies erlaubt. Wir können aber auch fest- 
stellen, daß die Bundesbahnen als Verkehrsunternehmen 
eines internationalen Durchgangslandes selbst in so ab- 
normen Zeiten begründete Aussicht darauf haben, einen 
namhaften Teil des Weltverkehrs auf ihre Linien zu ziehen. 
Können wir hierüber auch nicht selbst bestimmen, so darf doch 
aus der allmählich eingetretenen Gestaltung der Lage die Hoff- 
nung geschöpft werden, daß bleibende günstige Umstände uns 
helfen werden, vereint mit richtiger Sparsamkeit die Finanzen 
des Unternehmens in angemessenem Gleichgewicht zu halten.“ 
Bei der‘ Beratung des Berichts in der Bundesversammlung wurde 
der Bundesverwaltung aufrichtieer Dank und Anerkennung 
. ausgesprochen und vom Ausschusse betont, daß sich die General- 
2% ganz auf der Höhe ihrer schwierigen Aufgabe gezeigt 
habe. i 

Die Hoffnungen auf eine günstigere Gestaltung des Verkehrs 
‚ haben sich jedoch nicht erfüllt. Durch den Eintritt Italiens in 
den Krieg und durch die Sperrung des italienisch-deutschen Ver- 
' kehrs am Schlusse des Monats Mai sind die Einnahmen erheblich 
' gesunken. Dies zeigt folgendes Bild der Betriebsergebnisse für 
den Monat Mai: 


: , : Mai 1915 
er Mai 1915 gegen Mai 1914 gegen April1915 
 Beförderte Personen 7260000 —- 1323 000 — 426 000 
 , Güter t 1153000 — 108000 — 304000 
 Gesamteinnahmen.. 14657000 — 3260 000 — 1780 000 


 » Man. sieht hieraus, wie sehr das Wirtschaftsleben der Schweiz 
von den politischen und wirtschaftlichen Verhältnissen der Nach- 
barländer abhängt. — Zugverbindun genmitDeutsch- 
‚land. Eine Anzahl zentralschweizerischer und zürcherischer 
-, Verkehrsverbände hat in einer Eingabe an die Bundesbahnen 
‚| gebeten. bei den beteiligten deutschen. Verwaltungen Schritte 
wegen Wiedereinführung durchlaufender 
 dentsch-schweizerischen Personenverkehr zu tun. Es handelt 
‚Sich u. a: um einen doppelten Wagenkurs Luzern-Zürich- 
St. Gallen-St. Margrethen-München (und zurück) und Luzern-Zü- 
 rich-St. Gallen-St. Margrethen-Augsburg-Berlin und zurück sowie 
‚um die Wiedereinführung des. Schlafwagenkurses Zürich- 
St. Gallen-München. — Die Vorentwürfe für den Winterfahr- 
‚plan 1915/16 sind' jetzt fertiggestellt. Nachdem: in letzter Zeit 
‚die Notwendiekeit größter Sparsamkeit immer wieder betont 
war, hatte man eine bedeutende Einschränkung in den Fahr- 
dienstleistungen des Personenverkehrs befürchtet. Dieses ist 
‚Jedoch nicht eingetroffen. Es sind vielmehr lediglich im Gott- 
harddienst einige Fahrleistungen gestrichen worden, was sich 
durch den starken Rückgang des Personenverkehrs mit Italien 
_ als notwendig erwies. Gestrichen ist der Schnellzug 156/56 
Zürich-Chiasso und ein weiterer Schnellzug, der schon jetzt mit 
dem Vermerk aufgenommen ist: „Verkehrt bis auf weiteres 
nicht.“ 2 


Wasgenkurse in 


— Englands Kohlen und die neutralen Staaten. Der dänische 
bgesandte, der vor kurzem nach London reiste, um für die 
ieferung von Kohlen nach Dänemark zu wirken, Etatsrat 
slückstadt, hat eine so befriedigende Lösung’ erzielt, daß die 
Irohende Kohlennot Dänemarks beseitigt erscheint. Dänemark 
'rhält ungefähr ebenso viel Kohlen wie bisher, doch ist Vor- 
ussetzung, daß ein Bureau errichtet wird, bei dem die dänischen 
ezieher und Verbraucher ihren Bedarf anmelden. Der Grund. 


‘ gebildet haben, gestört werden. 


daß ‚England in so vielen Fällen die Ausfuhr von Kohlen ver- 
weigerte, liegt nach Mitteilung des -Bankdirektors Glückstadt 
darin, daß die englische Kohlengewinnung sehr stark 'abgenom- 
men hat und daß die Engländer gleichzeitig in großer Ausdeh- 
nung ihre Bundesgenossen Frankreich und Italien mit Kohlen 
versorgen müssen. Im ersten Kriegsjahr sind 40 Millionen 
Tonnen weniger als zu gewöhnlichen Zeiten gefördert worden. 
Dieser Rückgang ist sehr fühlbar und dadurch erklärlich, daß 
200000 Grubenarbeiter teils am Kriege teilnehmen, teils aus 
andern Kriegsursachen verhindert sind, in den Kohlengruben 
zu arbeiten. M. 


— Judenhaß und Reiseverbot in Rußland. Nach Meldung der 
„Korrespondenz Rundschau“ ist auf dem Bahnhof in Brest- 
Litowsk folgende Bekanntmachung angeschlagen: Auf Befehl 
des Chefs der Militärkommunikationen der südwestlichen Front 
gebe ich zur genauen Einhaltung zu wissen: 1. die Verlaut- 
barung auf den Stationen auszuhängen, daß das Reisen der 
Juden vom rechten Ufer der Weichsel über Iwangorod nach den 
Weichselgouvernements in der Richtung Radom untersagt ist: 
2. den Verkauf von Fahrkarten an Juden einzustellen und ihnen 
den Zugang zu den Personenverkehrsstationen zu verbieten. 


— Der Einfluß der Kriegssteuer auf ie Eisenbahntransporte. 


| In Petersburg hat zu Anfang d. J. ein außerordentlicher all- 


russischer Kongreß der Vertreter des Börsenhandels und der 
Landwirtschaft getagt, der sich mit der Frage eingehend be- 
schäftigte, welchen Einfluß die zeitweilige Kriegssteuer auf die 
Güterbewegung auf den Eisenbahnen ausübt. Die Versammlung 
vertrat die Meinung, daß die Erhebung der Steuer, wenn sie auf 
längere Zeit hinaus stattfinden sollte, zu keineswegs erstrebten 
Folgen führen müßte. Das Gleiche würde aber eintreten, falls, 
wie bereits von der Regierung in die Wege geleitet, die Steuer 
in eine Tariferhöhung übergeleitet wird. Es kann nicht über- 
sehen werden, daß durch die Steuer, die bekanntlich für ein 
Pud ohne Rücksicht auf die Entfernung zur Erhebung gelanst, 
die bestehenden Handelsbeziehungen der einzelnen Produktions- 
gebiete untereinander, die sich im Laufe vieler Jahre heraus- 
Hierher gehört auch, daß die 
Handelsbeziehungen Rußlands zum Auslande durch die Steuer 
ungünstig beeinflußt werden, weil es nicht möglich ist, um den 
Betrag der Kriegssteuer die Preise mit Rücksicht auf den Wett- 
bewerb zu erhöhen. Daraus folgt, daß die Gütererzeuger allein 
die Auflage zu tragen haben, denn auf dem Weltmarkt werden 
die Preise nicht von Rußland gemacht, Auch wies der Kongreß 
darauf hin, daß die Steuer selbst den Bedarf des Staates schwer 
belaste, weil die Fabriken für den Bezug des Rohstoffs die 
Steuer zahlen müßten, wodurch natürlich das Fabrikat teuerer 
werde. Alle diese Erwägungen führen dazu, daß die Belastung 
der Beförderungskosten durch die Kriegssteuer mit Rücksicht 
auf die wirtschaftlichen Interessen des Landes zu großen Be- 
denken. und Befürchtungen Anlaß gibt. Anderseits erkennt 
aber der Kongreß vollkommen an, daß die Zeit und die große 
Not, in die der Krieg das Land gestürzt hat, besondere Mittel 
zur Deckung der Kosten fordern. Die Vertreter der Kaufmann- 
schaft und Landwirtschaft erklären sich bereit. zur Aufbringung 
der Mittel beizusteuern, aber auf einem anderen als dem hier 
gewählten Wege. Sollte nun aber die Steuer nicht vermieden 
werden . können, so 'sollte wenigstens eine zeitliche Beschrän- 
kung für deren Geltungsdauer festgesetzt werden, so zwar, daß 
sie für die Dauer des Krieges und nicht länger als zwei Jahre 
nach Schluß des Krieges zur Erhebung gelangt. Während sich 
so der Kongreß mit der Frage der Erhebung der’ Kriegssteuer 
beschäftigte und deren nachteilige Rückwirkung auf Handel und 
Verkehr nachzuweisen versuchte, tagte vorher schon und ebenso 
noch später wiederholt eine „besondere Kommisson zur Be- 
ratung und Durchsicht der Tarife“. Zweck dieser Arbeiten 
ist, eine möglichst allgemeine Erhöhung der Tarifsätze durchzu- 
führen. Bei der Erörterung dieser außerordentlich schwerwie- 
senden Frage, an deren Lösung Vertreter aus allen beteiligten 
Kreisen mitarbeiteten, einigte man sich schließlich dahin, daß 
die Tariferhöhungen nicht die Grenze überschreiten sollen, die 
zurzeit durch die Kriegssteuer gezogen ist, Dieser Vorgang be- 
stätigt unsere Annahme, siehe Nr. 17, 8. 191 dieser Zeitung, daß 
die gewählte Form für die Kriegssteuer nur eine Folge der hart 
drängenden Verhältnisse, wie sie der große Geldbedarf des 
Krieges geschaffen hatte, war. Gegenwärtig ist man also schon 
an der Arbeit, um die zeitweilige Kriegssteuer durch eine 
dauernde Tariferhöhung zu ersetzen- Wenn die Vertreter der 
großen Wirtschaftskreise im ganzen Lande sich sogar damit 
einverstanden erklärt haben, eine Tariferhöhung durchzuführen, 
die nicht die drückende Kriegssteuer übersteigt, so darf man 
wohl, und nicht mit Unreeht, ‘darin eine Anerkennung der auf 
dem Lande schwer lastenden Verhältnisse sehen. Bei diesen 
Verhandlungen ist aber auch,. trotz aller. Not, Rücksicht auf 
einzelne Industriezweige genommen‘ worden; so soll z. B. für 
Spiritus, der ausgeführt wird; der zurzeit geltende Tarifsatz 
erhalten: bleiben, weil durch das Alkoholverbot in Rußland der 


Nr. 50 — 


620 ..— 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Absatz unterbunden ist und die vielen Brennereien, ebenso die 
vielen landwirtschaftlichen Betriebe, die auf den Kartoffelbau 
eingestellt sind, sich gezwungen sehen, Absatz für den er- 
zeugten Spiritus im Auslande zu suchen, falls nicht die großen 
Kapitalien, die hier arbeiten, verloren gehen sollen. Tritt das 
ein, so wäre der Verlust für das Reich und die beteiligten Kreise 
doppelt groß. Um ein so tief einschneidendes Ereignis zu Ver- 
hindern, war man in der Kommission geneigt, in diesem Falle 
von einer Erhöhung Abstand zu nehmen, Dagegen wurde es 
abgelehnt, auch für Bier in Wagenladungen ein Gleiches in der 
Erw ägung zuzugestehen, daß; falls das Alkoholverbot für Bier, 
wie in Aussicht stehen soll, zurückgezogen wird, der Absatz 
auch durch eine Preiserhöhung, zur Ausgleichung der höheren 
Beförderungskosten, in keiner Weise beeinträchtigt werden 
würde. m. 


— Gegen die Erhöhung der russischen Bisenbahntarife. 
W,T. B. meldet aus Petersburg, 23. Juni: Vertreter der Börse 
haben dem Handelsminister ein Gesuch gegen die Erhöhung der 
Eisenbahntärife überreicht, da sonst das Wirtschaftsleben noch 
mehr geschädigt werden würde. 


Fremde Erdteile. 


— Von Zarizyn an der Wolga nach Alexandrette. Man sollte 
es kaum für möglich halten, daß man im heiligen Rußland in 
der gegenwärtigen schweren Zeit für Pläne, wie sie eine. Ver- 
bindung Zarizyns mit Alexandrette darstellt, überhaupt noch 
Gehör findet. Man sollte doch meinen, die auf Rußland ein- 
dringenden Ereignisse seien so tief ernst, daß für Pläne, die 
doch höchstens ein Lächeln des Erstaunens wegen ihrer Kühn- 
heit auslösen können, zurzeit gar kein Boden vorhanden 
sein kann. Und dennoch, sogar in dem nichtamtlichen Teile 
des amtlichen Organs des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
wird der Plan in ernstem Tone behandelt. Gerade so, als wenn 
Rußland schon heute über Kleinasien verfügen könne, wie über 
ein russisches Gouvernement. Es soll eine Eisenbahnverbin- 
dung von Zarizyn an der Wolga geschaffen werden, die über 
Darko-Gori-Olty-Erserum-Charput-Marasch nach Alexandrette 
führen soll. Zur Begründung dieses Planes wird dabei ein- 
gehend ausgeführt, daß es keineswegs das wichtigste sei, die 
beiden Hauptstädte des Kaukasus Wladikawkas und Tiflis mit 
einander zu verbinden, weil das nur den Weg nach Persien 
und Indien eröffnen würde, während der in Vorschlag gebrachte 
Weg eine Verbindung herstellen würde, die ganz Rußland 
auf dem Wege über die Wolga mit ganz Kleinasien ver- 
bände und hierbei nicht nur eine wirtschaftliche Bedeutung ohne 
Vergleich erlangen, sondern auch in religiöser und politischer 
Beziehung eine außerordentlich große Rolle spielen würde. 
„Rechtgläubige Christen, Juden in Palästina, Mohammedaner in 
Mekka und Medina würden ununterbrochen über diese Bahn 
pilgern und auch ihre Güter über sie führen. Es wird dies ein 
Weg des Weltverkehrs und des Welthandels werden und die- 
ser Weg wird sich ausschließlich in der Hand 
Rußlands befinden.“ Das sind Pläne, für die man zurzeit 
in Rußland noch Interesse hat und Zeit findet! An solchen 
Unwahrscheinlichkeiten und Unmöglichkeiten berauscht man sich 
in Rußland! Und das in einem Augenblick, der über den Koloß 
Gefahren zu bringen droht, die alles andere wahrscheinlicher er- 
scheinen lassen als die Einverleibung Kleinasiens. Diese Ein- 
verleibung müßte ja doch aber zunächst erfolgt sein, wenn der 
geplante Weg sich ausschließlich in der Hand Rußlands befinden 
soll. Hier in Deutschland wird es aber vielleicht noch beson- 
ders interessieren, zu erfahren, daß nach der vorbezeichneten 
Quelle die Pläne für die Überschreitung des Kaukasus bereits 
ausgearbeitet sind, und zwar von dem Erbauer der Bagdadbahn, 
Die Verantwortung für diese letztere Angabe muß natürlich dem 
Boten der Verkehrsanstalten voll überlassen bleiben. m. 


— Keine amerikanischen Güterwagen für Rußland. Da die 
russische Regierung nicht imstande gewesen ist, Geld in den 
Vereinigten Staaten aufzutreiben, konnte ein gewaltiger Ver- 
trag über die Lieferung von Güterwagen, der in Chikago zur 
Ausführung gelangen sollte, nicht abgeschlossen werden. Wie 
die „B. Z. am Mittag“ schreibt, steht die russische Regierung 
schon seit Monaten mit der Wagenfabrik Pullman Co. wegen 
einer Lieferung von 15000 bis 50000 Güterwagen in Unter- 
handlung, im Wert von 12 bis 75 Millionen Dollar. Da die 
Pullman Co. jedoch nur gegen bar liefert, Rußland aber nur 
mit Noten bezahlen wollte, kam das Geschäft nicht zustande. 


Rechtspflege. 


— Schließt der $ 36 Abs. 2 des preußischen Enteignungs- 
gesetzes vom 11. Juni 1874 eine Verzinsung der Entschädi- 
zungssumme Schon vor der Enteignung aus? (Reichsgericht 
vom 1. 5. 1914 bei Gruchot 58, S. 537.) Der Streit der 


Parteien dreht sich nur noch darum, ob die Beklagte ver- 
pflichtet ist, von demjenigen Teile der Entschädigungssumme, 
Er ihr durch den Entschädigungsfestsetzungsbeschluß vom 

Julii 1908 als Wert des Grund und Bodens zugesprochen ist, 
Sit dem 1. Juni 1911 Zinsen zu zahlen. Klägerin beruft sich 
zur Begründung dieses Zinsanspruchs in der Revisionsinstanz 
lediglich darauf, daß sie die Beklagte durch Verlesen des An- 
trags vom 1. Juni 1911 in Verzug gesetzt habe, und sie rüst, 
daß der Berufungsrichter durch seine Abweisung dieses Zins- 
anspruchs den $S 284 BGB. verletzt habe. Der Berufungsrichter 
hat seine Entscheidung insoweit lediglich damit: begründet, 
daß „die allgemeinen Bestimmungen der $S 284, 288 BGB. keine 
Anwendung finden könnten, weil sie durch die besondere Be- 
stimmung des 5 36 Abs. 2 Ent. -G. eingeschränkt“ seien. Dieser 
Ansicht ist nicht beizutreten. Der V. Zivilsenat hat schon in 
dem Urteile RG. 50, 280 es als in der Rechtsprechung anerkannt 
bezeichnet, daß durch die nach $ 14 Fluchtl.-G. anwendbare Be- 
stimmung des $ 36 Abs. 2 Ent.-G. ein vor dem Erlasse des Ent- 
eignungsbeschlusses liegender Beginn der Verzinsungspflicht 
keineswegs ausgeschlossen wird, sofern eine solche Pflicht 
„nach den Vorschriften der allgemeinen Gesetze“ gerechtfier- 
tist ist. 
in die neueste Zeit festgehalten. Nun ist es richtig, daß der 
Hauptfall, in dem die Rechtsprechung aus allgemeinen Rechts- 
grundsätzen eine frühere Verzinsungspflicht angenommen hat, 
der ist, daß die zu enteignende Grundfläche bereits vor dem 


An dieser Auffassung hat der erkennende Senat bis 


Ausspruche der Enteignung dem Unternehmer übergeben war. 


Allein es ist kein Grund ersichtlich, weshalb lediglich in sol- 
chen Fällen die Zinspflicht nach den allgemeinen Rechtsgrund- 
sätzen sich begründen lassen sollte. So hat denn auch der 
erkennende Senat in seinem Urteile vom 17. September 1907 — 
VII. 501/06 — die Möglichkeit anerkannt, daß auch unter dem 
Gesichtspunkte des Verzugs eine frühere Verzinsung würde 
eefordert werden können. Hiernach besteht die Bedeutung des 
S 386 Ahs. 2 Ent.-G. darin, daß eine Verzinsungspflicht zu- 
zunsten des Enteigneten auf alle Fälle spätestens mit dem 
Tage der Enteignung eintreten soll, nicht aber darin, daß eine 
bei Anwendung allgemeiner Rechtsgrundsätze von einem 
früheren Zeitpunkte gerechtfertigte: Verzinsungspflicht zu- 
gunsten des Unternehmers ausgeschlossen sein soll. Ist sonach 
die vom Berufungsrichter seiner angefochtenen Abweisung des 


Zinsanspruchs gegebene Begründung nicht für zutreffend zu 


erachten, so ist doch die Entscheidung selbst aufrecht zu er- 
halten, da sie die Klägerin nach der besonderen Lage der 
Sache nicht beschwert. 

Nach der vom erkennenden Senate wiederholt ausgesprochenen 
Auffassung von der rechtlichen Natur der Enteignung (vgl. 
RG. 61, 104 und 69, 68) entsteht für den Eigentümer des mit 
dem Antrag auf Einleitung des Einteienungsverfahrens in An- 
spruch genommenen Grundstücks mit. dem Erlasse des Entschä- 
digungsfestsetzungsbeschlusses allerdings ein untentziehbarer, 
fälliger Anspruch auf Zahlung der gesetzmäßigen Entschädi- 
sung. während für den Unternehmer gegen den Eigentümer 
ein privatrechtlicher Anspruch auf Überlassung des Grund- 
stück nicht erwächst, sondern nur ein öffentlich-rechtlicher 
Anspruch, nach Erfüllung aller Voraussetzungen von der zu- 
ständigen Behörde den Ausspruch der Enteignung zu verlan- 
gen. Wenn nun auch hiernach die Leistungspflicht des Unter- 
nehmers nicht von einer Gegenleistung des Eigentümers ab- 
hängig ist und nach dem oben Ausgeführten der Eigentümer 
an sich in der Lage ist, nach Fälligkeit seines Anspruchs durch 
Mahnung den Unternehmer in Verzug zu setzen und dadurch 
semäß S 288 BGB. einen Anspruch auf Verzinsung zu be- 
gründen, so führen doch dieselben Billigkeitsgründe, die im 
Falle der bereits vor der Enteignung erfolgten Besitzübergabe 
die Annahme einer Zinspflicht des Unternehmers als gerecht- 
fertigt erscheinen lassen (vgl. RG. 47, 313), anderseits dahin, 
daß dem Unternehmer so lange die Erfüllung seiner ‚Leistungs- 
pflicht nicht angesonnen werden darf, als ihm seitens des 


Eigentümers durch Erhebung einer, noch dazu in erheblichem 


Maße unberechtieten Mehrforderung und durch das zu deren 
Durchsetzung erfolgte Beschreiten des Rechtswegs jede Mög- 
lichkeit genommen ist, durch‘ Zahlung; der festgesetzten Ent- 
schädigung und durch anschließende Erwirkung' des Enteig- 
nungsbeschlusses sich den Gegenwert seiner Leistung — das 
Eigentum und den Besitz des zu enteignenden Grundstücks — 
zu verschaffen. Erst durch den Erlaß des diesseitigen Urteils 
vom 3. Juni 1913 stand endgültig fest, welchen Betrag die 
Beklagte als Entschädigung zu leisten hat und erst dadurch 
war die Beklagte in die Lage versetzt, nach! deren: Bezahlung 


die Enteignung zu erwirken und so den Besitz des Grund- 


stücks zu erlangen, zu dessen Herausgabe gegen Zahlung des 
ihr schließlich .zuerkannten Betrags die Klägerin sich niemals 
bereit erklärt hatte. Daß aber etwa nach dem 3. Juni 1913 die 
Klägerin erneut von der eh Zahlung sefordert hätte, 
ist von ihr nicht geltend gemacht. Htze. 
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Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der sind eT- 


Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
Vom 1. Juli d. J. ab wird die Beförderung von Milch von und E 
nach dem Personerhaltepunkte Gunzen zugelassen. Nr. 
Komieslich Württembergische Staats lES he 
bahnen. Am 1.Juli d.'J. wird die bis jetzt nur für die Ab- 
fertigung von Personen. Gepäck, 


Rundschreiben der 
lassen werden: 


Geschäftsführenden Verwaltung 


I 92 vom 21. Juni d. J. an die am Vrereinsreiseverkehr 
selbständig beteilisten Verwaltungen und die K. K. Staatsbahn- 
irektionen, betreffend Anderung der Fahrscheinverzeichnisse 
(abgesandt am 24. Juni d. J.). 


richtete Station 4. Kl. 
Böhlineen-Renningen als Station 3. 
erölluet werden. 


Expreßgut und Milch einge- 
Sindelfine en an der 


Kl. für den Gesamtverkehr 


Neubaustrecke N 


r. [8105 vom 21. Juni d. J. 
sen, betreffend zulässiges Lademaß auf der 
sziget-Körösmezö (absesandt am 26, 


an sämtliche Vereinsverwaltun- 
\ Strecke Maramaros- 
Tumor: 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. Juli 1915 wird die normalspu- 
mioe Bahnstrecke Arys-Lyek als 
Nebenbahn mit den Bahnhöfen 4. Klasse 
Odoyen, Skomatzko (Kr. Lyck), Ro- 
gallen (Ostpr.), Bartossen (Östpr.) und 
Lyck West sowie der Ladestelle Mold- 
zien dem öffentlichen Verkehr über- 
geben. Der Bahnhof Odoyen liegt links, 
alle übrigen Bahnhöfe liegen rechts der 
Bahn. Die Bahnhöfe Odoyen, Rogallen 
(Ostpr.), Bartossen (ÖOstpr.) und Lyck 
West sind für den Personen-, Gepäck- 
und Güterverkehr sowie für die Abfer- 


tieunge von Leichen, lebenden Tieren 
und über Seitenrampen zu verladende 
Fahrzeuge eingerichtet; während der 


Bahnhof Skomatzko (Kr. Lyck) zunächst 
nur dem Personen- und Gepäckverkehr 


dient. Die Abfertigung von Spreng- 
‚ stoffen ist ausgeschlossen, Die Lade- 


stelle Moldzien ist nur für 


| 
} 
| 
| 


den Wagen- 
ladungs-Güterverkehr eingerichtet: 
- Die neuen Verkehrsstellen werden in 
den Staats- und Privatbahn-Güter- und 
Tiertarif aufgenommen. Über die Höhe 
der Tarifsätze geben die Dienststellen 
Auskunft. 
Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 
Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tiekeit die Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
ordnung vom 4. November 1904 und die 
Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 23. De- 
zember 1908. (1156) 
= KRöniesberg (Pr.). 23. Juni 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Fahrpläne. 


Von Donnerstag, den 1. Juli d. J. ab 
verkehren die Züge 472 auf der Strecke 
Immelborn- Eisenach und 842 zwischen 
Eisenach-Bebra wie folgt: 

472 Immelborn 7.0 --7.10 nachm. 


Salzungen 7.153—7. 18 r 
Ettenhausen Ta 7a, 
Marksuhl 7.34 °—7.3 * 
 Eppichnellen 71 Tat 5 
(Wilhelmsthal) | 
renäch an 7.52 Ä 
842 Eisenach 7.48 —8.00 nachm. 
Eisenach West 8.94 —8.05 
Hörschel 8.18 —8.14 3 
Wartha 8.17 —8.18 E 
Herleshausen 8.22 —8.23 = 
Wommen 8.29 —8.30 r. 
Gerstungen 8.38 —8.4 x 
- Obersuhl 8.8: —88117, 
 Hönebach 8.554—8.59 = 
Ronshausen 907 — 9.078. 5 
— Bebra an 916 a 
Erfurt, den 23. Juni 1915. (1151) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. Juli d. J. ab verkehrt Zug 852 (W) 


Apolda ab 645 nachm. 
Oßmannstedt 6.54/55 
Weimar an 7.8 


Erfurt, den 23. Juni 1915. (1157) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. Juli 1915 wird den an der 


Strecke Frankfurt (Main) Ost-Hanau 
West gelegene Bahnhof Hochstadt-Dör- 


nigheim, der seıther dem beschränkten 
Eil- und Stückgutverkehr bis 250 kg und 
der Abfertigung von Kleinvieh in ein- 
zelnen Stücken diente, für den gesamten 
Güter- und Tierverkehr unter Ausschluß 


von Sprengstoffen, Fahrzeugen und 
Gegenständen, zu deren Ver- oder Ent- 
ladung eine feste Kopf- oder Seiten- 


rampe erforderlich ist, eröffnet. 
Entfernungsänderungen treten 
ein. 
Näheres bei den 
stellen. (1162) 
Frankfurt (Main), 19. Juni 1915. 
Könisliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr.. 


Norddeutsch - österreichischer Kohlen- 
verkehr, Tarif, Teil IL vom 15. Mai 1912. 

Mit Gültiskeit vom 1. Juli 1915 wer- 
den die Frachtsätze der Station Nieder 
Einsiedel von sämtlichen Versandsta- 
tionen ermälist. 

Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der preußischen Staats- 


nicht 


beteiligten Dienst- 


bahnen. 
Breslau, den 24. Juni. 1915. (1158) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Verbandsverwaltungen. 


Niederschlesischer Staats- und Privat- 
bahnkohlenverkehr, Heft 1. 

Mit dem Tage der Eröffnung für den 
Güterverkehr, voraussichtlich am 1. Juli 
1915, werden die Stationen Boyadel, 
Kleinitz und Trebschen der Neubau- 
strecke Kontopp-Züllichau in den Tarif 
einbezogen. 

Näheres enthält 
kehrsanzeiger der 


namens der 


der Tarif- und Ver- 
preußisch-hessischen 
Staatsbahnen. 


Breslau. den 24. Juni 1915, (1159) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für  Schwefelkies: — 
Bu) 
v.2t1 — 


Mit Gültiekeit vom 1. Juli 1915 wer- 
den in den Ausnahmetarif aufgenommen: 


a) Gasreinigungsmasse, gebrauchte 
1. ausgelaugte, 2. zyanarme mit 
einem Blaugehalt von weniger 


als 3%; 


b) Kieserit zur 
Schwefelsäure. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 26. Juni 1915. (1160) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Herstellung von 


Westdeutsch-Österreichiseher Verkehr. 
Heft 2 vom 1. Januar 1912. 

Die auf Seite 543 unter Nr.:815 ver- 
öffentlichte Einführung . neuer Teil- 
frachtsätze des Serientarifs XXIII für 
die Station Cöln-Ehrenfeld wird hiermit 
zurückgezogen, 

Diese Teilfrachtsätze treten daher bis 
auf weiteres nicht in Kraft, weil die Um- 
behandlung an der Grenze vielfach 
niedrigere Gesamtfrachtsätze ergibt. 

Breslau, 26. Juni 1915: (1165) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-Bayerischer 
Mit Gültigkeit vom 5. Juli 1915 ab 
tritt «ein neuer Ausnahmetarif 23a für 
Frühzwetschgen zwischen den Stationen 
Astheim, Heidingsfeld, Thüngersheim, 
Untereisenheim, Volkach (Main), Win- 
terhausen, Würzburg Hbf,, Würzburg- 
Zell der bayerischen 'Staatsbahnen 
einerseits und den Stationen Leipzig 
(Berliner, M.-Th. und Eilenb. Bhf.) so-. 
wie Leipzig-Eutritzsch des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Halle (Saale) ander- 
seits in Kraft. 
Näheres bei den Güter- 
abfertigungen. 
Erfurt, den 25. Juni 1915. (1161) 
Königliche Bisenbahndirektion. 


Güterver 


beteilisten 


SEHE mit Süd- 
deutschland. 
Mit Gültiskeit vom 1. Juli 1915 wer- 
den aufgenommen: 
1. die württbe. Station 
„Bes“ in den Tarif, 
2. die Stationen Ludwigsburg und 
Illertissen in den Ausnahmetarif 
S 18 für Antimon usw. 


Deutscher 


Sindelfingen 


Näheres im Gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrsanzeiger. 
Hannover, 26. Juni 1915. (1164) 
Sag Bisenbahudirektion: 


Ostdeutsch - en Verkbnk 
Teil II, Heft 2 vom 1, April 1912. 
Am 10. September 1915 treten die im 
Ausnahmetarif 5B (Zuckerrübensamen) 
für die Station Beraun in Schnittafel A 
für 10 t vorgesehenen Schnittfrachtsätze 
in Höhe von 165 und 132 3 ohne Ersatz 
außer Kraft. 
Breslau, den 25. Juni 1915. (1163) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
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Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien, Teil II, Heit 2. 

Vom 1. Juli 1915 an wird regelmäßiger 
Milchverkehr auf dem Personenhalte- 
punkte Gunzen zugelassen. Wegen 
der Frachtberechnung wird auf unseren 
Verkehrsanzeiger verwiesen, auch ertei- 
len die beteiligten Stationen Auskunft. 
Ferner wird auf Seite 22 des Nach- 


trags X die Bestimmung über die Fracht- . 


berechnung für Eibenstock ob. Bf. dahin 
berichtist, daß die Abfertigungsgebühr 
zu a) (Eilstückgut) 0,20 M. und zu b) 
(Frachtstückgut) 0,10 A. für 100 kg be- 
trägt. 

Dresden, den 25. Juni 1915. (1155) 
Kgl. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Die in unserer Bekanntmachung vom 
4. Juni 1915 für den 1. Juli 1915 ange- 
kündigte Aufnahme der Stationen Ma g- 
stadt und Maichingen in das Ta- 
rifheft 4 wird bis auf weiteres verscho- 
ben. Für Sindelfingen werden die Ta- 
rifentfernungen durch Anstoß von 8 km 
an Böblingen gebildet. 

Dresden, am 25. Juni 1915. (1154) 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Tiv. 1340. Mährisech-Schlesisch-Galizi- 
seher Kohlenverkehr nach Preußen. 

Mit sofortiger Gültigkeit bis auf Wi- 
derruf, längstens bis 1. Februar 1916 wer- 
den im obengenannten Kohlenverkehr 
für den Verkehr von den Versandsta- 
tionen Dombrau, Habsburgschacht, Kar- 
win  Kaschau - Oderbergerbahn, Mähr. 
Ostrau - Öderfurt, sämtlichen Gruben 
bezw. Koksanstalten des ÖOstrau- und 
Dombrau-Karwiner Revieres sowie Su- 
chau i. Schl. nach den zum Eisenbahn- 
direktionsbezirk Königsberg (Pr.) gehö- 
rigen Stationen Allenstein, Gumbinnen 
und Insterburg direkte Frachtsätze ein- 
geführt, 

Ferner werden die mit Bekanntma- 
chung vom 2. Juni 1915 in der Abtei- 
lung A, Frachtsätze für Steinkohlen usw, 
(a) und Steinkohlenkoks usw. (b) in 
Einzelsendungen von mindestens 10 t 
veröffentlichten Frachtsätze von 
a) Habsburgschacht nach Magervieh- 

hof von 1444 auf 1449, 
b) Suchau i. Schl. nach Pommerensdorf 
(Kokssätze) von 1526 auf 1528, und 
c) sämtlichen Gruben und Koksanstal- 
ten des ÖOstrau- und Dombrau-Kar- 
winer Revieres nach Tegel (Koks- 
sätze) von 1554 auf 1454 
für 1000 kg berichtigt (offensichtliche 
Druckfehler). 

Kattowitz, den 22. Juni 1915. (1152) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Sächsischer Binnen-Gütertarif, Teil IT, 
Heft 1. 

Die Anwendungsbedingunsen der Aus- 
nahmetarife 6a, 6d, 62 und 6u für 
Steinkohlen usw. werden mit sofortiger 
Gültiskeit für die Dauer des Krieges 
dahin erweitert, daß sie bei Verwendung 
russischer, belgischer oder französischer 
Wasen als erfüllt angesehen werden, 
wenn der Laderaum der Wagen voll aus- 
eenutzt ist und mindestens 10 t verladen 
sind. Hierbei können zur Erreichung 
einer 10-t- oder 15-t-Sendung zwei russi- 
sche, belgische oder französische Wagen 
eeringeren Ladegewichts an Stelle eines 
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10 oder 15 t fassenden Wagens benutzt 
werden, 

Dresden, am 24. Juni 1915. (1147) 
Kgl. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb. 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher Güter- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1915 ab 
werden von der Station Hagendingen 
nach Stationen der Eisenbahndirektions- 
bezirke Bromberg, Danzig, Königsberg 
(Pr.) und Stettin direkte Fracht- 
sätze des ‚Ausnahmetarifs 9II (Eisen 
und Stahl usw.) eingeführt. Nähere Aus- 
kunft erteilen die Dienststellen. 

Die mit Gültigkeit vom 1. Juli 1915 
ab eingeführten Frachtsätze nach den 
Stationen Magstadt und Maichingen der 
Neubaustrecke Böblingen-Renningen 
treten vorläufig nicht in Kraft. 

Breslau, den 22. Juni 1915. (1150) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1915 tritt 
für die Dauer des Krieges für Fischsen- 
dungen des Ausnahmetarifs S 18d von 
Wismar (Meckl.) nach Geestemünde und 
Bremerhaven eine Entfernung von 300 
Kilometern bei . Frachtbriefvorschrift 
über Ludwigslust in Kraft. Die durch 
Bekanntmachung vom 23. April 1915 von 
Rostock nach Geestemünde für die 
gleichen Artikel eingeführte Entfernung 
gilt vom 1. Juli 1915 auch für Sendungen 
nach Bremerhaven. Auskunft geben die 
beteiligten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 

Berlin, den 25. Juni 1915. (1149) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Direkter Österreichischer und Ungari- 
scher Levanteverkehr über Triest und 
Fiume seewärts (nach Hafenplätzen der 


Levante). 
Parırt Beil IT arresweesr Boxpont 
aus Sachsen), 

Tarız Teil II, He Are uhr 
aus Süddeutschland). 
Frachtberechnung für an den 
Absender‘ inwtkdersnrspriung- 
lichen Versandstation zUu- 
rückgehende.Sendunsgen. 

Für bis zum 1. August 1914 einschließ- 
lich im direkten österreichischen und un- 
sarischen Levanteverkehr aus dem Be- 
reiche der Tarife, Teil Il, Heft 3 (Export 
aus Sachsen) und Teil II, Heft 4 (Aus- 
fuhr aus Süddeutschland) abgefertigte 
Sendungen, welche bis Triest/Fiume be- 
fördert, infolge nachträglicher Ver- 
fügung des Absenders an diesen in die 
ursprüngliche Versandsta- 
tion zurückgesendet werden, fin- 
den für die Zeit der Behinderung der 
Ausfuhr über See bzw. bis auf Widerruf, 
längstens aber bis 1. Februar 1916, rück- 
sichtlich der Beförderung nach 
Triest/Fiume und der Rückbe- 
förderung von Triest/Fiume 
die in den in Betracht kommenden Tari- 
fen für den Verkehr mit Triest und Fiume 
vorgesehenen Frachtsätze im Rückver- 
sütungswege Anwendung. 

Hierbei werden, sofern nach diesen Ta- 
rifen für derartige Sendungen Export- 
frachtsätze in Frage kommen, die dem 
im Levantefrachthbriefe angeführten Be- 
stimmungshafen entsprechenden Fracht- 
sätze für den Bahndurchlauf bis Triest/ 
Fiume im Rückvergütungswege be- 
rechnet, 


mL 2111er 


Nur in der Richtung nach Triest/Fiume 
oder nur für die Ausfuhr über See gül- 
tige Frachtsätze finden für die Rückbe- 
förderung nieht Anwendung. 

Ist infolge parteiseitiger frachtbrief- 
licher Vorschrift eine Sendung, welche in 
einer Station aufgegeben wurde, die 
nicht einer der im Vorworte des Levante- 
gütertarifes, Teil I, genannten Eisen- 
bahnverwaltungen gehört, über einen an- 
deren als den in den Leitungsvorschrif- 
ten für den betreffenden Verkehr mit 
Triest/Fiume vorgesehenen Weg gerollt, 
erfolgst die Anrechnung der entsprechen- 
den Frachtsätze für den Verkehr mit 
Triest/Fiume nur ab bzw. nach der vor- 
geschriebenen Umkartierungsstation. 

Die Gesuche um Rückerstattung des 
Unterschiedes zwischen der für solche 
Sendungen eingehobenen und der nach 
Maßgabe des Vorstehenden entfallenden 
Fracht sind innerhalb eines Jahres vom 


Tage nach Bezahlung der Fracht in der 


ursprünglichen Versandstation bei der 
dieser vorgesetzten Verwaltung einzu- 
bringen und mit Duplikatfrachtbrief*) 
oder Aufnahmeschein*) für den Hinweg 
und mit dem Frachtbrief für den Rück- 
weg zu belegen. 

Die in den Absätzen 1—4 dieser Kund- 
machung vorgesehene” Frachtberechnung 
wird im Rückvergütungswege auch bei 
Sendungen vorgenommen, die, ohne in das 
Zollgebiet rückgetreten zu sein, inner- 
halb eines Jahres vom Tage der Auslö- 
sung an gerechnet mit neuem Fracht- 
briefe an den Absender in die ur- 
sprüngliche Versandstation zurück- 
gesendet werden, sofern eine Bestätigung 
(Zertifikat) des k. k. bezw. kgl. ungar. 
Hauptzollamtes beigebracht wird, aus 
der die Identität der zur Rückbeförde- 
rung gelangten Sendung mit der ur 
sprünglich nach Triest/Fiume beförder- 
ten Sendung in einer jeden Zweifel aus- 
schließenden Weise hervorgeht. 

Die Gesuche um Rückerstattung der 
sich hienach ergebenden Frachtunter- 
schiede sind innerhalb eines Jahres vom 
Tage der Aufgabe der Sendungen in 
Triest/Fiume an gerechnet bei der der 
ursprünglichen Versandstation 
vorgesetzten Verwaltung einzubringen 
und mit dem Duplikatfrachtbriefe*) oder 
Aufnahmeschein*) über die Beförderung 
der Sendung nach Triest/Fiume und mit 
dem Frachtbriefe über die Beförderung 
von Triest/Fiume sowie mit der vorbe- 


zeichneten Bestätigung über die Identi- 


tät der Sendung zu belegen, 
Der Widerruf wird spätestens mit Ende 
des Krieges erfolgen. 
Wien, am 22. Juni 1915. (1148) 
K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


*) Diese Dokumente dürfen den Rück- 
vereütungsstempel einer Fisenbahnver- 
waltung nicht tragen. £ 
[ee ud 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Nordwestdeutsch-rheinisch-schweizeri- 
scher Personen- und Gepäcktarif. 
Gültige vom.1i Juni 19823 

Am 1. September d. Js. treten die Ta- 

rifsätze für den Gepäckverkehr nach 
und Rigi-Scheidegg außer 
Xraft. \ 

Mainz, den 23. Juni 1915. (1153) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Köniel. Preuß. u. Großh. Hess. 
Eisenbahndirektion. 
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‚ entbehrt nicht eines gewissen plutokratischen Zuges. 


6. Personenverkehr. 


Der Personenverkehr auf den französischen Eisenbahnen 
Es gibt 
‚sehr viele Züge, die nur die erste oder nur die erste und zweite 
‚Klasse führen. Erst in neuerer Zeit ist man mehr und mehr zur 
‚Einführung der dritten Klasse bei den Schnellzügen überge- 
'gangen. Auf der Südbahn und dem alten Staatsbahnnetz führen 
‚alle Schnellzüge die dritte Wagenklasse, auf der Staatswestbahn, 
‚Ost- und Nordbahn die meisten, auf der Paris-Lyon-Mittelmeer- 
‚bahn und Orl&ansbahn nur einzelne. 

‚Die Durchschnittseinnahme für das Personenkilometer beträgt 
‚in Frankreich 2,83 3. Sie ist um % 9% oder um 20% höher als 
in Deutschland (2,35 3/Personenkilometer), was einerseits auf die 
‚höheren Tarife in Frankreich, anderseits auch auf die stärkere 


Benutzung der höheren Wagenklassen, insbesondere der ersten 


Klasse und auf das Fehlen der 4. Wagenklasse zurückzuführen 
ist. Im einzelnen sind die einfachen Fahrpreise mit 11,20, 7,56 
‚und 4,93 Cts./km, in der I. Klasse um etwa 10% in der 2. und 
3. Klasse um 20% höher als unsere Schnellzugsfahrpreise. Ge- 
‚genüber dem Zweipfennigsatz der deutschen 4. bezw. 3 b-Klasse 
ist die einfache französische Fahrkarte 3. Klasse um das Doppelte 
teuerer. Rückfahrkarten gewähren in Frankreich in der I. Klasse 
etwa 25 %, in der 2. und 3. Klasse 20 % Ermäßigung, haben aber 
nur eine auf wenige Tage beschränkte Gültigkeitsdauer. Es gibt 
in Frankreich keinen Schnellzugszuschlag. Der Reisende hat 


' Anspruch auf 30 kg Freigepäck. Direkte Wagen verkehren in 


iel geringerer Zahl als bei uns. Auch die Speisewagen sind 
seltener und laufen in den Schnellzügen meist nur während der 
auptmahlzeiten. Dagegen ist an eine Vereinfachung des Per- 
sonenzugbetriebs durch Verminderung der Wagenklassen noch 
nirgends herangetreten worden. Sämtliche Personenzüge, selbst 
ie trains l&gers der Nordbahn führen alle drei Klassen. Nur im 
Vorortverkehr der Staatsbahn sind die Züge meist nur mit der 
. und 2. Wagenklasse ausgestattet und eine 3. Warenklasse 
(auf den Imperialen) besteht nur für den Arbeiterverkehr. 


Der Personenzugsfahrplan ist in Deutschland erheblich dichter 
als in Frankreich. Es verkehren auf deutschen Bahnen durch- 
schnittlich täglich in jeder Richtung 10,2 Züge gegen 8 in Frank- 
reich. Da die großen in Paris einmündenden Hauptlinien außeror- 
dentlich dicht belegt sind, ist die niedrige französische Durchschniits- 
ziffer vor allem auf den spärlichen Zuggverkehr der untergeord- 
neten Linien zurückzuführen, die meist nur mit täglich 3—4 Fahr- 
gelegenheiten in jeder Richtung ausgestattet sind. 


Es werden in Frankreich nur halb so viel Personenkilometer 
zurückgelegt als in Deutschland, die Züge sind in Frankreich 
durchschnittlich nur mit 64, in Deutschland mit 83 Reisenden 
besetzt. In Frankreich beträgt die durchschnittliche Einnahme 
aus dem Personenverkehr auf den Kopf der Bevölkerung 14,00 
Mark, ganz wenig mehr als in Deutschland (13,90 A). Dabei 
kommt namentlich der gewaltige Fremdenverkehr in Betracht, 
den Frankreich der Anziehungskraft seiner Hauptstadt, seiner 
CGöte d’azur und seinen Weltbädern verdankt. Der englische 
und amerikanische Reisestrom nach der Schweiz, Italien und 
selbst nach Deutschland, Österreich-Ungarn und dem Orient 
bewegt sich zum größten Teil über französische Linien. Der 
ftanzösische Durchgangsverkehr hat durch den Simplon- und 
l.ötschbergtunnel eine bedeutende Stärkung erfahren, von Lon- 
don führt eine fast gerade Linie über Calais-Paris-Simplon 
nach Genua, Rom und Neapel. Der deutsche Reiseverkehr nach 
Frankreich hatte in den letzten Jahrzehnten vor. dem Krieg 
einen ungeahnten Aufschwung genommen. 


Der Gepäckverkehr 
groß, Er ist meist gut 


ist wegen des Freigepäcks sehr 
eingerichtet. Das ankommende 
Gepäck wird auf den großen Bahnhöfen nach der End- 
ziffer der Nummer des Gepäckscheins auf Buddeln sortiert, 
ein Verfahren, das ebenso wie die Anwendung von Förderbän- 
dern (Orleansbahnhof, Invalides, St. Lazare) jetzt auch in 
Deutschland benutzt wird. In Paris St. Lazare ist für das 
abgehende Gepäck ein hinterer und vorderer Gepäckraum unter- 
irdisch quer zur Längsachse des Bahnhofes hergestellt worden, 
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der benutzt wird, je nachdem der Packwagen vorn oder am, 
Schlusse steht. Beide Räume sind durch Gepäcktunnel verbun- 
den, in denen sich Förderbänder zur Bewegung der Karren be- 
finden. 


1. Güterverkehr. 


Der Güterverkehr auf den französischen Eisenbahnen ist nicht 
halb so groß wie der deutsche. Es wurden 1911 in Frankreich 
23,5 Milliarden Tonnenkilometer geleistet, in Deutschland ohne 
Kleinbahnen 55,9 Milliarden. Die durchschnittliche Transport- 


länge ist in Frankreich um 20% größer als bei uns, die 
Durchschnittseinnahme für das Tonnenkilometer ungefähr 
gleich. 


Das französische Abfertigungsverfahren ist umständlicher als 
das deutsche. Es wird größtenteils von weiblichem Personal 
durchgeführt. Beim Verschieben der Wagen an den Stückgut- 
hallen werden auf den großen Güterbahnhöfen in Paris vielfach 
Gangspills oder auch kleine Motorlokomotiven mit Seiltrom- 


meln dann aber auch namentlich Pierde verwendet, wie 
dies auch sonst auf den französischen Bahnhöfen allent- 
halben geschieht. Das Rollfuhrgeschäft wird in 


Paris von den Bahnen selbst ausgeführt. Sie besorgen 
auch das Zustellen und Abholen des Gepäcks und die Beförde- 
rung der Reisenden zwischen Bahnhof und Wohnung mit eigenen 
Pferde- und Kraftwagen und sog. Familienomnibus. Stadtan- 
nahmestellen (succursales) nehmen Güter an und holen sie ab. 


Ss. Finanzielle Ergebnisse 


1870 war der Unterschied zwischen den Einnahmen der 
französischen und deutschen Bahnen gering. Der Krieg; hatte 
den französischen Eisenbahnen eine Mindereinnahme von nur 
10 % gebracht. Schon 1871 stieg der Verkehr, obwohl Frank- 
reich durch die Abtrennung von Elsaß-Lothringen fast 7 % 
seines Eisenbahnnetzes verlor, um 12% und 1872 um 10 %. 
Von 1872—1886 hat sich der französische Verkehr nur um wenige 
Prozente gehoben. Die Zeit nach der großen Krise des Jahres 
1873 bıs 1886 war für ganz Europa eine Zeit der wirtschaftlichen 
Erschlaffung. Seit 1886 setzte eine kräftigere Aufwärtsbewe- 
gung ein. Die Gesamteinnahmen betrugen: 


bei den deutschen Eisen- 


bei den französischen „ahnen (einschl. Klein- 


Eisenbahnen 


bahnen) 
1886 837 Millionen Mark 1024 Millionen Mark 
1910 4 E1603 k 1 3335 f 
sohin + 100 $ + 225 % 


Die Einnahme aus dem Personenverkehr verhält sich zu 
jener aus dem Güterverkehr in Frankreich wie 1:17, in 
Deutschland wie 1:22; die Einnahme aus dem Güterverkehr 
überwiegt also in Frankreich nicht so stark wie in Deutsch- 
land. 

Die Entwicklung der Einnahmen war in Frankreich, beson- 
ders in den letzten Jahren, recht günstig, am günstigsten bei 
der Ostbahn. Die großartige industrielle Entwicklung Deutsch- 
lands strahlte auch auf die östlichen Bezirke Frankreichs aus. 
Die stark steigende Erzausfuhr, aber auch die Entwicklung 
der Lebensmittelausfuhr nach Deutschland brachte der Ost- 
bahn reichliche Frachten, die deutsche Reiselust lebhaften Ver- 
kehr; ihr Personenverkehr stieg im Jahre 1913 um 6,94 %. 

Wie überall, so sind auch in Frankreich die Ausgaben 
stärker gestiegen als die Einnahmen. Die Betriebszahl hat 
sich allerdings in Frankreich länger auf ihrem niedrigen Stand 
gehalten als in Deutschland. Sie betrug 


bei den deutschen Eisen- 


bei den französischen balnan ohne Kleink 


Eisenbahnen bahnen) 
SION. 54,6 54,9 
19067 Pr 53,1 63,4 
1908: 21 ae 58,7 12,8 
19 ORFMISARE 60,0 67,0 
JH 63,4 


66,4 


"Gesellschaften eine bestimmte Mindestdividende (zwischen 7'ıo 


Noch bei der Besprechung der Betriebsergebnisse der Jahre 
1908—1911 glaubte der bekannte französische Volkswirt Col- 
son mit der niedrigen französischen Betriebszahl prunken 
und daraus auf die größere Wirtschaftlichkeit des Privatbetrie- 
bes gegenüber dem Staatsbetrieb schließen zu können. Mittler- 
weile hat sich die französische Betriebszahl der deutschen stark 
senähert. 4 

Sowohl in Deutschland als in Frankreich ist das Ansteigen 
der Betriebszahl vor allem auf das Steigen des Personalauf- 
wandes und zwar sowohl der Kopfzahl des Personals, infolge 
der Dienstdauervorschriften, als auch des durchschnittlichen 
Kopfbezuges infolge der Verbesserung der Einkommens- 
verhältnisse und der Erhöhung des Wohlfahrtsaufwandes zu- 
rückzuführen. Aber das demokratisch-republikanische Frank- 
reich ist den modernen sozialen Forderungen um 10-15 Jahre 
später entgegengekommen, als das monarchische Deutschland. 
Man wird in der Annahme nicht fehl gehen, daß die Ausstandsbe- 
wegungen des Jahres 1910 und die syndikalistische Ausartung 
des Koalitionswesens beim französischen Eisenbahnpersonal mit 
dieser Tatsache in ursächlichem Zusammenhange stehen. Auch 
heute ist der Durchschnittsbezug des französischen Eisenbahn- | 
personals auf den Kopf noch erheblich niedriger als jener 
des deutschen Eisenbahnpersonals. | 

Bei der Beurteilung der französischen Betriebszahl kommt 
auch die höhere Durchschnittseinnahme der französischen Bah- | 
nen für das Personenkilometer in Betracht. | 


9. Staatsbahnbetrieb. 4 


Die Ergebnisse des französischen: Eisenbahnbetriebs sind 
durch den wirtschaftlichen Mißerfolg der Westbahnver- 
staatlichung stark beeinträchtigt worden. Die Westbahn- 
gesellschaft hatte durch eine zu weit getriebene Sparsamkeit 
in den Jahren vor dem Rückkauf die Bahnanlagen und das 
Fahrmaterial herunterkommen lassen. Als dann die Verstaat- 
lichung kam, mußte Personal und Material in aller Eile ver- 
stärkt werden, die Angleichung der Gehälter und Löhne an die 
Verhältnisse des alten Staatsbahnnetzes kostete allein 45 Mil- 
lionen. Die Disziplinlosigkeit des Personals und eine schäd- 
liche Günstlingswirtschaft führte zu den schlimmsten Zustän- 
den. Eine heillose Unordnung im Betrieb und schwere Unfälle 
— im Jahre 1910 in drei Monaten 3 Unfälle mit 80 Toten und 150 
Verletzten — waren die Folge. An außerordentlichen Auf- 
wendungen für Neubauten, Betriebsmittel usf. wurden in den 
Jahren 1909—13 insgesamt für das Staats-Westbahnnetz 
581 Millionen Franken (dazu für das alte Netz 137 Millionen) auf- 
gewendet. Die Betriebszahl der Staatswestbahn stieg 1912 auf 
90 % — beim alten Staatsbahnnetz sogar auf 3 % —, die 
Fehlbeträge wuchsen auf 85,7 Millionen im Jahre 1913 an, ins- 
gesamt betrugen sie 1909—1913 328 Millionen Franken. Der Se- 
nator Aimond erklärte in seinem namens der Budgetkommission 
des Senats erstatteten Berichte die unheilvollen Einmischungen 
der Politiker und Parlamentarier in die inneren Verhältnisse ' 
der Staatsbahnen als die Hauptschuld an allem Übel. Bei den 
Privatbahnen bewegte sich 1912 die Betriebszahl zwischen ! 
54,1 (Südbahn) und 61,3 (Nordbahn). 
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10. VerhältniszwischenStaatundPrivatbahnen. 


In den „Konventionen“ vom Jahre 1883 hat der Staat den 6 großen | 


und 13% %) gewährleistet. Reichen die Erträge nicht aus, 
so zahlt der Staat das Fehlende und die Bahnen haben diesen N 
Staatszuschuß aus den Erträgen späterer Jahre mit 4 % Zinsen | 
zu erstatten. Übersteigt die Dividende einen bestimmten Be 
trag, so wird der Überschuß nach dem Verhältnis von % zu % 
zwischen Staat und Aktienbesitzern geteilt. Die Gew ihr- l 
leistungszuschüsse des Staates haben sich in den letzten beiden 1 
Jahrzehnten erheblich gemindert und neuerdings häufig einem 
Überschuß aus den Gewinnanteilen Platz gemacht. Dem Staat 
fallen beim Ablauf der Konzessionen zwischen 1950 und 1960 
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die Eisenbahnnetze im wesentlichen unentgeltlich heim. Er hat 
nur das vorhandene Material und gewisse Ausgaben aus den 
letzten Jahren zu bezahlen. 

- Bis zum Kriegsausbruch hat sich das Verhältnis des Staates 
zu den Privatgesellschaften immer günstiger gestaltet. Dazu 
kommt, daß der Staat aus den Privatbahnen reichen Gewinn 
zieht. Für das Jahr 1910 wurden die Einahmen des Staates aus 
Steuern und Abgaben der Gesellschaften auf 191 Mill. Franken 
und die sonstigen Vorteile auf Grund der Bedingnishefte (für 
Post- und Militärbeförderung und sonstige Begünstigungen) auf 
115 Mill. Franken zusammen 306 Mill. Franken oder für 1 km auf 
7553 Fr. beriechnet. 

Die Bilanz des Krieges wird für Frankreich auch auf dem 
Gebiete des Eisenbahnwesens in hohem Maße ungünstig sein. 
Sämtliche Bahnen sind genötigt, die Staatsgewähr in Anspruch 
zu nehmen; am schwersten ist die Nordbahn getroffen, die bis- 
her nie von der Staatsgewähr Gebrauch gemacht hat. 


11. Großstadtverkehr. 


Noch bis zur J ahrhundertwende stand Paris in der Bedienung 
seines großstädtischen Verkehrs hinter allen anderen 
Weltstädten weit zurück. Seitdem hat es in der Entwicklung 


‚ seiner innerstädtischen Verkehrsmittel in vielen Beziehungen 


‚ völlig neue Wege beschritten. 


Im Pariser Metro wurde 
eine Stadtschnellbahn geschaffen, die, was bauliche Anlage, 
Betrieb, finanzielle und administrative Lösung aller Einzel- 
fragen anlanst, einen ersten Platz auf dem Gebiete der groß- 
städtischen Schnellverkehrsmittel einnimmt. Die neuere Aus- 


‚ gestaltung des Pariser Vorortverkehrs ist schon oben 


behandelt worden. 
12. DasfranzösischeEisenbahnwesenimKriege. 


- Frankreich hat sein Militäreisenbahnwesen seit dem 
Jahre 1870 im wesentlichen dem deutschen nachgebildet. Das 
französische Kriessleistungsgesetz vom 3. Juli 1877 

‚ verpflichtet die Eisenbahnen ebenso wie das deutsche vom Jahre 
1873 zur Hergabe ihres Personals und Materials. Für das Fahr- 
. material erhalten die Eisenbahnen eine Miete nach einem vom 
Staatsrat aufzustellenden Tarif. Die Militärbeförderung er- 
‚folgt nach den Bedingnisheften, die einen Bestandteil der 
Eisenbahnkonzessionen bilden, zu einem Viertel der tarifmäßi- 
gen Preise. 
‚Nach dem Gesetz vom 22. Dezember. 1888 untersteht im Krieg 
der gesamte Dienst der Militärbehörde. Im übrigen ist das 
französische Militäreisenbahnwesen in diesen Blättern erst 
‚ kürzlich (1914, S. 973 u. 1091) von berufener Feder. behandelt 
, werden. 
Über die Entwicklung des allgemeinen Verkehrs auf 

‚ den französischen Eisenbahnen im Kriege liegt erschöpfen- 
‚ des und verlässiges Material nicht vor. 

Ein großer Teil des französischen Nordens ist von unseren 
‚ Truppen besetzt, ein weiterer Teil liest im Operationsgebiet 
‚der beiderseitigen Heere und auch die hinter der französisch- 
‚englischen Front liegenden Eisenbahnlinien sind teils als Ver- 
"bindungen des Heeres für den Nachschub von Lebensmitteln, 
Schießbedarf, Material und Truppen und für die Abbeförderung 


von Verwundeten und unbrauchbarem Kriegsmaterial notwen- 
dig, teils müssen sie für strategische Truppenverschiebungen 
jeden Augenblick bereitgehalten werden. Sie stehen daher für 
den allgemeinen Verkehr in um so beschränkterem Maße zur 
Verfügung, je näher der Front sie liegen. H 

Während der ersten sechs Kriegswochen scheinen nach den 
Mitteilungen in der englischen und neutralen Presse, infolge des 
französischen Eisenbahnaufmarsches und des  beispiellosen 
Siegeszuges der deutschen Armee auf den französischen Bahnen 
„chaotische Zustände“ geherrscht zu haben. Von Mitte Sep- 
tember an gelang es, wieder einigermaßen geordnete Verhält- 
nisse zu schaffen. Seit November und Dezember wurden, 
wenigstens auf den nicht im ÖOperations- und’ Etappengebiet 
liegenden Bahnen, wieder Schnellzüge eingelegt. Anschlüsse nach 
Italien und nach der Schweiz wurden hergestellt. Immerhin 
dawerten die Klagen über stark verringerte Bedienungsmann- 
schaft und vor allem über Unpünktlichkeit des Verkehrs und 
Störungen durch die Beförderung der Heeresbedürfnisse, bis 
in das laufende Jahr hinein an. 

Der allgemeine Güterverkehr war bei Kriegsbeginn ganz 
eingestellt worden. Erst in den letzten Augusttagen 
wurde die Beförderung von Nahrungsmitteln, land- 
wirtschaftlichen Geräten, Stroh und Brennmaterial wieder auf- 
genommen. Wagenladungen wurden jedoch nur mit der Be- 
schränkung zugelassen, daß ein und: derselbe Absender nur 
einen Wagen täglich an en gleichen Empfänger aufgeben 
durfte Der direkte Verkehr mit den Stationen der Ostbahn 
blieb völlig ausgeschlossen, auch einzelne dem Kriegsschau- 
platz näher gelegene Strecken der Nordbahn und der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn blieben teils giesperrt, teils wurde nur der 
Verkehr von Reisenden mit Handgepäck zugelassen. Im ganzen 
war Ende August, wo in Deutschland der Güterverkehr zwi- 
schen Rhein und Weichsel vollständig wieder eröffnet wurde, 
in Frankreich auf den vom Kriege nicht berührten Strecken 
der Verkehr etwa in dem Umfang zugelassen, in welchem er 
in Deutschland noch während der Aufmarschzeit selbst wieder 
aufgenommen wurde. Im November wurde der Güterverkehr 
südlich und westlich der Linie Pontarlier-Döle-Versailles 
Roven-Havre unbeschränkt wieder aufgenommen. Nach den 
jenseits dieser Linie gelegenen Stationen blieb die Güteran- 
nahme auf höchstens 300 kg für den Tax und Empfänger be- 
schränkt. Von dieser Einschränkung blieben nur gewisse Ge- 
brauchsgegenstände, dann Nahrungs- und! Genußmittel befreit. 
Auf der Ost- und Nordbahn blieb der Verkehr in weiterem 
Umfang eingestellt. 

Immerhin wurde in den ersten fünf Kriegsmonaten auf den 
französischen Eisenbahnen ein recht beträchtlicher Ver- 
kehr bewältigt. So betrugen nach den jetzt veröffentlichten 
Verkehrsausweisen die Mindereinnahmen für 1914 gegenüber 
1915 bei der Orleansbahn nur 8%, bei der Südbahn 14 und bei 
der Ostbahn 25 %- 

Im allgemeinen scheint zurzeit der französische Personen- und 
Güterverkehr, abgesehen von der Kriegszone, im großen ganzen 
wieder regelmäßig zu sein, wenn auch die Klagen nicht ver- 
stummt sind. 

(Schluß [olgt.) 


‚Den Betrieb auf einem amerikanischen Veerschiebebahnhof 
Schildert R. R. Farmer in der Railway Age Gazette folgender- 
maßen: Es handelt sich um einen Bahnhof, der Raum für 840 
Wagen bietet und auf dem täglich 1800 Wagen behandelt wer- 
den. Die Gesamtzahl der ein- und ausfahrenden Güterzüge 
beträgt 58; alle 28 Minuten fährt also ein Zug ein oder aus. 
Die gesamte tägliche Verspätungszeit beträgt im Mittel 
‚1% Stunden, alle Züge werden im Bahnhof aufgelöst und neu 
gebildet. 

Nach Ankunft des Zuges und Ablieferung der Frachtbriefe 
gehen 2 Kolonnen an dem Zuge entlang. Die eine prüft die 


Der Betrieb auf einem amerikanischen Verschiebebahnhof. 


Bezettelung der Wagen, die andere die Beschädigungen der 
Wagen und der Ladung. Sodann werden die Züge über den 
Eselsrücken gedrückt und die Wagen nach Richtungen geord- 
net. In den Richtungsgleisen bleiben die Wagen gewöhnlich 
3—8 Stunden, bis.genügend Wagen zusammen sind, um einen 
Zug zu bilden. Die längste Zeit erfordern die. Ortsgüterzüge. 
Bei der Verteilung der Wagen wird darauf geachtet, daß. die 
leicht verderblichen Güter in schnellfahrende Züge kommen. 
Für die Bildung dieser Eilgüterzüge gilt die Regel, daß 75 % 
der Wagen sich nicht länger als 45 Minuten und 25% der 
Wagen nicht länger als 1% Stunden auf dem Bahnhof auf- 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


halten sollen; in dieser Zeit müssen die Wagen während der 
heißen Jahreszeit auch frisch mit Eis versehen werden. Dazu 
werden sie auf ein besonderes Gleis gestellt, das an der Eis- 
fabrik vorbeiführt. 

Die sämtlichen Gleise der gemeinsamen Richtungs- und Aus- 
fahrtsgruppe sind mit Druckluftstutzen ausgerüstet, um die 
Bremseinrichtungen der Wagen prüfen zu können. Diese Prü- 
fung erfolgt, ehe die Lokomotive sich vor den Zug setzt. 

Das Bureaupersonal des Bahnhofs besteht aus folgenden Be- 
diensteten, die je 12 Stunden Dienst haben, so daß alle Stellen 
doppelt besetzt sind: Einem Oberbahnhofsvorsteher, einem 
Bahnhofsvorsteher und einem Assistenten, 4 Beamten, die die 
Frachtbriefe bearbeiten, 2 Beamten, die die Leitung der Wagen 
bearbeiten und 2 Bezettelungsprüfern. Der Bahnhofsvorsteher 
bearbeitet insbesondere die telegraphischen Meldungen der Ab- 
fahrstation und die Fahrberichte, soweit sie den Inhalt der 
Sendungen betreffen. Er bestimmt die Zuteilung der Wagen 
zu den einzelnen Zügen und gibt den Empfangsstationen tele- 
graphische Vormeldungen über die Sendungen. Der Assistent hat 
insbesondere die Diensteinteilung des Zugpersonals und der Bahn- 
hofsbediensteten zu bearbeiten und zu überwachen. Die Schirr- 
meister haben fortlaufend ein Verzeichnis der in der Richtungs- 
gruppe befindlichen Wagen zu führen unter Trennung nach Nah- 
güterzügen und Ferngüterzügen und haben dieses Verzeichnis 
alle Stunden an den Bahnhofsvorsteher abzuliefern. Der ganze 
Bahnhof ist mit einem Fernsprechnetz versehen; alle 45 m ist 
ein Wecker angebracht, und «es sind zahlreiche Fernsprecher 
aufgestellt, so daß der Bahnhofsvorsteher sich jederzeit mit den 
Schirrmeistern in Verbindung setzen kann. Das Stationsgebäude 
ist zweigeschossig. Im Untergeschoß werden die Frachtbriefe 
behandelt, im Obergeschoß hat der Bahnhofsvorsteher einen 
A der einen guten Überblick über den ganzen Bahnhof er- 
aubt. 

Außerdem befindet sich auf dem? Bahnhof noch) ein Betriebs- 
bureau, das einem Zugleiter (train-despatcher) untersteht. 
Täglich um 4 Uhr nachmittags gibt der Zugleiter einen Be- 
triebsplan heraus, von dem der Bahnhofsvorsteher, der Bahn- 
hofsassistent, die Beamten, die die Leitung der Wagen bear- 
beiten und der Betriebswerkmeister, welcher der Lokomotiv- 
schuppenanlage vorsteht, je ein Exemplar erhalten. Dieser 
Betriebsplan enthält außer den regelmäßig verkehrenden 
Zügen in der Regel 30 bis 70 besondere Anordnungen. Der 
Zugleiter fordert die Zugmaschinen beim Betriebswerkmeister 
an und gibt dem Bahnhofsvorsteher Nachricht von diesen An- 


forderungen. Die Außenbeamten berichten alle Stunden über 
die erfolgte Neubildung der Züge an den Bahnhofsvorsteher, 
Diese Berichte werden von dem Bahnhofsvorsteher gesammelt 
und viermal am Tage in einer Übersicht zusammengestellt. Mit. 
tags um 12 Uhr wird aus dieser Übersicht festgestellt, was von 
dem Betriebsplan nicht ausgeführt ist. Dies kommt in einen 
Restenzettel und sein Inhalt muß in der Zeit bis 4 Uhr nach- 
mittags nachträglich erledigt werden. 

Alle auf dem Bahnhöf ankommenden fremden Wagen, bei 


denen der Verschiebebahnhof als Bestimmungsstation angegeben | 


ist, werden umgeladen, und wenn der Wagen keinen Rücklei- 
tungsvermerk trägt, so wird sofort nach seiner Ankunft bei der 
Heimatsbehörde telegraphisch eine Rückleitungsanweisung ein- 
geholt. Bei fremden Wagen ohne Rückleitungsvermerk, die 
nach Stationen der eigenen Bahn bestimmt sind, wird an die 
Begleitpapiere eine Karte angeheftet, die den Vorsteher der 
Güterabfertigung daran erinnert, den fehlenden Rückleitungs- 
auitrag einzuholen. 

Die Betriebswerkstatt ist in zwei Abteilungen eingeteilt, die 
eine für größere, die andere für kleinere Ausbesserungen. 
Trifft ein Wagen beschädigt ein, so wird über seine Zuweisung 
zu einer der beiden Abteilungen entschieden und zugleich auch 
festgesetzt, ob der Inhalt umgeladen werden muß. Die kleinen 
Ausbesserungen werden gewöhnlich ohne Entladung der Wagen 
erledigt. Die Zeit der Zuweisung zur Betriebswerkstatt sowie 
die Zeit der Fertigstellung wird auf einer besonderen Ausbesse- 
rungskarte vermerkt. Eine Abschrift dieser Ausbesserungskarte 
erhält der Bahnhofsvorsteher, so daß er dawernd über die Zahl 
der in den Betriebswerkstätten befindlichen Wagen unterrichtet 
ist. Ein besonderer Beamter im Bureau überwacht den Fort- 
gang der Ausbesserungen und hat, sobald sich der Wagen 12 
Stunden in der Betriebswerkstatt befindet, dem Bahnhofsvor- 
steher und dem Betriebswerkmeister davon Nachricht zu geben. 
Die Gesamtzahl der monatlich ausgebesserten Wagen beträgt 


5000, das sind etwa 10 % der den Bahnhof durchlaufenden 


Wagen. 

Die gesamten Verschiebungskosten für den Wagen betragen 
20 cents — 85 8. In diesem: Preise sind die Gehälter aller Bahn- 
hofsbediensteten enthalten sowie die Kosten des Brennstoffes 
für die Verschiebemaschinen. Die Unterhaltung der baulichen 
Anlagen, insbesondere der Gleise und die Kosten der Ausbesse- 
rung der auf dem Bahnhof beschädigten Wagen müßten eben- 
falls eingeschlossen sein; hierüber gibt aber unsere Quelle 
keine Auskunft. 


Die deutschen Straßenbahnen in der Kriegszeit. 


Wenn die deutschen Eisenbahnen bei Ausbruch des gegen- 


wärtigen großen Krieges, beim Aufmarsch der Truppen und 
bei den inzwischen ausgeführten gewaltigen Truppenverschie- 
bungen unter allgemeinster Anerkennung in wahrhaft vorbild- 
licher Weise ihre sicherlich nicht leichten Aufgaben glatt 
bewältigt haben, so trugen auch die deutschen Straßenbahnen, 
wie Straßenbahndirektor Sim&on zu Aachen in der Zeitschrift 
„Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ ausführt, in bescheide- 
nerem Maße ihren Teil zu diesem Erfolge als Regler des örtlichen 
Verkehrs und als Zubringer für die Eisenbahnen bei. Bei 
Vorortlinien und Überlandbahnen haben sie lange Zeit als Ersatz 
der Eisenbahnen dem örtlichen Personenverkehr gedient, um 
die zeitweilig in vielen Gegenden durch die Truppenbeförde- 
rungen ins Stocken geratene Personenbeförderung zu bewirken. 

In seinem anresenden Aufsatze weist der Verfasser nach, 
in welcher erheblichen Weise der Krieg auf die deutschen 
Straßenbahnen eingewirkt hat und wie diese ihrer Zweck- 
bestimmung gemäß dem öffentlichen Wohle gedient haben und 
noch dienen. Von den insgesamt 52000 Straßenbahnangestellten 
wurde nach und nach weit über die Hälfte zum Waffendienst 
einberufen. Infolgedessen war angesichts der außergewöhn- 
lichen an die Verkehrsunternehmungen gestellten Anforde- 
rungen von den zurückgebliebenen Straßenbahnbediensteten eine 
besonders hingebende Dienstausführung zu leisten. Es war 
natürlich nicht möglich, die bisher üblichen Dienststunden inne- 
zuhalten. Die Leistungen der Straßenbahnen in militärischer 
Beziehung sind für Preußen durch die Ausführungsanweisung 
vom 13. August 189 zum 5 9 des Kleinbahngesetzes von 1892 
festgelest. Von den hierin der Militärverwaltung eingeräum- 
ten Berechtigungen hat diese mehr oder weniger Gebrauch ge- 
macht, je nachdem die Kleinbahnen dem Kriegsschauplatze 
näher oder von ihm entfernter liegen. Von der Berechtigung, 
den Betrieb selbst zu übernehmen, ist z. B. mehrfach, besonders 
in den Festungsstädten wie Cöln, Straßburg i. Els. usw. Gebrauch 
gemacht worden, wo die Bahnen teilweise zu Fortifikationszwecken 
benutzt werden. Der mit dem ersten Mobilmachungstage auf allen 
Straßenbahnen einsetzende eroße Verkehr wurde noch vermehrt 
durch die mit der Mobilmachung ins Leben getretenen Einrichtun- 


zen des Roten Kreuzes, der Sanitätskolonnen, der Jungdeutsch- 
landbewegung usw. Bei der Aachener Kleinbahn wurden im 
August allein etwa 250000 mit Ausweis versehene Militärper- 
sonen, bei der Cölner Straßenbahn sogar rund 3,8 Millionen be- 
fördert. Der Wunsch nach Freifahrt dehnte sich immer mehr 
aus, so daß, wie es in unserer Quelle heißt, schließlich jeder, der 
nur eine Armbinde sich zugelegt hatte, auf der Kleinbahn frei” 
befördert sein wollte. Die hinzugetretene überaus große Benut- 
zung der Bahnen von allen anderen Seiten hatte darum überall 


eine beängstigende Überfüllung der Wagen zur Folge und er 


schwerte auch die Erfüllung der Kriegsleistungen. Diesem Frei- 
fahrtunwesen mußte daher mit vollem Fug und Recht gesteuert 
werden. — Zu den Erschwernissen der Betriebe durch die Kriegs- 
lage kommt noch hinzu, daß insbesondere in den Grenzbezirken 
viele Straßenbahnlinien außer Betrieb gesetzt werden mußten, 
daß sie nur zu militärischen Zwecken unter Leitung der Militär- 
verwaltung benutzt werden durften oder mit Rücksicht auf die 
Verkehrsbeschränkungen bei den Eisenbahnen zu _ erheblichem 
Güterverkehr herangezogen wurden. Wie sehr der Krieg auf die 
Betriebsunternehmungen eingewirkt hat, zeigt der Verfasser an 
einigen Zahlen. Hiernach ergibt sich für die Monate August bis 
einschließlich Dezember 1914 gegen die Ergebnisse des Vorjahres 
ein Rückgang in der Höhe der Einnahmen, der z. B. bei ‚der 
Berliner Hochbahngesellschaft 27,9 %, bei der Großen Berliner 
Straßenbahn 13,1 % und bei der Allgemeinen Berliner Omnibus- 
A.-G. 282 % beträgt. Auch in der Provinz ist es nicht viel an- 
ders, so beträgt der Rückgang an Einnahmen bei der Aachener 
Kleinbahn in diesem Zeitraum 0 %. 


Trotz dieser und noch weiterer erheblicher Einwirkungen des 


Krieges auf den Verkehr und ungeachtet aller den Straßenbahnen 
gesetzlich obliegenden Verpflichtungen haben sich diese bekannt- 
lich aus freiem Antriebe noch eine Reihe von anderen Verpflich- 
tungen auferlegt. Hierunter ist zunächst die über die gesetzlich 
den staatlichen und kommunalen Verwaltungen obliegenden Ver- 
pflichtungen hinausgehende Unterstützung der Angehörigen der 
zum Heeresdienst einberufenen Angestellten zu rechnen. Die von 
einzelnen größeren Bahnen unternommene Einstellung von Frauen 
im Schaffnerdienst kann gleichfalls als Fürsorgemaßregel in die 
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sem Sinne gelten. Eine weitere Fürsorge ist in der Ausdehnung 
der Krankenkassenleistungen zu erblicken. Zu dieser und ähn- 
licher Ausübung der Kriegsfürsorgetätiekeit treten nun bei den 
einzelnen Bahnen noch verschiedene Betätigungen im Interesse 
der Kriegswohlfahrtspflege durch Gewährung von freier Beförde- 
rung, Beschaffung von Liebesgaben u. a m. Erwähnenswert 
ist hier u. a., daß die Cölner Straßenbahn, die aus Anlaß des 
Krieges einen Einheitstarif von 10 Pfennig für alle Strecken ohne 
Umsteigeberechtigung eingeführt hat, besondere Wohltätigkeits- 
fahrscheine im Werte von 15 Pfennige verausgabt, wovon 5 Pfen- 
nige zu Zwecken der Kriegsfürsorge abgeführt werden. Andere 
Bahnen haben hierfür Sammelbüchsen im Wageninnern anbringen 
lassen. — Eine weitere durch die Kriegszeit veranlaßte Maßnahme 
ist die Beförderung von Lebensmitteln auf den Straßenbahnen 
verschiedener Städte, die für Zwecke der Versorgung mit Lebens- 
mitteln gemeinsame Bezüge für ihre Einwohner ausführen. Be- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Pfändbarkeit von Gehalts- und Lohnforderungen während 
des Krieges. Nach $ 850 Abs. 1 Ziff. 1 und Abs. 2 der Reichs- 
zivilprozeßordnung war das Diensteinkommen der Beamten nur 
zu einem Drittel des die Summe von 1500 M jährlich über- 
steigenden Mehrbetrags der Pfändung unterworfen. Das Lohn- 
einkommen der Arbeiter war nach $ 4 Nr. 4 des Lohnbeschlas- 
nahmegesetzes vom 21. Juni 1869 nur insoweit allgemein pfänd- 
bar, als es die Summe von 1500 M jährlich übersteigt. In- 
folge des sinkenden Geldwerts war schon längere Zeit vor 
Kriegsausbruch das Bestreben der Beamten- und Arbeiterver- 
einigungen darauf gerichtet, eine Hinaufsetzung der pfand- 
zu erreichen. Nach einer am 
18. Mai d. J. im Reichsgesetzblatt verkündeten Bekannt- 
machung des Stellvertreters des Reichskanzlers vom 17. Maid. J. 


‚ hat nunmehr der Bundesrat auf Grund des $ 3 des Gesetzes 


‚ über die Ermächtigung des Bundesrats 


zu wirtschaftlichen 
Maßnahmen usw. vom 4. August 1914 verordnet, daß an die 


' Stelle der in $ 850 Abs. 2 der Zivilprozeßordnung und in $ 4 


Nr. 4 des Gesetzes vom 21. Juni 1869 vorgesehenen Summe 


' von 1500 M bis auf weiteres die Summe von 2000 M tritt. 
Diese Verordnung ist mit dem Tage der Verkündigung in Kraft 


‚ getreten. 


Pfändungen, die vor dem Inkrafttreten dieser Ver- 


ordnung verfügt wurden, verlieren hinsichtlich später fällig 
| werdender Bezüge ihre Wirksamkeit, soweit sie bei Anwen- 


dung der neuen Grenze von 2000 M unzulässig sein würden. 


‚ Dies gilt entsprechend für eine vor dem Inkrafttreten der Ver- 


ordnung erfolgte Aufrechnung, Abtretung oder Verpfändung 
einer Gehalts- oder Lohnforderung. Auch den Beamten und 
Arbeitern der Eisenbahnverwaltungen, soweit sie in wirtschaft- 
licher Bedrängnis sind, wird die neue Verordnung während der 


‚ Kriegszeit eine fühlbare Erleichterung bringen. 


- sendungen an ostpreußische Oberförstereien. 


— Frachtireie Beförderung freiwillig gespendeter Geflügel- 
Der Verein preu- 


' Rischer Forstbeamten mit dem Sitze in Zoppot beabsichtigt, 


—— 


unter seinen Mitgliedern eine Sammlung von lebendem Geflügel 
zu veranstalten, um damit die schwer heimgesuchten Berufs- 


' genossen in Ostpreußen zu unterstützen und hierdurch auch auf 


die Wiederbelebung der Geflügelzucht in diesem Landesteile 
günstis einzuwirken. Da jedoch für solche Sendungen die 
Frachtkosten so hoch sein würden, daß sie zum Wert der Sen- 
dungen in keinem Verhältnis ständen, hat der genannte Verein 
in einer Eingabe an den preußischen Eisenbahnminister um 
Frachtfreiheit für die Sendungen der geplanten Sammlung 
gebeten. Der Herr Minister hat daraufhin die preußischen 


‚ Eisenbahndirektionen ermächtigt, in sinngemäßer Anwendung 
früherer Erlasse vom September und Oktober v, J. dem Verein 
‚die erbetene frachtfreie Beförderung der freiwillig gespende- 


} 


| 
F 
| 
[ 
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ten Geflügelsendungen an ostpreußische Öberförstereien auf 
den preußischen Staatsbahnen zuzugestehen. Es wird von dem 

erein geplant, das Geflügel in den einzelnen Oberförstereien 
des preußischen Staates zu sammeln und es von dort nach vor- 
her bestimmten Oberförstereien des heimgesuchten Bezirkes 


ı von Ostpreußen auf der Eisenbahn zu versenden. 


— Aufhebung der Bekanntmachung über die Sicherstellung 
von Fleischvorräten vom 25. Januar d. J. In einem an die 
preußischen Eisenbahndirektionen und die Generaldirektion in 
' Straßburg gerichteten Erlasse vom 17. v. M. teilt der preu- 
ßische Eisenbahnminister und Chef des Reichsamts für die Ver- 
waltung der Reichsbahnen den Abdruck eines vom preußischen 
Minister des Innern an die Regierungspräsidenten gerichteten 
Erlasses betreffend die Aufhebung der in der Überschrift be- 


kannt ist, daß die Stadt Berlin ihre Kartoffelvorräte von den 
städtischen Gütern nach den Markthallen durch Sonderzüge der 
elektrischen Straßenbahnen befördern läßt. Die Aachener Klein- 
bahn befördert in Güterwagen im Auftrage von Gemeinden für 
die Landwirtschaft in Sammelbestellungen gelieferte Düngemittel. 
Zu erwähnen möchte hier sein, daß auch die Wiener städtischen 
Straßenbahnen Einrichtungen zum Abtransport von Koh.en von 
den Bahnhöfen zetroffen haben, um dem Mangel an Fuhrwerk 
und Arbeitskräften zu begegnen. 

Schließlich und in der Hauptsache haben wohl alle Straßenbah- 
nen eine besonders bedeutungsvolle Verpflichtung damit übernom- 
men, daß sie sich freiwillig in den Sanitätsdienst durch Übernahme 
der Beförderung verwundeter Krieger von den Bahnhöfen zu den 
Lazaretten gestellt haben. In welcher Weise sich die Straßen- 
bahnen dieser dankenswerten Aufgabe unterziehen, ist in dieser 
Zeitung bereits an anderen Stellen geschildert worden. 


zeichneten Bekanntmachung mit. Da der wesentliche Inhalt 
dieses Erlasses durch die Tagesblätter gegangen ist, kann hier 
von einer Wiedergabe abgesehen werden. 


— Feriensonderzüge. Von den in Nr. 48 S. 592 angekündigten 
Sonderzügen sind einige ausgefallen, weil die Anmeldungen 
nicht in genügender Zahl eingegangen sind. Von den Ferien- 
zügen Berlin-München und: -Stuttsart wird nur einer nach 
München und zwar am 3. Juli gefahren. Auch der für den 
3. Juli nach Frankfurt a. M. und dem Schwarzwald in Aussicht 
senommene Feriensonderzug fällt aus, da die Mindestzahl der 
verkauften Fahrkarten (200) nicht erreicht worden ist. Die 
zu den ausfallenden Sonderzüsen selösten Fahrkarten werden, 
wie bekannt, segen Erstattung des Fahrgeldes von der Ver- 
kaufsstelle "(Amtliches Reisebureau, Potsdamer Bahnhof in 
Berlin) zurückgenommen. 

Von dem Umfang, in dem die Feriensonderzüge auch in den 
Provinzen verkehren werden, gibt eine Mitteilung der ‚Schlesi- 
schen Ztg.“ aus Breslau vom 22. v. M. eine Vorstellung, die 
wir nachstehend abdrucken: „Schlesien erhält auch in diesem 
Jahre seine Feriensonderzüge mit ermäßisten Fahrpreisen. 
Aus dem zunächst befürchteten allgemeinen Fortfall der Ferien- 
sonderzüge ist nur eine den Zeitumständen entsprechende Ein- 
schränkung ihrer Zahl seworden. Während im Vorjahre an 
den beiden ersten Feiertagen 21 Sonderzüge in Breslau 
abzelassen wurden oder durch Breslau durchfuhren, wird ihre 
Zahl in diesem Jahre neun betragen, was in Anbetracht des 
Kriegszustandes recht ansehnlich ist. Vor allem werden nach 
dem Riesengebirge am 16. Juli, dem Tage des Schulschlusses, 
die gewohnten beiden Züge gefahren, denen am 17. Juli zwei 
weitere Sonderzüge folgen. Nach dem Glatzer Gebirge soll 
an beiden Tagen je ein Zug abgelassen werden. Nach der Ostsee 
sind drei bereits in Oberschlesien beginnende Züge über Breslau 
vorgesehen. Der eine fährt über Posen nach Kolberg, der zweite 
über Posen nach Stettin, der dritte über Glogau nach Stettin, _ 
wo eine weitere Teilung der Züge nach den verschiedenen 
Östseebädern erfolet. Die Ferienreisenden werden der Eisen- 
bahnverwaltung jedenfalls sehr dankbar sein, daß sie auch unter 
den gegenwärtigen Verhältnissen, die so große Ansprüche an die 
Eisenbahn stellen, in solch umfangreicher Weise für die Be- 
dürfnisse des Ferienverkehrs sorgt. Wenn man die diesjähri- 
sen Ferienzüge mit denen des Vorjahres vergleicht, so sind in 
Fortfall gekommen die Züge nach den Ostseebädern in Ast- und 
Westpreufca, nach der Nordsee, nach Thüringen, München und 
den Alpen, nach Wien und nach dem Altvatergebirge-. Während 
der Fort‘ 11 der erstgenannten Züge mit dem Kriegszustande 
zusammenhängt, wäre der Zug nach dem Altvatergebirge auch 
ohnedies lortgefallen, weil er in den letzten Jahren eine zu 
schwache Besetzung aufwies und das in diesem Jahre erst recht 
der Fall sein würde. Wie wir weiter hören, werden von Ober- 
schlesien ebenfalls Sonderzüge nach dem Glatzer Gebirge und 
nach dem Riesengebirge gefahren .. .“ 


— Kriegsteuerungsbeihilfen für bayerische Staatsarbeiter. 
Die bayerische Staatsregierung hat zunächst für die Zeit vom 
1. Juni bis 30. September d. J. den in den Staatsbetrieben der 
Zivilverwaltung beschäftigten Arbeitern sowie den Beamten 
der unteren Klassen der *=haltsordnung als Zuschuß zu den 
infolge des Krieges verhöhren Kosten des Lebensunterhaltes 
eine Kriegsteuerungsbeihilfe genehmigt: Die Beihilfe er- 
halten bei der Staatseisenbahnverwaltung die verheirateten 
oder verwitweten Arbeiter (nicht die Gelegenheitsarbeiter) 
mit Kindern unter 15 Jahren und einem jährlichen Lohn- 
einkommen von weniger als 1400 M und die verheirateten oder 
verwitweten Beamten mit Kindern unter 15 Jahren, wenn 
sie ein jährliches Gehalt von weniger als 1400 M ‚beziehen, 
ım die Beihilfe nachsuchen und die wohlwollende Prüfung der 
Verhältnisse im einzelnen Falle die Berücksichtigung des Ge- 
suches gerechtfertigt erscheinen läßt. Die Beihilfe beträgt für 
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verheiratete oder verwitwete Arbeiter und Beamte, die ein 
Kind unter 15 Jahren zu ernähren haben, monatlich 3 M, die 
zwei Kinder unter 15 Jahren zu ernähren haben, monatlich 
6 A, die drei oder vier Kinder unter 15 Jahren zu ernähren 
haben, monatlich 9 M und die mehr als vier Kinder unter 
15 Jahren zu ernähren haben, monatlich 12 M. Die Rücksicht 
auf die derzeitige Finanzlage des Staates machte es zur Pflicht, 
die Beihilfe auf die Fälle des dringenden Bedürfnisses zu be- 
schränken, Diese Notwendigkeit führte dazu, daß die Beihilfen 
nur bis zur Einkommensgrenze von 1400 M gewährt und inner- 
halb dieser Grenze nur den verheirateten oder verwitweten 
Arbeitern und Beamten, die Kinder unter 15 Jahren zu ernähren 
haben, zugewendet werden konnten. 


— Dienst- und Besoldungsverhältnisse der zum Kriegsdienst 
eingerückten bayerischen Beamten. Auf Grund der ergangenen 
Verfügungen und zur Beseitigung aufgetauchter Zweifel hat die 
bayerische Staatsregierung unterm 18. Juni d. J. Bekannt- 
machungen wegen der Dienst- und Besoldungsverhältnisse der 
zum Kriegsdienst eingerückten Staats- und Gemeindebeamten, 
dann wegen der Fürsorge für die Hinterbliebenen der im 
Kriege gefallenen oder infolge einer Kriessdienstbeschädigung 
gestorbenen etatsmäßigen Beamten sowie wegen der Fürsorge 
für die Familien der zum Kriegsdienst eingerückten oder im 
Dienste der freiwilligen Krankenpflege verwendeten Arbeiter 
der Staatsbetriebe der Zivilverwaltung erlassen, die im Ver- 
kehrsministerialblatt für das Königreich Bayern, eisenbahndienst- 
licher Teil vom 24. Juni 1915 (Nr. 22) abgedruckt erscheinen. 
Die erste dieser Bekanntmachungen faßt die Bestimmungen 
zusammen über die Dienst- und Besoldungsverhältnisse der zum 
Kriegsdienst eingerückten Staats- und Gemeindebeamten, die 
Beurlaubung von Staatsbeamten zum Dienste der freiwilligen 
Krankenpflege und zu ähnlichen Verwendungen und Fortge- 
währung des Zivildiensteinkommens während dieser Verwen- 
dung, Sterbegehalt und Witwen- und Waisengeld für die Hinter- 
bliebenen der im Kriege gefallenen oder infolge einer Kriegs- 
verwundung oder an den Folgen einer sonstigen Kriegsbeschädi- 
sung gestorbenen etatsmäßigen Staatsbeamten. Die zweite 
gliedert sich in: I. Reichsgesetzliche Fürsorge; II. Fürsorge 
für die Familien der zum Kriegsdienste eingerückten Arbeiter 
der Staatsbetriebe der Zivilverwaltung; III. Fürsorge für die 
Familien der im Dienste der freiwilligen Krankenpflege ver- 
wendeten Arbeiter der Staatsbetriebe der Zivilverwaltung. 
Die Familienmitglieder der unter II. genannten vollbeschäftig- 


ten Arbeiter erhalten neben der reichsgesetzlichen Unter- 
stützung im Falle des Bedürfnisses staatliche Zuschüsse. 
Diese betragen: a) für die Ehefrau — u. zw. auch für die 


schuldlos geschiedene Ehefrau, der der Eingerückte den Unter- 
halt zu gewähren verpflichtet ist —, 25 %, b) für jede der übri- 
gen bezugsberechtigsten Personen 6% des vom Arbeiter zuletzt 
bezogenen Lohnes. Die reichsgesetzliche Unterstützung und 
die staatlichen Zuschüsse dürfen zusammen in keinem Falle 
75 % des vom Arbeiter zuletzt bezogenen Lohnes übersteigen. 
Das Bedürfnis zur Gewährung der staatlichen Zuschüsse ist im 
allgemeinen als gegeben anzunehmen, wenn den Beteilisten die 
reichsgesetzliche Unterstützung bewilligt worden ist; die Für- 
sorge für die Familien der unter III. genannten Arbeiter der 
Staatsbetriebe der Zivilverwaltung bemißt sich wie für die 
Familien der zum Kriegsdienst eingerückten Arbeiter. Die 
Fortgewährung des Tagelohns kann in diesem Falle ebenso- 
wenig in Frage kommen wie für die zum Waffendienst einge- 
rückten Arbeiter. Wird von dem Roten Kreuz oder den sonst 
beteiligten Vereinigungen für die Betätigung in der freiwilligen 
Krankenpflege eine andere Vergütung als die Entschädigung 
für tatsächliche Unkosten geleistet, so ist diese Vergütung auf 
die staatlichen Zuschüsse anzurechnen. 


— Sonntagsverkehr und Plattformabschlüsse in Württem- 
berg. Die württembergische Staatsbahnverwaltung ließ in den 
letzten Jahren an einer größeren Anzahl ihrer nach dem Durch- 
gangssystem erbauten Personenwagen auf den beiderseitigen 
Plattformen nach oben aufklappbare Abschlußgeländer an- 
bringen, um bei sehr starkem Verkehr ausnahmsweise auch die 


Plattformen von Reisenden besetzen lassen zu können. Von 
einer ausdrücklichen Anordnung zur Benützung dieser Ab- 
schlußgeländer wurde jedoch zunächst abgesehen. Da dank der 


Fortdauer der günstigen wirtschaftlichen Lage vor allem der 
sonntägliche Ausflugverkehr nach Eintritt der wärmeren 
Jahreszeit sich wieder sehr lebhaft gestaltet hat, so wurde 
nunmehr das Stations- und Zugpersonal ausdrücklich ange- 
wiesen, daß, wenn die Besetzung der Plattformen mit Reisenden 
nicht vermieden werden kann, die Plattformen durch Herab- 
lassen der Geländer auf beiden Seiten abzuschließen sind. 


— Kriegszustand und Nahrungsmittelbeförderung. Die Gene- 
raldirektion der württembergischen Staatseisenbahnen 
hat mit Rücksicht auf den Kriegszustand ihren Dienststellen 
eingeschärft, während der Sommermonate den wärme. 


“Gütern zu umstellen. 


empfindlichen Gütern besondere Aufmerksamkeit 
schenken. Fleisch-, Butter-, Milch-, ı 
Hefesendungen, wie überhaupt alle unter dem Einfluß der 
Wärme leicht verderblichen Güter sollen tunlichst an schattigen, 
kühlen Orten gelagert werden. n 
gehend im Freien gelagert werden müssen, so soll alles ver- 
anlaßt werden, was den Einfluß der Hitze zu mindern geeignet 
ist: Jede Verzögerung bei der Beförderung und Entladung 
wärmeempfindlicher Güter soll vermieden werden. ‚ Gefäße mit 
Gütern, die infolge Wärme dünnflüssig werden, insbesondere 


auch Honig, sind in der warmen Jahreszeit zur Verhütung des 


im Eisenbahnwagen anzubinden oder mit andern 
Den Sendungen lebender und, frischer 
Fische soll mit Rücksicht auf die erhebliche volkswirtschaft- 
liche Bedeutung ihrer Verwertung als Nahrungsmittel die 
größte Aufmerksamkeit zugewendet werden. { ; 

Bei der großen Bedeutung, die den Eiern zurzeit als 
Nahrungsmittel zukommt, sind ferner eingehende Anordnungen 
zu dem Zweck getroffen worden, Eiersendungen in jeder Weise 
vor Beschädigungen zu schützen. Die Absender von Eiern 
sind hiernach zu veranlassen, im eigenen Interesse für ge- 
nügende Verpackung und bei Wagenladungen für gute Ver- 
ladung der Eier zu sorgen. Insbesondere sollen die Kisten, in 
denen die Eier versandt werden, aus genügend starkem Holze 
gefertigt, und es soll die Verpackung so gewählt sein, ‚daß die 
Eier gegen Verschiebungen und gegen wechselseitige Be- 
rührungen sowie gegen Berührungen mit den Kistenwänden ge- 
sichert sind. Bei Einzelsendungen ist darauf hinzuwirken, daß, 
die Absender die Stücke durch die Aufschrift, „Bier“ in sicht- 
barer, in die Augen fallender Weise kennzeichnen. Beklebe- 
zettel mit der Aufschrift „Eier“ wenden bis auf weiteres unent- 
geltlich an bekannte Absender abgegeben; sofern die Sendungen 
vom Absender nicht mit solchen Zetteln versehen sind, sind die 
Zettel eisenbahnseitig anzubringen. Beim Verladen, Aus- und 
Umladen der Eiersendungen ist mit aller Vorsicht zu verfahren. 
In den Güterschuppen und Gepäckräumen sind Eiersendungen 
so zu lagern, daß ihre Beschädigung ausgeschlossen ist, Für 
Wagenladungen von Eiern sind tunlichst Wagen mit Bremse zu 


Umfallens 


der Gestellung sind die Bremsen auf ihre Brauch- 
a Die Eierwagen sind bis auf weiteres 


barkeit zu untersuchen. Ö 1 is 
nicht nur mit dem Zettel „Vorsichtig verschieben“, sondern auch“ 
noch mit dem Zettel „Eier“ zu versehen. An den von andern 
Bahnen eintreffenden Eierwagen sind diese Bezettelungen, 
wenn sie fehlen, von der Übergangsstation anzubringen. Eier-. 
wagen mit brauchbarer Handbremse dürfen nur bremsbedient 
ablaufen oder abgestoßen werden; : 
Eierwagen ablaufenden oder abgestoßenen Wagen oder Wagen- 
gruppen muß einem Anprall durch geeignete Maßnahmen vor- 
gebeugst werden. 


— Seebäderverkehr. Von dem im Aufsatz der Nr. 47 8. 578° 


d. Ztg. berichteten Paßzwang in den Seebädern ist nach einer 
neueren Verfügung der Militärbehörde abgesehen worden. 
genügt ein polizeilicher Ausweis, der mit einer ‚Personalbe- 
schreibung, eigenhändiger Unterschrift und ‚mit einer Photo- 
graphie des Inhabers aus neuester Zeit und einer amtlichen Be 
scheinigung darüber versehen sein muß, daß der Inhaber I 
sächlich die durch die Photographie dargestellte Person ist un 
die Unterschrift eigenhändig vollzogen hat. Für Familien ge- 
nügt ein Familienausweis, dem die Photographien der Personen 


über 10 Jahre beizufügen sind. Auch eigenhändige Unterschrift 


ist erst von diesem Alter an erforderlich. Hauspersonal und 
nicht zur Familie gehörige Kinder können in dem Ausweis- 


papier der Familie, mit der sie zusammen reisen, mit aufgenom- E 
men werden. Fir Warnemünde ist jedoch ein Ausweis nach 


eines Passes mit beigefügter Photographie und Zulassung 
en die Polizeibehörde in Warnemünde erforderlich. Von den 
Nordseebädern ist bisher nur die Insel Föhr mit den Bädern 
Wyk, Südstrand und Niblum freigegeben worden. Die Zu 
sung erfolgt unter dem Vorbehalt jederzeitigen Widerrufs und 


der Beschränkung der Besucher auf eine Höchstzahl. 


Österreich. 


— Maßnahmen des Eisenbahnministers zur Verhütung der 
Seuchengefahr im Reiseverkehre. N r 
teren und Fremdenverkehr (Sektion Wien des 
Landesverbandes) hat in einer Eingabe an das Bisenbahn- 
ministerium Vorschläge zur Verhütung von Seuchen im 
kehrswesen unterbreitet. Vor kurzem ist ihm vom Eisenbahn- 
minister Dr. Freiherrn v. Forster Antwort zugekommen, welche 


nur die hauptsächlichsten Maßnahmen betrifft, die gewiß ge 


eignet sind, dem reisenden Publikum die Gewähr zu bieten, 
daß das Ministerium alles zu tun bestrebt ist, was zur Ve 
hütung von Seuchen im Eisenbahnverkehr beitragen kann. m 
heißt da, daß das Eisenbahnministerium im Einvernehmen mi j 
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Wenn solche Güter vorüber- 
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dem k. u. k. Kriegsministerium und dem k. k, Ministerium des 
Innern bereits seit Kriegsbeginn, entsprechend den jeweilig auf- 
tretenden Bedürfnissen, eine Reihe sanitärer Maßnahmen 
zwecks Hintanhaltung von Seuchen für alle Staatsbahndirek- 
tionen ‚und Privatbahnen getroffen habe. In den Stationen 
wird ein ganz besonderes Augenmerk der peinlichsten Rein- 
haltung und Desinfektion der Warte-, Dienst- und Kasernen- 
räume, der Vestibüle, Gänge, Arbeitsstätten, Personalwohn- 
häuser, Bahnhofsplätze, Bahnsteige, Abortanlagen (Latrinen) 
USW. zugewendet, Zwecks Hintanhaltung der Einnistung von 
Ungeziefer wurde angeordnet, daß aus allen Restaurations- 
räumen im Etappenraume die gepolsterten Möbel beseitigt 
werden und diese durch ungepolsterte Einrichtungsgesenstände 
ersetzt werden. Dieselbe Maßnahme wurde, soweit tunlich 
auch für die Stationen des Hinterlandes verfügt. 


In allen diesen Belangen und rücksichtlich der Reinhaltung 
der Speiseräume, Geschirre, Bestecke, Küchen, Vorrats- 
kammern, dann der Unterkunftsräume für die Bediensteten der 
Bahnhofs-Restaurationsbetriebe und hinsichtlich der einwand- 
freien Beschaffenheit der verabreichten Speisen und Getränke 
wird fortgesetzt durch berufene Organe eingehende Kontrolle 
geübt. In den Stationen des Etappenbereiches und der Nord- 
bahndirektion darf den Militärpersonen nur einwandfreies ge- 
kochtes Wasser verabreicht werden; die Abgabe von rohen 
Lebensmitteln und Obst ist untersagt;’die Bahnhofswirte haben 
in gleichem Sinne strenge Anweisung erhalten. An das 


des Innern herausgegebenes Choleramerkblatt, betreffend Ver- 
haltungsmaßregeln bei choleraverdächtigen Erkrankungen zur 

Verteilung gelangt, und dieses Personal wird auch durch Bahn- 

| nn sanitärer Hinsicht gemeinverständlich und wiederholt 

belehrt. 

,  Eisenbahnbedienstete, welche zufolge ihrer Dienstleistung 
mit verwundeten oder kranken Militärpersonen oder aber Ge- 
fangenentransporten oder Flüchtlingen in Berührung kommen, 
werden in den Kasernenräumen nach Tunlichkeit abgesondert 
von den sonstigen Bediensteten untergebracht und müssen 


' sich vor dem Verlassen der Bahnräume einer gründlichen Reini- 


gung unterziehen. In mehreren Stationen, besonders in solchen 
des Etappenbereiches, stehen dem Bahnpersonal eigens ge- 
' schaffene Brausebäder zur Verfügung und ist dem Bahn- 
personal im Etappenbereich auch die Mitbenutzung militärischer 
Badeeinrichtungen und Entlausungsanstalten zugänglich ze- 
macht worden. Zum Schutze der Bediensteten und deren im 
Familienverbande lebenden Angehörigen gegen Blatternerkran- 
kungen wird im Bereiche aller Staats- und Privatbahndirektionen 
die Impfung durch die Bahnärzte fortgesetzt besorgt. Ein- 
‚ gehende sanitäre Vorsorgen wurden im Zugdienste. verfügt 
und betreffen diese in der Hauptsache die ausgiebige Reini- 
gung beziehungsweise Desinfektion insbesondere der Eisen- 
bahnwagen aller Kategorien, welche in Schnell-, Personen-, 
 Militär-, Gefangenen- und Flüchtlingszügen rollen. Aus den 
‚ Klassenwagen der personenbefördernden Züge wurden alle 
'' Vorhänge, Teppiche und sonstige Fußbodenbelege, Spitzen 
| (Kopfnetze) usw. entfernt. Im Etappenraume wurden, um die 
' Einnistung von Ungeziefer hintanzuhalten, die gepolsterten 
‚ Wagen erster und zweiter Klasse vom Verkehr ausgeschaltet 
‚und dürfen in diesem Bereiche nur Wagen dritter Klasse ohne 
gepolsterte Rückenlehne laufen. 
Bei sämtlichen personenführenden Zügen des Hinterlandes 
werden je nach Bedarf ganze Wagen oder Abteile erster, 
‚zweiter und dritter Klasse (versehen mit entsprechender Auf- 
schrift) zur ausschließlichen Aufnahme von kranken und ver- 
 wundeten Militärpersonen bestimmt und erfolgt in diesen 
Zügen auch eine vollkommene abgesonderte Unterbringung von 
‚gesunden Militärpersonen. Der Abschub verwundeter und 
‚kranker Mannschaften aus dem Etappengebiet nach dem Hinter- 
‚lande erfolgt ausschließlich in geschlossenen Transporten und 
‚dürfen Kriegsverwundete und Kranke die Eisenbahnzüge vor 
‚Einlangen in der Zielstation nicht verlassen und sich auch nicht 
‚eigenmächtig in häusliche Pflege begeben. Die Beförderung 
von Flüchtlingen erfolgt mit eigenen, für diesen Zweck bei- 
gestellten Zügen und haben auch diese Personen bis zur Ziel- 
station beim Zuge zu verbleiben. Zwecks Reinhaltung der 
‚Innenräume und Klosetts der Wagen der im Hinterlande ver- 
‚kehrenden, stark benutzten personenführenden Züge während 
‚der Fahrt wurde die Zahl der Reinigungsfrauen erhöht oder 
‚In gewissen Strecken eine solche Bedienung neu eingerichtet. 
Den bei Durchführung der verschärften Desinfektion in Ver- 
wendung stehenden Bediensteten sind genaue Vorschriften für 
die Ausführung dieser Arbeit, welche überdies dauernd über- 
wacht, wird, gegeben worden. Dieses Personal ist zum Schutze 
der eigenen Person mit wasserdichter Kleidung und Stiefeln, 
ann mit Gummihandschuhen beteilt und werden diese Gegen- 
tände nach Benutzung und Arbeitsschluß einer eingehenden 
atseuchung unterzogen. Dasselbe Personal, welches sich nach 
Arbeitsschluß ausgiebig zu reinigen und zu desinfizieren hat, 
esitzt am Desinfektionsplatze eine von dem sonstigen Perso- 


nale getrennte Unterkunft: Bei allen Bahnämtern sind zu- 
reichende Mengen von Desinfektions- und sonstigen Hilfs- - 
mitteln vorhanden, um die gegenständlichen Arbeiten (gründ- 
liche Reinigung und Desinfektion der Bahnhofsräume, Plätze, 
Eisenbahnwagen aller Kategorien) klaglos und raschestens 
durchführen zu können. Im Zusammenhange damit steht auch 
die erfolgte Anschaffung von Apparaten zwecks Desinfizierung 
von verseuchten und verlausten Gegenständen (Bettensorten, 
Kleider u. dgl.) und die Ausgestaltung bestehender Anlagen 
zu diesem Zweck sowie der erst in jüngster Zeit verfügte 
Neubau besonderer Dampfdesinfektionsanlagen. 

Diese und eine große Zahl anderer Verfügungen lokaler 
Natur und deren fortgesetzte Überwachung von bahnärztlicher 
und sonst berufener Seite zwecks Hintanhaltung und Ausbrei- 
tung von Seuchen wurde im Eisenbahnverkehre getroffen. 


— Fortführung der Niederösterreichischen Landesbahnen nach 
Wien. Der niederösterreichische Landesausschuß plant, die 
Laandesbahnen, die derzeit in Stammersdorf endigen, über 
Jedlesee zu dem das Überschwemmungsgebiet abschließenden 
Damm, von hier auf oder neben diesem Damm bis zur Nordwest- 
bahnbrücke zu führen, den Donaustrom auf einer eigenen oder 
mit der Nordwestbahnbrücke gekuppelten Brücke zu über- 
setzen und dann entlang dem Donaukanal auf dem linksseitigen 
Treppelwege bis zum städtischen Steinlagerplatz in der Oberen 
Donaustraße zu führen, wo ein großer Endbahnhof gebaut wer- 
den soll. Nach der Übersetzung des Donaustromes ist auch eine 
Verbindung mit der Donauuferbahn in Aussicht genommen. Die 
neue Bahn soll drei Zwecken dienen: sie soll die ganzen March- 
feldbahnen vereinigen und möglichst weit in das Herz von Wien 
führen; sie soll dadurch die Lebensmittelversorgung Wiens för- 
dern und die Landwirtschaft im Marchfeld heben; sie soll weiter 
die Verwertung des Wiener Kehrichts für die Landwirtschaft 
erleichtern und endlich sowohl die geplante Landesbahn 
Stockerau-Joslowitz (Mähren) und die Schnellbahn Wien- 
Brünn ermöglichen und fördern. Im Wiener Stadtrate wurde 
über dieses Projekt berichtet und das Projekt, die niederöster- 
reichischen Landesbahnen, in eine Linie zusammengefaßt, bis 
in das Innere der Stadt Wien fortzuführen, im Interesse der 
Versorgung der Stadt auf das wärmste begrüßt. Die Gemeinde 
Wien würde es aber, wie es in dem Beschluß heißt, aus dem 
eleichen Grunde für angezeigt erachten, wenn das Projekt der- 
art gewählt würde, daß eine direkte Beschickung der Viktua- 
lienhalle im 3. Bezirk ermöglicht werde. 


— Bozen-Meraner Bahn. Am 18. Juni fand die 33. ordentliche 
Generalversammlung der Bozen-Meraner Bahn statt. Vor Ein- 
gehen in die Tagesordnung erinnerte der Vorsitzende Dr. Frhr. 
v. Berger an die Bedeutung des furchtbaren Krieges auch für 
die Bozen-Meraner Bahn. Vollends die durch die Kriegs- 
erklärung Italiens verursachte neue Verwicklung hatte zur 
Folge, daß der Krieg fast unmittelbar in den Bereich der Bahn- 
linie gerückt sei. ‚„Unerschütterlich fest gegründet ist unsere 
Zuversicht, daß die augenblicklichen Umstände die gesunden 
Grundlagen des Unternehmens nicht in Frage stellen können , 
und daß nach dem Kriege eine neue verheißungsvolle Periode 
der Blüte anheben werde. Daß dies sobald als möglich geschehe, 
darauf ist unser ganzes Streben und Wirken gerichtet, welches, 
wie wir bestimmt erwarten dürfen, von vollem Erfolge gekrönt 
sein wird. Wir vertrauen auf den glücklichen Ausgang unseres 
Kampfes gegen alle unsere Feinde und sind überzeugt davon, 
daß unser Unternehmen auf dem heiligen Boden des Tiroler 
Landes auch für alle Zukunft ein österreichisches bleiben wird 
und daß eine hoffentlich nicht ferne Zukunft unsere Aktionäre 
reichlich für die Opfer entschädigen wird, die eine schwere 
Gegenwart, in der ein jeder sein Bestes für Kaiser und Vater- 
land mit Freuden hingibt, auch ihnen auferlegt.‘ Die Aus- 
führungen des Vorsitzenden fanden allseits lebhafte Zustim- 
mung. Zum geschäftlichen Teile übergehend stellte der Vor- 
sitzende namens des Verwaltungsrates den Antrag, daß aus 
dem.Reingewinn von 128220 Kr. nach Abstattung der Jahres- 
raten für die Prioritätsobligationen und Aktientilgung, der 
Betriebskostenvergütung der Staatsbahndirektion Innsbruck 
zunächst der Betrag von 125000 Kr. zur Bildung einer Kriegs- 
verlustreserve verwendet, während der nach statutenmäßiger 
Dotierung des Reservefonds verbleibende Rest von 3123 Kr. 
zuzüglich des vorjährigen Gewinnvortrages von 332811 Kr. auf 
neue Rechnung vorgetragen werden soll; der Antrag wurde ein- 
hellig angenommen. Es gelangt somit der Aktiencoupon nicht 
zur Einlösung. 


— Tarifverbands-Konferenzen. In Linz a. D. fanden kürzlich 
unter dem Vorsitz des Vertreters der ungarischen Staatsbahnen 
als geschäftsleitenden Direktion die für drei Tage geplanten 
Konferenzen der westungarisch-österreichischen, österreichisch- 
ungarisch-bosnischen und ungarisch-bosnischen Tarifverbände 
statt. Der Vorsitzende begrüßte die Vertreter der einzelnen 
Eisenbahnen und hob unter Hinweis auf die durch den Welt- 
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krieg geschaffene Lage hervor, wie notwendig es sei, daß die 
Eisenbahnverwaltungen in der Monarchie bestrebt seien, mit der 
größten Zuvorkommenheit und Billigkeit alle Meinungsver- 
schiedenheiten auszugleichen und jene Berührungspunkte zu 
finden, auf Grund welcher die gemeinsamen Interessen befrie- 
digt werden können. Nach der beifällis aufgenommenen Er- 
öfinungsrede des Vorsitzenden trat die Konferenz in die Ver- 
handlung der Tagesordnung ein, im Verlaufe welcher auch 
mehrere wichtige Fragen betreffend die Regelung der tarifari- 
schen Lage Ungarns gegenüber den annektierten Provinzen 
zur Entscheidung gelangten. Im Anschluß an diese Beratungen 
fand an den folgenden beiden Tagen unter dem Vorsitze des 
Direktors der Raab-Ödenburg-Ebenfurter Bahn die Konferenz des 
westungarisch-niederösterreichisch-obersteirischen Tarifver- 
bandes statt, in der gleichfalls mehrere den Verband berührende 
Verkehrsfragen geregelt wurden. Ende Juni fanden dann in 
München unter Mitwirkung der Eisenbahnen des Deutschen 
Reiches auch Beratungen mit den Vertretern der rumänischen 
Eisenbahnen statt. Bei diesem Anlasse sollten zahlreiche 
schwebende Fragen entschieden werden, deren Regelung der 
Krieg bisher verhindert hat. 


— Der Touristenverkehr in Tirol und Salzburg, den wir in 
dem Aufsatz der Nr. 49 S. 602 besprachen, ist durch eine neuere 
Verordnung des Landesverteidisungs-Kommandanten in Tirol 
bedeutend eingeschränkt worden. Die Grenze, die hier ge- 
zogen wird, scheidet den größten und wichtigsten Teil der Ost 
alpen aus, soweit er nicht schon überhaupt durch das Kriegs- 
gebiet jenseits des Brenners vom militärischen Verbote des Be- 
suches betroffen ist. Der unbeschränkte Bergsteigerverkehr ist 
jetzt nur in den von folgender Linie nördlich gelegenen Ge- 
bieten gestattet: Buchs-Feldkirch-Albergpaß-Landeck-Feuchten- 
Sölden-Ranalt-Gschnitz - Gries am Brenner - Dornauberg - Mayr- 
hofen i. Z. - Gerlospaß - Salzachtal - Bruck-Fusch - Wörth - Bad- 
gastein-Hüttschlag+Mitter-Kleinarl-Ober-Tauern. 


— Eisenabsatz im Mai. Nach den kürzlich zur Ausgabe 
eelangten Ausweisen der österreichischen Eisenwerke für Mai 
1915 beziffert sich der Absatz in den nachbenannten Fabrikaten 
— soweit diese einer quotenmäßigen Verteilung auf die ein- 


zelnen Werke unterliegen — folgendermaßen: 
Mai Seit 1. Januar 
1915 gegen 1914 1915 gegen 1914 


Meterzentner 


Stab- und Fassoneisen 305861 — 56739 1680553 + 46133 
Tragen. el mr. 57105 -— 84356 309 324 — 220 032 
Grobbleche. ..... 32099  — 11025 2182911 + 99297 
Sehienen) Sara. 238816 + 1033 207289 — 191234 


Der Absatz der Eisenwerke zeist im Monat Mai in allen 
Positionen eine Abschwächung, nur in Schienen ist eine kleine 
Zunahme zu verzeichnen. Bei einem Vergleiche mit dem Vor- 
jahre ist aber der Umstand nicht außer acht zu lassen, daß im 
Mai 1914 eine besondere Steigerung des Absatzes aufzuweisen 
war. Im Mai 1913 war nämlich ein starker Rückschlag im 
Eisenabsatz zu verzeichnen gewesen; im Mai des Vorjahres 
war aber der Eisenabsatz wieder von einem normalen Stande 
nicht mehr weit entfernt gewesen, und der Erholungsprozeß 
machte rasche Fortschritte. Am stärksten ist im Ausweise 
des abgelaufenen Monats der Trägerabsatz gesunken, was auf 
den Stillstand der Bautätigkeit zurückzuführen ist. Der Träger- 
verkauf war um 84356 Meterzentner schwächer. Bei Stab- und 
Fassoneisen ist eine Abnahme um 56739 und bei Grobbliechen 
um 11025 Meterzentner vorhanden. Der Schienenabsatz weist 
die geringfügige Zunahme von 1033 Meterzentnern auf. Der 
Schienenabsatz, der im Vorjahre nur 27800 Meterzentner ergab, 
ist demnach nur unerheblich gestiegen. 


— dGeneralinspektor Ritter v. Gerstel +. Am 16. Juni ist 
der Generalinspektor der österreichischen Eisenbahnen im 
Ruhestande Gustav Ritter Gerstel v. Ucken gestorben. Er 
hatte seine Laufbahn als Genieoffizier begonnen, war dann 
bei der Ersten Siebenbürger Eisenbahn, ferner als Bauleiter 
der Istrianer Staatsbahn und der dalmatinischen Staatsbahnen 
tätig. Er stieg schnell in seiner Laufbahn auf, wurde Vorstand 
der Öberbaubetriebsdirektion in Salzburg und Innsbruck und 
schließlich Betriebsdirektor in der letzteren Stadt. Mit der 
Schaffung des Eisenbahnministeriums wurde er mit der Leitung 
eines Departements in diesem Amte betraut und kam im Jahre 
1897 als Chef in die Generalinspektion der österreichischen 
Eisenbahnen. In dieser Stellung entfaltete er eine sehr wirk- 
same Tätigkeit und hat sich große Verdienste um die Beschleu- 
nigung des Güterverkehrs in Österreich erworben. General- 
inspektor v. Gerstel galt als hervorragender Fachmann auf dem 
Gebiete aller mit dem Eisenbahnwesen zusammenhängenden 
Fragen. Sein Rücktritt von der Stellung als Generalinspektor 
erfolgte im Jahre 1906. Der Verstorbene gehörte längere Zeit 
auch dem Vorstande des Ingenieur- und Architektenvereins an. 


Ungarn. 


— Fahrbegünstigung für Angehörige der im Felde verwun- 
deten oder erkrankten österreichisch-ungarischen Krieger. Der 
ungarische Handelsminister hat durch einen kürzlich ausgege- 
benen Erlaß alle ungarischen Eisenbahnverwaltungen aufge- 
fordert, den Angehörigen der in ärztlicher Pflege befindlichen 


kranken oder verwundeten österreichisch-ungarischen Soldaten, 


u. zw. den Eltern, Kindern, Geschwistern und Frauen, zum 
Besuche des betreffenden Soldaten von ihrem Wohnorte und 
zurück für die III, Klasse eine Fahrbegünstigung von 50% zu 
gewähren. Diese Begünstigung kann jedoch nur bei einer 
Entfernung über 50 km beansprucht und nur in dem Falle 
gewährt werden, wenn der Angehörige die Verständigung jenes 
Krankenhauses aufweist, in dem der verwundete oder kranke 
Soldat sich in Pflege befindet und gegen den Krankenbesuch 
kein Einwand erhoben wird. Ferner muß der Verwandtschafts- 
grad und Wohnort des Besuchers durch die zuständige Verwal- 
tungsbehörde bestätigt sein. Solche Ausweise müssen von den 
Fahrkartenausgabestellen abgestempelt und dem Zugrevisions- 


' personal auf Verlangen vorgewiesen werden. 


— Die Beförderung von Getreidesendungen. Die Direktion 
der ungarischen Staatsbahnen hat dem Budapester Börsenrat die 
nachstehende Mitteilung zukommen lassen: „Die im Lande der- 
zeit zur Verfügung stehenden Getreidevorräte werden, bis die 
Ernte des Jahres 1915 in Verkehr kommt, voraussichtlich zum 
größten Teile aufgebraucht sein, so daß die Wegbeförderung 
des neuen Getreides nach der Beendigung der Drescharbeiten 
in größerem Maße beginnen wird. Da ein großer Teil unserer 
gedeckten Ladeplätze und gedeckten Wagen für die Beförde- 
rung des Getreides nicht zur Verfügung stehen wird, ist es 
vorauszusehen, daß sich in der jetzt folgenden Jahreszeit häufig 


die Notwendigkeit ergeben wird, Getreide und Mehlerzeugnisse 


auf offenen Plätzen zu lagern und in offenen Wagen zu be- 
fördern. 


und der Beförderung in offenen Wagen ist die, daß die Ware 


gegen die schädlichen Einflüsse der Witterung geschützt, also 


entsprechend zugedeckt werde. Es ergibt sich daher für die 


‚ Verkehrstreibenden die Notwendigkeit, schon jetzt für Mittel 
‚ vorzusorgen, 


mit deren Hilfe sie das auf offenen Plätzen 
lagernde und in offenen Wagen zu befördernde Getreide und 


die Mahlerzeugnisse gegen die Unbill der Witterung auf ihre 
‚eigene Gefahr zudecken.“ 


— Betriebsergebnisse der Raab-Ödenburg-Ebenfurter Eisen- 


bahn im Jahre 1914. Die fünf letzten Monate des Jahres 1914 
‚standen unter dem Einflusse des großen Weltkrieges, 


Die auf 
alle Zweige des wirtschaftlichen Lebens ausgeübte Wirkung 


‚ des Kriegszustandes war für den Betrieb der Eisenbahn in ge- 
‚ steigertem Maße fühlbar, er zeigt infolge der wesentlichen 
Umgestaltung der wirtschaftlichen Verhältnisse und wegen der 
‚ Inanspruchnahme für Kriegszwecke gegen die früheren Jahre 
' ein ganz verschiedenes Bild, indem der bürgerliche Verkehr 
ae nahezu eines Monats sogar ganz eingestellt werden 
' MUüubte. 


Der Personenverkehr hat im Jahre 1914 beim Militär- 
. verkehr um 83227 Personen zugenommen, hingegen blieb der 
‚ Zivilverkehr um 11415 Reisende zurück; i 
: verkehr finden wir einen Ausfall von 216 486 t. 
‚ nämlich befördert: 
(29 285), 
LIDO (IL, 
: (968 017) t, 
' (981845) t. 


beim Frachten- 
Es wurden 
Reisende 964875 (976290), Militär 112 512 
zusammen 1077387 (1005575) Personen; Gepäck 
Eilgüter 12984 (12881) t, 
zusammen Gepäck, Eil- und Frachtgüter 765 837 
Der durchschnittlich zurückgeleste Weg eines 
Reisenden war in der 1. Wagenklasse 41 (44), in der 2. Wagen- 


. klasse 38 (37), in der 3. Wagenklasse 24 (24), beim Militär 
50 (71), zusammen 28 (26), einer Tonne Gepäck 40 (45), Eil- 


gut 50 (50), Frachtgut 46 (43), im Durchschnitt einer Tonne 


Gepäck, Eil- und Frachtgut 46 (43) km. Die Einnahme betrug 
‚nach einem Reisenden 73 (74), auf 1 Personenkm 2,65 (2,79) 
' Heller, nach 1 t Gepäck 1509 (1577), 1 t Eileut 1262 (1225), 


1 t Frachtgut 344 (311) Heller, 1 t Gepäck, Eil- und Frachtgut 


‚im Durchschnitt 361 (324) Heller; auf 1 Tonnenkm entfielen an 


Einnahmen in derselben Reihe 32,81 (34,74) bzw. 25,13 (24,64) 
und 7,43 (7,22), im Durchschnitt 7,78 (7,51) Heller. | 
Der Bestand der Fahrbetriebsmittel war: Lokomotiven 29(38), 


hiervon zweiten Ranges 2 (2); Personenwagen 68 (63) mit 2718 


(2368) Sitzplätzen; Postwagen 7 (7); Gepäckwagen 16 (16); 


Lastwagen 612 (612) mit 7190 000 kem Ladungsfähigkeit. Ge 


leistet wurden: Zugskilometer 630967 (664553), 1000 Roh- 


tonnenkm 130 998 (138313), 1000 Reintonnenkm 46 676 (51 364) 


und Wagenachskm 19 772 536 (20 725 288). 


Die Betriebsergebnisse gestalteten sich wie 


folgt in 
Kronen: 


Frachtgüter 751531 


Die Vorbedingung der Lagerung auf offenen Plätzen | 


LV. Jahrgang 
3. Juli 1915. 
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1914 gegen 1913 
Einnahmen aus dem Per- 
sonen-, Gepäck- und 
Frachtverkehr 5 3 471 393 — 288170 — — 767% 
Verschiedene sonstige 
Einnahmen .. ._._1055 854 en, 6,86, 
zusammen 4527 247 — 359829 — — 736 „ 
Ausgaben des Betriebs 2 505 197 4 — .. 1,77. , 
Verschiedene sonstige 
Ausgaben 217 402 + 41538 — + 23,62 a 
zusammen 2722 599 — 362 = — 013% 
Betriebsüberschuß 1 804 648 — 356 177 — — 16,48 „, 


Die Betriebszahl erhöhte sich gegen das Vorjahr um 435 % 
auf 60,14%. (Die Einnahmen aus dem Militärverkehr konnten 
jedoch bis Rechnungsschluß nicht gänzlich abgerechnet werden, 
somit sind die auf den Militärverkehr bezüglichen statistischen 
Angaben nicht vollständig.) 

Mit Zuziehung des Übertrages vom Vorjahre im Betrage von 
87691 K. standen 1892 329 K. zur Verfügung, die wie folgt ver- 
wendet wurden: 

Für Zinsen und Tilgung der Vorzugsschuldver- 


BEERHIBURGEN. u hr. mel Gina ten 1192 862 K. 

„ Steuern und Abgaben der Vorzugsschuld- 
verschreibungen are a re 149 864 „, 

 „ Stärkung des Schienenerneuerungsrück- 
haltes EL HANCIENERIE: i 100 000 ‚, 
„ Stärkung des Investitionsrückhaltes . . 180% „, 

' „ Dividenden der Aktien zu je 10 K. = 25% 
(15 = 3,75 %) ERSTER URON 3 315280 „ 
' „ Vortrag auf neue Rechnung 5623, 


zusammen 1892339 K. 


Das Vermögen des Pensionsfonds betrug Ende des Jahres 
580132 (596564) K., jenes der Alterversorgungskasse 54 103 
(42179) und der Rachtnitzschen Hilfskasse 4514 (4707) K. Mr. 


. — Ungarische Lokaleisenbahn Aktiengesellschaft. Die Direk- 
‚tion hat in ihrer am 22. Juni d. J. abgehaltenen Sitzung die 
,Schlußrechnungen des Jahres 1914 festgestellt, Der Gewinn 
‚des vergangenen Jahres hat 2002066 Kr. gegenüber 2511 623 
‚Kronen im Vorjahre betragen. Auf die volleingezahlten Aktien 
"wird eine Dividende von 14 Kr. (7%) und auf die mit 50% 
'eingezahlten Aktien der Ausgabe des Jahres 1913 7 Kr. (1913: 
‚11 Kr.) für die Aktie, zusammen 1260000 Kr. bezahlt werden. 
Von dem verbleibenden Betrage werden dem Reservefonds 
‚300000 Kr., dem Spezialreservefonds 200000 Kr. zugewiesen 
‚und die noch verbleibenden 242066 Kr. auf neue Rechnung 
‚vorgetragen werden. Infolge der Überweisung von zusammen 
‚500000 Kr. erhöhen sich die Reserven der Gesellschaft auf 
‚8.000 000 Kr., d. i. 44,44% des eingezahlten Aktienkapitals.. Wie 
‚aus obigen Zahlen erhellt, hat die durch den Krieg verursachte 
wirtschaftliche Krise, ferner der Umstand, daß auf einem großen 
‚Teile der Eisenbahnen der Verkehr auf kürzere und längere 
‚Zeit eingestellt wurde, auch auf die Einnahmenentwicklung der 
Gesellschaft schädlich gewirkt. Nichtsdestoweniger ist ein 
‚wesentlicher Rückfall nur bei wenigen Eisenbahnen eingetreten, 
und es kann bei einigen trotz des Krieges sogar eine M«ehr- 
einnahme gegen das Vorjahr festgestellt werden. Der Obliga- 
tionenumlauf der Gesellschaft beträgt 83236 972 Kr. (im Vor- 
jahre 85 926272 Kr.). Das Kapital der Gesellschaft ist zum 
'eil bei erstklassigen Geldinstituten in bar, zum Teil in mündel- 
sicheren Wertpapieren niedergelegt. 
N 
 — Personalnachrichten. Der Direktorstellvertreter der unga- 
tischen Staatsbahnen Karl Riedl hat anläßlich des Übertritts 
# den Ruhestand den Titel eines Königlich ungarischen Hof- 
"ates erhalten. 


Bl 


Übrige europäische Länder. 


N \ — Nachriehten von den schweizerischen Eisenbahnen. Für den 
stenzverkehr zwischen der Schweiz und Österreich 
sind neue Verordnungen erlassen worden, nach denen dieser 
Verkehr nur noch auf der Strecke Feldkirch-Buchs stattfinden 
xann. Der Nahverkehr wird auf den bisherigen Übergangs- 
stellen gestattet. In- und Ausländer müssen sich durch einen 

teisepaß ausweisen. Reisende, die aus Tirol in die Schweiz 

ahren wollen, müssen hierzu die Bewilligung des Militärkom- 
andos in Innsbruck einholen. Reisende aus Vorarlberg nach 
ler Schweiz bedürfen der Erlaubnis des Grenzschutzkommandos 
na Feldkirch. Der nahe Grenzverkehr ist nur jenen Personen 
jestattet, die begründete wirtschaftliche Interessen nachweisen 

‚önnen, Auch für diesen Grenzverkehr ist der vorgeschriebene 

aß erforderlich. — Nach dem „Bund“ wäre der Güterver- 

‚ehr zwischen der Schweiz und Italien in den letzten 

‚agen wieder gestiegen. Auf allen Strecken sei eine erfreuliche 


Zunahme der Gütertransporte nach der Schweiz und in umge- 
kehrter Richtung eingetreten. Wenn aber die Schwierigkeiten 
der Einfuhr ‚betriebstechnisch auch gehoben sein mögen, stockt 
die Lebensmittelzufuhr aus Italien doch noch fast völlig, Itali- 
enisches Geflügel wird an der Schweizer Grenze aufgehalten 
und geht in seinen Käfigen dort zu Grunde. Südfrüchte kamen 
gleichfalls nicht herein. So herrscht beispielsweise zurzeit 
in der Schweiz ein völliger Zitronenmangel. Man darf aber 
annehmen, daß Italien selbst bald die Unentbehrlichkeit seines 
Ausfuhrhandels einsehen wird. Die Simplontarife 
hatten am 1, Januar d. J. für den schweizerisch-italienischen 
Güterverkehr eine Neuregelung erfahren. Die neuen Sätze wur- 
den denen des Gotthard angepaßt, wie sie auf Grund des neuen 
Staatsvertrages über die Gotthardbahn gebildet sind. Das Ver- 
dienst, diese Ermäßigungen durchgesetzt zu haben, hatte sich 
die bekannte Vereinigung „Pro Sempione“ auf ihrer Hauptver- 
sammlung in Lausanne zugesprochen, Hiergegen wendet sich 
die „Neue Zürcher Ztg.“ in einer ihr von gut unterrichteter 
Seite zugegangenen Mitteilung und betont, der Grund für den 
Ausgleich sei allein darin zu suchen, daß die Bundesbahnen der 
Westschweiz auf ihren Strecken über den Simplon möglichst 
die gleichen verkehrswirtschaftlichen Vorteile zuwenden wollten, 
wie sie für die Zentralschweiz, die Nord- und Ostschweiz durch 
die neuen Gotthardtarife entstanden seien. Diese Anpassung sei 
eine durchaus freiwillige Maßnahme der Bundesbahnverwaltung. 
Ferner sei es irrig, wenn die Vereinigung „Pro Sempione“ für 
sich in Anspruch nehme, durch Verhandlungen mit der General- 
direktion der italienischen Staatsbahnen die Zusage erreicht 
zu haben, daß das zweite Gleis Iselle-Domodossola von Italien 
gebaut und mit dem Zeitpunkt der Fertigstellung des zweiten 
Gleises Brig-Iselle (zweiter Simplontunnel) beendigt sein werde. 
Die italienische Regierung hätte vielmehr die Notwendigkeit des 
Baues der Doppelspur Iselle-Domodossola ohne weiteres aner- 
kannt, aber bemerkt, daß der Bau noch von der Bewilligung der 
erforderlichen Mittel abhängig sei. ‚Pro Sempione‘ ist übrigens 
keine nationale schweizerische Vereinigung, sondern eine italie- 
nische Interessenvertretung, in deren Verwaltungsrat auch Ita- 
liener sitzen. — Der Verband schweizerischer Draht- 
scoilbahnen, in dem 47 Bahnunternehmungen vertreten sind, 
stimmte in seiner Hauptversammlung im Juni d. J. dem Antrage 
zu, den der Verband schweizerischer Sekundärbahnen bei den 
eidgenössischen Räten gestellt hat. Er lautet u. a.: „Der Bun- 
desrat wird eingeladen, einen Gesetzentwurf, betr. die Ergän- 
zung des Eisenbahnliquidationsgesetzes vom 24. Juni 1874 vor- 
zulegen in dem Sinne, daß auch Eisenbahngesellschaften die 
Rechtswohltat des Nachlaßvertrages erlangen können und daß 
zur Wahrung gemeinsamer Interessen von Gläubigergruppen, 
auch gegenüber einer widersprechenden Minderheit, für alle ver- 
bindliche Maßnahmen getroffen werden können.“ Wie dringend 
notwendig Schutzmaßnahmen für die Eisenbahnen sind, geht 
allein daraus hervor, daß nicht weniger als 68 schweizerische 
Neben- und Drahtseilbahnen mit zusammen 119 Millionen Fran- 
ken heute nicht mehr im stande sind, die Zinsen ihrer Schuld- 
verschreibungen zu verdienen. — Die Gesellschaft zum Bau einer 
Vollspurbahn Solothurn-Schönbühl (durchgehende 
Strecke Solothurn-Bern mit Anschluß in Schönbühl) hatte sich 
vor einigen Jahren in eine Gesellschaft zum Bau einer elek- 


trischen Schmalspurbahn Solothurn-Bern umgewandelt. Mit- 
bestimmend: war hierfür, daß man hoffte, die Schmal- 
spurbahn bedeutend billiger bauen zu können als die 
Vollspurbahn. Während der Kostenanschlag für die 
Vollspur 3800000 Fr. berechnete, glaubte man bei der 
Schmalspur mit 3170000 Fr. auskommen zu können. Der Bau 


der Schmalspurbahn ist inzwischen nach Möglichkeit gefördert 
worden. Jetzt macht der Krieg einen dicken Strich durch alle 
Kostenanschläge. Es ergibt sich, daß der Bau einer Schmal- 
spurbahn noch teurer wird, als der Anschlag für die Vollspur- 
bahn vorsah. Sämtliche beteiligten Gemeinden müssen nunmehr 
bedeutende Beträge nachbewilligen. Auch ist die Einfahrt in den 
Bahnhof Bern nicht gesichert, so daß man sich vorläufig mit 
einem Anschluß an die Bundesbahnen in Zollikofen wird be- 
scheiden müssen. — Über den Güterverkehr auf dem 
Bodensee teilt die Dampfbootverwaltung in Romanshorn mit, 
daß der Fährverkehr nach wie vor nach Bedürfnis aufrecht er- 
halten werde. Die Dampffähre Romanshorn-Lindau sei nur we- 
sen notwendiger Ausbesserungen außer Betrieb gesetzt worden- 
Der Ausfall im Verkehr seit dem Eintritt Italiens in den Krieg 


betrage ungefähr 30 %. — Die neugeschaffene Stelle eines stän- 
digen Oberbahnarztes der schweizerischen Bundes- 
bahnen ist dem Dr. med. Michalski in Wetzikon übertragen 
worden. 


— Lieferung von Güterwagen nach Rußland. Schon seit Jahr 
und Tag findet in Rußland ein Kampf zwischen der Regierung 
und den Vertretern von Industrie und Handel über die Not- 
wendiegkeit der Ergänzung des Wagenparkes, namentlich auf 
den Staatseisenbahnen, statt. Während die Regierung der An- 
sicht war, daß eine solche Ergänzung in außergewöhnlich 
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großem Umfange nicht geboten erscheine, vielmehr durch eine 
noch zulässige Erhöhung der Tragfähigkeit der Wagen dem 
Bedürfnisse genügend abgeholfen werden könne, verharrten 
Industrie und Handel auf der immer dringenderen Forderung, 
daß Güterwagen in großem Umfange beschafft werden müßten, 
falls nicht das wirtschaftliche Leben ganz empfindlich von 
dem Fehlen der Wagen getroffen werden soll. Neben dieser 
Auffasung, die in allen beteiligten Kreisen Rußlands volle An- 
erkennung und Zustimmung fand, machte die Vertretung von 
Industrie und Handel dann ferner noch geltend, daß die Re- 
gierung mit ihrem ablehnenden Standpunkt das Bestehen der 
sroßen und bisher auch blühenden Eisenbahnwagenbau-Industrie 
gefährde, einer Industrie, die bereits leistungsfähig sei und 
leicht noch leistungsfähiger gemacht werden könne, falls endlich 
die Staatsregierung ihre Zurückhaltung aufgeben und 
Neubauaufträge erteilen wollte. Eine , Voraussetzung für 
die Durchführung einer solchen Steigerung der Leistungsfähig- 
keit dieser Industrie ist aber nach Maßgabe des Urteils aller 
Beteiligten, daß die Regierung sich entschließe, langfristige, min- 
destens 5 Jahre umfassende, Aufträge zu erteilen. Hierdurch 
würden die betreffenden Fabriken in die Lage gebracht werden, 
srößere Anlagen durchzuführen, die sie in den Stand setzen 
würden, schnell den großen Bedarf an Güterwagen liefern zu 
können. Während dieser Streit noch nicht ausgetragen wär, 
brach der Weltkrieg aus und erbrachte zum großen Schaden 
Rußlands den Beweis, daß die Regierung sich auf gänzlich 
falschen Wegen befand. Die Bahnen waren leistungsunfähig 
zum Teil wegen fehlender Wagen, zum Teil aber gewiß auch 
wegen fehlender Lokomotiven. Daß bei diesem Streit die Regie- 
rung unterlegen ist, geht deutlich auch daraus hervor, daß sie 
sich nicht nurzu großen Bestellungen außerhalb Rußlands — in 
Amerika — auf Wagen und Lokomotiven entschließen, sondern 
daß sie auch in Rußland selbst Bestellungen erteilen mußte. 
Wie in dem Anzeiger über Regierungsverfügungen im Ministe- 
rium der Verkehrsanstalten (Nr. 18 vom 2,15. Mai 1915) be- 
kannt gegeben wird, hat der Minister der Lokomotivbau- und 
mechanischen Gesellschaft am 31. März d. J. einen Auftrag auf 
12000 bedeckte Güterwagen erteilt, die im Laufe von fünf 
Jahren geliefert werden sollen. Hierbei ist die. Regierung so- 
gar soweit gegangen, daß sie bei Abschluß des Vertrages der 
Gesellschaft einen Vorschuß von 1500000 Rbl. gezahlt hat, Die 
Politik der Zurückhaltung, die die Regierung in den letzten 
Jahren geübt hat, hat also vollständig Bankrott gemacht und 
hat außerdem sicher dem Lande in dem großen und schweren 
Ringen Schaden zugefügt. Wenn vielleicht auch, was sich zur- 
zeit noch nicht ganz übersehen läßt, die Heeresverwaltung un- 
mittelbar in ihren Bewegungen und der Versorgung mit Kriegs- 
material nicht wesentlich beeinträchtigt worden ist, so hat 
doch das Leben des Volkes schwer leiden müssen. Das sind 
aber, wie schon angedeutet, Dinge, die erst später mit voller 
Klarheit werden übersehen werden können. Für heute genügt 
es, festzustellen, daß die Regierung endlich durch die Verhält- 


nisse gezwungen worden ist, den Mangel an Wagen als tatsäch- 


lich vorliegend anzuerkennen. m. 

Bemerkung der Schriftl.: Mit der Wagen- und Lokomotiv- 
bestellung in Amerika hat die russische Regierung, wie aus 
der Mitteilung in Nr. 50 S. 620 hervorgeht, 
kein Glück gehabt. 


— Die Lokomotiyen der Eisenbahn Bendery-Galatz. Zu dem 
Aufsatz über den Bau der oben genannten Eisenbahn (=. Nr. 40 
S. 482 d. Ztg.) wird uns von geschätzter Seite ergänzend mitge- 
teilt, daß ein Teil der Lokomotiven zum Betriebe jener Eisenbahn 
deutsches Erzeugnis war. Die Hannoversche Maschinenbau- 
Aktiengesellschaft, vormals Georg Egestorff, Hannover-Linden, 
hatte in den Jahren 1874 und 1875 fünf Lokomotiven der Bau- 
art 1B und 4 Lokomotiven der Bauart C, alle mit zweiachsigen 
Tendern, für die Eisenbahn Stade-Cuxhafen in Auftrag. Diese 
konnten aber nicht abgeliefert werden, vermutlich weil die Ge- 
sellschaft zum Bau jener Eisenbahn sich damals in Zahlungs- 
schwierigkeiten befand. Die Lokomotiven blieben daher im Be- 
sitz der Hannoverschen Maschinenfabrik und wurden im De- 
zember1877 an Herrn von Poljakoff, den Erbauer der Eisenbahn 
Bendery-Galatz, zur Verwendung beim Betriebe dieser Bahn 
verkauft. Später sind die Lokomotiven dem Lokomotivpark der 
Russischen Südwestbahn einverleibt worden. Die 1 B-Lokomo- 
tiven hatten 422/600 mm, die C-Lokomotiven 453/630 mm Zylin- 
derabmessungen, der Triebraddurchmesser der ersteren betrug 
1420 mm, derjenige der letzteren 1280 mm. 


Da die Lokomotiven für eine deutsche Eisenbahn bestimmt 


waren, die Strecke Bendery-Galatz aber in russischer: Spur 
(1,524 m) angelegt war, mußten sie vor der Inbetriebnahme erst 
umgebaut werden; dieser Umbau ist jedenfalls noch in Hannover 
vorgenommen worden, obgleich sich in den Akten der Hannover- 
schen Maschinenfabrik nichts mehr darüber feststellen läßt.- Er 
macht nur wenig Arbeit: es werden neue Achsen eingezogen, 
unter jeden Dampfzylinder 45 mm untergelest und die Steuer- 
welle durch eine um 90 mm längere ersetzt. In früheren Zeiten 
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bekanntlich 
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kamen derartige Umbauten häufig vor,-und auch in neuerer Zeit 
ist es öfters nötig geworden, vollspurige Lokomotiven, die auf 
Vorrat vorhanden waren, vor der Ablieferung an eine russische 
Eisenbahn auf diese Art für die veränderte Spur: umzubauen. 


Fremde Erdteile. en : 


— Bagdadbahn. Bei dieser Bahn betrugen nach dem Bericht 


des Verwaltungsrates über das am 31. Dezember 1914 abgelaufene 


Geschäftsjahr die Bruttoeinnahmen für die Strecken mit Ein 


nahmegarantie 269 976 Ltas. oder 6135840 Fr. (2305 277 Fr.) 
(der Franken zum Kurse von 4,40 Piaster Gold gerechnet), die 
sich wie folgt verteilen: Personenverkehr 2 077 028 Fr. (135 184 
Fr.‘im Vorjahr), Gepäck und Hunde 77454 Fr. (49406 Fr), 
Güterverkehr (einschl. Tiere) 3981357 Fr. (908982 Fr.). Die 
kilometrische Einnahme des Berichtsjahress betrug 8178 Fr, 
(3344 Fr.). Die Bruttoeinahmen auf der Zweigbahn Toprakkale- 
Alexandrette bezifferten sich auf 18773 türkische Pfd. oder 
426 664 Fr., die sich wie folgt verteilen: 


Tiere) 240512 Fr. Die kilometrische Einnahme des Berichts- 
jahres betrug 7231 Fr. 
betrug 597 675 auf den garantierten Strecken und 103 318 auf der 
Zweigbahn Toprakkale-Alexandrette. Der Gütertransport belief 


‚sich auf 116194 t auf den garantierten Strecken und auf 9075 t 


auf der Zweigbahn Toprakkale-Alexandrette. Die Züge haben 
705 554 km auf den garantierten Strecken und 55057 km auf der 
Zweigbahn durchlaufen. Der Durchlauf der Wagen ergab 
25174396 Achskilometer für die garantierten Strecken und 
1941 960 Achskilometer für die Zweigbahn. Der Regierung 
stehen für das abgelaufene Geschäftsjahr 2939 983 Fr. zu. (Im 
Vorjahre hatte die Regierung 416295 Fr. zu zahlen.) Auf 
Grund eines Verwaltungsratsbeschlusses vom 28. November 1914 


wurde der bis zum 31, Dezember 1914 laufende Vertrag mit der 
Anatolischen Eisenbahngesellschaft, betreffend den vorläufigen 


Betrieb der eröffneten Teilstrecken der Bagdadbahn, zu 


den gleichen Bedingungen auf ein weiteres Jahr verlängert. Die 


im Anfang des Berichtsjahres energisch geförderten Bauarbeiten 
wurden bei Ausbruch des europäischen Krieges im großen und 
ganzen eingestellt. Immerhin wurde der Bau derjenigen Strecken 


‚weiter gefördert, die ohne großen Nachteil nicht abzubrechen 


waren oder zu ihrer betriebsfertigen Vollendung eines unver- 
hältnismäßig geringen Aufwandes an Mitteln bedurften. So 
konnten während des Weltkrieges 1914 nicht nur die Strecken 


‚Sumikel-Istobalat und Istobalat-Samarra dem Betrieb übergeben 


werden, sondern es gelang weiter, im laufenden Jahre die große 
Euphratbrücke zu vollenden und den rund 5 km langen Tunnel 
bei Bagtsche, den längsten der ganzen Bagdadbahn, durch den 
Amanus durchzuschlagen. Ebenso dürfte der zweite Teil der 
Strecke jenseits des Euphrats bis Ras-ul-Ain demnächst eröffnet 
werden können. Auf den am 16. Juni 1908 gewährten Vorschuß 
von 300000 Ltas. schuldete die türkische Regierung der Ge- 
sellschaft am 31. Dezember 1914 noch 122 983 Ltqs. (135 852 Ltas- 
im Vorjahre). Die Gewinn- und Verlustrechnung ergibt einen 


Überschuß von 404 877 Fr. (1147032 Fr.) — 17814 Ltas. In An- 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Personenverkehr 
177 708 Fr., Gepäck und Hunde 8442 Fr.,-Güterverkehr (einschl. 


Die Anzahl der beförderten Personen 


M 


betracht der durch den Weltkrieg geschaffenen Verhältnisse # 


beantragt die Leitung von der Verteilung jeder Dividende ab- 
zusehen und den Überschuß auf neue Rechnung vorzutragen. 
Diesem Antrage entsprechend hat die kürzlich abgehaltene Ge- 
neralversammlung beschlossen. 


— Die Hauptversammlung der Suezkanal-Gesellschaft. I 


Paris fand am 14. Juni die 61. Hauptversammlung der Suez- 
kanal-Gesellschaft statt. 
erstatteten Bericht, welchen der „Economist“ vom 19, Juni 


wiedergibt, geht nach der „Köln. Ztg.“ u. a. folgendes hervor: 


„Im Jahre 1914 gingen 4802 Schiffe mit 19409495 t durch den 
Handelsschiffe 


Kanal, 283 mit 624389 t weniger als 1913. 
gingen weniger durch 784 mit 2842576 t, dafür mehr: 

Schiffe mit. 218187 t als Kriegschiffe oder Schiffe für Kriegs- 
zwecke. Dieser dem Kriege zu verdankende Sonderverkehr, 
der während der letzten Monate viel dazu beitrug, den Verlust 


Aus dem vom Präsidenten Jonnart 


an Handelsschiffahrt wettzumachen, erstreckte sich allerdings 


nicht über die ganze Zeit, sonderen drängte sich auf wenige 
Tage zusammen. Zu Kriegsbeginn hielten wir es für unsere 
erste Pflicht, die freie Benutzung des Kanals zu sichern und 
zu. sehen, daß die Maßnahmen der Lokalbehörden sich mit den 
altehrwürdigen Rechten aller: Nationen, den 


Kanal zu be 


nutzen, deckten. Das änderte sich an dem Tage, als die’ Türkei 


Deutschlands Verbündeter wurde und den Angriff auf den 
Kanal vorbereitete, 
Zuschauer bleiben. Wir hatten uns ohne Zögern: mit den Ver- 
teidigern des Kanals zu verbinden und die ‚Verteidigung ZU 
unterstützen, indem wir ihr unsere Mittel und unsern Stab zur 
Verfügung stellten. 


Wir konnten als Gesellschaft nicht nur 


Mehrere Dienststellen erteilten unserem 


| 
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Stab das Zeuenis erfolgreicher Mitwirkung. Wir werden in 
jeder Weise die militärischen Erfordernisse mit den Interessen 
des Kanals vereinigen. Auch die künftigen türkischen Angriffe 
werden erfolglos sein.“ (Hoffentlich nicht! Die Wiederge- 
winnung der Herrschaft über den Suezkanal und Zerstörung 
der englischen Seeherrschaft an dieser Stelle ist eines der 
wichtigsten Ziele der Türkei! Die Schrift.) 


— Die neue Brücke über den Blauen Nil bei Chartum. Um 
die Einführung der von Wadi Halfa kommenden. bisher in 
Halfaya, nördlich von Chartum endigenden Eisenbahnlinie in 
Chartum selbst, und gleichzeitig deren Weiterführung in süd- 
licher Richtung bis nach Sennar zu ermöglichen, ist über den 
Blauen Nil zwischen Halfaya und Chartum eine neue Brücke 
erstellt worden. Sie umfaßt nach „Engineer“ sieben durch 
Parabelträger überbrückte Öffnungen von je 66 m Spannweite 
und eine mittels einer Klappbrücke von 34 m Spannweite über- 
spannte Schiffahrtsrinne von 30 m Breite; mit den beider- 
seitigen Vorlandbrücken hat die Brücke eine Gesamtlänge von 
559 m bei 11 m Breite zwischen den Trägern. Eine Fahrbahn 


‘ von 4,6 m Breite dient dem Eisenbahnverkehr, eine von 6,4 m 


. Bewachung. 


Breite dem Straßenverkehr, während für die Fußgänger ein 
3,35 m breiter, seitlich auskragender Steig vorgesehen ist. Die 
Pfeiler bestehen aus je zwei in 11,6 m Entfernung aufgestellten, 
mit Beton ausgefüllten Blechzylindern von 4,9 m unterem und 
3,35 m oberem Durchmesser und etwa 30 m Gesamthöhe, die an 
ihrem oberen Ende durch wagerechte und gekreuzte Streben 
gegeneinander versteift sind. 


— Lokomotivfabriken in Kanada als Kriegsbedarflieferer. 
Das in Neuyork erscheinende Finanzblatt „Financial America“ 
meldet laut ,„Vossischer Zeitung“, daß die Angus Loko- 
motiv- und Wagenfabrik der Canadian Pacific-Eisenbahn bei 
Montreal in das ‚größte Arsenal der Welt‘ umgeändert wird; 
alle Arbeiten sollen von der kanadischen Geschoßkommission 
geleitet werden. Die Werke stehen bereits unter militärischer 
Thomas Shaugnessy, der Präsident der Bahn, der 


- sich augenblicklich in London befindet, stellt Lord Kitchener 
. alle Dampfer der Gesellschaft für den Munitionstransport zur 


Verfügung, 


Außerdem sollen große Dampfer angekauft sowie 


- eine Schiffswerft an der atlantischen Küste zum Bau neuer 
' Schiffe errichtet werden, an welchen bisher großer Mangel be- 


nme. — ae 


' Expreßgutverkehr eröffnet werden. 


verkehren die Züge 529 Gotha-Leinefelde 


standen hat. 


Allgemeines. 


— Deutsche Erholungsstätten, Bäder und Kurorte. Trotz der 
Kriegszeiten gibt der Bund Deutscher Verkehrs-Vereine ein 
reich mit schönen Bildern ausgestattetes Werbeheft heraus, 


das durch alle Verkehrsbureaus und durch den Bund selbst in 
Leipzig, Thomasiusstraße 28, kostenlos bezogen werden kann. 
Der Verfasser der Schrift ist der Herausgeber des Bäder- 
führers, Dr. med. Erwin Jaeger. Mit Rücksicht darauf, daß 
von den Verwundeten und Kranken, die dem Heere angehören, 
in diesem Jahre der Wunsch nach einem Aufenthalt in einem 
Bade- und Kurorte besonders häufig laut werden wird, ist 
diesen bei der Beschreibung Deutschlands weitgehende Auf- 
merksamkeit gezollt worden. Der Verfasser hat daher, wie er 
im Vorwort betont, die klimatischen Verhältnisse Deutschlands 
nicht nur geschildert, sondern auch durch eine. eingehende 
Beschreibung des deutschen Bodens begründet. Das hat ihm 
Gelegenheit gegeben, auf die landschaftlichen Schönheiten im 
Hochgebirge, Mittelgebirge und im Tiefland hinzuweisen und 
die Siedelungen in Stadt und Land zu charakterisieren. 

Der ausführliche Abschnitt über die Bäder und Kurorte, in 
dem die einzelnen Plätze namentlich aufgeführt und nach dem 
therapeutischen Gesichtspunkte eingeteilt sind, ist für den Arzt 
wie für den gebildeten Laien ein wertvoller Führer, um ein 
Zurechtfinden in der überaus großen Zahl von Bädern und Kur- 
orten, die uns auch während des Krieges zur Verfügung stehen, 
zu ermöglichen. 

Man gewinnt aus der ansprechenden Schrift die Überzeugung, 
daß die Sommerfrischen, Kurorte und Bäder Deutschlands der 
Zahl und der Art nach einen überaus reichen Schatz an Heil- 
mitteln aufweisen, wie ihn kein anderes Land der Welt besitzt. 
Möge das deutsche Volk einen recht ergiebisen Gebrauch von 
ihnen machen, zunächst zum eigenen Wohle, dann aber auch 
zum Wohle des opferwilligen Unternehmertums in diesen 
Plätzen. Denn man hat den Kriegszeiten dadurch Rechnung 
getragen, daß man entsprechend niedere Preise für die Allge- 
meinheit festgesetzt und den Angehörigen des Heeres darüber 
hinaus noch weitere Vergünstigungen zugebilligt hat. 


Bücherschau. 


— Besoldungstafeln für die preußischen unmittelbaren Staats- 
beamten. Gültig vom 1. April 1914. Verlag von Franz Siemen- 
roth in Berlin. Preis 1 M. 
Besoldungstafeln 


Diese Ausgabe der stellt die neuen 
kurz vor dem Kriege in Kraft zgetretenen Gehaltssätze 
neben die früheren, macht Angaben über bestehende 


und frühere Stellenzulagen und führt die Dienstbezüge der 
diätarisch beschäftisten Beamten auf. Ferner enthält der 
140 Seiten starke Band den Tarif des Wohnungsgeldzuschusses, 
die Klasseneinteilung der Orte und ein ausführliches Namen- 
und Sachregister. Das Buch ist ein zuverlässiger Ratgeber 
für den preußischen Beamten in allen Gehaltsfragen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. | 


Am 1. Juli d. Js. wird der an der Machrieden . .. .. 
Strecke Berlin-Güsten zwischen den Sta- Breitenbich . .. . - 
tionen Rehbrücke und Michendorf neu- Silberhausen. . . - - 
errichtete Haltepunkt Wilhelms- BirkonsenN.....: 
horst für den Personen-, Gepäck- und Leinefelde . 


Zur Bedienung des Haltepunkts wer- 


den dort mit Ausnahme der Züge Nr. 613 hergestellt. 
und 621 die auf der Strecke Berlin-Bee- 532 Leinefelde 
litz Heilstätten verkehrenden Personen- Birkungen 
züge in beiden Richtungen halten. Silberhausen 
Berlin, den 28. Juni 1915. (1169) Dachrieden 
Königliche Eisenbahndirektion. Mühlhausen 


2. Fahrpläne. 


Von Donnerstag, den 1. Juli d. J. ab 


Seebach (Kr. Langens.) 
Mühlhausen (Thür.) . 


Hierdurch wird ein Anschluß vom Zuge 
D 42 Berlin-Frankfurt (Main) an Zug 529 


ab 


EEE DEE EEE EEE EETSEREBER GERT UELA SED nenn Ten 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 


9,.17— 9.17 nachm. | segeben, beides jedoch nur für Sendun- 


9.23 — 9.33 „ sen von und nach dem vorbezeichneten 

9.47— 9.47 „ Anschluß. 

9.55— 9.55 # Mit demselben Tage wird der Bahn- 

10.8 — 10.04 a4 hof 4. Klasse Rothenfelde-Wolfsburg in 

10.14—10.14 den Staats- und Privatbahn-Tiertarif auf- 
an 10.20 genommen. 


Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Hannover, den 28. Juni 1915. (1182) 
10.42 nachm. Königliche Eisenbahndirektion. 
10.47—10.47 ® 
10.57— 10.58 5 
11.8 —11.%9 


4. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für frische Feld- und 
Gartenfrüchte. — Tfv. Nr. 2 IIz. — 
Mit Gültigkeit vom 5. Juli 1915 wird 

die Fracht für die dem Spezialtarif für 

bestimmte Eilgüter angehörenden Ge- 
müse (grüne Bohnen, grüne Erbsen [Scho- 


an 11.18 
Erfurt, den 26. Juni 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(1175) 


und 532 Leinefelde - Mühlhausen (Thür.) befugnisse von Stationen. ten], Salat, Gurken, Spinat) auch bei 
wie folgt: Aufgabe als Eilgut zu den einfachen 
529: Am 15. Juli wird der zwischen den Sätzen des Ausnahmetarifs 2 IIz be- 
Be 2. ab 8.20 nachm. Stationen Fallersleben und Vorsfelde rechnet, und zwar als Stückgut nach 
Botha Ost... .... 8.25— 8.26 s links der Bahnstrecke Lehrte-Stendal Tabelle A, als Wagenladung nach den 
Bufleben. . . . . . .: 8.32— 8% a gelegene Bahnhof 4. Klasse Rothenfelde- Tabellen B, C und D. 
dt... 8.12 — 8.43 k Wolfsburg, der bisher dem  Wagen- Auskunft geben ale beteiligten Güter- 
Eckardtsleben . . . .  8.48— 8.9 5 ladungsverkehr nach und von dem Gleis- abfertigungen sowie das Auskunfits- 
Langensalza... . . 8.55 — 8.58 r anschluß der Gewerkschaft Rothenfelde bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Behönstedt. . . ... 9.14— 9,94 " diente, auch für den Frachtstückgutver- Berlin, den 30. Juni 1915. (1183) 
Großengottern. ... 9.9— 9.1 3 kehr sowie für den Tierverkehr frei- Königliche Eisenbahndirektion. 
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1. Ausnahmetarif für Knochen, Knochen- 

grieß und Knochenschrot, auch gereinigt, 

auch nicht entleimt oder nicht entfettet. 
— Tiv, Nr. 2 IIIi —. 

Mit Gültigkeit vom 5. Juli 1915 wird 
für den Bereich fast aller deutschen 
Bahnen bis auf Widerruf, ıängstens für 
die Dauer des Krieges, ein Ausnahme- 
tarif für „Knochen, Knochengrieß und 
Knochenschrot, auch gereinigt, auch 
nicht entleimt oder nicht entfettet“, ein- 
geführt- Die Frachtberechnung erfolgt 
für 5 t-Sendungen zu den Frachtsätzen 
des Spezialtarifs II, für 10 t-Sendungen 


zu den Frachtsätzen des Spezial- 
tarifs III, gekürzt um 20%. — Der Ta- 
rif erscheint in FEinzelausgabe zum 


Preise von 5 3 für das Stück. 
2. Ausnahmetarif für Düngemittel usw- 
— Tfv. Nr. 2 —. 

Mit Gültigkeit vom 5. Juli 1915 wird die 
mit unserer Bekanntmachung vom 8. Ja- 
nuar 1915 eingeführte Ergänzung des 
Ausnahmetarifs (Aufnahme von gerei- 
nigten Knochen) aufgehoben. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 1, Juli 1915. (1184) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn - Güterverkehr. 
Heft C 2. 

Mit Gültigkeit vom 5. Juli 1915 wird 

die Station Grevenbrück (Westf.) als 


Empfanssstation in °‘ den Ausnahme- 


tarıf[ 7d (Schwefelkiesabbrände zur 
Entzinkung) aufgenommen. 
Elberfeld, den 29, Juni 1915. (1181) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 2r für landwirtschaft- 
liche Geräte usw. nach Ostpreußen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1915 wird 
der Ausnahmetarif neu ausgegeben. 
Gleichzeitig wird er auf Steinschlag zum 
Wegebau ausgedehnt. Die Abteilung C© 
des Warenverzeichnisses (Kolonialwaren 
usw. an Kommunalverwaltungen) bleibt 
bis zum 30. September 1915 in Kraft 
(Preis der Neuausgabe 5 3). Abzüge 
sind durch die Güterabfertigungen sowie 
durch das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz, zu beziehen. 
Berlin, den 29. Juni 1915. (1170) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 2p für Abfall-Salpeter- 

säure von 30-36? Be. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1915 wird 
die Station Hohnstorf als Versandstation 
einbezogen. Auskunft geben die betei- 
listen Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 

Berlin, den 29. Juni 1915. (Gbkral) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gemeinsames Heft für den Wechsel- 
verkehr deutscher Eisenbahnen. 
Am 1. Juli 1915 tritt ein Nachtrag 6 
in Kraft; er enthält Änderungen der Ab- 

schnitte A, B, D7, F und H. 
Berlin, 28. Juni 1915. (1172) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 21IIk für Steinkohlen 

usw. nach Stationen in Ostpreußen sowie 

nach Danzig usw. zur Verschiffung nach 
Ostpreußen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1915 wird 
im letzten Satz des Abschnittes I (Zif- 
fer 4) das Wort „Originalfrachtbriefe“ 
in „Duplikatfrachtbriefe“ geändert. Aus- 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher ES GA Eve naltungon 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. Mühlenfels in Berlin. 


kunft geben die beteiligten Güterabfer- 
tigungen sowie das Auskunftsbureau 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 28. Juni 1915. (1173) 
Königliche Fisenbahndirektion. 


Ost- Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehn 
Heft 1 und 2. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1915 werden 
die Stationen Boyadel, Kienberg, Klei- 
nitz und Trebschen in den Tarif einbe- 
zogen. Nähere Auskunft erteilen die 
beteilisten Güterabfertigungen. 

Berlin/Wien, 28. Juni 1915. N 
Königliche Eisenbahndirektion. — K. 

Österreichische Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für die Beförderung von 

Steinkohlen usw. vom Ruhrbezirk zum 

Betriebe von Eisenerzbergwerken und 

Hochöfen einschl. des Röstens der Erze 

nach den Stationen des Siegerlandes usw. 
vom 1./11. 11. 

Die Station Stift Keppel-Allenbach 
wird bestimmt am 8. Juli d. J. eröffnet 
werden. Sie wird von diesem Tage ab 
als Empfangsstation in die Abteilung A 
aufgenommen und gleichzeitig die Sta- 
tion Hilchenbach mit sämtlichen Angaben 
gestrichen. 

Näheres bei den beteiligten Güterab- 


fertigungen. 
Essen, den 28. Juni 1915. (1176) 
nel PisSnBBunireF vion. 


Badisch® an Gütertarif. 

1. Die Entfernung Grötzingen- 
Passau Hbf (Seite 150) ist von 
432 km zu ändern in 462 km; 

2. Bei Helmstadt ist zu streichen: 


3. Die Anwendungsbedingungen des 
Ausnahmetarifs 6a (Steinkohlen 
usw.), werden für die Dauer des 
Krieges wie folgt ergänzt: 

„Bei Verwendung belgischer oder 
französischer Wagen, die keinen dem an- 
geschriebenen Ladegewicht entsprechen- 
den Laderaum besitzen, wird die Fracht 
für das wirklich verladene Gewicht, min- 
destens für 10 t, berechnet, wenn der 
Laderaum voll ausgenutzt ist. Hierbei 
ist es zulässig, daß an Stelle eines 10- 
oder 15-t-Wasens zwei belgische oder 
französische Wagen geringeren Ladege- 
wichts benutzt werden.“ 

München, den 28. Juni 1915. (1168) 
Tarifamt der K. B. Staatseisenbahnen 

rechts des Rheins. 


Böhmisch-Bayerischer Kohlenverkehr. 
Tarif vom 1. Januar 1910. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1915 
an a Fr a Kur die Stationen 
sch:Hoferstraße um 
Asch: Stadt um 2 K \ 10000 kr 
erhöht. 

München, 28. Juni 1915. (1167) 

az der K. De St.-E.-B. 


DBalicch: Württeinbergischer ‚Güter. 
verkehr, 

Auf den 1. Juli 1915 wird die Station 
Laucherthal in den Ausnahmetarif 7b 
für Puddelofen- und Schweißofenschlacken 
aufgenommen. Näheres in unserem Ta- 
rifanzeiger. Außerdem wird mit sofor- 
tiger Gültigkeit die Tarifentfernung 
Hasel (Baden)-Waldsee in 193 be- 


richtigt. 
Juni 1915. (1166) 


Karlsruhe, den 27. 
Gr. Generaldirektion der Staatseisenb. 


Stiaats- und Privatbahngüterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 5. Juli d. J. werden 


gegen jederzeitigen Widerruf im Aus- 
nahmetarif 9 des Tarifheftes CO 2e 
neue bezw. ermäßigte Frachtsätze 
für Eisen und Stahl des Spezial- 
tarifs II von den oberschlesischen 
Eisenversandstationen nach verschie 
denen Empfangsstationen in den 


Provinzen ÖOst- und Westpreußen, Pom- 
mern und Brandenburg eingeführt, 
Nähere Auskunft erteilt unser Verkehrs- 
bureau in Kattowitz. (1180) 
Kattowitz, den 29. Juni 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. , 

Mit Gültigkeit vom 16. Juli 1915 via 
die Station Esgesin des Direktions- 
bezirks Stettin als Eimpfangsstation in 
den Ausnahmetarif 8a für Gießerei-Roh- 
eisen aufgenommen. 

Erfurt, den 29. Juni 1915. (1177) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- 
Heft A. Tfv.5 
Zu B. Besondere Tarifvorschriften. 
£) Frachtnachlaß bei Aus- 
nutzung des Ladegewichts. 
Mit Gültigkeit vom 5. Julii 1915 wird 
im Abschnitt „II. Geltungsbereich“ nach- 
getragen: Be 
a) bei Mecklenburgische Friedrich 
a len die Anmerkungs- 
zahl 13, 


und Privatbahn-Güterverkehr. 


b) am Fuße der Seite folgende Anmer- 


kung: 

13. Im Verkehr mit Stationen 
der Schmalspurstrecke Doberan- 
Arendsee wird der Frachtnachlaß 
bei Erfüllung der Anwendungs- 
bedingungen für die gesamte 
Beförderungsstrecke — Schmal- 
und Vollbahnstrecke — nach 
Maßgabe des auf der Vollbahn 
verwendeten Wagens gewährt. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz, 

Berlin, den 30. Juni 1915. (1178) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verdingungen. 


Die Ausführung des Steinschlagein- 
baues auf eine Gleislänge von rund 800 
Meter im Bezirk der 32. 
auf dem Hamburg-Lehrter Bahnhof in 
Berlin soll öffentlich vergeben werden. 
Die Verdingungsunterlagen können im 
Zimmer 28 des unterzeichneten Betriebs 
amtes eingesehen werden. auch können 
Angebotshefte, soweit solche vorhanden, 
gegen Zahlung von 050 MA in der Kanz- 
lei, Zimmer 33 hierselbst bezogen wer- 
den. Die Beträge sind’ in bar zu zah- 
len oder portofrei unter Beifügung von 
5 x Bestellgeld (Briefmarken ausge- 
schlossen) einzusenden. Die Angebote 
sind verschlossen mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Bettungsernewerung im 
Bezirk der 32. Bahnmeisterei in Berlin, 
Hamburger PB£.“, versehen bis zum 
Donnerstag, den 135. Julisısz 

vmormittags’ll Uhr f 
nach hier einzureichen: Die Öffnung 
der eingegangenen Angebote findet zu 
vorbenannter Zeit in Gegenwart der 
etwa erschienenen Bieter statt. Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. 

Berlin NW 40. Invalidenstr. 51. (1179) 

Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 3 
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deutscher 


Volkswirtschaft und Verkehr des kriegführenden Frankreich. 
(Schluß aus Nr. 51.) 


H. Seeschiffahrt. 


Frankreich, vondrei Meeren, dem Kanal, dem Atlantischen 
‘Ozean und dem Mittelmeer bespült, besitzt an sich günstige Be- 
dingungen für die Seeschiffahrt. Aber der französische Schiffs- 
‚verkehr verteilt sich auf eine große Zahlvon Häfen. Nicht 
‚weniger als 69 Häfen werden auf Kosten des Staates unterhalten. 
‚Deutschlands Stärke beruht zum großen Teil auf der Zusammen- 
drängung seiner Schiffahrt in ganz wenigen aber vortrefflich 


ausgestatteten Häfen, die überdies ein sehr viel größeres Hinter- 


| 
| 


land besitzen als die französischen. Hierzu kommt, daß 
die Mehrzahl der französischen Häfen am Reiseweg der den 
Kanal durchlaufenden fremden Schiffe liegt, gegen deren Wett- 
bewerb die heimische Schiffahrt schwer ankämpft. Im übrigen 
‚ist die Seefahrtsentwicklung eines Landes vor allem auch von dem 
Unternehmungsgeist seiner Bevölkerung und von der Blüte seines 
Handels und seimer Industrie abhängig. Und in dieser 
‚Beziehung hat sich Frankreich in den letzten 50 Jahren nur wenig 
»ntwickelt. Frankreichs beste Seeleute liefert die Bretagne. 
Aber der Bretone besitzt weniger Neigung und Veran- 


agung für den Seehandel als für den Fischfang. Auf 
lie politischen und wirtschaftlichen Verhältnisse Frank- 
"eichs ist es zurückzuführen, daß Frankreichs einst 


»eherrschende Handelsschiffahrt trotz reicher staatlicher Unter- 
‚tützung durch Bauprämien und Betriebszuschüsse 
‚owohl von Großbritannien, alg auch von den Vereinigten Staa- 
en, Deutschland und neuerdings auch von Japan überflügelt 
vorden ist. Seine Handelsmarine nimmt heute mit 1,46 Millionen 
T die fünfte Stelle nach Großbritannien, den Vereinigten 
'taaten, Deutschland (3.15 Millionen RT) und Japan ein. Frank- 
eichs wichtigste Schiffahrtsgesellschaften sind die Message- 
Ki Maritimes (befahren von Marseille das östliche Mittel- 
ıeer, Asien und Australien) und de CompagnieG&6n6ral e 
(ransatlantique (befährt von Havre 
Mittelmeer und Amerika). 


das westliche 


Von den 24 Welthäfen der Erde besitzt Frankreich zwei, 
Marseille und Le Hävre. Marseille, die alte Griechen- 
stadt Marsilia, ist Frankreichs größter Hafenplatz und Hauptsitz 
seiner Reederei. Nirgends in der Welt kann man technisch voll- 
kommenere Umschlagseinrichtungen sehen, als in Marseille, be- 
sonders auch für den Kleinverkehr und das Einladen der Güter 
aus dem Schiff in den Eisenbahnwagen. Nach den genannten 
sind Cherbourg, Bordeaux, Boulogne und Dünkirchen Frank- 
reichs wichtigste Handelshäfen. Die wichtigsten Kriegshäfen sind 
Toulon, Cherbourg und Brest. 

Im Jahre 1913 ist in Frankreich ein dem Marineministerium 
unterstelltes Unterstaatssekretariat für die Handelsmarine, ferner 
eine seemännische Hochschule in Hävre geschaffen worden. 

Auch sonst läßt sich die Regierung die Entwicklung der Han- 
delsmarine sehr angelegen sein. Das Budget für 1914 enthält 
32 Mill. Franken an Subventionen für die Seeschiffahrt, 
aber die nicht unterstützten Gesellschaften, die hauptsächlich 
das Frachtgeschäft betreiben, haben: bessere finanzielle Erfolge 
zu verzeichnen, als die stark unterstützten Messageries Maritimes 
und die Compagnie Generale Transatlantique. 


I. Binnenschiffahrt. 


Frankreich besitzt eine hochentwickelte Binnenschiffahrt. Die 
volkswirtschaftliche Bedeutung der Wasserstraßen wurde in 
Frankreich früher »rkannt als in irgend einem anderen Lande 
Europas. Schon unter Heinrich IV und dessen Minister Sully 
um die Wende vom 16. auf das 17. Jahrhundert, dann aber vor 
allem unter Ludwig XIV und der Colbertschen Merkantilpolitik 
hat man begonen, die großen Flußnetze durch Kanäle zu ver- 
binden. 

Die wichtigsten und verkehrsreichsten Wasserstraßen liegen in 
dem flachen und wirtschaftlich entwickelteren Norden. Zentra- 
listisch wie das Eisenbahnnetz ist auch Frankreichs 
Wasserstraßennetz. Von Paris aus führen leistungsfähige Schiff- 
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fahrtstraßen nach allen Richtungen. Die Seine, auch für klei- 


nere Seeschiffe fahrbar, verbindet die Hauptstadt mit Rouen und: 


le Hävre, das Kanalnetz der Oise und Somme führt von Paris über 
St. Quentin und Amiens nach Calais und Dünkirchen einerseits 
und durch das Kohlen- und Industriegebiet nach der Schelde und 
dem belgischen Kanalnetz andererseits. Der Rhein-Marne-Kanal 
verbindet die Hauptstadt mit Nancy und durch die Zaberner Lücke 
mit Straßburg und dem Rhein, während der Rhein-Rhone-Kanal die 
Lücke von Belfort zur Verbindung von Basel-Straßburg mit dem 
Süden Frankreichs benützt. Sämtliche großen Flußnetze sind 
durch Kanäle miteinander verbunden. So können die Lastschiffe 
von einem Ende des Landes zum anderen und von einem Meere 
zum anderen gelangen. 

Die bessere Ausgestaltung des französischen Wasserstraßen- 
netzes war ein Bestandteil des bekannten Freycinetschen 
Programms von 1879. Das auf diesem Programm beruhende 
Gesetz unterscheidet zwischen Haupt- und Nebenwasserstraßen. 
Die Hauptwasserstraßen sollen einheitliche Mindestabmessungen 
erhalten und demzufolge so ausgebaut werden, daß die belgische 
Penische (peniche flamande), ein Schiff von 300 t mit 1,3 m Tauch- 
tiefe, überall verkehren kann. 1906 waren über 6000 km auf die 
hierfür erforderliche Mindesttiefe von 2 m gebracht. Auch die 
weitere Forderung des Freycinetschen Programms, die Verstaat- 
lichung aller Wasserstraßen, ist fast vollständig durchgeführt. 
Dagegen sind von den 2400 km neuer Wasserstraßen, die das Ge- 
setz vorgesehen hatte, bis jetzt nur etwa 300 km hergestellt: Der 
Eifer in der Bereitstellung der notwendigen Mittel erlahmte. » 1903 
wurde ein Gesetz angenommen, nach welchem zu neuen Kanälen 
von den Beteiligten mindestens die Hälfte der Kosten aufgebracht 
werden soll. 

Das Freyceinetsche Programm enthielt auch die Ausführung 


des Nord-Kanals Compiegne-Douai, der eine zweite 
Verbindung von Paris nach den Kohlenfeldern von 
Valenciennes und Mons hätte herstellen sollen, bisher aber 
nicht zur Ausführung kam weil es nicht selang 


die Beteilisten zu den Kosten heranzuziehen. Der Kanal 
befindet sich ietzt im Bau, Die gewaltigen Arbeiten, von denen 
man bei der Bereisung des Kriegsschauplatzes zwischen St. Quen- 
tin und Peronne ein anschauliches Bild gewinnt, sind durch den 
Krieg auf unabsehbare Zeit unterbrochen worden. 

Die Länge aller Wasserstraßen Frankreichs beträgt 16 733 km, 
von denen jedoch nur etwa 11000 km noch befahren werden. Die 


Gesamtlänge aller deutschen Weasserstraßen ist 15300 km. 
Von den Flüssen sind als Schiffahrtswege nur die Rhöne 
und die Seine von Wichtigkeit, die Seine trägt von 
Rouen bis Corbeil Lastkähne von 1100 t Tragfähigkeit. Die 
iibrigen wichtigeren Wasserstraßen sind Kanäle oder 
kanalisierte Flüsse. Die Rhöne ist sehr reißend, die Seine 


besitzt einen stark gekrümmten Lauf, sodaß der Schiffahrtswee 
doppelt so lang ist als die Luftlinie. Wie der Eisenbahnverkehr 
so ist auch der französische Wasserstraßenverkehr kaum halb so- 
eroß als der deutsche (im Jahre 1912: 41 Millionen Tonnen 
segen 93 Millionen Tonnen in Deutschland). 

Die bedeutendsten Binnenschiffahrtshäfen sind Paris, 
Rouen und Dünkirchen, Paris wird im Umfang seines Wasser- 
verkehrs auch von keinem der französischen Seehäfen erreicht. 

Bis in die neueste Zeit war die französische Wirtschaftspolitik 
den Wasserstraßen außerordentlich eünstie,. Neue Wasserstraßen 
wurden gebaut, bestehende verbessert. Die Eisenbahnen wurden 
in der Einführung ermäßigter Wettbewerbstarife beschränkt, da- 
gegen wurde ihnen die Anlage von Wasserbahnhöfen für den Um- 
schlag zwischen Bahn und Binnenwasserstraße auferlegt. Ein 
‚nationales Schiffahrtsamt“ wurde gegründet, das der 
Entwicklung der Binnenschiffahrt in Verbindung mit dem Eisen- 
Iıhnwesen dienen soll, und bereits wird in wirtschaftlichen Zeit- 
schriften vor neuen Projekten gewarnt, bei denen die Vorteile 
nicht mehr im richtigen Verhältnis zu den Kosten stehen, 

Das Proiekt eines Nord-Ost-Kanals, der die Erzbecken 
von Longwy und Briey und das Luxemburger Hochofen- und 
lirzrevier mit dem nordwestlichen Industriegebiet und mit Dün- 


AN 
kirchen durch eine Hauptwasserstraße für 300-t-Schiffe verbin- 
den und die bisher zum großen Teil nach deutschen Hütten- 
werken ausgeführten Minetteerze der französischen Verhüttung 
und Verwertung erhalten soll, hat bisher greifbare Gestalt nicht 
angencmmen. 


K. Straßenverkehr. 


Frankreich ist das Vaterland des modernen Straßenwesens 
Schon unter Heinrich IV. und dessen Minister Sully, insbesondere 
aber unter Ludwig XIV. und Colbert (7 1683) wurde mit dem 
Ausbau des Straßennetzes begonnen. Einen kräftigen Anstoß zu 
dessen weiterer Verbesserung gaben die Kriege Napoleons I, der 
im Interesse seiner Truppenbeweeungen auf den Ausbau des 
Straßennetzes bedacht war und 1800 bis. 1812 über 300 Millionen 
Franken für diesen Zweck aufwendete In anderen Ländern 
folete man seinem Beispiel. Frankreich besitzt heute über 
100000 km Straßen. Mittlerweile ist es allerdings auch in der 
Ausdehnung des Straßennetzes von Deutschland überflügelt wor- 
den, Die großen französischen Staatsstraßen (routes nationales 
1906: 38179 km) sind nach einem großen Plan möglichst zerad- 
linig angelegt und von ungewöhnlicher Kronenbreite, von der 
allerdings jetzt kaum mehr die Hälfte in kunstmäßigem Oberbau 
(Pflaster oder vorzüglichem Makadam) unterhalten wird. Vor- | 
treiflich sind die Orientierungseinrichtungen an den Abzwei- 
gungen. Außerdem trägt jeder Kilometerstein die Entfernungs- | 
angaben nach den nächsten Hauptorten und die Straßennummer, 
was insbesondere dem Kraftwagenverkehr unschätzbare Dienste | 
leistet. Der gewaltige Verkehr hinter unserer Front hat den Ober- 
bau der Straßen in dem von uns besetzten Gebiet stark mitge 
nommen. Die Heeresverwaltung sorgt für notdürftige Instand 
haltung. 


schem Erfindungsgeist seine Entstehung, aber Frankreich hat das 
Automobil ausgebildet und in den Verkehr eingeführt. Das Jahr 
1895 mit dem berühmten Automobilrennen Paris-Bordeaux gilt 
gemeinhin als das Geburtsjahr des modernen Kraftwagens, Seit 
dem hat sich in Frankreich eine bedeutende Kraftfahrzeugindustrie 
entwickelt. | 


L. Luftverkehr. 


Die Erfindung des Flugzeugs baute wie die des Kraftfahr- 
zcugs auf deutschen Versuchen und Vorarbeiten (Lilienthal) auf. 
aber auf französischem Boden ist das Flugzeug zum brauchbaren 
Verkehrsmittel ausgebildet worden. KugelballonundLenk 
ballon sind gleichfalls in Frankreich zuerst aufgestiegen, aber 
die deutschen Zeppeline haben sich den französischen „Diri- 
geables“ halbstarren Systems an Geschwindigkeit, Leistungsfähig- 
keit und Aktionsradius weitaus überlegen gezeigt, 


| 
Der Kraftwagen mit Verbrennungsmotor verdankt deut- | 
| 


Fi 
M. Postwesen., 


Das Postwesen in den Großstädten, insbesondere in Paris, ist f 
vortrefflich eingerichtet und der Verkehr wird rasch und zuver- 
lässig bedient: aber die Einrichtungen in der Provinz und insbe 
sondere auf dem flachen Lande sind den deutschen nicht gleich- 
wertig. Frankreich hat kaum ein Drittel der Postanstalten 
Deutschlands, sein Postverkehr ist nur wenig über halb so stark 
wie derjenige Deutschlands, Auch das Telegraphen- und Fern- 
sprechnetz bleibt weit hinter dem deutschen zurück. Nur in der | 


Länge seiner Unterseekabel ist- uns Frankreich überlegen. 
N. Schlußbetrachtung. ©. 


Frankreich hat zu Anfang des vorigen Jahrhunderts unter dem 
ersten Napoleon den Höhepunkt seiner politischen und in den j 
1850er Jahren auch den Höhepunkt seiner wit. | 
schaftlichen Machtstellung erklommen, en j 
dem «es seitdem langsam wieder herabzusteigen be 
gann. Seine Volksvermehrung steht so gut wie still, 
sein wirtschaftliches Zuwachsprozent nimmt ab, sein Eisenbahn- 
wesen will sich trotz hochentwickelter Technik und wirtschaft | 


hi 
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licher Verwaltung nur wenig entwickeln, seine See- und Binnen- 
schiffahrt kommt ungeachtet kräftiger staatlicher Unterstützung 
nicht recht voran. Der sozialhygienische Fortschritt marschiert 
langsam, infolge der ungeheueren Zentralisierung des gesamten 
Kultur- und Wirtschaftslebens stockt die Entwicklung in der Pro- 
vinz. In den französischen Provinzstädten ist wenige von dem 
Gewerbefleiß, der Baulust und wirtschaftlichen Entwickluneskraft 
wahrzunehmen, die unsere deutschen Mittelstädte auszeichnet. 


Frankreich ist in die Reihe der alternden Staaten ge- 
treten. Freilich darf man von Alterserscheinungen imLeben der 
Völker nur mitEinschränkung sprechen. Dem Alter des natürlichen 
Organismus folgt der Tod. Die Völker sterben nicht, Im Leben 
der Völker bedeuten die Erscheinungen des Niederganges nur 
rückläufige Bewegungen in der Linie ihrer Entwicklung. Das 
Leben der Völker folgt dem „Wellengesetz der zeschichtlichen 
Entwicklung‘ (Ostwald). Auch der Niedergang erreicht früher 
oder später seinen tiefsten Punkt und macht wieder einer Auf- 
wärtsbewegung Platz, wenn sich im Volke Männer finden, die mit 
prophetischem Blick die dem Verfall zutreibenden Kräfte erkennen. 
/ sich ihnen entgegenwerfen und ihre Volksgenossen neuen Zielen 
| zuführen. 
| In den vorstehenden Ausführungen wurde gezeiet, daß in 
‚ Frankreichs Kultur- und Wirtschaftsleben in den beiden letzten 
Jahrzehnten neben überwi iegenden Anzeichen des Niedergangs doch 
auch Ansätze zutage getreten sind, die als Resungen innerer 
Entwicklungskraft gedeutet werden können, Aber Frankreichs 
führende 


ji 


Politiker haben die Schäden, an denen 

der wirtschaftliche Organismus ihres Vaterlandes leidet, 

' nicht erkannt oder nicht erkennen wollen. Sie haben 
zwar das Budget mit den Ausgaben für allerlei 
kleine Maßnahmen helastet, sind aber den erofßen wirt- 


schaftlichen und sozialen Problemen aus dem Wege gegangen, sie 
‚ haben gegenüber der Arbeiternot in der Landwirtschaft und In- 
' dustrie die Augen verschlossen, erst spät und nur dem unmittel- 

‚ baren Zwange der Verhältnisse gehorchend mit der sozialen Für- 
' sorge für die arbeitenden Klassen begonnen, nichts für die Volks- 
‚ gesundheit und für die Beseitigung der Mißstände im Wohnungs- 
‚ und Siedelungswesen und wenig für die wirtschaftliche Hebung 
' der bäuerlichen Bevölkerung und für die Verbesserung der land- 
‚ wirtschaftlichen Technik in den abgelegenen Teilen des Landes 
' getan. 


Die Lage der unteren Schichten in Stadt und Land hat sich in 

| den letzten Jahrzehnten, trotz des wirtschaftlichen Aufschwungs 
und trotz aller Arbeitsamkeit und Sparsamkeit der Bev ölkerung. 
nicht merklich verbessert, während Luxus und übermütiges Wohl- 
| leben in den oberen Klassen zugenommen haben. Dadurch haben 
sich die Klassenunterschiede verschärft. Sie spiegeln sich wieder 
in der (immer tiefergehenden Erbitterung der politischen Parteien 
segeneinander, Die radikalen Elemente haben an Einfluß ge- 
-  wonnen, der Syndikalismus, der an die Stelle des gewerblichen 
Kampfes zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer den politischen 
Klassenkampf setzt und seine Ziele durch Streik und Sabotage 
zu erreichen sucht, hat in der Arbeiterschaft an Boden gewonnen 
und bereits das Verkehrspersonal ergriffen, ohne daß es gelungen 
wäre, im Parlament eine Mehrheit für ein kräftiges Vorgehen 
‚gegen diese Gefahr aufzubringen. Die Korruption in den par- 
‚lamentarischen Kreisen und die Aufwühlung der Leidenschaften 
‚durch politische Skandale haben unausgesetzt Fortschritte gemacht. 
‚Journalismus und Berufsparlamentariertum — seit 1906 sind die 
‚„Ehrengelder‘ der Abgeordneten auf 15000 Franken erhöht — 
‚schmeichelten um ihrer egoistischen Interessen willen den Trieben 
‚der Masse und sagten dem Volke nur, was seine nationale Eitelkeit 
gern hörte, Die unfruchtbare „Revanche“ trat immer mehr in 
den ‚Vordergrund. „Selbst ganz links stehende Politiker glaubten 
sie,“ wie der sozialistische Parteiführer und jetzige Minister Marcel 
Sembat 1913 schrieb, „in Wahlzeiten nicht mehr entbehren zu 
können.“ Erst als es zu spät war, sollte das ernüchterte Volk er- 


| kennen, wohin die frivole Politik einer eigenmächtigen Oligarchie 
es geführt hatte. 


Die Revanchepolitik hat das Land aber auch wirtschaftlich 
zugrunde gerichtet. Sie ließ kein Vertrauen in eine friedliche 
und gesicherte Zukunft aufkommen. Dadurch hat sie die Ent- 
faltung der wirtschaftlichen Kräfte des Landes verhindert und 
die an sich schon bestehende Abneigung des französischen 
Kapitalbesitzes gegen die Beteiligung an einheimischen Unter- 
nehmungen verstärkt und die Ersparnisse der Nation mehr und 
mehr in das Ausland getrieben. Dafür sind die Rüstungslasten 
allein von 1905 bis 1914 um über die Hälfte gestiegen, sie werden 
nach dem Budget für 1914 — auf den Kopf der Bevölkerung be- 
rechnet — nur von denen Großbritanniens übertroffen. Die Ein- 
führung der dreijährigen Dienstzeit hat zwar die Wehrkraft 
keineswegs im Verhältnis der Mehrbelastung gesteigert, sie ist 
aber die Ursache des fast eine halbe Milliarde betragenden Fehl- 
betrages im Budget. Die Lage des französischen Geldmarktes 
und der Staatsfinanzen beim Ausbruch des Krieges zeigt, wohin 
selbst eine so reiche Nation in verhältnismäßig kurzer Zeit durch 
politische Mißwirtschaft gebracht werden kann. 

Freilich wäre es verfehlt, deswegen mit einer baldigen 
finanziellen Erschöpfung Frankreichs zu rechnen. Dafür ist sein 
Wirtschaftskörper innerlich noch zu gesund. Schatzscheine wird 
man, wenn man hinlänglich günstige Bedingungen bietet, auch 
ferner noch unterbringen und die Bank muß auf Befehl weitere 
Vorschüsse hergeben. Was aber nach dem K riege sein 
wird, danach fragt die namenlose Erbitterung und der schwer 
verständliche Optimimus der führenden Politiker nicht. 

Die Beteiligung Italiens wird die Dauer des Krieges verlängern 
und die Kosten erhöhen. Der Krieg von 1870/71 hat die fran- 
zösische Schuld mit 9% Milliarden Franken belastet, davon wur- 
den allerdings 2 Milliarden am 27. Juni 1871 in sechs Stunden ge- 
zeichnet, während die 3%-Miliarden-Anleihe vom Juli 1872 mit 
377% Milliarden überzeichnet wurde — ein Schauspiel französi- 
scher Selbstgefällickeit, aber auch nur ein Schauspiel. Nach den 
oben mitgeteilten Köbnerschen Ber echnungen wird der Krieg — 
ohne Kriegsentschädigung — Frankreich bei einjähriger Dauer 
mit mindestens 231, Milliarden Erhöhung der Staatsschuld bei 
einem Volksvermögen von 287 Milliarden Franken und mit einer 
50 proz. Steigerung aller Staatsausgaben belasten. Jeder fol- 
sende Kriegsmonat wird diese Belastung um 2 Milliarden Schuld 


oe 


und 4 % jährliche Ausgabensteigerung erhöhen. 


Die dreijährige Dienstzeit beansprucht in Frank- 
reich im Frieden 65 % der erwerbstätigen männlichen Be-: 
völkerung, in Deutschland: erfordert das Friedensheer nur 39%. 
Die Zahl der Gefallenen soll’ nach einem französischen Geheimbe- 
richt Ende Januar schon 450 000 betragen haben. Die Ver- 
luster an Volkskraft Tote und erwerbsunfähige 
Invaliden — wird man am Erde des Krieges auf weit über 
1 Million, also über 5 % der erwerbsfähigen männlichen Be- 
völkerung schätzen dürfen. Unter solchen Umständen wird auch 
der tragfähige Organismus der französischen Volkswirtschaft 
den Schaden nicht mehr gut machen können, den die Politik 
angerichtet hat. Frankreich wird seine Rüstuneslasten nicht 
länger aufrecht erhalten können, es wird, wenn es sich nicht 
firanziell verbluten und von seinem bisherigen Einfluß auf die 
Wirtschaft und Kultur der Welt den letzten Rest verlieren, und 


wenn es nicht immer wieder den Schauplatz verheerender 
Kriege abgeben will seine gesamte Po litik neu 
orientieren und eine Verständisunge mit den Zen- 
tralmächten suchen müssen, damit an die Stelle der 


lediglich im englischen Interesse liegenden Politik ‚des euro- 
päischen Gleichgewichts“, jener immer wieder bis zur Explosion 
sich steigernden Spannung feindlicher Kräfte, eine Politik des 
friedlichen wirtschaftlichen Zusammenarbeitens 
der Kulturnationen des europäischen Festlandes treten kann. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Die Frage der Neuordnung der schweizerischen Bundesbahnverwaltung und ein schweizerisches 
Urteil über deutsches Eisenbahnwesen. 


Seit längerer Zeit wird in der schweizerischen Fachpresse und 
in der Öffentlichkeit die Notwendigkeit einer Neuordnung der 
Bundesbahnverwaltung erörtert und auf Mittel und Wege ge- 
sonnen, um eine bessere Verzinsung des Anlagekapitals der 
Bundesbahnen zu erzielen-. In einer Reihe sehr lesenswerter 
Aufsätze sucht die angesehene ‚N. Zürcher Ztg.“ nachzuweisen, 
daß das Hauptübel in der Schwerfälligkeit des Verwaltungs- 
apparates und in dem überaus kostspieligen Beamtenkörper 
liege. Zahlreiche Gegenüberstellungen mit ausländischen Ver- 
waltungen und ziffernmäßige Nachweise werden zum Beweise 
angeführt. Am Schlusse seiner eingehenden Untersuchungen 
kommt dann der ungenannte Verfasser zu einem wohl sehr über- 
trieben abfälligen Urteil über die „Vielregiererei“ bei den 
Schweizerischen Bundesbahnen. Diese hätten sich 1908, da sie 
bei einer Betriebszahl von 72,82%, d. h. bei einer Rente von 
nur 3% ihres vortrefflichen Verkehrsnetzes angelangt gewesen 
seien, endlich zum Bremsen entschlossen. ‚Sie haben aber die 
überflüssigen Verwaltungsräder und die eigentlichen Brems- 
schuhe ihrer mittlern und obern Verwaltungsmaschine noch 
nicht beseitigt, sondern in der Hauptsache das Sparen nach 
unten verlegt... ..“ Weiter schildert Verfasser den nach seiner 
Ansicht viel zu schwerfälligen Geschäftsgang bei der genannten 
Verwaltung und geht dann zur Darstellung des Betriebes bei 
ausländischen Verwaltungen über. So sagt er von den deut- 
schen Eisenbahnen: „Deutschland, das wir hier mit 
Rücksicht auf seine bewiesene Leistungsfähigkeit in Verkehrs- 
sachen vorbehaltlos erwähnen dürfen, hat in den letzten 
20 Jahren überall, wie im Staatswesen überhaupt, so auch bei 
den Verkehrsanstalten sehr weitgehend und vorbildlich der- 
artig dezentralisiert, daß alle Kräfte seiner Riesenorganisation 
ungeschmälert zur nützlichen Wirksamkeit gelangten. Es hat 
alle Doppelspurigkeit sorgfältig ausgeschaltet, den Geschäfts- 
gang klar, rasch und ergiebig gestaltet. Durch alle Instanzen 
hindurch ist die Einheit der Sache und ihrer Zuständigkeit ge- 
wahrt, mit einer fast automatischen Macht- und Pflichtvertei- 
lung auf die sachlich meistkundigen unter den örtlich nächst- 
stehenden Organen. So vereinigt an der wirklich ausübenden 
Stelle eine Hannd alle die vielen Zweige der Einzeltätig- 
keiten, die sich bei uns zum Schaden des Ganzen aus Mißver- 


ständnis oder Rivalität so oft bekämpfen, Die übrige, für ge- 
wöhnlich ausreichende Kompetenz liest beim nächsten Bezirks- 
amt, Alles in möglichst ausschließlicher Einzelverantwort- 
lichkeit des Anordnenden, d. h. des Aktenverfassers selbst, der 
in der Regel selbst und einzig unterschreibt- 
wächst jedes Bureau und jeder ausgelernte Beamte in selbstän- 
dige Aufgaben hinein. Durch die damit erzielte Schaffens- 
freudigkeit und -tüchtigkeit sieht sich der Oberstleitende immer 
mehr entlastet für das wirklich Allerwichtigste. 
aufgebaute Verwaltung bürgt für einfache, klare Vorschriften, 
diese wiederum für ein mitdenkendes Personal. Kraftvolle Ein- 
heit der Leitenden und der Grundsätze verrichten auch im 
Verkehrswesen wahre Wunder. In einem solchen Programm, 
wie es die Monarchie der demokratischen Republik, die bisher 
so ziemlich in allem das Gegenteil tut, als bewährtes Vorbild 
zeigt, liegt auch für uns der Schlüssel zum Geschäftserfolg.“ 
Diese rückhaltlose Anerkennung des Wertes kraftvoller, ein- 
heitlicher Leitung und Verwaltung in einem monarchischen 
Staate durch eine so angesehene Zeitung der Schweizer Demo- 
kratie ist besonders bemerkenswert, Indessen liegt ja die 
Hauptschwierigkeit bei der Neuordnung der Bundesverwaltung 
darin, daß, wie Weißenbach einmal betont hat, jede Verwal- 
tungsänderung in der Schweiz auf einem Ausgleich geschäft- 
licher und politischer Forderungen beruhen müsse. Bei der 
Schwierigkeit eines solchen Ausgleichs ist es verständlich, 
weshalb sich die Bundesregierung mit den Vorschlägen nicht 
beeilt. Wenig angenehm berührt war man daher, als in den 
letzten Tagen die Kommission des Ständerats gelegentlich des 
Geschäftsberichts für 1914 dringend eine durchgreifende Neu- 
ordnung forderte, als deren Ziel bezeichnet wird: „Die 
Schaffung einer klaren und zweckmäßigsen Kompetenzausschei- 


dung zwischen Kantonen und Bund und zwischen den einzelnen 


Instanzen selbst, die Regelung eines einfachen Verfahrens und 


Instanzenzuges und die möglichste Vermeidung oder doch Ver- 


ringerung der schädlichen Doppelspurigekeit innerhalb der eid- 
genössischen Verwaltung und zwischen den eidgenössischen 
und kantonalen Administrationszweigen.“ 
wird sich aber wohl der Bundesrat mit anderen dringlicheren 
Zeitfragen zu beschäftigen haben- 


Vorentwürfe zum Neubau der Berliner Großmarkthalle. 


Die am Stadtbahnhof Berlin Alexanderplatz errichtete „Zentral- 


markthalle“, wie sie mit Rücksicht auf ihre Bestimmung, den 
Mittelpunkt der Lebensmittelversorgung Berlins zu bilden, ge- 


nannt wurde, hatte sich bereits drei Jahre nach ihrer Vollendung 
als nicht ausreichend erwiesen. Der zur Entlastung errichtete 
Neubau, der im Jahre 1893 den gesamten Großhandel aufnahm, 
war seit dem Jahre 1901 gleichfalls am Ende seiner Autnahme- 
fähigkeit angelangt. Inzwischen hatte der gewaltige Aufschwung 
des Berliner Großmarktes Zustände geschaffen, die sich auf die 
Dauer nicht halten ließen. Gleichzeitig mit dem Raummangel 
machte sich die Unzulänglichkeit des Eisenbahnanschlusses und 


der Güterzuführung bemerkbar, da zurzeit täglich nicht mehr 
als 52 Wagen laderecht gestellt werden können. Die Stadt 


Berlin beschloß daher, diesen Mißständen durch den Bau einer 
Großmarkthalle ein Ende zu bereiten und erwarb im September 
1913 ein zu diesem Zwecke trefflich geeienetes Gelände Das 
167 230 am umfassende Grundstück liest im Nordwesten von: Berlin 
teilweise auf Charlottenburger Gebiet zunächst der Rinebahnhalte- 
stelle Beußelstraße. Der von der Eisenbahnverwaltung zuee- 
sicherte Eisenbahnanschluß wird eine gleichzeitige Laderecht- 
stellung von mindestens 150 Wagen ermöglichen lassen und hin- 
sichtlich seiner Erweiterungsmöglichkeit jeder nur denkbaren 
Entwicklung des Großmarktes Rechnung tragen. Ein besonde- 
rer Vorzug des Grundstücks ist seine Lage am Wasser, am Fuße 
des Großschiffahrtsweges Berlin-Stettin und in unmittelbarer 
Nachbarschaft des schon fleißig im Entstehen begriffenen West- 
hatens. Mit seiner langzestreckten Front von 1200 mi berührt es 
den Berlin-Spandauer Verbindungskanal, der bereits Kaimauern 
besitzt und als Wasserladungsstraße ausgebildet ist, so daß die 
Wasserfahrzeuge unmittelbar an der Kaimauer anlegen und die 
zu Wasser anlangenden Güter leicht vom Schiff in die Hallen be- 
fördert werden können. Zur Erlangung von Vorentwürfen für den 
Neubau der Großmarkthalle wurde im Herbst v. J, ein auf fünf 
Berliner Architekten beschränkter Wettbewerb “auszeschrieben. 
Auf die für die Wettentwürfe gestellten Bedingungen ist hier nicht 
näher einzugehen; erwähnt soll nur werden, daß z. B. für den 
Bahnanschluß die gleichzeitige Laderechtstellung von rund 150 


Güterwagen angenommen werden sollte und eine künftige Erhö- 
hung auf 250 Wagen zu berücksichtigen war. Für den. Wasser- 
anschluß war eine Vorrichtung verlangt, die eine Entladung so- 
wohl nach dem Keller der Großmarkthalle als auch nach der 
Uferstraße gestatten sollte. Von den eingegangenen Entwürfen 


brachte keiner eine in allen Teilen vollkommene Lösung der Bau- 


aufzeabe. Der ausgesetzte Preis wurde daher ie zur Hälfte den 
Entwürfen des Architekten Hermann Jansen und der Bauräte 
Reimer & Körte in Berlin zuerkannt. Diese beiden Vorentwürfe 
werden nun in Nr 32/33 des „Zentralbl. der Bauverwaltung“ ander 
Hand zahlreicher Abbildungen in ihren Einzelheiten besprochen. 
Den dortigen Ausführungen entnehmen wir einige Stellen, die 
a den verkehrstechnischen Teil der erwähnten Entwürfe Bezug 
aben. 

Der Entwurf der Bauräte Reimer & Körte sieht eine Unterbrin- 
gung der gefordertenStandflächen für 5Händlergruppen (insgesamt 
25 700 am) in drei Hallen vor- Die Baukosten für diese 3 Hallen 
und für das Dienstgebäude sind auf rund 13,9 Millionen Mark 
angegeben. Sehr eingehend sind in diesem Entwurf die Ingenieur- 
anlagen durchgearbeitet.”e Um einen Verkehr ohne Lagerung in 


der Halle zu ermöglichen, sind die Eisenbahnanlage, die Straßen 


sowie der Wasserweg unter sich in unmittelbare Verbindung 
gesetzt, so daß vom Wasser wie von der Eisenbahn unmittelbar 
auf Wagen geladen werden kann. Die Anordnung und Höhen- 
lage der Gleise ist so gewählt, daß eine gute Eisenbahnverbindung 
mit dem Kellergeschoß möglich wird. Für die nach den Welt- 
bewerbbedingungen geforderte Überdachung der Bahnrampen wird 
zur Vermeidung von verkehrstörenden Stützen dieErrichtung einer 
zweischiffigen Halle parallel zu den Hauptmarkthallen vorge 
schlagen, deren Säulenreihen zwischen den Gleisen stehen. Sehr 
weitgehend ist auch für den Verkehr mit Straßenfuhrwerken in 
dem Entwurf Vorsorge getroffen. Unter den besonderen Verkehrs- 
mitteln für die Güterbeförderung schlagen die Verfasser des Ent- 
wurfs Autokarren vor, d.h. frei bewegliche, elektrisch betriebene 
Plattformwagen mit einer Ladefähigkeit von etwa 2 t, die mit 
einer Geschwindiekeit von etwa 3 bis 4 m/Sek. gefahren werden 
können und sich bei großer Leistungsfähirkeit durch besondere 
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Wirtschaftlichkeit im Betriebe auszeichnen sollen- Bemerkt sei 
noch, daß sich mit der angedeuteten Überdachung der Bahnrampen 
das Preisgericht nicht zu befreunden vermochte, während die Be- 
arbeitung des Bahnanschlusses sein besonderes Lob gefunden 
hat. In dem sehr eingehend bearbeiteten Entwurf für das Ver- 
kehrswesen wurden zahlreiche Vorschläge gefunden, die für die 
Ausführung nützliche und dankenswerte Anregungen bieten, 
Abweichend von den anderen Wettbewerbsentwürfen zeist der 
Jansensche Entwurf die Anordnung nur zweier Hallen mit einem 
91:65 m großen Verkehrsplatz in der Mitte, an dem die 
wichtigsten Betriebe zusammengefaßt und für alle am Großmarkt- 
verkehr Beteiligten leicht auffindbar gelegen sind. Auch hier ist 
auf eine günstige, ihrer jeweiligen Eigenart entsprechende Lage 
der verschiedenen Betriebe zum Eisenbahn-, Wasser- und Straßen- 
anschluß sorgfältig Rücksicht genommen worden. Bei die- 


sem Entwurf ist gleichfalls die Haupthallenfahrstraße in einer 
Länge von 717 m schnurgerade zeführt und reicht, beide Hallen 
durchschneidend, vom Westende des Grundstücks bis zur Beußel- 
straße. An diesem Entwurf wurde vom Preisgericht die architek- 
tonische Gesamthaltung als ansprechend hervorgehoben und be- 
sonders der Grundsedanke, die Anlage eines großen mittleren 
Verkehrsplatzes, als ein besonders glücklicher und wertvoller 
Gedanke bezeichnet, dessen Verwirklichung der Gesamtanlage 
die erwünschte Klarheit und Übersichtlichkeit sichern würde. 

Das Preiszericht hat nun für die weitere Behandlung des Bau- 
vorhabens einige allgemeine Richtlinien festgesetzt, in denen die 
wichtigsten Ergebnisse des Wettbewerbs zusammengefaßt sind und 


die für die Aufstellung des ausführlichen Entwurfs zur Beachtung 
empfohlen werden. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Abgabe von Eisenbahnpersonal an die Heeresverwaltung. 
Es ist bekannt, daß ein großer Teil der militärpflichtigen Beam- 
ten und Arbeiter der deutschen Eisenbahnen im Heer kämpft 
oder in eisenbahn-militärischen Verbänden in Feindesland oder 
an den Landesgrenzen Dienste leistet. Allein die preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen haben in dieser Weise ein Per- 
sonal von 125000 Mann zum Kriegsdienst abgegeben, wovon 
58000 Mann an der Kampffront stehen. 

Zahlreiche Wünsche von Eisenbahnbediensteten auf Freigabe 
für den Heeresdienst haben somit berücksichtigt werden kön- 
nen, und die Eisenbahnverwaltungen sind fortgesetzt bemüht, 
noch mehr Personal für den Heeresdienst freizumachen. Auf 
weitere Anforderungen des Feldeisenbahnwesens müssen sie 
vorbereitet sein. Wo immer es möglich ist, durch Einstellung 
alter oder junger Personen oder weiblicher Kräfte für militär- 
pflichtige Eisenbahner Ersatz zu schaffen, geschieht es. Aber 
gleichwohl hat ein Teil des militärpflichtigen Personals vom 
Waffendienst zurückgestellt werden müssen, um nicht die 
ordnungsmäßige Unterhaltung der für die Landesverteidigung 
und die Wirtschaftsführung gleich bedeutsamen Bahnanlagen 
und die betriebssichere Durchführung des Verkehrs in Frage zu 
stellen. Dazu sind sachverständige, erfahrene, orts- und 
streckenkundige Bedienstete notwendig, wenn anders die großen 
Aufgaben erfüllt werden sollen, die von den Eisenbahnverwal- 
tungen auch im Inlande während des Krieges zu erfüllen sind. 
Die unmittelbaren Militärtransporte an Mannschaften und 
Kriegsbedarf aller Art erleiden keine Beeinträchtigung. Die 
Eisenbahnen müssen vielmehr für die größtmögliche Leistung 
jederzeit gerüstet sein. Aber auch der allgemeine Verkehr in 
dem bestehenden Umfange muß zur Erhaltung des heimatlichen 
Wirtschaftslebens, einer der Grundlagen unserer militärischen 
Leistungsfähigkeit, aufrecht erhalten werden; auch er ist zur 
Erreichung des Kriegszieles notwendig und unerläßlich. Dazu 
gehört aber, wie schon erwähnt, kundiges und zuverlässiges 
Personal: zu starkes Ablösepersonal würde eine Gefährdung 
der Betriebssicherheit und Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen 
Fhedeuten,. Es ist darum Vorsicht in der Abgabe 
‚won Eisenbahnbediensteten aus ihren Stel- 
lungen geboten. Den von der Verwaltung in der Heimat 
zurückbehaltenen Bediensteten ist es zwar nicht vergönnt, in 
‘ der Kampffront zu stehen, sie müssen aber während der Kriegs- 
zeit auch im heimatlichen Eisenbahndienste noch größere An- 
strengungen. ertragen, als dieser Dienst schon ohnehin er- 
heischt, und sie erfüllen somit in ihrem täglichen Dienst ihre 
vaterländische Pflicht, zur Erreichung "des Kriegszieles nach 
Kräften beizutragen. 


Vorstehende Ausführungen hat der preußische Eisen- 
bahnminister den Königlichen KEisenbahndirektionen zur 
‚ Kenntnisnahme und Beachtung mit dem Bemerken mitge- 


teilt, daß sich daraus die allgemeinen Gesichtspunkte ergeben, 
die für die Abgabe von Eisenbahnpersonal an die Heeresver- 
waltung zu berücksichtigen sind. 
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— Benutzung der Eisenbahnen durch Angehörige der frei- 
willigen Krankenpflege während des Krieges. Hierüber sind vom 
preußischen Kriegsminister neue Vorschriften erlassen worden 
und am 16. v. M. in Kraft getreten. Seit diesem Zeitpunkt berech- 
tigen die nach Ziffer 146 der Dienstvorschrift für die freiwillige 
Krankenpflege und Zusatzbestimmung 15 zu I des Militärtarifs 
ausgestellten Ausweiskarten nicht mehr zur freien Fahrt. Die 
Berechtigung zur freien Fahrt für im Dienste der freiwilligen 
Krankenpflege stehende und für deren Zwecke reisende Perso- 
nen, soweit diese nicht militärischen Behörden. Truppen, Lazaret- 
ten oder Kommandos zugeteilt sind, bleibt erhalten, nur wird 
sie für das Heimatgebiet durch Freifahrscheine für einmalige 


Fahrt und Monatskarten, gültis für den Kalendermonat, nachge- 
wiesen. Diese Fahrtausweise kommen u. a. bei Entsendung des 
Personals vom Wohn- zum Aufstellungsorte, bei immer wieder- 
kehrenden Fahrten vom Wohnorte zum Reserve-, Festungs- und 
Vereinslazarett, bei Reisen der Delegierten in der Heimat usw. 
zur Verwendung und werden durch den Kaiserlichen Kommissar, 
den stellvertretenden Militär-Inspekteur der freiwilligen Kranken- 
pflege oder durch die Territorialdelegierten ausgestellt. Die mit 
rotem Querstreifen versehenen Freifahrscheine berechtigen den 
Inhaber zur einmaligen Fahrt zwischen den angegebenen Statio- 
nen; für die Hin- und Rückfahrt ist je ein Schein auszustellen. Hat 
sich die Fahrt in das besetzte Gebiet zu erstrecken, gilt der Frei- 
fahrschein nur bis zur Grenzstation, für die Weiterfahrt ist auf 
Grund einer Bescheinigung über Zweck, Ziel und Dauer der Reise 
vom Bahnhofskommandanten bezw. Stationsvorsteher der Ab- 
gangstation ein Militärfahrschein auszustellen. 

Angehörige der freiwilligen Krankenpflege, die militärischen 
Behörden, Truppen, Lazaretten oder Kommandos zugeteilt sind 
und von einer dieser Stellen aus dienstlicher Veranlassung ent- 
sendet werden, erhalten einen Militärfahrschein nach den Bestim- 
mungen für Heeresangehörige. Die den Militärfahrschein ausfer- 
tigende Dienststelle hat nach Maßgabe der Stellung, welche die 
betreffende Person im Heere einnimmt, zu beurteilen, ob zweite 
oder dritte Wagenklasse zu benutzen ist. Schwestern ist der 
Militär- oder Freifahrschein stets für die zweite Wagenklasse 
auszustellen. Bei Urlaub zur Wiederherstellunge der Gesundheit 
oder zur Erholung nach der Heimat werden dem Personal freie 
Hin- und Rückfahrt gewährt; die zu solchem Zwecke Beurlaub- 
ten erhalten Militärfahrschein. Findet Beurlaubung aus sonsti- 
ger persönlicher Veranlassung statt, so ist für die Strecke des be- 
setzten feindlichen Gebiets ein Militärfahrschein auszustellen. auf 
den. heimischen Strecken haben diese Beurlaubten eine Militär- 
fahrkarte auf Grund ihres Urlaubspasses zu lösen. 

Eine Abschrift dieser neuen Vorschriften hat der preußische 
Eisenbahnminister und Chef des Reichsamts für die Verwaltung 
der Reichsbahnen den Eisenbahndirektionen, der Generaldirek- ' 
tion in Straßburg und den Eisenbahnkommissaren zur Kenntnis 
und Unterweisung der Dienststellen sowie Bekanntgabe an die 
unterstellten Privatbahnen mit dem Bemerken zugehen lassen. daß 
die Bestimmungen betreffend Benutzung der Schnellzüge durch 
Militärurlauber auch auf beurlaubte Angehörige der freiwilligen 
Krankenpflege sinngemäße Anwendung zu finden haben. 


— Anrechnung von Militäreinkommen auf das Zivildienst- 
einkommen der preußischen Beamten. Nach Paragraph 66 
des Reichsmilitärgesetzes vom 2. Mai 1874/6. Mai 1880 kann 
den zum Militärdienst einberufenen Reichs-, Staats- und 
Kommunalbeamten, die ÖOffizierbesoldung erhalten, deren 
reiner Betrag auf die Zivilbesoldung angerechnet werden. 
Dies gilt insbesondere auch auf die als obere Beamte 
der Militärverwaltung Einberufenen. Zu den durch ‘Be- 
schluß des preußischen Staatsministeriums vom 1. Juli 1888 
genehmigten Ausführungsbestimmungen zu dem genannten 
Paragraphen dieses Gesetzes ist durch Beschluß vom 7. Juni 
eine Erläuterung ergangen, die bei der Regelung des Zivil- 
diensteinkommens der im Heeresdienst stehenden Beamten zu 
beachten ist. Die Erläuterung ist im Eisenbahn-Verordn.-Bl. 
(Nr. 15) veröffentlicht und besagt folgendes: Wo die Besoldung 
in Gehalt, Wohnungsgeldzuschuß und Kriegszulage besteht (bei 
allen Offizieren und Beamten der Marine und den immobilen 
Beamten des Heeres, soweit letztere nicht die Feldbesoldung 
beziehen), gehören ihrer Natur nach Gehalt und Wohnungsseld- 
zuschuß zur reinen Besoldung, die besondere Kriegszulage da- 
gegen nicht (siehe Abschnitt IV und den letzten Absatz der 
Ziffer 3 im Abschnitt I der Ausführungsbestimmungen zu S 66 
des Reichsmilitärgesetzes). Wo dagegen die Kriegsgeldge- 
bührnisse zu einem Betrage (Feldbesoldung, Kriegsbesoldung) 
verschmolzen sind, so daß also die Zusammensetzung nicht mehr 
erkennbar ist (bei allen Offizieren des Heeres und den mobilen 
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oder zur Besatzung einer armierten Festung gehörenden Be- 
amten des Heeres), sind als reine Besoldung /ıo des Gesamtbe- 
trags anzusehen (siehe Abschnitt I, Ziffer 3 — ersten Satz — 


der Ausführungsbestimmungen zu S 66 des Reichsmilitär- 
gesetzes.) 
— Der Berliner Ferien-Reiseverkehr, der sonst am zweiten 


Ferientag, wie die „Tägl. Rundsch.“ meldet, den Höhepunkt zu 
erreichen pflegte, hielt sich diesmal — also am 3. Juli — in 
sehr bescheidenen Grenzen. Von sachverständiger Seite wird 
der Rückgang des Personenverkehrs auf drei Fünftel der son- 
stigen Stärke geschätzt. Interessant ist die Verschiebung, die 
der Ferienverkehr in diesem Kriegsjahr erfahren hat. Die See- 
bäder der Ostsee, die zwar zum größten Teil freigegeben sind, 
werden nur einen schwachen Zuzug von Berliner Badegästen 
erfahren, weil die Einführung des Reiseausweises mit den da- 
mit verbundenen Förmlichkeiten manche Familie, deren Ober- 
haupt im Felde steht, vom Besuch der Seebäder abgeschreckt 
hat. Die bayerischen Luftkurorte erschienen vielen Reisenden 
diesmal offenbar zu entlegen, und so hat sich die Mehrzahl der 
Erholungsbedürftigsen dem Harz und Thüringen zugewandt. 
Auch die nach der Sächsischen Schweiz über Dresden führen- 
den Züge waren sehr stark besetzt, ebenso die nach Mecklen- 
burg führenden. Viele Berliner haben auch märkische Sommer- 
frischen zum Sommersitz erwählt. Der Verkehr nach dem neu- 
tralen Auslande, namentlich nach Norwegen, Schweden und der 
Schweiz ist ein verschwindend geringer. Die nach Warne- 
münde, Saßnitz und auch die nach Basel führenden Züge waren 
kaum stärker als gewöhnlich besetzt. Nach einer vorläufigen 
Übersicht haben in den beiden ersten Reisetagen der großen 
Ferien etwa 120000 Personen Berlin verlassen. 


— Eutin-Lübeeker Bahn. Nach dem Bericht der Direk- 
tion haben im Betriebsjahr 1914 die Verkehrseinnahmen durch 
die im August ausgebrochenen Kriegsereignisse außerordent- 
lich stark gelitten-. Die fünf Kriegsmonate des Berichtsjahres 
brachten einen Einnahmeausfall von 150 744 M, wovonallein auf 
den Monat August rund 60000 M entfallen. Wenn der Jahres- 
abschluß trotzdem noch als befriedigend bezeichnet werden 
kann, so ist dies auf den Umstand zurückzuführen, daß der Ver- 
kehr in den Monaten Januar bis einschl. Juli sehr gut war, und 
durch die hierdurch erzielten Mehreinnahmen der Einnahme- 
ausfall der fünf Kriegsmonate zum Teil ausgeglichen wurde, 
und daß anderseits infolge des stark veränderten Fahrplans 
einige Ersparungen gemacht werden konnten. Es wurden be- 
fördert: 1097364 (1199756 im Vorjahr) Personen einschl. 
Militär und 234335 (228724) t Güter aller Art. Die Einnahmen 
betrugen: aus dem Personenverkehr 662886 (746787) M, aus 
dem Güterverkehr 438556 (438 344) M, aus sonstigen Quellen 
52315 (62229) M. zusammen 1153757 (1247360) M. Die 
Einnahme der Nebenbahnstrecke Gleschendorf-Arensböck betrug 
aus dem Personen- und Gepäckverkehr 23710 (27710) M. aus 


dem Tier- und Güterverkehr 29950 (30350) M. Der Über- 
schuß beträgt 186560 (253278) M. Nach Abzug der Rück- 


lagen bleibt ein Überschuß von 221341 (253278) M zur Ver- 
fügung. Die Verwendung ist von der Generalversammlung wie 
folgt beschlossen: Zur Verzinsung der Prioritätsobligationen 
86 924 (88978) M, zur Tilsung der Prioritätsobligationen 
52400 (50300) #M, Eisenbahnsteuer 524 (623) M, 3% Divi- 
dende an die Aktien Litr. A — 72000 M 8%% — 84000 M), 
Gewinnanteile 3600 (4200) HM, Bilanz-Reservefonds 4101 (5700) 
Mark, Vortrag auf neue Rechnung 1792 (4476) M. 

— Bayerische Nebenbahndienstanweisung. Die bayerische 
Verkehrsverwaltung hat mit Gültigkeit vom 1. Juli 1915 eine 
neue Nebenbahndienstanweisung erlassen, die auf alle Neben- 
bahnen, auf denen das telephonische Zugmeldeverfahren besteht 
oder auf denen ein Zugmeldeverfahren nicht eingerichtet ist, 
Anwendung findet. Ihr Inhalt gliedert sich in 5 Abschnitte 
und zwar 1. Allgemeine Vorschriften; 2. Fahrdienst; 3. Abferti- 
sung von Personen, Hunden, Reisegepäck, Expreßgut, lebenden 
Tieren und Leichen; 4. Abfertigung von Eil- und Stückgütern; 
5. Kasse- und Rechnungsdienst. 


— Aufhebung der Sondertarifierung für beschlagnahmtes Brot- 
getreide im bayerischen Binnenverkehre. Die bayerischen Komu- 
nalverbände waren bisher vielfach genötigt, das von ihnen be- 
schlagnahmte Brotgetreide zum Zwecke des Vermahlens auf un- 
gewöhnlich große Entfernungen zu verfrachten, soweit es im 
eigenen Bezirke an Mühlen mangelte, welche das Getreide bis zu 
den vom Bundesrate bedungenen Mindestsätzen von 82 % beim 
Roggen, SO % beim Weizen durchzumahlen imstande waren. Um 
die bei der Versendung des Mahlgutes an auswärtige Mühlen 
und bei Rücklieferung des Mehles an den Komunalverband unver- 
meidlich erwachsenden Mehrfrachten tunlichst abzumindern, war 
für solche Transporte seit 8. März d. J. im Binnenverkehr der 
bayerischen Staatseisenbahnen vorübergehend eine Sondertari- 
fierung (Nachlaß von 30 % der regelrechten Frachtsätze) einge- 


räumt. Die neuerliche Beschlußfassung des Bundesrates über die 


Beschlagnahme und die Verteilung der Getreideernte 1915 ermög- 


licht den Komunalverbänden, durch Zulassung eines wesentlich 
geringeren Ausmahlverhältnisses (bis herab zu 70 %) auch die 
kleineren und mittleren Mühlen mehr als bisher zum Aus- 
mahlen des künftig in bedeutend größeren Mengen verfügbaren 
Brotgetreides heranzuziehen: Hiernach erscheint die fragliche 
Tarifmaßnahme fortan entbehrlich. Sie wurde deshalb, um der 
allenfallsigen schädlichen Umgehung des kleinen Mühlgewerhes 
vorzubeugen, mit Wirkung vom 15. August, d.i. dem Zeitpunkt 
des Inkrafttretens der neuen Bundesratsverordnung über den Ver- 
kehr mit Brotgetreide und Mehl aus dem Erntejahr 1915, wieder 
aufgehoben. Dagegen werden die seit Kriegsbeginn auf 


den Eisenbahnen Deutschlands gleichmäßig zu Gebote ste 


henden Taxvergünstigungen für Roggen und Weizen. ferner für 
Roggenmehl und Weizenmeh] (Ausnahmetarif Nr. 2 1 und 2 m, 
Neuauflage vom 25. Januar 1915) bis auf weiteres, längstens 
für die Dauer des Krieges beibehalten. 


— Sterbekasse für das Personal der Königlich sächsischen 
Staatseisenbahnen. Nach dem Rechnungsabschluß für das Jahr 
1914 sind 176508 A Mitgliederbeiträge, 4006 A Eintrittsgelder, 
31 461 fi Zinsen vom Vermögen und 3 M aus sonstigen Quellen, 
zusammen 211978 M vereinnahmt worden, 
stehen 120800 MH Sterbegelder, 1414 Staats- und Gemeinde- 
einkommensteuer und 189 M Verwaltungskosten, zusammen 
122403 N gegenüber, so daß ein Überschuß von 89575 M erzielt 
worden ist. 
Vermögen ist zum größten Teil in erststelligen Hypotheken zu 
44% angelegt. Ganz besonders lebhaft war die Mitglieder- 
bewegung. Es sind 4006 neue Mitglieder aufgenommen worden 
und 550 Mitglieder sind infolge Todes und anderer Ursachen aus- 
geschieden. Die Zahl der Kassenmitglieder ist von 24575 auf 
28031, der Versicherungsbestand von 6030 522 M auf 6 746 947 
Mark gestiegen. Die außergewöhnliche Steigerung der Mit- 


gliederzahl ist auf rege betriebene Werbetätigskeit zurückzu- 


führen. Erwähnung verdient noch eine mit Wirkung vom 
1. Januar 1915 in Kraft tretende Neuerung für Witwen, Bis 
Ende 1910 betrugen die Sterbegelder, abgestuft nach Ein- 


heiten von 100 MA. 100-400 M. Da vom 1. Januar 1911 ab die 


Höchstgrenze auf 1000 NM erweitert und von diesem Zeitpunkt 


I 


Diesen Einnahmen 


Das hierdurch auf rund 800000 MH angewachsene 


an auch Ehefrauen mit Beträgen bis 1000 # versichert worden 


sind, so machte sich das Bedürfnis geltend, Witwen, denen die 
Zahlung der Beiträge für höhere Versicherungen nach dem 
Tode des Ehemannes schwer fällt, Erleichterungen zu ge 
währen. Nach der neuen Bestimmung können daher Witwen, 
vorausgesetzt, daß die Versicherung mindestens 5 Jahre be- 
standen hat, beantragen, daß die Versicherung in eine beitrags- 
freie umgewandelt wird. Weiter steht ihnen frei, nur einen 
Teil der Versicherung in eine beitragsfreie umwandeln zu 
lassen, für den verbleibenden Teil aber die hierauf entfallenden 
Beiträge weiterzuzahlen. Die Berechnung. auf welche u. a. 
das Eintritts- und Umwandlungsalter von Einfluß ist, erfolgt 
nach einer vom Versicherungsmathematiker aufgestellten For- 
mel, die näher zu erklären zu weit führen würde. Nur ihre 
Wirkung soll an den nachstehenden Beispielen gezeigt werden. 
So berechnet sich für eine Witwe, deren Eintritts- und Umwand- 


lungsalter 24 und 44 Jahre beträgt und die mit 1000 M ver 


sichert ist, die beitragsfreie Versicherung auf 380 M. An Bei- 
träsen sind 360 M bezahlt worden. 
Beiträge für 200 M, d. s. 9 & vierteljährlich weiter gezahlt 
und sollen demnach nur 800 AM umgewandelt werden, so be- 
rechnet sich die beitragsfreie Versicherung auf 304 A, mithin be- 
trägt das gesamte Sterbegeld 200. M + 304 M — 504 M mit 
einer Beitragszahlung von nur % #3 vierteljährlich. Diese vor- 
teilbafte Neuerung, die einen Schritt weiter in der neuzeitlichen 
Gestaltung der Sterbekasse bedeutet, wird nicht verfehlen. die 
Beliebtheit der Kasse beim Personal zu erhöhen und den Kreis 
der Mitglieder namentlich durch den Eintritt von Ehefrauen zu 
erweitern- 


— Brotzusatzkarten für die nachtdienstleistenden Eisenbahn- 
beamten. Das Kartell der Verbände sächsischer und süddeut- 
scher mittlerer Eisenbahnbeamter (S. S. M. E.) hat dem Reichs- 
amt des Innern eine Eingabe unterbreitet. in der es auf die 
Notwendigkeit hinwies, den nachtdienstleistenden Eisenbahn- 
Betriebsbeamten zwecks Erhaltung ihrer vollen Gesundheit und 
Dienstfähigkeit und im Hinblick auf die körperlichen Anstren- 
gungen der Nachtarbeit im besonderen Brotzusatzkarten zu 8 
währen, wie sie schwer Arbeitenden im allgemeinen zugestanden 


würden. Es sei dies namentlich deshalb erforderlich, weil für diese 


Bediensteten die Unmöglichkeit vorliege, sich nachts infolge 
der Eigenart des Dienstes durch andere Nahrungsmittel als 
Brot ausreichend zu ernähren. Weiterhin wurde hervorgehoben, 
daß der von den Gemeindeverbänden fast überall geübte Grund- 
satz, Brotzusatzkarten nur bis zu einer gewissen Ein- 
kommenserenze zu verabfolgen. von den im Nachtdienst be 
schäftigten Risenbahnbeamten als ungerecht empfunden werde, 


Werden jedoch z. B. die 
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weil einmal der Nachtdienst eine Nahrungszufuhr ebenso wie 
am Tage notwendig mache, ohne daß dabei tagsüber eine Ein- 
schränkung erfolgen könne und weil zum anderen auch der 
Besserbesoldete nachts vorwiegend nur auf Brotnahrung ange- 
Jedenfalls sei es unmöglich, daß der im Nachtdienst 
keschäftiste Eisenbahnbeamte sich durch drei Pfund Brot 
wöchentlich ausreichend ernähren könne, wenn seine Gesund- 
heit nicht Schaden leiden und seine Dienstfähigkeit und Arbeits- 
kraft beeinträchtigt werden soll. Diese Gefahr erscheine aber 
in der gegenwärtigen Zeit, in der der Eisenbahndienst säm!- 
liche Kräfte in höchstem Maße beanspruche und der Betrieh 
in dem bestehenden Umfange nur durch verlängerte Dienst- 
schichten und unter Verzicht auf Erholungsurlaub sowie durch 
größtmögliche Kräfteanspannung des Einzelnen aufrecht er- 
halten werden könne, bedenklich. Weiterhin liege die Erhal- 
tung eires gesundheitlich auf voller Höhe stehenden Eisenbahn- 
personals zweifellos im Interesse der Eisenbahnen als Kriegs- 
mittel. Das Kartell will aber, wie in der Eingabe ausdrücklich 
bemerkt worden ist, die Notwendigkeit für eine ausreichende 
Brotzuteilung nicht nur für die nachtdiensttwenden Eisenbahn- 
beamten anerkannt wissen, es vertritt vielmehr die Meinung, 
daß seine weitergehende Fürsorge in dieser Beziehung sich auf 
sämtliche Nachtarbeit verrichtenden Berufs- 
klassen zu erstrecken haben würde. Schließlich hat das Kar- 
tell gebeten, daß das Reichsamt im Interesse der Erhaltung un- 
verminderter Arbeitsfähiskeit der Nachtarbeit verrichtenden 
großen deutschen Volkskreise diese Angelegenheit im Bundes- 


rat weiter verfolgen und dafür eintreten wolle, daß durch diesen 


die ansereste Frage baldmöglichst sine einheitliche Lösung 
‚ finden möge. 


— Auszeichnungen für Kriegsverdienst. Dem Kgl. Bayerischen 


' Staatsminister für Verkehrsangelegenheiten v. Seidlein wur- 


den von Seiner Majestät dem Kaiser das Eiserne Kreuz II. Klasse 
‚am weißen Band mit schwarzer Einfassung und von Seiner 
' Majestät dem König von Bayern der Militärverdienstorden 
‚I. Klasse für Kriegsverdienst verliehen. 


—— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist dem Geheimen Regierungsrat Wichgraf, 


bisher Mitglied der Eisenbahndirektion in Berlin, und dem Ge- 


‚heimen Baurat Eckardt, bisher Mitglied der Eisenbahn- 
direktion in Posen, ferner den Regierungs- und Bauräten 
Stuhl, bisher Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts in Hers- 
feld, und Richard, bisher Vorstand des Eisenbahn-Betriebs- 
amts 1 in Stettin, letzteren beiden unter Verleihung des Cha- 
‚rakters als Geheimer Baurat, die nachgesuchte Entlassung aus 
. dem Staatsdienste mit Pension erteilt. — Versetzt sind: der Regie- 
‚rungsrat Dr. Greinert, bisher in Hannover, als Vorstand 
‚ (auftrw.) des Eisenbahn-Verkehrsamts nach Göttingen, die 
‚Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Spiesecke., 
‚bisher in Zeitz, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 1 nach 
‚Berlin, Philipp Becker, bisher in Trier, als Vorstand des 
'Eisenbahn-Betriebsamts nach Jülich und Heineck, bisher in 
‚Breslau, zur Eisenbahndirektion nach Posen, sowie der Reegie- 
‚rungsbaumeister des Maschinenbaufachs Tetzlaff, bisher in 
Paderborn, zur Eisenbahndirektion nach Berlin. Ernannt 
‘sind: zum WBisenbahn-Verkehrsinspektor der Eisenbahn-Be- 
‚triebskontrolleur Friedrich Armknecht, bisher in Magde- 
‚burg, unter Versetzung nach Nordhausen und Übertragung der 
‚Stellung des Vorstands des Eisenbahn-Verkehrsamts daselbst, 
jzu Regierunesbaumeistern die Regierungsbauführer des Eisen- 
‚bahn- und Straßenbaufachs Adolf Gerteis aus Freiburg 
(Breisgau), Günther Hensch aus Cüstrin, Wilhelm Angres 
aus Erfurt und Richard Hochheim aus Mühlhausen (Thür. ). 
Einberufen zur Beschäftigung im Staatseisenbahndienste 
sind: die Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und Straßen- 
‚baufachs Karl Koch bei der Eisenbahndirektion in Saar- 


 'brücken und Hochheim bei der Eisenbahndirektion in Er- 


furt, der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Kurt 
Wehner bei der Eisenbahndirektion in Berlin und der Regie- 
rungsbaumeister des Hochbaufachs Engelke bei der Eisen- 
bahndirektion in Danzig. Der Regierungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufachs Lucas bei der Eisenbahndirektion in 
'Kattowitz ist in den Ruhestand ‘versetzt, 

‚ Bei der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung ist der Bau- 
amtmann Caspari vom Neubauamt Chemnitz zum Bauamt 
Chemnitz I versetzt. 


Österreich. 


— Feststellung des Gewichtes von Stückgütern durch den Ab- 
seuder. Das Eisenbahnministerium hat an alle Organe des Trans- 
Jortdienstes einen Erlaß gerichtet, in welchem die Feststellung 
les Gewichtes von Stückgütern durch den Absender unter ge- 
wissen Voraussetzungen zulässig ist. Das Zugeständnis wird 
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von den Staatsbahndirektionen nach Ermessen an Absender, die 
regelmäßig eine größere Anzahl von Stückgütern bei derselben 
Abf£ertigungsstelle im Lokalverkehre der k. k. Staatsbahnen auf- 
geben, erteilt werden. Absender, welche von dem Zugeständnis 
(Gebrauch machen wollen, haben eine mit einer Stempelmarke von 
1 K. versehene Erklärung nach einem besonderen Muster auszu- 
stellen. In dieser Erklärung muß sich der betreffende Absender 
verpflichten, das Gewicht genau und verläßlich, und zwar für 
jedes der im Frachtbriefe einzeln verzeichneten Frachtstücke be- 
sonders festzustellen. Ferner hat er die Verpflichtung zu über- 
nehmen, der Eisenbahn für jeden Schaden, der ihr aus einer un- 
richtigen Gewichtsangabe entsteht, zu haften. DieStationen werden 
bei derartigen Sendungen von einer regelmäßigen Verwägune Um- 
gang zu nehmen haben, wenn nicht die Nachwägung im Fracht- 
brief verlanst ist. Hingegen haben die Versandstationen tun- 
lichst oft die Nachprüfung des Gewichtes durch Stichproben vor- 
zunehmen. Mit dem Wägestempel sind nur die Frachtbriefe der 
nachgewogenen Güter zu versehen; Anstände, insbesondere iest- 
gestellte Gewichtsunterschiede, sind von den entdeckenden 
Stationen den Direktionen zu melden. 


— Südbahn. Am 24. Juni fand eine Sitzung des Verwaltungs- 


rates der Südbahn statt, in der eine Mitteilung aus Rom zur 
Kenntnis, gebracht wurde, daß die italienische Regierung die 
fällige Annuität nicht bezahlt. Es wurde beschlossen, die am 


1. Juli fälligen Coupons der 3prozentigen und der 5 prozen- 
tigen Prioritäten in Österreich-Ungarn und in Deutschland zu 
den gleichen Bedingungen wie im Januar und April einzulösen. 
Die Halbjahreoupons der 3 prozentigen Prioritäten werden dem- 
nach in Deutschland mit 5,30 M und in Österreich-Ungarn mit 
6,68 K. eingelöst werden. Die Einlösung hat nur gegen den 
Nachweis zu erfolgen, daß an den Coupons weder ein englischer; 
noch französischer oder russischer Staatsangehöriger ein Ver- 
mögensinteresse besitzt und daß sie nicht von Personen, die in 
diesen Gebieten ihren Wohnsitz haben, nach dem 13. August 
1914 erworben wurden, 

Dieser Nachweis ist durch eine schriftliche Erklärung zu er- 
bringen; die hierfür aufgelegten Drucksorten sind an den Zahl- 
stellen erhältlich. Durch das Unterbleiben der Zahlung der 
italienischen Annuität wird die finanzielle Lage der Gesell- 
schaft nicht berührt, da sich der Betrag der im Feindesland sich 
befindenden Prioritäten mit der italienischen Annuität deckt. 
Über die Entwicklung des Verkehrs teilte Generaldirektor Sek- 
tionschef v. Weeber mit, daß die Ergebnisse der ersten vier 
Monate nicht hinter denen der gleichen Vorjahrsperiode zurück- 
geblieben sind- Mit dem Ausbruch des italienischen Krieges 
sind naturgemäß Störungen im Zivilpersonen- und Güterverkehr 
eingetreten. Andererseits sind erhebliche Militärtransporte zu- 
gewachsen. 


— Brand des Lemberger Bahnhofes. Die russischen Truppen 
haben bei ihrem Auszuge aus Lemberg den Bahnhof in Brand 
gesetzt. Die Lemberger Blätter bringen ausführliche Berichte 
über den Brand des Lemberger Hauptbahnhofes, eines Meister- 
werkes der modernen Architektur, das vor zwölf Jahren mit 
einem Kostenaufwande von sechzehn Millionen Kronen erbaut 


wurde. Eine tausendköpfige Menge war gezwungen, der Zer- 
störung dieses eindrucksvollen Bauwerkes müßig zuzusehen. 


Ein erstickender Rauchqualm, der von der Brandstätte auf dem 
Bahnhofe sich nach allen Richtungen verbreitete, erfüllte die 
Luft. Durch mehrere Tage stand der ganze Komplex der Ge- 
bäude auf dem Hauptbahnhofe in Flammen: Jeden Augenblick 
erfolgte eine starke Explosion. Der Wagenpark, die Maschinen- 
halle und die Werkstätten brannten lichterloh. Der Bahnhof- 
platz bildete ein riesiges Feuermeer. Das Feuer wurde von den 
Russen an mehreren Stellen der Bahnanlagen durch Anzünden 
von vielen Fässern mit Pech und von mit Petroleum begossenen 
Holzstößen gelegt. Die Bahngebäude sind bis auf die Mauern 


ausgebrannt: Nur das Bahnsteiggebäude mit der großen Glas- 
halle hat der Dynamitsprengung standgehalten. Dagegen sind 
die Nebengebäude, darunter auch das Bahnpostamt und die 
Beamtenhäuser, vollständig eingeäschert. 

— Schneebergbahn. In Wiener-Neustadt fand am 18. Juni 


die 17. Generalversammlung der Schneebergbahn-Aktiengesell- 
schaft statt. Das Berichtsiahr hat einen Ausfall von 151598 K. 
gegen 218701 K. für 1913) ergeben, der zuzüglich des Ver- 
lustvortrages vom Vorjahr auf. neue Rechnung übertragen 
wird. 


— Die Wagenleihanstalten haben ihren Fahrpark schon im 
Vorjahre auf einen längeren Zeitraum zum größten Teile ver- 
mietet und wegen der in diesem Jahre verfügbar gewesenen Wagen 
sind weitere Abschlüsse erfolet. Als Anmieter kommen natur- 
eemäß in erster Linie die Staatsbahnen und die Militärverwal- 
tung in Betracht. Vor einiger Zeit war der Beschluß gefaßt 


worden, die in Anspruch genommenen Spezialwagen, nainent- 
lich Kesselwagen, den Leihgesellschaften wieder zurückzu- 
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stellen. Bisher ist dies nur zum Teeile geschehen und die Gesell- 
schaften erwarten, daß ihnen die restlichen Wagen bald frei- 
gegeben werden. 


— Der Verkehr der Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft wäh- 
rend des Krieges. Der Schiffahrtsverkehr auf der Donau wurde 
Anfang März eröffnet. Die Wasserstandsverhältnisse sind — 
von kleineren Schwankungen abgesehen — bisher durchwegs 
günstig und ermöglichen eine glatte Abwicklung des Verkehrs. 
Infolge der kriegerischen Ereignisse blieben aber bis auf weite- 
res große und wichtige Donaustrecken aus dem Verkehr voll- 
ständig ausgeschaltet. Demgemäß fehlen auch die Getreide- 
verfrachtungen aus Rumänien und die Gütertransporte aus 
Deutschland und Österreich-Ungarn nach den Balkanstaaten. 
Der Krieg ist jedoch selbstverständlich auch auf den Verkehr 
der offenen Schiffsstrecken nicht ohne Einfluß geblieben. Die 
staatlichen Beschlagnahmen und die erlassenen behördlichen 
Transportverbote haben die Getreideverfrachtungen selbst im 
inneren österreichisch-ungarischen Verkehr stark eingeschränkt. 
Das von Ungarn nach Österreich freigegebene Maiskontingent 
ist bisher nur zum Teile und langsam abbefördert worden und 
konnte für sich allein keine befriedigende Nahrung des Donau- 
verkehrs bieten. Dagegen ist der Güterverkehr auf den offenen 
Donaustrecken, insbesondere von österreichischen Stationen und 
namentlich von Wien nach Budapest, immerhin verhäftnismäßig 
befriedigend. Das gleiche gilt auch vom deutschen Talgüter- 
verkehr über Regensburg nach österreichisch-ungarischen 
Stationen, wenngleich er geringer ist als in dem gleichen Zeit- 
abschnitt des Vorjahres. Auf der Strecke Wien-Budapest-Titel 
ist infolge der vielfach eingeschränkten Bahnverbindungen ein 
zufriedenstellender Personenverkehr zu verzeichnen; auch der 
Eilgut- und Lebensmittelverkehr ist aus der gleichen Ursache 
derzeit lebhaft. Was die Entwicklung des Donauverkehrs im 
zweiten Halbjahr betrifft, so ist auf Grund der vorliegenden 
Saatenstandsberichte selbst im Rahmen der fortdauernden staat- 
l:c:hen Einschränkungen auf nicht unbeträchtliche Getreidever- 
frachtungen aus Ungarn nach Österreich mit Wahrscheinlich- 
keit zu rechnen. 


Ungarn. 


— BRlektrische Bahn auf den Schwabenberg. Der Schwaben- 
berg, der beliebteste Ausflugsort und die vornehmste. Sommer- 
frische in der nächsten Umgebung von Budapest, wird jetzt mit 
einer Zahnradbahn Riggenbachscher Bauart erreicht. Man 
fährt mit der elektrischen Straßenbahn eine halbe Stunde vom 
Mittelpunkt der Hauptstadt bis zur Zahnradbahnstation. Die 
Auffahrt dauert weitere 25 Minuten. Seit Jahren wird eine 
direkte elektrische Bahnverbindung mit der Stadt geplant und 
im Verlaufe der Verhandlungen über die Elektrisierung der 
Budapester Lokalbahnen hatte sich die Budapester Straßen- 
bahngesellschaft verpflichtet, von ihrer Wolfstaler Endstation 
(in der Nähe des Südbahnhofes in Budapest) abzweisend eine 
auf den Schwabenberg führende Linie zu errichten. Die Ge- 
sellschaft hat auch bereits die hierauf bezüglichen Pläne dem 
hauptstädtischen Magistrat unterbreitet. Den Plänen zufolge 
sollte die Bahn eingleisig, teils als Reibungs-, teils als Zahn- 
radbahn ausgebaut werden. Der Magistrat hat nun die Pläne 
überprüft und beschlossen, die Gesellschaft aufzufordern, die 
Pläne für eine zweieleise Bahn umzuarbeiten. Es wurde auch 
beschlossen, beim Handelsminister den Ausbau dieser langer- 
sehnten Eisenbahn anzuregen. 


— Zur Kohlenversorgung der hauptstädtischen Bevölkerung. 
Der nunmehr seit fast einem Jahre anhaltende Weltkrieg hat 
das hauptstädtische Publikum schon zur Genüge belehrt, den 
durch die ungewöhnlichen Verhältnisse hervorgerufenen 
Schwierigkeiten hinsichtlich des verschiedenartisgen Lebensbe- 
darfs mit doppelt gebotener: Vorsorge entgegen zu treten. 
Die Wichtigkeit der Kohlenversorgung kann gleich jener der 
Nahrungsmittel nicht bestritten werden. Es ist daher im In- 
teresse des hauptstädtischen Publikums dringend geboten, die 
Aufmerksamkeit der maßgebenden Behörden auch auf diese 
Frage zu lenken. Bekanntlich waren im vorigen Jahre noch vor 
Beginn des Krieges bedeutende Kohlenvorräte auf Lager, die 
Zufuhrverhältnisse waren viel günstigere und der Arbeiter- 
mangel noch ein kaum fühlbarer. Diese drei wichtigen Fak- 
toren der Kohlenversorgung haben im Laufe des Krieges einen 
empfindlichen Rückgang, ja vielfach eine arge Verschlimmerung 
erfahren, doch waren die Schwierigkeiten in der vergangenen 
Heizzeit nicht so fühlbar, zumal das Publikum für seinen 
Wintervorrat an Kohle rechtzeitig vorsorgte. Die Vorzeichen 
und die schon jetzt wahrnehmbaren Erscheinungen erwecken 
aber hinsichtlich der Kohlenversorgung großes Bedenken, Die 
serinzere Kohleneinfuhr, die ungeheuer schwierigen Zufuhr- 
verhältnisse und insbesondere die sehr ungünstigen Arbeiter- 


verhältnisse erheischen nunmehr dringendst Vorkehrungen der 
Behörden. Das allgemeine Interesse der hauptstädtischen Be- 
völkerung in der Kohlenversorgungsfrage läßt in erster Reihe 
die Einführung der zwangsmäßigen bahnamtlichen Abwage, 
ferner unverzügliche Vorkehrungen und Verordnungen der 
Behörden in jener Richtung erwünscht erscheinen, daß sowohl 
die Zufuhr der Kohle gesichert, als auch der schon jetzt fühl- 
baren Willkür der Kohlenarbeiter behördlicher Einhalt geboten 
werde. Durch ein rasches, zweckdienliches Eingreifen der Be- 
hörden könnten die vorausgesehenen’Übelstände vielleicht noch 
beseitigt werden. 


— Vereinigte Arader und Csanäder Lokalbahnen. Auf diesen 
391 km langen Lokalbahnen wurden im Jahre 1914 geleistet: 
Zuekm 2249276 (2823763), 1000 Rohtonnenkm 276 191,7 
(330 738,9), 1000 Reintonnenkm 99 795,4 (114 544,7), Wagenachs- 
km. 36 068497 (53 664151). Befördert wurden: in der 1. Klasse 
26472 (31 002). in der 2. Klasse 290 534 (326 527), in der 3, KL 
1984308 (2173679) Reisende und 163 223 (34996) Soldaten. zu- | 

| 
| 
| 


sammen 2464542 (2566 204) Personen, ferner an Gepäck 1385,9 
(15023), an Eilgütern 13532,5 (140563), an TYrachtgütern 
861 807,5 (1117 907,6) t, insgesamt an Gepäck-, Eil- und Fracht- 
gütern 876 725,9 (1133 466,2) t. | 
Die Betriebsergebnisse betrugen in Kronen: | 
1914 gegen 1913 Be 
Einnahmen 
aus dem Verkehr 
„ sonstigen Quellen 


85369 - 14% 
— 141 516 — 185 


6 118 568 
621 491 


Zusammen 6740059 — 995 145 — oma 
Ausgaben 
aus dem Betriebe . 4 235 023 — 614156 = — 12,66% 
Sonstige 87693  +15935 — + 22,21% | 
Zusammen 5111 946 — 45481 = — 817% 
Betriebsüberschuß 1 628113 — 540 334 — — 24,92% 
Betriebszahl 75,84% + 3,87 


Es erhellt somit, daß sich die Ergebnisse des Jahres 1914 | 
bedeutend ungünstiger gestalteten als jene des Vorjahres, was 
eine natürliche Folge des im Laufe des Jahres eingetretenen 
Kriegszustandes ist. Es mußte nämlich der allgemeine Ver- | 
kehr, welcher ohnedies abnahm, nicht nur oft ungemein be 
schränkt, sondern zuweilen ganz eingestellt werden, und über- | 
haupt stand auch diese Unternehmung im Gegenstandsjahre vor 
den schwersten Aufgaben, die je eine Eisenbahn zu überwinden 
hatte. Immerhin ist der Umstand lobend hervorzuheben, daß 
die Verwaltung die ihr auferlegten Pflichten nicht nur ge 
wissenhaft und pünktlich erfüllte, sondern in allen Zweigen des ı 
Betriebsdienstes die größtmöglichsten Ersparnisse durchführte. 

Zuzüclich des Vortrages vom Jahre 1913 im Betrage von 
96037 K. standen zusammen 1724150 K. der Hauptversammlung | 
zur Verfügung. Zur Verteilung gelangten 747 334 K. Dividende | 
für die 6 prozentigen und 204600 K, für die 5 prozentigen Vor- ı 
zuesaktien, ferner 85 800 K. zur Tilgung der verlosten Vorzugs- | 
aktien, 846 400 K. (= 5%) Dividende für die Stammaktien und 6000 | 
Kronen Entschädigung für den Aufsichtsrat, zusammen somit 
1890184 K. Da hierfür der Reingewinn nicht ausreichte, 80 
wurde der Fehlbetrag von 166034 K. dem in den früheren | 
Jahren zu diesem Zwecke gegründeten Stammaktiendividenden- 
Pückhalte entnommen. Solchermaßen wurde den Aktionären 
eine ebenso hohe Dividende wie im Vorjahre ausgeschüttet: es 
wurde aber von einer Stärkung der Rückhalte überhaupt abge- 
sehen. und auch der Verwaltungsrat ging diesmal leer aus. (Im | 
Vorjahre wurden dem erwähnten Dividendenrückhalte 169 280 
Kronen, dem Erneuerungsrückhalte für die Marosbrücke in 
Makö 25000 K.. dem Betriebsrückhalte 12918 K.' zugeführt und 
der Verwaltungsrat mit einem Gewinnanteil von 28 3 K. be- 
dacht, ferner — gegenüber dem Übertrage vom Vorjahre im Be- 
trage von 58834 K. — 9037 K. auf neue Rechnung vorge- 
schrieben.) 


Rumänien. ; 


— Einstellung der aushilfsweisen Zusendung deutscher | 
Güterwagen nach Rumänien. Aus Sofia wird uns geschrieben: 
Die deutsche Eisenbahnleitung hat beschlossen, keine deutschen ] 
Wagen mehr nach Rumänien zwecks Beförderung des u 
Deutschland bestimmten Getreides und anderer | Waren ZU 
senden. Dieser Beschluß wurde der rumänischen Eisenbahnver 
waltung durch die Direktion der Ungarischen Staatsbahnen mil- | 
geteilt, mit dem Beifügen, daß alle Sendungen, die bisher PR | 
eigens für den vorerwähnten Zweck gesandten deutschen Wagen | 
verladen wurden, nunmehr entweder in rumänischen oder in 
den im Lande befindlichen österreichischen bezw. ungarischen j 
Wagen verladen zur Beförderung gelangen sollen. — Wienes | 
scheint, hat außer andern Gründen hauptsächlich auch der Um- | 
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stand die Einstellung der Wagenzusendung bewirkt, daß die 
Wasen der fremden Eisenbahnverwaltungen unverhältnismäßig 
lange Zeit in großer Anzahl auf den Linien der Rumänischen 
Staatsbahnen zurückbehalten wurden. 


— Wiederbeginn der Petroleumausfuhr. Seit dem 18. Juni 
d. J. wurde die Ausfuhr von Petroleum und dessen Nebener- 
zeugnissen, soweit die Ausfuhr derselben nicht untersagt ist, 
wieder aufgenommen. Eine Ausnahme hiervon wurde bezüglich 
Bulgariens gemacht, und zwar angeblich, weil im Hafen von 
Ramadan große Mengen Waren angehäuft sind und leicht Brände 
entstehen könnten. 


— Warentransporte für das Ausland. Kürzlich hat die Ge- 
neraldirektion der Rumänischen Staatsbahnen die Anordnung 
getroffen, die Verladung neu zur Aufgabe gelangter für das 
Ausland bestimmter Güter so lange hintanzuhalten, bis der Rest 
der schon früher eingelagerten Güter abgesendet werden 
konnte. In den Bahnhöfen der Rumänischen Staatsbahnen be- 
fanden sich anfangs des Monates Juni d. J. angeblich noch 
5800 Wasenladungen solcher Güter, davon 4900 Wagenladungsen 
Getreide und 900 Petroleum, die der Verladung und Absendung 
harrten. Sobald dies erfolet sein wird, wird die Aufnahme 
neuer derartiger Sendungen gestattet werden. 


— Getreideausfuhr. Das Ministerium für öffentliche Arbeiten 
 gestattete den Gutsbesitzern und Pächtern die Verladung von 
| Getreide und Hiülsenfrüchten nach den Grenzstationen 
 Verciorova, Burdujeni und Itzkani, wo es aus den rumänischen 
Wagen in Wasen fremder Eisenbahnverwaltungen umseladen 
‚ wird, die von der betreffenden Nachbahrbahn beigestellt werden. 
'In der Station Verciorova werden die rumänischen Wagen ent- 
laden und die Ware dem Empfänger zur Verfügung gestellt. 
‘Die Gesuche, die von den Gutsbesitzern und Landwirten be- 
‚hufs Eintragung in die Liste für die Wagenbestellung zu machen 
sind, müssen der Eisenbahndirektion (Verkehrsdienst) bis 
spätestens 3. Juli n. St. übermittelt werden. 

Die durch die Kriegsereignisse unterbrochene Ausfuhr von 
‚Waren aus Rumänien über Burduieni wurde Mitte des Monates 
‚Juni d. J. wieder aufgenommen. Aus Galatz und Braila wurden 
‘bereits etwa 300 Wagenladungen Getreide nach dieser Grenz- 
‚station abgesandt. 


' — Die Einnahmen der Rumänischen Staatsbahnen im April 
d. J. beliefen sich auf 7858923 Lei gegen 10716678 Lei im 
‚April 1914, d. i. um 2857755 Lei weniger. Der Einnahmeaus- 
all im Monat März d. J. gegen die Einnahme im März v. J. be- 
zifferte sich auf 2216157 Lei. 


Übrige europäische Länder. 


ı — Englands Wirtschaftskrieg. Die „Frankf. Ztg.“ berichtet 
über die Versuche Englands, Zweiganstalten des Transatlantik- 
Irusts, d. h. einer kaufmännischen Vereinigung zur Absperrung 
Deutschlands vom Welthandel, auch in Schweden zu grün- 
len. Die englische Kommission, an deren Spitze ein Ange- 
 söriger des Oxforder Universitätskörpers steht, sucht die schwe- 
| lische Kaufmannschaft in folgender Weise zur Teilnahme an 
ler Sperre gegen Deutschland zu verleiten: Alle Mitglieder der 
| „u gründenden Organisation sollen freiwillig eine englische Kon- 
rolle über ihre Frachten zulassen und sich verpflichten, daß 
teine Rückausfuhr nach Deutschland stattfindet. Als Erleich- 
'erung sollen die Angehörigen des Trusts. die auf besonderen 
weißen Listen geführt werden, bevorzugte Behandlung in Kirk- 
wall erhalten und überhaupt von den üblichen Scherereien be- 
reit werden. 


— Royal Mail Steam Packet Company. Nach dem Geschäfts- 
ericht dieser englischen Gesellschaft für 1914 verschärfte sich 
er während der ersten sechs Monate im Handel mit Brasilien 
nd Argentinien herrschende Stillstand der Geschäfte im 
weiten Halbjahr, was die Ergebnisse stark beeinträchtigte. 
‚päter haben die Kriegsverhältnisse Europas den Personen- 
‚erkehr derart verringert, daß, laut „B. B.-Ztg.“, abgesehen von 
n Postdampfern, nur wenige Dampfer in der Fahrt ab Süd- 
erika abgefertigt werden konnten. So kam es auch, daß die 
esellschaft von den gestiegenen Frachten nur wenig Nutzen 
rzielen konnte. Anderseits hat sich der Transport gefrorenen 
leisches aus Südamerika stark vergrößert und guten Nutzen 
elassen, da es zur Ernährung der Bevölkerung Großbritanniens 
nd der auf dem Festland stehenden britischen Truppen un- 
Häßlich geworden war. Der Betrieb der erstklassigen Per- 
»nendampfer wird immer mehr erschwert durch die stets 
achsenden Preise für Kohlen und Lebensmittel sowie durch 
naufhörlich steigende Löhne. Außerdem sind für eine Reise, 


die 91 Tage erfordert, nicht weniger als 6% vom Werte der 
Dampfer als Prämie für Kriegsversicherung zu zahlen, eine 
Abgabe, die zumal bei Dampfern von hohem Kapitalwerte ins 
Gewicht fällt, Trotz allem hat die Gesellschaft sich bemüht, 
den Betrieb in tunlichstem Umfanz aüfrechtzuhalten; 
wenn die betreffenden Dampfer auch nicht genau an den im 
voraus festgesetzten Daten abgefertist werden konnten, 
so haben doch nur in drei Fällen die Abfahrten eingestellt 
werden müssen. Der Wettbewerb der deutschen Schiffahrt im 
Verkehr von Nordeuropa und dem Mittelmeer nach Südamerika 
hat zum Vorteile der Gesellschaft vollständig aufgehört, ander- 
seits hat der Verkehr nach Westindien erheblich gelitten, 
während der Postdienst zwischen Kanada und Westindien sich 
vollständig aufrechterhalten ließ. Für die Fahrten nach Ost- 
asien ist eine wesentliche Steigerung der Heimfrachten ein- 
getreten, dagegen hat der Personenverkehr mit Marokko in- 
folge des Krieges vollständig aufgehört. Eine Dividende hat 
für das zweite Halbjahr 1914 nicht verteilt werden können. 

Aus den Verhandlunsen der Generalversammluns teilt die ge- 
nannte Quelle noch folgendes mit: Die Tätigkeit der deutschen 
U-Boote fängt an, den englischen Schiffahrtsgesellschaften recht 
unbequem zu werden, wie aus den erwähnten Verhandlungen 
hervorgeht. Der Vorsitzende der Gesellschaft teilte mit, daß 
der Rückgang im Personenverkehr über 400000 £ beträgt und 
daß die Ausgaben bedeutend gestiegen wären. Über die von 
der Admiralität bewillisten Frachtsätze äußerte er sich dahin, 
daß diese einen guten Mittelweg eingeschlagen habe, und daß 
die Schiffseigentümer im allgemeinen keinen Grund zur Be- 
schwerde hätten. Die durchschnittliche Frachterhöhung auf 
Fleisch, welche das Unternehmen und die Nelsonlinie bisher 
erhielten, betrug weniger als 4 Penny das Pfund. Sie hätten 
daher in den ersten sechs Kriegssmonaten starke Verluste ge- 
habt. Man könne noch nicht sagen, welche Wirkung die Be- 
schlagnahme der Fleischräume der Royal-Mail-Dampfer durch 
die Regierung auf die Einnahmen haben würde. Es sei aber zu 
hoffen, daß die schwebenden Verhandlungen zu einer befriedi- 
senden Lösung führen und, falls nicht, die Angelegenheit einem 
Schiedsgericht überwiesen werden möge. Hoffentlich werde 
die Flotte sich der Lage gewachsen zeigen und Mittel finden, 
„den deutschen seeräuberischen Unterseebootskrieg" zu ver- 
eiteln. Höchst unwahrscheinlich wäre es, daß sich in einem 
Jahre nochmals so viele verschiedene der Gesellschaft ungün- 
stige Faktoren vereinigen würden. 


— Unterbrechung des Eisenbahnverkehrs auf der Linie 
Saloniki-Nisch-Paratschin-Saitschar-Prahovo. Der Verkehr 
zwischen den serbischen und rumänischen Staatsbahnen auf der 
genannten Linie wurde wegen des in Serbien herrschenden 
Flecktyphus b’s auf Widerruf eingestellt. 


— Ergänzende Bestimmung zu $$ 60 und 107 des Allgemeinen 
Statuts für die russischen Eisenbahnen. Der S 60 des Allge- 
meinen Statuts für die russischen Eisenbahnen (d. i. das Eisen- 
bahngesetz) bestimmt, daß die Eisenbahnverwaltung das Recht 
hat, jederzeit festzustellen, ob die Inhaltsangabe der Sendung 
im Frachtbrieft mit der Wirklichkeit übereinstimmt. Ist das 
nicht der Fall, so ist der Versender verpflichtet, der Eisen- 
bahn 1. den Unterschied nach dem geltenden Tarif, ferner 
2. als Strafe für den ermittelten Unterschied das Doppelte des 
tarifmäßigen Frachtgeldes zu zahlen und 3. etwa an den Güter- 
wagen verursachten Schaden voll zu ersetzen. 

Der $ 107 setzt demgegenüber die Grenzen fest, innerhalb 
deren die Eisenbahnverwaltung die Versender zu entschädigsen 
verpflichtet ist. 

In Ergänzung dieser beiden $S des Allgemeinen Statuts für 
die russischen Eisenbahnen ist nunmehr vom Eisenbahnrat be- 
stimmt worden, daß mit Rücksicht auf die seit Beginn des 
Krieges zur Einführung gekommene Kriegszuschlagsteuer in 
den beiden Fällen, mit denen sich die SS 60 und 107 des Allge- 
meinen Statuts beschäftigen, bei der Straf- oder Entschädigungs- 
berechnung die Kriegszuschlagsteuer mit zu berücksichtigen 
ist. m. 


— Eine neue Verbindung zwischen Sibirien und Archangelsk. 
Dieses Mal handelt es sich um einen inneren Wasserweg zur 
Verbindung der fruchtreichen sibirischen Steppe und des Aus- 
fuhrhafens am Weißen Meer. Es soll erreicht werden, auf diesem 
Wasserwege Getreide billiger als mit Hilfe der Eisenbahnen 
nach Archangelsk zu schaffen. Den Anstoß zur Erörterung 
dieser Frage gab eine Landschaftsversammlung in Jarensk — 
Gouvernement Wologda — im April d. J., die sich mit der Frage 
beschäftigte, wie die Flüsse: nördliche Dwi ina, Wytschegda, Pe- 
tschora. Ob zur Herstellung dieser Verbindung in Anspruch ge- 
nommen werden können. Es wurde beschlossen, die Regierung 
zu bitten, diesen Weg im Interesse des sibirischen Ackerbaues 
und zur Belebung des Ausfuhrhandels, namentlich nach Eng- 
land, nutzbar zu machen. Begründet wurde dieser Antrag auch 
damit, daß dieser Weg bereits im Jahre 1909 die Aufmerksam- 


E- 
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keit des Zaren auf sich. gelenkt hat, daß damals schon auf 
Allerhöchsten Befehl eine besondere lxpedition ausgerüstet Allgemeines. | 
wurde, die allgemeine Vorarbeiten anstellen sollte und daß 


dieser Weg eine „ungeheure Bedeutung für die Ausfuhr sibiri- 
scher Güter, sowohl für das europäische Rußland, als auch für 
das Ausland haben würde“. Es ist gewiß, daß jeder Weg, der 
die Bewegung der Güter zu verbilligen geeignet ist, den Güter- 
austausch beleben kann. Ob das auch hier der Fall sein wird, 
kann zunächst nicht ohne weiteres bejaht werden, weil die Er- 
fahrung seit Eröffnung der großen sibirischen Eisenbahn ge- 
lehrt hat, daß die sibirischen Güter trotz der verhältnismäßig 
euten Verbindung: Sibirien, Kotlaß (Hafen an der Dwina)- 
Archangselsk doch nicht in dem erwarteten und erhofften Um- 
fange den Hafen von Archangelsk aufgesucht haben. Also — 
so ohne weiteres wird der Wunsch wohl auch. jetzt kaum sehr 
viel mehr als ein frommer sein und bleiben. Nun kommt aber 
allerdings etwas Besonderes hinzu, worauf unsere Quelle — der 
„Bote für die Verkehrsanstalten“ (ein amtliches Organ) — 
nachdrücklich hinweist. Sie schreibt nämlich: „Ganz besondere 
Wichtigkeit fällt diesem Wege jetzt zu, nachdem es sich mit 
voller Zweifellosigkeit herausgestellt hat, daß Rußland unum- 
eänglich notwendig einen Hafen braucht, der vollkommen- in 
seiner freien Verfügung steht. Die Forderung ist eine um so 
dringendere, als die Benutzung der Häfen des Baltischen 
Meeres mit großen Unbequemlichkeiten verbunden sein wird, 
weil sich dort deutscher Einfluß in der einen oder der anderen 
Form in der Zukunft geltend machen wird. Ganz abgesehen 
natürlich davon, daß die Häfen am Baltischen Meere zurzeit 
sänzlich unzugänglich sind.“ Dieser Gedanke, daß die Ostsee- 
häfen Riga, Libau, Reval usw, auch nach dem Kriege nicht in 
der bisherigen Weise dem russischen Handel zur Verfügung 
stehen werden, wiederholt sich in letzter Zeit mehrfach. In der 
Presse, sowohl der Tages- als namentlich auch der amtlichen 
Presse, konnte man derartige Andeutungen mehrfach lesen. 
Vielfach fand sich der Hinweis im Zusammenhang mit dem 
Drängen, schleunigst für eine Verbindung mit der Murman- 
küste Sorge zu tragen. Es macht fast den Eindruck, als mache 
man sich mit dem Gedanken vertraut, daß jene Häfen die längste 
Zeit Rußland angehört haben. Warum aber der Handel aus 
Sibirien und dem übrigen Rußland in dem Falle die Murman- 
küste aufsuchen wird oder aufsuchen muß, ist nicht recht einzu- 
sehen. Der Handel sucht sich natürlich denjenigen Hafenplatz 
auf, der ihm am bequemsten liegt. Daß man das von Archangelsk 
oder einem Hafen an der Murmanküste sagen kann, wird 
schwerlich im Ernst behauptet werden können. Ganz etwas 
anderes ist es aber natürlich, wenn Rußland unter den heutigen 
drückenden Verhältnisse den lebhaften Wunsch hat, über das 
Eismeer den Ozean erreichen zu können, in der Meinung, damit 
einen Weg zu haben, auf dem es ungestört den Verkehr mit 
seinen Abnehmern unterhalten kann. Aber auch diese Voraus- 
setzung trifft nicht mehr zu, da die deutschen U-Boote störend 
auch auf dem Wege ihr Wesen treiben. Also vollkommene Frei- 
heit und Sicherheit kann nicht erreicht werden, auch wenn Ruß- 
land jenen Weg durch gute Hafenanlagen und regelmäßige 
Schiffsverbindungen bequem benutzbar machen sollte. Aber 
selbst die größten Bequemlichkeiten für den Handelsverkehr 
vermögen doch immer nicht das große Hindernis, das die Natur 
in den Weg legt, auszugleichen. Es bleiben kaum mehr als 
fünf Monate für den Verkehr auf den Flüssen frei. Ob Sibirien 
für seinen Handel mit Lebensmitteln hierin nicht mehr als nur 
eine Unbequemlichkeit empfinden wird, bleibt abzuwarten. Man 
darf auch nicht übersehen, daß die Zeiten, in denen der Ge- 
treideerzeuger z. B. damit rechnete, erst ein Jahr nach der 
Iirnte das Getreide auf den Markt bringen zu können, längst 
dahin sind. Gesammelt und aufgestapelt kann heute das Gut 
nur an solchen Stellen werden, von denen aus ein Absatz jeder- 
zeit möglich ist. Das trifft für Archangelsk ja aber ganz und 
gar nicht zu, m. 


Fremde Erdteile. 


— . Lokomotiv- und Wagenbestellungen amerikanischer 
Bahnen. Die erhöhte Tätirkeit im amerikanischen Bahnaus- 
rüstungsmarkt, die sich hauptsächlich auf den Bau von Eisen- 
bahnwagen bezieht, kommt den Ausrüstungsgesellschaften, die 
fast zwei Jahre lang über den Mangel an Aufträgen zu klagen 
hatten, sehr gelegen. Seit dem 1. Mai wurden fast 25 000 
Eisenbahnwagen bestellt gegen 1165 im April und 7500: im 
Mai 1914. Die Bestellung von 16145 Wagen durch die Penn- 
sylvania-Bahngesellschaft hat diese hohen Ziffern zustande ge- 
bracht. Die Bestellungen von Wagen und Lokomotiven beliefen 
sich im Jahre 1915 bis Ende Mai auf 35047 Wagen und 294 
Lokomotiven, Im Jahre 1914 wurden 79910 Wagen und 991 


Lokomotiven bestellt. (,Köln. Zte.‘“) 


‚ losen Lokomotive zur Ausübung vorübergehender Zugkräfte 
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— Feuerlose Lokomotiven. Als solche bezeichnet man be- 
kanntlich diejenigen Lokomotiven, bei denen an Stelle des ge- 
heizten Kessels ein mit Wasser gefüllter Behälter vorhanden 
ist, der als Wärmespeicher dient. Vor der Indienststellung 
wird von einer ortsfesten Kesselanlage aus Dampf in den 
Wasserraum des Behälters geleitet; hierbei steigt die Span- 
nung in diesem ständig, bis sie nahezu den Druck in der ort 
festen Kesselanlage erreicht hat. Während des Betriebes sinkt 
dann die Spannung im Behälter wieder ständig, während aus 
der darin befindlichen Wassermenge stetig Dampf entwickelt 
wird, der in den Zylindern der Lokomotiven Arbeit verrichtet. 
Die erste feuerlose Lokomotive wurde von einem Deutsch- | 
amerikaner erfunden und: im Jahre 1873 in den Dienst der drei | 
englische Meilen langen Straßenbahn Carrolten-New Orleans 
sestellt. Die hauptsächlichsten Verbesserungen an dieser noch 
‚eine Reihe von Mängeln zeigenden Bauart sind auf den Einfluß | 
des Franzosen Leon Francq zurückzuführen. Zu jener Zeit 
glaubte man in der feuerlosen Lokomotive das bequemste und 
billigste Beförderungsmittel für Klein- und Straßenbahnen ge- 
funden zu haben. Allerdings haben sich die Erwartungen n 


diesem Sinne nicht erfüllt, denn heute wird die feuerlose Loko- 
motive im öffentlichen Verkehr kaum noch verwertet. Dagegen 
hat sie im Strecken- und Verschiebedienst bei industriellen 
Werken ein ausgedehntes und lohnendes Arbeitsfeld gefunden. 
Die Hannoversche Maschinenbau-Akt.-Ges., vormals Georg 
Egestorff, in Hannover-Linden befaßt sich seit dem Jahre 184 
mit dem: Bau von feuerlosen Lokomotiven. Die erste von ihr 
erbaute war eine sogenannte Natron-Lokomotive, Bauart „Honig- | 
mann“; sie vermochte mit einer Füllung länger ihrem Dienst 
zu verrichten als eine gewöhnliche Heißwasserlokomotive glei- 
cher Größe, weil Natronlauge mehr Wärme aufzuspeichern ver- 
mag als Wasser. Indessen greift Natronlauge Metall stark an 
und zerstört es in kurzer Zeit, so daß der Bau dieser Art 
Lokomotiven bald wieder eingestellt werden mußte. Auf Grund 
ihrer 30jährisen Erfahrungen hat die genannte Gesellschaft | 
die feuerlosen Lokomotiven jetzt so vervollkommnet, daß sie 
den höchsten Anforderungen an Wirtschaftlichkeit, Betriebs- 
sicherheit, Grediegenheit der Bauart, Einfachheit der Bedienung 
usw. entsprechen. Über die Vorzüge und die Verwendbarkeit | 
feuerloser Lokomotiven finden sich in der von der Hannover- 
schen Maschinenbau-Akt.-Ges. herausgegebenen Monatsschrift 
„Hanomag-Nachrichten“ einige allgemein beachtenswerte An- 
gaben, denen wir kurz folgendes entnehmen. Die feuerlose 
Lokomotive bietet zunächst den Vorzug unbedingter Feuer- 
sicherheit, sie ist daher für Pulver-, Sprengstoff-, Gas- und 
Geschoßfabriken sowie für zahlreiche chemische Fabriken das 
gegebene Betriebsmittel. Als ein weiterer Vorteil kommt mn 
Betracht, daß durch den Fortfall der Wartung und Unterhaltung 
des Feuers, des An- und Abstellens der Kesselspeisevorrichtung, 
der ständigen Beobachtung des Druckzeigers und Wasserstandes 
die Bedienung durch einen einzelnen Arbeiter ohne kesondere 
Vorkenntnisse erfolgen kann. Ferner sind Ausbesserungen und | 
Ersatzarbeiten bei einiger sachgemäßer Wartung selbst nach ' 
iahrelangem Betriebe kaum in nennenswertem Umfange = 
forderlich, da die empfindlichsten Teile des Kessels sgefeuerter 
Lokometiven fehlen. Eine im eigenen Werk der: Gesellschaft 
sehr (stark verwendete feuerlose Lokomotive hat z B m 
2% Jahren im ganzen: 50 AH für Ausbesserungskosten verursacht, 
Bei einer solchen Lokomotive kann daher mit einer hohen 
Lebensdauer gerechnet werden. Schließlich müssen noch als 
erheblichere Vorteile der Fortfall jeder Belästigung durch 
Rauch- und Feuergase, die geringeren Beschaffungskosten und 
die erhebliche Wirtschaftlichkeit der feuerlosen Lokomotive be- | 
zeichnet werden. Dazu kommt die verhältnismäßig recht ein- | 
fache Ladung der Lokomotive. 


Ein wesentlicher grundsätzlicher Nachteil ist allerdings, daß 
es nicht möglich ist, die Leistungsfähiekeit der feuerlosen | 
Lokomotiven während des Betriebes ohne Erneuerung: der L- 
dung zu steigern. Sie kommen daher nur für kleine und mitt“ 
lere Leistungen in Frage. und können niemals die Leistungs 
fähigkeit großer Vollbahnlokomotiven erreichen. Während 
z. B. die größte Dauerzugkraft einer D-Heißdampf- Güterzug- 
lokomotive der preußisch-hessischen Staatsbahnen bei 67,3 
Dienstgewicht mindestens 15 000 kg beträgt, kommen die feuer- 


zu 7000 ke sowie für Dauerzuskräfte von etwa 3000-4000 kg 
in Betracht und zwar nicht allein für Vorschiobobe we 
sondern ‘auch für den eigentlichen Streckendienst. : Dies ge 
nügt aber im allgemeinen auch: für größere Betieke nament- 
lich wenn mehrere feuerlose Maschinen gleichzeitig in Dienst 
en und die Züge dann entsprechend unterteilt werden 
önnen. 


| 
| 
| 
| 
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Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurecehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 1. Juli d.’ Js, dem öffentlichen Verkehr. übergebenen 
Strecken: Kontopp-Trebschen — 1655 km — der König- 
lichen Eisenbahndirektion Posen und Arys-Lyck — 
35,26 km der Königlichen Eisenbahndirektion Köniss- 
berg (Pr.) sind den Vereinsbahnstrecken zugerech- 
net worden; ferner ist die Strecke Plettenberg-Her- 
scheid — 16.23 km — der Königlichen Eisenbahndirektion 
Elberfeld, die am 8. Juli d. Js. dem öffentlichen Verkehr 
übergeben werden wird, vom Tage ihrer Betriebseröffnung ab 
als Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 


Eröffnung von Stationen. 


Bısenbkahndirektionspezirk Berlin. Am]. JuWi 
d. Js. ist der an der Strecke Berlin-Güsten zwischen den Statio- 
nen Rehbrücke und Michendorf neuerrichtete Haltepunkt Wil- 
helmshorst für den Personen-, Gepäck- und Expreßgut- 
verkehr eröffnet worden. Die Entfernungen betragen: zwischen 
'Wilhelmshorst und Rehbrücke 3,62 km und zwischen Wilhelms- 
horst und Michendorf 3,17 km- 


Änderung von Stationsnamen. 


Großherzoglich Mecklenburgische Friedrich 
Eranz-Eisenbahn. Mit sofortiger Gültigkeit ist der 
Stationsname Kleinen in Bad Kleinen geändert worden. 


Erweiterung der Abfertisungsbefugnisse von Stationen. 
ji ] 


Bisenbahndirektionsbezirk Frankfurt (Main). 
Am 1. Juli d. Js. ist der an der Strecke Frankfurt (Main) Ost- 


Hanau West gelegene Bahnhof Hochstadt-Dörnigheim, 
der seither dem beschränkten Eil- und Stückgutverkehr bis 250 Ko 
und der Abfertigung von Kleinvieh in einzelnen Stücken diente, für 


den gesamten Güter- und Tierverkehr unter Ausschluß von 
Sprenestoffen, Fahrzeugen und Gegenständen, zu deren Ver- 


oder Entladung eine feste Kopf- oder Seitenrampe erforderlich 
ist, eröffnet worden. 

Bisenbahndirektionsbezirk Essen. Vom 
12. Juli d. Js. ab werden die für den Frachtstückgutverkehr der 
Station Altenessen Rh. geltenden Tarifbestimmungen auch 
auf solche Frachtstückgutsendungen unter 2000 kg ausgedehnt, 
die in bedeckte Wasen durch die Seitentüren nicht verladen 
werden können. Das Ver- und Entladen der Sendungen ist 
Sache des Absenders bezw, Empfängers. 

Bisenbahndirektionsbezirk 
15. Juli d. Js. wird der zwischen den Stationen Fallersleben 
und Vorsfelde links der Bahnstrecke Lehrte-Stendal gelegene 
Bahnhof 4 Klasse Rothenfelde-Wolfsburg, der bis- 
her dem Wagenladunssverkehr nach und von dem GleisanschlußR 
der Gewerkschaft Rothenfelde diente. auch für den Fracht- 
stückgutverkehr sowie für den Tierverkehr freigegeben, beides 
jedoch nur für Sendungen von und nach dem vorbezeichneten 
Anschluß. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. 17 111 vom 25. Juni d. Je. an die Mitslieder des be- 
sonderen Auschusses für die Bearbeitung der Schienen- 
statistik, betreffend Schienenstatistik des Erhebungsjahres 1915 
(abgesandt am 28, Juni d- Js.). 


Hannover. Am 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachrufe. 


Gestern Nachmittag entschlief nach kurzem schweren Leiden unser 
Vorstandsmitglied 


Herr Eisenbahndirektor Siegmund Nettel 


zu Wannheimn 
im 60. Lebensjahre. 


Der Verstorbene hat dem Vorstand unserer Gesellschaft seit 1907 an- 
gehört und war seit ihrer Gründung, wie auch schon vorher bei der vor- 
besitzenden Verwaltung, in leitender Stellung als Betriebsdirektor tätig. 

Wir verlieren in ihm einen Mann mit hervorragenden Fähigkeiten und 
Kenntnissen, unermüdlichem Fleiß und trefflichem Charakter. 
Dem Hingeschiedenen werden wir dauernd ein ehrenvolles und dank- 


bares Gedenken bewahren. 
Darmstadt, den 2. Juli 1915. 


Der Aufsichtsrat und die Direktion der Süddeutschen Eisenbahn-Gesellschaft. . 


OO EREEEREITEREETET TEEN ERNEST 


Am 28. Juni 
gierungsrat a. D. 


d. J. verschied in Berlin-Halensee 


Herr Johann Hoepner, 


Ritter des Roten Adlerordens 4. Kl. und des Königlichen Kronenordens 3. Kl. 


Seit dem Jahre 1883 im Staatseisenbahndienst tätig, hat er vom 1. April 1895 
bis zu seiner Versetzung in den Ruhestand am 1. April 1908 der Königlichen 


Eisenbahndirektion Stettin als Mitglied angehört. 


Wir werden dem langjährigen treuen Mitarbeiter ein bleibendes Andenken 


in Ehren bewahren. 
Stettin, den 5. Juli 1915. 
Der Präsident 


und die höheren Beamten des Eisenbahndirektionsbezirks Stettin. 
EI ET ENTER TETENEREETEER ERTESIENEPTREN NENNE TREE 


der 


wöhnliches Frachtstückgut zugestanden 
wird. Höchstgewicht der einzelnen 
Frachtstücke darf nur 200 kg betragen: 


(Preis 5 8.) Abzüge sind durch die 
Güterabfertisungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz, zu beziehen. 

Berlin, den 5. Juli 1915. (1202) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Gütertarif. 
Heft €, Teilheft C 2. 

Mit Gültiskeit vom 10. Juli werden 
im Ausnahmetarif S 18c für gesalzene 
Heringe und Breitlinge besondere , 
Frachtsätze von Stettin nach Bad Salz- 
uflen, Detmold, Herford, Lage (Lippe). 


Lemgo und Minden (Westf.) einge- 
(1194) führt. Nähere Angaben wird der nächst- 


erscheinende Tarif- und Verkehrs-An- 
zeiger enthalten. 
Hannover, 30. Juni 1915. (1188) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Pfälzisch-Württembergischer Güter- 


Geheime Re- verkehr. 


Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
württembergische Station Laucher- 
thal in den Ausnahmetarif 7b für 
Puddelofen- und Schweißofenschlacken 


aufgenommen. Näheres bei den Dienst- 
stellen und in unserem Tarifanzeiger. 
Stuttgart, den 2. Juli 1915. (1186) 
Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen, 


Vom 12. Juli 1915 ab werden die für 
den Frachtstückgutverkehr der Station 
Altenessen Rh geltenden Tarif- 
bestimmungen auch auf solche Fracht- 
stückgutsendungen unter 2000 kg aus- 
eedehnt, die in bedeckte Wagen durch 


(1203) 


| 2. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif 2 III I für Kunstspeise- 
fett zur Verwendung im Inlande. 
‚Mit Gültiekeit vom 8. Juli 1915 tritt 
em neuer Ausnahmetarif für Kunst- 


” 


speisefett zur Verwendung im Inlande 
auf den Preußisch-Hessischen Staats- 
eisenbahnen. den Reichseisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen und andern deutschen 
Bahnen in Kraft, durch den die eilgut- 
mäßige Beförderung bei Aufgabe als ge- 


— 070m ms suisses mt] — — — — — — —— 


die Seitentüren nicht verladen werden 
können, Das Ver- und Entladen der 
Sendungen ist Sache des Absenders 
bezw. Empfängers. a 
Essen, den 1. Juli 1915: (1187) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Nr. 52 


a 
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Mitteldeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 
Mit Geltung vom 10. Juli 1915 tritt im 
Ausnahmetarif 5a (für Steine des 
Spezialtarifs III) ein neuer Ausnahme- 
satz Winterhausen-Magdeburg in Höhe 
von 94 3 für 100 kg in Kraft. 
Erfurt, den 2. Juli 1915. (1201) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


nahme-Tarifs 5a für Steine des Spez.- 
Tar. III in Geltung gesetzt. 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
sungen und in der nächsten Nummer des 
gemeinsamen Tarif- und Verkehrsan- 
zeigers, 

Frankfurt (Main), 2. Juli 1915.- (1200) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 2r für landwirtschaft- 
liche Geräte usw. nach Ostpreußen, 
Mit Gültigkeit vom 8. Juli 1915 wird 

der Ausnahmetarif auf Gänse und 

Hühner ausgedehnt. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 2. Juli 1915. (1189) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutseh-Österreichisecher Kohlenver- 
kehr. Tarif Teil II, Heft 4 vom 
1. Juli 1915. 

1. Die Anmerkung auf Seite 2 des Tarifs 
ist unter Ziffer 2 dahin zu berichtigen, 
daß die Bestimmungen und Frachtsätze 
für die Stationen Büdingen, Fulda und 
Hersfeld des Böhmisch-Norddeutschen 
Kohlentarifs erst am 1. Oktober 1915 
außer Kraft treten. 

2. Mit Gültigkeit ab 15. Juli 1915 wer- 
den die Stationen Oberlenningen und 
Wolfesg hb. Waldsee der K. Württ. 
Staatseisenbahnen in die Stationstarife 
auf Seite 6-10 des Tarifs einbezogen. 
Näheres ist aus dem Tarifanzeiger der 
K. Württ. Staatseisenbahnen zu ent- 
nehmen, 

München, den 26. Juni 1915. (1190) 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. r: d. Rh., 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Gütertarif deutsche Bahnen—Prinz-Hein- 
rich-Bahn, Heft 2, (Preußen/Hessen) 
vom 1. Januar 1915. 

Mit Geltung vom 1. Juli 1915 werden die 
Stationen der Cöln-Frechen-Benzelrather 
Eisenbahn in den Tarif aufgenommen- 
Nähere Auskunft durch unseren Tarif- 
anzeiger oder die Abfertigungen. 

Straßburg, den 25. Juni 1915. (1191) 

Kaiserliche Generaldirektion 


badischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1915 wird 
die Reichsbahnstation Düppisheim 
in den direkten Tarif aufgenommen, 

Näheres durch den Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger, 

Straßburg, den 30. Juni 1915. (1192) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Klsaß-lothr.-lux.-badischer Tierverkehr, 

Mit Gültigkeit vom 1. Juii 1915 wird 
die badische Station Karlsruhe 
West in den direkten Tarif einbezogen. 
Näheres durch cen Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger. 

Straßburg, den 29. Juni 1915. (1193) 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
Nordwestdeutsch - bayerischer Verkehr. 

Mit Wirkung vom 8. Juli 1915 werden 
die Stationen DBirkenhof, Herscheid, 
Hüinshausen. Lohe, Plettenberg; Ober- 
stadt und Stift Keppel-Allenbach des 
Direktionsbezirks Elberfeld in den Ver- 
kehr einbezogen und für die bayerische 
Station Winterhausen mit den Stationen 
in Barmen direkte Frachtsätze des Aus- 
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Deutseh-dänisch-schwedischer Kohlen- 
verkehr. 

Die Versandstation Czernitz wird mit 
sofortiger Gültigkeit gestrichen. Ferner 
hat die ÖOrzesche-Grube die Förderung 
eingestellt: Aus diesem Grunde werden 
die Versandstationen Örzesche und 
Örzesche-Grube gestrichen. 

Altona, den 2. Juli 1915. (1197) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen, 


Westdeutsch - Österreichischer Verkehr. 
Heft 1 vom 1. August 1911, 

Am 1. August 1915 tritt ein neuer Aus- 

nahmetarif 8 F (Kalkstein, gebrannt 


oder gemahlen zu Düngezwecken in 
Österreich), gültig für Sendungen zu 


MWersineKratt. 
Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen. 
Breslau, den 3. Juli 1915. (1196) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen: 


Ausnahmetarif für 


Roggen, Weizen, 
Kartoffeln, 


Kartoffelstärkemehl usw. 
— Tiv. Nr. 21 — 

Mit Gültiskeit vom 8. Juli 1915 werden 
die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 21 
unter „B. Kartoffeln, frisch, gedörrt 
oder getrocknet“ auch auf „Kartoffel- 
pülpe“ ausgedehnt: 

Auskunft geben die beteilisten Güter- 
abfertisungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 3. Juli 1915. (1185) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Österreichisch - Lindauer Güterverkehr. 
Tarif, Teil II, vom 1. Jänner 1911. 
Ersänzungen. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1915 bis 
auf Widerruf bezw. bis zur Durchfüh- 
rung im Tarifwege, längstens bis 1. Fe- 
bruar 1916, ist in alphabetischer Reihen- 
folge einzuschalten auf Seite 22 
| Dynamomaschinen | D—12 |3b | 4a | 1d|| 
auf den Seiten 55, 58 und 60 „Dynamo- 
maschinen der Pos. D —12.“ 

Wien, am 2. Juli 1915. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen: 


(1198) 


3. Lieferfristen. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 

Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse wird auf Grund des 
s 75 8) Punkt 5 des Eisenbahn-Be- 
triebs-Reglements, mit Genehmigung des 
Herrn kön. ung. Handelsministers vom 
26. Juni d. J. Zahl 40570 für alle jene 
Baumaterialien in Wagenladungen, 
welche nach der Station Sopronnyek- 
Haraesony verrechnet und nach der zwi- 
schen den Stationen Sopronkeresztür und 
Sopronnyek-Haraesony gelegenen Lade- 
stelle .Täbor rakodöhely“ bestimmt 
sind, vom 30, Juni d. J. an bis auf Wider- 
ruf eine zehntägige Zuschlagsfrist fest- 
gesetzt. 3 

Diese Zuschlagsfrist: wird nebst den 
in Kraft stehenden Lieferfristen sowie 


Mühlentfels in Berlin. 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


den tarifarischen ständigen und den tem- 


porären Zuschlagsfristen im ungari- 
schen, österreichischen und bosnisch- | 
hercegovinischen Verkehr geltend ge 
macht. 


Budapest, im Monate Juni 1915. (119) 
F Die Direktion. 2 


4. Verdingungen. 


Die Herstellung des Oberbaues von 
Baustation 24-+ 0 bis Baustation 31 +0 
der Neubaustrecke Celle-Braunschweig 
soll öffentlich vergeben werden. (Rd. 
20 km Hauptgleis, 1,6 km Nebengleis, | 
%7 Weichen, 37300 chm Kies, 2500 eb | 
Steinschlag.) | 

Die Verdingungshefte sind gegen 
vorherige kostenfreie Einsendung 
von 1,00 M in bar (nicht unter Nach 
nahme) von der Kgl, Eisenbahnbauabtei- 
lung Celle, Meteorstraße 1, zu beziehen, | 
Die Lagepläne und sonstigen Unterlagen | 


liegen bei dieser und den Streckenbau- 
meistern in Peine, Marktstr. 10, und 
Braunschweig - Gliesmarode, Damm- | 


straße 4, werktäglich während der 

Dienststunden zur Einsicht aus. | 
Öffnung der Angebote am Dienstag, 
den 20. Juli 1915, vormittags 10 Uhr, 

bei der unterzeichneten Bauabteilung. 

Zuschlagsfrist vier Wochen. 119 | 

Königliche Eisenbahnbauabteilung | 

Celle. 4 

| 


BR: 3 
5. Verkauf von Altmaterialien. 
Verkauf von Altmaterialien, Retorten- 
graphit, unbranchbaren Werkzeug- | 


maschinen, Fässern etc. 4 
Die zurzeit bei den Werkstätte 
inspektionen Neuaubing, Augsburg, 
München I, Nürnberg I, Nürnberg IV, 
Regensburg I, Weiden I, bei den Betriebs- 
werkstätten Aschaffenburg, Bamberg, 
Eger, Freilassing, Hof, Lichtenfels, 
München I], Nördlingen, Nürnberg Hbf, 
Nürnberg Rbf., Passau, Plattling, Regens- 
burg, Schwandorf, Schweinfurt und Würz 
burg vorrätigen Altmaterialien (aus i 
genommen Kupfer, Messing, Rotguß, Zink, 
| 


Blei, Weißguß, Weißguß- und Zinkasche, 
Gummi, Leinwand) sowie Retortengraphit, 
unbrauchbareWerkzeugmaschinen, Fässer 
ete. werden dem Verkaufe unterstellt. u; 
Kaufliebhaber werden eingeladen, An- 
gebote kostenfrei und verschlossen, mit 
der Aufschrift: „Kaufangebot für Alt- 
materialien“ versehen, bis spätestens 
Montag, den 19. Juli 1915, vormittags 
9 Uhr, bei der k. Werkstätteinspektion I 
München einzureichen. = 
Die Eröffnung und Bekanntgabe der 
Angebote findet unmittelbar nach Ablauf 
der Einreichungsfrist im Zimmer Nr. 6 
— 1]. Stock — der k. Hauptwerkstätte 
München, Donnersberger Str.73 statt. 
Das Verzeichnis der zum Verkaufe 
gelangenden Materialien etc. nebst Au 
<ebotformblatt und den allgemeinen Ver 
kaufsbedingungen ist gegen vorherige 
Einsendung von 50 Pf. (durch Postan- 
weisung oder bar, nieht in Brieis 
marken) von der Unterfertigten Z1 
beziehen. u 
Der Unterfertigten nicht bekannte 
Kaufliebhaber haben bei Anforderung 
des Verzeichnisses der zum Verkaufe ge 
langenden Materialien ete. amtliche Nach 
weise über ihre Zahlungsfähigkeit ber 
zubringen. >. 
München, 5. Juli 1915. 
K. Werkstätteinspektion I. 
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im  württembergischen . Eisenbahn- 


— Die Lage des Kohlenmarktes. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Zur Entseuchung der Eisenbahnpersonenwagen. 


 InNr.38d.Z. vom 15. Mai 1915 erschien eine Abhandlung über 
in neues Entseuchungsverfahren, das von Herrn Prof. Dr. 
[ammerl], Stadtphysikatsarzt in Graz, in Vorschlag gebracht 
ird. Das Verfahren beruht darauf, daß mittels Kalkschwefel- 
äure Formol zur Verdampfung gebracht wird, damit es sodann 
urch längere Zeit auf die zu entseuchenden Räume einwirke. 
chreiber dieser Zeilen hatte Gelegenheit, diesen Versuchen bei- 
ıwohnen und sich. von den überraschend guten Ergebnissen die- 
ar Entseuchung zu überzeugen. Obwohl die Fugen der Fenster 
nd Türen der Wagenabteile nicht luftdicht verstopft waren, 
»nnten eingelegte Cholera- und Diphtheriekeime durch die 
»harfe Einwirkung der Formoldämpfe zur Abtötung gebracht 
‚erden. 
‚Im Eisenbahnbetriebe handelt es sich nun darum, festzu- 
‚ellen, ob diese Entseuchungsmethode praktisch verwertbar ist. 
a Nachstehenden wird dargelegt, daß dieses Entseuchungsver- 
‚hren mit großem Vorteil nur dort zur Anwendung kommen 
ınn, wo vollkommen für sich abgeschlossene Räume keimfrei 
„macht werden sollen. 
| ‚Für die Entseuchung der Eisenbahnwagen ist die Anwendung 
| igen Verfahrens unzureichend: 1. Weil eine alleinige Innen- 
| ‘sinfektion bei Fahrzeugen nicht genügend Schutz gegen Aus- 
leitung von Seuchen bietet; die Entseuchung des Wagenäußern 
- ‘scheint ebenso notwendig, weil Fußtrittbretter, Plattformen, 
 ihaltestangen, Türdrücker, ferner die Außenverkleidungen 
(r Aborte usw. mindestens dieselben Krankheitsträger sein 
Innen wie das Wageninnere. 2. Weil: die Wagen, welche aus 
(n Etappenräumen zur Entseuchung überstellt werden, oft mit 
geziefer, besonders Läusen, behaftet sind, welches samt der 
ut vernichtet werden muß. Die Versuche mit dem Formolver- 
ıren haben erwiesen, daß wohl Krankheitsbakterien, jedoch 
ht organische Lebewesen abgetötet werden können. 3. Ist die 
wmolentseuchung bei den Aborten der Wasen bei Anwendung 
rt alleinigen Innendesinfektion technisch nicht durchführbar. 
‚Um den im Punkt 2 erwähnten Anforderungen wirksam zu ent- 
erechen, wurden die Versuche der Reihe nach mit Heißluft fort- 


gesetzt. Zunächst wurden die Wagen mit Hilfe der bestehenden 
Heizleitung, sodann unter Beigabe von Verstärkungsheiz- 
schlangen mit dem für die Dampfheizung gebräuchlichen Dampf- 
druck erwärmt. Die Temperatur konnte hierbei nach einund- 
einviertelstündiger Einwirkung bis auf 40° C. bei einer 'herr- 
schenden Außenwärme von 6° ©. gebracht werden. Die in den 
Wagen eingelegten Läuse (Gewandläuse beschafft aus den Ge- 
[angenenlagern) konnten bei dieser Temperatur nicht gänzlich 
abgetötet werden (nur beiläufig 60 %). Bei Anwendung von 
verstärkten Heizkörpern und Erhöhung des Dampfdruckes auf 
6 Atmosphären wurden bei einer in zwei Stunden erzielten Tem- 
peratur von 70° C. und einstündiger Einwirkung sämtliche Läuse 
abgetötet. Die Fortsetzung der Versuche fand vorzeitig: ein 
jähes Ende, da Professor Dr. Hammerl kurz nach Vornahme der 
Versuche an einer Blatterninfektion erkrankte und starb, mithin 
ein Opfer seines Berufes wurde. 


Aus den bisherigen Ergebnissen der Erprobungen kann jedoch 
der Schluß gezogen werden, daß die Heißluftdesinfektion für die 
Eisenbahnpersonenwagen vorteilhaft in Erwägung zu ziehen 
wäre. Die Entseuchung ganzer Personenwagen (Außen- und 
Innendesinfektion) ließe sich dadurch bewerkstelligen, daß die 
Wagen in vollkommen luftdicht abschließbare Trockenkammern 
eingeschoben werden, welche einer Erhitzung von 110 bis 120° 
ausgesetzt würden.*)Die Heißluft könnte teils durch Erwärmung 
mit der bestehenden Dampfheizung in den Abteilen der Wagen 
erzeugt werden, teils durch Einbau von besonderen Verstärkungs- 
schlangen und Rippenheizkörpern, welche mit höherem Damp!- 
druck bedient werden, um die notwendige Temperatur hervorzu- 
bringen. Bei den eingestellten Wagen müßten sämtliche Fenster 
und Türen geöffnet werden, damit sich die Wärme auf alle Räume 
gleichmäßig verteile. Nach zwei bis dreistündiger Einwirkung 
dürften alle Lebewesen sowie Krankheitskeime beseitigt sein. 


*) Anm. d. Schriftl.: In Potsdam befindet sich eine solche 
Anstalt, die seit mehreren Jahren im Betriebe ist und auch 
seinerzeit in dieser Zeitung beschrieben wurde, 
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Die Formolentseuchung nach dem von Prof. Dr. Hammerl an- 
segebenen Verfahren könnte auch im Eisenbahnbetriebe, jedoch 
nur für Innendesinfektion in Betracht kommen; beispielsweise 
im Desinfektionskasten zur Entseuchung von Spitalwäsche, Bett- 
zeug, Spucknäpfen, Leibschüsseln usw. der Krankenzüge bei 
deren längerem Stillager- 

Bei jedem Kranken- und Spitalszuge wäre die Mitnahme eines 
für Entseuchungszwecke hergerichteten Wagens zur Entkeimung 
der vorerwähnten Gegenstände überhaupt sehr empfehlenswert, 
da einerseits der Dampf zur Erzeugung der Heißluft immer von 
der Lokomotive aus zur Verfügung steht, anderseits die Berei- 
tung derFormoldämpfe auf wenig Schwierigkeiten stößt. Die als 
Hundeabteile dienenden Räume der Dienstwagen ließen sich für 
Entseuchungszwecke sehr brauchbar ausbauen, indem diese 
Räume der ganzen Quere nach in Verbindung gebracht und mit 
Zinkblech ausgekleidet werden könnten. Durch die an beiden 
Wagenseiten angebrachten Türen, welche 
schließen wären, könnte dieser Raum zu beiden 


Seiten des 


luftdieht zu ver-: 


Gleises zugänglich gemacht werden. Ein beiderseits herausschieb- 
barer Holzrost könnte in handlicher Weise das zu entseuchende 
Zeug aufnehmen. Die Erwärmung dieses Raumes mittels unter 
dem Roste angebrachter Heizschlangen, die von der bestehenden 
Wagendampfheizleitung abzweigen, kann von der vor dem 
Dienstwagen befindlichen Zuglokomotive aus mittels zeregelter 
Dampfabgabe erfolgen. Auch als Trockenraum für gewaschene 
Wäsche ließe sich dieser Raum nach Anbringung entsprechender 
Umlauföffnungen verwenden. Auf diese Weise kann schon bei 
fahrenden Spitalzügen in den entsprechenden Zugaufenthalten 
das Nötige veranlaßt wesen, um der Ausbreitung der Seuchen zu 
steuern. 

Es wäre wünschenswert, in der hochwichtigen Frage der Ent- 
seuchung im Eisenbahnbetriebe Außerungen und Anregungen 
von beruflicher Seite zu hören, da ja bei dem heutigen großen 
Ringen die Seuchenbekämpfung eine der bedeutendsten Aufgaben 
bildet, die einwandfrei zu lösen Fachkreise berufen sind. 

Graz, 20. Juni 1915. Ing. Wilhelm Fritsch 


Eisenbahnverkehr und Oberbau in den Vereinigten Staaten von Amerika*). 


Die Entwicklung des Eisenbahnoberbaues in den Vereinigten 
Staaten hat mit der Erhöhung der Lokomotivgewichte, Zug- 
gewichte und Radlasten nicht Schritt gehalten. Die Lokomotiv- 
gewichte und die Lokomotivraddrücke haben in den letzten 
Jahren außerordentlich zugenommen, und eine weitere Steige- 
rung dieser Zahlen in der nächsten Zukunft steht zu erwarten. 
Die schwersten Schnellzuglokomotiven haben Achsdrücke von 
15 t und die schwersten 12 achsigen Güterzuglokomotiven Rad- 
drücke von 14 t. Im Jahre 1911 betrug das durchschnittliche 
Lokomotivgewicht nach der Statistik des Bundesverkehrsamts 
(Interstate Commerce Commission)ohne Tender 67,8 t und war 
in 9 Jahren um 33 % gestiegen. In ähnlicher Weise wie die Ge- 
wichte der Lokomotiven haben sich auch die der Güterwagen 
und Personenwagen gesteigert. Die meisten Bahnen beschaffen 
für Massengüter nur noch 45-t-Wasen; viele östliche Bahnen 
beschaffen für diesen Zweck nur noch 52-t-Wagen. Die 
Chesapeake- und Ohio-Bahn hat kürzlich 1000 Wagen von 63 t 
Ladegewicht und die Norfolk- und Western-Bahn 750 Wagen 
von 81 t Ladegewicht beschafft. Das Gewicht eines voll be- 
ladenen Wagens der letztgenannten Bauart beträgt 108 t (mit 
der zulässigen Überlastung von 10%) und, da der Wagen sechs- 
achsig ist, so beträgt der Raddruck 10 t. Die Wagen der 
Chesapeake- und Ohio-Bahn wiegen beladen 94 t, und da sie nur 
vierachsig sind, so ergibt sich ein Raddruck von rund 12 t. 
Bei den Personenwagen ist die Gewichtsvermehrung hauptsäch- 
lich durch den Übergang vom hölzernen zum eisernen Wagen- 
kasten bedingt; die eisernen Wagenkasten wurden vor sieben 
Jahren eingeführt, und heute 
Wagenkasten gebaut. Diese Wagen wiegen 10 bis 25% mehr 
als solche mit hölzernem Wagenkasten; sie werden hauptsäch- 
lich für Schnellzüge gebraucht, so daß zu dem höheren Gewicht 
noch die große Fahrgeschwindigkeit kommt. Man darf nicht 
annehmen, daß die Beschränkung, welche die Umgrenzung des 
lichten Raumes dem Fahrzeug auferlegt, eine Grenze für die 
Steigerung der Fahrzeuggewichte bedeutet; dies könnte 
höchstens für die Bahnen in den dicht bebauten östlichen Be- 
zirken der Fall sein. Aber bei allen diesen Bahnen herrscht 
das Bestreben vor, die Lichtraumumgrenzung allmählich zu er- 
weitern, und dieses Bestreben wird auch von der Gesetzgebung 
unterstützt. Auf den westlichen Bahnen läßt sich die Licht- 
raumumgrenzung ohne große Schwierigkeiten vergrößern, 

Die Zuglasten sind noch in höherem Maße gestiegen als die 
Wagengewichte; denn es herrscht das Bestreben vor, zur Er- 
höhung der Wirtschaftlichkeit des Betriebes die Zuglängen 


*) Auszug aus einem Aufsatz von E, T. Howson im Bulletin 
der American Railway Association. 


werden kaum noch hölzerne 


ständig zu vergrößern. Aber nicht nur die Zuglasten sind ge- 
wachsen, sondern auch die Dichte des Eisenbahnbetriebes. In 
den 19 Jahren von 1892 bis 1911 ist die Zahl der Güter-Tonnen- 
kilometer, bezogen auf das Kilometer Bahn, um 84% gestiegen. 
Der Personenverkehr, auf die Bahnlänge bezogen, hat in der 
gleichen Zeit um 70% zugenommen. Eine Erhöhung der Fahr- 
geschwindigkeiten kann dagegen nicht verzeichnet werden. Die 
Geschwindigkeit der Güterzüge ist etwa die gleiche geblieben 
und mit der Vergrößerung der Zuglänge eher noch etwas ge 
sunken, Auch bei den Schnellzügen sind einige Fahrzeitver- 
längerungen vorgenommen; die Zeiten der Glanzleistungen in der 
Fahrgeschwindigkeit sind vorüber- 


Die den Oberbau beanspruchenden Kräfte sind also ihrer Zahl 
und Größe nach in den letzten Jahren außerordentlich ge- 
wachsen. Aufgabe der Schiene ist es, diese Kräfte aufzunehmen 
und auf die Schwellen zu verteilen. Die Schienen sind in den 
letzten Jahren erheblich vervollkommnet worden; nicht nur ihr 
Metergewicht hat zugenommen, sondern auch ihre Länge; ihre 
Zusammensetzung und die Herstellungsweise sind verbessert 
worden. Gerade in den letzten zwei Jahren sind auf diesen 
Gebiete wichtige Fortschritte zu verzeichnen, vielleicht ver. 
anlaßt durch die außerordentlich große Zahl von Schienen 
brüchen in dem strengen Winter 1911/12. Seit dem Jahre 180 
werden in den Vereinigten Staaten Bessemerstahlschienen her 
gestellt, und die bis dahin verwendeten schweißeisernen N 
wurden schnell durch sie ersetzt. Aber die Güte der Bessemer' 
schienen hat von Jahr zu Jahr abgenommen, weil die hoch 
wertigen Eisenerze inzwischen erschöpft sind, und die Eisen‘ 
bahnen gezwungen waren, ihre Lieferungsbedingungen zu er! 
mäßigen. Aus diesem Grunde werden jetzt Siemens-Martin 
Stahlschienen bevorzugt, und die Erzeugung von Bessemer' 
stahlschienen ist stark zurückgegangen. Am 1. Januar 191 
bestanden 87,47% der Eisenbahnschienen aus Bessemerstah 
und 1,10% aus verschleißfestem Stahl. Die verschleißfester 
Schienen werden bekanntlich durch Zusätze von Nickel, Chrom 
Mangan und Titan hergestellte Die Nickel- und Chromstahl! 
schienen haben noch nicht befriedigt, weil zwar die Abnutzung 
zurückgegangen ist, nicht aber die Zahl der Schienenbrüche 
Manganstahl ist in den letzten zehn Jahren in großem Umfangt | 
bei Weichen und Kreuzungen zur Anwendung gekommen und 
hat sich dafür gut bewährt. Manganstahl hat eine außerordent: 
lich große Verschleißfestigkeit, aber seiner allgemeinen Ein 
führung stehen die großen Herstellungskosten entgegen, die 
sich auf 420 M für die Tonne stellen, sowie seine große Härte 
die ein Sägen und Bohren auf der Baustelle fast ausschließt 
Seine Anwendung ist daher nur da wirtschaftlich, wo ganz 
außergewöhnliche Beanspruchungen vorkommen, z, B. U 


- hergestellt wurden, 
- geringen Kupferzusatz zum Schienenstahl gemacht worden, weil 


- Kupfergehalt zeisten. 


"Profile, 


- Stelle von Nägeln. 


und 305 km Staatsbahnen) dem Betriebe übergeben. 


LV. Jahrgang 
10. Juli 1915. 


649 


INT.95 


scharfen Bögen. Am ehesten scheint sich daher noch der Titan- 
stahl einzuführen, von dem im Jahre 1910 230000 t Schienen 
Neuerdings sind auch Versuche mit einem 


einige aus England bezogene Schienen, die sich als sehr wider- 
standsfähig erwiesen, bei der chemischen Untersuchung einen 
Der Übergang vom Bessemer- zum 


Siemens - Martin - Stahl erlaubte die Lieferungsbedingungen 


. wieder zu verschärfen; auf diese Weise und durch bessere Be- 


aufsichtigung der Herstellung ist es gelungen, die Beschaffen- 
heit der Schienen zu verbessern, obwohl auch hierin 
manches zu wünschen übrig bleibt. 

Bemerkenswert sind die in den letzten Jahren eingeführten 
Veränderungen des Schienenquerschnitts. Bis vor einer Reihe 
von Jahren wurden ausschließlich die Normalprofile der 
American Society of Civil Engineers verwandt. Aber infolge 
der Verschlechterung des Bessemerstahles genüsten ihre 
Metallstärken nicht mehr, und mehrere Eisenbahnverwaltungen 
singen zu eigenen Profilen mit kräftigeren Querschnitten über. 
Die A. S. C. E. schuf dann vor sechs Jahren zwei neue kräftige 
eine hohe Schiene für Schnellzugstrecken und eine 
Schiene mit einem besonders dicken Kopf für stark belastete 
(Güterzugsgleise. 

Die Zunahme des Schienengewichtes geht aus folgenden 
Zahlen hervor. Im Jahre 1897 hatten 20 % der Schienen ein 
Metergewicht von 42,5 kg und mehr. Im Jahre 1902 war der 
Anteil auf 22 % gestiegen. Am 1. Januar 1913 verteilte sich 
das Schienengewicht auf den Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten folgendermaßen: 5,85 % hatten ein Metergewicht von 
50 kg und mehr, 8,32 % ein Gewicht von 45 bis 50 kg, 30,94 % 
ein solches von 40 bis 45 kg, 21,37 % ein Gewicht von 35 bis 
40 kg, 18,16 % ein solches von 30 bis 35 kg und 30,36 % ein 
geringeres Gewicht. 

Die Schwelle wurde verbessert durch die Einführung des 
Tränkungsverfahrens, durch die Anwendung von Unterlagsplat- 
ten und durch die Einführung von Schwellenschrauben an 
Gleichzeitig damit wurden Versuche ge- 
macht, die Holzschwellen durch Eisen oder Beton zu ersetzen. 
Im Jahre 1900 gab es in den Vereinigten Staaten 10 Tränkan- 
stalten, heute ist ihre Zahl auf über 100 gestiegen. Die An- 
wendung von Unterlagsplatten, durch welche die Schwelle gegen 
mechanische Beanspruchungen geschützt wird, hat sich erst in 
den letzten 10 Jahren entwickelt, nachdem infolge der Tränkung 
die Lebensdauer der Schwelle erheblich erhöht und zugleich 
weichere Holzarten eingeführt wurden. Zuerst waren die Ab- 
messungen der Unterlagsplatten durchaus genügend. Regel- 
maße sind jetzt: Länge 235 mm, Breite 183 mm, Stärke 16 mm. 
Die Schwellenschraube führt sich der hohen Kosten wegen nur 
sehr langsam ein. Erst 1300 km Gleis sind damit versehen. 
Ihre Anwendung ist nur wirtschaftlich bei schwerem Betrieb. 
Von den vorgeschlagenen Formen eiserner Schwellen ist bisher 
nur die Carnegieschwelle in nennenswerter Zahl zur Anwen- 
dung gekommen. Von dieser Form liegen etwa 2 Millionen 


noch 


Stück, davon die Hälfte auf der Pittsbursh-Bessemer- und Erie- 


Eisenbahnen zur Förderung der 


Nach einer Mitteilung des Ingenieurs der argentinischen 


 Staatsbahnen Hornstein zu Buenos Aires, veröffentlicht in der 
„Zeitschrift des Österr. Ing.- u. Architekten-Vereins“, wurden 


in Argentinien im Jahre 1912 rund 1820 km (1515 Be 

ie Ge- 
samtlänge des Eisenbahnnetzes betrug Mitte 1913 rd. 31 740 km, 
darunter rd. 9620 km in Meterspur, rd. 2440 in Vollspur (1,435 
Meter), rd. 19680 km in Breitspur (1,676 m), nach Eigentums- 
verhältnissen rd. 4460 km Staats- und 27280 km Privatbahnen. 
Hierzu wären noch rd. 450 km Staatsbahnlinien zu rechnen, die 
einen Teil der Bahnen zur Förderung der Staatsländereien bil- 
den, die aber zunächst nur in beschränktem Betriebe stehen. Der 
Ausbau der Staatsbahnen wurde bekanntlich vor etwa fünf Jah- 
ren nach einem großzügigen Plan des damaligen Ministers für 


See-Bahn. Versuche mit Betonschwellen haben bisher zu kei- 
nem Erfolg geführt; die Schwellen sind nicht elastisch genug 
und werden namentlich in Schnellzuggleisen bald zertrümmert. 
Die Carnegieschwelle kostet verlegt etwa 10 MN, hat eine 
Lebensdauer von schätzungsweise 20 Jahren und einen Altwert 
von 3 /#l. Bei den heutigen Holzpreisen ist ihre Verwendung 
noch nicht wirtschaftlich; sie wird es später vielleicht einmal 
werden, wenn die Holzpreise weiter steigen. 

Die Stoßverbindungen der Schienen haben sich nicht in der 
wünschenswerten Weise entwickelt. Die größte Verbreitung 
hat der vor 10 Jahren eingeführte Weberstoß gefunden, der 
Fußlaschen besitzt. Daneben werden auch Z-förmige Laschen 
in erheblichem. Umfange benutzt. Seit 2 oder 3 Jahren beginnt 
man aber zu den alten Winkellaschen zurückzukehren. Um 
ihre Festigkeit zu erhöhen, werden sie mit einem verstärkten 
Kopf versehen; sie werden auch aus kohlenstoffreichem Stahl 
gefertigt und in Öl getempert. Diese Vorliebe für den Winkel- 
laschenstoß kommt zum Teil daher, daß manche Bahnverwal- 
tungen bei der Auswechselung der Schienen die Schwellen lie- 
gen lassen, so daß der Schienenstoß gelegentlich auch auf eine 
Schwelle zu liegen kommt. Auch die Laschenbolzen 
aus Temperstahl gefertigt. 


werden 


Mit der Zunahme des Doppelgleises und der Steigerung der 
Radlasten macht sich in den letzten Jahren die früher fast un- 
bekannte Schienenwanderung störend bemerkbar. Zu ihrer Be- 
kämpfung werden Wanderklemmen verwendet, 


Mit der Verbesserung des Gleisgestänges vollzog sich gleich- 
zeitig der Übergang zu widerstandsfähigeren Bettungsstoffen, 
insbesondere zum Steinschlag. Die Pennsylvaniabahn wendet 
eine Bettungsstärke von 47 cm an, Laboratoriumsversuche haben 
aber gezeigt, daß eine Stärke von 63 cm erwünscht ist, In 
diesem Falle ist es zulässig, den unteren Teil der Bettung aus 
Kies zu bilden, um die Beschaffungskosten zu verringern. Auch 
die Planumsbreite ist allmählich erhöht worden, von 4,2 bis 4,8 
auf 5,5 bis 6,7 m. 


Infolge der Steigerung der an den Oberbau angreifenden 
Kräfte sind nicht nur die Abmessungen und Beschaffungskosten 
des Oberbaues, sondern auch seine Unterhaltungskosten erheb- 
lich gewachsen. Sie zeigen in den letzten 
nahme von 66%. Hiervon entfallen 13% auf die Steigerung 
der Löhne, 10% auf die Steigerung der Materialpreise und 
38% auf die Vermehrung der Zahl der Arbeitskräfte, auf die 
Längeneinheit des Gleises bezogen. In dieser Zahl verdeut- 
licht sich also der Einfluß der Erhöhung der Radlasten. 

Da für die Festigkeitsverhältnisse des Oberbaues nicht die 
Rechnung, sondern nur der Versuch entscheidet, hat die 
American Society of Civil Engineers zusammen mit der 
American Railway Engineering Association einen Ausschuß ins 
Leben gerufen, der umfassende wissenschaftliche Laborato- 
riumsversuche auf dem Gebiet des Eisenbahnoberbaues vor- 
nehmen soll und hat diesem Ausschuß namhafte Mittel zur Ver- 
fügung gestellt. Der Ausschuß wird demnächst 


15 Jahren eine Zu- 


mit seinen 


| Arbeiten beginnen. 


argentinischen Staatsländereien. 


| 


öffentliche Arbeiten begonnen, er scheint aber infolge der durch 
Mißernten und Überspekulation hervorgerufenen Krisis ins 
Stocken geraten zu sein, was nach Ansicht des oben genannten 
Verfassers um so mehr zu bedauern wäre, als hierdurch die Er- 
schließung unausgenutzter riesenhafter Landflächen wieder hin- 
ausgeschoben würde. Das sogenannte „Gesetz zur Förderung 
der Nationalterritorien“ sah den Bau von 3760 km Bahnlinien 
einschließlich zwei Hafenanlagen mit einem Gesamtkostenauf- 
wande von 395,8 Millionen Franken vor. Dieser Betrag soll 
durch den Verkauf der Staatsländereien in den durch die ge- 
planten Linien erschlossenen Gegenden wieder eingebracht wer- 
den. Unter Berücksichtigung der bereits fertiggestellten 
Strecken wären nach Berechnung des Verfassers zur Fertigstel- 
lung sämtlicher geplanten Linien noch 235 Millionen Franken 
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erforderlich! Der Plan sieht ein unmittelbar in Verbindung mit 
dem bestehenden Staatsbahnnetz gedachtes nördliches Netz von 
1600 km Schmalspurbahnen und ein hiervon getrenntes süd- 
liches Netz vor, das 2160 km Bahnen in PBreitspur umfassen 
sollte. 

Zur Fertigstellung der geplanten Staatsbahnlinien sind nun 
drei verschiedene Programme, je nach den zum Bau verfügbaren 
Mitteln, aufgestellt worden, Das weitgehendste, das, wie schon 
angedeutet, den Bau von 1600 km Schmal- und 2160 km Voll- 
spurbahnen vorsieht, umfaßt folgende Linien und Bauten: Von 
Barranqueras (zwischen Buenos Aires und Asuncion) nach Metan 
(Staatsbahnhauptlinie von Buenos Aires nach Bolivien) und Ab- 
zweigung in Kilometer 205 nach Quimili (schmalspurige, 896 km 
lange Strecke) mit einem Voranschlag von 81 Millionen Franken. 
— Von Formosa nach Embarcacion (schmalspurig, 704 km lang) 
mit einem Voranschlag von 63 Millionen Franken. Diese Linie 
würde die Provinz Formosa durchschneiden. — Hafenanlagen 
in Vilelas und Formosa mit einem Kostenaufwand von 5,8 Mil- 
lionen Franken. — Von San Antonio am Atlantischen Ozean nach | 


Stellwerk aus Eisenbeton auf dem Hauptbahnhof Leipzig. 


Bei der Umgestaltung der Leipziger Bahnhofsanlagen ist 
auch der jüngste Baustoff, der Eisenbeton, in größerem Um- 
fange zur Anwendung gelangt. Unter den mit ihm ausgeführten 
Bauten dürfte, soweit es sich um solche der preußischen 
Staatsbahnverwaltung handelt, nach einer Mitteilung im 
„Zentralblatt der Bauverwaltung“ das dortige Stellwerk Ww. oO. 
das bemerkenswerteste sein. Wie der Verfasser der genannten 
Mitteilung, Diplomingenieur Haufe in Halle (Saale), von dem 
der Entwurf und die Berechnung der Eisenbetontragteile 
einschließlich aller baulichen Einzelheiten dieses Bauwerks 
bearbeitet wurden, angibt, gehört das Stellwerk bei einer 
Liehtweite von 27,50 m zu den weitest gespanntesten Eisen- 
betonbauten, die in gleicher oder ähnlicher Bauart bisher 
ausgeführt worden sind. Der Grundriß stellt sich als ein 
schmaler, langgestreckter Raum von 36 m Länge, enthaltend 
zwei Reihen Schaltwerke, mit einem einseitig angefügten 
erkerartigen Vorbau für eine Anzahl Telegraphenapparate 
dar. Die Bedienung der Weichen und Signale erfolgt nur 
in dem langgestreckten Mittelraum. Bei der Knappheit des 
zur Verfügung stehenden Raumes das Stellwerk ist nur 
340 m von der großen Bahnsteighalle des Hauptbahnhofes 
entfernt — mußte das Bauwerk so ausgeführt werden, daß 
es ohne Zwischenstützen eine Gleisgruppe von 6 Gleisen 


Nachrichten. 


Deutschland. 


-—— Feld- und Gartenbau der Eisenbahnbediensteten. Ein Erlaß 
des preußischen Eisenbahnministers vom 24. Juni an die König- 
lichen Eisenbahndirektionen besagt folgendes: „Meiner Absicht, 
den Eisenbahnbediensteten in möglichst weitem Umfange Ge- 
lesenheit zum Feld- und Gartenbau zu geben und diese Tätig- 
keit durch Diensterleichterungen verschiedener Art möglichst 
nutzbringend zu gestalten, ist, wie ich gern anerkenne, von den 
Königlichen Eisenbahndirektionen überall entsprochen worden. 
Es ist auch weiterhin durch ständige Fühlungsnahme mit den 
Beteilisten darauf hinzuwirken, daß alle zur Erzielung eines 
vollen Erfolges geeigneten Maßnahmen stets ohne Verzug ge- 
troffen werden. So erfordert z. B. die in einzelnen Gegenden 
lang anhaltende Trockenheit eine besonders sorgfältige Pflege 
und ein nachhaltiges Begießen der bebauten Landflächen, wo- 
durch den Bediensteten namentlich dann Schwierigkeiten ent- 
stehen können, wenn sie zur Erreichung des von ihnen be- 
bauten Landes weitere Wege zurückzulegen haben. Unter Hin- 
weis auf den Erlaß vom 8. März d. J. vertraue ich, daß auch in 
dieser Frage begründeten Wünschen des Personals nach Ar- 
beitserleichterungen soweit möglich Rechnung getragen wird.“ 


Leichenbeförderung. Ein Erlaß des preußischen Eisen- 
bahnministers vom 26. v. M. pflichtet der Ansicht bei, daß bei 
einer Leichenbeförderung unter Bestimmungsstation die Station 
zu verstehen ist, auf der die Leiche nach Inhalt des Leichen- 
passes das Bahngebiet endgültig verlassen soll. Bestimmungs- 
station im Sinne des Tarifs ist aber nicht gleichbedeutend mit 
Betattungsort, wie auch der Leichenpaß kein Beförderungs- 
papier, sondern nur ein Ausweis für die Zulassung der Über- 
führung zwischen zwei Eisenbahnstationen ist. Es steht also 
nichts entzeren, wenn mehrere Leichen auf einen Beförde- 


dem Nahuel-Huapi-See mit Abzweigung von Mari Lauquen nach 
der Kolonie „16. Oktober“ (breitspurig, 965 km lang) mit einem 
Voranschlag von 113 Millionen Franken. — Von Rivadavia am 
Atlantischen Ozean nach der Kolonie Sarmiento (breitspurig, 
200 km lang) mit einem Voranschlag von 24 Millionen Franken. 
— Von Descado am Atlantischen Ozean nach Kolonie San Martin, 
Verbindung dieser Linie mit derjenigen nach der Kolonie 
„16. Oktober‘ und Abzweigung nach dem Buenos-Aires-See 
(breitspurig, 99 km lang) mit einem Voranschlag von 109 Mil- 
lionen Franken. Die beiden anderen Bauprogramme sehen einen 
entsprechend gekürzten Teil der vorgenannten Neubaulinien mit 
einem Gesamtkostenaufwande von 103 bzw. nur 53 Millionen 
Franken vor. 

Der Verfasser teilt mit, daß man die geplanten Bahnen infolge 
ihrer Durchkreuzung von vorläufig meist unbevölkerten Gegen- 
den und der hohen Kosten halber in der Öffentlichkeit „pharao- 
nische Bahnen“ nenne und daß die srößte Ausführungswahr- 
scheinlichkeit zurzeit nur das Mindestprogramm hat. 


überspannt, was eine Lichtweite von 27,50 m erforderte. Bei 
dieser großen Stützweite kamen als Baustoff nur Eisen oder 
Eisenbeton in Frage. Nach den aufgestellten Vorentwürfen 
ließ sich von einer Ausführung in Eisenbeton eine bessere 
künstlerische Wirkung erwarten als von einer solchen in 
Eisen. Ferner bringt das große Wärmeleitungsvermögen 
des Eisens den Nachteil mit sich, daß ohne besondere und 
zumeist kostspielige Schutzanlagen die Innenräume zu seht 
von der Außentemperatur beeinflußt werden, ein Nachteil, 
der sich bei einer Eisenbetonausführung infolge ihres schlechten. 
Wärmeleitungsvermögens wesentlich verringert. Dazu kommt 
dann noch bei etwa gleichen Herstellungskosten der Vorteil 
erheblich geringerer Unterhaltungskosten. Unter diesen Vo 
ständen wurde die Ausführung in Eisenbeton vorgezogen. 
Von der auszugsweisen Darstellung der baulichen Einzel- 
heiten sehen wir hier ab, ebensowenig gehen wir auf die be- 
merkenswerten Angaben des Verfassers über die Berechnung 
der einzelnen Bauteile näher ein. Es möge hier nur erwähnt sein, 
daß bei diesem Stellwerk, das jetzt seit etwa 21, Jahren in 
Benutzung ist, sich irgendwelche baulichen Mängel des Eisen- 
betonkörpers in der Zwischenzeit nicht gezeigt und auch sonst 
aus der Wahl des Eisenbetons als Baustoff sich keine Nachteile 
ergeben haben. 


n-: ; 
BE 


rungsschein den Leichenpässen on in einem Wagen 
nach einer Bestimmungsstation befördert werden, von der aus 
sie auf dem Landwege nach verschiedenen Bestattungs- 
orten, die auch Bahnstationen sein können, überführt werden, 
Dagegen ist, wie insbesondere aus $ 45 (3) der E. V. O. um 
zweifelhaft hervorgeht, eine gebrochene Abfertigung nach 
einer Unterwegsstation zum Zwecke der Frachtersparnis nicht 
statthaft. 


— Neue Auflage des Dudenschen Rechtschreibungswörter- 
buchs. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 13. 


v. M. macht die Königlichen Eisenbahndirektionen darauf auf- 
merksam, daß von dem genannten Wörterbuche eine neue 
(neunte) Auflage mit dem Titel „Rechtschreibung der deutschen 
Sprache und der Fremdwörter“ im Verlage des Bibliographischen 
Instituts in Leipzig erschienen ist. Das Buch bildet in dieser 
Auflage eine Verschmelzung der weiter ausgestalteten 8. Auf 
lage des Duwden’schen W örterbuchs mit Duden’s ‚Rechtschrei- 
bung der Buchdruckereien deutscher Sprache“. 


— Vergebung von Arbeiten und Lieferungen in Württem 
berg. Das Württembergische Ministerium der auswärtigen An- 
selegenheiten, Verkehrsabteilung, hat die Dienststellen der Ver- 
kehrsanstalten neuestens angewiesen, bei der Anwendung der 
Bestimmungen über die Vergebung von Arbeiten und Lieferun- 
sen tunlichste Rücksicht auf die besonderen Verhältnisse 
nehmen, die bei verschiedenen Gewerbezweigen infolge 
Kriegs und seiner Einwirkung auf das wirtschaftliche Leben 
eingetreten sind- Insbesondere ist diese Rücksichtnahme den 
Dienststellen zur Pflicht gemacht worden bei Anwendung der 
Bestimmungen über den Ausschluß der Generalunternehmung 
und die tunlichste Berücksichtigung kleinerer Unternehmer, 
über die Fristen für die Ausführung der Arbeiten und Liefe 
rungen, über die Bemessung der Zuschlagfristen, über die vos 
zugsweise Berücksichtigung der am Ort wohnenden Unte 
nehmer, über die Unzulässickeit der ausschließlichen Bertick 


f 
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Verhältnisse 


_ Eisenbahn. 


forderlich, 


‚ Liebesgaben 
' sonders gefördert werden wird. Es ist Wert darauf zu legen, 
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sichtigung des "niedrigsten Angebots als solchen, über die Be- 
schleunigung der Abnahme und Zahlung, über die ausgiebige 
Bemessung «er Abschlagzahlungen und über den Verzicht auf 
Sicherheitsleistungen- Bei der öffentlichen Vergebung von 
handwerksmäßigen Arbeiten oder Lieferungen sind insoweit, 
als die Rücksichtnahme auf die ortsansässigen Gewerhetrei- 
benden es zuläßt, Angebote von Handwerkervereinigungen, die 
selbständige Rechtsfähigkeit besitzen oder ihr Anzebot unter 
der Erklärung gesamtschuldnerischer Haftung und unter Be- 
stellung eines gemeinsamen Vertreters eingereicht haben. vor- 
zugsweise zu berücksichtigen, falls sie andern für den Zuschlag 
im gegebenen Fall in Betracht kommenden Angeboten gleich- 
wertig sind, Auch ist von der Möglichkeit der freihändigen 
Vergebung von Arbeiten und Lieferungen an eingetragene 
Handwerkergenossenschaften und an freie Innungen, die einen 
gesellschaftlichen Geschäftsbetrieb auf Grund eines Neben- 
statuts eingerichtet haben, in den hierfür geeigneten Fällen 
Gebrauch zu machen. Bar zestellte Sicherheiten sind, wie 
schon vor einiger Zeit angeordnet, nicht mehrmit 2 %, sondern 
bis auf weiteres mit4 % zu verzinsen. 


— Militäranwärter im württembergischen Fisenbahndienst. 
Nach den Bestimmungen der württembergischen Staatseisen- 
bahnverwaltung über die Annahme für den Eisenbahnassisten- 
tendienst haben die Bewerber, sofern sie nicht mindestens 
4 Jahre lang eine Mittelschule mit befriedigendem Erfolg be- 
sucht haben, eine Aufnahmeprüfung abzulegen, in der u- a, ein 
leichtes französisches Stück zu lesen und zu übersetzen ist. 
Um nun im Hinblick auf die durch den Krieg geschaffenen 
die Annahme von Militäranwärtern für diesen 
Dienst zu erleichtern, hat das Ministerium der auswärtigen An- 


 gelegenheiten, ‚Verkehrsabteilung, verfügt, daß Militäranwärter 
F an Stelle der in den Bestimmungen vorgesehenen schriftlichen 
% 


und mündlichen Prüfung im Französischen lediglich die Kennt- 
nis der Anfangsgründe der französischen Sprache bis zur 
Sicherheit im Verstehen französischer Briefaufschriften. Länder- 
und Ortsnamen und bis zur Fertigkeit, sie verständlich auszu- 
sprechen, in mündlicher Prüfung nachzuweisen haben. 
— _Kriegsbeschädigten-Fürsorge der Kriegssammlung der 
| Mit Erlaß vom 9 v. M. hat der preußische Eisen- 
_ bahnministers und Chef des Reichsamts für die Verwaltung der 
_ Reichsbahnen den Präsidenten der Eisenbahndirektionen, des 
Zentralamts und der Generaldirektion in Straßburg die ihm vom 
Vorstande des Allgemeinen Verbandes der Eisenbahnvereine der 
 preußisch-hessischen Staatseisenbahnen und der Reichsbahnen 
(Sitz in Cassel) über eine zusätzliche Fürsorge für Kriegs- 
 invaliden vorgelegten Satzungen nebst einer Geschäftsanweisung 
für den Hauptausschuß und die Bezirksausschüsse der „Kriegs- 
beschädigten-Fürsorge*“ zur Kenntnisnahme und, soweit er- 
zur weiteren Veranlassung zugehen lassen. 
“Näheres über Zwecke, Ziele und Einrichtung dieses neuen 
Zweiges der Kriegsfürsorgetätigkeit der Eisenbahner ist in 
Nr. 44 S. 538 dieser Zeitung mitgeteilt worden. Die geplante 
Fürsorge will nicht etwa die berufenen Stellen des Reiches, des 
Staates usw. von ihren Verpflichtungen entlasten und ihnen die 
Heilbehandlung der Kriegsbeschädigten ganz oder teilweise ab- 
ehmen; sie will diese zugunsten der Eisenbahn-Kriegsbe- 
 schädisten nur derart ergänzen, daß ihnen die vollkommenste 
Fürsorge zuteil wird. Wie in dem Erlasse ausdrücklich betont 
ırd, bildet diese Fürsorge immerhin nur einen Zweig der 
Kriegssammlung der Eisenbahn, da die Aufgabe, den im Felde 
stehenden Truppen Zuwendungen an Kleidungsstücken und 
zu machen, bestehen bleibt und wie bisher be- 


daß diese Zweckbestimmung in allen Kreisen der Eisenbahnbe- 
diensteten bekannt wird, damit die auch von Allerhöchster 
Stelle lobend anerkannte Opferwilliskeit der Eisenbahner auch 
weiterhin erhalten und, wenn möglich, noch gesteigert wird. Je 
größer die zur Verfügung stehenden Geldmittel sind, desto um- 
fangreicher und nutzbriugender wird die Fürsorge sich ge- 


 stalten. Aus diesem Grunde erscheint es auch dringend 
‘ wünschenswert, daß alle in den Kreisen der Eisenbahnbe- 


N diensteten bisher veranstalteten Sammlungen, falls sie nicht der 


Kriegssammlung zugute kommen, möglichst eingeschränkt oder 
aufgehoben werden, damit die zu wohltätigen Zwecken ge- 
spendeten Beträge zunächst in möglichst weitem Umfange der 
Kriegsbeschädigten-Fürsorge zugeführt werden können. 

Zu den zu Mitgliedern des Aufsichtsrats ernannten Beamten 
(vel. die Mitteilung in Nr. 50 S. 617 d. Ztg.) werden noch je 
2 Mitglieder der Beamten- und der Arbeiterfachverbände hin- 
zutreten. Die Präsidenten sind ersucht worden, mit möglichster 
Beschleunigung die Bezirksausschüsse zu bilden, damit sie ihre 
Tätigkeit nach den in der Geschäftsanweisung für die Bezirks- 
ausschüsse gegebenen Gesichtspunkten unverzüglich beginnen 
können. Als Vorsitzende werden zweckmäßig die Vorsitzenden 
er Bezirksausschuß der Arbeiterpensionskasse zu bestellen 
in. Auch die übrigen Mitglieder der Bezirksausschüsse werden 
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sorgfältig auszuwählen sein, da von ihrer ersprießlichen Arbeit 
der Erfolg der Fürsorgeeinrichtung in der Hauptsache abhängen 
wird. Daneben werden jedoch auch die Dienststellenvorsteher 
und die Bahn- und Bahnkassenärzte der guten Sache erhebliche 
Dienste leisten können, wenn sie die Bezirksausschüsse in der 
Ermittelung der einzelnen Fürsorgefälle eifrig unterstützen. 
Alle Beteiligten sollen hierauf hingewiesen und aufgefordert 
werden, zur Förderung der Kriegsbeschädigtenfürsorge nach 
ihren Kräften beizutragen. Die Bezirksausschüsse werden sich 
ihre Tätigkeit sehr erleichtern, wenn sie von Anfang an mit 
den für jede Provinz gebildeten, dem Landeshauptmann unmittel- 
bar unterstehenden „Tätigkeitsausschüssen* und den örtlichen 
„Ausschüssen für Kriegbeschädigten-Fürsorge* in Verbindung 
treten, um auf diesem Wege möglichst schnell in Erfahrung zu 
bringen, an welchen Stellen (Militärlazaretten, Heilanstalten 
usw.) kriegsbeschädigte Eisenbahnbedienstete und deren Söhne 
zurzeit untergebracht sind. Die im Aufsichtsrat, im Hauptaus- 
schuß und in den Bezirksausschüssen vorgesehenen Ämter sollen 
ehrenamtlich verwaltet werden. Auch wird genehmigt, daß 
der gesamte Schriftwechsel in Angelegenheiten der Kriegsbe- 
schädigten-Fürsorge als „Eisnbahndienstsache mit Zug“ be- 
fördert wird. Die Kassengeschäfte der Kriegsbeschädigten-Für- 
sorge sollen von der Kgl. Seehandlung in Berlin wahrer -nmen 
werden. Spätestens bis Ende März ieden Jahres hat cer Haupt- 
ausschuß eine Gesamtübersicht über die Durchführung der 
Kriegsbeschädigten-Fürsorge an den Aufsichtsrat einzureichen. 
Die Bezirksausschüsse haben inbesondere alle Fürsorgefälle in 
ihrem Bezirk zu ermitteln, für die zweckentsprechende Aus- 
füllung der Fragebogen, die für jeden Fürsorgefall nach be- 
sonderem Muster anzufertigen sind, als Unterlagen für die Ent- 
scheidung über die Einzelfälle zu sorgen, gutachtliche Auße- 
rungen zu erstatten und Auskunft zu erteilen, den Familienan- 
gehörigen der Kriesbeschädisten mit Rat und Tat zur Seite 
zu stehen und den Kriegsbeschädisten selbst nach beendeter 
Heilbehandlung, unter Mitwirkung von Beruishelfern. bei der 
Auswahl der Erlangung einer passenden Berufstätiskeit behilf- 
lich zu sein. Zur Vermittlung der Anträge auf Zuwendung der 
Fürsorgetätigkeit bedient sich der Bezirksausschuß der Dienst- 
stellen und bestellt nach Bedarf Vertrauensmänner. 


— Verleihung von Kriessauszeichnungen an höhere Eisen- 
bahnbeamte. 1. Mit dem Eisernen Kreuz I. Klasse wurde der 
Regierungsrat Dr. jur. Walther Bürger, Mitglied der König- 
lichen Eisenbahndirektion in Magdeburg, ausgezeichnet. 2. Das 
Eiserne Kreuz II, Klasse erhielten folgende Beamte aus dem 
Bereich der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft: die 
Regierungsräte Dr. jur. Heysein Gera (Reuß), Kiesnerin 
Essen (Ruhr) und Dr. jur. Wengler in Mainz, der Regie- 
rungsassessor Dabo in Posen und die Regierungsbaumeister 
Brosis in Plettenberg Haberland in Cassel, Lipkow 
in Ahlen, Prankel und Ruelberg in Berlin, Schlenke 
in Essen (Ruhr) und Wahrendorf in Kattowitz. 3, Das 
Ritterkreuz I. Klasse des sächsischen Albrechtsordens mit 
Schwertern erhielten: die Bauräte Otto bei der Betriebsdirek- 
tion Zwickau und Rietschier bei der Betriebsdirektion 
Leipzig II, beide bereits Inhaber des Eisernen Kreuzes 
II. Klasse. 


— Generalsekretär Burmeister. Der Vereinsausschuß für die 
Vereinssatzungen und allgemeine Verwaltungsangelesenheiten 
hat in seiner Tagung zu München vom 20./21. Mai d. J. be- 
schlossen, dem Sekretär des Vereins Burmeister in Aner- 
kennung seiner ersprießlichen Tätiskeit und treuen Pflichter- 
füllung den Titel „Generalsekretär“ zu verleihen, Herr Bur- 
meister ist z. Z. als Hauptmann der Landwehr in Guben tätig. 


— Personalnachriehten. Bei den Eisenbahnen in Elsaß-Loth- 
ringen ist der Eisenbahnverkehrskontrolleur Karl Klein- 
hempel in Diedenhofen zum Eisenbahnverkehrsinspektor er- 
nannt; ihm ist die Stellung des Vorstands des Eisenbahnver- 
kehrsamts in Diedenhofen übertragen worden. 

Bei der preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung sind etats- 
mäßige Stellen verliehen: a) für Mitglieder der Eisenbahndirek- 
tionen den Regierungssräten Dr. Goudefroy in Hamburg und 
Bindewald in Saarbrücken sowie dem Regierungs- und Bau- 
rat Hasse in Posen; b) für Vorstände der Eisenbahn-Be- 
triebsämter den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufachs 
Honemann in Lissa (Pos.), Gölsdorf in Löhne und 
Witt in Dirschau sowie dem Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor Westphal in Alsfeld; ec) für Vorstände der Eisen- 
bahn-Werkstätten- usw. Ämter dem Regierungsbaumeister des 
Maschinenbaufachs W eese in Magdeburg; d) für Regierungs- 
baumeister den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufachs 
Dr.-Ing. Renatus Schütz. z. Zt. in Bagdad, Karl Opper- 
mann in Geestemünde, Eyert in Halle (Saale), Johannes 
Schröder in Kattowitz und Deiß in Riesenburg sowie den 
Regierungsbaumeistern des Maschinenbaufachs Usbeck in 
Hirschberg (Schlesien) und Fortlage in Berlin. — Der Re- 
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DL-rO8 — (OS Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
eierungsbauführer des Maschinenbaufachs Dr.Ing. Heinz | 15 Minuten abfährt und in Wien (Ostbahnhof) um 9 Uhr 35 Mi- 


Voigt aus Frankfurt (Main) ist zum Regierungsbaumeister er- 
nannt. 


Österreich. 


— Gütertarif für die besetzten Bahnlinien Russisch-Polens. 
Laut einer Mitteilung in der Nummer des „Verordnungsblattes 
für Eisenbahnen und Schiffahrt“ vom 26. Juni ist der Tarif für 
den Zivilgüter- und Tierverkehr auf den militärisch betriebenen 
Eisenbahnlinien Russisch-Polens mit Gültigkeit vom 1. Juli ver- 
öffentlicht. Dieser Tarif, welcher bei der Zentralverkaufsstelle 
für Tarife (Wien, 1. Bezirk, Biberstraße 16) sowie bei den 


Güterabfertigungsstellen erhältlich ist, enthält die Beförde- 
rungsbedingungen und die eigentlichen Tarifbestimmungen. 
Letztere umfassen die Grundsätze für die Frachtberechnung, 


den Kilometerzeiger. eine Gebührenberechnungstabelle, einen 
Stationstarif für Kohle aus den Gruben des russisch-polnischen 
Reviers nach den Binnenstationen und ermäßigte Frachtsätze 
für Eisenerze von Bukowno und für Kohle aus dem Dom- 
browaer Reviere und von Kasimierz-Grube nach Granica Über- 
gang, gültige für die Ausfuhr nach Stationen Österreich-Ungarns 
und darüber hinaus. Als Tarifklassen und Ausnahmetarife 
kommen eine Stückgutklasse, eine allgemeine Wagenladungs- 
klasse und ein Ausnahmetarif für mineralische Kohle, Stein- 
kohlenlösche und Steinkohlenbriketts in Betracht. Die er- 
mäfßigsten Frachtsätze für Eisenerze von Bukowno nach den 
Übergangspunkten Dombrowa und Granica betragen 22 H., nach 
Sosnowice 24 H., für Kohle nach Granica Übergang von den 
Gruben des Dombrowaer Reviers 1 K. 20 H. und von Kasimierz- 
Grube 80 H. für 100 kg. 


— Sommerfahrplan der westlichen Linien der Staatsbahnen. 
Seit 26. Juni verkehrt bis auf weiteres ein neuer Schnellzug 
von Wien Westbahnhof nach Salzburg und München und in das 
Salzkammergut über Attnang-Puchheim nach folgender Fahr- 
ordnung: Wien Westbahnhof ab 8 Uhr 20 Minuten früh, Salz- 
burg an 2 Uhr nachmittags, München an 5 Uhr nachmittags 
usw. Der Zug führt durchlaufende Wagen erster, zweiter und 
dritter Klasse von Wien Westbahnhof nach München und Bad 
Aussee und einen Speisewagen von Wien Westbahnhof nach 
Bad Ischl. 

In der Gegenrichtung wird seit 26. Juni ein neuer durch- 
laufender Schnellzug von Bad Aussee über Attnang-Puchheim 
nach Wien Westbahnhof mit folgenden Verkehrszeiten geführt: 
Bad Aussee ab 2 Uhr 43 Minuten nachmittags, Wien Westbahn- 
hof an 9 Uhr 40 Minuten abends. In diesem Zuge verkehrt ein 
Speisewagen von Bad Ischl nach Wien Westbahnhof. Der 
Fahrplan der vorstehend angegebenen Züge ist, worauf be- 
sonders aufmerksam gemacht wird, in der gegenwärtig zur Ver- 
fügung stehenden Auflage des Österreichischen Kursbuches 
nicht enthalten, auch sind in dieser Auflage einige mit 26. Juni 
eingetretene Änderungen der Fahrordnung anderer personen- 
führender Züge der Linie Wien-Salzburg nicht berücksichtigt. 
Für Reisen auf dieser Strecke ist daher bis auf weiteres nicht 
das Kursbuch, sondern der Aushangfahrplan der österreichi- 
schen Staatsbahnen zu benützen. Eine richtiggestellte Neuauf- 
lage des Österreichischen Kursbuches wird in nächster Zeit 
erscheinen. 


Weibliche Bedienstete bei der Wiener Stadtbahn. Nach 
der städtischen Straßenbahn hat jetzt auch die Wiener Stadt- 
bahn weibliche Bedienstete angestellt. Vor einigen Tagen er- 
schienen in allen Stationen der Donaukanal- und Gürtellinie 
weibliche Eisenbahner als Stationsdienerinnen. Sie tragen eine 
selbe Armbinde mit dem Flügelrad und versehen den Dienst 
auf den Bahnsteigen. Sie rufen die Stationen aus, geben das 
Abfahrtsisnal und besorgen das Aufziehen der Tafeln, die das 
Ziel des nächsten, in die Station einfahrenden Zuges angeben. 
Die Frauen erhalten einen Tagelohn von 2K, 50 H. Sie 
werden nach je 24 Stunden Dienst abgelöst. Infolge der Ein- 
stellung weiblicher Bediensteter, durch die der Personal- 
manzel eine Besserung erfährt, steht eine Verstärkung des 
Stadtbahnverkehrs bevor, Derzeit wird ein beschränkter Ver- 
kehr in den Früh-, Mittags- und Abendstunden aufrechterhalten. 
In der nächsten Zeit schon dürfte der Stadtbahnverkehr wieder 
wie gewöhnlich werden. 


Eisenbahn Wien - Aspang. In der Generalversamm- 
lung wurde beschlossen, von dem im Jahre 1914 erzielten Rein- 
vewinn von 170364 K. dem Reservefonds 9448 K. zuzuweisen 
und den sonach verbleibenden Rest von 160916 K. zuzüglich 
les Gewinnvortrages vom Jahre 1913 mit 182426 K., in Summe 
343 342 K. auf neue Rechnung vorzutragen, Die Dividende des 
Vorjahres betrug 12 K. 


Der Schnellzug Nr. 110, 
nachmittags 5 Uhr 


—— Schnellzugverkehr Wien-Budapest. 
welcher von Budapest (Westbahnhof) 


nuten abends einlangt, verkehrt seit 26. Juni, ferner der Schnell- 
zug Nr. 105, der von Wien (Ostbahnhof) nachmittags um 2 Uhr 
10 Minuten abgeht und in Budapest (Westbahnhof) abends 
6 Uhr 14 Minuten einlanst, seit 27. Juni wieder. 


— Elbe- Umschlagsverkehr in Aussig. Der Kohlen- und 
Güterverkehr im Aussiger Hafen im Juni d. J. blieb infolge 
des ungünstigen Wasserstandes und des andauernden empfind- 
lichen Wagenmangels gegen den gleichen Monat des Vorjahres 
zurück, Es wurden 91705 t Kohle (gegen 107227 t im Vor- 
jahr), also um 15522 t weniger zur Elbe verfrachtet, so daß 
sich für die Zeit vom 1. Januar bis 30. Juni d. J. eine Minder- 
verfrachtung von 160 042 t ergibt (1915: 407134 t gegen 1914: 
567176 t). Die größte Beistellung im Juni d. J. betrug 421 
Wasen (1914: 605 Wasen); die niedrigste 96 Wagen (1914: 
8 Wagen). An Gütern wurden im Juni d. J. 519 Wagen 
(1914: 2722 Wagen), also 2203 Wagen weniger umgeschlagen. 
Vom 1, Januar bis 30. Juni 1915 beträgt die Minderverfrachtung 
im Güterverkehre gegenüber dem Vorjahre 7140 Wagen, da der 
gesamte Umschlag in der angeführten Zeit im Jahre 1915: 2275 
segen 9415 Wagen im Jahre 1914 betragen hat. 

—  Austro-belgische Eisenbahngesellschaft. Bei der am 
25. Juni abgehaltenen 43. ordentlichen Generalversammlung der 
Austro-belgischen Eisenbahngesellschaft wurde beschlossen, 
den Verlustvortrag vom Jahre 1913 mit 317576 K. ab Gewinn 
aus dem Betriebe im Jahre 1914 23933 K. mit 293642 K. auf 
neue Rechnung vorzutragen. 


— Die Brünner Handels- und Gewerbekammer hat in ihrer 
letzten Sitzung den Voranschlag für das Jahr 1916 mit einem 
Erfordnis von 342540 K. und einer Bedeckung: von 342544 K. 
festgesetzt und beschlossen, für diesen Voranschlag die Ge- 
nehmigung des Handelsministeriums einzuholen sowie eine 
Kammerumlage von 6% wie im Vorjahre 
bringen. Die Kammer wählte auf Antrag des Mitgliedes Hoch- 
stetter einen Spezialausschuß, welcher die Aufgabe hat, die 
Frage eines engeren wirtschaftlichen Anschlusses an das 
Deutsche Reich zu studieren und zu prüfen, inwieweit die Vor- 
aussetzungen bestehen, unter welchen 'ein solcher Anschluß für 
das wirtschaftliche Gedeihen und die Entfaltung Österreich- 
Ungarns wesentliche Vorteile verspricht. Es wurde beschlossen, 
der Regierung sowie der Österreichisch-ungarischen Bank 
neuerlich den Antrag zu unterbreiten, es mögen nach dem 
Muster der Einmarknoten auch Einkronennoten ausgegeben und 
in nie Menge dem Verkehr zur Verfügung gestellt 
werden, 


— Die Erhöhung der Eisenpreise. Das Komitee des Eisen- 
kartells hat am 28. Juni eine Steigerung der Preise vorgenom- 
men. Es wurden die Preise für Stabeisen, Grobbleche, Schwarz- 
bleche und verzinkte Bleche um ie 1. K. 50 H. für 100 kg erhöht. 


— Austro-Americana. Vor kurzem fand in Wien die elfte 
ordentliche Generalversammlung der Austro-Americana statt. 
Dem Vorstandsbericht ist zu entnehmen, daß der Geschäftsgang 
der Gesellschaft in der ersten Hälfte 1914 wegen der allgemein 
ungünstigen Frachtlage und der tiefgehenden Meinungsver- 
schiedenheiten zwischen den transatlantischen Schiffahrtgesell- 
schaften ein ungünstiger war. Seit Kriegsbesinn ist der Be- 
trieb der Gesellschaft vollständig eingestellt, wobei aber im 
Interesse der Aufrechterhaltung der Organisation der größte 
Teil des Bord- und Bureaupersonales weiter beibehalten wurde. 
Das Gewinn- und Verlustkonto schließt mit einem Verlust von 
5 256 177 K., der auf neue Rechnung vorgetragen wird, Gemäß 
dem Antrage des Aufsichtsrates genehmigte die Generalver- 
sammlung die Bilanz und das Gewinn- und Verlustkonto und 
erteilte dem Vorstand und dem Aufsichtsrat Entlastung. 


— ,„Schedniea-“ In der letzten Sitzung des Verwaltungsrates 
der „Schodnica“, Aktiengesellschaft für Petroleumindustrie, 
wurde die Bilanz für das Geschäftsjahr 1914/15 vorgelegt, Der 
Gewinn des Berichtsjahres beträgt nach Abschreibungen in der 
Höhe von. 1023368 K. und Einstellung einer Kriegsverlust- 
reserve im Betrage von 707 560 K, ohne Gewinnvortrag 1 123 197 
Kronen. Es wird eine Dividende von 7% zegen 5% im Vor- 
jahr vorgeschlagen. 


— Die Lage des Kohlenmarktes. 
die Lage und die voraussichtliche weitere Entwicklung des Koh- 
lenmarktes aus Fachkreisen eine Darstellung, die wir mit einigen 
Weeglassungen hier wiedergeben: Über den österreichischen 
Kohlenmarkt kann stets nur im Zusammenhange mit den Ver- 
hältnissen auf dem deutschen Markte gesprochen werden, da wir 
im Verbrauch von Steinkohlen jederzeit im großen Stil auf die 
Einfuhr aus dem Deutschen Reiche angewiesen sind. Die För- 
derung des größten österreichischen Steinkohlenbeckens Ostrau, 
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Karwin hat in den dem Kriezse vorausgegangenen Zeiten rd. 
30000 t täglich betragen, wovon nach Abzug von rd. 15000 t 
täglich, die für den Grubenbedarf, die Hütten und die Koks- 
anstalten zur Verwendung kamen, rd. 15000 t für den freien 


Markt erübrigten. Demgegenüber hat in den letzten Jahren 
1912 und 1913 die Einfuhr reichsdeutscher Steinkohlen über 


30000 t täglich betragen. Bei Ausbruch des Krieges setzten so- 
fort große Schwierigkeiten in der Versorgung der Verbraucher 
ein, vor allem dadurch, daß die Bahnwege und Transportmittel 
vollständig für militärische Zwecke in Anspruch genommen 
waren. Anfang September begann sich diese Lage zufolge Drän- 
sens der Verbraucher, der Kohlengewerke und des Kohlenhan- 
dels durch. große Arbeitsleistung der Eisenbahnverwaltung zu 
bessern. Es entstand jedoch von da ab ein auch jetzt noch an- 
dauernder Bedarf der Militärverwaltung, der Eisenbahnen und 
der für militärische Zwecke arbeitenden Industrien, und die 
Maßnahmen dieser mußten schließlich so weit gehen daß ein 
sroßer Teil der Förderung und Vorräte der meisten inländischen 
Gruben für diese Zwecke in Anspruch genommen wurde, Im 
Deutschen Reiche war die Lage eine noch schwierigere dadurch, 
daß dort in erster Linie der Ausfall der Einfuhr englischer Kohle 
ersetzt werden mußte. Diese Einfuhr betrug zum. Beispiel im 
Jahre 1913 nahezu zehn Millionen Tonnen. Außerdem sah sich 
las Deutsche Reich auf anderen Seiten veranlaßt, gegenüber der 
\indereinfuhr englischer Kohle aushelfend einzutreten. Die För- 
lerungen in Österreich, die anfangs auf ein Bruchteil zurückgegan- 
sen waren, näherten sich in den letzten Monaten immer mehr 
nalbwegs gewöhnlichen Ziffern, wobei jedoch noch immer ange- 
sichts der vorliegenden Staatsnotwendiekeiten nicht die gleichen 
ınteiligen Mensen für den Privatverbrauch zur Verfügung stehen. 
Der Steinkohlentransport sowohl von Ostrau als auch von Ober- 
schlesien ist beinahe ausschließlich auf die Nordbahnstrecke ange- 
wiesen, und auf dieser mußten selbstverständlich wiederholt die 
nilitärischen Transporte allen übrigen vorangehen; es war so 
nanchen Monat die Strecke zehn und auch fünfzehn Tage ge- 
ıperrt. In den letzten Monaten jedoch (bis vor Ausbruch des 
‚talienischen Krieges) waren die Transporte lange Zeit hindurch 
„emlich regelmäßig und auch die Förderungen bewegten sich in 
ıalbweses ständigen Ziffern. Die oberschlesischen Verfrachtun- 
en nach Österreich-Ungarn haben in dieser Zeit bereits zwischen 
0 und 75 % des Üblichen betragen. Bei Ausbruch des Krieges 
nit Italien hat sich die Lage jedoch wieder zunächst ungünstig 
'erändert und selbstverständlich haben sofort wieder Störungen 
n den Transporten eingesetzt, 


Der eine große Rolle spielende Hausbrandbedarf ist kaum zu- 
‚ückgegangen. Was die Industrie betrifft, so arbeitet ein großer 
"ejl, der für militärische Zwecke beschäftigt ist, mit Volldampf 
‘on den übrigen Industrien ruht ein Teil vollständige, andere 
rbeiten herabgesetzt, Man schätzt den Industriebedarf ein- 
chließlich der Bahnen auf rd. 70 % des regelmäßigen. Das 
rgibt folgendes Gesamtbild: Wir dürften bei der Ziffer der För- 
rungen, die bei Ausbruch des italienischen Krieges waren, im 
'ommer im zsanzen unser Auslangen finden, während für den 
Vinter die Notwendigkeit einer Nachhilfe jedenfalls besteht. Seit 
‚usbruch des italienischen Krieges ist jedoch die Ständigekeit der 
\rbeitsverhältnisse wieder erschüttert, es werden die Übermuste- 
ungen und die Einberufung der laut neuem Gesetzt zum Land- 
turm zu rechnenden älteren Jahrgänge unbedinst eine Herabset- 
ung der für die Wirtschaft tätigen Kräfte mit sich bringen. Ab- 
‚esehen davon. werden beim besten Willen der beteilisten Regie- 
ungskräfte Störungen im Transport nicht zu vermeiden sein. 
elbst diejenigen, die auf eine baldige Beendigung des Krieges 
offen, werden damit rechnen müssen, daß auch die etwaige Ab- 
üstung durch sehr lange Zeit Verkehrswege und -mittel außer- 
rdentlich belastet. Über die Preisgestaltung ist nur ‚folgendes 
‚ild zu gewinnen. Es ist als sicher anzunehmen, daß 
‚ch die Rückwandlungen in die alten Verhältnisse nicht allzu 
ısch vollziehen werden. Es werden nicht sofort nach Been- 
zung des Krieges wieder die englischen Kohlen in allen Fest- 
ındshäfen sein, in denen sie vorher waren. und es wird sich 
‘e Förderung bei uns und in Deutschland aus einer großen 
nzahl von sozialen Gründen. deren Erörterung hier zu weit 
ihren würde, durchaus nicht sofort auf die Höhe bringen lassen. 
in Beispiel dafür, wie sehr die gegenwärtig geförderten Mengen 
ngenden Absatz finden, ist in den letzten Wochen aus der 
atsache zu ersehen. daß zum Beispiel Ostrauer Kohlen, so wie 
Österreich Wagenmangel eintritt. in großen Mengen in deut- 
hen Wagen nach Deutschland verfrachtet werden. Sollte daher 
° eine der vielfach vertretenen Meinungen recht bekommen. daß 

ch dem Kriege der Industriebedarf stark einsetzen wird. so 

rden wir aller Voraussicht nach vor einer großen Nachfrage 
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nach Kohle stehen. Daß den Gewerkschaften überdies nach dem 
Kriege ganz wesentliche Mehrlasten (Arbeitsunfähige, Witwen, 
Arbeitermangel) erwachsen werden, steht wohl außer Zweifel. 


Niederlande. 


— Die Niederländischen Staatseisenbahnen im Betriebsiahre 
1914. Nach dem soeben erschienenen Geschäftsbericht sind im 
Berichtsiahre folgende Strecken in Betrieb genommen und dem 
öffentlichen Verkehr übergeben worden: Am 1. November 1914 
die Lokalbahnstrecke Heerlen-Schin op Geul (9,134 km) und am 
16. November 1914 die Lokalbahnstrecke Gouda-Schoonhoven 
(17,153 km). Hierdurch hat sich die Eigentumslänge des 
von der Gesellschaft für den Betrieb von niederländischen Staats- 
eisenbahnen verwalteten Eisenbahnnetzes um 26,292 km erhöht, 
sie betrug Ende 1914 im ganzen 1875,156 km, und zwar waren 
vorhanden 1499,050 km Hauptbahnen, 364,306 km Lokalbahnen 
und 11,800 km Dampfstraßenbahnen. Unter Berücksichtigung 
der im Mitbetriebe der Gesellschaft stehenden Strecken mit 
einer Länge von 135,433 km ergibt sich mit Ende des Berichts- 
iahres eine Gesamtbetriebslänge von 2010,589 km. An 
eigenen Fahrbetriebsmitteln waren Ende 1914 vor- 
handen: 782 Lokomotiven, 2515 Personen-, Post- und Gepäck- 
wasen und 16849 Güterwagen; die Anzahl der Lokomotiven hat 
sich gegen das Vorjahr um 30 Stück, die der Personen- und Ge- 
päckwagen um 120 Stück und die der Güterwagen um 347 Stück 
erhöht. 

Die Bruttoeinnahmen der verschiedenen Linien betrugen im 
Berichtsjahre 36 636 332 Fl. gegen 39 964 678 Fl. im Jahre 1913; 
sie verminderten sich somit um 3328346 Fl., also um nahezu 
8,33% und setzen sich im einzelnen wie folgt zusammen: 


1914 1915 1914 gegen 1913 
ET. Fl. Il. 

Personen - - ». ......15210938 17266236 — 2.055 298 
Gepäck und Hunde . . . 572 297 6632000 20-25.90:963 
Lebende Tiere, Fahr- 

zeuge usw . 2... 859 756 786324 + 73432 
Güter 05 18.988:686 7, 20.265435 — 1276 749 
Sonstige Einnahmen. 980 905 9655840 + 17065 
Verschiedene Einnahmen 233 750 19,553 se 4167 


36 636 332 39964678  — 3528 346 

Der Einnahmeausfall im Berichtsjahre ist in der Hauptsache 
auf den Krieeszustand zurückzuführen, denn es betrugen die 
Einnahmen im August nur 53%, im September 32,6%, im Ok- 
tober 16,3%, im November 5,7% und im Dezember 83% der 
Finnahmen von 1913. Während der Verkehr mit Belgien und 
Frankreich ganz aufhörte, erlitt auch der Verkehr mit Deutsch- 
land einen starken Rückgang. Der Einfluß des Kriegs auf die 
Verkehrs- und Gesamteinnabme erhellt ferner aus untenstehender 
Gegenüberstellung. 

Zu den Bruttoeinnahmen kommen noch 668 357 Fl. Vergütung 
für die Mitbenutzung von Stationen und Strecken und 386 055 HR 
verschiedene Einnahmen, ferner ein Zuschuß von 2719 756 18. 
durch den Staat der Niederlande als Entschädigung für Kriegs- 
leistungen, so daß die Gewinn- und Verlustrechnung mit einer 
Gesamteinnahme von 40410500 Fl. abschließt; dies be- 
deutet gegen 1913 eine Mindereinnahme von 642488 Fl. Das 
sich in dem erheblichen Rückgang der Betriebseinnahmen wie- 
derspiegelnde ungünstige Ergebnis des Berichtsiahres ‚wurde 
noch weiter beeinflußt durch die Steigerung der Betriebs- 
ausgaben. Diese stiegen von 26 865 638 Fl. des Jahres 1913 
auf 27661839 Fl. im Jahre 1914, sie hatten also eine Zunahme 
von 796 201 Fl. oder 2,69 % aufzuweisen. Die Mehra usgabe bestand 
insbesondere in den höheren Ausgaben für das Personal sowie 
für Unterhaltung und Erneuerung des Oberbaus und der Fahr- 
betriebsmittel. Unter den geschilderten Verhältnissen stieg die 
Betriebszahl im Berichtsijahre von 65.44 % auf 68.45 %, sie 
verschlechterte sich somit um mehr als 3 %. Zu den eigent- 
lichen Betriebsausgaben treten noch hinzu: 813 820 Fl. für Mit- 
benutzung fremder Strecken und Stationen, 33641 Fl. für Grati- 
fikationen an die Bediensteten mit 25 jähriger Dienstzeit. 
858409 Fl. an Zuschüssen für die Kranken-, Pensions- und 
Unterstützungsfonds. 1404950 Fl. für die konzessionsmäßigen 
Abschreibungen auf Betriebsmittel, 435526 Fl. für Wagen- 
mieten. 284% Fl. an Kursverlusten und 1272 Fl. für verschie- 
dene kleinere Verluste. Von dem hiernach verbleibenden Über- 
schuß wurden 179890 Fl. dem allgemeinen Reservefonds zuge- 
führt, während 4719115 Fl. zur Verzinsung der Anlehen be- 
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aller dieser Lasten, Abschreibungen und 
Rücklagen schloß die Gewinn- und Verlustrechnung mit einem 
Gewinnsaldo von 539670 Fl. ab, von dem an die Stammaktien- 
inhaber eine Dividende von 3 % verteilt werden konnte. 


Übrige europäische Länder. 


— Die norwegischen Bahnbauten. In Norwegen war im Jahre 
1908 bekanntlich ein großer Eisenbahnbauplan angenommen 
worden, der eine ganze Reihe neuer Eisenbahnen umfaßte, die 
in den verschiedenen Landesteilen zur Ausführung kommen 
sollten und auch inzwischen in Angriff genommen worden sind. 
Die Kosten waren auf 51% Mill. Kronen veranschlagt, worin 
jedoch der Grund und die Einhegung nicht einbegriffen sind. 
Wie nun aus einer dieser Tage vom Eisenbahnausschuß des 
Storthings mitgeteilten Übersicht hervorgeht, lauten die jetzigen 
Überschläge auf etwa 87 Mill. Kronen, so daß sich eine Mehr- 
ausgabe von über 35 Mill. ergibt. Für die verschiedenen Um- 
bauten und Bahnhofsarbeiten, die noch außerhalb des Eisen- 
bahnbauplanes beschlossen worden waren, war der ursprüngliche 
Überschlag auf 35 Mill, Kronen berechnet, während er jetzt auf 
etwas über 44% Mill. gestiegen ist. Die gesamten Ausgaben für 
Eisenbahnbauten in dem in Rede stehenden Zeitraum haben sich 
also von den berechneten 86 665 000 K. auf 131 377 000 K. erhöht, 
was eine Mehrausgabe von über 44% Mill. Kronen bedeutet. 
Ferner weist der Eisenbahnausschuß darauf hin, daß für die 
einzelnen Bahnen die Mittel in den verschiedenen Jahren nicht 
in hinreichender Höhe bewilligt wurden und daß infolgedessen 
die Bahnen nicht zu dem in Aussicht genommenen Zeitpunkt er- 
öffnet werden können. Die Dovrebahn, die zwischen Dombaas 
und Stören gebaut wird und den künftiren verbesserten Eisen- 
bahnweg zwischen Christiania und Drontheim bildet, sollte 1917 
fertig sein, und die sog. Raumahbahn, die von Dombaas aus zum 
Romsdalsfjord führt, glaubte man 1919 dem Betriebe übergeben 
zu können, doch wird sich nunmehr die Eröffnung der beiden 
Bahnen um mindestens ein Jahr über die ursprüngliche Frist 
hinaus verzögern. j M. 


DE Die Lage der schwedischen Eisenindustrie während des 
Krieges. Nach einem in der Stockholmer Zeitung „Nya Dagligt 
Allehanda“ enthaltenen Bericht arbeitete die schwedische Eisen- 
industrie in der ersten Hälfte des Jahres 1914 unter dem Drucke 
der unsicheren weltpolitischen Verhältnisse mit weichenden 
Koniunkturen. Beim Kriegsausbruch wurde die Industrie voll- 
ständig gelähmt, erholte sich aber, nachdem sie sich den Uunge- 
wöhnlichen Verhältnissen angepaßt hatte, einigermaßen und 
nahm den eingestellten Betrieb wieder auf, allerdings in sehr be- 
schränktem Umfang. Nach der vorhandenen Statistik waren vom 
Beginne des Krieges bis zum Jahresschlusse von den 124 Hoch- 
öfen des Landes durchschnittlich nur 65 monatlich im Betriebe. 
Die Herstellung von Roheisen, die in der ersten Hälfte des Jahres 
19]4 sich auf 63200 t monatlich bezifferte, ging auf durch- 
schnittlich 43 000 t zurück. Das Ergebnis des Eisenwerksbetriebes 
im ‚Jahre 1914 kann nicht als günstig bezeichnet werden. wie 
unter den herrschenden schwierigen Verhältnissen auch nichts 
anderes zu erwarten war. Von allen Eisenwerken hatte nur eins 
einen Gewinn aufzuweisen, bei mehreren war gegen das Vorjahr 
eine Verschlechterung, bei anderen sogar ein Verlust zu ver- 
zeichnen. 

In diesem Jahre ist trotz des Krieges eine Verbesserung der 
Lage eingetreten, und die Werke haben nunmehr volle Beschäfti- 
sung. Die Preise für Eisen und Stahl schwedischen Ursprunges 
sind schon im allgemeinen schnell gestiegen: die Preise der Roh- 
waren der Eisenindustrie aber noch rascher, so daß man sich für 
das Jahr 1915 auf keinen erößeren Gewinn wird Hoffnung machen 
können. In den letzten Jahren ist in Schweden eine ganze Reihe 
neuer Anlagen zur Herstellung von Roheisen errichtet worden. 
Die erhöhte Tätigkeit auf dem Gebiete der Eisenindustrie läßt 
sich mit ziemlicher Gewißheit auf die guten Erfolge der durch 
das „Bisenkontor“ in den Jahren 1910—1912 zu Trollhättan ver- 
anstalteten Versuche zur Herstellung von Roheijis en 
auf elektrischem Wege zurückführen. Die Ergebnisse in 
Trollhättan beseitigsten der Hauptsache nach die herrschenden 
Zweifel darüber, ob das elektrische Hochofenverfahren Erfolg 
haben und eine Entwickelung und Verbilligung der Roheisen- 
fabrikation herbeiführen würde. Da man nunmehr aber auf 


Grund der jetzigen Erfahrungen zwischen dem alten und dem. 


neuen Verfahren zur Herstellung von Roheisen wählen kann 
vurde die Errichtung vieler neuen Anlagen in Angriff ee- 
nemmen. Das neue Verfahren ist bisher bei den Werken Dom- 
narfvet, Hagfors und Söderfors in Anwendung gebracht worden. 
Bei. den übrigen Werken, bei welchen Neuanlagen errichtet wur- 
den, Avesta, Fagersta, Forsbacka, Gimo, Högfors bei Norberg 
Jädraäs, Sparta, Tobo, Vikmannshyttan u. a. hat man an dem 
alten Herstellungsverfahren festgehalten. 


— Die italienische Kohlennot. Der „Zürcher Tagesanzeiger 
meldet: Die italienische Regierung hat infolge mangelhafter 
Kohleneinfuhr aus England angeordnet, daß vom 5. Juli ab 
% aller zurzeit verkehrenden Eisenbahnzüge auf den italieni- 
schen Linien ausfallen. Infolge Kohlenmangels haben die 
meisten Mailänder Fabriken ihren Betrieb auf vier Wochen- 
tage eingeschränkt: 5 


— Der bulgarische Durchgangsverkehr über Rumänien. Die 
unausgesetzten Schwierigkeiten Bulgariens im Verkehr mit Rumä- 
nien haben eine gewisse Erregung der bulgarischen Handelswelt 
ausgelöst, die in der Tagespresse ihren Ausdruck findet. 80. 
schreibt die meist verbreitete Zeitung „Dnewnik“ vom 9./22. Juni 
d. J.: „Unser rumänischer Nachbar hat die durch den Weltkrieg 
geschaffene Lage benützt, um die Schwierigkeiten und Schikanen, 
die er dem Durchgangsverkehr über Rumänien betreffs bulga- 
rischer Güter oder für Bulgarien bestimmter Waren fortgesetzt 
bereitet, zu rechtfertigen. Das zwischen Bulgarien und Rumänien 
abgeschlossene Verkehrsübereinkommen betreffend den Durch- 
ganssverkehr über Rumänien ist ein handelspolitischer Ver- 
blüffungsversuch, der nur bezweckte, die Waren der bulgarischen 
Kaufleute nach Rumänien zu locken. Die bulgarischen Kauf 
leute ließen im Vertrauen auf das vorerwähnte Übere 
kommen ihre Waren nach Rumänien überführen. Aber von dem 
Augenblick an, da diese die rumänische Grenze überschritten 
hatten, begannen die rumänischen Behörden und die Eisenbahn- 
verwaltung, den Verfrachtern Hindernisse in den Wege zu legen. 
Unter dem Vorwand, daß eine Verkehrsstauung eingetreten sei, 
oder daß die rumänischen Wagen in Österreich-Ungarn oder in 
Deutschland zurückbehalten würden, haben die rumänischen 
Eisenbahnämter den Durchgangsverkehr für bulgarische Waren 
aufgehoben und brachten es soweit, daß seit zwei Monaten die 
Ausfuhr Bulgariens über Rumänien überhaupt aufgehört hat.“ 

„Auf diese Weise wurden auf dem rumänischen Donauufer bi 
garische Waren im Werte vieler Tausende angehäuft, die nicht 
nur beschädigt werden, sondern auch nach einer gewissen Zeit 
ihren ganzen Wert verlieren können.“ / 

„Da die Interessen der bulgarischen Kaufleute und Industriell: 
auch die des bulgarischen Landes sind, ist es unbegreiflich, d 
die Regierung das willkürliche Vorgehen unseres Nachbarn nicht 
erkannt und keine Maßnahmen ergriffen hat, um diese für den 
bulgarischen Staat so wichtigen Interessen zu verteidigen, indem 
unser Nachbar gezwungen wird, die Verträge zu achten, die er 
freiwillig unterschrieb. Die bulgarische Regierung ist nicht 
ohne Waffe, da sie, soviel uns bekannt ist, dem Durchgangsver- 
kehr nach Rumänien, der über Bulgarien geht, bisher alle mög- 
lichen Erleichterungen zuteil werden ließ.“ Fa 


| 
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— Erhöhung der Durchlaßfähigkeit der russ. Süd-Ostan 
Moskau und der Industriebezirk um Moskau haben, namentlich 
während der Dauer des Krieges. schwer unter dem Mangel 
an Kohlen gelitten und leiden auch noch gegenwärtig in immer 
stärker steigendem Maße. Es ist hierüber ja schon wiederholt 
berichtet worden und hierbei als der hauptsächlichste Grund 


den. Neuere Untersuchungen, die das Ministerium der € 
kehrsanstalten ausführen ließ, haben dabei auch noch ei 
nicht genügende Durchlaßfähigkeit der Bahnen der Süd- 


nötigen Anordnungen getroffen worden sind. Neben dem Aus 
bau der Knotenstation Liski derart, daß sie 150 von Süden kom 
mende Wagenladungen nach Norden mehr als bisher durchlasse 
kann, ferner dem Bau von 13 Überholungsstationen auf di 
Strecke Walniki-Jelez sowie dem doppelgleisigen Ausbau ei 
zelner Teilstrecken der Linie Kupiänsk-Walniki. soll es mö 
werden, daß Moskau auf diesem Wege gegen 200 Wagenlad 
gen mit Kohlen mehr zugeführt werden können. Nach Dure 
führung dieser Maßregeln kann Moskau also auf etwa 
Wagenladungen mehr rechnen. Unsere Quelle, das Amtsb. 
des Ministeriums der Verkehrsanstalten (Nr. 21), bemerkt hi 
noch, daß die gleichfalls in der Ausführung begriffene Erhöh ü 
der Leistungsfähigkeit der Moskau-Kursker und der Nish 
gorodsker Bahnen es ferner ermöglichen werden, daß üb 
diese Linien Moskau sleichfalls noch weitere 200 Wage 
ladungen Steinkohlen zugeführt werden können. Geht 
alles wirklich in Erfüllung, dann dürfte ja Moskau sich der Hi 
nung hingeben können, daß es in Zukunft davor bewahrt bleib 
wird, unter Kohlenmangel leiden zu müssen. Solchen rosig 
Aussichten für die Zukunft ist man Rußland gegenüber ga 
leicht dazu verführt, sich in Erinnerung zu bringen: es W 
schön gewesen, aber — wenn die Bahnen auch durchlaß 
sind, wo werden denn die Wagen herkommen, die im Do 
Gebiete beladen, ungehindert nach Moskau laufen könnten. 
haben ja schon vor einiger Zeit darauf hingewiesen, daß 
Wagenmangel es bereits dazu gebracht hat, daß im Donez-B 
die geförderten, aber nicht versandten Kohlen sich in ge 
drohender Menge ansammeln, weil Wagen fehlen. Bevor 
nicht dieser Mangel behoben ist, wird Moskau wohl schwer 
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sroße Freude an der größeren Durchlaßfähigkeit der dorthin 
"ührenden Bahnen haben. nm. 


— Eisenbahnbauten im Gebiete des Ural. Zu beiden Seiten 
les Hauptzuges des Uralgebirges sind schon vor Ausbruch 
les Krieges für die Entwicklung dieses Industriegebietes wich- 
ige Eisenbahnbauten in Angriff genommen worden, deren 
Durchführung auch trotz der Anspannung aller Kräfte zur 
Verteidigung des Landes dennoch nicht ganz eingestellt wor- 
len ist. Es kommen hier in Frage: 

a) Auf dem Westabhange des Ural die West-Ural-Bahn mit 
einer Gesamtlänge von 530 Werst (— 566 km), von denen 
[80 Werst (= 512 km) auf die Hauptbahn Berdjänsch- 
Lysswa, der Rest von 50 Werst auf Nebenstrecken und An- 
chlußbahnen entfällt. Der Kostenanschlag beträgt 37,2 Mill. 
Rubel. Der Bau dieser Bahn hat bereits 1913 begonnen. Die 
Bauarbeiten sind soweit fortgeschritten, daß bereits im Herbst 
lieses Jahres ein zeitweiser Verkehr auf der Bahn eröffnet 
werden wird. Dieser Baufortschritt ist um so beachtenswerter. 
ıls von den beschäftisten 16000 Arbeitern 43% mit Beginn 
des Krieges eingezogen worden waren, so daß nur 9200 bei der 
Arbeit verblieben. Wenn trotzdem die Arbeiten einen so be- 
friedigenden Fortgang genommen haben, so schreibt die Bau- 
leitung dieses günstige Ergebnis dem Umstande zu, daß das be- 
kannte Alkoholverbot streng durchgeführt worden ist. Es ist 
erheblich besser und schneller gearbeitet worden. 

b) Die zweite Bahn, die Nordost-Ural-Bahn, befindet sich am 
Istabhang des Gebirges und umfaßt zwei Linien: Jekaterin- 
ösurg-Tawda, 333 Werst (— 355 km) und Alapajewsk-Bogdano- 
witsch, 122 Werst (— 130 km). Das Baukapital ist urspünglich 
veranschlagt worden mit 25,5 Millionen Rubel, Es wird jedoch 
zur Beendigung der gesamten Bauarbeiten noch ein Kapitalauf- 
wand von 9 Millionen Rubel notwendig werden. Auch bei 
lieser Bahn wurden die Bauarbeiten 1913 (im Juli) begonnen, 
werden aber nicht vor dem Herbst 1916 beendet werden können, 
was seinen Grund wohl in erster Reihe darin hat, daß am Bau 
ur 7800 Arbeiter beschäftigt wurden, und daß bei Beginn des 
Xrieges rd. 20% oder rd. 1600 Arbeiter eingezogen wurden. 
\uch konnten die Fabriken nicht die Lieferfristen für die 
Sisenkonstruktionen einhalten. Die amtliche Mitteilung über 
len Bau bemerkt noch besonders, daß Kriegsgefangene nicht. 
vohl aber Sträflinge beim Bau beschäftigt wurden. m. 


ro Fremde Erdteile. 


 — Anatolische Eisenbahn-Gesellschaft:e Der Bericht des 
erwaltungsrates über das Jahr 1914 lautet im wesentlichen 
 olgendermaßen: Im abgelaufenen Jahre haben Verhältnisse ob- 
 'ewaltet, die so sehr von der Regel eines normalen Betriebes 
bweichen, daß ein Vergleich der Verkehrsverhältnisse mit 
enen des Vorjahres keinen praktischen Wert hat, Nicht nur 
at vom Tage der Mobilmachung der ottomanischen Armee der 
 "rivatverkehr nahezu völlig aufgehört, sondern bereits vorher 
atten wir eine Verkehrsstörung von fast einmonatiger Dauer 
 ubeklagen, da der Karasu über seine Ufer trat und in seinem 
anzen Lauf die Strecke und mehrere Kunstbauten erheblich 
'eschädigte. Zwar haben die Militärtransporte eine starke 


Bit der kilometrischen Roheinnahme bewirkt, aber man 


rf nicht vergessen, daß die Militärtransporte zu Vorzugs- 
rifen befördert werden und daß die zahlreichen Anforderun- 
en, die sie an uns stellen, weit schwerer unsere Betriebsaus- 
aben belasten, als etwa der normale Privatverkehr. Die Auf- 
abe, die uns dieses Mal durch die Transporte für die Armee 
estellt wurde war nach Sachlage außerordentlich schwierig; 
ber wir können mit Befriedigung feststellen, daß wir ihr ge- 
scht geworden sind. 

Der Kilometerertrag auf der Stammlinie Haidar-Pascha- 
'ngora belief sich auf 33371 Fr. (gegen 20534 Fr. im Vor- 
hr), auf dem Ergänzungsnetz Eski-Schehir-Konia auf 26551 
13066) Fr., auf der Zweigbahn Arifie-Ada-Basar auf 18482 
22437) Fr., auf sämtlichen Linien im Durchschnitt auf 30301 
17 331) Fr. Die gesamten Roheinnahmen betrugen, der 
tanken zu 4,40 Piaster Gold gerechnet: auf der Stammlinie 
idar-Pascha-Angora: 848704 türk. Pfd. ‚oder 19288742 Fr. 
1868705 Fr. i- V,), auf dem Ergänzungsnetz Eski-Schehir- 
onia: 519885 türk. Pfd, oder 11815585 (5814576) Fr-., auf 
r Zweiebahn Arifie-Ada-Bazar: 7318 türk. Pfd. oder 166 334 
01932) Fr., d. i. auf dem Gesamtnetz 1375909 türk. Pfd. oder 
270663 (17885211) Fr. Gegenüber dem Vorjahre erfuhren 
‘ie Roheinnahmen auf der Stammlinie Haidar-Pascha-Angora: 
e Zunahme um 326481 türk, Pfd. oder 7420040 Fr. — 62,52 
 "ozent, auf dem Ergänzungsnetz Eski-Schehir-Konia: eine 
nahme um 264.044 türk. Pfd. oder 6001009 Fr. — 103,20 %, 
der Zweiglinie Arifie-Ada-Bazar: eine Abnahme um 1566,30 
rk. Pfd. oder 35 597,60 Fr. — 17,63 %, d. i. insgesamt eine Zu- 
hme um 588959 türk. Pfd. oder 13385451 Fr. — 74,84 %. 


Die ordentlichen Betriebsausgaben für unsere 
sämtlichen Linien, ausschließlich der besonderen Ausgaben aus 
Anlaß der Mobilmachung und der sonstigen Transporte, die für 
Rechnung der Militärbehörde ausgeführt wurden, betrugen mit 
Einschluß des vom Betriebsdienste zu tragenden Anteils 
des Zentralbureaus in Galata, den Franken zu 4,40 Piaster Gold 


gerechnet: 317567 türk. Pfd, oder 7217448 Fr. (gegen 
6 980297 Fr. im Jahre 1913). Die Betriebsziffer auf dem 


ganzen Netze betrug im Berichtsjahre somit 23,0806 % (ohne die 
oben erwähnten außerordentlichen Ausgaben) gegen 39,023 % 
im Jahre 1913 und 65,5675 % im Jahre 1908. Die aus den lau- 
fenden Einnahmen des Berichtsijahres gedeckten außeror- 
dentlichen Ausgaben, einschließlich der besonderen 
Ausgaben aus Anlaß der Mobilmachung und der sonstigen 
Transporte, die für Rechnung der Militärbehörde geführt wor- 
den sind, sind den Umständen entsprechend hoch und belaufen 
sich insgesamt auf 228608 türk. Pfd. gegen 26980 türk. Pfd. 
In diesem Betrag ist eine Summe von 16142 türk. Pfd. enthal- 
ten, die wir wiederum zu Lasten des Betriebes auf unsere 
Masazinbestände in Reserve sestellt haben. Um für bereits 
erfolgte und weiter erforderlich werdende Ausgaben zur Besei- 
tigung von Hochwasserschäden und zum Ersatz von Rollmaterial 
Vorsorge zu treffen, haben wir in die Betriebsrechnung unter 
der Bezeichnung „Ausgaben und Reserve für Hochwasse:- 
schäden an der Linie, für außerordentliche Abnutzung des Roll- 
materials und Unvorhergesehenes“ einen Betrag von 190 000 
türk. Pfd. (= 4318182 Fr.) eingestellt. 

Die Roheinnahmen der Linie Haidar-Pascha-Angora wie 
die der Linie Eski-Schehir-Konia haben in diesem Jahre den 
Betrag der kilometrischen Garantie der türkischen Regierung 
überschritten. Der Regierung stehen aus ihrer 25 prozentigen 
Gewinnbeteilisung für die Linie Haidar-Pascha- 
Angora 268809 Fr. (820561 Fr.), für die Linie Eski-Schehir- 
Konia 1425216 Fr. (im Vorjahre waren 274500 Fr. von der 
Resierung zu zahlen), insgesamt also 4113306 Fr., zu. Im 
Berichtsiahre legten unsere sämtlichen Züge, die Sonderzüge 
wie die fahrplanmäßisen, die sehr erhebliche Anzahl von 
2241995 km zurück. Trotzdem ist der Verkehr stets pünktlich 
und ohne besondere Unglücksfälle abgewickelt worden. 


Ferner bemerkt der Bericht: In den letzten drei Jahres- 
berichten hatten wir der Einflüsse zu erwähnen, die die Kriege, 
in: denen die Türkei verwickelt war, auf die Gestaltung der 
wirtschaftlichen Verhältnisse des Landes gehabt haben. Nach 
drei kurz aufeinander folgenden Kriesen möchte es erscheinen, 
als ob das Geschick der Widerstandsfähigkeit des Landes 
die stärkste Belastungsprobe auferlegen wolle und die Liefe- 
rung des Beweises seiner Lebensfähigkeit unter härtesten Be- 
dingungen. Eines kann man der Zukunft vorwegnehmen: es ist 
erstaunlich und bewunderungswürdig, mit welcher Energie und 
Entschlossenheit der Kampf geführt wird. Was dabei dem Be- 
obachter am eindringlichsten ins Bewußtsein tritt, ist der offen- 
bar ansteigende Gewinn an Seelenkräften allenthalben und deren 
Betätigung. Nach dieser Richtung hin haben die Kriege Nutzen 
zebracht, der sich voraussichtlich in seinen Wirkungen auch 
späterhin nachhaltig geltend machen dürfte. Es ist klar, daß 
die normale wirtschaftliche Entwickelung des Landes durch die 
Kriege gehemmt worden ist, und daß auch hier schwere Wunden 
zu heilen sein werden. Aber die Türken führen ihre Kriege 
billiger als andere Völker, und es wäre gar nicht unmöglich, 
daß das so gesegnete Land unter sonst günstigen Verhältnissen 
sich racher erhole als man erwarten dürfte. Von ganz beson- 
derer Bedeutung ist das Jahr 1914 durch die Abschaffung 
der Kapitulationen. Wie immer man sich auch zu 
diesem weittragenden Ereignis stellen möge, eines scheint 
gewiß, daß bei vernunftgemäßer “Anwendung der dadurch ge- 
schaffenen wirtschaftlichen Bewegungsfreiheit ersprießliches 
für die Zukunft daraus erhofft werden kann. Gerechterweise 
muß man anerkennen, daß der Vorwurf der Rückständigkeit in 
der wirtschaftlichen Entwickelung des Landes zum guten Teil 
in der Unfreiheit wurzelt, sogar die nächstliegenden Reformen 
in Angriff nehmen zu dürfen. Die dringlichste und unumgäng- 
lichste ist die des Besteuerungssystems, des direkten und in- 
direkten. Die große Bürde hatte bisher der Bauer zu tragen 
und eine gerechtere, gleichmäßigere Verteilung der Lasten wird 
zunächst dem Rückgrat des wirtschaftlichen Körpers, dem 
Bauernstand, zugute kommen und damit eine Gewähr für ge- 
sunde Fortentwickelung der gesamten Volkswirtschaft schaffen. 

Die Bewässerungsanlagen der Konia-Ebene 
sind von uns, gemäß unserem Abkommen vom 6./19. November 
1913, zur vollen Zufriedenheit der Behörden und der Bauern 
unterhalten und betrieben worden. Im Februar 1915 ist mit der 
ottomanischen Regierung auch ein Abkommen wegen Über- 
nahme der der Baugesellschaft gehörenden Materialien, Ma- 
schinen, Vorräte usw. geschlossen und die Baurechnung ab- 
geschlossen worden. Der in der Bilanz ausgewiesene Betrag 
von 18970207 Fr. stellt den Saldo dar zwischen der in dem 
Bauvertraz festgesetzten Pauschalsumme, zuzüglich des Kauf- 
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preises für die erwähnten Materialien und abzüglich der von 
der Verwaltung der Dette Publique Öttomane inzwischen 
ordnungsgemäß abzeführten Tilgungsquoten. 

Der verfügbare Überschuß beträgt einschließlich des Vor- 
trages von 642 636 Fr. 5169894 Fr. (4969450 Fr.). Er soll wie 
folgt verwendet werden: Überweisung an den Erneuerungsfonds 
500000 Fr. (wie i. V.), an den statutarischen Reservefonds 
201 362 Fr. (192935 Fr.), außerordentliche Zuweisung an die 
Pensionskasse und Unterstützungskasse der Beamten 120 000 Fr. 
(6).5 % Zinsen auf das eingezahlte Aktienkapital 2 929 510 Fr. 
(wie i. V.), für Aktientilsung 76500 Fr. (74000 Fr.), an den 
Verwaltungsrat als Gewinnanteil 34994 Fr. (32928 Fr.), 
Vorzugsdividende auf das eingezahlte Aktienkapital ein- 
schließlich der Genußscheine 593 750 Fr. (wie i. V.), Vortrag 
area, 


In der kürzlich abgehaltenen Generalversammlung wurde der 


(Geschäftbericht genehmigt, Die Einlösung der Dividende von 
6% in Goldpiastern erfolgt in Deutschland zum Kurse von 


20 MN für 100 Piaster. 

— Türkische Bahnen in Kleinasien und Syrien. Der .‚Berl. Akt.“ 
schreibt: Die Meldung von der Aufhebung des türkisch-franzö- 
sischen Bahnabkommens, welches sich hauptsächlich auf Syrien 


und das Libanongebiet bezog, ist ein verkehrspolitisches Er- 
eienis von höchster Tragweite Syrien und Palästina weisen 


von allen türkischen Provinzen das dichteste Eisenbahnnetz auf 
Bedauerlich war es nur, daß die Hauptlinien französischen Besitz 
bildeten und die politische und wirtschaftliche Vorherrschaft 
Frankreichs in diesen Landesteillen aufs günstigste zu beein- 
flussen zeeigznet waren- ıBei der von der Entente aller- 
dings etwas voreilie vollzogenen Verteilune der türkischen 
Erbschaft waren Syrien und Palästina tatsächlich Frankreich 
zugesprochen. Zu Beginn des Jahres 1914 ist es den Fran- 
zosen gelungen. im Rahmen eines der durch fortwährende Kriege 
erschütterten Türkei abgerungenen Finanzabkommens große 
Bahnkonzessionen in Anatolien zu erhalten, welche den von Bey- 
rut und dem Libanongebirge ausgehenden französischen Bahn- 
linien ein festeres Gefüge verleihen sollten. Durch diese Kon- 


zessionen hofften die Franzosen, dem deutschen Einfluß, der in 
der Hedschasbahn seine Hauptstütze gefunden, den Lebensnerv 


abzuschneiden. Ein Jahr früher hatte nämlich die Hedschasbahn 
den Bau einer Zweiglinie Haifa-Nablus-Jerusalem in Angriff 
oenommen,. und durch den Anschluß an den südlichen Flügel von 
Damaskus. der durch die Vizinalbahn Deraa-Haifa vermittelt 
wird, hat die türkisch-deutsche Verkehrspolitik eine solide Basis 
gewonnen. Trotz der kritischen Lage während des Balkankrieges 
und auch in den jüngsten Kriegsmonaten wurde nicht nur der 
Bau dieser Bahn fortgesetzt, sondern auch eine neue Bahn von 
Sedied. einer Station auf der Jaffa-Jerusalemer Bahnlinie, gegen 
Gaza in Aneriff genommen und dieser Tage dem Verkehr über- 
eben, Diese Bahn, die über das alte Philisterland führt und die 
ceschäftlich bekannten Orte Medidel mit 8000 und Aschdod mit 
5000 Einwohnern berührt, war ursprünglich von Jaffa oder 
Ramleh über Gaza und El-Arisch bis nach Port Said projektiert, 
worüber seinerzeit auch ein grundsätzliches Übereinkommen 
zwischen der Türkei und Ägypten erzielt worden war. Auch 
dieser Bahnbau. im Anschluß an eine projektierte Verbindungs- 
linie Ramleh-Rayak an der Strecke Damaskns-Beirut, hätte von 
den Franzosen ausgeführt werden sollen. Doch hat der Krieg 
alle diese Kombinationen und Konzessionen über den Haufen ge- 
worfen. (Die Bahn von Gaza nach dem Suez-Kanal ist u. W. im 
3au und für den Angriff der Türkei auf den Suez-Kanal von 
höchster Bedeutung. Die Schriftl.) Die Türkei hat sich so in der 
natürlichsten Weise von der unheimlich gewordenen französischen 
Vormundschaft befreit. Wenn erst die fehlenden Glieder zur 
Verbindung von Konstantinopel über Anatolien bis Syrien aus- 
eehaut sein werden, dann wird man von Konstantinopel 
über Aleppo,. Damaskus, Deraa. Haifa und Nablus (das 
biblische Sichem) direkte Eisenbahnverbindung mit Jerusalem 
haben. Gleichzeitie wird (durch die Strecke Aleppo - Bagdad 
eine direkte FEisenbahnverbindung auch mit Mesopotamien 
hergestellt sein. Mit dem in diesen Tagen erfolgten Durch- 
schlag des Baetsche-Tunnels durch das Amanus-Gebirge im 
Zuge der Bahn ist die Vollendung der großen Überlandverbin- 
dunz Berlin-Kairo in zreifbare Nähe gerückt. — Durch einen 
Ministerratsbeschluß ist die an die französische Finanzeruppe der 
Pariser Bank Perrier erteilte Konzession für eine elektrische 
Straßenbahn von Kadikoej und Skutari bis Anadoli-Feuer auf der 
asiatischen Seite des Bosporus für ungültig erklärt und der Bau 
und Betrieb dieser Bahn dem Vakufministerium und der Konstan- 
tinopeler Stadtpräfektur übertragen worden. 

Wasserstraßen und Eisenbahnen in den Vereinigten 
Staaten von Amerika*). Ausbau und Unterhaltung der Wasser- 
wege in den Vereinigten Staaten von Amerika ist Sache des 
Bundes. Die Jahresausgaben hierfür betrugen im Jahre 1875 
22 Millionen Mark und stiegen im Jahre 1914 auf 225 Millionen 


*) Nach einem Vortrag 
Society of Civil Engineers 


von W. Harts vor der American 
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Mark. Die zurzeit im Bau begriffenen Anlagen erforder 
einen Kostenaufwand von 850 Millionen Mark und die von de 
Regierung geplanten, durch den Kongreß noch nicht zeneh 
migten Bauten erfordern weitere 368 Millionen Mark. In deı 
100 Jahren von 1802 bis 1902 wurden von den Vereinigte 
Staaten folgende Summen verausgabt: 943 Millionen Mark fü 
den Ausbau von Flüssen, 650 Millionen Mark für den Bau yo) 
Kanälen, 141 Millionen Mark für den Ausbau von Häfen, da. 
sind zusammen 1734 Millionen Mark, d.h. ungefähr ebensoviel wi; 
die Ausgaben des französischen Staates für den’ gleichen Zwee) 
in derselben Zeit betrugen, und etwa das Vierfache, vergliche) 
mit den Ausgaben Belgiens und Preußens. Die Fläche de 
Kies inigien Staaten ist etwa das Achtzehnfache der Deutsch 
lands, und die Länge seiner schiffbaren Ströme ist ungefäh 
die vierfache. Die Bevölkerungsdichte in den Vereinigte 
Staaten ist ungefähr halb so groß wie in ganz Europa und be 
trägt etwa ein Zwölftel der Bevölkerungsdichte von Deutsch 
land. Bezogen auf den Kopf der Bevölkerung, haben die Aus 
gaben der Vereinigten Staaten für die Verbesserung der Wasser 
wege mit den Aufwendungen der europäischen Staaten für de 
gleichen Zweck durchaus Schritt gehalten, 

In der Zeit vor Erbauung der Eisenbahnen hatte die Binnen 
schiffahrt in den Vereinigten Staaten eine außerordentlich 
Bedeutung. Besonders traf dies für das Stromgebiet des Missis 
sippi zu, auf dem flach gebaute Dampfer einen regen Personen 
und Güterverkehr vermittelten. Erinnert sei ferner an de 
Friekanal, dem eine ganze Reihe von Städten ihre Entstehun 
und Blüte verdankt. Die ersten Eisenbahnen wurden in. der 
durch die Wasserwege erschlossenen, dichter besiedelten Ge 
biete erbaut und taten dem Schiffahrtsverkehr keinen wesent 
lichen Abbruch. Ein fühlbarer Wettbewerb trat erst ein, al 
die Eisenbahnen ihre Linien quer über das Land spannten un 
lie vorher auf dem Wasser nur auf großem Umwege erreich 
baren Punkte auf geradem Wege miteinander verbanden. De 
Wettbewerb wurde im Laufe der Zeit immer mehr zugunste 
der Eisenbahnen entschieden, da die Selbstkosten der Beförde 
rung auf der Eisenbahn von Jahr zu Jahr sanken. In 60 Jahre 
verminderten sich die Kosten der Frachtbeförderung auf de 
Eisenbahnen von 22 auf 22 & für das Tonnenkilometer, ja, au 
Bahnen mit sehr mäßigen Steigungen sollen sich bei Benutzun, 
eroßer Güterwagen die Selbstkosten für die Beförderung vo 
Massengütern nur auf 0,66 8 für das Tonnenkilometer stellen 
das ist ein Satz, mit dem der Verkehr auf Binnenwasserstraße 
nicht mehr in Wettbewerb treten kann. Die Kosten der Wasser 
beförderung sind im Gegensatz zur Eisenbahnbeförderung it 
Lauf der Zeit auf das Doppelte gestiegen; dies rührt haupt 
sächlich daher, daß der Ausbau und die Einrichtung der Fluß‘ 
häfen mit den Verkehrsansprüchen nicht Schritt gehalten haber' 
Daher ist der Verkehr auf den meisten Binnenwasserstraße 
erheblich zurückgegangen; eine Ausnahme machen nur die 
jenigen Wasserstraßen, die das Binnenland auf möglichst ge | 
radem Wege mit einem Seehafen verbinden. | 

In Europa, insbesondere in Deutschland, ist heute eine Be 
weeung zugunsten der Wiederbelebung des Binnenschiffahrt: 
verkehrs zu beobachten. Sie ist darauf zurückzuführen, da‘ 
dort die Eisenbahnen an der Grenze ihrer Leistungsfähigke' 
angekommen sind (? D. Schriftl,) und der Verkehr, den di, 
Eisenbahn nicht mehr bewältigen kann, andere Beförderung 
wege sucht: Ein solcher Zustand ist in den Vereinigten Staate 
noch nicht eingetreten und ist bei der so sehr viel geringere 
Besiedlung und Verkehrsdichte des Landes auch nicht so ba 
zu erwarten. Für den Ausbau der Binnenwasserstraßen ee 
daher augenblicklich gar kein dringendes Bedürfnis vor; € 
kann bis zu einer Zeit. vertagt werden, wo die Eisenbahnen a 
der Grenze ihrer Leistungsfähigskeit angekommen sind. 


Rechtspflege. 4 


— Haftung der Eisenbahn für die Beraubung offener Güter 
wagen. Durch die Kriegsereienisse wurde das verfrachtend 
Publikum in die Zwangslage versetzt, sich offener Wagen stat 
sedeckter zu bedienen. Diese Zwangslag se wirkt um so emp 
licher, je wertvoller die Güter sind, welche zur Verfrackfun 
gelangen. Da aber den herrschenden Verhältnissen unbed 
Rechnung getragen werden muß, bleibt den Verfrachtern nicht 
anderes übrig, als sich in das Unvermeidliche zu fügen un 
offene Wagen für Güter jeder Art zu benutzen. Mit Rücken 
darauf, daß Diebstähle und Beraubung offener Wagen in let 
Jıeit sozusagen an der Tagesordnung sind und einige 
die Haftung für solche Diebstähle rundweg ablehnen, rl 
von selbst ‘die Frage auf, wie es denn eigentlich um die 
pflicht der Eisenbahn in derartigen Fällen bestellt ra 
S 86 des E.B.R. ist die Haftung wie folgt umschrieben: 

I. Die Eisenbahn haftet nicht: I. Bei Gütern, die nac dei 
Vorschriften dieses Reglements oder des Tarifes oder 
einer in den Frachtbrief aufgenommenen Vereinbarung Mm 
Absender in offenen Wagen befördert werden, für den 
der aus der mit dieser Beförderungsart verbundenen Gelal 
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Eieht; hierunter ist auffallender Gew ichtsabgang 
Verlust ganzer Stücke nicht zu verstehen.“ 

Im vorliegenden Absatz ist die Haftpflicht der Eisenbahn so 
genau und deutlich dahin umschrieben, daß sie für Gewichts- 
abgang oder den Verlust ganzer Stücke, die ja auch durch Dieb- 
stähle verursacht werden können, zweifellos haftbar zemacht 
werden kann. 

Es dürfte von Interesse sein. daß ein solcher Fall. wie wir der 
Berliner ,„Speditions- und Schiffahrts-Zeitung“ Nr. 10 vom 
5. März d. J. entnehmen, in Deutschland zum Prozeß führte und 
die Schadenersatzpflicht der beklagten Eisenbahn von den 
Gerichten erster und zweiter Instanz festgestellt wurde. 

Es handelt sich um Fälle jahrelanger, überaus zahlreicher, 
fast mit Regelmäßigskeit wiederkehrender Beraubungen von 
Kraftwagen-(Automobil-)Sendungen, die mit größter Dreistig- 
keit und Gewandheit ausgeführt wurden. Da die Eisenbahn 
keinen Schadenersatz leisten wollte, sah sich die geschädigte 
Firma gezwungen, den Klageweg zu betreten. Die beklagte 


oder der 


- Bahn verteidigte sich damit, daß ihre Haftung deshalb ausge- 


schlossen sei, weil die Güter in offenen Wagen befördert wurden 
und die Diebstahlsgefahr zu den mit dieser Transportart ver- 
bundenen Gefahren gehöre. Diesem Einwand der beklagten 
Bahn wurde jedoch von den Gerichten erster und zweiter In- 
stanz nicht stattgegeben, mit der Begründung, daß es sich um 


_— Beraubungen während des Transportes handelt und Diebstähle, 


die während des Transportes an dem Gute oder an Teilen 
davon begangen werden, keineswegs zu jenen Schäden gehören, 
die mit der Beförderungsart in offen gebauten Wagen ver- 
bunden sind.-e Die Gefahr der Versendung in offen gebauten 
Wagen besteht in der Einwirkung der Luft, Feuchtiekeit, 
Hitze oder Kälte. Überdies sind offene Wagen auf dem Trans- 
port häufig mit wasserdichten Planen oder Lagerdecken zuge- 
deckt, die über dem Gut befestigt werden, ohne daß sie da- 
durch aufhören würden, offene Wagen zu sein. Offene Wagen 
sind den Dieben in Ansehung der in ihnen verladenen Güter 
kaum mehr zugänglich, als geschlossene Wagen, die den Be- 
raubungen durch geschickte, meist mit den Verhältnissen ver- 
traute Diebe vielfach keine größeren Hindernisse und Schwierig- 
keiten bereiten. Diebstähle bilden sonach keine besondere, den 
offengebauten Wagen eigentümliche, mit ihnen verbundene Ge- 
fahr. Die Eisenbahn haftet auch darum, weil der Schaden in 
allen vorbezeichneten Fällen durch grobes Verschulden der 
Eisenbahn oder ihrer Leute entstanden ist: Der Gebrauch 


richtet sein muß. Würde der Diebstahl zu diesen gehören, so 
haben die Bahn und ihre Leute die Pflicht, die Transporte vor 
Beraubung zu sichern und grobe Versäumung der Pflicht macht 
die Beklagte für die dadurch ermöglichten Beraubungen haftbar. 
Für den Nachweis dieses Verschuldens der Bahn dürfen nicht 
höhere Anforderungen gestellt werden, als wie das in Ansehung 
sonstiger Personen der Fall ist; die Bahn kann in dieser Hin- 
sicht nicht besser gestellt sein als andere Rechtsträger. Es 
muß für diesen Nachweis genügen, wenn eine Sachlage fest- 
steht, bei der nach der allgemeinen Erfahrung und dem gewöhn- 
lichen Lauf der Ereignisse der Diebstahl mit aller Wahrschein- 
lichkeit nur auf einem groben Verschulden der Bahn oder ihrer 
Leute beruhen kann. So liegen aber alle die bezeichneten, 
während des Transportes vorgekommenen Beraubungsfälle. 
Solche Beraubungen werden erfahrungsgemäß nur selten auf 
offener Strecke währen der Fahrt, sondern fast immer während 
des Aufenthaltes auf einer Haltestelle und — im Zusammenhang 
hiermit — von solchen Personen begannen, die auf diesen 
Zugang haben und mit den Gepflogenheiten des Bahntransport- 
verkehrs auf diesen Haltestellen genau vertraut sind. Weist 
schon dieser allgemeine Erfahrungssatz darauf hin, daß diese Be- 
raubungen regelmäßig von den Angestellten der Bahn selbst 
oder doch mit ihrer Duldung, zum mindesten aber unter grober 
Vernachlässigung ihrer Beaufsichtigungspflicht, begangen wor- 
den, so sprechen vorliegend die Umstände noch mit besonderer 
Deutlichkeit für ein solches Verschulden der Bahn und ihrer 
Leute. Es handelt sich fast immer um Werkzeuge und Riemen, 
die entwendet wurden, Dinge, die leicht wegzuschaffen sind, 
andererseits aber für Bahnarbeiter begehrenswert sind und 
deren schnelle Auffindung innerhalb der srößeren Ladung, eben- 
so wie ihre Beiseiteschaffung ohne Hinterlassung äußerlich 
sichtbarer Spuren an der Wagendeckung eine gewisse Erfah- 
rung voraussetzt, wie sie gerade Bahnpersonal häufig eigen zu 
sein pflest. Dazu kommt die Häufigkeit der Beraubung inner- 
halb der Zeit der zwei Jahre 1907 und 1908; es liegt außer- 
ordentlich nahe, daß sie sich ohne Mitwirkung, Duldung oder 
srobe Fahrlässigkeit des Bahnpersonals nicht so oft hätten 
wiederholen können. Demgegenüber wäre es Sache der Be- 
klagten gewesen, ihrerseits die Einzelfälle so klarzustellen, 
daß sich daraus die Unschuld der Bahnverwaltung und des 
Bahnpersonals erkennen ließe. Solche Klarlegungen sind durch 
die verklagte Eisenbahn nicht erfolst, und darum muß bei 
allen diesen Fällen, wenn nicht vorsätzliche Mittäterschaft, so 


‚offener Wagen enthebt die Bahn keineswegs jeder Verantwor- | doch mindestens ein grobes Verschulden der Leute der Balın 

tung, sondern verschärft im Gegenteil ihre Sorgfaltspflicht, die | angenommen werden. 
auf tunlichste Beseitigung der damit verknüpften Gefahren ge- 
® 
Amtliche Bekanntmachungen. 

Fr Güterabiertigungen sowie das Aus- der Nachtrag 7 in Kraft. Er enthält 

1. Güterverkehr. kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- Änderungen und Ergänzungen des Ta- 

platz. rifs. Einzelne Frachtsätze werden durch 

Ausnahmetarif für Milch. Berlin, den 7. Juli 1915. (1216) den Nachtrag ohne Ersatz aufgehoben. 

— Tfv. 2 IIu. — Königliche Eisenbahndirektion. Der Nachtrag ist bei den beteiligten 

Mit Gültigkeit vom 12. Juli 1915 wird STIER == Endverwaltungen, in Österreich auch 

‚der Geltungsbereich des Tarifs im Emp- Verkehr deutscher Seehäfen mit österr. bei der Zentralverkaufsstelle für Ta- 


fang auf mehrere Stationen des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Cöln ausgedehnt. 
Näheres enthält die Nummer 55 des Ta- 
rilanzeigers. 

Auskunft geben auch 


und 


für 
die beteiligten 


ungarischen 

Tarifheft 1 vom 1. 11. 1911. 
Mit Gültigkeit vom 1. 
Tariferhöhungen 
schränkungen vom 1. 


Stationen. rife, Wien I, Biberstraße 16, zum Preise 
von 10 Pfennig — 12 Heller zu beziehen. 
A onasrdent De Jul 1915: (ah) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


August 1915, 
und Verkehrsbe- 
Oktober 1915 tritt 


-Deutsch-schwedisch-norwegischer Eisenbahnverband über Vamdrup und Saßnitz-Trälleborg. 


Verbands-Gütertarif Teil II und 


Ausnahmetarif für frisches, nicht zubereitetes Fleisch. 
Mit Gültigkeit vom 10. September d. J. ab treten als Folge höherer Einrechnungsanteile der schwedischen Eisenbahnen 
für gestiegene Betriebskosten folgende Zuschläge zu den bisherigen Frachtsätzen in Kraft. 


Der Zuschlag beträgt in n PionugErs für 100 Kilogramm bei 


Stückgut 


| Spezi 
Stückgutklassen in der le 
F Richtung De en- A2 
_ Eilgut von | nach N für Su 
Deutschland Sp--T. 
„mir er Se 
| = 
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Altona, den 5. Juli 1915. 


ste ltıstna ha 14 | 9 | 9 | 9 
le Auskunft erteilen die Abfertigungsstellen und unser Verkehrsbureau. 


Wagenladungen 
altarife Ausnahmetarife 
| Pe een ge? für 
| | Ä frisches 
| (Eisen ch 
I IT | IIL | (@rische Preie Br (Heringe) und Stahl „Fleisch 
, Fische) | usw.) derer 
| Mal: 420 | b 3. Ausgabe 
— _ ee nee =— R — - —— 
gadeı Bd 27 | 9 | 9 | 14 | 9 | 5 | 3 
(1207) 


Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 


Nr2ss 


Süddeutsche Donau - Dampfschiffahrt - 
Gesellschaft. 
Mit Geltung ab 20. Juli 1915 wird bei 


Gütern, die durch Leute der Gesellschaft 


selöscht oder geladen werden, infolge 
außergewöhnlicher Verteuerung der 


Lösch- und Ladekosten, ein Ladekosten- 
zuschlag erhoben. 

Er beträgt 8 Heller bzw. S Pfennige 
für 100 Kilogramm und wird in jener 
Währung erhoben, in welcher der anzu- 
wendende Tarif erstellt ist. 


München, im Juli 1915- (1222) 


Ausnahmetarif für Frachtstückgut zur 


überseeischen Ausfuhr über niederlän- 
dische >Seehäfen nach außerdeutschen 


Ländern vom 1. April 1915. 

Mit Gültiskeit vom 15. September 1915 
wird der obengenannte Ausnahmetarif 
auf die Ausfuhr nach neutralen außer- 
deutschen Ländern beschränkt, 

Cöln, den 7. Juli 1915, “1221 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für die Beförderung von 

Steinkohlen usw. vom Ruhrbezirk zum 

Betriebe von Eisenerzbergwerken und 

Hochöfen einschl. des Röstens der Erze 

nach den Stationen des Siegerlandes 
usw. (Bes. Tarifheit V.) 

Mit Gültiskeit vom 8. Juli 1915 wird 
die Station Stift Keppel-Allenbach als 
Empfanesstation in die Abteilung B auf- 
senommen, Näheres bei den beteiligten 
(süterabfertigungen. 

Fiberfeld, den 6. Juli 1915. (1214) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsiseh-Südwestdeutscher 
Güterverkehr. 
Mit Wirkung vom 12. Juli 1915 wer- 
den für die Dauer des Krieges die An- 


wendungsbedingungen der Ausnahme- 
tarife 6a, 6d, 6& und 6u erweitert. 


Näheres ist aus unserem Verkehrsanzei- 
ger zu ersehen, auch gibt unser Ver- 
kehrsbureau, hier, Wiener Straße 4 II, 
Auskunft. 
Dresden. am 7. Juli 1915. (1213) 
Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb,., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutscher Donauumsehlagsverkehr 
über Regensburg usw. Tarif, Teil II vom 

15. Januar 1911. 
Mit sofortiger Gültiskeit 
Station Staßfurt-Leopoldshall 
Magdebure) in den 


wird die 
(RB: 
Ausnahmetarif 6 


(rohe Kalisalze) aufgenommen. Nähe- 
res enthält der Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger der Preußisch-Hessischen 


Staatsbahnen. 
Breslau, den 6. Juli 1915. (1219) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Eisenerz und Manganerz (Braunstein) 
sowie Koks usw. zum Hochofenbetriebe 
aus bzw. nach dem Lahn-, Dill- und 
Sieggebiet vom 1. November 1911. 
Mit sofortiger Gültiskeit wird Butz- 
bach Stb. unter die Versandstationen der 
Abt. A aufgenommen. : 
Essen-Ruhr, den 5. Juli 1915. (1208) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Te’l II, Heft 2 vom 1. April 1915. 
Der unter dem 22. Juni 1915 veröffent- 


“ die Station Rothenfelde-Wolfshurg 


— 68 — 


Kraft, dagegen wird mit Gültigkeit vom 
15. Juli 1915 ein direkter Frachtsatz des 
genannten Serientarifs im Verkehr zwi- 
schen Berlin Potsd. Gbf. und Schwaz- 
Kuttowitz A. T. E. in Höhe von 99 Pf£. 
für 100 kg eingeführt. i 

Breslau, den 7. Juli 1915. (1220) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Tierverkehr. 


(Nr. 1504 des Tarifverzeich- 
nisses.) 
Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1915 wird 


des 
Direktionsbezirks Hannover für Tiersen- 
dungen nach und von dem Anschluß der 
Gewerkschaft Rothenfelde freigegeben. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 7. Jul@a1995: (1215) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Württembergisch-Schweizerischer Güter- 
tarif, 
Teil I eriemle 
Mit Gültiekeit vom 15. Juli d. J. wird 


der Ausnahmetarif 20a für lebende 
Fische wie folgt ergänzt: 
ce e 
en | Waldsee 
a | b 
bach  Centimes für 100 kg 
u | 32 184 
en u t8 f 394*) 965 *) 
Stk Gallene em: — 211 
*) Anwendbar, wenn im Frachtbrief 


der Wege Friedrichshafen-Romanshorn 
vorgeschrieben ist. 

Stuttgart, den 3. Juli 1915. 

Generaldirektion 

der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


(1205) 


Ausnahmetarif 6 für Steinkohlen usw. 
vom Ruhrgebiet usw. nach Staats- und 
Privatbahnstationen. 

Mit Gültiekeit vom 1. August 1915 
wird die Station Oslebshausen des Di- 
rektionsbezirks Hannover als Empfang- 
station in die Abteilung B des vorge- 
nannten Tarifs einbezogen. Die Fracht- 
sätze sind die gleichen wie bei Burg- 

Lesum. 

Essen, den 5. Juli 1915. (1209) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Elsaß-Lothringisch-Luxemburgisch-Würt- 
tembergischer Güterverkehr. 

Mit sofortiger Giiltigkeit erhält die 

Ziffer 3 unter „B. Besondere Tarifvor- 


schriften” auf Seite 4 des Tarifs eine 
erweiterte Fassung. Näheres bei den 
Dienststellen und in unserem Tarif- 
Anzeiger. 


Die Station Dornach (Els.) hat die 
Bezeichnung ..Miülhausen (Els.)-Dornach 
Bes“ erhalten. 

Stuttgart, den 3. Juli 1915. 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


(1206) 


Ausnahmetarif für Magermilch, Molke 
und. Buttermileh — Tiv. 2Ilm —. 
Mit Gültigkeit vom 12. Juli 1915 wird 

der Geltungsbereich des Tarifs im Emp- 


werden. 2 r 12 m 
lichte Schnittsatz des Serientarifs XXIII fang auf mehrere Stationen des Eisen- Breslau, im Juni 1912 00m { (12 .) : 
für Berlin Potsd. Gbf. tritt nicht in bahndirektionsbezirks Cöln ausgedehnt. Königliche Eisenbahndirektion. e 

Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnyerwaltungen n 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsi 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S 


dent a. D. v. M 
. Hermann in 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
m a un 


— . Näheres enthält die Nummer 55 des 
Tarifanzeigers. | 
Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertisungen, sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Älexander- 
platz. - 
Berlin, den 7. Juli 1915. (1217) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Seehafenverkehr. mit Süd- 
deutschland. 
Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1915 wird 
die Station Lauingen der bayerischen 


Staatsbahnen, rechtsrheinisches Netz, in 


den Ausnahmetarif S5 für Eisen und 


Stahl usw. aufgenommen. 
Näheres im Gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrsanzeiger. ; 
Hannover, den 5. Juli 1915. (1218) . 
Königliche Eisenbahndirektion. 


m ES a EEE EEE SEE mn a Er nn ne 


2. Verdingungen. 


Verdingung von 16880 kg Leinöl, 
64500 kg Leinölfirnis, 70065 kg Ter- 
pentinöl auch Sangaiol oder gleichwerti- 
ger Ersatz, 16 950 kg Sikkativ, 12 650 kg 
Terebine und 10 500 kg Deckenfirnis für 
die Eisenbahndirektionsbezirke Cöln, 
Elberfeld, Essen, Frankfurt (Main), 
Mainz und Saarbrücken. Die Verdin- 
eungsunterlagen können bei unserer 
Hausverwaltung Kaiser-Friedrich-Ufer 3 
hierselbst eingesehen oder von der- 
selben gegen portofreie Einsendung von 
1,00 A. in bar (nicht in Briess 
marken) bezogen werden. Die An- 
gebote sind versiegelt und mit der Auf- 
schrift: Angebot auf Lieferung von 
Leinöl usw. versehen bis zum 18. August 
1915 vormittags 10% Uhr, dem Zeit- 
punkte der Eröffnung, porto- und bestell- 
celdfrei an uns einzureichen. Die vor- 
geschriebenen Proben sind schon vor 
dem Eröffnungstermine und zwar bis 
zum 26. Juli d, J. abends an die König- 
liche Eisenbahndirektion Cöln, Kaiser- 
Friedrich-Ufer 3 (Zimmer 254) einzusen- 


den. Ende der Zuschlagsfrist bis 
38, August nachmittags 6 Uhr. 
Cöln, im Juli 1915. (1210) \ 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Öffentliche Ausschreibung von Betriebs- 


materialien. 
Gruppe AII: 250000 kg kieferne 
Meilerholzkohlen, 
Gruppe AV: 35000 Schachteln 
Streichhölzer, l 
Gruppe AVI: 5500 kg Bindfaden, 


1000 kg Plombenschnur, 30000 m 
TLampendochte, 600 kg Hanf, 
7500 kg Plomben, 

Gruppe AIX: 250000 Stück Lam- 
penzylinder. 

Angebote müssen verschlossen und 
postfrei mit entsprechender Aufschrift 
bis Donnerstag, den 22. Juli di J. vor- 
mittags 11 Uhr eingegangen sein. Die 
Eröffnung der Angebote findet zur ge 


nannten Zeit im Zimmer 108 des Ge 


schäftsgebäudes statt. Zuschlag erfolgt 
bis 5. August d. J. j 
Angebotbogen und Bedingungen lie 


een in unserem Zentralbureau. Gustav 


Freytag-Straße, Zimmer 268, an Wochen- 


tagen zur Einsicht aus, können auch von 
da gegen postfreie Bareinsendung von 


50 % für jede Gruppe, ohne Beifügung 


von Bestellgeld, postpflichtig bezogen 


lenfels in Berlin. 
erlin SW. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Nummer 54. 


14. Juli 1915. 


Das deutsche Kursbuch und seine Um- 
formung. 


Die nächste Ernte Rumäniens und dessen 


Getreideausfuhr. 


Der Satzungsausschuß des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen. 


Nachrichten. 
Deutsehland: 


Ausnahmetarif 
für eilgutmäßige Beförderung von 
Getreide und Hülsenfrüchten als 
Saatgut usw. — Ablehnung von Ver- 
kehrswünschen des Berliner Vorort- 
vereins. — Der Erweiterungsbau 
des Bahnhofs Friedrichstraße. — 


Ferienverkehr auf den Berliner 
Fernbahnhöfen. — Umgestaltung 
des Berliner Untergrundbahnhofs 
Nollendorfplatz. — Kreis Altenaer 
Schmalspurbahn. — Das Eisenbahn- 
unglück von Woippy..— Weitere 


Österreich: Die 


LV. Jahrgang. 


Inhalt: 


Fürsorge für die Hinterbliebenen 
der Beamten und Offiziere durch 
Verträge der bayerischen Staatsre- 
gierung mit Versicherungsunterneh- 
mungen. — Aufstellung und Einrich- 
tung von Kaninchengelassen auf 
Bahnhöfen und Strecken. — Auflie- 
ferung der Eisenbahnstückgüter mit 
Übergabebuch. — Spenden für den 
Eisenbahn-Töchterhort. 


Wünsche der 
Eisenbahner. — Zeitkarten der 
österreichischen Staatsbahnen. — 
Eine Schadenersatzforderung an die 
Retter aus einem Lokalbahnunfall. 
— Warenverkehr von Österreich 
nach den besetzten Gebieten in 
Russisch-Polen. — Vereinfachung 
der Speisekarten in Bahnhofswirt- 
schaften. — Friauler Eisenbahnge- 


Kahlenbergbahn. — 


sellschaft. — 
3 Kohlenförde- 


Die österreichische 


rung. — Die Industrie über das 
künftige wirtschaftliche Verhält- 
nis zu Deutschland. — Personal- 


nachrichten. — Geheimer Rat Dr. 
Franz Liharzik f. 

Rumänien: Durchgangsverkehr. — 
Petroleumausfuhr. 

Übrigeeuropäische Länder: 
Portugiesische Eisenbahngesell- 
schaft. — Schlafwagenverkehr zwi- 
schen Sofia und Saloniki. — Kohlen- 
mangsel in Petersburg. 


Fremde Erdteile: Privatbahn- 
bau in Mittelasien. — Die Kanadi- 
sche Pacific - Eisenbahngesellschaft 
Agent der russ. Freiwilligen Flotte. 

Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Das deutsche Kursbuch und seine Umformung. 


Vom Resierunes- und Baurat Jacobi in Erfurt. 


Das deutsche „Reiehskursbuch“ enthält bekannllıch in 
den ersten 3 Abteilungen den sanzen deutschen Personenzuglahr- 
plan, in 2 weiteren, der 4, und 5. die allerdings erheblich 
‚gekürzten Fahrpläne Österreich-Ungarns sowie einiger anderer 
europäischer Staaten. Die erste Abteilung umfaßt das öst- 
‚liche, die zweite das mittlere undnordwestliche und 
‚die dritte das südliche Deutschland. Bei jeder dieser 3 Abtei- 
‚lungen ist außerdem angegeben, welche Länder und Landesteile 
für sie in Frage kommen. Der Aufbau des deutschen Kurs- 
buches ist also nach rein politisch-geographischen Gesichts- 
punkten gedacht, aber nicht immer geschehen, wie später be- 
merkt werden wird. Das mag zu einer Zeit richtig gewesen 
‚sein, als die einzelnen Eisenbahnlinien noch verhältnismäßig 
kurz waren, unter sich noch keinen oder nur einen losen Zu- 
 'sammenhang hatten, als durchgehende Personenzüge für den 
Verkehr über die einzelnen Verwaltungsgrenzen hinaus oder 
‚gar für den Fernverkehr noch selten und schon aus technischen 
‚Gründen. überhaupt nicht oder doch nur unter schwie- 
en, zeitraubenden Umständen in Gang gesetzt werden 
konnten, weil Gemeinschaftsbahnhöfe noch nicht beliebt waren. 
Seitdem haben sich aber — insbesondere auch durch den schnell 
und stetig fortschreitenden Bau neuer Linien und den Ausbau 
der Hauptlinien für den Schnellverkehr — die Verkehrs- 
»eziehungen auf immer erößer werdende, die Landesgrenzen 
überwindende Entfernungen ausgedehnt, sich nach allen Rich- 
tungen verzweigt und verästelt; die großen Verwaltungen er- 
auten Gemeinschaftsbahnhöfe und vereinbarten durchgehende 
ugläufe, endlich hatten sich in Deutschland die großen Staats- 
dahnnetze mit einheitlich durchgeführtem Betriebe ausgebildet, 
md so mußte die Fahrplanbildung vornehmlich für den Per- 
‚jonenverkehr — der Verkehrentwicklung nicht nur folgend, 
ondern meist sie vorbereitend — ihren ursprünglichen, den 
rein politisch-geographischen Ausgangspunkt verlassen, den 
'ern- und Nah- sowie Schnell- und Langsamverkehr scharf 
ınterscheiden und sonach auf verkehrs- und betriebsgeographi- 
cher Grundlage erfolgen. 


P 
"ll 
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Es ergab sich hierdurch von selbst, daß die überall haltenden, 
vorerst hauptsächlich dem Nah-, später auch dem Fernverkehr 
der vierten Klasse dienenden Langsamzüge für die nur an 
größeren Verkehrspunkten haltenden, für den Fernverkehr der 
drei ersten Klassen in Frage kommenden Schnellzüge an ihren 
Haltepunkten die Reisenden sammelten und den von den Schnell- 
zügen herangebrachten Verkehr ebenso wieder dahin verteilten 
und daß zu diesem Zwecke u. U. auf bestimmten Stationen jene 
von diesen überholt und also hier der Zeitfolge nach gegen 
einander verschoben werden mußten. Im tafelförmigen Fahr- 
plan hätten demnach die Langsamzüge bei den Überholungs- 
stellen in eine andere Spalte rücken müssen. Das ist aber in 
vielen der heute bestehenden Kursbücher nicht immer ge- 
schehen, wodurch eine erste Quelle vielfacher Irrungen für 
die Benutzer des Kursbuches entstehen mußte. 

Im weiteren Verlauf der Linien- und Verkehrsentwickelung 
wurden dann die durchlaufenden Züge, Zugteile und Einzel- 
wagen, nicht nur auf den einzelnen Linien vermehrt und ihre 
Laufstrecke verlängert, sondern es wurden auch unter Be- 
nutzung der verschiedensten, sich kreuzenden und verschlingen- 
den oder voneinander abzweigenden sowie sich teilenden Linien 
zwischen allen möglichen großen Veerkehrsmittelpunkten durch- 
laufende Schnell- und Langsam-Zugverbindungen eingerichtet, 
wobei die Züge von den Einzellinien oft nur kurze Strecken be- 
nutzten, ein Vorgehen, das von Kemmann treffend mit 
„Linienverkettungen“ bezeichnet ist. Dies führte zur Darstel- 
lung der Fahrpläne soicher Züge über mehrere, mit Rücksicht 
auf die politisch-geographische Einteilung nicht einmal zusam- 
menhängende, oft sogar in verschiedenen Abteilungen zerstreute 
Seiten des Kursbuches und zur Ein- und Durcheinanderschachte- 
lung der Fahrpläne ' mehrerer zur Benutzung gelangender 
Linien sowie zur Einschaltung von Zügen, die nur 
streckenweise die Linien befahren und vielfach auf deren 
Stationen zar nicht einmal halten. Hierdurch wurden nicht nur 
weitere Quellen für Irrungen geöffnet, denen man durch die 
nun notwendig gewordenen vielen Zeichen, Hinweise und Zu- 
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sätze durchaus nicht entgehen lernte, sondern es wurden auch 
die Streckenfahrpläne unnötig belastet und immer unübersicht- 
licher. Diese vielen Zeichen, von denen es im Reichskursbuch 
außer den eisenbahnamtlichen noch 66 gibt — 51 allein für die 
Linienverkettungen —, sind nicht allein außerordentlich schwer 
aufzufinden, sondern auch niemals zu behalten. 

Was die benutzte Seitenzahl anbetrifft, so wird z. B. im 
Reichskursbuch, Sommer 1914, der Fahrplan der durchgehenden 


Züge für die Strecken Berlin-Hannover-Hamm-Dortmund- 
Elberfeld-Cöln in jeder Richtung auf 12 Seiten unter 
110, 127, 144), für Berlin-Magdeburg-Cöln, wo verhältnis- 
mäßig wenig durchgehende Züge (ab Potsdamer Bahn- 
hof) in Frage kommen, auf 14 Seiten (unter 109A, 109, 
109b, 111. 115 und 144), für Berlin -Halle- Probstzella- 


München auf 11 Seiten (unter 93, 193, 195a, 200 u. 295, also 


weiter behaupten, daß es mit der Zeit eine recht zeitraubende 
und, da Zeit oft Geld bedeutet, auch kostspielige wurde. Selbst 
diejenigen, die wohl den Anspruch für sich erheben dürfen, ge- 
wandte Kursbuchleser zu sein, bedürfen oft mehrerer Stunden, 
um einen für ihre Zwecke geeigneten Fernzug zusammen- 
zustellen. 

Die Reichspostverwaltung, die Bearbeiterin des Reichskurs- 
buches, hat denn auch, wohl in der Erkenntnis dieser Schwä- 
chen, in den Zusammenstellungen der 6. Abteilung unter 716, 
755 und 756 dem Reisenden und sonstwie Beteiligten zur Er- 
leichterung des Suchens verschiedene Hilfsmittel an die Hand 
zu geben versucht. Quaatz*) sagt von diesen Zusammenstellun- 
gen zwar, daß sie „weniger mit Sachkenninis als mit Eilfertiekeit 
ausgestattet sind“. Wenngleich sie nur für eine verhältnismäßig 
kleine Anzahl Reisenden von Nutzen sind, mag diese Beurteilung 


Serlin- tendal- @ehrte (ebannover) > 


auch noch in 3 Abteilungen) dargestellt, ganz zu schweigen von 
| erbindungen wie Wien-Metz, Breslau-Cöln, selbst Berlin- 
Stuttgart über Erfurt-Ritschenhausen-Osterburken u. a. m. 
' Die Verdichtung der Zugfolge führte ferner dazu, die Fahı- 
‚ Pläne neuer Züge außerhalb der Umrahmung oft dann an un- 
‚ zichtiger Stelle (z. B. 133, 177), ja sogar vor den Stations- 
‚namen (z. B. 177, 122) darzubieten, während die Verdichtung 
| des Netzes zur Folge hatte, Fahrpläne weit auseinander liegen- 
‚der Strecken durcheinander aufzuführen (z. B. 121k Gronau- 
‚ Coeverden, 121m Celle-Langwedel und 128d Oberhausen-Hamm, 
128e Rotenburg-Bremervörde, 123f Dortmund-Gronau usw.). 
Die Linienverkettungen aber ergeben oft die wunderlichsten 
Auseinanderzerrungen der Züge, So erscheint beispielsweise 
auf dem Fahrplanbilde der Strecke Berlin-Soest ein Teil des 
D-Zuges Erfurt-Norddeich. 

Man kann sagen, daß das Aufsuchen der besten Zugverbindun- 
Sen mit den wenigsten Umsteigestellen unter solchen Umstän- 


den geradezu als eine Kunst anzusprechen ist, und man kann 
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immerhin zu scharf sein. Daß diese Notanker allerdings niemals 
ausreichten, ergibt sich schon daraus, daß bereits zu Ende 
des vorigen Jahrhunderts im „Pfeil“ ein allerdings bald wie- 
der eingegangenes Kursbuch für den gesamten Schnellzugsver- 
kehr Deutschlands bestand, und daß neuerdings für diesen Zweck 
das Lloydkursbuch (früher Hobbing) herausgegeben wird, das 
vormehmlich dem Weltfernverkehr dienen soll, wie aus seinem 


Vorwort hervorgeht. Es enthält im wesentlichen die Schnell- 
und Eilzüge; die Personenzüge nur soweit, als’ sie wichtige 
Zwischenglieder einer Weltfernverbindung sind oder sonstwie 
häufiger von den hier in Frage stehenden Reisenden benutzt 
werden. Wie man sieht, dient es nur Sonderzwecken, bietet 
also kein vollkommenes Fahrplanbild für allgemeine Zwecke 
und vernachlässigt sehr oft den doch: sehr ins Gewicht fallenden 
Fernverkehr aus der Binnenwanderung**) (4. Kl.). Auch die 


*) Ztg. d. V. D. E. 1912, S. 84. 
2) Ziemdsiv. DYWEL1915,.8: 361 u 377 
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Zeichengebung und die Art der Hinweise kann man nicht als 
besonders glücklich gewählt bezeichnen. Doch ist der Grund- 
gedanke beachtenswert und der Aufbau ein Schritt zum noch 
nicht erreichten Ziele, dem weiter zuzustreben wohl an der 
Zeit sein dürfte. 

Vor allen Dingen sollte der Aufbau unseres größten und an- 
gesehensten Kursbuches von Grund auf geändert werden, wo- 
zu mit den folgenden Vorschlägen und Entwürfen eine erneute 
Anregung gegeben werden möchte. 

Das Buch sollte in 2 Abteilungen zerlegt werden, von denen die 
erste nur die Fernverbindungen — sowohl die Schnell- und 
Eil- als auch die Langsamzüge — und die zweite nur die dem 
Nah- und Nachbarverkehr dienenden Eil- und Langsamzüge 
aufzunehmen hätte. Ob in den einzelnen Fahrplänen des ersten 
Teils auch Nahzüge insoweit zu erscheinen hätten, als sie als 
Sammel- und Verteilungszüge des Fernverkehrs in Betracht 
kommen, sei noch dahingestellt. Die Entscheidung hierüber 
läßt sich kaum vor einer genaueren Durcharbeitung fällen. 
Jede Hauptlinie des Fernverkehrs wäre für sich darzustellen, 
so daß deren sämtliche durchgehende Züge mit ihren An- 
schlüssen nach Anfang und Ende ohne weiteres erkennbar blei- 
ben, d. h. der Aufbau sollte auf verkehrs- und betriebs- 
seographischer Grundlage erfolgen. Von den Halte- 
stellen sind nur die der Schnell- und Eilzüge aufzunehmen. 
Die Beteiligten aus den dazwischen liegenden kleineren Statio- 
nen können sich bei ihren Fernreisen unschwer den zweck- 
mäßigen Anschluß aus dem Nahfahrplan (2. Abt.) berauslesen. 
Um dies zu erleichtern, sind im Fahrplan bei den Langsamzügen 
links an den Minutenzahlen ++++-Linien gezeichnet, wenn 
sie überall halten, wohlgemerkt, abgesehen von den amtlich 
vorgesehenen Zeichen D, E, W, S usw. das einzige zur An- 
wendung gekommene. Von den Zwischenanschlüssen sind nür 
die in der Zugrichtung gelegenen, im übrigen die Stationen mit 
Zollschau und die Hauptanschlüsse des Weltfernverkehres auf- 
zunehmen. Inwieweit dies zu geschehen hätte, würde bei jedem 
Fahrplan besonders zu erwägen sein. Nicht täglich und nur 
zu besonders bestimmten Zeiten verkehrende Züge sind auf- 
fallend stark zu umrahmen. Am Kopf müßten sich die Zug- 
nummern und sonstigen Bezeichnungen befinden sowie die mit- 
geführten Klassen in Ziffern, was übrigens bereits in den 
meisten Kursbüchern üblich ist. Die schwer verständliche Be- 
zeichnung der Klassen mit Strichen ist außerdem unvollkommen. 
Wenn Zeichen für die Postbenutzung noch für erforderlich ge- 
halten werden sollten, was mit Rücksicht auf Bahnsteigsperre 
und verbesserte ÖOrtsposteinrichtungen bis auf weiteres_ ver- 
neint werden muß, so könnten die bis jetzt benutzten beibehalten 
werden. Bei allen Haltstationen haben die Züge nach der 
Zeitfolge zu erscheinen, so daß alle Überholungen 
deutlich ins Auge fallen. Nur ausnahmsweise sollte hiervon 
und dann auch nur kurz vor dem Zugendpunkte abzewichen 
werden. Am Schlusse jeden Fahrplanes müßten in Nummer- 
folge die durchgehenden Züge nebst ihren Reisezeiten sowie die 
Bezeichnungen der durchgehenden Wagen in den einzelnen 
Zügen und die wenigen sonstigen Hinweise, z. B. auf etwaige 
Zollschau*), aufgeführt werden. Auf diese Weise wird es mög- 
lich sein, die Fernfahrpläne der einzelnen Linien auf zwei 


DW oO A Züge die Zollschau in derselben Station vor- 
genommen wird, genügt es, wie im Lloydbuch das Wort „Zoll“ 
im. Fahrplan neben dem Stationsnamen einzufügen. 


Die nächste Ernte Rumäniens 


Die Schwierigkeiten bezüglich der Getreideausfuhr, die sich 
bisher jedes Jahr sehr empfindlich geltend machten, geben letzt 
um so.mehr Veranlassung zu berechtigten Sorgen der volks- 
wirtschaftlichen Kreise Rumäniens, als zu den noch vor- 
handenen nicht unbedeutenden Restbeständen der alten 
Getreideüberschüsse des Landes die neuen der nächsten 
voraussichtlich guten Ernte hinzukommen werden. Weil 
nun der Donauweg und die Dardanellen auch während 


und dessen Getreideausfuhr. 


Seiten des Kursbuches (anstatt auf 10 und mehr wie bisher) 
übersichtlich darzustellen. , 

Die auf diese Weise aufgestellten Fernfahrpläne sind nach | 
volitisch-geographischen Gesichtspunkten zu ordnen, weil auf 
diese Weise der Zusammenhang der Fahrpläne gewahrt bleibt. 
Z. B. Berlin-Jüterbog-Dresden usw., Berlin-Bitterfeld-Leipzig 
usw., Berlin-Naumburg-Probstzella-München, Berlin-Neudieten- 
dorf-Kissingen, Berlin-Neudietendorf-Stuttgart, Berlin-Bebra 
Frankfurt - Ludwigshafen/Mannheim/Heidelberg-Basel, Leipzig- 
Bebra-Frankfurt, Leipzig-Bebra-Cassel usw. 


Für die in der zweiten Abteilung darzustellenden Nahfahr- 
pläne ist ebenfalls der Grundsatz der politisch-geographischen 
Reihenfolge durchzuführen. Sie haben sich abteilungsweise um die 
großen Verkehrsmittelpunkte zu gruppieren und innerhalb dieser 
großen Kreise wieder soweit als irgend angängig um die davon 
eingegrenzten kleineren Verkehrsmittelpunkte. Dabei ist in- 
dessen dem verkehrs- und betriebsgeographischen Gesichts- 
punkte insofern Rechnung zu tragen, als Linien und Zugläufe 
bis zur Umkreisgrenze nach Möglichkeit ungetrennt bleiben. 
In den Einzelfahrplänen haben alle Langsam- und Eilzüge zu 
erscheinen, während die L- und D-Züge fortzulassen sind. Weg 
diese letzteren Züge im Nachbarverkehr benutzen will, wird 
den zweckentsprechenden Zug unschwer in der ersten Abtei 
lung zu finden wissen. Doch bleibe es weiterer Erwägung | 
anheimgestellt, ob nicht einzelne D-Züge, die besonders für den 
Nachbarverkehr in Betracht kommen, einzubeziehen sind. Im 
übrigen geht das Nähere aus den gewählten Beispielen 
(Fernfahrpläne auf S. 660 und Nahfahrpläne auf S. 661) hervor. 

Es könnte nun die Frage nach einem etwaigen Mehrverbrauch 
an Platz aufgeworfen werden, da doch einzelne Züge mehrfach 
erscheinen müssen und für zu überholende Züge mehrere 
Spalten gebraucht werden. Es scheint indessen nicht nur als 
ob diese Frage verneint werden kann, sondern daß sogar noch f 
an Platz gespart werden wird, weil bei der jetzigen Dar- 
stellungsart aus leicht erkennbaren Gründen (Linienver- 
kettungen, lange ohne Halt durchfahrene Strecken, Hinweise H 
usw.) in den einzelnen Fahrplänen viel mehr freie oder für den 
eigentlichen Fahrplan nicht erforderliche Plätze nötig werden 
als bei der vorgeschlagenen. Auch die erwähnten Zusammen- 
stellungen 716, 755 und 756 würden natürlich entbehrlich werden. 
Wie dem aber auch sei und welche Gründe sonst noch gegen 
die obigen Vorschläge vorgebracht werden sollten, eines steht 
Test, es ist hohe Zeit, den Aufbau des deutschen Kursbuches R' 
auf solcher mas zu bewerkstelligen, daß es nicht eine 
immer stärkere Quelle für Irrungen und Zeitverluste wird, f 
sondern seinen Zweck sowohl für den Fern- wie für den Nach- 
bar- und Nahverkehr „sicher“ und „schnell“ erfüllen kann. Hier- 
für scheint mir die Jetztzeit besonders geeignet, da anzunehmen ist, 
daß nach dem großen Kriege, wie so manches Andere, auch der Br 
Aufbau des Eisenbahnfahrplans sich ändern wird. 


Schlußbemerkung der Schriftleituns. z 
Wir übergeben den vorstehenden Aufsatz der Öffentlichkeit 
als einen jedenfalls sehr begrüßenswerten Versuch des Herm 
Verfassers, einen Ausweg aus den stets wachsenden Schwierig- 
keiten zu finden, welche die Behandlung des Fahrplanwesens in 
den jetzt gebräuchlichen Kursbüchern, allen voran in dem an 
sich vortrefflichen Deutschen Reichskursbuch bietet. Jeden 
falls bietet der Aufsatz eine Reihe höchst beachtenswerter 
Fingerzeige für die Verbesserung des Kursbuchwesens. 
Vielleicht knüpft sich an diese. Veröffentlichung eine 
u. E. sehr erwünschte weitere Eröterung, zu der wir unsere 
Zeitung gern zur Verfügung stellen. 214 


der nächsten Herbstzeit für die Getreideausfuhr BE. 
sperrt bleiben dürften und. die Verwaltung der rumänischen a: 
Staatsbahnen deshalb weniger als sonst in der Lage sein wird, 
die Getreidetransporte in angemessener Zeit bewerkstelligen 
zu können, so wird schon jetzt die Aufmerksamkeit auf die | 
Tatsache gelenkt, daß nicht genügend Räumlichkeiten vorhan- ® 
den seien, um das Getreide sicher gegen Verderb einlagern zu 
können. Deshalb wurde in den beteiligten Kreisen der Vor- 
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schlag gemacht, für die vorläufige Unterbringung des Getrei- 
des, Speicher zu bauen, für welchen Zweck die rumänische 
Nationalbank einen Betrag von 10 Millionen Franken zur Ver- 
fügung stellen soll. Man fand jedoch, daß der rasche Bau der 
in Betracht kommenden Holzbaracken kein gutes Ergebnis für 
das Land erzielen könne, da es weder den Wünschen der Land- 
wirtschaft noch denen des Handels entspreche, die Ernteer- 
zeugnisse verhältnismäßig lange einzulagern, vielmehr gehen 
diese Wünsche dahin, einen möglichst raschen Abfluß zu be- 
werkstelligen, Diesem Zwecke dienen gegenwärtig 5 Schienen- 
wege*) und zwar drei über die Karpaten nach Ungarn mit 
den Grenzübergangsstationen Caineni (Verestorony), Predeal 
(Brassö), Palanka (Gyimes), einer nach Österreich über Bur- 
dujeni (Itzkany), schließlich ein solcher über Feetesti- 
Oborischte durch Bulgarien nach. Dedeagatsch am Ägäischen 
Meere. Die an die Benutzbarkeit dieser Wege zu stellenden 
Anforderungen hängen natürlich teilweise auch von der Menge 
der zu bewältigenden Getreideausfuhr ab und von dem Zeit- 
raum, in welchem diese stattfinden soll. 


Im Jahre 1911/12 ergab die Ernte Rumäniens 670000 Wagen- 
ladungen Getreide zu je 10 t. Davon wurden 370000 Wagen- 
ladungen (größtenteils zu Wasser) ausgeführt. Zu dieser 
Menge kamen noch die Ernteüberschüsse an Bohnen, Erbsen 
und Raps, so daß insgesamt rund 400 000 Wasgenladungen land- 
wirtschaftlicher Erzeugnisse zur Ausfuhr gelangten. Da gegen- 
wärtig noch ein bedeutender Vorrat von der vorjährisen Ernte 
für die Ausfuhr vorhanden ist — etwa 100000 Wagenladungen — 
so kann die voraussichtliche Menge an Getreide, Hülsenfrüchten 
und Ölsaaten, die für die Ausfuhr in Berechnung gezogen wer- 
den muß, auf rund 500000 Wasenladungen angenommen wer- 
den. ‚Wenn nun diese Anzahl Wagen auf die 5 Transportwege 
verteilt würde, so wären über jeden 100000 Wagen allein 
nur mit Getreide beladen zu befördern. Hierbei ist jedoch 
zu bemerken, daß über Bulgarien aus betriebstechnischen und 
wirtschaftlichen Gründen kaum mehr als 35 Wasen täglich be- 
fördert: werden könnten. Schätzt man die Leistungsfähigkeit 
der übrigen Schienenwege mit rd. 600 Wagenladungen täglich ein, 
so wird es doch ganz unmöglich sein, die 500000 Wagenladungen bis 
zur nächsten Ernte aus dem Lande zu befördern, auch wenn Wagen 
und Maschinen immer ausreichend vorhanden sind. Es kommt dazu, 
daß in der Herbstzeit sich noch viele andere bedeutende Güter- 
transporte drängen. Bei der verwickelten Natur des Eisen- 
bahnbetriebes, namentlich während der Krieeszeit, wird sich also 
die Abwicklung der rumänischen Getreideausfuhr in der Wirk- 
lichkeit sehr schwierig gestalten. 


Bei der Erwägung des Vorschlages betreffend den Bau von 
Getreidebaracken (ohne Berücksichtigung der gleichzeitig not- 
wendisen Zufahrtwege) ergab die Berechnung, daß für den Be- 
trag von 10 Millionen Lei solche nur für die Einlagerung von 
rund 30000 Wasgenladungen zu je 300 Lei für die Wagenladung 
hergestellt werden könnten, was jedoch unzureichend wäre. 
Der Bau einer annähernd genisenden Anzahl solcher Speicher 
würde viel mehr kosten und doch nur ein vorübergehendes Aus- 
hilfsmittel sein. 


*) Die Linie Orsova-Verciorova ist jetzt gesperrt. 


Bei der Kürze der Zeit kommen die anderen Arten der Ein- 
lagerung des Getreides in gemauerten Speichern mit Stockwer- 
ken oder die Silos in armiertem Beton nicht in Betracht. Ebenso 
kann die Ablagerung von Getreide in Säcken unter dem Schutze 
von Wagendecken nicht als zweckmäßig betrachtet werden, 
weil Säcke jetzt kaum in genügender Anzahl und nur sehr teuer 
zu bekommen wären. Außerdem ist das Getreide infolge der 
Witterungseinflüsse schließlich dem Keimen ausgesetzt. 

Vor Ausbruch des gegenwärtigen Weltkrieges war die Ein- 
lagerung so großer Getreidemengen nicht notwendig, weil das 
in loser Schüttung zur Beförderung gelangte Getreide unmittel- 
bar aus den Güterwagen in die Schiffe umgeladen werden 
konnte. Es muß daher — entgegen der bisherigen Gepflogen- 
heit der rumänischen Regierung — die größte Sorge sein, Mit- 
tel und Wege zu finden, die Ausfuhr der landwirtschaftlichen 
Erzeugnisse so schleunig als tunlich und in größten Mengen 


zı ermöglichen. Dies könnte iedoch nur erfolgen, 
wenn infolge der kriegerischen Freignisse die unge- 
hinderte Benutzung des Donauweges von Turnu Severin 


stromaufwärts erreicht würde oder wenn neue Eisenbahnlinien 
sowie auch neue Straßen schleunigst bis zu den Landesgrenzen 
gegen Österreich-Ungarn hergestellt werden könnten, um eine 
Überfüllung der Grenzübergangstationen mit Wagen zu ver- 
hüten. Kann dies nicht rechtzeitig geschehen und erfolgt nicht 
inzwischen die Öffnung‘ der Dardanellen, so muß Rumänien 
unberechenbaren Schaden erleiden, weil dann ein sehr gewal- 
ticer Preissturz des Getreides eintreten wird; Preise wie ge- 
senwärtig hat das rumänische Getreide noch niemals erzielt. 
Die gewöhnlichen Preise in Marseille und in London sind z. B.: 
für Gerste 1500-1600 Fr. für die Wagenladung zu 102% 
gegenwärtig in Deutschland 6000 Fr., 
für Mais 1500 Fr. für die Wagenladung zu 10 t, gegen- 
wärtie in Deutschland 5500 Fr., 
für Bohnen 1800 Fr. für die Wagenladung zu 10t, gegenwär- 
tie in Deutschland 9500 Fr., 
für Erbsen 2500 Fr. für die Wagenladung zu 10 t, gegen- 
wärtig in Deutschland 12000 Fr., 
für Raps 3000 Fr. für die Wagenladung zu 10 t, gegen- 
wärtig in Deutschland 11 000 Fr. 

Da aber die Öffnung der Dardanellen für die friedliche 
Sehiffahrt doch noch in recht weitem Felde steht. so ist und 
bleibt vorläufig Rumänien bezüglich seiner Ausfuhr fast aus- 
schließlich auf die beiden Zentralmächte angewiesen. Um so 
weniger sind deshalb die bisher rumänischerseits verursachten 
Hemmnisse und Schwierigkeiten in dem gegenseitigen Güter- 
verkehr am Platze. Schon rächt sich diese einseitige Handlungs- 
weise, indem die Nachbarländer, deren günstige Ernte 
vor der Tür steht, Bedenken tragen, Wagen für die Ausfuhr 
des Getreides nach Rumänien zu senden, während doch der 
Wagenpark der rumänischen Staatsbahnen nicht annähernd zu- 
reichend ist, um die Abfuhr des dort vorhandenen Getreides 
zu bewirken. Deshalb wird die Lage Rumäniens in wirtschaft- 
lieher Beziehung immer schwieriger.*) 

Sofia. Börsterder: 


*) Soeben kommt die Nachricht aus - Bukarest, daß täglich 
360 Wagen Getreide nach den Grenzorten befördert werden 
sollen. Die Schriftl. 


Meinhard. 


Der Satzungsausschuß des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


hat, wie s. Z, kurz mitgeteilt, am 20. Mai d. J. unter Teilnahme 
der Geschäftsführenden Verwaltung in München getagt. Wir 
entnehmen dem Sitzungsbaricht folgendes: Die Sitzungsteil- 
nehmer wurden vor Eintritt in die Tagesordnung vom Vertreter 
des Kal. bayerischen Staatsministeriums für Verkehrsangele- 
genheiten, Ministerialrat v. Völcker, herzlich begrüßt, der 
darauf hinwies, daß auch in dieser ernsten Zeit bei den Zen- 
tralmächten nicht nur der Handel und Wandel keine Unter- 
. brechung erfahren habe. sondern auch die Eisenbahnen ihre 
Verwaltungsangelegenheiten, wie bisher, uneingeschränkt wei- 
terführen. So habe insbesondere auch der Verein Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen Anlaß genommen, den Satzungsaus- 
Et zur Behandlung wichtiger finanzieller Fragen einzube- 
en. 

Den ersten Beratungsgegenstand bildete ein Antrag des 
Ik. österreichischen Eisenbahnministeriums, betreffend den 
Ausgleich der bei der Abrechnungsstelle des Vereins sich er- 
gebenden Saldobeträge in der Frankenwährung. Das Eisenbahn- 
Ministerium hatte nämlich im Dezember 1914 unter Hinweis 
darauf, daß der in $ 2 der Ausführungsbestimmungen zu dem 
Übereinkommen, betreffend die Abrechnungsstelle des Vereines, 
vorgesehene feste Umrechnungskurs von 100 Franken gleich 
& AM. angesichts der eingetretenen Änderung des Wertverhält- 
nisses zwischen Franken und Mark nicht mehr haltbar sei, 


beantragt, die Geschäftsführende Verwaltung möge im eigenen 
Wirkungskreise ve:rsügen, daß die Abrechnungsstelle des Ver- 
eines die Umrechnung der in Franken ermittelten und ange- 
meldeten Abrechnungssaldos fallen lasse und die Saldierung in 
der Frankenwährung selbst, wie es bis Oktober 1900 tatsäch- 
lich geübt wurde, durchführe. 

Bei der über diesen Antrag eingeleiteten schriftlichen Ab- 
stimmung wurde der Vorschlag der Geschäftsführenden Ver- 
waltung angenommen, wonach die Vereinsabrechnungsstelle die 
Umrechnung der Frankensaldobeträge in die Markwährung nach 
wie vor zu besorgen, statt des festen Umrechnungskurses aber den 
von der amtlichen Handelsvertretung an der Berliner Börse 
für den Tag des Abschlusses aufgestellten mittleren Kurs für 
die Frankenumrechnung anzuwenden habe. Diese Umrech- 
nungsart wurde mit 1. Januar 1915 eingeführt. 

Hierauf hatte das Eisenbahnministerium im April 1915 be- 
antragt, der vom Satzungsausschusse beschlossene Grundsatz 
der Anwendung eines dem Wertverhältnisse entsprechenden 
Umrechnungskurses für die Frankenwährung solle rückwirkend 
auf die Zeit vom 1. August bis 31. Dezember 1914 ausgedehnt 
werden unter Zugrundelegung eines einvernehmlich für die 
an . leise Durchschnittskurses von 100 Fran- 
ken = 87 AM, 
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Dieser Antrag selangte in der Sitzung zu München nach 
eingehender Erörterung des Gegenstandes mit der Einschrän- 
kung zur Annahme, daß die Rückwirkung erst ab 1. Oktober 
1914 zu beginnen habe und als Umrechnungskurs 85 4M. für 
100 Fr. anzuwenden sei. 

Zu seiner längeren Erörterune führte ein Antrag der Ge- 
schäftsführenden Verwaltung wegen teilweiser Abänderung der 
Vereinsstatistik. Über die vorgeschlagene Veereinfachung in der 
Nachweisung der Postwagen und deren Leistungen wurde Ein- 
verständnis erzielt, und die Geschäftsführende Verwaltung er- 
mächtigt, die erforderliche Zustimmung der Vereinsverwaltun- 
een auf schriftlichem Wege einzuholen, damit die Änderun- 
zen schon beim Jahrgang 1914 der Vereinsstatistik berück- 
sichtigt werden können. 

Zur Erledigung der übrigen Vorschläge der Geschäftsfüh- 
renden Verwaltung sowie zur Prüfung sonstiger noch erfor- 
derlich werdender Änderungen der Vereinsstatistik wurde ein 
Unterausschuß, bestehend aus dem Eisenbahnministerium, dem 
bayerischen Verkehrsministerium, der Direktion der Kgl. un- 


garischen Staatseisenbahnen und der Geschäftsführenden Ver- 
waltung, eingesetzt, der dem Vollausschuß für seine nächste 
Sitzung entsprechende Vorschläge zu machen haben wird. 


Über einen Antrag der Holländischen Eisenbahn-Gesellschaft 


auf Zurechnung verschiedener vollspuriger Kleinbahnstrecken 


zu den Vereinsbahnstrecken wurde die Beschlußfassung bis zur 


nächsten Sitzung vertagt, und die Geschäftsführende Verwal- 


tung ersucht, bis dahin bei der Holländischen Eisenbahn-Gesell- | 


schaft Erkundigungen darüber einzuziehen, ob die in Frage 


kommenden Kleinbahnstrecken sine erhebliche über das Lokale | 


hinausgehende Bedeutung haben. 


Die übrigen Gegenstände der Tagesordnung, welche die Zu- 
lassung mehrerer Nichtmitglieder zur Teilnahme an den Ver- 
einseinrichtungen gemäß $ 6 der Satzungen betrafen, wurden 
zustimmend erledigt, ebenso der Vorschlag der Geschäftsführen- 
den Verwaltung, dem Sekretär des Vereins Burmeister in 
Anerkennung seiner ersprießlichen Tätigkeit und treuen Pflieht- 
erfüllung den Titel „Generalsekretär zu verleihen. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Ausnahmetarif für eilgutmäßige Beförderung von Getreide 
und Hülsenfrüchten als Saatgut usw. Der zum 31. Mai d. J. 
außer Kraft getretene Ausnahmetarif für die eilgutmäßige Be- 
förderung von Getreide und Hülsenfrüchten als Saatgut sowie 
von einzelnen Samenarten, sämtlich bei Aufgabe als Frachtstück- 
gut — Nr. 2. 1]. V. des Tarifverzeichnisses — ist nach einem Er- 
laß des preußischen Eisenbahnministers und Chefs des Reichs- 
amts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen sofort für die 
Zeit bis zum 30. September d. J. wieder in Geltung zu setzen. 
Die Zustimmung der übrigen deutschen Bahnen ist, soweit er- 
forderlich, telegraphisch einzuholen. 


— Ablehnung von Verkehrswünschen des Berliner Vorort- 
vereins. Von der Eisenbahndirektion Berlin ging, wie die 
„Tägl. Rundsch.“ meldet, auf eine Eingabe des Vereins wegen 
Verbesserung des Sommerfahrplans im Vorortverkehr folgender 
Bescheid ein: 

Während des Krieges ist der Wegfall aller entbehrlichen Züge 
unumgänglich notwendige. Nach unseren dauernden DBe- 
obachtungen genügt der jetzige Zugverkehr den Bedürfnissen 
durchaus. Aus diesem Grunde ist auch eine Wiedereinrichtung 
des Halbstundenverkehrs auf der Görlitzer Strecke bis Grünau 
zurzeit nicht erforderlich. Die Notwendigkeit der Einlegung 
des Vorortzuges 2264 ab Erkner zur Entlastung des Vorort- 
zuges 2268 ist eingehend geprüft, aber als nicht vorhanden er- 
kannt worden, da eine übermäßig starke Besetzung des be- 
treffenden Zuges nicht vorliegt. Die Anlage eines dritten und 
vierten Gleises über Hermsdorf hinaus bis Birkenwerder ist in 
Angriff genommen. Die Fertigestellung, die für Anfang des 
Jahres 1919 in Aussicht genommen war, wird durch den Krieg 
vielleicht eine Verzögerung erleiden. Wir sind daher zurzeit 
nicht in der Lage, den Zeitpunkt der Fertigstellung bestimmt an- 
zuseben. 

Der Berliner Vorortverein hatte schon bei Ausbruch des 
Krieges den festen Beschluß zefaßt, während des Krieges von 
allen Verkehrswünschen bei der Eisenbahnbehörde abzusehen; 
nur auf Grund dringender Anforderungen aus seinen Mit- 
eliederkreisen hat er die wenigen Wünsche in einer Eingabe 
zusammengefaßt, die jetzt den obigen ablehnenden Bescheid 
gefunden hat. 


— Der Erweiterungsbau des Bahnhofs Friedrichstraße hat im 
Juni trotz des Arbeitermangels außerordentliche Fortschritte 
gemacht. Zwischen Prinz-Louis-Ferdinand- und Friedrichstraße 
sind die mächtisen Widerlager, auf denen das neue Gleispaar 
ruhen soll. nahezu fertiggestellt; gegenwärtig wird an der 
letzten dieser Grundmauern, die bis an die Fundamente des 
Menopolhotels heranreicht, noch gearbeitet. Hier wird sich 
dann das achte der eisernen Joche erheben, welche, zement- 
umkleidet. das verbreitertte Bahnplanum tragen. Auf ihm 
soll auch die Brücke ruhen. die sich über die Friedrichstraße 
spannen wird. Im Anschluß an die Straßenüberführung weer- 
den dann 16 Widerlager folgen, auf die sich der neue Bahnsteig 
stützen wird. Die Sohle für diesen Aufbau, der bekanntlich 
unterkellert werden soll, ist soweit fertig, daß die untere Wasser- 
haltung demnächst wird abgestellt werden können. Weiterhin 
wird an der Verbreiternng der Spreebrücke schon emsig gear- 
heitet- Diese soll. wie früher schon gemeldet, außer den sechs 
Gleisen, die vom Bahnhof hinter der Brücke zu vier Gleisen 


zusammengezogen werden, noch ein siebentes (Aufstell-) 


Gleis 
erhalten. 


Die Maurerarbeiten zur Verbreiterung des Wider- 


lagers der Brücke am Reichstagsufer sind schon in Angriff ge 


nommen worden. Bald wird man auch an den Ausbau des ersten 
Stadtbahnbozens an der Ecke der Friedrich- und Georgenstraße 
herantreten können. Er wird zu einer Vorhalle mit Treppen- 
haus ausgebaut werden und einen Fahrkartenschalter auf- 
nehmen, so daß man von beiden Seiten der Friedrichstraße aus 
zum Bahxsteig wird sielangen können; auf der Ostseite führen 
dann noch Treppen zum Untersrundbahnhof der Nord-Südbahn. 
Die weiter östlich anstoßenden Bögen, unter denen sich früher 
der „Franziskaner“ befand, nehmen an der Verbreiterung; des 


Bahnkörpers insofern teil, als sich an jedes der alten Gewölbe 


ein neuer gerade abgedeckter und deshalb höherer Raum an- 
schließt. Die einzelnen Räume sind — entgegen der älteren 
Arordnung — durch hohe breite Türen miteinander verbunden. 


— Ferienverkehr auf den Berliner Fernbahnhöfen. Über 
diesen liegt jetzt das Ergebnis der amtlichen Zählungen vor, 
das in mehrfacher Beziehung von Interesse ist. 
auszusehen, daß die Kriegsereignisse die Reiselust erheblich 
beeinträchtigen würden. Das ist denn auch eingetroffen: Es 
wurden in der Zeit vom 1. bis 6- Juli insgesamt nur 392 120 Fahr- 
karten verkauft, während an den gleichen Julitagen des Vor- 
jahres, an denen man hier kaum an Krieg dachte, die Zahl der 
abgesetzten Fahrkarten 536 745 betrug. Das ist ein Weniger 
von 27 auf das Hundert. Noch auffallender tritt der Unterschied 
zwischen Friedens- und Kriegsverkehr an dem Umfange des 
mitgenommenen Gepäcks in die Erscheinung: im vorigen Jahre 
wurden 167953, in diesem Jahre dagegen nur 94626 Gepäck- 
stücke abgefertigt, das sind 43 % weniger als zu Beginn der 
Ferien 1914. Der Hauptreisetag war der erste Sonntag nach 
Schulschluß, 4, Juli; an diesem Tage verließen 94103 Berliner 


die heiße Stadt, am Sonnabend waren schon 81480 Personen von 


hier abgereist. Hinsichtlich des Reiseziels hat der Krieg den 


Ferienreisenden auch einschneidende Beschränkungen auferlegt, 


ımmerhin aber hat sich der Verkehrsstrom in 
Weise auf die größeren Bahnhöfe verteilt. Die Ostsee hat an 
ihrer Anziehungskraft nichts eingebüßt, denn der Stettiner 
Bahnhof steht mit rund 68000 Fahrkarten (gegen 123000 im 
Vorjahre) wieder an der Spitze aller Berliner Bahnhöfe. Es 
folgen danach der Anhalter Bahnhof mit 48000 und der Lehrter 
Bahnhof mit 43200 Fahrkarten. Auffallenderweise hat der 
Ferienverkehr in diesem Jahre auf einzelnen Stationen zuge- 


der üblichen 


nommen, z. B. Potsdamer Bahnhof 31000 (gegen 25000 im Vor- 


iahre), Alexanderplatz 18500 (gegen 17000), 
16900 (gegen 15000) usw.; 


Charlottenburg 
dies mag auf die große Zahl der 


Militärurlauber zurückzuführen sein, deren Garnison an der be 


treffenden Bahnlinie liest. Die Zahl der Ferien-Sonderzüge be- 
trug in diesem Jahre nur 13, außerdem aber wurden 199 Vor- 
und Nachzüge von Berlin abgelassen. 


— Umgestaltung des Berliner Untergrundbahnhofs Nollendort- 


platz. Von der der Hochbahngesellschaft genehmigten Schnell- 
bahn vom Gleisdreieck durch die Tauentzien- und Kleiststraße 
über den Nollendorfplatz und durch die Motzstraße, ist die 
Strecke bis zum Wittenbergplatz fertiggestellt und in Betrieb ge 
nommen. Nunmehr soll die Reststrecke hergestellt werden. Da- 
zu gehört auch der auf dem Nollendorfplatz und in der Motzstraße 


unterirdisch anzuordnende Gemeinschaftsbahnhof, der auch die 
Für die glatte 


Schöneberger Untergrundbahn aufnehmen soll. 
Abwicklung des Zu- und Abgangsverkehrs zum und vom Ge- 


meinschaftsbahnhof und dem alten Bahnhof der Hochbahn sollen 
unter Beseitigung der vorhandenen Fahrkartenkassen und Bahn 
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steigsperren neben dem bestehenden Bahnhof Vorbauten herge- 
stellt werden, in denen der gesamte Fahrkartenverkauf und die 
Bahnhofssperre untergebracht werden sollen. Im Zusammenhang 
damit sollen auch die gärtnerischen Anlagen neu gestaltet 
werden. Nachdem der Ausschuß gegen Verunstaltungen sowie 
die Tiefbau- und die Verkehrsdeputation in Charlottenburg ihre 
Zustimmung gegeben haben, bringt der Magistrat der Stadt Char- 
lottenburg nunmehr den Entwurf der Vorbauten zur Kenntnis der 
Stadtverordneten. 


— Kreis Altenaer Schmalspurbahn. Laut Geschäftsbericht be- 
trugen die Betriebseinnahmen im Jahre 1914 538 988 M. gegen 
678441 A. im Vorjahre — 20,55 % weniger. Die Betriebs- 
ausgaben sind von 395 821 AM. auf 345825 M. — 49996 M. oder 
12,63% gemindert: Die Gesellschaft ist diesmal in der Lage, 
eine Dividende von 4% % auf die Aktien Buchstabe A und 2% % 
auf die Aktien Buchstabe B in Vorschlag zu bringen. Die 
Erträgnisse des Geschäftsjahres hätten es ermöglicht, die Divi- 
dende auf letztere Aktienart um 1 % zu erhöhen. Es erschien 
aber zweckmäßig, durch Zuweisung von 10000 AM. an den Er- 
neuerungsfonds II Mittel zur Ergänzung und Erweiterung der 
Bahnanlagen bereitzustellen. Von dem Personal sind rund 
50% zum Heeresdienst einberufen. Am Ende des Berichts- 
jahres befanden sich 41,39 km im Betriebe. Der Umbau und die 
Erweiterung der Anschluß- und Bahnhofsanlagen in Woerdohl 
wurden im Berichtsiahre beendet. Das in Deitenbecke angelegte 
Kreuzungssgleis ist in Betrieb genommen. Der Tunnel in Altena 
Steinerne Brücke wurde durch Zementeinpressung vollständig 
gedichtet und hierdurch erheblich verbessert. Im ganzen sind 
befördert 663 506 Personen, 198 421 Tonnen. 


 — Das Eisenbahnunglück von Woippy am 2. Januar d. J., bei 
dem 7 Militärurlauber getötet, 3 schwer und 22 leicht verletzt wor- 
den sind, war kürzlich Gegenstand der Verhandlung vor der Metzer 
Strafkammer. Der Lokomotivführer Nikolaus Rimert aus Trier 
‚war angeklagt, das Unglück verschuldet zu haben. Die Ver- 
"handlung hat ergeben, daß der Anseklaste das Warnungssignal 
überfahren 'und das Haltezeichen des Weichenstellers nicht 
beachtet hat. Dadurch war der Zug auf ein Stumpfgeleis 
'seraten und auf einen Prellbock aufgefahren, wodurch auch 
mehrere Wagen des Zuges zertrümmert wurden. Rimert wurde 
unter Berücksichtigung seines leidenden Zustandes zu zwei 
Monaten Gefängnis verurteilt. 


— Weitere Fürsorge für die Hinterbliebenen der Beamten und 
Offiziere durch Verträge der bayerischen Staatsregierung mit 
 Versicherungsunternehmungen. Nach dem Verkehrsministerial- 
‚alatt für das Königreich Bayern vom 2. Juli d. J, trat im Be- 
Frache der bayerischen Staatsverwaltung eine Einrichtung in 
Xraft, die schon viele Jahre im Dienstbereich der Reichspost- 
rerwaltung, in Württemberg und Baden besteht und sich überall 
us nützlich und segensreich erwiesen hat. Die bayerische 
Staatsregierung hat mit der Deutschen Lebensversicherungs- 
yank Arminia, Aktiengesellschaft in München, dem Atlas, 
Jeutsche Lebensversicherungsbank in Ludwigshafen a. Rh., der 
3ayerischen Versicherungsbank, Aktiengesellschaft in München, 
ler Nürnberger Lebensversicherungsbank, A.-G., in Nürnberg, 
ler Gothaer Lebensversicherungsbank auf Gegenseitigkeit in 
Sotha und der Stuttgarter Lebensversicherungsbank auf Gegen- 
eitigkeit (alte Stuttgarter) in Stuttgart über die Zuwendung 
I Rmnter Versicherungsvorteile an etatsmäßige Staatsbeamte 
auch weibliche Beamte), bayerische Offiziere, Sanitäts- und 
Yeterinäroffiziere sowie an Beamte der bayerischen Militärver- 
raltung auf unbestimmte Zeitdauer Verträge abgeschlossen 
nd es übernommen, die Versicherungsprämien im Wege des 
tehalts- und Ruhegehaltsabzuges monatlich einzuheben und an 
ie Versicherungsunternehmungen abzuführen. Hierdurch sowie 
BE ondere durch die staatliche Prämienvorauszahlung ist den 
seamten der Abschluß und die Aufrechterhaltung von Lebens- 
nd Rentenversicherungen erleichtert. Woeitere Vergünstigun- 
en bestehen noch im Nachlasse der Aufnahmekosten, ärztlichen 
ntersuchungskosten sowie in den mehrprozentigen Nachlässen 
® den zu entrichtenden Jahresprämien. 


‚— Aufstellung und Einriehtung von Kaninchengelassen auf 
'ahnhöfen und Streeken. Wie in der .‚Eisenbahn“ mitgeteilt 
'ird, hat der Hinweis des preußischen Eisenbahnministers, daß 
ie Kleintierzucht in hohem Maße geeignet sei, die heimische 
olksernährung im Interesse der Kriegsfürsorge zu fördern, die 
ediensteten der preußisch-hessischen Staatsbahnen veranlaßt, 
ch in noch stärkerem Maße als bisher der Kaninchenhaltung zu- 
ıwenden Die Eisenbahnverwaltung gestattet die Herrichtung 
»r zur Haltung des Kleinviehs erforderlichen Gelasse auf fis- 
ılischem Gelände und ist sogar stellenweise dazu übergegangen, 
e Aufstellung und Einrichtung solcher Gelasse in einheitliche 
ahnen zu lenken. So wird berichtet, daß im Bezirk eines Ber- 
ner Betriebsamtes für die Anlage von Kaninchengelassen be- 


stimmte Bahnhofs- und Streckenteile ausersehen wurden, die nach 
ihrer Lage dem Gesichtskreis des Beschauers nach Möglichkeit 
entzogen sind. Alte unbrauchbare Eisenbahnwagenkästen wer- 
den zur Einrichtung von Kaninchengelassen hergegeben und 
deren einheitliche Einrichtung überwacht. In einem solchen 
Wagenkasten werden Gelasse für 9 Kaninchenhalter mit je 3 Ab- 
teilungen eingerichtet; die beiden unteren Abteilungen dienen 
als Ställe, die oberste in der Regel als Aufbewahrungsort für 
Futtervorräte. Der Wagenkasten ist mit reichlichen Lüftungs- 
öffnungen versehen; die nächste Umgebung ist von den Kanin- 
chenhaltern zum großen Teil mit Grassamen und Futterpflanzen 
eingesät und bepflanzt worden. 

In ähnlicher Weise hat, wie berichtet, wird die 
bahnverwaltung bei dem Werkstättenpersonal in 
die Kaninchenzuchtbestrebungen unterstützt. Hier wurden von 
abgängigeem Holz Käfige gebaut und die eine Seite mit 
einem enemaschigen Drahtgitter versehen. Es befinden 
sich immer zwei Käfige übereinander, über denen: wiederum 
ein dritter Verschlag angebracht ist, in dem Futtermittel 
aufbewahrt werden können. Alle drei übereinander liegen- 
den Behältnisse sind; durch Zuhilfenahme einer Eisenstange mit 
einem Schloß verschließbar. Solcher Käfige sind auf einer sonst 
nicht ausnutzbaren Fläche etwa fünfzig nebeneinander unterge- 
bracht. Die zanze Anlage ist mit einem kleinen Dache gekrönt 
und macht einen durchaus ansprechenden Eindruck. Die ganze 
Einrichtung ist von der Eisenbahnverwaltung angelegt worden. 
Die entstandenen Kosten werden dadurch vollständig zetilgt, 
daß jeder Eisenbahner für die Überlassung von drei überein- 
ander liegenden Behältnissen 2,50 M zu entrichten hat. 

Sicherlich verdienen die angedeuteten Beispiele weiteste Ver- 
breitung und Nachahmung. Gewiß wird die Eisenbahnverwaltung. 
so heißt es in der „Eisenbahn“, auch an anderen Stellen gern zu 
solchen Zwecken ihre Hand leihen, wenn (die Arbeiterausschüsse 
mit entsprechenden Anträgen an sie herantreten. 


Eisen- 
Eberswalde 


— Auflieferung der Eisenbahnstückgüter mit Übergabebuch. 
Auf Anregung der Handelskammer zu Berlin war im Jahre 1904 
zwischen der Eisenbahnverwaltunge und den bedeutenderen 
Speditionsfirmen für die Auflieferung der Stückgüter in 
srößeren Mengen bei Benutzung von Übergabebescheinigungen 
und Quittungsbüchern vereinbart worden, daß die laufende 
Nummer der Übergabebescheinigsung oder des Quittungsbuches 
auf den zugehörigen Frachtbrief unten links zu setzen ist, 
Von den Güterabfertigungen wird es nun als ein großer Ühel- 
stand empfunden, daß viele Verkehrtreibende, die Quittungs- 
bücher benutzen, ihre Sendungen nicht tageweise, der jedes- 
maligen Auflieferung entsprechend. numerieren, sondern fort- 
laufend durch das ganze Buch. Dadurch erscheinen hohe Num- 
mern, oft mehrstellige Zahlen, auf den Frachtbriefen, durch die 
die schnelle und sichere Übernahme der Stückgüter beeinträch- 
tist wird. Die Handelskammer ersucht daher die verkehrsbe- 
teiligten Firmen, das Verfahren, die Sendungen durch das ganze 
Buch zu numerieren, aufzugeben, damit die daraus den Güter- 
abfertigungen erwachsenden Schwierigkeiten vermieden werden, 
und die gerade in der jetzigen Zeit erforderliche glatte Abferti- 
gung erreicht wird. 


— Spenden für den Eisenbahn-Töchterhort. Wenn auch das 
verflossene Jahr unter dem Einfluß des Krieges einen Rück- 
sang der größeren Einzelspenden gebracht hat, die sonst der 
Stiftung von den Eisenbahn- und Fachvereinen oder von pri- 
vater Seite zugeflossen sind, so hat es doch erfreulicherweise 
an größeren Spenden nicht ganz gefehlt. Nach einer in der 
„Eisenbahn“ veröffentlichten Übersicht haben u. a. die für eine 
Einzelperson außergewöhnlich hohe und hochherzige Gabe von 
je 1000 #. der Wirkl. Geh. Oberbaurat, Eisenbahndirektions- 
präsident a. D. Taeger in Magdeburg und der Bureaudirektor 
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Geh. Rechnungsrat 
Winzerling gestiftet. Der Verband preußischer und hessischer 
Lokomotivführer hat je 2500 M für den Töchterhort und 
für das Christianenheim in Erfurt gespendet, der Eisenbahn- 
assistenverband stiftete 2000 MA. für den Töchterhort, je 1000 AM. 
spendeten der Verein preußisch-hessischer und reichsländischer 
Bahnmeister und der Verband der Bahnhofsaufseher und Eisen- 
hahnunterassistenten. Außerdem ginsen zahlreiche Spenden 
unter 1000 A. von Verbänden und Eisenbahnvereinen als Ergeb- 
nis von Sammlungen ein. 300 A. gab die Fabrik für Rauchver- 
brennungseinrichtungen von Mareotty. 

Am Schluß der Zusammenstellung wird der Hoffnung Aus- 
druck gegeben, daß auch im gegenwärtigen Jahre der Eisen- 
bahntöchterhort durch die jetzt vor allem am Herzen liegende 
Kriegsfürsorge nicht in Vergessenheit gerät. Der Krieg wird 
auch die Zahl der Waisen erheblich vermehren und damit die 
Anforderungen an diese wahrhaft segensreich wirkende Stiftung 
erhöhen. 


Zeitung des Vereins 
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Nr. 54 FR — 666 — Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Österreich. reichischen Handelsmuseum herausgegebene „Konsular-Korre- 

spondenz“ in ihrer letzten Nummer berichtet, folgendes zu be- 

— Die Wünsche der Eisenbahner. Einem Beschluß des letzten | achten: Für Waren, die in Österreich-Ungarn einem Ausfuhrver- 
Eisenbahnertages zufolge begaben sich der Präsident des | bot unterliegen, ist zunächst an zuständiger Stelle die Ausfuhr- 


Deutschösterreichischen Eisenbahnbeamtenvereines, Richter, und 
eine Vertretung des Reichsbundes deutscher Eisenbahner zum 
Eisenbahnminister Dr. Freiherrn von Forster, um diesem mehrere 
Wünsche der Eisenbahnerschaft zu unterbreiten. Diese gipfeln 
hauptsächlich in der Durchführung einer Hilfe für die gesamte 
Eisenbahnerschaft, da sich diese infolge der Teuerungsverhält- 
nisse in einer schwierigen Lage befinde. Der Herr Minister an- 
erkannte in seiner Entgegnung das opferwillige Verhalten und 
die treue Pflichterfüllung der Bediensteten und erklärte, nach 
Möglichkeit durch Gewährung von Einzelunterstützungen helfen 
zu wollen. Mit diesem Vorgehen habe das Ministerium bereits 
begonnen und wolle noch überdies auf Grund der gemachten 
Erfahrungen die Fortsetzung der bereits begonnenen Bewilli- 
sung der individuellen Aushilfen wohlwollend in Erwägung 
ziehen. In Betreif der Wünsche nach teilweiser Gewährung 
eines Urlaubes und der Stundung des Preises für die jetzige Vor- 
beschaffung des notwendigen Kohlenbedarfes für den kommenden 
\Vinter konnte eine günstige Erledigung in Aussicht gestellt 
werden. 


— Zeitkarten der österreichischen Staatsbahnen. In Er- 
sänzung der seinerzeit getroffenen Maßnahmen bezüglich der 
im Jahre 1914 gelösten Zeitkarten, die infolge der Kriegslage 
nicht voll ausgenützt werden konnten, wurde verfügt, daß für 
Jahres-, Jahresstrecken- und Abonnementskarten, sültig ab 
1. Juli 1914, bei Lösung neuer Karten mit Gültiekeit vom 1. Juli 
d. J. ein Preisabschlag in folgendem Ausmaße gewährt wird: 
rücksichtliich der in der alten Karte enthaltenen nordöst- 
lichen Bezirke werden drei Viertel des auf diese Bezirke ent- 
fallenden Betrages und rücksichtlich der in der alten Karte 
enthaltenen anderweitigen Bezirke, sofern die neue Karte bis 
längstens 15. Juli d. J. gelöst wird, ein Zwölftel des auf diese 
Bezirke entfallenden Preises in Abschlag gebracht. Für nord- 
östliche Verkehrsgebiete werden bis auf weiteres neue Zeit- 
karten nicht ausgestellt. 


— Eine Schadenersatzforderung an die Retter aus einem 
Lokalbahnunfall. Der ungewöhnliche Fall, daß aus Anlaß 
eines tödlichen Unfalles die Rettungsveranstalter auf Schaden- 
ersatz geklagt wurden, beschäftigte kürzlich einen Wiener Ge- 
richtshof. Am Abend des 14. Dezember 1913 war der Südbahn- 
bedienstete Franz Muckenhuber in der Nähe der Südbahnstation 
Meidling seinem Hut, den ihm ein Windstoß vom Kopfe ge- 
rissen, nachgelaufen, und dabei wurde er von dem Motorwagen 
eines Zuges der elektrischen Lokalbahn Wien-Baden erfaßt 
und überfahren. Der Körper des Verunglückten war derart 
unter dem Motorwagen einseklemmt. daß es ganz unmöglich 
war, ihn hervorzuholen. Es wurde daher die städtische Feuer- 
wehr um Hilfe angerufen. . Sowohl diese als auch die städtische 
Straßenbahn, welche Küstwagen beistellte, ferner eine Anzahl 
freiwilliger Feuerwehren sandten Rettungsmannschaften an die 
Unfallstelle, und alle beteiligten sich an den Bergungsarbeiten, 
Diese gestalteten sich sehr schwierig, da der Motorwagen 
mittels eigener Vorrichtung gehoben werden mußte Als die 
Hebung schon gelungen war, gaben unglücklicherweise die 
Winden nach und der Motorwagen fiel, ehe noch der Körper 
des Verunglückten hervorgezogen werden konnte, auf diesen 
zurück. Nach abermaliger Hebung des Motorwagens wurde 
der Verunglückte als Leiche geborgen. 

Die Hinterbliebenen brachten nun nicht nur gegen die Lokal- 
bahn Wien-Baden (Aktiengesellschaft der Wiener Lokal- 
bahnen), sondern auch gegen die sechs Körperschaften, welche 
sich an den Bergungsarbeiten beteiligt hatten, eine Klage auf 
Zahlung einer lebenslänglichen Rente ein. Sämtliche Geklagten 
machten Selbstverschulden des Verunglückten geltend. Nach 
den Ausführungen der Kläger sei der Tod des Ernährers nicht 
durch das Überfahrenwerden, also nicht durch die Lokalbahn 
verursacht worden, denn der Verunglückte sei noch lebend 
unter dem Motorwagen gelegen. Dagezen bestritten die Ver- 
treter der beklagten Feuerwehren den ursächlichen Zusammen- 
hang zwischen den Bergungsarbeiten der Geklagten und dem 
Tode des Verunglückten, denn die eigentliche Ursache des 
ganzen Unfalles sei die gewesen, daß der Mann überhaupt 
überfahren wurde Wegen des Mißerfolges beim Heben des 
Motorwagens könne den Teilnehmern an den Rettungsarbeiten 
kein Vorwurf gemacht werden, da das Zurücksinken des Motor- 
wagens auf einen unglücklichen Zufall (Abgleiten einer Winde 
oder eines Hebels) zurückzuführen sei. Die Sache wurde zur 
Abhörung zahlreicher Zeugen vertagt. 


— Warenverkehr von Österreich nach den besetzten Gebieten 


in Russisch-Polen. Zur Durchführung von Warensendungen nach 
den besetzten Gebieten in Russisch-Polen ist, wie die vom Öster- 


bewilligung einzuholen. In der Adresse der Sendung ist aus- 
drücklich der Grenzort zu nennen und hinzuzufügen, daß die 
Ware zur Durchfuhr nach dem zu benennenden Ort in Russisch- 
Polen bestimmt ist. Der Käufer der Ware hat an der Hand des 
ihm zu sendenden Frachtbriefes bei der deutschen oder öster- 
reichisch-ungarischen Behörde (Polizeipräsidium, Linienkomman- 
dantur) um die Einfuhrerlaubnis anzusuchen. Die am Be- 
stimmungsort einlangenden Waren müssen längstens binnen drei 
Tagen übernommen werden, widrigenfalls die Militärbehörde 
durch Selbstankauf oder Versteigerung darüber verfügt. 


-— Vereinfachung der Speisekarten in Bahnhofwirtschaften. 


‚Wie das „Öst.-Ung. Eisenbahnblatt“ mitteilt, hat das Eisen- 


bahnministerium, um der Befolgung des allgemeinen Gebotes 
wirtschaftlicher Verwendung der vorhandenen Nahrungsmittel 
Nachdruck zu verleihen, entsprechende Vorkehrungen zur Ein- 
schränkung des Fleischverbrauches und zur Vereinfachung der 
Speisekarten in den Bahnhofwirtschaften getroffen. Es soll 
der Betrieb der Bahnhofwirtschaften in jeder Beziehung der 
im Vordergrunde stehenden Forderung angepaßt werden, mit 
allem, was der menschlichen Ernährung dient, haushälterisch 
umzugehen. Zu diesem Zwecke wurde ähnlich, wie es bereits 
vor längerer Zeit auf den deutschen Staatsbahnen geschehen 
ist, den Bahnhofwirten empfohlen, ihren Küchenzettel in zweck- | 
mäßiger Weise zu vereinfachen, Fleischspeisen, insbesondere 
Braten, nicht in so reicher Auswahl, wie es vielfach bis jetzt. 
üblich war, zu verabreichen, dafür aber mehr Gemüse und 
einfache Speisen zu führen. Die Speisekarte der Bahnhof- 
wirtschaften wird also in nächster Zeit nur eine bescheidene 
Zahl von Gerichten aufzählen. Diese Rückkehr zur eim- 
facheren Küche mit weniger Gerichten entspricht den Anforde- 
rungen der Zeit und man darf erwarten, daß die im Interesse 
der Gesamtheit verfügte Vereinfachung der Speisekarten die 
ungeteilte Billigung aller in Bahnhofwirtschaften verkehren- 
ee und das volle Verständnis der Bahnhofwirte finden 
wird. a 


| 
| 


— Friauler Eisenbahngesellschaft. Am 30. Juni wurde die 
Generalversammlung der Friauler Eisenbahngesellschaft abge- 
halten. Vor dem Eingehen in die Tagesordnung gedenkt der | 
Vorsitzende der außergewöhnlichen Verhältnisse, in denen sich 
die Bahn — sie führt bekanntlich von Monfalcone, an der Strecke | 
Görz-Triest, nach Cervignano an der italienischen Grenze und 
von Cervignano nach dem Seebade Grado — infolge des Krieges 
befindet, und schließt im Namen der Gemeinden und der Be 
völkerung der von der Bahn durchzogenen Gebiete mit einer 
Loyalitätskundgebung, die mit dem lebhaftesten Beifall aufge- 
nommen wird. Nach dem Geschäftsberichte sind die finanziellen ' 
Ergebnisse des Jahres 1914 durch die außerordentlichen Ver- 
hältnisse ungünstig beeinflußt worden. Beim Personenverkehr 
ergibt sich gegenüber dem Vorjahr ein Rückganz von 242% 
Die Gesamteinnahmen betragen 591633 K. (i. V. 683714), die 
Gesamtausgaben 397254 K. (466423) und der Überschuß be 
trägt 194379 K. (217291). Zur Deckung des Zinsendienstes 
wurde die Staatsgarantie mit dem Betrage von 27746 K. (7492) 
in Anspruch genommen. Auf die Prioritätsaktien entfällt eine 
Dividende von 4%. Geschäftsbericht und Rechnungsabschluß J 
wurden einstimmig genehmigt. v 


— Kahlenbergbahn. Ende Juni wurde die 42. ordentliche Ge 
neralversammlung der Kahlenberg-Eisenbahngesellschaft abge 
halten. Nach dem Berichte waren die Betriebsergebnisse des 
Unternehmens in den ersten sieben Monaten des abgelaufenen 
Geschäftsjahres nicht ungünstig, wurden aber durch den mit An 
fang August ausgebrochenen europäischen Krieg hart in fit- 
leidenschaft gezogen. Der Besuch des Kahlenberges durch int 
nationale Reisende hörte vollständig auf, und auch jener der 
Wiener Bevölkerung erfuhr eine Verminderung. Die Einnahmen 
aus dem Bahnbetrieb betrugen zusammen 98 467 K. (— 10429 K.), 
und es ergibt sich im Bahnbetrieb ein Betriebsverlust Yv 
775 K. gegen einen Betriebsverlust von 4260 K. im Jahre 1% 
Die Einnahmen aus dem Betrieb des Hotels, der Dependenz 
usw. betrugen 256 710 K., und es ergibt sich für diese Betriebe 
ein Überschuß von 9057 K. Das Bahnanlage- und Kahlenbergei 
Besitzkonto hat sich nicht geändert. = 
ergibt sich ein Verlustsaldo von 1209375 K., der entspreche 
Se Antrag der Verwaltung auf neue Rechnung vorgetragen 
wird. 3 


— Die österreichische Kohlenförderung im Monate Mai 
trug nach der Zusammenstellung des Ministeriums für SB | 
liche Arbeiten 13,3 Millionen Zentner Steinkohle (— 0,12 Mill j 
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nen) und 17,3 Millionen Zentner (— rund 4 Millionen) Braun- 
kohle. In den Monaten Januar bis Mai wurden gefördert: 
66% ' Millionen Zentner Steinkohle (— 2% Millionen) und 
93,4 Millionen Zentner Braunkohle (— 16,6 Millionen). An 
diesen Mengen sind beteiligt: Von den Steinkohlenrevieren 
Östrau mit 38,7 (— 1,1) Millionen, Kladno mit 12 (+ 2) Millio- 
nen, Pilsen mit rund 5 (— 0,22) Millionen und Galizien mit 
6,3 (— 2,3) Millionen Zentner, und von den Braunkohlenrevieren 
Brüx mit 60,8 (— 14,3) Millionen und Falkenau mit 15,6 (— 1,1) 
Millionen Zentner. 


— Die Industrie über das künftige wirtschaftliche Verhältnis 
zu Deutschland. Die Sektion Wien des Bundes Österreichischer 
Industrieller hielt kürzlich eine überaus {zahlreich besuchte 
Vollversammlung ab, auf deren Tagesordnung das zeitgemäße 
Thema „Der Wirtschaftsbund mit dem Deutschen Reiche“ stand. 
Der Obmann der Sektion Kommerzialrat Koffmahn gelanste in 
seinem Bericht zu folgenden Vorschlägen: Die beiden Zentral- 
mächte müssen eine gemeinsame Handelspolitik betreiben und 
Handelsverträge mit dritten Staaten nur gemeinsam und im 
gegenseitigen Einverständnis abschließen. Die Außenzölle des 
gemeinsamen Wirtschaftsgebietes, die auch in Zukunft nicht in 
allen Punkten die gleichen sein könnten, müßten aus einem 
Höchst- und einem Mindesttarif bestehen; letztere dürften nur 
denjenigen Staaten bewilligt werden, die dem neuen Wirtschafts- 
bund die Meistbegünstigung gewähren. Gewisse, für den Ver- 
kehr zwischen Deutschland und Österreich-Ungarn vertrags- 
mäßig festzusetzende Vorzugszölle dürften dritten Staaten 
nicht zugestanden werden. Der Vorzusstarif für den Zwischen- 
verkehr der beiden Zentralmächte müßte aus dem erwähnten 
Mindesttarif abgeleitet werden. Es sei notwendig, den wirt- 
‚schaftlichen Bündnisvertrag der beiden zentralen Reiche auf 
‚eine lange Zeit abzuschließen, die auch für den Vertrag gelten 
müßte, der zwischen den beiden Hälften der Monarchie zu ver- 
'einbaren wäre. Österreich-Ungarn dürfe nach dem Kriege 
nicht vereinzelt bleiben, sondern müsse sich neue Produktions- 
and Absatzmöglichkeiten schaffen. Dieses Ziel könne dadurch 
srreicht werden, daß ein Wirtschaftsbund mit dem Deutschen 
Reich abgeschlossen und in Aussicht genommen werde, diesen auf 
len Balkan auszudehnen und auch die Türkei in diesen Bund 
inzubeziehen. Die Ausführungen des Berichterstatters wur- 
len von der Versammlung mit großem Beifall aufgenommen. 
Im Anschluß an seine Rede entspann sich ein überaus lebhafter 
Meinungsaustausch. Kommerzialrat Koffmahn erbat sich 
schließlich von der Versammlung die Ermächtigung, daß der 
\usschuß der Sektion Wien des Bundes Österreichischer In- 
(ustrieller auf der vom Redner vorgezeichneten Grundlage im 
‚inne der Herbeiführung eines engen wirtschaftlichen Verhält- 
\isses zum Deutschen Reich weiterarbeite. 


 — Personalnachrichten. Dem Sektionschef im Eisenbahn- 
 linisterium Siegmund Sonnenschein Ritter von Solvis wurde 
'om Kaiser aus besonderer Allerhöchster Gnade gestattet, sich 
ünftiehin mit Weglassung seines bisherigen Geschlechts- 
 amens lediglich nach dem Prädikat „Ritter von Solvis“ nennen 
nd schreiben zu dürfen. — Der Oberinspektor der Südbahn, 


‚aiserlicher Rat Dr. Mündl, der schon seit längerer Zeit als 
tellvertreter des finanziellen Direktors Adam wirkt, ist zum 


‚entralinspektor ernannt worden. 


E: Geheimer Rat Dr. Franz Liharzik +. Am 2. Juli ist der 
emalige Sektionschef im Eisenbahnministerium und frühere 
bgeordnete Geheimer Rat Dr. Franz Liharzik im Alter von 
3 Jahren gestorben. 

Dr. Franz Liharzik wurde im Jahre 1847 in Wien geboren 
nd trat nach vollendeten Studien in den Staatsdienst. Er fand 
i der niederösterreichischen Statthalterei, später bei der 
onau-Regulierungskommission Verwendung. Dr. Liharzik 
‚endete sich dann dem Eisenbahnwesen zu und wurde General- 
kretär der Albrechtsbahn- Nach deren Verstaatlichung 
urde er bei der Generaldirektion der Staatsbahnen als General- 
'rektionsrat zum Vorstande der kommerziellen Abteilung be- 
elt. Als im Jahre 1896 das Eisenbahnministerium ge- 
‘haffen wurde, ist Dr, Liharzik zum Chef der kommerziellen 
ktion ernannt worden. In dieser Stellung wirkte er für die 
‚ısgestaltung der Ausfuhrtarife und für die Förderung des 
Juristen- und Fremdenverkehrss.. Nach Beendigung seiner 
len Dienstzeit trat er in den Ruhestand und es wurde ihm 
i diesem Anlaß die Würde eines Geheimen Rats verliehen. 
ff dem Gebiete des Eisenbahntarifwesens hat sich Dr. Li- 
rzik auch schriftstellerisch in hervorragendem Maße betätigt. 
n 10. Januar 1906 wurde er nach dem Tode des Abg. Dr. 
affinger von der Handels- und Gewerbekammer Leoben in 
n Reichsrat gewählt, welchem er bis zu den ersten Wahlen 
Grund des allgemeinen Stimmrechts angehörte. Er hatte sich 
" deutschen Fortschrittspartei angeschlossen, Der Verstor- 
@ war ein Mann von ausgezeichneten Gaben und großer 
chtigkeit. Hervorragend war seine Beherrschung der wirt- 
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schaftlichen Fragen und besonders des gesamten Eisenbahn- 
tarıfwesens. Er erfreute sich infolge seines großen Wissens, 
seines Scharfsinns und seiner liebenswürdigen Persönlichkeit 
überall großen Ansehens und allgemeiner Beliebtheit. 


Rumänien. 


—  Durchgangsverkehr. In Anbetracht der ungeheuren An- 
häufung der mit Waren für Bulgarien beladenen Güterwagen 
im Bahnhof Giurgiu Ramadan hat die Generaldirektion der 
rumänischen Staatsbahnen im Einverständnis mit der General- 
direktion der bulgarischen Staatsbahnen beschlossen, einen Teil 
dieser Wagen über Bazargie-OÖborischte nach Bulgarien zu 
senden, anstattsiein Ramadan zwecks Überführung mit Schiffen 
nach Rustschuk entladen zu lassen. 

Von Bukarest wurde die bulgarische Regierung verständigt, 
daß Rumänien die Durchfuhr von Sendungen roher Häute, ge- 
trockneter oder gesalzener Därme, Seide und Tabak über sein 
Gebiet nicht gestattet. Besondere Bewilligung für diese Ar- 
tikel werde vom betreffenden rumänischen Ministerium er- 
teilt. Die bezüglichen Gesuche sind im Wege der bulgarischen 
Gesandtschaft in Bukarest einzureichen. 


— Petroleumausfuhr. Die Ausfuhr von Petroleum in Kessel- 
wagen nach Mitteleuropa wurde am 17. Juni d. J. wieder auf- 
senommen. Sie beträgt durchschnittlich täglich 100 Wagen: 
Die Ausfuhr von Schmierölen in Fässern hat noch nicht be- 
gonnen, anscheinend wegen Wagenmangels. Auch die Sendungen 
über Giurgiu Ramadan nach der Balkanhalbinsel wurden nicht 
aufgenommen, weil der dortige Hafen zu sehr mit Waren iüber- 
füllt ist. Überhaupt ist in diesem Hafen eine unentwirrbare 
Warenstauung eingetreten, die bereits Monate hindurch an- 
dauert und nicht allein den bulgarischen, sondern auch den ein- 
heimischen Kaufleuten Grund zu Klagen gibt. So hat sich eiu 
rumänischer Kaufmann in der am 30. Juni d. J. stattgehabten 
Generalversammlung der Bukarester Handelskammer dahin ge- 
äußert, daß die mit großen Kosten und Schwierigkeiten über 
Saloniki gebrachten Leinenwaren u. a. seit mehreren Monaten 
im Hafen von Ramadan aufgestapelt liegen, wo sie allen Un- 
bilden der Witterung und überdies der Entwertung ausgesetzt 
sind, da es sich um Zeitwaren handelt. Die Kaufleute werden 
durch die Verluste, denen sie durch das Verderben der Waren 
ausgesetzt sind, aufs schwerste betroffen. Die Regierung möge 
deshalb den Transport dieser Waren erleichtern und die 40 bis 
50 Wagen täglich zur Verfügung stellen, die notwendig seien, 
um sie nach der Hauptstadt befördern zu können. Die Handels- 
kammer fand diese Beschwerde durchaus gerechtfertigt und 
beschloß, bei der Regierung die notwendigen Schritte behufs 
Abhilfe zu unternehmen, 


Übrige europäische Länder. 


— Portugiesische Eisenbahngesellschaft. Der Jahresbericht 
teilt nach der „Frkft. Ztg.* über das Rechnungsjahr 1914 mit, 
daß der Krieg seinen Einfluß in einer Verringerung des Ver- 
kehrs, einer Verteuerung der Rohstoffe und der Verschlechte- 
rung des Wechselkurses geltend machte. Der Kursunterschied 
erforderte binnen Jahresfrist einen Mehraufwand von 1 Million 
für die Zinsenlast der Obligationen ersten Ranges, nahezu 
1% Million für die Obligationen zweiten Ranges und rund 
1 Million für die Käufe im Auslande. Erfreulicherweise habe 
die Ungunst der Wechselkurse neuerdings eine Wendung zum 
Besseren genommen. Angesichts der erwähnten Schwierigkeiten 
sei eine erhebliche Herabsetzung des Einlösungsbetrages der 
Obligationen zweiten Ranges unvermeidlich gewesen, doch sei 
zu beachten, daß es sich in dieser kritischen Zeit um eine 
Beeinträchtigung des Unternehmens durch ganz außergewöhn- 
liche Faktoren handle. Die Betriebseinnahmen betrugen 37,12 
Millionen Franken (im Vorjahre 38,83), die Betriebsausgaben 
19,57 Millionen Franken (20,11), die Betriebszahl stieg um 
0,92 % auf 52,71 %. Als Betriebsüberschuß verblieben 17,55 
Millionen Franken (18,72), sonstige Einnahmen brachten 0,41 
Millionen Franken (0,56), die Zinsgarantie 1,41 Millionen 
Franken (1,40), so daß sich der Gesamtertrag nach Abzug von 
0,71 Millionen Franken portugiesischer Steuern auf 18,66 Millio- 
nen Franken stellt, Nach den üblichen Abzügen bleibt zuzüg- 
lich 103 726 Franken Vortrag ein Überschuß von 2,43 Millionen 
Franken, aus dem die Obligationen 2. Ranges folgende Zins- 
zahlungen erhalten: die 3proz. 3,50 Franken (2,80 M), die 
4proz. 4,66 Franken (3,78), die 4% proz. 5,25 Franken (4,20). 


— Schlafwagenverkehr zwischen Sofia und Saloniki. Mit Rück- 
sicht darauf, daß der Reiseverkehr zwischen Rußland und den 
Westmächten gegenwärtig über Saloniki-Nisch-Zaribrod-Sofia- 
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Rustschuk-Bukarest verhältnismäßig am wenigsten gefährdet 
und daher dieser Weg der am meisten benützte ist, hat sich das 
Bedürfnis herausgestellt, mit den in Betracht kommenden Zügen 
je einen Schlafwagen zwischen Sofia-Saloniki zu führen, Nach- 
dem diese Wagen von Sofia bis Rustschuk weiter geführt 
werden und auf dieser Linie außerdem für das eigene 
Reisepublikum ein solcher Wagen in den Nachtzügen erforder- 
lich ist, so verkehren mit diesen Zügen zwischen den vorer- 
wähnten beiden Stationen je zwei Schlafwagen täglich in jeder 
Richtung, die stets voll ausgenützt sind. 


— Kohlenmangel in Petersburg. Ein Erlaß des Petersburger 
Stadtkommandanten gibt bekannt, daß wegen Kohlenmangels 
die meisten Fabriken Petersburgs Holz zu feuern haben. Ebenso 
erzeugen die Gasanstalten Gas aus Holz. Da aber die Holzzu- 
fuhr nicht zugenommen hat, so fordert der Stadtkommandant, 
um eine Feuerungsnot im nächsten Winter zu verhindern, die 
Bevölkerung zu größter Sparsamkeit in der Feuerung auf. 


Fremde Erdteile. 


— Privatbahnbau in Mittelasien. Fern ab von dem großen 
Kampfplatz in Europa und noch nicht erreicht von dem Ka- 
nonendonner Kleinasiens und des nördlichen Kaukasus geht in 
Mittelasien der Ausbau des Eisenbahnnetzes anscheinend seinen 
ruhigen Gang weiter fort. Wenigstens finden wir in dem 
Organ des russischen Ministeriums der Verkehrsanstalten die Mit- 
teilung, daß die Bauarbeiten an der Ferghana- und Buchara- 
Bahn rüstig vorwärts schreiten und in nicht allzulanger Zeit 
ihrer Vollendung entgegensehen. Dabei berichten die ‚„Tur- 
kestaner Nachrichten“, daß zum Nutzen der Verhältnisse in 
Mittelasien die kriegerischen Vorgänge in Europa gar keine 
Rückwirkung auf die von der Ferghana-Eisenbahn-Gesellschaft 
geförderten Bauten geübt haben, daß sie vielmehr ungehindert 
weitergegangen sind. Es ist das um so interessanter zu hören, 
als es sich in Mittelasien nicht nur um die Entwicklung des 
Unternehmens der Ferghana-Eisenbahn-Gesellschaft handelt, 
sondern auch um dasjenige der erst später gebildeten Buchara- 
Eisenbahn-Gesellschaft. Man kann hieraus entnehmen, wie sich 
auch in Mittelasien die Privatunternehmung dem Eisenbahn- 
bau zuwendet. Den Anfang hat auf diesem Gebiete die Kokand- 
Namangan-Eisenbahngesellschaft gemacht. Der Bau der Bahn von 
Kokand, Station der Ssamarkand-Kokand-Andishan-Bahn, zu- 
nächst nach Namangan, einer 85 Werst (— 91 km) langen Bahn 
hat sich im Betriebe und im Interesse der wirtschaftlichen Ent- 
wicklung des Landes so gut bewährt, daß das Unternehmen 
den Bau von weiteren 159 Werst (= 170 km) unternahm und 
nunmehr den Namen ‚„Ferghana-Eisenbahngesellschaft“ annahm. 
Zu diesen 159 Werst Neubaustrecken gehören: 


Namangan-Utsch-Kurgan, eröffnet im November 1914 39 Werst 
Utsch-Kurgan-Andishan-Ferghana ea EL VOR 
Andishan-Ferghana-Gruntsch-Masar, eröffnet im De- 

zeMm ber HI HEFTE EEE BEE 
Gruntsch-Masar-Kurgan-Tjube, eröffnet im Januar 

1915 ARE TEA A 
Kurgan-Tiube-Karassu, eröffnet im Februar 1915 OR 
Andıshan-Kokamskusch la Te OBER 
Andishan-Ferghana-Andishan der mittelasiatischen 

Bahn, eröffnet im Dezember 1914 Su 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 


Königlich Ungarische Staatseisenbahnen. 
Am 15. Januar d. J. ist die an der Lokalbahnstrecke Karänsebes- 


tHätszeg, zwischen den Stationen Bauczär und Ruszkabänya- 
Szövönybaläzsd errichtete Verladestelle Märga-rakodö 


ausschließlich für Frachtgüter der königl. ungarischen Eisen- 
werke in Vajdahunyad. eröffnet worden: Die Sendungen können 
bei der Auf- oder Abgabe mittelst Magazinswage nicht gewogen 
werden. 


Änderung von Stationsnamen, 


Königlich Ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Lokalbahnstrecke Zapresic-Zabok-Krapina, Teplie, 
zwischen den Stationen Pusca-Bistra und Veliko-Trgoviste ge- 
legene Haltestelle Beletinee wird vom 20, Juli d. J. ab die Be- 
zeichnung Luka erhalten. 


Vereinskilometerzeiger, 


Der. Vereinskilometerzeiger Nr. 114a (Bulgarische Staats- 
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daß auf ihnen auch ein zeitweiliger Verkehr, wie das in Ruß- 
land sonst üblich. ist, noch nicht eröffnet werden konnte, 


Neben dieser Gesellschaft hat sich dann ferner die „Buchara- 
Eisenbahngesellschaft“ gebildet, die den Bau von zusammen 584 
Werst (— 623 km) in Angriff genommen hat. Während das 
Unternehmen der Ferghana-Gesellschaft die Erschließung des 
östlichen Teiles der mittelasiatischen Besitzungen Rußlands 
sich zur Aufgabe gemacht hat, will die Buchara-Eisenbahn- 
gesellschaft das gleiche Ziel östlich des Flußgebietes des Amu- 
Daria erreichen. Die Gesellschaft schließt ihr Eisenbahnnetz | 
bei Kagan, als Ausgangspunkt, an die staatliche, mittelasiatische 
Bahn an, und führt es weiter nach Süden, zunächst bis Karschi, | 
147 Werst (— 157 km), bereits im März 1915 eröffnet. Von 
diesem Punkte aus zweigen zwei Seitenlinien ab, nämlich: 
Karschi-Schachris-Jobs-Kitab und Kaschi-Gusar, ferner wird die 
Hauptlinie Kagan-Karschi über Kerki-Kelif nach Termis wer 
tergeführt. Die Hauptlinie hat eine Gesamtbaustrecke von 
453 Werst (— 483 km), während der Rest auf die Seitenlinien 
entfällt- An den drei letztgenannten Punkten Kerki, Kelif und 
Termis berührt die Bahn den Lem-Darja, wodurch sie für die 
Entwicklung des Landes ganz besonders großen Wert gewinnt, 


Wie aus den vorliegenden, amtlichen Berichten zu ersehen, 
ist das Unternehmen der Ferghana Eisenbahn-Gesellschaft von 
den Rückwirkungen des Krieges nicht unberührt geblieben. Be. 
fördert wurden: z. 


Hiernach sind also nur 66 Werst noch soweit im Bau begriffen, | 


| 


A 


1913 1914 & 

in Tausenden: 4 
Reisende . B. 216 188 ei 
Güter Pud Hd RE 78% 7600 u 
es wurden vereinnahmt Rbl, . 896 839 er | 


Der Rückgang ist sonach nur unbedeutend, namentlich, wenn 
man berücksichtigt, daß das Haupterzeugnis das Zufuhrgebietes, 
die Baumwolle, mit einer hohen Krieessteuer von 250 Rbl für 
jedes in einem KEisenbahnwagen verladene Pud belastet 
worden ist. si 
Endlich hat noch die Privatunternehmung den Bau von Zu 
fuhrbahnen in die Hand genommen. Es sind im Bau begriffen 
vom Dorfe Scharickau zur Station der Mittelasiatischen Staats- 
bahn Thedtschenko 17 Werst (= 18 km) mit russischer 
Normalspur und von der Station der Mittelasiatischen Staatsbahn 
Andishan nach Tschin-Abad 37 Werst (— 39 km) mit dem 
Spurmaß von 1 m. 


Ein staatlicher Ausbau des Eisenbahnnetzes in Mittel-Asien 
findet zurzeit nicht satt, wie auch über die in Aussicht genom- 
mene, große Verbindungslinie Aris, Station der Taschkenter 
Bahn, zur sibirischen Bahn augenblicklich nichts mehr ver- 
lautet, was unter dem Drucke des Krieges sich wohl von selbst 
erklärt, m. 


— Die Kanadische Paeifie-Eisenbahngesellschaft Agent der 
russischen Freiwilligen Flotte. „Associated Preß“ meldet aus 
Montreal vom 8. Juni: Die Canadian Pacific-Eisenbahngesell- 
schaft ist von der russischen Regierung zum Agenten der 
russischen Freiwilligen Flotte für Kanada und die Vereinigten 
Staaten ernannt worden, welche die Dampferlinie zwischen 
Wladiwostok und Vancouver einrichten wird. 


bahnen) ‚ist neu herausgegeben worden; ferner ist zu dem 
Vereinskilometerzeiger Nr. 37 (Königl. Eisenbahndirektionen 


Erfurt und Halle) der Nachtrag IV erschienen. f 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse, 


Das Vereins-Güterwagenparkverzeichnis Nr. 84 — K. K. pair 
Eisenbahn Wien-Aspang — ist neu herausgegeben worden. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. III 67 vom 6. Juli d. Js. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen, betreffend das Ergebnis der schriftlichen Abstimmung über 
eine des Satzungsausschusses (abgesandt am 9, ai 
d. JS.). Be 

Nr, II 68 vom 7. Juli d. Js. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen, die zahlpflichtige Abdrücke der Vereinszeitung bestellt 
haben, betreffend Bezugskosten für die Zeitung des V 
ne Eisenbahnverwaltungen (abgesandt am 

8.). 


ET 
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Nr. V 126 vom 8. Juli d. Js. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
sen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometerzeigern (ab- 
gesandt am 12. Juli d. Js.). 


Nr. VI 111 vom 6. Juli d. Js. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
sen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
verzeichnissen (abgesandt am 12. Juli d. Js.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Im Mai d. Js. starb bei den Kämpfen in Frankreich den 
Heldentod für das Vaterland 


Herr Friedrich Ibbach 


Königlich bayrischer Direktionsrat, Oberleutnant der Landwehr und ne 
führer im Königlich bayrischen Reserve-Infanterie-Regiment Nr. 7 


Ritter des Eisernen Kreuzes 2. Klasse. 


Herr Direktionsrat Ibbach war auf Grund der zwischen den deutschen 
Staatseisenbahn-Verwaltungen getroffenen Vereinbarungen über die Bildung 
| eines „Deutschen Staatsbahnwagen- -Verbandes“ seit dem 1. März 1912 dem 
Königlichen Eisenbahn-Zentralamt zur Beschäftigung zugeteilt und war hier 
bis zu seiner Einberufung in das Heer in verschiedenen Dezernaten als Hilfs- 
arbeiter tätig. In dieser Zeit hat er, ausgezeichnet durch hervorragende 
Kenntnisse und unermüdliche Pflichttreue, dem Deutschen Staatsbahnwagen- 
verbande sehr ersprießliche Dienste geleistet. 


Wir verlieren in dem Gefallenen einen Amtsgenossen, der sich durch 
die Aufrichtigkeit seines Charakters und die Liebenswürdigkeit seines Wesens 
unser aller Achtung und Zuneigung erworben hatte. Wir werden ihm ein 
bleibendes, ehrendes Andenken bewahren. 

Berlin, den 10. Juli 1915. (1241) 


Der Präsident und die höheren Beamten des Königlichen 
Eisenbahn-Zentralamts. 
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| 2. Güterverkehr. führt. Näheres ist aus dem Tarif- und 
Er ER. & E : Verkehrsanzeiger der preußisch-hessi- 
‚ Niederländisch-Österreichisch-Ungari- schen Staatseisenbahnen und aus unserm 
| scher Eisenbahnverband. Verkehrsanzeiger zu ersehen. 
Tarifheft 2 vom 1. Mai 1914. Dresden, am 9. Juli 1915. (1225) 

Druckfehlerberichtigung. Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
„Auf Seite 54 sind die Frachtsätze der namens der beteiligten Verwaltungen. 
‚Wagenladungsklasse A “ 
' zwischen Nijmegen und Uiszeged 

von 100 in 1008, Rheinisch-Bayerischer Güterverkehr. 


| zwischen Nijmegen und Zagreb Tarif vom 1. April 1908. 

S. B./D. V. von 88 in 884, 1. Mit Gültiskeit vom 15. Juli 1915 
‘zwischen Nijmegen und Zsolna von tritt in der Schnittafel A des A.-T. 1b 
| 7% in 798 für Brennholz der nachstehende Teil- 
zu ‚berichtigen. frachtsatz in Kraft: 

‚Dresden, am 8. Juli 1915. (1230) „Weiterstadt-Schnittpunkt II 14 3 für 

‚Kegel. Gen.-Dir. Sächs. Staatseisenb., 100 kg“. 

' namens der beteiligten Verwaltungen. 2. Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1915 ist 

R- — bei Hochstadt-Dörnigheim der Zusatz 

Böhmisch-Norddeutscher Kohlänv Eh (St. 250 kg) zu streichen und dafür zu 
Am 1. Ausust 1915 tritt der Nach- setzen „(OR) u ’ 

trag V zum Tarifheft vom 1. Septem- München, den 8. Juli 1915. (1226) 


ber 1908 in Kraft. Er enthält neue Tarifamt der Kgl. bay. St.-E.-B. r.:d. Rh. 
a tize sowie die Aufhebung von = aeg = u a 
| zen für re Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
ee hunzen oder Einschränkungen ein- En ae: 1 then 
Kasten, gilt der Nachtrag erst vom ne aA Im aD An 
IL. Oktober 1915 an. Er ist bei den be- Mit soforliger GultielEB ist auf Seite & 
teiligten Endverwaltungen, sowie durch Sa ern on N ı nd An 
Vermittlung) der beteiligten Stationen, in Be 1 3 € : in nes ae Asa 
rreich auch bei der Zentralverkaufs- I en ADWENdUNnSSDSEREEE ER Eee 
Ausnahmetarifs 13 A ‚Obst, frisches 
stelle für Tarife, Wien I, Biberstraße 16, Babe de ande a a Tr 
ger durch die unterzeichnete Verwal- Neuere ES as 2 


a. „Papier“ nachzutragen. 
ermen Breslau, den 8. Juli 1915. _ (1227) 

07 für das Stück, zu erhalten. Könirliche Eisenhaßrtzrert 

Dresden, am 9. Juli 1915. (1224) ee 
Be Cien.. sche, Stanseisenb., namens der Verbandsverwaltungen. 

als seschäftsführende Verwaltung. Se Tee rir e 

Westdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Westdeutsch-Sächsischer Güterrerkähr Heft 2 vom 1. Januar 1912. 

Mit Gültigkeit vom 12. Juli 1915 wer- Am 1. August 1915 tritt ein neuer 
len die Stationen Birkenhof, Herscheid, direkter Frachtsatz des Serien- 
Tüinehausen und Plettenberg Oberstadt tarifs XXIII zwischen Cöln-Ehrenfe]d 
les Eisenbahndirektionsbezirks Elber- und Settenz in Höhe von 19 8 für 


'eld' in den allgemeinen Klassentarif und 100 kg: in Kraft. 

n den Ausnahmetarif 98 für Eisen und Breslau, den 9. Juli 1915. (1229) 
Stahl usw. aufgenommen. Gleichzeitig Königliche Eisenbahndirektion, 
werden einige Tarifänderungen durchge- namens der beteiligten Verwaltungen. 


1 


ei & 


Ost-Mitteldeutseh-Sächsischer Verkehr, 
Heft 1. 

Mit Gültigkeit vom 12. Juli 1915 weer- 
den im Ausnahmetarif 23 für frisches 
Obst Stationsfrachtsätze für den. Verkehr 
zwischen Oppeln und Chemnitz Hbf. bei 
Vorschrift des Bahnweges über Görlitz 
eingeführt, Nähere Auskunft erteilen 
die beteiligten Güterabfertigungen. 

Berlin, den 7. Juli 1915. (1223) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 
Am 1. August 1915 treten folgende 
Frachtsätze des Ausnahmetarifis 78A 
Pihlormasmesium unter den in diesem 
Ausnahmetarif enthaltenen Bedingungen 
in Kraft: 


| Eisleben Teutschen- 


None eihatt 
| 10 t 

nach | für 100 0 kg in Erne 
Aussig Staats- 

bahnhof) 85 80 
Bregenz .., =... 162 161 
Freiheit | 

Johannisbad . | 120 115 
Mähr. Ostrau= 

Oderfurisse 156 150 
Schönpriesen . . 53 78 

Breslau, den 8. Juli 1915. (1233) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 


Ausnahmetarif 2m für Milch. 

Mit Gültigkeit vom.15. Juli 1915 ab 
werden die Stationen: Altenessen, Ber- 
seborbeck, Bochum Süd, Bochum Nord, 
Bochum-Riemke, Borbeck, Bottrop, 
Nord, Dorstfeld, Dortmund Hbf., Dort- 
mund Süd. Duisburg Hbf., Duisburg- 
Hochfeld Süd, Duisburg-Meiderich Süd, 
Duisburg-Ruhrort, Essen Hbf., Essen 
Nord, Essen West, Gelsenkirchen Hbf., 
Gelsenkirchen-Bismarck, Gelsenkirchen- 
Schalke, Hamborn, Hamborn-Neumühl, 
Hamm (Westf.), Herne, Hoerde, Karnap, 
Katernberg Süd, Kray Nord, Kray Süd, 
Langendreer, Lütgendortmund, Mülheim 
(Ruhr), Mülheim (Ruhr)-Eppingshofen, 
Mülheim (Ruhr)-Heißen, Mülheim 
(Ruhr)-Styrum, Oberhausen, Osterfeld 
Nord. Rauxel, Recklinshausen Hhf., 
Recklinsehausen Süd, Steele Nord, 
Wanne, Wattenscheid und Witten West 
als Empfanesstationen in den Ausnahme- 
tarif 2 Ilu für Milch einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die Güterab- 
fertigungen. 

Essen, den 8. Juli 1915. (1232) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tfv. 273. Süddeutscher Donauumschlags- 

verkehr über Regensburg DI. trs., Deg-, 

zendorf DI. trs. und Passau DI. trs., 
Teil II, vom 1. Januar 1911. 

Am 15. Juli 1915 wird die Station 
Lindenbach (ge di Frankfurt 
[Main]) in die Klassentarife sowie in 
die Ausnahmetarife Nr. 11 (Eisen) und 
Nr. I (Eisen) einbezogen. 
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Näheres in unserem Verkehrsanzeiger 
und im Gemeinsamen Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der K. D. Berlin. 


München, den 7. Juli 1915. (1234) 
E Tarifamt der RK. Bayer. St. -m.-B. Pulehh: 
Tfv. 1100, Heft 1. Oberschlesischer 


Staats- und Privatbahn-Kohlenverkehr. 
Östliches Gebiet, zültig 
tember 1913. 

Mit Gültiekeit vom Tage der Eröff- 
nuns für den Güterverkehr werden die 
Stationen Boyadel, Kleinitz und Treb- 
schen des Eisenbahndirektionsbezirks 
Posen in den obengenannten Tarif ein- 


bezogen. 
Kattowitz, den 9. Juli 1915. 281) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 


namens der 
once idwerulene und nord- 
westdeutsch-bayerischer Verkehr. 
Die mit Wirkung vom 8. d. M. für die 
Station Lohe des Direktionsbezirks 
Elberfeld bekanntgesebenen Entfernun- 
gen treten erst von einem später be- 
kanrtzugebenden Tage an in Kraft. 
Frankfurt (Main), 9. Juli 1915. (1236) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


beteilisten Verwaltungen. 


Böhmisch-Sächsischer Kohlenverkehr. 
Am 1. August 1915 tritt der Nach- 
trage III zum Tarif vom 1. Januar 1910 


in Kraft. Er enthält u. a. Frachtsätze 
und Entfernungen für neueinbezogene 
sächsische Stationen. Abdrucke des 


Nachtraes sind bei den beteiligen End- 
verwaltungen, sowie durch Vermitte- 
lung der Stationen, in Österreich auch 
bei der Zentralverkaufsstelle für Tarife, 
Wien I, Biberstraße 16, zum Preise von 
0,10 M — Kronen 0,12 zu erhalten. 
Dresden, am 12, Juli 1915. (1243) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutseh-Österreichischer Verkehr. 
Heft 1 vom 1. August 1911. 
Heft 2 vom 1. Januar 1912. 

Mit sofortiger Gültiskeit wird im 
Ausnahmetarif 13 (Obst, frisches usw.) 
des Tarifheftes 1 (C- Nachtrag 5, 
Seite 11 —) und im Ausnahmetarif 13 C 
(Obst, frisches usw.) des Tarifheftes 2 
(— Nachtrag 5, Seite 11 —) unter b, 
Ziffer 2 des Warenverzeichnisses sowie 
in der Bestimmung: Zu a und b 1 und 2 
hinter dem Wort ‚„Heu“ das Wort „Pa- 
pier‘ aufgenommen. 

Breslau, den 10. Juli 1915. (1235) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, 
Gütertarif für den internationalen Lokal- 

verkehr. 

Die Station Amsterdam Handels- 
terrein, welche nur für Eilgeut und 
Frachteut im Wagenladungen geöffnet 
ist, ist mit den für Amsterdam Entrepöt 
bestehenden Entfernungen und Fracht- 
sätzen in den Tarif aufgenommen. 

Amsterdam, den 5, Juli 1915. (1237) 


3. Verdingungen. 

Die Ausführung der Erd-. Maurer- und 
Asphaltarbeiten zum Neubau des Stell- 
werks .„Sot“ auf dem Verschiebehahn- 
hof Seddin soll nach Maßgabe der im 
Deutschen Reichs- und Preußischen 
Staatsanzeiger veröffentlichten „Bedin- 
gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
und Lieferungen” vergeben werden. Die 
ae zu secren porto- und 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Er RER? 


vom 1. Sep- 


bestellgeldfreie Bareinsendung von 1 M 
für (das Stück, die Zeichnungen von 
0,50 MN für das Stück, solange der Vor- 
rat reicht, von der Königlichen Eisen- 
bahnbauabteilung in Michendorf zu be- 
ziehen. Falls Zusendung durch die Post 
sewünscht wird, sind 20 38 Bestellgeld 
mit einzusenden. 

Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift: ‚Angebot auf die Ausfüh- 
rung der Maurer- usw. Arbeiten zu dem 
Stellwerk ,Sot“ auf dem Vserschiebe- 
bahnhof Seddin“ versehenen Angebote 
sind bis zur Stunde der Eröffnung am 
Mittwoch, den 21. Juli 1915. vormittags 
10 Uhr, pünktlich und postfrei an die 
Bauabteilung einzusenden. 

Zuschlagsfrist 2 Wochen. 

Michendorf, den 10. Juli 1915. (1238) 

Königliche Eisenbahnbauabteilung. 


Die Ausführung der Erd-, Maurer- und 
Asphaltarbeiten zum Neubau des Stell- 
werks „Snot“ auf dem Verschiebebahn- 
hof Seddin soll nach Maßgabe der im 
Deutschen Reichs- und Preußischen 
Staatsanzeiger veröffentlichten .‚Bedin- 
gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
und Lieferungen“ vergeben werden. 
Die Angebotsmuster sind gegen porto- 
und bestellgeldfreie Bareinsendung von 
1M für das Stück. die Zeichnungen von 
0,50 M für das Stück, solange der Vor- 
rat reicht, von der Königlichen Eisen- 
bahnbauabteilung in Michendorf zu be- 
ziehen. Falls Zusendung durch die 
Post gewünscht wird, sind 20 3 Be- 


stellgeld mit einzusenden. 


Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift: ..Angebot auf die Ausfüh- | 
rung der Maurer- usw. Arbeiten zu dem 
Stellwerk ‚Snot‘ auf dem Vierschiebebahn- | 
hof Seddin“ versehenen Angebote sind 
bis zur Stunde der Eröffnung am Mitt- 
woch, den 21. Juli 1915, vormittags 
10% Uhr, pünktlich und postfrei an die 
Bauabteilung einzusenden. | 

Zuschlassfrist 2 Wochen. 1 

Michendorf, den 10. Juli 1915. 1239) 

Könisliche Eisenbahnbauabteilung, 


Die Gleisumbauarbeiten mit Altmaii 
rial auf Verschiebebahnhof Wustermark 
(117 km, PBahnmeisterei 39a) sollen 
öffentlich vergeben werden. Die Verdin- 
eungsunterlagen können im Zimmer 28 
des unterzeichneten Betriebsamts einge | 
sehen werden, auch können Angebots- 
hefte, soweit solche vorhanden, gesen 
Zahlung von 0,50 M von der Kanzlei, 
Zimmer 33, hierselbst, bezogen werden. 
Die Beträge sind in bar zu zahlen oder 
portofrei unter Beifügung von 5 83 Be 
stellgeld (Briefmarken ausgeschlossen) 
einzusenden. Die Angehote sind ver 
schlossen mit der Aufschrift „Angebot 
auf Gleisumbau mit Altmaterial auf Ver 
schiebebahnhof Wustermark“ versehen 
bis zum Sonnabend, den 24. Juli 19 | 
vormittags 11 Uhr, nach hier einzu 
chen. Die Öffnung der eingegangenen j 
Angebote findet zu vorbenannter Zeit m 
Gegenwart der etwa erschienenen Bieteı 
statt. Zuschlagsfrist 4 Wochen. (1242) 

Königl. Eisenb. Betriebsamt 3, 1 
Berlin N.W. 40, Invalidenstr. 51. 


Zur Verdingung 
des Bedarfs an Betriebs- und sonstigen Geräten bis zum 31. März 1916 und zwar: 
Signalhörner, Schraubenmundstücke für Signalhörner, 
Handlaternenbrustleder, 


Bose]: 
Zugführererkennungsbänder, 
taschen und Mützenstreifen. 

Los I: Stahlrollenbandmaße, 
Signalfahnen. 


Los Ill: Gießkannen, Ölkannen, Wasserkannen, Ölspritzen, Trinkgläser, Tinten- 
Kohlenkasten, kleine Kohlenschaufeln, 

Waschständer, Zimmerthermometer, Spucknäpfe und Papierscheren. 
Los IV: Fahrkartenbeutel, wöllene Schlafdecken und Wäschetaschen. 


fässer, 


Meßlatten, 


Signalpfeife 2 
Brustschilder, Gelder . 


E- 
F 


Fluchtstäbe, Patronentaschen und 


Eimer aus verzinktem u 


Los V: Sigmallaternen für Bahnsteigschaffner und Bahnbewachungspersonal, 


Oberwagen- und Zugschlußlaternen. 
Los VI: 


lichen Eisenbahndirektion anberaumt. 


Die der Verdingung zugrunde liegenden allgemeinen und besonderen Be- 
dingungen nebst Zeichnungen können in unserer Kanzlei eingesehen oder von dem 
Porseande unseres Zentralbureaus gegen portofreie Einsendung von 


Arbeits- und Oberbaugeräte. > 
Los VII: Hölzerne Schneeschaufeln, Schiebe- und Kastenkarren. ö 
Los VIII: Erdschaufeln, Kohlenschaufeln und Heizerschaufeln 
ist Termin auf den 30. Juli 1915, vormittags 11 Uhr, bei der unterzeichneten König 


A 
u 
1 


et vIı viva R: 


Los: I SIR TV 


Für besondere BD und oe hoc 50 | 50 | 50 150 


Für Zeichnungen 


Zuschlagfrist 4 Wochen. 
Erfurt, den 6. Juli 1915. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Die angesammelten,. unbrauchbaren 
Werkstattsmaterialien wie: 

Schweiß- und Flußeisen; Gußeisen, 
Stahl usw. sollen verkauft werden. 

Die Bedingungen und das Angebot- 
formular können im unserem Zentral- 
büro, Fürstenstraße 1—10, eingesehen, 
auch von diesem gegen portofreie Ein- 
sendung von 50 3 in bar (nicht in 
Briefmarken) bezogen werden. Die an 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. 


Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S. Hermann in Berlin S 


5 
40 | — | 40 a0 90 


zusammen | 90 | 50 | 90 | 50 |180 |140 | 50 |90 
in barem Gelde (nicht Briefmarken) bezogen werden. (1 


Königliche Eisenbahndirektion. 


uns einzusendenden mit entsprechend« 
Aufschrift zu  versehenden Angebo! 
werden am z 
ee a. vormittags En 
11 KUche 

im Verwaltunsssebäude — Knocheı 
hauerufer Nr, 1, — stattfindenden Te 
mine eröffnet. 3% 
Der Zuschlag erfolgt bis um 
24, August 1915. B: 
Masdeburg, 10. Juli 1915. (1240 
Königliche Eisenbahndirektion 
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Die Eisenbahnen Belgiens und Nordfrankreichs im deutschen Militärbetrieb. 


Eindrücke von einer mit Genehmigung des Chefs des Feldeisenbahnwesens I im Gr. H. Qu. unternommenen Studienreise. 


Daß in dem gegenwärtigen Krieg von den Eisenbahnen Lei- 
stungen verlangt und auch ausgeführt werden, wie es in kei- 
nem der früheren Kriege in nur annäherndem Umfang der Fall 
gewesen, ist eine Tatsache, die wohl allgemein feststehen dürfte. 
Nicht minder unbestreitbar mag die weitere Tatsache sein, daß 
ihnen in West und Ost eine voneinander gänzlich verschieden- 
artise Aufgabe zufällt. Im Westen das dichteste Eisenbahn- 
netz: der ganzen Erde überhaupt, fast durchweg mehrgleisige 
Strecken in verkehrsreichster Gegend, im Osten wenige und 
beinahe nur eingleisige Eisenwege, andere Spurweite und dazu 
durchaus ärmliche Gegenden. Müßig die Frage, wo unseren 
Eisenbahnern größere ‚Schwierigkeiten und gewaltigere Auf- 


gaben gegenüberstanden; nach allem, was wir bisher gehört und 


gesehen, sind sie ihrer in West und Ost gleicherweise Herr ge- 


‚ worden. 


- Den militär- -und verkehrstechnischen Verhältnissen ent- 


sprechend haben zunächst ihre Leistungen im Westen unser In- 


teresse erregt. Dies kam wohl vor allem daher, weil uns hier 
gleich zu Anfang des Krieges größere Strecken Landes mit 
weitverzweigten Schienensträngen, fast ganz Belgien und 


die reichsten Gebiete Nordostfrankreichs, in die Hände 
‚ fielen. Nach Wiederherstellung der mehr oder weniger zerstörten 


Bahnanlagen standen unsere Eisenbahner im Westen vor der ge- 


ı wiß schwierigen, aber zugleich nicht undankbaren Aufgabe, ein 
' Netz von 4 bis 5000 km Umfang unter den widrigsten Verhält- 


nissen in Feindesland in Betrieb zu nehmen. Wie sind sie ihr 


nun gerecht geworden? 


Da mag es zunächst als Hööheten Lob für sie gelten, daß auch 


‚ der aufmerksamste Beobachter, von der überaus scharfen Grenz- 
‚ und Paßkontrolle abgesehen, bei seinem Eintritt 
 desland so wenig etwas vom Krieg merkt wie daheim. Viel- 


in Fein- 


leicht ist westlich Cöln die Bahnbewachung schärfer als auf den 
übrigen deutschen Bahnen, die Zahl der zu Heereszwecken ge- 
fahrenen Züge gegenüber denen des allgemeinen Verkehrs eine 
ungewohnt große; im übrigen aber wickelt sich auch hier der 
ganze Verkehr mit jener Sicherheit und Pünktlichkeit ab, die 


, wir längst als eine Selbstverständlichkeit des deutschen Eisen- 


bahnwesens kennen und schätzen gelernt haben. 
- Schon im Frieden ist Herbesthal trotz der für 
trieb recht ungünstigen Strecke bis Lüttich (hinter 


den Be- 
Lüttich 


Von A. Kuntzemüller. 


Steigungen bis 1:30) die wichtigste Übergangsstation von 
Deutschland nach Belgien, und jetzt im Krieg erst recht. So 


nahm auch ich meinen Weg über Herbesthal, nachdem ich auf der 
Linienkommandantur Cöln die letzten zu dieser Fahrt nötigen 
Ausweise erhalten hatte. Mit Papieren mancherlei Art ver- 
sehen, überschritt ich die Grenze. 


Mit der Ausfahrt aus dem Bahnhof Herbesthal beginnt der Be- 
reich der ehemaligen belgischen Staatseisenbahn. Heute gebie- 
tet hier die Linienkommandantur Lüttich, Die ganze Organi- 
sation der im deutschen Militärbetrieb befindlichen Eisen- 
bahnen des westlichen Kriegsschauplatzes ist bekannt, und was 
darüber nicht bekannt ist, das bleibt — wenigstens jetzt — 
lieber ungesagt. Ich brauche daher nicht näher darauf einzu- 
gehen. Neben den für den Betrieb maßgebenden Linienkomman- 
danturen und Militäreisenbahndirektionen ist sodann zur Wieder- 
belebung des Verkehrs Ende Oktober v. J. eine besondere Be- 
hörde, der zum Stab des Chefs des Feldeisenbahnwesens gehö- 
rende und diesem unterstellte „Deutsche Eisenbahn-Verwaltungs- 
rat in Brüssel“ eingesetzt worden.*) 

Der ganze Eisenbahnbetrieb Belgiens und Nordfrank- 
reichs ist naturgemäß auch heute noch völlig auf die Bedürf- 
nisse des Heeres zugeschnitten, je weiter nach Westen, um so 
mehr. Dementsprechend sind es nur einige sogenannte Militär- 
lokalzüge (wie sie auch in Deutschland bis zum 1. November 
v. J. allenthalben liefen), die nicht ausschließlich Heereszwecken 
dienen. Dazu kommen auf wenigen bevorzugten Strecken ein 
paar Schnell- und Güterzüge, durch die der starre Militärfahrplan 
mehr oder minder durchbrochen wird. Im übrigen aber fallen 
dem Reisenden in erster Linie die Ruhe und Sicherheit, auf 
denen der gesamte Eisenbahnbetrieb aufgebaut ist, auf: keine 
übermäßig hohen Fahrgeschwindigkeiten, keine Rekordleistun- 
sen im Durchfahren langer Strecken, auch keine übertrieben 
starke Zugdichtigkeit in regelrechtem Betrieb, vielmehr überall 
wo nötig vorsorgliche Einschaltung von Bedarfszügen, Fahrzei- 
ten, die in Verspätungsfällen wesentliche Einholungen gestat- 


*) Inzwischen ist mit dem 1. Juni diese Behörde der Militär- 
Generaldirektion der Eisenbahnen in Brüssel eingeordnet (siehe 
Nr. 50, S. 618 und S$. 680 dieser Nummer). 
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der ersten und vornehmsten Grundlagen der 
die Pünktlichkeit, restlos aufrechterhalten 


ten, damit eine 
Betriebssicherheit, 
werden kann. 
Wie notwendig eine reichliche Bemessung der Fahrzeiten 
im Kriegsbetrieb ist, sollte ich mehr als einmal erfahren. Ich 
darf zunächst bemerken, daß auf meinen mannigfachen Fahr- 
ten kreuz und quer durch das Land Verspätungen von mehr als 
zehn Minuten bei der Ankunft auf der Zielstation niemals vor- 
lagen. Bei der Abfahrt von Zugbildungsstationen war die> 
bisweilen der Fall, freilich nur selten und gelegentlich starker 
Militärtransporte. Aber selbst hier wurde die Verspätung nach 
einigen Stunden eingeholt, obwohl sie in einem Fall fünfviertel 
Stunden betrug. Demgegenüber habe ich mehr als einmal die 
Erfahrung machen können, daß die Ankunft auf Knotenpunkten 
zu früh erfolgte (bis zu 15, ja 20 Minuten); wie wichtig auch 
dies zur Ausgleichung etwaiger Umschlagsmöglichkeiten sein 
kann, leuchtet ohne weiteres ein. So kommt es, daß Anschlüsse 
nach meinen Beobachtungen stets eingehalten werden, obwohl 
ausgedehnte Wartezeiten im Militärbetrieb ein Ding der Unmög- 
lichkeit sind. Von Einfluß ist hierbei der weitere Umstand, 
daß die ganzen Züge auf langen Strecken ohne 
Rangierbewegung oder gar Ein- und Ausstellung von Kurs- 
wagen durchlaufen. Damit fällt die Gefahr der Anschluß- 
versäumnis von selbst weg. Als ich eines Morgens vom Bahn- 
hof Lüttich Angleur mit 65 Minuten Verspätung in der Richtung 
Namur abfuhr und unter diesen Umständen fürchtete, in Namur 
oder Charleroi den Anschluß nach Westen zu versäumen, wurde 
mir vom Schaffner der Bescheid, daß der ganze Zug nicht 
nur bis Charleroi, sondern bis .... in Frankreich, dicht hinter 
der Front, durchlaufe. Tatsächlich war auch in diesem Fall 
die große Verspätung nach etwa sechsstündiger Fahrt einge- 


holt. Die Umschlagszeiten für die Züge auf Zugbildungs- 
stationen sind nach den bei uns sonst geläufisen Begriffen 
recht kurze. Zwischen Brüssel und Antwerpen ist z.B. 


seit 1. März d. J. ein Pendelbetrieb mit Schnellzügen eingerichtet, 
wobei eine einzige Zugzusammensetzung drei Fahrten täg- 
lich in jeder Richtung (44 km) mit einer Fahrzeit von genau 
76 Minuten zu machen hat und die Umschlagszeit zweimal nicht 
mehr als 43 Minuten beträst. Auch der um 2.47 Uhr nachmittags 
in Brüssel Nordbahnhof eintreffende Schnellzug Berlin-Brüssel 
fährt bereits um 4.06 Uhr zurück. Pünktlichkeit ist hier also 
eine unentbehrliche Voraussetzung. 

Ein außerordentlich buntes Bild ergeben die in Belgien und 
Nordfrankreich laufenden Betriebsmittel, Lokomotiven wie 
hauptsächlich Wagen, Daß alle deutschen Staatsbahnverwal- 
tungen hier vertreten sind, liest auf der Hand. An Lokomo- 
tiven gewahrt man auch viele belgische, dagegen fast keine 


französischen. Letztere sind rechtzeitig fortgeschafft worden, 
und was zurückgeblieben ist, lohnt die Wiederherstellungs- 
kosten kaum. Unter den deutschen Maschinen fallen die 


schweren bayerischen Tenderlokomotiven (D-D) auf, die auf 
der erwähnten Steigung von Lüttich nach Ans Nachschubdienste 
leisten. Es scheint, daß sie auch bei den schwersten Zügen 
zur Zufriedenheit gearbeitet haben. 

Noch größer ist dieMannisfaltigkeit beidenW agen, Personen- 
wie Lastwagen. Sogar russische Wagen der Warschau-Wiener 
Bahn und solche der Lodzer Fabrikbahn tauchen hie und da auf. 
Neben tausenden belgischer Wagen erscheinen solche der fran- 
zösischen Nord- und Ostbahn, besonders Güterwagen. Aber 
nirgends überwiegen sie wesentlich, da überall deutsche Wagen 
in Menge laufen. Dank deutscher Ordnung tragen alle von 
Deutschland geliehenen Betriebsmittel, Lokomotiven und 
Wagen, in übersichtlicher Weise den Namen ihres Heimat- 
bezirkes und ihrer Heimatstation für die Dauer des Krieges 
(„Linienkommandantur Lüttich“, „Militäreisenbahndirektion 
Charleroi“ usw.). Daß auch einige Triebwagen von der 
preußischen Eisenbahnverwaltung zur Verfügung gestellt worden 
sind, um kurze Anschlußstrecken zu bedienen, sei der Voll- 
ständigkeit halber erwähnt. 

Nicht minder bunt ist der Park der Postwasen. 
zahlreichen Wagen der deutschen Reichspostverwaltung 


Neben 
gewahrt 
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man viele solche der früheren belgischen Verwaltung. Si 
tragen jetzt durchweg die Aufschrift „Deutsche Post in Bel 
gien“. | 
Was sodann im deutschen Kriegsbetrieb selbst dem Laien j 
sofort ins Auge fällt, ist die Tatsache, daß überall in den 2 | 
setzten Gebieten auf zweigleisigen Strecken (und dies sind dis 
meisten) links gefahren wird. Soviel auch baulich a 
Stations-, Signal- und anderen Anlagen geändert werden konnte 
oder mußte, die deutsche Betriebsweise des Rechtsfahrens kam 
nirgends in Betracht, da alle wesentlichen Einrichtungen von. 
Grund aus dagegen sprachen. Wie mir wiederholt gesagt 
wurde, hat sich unser Lokomotiv- und Stationspersonal schnell | 
in diese veränderte Betriebsweise gefunden und sie längst als 
etwas Selbstverständliches hingenommen. Weit größere Schw 
rigkeiten machte dem Personal die Aussprache der franzö- | 
sischen Stationsnamen. In der Tat kann man in dieser 
Hinsicht lautliche Studien machen, gegen deren über | 
raschende Ergebnisse sich unsere Ohren manchmal wehren | 
müssen (oi, eau werden französisch gesprochen, eu und au da- 
gegen deutsch). An ein deutsch gesprochenes Maubeuge, Valen- 
eiennes gewöhnt man sich nicht so leicht, und wenn gar & als 
Dehnungs-e (in Mezieres — Mezieres) gesprochen wird, 80 
werden manche unserer Sprachgelehrten gewiß einer Ohnmacht 
nahe sein, Der deutsche Beamte behilft sich hier eben, soweit 
er nicht sprachlich geschult ist, mit der Buchstabenaussprache; 
daß sie besonders schön wäre, wird niemand behaupten wollen, 
zumal sie nicht immer folgerichtig durchgeführt scheint. Indes 
ist die Hauptsache, daß keine Mißverständnisse hier entstehen 
können, und das ist wohl nirgends der Fall gewesen. e 
Planübergänge sind in Belgien und Nordfrankreich in 
ähnlichem Umfang wie bei uns vorhanden; ihre Bewachung 
geschieht im Militärbetrieb aber nicht mehr durch Schranken- 
wärter, sondern durch Landsturmleute. Ein Bedürfnis zur 
Schließung der Schranken kann unter den jetzigen Umstände 
auch nicht anerkannt werden, da der private Fuhrwerksverkeh 
sering ist und für den militärischen, hauptsächlich mit Kraft 
wagen bewerkstellisten Straßenverkehr große deutliche und 
deutsche Achtungsschilder (‚Achtung Eisenbahn“, mehrfach auf 
den französischen Warnungstafeln befestigt) angebracht sind. 
Wenn daher, was ich häufig beobachtet habe, der Zugführer 
kurz zuvor ein Achtungssignal mit der Dampfpfeife abgibt und 
der Landsturmposten seine Aufgabe erfüllt, so sind irgend 
welche Unfälle so gut wie ausgeschlossen. 
Wie auf der freien Strecke, so erkennen wir auch auf den 
Stationen, daß deutsche Ordnungsliebe allenthalben tätig 
gewesen ist. Wer den Nordbahnhof Brüssel früher gekannt 
hat mit der Unmenge seiner an englische und französische 
Privatbahnen erinnernden Plakate inner- und außerhalb der 
Bahnsteige, der wird heute angenehm überrascht sein, daß all 
diese aufdringlichen Zeugen der Reklame verschwunden sind: 
es war eine der ersten Aufgaben der deutschen Verwaltung, 
mit diesen die Übersichtlichkeit erschwerenden und zudem 
recht unschönen Plakaten aufzuräumen. Daß auch die franzö- 
sischen Inschriften überall beseitigt sind, wird niemand be- 
dauern, der weiß, wie wenig Gewicht die frühere Verwaltung 
auf ihre Deutlichkeit und praktische Anbringung zelegt hat. 
Der Bahnhof „Liege Guillemins“ heißt heute „Lüttich Haupt“ 
bahnhof“, und stolz flattert die schwarz-weiß-rote Flagge auf 
allen Bahnhöfen der besetzten Länder. Die vielfach recht 
undeutlichen Stationsschilder sind ausnahmslos frisch ange- 
strichen und wo nötig durch deutsche ersetzt, die in ihrer 
schwarzen Schrift auf weißem Grund auch den Einheimischen 
jedenfalls praktischer und lesbarer erscheinen müssen als 
die ehemaligen französischen. Auch alle sonstigen Inschriften 
wie „Ein- und Ausgang‘, „Fahrkartenschalter“ usw. lauten aus- 
nahmslos deutsch, und es zeigt sich, daß die Belgier sie sehr 
wohl verstehen, besser jedenfalls, als sie sich nz “ N. 
Anschein geben wollten. u; 
Der Betrieb selbst geht ganz nach deutschem Muster vor ‚sich 
Mehr. oder minder ausgeprägte landsmännische Mundarten ver- 
raten uns sofort die Herkunft der Eisenbahner. 
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Mancherlei Schwierigkeiten stellten sich den deutschen Eisen- 
bahnern bei der Inbetriebnahme von Stationsgebäuden 
und -anlagen entgegen. Viele hatten unter dem Krieg 
schwer gelitten, ich habe in Belgien wie hauptsächlich in Frank- 
reich mehrere Bahnhofsgebäude gesehen, bei denen kaum ein 
Stein auf dem anderen geblieben war. Hier mußte man sich mit 
eiligst hergestellten Bretterbuden behelfen, die binnen kurzem 
wohnlich und für den Betrieb passend eingerichtet wurden. Am 
unbrauchbarsten waren meist die Signalanlagen, nicht minder 
(besonders in Frankreich) die Stellwerksanlagen, deren In- 
betriebnahme heillose Mühe kostete. Was ich in dieser Be- 
ziehung gesehen, ist über alles Lob erhaben. 
Zur Leitung und Überwachung des Betriebes sind sogenannte 
Militär-Bisenbahnbetriebsämter eingerichtet, die 
den Linienkommandanturen bzw. Militäreisenbahndirektionen 
unterstehen. Auf einem unserer am weitesten gegen die Front 
vorgeschobenen Betriebsämter zu... . in Nordfrankreich konnte 
ich mit Interesse wahrnehmen, was hier alles — sozusagen unter 
den Augen des Feindes, mindestens unter dem Donner der 
nahen Geschütze — geleistet wird. Unsere wackeren Eisen- 
bahnbaukompagnien hatten die Brücken und sonstigen Kunst- 
bauten der Umgegend, die vom Feinde sämtlich mit bewunderns- 
‚werter Gründlichkeit gesprengt worden waren, wiederherge- 
stellt (besonders die Franzosen hatten im Gegensatz zu den 
‚Belgiern, denen die Zeit beim Rückzug mehrfach fehlte, die 
‚Zerstörung der Kunstbauten ihrer Eisenbahnlinien gründlich 
vorgenommen, auf einzelnen Strecken war nicht eine Brücke 
unversehrt in die Hände der Deutschen gefallen). Die Wieder- 
herstellung der Brücken geschah nach verschiedenen Grund- 
sätzen, teils als ein- oder zweigleisige Notbrücken in Holz, bei 
denen die Fahrgeschwindigkeit der hinüberfahrenden Züge auf 
5 bis 10 km/Std. beschränkt bleiben muß, teils aber auch als 
ndgültige zweigleisige Eisenbrücken, die mit einer Höchst- 
zeschwindiekeit von 90 km/Std. unbedenklich befahren werden 
lürfen. Letztere Bauweise findet sich naturgemäß nur in ganz 
vereinzelten Fällen, so im Bereich oben genannten Betriebs- 
ınıtes, wo ich Gelegenheit hatte, einen rund 200 m langen und 
»5 m hohen schlanken Eisenviadukt über den ....fluß zu be- 
'yundern, dessen Bau nicht viel mehr als drei Wochen Zeit in 
Anspruch genommen hatte. Daß ein solcher, wirklich einzig 
lastehender Bau von unserer Heeresverwaltung wie ein kost- 
Jares Juwel gehütet wird, versteht sich von selbst; sechs 
>osten auf und sechs unter der Brücke zu beiden Ufern des 
"Jusses, dessen wildbrausende Fluten sich noch fortgesetzt an 
len Backsteintrümmern der gesprengten Brücke brechen, be- 
ehren uns mit ihren mißtrauischen Blicken, daß das prächtige 
»auwerk in sicherer Obhut ist. 
-' Daß nicht nur auf der freien Strecke, sondern auch im Ge- 
iet der Bahnhöfe selbst vieles zu verbessern und wieder- 
stellen war, habe ich bereits erwähnt. Der große Bahn- 
108 .... in Frankreich war, als er in deutsche Hände fiel, 
aitten im Umbau begriffen; auch für ihn war der verräterische 
;chuß in Serajewo zu früh losgegangen, der große Krieg um 
‚in bis zwei Jahre zu früh ausgebrochen. Man kann sich un- 
chwer vorstellen, daß es bei einem solchen halbfertigen Bahn- 
‚of doppelt lange dauern mußte, bis unsere deutschen Eisen- 
'ahner sich darin heimisch fühlten. Enthielt er doch mancherlei 
inlagen (Stellwerke, Lokomotivbesandungsanlage usw.), die für 
ns aus verschiedenen Gründen von vornherein völlig unver- 
vendbar waren. Praktisches sah man neben recht Unprak- 
ischem, dessen Instandsetzung für uns nicht in Betracht kam. 
iel Schwierigkeiten bereitete der höhere Achsdruck der 
utschen Lokomotiven gegenüber den französischen, beim Be- 
ıhren von Weichen, Umbaustellen u. ä. machte er sich recht 
angenehm bemerkbar. So waren, besonders in der ersten 
eit, Entgleisungen, Schienenbrüche und andere kleine Unfälle 
der Tagesordnung. 

Wenn nun in solche unsagbar schwierigen Umbauverhält- 
isse große Truppenverschiebungen hineinplatzen, 
ie in ihrem vollen Umfang natürlich erst im letzten Augen- 
ick bekanntgegeben werden, so vermag sich jedermann ohne 


Zweifel ein ungefähres Bild von dem zu machen, was unsere 
Kisenbahner in Feindesland bisweilen zu leisten haben. „Es 
muß gehen“ lautet der Befehl, und es geht infolgedessen. Eine 
einzige Stockung kann folgenschwer, ja verhängnisvoll für 
bestimmte militärische Unternehmungen werden und ein an sich 
unbedeutender Unfall an wichtiger Stelle eine verlorene Schlacht 
bedeuten. Nicht minder heikel als derartige Massentransporte 
mag die plötzlich angekündigte Durchfahrt hoher Persönlich- 
keiten mit wichtigen, vielleicht entscheidenden Aufträgen sein; 
auch in solchen Fällen, wenn unter Umständen sonst nicht be- 
fahrene Gleise eingefahren, Signale und Weichen hergerichtet 
werden sollen, muß die Vorbereitung eilig, oft nur nach Stun- 
den oder gar Minuten bemessen, aber trotz allem ruhig vor sich 
sehen. Man wird es danach begreifen, daß jenen Betriebs- 
beamten draußen Begriffe wie Sonn- und Feiertag, Urlaub u. ä. 
längst abhanden sekommen sind, und wenn auch die An- 
spannung ihrer Nerven nicht fortlaufend gleich stark zu sein 
braucht, so bleibt doch das Maß von Arbeitskraft und Aus- 
dauer, was das Vaterland von ihnen fordert, ein recht voll- 
gerütteltes, 

Nicht minder eifrig wird in den zahlreichen großen und 
kleinen Werkstätten gearbeitet, um die vorhandenen Be- 
triebsmittel stets lauffähig zu halten. Hier ist es auch zum 
erstenmal gelungen oder, besser gesagt, überhaupt ermöglicht 
worden, belgische Arbeitskräfte in deutsche Dienste 
zu übernehmen. Es versteht sich ja von selbst, daß aus den 
verschiedensten Gründen, zumal bei der feindseligen Haltung 
der einheimischen Bevölkerung, zum Betrieb keinerlei nicht- 
deutsches Personal beigezogen werden kann; ein Bedürfnis 
hierzu liest wohl auch nicht vor. Anders in den Werkstätten. 
Hier kann der belgische und französische Arbeiter unter ent- 
sprechender Aufsicht sehr wohl Ersprießliches leisten, und die 
„dira necessitas“ wird in Zukunft wahrscheinlich noch manche, 
der deutschen Verwaltung an sich wenig geneigte einheimische 
Arbeiter ihrem neuen Brotherrn zuführen. Erst unlängst hat 
die deutsche Hauptwerkstätte Gent 350 belgische Arbeiter zu 
denselben Bedingungen wie früher die belgische Verwaltung 
aufgenommen. 

In der Werkstätte zu in Nordfrankreich, die ich ein- 
gehend besichtigte, arbeiten deutsche, belgische und franzö- 
sische Arbeiter friedlich nebeneinander. Zunächst waren freilich 
nur deutsche Arbeiter eingestellt gewesen, aber es waren für- 
wahr keine guten Zeiten, die sie am Anfang hier verlebten. 
Von ruhiger, ununterbrochener Arbeit keine Rede; aus Platz- 
mangel (es lag noch viel Militär dort) mußten zum Teil Quar- 
tiere in den Nachbarorten bezogen werden, was eine große 
Zeitversäumnis und viel verlorene Arbeitskraft bedeutete. Erst 
als das Militär weiter vorrückte und genügend Platz für das 
Werkstättenpersonal frei wurde, waren die Arbeitsbedingungen 
erträglicher. Viel ist auch hier seither geleistet worden, nach- 
dem die nötigen Werkzeugmaschinen beigeschafft und die Auf- 
räumungsarbeiten beendet worden waren. Auch hier fanden 
sich Lokomotiven vor, die wichtiger Teile beraubt und daher 
unbrauchbar waren. Zum Motorbetrieb mußten mehrfach Loko- 
mobilen verwendet werden, Wechsel- in Gleichstrom umge- 
ändert werden, aber durch keine Schwierigkeiten ließ sich der 
deutsche Arbeitsgeist einschüchtern, und tatsächlich läuft 
heut der Betrieb so zlatt und selbstverständlich wie in jeder 
deutschen Eisenbahnwerkstätte. 

Auch für die geistige Erholung des Personals ist, soweit die 
Zeit dazu reicht, Sorge getragen, und es müßten ja auch keine 
Deutschen sein, wenn dem nicht so wäre. In sinniger Weise 
war in einen Teil des geräumigen Maschinenhauses ein mit 
Brettern verschlagener Raum eingebaut worden, in dem ge- 
sellige Zusammenkünfte stattfinden und auch die Weihnachts- 
feier abgehalten worden war. Ich konnte noch die vier Christ- 
bäume mit den Gabentischen und die Reichs- und badischen 
Landesfarben an den Wänden bewundern, und wenn eine Über- 
zeugung mich damals beherrschte, so war es die, daß uns auch 
diese echt deutsche Gemütlichkeit niemand auf der Welt nach- 
nacht. (Schluß folgt.) 
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Bahnhof Witzleben. 


Im Zuge der Berliner Stadt- und Ringbahn wird bekanntlich 
zwischen Bahnhof Charlottenburg und Westend an der Stelle, wo 
die verlängerte Kantstraße die Stadt- und Ringbahngleise über- 
brückt, ein neuer Personenbahnhof angelegt, der nach dem benach- 
barten, teils schon bebauten, teils in der Bebauung begriffenen Ge- 
lände des ehemaligen Parks Witzleben diesen Namen führen soll. 
Der Bau ist schon weit vorgeschritten, so daß die Betriebseröffnung 
zwar nicht zu der ursprünglich vorgesehenen Zeit — 1. Juli d. J.— 
voraussichtlich aber trotz der durch den Krieg herbeigeführten 
Schwierigkeiten in der Arbeiter- und Materialbeschaffung zum 
1. Oktober d. J. wird stattfinden können. 

Anus der interessanten Vorgeschichte des Baus, der auf An- 
rezung und Kosten der Stadt Charlottenburg erfolgt, können 
wir auf Grund liebenswürdiger Mitteilung des Herrn Stadt- und 
Baurats DBrettschneider folgendes mitteilen: Die genannte 
Stadtgemeinde hatte bereits im Jahre 1904 mit dem preußischen 
Fiskus einen Vertrag geschlossen, durch den das bis dahin als 
Exerzierplatz benutzte Gelände zwischen der Anschlußbahn 
Stadtbahn-Spandau und der Stadt-‚und Ringbahn sowie das forst- 
fiskälische Gelände zu beiden Seiten des Kaiserdamms — Grund- 
flächen von zusammen rd. 47 ha Größe — der Stadt übereignet 
wurden, während diese eine mäßige Barzahlung von einigen 
Hunderttausend Mark leistete, außerdem aber die sehr kost- 
spielige Verpflichtung übernahm, die Verbreiterung der Bis- 
marckstraße und ihrer Verlängerung als Kaiserdamm durchzu- 
führen. Die Stadt hat hierfür nicht weniger als 18% Millionen 
Mark aufgewendet, sie konnte ein Entgelt hierfür nur in der 
Verwendune der erworbenen Grundflächen als Baugelände 
finden; um dieses aber anbaufähig herzustellen, war eine weitere 
Aufwendung von 4% Millionen nötig, zusammen also 
23 Millionen Mark. 

Das Gelände hat zwar zu den bestehenden und noch neu zu 
schaffenden Verkehrsmitteln eine verhältnismäßig günstige Lage. 
Es grenzt einerseits an den seit jener Zeit unter finanzieller 
Beteiligung der Stadt hergestellten Bahnhof Heerstraße (an der 
Anschlußbahn Stadtbahn-Spandau), andererseits an die Unter- 
srundbahnhöfe Reichskanzlerplatz und Kaiserdamm und wird 
außerdem von den im Kaiserdamm verkehrenden Straßenbahn- 
linien berührt. Für die günstige Aufschließung des Geländes, 
namentlich des östlichen Teiles, war es aber wünschenswert, 
neben der Schaffung einer weiteren Straßenbahnverbindung 
durch die verlängerte Neue Kantstraße hindurch bis zum Reichs- 
kanzlerplatz einen neuen Bahnhof für Personenverkehr in die 
Stadt- und Ringbahn einzuschalten. Die Stadtgemeinde wandte 
sich wegen der Herstellung dieses Bahnhofes bereits vor längerer 
Zeit in Gemeinschaft mit zwei benachbarten größeren Grund- 
stücksgesellschaften an die Königl. Eisenbahndirektion Berlin 
und es kam zwischen letzterer und der Stadtgemeinde ein Ver- 
trag zustande, nach welchem die Stadt und die erwähnten 
Gesellschaften die für die Herstellung des Bahnhofs entstehenden 
Kosten in vollem Umfange zu tragen haben. Der Bahnhof liegt 
wie gesast an der verlängerten Neuen Kantstraße und erstreckt 
sich nördlich bis in die Nähe des Kaiserdamms. Er wird zu- 
gängige gemacht im Süden von der im Zuge der Neuen Kant- 
straße herzustellenden neuen Straßenbrücke und im Norden 
von der im Zuge der Diresselstraße 'herzustellenden neuen 
Fußgängserbrücke (beide über die Stadt- und Ringbahn). 

Für die Anlage des Bahnhofs ergab sich an der bezeichneten 
Stelle insofern eine besondere Gunst der Lage, als die Bahn 
hier in einem tiefen Einschnitt liest, so daß zur Herstellung 
der Straßenüberführungen keine Rampen oder Untertunnelungen 
nötig waren. Wohl aber mußte, um die erforderliche Breite für 
die Anlage zu gewinnen, an der Westseite des Bahnhofs zur 
Begrenzung der dort entlangführenden Rognitzstraße auf die 
Länge von 300 m eine 8-10 m hohe Stützmauer hergestellt 
werien, die allein rd. 400000 M kostete. Sie ist durchweg in 
Beton ausgeführt und gewährt durch zweckmäßige Anordnung 
von Pfeilern und Zwischenfeldern einen wohltuenden Anblick, 
der von dem gewöhnlich abstoßenden Eindruck so großer kahler 
Flächen vorteilhaft absticht: Durch diese Futtermauer wurden 
8 m in der Breite gewonnen; so ward es möglich, die vor- 
handenen 8 Gleise derartig auseinanderzuschieben, daß für die 
Anlage des Bahnhofs Raum gewonnen wurde Da die Neue 
Kantstraße, die die Hauptzugangsstraße zu dem weiten Bau- 
zelände bildet, das sich westlich der Ringbahn bis in die Gegend 
des Reichskanzlerplatzes erstreckt, bisher nur mit einer stark 
veralteten Holzbrücke über die Bahngleise hinweggeführt wurde, 
so ergab sich von vornherein die Notwendigkeit, hier eine den 
Anforderungen der Neuzeit entsprechende breite und starke 
;3rücke auf eisernen Pfeilern auszuführen, und es lag nun bei 
dem durch die Bebauung eingeschränkten Gelände nahe, von 
dieser Brücke aus den Zugang zu dem zu erbauenden 8 m 


tiefer liegenden Bahnhof in Gestalt einer Treppe anzulegen. Da 
es sich nur um Personenverkehr handelte, war eine Zugänglich- 
keit für Güterverkehr nicht erforderlich. Durch diese : Treppe 
war nun zwar ein vortrefflicher Anschluß an die südlich ge- 


legene Neue Kantstraße und das umliegende Gelände erreicht, 


es fehlte aber dem Bahnhof, der doch als Stadtbahnhof dem 
Nahverkehr der ganzen Gegend dienen sollte, ein Ausgang nach 
Norden, wo in nächster Nähe die Prachtstraße des Kaiserdamms 
über die Bahn hinüberführt: Man entschloß sich daher von 
vornherein zu einer Brückenanlage am Nordende des 250 m 
langen Bahnhofs wenigstens für Fußgänger im Zuge der dort 
bis jetzt tot endenden aus der Stadt kommenden Dressel-Straße, 
so daß der nördliche Zugang zum Bahnhof durch eine Treppen- 
anlage von dieser Brücke ähnlich wie an der Südseite bewirkt 
wurde. 

Der Bahnhof selbst besteht, wie viele der neueren Stadtbahn- 
höfe, außer dem Betriebsgebäude hauptsächlich nur aus zwei 
überdachten Bahnsteigen in der Länge von 190 m. Der eine 
dient dem Verkehr auf den beiden Stadtbahngleisen zwischen 
Charlottenburg und Westend. der andere dem Verkehr auf den 
Personengleisen der Ringbahn zwischen Halensee und Westend, 
Beide Bahnsteige sind 10,50 m breit, also für einen sehr starken 
Personenandrang ausreichend. 

Unter beiden Brücken hindurch führen außerdem noch zwei 
Gleispaare, das eine für den Ringbahngüterverkehr zwischen 
Halensee und Westend, das andere für den Personen- und Güter- 
verkehr zwischen Grumewald und Westend. Diese vier Gleise 
sind an den Bahnhof nirgend durch Weichen angeschlossen, 
er hat solche überhaupt nicht. Zwischen Grunewald und 


Westend verkehren keine regelmäßigen Personenzüge, ein Au 


schluß an den Bahnhof war daher nicht erforderlich. 


Das für den Fahrkartenverkauf und den Betriebsdienst, ins- 


besondere die Signalgebung erforderliche Betriebsgebäude wird 


in unmittelbarem Anschluß an die Kantstraßen-Überführung über 


den Gleisen «errichtet werden, ähnlich wie dies bei dem Ring- 
bahnhof Schöneberg der Fall ist. 


Der Bahnhof ist von der Bauverwaltung der Stadt Char 


lottenburg hergestellt-e Es kostet die 


Straßenbrücke im Zuge 


der Neuen Kantstraße rd. 500000 MN, die Fußgängerbrücke im | 


Zuge der Dresselstraße rd. 100000 NM. Für die eigentlichen 


Bahnhofsanlagen (Stationsgebäude, Fahrkartenausgabe. Gleis- 
anlagen, Bahnsteige, Bahnsteighallen usw.) werden rd. 720 000 NM 
aufzuwenden sein. Einschließlich der oben erwähnten Kosten 
der großen Futtermauer werden die Kosten der ganzen Anlage 
somit rd. 1720000 M betragen. 

In innigem Zusammenhang mit diesem Bahnhof ist ein groß- 
artiges Bauwerk entstanden, das ziemlich gleichzeitig begonnen 


und fast völlig vollendet ist, die gewaltige Kraftwagen-Aus 


stellungshalle, die eine gemeinsame Veranstaltung des Ver- 
eins deutscher Motorfahrzeugindustrieller und des Kaiserlichen 
Automobilklubs ist. Bekanntlich bildet dieses 
fast 300 m lange Gebäude den Ausgangspunkt der neuen 
Kraftwagenstraße, die fast gleichlaufend mit der Bahn von 
Westend über Grunewald nach Wannsee angelegt wird und wohl 
längst fertig wäre, wenn nicht auch hier der Krieg hemmend 
eingewirkt hätte. Diese Halle, die mit ihren rd. 16500 am wohl 
die größte ohne Säulen unterstützte überdachte Fläche der 
Welt bildet, ist von der anfangs erwähnten langen Futtermauer 
nur durch die Rognitzstraße getrennt und zieht durch ihre ge- 
waltige Länge, die eigenartige Form des Daches und ihre ge- 
samten riesigen Abmessungen schon von weitem aller Augen 
auf sich. Jetzt herrscht freilich im Innern des weiten Gebäudes 
und in seiner Umgebung Stille, die nur durch die Anschüttungs- 
arbeiten der neuen Kraftwagenstraße und den augenblicklich 
recht lebhaften Verkehr zu der benachbarten höchst sehens- 
werten Schützengraben-Anlage der Ersatztruppe des Elisa- 
beth-Regiments unterbrochen wird. 
Leben entfalten. ANTER: 


Schaustellungen aller 


Kraftwagens zusammenhängen, werden dort sich aneinander 
reihen und den Berlinern ganz Neues bieten. 


augen Plänen mit neuen Gesichtspunkten angelegt werden 
sollen. j 

So verspricht denn der neue Bahnhof Witzleben der Mittel- 
punkt eines großartigen Verkehrs zu werden. Auch als Ein- 
trittspunkt in den Grunewald wird er bald Bedeutung gewinnen, 


sobald die mit der Herstellung der Kraftwagenstraße ver- 


bundenen Arbeiten und Neuanlagen vollendet sein werden. h 
v Me 


Aber nach glücklicher Be 
endigung des Krieges wird in der großen Halle sich ein reiches 
die mit der 
aufblühenden und immer weiter sich ausdehnenden Kraftwagen- 
Industrie und der nützlichen oder sportlichen Verwendung des 


In der Umgebung 
wird ein neues Stadtviertel sich erheben, dessen Gebäude nach 


langgedehnte 


| 
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Die Bahn Frasne-Vallorbe. 


Am 16. Mai 1915 wurde die Linie Frasne-Vallorbe eröffnet; 
eine Abkürzung, die die Krümmung über Pontarlier sowie die 
Spitzkehre von Vallorbe zu vermeiden und damit auch die Ver- 
bindungen zwischen Paris und Mailand über Lausanne und den 
Simplon zu verbessern bezweckt. Wir haben über das Projekt 
in früheren Jahren mehrfach berichtet, jetzt bringt das Juniheft 
der Berner Zeitschrift für den Internationalen Bisenbahntrans- 
port eine zusammenfassende Darstellung, der wir nachstehend 
das Wichtigste entnehmen, da die Bahnverbindung trotz der 
u seniese einer internationalen Bedeutung nicht ent- 
ehrt. 

Die Vollziehung des Staatsvertrages vom 25. November 1895 
zwischen der Schweiz und Italien über den Bau und Betrieb 
des Simplontunnels veranlaßte die italienischen Behörden, sich 
mit den südlichen Zufahrtlinien zu befassen. Frankreich und 
die Schweiz hatten ebenfalls ein Interesse daran, ihre Verbin- 
dungen durch den Jura nach dem Simplon hin zu verbessern. 
und die Linie Frasne-Vallorbe erwies sich bald als die wichtigste. 
Eine erste Übereinkunft wurde im Jahre 1899 zwischen der Jura- 
Simplon-Bahn und der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn abgeschlossen: 
ein neuer Vertrag folgte am 14./15. Oktober 1902, ohne indessen 
zum Ziele zu gelangen. Im Jahre 1906 wurden neue Schritte 
unternommen, sodann trat am 16. März 1908 eine Konferenz 
in Bern zusammen. Am 7./8. Juni 1909 schlossen die schweize- 
rischen Bundesbahnen mit der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn einen 
Nachtrag ab. Immerhin wünschte man, zwischen den  bei- 
den Ländern die Frage von Frasne-Vallorbe nicht allein zu 
lösen, sondern jene der nördlichen Zufahrten nach dem Simplon 
insgesamt. Eine neue Konferenz fand im Juni 1909 in Bern 
statt, und ihre Verhandlungen zeitigten am 18. gl. Mts. den 
„Slaatsvertrag zwischen der Schweiz und Frankreich betreffend 
die Zufahrtlinien zum Simplon“, der am 31, Dezember 1909 voll- 
zogen wurde. Dieser Staatsvertrag ordnet zuerst die Verhält- 
nisse in bezug auf Frasne-Vallorbe, dann auf die Abkürzung 
Bussigny-Vallorbe, auf die Linie des französischen Ufers des 
Genfer Sees, auf die Linie Münster-Grenchen, auf den Rückkauf 
der Linie Genf-La Plaine, auf die Verbinduneslinie der zwei 
Bahnhöfe von Genf, auf die Faucille usw. — alles Fragen, die 
bis zu diesem oder jenem Grade den Verkehr Paris-Mailand be- 
rühren. Die Artikel-1 und 2 dieses Staatsvertrages bestimmen: 
daß die französische Regierung die Erstellung der Abkürzung 
Frasne-Vallorbe auf französischem Gebiete sichern und die 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn zur Übernahme des Baues und Be- 
triebes des auf schweizerischem Gebiet gelegenen Teilstückes 
ermächtigen werde; dann daß die Ausführungsarbeiten für die 
Linie Frasne-Vallorbe gemäß den Bedingungen des am 14./15. Ok- 
tober 1902 abgeschlossenen und durch den am 7./8. Juni 1902 ver- 
einbarten Nachtrag abgeänderten Vertrages zu erfolgen haben; 
daß der Bahnhof von Vallorbe als internationale Zollstelle be- 
zeichnet wird und daß die für diesen Dienst nötigen Einrich- 
Bingen der vorgängigen Zustimmung beider Regierungen bedür- 
en, 

Nun konnte die Sache vorwärts gehen. Durch Vertrag vom 
25. April 1910 zwischen dem Stande Waadt und der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn wird der letztern eine in jährlichen Raten zu be- 
zahlende Beihilfe von 2 Millionen Franken bewilligt; am 2. Sep- 
tember 1610 wurden die Arbeiten vergeben, und am 19. des glei- 
chen Monats fiel der erste Pickelschlag. Die 24,482 km lange 
Richtungslinie beginnt bei Frasne, verläuft als aufgeschütteter 
Damm ‘iber den Moorboden zwischen den Seen von St. Point und 
Remoray, erreicht bei Les Longevilles ihre größte Höhe von 
896 m und gelangt kurz nachher zum Nordportale des Mont 
@Or-T[unnels; dieser ist zweispurig ausgebaut, besitzt eine Länge 
von 6099 m, wovon 5108 m auf französischem Gebiete, und öffnet 
sich gexcn den Südabhang in einer Entfernung von 1 km vom 
Bahnhofe Vallorbe. Die allgemeine Richtung dieses Juradurch- 
bruchs geht sn Nordwesten nach Südosten. 

Was die Arbuiten anbelangt, so bot die Überschreitung des 


Moorbodens bei Frasne außerordentliche Schwierigkeiten, denn es 


fand sich ein Schlammbett von über 60 m Tiefe vor; es gab 
keine andere Lösung, als die Dammauffüllung so lange nachzu- 
schütten, bis sie sich vollständig gesetzt hatte. Für den Tunnel 
selbst gestatteten die bei den jüngsten und bedeutenderen 
Werken semachten Erfahrungen, sich der Vorteile der letzten 
wissenschaftlichen Errungenschaften zu bedienen. Immerhin 
nötigte der Höhenunterschied von 90 m zwischen den beiden 
Kopfenden (Longevilles 896 m, Vallorbe 806 m). eine bestän- 
dige Neigung vorzusehen. Der niedersteigende Vortriebstollen 
konnte vom Nordeingang her nur auf eine Länge von 1 km vor- 
geführt werden, denn man befürchtete Wassereinbrüche; die 
Hauptanstrengungen wurden daher vom Südeingang aus ge- 
macht, wo auch während der vier ersten Kilometer alles in 
Ordnung verlief: im weiteren Verlaufe stieß man jedoch bald 
auf eine Tonfalte, die am 22. Dezember 1912 nachgab und einen 


Wassereinbruch von zunächst 3000, dann 5000 Sekundenlitern 
zur Folge hatte, der auf seinem Lauf alles mitriß, Das sonst 
in das Becken des Doubs-Mittelmeer abfließende Wasser des 
Nordabhanges des Gebirgsstockes ergoß sich nun in jenes der 
Orbe-Nordsee. Ein starker Damm ermöglichte, weiter vorzu- 
dringen; allein im April 1913 wurde eine starke Quelle ange- 
schlagen, die bis zu 10000 Sekundenliter ergab und alle 
Arbeiten verhinderte. Dann mußte man selbst bis zur ersten 
Quelle zurückgehen und diesen gefährlichen Raum vermittelst 
eines neuen, in einer Entfernung von 20 m vom ersten parallel 
geführten Stollens umgehen, um 260 m aufwärts die richtige 
Tunnelachse wieder zu erreichen, Es handelte sich tatsächlich 
darum, einerseits in der Richtung nach Frasne vorzustoßen 
und anderseits den gefährlichen Abschnitt von oben anzufassen, 
um das Wasser in sein altes Bett abzudrängen. Mehr als acht 
Monate beträchtlicher ‚Anstrengungen waren notwendig, um 
mit dieser zefährlichen, nur 134 m langen Strecke fertig zu 
werden. Der von Vallorbe ausgehende Vortriebstollen be- 
segnete dem von Frasne am 2. Oktober 1913, und die Arbeiten 
wurden von da an mit großer Emsigkeit weitergeführt: Trotz 
der noch zu überwindenden großen Schwierigkeiten wurde die 
Fertigstellung auf Ende Februar 1914 und die Einweihung auf 
den folgenden 1. Mai vorgesehen. Die inzwischen eingetretenen 
Ereignisse nötigten, die Einweihung der Linie noch um mehr 
als ein Jahr hinauszuschieben, 

Es empfiehlt sich, die Vorteile, die sich aus dieser Abkürzung 
ergeben, einer kurzen Umschau zu unterziehen; die nach- 
stehende Tabelle zeigt den Stand der Verbindungen zwischen 
Paris und Mailand über folgende Linien: 

Höchst- 


Pänge® + eHohe:ü.M. 

1. Paris-Lyon-Mittelmeerbahn.  yn, ae EL 
über Frasne-Vallorbe-Lausanne. . 816 22 897 
über Pontarlier-Neuenburg-Lötsch- 

IN vr AERO a a; 27 1244 
über Pontarlier-Vallorbe-Lausanne 833 25 1012 
über Dijon-Mont-Cenis . . . 927 30 1294 

2. Französische Ostbahn. 
über Delle-Münster-Grenchen (im 

Bau)-Lötschberg .. .: „2.7... , 845 27 1244 
über Delle-Biel-Lötschberg. . . . 867 27 1244 
über Mülhausen-Basel-Gotthard. 889 27 1155 


Die Linie Pontarlier-Vallorbe-Lausanne wies bereits, abge- 
sehen von der Entfernung — die kürzeste war die Linie Pon- 
tarlier-Neuenburg-Lausanne — die am wenigsten starke Steigung 
und die geringste Höhe auf. Die Abkürzung Frasne-Vallorbe 
verwirklicht nun die weitaus günstigste Lösung, weil sie gegen- 
über der alten Linie die Länge der Strecke um 17 km verringert, 
die Gefälle dieses Teilstückes von 25 auf 15 % herabsetzt und end- 
lich den Scheitelpunkt um 115 m erniedrigt. Die erzielte Zeit- 
ersparnis beträgt bereits 50 Minuten, und es ist sehr wahr- 
scheinlich, daß die Dauer der Fahrt Paris-Mailand, die nur 
noch 14 Stunden erfordert, bei einem verbesserten Fahrplan 
noch mehr vermindert werden kann. 


Der zur internationalen Zollstelle gewordene Bahnhof von Val- 
lorbe mußte beträchtlich erweitert werden, um neue Einrich- 
tungen zu erhalten; sein Betriebsverhältnis ist demnach ver- 
ändert, wie dies auch bei den alten Teilstrecken Vallorbe- 
Pontarlier und Verrieres-Pontarlier zutrifft. Durch einen Ver- 
trage mit der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn hatte die Jura- 
Simplonbahn-Gesellschaft seit dem 1- Juni 1893 die Besorgung 
des gesamten Zug- und Abfertigungsdienstes, des Bahnaufsicht- 
und Bahnunterhaltungsdienses der 26 km der Linie Vallorbe- 
Pontarlier (wovon nur 3 km auf schweizerischem Gebiete 
liegen) und der 13 km der Linie Verrieres-Pontarlier (nur 
1700 m in der Schweiz) übernommen. Bei Anlaß des Rück- 
kaufes übernahmen die schweizerischen Bundesbahnen diese Ver- 
pflichtungen: dann schlossen sie am 17. Juli/11. August 1914 mit 
der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn eine neue Übereinkunft, durch 
die der Betrieb der beiden Strecken vom Zeitpunkt der Er- 
öffnung der Frasne-Vallorbe neu geregelt wurde. Es wurde 
vereinbart, daß die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn den Betrieb auf 
der schweizerischen Strecke Vallorbe-Grenze übernehme; die 
Schweizerischen Bundesbahnen besorgen nur noch den Zug- 
förderungs- und den Zugdienst auf der französischen Strecke 
der Linie Verrieres-Pontarlier, immerhin unter Beibehaltung 
des Betriebes und des Unterhaltes der schweizerischen Strecke 
vom Bahnhof Les Verrieres bis zur Grenze. Vom 16. Mai 1915 
an hat die Wirksamkeit des Vertrages vom 1. Juni 1893 auf- 
gehört, und die Regelung der Betriebsverhältnisse der Linie 
Vallorbe-Pontarlier erfolgt auf Grund eines neuen Überein- 
kommens zwischen der Verwaltung der schweizerischen Bundes- 
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bahnen und der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn über den Betrieb 
des schweizerischen Teiles der Linie von Pontarlier 
Vallorbe und die Abwickelung des Verkehrs von und nach 
dieser Linie im Bahnhofe Vallorbe. Zwischen der Schweiz und 
Frankreich sind neuerdings Übereinkommen geschlossen, die 


nach. 


ebenso wie das erstgenannte von der als Quelle genannten Zeit- 
schrift in der Beilage veröffentlicht werden, über den Post-, 
Zoll-, Telegraphen- und Telephon-, Gesundheits- und Veterinär- 
polizeidienst im internationalen Bahnhof Vallorbe sowie auf 
den Linien Frasne-Vallorbe und Pontarlier-Vallorbe. 


Steinerne Bogenbrücke der Pennsylvaniabahn bei Gwynn’s Falls. 


Die Pennsylvaniabahn ist zurzeit damit beschäftigt, ihre 
Hauptstrecke Baltimore - Washington viergleisig auszubauen. 


Während der Ausbau auf % der Linie schon seit einigen Jahren 
vollendet war, war % der Linie noch im Rückstand. Auf dieser 
Strecke liegt eine Talbrücke bei Gwynn's Falls, die vorher einen 
eisernen Überbau besaß. Dieser war den erhöhten Betriebs- 
lasten nicht mehr gewachsen, und man entschloß sich, die Brücke 
beim viergleisigen Ausbau durch ein steinernes Bauwerk zu 
ersetzen. Über die Baustelle fahren im regelmäßigen Betriebe 
73 Personenzüge und 36 Güterzüge. Die Gesamtzahl der 
Fahrten, einschließlich Bedarfsfahrten und zurückkehrender 
Schiebelokomotiven, beträgt im Tagesdurchschnitt 165. Der Bau- 
vorgang geschah in der Weise, daß westlich von der bestehenden 
Brücke zunächst eine zweigleisige Wölbbrücke hergestellt, dann 
über sie der Betrieb geleitet, die Eisenbrücke abgebrochen 
und die Steinbrücke verbreitert wurde. Die Gesamtlänge des 
Bauwerks ist 176,8 m. Es besteht aus 3 Öffnungen von je 
35,3 m und einer Öffnung von 22,9 m Weite; sie entsprechen 
den Öffnungen der alten Brücke. Die größte Höhe des Bau- 
werks über der Talsohle ist 27,4 m. Als Baustoff wurde Eisen- 
beton gewählt. Die Mittelpfeiler haben in den Fundamenten 
eine Grundfläche von 20,1 zu 5,9 m. Die Gewölbe sind in der 
Außenansicht halbkreisförmig, im Inneren Korbbögen, ihre 
Scheitelstärke beträgt in den drei großen Öffnungen 1,37 m, in 
der kleinen Öffnung 0,91 m. Zwischen dem Gewölbe und der 
Fahrbahn sind Sparbögen angebracht, die Stützweiten von 2,75 m 
erhalten haben. Die beiden infolge der Bauausführung nach- 
einander errichteten Hälften des Bauwerks stoßen nicht hart 
aneinander, sondern lassen zwischen sich einen Zwischenraum 
von 1,52 m, der mit einem Wölbbogen überspannt wurde. 


Für den Bau der Brücke wurde eine Kabelbahn errichtet, 
deren Spannweite 200 m betrug, und zu deren Unterstützung 
Türme aus Eisenfachwerk von 18 m Höhe errichtet wurden. Die 
Tragfähigkeit der Kabelbahn wurde zu 45 t bemessen. 
Gründung der Pfeiler machte keine Schwierigkeiten, da der 
Baugrund tragfähiger Fels war, und der Gwynn’s-Falls-Fluß ge- 
wöhnlich nur eine Wassertiefe von 35 em hat (bei dem aller- 
dings selten vorkommenden Hochwasser steigt sie bis auf 
7.5 m). Die größte Gründungstiefe betrug 2,1 m. Während das 
Hauptlehrgerüst aus Holz hergestellt wurde, wurden die Lehr- 
gerüste für die Sparbögen aus Eisenblech gefertigt. 
mischanlage erhielt ein besonderes Eisenbahnzufuhrgleis. Unter- 
halb des Gleises wurden Behälter zur Aufnahme von Sand und 
Kies angelegt, in welche die Massen durch Schwerkraft befördert 
wurden. Ein Förderband bewegte die Massen von dort zur 
eigentlichen Mischanlage. Das Förderband führte durch den 
Zementschuppen, der ebenfalls Gleisanschluß hatte. Die Mischer- 
anlage hatte eine stündliche Leistungsfähigkeit von 20 cbm. 
Sie wurde elektrisch angetrieben und erhielt die Energie von 
einem eigenen Baukraftwerk. Zum Antrieb der Kabelbahn diente 
eine Dampfmaschine. Von dem Baukraftwerk wurde auch eine 
Sägemühle angetrieben, die das erforderliche Gerüstholz zu- 
schnitt. Nach Fertigstellung der ersten Brückenhälfte wurde die 


Kabelbahn abgebrochen und über der alten Brücke neu errichtet. 


Gleichzeitie wurde unter der alten Brücke ein Gerüst aufge- 


schlagen; von ihm aus wurden die eisernen Überbauten abge 


brochen. Die Kabelbahn übernahm dann die einzelnen Eisen- 
teile und verlud sie auf Güterwagen. Die alten Steinpfeiler 
wurden gesprengt. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Maßnahmen zur Verhütung der Weiterverbreitung an- 
steckender Krankheiten. Der Chef des Feldeisenbahnwesens 
hat am 28. v. M, aus dem Großen Hauptquartier; an die Militär- 
Generaldirektion, die Militär-Eisenbahndirektion 1-3 und 


sämtliche Linienkommandanturen nachstehende Verfügung er- 


lassen: 
Im Einverständnis mit dem Herrn General-Quartiermeister 


und dem Herrn Feldsanitätschef wird nachstehendes an- 
geordnet: Zur Verhütung der Weiterverbreitung an- 
steckender Krankheiten sind die Bahnstrecken, auf wel- 
chen Truppentransporte aus dem Osten stattgefunden 
haben, zu desinfizieren. Die Diesinfektion erfolet mit 
Kalkmilch. Es ist die Möglichkeit zu erwägen, aus Gefäßen 


oder sonstigen Vorrichtungen, die auf den Lokomotivtendern 
oder auf Güterwagen angebracht sind, den Bahnkörper an den 
Stellen, an denen er mit Abgängen verunreinigt ist, mit Kalk- 
milch zu besprengen. Ist dies unausführbar oder findet hier- 
durch eine Verzögerung der Transportbewegung statt, so müssen 
die Streckenwärter die Abgänge mit Kalkmilch übergießen und 
mit Erde oder Sand zudecken. Der Kalk zur Bereitung der 
Kalkmilch ist in den Gebieten der Heimatverwaltung durch Ver- 
mittlung der Intendanturen der stellvertretenden Generalkom- 
mandos, in den Gebieten des Militärbetriebes durch die Intendan- 
turen der Militär-Eisenbahnbehörden zu beschaffen. — Die Des- 
infektion der Strecken wird, wenn erforderlich, jedesmal vom 
Chef des Feldeisenbahnwesens I angeordnet werden und hat dann 
während der Dauer der Transporte täglich einmal stattzufinden. 
Jedoch sind alle Vorbereitungen für diese Maßnahmen sofort zu 
treffen. Mit besonderer Sorgfalt hat die Desinfektion der Bahn- 
übergänge und der Bahnhöfe zu geschehen. Auf den Kriegsver- 
pflegungsanstalten ist die Reinhaltung und die täglich wenig- 
stens dreimal auszuführende Desinfektion der Aborte in allen 
Fällen geboten, in welchen Truppentransporte aus dem Osten 
die Kriegsverpflegungsanstalten benutzt haben. Für eine gründ- 
liche Reinigung und Desinfektion der Aborte in den zu Militär- 
transporten aus dem Osten benutzten Zügen haben die ausladen- 
den Militär-Eisenbahnbehörden zu sorgen. Die heimischen 
Linienkommandanturen wollen die Hejmatsverwaltungen ıent- 
sprechend verständigen, 


Erfolg. geblieben, hauptsächlich 


-- Ein Zwangssyndikat im Kohlenbergbau. W. T. B. teilt 
aus Berlin 12. d. M. amtlich mit: Durch eine auf Grund des Er- 
mächtigungsgesetzes vom 4. August 1914 vom Bundssrat heute 
beschlossene Verordnung betreffend die Errichtung von Vertriebs- 
gesellschaften für den Steinkohlen- und Braunkohlenbergebau 
werden die Landeszentralbehörden ermächtigt, die Besitzer von 
Steinkohlenbergwerken und Braunkohlenbergwerken ohne ihre 
Zustimmung zu Gesellschaften zu vereinigen, denen die Regelung 
der Förderung sowie der Absatz der Bergwerkserzeug- 
nisse an die Gesellschafter obliegt. Die Errichtung einer 
derartigen Zwangsgesellschaft hat zur Folge, daß die beteiligten 
Bergwerksbesitzer in dem Absatz der gewonnenen Bergwerkser- 
zeugnisse nicht mehr frei sind, sondern Beschränkungen unter- 
liegen, die sich aus der Verordnung selbst und aus der Satzung 


ergeben, die zur nähern Regelung der Rechtsverhältnisse der Ge 


sellschaft und der Gesellschafter von der Landeszentralbehörde zu 
erlassen ist. Nach der Verordnung lieret den Gesellschaftern 
namentlich die Verpflichtung ob, vom Geschäftsbeginne der Ge- 
sellschaft an ihre Bergwerkserzeugnisse der Gesellschaft zum 
Zwecke des Absatzes zu überlassen. Zur Sicherung der öffent- 
lichen Interessen gegenüber dem starken wirtschaftlichen Einfluß, 
den ein solches Zwangssyndikat auf die Zechenbesitzer haben 
wird, sind in der Verordnung dem Staat verschiedene Aufsichts- 
befugnisse eingeräumt. Insbesondere ist ihm eine gewisse Ein- 
flußnahme bei der Preisbildung vorbehalten. Auch ist die Be- 
stellung eines Staatskommissars vorgesehen, der an den Ver- 


sammlungen der Gesellschaftsorgane mit beratender Stimme teil- 


nehmen und die gefaßten Beschlüsse wegen Verletzung der Ge 
setze, der Satzung oder öffentlicher Interessen beanstanden kann. 
Über die Berechtigung der Beanstandung entscheidet die Landes- 
zentralbehörde. 


Die Verordnung wird alsbald bei der Frage der Erneuerung 
des Rheinisch-Westfälischen Kohlensyndikats praktische Be- 
deutung gewinnen. Der Vertrag, auf dem die Tätigkeit dieses 
Syndikats beruht, läuft mit dem 31. Dezember 1915 ab. Schon 
vom 1. Oktober 1915 ab können die bisher beim Syndikat beteilig- 
ten Zechenbesitzer über ihre Produktion für die Zeit nach dem 
1. Januar 1916 frei verfügen. Die bisherigen Versuche, eine Ver- 
ständigung über einen neuen Vertrag herbeizuführen, sind ohne 
infolge der großen Schwierig- 
keiten, die wegen der Beteiligung der sogenannten Außenseiter 
bei dem neuen Syndikat hervorgetreten sind. Der Eindruck des 
syndikatlosen Zustandes würde von tiefgreifenden Störungen für 


Die 


Die Beton- 
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unser wirtschaftliches Leben sein. Zunächst wäre in Zeiten von 
Kohlenknappheit eine ungehemmte Aufwärtsbewegung der Kohlen- 
preise zu Lasten der Verbraucher zu erwarten, der dann in Zeiten 


“reichlicehen Kohlenangebots ein starker Preissturz mit seinen für 


die Löhne der Bergarbeiter und die Finanzen der in den Kohlen- 
gebieten gelegenen Gemeinden gleich nachteiligen Wirkungen 
folgen würde. Derartigen wirtschaftlichen Erschütterungen muß 
während des Krieges und der auf ihn folgenden Jahre mit allen 
zulässigen Mitteln vorgebeugt werden. Das durch Verordnung in 
Ermangelung einer gütlichen Einigung der Beteiligten vorgesehene 
Zwangssyndikat sichert die weitere ruhige Entwicklung im Be- 
reich des Kohlenbergbaues und bietet insbesondere durch den vom 
Staat sich vorbehaltenen Einfluß die Möglichkeit, für eine gewisse 
Stetigkeit der Kohlenpreise zu sorgen, bei der sowohl die Bedürf- 


nisse des Bergbaues als auch die berechtigten Interessen der Ver- 


braucher gebührend berücksichtigt werden. 

Die Verordnung des Bundesrats läßt übrigens auch nach ihrem 
Inkrafttreten den Zechenbesitzern der niederrheinisch-westfäli- 
schen Steinkohlenreviere noch den Weg eines freiwilligen Zusam- 
menschlusses offen, denn sie bestimmt ausdrücklich, daß von der 
den Landeszentralbehörden beigelesten Befugnis zur Bildung eines 
Zwangssyndikats kein Gebrauch zu machen ist, wenn von den 
Bergwerksbesitzern, deren Förderung mehr als 97 vom Hundert 
der Gesamtförderung des in Betracht kommenden Bezirks aus- 
macht, innerhalb der durch die Landeszentralbehörde zu bestim- 
menden Frist eine Vereinigung zwecks gemeinsamen Absatzes der 
Bergwerkserzeugnisse durch Vertrag gebildet wird. Voraussetzung 
hierbei ist, daß die Landeszentralbehörde durch den geschlossenen 
Vertrag die öffentlichen Interessen für gewahrt erachtet. Dadurch 
ist also dem Staat auch für den Fall einer freiwilligen Syndikats- 
bildung ein gewisser Einfluß gewährt. 


— Fraehterstattungsanträge aus Anlaß der Währungsunter- 
Die Königliche Eisenbahndirektion in Kattowitz hatte 
dem Kaufmann N. in Breslau auf dessen Frachterstattungsantrag 
folgenden Bescheid gegeben: „Die von Ihnen errechneten Mehr- 
frachten ergeben sich aus der gebrochenen Abfertigung nur des- 


halb, weil bei Aufstellung des direkten Tarifs ein höherer Um- 
rechnungskurs für die österreichische Währung anzuwenden war, 


. zu tragen, nicht herzuleiten. 
Billigkeitsrücksichten lehnen wir ebenfalls ab. 


- Frachtverbilligung 
 Vorschreibung der 


als er jetzt gültige ist. Aus der Anwendung des direkten Fracht- 
satzes ist aber ein grobes Verschulden der Eisenbahn, das sie 
verpflichten würde, die Folgen der Wahl des direkten Tarifs 
Eine Erstattung der Mehrfracht aus 
Wenn die Ver- 

der direkten Abfertigung zugunsten einer 
aufgeben wollten, so hätten sie dies durch 
anzuwendenden Tarife in den Frachtbriefen 
Auf die eingelegte Beschwerde 
daß die Prü- 


sender die Vorteile 


zum Ausdruck bringen müssen.“ 
entschied der preußische Eisenbahnminister dahin, 


' funz des Sachverhalts keinen Anlaß zegeben habe, den Bescheid 


der Königlichen Eisenbahndirektion Kattowitz zu ändern. Zu- 
' gleich gab der Minister und Chef des Reichsamts für die Verwal- 


' tung der Reichseisenbahnen den Königlichen Eisenbahndirektionen 


und derKaiserlichen Generaldirektion Straßburg von derSachlage 
‘ Kenntnis mit dem Auftrage, ihm Abschriften der etwa ergehenden 
Urteile vorzulegen, falls die Frage zur gerichtlichen Entscheidung 
' kommen sollte, ob die Eisenbahnverwaltungen rechtlich verpflich- 
tet sind, nachträglich zur Erzielung von Kursgewinnen die im 
‘ Fraehtbrief nicht vorgeschriebene Umbehandlung an der Grenze 
an Stelle der teueren direkten Frachtberechnung anzuwenden. 


— Umbehandlungen aus Anlaß von Währungsunterschieden. 
"Die Kgl. Eisenbahndirektion Essen richtete, der „Nordd. Alle. 
Dig“ zufolge, folgende Verfügung an alle Güterabfertigungen 
‚ihres Bezirks: ‚In letzter Zeit häufen sich die Fälle, in denen 
die Abfertisungen die in den Versendern internationaler 
Sendungen in den Frachtbriefen an der vorgesehenen Stelle ge- 


eebenen Vorschriften über inzuhaltende Beförderungswege, 
; £ N 
Umbehandlungen, Zollabfertigungen usw, nicht beachten. So 


werden besonders im Verkehr nach der Schweiz, in dem zurzeit 
die direkten Frachtsätze infolge des niedrigen Marktkurses 
durch die Umbehandlung in den deutsch-schweizerischen Grenz- 
‚ stationen unterboten werden, die von den Versendern beantrag- 
ten Umbehandluneen in Basel, Schaffhausen, Konstanz usw. 
‚nicht beachtet, sondern die Sendungen direkt abgefertist und 
‚hierdurch zahlreiche Frachtreklamationen hervorgerufen. Wir 
‚erwarten, daß für die Folge hiernach verfahren wird.“ 


— Mahnung zur Verschwiegenheit. Die Königliche Eisen- 
bahndirektion Kattowitz veröffentlicht in ihrem „Amtsblatt“ 
folgende allgemein beachtenswerte Mahnung: „Es finden sich 
‚immer noch Eisenbahnbedienstete, die Nachrichten über Trup- 
pentransporte, Heeresverschiebungen usw. in Wirtshäusern und 
anderswc weiter erzählen oder besprechen. Gegen derartige 
Vergehen wird mit den schärfsten Maßregeln vorgegangen wer- 
den. Die Schuldigen haben schwerste gerichtliche Strafe, Ge- 
fängnis bis zu einem Jahr gemäß $ 9 b des Gesetzes über den 
Belägerungszustand vom 4, Juni 1851 zu erwarten. Auch dis- 
ziplinarisch wird gegen sie eingeschritten werden. Die überall 


anwesenden Kriminäalbeamten: des deutschen Sicherheitsdienstes 
sind angewiesen, die: Persönlichkeit solcher Schwätzer zur 
kriessgerichtlichen Verfolgung festzustellen.‘ In; der gleichen 
Weise wird gegen. Personen vorgegangen werden, die als Eisen- 
\bahnangestellte derartige binterhalsune), in ihrer. Gegenwart 
dulden, ohne einzugreifen.“ ‘ 


— Rechtsfragen beim Bau der BEHRER Hol hä Inner 
bahn. Ganz neuartige Rechtsfragen zeitigt, wie wir der reichs- 
haupstädtischen Korrespondenz entnehmen, dier "Bau der 'soge- 

nannten Verstärkungslinie der Hoch- "und Untergrundbahn, 
Gleisdreieck-Nollendorfplatz, auf der Strecke zwischen 'Denne- 
witz- und Potsdamer Straße, wo die Bahn von der Straßenüber- 
führung durch den Häuserblock unter die Erde geführt “werden 
soll e. Die Hochbahngesellschaft beabsichtigt, den Teil. dieser 
Strecke, welcher innerhalb des Häuserblöcks legt, inRöhren- 
form ausführen zu lassen, und zwar dergestalt. daß er ‚doppel- 
wandige mit schalldämpfender Einlage hergestellt wird.. Die ın 
den Untergrund hinabführende Bahn wird also nicht als. Fin- 
schnittrampe, sondern als vollkommen zeschlossenes Tunnelrohr 
n die Erscheinung. treten. Wo dies nun.in.nicht voller Höhe 
die Höfe und Gärten der. Grundstücke durchschneidet, d. h. nur 
etwa zur Hälfte über den Erdboden emporragt, drängt sich die 
Frage auf: kann der Raum über dem Tunnelrohr durch  Beban- 
ung nutzbar gemacht werden? Es hängt davon die Höhe der 
Entschädigung ab, welche den Grundstückseigentümern in dem 
jetzt schwebenden Enteignungsverfahr en zuzubilligen ist. Wird 
die obige Frage verneint und damit ausgesprochen, daß eine Be- 
bauung des Tunnelrückens unmöglich ist, so muß .die Entschä- 
dieung natürlich höher ausfallen als im bejahenden Falle, Im 
letzteren Sinne hat sich die Hochbahngesellschaft ausgesprochen 
und dies auch durch bautechnische Skizzen nachgewiesen. Die 
betreffenden Eigentümer‘ aber bestreiten, daß eine Bebauung 

möglich sein werde, da das Tunnelrohr nicht allzusehr' belastet 
= erden dürfe, und zu den auf ihm zu errichtenden Baulichkeiten 
unverhältnismäßig hohe Treppen angelegt werden müßten. Zu- 
dem würde später, bei anderweiter Bebauung des’ Grundstücks, 
dessen Bebauungsfähierkeit zu ungunsten des Eigentümers Be- 
schränkungen unterliegen. Selbst dort. wo das. Tünnelrohr kaum 
um Meterhöhe den Boden. überragt,. behauptet der betreffende 
Eigentümer, daß sein Garten dadurch vollständig unbrauchbar 
werde, während. wie aus einem ‘vorgelegten Plane ersichtlich 
ist, eine ganz hübsche gartenkünstlerische Anlage . über dem 
Tunn elbau geschaffen werden kann. -Es werden nun. Bausäach- 
verständige ihr Gutachten darüber abzugeben haben, ob und in 
welchem Maße der Raum über der emporragenden Bähnanlage 
behaut oder anderweit nutzbar! gemacht werden Kann. Auch 
die Frage wird beantwortet werden müssen. ob der Eigentiimer 
eines Fabrikgrundstückes, das aus baupolizeilichen Gründen 
zwei Ausgänge nach der Kurfürsten- und der Steglitzer 
Straße — haben muß, gezwungen werden Kann, den einen dieser 
Ausgänge unter den Röhrentunnel zu verlegen. 


— Zwei neue Untergrundbahn-Baustellen haben sich” dieser 
Tage in Berlin aufgetan und’ beide sollen Anschluß an einen | 
Spreetunnel finden. Die ‚eine grenzt an. die» Weeidendammer 
Brücke, von der aus die Friedrichstraße nach dem Oranien- 
burger Tor. zu untertunnelt werden’ soll: hier . werden bereits 
die Straßenbahngleise Aufgenommen "und die. Asphaltdecke be- 
seitigt: Dieser Fortschritt.ist um so mehr zu. begrüßen, als der 
Verkehr und die Materiälienversorgung der :W asserbäustelle 
im Spreegebiet sich durch Eröffnung . der Baugrube in..der 
Friedrichstraße wesentlich vereinfachen wird. Der Durchbruch 
von der letzteren zur Spree dürfte schon in den nächsten Wochen 
erfolgen. Ähnlich liegen die Verhältnisse bei der zweiten Spree- 
unterführung, nämlich dem Tunnelbau. der A... B. G.-Schnellbahn 
ander Waisenbrücke. Hier gilt es, den Anschluß zwischen 
dem Tunnel in der Neuen Frie drichstraße mit der Spreebaustelle 
herzustellen, ohne den Straßenverkehr zu “unterbinden. 
Es ist eine nicht leichte Aufgabe, die in einer scharfen S-Kurve 
von der Stralauer Straße “über die eleichnamige . ‚Brücke“ füh- 
venden Gleise zu unterfangen. In wenigen Tagen aber wird 
dies schwierige Werk vollendet sein. und unter ‚der massiven 
Fahrbrücke kann dann munter weiter „gebuddelt“ werden. Für die 
Fußgänger hat man am Rölandufer wo ‚die Bodentransport- 
kähne anlegen, eine Nothrücke gebaut! unter welcher die Loren 
aen mittels Krahnes emporgehobenen Boden an die Kähne heran 
schaffen. ei yR 


— Internationale Fahrplankuhteressl "In‘ den Räumen‘ des 
Börsengebäudes in Leipzig tagte am 14. u. 15. d. M. die Ver- 
sammlung zur Beratung des Winterfahrplans. 1915/16. "Die Eisen- 
bahnverwaltungen Deutschlands,  Oesterreich-Ungarns, '"Däne- 
marks, Luxemburgs, der Niederlande und der Schweiz sowie ver- 
schiedene Schiffahrtsgesellschaften hatten ' Vertreter "entsandt. 
Im Namen der Sächsischen Staatsregierung "begrüßte der" Prä- 
sident der Generaldirektion der Sächsischen‘ Staatsbahnien Dr. 
Ulbricht, im Namen der Leipziger ' Handelskammer ihr Vor- 
sitzender, Kommerzienrat Schmidt, die Versammlung." 
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— Versetzung von Isolier-Faserstoffplatten in den Spezial- 
tarif III des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs. Dieserhalb sind 
die Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin eisenbahnseitig um 
gutachtliche Äußerung angegangen worden. Auf Grund der 
von ihnen eingezogenen Auskünfte haben sich die Ältesten da- 
hin ausgesprochen, daß abgesehen von den zurzeit noch be- 
stehenden Qualitäts- und Preisunterschieden die Faserstoff- 
platten nach Art und Verwendung in absehbarer Zeit als voller 
Ersatz für die bereits zum Spezialtarif III gehörigen Kork- 
platten in Frage kommen könnten und daher tarifarisch mit 
letzteren gleich zu stellen wären. Für die Tarifierung nach 
Spezialtarif III spreche auch das niedrige spezifische Gewicht, 
das die Ausnutzung: eines gewöhnlichen Güterwagens nicht ge- 
statte, weshalb auch die Aufnahme dieser Torfplatten in das 
Verzeichnis der in großräumigen Wagen zu befördernden Güter 
zur Unterstützung des Wettbewerbes mit dem ausländischen 
Korkmaterial notwendig erscheine. Ebenso empfehle sich wegen 
der Empfindlichkeit gegen Nässe die Einreihung der Torfplat- 
ten in das Verzeichnis der bedeckt zu befördernden Güter. 


— Keine Vergünstigung für den Verkehr auf den Wasser- 
straßen. Die „Köln. Ztg.“ schreibt; Nachdem der Minister der 
öffentlichen Arbeiten vor einiger Zeit schon den im Interesse 
der Binnenschiffahrt gestellten Antrag auf Ermäßigung der 
Kanalabgaben auf dem Rhein-Herne-Kanal abgelehnt hat, hat er 
neuerdings auch die Anträge auf Ermäßigung der Vorfrachten 
zu den Duisburg-Ruhrorter Häfen und den Umschlagsplätzen am 
Rhein-Herne-Ranal sowie eine Herabsetzung der Eisenbahn- 
frachten zwischen Minden und Magdeburg abgewiesen. In dem 
Bescheid heißt es, es habe sich herausgestellt, daß die Anträge 
in der Hauptsache darauf abzielen, durch ermäßigte Eisenbahn- 
tarife einen vorläufigen Ersatz für die fehlende Kanalstnrecke 
Minden-Maedeburg: zu schaffen. Die Gewährung von Ausnahme- 
tarifen für diesen Zweck könne grundsätzlich nicht zugestanden 
“ werden. Übrigens sei nach dem Ergebnis der von den beteiligten 
Eisenbabudirektionen vorgenommenen Ermittelungen der Fracht- 
verhältnisse und der für den Umschlagsverkehr in Betracht 
kommenden Gütermengen nicht anzunehmen, daß die beantragte 
Tarifmaßregel die Wirkung haben würde, dem Rhein-Weser- 
Kanal einen größeren Verkehr zuzuführen. Wenn es aber der 
Fall wäre, so würde die geringe Leistungsfähieckeit der Hafen- 
anlagen in Minden für die Bewältigung eines solchen Verkehrs 
jetzt und in nächster Zeit nicht ausreichen. Ebenso würde eine 
merklicheEntlastung der Eisenbahn nicht eintreten, weil bei der 
großen Zahl der zur Verfügung! stehenden Züge die Wagenzahl 
für den einzelnen Zug sich nur unwesentlich verringern würde 
und kein Zug ganz ausfallen könnte. Die beantragte Maßregel 
würde hiernach die erhofften Wirkungen nicht oder doch nicht in 
dem erwarteten Umfang erzielen. Anderseits würde sie aber 
weitgehende Berufungen nicht nur anderer Weser- und Elbe- 
umschlagplätze hervorrufen, sondern auch anderer Industrie- 
gebiete, die von jeder dem Ruhrgebiet zuteil! werdenden Beför- 
derungserleichterung eine Benachteiligung ihrer Interessen be- 
sorgen. Auch diese Gründe ständen dem Antrag entgegen, 


— Verkehrsfragen in der Handelskammer Leipzig. Die 
Kammer nahm Stellung zu dem bei den Eisenbahnverwaltungen 
vorliegenden Antrag wegen Versetzung von Steinholzplatten 
aus Spezialtarif II .in Spezialtarif III und kam bei Erörterung 
des Antrags zu dem Ergebnisse, daß eine Notwendigkeit zur 
Durchführung der beantragten Tarifmaßnahme nicht vorliege, 
weil der Preisunterschied zwischen Steinholzplatten und dem 
zum Vergleich gestellten fugenlosen Steinholzbelage nicht auf 
das höhere Gewicht der Platten, wie in der Antragsbegründung 
hervorgehoben wurde, sondern auf ihre teurere Herstellungs- 
weise zurückzuführen sei; trotzdem finden aber die Platten von 
Steinholz immer noch beliebten Absatz. Sie hielt aber die Zu- 
billigung einer zuschlagfreien Beförderung der Steinholzplatten 
in bedeckten Wagen zum Schutz der Güter gegen Witterungs- 
einflüsse für wünschenswert. Weiterhin befürwortete die 
Kammer eine Anregung wegen Erstellung internatio- 
naler Gütertarife in der Markwährung im Ver- 
kehr mit den Balkanstaaten und dem zu durchfahrenden Österreich- 
Ungarn. Sie vermochte aber keine begründete Veranlassung 
zu erkennen, den übrigen am internationalen Verkehr beteilig- 
ten Ländern gegen ihre etwaigen Wünsche die Markwährung 
aufzuzwingen. Die Einführung einer von der Kammer bean- 
tragten Frachtermäßigung für Milch und deren Nach- 
produkte auf sächsischen Strecken wurde beifällig begrüßt. 


— Auszeiehnung. Die juristische Fakultät der Friedrich- 
Wilhelms-Universität in Berlin hat den Staatsminister und 
Minister der öffentlichen Arbeiten Dr. rer. pol. Dr.-Ing. v. Brei- 
tenbach in Berlin zu ihrem Ehrendoktor ernannt und diese 
Ernennung, wie wir dem „Zentralbl. d. Bauv.“ entnehmen, im 
Doktordiplom mit Worten begründet, die zugleich eine hohe 
Ehrung der gesamten Staatseisenbahnverwaltung und ihrer Be- 
diensteten enthalten. Es heißt dort, daß die Kriege nicht nur 
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durch die Schärfe der Waffen entschieden würden, sondern daß 
der Sieg demjenigen zufallen müsse, der die Überlegenheit des 
Geistes in Verbindung mit höchster Pflichttreue und Arbeits- 
freudigkeit besitze. Gerade diese Eigenschaften seien aber bei 
der dem neuen Doktor unterstellten Staatseisenbahnverwaltung 
in unserem für Recht und Gerechtigkeit geführten Kriege in 
hohem Maße hervorgetreten, als es galt, die Truppen zu be- 
fördern, die Waffen- und Nahrungszufuhr für die Heere zu regeln 
und schnell und leicht die Truppen den Weisungen des obersten 1 
Kriegsherrn entsprechend von dem einen zum anderen Kriegs- 
schauplatz zu verpflanzen, damit der Sieg überall den deutschen 


Waffen verbleibe. 


j 
| 
| 
| 
-—_ Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats 
bahnverwaltung ist der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbau- 
| 
| 
1 
| 


fachs Bliersbach, bisher in Frankfurt (Main), als Vorstand 


Regierungs- und Baurat Klötzscher, Vorstand des Eisen- | 


der Eisenbahn-Bauabteilung nach Braunfels versetzt. — Der 
bahn-Betriebsamts in Frankfurt (Oder), ist gestorben. — Der 


Königlich bayerische Direktionsrat Ibbach, bisher beim Eisen- | 
bahn-Zentralamt in Berlin, ist als Kompagnieführer im König- 
lich Bayerischen Reserve-Infanterie-Regiment Nr. 7.im Mai auf 
dem Felde der Ehre gefallen. 


| 


| 
| 
Österreich. | 
Br | | 
— Die Staatsbahndirektion Lemberg hat ihren Sitz am 8. d. M | 
von Brünn nach Lemberg rückverlegt und mit diesem Tage ihre 
Amtstätirkeit in Brünn eingestellt. | 
— Die Aussig-Teplitzer Eisenbahn im ersten Halbjahre 1915. 
Der Ausweis der Junieinnahmen zeigt für die ersten sechs 
Monate dieses Jahres einen Ausfall an Transporteinnahmen auf 
dem Gesamtnetez von rund 1931000 K. oder 19,6 % der Em 
nahmen des ersten Halbjahres 1914. Dieser Ausfall verteilt 
sich derartig auf die beiden Liniennetze, daß die Lokalbahn 
nicht ganz 9 %, die Hauptbahn etwas mehr als 22 % der vor- 
jährigen Einnahmen eingebüßt hat. Aus den Monatsausweisen des 
laufenden Jahres ergibt sich, daß die Monate Januar und April im 
Vergleiche zum Vorjahre einen bedeutend geringeren Ausfall 
aufweiser als die Monate Februar, März, Mai und Juni. Von 
Bedeutung wird es sein, welche Ausgaben den Einnahmen des 
ersten Halbjahres gegenüberstehen. Es ist anzunehmen, daß | 
der stark verringerte Verkehr auch die von der Verkehrsdichte 
abhängenden Ausgaben gedrückt haben wird (Kohlenverbrauch, 
Schmiermittel, Fahrgelder, Beleuchtungskosten u. dergl.); diese 
Ersparnisse werden wieder eingeschränkt werden durch höhere 
Materialkosten und durch Mehrausgaben auf dem Gebiete der 
Personalfürsorge. Eine beträchtliche Verminderung müssen die 
Steuern und Umlagen gegenüber dem Vorjahre ergeben, für 
das noch das zute Erträgnis des Jahres 1913 maßgebend war. 
Da im vorigen Jahre schon der Monat Juli gegen das Jahr 198 
einen Einnahmenausfall von mehr als 200000 K. gebracht hat, 
und dann die Monate August und September unter dem: Einflusse 
des Kriegsbeginnes ganz besonders schlechte Einnahmeziffen 
brachten, so wird der Vergleich mit dem Vorjahre in den näch- | 
sten Monaten kaum schlecher, sondern eher besser werden als 
im ersten Halbjahre. 


— Die Buschtiehrader Bahn im Juni und ersten Halbjahr 1915, | 


| 
| 
| 
| 
| 
| 


Diese Bahn hat im Juni einen Einnahmeausfall von 427 800 K. | 
erlitten, wovon 92100 K, auf die Lit. A-Strecke und 335 700K. auf 
das Lit. B-Unternehmen entfallen. Der Kohlenverkehr des 

letzteren erfuhr eine Abnahme um etwa 50000 t und jener der 

Lit. A-Strecke um rund 9000 t. Die Zahl der Reisenden hat sich 
um 98000 verringert. — Im ersten Halbiahr 1915 haben die Ein- 
nahmen einen Ausfall von rund 1,5 Millionen Kronen gleich \ 
14 % erlitten, welcher nahezu vollständig das Lit. B.-Unterneh- 
men trifft. Das Lit. A-Netz ist an der erwähnten Minderein- 
nahme nur mit 100000 K. beteilis. Der Rückgang der Ein 
nahmen der B-Linie ist hauptsächlich auf die Abnahme der 
Braunkohlenausfuhr nach Deutschland und auf die Unterbin- 

dune der Ausfuhr überhaupt zurückzuführen. Die Kohlentrans- 
porte der B-Linie allein waren um 275 000 t kleiner als im ersten 
Halbjahr 1914, was eine Mindereinnahme von wetwa 675 000 K. 

verursachte. Die Kohlenübergänge von der Aussig-Teplitzer 

und der verstaatlichen Dux-Bodenbacher Bahn auf die Busch 
tiehrader Bahn in der Station Komotauw waren um etwa 170 000 1 | 
kleiner als im ersten Halbjahre 1914. Die verschiedenen Güter 
weisen Rückzänge von etwa 190000 t auf, was einer Minder- | 
einnahme von rund 570000 K. entspricht. Endlich ist auch der 
Personenverkehr, der auf den Linien des B-Netzes eine größere 
Rolle spielt, stark im Rückstande geblieben und weist in ‚der | 
Einnahme einen Rückgang von 250000 K. aus. Zum Teile ist 
die Abnahme des Personenverkehrs auf den schwächeren Besuch | 
der böhmischen Kurorte zurückzuführen. Die Verkehrsziffern | 
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des Lit, A-Unternehmens stellen sich wesentlich günstiger dar 
als jene des B-Netzes. Der Kohlenverkehr der A-Strecke hat 
eine Steigerung um etwa 69000 t erfahren, weil die Kladnoer 
Kohlenzechen infolge der Einschränkung der Steinkohleneinfuhr 
ihre Förderung erhöhen konnten. Bei den verschiedenen Gü- 
tern ergab sich eine Mehreinnahme von etwa 40000 t, was mit 
der guten Beschäftigung der Hüttenwerke in Kladno zusammen- 
hängt. Im ganzen hat die Güterbewegung des A-Unternehmens 
einen Zuwachs um etwa 100000 t zu verzeichnen. Wenn trotz- 
dem die Einnahmen mit einer um 100000 K. niedrigeren Summe 
ausgewiesen werden, so dürfte dies darauf zurückzuführen sein, 
daß die beförderten Güter kürzere Strecken durchzulaufen haben 
als im Vorjahre; möglicherweise aber: wird sich die Minderein- 
nahme nach der durchgeführten definitiven Buchung in eine 
kleine Mehreinnahme verwandeln. So erbrachte schon die 
Richtigstellung der Februareinnahmen einen Mehrbetrag von 


41000 K.; im zweiten Halbjahr dürfte eine weitere namhafte 


Verschlechterung der Einnahmen der Buschtiehrader Bahn wohl 
kaum eintreten, da vom Monate August an die stark herabgegan- 
genen Ziffern des Vorjahres die Vergleichsgrundlage bilden 
werden. 

— Plan einer neuen Eisenbahnanlage in Drohobyez. Für das 
Wiedererwachen des geschäftlichen Lebens in Galizien zeust der 
Umstand, daß in dem Petroleumgebiete bereits eine neue Bahn- 
anlage in Aussicht genommen ist. Das Eisenbahnministerium 
hat — wie die „W. Fr. Pr.“ mitteilt — der Vereinigten Elektri- 
zitäts-Aktiengesellschaft in Wien die Bewilligung zur Vornahme 


‚ technischer Vorarbeiten für eine mit elektrischer Kraft zu betrei- 


bende Bahn niederer Ordnung von der Station Drohobycz der 
österreichischen Staatsbahnen durch die Stryiskagasse bis zum 


‘ Ringplatze in Drohobyez mit einer etwaigen Fortsetzung über 


den Ringplatz und durch die Mickiewiezgasse bis zur Lisznians- 


 kagasse auf die Dauer eines Jahres von neuem erteilt. 


Kriegsschieksale einer Lokomotive der österr. Staats- 
bahnen. Im Frühiahr 1914 hatte die österr. Staatseisenbahn- 


‚ verwaltung die Lokomotive Nr, 64. 01 zur Kassierung bestimmt; 


die Zerlegung mußte aber wegen der infolge des Vordringens 


. der Russen notwendig gewordenen Verlegung der Werkstätte 


 Stanislau verschoben 
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werden. Die teilweise abgerüstete 
Maschine blieb daselbst stehen. Nach der überraschenden Räu- 
mung von Stanislau durch die Russen fand sich die Maschine 
und zwar war sie inzwischen von den Russen nahezu 


‚ vollständig bis auf Kleinigkeiten dienstfähig hergestellt. 


‘den südlichen Kronländern Österreichs. 


— Einbringung von Reklamationen über Bergungsgüter aus 
Reklamationen und 


‘ Nachforschungen über Güter und Gepäckstücke, welche bei Ein- 
tritt des Kriegszustandes mit Italien nach Stationen des bedroh- 


ten Gebietes bestimmt oder unterwegs waren und vermutlich 
aus dem bedrohten Gebiete geborgen wurden, sind bei den 
nachbezeichneten Staatsbahndirektionen einzubringen: 1. Bei 
der Staasbahndirektion Linz: Wenn es sich um Güter oder 


 Gepäckstücke handelt, welche in Kärnten, Krain oder im Küsten- 


‚nach Staatsbahnstationen dieser 


lande, und zwar in Staatsbahnstationen aufgegeben wurden oder 
Kronländer bestimmt waren 
und von solchen Stationen mutmaßlich geborgen wurden; 2. bei 
der Staatsbahndirektion Wien: Wenn es sich um Güter oder 


 Gepäckstücke handelt, die in Kärnten, Krain oder im Küsten- 


lande, und zwar in Privatbahn- (Südbahn-) Stationen, aufgege- 


ben wurden oder nach Privatbahnstationen dieser Kronländer 


bestimmt waren und von solchen Stationen mutmaßlich geborgen 
wurden; 3. bei der Staatsbahndirektion Innsbruck: Wenn 


‚ es sich um Güter oder Gepäckstücke handelt, welche in Eisen- 


bahnstationen Südtirols (auch Südbahnlinien und alle Lokal- 
bahnen) aufgegeben wurden oder nach diesen Stationen be- 
stimmt waren und von solchen mutmaßlich geborgen wurden. 


— Österreichischer Lloyd. 


Die Generalversammlung wurde 
am 30. Juni abgehalten. 


In dem vorgelegten Geschäftsbericht 


' wird zunächst des in seiner Ursache noch unaufgeklärten Un- 


glücks gedacht, dem der Dampfer „Baron Gautsch“ am 13. Au- 
gust 1914 bei Rovigno zum Opfer fiel. Dann heißt es weiter: 


„Die Bilanz trägt den Stempel des Außergewöhnlichen, den der 


Krieg unserem ganzen Wirtschaftsleben aufgeprägt hat. Der 
Krieg hat uns schwere Lasten auferlegt, die wir mit allem 
Opfermut tragen wollen. 

Der Österreichische Lloyd hat sich selbstverständlich an den 
Maßnahmen beteiligt, die der Kriegsfürsöorge dienen. Er hat 
für die Kriegsanleihe den Betrag von 3 Millionen gezeichnet. 
Er hat die Dampfer „Wien“ und „Helouan“ der Kriegsmarine 
und den Dampfer „Tirol“ dem Roten Kreuz für Kriegsdauer 
als Spitalsschiffe kostenlos zur Verfügung gestellt. Er war 
weiter in der Lage, der Militärverwaltung einen Teil seines 
Schiffsmaterials zur Beförderung von Truppen sowie für die 
Zwecke der Kriegsmarine zu überlassen. Außerdem wurden 
einzelne seiner Einrichtungen für den bezeichneten Zweck der 
Kriegsfürsorge in Anspruch genommen, und es wurden auch 
noch spezielle Zuwendungen gemacht. 


Von den gesellschaftlichen Angestellten stehen im Felde: 
Beamte 106, Kapitäne 70, Maschinisten 98, Kommissäre 23, 
Unterpersonal und Arbeiter 760, zusammen 1057 Personen. 
Nach Wiederkehr normaler Verhältnisse wird unsere Unterneh- 
mung große Aufgaben im Dienst der heimischen Volkswirt- 
schaft zu bewältigen haben. Um diesen Bedürfnissen der Indu- 
strie und des Handels sowie der Approvisionierung genügen 
zu können, haben wir unsere ganze umfangreiche Organisation 
aufrecht :erhalten. Ein ‚ganz wesentliches Motiv für diese 
Maßnahme bildete auch die Rücksichtnahme auf das Offiziers- 
korps, die Beamtenschaft und die Arsenalarbeiter, denen wir 
ihre Existenz bewahren wollten. Groß sind die materiellen 
Opfer, die wir hierfür bringen müssen. Durch Transaktionen 
mit der Regierung und durch Inanspruchnahme von Krediten 
waren wir in der Lage, die Mittel für die Erhaltung der 
Schiffahrtorganisation und für den Fortbetrieb des Arsenals 
für eine gegebene Zeit zu beschaffen. 

Die Vorkehrungen, die die Verwaltung noch vor Kriegsbe- 
ginn getroffen hatte, setzten uns in die Lage, mitteilen zu 
können, daß der überwiegend größte Teil unseres Dampferpar- 
kes sich in heimischen Häfen in Sicherheit befindet. Sechs 
Dampfer, die nicht mehr rechtzeitig nach Hause kommen konn- 
ten, sind in neutralen Häfen geborgen. Nur drei Dampfer 
befinden sich in feindlichen Häfen. Unsere überseeischen 
Agenturen haben mit Kriegsbeginn ihre Tätigkeit einstellen 
müssen. Viele Beamte der Agenturen Bombay und Kalkutta 
befinden sich im Gefangenenlager von Ahmednasgar, ein Be- 
amter der Agentur Port Said und ein Beamter der Agentur 
Alexandrien in Malta und ein Beamter der Agentur Hong- 
kong in Kowlvoon in Kriegsgefangenschaft. In Kriegsgefan- 
genschaft befinden sich weiter die Mannschaften der Dampfer 
„Erzberzog Franz Ferdinand“ (62 Personen), „Koerber“ (77 
Personen) und „Marquis Bacquehem“ (46 Personen). Die 
Agentur in Bombay wurde von der anglo-indischen Regierung 
aufgelöst. 

Das Jahr begann trotz der rückgängigen Haltung, die sich 
am Frachtenmarkt zeigte, unter günstigen Aussichten und 
ließ hoffen, daß das finanzielle Ergebnis dem desVorjahres jeden- 
falls gleichkommen werde, Infolge des Krieges trat auf unse- 
ren überseeischen Linien ein vollständiger Stillstand ein, und 
wir waren nur in der Lage, den Dalmatinerdienst, und auch diesen 
nur mit Unterbrechungen weiterzuführen. Die finanziellen 
Ergebnisse der Gesellschaften, an denen wir beteiligt sind, haben 
naturgemäß unter der Last des Krieges gelitten. Immerhin 
konnte die Schiffswerft von San Rocco, an der wir zur Hälfte 
beteiligt sind, eine 6 prozentige, die Navigazione Libera eine 
4prozertige und die Dalmatia eine 4% prozentige Dividende 
zur Verteilung bringen. Auch die übrigen Gesellschaften sind 
in der Lage, eine Dividende auszuschütten, mit Ausnahme der 
Tripecovich-A--G. und der Hotel-A-G. Ragusa-Cattara, die 
Walz August an den Betrieb des Hotels Imperial einstellen 
mußte.“ 

Das Jahr 1914 schließt mit einem Betriebsüberschuß von 
4829442 K. Hiervon sind in Abzug zu bringen: die Zinsen 
der Anleihen 1250092 K., für satzungsmäßige Abschreibungen . 
an den Dampfern, vom Inventar, Gebäude usw. 5730104 K., 
Dotierung des Assekuranzfonds sowie Prämienzahlung 1641 101 
Krouen. Dotierung des Pensionsfonds 933839 K,, zusammen 
9555138 K. Es ergibt sich daher im ganzen ein Verlust 
von 4725695 K., der sich nach Abzug des Vortrages aus dem 
Jahre 1913 von 303788 K. auf 4421907 herabmindert. In die 
Betriebsrechnung sind die Minimalsubventionen, welche nach 
der Auffassung der Gesellschaft ihr vertragsmäßig zweifellos 
zukommen, für die Monate August bis Dezember mit dem Be- 
trage von rund 1800000 K. eingestellt. Die Ansprüche sind 
seitens der Regierung noch nicht anerkannt. Zur Deckung von 
Verlusten wurden entnommen: dem Reservefonds 3 003832 K., 
dem Kapitalsreservefonds 1418074 K. Es erübrigt hiernach 
eine Kapitalsreserve von 3359 203 K., während der Assekuranz- 
fonds von 10498290 K. sich auf 11390799 K. erhöht. Es be- 
tragen daher die gesellschaftlichen Gesamtreserven am Schlusse 
des Betriebsjahres 14750002 K. gegen 18074560 K. im vor- 
hergegangenen Jahre. Im abgelaufenen Jahre verminderten 
sich der Meilendurchlauf der Flotte um 736940 Meilen 
(1695787 Meilen gegen 2432727 Meilen im Jahre 1913), die 
Zahl der beförderten Passagiere um 229769 (298072 gegen 
527 841 im Jahre 1913) und das Gewicht der beförderten Waren 


um 658805 t (914357 t gegen 1573162 t im Jahre 1913). Der 
Geschäftsbericht und der Rechnungsabschluß wurden ein- 
stimmig genehmigt. 
Ungarn. 
— Anerkennung für die ungarischen Eisenbahnen. Der 


Armee-Oberbefehlshaber Feldmarschall Erzherzog Friedrich 
hat an die ungarischen Behörden und Anstalten unter dem 
27. Juni nachfolgendes Schreiben gerichtet: Die erfolgreiche 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Krieeführung der Arıneen iniden Karpathen,‘ wodurch die voll- 
kommene Räumung Ungarns vom Feinde erzielt wurde, ist zum 
Teil jener hingebungsvollen, treuen und unermüdlichen Pflicht- 
erfüllung zu danken, die sowohl die Behörden, als auch die 
Bediensteten der ungarischen Eisenbahnen in dem letzten sieben- 
monäatigen Zeitabschnitt betätigten. Das tatkräftige Zusammen- 
wirken aller Zweige des ausübenden‘ Dienstes, besonders bei 
der raschen Durehführun«: der Truppenverschiebungen hat zur 
Lösung der schwierigen‘ Aufgaben der Armeen in hohem Maße 
för deind beigeträgen.' :Die glatte Abwicklung der Truppenver- 
schiebungen -wurde auch durch die fachkundige und rasche Aus- 
führung. der baulichen Ausgestaltung mehrerer: Eisenbahnlinien 
günstige beeinflußt." Das Königlich ungarische Handelsministe- 
rium, die Königlich ungarische Generalinspektion, die Direktion 
der Königlich ungarischen Staatsbahnen,- die Generaldirektion 
der: K. k. priv: »Kaschau-Oderberger ‚Eisenbahn, die Direktion 
der Szamostalbahn und die ihnen unterstellten Behörden, sowie 
die’K. u: k! Militäreisenbahnbehörden haben sich hierbei her- 
vorragende'. Verdienste erworben... Ich" würdige daher mit be- 
sonderer Genugtuung diese Leistungen und spreche allen genann- 
ten Behörden für ihre der großen "gemeinsamen Sache und dem 
Vaterlande gewidineten Arbeiten: meinen wärmsten Dank aus. 
Isızherzog Friedrich, Feldmarschall. 


N 


1 Plattenseev erkehr der Südbahn. Außer den in das amtliche 
Kursbuch aufgenommenen Zügen vierkehren in dem Sommer- 
monaten folgende :Ferienzüge:: Jeden -Sonn-' und Feiertag ein 
Schnellzugspaar zwischen Budapest und Balatonszentgsyörgy, ab 
Budapest Südbahnhof 7.40 Min. früh, Ankunft in Balatonszent- 
eyörgy- 11:05 vorm.. Von dort ab 6.%, Ankunft in Budapest Süd- 
bahnhof 9.3 abends; An jedem Sonnabend und am vorangehen- 
den Tage eines jeden: Feiertages ‘verkehrt der beschleunigte 
Personenzug, welcher um 5.00 nachm. Budapest-Südbahnhof ver- 
läßt und. 9.42 in Balatonszentgyörgy ankommt. Dieser Zug hält 
über die Station Lepseny an allen Stationen und Haltestellen 
des Plattensees. 


— "Die orrückeng eines wieder in Dienst berufenen Eisen- 
bahnängestellten. “Laut 85 der 
eine Person, welche bereits’ früher bei’ einer Eisenbahnverwaltung 
endgültig angestellt:war und. aus dem ‘Dienste weder strafweise 
entlassen, noch aus dem :Beamtenstände. gestrichen wurde, neuer- 
dings zum -Eisenbahndienste aufgenommen werden. Das Gesetz 
enthält in dieser Hinsicht nur die eine Beschränkung, daß der auf 
diese Weise ‘wieder. in den Dienst aufgenommene Beamte in die 
betreffende. Gehaltsstufe als letzter einzureihen ist. Diese Ge- 
setzesbestimmung' wurde bisher von den. Eisenbahnverwaltungen 
in ‘der Weise gehandhabt, : daß die - neuerliche Berufung zum 


Dienste vom Standpunkte der Vorrückung und mit der damit ver- 


bundenen: Wartezeit; als Neuernennung betrachtet wurde. 

Dieser: Auffassung gegenüber wurde: von der königlichen Tafel 
in Budapest als Berufungsgericht ein Urteil gefällt, wonach die 
Wiederanstellung eines. Eisenbahnangestellten nicht als Neuer- 
nennung, sondern einfach -als Fortsetzung des unterbrochenen 
Dienstverhältnisses zu betrachten ist. . Wenn nun zwischen dem 
Dienstgeber (der Eisenbahnverwaltung) .und dem Angestellten 
keine besonderen Abmachungen dieserhalb. bestehen, so knüpft 
sich" das erneute‘ Dienstverhältnis an:das früher abgebrochene 
Dienstverhältnis an und ist sonach die nicht ausgenützte War- 
tezeit in dem früheren Dienstverhältnis bei der Wiederauf- 
nahme: des’ Angestellten, ungeschmälert in Rechnung zu ziehen. 


Luxemburg. 


— Luxemburgs Industrie im Kriege. Den üblichen Jahresüber- 
blick erstattet die Handelskammer des Großherzogtums Luxemburg 
auch für 1914. ‚Sie verbreitet sich darin in erster Linie über die 
Erz-, Eisen- und Stahlindustrie, die, auf den reichen Boden- 
schätzen fußend, in dem gewerbefleißigen Ländchen die erste Stelle 
einnimmt. © Deutsche, belgische und französische Hütten beziehen 
den leicht zu verhüttenden luxemburgischen Eisenstein, die „Mi- 
nette“, und die Fertigerzeugnisse der Juxemburgischen Hütten sind 
auf dem Weltmarkt zu immer größerer Bedeutung gelangt, nach- 
dem deutsche Gesellschaften — beispielsweise die Gelsenkirchener 
Bergwerks A.:G. — zur Anlage moderner Betriebe in unmittelbarer 
Nachbarschaft der Juxemburgischen Erzlager geschritten sind. In- 
folge seiner geographischen Lage ist das-Großherzostum von dem 
Krieg mittelbar und unmittelbar fühlbar betroffen worden. und die 
Rückwirkung auf die Industrie blieb natürlich nicht aus, wie die 
nachfolgenden Ausführungen erkennen lassen: 

In 77 Bergwerken wurden zusammen 5 007 457 t Minetteerze im 
Werte von 15 826 524 Fr. gefördert gegen 7333 372 t im Werte 
von- 21 965 818: Fr,.-im Vorjahre. Die sich gegen Ende des 
Jahres 1913 an den verschiedenen Eisenmärkten, namentlich in 
Belgien, äusbreitende Krisis hatte bereits vor dem Kriegsausbruch 
einen merklichen Rückgang in der Förderung hervorgerufen. 
Während des ersten Halbjahrs erreichte die Verminderung bereits 


; stieg von 35 auf 37,50 Fr., 


Eisenbahndienstordnung kann. 


‘gung von Arbeit immer schwieriger, 


wendigkeit, keine rumänischen Eisenbahnwagen über die Grenze 


3200 t für den Arbeitstag. Der Rückgang hatte seinen Grund in den 
verringerten Anforderungen der heimischen Hütten einerseits, wäh- 
rend anderseits der Handel den Ausfuhrversanıd bedeutend ein- 


schränken mußte. Doch blieben während dieser Zeit die 
Minettepreise durchweg unverändert. Mit der ersten August- 


woche (nach Kriegsbeginn) wurde der Betrieb in sämtlichen 
Gruben eingestellte Bloß der zur Überwachung und zu Aus- 
besserungen notwendige Teil der Belegschaften wurde beibe- 


halten. Insgesamt wurden damals 4122 Grubenarbeiter entlas- 
sen. Am 10. August waren noch 1240 Arbeiter gegen 5370 im 


Juni beschäftigt. In der zweiten Septemberhälfte und weiter im 

Laufe des Oktober wurde die Tätigkeit allmählich wieder aufge- 

nommen, und um die Jahreswende konnten wieder 80 % der 
Durchschnittsbeschäftigung verzeichnet werden. Der Krieg 
trieb natürlich die Preise für die außerhalb der laufenden Ab- 
schlüsse gekauften Erze in die Höhe. Gute kalkhaltige Minette 

geringere Sorten von 30 auf 35 Fr. 

Abraumerze, welche zurzeit noch lebhaft gefragt sind, wurden 

schlank mit 25 Fr. bezahlt und stiegen sogar auf 30 Fr. Im 

Durchschnitt sind die kalkhaltigen Minetteerze seit dem Kriegs- 

ausbruche um 10, die kieselhaltigen um 15—16 % erhöht. Die Ar- 

beitslöhne zeigen ansteigende Richtung. Ausgeführt wurden aus 

dem luxemburgischen Erzrevier nach dem Zollvereins-Auslande 

insgesamt 868 000 t gegen 1887245 t im Vorjahre. In den ein- 

zelnen Teilen der Eisenindustrie zeigt die Erzeugung folgende 

Gesamtergebnisse: 


Hochöfen Stahlwerke Gießereien 
19328 Wr 2547861 t 11822297 t 26513 t 
19140. 1 45h 00181827270 8 953 886 t 22954 t 
— 720591 t — 298341 t — 35559 t 
Ganz besondere Schwierigkeiten erwuchsen den luxem- 


burgischen Eisenhütten aus ihrer Lage in nächster Nähe der 
Kriegsvorgänge. Die Besclagnahme der Eisenbahnen durch die 
Militärverwaltung verhinderte die Kokszufuhr. Von 47 Hoch- 

öfen standen in der ersten Augustwoche bloß acht in Betrieb. 
Diese Zahl sank im September auf sieben herab. Die Roheisen- 

erzeugung ging im August von 233 172 t auf 45167 t und weiter 

im September auf 29960 t zurück. Im Laufe d. M. steigerte die 

Herstellung sich wieder rasch, um im Dezember 111523 t, d.i. die 

Hälfte ihres normalen Umfanges, wieder zu erreichen. Seitdem 
hat die Aufwärtsbewegung angehalten. In 1637 Betriebswochen 
wurden zusammen 1827270 t Roheisen, nämlich 1 714502 t Tho- 
maseisen, 101163 t Gießereieisen und 11205 t Puddeleisen im 

Gesamtwerte von 113 570 161 Fr. gewonnen. Die sechs Stahlwerke 
erzeusten 1128791 t Rohblöcke und 7704 t Elektrostahl und 
Stahlformguß. An Walzwaren wurden hergestellt 385 148 t Halb- 
fabrikate, 80 702 t Eisenbahnoberbaumaterial, 208011 t Träger 
und grobes Formeisen, 214988 t Stabeisen, 51330 t Walzdraht, 
1540 t Schmiedestücke und 6481 t Bandeisen im Gesamtwerte von 
116 349064 Fr. Von den neun Gießereien wurden hergestellt E 
392t Geschirrguß, 56H t Maschinenguß, 2833 t Stahlguß, 64 t Bau- f 


guß und 13975 t Spezialguß im Gesamtwerte von 4258 102 E23 
In den Konstruktionswerkstätten gestaltete sich die Hereinbrin- 
bis der Ausbruch des Krie- 
ges die meisten Betriebe zum Stillstande zwang. Die beengten 
Verkehrsverhältnisse machten es den Werkstätten unmöglich, | 
sich der veränderten Lage anzupassen. Diese hat sich bis heute M H 
noch nicht wesentlich verändert. Durch Beteiligung an Heeres- 
lieferungen sind verschiedene Betriebe in den Stand serak ihre 
Belegschaften teilweise zu beschäftigen. 


Rumänien. 


-—- Die rumänische Ausfuhr. Halbamtlich verlautet aus Buka- 
rest. den 12. d. M.. daß vom nächsten Sonntag an neue Bestim- 
mungen für die Ausfuhr von Getreide sowie von jenen Waren 
gelten, deren Ausfuhr nicht verboten ist. Ausgehend von der Not 


zu lassen, "erfolgt die Beförderung der Waren bis zu elf in deren 
Nähe gelegenen Orten. Von hier aus hat die Weiterbeförderung 
durch die Käufer zu erfolgen. Auf diese Weise sollen täglich zu 
den verschiedenen. Grenzorten geeen 360. Wagen befördert wer 
den, Die betreffende Verfügung des Ministeriums wird gleich 
zeitig feststellen, in welchem Umfange an dieser Ausfuhr die 
Grundbesitzer, die landwirtschaftlichen Syndikate, die Bauern und 
die übrige Bevölkerung beteiligt sein sollen, 


Übrige europäische Länder. 


— ÖOrganisationsbestimmungen für die am 1. Juni 1915 nm 
Brüssel eingerichtete Militär-Generaldirektion der Eisenbahnen. 
Wir haben hierüber schon in Nr. 50 8, 618 dası Wesentlichste mit- 
geteilt und fügen noch folgendes hinzu: Militär-Eisenbahnpräsi- 
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‚dent ist Oberstleutnant Rohdewald, bisher bei der Militär-Eisen- 
bahndirektion I. Zu seinem Adiutanten wird ein Hauptmann vom 
Chef des Feldeisenbahnwesens bestimmt. Präsident des Verwal- 
tumgsrates bleibt Präsident v. Leo. Die Abteilungen der General- 
direktionen sind schon in der erwähnten Nummer bekanntge- 
seben worden. Die Einrichtung einer Betriebsabteilung bleibt 
für spätere Zeit vorbehalten. Vorläufig verbleibt der Betrieb 
ebenso wie das ganze Militärtransportwesen in den Händen der 
Militäreisenbahndirektionen und Linienkommandanturen. An der 
Spitze der Abteilung 1 und 4 stehen Stabsoffiziere, bei den 


übrigen Abteilungen höhere Eisenbahnbeamte nach Be- 
stimmung des Chefs des Feldeisenbahnwesens. Alle wich- 
tigen Angelegenheiten allgemeiner Art werden durch den 


'Militär-Eisenbahnpräsidenten vertreten, ebenso die Angelegen- 
"heiten der Abteilungen 1 und 4. Dr Präsident des Verwaltungs- 
‚rats, der dem Militär-Eisenbahnpräsidenten nachgeordnet ist, er- 
leaigt jedoch die Angelegenheiten der übrigen Abteilungen in der 
‚Regel selbständig, in wichtigen Fragen nach Einholung des Ein- 


verständnisses des Militär-Kisenbahnpräsidenten. Das Recht der 
Unterschrift steht nur den beiden Präsidenten und bei Abwesen- 
heit oder Behinderung deren Vertretern zu. Nicht militärische 
Angelegenheiten werden soweit erforderlich im Verwaltungsrat 
beraten. Dieser besteht aus den Abteilungschefs; den Vorsitz 
führt der Präsident des Verwaltungsrats, falls militärische In- 
teressen berührt werden, der Militär-Eisenbahnpräsident, der an 
den sonstigen Beratungen nicht teilnimmt. Die Militär-Eisen- 
bahndirektionen und Linienkommandanturen sind an die Anord- 
nungen der Militärseneraldirektion gebunden. An dem bis- 
herigen Unterstellungsverhältnis unmittelbar unter den Chef des 
Feldeisenbahnwesens wird nichts geändert. Alle Weisungen in 
bezug auf Betrieb und Militärtransporte ergehen nach wie vor 
unmittelbar vom Chef des Feldeisenbahnwesens. Der Militär 
Generaldirektion obliegt es, Anregungen in bezug: auf Betriebs- 
führung zu geben, bei nicht srundsätzlichen Fragen auch un- 
mittlbar an die Militär-Eisenbahndirektionen und Linienkom- 


mandanturen. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


| Anschluß von Bahnen an den Verein. Auf den Verkehr mit 
der Mühlhausen-Ebelebener Eisenbahn — ver- 
treten durch den Vorstand der Eisenbahngesellschaft Mühl- 
aausen-Ebeleben in Mühlhausen (Thür.) — sowie auf den Ver- 
kehr mit der Cöln-Freechen-Benzelrather Eisen- 
»ahn — vertreten durch die Direktion der städtischen Bahnen 
'n Cöln, Weißbüttengasse 35/43 — haben die Vereinseinrichtun- 


sen Anwendung zu finden. 

Zureehnung von Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. Die 
Strecken Marosvasäarhely vegkiterö-Maros- 
keresztur-Demenyhäza und Maroskeresztur- 
Mezöband-Mezömehes der schmalspurigen Marostor- 
daer Lokalbahn sind den Vereinsbahnstrecken der 
Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen zugerechnet worden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 9.Juli d.Js. verstarb in Frankfurt (Oder) nach kurzer Krankheit 


Herr Regierungs- und Baurat Max Klötzscher, 
Vorstand des Eisenbahnbetriebsamtes dortselbst, im Alter von 49 Jahren. 


Seit dem 1. Juni 1911 in seinem jetzigen Wirkungskreise tätig, hatte er 
sich sowohl als Mensch wie auch als Beamter großer Wertschätzung bei Vor- 
gesetzten, Mitbeamten und Untergebenen zu erfreuen. Wir werden dem leider 
zu früh Verstorbenen ein treues Andenken allezeit bewahren. 


Posen, den 12. Juli 1915. 
Der Präsident 


und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 
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bahn sowie in 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
bahn-Tiertarif. 


befugnisse von Stationen. 


‚Am 1. August 1915 wird der an der en a 
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trecke Jübek-Husum links der Bahn- Aihe arussichen 
£ ona. 


inie liegende Haltepunkt Ahrenviöl, 
er bisher nur dem Personenverkehr 
‚iente, in einen Bahnhof 4. Klasse um- 


‚ewandelt. Von diesem Tage an wird 


den Staats- und Privat- 


erteilen 
das Verkehrsbureau 
Eisenbahndirektion 


Nähere Auskunft 


Altona, den 12. Juli. 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


unter denselben Bedineungen mit Gültig- 
keit vom 15. Juli 1915 für die Zeit bis 
zum 30. September 1915 wieder in Gel- 
tung gesetzt. Auskunft geben die betei- 
listen Güterabfertisunsen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 

Berlin, den 12. Juli 1915. (1245) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordisch-Niederländischer Güterverkehr. 

In unserer Bekanntmachung vom 27. Mai 
d. Js. betreffend Zuschlagsfristen sind die 
Worte: „für jeden Übergang auf eine an- 
dere Bahn in Schweden mit derselben 
Spurweite“ nebst den angegebenen Zu- 
schlägen zu streichen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen. 

@oln-den 10, Jul 1915 (1246) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
auch namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


(1259) 


die Güter- 


Staats- und Privatbahngütertarif, 
Heft C 2. 
Mit Gültiekeit vom 20. Juli 1915 ab 
wird die Station Gelsenkirchen-Schalke 


(1251) 


er Bahnhof für den Gepäck-, Expreß- 
ut-, Güter- und Tierverkehr eröffnet 
‘erden. Von der Abfertigung von und 
ach Ahrenviöl bleiben Sprengstoffe und 
slche Gegenstände ausgeschlossen, zu 
eren Verladung eine Kopframpe ‚erfor- 
erlich ist. 

‚ Gleichzeitig wird Ahrenviöl einbezo- 
en in den Staats- und Privatbahn- 
ütertarif, den Westdeutsch-Sächsischen 
ütertarif, den Ausnahmetarif 6 für 
teinkohlen usw. von den Versand- 
ationen des Ruhr-, Inde- und Wurm- 
°biets und des linksrheinischen Braun- 
Ohlengebiets, den Ausnahmetarif 6 für 
raunkohlen usw. von den Versand- 
ationen der Direktionsbezirke: Bres- 
u, Bromberg, Cassel, Erfurt, Frank- 
(rt, Halle, Hannover, Magdeburg, Posen, 
‚etfin, der Dessau-Wörlitzer Eisenbahn 
ıd der Zschipkau-Finsterwalder Eisen- 


3. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für Magermilch, Molke 

und Buttermilch. — Tfv. 2IIm. — 

Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1915 wird 
der Geltungsbereich des Tarifs im Emp- 
'ane auf Wiesbaden Süd ausge- 
dehnt. 

Auskunft seben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 12. Juli 1915. (1244) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für eilgutmäßige Beför- 

derung von Getreide und Hülsenfrüchten 

als Saatzut, sowie von einzelnen Samen- 

arten, sämtlich bei Aufgabe als Fracht- 
stüekgut — Tiv. N. 2 I v—. 

Der zum 31. Mai 1915 außer Kraft ge- 

tretene Ausnahmetarif Nr. 2 II v. wird 


als Versandstation in den Ausnahmetarif 
7d für Schwefelkiesabbrände zur Entzin 
kung einbezogen. 
Essen, den 9. Juli 1915. (1247) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-Ungarischer Verkehr. 

Eisenbahngütertarif Teil II Heft-1 vom 
1. April 1913. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Station Arad der k. Ungarischen Staats- 
bahnen in den Ausnahmetarif 9 A 
(Petroleum raffiniert) unter den für 
diesen Ausnahmetarif geltenden Bedin- 
gungen einbezogen. Näheres enthält 
der Tarif- und Verkehrs-Anzeiger der 
Preußisch-Hessischen Staatsbahnen. | 

Breslau, den 10. Juli 1915. (1249) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbands-Verwaltungen. 


NT%55 


Gütertarif deutsche Bahnen — 
Prinz Heinrich-Bahn, Heft 2 (Preußen- 
Hessen usw.). 

Im Ausnahmetarif 8a (Gießereiroh- 
eisen) werden mit sofortiger Gültigkeit 

nachstehende Frachtsätze eingeführt: 


Stationsfrachtsätze in Pfennig für 
100 kg (oder in Mark für 10 t). 

Von So n a ; S 1 2 

“E85 

nach am Asian 

Sande 1112 1139| 113,4, 1112 

Straßburg, den 10. Juli 1915. (1956) 


Kaiserliche Generaldirektion 


der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Württembergisch-Schweizerischer Güter- 
tarif; Teil II, Heft 1 

Mit sofortiger . Gültigkeit’ werden 

direkte Frachtsätze für Eil- und Fracht- 

stückgut sowie für .Wagenladungen 


zwischen Frauenfeld und Einsingen ein- 


seführt. Näheres in unserem nächsten 
Tarifanzeiger. 
Stuttgart, den 12. Juli 1915. (1252) 


Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenh. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültiskeit vom 19. Juli 1915. treten 


direkte Frachtsätze im Ausnahmetarif 
Ss. 5 (für Eisen und Stahl usw.) von 


Wolgast nach Danzig, 
berg (Pr.), Memel und Pillau in Kraft. 
Nähere Auskunft seben die beteiligten 
Güterabfertigungen. 
Stettin, den 13. Juli 1915. (1253) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Mit Gültiskeit vom 20. September 
1915 werden die Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs Sa für rießerei-Roheisen 
von lothringisch-JIuxemburgischen Statio- 
nen nach Station Rübeland der Halber- 
stadt-Blankenburger Eisenbahn um je 
3 3 Umlade- oder Rollbockgebühr für 
100 kg erhöht. Von demselben Tage ab 
wird die Tarifentfernung zwischen Geis- 
lingen an der Steige der württembergi- 
schen Staatsbahn und Stössen des Direk- 
tionsbezirks Erfurt von 483 km auf 487 
Kilometer erhöht. 

Erfurt, den:-13. Juli .1915. (1254) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 15. d. Mts. wird 
der zur Zeit nur für die Beförderung 
von Kleinvieh in einzelnen Stücken ein- 
gerichtete Bahnhof 4. Klasse Czarno- 
wanz für den gesamten Tierverkehr er- 
ölfnet. 

Kattowitz, den 14. Juli 1915. (1255) 

Königl. Eisenbahndirektion, 


zugl. im Namen der beteiligten Verwalt. 


Ostdeutsch - Südwestdeutscher Güter- 
5 „verkehr, Tarifheft 4. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juli d. J. ab 
wird im Ausnahmetarif 7d (Schwefel- 
kiesabbrände zur Entzinkung) ein direk- 
ter Frachtsatz von Baienfurt nach Bor- 
sigwerk in Höhe von 128 3 für 100 kg 
eingeführt. 

Breslau, den 10. Juli 1915. (1250) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbing, Königs- ° 


Zeitung des Vereins 
Dentaeler, Eisenbahnverwaltung en, 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültiskeit vom 19, Juli 1915 wer- 
den für die Dauer des Krieges die für 
„Gaskoks" geltenden Anwendunssbedin- 
sungen des Ausnahmetarifs erweitert. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigsungen sowie (das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 15. Juli 1915. (1261) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


und Privatbahn-Güterverkehr, 
Heft C 2. 

Mit Gültiekeit vom 1. August 1915 
wird die Station Meisdorf in den Aus- 
nahmetarif +b für Mergel jeder Art zum 
Düngen einbezogen. 

Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze erteilen die’ beteiligten Güterab- 
fertigungen, (1265) 

Magdeburg, den 13. Juli 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Staats- 


Böhmisch-Norddeutscher Kohlenverkehr. 

Am 1. August 4915 tritt der Nach- 
trag V zum Tarifheft vom 1. September 
1908 in Kraft. Er enthält neue Fracht- 
sätze sowie die Aufhebung von Fracht- 
sätzen für die Stationen Büdingen, 
Fulda, Hersfeld und Podelzig. Soweit 
Erhöhungen oder Einschränkungen «in- 
treten, gilt der Nachtrag erst vom 1. Ok- 
tober 1915 an. Er ist bei den beteiligten 
Endverwaltungen, sowie durch Vermitte- 
lung der beteiligten Stationen, in Öster- 
reich auch bei der Zentralverkaufsstelle 
für Tarife, Wien IL, Biberstraße 16, 
ferner durch die unterzeichnete Verwal- 


tung zum Preise von 0,05 M — Krönen 
0,07 für das Stück zu erhalten. 
Dresden, am 13. Juli 1915. (1250 


Königl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh.., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Österreichischer Kohlen- 
verkehr. Tarif, Teil TI, vom 15. Mai 1912. 
aan, 18 August 1915 tritt .der Nach- 
trag III in Kraft, der neue, sowie er- 
mäßiste und erhöhte Frachtsätze enthält. 
Letztere selten bereits seit 1. Oktober 
19214. Abdrücke des Nachtrags sind bei 
den beteilisten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittelung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
traiverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, zum Preis von MH 0,10 — 
Kronen 0,14 für das Stück zu erhalten, 

Dresden und Wien, am 14. Juli 1915. 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 

K. k.. österreichische Staatsbahnen. 
(1263) 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil IB 
(Tiv. 1b) 

Mit sofortiger Gültiskeit wird in das 

Verzeichnis V (zur Beförderung in Kes- 

selwagen zugelassene Güter) als lau- 


fende Nr. 26a aufgenommen: „Mono- 
methylanilin‘“. 
Berlin, den 15. Juli 1915, (1262) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 
Heft C 2. 

Mit Gültigkeit vom 17, Juli 1915 wird 
die Station Gelnhausen in den Aus- 
nahmetarif 5w für Pflastersteine zum 
Wegebau als Versandstation aufge- 
nommen. (1258) 

Frankfurt a. M., 13. Juli’ 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Norddeutscher Gütervurköht mit 6 
zien und der Bukowina. Eisenbahngüt 
tarif, Teil II, Heft 2, vom 1. Oktob 
1912, 
Mit Gültigkeit vom 1. August 19 
wird die im Nachtrag VI zum Eisenhah 
gütertarif, Teil II, Heft 2, vom 1. % 
ber 1912 auf Seite £ unter „III. 
rung der An wendurmge best 
enthaltene Bestimmung für den Verke 
nach Hamburg aufgehoben. u 


Wien, am 12. Juli 1915. 
K. k, österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen 


Österreichisch-ungarisch- ach 

Eisenbahnverband. iin 

a) Ausnahmetarif für Zucker, Meil‘\ v] 

Heft A, vom 1. Oktober 1910, 

b) Ausnahmetarif für Petroleum usw 

Teil IX (Verkehr aus Österreich) vom 
1. August 1911, 

c) Ausnahmetarif für Wein und lee 

Fässer, Teil XI, Eee vom 1. Janu 


d) Ausnahmetarif- für Wein und leere 
Fässer, Teil XI, Heft B, Verkehr mi 4 
Ungarn, vom 1. Dezember 19113 
Ergänzung der „Bestimmun 0 
sen für die Einlagerung und 
Reexpedition.“ 5 
Mit Wirksamkeit vom 15. Septemb 
19215 werden in den obenbezeichnete 
Tarifen die „Bestimmungen für die 
lagerung und Reexpedition“ durch n 
stehende Bestimmung ergänzt: _ 
ad a) und e) „Für die österreichise 
Einlagerungsstationen sind überdies d 
Bestimmungen des _ österreichise! 
ungarischen und bosnisch-herzeeow 
schen Eisenhahngütertarifs, Teil I, 
teilung B, II. Anhang, maßgebend.“ 
ad b). „Außerdem : sind die Bes 
mungen des österreichischen, ung 
schen und bosnisch-herzegowini 
Eisenbahngütertarifes, Teil I, Abte 
B, Il "Anhang maßgebend.“ 
ad d) „Für die ungarischen Einla 
rungsstationen und für 'Breeenz 
überdies die Bestimmungen des 
reichischen, ungarischen und bosni: 
herzegowinischen Eisenbahngütertari 
Teil I, Abteilung B, IL Ara 
gebend. BR 
Wien, am 13. Juli 1915. 
K. k. österr. 'Staatsbahnen., 
namens der beteiligten Verwaltun 


4. Verdingungen. 


Die Ausführung der Dacheindeckun 
aus Asphaltpappe oder ähnlichem 
rial einschl. Materiallieferung (ei 
7700 qm Dachfläche eindecken und 
Meter Anschlüsse) zum Baue des 
Ausbess.-Gebäudes Paderborn Hbf. ; 
im ganzen vergeben werden. 
nungen und Bedingungshefte können I 
Geschäftszimmer, Ludwigstr. 23, einge: 
sehen oder soweit der Vorrat I 


0,70 M ohne Zeichnung bezogen wert 
Eröffnung der Angebote 2. Aug 
1915, vorm. 11 Uhr, Glashüttenstraße 
Mit dem Angebot sind ao 
rialproben einzureichen. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen, 
fr ist 8 Wochen. 
Paderborn, den 10. Juli 1915 - N 
Baubur cau b des Königlichen isn 
Werkstättenamtes as 


v. ‚Mühlenfels i in Berlin 
SW. 
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Die Eisenbahnen Belgiens und Nordfrankreichs im deutschen Militärbetrieb. 


(Schluß aus Nr. 55.) 


‚ Wenn ich nach den Betrachtungen über den Eisenbahnbetrieb 
im folgenden noch einiges zum Eisenbahnverkehr 
‚sagen will, so kann es sich hierbei nur um mehr oder minder 
‚ fHlüchtige Beobachtungen handeln, die ich auf meiner Reise 
gemacht. 

Ich habe schon weiter oben die Behörde genannt, die für den 
gesamten Eisenbahnverkehr Belgiens und neuerdings auch 
Frarkreiche, soweit ein solcher hier überhaupt zugelassen ist, 
‚maßgebend ist. Der „Deutsche Eisenbahn-Verwal- 
'tungsrat in Brüssel“ setzt sich aus Beamten aller deut- 
schen Staatsbahnen zusammen, denen die Aufgabe zugefallen 
ist, für den allmählich wiedererwachenden Zivilverkehr Per- 
‚sonen- und Gütertarife auszuarbeiten, einen Fahrplan, der in 
dem Militärbetrieb ohne sonderliche Schwierigkeiten unterge- 
bracht werden kann, ausfindig zu machen und auf hundert 
weitere Dinge achtzugeben, die von heute auf morgen nötig- 
‚fallen sollten. Diese weitverzweigte Tätigkeit des Eisenbahn- 
verwaltungsrats ist erst ermöglicht worden, seitdem nach Wie- 
derherstellung und Ausbau der Bahnanlagen neben den mili- 
tärischen Transporten noch ein öffentlicher Verkehr eingerichtet 
werden konnte. Seine Einsetzung erfolgte Ende Oktober v. J. 
‚ Vielleicht wäre sie schon früher möglich gewesen, wenn die 
Belgier nicht den größten Teil ihrer Lokomotiven nach Frank- 
reich abgeschoben und ihr Personal vom Dienst unter der deut- 
schen Verwaltung beharrlich abgehalten hätten. 

Der deutsche Eisenbahnverwaltungsrat ist zu Brüssel in der 
rue de Louvain 13 in einem innen prächtig ausgestatteten Ge- 
bäude der früheren belgischen Staatsverwaltung untergebracht. 
‚ Die Räumlichkeiten sind alle nach Möglichkeit in ihrem frü- 
heren Zustand belassen, und sie können sich wahrlich sehen 
‚lassen, da ihre Aufmachung mit dem prachtvollen Teppichbelag, 

den vornehmen Kronleuchtern, Standuhren und Möbeln eine 

durchweg prunkhafte genannt werden darf. Hier hat also die 
zur Regelung des öffentlichen Verkehrs in Belgien bestimmte 


Behörde ihren Sitz, und schon die Tatsache, daß sie sich in 
dem ganz auf das Heeresinteresse zugeschnittenen Militärbetrieb 
überhaupt zur Geltung bringen kann, muß uns gebührende 
Achtung einflößen. Ihre Weisungen erhält sie allein vom Chef 
des Feldeisenbahnwesens im Großen Hauptquartier, in dessen 
Amtszimmer heute alle Fäden des gesamtdeutschen militärischen 
und zivilen Eisenbahnbetriebs und Verkehrs zusammenlaufen. 
Im übrigen ist sie durchaus selbständig und niemand verant- ' 
wortlich.*) 

Nachdem der allgemeine Verkehr grundsätzlich zugelassen 
worden war, handelte es sich wie gesagt zunächst um die Fest- 
setzung von Fahrplan und Tarifen. Die Öffnung der einzelnen 
Sirecken geschah nur allmählich, und auch heute sind noch 
längst nicht alle in besetztem Gebiet befindlichen Eisenbahn- 
linien dem allgemeinen Verkehr offen; je weiter westlich, um 
so ausschließlicher militärisch ist Betrieb und Verkehr. Der 
Fahrplan, der für den Zivilverkehr ausgearbeitet wurde, 
beschränkte sich vorderhand auf wenige Paare sogenannter Mi- 
litärlokalzüge, vielerorts war es nur ein einziges. Schnell- 
züge gab es noch nicht. Nur sehr langsam mehrte sich das 
Bedürfnis nach weiteren Zügen; ihm wurde im allgemeinen, 
soweit es sich mit dem militärischen Interesse vereinbaren ließ, 
entsprochen. Ein sprunghaftes Steigen des Zivilverkehrs 
wollte man auch gar nicht, dazu fehlte es nicht nur an Be- 
triebsmitteln und Personal, sondern es mußte auch durchaus 
im militärischen und sogar politischen Interesse liegen, den 
Zivilverkehr vorerst wenigstens nicht allzu sehr anwachsen 
zu lassen. Er wäre für unlautere Elemente jeglicher Art, nicht 
nur für Spione, ein gar zu willkommener Schlupfwinkel, viel- 
leicht auch ein Werkzeug zu allerhand lichtscheuem Tun gewesen. 


*) Inzwischen ist, wie schon im Teil I bemerkt, der Eisenbahn- 
verwaltungsrat der Militär-Generaldirektion der Eisenbahnen in 
Brüssel eingeordnet, über deren Wirkungskreis in Nr. 50 und 55 
d. Ztg. das Wichtigste mitgeteilt ist. 


Nr. 56 


1 ee 


r 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Dementsprechend fielen die Tarife, die der Eisenbahnver- 
waltungsrat in Vorschlag brachte, aus: es waren „Prohibitiv- 
tarife“. Personen- und Güterverkehr sollten in bescheidenen 
Grenzen bleiben. Eine Ermäßigung, zum mindesten der Per- 
sonentarife, ist vorerst nicht geplant. Dagegen sind die Güter- 
tarife seit 15. März d. J. etwas ermäßigt worden. 

Um den vielfach ungeübten Schalterbeamten schwierige Zähl- 
und Rechengeschäfte zu ersparen, wurden die Personentarife 
auf dem Dezimalsystem aufgebaut, derart, daß 1 km in 
1II. Klasse 10 Centimen, in II. das anderthalbfache, also 15 Cen- 
timen und in I., soweit eine solche überhaupt läuft, das doppelte, 
also 20 Centimen, kostet. Für die beiden oberen Klassen werden 
keine besonderen Fahrkarten ausgegeben, sondern der Einfach- 
heit halber 1% bzw. 2 Karten III. Klasse für eine verlangte 
Karte II. bzw. I. Klasse. Die Schwierigkeit der Verständigung 
fübrt hier nicht selten zu unliebsamen Mißverständnissen und 
Verwechslungen. Mit Recht wird in solchen Fällen den Rei- 
senden, wenn die Tatsache ungewollter Verwechslung einwand- 
frei feststeht, keine weitere Strafe auferlest; sie steigen um 
oder lösen nach. 

Im übrigen wird auf die Einhaltung der Wagenklassen, 
wie es in jedem geordneten Eisenbahnhetrieb ist oder wenig- 
stens sein sollte, streng gesehen, gleichviel ob Zivil- oder Mi- 
litärreisende in Betracht kommen. Arch Wei besetzter 
III. Klasse darf die II. nur im äußersten Notfall in Anspruch 
genommen werden, und dann höchstens von Heeresangehörigen. 
Der letztgenannte Fall ist mir nur ein einziges Mal vorgekommen, 
als auf dem Knotenpunkt in Frankreich nach Mitternacht 
eine Reihe unmittelbar von der Front und den Schützensräben 
zurückkehrende Soldaten todmüde in den ostwärts fahrenden 
Lokalzug einsteigen wollten und nicht der geringste Platz in 
Ill. Klasse mehr aufzutreiben war. Nachdem die AÄrmsten 
den endlosen Zug entlang ein paarmal auf- und abgejagt wor- 
(len waren, wurden sie in die 1I. Klasse verteilt, wo auch OfH- 
ziere bereitwillig zusammenrückten, um Platz für die müden 
Vaterlandsverteidiger zu schaffen, die nur einstiegen, um 8s0- 
fort durch lautes Schnarchen ihrer Befriedigung über die ihnen 
sewährte Annehmlichkeit Ausdruck zu verleihen. 

Ähnlich wie in Deutschland vermeidet man es, Heeresange- 
hörigen und Zivilpersonen die gleichen Wagen anzuweisen; aus 
begreiflichen Gründen läßt man sie nicht gern im gleichen 
Abteil zusammen reisen. Immer kann diese Scheidung freilich 
nicht durchgeführt werden, besonders im eigentlichen Opera- 
tionsgebiet, wo die Zahl der Zivilreisenden eine so verschwin- 
dend geringe ist, daß ine besondere Scheidung gar nicht 
lohnen würde. Auch sind die paar ‚,Zivilisten“, bis sie dorthin 


kommen, siebenmal gesiebt, so daß eine „Kollusionsgefahr“ 
kaum vorliegen dürfte. Ein weißer Rabe ist nämlich nichts 


segen einen Zivilisten im Eisenbahnverkehr des Operationsge- 
bietes, und wenn einer wirklich einmal dort auftaucht, so darf 
er mißtrauischer Blicke von allen Seiten sicher sein. Indes, 
wie sich der Mensch an alles gewöhnt, so auch an dieses und 
an poch mehr. 

Seit geraumer Zeit laufen nun auch einige wenige Schnell- 
züge in Belgien und selbst Nordfrankreich. Daß sie in Fein- 
desljand überhaupt verkehren können, darf als weiteres Ruhmes- 
blatt unserer deutschen Verwaltung dort gebucht werden. Es 
ist ja selbstverständlich, daß sie nicht von Anfang an vor- 
geschen waren. Der neueingerichtete Zivilverkehr mußte zu- 


nächst eine gewisse Stetigkeit erreicht haben, um einen Ver- | 


such mit Schnellzügen wagen zu können. Seit dem 1. Februar 
d. J. läuft ein Schnellzugspaar auf der Strecke Herbesthal- 
Brüssel über Löwen: es braucht für diese 141 km lange 
Strecke 44% bis 4% Stunden, entwickelt also die immerhin be- 
scheidene Reisegeschwindigkeit von 33,5 km/Std. In Herbesthal 
und Brüssel besteht ein günstiger Anschluß, so daß seither eine 
lückenlose Verbindung von (Berlin-) Cöln bis Lille vorhanden 
ist. Allerdings findet ein Wasendurchlauf über die ganze 
Strecke nicht statt, nur der Speisewagen läuft zwischen Duis- 
burg und Brüssel durch. Muß es nicht abermals als ein Triumph 
deutscher Organisation betrachtet werden, daß einem nicht ein- 


| mal in Feindesland die letzten Annehmlichkeiten des modernen 


Reiseverkehrs abzugehen brauchen? 
Der Verkehr in dem genannten Schnellzugspaar hat sich vom 
ersten Tag an erfreulich gehoben; denn die Besetzung dieser 
Züge, die allmählich auf 50 Achsen stark angeschwollen sind, 
ist eine durchweg gute zu nennen. Daß aber unsere Be 
triebsbeamten unter allen Umständen seiner, auch wenn noch 
soviel Verkehr auf einmal anstürmt, Herr werden können, zei- 
gen sie hier täglich aufs neue. Ich erinnere mich, daß auch 
am Tag meiner Reise, besonders von Lüttich an, ein ganz um 
geheurer Verkehr in dem genannten D-Zug herrschte; die 
Gänge standen voll Reisender, Gepäckstücke lagen allenthalben 
umher, und jeder Unterschied in den drei Wagenklassen schien 
verwischt. Es verging noch keine halbe Stunde, der Zug war 
kaum die Steigung gesen Ans hinaufseklommen . ..., da waren 
die Gänge geleert, das Gepäck verschwunden, und die Reisend 
hatten ihre Plätze den Fahrkarten entsprechend inne Und d 
hatte mit seiner Ordnunssliebe der deutsche Schaffner getan. 
Die Anschlußschnellzüge im Brüssel nach u 
von Lille stellen sich den erwähnten Schnellzügen würdi; 5 
zur Seite. Ja, ihre Reisegeschwindigkeit (115 km Brüssel-Lille 
in rund 2 Stunden 50 Minuten, also üher 40 km/Std.) übertrifft 
sie sogar noch um ein bedeutendes. Die 91 km zwischen Brüsse 
und Tournai (Doornijk) werden hierbei aufenthaltslos durch- 
fahren (seit 1. Mai allerdings nicht mehr); in Tournai ist ber 
gisch-französische Grenzkontrolle. 3 
Der einzige Schnellzug mit Wagendurchlauf von und nach 
Deutschland ist der vorzügliche Tagesschnellzuge 
Brüssel-Stuttgart über Namur-Libramont-Luxembureg 
Metz-Straßburg-Röschwoog-Rastatt-Karlsruhe und umeekehr 
(Brüssel Nord zurzeit ab 9.09 morgens, Stuttgart an 12 
nachts, zurück Stuttgart ab 6.00 morgens, Brüssel Nord an 8 
abends). Auch er führt wie alle vorerwähnten Schnellzü 
sämtliche drei Klassen, die Wagen laufen zwischen Brüssel un! 
Stuttgart, mindestens Straßburg durch, die Ausrüstung ist 
deutsch und besteht aus D-Wagen, was bei den anderen Schnell 
zügen nicht immer der Fall ist. Der Speisewagen gehört, w 
bei den Cölner Zügen, der Internationalen Schlafwagengesell- 
schaft; allerdings habe ich das Wort „international“ auf einigen 
Wasen beseitist gefunden. Die Verhältnisse der genannt 
Gesellschaft, deren Sitz vor dem Krieg bekanntlich in Brüsse 
war, sind durch diesen eben mehr als merkwürdig zestalt 
worden*). wi 
Seiner fahrplan- und tariftechnischen Tätigkeit hat nun di 
Deutsche Eisenbahnverwatlungsrat im März d. J. die Krone a 
gesetzt; er hat ein „Amtliches Kursbuch für die Eis 
bahnen des deutschen Militärbetriebes auf dem westlichen 
Kriegsschauplatz“, oder, wie darunter weiter zu lesen ist, @ 
„Officieel Treinboek, Indicateur Officiel- des Trains“ herau 
seben. Daß dies Werk möglich gewesen, beweist uns mehr 
alle langwierigen Auseinandersetzungen über die militärisc 
Lage im Westen, wie gut und sicher unsere Stellung daselb 
ist. Man gibt kein Kursbuch heraus und unterzieht sich nie 
all der damit verknüpften Widrigekeiten und Schwierigkeite 
wenn man das ganze Gebiet mit seinen vielen Eisenbahnli 
nicht sicher in der Hand hält. Wenn etwas, so beweist dies 
— ich möchte beinahe sagen: Kulturdokument, daß es unsere 


“ 


deutschen Verwaltung mit der Hebung des wirtschaftlich 
Lebens in den besetzten Gebieten — ganz unabhängig von 
lichem militärischen Interesse — ernst ist. 


Das in handlichem Format gehaltene Kursbuch ist, wie d 
Titelblatt besagt ..bearbeitet im Auftrage des Chefs des F 
eisenbahnwesens von dem Deutschen Eisenbahnverwaltungs 
in Brüssel“. „Die Herausgabe von andern Fahrplanveröff 
lichungen“ — so heißt es weiter — „ist nur mit Genehmi 
des Deutschen Eisenbahnverwaltungsrates in Brüssel 
stattet.“ Gedruckt und verlegt ist es in Brüssel, der Verka 


damit einen guten Griff getan hat. Denn nach nur vierzel 
Tagen waren bereits 18000 Stück verkauft. Es wäre nach alle 


*) Vgl. diese Zeitung 1915, Nr. 41, S. 500. 
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em zu wünschen, daß das Kursbuch auch in Deutschland buch- |zeigenanhang des Kursbuches. mie ist er, wie er- 
ändlerisch erhältlich wäre. Die deutschen Bahnhofbuchhand- | wähnt, allerdings bis jetzt noch nicht, aber neben reindeutschen 
ungen, die auf allen größeren belgischen Bahnhöfen errichtet | Anzeigen finden wir auch solche belgischer Firmen und Geschäfts- 
zurden, haben gewiß damit auch kein schlechtes Geschäft ge- | leute. Ein gewisser Mut ist diesen Leuten nicht abzusprechen, 
acht (sie verkaufen im übrigen hauptsächlich deutsche Zei-- | denn wir hören jetzt, daß es ihnen die Belgier später einmal, 
ungen). 


wenn die bösen Deutschen wieder zum Land hinausgeworfen 
Da das Kursbuch 128 Seiten stark ist*), wovon nur 12 Seiten | sind (von wem?), vergelten wollen und ihre Häuser zuerst 
uf den Anzeigenteil entfallen, so kann man seinen Verkaufs- | zerstören werden, eine Drohung, die uns freilich angesichts der 
reis nicht hoch nennen. Die Aufmachung der Fahrpläne selbst | tatsächlichen Verhältnisse geradezu kindisch anmuten will. 

it durchweg deutsch. Eine dreisprachige Vorbemerkung ‚Vor Eine besondere Schwierigkeit erwuchs der Herausgabe des 
em Gebrauch zu lesen“ teilt uns zunächst mit, daß die Fahr- | Kursbuches endlich in der teilweise geringen Stetierkeit der 
läne in mitteleuropäischer Zeit aufgestellt sind. | Fahrpläne, die mehrfach unter geringfügigen Minuten- 
Jamit folgt der Eisenbahnverwaltungsrat dem von der Militär- änderungen litten, so daß die Angaben des Kursbuches 
nd Zivilverwaltung gegebenen Beispiel, die von Anfang an | leicht überholt werden konnten. Dazu kam, daß vielfach neue 


‚eutsche Zeit allenthalben eingeführt haben. Alle öffent- | Züge eingelegt werden. Wenn die Herausgabe trotzdem ge- 
ichen Uhren in den besetzten Gebieten müssen mittel- | lang, so wird man die Unsumme Arbeit, die von den beteiligten 


aropäische Zeit aufweisen. Die einheimische Bevölkerung in | Stellen geleistet werden mußte, wohl zu würdigen wissen. Ge- 
'elgien und noch mehr jene in Frankreich rechnet allerdings, | naue Angaben fehlen aus strategischen Gründen nur in den 
je ich häufig zu bemerken Gelegenheit hatte, mit Vorliebe | Fahrplänen weniger Strecken. die statt dessen den Vermerk 
‚och nach der alten westeuropäischen Zeit. Immerhin wäre es | tragen: „Die Verkehrszeiten sind aus den Wandfahrplänen er- 
‚us den verschiedensten Gründen im höchsten Grade unzweck- | sichtlich“. 


äßig gewesen, wenn man die alte westeuropäische Zeit be- Größere Unfälle sind — und damit darf ich schließen — 
ıssen hätte: glücklicherweise bisher nicht vorgekommen. Die sog. 


‘ Das Kursbuch enthält auch (allerdings nur in deutscher | wilden Züge der Belgier waren die letzten Entgleisungsen und 
‚prache) Bemerkungen über den Personen- und Gepäcktarif der | Zusammenstöße von Belang, die sich auf belgischen Bahnen 
elgischen und französischen Bahnen sowie Bestimmungen über | ereigneten; ihre Überreste sind jetzt, bis auf wenige Trümmer 
on Post- und Telegraphenverkehr daselbst. Wir erfahren da | in der Gegend von Mecheln, längst weggeräumt. Ist schon im 
. a. von den im Heeresinteresse notwendigen Beschränkungen | Frieden die Höhe oder vielmehr die Niedrigkeit der Unfall- 
ı der Benützung der Züge und der durchlaufenden Wagen | ziffer ein untrüglicher Wertmesser für die Güte eines Eisen- 
urch Zivilreisende; auf einzelnen Strecken ist der Zivilverkehr | bahnbetriebes, um wieviel mehr erst im Kriege. Wohl sind im 
ar nicht oder nur auf Grund besonderer Ausweise gestattet. | Kriegsbetrieb einige wenige Erfordernisse, wie Fahrgeschwin- 
‚uch die Beförderung von Reisegepäck soll nicht zu stark | digkeit, durchlaufende Wagen, Güte der Zugsausrüstungen, um 
'm sich greifen; ein Stück Gepäck kostet bis zu 50 kg Gewicht, | ein geringes niedriger gespannt. Diesen wenigen Minderforde- 
ne Rücksicht auf Gewicht und Entfernung, zwei Franken. rungen stehen aber viele und ganz gewaltige Mehrforderungen, 
Ne näheren Bestimmungen über den Post- und Tele- wie erhöhte Verantwortlichkeit, Beförderung von Massentrans- 
'raphenverkehr sind bekannt, sie gehören zudem nicht | Porten, Wichtigkeit und teilweise Gefährlichkeit der beförderten 
ierher. Der Beschränkungen sind es hier fast noch mehr, | Güter, Unsicherheit der Zustände, Eingewöhnung in fremde, 
'elegrammverkehr ist nur nach Deutschland und Luxemburg | teils verlotterte, teils absichtlich erschwerte Verhältnisse und 
ıgelassen, und der Fernsprechverkehr ist für die Zivilbevölke- unzähliges Andere gegenüber. Wenn dann unter solch er- 
ıng überhaupt noch nicht freigegeben. Dabei darf man nicht schwerten Umständen, wo jegliche Erfahrung fehlt, wo eine 
bersehen, daß alle diese Verkehrsmöglichkeiten nur für Bel- Einlernung im Frieden, weil unvollständig und ohne unmittel- 
ien zutreffen; in den besetzten Teilen Frankreichs oder gar dem | Vare Anschauung, nur bedingt von Nutzen ist, Betrieb und Ver- 
‚gentlichen Operationsgebiet gibt es weder einen Eisenbahn- | Kehr so prächtig klappen wie bei uns in Belgien und Frank- 
sch einen Post-, noch einen Telegraphenverkehr für die ein- reich, daß man nicht nur die vorhandenen Strecken vollauf aus- 
simische Bevölkerung. Es liegt auf der Hand, daß eine solche nützt, sondern auch noch neuerdings eine umfangreiche Tätig- 


ulassung des allgemeinen Verkehrs dort zurzeit schlechter- | keit im Eisenbahnbau (Bahnhofumbauten, Bau neuer 
‚nes unmöglich ist, jedes andere Staatswesen hätte ebenso wie | Strecken) zu entfalten imstande ist, dann mögen die Männer 
'eutschland gehandelt. des geflügelten Rades mit vollem Recht denen der Waffe eben- 
‚Noch interessiert vielleicht ein flüchtiger Blick in den An- | bürtig zur Seite gestellt werden. Sie haben ihrem Vaterlande 


nicht minder treu gedient wie diese, und auch von ihnen muß 
Er . EN rk e nr der Geschichtsschreiber unserer großen Zeit, will er nicht un- 
3 :schie ' vom WER : : a : meh. 
) Eine zweite Ausgabe ist Anfang Mai erschienen, „giltig vo vollständig sein, einst mit gleicher Wahrheitsliebe und Be- 
Mai 1915 bis auf weiteres“, 144 Seiten stark. Seither laufen EN. Be A Ei 
In Schnellzüge von und bis Ostende und Berlin Potsd. Bhf.- | Seisterung berichten. Eisenbahnen und Eisenbahner haben es 


ille-Brüssel. redlich verdient; sie sind „auch dabei gewesen“. 


Die Bestrebungen auf Erhöhung der Personentarife in den Vereinigten Staaten von Amerika. 


‚Am Ende des vorigen Jahrhunderts waren die Eisenbahn- | sätze von 27% und 3 Cents für die Meile (6,4 und 7,9 3 für das 
‚rife in den dicht bevölkerten östlichen Staaten der Union ver- | Kilometer). Dadurch entstand ein Mißverhältnis zu ungunsten 
Iltnismäßie am niedrigsten, und nach dem Westen zu erhöhten der Bahnen, deren Verkehrsnetz in den weniger stark bevöl- 
e sich in demselben Maße, wie die Bevölkerungsdichte und die | kerten mittleren Staaten liegt und die zu der geringeren Aus- 
rkehrsdichte abnahmen. Anfang dieses Jahrhunderts änderte nutzung ihrer Bahnen noch die geringere Einnahme für das 
h das Verhältnis dadurch, daß die meisten mittleren Staaten | Personenkilometer in den Kauf nehmen mußten. 

hio, Indiana, Michigan, Illinois, Iowa, Nebraska und Die Eisenbahnen nahmen die ihnen durch die Gesetzgebung 
ssouri) den Höchstfahrpreis im Personenverkehr auf 2 Cents | aufgezwungene Ermäßigung der Personentarife ohne Wider- 
t die Meile (5,3 8 für das Kilometer) festsetzten. Bis dahin | spruch hin, weil sie sich über die wirtschaftliche Tragweite 
tten die Eisenbahnen im normalen Tarif 3 Cents für die | einer solchen Tarifmaßnahme nicht klar waren: Sie schlossen 
&ile erhoben, so daß die durch die staatliche Gesetzgebung | Sich vielleicht der weit verbreiteten Meinung an, daß die Wir- 
ranlaßte Ermäßigung der Personentarife 33% % betrug. kung einer solchen Tarifermäßigung eine derartige Steigerung 
ıch die östlichen Staaten legten die obere Grenze der | «des Verkehrs sein würde, daß Mindereinnahmen nicht eintreten 
rsonentarife gesetzlich fest, wählten aber dabei Einheits- würden. Diese Erwartung erwies sich aber als verfehlt, und 
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zwar lag der Grund dafür in der schwachen Besiedelung des 
Landes. j 

Folgende Zahlen aus der Eisenbahnstatistik des Staates 
Illinois mögen die wirtschaftlichen Ergebnisse der Tarifherab- 
setzung verdeutlichen, Die Tarifermäßigung von 3 auf 2 Cents 
trat am 1. Juli 1907 in Kraft. In den vier der Tarifermäßigung 
voraufgehenden Berichtsjahren (vom 1. Juli 1903 bis 30. Juni 
1907) stieg die Zahl der Personenkilometer um 23 %, in den 
vier Jahren von 1909 bis 1913 dagegen nur um 174 %. Die 
Einnahmen aus dem Personenverkehr stiegen in den zehn 
Jahren von 1903 bis 1913 um 625 %, die Gesamteinnahmen da- 
gegen um 81,7 %. Die Betriebsausgaben einschließlich der Ab- 
gaben stiegen in demseiben Zeitraum um 98,6 % und die Über- 
schüsse nur um 423 %. In derselben Zeit nahm die Zahl der 
Angestellten um 62,4 % und die Gesamthöhe der an sie ge- 
zahlten Gehälter um 91,8 % zu. 

Aus diesen Zahlen ergibt sich, daß die erhoffte Steigerung 
des Personenverkehrs ausgeblieben ist, daß die Einnahmen aus 
dem Personenverkehr weit weniger gewachsen sind als die 
aus dem Güterverkehr und daß die Ausgaben in viel höherem 
Maße gewachsen sind als die Einnahmen, so daß sich die 
wirtschaftliche Lage der Bahnen in den letzten zehn Jahren 
erheblich verschlechtert hat. 

Von besonderem Interesse mögen noch folgende Zahlen sein: 
Im Jahre 1907 betrug die durchschnittliche Reiselänge im Per- 
sonenverkehr 45,3 km und die durchschnittliche Einnahme für 
die Fahrt 2,30 #M,. entsprechend einer Durchschnittseinnahme 
von 5,1 9 für das Personenkilometer. Im Jahre 1913 betrug 
die durchschnittliche Reiselänge 40,5 km und die durchschnitt- 
liche Einnahme für die Fahrt 187 MN, entsprechend einer 
Durchschnittseinnahme von 44 9% für das Personenkilometer. 
Daß die Durchschnittseinnahme für das Personenkilometer ge- 
ringer ist als der gesetzlich festgelegte Normaltarif, erklärt sich 
dadurch, daß immerhin eine ganze Reihe von ermäßigten Fahr- 
karten besteht. So sind die Einzelfahrpreise im Vorortverkehr 
von Chicago etwas geringer, auch werden Kilometerhefte, Son- 
derzugfahrkarten und Rückfahrkarten zwischen großen Städten 


Bemerkungen zum Betriebsbericht der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
sowie zu der diesjährigen Beratung des preußischen Eisenbahnetats im Haushaltungsausschuail & 
des Abgeordnetenhauses. 2 


Unter dem Stichwort ,„Die preußische Staatseisenbahn“ 
wird in der Zeitschrift „Stahl und Eisen“ eine Abhand- 
lung des auf dem Gebiete des preußischen Eisenbahnwesens 
bekanntlich treiflich wunterrichteten Abgeordneten Dr.-Ing. 
Macco zu Siegen veröffentlicht. Die Abhandlung gibt einen 
kurzen Überblick über die Hauptpunkte aus dem Betriebsbericht 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen für das Rechnungsjahr 
1913 sowie aus den Verhandlungen im Haushaltungsausschusse 
des Abgeordnetenhauses bei der diesjährigen Eisenbahnberatune. 
Wir haben zwar den wesentlichen Inhalt des Betriebsberichts in 
Nr. 23 d. Ztg. mitgeteilt, doch lohnt es sich, einiges aus dem 
Maccoschen Aufsatz wiederzugeben, weil er des Verfassers eigen- 
artige Auffassung über die betreifenden Fragen erkennen läßt. 

Unter anderem kommt der Verfasser auf die bekannten Be- 
strebungen zu sprechen, die darauf hinzielen, daß auch für die 
Güterzüge die durchgehende Bremse eingeführt wird. Ihre Ein- 
führung im gesamten Güterverkehr sei dringlich, sie werde eine 
wesentliche Ersparnis an Bremsern, einen schnelleren Umschlag 
des Güterverkehrs infolge größerer Geschwindigkeit der Züge 
herbeiführen und eine sehr große Bedeutung für die Leistungen 
im Kriege durch schnellere Beförderung von Menschen und 
Material haben. Wie erinnerlich, hatte der preußische Eisen- 
u in der Ausschußsitzung u. a. ausgeführt, die Frage 
der durchgehenden Güterzugbremse sei tatsächlich ein Ideal, das 
man herbeiführen wolle, für das auch die Mittel aufgebracht 
werden könnten, aber diese Frage könne nur im Einvernehmen 
mit den übrigen europäischen Staaten gelöst werden und, wenn 
man sich nicht einige, sei keine Aussicht auf Erfolg vorhanden. 
Hierzu bemerkt Dr. Macco: Wenn auch anzuerkennen sei, daß 
die preußischen Staatsbahnen inmitten der mit ihnen in Ver- 
bindung stehenden Nachbarländer eine große Rücksicht auf diese 
nehmen müssen, so müsse doch anderseits eine solche Rück- 
sichtnahme endlich einmal eine Grenze haben und die Frage ge- 
prüft werden, ob es nicht möglich sei, neben der heute in Anwen- 
dung befindlichen Handbremse selbständig eine selbsttätige 
Bremse bei den Güterwagen der preußischen Staatsbahnen einzu- 
führen. Wenn das große preußische Staatsbahnnetz sich im Be- 
sitz einer solchen Bremse befinde, sei es höchstwahrscheinlich, daß 
auch die angrenzenden Länder zu einer Konstruktion übergehen 
würden, die sich der preußischen anschließe. Inzwischen habe die 
preußische Staatsbahnverwaltung im Verkehr zwischen den 


= 


und in geringem Umfange auch Arbeiterkarten zu ermäßigte 
Preisen ausgegeben. Andererseits erscheinen die Zuschläge fi 
Saal- und Schlafwagen in den Einnahmen der Eisenbahnen nich: 
weil sie besonderen Gesellschaften, in diesem Falle der Pull- 
mangesellschaft, zufließen. - 
Die Eisenbahnen im Staate Illinois haben daher kürzlich 
die gesetzgebenden Körperschaften eine Eingabe gerichtet, man 
möge ihnen die Erhöhung des normalen Fahrpreises von 2 3 
2% Cents gestatten. Sie "begründen diesen Anspruch auf Tari 
erhöhung durch den Hinweis auf die gesteigerten Leistung 
(größere Fahrgeschwindiekeit und bessere Ausstattung d 
Wagen) und auf die Steigerung der Löhne und Materialpreis 
Da. die Angelegenheit voraussichtlich einer Volksabstimmun 
unterbreitet werden wird, so haben die Eisenbahnen gleichzeit 
begonnen, die Bevölkerung durch die Presse in geeigneter Wei 
aufzuklären, 
Gleichzeitig sind auch in den Staaten Ohio, Nebraska uı 
Indiana Anträge auf Erhöhung der Personenfahrpreise ein 
bracht worden. In Indiana war es besonders der Zwangsve 
walter der bankerotten P£re-Marquette-Eisenbahn, der «ei 
derarticen Antrag einbrachte. Die Stimmung in den geset 
sebenden Körperschaften soll dem Antrag günstig sein, jedoch 
ist man nicht geneigt, allen Eisenbahnen eine gzleichmäßi 
Tariferhöhung zuzugestehen. Man will den Eisenbahnen, d 
für die Bahnmeile weniger als 3000 D. (7900 M für das Bah 
kilometer) Einnahmen aus dem Personenverkehr haben, ei 
Tariferhöhung auf 3 Cents für die Meile, den übrigen Bahn 
nur eine solche auf 2,5 Cents für die Meile zugestehen. 
Nebraska hat die Missouri-Pacific-Eisenbahn den Antrag & 
stellt, ihr eine Tariferhöhung von 2 auf 3 Cents zu gestatte 
Nach einer Mitteilung in Railway Age Gazette vom 4 Ju 
dieses Jahres veranstaltete das Bundesverkehrsamt (Intersta 
Commerce Commission) zurzeit eine Umfrage bei den westlich 
Bahnen wegen der für eine Fahrpreiserhöhung sprechend 
Gründe. Am 6. Juli sollte in Chicago eine gemeinsame Bi 
ratung in dieser Frage stattfinden. Über den weiteren Verla 
| der Sache wird hier berichtet werden. Sch. 


Stationen Westerholt und Siegen einen regelmäßigen Pendelzu; 


Elean für den Transport yon Koks einzeführt was hoffen 
lasse, daß hiermit der Anfang zu einer wesentlichen Ve 
besserung und Verbilligung des Massengüterverkehrs gemacht 


Nach dem Betriebsbericht weist der Personenverkehr im Jalı 
1913 in der ersten und zweiten Wagenklasse gegenüber 
Vorjahr nur eine ganz geringe Mehreinnahme, in der vie 
Klasse annähernd die gleiche Einnahme wie 1912 auf. Dem- 
gegenüber ist der Anteil der dritten Klasse im Personenverk 
nicht unwesentlich gestiegen (die Zunahme der Fahrgäste b 
trägt 4,22 %). Diese Erscheinung beruht nach Ansicht des 
fassers offenbar in der stärkeren Heranziehung der ie 
Klasse zum Schnellzugverkehr und dürfte nach seinem Dafü 
halten auf die Notwendigkeit hinweisen, Schlafwagen dri 
Klasse baldigst einzuführen. Die Tatsache, daß die im Berlir 
Stadt-, Ring- und Vorortverkehr im Betriebsjahr 1913 gefah 
nen Personenkilometer um nicht weniger als 78714134 zurü 
gegangen sind, führt der Verfasser auf den Einfluß der Ber: 
Hoch- und Untergrundbahnen zurück. Dies sei eine Ersche 
nung, die für die Zukunft eine ernste Beachtung verdiene. 
bei dürfte dem Abgeordneten Dr. Macco entgangen sein, daß 
angedeutete Erscheinung bei der preußischen Staatsbahnverv 
tung die ihr gebührende Beachtung ohne Zweifel bereits ge 
hat, und daß die geplante Elektrisierung der Berliner Sta 
Ring- und Vorortbahnen, deren Vorarbeiten trotz des Krieges 
erfreulicher Weise ihren Fortgang nehmen, die preußische Sta 
bahnverwaltung in die Lage setzen wird, dem Wettbewerb 
Berliner Hoch- und Untergrundbahnen in geeigneter Weise 
begegnen. Ä 


Die im Jahre 1913 eingetretene Veränderung in der wirtse 
lichen Lage läßt sich nach den Ausführungen desVerfassers deut 
daran erkennen, daß der Güterverkehr zwar nach dem No 
tarif um 123 % an gefahrenen Tonnenkilometern gestiegen, 
gegen der Verkehr nach Ausnahmetarifen um nicht wenige 
6.9 % zurückgegangen sei. Die hierin zum Ausdruck gelang 
Verschiebung beziehe sich in erster Linie auf den Massengüte 
verkehr der Großindustrie. Dieser Rücksang des wirtsch 
lichen Lebens im Jahre 1913 hat bekanntlich den Betriebsüber 
schuß der preußisch-hessischen Staatsbahnen gegen 1912 um I 
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556 Millionen Mark oder 6.6 % vermindert und die Betriebs- 


zahl ist von 66,3% auf 6921% oder um 2,91% gestiegen. 
Wie Dr. Macco hierzu bemerkt, steht der Rückgang des Betriebs- 
überschusses in schroffem Gegensatz zu der Erhöhung der Ab- 
saben der preußischen Staatsbahnen zu allgemeinen Staats- 
zwecken. die sich lediglich nach der Vermehrung des naturgemäß 
regelmäßig steigenden Anlagekapitals richtet. Hier sei eine 
andere Regelung dringend notwendig. Das gleiche sei der Fall 


bei dem Betrage, welcher jährlich regelmäßig in das Extraordi- 
narium mit 1,15 % des Anlagekapitals eingesetzt wird, 

Die Erörterung dieser und anderer von dem Verfasser be- 
sprochenen Fragen dürfte nach unserem Dafürhalten zur jetzigen 
Zeit kaum fruchtbar sein, da es sich um Verhältnisse handelt, 
auf deren zukünftige Gestaltung der Einfluß des gegenwärtigen 
Krieges zurzeit kaum zu übersehen ist. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


Schnellere Abfertigung der Reisenden in den Grenz- 
stationen. Die Überwachungsstellen an den deutschen Grenzen 
‚sind verpflichtet, die von den Reisenden mitgeführten Schrift- und 
‚Drucksachen einer eingehenden Prüfung zu unterziehen. was unter 
‚Umständen viel Zeit in Anspruch nimmt und die Abfertigung der 
Reisenden verzögert, oft sogar deren Weiterreise mit der nächsten 
'Fahrgelegenheit unmöglich machen kann. Wie durch „W. T. B.“ 
‚mitgeteilt wird, empfiehlt es sich daher, im eigenen Interesse der 
‚Reisenden, wenn diese möglichst wenig Schriftstücke, Briefe und 
Drucksachen bei sich führen, auch keine Zeitungen, da diese in 
‚der Regel der Beschlagnahme unterliegen. Dagegen wird emp- 
fohlen, dergleichen Schriftstücke usw. durch die Post nach dem 
‚Ziel der Reise zu senden. da alsdann die Prüfung durch die zu- 
‚ständige Postprüfungsstelle erfolgt und der Reisende nicht Gefahr 
läuft, an der Grenze aufgehalten zu werden. 

— Freifahrt für Ernteurlauber. Bekanntlich wird den Mann- 
schaften, die zur Heu- und Körnerernte sowie im Interesse des 
‚Weinbaus beurlaubt werden, unter Belassung der Löhnung freie 
Bisenbaknfahrt auf Kosten des Reiches gewährt, wie dies schon 
sei den Beurlaubungen zur Frühjahrsbestellung der Fall war. 
Der Urlauber erhält für die Reise einen Militärfahrschein, der 
neben anderen Angaben auch den Vermerk: .„Fahrkosten sind 
"zu stunden‘ enthält. Hieraus ist, wie „W. T. B.“ mitteilt, viel- 
fach geschlossen worden, daß der Beurlaubte nur vorläufig frei 
fahre und die Fahrkosten später von ihm bezahlt werden müßten. 
Das trifft nicht zu. Jeder, der einen solchen Schein in Händen 
"hat, fährt tatsächlich frei. Der Vermerk regelt nur das Ab- 
»echnungsverhältnis zwischen dem Reich, das die Fahrkosten 
rägt. und der Eisenbahnverwaltung, auf deren Linien der Be- 
ırlaubte fährt. 


| 
| 
| 
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 — Einheitliche Besoldung des nicht bei den Truppen stehen- 
len Feldeisenbahn-Personals. Das preußische Kriegssministerium 
hat sich damit einverstanden erklärt, daß die durch vorläufige 
Anordnung des Chefs des Feldeisenbahnwesens eingeführte ein- 
»eitliche Besoldung: desnicht bei den Truppenstehen- 
len Feldeisenbahnpersonals nach den Ansätzen der militäri- 
schen Gebührnisnachweisung 3 (für nicht dienstpflichtige Per- 
sonen) für die Dauer des Krieges beibehalten wird. Da diese 
'Sebülrnisnachweisung nicht alle Klassen von Bediensteten, 
nsbesondere nicht die der süddeutschen Verwaltungen enthält, 
st eine neue Gebührnisnachweisung 3 aufgestellt, die nunmehr 
für die Abfindung des Personals maßgebend ist. Bei Bekannt- 
'zabe dieser Gebührnisnachweisung an die Königlichen EBisen- 
bahnbahndirektionen hat der preußische Bisenbahnminister in 
einem Erlaß vom 6. d. M. noch einige erläuternde Bestimmungen 
gegeben. 


— Verschwiegenheit in militärischen Angelegenheiten. Nach 
einer dem preußischen Kisenbahnminister zugegangenen Mit- 
veilung kommt es noch immer vor, daß Bedienstete der Staats- 
bahnverwaltung über zu ihrer Kenntnis gekommene militäri- 
sche Angelegenheiten, namentlich auch über Truppenbeförde- 
© sich Dritten gegenüber auslassen. Unter Bezugnahme 


auf frühere Erlasse beauftragt der Herr Minister durch Erlaß 
vom 12. d, M, die nachgeordneten Eisenbahndirektionen und 
das Fisenkahn-Zentralamt, den Bediensteten erneut unbedingte 
‚Verschwiegenheit in allen militärischen Angelegenheiten, ins- 
"besondere über den Umfang der Truppensendungen, die Zahl 
und Richtung der Züge usw. zur strengsten Pflicht zu machen 
und sie durch die Dienstvorgesetzten über die Gefährlichkeit 
ie Tragweite, die selbst unverfänglich erscheinende Aus- 
 'künfte haben können, aufklären zu lassen. Die höheren, Be- 
 jamten der Eisenbahndirektionen und der Ämter sollen sich 
‘bei ihren Dienstreisen davon überzeugen, daß das gesamte 
‚Personal genau unterwiesen ist. Verfehlungen sind streng zu 
bestrafen. 


ı — Abteile für Jäger mit Hunden. Ein Erlaß des preußischen 
 'Bisenhahnministers vom 15. d. Mts. besagt folgendes: Aus 
 Nägerkreisen ist darüber geklagt worden, daß in einigen Be- 


zivken die Vorhaltung besonderer Abteile für Jäger mit Hun- 
den aufgehoben worden ist. Wenn auch bei der gegenwärtigen 
Einschränkung des Fahrplans mit Sondervergünstigungen 
zurückgehalten werden muß, so kann anderseits das Verlangen 
der Jäger, ihre meist wertvollen Hunde während der Fahrt bei 
sich behalten zu können, als unberechtigt nicht bezeichnet wer- 
den. Es ist daher auch während des Krieges in der Jagdzeit 
bei den Personenzügen, wenn für die Einrichtung eines Ab- 
teils für Jäger mit Hunden ein Bedürfnis festzustellen ist, auf 
die Vorhaltung solcher Abteile Bedacht zu nehmen, die, soweit 
sie für den besonderen Zweck nicht gebraucht werden, auch 
dem’allgemeinen Verkehr nutzbar zu machen sind. 


— Lohnzahlung in Papiertüten. 
Rischen Eisenbahnministers vom 23. Juni 1915 hat sich bei 
Versuchen im Eisenbahndirektionsbezirk Altona die Verwen- 
dung von Papiertüten anstatt der Blechbüchsen bei Lohnzah- 
Jungen an Werkstättenarbeiter nicht nur gut bewährt, sondern 
es sind dabei auch wirtschaftliche Vorteile erzielt worden. Nach- 
lem sich auch der Finanzausschuß für die Zweckmäßigkeit des 
Verfahrens ausgesprochen hat, werden die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen ermächtigt, Papiertüten zur Lohnzahlung dann 
einzuführen, wenn neue größere Werkstätten in Betrieb genom- 
men werden, oder bei bestehenden Werkstätten ein großer Teil 
der im Gebrauch befindlichen Blechbüchsen zu erneuern wäre, Es 
sind Lohntüten aus festem Papier, gegebenenfalls mit Fenster 
(eine Seite durchsichtig), zu verwenden, die auf der einen Seite 
mit dem Vordruck des Abrechnungszettels nach dem Muster 4 
ler Ausführungsvorschrift zur Lohnordnung zu versehen sind 
und auf der Klappe den Aufdruck erhalten: „Vor Öffnung Geld- 
betrag nachzählen; Einwendungen sofort vorbringen.“ 

Bis zur Änderung der Vorschriften im Anhang III der Fi- 
nanzordnung IV bei Gelegenheit der Herausgabe eines Nach- 
trags zur Finanzordnung selten für die Papiertütenzahlung 
folgende Bestimmungen: „Wenn die Lohnzahlung in Papier- 
tüten erfolgt, die auf der einen Seite mit aufgedrucktem, 
im Werkstättenbureau ausgefüllten Abrechnungszettel versehen 
sind, so ist sie in der Weise vorzubereiten, daß der Kassenbeamte 
den nach der Lohnrechnung bar zu zahlenden Betrag für jeden 
Arbeiter besonders auf einem Zahlbrett aufzählt und dieses 
mit der leeren Papiertüte an den Werkstättenbeamten weiter- 
gibt. Dieser zählt den Betrag nach, ohne die Abrechnung anzu- 
sehen, vergleicht ihn sodann mit dem in der Abrechnung auf der 
Tüte angegebenen Barbetrage, unterzeichnet die Abrechnung zur 
Bestätigung der Übereinstimmung mit seinem Namen, packt das 
Geld in die Papiertüte ein, verschließt die Papiertüte und legt sie 
nach beendister Einzählung in den dafür bestimmten Kasten. 
Im übrigen ist sinngemäß nach den Bestimmungen des An- 
hangs III der Finanzordnung IV zu verfahren.“ Die durch Ein- 


Nach einem Erlaß des preu- 


führung des neuen Verfahrens verfügbar werdenden noch 
brauchbaren Blechbüchsen sind in anderen Werkstätten auf- 
zubrauchen. 


— Das Reineinkommen der preußisehen Staatsbahnen, das für 
die Kommunalbesteuerung im Steuerjahr 1915 in Betracht kommt, 
ist nach einer Bekanntmachung des preußischen Eisenbahn- 
ministers im Dtsch. Reichs- und Preuß. Staatsanzeiger auf den 
Betrag von 14290 997 M festgestellt worden. Hiervon unter- 
liegen nach dem Verhältnisse der erwachsenen Ausgaben an 
Gehältern und Löhnen der Besteuerung durch die beteiligten 
preußischen Gemeinden und selbständigen Gutsbezirke 
13 021 794 M, der Restbetrag unterliegt der Besteuerung durch 
die beteiligten außerpreußischen Gemeinden für die auf nicht 
preußischem Gebiet gelegenen Stationen, Verwaltungsstellen, 
Betriebs- oder Werkstätten und sonstigen gewerblichen Anlagen 
der vom preußischen Staate für eigene Rechnung betriebenen 
Eisenbahnen. Die im Durchschnitte der drei letztem Rechnungs- 
iahre (1912—1914) erwachsenen, gemäß S 47b und $ 48 des 
Kommunalabgabengesetzes vom 14. Juli 1893 in Ansatz ge- 
brachten Ausgaben an Gehältern und Löhnen betragen insgesamt 
673 218 074 MN. 

Mit Erlaß vom 1. Juli d. J. hat der preußische Eisenbahn- 
minister den Eisenbahndirektionen eine Nachweisung des auf die 
einzelnen Direktionsbezirke entfallenden Reineinkommens zu- 
zehen lassen und sie beauftragt, das Weitere wegen Verteilung 
auf die einzelnen Gemeinden und Gutsbezirke nach Maßgabe der 
bestehenden Vorschriften zu veranlassen. Die Zahlung der hier- 
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nach fälligen Steuerbeträge hat in vierteljährlichen Teilbeträgen 
zu erfolgen, sofern nicht gemäß $S 66 des oben genannten Ge- 
setzes bestimmte andere Fristen festgesetzt sind. Nach dieser 
Nachweisung entfällt ein Reineinkommen von mehr als einer 
Million Mark auf die abgabeberechtigten Gemeinden usw. in den 
Eisenbahndirektionsbezirken Berlin, Cöln und Essen (Ruhr), das 
geringste Reineinkommen, nämlich rd. 171000 #, entfällt auf die 
beteiligten Gemeinden und selbständigen Gutsbezirke des Direk- 
tionsbezirks Mainz. 


— Eisenbahnpaketadressen. Die Handelskammer zu Berlin 
weist die Verkehrsbeteiligten darauf hin, daß neue Muster für 
Eisenbahnpaketadressen eingeführt worden sind. Die alten 
Muster dürfen noch bis zum 1. Januar 1916 verwendet werden. 
Beim Versand von Expreßgut ist jedoch bei Benutzung der alten 
Muster in der Spalte „Erklärungen“ der Name, Wohnort und die 
Wohnung des Versenders anzugeben. 


— Artikelverzeichnis zu den Ausnahmetarifen der Fisen- 
bahnen. Die Königliche Eisenbahndirektion Berlin hat als An- 
lage zum Tarifanzeigser Nr. 56 ein neues Artikelverzeichnis zu 
den aus Anlaß des Krieges eingeführten besonderen Ausnahme- 
tarifen nach dem Stande vom 15. Juli 1915 herausgegeben. 


— Die diesjährige Hauptversammlung des Vereins Deutscher 
Spediteure fand am 19. v. M. im Savoyhotel in Berlin statt. Wie 
die „Sped. u. Schiff.-Ztg.“ hierüber berichtet, gab der Vorsitzende 
zunächst eine kurze Darstellung der gegenwärtigen Lage des 
Verkehrsgewerbes. Die Spediteure gehörten nicht zu denen, deren 
Interessen durch den Krieg vorteilhaft beeinflußt worden seien. 
eher sei das Gegenteil der Fall, denn es habe unausgesetzt schwerer 
Arbeit und erheblicher Aufwendungen bedurft, um den Pflichten 
gegenüber dem Verkehr weitgehendst zenügen und sich selbst 
über Wasser halten zu können. Indessen solle kein Opfer, keine 
Last und keine Mühe die Spediteure daran hindern, durchzuhalten 
bis zu einem siegreichen und glücklichen Ende des Krieges. 

Hierauf schilderte der Vereinssyndikus in eingehender Weise 
die Tätigkeit des Vereins im abgelaufenen Jahre und berichtete 
über ‚eine Anzahl Eingaben des Vorstandes, die das durch den 
Ausbruch des Krieges hervorzerufene Bedürfnis, die Interessen 
des Standes zu vertreten, oft rasch und in dringlicher Weise er- 
forderlich gemacht hatte Zu diesen Eingaben gehörte auch ein 
Antrag an den: preußischen Eisenbahnminister betreffend Staffelung 
der Allgemeinen Wagenladungsklassen A und B des Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarifs, über dessen Schicksal seinerzeit in: dieser 
Zeitung berichtet wurde. Über diese Angelegenheit führte Direk- 
tor Vrancken aus Cöln im späteren Verlauf der Sitzung etwa 
folgendes aus: Der preußische Eisenbahnminister habe auf die 
auch von verschiedenen handelsvertretenden Körperschaften, ins- 
besondere von den Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin, ge- 
stützte Anregunz des Vereins auf Schaffung eines Ausnahme- 
tarifs für Sammelladungsgüter leider eine ablehnende Antwort er- 
teilt. Der Herr Minister gebe in seinem Bescheide der Anschau- 
ung Ausdruck, daß die von der Eisenbahnverwaltung zetroffenen 
Maßnahmen ausreichend seien, um das Ziel — eine möglichst 
glatte Abfertigung des Stückgutes sicherzustellen — zu errei- 
chen. Diese Anschauung könne nicht geteilt werden. Der Be- 
richterstatter sucht nachzuweisen, daß bei eisenbahnseitiger Stück- 
gutverladung die verwendeten Wagen in den weitaus meisten Fäl- 
len nicht ausgenutzt werden könnten, was den Wagenmangel 
verschärfe und sich besonders unangenehm fühlbar machen werde, 
wenn die diesjährige Ernte beginne Der Herr Minister habe in 
seiner Antwort auch hervorgehoben, daß eine umfassende Prüfung 
aller durch den Antrag des Vereins berührten Verhältnisse nur 
unter Anhörung der beteiligten wirtschaftlichen Kreise geboten 
wäre, wozu aber zur Zeit keine Möglichkeit vorhanden sei: Es 
sei deshalb Pflicht der Spediteure, die von dem Herrn Minister 
im Auge gehabten wirtschaftlichen Kreise noch mehr als bisher 
von den Wünschen der Spediteure und deren Berechtigung, von 
den Vorteilen, die der Allgemeinheit aus deren Erfüllung er- 
wachsen, zu unterrichten, damit zu gegebener Zeit diese Kreise 
nicht unvorbereitet oder wenigstens ungenügend vorbereitet ihr 
Urteil abgeben. Deshalb möge der einzelne in den ihm zuzäng- 
lichen Kreisen für entsprechende Aufklärung wirken, damit sämt- 
liche für den Antrag des Vereins in Betracht kommenden Stellen 
davon überzeugt werden, daß es Zeit sei, die Verhältnisse nach- 
zuprüfen und eine Nachprüfung des bisherigen Standpunktes der 
Eisenbahn eintreten zu lassen. Direktor Varenkamp, Frankfurt 
(Main) behandelte die Frage des Ausgleichs von Schulden und 
Forderungen mit dem feindlichen Ausland und beschäftigte sich mit 
Wünschen und Anregungen, die aus den Kreisen der Spediteure 
bei künftigen Friedensverhandlungen geltend zu machen sein 
könnten. Hierbei wird u. a. an die Grenzzollbehandlung, an Fra- 
gen des internationalen Eisenbahnrechts, an Erleichterungen in der 
Forderung von Ursprungszeuenissen und andere kleinere Verkehrs- 


wünsche gedacht. Erforderlich sei, daß für diese Fragen, die 
jeden einzelnen Spediteur beschäftigt haben, das Material zu- 


sammengetragen, gesichtet und auf seine Zweckmäßigkeit ze- 


Angehörigen des deutschen Lokomotivführerstandes für ihre 


prüft wird. Der Vorstand habe einen Ausschuß gewählt, der die 
Aufgabe hat, alles vorgebrachte Material eingehend zu unter- 
suchen, und wenn die gemachten Vorschläge von: Interesse für die 
Entwicklung des Verkehrs sind, diese an die Regierung weiter zu 
reichen. 

Außerdem wurde über die Frage des Einflusses des Krieges 
auf die Haftung des Spediteurs verhandelt. Es war ein Antrag 
gestellt worden, der bezweckte, die Haftpflicht des Spediteurs den 
durch den Krieg geschaffenenVerhältnissen entsprechend zu be- 
schränken. Nach Einwendung gewichtizer Gründe, die gegen &- 
nen derartigen Antrag sprechen, beantragte der Berichterstatter, 
von einer weiteren Verfoleung der Angelegenheit abzusehen 

Ein Vortrag des Geschäftsführers der Lagerei-Berufsgenossen- 
schaft, Verwaltungsdirektors Scheimann zu Berlin, beschäftigte 
sich mit der Wirksamkeit der deutschen Arbeiter- und Angestellten- 
versicherung im gegenwärtizen Kriege. Er kommt zu dem Er- 
sebnis, daß die bisherige Wirksamkeit der gesamten deutschen 
Sozialversicherung sich in jeder Hinsicht glänzend bewährt habe, 


— Weitere Spende des Vereins deutscher Lokomotivführer. 
Die ‚„Nordd. Allg. Ztge.“ meldet unter dem 9. d. M.: Der Reichs- 
verband des Vereins deutscher Lokomotivführer hat seinen 
Ihrer Majestät der Kaiserin und Königin für Zwecke der 
Kriegsfürsorge zur Verfügung gestellten reichen Sammlungen 
im Betrage von bereits mehr als 200000 #M. einen weiteren 
Betrag von 40000 AM. folgen lassen und dadurch Ihrer Ma- 
jestät eine große Freude bereitet, Ihre Majestät haben den 


hervorragende patriotische Opferwilligkeit Ihren herzlichen 
Dank übermitteln lassen. Die Gabe ist dem Zentralkomitee der 
deutschen Vereine vom Roten Kreuz für Zwecke der Verwun- 
detenpflege überwiesen worden. u 


Österreich. 


— Die Vorschriften über die Ablieferung der Güter in Galizien 
und in der Bukowina. Da der Wiederaufbau der zerstörten 
Magazine in Galizien längere Zeit erfordert, die Aufnahme min- 
destens des Lebensmittelverkehrs aber eine wirtschaftliche Not- 
wendigkeit ist, erübrigte nur, die Vorschriften über die Ablieferung 
der Güter den gegebenen Verhältnissen anzupassen. Aus diesem 
Anlaß hat das Eisenbahnministerium hinsichtlich der Ablieferung 
der Güter in Stationen der Staatsbahndirektionen Krakau, 
Lemberg, Stanislau und der Betriebsleitung Czerno- 
witz folgende Ausnahmeverfügungen getroffen: 1. Die Vorschrift 
daß die Frist für die Abnahme der Güter mindestens 24 Stunden | 
betragen müsse. wird außer Kraft gesetzt. Die Eisenbahn ist be 
rechtigt. diese Frist unter sofortiger Aufhebung der gegenständ- 
lichen Tarifbestimmungen nach eigenem Ermessen durch Aushang 
in den Stationen festzusetzen. 2. Die Bestimmung des $ 81 Ab 
satz 1, Eisenbahnbetriebsreglement, über die Frist für die Ein 
lösung des Frachtbriefes wird aufgehoben. Die darauf beruhen 
den tarifarischen Ausführungsbestimmungen treten daher außer 
Kraft. Der Empfänger ist verpflichtet, den Frachtbrief innerhalb 
der durch Aushang in der Bestimmungsstation festgesetzten Ab. 
nahmefrist einzulösen und das Gut sofort abzunehmen. 3. Sind 
geeignete Lagerräume der Eisenbahn in der Bestimmungsstation 
nicht vorhanden oder reichen sie nicht aus oder werden sie für | 
sonstige Zwecke benötigt, so kann die Eisenbahn die nicht abge- 
nommenen Güter auf Kosten und Gefahr des Verfügungsberech- 
tigten entweder anderweitig auf Lager geben oder bahnseits im 
Freien lagern oder bahnamtlich verkaufen. Eine Verständigung 
des Absenders oder Empfängers von dem bevorstehenden Verkauf } 
ist nicht erforderlich. 4. Ergibt sich ein Ablieferungshindernis, SO 
ist die Eisenbahn nur dann verpflichtet, den Absender von der 
Ursache des Hindernisses zu benachrichtigen und seine Anweisung 
einzuholen, wenn das Gut in der Bestimmungsstation in den Lager- 
räumen der Eisenbahn sicher verwahrt werden kann. Anderenfalls 
kann die Eisenbahn das Gut sofort ohne vorausgehende Verständi- 
gung des Absenders und Empfängers verkaufen. nv 


— Zeitkarten der Südbahn für zum Militärdienst Einberufene. 
Der Verein Reisender Kaufleute Österreich-Ungarns hat an die 
Sidbahngesellschaft die Anfrage gerichtet, ob die für die Linien der 
Südbahngesellschaft ausgestellten Zeitkarten auf andere Personen 
übertragen werden können, wenn der Inhaber der Zeitkarte zum 
Militärdienst einberufen wurde, Die Südbahngesellschaft teilt nun 
mit, daß, obwohl im Sinne der Bestimmungen des Personentarits 
auf die Umschreibung von Jahreskarten kein Anspruch besteht, 
sich die Gesellschaft bereitgefunden hat. die Umschreibung von 
Jahreskarten solcher Personen, die infolge Finrückens die Karte 
selbst nicht weiterbenützen konnten. auf andere Personen gegen 
Einhebung einer Ausfertigungsgebühr zu bewilligen, und zwar 
entweder auf Familienangehörige des ursprünglichen Karten- | 
besitzers oder bei Karten, die von Geschäftshäusern für ihre 
Reisenden gelöst wurden, auf den Nachfolger des zum Kriegs 


‚ die tarifmäßig von den Parteien auszuladenden Güter 
| 


‚, Partei durch die Eisenbahn. 
} 
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dienst einberufenen Reisenden. Die Südbahn behält sich vor, 
gegenüber weiteren ähnlichen Ansuchen in berücksichtigunes- 
würdigen Fällen in diesem Sinne vorzugehen. Dagegen können 
Übertragungen von Jahreskarten auf beliebig fremde Personen 
nicht vorgenommen werden. 


— Bezeichnung des Reisegepäcks mit der Adresse des Eigen- 
tümers. Die Tageszeitungen bringen folgende Mitteilung zur Kennt- 
nis der Reisenden: Die schwierigen Verhältnisse, unter denen 
sich derzeit der Eisenbahnverkehr vollzieht, wirken vielfach auch 
auf die Regelmäßigkeit des Gepäckverkehres störend ein, weshalb 
es sehr im Interesse des reisenden Publikums liest, selbst dazu 
beizutragen, daß die Ordnung vorgekommener Anstände erleichtert 
werde.‘ Es wird den Reisenden dringend empfohlen, an jedem 
Gepäckstück ein aus Karton oder sonstigem dauerhaften Material 
hergestelltes Täfelchen haltbar zu befestigen, das die Angabe des 
vollen Namens des Figentümers, der Zielstation. nach der das 
Gepäck bestimmt ist, und der Adresse enthält, unter der im Fall 
einer vorgekommenen Unregelmäßigkeit eine Verständigung er- 
folgen kann. Bei der Wahl dieser Adresse ist insbesondere auch 
darauf Rücksicht zu nehmen, daß die Verständigung von der Auf- 
findung des Gutes oft erst nach Ablauf längerer Zeit erfolgen 
kann. Endlich empfiehlt es sich, einen Zettel mit gleichem Inhalt 
in das Gepäckstück selbst an einer Stelle einzulegen, wo er bei 
allfälliger, zur Feststellung der Hingehörigkeit bahnamtlich er- 
folgender Öffnung des Gepäckstücks sofort sichtbar ist. 


— Die Schwierigkeiten des Speditionsgewerbes. Der .Zeit‘ 
wird aus Speditionskreisen über die Schwierigkeiten, unter denen 
das Speditionsgewerbe infolge des Kriegszustandes zu arbeiten 
hat, geschrieben: Eines der Haupthemmnisse ist der völlige 
Mangel an geschlossenen Wagen, doch ist auch die Beschaffung 
offener Wagen recht schwierig. Im Hinblick auf den durch die 
starke militärische Inanspruchnahme verursachten Mangel an se- 
deckten Wagen sind die Eisenbahnen nicht verpflichtet, Güter, 
die tarifgemäß in gedeckten Wagen zu befördern sind, auch in 
solche zu verladen. Der Absender hat sein Einverständnis mit 
der Beförderung im offenen Wagen im Frachtbrief zu erklären. 
Aber auch wenn diese Erklärung fehlt, haften die Eisenbahnen 
bei Verwendung offener oder mit Decken versehener Wasen 
nicht für Schäden, die aus den mit dieser Beförderungsart für 
das Gut verbundenen Gefahren entstehen können. Hierzu kommt 
noch, daß Decken infolge des Rohstoffmangels nicht zu haben 
sind. Tritt die Notwendigkeit ein, den Zivilgüterverkehr ein- 
zustellen, so werden alle Zivilgüter, ohne Rücksicht darauf, ob 
sie noch in der Versandstation lagern oder unterwegs angehalten 
wurden, dem Absender sofort schriftlich zur Verfügung gestellt, 


| 
‚ soweit das Stationspersonal nicht mit anderen Verkehrsagenden 
! 


überhäuft ist. In den Versand- oder Bestimmungsstationen sind 


von 
diesen unverzüglich auszuladen. Wenn die Ausladung nicht 
sofort bewirkt wird, erfolgt sie auf Kosten und Gefahr der 
Außerdem haben die Parteien die 
unverzügliche Abfuhr ihrer Sendungen zu veranlassen, was 
‚ naturgemäß bei dem herrschenden Fuhrwerks- und Arbeiter- 
| mangel nicht immer geschehen kann. Wenn die Lagerräume 
der Eisenbahn nicht ausreichen oder für sonstige Zwecke be- 
 nötigt werden, so werden die nicht abgeführten Zivileüter auf 
Kosten und Gefahr der Verfügungsberechtisten entweder ander- 
 weitig auf Lager gegeben oder ganz einfach im Freien abge- 
lagert oder bahnamtlich verkauft. Infolge des Umstandes. daß 
die Bahn für Transporte in offenen Wagen keinerlei Haftune 
Mir Beraubung oder andere Schäden übernimmt, müssen diese 
. Güter jetzt versichert werden. Die Prämie beträgt für Trans- 
porte mit Decken 1°/oo und für solche ohne Decken 2 bis 4 %. 
Die Fuhrwerksfrage wird gleichfalls immer schwieriger. Wenn 
es schon glückt, ein Fuhrwerk zu erhaschen, dann bekommt man 
zumeist keinen Kutscher. Für das Paar Pferde müssen für die 
Zeit von 7 Uhr früh bis 8 Uhr abends 50 K. (vor dem Kriege 
18 bis 22 K.) vergütet werden. Geschulte Arbeiter sind nur noch 
schwer zu haben, sondern meist nur Jungen unter 18 Jahren 
oder alte Männer. Den Arbeitern müssen etwa 40 K. in der 
‚ Woche bezahlt und Überstunden besonders vergütet werden. 


— Verleihung von Kriegsauszeichnungen an höhere Eisen- 
balınbeamte. Der Deutsche Kaiser hat dem Betriebsdirektor der 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn in Teschen. k. k. Hofrat Dr. 
Hermann Tschiegfrey, und dem Stationschef in Teschen, 
ME Ainepektor Josef Klein, das Eiserne Kreuz II. Klasse ver- 
iehen. 


— Personalnachriehten. Der Stellvertreter des Vorstandes 
des Präsidialbureaus im Eisenbahnministerium, Ministerial- 
Sekretär Dr. Leopold Ritter v. Ostoja-Starzewski. ist 
zum Staatsbahndirektorstellvertreter in Krakau unter Ver- 
leihung des Titels eines Sektionsrates ernannt worden. 


Ungarn. 


— Schlafwagenverkehr. In den Sommermonaten Juli, August 
teils bis 15. September und weiter werden mit folgenden Zügen 
Schlafwagen der Internationalen Schlafwagengesellschaft ver- 
kehren: 1. Budapest (Ostb.)-Wien über Bruck-Kirälyhida und 
zurück (Züge Nr. 12/11); 2. Budapest (Westbahnhof)-Wien 
über Marchegg und zurück (Züge 118/113), 3, Budapest (West- 
bahnhof)-Brassö (Kronstadt) über Kolozsvär (Klausenburg) 
und zurück (Züge Nr. 502/501); 4. Budapest (Ostbahnhof)-Pre- 
deal über Arad und zurück (Züge Nr. 604/601); 5. Budapest- 
Berlin über Galanta und zurück (Züge Nr. 1406/1401): 6. Buda- 
pest (Ostbahnhof)-Zägrab (Agram) und zurück (Züge 1010/1007) 
und 7. Budapest (Ostbahnhof)-Tätralomnicz und zurück (Züge 
1514/1513). 


Bosnien und die Hercegovina. 


— Auszeichnungen von Beamten der Bosnisch-hercegovini- 
schen Landesbahnen anläßlich des Krieges. In Anerkennung 
vorzüglicher Dienstleistung vor dem Feinde wurde verliehen: 
1. Das Ritterkreuz des Franz-Joseph-Ordens am Bande des Militär- 
Verdienstkreuzes: dem Kommissär Ludwig Breyer: 2, das 
Goldene Verdienstkreuz mit der Krone am Bande der Tapfer- 
keitsmedaille: dem Kommissär Nikolaus Kohn und dem 
Assistenten Wilhelm Ternbach. 


Übrige europäische Länder. 


— Bahnhofsbrand in Kopenhagen. Am 15. d. M., abends, ent- 
stand auf dem Gelände des alten Bahnhofs, wo in früheren Pack- 
häusern eine Anzahl industrieller Betriebe eingerichtet sind, 
ein mächtiger Brand, der mehrere Betriebe zerstörte. Die ge- 
samte Kopenhagener Feuerwehr rückte aus, und es gelang ihr, 
ein weiteres Umsichsreifen des Feuers zu verhindern. Der 
Schaden wird auf annähernd eine Million Kronen geschätzt. 


— Torf und Torfpulver als Lokomotivenfeuerung. Infolge 
des Krieges und der damit in Zusammenhang stehenden Schwie- 
rigkeit, Steinkohlen zu bekommen, hat für diejenigen Länder, 
die auf die Einfuhr von Kohlen angewiesen sind, die Frage 
eines Ersatzes der Steinkohlen durch ein anderes Feuerungs- 
material für Lokomotiven erhöhte Bedeutung erhalten. So 
tritt der schwedische Ingenieur E. Bildt in einer an die Re- 
sierung in Stockholm gerichteten Eingabe für Torffeuerung ein. 
Er erklärt, die Ursache, daß Torf, obgleich verhältnismäßig 
viel billiger als irgend ein anderes Brennmaterial, nicht als 
Lokomotivenfeuerung zur Anwendung gekommen sei, beruhe 
in zwei Umständen: erstens fehle es an einer zweckmäßig be- 
triebenen Torfindustrie, und zweitens gebe es keine geeigneten 
Feuerungsherde, in denen der Torf in einer wirtschaftlich | 
lohnenden Weise verbrennen könne Er schlägt dann der Re- 
gierung vor, Versuche mit einer von ihm konstruierten Kessel- 
einrichtung zu machen, die eigens für Torffeuerung berechnet 
ist: Infolge dieser Anregung wird jetzt in der schwedischen 
Presse darauf hingewiesen, daß nicht nur die schwedische 
Staatsbahnverwaltung allein zu voller Klarheit darüber ee- 
kommen ist, daß sich gewöhnlicher Torf nicht zur Feuerung 
in Lokomotiven eigne, die zur Beförderung von ischiweren 
Zügen oder von Güterzügen bestimmt wären. Auch bei däni- 
schen, holländischen und amerikanischen Eisenbahnen mache 
sich die gleiche Auffassung geltend, und die Privatbahnen in 
Schweden schienen ebenfalls die Hoffnung aufgegeben zu haben, 
mit Aussicht auf Vorteil den gewöhnlichen Torf als Loko- 
motivenfeuerung anwenden zu können. Anders liegt die Sache 
beim Torfpulver, mit dem schon bekanntlich vielfache Ver- 
suche als Feuerungsmaterial angestellt worden sind. Auf dieses 
Material setzt man große Hoffnungen, und allmählich beginnt 
sich bei immer zahlreicheren Lokomotiventechnikern die Auf- 
fassung geltend zu machen, daß man im Torfpulver das Mittel 
sefunden habe, womit einmal die Torffeuerungsfrage der Eisen- 
bahnen in befriedisender Weise gelöst werden könne. Schon 
seit längerer Zeit ist von einem vom Ingenieur Hi. von Porat 
erfundenen Apparat die Rede, der in den Motalawerkstätten 
noch verbessert worden ist und der es ermöglicht, daß Loko- 


motiven, die für Steinkohlenfeuerung gebaut sind, in Torf- 
feuerungslokomotiven umseändert werden können. Der neue 


Apparat ist bei verschiedenen schwedischen Privatbahnen mit 
gutem Ergebnis versucht worden, und auch die Staatsbahnen 
haben ihn geprüft. Im letzten Herbst wurde in Motala einer 
der Poratschen Apparate in eine der modernen Güterzugs- 
lokomotiven der Staatsbahnen eingebaut, und mit dieser haben 
im ganzen Winter und Frühling hindurch Versuche auf der 
Linie Stockholm-Upsala sowie auf der. Linie Alfvesta-Häßle- 
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holm stattgefunden. Gegenwärtig befindet sich diese Loko- 
motive wieder in den Motalawerkstätten, damit einige Ver- 
besserungen vorgenommen werden können. Im Spätsommer 
kommen neue Versuche zur Ausführung und zwar auf der 
Linie Mjölby-Krylbo. Die bisherigen Versuche der Staatsbahnen 
haben, wie das „Svenska Dagblad“ von der Eisenbahnverwaltung 
erfuhr, bisher gute Ergebnisse gezeitist. Es ist festgestellt 
worden, daß man mit Torfpulverfeuerung selbst sehr schwere 
Güterzüge ebenso sicher wie bei Steinkohlenfeuerung befördern 
kann, und dadurch scheint mit anderen Worten bewiesen zu 
sein, daß die rein technische Seite der Sache zelöst ist. In- 
dessen erübrigt noch die Klarstellung der wirtschaftlichen 
Frage. Hierin sind die Untersuchungen noch nicht abge- 
schlossen, wenn auch schon so viel ersichtlich ist, daß sich 
eine Feuerung mit Torfpulver stets vorteilhafter als Feuerung 
mit gewöhnlichem Torf stellt. Doch spielen die Beförderungs- 
kosten auch bei Torfpulver sehr mit. Im übrigen hängt die 
wirtschaftliche Seite der Frage in letzter Linie davon ab, zu 
welchem Preise das Torfpulver geliefert werden kann, sowie 
ob sich die Fabriken so verteilen lassen, daß das Pulver nicht 
über lange Strecken befördert zu werden braucht. Diese Fragen 
müssen noch erst geklärt werden, ehe die Staatsbahnverwaltung 
der Frage über weitere Einrichtung von Lokomotiven für Torf- 
pulverfeuerung näher tritt. M. 


— Die neue Sulitjelma-Eisenbahn in Norwegen. Bei dem 
etwas südlich von den Lofoten belegenen Bergwerksbezirk 
Sulitjelma ist jüngst eine neue Eisenbahn in Betrieb gesetzt 
worden, die zwar keinen Zusammenhang mit dem norwegischen 
Eisenbahnnetz hat, aber erwähnenswert ist, weil sie eine wich- 
tice Rolle für die Erzbeförderung dieses Bergwerkes spielt. 
Sie stellt eine Verbindung zwischen dem Grubenbezirk und der 
Küste her und hat unter Benutzung einer kleineren schon früher 
vorhandenen Strecke eine Länge von 23 km. Ihre Spurbreite 
beträgt 1,067 m, während die alte Bahn nur eine solche von 
0.75 m hatte. Von Fagerli beim Grubenbezirk geht sie an einem 
langgestreckten See entlang bis Skiönstaa, das auf einer Land- 
zunge liegst. Hier beginnt ein neuer langer See, der sich bis zu 
dem Küstenplatz und Verschiffungshafen Finnaid hinzieht; auf 
dem See wird in den Wintermonaten in Verbindung mit der 
neuen Bahn ein modern eingerichteter Eisbrecher in Betrieb ge- 
setzt, der zwischen Skiödstaa und Finneid verkehrt, denn im 
Gegensatz zu früher soll die Eisenbahn das ganze Jahr hin- 
durch in Betrieb bleiben. Es kommen jetzt jährlich ungefähr 
200000 t Erz zur Beförderung, während die alte Bahn für eine 
jährliche Beförderung von 30000 t berechnet war. Gleichzeitig 
ermöglicht die neue, Bahn einen bequemen Verkehr zwischen 
dem Grubenbezirk, wo etwa 3000 Menschen leben, und dem Ver- 
schiffungshafen. An der Bahn, einschließlich des Umbaues der 
alten Strecke, wurde zwei Jahre lang gebaut: Die beiden Loko- 
motiven lieferte die Sächsische Maschinenfabrik in Prunz 


— Die Verknüpfung des schwedisch-russischen Eisenbahn- 
netzes. Nunmehr sind die Mitglieder der schon früher in Aus- 
sicht genommenen gemischten schwedisch-russischen Kommis- 
sion gewählt worden, die sich mit dem s. Zt. bei der Konferenz 
in Stockholm erzielten Abkommen beschäftigen und einen Vor- 
schlag über die endgültige Verknüpfung der schwedischen und 
der finnischen Bahn südlich von Haparanda ausarbeiten soll. 
Die Beratungen sollen in der allernächsten Zeit beginnen und 
als Ne ‚wird wahrscheinlich Karungi bestimmt 
werden. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. 
Welchen Einfluß der Krieg auf die Betriebsergebnisse 
der schweizerischen Eisenbahnen ausübt, haben 
wir schon wiederholt hier besprochen. Besonders bezeichnend für 
die ungünstige Finanzlage der lediglich dem Fremdenverkehr 
dienenden Bahnen ist das jetzt festgestellte Betriebsergebnis 
der bernischen Bergbahnen für das Jahr 1914. Nach 
dem Kursblatt der Berner Handelsbank betrug der Überschuß 
der Betriebseinnahmen über die Ausgaben bei 


1914 1913 Unterschied 
Br Fr. Die, 
47662 372924 — 325 262 
28498 413577 — 385 079 
der Jungfraubahn . 134033 638052 — 504.019 
ders Mürrennanna II TOO ATS 
der Montreux-Berner Oberlandbahn 310 823 735429 — 424 606 


Dank genügender Barmittel konnten die Berner Ober 
landbahnen die Zinsen ihrer Anleihen am 31. Dezember 
1914 und am 30. Juni 1915 bezahlen, waren jedoch nicht in der 
Lage, Einlagen in den Erneuerungs-Rücklage- und Tilgungs- 
fonds oder Abschreibungen zu machen. Die PBetriebsziffer 
stieg von 62,3 im Jahre 1913 auf 91,1%. Die Wengernalp- 
bahn verbuchte ihren Rücklagefonds von 178000 Fr. auf Ge- 


den Berner Oberlandbahnen 
der Wengernalp-Bahn 


winn- und Verlustrechnung und war außerstande, die fälligen 
Zinsen ihrer Anleihen zu zahlen, Besonders ungünstig ist der 
Abschluß der Jungefraubahn. Der Ausfall im Personen- 
verkehr gegenüber dem Vorjahr betrug 54 %. Die Pacht- und 
Mietzinsen mußten ermäßigt werden, auch der Rohertrag der 
Kraftwerke erlitt einen erheblichen Ausfall. Es mußte deshalb 
der ganze Rücklagefonds von 179000 Fr. geopfert werden. 
Nach den Abschreibungen und Einlagen in verschiedene Er- 
neuerungsfonds ergibt die Gewinn- und Verlustrechnung einen 
Verlust von 226725 Fr. Die schwebende Schuld stieg um 
449321 Fr. an. Unter diesen Verhältnissen blieben natürlich 
die Aktien dieser Unternehmung, sonst eine beliebte Kapital- 
anlage, ohne jede Verzinsung. Nicht weniger betroffen ist das 
erößte bernische Vierkehrsunternehmen, die Berner Alpenbahn- 
Gesellschaft Bern-Lötschberg-Simplon. Seit dem 
Ausbruch des Krieges ist der Personenverkehr auf dieser Bahn 
sanz unbedeutend geworden. Der Güterverkehr dagegen wies 
in den ersten vier Monaten dieses Jahres infolge der beträcht- 
lichen Steigerung des italienisch-deutschen Verkehrs eine 
Mehreinnahme von 558032 Fr. gegenüber dem Vorjahre auf. 
Doch ist mit dem Eintritt Italiens in den Krieg der inter- 
nationale Güterverkehr vollständig abgebrochen, so daß der im 
Monat Mai erreichte durchschnittliche Tagesgüterverkehr von 
rd. 4000 t auf wenige 100 t gesunken ist. Die Einnahmen in den 
ersten vier Monaten dieses Jahres betrugen 1348000 Fr. oder 
315 696 Fr. mehr als im Vorjahre. Die gänzliche Unterbrechung 
des internationalen Güterverkehrs ist für das junge Verkehrs- 
unternehmen ein besonders schwerer Schlag- Auch die Arth- 
Rigibahn, die in früheren Jahren keine Rücklagen machen 
konnte. sah sich außerstande. die Ende 1914 fälligen Zinsen 
ihrer Anleihen zu zahlen. Sie teilt ihren Gläubigern mit: 
„Nachdem die Gewinn- und Verlustrechnung einen Ausfall von 
66262 Fr. aufweist und keine Aussicht besteht, daß sich die 
Lage im Sommer 1915 erheblich bessern werde, bleibt dem 
Unternehmen keine andere Möglichkeit, als auf das Verständnis 
und Wohlwollen seiner Gläubiger zu rechnen und mit ihnen 
zu prüfen, wie eine zweckdienliche Sanierung möglich sein 
würde. — Die Betriebseröffnung der Bahn yon 
Leuk-Susten nach dem Leukerbad fand am 5. Juli 
dieses Jahres statt: Mit dem Bau dieser im Jahr 1899 geneh- 
wigten, durch ein hochromantisches Tal führenden Bahn wurde 
im Jahre 1912 begonnen. Sie hat eine Länge von 10,5 km, wo- 
von 6 km als Reibungsbahn und 45 km als Zahnradbahn ein- 
gerichtet sind. Der kleinste Halbmesser beträgt 30 m und die 
höchste Steigung 160 °/o. Auf 4 km Länge wird die Straße 
benutzt. An Kunstbauten sind drei Tunnel in einer Gesamt- 
länge von 431 m und drei Brücken mit einer Gesamtlänge von 
119 m vorhanden. Der Betrieb erfolgt mittels Elektrizität, die 
einem das Gefälle der Dala benutzenden Kraftwerk ent- 
nommen wird. Die neue Bahn wird sicherlich dem altberühm- 
ten Badeort Leukerbad zu erhöhter Blüte verhelfen. — Wie 
kürzlich hier mitgeteilt wurde (Nr. 50 S. 619), hatte eine An- 
zahl zentralschweizerischer Verkehrsverhände die General- 
direktion der schweizerischen Bundesbahnen ersucht. sie möchte 
mit den deutschen Verwaltungen wegen Wiedereinfüh- 
rung direkter Kurswagen im schweizerisch-deutschen 
Verkehr über Zürich in Verbindung treten. Nach einer Mit- 
teilung der Generaldirektion an die beteilieten Verbände haben 
jetzt die deutschen Verwaltungen die Anträge mit der Begrün- 
dung abzelehnt, daß der Durchlauf von Wagen nach der Schweiz 
auf militärische Anordnung hin nicht erfolgen könne — 
Über eine Verteuerung des italienisch-schwei- 
zerischen Güterverkehrs wird in der schweizerischen 
Presse lebhaft geklagt: Die Sendungen werden an der Grenze 
von den italienischen Bahn-, Zoll- oder Militärbehörden unter 
irgend einem Vorwand zurückgehalten und vom fünften Tage 
an mit dem fünffachen Betrage für Standgelder helastet. So 
kamen in der letzten Zeit Sendungen in der Schweiz an. bei 
denen ein Standgeld bis zu 2100 Fr. für den Wagen zu zahlen 
war. Diese Sendungen gingen von Genua schon vor dem 20. Mai 
ab, blieben aber unterwegs liegen und wurden dann schließlich 
noch an der Grenze lange Zeit zurückgehalten. Bei den meisten 
wurden erhebliche Gewichtsverluste festgestellt. Da auf den 
Grenzstationen Chiasso, Luino und Brig schon seit längerer 
Zeit ein schwacher Verkehr herrscht. so ist der Grund nicht 
im Wagenmangel zu suchen. Außer dem schweizerischen Han- 
del werden hierdurch auch die Gotthard-. Simplon- und Lötsch- 
bergbahn geschädist, deren Verkehr durch die Erschwerung der 
Zufuhr von Genua aus immer mehr zurückgeht. — Die Arbeiten 
an der Strecke Münster-Lengnau sind soweit vorge- 
schritten, daß mit der Betriebseröffnune zum 1. Oktober d. J. 
gerechnet werden kann. Ob dann auch der Schnellzusfahrplan 
in Kraft treten wird, ist jedoch noch unbestimmt. — Die Furka- 
bahn (Brig-Furka-Disentis), die von Franzosen zeeründet 
wurde. ist laut B. L.-A. außerstande, den am 1. Juli fällig ge- 
wordenen Zinsschein ihrer 4% prozentisen Anleihe von 30 Mill. 
Franken einzulösen. 


Die Schuldverschreibungen befinden sich 
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zum erößten Teil in [ranzösischem Besitz. Das Aktienkapital 
der Furkabahngesellschaft beträgt nur 8 Millionen Franken. 
Die Bahn wurde hauptsächlich aus den AÄnleihegeldern gebaut. 


— Klagen in Bulgarien über fortdauernde Verkehrsschwierig- 
keiten zwischen Bulgarien und Rumänien. Die Klagen der 
bulgarischen Kaufleute wegen des Verkehrs mit Rumänien 
dauerten bis Anfang Juli noch fort. Während in der Zeit vom 
April bis Ende Juni gegen 700 Wagenladungen verschiedener 
Güter von Saloniki über Bulgarien nach Rumänien überführt 
wurden, bleiben die bulgarischen Wagen in Giurgiu-Ramadan 
und anderen rumänischen Donau-Hafenstationen nach Mittel- 
europa, zur Durchfuhr über Rumänien einfach liegen. Wir geben 
nachstehend die Stimme eines angesehenen Sofioter Blattes wieder. 
„Kambana“ schreibt am 22. Juni (5. Juli): „Wir haben kürzlich 
berichtet, daß sich auf den rumänischen Stationen 1500 Wagen- 
ladungen bulgarischer Waren befinden. Wenn die Rumänen aus 
politischen Gründen den Durchgangsverkehr aus Bulgarien nach 
Österreich und Deutschland hindern, so ist es doch unerklärlich, 
warum sie die Waren aus anderen Ländern, die für Bulgarien 
bestimmt sind, aufhalten. Bei uns ist es niemandem eingefallen, 
die Rumänen zu schikanieren und dem Durchgangsverkehr Hin- 
dernisse in den Weg zu legen, ja in Zaribrod befindet sich so- 
gar ein rumänischer Beamter, um den ungehinderten Verkehr 
mit Rumänien zu überwachen und zu fördern. Diese Erleichte- 
rungen werden den Rumänen vielleicht deshalb gemacht, weil 
sie höheren Ortes anbefohlen sind, da die künftigen gieemein- 
schaftlichen Interessen beider Staaten berücksichtigt werden. 
Unsere Nachbarn sollten deshalb auch dieselbe Bereitwilligkeit 
zeigen, dementgegen haben sie jedoch durch ihr Benehmen die 
sanze Kaufmannschaft Bulgariens gegen sich aufgehetzt. Vor- 
sestern wurde in Rustschuk eine Wagenladung Eier, die einem 
bulgarischen Kaufmann gehörten, in die Donau geworfen, da sie 
infolge des lansen Liegens verdorben waren. Dasselbe wird 
man mit einer Wagenladungs Häute und Därme machen müssen. 
Dem Rustschuker Kaufmann Assadi wurde in Ramadan erlaubt, 
12 Wagenladungen Sicheln zu versenden, jedoch mußte er sich 
einverstanden erklären, 5 Wagenladungen davon zurückzulassen, 
weil diese für den Schnitt in Rumänien notwendig wären. Die 
kleinste Sendung nach oder aus Bulgarien wird von einer Mili- 
tärkommission untersucht, die sich nicht darum kümmert, ob die 
Beförderung der Ware eine Verzögerung erleidet oder nicht.“ 

Es muß sich bei der Betrachtung solcher Zustände, so schreibt 
uns der Berichterstatter, unwillkürlich der Gedanke aufdrängen, 
wie sich der bulgarisch-rumänische Durchgangsverkehr während 
der Herbstmonate abwickeln wird, in denen regelmäßig die Hoch- 
{lut des Verkehrs sehr viel größere Leistungen erfordert, als 
der im Laufe der Sommermonate gewöhnlich schwache Verkehr. 


— MTürkisch-bulgarische Eisenbahnfragen. Die „Köln. Ztg.“ 
meldet unter der Überschrift „Die türkisch-bulgarischen Ver- 
handlungen“ aus Sofia vom 10. Juli: Die Türkei ist im Grund- 
satz zu Abtretungen im Interesse guter Nachbarschaft bereit. 


Den einzigen Streitpunkt bildet die Umgrenzung des 
Gebietes von Adrianopel, das der Türkei verbleibt. Die 
Türkei wünscht den südlichen Vorort Karagatsch mit dem 


Bahnhof in das Gebiet von Adrianopel einzubeziehen, was Bul- 
garien wegen der dadurch bewirkten Unterbrechung der gera- 
den Bahnverbindung nach Neubulgarien unerwünscht ist. (Diese 
Begründung läßt darauf schließen, daß die Türkei bereit ist, 
Bulgarien das ganze Gelände westlich von Adrianopel und der 
Mariza bis zur neuen bulgarischen Grenze abzutreten, ausge- 
nommen den genannten Vorort mit Bahnhof. D, Schriftl.). 


— Steinkohlengewinnung in Rußland im Januar bis April. 
Über die Steinkohlengewinnung auf allen Gruben des Landes 
liegt zurzeit nur für den Januar und Februar ein Ausweis vor, 
danach wurden in 1914 1915 

Rußland überhaupt (ohne Dombrowobecken) in Mill. Pud 

DEWORTNOT LE le ehe 355,52 300,17 

davon entfielen auf das Donezbecken . . . . 333,56 277,16 

während die Gruben des Ural, Kaukasus und 


. . . 


vorn Miete We 21,76 23,01 
lieferten. 
Die Förderung ist also in Rußland um 56,40 Mill. Pud 


oder um 93832 t zurückgegangen. Auch nach den Angaben 
für die beiden ersten Monate des Jahres wird wiederum be- 
stätigt, daß für Rußland das Donez-Becken von ausschlagge- 
bender Bedeutung ist, das ganze, übrige Land lieferte 1915 
im Januar und Februar nur 7,6%, also verschwindend wenig. 
Wenn man daher die Lage Rußlands in bezug auf den Kohlen- 
markt oder die Kohlennot nach Maßgabe der Verhältnisse im 
Donezbecken beurteilt, so begeht man keinen allzu großen 
Fehler. Im Donezbecken lagen nun die Verhältnisse in den 
ersten vier Monaten dieses Jahres so, daß dort Stein- 
kohle und Anthrazit zusammen gewonnen wurden: 


Nr. 56 
im Januar 140,19 Mill. Pıd, Arbeiterzahl 175000 
„ Februar 136,97 „ " R. 150 000 
„ März 100,00 „ 4 & 150 000 
April140,00° , uw R 180 000 


zus. 517,16 Mill. Pud 


Von diesen gewonnenen Kohlenmengen konnten zur Ver- 
ladung gelangen: 


1914 1915 

Mill. Pud 
Am VEnmeh een A al 
BBENaDrlar® „I. zerse kan 110,50 94,20 
BENTALZIN cn er ie nk 123,46 9915 
MADrU, re ee 
zus. 457,18 429,69 


Es ist das natürlich immer noch erheblich weniger als im 
Vorjahr, aber die Kohlenbeförderung im März und April ist an- 
gewachsen, weil das Ministerium der Verkehrsanstalten un- 
erwartet viel (40000) Eisenbahnwagen zur Verfügung stellen 
konnte. Unter diesen für die Versorgung des Landes zeitweilig 
günstigen Umständen sind denn auch die Bestände im Donez- 
becken wesentlich zurückgegangen: Sie betrugen am 


Anthrazit Steinkohlen zusammen 
Mill. Pud 
1. März 52,00 48,00 100,00 (= 1638000 t) 
1. Mai 20,00 34,00 5) 04:00 (5788452070) 


Nun ist aber tatsächlich dem Lande selbst, das heißt für die 
Befriedigung der unmittelbaren Bedürfnisse in der Industrie 
und im Hausbrand, fast nichts zugeflossen; es wurde die ganze 
Menge den Eisenbahnen, der Flotte und der Industrie, die mit 
Kriegsaufträgen beschäftigt ist, zugeführt, Die Not, die der 
Mangel an Heizmaterial hervorgerufen hat, ist sehr groß und 
besonders empfindlich in den Zucker-, Glas- und ebenso in 
allen anderen Industriezweigen fühlbar. Die Industrie in 
Odessa und Riga befindet sich in einer sehr schlimmen Lage. 
Die Kohlenvorräte sind schon lange ausgegangen, neue Zu- 
fuhren kommen fast gar nicht mehr in Betracht und das Hilis- 
mittel, an Stelle der Kohlenfeuerung Holz zu verwenden, ver- 
schlägt nicht, weil durch die Regierung und die Heeresverwal- 
tung die Holzbestände ‚„requiriert‘ worden sind. Damit sind 
sie vom Markte verschwunden. Nun hat die Regierung ange- 
regt, die Zeit, in der die Schiffahrt größere Mengen Heizmate- 
rial zu bewegen gestattet, nachdrücklich auszunützen und auf 
dieeem Wege die großen Städte und den Norden Rußlands mit 
dem Notwendigsten zu versorgen. Der Plan ist ja gewiß gut 
gemeint, aber die Ausführung stößt auf nicht unerhebliche 
Schwierigkeiten, denn es ist unmöglich, die Arbeiterzahl 
nennenswert zu erhöhen, auch ist es eine große Frage, ob die 
Eisenbahnen in der Lage sein werden, das Heizmaterial an die 
Wolga zu schaffen, was natürlich die Voraussetzung für die 
Durchführung dieses Planes wäre, denn erst von hier aus wäre 
es möglich, wirklich namhafte Mengen aa die bezeichneten Be- 
stimmungsorte zu schaffen. Wie die Dinge augenblicklich 
liegen, ist aber daran gar nicht zu denken, und das Ergebnis 
von alledem ist, daß Rußland sich in einer verzweifelten Läge 
befindet. r m. 


— Zollbereehnung in Russisch-Polen. Zur Behebung von 
Zweifeln macht die Handelskammer zu Berlin darauf aufmerk- 
sam, daß für die deutschen und österreich-ungarischen Verwal- 
tungsgebiete Polens links der Weichsel mit Gültigkeit vom 5. 
d. M. ein gemeinsamer Zolltarif eingeführt worden ist, der einige 
Abweichungen :von der bisher für die besetzten polnischen Ge- 
biete gültigen Zollrolle aufweist. Ebenso wird für das österreich- 
ungarische Verwaltungsgebiet die gleiche Zollordnung wie für 
das von den deutschen Truppen besetzte polnische Gebiet er- 
lassen werden. Nähere Auskunft über die Zollsätze usw, ist im 
Verkehrsbureau der Handelskammer zu Berlin, Universität- 
straße 3b, zu erfahren. 


Fremde Erdteile. 


— Verbot des Betriebes von Dampferlinien durch Fisenbahn- 
gesellschaften in den Vereinigten Staaten. Auf Grund einer 
Bestimmung des Panamakanalgesetzes hat das amerikanische 
Bundesverkehrsamt (Interstate Commerce Commission) eine Ver- 
ordnung erlassen, durch welche den Eisenbahnen in den Ver- 
einigten Staaten verboten wird, Dampferlinien auf den großen 
Seen zu betreiben. Betroffen sind folgende Schiffahrtsgesell- 
schaften, die sich im Eigentum von Eisenbahnen befinden: Die 
Ankerlinie, im Eigentum der Pennsylvaniabahn, mit 12 Schiffen, 
die zwischen Buffalo und den Haupthäfen an der Seenkette bis 
hinauf nach Duluth verkehren. Die gleichen Verkehrsbeziehun- 
sen bedient, ebenfalls mit 12 Schiffen, die Mutual Transit Co., die 
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der Lehigh Valley, der Erie-Bahn, der Delaware Lackawanna und 
\Vestern und der Neuyorker Zentralbahn: gemeinsam gehört. Die 
Lehigh Valley Transportation Co, gehört der Lehieh Valley-Bahn 
und stellt die Verbindung zwischen den Umschlaegplätzen dieser 
Eisenbahngesellschaft und Buffalo her. Die Western Transit Co., 
im Eigentum der Neuyorker Zentralbahn, fährt von Buffalo nach 
Chicago und einigen weiteren Häfen am Michiean- und Oberen See. 
Die Rutland Transit Co. ist Eigentum der Rutland-Eisenbahn. 
die ihrerseits wieder der Neuyorker Zentralbahn gehört; sie be- 
treibt eine Dampferlinie zwischen Ogdensburg, Milwaukee und 
Chicago. Die Canada Atlantic Transit Co. gehört der Grand 
Trunk-Eisenbahn und fährt mit 3 Dampfern von Depot Harbor 
nach Chicago und Milwaukee Schließlich gehört noch der Erie- 
Bahn eine Dampferlinie von Buffalo und Fairport nach Milwaukee, 
Chicago und Manitowoc. 

Das Amt begründet diese Vorschrift mit der Besorgnis, daß der 
freie Wettbewerb zwischen Eisenbahnen und Wasserstraßen dar- 
unter leide, wenn die auf den Wasserstraßen verkehrenden Schiffe 
den Eisenbahnen gehören. Das Gesetz gibt dem Bundesverkehrs- 
amt das Recht, Ausnahmen von der Vorschrift zuzulassen, wenn 
die gemeinsame Verwaltung der Eisenbahn- und Schiffahrtsge- 
sellschaft im öffentlichen Interesse liest, und ein Wettbewerb 
zwischen beiden Verkehrswegen nach Lage der Sache überhaupı 
nicht in Frage kommt. Auf Grund dieser Bestimmung haben 
sich die beteiligten Gesellschaften an das Amt mit der Bitte ge- 
wandt, die gegenwärtigen Verhältnisse weiter bestehen zu lassen. 
Die begründen dieses Verlangen mit dem Hinweise darauf, daß 
der enge Zusammenhang zwischen Eisenbahnen und Dampter- 
linien die Pünktlichkeit und KRegelmäßieckeit des Schiffahrts- 
dienstes sewährleiste,. daß die Wirtschaftlichkeit des Betriebes 
durch die gemeinsame Verwaltung sebessert werde und daß manche 
der Schiffahrtslinien mit Verlust arbeiteten und gar nicht in der 
Lage wären, als selbständige Gesellschaften zu bestehen. Auch 
könne ein Wettbewerb zwischen den von Neuyork nach Buffalo 
lührenden Eisenbahnen und den in Buffalo anschließenden nach 
Chicago oder dem Oberen See führenden Dampferlinien über- 
haupt nicht stattfinden. 

Das Bundesverkehrsamt erwiderte auf diese Eingabe, daß durch 
(die gemeinsame Verwaltung die Wirtschaftlichkeit gewiß erhöht 
würde, daß aber diese Erhöhung der Wirtschaftlichkeit noch nie- 
mals zur Herabsetzung der Tarife auf der Eisenbahn und dem 
Wasserwege geführt habe. Im Gegenteil würden die Frachtsätze 
auf dem Schiffen durch die Eisenbahnen hoch gehalten und dadurch 
werde künstlich ein Rückgang der Frachtmengen auf den Schiffen 
erzielt und das Gut den Eisenbahnen zugeführt. Auf die dadurch 
hervorgerufene schlechte Ausnutzung des Laderaums der ‘Schiffe 
sei die geringe Wirtschaftlichkeit der Dampferbetriebe zurückzu- 
führen. Die zwischen Neuyork und Buffalo bestehenden Eisen- 
bahnlinien hätten durchgehende Frachtsätze mit den von Buffalo 
nach Chicago führenden Bahnen und so finde auch hier tatsäch- 
lich ein Wettbewerb statt. Die gemeinsame Verwaltung der Eisen- 
bahn- und Schiffahrtslinien liege daher nicht im öffentlichen 
Interesse, denn die Wohltaten, die der Allgemeinheit durch das 
Bestehen billiger Schiffsfrachten erwiesen werden könnten, zin- 
gen dadurch verloren. Der Einspruch wurde daher zurückge- 
wiesen. Das Amt sprach dabei die Hoffnung aus, daß, wenn die 
Schiffahrt auf den Seen von der Bevormundung durch die Eisen- 
bahnen befreit würde, dann ein durchgehender Wasserverkehr 
(mit Umladung in Buffalo) von den Häfen der Seenkette durch 
len zum Großschiffahrtswege umgestalteten Erie-Kanal' und den 
Hudson nach Neuyork entstehen würde. Bis jetzt ist es den Eisen- 
bahnen durch ihre Tarif- und Verkehrspolitik gelungen, den Wett- 
bewerb der durchgehenden Wasserstraße auszuschließen. 


— Die Verkehrsabteilung der Weltausstellung in San Fran- 
eisco. Mit Rücksicht darauf, daß die Eröffnung des Panama- 
kanals einen wichtigen Markstein in der Geschichte der Ver- 
kehrswege darstellt, leste die Ausstellungsleitung besonderen 
Wert darauf, den heutigen Stand des Verkehrswesens in der 
Ausstellung zum Ausdruck zu bringen. Dem Verkehrswesen 
wurde ein besonderes Gebäude errichtet mit einer Grundfläche 
von rd. 19000 am. Die Höhe des Gebäudes ist 12 m. Es wird 
von einer Kuppel von 25 m Durchmesser und 26,5 m Höhe 
eekrönt. Unter der Kuppel liegt eine Drehscheibe von 20 m 
Durchmesser; sie trägst eine elektrische Lokomotive der Firma 
Westinshouse von 4000 PS Leistung und 150 t Gewicht, die 
im Hudsontunnel der Pennsylvaniabahn in Neuyork mehrere 
Jahre Dienst getan hat. Die Drehscheibe wird elektrisch an- 
setrieben und macht alle Minuten eine Umdrehung. 

Der nordöstliche Teil des Gebäudes enthält 14 Eisenbahn- 
oleise mit einer Gesamtlänge von rd. 1000 m. Diese Gleise 
sind auf Pfählen gegründet und durch eine Schiebebühne ver- 
bunden. Gleis 1 enthält eine Reihe von Wagen -der Southern 
Pacific, sämtlich ganz aus Eisen gebaut, nämlich einen Trieb- 
wagen von 13,4 m Länge und einem Ladegewicht von 36 t, 
2 geschlossene Güterwagen für je 45 t Ladegewicht, der eine 
mit einfachen, der andere mit doppelten Blechwänden und einen 
von der Pullmangesellschaft gebauten Viehwagen von 36 t 


Ladegewicht. Gleis 2 trägt einen Zug der Me. Cloud-Fluß- 
Eisenbahn, der die Gewinnung und Verwendung von Nutzholz 
darstellen soll. Er besteht aus einer Lokomotive von 150 t 
Gewicht, einem Plattformwagen, beladen mit 6 Baumstämmen 
von 9,75 m Länge, einem Plattformwagen mit 6 Baumstämmen 
von 4,88 m Länge, einem geschlossenen Güterwagen, der mit 
Brettern voll beladen ist, und einen Packwagen, dessen Wagen- 
kasten aus dem dort gewonnenen Holz gefertigt und ohne Farb- 
zusatz lackiert ist. Auf den stumpfen Enden der Gleise 3 und 4 
stehen Wagen der Deutsch-Amerikanischen Wagengesellschaft 
(German-American Car Co.), nämlich ein mit Kork isolierter 
Wagen für die Beförderung von Wein und Mineralwasser, ein 
Behälterwagen für Säure, ein solcher für Mineralöl, für Baum- 
wollöl und Melasse und ein Wagen für die Essigbeförderung. 
Gleis 3 enthält weiter einen Kühlwagen neuester Bauart und 
einen großen Postwagen, dessen innere Einrichtung gezeist wird. 
Auf Gleis 4 steht weiter noch ein Behälterwagen für Wein- 
beförderung, einer californischen Gesellschaft gehörig. Er 
gleicht äußerlich einem geschlossenen Güterwagen und ent- 
hält im Innern 6 Behälter von je 3750 Liter Inhalt. Auf Gleis 11 
bis 14 stehen 4 Lokomotiven der American Locomotiv Co., 
zunächst eine vollspurige Tendermaschine von 40 t Dienst- 
sewicht und 8500 kg Zugkraft und eine Schmalspurlokomotive 
(für 1097 mm Spur), einem Gewicht von 17 t und einer Zug- 
kraft von 3250 kg. Beide Maschinen sind für Bauzwecke be- 
stimmt. Die anderen beiden Maschinen sind eine Verschiebe- 
lokomotive und eine Güterzuglokomotive für die Peking-Kalgan- 
Eisenbahn in China, beide mit Schlepptender, Dienstgewicht 
86 bzw. 84 t, Zugkraft 16900 bzw. 15400 ke. 

Die Baldwin Locomotiv-Werke stellen auf Gleis 5 und 6 
folgeende Lokomotiven aus: Eine Mikado-Lokomotive für die 
San Pedro-Los Angeles-Salzsee-Eisenbahn mit 23000 kg Zug- 
kraft, eine Pacific-Lokomotive für die Atchison, Topeka und 
Santa Fe-Eisenbahn mit einer Zugkraft von 18400 kg, ferner 
eıne Maschine der Bauart 1E1 für die Chicago, Burlington and 
Quiney-Bahn mit selbsttätiger Rostbeschickung und einer Zug- 
kraft von 32000 kg; eine Mikado-Lokomotive für die Southern 
Pacifie weist als Neuerung die Anordnung von Übergangs- 
brücke und Faltenbalge am Ende des Tenders auf. , Es folgt 
eine Verschiebelokomotive der Mikado-Bauart mit einer Zug- 


kraft von 12100 ke. ; 
: Die Southern Paecifie stellt ihre größte und kleinste Loko- 


motive aus, um den Fortschritt im Lokomotivbau in den letzten 
50 Jahren zu veranschaulichen. Die kleinste Lokomotive stammt 
aus dem Jahre 1864; von den damals von der Central Pacific 
beschafften 6 Lokomotiven sind noch 2 vorhanden; die andere 
befindet sich im Museum der Leland Stanford Junior-Universität 
in Palo Alto in Californien. Die Maschine besitzt 2 Treibachsen, 
ein Dienstgewicht von 175 t und ein Reibunssgewicht von 
8,35 t. Die größte Maschine ist eine Mallet-Lokomotive. Die 
Länge der Lokomotive ohne Tender ist 20,73 m; ihr Dienst- 
gewicht beträgt rd. 200 t. Weiter findet sich eine von der 
Southern Pacific ausgestellte Lokomotive. Bei ihr sind alle 
Verkleidungsbleche abgenommen und Stücke der Zylinder- und 
Kesselwandung entfernt, so daß das Triebwerk und die Bau- 
weise des Inneren zu sehen sind. Das Triebwerk wird elek- 
trisch betätigt und so dem Beschauer vorgeführt. 

Die Pennsylvaniabahn stellt 2 zanz aus Eisen gebaute 
Personenwagen aus. Auch hier sind die Bekleidungsbleche 
einer Seitenwand abgenommen, um den inneren Aufbau des 
Wasenkastens zu zeigen. Das Innere der Wagen enthält eine 
Übersichtskarte des Bahnnetzes, Pläne neuerer Bahnhofsanlagen 
und eine Zeichnung der Hell Gate-Brücke in Neuyork, 

Die Ausstellungssbahn, die gleichfalls zu den Ausstellungs- 
gegenständen gehört, hat eine Länge von 4,8 km mit einer 
Zweiglinie von 0,8 km Länge, eine Spurweite von 579 mm 
und Schienen von 10 kg Gewicht. Sie wird mit einer Reise- 
geschwindiekeit von 24 km betrieben. Die Züge bestehen aus 
ciner Dampflokomotive und 10 Wagen. Die Gesamtlänge der 
Lokomotive einschließlich des Tenders beträst 7,62 m. Die 
Wagen haben eine Länge von 12,8 m und eine Breite von 1,067 m. 
Sie bieten Platz für 16 Personen. Die Atchison, Topeka und 
Santa Fe-Eisenbahn stellt ein großes Modell ihrer Bahnlinie 
durch das Arizonatal aus. das eine Gründfläche von 2,4 ha 
bedeckt. Die Union Pacifie hat ein Modell des Yellowstone- 
parkes hergestellt mit einer Grundfläche von 1,6 ha. Die 
Southern Pacific hat außerdem auf dem Ausstellungsgelände 
ein eigenes Gebäude, in dem Fisenbahnfahrkarten verkauft, 
Auskünfte erteilt und Wandelbilder gezeigt werden. 


Allgemeines. 


— Die Kohlenversorgune unserer Feinde wird vom Kaiserl. 
Rat Oskar Berlin einem Aufsatz der Wiener „Zeit“ besprochen. 
Er führt dort aus, daß zunächst Frankreich, da es auf die 
Einfuhr englischer Kohle in bedeutendem Umfange angewiesen 
sei, seinen Kohlenbedarf um so weniger decken könne, als auch die 
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Einfuhr aus Westfalen, aus dem Saarrevier und aus Belgien ganz 
unterbunden sei. Wie empfindlich der Ausfall dieser Einfuhr sei, 
ergebe sich schon daraus, daß z. B. das Rheinisch-\W estfälische 
Kohlensyndikat an Steinkohlen, Koks und Briketts nach Frank- 
reich im Jahre 1911 4932883 und im Jahre 1912 5 387 069 t aus- 
geführt habe. Auch Belgien sei trotz seiner Eigenförderung 


bisher ein Kohlen einführendes Land <zewesen, dessen Einfuhr 
enelischer Kohle rund 2 Millionen Tonnen betrug; allerdings 


könne die Deckung des Bedarfs in Belgien jetzt deutscherseits 
von Westfalen aus erfolgen. 

Die Bedeutung der englischen Kohle für die Kohlenversoreung 
der verschiedenen europäischen Staaten zeigen die nachstehend 
angeführten Ziffern: 

Kohlenausfuhr Großbritanniens: 
(in Tausenden englischen Tonnen zu 1060 ke.) 


Nach 1910 1911 1912 1913 
Rußland 3224 3439 4047 5998 
Schweden 3991 3832 4116 4563 
Norwegen 1982 1968 2201 2298 
Dänemark DD 2846 ars 3034 
Deutschland 9005 8968 839 8952 
Belgien 1559 1751 1547 2031 
Frankreich 9588 10272 10191 12776 
alten 3784 9223 9180 9647 


Ganz besonders auffallend sind die Erhöhungen in der Einfuhr 
enelischer Kohle nach Rußland. Es ist ausgeschlossen daß der 
Industriebedarf vom Jahre 1910 bis zum Jahre 1913 um 2 774 000 t 
oder 86 9% zestieren ist. Vielleicht liegen auch schon in diesem 
eroßen Bezuge Vorbereitungen für den Weltkrieg. Die Einfuhr 
enelischer Kohle ist sowohl nach den ÖOstseehäfen als auch nach 
dem Schwarzen Meere naturgemäß vollständige unterbunden, und 
abeesehen von den hochwertigen Sorten die hierdurch ausfallen, 
ist es natürlich unmöglich, diese ausfallenden Mengen zu erset- 
zen. So eeht man in Rußland mit Riesenschritten einer Kohlen- 
not in des Wortes vollster Bedeutung entgegen, und es ist damit 
zu rechnen, daß viele Industriellen, Gas- und Elektrizitätswerke 
wegen Kohlenmangels in absehbarer Zeit ihre Betriebe werden 
gänzlich einstellen müssen. 

Italien endlich befindet sich in bezug auf die Kohlenver- 
sorgung so ziemlich in der schlechtesten Lage. Ohne irgendwelche 
Figenerzeugung ist es auf die Einfuhr von Kohle angewiesen, die 
in gewöhnlicher Zeit sowohl aus England als auch in großem Um- 
fange aus dem Ruhrgebiet auf dem Wasserwege, für die nördlichen 
Provinzen zum Teile auf dem Bahnwege erfolgte. Wenn auch 
anzunehmen ist daß große Mengen englischer Kohle in Gibral- 
tar aufgestapelt wurden, die zweifellos auch zugeführt werden 
dürften. so ist doch nicht zu vergessen, daß Italien sehr großen 
Mangel an Fahrzeugen hat und daß auch jetzt Arbeiter fehlen 
werden. daher die Ausladung dieser Kohlendampfer in größerer 
Anzahl in den verschiedenen Handelshäfen sicher nicht unbe- 
deutende Schwierigkeiten verursachen wird. Insbesondere ist der 
Betrieb der bedeutenden Brikettfabriken in Italien vollständig 
unterbunden, da ja natürlich die Staubkohle jetzt auch nicht ver- 
frachtet werden kann und diese Kohlensorte wohl in Gibraltar 
keineswegs wird lagern können, 

Der Aufsatz führt schließlich noch einige Ziffern betreffend die 
Ausfuhr deutscher Steinkohlen in den Jahren 1911 1912 und 1913 
nach Frankreich, Italien und den neutralen Ländern an und 
über die Kohlenversorgung der 


schließt mit einer Betrachtung 
Türkei. bei der ein Mangel an diesem Material nicht zu er- 
warten ist. 

Rechtspflege. 


— Ausschluß des Reehtsweges bei Streitigkeiten über Nach- 
zahlung von Beiträgen zur Arbeiterpensionskasse Abt. B. in 
Bayern. Am 1. Januar 1909 wurden die Arbeiter der K. Bayeri- 
schen Post- und Telegraphenverwaltung in die Arbeiterpensions- 
kasse der K. B. Verkehrsanstalten aufgenommen. Hierbei 
wurde für die Mitgliedschaft bei der Abt. B dieser Kasse die 
vor dem 1. Januar 1909 im Dienste der Post- und Telegraphen- 


verwaltung zurückgelegte Dienstzeit angerechnet, wobei als 
Gegenleistung hierfür die Mitgliederbeiträge für die frühere 
Dienstzeit zur Hälfte nachzuzahlen waren. H., dessen Nach- 
zahlungsschuld 109 M betrug und von ihm seinerzeit auch in 
dieser Höhe anerkannt war, verweigerte aber die Zahlung mit 
der Begründung; daß die Forderung bereits verjährt sei. Um 
einen Abzug am Lohn hinanzuhalten, erhob er Feststellungsklage 
segen den Kassenvorstand, mit dem Antrag, auszusprechen, 
daß der Kasse ein Anspruch auf Nachzahlung von Beiträgen 
nicht zustehe. Die Kasse bestritt, daß die Forderung verjährt 
sei, und machte im übrigen die Unzulässigkeit des Rechtsweges 
geltend. Das Amtsgericht hielt den letzteren Einwand für be- 
sründet und wies die Klage wegen Unzulässickeit des Rechts- 
wegs ab, Die Kassensatzung enthalte die Bestimmung, daß 
sesen Bescheide des Kassenvorstandes über die Verpflichtung 
zur Leistung und Einzahlung von Beiträgen an die Kassen- 
abteilung B und über Ansprüche auf Kassenleistungen aus 
dieser Abteilung die Berufung an das Wohlfahrtsamt der Ver- 
kehrsanstalten zulässig sei, welches unter Ausschluß jeder 
weiteren Rechtsverfolgung endgültig entscheide. Damit sei un- 
zweifelhaft zum Ausdruck gebracht, daß in Streitiskeiten der 
angegebenen Art der Rechtsweg ausgeschlossen sein soll. Da 
somit der Streit über die Nachzahlung von Beiträgen zur Kassen- 
abteilung B den bürgerlichen Gerichten entzogen sei, so sei auch 
für eine Feststellungsklage in Ansehung solcher Rechtsverhält- 


nisse der Rechtsweg ausgeschlossen, (Urteil des Amtsgerichts 
Rosenheim vom 1. Mai 1915.) Drs Rdl: 
Bücherschau. 


— Die Eisenbahnanschlüsse von Dr. Oskar Engländer, 
Bahnoberkommissär der k. k. österr. Staatsbahnen. Duncker & 
!umblot, München und Leipzig 1915, 102 S. Geh.3 M. 

Die Schrift (Heft 3 der Prager Staatswissenschaftlichen Unter 
suchungen) behandelt das wichtige und schwierige Gebiet der 
sogen. Gemeinschaftsbahnhöfe, d. h. derjenigen Betriebspunkte, 
wo zwei oder mehr dem öffentlichen Verkehr dienende, ver- 
schiedenen Unternehmern gehörige Bahnlinien zusammentreffen. 
Mit Privatanschlußbahnen im Sinne des preuß. Gesetzes vom 
28. Juli 1892,worauf der Titel hindeuten könnte, hat die Schrift 
nichts zu tun. Wenn auch in der Abhandlung im wesentlichen 
österreichische Verhältnisse dargestellt werden, so wird doch die 
ganze Frage der Gemeinschaftsstationen nach allgemeinen Gesichts- 
punkten und so eingehend behandelt, daß die Schrift auch jedem 
Nichtösterreicher, der gleiche Angelegenheiten zu bearbeiten hat, 
eine Fülle von Anregungen und brauchbaren Anleitungen giht. 
Nach einer kurzen Einleitung behandelt die erste Abteilung die 
Rezelung der Eisenbahnanschlüsse durch die Staatsgewalt in den 
SS 1 bis 5, wobei die gesetzliche Regelung der Anschlußpflicht 
in anderen Staaten kurz berührt wird. Die zweite Abteilung 
umfaßt in den S$ 6 bis 19 die Anschlußverträge selbst nach ihrem 
Inhalt, ihrer Entstehung und Auflösung. Hier ist besonders 
wichtig der $ 13, der von der Verteilung der laufenden Ausgaben 
des Gemeinschaftsdienstes handelt. Es werden vier verschiedene 
Arten der Verteilung der Gemeinschaftsausgaben zur Darstellung 
sebracht. 

Da der Gegenstand bisher in so umfassender Weise m. W. 
noch nicht behandelt worden ist, andererseits die Zahl der gerade 
mit Österreich bestehenden Gemeinschaften deutscher Eisen- 
bahnen (1912: Preußen 17, Sachsen 15, Bayern 14), die vielfach 
in Österreich liegen (z. B. ÖOswiecim, Dzieditz, Oderberg, 

Troppau, Jägerndorf) eine recht erhebliche ist, so wird die Ab- 
handlung mit besonderem Vorteil auch von den deutschen Ver- 
waltungen benutzt werden können. Holzbecher. 


Mitteilung der Schriftleitung. 


Der Unterzeichnete wird vom 22. d. M. bis 7. August von 
Berlin abwesend sein. Die Vertretung übernimmt Herr Ge- 
heimrat Kemmann. 


Berlin, 21. Juli 1915. v. Mühlenfels. 


em 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz. An 
15. d. Mts. ist der bisher nur für die Beförderung von Klein- 
vieh in einzelnen Stücken eingerichtete Bahnhof 4. Klasse 
Czarnowanz für den gesamten Tierverkehr eröffnet worden. 


Einsehränkung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


KöniglichungarischeStaatseisenbahnen. Die 
an der Lokalbahn-Strecke Torontälszeesäny-Versecz zwischen 
7 & a . m A 

der Haltestelle Verseezi-szivattyutelep und der Station Temes- 


paulis gelegene Station mit beschränktem Verkehr Bethlenta- 
nyaistaml. Juli d. J. für den Eil- und Frachtgut-Stückverkehr 
E . FE Y TE 
seschlossen worden. Sie bleibt nur für den Personen-, Gepäcks- 
und Wagenladungs-Frachtgutverkehr eröffnet. 
Verwaltung sind er- 


Rundschreiben der Geschäftsführenden 


lassen worden: 


Nr. II 116 vom 8. Juli d. Js. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Einschränkungen von Lademaßen (ab- 


gesandt am 12. d. Mts.). 


Nr. 56 


Be 
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Nr. III 70 vom 12. Juli d. Js. an die Verwaltungen, die im 
1915 zahlpflichtige Bekanntmachungen in 
Vereinszeitung erlassen haben, betreffend Kosten für Bekannt- | 
machungen in der Vereinszeitung (abgesandt am 15. Juli d. Js.). 


II. Vierteljahr 


der | und die am 


Nr. IX 266 vom 10. Juli d. Js. an die Vereinsverwaltungen 
Vereinsreiseverkehr 
Bahnen, betreffend Anmeldungen für die Vereinsabrechnungs- 
stelle und Kontenverzeichnis (abgesandt am 13. Juli d. J8.). 


beteilisten vereinsfremden 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


I. Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Heft A. — Tfv.5. 2. Gemeinsames Heft 
für den Wechselverkehr deutscher Eisen- 
bahnen untereinander. — Tfv. 200. 
Mit Gültigkeit vom 14. Juli 1915 werden 
die besonderen Ausführungsbestimmun- 
gen zu $ 76(%) der Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung durch Aufnahme der Umschlags- 
plätze Elbing und Neustädter 
Fähre ergänzt. — Die in der Nummer 58 
des Tarifanzeigers veröffentlichten zusätz- 
lichen Bestimmungen sind gemäß den 
Vorschriften unter 1() der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung genehmigt. Auskunft 
geben die beteiligten Güberabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 
Berlin, den 17. Juli 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


1275) 


Ausnahmetarif für Milch. — Tfv. 2 1lu. 
Mit Gültigkeit vom 22. Juli 1915 werden 
die Stationen Gera (Reuß) Pr. Stb. und 
Weida Pr. Stb. als Empfangsstationen 
aufgenommen. Näheres enthält die 
Nummer 58 des Tarifanzeigers. Aus- 
kunft geben auch die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 19. Juli 1915. (1276) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - dänischer Eisenbahnverband 

über Vamdrup usw. Ausnahmetarif für 

frisches, nicht zubereitetes Fleisch von 

Rindvieh usw. N Das in Deutsch- 
and. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
dänische Station Bjerringbroin den 
Tarif einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilt unser Verkehrs- 
burean. 

Altona, den 16. Juli 1915. (1277) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr., 
Heft C 2. 

Mit Gültigkeit vom 25. Juli 1915 wird 
die Station Geseke in den Ausnahme- 
tarif 4 b für Mergel jeder Art zum Dün- 
gen aufgenommen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteilisten Dienststellen Auskunft. 

Cassel, den 18. Juli 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


1. Ausnahmetarif 7e für die Beförde- 


rung von . Eisenerz und :Manganerz 
(Braunstein) sowie Koks usw. zum 
Hochofenbetrieb aus bezw. nach dem 


Lahn-, Dill- und Sieggebiet vom 1.11.11. 
2, Ausnahmetarif 7 i für die Beförderung 
von Eisenerz und Manganerz (Braun- 
stein) aus dem Lahn-, Dill- und Sieg- 
sebiet nach Neheim-Hüsten vom 1. 3. 14. 

An Stelle des unter 1 bezeichneten 


(1275). 


Tarifs tritt am 1. September d. J. und 
an Stelle des unter 2 bezeichneten Tarifs 
am 1. August d. J. je eine Neuausgabe 
in Kraft, Hierdurch erhalten die Tarife 


lediglich die Form von Stationstarifen 
mit ausgerechneten Frachtsätzen an 


Stelle der bisherigen Form von Kilo- 
metertarifen mit Kilometertariftabellen. 
Sachliche Änderungen treten nicht ein, 
Essen, den 14. Juli 1915. (1274) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr der badisch-schweiz. 
Übergangsstationen mit der Schweiz. 
Am 1. August 1915 treten in Kraft: 
Nachtrag XVII zum A.T.6 für Getreide; 


2 XIII 
für Düngemittel; 
2 XIV 4118 
für Holz und Torf; 
> XL RR NIKTUür Steine); 
e XV A.T.20 für Kohlen; 
R N ee otür Salz. 
Die Nachträge können käuflich durch 
unser Verkehrsbureau bezogen werden. 
Karlsruhe, den 14. Juli 1915. (1270) 


Gr. Generaldirektion der Staatseisenb. 


1. Ausnahmetarif für Magermilch, Molke 
und Buttermileh, — Tiv. 2 IIm. — 
2. Ausnahmetarif für Milch. — 
Tfiv. 2 Ilu. — 

Mit Gültigkeit vom 19. Juli 1915  gel- 
ten die Ausnahmetarifie 2 Ilm und 
2 ITIu auch im Verkehr mit Stationen 
der sächsischen Staatseisenbahnen, und 
zwar von allen sächsischen nach ge- 
wissen preußischen und von allen 
preußischen nach gewissen sächsischen 


Stationen. Näheres enthält die am 
19. Juli 1915 in Kraft tretende Neuaus- 
gabe der Ausnahmetarife, Preis des 
arıs 5 2! 


Auskunft zeben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 15. Juli 1915. (GlaraD) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr der badisch-schweiz. 
Übergangsstationen mit der Schweiz. 
Mit Gültiekeit vom 1. August 1915 

werden im gemeinsamen schweiz, Aus- 
nahmetarif Nr. 35 für den Export von 
Holzstoff usw. die Frachtsätze von 
Balsthal, Biberist und Utzenstorf nach 
den Stationen Waldshut transit, Schaff- 
hausen transit, Singen transit und Kon- 
stanz transit geändert. Näheres enthält 
unser Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, den 13. Juli 1915. (1269) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisenh. 


Güterverkehr der badisch-schweiz- 
Überzangsstationen mit der Schweiz. 
Mit Gültigkeit vom 1. August 1915 

werden im Gütertarif Basel Bad. Stb.- 
Schweiz die Entfernungen und. Fracht- 
sätze für den Verkehr mit Stationen 
der Südostbahn, der Regionalbahn des 


Traversthales und der Pont-Brassus- 
Bahn geändert und die Station Eriswil 
der Huttwil-Eriswil-Bahn auf den Zeit- 
punkt der Eröffnung dieser Bahn in den 
Tarif einbezogen. Näheres enthält unser 
Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, den 14. Juli 1915. (1268) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisenb, 


Transportreglement der schweizerischen 
Eisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1915 
wird die Nr. XXXVd der Anlage V in 
der Weise geändert, daß der Artikel 
„Cheddite 60bis“ gestrichen und nach 
„Cheddite 41, 60° eingeschaltet wird: 
„Cheddite 60 A (Gemenge von chlor- 


saurem Kali mit Petroleum).“ Näheres 
enthält unser Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, den 14. Juli 1915. (1267) 


Gr. Generaldirektion der Staatseisenbh. 


Lokal-Gütertarif, Teil II (schmalspurige 
Linien). 
Neudruck des Tarifes. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1915 
erscheint ein Neudruck des obengenann- 
ten Tarifes unter Einbeziehung der 
Nachilräge I bis IX. 

Hiedurch wird der gleichnamige Tarif 
eültig vom 1. September 1912 samt den 
Nachirösen I bis IX mit Wirksamkeit 
vom 1. August 1915 außer Kraft 
gcsetzt. i 

Exemplare des neuen Tarifes sind 
durch die Zentralverkaufsstelle für Ta- 
rife in Wien I., Biberstraße 16, oder im 
Wege der Stationen zum Preise von 
2 Kronen 60 Heller für das Stück zu be- 
ziehen. 

Wien, am 13. Juli 1915. (1272) 

K. k. österr. Staatsbahnen. 


2. Lieferfristen. 


Königlich ungarische Staatseisen- 
bahnen. 

Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse wird auf Grund des 8 75 (3) 
Punkt 5 des Eisenbahn-Betriebs-Regle- 
ments, mit Genehmigung des Herrn 
königl. ungarischen Handelsministers 
vom 9. Juli d. J. Zahl 43859 für alle 
jene Baumaterialien in Wagenladungen, 
welche nach der Station Franeziavagas 
verrechnet und nach der zwischen den 
Stationen Franeziavägäs und Päpateszer 
gelegenen Ladestelle „Osöt fogolytäbor- 
rakodöhely“ bestimmt sind. vom 12. Juli 
d. J. an bis auf Widerruf eine zehntägige 
Zuschlagsfrist festgesetzt. 

Diese Zuschlagsfrist wird nebst den 


.in Kraft stehenden Lieferfristen, sowie 


den tarifarischen ständigen und den 
temporären Zuschlagsfristen im ungari- 
schen, österreichischen und bosnisch-her- 
cegovinischen Verkehre geltend ge- 
macht. 
Budapest, im Juli 1915. (1266) 
Die Direktion. 
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Über Maßnahmen und Mittel zur Verbilligung der Bahnunterhaltungskosten 
bei den deutschen Staatsbahnen. 


Die in der „Wochenschrift für deutsche Bahnmeister“ 
XXXII Jahrgang, Seite 185 veröffentlichte Äußerung zu dem 
Aufsatze in der „Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen“ vom 31. Dezember 1914 und die Anmerkung der 
Schriftleitung am Schlusse dieses Aufsatzes gibt Veranlassung 
zu nachstehender Erwiderung und Ergänzung. 


Es ist sehr erfreulich, daß zunächst aus Bahnmeisterkreisen 
Stellung zu der angeschnittenen Frage genommen wurde. Denn 
der Bahnmeister ist der Berufenste in der Beurteilung von 
Einrichtungen bezüglich der vorschriftsmäßigen Gleislage und 
der Mittel zur Erhaltung dieser Gleislage. Der Bahnmeister 
ist infolge seiner dauernden täglichen Beobachtungen als tech- 
rischer Aufsichtsbeamter in erster Linie in der Lage, in zu- 
verlässiger Weise die Mittel und Vorkehrungen, die am 
Seeignetsten für die Erhaltung der richtigen Gleisachse ver- 
wendet werden und in Betracht kommen, einzuschätzen und 
weiß die bedeutenden Vorteile, die eine ordnungsgemäß aus- 
geführte Bahnachsabsteckung beim Ausrichten der Gleislage 
bietet, am ehesten in fachmännischer Weise zu würdigen. 

Merkwürdig — ja sogar befremdend — erscheint es dagegen, 
daß die Erkenntnis über die Bedeutung der Bahnachsabsteckung 
noch vor wenigen Jahren nicht durchweg bei allen Fachleuten 
Platz gegriffen hatte. Wie aus von dritter Hand mitgeteilten 
privaten Erhebungen im Februar 1913 über die Zweckmäßigkeit 
einer dauerhaften Bahnachsabsteckung hervorgeht, sollen sich 
damals beispielsweise maßgebende Kreise bei der sächsischen 
Staatseisenbahnverwaltung und einzelne Techniker im Rhein- 
land der Sache gegenüber unter dem Hinweis darauf, daß für 


‚den Bahnbau meist Holzpflöcke genügen, ablehnend verhalten 


haben. 

Im Laufe der letzten zehn Jahre gingen die Meinungen über 
die Bedeutung einer planmäßig durchgeführten dauerhaften 
für die Bahnunterhaltung : erfahrungsgemäß 
noch sehr auseinander, Früher hielt man in verschiedenen 
Bahnbezirken eine solche Anlage’ schon mit Rücksicht auf 


die Kosten für unwirtschaftlich und die üblichen Holzpflöcke 
für ausreichend oder man ließ sich bei Herstellung von Fest- 
punkten von einseitigen Gesichtspunkten leiten, bei denen nicht 
in gleichem und vollem Maße der Aufsichtsbeamte, der 
Bautechniker und der Vermessungsstechniker 
zur Geltung kamen. Es ist wohl anzunehmen, daß derartige 
irrige Ansichten vereinzelt in die Erscheinung traten und zur- 
zeit, namentlich ‚aber seit der Bekanntgabe der „Anweisung 
zur Herstellung von Festpunkten für die Gleislage‘“ vom 1. Fe- 
bruar 1913 der Preußisch-Hessischen Eisenbahnverwaltung, nun- 
mehr völlig verschwunden sind. 

Bevor auf die genannte Anweisung näher eingegangen wird, 
ist ein Mißverständnis bezüglich der in dem früheren Aufsatze 
angeblich empfohlenen Verwendung von Holzpflöcken für die 
Bahnachsabsteckung aufzuklären. Der ungenannte Verfasser 
des Aufsatzes in der „Wochenschrift für deutsche Bahnmeister“ 
liest aus den Ausführungen in dem früheren Aufsatze unzu- 
treffende Anschauungen über die Zulässigkeit von Holz für 
eine dauerhafte Bahnachsabsteckung heraus und kommt 
dadurch zu der irrtümlichen Meinung, daß dort dem Holzpfahl 
der Vorzug gegeben werde. Dies ist: durchaus nicht der Fall 
und auch an keiner Stelle des fraglichen Aufsatzes ausge- 
sprochen. In der dortigen Kostenberechnung ist allerdings als 
Hinweis auf die bisherigen praktischen Erfahrungen die An- 
gabe gemacht, daß durchschnittlich in einem Tage 8-10 Holz- 
pflöcke fix und fertig gesetzt und eingemessen werden. Diese 
Angabe soll aber lediglich eine Grundlage für die überschlä- 
gige Berechnung der reinen Vermessungskosten für einen 
Pflock bilden. Bei dem Preisansatz von 3 und 6 Mark ist hin- 
Segen absichtlich nur das Wort „Pflock“ benutzt, von Holz- 
pflock ist dabei nicht die Rede. Die Vorzüge des Holz pflockes 
und seine dadurch begründete Beliebtheit bei Vermessungs- 
arbeiten mit. der gleichzeitigen Bemängelung der geringen 
Dauerhaftigkeit wurden nur als Beispiel für eine geeignete 
Ausbildung des Absteckpflockes, der, was wesentlich ist, nicht 
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eingesetzt, sondern wie der Holzpflock eingeschlagen 


werden muß, angeführt, worauf weiter unten noch nähere Be- 
gründung erfolgt. Daß für einen brauchbaren und wirtschaft- 
lichen und vor allem dauerhaften Absteckpflock aber als ge- 
eignete Baustoffe im wesentlichen nur Beton und Eisen (für 
die Höhenmarke der hierfür bekannte Glaskörper) und nicht 
das vergängliche Holz in Frage kommen kann, ist selbstver- 
ständlich. Denn wie von der Gegenseite zutreffend ausge- 
sprochen wurde, ist die Dauerhaftigkeit für die Bahnachsab- 
steckung ausschlaggebend. Diese berechtigte Forderung er- 
gibt sich auch ferner aus der Höhe der reinen Viermessungs- 
kosten, d. h. der Feldarbeit für den am Bahnkörper ange- 
brachten Festpunkt, die je nach den auf 3 oder 6 Mark ange- 
setzten Beschaffungskosten für den Absteckpflock 133 bzw. 
66 %, also im Mittel 100 % betragen. Dabei können sich diese 
Ausgaben bei besonders schwierigen örtlichen Verhältnissen 
natürlich wesentlich vergrößern. Man wird daher bestrebt 
sein, die teure Feldarbeit möglichst nur einmal zur Aus- 
führunse zu bringen, was sich am ehesten bei Verwendung dauer- 
hafter Absteckpflöcke erreichen läßt. Die vergänglichen Holz- 
pflöcke, wie beispielsweise die früher in Baden gebräuchlichen 
ausgesuchten sogenannten Schäleichenpflöcke, machen eine häu- 
fige Ergänzung und Wiederholung der Vermessungsarbeiten 
notwendig. 

Eine weitere Aufklärung hat insofern zu erfolgen, als in 
dem ersten Aufsatze eine Angabe über die mit der Bahnachs- 
absteckung zu verbindende Höhenfestlegung vermißt wird und 
demzufolge die Vermutung nahe liegt, daß dies vielleicht aus 
Unkenntnis dieser allgemein gebräuchlichen Maßnahme ge- 
schehen sei. Demgegenüber ist zu erwidern, daß die Höhen- 
festlegung absichtlich nicht erwähnt wurde Denn im Inge- 
nieurwesen ist es selbstveerständlich, die Absteckpflöcke durch 
ein Nivellement miteinander zu verbinden. Daß dieses Ver- 
fahren auch bei Festpunkten für die Bahnachsabsteckung und 
zwar durch besondere, an den Betonsäulen teilweise sogar in 
der Höhe verstellbaren Vorrichtungen, in verschiedenen Bahn- 
bezirken, so beispielsweise in dem Bezirk der Großh. Badischen 
Bahnbauinspektion Neustadt im Schwarzwald, schon vor mehre- 
ren Jahren zur Ausführung kam, war diesseits durchaus be- 
kannt. Derartige einstellbare Höhenmarken sind aber nach der 
persönlichen Anschauung des Verfassers insofern verfehlt, als 
eine nachträgliche zufällige oder böswillige Verstellung nicht 
unbedingt ausgeschlossen ist. Die übliche Auffassung und der 
Begriff der Höhenmarke verträgt sich nach diesseitiger Ansicht 
schlecht mit der Anwendung verstellbarer Marken an kleineren 
Baugegenständen wie Festpunkten auf dem Bahnkörper, Auch 
das Einstellen des ganzen Festpunktkörpers auf eine Sollhöhe 
(Schwellenhöhe oder Schienenoberkante) ist wenig: empfehlens- 
wert. Denn bei der geringsten Bewegung des Pflockes bezie- 
hungsweise des Festpunktkörpers wird auf alle Fälle die 
Höhenmarke betroffen. Bei den etwa auftretenden sleichmäßi- 
sen Setzungen eines vorschriftsmäßig hergestellten Bahn- 
dammes werden hauptsächlich nur senkrechte Kräfte in Frage 
kommen, so daß ein wagerechtes Ausweichen des Festpunktkör- 
pers also auch bei einer mehr oder weniger mangelhaften Be- 
schaffenheit des Bahnunterbaues verhältnismäßig selten eintre- 
ten dürfte. Natürlich spielt auch hier die örtliche Bodenbeschaf- 
fenheit eine große Rolle. Immerhin bieten aber die üblichen für 
die Bahnachsabsteckung und Bahnachsversicherung dienenden 
Festpunktkörper keine volle Sicherheit bezüglich der Höhenlage. 
Unter der ganzen Anlage können sich doch einzelne Festpunkt- 
körper vorfinden, deren Standsicherheit nicht ganz zuverlässig 
ist und die sich erst nach Jahren nicht mehr setzen. In diesem 
Falle wird, wenn als Festpunktkörper eintreibbare Pflöcke ver- 
wendet werden, das Eintreiben der Absteckpflöcke auf eine be- 
stimmte Sollhöhe wertlos und kann sogar bei mangelnder zeit- 
weiser Kontrolle der gegenseitigen Höhenlage zu Unrichtickei- 
ten und Fehlern Anlaß geben. Lieber überhaupt keine Höhen- 
angabe als eine unzuverlässige Höhenmarke! Jedenfalls sind 
aber die Absteckpflöcke, wenn sie auch gleichzeitig zur zuver- 
lässigen Höhenbestimmung der Gleisanlage dienen sollen, durch 


"wichtigere Richtungsfestlegung, 
triebener Absteckpflock schaltet also ohne weiteres eine be- 


regelmäßige Kontrollnivellements zu untersuchen. Werden bei- 
spielsweise die Streckenarbeiter mit Tabellen über die Höhen- 
lage der Absteckpflöcke in bezug auf die planmäßige Höhen- 
lage des Gleises versehen, so läßt sich mit Hilfe von Wasser- 
wage und einfachen Visierkreuzen oder ‚entsprechend ausgebil- 
deten, soviel bekannt bei einzelnen Direktionen mit Vorteil ein- 
geführten Geräten (vergl. das Richtkreuz nach der deutschen 
Patentschrift 244614 der Kl. 19a) die Höhenlage des Gleises 
ohne Schwierigkeiten in bekannter Weise einrichten. Das 
Setzen des Festpunktkörpers auf eine bestimmte Höhe erfor- 
dert einerseits 
entstehen, die sich ersparen lassen und die überdies auch in 
keinem Verhältnisse zu den unter Umständen fraglichen Vorteilen 
bei der Bahnunterhaltung stehen. 
eine solche Maßnahme beim Eintreiben des Absteckpflockes in- 


immerhin einen Zeitaufwand, wodurch Kosten ‘ 


Andererseits sprechen gegen i 


sofern bautechnische Gründe, als bekanntlich nicht jeder Pflock ° 


oder Pfahl gleichmäßig zieht und sich auf den Millimeter genau 
eintreiben läßt, Der eine Pflock läßt sich mit dem besten 
Willen nicht auf eine bestimmte Höhe eintreiben, während der 
andere bis zum vollständigen unnachgiebigen Festsitzen bis 
unter die Sollhöhe in das Erdreich eindringt. In letzterem Falle 
wäre es geradezu ein unverzeihlicher Fehler, wollte man der 
Höhenmarke zulieb auf das Festsitzen des Pflockes verzichten 
und so die Hauptaufgabe des Absteckpflockes, die wesentlich 
in Frage stellen. 


stimmte auf Millimeter genaue Höhenlage aus. Es sei denn, 
er werde aus einem Baustoff hergestellt, der sich leicht abschnei- 


den läßt, wie dies: beispielsweise bei den hölzernen Lattenprofil- 


pflöcken für Erdarbeiten, wo nicht Anspruch auf eine auf 
Millimeter genaue Höhenlage erhoben wird, zutrifft. 
sentliche bei einem Absteckpflock 
bleibt aber die Richtungsmarke, der gegenüber die 
Höhenangabe nur von untergeordneter Bedeutung ist. 
Wie weit die Achsabsteckung bei der Preußisch-Hessischen 
Eisenbahnverwaltung fortgeschritten ist, 
zurzeit nicht bekannt. Es ist aber kaum anzunehmen, daß der- 
artige umfangreiche Arbeiten seit Inkrafttreten der Anweisung 


Das we- 
ist und 


ist dem Verfasser 


Ein einge 


zur Herstellung von Festpunkten für die Gleislage, d. h. seit E | 


dem 1. Februar 1913, wie in der Erwiderung in der Bahnmeister- R \ 


wochenschrift angenommen wird, auf sämtlichen Hauptstrecken 
durchgeführt ist. 


bahn-Zentralamt in Berlin Aufschluß. 


Was nun die Höhe der Ersparnis bei den Bahnunterhaltungs- 
kosten mit durchgeführter Bahnachsabsteckung gegenüber den 


Ausgaben bei unvermarkter Bahnlinie betrifft, so ist dem unge- 
nannten Verfasser des Aufsatzes in der Bahnmeisterwochen- 


Vielleicht gibt hierüber das Königliche Eisen- 


schrift insofern beizutreten, als der rechnerische Nachweis hier- 


für schwer zu erbringen ist, Ein solcher Nachweis läßt sich nur 
auf Grund langjähriger Erfahrung bei der Bahnunterhaltung 


und zwar sowohl bei nicht abgesteckten, als auch bei abgesteck- 
Hierbei spielen natürlich die örtlichen 
Verhältnisse, insbesondere auch der Zustand und die Art der 
Die Angaben über die Höhe der 


ten Strecken aufstellen. 


Bettung eine wichtige Rolle. 
Ersparnisse von 15 % rühren indessen von einem mit Bahnunter- 


haltungsarbeiten und der Absteckung durchaus vertrauten Fach- | 


mann her, der seit einer Reihe von Jahren die erforderlichen 


Beobachtungen anstellen konnte und dessen zuverlässige An- 
gaben auch mit dem fachmännischen Urteil des Verfassers über- 
einstimmen. Der Ansatz von 15% kann aber natürlich nur ein 
Durchschnittswert sein. 
Frage, welche keine 


aufwand und die daraus entspringenden bedeutenden Kosten für 


die Zurückverlegung des Gleises während des Betriebes unter 4 
möglichster Anlehnung an die bestehende Gleislage und Zu 


grundelegung eines neuen Absteckplanes durch eine gänzliche 
Neukonstruktion zu ersetzen. Muß hingesen das Gleis nach 
einer völlig neu  konstruierten Achse, die erheblichere Ab- 


E: 


Er kommt nur bei einer Gleislage n 
| allzu großen Verschiebungen aufweist; 
wobei es also nicht erforderlich wird, die Bahnachse im Gegen- 
satze zu der ursprünglichen planmäßigen. Ausbildung mit Rück- 

sicht auf die Schwierigkeiten, den verhältnismäßig großen Zeit- 
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weichungen gegenüber der bestehenden Gleislage aufweist, aus- 
gerichtet werden, wobei sich die Verschwenkungen nicht nur 
auf Teilstrecken beschränken, oder sind noch bedeutendere Gleis- 
verschwenkungen zu beseitigen, die aus praktischen Gründen 
erst nach und nach ausgeglichen werden können, so dürfte der 
hierfür erforderliche Arbeitsaufwand erheblich mehr als 15 % der 
Gesamtarbeitsleistung verursachen. Dieser Ansicht liegen 
persönliche Erfahrungen bei einer süddeutschen Eisenbahnver- 
waltung zugrunde. 

Fällt hingegen das seitliche Ausrichten des Gleises bei einer 
ordnungsgemäß ausgeführten dauerhaften Bahnachsabsteckung 
mit der Zeit nach und nach und schließlich beinahe vollständig 
weg, so daß sich sodann die Unterhaltungsarbeiten, abgesehen 
vom Auswiechseln und Ergänzen des Oberbaues und der Bettung, 
im wesentlichen nur auf die durch das Unterstopfen der Schwel- 
len regelbare Höhenlage des Gleises, d. h. das senkrechte Aus- 
richten beschränkt, so dürfte sich die Tagesleistung einer ge- 
schulten Arbeitergruppe leicht um durchschnittlich 15 % er- 
höhen lassen. Diese Betrachtungen dürfen die erhobenen Be- 
denken gegen die Wirtschaftlichkeit und die im Durchschnitt 
auf 15 % angegebene Ersparnis der Bahnachsabsteckung zer- 
streuen, Amtliche Erhebungen und Beobachtungen würden 
zweifellos nach Ansicht des Verfassers zu demselben günstigen 
Durchschnittswert gelangen. 


Zu den in dem ersten Aufsatze aufgestellten Forderungen für 
einen brauchbaren Absteckpflock meint der Verfasser in der 
Bahnmeisterwochenschrift, daß sich abgesehen von der Forde- 
rung der „unbegrenzten Haltbarkeit“ die übrigen Bedingungen 
ohne weiteres erfüllen lassen- Dem muß widersprochen werden. 
Bei den gebräuchlichen .Festpunktkörpern sind bisher nicht die 
Bedürfnisse der gesamten Technik in ‘richtiger Weise berück- 
sichtist worden. Bei Schaffung dieser Festpunktkörper war 
vielmehr stets dadurch ein einseitiger Standpunkt ausschlag- 
gebend, daß lediglich der Bautechniker zu Wort kam und sich 
der Vermessungstechniker meistens in ungenügender Weise 
Geltung zu verschaffen vermochte. Diese Tatsache ist auf die 
in der Regel getrennte und verschiedene Tätigkeit in den ver- 
schiedenen Fachrichtungen zurückzuführen. Einerseits sind die 
wenigsten bautechnischen Bahnaufsichtsbeamten (Bahnmeister) 
mit den trigonometrischen Vermessungsarbeiten so vertraut, 
daß sie selbständig und unter eigener ‘ Verantwortung der- 
artige Arbeiten auszuführen in der Lage sind. Diese Beamten 
haben daher auch nur selten Gelegenheit, die Bedürfnisse des 
Vermessungstechnikers durch persönliche Erfahrung zu er- 
kennen. Andererseits hat sich der Vermessungstechniker 
(Geometer, Landmesser) bei seiner praktischen Tätigkeit zu 
wenig mit bautechnischen Fragen befaßt, weil ihm dieses Gebiet 
mehr oder weniger fern liegt und er ebenfalls kaum Gelegen- 
heit findet, persönliche Erfahrungen bei Bauausführungen zu 
sammeln. 


Nur wenn beide Fachrichtungen in richtiger Weise vollwertig 
einsetzen, kann ein als Absteckpflock brauchbarer Gegenstand 
entstehen. 

Über die Forderung der Dauerhaftigkeit der zur Verwendung 
kommenden Baustoffe hegt wohl keiner der beteiligten Fach- 
leute Zweifel. 

Vom rein bautechnischen Standpunkte aus verdient der ein- 
getriebene Absteckpflock gegenüber dem eingesetzten Fest- 
punktkörper den Vorzug und zwar einesteils wegen der mit 
diesem Verfahren verbundenen erhöhten Standsicherheit des 
Festpunktes, andernteils wegen des hierzu nötigen verhältnis- 
mäßig geringen Zeitaufwandes für diese Arbeit, was auch für 
die Ausführung der reinen Vermessungsarbeiten von großem 
Werte ist. Bei einer von der Beschaffenheit des Bahnunter- 
baues abhängigen bestimmten Länge des Absteckpflockes läßt 
sich der Pflock stets so tief eintreiben, bis er nicht mehr zieht 
und festsitzt. Diese Arbeit wird zweifellos, abgesehen 
von nur wenigen Ausnahmen und Zufälligkeiten in der Be- 
schaffenheit des Bahndammes, wesentlich rascher ausführbar 
sein als das umständliche Versetzen der Festpunktkörper auf 


eine bestimmte Richtung und Längenmaß. Soll hierbei aber 
auch noch eine bestimmte Höhenlage eingehalten werden, so 
wird dadurch noch mehr Zeit verbraucht, Auch der Vermes- 
sungstechniker, der bei starkem Bahnbetrieb oft nur auf kurze 
Zugpausen festgelest ist, hat daher ein großes Interesse daran, 
den Absteckpflock mit den einfachsten Mitteln in kürzester 
Frist einzutreiben. 

Die meisten bisher gebräuchlichen Festpunktkörper erfüllen, 
soweit das überhaupt technisch möglich ist, nur die Forderung 
der Dauerhaftigkeit, indem Stein, Beton, Eisen und dergl. halt- 
bare Baustoffe zu ihrer Herstellung verwendet werden. Sie 
weisen jedoch mehr oder weniger alle den Nachteil auf, daß die 
Standsicherheit nicht vollkommen gewährleistet ist, weil sie, 
wie oben bereits mehrfach bemängelt wurde, nur eingesetzt und 
nicht eingetrieben werden. 


Ganz außeracht lassen die bisher im Bahnbau im Gebrauche 
befindlichen Festpunktkörper die vierte Forderung, die einfache 
und rasche Anbringung des eigentlichen Festpunktes an dem ver- 
setzten Festpunktkörper. Bei den fabrikmäßig hergestellten 
Steinen und Säulen bietet natürlich die Anbringung beziehungs- 
weise das Einlegen des Festpunktes in Gestalt von besonderen 
Eiseneinlagen und dergl. keinerlei Schwierigkeiten. Diese 
Festpunkte, d. h. die Steine selbst müssen aber, wie oben schon 
erwähnt wurde, haarscharf nach Richtung und Längenmaß in 
den geometrischen Ort des Festpunktes gesetzt werden, wäh- 
rend bei den als eintreibbare Pflöcke ausgebildeten Festpunkt- 
körpern durch entsprechende Einrichtungen, welche die An- 
bringung der Festpunkte erst nachdem der Pflock sicher und 
unnachgiebig im Boden sitzt, zulassen, erheblich an Zeit und 
Arbeit gespart wird; wie dies bekanntlich auch bei den Holz- 
pflöcken zutrifft, bei denen ein auf die Kopffläche einzuschla- 
sender Nagel als Festpunkt dient. Bei Holzpflöcken ist es 
wesentlich, daß der einzumessende und vom Instrument aus ein- 
zuweisende Festpunkt auf die Kopffläche des Absteckpflockes 
fällt, dessen Achse erfahrungssemäß bei der ersten Einmessung 
und Einweisung nicht immer mit dem Festpunkt, der durch 
eine wiederholte genaue Messung und Einweisung bestimmt 
wird, zusammenfällt. Werden ausreichend starke Absteck- 
pflöcke ausgewählt, so läßt sich ein diesbezüglicher Mißstand 
meistens vermeiden. Hierauf begründet sich die dritte Forde- 
runs für einen zweckmäßigen Absteckpflock, die auf eine aus- 
reichend große Kopffläche des Pflockes zur Aufnahme des Fix- 
punktes hinausläuft. Diese Forderung, so einfach und selbst- 
verständlich sie aussieht, ist nicht ohne weiteres, namentlich in 
wirtschaftlicher Hinsicht, zu erfüllen. Das Anbringen des 
Festpunktes selbst muß in einfachster und rascher Weise wäh- 
rend der eigentlichen Vermessungsarbeiten unter Aufsicht und 
Kontrolle des Vermessungstechnikers erfolgen können, der, 
wenn nur die geringsten Ausgaben entstehen sollen, die ganze 
Anlage der Bahnachsverpflockung ohne besondere später zu 
ersetzende Hilfspfähle in stetigem Arbeitsgang endgültig zur 
Ausführung zu bringen hat. Dabei ist zu beachten, daß für 
das Einweisen des Festpunktes ebenso wie für das Eintreiben 
des Pflockes selbst meistens nur kurze Zugpausen zur Ver- 
fügung stehen, so daß also umständliche zeitraubende Maßnah- 
men nicht in Frage kommen können. Die Verwendung beson- 
derer Hilfspflöcke, Rückmarken und dergl. Hilfsmittel wird da- 
durch entbehrlich. Auch bietet dieses einheitliche Verfahren 
eine viel srößere Gewähr gegen unvermeidliche Ungenauig- 
keiten bei der Übertragung des Festpunktes als bei der Arbeits- 
teilung und Trennung der Tätigkeit des Vermessungstechnikers 
von der des Bautechnikers, welcher nur das nachträgliche Ver- 
setzen der mittels Rückmarken und dergl. versicherten Fest- 
punkte ohne gleichzeitige trigonometrische Kontrolle besorgt. 


Bei den beiden letzten Forderungen spielen also die Bedürf- 
nisse des Vermessungstechnikers eine bedeutende Rolle und 
üben einen großen Einfluß auf die Kostenfrage aus. Diese Be- 
dürfnisse stellen aber wiederum dem Bautechniker Aufgaben, 
deren technische und wirtschaftliche Lösung nicht so einfach 
ist, wie dies auf den ersten Blick den Anschein hat, 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Die zuweilen auftretenden großen Verschwenkungen aus der 
ursprünglichen planmäßigen Lage, die die Betriebsgleise im 
Lauf der Zeit zeigen, sind nach diesseitiger Ansicht nur darauf 
zurückzuführen, daß solche Gleise ohne Festpunkte sozusagen 
in der Luft hängen und dadurch das Ausrichten der Gleise 
mangels der nötigen Richtpunkte stets in entgegiengesetztem 
Sinne erfolgte, so daß mit der Zeit immer größere Abweichungen 
von der planmäßigen Bahnachse entstehen mußten. Derartige 
Zustände und Fehler sind aber bei einer ordnungsgemäß durch- 
geführten Bahnachsverpflockung ausgeschlossen. Denn hier ist 
ein Ausweichen und Verdrücken des Gleises sofort durch den 
Aufsichtsbeamten wahrnehmbar und läßt sich ohne weiteres 
feststellen, so daß Abweichungen der Gleislage sofort wieder 
beseitigt werden können. Selbstverständlich sind hierbei mög- 
lichst viele Festpunkte am zweckmäßigsten. Der Vorschlag des 
Verfassers in dem ersten Aufsatze soll keineswegs als Teste 
Norm gelten. Die dort angesetzten Abstände bilden vielmehr 
nur eine verglichene Grundlage für die Kostenberechnungen. 
In der Praxis sind unter Umständen Achspflöcke in kurzen Ab- 
ständen sehr wertvoll, So hatte beispielsweise der Verfasser 
anläßlich der Herstellung des zweiten Gleises der Schwarzwald- 
babn zwischen Gengsenbach und Hausach entlang einer auszu- 
führenden Stützmauer die Bahnachsverpflockung in einer Kurve 
von 1200 Meter Halbmesser in 12,5 Meter Abstand durchgeführt, 
wodurch sich die Lattenprofile für die Aufführung der mit der 
Bahnachse in gleichem Abstande verlaufenden, durch einen 
Gemeindeweg von dem Bahnkörper getrennten Stützmauer in 
einfacher und genauer Weise herstellen ließen und die in 
Zyklopenmauerwerk erstellte Stützmauer von beträchtlicher 
Länge ein tadellose Flucht erhielt. 

Ob die Verpflockung im Abstande von 50 oder 25 Meter zur 
Ausführung kommt oder hierbei die amtlichen Vorschriften oder 
de: den praktischen Bedürfnissen angepaßte Vorschlag in der 
Bahnmeisterwochenschrift zur Anwendung gelangen, ist natür- 
lich für die wirtschaftliche Bedeutung der Bahn- 
achsverpflockung belanglos- Wesentlich ist aber auch 
hier, daß die Bedürfnisse der Praxis (des Bahnmeisters) in 
erster Linie Berücksichtigung finden, also eine möglichst aus- 
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giebige Besetzung der Strecke mit Festpunktkörpern und zwar 
in Gestalt von +eintreibbaren Achsabsteck- 
pflöcken erfolet. Die in dem ersten Aufsatze angegebenen 
Akstände sind auf die bei der badischen Eisenbahnverwaltung 
allgemein gebräuchliche Verwendung von Theodoliten mit 
neuer oder zentesimaler Teilung zurückzuführen, wobei die für 
diese Teilung eingerichteten sehr praktischen Tabellen von 
Gysin verwendet werden. Bei der preußischen Eisenbahnver- 
waltune hingegen scheint die alte oder sexagesimale Teilung 
bevorzugt zu werden, wie die Benutzung der Kurventabellen 
von Sarrazin und Oberbeck vermuten läßt. 

Die Herstellung der endgültigen Bahnachsverpflockung vor 
der Oberbauverlegung empfiehlt sich natürlich nur bei zuver- 
lässirem Bahnunterbau. Etwaige Beschädigungen der Absteck- 
pflöcke durch das Abladen des Oberbaues lassen sich bei einiger 
Vorsicht leicht vermeiden. Sollten sich jedoch bei Ausführung 
der Bahnachsverpflockung vor dem Verlegen des ÖOberbaues 
Mißstände ergeben, so sind keinerlei Bedenken vorhanden, die 
Absteckung erst später nach der Inbetriebnahme der Bahn- 
strecken vorzunehmen. Bei einiger Gewandtheit im Vermes- 
sungswesen macht sich die Beeinflussung der Arbeit durch den 
Betrieb wenig fühlbar, obgleich die Feldarbeit ohne Störung 
durch den Betrieb vorzuziehen ist. Bei der badischen Boden- 
seegürtelbahn beispielsweise wurde die wiederholte Bahnachs- 
verpflockung allerdings nur mit Holzpflöcken nach der Betriebs- 
übergabe ohne jede besondere lästige Arkbeitsstörung ausgeführt. 

Zu der „Anweisung zur Herstellung von Festpunkten für die 
Gleislage“ vom 1. Februar 1913 der Preußisch-Hessischen Staats- 
eisenbahnen ist unter Hinweis auf die vorliegenden Ausführun- 
gen die Ausstellung zu machen, daß sie einen eintreibba- 
ren Achsabsteckpflock nicht vorsieht, wodurch den 
Eisenbahnverwaltungen die mit dieser zweckmäßigen und prak- 
tischen Einrichtung verbundenen großen wirtschaftlichen und 
technischen Vorteile entgehen. 

Eine eingehende Besprechung der gebräuchlichen und bekann- 
ten Festpunktkörper ist später beabsichtigt. 

Berlin, im Mai 1915. 
K, E. Schmidt, Kaiserl: Regierungsrat. 


Der Weg durch das Karische Meer nach Sibirien. 


Von Dr. Mertens. 


Da Rußland zurzeit in dem Verkehr mit der Außenwelt fast 
ganz auf den Seeweg über Archangelsk, seinen Hafen am 
Weißen Meer, angewiesen ist, so werden dort alle Pläne mit 
besonderer Freude begrüßt, die einen Ausweg aus der Sack- 


gasse, in die Rußland durch den Krieg geraten ist, zeigen. 
Auch wenn es sich hierbei um ganz ehrwürdige Veteranen 


handelt, wie es z. B, der Weg zum Ob und Jenissei durch das 
Karische Meer einer ist. Für den Augenblick ist es ein Stroh- 
halm, nach dem das schwer getroffene Rußland greift, dieser 
Weg über das Karische Meer, denn so wenig vorbereitet für 
seine Ausnutzung dieser schwierige Seeweg ist, so wenig kann 
er nennenswerte Vorteile bringen, kann der Handelsverkehr 
nur mit etwa sechs, höchstens acht Wochen Schiffahrtsdauer 
rechnen. Nun liest man gegenwärtig vielfach Mitteilungen, 


daß schon in den letzten Jahren vor dem Kriege Bestrebungen 


im Gange waren, in den Sommermonaten einen regelmäßigen 


Schiffsverkehr durchs nördliche Eismeer nach Sibirien einzu- 
richten. Es waren außer russischen auch skandinavische, eng- 


lische und nicht zum wenigsten deutsche Seeleute beteiligt, die 
Handelsschiffe dorthin führten; die Linie sollte um das Nord- 
kap, die nördlichste Spitze Europas, herum nach den Mündungen 
des Ob und Jenissei gehen. Eine zu diesem Zweck ausgerüstete 


Expedition, an der auch der norwegische Forscher Frithjof 
Nansen teilnahm, fuhr den Jenissei stromaufwärts bis nach 


Krasnojarsk, einem wichtigen Punkt an der großen sibirischen 
Bahn, und in den russischen Blättern erschienen lange Aufsätze 
über die große Bedeutung dieses neuen Seeweges. 

Es ist vorauszusehen, daß ietzt im Kriege, wo Rußland im 


Westen und Süden von jedem Seeverkehr abgeschnitten ist, 
dieser Plan mit größerer Tatkraft verfolgt werden wird. 
Herauskommen wird dabei voraussichtlich ebensowenig wie 


den großen wiederholt besprochenen Plänen der russischen Re- 
gierung, Archangelsk am Weißen Meere zu einem erstklassigen 


Hafen und Ausfuhrplatze zu machen. Ein solch regelmäßiger 
Schiffsverkehr würde sich in der Tat sehr lohnen, denn es 
wäre möglich, auf diesem Wege einen großen Teil der reichen 
Naturschätze Sibiriens auszuführen, vor allem den ungeheuern 
Fischreichtum der sibirischen Riesenströme auszunutzen. Dazu 
gehört aber natürlich, daß diese für Sibirien nicht minder als 
für Rußland wichtige Frage nicht nur besprochen, untersucht 
und geplant wird, sondern daß auch tatkräftig zugegriffen und 
gehandelt wird, Neues ist bei der in der russischen Presse mit 
so großem Jubel begrüßten Fahrt Nansens zur Mündung des 
Jenissei nicht festgestellt worden. Die Fahrt durchs Karische 
Meer ist schon seit ein paar hundert Jahren als möglich be- 
kannt: Dazu kommt, daß seit Beginn der siebenziger Jahre 
des vorigen Jahrhunderts diese Fahrten besonders tatkräftig 
durchgeführt wurden. Rußland hätte sogar. wenn es recht- 
zeitig erkannt hätte, eine wie große und wichtige Lebensfrage 
hier für Sibirien und rückwirkend für ganz Rußland zu lösen 
ist, und es sich darin rechtzeitig entschlossen hätte, dem kühnen 
Unternehmen auch genügenden Gewinn für das Wagnis zu ge- 
währen, schon heute diesen Wasserweg ausnutzen können. 
Statt dessen sind mehr als 40 Jahre ins Land gegangen, seit- 
dem durch die Fahrten der Handelsschiffe wiederum einwand- 
frei feststeht, daß der Weg durch das Karische Meer für die 
Handelsschiffahrt, allerdings nur für kurze Zeit, frei ist, ohne 
daß die Frage ernstlich gefördert worden ist. Es bedurfte erst 
der Anregung Nansens und der Bestätigung durch diesen welt- 
bekannten Mann, daß das, was die praktische Erfahrung bereits 
seit sehr vielen Jahren gelehrt hat, auch von der Wissenschaft 
bestätigt und mit Hilfe der Errungenschaften der Wissenschaft 
auch sicherer ausgenutzt werden könne. So ist denn Rußland 
von Nansen aufgerüttelt worden. Es sind sogleich Schritte 
unternommen, um endlich vorwärts zu kommen, Es klingt da- 
bei aber wie ein Hohn auf Rußland, wenn man über Kopenhagen 
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erfährt, daß nach Mitteilungen russischer Blätter (d. i. der 
Regierungsanzeiger Nr. 17) „die Sibirische Handels- und 
Schiffahrts-Gesellschaft“, d. i. eine nordischenelische 
Gesellschaft ihre Dampffähren nach den Mündungen des Ob 
und Jenissei gesandt hat, um die Märkte in den nördlichen 
Teilen Sibiriens zu untersuchen und den Aufkauf und Verkauf 
sibirischer Erzeugnisse kommissionsweise zu ordnen. Der 
Leiter der genannten nordisch-en glischen Gesellschaft hat die 
bedeutendsten sibirischen Getreideplätze, u. a. Nowo-Niko- 
lajewsk, Atschinsk, Krasnojarsk, Omsk besucht. 


Aus eigener Kraft konnte Rußland also nicht soweit kommen! 
Der Norweger Nansen mußte erst bestätigen, daß die Fahrt 
durch das Karische Meer sehr wohl, sogar unter Vorausset- 
zungen ohne große Gefahr für die Schiffahrt benutzt werden 
kann, obgleich es von den eigenen Landsleuten längst praktisch 
festgestellt war, Und nun, nachdem dieses Bedenken beseitigt 
worden ist, nimmt nicht Rußland tatkräftig die Verbindung 
mit Sibirien in die Hand, sondern eine nordisch-englische 
Gesellschaft. Man sollte es kaum glauben! Aber der Ferglische 
Bundesgenosse und Freund ist bekanntlich nicht zaghaft, son- 
dern greift, wo reiche Beute winkt, fest zu. Er hat denn auch, 
wie die Köln Zitg: mitteilt, schleunigst festgestellt, daß für die 
Ausfuhr besonders in Frage kommen: Holzwaren, Getreide, Hanf, 
Butter, Häute, Wolle und Pelzwerk, für die Einfuhr: landwirt- 
schaftliche Maschinen und Geräte, "elektrische Artikel, Wachs. 
Briefpapier und Nadeln. Die Sibirische Handels- und Schif- 
fahrtsgesellschaft wird in großem Umfange die kommissions- 
weise Ausfuhr sibirischer Waren nach dem Auslande besorgen 
und steht im Begriff, ihre Flotte zu vergrößern. Ein bedeu- 
tender Warenaustausch zwischen England und Sibirien wird er- 
wartet. Die Gesellschaft organisiert den Warenaustausch so- 
wohl zwischen Sibirien und England als auch zwischen Sibirien 
und Amerika über Skandinavien. Um den gewaltigen Fisch- 
reichtum der sibirischen Flüsse auszunützen, baut die Gesell- 
schaft an der Mündung des Flusses Jenissei eine Fabrik zur 
Frischerhaltung von Fisch. In derselben Gegend wird ein Säge- 
werk gebaut, das mit englischen Maschinen ausgerüstet und 
aus russischen Baumaterialien aufgeführt wird. Man darf ge- 
spannt sein, wie der Transport der großen Warenmengsen von 
und nach Sibirien über das nördliche Eismeer sich in diesem Jahr 
gestalten wird. Es wird auf etwa 10000 t gerechnet. 

Die Mitteilungen stammen offenbar aus einer russischen 
Quelle, was unter anderem auch daraus hervorgeht, daß beson- 
ders angeführt wird, daß der bauliche Teil des Sägewerks aus 
russischem Baumaterial hergestellt werden soll! Als wenn ein 
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solches Bauwerk, das natürlich ein Holzbau sein wird, mitten 
im unermeßlichen russischen Waldrevier aus etwas anderem, 
als aus russischem Material, nämlich russischem Holz, erbaut 
sein könnte. Aber das sind die Wege, auf denen dem russischen 
Volke vorgetäuscht wird, als handele es sich um eine echt 
russische Unternehmung. Es ist das keineswegs etwas Neues, 
o nein, genau so ist es mit den allermeisten „echt russischen“ 
Unternehmungen gegangen. Ein ganz äußerlicher Anstrich 
zur Irreleitung des Volkes, das eben glauben soll, daß es sich 
um eine national-russische Unternehmung handelt, während 
alles Wichtige, Kapital und geistige Leitung, in fremden Händen 
liest. Im vorliegenden Falle haben es also wieder die Eng- 
länder, wie schon in vielen anderen Fällen, verstanden, unbe- 
irrt durch die Niederlagen auf den Schlachtfeldern, vielleicht 
sogar erst recht deswegen, um für die vielen Verluste auf der 
einen Stelle auf der anderen sich zum Ausgleich einen reichen 
materiellen Gewinn zu sichern, den Handel mit Sibirien dem 
Russen in liebevoller Hilfsbereitschaft zum Teil aus der Hand 
zu winden. Das hat natürlich keinerlei Einfluß auf den Gegen- 
stand selbst, soweit die Welthandelsfrage davon betroffen 
wird, wohl aber zeigt es, daß Rußland nicht stark genug und 
reif genug ist, seine Lebensinteressen selbst in eine starke, 
führende Hand zu nehmen. 

Um die Bedeutung dieses englischen Vorstoßes 
urteilen zu können, darf man nicht vergessen, daß mit dem 
Gewinn an Einfluß auf dem Jenissei und auf dem sich hier 
sammelnden Handel, dieser Einfluß sich weit über das große 
Sibirien, über das gewaltige Flußgebiet des Jenissei und dar- 
über hinaus bis an den Baikalsee erstreckt. Vom Baikalsee 
läßt sich ein schiffbarer Wasserweg verfolgen über: Angara- 
Tungunska-Jenissei, großen und kleinen Kass, den Kanal zur 
Verbindung mit dem PBolschoje Osero-Jassewaja-Somawataja- 
Osernaja-Kett-Ob, zusammen 2800 Werst (= 2988 km). Ver- 
folgt man auf der Karte diesen Wasserweg und verliert dabei 
nicht aus dem Auge, daß es sich hier um riesige Flußgebiete 
handelt und daß derjenige, der den Verkehr zu bedienen und 
den Handel zu erleichtern versteht, auch den Einfluß in dem 
Gebiete an sich reißt, dann wird es klar, daß England ses hier 
wieder einmal verstanden hat, den rechten Augenblick zu er- 
greifen, um sich einen gewaltigen Einfluß auf einem sehr 
reichen Gebiete zu sichern. Kann es ungestört die „kom- 
missionsweise Ausfuhr sibirischer Waren“ organisieren und 
sie damit fest in seine Hand bringen, dann darf Rußland 
in Zukunft mit Befriedigung zusehen, wie sein verehrter Bun- 
desgenosse es sich an seinen Fleischtöpfen gut bekommen läßt. 


recht be- 


Wie sollte die Eisenbahnaufsicht in den Vereinigten Staaten von Amerika gehandhabt werden? 


Einem in der Railway Age Gazette abgedruckten Vortrag, den 
Samuel Dunn vor dem Eisenbahnklub in Pittsburgh zehalten hat. 
entnehmen wir folgende Gedankengänge: Es gibt viele Leute, die 
behaupten, die amerikanischen Eisenbahnen seien die besten der 
Welt; andere aber sagen, sie seien schlechter als die anderer 
Länder, Beide haben recht; denn die amerikanischen Bahnen 
weisen außerordentlich große Verschiedenheiten auf. Es sibt 
Bahnen, die sich in ausgezeichnetem baulichen Zustande befinden. 
reichlich mit Gleisen ausgerüstet sind, vorzügliche Betriebsmittel 
haben, ein hoch ausgebildetes, pflichttreues Personal besitzen, 
deren Züge ruhig laufen und pünktlich verkehren; und es gibt 
viele Bahnen, deren bauliche Anlagen veraltet und schlecht unter- 
halten sind, deren Gleiszahl überall ungenügend ist, die eine große 
Zahl von Planübergängen und Plankreuzungen aufweisen, deren 
Betriebsmittel in einem schlechten Zustande sind, deren Personal 
schlecht unterwiesen und pflichtvergessen ist, deren klapperige 
Züge nie pünktlich und vielen Unfällen ausgesetzt sind. 


Die Gründe für den schlechten Zustand vieler Bahnen sind 
zahlreich. aber der hauptsächlichste Grund ist in den Auswüchsen 
des Wettbewerbs zu finden. Es wird häufig gesagt, „der Wett- 
bewerb ist der Vater allen Fortschritts und unbedingt notwendig 
für das Gedeihen einer Erwerbsunternehmung“. Das ist richtig, 
trifft aber für das Eisenbahnwesen nicht voll zu. Gewiß sind die 
meisten Verbesserungen im Ausbau der Strecken, im Gewicht des 
Öberbaues, in der Zugkraft und Fahrgeschwindigkeit der Loko- 
motiven, im Bau und in der Ausstattung der Wasen, im zwei- 
gleisigen Ausbau der Bahnstrecken und in der Beseitigung von 
Planübergängen und Plankreuzungen auf den Wettbewerb zurück- 
zuführen, aber wenn eine leistungsfähige und eine schlecht ge- 
gründete Eisenbahngesellschaft miteinander in Wettbewerb treten, 
so wird nur die leistungsfähige Gesellschaft imstande sein, alle die 
eben genannten Verbesserungen auszuführen. Die notleidende 
Bahn wird dagegen ihre eingleisigen Strecken ohne Strecken- 
blockung, ihre engen Bahnhöfe, ihre Plankreuzungen und Plan- 
übergänge beibehalten und nur die Auszaben machen. welche un- 
mittelbar dazu dienen, den Verkehr anzuziehen, und dabei das 


Publikum über den wirklichen Zustand der Bahn täuschen. Denn 
der gewöhnliche Reisende beurteilt die Leistungsfähigkeit einer 
Bahn nur nach der Ausstattung der Wagen und dem Fahrplan. 
Soll nun auf den schwachen und schlecht unterhaltenen Gleisen 
ein schwerer Zug mit hoher Fahrgeschwindigkeit befördert wer- 
den, so ist die Folge davon im günstigsten Falle eine Reihe von 
Verzögerungen und eine gewaltige Zugverspätung; im ungünstigen 
Falle aber ist es ein mehr oder weniger ernster Unfall. 

Wenn im Geschäftsleben ein Wettbewerb zwischen einem stär- 
keren und einem schwächeren Gegner stattfindet so ist das End- 
ergebnis die Beseitigung des Schwächeren. Im Eisenbahnwesen 
ist aber dieses Ergebnis ausgeschlossen, denn die schwächere 
Bahn kann nicht einfach von der Bildfläche verschwinden. Bei 
den Eisenbahnen ist die schließliche Folge nur, daß die schwächere 
Bahn ertraglos wird und daß ihr Betrieb große Gefahren mit sich 
bringst. Die kaufmännischen Grundsätze des freien Wettbewerbs 
sind also auf das Eisenbahnwesen unanwendbar. Der schranken- 
lose Wettbewerb hat es mit sich gebracht, daß in den Vereinigten 
Staaten viel zu viele Bahnen gebaut worden sind, und dies drückt 
sich in den außerordentlich geringen Einnahmen, bezogen auf das 
Bahnkilometer, aus. Die kilometrischen Jahreseinnahmen der 
Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten betrugen bisher noch 
niemals über 34000 MH. zegen 71000 M in Eneland, 58000 AM in 
Deutschland und 37000 M in Frankreich. 


In früheren Zeiten waren die Einnahmen der amerikanischen 


Eisenbahnen besonders niedrige, weil viele Linien zur Er- 
schließung unbesiedelten Landes gebaut worden waren. War 


dann das Land so weit besiedelt, daß die Eisenbahn auf ange- 
messene Einnahmen rechnen konnte, so wurde auch schon eine 
Wettbewerbslinie gebaut. und zwischen beiden Bahnen begann 
dann ein erbitterter Tarifkrieg. Die Zeiten der Tarifkriege liegen 
jetzt glücklicherweise hinter uns. Wenn aber heute eine Bahn 
mit einer anderen ein Übereinkommen trifft, sei es über die Ver- 
kehrsleitung. sei es über eine Tariferhöhung, dann kommt die 
Aufsichtsbehörde, erklärt diese Abmachungen für ungesetzlich 
und hebt sie wieder auf. 
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Zeitung des Vereins . 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Die zahlreichen Betriebsunfälle, mit denen die amerikanische 
Statistik an der Spitze sämtlicher zivilisierter Staaten marschiert, 
sind nur zum Teil Schuld der Betriebsleitungen, welche Fahrpläne 
aufstellen, die ohne Betriebsgefährdung gar nicht eingehalten wer- 
den können. Viel größere Schuld an den Unfällen trägt die un- 
glaubliche Nachlässiekeit und Pflichtversäumnis der Eisenbahn- 
bediensteten, die auszurotten den Betriebsleitungen bisher nicht 
gelungen ist. Die zahllosen Verbände von Eisenbahnbediensteten 
geben sich gar keine Mühe, eine Besserung in dieser Hinsicht zu 
erzielen, und ebensowenig haben die gesetzgebenden Körperschaf- 
ten es bisher verstanden, auch nur die geringste Besserung in 
dieser Hinsicht zu erwirken. 

Die Tätigkeit der Aufsichtsbehörden bestand bisher in zahllosen 
Gesetzen und Verordnungen, die vom Kongreß dem Bundesver- 
kehrsamt, den Regierungen der einzelnen Staaten und den Eisen- 
bahnaufsichtsämtern erlassen wurden. Sie betrafen: Sicherheits- 
vorrichtungen an Lokomotiven und Wagen, Trinkbecher in den 
Personenwagen, Stirnlampen an Lokomotiven, Blocksignale, Ver- 
hot des Alkoholgenusses, die Gehaltszahlung, die Diensteinteilung 
der Zugbeamten, die Beseitigung der Plankreuzungen, die Fahr- 
geschwindigkeit der Viehzüge, die Lichtraumumgrenzung und 
vieles andere mehr. Es vergeht kein Sitzungsabschnitt einer dieser 
Körperschaften, in dem nicht eine ganze Reihe von Gesetzen und 
Verordnungen. die den Eisenbahnbetrieb betreffen, eingebracht 
und verabschiedet wird. Ihre Gesamtzahl ist daher schier un- 
übersehbar. Zweifellos ist eine ganze Reihe dieser Verordnungen 
cut und zweckmäßig, aber diese verschwinden unter der Masse von 
unnötigen oder gar schädlichen Vorschriften. Es gibt nicht eine 
einzige Verordnung, die dazu angetan wäre, die Wirtschaftlichkeit 
des Eisenbahnbetriebes zu erhöhen. Um das zu erreichen, wäre 
vor allen Dingen nötig gewesen, den schrankenlosen Wettbewerb 
unter den Eisenbahnen einzudämmen. Das ist aber nicht ge- 
schehen. Im Gegenteil hat die rücksichtslose Anwendung der 
Antitrustgesetzgebung alle die eigenen Versuche der Eisenbahnen 
unterdrückt, die sich auf die Einschränkung des Wettbewerbs be- 
zogen. Wenn den Eisenbahnen gestattet würde, Abkommen über 
die Tarife von Wettbewerbsstrecken zu treffen, so würde damit 
den Eisenbahnverwaltungen. den Bahnbenutzern und den Gläubi- 
zern der Eisenbahn, also allen Beteiligten, nur gedient sein. 


Wenn Eisenbahnen aus Wettbewerbsgründen auf zu schwachen 
Gleisen zu schnell fahren, haben ihnen die Aufsichtsämter bis- 
weilen eine Höchstgeschwindigkeit vorgeschrieben. Das ist ein- 
mal eine weise Verordnung, aber sie trifft das Übel nicht an der 
Wurzel, sie steuert nicht dem schrankenlosen Wettbewerb. 

Eine der besten, die Betriebssicherheit betreffenden Verordnun- 
zen war das Bundesgesetz von 1893, das die Verwendung von 
durchgehenden Bremsen und von selbsttätigen Kupplungen allge- 
mein vorschrieb. Wie ungerecht dagegen viele Gesetze sind, zeht 
daraus hervor. daß die Vorschriften mancher Staaten über die 
Zahl der Zugbegleitbeamten den Eisenbahnen Millionen an Ge- 
hältern für unnütz mitgeführte Zugbeamte gekostet haben, wäh- 
rend dieselben Millionen viel zweckmäßiger für die Unterhaltung 
der Gleise angewendet worden wären. Eine Verordnung des 
Staates Illinois besagt, daß alle Planübergänge in der Stadt 
Chicago auf Kosten der Eisenbahnen beseitigt werden müssen. 
Hierdurch sind den Eisenbahnen Kosten in Höhe von über 
150 Millionen Dollar erwachsen. Wie unrecht es war, die ganzen 
Kosten den Eisenbahnen aufzuerlegen. geht daraus hervor. daß 
an vielen Kreuzungsstellen nicht die Straße, sondern die Eisen- 
bahn zuerst da war. 

Zweifellos verlangt. die im öffentlichen Interesse erforderliche 
Betriebssicherheit heute auf der Mehrzahl der Bahnen den zwei- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Freie Eisenbahnfahrt der Kriegsteilnehmer bei Heimats- 
urlaub. Bisher ist nur den zur Wiederherstellung der Gesund- 
heit und den zur Frühjahrsbestellung und zur Ernte in die 
Heimat beurlaubten Mannschaften freie Eisenbahnfahrt gewährt 
worden. Wie durch „W.T.B.“ mitgeteilt wird, ist nunmehr für 
sämtliche Mannschaften bei Heimatsurlaub 
während des Krieges freie Eisenbahnfahrt bewilligt worden. 


— Paßvorschriften für Reisen nach Ostpreußen. Der Öber- 
befehlshaber Ost hat nach einer Meldung des „W.T.B.“ fol- 
ende. Bekanntmachung erlassen: Vom 1. August 1915 ab sind 
alle Personen, welche das preußische Gebiet nördlich des Memel- 
Ruß-Skirwieth-Stromes sowie die Kurische Nehrung von Nidden 
einschließlich ab nach Norden bereisen, oder das Kurische Haff 
nördlich der allgemeinen Linie Karkeln-Nidden befahren wollen, 
verpflichtet, einen vorschriftsmäßigen Inlandspaß oder einen 
polizeilichen Ausweis bei sich zu führen. Der Ausweis muß 


zleisigen Ausbau, die Legung "stärkeren Oberbaues, die Einrich- 
tung von Blocksignalen und die Beseitigung von Plankreuzungen 
und Planübergängen. Solche Verbesserungen kosten viel Geld, 
und eine Erhöhung des Anlagekapitals der Bahn ist unvermeid- 
lich. Als werbendes Kapital sind diese Betriebsverbesserungen in 
der Regel nicht anzusehen, und da die bisherigen Einnahmen der 
Bahnen nicht zureichen, um das Mehr an Zinsen aufzubringen, 
so ist eine Erhöhung der Tarife unvermeidlich. Diese durchzu- 
setzen, ist aber den Eisenbahnen bisher nie gelungen. 


Eine große Reihe von Gesetzen ist angeblich zur Erhöhung der 
Betriebssicherheit erlassen worden. Hierzu gehören die Vorschrif- 
ten über die Höhe der täglichen Dienstdauer und über die Zahl 
der Zugbeamten. In Wirklichkeit sind aber all diese Gesetze nur 
auf Betreiben der Angestellten entstanden, um die Stellenzahl zu 
erhöhen. Den Mitgliedern der gesetzgebenden Körperschaften, 
die diese Gesetze erlassen, ist die Sicherheit des Betriebes und 
die Arbeitszeit der Angestellten vollständig gleichgültig. Sie 
wollen sich nur die Stimmen der Arbeiterverbände für ihre Wie- 
derwahl sichern. 

Zwischen den Vorschriften der gesetzgebenden Körperschaften 
und denen der Eisenbahnaufsichtsämter besteht insofern ein großer 
Unterschied, als die Gesetze der Staaten nach politischen Gesichts- 
punkten geschaffen werden und daß die Mitglieder der Körper- 
schaften selbst in keiner Weise sachkundig sind, während den 
Eisenbahnaufsichtsämtern die politischen Gesichtspunkte fern- 
liegen und sie in der Lage sind, die Eisenbahnangelegenheiten 
selbst zu beurteilen oder sich in sie zu vertiefen. Daher sind die 
Verordnungen der Eisenbahnaufsichtsämter durchschnittlich viel 
zweckmäßiger als die Gesetze der Einzelstaaten. Das Gleiche gilt 
von den Vorschriften und Verordnungen des Bundesverkehrsamts. 
Dies hat aber viel zu geringe Vollmachten. Den gesetzgebenden 
Körperschaften der einzelnen Bundesstaaten sollte daher das Auf- 
sichtsrecht über die Eisenbahnen überhaupt genommen werden. 
Es ist aber nicht empfehlenswert, die Eisenbahnaufsichtsämter der 
einzelnen Staaten mit größeren Vollmachten auszustatten, denn bei 
der großen Zahl der Einzelstaaten würde dadurch die Bunt- 
scheckigkeit in den Eisenbahnvorschriften noch vermehrt werden, 
und dies ist keineswegs wünschenswert. Im Interesse der Ein- 
heitlichkeit des Betriebes ist vielmehr die größte Einheitlichkeit 
in der Eisenbahnaufsicht anzustreben. und dies kann nur dadurch 
geschehen, daß dem Bundesverkehrsamt vom Kongreß sehr viel 
weitergehende Befugnisse erteilt werden. 


Da das Bundesverkehrsamt sich ständig mit den Einnahmen 
der Eisenbahnen beschäftigt, so sollte ihm auch die Gesetzgebung 
anvertraut werden, die ja in der Regel den Eisenbahnen Ausgaben 
verursacht, die wieder auf die Einnahmen einwirken. Die Befug- 
nisse des Bundesverkehrsamts sollten also dahin erweitert werden, 
daß es berufen wird, auch den Verkehr innerhalb der einzelnen 
Staaten zu regeln. Eine Voraussetzung wäre dabei allerdings. 
daß die Zusammensetzung des Bundesverkehrsamts abgeändert 
würde. Seine Mitglieder stammen teils aus der Bankwelt, teils 
aus dem Rechtsanwaltsstand; es müßte Vorschrift sein, daß min- 
destens zwei von ihnen ‚Eisenbahntechniker sind, von denen der 
eine im Eisenbahnbau, der andere im Eisenbahnbetrieb langjährige 
Erfahrungen hat. Das Bundesverkehrsamt dürfte nun aber nicht 
in der Weise vorgehen, daß es, wenn es irgendwo einen Mißstand 
feststellt, schleunigst für die ganze Union eine Vorschrift erläßt, 
um den Mißstand abzustellen. Es sollte vielmehr in solchen 
Fällen zunächst die leitenden Beamten der Bahnlinie zusammen- 
berufen, um festzustellen, ob der Mißstand nicht ohne Heraus- 
gabe neuer Vorschriften abgestellt werden kann. 


von der heimatlichen Zollbehörde seit dem 1. Januar 1915 aus- 
gestellt sein und eine aus neuester Zeit stammende behördlich 
abgestempelte Photographie enthalten. Zuwiderhandlungen 
unterliegen den in der Verordnung des Oberbefehlshabers Ost 
vom 10. Juli 1915 N. ©. Nr. 4772 festgesetzten besonderen Straf- 
bestimmungen. — Für deutsche einzelne Militärpersonen und 
Zivilbeamte genügt jeder amtliche Ausweis ihrer vorgesetzten 
Dienststelle über ihre Person. 


— Neuerungen in D-Zugwagen. Die Pendeltüren in den 
Seitengängen werden nach einer Anordnung des preußischen 
Bisenbahn-Zentralamts eine wesentliche Verbesserung erfahren, 
Sie sollen mit einer unteren Auflaufvorrichtung und einer 
oberen Bürstenfeststellvorrichtung versehen werden, um den 
harten Schlag der Türen, der durch das Einfallen in das Schloß- 
werk verursacht wird, zu beseitigen. Die Schlösser, Gelenk- 
bänder usw. fallen bei der neuen Einrichtung fort, die schon 
versuchsweise an einer Reihe von D-Zugwagen der nächsten 
Lieferung angebracht werden soll. 


— Generalversammlung der A. E. G.-Schnellbahn-Aktiengesell- 
schaft. In der kürzlich abgehaltenen ersten ordentlichen Ge- 


'neralversammlung wurde zunächst an Stelle des verstorbenen 
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Geh. ' Baurats Emil Rathenau dessen Sohn, Dr, Walter 
Rathenau, zum Vorsitzenden des Aufsichtsrats gewählt. In 
Ergänzung der im Geschäftsbericht gemachten Angaben wurde 
über den Stand der Arbeiten folgendes mitgeteilt: In der 
Brunnenstraße, wo die Haltestelle Voltastraße bald im Rohbau 
fertig ist, schließt sich bald wieder das Straßenpflaster. Der 
Bau des Tunnels unter der Spree, zwischen der Jannowitz- und der 
Waisenbrücke, schreitet weiter vor. Im Süden auf der Strecke 
Neanderstraße-Oranienplatz ist die Baugrube in Angriff ee- 
nommen. Als nächstes wichtiges Bauwerk ist die Unter- 


. fahrung unter der Stadtbahn und der Zentralmarkthalle nebst 


der Häuserecke Kaiser-Wilhelm-Straße-Münzstraße in Vorbe- 
reitung. Sehr abhängig ist der weitere Fortschritt der Schnell- 
bahnanlagen von den Veränderungen der Gas-, Wasser- und 
Kanalisationsleitungen, die durch die Stadt für Rechnung 
der Schnellbahn ausgeführt werden. Probeausführungen für 
die Wagen der Schnellbahn, für die Ausrüstungen und für die 
Beleuchtung der Haltestellen sind in Angriff genommen, Über 
Anschlußbetriebe nach Norden und Süden, zu denen die Bahn- 
strecke Gesundbrunnen-Neukölln die natürliche Gelegenheit 
bildet, sind zwar Verhandlungen während des Krieges nicht ge- 
führt worden. Indes ist bekannt, daß für die A. E. G.-Schnell- 
bahn schon in der ersten Anlage eine technische Leistungs- 
fähigkeit vorgesehen ist, die dem Außenverkehr ausreichenden 
Anschluß bietet. Unter den Anschlußbetrieben ist im Süden 
der Verkehr nach und von Neukölln von großer Bedeutung, auf 
der Nordseite erhoffen die Anlieger der Reinickendorf-Lieben- 
walde-Groß-Schönebecker Vorortbahn die Verbindung mit der 
A,E. G.-Schnellbahn. 


—  Verkehrseinnahmen der bayerischen Staatseisenbahnen. 
Die Einnahmen betragen im Juni d. J. aus dem Personen- 
verkehr 54,69%, aus dem Güterverkehr 89,19% der Einnahmen 
des gleichen Monats des Vorjahres. In den Einnahmen des 
Monats Juni 1915 sind die Militärtransporte im Personenverkehr 
mit 3,13 %, im Güterverkehr mit 5,38 % enthalten. 


— Bahnbewachung in Württemberg. Die Generaldirektion 
der württembergischen Staatseisenbahnen hat neuestens ihren 
Bauinspektionen für die Bestimmung des Aufstellungsorts der 
Bahnwärter, die Schranken an Übergängen zu bedienen haben, 
und der für sie bestimmten Wärterbuden folgende Richtlinien 
segeben: Der Wärter ist so aufzustellen, daß er nächst dem 
Bahnkörper, auf dessen Höhe und mit Aussicht auf die Bahn 
nach beiden Richtungen steht. Der Aufstellungsort ist für das 
Maschinen- und Zuspersonal deutlich kenntlich zu machen. Die 
Ermöglichung senügender Beobachtung des Bahnzugs seht der 
Rücksicht auf ausgedehnteren Ausblick über die Bahnlinie vor. 
Die Bahnzüge müssen auf beiden Seiten durch Bahnwärter be- 
obachtet werden können, es dürfen daher in keinem Fall un- 
mittelbar aufeinanderfolgend mehr als drei Bahnwärter auf der 
gleichen Bahnseite aufgestellt sein. Die Wärterbude ist auf der 
Seite des Bahnwärterhauses aufzustellen, so daß der Wärter 


_ von einer Überschreitung der Bahngleise tunlichst ferngehalten 


wird. Die Bude ist, wenn irgend möglich, so zu stellen, daR 
die Tür sich gegen die Bahn öffnet. Wenn die Tür von der 
nächsten Gleisachse weniger als 5 m entfernt ist, muß zum 
Schutz des Wärters gegen Unfälle beim Verlassen der Bude 
zwischen dieser und der Bahn eine Einfriedisung angebracht 
werden. Der Wärter darf seinem ordentlichen Aufstellungsort 
durch Arbeiten an der Bahn und durch die Beaufsichtigung von 
Arbeiten nur entzogen werden, wenn sein ordentlicher Stell- 
vertreter für ihn Dienst leistet oder wenn die betr. Arbeiten 
zur Sicherung des Bahnbetriebs eine außerordentliche Signal- 
sebung für den zu erwartenden Bahnzug usw. erfordern und 
wenn ein am Aufstellungsort etwa befindlicher Bahnübergang 
auf Schienenhöhe durch einen Hilfswärter besetzt ist. Aus- 
nahmen von den für die Aufstellung getroffenen Regeln sind 
unter Angabe der Gründe hierfür der Genehmigung der General- 
direktion zu unterstellen. Die Bauinspektionen haben den Auf- 
stellungsort der Wärter in deren Dienstbuch vorzumerken. 


— Die Arbeiterpensionskasse der württembergischen Verkehrs- 
anstalten. Die Satzung dieser Kasse hat mehrere nicht un- 
wesentliche Änderungen im Sinne einer Ausdehnung ihres Mit- 
eliederkreises und einer besonderen Rücksichtnahme auf 
die Kriegsteilnehmer erfahren. Während bisher der Kasse 
die im unmittelbaren Dienst der Eisenbahnverwaltung 
dauernd vollbeschäftisten, invalidenversicherungspflichtigen 
männlichen Personen beitreten mußten, wenn sie ihrer Militär- 
pflicht genügt hatten oder davon befreit waren und mindestens 
ein Jahr lang im Dienste der Bisenbahnverwaltung standen, je- 
doch unter Ausschluß der über 50 Jahre alten Personen, ist nun- 
mehr den über 50 Jahre alten und den noch nicht militär- 
pflichtieen Personen der Beitritt freigestellt; sie haben sich hier- 
über spätestens drei Monate nach Ablauf des ersten Dienstiahres 
zu erklären. Über den Militärdienst war bisher nur bestimmt, 
daß die Kassenmitglieder, die zu Militärübungen oder zum Kriegs- 
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dienst einberufen werden, im Verband der Kasse mit allen 
Rechten bleiben; diese Bestimmung ist dahin ergänzt worden, 
daß die Militärdienstzeit in die Zeit der Mitgliedschaft ein- 
gerechnet wird, wenn das Mitglied bis zu seinem Eintritt beim 
Militär der Kasse angehörte und nachher binnen 6 Monaten 
wieder in den Eisenbahndienst aufgenommen worden ist. Die 
Gewährung der Zuschußrente im Invaliditätsfalle sowie der 
Witwen- und Waisenzuschußrenten und des Sterbegeldes ist an 
eine fünfjährige Wartezeit geknüpft; diese Wartezeit ist aufge- 
hoben worden für Mitglieder, die Kriegs- oder Sanitätsdienste 
im deutschen Heere oder in der deutschen Marine leisten oder 
in Eisenbahn-, Telegraphen- oder ähnlichen Diensten aus Anlaß 
des Kriegs in Feindesland oder auf dem Kriegsschauplatz tätig 
sind und dabei invalide werden. Die Bestimmungen über das 
Ruhen der Renten im Falle des Zusammentreffens mit andern 
Bezügen wurden dahin eingeschränkt, daß die Renten nicht 
ruhen beim Bezug von Militärrenten auf Grund des Reichsge- 
setzes über die Versorgung der Personen der Unterklassen des 
Reichsheeres usw. vom 31. Mai 1906 aus Anlaß einer durch den 
Krieg herbeigeführten Dienstbeschädigung oder von Kriegs- 
witwen- und Kriegswaisenseldern auf Grund des Militärhinter- 
bliebenengesetzes vom 17. Mai 1907. 


— Frachtermäßigung für Hopfen. Die Ältesten der Kauf- 
mannschaft von Berlin waren eisenbahnseitig um ein Gutachten 
über eine Frachtermäßigung für Hopfen zur Hebung sowohl 
des inländischen Absatzes als auch der Ausfuhr nach Belgien 
und einigen anderen benachbarten Ländern angegangen worden- 
Auf Grund der angestellten Erhebungen weisen die Ältesten 
darauf hin, daß der im deutschen Brauereisewerbe zum Ver- 
brauch gelangende Hopfen, abgesehen von unbedeutenden in 
der Provinz Posen erzeugten Mengen, ausschließlich in Süd- 
deutschland und Böhmen angebaut werde. Die bereits jetzt für 
Hopfen bestehenden Frachtvergünstigungen (Spezialtarif II 
für 10000 kg) könnten wegen der Sperrigkeit des Gutes nur in 
Ausnahmefällen ausgenutzt werden. Besonders nachteilig habe 
sich dies indes nicht bemerkbar gemacht, weil der Frachtsatz 
bei der Preisbildung für Hopfen keine wesentliche Rolle spiele, 
Beispielsweise schwankte der bisherige Preis je nach dem 
besseren oder geringeren Erträgnisse der Ernte ungefähr 
zwischen 200 bis 600 M für 100 ke. Selbst wenn im laufenden 
Jahre der Preis noch weiter sinken sollte, so dürfte eine Fracht- 
ermäßisung für Hopfen einen bemerkenswerten Einfluß auf die 
Preisbildung nicht ausüben. Nichtsdestoweniger seien gegen 
den Versuch, durch Frachtverbilligungen sowohl den inländi- 
schen Absatz als auch die Ausfuhr nach Belgien usw. zu fördern, 
vom Standpunkte des Berliner Bratiereigewerbes Bedenken 
nicht geltend zu machen. 


— Schiffbarmachung der oberen Donau. Seit langem wird die 
Schiffbarmachung der Donau zwischen Regensburg und Ulm ernst- 
lich in Erwägung gezogen. Verschiedene Kommissionen haben den 
Fluß zu Untersuchungszwecken bereist, um festzustellen, was in 
technischer Hinsicht zeschehen muß. um die jetzt in Regensbure 
erdigende Schiffahrt bis nach Ulm hinauf zu zıehen Dabei hat sich 
herausgestellt, daß einige hölzerne Brücken zu beseitigen sind, daß 
die Strömung durch Anlage von Buhnen zu verstärken ist und daß 
die im Flußbette vorhandenen Baumstämme und Stöcke entfernt 
werden müssen. Eine der größten Schwierigkeiten bildet aber die 
einge Kilometer unterhalb Ulm quer durch das Flußbett gehende, 
etwa 800 m lange Felsbank, die Ursache der dortigen, für die Schiff- 
fahrt gefährlichen Stromschnellen. Dieses Hindernis können be- 
ladene Schiffe kaum bei Mittelwasserstand überwinden; bei Nieder- 
wasser ist das überhaupt nicht möglich. Deshalb müßte der End- 
punkt der Donauschiffahrt Regensburg-Ulm an diese Stelle, die 
sich etwa 5 km unterhalb der Stadt selbst und dem als Hafenplatz 
in Aussicht genomenen Punkte befindet, gelegt werden. Im Ver- 
gleiche zu dieser Schwieriekeit sind alle anderen Hindernisse, wie 
zum Beispiel Brücken, Flußträgheit, leicht zu bsiseitigen, Die 
Stadt Ulm, die wegen ihrer Industrie ein großes Interesse an einem 
Wasserwege besitzt, hat nun, wie die „Frkf. Ztg.“ meldet, neuer- 
dings die Beseitigung dieses Mißstandes in Erwägung zezogen. 
Das Tiefhbauamt hat ein eingehendes Proiekt zur Beseitigung der 
Felsbank ausgearbeitet. Danach wird eine für die Schiffahrt ze- 
nügend breite und tiefe Fahrrinne mittels Sprengungen geschaffen 
und durch Einbau einiger Buhnen ein sleichmäßiges Gefälle erzielt. 
Nach dem Voranschlage soll die Ausführung dieser Arbeit etwa 
20000 M Kosten verursachen. Das Projekt, das augenblicklich 
den staatlichen Behörden unterbreitet ist, hat bereits die Zustimmung 
der bürgerlichen Kollegien gefunden. 


— Kaisergeburtstagsspende der Kriegssammlung der Eisen- 
bahn. In Nr. 45 S. 551 d. Zte. ist die Allerhöchste Bestimmung 
mitgeteilt, die über die Verteilung der Sr. Majestät dem Kaiser 
und Könige zum Geburtstage vom Allgemeinen Verbande der 
Eisenbahnvereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen und 
der Reichsbahnen für Zwecke der Kriegswohltätiskeit aus der 
Kriegssammlung der Eisenbahn zur Verfügung gestellten 
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300000 AM getroffen ist, Nunmehr ist vom Chef des Feldeisen- 
bahnwesens I als Verwaltungsstelle für die zur Unterstützung 
der Witwen und Waisen von Gefallenen und im Militärbetriebe 
oder bei Bauausführungen auf dem Kriegsschauplatze Verun- 
glückten, ferner zu Unterstützungen von im Militärbetriebe oder 
bei Bauausführungen auf dem Kriegsschauplatze invalid Gewor- 
denen und zu Beihilfen zur Heilung Verwundeter oder im 
Dienste Erkrankter zu verwendenden insgesamt 230000 MN die 
Militär-Generaldirektion der Eisenbahnen zu Brüssel bestimmt 
worden, der begründete Anträge auf Unterstützungen und Bei- 
hilfen mit Stellungnahme der vorgesetzten Dienststellen und 
gegebenenfalls der Heimatbehörden auf dem Dienstwege vor- 
zulegen sind. 


—Kriegsauszeichnungen an höhere Eisenbahnbeamte. 1. Mit 
dem Eisernen Kreuz I. Klasse wurde der Regierungsbaumeister 
Richard Schäfer in Dortmund ausgezeichnet. — 2, Das Eiserne 
Kreuz II. Klasse erhielten folgende Beamte und zwar a) aus dem 
Bereich der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft: die 
Regierungsbaumeister Le Blanc in Gleiwitz und Zwilling 
in Osnabrück; b) aus dem Bereich der Verwaltung der Eisen- 
bahnen in  Elsaß-Lothringen: der Regierungsbaumeister 
Lamertz in Niederjeutz. — 3. Das Ritteikreuz I. Klasse des 
sächsischen Albrechtsordens mit Schwertern erhielt der Baurat 
Besser, Vorstand des Werkstättenamts (Lokomotivabteilung) 
Dresden (bereits Inhaber des Eisernen Kreuzes II. Klasse). 


Österreich. 


_ — 6Güterbeförderung in Galizien. Der Landesausschuß von 
Galizien veröffentlichte die allgemeinen Bedingungen, unter 
denen in Galizien gegenwärtig eine Beförderung von Waren, 
die der Zivilbevölkerung gehören, möglich ist. Auf welchen 
Bahnstrecken der bedingte Zivilgüterverkehr zulässig ist; 
darüber geben die einzelnen Eisenbahnstationen Aufschluß. 
Lebensmittel können ohne besondere Genehmigung nach sämt- 
lichen Stationen der Monarchie befördert werden, mit Aus- 
nahme jener Stationen, die an Bahnstrecken liegen, wo der 
Zivilgüterverkehr eingestellt wurde. Zu diesen Gütern ge: 
hören unter anderem: Lebensmittel, lebende Tiere, Heiz- und 
Sanitätsmaterialien, Tabak, leere Gefäße, Futter für Tiere, 
Samen, landwirtschaftliche Maschinen und Instrumente, Kunst- 
dünger u. dgl. Sämtliche anderen Güter können nur nach be- 
sonders erfolgter Einwilligung zur Beförderung übernommen 
werden, und zwar insofern die Beförderung dieser Güter drin- 
send erscheint und im allgemeinen Interesse liegt, wie auch ob 
die anderwärtige Inanspruchnahme der Bahnen diesen Trans- 
port zuläßt. Die Bewilligung kann erfolgen: 1. Auf Grund 
der Bestätigung des Eisenbahnministeriums oder der Zentral- 
transportleitung; 2. auf Grund der Bewilligung der Eisenbahn- 
direktion, und zwar in Form folgender Klausel auf der Trans- 
portliste: „Beförderung nach Zulässigkeit des Militärverkehrs 
bewilligt“, oder durch eine abgesonderte Verständigung der be- 
treffenden Partei. Zur Beförderung von Gütern, die einem all- 
gemeinen oder nur ein bestimmtes Gebiet betreffenden Ausfuhr- 
oder Einfuhrverbot unterliegen, wird überdies die Beförderungs- 
kewilligung der betreffenden Behörde verlangt. 

— Die Schwellenlieferung für die österreichischen Staats- 
bahnen. Die meisten Direktionen haben die Lieferung ihres 
Bedarfes an Schwellen, Sonder- und Brückenhölzern ausge- 
schrieben. Die zur Vergebung gelangende Menge ist kleiner 
als in den letzten Jahren. Die Ursache hierfür dürfte haupt- 
sächlich darin liegen, daß die Staatsbahnen den in ihrem Budget 
für den Schwellenbedarf vorgesehenen Betrag nicht über- 
schreiten wollen und infolge der eingetretenen Preissteigerung 
ihre Bestellungen einschränken müssen. Außerdem ist die im 
Vorjahre zur Vergebung gelangte Menge noch nicht ganz ab- 
geliefert, da zahlreiche Betriebe unter den durch den Krieg 
hervorgerufenen Störungen zu leiden haben. Im Vorjahre um- 
faßte die Vergebung 1469000 Schwellen im veranschlagten 
Werte von 6 bis 7 Millionen Kronen. Man nimmt an. daß dies- 
mal um einige Prozent weniger vergeben werden dürften. Die 
Nordbahndirektion, die im Vorjahre einen Bedarf von 450 000 
Schwellen und Sonderhölzern hatte, schrieb heuer nur 283 600 
Schwellen aus, die Staatsbahndirektion Wien 103000 Schwellen 
gegen 108000 im Voriahre. 


— Personenverkehr nach Bosnien, der Hercegovina und Dal- 
matien, Reisen nach Bosnien, der Hercegovina und Dalmatien 
sind Zivilpersonen derzeit nur mit Bewilligung des komman- 
dierenden Generals in Sarajevo, welcher diese in Ausnahme- 
fällen erteilt, gestattet. Ausgenommen sind Personen, die in 
Bosnien, in der Hercegovina und in Dalmatien ansässige oder 
angestellt sind oder im Auftrage militärischer oder politischer 
Behörden Reisen in diese Gebiete unternehmen. Für diese stellt 


‚ etwa 105000 Kr erzielt. 


die zuständige (bosnisch-hercegovinische oder dalmatinische) 


| politische Behörde erster Instanz und für Fahrten-im militäri- 


schen Interesse die Militärbehörde die Reisebewilligung (Reise- 
erlaubnis, Passierschein) aus- Die Reisenden müssen außerdem 
amtliche Ausweise bei sich führen, die jeden Zweifel über ihre 


‚ Person ausschließen (Ausweis mit Photographie oder genauer 


; Personenbeschreibung und eigenhändiger Unterschrift oder 
' Fingerabdruck). 
— Durehgangsverkehr zwischen Wien und Basel. Der Ver- 


kehr der durchlaufenden Wagen zwischen Wien Westbahnhof 


| und Basel bei den Zügen Nr. 301 und 302 (ab Wien Westbahn- 
| hof 7.30, an Wien 7.20 wurde aufgelassen. 


Diese Wagen I.—III. 
Klasse verkehren bis auf weiteres nur bis und von Buchs. 


Komitee der Kriegshilfe für Eisenbahner-. Unter dem 


' Vorsitz Ihrer Exzellenz der Frau Flora von Derschatta fand kürz- 
‘ lieh eine Sitzung des im November 1914 geschaffenen Komitees der 


Kriegshilfe für Eisenbahner statt, in welcher Sektionschef a. D. 


: Freiherr von Röll über das bisherige Ergebnis für dieses Fürsorge- 
werk zugunsten der durch den Krieg in Notlage geratenen Familien 
‚ von Staats- und Privatbahnbediensteten Bericht erstattete. 
 hältnismäßig kurzer Zeit wurde durch den Verkauf eines Eisen- 


In ver- 


bahnerabzeichens zum Einzelpreise von 60 H sowie von silbernen 
Nadeln zu 2 Kr und Komiteebroschen zu 3 Kr ein Reinertrag von 
Dieses günstige Ergebnis ist auch dem 
Umstande zu danken, daß dem Komitee namhafte Beihilfen von 


' Verkehrsanstalten und Eisenbahnvereinigungen sowie zahlreiche 


Spenden zugeflossen sind. Die Hilfstätigkeit, die sich ausschließ- 


‘lich an die Eisenbahnerkreise wendete, hatte sich der besonderen 
‘ Förderung des Eisenbahnministeriums zu erfreuen und fand auch 
' bei den Eisenbahnverwaltungen tatkräftige Unterstützung. 
: minder wetteiferten die Dienststellen der Verkehrsanstalten sowie 
‘ die einzelnen Bediensteten, insbesondere die dem Komitee ange- 
‘hörenden Damen und Herren, in den Bemühungen um den Ver- 


Nicht 


- schleiß des Abzeichens. So ist es mit vereinten Kräften gelungen, 


; eine überraschend große Anzahl von Abzeichen — nahezu 150 000 


abzusetzen. Der vom Komitee bereits eingesetzte Arbeits- 
ausschuß wurde ermächtigt, alle für die Verwendung des erzielten 


: Reinertrages erforderlichen Maßnahmen durchzuführen und un- 


'beschadet der Gewährung von Unterstützungen an notleidende 


‚ Eisenbahnerfamilien mit dem Kuratorium der Kaiser-Jubiläums- 


Stiftung für Kinder von Bediensteten der österreichischen Staats- 
bahnen wegen Zusammenwirkens mit dieser Stiftung behufs 


Schaffung einer dauernden Wohlfahrtseinrichtung für Kinder von 


'lief sich nach Mitteilungen des 
'Kohleninteressent“ 


; Fisenbahnern das Einvernehmen zu pflegen, 


— Die böhmisehe Braunkohlenförderung im Jahre 1914 be- 
Teplitzer Fachblattes „Der 
auf rund 195 Millionen Meterzentner 
(— 32 Millionen) im Werte von 96,8 Millionen Kronen (— 12,8 
Millionen). Hiervon wurden 55 Millionen Meterzentner (— 10 


Millionen) ausgeführt. 


Ungarn. 


— Das Ruhegehalt des im Disziplinarwege entlassenen Eisen- 
bahnangestellten. Auf Grund des $ 31 der Eisenbahndienst- 


‚ordnung wird der im Disziplinarwege entlassene Eisenbahnange- 


stellte aller seiner Bezüge und aller aus dem Dienstverhältnis 
entspringenden Rechte verlustig, auch verliert er samt seinen An- 
gehörigen jeden Anspruch auf Ruhegehalt oder Dienstentschädi- 
gung. Der Disziplinarausschuß ist jedoch in besonderen Fällen 
berechtigt, Gnade für Recht ergehen zu lassen, und den Ruhe- 


'gehaltsanspruch der Angehörigen des im Disziplinarwege Ver- 


urteilten auch nach der Urteilsfällung bestehen zu lassen. Die 
Ruhegehaltsbezüge werden in diesem Falle so berechnet, wie wenn 


der Betreifende wegen Dienstunfähigkeit aus dem Dienste ge- 
‚schieden wäre. 


In der Ausübung dieser Gesetzesbestimmung 


herrschte bisher eine ziemlich störende Rechtsunsicherheit. Manche 


Dienststellen gaben dieser Bestimmung eine nie beabsichtigte Aus- 
legung. So bestimmte man in einem Falle, daß die Ruhegehalts- 
bezüge der Frau des entlassenen Beamten erst nach dem Tode 
des Beamten flüssig gemacht werden können. Der Königliche 
Gerichtshof in Budapest hat nun in einem Urteil die ausschlag- 
gebende Entscheidung getroffen, daß in den gegebenen Billigkeits- 
fällen die Witwenbezüge sofort nach der Entlassung des Be- 
diensteten für dessen Frau flüssig zu machen sind, und daß diese 
Bezüge in der Weise zur Aufrechnung zu gelangen haben, wie 
wenn der betreffende Beamte nicht entlassen, sondern in den 
Ruhestand getreten wäre. Da die Vollzuesvorschrift der Eisen- 
bahndienstordnung noch nicht fertiggestellt wurde, so wird sie 
in dieser Frage wahrscheinlich auf Grund des hier besprochenen 
Urteils durch eine entsprechende Bestimmung ereänzt werden, 
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Übrige europäische Länder. 


— Sonderzüge zwischen Haparanda und Trälleborg zum Aus- 
tausch der deutschen und russischen verwundeten Kriegs- 
gefangenen. Aus Stockholm meldet das „W.T.B.“ unterm 
21. Juli, die deutsche und die russische Regierung haben die 
Vorschläge der Direktion des Roten Kreuzes über einen Aus- 
tausch der Invaliden und verwundeten Gefangenen zwischen 
Deutschland und Rußland gebilligt. Vier Züge mit Einrich- 
tungen für Krankenpflege werden dreimal wöchentlich von 
Haparanda nach Trälleborg oder umgekehrt, jeder mit 250 Ver- 
wundeten, abgehen. Die Verbindung Saßnitz-Trälleborg wird 
von schwedischen Sonderdampfern besorgt. Eine Besichtigung 
zur Verhinderung von Epidemien wird in Saßnitz und in Torneä 
stattfinden. Der erste Zug wird in der ersten Hälfte des 
August abgehen. 


— Der mitteleuropäische Wirtschaftsverband — eine Gefahr 
für die Schweiz. Der „Bund“ sieht in den Bestrebungen zur 
Gründung eines mitteleuropäischen Wirtschaftsverbandes eine 
Gefahr für die Schweiz und schreibt: Wenn die Gefahr einer 
einseitigen wirtschaftlichen Durchdringung unseres Landes 
durch ein fremdes Volk allgemein erkannt ist, dann ist 
wenigstens soviel erreicht, daß nicht die Schweizer einer solchen 
Eroberung Pionierdienste leisten, wie es mit der Agitation für 
einen „mitteleuropäischen Wirtschaftsverband“ teilweise schon 
geschehen ist. Wenn die Schweiz wirtschaftlich ihre inter- 
nationale Stellung zwischen den West- und Mittelmächten auf- 
gäbe, um sich der einen oder anderen Mächtegruppe einfach 
anzuschließen, so untergrübe sie in nicht mehr gutzumachender 
Weise ihre politische Selbständigkeit, gäbe sie doch einem 
fremden Einfluß nach, der sich mit dem Neutralitätsvertrag von 
1815 nicht versöhnen ließe. Die Schweiz könne die engsten 
wirtschaftlichen Beziehungen ertragen, wenn sie nach allen 
Seiten gehen, niemals aber eine einseitige Ansliederung an 
eine fremde Volkswirtschaft. 


— Der auswärtige Handel Rußlands im ersten Vierteljahr 
1915. Das Ergebnis des auswärtisen Handels Rußlands zeist 
deutlich, wie sehr dieses von dem Verkehr auf dem Weltmarkt 
abgeschlossen ist, Hiernach ist auch ein Urteil darüber ge- 
stattet, wie schwer sich die Lage des Landes auf wirtschaft- 
lichem Gebiete bereits gestaltet haben muß, wie schwer mit 
längerem Andauern dieses Zustandes die Rückwirkung auf 
Handel und Verkehr werden muß und wie dadurch schließlich 
auch der Verkehr auf den Eisenbahnen sowie den anderen Ver- 
kehrswegen beeinflußt wird, wenngleich die Güterbewegung im 
auswärtigen Handel nicht den ersten Platz einnimmt, dieser 
vielmehr die Güterbewegung im Lande selbst gebührt. Aber 
der Rückgang namentlich der Einfuhr macht seinen Einfluß 
auf unendlich vielen Gebieten geltend, der wiederum im Rück- 
sang der Gütererzeugung auf sehr vielen Gebieten der In- 
Wenn zurzeit auch noch nicht 
die Ausweise über den Eisenbahnverkehr für den Beobachtungs- 


abschnitt, Januar—März 1915, vorliegen, so zeigt doch schon | 


das Ergebnis der zweiten Hälfte 1914, gegenüber demjenigen 
für 1913, wie verderblich die Abgeschlossenheit wirkt, obgleich 
in dem Zeitabschnitt die Wirkung doch erst allmählich einzu- 
treten begann, denn überall in den Grenzgebieten lagen noch 
große Mengen von Einfuhrgütern, auch strömten noch, die letzte 
Möglichkeit benutzend, Güter, namentlich über See, den Hafen- 
plätzen zu. Und dennoch ist der Verkehr in diesem Zeit- 
abschnitt sehr erheblich zurückgegangen, Es wurden nämlich 


befördert: 
1913 1914 1914 1915 
Juli—Dezember Januar 
in Millionen (1 Mill. Pud = 16 380 t) 
Bersönen? 7 Zr. 43137,2 105,7 18,1 15,4 
Güter (Pud)... . 8220 5996 1421 1127 


Gegenüber diesen auf den. Eisenbahnen Rußlands zur Be- 
förderung gelangten Mengen, die nur bis zum Januar einschließ- 
lich eine Beobachtung zulassen, gewähren die zollamtlich be- 
kanntgegebenen Umsätze (in Rubeln) ein Urteil auch bis in 
die neweste Zeit. Nach diesen Veröffentlichungen ergab: 


1914 1915 
Januar—März 

in Millionen Rubel 

298,8 31,1 

341,0° 58,6 *) 


DITOsBArUStUhT Se 
Dreeliintunr en 


*) Die Einfuhr wird registriert in dem Augenblick, wo das 
Gut zollamtlich befreit wird. Also nicht an dem Tage, an dem es 
in Rußland ankommt, 


Dazu ist ferner noch zu bemerken, daß unter der Ausfuhr 
sich befinden in Millionen Rubel: 


ER 908 Roh- u. Halb-  Industrie- 

Lebensmittel fabrikate erzeugnisse 
1914 . 160,0 124,7 7,6 
1915 . 17,5 9,7 3,9 


Aus diesen Gegenüberstellungen sieht man deutlich, wie Ruß- 
land durch die Absperrung an seinem Lebensnerv schwer ze- 
troffen wird. Weder Lebensmittel, d. h. in erster Reihe Ge- 
treide, noch Roh- und Halbfabrikate können ausgeführt werden, 
Wenn nun auch beides durch die großen Ansprüche, die der 
Krieg stellt, im Lande selbst zum großen Teil gebraucht wird, 
so bleibt die Rückwirkung immerhin die gleiche, denn an Stelle 
des ins Land strömenden Goldes wird die Ernte im Lande selbst 
aufgebraucht, es fehlt also das Auslandsgold. Nun könnte ja 
wohl gesagt werden, den Lieferern geht so oder so der Gegen- 
wert zu und daher dürfte im Lande selbst die Rückwirkung 
aus diesem Teile der Absperrung kaum besonders empfindlich 
bemerkt werden. Es scheinen aber doch, nach mancherlei und 
zwar ganz zuverlässigen Nachrichten, die in letzter Zeit aus 
Rußland hierhergelanst sind, die Dinge etwas anders zu liegen. 
Die Heeresverwaltung ist nämlich dazu übergegangen, das Not- 
wendige zu „requirieren“, d. h. es wird senommen, wo der Be- 
darf gedeckt werden kann. Das wäre an und für sich in 
der Not der Zeit ja wohl zulässig, wenn den so Enteigneten 
die Sicherheit gegeben wäre, den Gegenwert gleich oder 
wenigstens nach dem Kriege zu erhalten. Aber das ist der 
Punkt, an dem diese ‚„Requisitionen“ zum einfachen Raube 
werden. Weder wird zurzeit in den meisten Fällen in bar 
beglichen, noch erhalten die Lieferer einen Ausweis dar- 
über, was ihnen abgenommen worden ist. So wälzt sich die 
Not, in die das Reich durch die Absperrung von der Außen- 
welt versetzt ist, ab auf den Einzelnen. Damit gräbt sich 
das Reich aber selbst das Grab, weil die Unzufriedenheit und 
die Not damit in fast jedes Haus und jede Hütte getragen 
wird. Es scheint in Rußland schon ganz vergessen zu sein, 
welche Folgen der Krieg mit Japan hatte. Und doch war 
der Zusammenbruch von 1905 nicht annähernd so tiefgehend, 
wie er sich gegenwärtig bereits herausstellt und wie er, aller 
menschlichen Voraussicht nach, sich immer weiter vorbereitet. 
Ein in die Augen springender Unterschied besteht namentlich 
auch darin, daß Rußland 1904/05 nicht von der Außenwelt abge- 
sperrt war, also alle die schweren Rückwirkungen, die hieraus 
entspringen, sind ein Mehr gegenüber jener Zeit Und dieses 
Mehr ist gerade so verhängnisvoll. m, 


— Eine elektrische Bahn von Ssewastopol nach Aluschta. Die 
..Odessaer neuesten Nachrichten“ berichten, daß zurzeit in 
Ssimferopol Ingenieure eingetroffen seien, um sogleich an den 
Bau einer elektrisch betriebenen Eisenbahn von Ssewastopol nach 
Aluschta zu gehen. Die Bahn soll 140 Werst (— 149 km) lang 
werden und in ihrer ganzen Ausdehnung am Ufer des Schwarzen 
Meeres hinführen. Hiebei sollen viele Tunnelarbeiten notwendig 
werden, von denen der längste 750 Faden (— 1000 m) messen 
wird. Die Gesellschaft der Krimeisenbahnen beabsichtigt 
aber. sich nicht nur auf den Bau dieser Bahnen und einer Anzahl 
anschließender Nebenbahnen zu beschränken, vielmehr plant sie 
ihrem Unternehmen auch eine Anzahl Kühlhausanlagen anzu- 
gliedern, mit deren Hilfe die in der Krim in so reichem Umfange 
und in ganz besonderer Güte vorhandenen Früchte zum Versande 
gebracht werden sollen. Für den Versand, namentlich nach Peters- 
burg, Moskau und den anderen großen Städten des Landes, sollen 
besonders für die Beförderung solcher Güter geeignete Güter- 
wagen in den Betrieb gestellt werden, Neben den Früchten sollen 
dann wohl auch Blumen zum Versande kommen, um die großen 
Summen, die gegenwärtig Frankreich alljährlich für die von ihm 
gelieferten Blumen, namentlich Rosen, zufließen, im Lande zu be- 
halten. Der Güterverkehr wird aber nach Auffassung der Ge- 
sellschaft nicht die Hauptsache bilden, vielmehr wird mit Be- 
stimmtheit erwartet, daß die Personenbeförderung die wichtigste 
Aufgabe der Bahn werden wird. Diese Annalıme findet ihre gute 
Begründung in dem Umstande, daß das Ufer der Krim von 
klimatischen Kurorten dicht bebaut ist. die auch in stetig wachsen- 
dem Umfange von russischen Kurgästen aufgesucht werden, so 
daß die Voraussetzung der Gesellschaft, daß der Personenverkehr 
ein sehr reger sein wird, aller Wahrscheinlichkeit zutreffen wird, 
Die Gesellschaft will aber auch die ihr zur Verfügung stehende 
elektrische Kraft außer für den Eisenbahnverkehr und zur Be- 
leuchtung der Ortschaften, die die Bahn berührt, verwenden. Das 
Vertrauen zum Gelingen des Unternehmens muß übrigens bei 
der Gesellschaft reichlich stark sein, da sie trotz der Ungunst 
der Zeitverhältnisse an die Durchführung der Pläne kräftig 
herantritt. Mm. 
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Fremde Erdteile. 


— Eisenbahnbau in Kleinasien. Das türkische Amtsblatt ver- 
öffentlicht ein Gesetz, durch welches dem Kriegsminister der 
erste außerordentliche Kredit von anderthalb Million Pfund für 
die Kosten der Erbauung und des Betriebes der Eisenbahnen 
von Angora nach Erserum, von Erserum bis zu einem Punkt 
am Schwarzen Meer und von Muradli nach Rodosto sowie für 
die nötigen Verzweigungen, Häfen und Staden bewilligt wird. 
Die angeführten Eisenbahnen müssen von der Militärverwaltung 
sebaut und betrieben werden. Das Gesetz sieht weitere Kredite 
auf fünf Jahre hinaus vor. 


— Erweiterung der Hauptwerkstätte der Chicago und Alton- 
Bahn in Bloomington. Die Chicago und Alton-Bahn besitzt in 
Bloomington eine noch aus der Zeit der Erbauung der Eisenbahn 
stammende Hauptwerkstatt, die den heutigen Anforderungen nicht 
mehr genügte. Die Bahnverwaltung erwog daher eine Verlegung 
der Hauptwerkstatt an einen anderen Ort. Um die Schädigung 
des Ortes durch den Wegzug vieler Arbeiter zu vermeiden, stellte 
die Stadt Bloomington der Eisenbahngesellschaft das für die Er- 
weiterung der Hauptwerkstatt nötige Gelände kostenlos zur Ver- 
fügung, und die Bahnverwaltung entschied sich daher, die Werk- 
statt in Bloomington zu belassen und zu erweitern. Neu er- 
richtet wurde eine Lokomotivwerkstatt, eine Schmiede und ein 
Magazin, während die vorhandene Werkstattsanlage zur alleinigen 
Wagenwerkstatt umgebaut wurde. 

Die Lokomotivwerkstatt besteht aus einem einzigen Gebäude 
ohne Zwischenwände von 189 m Länge und 97 m Breite. In 
diesem Gebäude sind in 5 Längsschiffen nebeneinander die Loko- 
motivhalle, Dreherei, Kesselschmiede, Tenderwerkstatt und die 
Bureauräume untergebracht. 


muß dabei aber sein, daß der in der Kesselschmiede erzeugte Lärm 
sich dem ganzen Gebäude mitteilt. Die Lokomotivhalle nimmt die 
Mitte des Gebäudes ein, sie hat eine Weite von 23 m und enthält 
28, mit Gruben versehene Stände. In diesem Gebäudeteil laufen 
2 Kräne übereinander; der obere ist zum Befördern der Loko- 
motiven bestimmt und besitzt 2 Rahmen von ie 75 t Tragkraft. 
der untere Kran dient zur Lastförderung und hat 10 t 
Tragkraft, Außerdem sind Drehkräne an den Säulen 
neben den Stirnenden der Lokomotiven angebracht. Eine 
Schiebebühne ist nicht vorhanden; 12 Gleise haben 
unmittelbare Zufahrten von außen, die übrigen Stände 
können nur mit dem Kran erreicht werden. Hieran an- 
schließend ist ein 18 m weites Schiff für die schweren Werkzeug- 
maschinen bestimmt. Es wird von einem Laufkran von 10 t Trag- 
fähigkeit bedient. In dem anstoßenden, gleich weiten Schiff be- 
finden sich die kleineren Werkzeugmaschinen. Sie sind mit 
Gruppenantrieb versehen, jede Gruppe treibt ein Motor von 20 
bis 25 PS Leistungs an. Auf der anderen Seite der Lokomotiv- 
halle liegen ebenfalls 2 Schiffe von je 13 m Weite. Sie sind für 
die Ausbesserung der Kessel und der Tender bestimmt. Hier 
haben die Kräne eine Tragfähiskeit von 40 und 15 t. In der 


Mitte der Kesselschmiede befindet sich die hydraulische Nietvor- 


richtung; sie wird von einem eigenen Kran von 25 t Tragfähig- 
keit bedient. 


Die Schmiede ist ein L-förmiges Gebäude; der eine Flügel hat | 


eine Länge von 90 m, der andere von 60 m. die Breite jedes 
Flügels beträgt 253 m. In dem kürzeren Flügel steht eine Reihe 
von Dampfhämmern mit einem Bärgewicht von 135 bis 2700 ke. 
Sie werden von Drehkränen bedient. Der längere Flügel enthält 
die Schmiedefeuer und kleineren Werkzeusmaschinen sowie eine 
Klempnerei. 

Das Magazin hat eine Länge von 75 und eine Breite von 18 m. 
Es ist zweigeschossig. Der Fußboden des Untergeschosses liegst 
in Höhe der Gleise, die an den beiden Längswänden vorbei- 
führen. An jeder Läneswand liegt eine Ladebühne von 3 m 
Breite und an einem Ende des Gebäudes eine Ladebühne von 
30 m Länge in der gänzen Gebäudebreitee Das Erdgeschoß dient 
der Aufbewahrung der schweren Lasten; im oberen Geschoß wer- 
den die leichteren Gegenstände gelagert. Ein Aufzug von 22 t 
Tragfähigkeit verbindet beide Geschosse. Kleinere Gebinde wer- 
den von oben nach unten auf einer Gleitrinne befördert. 


— Verteilung von Denkmünzen. In der Jahresversammlung 
des Unfallverhütungsmuseums in Neuyork fand am 10. Februar 
d. J. zum zweiten Male die Verteilung der großen goldenen Denk-- 
münze statt, die dem Andenken des Fisenbahnkönigs E. H. Harri- 
man geweiht ist. Sie ist an diejenige Eisenbahngesellschaft zu 
verleihen, die sich durch die Verhütung von Unfällen im ver- 
flossenen Jahre ausgezeichnet hat. 19 Eisenbahngesellschaften 
hatten sich um die Denkmünze beworben. Für die Zuerkennung 
des Preises war nicht allein die Zahl der Unfälle, bezogen auf 
das Bahnkilometer und das Zugkilometer maßgebend gewesen, 
sondern noch eine Reihe von anderen Gesichtspunkten, insbe- 
sondere die Verkehrsdichte, die örtlichen Schwierigkeiten der Ver- 


Der Zweck dieser Anordnung ist, | 
die Wege für das Material möglichst zu verkürzen; bedenklich 


kehrsabwicklung und die Verminderung der Betriebsunfälle gegen 
das Vorjahr. Den Preis erhielt die Neuyorker Zentralbahn, und 
Frau Harriman überreichte dem Präsidenten der Bahngesellschaft, 
Smith, die goldene Denkmünze. Der silberne Abgeuß der Denk- 
münze wurde dem Betriebsbureau zuerkannt und der bronzene 
Abguß einem in Ruhe gesetzten Lokomotivführer, der 53 Jahre 
lang im Dienste der Gesellschaft war und sich in diesem besonders 
auch durch Vermeidung von Unfällen ausgezeichnet hatte. Hier- 
auf wurden noch weitere Denkmünzen verteilt. Die von der Zeit- 
schrift „Scientifie American” gestiftete Denkmünze für die beste 
in dem Museum ausgestellte Sicherheitsvorrichtung erhielt die 
Shurloe Aufzug-Schutzvorrichtungs-Gesellschaft, die Denkmünze 
der amerikanischen Reiseversicherungsgesellschaft, für denjenigen 
Arbeitgeber bestimmt, der Leben und Gesundheit seiner Ange 
stellten am wirksamsten geschützt hat, erhielt die Chicagoer 
Edison-Gesellschaft (die Chicago mit Licht und Kraft versorgt). 
Eine von L. L. Seaman gestiftete Denkmünze für die wirksamste 
Bekämpfung der Berufskrankheiten erhielt der Oberstabsarzt 
W.C.Gorgas und die Denkmünze zur Erinnerung an A.N. Brady, 
die für elektrische Bahnen bestimmt ist, welche die geringste 
Unfallziffer zeigen, erhielt die Boston Elevated Co., welche die 
Straßen- und Schnellbahnen in Boston betreibt. 


Werkstatt der Western Paeifie-Bahn in Sakramento. 
Die Western Pacific-Bahn hat in Sakramento eine neue Werk- 
statt errichtet. Sie ist in aufgelöster Form erbaut. Das Ver- 
waltungsgebäude hat eine Grundfläche von 14 zu 3l m. Es 
ist zweigeschossig. Im Untergeschoß liegen die Diensträume 
der Magazinverwaltung, und hier, wie im Kellergeschoß lagern 
die leichteren Weerksattsmaterialien; im ersten Stock sind die 
Diensträume der Werkstattsleitung. Die Lokomotivwerkstatt 
hat eine Grundfläche von 43 zu 69 m mit 2 Anbauten von 6 m 
Breite und 20 bzw. 33,5 m Länge. Sie enthält 10 Reparatur- 
stände, die durch eine außen liegende Schiebebühne zugäng- 
lich gemacht und von einem Laufkran von 22,7 m Spannweite 
und 110 t Tragfähigkeit überspannt wird. Die Reparaturstände 
nehmen die Hälfte des Gebäudes ein, die andere Hälfte und die 
beiden Anbauten enthalten die Werkzeugmaschinen. Gegen- 
über der Lokomotivwerkstatt liegt die Kesselschmiede. Ihre 
Grundfläche ist 30,5 zu 43 m; sie ist von derselben Schiebe- 
bühne zugänglich gemacht wie die Lokomotivwerkstatt. Auf 
der anderen Seite der Lokomotivwerkstatt liegt die Schmiede. 
Sie hat eine Grundfläche von 24,4 zu 42 m und ist mit mehreren 
großen Dampfhämmern ausgerüstet. In derselben Richtung 
weitergehend, gelanst man zur Personenwagenwerkstatt, einem 
Gebäude von 35,5 m Breite und 50,2 m Länge. Sie enthält sieben 
Stände. Während vorläufig die Zustellung der Wagen über 
eine Weichenstraße erfolgt, soll später eine Schiebebühne ein- 
gerichtet und auf der anderen Seite der Schiebebühne die 
Lackierwerkstatt angelegt werden. ; 

Nach vollständigem Ausbau ist der bisher beschriebene Teil 
der Gesamtanlage fast genau symmetrisch Den Mittelpunkt 
nimmt die Schmiede sein, hieran schließen sich rechts und links 
die Lokomotiv- und die Wagenwerkstatt, dann folgt je eine 
Schiebebühne, und hieran schließen sich auf der einen Seite die 
Kesselschmiede, auf der anderen die Lackierwerkstatt an. Seit- 
lich neben der Schmiede liest das Kraftwerk mit einer Grund- 
fläche von 12,8 zu 213 m. Hier wird der Dampf für die Dampf- 
hämmer und die Heizung sowie die in der Werkstatt nötige 
Druckluft erzeugt. Auch ist eine elektrische Anlage vorhan- 
den, die aber nur zur Aushilfe dient, wenn: der aus einem 
fremden Kraftwerk bezogene Strom ausbleibt.: Der Schornstein 
ist aus Eisenbeton und hat eine Höhe von 22 m. Neben dem 
Kraftwerk liegt das Schalthaus, in dem die Spannung des von 
auswärts bezogenen Drehstromes von 22000 auf 220 Volt er- 
niedrist wird. Neben dem Kraftwerk befindet sich der Wasser- 
turm und ein großer Behälter für das zur Kesselfeuerung die- 
nende Öl. Seitlich davon ist die Werkstatt für die Ausbesserung 
der Güterwagen angelest,. Sie besteht aus einer Holzbearbei- 
tungswerkstatt von 12 zu 24 m Grundfläche, einer Wagenhalle 
von 48,8 zu 24 m Grundfläche und vier im Freien liegenden, 
langen Ausbesserungsgleisen. ’ 

Sämtliche Gebäude sind aus Eisenbeton errichtet und auf das 
Doppelte ihres ersten Ausbaues erweiterungsfähig. Die Ge- 
samtfläche der auf dem Werkstattshof und in den Gebäuden ver- 
legten Gleise beträgt rund 8000 m. 


Das deutsche Kursbuch und seine Umformung. 


Herr Regierungsrat Quaatz, bisher in Posen, seit kurzer 
Zeit Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion in Cöln, 
schreibt uns: € 

Soeben lese ich in Nr. 54 d. Ztg. den sehr: interessanten 
Aufsatz des Herrn Regierungs- und Baurats Jacobi über das 
deutsche Kursbuch und seine Umformung, in dem zu meiner 
Freude meine Ansicht bestätigt wird, daß die historisch wohl 
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zu erklärende Anordnung der Fahrpläne im Reichskursbuche 
sachlich sich unter den ganz veränderten Verhältnissen, unter 
denen der große Durchgangsverkehr sich immer schärfer vom 
Lokalverkehr scheidet, auf die Dauer nicht mehr halten läßt. 
Demgegenüber scheint mir der Vorschlag Jacobis, eine Trennung 
von Fern- und Nahfahrplänen vorzunehmen, vor allem aber 
einen verkehrsgeographischen Aufbau des Personen- 


‘ zuglahrplans zu versuchen, fruchtbar und aussichtsvoll. Zu 


den Vorschlägen selbst Stellung zu nehmen, möchte ich Be- 


. rufeneren überlassen, darf aber wohl einen an sich unwesent- 


lichen Irrtum des Herrn Verfassers auf S. 661 s. oben richtig- 
stellen, weil er mich persönlich betrifft: 

In der kleinen Notiz in der Vereinszeitung (1912 S. 84) 
habe ich die Zusammenstellungen des Reichskursbuches unter 
Nr, 755/756 nicht tadeln, sondern loben wollen, indem ich sie 
als den Rettungsanker des Reisenden bezeichnete, der ‚we- 
niger mit Sachkenntnis als mit Eilfertiskeit ausgestattet ist“. 
In der Tat bilden sie m. E. für solche Reisende, denen die Natur 
die Gabe des Kursbuchlesens versast hat, den Ariadnefaden im 
Kursbuchlabyrinth. Eilfertiskeit und mangelnde Sachkenntnis 
dem Reichskursbuch vworzuwerfen, wäre ich weder sachlich be- 
rechtigt noch persönlich kühn genug gewesen. 

Hoffentlich findet die Neuordnung des Kursbuches und — 
was damit zusammenhängt — auch der Aushang der Fahrpläne 
nach dem Ende des Krieges weitere Förderung durch so Be- 
rufene, wie es der Verfasser des Aufsatzes in Nr. 54 ist. 


Allgemeines. 


— Der Pulmotor beim Brand auf der Neuyorker Untergrund- 
bahn. Über den verhängnisvollen Brand in den Morgenstunden 
des 6. Januar 1915 im Tunne] der Neuyorker Untergrundbahn ist 
auf den Seiten 36 und 438 d. lfd. Jahrgangs dieser Zeitung be- 
richtet und dabei auch die Anwendung des Pulmotors zur Wie- 
derbelebung Erstickter erwähnt worden. Ergänzend ist mitzu- 
teilen, daß nicht weniser als 28 Pulmotoren von der Edison-Ge- 
sellschaft herbeigieschafft wurden; außerdem sandten; öffentliche 
Krankenhäuser, Privatkliniken, die Vereinigte Gasgesellschaft 
und auch das Amerikanische Sicherheitsmuseum einige dieser 
eisenartigen Atmungssmaschinen. Nach Mitteilungen in den als 
Pulmotor-Denkschrift ausgestatteten Nummern 35/36 der 
„Draeser Hefte“ wendete ein Vorarbeiter der Kraftstationen an 
der Wasserseite unter Aufsicht von Dr. Smith, dem ersten Arzt 
der Fewerabteilung, den Pulmotor bei 22 Personen an, von denen. 
viele derart erkrankt waren, daß irgend ein anderes Mittel 
der Wiederbelebung wahrscheinlich fehlgeschlagen wäre: 
Die Abteilung der Vereinigten Gasgesellschaft half ungefähr 
25 Personen. Durchschnittlich wurden 5—15 Minuten gebraucht, 
um die Verunglückten wieder zum Bewußtsein zu bringen. Vor- 
mittags hatte die Edison-Gesellschaft außer den leichten Wagen, 
welche die Pulmotoren brachten, 17 Gerätewagen mit Material 
für elektrische Ausbesserungen zur Stelle gebracht. Dieses Ma- 
terial sollte der Interboroush-Gesellschaft zur Verfügung gestellt 
werden; es zeigte sich aber, daß die Bahnarbeiter und die Ge- 
rätewagen dieser Schnellbahngesellschaft für die zu leistende 
Arbeit völlig ausreichend waren. Unter den Edison-Ange- 
stellten, die ihre Dienste anboten, um die Zugverbindung wieder 
herzustellen, befanden sich J. W. Lieb, Vizepräsident, und Henry 
Stepher:son. Direktor der Verteilungsabteilung; außerdem der 
Präsident des Amerikanischen Sicherheitsmuseums, Arthur 
Williams. Wenn auch nie genau bekannt werden wird, wieviel 
Menschenleben durch die Behandlung mit den Pulmotoren ge- 
rettet wurden, wird doch angenommen, daß die Liste der Toten 
ohne die energische Beseitigung des Rauches und der Gase aus 
den vergifteten Lungen und die künstliche Zuführung von 
Luft und Sauerstoff groß gewesen wäre. Bekanntlich ist 
nur ein einziger Todesfall zu verzeichnen giewesen. 

Über die Beschaffenheit des Pulmotors soll an Hand einer 
vom Lübecker Draeger-Werk — der Herstellerin der Atmungs- 
maschine — in der vorerwähnten Denkschrift gegebenen aus- 
führlichen Beschreibung einiges mitgeteilt werden. Mittels des 
Apparats wird verdichteter Sauerstoff in die Lunge gepreßt, 
der Brustkasten erweitert und somit die künstliche Einatmung 
erzielt. Hierauf wird der Sauerstoff ausgesaugt, der Brustkasten 
verengert und auf diese Weise die Ausatmung hergestellt. Diese 
Arbeit verrichtet der Pulmotor völlig selbständig. Sobald der 
Brustkorb genügend erweitert ist, schaltet sich der Apparat um, 
es tritt Absaugung ein. Ist die Lunge gnügend zusammenge- 
fallen, schaltet er sich wieder um, und: es entsteht Einatmung. 
Die Atmungsmaschine ist in einem handlichen Holzkoffer von 
66 em Länge, 40 cm Breite und 18 cm Höhe eingebaut. An der 


- Innenseite des Dieckels befindet sich ein in seiner Lage sofort 


gebrauchsbereiter, selbständiger Apparat für gewöhnliche Sauer- 


.ausfübrliche Gebrauchsanweisung. 


stoflfeiratmung. Der Koffer enthält als Zubehör der Atmungs- 
maschine 2 Atmungsschläuche, eine! Gesichtsmaske mit je einem 
ausweechselbaren Gummiwulst für Männer, Frawen und Kinder, 
1 Kopfting mit Spannriemen, 1 Zungenzange, 1 Mundöffner 
(sog. Mundsperre), 1 Handtuch, 2 Sawerstoff-Einatmungsmasken, 
1 Vorführungsbeutel, 1 Doppelschraubenschlüssel, 1 Sawerstoff- 
zylinder mit 300 Liter Sauerstoff, ein Spiral-Verbindungsrohr 
zum Arschließen eines größeren Sauerstoffzylinders und eine 
Nach der in den Gebrauchs- 
verschriften auseinandergesetzten Vorbehandlung des Schein- 
toten wird die Atmungsmaschine durch Öffnen eines Verschluß- 
ventils am Sauerstoffzylinder und durch Umlegen des Um- 
schaltehebels auf „Pulmotor“ in Betrieb gesetzt. Als Be- 
triebskraft wirkt der Druck des im Sauwerstoffzylinder auf 
150 Atmosphären verdichtet aufgespeicherten Sauerstoffes- 
Außer den bezeichneten Handsriffen verlangt die Atmungs- 
maschine nicht die geringste Bedienung. Sie arbeitet, wie schon 
erwähnt, selbständig, wenn nicht aus besonderen Gründen des 
Scheintotfalles die Regulierung der Atmungsperioden mit der 
Hand und durch die Benutzung eines gleichfalls vorhandenen 
Handatmungshebels geboten erscheint. Die Beatmung des 
Scheintoten kann allerdings nur dann richtig vor sich gehen, 
wenn durch die Gesichtsmaske eine luftdichte Verbindung zwi- 
schen der Atmungsmaschine und dem Scheintoten hergestellt 
wird. Die Atmungszeitfolge des Apparats paßt sich selbsttätig 
der Größe jeder Lunge an. Was in der Behandlung des Schein- 
toten selbst und während: der Beatmung zu tun ist, ergibt sich 
aus den von den Herstellern gelieferten figürlichen Gebrauchs- 
vorschriften. 


An Hand einer veröffentlichten Statistik ist nachgewiesen, daß 
vom 16. Januar 1912 bis 1. April 1915: 652 Rettungen durch den 
Pulmotor vorgenommen werden konnten, wovon nahezu die 
Hälfte auf Leuchtgasvergiftungen entfällt. Hervorzuheben 
ist, daß in 11 Fällen eine erfolgreiche Bekämpfung des elektri- 
schen Todes möglich war, obwohl die Verunglückten elektrische 
Dee von 440, 1200, 2000, 2500, 13 200 und 23 000 Volt erhalten 

atten. 


— Schutzvorrichtung bei Arbeiten an blanken elektrischen 
Starkstromanlagen. Die Arbeiten an freiliesenden elektrischen 
Starkstromanlagen, z. B. an oberirdischen Fahr- und Speise- 
leitungen elektrischer Bahnen, sind für die damit Betrauten 
stets mit Gefahren verbunden und eine ständige Sorge der Bau- 
und Betriebsleiter. Eine von Arthur Vondran., Maschinen- 
fabrik für Elektrotechnik, hergestellte sogenannte Kurzschluß- 
vorrichtung bezweckt, den Arbeitern in verhältnismäßig ein- 
facher Weise Schutz gegen Unglücksfälle zu gewähren. Zu der 
leicht zu handhabenden Kurzschlußvorrichtung zehört außer 
einem mit Holzkugel versehenen Hanfseil ein leicht beweg- 
liches Hochspannungskabel, eine Aluminiumkette mit Karabiner- 
haken, ein 1,20 m langer Erdungsstab und eine Reserveklemme. 
Zwecks Verwendung wird der aus verzinktem Eisen- oder 
Aluminiumrohr bestehende Erdungsstab in die Erde geschlagen 
und das Kabelende durch den Karabinerhaken an dem Ring’ des 
Stabes befestigt. Hierauf ist das Hanfseil mittels der Holzkugel 
über die kurzschließenden Hochspannungsleitungen zu schleu- 
dern. An dem herabhängenden Seil wird nun die mit dem Kabel 
in Verbindung stehende Aluminumkette zu den Hochspannungs- 
drähten emporgezogen, bis sie alle unter Strom stehenden Lei- 
tungen berührt, was einen sofortigen Kurzschluß der Drähte 
unter sich zur Folge hat und ein Herausfallen des Automaten 
im Kraftwerk herbeiführt-: Die Leitungen sind dann stromlos; 
ein Wiedereinschalten des Stromes im Kraftwerk ist nicht mög- 
lich, Befindet sich ein eiserner Leitungsmast in der Nähe der 
Baustelle, so wird gewöhnlich der Erdungsstab nicht benutzt; 
die Erdung des Stromes kann dann in noch einfacherer Weise 
erfolgen, indem das Kabel mittels Klemme mit dem Mast in Ver- 
bindung gebracht wird. Später wird die Kurzschlußvorrichtung 
von den Leitungen entfernt und am besten in einem Werkzeug- 
u aufbewahrt. Alles in allem wiegt die Vorrichtung nur 
Lüge 8. 


Bücherschau. 


— Der Krieg und die Seeschiffahrt, Jahrbuch des Norddeut- 
schen Lloyd für 1914/15. Weltreiseverlag G. m. b. H., Berlin. 
Preis 3,50 M. — In Schiffahrts- und Handelskreisen sieht man 
alljährlich dem Erscheinen des Jahrbuches des Norddeutschen 
Lloyd mit lebhaftem Interesse entgegen; findet sich doch darin 
stets eine Fülle des Wissenswerten und Neuen auf dem gesamten 
Gebiete des Weltverkehrs.. Diesmal darf man das unter dem 
obengenannten Untertitel soeben erschienene Jahrbuch als ein 
Buch von geschichtlichem Wert bezeichnen, das noch nach Jahr- 
zehnten als zuverlässiges Nachschlagewerk von Wert sein wird. 
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Das sorgfältig zusammengestellte Buch weist zunächst im allge- 
meinen Teil interessante Aufsätze auf über die „Entwicklung des 
Seekriegsrechts“, den „Krieg und den deutschen Anteil am Welt- 
verkehr“, sowie „Statistische Angaben über den überseeischen 
Personenverkehr im Kriegsjahr 1914“. Schon allein wegen des 
erstgenannten Aufsatzes wäre das Jahrbuch eines aufmerksamen 
Durchlesens wert. Man findet darin neben einem erschöpfenden 
geschichtlichen Überblick und einer Schilderung der gegen- 
wärtigen Zustände auch eine neue Auslegung der Theorie vom 
„Freien Meere“. Der Verfasser folgt dabei den Anschauungen 
des berühmten Völkerrechtslehrers Hugo Grotius und knüpft an 
seine Betrachtungen die feste Zuversicht, daß „der Gedanke an 
ein freies Meer, der bis vor kurzem noch als Utopie angesprochen 
wurde, der Wirklichkeit näher gerückt sei, als man noch vor 
Ausbruch des Krieges annahm“. Aus den statistischen Angaben 
erkennt man die bemerkenswerte Tatsache, daß der Norddeutsche 
Lloyd, obgleich er im Jahre 1914 nur 7 Monate seine regel- 
mäßigen Fahrten unterhalten konnte, dennoch eine weit höhere 
Personenziffer im Verkehr mit Nordamerika erreicht hat, als 
z. B. die großen englischen Reedereien während 12 Monaten. — 
Der zweite Teil des Jahrbuches ist ausschließlich dem .Nord- 
deutschen Lloyd in Kriegszeiten“ gewidmet. Man ersieht daraus. 
daß die Tätigkeit des Lloyd zu einer Zeit wo jede friedliche 
deutsche Schiffahrt ruhen mußte, dennoch eine sehr vielseitige 


Dem Roten Kreuz wurden in Bremen 
zur Verfügung gestellt, 


j 

h 

| 
und segensreiche war. 
große Räumlichkeiten und Personal | 
Lazarettzüge ausgerüstet und ein Reservelazarett eingerichtet. 
Mehrere Dampfer traten als Lazarettschiffe in den Dienst der 
Marine. Besonders interessant sind die Artikel über die Fahrten | 
der vom Lloyd gestellten Hilfskreuzer ..Kaiser Wilhelm 
Große“, „Kronprinz Wilhelm” und „Prinz Eitel Friedrich“ 
über das Schicksal des Schnelldampfers ‚Kronprinzessin Cecilie“, 
des Reichspostdampfers ‚„Gneisenau“ wW &. Uneingeschränkte 
Anerkennung verdient auch die vorbildliche soziale Fürsorge des 
Norddeutschen Lloyd für seine nach Tausenden zählenden Be- 
amten und Arbeiter. Schließlich findet der Leser des Jahrbuches 
noch Mitteilungen aus dem regulären Geschäftsbetriebe während 
der ersten 7 Monate des Jahres 1914, über den Stapellauf des 
neuen Dampfers „Zeppelin“, Personalangaben, Ehrentafel der 
Gefallenen und der Ritter des Eisernen Kreuzes, Nachrufe für 
den gefallenen Direktor der Kajüten-Abteilung Julius Föhr und 
den auf dem Felde der Ehre gebliebenen Prokuristen Erwin 
Schricker. Schon aus diesen kurzen Angaben vermag man die 
Fülle des reichhaltigen Stoffs zu erkennen, den das neue Jahr- 
buch des Norddeutschen Lloyd bietet. Der auimerksame Leser 
wird sich aus dem Inhalt des Buches ein zutreffendes Bild von 
den Einwirkungen des Weltkrieges auf ein eroßes modernes 
Schiffahrtsunternehmen machen können, 


der 
sowie 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Änderung von Stationsnamen. 


Der an der Bahnlinie Eilenburg-Fal- 
kenberge b. Torgau zwischen den Statio- 
nen Eilenburg und Doberschütz zele- 
gene Bahnhof 4. Klasse Kültzschau 
erhält vom 1, Oktober 1915 ab die Be- 
zeichnung „Rilenburg-ÖOst“. 

Halle (Saale). den 16. Juli 1915. (1282) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 
Preußisch-Hessisch-Bayerischer Tier- 
verkehr. 

Amy 26. Juli. d. I. werden Tür die 
Station Bonn auch Frachtsätze der La- 
dungsklassen L 2 und L 3 eingeführt. 

Näheres bei den Abfertisungsstellen. 

Erfurt, den 19. Juli 1915. (1288) 

Königliche er 


Ost- Mittelde a Ver che 
Heft 2. 

Mit Gültigkeit vom 25. Juli 1915 wer- 
den im Ausnahmetarif 6i für Braun- 
kohlenbriketts usw. Frachtsätze für den 
Verkehr mit den Stationen Bantin, 
Dannenberg Ost und West, Göhrde, Jas- 
nitz, Karstädt, Kuhlenfeld, Vastorf und 
Wendisch Warnow eingeführt. Nähere 
Auskunft erteilen die beteiligten Güter- 
abfertigungen. (1280) 

Berlin, den 17. Juli 1915. 

Königliche Eiesnbal nrek an 


Stanta: und Privatbshn: rev Kehr 

(Nr. 1504 des Tarifverzeichnisses). 

Mit Gültiskeit vom 1. August. 1915 
tritt die Cöln-Frechen- Benzel- 
rather Eisenbahn dem Tarif für 
den Wechselverkehr bei. Auskunft 
seben die beteiligten Güterabfertigun- 
sen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. (1279) 

Berlin, den 18. Juli 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkehr, 


Ost-Mitteldeutsch-S ächsischer 
Heft 2. 
Mit „Mit Gültigkeit Yo 26, Juli 1 DB pelE A100 ep, za Tr A 7: m, 2 ER vom 26. Juli 1915 wird 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher EEE TRETEN ETENTRTTCENEET REFERENT 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndire 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S. Hermann. in Berlin SW. 


ein neuer Ausnmahmetarif für Steinsalz 
in Ladungen von 10 t zur Verwendung 
in. Österreich-Ungarn eingeführt. 
Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Güterabfertigungen. 
3erlin/Wien, den 20. Juli 1915. (1286) 
Königliche Eisenbahndirektion. — K.K. 
Österreichische Staatsbahnen, namens 
der beteiligten Verw altungen. 


Ausnahmetarif für Milch. 
' — Tiv. 2 Du — 
Mit See vom 26. Juli 1915 wird 


der Geltungsbereich des Tarifs im 
Empfang auf mehrere Stationen des 
Eisenbahndirektionsbezirks Mainz aus- 


gedehnt. Näheres enthält die Nummer 59 
des Tarifanzeigers. Auskunft geben auch 
die beteiligten Güterabfertisungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. (1281) 
Berlin, den 20. Juli: 1915. 
Köni ei iche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif betreffend Frachtnachlaß 
für Ausnutzung des Ladegewichts bei 
Aufgabe von Brotgetreide im Inlands- 
verkehr — Tfiv. Nr. 2 Or, 

Mit Gültigkeit vom 26. Juli 1915 er- 

scheint ein Nachtrag 1, durch den die in- 
zwischen im Verfügungswege durchge- 
führten Änderungen und Ergänzungen 
des Tarifs aufgenommen sowie die Be- 
stimmungen in den Anwendungshedin- 
sungen und zur Frachtberechnung er- 
gänzt werden. Der Nachtrag ist zum 
Preise von 5 5 für das Stück durch die 


Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz, zu beziehen. 

Berlin, den 21. Juli 1915, (1285) 


rn Fisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültiskeit vom 22. Juli 1915 wird 
die Station Wurmberg als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 5b einbe- 
zogen. Neben der Fracht nach der 
Kilometer- Tariftabelle des Ausnahme- 
tarifs kommt ein Zuschlag von 3 3 für 
100 kg zur Erhebung. Auskunft seben 


ktions-Präsident a. D. v. 


| 


. Müblenfels in Berlin. 


die beteiligten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. (1278) 
Berlin. den 19. Juli 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Nr. 5.  Staats- und Privatbahn-Güter- 
verkehr. Heft 0. 2. 

Mit Gültigkeit vom 25. Juli 1915 wird 
Füsselbüren als Versandstation in den 
Ausnahmetarif 6ce für Steinkohlen usw. 
(45-t-Tarif) aufgenommen, und zwar mit 
den Frachtsätzen von Ibbenbüren. 

Münster (Westf.), 19. Jwi 1915. (1284) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Lieferfristen. 


Rumänische Staatseisenbahnen. 
Infolge außergewöhnlicher Verkehrs- 


verhältnisse, welche voraussichtlich län- 
gere Zeit anhalten werden. ist mit Ge- 
nehmigung unserer Aufsichtsbehörde 
vom 22. 4./4 5. 1915 Nr. 141% eine Zu- 
schlagsfr ch von 10 Tagen. für Eilgüter, 
und 20 Tagen für Frachtgüter,. rück- 
sichtlich unserer Strecken bis auf Wider- 
ruf eingeführt worden. 
Bukarest, 13. Juli 1915. (1287) 
Der Direktor des Kommerziellen Dienstes, 


4. Verdingungen. 


Die Ausführung der schmiedeeisernen 
Fenster Los 2 und 3 (etwa 563 bzw. 
385 am) zum Neubau des Lok. Ausbess. 
Gebäudes der Hauptwerkstätte am Bahn- 
hof Paderborn Hbf. soll im ganzen od. 
geteilt vergeben werden. Zeichnungen 
und Bedingungshefte können im Ge- 
schäftszim., Ludwigstr. 23, eingesehen, 
oder soweit der Vorrat reicht, gegen 
a freie Bareinsendung von 

20 M bezogen werden. Eröffnung Joe 
14, August 1915, vorm. 11 Uhr. 
Mit dem. Angebot‘ sind zugleich Probönil 
einzureichen. (1283) 

Paderborn, den 17. Juli 1915. 
Baubureau b des Königlichen Eisenbahn- 

Werkstättenamtes b 
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Über Aufhebung von Anschlußverträgen durch Kündigung.*) 


Von Dr. Schmidt-Ernsthausen, Rechtsanwalt am Oberlandesgericht Düsseldorf. 


Unter dieser Überschrift bekämpft Oberregierungsrat Holz- 
becher in Nr. 19 d. Ztg. meinen in Bd. 31 8. 18 ff. der Eisen- 


bahn- und Verkehrsrechtlichen Entscheidungen und Abhand- 
lungen begonnenen Aufsatz über Privatanschlußbahn-Konzes- 
sionen und Anschlußverträge Seine Ausführungen wenden 


sich segen die dort vertretene Ansicht, daß Anschlußverträge, 
soweit sie die Verpflichtung zum Transport auf dem Haupt- 
gleis bis zum Anschlußpunkt betreffen, nicht kündbar sind, 
obwchl sie in $S 21 der allgemeinen Bedingungen für die Zu- 
lassune von Privatanschlüssen uneingeschränkt kündbar 
behandelt werden. 


als 


Diese Ansicht stützt sich in erster Linie auf folgende Er- 


wägung: Da nach der herrschenden Lehre in der Erteilung 
der Privatanschlußbahnkonzession das Recht auf Herstellung 


des Anschlusses nicht enthalten ist, so bedarf es hierzu eines 
Vertrages mit dem Unternehmer der Eisenbahn. an welche der 


Anschluß gesucht wird, des sog. Anschlußvertrages. Ist auf 
diesem Wege dem Anlieger das Recht eingeräumt, einen 


Schienenstrang in Verbindung mit der Eisenbahn zu bringen. 
dann ergibt sich von Gesetzeswezen, daß die Anschlußstelle 
in die Reihe der Punkte — gleich den Bahnhöfen — eintritt, 
von denen aus und nach welchen die Eisenbahn vom An- 
schließer Transporte zu übernehmen hat (R. G- 58, 8. 271). 
Diese Verpflichtung der Eisenbahn bedarf keiner besonderen 
vertraglichen Festsetzung. sondern folet unmittelbar aus 
SS 453, 471 H. G. B. und kann durch Verträge weder ausge- 


> Anmerkung der Schriftleitunge.. Wir haben uns 
zur Aufnahme des nachstehenden Aufsatzes entschlossen, obwohl 
wir durchaus auf dem Standpunkt stehen. daß Privatanschluß- 
verträge durch Kündigung unbedingt aufgehoben werden können. 
Denn Privatbahnanschlüsse sind keine Punkte des öffentlichen 
Verkehrs, sondern nur des Privatverkehrs. Wir hoffen in ‚eini- 
ser Zeit eine ausführliche Entgegnung auf die Ausführungen des 
Herrn Verfassers veröffentlichen zu können. 


schlossen noch beschränkt werden. Wäre der Anschlulvertrag 
kündbar, so würde es in der Hand der Eisenbahn als Ver- 
tragspartei liegen, ihre Transportpflicht wieder aufzuheben. 
Die angeführten Bestimmungen des Handelsgesetzbuchs ver- 
bieten aber eine derartige vertragliche Regelung. 

Gegen diese Ausführungen, die weder auf das Eisenbahn- 
gesetz vom 3. 11. 38, noch auf das Staatshoheitsrecht zurück- 
greifen, hat Holzbecher nichts vorgebracht, denn wenn er- zu- 
nächst bemerkt. daß sie neu seien und daß die allgemeinen 
Bedingungen auf ministerieller Festsetzung beruhten, so läßt 
sich hierin der Versuch einer ernstlichen Widerlegung nicht 
erblicken. Auch die Ministerialinstanz kann an der durch 
s 453 H. G. B. geschaffenen Rechtslage nichts ändern, nicht 
einmal durch die Eisenbahnverkehrsordnung würde, wie S 471 
besagt, die hierdurch begründete Verpflichtung ausgeschlossen 
oder beschränkt werden können. Eine irrige Auffassung aber 
verrät Holzbecher, indem er weiterhin behauptet, die Verpflich- 
tung der Eisenbahn zur Ausführung von Transporten nach und 
von dem Anschlusse, von der die erwähnte Reichsgerichtsent- 
scheidung handele, ergebe sich aus dem Anschlußvertrage. Im 
Gegenteil sagt der höchste Gerichtshof ausdrücklich, daß diese 
Konsequenz einer besonderen vertraglichen Regelung nicht be- 
dürfe, sondern sich aus dem Gesetz ergebe, und dieses Gesetz 
ist eben der $S 453 H. G. B. 

Daß die Entscheidung auf die Verneinung eines Grunddienst- 
harkeitsrechts hinausläuft, ist richtig, jedoch hat dies mit den 
hier behandelten Fragen nicht das mindeste zu tun. Wesent- 
lich dagegen sind die grundsätzlichen Ausführungen, die sich 
mit dem Kern des Anschlußvertrages beschäftigen und deren 
3edeutung sich nicht in dem gerade zum Spruch gestellten Fall 
erschöpft. 

An zweiter Stelle habe ich die Unkündbarkeit der Anschluß- 
verträge auf die Erwägung gestützt, daß es zur Aufhebung 


les Anschlusses eines hoheitsrechtliehen Aktes bedarf, weil 
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es sich um die Aufhebung eines Zwischenpunkts «der Haupt- 
bahn im Sinne des $ 4 des Eisenbahngesetzes handelt, der dem 
Hoheitsrecht des Staates untersteht und daher durch den bloß 
privatrechtlichen Akt der Kündigung nicht aufgehoben wer- 
den kann. Hiergegen führt Holzbecher aus, daß der Anschluß 
nicht den Bahnhöfen gleich stehe und nicht dem öffentlichen 
Verkehr diene, woraus zu folgern sei, daß auch das in S 4 
des Eisenbahngesetzes behandelte Hoheitsrecht sich auf Privat- 
anschlüsse nicht erstrecke. 

Nun kann aber füglich nicht bezweifelt werden, daß (die 
Anschlußstelle, mag sie nun eine Weiche, eine Drehscheibe 
oder eine sonstige Vorrichtung sein, sich auf der Bahnlinie 
der dem öffentlichen Verkehr dienenden Hauptbahn befindet 
und einen Zwischenpunkt derselben darstellt. Sie, die An- 
schlußstelle, unterliest also nach $ 4 des Eisenbahngesetzes 


der (Grenehmigung des Ministers, obwohl die : abzweigende 
Privatanschlußbahn dieser Genehmigung nicht unterliegt. 


Die Rechtslage ist in kurzen Worten folgende: Die nicht 
dem öffentlichen Verkehr dienende Gleisanlage ist an sich 
nicht genehmigungspflichtig. Sobald sie aber durch eine An- 
schlußvorrichtung in die öffentliche Eisenbahn eingeführt wer- 
den sell, ist hierzu die Genehmigung des Ministers nach S 4 
des BEisenbahngesetzes nötig, ganz ebenso wie dies bei Kreu- 
zung einer Privatanschlußbahn oder Kleinbahn oder bei dei 
kinführung einer Kleinbahn, letzterenfalls nach näherer Maß- 
gabe des S 29 Rechtens ist!). Ist die anzuschließende Gleıs- 
anlage derartig beschaffen, daß ein Übergang der Betriebsmittel 
stattfinden kann, und ist Maschinenbetrieb beabsichtigt, so ist 
die Genehmigung nach S 43 des Kleinbahngesetzes erforderlich. 
Diese Genehmigung darf aber von der nach $ 44 zuständigen 
Behörde erst erteilt werden, wenn der Minister der 
öffentlichen Arbeiten seinerseits die Einführung in die Eisen- 
bahn nach S 4 des KEisenbahngesetzes zsenehmist hat. 
Deshalb muß die für die Eisenbahnanlage zuständige Behörde 
vor Erteilung der kleinbahngesetzlichen Genehmigung in jedem 
>crührungsfalle die Erlaubnis des Ministers nach $ 4 einholen. 
Würde das Gesetz, wie bei den Kleinbahnen (s. $ 29), so auch 
bei den Privatanschlußbahnen die Herstellung und den Be- 
trieb einerseits und die Gestattung des Anschlusses anderseits 
gesondert behandelt haben, dann würde es klarer zum Ausdruck 
gekommen sein, daß die Entscheidung, wo und in welcher 
Weise der Anschluß herzustellen ist, in die Sphäre der öffent- 
lıchen Eisenbahn einschneidet und daher in Ausübung des 
staatlichen Hoheitsrechts, das der S 4 des Eisenbahngesetzes 
gewährleistet, erfolgt, während die abzweigende Strecke der 
Privatanschlußbahn von der Vorschrift des $ 4 nicht betroffen 
wird. 

Beruht also die Einrichtung der Anschlußstelle im Schienen- 
wege der öffentlichen Eisenbahn auf einem hoheitsrechtlichen 
Akt, dann kann sie auch nur durch einen hoheitsrechtlichen 
Akt wieder aufgehoben werden, nicht aber durch sine bloße 
Kündigung des Eisenbahnunternehmers, der mit dem Träger der 
Staatshoheit nicht identisch ist und mit welchem nur privat- 
rechtliche Beziehungen bestehen. 


Holzbecher irrt sich aber auch in der weiteren Annahme, 
daß der Anschlußvertrag sogar dann gekündigt werden könne, 
wenn seine Beseitigung nur durch einen hoheitsrechtlichen 
Akt möglich sei. Er meint nämlich, aus dem Eisenbahnhoheits- 
rechte folge das Recht des Ministers zur Aufstellung allge- 
meiner Anweisungen an die nachgeordneten gleichzeitig mit 
ihrer Ausführung zu beauftragenden Behörden und dies gelte 
auch für das Verhältnis zwischen Anschlußnehmer und Eisen- 
bahn. Hierbei übersieht jedoch Holzbecher den Unterschied 
zwischen Aufsichtsrecht und Vertragsrecht: Das Verhältnis 
zwischen dem Privatanschlußbahnunternehmer und dem Eisen- 
bahnunternehmer, das der Kündigung unterliegen soll, ist ein 


2) @. 25. Jannar 00, BrV.. B. 22 SVzvzeoTeundedterdort an- 
eeführten Erlasse, Fritsch, Handbuch, Anm. 23 und 47 zum 
Kleinbahngesetz, 2. Aufl. S. 44, 49. 


privatrechtliches. Es beruht auf einem obligatorischen Rechts- 
‚geschäft und untersteht den Vorschriften les Bürgerlichen 
Gesetzbuchs. Ob der Eisenbahnunternehmer der Staat oder ein 
Privater ist. macht nicht den geringsten Unterschied. Scharf 
hiervon zu unterscheiden ist das Verhältnis zwischen dem Pri- 
vatanschlußunternehmer einerseits und der Aufsichtsbehörde 
anderseits. das sich nach SS 48, 50 des Kleinbahngesetzes richtet. 
Vermöge des dort geregelten Aufsichtsrechts hat die Eisenbahn- 
behörde bei polizeilichen Bestimmungen über den Betrieb auf 
der Anschlußbahn mitzuwirken und die ‚eisenbahntechnische 
Aufsicht zu handhaben. Die Ministerialverfügungen aber, die 
eine Anweisung an die Eisenbahndirektionen über den Inhalt 
der Anschlußverträge enthalten, beruhen, soweit die hier allein 
interessierende Kündbarkeit in Frage kommt, nicht auf der Aus- 
übunge eines Rechts zur Mitwirkung bei Polizeiverfügungen 
oder zur Aufsicht über die Anschlußbahnen, sondern erfließen 
aus der Unternehmerstellung der Eisenbahnbehörde. Das zeigt 
sich auch darin, daß sie für Eisenbahnen, die zwar der Aufsicht 
des Ministers unterstehen, aber nicht Staatsunternehmungen sind, 
nicht verbindlich sind, daß also diese Eisenbahnen, z. B. die 
Brandenburgische Städtebahn, nicht gezwungen sind, bei der 
Gewährung von Anschlüssen deren Kündbarkeit zu verein- 
baren. 


Sodann wendet sich Holzbecher zu der Frage nach dem Cha- 
rakter der Privatanschlußbahnkonzession, in der er eine aus- 
schließlich sicherheitspolizeiliche Maßregel erblickt. Gewiß hat 
der Erteilung der Genehmigung eine polizeiliche Prüfung vor- 
auszugehen, wie sich aus S 45 ergibt. Auch die Genehmigung 
für eine Kleinbahn wird laut S 2 nur auf Grund vorgängiger 
polizeilicher Prüfung erteilt, denn selbstverständlich wird der 
Träger des Staatshoheitsrechts nur dann ein Unternehmen ge- 
nehmigen, wenn die Einhaltung der polizeilichen Anforderungen 
gewährleistet ist. Damit ist aber keineswegs die Frage beant- 
wortet, ob die Genehmigung selbst nur die natürliche Hand- 
lungsfreiheit herstellt, oder ob sie ein Rechtsverhältnis schafft. 
Bei den Bauerlaubniserteilungen für Hochbauten usw., nimmt 
man an, daß sie nur besagen, dem Bauvorhaben stehe kein poli- 
zeiliches Hindernis entgegen’), und daß sie daher keine Rechte 
schaffen, sondern nur die Handlungsfreiheit wieder herstellen, 
die durch das Erfordernis der Genehmigung beschränkt ist. 
Das gleiche wird auch für die Privatanschlußbahnen angenom- 
men, so noch neuerdings in einer Entscheidung des Reichsge- 
richts v. 19. Dezember 1914), jedoch mit Unrecht: Denn da die 
Anschlußstelle im Schienenstrang der Haupt- oder Nebeneisen- 
bahn liegt und daher einen nach $ 4 des Eisenbahngesetzes 
der ministeriellen (Genehmigung unterliesenden Zwischen- 
punkt darstellt, so ist kein Anschluß möglich ohne diese ministe- 
rielle Genehmigung, (die ein öffentlichrechtliches Rechtsverhältnis 
schafft und auf einem für die Dauer des Betriebes fortgeltenden 
Foheitsrecht beruht‘). Zum Unterschied von der Bauerlaub- 
nis für Hochbauten hat bei der Privatanschlußbahngenehmigung 
auch eine Berücksichtigung der öffentlichen Interessen nach 
SS 18, 47 des Gesetzes einzutreten. die über die bloße Beachtung 
der sicherheitspolizeilichen Anforderungen hinausgeht?°). 

Die bloße Kündigung durch den Eisenbahnunternehmer kann 
daher einer Beseitigung des Anschlusses nicht zur Grundlage 
dienen. . Vielmehr bedarf es der hoheitsrechtlichen Genehmi- 
gung, um den Anschluß aus dem Schienenstrang der öffentlichen 
Eisenbahn wieder zu entfernen, Was endlich den Verstoß gegen 
die guten Sitten anlangt, so werden heute nicht nur einzelne 
Werke, sondern ganze Fabrik- und Hafenviertel auf Grund von 


”) RG. 34, 243; 46, 285; Friedrichs, Polizeigesetz S. 169; Der- 
selbe Landesverwaltungsgesetz S. 282. ; 

DE JIW. S. 284,.Nr. 10: 

*) Fritsch S, 14, Anm. 11; KGH. Arch. 04, 1224. 

°) Man denke hierbei an die ebenfalls als Privatanschluß- 
bahnen anzusehenden Gleise, die nur zur Beförderung von 
Militärpersonen und Militärgütern nach und von Truppen- 


übungsplätzen oder zur Beförderung von Gefangenen oder zu 


Zwecken der Zollverwaltung angelegt sind. 
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Privatanschlußverträgen mit gewaltigen Kapitalinvestitionen 
errichtet. Eine freie :Kündbarkeit dieser Verträge seitens des 
Monopolinhabers muß den Anschauungen aller billig und ge- 
recht Denkenden widerstreiten und ist daher den guten Sitten 
zuwider. Das erkennt auch Holzbecher an, da er das Recht auf 
den Anschluß so lange bestehen lassen will, als es sich mit den 
Bedürfnissen des öffentlichen Verkehrs verträgt. Diese Ein- 
schränkung ist aber in S 21 der Anschlußbedingungen nicht 
enthalten und dementsprechend wird der $S 21 sehr häufig als 


Druekmittel benutzt, um irgendwelche eisenbahnseitige Anfor- 
derungen durchzusetzen®). Da Holzbecher dies ebenfalls nicht 
für zulässig zu halten scheint, so besteht insoweit keine Mei- 
nungsverschiedenheit. 


6) Siehe das Ergebnis der im Auftrage des Vereins Deutscher 
Eisenhüttenleute ergangenen Umfrage in meinem Aufsatz: „Die 
Rechtsentwicklung des Gewerbe-, Nachbar- und Verkehrsrechts 
der Großindustrie im Jahre 1913, „Stahl und Eisen“. Jahrgang 
1914, Nr. 29. 


Kennzeichnung verschleißfesten Schienenstoffes. 


Sogenannte verschleißfeste Eisenbahn-Fahrschienen werden 
aus besonders hartem Stahl hergestellt. Über ihr Verhalten im 
Betriebe im Vergleiche mit gewöhnlichen Schienen sind vom 
Eisenbahn-Betriebsingenieur H. Garn im Juni 1911 und No- 
vember 1913 eingehende Untersuchungen angestellt, deren Er- 
gebnisse in Nr. 18, S. 285 ff, Jahrg. 1914 d. Ztg. mitgeteilt wor- 
den sind. Die zur Ausprobung herangezogenen verschleiß- 
festen Schienen waren, ebenso wie die gewöhnlichen Schienen, 
auf einer stark befahrenen Strecke bei Leipzig in den äußeren 
Schienensträngen von Gleisbögen mit 450 m Halbmesser verlegt. 
Die Ergebnisse waren derart günstig, daß unser Gewährsmann 
mit dem Vorschlag hervortrat, den Einbau verschleißfester 
Schienen im Außenstrange von Gleisbogen unter 1000 m Halb- 
messer in größerem Umfange vorzunehmen. Die höheren Be- 
een dürften einen Hinderungssrund kaum ab- 
seben 

Eine wertvolle Ergänzung bilden neuere Ausführungen des 
Regierungs- und Baurats Füchsel in Heft 5 des laufenden 
Jahrgangs des Organs für die, Fortschritte des Eisenbahn- 
wesens. Danach sind je eine verschleißfeste Schiene der 
Form 15a und eine gewöhnliche Schiene der Form 8b aus der 
von Garn beobachteten Prüfstrecke ausgebaut worden, um zu 
versuchen, aus dem Gefüge Kennzeichen für die Verschleiß- 
festigkeit zu ermitteln. Zu bemerken ist hierbei, daß die ver- 
schleißfeste Schiene der Form 15a um 50% weniger abgenutzt 
war, als die gewöhnliche Schiene der Form 8b, obwohl erstere 
einer weit stärkeren Betriebsbeanspruchung ausgesetzt war. 

Bei den Untersuchungen des Gefüges, der Kerbzähigkeit und 
Druckhärte der verschleißfesten Schiene ergab sich unter ah- 
derem, daß der Überschuß von 0,08 % an Kohlenstoff von Ein- 
Muß auf die Kerbzähigkeit gewesen ist. Zwecks Gefügeunter- 
suchung wurden die Schienenquerschnitte nach dem Schleifen 


mit Kupferammoniumchlorid geätzt. Die Seigerungen in der 
verschleißfesten Schiene waren erheblich geringer als in der ge- 
wöhnlichen Schiene, deren Kopf 4 bis 5 mm vom Außenrande 
eine Zone besonders unreinen Gefüges zeigte. 


In den dem angezogenen Aufsatz beigegebenen photogra- 
phischen Aufnahmen des Schienenstoffes sind als besondere 
Merkmale festzustellen: bei der gewöhnlichen Schiene 
überwiegender Ferritgehalt in den hellen Teilen des Gefüge- 
bildes, darin reichliche Schlackeneinschlüsse; bei der ver- 
schleißfesten Schiene überwiegender Perlitgehalt in den 
dunklen Teilen bei verhältnismäßig reinem Ferrit. Der Gehalt 
an Perlit, der in geordneter Beziehung zu dem an Kohlenstoff 
steht, war von bestimmendem Einflusse auf die Widerstands- 
fähigkeit gegen Abnutzung. Überhaupt ist zur Steigerung der 
Vierschleißfestigkeit das Schwergewicht auf gute chemische Zu- 
sammensetzung gelegt worden. Die Wärmewirkung,  Walz- 
wärme und Abkühlgeschwindigskeit bei der Herstellung waren 
bei beiden Schienenarten nach der gefundenen Korngröße nur 
unwesentlich verschieden. 


Füchsel will mit seiner Veröffentlichung gleichzeitig eine 
Anregung geben, die Untersuchung der Verschleißfestigkeit 
verschiedenen Schienen- und anderen Baustoffes unter ausgie- 
bigem Heranziehen der Untersuchung des Gefüges durchzu- 
führen. Obwohl im vorliegenden Falle der verschleißfesteren 
Schiene erheblich längere Lebensdauer ‘als der gewöhnlichen 
Schiene zugesprochen werden muß, ist der weitere Vorschlag 
des Verfassers wohl zu beachten, daß Fälle mit reinrollen- 
der Beanspruchung solchen mit mit zusätzlicher gleitender 
Reibung gegenübergestellt werden möchten: Solche Untersuchun- 
sen dürften zu der Erkenntnis führen, daß beim Auftreten elei- 
tender Reibung kein Baustoff hinreichend widerstandsfähig ist. 


Statistische Vergleiche zwischen amerikanischen und deutschen Bahnen auf dem Gebiete des 


Personen- 


und Güterverkehrs.!) 


Von Geh. Rechnungsrat W. A. Schulze, Berlin-Wilmersdorf. 


Bei einer Vergleichung der Betriebsergebnisse der amerikani- 
schen und der deutschen Eisenbahnen miteinander nach den 
Personen- und Gütertarifsätzen empfiehlt es sich, 
nicht die Ergebnisse für die Gesamtheit der Eisenbahnen in den 
Vereinigten Staaten, sondern nur die Ergebnisse für ihren wich- 
tigsten Gebietsteil, das ist für den Ostbezirk, zugrunde zu legen. 
Der Personenverkehr auf den Eisenbahnen dieses Ostbezirks 
mit einer Betriebslänge von 64284 engl. Meilen hat im Jahre 
1912 ergeben: Personengeldeinnahme im ganzen 281602503 D. 
und auf die Meile Betriebslänge 4381 D. — 18400 M, geleistete 
Personenmeilen im ganzen 15 745 175 861 und auf die Bahnmeile 
257 255, durchschnittlich von jeder Person zurückgelegte Beför- 
derungsstrecken 25,64 Meilen — 41,25 km, Zahl der beförderten 
Personen im ganzen 614 086 400° und auf die Meile Betriebslänge 
9553 und Durchschnittseinnahmen für die Person 45,8 c. — 1,924 
Mark und für die Personenmeile 1,782 0. = 748419), also für 
das Personenkilometer 4,65 #8. 

Die Ergebnisse des Personenverkehrs der deutschen Eisen- 
bahnen mit einer Betriebslänge von 60751 km — 37757 engl. 
Meilen sind im Jahre 1912 gewesen: Personengeldeinnahme im 
ganzen 944 199 825.M, auf das Kilometer Betriebslänge 16048 M 

821 D., das sind auf die engl, Meile Betriebslänge 6148 D., 
geleistete Personenkilometer im ganzen 39 932 957 394, auf das 
Kilometer Betriebslänge 678385 oder auf die engl. Meile 421 619, 
durchschnittlich von ieder Person zurückgelegte Beförderungs- 
strecken 22,90 km — 14,23 engl. Meilen, Zahl der beförderten 


t) Zu vergleichen auch der Aufsatz über amerikanische und 
deutsche Eisenbahnen in Nr. 46 S. 565 d. Zte. 


Personen im ganzen 1743535 918 und im Durchschnitt auf das 
Kilometer Betriebslänge 28699 oder auf die Bahnmeile 17836 
und Durchschnittseinnahmen 


fürgdier Bersons Amer ne nenn 0,54 46 = 12,86 c. 
„ das Personenkilometer . 2,35 = 0, 
„ die Personenmeile ...... 3,1805, ==1.0.9012, 


Hiernach sind die Durchschnittsfahrpreise für die Personen- 
meile in Amerika nahezu doppelt so hoch wie in Deutschland 
(1,782 e. gegen 0,%1 c.) gewesen und der für die Personenfahrt 
gezahlte Fahrpreis rund 3% mal so hoch (45,8 gegen 12,86 c«.), 
da die von den Reisenden zurückgelegten Wegestrecken in 
Amerika im Durchschnitt 25,64 Meilen, in Deutschland aber nur 
22,90 km — 14,23 Meilen betragen haben. Trotzdem diese höhe- 


ren Durchschnittspreise in Amerika gezahlt werden, kommen 
dort aber auf die Bahnmeile nur 4381 D., in Deutschland 
dagegen 6148 D. Personengeldeinnahme, ferner beträgt die 


Zahl der beförderten Personen auf die Bahnmeile in Amerika 
nur 9553, in Deutschland aber. 17836, und die geleisteten Per- 
sonenmeilen belaufen sich auf die Meile Betriebslänge in Ame- 
rika nur auf 257 255, in Deutschland aber auf 421619. Die Ent- 
wicklung des Personenverkehrs war auf den amerikanischen 
Eisenbahnen seit dem Jahre 1908 eine verhältnismäßig viel 
schwächere und deshalb auch eine viel weniger ertragreiche als 
in Deutschland, Denn es lassen, da in Deutschland die Durch- 
schnittseinnahmen auf das Kilometer Betriebslänge und für das 
Personenkilometer 

13 384 46 und 2,40 8 
18.048.129, 52,355 
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betragen haben, die Durchschnittseinnahmen für die Meile Be- 
triebslänge und für die geleistete Personenmeile sich wie folgt 
berechnen: 

in Amerika in Deutschland 
1908 . . . 4138 Doll. und 1,750 ce 5128 Doll. und 0,920 c. 


19127, 2... 48810 2, 0 U7SSB ee 5000. 


Wie sich hieraus ergibt, sind im Jahre 1912 gegen 1908 die 
Durchschnittseinnahmen für die Bahnmeile in Amerika um 
243 D., d. i: nur 5,85 %, gestiegen, in Deutschland aber um 
1020 D., das sind 19,89% mehr. Dagegen sind die Durchschnitts- 
einnahmen für die Personenmeile in Amerika von 1,750 c. im 
Jahre 1908 auf 1,782 c. im Jahre 1912, d. i. um 1,83 %, in die Höhe 
gegangen, in Deutschland aber von 0,920 c. auf 0,901 e,, d- i. um 
2,65%, niedriger geworden. Die Wegestrecken, die von den 
Reisenden in Amerika im Durchschnitt - zurückgelegt worden 
sind, haben 1908 24,77 engl. Meilen, 1912 aber 25,64 Meilen be- 
tragen, in Deutschland dagegen in den beiden Jahren nur 22,75 
und 22,90 km = 14,13 und 1423 engl. Meilen. Man wird aus 
diesen Zahlen weiter folgern dürfen, daß der Eisenbahnreise- 
verkehr in Amerika verhältnismäßig auch durch vielzuhohe 
Personenfiahrpreise für alle kurzen Entfer- 
nungen außerordentlich verteuert und erschwert werde, und 
daß sich das weniger bemittelte Publikum und besonders die 
Arbeiterbevölkerung geradezu dazu gedrängt sehen muß, kür- 
zere Reisen nicht mit der Eisenbahn, sondern mit billigeren 
Fahrgelegenheiten (Straßenbahnen und Dampfschiffe), mit 
Fahrrad oder zu Fuß zurückzulegen.?) Und dazu kommt, daß, im 
ganzen gerechnet, in Amerika die Expreßzüge- und die gewöhn- 
lichen Personenzüge auch nicht einmal schneller oder häufiger 
fahren als auf den deutschen Eisenbahnen, und daß im Gegenteil 
— wenn man von dem ganz besonders lebhaften Personenzug- 
verkehr auf den beiden Eisenbahnlinien zwischen den Millionen- 
städten Neuyork und Philadelphia absieht — auf den wichtig- 
sten Eisenbahnstrecken in Deutschland zumeist mehr schleuniger 
beförderte Schnell- und Personenzüge unterhalten werden und 
besonders auch die zum Ein- und Aussteigen von Reisenden 
eingerichteten deutschen Kursstationen durchgängig in weit 
kürzeren Abständen aufeinander folgen und deshalb die Züge 
ungleich häufiger zu kürzeren Reisen benutzt werden können. 

Auch darf die Tatsache noch besonders hervorgehoben wer- 
den, daß im Durchschnitt auf jeden Einwohner des Östbezirks 
der Vereinigten Staaten im Jahre 1908 nur 14,88 Eisenbahnfahr- 
ten von 24,77 Meilen Länge und im Jahre 1912, obgleich die Ein- 
wohnerzahl seit 1908 um rund 16% gestiegen war, sogar nur 
14,55 Fahrten von ie 25,64 Meilen Länge gekommen sind, in 


2) Anm. d. Schriftltg.: Wir können diese Ansicht des Herrn 
Verfassers nicht teilen. Die Tatsache zwar, daß der durch- 
schnittliche Personenfahrpreis in den Vereinigten Staaten, ins- 
besondere in ihrem Ostbezirk höher ist als in Deutschland, wird 
durch obige statistische Nachweise von neuem unwiderleglich 
bewiesen; die Behauptung aber, daß der Nahverkehr durch viel 
zu hohe Fahrpreise belastet sei und die weiter daran geknüpfte 
T'olgerung sind nicht zutreffend. Der eigentliche Nahverkehr 
benutzt die hier in Frage stehenden Eisenbahnen überhaupt 
nicht, sondern bedient sich der zahllosen Straßenbahnen, Hoch- 
bahnen, Untergrundbahnen, der suburban railways und wie die 
Kleinbahnarten dort alle heißen. Der Herr Verfasser hat auch 
den Verschiedenheiten der Klassen, in denen die Beförderung 
erfolet, keine Rechnung getragen. Neben der allgemeinen 
Wagenklasse gibt es zahllose sehr stark benutzte Sonder- 
klassen durch die Einstellung von Palace cars und Pullman 
cars sowie Speisewagen, für die hohe Zuschläge gezahlt werden. 
Es ist ferner nicht zu übersehen, daß der Geldwert in Amerika 
im allgemeinen sehr viel geringer ist als in Deutschland, so 
daß der amerikanische Durchschnittsfahrpreis in Wirklichkeit 
kaum höher ist als der deutsche. Dies drückt sich sehr deutlich 
in der bekannten Tatsache aus, daß der Einheitspreis der ameri- 
kanischen Straßen-, Untergrund-, Hochbahnen usw. überall 10 ce. 
ist — 42 9, also viermal so hoch, als der Einheitspreis der deut- 
schen Straßenbahnen. Dennoch würde ses verfehlt sein, von einer 
Überlastung des amerikanischen Straßenbahnpublikums durch 
zu hohe Fahrpreise zu sprechen. Es kommt dazu, daß das von 
den Eisenbahnen durchzogene Land im Durchschnitt, trotz großer 
und stark bevölkerter Städte, viel schwächer bevölkert ist als 
Deutschland. Dieses hat auf 1 akm eine Bevölkerung von 120 
Seelen, dagegen selbst der Staat Neuyork nur 69, Pennsylvanien 
nur 66, Delaware nur 33, Illinois (trotz Chicago) nur 38; nur 
die Staaten Massachusetts und Rhode Island haben eine etwas 
stärkere Durchschnittsbevölkerung als Deutschland, Neu Jersey 
eine eben solche. Die Durchschnittsbevölkerung der gesamten 
Vereinigten Staaten beträgt nur 9,8 Einwohner auf 1 akm! 

Diese Verhältnisse sind auch namentlich bei den nachfolgen- 
den Erörterungen des Herren Verfassers in Betracht zu ziehen, 
wenn er — u. E. zu Unrecht — die Personenverkehrszahlen der 
amerikanischen Bahnen dürftig nennt. Die Verhältnisse sind 
dort eben ganz andere! 


Deutschland sich aber im Jahre 1908 auf den Einwohner 21,62 
Eisenbahnfahrten von je 22,755 km — 14,13 engl. Meilen Länge 
und im Jahre 1912 26,36 Fahrten von je 22,90 km — 14,23 Meilen 
Länge ergeben haben, und daß in Deutschland allein in der III. 
und IV. Klasse zusammen im Jahre 1908 1251 Millionen Per- 
sonen (einschließlich der Militärbeförderungen) zum: Durch- 
schnittsfahrpreise von nur 2,13 % für das Personenkilometer je 
eine Strecke von 21,96 km Länge, im Jahre 1912 aber 1609 Millio- 
nen auch zum Durchschnittspreise von 2,13 % für das Personen- 
kilometer je eine Strecke von 22,18 km Länge befördert worden 
sind, also in den beiden unteren, hauptsächlich von der weniger 
bemittelten Bevölkerung benutzten Wagenklassen in Deutsch- 
land sich im Jahre 1912 gegen 1908 eine Verkehrssteigerung 
von 358 Millionen Personen, das sind 283% mehr, ergeben hat, 
Ein volles Drittel dieses Verkehrs in III. und IV. Klasse hat nach 
der Personenzahl allein bei den preußisch-hessischen Staatsbah- 
nen der Verkehr auf Zeit-, Schüler- und Arbeiterwochenkarten so- 


‚wie Arbeiter-Rückfahrkarten betragen, und zwar im Jahre 1908 


317 Millionen und 1912 442 Millionen Personen, die für das Per- 
sonenkilometer eine Durchschnittseinnahme von nur 0,88 9 und 
0,93 4 eingetragen und in den 4 Jahren eine Verkehrssteigerung 
von 125 Millionen, das sind 39 % mehr, ergeben haben. Wie 
dürftig erscheinen dagegen die Verkehrszahlen des gesamten 
Eisenbahnnetzes der Vereinigten Staaten von Amerika mit einer 
siebenmal größeren Betriebslänge, da von den amerikanischen 
Eisenbahnen insgesamt im Jahre 1912 nur 998 Millionen Personen je 


-eine Wegestrecke von 33,18 engl. Meilen Länge im Durchsehnitt 


befördert worden sind gegen 890 Millionen im Jahre 1908 mit 
einer durchschnittlich zurückgelegten Wegestrecke von je 
32,68 Meilen! Und es ist danach in den vier Jahren auf den 
amerikanischen Eisenbahnen auch nur eine Verkehrssteigerung 
von 108 Millionen Personen, das sind nur 12%, eingetreten. 

Der Güterverkehr auf den amerikanischen Eisenbahnen 
weist in den Durchschnittspreisen für die Tonnenmeile 
das volle Gegenteil von der Fahrpreisgestaltung im Personen- 
verkehr gegenüber den Tarifverhältnissen in Deutschland auf. 
Die amerikanischen Durchschnittssätze für die Tonnenmeile 
stellen sich im Jahre 1912 ungefähr nur halb so hoch wie die 
deutschen, dagegen war die Zahl der gefahrenen Tonnenmeilen 
in Amerika eine verhältnismäßig viel größere. 

Nach den Statistiken für 1912 haben sich im Güterverkehr der 
Eisenbahnen des Ostbezirks der Vereinigten Staaten (mit 
64284 Meilen Betriebslängse) und der deutschen Eisenbahnen 
(mit 60484 km — 37591 Meilen Betriebslänge) ergeben: 


Zahl der im ganzen be- Amerika Deutschland 

beförderten Tonnen 

(die amerikan. Tonne 

— 908 kg gerechnet) 1 107 304 820 674 433 620 
geleistete Tonnenmei- 

len: 
SlEımreanzen?. .... 134 947,24 Mill. 41 716,88 Mill. 
b) auf die Meile Be- 
eemebsläange”... .. . 2131165 1109 758 
durchschnittliche Be- 

förderungsstrecken 121,87 Meilen 61,85 Meilen 
Güterfrachteinnahmen: 
aaımseanzene..... 873338 982 D. 2181 627722 M 


b) auf die Bahnmeile . 

ce) Durchschnittsein- 
nahme für die Tonne 

d) Durchschnittsein- 
nahme für die Tonnen- 
meile 


13585 D. = 57 057 M 58388 #6 = .13 902D, 


0,789 D. = 3,314 % 3,23 4 = 0,769 D. 


O,Ha 7 ea 


So DI TREE re 


523 31245 c. 


In Bezug auf die Entwickelung des Güterverkehrs seit dem 
Jahre 1908 lassen sich, da in Deutschland die Durchschnittsein- 


‚nahmen für das Kilometer Betriebslänge und für das Tonnen- 
kilometer 


1908 . . . 30465 #6 und 3,66 -\ 1911. . . 35890 4 und 3,62 
IS09mem31.631  , 5 a 191922777536 25508 DSER 
Elm .233485 MO 


betragen haben, die Durchschnittseinnahmen für die Meile Be- 
triebslänge und die geleistete Tonnenmeile, wie folgt, be- 
rechnen und miteinander vergleichen: . 


in Amerika in Deutschland 


1908 . . . 12201 Doll. und 0,650 ce. 11673 Doll. und 1,273 c. 
IS 5 BNP ale Pan Po. 53: }%- 
OT O1 378932 77% „0,645 „ 12.8297, en if = 
EB ae A New nn 2D8 
197% 3585 BO. BAT 13.902000, n. Loa5 


Die auf die Meile Betriebslänge entfallenen Durchschnitts- 
frachteinnahmen sind hiernach in den Jahren 1908 bis 1912 in 
Amerika ziemlich schwankend gewesen, in Deutschland aber. 
von Jahr zu Jahr gleichmäßig in die Höhe gegangen, und es 
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sind in Deutschland in den Jahren 1911 und 1912, in Amerika 
aber nur im Jahre 1910 die höchsten Erträge für die Bahnmeile 
erzielt: worden. Gegen das Jahr 1908 sind in Amerika die 
Frachteinnahmen für die Bahnmeile im Jahre 1912 um 1384 D., 
d. i. 11,34%, in Deutschland aber um 2229 D., d. i. um 19,10% 
gestiegen, während die Durchschnittseinnahmen für die Tonnen- 
meile in "Amerika sich um nur 0,46% und .in Deutschland um 
220% verringert haben. Weiter ist bemerkenswert, daß 
1911 und 1912 die Frachteinnahmen für die Bahnmeile sich in 
Deutschland um 539 und 317 D. gegenüber den amerikanischen 
höher gestellt haben, die Leistungen der amerikanischen Eisen- 
bahnen für die Bahnmeile jedoch im Jahre 1912 2 131 165 Tonnen- 
meilen, dagegen bei den deutschen Eisenbahnen nur 1109 758 
Tonnenmeilen. d. i: um 47% weniger betrugen. Die Durch- 
schnittseinnahme für die Gütertonne betrug in Amerika 0,789 D, 
und in Deutschland fast ebenso viel, nämlich 0,769 D., dagegen 
die Durchschnittseinnahme für die Gütertonnenmeile in Amerika 
nur 0,647 c. — 2,717 9, in Deutschland jedoch beinahe das 
Doppelte, nämlich 1 245 c. =523 8. 

Bei der Gesamtheit der amerikanischen Eisenbahnen (mit 
249852 Meilen Betriebslänge) haben sich die Durchschnitts- 
einnahmen für die Tonne und die Tonnenmeile etwas höher 
gestellt, da im Jahre 1912 die beförderte Tonnenzahl 1841.05 
Millionen, die geleisteten Tonnenmeilen 264 080,74 Millionen und 
die ganze Güterfrachteinnahme 1968598630 D. betragen haben, 
was für die Tonne eine Durchschnittseinnahme von 1,069 D. 
(— 449 M) und für die Tonnenmeile eine Einnahme von 
0,745 c. (= 3,13 9) ergibt. Dafür hat aber auch die Länge der 
Beförderungsstrecken der Gütertonnen im Durchschnitt 143,44 
engl. Meilen und im Östbezirk der Union nur 121,87 Meilen 
betragen. 

Mit den amerikanischen Durchschnittseinnahmen für die 
Tonnenmeile und den Tonnenmeilen-Leistungen auf die Bahn- 
meile gemessen, leisten die deutschen Eisenbahnen anscheinend 
im Güterbeförderungsdienst im einzelnen nicht nur weniger 
als die amerikanischen, sondern sie lassen sich ihre Leistungen, 
rein ziffermäßig betrachtet, auch noch mit viel höheren Fracht- 
sätzen für die Tonnenmeile bezahlen. So einfach werden sich 
jedoch die Tarifgestaltungen auf beiden Seiten nicht beurteilen 
lassen, da die großen Verschiedenheiten, die in den Güter- 
frachtsätzen nach der Entfernung und der Klassifikation der 
Gütersendungen in Amerika und in Deutschland bestehen, in 
ihren Ertragsverhältnissen zueinander schwer abzuwägen sind, 
und da namentlich in Amerika die Güterfrachtsätze für jedes 
Bahnunternehmen besonders nach den örtlichen und den einzel- 
staatlichen Verhältnissen sowie nach dem gegen andere Güter- 
beförderungsanstalten aufzunehmenden Wettbewerb festgesetzt 
und unter besonderen Umständen, bei Streitigkeiten beteiligter 
Kreise mit der Eisenbahn, von der Eisenbahn-Aufsichtsbehörde 
auch erst nach Prüfung ihrer besonderen Angemessenheit und 
Billiskeit genehmigt werden*). Es ist deshalb auch gar nicht 
als ausgeschlossen anzusehen, da in Amerika insbesondere die 
Gütertarife nach den zurückzulegenden Entfernungen ge- 
staffelt, in Deutschland aber die Frachtsätze je für das zurück- 
zulegende Kilometer mit Ausnahme der sogenannten Staffeltarife 
gleichmäßig berechnet werden, daß die meisten Güterbeför- 
derungen auf nahe Entfernungen in Amerika zu 
gleich hohen Frachtsätzen wie in Deutschland erfolgen, und die 
niedrigeren Tonnenmeilensätze in Amerika sich in der Haupt- 
sache nur durch viele Beförderungen großer Gütermassen auf 
sehr langen Strecken erklären lassen. Weiter ist zu berück- 
sichtigen, daß die deutschen Eisenbahnen trotz ihrer höheren 
Durchschnittsfrachtsätze für das Tonnenkilometer seit dem 
Jahre 1908 tatsächlich eine verhältnismäßig viel größere Ver- 
kehrssteigerung gehabt haben als die amerikanischen Bahnen 
mit ihren anscheinend viel niedrigeren Durchschnittssätzen. 
Denn es haben die geleisteten Tonnenkilometer in Deutschland 
45352 Millionen im Jahre 1908 und 60947 Millionen im Jahre 
1912, also 34 % mehr betragen, während bei den amerikanischen 
Eisenbahnen des Ostbezirks die geleisteten Tonnenmeilen sich 
von 108302 Millionen im Jahre 1908 auf 134947 Millionen im 
Jahre 1912, also nur um 25 % gesteigert haben. Es können 
sich demnach die höheren Durchschnittsfrachtsätze für das 
Tonnenkilometer in Deutschland einer gesunden Weiterent- 
wickelung des Güterverkehrs keineswegs hinderlich erwiesen 
haben, während die viel niedrigeren Durchschnittsfrachtsätze 
für die Tonnenmeile in Amerika eine um so viel lebhaftere 
Verkehrssteigerung nicht haben herbeiführen können. 

Die amerikanischen Statistiken geben darüber, welche Güter- 
mengen nach den einzelnen Tarifklassen befördert und welche 
Frachtsätze dafür im ganzen und für die Tonnenmeile gezahlt 
werden, keine Auskunft, wie dies von den deutschen Eisenbahn- 
Statistiken bezüglich ieder einzelnen der jetzt in Betracht 
kommenden 15 Gütertarifklassen geschieht. Indessen wird in 


*) Zu vergleichen die Aufsätze über die Gütertarife der 
amerikanischen Eisenbahnen im Archiv für Eisenbahnwesen von 
1904, S. 267 ff. und von 1912 8.1 ff. 


den amerikanischen Statistiken nachgewiesen, welche Fracht- 
beträge für einzelne Gattungen von Gütermassen im ganzen und 
für die Tonnenmeile aufkommen und welche Durchschnittsfracht- 
einnahmen für die Tonne und die Tonnenmeile eine größere Zahl 
von Eisenbahngesellschaften im einzelnen gehabt hat. So 
wird z. B. in dem Jahresberichte des Bundesverkehrsamts 
(Interstate Commerce Commission) für 1911 u. a. nachge- 
wiesen, daß große Mengen von Getreide (im ganzen 40,33 
Millionen Tonnen), lebendem Vieh (12,20 Millionen Tonnen) und 
von Baumwolle (5,33 Millionen Tonnen) von den Eisenbahnen 
der drei großen Staatengruppen zu den nachbezeichneten, von- 
einander sehr abweichenden Durchschnittsfrachtsätzen für die 
Tonnenmeile befördert worden sind: 


Getreide lebendes Vieh Baumwolle 
im Ostbezirk . 0,409 c 0,789 c. 0,542 c. 
„ Südbezirk . 0,684 „ 154907, 1,798 . 
„ Westbezirk . . . 0,781 „ 1,386, 1,987 . 
MEANZEN Luna 0,626 „ 1,214 . Iran 
i e 2,63 A) (= 5,10 4) (ar 21) 
Ferner werden in dem Jahresberichte über 72 wichtigere 
Eisenbahngesellschaften des Ostbezirks, die sämtlich je eine 


jährliche Betriebseinnahme von einer Million Dollars und 
darüber haben, genauere Verkehrsangaben gemacht, aus denen 
sich noch weit größere Verschiedenheiten in den bei den ein- 
zelnen Bahngesellschaften aufgekommenen Durchschnittsfracht- 
einnahmen auf die Tonnenmeile ersehen lassen. Von diesen 
72 Bahngesellschaften haben gehabt 3 Gesellschaften die 
niedrigsten Durchschnittssätze für die Gütertonnenmeile von 
0,286, 0,369 und 0,421 c. (— 1,20, 1,55 und 1,77 9), 6 Gesell- 
schaften die Sätze von 0,437 bis 0,542 cr EHl,83.hbis82 28,9), 
55 Gesellschaften die Sätze von 0,580 bis 1,158 ec. (= 2,44 bis 
487 9%), 6 Gesellschaften die Sätze von 1,174 bis 2.055 c. 
(= 4,93 bis 8,63 &) und 2: Gesellschaften die höchsten Durch- 
schnittssätze von 2,308 und 3,276 c: (— 9,69 und 13,76 8). 

Daß ebenso große Unterschiede zwischen den Mindest- und 


Höchstbeträgen der Durchschnittsfrachteinnahmen für das 
Tonnenkilometer oder die Tonnenmeile auf den wichtigeren 
Eisenbahnlinien Deutschlands vorkommen, ist nicht anzu- 


nehmen, da bei den einzelnen deutschen Staatsbahnen im Jahre 
1911 die Durchschnittseinnahmen für das Tonnenkilometer und 
damit verglichen die Einnahmen für die amerikanische Töonnen- 
meile betragen haben in 


Tonnen- Tonnen- 
kilometer meile 
A C. 
Preußen-Hessen 3,51 1,226 
Elsaß-Lothringen 3,31 1152 
Bayern i B 3a 1,291 
Sachsen . . 4,60 1,601 
Württemberg 4,37 1,521 
Baden 2 3,92 1,364 
Mecklenburg 4,25 1,478 
Oldenburg j 3,73 1,298 
und zusammen bei allen 
Staatsbahnen s 3,60 1,253 


Es sind nach diesen Ausr nen als niedrigste und höchste 
Beträge der Durchschnittsfrachteinnahmen für die Tonnenmeile 
gegenüberzustellen 

1. die niedrigsten Sätze von 0,286, 0,369 und 0,421 ce. bei 
3 amerikanischen Gesellschaften und von 1,152 und 1,226 ce, 
bei 2 deutschen Bahnverwaltungen: Elsaß-Lothringen und 
Preußen-Hessen, 
die höchsten Sätze von 3,276, 2,308 und 2,055 ce. bei 3 
amerikanischen Gesellschaften und von 1,521 und 1,601 ce. 
bei den Staatsbahnen in Württemberg und Sachsen, und 
3. die mittleren Sätze von 0,580 bis 1,858 c. bei 66 ame- 

rikanischen Gesellschaften und von 1,291 bis 1,478 ce. bei 
den Staatsbahnen in Bayern, Baden, Mecklenburg und 
Oldenburg: 


en ist, was die angegebenen Durchschnittsfrachtsätze von 
360 9% für das Tonnenkilometer und von 1,253 c. für die 
Tonnenmeile- bei allen deutschen Staatsbahnen anbetrifft, auch 
noch zu erwähnen, daß der bei weitem größte Teil des gesamten 
deutschen Güterverkehrs gegen erheblich niedrigere Sätze zu 
erfolgen hat, wenn man den Berechnungen- die Durchschnitts- 
beträge zugrunde legt, die nach den 15 verschiedenen deut- 
schen Tarifklassen für das Tonnenkilometer aufgekom- 
men sind. Der deutsche Güterverkehr hat in allen 15 Tarif- 
klassen im Jahre 1911 ergeben 570,74 Millionen Tonnen, 57 092,58 
Mill. Tonnenkilometer und 100,03 km Durchschnitts-Beför- 
derungsstrecken, 2 065 221 440 M Frachteinnahme im ganzen und 
Durchschnittseinnahmen 3,62 M für die Tonne und 3,62 % für 
das Tonnenkilometer. Davon sind gekommen: 
1. auf die beiden billigsten Tarifklassen (Spezialtarif III und 
Ausnahmetarif für Wagenladungen von 10 Tonnen und 
darüber) 440,31 Mill. Tonnen, 43 959,01 Mill. Tonnenkilo- 
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meter und 99,84 km Durchschnitts-Beförderungsstrecken, 
1170869048 M Frachteinnahme im ganzen und Durch- 
schnittseinnahmen 2,66 M für die Tonne und 2,66 5 Zur 
das Tonnenkilometer, 

auf die übrigen 13 Tarifklassen 130,42 Mill. Tonnen, 
13 133,57 Mill. Tonnenkilometer und 100,70 km Durch- 
schnitts-Beförderungsstrecken, 894352392 M Frachtein- 
nahme im ganzen und Durchschnittseinnahmen 6,86 M. für 
die Tonne und 6,81 9% für das Tonnenkilometer. 


und es sind demnach volle 77 % des gesamten .deut- 
sehen Güterverkehrs zu den Durchschnittssätzen von 
2,66 M für die Tonne und 2,66 3 für das Tonnenkilometer, die 
den Sätzen von 0,575 D. für die amerikanische Tonne und 
0,926. c. für die Tonnenmeile entsprechen, befördert worden, im 
Durchschnitt jede Tonne eine Strecke von 100,03 km — 62,15 
englischen Meilen. Bei den amerikanischen Fisenbahnen des 
Ostbezirks haben dagegen im Jahre 1911 die beförderten Tonnen 
1068,41 Millionen, die geleisteten Tonnenmeilen 130 834 Millio- 
nen und die Durchschnitts- Beförderungsstrecken 122,68 Meilen 
betragen sowie die Frachteinnahmen im ganzen 846 102280 D. 
und im Durchschnitt für die Tonne 0,792 D. und für die Tonnen- 
meile 0,647 c. ergeben. 

Aus dieser letzteren Gegenüberstellung ist weiter zu ent- 
nehmen, daß bei Beantwortung der Frage, ob und inwieweit die 
Güterfrachtsätze auf den amerikanischen und den deutschen 
Eisenbahnen den Leistungen entsprechen, nicht allein die 
Durehschnittseinnahmen für die Tonne und die Tonnenmeile, 
sondern auch die Streckenlängen, die die Tonnen bewegt werden, 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Sicherung des Eisenbahnbetriebes auf Wegübergängen 
segen Gefährdung durch Dampfstraßenwalzen und Dampfflüge. 
Anläßlich eines Einzelfalles. in dem ein unbewachter Eisenbahn- 
übergang von einer Dampfwalze gelegentlich ihrer Verwendung 
auf einer von einer Nebenbahn gekreuzten Chaussee ohne vor- 
herige Verständisung des zuständigen Streckenbahnmeisters 
befahren worden war, was zu einer Gefährdung des Eisenbahn- 
betriebes geführt hatte, wurden die Eisenbahndirektionen durch 
Erlaß des preußischen Eisenbahnministers (Eis.-Nachr.-Bl. 1912 
S. 76) beauftragt, für ähnliche Fälle die zur Sicherheit des 
Eisenbahnbetriebes und Straßenverkehrs erforderlichen Maß- 
nahmen mit den Straßenbauverwaltungen zu vereinbaren. Auf 
Grund dieses Erlasses war die Eisenbahndirektion Breslau 
zwecks Herbeiführung eines einheitlichen Verfahrens in der 
Provinz Schlesien mit den. beteiligten Nachbardirektionen in 
Verhandlung getreten, nach. deren Ergebnis zur Sicherung des 
Eisenbahnbetriebes folgende Maßnahmen für den Verkehr der 
Dampfstraßenwalzen und Dampfflüge für erforderlich erachtet 
werden: Eine vorherige Anzeige solcher Transporte soll nur 
für unbewachte und durch fernbediente Zugschranken zu 
schließende Wegübergänge erfolgen, die Anzeige soll an den zu- 
ständigen Bahnmeister nötigenfalls durch Vermittlung der 
nächsten Station gerichtet werden; von der Einholung einer Ge- 
nehmigung des Bahnmeisters zum Befahren des Wegüberganges 
wird abgesehen. Von der Eisenbahndirektion Breslau wurde 
hierauf bei dem Oberpräsidenten der Provinz Schlesien angeregt, 
zur Sicherung des Eisenbahnbetriebes auf Wegübergängen 
gegen Gefährdung durch Dampfstraßenwalzen und Dampfflüge 
nach den angedeuteten Gesichtspunkten ein einheitliches Ver- 
fahren in der Provinz Schlesien einzuführen und zu diesem 
Zwecke weitergehende polizeiliche Anordnungen zu treffen. 

Hiervon gibt der preußische Eisenbahnminister in einem an 
die sämtlichen Eisenbahndirektionen gerichteten Erlasse diesen 
mit dem Auftrage Kenntnis, sie sollten berichten, ob auch in 
ihren Bezirken für eine allgemeine Regelung der Frage im 
Sinne der Anregung der Direktion Breslau Gründe, die dann 
kurz anzuführen sind, vorliegen. In die gutachtliche Bericht- 
erstattung sollen auch die Motorpflüge einbezogen werden. 


—- Verhütung der Überfüllung der Schnell- und Personenzüge. 
Dieserhalb hat der preußische Eisenbahnminister und Chef des 
Reichsamts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen an die 
Königlichen Eisenbahndirektionen und die Generaldirektion in 
Straßburg i. E. folgenden Erlaß gerichtet: In letzter Zeit wird 
von vielen Seiten über eine große Überfüllung sowohl in 
Schnellzügen als auch in Personenzüsen Klage geführt. _Ins- 
besondere soll es in den D-Zügen, die Anschlüsse nach: und! von 
der Front haben, an Plätzen für die Militärurlauber mangeln. 
Diese sind dann gezwungen, sich während der Fährt in den 
Gängen der Wagen aufzuhalten oder in den höheren Wagen- 
klassen zum Nachteil der übrigen Reisenden Platz zu mehmen. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


und die mit jedem Güterzuge beförderte Tonnenladung in 
Betracht gezogen werden müssen: In dieser Beziehung haben 
aber ohne Zweifel die amerikanischen Eisenbahnen ziffermäßig 
mit einem großen Vorsprung vor den deutschen Bahnen zu 
rechnen, da die von den Tonnen im Durchschnitt zurückgelegten 
Strecken in den beiden Jahren 1911 und 1912 122,68 und 121,87 
engl. Meilen, also doppelt so viel wie auf den deutschen Bahnen, 
betragen haben. Und was die zu befördern gewesenen Güter. 
mengen anbetrifft, so sind von den amerikanischen Eisen- 
bahnen 1911: 279,14 Mill. Güterzugmeilen und 130834 Mill. 
Tonnenmeilen, 1912: 271,56 Mill. Güterzugmeilen und 134947 
Mill. Tonnenmeilen geleistet worden, und es hat das von jedem 
Güterzuge im Durchschnitt beförderte Tonnengewicht 

und 496 amerikanische Tonnen: = 4 
und 450 ° deutschen Tonnen betragen, Von den 
deutschen Eisenbahnen sind dagesen in den Güter- 
zügen zusammen nur 1911: 266,01 Mill. Zugkilometer und 
57 092,58 Mill. Tonnenkilometer, 1912: 279,58 Mill. Zugkilometer 
und 60 947,20 Mill. Tonnenkilometer geleistet worden, so daß 
die mit jedem Zuge zu befördern gewesene Tonnenlast im 
Durchschnitt nur auf 214,6 t und 218 t zu berechnen ist. Einen 
Vorteil in der Güterbeförderung haben die deutschen Eisen- 
bahnen indes insofern gewährt, als die Zahl der von ihnen ab- 
gelassenen Güterzüge verhältnismäßig eine doppelt so große 
wie auf den amerikanischen Bahnen war, und die deutschen 
Güterzüge mit ihrer viel geringeren durchschnittlichen Be- 
lastung auch schneller befördert und für eine größere Zahl 
kleinerer Stationen zwischen den Hauptorten benutzbar ge- 
macht wurden. 


% 


Durch den Andrang und die Erschwernisse in der Unterbringung 
der Reisenden leiden die Abfertigung der Züge und die Pünkt- 
lichkeit des Betriebes. Unter Hinweis auf die in dieser Rich- 
tung vergangenen Erlasse erwarte ich, daß sowohl die Sach- 
dezernenten als auch die Amtsvorstände sich ständig persön- 
lich davon überzeugen, ob.besonders bei den Zügen, die haupt 
sächlich von Militärpersonen benutzt werden, die getroffenen 
Maßnahmen ausreichen und den berechtigten Ansprüchen der 
Reisenden Rechnung tragen.. Gerade in der jetzigen Zeit ist es 
Pflicht eines jeden bei der Zugabfertigung tätigen Beamten, 
unausgesetzt dafür Sorge zu tragen, daß die Abwicklung des 
Verkehrs einwandfrei erfolgt. Die Zugführer und Stationsvor- 
steher sind wiederholt darauf hingewiesen, daß sie in erster 
Linie dazu berufen sind, Anregungen zu Maßnahmen zu geben, 
die zu einer ordnungssmäßigen Bewältigung des Verkehrs die- 
nen können, und ferner daß sie sofort Meldung erstatten, sobald 
sie häufiger bei einem Zuge eine Überfüllung oder eine ungenü- 
sende Besetzung beobachten. Wo: Mißstände festgestellt sind, 
sind sofort die erforderlichen Maßnahmen zu treffen. Für die 
Militärurlauber sind den Zügen ausreichend Wagen beizustellen, 
die, soweit es noch nicht geschehen, in auffallender Weise zu 
bezeichnen sind. Für die scharfe Trennung) der Militärpersonen 
von den übrigen Reisenden ist Vorsorge zu treffen, Auch durch 
die Mitgabe ausreichenden Begleitpersonals bei den Zügen wird 
der Verkehr sich besser regeln und bewältigen lassen. Ein- 
gehender Prüfung bedarf es, ob die Militärpersonen nicht in ge- 
eigneten Fällen besonderen Zügen zuzuweisen sein möchten. 
Gegebenenfalls sind sofort entsprechende Fahrpläne für be- 
schleunigte Militärurlaukerzüge im Benehmen mit den Linien- 
kommandanturen zu vereinbaren und: mir zur Genehmigung vor- 
zulegen. Die für die Benutzung dieser Züge notwendigen An- 
ordnungen der militärischen Kommandostellen werden dann von 
bier aus durch Vermittlung des Ierrn Feldeisenbahnchefs erwirkt 
werden. Es ist ferner binnen 10 Tagen die Besetzung der wich- 
tigeren Schnell- und Eilzüge nach dem Zählergebnissen des 
Monats Juli in einfachster Form anzugeben. Die Vorlage der 
regelmäßigen Zählergebnisse für den Sommer wird hierdurch. 
nicht berührt. 


— Bahnhof Witzleben. Der Zeitpunkt der Eröffnung: dieses 
in Nr. 55, S. 674 näher beschriebenen, im: Zuge der Berliner 
Stadt- und Ringbahn zwischen den Stationen Charlottenburg und 
Westend im Bau hegriffenen Bahnhofs hat, wie uns von maß- 
gebender Stelle mitgeteilt wird, inzwischen vom 1. Oktober d. J. 
auf den 1. April nächsten Jahres verschoben werden müssen, da 
infolge der durch den Krieg entstandenen Verzögerung des AT- 
beitsfortgangs mit einer früheren Fertigstellung der Bahnhofs- 
anlagen nicht sicher gerechnet werden kann. 


— Änderung des Schnellzugverkehrs he Lille und 
Berlin. Vom 1. August d. J. ab fallen die -Schnellzüge D 25/26 
zwischen Herbesthal und Cöln (Herbesthal ab 2.49, -Cöln Hbf. 


‘an 4.19 nachm. und Cöln Hbf. ab 4.47, Herbesthal an 6.02 nachm.) 


sowie die Schnellzüge Vorzug D 8 Berlin-Cöln und Schnellzug 
D 129 Cöln-Berlin (Berlin ab 8.50 vorm., Cöln Hbf. an 5.44 
nachm. und Cöln Hbf. ab 12.0 nachts, Berlin Fr. an 8.52 vorm.) 
aus. An Stelle dieser ausfallenden Züge wird ein neues Schnell- 
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zugpaar D 11/12 mit L—III. Wagenklasse zwischen (Lille- 
Herbesthal und Berlin Fr. über Cöln im chenden Kahn 
plan befördert: D 11 Herbesthal-Berlin: Lille ab 6.40, 
en u ee ab 1.42, Aachen Hbf, an 2.01, 
öln 3.12, erfe .13, Hagen 4.45, Hamm 5. iele- 
Ei Er are 8.8, Berlin Fr. 11.5; le 
erlin-Herbesthal: Berlin Fr. ab 8.00, Hannover 

an 11.42, Bielefeld 1.26, Hamm 2.25, Dortmund 2.52, Bochum 
317, Essen 3.32, Düsseldorf 4.16, Cöln 4.55, Aachen Hbf. 6.23 
Herbesthal an 6.47, ab 7.3, Brüssel an 10.47, Lille 1.38. 
Mit dem gleichen Tage ändert sich der Fahrplan der Per- 
sonenzüge Nr. 36 Cöln Hbf.-Horrem (bisher Cöln Hbf. ab 5.03, 
Horrem an 5.37 nachm.), Nr. 23 Herbesthal-Cöln (Herbesthal 
ab 12.46, Cöln Hbf. an 3.15 nachm.) und Nr. 944 Stolberg Hbf.- 
Aachen Hbf. (Stolberg ab 6.13, Aachen Hbf. an 63 nachm.). 


— Norddeutscher Lloyd in Bremen. Dem vorlie enden Jahr- 
buch des Nordd. Lloyd für 1914/15, das wir in Nr. 57. S. 705 be- 
sprochen haben, entnehmen wir über den Geschäftsbetrieb im 
Vorjahr eine Reihe interessanter Mitteilungen. Über die Ent- 
wicklung der Unternehmungen im verflossenen Jahr wird gesagt, 
daß von einem regelmäßigen Geschäftsbetrieb angesichts der 
durch den Krieg geschaffenen politischen Lage nur in den ersten 
sieben Monaten des Jahres 1914 die Rede sein konnte. Die 
dann beginnende Mobilmachung für den Weltkrieg brachte mit 
einem Schlage Handel und Wandel ins Stocken, und die nament- 
lich auf den Meeren sofort einsetzende Tätigkeit der Kriegsflot- 
ten hatte eine derartige Unsicherheit zur See im Gefolge, daß 
naturgemäß jede geschäftliche Tätigkeit unterbunden wurde und 
die Reeder sich glücklich schätzen mußten, wenn ihre Schiffe 
ohne Schaden neutrale Häfen oder die Heimat erreichten. Es 
heißt dann weiter: 

Der Krieg dauert noch an. Ziffermäßig läßt sich noch nicht 
belegen, was er für den Norddeutschen Lloyd bedeuten wird. Daß 
vieles von dem, was im Laufe der Jahrzehnte in mühsamer, flei- 
ßiger Arbeit und zum Teil unter großen finanziellen Opfern 
geschaffen und jetzt durch die Kriegswirren vernichtet worden 
ist, unter Berücksichtigung der sich nach dem Friedensschluß 
ergebenden jedenfalls veränderten Verhältnisse neugeschaffen 
werden muß, darüber kann schon jetzt kein Zweifel bestehen. 
Bis zur Wiederkehr friedlicher Zeiten aber ist es müßig, Zu- 
kunftsbetrachtungen anzustellen, für die es bis jetzt noch an 
jeder Grundlage fehlt. Allgemein betrachtet. standen die sieben 
. Monate, die für den regelmäßigen Geschäftsbetrieb in Frage 

kommen, im Zeichen einer rückgängigen Konjunktur und der Be- 
unruhigung durch ernste Wettkämpfe unter den am überseeischen 
Verkehr beteiligten Linienreedereien. Der schon im Jahre 1913 
deutlich erkennbare Abstiez des allgemeinen Wirtschaftslebens 
hielt auch im Jahre 1914 an. ohne daß vor dem Ausbruch des 
Krieges irgendwelche Anzeichen auf Besserung der Lage hervor- 
getreten wären. Zu dem Tiefstande der Frachtsätze kam eine 


starke Abnahme des Personenverkehrs, insbesondere der 
Auswandererbeförderung, deren Ziffern gegen das aller- 
dings Höchstzahlen ausweisende Voriahr erheblich zurück- 


geblieben sind. Nach den Zusammenstellungen des Bremischen 
Statistischen Amtes betrug in dem gesamten überseeischen Per- 
sonenverkehr über Bremen in den ersten sieben Monaten. ver- 
glichen mit dem gleichen Zeitraum des Vorjahres, die Zahl der 
beförderten Personen 102970 (i. V. 165007). Darunter waren 
4281 (5884) deutsche und 82340 (141243) fremde Auswanderer. 
Im August hörte der gesamte überseeische Personenverkehr von 
deutschen Häfen aus und mit deutschen Schiffen infolge des 
Krieges auf. Die noch in Bremen weilenden Auswanderer wur- 
den, soweit sie nicht vorzogen, in ihre Heimat zurückzukehren. 
von Bremen mit der Bahn nach Holland befördert, von wo sie 
mit Dampfern der Holland-Amerika-Linie ihre Reise fortsetzten. 
Der Gesamtpersonenverkehr des Norddeutschen Lloyds belief sich 
im Jahre 1914 auf 376 793 Personen. Davon kamen 218101 Per- 
sonen auf die Ausreise und 158692 auf die Heimreise. 

Die Streitigkeiten innerhalb der die am nordamerikanischen 
Verkehr beteiligten Linien umschließenden Schiffahrtsverbände 
(Nordatlantischer Dampferlinien-Verband und Atlantic Conference) 
konnten in langwierigen Verhandlungen, die in dieser Angelegen- 
heit in London, Berlin und Cöln gepflogen wurden, nicht beseitigt 
werden. Die Verhandlungen sollten im August 1914 wieder auf- 
genommen werden, doch verhinderte der Krieg die geplante Zu- 
sammenkunft und damit die Herbeiführung normaler Verhältnisse 
auf diesem so überaus wichtigen internationalen Verkehrsgebiet. 

Einer völligen Neuregelung wurde das österreichische Aus- 
wandererwesen unterzogen, an dem die beiden großen deutschen 
Gesellschaften besonders beteiligt sind, Zwischen der österreichi- 
schen Regierung und der Austro-Americana in Triest einerseits 
und dem Norddeutschen Lloyd und der Hamburg-Amerika-Linie 
anderseits wurde auf die Dauer von 15 Jahren ein Abkommen ge- 
troffen, durch welches die unter Mitwirkung der beiden deutschen 
Linien gegründete und großgewordene Triester Gesellschaft da- 
durch, daß Lloyd und Hapag sich bereit erklärten. das ihnen zu- 
stehende Bezugsrecht auf 4,6 Millionen Kronen Aktien sowie die 


- 


in ihrem Besitz befindlichen 7,5 Millionen Kronen Aktien der 
Austro-Americana an eine Österreichische Bankengruppe abzu- 
treten, ausschließlich unter österreichischen Einfluß gelangte. 
Ferner wurde vertragsmäßig der Anteil Triests am nordatlanti- 
schen Auswandererverkehr von 4% auf zunächst 7% und nach 
fünf Jahren auf 10% erhöht, der östereichischen Regierung unter 
anderm eine Kontrolle der Überfahrtspreise eingeräumt und der 
Austro-Americana gewisse Sonderrechte gegeben, nach denen nur 
sie allein außerhalb der Landeshauptstadt Agenturen errichten 
kann, während andere Schiffahrts-Gesellschaften nur in den 
Landeshauptstädten vertreten sein dürfen. Die Niederlassungen der 
Austro-Americana * außerhalb der Landeshauptstädte sind ver» 
pflichtet, nicht nur für diese, sondern auch für die sich dem 
a anschließenden Gesellschaften Fahrkarten zu ver- 
kaufen. 

: Bemerkenswert ist aus dem letzten Jahre ferner die vorläufige 
Erledigung der Frage der Erneuerung der Reichspostdampfer- 
subvention durch den Deutschen Reichstag. Nach der Regierungs- 
vorlage sollte für die Reichspostdampferlinien nach Ostasien und 
Australien die Reichsunterstützung in Wegfall kommen, für die 
Postdampferverbindungen nach den deutschen Kolonien in der 
Südsee unter Weiterführung der Zweiglinie von Rabaul nach Sa- 
moa jedoch in der Höhe von 1300000 M bestehen bleiben. Die 
Vorlage wurde nach eingehender Begründung durch den Staats- 
sekretär Dr. Delbrück ohne weitere Aussprache zur Vorberatung 
an die Budgetkommission überwiesen, die sich für die Annahme 
des Entwurfes entschied. jedoch gleichzeitig den Antrag stellte, 
dem Reichskanzler die Ermächtigung zu geben, die bestehende 
regelmäßige Postdampferverbindung aufrechtzuerhalten und vor- 
läufig bis zum 31. März 1917 angemessen zu subventionieren. Die 
Reichsregierung hatte auf die australische Reichspostdampferlinie 
verzichtet, weil diese Linie dem Norddeutschen Lloyd trotz der 
Reichssubvention erhebliche Verluste gebracht hatte. Die Regie- 
rung hatte den Standpunkt vertreten, daß die deutschen Interessen 
an der Aufrechterhaltung oder Verbesserung des australischen 
Dienstes nicht erheblich genug wären, um die Aufwendung wesent- 
lich größerer Mittel zur Subventionierung der Linie zu rechtfer- 
tigen. Der Reichstag stellte sich demgegenüber bei der zweiten 
und dritten Lesung des Gesetzentwurfes am 18. Mai auf den Stand- 
punkt, daß es aus nationalen und wirtschaftlichen Gründen not- 
wendig wäre, die australische Linie weiterzuführen. Er ermächtigte 
daher die Reichsregierung zunächst auf zweieinhalb Jahre nach 
eigenem Ermessen einen neuen Vertrag unter Gewährung einer 
angemessenen Subvention mit dem Norddeutschen Lloyd abzu- 
schließen. Auf Grund eines zwischen der Reichsregierung und 
dem Norddeutschen Lloyd abgeschlossenen Vertrages, dem der 
Bundesrat am 18. Juni zustimmte, wurde dann die Weiterführung 
der Linie nach Australien für zunächst zweieinhalb Jahre nach 
Ablauf des alten Vertrages sichergestellt. Die Reichssubvention 
für die Hauptlinie nach Australien beläuft sich auf 3%/a Millionen 
Mark. Der Vertrag enthält im wesentlichen die gleichen Be- 
stimmungen wie der bisherige, doch hat der Norddeutsche Lloyd 


' als Gegenleistung für die erhöhte Reichssubvention die Ver- 


pflichtung übernommen, in den Zeiten des stärksten Verkehrs 
eine schnellere Verbindung als früher mit Australien aufrecht- 
zuerhalten. Ehe noch die alten Subventionsverträge abgelaufen 
waren (30. September 1914), brach der Krieg aus und bereitete 
dem gesamten Verkehr zwischen Deutschland und dem Fernen 
Osten, Australien und der Südsee ein vorläufiges Ende. Wie 
sich die Verhältnisse nach dem Friedensschluß gestalten werden, 
läßt sich zurzeit noch nicht ermessen. 

Die Flotte des Norddeutschen Lloyds hat im Laufe des Jahres 
1914/15 durch eine Reihe von Neubauten wertvollen Zuwachs er- 
halten. Es sind vom Stapel zelaufen und abgeliefert worden: 
6 Frachtdampfer von zusammen 48 114 Br.-Reg.-Tons, der Doppel- 
schrauben-Personen- und Frachtdampfer Zeppelin von 15 200 Br.- 
Reg.-Tons und ein Personen-Tender. Diesem Zuwachs gegenüber 
steht der Verlust des Schnelldampfers Kaiser Wilhelm der Große 
mit 14349 Br.-Reg.-Tons, der am 26. August vom englischen 
Kreuzer Highflyer in Grund geschossen wurde. Wie sich das 
Schicksal des von den Engländern auf der Schelde versenkten 
Reichspostdampfers Gneisenau sowie der von den Engländern be- 
schlagnahmten und als gute Prise erklärten Dampfer gestalten 
wird, bleibt abzuwarten. Im Bau befinden sich 6 Frachtdampfer 
und 3 Doppelschrauben-Personen- und Frachtdampfer von zu- 
sammen 136000 t. Die Indienststellung des auf der Werft von 
F. Schichau in Danzig erbauten großen Personen- und Fracht- 
dampfers Columbus sollte im Herbst 1914 erfolgen. Der Krieg hat 
jedoch die Fertigstellung des Schiffes verzögert. 


— Zeitschrift des Vereins der Reichsbahnbeamten in Elsaß- 
Lothringen und Luxemburg. Dieser Verein, dem Reichseisen- 
bahnbeamte aller Dienstklassen angehören, besteht nach dem 
Jahresbericht für 1914 aus 30 Ortsgruppen in Elsaß-Lothringen 
und Luxemburg und einer Ortsgruppe mit dem Sitz in Basel 
mit insgesamt 4440 Mitgliedern, Vom Hauptvorstande des Ver- 
eins in Straßburg i. E. wird unter der Bezeichnung „Monatliche 
Nachrichten“ ein Vereinsblatt ausgegeben, das allen Mitgliedern 
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frei geliefert und auch anderen Berufsgenossen zugänglich ge- 
macht wird. Das Blatt hat den Zweck, über wichtige Vorgänge 
im Eisenbahnwesen zu berichten, Standesangelegenheiten zu be- 
sprechen, kurze Aufsätze belehrenden, gemeinnützigen und 
vaterländischen Inhalts zu bringen und die Mitglieder über alle 
Angelegenheiten des Vereins durch Bekanntmachungen und 
Mitteilungen fortlaufend zu unterrichten. Nach dem in der Mai- 
ausgabe des Vereinsblattes bekanntgegebenen Jahresbericht 
hat der Verein im Jahre 1914 insgesamt 39750 M wereinnahmt 
und rd. 37 956 M verausgabt. An Sterbegeldern für Mitglieder 
und Ehefrauen von solchen wurden rd. 12700 M gezahlt und 
für Kriegshilfezwecke rd. 3000 M verausgabt. Das Vereins- 
vermögen betrug rd. 90000 M. Trotz der Kriegswirren, 
denen die Mitglieder der Ortsgruppe Altmünsterol am härtesten 
zu leirlen haben, hat der Verein nützlich weitergewirkt. : Die 
Zahl der Mitglieder hat sicn erhöht, und das Vermögen‘ nahm 
trotz der außerordentlichen Leistungen weiter zu. ; 
LIrNl 3 
— De lnachr ichten. Bei der braußibschrhessischeiit.Stwatei 
bahnverwaltung ist der Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
und Straßenbaufachs Gerhard Maager zur Beschäftigung im 
Staatseisenbahndienste bei der Eisenbahndirektion in Posen ein- 
berufen. 


Österreich. 


— Herstellung des Bahnverkehres Lemberg-Czernowitz, Seit 
21. Juli ist die direkte Zugverbindung Czernowitz-Lemberg 
wieder hergestellt. 


— Die Staatsbahndirektion Stanislau hat ihren Amtssitz von 
Mährisch-Weißkirchen nach Stanislau zurückverlest. 


— Zeichnungen der Lokalbahnen auf die österreichische 
Kriegsanleihe.e An der Zeichnung für die österreichische 
Kriegsanleihe vom Jahre 1915 haben sich nachstehende Bahnen 
niederer Ordnung mit den angegebenen Beträgen beteiligt: 
Gemeinde Wien-Städtische Straßenbahnen 3 750 000 K., Steier- 
märkische Landesbahnen 1000000 K., Lokalbahn Schwarzenau- 
Zwettl 833300 K., Bregenzerwaldbahn 579600 K., Lokalbahn 
Taus-Tachau 518500 K., Pensionsinstitut und Krankenkasse 
der im Betriebe des niederösterreichischen Landesausschusses 
stehenden Privatlokalbahnen 481 000 K., Grazer Tramwaygesell- 
schaft 450000 K., Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen 
400 000. K.. Eisenbahn Karlsbad-Johanngeorgenstadt 399400 K. 


Vereinigte Böhmerwald-Lokalbahnen 384400. K., Eisenbahn 
Rakonitz-Laun 374900 .K., Kaadner Lokalbahnen 373000 K., 


Lokalbahn Libochowitz-Jenschowitz 358 000 K., 
rams-Teltsch 311100 °K., 


Lokalbahn Wolf- 
Lokalbahn Deutschbrod-Tischnowitz 
305200 K.,. Mistni draha Sedlec-Hora Kutna-Zruc 264000 K., 
Lokalbahn Beneschau=-Wlaschin-Unterkralowitz 259600 K., 
L,okalbahn Schlan-Katschitz 250 000 K., Ybbstalbahn 219800 K.. 
Lokalbahn Krainburg-Neumarkt 218000 K., Lokalbahn Karlsbad- 
(Dallwitz-) Merkelserün 204000 K., Olmützer Straßenbahnen 
200.000 K., Kleinbahn Iglau Station- Telau Stadt 200 000 K., ferner 
eine große Anzahl von Lokalbahnen mit Zeichnungsheträgen 
unter 200000 K. Der Gesamtbetrag der Zeichnungen der Bah- 
nen niederer Ordnung beläuft sich auf. 16 085 700 K. 


— Lokalbahn Lemberg-Jaworöw. Der Dividendencoupon für 
1914 der Prioritätsaktien dieser Eisenbahngesellschaft gelangt 
vorläufig nicht zur Einlösung, da infolge der Kriegsereignisse 
die Generalversammlung noch nicht abgehalten werden konnte. 


— Die Wienerwaldbahn. Das Eisenbahnministerium hat dem 
niederösterreichischen Landesausschuß die Bewilligung zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten für eine schmalspurige., mit 
elektrischer Kraft zu betreibende Lokalbahn von einem ge- 
eigneten Punkt des westlichen Gemeindegebietes von Wien 
über die Sophienalpe, Hainbuch, Ried, Sieghartskirchen, 
Wimmersdorf, Grabensee, Würmla, Kapelln und Pottenbrunn 
kis St. Pölten zum Anschluß an die niederösterreichisch- 
steirische Alpenbahn sowie für eine Variante dieser Linie von 


Sieghartskirchen über Abstetten und Siegersdorf nach 
Würmla auf die Dauer eines Jahres neuerlich ‘erteilt. 
— Die Kohlenförderung im Mai. Nach dem Ausweis des 


Arbeitsministeriums' betrug die Gesamtförderung an Steinkohle 
im Mai 13,25 Millionen Meterzentner gegen 13,4 Millionen im 
Mai 1914 und in den ersten fünf Monaten 66,47 Millionen Meter- 
zentner gegen 68,94 Millionen in Aler gleichen Zeit des Vor- 
jahres: An :Briketts wurden erzeugt im Mai 160030 -(i. V. 
159 070) Meterzentner und seit 1. Januar 893 400 (762 180) Meter- 
zentner. Die Kokserzeugung stellte sich auf 1,36 (2,18) Millionen 
bezw. auf.7,32 (10,68) Millionen Meterzentner. Die Förderung 
von Braunkohlen- betrug im Mai 17.36 (21.29). Millionen Meter- 
zentner. und seit 1. Januar bis Ende Mai 93,4 (110,1) Millionen, 


unter ! 


an Briketts 199415 (171879) Meterzentner 
Million Meterzentner. 

— Aufnahme der Rohölvorräte in Galizien. In den galizischen 
Rohölgebieten finden gegenwärtig Aufnahmen der Rohöl- und 
Petroleumvorräte statt und an der Hand der dann gewonnenen 
Ausweise wird man sich ein ziemlich genaues Bild der Lage 
machen können. In naher Zeit dürften auch die täglichen fach- 
männischen Berichte über das Ausmaß der Produktion wieder 
veröffentlicht werden. Die Rohöl-Versendung von Drohobyez 
ist bereits wieder eingeleitet worden. In Boryslaw dürfte die 
Versendung in den. nächsten Tagen beginnen. Vertreter der 
Raffinerien und der Grubenbesitzer sind damit beschäftigt, die 
Schäden festzustellen, welche die Anlagen erlitten haben. Seit 
der Wiedereroberung des Rohölgebietes sind die Preise von 
Benzin und anderen Fabrikaten, die sehr stark gestiegen waren, 
zurückgegangen, ohne daß sich jedoch einheitliche Notierungen 
entwickelt hätten. So wird Benzin je nach den Marken von den 
Händlern mit 150 bis 160 K., von einzelnen Raffinerien mit 120K. 
abgegeben. Die Petroleumpreise sind seit einiger Zeit ziemlich 
anverändert und notieren gegenwärtg 63 K. 


bezw. 


1,08 (1,00) 


— Die Wiederaufriehtung Galiziens und der Bukowina. Amt- 
lich wird verlautbart: Behufs Zusammenfassung und Vereinheit- 
tichung der verschiedenen auf die wirtschaftliche Wiederauf- 
‘richtung. Galiziens und der Bukowina bezugnehmenden Re- 
gierungshandlungen wurde auf Beschluß des Ministerrates inner- 
halb der Regierung ein ständiges Komitee eingesetzt, das mit der 
Aufgabe betraut ist, alle einschlägigen Fragen zu beraten, die 
erforderlichen Verfügungen auszuarbeiten und den Verkehr mit 
den in den Ländern selbst von den Landesstellen geschaffenen 
Organisationen durch ständige Verbindung in vereinfachter und 
rascher Art herzustellen und aufrechtzuerhalten. Dem Komitee 
gehören neben dem Ministerpräsidenten die nach dem Wirkungs- 
kreise ihrer Ressorts zunächst- beteiligten Minister an. Diese 
werden für die Durchführung der laufenden Geschäfte des 
Komitees Stellvertreter als ständige Referenten und Mit- 
glueder des Komitees bestimmen. 


— Die Petroleumversorgung Österreichs. Über den gegen- 
wärtisen Stand der Petroleumversorgung Österreichs schreibt 
„Die Zeit“ folgendes: Die alten Rohölvorräte sind bereits ziem- 
lich aufgebraucht und neues Rohöl gelangt noch nicht in die 
Fabriken, bis auf kleine Mengen aus Westgalizien und Bitkow. 
Gegenwärtig werden nur fertige Erzeugnisse, wie Heizöle und 
Schmieröle, aus den Drohobyezer Raffinerien abtransportiert, 
wodurch allerdings bereits eine kleine Erleichterung auf den 
Märkten dieser Erzeugnisse bewirkt wurde. Anfangs August 
dürfte mit dem Abtransport von Rohöl aus Boryslaw gerechnet 
werden können. Eine durchgreifende Änderung der Lage auf 
dem Petroleummarkt dürfte wohl in der nächsten Zeit noch 
nicht eintreten, denn das zur Verarbeitung gelanzende Rohöl 
wird sofor für den augenblicklichen Bedarf verwendet werden, wäh. 
rend sonst in gewöhnlichen Zeiten im August bereits immer 
größere Mengen für die zu gewärtigende Hauptbezugszeit an- 
gesammelt worden waren. Bei einiger Sparsamkeit steht jedoch 
zu hoffen, daß in der Hauptbezugszeit bescheidene Ansprüche 
des Verbrauchs klaglos befriedigt werden können. Benzin muß 
auch heute noch in erster Linie militärischen, landwirtschaft- 
lichen und industriellen Zwecken vorbehalten werden. Eine 
Not an Benzin für diese Zwecke ist wohl kaum zu befürchten; 
dagegen werden sich die Automobilbesitzer nach wie vor haupt- 
sächlich mit Ersatzstoffen bescheiden müssen, da vorläufig mit 
einer entscheidenden Wendung in der Benzinfrage nicht zu 
rechnen ist. Über die Preisgestaltung auf dem Markt für Rohöl 
und die Erzeugnisse daraus wäre folgendes zu bemerken: 
Rohöl notierte vor Kriegsbeginn im Einklang mit der inter- 
nationalen Marktlage recht niedrig; der Preis stellte sich auf 
etwa 4,50 K: und erfuhr naturgemäß während der Besetzung der 
galizischen hohölgebiete durch die Russen keine nennenswerten 
Veränderungen, da die Zufuhren doch vollständig aufhörten 
und ein in Betracht kommender Markt für Rohöl nicht mehr 
bestand. -Seit der Vertreibung der Russen aus den Rohölgebieten 
ist: der-Preis des Rohöls stark gestiegen, da die Erzeugung für 
eine gewisse Zeit noch schwach bleiben wird. Rohöl notiert 
gegenwärtig etwa 12 K. Dagegen haben die Preise der fertigen 
Ware seit der Wiedereroberung der Erzeugungsstätten eine 
mäßige Herabsetzung erfahren. Der Preis des Petroleums be- 
trägt gegenwärtig etwa 63 K, einschließlich Faß, versteuert, in 
Wien. Benzin kostet ungefähr 110 bis 120 K. 

-— Persoralnachrichten. Die Ministeriaäl-Vizesekrietäre: Dr. 
Josef Maschek, Dr. Artur Kapaun und Dr. Max Frei- 
heim sind zu Ministerial- Sekretären und die Ministerial-Kon- 
zipisten Dr, Friedrich Steiner, -Dr. Wilhelm Rottleuth- 
ner, Dr. Alexänder Ritter v. Sawicki, undDr. Oskar Keidel 
zu Ministerial-Vizesekretären im - Eisenbahnministerium er- 
nannt. “Ferner ‘wurden der Ministerial:Vizesekretär Dr. ‚Erich 
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Roskoschny sowie die Oberkommissäre der Generalinspek- 
tion der österreichischen Eisenbahnen Robert Peer, Johann 
Milde und Dr. Techn. Friedrich Steimer zu Inspektoren 
dieser Behörde ernannt, 


Ungarn. 


— Anerkennung für die ungarischen Eisenbahner. Das an die 
Eisenbahnbehörden gerichtete, in Nr. 55, S. 679 d. Zte. mitgeteilte 
Anerkennungisschneiben ‚dies Feldmarschalls Erzherzog 
Friedrich brachte der Präsident der ungarischen Staatsbah- 
nen Kornel v. Tolnay im Amtsblatte der: Staatsbahnen den 
Angestellten mit folgender Verordnung vom 6. d. M. zur 
Kenntnis: Die lobende Anerkennung und den Dank Sr. Hoheit 
des Herrn Oberkommandanten übergebe ich hiermit den Ange- 
stellten der unter den im hohen Schreiben bezeichneten Bahnen 
hervoriagenden Königlich ungarischen Staatsbahnen. Nebst der 
Allerhöchsten Anerkennung Sr, Kaiserl. und Königl. Majestät ist 
diese Würdigung unserer Eisenbahnarbeit im Kriege nunmehr 
das zweite Lob. Anläßlich dieses erfreulichen: Geschehnisses 
stelle ich von inrerer Freude durchdrungen fest, daß diese von 
maßgebender Stelle erfolgte Bewertung und Anerkennung un- 
serer Kriegsarbeit ein voller Beweis dessen ist, daß die Fisen- 
bahnertugenden zu Zeiten der Friedensarbeit: das hingebende 
Pflichtbewußtsein, die Unterordnung persönlicher Interessen 
unter die Interessen des Dienstes, Manneszucht, Fachkenntnis 
und Eihrgeiz, und was alldies umfaßt: die Liebe zum Vaterlande 
— alle die Feuerprobe des Weltkrieges bestanden, und es muß 
den Angestellten der ungarischen Staatsbahnen nebst der An- 
erkennung auch das erhebende Bewußtsein dessen eingetragen 
haben, daß wir an der Säuberung des geheilisten Bodens unseres 
Vaterlandes vom Feinde mit unserer Eisenbahnerarbeit teil- 
genommen haben. Das hehre Empfinden dessen möge die Her- 
zen meiner Bisenbahnergenossen durchdringen und; emporheben, 
von denen ich mit warmen Mitempfinden besonders jener ge- 
denke, die infolge ihrer Dienstverwendung am Kriegsschau- 
platze oder infolge ihrer. Einteilung in ihrem Heim gestört, von 
dert vertrieben, mit ihren Familien zusammen die durch den 
Krieg verursachten Leiden erlitten haben. Wir wissen, daß der 
nunmehr wiederholt mit Anerkennung gekrönten Tätigkeit der 
Eisenbahner. nicht nur während des Krieges, sondern auch 
nachdem sich das Schlachtengetümmel gelegt haben wird, bis zur 
Wiederkehr friedlicher Verhältnisse auch weiterhin gesteigerte 
Arbeiten harren, deren Erfüllung die bisher erfahrene Hingebung 
in vollem Maße erfordert. Ich bin davon überzeugt, daß alle 
Angesteilten der ungarischen Staatsbahnen so wie bisher oft 
mit einer bis anı die Selbstaufopferung grenzenden Hingabe die 
ihnen zugewiescnen Pflichten erfüllt haben, diese auch weiter- 
hin erfüllen und zu den bisher verdienten Anerkennungen sich 
neues Lob verdienen werden. 


Niederlande. 


— Die Niederländische Zentralbahn im Recehnungsjahre 1914. 
Durch Eröffnung und Inbetriebnahme der Dampfstraßenbahnen 
Zwolle-Blokziil und Wezep-Kampen hat die Betriebslänge 
gegenüber dem Vorjahre eine Zunahme von 42,78 km aufzuwei- 
sen; sie betrug Ende des Berichtsjahres 234,81 km. Hiervon 
waren 101,098 kmı Hauptbahnen, 46,86 km Lokalbahnen und 
86,87 km Straßenbahnen. Nach dem Geschäftsbericht waren die 
Betriebsergebnisse der ersten 7 Monate des Berichtsjahres sehr 
befriedigend, so daß bis zu diesem Zeitpunkt ein Rückgang des 
Jahresertrages gegen 1913 nicht zu erwarten war. . Durch den 
Ende Juli eingetretenen Kriegszustand und die dadurch er- 
forderliche Bereitstellung der Haupt- und Lokalbahnen in den 
Dienst des Staates wurde indes das Gesamtergebnis sehr un- 
günstig beeinflußt. Infolgedessen sind die Betriebsein- 
nahmen, die sich im Vorjahre auf 2850 255 Fl. beliefen, in 
diesem Jahre auf 2570980 Fi., also um 278275 Fl. zurückge- 
sangen. (Die Betriebsergebnisse der Straßenbahnen sind hier- 
bei nicht berücksichtigt.) Die Einnahmen aus dem Perso- 
nenverkehr, die bis Ende Juli eine Mehreinnahme von 
3,09 % gegen 1913 aufzuweisen hatten und damit eine sichere 
Gewähr für die anhaltende Verkehrsentwicklung boten. blieben 
vom August ab erheblich hinter dem Ergebnis des Vorjahres 
zurück und betrugen im ganzen 1.322 655 Fl., das sind 178 757 Fl. 
oder 11,9 % weniger. Der Gepäckverkehr brachte 5806 Fl. 
weniger, der Tierverkehr dagegen 11 954 Fl. mehr als im Vor- 
Jahr. Die Einnahmen aus dem Güterverkehr .betrugen 
1058701 Fl. und blieben um 107726 Fl. oder 923 % hinter 
denen des. Vorjahres zurück. Auch hier war während der 
ersten 7 Monate eine Zunahme von 3,19 % zu verzeichnen, so 
daß also der Rückgang in seinem vollen Umfange den außer- 
gewöhnlichen Verhältnissen der letzten 5 Kriegsmonate des 
Jahres zugeschrieben werden muß. 


Zu (den Petriebseinnahmen treten noch hinzu die verschiede- 
nen Einnahmen mit 325303 Fl. (im Vorjahre 332575 Fl.) sowie 
die. Zinsenerträgnisse mit 238628 Fl. (1913: 156 304 F].), außer- 
dem eine vom Staate für die Bereitstellung der Haupt- und Lokal- 
bahnen nach dem Übereinkommen gezahlte Entschädigung, so 
daß sich die Gesamteinnahme auf 3 566 549 Fl. belief, das 
ist eine Mehreinahme von 227453 Fl. gegenüber dem Vorjahre. 

Die Betriebsausgaben weisen gegen 1913 eine nicht 
unwesentliche Zunahme auf, sie betragen: 1809143 Fl, und sind 
um 54598 Fl. oder um 3,11% gestiegen. Im der Hauptsache ist 
die Mehrausgabe durch Erhöhung der Löhne und Vermehrung 
des Personals entstanden, für Dienstkleidung wurden 6000 Fl. 
mehr ausgegeben als im Vorjahre. Zu den Betriebsausgaben 
treten noch hinzu: 155481 Fl. (1913: 125829 -F].) für Mitbe- 
nutzung von Stationen, 36 761 Fl. (28616) Anteil an den Kosten 
der Kontrolle, 38354 Fl. (29946 Fl.) Wagenmieteausfall, 
78458 Fl. (71188 Fl.) Beitrag zum Pensions- und! Unter- 
stützungsfonds, 20000 Fl. (wie im Vorjahre) für Unfallversiche- 
rung und 14510 Fl. (13100 Fl.) Zulagen für die Bediensteten. 
Hiernach belief sich die Gesamtausgabe auf 2152707 Fl. 
gegen 2043 224 Fl, im Vorjiahre. Bei Berücksichtigung des vor- 
erwähnten Staatszuschusses hat sich die Betriebszahl von 
61,19 auf 60,36 vermindert. Die Dwurchschnittsausgabe für 
1 Zugkilometer betrug 1,03 Fl. gegen 0,89 Fl. im Vorjahre. Der 
Überschuß der Einnahmen über die Ausgaben stieg von 
1295 909 Fl. auf 1413 841 Fl. Von diesem Überschuß wurden ver- 
wendet: 207109 Fl. für Abschreibungen, 150000 Fl. als Rück- 
lage in den Erneuerungsfonds, 805 028 Fl. für die Verzinsung der 
Prioritätsobligationen und 146054 Fl. für Mitbenutzung von 
Haupt- und Nebenbahnen. -Der verbleibende Reingewinn von 
105 650 Fl. (im Vorjahre 117381 Fl.) wurde wiederum zur Hälfte 
auf Abschreibungen und Tilgung verwendet, während von der 
andern Hälfte nach Abzug von 10 % für den Reservefonds eine 
Dividende von 2 Fl. (im Vorjahre 2,25 Fl.) für jeden Anteil ge- 
zahlt werden konnte. 


Übrige europäische Länder. 


— Der neue Generaldirektor der dänischen Staatsbahnen. Am 
21.d.M. ist der Bankdirektor, ehemalige Rechtsanwalt Th. Ander- 
sen Alstrup in Aarhus zum Generaldirektor der dänischen 
Staatsbahnen ernannt worden. Er. tritt diesen Posten am 
1. Oktober an. Alstrup: steht im Alter von 47 Jahren, studierte 
Jura, eröffnete 1894 in Aarhus ein Rechtsanwaltsbureau und war 
1905 Mitbegründer der Kaufmanns- und Handwerkerbank in Aar- 
hus, die unter seiner tüchtigen Leitung ein bedeutungsvolles 
Bankunternehmen wurde. Der neue Generaldirektor steht dem 
neuen Wirkunsskreis fremd gegenüber. Dieser Umstand be- 
wirkt denn auch, daß seine Ernennung: beträchtlicheg Aufsehen 
errest und in der dänischen Presse Anlaß zu vielfachen Er- 
örterungen giegeben hat. Auch haben sich etliche Zeitungen 
nicht die Gelegenheit entgehen lassen, sowohl den Verkehrs- 
ıminister Hassing-Jörgensen wie den neuen Generaldirektor 
selbst auszufragen. Der Minister erklärte einem Mitarbeiter 
der „Natıonaltidende“ gegenüber, er kenne Alstrup seit vielen 
Jahren als einen tüchtigen, initiativreichen und gewissenhaften 
Mann. Mit dem Bahnwesen hätte er nichts zu tun gehabt. Aber 
es sei die ganze Zeit hindurch Voraussetzung gewesen und wäre 
auch bei der Beratung des neuen Gesetzes über die Organisation 
der Staatsbahnleitung zur Sprache gekommen; daß man sich als 
Generaldirektor nicht gerade einen Techniker gedacht habe. 
Das eigentliche technische Wissen sei bereits durch die Ab- 
teilungchefs, die gegenwärtigen Direktoren, die die unmittel- 
baren Mitarbeiter des Generaldirektors würden, genügend ver- 
treten. Was man daher bei dem newen Chef wünschen müsse, 
sei nach Meinung des Ministers ein geschäftskundiger 
Mann. — Der neue Generaldirektor, äußerte zu einem Bericht- 
erstatter desselben Blattes: Daß die Wahl des Ministeriums auf 
mich gefallen ist, beruht wahrscheinlich darin, daß man für den 
Posten nicht einen technisch gebildeten Mann, sondern einen 
Geschäftsmann wünscht, einen Mann, der im Hinblick auf die 
inneren Verhältnisse an keine vorgefaßte Meinung gebunden 
ist. Daß ich den Posten schließlich erhielt, dürfte sicher dem 
Umstand zuzuschreiben sein, daß ich s. Z. als Bankdirektor in 
lebhafter Geschäftsverbindung mit dem Verkehrsminister stand, 
der damals ebenfalls Bankdirektor war. Zu einem Mitarbeiter 
von „Politiken“ sagte der Generaldirektor: Meine Hauptarbeit 
wird vorläufig ir der Einarbeitung des neuen Systems bestehen. 
das mit dem vor nicht langer Zeit angenommenen Gesetz über 
Regelung der Staatsbahnen geschaffen wurde. Damit wird ja die 
Zentralisation aufgegeben, so daß nicht mehr alles wie früher 
ausschließlich in der Generaldirektion in Kopenhagen zusammen- 
läuft. Das Land wird dann in Bezirke geteilt, und die Ent- 
scheidungen gehen zum großen Teil in diesen von statten. Die 
neuen Bezirkschefs werden gewissermaßen begrenzte General- 
direktoren. Für diese Regelung hat das Gesetz nur ein Skelett 
geben können, und meing Aufgabe ist es, ihm Fleisch und Blut 
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zu geben. Ich will auf allen Gebieten mein äußerstes tun. 
Zuerst will ich mit meiner geschäftsmäßigen Ausbildung in die- 
ser Richtung sowie für ein fortgesetzt gutes Verhältnis zum 
Publikum wirken. Die Staatsbahnen sind wohl nicht ganz und 
ausschließlich ein Geschäft, aber das geschäftsmäßige ist doch 
stark hervortreiend, und diese Seite interessiert mich Don 
M. 


— Zum Austausch der deutschen und russischen verwundeten 
Kriegsgefangenen über Schweden (s. Nr. 57 S. 703 d. Ztg.) 
wird uns noch berichtet, daß die Fahrt der Sonderzüge durch 
Schweden 2% 


eingestellten beiden Dampfern 6 Stunden dauert. Für die 
Pflege der Verwundeten bei der Reise durch Schweden wird 
schwedischerseits durch Einstellung von 
personal in den Zügen und auf den Dampfern Fürsorge ge- 
troffen. Die Züge machen nur Halt, wenn die Versorgung der 


Lokomotiven mit Wasser oder die Speisung der Verwundeten dies 


erfordert. Für die Eisenbahnbeförderung dienen Wagen 
III. Klasse, aus denen die Bänke entfernt und durch Betten 
und Krankenbahren ersetzt sind. M 


— Verkehrs- und Tarifvorschriften für die Beförderung von 
Personen, Gepäck, Expreßgut, Tieren und Gütern auf den im 
Militärbetriebe befindlichen Eisenbahnen des westlichen Kriegs- 
schauplatzes. Am 1. August d. Js. treten an Stelle der bisherigen 
neue Verkehrs- und Tarifvorschriften in Kraft. Sie enthalten 
eine geordnete Zusammenstellung des Inhalts der bisherigen 
vorläufigen Vorschriften vom 16. Dezember 1914 und ihrer Nach- 
träge. Hinzugekommen ist eine Reihe von Ergänzungen, von 
denen hervorzuheben sind: a) Weitere, 
Verkehr freigegebene Strecken; b) Bestimmungen über Be- 
förderung der Güter in offenen, bedeckten oder offenen Wagen 
mit Decken sowie über Erhebung von Deckenmiete; ec) Änderung 


Tage in Anspruch nimmt, und die Seereise von | 
Trälleborg bis Saßnitz mit den für diesen Zweck besonders 


Krankenpflege- 


für den öffentlichen | 


der Einreihung einer Anzahl von Gütern in die verschiedenen ' 


Güterklassen. Die neuen Vorschriften sind in Deutschland 


bei den Drucksachenverwaltungen der Königlichen Eisenbahn- 


direktionen in Elberfeld und Cöln zum Preise von 40 3 für das 
Stück erhältlich. 


Allgemeines. 


— Neue schwere elektrische Lokomotiven auf amerikanischen 
Bahnen. Die Norfolk- und Westernbahn hat auf 


ihrer etwa 


48 km langen Teilstrecke Bluefield-Vivian in West-Virginia zur ' 


Massenbeförderung von Kohle — täglich rd. 60 000 t in 20 Zügen 
— elektrischen Betrieb eingeführt. Die Strecke wird mit ein- 
fachem Wechselstrom von 11000 V gespeist und ist mit Ober- 
leitung ausgerüstet. Die Züge werden durch Doppellokomotiven 
von 245 t befördert, die von Drehstrom-Induktionsmotoren für 


acht- und vierpolige Schaltung mit 22,5 und 45 km/st Geschwin- 


digkeit angetrieben werden. Der Drehstrom, kein Dreiphasen-, 
sondern Zweiphasenstrom, wird durch einen Phasenumformer auf 
der Lokomotive erzeugt und den in Stern geschalteten Trieb- 
maschinen mit 725 bis 750 V Spannung zugeführt. Der hier 
verwendete Phasenumformer ist ein ständig laufender Einphasen- 
Induktionsmotor mit Kurzschlußläufer und mit zwei Primär- 
wicklungen auf dem Stator. 
mers ist an die Sekundärwicklung des Haupttransformators von 
750 V angeschlossen, während die andere Umformerwicklung 
an die Mitte der Transformatorwicklung gelegt ist und zur einen 


Eine Primärwicklung des Umfor- 


Klemme der Sternschaltung führt. Die beiden anderen Klemmen 
der Sternschaltung führen zu den beiden Klemmen der ersten | 
Umformerwicklung, so daß die Sternschaltung einen Zweiphasen- 


strom mit einer um 90° versetzten Hilfsphase aufnimmt. 
Die Doppellokomotive hat 32,3 m Gesamtlänge. Die kurzge- 


kuppelten Lokomotivhälften haben je eine Laufachse an den En- 


den und zwei zweiachsige Drehgestelle von 3350 mm Radstand 
und 1575 mm Rad-Durchmesser. Die Drehgestelle werden von ie 


zwei Motoren angetrieben; diese arbeiten mit Zahnrädern auf 
eine Blindwelle, mit der die Treibachsen durch Stangen gekuppelt | 


sind. Das Reibgewicht auf den acht Treibachsen einer Doppel- 
lokomotive beträgt 200 t. Die acht Motoren leisten bei 2950 t 
Zuggewicht 22,5 km/st Geschwindigkeit und auf Steigungen von 
1 bis 2 % zusammen rd. 5000 PS, bei 0,4 % Steigung und 45 km/st 
6700 PS. Die Zugkraft beträgt 35 bis 40 t. 

Eine weitere schwere Lokomotive hat die Chicago-, Milwaukcc 
und St. Paul-Bahn für Güterverkehr eingeführt, ebenfalls ein: 
Doppellokomotive von 34 m Gesamtlänge, 236 t Gesamt- und 180 
Reibgewicht, die aber durch acht Gleichstrommotoren von je 
315. PS Dauerleistung angetrieben wird. Der Betriebsstrom von 
3000 V wird den Lokomotiven durch Oberleitung mit doppeltem 
Fahrdraht zugeführt; die Motoren sind für 1500 V gewickelt und 
paarweise in Reihe geschaltet. Die Lokomotiyhälften haben ein 
zweiachsiges Laufgestell am freien Ende und zwei zweiachsige 
Treibgestelle von 3220 mm Radstand. Die Treibachsen werden 
von je einem Motor durch Zahnradübersetzung getrieben. Die 
Zugkraft der Doppellokomotive beträgt bei 3000 PS Gesamt- 
dauerleistung der Motoren rd. 32000 kg und bei Stundenleistung 
rd. 39000 kg. (Ztschr. d. V.d. Ing. nach Electrie Railway Jour- 
nal 5. Juni 1915) 


— Eine Gleisanlage zur Überführung vollspuriger Eisenbahn- 
wagen auf ein Schmalspurgleis- Eine eigenartige Anlage dieser 
Art befindet sich zwischen den Stationen Pollwitten und Mal- 
deuten der Nebenbahnstrecke Marienburg-Allenstein der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen- Sie ermöglicht auf freier 
Strecke die angedeutete Überführung in beiden Richtungen, 
ohne daß eine Unterbrechung des durchgehenden Vollspur- 
gleises notwendig ist. Die Anlage, deren Erweiterung auch 
für das Aus- oder Einsetzen mehrerer Wagen möglich ist, wird 
vom Geh. Baurat Schüler in Göttingen in Nr. 39 des „Zentralbl. 
d. Bauverw.“ folgendermaßen beschrieben: Innerhalb des Voll- 
spurgleises ist ein meterspuriges Schmalspurgleis verlegt, das 
zunächst auf eine Wagenlänge (9 m) wagerecht wie das voll- 
spurige, aber um 120 mm gegen dieses vertieft, verläuft, dann 
auf weitere 9 m Länge um 145 mm steigt und in dieser Höhen- 
lage mittels einer Krümmung von 20 m Halbmesser das Voll- 
spurgleis überschneidet, so daß an den Schnittpunkten das 
schmalspurige Gleis 25 mm höher als das vollspurige liegt. 
Das erstere ist an den Schnittpunkten unterbrochen und in bei- 
den Gleisen sind zur Erzielung der Betriebssicherheit Radlenker 
angeordnet. Zur Überführung der Vollspurwagen auf die 
Schmalspurbahn und umgekehrt dienen für jeden Wagen zwei 
auf je vier Rädern laufende Rollböcke mit’ Drehschemeln und 
von je 25 t Tragkraft. Soll nun ein Wagen auf die Schmal- 
spurbahn übergeführt werden, so wird er zunächst so aufge- 
stellt, daß er genau über das versenkt und wagerecht liegende 
Schmalspurgleisstück zu stehen kommt. Die zum Schutze .des 
Vollbahngleises im Schmalspurgleis eingebaute und unter Ver- 
schluß liegende Gleissperre wird geöffnet und zur Seite gelegt. 
Die beiden auf dem Schmalspurgleis hinter der Sperre stehen- 
den Rollböcke werden mit niedergeklappten Gabeln derart unter 
den Wagen geschoben, daß unter jede Wagenachse je ein Roll- 
bock zu stehen kommt. Die Gabeln werden aufgeklappt, die 
Abschlußbügel übergestülpt, durch den Zwischenhaken verbun- 
den und der Wagen in der Richtung des abzweigenden Schmal- 
spurgleises verschoben. Hierbei kommt der Wagen allmählich 
zum Aufsitzen auf die Rollböcke, diese übernehmen bei weiterer 
Wagenverschiebung die Führung. folgen dabei dem Schmalspur- 
gleis und nehmen den Wagen auf letzteres mit- Ist der Wagen 
hinter der Sperre angelangt, so wird diese wieder übergelegt 
und verschlossen und der Wagen selbst vom Anschlußinhaber 
mittels der Rollböcke auf dem Schmalspurgleis weiterbefördert. 
Genau umgekehrt ist das Verfahren, wenn ein Wagen von der 
Schmalspurbahn auf die Staatsbahn übergeführt werden soll. 
Das Überführen der Wagen erfolst durch die Zugmaschine. 
Die Anlage ist in einer Krümmung von 650 m Halbmesser ein- 
gebaut; trotzdem sind während der Dauer ihres bereits mehr- 
jährigen Bestehens keinerlei Anstände zutage getreten. Die 
zur Herstellung der Anlage erforderlichen Baustoffe und Roll- 
böcke sind von der bekannten Firma Joseph Vögele in Mann- 
heim geliefert. Bemerkenswert ist, daß die Bauweise dieser 
Gleisanlage von einem ehemaligen Offizier, dem Besitzer des 
Rittergutes Bauditten, erdacht worden ist, der für dieses Gut 
den Anschluß herstellen ließ. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. wird zum 
Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 
Heft 1 und 2 
Mit Gültigkeit vom 1. August 1915 


außer den 


mächung 


Tarifheft 1 der Nachtrag 8 
und zum Tarifheft 2 der Nachtrag 11 
herausgegeben. Die Nachträge enthalten 
bereits durch Bekannt- 
veröffentlichten Änderungen 


und Ergänzungen im wesentlichen Ent- 
fernurgen und Frachtsätze für eine An- 
zahl in den Verkehr neu einbezogener 
Stationen. Außerdem werden die Sta- 
tionen Meinersdorf, Schönfeld-Wiesa und 


Ti 


LV. Jahrgang 
28. Juli 1915. 


Wilischthal als Empfangsstationen in 
den Ausnahmetarif Sa für Gießerei- 
robeisen aufgenommen und für eine An- 
zahl Stationen Entfernungsänderungen 
durchgeführt. Erhöhungen «elten erst 
vom 1. Oktober 1915 ab. Zu dem glei- 
chen Zeitpunkt wird im Heft 2 der Aus- 
rabmetarif S 9a für ungeschliffene 
alastafelı aufgehoben. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Güterabfertizungen, durch die 
auch die Nachträge zum Preise von 15 8 
(Heft 1) und 20 3 (Heft 2) für das 
Stück bezogen werden können, (1302) 

Berlin/Wien, den 24. Juli 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

K. k. österreichische Staatsbahnen. 

namens der beteilisten Verwaltungen. 
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unverbindliche Erläuterungen zu den 
Änderungen enthält. 

4. Weiter erscheint zum 1. Sep- 
tember 1915 ein neuer Anhang zum 
Deutschen Eisenbahn-Gütertarif, Teil I, 
Abt. A, enthaltend das alphabetische 
Verzeichnis zur Anlage © der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung. Hierdurch tritt der 
eleichnamige Anhans vom 1. April 1913 
außer Kraft. 

Druckabzüge ‘der Nachträge können 
vom 31. Juli d. J. gegen Erstattung der 
Kosten von den deutschen Eisenbahnver- 
waltungen, in Berlin von dem Auskunfts- 
bureau (Bahnhof Alexanderplatz), be- 
zogen werden, 

Berlin, den 22. Juli 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion, 


(1304) 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. August 1915 
treten im Kilometerzeiger des Staats- und 
Privatbahn-Gütertarifs einige Ent- 
fernungsänderungen ein, die durch den 
nächsten Tarif- und Verkehrsanzeiger 
bekannt gegeben werden. - Erhöhungen 
selten erst vom 1. Oktober 1915. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertieungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den. 24. Juli 1915. (1301) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. August 1915 ab 
wird auch im Übergangsverkehr von und 


nach der Station Bettenhausen der Söhre- 
bahn und den hieran angeschlossenen 
Werken die Frachtermäßigung des Über- 
sangstarifs für den Verkelir mit Klein- 
bahnen (s, deutscher Eisenbahn-Güter- 
tarıf, Heft II A unter H) ‘gewährt. 
Gassel, den 23. Juli: 1915. (1298) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-schwedisch-norwegischer Fisen- 

bahnverband über Vamdrup und Saßnitz- 

Trälleborg. Verbands-Gütertarif Teil II 

und Ausnahmetarif für frisches, nieht zu- 
bereitetes Fleisch. 

Die unter dem 5. Juli d. Js. veröffent- 
lichten Zuschläge zu den bisherigen 
Frachtsätzen finden keine Anwendung 
auf den -Verkehr mit den Stationen 
Hälsinsborg und Malmö bei Beförderung 
über Vamdrup, ferner nicht auf den Ver- 
Es: kehr mit den Dampfschiffsabfertigungs- 
stellen Gothenbure (Göteborg) und 
Kristiansand. 

Altona, den 21. Juli 1915. (1295) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens. der Verbandsverwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 25. September 1915 
wird in dem Ausnahmetarif 8a für Gie- 
Rerei-Roheisen im Abschnitt A Ziffer 2 
bei der Station Torgau nachgetragen: 
„Abf.-Bed.*“ 

Auskunft geben die beteiligten Gü- 
terabfertisungen, sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 23. Juli 1915. (1303) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Steinkohlenverkehr von Russisch-Polen 
nach Deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1915 bis 
auf Widerruf längstens für die Dauer 
des Krieges werden die im „Oberschle- 
sisch-Sächsischen Kohlenverkehr"” von 
Ferdinandgerube geltenden Fracht- 
sätze unter den dort angegebenen Be- 
dingungen auch ab Kattowitz 
Bamdeserenzer tur Steinkoh- 
len, Steinkohlenas.che, Stein- 
kohlenkoks (mit Ausnahme von 
Gaskoks) Steinkohlenkoksasche 
und Stemkohlenbriketts von 
folgenden Gruben und Steinkohlenver- 
sandstationen im Russisch-Polen ge- 
währt: 

Alma-Grube, Andrej 


namens der beteilieten Verwaltungen. 


Am 1. August d. J. treten in Kraft: 

1. Zum Deutschen Eisenbahn-Güter- 
tarif, Teil I, Abteilung A, vom 1. Jamuar 
1912, der Nachtrag VII. 

Er enthält die Neuausgabe der An- 
lage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung 
nebst allgemeinen Ausführungsbestim- 
mungen, 

2. Zum Deutschen Eisenbahn-Güter- 
farır Teil I, Abt. B. vom 1: April 1914; 


Tv, 1273. Oberschlesisch-ungarischer 
Kohlenverkehr, Tarifheft II, gültige vom 
4. März 1912. 

Mit Gültiskeit vom 1. August 1915 bis 


zur Einführung im Tarifwege wird die III-Grube. An- 


der Nachtrag II; er enthält Änderungen Station Gyömrö-Koezanpuszta ton-Grube (Anschluß Dombrowa W. W. 
und Ergänzungen der Allgemeinen der König]. ungarischen Staatseisenbah- E.), Anton-Grube (Anschluß Sombko- 


Tarifvorschriften und der Füter- nen in den obenbezeichneten Kohlenver- wize). Bendzin. Fanny- (Graf Renard-) 
klassifikation. uf kehr einbezogen. Grube (Anschluß Bendzin). Grodsjez- 

3. Zum gleichen Zeitpunkt wird auch In der Schnittafel Il’des ab 4. März Grube, Johannes-Grube, Ludmilla-Grube, 
ein Nachtrag Il zu den Erläuterungen 1912 gülticen Ausnahmetarifs — Heft II Milewizy-Grube, Nikolai-Grube  Saturn- 
und Entscheidungen zum Deutschen (Seite 27) — ist nachzutragen: Grube. Sombkowize, Sosnowice W. W. BE, 


Eisenbahn-Gütertarif, Teil I, Abt. B, 
vom 1. April 1914 ausgegeben, der neben 
dem vollständigen Wortlaut des vorbe- 
zeichneten Nachtrags II zum Teil IB 


445. -Gyömrö-Koczänpuszta M. A. V. 1509. 

Kattowitz, den 22. Juli 1915. (1297) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz. 
namens der heteilieten Verwaltungen. 


Tscheljads-Grube. 
Kattowitz, dem 23. Juli. 1915. (1299) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-schwedisch-norwegischer Eisenbahnverband über Vamdrup und Saßnitz-Trälleborg. Verbands-Gütertarif Teil II 
und Ausnahmetarif für frisches, nicht zubereitetes Fleisch. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. treten als Folge höherer Einrechnungsanteile der norwegischen Staatsbahnen für 
gestiegene Betriebskosten im Verkehr mit diesen Bahnen besondere Zuschläge zu den tarifmäßigen Frachtsätzen in Kraft. Diese 


Zuschläge erreichen zuzüglich der unten bei a) wiederholten und bereits unterm 5. 7. 15 veröffentlichten, schon am 10. 9. 15 in 
Kraft tretenden schwedischen Zuschläge die weiter unten bei b) angegebenen Beträge für je 100 kg in Pfennig. 


DELZUNGEKSE UN 


Wagenladungen 


Spezialtarife Ausnahmetarife 


| Stückgutklassen in der | Al- | E%w m r | = 
| Richtung gemeine A? für | ee | ; ® ne 
=) Wagen- R Erin ER Für 
ö | von | nach | Ba: Güter | | | E | Ai: frisches 
= 38 , | ta IST des | | 25 4% Eee: (Eisen Berne 
BE Deutschland ilklässe en | Is] In 28 ISP ‚(Heringe) u Scahn | Fleisch in 
| SP: | SE Ge besonderer 
I-- — | — — en! | BEER  — -—— — | Ausgabe 
| I | LI LIT .LV. | I | II | LIE, IV A B | 1 | | | Wr: b a h 
a) im Verkehr mit schwedischen Bahnen:*) 
rel 1a el la 1a | 1a | 9 9 9 Den 29721020 TR ) 
b) im Verkehr mit Stationen der norwegischen Staatsbahnen: 
Br 35 af 31 | 3651 35 ar 31 | 31° 20 1,20 | Bee 2) 
*) Ausgenommen im Verkehr mit Hälsingborg und Malmö bei Beförderung über Vamdrup. 
Nähere Auskunft erteilen die Abfertigungsstellen und unser Verkehrsbureau. 
Altona, den 20. Juli 1915. (1292) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Nr. 58 


— 


Zeitung des Vereins 


Ausnahmetarif für Holzzellstoff (Zellu- 
lose) usw. — Tfv. Nr. 2 In —. 
Mit Gültigkeit vom 29: Juli 1915 wird 
Aken als Empfangsstation in den Aus- 
nahmetarif einbezogen. 
Berlin, den 24 Juli 1915. (1300) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutseh-Österreichischer Verkehr. 
Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 
Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 


Änderung von Dit a mil.omisıhle - 
zeichnungen. 


Bisherige Neue 
Bezeichnung der Station: 
a) Deutsche Stationen: 
Ängern Angern-Rogatz 
Forst (Laus.) , Forst (Lausıt».) 
Greppin Werke | Wolfen (Kreis Bitterfeld) 
Zabrze Hindenburg (Ober- 
schles.) 
bj), Österreichische Statiomenm: 
Swarow-Hammer Swarow=Großhammer 
-Breslau, den 22. Juli 1915. (1294) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsch - Sächsiseher Güterverkehr. 

Am 26. Juli 1915 wird ein neuer Aus- 
nahmetarif 3e für Steinsalz zur Ver- 
wendung in Österreich-Ungarn einge- 
führt. Näheres ist aus dem Tarif- und 
Verkehrsanzeiger der preußisch-hessi- 
schen Staatseisenbahnen und aus unserm 


Verkehrsanzeiger zu ersehen; auch 

ceben die Stationen Auskunft. 
Dresden, am 22. Juli 1915. (1289) 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenh.. 


namens der beteilisten Verwaltungen. 


Badischer Gütertarıi. 
Mit sofortiger Gültiekeit bis auf 
Widerruf, längstens für die Dauer des 
Krieges, wird für die Beförderung von 


Bisenschlacken von Basel Bad. Stb. nach 
Kehl Wasserumschlag ein Ausnahme- 
frachtsatz von 31 3 für 100 ke hei 
Frachtzahlung für das wirklich ver- 
ladene Gewicht, mindestens für das 
Ladegewicht der gestellten Wagen ein- 
seführt. 


_ Karlsruhe, 22. Juli 1915. (1290) 
Gr. Generaldirektion der Bad. Staats- 
eisenbahnen. 


Pfälzisch-Württembergischer Güter- 
verkehr. 
Ab sofort werden «die Anwendungs- 
bedingungen der Ausnahmetarife 6 und 


6a für Steinkohlen usw. auf Kriegs- 
dauer wie folgt ergänzt: Bei Verwen- 
dung belgischer oder französischer 


Wagen, die keinen dem angeschriebenen 
Ladegewicht entsprechenden Laderaum 
besitzen, wird die Fracht für das wirk- 
lich verladene Gewicht, mindestens für 
10 t, berechnet, wenn der Laderaum voll 
ausgenutzt ist. Hierbei ist es zulässig, 
daß an Stelle eines 10- oder 15 t-Wagens 
zwei belgische oder französische Wagen 


geringeren Ladegewichts benutzt 
werden. | 
Stuttgart, den 22. Juli 1915. (1293) 


(Generaldirektion 
der K. Württ, Staatseisenbahnen. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Am "1. August d: J. tritt der’ Nach- 
trae 12 zum Kilometerzeiger für die 
Frachtberechnung von Gütern, lebenden 
Tieren, Leichen und Fahrzeugen in 


unserm ‚Lokalverkehr auf niederländi- 
schem (Grebiete in Kraft. 
Amsterdam, den 19: Juli 1915. 


Die Generaldirektion. 


(1291) 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Personen-, Gepäck- und Expreßgutver- 
kehr mit und über Leipzig Hauptbahn- 
hof. 

l. Betriebs- mnadrzerkehrsver- 
hältnisse. 


A. Mit der vollständigen Inbetrieb- 
nahme des Hauptbahnhofes in Leipzig. 


am 1. Oktober 1915, sind voraussichtlich 


folgende KFahrplanänderunsen verbun- 
den: ? 

1. Die Chemnitz-Leipziger 
Züge werden teils über Bad Lausick 


nach und von Leipzig. Hbf, teils 
über Borna b. Leipzig nach und von 
Leipzic- BayvenmsBir eeführt, Da- 


neben verkehren Personenzüge zwischen 
Leipzie Bayer. Bf. und Geithain. die in 
Geithain an die Züge zwischen Leipzig 


Hbf. und Chemnitz Hbf. über Bad Lau- 
sick anschließen, 

21 Die: Lies p zer Rionte 7 Prerso- 
nenzüge werden, wie die Eil- und 
Schnellzüge, nach und von Leip- 


zig Hbf. ohne Berührung des Bayer. 
Bahnhofs geführt. 
3. Sämtliche Züge in der Riehtune 


Zwenkau umdekspenhesnn ver- 
kehren unverändert von und nach 


Leipzig Bayer. Bf. 

(. Zu den Personenzügen unter 1 bis 3 
(zu 1: nur über Borna b. Leipzig) werden 
zwischen Gaschwitz und Leipzig Hbf. 
sowie zwischen Gaschwitz und Leipzig 
Bayer. Bf. Anschlußzüge eingerichtet. 

5. Die jetzigen Pendelzüge zwischen 


Leipzig Hbf. und Leipzis Bayer. Bf. 
entfallen. 
B. Neben dem Hauptbahnhofe bleiben 
noch bestehen: 
a) der: Bayerisehe. Bahnhof, 
auf dem die Vorortzüge der Rich- 


tung Altenburg sowie die Züge der 
Richtung Zwenkau und Espenhain. 
ferner Anschlußzüge nach und von 
Gaschwitz und Geithain und die 
zwischen Leipzig und Chemnitz Hbf. 


über, Borna b. Leipzig verkehren- 
dien Fiernpersonenzüge beeinnen 
und enden. 

b) dr Eilembursser Bahnhof, 


auf dem Personmenzüge nach und von 
Taucha beginnen und enden. 
11. «Rare 

Vom 1. Oktober 1915 an werden vor- 
aussichtlich folgende Tarifänderungen 
eintrieten : 

1. Die Gebühren für die Überführung 
von Sonderzügen, besonders sestellten 
Personen-, Kranken- und Gepäckwagen. 
Fahrzeugen. Motorfahrrädern und Lei- 
chen zwischen dem Bilenburger Bahnhof 


einerseits und dem  Hauptbahnhofe. 
Bayerischen Bahnhofe und  Leipzig- 


Stötteritz anderseits fallen weg. 

2. Infolge demakın stellung 
des Pendelzugsverkehrs zwi- 
schen dem Hatptbahnhoöfe 
und dem Bamemischen“ Bahn- 
hofe werden die Tarifsätze für den 

zwischen Leipzie Bayer. Bf. 


Verkehr 
einerseits und Leipzig-Stötteritz, Leip- 


zie-Schöneteld! Sächs. Stb. sowie Leip- 

zie Hbf. Ort und Übergang anderseits 
p .. . \ 

aufgehoben: “ebenso können die Fahr- 


karten des Verkehrs mit Leipzig Hbf. 


Deutscher Risenbahnverwaltuneen 


Ort und Übergang Richtung Gaschwitz 
nicht mehr über Leipzig Bayer. Bf. be- 
nutzt werden. ferner entfällt die Ein- 
richtung, wonach im Durchgang über 
Leipzig die Fahrt auf dem Bayer, Bf. 
unterbrochen oder fortgesetzt werden 
kann. Gegebenenfalls haben Reisende 
mit. durchgehenden Fahrkarten für die 
etwa benutzte Strecke Leipzig-Conne- 
witz- Leipzig Bayer. Bf. oder umgekehrt 


den sewöhnlichen Fahrpreis nachzu. 
zahlen. 
3..:-Im” Binnenverkehre des 


Preußischen Staatsbahnen 
treten die seit dem 1. Mai 1915 auf den 
Hauptbahnhof übertragenen bisherigen 
Tarifsätze des Eilenburger Bahnhofs für 
(en Verkehr zwischen Leipzig Ort und 
Übergang einerseits und den Stationen 
Pönitz, Jesewitz. Eilenburg und darüber 
hinaus anderseits außer Kraft und wer- 
den durch neue für Leipzig Hbf. er- 
setzt, was in einzelnen Verbindungen 
und  Wasenklassen Fahrpreiserhöhung 
bis zu 20 8 in der ersten Klasse und 
bis zu 10 9 in den übrigen Klassen zur 
Folge hat. Fahrkarten mit dem Auf- 
druck .Leipzig Hbf.“ für den Verkehr 
der Richtung Eilenburg berechtigen 
auch zur Fahrt nach und von Leipzig 
Eilenb. B£. 

4. Im Wechselverkehre zwi 
schen preußischen und säch- 
sischen Stationen über Leip- 
zie-Taucha und umgekehrt werden 
lie bestehenden Tarifsätze aufgehoben 
und durch neue ersetzt, wodurch teil- 
weise Fahrpreiserhöhungen wie unter 
Ziffer 3 eintreten. 

An Stelle der jetzt wahlweise über 
Delitzsch oder Taucha gültigen und in- 
folge Überleitung des Eilenburger Voer- 
kehrs auf den Hauptbahnhof nicht mehr 
erforderlichen Tarifsätze werden neue, 
nur über Taucha gültige Tarifsätze ein- 
seführt. \ 

5. Im Personen- und Gepäck- 
verkehre zwischen Leipzig 
Hbf. Ort und Übergang einer- 
seits und Görlitz Orvssune 
Übergang anderseits erhöhen 
sich teilweise die Fahrpreise um die in 
Ziffer 3 angegebenen Beträge, 

Nähere Auskunft erteilen 
das Verkehrsbureau der Königlichen 
Eisenbahndirektion Halle (Saale) und 
die Verkehrskontrolle I der Königlich - 
Sächsischen Staatseisenbahnen in Dres- 
den, (1305) 

Halle (Saale)/Dresden. im Juli 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion und 

Königliche Generaldirektion 


vorläufig 


ler Sächsischen Staatseisenbahnen. 
3. Verdingungen. 
Zur Verdingung d 
des Bedarfs bis 31. Dezember 1915 an 


2360 qm klarem Glas, 390 Tafeln unbe- 
legtem Spierelelas, 1800 Glasglocken. 
Termin am’ 19. August lIDTEszorE 
Int balersihlelgcher 

Die Bedingungen usw. können in Uun- 
sevrer Kanzlei eingesehen oder von dem 
Vorstand unseres Zentralbureaus gegen 
posteeldfreie Einsendune von 50 °& 
(nicht in Briefmarken) und gegebenen- 
falls von weiteren 70 3 für die seit- 
herigen Zeichnungen über Glasglocken 
bezogen werden. 

Zuschlagsfrist: 3 Wochen. 

Erfurt. den 22. Juli 1915. (1296) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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L 


In Nr, 39 S. 467 d. Ztg. wird in teilweise engem Anschluß an 
einen Aufsatz in der „Verkehrstechnischen Woche“ die 


Frage behandelt: Was soll aus dem wungeheuren Park 
von Lastkraftwagen werden, die jetzt für die Zwecke 
des Heeres arbeiten und die bei Wiederkehr des 
Friedens entbehrlich werden... ... Die Ausführungen wollen, 
trotzdem sie bestimmte sachliche Anregungen geben, nicht als 
erschöpfend angesehen sein; sie klingen dahin aus, es wäre mit 
Freuden zu begrüßen, wenn die Fachwelt die behandelte Frage 
aufgreifen wollte, indem sie sie von verschiedenen Seiten er- 
örterte und sie so ihrer Lösung näher brächte. — Der in diesen 
Worten gegebenen Anregung leistet besonders gerne derjenige 
Folge, der sich mit dem Verfasser des ersten Aufsatzes im 
Grundsätzlichen einig weiß, in Verfolgung des Grundsatzes aber 
andere Wege als die dort gewiesenen zu gehen für ratsam er- 
achtet. 


Richtig erkennt m. E. der frühere Aufsatz, daß für die Eisen- 
bahnverwaltung Lastkraftwagen bei der Abrüstung in der 
Hauptsache zur Vermittlung eines Zubringerverkehrs wertvoll 
und verwendbar gemacht werden können. Wenn der im Mai er- 
schienene Aufsatz dann aber im wesentlichen, wenigstens soweit 
staatsbahneigner Betrieb in Frage kommt, darauf hinaus kommt, 
die versuchsweise Einrichtung von Kraftwagen-Zubringerlinien 
zum Einsammeln von Stückgütern nach englisch-amerikanischem 
Vorbild zu empfehlen, so bedeutet das m. E. eine Beschränkung 
in der Verfolgung des richtig erkannten Grundsatzes, die dem 
Lastkraftwagen gerade seine günstigsten Betätigungsmöglichkei- 
ten vorwegenimmt. Man unterscheidet im Eisenbahnfrachtverkehr 
Stückgut- und Wagenladungsverkehr. Die Untersuchung der 
Verwendungsmöglichkeiten des Lastkraftwagens sollte nicht auf 
den Stückgutverkehr beschränkt werden, zumal bei diesem die 
Verhältnisse in Deutschland besonders schwierig liegen. 


Wenn in England und Amerika die Eisenbahngesellschaften 
an vielen Orten Kraftwagenlinien zum Einsammeln von Stück- 
sütern eingerichtet haben, so dürfte doch zu beachten sein, daß 
der Postpaketverkehr in England weder in seinen tarifarischen 
Entwicklungsmösglichkeiten noch in seiner tatsächlichen Entwick- 
lung dem der Deutschen Reichspost ebenbürtig, in Amerika ein 
Postpaketverkehr aber überhaupt nicht ‘vorhanden ist. (Vgl. 
Charles Henry Hull, Die Deutsche Reichspaketpost in Conrads 
Abhandlungen, Bd. 8, Heft 3.) Infolge der geringeren Entwick- 
lung des Postpaketverkehrs verbleiben in England und Amerika 
verhältnismäßig größere Mengen gerade der kleineren und von 
Privaten gelegentlich versandten Stücke für den Eisenbahn- 
Stückgutverkehr als in Deutschland, und das erhöht die Ertrags- 
aussichten des Eisenbahn-Stückgut-Zubringerverkehrs mit Last- 
kraftwagen von vornherein für englisch-amerikanische im Ver- 
gleich zu deutschen Verhältnissen. 

Soweit die zu den Eisenbahnstationen gehörigen Ortschaften 
in Frage kommen, verfügen wir auch in unserem Bestätterei- 
und Rollfuhrwesen bereits über ein sehr entwickeltes Zubringer- 
system für den Stückgutverkehr. Häufig ist die An- und Ab- 
fuhrverpflichtung des Rollfuhrunternehmers auf Vororte des zum 
Bahnhof gehörigen politischen Gemeinwesens ausgedehnt, bei 
ländlichen Verhältnissen auch tägliche oder wöchentlich mehr- 
malige Fahrten auf Nachbarorte dem Rollfuhrmann zur Pflicht 
gemacht. Ob über diesen bahnamtlichen Zurollverkehr hinaus 
noch viel Raum für die Entwicklung ertragsfähiger Lastkraft- 
wagenzubringerlinien im Stückgutverkehr verbleiben dürfte, er- 
scheint bei unserem dichten Neben- und Kleinbahnsystem, das 
wenigstens im Westen fast allen einigermaßen bedeutenderen 
Gemeinwesen unmittelbaren Anschluß an das Bahnnetz gewährt, 
fraglich. 

Näherliegend und, hinsichtlich der wünschenswerten Ver- 
wertung möglichst zahlreicher Lastkraftwagen, mehrverspre- 
chend wäre es jedenfalls, wenn es gelingen könnte, die Rollfuhr- 
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unternehmer ihrerseits für die Anschaffung von Lastkraftwagen 
zu interessieren. Indessen scheinen die Rollfuhrunternehmer 
sich von einem Rollbetrieb mittels Kraftwagens nicht sonderlich 
viel zu versprechen. Die Kostspieligkeit des Kraftwagens im 
Betrieb, die höhergestellten geldlichen und sonstigen An- 
sprüche der Kraftwagenführer, die im Gegensatz zu den Kut- 
schern das persönliche Abtragen der Güter in die Häuser als 
nicht standesgemäß ablehnen dürften, die Unmöglichkeit, den 
Lastkraftwagen so vielseitig wie das vor die Rolle gespannte 


Pferd zu verwenden, mögen als Gründe für die Zurückhaltung‘ 


der Rollfuhrunternehmer gegenüber dem Kraftwagen in Be- 
tracht kommen. Entscheidend aber wären sie wohl nicht, wenn 
der Rollbetrieb mit dem Kraftwagen geldlich und betrieblich 
anderweit wesentliche Vorteile gegenüber dem Pferderollbetrieb 
böte. Das dürfte aber im Stückgutrollbetrieb nicht oder nur in 
sehr geringem Maße der Fall sein. Das viele Anfahren und An- 
halten, die Befassung mit einzelnen leichteren Stücken, wie sie 
der Stückgutrollbetrieb mit sich bringt, entsprechen nicht dem 
Wesen des Kraftwagens. Sein größter Vorteil dem Pferdefuhr- 
werk gegenüber ist die überlegene Geschwindigkeit. Diese ver- 
mag aber nur voll entwickelt zu werden bei glatter Durchfahrt 
einer einheitlichen Transportstrecke von Ziel zu Ziel. 


Einen zweiten großen Vorsprung des Lastkraftwagens vor 
dem Pferdefuhrwerk bedeutet seine Eigenschaft, bei geringerer 
Vergrößerung der Beladefläche ein unverhältnismäßis größe- 
res Ladegewicht als die Pferderolle zu besitzen. Auch dieser 
Vorteil wird nur in Ausnahmefällen im Stückgutrollbetrieb zur 
Wirkung kommen können; in der Regel steht beim Stückgut — 
wenigstens verglichen mit den Massengütern — das Gewicht zu 
dem beanspruchten Laderaum - in Mißverhältnis. Dement- 
sprechend ist auch in den letzten Friedensjahren, in denen im 
übrigen der Lastkraftwagen sich schon einen von Tag zu Tag 
breiteren Raum im Leben der Großstadtstraße eroberte, ein 
Rollbetrieb mittels Kraftwagen m. W. noch nirgends in erheb- 
licherem Umfange aufgenommen worden. Danach scheint auch 
dem Gedanken, Zubringerlinien für Stückgut mit Lastkraft- 
wagenbetrieb bahnseitig einzurichten, ein Erfolg mit Sicher- 
heit kaum vorauszusagen zu sein. 


IR 


Anders aber muß m. E. die Frage der Verwendbarkeit der 
Lastkraftwagen für Zubringen und v. A. für Abfuhr von Wa- 
senladungen, von Massengütern betrachtet werden. Beim ein- 
heitlichen Massentransport sichert die nach Ladegiewicht, Fas- 
sungsraum und erreichbarer Höchstgeschwindigkeit bedeutend 
gesteigerte Leistungsfähiskeit dem Kraftwagen einen großen 
Vorsprung gegenüber dem Pferdefuhrwerk. Dazu treten noch 
die weiteren Vorteile, daß die Lastkraftwagen mit Anhänge- 
wagen von gleichfalls hoher Tragfähigkeit und Fassungskraft 
verkehren und mit Schüttentladevorrichtung versehen werden 
können; diese letztere gewährleistet am Transportziel alsbal- 
dige Entladung und Verfügbarkeit des Wagens zu neuer Ver- 
wendung. Es war nur eine naturgemäße Folge dieser Vor- 
züge, daß geschäftliche Unternehmungen, in deren Betrieb der 
Massengütertransport eine große Rolle spielt, z. B. Kohlen- 
firmen, Brauereien usw., schon bisher in größerem Maße zur 
Verwendung von Lastkraftwagen übergegangen sind. Andere, 
weniger kapitalkräftige und nur gelegentliche Empfänger von 
Massengüterladungen hingegen sind heute wohl noch fast nir- 
gends in der Lage, einen Lastkraftwagen etwa mietweise für 
die Abfuhr der an ihre Adresse ankommenden Massengüter zu 
gewinnen. -Sie sind auf die Pferde des Lohnfuhrmanns ange- 
wiesen, und. werden es ohne Eingreifen -der- Eisenbahnverwal- 
tung wohl auch noch für lange bleiben. Denn vom Standpunkt 
des Fuhrunternehmers aus erscheint die Vertauschung - des 
Pferdebetriebs. mit Kraftwagenfuhrwerk als ein zweischneidiges 
Unternehmen. 
allgemein erheblichen Kapitalaufwand, sondern er hat gegen- 
über dem Pferdefuhrwerksgeschäft auch den Nachteil, daß. der 
einzelne Lastkraftwagen ein sehr kostspieliger Gegenstand ist, 
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. ladung in der standgeldfreien Zeit abfährt. 


' Benachrichtigungskarte angebogenen Karte 
. gung anwiesen, die Abfuhr verwaltunsgseitig mit Kraftwagen 


| seitig- abzufahrenden Wagen an der 
; Könnte, wann, wo und wie in der Reihenfolge es ihr paßte. 


| Damit würde wenigstens etwas der fast völligen Ohnmacht 
| entgegengetreten, 


Der Kraftwagenbetrieb erfordert nicht nur ganz 
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dessen jeweilige Nichtverwendung empfindlichen Zinsverlust 
bedeutet, dessen Vielseitigkeit in der Verwendung dabei aber 
wesentlich hinter derjenigen des Pferdes in Unternehmers Hand 
zurückbleibt:. Der Pferdehalter kann z. B. nebeneinander 
schweres (Massengüter-)Fuhrwerk und Möbeltransport mit den- 
selben Pferden betreiben. Der Lastkraftwagen ist in seiner 
Verwendung auf den Massengütertransport beschränkt. 

Für die Eisenbahnverwaltung und für die Entlader verspricht 
die Verwendung der Lastkraftwagenabfuhr wesentliche Vor- 
teile. Das größere Fassungsvermögen bei der Ausladung der 
Eisenbahnwagen, die Schnelligkeit der Abfuhr zum und der 
Rückkehr vom örtlichen Transportziel nach vollendeter Schütt- 
entladung, die geringere Beanspruchung von Platz und die 
feinere Steuerbeweglichkeit auf der Ladestraße führen für die 
Eisenbahnverwaltung zu Gewinnen an Zeit im Wagenumlauf 
und von Platz auf der Ladestraße. Für den Empfänger des 
Gutes bedeuten die angeführten Vorteile gleichfalls Zeit- 
gewinn, daneben aber auch Erleichterung in’ den Verfügungen 
betreffs der Abladung an Ort und Stelle. Ein großer Kraft- 
wagen mit entsprechendem Anhängewagsen hat 10 t Lade- 
gewicht und Fassungsraum. Mittels eines solchen Wagens kann 
die gesamte Ladung eines Eisenbahnwagens auf das Landfuhr- 
werk zunächst einheitlich umgeschlagen, dann einheitlich ab- 
gefahren, und schließlich einheitlich am örtlichen Bestimmungs- 
ziel, auf dem Bauplatz oder wo immer es sein mag abgeladen 
werden. Die Vorteile derartigen Verfahrens liegen auf der 
Hand. Im Interesse der Eisenbahn wie des Publikums wäre 
m. E. zu erwägen, ob man, wenn sich bei der Abrüstung die 
sehr günstige Gelegenheit zum Erwerb einer großen Zahl von 
Lastkraftwagen ergibt, nicht den Güterabfertigungen der Groß- 
städte und der Industriezentren ohne weiteres jeweils einen 
oder mehrere Lastkraftwagen (mit Anhänger) zur Verfügung 
stellen und den Empfängern von Massengutladungen die bahn- 
seitige Abfuhr des angekommenen Gutes auf entsprechenden 
Wunsch anheimstellen sollte. 

Die Schaffung einer derartigen Möglichkeit würde in vielen 
Fällen den Wünschen des Publikums entgegenkommen. Denn 
das Publikum ist heute gegenüber unserem an sich ja sehr ge- 
rechtfertisten Bestreben, die Ladefristen möglichst abzukürzen, 
sie unter Umständen auch nicht gerade zu den üblichen Ge- 
schäftsbeginns- und Schlußstunden beginnen und ablaufen zu 
lassen, häufig in einer recht schwierigen Lage. Derjenige, der 
nicht eigenes Fuhrwerk hat, muß sich nach Empfang der Be- 
nachrichtigung, daß der für ihn angekommene Wagen bereit- 


' gestellt ist, schon während die Entladefrist im Laufe ist, um- 


tun, um einen Fuhrmann zu bestellen, der ihm seine Wagen- 
Den gelegentlichen 
Empfängern von Wagenladungen würde sicherlich sehr gedient 
sein, wenn sie sich jede Bemühung wegen der Entladung da- 
durch ersparen könnten, daß sie vielleicht mittels einer der 
die Güterabferti- 


zu bewerkstelligen. Die Abladung und Anfuhr der Ladung 
wäre nun Sache der Eisenbahn; wegen Vermeidung von Stand- 


' geld hätte der Empfänger sich keine Sorge mehr zu machen. 


Die Güterabfertigung aber hätte den Vorteil, daß sie die bahn- 
Ladestraße entladen 


in der der Vorstand der Güterabfertigung 
lıeute dem Entladegeschäft gegenübersteht. Die Säumigkeit des 
Entladers eines einzigen Wagens, der zwischen einer Reihe recht- 
zeitig leergewordener anderer Wagen steht, kann heute um- 
fangreiche Verschubbewegungen erforderlich machen, während 
bei rechtzeitiger Entladung auch dieses einen Wagens vielleicht 
der ganze an der Ladestraße angestellte Wagenzug geschlos- 
sen abgezogen -und nach dem nächsten Bedarfsort hätte abge- 
richtet werden können. Würden der Güterabfertigung hier 
Eingriffsmöglichkeiten und Mittel geboten, das Entladegeschäft 
selbst zu. betreiben, so würde im Betriebs- und im Wagendienst 
manche Arbeit erspart werden können. $ 
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Besonders in Wagenmangelzeiten könnten im Sinne der letzten 


Ausführungen bahneigene Lastkraftwagen erleichternd für 
Zwecke des Entladegeschäfts verwendet werden, — Nach $ 79 
der Güterwagenvorschriften, Ziffer 6, ist den Empfängern 
mittels roten auf die Benachrichtigungen aufgeklebten Zettels 
die „schleunigste Entladung als dringend erforderlich“ zu be- 
zeichnen und „gegebenenfalls bahnseitige Entladung auf Kosten 
des Empfängers“ anzudrohen. Nach $ 79, Ziffer 7, ist „von dem 
‚Rechte der bahnseitigen Entladung der nicht rechtzeitig ent- 
ladenen Güter nötigenfalls Gebrauch zu machen.“ _ Von 
diesem Rechte der bahnseitigen Entladung kann m, W, heute 
nur in ganz vereinzelten Fällen Gebrauch gemacht werden. 
Wo sollte der Vorstand der Güterabfertigung mit den abgela- 
denen Gütern hin, sofern und solange ihm kein Abfuhrmittel 
zur Verfügung steht, um sich das Gut wirklich vom Halse zu 
schaffen? Wenn das Gut auf die Ladestraße gelagert oder der 
Eisenbahnwagen erst zwecks Entladung mit besonderen betrieb- 
lichen Maßnahmen an einen geeigneten Platz verschoben werden 
muß, sind von vornherein alle Vorteile mehr als ausgeglichen, die 
March die bahnseitige Entladung erreicht werden können. 
Stände hingegen der Güterabfertigung ein Kraftwagen zur Ver- 
fügung, so würde das nicht rechtzeitig entladene Gut bahnseitig 
abgeladen und mit dem Kraftwagen an irgendeinen bahn- 
eigenen, der Dienststelle genehmen und sicheren Platz verbracht 
und dort abgeschüttet werden können; Ladestraße, Betrieb und 
Wagendienst aber wären den säumigen Störenfried los. 


Die bahnseitige Abfuhr der Ladungsgüter mittels Kraftwagen 
kann und soll nicht über das Maß eines bescheidenen Anteils am 
Ladegeschäft. ausgedehnt werden. Die größeren Bezieher, die 
eigenes Fuhrwerk halten, werden dem bahnseitigen Betrieb 
völlig fernbleiben; aber gerade dank dem Umstand, daß sie 
eigenes Fuhrwerk zur Verfügung haben, sind sie es nur in den 
selteneren Fällen, die im Entladebetrieb Weiterungen ver- 
ursachen. Umgekehrt aber werden die kleinen gelegentlichen 
Empfänger, deren Ladebetrieb nicht organisiert ist, und die 
ungeeignete und vielfach auch unzuverlässige Ladearbeiter und 
ebensolche Fuhrwerke häufig ohne jede Leitung und Aufsicht 
auf den Ladebahnhof schicken, dem bahneigenen Abfuhrbetrieb 
leicht gewonnen und damit ihrerseits von der Ladestraße fern- 
gehalten werden können. — So dürfte es m. E., namentlich 
wenn man die Werbetätigkeit für die neue Einrichtung in ge- 
wissen Grenzen hält, sie aber andererseits nach der wünschens- 
werten Richtung voll wirken läßt, möglich sein, die bahneigene 


Abfuhr auf einen verhältnismäßig kleinen Teil des Ladestraßen- | 


verkehrs zu beschränken, trotzdem aber in sroßem. Maße die 


mit der Einrichtung für die Eisenbahnverwaltung überhaupt 
erreichbaren Vorteile zu erzielen. 


Wird an dem beschränkten Umfang der bahnseitigen Kraft- 
wagenabfuhr grundsätzlich festgehalten, so verlieren auch eine 
Reihe von Bedenken allgemeiner Art damit im wesentlichen ihre 
Kraft: Die Beeinträchtigung, die das private Fuhrgewerbe mit 
seinem ausgesprochenen Mittelstandscharakter erfährt, ist dann 
so gering, daß sie gegenüber den Vorteilen, die der amtliche 
Betrieb der Verwaltung gewährt, wird zurückgestellt werden 
dürfen. Übrigens hat der Krieg als solcher das Fuhrgewerbe 
derart zurückgebracht, daß es sehr. dahingestellt bleiben dürfte, 
ob bei Wiedereinsetzen des Friedensverkehrs das Fuhrgewerbe 
überhaupt so bald imstande wäre, die sämtlichen Fuhranforde- 
rungen wie in der Zeit vor dem Krieg zu befriedigen. Von 
anderemn abgesehen, dürfte allein der Pferdebestand schon in 
ganz Europa derart vermindert sein, daß daraus dem Fuhr- 
gewerbe große Schwierigkeiten erwachsen können. — Eine ins 
Große gehende Organisation der bahnamtlichen Massengüter- 
abfuhr würde bei der Einordnung der Kraftw agenführer in un- 
seren Bedienstetenkreis vielleicht auf gewisse Personalschwie- 
rigkeiten stoßen. Kommen nur wenige auf die örtlichen Ab- 
fertigungen verteilte Wagen in Fr rage, so werden sich im 
Arbeiterkreis als solchen sicher einzelne zur Führung geeignete 
Kräfte finden lassen, wie das ja auch bei den mancherlei an- 
deren neuen mechanischen Lade- und sonstigen Hilfsmitteln 
geglückt ist. Übrigens ließe sich die hier angeregte beschränkte 
Abfuhr vielleicht organisatorisch auch in die Hand der Güter- 
boden-Stücklohngemeinschaft legen, etwa wie das bei der Ge- 
päckabfuhr schon vielfach durchgeführt ist. Bei derartiger 
Organisation würde auch das letzte allgemeine Bedenken, das 
etwa erwogen werden könnte, eine natürliche Lösung finden: 
nämlich welche Arbeiter mit der Abladung der Eisenbahnwagen 
auf die bahneigenen Kraftwagen betraut werden sollen. Eine 
stärkere Vermehrung der Eisenbahnarbeiterschaft und beson- 
ders die Schaffung einer neuen Arbeiterklasse lediglich mit 
Rücksicht auf die bahneigene Kraftwagenabfuhr dürfte jeden- 
falls nicht in Frage kommen. Vermeidbar wäre sie bei einer 
Entwicklung der bahneigenen Abfuhr in großem Maße aber nur, 
wenn Hand in Hand mit der Einrichtung des Kraftlastwagen- 
abfuhrbetriebes eine andere große Neuerung zur Durchführung 
käme, nämlich die Errichtung von Schnellentladeanlagen, 


(Schluß folgt.) 


Eindrücke aus den von deutschen Truppen besetzten Gebieten im Westen. 


Der ehrenvolle Auftrag, einen Liebessabenzug zu begleiten, 
der von Beamten und Arbeitern der Preuß.-Hess. Staatsbahnen 
für ihre in Königs Rock in vorderster Front wirkenden Kame- 
raden mit praktischen Gaben in zweckmäßigster Weise aus- 
gerüstet war, führte mich kürzlich durch die von uns eroberten 
und jetzt verwalteten Gebiete Belgiens und Frankreichs, wobei 
mir und meinen Begleitern dank dem liebenswürdigseen Entgegen- 
kommen der dem verdienten Chef des Feldeisenbahnwesens 
unterstellten Eisenbahnbehörden reichlich Gelegenheit geboten 
wurde, unvergeßliche Eindrücke aus Feindesland zu Een 

Schon vor ‚Antritt der Reise hatte mich ein kurzes Studium des 
am 1. Juni ae Js. in Kraft getretenen: Fahrplanbuches#der Mili- 
täreisenbahnen der besetzten Gebiete (an allen Eisenbahnschal- 
tern für 40 .S erhältlich) in Erstaunen gesetzt, gab es doch an 
Hand eines übersichtlichen Planes des ee ein an- 
schauliches Bild von dem energischen Bestreben der Eisenbahn- 
verwaltung, zur Vermittlung des Verkehrs und damit zur He- 
bung des Wirtschaftslebens durch Einführung zahlreicher 
Sehnell- und Lokalzüge tatkräftig beizutragen. Alle Erwartun- 
gen wurden aber übertroffen durch die tatsächlich gemachten 
Beobachtungen jenseits der Grenze. 

Die von dem Feinde zum Teil sehr erheblich zerstörten Bahn- 
anlagen waren nicht nur tadellos wiederhergestellt, sei es durch 

Räumen gesprengter Tunnel oder Ausbau neuer Brücken, son- 
_ dern der Betrieb wickelte sich auch mit einer Ruhe, Sicherheit 
und Pünktlichkeit ab, die der weltbekannten deutschen Ordnung 


im EBisenbabuverkchr nicht nachstand. Dies erschien mir um 
so bewundernswerter, weil neben dem Personenverkehr ein 
riesiger Verkehr von langen Güterzügen, die Transporte aller 
Art, Lebensmittel, Munition usw. nach: vorn brachten oder leer 
zurückliefen, in unaufhörlicher Folge die Schienen entlang roll- 
ten, für deren Sicherheit zahlreiche Bahnbewachungsposten des 
J.andsturms sorgten, die sich mit überall gleichbleibendem 
Humor anscheinend recht häuslich in Feindesland eingerichtet 
hatten und damit wohl leichter über das Schwere ihres ver- 
autwortungsvollen Dienstes, fern von der Heimat, hinwegkommen. 

Wer von früheren Vergnügungs- oder Geschäftsreisen sich 
mit gelindem Grauen noch der Unsauberkeit unfreundlicher bel- 
gischer eder französischer Bahnhöfe erinnert, muß mit Stolz 
und freudiger Anerkennung feststellen, daß auch hier wieder 
deutscher Ordnungssinn und deutsche Gründlichkeit energisch 
für Abhilfe gesorgt haben, soweit das bei den unzulänglichen 
örtlichen Verhältnissen überhaupt möglich war. Wie mögen 
sich die für die Bahnhofsreinigungsarheiten angestellten belgi- 
schen und französischen Arbeiter gewundert haben über die 
ihnen zugemuteten, nach ihrer Ansicht wohl gänzlich über- 
flüssigen Arbeiten! Wie freudig überrascht ist der an Ordnung 
und Reinlichkeit gewöhnte deutsche Besucher! 

Eine besondere Freude aller auf den Bahnhöfen verkehrenden 
Reisenden, insbesondere unserer braven Feldgrauen, sind zweifel- 
los die wirklich aufs allerbeste nach deutschem Muster überall 
eingerichteten Bahnhofsbuchhandlungen. Hier hat auf sach- 
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kundige Anregüng des deutschen Eisenbahnverwaltungsrates, 
der inzwischen in der neu gegründeten Militärgeneraldirektion 
in Brüssel aufgegangen ist, die uns Berlinern von unseren Bahn- 
höfen so beliebte Verlagsbuchhandlung von Stilke, deren In- 
haber Kommerzienrat Stilke seit Beginn des Feldzuges zuerst 
im Westen und jetzt im Osten als Rittmeister beim Stabe einer 
Division im Felde steht, in mustergültiger Weise für Lesestoff, 
insbesondere für die Ausgabe der neuesten Zeitungen zu den 
bei uns üblichen Preisen, gesorgt. Rheinische Zeitungen sind 
überall am nächsten Morgen und Berliner Blätter schon am näch- 
sten Abend zu haben, so daß unsere Braven draußen in steter 
engster Fühlung mit der Heimat bleiben. Eine nicht zu unter- 
schätzende Einrichtung, wenn man bedenkt, wie auf seiten 
unserer Gegner für Fernhaltung alles aufklärenden Lesestoffs 
sesorgt wird! % 

Lüttich, unser erstes Reiseziel, das selbst nur in der Nähe 
der Universität, wo russische Studenten aus Häusern auf Solda- 
ten geschossen hatten, Spuren von Zerstörungen aufweist, bot 
bei unserer Ankunft das lebhafte Bild einer mittleren Provinz- 
stadt, deren Einwohner einen vergnügten schönen Frühjahrs- 
sonntag feiern, trotzdem erst tags zuvor vom Feldgericht von 
18 der Spionage verdächtigen Personen 11 zum Tode verurteilt 
worden waren. Bei einer Autofahrt in die Umgebung konnten 
wir in Fort Louein die furchtbare Wirkung der neuen 42-cm- 
Kanone bestaunen, die mit einem Schuß meterdicke Betonwände 
durchbrochen und einen riesigen eisernen Panzerturm in die 
Luft geschleudert hatte. Eine Sehenswürdigkeit, die von der 
praktischen Verwaltung; dadurch: nutzbar gemacht wird, daß «ein 
Eintrittsgeld erhoben wird. Die Einnahme wird zur Schmückung 
unserer Heldengräber verwendet. Mit vollem Erfolge, wie wir 
auf dem Ehrenfriedhof der Regimenter 25 und 53 und 82 und 83, 
die wundervoll auf schönen, hochgelegenen Waldflecken an- 
gelegt sind, feststellen konnten. 

Einen grauenvollen Anblick bot uns das nahegelegene, gänz- 
lich zerstörte Örtchen Vise, in dem auch nicht ein Haus, ein- 
schließlich der sicher früher sehr schönen Kirche, stehen ge- 
blieben ist, nachdem trotz mehrmaliger eindringlicher Verwar- 
nung wieder auf deutsche Soldaten hinterrücks geschossen war. 
Ein furchtbares, aber gerechtes Schicksal! 

Die in Lüttich und Umgebung ansässige hochbedeutendie 
Kohlen- und Eisenindustrie ist dank des energischen Drucks der 
deutschen Verwaltung zum Segen der Bevölkerung allmählich 
wieder in Betrieb gesetzt worden, und erreicht zurzeit schon 
wieder 70—80 % ihrer früheren Leistungen. 

Die weiter aufwärts im wunderschönen Maastal gelegene 
Festung Namur mit ihrer prachtvollen, die Stadt hochüberragen- 
den Zitadelle, die einen weiten Blick über die friedlich die Maas 
umsrenzenden Berge und Täler mit schönen Villen bietet, hat 
unter der Beschießung bis auf einige Volltreffer am Markt, 
durch die auch das Rathaus zerstört wurde, wenig gelitten. Die 
Bewohner scheinen mit der deutschen Besatzung auf gutem 
Fuß zu leben, sieht man doch häufig die Landsturmleute fried- 
lich im Kreise ihrer Quartiergeber die unvermeidliche Pfeife 
rauchen. 

Hochinteressant war eine Fahrt weiter das Maastal hinauf 
rach Dinant und Fort Givet. Dinant, die reizend gelegene, von 
einer auf steilem Fels erbauten Zitadelle beherrschte Stadt, die 
eine bei Belgiern und ihren Verbündeten, den Engländern, so sehr 
beliebte Sommerfrische war, ist mit ihren großen, dem Fremden- 
verkehr dienenden, modernen Hotels völlig zerstört. Der links 
der Maas gelegene Teil hat unter dem Feuer der Sachsen ge- 
standen, während der rechts der Maas sich hinstreckende Teil 
mit der alten schönen Kirche den französischen Kanonen zum 
Ziele diente. Der häßliche, in die Architektur nicht passende 
Zwiebelturm der Kirche ist ein Opfer der Beschießung, nicht zu 
ihrem Schaden geworden, während in der Kirche selbst, notdürf- 
tig wieder hergestellt, schon wieder die Messe gelesen wurde. 

Im Fort Givet, dessen Kommandant auf die Aufforderung 
zur Übergabe die stolze Antwort gegeben haben soll, nach 
6 Monaten möchten die Belagerer die Anfrage erneuern, konnten 
wir die glänzende Wirkung der österreichischen Mörser be- 
wundern, die innerhalb von nicht 48 Stunden die Befestigung 
derartig in Trümmer gelegt hatten, daß kaum ein Parlamentär 
wi wagte, die weiße Fahne zum Zeichen der Ergebung zu Zie- 
ven. 

Brüssel bot im prangenden Frühlingsschmuck das stets inter- 
essante, lebhaft bewegte Straßenbild der belgischen Hauptstadt, 
allerdings stark untermischt mit den ernsten feldgrauen Ge- 
stalten, die sich, vorwiegend gesetzte Männer des Landsturms, 
ruhig und sicher unter den noch immer zuversichtlichen Ein- 
heimischen bewegen. Da am Tage vor unserer Ankunft ein 
erfolgreicher Angriff englischer Flieger auf einen Zeppelin ge- 
lungen sein sollte, glaubte man aus dem Gebaren und den 


Minen der Brüsseler, die im übrigen in großer Menge und mit 
Eifer die in drei Sprachen veröffentlichten Bekanntmachungen 


des Großen Greneralstabes an allen Straßenecken studierten, 
eine eroße Freude zu merken. Daß diese aber nicht zu hohe 
Wellen schlagen kann, dafür sorgen die zahlreichen Doppel- 


posten. die auf Schritt und Tritt die innere Stadt mit umgehäng- 
tem Gewehr durchziehen, und nicht zuletzt die vor dem Justiz- 
palast, dem gewaltigsten modernen Bauwerk, der auf stolzer 
Felsenhöhe die ganze innere Stadt beherrscht, aufgestellten 
Kanonen. Sehr gemütlich haben sich an dieser Stelle in dem 
Schwurgerichtssaale ein Bataillon’ Landsturmleute einquartiert, 
über deren Feldlager an geheiligter Stätte die stolze Justitia 
wohl manchmal mit Wehmut ihren Blick gleiten lassen wird, 
Daß im übrigen die deutsche Verwaltung: der Verständigkeit 
der Brüsseler ein gewisses Vertrauen entgegenbringt, geht wohl 
am klarsten daraus hervor, daß erst kürzlich die Polizeistunde 
bis 12 Uhr nachts verlängert worden ist. Äußerlich allerdings, 
nach meinem Empfinden harmlos, bezeugt ein großer Teil der 
besseren Gesellschaft Brüssels seine Stellungnahme gegen die 
deutsche Fremdherrschaft durch das geflissentliche Tragen von 

Rosetten in den Landesfarben, ein nationales Selbstbewußtsein, 
das für die die Bändchen liefernde Barmer Industrie ein gutes 
Geschäft sein soll. 

Die weitgehende Fürsorge der deutschen Verwaltung für das 
besetzte Land mag; unter anderem die Tatsache keleuchten, daß 
in der Rue du Nord 23 ein Vermittlungsbureau zur Förderung 
der belgischen Spitzen-Heimindustrie während des Krieges ein- 
serichtet worden ist, wo man bei sachkundigen Verkäuferinnen 
die reizendsten Spitzensachen zu wohlfeilen Preisen ‚erwerben 
kann, und wo der geringe Verdienst von einem Unteroffizier 
dem Roten Kreuz gutgeschrieben wird. Be 

Eine Autofahrt durch die prachtvollen Park- und Waldan- 
lagen mit wundervollen Rhododendren führte uns nach dem 
reizend gelegenen Schloß Termuren, in dessen Nachbarschaft 
König Leopold, unter dessen kluger Regierung dem unglück- 
lichen Lande wohl das jetzige harte Schicksal erspart worden 
wäre, das Kongomuseum errichtet hat. Ich habe niemals ein 
schöneres und zweckmäßiger eingerichtetes Kolonialmuseum 
gesehen, in dem in so anschaulicher Weise dem Besucher der 
Reichtum der Kolonien, ihrer Bewohner und die Art der Ver- 
waltung vor Augen geführt wird-. Ganz sicher ist ein solcher 
Besuch geeignet, die Begehrlichkeit nach dem Besitz dieser an 
unser Gebiet angrenzenden wertvollen innerafrikanischen Ko- 
lonie zu erwecken! 

Ein kurzer Ausflug nach Waterloo 
Tagen von besonderem Interesse, da die hundertjährige Ge- 
denkfeier der Schlacht von Belle-Alliancee gefeiert werden 
sollte, des Tages, an dem Engländer und Niederländer unter 
Wellington durch das rechtzeitige Eingreifen der Preußen unter 
Blücher auf der rechten Flanke Napoleons von dem Schicksal 
der Vernichtung durch die französische Garde gerettet wurden, 
der Schicksalstag des großen Korsen! 

Von Brüssel aus führte uns unsere Fahrt weiter in das soge- 
nannte Okkupationsgebiet zunächst nach OÖstende. Wie ganz 
anders bot sich den Besuchern die Königin der Nordscebäder, 
wo ich noch vor einigen Jahren entzückende Wochen meines 
Sommerurlaubs verbracht hatte, dar. Statt des üblichen hoch- 
eleganten internationalen Badepublikums hatten sich dort 
unsere Blaujacken in beängstigend großer Zahl als Sommer- 
frischler eingefunden. An Stelle eleganter Pariser, steifer 
Engländer, vornehmer deutscher Vergnügungsreisender sahen 
wir die blonden starken Jungen unserer Wasserkante, bei deren 
frohem frischen Aussehen jedem das Herz vor’ Stolz aufgehen 
muß. Wenn auch die eigentliche Digue, die schönste und feinste 
Seepromenade der Welt, nur für den Verkehr der Offiziere frei- 
gegeben ist, so ist doch zwischen dem Kurhaus und dem Palast- 
hotel in Mariakerke der Badestrand wieder eröffnet, zum Teil 
für Offiziere und zum Teil für Mannschaften, die reichlich von 
der ihnen bei freier Wäsche gegebenen Gelezenheit eines er- 
frischenden Seebades Gebrauch machen. Mit Dankbarkeit 
wurde es auch von der einheimischen Bevölkerung, die mit 
unseren braven Blaujacken auf ganz vertrautehm Fuß zu stehen 
scheint, begrüßt, daß ihr von dem Ortskommandanten seit 
einiger Zeit die Erlaubnis erteilt worden war, auch diesen Teil 
des Strandes zu betreten, konnten doch so die Kinder wieder 
frisch und fröhlich in dem Dünensande spielen- 

Wenig Eindruck scheint auf die Besatzung und die Ein- 
wohner der regelmäßige Besuch englischer Flieger zu machen, 
da man“sich schon allmählich an das Ungefährliche der dann 
erfolgenden Bombenwerferei gewöhnt hat. nt 

Das ea Middelkerke, insbesondere aber das bei den 
Rheinländern so beliebte Westende, von dem ab sich die 
deutschen und französischen Schützengräben bei Nieuport nicht 
weit gegenüberliegen, haben leider unter der Beschießung sehr 
erheblich. gelitten. Auch manche Veränderung der hohen 
Dünen gab uns die feste Zuversicht, daß dieser Nordseestrand, 
solange wir es wollen, fest in unserer Hand bleiben wird, eine 
Überzeugung, die dadurch jedenfalls Bestätigung erhält, daß 
unsere englischen Vettern mit ihren Kähnen sich stets nur in 
ehrerbietiger Entfernung von ihm blicken lassen und das auch 
nur selten. A 

Überraschend wegen des Großartigen und Kühnen seiner An- 
lage ist für jeden Besucher der vollkommen künstlich durch die 


war gerade in diesen 
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riesige, mit 60 Millionen englischen Kapitals errichtete Mole der 
See abgezwungene Hafen von Zeebrügge. Mit großem 
Interesse bewunderten wir dort die ersten von deutschen Tauch- 
booten als Prisen eingebrachten holländischen Dampfer, Mark- 
steine des Wagemuts und der Entschlossenheit unserer Unter- 
seebootkommandanten- 

Auf der Fahrt hinter unserer Front her über Roulers, wo 
uns ferner Kanonendonner begleitete, nach Lille staunten wir 
über die Fruchtbarkeit der Felder Flanderns, die anscheinend 
alle aufs, beste bestellt waren und wo häufig unsere Be- 
satzungstruppen schon mit der Ernte, insbesondere der Flachs- 
ernte, beschäftigt waren. 

Lille selbst, das auch nur in der Nähe des Bahnhofs und 
der grande place erhebliche Zerstörungen infolge des Krieges 
aufweist, hält nach meinem Empfinden, trotz seiner Einwohner- 
zahl von . 218000 vor dem Kriege, im Stadtbild mit keiner 
unserer kleineren Provinzhauptstädte einen Vergleich aus. 
Moderne bei uns zu schöner Vollendung gediehene Städte- und 
Gartenbaukunst ist den Franzosen ein unbekannter Begriff. 
Das ziemlich lebhafte Treiben auf der Hauptstraße macht doch 
immerhin einen kleinstädtischen Eindruck und die sroßen 
Arbeiterviertel zeigen nichts von Behaglichkeit und mäßigem 
Wohlstande. Auch hier hat sich die Bevölkerung mit ihrem 
Schicksal zurzeit schon ziemlich abgefunden, wie denn über- 
haupt die Franzosen sich mit ihrem Geschick viel vernünftiger 
ausgesöhnt haben sollen als die belgischen Wallonen. Wissen 
sie doch selbst, daß sie die Unbesonnenheit einiger Törichter 
sofort schwer büßen müssen, wie sich erst kürzlich zeigte, als 


bei dem Durchtransport französischer Gefangener einige 
dumme Jungen einen kleinen Putsch versuchten. Vierzehn 


Tage Hausarrest für die gesamte Bevölkerung Lilles, von abends 
6 Uhr bis morgens 7 Uhr, war die wohlverdiente aber auch 
wohl schwer empfundene Strafe. 

Von Lille aus führte uns unsere Aufgabe dichter an die Front 
und an ihr entlang durch die sogenannte Läuse-Champagne bis 
zu dem Nordende der Argonnen nach Charlerange. Waren hier 


auf dem sterilen Kalkboden die Felder auch nicht bestellt, so 
boten doch die weiten, mit einem wundervollen, dunkelroten 
Mohn und dazwischen dicht eingestreuten blauen Blumen bestan- 
denen Flächen dem Auge ein farbensprühendes Bild ungeahnter 
Pracht. Da diese Bahnlinie zum Teil unter feindlichem Feuer 
liegt, waren die meisten Ortschaften vollständig zerstört. Aber 
unsere Feldgrauen und die dort harten Dienst tuenden Eisen- 
bahner hatten sich bombensichere Unterstände gebaut, die ihnen 
trotz des furchtbaren Kalkstaubes dieser Gegend, ein einiger- 
maßen behagliches Unterkommen boten. Jedenfalls war die 
Stimmung dieser Leute, deren mehr oder weniger stark ausge- 
bildeter Schönheitssinn bei ihren Bauten zum Ausdruck kam, 
die denkbar beste. Wer diese Zuversicht bei doch immerhin 
schon lange dauerndem höchst anstrengendem und so häufig 
äußerst gefahrvollem Leben im Felde beobachten durfte, wer 
die gebräunten, gesundheitstrotzenden Feldgrauen beim Sonnen- 
bad oder bei Benutzung der auch sonst überall zweckmälfig 
eingerichteten Badeanstalten anstaunen konnte, der möchte 
manchem Miesmacher in der Heimat einmal einige Wochen in 
dieser Gemeinschaft wünschen! 


Aber wenn es unseren Tapferen da draußen auch sicher nicht 
schlecht gebt, so müssen sie hin und wieder doch manches ent- 
behren. Das konnten wir daraus ersehen, mit welcher Freude 
und mit welcher Dankbarkeit sie unsere bescheidenen Gaben 
in Empfang nahmen, und‘ es war bei aller Fürsorge doch nur 
ein Tropfen auf einen heißen Stein. Deshalb mösen alle die. 
die hier in der Heimat ein sicheres, behagliches Leben, fern 
aller Gefahren führen, stets daran denken, daß wir es doch nur 
den Braven dort draußen danken, daß wir von allen Greueln 
des Krieges, bis auf einen kleinen Teil unseres Vaterlandes, ver- 
schont geblieben sind, mögen wir nicht nachlassen, von unserem 
auch dem kleinsten Besitz ständig: ein Scherflein zu opfern, für 
Liebesgaben für die Front. Sie haben es alle tausendfach um 
uns verdient! 


'W., Juni 1915. \VERD: 


Mineralvorkommen Anatoliens. 


"In einer längeren Abhandlung, die in Nr. 16 bis 19 der Zeit- 

schrift „Glückauf‘“ veröffentlicht ist, schildert Geh. Bergrat 
Professor Dr. Frech in Breslau die sämtlichen bisher bekannt ge- 
wordenen Mineralvorkommen des mittleren und des westlichen 
Anatoliens. Dieses Land gilt, wie der Verfasser seinen wissen- 
schaftlichen Ausführungen ' vorausschickt, seit dem persisch- 
griechischen Altertum und aus noch früherer Zeit als mit unter- 
irdischen Schätzen reich gesegnet. Allerdings seien die Be- 
wohner Kleinasiens leicht geneigt, an jedes Glimmerblättchen 
oder an jeden Schwefelkiesbrocken die Hoffnung auf Silber- 
und Goldfunde zu knüpfen. Wenn nun auch sicherlich viele 
Funde ohne Wert waren, seien doch anderseits auch schon 
mehrfach ergiebige Bergwerke erschlossen worden. wie u, a. der 
Steinkohlenbezirk von Heraklea (Songuldak-Eregli), das 
Kupfervorkommen von Arghana, die Zinnobergrube bei Konia 
u. a. m. Leider stehen, wie der Verfasser mit Recht hervor- 
hebt, außer den ungenügenden geologischen Einzelaufnahmen 
die zurzeit entweder noch ganz fehlenden oder mangelhaften Ver- 
kehrsmittel der Ausbeutung auch der aussichtsreicheren Mineral- 
vorkommen: Anatoliens entgegen. Es läßt sich nun wohl mit 
ziemlicher Sicherheit annehmen, daß der aller menschlichen 
Voraussicht nach für Deutschland, Österreich-Ungarn und die 
ihnen verbündete Türkei siegreiche Ausgang des gegenwärtigen 
gewaltigen Krieges auch in diesem bisherigen Mangel gründlich 
Wandel schaffen wird. Schon die Bagdadbahn, deren Weiter- 
bau ja bekanntlich auch während des Krieges nicht ruht, deren 
großer Tunnel bei Bagtsche jüngst durchschlagen ist, erschließt 
in der geplanten Linienführung manche Gegenden mit unter- 
irdischen Schätzen dem Verkehr. Sie wird z. B. das Erdölfeld 
in Gajara in seiner ganzen Länge durchschneiden, ferner werden 
die geplanten Seitenlinien nach Tus-Charmati, Chanikin und 
Kasri-Schirin Ölfelder anschneiden usw. Im übrigen dürften 
deutscher Unternehmungsgeist, deutsche Tatkraft und nicht zu- 
letzt deutsche Wissenschaft und Technik dafür einstehen, daß 
iene vielfach erörterte weltwirtschaftliche Aufgabe, die kurz 
in den Worten „Von der Nordsee bis zum Persischen Golf“ 
Ausdruck findet, in Zukunft kein leeres Schlagwort bleiben 
wird. Mit Rücksicht auf die hier für die deutsche Volkswirt- 
schaft schlummernden Entwicklungsmöglichkeiten möchte eine 
kurze auszugsweise Wiedergabe der Mitteilungen des Ver- 
fassers über die Mineralvorkommen Anatoliens nicht uner- 
wünscht erscheinen. 


Professor Frech behandelt in seiner Arbeit zunächst die Erz- 


‘vorkommen mit besonderer Berücksichtigung des östlichen von 


ihm selbst untersuchten Erzbezirks, sodann die Edelsteine und 


sonstigen nutzbaren Mineralien, zum Schluß die Erdöl- und 
Kohlenvorkommen. Der trefflichen Arbeit ist eine Übersicht- 
karte von Anatolien beigefügt, auf welcher die behandelten 
Fundstellen nach Möglichkeit bezeichnet sind. 

Von den nutzbaren Mineralien Anatoliens sind einige, wie 
Meerschaum und Pandermit, ausschließlich kleinasiatisch, 
andere, wie Chromit und Schmirgel, gehören den wichtigsten 
Vorkommen dieser Art in der Welt an. Die Mannigfaltigkeit 
der Erze, Kohlen und Nichterze ist entsprechend dem abwechs- 
lungsreichen geologischen Aufbau des Landes sehr groß. 

Das wichtigste Erz Kleinasiens ist der im Serpentin auf- 
tretende Chromeisenstein. Der Vorrat hierin ist nach 
der Angabe eines Sachverständigen so bedeutend, daß Anato- 
lien den Weltbedarf auf absehbare Zeiten zu decken vermöchte. 
Die Lagerstätten sind über das Vilaiet Brussa verteilt. Der 
Erzvorrat einer einzigen der 120 bekannten Lagerstätten, süd- 
lich von Brussa bei Dagardi, wird auf rd. 10 Millionen Tonnen 
geschätzt und soll der größte und reichhaltigste der Welt sein. 


Verschiedene Eisenerze, vor allem Roteisenstein, Pyrit 
und Brauneisenstein, sind weit verbreitet; da aber Abbau und 
Verfrachtung nur ausnahmsweise in wirtschaftlicher Weise 
stattfinden können, stehen nur wenige Lagerstätten in Förde- 
rung. In der Nähe von Trianda, Bahnstation der Linie Smyrna- 
Aidin, liegt eine Eisensteingrube, deren bis zu 100 m Teufe an- 
stehende Erzmenge von einem englischen Ingenieur auf rd. 
10 Millionen Tonnen für die bisher bekannten zehn Lager be- 
rechnet worden ist: Auch im Libanon sollen zahlreiche Eisen- 
erzvorkommen von guter Beschaffenheit vorhanden sein, be- 
sonders am Djebel-Akra, im Tale Nahr-el-Kelb, südwestlich von 
Antiochia, beim Dorfe Meruba oder Merdjiba. Trotz der un- 
befriedigenden gegenwärtigen Ausbeutung hat das Libanonerz 
bekanntlich eine geschichtliche Bedeutung, einst lieferte der 
Libanon Eisenerz und aus seinen damaligen Zedernwäldern die 
Holzkohle für die Stahlindustrie von Damaskus. Im Diebel- 
Akkar, oberhalb von Tarabulus (Djerablus), soll Eisenerz in 
großen Mengen vorkommen. Recht günstige Aussichten auf die 
Gewinung von Roteisenstein eröffnen sich im Bereich der 
Bagdadbahn, zwischen Alexandrette und Bagtsche. Hier ent- 
spricht der Verbreitung des Kreidekalks das Vorkommen eines 
stark eisenhaltigen Roteisensteins, des Dolinenerzes, in dem 
Gebiet des Giaur- und Kurd-Dagh. Manzganerze, deren Be- 
deutunz für den Eisenhüttenbetrieb immer größer wird, sind 
besonders in den Bezirken Smyrna und Makri bekannt. Im 
Jahre 1908 betrug die Gesamtförderung an Manganerz in Klein- 
asien 14130 t, 
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Gold wird zurzeit nur in ganz geringen Mengen aus anatoli- 
schem Arsenkies gewonnen. Im Bezirk Smyrna liegen die an- 
geblich schon im Altertum betriebenen Gold- und Silberberg- 
werke von Arab-Jusu und T'schilek-Dagh; trotz erheblicher 
Aufwendungen sind dort aber keine Ergebnisse in der Ge- 
winnung von Gold erzielt worden. Das gewonnene Silber im 
Werte von etwa 1 Million Mark stammt im wesentlichen aus 
dem Bleiglanz. Für die Kupfererze kommt vor allem ein 
Bezirk im Osten in Frage. Seit langem bekannt ist das Berg- 
werk von Arghana-Maden, das zwischen Kharput und Diarbekir 
unweit von Göljik, dem Quellsee des Tigris, liest. Anfang 
dieses Jahrhunderts wurden dort gegen 1500 t Kupfererz jähr- 
lich gefördert und über Alexandrette nach England ausgeführt. 
Die Lagerstätten von Arghana gehören der Regierung, diese 
hat aber die Ausbeutung Unternehmern überlassen, die im 
Kleinbetrieb bei möglichst geringem Aufwand rücksichtslosen 
Raubbau treiben. Im westlichen Kupfererzgebiet liegen die 
Gruben von Bulbudere und Assarli im Bezirke Smyrna, die 
schon im Altertum betrieben wurden. Obwohl die Gruben kaum 
eine Stunde von der Bahnstation Hadji-Ellas entfernt liegen, 
ist die derzeitige Förderung nur gering. Kupfererze mit an- 
gseblich 20% Kupfer befinden sich auch in vier Stunden Ent- 
fernung vom Hafenort Adalia, Abbau wird dort aber ebenso- 
wenig wie auf den Kupfererzfund von Scheich-Mosin-dash. in 
geringer Entfernung von Aleppo, getrieben. — Die seit Mitte 
der achtziger Jahre vorigen Jahrhunderts der griechischen 
Laurion-Gesellschaft gehörigen beiden Gruben von Balia-Maden 
mit ihren reichen Adern silberhaltigen Bleiglanzes 
geben einen lohnenden Abbau, obwohl die Beförderung der 
Erze bis zur Küste 20 Fr. für 1 Tonne kostet. Das Erz soll 
82% Blei und 1,25-4% Silber enthalten. 1903 sollen dort 
rd. 60 000 t silberhaltisgen Bleiglanzes bei einer Belegschaft von 
500-600 Mann gefördert worden sein. Nach den Feststellungen 
des Verfassers befinden sich Gänge von Bleiglanz, Zinkblende 
und Pyrit bei Awdschilar, unweit von Edremid. Das Erz ist 
unweit von dem geschützten Ankerplatz Bogas-Dagh durch 
einen 14 m langen, 2—2% m breiten, mit den einfachsten Mitteln 
hergestellten Stollen aufgeschlossen. Die Mächtiskeit des vor 
allem aus derbem Bleislanz und Pyrit bestehenden Erzganges 
schwankt zwischen 2,20—2,50 m, die Verfrachtung ist sehr ein- 
fach zu gestalten. Trotzdem hat seit 1909, vermutlich wegen 
der unsicheren politischen Verhältnisse, keine Ausbeutung des 
Erzvorkommens stattgefunden. Im Hinterland, westlich von 
Kerasunt, hat der Verfasser u. a. ein reiches gangartiges Vor- 
kommen von sSilberhaltigem Bleiglanz, Blende und Pyrit beob- 
achtet. Der Abstand von der nächsten geschützten Meeres- 
bucht, dem Erik-Liman, beträst in der Luftlinie nur 4—5 km. 

Wie schon eingangs angedeutet wurde, enthält Anatolien 
einige zur Gruppe der Nichterze gehörende, in der Welt einzig 
dastehende Vorkommen, vor allem von Meerschaum, Schmirgel 
und Kalziumborat (Pandermit), ferner einen erst in der Auf- 
schließung begriffenen Opalfund.. Das Vorkommen von 
Schmirgel in der anatolischen Türkei ist seit langem be- 
kannt: zu dem Schmirgel von Naxos sind neuerdings Funde im 
Vilajet Smyrna -zetreten. Von den zahlreichen Lagerstätten 
wird dem Bedarf entsprechend eine verhältnismäßig geringe 
Anzahl bergmännisch ausgebeutet. Der jährlich von Smyrna 
und von Kulluk aus versandte Schmirgel hat etwa 1,3 Millionen 
Mark Gesamtwert, die Ausbeute beträgt etwa 17—20000 t im 
Jahr. Die Fundstätte der neuerer Zeit in den Handel gebrachten 
Opale ist im nördlichen Anatolien; sie stammen aus der Grube 
Karamandja. nahe dem Städtchen und dem See Simav, im Vilajet 
Brussa, 80 km von Kutahia, einer Station der anatolischen 
Eisenbahn. Die Grube wird von einer österreichischen Firma 
in Konstantinopel für Rechnung der Deutschen Minengesell- 
schaft Lydia in Mainz betrieben. Der größte bisher gewonnene 
rohe Stein wiegt 192, der größte geschliffene 12 Karat. — Der 
Meerschaum wird im Vilajet Brussa in den Gruben bei 
Eskischehir gewonnen und geht ausschließlich nach Wien. — 


'Sultantschair am Susurlu-Su. 


Der Pandermit ist ein Kalziumborat und nahe verwandt 
mit Borax, er hat seinen Namen von dem Hafenort Panderma 
am Marmarameer. Die bekannteste Lagerstätte liegt 70 km 
südlich von der Küste und 30 km nordöstlich von Balikesri bei 
Der : blendendweiße Pandermit 
kommt in Stücken von Nadelkopfgröße bis zu Blöcken von % t 
Gewicht in einem bis zu 35 m mächtigem Tongipslager vor, 
das er in Form von Bändern, Knollen, Nestern und Linsen sehr 
reichlich durchsetzt. Infolge des amerikanischen Wettbewerbs 
ist seit 1903 die Förderung stark beschränkt und der Preis des 
Minerals erheblich gesunken. — In den Vilajets Angora und 
Brussa sind große Lager von Walkerde, die zum Entfetten 
der Schafwolle Verwendung findet. Auch Seifenstein wird 
verschiedentlich gewonnen, so bei Aleppo, und teils unmittelbar 
als Seife, teils bei der Seifenherstellung verwendet. — Im 
Westen Kleinasiens stehen umfangreiche Gebirgspartien von 
Kalkstein an, der bei Basarköi, in der Nähe des Hafens Gemlik, 
65 km südwestlich Smyrna, als Marmor entwickelt ist. Auch 
die Insel Chios ist reich an Lagern von gutem Marmor. Litho- 
graphischer Schiefer findet sich im Nordwesten Kleinasiens, in 
der Nähe des Marmarameeres, in nutzbarer Beschaffenheit reich- 
lich vor. — Schwefellager sind bei Kale-Sultanie an den 
Dardanellen und bei Allakten im Vilajet Aidin nachgewiesen. 

Für die Salzversorgung Kleinasiens waren bis zum Beginn 
des 19. Jahrhunderts die Steinsalzgruben des Halysgebiets von 
Wichtigkeit; neuerdings wird die bequemere Gewinnung des 
Salzes in den gewaltigen natürlichen Salzpfannen der Binnen- 
seen immer wichtiger. 


In Palästina, in der Wüste Juda, treten in Verbindung mit 
Kreidephosphaten Bitumen- oder Asphaltkalke in uner- 
schöpflicher Menge längs einer Zone parallel zum Toten Meer 
und zum Tal des Jordan auf. Der ungewöhnliche Reichtum 
des Toten Meeres und seiner Umgebung an reinem Asphalt 
oder Bitumen von besonderer Güte ist bekannt. Der Asphalt, 
der noch heute einen sehr hohen Marktwert besitzt, tritt hier in 
drei Formen zutage: in der Kreideformation, im Quartär des 
Toten Meeres und im Wasser des heutigen Sees. Für den 
Markt war von jeher das wichtigste Vorkommen der vom Grunde 
des Toten Meeres aufsteigende Asphalt, der sich zu schwimmen- 
den Inseln bis zu Haushöhe auftürmt und von Wind und Wellen 
an das Ufer getrieben wird. Auch in Mittelsyrien wird Asphalt 
gewonnen. 

Über das von altersher bekannte Vorkommen von Erdöl in 
Mesopotamien haben mehrfach neuere Untersuchungen statt- 
gefunden. Nach den darüber veröffentlichten Zeitungsberichten 


entspringen zahlreiche Petroleumquellen in der Nähe der persi- 


schen Grenze; alle ließen erkennen, daß nördlich von Bagdad 
am Tigris und ferner am unteren Euphrat im Bereich des alten 
Babylons umfangreiche Petroleumgebiete liegen, die noch einer 
sorgfältigen Erschließung bedürfen. Am reichsten sind die 
Felder von Mendeli im Vilaiet Bagdad; über ein Dutzend 
Quellen ergießen mit großer Gewalt ein Erdöl von ausgezeich- 
neter Beschaffenheit. Bei Tschengel-köi. zwischen Tarsus und 
Alexandrette, soll eine Petroleumquelle von guter Beschaffen- 
heit durch eine deutsche Gesellschaft ausgebeutet worden sein. 
Andere Funde sind in Syrien und am Libanon in der Provinz 
Beirut gemacht worden. 


Braunkohle findet sich in Anatolien an vielen Stellen 
und gewinnt schon wegen des Holzmangels im Hochland mehr 
als örtliche Bedeutung. Ihre Verfeuerung in Verbindung mit 
Erdöl hat bei Versuchen auf Lokomotiven der anatolischen 
Bahn zu günstigen Ergebnissen geführt. Steinkohle "wird im 
Kohlenbecken von Heraklea-Songuldak gefördert. Die allge- 
meine Entwicklung des dortigen Vorkommens stimmt in allen 
wesentlichen Zügen mit den Becken von Waldenburg i, Schl. 
und an der Saar überein. Die Förderung dieses Bezirks zeigt in 


den letzten Jahrzehnten eine regelmäßige Steigerung (1911: 
750000 t). 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Gazefenster für die Wagen der Lazarettzüge. Nach einem 
Erlaß des preußischen Eisenbahnministers sollen die Wagen der 
Lazarettzüge, der Hilfs- und Vereinslazarettzüge zum Schutz 
segen Fliegen mit Gazefenstern ausgestattet werden, und zwar 
die Kranken- und Mannschaftswagen an den Stirnwandtür- 
fenstern und] einem Fenster einer Seitenwand, die Verbandraum- 
und Kichenwagen und, soweit angängig, auch die Vorratswagen 
an den Stirnwandtürfenstern und je einem Fenster der beiden 


Seitenwände. Entsprechend erhalten auch die Wagen für 
liegende Kranke und die Küchen- und Vorratswagen der 
Krankenzüge Fliegenfenster. Die Gazefenster werden durch 


die Eisenbahnwerkstätten Breslau 1, Cöln-Nippes, Frankfurt 
(Main) 2, Hannover-Leinhausen und Berlin-Tempelhof a her- 
gestellt. 

Das Gazefenster für die Seitenwandfenster, das von außen 
vor der Fensteröffnung befestigt wird, paßt nach den an- 
zestellten Ermittlungen voraussichtlich für alle vorkommenden 
Fenstergrößen. Von diesen Gazefenstern ist zunächst von jeder 
der genannten 5 Werkstätten die für etwa 12 Lazarettzüge er- 
forderliche Anzahl auf Vorrat herzustellen; die Gazefenster für 
die Stirnwandtüren müssen der verschiedenen Fenstergrößen 
wegen jedesmal besonders angefertigt werden, jedoch sind die 
Einzelteile und zwar ebenfalls in einer für etwa 12 Lazarett- 
züge erforderlichen Menge, derart vorzubereiten, daß die Fertig- 
stellung der Fenster in kürzester Zeit möglich ist. Im Bedarfs-. 
falle haben die Herstellungswerkstätten sich gegenseitig ins. 
Benehmen zu setzen, 
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Der Einbau der Gazefenster erfolgt auf dem Bahnhof, auf dem 
ein Lazarett- usw. Zug mehrere Tage Aufenthalt hat. Die 
Heeresverwaltung hat bereits Anweisung erteilt, daß der Einbau 
der Fliegenfenster bei derjenigen Königlichen Eisenbahn- 
direktion auf dem kürzesten Wege (telegraphisch usw.) bean- 
tragt wird, in deren Bezirk der Ort des mehrtätigen Aufenthaltes 
des Zuges liegt und an dem der Einbau erfolgen soll, wobei Zeit 
und Ort des Eintreffens angegeben werden. Die Eisenbahn- 
direktion beauftragt umgehend die nächstgelegene Eisenbahn- 
werkstätte mit der Ausrüstung des Zuges. Die ausrüstende 
Werkstätte. stellt alsbald die Abmessungen der in Frage 
kommenden Fenster fest und fordert die Gazefenster unter An- 
gabe der Anzahl und der Fensterabmessungen von der nächst- 
gelegenen der oben genannten 5 Herstellungswerkstätten un- 
mittelbar an, die die Fenster sofort fertigzustellen und als Eilgut 
zu übersenden hat. Die Kosten für die Herstellung und An- 
bringung der Fliegenfenster auch bei den Vereinslazarettzügen 
werden von der Heeresverwaltung getragen. 


— Verbesserte Steuerung für Lokomotiven. Der preußische 
Eisenbahnminister hat sich auf einen Bericht des Königlichen 
Eisenbahn-Zentralamts damit einverstanden erklärt, daß die bis 
zum 31. März 1916 zu liefernden P 8-Lokomotiven unter der 
Voraussetzung, daß keine Mehrkosten dadurch entstehen, sämt- 
lich die verbesserte Steuerung erhalten, wie sie bereits bei 
den P 8-Lokomotiven der Winterlieferung 1914/1915 ausgeführt 
worden ist. Die Verbesserung der Steuerung besteht in einer 
Verstärkung der Steuerungsspindel, Verlängerung des Hubes 
der Stewerungsmutter und einer Verkürzung; des Auswerfhebels 
der Steverwelle. Zugleich hat der Herr Minister die Königlichen 
Eisenbahndirektionen beauftragt, über die Bewährung der ver- 
stärkten Steuerung und ob sich ihre weitere Anwendung emp- 
fiehlt, nach 6 Monaten zu berichten. 


— Die Schwedenzüge Saßnitz-Trälleborg werden vom 1. Ok- 
tober ab in einem wesentlich abgeänderten Fahrplan verkehren. 
Dieser wurde auf der jüngst in Stralsund stattgehabten Be- 
ratung von Vertretern der schwedischen und preußischen 
Staatsbahnen festgestellt. Danach wird der von Berlin, Stet- 
tiner Bahnhof, jetzt 10,355 vorm. abgehende Zug schon um 8,25 
vorm. abgelassen werden und die Fähre in Saßnitz um 3,15 nach 
Trälleborg abfahren. Der an die Schwedenzüge in Saßnitz an- 
schließende D-Zug geht von dort um 1,49 nachm. ab und trifft 
in Berlin, Stettiner Bahnhof, um 7,17 abends (gegenwärtig um 
6.57) ein. Diese Verschiebungen werden natürlich auch in den 
Fahrplänen der Anschlußzüge größere Änderungen herbei- 
führen. 


— Reiseverkehr nach den Nord- und Ostseebädern. Die 
Dienststellen der Eisenbahnverwaltung sind angewiesen wWOor- 
den, bei Anfragen über Reisen nach den Seebädern zu emp: 
fehlen, sich in allen Fällen vor der Reise bei der Badeverwal- 
tung oder der Ortsbehörde der Badeorte nach den geltenden 
Bestimmungen zu erkundigen; sie sollen ferner Auskunft über 
diesen Verkehr nur „ohne Gewähr“ erteilen. Im allgemeinen 
genügt nach den endgültigen Bestimmungen für die mecklen- 
burgischen und ostholsteinischen sowie die Festlandsbäder der 
Nordseeküste ein Polizeiausweis über die Reichsangehörigkeit. 
Dies gilt auch für die nachträglich freigegebene Insel Föhr, 
Ausgenommen davon ist aber Warnemünde. Hier ist ein 
Ausweis nach Art eines Passes mit beigefügter Photographie 
und Zulassung durch die Polizeibehörde in Warnemünde not- 
wendig. Für die zum Gouvernement Kiel gehörigen Bäder 


_ muß die Erlaubnis des Militärpolizeimeisters in Kiel, für Eckern- 


förde, Flensburg und Alsen die des zuständigen Garnison- 
kommandos der Kreisstädte eingeholt werden. Diese Bäder 
liegen in den Gemeinden und Gutsbezirken Surendorf, Hohen- 
hain, Dänisch-Nienhof, Stohl, Alt Bülk, Eckhoff. Schilksee, 
Pries, Friedrichsort, Labö, Stein und Wendtorf, Im übrigen 
selten auch hier die gleichen Vorschriften wie für andere 
Bäder. Gesperrt sind die Inseln Pellworn, Nordstrand, 
Amrum, Sylt, Röm und Fehmarn. Im allgemeinen ist mit 
Änderungen der Bestimmungen infolge örtlicher Besonder- 
heiten zu rechnen. 


— Aushänge „Soldaten! Laßt Euch nicht ausfragen!‘“ werden 
in den nächsten Tagen den Zugbildungsstationen, den Bahn- 
höfen, denen Bereitschaftswagen zugeteilt sind, den Wagen- 
werkmeistereien und den Werkstätten der preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen in der erforderlichen Zahl zugehen. Die 
Aushänge sind als Ersatz für die veralteten Aushänge 
„Achtung! Soldaten!“ bestimmt und an deren Stelle in den Per- 
sonenwagen der III, Klasse anzubringen. 


— Zugzusammenstoß. Wie aus Schwerin, 27. Juli, gemeldet 
wird, ist am 26. Juli nachmittag eine leerfahrende Lokomotive 
auf der Strecke Friedrichswalde-Warnow, anschei- 
nend infolge Überfahrens des Haltesignals in Friedrichswalde, 


% 


mit dem Güterzug 6212 zusammengefahren. Tot ist der Heizer 
der leerfahrenden . Maschine, der Lokomotivführer verletzt, 
ebenso der Zugführer des Güterzuges. Der durchgehende Ver- 
kehr ist noch am 26. Juni abends wieder’ aufgenommen worden. 


— Ablehnung der Tariferhöhung der Großen Berliner 
Straßenbahn durch den Zweckverbandsausschuß. Unter dem 
Vorsitz des Oberbürgermeisters Wermuth trat am 26. d. M. der 
Verbandsausschuß des Verbandes Groß-Berlin im Berliner Rat- 
hause zusammen. Unter anderen waren auch der Öberpräsi- 
dent von der Schulenburg, der Oberpräsidialrat Dr, Busse und 
nıehrere Oberbürgermeister der Vororte zugegen. Auf der 
Tagesordnung standen u. a. die Anträge der Großen Berliner 
Straßenbahngesellschaft wegen der Erhöhung der Fahrpreise. 
Nach eingehender Beratung wurde diese Erhöhung während der 
Kriegszeit abgelehnt. Wie die „Nordd. Allg. Ztg.“ berichtet, 
waren die Ausschußmitglieder der einmütigen Ansicht, daß 
man jetzt eine Änderung der Groß-Berliner Tarife, ohne er- 
hebliche Schädigungen im Handel, Wandel und Verkehr her- 
beizuführen, nicht beschließen könne. Es wurde auch die Be- 
fürchtung laut, daß diese Tariferhöhung eine allgemeine Ver- 
teuerung aller Verkehrsmittel zur Folge haben würde Schon 
aus diesem Grunde sei der erste Schritt mit großer Vorsicht 
zu unternehmen: 


— Die Groß-Berliner Verkehrsunternehmungen zur Kriegs- 
zeit. Der Verbandsausschuß Groß-Berlin, der am 26. d. M. einen 
ablehnenden Beschluß in Sachen der Tariferhöhung der Großen 
Berliner Straßenbahn faßte, nahm im weiteren Verlaufe seiner 
Sitzung einen Bericht über die Betriebseinschränkungen der 
Verkehrsgesellschaften Groß-Berlins zur Kriegszeit entgegen. 
Wie wir der „B. B. Ztg.“ entnehmen, ergab sich daraus, daß 
die weitaus größten Betriebseinschränkungen bei den Ber- 
liner Ostbahnen bestehen, die die Linien Schlesischer 
Bahnhof-Cöpenick, Schlesischer Bahnof-Oberspree und Johan- 
nisthal-Friedrichsfelder Kirche betreiben. Da über den Betrieb 
dieses Unternehmens aus dem Groß-Berliner Osten zahlreiche 
Klagen eingelaufen sind und das Mißverhältnis zwischen Be- 
triebsleistungen und Einnahmen andauernd groß ist, beschloß 
der Verbandsausschuß, bei den Berliner Ostbahnen mit allem 
Nachdruck darauf hinzuwirken, daß sie ihre vertragsmäßigen 
Pflichten erfüllen. Bei der Großen Berliner Straßen- 
bahn und ihren Nebengesellschaften betrugen in den ersten 
fünf Kriegsmonaten bis zum 31. Dezember 1914 gegen die 
gleiche Dauer des Vorjahres die Leistungen 195% weniger 
und die Einnahmen 13,2% weniger; in den folgenden fünf 
Monaten bis zum 31. Mai 1915 betrugen die Wenigerleistungen 
16,3% und die Wenigereinnahmen 7,6%, so daß 182% Weniger- 
leistungen und 10,5% Wenigereinnahmen das Gesamtergebnis 
der. Zeit vom Kriegsanfang bis zum 31. Mai 1915 gegen die 
gleiche Zeit der Jahre 1913/14 bilden. Die Verhältnisse sind 
von Monat zu Monat besser geworden, so daß schon der Mai 
bei 14,8% Wenigerleistungen nur 26% Wenigereinnah- 
men gegen den Mai 1914 brachte. Nach eingezogenen Erkun- 
digungen hat der Juni gegen das Vorjahr bedeutende Mehrein- 
nahmen bei etwa den gleichen Betriebseinschränkungen wie im 
Mai d. J. aufzuweisen. Gegen die Leistungen im Juli 1914, 
dem letzten Monat vor Kriegsausbruch, waren die Leistungen 
im Mai d. J. um 109 % eingeschränkt. Die Berliner 
städtischer Straßenbahnen wiesen im Mai d. J. gegen 
den Mai 1914 162% Einschränkungen und 12,4% Weniger- 
einnahmen auf. In der Zeit vom 1. Januar 1915 bis zum 
31. Mai 1915 betrugen die Leistungen 25,6% und die Einnah- 
men 184% weniger gegen die gleiche Zeit des Vorjahres. 
Gegen Juli 1914 haben hier im Mai d. J. die Einschränkungen 
15,3% betragen. Bei den Berliner Ostbahnen stiegen 
die Betriebseinschränkungen im April d. J. gegen den April 
1914 auf 41,5 %, die Wenigereinnahmen betrugen 16,6 %, wobei 
die Einnahmen aus dem Güterverkehr eingerechnet sind. In 
der Zeit vom 1. Januar 1915 bis 30. April 1915 betrugen die 
Leistungen 40,1%, die Einnahmen aber 10.6 % weniger gegen- 
über der gleichen Zeit des Vorjahres. Gegen den Juli 1914 
haben die Einschränkungen im April d. J. sogar 46,2% betragen. 
Die Berliner Elektrische Straßenbahn (Siemens- 
bahn) hatte im Mai d. J. gegenüber dem Mai 1914 eine Ein- 
schränkung von 119% und eine Wenigereinnahme von nur 
0,2%. . In der ganzen Kriegszeit betrugen die Betriebsleistun- 
sen 13,9% und die Wenigereinnahmen 81%. Die Berliner 
Hoch-und Untergrundbahnen hatten in der Zeit vom 
1. Januar. bis 31. Mai 1915 den Betrieb um 29,7% gegenüber der 
gleichen Zeit des Vorjahres eingeschränkt; die Einnahmen be- 
trugen in derselben Zeit 24,7 % weniger. Gegenüber dem 
Vorjahre sind auch bei der Hochbahn die Leistungen und die 
Einnahmen von Monat zu Monat gewachsen. 


— Personalnachrichten. Bei den bayerischen Staatseisen- 
bahnen wurden ab 1. August d. J. der mit dem Titel und Rang 
eines Oberinspektors bekleidete Inspektor Trost in Schwein- 
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furt in den dauernden Ruhestand und Direktionsrat Eisert 
in Plattling auf ein halbes Jahr in den Ruhestand versetzt; 
ferner der im zeitlichen Ruhestand sich befindende Ober- 
maschineninspektor Höllein in München für immer im Ruhe- 
stand belassen. — Befördert wurden Eisenbahnassessor 
Zöllner in Ludwigshafen a. Rh. zum Öberinspektor der 
Eisenbahndirektion deselbst, Eisenbahnassessor Fuchs in 
München zum Öberinspektor des Tarifamts der Staatseisen- 
bahnen rechts des Rheins daselbst und Eisenbahnassessor 
v. Bezold in Ludwigshafen a. Rh. zum  Oberinspektor der 
Eisenbahndirektion daselbst. — Berufen wurde Öberbau- 
inspektor Hennch in Bayreuth als Direktionsrat an die Be- 
triebs- und Bauinspektion Mühldorf als deren Vorstand und 
Eisenbahngeometer (mit dem Titel eines Öbergeometers) 
Reuß in Regensburg an die Eisenbahndirektion Ludwigs- 
hafen a. Rh. 


Österreich. 


— Südbahn. In der am 22. Juli abgehaltenen Sitzung des 
Verwaltungsrats der Gesellschaft berichtete der Generaldirektor 
Sektionschef Ritter v. -Weeber über die Ergebnisse des Ver- 
kehres bis Ende Mai, das ist die Zeit bis unmittelbar nach dem 
Ausbruche des Krieges mit Italien. Der Generaldirektor teilte 
mit, daß der Verkehr in diesem Zeitabschnitt zwar wesentlich 
schwächer: als im vorigen Jahre war, sich aber doch besser ge- 
staltete, als man ursprünglich erwartet hatte. Der Verkehr mit 
den beiden Seehäfen hat nahezu vollständig aufgehört. Da- 
zegen haben sich die Binnentransporte in manchem Belange 
gut entwickelt. Namentlich waren der Güterverkehr in Wien 
und der Lokalverkehr verhältnismäßig befriedigend. Die Be- 
förderung von 'Kohle hatte einen fast gewöhnlichen Umfang. 
Die Versendungen von Eisen waren beträchtlich, die Transporte 
von Getreide und Mehl aus Ungarn zeigten eine Steigerung. 
Im Monat Juni dürfte jedenfalls durch den Kriegsausbruch, 
welcher den Verkehr auf den Tiroler Linien sowie in Südsteier- 
mark und Kärnten lahmlegte, ein größerer Rückschlag ein- 
getreten sein, der aber ziffernmäßig noch nicht erfaßt werden 
kann. In der Sitzung wurden ferner verschiedene Maßregeln 
für das durch den Krieg betroffene Personal und deren Familien 
ergriffen, namentlich auch für jene Bediensteten, welche’ durch 
die langsamere: Verkehrsabwicklung eine Schmälerung ihrer 
Einnahmen erleiden. In der Sitzung wurde mitgeteilt, daß die 
Privatbahnen einen Sanitätszug ausrüsten, an dessen Kosten 
sich die Südbahn mit einem entsprechenden Betrage beteiligt. 
Die Einrichtung’ dieses Zuges erfordert 70000 K., die Wagen 
und die Lokomotiven stellt die Militärverwaltung. 


— Aushilfsarbeit der Frauen im Eisenbahndienste. Zur Be- 
kämpfung des wegen des Krieges bei der österreichischen 
Staatsbahnverwaltung an vielen Stellen hervorgetretenen Ar- 
beitermangels und um männliche Kräfte für passende Verwen- 
dungen bereitstellen zu können, nimmt die Staatsbahndirektion 
Villach zu leichteren Diensten aller Art, insbesondere aber zu 
Handlangerdiensten und sonstigen mechanischen Verrichtungen, 
im Telegraphendienste, Schreibgeschäfte usw. weibliche Arbeits- 
kräfte in größerer Zahl an. 


— Kriegsfürsorgetätigkeit der Bediensteten der Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn. Seit Kriegsbeginn bis einschließlich 
30, Juni d. J. haben diese Bediensteten aus ihren Gehalts- und 
Lohnbezügen für Kriegshilfezwecke insgesamt rd. 58599 K. 
gewidmet. Außerdem leisteten ihre Frauen und Töchter für 
die Kriegsfürsorgetätigkeit der freien Vereinigung neben vielen 
Sachspenden bis Ende Juni Barbeträge von rd. 3310 K. und 
erzielten durch Veranstaltung von „Kriegsjausen“ einen Rein- 
ertrag von rd. 612 K. Durch Zuwendungen, Erlöse aus ge- 
widmeten  Verkaufsgegenständen und Zinsen gingen ein 2194 
Kronen, insgesamt somit rd. 64716 K. Hiervon wurden zu- 


seführt dem ‚Roten Kreuz“ 13108 K. anderen Hilfsunter- 
nehmungen und -ausschüssen 7437 K. und zur unmittelbaren 
Unterstützung eingerückter, kriegsverletzter und -krankern 


Bediensteter der Aussig-Teplitzer Eisenbahn und deren Ange- 
hörigen verwendet 7673 K. Der Vereinigung der Frauen und 
Töchter wurden zur Beschaffung von Arbeitsstoffen für Wäsche, 
Kälteschutzmittel usw. 2400 K. zur Verfügung gestellt. Die 
Vereinigung übergab der Hilfsstelle des Zweigvereines des 
Roten Kreuzes in Teeplitz-Schönau bis 30. Juni 1915 als Ergebnis 
ihrer Arbeits- und Sammeltätigskeit 1242 Hemden, 1493 Unter- 
hosen, 355 Taschentücher, 517 Handtücher, 35 Paar Hausschuhe, 
61 Paar Pantoffel. 412 Paar Fußlappen, 20 Paar Füßlinge, 
320 Paar. Wollsocken, 229 Schneehauben; 107 Halswärmer, 
75. Paar Öhrenschützer, 149 Paar Pulswärmer, 35 Paar Fäust- 
linge, 29 Paar Halbhandschuhe, 23 Paar Handschuhe, 13 Jacken 
(Leibchen), 54 Leibbinden, 50 Paar Kniewärmer, 84 Paar 
Wadenstutzen, 14 Federoberbetten, 379. Federkopfpolster, 
12 Kopfpolster mit Stoffschnitzelabfällen 27 Stützpolster, 
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479 Kopfpolsterbezüge, 11 Oberbettbezüge, 25 Stützpolster- 
bezüge, 30 Kameelhaardecken, 11 wollene Bettdecken, 99 Lein- 
tücher, 36 ° Geschirrtücher, 8 Tischtücher, 23 Bestecke, 
74 schwarze Armbinden, 42 Binden, 1 Krankenwagen, 10900 Zi- 
garetten u. dergl. m. 


— Stromschaufahrt. Die Moldau- und Elbkanalisierungs- 
kommission unternahm kürzlich eine Stromschaufahrt von 
Raudnitz nach Tetschen, an welcher der Statthalter Graf 
Coudenhove als Vorsitzender im Beisein nahezu sämtlicher 
Kommissionsmitglieder teilnahm. Obwohl bei dieser Fahrt nur 
eine unterrichtende Besichtigung der Kanalisierungsbauten und 
eine Besprechung der noch auszuführenden Arbeiten beabsich- 
tigt war, nahmen die hierbei berührten Städte die Gelegenheit 
wahr, den Statthalter zu begrüßen. In Tetschen wurde die 
unlängst abgebrannte Kettenbrücke einer Besichtigung unter- 
zogen. Auf Bitte der Tetschener wie auch der Bodenbächer 
Stadtvertretung sagte der Statthalter die baldigste und tun- 
lichste Unterstützung der Regierung zur Wiedererrichtung der 
Brücke zu. Während der ganzen Fahrt von Raudnitz bis 
Tetschen wurden die Kanalisierungsbauten von Bord: aus be- 
sichtigt und an der Hand der Pläne unter fachlicher Auslegung 
des Baudirektors die Projekte über die noch auszuführenden 
Bauten besprochen. Mit regem Interesse besichtigte der Statt- 
halter auch alle auf der Strecke befindlichen Hafenanlagen. 


Ungarn. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Staatseisenbahnen 
betrugen im März d. J. gegenüber dem gleichen Monat des 
Vorjahres: 


1915 gegen 1914 
aus dem Personenverkehr 7142100 R. © BDoTiake 
aus dem Güterverkehr 22302600 K._ — 2478075 Kr 

Zusammen 29744700 K. — 3304786 K. 


Der Ausfall gegen das Vorjahr beträgt daher zusammen rund 
10 %; auf 1 km entfallen heuer 3357 K, (— 381 K, — 102 %), 
indem die durchschnittliche Betriebslänge 8860,3 (+ 26,9) km 


ausmachte. Vom 1. Juli 1914 (Beginn des Kostenvoranschlags- 
jahres) bis Ende März 1915 betrugen die entsprechenden Ein- 
nahmen: ' ; 
aus dem Personenverkehr 87530321 K.. + 553217 K& 
aus dem Güterverkehr 178538517 RK. — 598535988 K. 


Zusammen 266068838 K. — 45303841 K. 

Infolge des Krieges sind sonach in dem neunmonatigen Zeit- 

raum Mindereinnahmen im Betrage von 453038841 K. — 14,55 % 
zu verzeichnen. Mr. 


— Eisenbahn-Betriebsordnung und Tarife. Aus dem Bericht 
des ungarischen Handelsministers über seine Tätigkeit im 
Jahre 1913 sind auf dem Gebiete der Eisenbahnfrachtrechts- 
normen des Tarifwesens im Jahre 1913 folgende wichtigere Ver- 
fügungen hervorzuheben: Der auf den ungarischen, österreichi- 
schen und bosnisch-hercogovinischen Eisenbahnen in Kraft be- 
findliche, die allgemeinen Tarifbestimmungen für den Güter- 
transport und die Güterklassifikation enthaltende Gütertarif. 
Teil I, Abteilung B wurde mit Gültigkeit vom 1. Januar 1914 
neu herausgegeben. Dieser Tarif enthält bereits die seit 
1. November 1913 gültigen erhöhten Nebengebühren. Die Er- 
höhung, welche auf Anregung der österreichischen Eisenbahnen 
und nach Anhörung des Tarifskomitees durchgeführt wurde, ist 
keine allgemeine, sondern beschränkt sich nur auf die für das 
Ver- und Ausladen, die Benützung der Hebekräne, das Ver- 
wiegen der Güter und die Feststellung der Stückzahl ent- 
fallenden Gebühren. Diese Erhöhung findet darin ihre Be- 
gründung, daß die vor einer Reihe von Jahren festgesetzten 
Gebühren infolge mittlerweile eingetretener wesentlicher Ver- 
teuerung der Arbeitslöhne den Eisenbahnen für ihre aufge- 
wendeten tatsächlichen Ausgaben selbst annähernd keine 
Deckung geboten haben. — Als neueres Ergebnis der seit ge- 
raumer Zeit schwebenden Verhandlungen wegen einer Um- 
arbeitung des auf die Teilung der Verkehre bezüzlichen Über- 
einkommens der Eisenbahnen (Eisenbahnkartelle) wurde das 


den Verkehr der ungarischen Eisenbahnen mit. Fiume und 
Triest regelnde Teilungsübereinkommen durch ein neues 
ersetzt. Das neue Kartell hat den ungarischen Staatsbahnen 


größere Vorteile gesichert als das frühere, da mit der Erstar- 
kung der *arifbildenden Kraft der ungarischen Staatsbahnen 
infolge Ausbaues der Staatsbahnlinien Baja-Bätaszek und 
Komärom-Ersekujvär gerechnet werden mußte. Neue Kartell- 
auch bezüglich des ungarischen Güter- 
verkehrs mit Deutschland und der Schweiz unter entsprechender 


Geltendmachung der ungarischen Verkehrs- und Eisenbahninter- 


essen ins Leben getreten, — Der Lokalgütertarif der ungari- 
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schen Staatsbahnen wurde am 1, März 1913 neu herausgegeben, 
mit der Abänderung, daß bei diesem Anlaß das Tarifbarem 
der ungarischen Staatsbahnen auch auf die Linien der Ungvöl- 
gyer Lokalbahn in der Weise ausgedehnt wurde, daß die Fracht- 
berechnung im Verkehre mit den Linien der ungarischen Staats- 
bahnen mit Unterbrechung in Ungvär erfolgt. Durch diese 
teilweise Erfüllung eines langgehegten Wunsches der Be- 
wohner des ungarischen Hochlandes sind auch die volkswirt- 
schaftlichen Interessen des betreffenden Gebietes in erhöhtem 
Maße befriedigt - worden. Jenes günstige Ergebnis, auf 


‚welches die Direktion der Staatsbahnen mittels der im Laufe 


des Jahres 1912 durchgeführten Reform des Güter- und Per- 
sonentarifs bezüglich einer. Verbesserung . der Geschäftsbilanz 
unter gewöhnlichen Verhältnissen rechnen durfte, hat in dem 
nach jeder Richtung hin als ungewöhnlich zu bezeichnenden 
Jahre 1913 sich nicht einstellen können. Die sich - infolge 
kriegerischer Ereignisse am Balkan im volkswirtschaftlichen 
Leben und besonders am Geldmarkte unseres ganzen Weltteiles 
zeigende ungünstige Wirkung, die hieraus hervorgehenden 
drückenden Kreditverhältnisse und Geschäftsstockung, welche 
in ganz Ungarn durch Aufhören jeder Bautätigkeit zum 
stärksten. Ausdruck gelangten, die dauernde Unterbindung des 
Eisenbahnverkehrs mit den Balkanstaaten, welche sich zeit- 
weilig auch nach Beendigung der Kriege wiederholte, die auf 
Grund des billigen Militärtarifes abgewickelten zahlreichen 
Militärtransporte, die aus der Verteidigung gegen die Cholera 
sich ergebenden Verkehrsbeschränkungen, die in zahlreichen 
Gegenden des Landes vorgekommenen ungeheuren Regengüsse 
und Überschwemmungen haben zusammengenommen auf die Ge- 
staltung des Personen- und -Güterverkehrs und im Endergeh- 
nisse der Ausgaben’ und Einnahmen der Staatsbahnen einen 
außerordentlichen Einfluß ausgeübt. Obwohl die hierdurch 
eingetretene Bilanzverschlechterung nur eine vorübergehende 
Erscheinung ist, hat diese dennoch bei den Direktiven für die 
Eisenbahnpolitik auf eine das gewohnte Maß überschreitende 
Umsicht hingewiesen und die Vermeidung solcher TarifmaRß- 
nahmen zur gebieterischen Notwendigkeit gemacht, welche eine 
weitere Einnahmeverminderung der Staatsbahnen nach sich ge- 
zogen hätten. Von diesem Standpunkte ausgehend wurde auch 
die Angelegenheit der Tarifbegünstigungen in Behandlung ge- 
zogen, Wohl haben die drückenden volkswirtschaftlichen Ver- 
hältnisse dem im Wege gestanden, daß die Anzahl der bei den 
Staatsbahnen bestehenden Tarifbegünstigungen in wesent- 
licherem Maße verrringertt werde, und aus eben demselben 
Grunde mußte die als Schlußfolge der Erhöhung des Staatsbahn- 
Gütertarifes sowie des neuen Kartells geplante teilweise FEr- 
höhung ‚der Verbandstarife im Verkehr mit den adriatischen 
Häfen .einstweilen hinausgeschoben werden; demgegenüber 
jedoch sind neuere Frachtbegünstigungen nur in einigen be- 
sonders begründeten Fällen zugestanden worden, so z. B. für 
Sendungen von Weizen, Roggen, Gerste, Hafer und Mais zu 
Saatzwecken an die Landwirte der durch Regenwetter und 
Überschwemmungen betroffenen Komitate, ferner für die zu 
Nahrungszwecken in den notleidenden Gegenden bestimmten 
Maistransporte Da die über Galatz geleitete ostsiebenbürgi- 
sche Holzausfuhr infolge sich unablässig erneuernder Verkehrs- 
störungen bei den rumänischen Eisenbahnen auf dauernde 
Schwierigkeiten stieß, wurde, um die Ablieferung der ange- 
häuften Holzvorräte zu ermöglichen, für von ostsiebenbürgi- 
schen Erzeugungsorten nach Fiume zu befördernde und für 
über die Meeresstraße von ÖOtranto hinaus gelegene Häfen be- 
stimmte Sendungen von gesägtem Nutzholz eine Frachtbegünsti- 
gung vorläufigen Charakters zugestanden. Die für Baumate- 
rialien und Fabrikeinrichtungsgegenstände der die staatliche 
Begünstigung genießenden neuen und erweiterten Industrie- 
anlagen in der Durchführungsvorschrift des Gesetzartikels III 
vom Jahre 1907 festgesetzte Frachtbegünstigung ist auch 
im Laufe des Jahres 1913 zahlreichen ungarischen Industrie- 
anlagen zur Verfügung gestellt worden. Auf den im Jahre 1913 
eröffneten Lokaleisenbahnen ist im allgemeinen der auf dem 
sogenannten „Zagorianer Barem“ beruhende Gütertarif und der 
Zonen-Personentarif zur Geltung gebracht worden. 


Übrige europäische Länder. 


— Erfolgreiche Beschießung der italienischen Bahnlinie 
Ancona-Pesaro. Das österreichisch-ungarische Flottenkommando 
berichtet hierüber: „Am Juli früh unternahmen unsere 
leichten Kreuzer. und Torpedoeinheiten einen erfolgreichen 
Angriff auf die Eisenbahnstrecke von Ancona: bis Pesaro und 
beschossen die : Stationsanlagen, Bahnhofsmagazine, Wacht- 
häuser und Eisenbahnbrücken an dieser Küstenstrecke- mit 
gutem Erfolge. Mehrere Lokomotiven und zahlreiche Waggons 
wurden demoliert. Ein Bahnhofsmagazin in Fano_ geriet in 
Brand, der eine starke Explosion zur Folge hatte; Gleichzeitig 
belegten unsere Seeflugzeuge den Bahnhof, eine Batterie, 


a, 


Kasernen und sonstige militärische Objekte Anconas erfolgreich 
mit Bomben, wobei der Rangierbahnhof sehr stark beschädigt 
und viel rollendes Material zerstört wurde. In einem Naphta- 
tank entstand ein noch auf 30 Seemeilen sichtbarer Brand . .. .* 


— Versprochene Besserung im bulgarisch-rumänischen Dureh- 
gangsverkehr über Rumänien. Anläßlich der heftigen Be- 
schwerden der bulgarischen Tagespresse wegen der Behandlung 
des bulgarischen Durchgangsverkehrs über Rumänien nach 
Österreich-Ungarn und Deutschland gab, wie aus Sofia gemeldet 
wird, der rumänische Gesandte in Sofia dem bulgarischen 
Ministerpräsidenten die Versicherung, daß die Verzögerung der 
bulgarischen Warensendungen nur dem Umstande zuzuschreiben 
sei, daß die Verwaltung der ungarischen Staatsbahnen nicht 
nur die Zusendung ihrer Wagen eingestellt, sondern auch rumä- 
nische Wagen zurückbehalten habe, die sich jenseits der Grenze 
in ihrem Bereiche befanden. „Audiatur et altera pars“, Trotz 
der Schwierigkeiten wäre die rumänische Regierung bereit, den 
Interessen der bulgarischen Kaufleute Rechnung zu tragen und 
die nötigen Maßregeln zu ergreifen, um die rasche Beförderung 
der bulgarischen Waren von Ramadan . und der ungarischen 
Grenze wieder zu bewerkstelligen. Der Minister der öffentlichen 
Arbeiten in Bukarest habe besondere Anordnungen getroffen, 
um die bulgarischen Verfrachter zu befriedigen, intem deren 
Wanen ın der Beförderung den rumänischen vorgeznren werden 
sollen. Nach der Mitteilung des rumänischen Ministers der 
öffentlichen Arbeiten Dr. Angelescu soll seit letzterer Zeit ein 
rascher Abtransport der bulgarischen Waren nach der ungari- 
schen Grenze stattfinden, so daß alle bulgarischen Waren von 
Ramadan binnen weniger Tage nach der ungarischen Grenze 
gebracht werden. Die Waren bulgarischer Kaufleute, die sich 
in anderen rumänischen Donauhäfen befinden, werden im Ver- 
laufe einer Woche gleichfalls nach der ungarischen Grenze ge- 
bracht werden. 

Indem er dies (Mitte Juli) der bulgarischen Regierung zur 
Kenntnis brachte, wies der rumänische Gesandte auf die großen 
technischen Schwierigkeiten hin, mit denen. der Verkehr unter 
den gegenwärtigen Ausnahmezuständen zu kämpfen habe, so 
daß man den Folgen der großen europäischen Krise, nicht aber 
dem bösen Willen der leitenden rumänischen Kreise, die vorge- 
kommenen Unregelmäßiekeiten zuschreiben müsse. 


— Maßnalımen der bulgarischen Staatsbahnen wegen der Ge- 
treideausfuhr. Mit Rücksicht auf die Schwierigkeiten, die der 
bulgarische Durchgangsverkehr über Rumänien zu überwinden 
hat, und weil infolge der glänzenden Ernte in Österreich-Un- 
garn und in Deutschland der Bedarf an ausländischem Getreide 
kein außergewöhnlich großer sein dürfte, weshalb in den Län- 
dern Westeuropas eine günstigere Preisbildung zu erwarten ist, 
wird allem Anschein nach die demnächst in Bulgarien be- 
ginnende überaus starke Getreideausfuhr hauptsächlich über 
Dedeagatsch und über Zaribrod-Nisch-Saloniki stattfinden. 
Zwecks Regelung und Leitung dieses Ausfuhrverkehrs wurde 
von der Verwaltung der bulgarischen Staatsbahnen eine aus 
drei Oberbeamten gebildete Kommission ernannt. Ri 

Im Zusammenhange mit dem Ausfuhrverkehr dürfte auch der 
Beschluß des bulgarischen Ministerrates vom 25. Juni (8. Juli) 
d. J. stehen, nach welchem die Ausfuhr von Mais (Ernte 1914), 
Schmeer, Schweinefett, Gerste (Ernte 1914) und Schaijak 
(Schafwolltuch), der bis zum Tage des gefaßten Beschlusses 
in den Fabriken erzeugt. gestattet, wurde. ‘Diese Ausfuhrbewil- 
ligung trat am 1./14. Juli d. J. in Kraft. 


— Die Bilanz der Orientalischen Bahnen. In der im Juni d.J, 
in Wien abgehaltenen Sitzung des Verwaltungsrates wurde die 
Bilanz für das Jahr 1914 vorgelegt, welche einschließlich des Vor- 
trages von 1494 017 Fr. einen Gewinn von 3945 715 Fr. (gegen 
5 667 549 Fr, des Vorjahres) aufweist. In der Bilanz sind die 
Einnahmen der in Serbien gelegenen und von Serbien der Ge- 
sellschaft noch immer vorenthaltenen Linien nicht inbegriffen. Der 
Verwaltungsrat hat beschlossen, der am 22. Juli d. J. in Kon- 
stantinopel :statffindenden Generalversammlung vorzuschlagen, auf 
das Aktienkapital von 2200 000 türkischen Pfunden eine Dividende 
von 5% gegen 8% im Voriahre an die - Aktionäre zu verteilen 
und den Rest auf neue Rechnung vorzutragen. Die Einlösung der 
Coupons wird den gegenwärtigen Kursverhältnissen entsprechend 
erfolgen: in Österreich-Ungarn mit 29% Kr, in Deutschland mit 
21% M, in der Schweiz mit 23% Fr. und in der Türkei mit 
110 Piaster Gold. 

Das Ergebnis des Jahres 1914 war um 1,7 Millionen Franken 
ungünstiger als ienes des Jahres 1913. Die Ursache 
liegt ausschließlich darin, daß die ordentlichen und außer- 
ordentlichen Ausgaben als Folge des vorangegangenen 
Balkankrieges stark gestiegen sind. Im Jahre 21913; 
in welchem der Krieg auf dem Balkan geführt wurde, hatte 
die Gesellschaft. nur sehr wenige Linien, anfangs nur 112 km 
in der Umgebung von Konstantinopel im Betriebe Nach und nach 
wurden ihr die türkischen Linien wieder gegeben, so daß sie 
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jetzt wieder ein Netz von 586 km besitzt. Dagegen war ihr der 
Betrieb der auf neuserbischem Gebiete liegenden Strecken sowohl 
im Jahre 1913 als im Jahre 1914 entzogen. Die Wiedergabe der 
türkischen Linien hat nun sehr bedeutende Mehrauslagen sowohl 
für den Betrieb als namentlich für die Wiederherstellung der durch 
den Krieg hervorgerufenen Schäden zur Folge gehabt. . Dagegen 
waren die Einnahmen im Jahre 1913 günstie. Im Jahre 1915 
ist der Verkehr sehr lebhaft, und die Gesellschaft hat bis jetzt 
Mehreinnahmen von 1,8 Millionen Franken, während die Steige- 
rung der Ausgaben nicht in gleicher Weise anhält. 


Die Betriebseinnahmen stellten sich im Personen- und Gepäck- 
verkehr auf 6 500 000 Fr.,bei der Beförderung von Gütern und Vieh 
auf 6400 000 Fr., zusammen auf 12900000 Fr. Es bedeutet dies 
gegen das Vorjahr einen Ausfall von rund 400000 Fr., welcher 
ausschließlich der Verminderung der Militärtransporte zuzu- 
schreiben ist; der Zivilverkehr indessen hat in allen Klassen be- 
deutend zugenommen, was in erster Linie darauf zurückzuführen 
ist, daß im vergangenen Jahre wieder sämtliche in Thrazien be- 
findlichen Linien durch die Gesellschaft betrieben werden konnten, 
während sich in der ersten Hälfte des vorhergegangenen Jahres 
der Betrieb nur auf 51 km dieses Teiles des Netzes erstreckte. Der 
Zivilpersonenverkehr weist 6% Millionen beförderte Personen 
gegen 5% Millionen im Vorjahre auf. Der gewöhnliche Güter- 
transport erreichte 325 000 t gegen 135 000 t im Vorjahre. Die 
Getreidetransporte, die in den neunziger Jahren noch die Hälfte 
und später ein Viertel der beförderten. Güter ausmachten, sind 
auf 17% % der verfrachteten: Waren gesunken. Die ordentlichen 
Ausgaben weisen mit dem Betrage von 6% 
gegen das Vorjahr eine Erhöhung von 1% Millionen auf, was in 
erster Linie wieder auf den schon angeführten Umstand zurück- 


zuführen ist, daß während eines ganzen Jahres um 470 km mehr. 


als im Vorjiahre in Betrieb gestanden haben. An dieser Mehraus- 
gabe haben alle äußeren Dienstzweige, Verkehr, Zugförderung 
und besonders Bahnerhaltung, teilgenommen, während die allge- 
meinen Verwaltungskosten eine kleine Verminderung -erfahren 
haben. Außer der erhöhten Länge des betriebenen Netzes spielen 
bei der Zunahme der Ausgaben auch die Steigerung der. Mate- 
rialien, besonders der Kohle, und die an dem Fahrpark und an 
der Bahnanlage infolge des Krieges notwendigen Reparaturen eine 
bedeutende Rolle. Die außerordentlichen Ausgaben von rund einer 
Million sind fast die gleichen geblieben wie im Vorjahre, obwohl 
für Gleisumbauten, welche nach Wiederinbesitznahme des größten 


Teiles des Netzes stärker gefördert werden konnten, um 209 000 Fr. 


mehr ausgegeben worden ist. 


— Bogoslowsker Eisenbahn. 
sebirges liegt bei Nadieshdinski-Sawod eine Fabrikanlage schon 
seit vielen Jahren, die nur ein verhältnismäßig bescheidenes 
Dasein fristete, obgleich für ihr Blühen alles vorhanden war. 
Der Ural lieferte nicht nur Eisenerze in großer Menge, auch 
Kupfer birgt er in jenen Gebieten und ebenso geben die großen 
Waldungen überreich den erforderlichen Brennstoff her. Dazu 
kommt, daß auf Wasserwegsen Tiumen erreicht werden kann, 
also ein verhältnismäßig billiger, wenn auch sehr viel Zeit in 
Anspruch nehmender Weg der Fabrik für ihren Absatz und 
Bezug vorhanden war. Und dennoch! weine Entfaltung der ge- 
gebenen Möglichkeiten, eine Ausnutzung, der lagernden Natur- 
schätze war nicht erreichbar, denn es fehlte ein bequemer Vier- 
kehrsweg, der es gestattete, die Erzeugnisse der Fabrik ieder- 
zeit auf den Markt zu bringen und dort in einen aussichtsvollen 
Wettbewerb zu treten, Unter solchen Verhältnissen hätte man 
erwarten sollen, daß die vom Verkehr weit abgelegene Fabrik 
die erste Gelegenheit, einen Anschluß auf nicht allzuweite Ent- 
fernung an das vorhandene Eisenbahnnetz zu erhalten, auch 
ausnutzen würde. Aber diese Voraussetzung wie so manche 
andere treffen in Rußland nicht zu. Schon im Jahre 1878 war 
die Eisenbahn Perm-Jekaterinburg für den Verkehr 
worden, aber erst am 28. Juni 1902 erhielt die Bogoslowsker 
Bergwerksgesellschaft die Allerhöchste Genehmigung zum Bau 
einer Eisenbahn: Nadeshdinski-Sawod-Wyja-Goroblagodatskaja 
und einer Zweigbahn Wyja-Turinski-Sawod (Sawod — deutsch: 
Fabrik), zusammen 194 Werst (— 201 km). Die Baukosten 
waren auf 8500000 R. veranschlagt, dazu kam eine Überschrei- 
tung der Baukosten um 1500000 R. Im September 1906 konnte 
bereits der regelmäßige Verkehr eröffnet werden und nun zeigt 
sich, wie wir dem Journal des Ministeriums der Verkehrsanstal- 
ten entnehmen, ein interessantes Bild der Entwicklung in dem 
bisher vom Verkehr ziemlich weit abliegenden Gebiete. Es 
wurden 


a) befördert: b) vereinnahmt: 


Personen Güter (Pud) len Reingewinn 
in Tausenden in Tausenden Rubel 
1907. DR 6904 19 566 725,2 es 
19 [00 Re 209 33 003 1003,2 722 
1918 kea Aa „2346 49 737 1593,2 449,1 
109120 0m es 48 588 1660,5 455,1 


Millionen Franken . 


Am östlichen Abhang des Urlı 


das aber nach den gemachten Erfahrungen so leicht finden? 


eröffnet 


Dieses Anwachsen des Verkehrs auf der Eisenbahn ist. natür- 
lich nur das Spiegelbild von dem Aufblühen der Industrie des 
erschlossenen Gebietes. Zu dem Gesamtunternehmen gehören 
die Fabrikanlagen in Bogoslowsk, Nadeshdinski und Ssoswinsk. 
Diese Fabriken lieferten: 


SNUE Sorten Eisen- +, ._.,, "Guß- 
Schienen Eisen ötlack Kupfer ei 

in Tausenden Pud 
1904 (ohne Eisenblech) 1998 770 — 78 3 373 
OO urit. 568 1033 _ 212 alal 
AUTEng Au, .5 4775 1764 949 244: 1108 
LATAGg N rt. 5946 1696 1546 224 10 137 


Aber die Eisenbahnverbindung hat nicht nur die weitere 
Entwickelung der bereits vorhandenen industriellen Anlagen 
unterstützt, sondern unter ihrem Einfluß entstanden auch neue 
Industrien, z. B. eine Schreibpapierfabrik, und namentlich 
konnten auch allmählich die außerordentlich großen und reichen 
Waldbestände verwertet werden. Acht Sägemühlen entstanden, 
die ihre Erzeugnisse und daneben noch Holzkohlen weithin, 
bis auf. die Taschkenter- und Mittelasiatische Bahn versandten, 
Es ist also mit Hilfe der verhältnismäßig kurzen Eisenbahn- 
linie.geglückt, das Absatzgebiet jenes Industriebezirks weithin 
zu erstrecken. Endlich ist auch dem Vorhandensein dieser 
Eisenbahn ein schnelles Aufblühen der Gold- und Platina- 
gewinnung zu danken. 


Neben dem neuen Verkehrswege, der Bogoslowsker Eisen- 
bahn, steben dem Industriegebiete auch noch die Wasserwege, 
wie schon vorher angedeutet, offen und zwar auf den Flüssen 
Ssoswa, Tawda, Irtysch und Ob. Dieses Flußgebiet wird mit 
Hilfe von 8 Dampfern, die eine Tragfähigkeit von 1 770.000 
Pud (= 28893 t) haben, 26 Schleppkähnen und 21 Barken 
gleichfalls für den Versand’ der Erzeugnisse ausgenutzt. Aber 
die zeitlich durch die Witterungsverhältnisse beschränkte Be- 
nutzungsdauer und die lange Fahrtdauer auf den Wasserwegen 
werden wohl dazu beigetragen haben, daß eine schnelle Ent- 
wickelung der dortigen Industrie nicht stattfinden könnte, Erst 
seitdem die Eisenbahn die Möglichkeit geschaffen hat, schnell 
und regelmäßig den Absatz zu bewirken, hat die Industrie, für 
deren Blühen der Ural mit seinen reichen Naturschätzen den 
größten Anstoß gewährt, sich schnell entwickeln können. Ob 
nach Beendigung des Krieges die Entwickelung der Industrie 
einen ähnlichen Fortgang nehmen wird, muß natürlich abge- 
wartet. werden, gefährlich bleibt für sie die nicht mehr ab- 
zawendende wirtschaftliche Schwächung Rußlands, das trotz 
all der reichen Quellen, die dem Lande immerhin noch ver- 
bleiben. werden. doch. Jahrzehnte brauchen wird, um den Rück- 
schlag, den der Krieg bringen muß, zu überwinden. Nur ein 
reicher Strom ausländischen Kapitals könnte helfen. Wird sich 


m. 


Bücherschau. 
— Eisenbahn- und Verkehrsreehtliche Entscheidungen und 
Abhandlungen, Zeitschrift für Eisenbahn- und Verkehrsrecht. 


Das dritte und vierte Heft des XXXI. Bandes dieser Zeit- 
schrift enthält folgende Abhandlungen: Senckpiehl, Landrichter 
in Berlin, Das Lohngespann. — R. Schmidt-Ernsthausen, Rechts- 
anwalt beim Öberlandesgericht in Düsseldorf, Privatanschluß- 
bahn-Konzessionen,. — Leo Vossen, Rechtsanwalt in Aachen, 
Schöffahrtsrecht. — Alfred Pollaczek, Oberstaatsbahnrat in 
Wien, Ausmaß der Entschädigung bei einer durch Transport- 
verzögerung herbeigeführten Minderung oder Beschädigung 
eines leichtverderblichen Gutes. — Max Reindl, Ministerialrat 
im Staatsministerium für Verkehrsangelegenheiten in Mün- 
chen, Die Zinspflicht der Eisenbahnen nach Art. 42 des Inter- 
nationalen Übereinkommens über den Eisenbahn-Frachtverkehr. 
— Staedner, Oberpostinspektor in Cöln, Der Postkredithrief. 
Außerdem sind 101 grundsätzlich wichtige Entscheidungen mit- 
geteilt und ausführliche Besprechungen und Angaben über 
Literatur und Gesetzgebung des In- und Auslandes aus allen 
Gebieten des Bisenbahn- und Verkehrsrechts aufgenommen. 


— Die Elektrizität und ihre Anwendung von Dr. L. Graetz, 
080: Professor an der Universität in München. Mit 687 Abbil- 
dungen, Siebzehnte Auflage (77. bis 86. Tausend). Heraus- 
gegeben 1914 vom Verlag J. Engelhorns Nachfolger, Stuttgart. 
Preis gebunden 9 M. 

Bei dem rastlosen Siegeszug der Elektrizität, ihrem Ein- 
dringen in fast alle Gebiete der Technik und Wissenschaft und 
ihren ständig wachsenden Anwendungsgebieten, nimmt es nicht 
wunder, daß der Inhalt des Buches bei der Neuauflage wiederum 
erheblich erweitert und ergänzt werden mußte. Anderenteils 
konnte vieles Überlebte oder im Absterben begriffene ausge- 
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lassen werden. Das Werk dürfte ein getreues Spiegelbild der 
ar ainihehen Wissenschaft in ihrer heutigen Vollendung 
bieten. 

Neu aufgenommen wurden u. a, Untersuchungen über die 
Beugung der Röntgenstrahlen mit ihren Folgerungen auf die 
Wellennatur derselben, die sekundären Röntgenstrahlen und ihre 
selektive Absorption, die neueren Untersuchungen über Radio- 
aktivität, die photographische Darstellung der Bahnen der 
o- ß- und Rötgenstrahlen, die Kondensatormaschine, die Über- 
führungszahlen, die Ventilröhren, der Hochspannungsgleich- 
richter, die scheinbare Masse der Elektronen, die registrierenden 
Meßinstrumente, die Charakteristik der Dynamomaschinen, die 
Meßtransformatoren, der Einankerumformer, die Flammeco- 
lampe, die Halbwattlampen, das Lieben-Reißsche Telephonrelais. 
die Hochfrequenzmaschine in der drahtlosen Telegraphie die 
elektrischen Aufzüge, der Drehstrom-Kollektormotor und die 
Großsgleichrichter., 


Im Rahmen einer kurzgefaßten Einleitung wird u. a. der 
führenden Männer gedacht, die auf den Fortschritt der Elek- 
trizitätswissenschaft einen entscheidenden Einfluß ausgeübt 
haben, wie Faraday, Ampere, Ohm, Joule, Oerstedt, Helmholtz, 
Maxwell, Hertz, J.J. Thomson, Lorentz und Rutherford. Diesen 
reihen sich die unvergänglichen Namen derer an, deren Scharf- 
sinn und Geschicklichkeit es gelang, die schier unerschöpfliche 
Naturkraft in den Dienst der Menschheit zu stellen. Hierhin ee- 
hören: Gauß, Weber, Siemens, Edison, Bell, Marconi und Jakobi. 


Um in das Wesen des Stoffes tiefer einzudringen, sind im 
ersten Teil des Werkes die Erscheinungen und 
Wirkungen der Elektrizität, in nicht weniger als 
15 Kapiteln, die sich beschäftigen mit der Reibungselektrizität, 
der Kontaktelektrizität, dem elektrischen Strom, den Gesetzen 
des elektrischen Stromes, den elektrischen Apparaten und 
Messungen, den Wärme- und Lichtwirkungen des Stromes, der 
Thermoelektrizität, den chemischen Wirkungen des Stromes, 
der Elektrolyse, den Polarisationsströmen, den magnetischen 
Wirkungen, den Kraftwirkungen elektrischer Ströme aufein- 
ander (Elektrodynamik), der Induktion, den Wechselströmen 
und Drehströmen, den elektrischen Schwingungen, dem Durch- 
gang der Elektrizität durch Gase, den Röntgenstrahlen, der 
Radioaktivität, den Beziehungen zwischen Elektrizität und 
Licht, den elektrischen Maßeinheiten. Die auf die vorbezeich- 
neten -Unterabschnitte bezüglichen Ausführungen umfassen 
392 Druckseiten des Buches. 

Im zweiten Teile sind de Anwendungen der 
Blektrizität wiederum in 15 Kapiteln — behandelt. 
Zur Besprechung gelangen die Dynamomaschinen für Gleich- 
strom, Wechselstrom und Drehstrom, die Akkumulatoren, Trans- 
formatoren, Umformer und Gleichrichter, das elektrische Bogen- 
licht, Glühlicht und die elektrischen Koch- und Heizapparate; 
die Arbeitsleistung durch Elektromotoren, die elektrische Kratft- 
übertragung und Verteilung elektrischer Energie, die elektri- 
schen Bahnen, Boote und Automobile. Die letztangeführten, 
den angehenden Eisenbahnfachmann besonders interessierenden 
Kapitel, sind allerdings reichlich knapp gehalten; doch erfährt 
der Leser die Grundbegriffe, die das Wesen der elektrischen 
Trambahnen, die Zuleitung des Stromes durch die Schienen 
und durch oberirdische Leitung, die Fahrleitung und Speise- 
leitung, die Kontaktrolle, den Gleitbügel, die Hauptstrom- 
motoren, Fahrschalter, die unterirdische Stromzuführung, die 
elektrischen Lokomotiven, landwirtschaftlichen Bahnen, Akku- 
mulator-Doppelwagen, Fernbahnen, die bekannten Schnellbahn- 
versuche, gleislose Bahnen, Elektrohängebahnen, elektrische 
Kraftfahrzeuge, Boote und schließlich die elektrische Treidelei 
betreffen. 

Für große Entfernungen hält der Verfasser nur hoch- 
gespannten Wechselstrom und Drehstrom für geeignet: Der 


Drehstrom hat aber große Nachteile. Er braucht drei Leitungen, so 
daß namentlich in den Bahnhöfen die Anlagen verwickelt und 
unübersichtlich werden. Ferner hat der Drehstrommotor eine 
bestimmte Geschwindiekeit, die sich nicht leicht regeln läßt, 
die namentlich nicht über eine gewisse Größe hinaus gesteigert 
werden kann, so daß Zugverspätungen nicht eingeholt werden 
können, Alle Wünsche, die der Fernverkehr auf großen Bahnen 
zu stellen hat, können aber bei dem heutigen Stand der Technik 
durch den einphasigen Wechselstrom erfüllt werden; 
dieser ist die Stromart, die für große Bahnen in Betracht 
kommt. Der einphasige Kollektormotor scheint allen Anforde- 
rungen zu genügen; man hofft mit ihm bis zu Spannungen von 
20000 Volt zu gelangen. Die Elektrisierung der großen Dampf!- 
bahnen macht bisher überall nur sehr langsame Fortschritte. Ab- 
gesehen davon, daß die Technik des einphasigen Wechselstroms 
erst seit einigen Jahren zu genügenden Ergebnissen geführt 
hat und abgesehen von Erwägungen finanzieller Natur, die 
natürlich eine sehr wgewichtige Rolle spielen, kommen ins- 
besondere auch militärische Rücksichten in Betracht, die einer 
Umwandlung nicht sehr günstig sind. Es ist ja zu beachten, 
daß eine elektrische Bahn im Kriegsfalle leichter zu beschädigen 
und unverwendbar zu machen ist, als eine Dampfbahn. Durch 
Zerschneiden der Stromzuführungsdrähte kann der elektrische 
Betrieb sofort auf weite Strecke lahmgelest werden, während 
bei den Dampfbahnen durch das Aufreißen der Schienen doch 
nur örtliche Störungen auf mehr oder minder großen Strecken 
verursacht werden können. Diesen Erwägungen läßt sich eine 
erhebliche Bedeutung nicht absprechen, Jedenfalls scheint dem 
Verfasser die Hoffnung, daß das ganze Bahnnetz durchgehends 
elektrisiertt werden würde, noch auf lange hinaus illusorisch. 
Im einzelnen sei noch erwähnt, daß auch in einem Buche, das 
nur einen gedränsten Gesamtüberblick geben will, doch die 
sroßen Fortschritte im Bau von Gleichstrom-Wendepolmotoren 
hätten kurze Erwähnung finden können, die für den Betrieb 
von Stadt- und Überlandbahnen ganz hervorragende Dienste 
leisten. Im übrigen sind die Ausführungen des Verfassers 
durchaus zutreffend; wenn die darin niedergelesten Grund- 
auffassungen auch dem Spezialfachmann geläufig sind, so 
können sie der Allgemeinheit nicht deutlich genug unterbreitet 
werden- 

Der weitere Inhalt des zweiten Teiles behandelt die Elektro- 
chemie, Galvonoplastik, Telegraphie, das Telephon, Mikrophon 
und schließlich die drahtlose Telegraphie. Sehr zu begrüßen 
ist das im Anhang gegebene alphabetisch geordnete Sach- 
register. 

Das Buch ist unter. Vermeidung ausgedehnteren algebraischen 
Formelwesens allgemeinverständlich geschrieben und gibt da- 
mit dem Laien ein unschätzbares Hilfsmittel an die Hand, um 
auf möglichst leicht zu wandelnden Pfaden in das schier un- 
ermeßliche Reich der Elektrizität einzudringen und sich mit den 
Geheimnissen dieses :Wunderlandes vertraut zu machen. Doch 
auch dem Fachmann wird das Werk zur Auffrischung seines 
Gedächtnisses oftmals gute Dienste leisten. 

Dem Verlage muß für die treffliche Ausstattung des Werkes 
Anerkennung gezollt:werden. Druck und Abbildung sind klar, 
Bemerkenswert ist, daß schon zwei Jahre nach Erscheinen der 
letzten Auflage die vorliegende siebzehnte Auflage heraus- 
gegebeu werden konnte. Dieser Umstand verdient insofern 
Erwähnung, als die große Nachfrage wohl auch gleichzeitig 
als beste Empfehlung des Werkes gelten darf. 

In der heutigen Zeit erscheint es angezeigt, noch auf einen 
Punkt hinzuweisen, der bei einer Neuauflage zu beachten wäre: 
Das ist die Fremdwörterfrage. Wenn die Technik mit den 
Fremdwörtern nicht sofort gründlich aufzuräumen in der Lage 
ist, so sollte doch darauf Bedacht genommen werden, die 
Fremdbezeichnungen durch deutsche Bezeichnungen zu er- 
setzen, wo es irgend angeht. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Altona. Am 
1. August d. J. wird der an der Strecke Jübek-Husum liegende 
Haltepunkt Ahrenviöl, der bisher nur dem Personenverkehr 
diente, in einen Bahnhof 4. Klasse umgewandelt und auch für 
den Gepäck-, Expreßgut-, Eilgut-, Güter- und Tierverkehr 
eröffnet werden, Von der Abfertigung von und nach Ahren- 
viöl bleiben Sprengstoffe und solche Gegenstände ausge- 
schlossen, zu deren Verladung eine Kopframpe erforderlich ist. 


Änderung von Stationsnamen. 


Eisenbiahndirektionsbezirk Halle (Saale). 
Der an der Bahnlinie Eilenburg-Falkenberg b- Torgau zwischen 


vi 


den Stationen Eilenburg und Doberschütz gelegene Bahnhof 
4, Klasse Kültzschau erhält vom 1. Oktober d. J. ab die Be- 
zeichnung Eilenburg-Öst. 

Vereinskilometerzeiger. 


Zum Vereinskilometerzeiger Nr. 94 (Rumänische Eisen- 
bahnen) ist der Nachtrag I herausgegeben worden. 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 


Das Vereins-Güterwagenparkverzeichnis Nr. 78 (CK. K. 
priv. Südbahn-Gesellschaft) ist neu herausgegeben 
worden. 


Nr. 59 


— 70. — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


lassen worden: 


Nr. V 130 vom 19. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
von Vereinskilometerzeigern 


gen, betreffend die Sammlung 
(abgesandt am 27. Juli. d. J:). 


Nr. vı 117 vom 21. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 


gen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpärkver- 


zeichnissen (abgesandt am 27. Juli d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Bayerisch - Württembergischer 
verkehr, 

Mit Wirksamkeit vom 1. Juli 1915 ist 
die württembergische Station Sindel- 
fingen mit den um 8 km erhöhten Ent- 
fernungen der Station Böblingen in den 
Tarif aufgenommen worden. 

München, den 26. Juli 1915. (1308) 
Tarifamt der K. B. Staatseisenbahnen 

rechts des Rheins. 


Preußiseh-Hessisch-Sächsischer Tierver- 
kehr. 

Am 1. August 1915 treten Frachtsätze 
für die Stationsverbindungen Mendenau- 
Dresden - Altstadt, _-Dresden - Friedrich- 
stadt und -Dresden-Neustadt in Kraft, 
außerdem werden die örtlichen Bestim- 
mungen für einige Bahnhöfe geändert 
oder ergänzt. Näheres ist aus dem 
Tarif- und Verkehrsanzeiger der Preu- 
ßRisch-Hessischen Staatseisenbahnen und 
aus unserem Verkehrsanzeiger zu er- 
sehen, auch geben die Stationen Aus- 
kunft. 

Dresden, am 26. Juli 1915. (1306) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenbh., 

als geschäftsführende Veerwaltung. 


Güterverkehr der badisch-schweiz. 
Übergangsstationen mit der Schweiz. 
Mit Gültigkeit vom 1. August 1915 

werden im gemeinsamen schweizerischen 
Ausnahmetarif Nr. 34 für den Export von 
Papier die Frachtsätze von Balsthal, 
Biberist, Reinach 'S. T. B., KReinach- 
Lindenplatz, Reinach W. T. B., Utzens- 
dorf und Wiler nach den badisch-schwei- 
zerischen Übergangsstationen geändert. 
Näheres enthält unser Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, 26. Juli 1915. (1309) 
Gr. Generaldirektion der Bad. Staats- 
eisenbahnen. 


Ostdeutsch - Bayerischer Güterverkehr. 
Ab 1. August 1915 warden die bayeri- 

schen Stationen Leuwpoldsdorf und 

Tröstau in den Ausnahmetarif für Eisen- 

erz usw. einbezogen. Nähere Auskunft 

bei den beteiligten Dienststellen. 
München, den 28. Juli 1915. (1315) 
Tarifamt der K. B. Staatseisenbahnen 

rechts des Rheins. 


Süddeutsche Donau-Dampischiffahrt-Ge- 
sellschaft 
Mit Geltung ab 1. August 1915 wird bei 
Sendungen, bestehend aus Artikeln, wie 
a) in den ab Schiffahrtbeginn 1910 
gültigen Kartierungssätzen für Ge- 
treide usw., 
b) in dem ab 1. Januar 1913 gültigen 
Spezialtarif für Holz, 
ce) in Ordnungsnummer 210 der Güter- 
einteilung des Gütertarifs, Teil I, 
Abteilung B, 
genannt, wenn sie in Regensburg, 
Deggendorf oder Passau durch 
Leute der Gesellschaft aus den Schiffen 
ausgeladen oder zur Eisenbahn umge- 


Be Re TE AR Ei... on ns 2 be Be FEENEEEREE N <___ _ _ — ——— 


des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v., 
— Druck von H. S. Hermann in 


Herausgegeben im Auftrage 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eis 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. 


Güter- . 


schlagen werden, nicht der in der Ver- 
einszeitung Nr. 53 vom 10. Juli 1915 ver- 
lautbarte Ladekostenzuschlag, sondern 
nur ein solcher von 4 Pfennigen für 100 
kg erhoben. 

In allen übrigen ‚Fällen wird bei Sen- 
dungen, bestehend aus den oben bezeich- 
neten Warengattungen, bis auf weiteres 
kein Ladekostenzuschlag erhoben. 


München, den 26. Juli 1915. (1311) 
Die Direktion. 
Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 


Heft 1 und 2; Westdeutsch-Sächsischer 
Verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 2. August 1915 
werden für die Dauer des Krieges die 
für „Gaskoks“ geltenden Anwendungs- 
bedingungen des Ausnahmetarifs 2 (Roh- 
stofftarif) geändert. Nähere Auskunft 
erteilen die beteiligten Güterabfertigun- 
gen. 

Berlin, den 27. Juli 1915. (1310) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach Bayern rechts 
. des Rheins. 

An Stelle des Tarifheftes 7 vom 1. 
April 1910 erscheint am 1. Oktober 1915 
ein neues Heft 7, welches infolge von 
Bahnhofsumbauten und _Streckenver- 
legungen teilweise um 1 3 für 100 kg 
erhöhte Frachtsätze enthält. 

Unser Verkehrsbureau erteilt Aus- 
kunft. 

Saarbrücken, den 27. Juli 1915. (1313) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Spreu- und Stroh- 
mehl zur Verwendung als Futtermittel 
oder zur Herstellung von Futtermitteln 
im Inlande. — Tiv. Nr. 2 [IIIm — 
Mit Gültigkeit vom 2. August 1915 
bis auf Widerruf, länestens für die 
Dauer des Krieges, wird der oben be- 
zeichnete Ausnahmetarif unter gewissen 
Bedingungen für den Bereich fast aller 
deutschen Eisenbahnen eingeführt. Die 
Frachtberechnung erfolgt für Sendungen 
von 10 t zu den Frachtsätzen des Roh- 
stofftarifs, von 5 t zu denen des Spe- 
zialtarifs Il. Der Tarif erscheint in 
Einzelaussabe und ist zum Preise von 
5 3 für das Stück durch die Güterab- 
fertigungen sowie das Auskunftsbureau, 


hier, Bahnhof Alexanderplatz, zu be- 
ziehen. 
Berlin, den 29. Juli 1915. (1316) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch - österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 1 vom 
1. Juli 1911. 

Mit Gültigkeit vom 20. August 1915 
kommt in Ergänzung der Abteilung D 
des Ausnahmetarifs 66 der Frachtsatz 
Schärding - Asch Bay. St. B. 70h für 

100 kg zur Einführung. 

München, den 26. Juli 1915. (1317) 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. r. d. Rh,, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Binnengütertarif vom 1. August 1914. 

Mit sofortiger Gültigkeit bis auf 
Widerruf, längstens für die Dauer des 
Krieges ist ein Ausnahmetarif für Eisen- 
schlacken von Basel und Basel-St. Johann 
nach Straßburg Wasserumschlag mit 
einem Frachtsatze von 31 8 für 100 kg 
eingeführt worden. 

Straßburg, den 27. Juli 1915. (1314) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Tfv. 1100, Heft 2, Oberschlesischer 
Staats- und Privatbahn-Kohlenverkehr. 
Mittleres, nord- und südwestliches Ge- 

biet. Gültig vom 1. September 1913. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird der 
Frachtsatz von Versand-Grube 61 — 
Velsenschächte — nach Schwedt (Oder) 
auf Seite 171 des obengenannten Tarifs 
von 1171 auf 1071 berichtigt. 

Kattowitz, den 238. Juli 1915. 

Königliche 


(1318) 
Eisenbahndirektion 
Kattowitz, 

namens der beteilisten Verwaltungen. 


Westböhmisch-Tirol-Vorarlberger Eisen- 
bahnverband. 

Beförderung von Warensendungen 
über Strecken deutscher Eisenbahnver- 
waltungen. Im Verkehre der in den 
Rahmen des Westböhmisch-Tirol-Vorarl- 
berger Eisenbahnverbandes fallenden 
Stationsverbindungen bedürfen Waren- 
sendungen bei Beförderung über bayeri- 
sche Wege einer Durchfuhrgenehmigung 
auch dann nicht, wenn sie nach deutschen 
Gesetzen einem Durchfuhrverbote unter- 


liegen. 
(1307) 


Wien, am 23. Juli 1915. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


2. Verdingungen. 


Die Ausführung von Weichenaus- 
wechselungen und Umbau von Neben- 
gleisen auf dem Hamburger Güterbahn- 
hof in Berlin im Bezirk der 32. Bahn- 
meisterei soll öffentlich vergeben wer- 
den. Die Verdingungsunterlagen können 
im Zimmer 28 des unterzeichneten Be- 
triebsamtes eingesehen werden, auch 
können Angebotshefte, soweit solche vor- 
handen, gegen Zahlung von 0,50 MA in der 
Kanzlei, Zimmer 33 hierselbst bezogen 
werden. Die Beträge sind in bar zu 
zahlen oder portofrei unter Beifügung 
von 5 38 Bestellgeld (Briefmarken aus- 
geschlossen) einzusenden. Die Angebote 
sind verschlossen mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Auswechselung von Wei- 
chen und Gleisumbau auf dem Hamburger 
Bahnhof“ versehen bis-zum 12. August 
1915, vormittags 11 Uhr, nach hier ein- 
zureichen. Die Öffnung der eingegange- 
nen Angebote findet zu vorbenannter 
Zeit in Gegenwart der etwa erschienenen 
Bieter statt. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Königl, Eisenbahn-Betriebsamt 3. Berlin 

NW. 40, Invalidenstr. 51. (1312) 


. Müblenfels in Berlin. 
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Die Verwendung der Kraftwagen nach 
dem Kriege. (Schluß.) 
Vorrichtung gegen das Überfahren von 
Haltsignalen. (Bauart Miller.) 
in Rußland „Organisation“ 
nennt. 
Ein Jahr deutsche Feldpost. 
Nachrichten. 
Deutschland: Beförderung von 
Fischmarinaden und Fischkonserven. 
— Die Einführung eines Ausnahme- 
tarifs für Erbsen-, Bohnen-, Linsen-, 
Wieken- und Rübenstroh zu Futter- 
und Streuzwecken. — Wohnungsfür- 
sorge. — Kennzeichnung des Reise- 
gepäcks. — Eichordnung für die den 
Ludwigsskanal befahrenden Schiffe. 
—: Anerkennung der Beamten- und 
Arbeiterschaft der sächsischen Staats- 
bahnen für ihre Pflichttreue: im ver- 
flossenen Kriegsjahre. — Erhöhung 
der Gebührensätze der bahnamtlich 


Österreich 


Inhalt: 


zugelassenen Berliner Gepäckbeför- 
derung. — Baumwolle, rohe, sowie 
Abfälle der Be- oder Verarbeitung 
von Baumwolle nach Österreich-Un- 
garn. — Waggonfabrik: Jos. : Rath- 
geber A.-G. in München-Moosach. 

Kenntnis und Ge- 
brauch der Dienstsprache im: Be- 
reiche der österreichischen Staats- 
eisenbahnverwaltung, "— Besserung 
in der. Beistellung von Wagen. —- 
Das dritte und vierte Gleis der Fer- 
dinands-Nordbahn. — Modell eines 
Labezuges des Generalinspektorats 
der freiwilligen Krankenpflese. — 
Der böhmische Braunkohlenverkehr. 
— Zoliabfertigung in Feldkirch, — 
Schädenanmeldungen' aus Anlaß der 
Warenbeschlasnahmen in, Russisch- 
Polen. — Der Handelsverkehr Gali- 
ziens mit dem besetzten Gebiet von 
Russisch-Polen. — .. Staatsaufsicht 


über die fremden Petroleumunterneh- 
mungen. in. Galizien. — Die Lebens- 
mittelversorgung in Galizien. 

Besnıen und. dıe Hercego- 
vina: Auszeichnungen von Beamten 
der Militärbahn Banja Luka-Dobr]ljin. 

Niederlande: Niederländische 
Rheinbahngesellschaft. 

Übrige europäische Länder: 
Schwedische 'Bahnbauten. — Portu- 
giesische Eisenbahn-Gesellschaft. — 
Verlegung der Betriebsleitung für 
die Bahnlinien in Russisch-Polen. — 


Eisenbahnprojekte Wapnjärka - Ki- 
schinew-Akkermann und Akkermann- 
Leipzigskaja. 

Fremde Erdteile: Eisenbahnpoli- 
tik Chinas. — Die Verkehrseinnah- 
men des Panamakanals: 

Allgemeines. 


‘Amtliche Mitteilungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Die Verwendung der Kraftwagen nach ‚dem Kriege. 


(Schluß aus Nr. 59.) 


_ tungen — schon in Betracht kamen. 
anlage würden die mit der bahnamtlichen Abfuhr erstrebten 
Folgen aber 


- und Umfang sich ergeben. 


‚auf der Ladestraße. 
_ über das Gebiet der Schnellentladung 


III. 


Das in den letzten Jahren vielfach erörterte Thema der 
Schnellentladung und der Schaffung von. Schnellentladeanlagen 
dürfte nach den hauptsächlich in Betracht kommenden Gesichts- 
punkten dem Leser dieser Zeitung bekannt sein: die Haupt- 
vorteile, die man mit der Errichtung von Schnellentladeanlagen 
im Freiladeverkehr anstrebt,: sind einmal Gewinne in der Be- 
schleurigung des Wagenumlaufs und damit in der von ihr ab- 
hängigen Größe des. Wagenparks, zum ‚anderen Gewinne aus 
der Entlastung der Ladestraßen, was deren Raumerfordernis 
und Betriebsführung betrifft; schließlich verspricht man sich 
von dem Vorhandensein einer ‚Schnellentladeanlage, .daß sie 
beschwichtigend auf den Widerstand der kleineren Verkehrs- 
treibenden gegen den Empfang von Wagen mit hohem Fassungs- 
gehalt (20 t) wirken werde, da sie die sonst u. U. erschwerte 


_ Entladung innerhalb der standgeldfreien Zeit ohne weiteres 


sewährleisten würde. Es sind dieselben Gesichtspunkte, die im 
vorigen Abschnitt für eine bahnseitige Teilnahme an der 
Massengüterabfuhr schlechthin — auch ohne Entladevorrich- 
Bei der Schnellentlade- 


entsprechend der ungleich größeren Stärke 
des Eingriffs in den Ladebetrieb auch in ganz anderem Maße 
Dazu träte dann’als nur mit der 
Entladeanlage erzielbarer weiterer Vorteil die, zu Ende des 
vorigen Abschnitts schon angedeutete, im allgemeinen volks- 
wirtschaftlichen noch mehr als im reinen Bahninteresse liegende 
Ausschaltung und Ersparnis der menschlichen Arbeitskräfte 
Gelegentlich der jüngsten Erörterung 
in der Versammlung 
Deutscher Maschinen-Ingenieure vom 18. Mai d. J. trug Ober- 
baurat a. D. S. Scheibner laut dem in Nummer 42 (S. 511) der 


Zeitung gegebenen Bericht eine Berechnung vor, daß „sich aus 


der allgemeinen Benutzung der Selbstenlader“ — und der 


| Sehnellentladeanlagen, 


die hinsichtlich der Arbeiterersparnis 
die gleiche Nutzwirküung haben — „für 261 Millionen Tonnen 
Massengüter des Jahres 1912 ein Minderbedarf an Arbeitern von 
etwa 44000 jährlich ergäbe.“ . Nach einem an Menschenleben 
verlustreichen Krieg erscheint dieser Gesichtspunkt doppelt 
beachtenswert. 


In Würdigung der durch Schnellentladeanlagen erreichbaren 
Vorteile hat der preußische Eisenbahnminister zu Anfang des 
Jahres 1914 ausgesprochen, daß „die Förderung des Gedankens 
angezeigt erscheine“, 'und ‘die - ihm unterstellten Eisenbahn- 
direktionen gleichzeitig beauftragt, zu prüfen, „ob und wo 
Schnellentladeanlagen mit Vorteil errichtet werden können.“ 
Darüber ist der Krieg gekommen und hat zunächst wohl alle 
Gedanken und Pläne für die neuen Schnellentladeanlagen zu- 
rückgedrängt. Vielleicht kann aber jetzt umgekehrt gerade aus 
dem Krieg heraus erneuter und verstärkter Anlaß zur Prüfung 
der Frage gewonnen werden, ob und wo Schnellentladeanlagen 
errichtet werden können, indem die andere Frage aufgeworfen 
wird, wie nach Eintritt der. Abrüstung die Lastkraftwagen der 
Heeresverwaltung verwertet werden können. Für ein Arbeiten 
der Schnellentladeanlagen: mit voller Nutzwirkung ist nämlich 
ın. E. ein zu ihrer Bedienung bereitgestellter Lastkraftwagen- 
park unumgängliche Bedinenis. Dies läßt :sich nicht nur theo- 
retisch dartun, sondern wird auch praktisch erwiesen durch die 
Eniwicklung, wie sie sich bei der ersten in Deutschland an der 
Freiladestraße in Betrieb befindlichen Schnellentladeanlage, 
nämlich der Schnellentladeanlage in Leipzig, Bayerischer 
Babnhof, ergeben hat. 


Die Anlage ist von einer Privatgesellschaft, der Deutschen 
elektrischen Schnellkippanlagen-Gesellschaft m, b. H, auf 
eigene Kosten erbaut worden, während verschiedene zugehörige 
Eisenbahnbauanlagen, z. B. nur für den Betrieb der Kippanlage 
bestimmte Gleise, unter Übernahme. der Kosten durch die 
Sächsische Staatseisenbahnverwaltung errichtet worden sind, 
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Die Gesellschaft erhebt von den auf ihrer Anlage entladenen 
Wagen eine Kippgebühr von 2 MH für je 10 t gekippter Ladung, 
wobei sie allerdings die, von der Eisenbahnverwaltung im Inter- 
esse einer starken Benutzung der Anlage auf 30 8 ermälßiste, 
Zuführungsgebühr den Empfängern zurückvergütet. Zustellung 
und Abladung des 10-t-Wagens stellen sich sonach für den 
Empfänger auf 2 #, der Eisenbahn bringen sie 30 3, der ab- 
ladenden Gesellschaft 1,70 M ein. Die Einzelheiten dürften 
hier um so mehr übergangen werden Können, als die Gestaltung 
der Erträge der Privatgesellschaft mangels entsprechender Ver- 
öffentlichungen doch nicht erkennbar, unter regelmäßigen Ver- 
hältnissen übrigens die Anlage auch noch kaum ein ganzes Ge- 
schäftsjahr ın Betrieb gewesen ist. 


Die Anlage kam Ende Januar 1913 in Betrieb und bildete im 
Dezember 1913 den Gegenstand einer Besichtigung und Be- 
sprechung der Vertreter einer Reihe von Verwaltungen des 
Staatebahnwagenverbandes. Über die Besprechung ist von dem 
den Vorsitz führenden Eisenbahnzentralamt eine Niederschrift 
abgefaßt worden, die den Angaben dieses Aufsatzes in weitem 
Maße zugrunde gelegt ist. Über die Zeit seit Dezember 1913 
hat Herr Obergütervorsteher Wagner in Leipzig, Bayerischer 
Bahnhof, die für diese Arbeit erforderlichen Auskünfte freund- 
lichst erteilt. 

Die Leipziger Anlage stellt eine Anwendung des im Wasser- 
umschlag schon bisher angewandten elektrischen Kippersystems 
auf den Landumschlag dar. „Die Anlage enthält 16 Füllrümpfe 
oder Bunker aus Eisenbeton zu je 20 t Fassungsraum für Kohle 
und dergleichen. Über den Füllrümpfen hinweg läuft ein fahr- 
barer Kipper, zu dem die zu entladenden Wagen auf einem 
1:14 geneisten Gleis mittels Drahtseilwinde hinaufgezogen 
werden. Der Kipper wird ebenso wie die Seilwinde elektrisch 
betrieben. Jeder Bunker hat seitlich je zwei durch Schieber 
verschlossene Öffnungen, welche die rasche Entleerung der 
Fiilllrümpfe in die Straßenfuhrwerke ermöglichen ... Die Ent- 
ladung eines Wagens in den Bunker einschließlich der Ver- 
schiebung nimmt ungefähr 10 Minuten in Anspruch . . die 
gleiche Zeit etwa die Entleerung eines Bunkers in die Land- 
fuhrwerke.“ 


Die bisherige Entwicklung des Entladebetriebs auf der 
Leipziger Schnellentladeanlage ist folgende: 
Stückzahl der entladenen Wagen: 
1913 1914 1915 1913 1914 
Januar 348 287 Aula 179?) 388 
Februar 78 237 315 August 282 206 
März . 152 261 265 September 259 284 
April 150 403 182 Oktober 336 346 
Mai 155 387 260 November 251 344 
Juni 944) 302 Dezember 255°) 393 


Bis Juli 1913, also die ersten sechs Monate, hatte die Anlage 
sich streng auf die eigentliche Lohnkipperei beschränkt, d, h. 
es wurde auf der Anlage für beliebige Fuhrwerke und Empfän- 
ser die Entladung, und nur die Entladung besorgt. Die Abfuhr 
hatten die Empfänger jeweils ihrerseits selbst in die Hand zu 
nehmen. Während dieser sechs Monate wurden durchschnitt- 
lich nur 135 Wagen im Monat, d. i. 54 Wagen auf den Tag und 
1/; Wagen auf den einzelnen Tag und Bunker, entladen. Im 
Juli 1913 zwang ein auf den Widerstand der Ladearbeiter gegen 
die Nevanlage hin entstandener Boykott der Fuhrunternehmer, 
der die Mehrzahl der Fuhrwerke von der Entladeanlage fern- 
hielt, die Gesellschaft, an eine Abfuhr von der Entladeanlage 


1). In diesen Monat fällt der Boykott durch die Fuhrleute. 

2) In diesem Monat wurde die Abfuhr durch eigene Lastkraft- 
waren eingeführt, 

°) Die auf der Besprechung der Vertreter des Staatsbahn- 
wagenverbandes vorgetragene Übersicht schließt mit dem halben 
Dezember ab und gibt die Abladeleistung bis 15, Dezember mit 
134 Wagen an. 


mit eigenen Fuhrmitteln zu denken. Die nicht sehr kapital- 
kräftige Gesellschaft erwarb zu diesem Zweck zwei Lastkraft- 
wagen, von denen „(mit Anhängewagen) der eine 10 t, der an- 
dere 7,5 t auf einmal zu befördern imstande waren und deren 
Wagenkästen ebenfalls gekippt werden konnten, so daß auch 
die Entladung dieser Frachtwagen nebst Anhängern auf den 
Verbrauchsplätzen in kurzer .Zeit bewerkstellist werden 
konnte,“ Mit diesen Wagen nahm die Gesellschaft den Abfuhr- 
betrieb in eigener Hand auf, ohne daß freilich die Abfuhr durch 
privates Fuhrwerk daneben ausgeschlossen worden wäre, Von 
Augusi bis Mitte Dezember wurden dann durchschnittlich im 
Monat 280 Wagen, 11 Wagen auf den Tag und zwei Drittel 
Wagen auf den Tag und Bunker gekippt. Die Leistung hat 
sich also, wenn sie an sich auch noch wenig ermutigend er- 
scheint. gegen die Zeit vor dem eigenen Kraftwagen-Abfuhr- 
hetrieb immerkin glatt verdoppelt, und zwar in plötzlicher Stei- 
serunge vom Juli ab. 
wie auf der Besprechung im Dezember 1913 mitgeteilt wurde, 
durch Abschlüsse mit größeren Verkehrstreibenden die Entla- 
dungszahlen etwa von April 1914 ab stark steigern zu können. In 
der Tat sind die Leistungen der Entladeanlage im April 1914 erst- 
malig auf über 400 Wagen, somit auf einen ganzen Wagen 
für ieden Arbeitstag und Bunker gestiegen. Auch die folgen- 
den Monäte bis zur Kriegserklärung haben mit Ausnahme des 
schwächeren Juni annähernd das gleiche Ergebnis zu verzeich- 
nen gehabt. — Die Zeit seit Ausspruch der Mobilmachung brachte 
dann ganz außergewöhnliche Verhältnisse. Zunächst kam die 
annähernd völlige Sperre im Güterverkehr; dann wurden die 


’ 


Im Jahre 1914 hoffte die Unternehmerin, 


beiden Lastkraftwagen der Unternehmerin, Anfang August der 


erste, Ende August der zweite, militärisch beschlagnahmt. Be- 
sonders durch diese letztere Tatsache verliert die Betrachtung 


der Entladeleistungen jener Zeit für diesen Zusammenhang an 


Bedeutung. Auf die trotz dem verminderten Kriegsverkehr 
recht hohen Eutladezahlen, insbesondere der Monate Dezember 
1914 und Februar 1915, die eine Folge mit des Mangels an 
Arbeiterkıäflen sein dürften, sei nur zur Würdigung der durch 
die Anlage möglichen Ersparnis an menschlicher Kraft hinge- 
wiesen. 

Mit den für die letzten Monate vor Kriegsausbruch fest- 
gesteiltin Entiadeleistungen von je einem Eisenbahnwagen für 
den Werktasz und Bunker dürfte die Leistungsfähigkeit des Un- 
ternehinens schon stark in Anspruch genommen sein, solange 
nur die bisherigen zwei eigenen Lastkraftwagen zur eigenen 
Abfuhr zur Verfügung stehen, im übrigen aber noch die an 
einem möglichst angespannten Betrieb nicht interessierten 
Privatfuhrleute mit ihren Pferdefuhrwerken zugelassen und an 
der Abfuhr beteiligt werden müssen, Andererseits erscheint es 
aber als zweifellos, daß, wenn Kraftwagen in größerer Zahl in 
den unmittelbaren Dienst der Anlage gestellt werden können, 
die Leistungen der Anlage ganz bedeutend wahrscheinlich sogar 
über den gesamten, 1913 von der Gesellschaft auf 180000 + ge- 
schätzten Bedarf von Leipzig, Bayerischer Bahnhof, hinaus ge- 
steigert werlen könnten. Die theoretische Berechnung hierüber 
stellt sich m. E. ungefähr folgendermaßen: 

Die Entladung eines Eisenbahnwagens in den Bunker ein- 
schließlich Verschiebung nimmt ungefähr 10 Minuten Zeit in 
Anspruch. Es sind ein Kipper und 16 Bunker vorhanden. 
Rechnet man von einer Kippabladung bis zur anderen mit Rück- 
sicht auf zwischendurch erforderlich werdende Hantierungen 
u- dergl, statt nur 10 15 Minuten, so erfordert die Beschüttung 
der 16 Bunker mit dem einen Kipper 16 X 15 — 240 Minuten, 
und es leistet die Entladeanlage 4 Eisenbahnwagen-Abladungen 
oder 4 Bunkerbeschickungen in der Stunde und 40 im zehnstün- 
digen Arbeitstag. Kämen ausschließlich Ommk-Wagen zur Ent- 
ladung, so können in der Stunde 80, im Tage 800 t zur Abladung 
in die Bunker kommen. Wenn ein fortlaufender voll ausge- 


.nutzter Betrieb der Anlage gewährleistet sein soll, so muß dem 


Unternehmen die Abfuhr der gleichen Masse in der gleichen Zeit 
ständig gewährleistet sein. Dazu benötigt es eines Lastkraft- 
wagenparks, dessen Größe sich wie folgt berechnet: 


£; 


LV. Jahrgang \ 
4. August 1915. ee 


133 .— 


Nr. 60 


Wenn ein Lastkraftwagen mit Anhängewagen, wie der eine 
in Leipzig verwandte, 10 t zu befördern imstande ist, so vermag 
er den mit einem 20-t-Eisenbahnwagen beschütteten Bunker in 
zweimaliger Abführung zu entleeren. Die einzelne Abladung 
aus dem Bunker nimmt 10, aufgerundet 15 Minuten Zeit in An- 
spruch; die Abfahrt bis zum örtlichen Zielort mag mit gleich- 
falls 15 Minuten angesetzt werden; dauert das Abschütten am 
Zielort gleichfalls eine Viertelstunde, so erfordert einschließ- 
lich der leeren Rückfahrt zum Bahnhof die Abführung einer 
halben Bunkerbeschickung eine Stunde Im zehnstündisen 
Arbeitstag können hiernach von einem Lastkraftwagen die Be- 
schickungen von höchstens 5 Bunkern, 100 t, abgefahren werden. 
Daß es mit Rücksicht auf Arbeitspausen usw, in Wirklichkeit 
erheblich weniger sein dürften, möge hier bewußt außer Be- 
tracht bleiben. Da aus den Eisenbahnwagen 40 Bunkerfüllungen, 
800 t im vollen Tagesbetrieb zur Abladung kommen, müßten 
für die Gewährleistung eines vollen ordnungsmäßigen Betriebs 
mindestens 40:5 —8 Kraftwagen (zuzüglich der 8 ent- 
sprechenden Anhängewagen) in Betrieb gehalten werden. Bei 
300 jährlichen Arbeitstagen ergäbe das eine jährliche Entlade- 
und Abfuhrleistung von 240000 t, also ein Viertel mehr als die 
180000 t, mit deren Entladung bei Errichtung der Anlage ge- 
rechnet worden zu sein scheint. 

Mit Pferdeabfuhr allein, insbesondere bei Abfuhr durch unbe- 
teiligte Dritte, wäre m. E. die Abladung auch nur von jenen 
180000 t kaum zu ermöglichen. Denn auch eine Abladegesamt- 
leistung von nur 180000 t setzt schon eine tägliche Beschickung 
jedes Bunkers mit 37,5 t, d. h. mindestens eine zweimalige 
Füllung und Entleerung jedes Bunkers täglich, voraus. Die Ab- 
fuhr von dem Ladebahnhof selbst mit unverhältnismäßig viel 
Gespannen aber auf solcher Höhe zu halten, würde mindestens 
auf sehr große Schwierigkeiten stoßen, und so hat man denn die 
Vorteile. und Notwendigkeit der Kraftwagenabfuhr in eigener 
Hand in Verbindung mit der Entladeanlage sehr bald erkannt; 
insbesondere auf der Besprechung vom Dezember 1913 in Leipzig 
wurde dieser Erwägung mehrfach Ausdruck gegeben. Ausweis- 
lich der Niederschrift führten die beiden Berichterstatter auf 
jener. Zusammenkunft, der Vertreter der sächsischen Staats- 
eisenbahnverwaltung wie der Vertreter der Direktion Halle, aus, 
„das Unternehmen werde günstiger arbeiten können, wenn es 
auch die Abfuhr der gekippten Güter durch eigene Wagen nach 
und nach ganz in die Hand bekomme und sich so von den Fuhr- 


leuten und den Ladearbeitern völlig unabhängig mache.“ .... 


„Vor allem müsse die Abfuhr der gekippten Güter durch den 
Unternehmer selbst mittels kippbarer Lastkraftfahrzeuge ange- 
strebt werden, da alsdann nach und nach die Verwendung von 
Menschenkraft bei der Ent- oder Beladung der Eisenbahnwagen 
und der Straßenfuhrwerke beinahe völlig ausgeschaltet werde. 
Eine solche Einrichtung könne sich natürlich erst nach und nach 
einbürgern, da das bisher nötige Lade- und Fuhrpersonal bei 
den Verkehrsbeteiligten zurzeit noch vorhanden sei. Bei Ab- 
fuhr durch den Unternehmer würden künftig viele Personal- 
schwierigkeiten, die ganze Personalverwaltung, die Zahlung 
der Versicherungsbeiträge und der Löhne wegfallen, Vorteile, die 
nicht hoch genug einzuschätzen seien und die von den Beteilig- 
ten auch bald genügend gewürdigt werden würden. Jedenfalls 
sei dieser Teil des Unternehmens von größter Bedeutung für das 
Gesamtunternehmen selbst.“ 

Diesen Ausführungen bleibt kaum etwas zuzusetzen. Sie 
bringen neben der in den vorstehenden Darlegungen behandelten 
rein transporttechnischen Seite auch die allgemeinen Gesichts- 
punkte zur Geltung, die für eine Lastkraftwagenabfuhr von der 
Entladeanlage aus, und zwar in einer Hand mit dieser selbst, 
sprechen. Die gleiche Erkenntnis hat die sächsische Eisenbahn- 
verwaltung gerade in der jüngsten Zeit auch praktisch betätigt; 
Sie hat als Ersatz der beiden militärisch beschlagnahmten Kraft- 
wagen der Unternehmerin zwei neue Lastkraftwagen nebst An- 
hängern ihrerseits gekauft (alle 4 Wagen mit je 5 t, also 


jeder Kraftwagen nebst Anhängewagen von zusammen ‚10 t 


Ladefähiskeit; alle 4 Wagen kippbar) und hat diese Wa- 
sen seit dem 19. April 1915 der Kippergesellschaft mietweise 
für deren Abfuhrzwecke überlassen. — Aus Ertragsrücksichten 
und allgemeinen Gründen wird m. E. auf die Dauer unser Massen- 
güterverkehr ohne Schnellentladeanlagen nicht - durchzu- 
führen sein, und der Schnellentladebetrieb seinerseits wird dann 
der betriebseigenen Kraftwagenabfuhr nicht entbehren können. 
Wie schnell diese Entwicklung sich vollziehen wird, ist freilich 
heute so wenig übersehbar wie nur je zuvor. Wenn bei diesem 
Sachstande zwar z. Z. eine allgemeine Schaffung von Schnellent- 
jladeanlagen und Abfuhrbetrieben in großem Stile keinesfalls in 
Frage kommen kann, so erscheint immerhin wohl das Problem 
so weit geklärt, daß die Leipziger Einrichtung auch an anderen 
Punkten mit hoher industrieller und Verkehrsentwicklung, mit 
noch größeren Mitteln ausgestattet, wiederholt werden könnte. 
Freilich müßten in den Zeitläuften begründete unverkennbar be- 
sonders große Schwierigkeiten überwunden werden. 


Die sächsische Anlage ist von einem privaten Unternehmer 
erbaut und bisher betrieben. Privatem Unternehmungssinn sollte 
bisher auch im Gebiet der Preußisch-Hessischen Verwaltung die 
Errichtung derartiger Anlagen in erster Linie vorbehalten blei- 
ben. Dementsprechend hat die Direktion Halle die Errichtung 
und den Betrieb einer Schnellentladeanlage auf Bahnhof Forst 
(Lausitz) vertragsmäßig an die gleiche Firma vergeben, die das 
Unternehmen in Leipzig betreibt. Sowohl wenn an diese eine 
wie wenn an verschiedene private Unternehmungen jetzt eine 
Reihe weiterer Entladeanlagen zum Bau und Betrieb vergeben 
werden sollte, würde die Aufwendung erheblichen privaten 
Kapitals und damit die Interessierung weiterer kaufmännischer 
Kreise für die Angelegenheit notwendig sein. Hierbei ist aber 
mit der zurzeit erklärlichen Beeinträchtigung des privaten Unter- 
nehmungsgeistes zu rechnen*), Ein rascher Entschluß in Hin- 
blick auf den ungewissen Zeitpunkt der demnächstigen Ab- 
rüstung wird selbst dem unternehmungslustissten Kaufmann 
nicht leicht fallen, insofern, als gerade die Ertragsfähiskeit 
und die Aussichten der Anlage für den privaten Unternehmer 
die zurzeit noch am wenigsten geklärten Punkte der Angelegen- 
heit sind. 


Ob unter diesen Umständen Bau und Betrieb von Schnellent- 
ladeanlagen mit zugehöriger Kraftwagenabfuhr in eigener Hand 
der’ Eisenbahnverwaltung in Frage kommen kann? Grundsätz- 
lich dürfte nichts entgegenstehen, daß man dem Publikum an 
der Ladestraße für Massengüter eine Entladeanlage ebenso zur 
Verfügung stellte wie etwa für schwere Maschinenteile u. dergl. 
einen Kran. Geldlich kommt die entstehende Ausgabe für die 
Eisenbahnverwaltung um so weniger in Betracht, als die Verwal- 
tung auch beim Bau durch Private in Hinblick auf den mittel- 
baren ihr erwachsenden Vorteil schon zu großem Entgegen- 
kommen gezwungen sein dürfte. Beim eisenbahnseitigen Betrieb 
vereinigen sich alle Vorteile, mittelbarer wie unmittelbarer 
Nutzen in der einen Person der Eisenbahnverwaltung. Der 
eisenbahnseitige Betrieb würde größere Freiheit und Beweglich- 
keit bei der Gebührengestaltung gewährleisten, die in besonders 
starker Benutzung der Anlage ihre Rückwirkung-finden könnte. 
Die organisatorischen und Personalfragen, die sich. weniger aus 
dem Betrieb der Entladeanlage als aus der Kraftwagenabfuhr 
ergeben und bereits zu Ende des zweiten Abschnitts ange- 
deutet worden sind, wären auch nicht allzu schwer zu lösen. 


*). Die Kreise der Eisenbahnfahrzeugfabrikanten, die Selbst- 
entladewagen mit Fallvorrichtung bauen, hätten an der Anlage 
wegen der möglichen Verbreitung ihrer Entladewagen nur Inter- 
esse, wenn die Anlage so gebaut würde, daß sie u. U. auch die 
einfache Fallentladung in die Bunker ohne Zuhilfenahme des 
Kippers gestattete. Es sei dies nebenbei hier bemerkt, weil im 
Jahre 1909 die Geneigtheit einer Eisenbahnwagen-Baufirma, eine 
Schnellentladeanlage unter ähnlichen Bedingungen wie die 
später in Leipzig errichtete zu bauen und zu betreiben, bezüglich 
eines westlichen Bahnhofs in Verhandlungen mit der Direktion 
Cöln zutagegstreten ist. ei: 
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Rücksichten auf bestehende Verhältnisse würden sich, so- | mit. . organisatorischen Neuerungen verknüpft ‘und ohne 


Neuerung in zeitlich 
Abrüstung zur Durchführung 
Die angestrebte 
Eisenbahnbetriebe 


weit die engem Anschluß an die 
käme, ziemlich erübrigen. — 
Verwendung von Lastkraftwagen im 


wird übrigens unter allen Umständen 


Eingriff in die bestehenden Verhältnisse unmöglich sein. Es 

handelt sich dabei in jedem Falle um etwas völlig Neuartiges, 

für das Platz und Form erst geschaffen werden muß. 
Darmstadt, im Juni 1915. Spieß. 


Vorrichtung gegen das Überfahren von Haltsignalen. (Bauart Miller.) 


Die Miller Train Control Corporation in Staunton hat auf ihre 
Kosten die von Chicago auszehende, zweigleisige Hauptstrecke 
der Chicago- und Eastern-Illinois-Bahn auf eine Länge von 
172 km mit ihrer Vorrichtung zur Verhütung des Überfahrens 
von Haltesignalen ausgerüstet. Es ist dies eine Strecke, auf der 
schnelle und langsame Züge, lange und kurze Züge, Personen- 
und Güterzüge auf demselben Gleis verkehren. und die daher zur 
Erprobung einer selbsttätigen Zughaltvorrichtung gut geeignet 
ist. Die Strecke ist mit selbsttätigen Blocksignalen ausgerüstet; 
die Zughaltvorrichtung befindet sich bei jedem Blocksignal und 
ist so weit gegen das Signal zurückgeschoben, daß die Züge bei 
der größten Fahrgeschwindigkeit (100 km) noch vor dem Signal 
zum Halten kommen, wenn die Vorrichtung betätigt wird. Sie 
besteht aus einer Rampe, die in einer Entfernung von 55 cm seit- 
lich außerhalb der Fahrschiene liegt und die einen Anschlag an 
der Lokomotive betätigt. Sie erinnert also an die bekannte Ein- 
richtung von van Braam. Bei der Millerschen Einrichtung wird 
aber lediglich die Bremse ausgelöst; auf dem Führerstand wird 
weder ein hörbares noch ein sichtbares Zeichen gegeben, auch 
keine Aufzeichnung auf einen Papierstreifen gemacht. 


Jede Rampe hat eine Länge von 55 m und eine Steigung von 
75 mm. Sie ist dachförmig geneigt, der höchste Punkt befindet 
sich also in der Mitte. An dieser Stelle ist die Rampe durch ein 
isoliertes Stück unterbrochen. Sie besteht aus Eisen und hat 
ein Metergewicht von 17,5kg. Der Querschnitt ist T-förmig, der 
zweite Teil der Rampe steht unter Strom, solange sich das zu- 
sehörige Signal auf Fahrt befindet, und wird stromlos, wenn das 
Signal auf Halt fällt. Als Stromquelle wirkt eine seitlich ange- 
brachte Batterie von 16 Zellen; zur Ein- und Ausschaltung der 
Rampe dient ein Relais, das von den Gleisströmen der selbst- 
tätigen Signaleinrichtung betätigt wird. 

Der Anschlag an der Lokomotive besteht aus einem Schuh, der 
am unteren Ende eines senkrecht bewegten Kolbens befestigt ist. 
Der Aufwärtsbewegung wirkt der Druck einer kräftigen Feder 
entgegen. Das Ganze ist an dem rückwärtigen Ende der Kreuz- 
kopfführung befestist. Sobald der Kolben gehoben wird, öffnet 
er ein Ventil, das Luft aus der Bremsleitung in einen auf dem 
Führerstand angebrachten kleinen Zylinder strömen läßt. In 
diesem Zylinder geht ein Kolben aufwärts und bewegt einen 
Hebel, der eine Welle dreht. Diese Drehung wird durch einen 
Elektromagneten verhindert, solange er unter Strom ist. Dieser 
Magnet steht durch eine in einem Rohr geführte Leitung mit 
dem Schuh in Verbindung. Durch die Drehung der Welle wird 
ein Dreiwegehahn geöffnet, der die Luftdruckbremse in Tätigkeit 
setzt und eine Betriebstbremsung herstellt. Durch den elektri- 
schen Strom wird also die Wirkung des mechanischen Teiles der 
Vorrichtung aufgehoben; eine Einwirkung auf die Luftdruck- 
bremse findet nur statt, wenn der zweite Teil der Rampe stromlos 


ist, also dann, wenn das Signal auf Halt steht, oder wenn die 
elektrische Leitung an irgend einer Stelle, sei es auf der Strecke 
oder auf der Lokomotive, schadhaft ist. 
der Lokomotive durch Druckluft erfolgt, so wird auch durch jede 
Beschädigung des mechanischen Teiles der Anlage die Bremse 
ausgelöst, Es ist absichtlich unterlassen worden, Landmarken 
anzubringen, um dem Führer die Stelle, wo die Rampe sich be- 
findet, anzugeben. 

Die Vorrichtung ist an 19 Lokomotiven, die regelmäßig auf 
der betreffenden Strecke fahren, angebracht worden. Während 
eines Monats wurden 122 Bremsungen von Zügen durch die Vor- 
richtung bewirkt. Von diesen waren 107 auf die Haltstellung 
des Signals zurückzuführen. In 15 Fällen waren Fehler an der 
Einrichtung selbst die Ursache. In drei Fällen war ein Draht 
in der elektrischen Leitung der Lokomotive gerissen, in einem 
Falle war Kurzschluß zweier Drähte eingetreten, in zehn Fällen 
war das die Rampe ein- und ausschaltende Relais schadhaft und 
in einem Falle lag eine Störung in der Batterie vor. Die Zahl 
der Versager ist also vorläufig noch außerordentlich hoch, und 
alle betrafen den elektrischen, nicht den mechanischen Teil der 
Vorrichtung. Schwierigkeiten entstanden bei der Bremsung von 
langen Güterzügen. An den Güterzuglokomotiven wurde daher 
nachträglich noch eine Vorrichtung angebracht, die dem 
Lokomotivführer gestattet, die eingeleitete Bremswirkung zu 
regeln. 

Um die Wirksamkeit der Vorrichtung auch unter ungünstigen 
Verhältnissen zu erproben, wurden die Bahnunterhaltungsarbeiter 
angewiesen, die Unterhaltung der Rampen absichtlich zu ver- 
nachlässigen, sie im Winter nicht von Schnee oder Eis zu reinigen 
und beim Hochstopfen des Gleises die Höhenlage der Rampe nicht 
zu ändern. 


Auf einem Teil der Strecke besteht die Vorrichtung schon über 
ein Jahr, ohne daß eine nennenswerte Abnutzung der Rampen 
oder der Schuhe festgestellt werden konnte. Eine gute Erprobung 
gab eine Fahrt mit einem Personenzuge am 23. Februar 1914. An 
diesem Tage herrschte heftiges Schneetreiben, und es war dem 
Lokomotivführer nicht möglich, die Signale zu sehen, da die 
Fensterscheiben der Lokomotive vollständig verschneit waren, und 
der dichte Schnee das Erkennen der Signale auf größere Ent- 
fernungen unmöglich machte. Der Lokomotivführer verließ sich 
daher auf die selbsttätige Signaleinrichtung. Von den 16 Sig- 
nalen des damals ausgerüsteten Streckenteiles zeigten 15 freie 
Fahrt und eines Halt. An diesem kam der Zug zum Stehen. 
Trotz dieses Aufenthaltes gelang es, den Zug fahrplanmäßig zu 
befördern, während er sonst hätte langsamer fahren müssen, um 
die Signale beobachten zu können. Am Ende der Fahrt war 
der Schuh ganz vereist, aber die Vorrichtung in Ordnung. 


Was man in Rußland „Organisation“ nennt. 
Von Dr. Mertens. 


Schon bald nach Beginn des Krieges, zu Anfang Oktober des 
vorigen Jahres etwa, kamen zuverlässige aber höchst seltsame 
Mitteilungen aus Rußland über die herrschenden Zustände. 
Reichsdeutsche, die zu Beginn des Kriegs an die östliche Grenze 
des europäischen Rußlands verbannt worden waren und denen 
es dann gelungen war, aus der Verbannung entlassen zu wer- 
den, brachten Staunen erregende Nachrichten mit, die ein ganz 
eigenartiges Licht auf das warfen, was man dort für eine Orga- 
nisation zur Versorgung des Heeres mit dem erforderlichen 
Ersatz hält Da war z. B. die Gegend um die Festung Düna- 
burg zum Sammelpunkt für den Pferdeersatz gewählt worden. 
Dorthin wurden Pferde aus weiten Teilen des großen Reiches 
geschickt, um von dort aus den Truppenteilen an der Front zu- 
geführt zu werden. Dagegen läßt sich zunächst nichts sagen. 
So sammelte sich denn hier eine ungeheure Menge Pferde, die 
auf den Weiterversand warteten. Solch eine Ansammlung von 
Pferden wurde denn auch von den rückkehrenden Verbannten 
in Dünaburg festgestellt. „Soweit der Himmel reicht, nur 
Pferde, Pferde, nichts als Pferde“ Auf die Frage, was die 
sroße Ansammlung von Tieren bedeute, wurde die Antwort: 


„Die Pferde warten hier auf ihre Weiterbeförderung; die armen 
Tiere müssen sich selbst Nahrung suchen, sie gehen zu Hun- 
derten ein, weil auf dem Sandboden nichts wächst; es kommen 
neue Sendungen hinzu, ohne daß die älteren Bestände vorher 
versandt werden konnten, denn die Eisenbahnen sind von an- 
deren, wichtigeren Transporten besetzt.“ Als diese Kunde hier- 
her gelangte, konnte man noch glauben, der Krieg mit seinen 
riesigen Anforderungen habe in seinem Anfang und in der Auf- 
regung, die er mit sich brachte, noch einzelne Unvollkommen- 
heiten im Gefolge, die ja wohl bald einer besseren Ordnung 
weichen würden. Auch eine gewisse Vorsicht zwang dazu, der- 
artigen Berichten eine größere Bedeutung nicht beizumessen, 
so zutreffend und den Tatsachen entsprechend sie auch sein 
mochten, weil die Erfahrung lehrt, daß russische Zustände einen 
besonderen Maßstab zulassen und man im übrigen gerade Ruß- 
land gegenüber verhältnismäßig leicht auch solch unglaublichen 
Dingen Glauben schenkt. Deswegen wurde in der Vereins- 
zeitung über diese und ähnliche Dinge nicht berichtet. Nun 
haben sich aber Berichte über die „Organisation“ der Heeres- 
verpflegung wiederholt, welche die Bestätigung dafür bringen, 
o 
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daß die Zustände auf diesem Gebiet in höchstem Grade trostlos 
sind, und daß es nicht mehr richtig ist, sie unbeachtet zu 
lassen, denn sie sind von weitgehendem Einfluß auf die Ent- 
wickelung und Erhaltung der Verpflegungsmöglichkeit von 
Heer und Volk. 


Wie um Dünaburg Pferde zusammengetrieben wurden, ohne 
daß vorher die Möglichkeit, geschaffen wurde, die Tiere dort 
verpflegen und rechtzeitig verteilen zu können, ebenso ist es in 
weiterer Folge mit der Versorgung des Heeres mit Fleisch ze- 
gangen. Die „Organisation“ für die Beschaffung des erforder- 
lichen Fleisches bestand darin, daß ein heliebie gewählter 
Sammelplatz bestimmt wurde, an dem das Vieh aus der ganzen 
Umgegend — 50 und mehr Werst im Umkreise — zusammen- 
getrieben werden mußte. Hier wählte dann die zuständige 
Stelle so viel Stück Vieh aus, als notwendig erschienen; der 
Rest wurde freigegeben, um den weiten Rückweg; zurückzulegen. 
Weder wurde bei der Auswahl der Tiere auf die Art. ob Zucht. 
vieh usw., Rücksicht genommen, noch, auf die Möglichkeit, die 
Menge verpflegen zu können. Waren auf solche Weise unge- 
zählte Tiere ausgewählt, so wurden sie einzelnen Personen im 
Dorf zurückgelassen, denen die Verpflichtung auferlegt wurde, 
sie zu verpflegen und eine gleiche Stückzahl zurückzuliefern. 
Die Verpflegungsdauwer war natürlich sehr verschieden und 
hing davon ab, wann die Bisenbahnverwaltung die Möglichkeit 
hatte, das Vieh an seinen eigentlichen Bestimmungsort schaffen 
zu können. War die Eisenbahn endlich in der Lage, die Be- 
förderung vorzunehmen, dann fragte es sich, ob der Zeitpunkt 
der Verpflegungskommission paßte. Kurz, es gingen Tage. ja 
häufig Wochen hin, während deren das Vieh zunächst ohne 
Pflege auf die Weiterbeförderung warten mußte, Dazu kam 
dann noch die reichlich ausgenutzte Bestimmung. nach der nur 
die gleiche Kopfzahl abzuliefern war. Dadurch bot sich will- 
kommene Gelegenheit. einen Austausch vorzunehmen, der aller- 
dings die Möglichkeit schaffte, Zucht- und Mastvieh vor der 
Schlachtbank zu retten, aber die Güte der verbliebenen Tiere 
war dann entsprechend minderwertis.. Zu diesen Zuständen, 
die sich nach russischen Begriffen als „Organisation der 
Heeresverpflegung“ kennzeichnen, kommt dann noch hinzu, daß 
endlich in Bewegung gebrachte Transporte unterwegs nicht 
selten aufgehalten werden müssen. Dann wird das Vieh ein- 
fach ausgeladen und dem nächsten Gutsbesitzer oder Bauern 
in Pflege gegeben. Auch in diesem Falle wird nur die gleiche 
Kopfzahl zurückgefordert; in welchem Zustand das Vieh sich 
dann befindet, ist natürlich eine andere Frage. Das sind aber 
immer noch die günstiger verlaufenden Fälle; schlimmer wird 
es, wenn die Viehansammlungen so groß werden — 10000 
Köpfe und mehr. —, daß dieses Mittel nicht mehr ausreicht und 
die Tiere ihrem Schicksal überlassen werden müssen. Ohne 
Pflege und Wartung verwildern sie schnell, durchstreifen brül- 
lend, nach Futter suchend das Land, verwüsten die Saaten und 
gehen schließlich in ungezählten Mengen ein. Dazu kommt 
dann noch die Gelegenheit, die Tiere einzufangen, um sie aber- 
mals zu Verpflegungszwecken zu verkaufen. Nach dem Urteil 


suter Kenner dieser mustergültisen Zustände kommt es dahin, 


daß riesige Mengen Vieh eingehen und daß kaum mehr als 
4 des „requirierten“ Viehs dazu gelangt, geschlachtet zu weer- 
den. Unter dem Deckmantel aller dieser Vorkommnisse ist den 
Beamten Tür und Tor geöffnet, um ihre dunklen Wege schlei- 
chen, ihre Taschen füllen und die Bevölkerung aussausen zu 
können. Man war in Rußland zunächst darüber sehr befriedigt, 
daß während dieses Krieges, ganz im Gegensatz zu den Ver- 
hältnissen, die während des japanischen Krieges herrschten, 
keine Klagen über allzu großen Mangel an Nahrungsmitteln 
bei den Truppen laut wurden und hielt das für einen Fort- 
Dieser 
schöne Traum hat aber nicht lange angedauert; er mußte bald 
der rauhen Wirklichkeit Platz machen. Im Endziel waren sich 
die Beteiligten treu geblieben, sie hatten nur neue Wege ge- 
wählt, um es zu erreichen. Es wird jetzt nur doppelt und drei- 
mal so viel .‚requiriert“, wie wirklich notwendig ist. Dabei 
kommen die Beteiligten am besten auf ihre Rechnung; das Heer 
leidet nicht Mangel und die Beamten und ihre Helfershelfer 
schwelgen im Übermaß der Gewinne. Die „Organisation“ ist 
glänzend! Daß dabei auch ein so eroßer Viehbestand wie der 
russische stark verringert wird, steht auf einem anderen Blatt, 
spielt aber keine Rolle. Daneben ist eine wichtige Frage die 
der Versorgung mit Brot und alledem, was sonst noch zur Ver- 
pflesung der Truppen notwendig ist. Um die riesigen Mengen 
Nahrungsmittel, die erforderlich sind, zu beschaffen, wurde 
namentlich Getreide angeschafft. Als man jedoch in die ge- 
fahrdrohende Lage kam, auf diesem Wege nicht in den Besitz 
der erforderlichen Mengen zu gelangen, ging man dazu über, 
das gesamte Getreide in einzelnen Gouvernements zu beschlag- 
nahmen, um es später gelegentlich für das Heer in Anspruch 
nehmen zu können. Aber auch das führte nicht zum Ziel, denn 
durch die Unehrlichkeit der Beamten entglitten diese Vorräte 
immer wieder dien Händen des Staates und es drohte ernstlicher 
Mangel bei der Verpflegung des Heeres Platz zu greifen. In 


diesem gefährlichen Augenblick griff der Höchstkommandierende 
kurzerhand und entsprechend brutal ein. Er veranlaßte das 
Gesetz vom 2. März 1915, das den 97 Gouverneuren, 7 Ge- 
neralgouverneuren und auch noch den Chefs der 14 Militär- 
bezirke, in die Rußland eingeteilt ist, das Recht zusprach, Taxen 
festzusetzen, Ausfuhrverbote zu erlassen und Requisitionen an- 
zuordnen. Da die Chefs der 14 Militärbezirke alte Generale 
sind, die von Vieh- und Getreidepreisen natürlich noch weniger 
als viele andere Machthaber wissen, so war hierin schon der 
Keim zum Mißlingen gelegt. Dazu kam aber, was sehr wichtig 
ist, daß die Militärbezirke in der Regel mehrere Gouvernements 
umfassen, wobei außerdem die Grenzen dieser und jener keines- 
wegs zusammenfallen. Jeder dieser Machthaber — Gouverneur, 
Generalgouverneur, Chef des Militärbezirks — erläßt nun, un- 
bekümmert um den anderen, häufig sogar in beabsichtigtem 
Gegensatz, seine Verfügungen. So ist es gekommen, daß auf 
Grund der Verfügung irgend seines dieser Gewaltigen die 
Gouvernements vollkommen von der Außenwelt abgeschlossen 
wurden, daß aber auch niemand sicher feststellen kann. auf 
wessen Machtspruch hin das geschehen ist, denn die Macht- 
bereiche der einzelnen griffen übereinander hin. Auf diese 
Weise waren zunächst die vorhandenen Mengen im Bezirk fest- 
sehalten. Nun kam aber, da das hierdurch geschaffene Durch- 
einander offenbar noch nicht groß genug war, die Festsetzung 
der Höchstpreise hinzu. Die Gouverneure und die General- 
gouverneure setzen: die Höchstpreise für den Handel! mit Lebens- 
mitteln fest, die Chefs der Militärbezirke dagegen die Preise, 
die für die Armeelieferungen zu zahlen sind. Die Festsetzungen 
decken sich selten, namentlich sind die Preise der Chefs der 
Militärbezirke häufig niedriger. Als Folge hiervon findet die 
Armeeverwaltung keinen Verkäufer und das Endergebnis ist die 
„Requisition“. So ist es gekommen, daß mit Hilfe dieser 
Organisation in dem getreidereichen Rußland die Bevölkerung 
in einzelnen Teilen des Reiches Mangel leidet. Das konnte 
auch unmöglich ausbleiben, denn zahlreiche Gouvernements er- 
zeugen nicht genug von den einzelnen Getreidegattungen, z.B. 
Weizen, um ihren Bedarf zu decken. In Friedenszeiten findet 
dann der Ausgleich auf dem einfachen Wege des Handels statt. 
Dieser Weg ist aber jetzt gesperrt. Als Folge ergibt sich, daß 
in sroßen Teilen des Reiches großer Mangel, ja sogar ausge- 
sprochene Hungersnot besteht, während schon in den nächst- 
selegenen Gouvernements der Überfluß nicht verkäuflich ist, 
wenigstens im gewöhnlichen Handel, weil die Grenzen zum 
Nachbargouvernement geschlossen sind. Es ist somit ein Aus- 
gleich von Bedarf und Überschuß, der sich ohne Dazwischen- 
treten der „Organisation“ von selbst entwickelt hätte, unmög- 
lich gemacht. Dieses Verhalten der Regierung ist soweit ge- 
sangen, daß. als im Frühjahr die Bestellung der Felder bevor- 
stand und die Aussaat an vielen Stellen fehlte, selbst diese 
nicht beim Nachbar gekauft werden durfte. Im März, als es 
fast zu spät war, gelang es endlich, aus Sibirien etwa 1400 
Wagenladungen Saatgetreide den notleidenden Gouvernements 
zuzuführen, wenigstens sollte es geschehen. Nun liegt die 
Frage nahe, warum nicht eine Kontrollstelle mit ausgiebiger 
Machtbefugnis geschaffen wurde, der die Regelung der so 
außerordentlich wichtigen Verpflesungsfrage übertragen wird. 
Geschaffen ist allerdings eine solche Stelle, aber sie vermochte 
nichts auszurichten, denn das militärische Mitglied dieser höchsten 
Behörde erklärte kurz und bündig, das Ausfuhrverbot werde 
nicht aufgehoben werden, denn die Chefs der Militärbezirke 
wissen am, besten. was zu geschehen habe. Dabei blieb es, denn 
hinter jenen Chefs stand und steht der Höchstkommandierende, 
Das nennt sich in Rußland Organisation! 

Über die Frage des Bedarfs an Kohlen und dessen Befriedi- 
gung ist schon mehrfach in der Vereinszeitung die Rede ge- 
wesen. Das Ergebnis der vielen Beratungen über diese sehr 
heikle Frage ist wohl auch noch in der Erinnerung. Es wird 
aus dem Donezbecken soviel, wie die Eisenbahnen leisten kön- 
nen, ausgeführt. Mit dieser Menge soll der Minister der Veer- 
kehrsanstalten haushalten und sie so verteilen, daß vor allem 
die Eisenbahnen, die Marineverwaltunz und diejenigen Indu- 
strien mit dem nötigen Brennstoff versorgt werden, die im 
Interesse der Landesverteidigung arbeiten. Das ist im Sinne 
einer einheitlichen Leitung der Brennstoffrage oder könnte es 
sein, wenn nicht der hinkende Bote sogleich zur Stelle wäre. 
Denn die Erfahrungen der bisherigen 11 Kriegsmonate haben 
deutlich gezeigt, daß Rußland mit dem Brennmaterial, das ihm 
die Kohlenbergwerke zu liefern vermögen, nicht noch einen 
zweiten Winter durchhalten kann. Es würden ıhm nämlich 
außer vielem anderen auch die Bestände an Auslandskohlen 
fehlen, die bei Beginn des Krieges bereits in den Hafen- 
plätzen und auch im Lande lagerten. Die Lieferungen der Stein- 
kohlenbezirke hätten ergänzt werden müssen und zwar recht- 
zeitig, um noch viel größere sefahrvollere Stockungen, als sie 
schon 1914/15 beobachtet werden konnten, zu verhindern. Es 
hieß nun, die staatlichen und die Privatforsten sollten zu dem 
Zwecke aus ihren Beständen das notwendige Holz liefern; so 
beschloß es der Minister der Verkehrsanstalten, dem die Sorge 
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für die Beschaffung von Heizmaterial Allerhöchst anvertraut | stieg der Preis am Markte auf das Vierfache des sonstigen 


war, in Gemeinschaft mit den ihm zur Seite stehenden, mit 
zroßen Vollmachten: ausgestatteten Ausschüssen. Man: glaubte 
der: Lage Herr werden zu können, wenn 1, aus den staatlichen 
Forsten Brennholz zu ermäßigten Preisen verkauft werde, 
2. statt der bisher alljährlich zu Brennzwecken verkauften 6 Mil- 
lionen Kubikfaden (— 58,3 Millionen Kubikmeter) viermal so- 
viel abgegeben werde, 3. aus den Privatforsten statt 23 Millio- 
nen Kubikfaden (= 223,4 Millionen Kubikmeter) das Doppelte 
an den Markt gebracht werde, 4. die Regierung: die Beförderung 
des Holzes ermögliche.e Kaum war das bekannt geworden, als 
sich bereits an den maßgebenden Stellen Einspruch erhob. Die 
leitenden Personen im Forstdepartement erklärten sofort, sie 
würden "einen so erhöhten Einschlag nicht gestatten; für ein- 
zelne wichtige Gouvernements wurde sogar ein Ausfuhrverbot 
erlassen und das Ministerium der Verkehrsanstalten schwieg 
bezüglich der Durchführung des Punktes 4, obgleich von dessen 
Erfüllung sehr viel abhing. An Stelle des Verkaufs zu ser- 


mäßigten Preisen aus den Beständen der staatlichen Forsten 


Ein Jahr deutsche Feldpost. 


Man hat die Organisation und die Leistungen der deutschen 
Feldpost von 1870/71 als mustergültig bezeichnet. Das waren sie 
auch. 104 Millionen Briefe hat die Feldpost damals vom 15. Juli 
1870 bis Ende März 1871 befördert. So etwas war noch nicht da- 
gewesen und die Feldpost durfte mit Recht stolz darauf sein. 
Und was leistet unsere jetzige Feldpost? Nahe 15% Millionen 
Briefe werden täglich von ihr verarbeitet. Das ist das 35 fache 


dessen, was die Feldpost von 1870/71 täglich geschafft hat. Dabei ' 


haben die Feldpostbeamten von damals auch im Schweiße ihres 
Angesichts gewirkt. 2300 waren es. Jetzt sind es 5400, also 
knapp 2% mal mehr. Wenn diese dabei in einer Woche das 
leisten, was jene in 8% Monaten bewältigt haben, so hat man 
wohl auch im jetzigen Kriege Anlaß, mit der Organisation der 
deutschen Feldpost zufrieden zu sein. Denn nur aus ihr läßt sich 
eine derartige hervorragende Leistung erklären. 

Nach der Front sind aus dem Deutschen Reiche durch Ver- 
mittelung der heimischen Feldpostsammelstellen von August 
1914 bis Ende Juli 1915 etwa 2,4 Milliarden Feldpostbriefe be- 
fördert worden. Da außerdem etwa 1,6 Milliarden Feldpostbriefe 
im Felde aufgeliefert worden sind, umfaßt die gesamte Be- 
förderungsleistung der deutschen Feldpost bis jetzt etwa 
4 Milliarden Briefe. Bei den 23 heimischen Postsammelstellen 
ist das Personal seit Mitte August 1914 von 3100 Köpfen auf 
13- bis 14000 angewachsen. Die Menge der täglich ins Feld 
sehenden Feldpostbriefsäcke, die im. vorigen Dezember bei Ab- 
beförderung der Weihnachts-Feldpost mit 29000 Stück den Höhe- 
punkt erreicht hatte, stellt sich gegenwärtig auf 45000. Dies 
bedeutet eine Belastung der Feldpostbeförderungsmittel, zu 
denen u. a. 800 Feldpostkraftwagen sehören, mit 1% Millionen 
Kilogramm Briefpost täglich. 

Nicht wenig haben zu der dauernd gesteigerten Benutzung der 
deutschen Feldposteinrichtungen, wie sie in anderen krieg- 
führenden Ländern auch nicht annähernd zu verzeichnen ist, die 
mannigfachen seit Kriegsbeginn getroffenen Verkehrsver- 
besserungen beigetragen. Dazu gehören die Ermäßigung des 
Portos für Feldpostbriefe über 50 & bis 250 g von 20 3 auf 
10 3, die Zulassung von Feldpostbriefen nach dem Heere im 
Gewicht von über 250 & bis 500 g, die Nichtbeanstandung 
von @Gewichtsüberschreitungen bei den portopflichtigen Feld- 
postbriefen bis zu 10 % des Höchstgewichts, die Zulassung von 
Zeitungsbestellungen für Heeresangehörige durch Familienmit- 
glieder in der Heimat oder andere Personen, die unentgeltliche 
Ausgabe von Feldpostkartenbriefen an die Truppen im Felde, die 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Beförderung von Fischmarinaden und Fischkonserven. Der 
preußische Eisenbahnminister und Chef des Reichsamts für die 
Verwaltung der Reichseisenbahnen hat genehmigt, daß auf den 
preußisch-hessischen Staatsbahnen und den -Reichseisenbahnen 
sowie im Verkehr mit anderen dieser Maßnahme sich .an- 
schließenden deutschen Eisenbahnen bis auf weiteres, längstens 
bis 30. September d. J., Fischmarinaden und Fischkonserven zur 
Verwendung im Inlande in Stückgutsendungen und Wagenladun- 
sen bei Aufgabe als gewöhnliches Frachtgut 
sätzen für Frachtgut eilgutmäßig befördert werden. 


zu den Fracht- 


Höchstpreise. 


Wenn auf Aa Gebieten die Erfolge der Bemühungen der 
Staatsgewalt ähnlich unglücklich verlaufen, wie bei den. weni- 
sen Fällen, die hier besprochen worden sind, dann ist der Aus- 
blick für Rußlands fernere Geschicke ein recht verzweifelter, 
Auch bei völlig ruhiger Beurteilung der Verhältnisse, wie sie 
sich während der Dauer des großen Krieges herausgebildet 
haben, muß man dazu kommen, daß durch solche Drangsalierun- 
gen schließlich der Gleichmut der geduldigen Bevölkerung er- 
schöpft sein und das Volk dann zur Selbsthilfe seine Zuflucht 
nehmen wird. Es wird, wenn nicht bald der schwere Druck, 
den die Not ausübt, vom Volke genommen werden kann, ein 
Ende die Folge sein, das schrecklich sein müßte. Woher soll aber 
dem bedauernswerten Volke Hilfe kommen? Die Regierung 
mit ihrer Art „Organisation“ bringt sie sicher nicht! Diese 
Organisation schafft nur Unzufriedenheit, treibt zur Verzweif- 
lung, ebnet den Weg zu Gewalttaten. 


{ 
Das war das Ergebnis dieser Organisation! 
N 


Zulassung von Feldpostbriefen mit Flüssigkeit, die Einführung 


. besonderer Feldpostanweisungen zu Sparkassenzahlungen u. a. 


m. Auch die fortgesetzten und mannigsfachen Bemühungen e 
der Postverwaltungs, dem Publikum bei Benutzung der Feldpost- 
einrichtungen mit Rat und Tat zur Seite zu stehen, sind der Aus- 
gestaltung des Feldpostbriefverkehrs förderlich gewesen. 
Durch die Anfang Oktober v. J. erfolgte Ausgabe eines beson- 
deren „Merkblattes für Feldpostsendungen“, das seitdem in nf 
f 


. weiteren, viele Hunderttausende von Exemplaren umfassenden 


Auflagen erschienen ist und das jedermann auf Wunsch am 
Postschalter kostenfrei erhält, ist es den: weitesten Kreisen des 
Publikums möglich geworden, sich über alle einschlägigen 
Fragen, namentlich auch hinsichtlich der Adressierung und Ver- 
packung der Feldpostsendungen, leicht und zuverlässig zu 
unterrichten. Gleichen Zwecken in Verbindung mit praktischer 
Unterweisung dienen die - auf Betreiben der Postverwaltung 
dauernd vermehrten Kriegsschreibstuben und privaten Feldpost- 
verpackungsstellen. Ihre Zahl ist allein seit Januar von 3000 
auf etwa 8000 gestiegen. Über die Hälfte davon sind in Schulen 
untergebracht. Auch werden auf Ersuchen der Postbehörde 


' schon seit Monaten in zahlreichen oberen Volksschulklassen so- 


wichtigsten Feldpostbestimmungen unterrichtet. Hierdurch ist 
erfreulicherweise eine Abminderung der vielen unrichtig 
adressierten und mangelhaft verpackten Feldpostbriefe erreicht 
worden. Freilich kommen noch immer täglich 150000 solcher 
Sendungen in der Heimat auf. Bei mehr als zwei Dritteln da- 
von gelingt es den Bemühungen der Feldpostsammelstellen, 
ihnen den Weg zu weisen, der vermutlich zum Ziele führt. Und 
auch noch im Felde selbst scheut die Post keine Arbeit, um 
„kranke“ Briefe wenn irgend möglich zu heilen, damit sie den 
Empfänger erreichen. Auf dem östlichen wie "auf dem we 
lichen Kriegsschauplatz ist ausschließlich zu dem Zweck | 
dauernd eine Feldpostanstalt tätig. Von diesen beiden „Feld- 
ausgleichstellen“ verarbeitet diejenige in St. Quentin, die hu 


5 
wie in den meisten Fortbildungsschulen die Schüler über : 


nicht weniger als 50 Beamten besetzt ist, täglich 12 000 solcher 
oft auf den ersten Blick scheinbar ganz hoffnungsloser Sen- 
dungen. So ist es nicht nur der von der deutschen Feldpost 
bisher bewältigte riesenhafte Verkehr, der ihr unsere Hoch» 
achtung einträgt, sondern auch die unermüdliche Fürsorge, die 
sie jedem ihr anvertrauten Sendlinge zuteil werden läßt, mag 
er auch für die weite und beschwerliche Reise manchmal recht 
unzulänglich ausgerüstet worden, sein. Berl. Börsen-Ztg. 


. — Die Einführung eines Ausnahmetarifs für Erbsen-, Bohnen-, 
Linsen-, Wieken- und Rübenstroh zu Futter- und Streuzwecken 4 
auf der Grundlage des Rohstofftarifs, gültig bis auf weiteres, 
längstens für die Dauer des Krieges, hat der preußische Eisen- 
bahnminister und Chef des Reichsamts für die Verwaltung der 
Reichseisenbahnen für den Bereich der preußisch-hessischen 
Staats- und der Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen sowie 
im Verkehr mit anderen deutschen nz die sich der 

Maßregel anschließen, genehmigt. Z 


-— Wohnungsfürsorge. Die Königliche. Eisenbahndirektion 
Posen hat die folgende, für alle Bediensteten recht beherzigens- 
werte, gegen die sogenannte „gute Stube“ sich richtende Ver- 
fügung an ihre Ämter und Dienststellen erlassen: 

Wisederholt hat es sich als notwendig erwiesen, erkrankte 
Kassenmitglieder „wegen schlechter Wohnungsverhältnisse“ 


jahre, 


auszusprechen. 
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einem Krankenhause zu überweisen. In einer ganzen Reihe von 
Fällen beruhten diese schlechten Wohnungsverhältnisse darauf 
daß in der schon an sich kleinen Wohnung das größte und 'beste 
Zimmer als sogenannte gute Stube eingerichtet und daher für 
den Wohnungsinhaber und seine Familie fast ganz unbenutzbar 
zeworden war. Hierdurch war der übrige für Wohn- und Schlaf- 
zwecke zur Verfügung stehende Raum derart beengt, daß die 
Wohnung nach ihrer Einteilung nicht nur als den allergeringsten 
Ansprüchen an Zweckmäßigkeit und Gemütlichkeit nicht ent- 
sprechend angesehen werden konnte, sondern als direkt gesund- 
heitsgefährlich bezeichnet werden mußte, insbesondere auch, 
weil bei dieser Einteilung namentlich den ansteckenden Krank- 
heiten und ihrer weiteren Übertragung Vorschub geleistet 
wurde, Auch unsere Herren Ärzte haben sich schon mehrfach 
an uns gewendet mit der dringenden Bitte, aus gesundheitlichen 
Gründen sowie zur Hebung der Freude am häuslichen Leben 
einem derartigen Zustande, den sie als „groben Unfug“ bezeich- 
nen, mit allen uns zur Verfügung stehenden Mitteln entgegen- 
zuwirken. Die Kassenmitglieder sowie alle übrigen Bedienste- 
ten sind eindringlich und wiederholt auf diesen Mißstand hinzu- 
weisen und immer wieder darauf aufmerksam zu machen, daß 
an Wohnungsmiete — einem der größten Ausgabenposten in 
jedem Haushalte — nicht, wie es leider noch in großem Umfange 
geschieht, dadurch gespart werden kann und darf, daß eine 
weder den Interessen der Gesundheit und der häuslichen Ge- 
mütlichkeit noch dem Stande der Bediensteten entsprechende 
unzureichende Wohnung bezogen wird, sondern dadurch, 
daß bei Verwendung eines dem Einkommen des Bediensteten 
angemessenen Geldbetrages für die Wohnung deren Räume 
derart eingeteilt werden, daß die größten und schönsten zu 
Wohn- und Schlafzimmern benutzt werden, während nur aus- 
nahmsweise darüber hinaus zur Verfügung stehende Räume als 
gute Stube Verwendung finden. Eine derart zweckmäßig ein- 
gerichtete Wohnung kommt nicht nur den Familienangehörigen, 
die sich in ihr — namentlich im ‚Winter — den größten Teil 
des Tages über aufzuhalten haben, zugute, sondern wird auch 
die Freude der Bediensteten selbst an der Pflege eines häuslichen 
Lebens erhöhen. Die „güte Stube‘ stellt sich als nichts anderes 
dar, als ein Luxus. den man sich zum Besten Dritter, meist 
ganz gleichgültiger Personen unter Einschränkung der eigenen 
und der Gemütlichkeit seiner nächsten Angehörigen auferlegt. 


— Kennzeichnung des Reisegepäcks. Bei den Feriensonder- 
zügen ist es schon immer Vorschrift, daß das aufzugebende Ge- 
päck mit Namen und Reiseziel des Eigentümers bezeichnet wird; 
denn das erleichtert sein Wiederauffinden, wenn, was zu Zeiten 
des starken Reiseverkehrs vorkommen kann, ein Gepäckstück 
sich verirrt. Viele Reisende haben sich längst daran gewöhnt, 
zu jeder Zeit ihr Gepäck, mit dem Namen versehen, auf- 
zugeben, zu welchem Zwecke ein im kleinen Lederrahmen 
steckendes Namenstäfelehen dauernd am Koffer befestigt ist. 
Das soll eine möglichst allgemeine Einrichtung werden. Wenig- 
stens hat die Eisenbahndirektion Breslau die Gepäckab- 


_ fertigungen beauftragt, bei Aufgabe von Gepäckstücken den 


Reisenden dringend anzuempfehlen, an einer sichtbaren Stelle 
des Gepäcks haltbar auf Papp- oder Ledertäfelchen oder in 
anderer Weise den Namen des Eigentümers und der 
Zielstation anzubringen. Durch eine solche Kenn- 
zeichnung des Gepäcks werde im Falle einer Verschleppung 
eine rasche Zuführung an den Inhaber gewährleistet. Das ist den 
Reisenden in höflicher Weise mitzuteilen und es sind ihnen un- 
entgeltlich Papptäfelchen anzubieten, soweit die Abfertisungen 
damit ausgerüstet sind. Die Verkehrsämter sollen dafür sorgen, 
daß möglichst viele Gepäckabfertigungen mit zweckentsprechen- 
den Papptäfelchen zur kostenfreien Abgabe an Reisende aus- 
gerüstet sind. 


— Eichordnung für die den Ludwigskanal befahrenden Schiffe. 
Nach Bekanntmachung des bayerischen Staatsministeriums für 
Verkehrsangelegenheiten vom 15. Juli d. J. wurde die von der 
bayerischen Staatsregierung im Jahre 1843 erlassene Eichord- 
nung für die den Ludwigskanal befahrenden Schiffe durch eine 
neue Eichordnung ersetzt. Als Eichbehörde für solche Schiffe 
wurde die Kanalinspektion Nürnberg und als Revisions- und Be- 
rufungsbehörde die Eisenbahndirektion Nürnberg bestimmt. 


— Anerkennung der Beamten- und Arbeiterschaft der sächs’- 
schen Staatsbahnen für ihre Pflichttreue im verflossenen Kriegs- 
Das Amtsblatt der Generaldirektion der sächsischen 
Staatsbahnen vom 31. Juli d. J. bringt die folgende Aner- 
kennung zur Kenntnis des Personals: 

„Im Rückblick auf den Eisenbahnbetrieb eines vollen Kriegs- 
jahres ist es der Generaldirektion Bedürfnis, der gesamten Be- 
amten- und Arbeiterschaft ihres Verwaltungsbereiches für das 
unter außerordentlichen Verhältnissen in hingebender vater- 
ländischer Gesinnung geübte pflichttreue und erfolgreiche Zu- 
sammenwirken auch ihrerseits Dank und warme Anerkennung 
Wie die mit hinausgezogenen vielen Tausende 
sächsischer Eisenbahner draußen im Feindesland ihr Bestes 


getan und Blut und Leben nicht geschont haben, um unserem 
Volke zum Siege zu verhelfen, so ist — wie mit Genugtuung 
festgestellt werden kann — von den in der Heimat Verbliebenen 
in opferwilligem Bemühen alles daran gesetzt worden, um durch 
sorgfältige Vorbereitung, Sicherung und glatte Durchführung 
des wechselvollen Betriebes in unserem Eisenbahnnetz der 
Sache des Vaterlandes auf das wirksamste zu dienen. Dies gibt 
uns die feste Zuversicht, daß, welche Aufgaben der Krieg uns 
auch noch stellen möge, die Beamten- und Arbeiterschaft der 
sächsischen Staatsbahnen in begeisterter Vaterlandsliebe, in 
ihrer Tüchtigkeit und in unerschütterlicher Pflichttreue sich 
auch weiterhin allen Schwierigkeiten gewachsen zeigen wird. 
Dr. Ulbricht, Präsident.“ 


— Erhöhung der Gebührensätze der Bahnamtlich zugelassenen 
Berliner Gepäckbeförderung. Die Gebührensätze der # Bg“ 
für die Zuführung und Abholung des Reisegepäcks sind wegen 
der unverhältnismäßisen Erhöhung der Betriebsausgaben, ins- 
besondere für das Personal und zur Erhaltung des Pferdebe- 
standes, vom 1. August d. J. an erhöht worden. Es sind jetzt 
zu zahlen: Für ein Gepäckstück zum Einzelgewicht von 10 kg 
40 9, für zwei solcher Gepäckstücke 60 3, für drei 80 8 usw., 
für Gepäckstücke über 10 kg bis 20 kg 60 3, bis 30 kg 90 3, 
bis 40 kg 120 9, bis 50 kg 130 3, bis 60 kg 140 4, bis 70 kg 
160 3 usw. Für die Beförderung von Gepäck von und nach 
den Vororten werden mindestens 60 3 erhoben. Für die Ab- 
holung des Gepäcks aus den Wohnungen usw. wird — wie bis- 
her — außer den obenstehenden Tarifsätzen eine Zuschlagsge- 
bühr von 20 8 für die ersten 50 kg und von 10 3 für je wei- 
tere 50 kg erhoben. Außer den Gebühren steht bei dem auf 
dem Augangsbahnhof abgelieferten Gepäck den Gepäckträgern 
die im Gebührentarif der letzteren veröffentlichte Gebühr für 
Behandlung und Lagerung zu. Auch die Gebührensätze für die 
bahnamtliche Zuführung von Expreßgut ist vom 1. August ab 
während der Dauer der ungünstigen wirtschaftlichen Verhält- 
nisse erhöht worden, Es sind jetzt zu zahlen: Für jede zu einer 
Paketadresse gehörige Sendung für die ersten 10 kg 40 8, bis 
20 kg 60 3, bis 30 kg 90 A, bis 40 kg 120 3, bis 50 kg 
130 3 usw. Für die Vororte Friedenau, Grunewald, Halensee, 
Pankow, Neukölln, Schmargendorf, Tempelhof, Weißensee und 
Westend werden mindestens 60 3 erhoben. 


— Baumwolle, rohe, sowie Abfälle der Be- oder Verarbeitung 
von Baumwolle nach Österreieh-Ungarn. Die Ältesten der Kaul- 
mannschaft von Berlin machen darauf aufmerksam, daß die 
Frachtermäßigungen des Ausnahmetarifs 2Il für Baumwolle 
u.s.w., dessen Gültigkeit vom 20. Januar d. J. an die Ver- 
wendung im Inlande gebunden ist, den österreichischen und un- 
garischen Interessenten nicht vorenthalten werden sollen. Zu 
dem Zwecke sind mit dem 15. April d. J. nach den wichtigsten 
österreichischen Plätzen direkte Frachtsätze auf Grund obigen 
Kriegsausnahmetarifs eingeführt worden. Ferner ist mit Gültig- 
keit vom 25. Mai d. J. bestimmt worden, daß Sendungen nach 
deutsch-österreichischen Grenzstationen den Ausnahmetarif 211 
auch bei Verwendung der Ware in Österreich-Ungarn genießen. 
Außerdem werden für die in der Zeit vom 20. Januar bis zum 
24. Mai d. J. nach österreichischen oder ungarischen Stationen 
abgefertisten Sendungen von roher Baumwolle usw. nachträg- 
lich im Erstattungswege die ermäßigten Sätze des Kriegsaus- 
nahmetarifs 2Il auf Antrag gewährt. 


— Waggonfabrik Jos. Rathgeber A.-G. in München-Moosach. 
Nach dem Geschäftsbericht erfuhr die zufriedenstellende Be- 
schäftigung im Wagenbau während der ersten drei Monate des 
Geschäftsjahres 1914/15 durch Ausbruch des Krieges eine be- 
deutende Einschränkung. Es gelang aber bald, Aufträge für 
Heeresbedarf zu erhalten, wodurch der Ausfall im Wagenbau 
wieder ersetzt wurde. Der Reingewinn stellt sich einschließlich 
29756 M Ci. V. 27628 M) Vortrag und nach Abschreibungen 
von 135 914 M: (144993 MN) auf 349989 M (344651 M). Der 
Vorstand schlägt die Ausschüttung von 9% Dividende gleich 
225000 M (wie im Vorjahr) vor. Zurzeit liegen noch größere 
Aufträge für Heeresbedarf sowie neue Aufträge der bayerischen 
Staatsbahnen vor, so daß die Gesellschaft den Verhältnissen 
entsprechend gut beschäftigt ist. Die Aussichten für das neue 
Geschäftsjahr sind wieder günstig, Die Außenstände betragen 
687 324 M (674910 MA), darunter 424246 M (4883316 M) Bank- 
euthaben. Die Buchschulden sind: von 215 240.1 auf 32756 “fl 
zurückgegangen. 


Österreich. 


— Kenntnis und Gebrauch der Dienstsprache im Bereiche der 
österreichischen Staatseisenbahnverwaltung. Die letzte Nummer 
des Amtsblattes des Eisenbahnministeriums veröffentlicht nach- 
stehenden Erlaß des Eisenbahnministers Freiherrn von Forster, 
betreffend genaue Einhaltung der über die Kenntnis und den 
Gebrauch der Dienstsprache im Bereiche der Staatseisenbahn- 
verwaltung bestehenden Vorschriften: 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


„Die im gegenwärtigen Kriege gemachten Erfahrungen haben 
mit voller Klarheit'erwiesen, daß für alle Bediensteten der Kisen- 
bahnen, die im Kriegsfalle mit den Organen der Militäreisenbahn- 
behörden in dienstlichen Verkehr treten, sowie überhaupt für 
sämtliche zur Besorgung des exekutiven Betriebsdienstes be- 
stellten Bediensteten, die Kenntnis der deutschen Sprache als 
der Heeresdienstsprache unerläßlich ist, daß aber in dieser 
Richtung tatsächlich vielfach unbefriedisende Zustände herr- 
schen. 

Im Verlaufe der militärischen Operationen in Galizien haben 
sich zahlreiche Fälle ergeben, daß nicht nur das im niederen 
Staatseisenbahndienste verwendete Personal, sondern selbst Be- 
amte sich mit den: Organen der Heeresverwaltung in der deut- 
schen Sprache ‚entweder gar nicht oder: nur in sehr unzureichen- 
dem Maße verständigen konnten, Auch das aus den deutschen 
Direktiensbezirken zur Aushilfe nach Galizien entsendete Per- 
sonal konnte sich mit dem daselbst vorhandenen bodenständigen 
Personal, und zwar insbesondere mit dem niederen Personale 
entweder gar nicht oder nur schwer verständigen. Anderseits 
sind auch Fälle vorgekommen, daß die aus nichtdeutschen 
Gegenden in den südlichen . Etappenraum abdirigierten Hilfs- 
kräfte der deutschen Sprache nicht: mächtig, daher dortselbst 
nicht verwendbar waren und zur Verfügung gestellt werden 
mußten. Es bedarf wohl keiner weiteren Erörterung, daß hier- 
aus für die Staatseisenbahnverwaltung,. die ja naturgemäß nicht 
über allzu reichliche Personalstände verfügt und auch nicht 
verfügen Kann, die überdies durch die Einberufungen zum Mili- 
tärdienste noch ganz wesentlich reduziert worden waren, sich 
große Verlegenheiten ergeben: haben. 

Die eben erwähnten Erfahrungen, die deutlich gezeigt haben, 
daß die Unkenntnis der deutschen Sprache hei einem Teile des 
Personals der Staatsbahnen die schwerwiegendsten Folgen nach 
sich ziehen kann, legen dem Eisenbahnministerium die beson- 
dere Verpflichtung auf, mit allem Nachdrucke auf die Beseiti- 
sung der vorangeführten Übelstände hinzuwirken. Im Einver- 
nehmen mit dem Kriessministerium finde ich daher unter: Hin- 
weis auf die Bestimmungen des $S 20, 1. und 2. Absatz des Organi- 
sationsstatutes für die staatliche Eisenbahnverwaltung, des S 5, 
3. Absatz der Dienstordnung für die Bediensteten der k. k. 
österreichischen Staatsbahnen und des S 2, 5. Absatz der Prü- 
fungsvorschrift für den niederen Staatseisenbahndienst nach- 
stehende Weisungen zur genauesten Beachtung für die Hin- 
kunft zu erteilen: 1. Alle Bewerber um seinen Beamten-, Unter- 
beamten- oder Dienerposten haben noch vor der Aufnahme, fer- 
ner alle jene Arbeiter, die für eine seinerzeitige definitive 
Anstellung in Betracht kommen könnten, soweit nur irgend 
möglich, ebenfalls noch vor der Aufnahme, jedenfalls aber vor 
ihrer definitiven Ernennung zum Unterbeamten oder Diener die 
Kenntnis der deutschen Sprache als der Dienstsprache in Wort 
und Schrift in einem den bezeichneten dienstlichen Erfordernissen 
vollkommen entsprechenden Ausmaße nachzuweisen. 2. Arbeitern, 
welche die deutsche Sprache keherrschen, ist im allgemeinen 
vor solchen, welche diese Kenntnis nieht nachzuweisen ver- 
mögen, bei der Aufnahme der Vorzug zu geben. 3, Alle Dienst- 
prüfunsen ohne jede Ausnahme sowie die vorgeschriebenen 
periodischen Belehrunsen und periodischen Prüfungen aller 
Bediensteten dürfen nur in der Dienstsprache abgehalten werden. 
4. Alle Erlasse, Verfügungen, Ankündigungen, Mitteilungen. 
Bescheide usw., die nur für das Personal bestimmt sind, dürfen 
nur in der Dienstsprache ausgefertist werden. 5. Seitens aller 
leitenden Direktionsfunktionäre ist mit aller Strenge darauf zu 
sehen, daß der dienstliche Verkehr zwischen den Vorge. 
setzten und Untergebenen sowie zwischen den Bediensteten 
untereinander sich nur in der Dienstsprache vollziehe. Etwaige 
Zuwiderhandlungen sind strengstens zu ahnden. 

Ich gewärtige, daß sowohl die Herren Direktoren, als auch 
alle übrigen leitenden Direktionsfunktionäre und! Dienstvor- 
stände hei voller persönlicher Verantwortlichkeit mit allem 
Nachdrucke und mit allen Mitteln auf die unbedinste und ge- 
naueste Einhaltung der vorstehenden Anordnungen hinwirken 
werden. Auch behalte ich mir vor, die strenge Beobachtung der 
mit dem vorliegenden Erlasse getroffenen Anordnungen durch 
Organe des Eisenbahministeriums sowie durch die Organe der 
k. k, Generalinspektion der österreichischen Eisenbahnen in 
entsprechender Weise zu überwachen und allfällige Außeracht- 
lassungen dieser Vorschriften an den Schuldtragenden mit aller 
Strenge zu ahnden.“ 


— Besserung in der Beistellung von Wagen. Kürzlich hat 
eine Abordnung des Bundes österreichischer Industrieller beim 
Eisenbahn- und beim Arbeitsminister wegen des Kohlen- und 
Wagenmangels vorgesprochen. Der Eisenbahnminister Freiherr 
v. Forster bemerkte, die Anforderungen der Kriegsverwaltung 
an den Wagenpark seien selbstverständlich sehr groß und durch 
den Kries mit Italien noch weiter gewachsen. Auch die Ab- 
nützung des Wagenmaterials sei gegenwärtig eine raschere als 
in Friedenszeiten. Nichtsdestoweniger sei die Eisenbahnverwal- 
tung bemüht, in allen dringenden Fällen das weiteste Entgegen- 


kommen walten zu lassen, vorausgesetzt, daß die Dringlichkeit 
des Bedarfes nachgewiesen werde. Der Minister teilte weiter 
mit, daß durch umfangreiche Wagenbestellungen, die fortlaufend 
zur Ablieferung gelangen, und durch andere Verfügungen eine 
Vermehrung des heimischen Wagenparkes zu erwarten sei. Wie 
verlautet, haben diese Anordnungen in den letzten Tagen be- 
reits einen Erfolg gehabt, indem einer Reihe von Zuckerfabri- 
ken in genügendem Maße gedeckte Wagen beigestellt wurden, 
während früher nach den Mitteilungen der Industriellen auch 
offene Wagen nicht in ausreichender Zahl vorhanden waren. Die 
Erlangung gedeckter Wagen hat den großen Vorteil, daß die 
zeitraubenden Manipulationen entfallen, die notwendig sind, um 
offene Wagen mit einem Schutze zu versehen, wobei häufig auch 
Handwerker für diese Zwecke nicht verfügbar sind. Die Besse- 
rung ist durch verschiedene Maßregeln bewirkt worden. Die 
Staatseisenbahnverwaltung drängt insbesondere auf eine 
schnelle Ausladung und hat dort, wo es möglich war, auch An- 


mietungen vorgenommen, die sich gegenwärtig sehr fühlbar 
machen. 
— Das dritte und vierte Gleis der Ferdinands-Nordbahn. 


Die Vorbereitung für die spätere Verkehrsentwicklung bringt 
es mit sich, daß die Frage der Errichtung eines dritten und 
vierten Gleises auf. der Ferdinands-Nordbahn wieder in den 
Vordergrund tritt. Die betreffenden Vorarbeiten, die schon 
vor Ausbruch des Krieges eingeleitet worden sind, haben die 
Genehmigung des Eisenbahnministeriums sefunden und sind 
fortgeführt worden, bis aus mehrfachen Gründen eine vorüber- 
gehende Unterbrechung eintrat. Da die Ursachen der Verzöge- 
rung behoben sind, werden die Arbeiten wegen Abfassung des 
Projektes nunmehr wieder fortgesetzt. 
zweite Bahn ist bekanntlich aufgegeben und der jetzige Plan 
betrifft die Ausgestaltung durch den Bau eines dritten und 
vierten Gleises. Zunächst kommt die Herstellung eines dritten 
Gleises in Betracht. Es ist zu vermuten, daß es streckenweise 
gebaut und jener Teil zuerst in Angriff genommen werden 
dürfte, auf welchem der stärkste Verkehr zu gewärtigen sein 
wird, so daß ein drittes Gleis dort die größte Erleichterung 
bringen würde. Eine gewisse Wahrscheinlichkeit weist darauf 
hin, daß der Bau des dritten Gleises einerseits auf einer 
Strecke erfolgen wird, die sich an das Ostrauer Gebiet an- 
schließt, anderseits an eine Linie, welche gesen Wien führt. 
Die näheren Einzelheiten stehen jedoch nicht fest. 


— Modell eines Labezuges des Generalinspektorats der frei- 
willigen Krankenpflege. Die Kriegserfahrungen ergaben die 
Notwendigkeit, dafür Vorsorge zu treffen, daß die aus der Front 
abzuschiebenden Verwundeten vor ihrer Einwaggonierung. mit 
gesundheitlich einwandfreien warmen Nahrungsmitteln selabt 
und die Verbände erneuert werden. Das Generalinspektorat der 
freiwilligen Sanitätspflege faßte daher den. Gedanken, Eisen- 
bahnwagen für diesen Zweck einzurichten, Küchen, Wasser- 
beceken usw. einzubauen und diese Wagen mit Tee, Kakao, Scho- 
kolade, Rum, Suppenwürfeln, Zucker, Zwieback, Sanitätsmaterial 
sowie mit einer chirurgischen Ausrüstung zu versehen. Diese 


derart ausgerüsteten Wagen wurden mit Landsturmleuten be- 


Der Gedanke an eine 


mannt und an den jeweiligen Endstationen der strategischen - 


Bahnen aufgestellt. Die Berichte der Feldtransportleitungen 
saben bald Zeugnis von der Zweckmäßiskeit dieser Labezüge 
und infolgedessen wurden nach und nach aus den Mitteln des 
Generalinspektorats 17 solcher Züge ausgerüstet. In der stän- 
digen Ausstellung des Kriegshilfsbureaus, Wien, 1. Bezirk, 
Trattnerhof, Ecke Goldschmiedgasse, wird derzeit ein Modell 
eines vollständig eingerichteten, aus drei Wagen bestehenden 
Labezuges zur kostenlosen Besichtigung gebracht, welches durch 
den Vorstand des Generalinspektorats 
brunn vorgeführt wurde. 


— Der böhmische Braunkohlenverkehr. Nach der von der 
Direktion der Aussig-Teplitzer Bahn kürzlich herausgegebenen 
Statistik des böhmischen Braunkohlenverkehres im Jahre 1914 
stellte sich die Förderung insgesamt auf 19,5 Millionen Tonnen 
gegen 22,7 Millionen Tonen im Jahre 1913. Der Geldwert be- 
lief sich auf 96,7 Millionen gegen 109,7 Millionen im Jahre 1913, 
der Mittelpreis für die Tonne auf 495,8 Heller gegen 483,5 Hel- 
ler im Jahre 1913. Im den Revieren waren 31775 Arbeiter 
gegen 34245 im Jahre 1913 beschäftigt. Die größte Förder- 
menge hatten die Brüxer Bergbaugesellschaft mit 3,9, die Brucher 
Kohlenwerke mit 23, die nordböhmische Kohlenwerksgesell- 
schaft mit 2, das Montanärar mit 1,4,.die Dux-Bodenbacher 
Bahn mit 1, der Duxer Kohlenverein mit 0,7 Millionen Tonnen. 
An der Gesamtverfrachtung nahmen teil die Aussig-Teplitzer 
Bahn mit 8,3 (— 1,4), die Buschtiehrader Bahn mit 4 (— 07), 
die Staatsbahnen mit 10,7 (— 1,8) Millionen Tonnen. Gegenüber 
dem Jahre 1913 wurden um 2,5 Millionen Tonnen oder 13,8% 
weniger aufgegeben. wohei die Aussig-Teplitzer Bahn an dem 
Rückgang mit 1.4, die Buschtiehrader Bahn mit 0,3, die Staats- 
bahnen mit 0,7 Millionen Tonnen teilnahmen. Der Elbeverkehr 
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ergibt eine Minderförderung von 0,082, der Inlandsverkehr 
von 1,7, der Auslandsverkehr von 1,3 Millionen Tonnen. Die 
bedeutenden Verminderungen sind auf den Einfluß des Welt- 
krieges zurückzuführen, da der Kohlenverkehr unter der Ein- 
schränkung der Förderung infolge Einberufung zahlreicher 
Arbeiter, durch den verringerten Bedarf der Industrie an Kohle, 
die allgemeinen Verkehrsverhältnisse und auch durch den 
Wagenmangel stark zu leiden hatte. Die 256 Druckseiten, 
ferner eine bildliche Darstellung der Gesamtförderung und des 
Verkehrs in 1913 und 1914 sowie eine bildliche Darstellung 
des Kohlenverkehrs und Woasserstandes in Aussig Umschlags- 
platz 1913 und: 1914 umfassende Statistik kann zum Preise 
von 2,50 K. von der Aussig-Teplitzer Bahn bezogen werden. 


— Zollabfertigung in Feldkirch. Die Staatsbahndirektion 
Innsbruck bringt zur Kenntnis, daß am 27. Juli d. J. die Zoll- 
abfertigung des eingeschriebenen Reisegepäckes und jene des 


"Handgepäckes von Buchs (St. Gallen) nach Feldkirch verlegt 


wurde. 


— Schädenanmeldungen aus Anlaß der Warenbeschlagnahmen 
in Russisch-Polen. Die Konsular-Korrespondenz macht in ihrer 
letzten Nummer darauf aufmerksam, daß auch österreichische 
Firmen etwaige aus der Beschlagnahme von Warenvorräten in 
Russisch-Polen entstandene Schäden bei der Kaiserlich deut- 
schen Reichsentschädigungskommission in Berlin anmelden 
können. Hierzu sind eigene Formulare in Berlin anzufordern. 
Anmelder aus Österreich haben dem ausgefüllten Anmeldebogsen 
einen Ausweis ihrer Staatsbürgerschaft beizufügen. Im Anhang 
des Anmeldescheines sind die näheren Umstände oder die be- 
sonderen Fälle, sofern sie nicht in eine vorgesehene Spalte 
fallen, eingehend beschrieben. Wenn zum Beispiel der Abneh- 
mer die Ware von einer österreichischen Firma bezogen, aber 
noch nicht beglichen hat, kann dessem Eigentumsrecht Ausdruck 
gegeben werden. Auch wenn die Ware, die beschlagnahmt 
wurde, beim Spediteur auf den Namen der Kundschaft lagerte, 
aber noch nicht bezogen war, kann das Eigentumsrecht zseltend 
semacht werden. Ferner muß angeführt werden, ob auf die 


Ware keine Lombardierung oder Bevorschussung durch Banken, 


Spediteure oder ein Angeld lastet. 


— Der Handelsverkehr Galiziens mit dem besetzten Gebiet 
von Russisch-Polen. In Krakau fand kürzlich eine Sitzung der 
dortigen Handelskammer statt, an der Vertreter der Handels- 
und Gewerbetreibenden sowie der Finanzbehörden teilnahmen. 
Auf der Tagesordnung stand die Frage der Handelsbeziehungen 
Krakaus zu dem von deutschen und österreichisch-ungarischen 
Truppen besetzten Gebiet von Russisch-Polen. Die Abgeordneten 
der Krakauer Handels- und Gewerbekammer haben in das be- 
setzte Gebiet eine zweite Reise unternommen, um das Dombrowaer 
Steinkohlenfeld sowie das Petrikauer Gouvernement zu besich- 
tigen. Der Sekretär der Kammer schilderte die Verhältnisse, 
die im Steinkohlenfeld herrschen. Die Arbeit in den Stein- 
‚kohlensruben wurde wieder aufgenommen, was der armen Be- 
völkerung eine Erwerbsqauelle sichert. Sehr viel hat infolge 
des Krieges das Gouvernement Petrikau gelitten. Die Wälder 
werden dort reichlich ausgenützt. In den Städten herrscht große 
Not, ohne daß sie durch die eingeleitete Wohltätiekeitsaktion 
gelindert wird. Mit Ausnahme der Kohlengsruben und einiger 
Fabriken stockt die ganze Industrie, namentlich infolge des 
empfindlichen Mangels an geschulten Arbeitskräften und Ma- 
schinen. Die Bevölkerung braucht dringend Getreide, Mehl, 
Zucker, Heilmittel und dergleichen. Wie bisher werden hier 
ausschließlich deutsche Waren verkauft. Der Berichterstatter 
hob hervor, wie wichtig es sei, im Petrikauer Gouvernement 
die österreichische Währung zu regeln. Für einen Rubel er- 


hält man einen anderen Wert in Mark als in Kronen. Für eine 
Krone erhält man durchschnittlich nur 35 Kopeken. Die Ent- 


wicklung des Bergbau- und Forstwesens könnte die Grund- 


lage eines Wohlstandes im besetzten Gebiet bilden. 


— Staatsaufsicht über die fremden Petroleumunternehmungen 
in Galizien. In den letzten Jahren vor Ausbruch des Krieges 
hat die Beteiligung englischen, französischen sowie belgischen 
Kapitals in der galizischen Petroleum- und Rohölindustrie 
große Fortschritte gemacht. Dieses Kapital ist in den verschie- 
densten Formen angelegt worden. Es wurden nicht nur Aktien- 
gesellschaften sondern auch Gesellschaften mit beschränkter 
Haftung und offene Handelsgesellschaften zu dem Zwecke ge- 
gründet, um Rohölschächte anzukaufen, Pipeanlagen zu errich- 
‚ten sowie die gewonnenen Roherzeugnisse in Fabrikanlagen zu 
verarbeiten. An der Londoner Börse ist ein Teil der Aktien 
der in Galizien gegründeten englischen Gesellschaften einge- 
führt worden und es hat sich in diesen Papieren auf dem eng- 
lisechen Markte eine lebhafte Spekulation entwickelt. Die Ge- 
sellschaften wurden in Galizien nur zum Teil von österreichi- 
‚schen Direktoren geleitet, vielfach waren es englische, französi- 
‘sche und belgische Staatsbürger, welche die technische und 


kommerzielle Führung der Rohöl- und Petroleumunternehmun- 
gen besorgten. Mit der Wiederaufnahme der Betriebe unter 
österreichischer Herrschaft mußte auch die Staatsverwaltune 
zu der Frage Stellung nehmen, wie sie sich gegenüber solchen 
Unternehmungen verhalten sollte, die ihr finanzielles Schwer- 
gewicht in dem feindlichen Ausland besitzen. Auf Grund der 
erlassenen kaiserlichen Verordnungen wurde nunmehr für alle 
Rohöl- und Petroleumunternehmungen in Galizien, die in die 
Interessensphäre des feindlichen Auslandes fallen, Aufsichts- 
personen bestellt, die aus dem Kreise der: Berebehörden oder 
erfahrener Sachverständiger entnommen worden sind. 


— Die Lebensmittelversorgung in Galizien. Wenn auch in 
einzelnen Gebieten Galiziens die Vorräte an gewissen Nahrungs- 
mitteln mehr als ausreichend sind, so ist doch derzeit noch nicht 
damit zu rechnen, daß Galizien in der nächsten Zeit zur Ver- 
sorgung der Kronländer Österreichs herangezogen werden 
könnte. Die Ochsen, die über die Grenze nach der Bukowina 
in größeren Mengen getrieben werden, treffen dort in einem 
derart kläglichen Zustand ein, daß an einen Weitertransport 
auch dann kaum gedacht werden könnte, falls die Eisenbahn- 
verbindungen und die Militärbehörden dies gestatten würden. 
Schweine wären in einzelnen Gebieten Galiziens in größeren 
Mengen vorhanden, doch werden von den Etappenkommanden 
keine, Ausfuhrbewilligungen erteilt. Eier werden bereits aus 
Galizien nach den anderen Kronländern ausgeführt, doch wird 
diese Ausfuhr durch den Zustand der Eisenbahnverbindungen, 
namentlich in Ostgalizien, überaus erschwert. Lebensmittel, 
wie Speck, Zucker, Kaffee, Mehl usw., an denen es in Galizien 
fehlt, wurden von der Regierung nach Maßgabe der Eisenbahn- 


verbindungen und der vorhandenen Vorräte in ausreichender 
Menge zugeführt. 


Bosnien und die Hercegovina. 


_— Auszeichnungen von Beamten der Militärbahn Banja Luka- 
Dobrljin. In Anerkennung vorzüglicher Dienstleistung im 
Kriegsverkehr wurde das Offizierskreuz des Franz Joseph- 
Ordens mit dem Bande des Militärverdienstkreuzes dem Titular- 
oberinspektor Johann Drobil-Ruznov und dem Oberbau- 
rate Emanuel Bittner verliehen. 


Niederlande. 


„ra Niederländische Rheinbahngesellschaft. Seit der Verstaat- 
lichung der Linien dieser vor 70 Jahren gegründeten Privat- 
bahngesellschaft ist nunmehr ein Vierteljahrhundert verflossen. 
Diese, Tatsache hat zu einer kleinen Abhandlung über die ein- 
stige Bedeutung des Netzes der niederländischen Rheinbahn- 
gesellschaft Veranlassung gegeben, die von Dr. Overmann, Cöln, 
verfaßt und im letzten Heft (Juli/August) des „Archiv für 
Eisenbahnwesen“ veröffentlicht ist. 
2 Der Verfasser erinnert zunächst daran, daß der Bau der hol- 
ländischen Eisenbahnen anfänglich nur sehr langsam in Fluß 
gekommen war, und mit der stückweisen Eröffnung der Linie 
Amsterdam-Rotterdam anscheinend bereits wieder in Stillstand 
zu geraten schien. Dem tatkräftigen persönlichen Eingreifen 
Wilhelms I., Königs der Niederlande, war es zu verdanken, daß 
am 28. Dezember 1843 die Linie Amsterdam-Utrecht dem Ver- 
kehr übergeben werden konnte. Als diese zur Fortführung bis 
Arnheim geplante Linie bis Vrenendaal fertiggestellt war, 
wurde das Unternehmen, für das bis dahin infolge 
der ablehnenden Haltung des Parlaments der König selbst 
die. Zinsgarantie übernommen hatte, an eine . Privat- 
gesellschaft verkauft. Diese erhielt am 16. Mai 1845 mit der 
Eröffnung der Linie Vrenendaal-Arnheim die erforderlichen 
Konzessionen und gründete bald darauf die „Niederländische 
Rheinbahngesellschaft“. Letztere verpflichtete sich, die Haupt- 
linie Amsterdam-Utrecht-Arnheim bis zur deutschen Grenze bei 
Emmerich durchzuführen, die Zweigbahn Utrecht-Rotterdam zu 
bauen, Verbindungen mit den Häfen in Amsterdam und Rotter- 
dam anzulegen und in Rotterdam ihre Linie an die der Holländi- 
schen Eisenbahnen (Amsterdam-Rotterdam) anzuschließen, 

Vor der Weiterführung der Hauptlinie in Richtung Emmerich 
war zunächst ein Abkommen mit der preußischen Regierung zu 
treffen, das sich hauptsächlich auf die Spurweite der Bahn zu 
beziehen hatte. Für die in Frage kommenden deutschen An- 
schlußlinien hatte die Cöln-Mindener Eisenbahngesellschaft die 
Bauerlaubnis erhalten, deren 1846—1847 in Betrieb genommene 
Stammlinie in Vollspur angelegt werden sollte, während die 
Rheinbahn ebenso wie die Holländische Eisenbahn in Breitspur 
(1,940 m) ausgeführt waren. Im Berliner Vertrage (1851) wurde 
die Rheinbahngesellschaft verpflichtet, die Strecke Amsterdam- 
Arnheim auf die Vollspur umzubauen und dementsprechend auch 
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1855 wurde dann die Linie Rotterdam-Utrecht und im folgenden 
Jahre die Reststrecke Arnheim-Emmerich dem Verkehr über- 
geben. Im Anschluß hieran eröffnete die Cöln-Mindener Eisen- 
bahngesellschaft am 1. Juli 1856 die Strecke Oberhausen-Dins- 
laken, und im Herbst desselben Jahres die Reststrecke von Dins- 
laken über Wesel-Emmerich zur holländischen Grenze, womit 
die über 20 jährigen Bemühungen um eine durchgehende Ver- 
bindung von Amsterdam und Rotterdam mit dem deutschen Eisen- 
bahnnetz zur Verwirklichung gelangten. Seit Beeinn des Jah- 
res 1868 betrieb die Gesellschaft auch die der (deutschen) Rhei- 
nischen Eisenbahn gehörige Linie (Zevenaar-) Elten-Cleve. 
Hierdurch kam sie in die Lage, auch einen linksrheinischen 
Schnellzugverkehr zwischen Holland und Deutschland einzurich- 
ten, der sich bis zur Verstaatlichung der Rheinbahn hielt, in- 
dessen ständig unter dem mangelhaften Fährbetrieb zwischen 
Welle und Spyck zu leiden hatte. Im übrisen hat die Gesell- 
schaft ihr Netz nicht mehr namhaft ausgedehnt. Im Jahre 1867 


erhielt sie die Bauerlaubnis für die Strecken Gouda-den Haag 


und Harmelen-Breukelen. Die erstere, 23 km lang, schloß die 
Residenzstadt ihrem Netze an, die zweite, 8 km lange und an 
Utrecht vorüberführende Verbindungsbahn stellte eine unmittel- 
bare Linie zwischen Amsterdam und Rotterdam sowie auch dem 
Haag her. Mit dieser Linie vermochte die Gesellschaft einen 
erfolgreichen Wettbewerb mit der Stammlinie der Holländischen 
Eisenbahn Amsterdam-den Haag-Rotterdam aufzunehmen. Die 
Linie Harmelen-Breukelen wurde 1869, die andere Linie am 
1. Mai 1870 eröffnet. 
Rheinbahngesellschaft noch den Betrieb der im Jahre 1878 dem 
Verkehr übergebenen Leiden-Woerdener Eisenbahn, baute die 


vollspurige Kleinbahn den Haag-Scheveningen Kurhaus (1879 er- : 


öffnet) und führte den Betrieb der kleinen Dampfstraßenbahn 
Wasgeningen-Ede, Durch Übernahme der Mehrheit der Anteile 
der Niederländischen Zentralbahn 
Zwolle) verstand es die Gesellschaft, einer Ablenkung des Ver- 
kehrs von ihren Linien nach dem Nordosten Hollands durch die 
Staatseisenbahnbetriebsgesellschaft erfolgreich vorzubeugen. Die 
letztere plante nämlich unter der Voraussetzung, daß sie die 
Herrschaft über die Zentralbahn erlangen würde, selbst eine 
eigene Linie von Nykerk nach Amsterdam zu bauen. 

Eine weitere Ausdehnung hat das Netz der Rheinbahngesell- 
schaft, das zuletzt nur 262 km umfaßte, nicht genommen. Aber 
ein Blick auf die Karte zeigt, wie der Verfasser mit Recht her- 
vorhebt, daß ihre Linien, abgesehen von der Leiden-Woerdener, 
neben der Strecke Amsterdam-Rotterdam der Holländischen 
Eisenbahn die weitaus wichtigsten im Lande sind. Der Ver- 
kehr auf ihren ehemaligen Linien, und zwar sowohl der innere 
als auch der internationale Verkehr, steht noch jetzt keinem an- 
deren nach, Es ist demnach auch erklärlich, daß die im Jahre 


Außerdem übernahm die niederländische : 


(Linie Utrecht-Amersfoort- 


1890 verstaatlichte Gesellschaft auch durchweg sehr gute finan- 


zielle Erfolge erzielt hat. 


Übrige europäische Länder. 
— Schwedische Bahnbauten. In Schweden gehen demnächst 
wieder mehrere Eisenbahnstrecken der Vollendung 
womit das Eisenbahnnetz dieses Landes eine weitere Verbesse- 
runz und Vervollständigung erfährt, Für den Verkehr mit 
Deutschland von Interesse ist eine neue Linie, die zwischen 
Stockholm und Norrköping erstanden 
zwischen Stockholm und Deutschland über Saßnitz-Trälleborg 
um einige Stunden abkürzt. Denn während die große Staats- 


entgegen, | 


ist und die Reisezeit ' 


bahnlinie, die von Stockholm zur Südküste führt, in ihrem bei 


Stockholm belegenen Teil einen Winkel bildet, indem sie zu- 


erst in südwestlicher Richtung bis zur Station Katrineholm und : 
dann südwärts über Norrköping weitergeht, macht die neue: 


Strecke zwischen Stockholm und Norrköping — über Nyköping 
gehend — einen geraden Weg. Der obere Teil dieser Strecke, 
der bei Järna, etwas südlich von Stockholm, beginnt, ist bis 


Nyköping, 56 km, bereits seit etlichen Jahren im Betrieb; jetzt 


ist auch auf der Strecke Nyköpins-Norrköping, 60 km, 
die Schienenlegung beendet. Vom 1. Oktober ab werden die 


Nachtschnellzüge Stockholm-Trälleborg den Weg über die neue 


Strecke nehmen, doch ist für die erste Zeit, bis sich das Erd- 
reich gesetzt hat, eine Geschwindigkeit von nur 60 bis 70 km 
vorgesehen, so daß also zunächst gegenüber dem Umwege über 
Katrineholm noch keine Zeitersparung zur Geltung kommt. 
Später jedoch, wenn die Züge mit 90 km Geschwindigkeit fahren, 


werden an der Reisezeit von Stockholm bis Trälleborg 2 bis 3 


Stunden gespart. 
waren s. Z. auf gegen 17 Millionen Kronen veranschlagt, dürften 


Die Baukosten der Linie Järna-Norrköping 


sich jedoch jetzt auf ungefähr 20 Millionen belaufen, — Im‘ 
nordöstlichen Teil des schwedischen Eisenbahnnetzes geht die‘ 


Linie Karungi-Haparanda der Vollendung entgegen, 
auf der bekanntlich schon seit Juni ein vorläufiger Verkehr 


unterhalten wird. Der Krieg hat bekanntlich dieser Bahn eine, 


' schreibungen, Erneuerungen, 


die einzige Möglichkeit bildet, eine Reiseverbindung und 
sonstigen Verkehr mit dem Westen zu unterhalten. — Im Innern 
Schwedens nimmt die Inlandsbahn ihren Fortgang, die vor 
Jahren bei Oestersund, an der von Schweden nach Drontheim 
führenden Querbahn, begonnen wurde und an der nördlichsten 
Querbabn der skandinavischen Halbinsel, Lulea-Gellivare-Nar- 
wik, enden soll. Jetzt nähert sich die Inlandsbahn dem Anger- 
manälf, aber die Fertigstellung bis zum nördlichsten Endpunkt 
Gellivare, steht frühestens erst 1922 zu erwarten. Indessen 
bildet die Linie Oestersund-Gellivare, ungefähr 700 km, erst den 
nördlichen Teil der Inlandsbahn, denn sie soll auch südwärts 
weitergeführt werden und am Kattegat enden, was etwa eine 
ebenso lange Strecke bedeutet. Ob mit dem südlichen Teil schon . 
vor Fertigstellung der nördlichen Hälfte begonnen wird, steht 
noch dahin. Für die Inangriffnahme des nördlichen Teiles 
war die Erwägung maßgebend, daß die hier in Frage kommenden 
Landesteile keine einzige Verkehrsmöglichkeit durch'Eisenbahnen 
besitzen. Das Fortschreiten der Inlandsbahn gegen Norden hat 
auch die Frage der Herstellung einer Querbahn zwischen der 
Inrlandsbahn und der an der Ostseite des Landes entlang 
gehenden nördlichen Stammbahn in den Vordergrund gerückt, 
da es natürlich sehr wünschenswert ist, zwischen den beiden 
sroßen Bahnen Verbindung herzustellen. Die bereits in Aus- 
sicht genommene erste Querbahn, von etwa 180 km Länge, dürfte 
ungefähr 12 Millionen Kronen kosten und im Jahre 1921 fertig 
werden. — Das Eisenbahnnetz Schwedens ist somit in einer be- 
merkenswerten Entwicklung begriffen, und daneben tritt die 
Frage der Elektrisierung der Staatsbahnen stark 
in den Vordergrund, in welcher Beziehung die Einführung des 
elektrischen Betriebes auf der durch Lappland führenden 
Reichsgrenzbahn den ersten Versuch großen Maßstabes in 
Schweden bildet. Schon der nächste schwedische Reichtag 
ch mit der Elektrisierung weiterer Bahnen zu beschäf- 
igen haben. 


— Portugiesische Eisenbahn-Gesellschaft. Die Betriebsein- 
nahmen erbrachten im Jahre 1914 37,12 (Gi. V. 38,83) Millionen 
Franken; die Betriebsausgaben beliefen sich auf 19,57 20795 
Millionen Franken. Es verbleibt somit ein Betriebsüberschuß 
von 17,55 (18,72) Millionen Franken und die Betriebsziffer stiellt 
sich auf 52,71 (51,79) %. Unten Berücksichtigung der Zinsen- 
gewährleistung einerseits und der Steuern anderseits ergibt 
sich ein Überschuß von 18,66 Millionen Franken. Die für Ab- 
) Zinsen- und Tilgungsdienst der 
Anleihen I. und II. Ranges erforderlichen Da lassen ein- 
schließlich 103 726 Fr. Vortrag einen Überschuß von 2,43 Mil- 
lionen Franken, aus welchem den Schuldverschreibungen mit 
schwankender Rente folgende, Verzinsung zufällt: 3proz. Schuld- 
verschreibungen 3,50 Fr. (i. V. 9,50 Fr.), 4proz. 4,66 Fr. (12,66 
Franken), 4proz. 5,25 Fr. (14,25 Fr.), Baira-Baixa 7,50 Pr. 
(17 I). Dir Krieg hat das ungünstige Erträgnis nicht allein 
durch sine Verminderung des Verkehrs verschuldet, sondern 
auch durch die Steigerung des Wechselkurses, die sich im 
Zinsendienst und bei den Materialankäufen durch einen Verlust 
von 2% Millionen Franken bemerkbar machte. ‘ 


— Verlegung der Betriebsleitung für die Bahnlinien in 
Russisch-Polen. Laut Mitteilung der k. u. k. Feldtransperil 
leitung Nr il wurde mit 20. Juli 1915 der Sitz der Betriebs- 
leitung für die unter österreichisch-ungarischer Verwaltung 


stehenden Bahnlinien in Russisch-Polen von Granica nach 
Kielce verlegt. 


— Eisenbahnprojekte Wapnjärka-Kischinew-Akkermann und 
Akkermann-Leipzigskaja. Am 26. Mai/8. Juni, also zu einer 
Zeit, in der die Karpathenschlacht sich bereite zugunsten der 
Zentralmächte entschieden hatte, prüfte und genehmigte das 
IL. Departement des Reichrats den Antrag der Minister der 
F Inanzen und der Verkehrsanstalten auf den Bau einer Bahn 
Wapnjärka-Kischinew-Akkermann 446 Werst (= 476 km). Er- 
bauer der geplanten Bahn ist die Akkermannsche Eisenbahn- 
gesellschaft, der nunmehr der Name einer Beßarabischen Eisen- 
bahngesellschaft beigelegt wurde. Die neue Gesellschaft über- 
nimmt die Verpflichtung, die Bahn von Wapnjärka (Station der 
Staatsbahn Kiew-Odessa) über Kischinew (Station der Süd-West- 
Staatsbahn) nach Akkermann, belegen an der Mündung des 
Dnjestr in das Schwarze Meer, im Laufe von drei Jahren, nach 
Beginn der Bauarbeiten, fertig zu stellen. Ferner übernimmt 
die neugebildete Gesellschaft den Bau.einer Bahn von Akker- 
mann nach ‚Leipzigskaja (Station der Strecke Benderi II- 
Reni der Süd-West-Staatsbahn) 112 Werst — 119 km. Als 
Voraussetzung für den Bau dieser letzteren Strecke gilt 
jedoch, daß die Gesellschaft auf der Bahn Wapnjärka-Kischinew- 
Akkermann Einnahmen von 12000 Rbl. auf eine Werst erreicht 
hat. Sollte das jedoch im Laufe von 10 Jahren nach Eröffnung 
der Hauptstrecke noch nicht der Fall sein, so muß die Beß- 
arabische Eisenbahngesellschaft dennoch den Bau der Strecke 


sestellt werden. 


der ersten acht Monate noch 


_ ergeben .hat. 
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Akkermann-Leipzigskaja ausführen. Der Kostenanschlag für die 
Hauptbahn schließt mit einer Summe von 42,9 Millionen Rubel 
ab. Von diesem Betrag müssen mindestens 10 % auf das Aktien- 
kapital der Gesellschaft entfallen, während der Rest durch Aus- 
gabe von Obligationen, die eine staatliche Zinsgarantie von 
4,5 % genießen, aufgebracht werden soll. 

Die geplante Bahn soll Gebiete erschließen, die in Beß- 
arabien liegen. Wie die Verhältnisse zurzeit sich gestaltet 
haben, darf man wohl nicht ganz unberechtigter Weise gewisse 
Zweifel hegen, ob das Unternehmen gar zu bald und unter dem 
Schutze einer: russischen Zinsgarantie ins Leben treten wird. 
beßarabien ist ein russischer Gebietsteil, von dem es immerhin 
noch fraglich: ist, unter wessen Oberhoheit er in Zukunft stehen 
wird. Es ist aber trotzdem über das geplante Unternehmen hier 
berichtet worden, weil man daraus entnehmen kann, daß Ruß- 
land, ungestört durch die kriegerischen Vorgänge, am Ausbau 
seines Eisenbahnnetzes mit Hilfe der Privatunternch- 
men weiter arbeitet. m. 


Fremde Erdteile. 


.— Eisenbahnpolitik Chinas. Die in Shanghai erscheinende 
„Shi-pao“ veröffentlicht eine Meldung aus Peking über die 
Eisenbahnpolitik der chinesischen Regierung. Danach will das 
Verkehrsministerium für die Zukunft nach folgenden Richt- 


linien arbeiten: 1. Die im Privatbesitz befindlichen, aber strate- 


gisch wichtigen Eisenbahnlinien sollen verstaatlicht werden. 


2. Eisenbahnlinien, mit deren Bau noch nicht begonnen ist, die 


aber strategisch oder wirtschaftlich von Bedeutung sind, sollen 
so bald als möglich gebaut und die dazu nötigen Mittel bereit- 
3. Im Privatbesitz befindliche Bahnen, die 
geschäftlich schlecht abschließen, sollen mit andern Linien 
gemeinsam verwaltet werden. 


— Die Verkehrseinnahmen des Panamakanals haben während 
nicht soviel betragen, daß die 
laufenden Betriebs- und Unterhaltungskosten daraus bestritten 
werden konnten. Letztere betrugen nämlich 2600 000 D., die 
Einnahmen hingegen nur 2234000 D. Seit März d. J. haben 
sich die Verhältnisse infolge des gesteigerten Verkehrs etwas 
gebessert, so daß sich ein kleiner Überschuß der Einnahmen 
In dem Halbjahr seit Eröffnung des Kanales vom 
15. August 1914 bis zum 14. Februar 1915 haben 496 Schiffe den 
Kanal durchfahren; Schiffe, die zur Betriebsführung und Ver- 
waltung des Kanales gehören, sind hierin nicht enthalten. 


Allgemeines. 


— Kohlenförderung und Kohlennot in verschiedenen Ländern. 
Hierüber bringt der Berner „Bund“ eine interessante Zusammen 
stellung, der wir folgende Angaben entnehmen. Die Förderung 
der wichtigen Länder Europas betrug 1913: 

in 1000 Tonnen 


Stein- Braun- 

kohlen konlen es DD 

England . 287,044 E= 287,044 (292,044?) 
Deutschland Ä 191,511 86,475 278,627 
Österreich-Ungarn 17,762 35,663 53,425 
Frankreich 40,129 193 40,922 

Belgien 22,846 —_ 22,846 

Rußland — — 30,745 


Großbritannien wird in der Gesamtförderung nur von Ame- 
rika übertroffen. Die englische Ausfuhr betrug 1913 (in 1000 t): 
nach Frankreich 12,775, nach Deutschland 9,646, ‘nach Italien 
8,952, nach Rußland 5,999, nach Schweden 4,553, nach Dänemark 


- 3,034, nach Norwegen 1,900, nach Spanien 3,648, im ganzen jähr- 


lich 76 Millionen Tonnen Steinkohlen nach den Küstenländern 
der ganzen Erde. Die Förderung litt in England durch Abgang 
von Arbeitern zum Heeresdienst (fast 20000), aus Mangel an 
Grubenholz, dessen Zufuhr aus Rußland und Skandinavien 


| Deutschland durch Erklärung als Bannware erschwerte, durch 


Hemmnisse in der Abfuhr und durch Ausstände. Bis Dezember 
1914 blieb die Ausfuhr um die Hälfte gegenüber dem Vorjahr 
zurück, Für 1915 rechnet man mit inländischem Minderver- 
brauch von 27 Millionen Tonnen (Einschränkung der Industrie) 
und Abnahme der Gesamtförderunz um 53 Millionen. Die Koh- 
lenausfuhr erfolgt aus Südwales über Cardiff. Aus Newcastle 
und den Tynehäfen gehen die Kohlen nach London, Deutschland, 
Skandinavien, Rußland. Die übrigen Gegenden versorgen die 
heimische Industrie. Folge. der geringen Förderung waren 
Preiserhöhungen und staatliches Ausfuhrverbot (Mai 1915 für 
alle Länder außer englischen Kolonien, verbündete Mächte und 
Portugal). Dies zeitigt weiteren Ausfuhrrückgang für gewisse 
Länder und Gefahren für diese, z. B, Südamerika. Jetzt soll, 
um der anhaltenden Verteuerung der Lebensmittel, erhöhtem 
Lohn, wie den erhöhten Kohlenpreisen ein Ende zu machen, die 
Festsetzung von Höchstpreisen in Aussicht senommen sein. 
Skandinavien scheint durch senergische Schritte sich seine 
englische Zufuhr gewahrt zu haben. Schlimm ist das fast koh- 
lenlose Italien dran, das 1913 von England 9 Millionen 
Tonnen, von Deutschland (mit Koks usw.) über 2 Millionen 
erhielt. Januar bis Mai 1915 blieb dort die Einfuhr aus Eng- 
land um 1% Millionen Tonnen gegen früher zurück, während 
Deutschland statt dessen rund 100000 t mehr einführte Es 
wird England schwer fallen, Italien nun zu befriedigen, zumal 
die Preise durch Mangel an Schiffsraum u. a. stark gestiegen 
sind. Nach einem Bericht aus Rom vom März 1915 liegen Stei- 
serungen um 600-700 % vor. Die angekündigte amerikanische 
Einfuhr wird kaum billig sin. Frankreich verbraucht 
sonst 61 Millionen Tonnen bei 41 Millionen eigener Förderung. 
Die Einfuhr erfolst aus England (12 Millionen) und aus Deutsch- 
land (5 bis 6 Millionen), der Rest aus Belgien. Die besetzten 
Teile in Nordfrankreich lieferten sonst 27,5 Millionen, die süd- 
lichen Bezirke (St. Etienne, Alais, Le Creusot) nur 12,5 Millio- 
nen. Mit Rücksicht auf Arbeitereinziehung und Verkehrsstörung 
wird die Gesamtförderung Frankreichs nur auf 6 (statt 41) Mil- 
lionen geschätzt. England wird kaum in der Lage sein, diesen 
Ausfall zu decken. Seine Zufuhr nach Frankreich betrug 
Januar bis Mai 1915 schon eine Million weniger als gewöhnlich. 
„Temps“ gab die Pariser Kohlenzufuhr für die zweite November- 
hälfte 1914 auf 80000 statt 300000 t an, und „Matin“ erklärt, 
kein Mittel zu kennen, dieser für Herbst und Winter bedenk- 
lichen Lage abzuhelfen. Seit Januar 1915 steisen Kohlenpreise 
und Schiffsfrachten auch in Frankreich stetig, — Das europäi- 
sche Rußland besitzt im Frieden nur 31 Millionen Tonnen eigene 
Förderung. Die Einfuhr 1913 betrug 9 bis 10 Millionen, wovon 
6 aus England, 2% aus Deutschland kamen. Das Dombrowa- 
becken (Polen) ist seit langem in Feindeshand, was einen Aus- 
fall von 7 Millionen bedeutet. Der Ertrag des Donezbeckens 
(Charkow) ist um 30% im Kriege zurückgegangen. Die engli- 
sche Einfuhr durch die Ostsee und das Schwarze Meer hat auf- 
eehört. Über Archangelsk ist sie beschränkt. Es bleiben also 
für den Inlandverkehr etwa 20 Millionen Tonnen. Allerdings ist 
in Rußland Naphtha, Holz und Torf als Ersatz schon sonst üb- 
lich. Die Einfuhr aus Amerika über Wladiwostok ist wegen 
der Länge der Eisenbahnbeförderung über die sibirische Bahn 
zu teuer. Es ist demnach die Kohlenfrage für Rußland eine 
äußerst schwierige. 

In Deutschland und Österreich-Ungarn ist während des Krie- 
zes eine Minderförderung zu verzeichnen. Die Ausfuhr nach 
Italien, Frankreich, Rußland fällt natürlich fort; es bleibt aber 
die Ausfuhr aus Deutschland nach Österreich (12 Millionen) und 
den neutralen Ländern bestehen. Es fällt jedoch auch die eng- 
lische Einfuhr nach Deutschland von 9—10 Millionen Tonnen 
fort. Österreich fördert 52 Millionen Tonnen Kohle (allerdings 
nur 17 Millionen Tonnen Steinkohle). Deutschland und Öster- 
reich beherrschen heute den Kohlenmarkt von Nordfrankreich 
bis Polen und dem Balkan. Sie scheinen ohne Schwierigkeit den 
Anforderungen gerecht zu werden. Sie haben so wenig wie 
England mit Kohlennot zu rechnen. Die Schweiz bezieht nun 
nichts mehr aus Frankreich und Belgien, sondern wird allein 
von Deutschland zufriedengestellt. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurecehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 1: August d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene 
23,24 km lange Strecke 
hoorn ist den Vereinsbahnstrecken der Holländi- 
schen Eisenbahngesellschaft zugerechnet worden, 


Uithoorn-Alphen-ÖOuds- 


Rundschreiben der 
lassen worden: 

Nr, I 105, vom 28. Juli d. J. an die am Vereinsreiseverkehr 
selbständig hbeteilisten Verwaltungen und die k. k. Staatsbahn- 
direktionen, betreffend Änderung der Fahrscheinverzeichnisse 
(abgesandt am 1, August d. J.), 


Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 28. Juli a. ec. verschied nach schwerem Leiden 


Herr Paul Bischof, 


Ober- und Geheimer Baurat a. D,, Ritter hoher Orden. 


Herr Bischof hat unserer Gesellschaft als Mitglied des Direktionskomitees 
vom 1. Februar 1910 ab angehört und seine reichen, in langjähriger Praxis 
erworbenen Kenntnisse und Erfahrungen in den Dienst. unserer Gesellschaft 


gestellt. 


Wir verlieren in dem Verstorbenen einen mit reichen Gaben des Herzens 
und Verstandes ausgerüsteten Mitarbeiter von gründlichem. Wissen, großer 
Arbeitskraft und unermüdlicher Pflichttreue. 

Sein Andenken wird bei uns nicht erlöschen. 


Frankfurt a. Main, 29. Juli 1915. 


(1324) 


Gesellschaft für den Bau von Eisenbahnen in der Türkei. 
Der Vorsitzende des Direktionskomitees: . 


Dr.-Ing. Riese, Geheimer Baurat. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Eisenbahndirektionsbezirk Saarbrücken. 

Am 2. August 1915 wird die Teil- 
strecke St. Wendel-Oberthal der normal- 
spurisen Bahnstrecke St. Wendel-Tho- 
ley als Nebenbahn mit den Bahnhöfen 
4. Klasse Bliesen und Öberthal für den 
Personen-, Güter- und Gepäckverkehr 
sowie für die Abfertigung von Leichen 
und lebenden Tieren eröffnet, 

Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tiskeit: die Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsordnung vom 4. November 1904 
und die Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 
23. Dezember 1908. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Saarbrücken, den 27. Juli 1915. (1322) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Bayerischer Lokalbahn-Schnittarif. 
Auf Seite 24 unter h) für Eisenerze 
sind die Versandstationen Leupoldsdorf 
und Tröstau nachzutragen. 
München, den'31. Juli 1915. (33h) 
Tarifamt der K. B. Staatseisenbahnen 
rechts des Rheins. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 10. August 1915 
wird die Station Utzenfeld Zu. OR. Sm. 
der Süddeutschen Eisenbahngesellschaft 
in den Tarif aufgenommen. 

Ferner werden für beschleunigtes Eil- 
eut über Bretten-Frankfurt (Main) von 
Tamm b. Bietisheim nach Bremen und 
Hamburg besondere Stationsfrachtsätze 


eingeführt. 

Näheres im gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrsanzeiger. 

Hannover, den 31, Juli 1915. (1330) 


Königliche Eisenbahndirektion, 


Kilometerzeiger für den Binnenverkehr. 
Die in .dem . Ili. .Nachtrag’ vom 
1. August 1914 enthaltenen neuen Ent- 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnyerwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. 3 n 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 


Mitteldeutsch - südwestdeutscher 


fernungen von Drauffelt treten mit so- 


fortiger Gültigkeit in Kraft. Gleich- 
zeitig sind auch ' verschiedene Druck- 
fehler im I. und III, Nachtrag berichtigt 
worden. Auskunft geben die Güter- 
abfertigungen. 

Straßburg, den 30. Juli 1915. (1330) 


Kaiserliche Generaldirektion 
Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Güter- 


der 


verkehr. 

Vom 16. August 1915 ab werden im 
Tarifheft 4 die Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 9a ..für- Eisen usw. nach 
Zehlendorf Mitte von Unterkochen auf 
204 und. von Wasseralfingen auf 203 X 
für 100 kg ermäßigt. 

Erfurt, den 29. Juli 1915. (1328) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 5. August 1915 wird 
die Station Siegen als Empfangsstation 
in den Ausnahmetarif 3e für Steinsalz 
einbezosen. Auskunft geben die be- 
teilisten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 

Berlin, 31. Jul21915. (4327) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 2r für landwirtschaftliche 
Geräte usw. nach Ostpreußen. 

Mit Gültigkeit vom 5. August 1915 wird 
der Ausnahmetarif auf Maultiere, Esel, 
Ziegen und Kaninchen ausgedehnt. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen ° sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, 31: Julsel935} (1326) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch-bayeriseher und west- 
deutsch-südwestdeutscher Güterverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 5. August 1915 wird 
die Station Oslebshausen des Direk- 
tionsbezirks Hannover in die Tarife ein- 
bezogen. Näheres in der nächsten 
Nummer des preußisch-hessischen Tarif- 
anzeigers. 

Frankfurt (Main), 28. Juli 1915. (1325) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


"Betriebsamtes eingesehen werden, 


D. v. Mühlenfels in Berlin. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 
Druckfehlerberichtigung. 
Der in Nr. 54 dieser Zeitung (Seite 
669) mit Gültigkeit vom 1. August d.J. 
veröffentlichte Frachtsatz des Aus- 
nahmetarifs 78 A (Chlormagnesium) von 
Eisleben nach Schönpriesen wird mit 
sofortiger Gültigkeit von 53 auf 3 % 
für 100 kg richtiggestellt. 
Breslau, den 30. Juli 1915. (1321) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Nordwestdeutsch-bayerischer Güterver- 


ehr. 

Westdeutseh-südwestdeutscher Güter- 

verkehr. 

Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Anwendungsbedingungen der Kohlen- 
tarife hinsichtlich der Verwendung bel- 
sischer oder französischer Wagen für die 
Dauer des Krieges auch auf Gaskoks 
des Ausnahmetarifs 2 ausgedehnt. Nä- 
here Auskunft bei den Güterabferti- 
sungsstellen und in der nächsten Num- 
mer des. preußisch-hessischen Tarifan- 
zeigers. Fa 

Frankfurt (Main), 28. Juli 1915. (1320) 

Königliche Eisenbahndirektion. j 


Sächsisch-Österreichischer Verkehr, 
Tarifheft 1 vom 1. April 1911. 
Am 1. September 1915 treten folgende 
neue Frachtsätze zwischen : Gottleuba 

und Mariaschein in Kraft: 
Serientarife 
ÄNDERN IV XT 
St bt 10 t 
Pfennis für 100 kg 
114 90 85. 
Dresden, den 29. Juli 1915. (1319) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb,., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


4. Verdingungen. 


Die Lieferung von eichenen Brücken- 
balken (23 cbm) und Lieferung und 
Herstellung von kiefernem Bohlenbelag 
(300 am) soll öffentlich vergeben wer- 
den. Die Verdingungsunterlagen kön- 
nen im Zimmer 28 des unterzeichneten 
auch 
können Angebotshefte, soweit solche 
vorhanden, gegen Zahlung von 1 M. für 
ie ein Los in der Kanzlei, Zimmer 33, 
hierselbst, bezogen werden. Die Beträge 
sind in bar zu zahlen oder portofrei un- 
ter Beifügung von 5 4 Bestellgeld | 
(Briefmarken ausgeschlossen) einzusen- 
den. Die Angebote sind verschlossen 
mit der Aufschrift: „Angebot auf Liefe- 
rung von Brückenbalken und Bohlen- 
belag für die Hamburger Bahn zwischen 


m 


km 28 und 33“ versehen bis zum 
17. August 1915, vormittags 11 Uhr, 
nach hier einzureichen. Die Öffnung 


der eingegangenen Angebote findet zu 
vorbenannter Zeit in Gegenwart der 
etwa erschienenen Bieter statt. Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. (1323) 
Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 3, 
Berlin NW.40, Invalidenstr. 51. 
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Über Bruchversuche mit Betonprobebalken. 


Bei der Eisenbahndirektion Berlin bestehen „Vorläufige 
Bestimmungen für däs Entwerfen und die Ausführung von 
Ingenieurbauten in KEisenbeton“, die im „Zentralbl. d. Bau- 
verw.“ 1906 S. 331 veröffentlicht sind. Hiernach sind die Bau- 
werke so zu berechnen und zu entwerfen, daß das Auftreten von 
statischen Rissen vermieden und somit das Eisen den schäd- 
lichen Einflüssen der Lokomotivgase und der Feuchtigkeit der 
Luft entzogen wird. Der Beton soll sich also an der Aufnahme 
der Zuekräfte bei Biegung voll beteiligen. Bisher ist bei der 
Ermittlung der Querschnitte mit einer zulässigen Beanspruchung 
von a,, — 20 kg/dem gerechnet worden. Da nun je nach der 
Überschüttungshöhe und der Art der Belastung eine 1,2—2)5- 
fache Sicherheit vorhanden sein muß, so ist eine Biegungs- 
festiskeit von. 24-50. kg/acm erforderlich. Diese Festigkeits- 
zahlen sind an Probebalken nachzuweisen, und zwar vor Be- 
ginn der Betonarbeiten, damit die Ergebnisse für das Bauwerk 
noch berücksichtigt werden können. Solche Biegungsversuchs 
mit Probebalken sollen namentlich da ausgeführt werden, wo 
die Konstruktion in der Hauptsache Biegungsspannungen 
unterworfen ist, wie z. B. bei den jetzt häufig verwendeten 
Fahrbahntafeln aus Walzträgern und Beton. Würfeldruck- 
proben, wie sie nach den vom Deutschen Ausschuß für Eisen- 
beton 1908 herausgegebenen „Allgemeinen Bestimmungen für 
die Vorbereitung, Ausführung und -Prüfung von Bauten aus 
Stampfbeton“ vorgeschrieben sind, sind bei solchen Konstruk- 
tionen nicht erforderlich, da sich die Druckfestigkeit der Wür- 
felproben zu der Zugfestigkeit der Biegeproben nach den hieı 
angestellten Versuchen ungefähr wie 10 : 1 verhält. Dagegen 
sind. die Würfelproben bei gedrückten Bauteilen wie Säulen und 
Bogenbrücken aus Beton und Eisenbeton sowie bei Überbauten 
jeglicher Art aus reinem Beton stets auszuführen. 

Von der Eisenbahndirektion Berlin sind nun eine Reihe von 
Versuchen mit Balken aus. reinem Beton ohne Eiseneinlagen in 
den Abmessungen von 15.15.120. cm durchgeführt worden. 


Die Hälfte der Balken einer Versuchsreihe wurde nach 7 Tagen 
und der Rest nach 28 Tagen zerbrochen. Die Festigkeitswerte 
stiegen je nach der Betonmischung um das 1,14—1,56 fache, und 
zwar innerhalb einer Versuchsreihe ziemlich gleichmäßig. Es 
zeigte sich hierbei, daß Bruchversuche mit Balken von 7 Tagen 
schon einen ungefähren Anhalt für die Güte der verwendeten 
Materialien und Mischungen ergaben. Bei den Versuchen wur- 
den-die Balken auf ein feststehendes Gerüst aufgelegt und die 
Bruchlast mittels Hebelübersetzung durch Sandschüttung in 
einen am freien ‚Ende des Hebels befindlichen Kasten erzeugt. 
Für die Verwertung dieser Versuche bei Herstellung von Bauten 
in den Außenbezirken war es notwendig, entweder die zuı 
Verwendung kommenden Baustoffe nach der Prüfungsstelle 
(des Anhalter Bahnhofs) zu befördern, um dort die Probe- 
körper herzustellen oder die Probekörper auf der Baustelle 
selbst herzustellen und nach der Erhärtung an die Prüfungs- 
stelle einzusenden. In beiden Fällen ging viel Zeit verloren, 
die fertigen Probekörper kamen beschädigt oder auch zerbrochen 
an und das Ergebnis der Prüfung wurde oftmals so verzögert, 
daß es für die Mischungen auf der Baustelle nicht mehr zu 
verwerten war. 


Es hatte sich daher das Bedürfnis herausgestellt, die Probe- 
körper nur auf der Baustelle herzustellen und auch dort der 
Prüfung zu unterziehen. Dazu war aber eine Maschine er- 


'forderlich, die sehr einfach in der Handhabung sein mußte und 


leicht von einer Baustelle zur andern geschafft werden 
konnte. Die für solche Untersuchungen auf (der Baustelle 


bereits vorhandenen "Maschinen genügen diesen Bedingungen 
nicht vollständig; sie sind auch teuer und verlangen zu ihrer 
Bedienung sachkundige Arbeiter. 


Es wurde daher die in umstehenden Abbildungen dargestellte 
Maschine verwendet, die im nachfolgenden kurz beschrieben 
werden soll. 


K6J) 2. STB a Zeitung des Vereins 
Nr 91 B ‚44 Dautscher Kisenbahnverwaltungen. 
Auf der Querverbindung eines eisernen Rahmens ist eine den Hebel die Biegungsspannung 5 kg/gem beträgt: Durch 


umlegbare Stütze befestigt, an deren oberem Ende ein ein- 
armiger Hebel mit einem Übersetzungsverhältnis 1 10 ge- 
lenkig gelagert ist. Der Hebel trägt in 15 cm Abstand vom 
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Maschine zum Zerbrechen der Probebalken. 
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Verschließbarer Aufbewahrungskasten. 


Gelenk einen drehbar befestigten Schuh, der die Bruchlast aut 
den Probebalken in Balkenmitte überträgt. Am vorderen Ende 
in 150 cm Entfernung vom Gelenk ist ein Teller angehängt, 
auf den die Gewichte in Form von Belastungsplatten von 
45 kg Einzelgewicht aufgelegt werden. Die Lage des Probe- 
balkens ist bestimmt durch zwei mit Anschlag versehene Auf- 
lagerbleche, die in 1,0 m Entfernung am Rahmen vernietet sind. 
Der Hebel trägt ein festes Reitergewicht, das so eingestellt ist, 
daß bei Belastung des Balkens: durch das Eigengewicht und 


Auflegen je einer Platte auf den Teller wächst die Bean- 


spruchung um je 2 kg/gem. Aus der Anzahl der aufgelegten 
Platten und dem Eigen- und Hebelgewicht ergibt sich somit 
leicht und sofort die bis zum Bruch der Balken erreichte Zug- 
spannung. Beim Transport wird die Stütze umgelegt und mit 
einer Schraube betestist. Der Hebel, der Teller, die Be- 
lastungsplatten, 2. Schraubenschlüssel und ein Abdruck der 
nachstehenden Bestimmungen werden in einem verschließbaren 
Aufbewahrungskasten untergebracht. 

Die mit der Maschine erreichte Genauigkeit von + 1 kg/gem 


wurde als genügend erachtet, da die genaue Herstellung der 


Balken auf der Baustelle zu wünschen übrig läßt und selbst 
bei Laboratoriumsversuchen ‘die Ergebnisse oft mehr vonein- 
ander abweichen als die Fehlersrenze dieser Maschine beträgt. 

Für die Ausführung von Druck- und Biegeproben sind von 
der Direktion Berlin bei gleichzeitiger Einführung der Ma- 
schine, die von dem Verfasser dieses Aufsatzes entworfen ist, 
die nachfolgenden Bestimmungen aufgestellt: 


1. Allgemeines. 


Bei Bauten aus Beton und Eisenbeton ist die Biegungsfestie- 


des Betons durch Zerbrechen von Probebalken festzu- 
stellen. Ausgenommen sind massige Körper aus Stampfbeton 
wie Futtermauern, Gewölbewiderlager, Fundamente u. dgl. 
Druckversuche mit Würfelproben sind nur für besonders wich- 
tige Bauwerke erforderlich. Sie müssen stets ausgeführt wer- 
den bei Straßen- und Eisenbahnbrücken aus Eisenbeton und bei 
Bogenbrücken und Überbauten jeglicher Art aus reinem Beton. 
Bei Fahrbahntafeln aus Walzträgern und Beton, die nur Bie- 
sungsspannung erfahren, 
balken. 

Die Biegungsversuche sind mit 6 Balken 15/15/120 em vorzu- 
nehmen, und zwar sind 3 Balken nach 7 Tagen und die übrigen 
3 Balken nach 28 Tagen mit der Belastungsmaschine zu zer- 
brechen. 

Die Biegungsfestiskeit muß nach 7 Tagen mindestens 
18 kgjacm und nach 28 Tagen mindestens 24 kg/qacm betragen. 
Maßgebend ist der mittlere Durchschnitt der Festigkeitszahler 
von je 3 Versuchsbalken. Werden die vorgeschriebenen Zahlen 
nicht erreicht, so ist für die Ausführung eine fettere Mischung 
zu wählen und eine nochmalige Prüfung vorzunehmen. 

Eine Prüfung des Zementes hat der Herstellung der Probe- 
körper voranzugehen. Sie erfolgt in der Zementprüfungsstelle 
der Königlichen Eisenbahndirektion. Das Ergebnis wird den 
Ämtern und Bauabteilungen baldmöglichst mitgeteilt. 


keit 


genügen die Bruchversuche mit Probe- 


Die gefundenen Festigkeitszahlen sind nach nebenstehender 


Tabelle aufzuzeichnen. 


2. Anweisung für die Herstellung der Probebalken. 


a Formkästen. Bei dem Zusammensetzen der Form: 
kästen ist darauf zu achten, daß der Abstand der Seitenbohlen 
in der Mitte genau 15 cm beträgt und daß die oberen Schrauben 
nicht übermäßig angezogen werden. Der Inhalt eines Form- 
kastens ist 27 1. 

b) Probebalken. Von den beim Bau zur Verwendung 
gelangenden Materialien ist die vorgeschriebene Betonmischung 
erdfeucht herzustellen. Wird Handmischung vorgenommen, So 
sind zunächst die Materialien dreimal trocken zu mischen; als- 
dann ist unter fortwährendem Mischen langsam Wasser zuzu- 
setzen und das fertige Gemenge noch einmal durchzumischen. 
Der so hergestellte Beton wird in 2 Lagen in die Formkästen 
eingebracht und jede Lage dreimal hin. und zurück gestampft. 
Zur Schonung der Kanten der Formkästen ist als Zwischenlage 
beim Stampfen ein Holz 14/14/20 cm zu verwenden. Der Beton 
ist mit der Oberkante der Seitenbohlen genau abzugleichen. 

Die Probebalken sind in den Formkästen an einem gegen 
Sonnenlicht geschützten Ort aufzustellen und mit nassen Säcken 
zu bedecken. Nach 48 Stunden sind die Seitenbohlen zu ent- 
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fernen, die nassen Säcke wieder aufzulegen und durch tägliches 
zweimaliges Begießen naß zu halten. 


3. Anweisung für die Bruchversuche. 


Die Aufstellung der Maschine erfolgt nach Zeichnung. Deı 
Belastungshebel ist zurückzuklappen und der Betonbalken in 
der Lage, in der er gestampft wurde, an den Anschlag fest 
anzulegen. Dann ist der Hebel mit dem Belastungsschuh vor- 


sichtig auf den Balken zu legen. Die Beanspruchung des Bal- 
kens ist jetzt 5 kg/acm. Auf den Teller am Ende des Hebels 
sind hiernach die Belastungsplatten behutsam nacheinander auf- 
zulegen, bis der Bruch erfolgt. Die Beanspruchung des Balkens 
wächst durch jede Platte um 2. kg/aem, so daß z. B. bei Ver- 
wendung von 8 Platten 5 + 8.2 = 21 kgl/acm auftreten. 


Plachner, technischer Eisenbahnsekretär. 


Zugkreuzungen und Befehlgabe. 


In den Nrn. 7 u. 41 des Jahrg. 1913 dieser Zeitung bespricht 
Eisenbahninspektor Faude-Stuttgart das jetzige Verfahren bei 
Anordnung von Sonderzügen und Verlegung von Zugkreu- 
zungen, das er wegen seiner Schwerfälligkeit mit Recht ver- 


urteilt. Da’ seitdem geraume Zeit verflossen ist, läßt es 
sich nicht vermeiden, die Ausführungen des Herrn Faude 
in ihren Schlußfolgerungen kurz wiederzugeben. In 


seiner ersterwähnten Besprechung über „Die Anordnung der 
Arbeitszüge auf Betriebsstrecken und die Unterweisung der Ge- 
genzüge“ wird Faude dahin schlüssig, daß 

1. eine bedeutende Geschäftsvereinfachung und Geschäftser- 
leichterung für die anordnenden Stellen sowohl wie für die 
ausführenden zu erzielen wäre, wenn die Arbeitszüge in 
den allgemeinen Fahrplan, d. i. in das Fahrplanbuch und das 
Fahrplanbild aufgenommen und wie Bedarfszüge behandelt 
würden, 

9%, daß die Unterweisung der mit einem Arbeitszug und über- 
haupt mit einem Sonderzuge kreuzenden Züge durch Kreu- 
zungsbefehl, wie sie in S 68 (3) der Fahrdienstvorschriften 
verlangt wird, keine praktische Bedeutung hat und unter- 
bleiben kann. Seine Ansicht hinsichtlich des Befehlver- 
zichtes begründet Faude damit, daß der Zugführer (vom 
übrigen Zugpersonal ganz abgesehen) in Wirklichkeit sel- 
ten in der Lage ist, sich vom Vollzug der Kreuzung zu 
überzeugen. 

In einem weiteren Aufsatz über „Die Verlegung von Zugkreu- 
zungen“ geht er noch einen Schritt weiter und spricht einer frei- 
eren Auffassung über die fahrdienstliche Behandlung von Kreu- 
zungverlegungen das Wort. Im allgemeinen will er bei Zug- 
kreuzungen das Schwergewicht weniger auf den örtlichen als 
vielmehr auf den fahrdienstlichen Vollzug hinsichtlich der Be- 
stimmungen über das Zugmeldeverfahren verlegt sehen. Als 
langjähriger Fahrdienstleiter kann ich seinen Ausführungen vom 
praktischen Standpunkte fast allgemein beistimmen, ja ich halte 
es, die letzte Folgerung an seinen Gedankengang knüpfend, für 
eine wesentliche Erhöhung der Betriebssicherheit, wenn sich 
Zugkreuzungen samt, und sonders, sie seien fahrplanmäßig oder 
nicht, unter ausschließlicher Verantwortung.der 
Stationen zu vollziehen haben. 

Bekanntlich wird der Vollzug eines Auftrags nicht dadurch in 
höherem Grade gesichert, daß man seine Ausführung möglichst 
vielen Schultern überantwortet; im Gegenteil wird dadurch die 
Gefahr des Sichaufeinanderverlassens heraufbeschworen. Tat- 
sächlich verläßt sich wohl kein Fahrdienstleiter bei Zugkreu- 
zungen auf das Zugpersonal, weil jeder schon die Erfahrung ge- 
wonnen haben wird, daß Kreuzungen nur dann gesichert sind, 
wenn er nicht versagt. Wie oft schon habe ich dem Drängen des 
Zugführers auf Abfahrt die Antwort entgegenhalten müssen: 
„Ihr Zug hat ja Kreuzung abzuwarten”. Hätte in solchen Fällen 
der Fahrdienstleiter oder das Stationspersonal die Kreuzung 
übersehen, so wäre das ganze Zugpersonal ohne weiteres abge- 
fahren. Wer übrigens weiß, wie Zugführer und Zugpersonal 
stetige mit neuen Aufgaben belastet werden (ich erinnere nur an 
das neue Nachlöseverfahren), der wird nicht in Abrede stellen 
können, daß die auch für Bayern mit Zusatzbestimmung zu S 50 (*) 
Fahrdienstvorschriften (FV) festgelegte Mitverantwortlich- 
keit des Zugpersonals bei Zugkreuzungen von zweifelhaftem 
Nutzen ist. 


# 


Schon der Personenkreis des „ganzen Zugpersonals“ ist viel zu 
weit gesteckt. Denn ernstlich kann nicht einmal der Zugführer 
auf der ganzen Fahrt der großen Verantwortung, die hinsichtlich 
des Kreuzungsvollzugs auf ihm lastet, gerecht werden. Wieviel 
weniger erst das Lokomotiv- und das übrige Zugbegleitpersonal!. 
Der Verantwortungskreis kann gar nicht eng und scharf genug 
zezogen werden. Sobald sich sämtliche Kreuzungen und Kreu- 
zungverlegungen unter ausschließlicher Verantwortung der 
Stationen abwickeln, entfällt naturgemäß jede schriftliche und 
mündliche Verständigung des Zugpersonals. Nur dem Zugführer, 


‘dessen Zug auf Kreuzung zu warten hat, wird vom Fahrdienst- 


leiter der Grund des Wartens anzugeben sein, wie in anderen 
Fällen auch. Zu verständigen gegen Nachweis wären lediglich das 
Stations- und Streckenpersonal. Natürlich wäre auch das Sta- 
tionspersonal für den Kreuzungsvollzug nicht in Bausch und 
Bogen verantwortlich zu machen, sondern ein für allemal ein be- 
stimmter Personenkreis mit dem Fahrdienstleiter an der Spitze. 
Dieser Kreis wird nach der Größe und Besetzung der Station 
größer oder kleiner sein, aber er muß die einzelnen Verantwort- 
lichen namentlich und zweifelfrei bezeichnen. (Bahnhofdienst- 
anweisung.) Dieser Kreis allein bleibt dann dafür verantwort- 
lich, daß sich fahrplanmäßige und Sonderkreuzungen sowie 
Kreuzungverlegungen örtlich richtig vollziehen. 

Es ist zweifellos, daß solch grundsätzliche Änderung die Zug- 
abfertigung beschleunigen, die Betriebssicherheit erhöhen würde. 
Der weiteren Forderung Faudes allerdings, zur Kreuzungver- 
legung den Fernsprecher allgemein freizugeben, kann ich nicht 
zustimmen, so angenehm es auch wäre, nicht an den Telegraphen- 
apparat gebunden zu sein, dessen Handhabung bei Besetzung 
niederklassiger Stationen mit Gesamtdienstpersonal oft zu wün- 
schen übrig läßt. Allein ich habe hinsichtlich der Zuverlässigkeit 
der am Fernsprecher geführten Dienstgespräche schon soviel 
Erfahrungen machen müssen, daß ich es für nicht ungefährlich 
halte, auf der einen Seite die Verantwortlichkeit der Stationen 
zu steigern und ihnen andrerseits ein minder zuverlässiges Werk- 
zeug zu überlassen, wie es der Fernsprecher in seiner jetzigen 
Gestalt für die fahrdienstlichen. Bedürfnisse des Eisenbahn- 
dienstes immer noch ist. Irgendein Nachweis muß nach dem 
Befehlverzicht da sein, und den kann zuverlässig bis jetzt nur 
dier telegraphische Schreibapparat liefern. 

Ein anderer wichtiger Punkt bedarf ferner noch der Klärung 
und Vereinheitlichung, nämlich der fahrdienstliche Begriff der 
Kreuzung selbst. Er ist nach der Fußnote zu S11(®) FV ein- 
fach genug gefaßt. Danach versteht man unter Kreuzung das 
Ausweichen zweier in entgegengesetzter Richtung fahrender 
Züge bei eingleisigem Betriebe. In dieser einfachen Fassung 


ist der Begriff für jedermann leicht anwendbar. Eine 
abweichende Deutung sollte dem Begriffe in dem Be- 
streben, die zweifelhafte Verantwortlichkeit des Zug- 
personals hei einer Reihe von Zuekreuzungen zu  be- 
seitigen, nicht gegeben W erden. Hiernach sind alle 


Kreuzungen unter dem doppelten Gesichtspunkte zu betrachten, 
ob sie im Fahrplanbuch und in den Fahrplänen der Sonderzüge 
oder ob sie in der Bahnhoffahrordnung vorzutragen sind. 
Während in der Bahnhoffahrordnung alle Kreuzungen erscheinen 
müssen, enthalten Fahrplanbicher und Sonderzugsfahrordnungen 
pur Kreuzungvörtragungen bei denjenigen Zügen, „deren Ab- 
fahrt von einer Station gegen die vorliegende Strecke von dem 
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vorherigen Eintreffen eines dieselbe Strecke in entgegenge- 
setzter Richtung auf demselben Gleise befahrenden Zuges ab- 
hängig ist“. Die nicht vorgetragenen Kreuzungen gelten aber 
gleichwohl als Kreuzungen im Sinne der Fußnote zu $S 11 (?) FV; 
es wird lediglich bei der Durchführung dieser Kreuzungen auf 
die Mitwirkung desjenigen Zugpersonals verzichtet, dem die 
Kreuzung nicht vorgetragen ist. (Daneben sind auch noch 
Kreuzungen im Fahrplanbuch vorgetragen, für deren Vollzug 
nur das Stationspersonal verantwortlich ist.) Dazu kommt, daß 
in der Praxis auf großen Stationen auch in der Bahnhoffahr- 
ordnung nur mehr die Kreuzungen mit solchen Gegenzügen vor- 
getragen zu werden pflegen, deren Eintreffen abzuwarten ist. 
Also fehlt jeder Kreuzungsvortrag; auch aus den Bildfahrplänen 
sind die Kreuzungen oft nicht mit Sicherheit abzulesen, wenn 
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die Zeitangaben auf den Stationslinien fehlen, ohne die die zeit- 

lich beschränkten Kreuzungen nicht festgestellt werden können. 

Des weiteren werden auf Gemeinschaftsbahnhöfen die Kreuzun- 
gen in der Bahnhoffahrordnung verschiedenartig vorgetragen. 

Dies hat Unzuträglichkeiten für das Stationspersonal und den 

Kreuzungsvollzug zur Folge. 

Die Kreuzungen sollten ohne zeitliche und örtliche Be- 
schränkungen gleichmäßig im Fahrplanbuch und Sonderzugfahr- 
plänen wie in der Bahrhoffahrordnung von allen Eisenbahnver- 
waltungen, bei denen die Fahrplanvorschriften eingeführt sind, 
einheitlich so vorgetragen werden, wie das Ausweichen nach dem 
Bildfahrplan erfolgt. In Zugausgang- und Endstationen wären 
sonach immer nur die Kreuzungen der beiden zeitlich letzten in 
entgegengesetzter Richtung verkehrenden Züge gegenseitig vor- 
zutragen, weil nur zwischen ihnen ein Ausweichen stattfindet. 
Nach dem gleichen Grundsatz wäre beim Übergang von einer 
zweigleisigen auf eine eingleisige Strecke und umgekehrt zu 
verfahren (wobei die Übergangsstation samt anschließender 
Doppelbahn als Ausweichstation gilt), desgleichen bei der Ab- 
zweigung einer eingleisigen Strecke von einer anderen ein- 
gleisigen Strecke oder von einer zweigleisisen Strecke, endlich 
auch bei Kreuzungen umkehrender Züge. 

Ob bei umkehrenden Zügen deren gesamte Ausrüstung auf der 
Endstation wieder zurückgekehrt oder nicht, ist für die Frage des 
Kreuzungbegriffes und damit des Kreuzungvortrags gleich- 
gültig, weil der Leser des Bildfahrplans ja das Ausweichen sieht. 

Die Anwendung ergibt sich aus dem nebenstehenden Bei- 
spiel.*) 

Bei ausnahmsweisem Befahren des falschen Gleises oder bei 
zeitweise eingleisigem Betriebe auf zweigleisiger Bahn wären 
Kreuzungen nach den gleichen Gesichtpunkten zu behandeln. 
Den Zügen beider Richtungen wären beim ausnahmsweisen Be- 
fahren des falschen Gleises Kreuzungen mit Befehl A, nicht wie 
bisher teils mit Befehl A, teils mit Kreuzungsbefehl vorzu- 
schreiben. Bei Störungen ist nämlich der Fahrdienstleiter ohne- 
hin anderweitig in Anspruch genommen; warum ihn noch mit 
Nebensächlichkeiten quälen, die wohl bei ruhigem Nachdenken 
im Dienstzimmer, nicht aber bei der Unruhe des Ernstfalles 
trotz aller Vorschriften richtig erledigt werden. Praktisch ist 
es ohne Belang, ob das Zugpersonal mit Befehl A oder mit Kreu- 
zungbefehl verständigt wird, nicht aber, ob der Fahrdienstleiter bei 
Störungen erst zu überlegen habe, ob Befehl A oder Kreuzungbe- 
fehl und hier wieder, ob Vortrag unter a) oder b) des Kreuzungs- 
befehls zu erfolgen habe, was nicht immer ohne weiteres gegeben 
ist. Beiden Zügen sollte schriftlicher Befehl a zuteil werden. 
Bei zeitweise eingleisigem Betrieb auf zweigleisiger Strecke 
vollzogen sich die (in Bayern von der Eisenbahndirektion) fest- 
gesetzten Kreuzungen und allenfalls notwendig werdende Kreu- 
zungverlesungen wieder unter ausschließlicher Verantwortung 
der Stationen ohne Befehlgabe. 

Schließlich ließen sich auch noch für die Aufhebung des Signal- 
befehls gute Gründe beibringen. So wird schon jetzt das wich- 
tige Signal 15b — wahrscheinlich in der Sorge, die Befehlzahl ein- 
zuschränken — lediglich auf mündliche Anordnung des Fahr- 
dienstleiters aufgenommen, desgleichen Signal 19. Ehenso wäre 
auch zur Führung der Signale 17 und 18 mündlicher Auftrag ge- 
nügend. Die Fahrdienstleiter hätten die Auf- und Abnahme zu 
überwachen. Nötigenfalls ließe sich der seltene Befehl zur Signal- 
aufnahme auch mit Befehl a erteilen. Es blieben sonach nur 
mehr zwei sich schon äußerlich unterscheidende Befehle: Der 
allgemeine „Fahrdienstbefehl“ und der ‚„Vorsichtsbefehl“, die für 
schriftliche Weisungen an die Züge vollkommen ausreichten. 
Damit wäre dann auch die dringend nötige Abminderung und 
Klarheit in der Befehlgabe gewonnen. 

©. Müller, Bahnverwalter, Oberstaufen. 


*) Mit dem Ablesen habe ich praktische Versuche gemacht: 
Die Kreuzungen wurden schon nach wenigen Erklärungen 
fließend und ohne Zweifel abgelesen. 


Unsere Stickstoffquellen während des Krieges. 


Mit dem Ausbruch des Krieges sind den Zentralmächten die 
ausländischen Quellen für die Versorgung unserer Landwirt- 
schaft mit Stickstoffdüngemitteln und Futtermitteln für unsere 
Viehbestände abgeschnitten worden. Es ist bekannt, daß sich 
unsere Chemiker alsbald auf die veränderte Sachlage einzurich- 
ten und die fehlenden Stoffe auf chemischem Wege bereitzu- 
stellen begonnen haben. Die auf diese Weise erzielten Erfolge 
sind ein Ruhmesblatt in der Entwicklung der deutschen, insbe- 
sondere der chemisch-technischen Gewerbe. Der landwirtschaft- 
liche Verein für Rheinpreußen hat in der Hauptvorstands- 
sitzunge am 8. Mai d. J. in Cöln eine Reihe von Vorträgen halten 
lassen, in denen auch die erwähnten Fragen berührt sind. So 


machte der Direktor der Versuchsstation des Vereins in Cöln, 
Professor Dr. Neubauer, eine Reihe wertvoller Mitteilun- 
gen über die für die Landwirtschaft und die Volksernährung so 
wichtigen Fragen, die naturgemäß auch diejenigen in hohem 
Maße interessieren, die sich mit der Verteilung und mit den 
Beförderungsverhältnissen der gewerblich hergestellten Stoffe 
wie auch der damit erzielten landwirtschaftlichen Erzeugnisse 
zu befassen haben. 

Dem Vortrage Neubauers folgend, muß daher das Nach- 
stehende, wenn auch stofflich dem Eisenbahnwesen etwas 
ferner liegend, auch für den Leserkreis der Vereinszeitung von 
besonderem Interesse sein. 
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Zielpunkt der durch den Krieg hervorgerufenen Bestrebungen 
ist vorzugsweise die Beschaffung von Eiweiß für die Ernäh- 
rung der Menschen und Nutztiere Für den Menschen steht 
dieser Bestandteil der Nährstoffe in pflanzlicher und tierischer 
Form, als Pflanzen- und Fleischkost, zu Gebote, während das 
Zuchtvieh auf pflanzliche Futtermittel angewiesen ist. Die 
Bildung von Eiweiß aus einfachen anorganischen Stickstoffver- 
bindungen, Ammoniak und Salpeter, deren fremde Bezugsquellen 
der Krieg uns verschlossen hat, ist nicht den Tieren, sondern 
nur den Pflanzen möglich, und wir düngen unsere Felder und 
Futterschläge mit diesen Stickstoffsalzen, um einen mehr oder 
weniger großen Anteil des Stickstoffs bei der Ernte in Form 
von Eiweiß einzuheimsen, das dann zum Teil unmittelbar, zum 
Teil mittelbar in seinen Wandlungen auf dem Wege über den 
Tierkörper, in Form der Fleischkost, zu Nahrungs- und Futter- 
zwecken dient. 

Wir haben uns gewöhnt, die gesamte Nährstoffmenge in den 
Nahrungs- und Futtermitteln nach Stärkewert zu berechnen, 
und von dieser Menge Stärkewert muß ein bestimmter Anteil 
aus Eiweiß bestehen- Nennt man die Eiweißmenge, die auf 
100 Stärkewert entfällt, die Eiweißzahl des Ernährungsmittels, 
so soll diese im Futter von Arbeitstieren und ausgewachsenen 
Masttieren etwa 10 sein. Sie steigt im Futter sehr ertrag- 
reicher Milchkühe bis auf etwa 17 und im Futter ganz jugend- 
licher, raschwüchsiger Mastschweine. sogar auf etwa 20. Der 
Mensch ist in dieser Beziehung den ausgewachsenen Arbeits- 
und Masttieren zuzugesellen; auch seine Nahrung hat nur eine 
Eiweißzahl von etwa 10 nötig. Wir brauchten uns nach beson- 
deren Eiweißträgern für die Ernährung natürlich nicht umzu- 
sehen, wenn die in großen Massen erzeugten Futter- und Nah- 
rungsstoffe die erforderliche Eiweißzahl aufwiesen. Nun hat 
die Milch, das natürliche Futter der ganz jugendlichen Tiere, auch 
die richtige Eiweißzahl 20, die Weide, das natürliche Futter der 
älteren Tiere, auch die sehr gut ausreichende Biweißzahl 15 
bis 18, auch der blühende Klee 17, Luzerne sogar 27 bis 30, 
dagegen Stroh nur 2 bis 5 und Rüben und Kartoffeln nur 1—2. 
Je mehr also der Landwirt über Wiesen, Weiden und Klee- 
felder verfügt, desto weniger braucht er sich nach besonderen 
Eiweißträgern umzusehen, wohl aber der, der seinen anspruchs- 
vollen Tieren aus der eigenen Wirtschaft nur Kartoffeln oder 
Rüben und Stroh vorsetzen kann. Daher die große Eiweißnot, 
die der Krieg besonders über die Abmelkwirtschaften gebracht 
hat. Für einige menschliche Nahrungsmittel sind die Eiweiß- 
zahlen folgende, wobei wir uns daran erinnern, daß der Mensch 
in seiner Nahrung nur eine Eiweißzahl von etwa 10 braucht: 
Kartoffeln 2. Reis 6%, Brot und Mehl 8-11, Hülsenfrüchte 25, 
fettes Schweinefleisch und fette Wurst 15, Milch 20, fettes Rind- 
fleisch 24. Eier, gesalzene Heringe 32, Magerkäse 50, mageres 
Schweinefleisch 58, mageres Rindfleisch 75. Aus dieser kurzen 
Zusammenstellung ist schon zu ersehen, daß die Menschen fast 
immer eine viel zu eiweißreiche Kost haben, und daß deshalb 
z. B. die Bestrebungen höchst verkehrt und direkt zu bekämpfen 
sind, auch noch das Brot in etwas absonderlicher Weise eiweiß- 
_ reicher zu machen, nämlich das in den Schlachthöfen gewonnene 
Blut mit einer Eiweißzahl von rund 100 hineinzubacken. 

Von einer auch nur entfernt drohenden Eiweißnot bei der 
menschlichen Ernährung kann also unter Voraussetzung aus- 
reichender Düngemittel für unsere Ernten nicht die Rede sein. 
Der Fleischverzehr insbesondere ist bis etwa zur Hälfte seines 
Umfanges ein Luxus, dessen Beseitigung keine Nachteile, son- 
dern nur Vorteile brächte, dagegen besteht für die Ernährung 
der landwirtschaftlichen Nutztiere, besonders der Milchkühe und 
Mastschweine, infolge des ungleichen Verhältnisses in der für 
Getreide und Futterstoffe zur Bestellung gekommenen Flächen 
eine namentlich bei uns sehr schwer empfundene Eiweißnot, der 
ohne Hinzuziehung der eiweißreichen Rückstände ausländischer 
Ölfrüchte schwer zu steuern ist. 

Was die inländischen Eiweißquellen für die Viehfütterung 
betrifft, so sollte die in den Brauereien abfallende Bierhefe 
mit der Eiweißzahl 61 in noch viel größerem Umfang als bisher 
durch Trocknung in eine Dauerware und damit in ein gutes 
Futtermittel verwandelt werden. Ein ganz vorzüglicher Ei- 
weißträger ist das Blut aus den Schlachthöfen mit der Eiweiß- 
zahl 99, das nach den vielversprechenden Versuchen des Regie- 
rungs- und Veterinärrats Eckhardt auf dem Schlachthof in Düs- 
seldorf anscheinend besonders leicht und vorteilhaft im Gemisch 
mit Panseninhalt getrocknet werden kann. (Getrocknetes Blut 
und getrocknete Schlachthofabfälle überhaupt sind aber Ver- 
trauenssache. Sie müßten Marktartikel der betreffenden 
Schlachthofverwaltungen werden, nur dann verdienten sie Ver- 
trauen und würden sich dauernd in der Gunst der Verbraucher 
halten. Herstellung und Vertrieb dürfte nicht aus den Händen 
der Schlachthofverwaltungen herausgegeben werden. 

Wenn man nun das nötige Eiweiß für die Tiere nicht besitzt 
und nicht aus dem Ausland beziehen kann, muß man für seine 
Neubildung sorgen. Auch die niedrigsten Pflanzengebilde, die 
Pilze, Bakterien und Hefen, besitzen dieses Eiweißbildungsver- 
mögen. Sie haben den Vorteil, rasch zu wachsen, aber den 
großen Nachteil, daß ihnen die wunderbare Werkstatt der grünen 


Zellen mangelt, in denen das Sonnenlicht aus der Kohlensäure 
der Luft der organische Substanz aufbaut. Geheimrat Del- 
brück, Direktor des Instituts für Gärungsgewerbe in Berlin, 
hat nun vorgeschlagen, das Eiweißbildungsvermögen der Hefe 


technisch auszunützen. Er nimmt als organische Substanz 
Zucker oder Milchsäure und setzt die nötigen Düngemittel, 


namentlich Stickstoffsalze, in Form von Ammoniak oder auch 
Harnstoff in Form von menschlichem oder tierischem Urin, hin- 
zu. Er hat aus 100 Teilen Zucker und den nötigen Düngemitteln 
70 Teile Trockenhefe erhalten und hofft die Ausbeute sogar 
auf 100 steigern. zu können: Der Vorschlag ist ausgezeichnet, 
wenn der Krieg noch lange dauern und die Eiweißnot bedenk- 
lich wachsen sollte. Kommen aber wieder bessere Zeiten, so 
müßte dieses künstliche Eiweiß sofort wieder in Weettbewerb 
mit dem Eiweiß der Ölkuchenmehle, also in großen Massen her- 
sestellter Abfallstoffe, treten, und es besteht kein Zweifel, 
daß die als Haupterzeugnis hergestellte Trockenhefe diesen Wett- 
bewerb wirtschaftlich auch nicht entfernt aushalten könnte, Der 
Eiweißstickstoff der Futtermittel ist die billigste Stickstoff- 
form, die wir haben, und die Zeiten dafür werden wiederkom- 
men. Nach dem Preisstand der Futtermittel im Winter 1913 
z. B. mußte der Landwirt für 100 kg Stärkewert einschließlich 
30 kg verdaulichem Eiweiß nur 50 3 mehr bezahlen als für 
100 kg Stärkewert einschließlich nur 20 kg verdaulichem Ei- 
weiß. Da 10 kg Eiweiß 16 kg Stickstoff entsprechen, be- 
trugen für den Landwirt, der mit der niedrigen Fiweißzahl im 
Futter seiner Tiere auskam, aber das Futter mit der höheren 
Eiweißzahl kaufte, die Kosten von 1,6 kg im Harn der Tiere 
mehr ausgeschiedenem Stickstoff nur 50 8 oder von 1 kg nur 
31 8, während der Stickstoff im schwefelsauren Ammoniak über 
das Vierfache kostete. Die Rentabilität der Hefeherstellung 


muß also an dem viel zu teuren Stickstoff des Ausgangs- 
material scheitern. Selbst bei der Verwendung von Urin fehlte 
die zur Deckung der Ausrüstungs- und Betriebskosten des 


Unternehmens notwendige Werterhöhung. Die Eiweißbildung 
dureh die grünen Pflanzen im landwirtschaftlichen Betrieb ist 
nur deshalb. nutzbringend, weil hier die Sonne die Bildung der 
organischen Substanz (des Stärkewerts) in den Chlorophyll- 
zellen besorgt, die für die Hefebildung fertig geliefert werden 
muß. So ungereimt es auch klingen mag, man könnte umgekehrt 
durch Umwandlung von Eiweißstickstoff in Harnstoff unter 
Ausnutzung des Eiweißstärkewerts Geld verdienen. Man er- 
richte eine Ochsenmastanstalt großen Umfanses und füttere 
die Tiere, die nur wenig Eiweiß brauchen, so eiweißreich, wie 
sie es ohne Gesundheitsstörungen vertragen. Man baut dabei 
unter möglichst guter Ausnutzung seines Stärkewertes das 
Eiweiß bis auf den Harnstoff ab, und es wäre nur noch nötig, 
ein gut arbeitendes Verfahren zu finden, das aus der verdünnten 
Harnstofflösung, die der Urin der Tiere darstellt, festes Stick- 
stoffsalz macht. 


Da die dauernde Rentabilität des Delbrückschen Verfahrens 
also ausgeschlossen erscheint, werden sich jetzt auch schwer 
Unternehmer finden, die Geld in eine solche Anlage stecken. 
Vielleicht trägt aber die Delbrücksche Anregung doch noch ihre 
Früchte, wenn man als organischen Nährboden nicht den Zucker, 
sondern, nach dem Vorschlag von Professor Franz Lehmann, 
das nach seiner Vorschrift aufgeschlossene Stroh nimmt. Viel- 
leicht ließe sich auch der schon erwähnte Panseninhalt, also 
ein ausgesprochener Abfallstoff, als Nährboden verwerten. Das 
sind aber alles Pläne, bis zu deren Verwirklichung der Krieg 
vorbei sein wird. 

Wir werden also die Eiweißbeschaffung zunächst den grünen 
Pflanzen in der Natur überlassen müssen. Freilich müssen wir 
ihnen als Baustein der Eiweißmoleküle den Stickstoff in reich- 
lichen Mengen als Stickstoffsalze zufügen können, und das 
hauptsächlichste davon, der Chilesalpeter, von dem die Land- 
wirtschaft 1913 etwa 750000 t gebraucht hat, ist uns ver- 
schlossen. Hier kann man nur der deutschen Wissenschaft und 
Technik das Zeugnis ausstellen, daß sie in geradezu glänzender 
Weise die Erzeugung von Stickstoffsalzen aus dem unermeß- 
lichen Vorrat an unsgebundenem Stickstoff in der Luft in 
solchem Umfang erreicht hat, daß alle Not zu Ende ist, daß 
unsere Soldaten keinen Mangel an Sprengstoffen für ihre 
Munition und die Landwirtschaft keinen Mangel an Stickstoff- 
düngemitteln mehr zu befürchten hat- 


Was nun das Einfangen des atmosphärischen Stickstoffs bei 
den neueren Verfahren betrifft, so ist das norwegische Verfahren 
der direkten Herstellung nitroser Gase und damit von Salpeter- 
säure aus dem Stickstoff der Luft, indem man sie durch den 
elektrischen Flammenbogen hindurchschickt, wegen der sehr 
niedrigen Ausbeute für uns viel zu teuer. Sehr viel billiger 
ist die Herstellung des sogenannten Kalkstickstoffs, die in 
sroßem Umfang betrieben wird. Man schmilzt im elektrischen 
Öfen bei etwa 3000 Grad Koks und Kalk zusammen zu dem 
bekannten Kalziumkarbid. Üher das fein zerkleinerte Karbid 
wird nun bei etwa 1000 Grad von Sauerstoff befreite Luft, also 
Stickstoff geleitet. Der Stickstoff wird von dem Karbid in 
großen Mengen verschluckt, indem sich Kalziumzyanamid, der 
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sogenannte Kalkstickstoff, bildet. Dieser kann unter gewissen 
Vorsichtsmaßregeln und mit gewissen Unbequemlichkeiten 
direkt als Düngemittel benützt werden, geht aber beim Behan- 
leln mit überhitztem Wasserdampf leicht und vollständig in 
Ammoniak, die bekannte und wertvolle Stickstofform, über. 
Das zweite Hauptverfahren, nach dem man schon seit 2 Jahren, 
und jetzt mit staatlicher Unterstützung in wesentlich gestei- 
sertem Umfang Ammoniak aus dem Luftstickstoff herstellt, be- 
steht darin, daß die beiden Gase, Stickstoff und Wasserstoff, bei 
650 bis 700 Grad unter 200 Atmosphären Druck und bei Gegen- 
wart kleiner Mengen von Eisenpulver oder: anderer Kontakt- 
substanzen zusammeneebracht werden. Dabei vollzieht sich die 
Vereinigung der beiden Gase zu Ammoniak, die man noch vor 
wenigen Jahren für ganz ausgeschlossen hielt. Nach diesem 
Verfahren wollte man schon 1914 30000 t schwefelsaures Am- 
moniak herstellen und die Erzeugung soweit steigern, daß sie 
alliährlich von 1917 ab 130000 t beträgt. Das war die Absicht 
schon vor dem Kriege, und es ist anzunehmen, daß dieses aus- 
eezeichnete Verfahren nunmehr noch viel größere Leistungen 
erreichen wird. 
Nach einer Mitteilung soll die 


inzwischen veröffentlichten 


jährliche Leistung einer einzigen der vorhandenen Fabriken 
von Anfang nächsten Jahres ab auf 300000 t schwefelsaures 
Ammoniak zesteigert werden: Diese Menge enthält fast die 
Hälfte des bisher jährlich von der deutschen Landwirtschaft in 
Form von Chilesalpeter angewandten Stickstoffs. 


Leitet man nun Ammoniakgas mit überschüssiger Luft bei 
300 Grad über. Platin als Kontaktsubstanz, so wird es zu 86 bis 
90% in nitrose Gase umgewandelt, die dann mit Wasser und 
Luft sofort Salpetersäure geben, und zwar mit viel geringeren 
Kosten als das direkte norwegische Verfahren im elektrischen 
Flammenbogen. 


Wenn auch synthetischer Salpeter für die Landwirtschaft in 
diesem Herbst vielleicht noch nicht zu haben sein wird, so wer- 
den ihr doch voraussichtlich genügende Mengen von Kalkstick- 
stoff und Ammoniaksalz zur Verfügung stehen, und im nächsten 
Frühjahr wird sie ganz sicher aus der Luft über deutschem 
Boden durch deutschen Erfindungsgeist und deutsche Technik 
erzeugten Salpeter haben. Das sind höchst erfreuliche Aussich- 
ten in dem wahren Land der unbegrenzten Möglichkeiten, als 
das sich unser Vaterland in dieser großen Zeit erwiesen hat. 


Beschlüsse der ständigen Tarifkommission der deutschen Eisenbahnen. 


In der am 24. und. 25. Juni 1915 in Goslar abgehaltenen 
114. Sitzung der ständigen Tarifkommission und des ihr beige- 
ordneten Ausschusses der Verkehrsinteressenten sind folgende 
Beschlüsse gefaßt worden: 


A. Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil TA, 


Trinitrotoluol [Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsor(d- 
nung, la. 1. Gruppe b) a] wird zur Beförderung als Bilstück- 
gut zugelassen (A.D.). 


B. Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil IB. 


1a Die Aufnahme von FBisenbahn-Gleisrück- 
maschinen unter die im $ 25A der Allgemeinen Tarifvor- 
schriften aufgeführten Eisenbahnfahrzeuge wird .abgelehnt. 
2. Die Frachtvergünstigung des $ 36 der Allgemeinen Tarifvor- 


schriften — PBeförderung von leeren gebrauchten Bier- 
tfäassern,. Bierfilaschen. und Gebäckkasten, die 
in zurückgiehende Bier- oder Gebäckspezialwagen (Privat- 


güterwagen) verladen sind, zu den Sätzen des Spezialtarifs III 
für das wirkliche Gewicht, mindestens jedoch für 1000 kg soll 
zukünftig nur gewährt werden, wenn die Privatgüterwagen von 
der Entladestation ohne Ablenkung durch Verfügung des Eigen- 
tümers nach der Bestimmungsstation der genannten Emballagen 
zurückgehen. 3. Die Aufnahme von &gemahlenen Dinas- 
steinen in das Verzeichnis II (zuschlagfrei bedeckt zu be- 
fördernde Güter) wird nicht zugestanden. 4. Hölzerne Haus- 
und Küchengeräte werden zur Beförderung in großräumi- 
gen bedeckten Wagen (Verzeichnis III) zugelassen; für Holz - 
spulen wird dagegen die gleiche Vergünstigung versagt. 
5. Für Monomethylanilin dürfen künftig Privatkessel- 
wagen eingestellt werden (Ä.D.).. 6. Geölte Hochsee- 
heringsnetze werdenin das Verzeichnis VI (zur Beförderung 


in Privatgüterwagen zugelassene Güter) aufgenommen; Fin- 
stellung großräumiger Privatgüterwagen ist gestattet. 
7. Akkumulatorenplatten werden in den Stückgut- 


spezialtarif eingereiht; ihre gleichzeitig beantragte Aufnahme 
in den Spezialtarif I und das Verzeichnis II wird dagegen ab- 
gelehnt. 8 Trillo wird unter den Gerbstoffen des Spezial- 
tarifs I neu aufgeführt. 9. Die Stelle „Schiefertafieln“ 
im Spezialtarif I, Stückgutspezialtarif und Verzeichnis II er- 
hält folgende klarstellende Fassung: ‚„Schiefertafeln (Schreib- 
tafeln), auch Wand- oder Gestelltafeln, Schiefergriffel (Schiefer- 
stifte) und Steinmärbel“; die Ziffer 5 der Stelle „Steine“ des 
Spezialtarifs III (Schieferplatten. aller Art) wird aus diesem 
Anlaß gefaßt in: „Dachschiefer, Tafelschiefer und Schiefer- 
platten, beliebig verpackt.“ 10. Geschoßtransporthül- 
sen aus Papier, die mit Fettstoffen getränkt sind, rechnen nicht 
zu den in Ziffer 4 der Stelle „Papier“ des Spezialtarifs I genann- 
ten Hülsen aus Packpapier, sondern gehören als Papier- oder 
Pappwaren besonderer Art unter die Allgemeine Wagenladunes- 
klasse (A.D.). 11. Walzen aus Bisen oder Stahl, mit 
Gummi, Papier, Filz oder Webstoffen überzogen, gebrauchte, un- 
brauchbare, werden in den Spezialtarif I und den Stückeut- 
spezialtarif eingereiht. 

12. Die Frachtberechnung für Röhren aus Eisen oder Stahl, 
röhrenförmige Teile maschineller Anlagen, 
Tafelroste und einige andere Eisenwaren wird nach 
den Vorschlägen eines besonders eingesetzten  Unterausschusses 
neu geregelt. Die wichtigeren Änderungen sind folgende: a) Die 
Ziffer 6 (Röhren) der Stelle „Eisen und Stahl“ des Spezial- 
tarifs II erhält zukünftig folgende Fassung: „6. Röhren, ein- 


| schließlich der zu ihrer Zusammensetzung notwendigen, zugleich 


mit ihnen verladenen, nicht mit ihnen verbundenen eisernen 
Verbindungs-, Befestigungs- und Verankerungsteile Als Röh- 
ren dieser Ziffer gelten nur gerade oder gebogene, an beiden 
Enden offene Röhren (Rohre), gegossen, gewalzt, gezogen, aus 
Blechen zusammengehbogen, zusammengebogene auch verschraubt, 
genietet, geschweißt, gelötet, gefalzt, sämtlich auch ijutiert oder 
lackiert, außen mit Verstärkungsringen oder -ringteilen ver- 
sehen, an den Verbindungsstellen abgedreht, mit Gewinden, 


Schrauben- oder Nietlöchern; ferner auch mit daran befestigten 


Bunden, Flanschen und Flanschenringen, Muffen, Stutzen; sonst 
nicht bearbeitet und nicht mit Abschlußstücken, Inneneinrich- 
tungen, Ventilen, Druckreglern, Reguliervorrichtungen und der- 
gleichen versehen.“ 

Röhren anderer Art oder wit besonderen Einrichtungen, ferner 
weiter bearbeitete Röhren werden hierdurch dem Spezial- 
tarif I zugewiesen. Bestimmte Röhren, die den Bedingungen 
der neuen Ziffer 6 nicht entsprechen, denen der Spezialtarif II 
aber aus Gründen wirtschaftlicher Art erhalten bleiben soll, 
werden in einer neuen Ziffer 7 genannt. Es sind dies: b) „Spül- 
versatzrohre, auch mit Einlage aus anderen Stoffen als Eisen 
oder Stahl; Rippenröhren, Wellrohre, Abzweig- und Verteilungs- 
rohre (jedoch nicht Fittings), auch jutiert; Fieldkesselröhren: 
Saug-, Brunnen-, Filter- und Berieselungsröhren; Hochofengas- 
rohre, auch mit Explosionsklappen, Reinigungsverschlüssen und 
Schauöffnunsen; Kanalisationsabflußröhren, auch mit Reini- 
gungsverschlüssen; Economisers mit gußeisernen Röhren, ohne 
Rußschaber und Ventile; alle einschließlich der zu ihrer Zu- 
sammensetzung notwendigen, zugleich mit ihnen verladenen, 
nicht mit ihnen verbundenen eisernen Verbindungs-, Befesti- 
gungs- und Verankerungsteile.“ ce) Eine Tarifanmerkung zu 
den neuen Zifern 6 und 7 unter a) und b) besagt: „Als Ver: 
bindungs-, Befestigungs- und Verankerungsteile gelten z. B. Ver- 
ankerungsringe, Fittings, Flanschen, Muffen, Nippel, Schrau- 
ben, Bolzen, Stopfen und Kappen, nicht aber zur betriebsferti- 
gen Verlegung und Aufstellung von Röhren gehörige Einrich- 
tungen, z. B. Ventile, Hähne, Drosselklappen, Dehnungsstopf- 
büchsen, Reguliervorrichtungen, Entlüftungsklappen., Druck- 


regler, Teil- und Entlüftungskasten, Schlamm- und Sinkkasten, 


Wassertöpfe, Auflagerrollen, Laufringe.‘“ d) Radiatoren, Eco- 
nomisers mit schmiedeeisernen Röhren, ferner solche mit Ruß- 
schabern und Ventilen Rippenrohrkörper, Dampfüberhitzer, 
Rohrschlangen mit Versteifungen, röhrenförmige Teile maschi- 
neller Anlagen. Kalanderwalzen, Trockenzylinder und andere 
Hohlkörper werden durch diese Regelung ausdrücklich dem Spe- 
zialtarif I zugewiesen. Damit die vier letztgenannten Artikel 
nicht als Walzen oder Zylinder bezeichnet werden und so den 
Spezialtarif II erlangen, werden diese Stellen. klarer gefaßt. Die 
Ziffer 12 der Stelle „Eisen und Stahl“ des Speziatarifs II (Zy- 
linder) lautet künftig „Kolbenzylinder ohne Kolben“, 
die Ziffer 13 (Walzen) „Walzen, massiv, auch mit einge- 
setzten Zapfen“ usw. wie jetzt. e) Eiserne Säulen und Masten 
sowie Stützen und Träger für Leitungen werden aus der bis- 
herigen Ziffer 6 (Röhren) entfernt und zu einer neuen Ziffer 
(8) der Stelle „Eisen und Stahl“ des Spezialtarifs II zusammen- 
sefaßt. Bezüglich der Säulen wird hierbei bestimmt,‘ daß nur 
solche von mindestens 100 kg Einzelgewicht unter den Spezial- 
tarif II fallen. Hierdurch werden die kleinen gußeisernen 
Säulen (Geländer- und Treppensäulen, Tellerständer, Gitter- 
pfeiler usw.) in den Spezialtarif I verwiesen. 
Belagplatten, auch mit Löchern und Schlitzen, werden in den 


f) Gegossene 
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Spezialtari£ II (Stelle 
den Kochherdplatten der Ziffer 


4 vereinigt; die Trottoirplatten 
werden daselbst gestrichen. 


Die Ziffer 3 (Bleche) ebenda wird 
demzufolge dahin ergänzt, daß hierunter nur Erzeugnisse des 
Walzverfahrens fallen. &) Als neue Ziffer 6 wird im Spezial- 
tarif III (Stelle „Eisen und Stahl“) aufgeführt: „6. Stückbleche 
von mehr als 2 mm Stärke, aus denen sich rec htw inklige Bleche 
von 70.140 cm nicht schneiden lassen. Stückbleche sind Blech- 
stücke von durchweg nicht übereinstimmender Größe, die sich 
aus dem Überschuß "der Walztafeln beim Herausschneiden der 
Bleche ergeben. Befinden sich bei einer Sendung Stückbleche 
von mehr als 2 mm Stärke einzelne Stücke, die in der Größe 
übereinstimmen, so wird gleichwohl die ganze Sendung zum 
Spezialtarif III berechnet. — Maßbleche unter 70.140 cm, Aus- 
schußbleche und Bleche bis zu 2 mm Stärke gehören nicht zum 
Spezialtarif IIl.“ Als Folge dieser Regelung werden in Ziffer 3 
ebenda (Eisen- und Stahlabfälle) die Worte: „Abfallstücke von 
Platten und Bleche, aus denen sich rechtwinklige Bleche von 
70.140 cm nicht mehr schneiden lassen“ ersetzt durch „Blech- 
schrott“. h) Die Ziffer 32 des Verzeichnisses II (zuschlagfrei 
in bedeckten Wagen zu beförderndes Fisen des Spezialtarifs II) 
wird dahin klargestellt, daß als „blank bearbeitetes Eisen“ hier 
nur kalt gezogenes oder kalt gewalztes, als „gebündeltes Eisen“ 
nur Stab- und Formeisen in Bunden in Betracht kommt. i) Ab- 
gelehnt wird ein Antrag auf Versetzung von eisernen Schacht- 
abdeckungen, Einlaufgittern, Tafelrosten, Straßenrosten, 
Schlamm- und Sinkkästen in den Spezialtarif II. k) Die Stelle 
„Roststäbe“ in Ziffer 15 der Stelle „Eisen und Stahl“ des Spe- 
zialtarifs II erhält folgende erläuternde Anmerkung: „Unter 
Roststäben sind stabförmige Rostteile für Feuerungsanlagen, 
auch in Gruppen von höchstens drei parallel liegenden Stäben zu 
verstehen.“ 1) Schließlich wird das Verzeichnis der Beispiele 
der Eisen- und Stahlwaren entsprechend ergänzt und geändert 


13. Künstlicher Kryolith wird dem natürlichen (Spezial- 


tarif II) gleichgestellt. 14. Kieselfluornatrium, auch 
gemahlen, wird der Spezialtarif II eingeräumt. 15. Fett- 


schlamm aus Kläranlagen wird in den Spezialtarif III ver- 
setzt. 16. Hanf, ungebrecht, auch zgeröstet, sowie Heu- 
häcksel werden in den Spezialtarif III und das Verzeich- 
nis IV (großräumige offene Wagen) aufgenommen (ÄD). 17. Der 
Ziffer 1 der Stelle „Holz“ des Spezialtarifs III (Stamm-, 
Stangenholz usw. bis zu 25 m lang) wird folgende An- 
merkung angefügt: „Die Anwendung des Spezialtarifs III wird 


„Eisen und Stahl“) aufgenommen und mit | 


dadurch nicht ausgeschlossen, daß sich bei einer Sendung ein- 
zelne Stücke zwischen 25 m und 2,6 m Länge befinden.“ 
18. Naphtolpech wird in der Stelle „Pech“ des Spezial- 
tarifs III, Lindenrinde in der Stelle „Rinde“ ebenda auf- 
geführt. 19. Zerkleinerter Rübensamen und Rüben- 
samenspreu werden in den Spezialtarif III versetzt; für 
ietztere wird außerdem zuschlagfreie bedeckte Beförderung und 
Gestellung großräumiger offener Wagen zugestanden. 20. Die 
Aufnahme von entölten Wachholderbeeren in den Spe- 
zialtarif III, das Verzeichnis II und den Stückgutspezialtarif 
wird abgelehnt. 21. Es wird deklaratorisch beschlossen, daß 


Ka belkas ten aus Beton zur Stelle „Zement- und Beton- 
waren“ des Spezialtarifs III gehören. 22. Vertagt werden die 
Fragen, ob die Stelle „Zement- und Betonwaren“ des 


Spezialtarifs III gestrichen werden kann sowie ob Kryolith- 
ersatzmittel in der Frachtberechnung dem Kryolith gleich- 
sestellt werden sollen. 


©. Deutscher Eisenbahn-Tiertarif, Teil I. 


Für Wanderschafherden wird bisher eine 30 proz. 
"rachtermäßigung für den Fall gewährt, daß die Herden infolge 
seuchenpolizeilicher Anordnungen auf die Eisenbahn verwiesen 
sind. In Zukunft wird die Ermäßigung allgemein bei Beförde- 
rung von und nach Weiden oder von einer Weide zur anderen 
bewilligt, wenn die Wanderschafherden nicht aus Herden fetter 
Hammel bestehen und der Absender Schafzüchter ist (Dringlich). 


Teil TI. 

1. Die Einführung von Vertragsstrafen für verspätete Be- 
ladung von Sonderzügen für Kunstreitergesellschaften, 
Menagerien usw. wird abgelehnt. 2. Ferner entscheidet sich die 
Versammlung gegen die Gewährung einer Fahrpreisermäßigung 
bei Gesellschaftsfahrten von Arbeitern und Gewerbetreibenden 
zum Besuch von Ausstellungen für Arbeiterwohl- 
f aha 

Die mit ÄD bezeichneten äußerst dringlichen Beschlüsse 
(unter A sowie B5, 10 und 16) sind bereits mit Gültigkeit vom 

August d. J. durchgeführt worden. Der deklaratorische Be- 
schluß zu B21 sowie der dringliche Beschluß unter © werden 
Mitte Oktober 1915 durchgeführt, wenn nicht wirksamer Wider- 
spruch erhoben wird. Die übrigen Beschlüsse bedürfen zu ihrer 
Gültiskeit noch der Genehmigung der im Dezember 1915 zu- 
sammentretenden Generalkonferenz der deutschen Eisenbahnen. 


D. Deutscher Eisenbahn - Personen- und Gepäcktarif, 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Isolierte Sehienenstreeken in zekrümmten Gleisen. Ein 


an das Königliche Eisenbahnzentralamt und die Königlichen 


Eisenbahndirektionen gerichteter Erlaß des preußischen Eisen- 
bahnministers vom 16. Juli d. J. führt hierüber folgendes aus. 
Nach 11. 1. Abs. 3 der V#rschriften über Schienenstromschließer 
der Bauart Siemens & Halske soll bei gekrümmten Gleisen die 
isolierte Schienenstrecke 


im inneren Schienenstrange 
liegen. Diese Anordnung ist getroffen, weil‘der innere Schie- 


nenstrang weniger beansprucht wird und die Laschenverbin- 
dungen der isolierten Schienenstrecke daher in zeringerem 
Maße der Abnutzung unterworfen sind, als es bei ihrer Lage im 
äußeren Schienenstrange der Fall wäre. In gekrümmten Gleisen 
von 500 m Halbmesser und darunter ist indes die Isolierung 
einer Schienenstrecke im inneren Strange schwierig, wenn dort 
Leitschienen gemäß Anlage 13 der Vorschriften für die Her- 
stellung, Unterh altung und Erneuerung des Oberbaues_ ange- 
bracht sind. Da in solchen Fällen die Leitschienen, der Schleu- 
derkraft der Fahrzeuge entgegenwirken, steht nichts entgegen, 
die Schienenstrecke im äußeren Strange zu isolieren. 

Mit Rücksicht hierauf erhält der dritte Absatz unter II 1. 


auf Seite 8 der Vorschriften über Schienenstromschließer der 


Bauart Siemens & Halske folgende geänderte Fassung: 
gekrümmten Gleisen ohne Leitschienen muß die isolierte 
Schienenstrecke im inneren Schienenstrange, ‘bei solchen 
mit Leitschienen dagegen im äußeren Schienenstrange lie> 
gen, in beiden Fällen aber möglichst nicht am Übergang von 
der Geraden in die Krümmung.“ Das Königliche Eisenbahn- 
zentralamt ist beauftragt worden, die Herstellung und Verteilung 
der erforderlichen Deckblätter zu veranlassen. 


„Dei 


Fahrpreisermäßigung zum Besuch Kranker und verwunde- 
ter sowie zur Beerdigung verstorbener Krieger. Wie der preu- 
Rische Eisenbahnminister den Königlichen Eisenbahndirektionen 
bekannt gibt, ist nach einer Mitteilung des Kriegsministers 
nichts dagegen einzuwenden, daß die Personen, denen der Be- 
such ihrer in französischen Lazaretten behandelten verwundeten 


oder kranken Angehörigen von den zuständigen militärischen 
Dienststellen (Generalquartiermeister, Armee-Oberkommandos, 
Etappen-Inspektionen) erlaubt wird, auf den Eisenbahnen des 
deutschen Reichsgebiets zu diesen Reisen Fahrpreisermäßigung 
erhalten. Wie dem Herrn Minister ferner mitgeteilt worden 
ist, gewährt die Militär-Generaldirektion der Eisenbahnen in 
Brüssel zu diesem Zwecke auf den zu ihrem Verwaltungsbereich 
zehörigen französischen Strecken dieselbe Fahrpreisermäßigung 
wie bisher schon in Belgien. Der preußische Eisenbahnminister 
hat sich entschlossen, die tarifmäßig zum Zwecke des Besuchs kran- 
ker und verwundeter sowie zur Beerdigung verstorbener deutscher 
Krieger bestehende Fahrpreisermäßigung auf den Strecken der 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen und der Reichseisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen bis zu den Übergangsstationen nach 
Belgien und Frankreich nunmehr auch dann zu gewähren. wenn 
die zu Besuchenden in französischen Lazaretten liegen oder «die 
Verstorkenen in Frankreich beerdigt werden. Die Bundes- 
regierungen wurden ersucht, sich der Maßregel für die ihnen 
unterstellten Eisenbahnen anzuschließen, und die Herren Eisen- 
bahnkommissare beauftragt, die Privatbahnen, die die Fahr- 
preisermäßieung gewähren, hiernach zu verständigen. 


Ausnahmetarif für Beförderung von Pflaumen und Zwet- 
schen in Säcken statt in Körben. Die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen sind durch Erlaß des preußischen Eisenbahnmini- 
sters vom 1. d. M. beauftrast worden, in den für frisches Obst 
bestehenden Ausnahmetarif 23 des Staats- und Privatbahn-Güter- 
verkehrs mit sofortiger Gültigkeit eine Bestimmung aufzuneh- 
men, nach der „bis auf Widerruf, längstens für die Dawer des 
Krieges“ die Sätze des Tarifs auf Pflaumen- und Zwetschen- 
sendungen auch Anwendunz finden, wenn die Beförderung in 
Säcken statt in Körben erfolgt. Die übrigen einschränkenden 
Bedingunsen für die Gewährung des Ausnahmetarifs (genaue 
Beachtung der Verpackungsvorschriften) bleiben auch für die 
in Säcken: beförderten Pflaumen und Zwetschen im vollen Um- 
fange in Kraft. 


— Der sechsgleisige Ausbau der Eisenbahnstrecke Treptow- 
Stralau-Rummelsburg hat, nach der „B. B.-Zte.“, auch während 
der Kriegszeit Fortschritte gemacht. Zurzeit bestehen auf 
dieser Strecke der Stadt- und Ringbahn zwei Gleispaare, je eines 
für die Stadtbahnzüge und für die Personen- und Güterzüge 
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der Stadtringbahn. Für den Güterverkehr der Ringbahn be- 
stehen sonst durchgehends eigene Gleise, Da aber die große 
Eisenbahnbrücke über die Spree bei Stralau-Treptow nur Raum 
für vier Gleise hat, müssen auf dieser einzigen Strecke die Voll- 
ring- und Güterzüge abschnittweise dieselben Gleise benutzen. 
Das wichtigste Bauwerk ist daher die Erweiterung der Spree- 
brücke. Hierfür sind die grundlegenden Arbeiten schon bis zur 
Aufnahme der Brückenträger gediehen. Im übrigen werden 
die Bauarbeiten durch die außerordentlichen Raumschwierig- 
keiten, besonders an der Stralauer Seite, sehr erschwert. 


— Die Spreebaustelle der A. E. G.-Schnellbahn wurde kürz- 
lich von mehreren bei dem Bau dieser Schnellbahn beteiligten 
Personen besichtigt. Es wurde gerade die letzte Platte der 
Schutzdecke, unter welcher der Tunnel auszehoben werden soll, 
in die Spree versenkt, eine große Betontafel, welche durch einen 
hahmen von FEisenträgern zusammengehalten wird. Diese 
Platten werden mit den Köpfen der in die Spreesohle einge- 
rammten U-Eisen fest verbunden, nachdem die überragenden 
Enden der letzteren unter Wasser abgeschnitten worden sind. 
Es geschieht dies durch Taucher, welche mit dem Sauerstoff- 
sebläse auf den Spreegrund hinabezelassen werden. Die Flamme 
kommt mit dem Wasser gar nicht in Berührung, da an dem 
Apparat neben der Sauerstoffleitung zugleich ein Luftrohr an- 
gebracht ist, aus dem ein ununterbrochener Strom von Preß- 
luft hervorbricht, der sozusagen eine große Luftblase erzeugt, 
innerhalb welcher das Schweißen im Trockenen vor sich geht. 
Das Verfahren wurde den Besuchern der Baustelle vorgeführt. 


Den Tauchern fällt gleichzeitig die Aufgabe zu, die einzelnen 
Platten gegeneinander abzudichten. so daß die Schutzdecke in 


der Spreesohle vollkommen undurchlässig wird. 


— Die Arbeiten am Hochbahnhof „Hallesches Tor“ in Berlin 
sind in den letzten Monaten um ein gutes Stück gefördert wor- 
den. Es handelt sich dabei bekanntlich um die Unterfahrung 
der Hochbahnbrücke durch die städtische Nord-Süd- 
bahn. Der Tunnel der letzteren, der unter den Landwehr- 
kanal gesenkt und daher eine beträchtliche Tiefenlage haben 
wird, überschneidet von der Friedrichstraße her den Belle- 
allianceplatz und wendet sich von hier aus in einer gekrümmten 
Linie zum Halleschen-Tor-Gebäude, dessen westlicher Flügel 
unterfahren werden soll. Diesem segenüber stößt der Tunnel 
auf die Fundamente der Hochbahnüberführung, auf denen die 
Pfeiler der Hochbahnbrücke bzw. die Schalterräume und 
Treppenanlagen ruhen. Zwischen diesen muß nun der für den 
städtischen Tunnel erforderliche Raum geschaffen werden. Nach- 
dem die Maurerarbeiten beendet sind, müssen die die Hochbahn- 
brücke tragenden Säulen versetzt werden. Zu dem Behufe hat 


man jetzt eiserne Unterzüge neben die Säulen gesetzt, welche 
während der Auswechselung der neuen Brückenträger, die 
natürlich etwas länger ausfallen als die alten, die Last der 


Fahrbahn aufnehmen. Sobald die neuen Träger angeliefert sein 
werden, wird man während der nächtlichen Betriebspausen an 
das schwierige Werk der Auswechselung heranzehen können. 


— Der Bayerische Landeseisenbahnrat ist auf den 12.. August 
zu seiner 15. Sitzung einberufen worden. Die Tagesord- 
nung umfaßt das Verzeichnis der im I. Halbjahr 1915 einge- 
führten und aufgehobenen Ausnahmetarife (mit Ausnahme der 
aus Anlaß des Krieges vorübergehend gewährten Frachterleich- 
terungen), dann Mitteilungen über Beschlüsse der Ständigen 
Tarifkommission, Mitteilungen über Lagerhausverhältnisse und 
schließlich die Beratung über den Entwurf des Winterfahrplans 
1915/16. Die Mitteilungen über Beschlüsse der Ständigen Tarif- 
kommission der deutschen Eisenbahnen betreffen: Frachtermäßi- 
sung für künstlichen, rohen Natronsalpeter, Frachtberechnung 
für Fischsendungen in Gefäßen mit Sauerstoffapparaten, Auf- 
nahme von Weichkäse in den Spezialtarif für bestimmte Eil- 
güter, Frachtermäßigung für Motortreiböle und Änderungen in 
der Tarifierung von Eisen und Stahl. 


— Fahrpreisermäßigung für Fahrten zum Schutze der Ge- 
treideernte. Auf den württembergischen Staats- und 
Privatbahnen sind mit sofortiger Wirkung folgende Bestim- 
mungen in Kraft getreten: Die Aufsichtspersonen und Jung- 
mannen, die zur Sicherung der heranreifenden Getreideernte 
herangezogen werden, werden bei Reisen nach dem Bewachungs- 
orte, wenn dieser vom Heimatsorte mehr als 5 km entfernt ist, 
in 4. Wagenklasse und auf Bahnstrecken, wo keine 4. Klasse 
geführt wird, in 3. Klasse der Personenzüge zum Militärfahr- 
preis (1 3 für 1 km) gegen Stundung des Fahrgeldes be- 
fördert. Der von den Oberämtern auszustellende Ausweis gilt 
zugleich als Fahrschein; er ist am Tage vor dem Antritt der 
ersten Fahrt oder spätestens eine Stunde vor Abgang des Zuges 
der Abfahrstation zur Abfertigung und sodann vor Antritt jeder 
weiteren Fahrt möglichst frühzeitig, spätestens 4 Stunde vor 


Zugabgang, der Abfahrstation des Hin- und Rückwegs zur 
Abstempelung auf der Rückseite vorzulegen. Nur durch die Ab- 


- Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


'bureau der; Titel und Rang als Baurat verliehen worden. 


stempelung vor jeder Hinfahrt und vor jeder Rückfahrt erlangt 
der Inhaber das Recht zur freien Fahrt an dem durch den 
Stempel ersichtlich gemachten Tage. Der Ausweis (Fahrschein) 
ist bei der Fahrkartenprüfung vorzuzeisgen und nach Beendi- 
gung der letzten Fahrt an das Oberamt zur Vermittlung der 
Abrechnung mit der Eisenbahnverwaltung zurückzugeben. 


der württembergischen Staatseisen- 
Das Statistische Bureau der Generaldirektion 
an als besonderes Hilfsbureau der Generaldirek- 
worden. Seine Geschäftsaufgaben sind einem 
anderen Hilfsbureau der Generaldirektion, dem Revisorat, zu- 
ecwiesen worden, das die Bezeichnung „Rechnungsbureau der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen“ ırhalten hat. 


— Vereinfachungen bei 
bahuverwaltung. 
ist vom 1. d.M. 
tion aufgehoben 


— Kriegsssammlung der Eisenbahn. Der preußische Eisen- 
bahnminister hat auf die Überweisung von 10000 M aus der 
Kriegssammlung der Eisenbahn an die Nationalstiftung für die 
Hinterbliebenen der im Kriege Gefallenen von dem Minister 
des Innern, Exzellenz v. Loebell, folgende Antwort erhalten: 
„Euer Exzellenz beehre ich mich für die mir gefälligst mit- 
geteilte Überweisung von 10000 M aus der Kriegssammlung 
der Eisenbahn an die Nationalstiftung für die Hinterbliebenen 
der im Kriege Gefallenen namens der Stiftung sehr ergebenst 
zu danken. Wenn Euer Exzellenz geneigstest veranlassen 
wollte, daß dieser Dank den an der Verteilung der Gaben aus 
der Kriegssammlung Beteiligten zur Kenntnis gebracht wird, 
so würden Euer Exzellenz mich zu besonderem Danke ver- 
pflichten. Ich darf hierbei ergebenst bemerken, daß die Hilfe 
der Nationalstiftung den bedürftigen Hinterbliebenen aller Ge- 
fallenen ohne Unterschied gewährt und deshalb auch den Hinter- 
bliebenen aller gefallener Eisenbahnbediensteter in gleicher 
Weise wie den andren zuteil werden wird.“ 

Die Kriegssammlung der Eisenbahn hatte bis zum 20. Juli 
einen Betrag von 1955410 M erreicht, sie dürfte also am Einde 
des ersten Kriegsjahres die zweite Million überschritten haben. 


— Personalnachrichten. Der Geheime Baurat und vortragende 
Rat im Ministerium der öffentl. Arbeiten Bruno Kunze ist zum 
Geheimen Oberbaurat ernannt. — Bei der preuß.-hess. Staats- 
bahnverwaltung sind versetzt: der Regierungsrat Herzbruch, 
bisher in Stolp, zur Eisenbahndirektion nach Danzig und die 
Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Bühren. bisher 
in Tilsit, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach Kiel, 


Schloe, bisher in Kiel, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebs- 
amts 2 nach Tilsitr, Hennig, bisher in Altona, als Vorstand 


(auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts nach Husum, Goerke, 

bisher in Ostrowo, in den Bezirk der Eisenbahndirektion in 

Königsberg (Pr.) und Borchert, bisher in Gütersloh, zum 

Eisenbahn- Betriebsamt 1 nach Hannover. Der Regierungs- 

baumeister des KBisenbahn- und Straßenbaufachs Heinrich 
Schulze ist zur Beschäftigung im Staateisenbahndienste kei 

der Eisenbahndirektion in Münster einberufen. 3 

Bei der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung ist den Bau- 
räten Sonnenberg, Vorstand des Bauamtes Freiberg II, und 


Worgitzky bei Betriebsdivrektion Dresden-N. der Titel 
und Rang als Finanz- und Baura® den  Bauamtmännern 


Rudolph, Vorstand des Neubauamtes Plauen (Vogtl.) West, 
Knöfel, Vorstand des Neubauamtes Altenberg‘ (Erzgeb.), 
Günschel, Vorstand des Neubauamtes Rochlitz, Ruder beim 
Neubauamt Niederwiesa und Lehmann beim Brückenbau- 
— Der 
vormals Ab- 
ist gestorben. 

Staatseisenbahnen wurde der 
Vorstand der Eisenbahnbetriebs- 
seinem Ansuchen entsprechend in den 


im Ruhestand befindliche Geheime Baurat Nobe., 
teilungsvorstand der Generaldirektion, 
Bei den württembergischen 
Oberfinanzrat Aichele, 
inspektion Stuttgart, 
Ruhestand versetzt. 


Österreich. 


Übergangsbestimmungen in dem handelsgerichtlich geneh- 
migten Südbahnübereinkommen. In dem vom Handelsgericht 
veröffentlichten Edikt wird bekanntgemacht. daß das genannte 
Gericht den von den Kuratoren vorgelegten Entwurf des Über- 
einkommens, welches zwischen dem Eisenbahnminister und dem 
Finanzminister namens der österreichischen Regierung, der Süd- 
bahngesellschaft und dien Kuratoren abgeschlossen werden soll 
und die dauernde Regelung der finanziellen Verhältnisse der 
Südbahn bezweckt, kuratelbehördlich genehmigt habe und die 
Kuratoren zu dessen Abschlusse ermächtigt. In das Überein- 
kommen wurde eine das Wesen des Übereinkommens allerdings 
nicht berührende Übergangsbestimmung aufgenommen, welche 
den derzeit obwaltenden Verhältnissen Rechnung trägt und sich 
auf die Tilgung der 3prozentigen Prioritäten bezieht. Die 
Gesamtheit dieser auf 325 Franken abzustempelnden Prioritäten 
wird in zwei Kategorien zu teilen sein, zu welchem Zweck eine. 
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Einberufung der Obligationen erfolgen solle. Die technische 
Durchführung ist derzeit nicht möglich. Nach dem Überein- 
kommen müssen jedoch die Tilgungspläne mit dem laufenden 
Jahre beginnen. Es ist nun folgende neue Verfügung hinsicht- 
lich der Kategorie A getroffen worden: Die erstmalige Ver- 
losung findet jedoch erst alsbald nach Ablauf von drei Monaten 
nach Verstreichen der Frist statt, innerhalb welcher überein- 
kommengemäß die Aufteilung der 3 prozentigen Prioritätsobli- 
gationen auf die Kategorien A und B vorzunehmen ist, und um- 
faßt die sämtlichen bis dahin tilgungsmäßig vorgesehenen Ver- 
losungen. Die zur Einlösung der gezogenen Obligationen be- 
stimmten Beträge sind zurückzubehalten und bis zu ihrer wid- 
mungsgemäßen Verwendung abgesondert von dem sonstigen 
Vermögen der Gesellschaft bereit zu halten. Eine ähnliche Be- 
stimmung betrifft die erstmalige Verlosung der Kategorie B. 
nur wird hier die Zwischenzeit auf sechs Monate ausgedehnt. 


— Der Geschäftsgang der Wagenleihanstalten. Während soust 
um diese Zeit die Staatsbahnverwaltung im Hinblicke auf die be- 
vorstehende Rübenernte an die mietweise Ergänzung ihres Fahr- 
parkes bei den Wagenleihanstalten schritt, war dies in diesem 
Jahre nicht möglich. Die Wagenleihanstalten haben nämlich ihren 
Fahrpark für das laufende Jahr, soweit er nicht für öffentliche 
Transportzwecke direkt in Anspruch genommen wurde, voll- 
kommen vermietet. Einzelne Unternehmungen, die geschäftliche 
Beziehungen mit den Wagenleihanstalten im Auslande hatten, 
konnten auch für diese Abschlüsse nach Österreich durchführen. 
Der Plan, Neuanschaffungen von Wagen für eigene Rechnung 
oder für die der Kundschaft vorzunehmen, wurde infolge der 
wesentlichen Steigerung der Preise für den Bau von Fahrbe- 
triebsmitteln vielfach fallen gelassen, zumal auch die Abliefe- 
rung der bestellten Wagen, da die staatlichen Bestellungen vor- 
ausgehen, erst in einem viel späteren Zeitpunkte hätte erfolgen 
können. 


— Staatliche Erhebungen im galizischen Rohölgebiet. Der 
Sektionschef im Ministerium für öffentliche Arbeiten, Ritter 
v. Homann, hat sich in das galizische Rohölgebiet begeben. Die 
Staatsverwaltung hat ein umfassendes Programm zur Beseiti- 
sung der Schäden und Herstellung normaler Verhältnisse in 
der galizischen Rohöl- und Petroleumindustrie ausgearbeitet. 
Sektionschef v. Homann wird die Durchführung dieser Maß- 
nahmen sowie die Inbetriebsetzung der stattlichen Fabriken in 
Drohobycz in die Wege leiten. 


— Zur Verlegung der Skodaschen Maschinenfabrik von Pilsen 
nach Eger. Wie wir in Nr. 47 8. 582 d. Ztg. mitgeteilt haben, besteht 
die Absicht, die Skodasche Maschinenfabrik und Kupferschmiede 
nach Eger zu verlegen. In der letzten Zeit fand eine Aussprache 
mit dem Zentraldirektor der vereinigten Maschinenfabriken in 
Prag statt. In dieser Besprechung wurde mitgeteilt, daß die 
Zentraldirektion der Prager Maschinenfabriken in der gleichen 
Angelegenheit auch an andere Städte gleichlautende Zuschriften 
ergehen ließ und daß die Verlegung der Maschinenfabrik nach 
jener Stadt erfolgen werde, in welcher die für die Entwicklung 
des Unternehmens nötigen Vorbedingungen sich vorfinden. 
Die Mindestforderungen würden in Eger ein Opfer der Stadt 
von nahezu 400 000 K. nebst der gänzlichen oder wenigstens teil- 
weisen Erlassung der Gemeindeumlagen erfordern. Es sind dies 
Bedingungen, die ungemein einschneidend in die städtische 
Finanzwirtschaft eingreifen würden, deren Gewährung daher 
einer sorgfältigen Erwägung unterzogen werden muß. Über 
den Umfang des geplanten Unternehmens wurde mitgeteilt, daß 
die Investitionssumme 10 bis 12 Millionen Kronen betragen 
Brite, daß etwa 200 Beamte und an 2000 Arbeiter in Betracht 
<ämen, 


— Österreichisches Kursbuch. Von diesem ist vor kurzem 
eine Sonderausgabe erschienen, iiber die der „Allg. Taril- 
anzeiger“ folgendes schreibt: Dem Kursbuche fehlt all das wich- 
tige, was man von einem Kursbuch verlangen darf, nämlich die 
Vollständigkeit und eine Systematik, die die Auffindung eines 
Fahrplanes ermöglicht. Daß das feindliche, ja, selbst das neu- 
trale Ausland fehlt, mag man ohne weiteres begreiflich finden: 
daß Deutschland nicht aufgenommen ist, ja, daß das Kursbuch 
sogar auch Ungarn vergißt, dafür ist keine vernünftige Er- 
klärung zu finden. Das, was an Material geblieben ist, nämlich 
die Fahrpläne der österreichischen Eisenbahnen, ist dadurch, 
daß ein alphabetisches Stationsverzeichnis mit Seitenhinweisen 
auf die Fahrpläne fehlt, für das Publikum so viel wie un- 
hrauchhar. 
machung“ keine ausreichende Entschuldigung. 


Niederlande. 


— Holländische Eisenbahngesellschaft. Nach dem Ergebnis 
der ersten sieben Monate war für das Jahr 1914 — wie der Ge- 
schäftsbericht ausführt — ein gleich günstiger Abschluß zu er- 
warten wie im Jahre 1913, betrugen doch die Betriebseinnah- 


Auch die Kriegsverhältnisse sind für diese „Auf- | 


men vom ‚Januar bis Ende Juli bereits 665 000 fl. mehr als in 
der gleichen Zeit des Vorjahres. Die außergewöhnlichen Ver- 
bältnisse, die zu Beeinn des Monats August nach Ausbruch 
des Weltkrieges eintraten, brachten indes einen gewaltigen 
tückschlag mit sich, insbesondere hat der, Umstand, daß die 
im Betriebe der Gesellschaft stehenden: Eisenbahnen nebst zu- 
eehörigem Material übereinkommengemäß in dem Dienst des 
Staates gestellt wurden, den gesamten Verkehr sehr nachteilig 
beeinflußt, so daß die Einnahmen des ganzen Jahres gegen das 
Vorjahr um fastiı 3% Millionen Gulden zurückblieben. Die 
Betriebseinnahmen betrugen im Berichtsjahre 28 285 997 Il. 
und sind im Vergleich zu 1913 um 3451558 fl. oder um 10,37 % 
„esunken. Von der Mindereinnahme entfielen 2214478 fl. auf 
den Personenverkehr, 38666 fl. auf den Gepäckverkehr, 
981076 fl. auf den Güterverkehr und 227061 fl. auf sonstige 
Einnahmen, während im Tierverkehr eine Mehreinnahme von 
9723 fl. zu verzeichnen war. Die Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr sind: gegen 1913 um 12,96 % und die aus dem Güter- 
verkehr um 815 % zurückgegangen. Durchschnittlich kam auf 
1 km mittlerer Betriebslänge (1546,91 km) eine Gesamtein- 
nahme von 18285,49 fl. gegen 20 759,27 £l. im Jahre. 1913; auf 
1 Zugkilometer kam 1914 eine Einnahme von 1,64 fl. gegen 
1,57 £l.e. im Vorjahre Die Betriebsausgaben beliefen 
sich im Berichtsiahre auf 20 261 480 fl., das sind 340 989 fl. mehr 
als im Vorjahre. Von den Mehrausgaben entfallen rund 321 000 fl. 
auf Erhöhung der Gehälter und Löhne, 162000 fl. auf! Unter- 
stützung des Personals, 45 000 fl. auf die Erneuerung des Ober- 
baues und 61000 fl. auf die Unterhaltung der Betriebsmittel; 
dagegen wurden bei den Ausgaben für Brennstoffe 210000 11. 
und bei den Kosten für den Gemeinschaftsdienst 50000 fl, ge- 
spart. Der Überschuß der Betriebseinnahmen über die 
Bstriebsausgaben beträgt 8024517 fl. gegen 11817064 fl. im 
Jahre 1913. 

Die Gewinn- und Verlustrechnung schließt in Einnahme und 
Ausgabe mit einem Gesamtbetrage von 10576505 fl. gegen 
12 667 208 fl. im Vorjahre ab. Unter den Guthabenposten wer- 
cen neben dem hkereits erwähnten Betriebsüberschuß von 
8024517 fl. noch nachgewiesen: 128935 fl. an Pachtzins für 
Mitbenutzung von Bahnstrecken und Stationen (1913: 128 875 f1.), 
ferner 657 723 fl. an Zinsen usw. (1913: 721269 fl.). Außerdem 
erscheint in diesem Jahre als besonderer Einnahmeposten der 
vom niederländischen Staat übereinkommengemäß als Entschä- 
dieung für Kriegsleistungen gezahlte Zuschuß von 1765 330 fl. 
Unter den Schuldposten erforderten die Ausgaben zur .Ver- 
zinsung der Obligationen einen Mehraufwand von 180 570 fl., die 
Vereütung für Mitbenutzung fremder Bahnstrecken betrug 
128 464 fl. weniger als im Vorjahre, dagegen ergab die Wagen- 
mieteabrechnung eine Mehrausgsabe von 44726 fl. Der Beitrag 
zum Pensionsfonds betrug 757913 {l., das sind 30177 fl. mehr 
als 1913. Zur Rücklage konnten im Berichtsjahre nur 225 000 fl. 
verwendet werden gegen 1040060 fl. im Vorjahre. Der zur 
Verteilung gelangende Gewinnbetrag für das Betriebsjahr 
1914 belief sich auf 675000 fl., der, wie im Jahre 1910, die 
Zahlung einer Dividende von 3 % an die Aktieninhaber ermög- 
lichte. Im Vorjahre wurden 5 %, 1912: 4% %. 1911: 4 % gezahlt. 


Rumänien. 


— Eröffnung der Bahn Roman-Buhaesti. Wie aus Sofia ge- 
meldet wird, war für den 27. Juli d. J. die Eröffnung dieser Bahn- 
linie in Aussicht genommen. Sie verbindet in der oberen Moldau 
die beiden Längsbahnen Bukarest-Buzeu-Marasesti-Burdujeni 
und Galatz-Tecuciu-Jassy. Von der erstgenannten Bahnlinie in 
Roman abzweigend führt sie über Bara, Bacesti und Negresti 
nach Buhaesti, wo sie an die Linie Jassi-Galatz anschließt. Der 
Verkehr wird auf der neuen Strecke vorerst nur zwischen Roman 
und Negresti aufgenommen. ] 


— Zur Getreideausfuhr Rumäniens. In den Jahren 1903/4 
bis einschließlich 1912/13 wurden mittels Eisenbahn über und 
bis zu den rumänischen RPisenbahngrenz- und Hafenstationen an 
der Donau sowie nach Constanza am Schwarzen Meer durch- 
schnittlich im Jahr 192303 Wagenladungen Getreide zu je 10 t 
befördert. Dagegen wurde der bei weitem größere Teil über 
Braila, Galatz und Constanza, wie überhaupt über die Hafen- 
plätze ausgeführt: 


1910/11 1911/12 1912/13 

über Wagenladungen zu 10 t 
Br Ul00 368 eK dr 6901338 95423 52335 
Belkin, 47 on a 29 203 32 030 16 615 
WOnstanzaurer u. ee 49 641 55.803 27 708 
zusammen 175182 183 256 96 658 
insgesamt wurden befördert 256 536 283 653 174 067 


Im Jahre 1904/5 wurden insgesamt nur 91 981 Wagenladungen 
nach den Grenz- und Hafenstationen befördert. Der starke 
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Rückgang in der Ausfuhr über die drei vorbenannten Hafen- 
stationen im Jahre 1912/13 erfolgte wegen der zeitweiligen 
Schließung der Dardanellen infolge des Balkankrieges. Im 
Gegensatz zu der verminderten Ausfuhr über die Häfen steigerte 
sich diese über Predeal, Palanka, Burdujeni und Caineni. Es 
wurden über diese Stationen ausgeführt: 


1910/11 1911/12 1912/13 

über Wagenladuugen zu 10 t 
Predeal:...7 See 34 2165 3 887 
Palankas. re nen 202 773 2241 
Burdujeni u en 5291 11119 1U 325 
Vainenii na 382 798 2931 
zusammen 5 909 14 855 13 884 


Durch die andauernde Sperrung der Dardanellen seit Sep- 
tember 1914 wurde die rumänische Getreideausfuhr naturgemäß 
noch viel mehr auf den Landweg nach und über Österreich- 
Ungarn gedrängt. 

Bekanntlich war die Getreideausfuhr Rumäniens aus wirt- 
schaftlichen, tatsächlich aber aus politischen Gründen im Jahre 
1914/15 wiederholt ganz eingestellt, weshalb ein. großer Teil 
des Getreideüberschusses aus der Ernte des Jahres 1914 im 
Lande verblieb. Deshalb sind mit dem Getreideüberschuß der 
diesjährigen guten Ernte voraussichtlich rund 300 000 Wagen- 
ladungen für die Ausfuhr zur Verfügung: 

Bei einem Stand von nur etwa 500 für die Beförderung von 
Güterzügen brauchbaren Lokomotiven und nur 7500 bedeckten 
Güterwagen*) für eine Betriebslänge von 3532 km müssen diese 
zur Verfügung stehenden Fahrzeuge als nicht hinreichend be- 
trachtet werden. Ebenso unzureichend sind die für die Einlage- 
rung des Getreides vorhandenen Speicher, bedeckten Getreide- 
rampen, Schleppschiffe u. dgl. Es ist daher augenscheinlich, 
daß in den Becher der Freude über den großen Erntesegen ein 
sehr bitterer Tropfen Wermut bereits fallen mußte, weil schon 
jetzt durch die Einlagerung der alten Getreidebestände die 
Mietzinse für die Lagerräume ins Unermeßliche, hinaufge- 
schraubt worden sind. Da die rumänischen Staatsbahnen den 
gegenwärtigen außergewöhnlichen Verkehrsverhältnissen nicht 
gewachsen sind, hat das Ministerium für öffentliche Arbeiten 
außerordentliche Maßregeln in Vorschlag gebracht und folgende 
Bestimmungen für den Transport des Getreides (nur bis an 
die Landesgrenze) verlautbart: 

„Infolge der Unmöglichkeit, die Getreideausfuhr über die 
Grenze in rumänischen Eisenbahnwagen zu bewerkstelligen, und 
in dem Wunsche, die Ausfuhr der nicht verbotenen landwirt- 
schaftlichen Erzeugnisse nach Möglichkeit zu erleichtern, hat 
der Ministerrat in seiner Sitzung vom 24. Juni (7. Juli) 1915 
folgende Verfügungen getroffen, die mit dem 28. Juni (11. Juli) 
d. J. in Kraft treten werden: 

Es werden Getreidetransporte für die Ausfuhr nur für die 
machbenannten Stationen aufgenommen und täglich nach den 
Bestimmungsorten die für jeden einzelnen derselben Testge- 
setzten Mengen befördert, und zwar: nach Verciorova 25 Wagen 
(zu je 10 t), Tirgu 'Jiu.7 Wagen, Riu 'Vadului 10 Wagen, 
Oaineni 10 Wagen, Campulung 7 Wagen, Azuga (Zollamt Pre- 
deal) 10 Wagen, Nehoiaciu (Zollamt) 30 Wagen, Onesti (Zoll- 
amt Oituz) 20 Wagen, Darmanesti (Zollamt Uzu) 15 Wagen, 
Palanka 25 Wagen, Piatza Neamtu 7 Wagen, Falticeni (Zoll- 
ämter Curnu Lungei und Bunesti) 25 Wagen, Dorohoi (Zoll- 
amt Mihaileni) 10 Wagen und Veresti 80 Wagen, zusammen 
361 Wagen. 

Diese 361 Wagen werden folgendermaßen verteilt: 95 Wagen 
an die Grundbesitzer, Pächter und Müller (Kleie); 95 Wagen 
an Genossenschaften, 70 Wagen an bäuerliche Gemeinden und 
an die Bauern durch die Zentralkasse der Volksbanken und 
Ruralkasse; 61 Wagen an die Getreidehändler und Pächter, die 
sich bis zum 2.115. Dezember 1914 in den Stationen wegen 
Wagenbeistellung gemeldet haben; 40 Wagen an die Getreide- 
händler, die sich von jetzt ab anmelden werden und die den Nach- 
weis erbringen, daß sie bereits Getreide ausgeführt haben. 

Für alle Getreidetransporte nach den erwähnten Stationen, 
auf deren Frachtbriefen die Worte ‚für die Ausfuhr‘ vermerkt 
sein werden, wird man die Ausfuhrgebühr in Gold in den Ab- 
sendestationen in dem Augenblick des Aufladens des Getreides 
in die Wagen bezahlen. Außerdem ist in den Absendestationen 
eine Gebühr von 200 Lei für jeden Wagen für die Weiter- 
beförderung auf der Landstraße mit Straßenfuhrwerken von der 
Empfangsstation bis zur Landesgrenze zu zahlen. Die Stations- 
vorstände werden dem. Absender eine Empfangsbestätigung für 
jeden Wagen ausstellen, für den die Gebühr von 200 Lei bezahlt 
wurde. Diese Bestätigung wird das Recht des Verkehrs auf 


*) Bei der Ermittlung der für den angedeuteten Zweck 
brauchbaren Fahrzeuge : wurden alte Lokomotiven, deren 
Lebensdauer 30 Jahre überschritt, sowie 30% für Reparatur, 
desgleichen 15 % der bedeckten Wagen vom Gesamtbestand in 
Abschlag gebracht. Bezüglich der Wagen ist zu bemerken, daß 
ein großer Teil gleichfalls schon sehr lange im Gebrauch ist. 


« 26 m vorgesehen ist. 


den Straßen nachweisen. Zwischen 10 Uhr abends und 3 Uhr 
morgens ist der Verkehr auf den Straßen verboten, Falls 
durch Regen die Straßen verdorben werden, wird der Verkehr 
vom Ministerium für öffentliche Arbeiten bis zu deren Wieder- 
herstellung eingestellt.“ 

Ob die Rechnung wegen der täglichen Zuweisung der be 
stimmten Anzahl leerer Wagen an die Absendestationen und an 
die verschiedenen Gattungen der Verfrächter sowie bezüglich 
der regelmäßigen Zuführung der beladenen Wagen nach den 
Entladestationen in der Wirklichkeit stimmen wird, ist sehr zu 
bezweifeln. ü 


Übrige europäische Länder. 


— Neue Eisenbahnbrücke bei Stockholm. Die schwedische 
Staatsbahnverwaltung hat den Plan zu einer zweigleisigen 
Eisenbahnbrücke fertiggestellt, die eine der größten und inter- 
essantesten Brücken Schwedens werden wird. Die Brücke 
bildet ein Glied der Lösung der Stockholmer Bahnhofsfrage, 
indem die südliche Stammbahn auf einem neuen kürzeren Wege 
in den südlichen Stadtteil Stockholms geleitet werden soll. 
Dieser Stadtteil wird von dem südlichen Lande durch eine 
Bucht, Arstavik, getrennt, in der etwas östlich von der alten 
Bahnlinie die beiden Arstaholme liegen, wodurch in der Arsta- 
vik an dieser Stelle zwei Fahrrinnen für die Schiffahrt gebildet 
werden. Über den größeren Holm soll die Bahnlinie gehen, und 
die Brücke, die hier zu diesem Zwecke gebaut werden muß, 
erhält 614 m Länge, wovon 410 m in Eisenbeton ausgeführt 
werden sollen, weil diese Bauart in wirtschaftlicher Beziehung 
einer reinen Eisenkonstruktion vorzuziehen ist. Der Teil der 
Brücke, der über die breitere Fahrrinne, den Hauptschiffahrts- 
weg, führt, soll jedoch in Eisenkonstruktion hergestellt wer- 
den, da mit Rücksicht auf die Schiffahrt eine freie Höhe von 
Mit Rücksicht auf Schiffe, deren Masten 
über 26 m hoch sind, wird in der andern Fahrrinne eine 
Klappenbrücke von 24 m. Breite gebaut. Dem vorliegenden 
Plan zufolge besteht die Arstabrücke aus neun Kisenbeton- 
bogen von je 18 m und vier Eisenbetonbogen von je 
44 m Weite, wozu noch der Klappenspann von 
24 m Weite kommt, und außerdem wird die große Schiffahrts- 
rinne von einer Konsolbalkenbrücke aus Eisen mit 84 m Spann- 
weite in der Mitte und 49 m Spannweite auf jeder Seite über- 
brückt. Auf der höchsten Stelle des Arstaholms wird die 
Brücke durch eine 45 m lange Aufschüttung ersetzt. Wenn diese 
mit Buschwerk und Bäumen umwachsen ist, wird die Brücke auf 
einige Entfernung das Aussehen von zwei Brücken haben. Im 
übrigen ist der Entwurf so aufgestellt, daß die Brücke in Zu- 
kunft durch Seitenanbau ein drittes und viertes Gleis aufnehmen 
kann. Sie wird, wie erwähnt, eine der längsten skandinavischen 
Brücken; ihr Hauptspann von 84 m wird unter den schon ferti- 
sen Brücken nur von der 104 m-Spannweite der Forsmobrücke 
an der nördlichen Stammbahn übertroffen. Die gesamten An- 
lagekosten der Brücke mit Doppelgleis sind auf 3644000 Kr. 
herechnet worden. M.. 


— Eine Automobillinie der schwedischen Staatsbahnen,. In 
den letzten Jahren lenkte die schwedische Staatsbahnverwal- 
tung ihr Augenmerk auf die Errichtung von Automobillinien 
an solchen Punkten, wo eine Verkehrslinie als Zuführer des 
Verkehrs nach einer bestehenden Bahn wünschenswert war, 
aber die Anlegung einer neuen Eisenbahn sich nicht lohnte. 
Die erste für diesen Zweck geschaffene, nur 6 km lange Aute- 
mobillinie erstand an der Bohusbahn im nördlichen Teil der 
schwedischen Westküste, zwischen der Station Tanum und dem. 
Küstenplatz Grebbestad. Nunmehr gedenkt aber die Staats- 
bahn diese Automobillinie zum. Herbst wieder einzuziehen, da 
sie mit den in Betracht kommenden Behörden wegen Instand- 
setzung des Weges zu keiner Einigung kommen konnte. Der 
Weg zwischen Tanum und Grebbestad ist so schlecht, daß der 
Verkehr öfter Unterbrechungen erlitt, wie auch überhaupt die 
schwedischen Landstraßen für den Automobilverkehr ungeeignet 
sind. Nachdem nun die Aufhebung der Tanum-Grebbestad- 
Linie in Frage steht, macht sich indessen selbst in Kreisen, die 
dem Automobilverkehr feindlich gegenüberstehen, weil die 
Pferde scheu würden, Bedauern über das Eingehen der Linie 
geltend, da sie ein ganz brauchbares Hilfsmittel der Eisenbahn 
darstellt. So diente sie auch dem Güterverkehr, indem sie zu 
gewissen Fischzeiten einen Teil des  Fangergebnisses beför- 
derte. In den jetzigen Sommermonaten soll die Durchschnitts- 
einnahme täglich 35 bis 40 Kr. betragen haben. Die Zahl der 
Personen, die auf dieser Automobillinie während ihres vier- 
jährigen Bestehens befördert wurden, belief sich auf 16149 
oder durchschnittlich 4000 im Jahr. M. 


— Orientalische Eisenbahnen. Die Entwicklung des Verkehrs 


auf dem türkischen Netz ‚der Betriebsgesellschaft der Orientali- 
schen Eisenbahnen bleibt weiterhin lebhaft. Für die erste 
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Hälfte dieses Jahres ist gegenüber dem vorigen Jahre eine 
Mehreinnahme von zwei Millionen Franken erzielt worden. 
die hauptsächlich durch militärische Transporte herbeigeführt 
worden ist. Die Ausgaben sind zwar gleichfalls gestiegen, aber 
lange nicht in dem gleichen Maße wie die Einnahmen. Für das 
erste Halbjahr ergibt sich ein erheblich höherer. Betriebsüber- 
schuß. und auch im Monat Juli ist der Verkehr bisher anhaltend 
gut, Die weitere Zukunft der Gesellschaft ist selbstverständ- 
lieh durch den Ausgang des Krieges und die Entscheidung über 
die strittigen Fragen bezüglich des serbischen Netzes bedingt. 


— Stipendien, errichtet zu Ehren Ausscheidender. In 
Rußland hat sich seit vielen Jahren schon eine ganz eigen- 


artige Sitte eingebürgert, aus demDienste scheidende Beamte zu 


ehren, Es wird nämlich zu Ehren des Ausscheidenden unter den 
im Dienste Verbleibenden, meist Nachgeordneten, eine Geld- 
sammlung veranstaltet. Dieses so gewonnene Geld wird dann 
zu einem Zweckkapital in zinstragenden Staatspapieren ange- 
legst und bestimmt, daß es auf den Namen des zu Ehrenden 
niedergelegt wird, damit aus dem Erträgnis der Zinsen bedürf- 
tige Schüler unterstützt werden. Es ist selten eine Nummer 
des amtlichen Boten für die Verkehrsanstalten, in der nicht 
über eine derartige Stiftung berichtet wird, die in jedem ein- 
zelnen Fall die Bestätigung des Ministers erforderlich macht. 
Man könnte versucht sein zu sagen, daß das eine sehr hübsche 
Sitte sei, weil damit das Andenken des Ausscheidenden mit 
einer Wohltätigkeit für alle Zeiten verbunden wird und in 
dem Kreise, in dem man früher gewirkt hat, lebendig erhalten 
bleibt. Das wäre allerdings ganz schön, wenn nicht mancherlei 
daran haftete, was doch einige Zweifel daran aufkommen ließe, 
ob diese Art der Ehrung und der Weg, auf dem sie erreichi 
werden soll, zu mancherlei ernsten Bedenken Anlaß gebe. Zu- 
nächst einmal die Aufbringung der Mittel. Eine der unerfreu- 
lichsten Erscheinungen in der russischen Eisenbahnpolitik 
bildet bekanntlich die Bemessung der Gehälter der Beamten, 
von den Löhnen der Arbeiter kann hier ganz abgesehen werden. 
Die Gehälter sind in der Regel so gering bemessen, daß die 
öffentliche Meinung Rußlands es sanz begreiflich findet, dal 
diese Beamten, denen es durch das vom Staate gewährte Ein- 
kommen tatsächlich zur Unmöglichkeit gemacht ist, ihr und 
ihrer Familie Leben zu fristen, den in Rußland auch sonst viel 
begangenen Weg einschlagen und auf unerlaubte Weise das 
Fehlende sich verschaffen, nämlich durch Erpressungen für die 
dienstlichen Leistungen. Von solchen Personen nun, die sich 
selbst auf ehrenhafte Weise nicht erhalten können, werden 
diese Ehrengaben — wahrscheinlich wohl unter dem Drucke der 
Verhältnisse — aufgebracht. Ist das Zustandekommen schon 
wenig erfreulich, so ist das Ergebnis in sehr vielen Fällen 
ganz und gar nicht zweckentsprechend. Eben macht der Bote 
für die Verkehrsanstalten bekannt, daß der Minister ein solches 
Stipendium bestätigt habe, das 300 R. in 5 prozentigen Staats- 
papieren und außerdem in barem Geld 15 R. 25 Kopeken groß 
ist! Aus dem Erträgnis der Zinsen sollen alliährlich 10 R, 


einem „der ärmsten, den Fortschritten und der Führung nach 


würdigsten Schüler der technischen Eisenbahnschule zu X be- 
willist werden. Selbst unter den kümmerlichsten Verhältnissen 
werden jene 10 R. kaum die Lebenshaltung irgendwie zu be- 
einflussen vermögen. Es bleibt also nur die Anerkennung 
übrig, die der Schüler damit erhält. Rechtfertist sich aber 
wirklich die Möglichkeit, einem Schüler eine Anerkennung 
zuteil werden lassen zu können, wenn, um das zu erreichen, 
ein Weg beschritten werden muß, dem mehr als ein Bedenken 
anhaftet? Schon die 25 Kopeken, die mit zum Stiftungskapital 
gehören, sprechen mehr als vieles andere und zeigen, wie weit 
der Kreis gezogen werden mußte, aus dem der Gesamtbetrag ge- 
schöpft worden ist, selbst um einen so geringfügigen Betrag, 
wie 315 R. 25 Kopeken es sind, aufzubringen. Von Freiwillig- 
keit wird wohl schwerlich bei vielen Spendern die Rede sein, 
sicher aber wird bei der Mehrzahl dieser „Wohltäter“ der 
Zwang zur Darbringung drückend empfunden werden. Der- 
artigen Dingen haftet doch manche Bitternis an, die dem zu 
ehrenden Ausscheidenden sicher nicht unbekannt ist, und sie 
müssen. daher natürlich auch den Zweck unter gesunden Ver- 
hältnissen verfehlen. AD: 


Fremde Erdteile. 


— Rückkauf der französischen Bahnlinien in Syrien. 
Aus Konstantinopel, 2. August, teilt W. T. B. mit: Das bereits 
geplante Projekt des Rückkaufes der französischen Bahnlinien 
in Syrien wurde verwirklicht. Das Amtsblatt veröffentlicht 
das Gesetz, wodurch die Regierung zum Rückkauf der nach- 
stehenden Zweigbahnen ermächtigt wird, deren Kaufpreis vom 
Finanz- und Vakufministerium im Namen der Hedschasbahn 
verfügt werden wird: 1. die schmalspurige Eisenbahn Beyruth- 
Zeirib, 2, die Tramway Beyruth-Uameletein im Libanon, 3, die 
Linie Rajak-Aleppo bis zum Anschlußpunkt an die Bagdadbahn, 


4. die Linie von Homs-Tripolis bis zum Hafen von Muawene 
und 5. die Linie Jaffa-Jerusalem sowie das gesamte rollende 
Material, die Werkstätten, Gebäude und Liegenschaften, die den 
Gesellschaften der genannten Linien gehören. 


— Bagdadbahn. Die Teilstrecke der Bagdadbahn von Tonem 
nach Ras el Ain wurde nach einer Mitteilung der „Frankf. 
Ztg.“ am 24. Juli dem öffentlichen Verkehr übergeben. 


Bücherschau. 


— Zur Klärung bedeutsamer Fragen im Straßenbahn-Oberbau 
und insbesondere der Riffelbildung auf den Schienen. Von 
A. Meyer, Königl. Baurat, Direktor der Großen Berliner 
Straßenbahn. Mit 17 Textfiguren und 2 Tabellen, Berlin 1915, 
Verlag H. S. Hermann. Preis M 2,50. 

In dem 87 Oktavseiten starken Büchlein bringst ein in lang- 
jähriger staatlicher Eisenbahnpraxis mit Beobachtung und 
Unterhaltung der mannisfaltisen Eisenbahnoberbauarten eng 
vertrauter Fachmann, der technische Direktor der Großen Ber- 
liner Straßenbahn-Gesellschaft, eine Oberbaufrage seiner 
Lösung näher, welche bei ihrer technischen Natur in die Wirt- 
schaft des Oberbaues selbst tief eingreift, nämlich ‚die Riffel- 
bildung der Schienen“. Das Bestreben, diesem weitverbrei- 
teten und lebensverkürzenden Umbildungsvorgang erkenntnis- 
mäßig zu Leibe zu rücken, hat schon seit geraumer Zeit die 
besten statischen Denker und Beobachter im Öberbaufach be- 
schäftigst, auch eine stattliche Zahl verschiedenartiger Theorien 
und Hypothesen über die Entstehungsgründe dieser Schienen- 
krankheit ausgelöst, welche als eine zufriedenstellende Er- 
kenntnis dieser Grundursachen bis zum heutigen Tage nicht 
anzusehen waren. Zwar hatten bereits frühzeitig Forscher, 
wie der deutsche Hochschulprofessor von Borries und der 
Deutsch-Amerikaner Angerer, für diebetrieblicheRiffel- 
bildung — nur sie steht hier in Frage und ist wohl zu unter- 
scheiden vom Zustande der durch den Schienenwalzprozeß er- 
zeugten Urriffelung — die Erklärung in vertikalen Längs- 
schwingungen (nach Art der Geigensaiten) erblickt, welche die 
Schienen in gewissen Zwischenräumen in kräftigere Berührung 
mit den Rädern der Betriebsfahrzeuge bringen; aber es fanden, 
wie der Verfasser der Untersuchung zutreffend ausführt, diese 
wissenschaftlich vertretbaren Hypothesen infolge allgemeiner 
Voreingenommenheit für näher liegende Scheinsründe (Be- 
schaffenheit des Schienen- und Radreifenmaterials, Anfahr-, 
Fahr- und Bremsgeschwindigkeiten, Schlingerbewegungen, An- 
sriffe der Motoren, Beschaffenheit des Unterbaues, zu schwere 
Schienen) leider nicht die Verwertung und Bearbeitung, die 
ihnen zukam. Man muß es hiernach als ein Verdienst Meyers 
ansprechen, der, selbst ein frühzeitiger Anhänger dieser 
Schwingungstheorie, nach Überwindung zeitweiliger Zweifel 
an ihrer Richtigkeit nunmehr im vorliegenden Büchlein den 
theoretisch genauen, und wie uns dünkt, lückenlosen, dureh die 
praktische Beobachtung bestätigten Nachweis führt, daß das 
für Körper von ausgesprochenen Längsabmessungen zulässige 
physikalische Gesetz „von der schwinsenden Wellenbewegung 
der Moleküle“ auch als die eigentliche Grundursache im Riffel- 
vorgang des Schienengestänges anzusprechen sei, während den 
übrigen Faktoren lediglich die Bedeutung eine unterstützenden 
Mitwirkung zukomme., 

Der praktische Wert dieser scharfsinnigen Meyerschen 
Untersuchung liest in der Aufstellung einiger, aus der 
Schwingungstheorie zu begründender Leitsätze für die Ober- 
bauanordnungen: Die Betriebsriffelung selbst, welche 
überall, in Geraden, in Krümmungen, auf Straßen-, Schnell- und 
Hauptbahnen, ja sogar als Straßenwellung betonierter Straßen- 
züge auftritt, erscheint ihm unvermeidlich; er sieht das wich- 
tigste Mittel ihrer Verringerung in der Vermeidung der starren 
und in der Anordnung der elastischen Bauweise des Oberbaues, 
wobei an zweiter Stelle die Zweckmäßigkeit in der Wahl des 
Materials für Radreifen und Schienen steht. 

Bei der Urriffelung, welche mit auffälliger Gleichmäßig- 
keit auftritt und besonders bei der starren Bauweise der 
Straßenbahnen fast unmittelbar nach Inbetriebnahme des Gleises 
ihre schädlichen Wirkungen auf Umfang und Schnelligkeit 
der Ausdehnung der Betriebsriffelungsvorgänge überträgt, ist 
gänzliche oder teilweise Abhilfe nur zu erhoffen von zweckent- 
sprechenden Einrichtungen der Walzarten bei zweckmäliger 
Wahl des Schienenmaterials, nämlich härteren Stoffes für den 
Schienenkopf und weicheren Stoffes für Steg und Fuß. 

Auch für die ausgedehnten Netze der Hauptbahnen bedeutet 
diese Urriffelung eine gefährliche, im Gestänge lauernde ver- 
borgene Wirtschaftlichkeitsgefahr, welcher natürlich gleich- 
zeitig durch sorgfältige Anordnung und Unterhaltung der 
Schienenlagerung auf den Schwellen und dieser auf dem Bet- 
tungskörper zu begegnen ist, In diesem Zusammenhange ist 
die Vermutung nicht von der Hand zu weisen, daß durch Auf- 


ra 
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lagerung des Hauptbahngestänges . auf dem  Bettungskörper Die Ergründung dieser Sonderfrage ist eine der vom Ver- 


die härtere, unnachgiebigere Eisenschwelle der Betriebsriffe- 
lung stärkeren Vorschub leistet als die Auflagerung auf das 
weichere und spannkräftigere, die Stöße der Fahrbetriebsmittel 
der 


verarbeitende und abmindernde Mittel 


ihrem vollen Körper. 


fasser erhofften 


Anregungswirkungen ö 
Arbeit, durch welche die vielumstrittene Frage der wirklichen 


seiner scharfsinnigen 


Grundursache der Riffelerscheinungen u. E. tatsächlich im 
. . . Tr . ‘ E73 
Holzschwelle mit | Sinne des „allgemeinen Wellen-Schwingungsgesetzes” gelöst 


erscheint, 


. _— 1— 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Güterverkehr. 
Ausnahmetarif für - Erbsen-, Bohnen-, 
Linsen-, Wieken- und Rübenstroh zu 


Futter- und Streuzwecken. 
: 2— Tiv. 2IIIn. — 

Mit Gültigkeit vom 5. August 1915 
wird bis auf weiteres, längstens für die 
Dauer des Krieges, der oben genannte 
Ausnahmetarif eingeführt. Der Tarif 
erscheint als Sonderausgabe zum Preise 
vond5 8 und gilt auf den Strecken fast 
aller deutscher Bahnen. 

Auskunft geben die beteilisten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 2. August 1915. (1334) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 5. August 1915 bis 
auf Widerruf, längstens für die Dauer 


des Krieges, wird für Pflaumen und 
Zwetschen der Ausnahmetarif 23 für 


frisches Obst auch bei Beförderung in 
Säcken statt in Körben angewendet. Die 
sonstigen Beschränkungen in der Ver- 
packung bleiben auch bei Beförderung in 
Säcken in Kraft. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungsen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 2. August 1915. (1335) 

Königliche Eisenbahndirektion., 


Ausnahmetarif für Eisenerz usw. aus 

dem besetzten französischen Minette- 

gebiet nach deutschen Hochofenstationen 

vom 23. November 1914. {Nr. 241 des 
Tarifverzeichnisses.) 

Die sSchnitt-Frachtsätze der Abt. A für 

Villerupt-Micheville werden mit Geltung 


vom 10. August 1915 wie folgt geän- 
dert - UHREN 
nach 
IB a Ar ae. el 
Non Amanweiler | Fentsch 
| Grenze Grenze 
Pftür Pf. für 
km 100 kg, km 100 kg 
Villerupt= | | | | 
Micheville | 68 | 14 | 26 | 8 
Straßburg, 2. August 1915. (1339) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Süddeutseh-Österreicehischer Kohlenver- 
kehr. Tarif Teil II Heft 1 vom 15. Mai 
1912. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1915 
wird in Ergänzung der Abteilung A I 
der Frachtsatz Kirchbichl-München Isar- 
talbahnhof 43 3 für 100 kg eingeführt. 

München, 3. August 1915. 1232) 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. r..d. Rh, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Sächsisch-Südwestdeutseher Güterverkehr. 

Am 9. August 1915.werden für.den Ver- 
kehr zwischen Bühl (Baden) und Chem- 
ritz Hbf. folgende Frachtsätze des Aus- 


nahmetarifs 23 (frisches Obst) einge- 
führt: 283 3 für, 5-t-Sendungen und 
252 8 für 10-t-Sendungen. 

Dresden, 4. August 1915. (1340) 


Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Reiehsbahn-Binnengüterverkehr und 
-Wechselverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Anwendungsbedingungen der Aus- 
nahmetarife 6 usw. für Steinkohlen wie 
folgt ergänzt: 

„Bei Verwendung belgischer oder fran- 
zösischer Wagen, die keinen dem ange- 
schriebenen Ladegewicht entsprechenden 
laaderaum besitzen, wird die Fracht für 
das wirklich verladene Gewicht, 'min- 
destens für 10 t berechnet, wenn der 
Laderaum voll ausgenutzt ist. Hierbei 
ist es zulässig, daß an Stelle eines 10 oder 
15 t-Wagens zwei belgische oder {ran- 
zösische Wagen geringeren Ladegewichts 
benutzt werden.“ 

Straßburg, den 30. Juli 1915. (1333) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Preußiseh-Hessisch-Bayerischer Tier- 

verkehr. ? 

Am 10. August d. Js. wird die Station 
Bersenbrück der Oldenburgischen 
Staatsbahnen in den Tarif einbezogen. 
Näheres bei den Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 2. August 1915. (1336) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutseh-Sächsischer Güterverkehr. 

Am 9. August 1915 wird die Station 
Oslebshausen. des Direktionsbezirks Han- 
nover in den all&emeinen Klassentarif 
aufgenommen. Gleichzeitig werden neue 
und geänderte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 6c für Rohbraunkohlen usw. ein- 
geführt und die Dienstbeschränkungen 
für: einige Stationen geändert. Näheres 
ist aus dem Tarif- und Verkehrsanzeiger 
der preußisch-hessischen .Staatseisen- 
bahnen und aus unserm Verkehrsanzeiger 
zu ersehen; auch geben die beteiligten 


Stationen Auskunft. 
Dresden, am 5. August 1915. (1341) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Stäatseisenb., 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


Westdeutscher Kohlenverkehr. 

Die Frachtsätze unter B in den Heften 
1, 2 und 4 und in der Abteilung A (für 
Steinkohlen usw.) des Tarifhefts 3 sowie 
in den zu den Heften 1—4 gehörigen 
Nachträgen werden. vom 1. August 1915 
ab aufgehoben. Die Kohlen- usw. Sen- 
dungen werden bis auf-weiteres nach .den 
Entfernungen der westdeutsch-südwest- 


E1 


deutschen Gütertarifhefte 1-8 und zu 
den Frachtsätzen des Rohstofftariis 


(Ausnahmetarif 2) abgefertigt. Für Sen- 
dungen von den Zechenstationen Dahl- 
kusch I, IIL, IV und VI ab Rotthausen 
(Kr. Essen) sind die Entfernungen der 
Station Kray Nord u. ver. Hannibal ab 


Bochum-Riemke die Entfernungen der 


Station Bochum-Süd der Frachtberech- 
nung zu Grunde zu legen. 

Die künftig zur Eröffnung kommenden, 
dem vollen Güterverkehr dienenden 
neuen Stationen der süddeutschen Emp- 
fangsbahnen werden vom Tage der vollen 
Inbetriebnahme ab als Kohlenempfangs- 
stationen in das betreffende Tarifheft 
einbezogen. Auf die Frachtberechnung 
finden vorstehende Bestimmungen sinn- 
semäße Anwendung. 2 a 

Essen, den 30. Juli 1915. (1337) 

Königliche Eisenbahndirektion, ; 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Milch. — Tfv.21Ilu BR: 


Mit Gültigkeit vom 9. August 1915 


werden die Bahnhöfe Breslau Ost. 
Brie s!a ut? West Srond 
Odertor als Empfangsstationen aufge- 
rommen. Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau hier, Bahnhof 
Berlin, den 3. August 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Elsaß-Lothringisch-Luxemburgiseh- 
Württembergischer Güterverkehr. 


Ab sofort werden die Anwendungsbe- 


Ausnahmetarifs 6 für. 
auf Kriegsdauer wie 


dingungen des 

Steinkohlen usw. 
folgt ergänzt: ’ 
‘ Bei Verwendung belgischer oder fran- 


Alexanderplatz. 


Breslau 


(1338) 


zösischer Wagen, die keinen dem ange 


schriebenen Ladegewicht entsprechenden 
Laderaum besitzen, wird die Fracht für 
das wirklich verladene Gewicht, minde- 
stens für 10 t, berechnet, wenn der Lade- 
raum voll ausgenutzt ist. Hierbei ist es 
zulässig, daß an Stelle eines 10- oder 
15-t-Wagens zwei belgische oder fanzö- 


sische Wagen geringeren Ladegewichts 


benutzt werden. 
Stuttgart, den 3. August 1915. 
(eneraldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Zum 1. August d. J. erscheint zu un- 
serm Binnentarif vom 1. Mai 1913 der 
Nachtrag 1, der neben den bisherigen 
in  Verfügungswege durchgeführten 
Anderungen einige Ergänzungen der 
Tarifbestimmungen sowie Einführung 
eines Ausnahmetarifs für Metalle 


zwischen Hettstedt Ort und Friedeburg 


Hafen enthält. Der Nachtrag ist bei den 


(1343) - 


Dienststellen zum -Preise von 10 $ für 


das Stück erhältlich. 
Halle (S.), den 30. Juli 1915. 
Halle-Hettstedter Eisenbahn. 


(1342) 
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Zur Kursbuchfrage. 


Von Ministerialrat Ruckdeschel in München. 


Der Verfasser des Aufsatzes in Nr. 54 der Vereinszeitung, 
Herr Regierungs- und Baurat Jacobi in Erfurt, hat zweifel- 
los den Kernpunkt der Kursbuchfrage richtig erfaßt, wenn er 
die gleichzeitige Darstellung der Fernverbindungen und des 
Lokalzugfahrplans unter übersichtlicher Heraushebung der zahl- 
reichen Fernverbindungen, die sich insbesondere infolge der 
vielfachen‘ Linienverkettungen in unserem heutigen Fernzug- 
betrieb ergeben, als die Hauptschwieriekeit bezeichnet, an 
deren meist nicht völlig gelungener Überwindung die heutigen 
Kursbücher leiden. Wir können ihm auch recht geben, daß 
selbst das sonst an Übersichtlichkeit, erschöpfendem Inhalt und 
Handlichkeit unerreicht unter allen Kursbüchern der Welt da- 
stehende Reichskursbuch der erwähnten Schwierigkeiten nicht 
völlig Herr geworden ist. Allerdings scheinen mir die Bei- 
spiele, auf die er zur Begründung seiner Ansicht hingewiesen 
hat, nämlich die Strecken Nr, 110/127/144 Berlin-Hannover-Hamm- 
Dortmund-Elberfeld-Cöln und 93/193/195 a/200/295 Berlin-Probst- 
zella-München solche zu sein, bei denen diese Schwierigkeiten 
mehr als irgendwo anders hervortreten. Auch von anderer 
Seite sind schon früher die Mängel des bestehenden Kursbuch- 
systems erkannt und durch Herausgabe eines gesonderten 
Schnellzuskursbuchs für den Weltverkehr zu überwinden g*- 
sucht worden; vornehmlich war dies der Fall bei dem von 


Jacobi erwähnten Lloydkursbuch (Kursbuch der Schnellzüge, 


früher Hobbing). 

Der Verfasser deserwähnten Aufsatzessuchtden Knoten zu durch- 
hauen, indem erden nach örtlichen Gebieten getrennten Teilen 1—5 
desReichskursbuchs einen weiteren Teil beigibt bezw. voranstellt, 
der die Fernverbindungen darstellen soll. Er vereinigt also 
die beiden Systeme, er fügt dem nach der eingelebten Form be- 
arbeiteten jetzigen Reichskursbuch noch ein Fernzugkursbuch 
an, Er muß hierbei freilich, um die Ausdehnung des Reichs- 


kursbuchs nicht ins Ungemessene wachsen zu lassen, sowohl bei 


der Darstellung des lokalen Fahrplans als bei jener der Schnell- 


zusverbindungen gewisse Zugeständnisse machen, bei denen 
er, wie es bei solchen Kompromissen stets zu gehen pflegt, 
wesentliche Vorteile preisgibt, mit denen eben die übliche Dar- 
stellungsweise unleugbar verknüpft ist. 


Seine Übersichtstafel 
Brüssel-London 
Paris 
einschlägigen Fernzugverbindungen überhaupt. Sie ver- 
einigt die hauptsächlichsten Schnellzugstationen der Reichs- 
kursbuchstrecken 110, 127 und 166 in einem Blatt, das aller- 
dings, wenigstens wenn die notwendigen Reserveräume vVor- 
zesehen werden, mit seinen 36 Spalten mehr als 2 Seiten und 
einschließlich der lokalen Fahrpläne von Berlin bis Paris sicher 
ebenfalls 12 Seiten (in einer Fahrtrichtung) in Anspruch 
nehmen wird: denn gerade auf diesen Strecken mit ihren vielen 
sroßen Verkehrsplätzen muß der Lokalfahrplan die Schnellzüge 
in weit reicherem Maße enthalten als in der Strecke Berlin- 
Lehrte, an der nicht eine einzige größere Stadt liest. 
Hierbei hat der Verfasser mehrfach verschiedene Züge 
in gleicher Spalte untereinander gestellt, obwohl sie zeitlich 
nicht aufeinander schließen, so daß bei Beachtung des von ihm 
vertretenen Grundsatzes der zeitlichen Reihenfolge ungleich 
mehr Spalten benötigt wären. Aber auch diese Zusammen- 
drängung ist hier nur erreicht, indem entgegen der Über- 
schrift die Anschlußverbindungen nach London, sowohl über 
Vlissingen als über Ostende und Calais einfach weggelassen 
sind, weil eben der Platz nicht gereicht hat. 


der Strecke Berlin-Hannover-Göln- 


gibt zweifellos ein recht übersichtliches Bild 


der 


Dazu kommt aber, daß in einem Kursbuch der Fernverbin- 
dungen die mehrfache Wiederholung von einzelnen Teilen der 
Gesamtstrecke in einer großen Reihe von Verbindungen gar 
nicht zu umgehen ist. Es genügt hierfür, auf einige Strecken 
des Lloydkursbuches, in dem die Schwierigkeiten dieser Frage 
gründlich ausprobiert worden sind, zu verweisen, 
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i planzusammenstellung ganz außerordentlich erleichtern, etwa 

> alla 3 tran ey +11 & "9 u ” he p ? , ? i 

a) Teile der a ee lin-Frankfurt bei dem neuen Fernverbindungsteil geopfert werden sollten. Sie 
En AU müßten unbedingt neben ihm erhalten bleiben. Demgegen- 


Berlin-München (Nr. 

Beburg, 

Berlin-Meiningen-Stuttgart 
Berlin-Neudietendorf, 


(Nr. 109) mit der Teilstrecke 


Leipzig-Cassel (Nr. 58) mit der Teilstrecke Corbetha- 
Bebra, 

Leipzig-Frankfurt (Nr. 53) mit der Teilstrecke Corbetha- 
Frankfurt, 

Hannover-Frankfurt (Nr. 65) mit der Teilstrecke Bebrä- 
Frankfurt; 


h) Teile der Strecke München-Straßburg (Nr. 90) bei 
den Hauptstrecken: 


München-Berlin (Nr. 111) mit der Teilstrecke München- 
Augsburg, 

München-Cöln (Nr. 88) mit der Teilstrecke München-Augs- 
burg, 


Friedrichshafen-Ulm-Stuttgart 101) mit der Teil- 
strecke Ulm-Stuttgart, 

München-Frankfurt (Nr. 101b) mit der 
Mühlacker, 

München-Pfalz (Nr. 86) mit der Teilstrecke Ulm-Mühlacker, 

München-Cöln (Nr. 89) mit der Teilstrecke Ulm-Mühlacker, 

Frankfurt-Basel (Nr. 76) mit der Teilstrecke Karlsruhe- 


Appenweier. 


(Nr. 


Teilstrecke Ulm- 


Diese Teilstrecken werden also in einer 
Streckentafeln wiederholt werden müssen. 

Das Endergebnis der Trennung der Strecken nach Lokal- und 
Fernfahrplan würde mithin eine erhebliche Ausdehnung des 
Umfanges des Reichskursbuches sein. Und dabei müßte der 
schwere Nachteil in Kauf genommen werden, daß nicht 
eine einzige der großen Linientäfieln mehr 
eine, übersichtliche Darstellung aller ver- 
kehrenden Schnell- und Personenzüge ent- 
halten würde, daß man also in jedem einzelnen Falle, in 
dem es sich nicht um rein lokale Verbindungen zwischen unbe- 
deutenden Verkehrsplätzen handelt, sowohl im lokalen Teil als 
im Teil der Fernverbindungen — hier nach Umständen an mehreren 
Stellen — nachsehen müßte, und daß auch die jetzt im Publikum so 
sehr geschätzte Zerlegsbarkeit des Reichskurs- 
buches sehr an Wert verlieren würde. Wer jetzt bei einer 
Reise in Süddeutschland mit dem Teil III des Reichskursbuches 
vollständig das Auskommen fand, der müßte künftig unter allen 
Umständen außer diesem Teil noch die starke Abteilung der Fern- 
verbindungen mit sich führen. 

Es kann kaum einem Zweifel begegnen, daß das große Publi- 
kum hierin keine Verbesserung des Reichskursbuches 
erblicken würde, ja es würde dieseÄnderung sogar wahrschein- 
lieh nachteilig auf den Absatz einwirken. 

Das Reichskursbuch vereinist jetzt in überaus glücklicher Weise 
bei noch erträglichem Umfang die;Vorzüge fast aller Kursbuch- 
systeme. Es enthält in einer geographisch sehr geschickten 
Einteilung den deutschen Fahrplan in 3 und den ausländischen 
Fahrplan in 2 je für sich sehr wohl benutzbaren Abteilungen; 
es stellt dabei die einzelnen Strecken unter möglichster Ver- 
einigung großer durchgehender Hauptlinien und weitgehender 
Übertragung der Anschlußzeiten auf größte Entfernungen so 
dar, daß sowohl der Lokal- als. der Fernzugfahrplan ohne 
weiteres daraus ersichtlich ist, Es enthält ferner in seiner 
6. Abteilung unter Nr. 716, 756, 757 und außerdem in den ersten 
Ziffern der Darstellung des Fahrplans der fremden Länder vor- 
treffliche Zusammenstellungen wichtiger deutscher und inter- 
nationaler Schnellzugverbindungen nach diesen Ländern, und 
es gibt schließlich unter Nr. 755 eine Art „A-B-C-Time-Table‘, 
wie sie in England sehr verbreitet sind. Es wäre sicher kein 
Fortschritt, wenn alle diese gekürzten Übersichten von Schnell- 


sroßen Reihe von 


111) mit der Teilstrecke Berlin-Naum- 


über würde mithin sicher bei Durchführung des Jacobischen 
Vorschlags der Umfang des Reichskursbuchs, der ohnehin schon 
der äußersten zulässigen Grenze nahe sein dürfte, eine weitere 
Vergrößerung erfahren. 


Was das Reichskursbuch nicht in einer völlig befriedigenden | 
Weise bietet, sind allerdings — und hier kehre ich zum Aus- 
gangspunkt meiner Betrachtung und auch der Betrachtung des | 
Herrn Jacobi zurück — die Fernverbindungen für sich. Wer | 
eine Reise auf weite Entfernungen unternimmt, muß mehrere 
Teile des Reichskursbuches mit sich führen und seinen Fahr- 
plan aus einer ganzen Reihe von Streckentafeln zusammen- 
suchen. Aber dem ausschließlichen Bedürfnis des Fernreisenden 
vermag nur ein Kursbuch voll gerecht zu werden, das sich vom 
Lokalverkehr vollkommen loslöst und eben nur die Schnellzug- 
verbindungen darstellt. Aus diesem Grundgedanken ist das 
Lloydkursbuch entstanden. Es enthält auf beschränktem Raum 
den Fernverkehr fast der ganzen alten Welt, es vermeidet dabei 
alle diejenigen Unzukömmlichkeiten, die nun einmäl bei der 
Darstellungsweise des Reichskursbuches in Kauf genommen 
werden müssen, vor allem die vielen Zeichen, die schwer auf- 
zufindenden Bemerkungen und den kleinen Druck, der von 
einer großen Zahl von Reisenden, insbesondere bei ungenüsgender 
Beleuchtung, überhaupt nicht mehr gelesen werden kann, Es 
sucht sich dabei möglichst der Darstellungsweise zu nähernz die 
in den in Amerika weit verbreiteten sog. Fahrplan-,,Folders“ üb- 
lich ist und die darin besteht, daß dort die Eisenbahnverwaltungen 
die einzelnen durchgehenden Fahrplanverbindungen in ge 
sonderten Streckenfahrplänen je für sich übersichtlich wieder- 
seben und dem Reisenden zur Verfüguns stellen. | 

Alle diese Vorteile lassen sich nur von einem Kursbuch er- 
reichen, das sich auf den Schnellzugverkehr beschränkt, Nur 
diesen will das Lloydkursbuch darstellen und durch diese Be- 
schränkung dürfte es ihm gelungen sein, unserem hochent- 
wickelten Geschäfts- und Industrieleben das erwünschte wert- 
volle Hilfsmittel für Fernreisen zu geben. Das Lloydkursbuch 
verzichtet allerdings auf die Darstellung derjenigen Fernver- 
bindungen, die dem auf weite Strecken sich vollziehenden 
Binnenwanderungsverkehr 4. Klasse’ dienen. ‘Herr 
Jacobi hält es für notwendig, in einem Fahrplan des Fernver- 
kehrs auch diese Verbindungen wiederzugeben. Ich kann mich 
diesem Standpunkt nicht anschließen, wenn auch ihre Aufnahme 
in dem von ihm gedachten Umfange in einem Fahrplan wie das 1 
Lloydkursbuch ohne weiteres möglich wäre. Aber wenn diesem 
Bedürfnis Rechnung getragen werden wollte, so müßte man’ 
wohl nahezu alle auf größere Entfernungen durchgehenden 
Lokalverbindungen aufnehmen. Denn sie alle werden den im 
Binnenwanderungsverkehr 4. Klasse sich bewegenden großen 
Massen dienen; in ihm sind aber die Reisenden weitaus in der 
Minderzahl, die bei einer großen Reise nur den durchgehenden 
Zug benützen; gerade hier wird die gebrochene Fahrt noch 
weit mehr als im Fernverkehr in Betracht kommen. 


Auch 
cheint mir das Bedürfnis nach einer solchen Darstellung zu fehlen; 
denn das Publikum, das für diesen Wanderungsvorgang in Be 
tracht kommt, fragt in der Regel nicht viel nach der kürzesten 


Verbindung, onen es nimmt den nächsten in der betreffenden 
Richtung veerkehrenden Zug. 


Eine ganz schwierige Frage deutet Herr Jacobi nur an: die 
Frage der Darstellung der Sammel- und Vertei- 
lungszüge des Fernverkehrs. Für diese Züge die 
eben ein Bindeglied zwischen Fern- und Lokalverkehr bilden, 
bietet eigentlich sein System der ‘reinlichen Scheidung gar 
keinen Raum. Denn zu den Fernverbindungen gehören sie 
schlechterdings nicht und im Lokalfahrplan fehlen ja die Schnell- 
züge,“deren Zubringer und Verteiler sie sind! Und doch muß 
es die Aufgabe unserer Fahrplanpolitik sein, gerade die Schei- 
dung der Züge nach den Bedürfnissen des Fern- und Nahver- 
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kehrs und die Staffelung des Personenzugfahrplans noch weit 
mehr als bisher durchzuführen. Das reine Schnellzugkursbuch, 
das die kleinen Zwischenstationen überhaupt nicht berick- 
sichtigt, braucht selbstverständlich diese Sammel- und Vertei- 
lungszüge nicht aufzuführen. 

Ich fasse das Ergebnis meiner Betrachtungen in den Sätzen 
zusammen: 

Das von Herrn Jacobi vorgeschlagene System der Trennung 
der Fahrplandarstellung für die einzelnen Strecken in eine 
Darstellung des Fernverkehrs und in eine solche des Lokal- 
verkehrs würde die Brauchbarkeit des Reichskursbuches erheb- 


lich beeinträchtiiges, weil an keiner Stelle desselben mehr ein 
erschöpfendes Bild des Streckenfahrplans gegeben würde; ces 
würde aber auch den Umfang des Reichskursbuches wesentlich 
erhöhen, Das Problem der Darstellung dieser beiden Verkehre 
ist ineinem Buch von dem Umfang des Reichskursbuchs in 
hefriedigender Weise überhaupt nicht zu lösen. Das vom 
Reichskursbuch angestrebte Ziel der Darstellung des Gesamt- 
verkehrs und die vom Lloydkursbuch gewählte ausschließliche 
Darstellung des Fern- und Schnellzugverkehrs können als gut 
und befriedigend erachtet werden. 


Der Eisenbahnetat im württembergischen Landtag. 


In der Ende Juli abgeschlossenen Tagung des württembergi- 
schen Landtags stand u. a. der Entwurf des württembergischen 
Hauptfinanzetats für das Rechnungsjahr 1915 (1. April 1915 bis 
Sal März 1916) zur Beratung. Während der württembergische 
Hauptfinanzetat und damit auch der württembergische Eisen- 
bahnetat bisher jeweils auf zwei Jahre verabschiedet worden 
war, ließen es diesmal die durch den Krieg geschaffenen Ver- 
hältnisse angezeigt erscheinen, den Etatentwurf nur für das 
laufende Rechnungsjahr aufzustellen. Da infolge dieser außer- 
ordentlichen Verhältnisse verwertbare Unterlagen für eine zu- 
treffende Schätzung sowohl der Betriebseinnahmen wie der 
Betriebsausgaben fehlten, so wurden im Eisenbahnetat die Ein- 
nahme- und Ausgabesätze von 1914 beibehalten und demgemäß 
auch die Abschlußzahlen von 1914 unverändert auch für 1915 
übernommen. Hiernach wurden eingesetzt eine Gesamteinnahme 


‚von 97 384200 M, eine Gesamtausgabe (einschl. der Abführung 


an den Eisenbahnreservefonds) von MN 
eine Reineinnahme von 25 147 107 M. 

Der Berichterstatter der Zweiten Kammer, Dr. v. Kiene, 
schloß sich, nach dem „Staatsanzeiger für Württemberg“, den 
Gründen der Regierung für die Art der Etataufstellung an und 
führte nach den im Ausschuß der Kammer von der Regierung 
mitgeteilten Zahlen aus, es verkehren jetzt wieder 60% der 
Personenzüge, 21% des Personals seien für Kriegszwecke ab- 
gegeben, davon seien 4600 Mann für die unmittebar militäri- 
schen Zwecke zur Verfügung gestellt. In den Erträgnissen 
werde mit einem Weniger von 7,6 Millionen Mark zu rechnen 
sein; der Fehlbetrag in den bisherigen 10 Kriegsmonaten er- 
reiche 3,5 Millionen Mark, für die laufende Verwaltung komme 
hinzu ein Abmangel von 4,1 Millionen Mark. In den Vorder- 
grund seiner Ausführungen stellte der Berichterstatter den 
Dank und die Anerkennung für die außerordentlichen Leistun- 
gen der Eisenbahnbeamten, die in nicht unwesentlicher Weise 
zu den Erfolgen unseres Heeres mit beigetragen haben. Der 
Verlauf des Krieges habe allen gezeigt, welch große Bedeu- 


12 237 093 und daher 


tung dem Eisenbahnwesen für den modernen Kriee zukomme. 


Allen Beamten, Unterbeamten und Arbeitern gebühre darum für 
ihre aufopfernde Pflichterfüllung warmer Dank. Sodann er- 
wähnte er, daß im Ausschuß der Kammer wieder der lebhafte 
Wunsch zur Sprache gekommen sei nach einer weiteren Ver- 
einheitlichung des Eisenbahnwesens, unter Aufrechterhaltung 
der Selbständigkeit der bundesstaatlichen Verwaltungen, vor 
allem aber auch nach einer Einschränkung des unerfreulichen 
Wettbewerbes unter den einzelnen Bahnverwaltungen. Endlich 
erörterte er die Rückwirkungen, die der Krieg begreiflicher- 
weise auch auf den Gang und Stand der Eisenbahnbauten geübt 
habe. Von 13 im Bau begriffenen Nebenbahnen werden zurzeit 
4 fortgeführt. Nach den Mitteilungen der Regierung im Aus- 
schuß solle der Bahnhofumbau Stuttgart bis 1919 durchgeführt 
werden. Die Kammer dringe darauf, daß in gleicher Weise den 
sonstigen Bedürfnissen und Wünschen des Landes Sorge ge- 
tragen werde. 

Ministerpräsident Dr. v. Weizsäcker dankte dem Bericht- 
erstatter für die Anerkennung, die er den Beamten, Unter- 
beamten und Arbeitern der Eisenbahnverwaltung ausgesprochen 
habe. Diese Anerkennung sei voll begründet. Die im Feindes- 
land befindlichen Eisenbahnerkolonnen haben in verschiedenen 
Fällen im feindlichen Granatfeuer gearbeitet und ihre Pflicht 
zur erößten Zufriedenheit der Truppenbefehlshaber erfüllt. 


Nicht mindere Anerkennung verdienen auch die württembergi- 
schen Kolonnen im ÖOkkupationsgebiet. Es mögen aber auch 
die nicht vergessen werden, die zu Hause geblieben sind, die zum 
Teil zu Hause bleiben mußten, weil sie nicht haben frei gegeben 
werden können. Ihnen sei eine außerordentlich wichtige, eine 
außerordentlich arbeitsame Zeit angebrochen, und wenn die 
Eisenbahnen heutzutage das Lob in weiten Kreisen finden, so 
dürfe man dabei nicht derer vergessen, die zu Hause sind, nicht 
bloß derer, die im äußeren Dienst beschäftigt sind, 
sondern auch derer, die im inneren Dienst in der Stille vieles 
arbeiten, von dem niemand erfährt, und dabei opferwillig für 
das Vaterland das ihrige leisten. Sie haben gleich allen Männern 
rechter Art heutzutage nicht an sich selbst gedacht, und er er- 
kenne insbesondere auch an, daß sie über die weit vermehrte 
Arbeitszeit nie geklagt haben. Man habe über Arbeitszeit über- 
haupt nicht zu verhandeln gehabt, und das sei ganz gewiß ein 
sicherer Beweis dafür, daß hier Außerordentliches geschehen 
sei aus innerer, freier Entschließung und in dem Willen, dem 
Vaterlande auch auf diesem Gebiet das zu tun, was es verlangt. 

Hinsichtlich der Eisenbahnvereinheitlichung 
erklärte der Ministerpräsident, er warte ab, was die Zukunft 
auf diesem Gebiet in Deutschland bringen werde, Er glaube, 
es sei zweckmäßig, wenn man darüber im Augenblick nicht 
spreche. Jedenfalls möchte er seinerseits nicht. sagen, daß 
Unfreundlichkeiten von anderer Seite vorliegen, die ihm Anlaß 
geben, diese Frage im jetzigen Augenblick anzuregen. Er be- 
trachte sie unter dem allgemeinen, großen, nationalen Gesichts- 
punkt. 

Zur Frage des Nebenbahnbaues erklärte der Ministerpräsident, 
die Nebenbahnen, die schon beschlossen und für die schon 
Mittel ausgeworfen seien, werden : in dem Tempo fortgesetzt 
werden, das die Umstände erlauben. Es werden besonders im 
laufenden Etatsjahr für diesen Zweck 2% Millionen Mark zur 
Verfügung stehen. Ob die aufgewendet werden können, hänge 
auch vom Vorhandensein der Techniker, der Arbeiter, der 
Materialien und von einer ganzen Menge von Dingen ab, die 
durch den Krieg anders geworden seien als sonst. Was die 
Zukunft auf diesem Gebiet bringe, das solle man abwarten! 

Zu dem Eisenbahnetat lagen der Kammer Eingaben der Unter- 
‚beamten- und Arbeiterverbände um Erhöhung und Ausdehnung 
der bisherigen Teuerungszulagen vor. Die Kammer - beschloß, 
die Regierung zu ersuchen, den verheirateten staatlichen Unter- 
beamten und Arbeitern unter Berücksichtigung der Kinderzahl 
ausreichende Teuerungszulagen zu gewähren, und die Eingaben 
hierdurch als erledigt zu erklären. 

Von der Einbringung eines Eisenbahnbaugesetzes für 1915 
hat die württembergische Regierung mit Rücksicht auf die 
Zeitverhältnisse abgesehen. Von den Verwilligungen in 
früheren Baugesetzen stehen für außerordentliche Bedürfnisse 
der Eisenbahnverwaltung noch so erhebliche Mittel zur Ver- 
fügung, daß diese Mittel für 1915 voraussichtlich ausreichen 
werden. Damit jedoch bei den einzelnen Baukonten ein Mehr- 
verbrauch über die jetzt verabschiedeten Beträge hinaus inso- 
weit möglich wird, als er sich im Rahmen der Kostenanschläge 
bewegt und der Gesamtbetrag der zur Verfügung stehenden 
Kredite nicht überschritten wird, wurden die in früheren Eisen- 
bahnbaugesetzen für außerordentliche Bedürfnisse der Eisen- 
bahnverwaltung verabschiedeten und noch nicht verwendeten 
Ausgabebeträge als unter sich deckungsfähig bezeichnet. 


Die Kriegshilfsstelle der Gemeinde Wien für Einberufene 


ist eine soziale Schöpfung des verdienten Bürgermeisters von 
Wien Dr. Weißkirchner und verdankt ihre gegen Ende des 


‘ersten Kriegsmonats des Vorjahres erfolgte Gründung dem von 
- der obersten Leitung der. österreichisch-ungarischen Heeresver- 


waltung anerkannten Bedürfnis, den zum Heeresdienst Ein- 


berufenen, die ihren bürgerlichen Lebens- und Berufsverhältnissen 


entzogen wurden und vielfach außerstande waren, vor ihrem 
Abgang zur Truppe für die Ordnung ihrer Privatverhältnisse 
selbst Vorsorge zu treffen, in dieser Hinsicht durch eine eigens 
hierfür geschaffene Fürsorgeeinrichtung zu Hilfe zu kommen. 
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Die Tätigkeit dieser wirtschaftlichen Hilfsstelle der Gemeinde | 
Wien für Privatangelegenheiten der Einberufenen hat im Laufe 
ihres bisherigen Bestehens eine weitergehende Ausdehnung er- 
fahren, sie selbst hat sich dank der durchaus praktischen Auf- 
fassung und Durchführung ihrer Aufgabe zu einer lebensvollen, 
gemeinnützigen Einrichtung entwickelt, über deren Entstehung 
und praktische Betätigung hier einige Einzelheiten veröffent- 
licht werden mögen, da auch aus den Eisenbahnern in Österreich- 
Ungarn wie in Deutschland ein sehr erheblicher Prozentsatz 
zu den Einberufenen gehört und der Wohltat der Kriegshilfs- 
stelle teilhaftig wird. ‚Die nachfolgenden Mitteilungen sind einem 
sachverständigen, trefflichen Aufsatze des mit der Leitung der 
Wiener Kriegshilfsstelle betrauten früheren österreichischen 
Eisenbahnministers Dr. von Wittek zu danken*). 

Wie der Verfasser mit Recht hervorhebt, gab der Beginn des 
gewaltigen Krieges mit allen seinen Begleitumständen allen 
Grund, einen Notstand der breitesten Bevölkerungsschichten zu 
befürchten. Die gewaltige räumliche Ausdehnung der kriege- 
rischen Unternehmungen, die Störung des sozialen und wirt- 
schaftlichen Lebens infolge der .Heranziehung zahlreicher 
Arbeitskräfte zum Heeresdienst, die zeitweise Sperrung des 
Eisenbahnverkehrs während ‘der Zeit des Aufmarsches, der 
dauernde Abbruch eingelebter Handelsbeziehungen, die Schwie- 
rigkeit, mit den verminderten Arbeitskräften den Bedürfnissen 
der aufrechterhaltenen gewerblichen Erzeugung. sowie der an- 
gesichts der Aushungerungspolitik der Feinde für die Volks- 
ernährung doppelt wichtigen Landwirtschaft einigermaßen Ge- 
nüge zu leisten, forderten diese Besorgnis’ geradezu heraus. 
Neben der auf gesetzlicher Grundlage beruhenden staatlichen 
Fürsorge für die Familien der Einberufenen blieb daher noch 
ein weites Feld der privaten Fürsorgebetätigung übrig, wenn 


.es sich darum handelte, die durch den Krieg mittelbar, wie 


namentlich durch das Versiegen der bisherigen Erwerbsquellen, 
dem Notstande ausgesetzten Volkskreise vor gänzlichem Mangel 
zu schützen. Zu diesem Zwecke wurde alsbald durch Dr. Weiß- 
kirchner eine Fürsorgestelle ins Leben gerufen, die als „Zen- 
tralstelle für die Angehörigen von Einberufenen und für die 
durch den Krieg in Not Geratenen in Wien und Niederösterreich“ 
in Wirksamkeit trat. Ihr liegt neben der materiellen Fürsorge 
für die Familien der Einberufenen die gleiche Fürsorge für die 
infolge der Kriegsnotstände hilfsbedürftige Zivilbevölkerung 
sowie die Ausführung sonstiger Maßnahmen zwecks möglichster 
Bekämpfung der durch den Krieg hervorgerufenen sozialen Not- 
stände in Wien und Niederösterreich ob. Zur Mitwirkung bei 
der letzteren Aufgabe wurde ein besonderer Auschuß gebildet, 
dessen stellvertretender Vorsitzender Exzellenz v. Wittek ist. 
Der Ausschuß, dem fortan die Zentralisierung des sozialen Hilfs- 
wesens und der Rechtshilfe für alle unmittelbar oder mittelbar 
infolge'des Krieges Hilfsbedürftigen zugewiesen wurde, bildete 
eine eigene Rechtsabteilung, zu deren Obmann gleichfalls Herr 
v. Wittek bestimmt wurde. Inzwischen hatte sich, wie bereits 
eingangs erwähnt, das Bedürfnis zur Errichtung von wirtschaft- 
lichen -Hilfsstellen für Privatangelegenheiten der Einberufenen 
herausgestellt und Bürgermeister Dr. Weißkirchner rief für die 
(Gemeinde Wien für diese Zwecke eine Kriegshilfsstelle ins 
Leben, die zugleich eine Ausgestaltung der vorgenannten Rechts- 


*) Der Aufsatz ist als Sonderabdruck aus dem Band XLIII, 
Heft 6, der „Österreichischen Rundschau“ in Deutschland bei 
Georg Stilke, Hofbuchhändler, Berlin NW.7, unter obigem 
Stichwort ausgegeben. 


abteilung des Ausschusses der Zentralstelle usw. für Wien und 
Niederösterreich darstellt. Diese ebenfalls unter Leitung von 
Exzellenz v. Wittek stehende Kriegshilfsstelle hat in den von 
der Zentralstelle für Wohnungsreform in Österreich zur Ver- 
lügung gestellten Amtsräumen unter Mitwirkung der öster- 
reichischen Advokatenkammer einen ständigen Dienst einge- 
richtet. Die Mitglieder und freiwilligen Mitarbeiter (eine 
erößere Anzahl von Rechtskundigen und praktischen Juristen) 
ist dort täglich zu bestimmten Stunden anwesend, um Hilfsbedürf- 


_ tigen durch Erteilung von Ratschlägen, Auskünften usw. behilf- 


lieh zu sein. Auf Anregung des Bürgermeisters wurde gleich- 
zeitig ein besonderer Unterausschuß zur Behandlung der An- 
gelegenheiten der Wohnungsfürsorge (möglichste Erleichterung 
der Mietezahlung, Bewahrung vor der Kündigung oder Ent- 
fernung aus der Wohnung usw.) gebildet. 

Mit dieser zweifachen Bestimmung, Rechtshilfe für die Ein- 
berufenen und ihre Angehörigen und Wohnungsfürsorge für die 
infolge des Kriegsnotstandes hilfsbedürftigen Bewohner Wiens 
trat die Hilfsstelle ins Leben. In den ersten Monaten betätigte 
sie sich vornehmlich in der Fürsorge für die unerledigst geblie- 
benen : Privatangelegenheiten der Einberufenen, auch bemühte 
sie sich vielfach um die Erleichterung der zahlreichen Kriegs- 
trauungen. Hierzu kam die Hilfsfürsorge für die aus dem feind- 
lichen Ausland vertriebenen und nach ihrer Rückkehr der Rechts- 
hilfe bedürftigen österreichischen und ungarischen Staatsange- 
hörigen. In überwiegendem Umfange wurde die Tätigkeit der 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Hilfsstelle jedoch von Anfang an in Wohnungs- und Mietzins- _ 


angelegenheiten in Anspruch genommen (von rd. 31350 bis 
23. Mai d. J. erschienenen Hilfsbedürftigen waren es 54 %, die 
in solchen Angelegenheiten vorsprachen). Eine weitere Aus- 
dehnung erfuhr die Tätigkeit der Hilfsstelle noch durch Ein- 


beziehung der Fürsorge in den Fällen, wo infolge etwaiger 


durch den Kriegsnotstand veranlaßter Mietzinsrückstände die 
Aufrechterhaltung von geschäftlichen Bietrieben in Frage steht. 


Die bisherige Tätigkeit der Kriegshilfsstelle war äußerst 


segensreich, ihr Eingreifen führte in etwa 80—85 % aller Fälle 
zum Erfolg. Indessen war ihre Tätigkeit mit der Behandlung 
der Einzelfälle noch nicht erschöpft. Sie war auch bemüht, die 


ihre Auffassung leitenden Gesichtspunkte bei den maßgeben- 


den Behörden zur Geltung zu bringen, grundsätzliche Entschei- 
dungen über streitige Fragen zu erwirken und Anregungen zu 
geben, die für die Regelung der einschlägigen Verhältnisse nach 
Maßgabe der gemachten Wahrnehmungen von Belang sein konn- 
ten. Mehrfach wurde ihr Gutachten in einschlägigen Fragen 
eingeholt, die von ihr gemachten Vorschläge fanden größtenteils 
Berücksichtigung. 

Obwohl die anfangs zehegten, oben angedeuteten Besorgnisse 
sich zum Glück nicht in dem anfangs befürchteten Maße ver- 
wirklicht haben und dem Notstande, namentlich in Wien, durch 
die in weitestem Umfange geübte öffentliche und private Hilfs- 
fürsorge möglichst entgegengewirkt wurde, so treten doch in- 
folge der durch die Lebensmittelteuerung verschärften Notlage 
der ärmeren Bevölkerung erhöhte Anforderungen an die Hilfs- 
'tätigkeit heran. Auch sind durch den Treubruch. Italiens wei- 


‘tere bisher unberührt gebliebene Gebiete dem Kriegsnotstand‘ 


preisgegeben und der Kreis der Einberufenen sowie ihrer hilfs- 
"bedürftigen Angehörigen erweitert worden. Nach der Versiche- 
rung des Herrn Verfassers wird die Kriegshilfsstelle der Ge- 
‚meinde Wien auch den hierdurch gesteigerten Bedürfnissen 
gegenüber alle ihre reichen Kräfte für die Erfüllung der ihr 
anvertrauten schönen Aufgabe einsetzen. 


Wie Frankreich durch seine Eisenbahnen gerettet wurde. 


Unter. dieser Überschrift schildert der europäische Bericht- 
erstatter der „Railway Age Gazette“ Herr Walther Hiatt die 
Eindrücke, die er bei einem Aufenthalt in Frankreich während 
des Krieges gewonnen: hat.*) Wenn sich aus seiner Schilderung 
eine starke Bewunderung der Organisation der französischen 
Eisenbahnen während des Krieges ergibt, so muß berücksichtigt 
werden, daß dem Berichterstatter als Amerikaner die Kriegsvor- 
bereitungen .der europäischen Eisenbahnen im Frieden vollständig 
unbekannt waren und daß er, wenn er in den ersten Kriegs- | 
wochen in Deutschland gelebt hätte, wohl noch einen wesentlich 
großartigeren Eindruck von den Kriegsleistungen der Eisen- 
bahnen erhalten hätte. Auch mag die Färbung der Dreiver- 
bandsbrille, die so viele Amerikaner aufgesetzt haben, mit dazu 
beigetragen haben, die Zustände in Frankreich .in einer _bes- 

*) Vermutlich hat die Köln. Ztg. bei ihren Mitteilungen, die wir 
in Nr. 49 S. 607 wiedergaben, aus derselben Quelle geschöpft. 
Dennoch gibt die vorliegende Bearbeitung so viel neues, daß 
wir sie trotz einiger unvermeidlicher Wiederholungen unseren 


Lesern nicht vorenthalten wollen. - Die Schriftl. | 


seren Beleuchtung erscheinen zu sehen, als es der Wirklichkeit 
‚entspricht. 
Herr Hiatt schreibt: 

‘„Jeder Eisenbahner weiß, daß Deutschland seine großen Er- 
folge in diesem Zweifrontenkriege allein der Möglichkeit zu 
verdanken hat, auf seinen Staatsbahnen die Truppenmengen 
‚schnell von einer Front zur anderen zu bewegen, Weniger be- 
kannt ist es, daß die französischen Eisenbahnen ähnliche Auf- 
gaben zu leisten hatten und erfolgreich durchgeführt haben. Die 
französische Eisenbahn hatte neben der Bedienung des gewöhn- 
lichen Verkehrs die Truppen und die Kriegsgeräte an der 
940 km langen Front vom englischen Kanal bis zu der Schweizer 
Grenze zu verschieben mit einem verringerten Betriebs- 
mittelbestand (warum?), einer ‘geringeren Kohlenmenge und 
einem geringeren Personal, verglichen mit den Friedenszeiten. 
Während des Aufmarsches vom 1. bis 20. August waren nicht 
weniger als 1800000 Soldaten mit der Eisenbahn zu befördern 
‚und zwar fast alle dreimal, nämlich von ihrem Arbeitsort zum 
‚Regiment, mit dem Regiment zum Sammelplatz und vom Sammel- 


‚platz zur Front, so daß im ganzen 5,4 Millionen Soldaten zu be- 


_ anzeiger“ 
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fördern waren. Während der Mobilmachungstage mögen 
schätzungsweise 5 Millionen andere Reisende befördert worden 
sein. Dieser großartige Verkehr wickelte sich ohne jeden bedeu- 
tenden Unfall ab, und man kann daher weder von einer Panik 
unter den Eisenbahnangestellten noch von einem Zusammenbruch 
des französischen Eisenbahnwesens sprechen. 


Als ich mit dem Schiff in Bordeaux ankam, erwartete ich, 


daß sich meiner Reise nach Paris allerhand Schwierigkeiten ent- 


gegensetzen würden. Nichts von alledem war zu bemerken. Am 
Fahrkartenschalter erfuhr ich, daß die Züge regelmäßig ver- 
kehrten und daß ich mein Gepäck aufgeben oder als Frachtgut 
nach Paris senden könnte. Ich erfuhr, daß ich zur Reise nach 
Paris 4 Schnellzüge benutzen konnte, die alle mit der normalen 
Fahrzeit von 8 bis 9 Stunden verkehrten. Auf dem Bahnhof sah 
ich eine große Zahl Soldaten, Rote Kreuz-Automobile und viele 
Reisende. Der Bahnsteigschaffner hatte eine Armbinde, um an- 
zudeuten, daß er sich im militärischen Dienste befände. Den 
Durchgang flankierten 2 Soldaten mit aufgepflanztem Bajonett. 
Auch der Gepäckträger hatte eine gleiche Armbinde. Ehe mein 
Zug abfuhr, kamen 4 Züge mit Verwundeten in kurzen Ab- 
ständen an. Wäre ich blind gewesen, so hätte nur das feuchte 
Sitzkissen meines Platzes mir gezeigt, daß ich mich in einem 
kriegführenden Lande ‚befinde, es war nämlich vollständig mit 
Blut getränkt. Offenbar hatte der Wagen Verwundete nach 
Bordeaux gebracht und war nach oberflächlicher Reinigung in 
den Schnellzug eingestellt worden. 

Während der Überfahrt hatte ich ein Buch von ©. W. Barron 
aus Boston über die finanziellen Wirkungen des Weltkrieges 
eelesen. In diesem Buche stand, daß die Eisenbahnbediensteten 
in Frankreich Ende August zu den Fahnen einberufen worden 
seien und daß nur die Truppenbeförderung durch die Pariser 
Autobusse es verhindert habe, daß Paris von den Deutschen ein- 
genommen wurde. Während das genannte Buch sonst viele zu- 
treffende Beobachtungen enthält, ist sein Inhalt in diesem 
Punkte unzutreffend. Zweifellos hat das Automobil sehr viel 
beigetragen, die Kriegsführung zu erleichtern, aber seine Tätig- 
keit kann sich doch nicht im geringsten mit den gewaltigen 
Leistungen messen, die den Eisenbahnen in diesem Kriege zu- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Freie Fahrt für reichsdeutsche Flüchtlinge aus Russisch- 
Polen. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers und 
Chefs des Reichsamts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen 
vom 3. d. M. an die Königlichen Eisenbahndirektionen und die 
Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothrin- 
gen besagt folgendes: Nach einer im „Reichs- und Staats- 
bekannt gegebenen Verordnung des Herrn Öber- 
befehlshabers Ost vom 3. Juli 1915 sind die Einwohner Russisch- 
Polens, die ihren Wohnsitz in dem der deutschen Zivilverwal- 
tung unterstellten Gebiet Polens links der Weichsel verlassen 
haben, unter Androhung einer hohen Abwesenheitssteuer auf- 
gefordert worden, bis zum 1. August d. J. nach ihrem Wohnsitz 
zurückzukehren. Infolgedessen melden sich jetzt zahlreiche 
deutsche Flüchtlinge aus Russisch-Polen mit der Bitte um Ge- 
währung freier Fahrt und frachtfreier Rückbeförderung ihrer 
Habe. Wie mir von der Kaiserlich deutschen Zivilverwaltung 
für Polen links der Weichsel bestätigt worden ist, erstreckt sich 
die Verordnung auch auf die Reichsdeutschen, die ihren Wohn- 
sitz bei Ausbruch. des Krieges in dem oben erwähnten Gebiet 
hatten. Ihre Rückkehr darf allerdings in jedem Falle erst dann 
erfolgen, wenn das zuständige stellvertretende Generalkom- 
mando die Genehmigung zum Überschreiten der deutsch-russi- 
schen Grenze erteilt hat. 

Der Herr Mirister hat sich entschlossen, den geflüchteten 
hilfsbedürftigen Reichsdeutschen im Falle ihrer dauernden 
Rückkehr nach Russisch-Polen freie Fahrt auf den preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen und den Reichseisenbahnen sowie 
frachtfreie Mitführung ihrer Habe unter denselben Voraus- 
setzungen zu gewähren wie bisher den rückwandernden Flücht- 
lingen aus Ostpreußen und aus Elsaß-Lothringen. 

Die Direktionen usw. werden ermächtigt, Anträgen auf Ge- 
währung freier Eisenbahnbenutzung solcher Flüchtlinge aus 
Russisch-Polen in sinngemäßer Anwendung der für die ost- 
preußischen und reichsländischen Flüchtlinge erlassenen frühe- 
ren Bestimmungen Folge zu geben. Hierbei bemerkt der Mini- 
ster ausdrücklich, daß sich die Vergünstigung nicht auf Reisen 
erstreckt, die zum bloßen vorübergehenden Aufenthalt an den 
früheren Wohnorten in Russisch-Polen unternommen werden. 
Die Eisenbahnkommissare sollen den ihrer Aufsicht unterstell- 
ten Privatbahnen nahelegen, die gleichen Vergünstigungen 
auch auf ihren Strecken zu gewähren. Den Bundesregierungen 


gemutet wurden. Der Ausgang der Marneschlacht ist nicht so 
sehr auf die paar Tausend Mann Truppen zurückzuführen, die 
von Paris aus mit Motoromnibussen an die Front gebracht 
wurden, als auf dievon General Manoury in Reims neu gebildete 
Be, die durch die Eisenbahn schnell an die Marne geworfen 
wurde. 

Die Leistungen der Eisenbahnen während der Mobilmachung 
habe ich mit eigenen Augen nicht gesehen, aber es wurde mir 
versichert, daß sie bewundernswert gewesen seien. Schon am 
26. Juli, als der Krieg unvermeidlich erschien, setzte ein ge- 
waltiger Verkehr der Zivilbevölkerung ein. Die Züge mußten 
verdoppelt und verdreifacht werden, um ihm zu genügen. Man 
schätzt, daß allein in Paris in diesen Tagen 500000 Reisende 
mehr ankamen oder durchreisten als zu gewöhnlichen Zeiten und 
daß gleichzeitig 200000 Ausländer die Stadt verließen. Am 
31. Juli langten die zur Bahnbewachung bestimmten Landsturm- 
truppen auf ihren Bestimmungsstationen an und vermehrten noch 
lie Zahl der Reisenden. Am 1. August um 5 Uhr morgens 
wurden die Eisenbahnen unter militärischen Befehl gestellt. Es 
kann keine Rede davon sein, daß die Eisenbahnbediensteten 
auch nur einen Augenblick den Kopf verloren hätten; sie legten 
ihre Armbinden an und taten weiter ihre Schuldigkeit. Über- 
raschend war der Übergang vom Friedens- zum Kriegsfahrplan, 
der in einer Nacht erfolgte und der auf den einzelnen Linien 
140 bis 160 Züge täglich vorsah. 200000 telegraphische Be- 
nachrichtigungen waren zu diesem Zweck erforderlich. 

Ein Armeekorps unfaßt 39000 Mann. Ein Infanterieregiment 
in einer Stärke von 3000 Mann erfordert 2 Züge zu je 50 Wagen; 
3 weitere Züge derselben Stärke sind erforderlich, um die Geräte 
des Regiments zu befördern. Die zu einem Armeekorps gehörige 
Artillerie erfordert 20 Züge, ein Kavallerieregiment braucht 
6 Züge. Hierzu kommt ein Zug für den Generalstab, mehrere 
Lazarettzüge, die schwere Artillerie, die Armierungsbataillone 
und die Brückenbauabteilung, so daß ein Armeekorps im ganzen 
70 Züge zu je 50 Wagen umfaßt. 42 solcher Armeekorps waren 
in 20 Aufmarschtagen von den französischen Eisenbahnen nach 
dem Kriegsschauplatz zu befördern, das wären also im ganzen 
3000 Militärzüge oder im Durchschnitt täglich 150 Züge.“ 


mit Staatsbahnbesitz ist anheimgestellt worden, sich der Maß- 
regel anzuschließen. Die Kaiserliche Generaldirektion in Straß- 
burg wird die Landesverwaltung in Kenntnis setzen und um 


entsprechende Verständigung der Kreisdirektoren usw. er- 
suchen. 

 — Die württembergischen Eisenbahngrundstücke in der 
Kriegszeit. Die Generaldirektion der württembergischen 


Staatseisenbahnen hat in den letzten Tagen eine Verfügung er- 
lassen, durch die der erfolgreiche Anbau der Eisenbahngrund- 
stücke auch in den Jahren 1916 und 1917 sichergestellt werden 
soll. Hierdurch sind die im Frühjahr 1915 umgegrabenen und 
erstmals angebauten Grundstücke den Pächtern zu dem bisheri- 
gen Pachtzins auch für die Jahre 1916 und 1917 zu überlassen. 
Damit die Grundstücke auch in den kommenden Jahren wieder 
einen möglichst großen Ertrag abwerfen, ist für ihre ordnungs- 
mäßige Düngung zu sorgen. Der hierzu erforderliche Kunst- 
dünger soll gemeinschaftlich beschafft werden, wodurch alle 
Angestellten der Eisenbahnverwaltung Gelegenheit zum Bezug 
von Kunstdünger erhalten sollen. Zur Beschaffung sind vor- 
xesehen Kalisalz, Thomasmehl, Superphosphat und schwefel- 
saures Ammoniak. Zur Belehrung über die für die einzelnen 
Grundstücke erforderlichen Arten und Mengen von Kunstdünger 
sowie die etwaigen Kosten ist eine eingehende Anleitung zur 
Verwendung von Kunstdünger ausgearbeitet worden, die von 
den Bauinspektionen und Bausektionen an alle Angestellten, die 
bahneigene Grundstücke gepachtet haben, zu verteilen ist. Der 
Bedarf an Kunstdünger ist bei den nächstliegenden Stationen 
unverzüglich anzumelden, die ihrerseits den Gesamtbedarf ihres 
Bereichs in ganzen Doppelzentnern der Generaldirektion anzu- 
zeigen haben. Schließlich wird den Bestellern von Kunstdünger 
noch empfohlen, über die Verwendung auch noch den Rat erfah- 
rener Landwirte einzuholen. 


— Straßenüberführung aus Eisenbeton über die badische 
Hauptbahn im Bahnhof Friedrichsfeld. Die Verwendung von 
Eisenbeton für Straßenüberführungen stellt eine bisher noch 
nicht häufig angewendete und darum recht beachtenswerte 
Lösung ähnlicher Bauaufgaben dar, Ein recht gelungenes Bau- 
werk dieser Art ist die schienenfreie Überführung des Kreis- 
weges Schwetzingen-Ladenburg über die alte Hauptbahn Mann- 
heim-Heidelberg und die neue Güterbahn Mannheim Rangierbf.- 
Heidelberg Rangierbf., eine Folge der umfangreichen Arbeiten 
für die neue Bahnanlage in Heidelberg. Ursprünglich war für 
die Überführung, wie der ehemalige Leiter des Baues, Groß- 
herzogl. Bauinspektor Dr.-Ing. Gaber zu Heidelberg, ge- 
legentlich seiner eingehenden Baubeschreibung in Nr, 53/54 des 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


„Zentralbl. d. Bauverw.“ mitteilt, eine Strebenfachwerkbrücke 
auf eisernen Widerlagern geplant. Auf Vorschlag der Firma 
Wayß & Freitag A.-G. in Neustadt a. d, H. wurde jedoch ein 
reines Eisenbetonbauwerk vorgezogen, das gegenüber der 
ersteren Lösung einige Ersparnisse bot und wegen des Aus- 
sehens den Vorzug verdiente. 


Nach den Angaben in unserer Quelle besteht das Haupttrage- 
werk der Überführung aus zwei beiderseits eingespannten 
Beh sronkügnn mit einer rechnungsmäßisen Stützweite von 
28 m und einem Pfeil der Bogenachse von 6,20 m, die auf ge- 
meinsamen vollbetonierten Widerlagern ruhen. Durch mit 
Beton ummantelte Rundeisen ist die Fahrbahn an den Bogen 
aufgehängt. Diese besteht aus Querträgern mit Kragträgern, 
die eine Fahrbahnplatte und zwei Gehwesplatten tragen. Da- 
mit die Fahrbahn die freie Formänderung des Bogens nicht 
einem Zugeband ähnlich behindert, ist sie in Brückenmitte durch 
eine über ihre ganze Breite gehende Fuge getrennt. Beiderseits 
dieser Fuge ist ein Querträger durch besondere Hängesäulen 
aufgehängt. Die lichte Weite zwischen den beiden Wider- 
lagern beträgt 2940 m. Die eigentliche Fahrbahn ist 4,59 m 
breit und wird durch Granitsandsteine begrenzt, Wie das ganze 
Bauwerk, so besteht auch das Geländer aus Eisenbeton. Die 
ganze Breite der Brücke, zwischen den Außenkanten der Ge- 
länder gemessen, beträgt 8,84 m. 


Die Fahrbahnplatte wurde zweimal mit Goudron gestrichen; 
sodann .wurde ein Jutegewebe gelest, darauf wurden zwei 
weitere Goudronanstriche angebracht und die ebene, mindestens 
S mm starke Dichtungsschicht abgesandet. In dem darüber ge- 
breiteten Sandbett wurde Granitkleinpflaster von 0,10 m 
Stärke versetzt, dessen Fugen mit Teer ausgegossen wurden. 
Auf die Gehwege wurde Gußasphalt aufgebracht. 
sicht der gesamten Fahrbahn wurde nach der Ausrüstung 
wiederholt mit Zementmörtelschlämme gestrichen, um die Ober- 
fläche gegen den Angriff der Lokomotivrauchgase zu dichten. 
Nach völliger Trocknung wurde die Fläche zweimal mit 
Keßlers Fluorsilikat gestrichen. Die beiden Bogen haben über 
der Fahrbahn keinen Querverband. 


Die oben genannte Firma hat das ganze Bauwerk mit Aus- 
nahme der Abdichtung und der Herstellung der Fahrbahnober- 
tlächen nach ihrem Entwurf ausgeführt. Der Bau begann 
önde Februar 1915, Ende September desselben Jahres konnte 
bereits die Überführung dem öffentlichen Verkehr übergeben 
werden. Die Unternehmerin hat die Arbeiten in mustergültiger 
Weise betrieben und trotz der engen Berührung mit der stark 
befahrenen Hauptbahnstrecke ohne jeden Unfall rasch durch- 
seführt. Der Gesamtbetrag der Baukosten stellte sich auf 
45000 M, d. s. für 1 qm Grundfläche 173 M, 1 chm Raum 
21,90 M und 1 cbm Grundfläche mal Spannweite 5,89 NM. Nach 
einem von -dem Verfasser angestellten Kostenvergleich zwischen 
der Herstellung der Brücke aus Eisen und Eisenbeton ergibt 
sich durch die Ausführung in Eisenbeton eine Ersparnis von 
etwa 3200 „#. Der Verfasser füst dem hinzu, daß der Kosten- 
unterschied, wenn er auch nur 7% der Brückenbausumme aus- 
machte, doch neben den sonstigen Vorzügen einer massiven 
Brücke über der von schweren Personen- und Güterzügen stark 
befahrenen Bahn zugunsten der Eisenbetonüberführung sprach, 


die sich vorteilhaft von den früher gebauten eisernen Über- 
führungen der Nachbarschaft abhebt. 
— Deutscher Eisenbahn-Gütertarif Teil I. Mit Gültiekeit 


vom 1. d. M. ist zu Abteilung A des genannten Tarifs vom 1. Ja- 
nuar 1912 ein Nachtrag VII, zu Abteilung B vom 1. April 1914 
sowie zu dem von den deutschen Eisenbahnverwaltungsen heraus- 
gegebenen deutschen Eisenbahn-Gütertarif Teil I Abt. B nebst 
Erläuterungen und Entscheidungen usw. vom 1. April 1914 je 
ein Nachtrag II ausgegeben worden. Der Nachtrag VII zu 
Abt. A enthält eine Neuausgabe der Anlage © zur Kisenbahn- 
Verkehrsordnung nebst allgemeinen Ausführungsbestimmungen 
unter Berücksichtigung der bis zum 21. Juni d. J. im Reichs- 
sesetzblatt veröffentlichten Änderunsen und Ergänzungen. Die 
in den allgemeinen Ausführungsbestimmungen gegenüber der 
früheren Fassung eingetretenen Änderungen sind in der Neu- 
ausgabe durch ein besonderes Zeichen kenntlich gemacht. Die 
beiden anderen Nachträge enthalten einige Änderungen und 
Ergänzungen der Allgemeinen Tarifvorschriften nebst Güter- 
klassifikation. Diese bestehen in der Hauptsache in der. Wieder- 
gabe der bereits mit Gültigkeit vom 1. September v. J. geänder- 
ten Bestimmungen über die Beförderung der Güter in offenen, 
bedeekten oder offenen Wagen mit Decke (88 51-56 der All- 
gemeinen Tarifvorschriften) sowie der ebenfalls bereits mit 
Wirkung vom 1. September 1914 geänderten Ziffern 5 bis 7 
des $S 57 der Allgemeinen Tarifvorschriften betreffend die bahn- 
seitige Gestellung großräumiger offener oder bedeckter Wagen. 


— Die Eisenbahner im Kriege. Wie wir einer Zusammen- 
stellung der ‚Eisenbahn‘ entnehmen, sind bis jetzt für rühm- 
liches Verhalten im Kampfe für das Vaterland 28% Bedienstete 
der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft ausgezeichnet 


Die Unter-. 


worden, und zwar 30 mit dem Eisernen Kreuz I. Klasse und 
2860 mit dem Eisernen Kreuz II. Klasse. Aus dem Bereiche der 
Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen haben ein Beamter das Eiserne 
Kreuz I. Klasse und 98 Beamte und Arbeiter das Eiserne Kreuz 
II. Klasse erhalten. Soweit bis jetzt bekannt geworden ist, 
haben 3702 Angehörige der preußisch-hessischen Eisenbahn- 
gemeinschaft und 182 der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen den 
Tod für das Vaterland gefunden. 


— 20000 A - Spende der Kriegssammlung der Eisenbahn. 
Dieser nennenswerte Betrag ist zugunsten der schwergetroffe- 
nen Krieger, die im Kampf für das Vaterland ihr Augenlicht 
eingebüßt haben, der „Kriegsblindenstiftung der deutschen 
Gesellschaft für künstlerische Volkserziehung“ 
sammlung der Eisenbahn überwiesen worden. 


Die genannte 
Stiftung will wie die „Eisenbahn“ mitteilt, 


den Bedauerns- 


aus der Kriegs- 


wertesten unter den Kriegsbeschädigten, den Erblindeten, be- 


hilflich sein zur Begründung eines neuen Lebensunterhalts, sei 
es durch Wiederaufnahme ihres früheren, sei es durch Erlernung 
eines neuen Berufs, Die zu diesem Zwecke von namhafter 
Seite eingeleitete Sammlung soll zunächst da helfend und 
tröstend eingreifen, wo Hilfe am meisten und dringend not tut. 

Diese neueste zweckmäßige Fürsorgebetätigung der Kriegs- 
sammlung der Eisenbahn, die schon so überaus segensreich ge- 
wirkt hat, wird sicherlich auch den Wünschen aller Spender ent- 
sprechen, die ihr Teil zu den Werken barmherziger Nächsten- 


“ liebe beigetragen haben. 


— Kriegsauszeiehnungen an höhere Eisenbahnbeamte. 1. Das 
Eiserne Kreuz II. Klasse erhielten, und zwar aus dem Bereich 
der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft: die Regie- 
rungsbaumeister Kleemann in Eiberfeld und Wilcke in 
Limburg (Lahn), aus dem Bereich der württembergischen 
Staatsbahnen: der Regierungsbaumeister Falch von der Eisen- 
bahnbausektion Göppingen und aus dem Bereich der sächsischen 
Staatseisenbahnverwaltung: der Bauamtmann Köhler 
Maschinenbetriebsbureau in Dresden. 2. Aus dem Bereich der 
letztgenannten Verwaltung wurden ferner ausgezeichnet: der 
Bauamtmann Kunitz vom Neubauamt Dresden-A. West mit 
dem Bayerischen Militär-Verdienstorden IV. Klasse mit Schwer- 
tern und der Bauamtmann Zetzsche vom Neubauamt Glau- 
chau mit dem Ritterkreuz II. Klasse des Herzogl. Sachsen- 
Ernestinischen Hausordens mit Schwertern. 


Österreich. 


— Versendung von Raps und Rübsen. Das Eisenbahnmini- 
sterium hat an alle Staatsbahndirektionen und an die Be- 
triebsleitung Üzernowitz sowie an 
sen folgenden Erlaß, betreffend den Verkehr mit Raps und 
Rübsen, gerichtet: Nach S 8 der Ministerialverordnung vom 
25. Juli dürfen Sendungen von Raps und Rübsen nur dann zur 
Beförderung angenommen werden, wenn vom Absender mit dem 
Frachtbrief eine vom Handelsministerium ausgestellte Trans- 


portbescheinigung (nach bestimmtem Muster) beigebracht wird. 


Sendungen, bei denen dies nicht der Fall ist, sind unter Hin- 
weis auf Artikel 2, Ziffer 3 des Internationalen Übereinkommens 
über den Eisenbahnfrachtverkehr, bzw. auf S 3, Absatz 1 Ziffer 2 
des Eisenbahn-Betriebsreglements zurückzuweisen. Diese Be- 
scheinigungen sind unter Angabe ihres Ausstellungstages im 
Frachtbrief und in den Frachtkarten vorzumerken, am Fracht- 
briefe haltbar zu befestigen und mit diesem dem Empfänger 
zu übergeben. Für Sendungen zu militäramtlich ausgefertigten 
Frachtbriefen, ferner für Sendungen aus dem Zollausland und 
aus Ungarn sowie für die noch vor dem Inkrafttreten der oben- 
senannten Verordnung aufgelieferten Sendungen sind Trans- 
portbescheinigungen nicht notwendig. Nachträgliche Verfügun- 
een über Sendungen der im $ 8 dieser Verordnung genannten 
Güter unterliegen keiner Beschränkung. Von einem bevorste- 
henden Verkaufe solcher Sendungen ist, soweit tunlich, auch die 
Österreichische Kontrollbank für Industrie und Handel in Wien, 
1. Bez., Tuchlaubenhof Nr. 7a, zu benachrichtigen; dieser Bank 
ist auch eine Feststellung falscher Inhaltsangabe. auf deren Auf- 
deckung besonders zu achten ist, mitzuteilen. Dieser Erlaß ist 
von allen Eisenbahnen in den im Reichsrate vertretenen König- 
reichen und Ländern, mögen sie auch von einer ausländischen 
Verwaltung betrieben werden, genauestens zu heachten. 


— Winterfahrplan. Am 14. und 15. Juli hat in Leipzig 
eine internationale Fahrplankonferenz zur Beratung des Winter- 
fahrplanes 1915/16 stattgefunden, zu der die Eisenbahnverwal- 
tungen Deutschlands, Österreich- Ungarns, Dänemarks, Luxem- 
burgs, der Niederlande und der Schweiz sowie verschiedene 
Schiffahrstgesellschaften Vertreter entsendet hatten. Soweit 
der österreichische Kisenbahnverkehr in Betracht kommt, wur- 
den über die Änderung der Verkehrszeiten einzelner Auslands- 


die Privatbahnverwaltun- 


vom. 
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anschlüsse in Salzburg, Passau, Kufstein, Furth i. W. Eger 
Bodenbach und Tetschen Verhandlungen gepflogen. Solche 
Fahrplanänderungen erweisen sich in erster Linie deshalb als 
notwendig, weil sowohl in Österreich als auch im Auslande die 
Anzahl der Schnell- und Personenzüge mit Rücksicht auf die 
herrschenden außergewöhnlichen Verhältnisse eine erhebliche 
Einschränkung gegenüber dem Verkehr in Friedenszeiten er- 
fahren mußte, weshalb die Fahrordnung der in Verkehr bleiben- 
den Züge den Bedürfnissen des reisenden Publikums tunlichst 
angepaßt werden muß. Aus diesem Grunde erscheint es auch 
geboten, die Auslandsverbindungen in weitgehenderem Ausmaß 
als bisher zur Mitbesorgung des Inlandsverkehrs heranzuziehen. 
wobei eine Fahrtverlängerung einzelner durchlaufender Züge 
bei gleichzeitiger Verlegung einer Reihe von Anschlußzüsen der 
Seitenlinien in Erwägung zu ziehen ist. Die Verhandlungen 
dieserhalb konnten in der Leipziger Fahrplankonferenz nicht in 
allen Fällen zum Abschlusse gebracht werden. 


— Die Sanierung der Südbahn. Im Anschluß an die Mittei- 
lung in Nr. 61 S. 750 d. Ztg. sei noch mitgeteilt, daß vor allem 
ausdrücklich vereinbart und festgeleet worden ist, daß das 
Übereinkommen trotz des Krieges mit Rückwirkung vom 1. Ja- 
nuar 1915 in Kraft zu treten hat. Die Genehmigung ist vom 
Handelsgerichte lediglich an die Bedingung seknüpft worden. 
daß der Kurator Dr. Groß anläßlich der Vorlage des ausee- 
fertigten Übereinkommens zur Beisetzung der formalen Geneh- 
migungsklausel dem Handelsgerichte eine Bestätigung der 
Wiener Börsenkammer über die Marktgängigkeit der mit den 
entsprechenden Abstempelungen hinauszugebenden 3 prozenti- 
sen Obligationen A und B vorzulegen haben wird. Bekanntlich 


‚sollen die Teilung der Obligationen sowie die in bezug auf die 


pfandrechtliche Sicherstellung. den Nennwert, die Ausscheidung 
der englischen Währung und die Tilgungspläne eintretenden 
Änderungen durch Vermerke auf den im Umlauf befindlichen 
Obligationen ersichtlich gemacht werden. Diese Maßregel 
wurde im Interesse der Vermeidung von überflüssigen Auslagen 
getroffen. Es wird mit. Bestimmtheit angenommen, daß die 
Wiener Börsenkammer die Bestätigung erteilen wird und daß 
die mit diesen Abstempelungen versehenen Stücke volle Markt- 
sängigskeit bewahren. 


—  Verkehrsverbesserungen bei den Staatsbahnen. Mit 
1. August d. J. gelangten gegen jederzeitigen Widerruf folgende 
Zugvermehrungsen zur Durchführuns: 1. Auf der Strecke Salz- 
burg-Steindorf werden an Sonn- und Feiertagen und 
Salzburger Markttagen (Dienstag und Freitag) die Personen- 
züge Nr. 216 (Salzburg ab 1 Uhr 51 Minuten, Steindorf an 
2 Uhr 39 Minuten nachmittags) und Nr. 117 (Steindorf ab 5 Uhr 
47 Minuten, Salzburg an 6 Uhr 33 Minuten nachmittags) geführt. 
2. Auf der Strecke Bad Ausssee-Attnange-Puchheim 
wird an Werktagen Zug Nr. 2317 (Bad Aussee ab 5 Uhr 52 
Minuten, Attnang-Puchheim an 8 Uhr 40 Minuten nachmittags). 
an Sonn- und Feiertagen Zug Nr. 2333 (Bad Aussee ab 8 Uhr 
33 Minuten, Attnang-Puchheim an 11 Uhr 10 Minuten nach- 
mittags) neu geführt. — Durch Zug Nr. .2333 wird eine 
eünstige Verbindung Salzkammergut-Linz-Wien (Linz an 1 Uhr 
8 Minuten. Wien Westbahnhof an 6 Uhr 10 Minuten vormittags) 
hergestellt. 

Auf den Linien der Nordwesthahndirektion sind folgende 
Verbesserungen hervorzuheben: a) Schnellzüge Nr. 5 und 
6 in der Strecke Wien Nordwestbahnhof - Jungbunzlau im An- 
schluß an die bereits in der Teilstrecke Junzbunzlau-Reichen- 
berg verkehrenden Schnellzüge Nr. 5 und 6; gleichzeitig werden 
in der Strecke Kolin-Prag Franz-Josef-Bahnhof auch die an- 
schließenden Schnellzüge Nr. 805 und 806 wieder eingeführt, 
ferner die durchlaufenden Wagen I, I. und II. 
Klasse Wien Nordwestbahnhof - Prag Franz-Josef-Bahnhof 
und Wien Nordwestbahnhof-Reichenberg und umgekehrt 
wieder in Verkehr gesetzt (Wien Nordwestbahnhof ab 1 Uhr 
25 Minuten nachmittags, dort an 3 Uhr nachmittags). Schnell- 
zug Nr. 5 bzw. 805 wurde erstmalig bereits am Samstag den 
31. Juli bis Reichenberg bzw. bis Prag Franz-Josef-Bahnhof 
geführt. b) Personenzüge Nr. 17 und 18 in der Strecke 
Znaim-Iglau Nordwestbahnhof im Anschluß an die bereits 
in der Teilstrecke Wien Nordwestbahnhof-Znaim in Verkehr 
stehenden Personenzüge Nr. 17 und 18 (Wien Nordwestbahnhof 
ab 4 Uhr 55 Minuten nachmittags, dort an 10 Uhr 2 Minuten 
wormittäags). ce) Personenzüge Nr. 424 und 425 in der 
Strecke Liebau-Parschnitz und im Anschluß an diese 
Züge ab Parschnitz die Züge Nr. 916 und 921 bis und von 
Trautenau, womit eine günstige Verbindung zwischen 
Trautenau (Freiheit-Johannisbad) und dem Auslande über 
Liebau wieder hergestellt wird. 


— Die Auszeiehnungen anläßlich der Südbahnsanierung. em 
Präsidenten des Verwaltungsrates der Südbahngesellschaft, Hof- 
rat.Dr. Alexander Ritter v. Eger, wurde der Freiherrnstand 
verliehen. Der Sektionschef im Fisenbahnministerium Dr. 
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Robert Grienberger wurde mit dem Orden der Eisernen 
Krone zweiter Klasse, Generaldirektor Sektionschef Dr. Ritter 
v. Weeber mit dem Kommandeurkreuz des Leopolds-Ördens, 
der Sektionsrat im Eisenbahnministerium Dr. Gustav Stock- 
hammer und die Direktoren der Südbahn Vinzenz Adam 
und Dr. Gustav Fall mit der Eisernen Krone dritter Klasse, 
Ministerialsekretär Dr. Robert Lenz mit dem Ritterkreuz des 
Franz-Josefs-Ordens, Ministerialkonzipist Dr. Otto Edler 
v.Steyrer mit dem goldenen Verdienstkreuz mit der Krone 
ausgezeichnet. Ferner wurde dem Revidenten der Südbahn- 
gesellschaft Karl Tölsner das goldene Verdienstkreuz ver- 
liehen. 


— Schneebergfahrten. In diesem Jahre ist ungeachtet der 
durch den Krieg bedingten Einschränkung des Zugverkehrs 
ein besonders lebhafter Verkehr auf der Schneebergbahn festzu- 
stellen. Seit der am 16. Juni erfolgten Eröffnung der Zahn- 
radstrecke Puchberg-Hochschneeberg und des Eisenbahnhotels 
haben bereits zahlreiche Ausflüge stattgefunden. Am Jahres- 
tag des Kriessausbruches, dem 28. Juli, hat eine Kriegsandachts- 
fahrt zum Kaiserin-Elisabeth-Kirchlein auf dem Hochschnee- 
kerg stattgefunden, an der mehr als 300 Personen teilgenommen 
haben. Regelmäßiger Zugverkehr findet statt: an Werktagen: 
Abfahrt von Wien 6 Uhr 10 Min. früh, Rückfahrt vom Hoch- 
schneeberg 5 Uhr 35 Min. nachmittags, Ankunft in Wien 
10 Uhr 36 Min. abends; an Sonn- und Feiertagen: Abfahrt von 
Wien 7 Uhr 20 Min. früh, Rückfahrt vom Hochschneebers 
5 Uhr 35 Min. nachmittags, Ankunft in Wien 9 Uhr 48 Min. 
abends. 


— Die Kanalisierung der Moldau und Elbe. Die Kommission 
für die Kanalisierung der Moidau und Elbe in Böhmen hielt im 
Juli d. J. unter dem Vorsitz des Statthalters in Prag eine 
Sitzung ab, in der die Berichte über den Baufortschritt und den 
Stard einiger im Zuge befindlichen Verhandlungen zur Kenntnis 
senommen und Beschlüsse über die der Kommission zur Ent- 
scheidung vorliegenden Fragen gefaßt wurden. Aus der reich- 
haltisen Tagesordnung, welche zur Erledigung zelangte, wäre 
namentlich anzuführen, daß die Staustufe Nr. IX bei Leitmeritz 
nunmehr dem öffentlichen Verkehr übergeben wurde und daß 
die Bautätiskeit bei der Staustufe Nr. X bei Lobositz, wenn 
auch im Hinblick auf den Mangel an geschulten Arbeitern in 
eingeschränkterem Maße, dennoch nach Möglichkeit fortgeführt 
wird. Mit der Herstellung der Gleisverbindung des von der 
Kommission am Schleusenunterkanal dieser Staustufe ze- 
schaffenen neuen Umschlagsplatzes mit der laufenden Strecke 
der Linien der Staatseisenbahngesellschaft wurde von der 
k. k. Direktion dieser Bahn im Monat Juni begonnen. Die zur 
vollständigen Ausrüstung des Schützenwehres der Staustufe 
Nr. X bei Lobositz erforderlichen Lieferungen sind zur Ver- 
sebung selanst. Die Frage der Ausnützung der für Zwecke 
der Schiff- und Floßfahrt entbehrlichen Wassermenge bei der 
seplanten Schiffahrtsanlage in Schreckenstein zur Erzeugung 
der elektrischen Kraft wurde neuerlich eingehend erörtert und 


die Vornahme von lirhebungen zur Gewinnung der für. die 
weiteren Eintscheidungsen in dieser Angelegenheit nötigen 


Grundlagen angeordnet. Im weiteren Verlaufe der Sitzung be- 
faßte sich die Kommission mit der künftigen Gestaltung der 
noch auszuführenden Teile der Staustufe bei der Sofieninsel 
und unterzog sodann den Entwurf des auf die elektrischen 
Wasserkraftanlagen auf der Hetzinsel und am Teschnow in 
Prag bezüslichen Vertrages einer erschöpfenden Beratung. 


— Die Lage der Petroleumindustrie. Über die Petroleum- 
industrie im Kriege wird der „N. Fr. Pr.“ aus Fachkreisen 
seschrieben: Nach monatelansem Stillstande eröffnet sich 
jetzt nach und nach wieder die Möglichkeit für die Pe- 
troleumraffinerien, einen Betrieb zu führen. Aus den 
westgalizischen Gruben erfolgen bereits seit einigen Wo- 
chen Rohöltransporte an die Raffinerien. In den letzten Ta- 
sen haben — in einem allerdings bescheidenen Ausmaß — auch 
die Abtransporte von Rohöl von der wichtigsten Versand- 
station Boryslaw begonnen und man nimmt an, daß nach und 
nach in dieser Richtung eine Belebung eintreten und eine aus- 
kömmliche Versorgung der Raffinerien mit Rohmaterial ermög- 
Jicht werden wird. Im Boryslaw-Tustanowicer Grubengebiete 
herrscht emsige Tätigkeit, um die Schächte nach den Brand- 
schäden wieder herzustellen. Trotz der fühlbaren Arbeiter- 
knappheit wurde bereits ein Fortschritt erzielt, der bei der 
Produktion zum Ausdrucke kommt. Diese Tatsache und der 
Umstand, daß trotz des großen Brandschadens mehrere Mil- 
lionen Meterzentner Rohöl unversehrt geblieben sind. lassen den 
Schluß zu, daß die Versorgung des inländischen Bedarfes an 
Leeuchtpetroleum und sonstigen Mineralölprodukten möglich 
sein wird. Andererseits muß man sich vor Augen halten, daß 
die Raffinadevorräte auf ein Mindestmaß zusammengeschrumpft 
sind, was namentlich bei Leuchtpetroleum, in welchem im Sep- 
tember bereits der stärkere Verbrauch eintritt. ins Gewicht fällt. 
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Die Hauptfrage geht dahin, wie sich die Rohölzufuhren gestal- 
ten werden. Selbst dann, 
Rohölmengen erhalten, werden sie Schwierigkeiten zu über- 
winden haben, um einen halbwegs normalen 
aufrecht zu erhalten, wobei ‘namentlich der Beschaffungs- 


möglichkeit entsprechender Arbeitskräfte und Fabrikationsma- 


terialien eine wichtige Rolle zukommt. Die Raffinerien haben 


jedenfalls mit hohen Rohölpreisen und auch sonst mit gestei-' 
gserten Fabrikationskosten zu rechnen, was bei der Preisgestal- 


tung der Produkte zum Ausdrucke kommen wird. 


Übrige europäische Länder. 


— Zuschlagfristen im Güterverkehr der schwedischen Eisen- 
bahnen. Nach Mitteilungen der Generaldirektion der schwedi- 
schen Staatsbahnen (Juliheft der „Zeitschrift f. d. internat. 


Eisenbahntransport“) sind im Zusammenhange mit dem Inkraft- 


treten der neuen schwedischen Verkehrsordnung am 1. März 


d. J. für die schwedischen Bahnen ordentliche Zuschlagfristen' 


festgesetzt worden. Sie werden im allgemeinen für jeden 
Wagenübergang auf eine andere Bahn mit anderer Spurweite 
berechnet und betragen in 
1 Tag, bei Eilgutladungen % Tag und bei Frachtgutladungen 
2 Tage. Ferner werden bei Abfertigung in den verschiedenen 
internationalen Verbandsverkehren, an denen Schweden teil- 
nimmt, vom Tage des Inkrafttretens der bezüglichen Verbands- 
tarife an für den Übergang Ö 
Dampffährenstrecke Trälleborg-Saßnitz ordentliche Zuschlag- 
fristen berechnet. Sie betragen für Eil- und Frachtgut in 
ersterem Falle je einen Tag, im zweiten Falle je 2 Tage. Für 
die in die bezüglichen Verbandstarife aufgenommenen Waren. 
die nur bedingungsweise zur Beförderung zugelassen sind, be- 
stehen jedoch verschiedene Zuschlagfristen, die aus den Tarifen 
zı, ersehen sind. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Die 
Betriebsergebnisse der Bundesbahnen für den 
Monat Juni stellen sich wie folgt: Befördert wurden 6 030 000 
Personen und 1024000 Gütertonnen gegenüber 7865 964 und 
1187180 im gleichen Monat des Vorjahres. Die Gesamteinnah- 


men beliefen sich auf 12432000 Fr., d. s. 4390650 Fr. weniger 


als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. Die Betriebsaus- 
gaben bezifferten sich auf 9983000 Fr. (— 1717988). Der 
Überschuß der Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben 
hetrug 2 965 000 Fr. gegen 5 578044 Fr. im Monat Juni des Vor- 
Jahres. Für das erste Halbjahr 1915 ergeben sich folgende 
Zahlen, wobei der Unterschied gegenüber dem Vorjahr in Klam- 
mern angegeben ist: Befördert wurden 38173875 Personen 
(— 7474878) und 7 265453 Güter t (+ 289129). Gesamteinnah- 
men 8609 428 Fr. (— 11602 373); Betriebsauszaben 59 675 009 
Franken (— 7763 022); Überschuß der Betriebseinnahmen über 
die Betriebsausgaben 26 420419 Fr. (— 3839351). — Die Haupt- 
versammlung der Teilhaber der Berner Alpenbahnge- 
sellschaft (Bern-Lötschbere-Simplon) fand Ende Juli in 
Bern statt. Bei dem ungünstigen Stande des Unternehmens hielt 
man es für geboten, Ersparnisse in der Verwaltung vorzuneh- 
men. So wurde beschlossen, einige Stellen im Verwaltunesrat 
nicht wieder zu besetzen und den Verwaltungsrat nur dann zu 
berufen, wenn ein ganz besonderes Bedürfnis vorläge, weil 
von seinen 41 Mitgliedern verschiedene in Paris, Mailand und 
Rom wohnen. Der Jahresbericht für 1914 wurde ohne längere 
Erörterung angenommen. Seine Angaben über die wenig be- 
friedigenden Ergebnisse des Betriebes sind bereits wiederholt 
hier besprochen worden. Bemerkenswert ist, was der Bericht 
über die Einführung des elektrischen Betriebes erwähnt: ‚Mit 
dem 31. Dezember 1914 ist das erste volle Betriebsjahr der 
Strecke Frutigen-Brig zu Ende gegangen. Während im 
Vorjahre sich noch zahlreiche Schwierigkeiten im elektrischen 
Betriebe einstellten, ist es den vereinten Bemühungen aller in 
Frage kommenden Stellen gelungen, diese Schwierigkeiten er- 
folgreich zu überwinden. Es kann heute festgestellt werden, 
daß sich die Erwartungen, die an den elektrischen Betrieb ge- 
knüpft wurden, in allen Teilen erfüllt haben. Seine Einführung 
und die Verwertung des großen nationalen Reichtums in Form 
von Wasserkräften darf als bahnbrechend bezeichnet werden. 
Damit ist zugleich ein wichtiger Schritt getan zur Verminde- 
rung der Abhängigkeit der kohlenarmen Schweiz vom Aus- 
lande sowie allgemein zur Förderung volkswirtschaftlicher In- 
teressen. Die neue Betriebsart erweckt bei den Reisenden die 
ungeteilteste Anerkennung, wenn sie feststellen können, wie die 
schweren Schnellzüge in ruhiger Fahrt ohne lästige Rauchent- 
wicklung die großen Höhenunterschiede bis zu 27 oo spielend 
überwinden. Eine große Bedeutung kommt der Lötschbergbahn 
ferner in militärischer Hinsicht zu. Den bedeutenden Anfor- 
derungen, die in dieser Beziehung bereits an ihre Leistungs- 
fähiekeit gestellt wurden, hat die Bahn stets in bester Weise 


wenn die Raffinerien ausgiebige 


Betrieb 


diesem Falle bei Frachtstückgut 


über den Öresund und für die: 


‘können. 


Y 
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zu entsprechen vermocht.“ — Furkatunnel. Zur schnelle- 


ren Vollendung dieses Tunnels ist der Unternehmer mit der 
italienischen Regierung in Verbindung getreten, um zu erwir- 
ken, daß noch einigen Hundert italienischen Arbeitern die Er- 
laubnis zur Auswanderung in die Schweiz erteilt werde. Jetzt 
sind hereits die ersten italienischen Arbeiter über Domodossola 
in Brig angelanst. — Bahnhofsumbauin Biel. Für die 
neue Güterbahnhofsanlage ist, wie die „N. Zürcher Ztg.“ meldet, 
in diesen Tagen mit dem Bau des Güterschuppens begonnen 
worden. Er wird nach dem System Hertzer erstellt werden, 
das neben der Leistungsfähigkeit des Baus auch den Vorteil 
vollkommener Raumausnutzung bietet. Nach der Eröffnung der 
Strecke Münster-Lengnau, die am 1. Oktober erfolgen soll, wer- 
den zwölf Züge mehr im Bahnhof Biel verkehren. Der 
Fremdenverkehr dieses Sommers scheint so zu wer- 
den, wie es erfahrene Leute vorausgesagt hatten; mittelmäßig, 
sehr mittelmäßig, zweifellos der schlechteste Sommer, den die 
Schweiz je zu verzeichnen gehabt hat. Genaue Zahlenangaben 
liegen begreiflicherweise noch nicht vor, soviel steht jedoch 
schon fest, daß sich die Hauptmasse der Reisenden aus Schwei- 
zern zusammensetzt. Das Ausland ist sehr schwach vertreten. 
Unter dieser Ungunst der Verhältnisse leidet die schweize- 
rische Volkswirtschaft schwer. Um über Maßnahmen zu be- 
schließen, wie den am schwersten betroffenen Gasthausbesitzern 
geholfen werden kann, ist vom Bundesrat ein aus 17 Mitglie- 
dern bestehender Ausschuß ‚für eine Hilfsaktion zugunsten 
der Hotellerie“ gebildet worden. Dieser hat Anfang August 
einen vom Justiz- und Polizeidepartement ausgearbeiteten Ent- 
wurf einer bundesratlichen Verordnung durchberaten. Der 
Entwurf sieht die Möglichkeit der Stundung von Pacht- und 
Hypothekenzinsen sowie ein zeitlich beschränktes Bauverbot für 
Gasthäuser vor. Dieses Bauverbot wurde von den Gasthaus- 
hesitzern sowohl wie von Vertretern der Banken allgemein 
freudig begrüßt, während gegen die Stundungsvorlage von ver- 
schiedenen Seiten Bedenken geäußert wurden. Insbesondere 
bietet die Frage Schwierigkeiten, wie die Pfanddeckung der ge- 
stundeten Zinsen auszugestalten sei, ohne die nachgehenden 
Pfandgläubiger gegenüber denen des ersten Ranges zu benach- 
teiligen. Y 


Kriegsnöte englischer Verkehrsunternehmungen. Aus 
einem von dem Schriftleiter der Zeitschrift „Elektrische Kraft- 
betriebe und Bahnen“, Herrn Eichel, in Heft 21 des Fach- 
blattes wiedergegebenen englischen Stimmungsbericht sind 
einige das hauptstädtische Verkehrswesen betreffende Mit- 
teilungen bemerkenswert. Der Bericht, dem im wesentlichen 
die englische Fachzeitschrift .‚Electrieian“ als Quelle dient, wirft 
Schlaglichter auf die Zustände, die sich während der Kriegszeit 
bei vielen Verkehrsunternehmungen herausbildeten, hervor- 
gerufen durch das von keinem patriotischen Gefühl getrübte 
selbstsüchtige Verhalten der Angestellten. Im Gegensatz zu den 
hochfahrenden, großsprecherigen Reden der Rezierungeve 
bei Kriegsbeginn wird den städtischen Unternehmungen von den 
staatlichen Aufsichtsbehörden jetzt allgemein größte Sparsamkeit 
angeraten, und es werden nur solche Gelder bewilligt, die für 
unbedingt erforderliche Erweiterungen zurzeit benötigt werden. 
So ist ein Betrag von rund 160 000 MA für den Umbau einer 
Straßenbahnlinie in London ohne weiteres gestrichen worden. 
Die mit Dampf betriebene Dublin-Lessington-Straßenbahn, die 
bereits vor Kriegsausbruch die Umwandlung ihrer Strecke für 
den elektrischen Betrieb beschlossen hatte, konnte nach Kriegs- 
ausbruch von ihren Maschinen- und Zubehörfabrikanten die Lie- 
ferungen nicht erhalten, da die Admiralität die Fabrikeinrich- 
tungen für Heereszwecke mit Beschlag belegt hatte. 

Vor allem gestaltet sich die Arbeiter- und Angestelltenfrage 
immer schwieriger. Das Personal ist nicht mehr zufrieden mit 
Kriegszulagen und Beschränkung der Arbeitszeit; es verlangt 
besondere Opfer von den Arbeitgebern, um während der Kriegs- 
zeit fern vom Schuß ein möglichst angenehmes Leben führen zu 
Streikandrohungen und Arbeitsniederlegungen sind in 
der Schwerindustrie, Textilindustrie, dem Hafen- und Schiff- 
fahrtswesen, bei Verkehrsgesellschaften und Elektrizitätswerken 
an der Tagesordnung. Der von den Triebwagenführern und 
Schlossern der vier bedeutendsten Groß-Londoner Schnellver- 
kehrsbahnen angedrohte Streik konnte nur durch rechtzeitiges 
Entgegenkommen der Leiter der Distriktbahn, Zentrallondon- 
bahn, Londoner Elektrischen Bahngesellschaft, City und Süd- 
londonbahn verhindert werden. Statt einer wöchentlichen Kriegs- 
zulage von 2 wurde den Mitgliedern der maßgebenden Ge- 
werkschaften, der Amalgamated Society of Engineers und der 
Electrical Trades Union eine regelrechte Gehaltszulage von 
3 M für die Woche bewilligt. Eine für London besonders un- 
angenehme Angelegenheit war der Mitte Mai ausgebrochene 
Streik der Straßenbahnangestellten der Grafschaft London, der 
sich auch auf die Bediensteten der Metropolitan Electrie Tram- 
ways Ltd. ausdehnte. Der Wochenlohn betrug im Mittel für 
Wagenführer 39,72 M, für Schaffner 36,56 M. Allen Bedien- 
steten, die regelrecht weniger als 30 AM Wochenlohn erhielten, 


ie 
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wurde eine Kriegszulage bewilligt. Obwohl man die Entlohnung 
kaum als schlecht bezeichnen Kann, traten rund 7000 Straßen- 
bahner in den Ausstand; sie verlangten zunächst sämtlich eine 
Kriegeszulage bei verringerter Arbeitszeit und erhöhten ihre 
Forderungen schließlich auf eine Gehaltszulage von rund 1 M 
für den Tag. Diese Zulage ist für die Unternehmer gleich- 
bedeutend mit einer jährlichen Ausgabe von 4320000 MH. Der 
erst Anfang Juni beigelegte Streik wurde allerdings von der 
Straßenbahnverwaltung benutzt, um die niedrigen Rekrutie- 
rungsziffern der Armee zu heben. Die Grafschaft London er- 
klärte etwa 3000 kriegsbrauchbare Straßenbahner für ausge- 
sperrt. Die Mehrheit der Leute über 40 Jahre sind zum 
Straßenbahndienst zurückgekehrt. Von den jüngeren werden 
nur ausnahmsweise Leute wieder bei der Straßenbahn eingestellt. 

Die Arbeitsniederlegungen bedeuteten nicht nur eine \erheb- 
liche Störung des allgemeinen Verkehrs, sondern behinderten 
auch das pünktliche Antreten der in Munitions- und anderen 
Kriegsbedarfsfabriken beschäftigten Arbeiter. Man stellt jetzt 
auch bei den englischen Straßenbahnen weibliche Wagenbegleiter 
mit gutem Erfolg ein. Die städtischen Straßenbahnen Glasgows 
machten mit der Einstellung von Schaffnerinnen den Anfang und 
werden inzwischen bereits 500 weibliche Kräfte eingestellt haben. 
Mangel an Bewerbungen herrschte keineswegs, denn um die 
erstmaligen 250 offenen Stellen haben sich seinerzeit nicht we- 
niger als 1400 arbeitswillige Frauen beworben. Hervorzuheben 
ist, daß die männlichen Straßenbahnangestellten in Cardiff 
gegen die Einstellung von Schaffnerinen Widerspruch erhoben 
und mit Arbeitsniederlesgung drohten. Auch die Fahrer der be- 
deutendsten Verkehrsunternehmunsen in Birminsham wollten 
nicht mit Frauen zusammen beschäftigt werden. Andererseits 
verlangten die Angestellten, daß auch jungen Leuten im Alter 
von 17 bis 21 Jahren Fahrerlaubnis erteilt werde, was offenbar 
aus Rücksicht auf die Rekrutierungssbestrebungen bisher versagt 
wurde. Es erhalten nur Leute Fahrdiensterlaubnis, die zwischen 
dem Schulentlassungsalter und dem Alter von höchstens 
18 Jahren stehen. 


Die Elektrizitätswerke wären genötigt, ihre Tarife um 10 % 


und mehr seit dem 1. April d. J. zu erhöhen. Mit Tariferhöhun- 
sen folgen jetzt auch größere Straßenbahnen, z. B. die städti- 
schen Straßenbahnen Birminshams, die infolge der erhöhten Be- 
triebskosten bei dauernden Einnahmeverlusten die Straßenbahn- 
fahrpreise um 10 % erhöht haben, wobei die Unkostensteigerung 
in folgender Weise geschätzt ist: Unterstützung der Angehöri- 
sen der im Felde Stehenden 700000 M. Gehaltserhöhungen 
320000 AM, besondere Einkommensteuer 200000 M, Erhöhung 
der Stromkosten, Materialverluste usw., verursacht durch Fahrer 
mit geringer Betriebserfahrung, 100000 M. 


— Vertragsabschlüsse zwischen der griechischen Regierung 
und der Internationalen Schlafwagengesellschaft. Nach einer 
Mitteilung im „Archiv für Eisenbahnwesen“ soll nach Inbetrieb- 
nahme der Verbindung Larissa-Saloniki ein täglicher Schlaf- 
wagen- und Speisewagenbetrieb zwischen Piräus und der serbi- 
schen Grenze mit Fortsetzung über Belgrad und Wien nach Ver- 
einbarung mit den beteiligten Verwaltungen eingerichtet wer- 
den. Die griechische Regierung erklärt, bereits die Zustimmung 
.der serbischen Eisenbahnen für den Lauf direkter griechischer 
Wagen auf serbischem Gebiet und direkter serbischerr Wagen auf 
den griechischen Linien zu haben. Außerdem soll ein täglicher 
Speisewagenbetrieb zwischen Piräus und Saloniki eingerichtet 
werden. 


rung verpflichtet worden, alle für den Zugdienst notwendigen 
Schlaf-, Speise-, Büffet- und Salonwagen auf ihre Kosten zu 
‚stellen. Der durchi griechisches Gesetz vom 31. Januar d. J. ge- 


nehmigte Vertrag ist am 1. Juli d. J. in Kraft getreten und auf 
Sämtliche in den Betrieb | 


die Dawer von 30 Jahren gieschlossen. 
gestellte Wagen müssen den vom Verein Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen angenommenen technischen Vorschriften entspre- 
chen, mit Westinshouse- und Hardy-Bremse ausgerüstet und mit 
elektrischer Beleuchtung; versehen sein. 
Vertrag, gültig vom 1. Januar d. J. an auf die Dauer von 
15 Jahren, hat sich ferner die Schlafwagengesellschaft zur Er- 
richtung einer Reiseagentur in Athen verpflichtet. Auf Grund 
eines dritten Vertrages, gültig vom 1. Januar d. J. an auf die 
Dauer von 3 zu 3 Jahren, übernimmt schließlich die Gesell- 
"schaft durch Vermittlung ihrer Agenten in Neuyork die größt- 
mögliche Verbreitung von Bekanntmachungen in Amerika zu- 
gunsten der griechischen Eisenbahnen. I 
gen sollen durch große Werbebilder, durch Verteilung verschie- 


‚dener Schriften und durch Tageszeitungen oder wiederkehrende 
Die Gesellschaft übernimmt ins- | 
besondere die Verteilung des Führers auf den Verkehrswegen | 
von Griechenland, der Veröffentlichungen des Fremdenbureaus 


 Veröffentlichungen erfolgen. 


und des Reiseklubs von Griechenland. — Sie verpflichtet sich 
außerdem, in ihren hauptsächlichen Agenturen eine Werbekarte 
der Eisenbahnen Griechenlands auszuhängen. u. a. in Berlin, 


"Frankfurt a. M.. München. Eine Werbetafel soll in allen Wagen 


‚der Gesellschaft angebracht werden. 


Durch Vertrag vom vorigen Jahre ist die Inter- 
nationale Schlafwagengesellschaft durch die griechische Regie- 


Durch einen zweiten 


Diese Bekanntmachun- | 


— Vergebung neuer bulgarischer Eisenbahnbauten. Am 
31. August (13. September) d. J. findet in Sofia die Verhand- 
lung für die Vergebung des Baues der Eisenbahnlinie Radomir- 
Dupniza-Gorna Dijumaja mit der 'Zweiglinie Dupniza -Bobov 
Dol statt. Die Länge dieser beiden Linien beträgt 90,1 km. 
Gleichzeitig findet die Verhandlung wegen der Bauvergebung 
der 52,5 km langen Zweiglinie Plewen-Lowetsch und der 
92,75 km langen Zweiglinie Gabrowo-Sewliewo statt, Die 
von den an der Verhandlung Teilnehmenden zu hinterlegende 
Bürgschaft, betreffend die Linie Radomir-Dupniza-Gorna 
Diumaja einschließlich der Linie Dupniza-Bobov Dol; wurde 
mit 741000 Goldfranken, jene für die Linien Plewen-Lo- 
wetsch und Grabowo-Sewliewo mit 320000 und für jede ein- 
zelne der beiden Linien mit 150000 Goldfranken bestimmt. 
Die Angebote müssen spätestens bis zum 31. August (13. Sep- 
tember) d. J. eingereicht werden. 


Fremde Erdteile. 


— Die Eisenbahnen in Syrien. Über diese entnehmen wir dem 
Handelsbericht des österreichisch-ungarischen Generalkonsulats 
in Beirut für das Jahr 1914 folgende Mitteilung: Im Berichts- 
jahre hat das Eisenbahnnetz im Amtsbezirke keine Erweiterung 
erfahren. An Projekten fehlte es wohl nicht, doch kam keines 
zur Ausführung. Große Erörterungen rief die Absicht hervor, 
Beirut durch eine vollspurige Linie an Tripolis anzuschließen 
und dadurch eine direkte Schienenverbindung mit dem Netze 
der ÖOrient- und Bagdadbahn zu schaffen. Wenn dieses Projekt 
auch nicht über die Vorstudien und Zeitungsäußerungen hin- 
ausgekommen war, so halte ein anderes, das der Bahn Rayak- 
Lydd greifbarere Gestalt angenommen. Bekanntlich bildete 
die Konzessionierung dieser Linie eine der Gegenleistungen, 
welche die Türkei Frankreich für die dort aufgenommene An- 
leihe zugestehen mußte. Durch den Krieg ist dieses Projekt 
natürlich auch in den Hintergrund gerückt worden. — Die fran- 
zösische Damas-Hama- et Prolongement-Gesellschaft wurde an- 
fangs November von der ottomanischen Regierung in eigene 
Verwaltung gestellt. Der Betrieb mußte aber wegen Kohlen- 
mangels auf das Äußerste beschränkt werden und Ende des 
Jahres verkehrten — von Militärtransporten abgesehen — nur 
noch zwei Züge in der Woche. Auch auf der Strecke Haifa- 
Damas der Hedschasbahnen mußte eine ähnliche Betriebsein- 
schränkung Platz greifen. — Die Trambahn Libanais (Beirut- 
Mameltein) hat den Betrieb völlig eingestellt, ja man trägt sich 
sogar mit der Absicht, die Schienen und Schwellen zum Bau der 
strategischen Linien nach Ägypten zu verwenden. 


— Die Arbeitslöhne bei den Unkosten der amerikanischen 
Eisenbahnen. Welche sroße Rolle diese spielen, zeigt ein von 
dem Bureau of Railway Economics veröffentlichter Bericht. 
Nach diesem sind vom 1. Juli 1905 bis zum 30. Juni 1914 an 
Löhnen von den Eisenbahnen des Landes 11 218 Millionen Dollar 
zur Auszahlung gebracht worden, und zwar an «ine Durch- 
schnittszahl von Arbeitern während der ersten zehn Jahre von 
1611105 Mann. Für die einzelnen Jahre liegen folgende An- 


gaben vor: ; 

Zahl der Lohnzahl. Roheinn ° Se 

Angest. in Mill.D. inMill.D. Rokeinti. 
1914 1 695 483 1873 3047 45,07 
1913 1 815 239 1373 3125 43,96 
1912 127163720 1252 2842 44,05 
1911 1 669 809 1208 2789 43,32 
1910 1 669 420 1143 2752 41,55 
1909 1 502 823 988 2419 40,85 
1908 1 436 275 1035 2394 43,24 
1907 1 672 074 1072 2589 41,42 
1906 1 521 855 930 2325 40,02 
1905 1 382 196 839 2082 40,33 


Von 1905 ist der Durchschnittsbetrag an Lohn für den Mann 
von 607 $ im Jahr auf 810 $ in 1914 gestiegen, was einer Zu- 
nahme um 203 $ oder um 33,4 % entspricht. 


— Neuer Tunnel unter dem East River bei Neuyork. Ende 
Juni d. J. ist der neue Tunnel unter dem East River, der eine 
Linie der Interboroucsh Rapid Transit Co. von der 42. Straße in 
Neuyork nach Long Island führt, in Betrieb genommen. Der 
neue Verkehrsweg erschließt einen großen, bisher noch unbe- 
bauten Teil von Long Island; die Fahrzeit vom Endpunkt der 
neuen Linie bis zur Grand Central Station beträgt nach Mit- 
teilung der „Ztsch. d. V.d. Ing.“ rd. 20 Minuten. 


— Die Endstation der Canadian Northern-Eisenbahn in 
Montreal. Die Lage der Stadt Montreal an den sanften Ab- 
hängen des Mount Royal, einer Erhebung von über 240 m auf 
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einer Insel des St.-Lorenz-Stromes, erschwert den Eisenbahnen in 
hohem Maße die Annäherung an den Stadtmittelpunkt. Während 
die Canadian Pacifie und die Grand Trunk-Bahn ihre Linien 
seinerzeit auf dem einfachen Wege längs des Flußufers geführt 
haben und ihnen mehrere Bahnhöfe in der Innenstadt gehören, 
mußte sich die Canadian Northern mit einem in einem Außen- 
bezirk gelegenen Bahnhof begnügen. Dieser Umstand ‚war der 
Entwicklung des Personenverkehrs hinderlich und! es bestand 
daher schon lange der Wunsch der. Bahngesellschaft, einen Per- 
sonenbahnhof näher dem Staätmittelpunkt zu besitzen. ! Die 
Führung "einer neuen Linie längs des Flußufers war bei dem 
jetzigen Stand der Bebauung der hohen Grunderwerbskosten 
wegen unmöglich und da die Gesellschaft bereits eine Güterlinie 
auf der Rückseite des Berges besaß, so war ein Eindringen in 
die Stadt nur unter Benutzung dieser Linie und Durchtunnelung 
des Berges möglich. An den hohen Kosten wäre der Plan ge- 
scheitert, wenn sich nicht die Möglichkeit ergeben hätte, durch 
Erschließung der nördlich und: westlich der Stadt gelegenen, 
von der newen Bahn berührten Gebiete eine Bodenspekulation 
in großem Stile vorzunehmen und durch den zu erzielenden 
Wertzuwachs die Kosten des Bahnbaues zu decken. Daher 
kaufte die Canadian Northern große Geländeflächen, die sich 
zur Bebauung eigneten. 

Die Führung der Tünnellinie richtete sich nach der Lage (des 
Bahnhofs. Um sie wettbewerbsfähig zu gestalten, kam nur 
ein kleiner Stadtteil in Betracht, wobei die Wahl noch durch 


die Rücksicht auf öftentliche Gebäude beschränkt war. Die 
Bahn erwarb einen älteren Häuserblock an der Mansfield- und 


St.-Monique-Straße. Die Bahnsteige des neuen Bahnhofs liegen 
16 m tiefer als die Straße. Wagen können mittels geneigter 
Rampe anfahren, während Fußgänger auf Treppen und Auf- 
zügen hinunter und hinauf gelangen. 

Die neue Linie trifft die Güterbahn 2 km östlich von Cartier- 
ville Der Tunnel hat eine Länge von 5,2 km. Die Bahn über- 
quert den tiefergelegenen Stadtteil als Hochbahn, so daß sie 
bequem eine etwaige neue Brücke über den St. Lorenz erreichen 
kann. Vorortstationen können da, wo der Verkehr ses erfordert, 
gebaut werden. Die Bahn soll elektrisch mit Wechsel- oder Gleich- 
strom betrieben werden. 

Der Mount Royal entstand durch einen vulkanischen Durch- 
bruch von Glutgestein durch Kalkstein. In späteren Perioden 
erfoleten noch verschiedene Dwurchbrüche, weshalb die ganze 
Formation mit Verwerfungen und Einbrüchen: verschiedenen 
Charakters durchsetzt ist. Während der Kalkstein und der 
Basalt jeder für sich leicht zu durchörtern war und keine he- 
sondere Auszimmerung nötig machte, verursachte die Breceia, 
das 'TTrümmergestein zwischen Kalk und Basalt, große Mühe. 
Schon die Sprengungen und Bohrungen waren schwierig, und 
eine sehr kräftige Auszimmerung wurde nötig. Mit Rücksicht 
auf die Linienführung mußte der größte Teil des Tunnels im 
Basalt angelegt werden. Hier war eine Ausmauerung nicht 
nötig. Das einzige Mawerwerk ist eine Trennmauer zum Zweck 
der Luftzuführung. Im gebrächen Gestein wurde eine voll- 


ständige Ausmauerung erforderlich, der Tunne] wurde da als . 


Doppeltunnel mit einer mittleren Trennungsmauer sebaut. 
Beiderseits an der Trennmauer ist ein Fußweg in Wasenfuß- 
bodenrhöhe mit Verbindungsöffnungen zwischen 
Tunneln angelegt. Die elektrische Leitung liest am Fuß der 
Mauer. In den äußeren Tunnelwänden sind gelegentlich grö- 
ßere Nischen angebracht zur Unterbringung von Handwagen und 
Werkzeugen. Der Stollen wurde von einem in der Nähe des 
Nordendes niedergebrachten Schacht nach beiden Richtungen hin 
DE Er hatte eine Höhe von 2,45 m und eine Weite von 
3) LAN, 


Zum Bohren wurde zunächst wagerechtes Bohrgestänge mit 


4 Bohrern benützt. Beim Bohren in hartem Gestein verwendete 
man einen Bohrwagen, der auf Schienen lief und mit einem 
Becherwerk versehen war, das den Schotter sofort in Förder- 
wagen entlud. Der Antrieb geschah elektrisch. In hartem, kri- 
stallinischem Kalkstein mit zahlreichen Einbrüchen von Basalt 
erzielte man eine Leistung von 6,7 m am Tage. Ohne die 


Maschine wurden in diesem Gestein 3,96 m gebohrt, in: reinem | 
In weichem Kalkstein wurde mit. 


kristallinischem Kalk 5.5 m. 


Handbohrhämmern gearbeitet, die durch Preßluft betrieben 
wurden. | 

Die Schotterkarren wurden mittels elektrischer oder Gaso- 
line-Lokomotiven befördert. . Der Schotter wurde in Stein- 


hrechern zerkleinert, um zur Betonbereitung oder als Klein- 
Die Tunnellüftung 
seschieht in folgender Weise: Zur Luftzuführung ist ein be- 
in der! 
Mitte des Tunnels an verschiedenen Stellen durchbrochen ist. : 


schlag für die Bettung benutzt zu werden. 


sonderer Kanal abgegrenzt, dessen Trennungsmauer 


An jeder Tunnelmündung befindet sich eine Luftpumpe von 


60 cbm minutlicher Leistung, die durch einen Drehstrommotor ' 


für 2200 V Spannung angetrieben wird. 


Mexikanische Nationalbahnen. Nach einem Bericht 
deutschen Generalkonsulats in Tampico haben die mexikanischen 


Nationalbahnen, welche Tampico und das Hinterland durch die‘ 


den: beiden 


des. 


Strecke Tampico - Monterrey -Laredo und Tampico -San Luis 
Potosi-Mexiko mit Anschlußlinien verbinden, durch die Revo- 
lution sehr schweren Materialschaden erlitten; der größte Teil 
des Bahnkörpers ist vollständig betriebsunfähig. Bei Wieder- 
eröffnung von Handel und Schiffahrt werden sich diese Schäden 
ernst bemerkbar machen und auf die Beförderung der Güter 
von und nach dem Inland von nachteiligem Einfluß sein. Ehen- 
falls ist der Mangel an Wagen und Maschinen groß, da sehr 
viel rollendes Material zerstört worden ist. Der seit 1913 in 
Angriff genommene Neubau der Bahn Tampico-Veracruz wurde 
bereits Anfang 1914 eingestellt. Der Bau dieser neuen Zweig- 
linie ist für Tampico von großer Bedeutung. Sie durchquert 
die Ölgegenden und die reichen Ackerbau und Viehzucht 
treibenden Zonen und wird sehr zu ihrer kräftigen Entwicklung 
beitragen. 
Nationalbahn das Recht, von einem günstig gelegenen Punkte 
an dieser Tampico-Veracruz-Strecke eine Zweigbahn nach 
Pachuca zu bauen, die von dort aus unmittelbaren Anschluß 
nach Mexiko hat, wodurch die Verbindung Tampico-Mexiko, die 
jetzt über San Luis Potosi läuft, in der Fahrzeit auf die Hälfte 
verkürzt wird. Seit der Abdankung Huertas hat die Kon- 
stitutionalpartei die Nationalbahnen mit Beschlag belest und in 
eisene Verwaltung zenommen. 


Allgemeines. 


— Vormeldung drohender Maschinenlager-Überhitzung durch 
selbsttätige Farbenänderung einer Anstrichmasse. Um das ge- 
fürchtete Heißlaufen der Maschinenlager bei ungenügender 
Schmierung dem Bedienungspersonal rechtzeitig anzumelden, 
können nach einer Mitteilung der Zeitschrift des österreichi- 
schen Ingenieur- und Architekten-Vereins die Lager mit einem 
neuartigen Anstrich versehen werden, dessen natürliche Farbe 
hellrot ist. 
bundene Gefahr des Verbrennens oder Festfressens des Lagers 
macht sich durch auffällige Farbenänderung der Anstrichmasse 
rechtzeitig bemerkbar. Bei 50° seht die Farbe in dunkelrot 
über, bei 70° in braunrot und bei 85° in dunkelbraun bis 
schwarz. Da die gefährlichen Wärmegrade für die Maschinen- 
lager aber weit über 85° liegen, wird durch eine einigermaßen 


aufmerksame Maschinenbedienung meist noch rechtzeitig Abhilfe 


geschaffen werden können. Bei der Abkühlung nimmt die An- 
strichmasse wieder ihre regelrechte Farbe an; sie wird in dem 
Maße, wie die Abkühlung vorschreitet, nach und nach heller, 
so daß gleichzeitig auch die Wirkung der angewendeten Kühl- 
mittel beobachtet werden kann. 


Neuausgabe der Zusammenstellung _ 
der Bestimmungen, die im Internationalen Über- 
einkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr 


den Gesetzen und Verordnungen in den Vertrag- 
staaten überlassen sind. 


Die neue (dritte) Ausgabe dieser 
deren Veröffentlichung das Zentralamt in Bern in der Beilage 
zum Juliheft der Zeitschrift für den internationalen Eisenbahn- 
transport begonnen hat, tritt an die Stelle der Ausgabe vom 
Oktober 1904. Mit Rücksicht darauf, daß die neuen Bestim- 
mungen des am 22. Dezember 1908 in Kraft getretenen und 
zurzeit noch zültigen Zusatzübereinkommens vom 19. September 
1906 die Nachprüfung der Transport- und Betriebsreglemente 
einiger Vertragstaaten zur Folge gehabt hatten, war die Um- 
arbeitung der Zusammenstellung vom Zentralamt schon seit dem 
Jahre 1908 in Aussicht genommen. Diese Arbeit mußte in- 
dessen hinausgeschoben werden, weil, wie im Vorwort zur neuen 
Ausgabe mitgeteilt wird, die Mehrzahl der von den Änderungen 
betroffenen Vertragstaaten erst im Jahre 1911, Bulgarien, Ser- 
bien und Schweden noch später, die Prüfung beendet hatten. 


‚Der Reindruck, in dem die neuen bulgarischen Bestimmungen 


au; 
El 


Gleichzeitig gibt die Konzession dieses Baues der 


Eine Überhitzung des Lagers und die damit ver- 


Zusammenstellung, mit 


nicht mehr Aufnahme finden konnten, wurde anfangs 1915 ab- 


geschlossen, um die Veröffentlichung der Bestimmungen, von 
denen viele bereits auf über 4 Jahre zurückgehen, nicht noch 
länger aufzuschieben. Mit Rücksicht auf die gegenwärtigen 
Kriegsereignisse, in die ein großer Teil der Vertragstaaten hin- 
eingezogen ist, hat das Zentralamt davon abgesehen, die ab- 
geschlossene Arbeit nochmals überprüfen zu lassen. Etwaige 
Änderungen sowie die neuen bulgarischen Bestimmungen nach 
ihrem Inkrafttreten werden in Form von Nachträgen erscheinen. 

Die Neuausgabe der Zusammenstellung enthält zunächst ein 
Vorwort und eine Quellenangabe, sodann in drei kurzen Ab- 
schnitten: I. Die Sonderabkommen betreffs der Rechtsverhält- 
nisse auf gewissen Durchgangstrecken; II. die Gegenstände, auf 


LV. Jahrgang 
11. August 1915. = 


die das Internationale Übereinkommen nicht Anwendung findet; 
III. die Sondervereinbarungen und Tarifbestimmungen betreffs 


N "Nr. & 


G) Andere 
I) Nebenerzeugnisse. 


Betriebsvorräte. H) Telegraphen-Lagervorräte. 


K) Altstoffe. Mit 167 Abbildungen. 


der bedingungsweise zur Beförderung zugelassenen Gegen- | Wiesbaden, C. W. Kreidels Verlag. 1915. Preis ungebunden 
stände. Hierauf folgen, nach den Vertragstaaten geordnet, die | 15 M. 

Bestimmungen über folgende Abschnitte: IV. Vorläufige Ver- Bereits in Nr. 92, S. 1274 des vorigen Jahrganges konnte ge- 
wahrung der Güter, deren Beförderung nicht sofort erfolgen | legentlich der Besprechung des ersten Teiles des fünften 


kann; V. Auflieferung und Verladung der Güter; VI. Unter- 
schrift des Absenders im Frachtbriefe: VII. Beweis über den 
Frachtvertras; VIII. Prüfung des Inhaltes der Sendungen; 
IX. Ermittlung und Nachprüfung des Gewichtes und der Stück- 
zahl der Güter; X. von den vom Absender aufzuladenden und 
vom Empfänger abzuladenden Gütern; XI. Veröffentlichung der 
Tarife und Tarifermäßigungen; XII. Verlängerte Lieferfristen: 
XIII. Zuschlagfristen; XIV. Verfahren bei der Ablieferung der 
Güter; XV. Ablieferungshindernisse; XVI. Wirkungen des den 
Eisenbahnen vorbehaltenen Pfandrechtes; XVII, Feststellung 
des Zustandes des Gutes in Verlust-, Minderungs- und Beschädi- 
sungsfällen; XVIII. Unterbrechung der Verjährung. 


Bücherschau. 


— Nutzpflanzungen auf Eisenbahngelände. Mit 32 Ab- 
bildungen im Text. Bearbeitet von E. Burok, Bahnmeister. 
Druckerei- und Verlags-Aktien-Gesellschaft vorm. R. v. Wald- 
heim, Jos. Eberle & Co., Wien VII/1, und Leipzig: Otto Klemm. 
Preis geheftet 20 K. — 2 N. 

Bereits seit längerer - Zeit besteht für das Eisenbahnpersonal 
der Mangel an einem Behelf, aus dem sich in kurzer und sach- 
licher Weise die Kenntnis über den Garten- und Obstbau 
schöpfen läßt. Das vorliegende Werk soll nun diese Aufgabe 
erfüllen. Es wird den Eisenbahnbediensteten nicht nur anregen, 
nach dem anstrengenden Dienst in der Bebauung seines Gartens, 
in der Pflege seines Obststrauches oder -baumes Erholung zu 
suchen, sondern es wird ihm auch alle jene Kenntnisse vermitteln, 
die zur Erzielung eines wirtschaftlichen Erfolges erforderlich 
sind. Der Inhalt gliedert sich in die Hauptabschnitte: Der Boden, 
seine Bearbeitung und Düngung; die Futterpflanzen; der Ge- 
müse- und Feldbau: der Obstbau; die Nutzsträucher. Gute 
Abbildungen ergänzen den Text. Die Ausstattung des Buches 
ist gediegen. 


— Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Unter Mitwirkung 
von Fachgenossen herausgegeben von Dr.-Ing. Barkhausen, 
Geheimem Regierungsrate, Professor der Ingenieurwissen- 
schaften a. D., Hannover; Dr.-Ing. Blum, Wirklichem Ge- 
heimem Oberbaurate, Berlin; Courtin, Öberbaurate, Karls- 


ruhe; v. Weiß, Geheimem Rate, München. Fünfter Band. 
Lagervorräte, Bau- und Betriebsstoffe der Eisenbahnen. 
Zweiter, Schlußteil. D) Andere Werkstättenvorräte. 


E) Heiz- und Brennstoffe. F) Schmiermittel; Schmierstoffe. 


Bandes. auf das baldige Erscheinen des Schlußteils hingewiesen 
werden, dessen Inhalt in der vorstehenden Titelangabe bereits 
angedeutet ist. Während die Bearbeitung der unter D) und G) 
aufgeführten Abschnitte — die, nebenbei erwähnt, weit über 
die Hälfte des insgesamt 325 Seiten umfassenden Schlußteils 
ausmachen — wiederum durch die Hand des Geheimen Baurats 
W, Kuntze, Berlin, erfolgte, der bereits eine Reihe von Ab- 
schnitten des ersten Teils bearbeitete, wurde die Abfassung 
der Abschnitte E), I) und K) vom Regierungs- und Baurat 
Fraenkel, Erfurt, übernommen. Abschnitt F) ist vom Öber- 
inspektor Großmann, Wien, Abschnitt H) vom Regierungs- und 
Baurat Lehners, Halberstadt, bearbeitet. 

Die Verfasser haben auch hier Vorzügliches geleistet und 
sind mit erschöpfender Gründlichkeit vorgegangen. Wahllos 
seführte Stichproben werden dies bestätigen und des weiteren 
vor Augen führen, daß in dem fünften Bande nicht nur der im 
Eisenbahnbetriebe stehende Fachmann, sondern auch der auf 
anderen Gebieten tätige Leser wertvolle Aufschlüsse erhalten 
und weitgehende Belehrung schöpfen kann. Was die bei- 
sefügten Einkaufspreise betrifft, so ist zu beachten, daß sie 
selbstverständlich steten Schwankungen unterworfen sind und 
Angaben hierüber selbst in ruhigeren Jahren zweifelhaften 
Wert haben — erinnert sei nur an die ganz erheblichen Preis- 
schwankungen für Benzin, Öl und Gummi —; sie verlieren aber 
noch mehr an Bedeutung unter dem Einflusse der gegenwär- 
tigen, welterschütternden Ereignisse, die in wirtschaftlicher 
Beziehung nicht vorauszuahnende Umwälzungen nach sich 
ziehen werden. 

Ein nach der Buchstabenfolge geordnetes Sach- und Namens- 
verzeichnis dient als willkommene Ergänzung des an und für 
sich schon recht übersichtlich gestalteten ‚Inhaltsverzeich- 
nisses“. Ein Zurechtfinden in dem tausendfältisen Stoff läßt 
sich dadurch spielend bewerkstelligen. Zu erwähnen ist schließR- 
lich die einwandfreie Ausführung der zahlreichen Abbildungen; 
auch Druck und Papier sind in gewohnter Weise vorzüglich. 


Der fünfte Band reiht sich nach alledem in Ausstattung und 
Gehalt seinen Vorgängern würdig an. Das große preisgekrönte 
Sammelwerk ist hiermit zum Abschluß zediehen. Daß die 
Riesenarbeit trotz der Zeitwirrnisse bewältigt werden konnte, 
zeust nicht zuletzt von der unerschütterlichen Kraft und Aus- 
dauer und dem durchaus berechtigten Zutrauen unserer Wissen- 
schaft und Gewerbetätigskeit auf einen für uns glücklichen 
Ausgang des Weltkrieges. Für die unter erschwerenden Um- 
ständen durchgeführte zielbewußte Arbeit muß den Heraus- 
gebern, Mitarbeitern und auch dem Verlage besondere Aner- 
kennung sezollt werden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 25. August 1915 wird der an der 
Bahnstrecke Gera (Reuß) - Saalfeld 
(Saale) zwischen den Stationen Neustadt 
(Orla) und Oppurg neuerrichtete Halte- 
punkt Neunhofen für den Personen-, 
Gepäck-, Expreßgut- und Milchverkehr 
eröffnet werden. 

Die Entfernungen betragen: 

zwischen Neustadt (Orla) und Neun- 
hofen 3,29 km, 

zwischen Neunhofen und ÖOppurg 
5,33 km. 

Zur Bedienung des neuen Haltepunk- 
tes werden die in den veröffentlichten 
Fahrplänen vorgesehenen Züge anhalten, 

Erfurt, den 6. August 1915. (1359) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


2. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahn- Tierverkehr 
(Nr. 1504 des Tarifverzeichnisses). 
Mit Gültigkeit vom 15. August 1915 
tritt die Wenigentaft-Öchse. 


ner Eisenbahn dem Tarif für den 
Binnen- und Wechselverkehr bei. 
Auskunft, geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 7. August 1915. (1360) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Westdeutsceh-Österreichischer Verkehr. 
Heft 1 vom 1. August 1911. 

Am 1, September d. J. tritt ein neuer 
Frachtsatz des Ausnahmetarifs 66 (B. 
Schiefer [Dachschieferl| usw.) von 
Raumland-Markhausen nach Roßbach in 
Höhe von 96 3 für 100 kg unter den für 
diesen Ausnahmetarif geltenden Anwen- 
dungsbedingungen in Kraft. 

Breslau, den 9. August 1915. (1361) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Fischmarinaden und 
Fiscehkonserven zur Verwendung im In- 
lande, — Tiv. 2 IIIo. 

Mit Gültigkeit vom 12. August 1915 
treten die bayerischen Staats- 
bahnen (pfälzisches Netz) dem 


Ausnahmetarif bei. Auskunft seben die 
beteilisten Güterabfertigungen, sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 


Alexanderplatz. 
August 1915. (1358) 


Berlin, den 9. 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Zum Binnentarif für die Mannheim- 
Weinheim-Heidelberg-Mannheimer Bahn 
tritt mit Eröffnung des elektrischen Be- 
triebes auf der Strecke Mannheim- 
Weinheim ein Nachtrag II in Kraft. 

Soweit durch diesen Nachtrag Tarif- 
erhöhungen eintreten, gelten dieselben 
ab 1. Oktober 1915. 

Auskunft hierüber bei unserem Ver- 
kehrsbureau in Mannheim, Max-Josef- 
straße Nr. 1. 

Marnheim, den 6. August 1915. (1357) 
Oberrheinische oe 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien, Teil II, Heft 3. 

Am 16. August 1915 tritt für die Be- 

förderung von Kaolin von Altwarnsdorf 
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nach‘ Bodenbach bei Frachtzahlung für 
das wirklich verladene Gewicht, minde- 
stens für 10 t für einen Wagen und 
Frachtbriet und mindestens für das 
Ladegewicht der gestellten Wagen ein 
Frachtsatz von 31 Heller für 100 kg in 
Kraft. 

Dresden, am 7. August 1915. (1356) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigekeit vom 11. August 1915 
wird die Station ÖObereving als Emp- 
fangsstation in den Ausnahmetarif 7Kk 
für Eisenerze einbezogen. Auskunft 
sehen die beteiligten Güterabfertigun- 
sen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz, 
Berlin, den 7. August 1915. (1353) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Tiv. 1340.  Mährisch-Schlesisch-Galizi- 

scher Kohlenverkehr nach Preußen. 

Eisenbahngütertarif Teil II, gültig vom 
1. März 1914. 

Mit Gültigkeit vom 15. August d. J. 
bis auf Widerruf, längstens bis 1. Fe- 
bruar 1916, wird die Station Berlin 
OÖsthafen für Sendungen, die an den 
Magistrat Berlin (städtische Gaswerke 
und dergl.) bestimmt sind, für den Ver- 
kehr von den Versandstationen Dom- 
brau, Habsburgschacht, Karwin, Ka: 
schau-Oderbergerbahn, Mähr. Ostrau-Oder- 
furt, sämtlichen Gruben bzw. ‚Koksan- 
stalten des ÖOstrau- und Dombrau-Kar- 
winer Reviers sowie Suchau i. Schl. in 
den obengenannten Tarif einbezogen. 

Kattowitz, den 7. August 1915. (1355) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


Güterverkehr zwischen Stationen deut- 
scher Eisenbahnen und der Luxemburgi- 
schen Prinz-Heinrich-Bahn. 

Am. 1. September ds. Js. tritt zum 
Ausnahmetarif für Steinkohlen usw. von 
rheinisch-westfälischen Stationen nach 
Stationen der Luxemburgischen Prinz- 
Heinrich-Bahn vom 1. Oktober 1908 der 
Nachtrag IX in Kraft, enthaltend außer 
Änderungen des Tarifs die in der Be- 
kanntmachung vom 28. Mai ds. Js. ange- 
kündigten neuen Frachtsätze der Tarif- 
abteilung A nach den Stationen 
Athus P.H. Differdingen, Oberkorn, Pe- 
tingen. Rodingen, Rodingen Stahlwerk 


und - Rollingen. Preis des Nachtrags 
0,10 AM. 
Essen, den 6. August 1915. (1349) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Kohlenverkehr nach den deutsch-fran- 
zösischen usw. Grenzübergangspunkten. 

Am 1. September ds. Js. tritt zum 
Ausnahmetarif für Steinkohlen usw. von 
rheinisch-westfälischen Stationen nach 
den deutsch-französischen usw. Grenz- 
übergangspunkten vom 1. Oktober 1908 
der Nachtrag X in Kraft, enthaltend 
außer Änderungen des Tarifs die in der 
Bekanntmachung vom 28. Mai ds. Js. an- 
sekündigten neuen Frachtsätze für Ro- 
dingen franz. Grenze. Preis des Nach- 
trags 0,05 MN. 

Essen, den 6. August 1915. (1350) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsch-schweiz. Verkehr. 

Der auf Seite 27 des V. Nachtrags zum 
Tarifheft 2 vorgesehene Frachtsatz der 
Abt. "b. des "Ausn.-Tarifs, 29 (Heu, 
Stroh usw.) zwischen Neunkirch und 


schleife, 
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Steffisburg wird mit 7. Oktober 1915 
von SO auf 90 Cts. berichtigt. 
Karlsruhe, 5. August 1915. (1351) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen, 


Bayerischer Lokalbahn-Sehnittarif, 

Ab 7. August 1915 werden die Lokal- 
bahnverkehrsstellen Eixendorf, Franken- 
Hillstett, Kröblitz, Rötz und 
Seebarn (Opf) der Staatslokalbahn- 
strecke (Bodenwöhr Bahnhof-) Neunburg 
v. Wald Bahnhof-Rötz nachgetragen. 

Nähere Auskunft- bei den Dienst- 
stellen. 

München, den 4. August 1915. (1344) 
Tarifamt der K. B. Staatseisenbahnen 

recht des Rheins, 


Staats- und Privatbaln-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 9. August 1915 
wird die Station Flensburg als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 7 k für 
Eisenerze einbezogen. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 5. August 1915. (1345) 

Könieliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch-Österreichisch- 
Ungarischer Verband, Tarifheft 1 vom 
1. Februar 1913 und Tarifheft 2 vom 

1. Mai 1914, 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1915 
ist im Abschnitt IV (Bahnhofs- und Ab- 
fertigungsverhältnisse) unter „1. Nieder- 
ländische Stationen“ zu 2 die neu er- 
öffnete Station „Amsterdam Handels- 
terrein**), Station der Holländischen 
Eisenbahn-Gesellschaft und der Gesell- 
schaft für den Betrieb von Niederländi- 
schen Staatsbahnen“ mit folgender Fuß- 
anmerkung nachzutragen: 

**) Nur für Eil- und Frachtgut in 
Wagenladungen. 

Dresden, 6. August 1915. (1352) 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatsb., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Fischmarinaden und 
Fischkonserven zur Verwendung im In- 
lande. — Tiv. 2 IlIo. 

Mit Gültigkeit vom 9. August 1915 
wird für den Bereich fast aller deut- 
schen Bahnen bis auf weiteres, längstens 
bis 30. September 1915, ein Ausnahme- 
tarif für Fischmarimaden und 
Fischkonserven zur Verwen- 
duns im Inlande in Stückgutsen- 
dungen und Wagenladungen eingeführt. 


Das Gut wird bei Aufgabe als gewöhn- 
liches Frachtgut zu den Frachtsätzen 
für Frachtgut eilgutmäßig beför- 
dert. Der Tarif erscheint in Einzelaus- 
gabe (Preis 5 9). die durch die Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz, 
zu beziehen ist, 
Berlin, den 5. August 1915. (1346) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 15. August 1915 
werden im Ausnahmetarif S 5 für Eisen 
und Stahl usw. die Frachtsätze für die 
elsässischen Stationen Bad Niederbronn 
und Gundershofen auch auf den Verkehr 
mit Stettin ausgedehnt. 

Näheres im Gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrsanzeiger., 

Hannover, den 5. August 1915. (1347) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tiv. 1267. Oberschlesisech - österreichi- 
scher Kohlenverkehr. Eisenbahngüter- 


tarif Teil II Heft 3, gültig vom 1. Sep- 
tember 1913. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1915 
bis auf Widerruf, längstens bis 31. De- 
zember 1916, werden die im oben- 
genannten Kohlenverkehr Abteilung A, 
Frachtsätze für Steinkohlen, Stein- 
kohlenlösche (Steinkohlenasche) und 
Steinkohlenziegel (Briketts) für Triest 
enthaltenen Frachtsätze um 120 Heller 
für 1000 kg im Kartierungsswege 
ermäßigt. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1915 
bis 31. Dezember 1915 werden die im 
obengenannten Kohlenverkehr Abtei- 
lung A, Frachtsätze für Steinkohlen, 
Steinkohlenlösche (Steinkohlenasche) 
und Steinkohlenziegel (Briketts) für 
Triest enthaltenen Frachtsätze um 
240 Heller für 1000 kg unter der Be- 
dingung: „Auflieferung von mindestens 
8000 Tonnen (zu je 1000 kg) innerhalb 
der Begünstigungsdauer“, im Rück- 
vergütungsswege ermälist. Die 
Rückvergütung erfolgt gezgen Vorlage 
der Frachtbriefe, welche keinen Rückver- 
eütungsstempel tragen dürfen, sowie 
einer NRefaktieberechnung durch den 
Reklamanten als Empfänger. Die Rück- 
vergütungsanträge müssen spätestens 
Ende März 1916 bei der k. k. Nordbahn- 
direktion Wien angebracht sein. F 


Kattowitz, 5. August 1915. (1348) 
Königl. Eisenbahndirektion, 
namens der beteilisten 


Verwaltungen. 


Ostdeutsch-österreichischer Verkehr. 


enisins Hert. 27 vom 


pril;1912. 


Am 1. September 1915 treten folgende Frachtsätze des Serientarifs ILB in Kraft: n 


Zwischen Berlin 


| 


H | Zentral- 
und en en | sa eur Markthalle 
St Ist joe st st 10,87 |54)106| 86 |5t 106 
für 100 kg in Pfennig | 
Innsbruck | | | | 
Hauptbahnhof S.B.*) | 691 596 5838 | 695 | 600 | 542 | 699 | 605 ' 546 | 702 | 608 | 549 
...) Die Frachtsätze finden nur Anwendung, wenn dies im Frachtbriefe aus- 
drücklich vorgeschrieben ist. 
Breslau, den 7. August 1915. (1354) 
Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 
Herausgegeben im Auftrage des Vereins "Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. Mühlenfels in Berlin. 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW, 
4 
= 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Schriftleitung: Berlin W, 9, Köthener Str. 28/29. 


Nummer 63. 


14. August 1915. 


Rückblick auf die Tätigkeit der deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen im 
Kriegsjahr 1914/15. 


Die Ausmauerung und Entwässerung im 
Tunnel, 


Eine neue Rheinmündung. 
Eisenbahner im Felde. 


Selbsttätige Rostbeschickung für Loko- 
motiven. 


Nachrichten. 


Deutschland: Anrechnung der 
Kriegsdienstzeit bei Regierungsbau- 
führern. — Kriegswohlfahrtspflege. 
— Ausfuhr von Pferden aus Berlin 
und der Provinz Brandenburg. — 
Sonnenblumen an der Eisenbahn. — 


LV. Jahrgang. 


Inhalt: 


Cöln-Bonner Kreisbahnen. — Klein- 
bahnunfall. — Fahrpreis- und Fracht. 
ermäßigung zur Leipziger Messe. — 
Zum deutsch-italienischen Personen- 
tarif. — Eisenbahnwagenbau. — 
— „Arbeit — Dienst“! die Losung 
der Deutschen. — Personalnach- 
richten. 


Österreich: Militär-Personen_ und 


Güterverkehr auf der Strecke Roz- 
wadow-Krasnik,. — Elbe-Umschlag- 
verkehr in Aussig. — Neue Straßen- 
bahn- und Kraftstellwagen. — 
Österreichisches Kursbuch. — Ein 
eigenartiges Jubiläum, — Der Ab- 
satz des nordwestböhmischen Braun- 
kohlenreviers. 


Rumänien: Getreideausfuhr. 


Übrige europäische Länder: 


Erdrutsch im Steinbruch der Lötsch- 
bergbahn unweit Raron. — Italieni- 
sche Ausfuhr nach der Schweiz. — 
Beschießung italienischer Eisen- 
bahnanlagen. — Ausfuhr von Kohle 
aus England. — Eisenbahnunfall bei 
Enfieldlock. — Maßregeln der bul- 
garischen Staatsbahnverwaltung be- 
treffend dem Ausfuhrverkehr. — 
Betriebsgesellschaft ‘der Orientali- 
schen Eisenbahnen. — Griechen- 
lands neueste strategische Bahn. — 
Regeln über die Verwendung der 
Kriegsgefangenen in Rußland. 


Rechtspflege. 
Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Rückblick auf die Tätigkeit der deutschen Eisenbahnverwaltungen im Kriegsjahr 1914/15. 


Von Eisenbahndirektionspräsident Lehmann in Essen (Ruhr). 


Ein Jahreszeitraum ist verstrichen, seitdem der gewaltige 
Krieg ausbrach, der fast alle europäischen Völker in seinen 
Strudel zog, ein Krieg von einer Ausdehnung in Beziehung auf 
das räumliche Gebiet und auf die gewaltigen Massen der im 
Felde stehenden Streiter, wie ihn die Weltgeschichte nie zuvor 
gekannt hat. Der vor kurzem wiedergekehrte Jahrestag der 
Mobilmachung bietet willkommenen Anlaß, einen Rückblick 
auf die durch das gewaltige geschichtliche Ereignis den Eisen- 
bahnen Deutschlands erwachsene große und schwere Aufgabe 
und ihre durch sie erfolgte Lösung zu werfen, Unvergeßlich ist 
es, daß bereits unter dem 22. August 1914 Seine Maiestät der 
Kaiser und König in ehrendsten Worten u. a. „den deutschen 
Eisenbahnverwaltungen vom ersten Beamten bis zum letzten 
Arbeiter für ihre treue Hingabe und Pflichterfüllung seinen 
kaiserlichen Dank‘ ausgesprochen hat. Ebenso richtete un- 
sefähr um dieselbe Zeit Seine Majestät der König von Bayern 
ein Allerhöchstes Handschreiben an den bayerischen Verkehrs- 
minister, in welchem er den Beamten und Arbeitern der 
bayerischen Staatseisenbahnen seinen Dank und seine AÄn- 
erkennung aussprach. Wie Denksteine stehen diese beiden 
Allerhöchsten Anerkennungen an den Eingangspforten des 
völkergeschichtlichen Ereignisses. 

Schon hierin gelangt zum Ausdruck, wie gewaltig vom Beginn der 
Mobilmachung ab die Tätigkeit der Eisenbahnen und die ihnen ge- 
stellte Aufgabe gewesen ist. Es braucht nur daran erinnert 
zu werden, wie kurz vor Kriegsausbruch bereits ungezählte 
Tausende beinahe fluchtartig auf der Rückkehr aus Bade- 
und Erholungsorten, aus dem Gebirge und vom Seestrande den 
schützenden Herd wieder zu erlangen suchten, und dem- 
entsprechend auch ein beispielloser Andrang von Reisenden in 
Überbietung aller jemals an Eisenbahnverwaltungen gestellten 
Anforderungen zu bewältigen gewesen ist. Gleichzeitig fast 
erfolgte nach erfoleter Verkündung der Mobilmachung der An- 
Sturm der sich zur Gestellung vorbereitenden Heerespflichtigen, 


der vieltausendfache wechselseitige Besuch sich nahestehender 
Menschen zum Abschied, gleichzeitig‘ die planmäßige Ab- 
beförderung Gestellungspflichtiger zu den zuständigen Be- 
zirkskommandos, die z. B. in einzelnen Eisenbahndirektions- 
bezirken der preußischen Staatsbahnen schon an den beiden 
ersten Tagen der Mobilmachung rund 80000 Mann betrug und 
die Weiterbeförderung dieser Massen von (den Bezirkskom- 
mandos zu den Regimentern und Formationen. Nachdem -be- 
reits am Abend des ersten Mobilmachungstages der Güterver- 
kehr eingestellt worden, erlosch in der Mitternacht vom zwei- 
ten bis zum dritten Mobilmachungsstage wie mit einem Zau- 
berschlage der gesamte Friedensverkehr, und es trat von 
diesem Augenblick an der Mobilmachunssfahrplan in Kraft 
mit der ausschließlichen Zweckbestimmung der Beförderung 
der zur Grenze nach West und Ost eilenden Truppen, der Be- 
förderung der Munition und Verpflegungsmittel. Vorher 
ware rechtzeitig sämtliche Güterzüge beiseite zu stellen oder 
zur Entladung zu bringen, zur Räumung der Bahnhöfe und Be- 
reitstellung der zu entladenden Wagen für militärische Ver- 
wendung. Allein in einem großen westlichen Eisenbahn- 
direktionsbezirk der preußischen Staatsbahnen betrug im 
Durchschnitt täglich in der hier fraglichen Zeit die Zahl der 
beladenen Wagen 40000. Sodann waren die großen Mengen 
von gedeckten Wagen zum Zwecke der militärischen Verwend- 
barkeit den Werkstätten zuzuführen und hier mit den daselbst 
planmäßig gelagerten Ausrüstungsgegenständen für Mann- 
schafts- und Pferdebeförderung (Sitzbänke, Rückenlehnen, Tor- 
nisterhaken, Latierbäume, Laternen u. dgl.) auszurüsten und 
sofort den Verladestationen zuzuführen. 

Es mußten Kriegsverpflegungsanstalten aufgebaut und ein- 
gerichtet und auf vielen Stationen Laderampen hergestellt wer- 
den. Es hatte ferner Gestellung der für die Geschützbeför- 
derung geeigneten Wagen auf den planmäßig dafür bezeich- 
neten Stationen unter pünktlicher Bereitstellung an den er- 
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forderlichen Rampen zu erfolgen, und bereits am ersten Tage 
der Mobilmaehung setzte gleichzeitig zur Durchführung der 
Mobilmachung szemäß ihren planmäßigen Unterlagen die Ab- 
beförderung der Truppen nach West und Ost in diehtgedrängter 
Folge ein. So wurden allein in einem westlichen Eisenbahn- 
direktionsbezirk während -19 Mobilmachunsstage westwärts 
über 26000 Militärzüge befördert, in denen über 2 Millionen 
Soldaten und die zu ihnen gehörigen Geschütze, Pferde, Gepäck, 


Munition zur Grenze befördert wurden (vergleiche diese 
Zeitung, Nummer 70, Seite 1038, Jahrgang 1914). 
Der „Berliner Lokal-Anzeiger“ berichtete: „Bei der 


Beförderung unserer Truppen an den Kriegsschauplatz durch- 
liefen in einer Nacht im Zeitraum von 8 Stunden 64 Militär- 
züge nach derselben Richtung hin die Eisenbahnstation einer 
mittelgroßen Stadt, also alle 7% Minuten ein Zug.“ Das sind 
nur kleine Beispiele, die ein bezeichnendes Schlaglicht wer- 
fen, das aber nur dann seine volle Bedeutung erhält, wenn man 
berücksichtigt, daß gleiche und Ähnliche Leistungen in dem 
gesamten deutschen Eisenbahngebiet gleichzeitig sich ab- 
spielten. Noch erschwert wurde diese betriebliche Aufgabe 
dadurch, daß es erforderlich war, den Wagenpark aus den in 
unmittelbarer Nähe des Kriegsschauplatzes gelegenen Gebieten 
ins Innere des Landes zu bringen, so daß also infolgedessen 
ein Gegenstrom des Betriebes zu bewältigen war. 
hervorzuheben ist, daß es gelungen ist, diese schwierige 
Leistung ohne jeden erheblicheren Unfall zu bewirken. 


Damit war aber die Aufgabe der Eisenbahnverwaltung nicht 
erschöpft. Es entstand vom ersten Mobilmachunsstage ab die 
Notwendigkeit, die unentbehrlichen Kohlen für unsere Flotte 
täglich in sich gleich bleibender bedeutender Menge, in ver- 
schiedenen Sorten pünktlich zur Abbeförderung zu bringen. 
Die hierin liegenden Schwierigkeiten waren um so größer, als 
bei der Eigenart der in: Frage kommenden Kohlen auf Grund 
sich täglich erneuernder Verhandlungen mit dem Kohlensyndi- 
kat die für den Versand in Frage kommenden lieferfähigen 
Zechen in täzlichem Wechsel erst ermittelt, und hieran die Ab- 
beförderung an die in Frage kommenden Stationen zum Zwecke 
der Bildung geschlossener Züge organisiert werden mußte. 
Ferner handelte es sich um die betriebliche Ermöglichung der 
rechtzeitisen Kohlenversorsunge für Gas- und Elektrizitäts- 
werke, der Koksversorgung für die -Hochöfen, der Aufrecht- 
erhaltung des Milchverkehrs zur Versorgung der Städte mit 
ihrer dichtgedrängten Bewohnerschaft. Wer im Betrieb stehend 
die großen Schwierigkeiten empfunden hat, welche die Bewäl- 
tigung aller dieser Aufgaben tagtäglich unter dem Drucke der 
Verantwortung für die beteiligten Verwaltungen mit sich 
brachte, kann die Größe dieser: Aufgabe noch nach Jahresfrist 
wieder vor sich aufleben sehen. Die Schwierigkeiten wuchsen 
in dem Maße, als die Außendienststellen der Eisenbahnverwal- 
tung nach erfolgter Mobilmachung eine große Zahl ihnen gegen- 
über bis dahin völlig geheim zgehaltener Verfügungen und 
Pläne geistig zu verarbeiten und ihre tatsächliche Durchfüh- 
rung herbeizuführen oder zu sichern hatte, eine Aufgabe, die um 
so schwerer erfüllbar war, als eine große Anzahl der bewähr- 
testen Kräfte teils zum Dienst mit der Waffe, teils-zu Feld- 
eisenbahnformationen einberufen wurde. Gestreift werden kann 
hier nur die Tatsache, daß bereits in den ersten Tagen der Mo- 
bilmachung Kräfte der Eisenbahnverwaltung trotz der zestei- 
gerten Tätigkeit im engeren heimischen Bezirk fachmännische 
Verwendung in Feindesland bei Bekämpfung von Betriebs- 
schwieriskeiten finden konnten. 


Nur wenige Wochen war es den Eisenbahnverwaltungen ver- 
gönnt, der im vorstehenden nur sehr unvollkommen beleuchte- 
ten Aufgabe Herr zu werden, und schon türmten sich neue 
Schwierigkeiten auf, als bereits im Laufe des Monats Septem- 
ber sich die Notwendigkeit ergab, an den Wiederaufbau eines 
beschränkten Friedensfahrplanes zu ıdenken. Es ist schon jetzt 
kaum mehr möglich, auch nur ein annähernd zutreffendes Bild 


von der schweren Aufgabe zu gestalten, die gerade hiermit den. 


Eisenbahnverwaltungen erwuchs. Mit Eintritt der Mobil- 


Besonders 


ei 
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machung war nicht allein der Gesamtprivatgüterverkehr im 
wesentlichen erloschen, sondern der bestehende ‚sogenannte 
Militärlokalfahrplan hatte nach der Art seiner Aufstellung die 
einzelnen Eisenbahndirektionen von einem fahrplanmäßigen 
Zusammenhang mit den Nachbarverwaltungen getrennt. Nun- 
mehr wurde es erforderlich, den Verkehr im Innern der engeren 
Bezirke neu zu organisieren, insbesondere aber einen neuen, 
den völlig geänderten Verhältnissen Rechnung tragenden Durch 
gangs- und Ferngüterzugverkehr zu schaffen. Dabei war zu 
berücksichtigen, daß die Verhältnisse von Handel und Verkehr 
seit Beginn der Mobilmachung sich vielfach von Grund auf ge- 
ändert hatten, daß die bis dahin bestehende Ausfuhr über die 
Nordseehäfen so gut wie erloschen, dafür ein neuer lebhafter 
Verkehr von und nach den Östseehäfen eingetreten war, daß 
ferner vielfache Ausfuhrbeziehungen aufgegeben, dafür aber ein 
völlig durch die neuen Verhältnisse bedingter Verkehr im 
Innern an die Stelle getreten war. Es kann jetzt nur noch mit 
Genugtuung festgestellt werden, daß es gelungen ist, in der 
kurzen Frist von wenigen Wochen diesen völlig neugearteten 
Verhältnissen fahrplanmäßig Rechnung zu tragen und so einen 
Verkehr wieder aufzubauen, in welchem die Wechselbeziehun- 
sen mit allen deutschen Eisenbahnverwaltungen, denen der’ ver- 
bündeten Staaten und des neutralen Auslandes ihren lebhaften 
Ausdruck in einem Umfang fanden, der den Verhältnissen des 
Friedens nahe kam. Wiederum wickelte sich nunmehr in 4 
Pünktlichkeit und Planmäßigkeit der Stückgutverkehr mit .sei- 
nen vielseitigen und weitverzweigten Anforderungen sowie der 
Wagenladungsverkehr in einer 'den Anforderungen einer ge- M 
regelten Beförderung entsprechenden Weise ab. ' Schnellfah- 4 
rende Personenzüge entstanden wieder. auf den Hauptverkehrs- 
linien, nachdem noch wenige Tage vorher nur die langsam fah- 4 
renden, das Anschlußinteresse nur wenig berücksichtigenden 
Züge des Militärlokalzugfahrplans allein dem Verkehr gedient 
hatten. Gepäck- und Expreßgutverkehr fanden wieder ihre 
ungestörte Beförderung. Diese Leistung ist um so höher zu 
veranschlagen, als eine große Zahl von Lokomotiven und deren 
Personale ebenso wie auch Zugbegleitpersonale zur Befriedigung 
der Bedürfnisse der Heeresverwaltung in Feindesausland dau- 
ernd abgegeben werden, daß häufig und plötzlich Lokomotiven 
und Personale in größerer Zahl zeitweilig von heute auf mor- 
gen zur Unterstützung der Eisenbahnverwaltungen im Osten 
und Westen aus der Mitte entsandt werden mußten, so daß da- 
durch die zweckentsprechende Verfügung über die Lokomotiven. 
und Personale wesentlich erschwert wurde Hand in Hand da 
mit ging die fortgesetzt fortschreitende Abgabe von Personäl® 
aller anderen Dienstgattungen 'an die Heeresverwaltung — bei 
einer größeren westlichen Direktion betrug diese Abgabe rund 
25 % von etwa 44000 Köpfen. Und alle diese Schwierigkeiten 
standen unter dem Drucke der dauernden Aufrechterhaltung 
unbedingt maßgebend bleibender sicherster Erfüllung aller An 
forderungen der Heeresverwaltung. Erst eine zukünftige 
Geschichtsschreibung wird in vollem Maße würdigen können, 
welchen Dienst die Eisenbahnverwaltungen gerade in diesen 
schicksalsschweren Zeiten dadurch geleistet haben, daß sie es 
vermochten, eine gedeihliche Betätigung von Handel und Ver 
kehr zu ermöglichen, dadurch der gesamten Volkswirtschaft 
einen kräftigen Rückhalt zu geben und damit die wirtschaft- 
liche und finanzielle Rüstung des Landes zu sichern. Hätten. 
die Eisenbahnverwaltungen in diesen schicksalsschweren  Dei- 
ten versagt, so wäre jener militärische und wirtschaftliche Er- 
folg schon dädureh schwer bedroht worden. In diesem Zusam- 
menhang läßt sich auch erst verstehen, wie segensreich die 
Eisenbahnverwaltungen gewirkt haben, als sie mit schneller 
Verfolgung der wirtschaftlichen Vorgänge in weitgehendem 
Maße durch Schaffung von Ausnahmetarifen überall da helfend- 
und‘ stützend eingriffen, wo die Eigenart des Verkehrslebens® 
dies erforderte. Handel und Industrie, Landwirtschaft und Ge 
werbefleiß werden dauernd dieser Tätigkeit der Eisenbahnver- 
waltungen mit Dank sich erinnern, und nicht. umsonst hat der 
Etat der Eisenbahnverwaltungen in den Landtagen der einzel- 
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nen ‚Bundesstaaten Anlaß geboten, dieser- bedeutsamen Gesamt- 
tätigkeit'. die Anerkönnung- ‚vor, „dem ‚Unnde.. ‚zum Ausdruck zu 
bringen. Er RT EN 
© mag hier noeh- ra Hirgieien werden, einer wie 
großen nis ermüdenden Arbeit der Biscnb ahnverw altuiig es. be- 
reits im Frieden. bedurft, hat, um. im- Ernstfalle die Aufgabe 
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lösen zu können, deren :Umkreis in den vorstehenden. Ausführun- 


gen-nur - eine  sehwache Beleuchtung findet. Diese Friedens- 


vorbereitung- "vollzog, ‚sich "in fortgesctzteim Zusammenarbeiten 


mit den. Orgauen. der Eisenbahnabteilung des großen General- 
stabes, »denen die Orza ane. der Eisenbahnverwaltung: als Berater 
zur Seite’ Ständen. Sodann bedurfte es vor allem auch der un- 
ausgesetzten Tätigkeit ‚des Reichseisenbahnamtes, um die ein- 
heitliche Durchführung vieler für den Mobilmachungsfall  be- 
schlossener Maßnahmen im Bereiche der deutschen Eisenbahnen 
zu "sichern. Vor-allem aber bedurfte es innerhalb des Rahmens 
der einzelnen Eisenbahnverwaltungen der Erziehung der Hun- 
derttausende von Beamten und Arbeitern, um sie zu befähigen, 
er. eas 2 im Kriegs fall N und) a telt an sie 


in "der Tunnelbautechnik leider noch das 
ausschließlich auf die Bekämpfung des Ge- 
wird, den schädigenden Einwirkungen. des 
Gebirgswassers aber .nur "selten genügend geeignete Mittel ent- 
gegengestellt ‚werden, gibt. dem Großherzog]. Bauinspektor. Dr.- 
Ing. Gaber in Heidelberg Veranlassung, seine Erfahrungen auf 
diesem ; Mrebiete in „den ‚Nummern 35. und 37 des laufenden 
Jahrgangs des. Zentralbl. d. Bauverw. zu veröffentlichen. ‚Nach 
seinen; Ausführungen. liegt die Herstellung des Eisenbahntunnels 
meist: In- Derashme merhand; die Sorge um die dauernde Unterhal- 
tung des Bauwerks, die Wiederherstellung. schadhafter. Ringe usw. 
bleibt der Eisenbahnverwaltung überlassen. Nach des Verfassers 
Ausführungen ist es leichter, das Tunnelbauwerk gegen den Ge- 
birgsdruck, als gegen das Gebirgswasser zu schützen; man tappte 
jedoch in der Wahl der Schutzmittel lange im Dunkeln, ‚Wenn 
auch die Grundforderung, den Tunnel zum mindesten. SAuszu- 
mauern, in neuerer Zeit überall erfüllt wird, so sind bei den Aus- 
mauerungsarbeiten und den Entwässerungsanlagen teils aus, Un- 
kenntnis, teils aus unangebrachter. Sparsamkeit große: Fehler ge- 
macht, für die der Verfasser eine Reihe von Beispielen anführt,; 
Einen. ‚erheblichen Schritt vorwärts in der Abdichtungsfrage ge 
langte man erst, als die Gewölbe aus Stein, Beton und Eisen- 
beton in. erfolgreichen Wettbewerb mit den eisernen Brücken 
traten. Die Abdichtung , solcher Bauwerke könnte einwandfrei 
von geschulten . Arbeitern unter Verwendung von Asphaltfilz- 
platten bewirkt werden. Die anscheinend beste, jedoch teuerste 
Art.der Abdichtung wird durch Platten erreicht, die zwischen 
Asphaltfilzdecken eine dünne Einlage von Bleiblech haben. Die 
guten Erfahrungen beim Brückenbau kamen "naturgemäß: auch 
dem - Tunnelbau zugute; die wesentlich anders gearteten Verhält- 
nisse beim Bau unter Tage mußten aber nach wie vor den Erfolg 
in der Trockenlegung des Mauerwerks ungünstig beeinflussen. 
Es ‚ist zu befürchten, daß die zur Verwendung kommenden 
Asphaltfilzplatten im Tunnel nach ünd 'nach ihre Isolierfähig- 
keit. verlieren und schließlich zerfallen, mit anderen. Worten 
zwecklos werden. bs mußte also nach. besseren Schutzmitteln 
gesucht werden. 

Eine vorbildlich erscheinende, unter Aufsicht des Verfassers 
durchgeführte Gewölbeabdichtung ist im 2,5 km langen 
Königsstuhltunnelin Heidelberg angewendet worden. 


Der Umstera, daß 
Hauptaugenmerk fast: 
birgsdrucks gerichtet, 


Auf Anraten des Oberbaurats Tegeler wurde dort als Dich- 


tungsstoff metallisches Blei in 1 mm starken Platten verwendet. 
Jedes Gewölbe erhielt vorerst auf. seiner oberen Leibung einen 
3 em-starken Deckmantel aus Zementmörtel 1 : 3. Wurde vor 
der Mauerung Gebirgswasser nicht bemerkt öder zeigte sich nüran 
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herantritt,“zu-lösen.- Erforderlich war vor allem aber auch die 
unvermeidlich "Fürsorge der 'Ländesaufsichtsbehörden, insbe- 
sondere. der staatlichen Risenbahnverwaltungen für die  Ent- 
wicklung. nicht. nur: des 'Bahnnetzes, sondern. der. Ausgestaltung 
der Bahnhöfe: und der "gesamten Verkehrsanlagen.' a > 

So betrug z. B. der kilometrische Umfang der, preußischen 
Staatsbahnen 1885 rund 21.000. km, dagegen 1913 rund 39000 kur. 

‚Schließlich mag noch darauf verwiesen werden, wie die Eisen- 
bahnyerwaltung auch die Tätigkeit der Heeresverwaltung im 
Feindesland und den dort. von ihr organisierten Militärbetrieb‘ 
dadurch erleichtert, daß sie fachmännisch geschulte. Organe in. 
Gestalt von .‚Baukolonnen, . Betriebskolonnen: und: Werkstätten- 
kolonnen zur Verfügung stellt, die unter Leitung höherer Eisen- 
bahnbeamten ihr fächmännisches Können einsetzen, daß ferner 
auch die.in Feindesland errichteten Militäreisenbahndirektionen 
einer ‘größeren Zahl höherer technischer und administrativer 
Kisenbahnbeamten sowie mittlerer teehnischer und administra- 
tiver Beamten zur Erfüllung ihrer Aufgabe unerläßlich bedürfen. 


"Olim meminisse juvabit! 


Die Ausmauerung und Entwässerung im Tunnel. 


wenigen Stellen Schwitzwasser, so begnügte man sich damit, über 
diesen Mantel einen nur 2 cm starken Glattstrich aus Zement: 
mörtel 1:1 aufzubringen; übrigens ein Verfahren, das später vom 
Verfasser als nicht nachahmenswert erkannt worden ist. Zeigten 
jedoch Bogenstücke feuchtere Beschäffenheit, so wurde die’ Ab- 
diehtung des Ringes wie nachstehend vorgenommen... Zunächst 
erfolgte ein Ausgleich mit Zementmörtel 1:3, darauf der Einbau 
der I mm starken, 4,10 m langen und 0,80. m breiten Bleiplatten. 


: Diese. erhielten einen Schutzmantel aus Zementmörtel 1:3 "mit 


Glattstrich, aus. Zementmörtel 1:1. Bei reichlichem -Wässer im 
First wurde auf den Glattstrich noch eine Decke aus Dachpappe’ 
gelegt! Der Verfasser legt das hierbei zu beobaächtende Bauver- 
fahren und noch einen anderen, schwierigeren Bauvorgang unter 
versuchsweiser Anwendung von Asphaltplatten mit besonders 
starker Bleieinlage eingehender dar; auch die Aufwendungen an 
Arbeitslohn sind für beide Verfahren angegeben. Von den 311 
Ringen des Tunnels wurden mehr als ein Drittel mit 10400 qm 
Blei. belegt. - Die Bleiblechdichtung soll sich durchaus bewährt 
haben ünd den anderen bisher angewendeten: Schutzstoffen gegen- 


: über eine größere Gewähr für Haltbarkeit bieten. 


Aus den weiteren Darlegungen, welche: die in großem Maß- 
stabe -ausgeführten Diehtungsarbeiten bei. naßhinter- 
mauertem und schlechtem Gebirge und auch die 
Vorrichtungen zur Trockenlegung der Widerlager 
vorführen, kann .an dieser Stelle nur einiges wieder-. 
gegeben werden. Zur Entwässerung der Widerlager können 
Schutzschichten zwischen Gebirge und Mauerwerk kaum 
angelegt . werden. Im Königsstuhltunnel sind in jedem 
Widerlager eines Ringes je nach Erfordernis zwei .bis 
vier, mitunter auch mehr Abfallschächte angeordnet... Man 
baute die das Gewölbewasser aus den Kämpferinnen herun- 
terführenden senkrechten Schächte weiter aus, die als Säammel- 
stränge der zwischen zwei Schächten liegenden Gebirgswand das 
Wasser durch Seitenstränge entziehen. 


Es gilt nun, das vom Mauerwerk des Gewölbes hr Wider: 
lagers abgehaltene Wasser bei Zudrang in der First oder in der. 


: Ulme zu fassen und unter Umständen noch nutzbringend zu ver- 


werten. Gaber macht den Leser mit den mannigfachen:' Aus- 
führungsarten der Wasserfassung vertraut: und widmet 
auch der: -zweckentsprechendsten Wasserableitung mittels 
Tunneldohlen besondere Aufmerksamkeit. 

Die Darlegungen enthalten eine Fülle wertvoller, auf Drache 
Erfahrung gestützter Anregungen und nehmen das volle Enter” 
esse der beteiligten Kreise in Anspruch. 


ET 
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. Bekanntlich sind seit. ‘einer ‘-Reihe von Jahren Bestrebungen 
im Gange, die auf. eine_ stärkere ' nationalwirtschaftliche ‚Be- 
teiligung am Rheinverkehr durch .Schaffung einer ‚eigenen 
deutschen Rheinmündung abzielten, für die .der Emdener Hafen 
in Aussicht genommen wurde. - . Die Verbindung..vom Rhein zur 
Nordsee sollte ein von Cöln oder Wesel nach Emden zu führender 


Eine neue Rheinmündung. 


Großschiffahrtskanal herstellen. Dieser Plan, ae Worerleh 
lichung anzustreben sich ein besonderer „Verein deutsche Rhein- 
mündung“ gebildet hatte, war auch in der letzten Zeit vor Aus- 


' bruch des Krieges’ von der preußischen Regierung im Grund- 
ı satz gutgeheißen ‚worden. 


Nun hat, wie unter obigem Stichwort 
im. Maiheft der „Mitteilungen des bayerischen Kanalvereins“ 
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berichtet wird, di® Besetzung von Antwerpen den naheliegenden 
Gedanken gezeitigt, die Mündung. eines deutschen Rheinkanals 
nicht mehr bei Eınden, sondern bei Antwerpen zu suchen.. Die 
Verbindung vom. Rhein nach Antwerpen. soll’ in diesem Falle 
ein Kanal herstellen, der. nach einem Vorschlage des Ingenieurs 
Rosenmeyer, von dein auch seinerzeit der Plan des Rhein-Nord- 
see-Kanals Cöln-Emden herrührte, ‘von einer Wasserspiegellage 
im Rhein unterhalb Widdig, zwischen Bonn und Cöln, rund 43 m 
über N.N., westlich an Cöln vorbei, östlich an Poulheim über 
Gohr nach Neuß führt, dann w estlich von Neuß abzweigt und 
nördlich an München- Gladbach, Wegberg, südlich an Roermond 
und Steevenswert, also durch die holländische Provinz Limburg 
hindurch, in fast gerader Linie nördlich von den belgischen 
Kohlenfeldern, an Herentals vorbei nach Antwerpen führt. 
Rosenmeyer berechnet die Dauer der Hin- und Rückfahrt auf 
dem so geplanten, als „Rheinwestkanal“ bezeichneten Großschiff- 
fahrtswege zwischen. Antwerpen und Cöln auf 74 Stunden und 
veranschlagt die Kosten für den Kanalbau bei einer Gesamt- 
länge: von 242 km mit sechs Schleusen auf 314 Millionen Mark. 

Auffällig muß an dieser in technischer Hinsicht sicherlich 
recht zweckmäßigen und durchdachten Linienführung eines 
künftigen Rhein-Nordsee-Kanals erscheinen, daß die geplante 
Durchschneidung niederländischen Staatsgebietes nicht näher be- 
gründet ist. Diese ist auch in einemälteren Entwurf vorgesehen, der 
in unserer Quelle erwähnt wird. Er stammt von Baurat Hentrich 
in Crefeld und ist auf Anregung der Stadt Crefeld und einiger 
beteiligten Städte des Niederrheins anfangs der siebziger Jahre 
vorigen Jahrhunderts entstanden. Nach ihm sollten bereits 
vorhandene Kanäle, nämlich von Antwerpen bis Bocholt 
ei der Kempenkanal, von dort bis Nederweert die Zuid- 

illemsvaart und von Nederweert bis Beringen die Noorder- 
waart benutzt werden. Von Beringen sollte der Kanalweg eine 
östliche Richtung nehnien, das Maastal und die Wasserscheide 
zwischen Maas und Niers überschreiten und nach Überschreitung 
des Nierstales östlich in der Richtung auf Crefeld einbiegen, 
um. schließlich den Rhein zu erreichen. Nach den Angaben in 
unserer Quelle war zu damaliger Zeit die holländische Re- 
gierung .den Vorschlägen für eine Kanalverbindung vom Rhein 
nach der Schelde über holländisches Gebiet nicht abgeneigt; sie 
stellte Plan und Kostenberechnung für einen Kanalteil von der 
alten Noordervaart bei Nederweert nach der Maas bei Venlo 
auf. Diese Vorarbeiten gediehen bis zu einer Regierungsvor- 


Eisenbahner 


Ein anschauliches Bild von den Mühen und Beschwerden, 
denen -die mit dem. Bahn- und Brückenbau in Feindesland be- 
schäftisten Eisenbahner ausgesetzt sind, gibt die nachstehende 
vom W. T. B. den Zeitungen zur Verfügung gestellte Darstellung: 

Die gewaltig angelegte November-Offensive der Russen war zum 
Stehen gekommen. Zerschellt war die Brandung an der ehernen 
Mauer unserer Truppen. Bereits machten sich an der russi- 
schen Front Schwierigkeiten in der Versorgung mit Munition 
und Verpflegung bemerkbar, nicht eben zum kleinsten Teil ver- 
anlaßt durch die von unsern Fisenbahntruppen mit unerhörter 
Gründlichkeit vorgenommenen Zerstörungen der russischen Bahn- 
körper. Es war hier ein Vernichtungswerk geschehen, wie es in 
solcher Ausdehnung noch niemals vorgenommen wurde, Das 
beste Zeugnis für die Güte der geleisteten Zerstörungsarbeit 
waren die Berichte des russischen Generalstabes selbst, die die 
Vernichtung der Eisenbahnen als willkommenen Grund für das 
Mißlingen der russischen Offensive angaben. Im Augenblick des 
Stillstandes der russischen Vorwärtsbewegung setzte auf deut- 
scher Seite eine Umfassungsbewegung ein, die gegen die Rück- 
zugslinie des Feindes gerichtet war und ihn zum Weichen zwang. 
Unaufhaltsam drängten unsere Truppen dem an Zahl immer 
noch gewaltig überlegenen Feind nach. Nur schwer aber ver- 
mochten die deutschen Munitions- und Proviantkolonnen auf den 
immer schlechter werdenden Wegen den Heeressäulen zu folgen. 

Hier konnten nur Eisenbahner helfen. Die Bahnkörper aber 
waren noch. von uns so gründlich zerstört worden, daß die Rus- 
sen, abgesehen von einigen schwachen Notbauten, es nicht fertig 
gebracht hatten, sie wieder herzustellen. Nun erhielten unsere 
Eisenbahnbaukompagnien den Befehl, die eben erst von ihnen 
auf Monate hinaus zerstörten Linien in wenigen Wochen eiliger, 
aber doch gründlicher Arbeit wiederherzustellen. Bei dem ge- 
regelten Materialnachschub aus Deutschland ging die Arbeit an- 
fangs glatt vonstatten. Bald aber sperrte auf einer der wichtig- 
sten Linien eine große Brücke, bei der Träger. Ufer- und Pfeiler- 
auflager gesprengt waren, nachhaltig jede Eisenbahnverbindung. 
Wenn auch damals starke Mannschaftsbestände an Eisenbahn- 
truppen im Felde waren, so wurden :sie doch. überall gebraucht, 
so daß. zunächst nur eine Kompagnie für diesen Brückenbau 
zur : Verfügung stand. 
täglich, bei schlechten Witterungsverhältnissen, begannen sie das 


In rastloser Arbeit, bis zu 16: Stunden 


lage an das Parlament wegen Herstellung dieses: Kanalteils 
auf Kosten der Niederlande, die Vorlage fiel indessen im Jahre 
1879 inder holländischen Zweiten ‚Kammer mit nur einer Stimme 
Mehrheit. Spätere Wiederaufnahmeversuche. der Bemühungen 
um das Zustandekommen der Kanalv erbindung. sind infolge des 
immer stärker einsetzenden W iderstandes ‚der holländischen 
Seehafenstädte vorerst erlahmt. 

Die Gründe, welche damals die holländischen Seetiafenstädte 
zu ihrem starken Widerstand gegen den auftauchenden. Wettbe- 
werb bestimmt haben, sind auch noch heute und zwar in erheb- 
lich größerem Maße vorhanden, da der Verkehr auf dem Rhein- 
wege nach und von Antwerpen sehr beträchtlich ist und sich 
in den letzten Jahren stark entwickelt hat. Es läßt sich daher 
wohl kaum annehmen, daß: die hoNändische Regierung zurzeit 
geneigt sein wird, einem Plane, der, wie der Rosenmeyersche, 
wiederum die Linienführung durch holländisches: Gebiet vor- 
sieht, ihre Zustimmung zu geben. Es erscheint wohl auch ver- 
früht, schon jetzt, vor Beendigung des gegenwärtigen Krieges, 
die-Einzelheiten der etwaigen. Linienführung näher zu erörtern. 
Ob der Plan eines Rheinwestkanals mit der Mündung bei Ant- 
werpen in der einen oder anderen Form der Verwirklichung. 
näher rücken wird, muß die zukünftige Gestaltung der 
politischen Verhältnisse in Europa erst lehren. Immerhin ist an- 
zunehmen, daß der Gedanke, eine deutsche Rheinmündung zu 
schaffen, sich in irgendeiner Weise durchzusetzen wissen wird. Es 
sei hier nur an die hierauf bezüglichen Worte erinnert, die der 
Protektor des bayerischen Kanalvereins, König Ludwig III, bei 
Gelegenheit der diesjährigen Hauptversammlung des Vereins 
in Fürth am 6. Juni gesprochen hat: ..... „Als der Krieg 
ausbrach, da sagten wir, es werde ein Krieg auf kurze Zeit sein; 
aber die Dinge gestalteten sich anders. Auf die Kriegser- 
klärung Rußlands folgte die Frankreichs, und als dann auch 
noch die Engländer über uns herfielen, da habe ich gesagt: Ich 


‚ freue mich darüber, und ich freue mich deswegen, weil wir 
‚ Jetzt mit unseren Feinden abrechnen können, 


und weil wir 
jetzt endlich — und das geht den Kanalverein. besonders an — 
hoffen dürften, daß wir für Süd- und Westdeutschland günstigere 
Verbindungen zum Meere bekommen werden.“ Diesen letzteren 
Hinweis bringen die „Münchener Neuesten Nachr.“ bei einer 
Besprechung der bedeutungsvollen Ausführungen König 
Ludwigs in Zusammenhang mit dem Plan einer deutschen Rhein- 
mündung bei Antwerpen. 


im Felde. 


umfangreiche Werk, unterstützt durch geübte deutsche Zivil- 
arbeiter. Wenn auch alle Mittel der Technik angewendet wur- 
den, wie beispielsweise elekrisch angetriebene Gatter- und Kreis- 
sägen, Schraubenschneide- und andere Werkzeugmaschinen 
elektrische Beleuchtung der Baustelle. so ergab sich dennoch 
bald. die Notwendigkeit, eine zweite Kompagnie heranzuziehen. 
Diese übernahm die Nachtarbeitsschichten, so daß die überan- 
strengte Kompagnie ihre Tagesschichten verkürzen Konnte. Jetzt 
stieg die Arbeitsleistung bedeutend. Aber die Nachtarbeit war 
sehwer, eine Woche lang sahen die Leute die Sonne’ nicht, Regen, 
Schnee, Glatteis im Verein mit der Dunkelheit erschwerten ihnen 
ihre Tätigkeit. Da wurde manch stille Heldentat vollbracht! 
Jeder Fehltritt auf dem unfertigen Bauwerk hatte den Sturz in 
die Tiefe zur Folge, auf den hartgefrorenen Boden oder in die 
schwarze Flut, die unten dahinrauschte Aber in dem Bewußt- 
sein, daß das deutsche Heer warte, wurden alle Fährlichkeiten der 
Arbeit, die Unannehmlichkeiten der mangelhaften Unterbringung 
und kargen Verpflegung gern und freudig getragen. Es währte: 
nicht allzu lange, und die Züge rollten über den Fluß und mach- 
ten eine große Anzahl von Fuhrparkkolonnen für die weitere 
Versorgung des Heeres frei. 

Noch bevor die Strecke vor der Brücke fahrbar war, mußte die- 
eine Kompagnie aufbrechen, um den regelmäßigen Bahnverkehr 
im Vorgelände vorzubereiten. Sie durfte die Fertigstellung des’ 
Bauwerks nicht abwarten. Anstrengende Marschtage für die 
Truppe, die das Marschieren nicht derart gewöhnt war, wie die 
Infanterie. und durch das Mitführen von Werkzeug sehr ‚Bes 
hindert war, folgten. Auch waren nur wenige Tage- am neuen 
Wirkungsort Zeit gelassen, um Strecke, Bahnhof und Brücken 
wieder herzustellen. Da hieß es schnell schaffen, zumal das 
Weihnachtsfest nahte, an dem die Züge den Truppen die Weih- 
nachtssendungen zuführen sollten. Leider war kein Weihnachts- 
wetter, Regen und arger Schmutz erschwerten die Arbeit und 
den Marsch zu den Baustellen. Vor dem eigentlichen Beginn der 
Tätiekeit waren umfangreiche Aufräumungsarbeiten erforderlich, 
da die Russen ihre Notbrücken zerstört, hatten... Letztere waren 
allereinfachster Art gewesen. Aus Nebengleisen entnommene 
Schwellen hatte. man zu großen Stapeln aufgebaut und: darüber 
Bündel von Eisenbahnschienen gelegt.. um -die. Zwischenräume 
zu überbrücken. Beim Rückmarsch -hatten die Russen die 


"wurde. 


‚fähigkeit vorhandener Lokomotiven kann durch ı 
‚einer selbsttätigen Feuerung gesteigert werden. -Demgegenüber 


. selbsttätige Feuerung gäbe. 
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Schwellen angezündet, wodurch ein Trümmerhaufen ‚entstanden 
war. Ein förmliches Gespinst von krummgehogenen Eisenbahn- 
schienen bedeckte die verkohlten Holzreste, so daß die Auf- 
räumung des Bauplatzes, arg erschwert war. Durch die Schutt- 
haufen hatten sich auch knietiefe Anstauungen der in Rußland 
landesüblichen Schlammströme gebildet, so daß man zunächst 
nicht einmal sehen konnte, wohin die Fundamente der Bauwerke 
zu legen waren. Doch schritten Aufräumungs- und Bauarbeiten 
rasch fort. Der heranrückende Heilige Abend gebot erneute Eile. 
Die Kompagnie konnte am Christabend selbst um 4 Uhr zu einer 
kleinen Feier abrücken. 

Diese Weihnachtsfeier im Feindesland war eindrucksvoll ge- 
nug. Bei Fackelschein versammelten wir uns im Hofe einer 
verlassenen Fabrik. Vergessen waren Schmutz und Regen, 
Krieg und Feindesland. Der Kompagnieführer leitete in einer 
Ansprache, die er hielt, unsere Gedanken in die Heimat. Dann 
wurden Weihnachtslieder im Chor gesungen und draußen stand 
die polnische Bevölkerung und lauschte Ein glücklicher Zu- 
fall brachte es. mit sich, :daß gerade zu dieser Zeit der erste 
Zug auf der neuen Strecke einlief und die Post für die Kom- 
pagnie mitbrachte. Fast jeder erhielt sein Päckchen aus der 
Heimat, und deutsche Gutmütigkeit gab natürlich auch der 
armen Bevölkerung, besonders den Kindern, beinahe zu reich- 
lich ab. Am nächsten Morgen wurden die angefangenen Bauten 
rasch vollendet, der Weihnachtsgottesdienst des deutschen 
Militärpfarrers besucht. Der Heimkehrenden wartete ein neuer 
Bauauftrag. In Eile wurde das Werkzeug verpackt. die Mann- 
schaften zusammengezogen und alles für den Abmarsch vor- 


bereitet. Das Wetter hatte sich inzwischen weiterhin ver- 
schlechtert, es regnete die ganze Nacht hindurch, es regnete 


auch am Morgen beim Abmarsch. 
tiefer Schlammschicht überzogen. Schwerfällig setzten sich die 
Gerätewagen in Marsch; sie waren diesmal besonders stark 
belastet, da alles zum Bau. Erforderliche mitgenommen werden 
mußte. Ein Heränführen mit der Bahn war ausgeschlossen, 
da die Fortsetzung der Strecke noch nicht fertig war. Immer 
schlimmer wurde das Wetter, immer grundloser der Weg, und 
dort, wo Seitengräben fehlten, stand der Schlamm bis an die 
Wagenachsen. Man kann sich in Deutschland schwer von 
solchen Wegen eine Vorstellung machen. Zum Regen war 
noch Schnee getreten, den ein scharfer Wind der Truppe ins 
Gesicht blies. Mehrfach mußte entgegenkommenden Kolonnen 
ausgewichen werden. Die Felder neben den Wegen waren 
durchweicht und setzten ihren zähen Lehm an den Stiefeln 
fest. Dann führte der Weg über das Schlachtfeld; er war 
stellenweise von Granaten aufgerissen. Die Kolonne blieb 
hoffnungslos stecken, wohl oder übel mußten wir die Wagen 


Alle Straßen waren mit 


erleichtern und eine Wache bei dem zurückbleibenden Gerät 


hinterlassen,. das in einem abgebrannten Gehöft untergebracht 
Die Russen hätten den ganzen Ort, der von deutschen 
Ansiedlern bewohnt war, Haus für Haus angezündet. Ein 
‚Deutscher, der mit Frau und Kindern in einem leeren Kar- 


toffelkeller hauste, erzählte, daß die -Russen alle Vorräte :weg- 
schleppten, und sich dann entfernten, nachdem sie den Leuten 
hefohlen ‚hatten, zu Bett zu gehen. In der Nacht kamen sie zu- 
rück und zündeten lautlos alles an, so daß die‘ Bewohner, die 
nicht verbrannten, nur das nackte Leben retteten. 

Doch weiter ging. es vorwärts, um an ‘dem Bestimmungsort 
noch bei Tage anzukommen; zum Abkochen und Essen war 
keine Zeit. Mit Einbruch der Dunkelheit wurde der Bahn- 
übergang erreicht, an dem ein Posten stehen sollte, um die 
Truppe in die Quartiere zu führen. Der Posten war aber nicht 
da, der schlechte Weg hatte die Quartiermacher aufgehalten. 
Die Truppe machte Halt, und im Dunkeln mußte der Führer 
an der teilweise zerstörten Bahnstrecke entlangreiten, um die 
Quartiermacher zu suchen; ein gefährlicher Weg, bei dem noch 
dazu Eile geboten war mit Rücksicht auf die wartenden, frie- 
renden und hungernden Leute Zum Glück . gelang: es, die 
Quartiermacher aufzufinden, die ermüdeten Mannschaften konn- 
ten die Quartiere beziehen. In der Nacht noch wurden die Ba- 
sage- und Gerätewagen zusammengezogen. Am nächsten Mor- 
sen wurde das Werk der Wiederherstellung der zerstörten 
Gleisanlagen in Angriff genommen. Die Russen hatten beim 
Abzug eine große Zahl der Konstruktionsteile vergraben, da 
es. ihnen an Sprengmunition gefehlt hatte. Der Findigkeit der 
Eisenbahner gelang es, die verscharrten Teile an allen mög- 
lichen Orten ans Licht zu fördern, und diesem Umstande war 
es zu danken, daß der Bahnhof nach ganz kurzer Zeit fahrbar 
wurde. 

Bald konnte es deshalb wieder weitergehen bis an den .letz- 
ten Bahnhof vor der feindlichen Linie Es war: wieder ein 
böser Marsch, jedoch glich er an Schwierigkeit nicht dem eben 
beschriebenen. Der Endbahnhof wurde nun in Winterzeit, da 
Eisenbahnbauten nur schwer möglich sind, mit ganz besonderer 
Sorgfalt wiederhergestellt und die bestehenden. Gleisanlagen 
bedeutend erweiterte Die Versorgung der nun stillliegenden 
Truppen mit allen Winterbedürfnissen erforderte eine große 
Zahl an Zügen und Aufstellungsgleisen. Nach allen Richtun- 
gen wurden Kommandos entsandt, um Verbesserungen und 
Wiederherstellungen der Bahnanlagen und Brücken- vorzuneh- 
men und um ein neues Vorgehen im Frühjahr vorzubereiten. 
Auch die Quartiere wurden ausgebaut, die technisch gut vor- 
gebildeten Eisenbahner stellten Wasserstationen, Lichtanlagen 
sowie Desinfektions- und Badeanstalten her, um den Gesund- 
heitszustand der Truppen auf der Höhhe zu halten. Solche 
Friedensarbeit lähmte aber den Geist der Truppen durchaus 
nicht; als die Frühjahrsoffensive einsetzte, stürmten mit un- 
serer Infanterie auch die Eisenbahner voran, immer den mar- 
schierenden Truppen auf den Fersen, oft genug bis in den Be- 
reich des feindlichen Feuers hinein. Bei allen neuen Stra- 
pazen und Mühen aber blieb die Erinnerung an iene schweren 
Wintertage wach, die an Kraft und Hingebung das Letzte von 
der Truppe verlangt, sie aber auch geschult hatten, kommen- 
den Anforderungen mit Gleichmut entgegenzusehen, 


Selbsttätige Rostbeschickung für Lokomotiven. 


Im Western Railway Club zu Chicago hielt C. Street einen 
Vortrag über die selbsttätige Feuerung für Lokomotiven und 
Tührte etwa folgendes aus: Die Versuche, die Lokomotivfeuerung 
selbsttätig zu gestalten, reichen mehr als 20 Jahre zurück. 
Zunächst lag die Absicht vor, durch die selbsttätige Rost- 
beschiekung eine Verringerung des Kohlenverbrauchs zu er- 
‚zielen, die Ersparnis an menschlicher Arbeitskraft kam erst in 
zweiter Linie. Mit der Steigerung der Leistungsfähigkeit der 
Lokomotiven änderte sich dieses Verhältnis. Bei Handfeuerung 
bildet das physische Arbeitsvermögen des Heizers die Grenze 
für die Leistungsfähigkeit der Lokomotive. Bei selbsttätiger 
"Rostbeschickung fällt diese Grenze fort, und auch die Leistungs- 
den . Einbau 


tritt die Ersparnis an Brennstoff zurück. 

* In den Vereinigten Staaten sind augenblicklich 850 verschie- 
dene: Bauarten der  selbsttätigen Rostbeschickung in Anwen- 
dung. - Die Baltimore- und Ohio-Bahn hat kürzlich 30 und die 
Chieago, Burlington und Quiney-Bahn 25 Lokomotiven der Bau- 
„art 1E1:in Betrieb genommen, die eine.Zugkraft von 32 000 kg 
haben und die niemals zebaut worden wären, wenn es keine 
Die Norfolk- und Western-Bahn 
"hat 105 Mallet-Lokomotiven nachträglich mit selbsttätiger ‚Feue- 


„rung ausgerüstet, ‘weil es unmöglich war, die von der Loko- 
„motive verlangte Leistung durch Handfeuerung zu  erreiehen. 


‚Eine’selbsttätige Rostbesehiekung muß folgende Eigenschaften 
haben: Die Kohle muß gleichmäßig über den: Rost verteilt ‘wer- 
‘den, Der Heizer muß jederzeit das Feuer beobachten und mit 
der Hand .nachfeuern können, ohne die Vorrichtung auszu- 


schalten. Die Vorrichtung muß regelbar sein, und zwär so, 
daß auch bei der geringsten gewünschten Leistung eine un- 
unterbrochene Förderung stattfindet, so daß eine abwechselnde 
Anstellung und Abstellung der Vorrichtung nicht nötig ist. 
Die größte Leistung muß größer sein, als sie der größten Loko- 
motivleistung entsprechen würde. Wenn Fremdkörper, wie 
Steine, Bolzen und 'dergl., in die Vorrichtung geraten, so soll 
sie dadurch nicht beschädigt werden. Es muß möglich sein, 
solche Fremdkörper aus der Vorrichtung zu entfernen, ohne sie 
auseinander zu nehmen. Alle Teile müssen leicht zugänglich 
sein, um sie nachsehen, ölen und ausbessern zu können. Die 
Unterhaltungskosten dürfen nicht mehr als 2 A. für 100 Loko- 
motivkilometer betragen. Die Bauart muß so einfach und leicht 
verständlich sein, daß jeder Heizer die Vorrichtung verstehen 
und ausbessern kann, nachdem er zwei Probefahrten mit ihr ge- 
macht hat. Die Öffnung. durch welche die Kohle in die Vor- 
richtung gelangt, muß mit einem Rost bedeckt sein, der ein 
Eindringen von Fremdkörpern möglichst verhindert. Die Vor- 
riehtung darf nicht versagen, wenn die Kohle naß ist. Schließ- 
lich sollte eine Kohlenersparnis gegenüber der Handfeuerung 
nachweisbar sein. | 

Die Kohle pflegt nicht gleichmäßig über dem Rost zu ver- 
brennen. An einigen Stellen verbrennt sie schneller wie ‘an 
anderen: Die Feuerunz muß so eingerichtet sein, daß sie die 
Stellen, wo. die Kohle am schnellsten verbremnt, am reichlichsten 
versorgt.: Bei Handfeuerung stellt der Heizer durch "einen 
Bliek, oder wenn die Glut zu stark ist, durch .‚Nachfühlen mit 
der Schaufel fest, wo es an Kohle fehlt, und hilft durch ein paar 
Schaufeln nach. Auch bei selbttätiger Feuerung läßt sich "diese 
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Nachhilfe des Heizers nicht 'ganz Gerelden und sie muß- A 
leicht möglich Sein, ohne den Apparat auszuschalten. Die An- 
triebsmaschine der Vorrichtung leistet ‚gewöhnlich 4 his’ 5; P®. 


‘Gerät. ein großes Kohlenstück oder ein Fremdkörper in die’ 


Maschine, so verdoppelt oder verdreifacht sich ihre Leistung. 
Die‘ Antriebsmaschine muß also eine selbsttätige Regelung  be- 
sitzen, die auf große Schwankungen der Belastung Rücksicht 
nimmt. Die Untersuchung der ganzen Vorrichtung soll nicht 
'länger als 10, höchstens 15 Minuten in Anspruch nehmen. 
Manche Kohle, die viel Staub enthält, bildet, wenn sie naß 
wird, eine zähe, klebrige Masse, und wenn sie dann wieder 
trocknet, feste Kuchen. . Auch dem muß die Vorrichtung ge- 
wachsen sein, und die Förderung derartiger Kohle stellt eine 
harte Probe dar. Im allgemeinen ist es möglich, mit der Vor- 
richtung eine schlechte, für Handfeuwerung nicht geeignete 
Kohle zu verbrennen, ohne daß Schwierigkeiten entstehen. 

Da die meisten Vorrichtungen die Kohle in die Feuerbüchse 
schleudern, so ist die Gefahr vorhanden, daß der Kohlenstaub 
durch den Zug in den Schornstein gerissen wird. Dies läßt 
sich dadurch vermeiden, daß ein Sieb eingeschaltet wird, durch 
welches der Staub und die feineren Teile an das hintere Ende 
der Feuerbüchse gelangen. 

Das Ziel der Betriebsverwaltungen muß es sein, näch und 
nach alle regelmäßig zur Zugförderung dienenden Lokomotiven 
mit selbsttätiger Feuerung auszurüsten. Aber es fragt sich, in 
. welcher Reihenfolge dies geschehen soll. Die Antwort lautet, 
daß zunächst alle Lokomotiven mit einer Zugkraft von mehr als 
20000 kg, und alle die Grüterzuglokomotiven, die stündlich 
mehr als 2 t Kohle ver brauchen, auszurüsten sind. 

- Eine Lokomotive mit einer Zugkraft von 25000 kg befördert 
_ vor dem Einbau einer selbsttätigen Feuerung regelmäßig Züge 


Nachrichten. 
Deutschland. 


_ Anrechnung der Kriegsdienstzeit bei Regierungsbaufüh- 
rern.. Nach einem Erlaß des: preußischen Eisenbahnministers 
vom 27. Juli d. J. darf von der Zeit, in der Regierungsbau- 
führer zum Kriegsdienst einberufen sind, auf die vorgeschrie- 
bene Dauer des Ausbildungsdienstes nichts gemäß S-20 der Prü- 
. fungsvorschriften vom 13. November 1912 angerechnet werden. 
‚Die. Zeit des Kriegsdienstes wird ihnen vielmehr nach bestan- 
dener Staatsprüfung bei Festsetzung ihres Dienstalters als Re- 
.gierungsbaumeister zugute ‚gerechnet werden. Zu diesem 
‚Zwecke ist alsbald-nach der Wiederentlassung eines Regierungs- 
- bauführers aus dem Militärverhältnisse ein amtlicher Ausweis 
‚über dessen Kriegsdienstzeit zu den Personalakten -zu bringen, 


— Kriegswohlfahrtspflege. Nach der 
vom 22. Juli 1915 (RGBl. S. 449), betreffend Regelung der 
Kriegswohlfahrtspflege, bedürfen für Kriegswohlfahrtszwecke 
veranstaltete öffentliche Sammlungen usw. der Erlaubnis der 
Landeszentralbehörde des Bundesstaats, in dessen Gebiete die 
Veranstaltung stattfinden soll. In den von dem preußischen 
Minister des Innern am gleichen Tage hierzu erlassenen Aus- 
führungsbestimmungen ist jedoch in S 1 Abs. 2 nachgelassen, 
daß „Sammlungen innerhalb eines Personenkreises, dessen -Mit- 
glieder. ausschließlich einer staatlichen oder Reichsverwaltung 
angehören, lediglich der Erlaubnis des Ressortchefs, der die 
Erlaubnisbefugnis auf die ihm unterstellten Provinzialbehörden 
übertragen kann, bedürfen.“ 

: Gemäß dieser un hat der preußische Eisenbahn- 
“ minister durch Erlaß vom -2. d. M. den einzelnen Königlichen 
“ Eisenbahndirektionen die  Erlaubnisbefugnis bezüglich der 
“ Sammlungen der in ihrem Bezirk ansässigen Eisenbahnvereine 
und der ihrer Aufsicht unterstehenden Beamten- und Arbeiter- 
‘ Fachverbände übertragen und dazu bemerkt, daß diese Ver- 
“eine darauf hinzuweisen sein werden, daß die von ihnen veran- 
“"stalteten Sammlungen von der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu genehmigen sind. Die Vereine und Verbände werden weiter 
darauf aufmerksam zu machen sein, daß, wenn in Zukunft sich 
“ihre Sammlungen auf neue, in den Genehmigungsanträgen noch 
nicht aufgeführte Zwecke erstrecken sollten, für diese eine wei- 

tere Erlaubnis einzuholen sein würde. Bei der Erteilung der 
 Erlaubnis'wird die Königliche Eisenbahndirektion nach den in 


Bundesratsverordnung 


den Ausführungsbestimmungen. aufgestellten Grundsätzen zu 
‚verfahren: haben. Da die „Kriegssammlung der Eisenbahn“ vom ' 

"Herrn Minister bereits genehmigt ist, erübrigt bei dieser Samm- 
lung die Einholung einer Erlaubnis. Die Kriegssammlung über- - 


nimmt 'auch die Vermittlung von: Beträgen; : 


aufmerksam zu machen sind. 


_ Maschenweite Schüttet. 
-Korn ergibt das beste und gleichmäßigste Feuer :und eine 
schnelle 
‚spruchung des Quadratmeters Rostfläche mit 500 .bis .200 ke 
‘Kohle ‚vorausgesetzt: 
eine ungleichmäßige Verbrennung. . 


den Pferdeaushebungsbezirken 


'1915.in Kraft. 


3 bis 4 000 000 Pflanzstellen. 


.platze; 
1:bindungslinie Vochem-Brühl-Wesseling und Ergänzung: der-Um- 
die..von Ver. "einen: 

und: Verbänden der Eisenbahnbediensteten "für die im. $ 5 der: 
' Ausführungsbestimmungen genannten ' Veranstaltungen gesam- 


tungen; 4. 
melt werden,. worauf.die Vereine und- ‚ Verbände. ‚gegebenenfalls. 


:h gutverkehr. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher EisonbahnTenwäliun Enz 


‚von. 4500 t chi Nach dem Einbau der -selbsttätigen. Feue- 
\-rtung. war die. Lokomotive imstande;,.. Züge von: 5400: 
fördern; 
"Diese außerordentliche Steigerung. der. Leistung beiden 


t zu »be- 
‘ihre Leistungsfähigkeit: war ‚also um 20 % ir 

OKO- 
motiven. die. mit selbsttätiger: Feuerung- ausgerüstet sind, läßt 
es erwünscht :erscheinen,: alle zu einem’ ‚Turnus: gehörenden 
Lo'xomotiven gleichzeitig. auszurüsten, da die noch- mit der 


Hand gefeuerten Lokomotiven. gegen die, andern. zurückbleiben 


würden. Der Grund für diese außerordentliche Steigerung be- 
ruht darin, daß der Heizer mit der: Vorrichtung den: zulässigen 
Dampfdruck in jedem Augenblick der Fahrt einhalten: kann, 
während bei Handfeuerung nicht zu vermeiden: ist, ‚ daß der 
Dampfdruck zeitweise sinkt. Ein weiterer Vorteil ist. der, daß 
bei der Anwendung der selbsttätigen Feuerung der Zeitaufwand 
für das Reinigen des Feuers auf der Endstation wesentlich 


'herabgemindert wird. Dagegen konnte eine. Verminderung des 


Brennstoffverbrauches bisher noch nicht festgestellt werden. Im 
Gegenteil ist die Verdampfung in der Regel .etwas schlechter 
als bei Handfeuerung. Dies kommt daher, weil der Kessel bei 
der selbsttätigen Feuerung gewöhnlich höher beansprucht ..wird 
als bei Handfeuerung, und weil.bei stärkerer ‚Beanspruchung 
des Kessels der Wirkungsgrad erfahrungsgemäß sinkt, 

"Die beste Kohle für die selbsttätige Rostbeschickung erhält 
man, wenn ‚man die Förderkohle. durch ein Sieb -mit. 76. mm 
Kohle mit einem derartigen größten 
Dabei eine stündliche Bean- 


Verbrennung: wird 


Jedes größere Kl verursachl 


ne befuhr von Pier den aus Berlin und.der Provinz Brandeni 


“hack Das Oberkommando in den Marken gibt bekannt: Im An- 


schluß an’ meine Bekanntmachung vom 7. Juni 1915 — O. Nr. 
30521 —. betreffend das - Verbot der Ausfuhr von Pferden. aus 
meines 'Befehlsbereiches be- 
stimme ich hiermit auf Grund der S$ 4 und 9 des Gesetzes über 
den Belagerungszustand vom 4. Juni 1851: 

Die Verladung von Pferden in Berlin und der Provinz Bran- 


.denburg auf der Eisenbahn. (einschließlich. der, Nebenbahnen 


und Kleinbahnen) sowohl durch Händler als auch durch andere 


Personen (mit Ausnahme von Militärbehörden' und. Offizieren) 
.ist- nur erlaubt, wenn eine schriftliche Erlaubnis des. für. die 
| Verladestation zuständigen 


stellvertr etenden. Generalkomman- 
dös vorgelegt wird. 

Pferdehändler haben “dem Eisenbahnvorstande der. Verde 
station außerdem gemäß Ziffer IV der- Bekanntmachung, vom 


7. Juni noch den Erlaubnisschein zum Ankauf "von Piesden 


. (Ziffer II jener Bekanntmachung) und — im Falle der. Aus! 


aus dem Korpsbezirk — den Ausfuhrerlaubnisschein (Ziffer II 
jener Bekanntmachung) vorzulegen. — Zuwiderhandlungen 
werden nach $S 9 des Gesetzes über den Belagerungszustand mit 
Gefängnis bestraft. Diese Vorschriften treten am 1. August 


— Sonnenblumen an der Eisenbahn. Wie seinerzeit berichtet 
wurde, sind bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen die der 


"Verwaltung gehörigen verfügbaren Ländereien an den Fisen- 
. bahnstrecken in großem Umfange zum Anbau der Sonnenblume 


wirtschaftlich ausgenutzt worden, Im Eisenbahndirektions- 
bezirk Breslau sind, wie die „Schles. Ztg.“ erfährt, etwa 140 bis 
150 Hektar Gelände mit der Sonnenblume : angebaut | und" davon 
etwa zwei Drittel von der Verwaltung und ein Drittel ‘von 
Bediensteten und anderen bestellt worden. - Es handelt“ sich"um 


B ı 
Sn zus 


'— Cöln-Bonner Kreisbahnen. Der  Beichsunze veröf- 
Tentlicht die Konzessionsurkunde, betreffend die Umgestaltüng 
und Erweiterung. der Cöln-Bonner Kreisbahnen. Die Umgestal- 


‘tun& und Erweiterung des Unternehmens betrifft: 1..a) den voll- 


spurigen, meistens zweigleisigen Ausbau der Vorgebirgsbahn 
von Bonn über Brühl nach Oöln, b).die Herstellung einer | 

sonderen. Abzweigung für den zu verschiebenden Gitörbähnhof 
am Luxemburger Tor in 'Cöln, ec) die Herstellung: von ee 
strecken für den Güterver kehr nach dem Staatsbahnhof:Eifeltor 


in .Cöln, nach dem Staatsbahnhof in Brühl, nach’ dem Stäats- 
‚bahnhof in Bonn, an die städtischen Straßenbahnen in 'Bönn’ zur 


Durchführung des. Marktverkehrs zum Markte und.zum Stifts- 
2. die Beseitigung der- Schmalspurbahn ‘auf der Ver- 


ladeeinrichtungen auf. der Rheinwerft in: Wesseling; 3. Erwei- 
terungen: der Rheinuferbahn und Ergänzung’ der: ‚Betriebseinrich- 
den Bau einer vollspurigen .Eisenbahn. von Hermül- 
heim nach ‚Berrenrath für .den Personen-, Gepäck-'und, Stück- 
‘Die Kosten der Umgestaltung und Erweiterung be- | 


i 


l 


1 


’ 


a 14. August: 1915. ne , “ N 
e- m 


LV. Jahrgang. 


ee 


tragen: 13 500 000 ..#.- Hierdurch erhöht. sich das- Gesamtkapital 
auf 29 000.000 A. Da hiervon -14 500.000 im Were der nal: 
Ete  Lomergen sollen, wird das een kennt 
- arkunde mit 7750 000 A. angerebene G dkapi { 45 

Markıfeetgesotzt / Kr arun a ruf 14 500.000 


in der Konzessions- 


Br Kleinbahnunfall. Aus Königsberg: (Pr.), 10. d. M. winl 
gemeldet: ‘Von einem heute nachmittag. ausfahrenden Zuge der 
Königsberger Kleinbahn, der stark besetzt war, namentlich mit 
"Zöglingen. einer Sonntagsschule, sprangen in der Kurve in dem 
‚ Vororte Kalthof die drei letzten Wagen aus dem Gleis und 
‚stürzten um. ‚Bei. dem Unfall erlitt ein neunjähriges Mädchen 
den ‚Tod; ‘zwei Knaben wurden mit erheblichen Verletzungen 
‘ins Krankenhaus gebracht, ‘während eine Anzahl weiterer 
Fahrgäste mit leichteren Verletzungen davonkam. 


ge Fahrpreis- und Frachtermäßigung zur Leipziger Messe. 
‘Zur Körderung des Besuches der diesjährigen Leipziger Herbst- 


‚messe: hat. die Handelskammer zu Berlin’ in Übereinstimmung 


"mit der Zentralstelle für Interessenten der Leipziger Musterlager- 
Messen beim Preußischen Eisenbahnminister beantragt: 1) den 
“Besuchern ‚der. diesjährigen Leipziger 'Herbstmesse die Reise 
nach Leipzig und zurück zum halben Fahrpreise zu £estatten: 
2) die Güter, die nach dieser Messe gesandt werden, an die Ab- 
‚sender: frachtfrei zurückzubefördern. Diesem Gesuche ist nach 
‚einer der Handelskammer vorliegenden Mitteilung in .dankens- 
-werter Weise vom Herrn Minister entsprochen worden. 
‚Gleichzeitig wird der „Köln. Zte.“ aus Leipzig, 10. August 
gemeldet: Zur Erleichterung des Besuches der am 29. August 
beginnenden Leipziger‘ Messe haben auf Ersuchen des Rates 
“der Stadt die deutschen Bundesstaaten mit Staatsbahnbetrieb 
allen ‘Meßausstellern und Meßeinkäufern den halben Fahrpreis 
in der zweiten und dritten Klasse sowie die frachtfreie Beförde- 
rung der Meßgüter von Leipzig nach den Orten der Absendung 
gewährt, und zwar mit Rücksicht auf die durch den Krieg ge- 
»schaffenen besonderen Verhältnisse. A: 


-—- Zum deutsch-italienischen: Personentarif 


; Merkehrm- her 
‘Gotthard und Simplon) wird (Verkehr übeı 


den Eisenbahndienststellen be- 


‚ kanntgegeben, daß ° Fahrausweise (Buchfahrkarten, Vereins- 


 Tahrscheinhefte usw.), “ die von italienischen Stationen nach 


deutschen Stationen‘ oder über deutsche Linien ausgegeben wor- 
"den sind, auf’ den deutschen. ‘Strecken bis auf weiteres nicht als 
"gültig. anzusehen sind. Reisende, die mit derartigen Fahraus- 
weisen angetroffen werden, "sind zur Naehlösung” von Fahrkar- 
“ten: für die deutschen Strecken zu veranlassen: für die bereits 
zurückgelegten Strecken ist Nachzahlung zu verlangen. 


— Eisenbahnwagenbau. Wie die „B. B. Ztge.“ aus Kreisen 
der Wagenbauindustrie erfährt, haben die zwischen der Verwal- 
tung der preußisch-hessischen Staatsbahnen und den an 
‘Lieferungen beteiligteri Werken geführten Verhandlungen nun- 
"Mmehr'zu der Erteilung des Auftrages geführt. Es kommen dabei 


di& Mengen für die zweite Hälfte des Etatsjahres 1915/16, die 


“innerhalb der Zeit vom 1. Oktober-1915 bis zum 31. März 1916 
 abzuliefern sind, in Betracht. Den Mengen nach entspricht der 
; Auftrag ungefähr dem Umfange der für das laufende Halbjahr 
‚ erteilten Aufträge, so daß die beteiligten Wagenbauanstalten 
‘bis in das Frühjahr des kommenden Jahres hinein für den zu- 
"rückgebliebenen Arbeiterbestand genügende Arbeit vorliegen 
_ haben. Bezüglich:der Preise ist von dem Eisenbahnminister den 
"Wünschen der Werke entsprochen worden, durch Erhöhung der 
Preise den ‚weiter erheblich gestiegenen Selbstkosten Rechnung 


TR: » 


zu tragen. “ : 


— =, Arbeit — Dienst“! die Losung der Deutschen, Professor 
Kärl’ Larsen: aus- Kopenhagen, 


: Seinen 
 Tesselnden 'Besehreibüngen ‘in „Politiken“ wird folgende: kleine 


f .Sehilderuin ein der Überse tzung der „Frankf. Ztg“ entnommen, die 
- zeigt, wie die hingebende Pflichttreue unserer Eisenbahner auch 


- auf den’ ausländischen Beobachter nicht ihre Wirkung verfehlt: 


"Im Nachtzug näch Frankfurt, auf dem Wege zur Westfront, 
. Kam: ich mit ‘dem Schläfwägenschaffner ins Gespräch. Eswar 


 pafürlich *kein Wägen“der Infernationalen‘ Schlafwagengesell- 


schaft, sondern ein Staatsbahnwagen und der Schaffner war in 
Wahrheit ein Diener des Staates. Ich machte ihm mein Kom- 
pliment über die mustergültige Ordnung und Reinlichkeit, die 
im Wagen herrschte, wo’jeder nöch so ferne Winkel von einem 
. strahlenden elektrischen Licht bloßgelegt wurde. 


“> Wird; © „nram: möchte ja‘ xerh. daß: alles so ‚klappen‘ söll wie 


K bei"der Armee.“ : Das. war der’ kleine deutsche Beamte, und das 1 
war das ganze.deutsche Volk, das durch: diesen. Mann ‘sprach. 
Die: Armee: hat. den" Rekord, wonach alles eingestellt ist. 
»sfriedliche‘ Tätigkeit möglichst wie in normalen Zeiten füngie- 


den. 


Xärl der als Vorsitzender des däni- 
“ ‚schen -Touristenvereins auch in deutschen Verkehrskreisen wöhl 
- bekannt ist, hat vor Kurzem mit Zustimmung der Militärbehör- 
“ den eine -Reise nach:der deutschen Front unternommen. 


/ „Ja,“ sagte 
Ser-mit"einem Lächeln "wie 'ein Kind, das in’ der“Sehule gelobt. 


Jede 
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‚ren zu lassen, das ist. der Stolz. Die persönlichen Opfer, die 
gefordert. werden, um dieses Ergebnis zu erreichen, sind gleich- 
„gültig, werden: gar nicht erwähnt,: weil sie selbstverständlich 


sind. Und was sind sie auch im Vergleich zu den Opfern: der 
Soldaten- auf Märschen, in Schützengräben und in der Schlacht? 
Die Bag ist der Maßstab ‚für alle Anstrengung, Entbehrung, 
Pflicht. 

Rein. sachlich erzählte der Schaffner‘ mir die Anzahl der 
Arbeitsstunden, die er und seine nicht einberufenen Kameraden 
übernehmen müssen, damit der Dienst getan werden kann. - Es 
war nicht ein Schatten von Klage in seinem Bericht, geschweige 
etwas von Prahlerei, sondern ein stiller Triumph, daß man 
einem Menschen so viel bieten, und daß. ein Mensch .so viel 
aushalten kann. Der Schaffner und ich waren die. einzigen, 
die sich im Schlafwagen unterhielten. Für ihn war es Pflicht, 
zu wachen, und ich war ein fremder Vogel, der auf, Fang aus 
war und dem es nicht so genau auf Nachtschlaf ankam. All die 
anderen Reisenden aber lagen schon lange hinter geschlossenen 


"Türen, die Offiziere und Geschäftsleute, die zeitig zur Ruhe 


singen, um tauglich für die Arbeit zu sein, die sie erwartete, 
regelmäßig-und anhaltend wie die Kolbenbewegunsen der. Loko- 
motive, die durch deutsches Land vorwärtshastet. 
Unaufhörkch: klingt dieser gleiche Arbeitstakt durch das ganze 
Deutsche Reich. Er wiegt die Deutschen in Schlaf und’ weckt 
sie wieder am Morgen; er macht sogar ihre Vergnügungen zu 
einer Arbeit, Vergnügungen, die meist entfernt -sind von .dem 
dolce far niente des Italieners, dem „Zeit geben“ des Spaniers 
oder dem beschaulichen ‚nur sachte“ des Dänen.. Der uner- 
müdliche Kolbenschlag der Arbeit dringt auch in das Ohr des 
verwundeten und heimgekehrten Soldaten und gönnt ihm keine 
richtige Ruhe. In Berlin und anderswo habe ich mit vielen 
Verwundeten und Genesenden gesprochen. Männern aus allen 
Gesellschaftsklassen und von allen militärischen Rangstufen. 
Alle wollten sie zurück zur Armee, zur Front, zur Arbeit.‘ Sie 
konnten es nicht ‘ertragen, fern von der Tätigkeit zu sein. wo 
sie unter den gegebenen Verhältnissen: nun einmal am meisten 
Nutzen tun konnten; es-quälte sie, überflüssig zu sein, es 'be- 
drückte sie, daß sie „arbeitslos umhergehen mußten. „Arbeit 
— Dienst!“ heißt die deutsche Losung — einerlei, ob sie-auf 
zivilem oder militärischem Gebiet- geleistet wird. Den Deut- 
sehen ist es eine Notwendigkeit, zu arbeiten, eine Ehre, zu. ge- 
horchen, eine Pflicht, zw befehlen. aa: 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen. Staats- 
bahnverwaltung sind etatsmäßige Stellen verliehen: für-. Vor- 
stände der Eisenbahn-Betriebsämter dem Regierungsbaumeister 
des Eisenbahnbaufachs Reichert in Hannover und für. Re- 
gierungsbaumeister -dem Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
baufachs Georg Hoffmann in Saarbrücken. — Der. Regie- 
rungsbaumeister des Eisenbahn- und Straßenbaufachs Heinrich 


Schulze, bisher in Münster, ist in den Bezirk der Eisenbahn- 


direktion in Essen versetzt. — Der Regierungsbaumeister des 
Eisenbahn- und Straßenbaufachs Günther Hensch ist. zur. Be- 


-schäftigung im Staatseisenbahndienste bei der Eisenbahndircek- 


tion in Saarbrücken einberufen. ; ne“ 


Österreich. 


— Militär-Personen- und: Güterverkehr auf der Strecke Roz- 
wadow-Krasnik.- Laut Mitteilung der k. u, k. Feldtransport- 
leitung Nr. 1 wurde’ mit 20. Juli d. J. der Militär-Personen- und 
Güterverkehr auf der Strecke Rozwadow-Krasnik - (Russisch- 


‘Pölen) aufgenommen. Stationen der genannten Strecke sind: 
"Rozwilow (Anfangspunkt), 


Lipa,‘ Zaklikow, Lychow. "Rzen- 
czyca“ (Betriebsausweiche), Szastarka, ‘ Kapriowka, - Krasnik 
(Endpunkt). Für den Militär-Personen- und Güterverkehr nach 


“und von den Stationen: der genannten Strecke gelten die gleichen 
- Bestimmungen 
"übrigen dem: Verkehr übergebenen und derzeit im Betriebe der 
k. k. 'Nordbahn-Direktion 


wie :für deu. Verkehr mit den "Stationen : der 


befindlichen Strecken in Russisch- 
Polen. : Die neueröffnete Strecke ist in betriebstechnischer. Be- 


. ziehung der Betriebsleitung ‚östlich der :Weichsel: in Rozwodow 
unterstellt. ve Be 


— Elbe-Umschlagverkehr in Aussig. : Der.'Kohlenverkehr im 
Aussiger Hafen hat im Juli d. J; trotz des- herrschenden 'emp- 
findlichen Wagenmangels und : niedrigen: Wasserstandes-- ein 
besseres Ergebnis gezeigt als im gleichen Zeitraum: des Vor- 
jahres, während der Güterverkehr infolge des Kriegszustandes 
auch::n diesem Monat weit gegen das Vorjahr zurückblieb.. Es 
würden: 116 957 t: Kohle (zezen 102198 't -im Vorjahre) also um 


' 14.759 t mehr 'zur Elbe verfrachtet, so'daß sich‘für die Zeit: vom 
‘1. Januar bis'31. Juli d: J. eine Minderverfrachtung von’145.283 


Tonnen ergibt (1915: 524091 t: gegen 1914: 669374 -t):> Die 


größte Beistellung im ‘Juli. d.‘J. betrug 401: Wagen (194: 570 


Wagen); die niedrigste 154 Wagen (1914: 128 Wagen): An 
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Gütern. wurden im Juli d. J. 745 Wagen (1914: 2596 Wagen), 
also 1851 Wagen weniger umgeschlagen, 


gegenüber dem Vorjahre 8991 Wagen,.da' der. gesamte Umschlag 
in den. ersten sieben Monaten dieses Jahres 3020 Wagen gegen 
12011 Wagen im Jahre 1914 betragen hat. 


Neue Straßenbahn- und Kraftstellwagen. Auf verschie- 
denen Linien der Wiener städtischen Straßenbahnen läuft seit 
längerer Zeit ein zweiachsiger Straßenbahnwagen mit 
geschlossenem Obergeschoß, der sich im allgemeinen gut be- 
währt hat. Die Fahrgäste benutzen gern das Obergeschoß, i 
welchem das Rauchen erlaubt ist und von dem man einen sehr 
hübschen Überblick über die Straße genießt. Dieser Wagen 
hat einen Fassungsraum von 72 Personen und ist 4,9 m hoch, so 
daß er auf sehr vielen Linien mit Viadukten verkehren kann. Es 
sind nun zwei neue größere Decksitzwagen mit geschlossenem 
Obergeschoß erbaut worden, welche einen Fassungsraum von 
86 bis 88 Personen und nur eine Höhe von 44 m haben, so daß 
sie viel freizügiger sind. Der Fassungsraum entspricht unge- 
fähr dem eines gewöhnlichen Zweiwagenzuges. Die Möglichkeit 
der niedrigen Bauart ist einerseits durch die Anordnung des Ein- 
stieges in der Wagenmitte, anderseits durch eine Ineinander- 
schachtelung der Sitzbänke im Unter- und Obergeschoß gegeben, 
wie sie ähnlich bei den in Wien verkehrenden geschlossenen 
Kraftstellwagen in Verwendung steht. Diese neuen Straßen- 
bahnwagen, welche auch den Vorteil sehr niedriger und be- 
quemer Stiegen nach dem Obergeschoß besitzen, sind nach den 
Patenten des bekannten Straßenbahndirektors Ingenieur 
Spängler erbaut. Bei allen stockhohen Wagen ist sozusagen 
der Anhängewagen auf den Motorwagen aufgesetzt; es wird also 
viel weniger Platz von der Straßenoberfläche in Anspruch ge- 
nommen, was in allen sehr belebten Hauptverkehrsstraßen (zum 
Beispiel Mariahilferstraße oder Währingerstraße) und insbeson- 
dere bei einzelnen Endstationen mit Stockgleisanlagen (Wall- 
fischgasse, Neuer Markt, Schwarzspanierstraße) von sehr großer 
Wichtigkeit ist. In den Stockgleisen wird durch Verwendung 
von Decksitzwagen das Umkehren wesentlich vereinfacht und 
die Verstellung der Straße mit wartenden Anhänzewagen be- 
seitiet. Die beiden Musterwagen sind nach den bei der Direk- 
tion der städtischen Straßenbahnen ausgearbeiteten grundsätz- 
lichen Entwürfen von der Simmeringer Maschinen- und Waggon- 
baufabrik-A.-G. in Wien erbaut und in der Hauptwerkstättte der 
Straßenbahnen mit der elektrischen Ausrüstung versehen 
worden. 

Demnächst soll ein neuer elektrischer Kraftstell- 
wagen mit ganz geschlossenem Obergeschoß ebenfalls nach dem 


Entwurf des Straßenbähndirektors Spänsler auf der Linie 
Stephansplatz-Nordbahnhof in Betrieb gesetzt werden. Der neue 


Wagen, welcher auch für Benzinbetrieb geeignet ist, unterscheidet 
sich von den bisher verwendeten dadurch, daß der Hauptsache nach 
Längssitze sowohl im Untergeschoß als auch im Obergeschoß 
verwendet werden. Die wegen der Standsicherheit des Wagens 
notwendige geringere Höhe wurde einerseits durch eine ver- 


tiefte Anordnung der beiden Endsitze im Untergeschoß, ander- 
seits durch eine vordere Querverbindungsbank der unteren 


Längssitze, über welche sich eine Querbankabteilung im Öber- 
eeschoß befindet, erreicht. Im Obergeschoß sind zwei mit den 
Rücklehnen aneinanderstoßende Längsbänke vorgesehen, die 


vorn und hinten durch eine Querbank abgeschlossen sind. Der 
neue Wagen ist etwas höher als der alte Wagen. Der Vorteil 


dieses Wagens gegenüber den bisher benutzten mit hinter er 
Plattform besteht in einer Erhöhung der Sitzplatzzahl auf 32 
eegenüber 29; dem steht der Nachteil gegenüber. daß man den 
neuen Wagen breiter bauen muß, um im Öbergeschoß zwei aus- 
reichend breite Seitengänge neben den Längsbänken zu erzielen, 
die immer unangenehm sind. Die neuartige Anordnung dieses 
Wagens schränkt diesen Nachteil der Längssitzwagen durch die 
teilweise Verwendung von Querbänken auf das zulässig kleinste 
Maß ein und macht dadurch einen Wagen mit geschlossenem 
Obergeschoß für Längsbänke überhaupt erst ausführbar. Im 
Sommer bietet dieser Wagen noch den Vorteil, daß man die 
oberen Seitenwandfenster beiderseits herausnehmen kann. Die 
Erprobung soll ergeben, ob dieser neuen oder der früheren 
Bauart der Vorzug für die spätere Verwendung, insbesondere 
bei Benzinwagen einzuräumen sein wird. Der Wagen wurde in 
der Werkstätte der städtischen Stellwagenunternehmung erbaut. 
Kürzlich fand eine Probefahrt mit diesen beiden Wagenbau- 
arten statt, an der der Bürgermeister, die Vizebürgermeister, 
Gemeinderäte und zahlreiche Fachleute teilnahmen. 


— Österreichisches Kursbuch. In den ersten Tagen‘ des 
August gelangte ein Nachtrag zu dem derzeit gültigen Öster- 
reichischen Kursbuch zur Ausgabe; dieser Nachtrag wird nebst 
den: mittlerweile durchgeführten Fahrplanänderungen auch die 
Angabe -einer Reihe von Schnell- ‘und Personenzügen ent: 
halten, die vorübergehend eingestellt waren und nunmehr wieder 
eingeführt ‚worden sind und deren‘ Fahrpläne im Österreiehi- 


7 7° — 


Vom 1. Januar bis’ 
31. Juli d..J. beträgt die Minderverfrachtung im Güterverkehre 


hat in einem Schlußantrag seine Wünsche 


Zeitung des Vereins 
Deutscher ES behaverrältungen. 


schen Kursbuche (Ausgabe Anfang Juli 1915) ‚selbst, unter Ber 
weis auf’ die seinerzeitige Ma u halt bereits, asia 
nommen’ erscheinen, 


— Ein eigenartiges Foblannn Am 26, Y. |. dem. für. Ar Ge- 
schicke Österreichs so bedeutungsvollen Jahrestag des W elt- 
krieges, wurde auf der Kranken-Haltstation des Patriotischen. 
Hilfsvereins vom Roten Kreuz für Niederösterreich im Ostbahn- 
hof in Wien der 50000. Patient zur Pflege übernommen. Die 
Leitung dieser Sanitätsanstalt überreichte aus diesem Anlaß 
dem Jubiläumspatienten als Andenken eine Uhr mit Kette, wo- 
bei der diensthabende Arzt in Anwesenheit der Bediensteten 
der Kranken-Haltstation eine mit Begeisterung aufgenommene 
patriotische Ansprache an den fünfzigtausendsten Patienten und 
die übrigen Pfleglinge hielt. 


— Der Absatz des nordwestböhmischen Braunkohlenreviers. 
Aus Fachkreisen wird hierüber mitgeteilt: Der Gesamtversand 
der böhmischen Braunkohle im ersten Halbjahr 1915 betrug im 
Aussig-Brüx-Komotauer Revier 542291 Wagen gegen 704847 
Wagen im Vorjahre; es ergab sich demnach eine Minderverla- 
dung von 162556 Wagen. Der Versand im Falkenauer Revier 
belief sich im ersten Halbjahr auf 113 148 gegen 138021 Wagen 
ım Vorjahre; somit ergab sich eine Minderverladung von 
24873 Wagen. Diese Ziffern können aber über die Belieferung 
der inländischen Verbrauchstellen aus mehreren Gründen kein 
vollständiges Bild geben. Die Beistellung der ausländischen 
Wagen erfolgte nämlich nach gewissen Verkehrsrichtungen 
reichlicher als jene der inländischen; dann sind insbesondere 
von der Gesamtbeistellung inländischer Wagen jene Mengen in 
Abrechnung zu bringen, die für die Regiekohle .der Staatsbahnen 
bevorzugt zu verladen waren, und schließlich gab es eine große 
Anzahl inländischer Industrien, die im Hinblick ‚auf ihre Wich- 
tigkeit für die Heereslieferungen ebenfalls unter einer bevor- 
zugten Behandlung standen, so daß jene industriellen Unter- 
nehmungen, die ein solches Vorrecht nicht hatten, und der ganze 
Kohlenhandel mit kaum mehr als einem Viertel ihres Anspruches 
bedacht werden konnten. Die reichlichere Wagenbeistellung 
die für die nächste Zeit in Aussicht steht, wird es ermöglichen, 
die so wichtige Zuckerindustrie, deren Kampagne Ende Septem- 
ber zu beginnen pflegt, auskömmlicher mit Kohlk zu: versehen, 
ebenso auch den Kohlenhandel, dessen Beruf es ist, dem allge- 
meinen Verbrauch die Kohle für den Herbst- und Winterbedarf 
zuzuführen. Die Preislage in dem böhmischen : Braunkohlen- 
revier hat keine Veränderung erfahren. Die letzten Preislisten 
mit Gültigkeit vom 1. Januar 1915 sind seither aufrechterhalten 
worden. 


Rumänien. 


— Getreideausfuhr. Auf dem kürzlich abgehaltenen landwirt- 
schaftlichen Kongreß in Bukarest ist eine Denkschrift der Ver- 
einigung der landwirtschaftlichen Syndikate verlesen worden, 
die sich auf Erleichterungen für den Transport und:für die 
Ausfuhr bezieht, soweit sie vom Ministerrat grundsätzlich. ge- 
billigt worden sind. Die vorgeschlagenen Erleichterungen be- 
treffen die Aufhebung ‘des Ausfuhrverbots für alle Getreide- 
arten, die Erweiterungen mehrerer Bahnhöfe, die Erlaubnis zur 
Beförderung in Fuhren von jedem Ort des Landes bis an die 
Grenze und den Bau von Kleinbahnen auf den zur Grenze füh- 
renden Straßen. Die Zollabfertigung soll nicht. nur an den 
Grenzstationen, sondern auch mehr landeinwärts ermöglicht 
werden. Güterwagen sollen den landwirtschaftlichen ‚Syndika- 
ten in tunlichster Menge zur Verfügung gestellt werden, des- 
gleichen die im Lande befindlichen fremden Eisenbahnwagen, 
die dann. beladen ins Ausland gehen werden, während rumäni- 
sche Wagen nur bis zur Grenze fahren. dürfen. Der Kongreß 
dahin : zusammen- 
gefaßt: Die Aufhebung jedes Ausfuhrverbots, die Anschaffung 
einer genügenden Anzahl von Säcken für die Ausfuhr, die ‚Eest- 
stellung der Bestimmungen über die Ausfuhr landwirtschaft- 
licher Erzeugnisse im Einvernehmen zwischen der Vereinigung 
der Syndikate und dem Arbeitsminister, die. Freigabe des. 
Transportes in Fuhren und Bezahlung der Zollgebühren erst 
nach Verladung der Ware. —"- Soeben” geht die Nachricht ein 


daß der Ministerrat die Getreideausfuhrverbote aufgehoben hat 


Übrige europäische Länder. 


— Erdrutsch im. Steinbruch der Lötschbergbahn unweit a, 
Am'7. August "ereignete sich oberhalb St. German . zwischen 
Außerberg und: Hothen ein schwerer Erdrutsch, "Dort “unter- 


hält ‚die Lötschbergbahn längs des vom Bau der ‚Bahn. herstam- 


menden Dienstgleises einen Steinhruch, der das 'Material zu den 
laufenden Ausbesserungsarbeiten und zur‘ Ausmauerung . des 
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Tunnels liefert. Gewaltige Erdmassen und Felsblöcke setzten 
sich in Beweguäg, verschütteten Scheunen und Häuser ‚und tö- 
teten ‘mehrer Menschen. Der Zugverkehr auf der Lötschhere- 
bahn ist durch den Erdrutsch nicht gestört worden. 


‚— Italienische Ausfuhr nach der Schweiz. Italienische Zeitun- 

sen hatten gemeldet, daß entgegen dem Ausfuhrverbot aus 
Italien nach. der Schweiz eine ‚Reihe von Waren in unbegrenz- 
ten Mengen und. andere in bestimmten, festgesetzten Mengen 
ausgeführt würden. Hierzu bemerken Schweizer Blätter, daß 
irgendwelche neue Vereinbarungen mit der Schweiz nicht ge- 
troffen. seien. Der Güterverkehr aus Italien habe allerdings 
in. letzter Zeit stark zugenommen. Dies beruhe aber lediglich 
darauf, daß das öfter erwähnte Austauschabkommen vom Mai seit 
einigen Wochen. regelmäßiger durchgeführt würde. Irgend- 
welche Erleichterungen für die Einfuhr seien von Italien nicht 
zugestanden. worden. 


— ‚Beschiedung. italienischer Eisenbahnanlagen. Das öster- 
reichisch-ungarische Flottenkommando teilt hierüber folgendes 
mit: „Am 11. August früh beschossen unsere Fahrzeuge die 


italienischen Küstenbahnanlagen von Molfetta bis Seno san 
Giorgio. In Molfetta wurden vier Fabriken und zwei 


Straßenbahnviadukte stark zerschossen. Ein Viadukt stürzte 
ein, eine Fabrik geriet in Brand. In San Spirito sind der 
Bahnhof und verschiedene Depots bis auf den Grund nieder- 
sebrannt. In Bari wurde das Kastell, der Semaphor, die Bahn 
und fünf‘ Fabriken beschossen, von welch letzteren eine in 
Flammen aufging. Ganz Bari war in Staub- und Rauchwolken 
gehüllt, in der Bevölkerung herrschte Panik. Italienische Ge- 
schütze mittleren Kalibers richteten ihr Feuer erfolglos gegen 
unsere Zerstörer; auch der Angriff eines feindlichen Untersee- 
bootes mißlang. Der Bahnviadukt über Seno san Giorgio 
wurde durch unser Feuer stark beschädigt. . . .“ 


— Ausfuhr von Kohle aus England. Das Londoner Handels- 

amt: gibt. die Königliche Verordnung bekannt, nach der die Aus- 
führ von Kohle und Koks vom 13. August ab auch nach ver- 
bündeten Ländern nicht mehr frei ist. Erlaubnisscheine zur 
Ausfuhr erteilt das Kriegshandelsdepartement. Diese weitere 
Einschränkung der Kohlenausfuhr sei eine Folge des Gesetzes, 
das: Höchstpreise für Kohle in England einführt. Daher sei es 
nötig, eine Ausfuhr nach Ländern zu verhindern, wo keine 
Höchstpreise bestehen. Die Blätter bemerken, daß nicht die 
Absicht vorliege, den Kohlenbedarf der Verbündeten für Eisen- 
bahnen und Industrie zu beschränken. 
“Was die englische Ausfuhr nach Italien betrifft, so hat der 
Handelsminister Runciman, laut „Corriere della Sera“, auf An- 
frage: im Parlament erklärt, daß bei Kohlenlieferungen die fran- 
zösische Regierung und die französischen Eisenbahnen bereits 
dieselben. Vorteile wie England selbst genießen, daß mit Ruß- 
land und Italien dagegen noch andersgeartete Verträge laufen. 
Auf Befragen wurde im Auswärtigen Amt erklärt: Diese Äuße- 
rung beziehe sich nur auf die Lieferungen an Staat und Eisen- 
bahnen in Italien, während Private in Frankreich wie in Italien 
zu den Marktpreisen kaufen müßten. Der Handelsminister hat 
im Parlament offen ausgeführt, daß England ein Interesse an 
hohen: Kohlenpreisen im Auslandsverkehr habe. So werden die 
Privaten in Italien voraussichtlich dauernd mehr als 8 sh. über 
den bis Juni 191£ geltenden Einkaufspreis für englische Kohlen 
zu zahlen haben. 


-— Eisenbahnunfall bei Enfieldleck. Wie aus London, 
8. August, gemeldet wird, hat auf der Great Eastern-Bahn ein 
Eisenbahnunfall! bei der Station Endfieldlock stattgefunden. 
37. Fahrgäste sind: verletzt worden. 


— Maßregeln der bulgarischen Staatsbahnverwaltung betref- 
fend den. Ausfuhrverkehr. Infolge des Kriegszustandes in Ser- 
bien. seit Ende Juli v. J. und der dadurch erfolgten Schließung 
des Donauverkehrs oberhalb Turnu Severin, sowie wegen der 
im. September. v. J. erfolgten dauernden Sperrung der Darda- 
nellen, war seit dieser Zeit der bulgarische Auslandsverkehr 
nur auf die über Rumänien nach Österreich-Ungarn führenden 
Schienenwege oder auf den einzigen, wenig geeigneten Seehafen 
Dedeagatsch am. Ägäischen Meere angewiesen. Erst in letzter 
Zeit. konnte der Hafen von Saloniki, welcher als Endpunkt der 
Eisenbahnlinien Rustschuk-Sofia-Nisch-Usküb-Saloniki zu _be- 
trachten ist, als. Veerkehrsvermittler auch für Bulgarien zur Gel- 
tung kommen. Die schon im Laufe der Zeit, besonders aber 
jetzt — mit Rücksicht auf die bevorstehende notwendig wer- 
dende, überaus: starke Getreideausfuhr — unerträglich gewor- 
dene Lage. wegen: Mangels geeigneter Ausfuhrwege veranlaßte 
die bulgarische Regierung in jüngster Zeit, an die serbische Re- 
gierung in entschiedener Weise das. Ansuchen, wegen Freigabe 
des. Donauverkehrs zu stellen. -. Aus demselben Grunde wurden 
auch rumänische Stimmen laut, die gegen die Absperrung der 
Donau durch die Serben heftigen Einwand erhoben. Bisher 
erfolgte jedoch keine Entscheidung. 


Da, ‚es sich gezeigt hat, daß der bulgarische Auslandsverkehr 
über Rumänien: äußerst schwierig und -unzuverlässig ist, auch 
übermäßig. viel Zeit beansprucht, die Ausfuhr des noch jetzt be- 


| deutenden Ernteüberschusses vom Jahre 1914 aber mit Rück- 


sicht auf die dringend : erforderlichen Geldmittel sowie auf 
die ausgezeichnete diesjährige Ernte schleunigst abbeför- 
dert werden muß, um für den neuen Getreideüberschuß (etwa 
S0 bis 85000 Wagenladungen zu je 15 t) die Lagerräume {rei 
zu machen, wurde seit dem 7./20. Juli d. J. die Wagenbeistel- 
lung für die Ausfuhr von Mais und Gerste über Dedeagatsch 
und über Zaribrod bzw. Saloniki dahin geregelt, daß täglich für 
die Ausfuhr über ersteren Hafen 20 eigene, d. h. bulgarische 
und so viele vorhandene geeignete Wagen der Orientalischen 
Eisenbahnen beigestellt werden, als sich leer auf den Linien der 


bulgarischen: Staatsbahnen befinden. Für die Ausfuhr über 
Saloniki im Düurchgang durch Bulgarien werden täglich 
15 bulgarische leere Wagen den rumänischen Staats- 
bahnen zur Verfügung gestellt, soweit solche verfüg- 


bar sind. Bezüglich der letzteren ist zu bemerken, daß von 
der Verwaltung der rumänischen Staatsbahnen bereits seit Be- 
einn des Monats April d, J. 200 Wagen behufs Überführung 
der in Saloniki anlangenden, für Rumänien bestimmten Güter 
nach Rustschuk für längere Dauer gesendet wurden. Zu der 
eigenen Menge des aus Bulgarien auszuführenden Getreides 
kommen noch 3000 Wagenladungen Getreide, das aus Rußland 
mittels Schiffen auf der Donau bis Lom gebracht wurde und 
von dort mit der Bahn nach Serbien befördert werden soll. 


Da aber wegen neuerlicher Sperrung des Hafens von Deden- 
gatsch (s. weiter unten) verhältnismäßig wenig Wagen der 
Orientalischen Eisenbahnen auf das Netz der bulgarischen 
Staatsbahnen übergehen und auch die rumänischen Wagen nur 
in beschränktem Maße zur Verfügung stehen, so wird es zwei- 
fellos notwendig sein, die Anzahl der Wagen für den Ausfuhr- 
verkehr sehr bedeutend zu vermehren, weil sich sonst die Zeit 
der Ausfuhr des diesjährigen Getreideüberschusses bis zur 
nächsten Ernte ausdehnen müßte. Abgesehen von dem mög- 
licherweise eintretenden Wagenmangcel, ist der bulgarische Aus- 
landsverkehr auch über die beiden in Rede stehenden Meeres- 
häfen immerhin insofern unsicher, als — selbst wenn keine 
politisch-militärischen Gründe bestimmend auf ihn einwirken 
würden — die Technik des Betriebes auf den vielfachen bulgari- 
schen Gebirgsbahnstrecken eine schwierige, und der Hafen von 
Dedeagatsch, eigentlich eine seichte Reede, bei ungünstiger 
Witterung gänzlich ungeeignet ist, sonst aber bei starkem Ver- 
kehr nur in beschränktem Maße den Anforderungen entspricht. 
Bezüglich der Ausfuhr über Serbien muß berücksichtigt werden, 
daß unter den gegenwärtig obwaltenden Verhältnissen die ser- 
bischen Staatsbahnen kaum in der Lage sein werden, mehr als 
je zwei Güterzüge zu 35—40 Wagen im Durchgangsverkehr in 
jeder Richtung nach und von Saloniki zu befördern, weil deren 


Fahrzeuge — besonders die Lokomotiven infolge der überaus 
großen und seit drei Jahren während des Krieges fast ununter- 
brochen an sie gestellten Anforderungen — in wenig brauch- 


barem Zustande sich befinden. 


Welche Sicherheit bezüglich des Verkehrs über die Häfen von 
Saloniki und Dedeagatsch überhaupt zu gewärtigen ist, zeigt 
die Vergewaltigung Griechenlands und Bulgariens durch die 
englische und französische Flotte, indem diese die beiden Häfen 
dieser neutralen Staaten förmlich blockieren, ungeachtet sich 
die Engländer und Franzosen als Verfechter und Beschützer der 
Unabhängigkeit und Selbständigkeit der kleinen Staaten heuch- 
lerisch ausgeben. Gegen diese Gewalttätigkeit wird u. a. auch 
in der der bulgarischen Regierung nahestehenden Zeitung 
„Dnewnik“, Nr. 4624 vom 16. Juli a. St. 1915, Stellung _ ge- 
nommen und erklärt, daß infolge der Sperrung des Hafens von 
Dedeagatsch die bulgarische Neutralität verletzt wurde, was 
zur Folge haben könnte, daß Bulgarien gezwungen werde, sei- 
nen Außenhandel ausschließlich nur auf die beiden _Mittel- 
mächte im Norden auszudehnen. Tatsächlich ist der Einfuhr- 
verkehr über Dedeagatsch seit letzterer Zeit zufolge englischer 
Behauptung, daß eine Einfuhr von Bannwaren durch grie- 
chische Schiffe für feindliche Staaten stattfinde, eingestellt. 
Aus diesem Grunde mußten in Dedeagatsch verschiedene Han- 
delshäuser ihre Geschäfte schließen. 


Die höchst nachteiligen Folgen der rumänischen Ausfuhrver- 
bote landwirtschaftlicher Erzeugnisse sind von den bulgarischen 
Landwirten nicht unbeachtet geblieben, und die daraus. gezogene 
Lehre veranlaßt diese, Maßnahmen zu treffen, um Schädigun- 
gen aus ähnlichen Gründen beizeiten vorzubeugen. Aus. diesem 
Grunde überreichte am 14. Juli d. J. eine Abordnung der bulga- 
rischen Agrarier dem Ministerpräsidenten einen Beschluß die- 
ser einflußreichen politischen Gruppe, laut welchem hauptsäch- 
lich die sofortige bedingungslose Ausfuhrfreiheit für alle: land- 
wirtschaftlichen. Erzeugnisse, die das Land entbehren könne, 
verlangt wurde. Sie verlangt ferner, daß über Ausfuhrbeschrän- 
kungen und Ausfuhrverbote hinfort nur das. Parlament (So- 
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Zeitung des Vereins *- 
„Deutscher Eisenbahnverwaltuingen. - 


bin) "entscheiden solle; Die Ausfuhr solle in Zukunft 'unab- 


hängig von allen politischen Rücksichten und Plänen nach den’ 
Grundsätzen des freien: Wettbewerbes - sich: “ungeherimt- ent- 


von der 


waltungsrats bringt zur:Kenntnis, daß der Ausbruch des Welt: 


krieges auf die Verhältnisse der Gesellschaft eine weitgehende 
Einwirkung gehabt hat. 


schen, wirtschaftlichen und finanziellen Fragen, welche: sich für. 


die Gesellschaft aus den Bulkänkriegen !ergeben hatten, ist..in 
die Ferne gerückt; auch: wurde: die Gesöllschaft verhindert, die 
mit der serbischen "Regierung ‚begonnenen. und bis zu ..einem 
gewissen Punkt gediehenen Verhandlungen zu heendigen.. Wäh- 


rend des Jahres 1914: hat die Gesellsehäft 583,52 km ihres’ 


945;17:km ausmachenden Netzes betreiben können... Die. Gesamt- 
einnähmen "belaufen -sichöauf 12-908 438. Fr. gegen: 13.310.424 Fr. 
im Vorjahre, ergeben also einen Ausfall von 401986 Erz: dei 
Rückgang hat seinen hauptsächlichsten.’ Grund in der Bevöl- 
kerungsabwanderung und 
der von den Linien der 
Seit der Därdanellensperre besserten sich die ‚Einnahmen .er: 
heblich. Kilömetrische‘ -Einnahme 22121 Fr. : (im: Vorjahre 
32810 Fr.). In den Einnahmeziffern ist die Forderung nicht 
mit” berücksichtigt, welche .der Gesellschaft “auch für das Ge- 
schäftsjahr 1914 aus dem Titel der fortdauernden Besitzentset- 
zung zusteht. Der Personenverkehr. — ohne ’Truppentransporte 
—_ zeigt einen Gesamtumfang. von 6 505 972, Personen mit einer 
Gesamteinnahme von 5062 257 Fr. Der gewöhnliche Güterver- 


kehr — ohne Militärtransporte —. belief sich ‘auf 325114 t mit 


Einnahme, Die. ordentlichen Betriebsausgaben 
haben 6.548692 Fr. gegen 5059737 Fr. im Vorjahre betragen, 
waren. also um 1488955 Fr. ‚höher. .- Die: Mehrausgaben. be- 
treffen ‘alle Dienstzweige und haben ihren Gründ in der Neu- 
besetzung einer Reihe von Stationen, in den durch die Balkan- 
kriege. notwendig gewordenen Reparaturen am. Fahrpark und 
an- der Bahnanlage sowie in der .Preissteigerung fast aller Ma: 
terialien. Im Vorjahre waren die ‘ordentlichen Betriebsausgaben 
besonders niedrig, weil lange Zeit hindurch nur 112,km hatten 
betrieben werden können. Kilometrische Ausgaben 11222 Fr. 
(im ‘Vorjahre 8671 Fr.). Die außerordentlichen Betriebsaus- 
gaben. weisen eine Ersparnis, yon 59 842 Fr. auf; sie betrugen 
1032988 Fr. gegen 1092830 Fr. im Vorjahre. Es ist eine Lo- 
komotive angeschafft, wogegen zwei. Lokomotiven und eine 
Anzahl Personen- und Güterwagen außer Dienst gesetzt wur- 
den... Die Fahrbetriebsmittel, welche der 
ginn des Geschäftsjahres infolge. der Balkanereignisse noch ge- 
fehlt- hatten, sind ihr seither zurückgestellt worden. Der Bau 
des zweiten Gleises auf der 17,6 km langen. Vorstadtstrecke 
Konstantinopel-San Stefano hatte unter der Ungunst der Ver- 
hältnisse zu leiden. Ende des Jahres waren indessen 13 km 
des neuen Gleises fahrbar. Die Seitenlinie Babaeski-Kirkkilisse 
von 45,62 km Länge wurde im Geschäftsiahre zum erstenmal 
während des ganzen Jahres betrieben. Der Betrieb ergab eine 
vertragsmäßike Reineinnahme von 45984 Fr., zu welcher die 
Regierung 201276 Fr. zuzuschießen hatte. : 
Die vom Verwaltungsrat, betreffend 
Aktivsaldos der Gewinn- und Verlustrechnung, 
träge. wurden von der Generalversammlung angenommen. Es 


3 853 009: Fr. 


die Verteilung des 


wurde eine Dividende von 5 % (gegen 8 % im Vorjahre)_fest-: 
gesetzt, welche für dieses Jahr auf Grund der türkischen Wäh-. 


bisher mit türkischen Pfunden 


rung in Konstantinopel wie | 
und an den übrigen Einlösungs- 


(1!/ıo gleich 110 Goldpiaster) 
stellen nach den dermaligen 
das’ ist: in Österreich-Ungarn mit 29% K.. in Deutschland mit 
31% M. und in. der Schweiz mit 23% Schweizer Franken, ab 
26. Juli 1915 gegen die schriftliche‘ Erklärung. des Einreichers 
zur Zahlung gelangt, daß die zum Coupon gehörige ‚Aktie nicht 
Eigentum eines Angehörigen‘ ,eines der mit der Türkei im 
Kriegszustande befindlichen Länder’ oder ‘eines mit denselben 
verbündeten Landes ist und es auch seit Kriegsbeginn nicht 
gewesen ist. | : 


— Griechenlands neueste strategische Bahn. Aus Saloniki, 
7. Juli, wird der. „Köln. Zteg.“ gemeldet: Der Bau einer neuen 
strategischen Bahn ‘von Saloniki nach Serres mit Um- 
gehüng der gefährlichen Belesch Planina ist. beschlossene Sache. 
Die: Bahn wird über Langada-Nigritta: geführt ‚werden, so daß 
griechische Truppen rasch. und ohne ‘Gefährdung von Saloniki 


nach den. Gebieten: von’ -Serres, Drama ‚und Kawalla geworfen‘ 
werden können, falls- die. Bulgaren .bei einem möglichen Zu-. 


sammienstoß im Strumatale vorgehen und, die,Bahnstrecke der 
jetzigen Linie . zwischen 
Hissar) unterbrechen sollten. 


in-der wirtschaftlichen: Verarmung' 
Gesellschaft durchzogenen Gegenden.: 


Gesellschaft zu Be- 


gestellten An- 


Kursen ' des türkischen Pfundes,' 


ei genium durch. die rauhe Kriegszeit- nicht doch noch’ mehr ver- 
sc % 


Doiran _und „Sidiro-Kastro _ (Demir-. 
Der Bau ist bis auf einige Klei- 


nigkeiten ausgearbeitet ger 
nommen werden. - 2 ASESNEEDETFE Een j 
“Bei. dieser Gelegenheit möge: daraul- hingewiesen "sein, “daß 
der Bau der. Verbindungsbahn- Sat onikr- bzw. -Ghida-Papa- 
puli-Athen infolge der Verzögerung, die in der Beschaffung 
des nötigen Bau- und -Betriebsrnaterials "entstand. Keinesfalls "bis 
zum Herbste beendet sein-" wird; -” Der - Bau; der nach‘ Plänen’ 
berufener Ingenieure der‘ Orientalisehen "Bisenbahnen "angefer- 
tigt worden war, wurde in der Folge durch lie Baugesellschaft 
Bartisol mehrfach auf Grund 'abzeänderter, 'Feilstrecken- ausge-’ 
führt und litt jetzt schon sehr unter den” Witterungseihflüssen: 
und Überschwemmungen. -Geräde "sie "hatte der ursprüngliche: 
von deutscher Seite äusgearbeitete-Plan-in- Berücksichtigung ge 
zo&en: Bevor-mäan nun-an die Beendigung des-Oberbaues schrei- 
ten’ Kann, wird inan -gezwinigen sein; "ganze: Strecken wieder in’ 
Stand zu-seizen und wird sich- damit ablinden-müssen, daß auch’ 
in Zukunft Unterbrechungen, bewirkt durch- Übersehwenmün- 
gen, eintreten werden. . Vor kurzem wurde versichert, daß das 
fehlende Material nun in Amerika’ zur; Verschiffung ‘gelange, . 


ünd -8oll dann. -sofort in: Angriff” 
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h ß a Br Inner armen ri } nr 
‚— Regeln über die Verwendung: der. Kriegsgefangenen in 
Rußland. Der russische ‚Minister der Verkehrsanstalten:. gibt‘ 
in. der Nr. 24 des Amtsblattes’ die..Regelü bekannt, die.zu be-. 
achten sind,. sofern Kriegsgefüngene zu Arbeiten. Verwendung, 
finden sollen. Der Ministerialerlaß zerfällt in drei: Abschnitte. 
in.denen genau Pflichten und Rechte zusammengestellt rden. 
Der erste Abschnitt bringt die Regeln, naclı denen Kr 
gefangene. zur. Ausführung. von staatlichen und «öffentlichen: 
Arbeiten den beteiligten Geschäftskreisen zur Verfügung: ge-. 
stellt werden. Der zweite Abschnitt enthält die. Regeln, 


In allen drei Fällen haben die Staatsbehörden oder die Privat- 
unternehmungen, die die Kriegsgefangenen beschäftigen, für: 
den ‚Unterhalt zu sorgen. Es sind namentlich Kleider, Stiefek 
und. Wäsche je nach der Jahreszeit zu liefern, als .Unterkünft; 
müssen Baracken und Erdhütten beschafft werden; verpflegt, 
werden die  Kriegsgefangenen- gleich ‘den -Mannschaften.... Die 
Bewachung der arbeitenden Kriegsgefangenen ist allgemein 


‚nach militärischen Grundsätzen -geregelt, es steht aber jeder 


Arbeitseinheit ein Offizier-Kriegsgefangener „zur Erleichterung! - 
der Beziehungen zu ihnen“ vor.: Diese Bestimmungen gelten. 
gleichmäßig für alle Kriegsgefangenen, die bei Arbeiten. .ke-i 
schäftigt werden. = srl A 

Im besonderen ist bei.den zu Abschnitt 2 und 3 Zählenden: 


festgesetzt, daß die Kriegsgefangenen zu 2 täglich 25 Kopeken- 


erhalten, die ihnen in einem Sparbuch gutgeschrieben werden.; 
Auch dürfen die betr. Eisenbahndirektionen solchen Arbeitern, 
die besonders fleißig sind, eine besondere Belohnung in -Ged 
erteilen. Von diesen Belohnungen können die Kriegsgefan- 
genen einen Teil zu ihrer freien Verfügung erhalten... 
Die industriellen Unternehmungen — zu 3,— zur Verfügung: 
gestellten Kriegsgefangenen werden, im Gegensatz zu den-vor- 
stehend Bezeichneten, nach Maßgabe und in Höhe der allen’ 
Zivilarbeitern zustehenden Lohnsätze entschädigt. Von diesem- 
Lohnsatz wird nicht weniger als % zugunsten der Kriegsgefan- 
genen aufbewahrt, aus dem Rest deren Unterhalt bestritten. 
Endlich steht auch hier den Unternehmern frei,. nicht über 
20 Kopeken täglich besonders fleißigen Kriegsgefangenen Be- 
lohnungen zuzuwenden. Von-diesem Gelde können sie bare Zu- 
wendungen erhalten. Aus diesen Angaben ergibt: sich: also,. 
daß die zu fiskalischen und öffentlichen: Arbeiten ‚verwandten 
Kriegsgefangenen allerdings eine Geldentschädigung erhalten, 
über deren Verwendung nur gesagt ist, daß sie sich auf Grund 
der allgemeinen Bestimmungen vollzieht, ohne daß diese beson- 
ders angeführt werden. Interessanter wäre ‘es aber schon, zu, 
erfahren, was. mit dem Gelde geschieht, das die unter 2 und 3. 
angeführten Kriegsgefangenen sich verdienen. Es ist nur- ver 
fügt, daß diese Beträge in ein Sparbuch eingetragen werden’ und: 
daß für jeden Kriegsgefangenen ein besonderes Konto‘ geführt 
wird. Es fehlt aber in den bekanntgegebenen Regeln eine An+ 
ordnung darüber, was. schließlich mit den angesammelten Er- 
sparnissen geschehen ‚soll. Wie die Verhältnisse. bei” unserem; 
Feinde, im. Osten liegen, wäre es aber canz besonders wichtig, 
daß über diesen Punkt keinerlei Zweifel gelassen werden. “ Wenn: 
aus der Bestimmung, daß für jeden Kriegsgefangenen ein -be- 
sonderes Konto und ein Sparbuch geführt wird, auch nach deut- 
schen Begriffen gefolgert werden: würde, daß" damit die-Höhe 


.des Anspruches des Kriegsgefangenen festgestellt werden‘ soll; 


den. er. spätestens bei seiner Entlassung‘ geltend machen kann, 
so.fragt es sich doch. noch, wie sich das alles in dem Hirn eines 
Sohnes der Steppe ausnimmt. Und ob die Begriffe über Privat- 
oben worden sind, als man das. in Westeuropa” 
sollte. Bi 2, EST SE 


"vermuten: 
Br 
ee 
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. Rechtspflege. 


_ 2 Zee Fine der Haftpflicht der Biseubahn? bietet, ' wie wir 
der „‚Kreuz-Ztg.* entnehmen; eine kürzlich ergangene Ent- 
scheidung des Königl. Landgerichts I Berlin, der nachstehender 
Tatbestand zu Grunde lag, einen nicht uninteressanten Beitrag. 
Der Kläger, am Fenster in einem Abteil der Wannseehahn 
sitzend, war von einem durch das Fenster eingedrungenen 
'Eisensplitter im Auge verletzt worden, und zwar spielte sich 
der Vorfall ab, als der Zug die Eisenbahnbrücke über den Land- 
wehrkanal wohl bereits verlassen hatte. Der Kläser meinte, das 
Eisenteilstück rühre vom Bahnbetriebe, z. B. als Bremsabfall, 
her und sei infolge der Zuggeschw indiekeit, aufgetrieben wor- 
den; er hielt deswegen einen "Betriebsunfall im Sinne des Haft- 
pflichtgesetzes für gegeben und machte daher den preußischen 
Eisenbahnfiskus für die Aufwendungen zur Beseitigung der 
Augenverletzung haftbar. Das Amtsgericht Berlin-Mitte ver- 
neinte das Vorliegen eines Betriebsunfalles im Sinne der Vor- 
schrift des $ 1 dieses Gesetzes und wies die Klage ab. Das 
Landgericht als Berufungsgericht schloß sich der Auffassune 
des Vorderrrichters an und kam ebenfalls zu einer Abweisung 
der Klage. Zu einem Betriebsunfall im Sinne des $ 1 des Haft- 
pflichtgesetzes, so heißt es in den Entscheidungsgründen des 
Landgerichts, gehört nach anerkannter Rechtsprechung nicht 
nur ein äußerer, d. i. örtlicher und zeitlicher Zusammenhans 
des Unfalles mit einem Betriebsvorgange der Eisenbahn, sondern 


auch ein innerer ursächlicher Zusammenhang zwischen beiden. 


Da ferner der Unfall nicht unmittelbar durch einen bestimmten 
Betriebsvorgang, nämlich die Fahrt des Zuges selbst, herbei- 
geführt worden ist, sondern durch das Eindringen des Fremd- 
körpers von außen her, so ist zur Herstellung des ursächlichen 
Zusamenhanges des Unfalles mit dem Betriebe ein Umstand er- 
forderlich, der den: gefährlichen Eigentümlichkeiten entfließt. 


Daß-ein solcher Umstand hier :von dem Kläger nachgewiesen . 
sei: und- mit.;der. gebotenen .Wahrscheinlichkeit ‚nachgewiesen 
werden .'könne;, :hat der Vorderrichter mit zutreffender Be- 
gründung verneint. Der Kläger, der die Rechtslage nicht .‚ver- 
kennt, behauptet ihn einmal dahin, daß es sich um das Hinein- 
wirbeln eines Bremsabfalls gehandelt habe, Aber mit. Recht 
führt: ‚der .Vorderrichter aus; daß nach der Beschaffenheit der 


(segend, in der sich der Zug zur Zeit des Unfalls befand, viele 
andere Möglichkeiten für den Ursprung des Abtreibens des 


lisenteilchens von seinem -Lagerort in das Abteil vorliegen; 
die vom: Kläger betonte Möglichkeit kann daher nicht einmal 
als die nach dem gewöhnlichen Verlaufe der Dinge nächst- 
liegende tatsächlich vermutet werden. Sodann führt “der 
Kläger aus, die verhältnismäßige Schwere der Verletzung und 
insofern die Eigenart des Unfalls sei auch unabhängig; davon, 
von wo der Splitter hergerührt habe, auf die besondere Ge- 
schwindigkeit des Zuges zurückzuführen. Auch darin kann ihm: 
auch wenn man dies rechtlich im Sinne des S 1 des Haftpflicht- 
sesetzes genügen läßt, in tatsächlicher Hinsicht nicht gefolgt 
werden. Denn wenn die Höchstgeschwindigkeit der Wannsee- 
bahnzüge berücksichtigt wird, so ist, auch wenn man die Stelle 
des Unfalls so annimmt, daß „der Zug die eiserne Brücke über 
den Landwehrkanal wohl bereits verlassen hatte“, die dortige 
Geschwindigkeit des Zuges keinesfalls eine derartige, daß der 
Unfall in der behaupteten Gestalt gerade nur infolge der Ge- 
schwindiskeit des Zuges und nicht auch gelegentlich der Fahrt 
auf einem Fuhrwerk hätte eintreten können. Es ist eben nicht 
mehr erwiesen und erweisbar, als das Kreuzen. der Flugbahn 
eines 'Eisensplitters und der Fahrbahn eines nicht übermäßig 
schnell laufenden Zuges. Dieser Tatbestand ergibt aber noch 
keinen Betriebsunfall im Sinne des S 1 des Haftpflichtgesetzes, 
dessen Zweck es aber nicht ist, überhaupt für jeden Unfall, der 
einem. Fahrgast in der Bahn zustoßen kann, diesem @ine Ver- 
sicherung in Gestalt der Haftung des Betriebsunternehmers zu 
gewähren. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Den Vereinsbahnstrecken sind zugerechnet worden: 
Die am 2, August d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene 
Strecke St. Wendel-OÖberthal — 884 km — der König- 
lichen Eisenbahndirektion Saarbrücken, die am 7. August 
d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene Strecke Neun- 
br eiv. W.-Rötz — 17837 km — ‘der Könielich Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen und die am 16. November 1914 dem 
öffentlichen Verkehr übergebene Strecke Gouda-Schoon- 


hoven — 17158 km — der Niederländischen Staats- 
eisenbahnen. 
| Eröffnung von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk erster. Am 


25. August d. Js. wird der an der Bahnstrecke Gera (Reuß)-Saal- 


feld (Saale) zwischen den Stationen Neustadt (Orla) und Oppurg 
neuerrichtete Haltepunkt Neunheofen für den Persenen-, 
Gepäck-, Expreßgut- und Milchverkehr eröffnet werden. Die 
Entfernungen hetragen zwischen Neustadt (Orla) und Neun- 
hofen 329 km und zwischen Neunhofen und‘ Oppurg: 5,33 km. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden‘ Verwaltung des Ver- 
eins sind erlassen worden: 


Nr. I 107 vom 9. August d. J. an die am Vereinsreiseverkehr 
selbständig beteiligten Niederländischen, Rumänischen, ‚Bulgari- 
schen, Orientalischen, Bosnisch-Hersegovinischen, ' Dänischen, 
Norwegischen und Schwedischen Eisenbahnverwaltungen "und 
die Prinz Heinrichbahn, betreffend den Vereinsreiseverkehr mit. 
Italien (abgesandt am 10. August d.'J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Güterverkehr aka bad. er Über- 
gangsstationen mit der Schweiz. 
Die Huttwil-Eriswil-Bahn ist mit Gül- 
tiskeit vom Tag ihrer Betriebseröff- 
nung an für ihren internen sowie für 
ihren direkten Verkehr in die gemein- 
samen schweiz. Ausnahmetarife 1, 2, 3, 
Bee 879,710, 11, 12, 13, 15, 16, 41, 43 
und 44 einbezogen und als Versandbahn 
in die Ausnahmetarife 31 und. 32 aufge- 

nommen worden. 
Karlsruhe, den 9. August 1915. (1364) 
Bi: Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 


Badischer Gütertarif. 


Ab 15. August 1915 wird: die en 


Rötenbach (Baden) als Versandstation 


in den Ausnahmetarif 5f für Pflaster- 
steine aufgenommen, 
Karlsruhe, den 7. August 1915. (1363) 
Gr. Generaldirektion der Bad. Staats- 
eisenbahnen. 


Ausnahmetarif 6 für Steinkohlen usw. 
vom Ruhrgebiet usw. nach Staats- und 
Privatbahnstationen. 
Tarifverzeichnis 1132. 

Mit Gültigkeit vom 14. August 1915 
werden bis auf Widerruf, längstens 
für die Dauer des Krieges, die 
Tarifstationen Herbesthal Grenze 
und -Aachen-Bleyberg Grenze 
als Versandstationen in die Gruppe 8, 
Abteilung B (45 t) des Tarifs aufge- 
nommen und-:zwar 
sätze dieser Gruppe für den. ‚Übergangs- 


werden .die. Fracht-- 


| 


verkehr von Belgien um 3 MN für 10 t 
gekürzt. 

Die Tarifsätze gelten nur für Sen- 
dungen nach Hamburg und zwar für 
Kohlen, die aus Belgien nach Herbesthal 
Grenze und Aachen-Bleyberg Grenze be- 
fördert undinHamburganStaats- 
kais zur Verschiffung seewärts nach 


Dänemark, Schweden oder Norwegen 
umgeschlagen werden. 

Näheres bei den. beteilisten Dienst- 
stellen. 

Essen, den 10. August 1915. (1365) 


Königliche Eisenbahndirektion., 


Ostdeutsch-Südw estdeutscher 


Güterv ver- 


ke 
Vom. 15. August Re AR: ab wird die Sta- 
tion .Jeseritz des Direktionsbezirks Dan- 
zie in die Tarifhefte 1—4 einbezogen. 


Nr. 63 


Mi 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Ferner werden im Ausnahmetarif 9s 
(Schiffsbaueisen) des Tarifheftes 1 di- 
rekte Frachtsätze von Mannheim Indu- 
striehafen nach Mochbern eingeführt und 
wird die Station Laucherthal als Ver- 
sandstation in den Ausnahmetarif 7 
(Eisenerz usw.) des Tarifheftes 4 auf- 
genommen. Mit Gültigkeit vom 15. Ok- 
tober d. Js. ab werden die Entfernungen 
für die Stationen Beneschau (Öber- 
schles.) und Hultschin um je 1 km erhöht. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Breslau, den 5. August 1915. (1367) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteilisten eva 
Badisch- Faler ‚sehe Güterv Bl 

Auf den 11. August 1915 wird die Sta- 
tion Sinzheim b. Oos in den Ausnahme- 
tarif 23 für Frühzwetschgen einbezogen. 
Die Frachtsätze sind aus unserem Tarif- 
anzeiser zu entnehmen. 

Karlsruhe, den 9. August 1915. (1362) 

Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


Staats- und Priv Shah Gnter tarıf 
Teil Il; besonderes Tarifheft für den 
Ausnahmetarif 6 für Braunkohlen, Braun- 

kohlenbriketts usw. 

Vom 15. August 1915 ab werden Aus- 
nahmefrachtsätze für 20-t-Sendungen im 
Abschnitt B II nach Öslebshausen ein- 
geführt. Auskunft geben die Güterab- 
fertigungen und Auskunftsstellen. 

Halle (Saale), 9. August 1915. (1366) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


und Privatbahn-Güterverkehr. 
Heft C 2. 


Staats- 


Mit Gültigkeit vom 18 August 1915 - 


an wird im Ausnahmetarif 5p für die 
Verbindung Niederlinxweiler-Göttelborn 
der Frachtsatz von 9 3 eingeführt. 
Saarbrücken, 8. August 1915. (1368) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch- usestdentscher 
verkehr. 

Vom 16. August 1915 ab wird die Sta- 
tion Weilheim (Teck) der Württem- 
bergischen Staatsbahnen in den Aus- 
nahmetarif 23 für Obst aufgenommen. 
Weitere Auskunft erteilen die beteiligten 
» Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 9. August 1915. (1370) 
Königliche nn enbahndsekrion. 


Güter - 


Staats- und Priv een 
Mit Gültigkeit vom 16. August 1915 
wird die Station Bantelnals Versand- 
station in den Ausnahmetarif 5b für 
Steingrus einbezogen. Auskunft geben 
die beteiligten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Ale- 
xanderplatz. 

Berlin, den 10. August 1915. (1371) 

Königliche een 


Bintien Gütertähir für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staateisenbahnen, 
Teil II, Heft 1. 

Der Ausnahmetarif 29 für frisches 
Obst wird mit sofortiger Gültigkeit 
während der Dauer des Krieges auch auf 
Pflaumen und Zwetschen in Säcken 
— statt in Körben — angewendet. Die 
im Tarif vorgesehenen Beschränkungen 
in der Verpackung gelten auch bei der 

Beförderung in Säcken. 

Dresden, am 14, August 1915. (1375) 
‘Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Tiv. 1100. Oberschlesischer Staats- und 
Privatbahn-Kohlenverkehr, Heft 3, Aus- 
nahmetarif 6, gültig vom 1. März 1914. 
Mit Gültigkeit vom 15. August 1915 
bis zur Durchführung im Tarifwege wer- 
den die Stationen LübtheenundMal- 
lis der Großherzoglich Mecklenburgi- 
schen Friedrich Franz-Eisenbahn mit 
direkten Frachtsätzen in den obenbezeich- 
neten Kohlenverkehr einbezogen. 
Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 
Kattowitz, 10. August 1915. (1372) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Infolge der außergewöhnlichen Ver- 
kehrsverhältnisse und zur Förderung 
des Wagenumlaufs tritt mit Genehmi- 
sung der Landesaufsichtsbehörde mit 
Wirkung vom 15. August 1915 ab bis auf 
weiteres für den Bahnhof Saßnitz eine 
Erhöhung des Wagenstandgeldes gemäß 
S 80° der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
derart ein, u an Stelle der bisherigen 
Sätze von 2, 3 und 4 M erhoben werden: 
für den ersten Tag für jeden Wagen3 MN, 
für den zweiten Tag für jeden Wagen 
5 M, für den dritten und jeden folgenden 
Tag für den Wagen 10 MN. 

Stettin, den 10. August 1915. (1377) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 6 für Steinkohlen usw. 
vom Ruhrgebiet nach Staats- und Privat- 
bahnstationen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1915 
wird die Station Langsdorf (Mecklen- 
burg) der Großherzoglich Mecklenburgi- 
schen Friedrich-Franz-Eisenbahn als 
Empfangsstation in die Abteilung A und 
B des vorbezeichneten Tarifs aufge- 

nommen. 

Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze geben die beteiligten Stationen. 

Essen, den 10. August 1915, (1378) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verdingungen. 


Die Ausführung von Gleisunterhal- 
tungsarbeiten im Bezirk der 34. Bahn- 
meisterei auf dem :Güterbahnhof Span- 
dau soll öffentlich vergeben werden. Die 
Verdingungsunterlagen können im Zim- 
mer 28 dies unterzeichneten: Betriebsamts 
eingesehen werden, auch können Ange- 
bothefte, soweit solche vorhanden, gegen 
Zahlung von 050 M in der Kanzlei, 
Zimmer 33, hierselbst, bezogen werden. 
Die Beträge sind in bar zu zahlen oder 
portofrei unter Beifügung von 5 8 Be- 
stellgeld (Briefmarken ausgeschlossen) 
einzusenden. Die Angebote sind ver- 
schlossen mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Gleisunterhaltungsarbeiten im Bezirk 
der 34. Bahnmeisterei Güterbahnhof Span- 
dau“ versehen bis zum25 August1915,vor- 
mittags 11 Uhr, nach hier einzureichen. 
Die Öffnung der eingegangenen Ange- 
bote findet zu vorbenannter Zeit in Ge- 
genwart der etwa erschienenen Bieter 
statt. Zuschlagsfrist 4+ Wochen. (1376) 

Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 3. 

Den NW. 40. Invalidenstraße 51. 


Die Anfertigung, Lieferung ‘und be- 
triebsfertige Aufstellung von 3 Kohlen- 
ladekränen für 1500 kg Tragfähigkeit, 
wovon 2 mit elektrischem Antrieb nebst 
Wellblechschutzhaus für Bahnhof Som- 


merfeld und einer für Handbetrieb, geeig- 
net für spätere Ausrüstung mit elektri- 
schem Antrieb, für Bahnhof Jauer 
bestimmt sind, soll in öffentlicher Aus- 
schreibung vergeben werden. Die Ange- 
bote sind versiegelt und mit entsprechen- 
der Aufschrift versehen bis zum 25. Au- 
gust 1915, vormittags 10 Uhr, an uns ein- 
zureichen, Zuschlagsfrist 4 Wochen. Ver- 


dingungsunterlagen nebst Zeichnungen 


liegen in unserem Zentralbureau hier, 
neues Geschäftsgebäude Sadowa-Straße, 


Zimmer 269 während der Dienststunden. 


von 9 bis 12 Uhr vormittags zur Einsicht 


aus, können auch gegen porto- und be- 
‚ stellgeldfreie Einsendung von 0,60 M 
in bar von dort bezogen werden. Die 
eingehenden Angebote werden am ge- 
nannten Tage vormittags 11% Uhr im 
Zimmer 108 des neuen Geschäftsgebäudes 
im Beisein der etwa erschienenen An- 
bieter oder deren bevollmächtigten und 
beauftragten Vertreter eröffnet und vor- 
gelesen. 

Breslau, den 9. August 1915. (1373) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. B. Staatseisenbahnen. 
Stammholzverdineune für das 
Jahr 1916. 

Bei der k. Eisenbahndirektion München 
wird der Bedarf an Schwellenholz 
(Föhrenstammholz) für das 
Bayern öffentlich zur Verdingung aus- 


rechtsrh. 


geschrieben. Die Verdingungsunterlagen 


mit einem Angebotsformblatt nur für 


Föhrenstammholz sind bei der Regiever- 


waltung der k. Eisenbahndirektion Mün- 
chen, Arnulfstraße 19 gegen Ersatz von 
50 3 in bar oder mit Postanweisung zu 
erhalten. 

Die Angebote müssen von den Be- 
werbern unterschrieben und verschlossen 
spätestens am Freitag, den 3. September 
1915 abends 6 Uhr eingereicht sein. Die 
Eröffnung wird am Samstag, den 4. Sep- 
tember 1915, vormittags 9 Uhr vorge- 
nommen im Gebäude des Verkehrsmini- 


steriums Arnulfstr. 32, Aufgang I, Saal 


Nr. 100 im I. Stock. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Ich macheausdrücklichdar- 
aufaufmerksam,daßheuernur 
Föhrenstammholz verdungen 
wird. Angebote für Buchen 
stammholzundfertigeSchwel 


len können also nicht berück- 


sichtigt werden und sind zu 
unterlassen. 
München, den 7. August 1915. (1374) 
. Eisenbahndirektion. 
Weisert. 


3. Verkauf von Altmaterialien. 


Etwa 75000 kg zum Einsteinpran (Ein- 
kochen) bestimmtes Altpapier und etwa 
8300 kg veraltete Drucksachen und Pa- 


piere zur beliebigen Verwendung sollen 


in verschiedenen Losen verkauft werden. 
Angebotbogen und Bedingungen können 
in unserm Zentralbüro, Fürstenstraße 
1—10, eingesehen, auch von dort ‚gegen 


portofreie Einsendung von 50 8 in bar 


(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 
Die an uns einzusendenden Angebote 


werden am 31. August d. Js., vormittags 


11 Uhr, im Verwaltungsgebäude Knochen- 

hauer Ufer 1 eröffnet. Der Zuschlag 

erfolgt bis zum 4. Sept. 1915. (1369) 

Königliche ne lan Magde- 
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lassung zur selbständigen Wahrneh- 
mung des Dienstes eines Eisenbahn- 
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Getreides. Igemeines 


Amtliche Bekanntmachungen, 


Der deutsche Gütertarif-Ausschuß. 


Unter den Einrichtungen der deutschen Eisenbahnen, welche 
ihrer Einheitlichkeit dienen, haben von jeher diejenigen das 
öffentliche Interesse am meisten in Anspruch genommen, die 
ihre Wirksamkeit auf dem Gebiete des Gütertarifwesens haben. 
Es ist bekannt, daß die Bismarckschen Bestrebungen zur Ver- 
einheitlichung des deutschen Eisenbahnwesens in den 70er Jah- 
ren des vorigen Jahrhunderts ihren Ausgangspunkt genommen 
haben von der Zersplitterung des deutschen Gütertarifwesens. 
Oft sind seine Worte angeführt worden, die so trefflich den 
Kampf aller gesen alle auf dem Gebiete der Gütertarife kenn- 
zeichneten: 1 


„Wir haben“, sagte Bismarck hierüber in seiner Rede im 
preußischen Abgeordnetenhause vom 26. April 1876, „in ganz 
Deutschland, glaube ich, 63 verschiedene Eisenbahnprovinzen — 
das ist fast zu wenig gesagt, sie sind selbständiger als Pro- 
vinzen, Eisenbahnterritorien möchte ich sagen —, von denen 
vielleicht 40 auf Preußen kommen. Jede dieser territorialen 
Herrschaften ist mit den mittelalterlichen Rechten des Stapel- 
rechts, des Zoll- und‘ Geleitwesens und Auflagen auf den Ver- 
kehr nach Willkür zugunsten ihres Privatsäckels ausgerüstet, 
ja, selbst mit dem Fehderecht. Wir erleben heute, daß ohne 
Vorteil für die Eisenbahnen und die Aktionäre, aus einer Art 
von Sport möchte ich sagen, die Direktionen untereinander 
einen Kampf führen, der viel Geld kostet, und der mehr ein 
Machtkampf ist ohne finanzielle Konkurrenz.“ 
daß der wirksamste Zusammenschluß 


Ebenso bekannt ist, 


_ der deutschen Eisenbahnen auf dem Gebiete des Gütertarif- 


wesens durch die Schaffung des deutschen Reformtarifs vom 
Jahre 1877 bewirkt worden ist. Auch auf die Einrichtungen 
zur Fortbildung des deutschen Normalgütertarifs, die General- 
konferenz deutscher Eisenbahnverwaltungen und die ständige 


Tarifkommission mit dem Ausschuß der Verkehrsinteressenten 


braucht hier nur hingedeutet werden. 

Neben dem deutschen Normalgütertarif haben sich aber nun 
bekanntlich die Ausnahmetarife zu einer außerordentlichen Be- 
deutung entwickelt, namentlich für die Beförderung von Massen- 
gütern. Im Jahre 1912 machten die Wagenladungen von 10 t 
und darüber, die in Preußen zu Ausnahmetarifen gefahren 
worden waren, nicht weniger als 62% % aller gefahrenen Tonnen. 


kilometer aus. Die Einnahmen waren naturgemäß verhältnis- 
mäßig niedriger, betrugen aber immer noch 454 % aller Ein- 
nahmen aus der Güterbeförderung. 

Wenn nun auch die deutschen Eisenbahnen bestrebt waren, 
auch auf dem Gebiete der Ausnahmetarife möglichst einheitlich 
vorzugehen, so war doch bei der Verschiedenheit der volks- 
wirtschaftlichen Verhältnisse eine materielle Einheit im vollen 
Umfange nicht erreichbar. Immerhin sind im großen und gan- 
zen dte wichtigsten Ausnahmetarife, die sogenannten allgemeinen 
Ausnahmetarife, den deutschen Eisenbahnen gemeinsam, trotz 
verschiedentlicher Abweichungen in einzelnen. Unter diesen 
Ausnahmetarifen ist als der wichtigste der Rohstofftarif hervor- 
zuheben. 

Bei der innigen Zusammenarbeit der deutschen Eisenbahnen 
untereinander stellte sich nun in newerer Zeit das Bedürfnis 
heraus, diejenigen Angelegenheiten der Ausnahmetarife, die 
als gemeinsam anzusehen waren, insbesondere Auslegungs- 
fragen, gemeinschaftlich durch einen Ausschuß zu erledigen. 
Dieses Bedürfnis hat dann im Jahre 1910 seine Erfüllung durch 
die Einsetzung des Deutschen Gütertarifaus- 
schusses gefunden. 

Es ist vielleicht nicht ohne Interesse, in wenigen Worten 
seine Entstehungsgeschichte mitzuteilen, aus der zw ersehen 
ist, daß dieser wie andere Zusammenschlüsse der deutschen 
Eisenbahnen aus rein sachlichen Erwägungen und aus dem Be- 
dürfnis des Miteinanderarbeitens hervorgegangen ist. 

Der deutsche Gütertarif-Ausschuß ist! hervorgegangen aus 
dem Ausschuß für die Einführung eines gemeinsamen Heftes 
für die deutschen Wechselverkehre. Als diese Arbeit abge- 
schlossen war, wurde aus dem Schoße des Ausschusses heraus 
angeregt, ihn zwecks Fortbildung dieses gemeinsamen 
Heftes weiter bestehen zu lassen. : Dieser Anregung; wurde von 
sämtlichen beteiligten Eisenbahnverwaltungen Folge gegeben, 
und.der Ausschuß erledigte auch tatsächlich in den folgenden 
Jahren eine Reihe wichtiger allgemeiner Tariffragen. Diese 
gingen allmählich über den ursprünglich dem Ausschusse ge- 
steekten Rahmen hinaus, und so ergab es sich ganz von selbst, 
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daß diese erweiterten Aufgaben auch in der Organisation und 
«er Bezeichnung des Ausschusses ihren Ausdruck. fanden. 
bewegenden Gründe sind in einem Antrage des Tarifamtes 
München in wenigen Worten so kennzeichnend wiedergegeben, 
daß wir sie im folgenden hier wiedergeben möchten. 

„Der zur Fortbildung des gemeinsamen Heftes für den 
Wsechselverkehr deutscher Eisenbahnen seinerzeit eingesetzte 
Ausschuß hat seine Tätigkeit bereits mehrfach auch auf son- 
stige gemeinsame Tarifangelegenheiten erstreckt. Die Auf- 
sichtsbehörden haben dies gutgeheißen und neuerdings aus- 
drücklich solche Angelegenheiten dem Ausschuß zur Beratung 
überwiesen. Zweifellos besteht hierfür ein Bedürfnis. Denn 
semeinsame Bestimmungen, die der Auslegung und Fortbildung 
bedürfen, sind nicht nur in den Teilen I und im gemeinsamen 
Heft Teil II enthalten, sondern in vielleicht größerem Maße 
als in dem letzteren in den einzelnen Wechsel- und auch Binnen- 
gütertarifen und -Tiertarifen. Es sei nur beispielsweise auf 
die großen gemeinsamen Ausnahmetarife (Holz-, Rohstoff-, 
Wegebau-, Erz-, Zuckertarif, Ausfuhrtarife, Düngemitteltarife 
usw.) hingewiesen, deren wirtschaftliche Bedeutung wohl der 
Güterklassifikation des Teil IB nahekommt. Während aber 
für die Fortbildung der letzteren in der ständigen Tarifkommis- 
sion ein Organ besteht, fehlte es früher an ‚einer Möglichkeit, 
Fragen der erstgenannten Art gemeinsam zu beraten, wenn 
nicht der umständliche Weg gewählt werden wollte, jeweils 
für einen einzelnen der gemeinsamen Prüfung bedürftigen Fall 
ein Organ sigens zu berufen. Da sich u. E. inzwischen der 
Ausschuß für das gemeinsame Tarifheft Teil II als zuständige 
Stelle für die gemeinsame Erörterung solcher Fragen bewährt 
hat, beantragen wir, daß dies auch in seinem Namen künftig zum 
Ausdruck kommen soll, und schlagen die Bezeichnung vor: 

Ausschuß für 
angelegenheiten.“ 


gemeinsame deutsche Güter- und Tiertarif- 


Zugleich beantragte das Tarifamt, daß dem Ausschuß, nach- 
dem in seinem nunmehr vierjährigen Bestande genügend Erfah- 
rung gesammelt sei, eine Geschäftsordnung gegeben werde. 
ündlich wurde zur Erwägung gestellt, ob es sich nicht emp- 
fehle, den Ausschuß, der zurzeit nur aus Vertretern der deut- 
schen Staatsbahnen bestand, durch eine Vertretung der Privat- 
bahnen zu ergänzen. Wegen des Zusammenhanges mit den 
(regenständen, die der Beratung der ständigen Tarifkommission 
unterstehen, wurde die Zuziehung der Lübeck-Büchener Bahn 
empfohlen. 


Diese Anregungen fanden die vollste Zustimmung aller be- 
teiligsten Verwaltungen und es wurde von 
Verwaltung Berlin als einstimmise Ansicht 
festgestellt: 1. daß der Ausschuß 
lesenheiten aller oder mehrerer 
für den Güter- oder Tierverkehr 
der Aufsichtsbehörden vorbereiten solle, 2. daß Ange- 
legenheiten, die nur einen einzelnen Verband betreffen, 
namentlich Anteilsvereinbarungen und Leitungsvorschriften 
für eine solchen, nicht zu seiner Zuständigkeit ge- 
hören sollen, 3. daß es jeder Verwaltung freistehen solle, 
ob sie den Ausschuß in den hierfür geeigneten Ange- 
legenheiten in Anspruch nehmen wolle oder nicht, 4, daß die 
Abstimmung beibehalten werden solle, 5. daß die Direktion 
Berlin in diesem Sinne den Entwurf einer Geschäftsordnung 
ausarbeiten und dem Ausschusse vorlegen solle. 


Die deutschen Bundesregierungen mit Staatsbahnbesitz stimm- 
ten wieder den Anregungen der Verwaltungen zu, und es wurde 
der Kreis der Beteiligten gemäß den Vorschlägen des Aus- 
schusses durch Hinzutritt der oldenburgischen Staatsbahn und 
der Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft in Lübeck erwei- 
tert. Es gehören danach dem Ausschuß folgende Eisenbahnver- 
waltungen an: Die Königlich preußische Eisenbahndirektion 


der vorsitzenden 
des Ausschusses 
die gemeinsamen Ange- 
deutschen Wechseltarife 
für die Entscheidung 


— RW 


Die- 


Deutscher Risenbahnverwaltungen. 


Berlin als. Vorsitzende, die Königlich preußischen Eisenbahn- 
direktionen in Altona, Breslau, Firfurt, Essen (Ruhr), Frank- 
furt (Main), Hannover, das Tarifamt der Königlich Bayerischen 
Staatseisenbahnen rechts des Rheins in München, die Königliche 
Eisenbahndirektion in Ludwigshafen (Rhein), die Königliche 
Generaldirektion der Sächsischen Staatseisenbahnen in Dresden, 
die Generaldirektion der Württembergischen Staatseisenbahnen 
in Stuttgart, die Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen 
in Elsaß-Lothringen in Straßburg (Elsaß), die Großherzogliche 
Generaldirektion der Badischen Staatseisenbahnen in Karls- 
ruhe, die Großherzogliche Generaleisenbahndirektion in Schwe- 
rin, die Großherzogliche Eisenbahndirektion in Oldenburg, die 
Direktion der Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft in Lübeck. 
Die vorsitzende Verwaltung kann andere Eisenbahnverwal- 
tungen zur Verhandlung über bestimmte Fragen, woran sie be- 
sonders beteiligt oder worüber sie besonders unterrichtet sind, 
mit beratender Stimme zuziehen. 


Was die Zuständiekeit des Ausschusses betrifft, so gelangen 
zur Beratung Anträge in gemeinsamen Anselegenheiten aller 
oder mehrerer deutscher Wechseltarife für den Güter- und 
Tierverkehr, die eine an diesen Tarifen beteiligte Verwaltung 
stellt. Die antragsberechtisten Verwaltungen können auch 
Anregungen, die die bezeichneten Angelegenheiten betreffen, 
zur Erörterung stellen, ohne einen bestimmten Antrag daran 
zu knüpfen. Angelegenheiten, die zur Zuständigkeit der stän- 
digen Tarifkommission gehören oder die nur einen einzelnen 
Verband betreffen, sowie Anteilsvereinbarungen und Leitungs- 
vorschriften werden vom Ausschuß nicht behandelt. 


Beschlüsse können nur gefaßt werden, wenn von den dem 
Ausschuß angehörenden Verwaltungen in der Sitzung minde- 
stens zehn vertreten sind. Die Beschlüsse werden nach Stim- 
menmehrheit gefaßt. Bei Stimmengleichheit gilt der Beschluß 
als abgelehnt. Die Beschlußfassung folgt unmittelbar nach 
Beendigung der Verhandlungen über die einzelnen Gegenstände 
in der Sitzung selbst. Auf Antrag erfolgt die Abstimmung 
namentlich, wenn der Antrag von mindestens drei Verwaltungen 
gestellt wird. 

Die Beschlüsse des Ausschusses werden für die an den einzel- 
nen Tarifmaßnahmen beteiligten Verwaltungen erst bindend, 
wenn diese den Beschlüssen zugestimmt haben. Die Durchfüh- 
rung der Beschlüsse des Ausschusses in dem „Gemeinsamen 
Heft für den Wechselverkehr deutscher Eisenbahnen unterein- 
ander“ sowie in den’ einzelnen Wechseltarifen obliegt den ge- 
schäftsführenden Verwaltungen, die sich wegen gleichzeitiger 
und gleichmäßiger Einführung und gemeinsamer Bekannt- 
machung tunlichst zu verständigen haben. 


Wie man sieht, handelt es sich hier um einen wichtigen 
Fortschritt auf dem Gebiete der Einheit des deutschen. Güter- 
tarifwesens. Zur weiteren Klarstellung für den tarifarischen 
Dingen Fernstehenden ist es vielleicht nicht ganz. überflüssig, 
die drei gemeindeutschen Organisationen auf dem Gebiete des 
Tarifwesens, die nach diesem Fortschritte nunmehr bestehen, 
einander gegenüberzustellen: 


Die Generalkonferenz der deutschen Eisenbahnverwaltun- 
gen und die ständige Tarifkommission mit dem Aus- 
schusse der Verkehrsinteressenten, sämtlich zuständig für 
die Fortbildung des deutschen Normalgütertarifs, 


der deutsche Gütertarifausschuß mit den oben dargelegten 
Aufgaben, 


endlich die deutsche Eisenbahntarifgemeinschaft. 


Während die erstgenannten Einrichtungen Organe zur Fort- 
bildung des Tarifwesens sind, bildet die deutsche Tarifgemein- 
schaft eine Einigung der deutschen Bahnen gegenüber dem Aus- 
lande, dem sie in allen Fragen der Verkehrsleitung, der An- 
teilsausscheidung usw. als eine Einheit auftreten. Qu. 


langen des Vorsitzenden 


‚Fahrt erhalten. 


LV. Jahrgang 
18. August 1915. 
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Mobilmachung der Industrie in Rußland. 


Es tagt, wenn auch spät, vielleicht sogar — wie im all- 
gemeinen in Rußland zu spät, um noch einen entscheidenden 
Einfluß auf den Gang der für Rußland so verhänenisvollen 
Ereignisse ausüben zu können, immerhin aber — es tagt! Auch 
das bedeutet schon für russische Verhältnisse etwas, und zwar 
etwas verhältnismäßig Ungewöhnliches, denn damit ist der An- 
fang dazu gemacht, daß das passive Verhalten verlassen wer- 
den soll. Es ist nicht mit voller Deutlichkeit und Schärfe zu 
erkennen, ob die Bewegung im Kreise der Industrie ent- 
standen und dann von der Industrie aufgenommen, oder — ob 
ein Kaiserlicher Befehl, der am 7./20. Juni d. J. ausgegeben 
ist, den Anstoß dazu gegeben hat, sich auf sich selbst zu be- 
sinnen, in einem Handschreiben an den Ministerpräsidenten 
Goremykin, in dem der Zar auf (die Mobilmachung der In- 
dustrie und den Zusammentritt der Reichsduma Bezug nimmt 
und mit einer ihm sonst nicht eigenen Entschlossenheit sagt: 
».. .. Der Feind muß niedergeworfen werden. Bevor das ge- 
schehen, kann keine Friede sein!“ 

Die Volksleidenschaft wird also mächtig aufgestachelt. Was 
wird die Folge sein? Man muß und kann das mit Gelassen- 
heit abwarten. In Rußland schäumt bekanntlich die Leiden- 
schaft leicht mächtig auf; der Schaum fällt noch leichter zu- 


sammen und der Rest ist schal und matt. So wird es auch 
hier kommen, solange nicht bei den Beteiligten durch die 
Aussichten auf reichen Gewinn die Begeisterung wach ge- 


halten wird. Kurz, zunächst ist es mit viel Geräusch und noch 
mehr äußerlichem Getue dazu gekommen, daß die russische In- 
dustrie zusammengefaßt werden soll, um mit vereinten 
Kräften im Interesse des Landes zu arbeiten, um ihm das 
schnell zu schaffen, was es zu seiner Verteidigung braucht. 
Es ist das ja ein sehr löbliches Unternehmen, aber es ist, 
wenn man nicht vergißt, daß seit Beginn des furchtbaren Rin- 
gens bereits mehr als 10 Monate vergangen waren, und wenn 
man bedenkt, was in den 10 Monaten offenbar schon alles ver- 
säumt worden ist, wieder einmal: zu spät. Der Allerhöchste 
Befehl vom 7./20. Juni bestimmt: Punkt 1 und 2. Zur Ver- 
einheitlichung aller Maßnahmen, um die aktive Armee mit allem 
Erforderlichen während der Dauer des Krieges zu versorgen, 
tritt eine Kommission unter dem Vorsitz des Kriegsministers 
zusammen, zu deren Bestand auch Vertreter der Industrie ge- 


hören. Punkt 3-5. Diese Kommission untersteht nur dem 
Kaiser. Ausdrücklich ausgeschlossen ist die Einwirkung der 


Ministerien oder einer einzelnen Person (also offen- 
bar des Höchstkommandierenden), dagegen werden dieser Kom- 
mission die weitgehendsten Befugnisse zuerteilt. So steht ihr 
z. B. das Recht zu, von den industriellen Unternehmungen zu 
verlangen, sofort und ohne alle Rücksicht auch auf früher ein- 
segangene Verpflichtungen ausschließlich im Auftrage der 
Kommission zu arbeiten, Lieferungen usw. auszuführen. Ebenso 
haben alle Privatunternehmunsen, die sich mit der Güter- 
beförderung zu Wasser oder zu Lande beschäftigen, auf Ver- 
(also des Kriegsministers) ihre ge- 
samte Leistungsfähigkeit in den Dienst der Landesverteidigsung 
zu stellen, auch wenn damit frühere Verträge gebrochen wer- 
den sollten. Dabei ist der Umfang der Leistungen und Ver- 
pflichtungen, die die Kommission überträgt oder übernimmt, 
ganz unbegrenzt. Dazu kommt, daß sie auch Geldmittel 
Unterstützungen oder Vorschüsse — zu Vergrößerungen vor- 
handener und zur Begründung neuer industrieller Anlagen an- 
weisen kann. Endlich aber kann sie nur vom Kaiser selbst 
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umschriebenen Gebiete — Versorgung der Armee mit Kriegs- 
und anderem Material — ganz unumschränkt. Und nun er- 


eignet sich, was sonst kaum recht verstanden werden wird, 
denn man fragt sich unwillkürlich, brauchte es wirklich erst 
eines, so gewaltsamen Anstoßes, um die Industrie zu ver- 
anlassen, ihre Pflicht dem bedrängsten Lande gegenüber zu 
tun? An allen Enden des Reiches, wo Industrien sich finden, 
werden große, feierliche Versammlungen abgehalten, Hul- 
digungstelegramme werden versandt, man kommt auf den Ge- 
danken, daß die Industrie auch berufen sei, mitzuhelfen, man be- 
schließt, um Geldunterstützungen zur wirksamen Durchführung 
der Arbeiten zu bitten, man macht sich vom Ural und vom 
Don auf den Weg, um in Petersburg zu beraten, wie weiter 
vorgegangen werden soll! Kurz, es ist plötzlich Bewegung in 
die bisher beobachtende Industrie gekommen. Sogar die Re- 
gierung selbst ist tatendurstig geworden. Es ist, anscheinend 
ım letzten Augenblick, zu ihrer Kenntnis sekommen, daß 
Kupfer im Lande fehlt. Flugs werden 200 Technologen und un- 
gezählte Arbeiter in die Gouvernements, in denen von früher 
bekannt war, daß sich dort Kupfer fand, geschickt, um 
schleunigst die Kupferlager aufzusuchen, festzustellen, wie- 
viel Kupfer dort vorhanden ist, was ausgebeutet werden kann, 
und, wenn möglich, sogleich an die Gewinnung dieses wert- 
vollen und unerläßlich notwendigen Materials zu schreiten. 
Man kann es kaum für möglich halten, daß die Sorglosigkeit 
selbst der verantwortlichen Regierung einen solchen Grad er- 
reichen kann. Statt im Frieden vorzusorgen, wird im letzten 
Augenblick, als der Krieg schon sehr zuungunsten Rußlands 
sich entwickelt hat, eine so wichtige Maßnahme ergriffen, um 
der Industrie das unentbehrliche Metall zu sichern. Dazu 
kommt, daß «doch wohl kaum ‘Aussicht vorhanden sein kann, 
auf dem Wege noch rechtzeitig des Erforderliche zu er- 
halten. Es werden daher noch andere Wege aufgesucht werden 
müssen, um das Nötige zu beschaffen. 

Zu allen diesen Dingen kommt endlich aber noch die Tat- 
sache, daß fast gleichzeitig mit diesem kaiserlichen Befehl, der 
die Industrie zur Mitarbeit auffordert, ein sehr wichtiger und 
maßsgebender Teil der russischen Industrie zum Teil durch 


:kriegerische Ereignisse, zum Teil durch Anordnungen der Re- 


gierung ausgeschaltet worden ist. In Polen ist die Industrie 
ausgeschaltet, weil der Krieg hier ihr ein Ziel gesetzt hat. In 
Riga und in den baltischen Provinzen hat die Regierung die 
Industrie durch ihre Anordnung leistungsunfähig gemacht; denn 


es ist der Befehl ergangen, das vorhandene Material, die 
Maschinen usw. mindestens 200 Werst von Riga usw. fort- 
zuschaffen. Damit sind zwei der allerwichtigsten Industrie- 


bezirke, in denen unter anderem vier große Eisenbahnwagen- 
fabriken, große chemische Fabriken, Schiffswerften usw., be- 
heimatet sind, ausgeschaltet. 

Trotz alledem wird versucht, zu retten, was noch zu retten 
ist, bei welchem patriotischen Werke sich die Kaiserlich-rus- 
sische technische Gesellschaft besonders zu betätigen scheint. 
Es ist ein in Rußland sehr schwer durchzuführendes Unter- 
nehmen, das dem Lande Rettung bringen und das hier in die 
Wege geleitet werden soll. Vielleicht kann die Mitwirkung 
der Kaiserlich-russischen technischen Gesellschaft wirksam sein. 
Vielleicht! weil ihr Einfluß ziemlich weitreichend ist, aber 
trotz alledem — es kann unmöglich jetzt noch gutgemacht wer- 
den, was solange versäumt worden ist. Außerdem werden 
sicher weder Eisen noch Kohlen in genügend großen Mengen 
beschafft werden Können. m. 


zur Verantwortung gezogen werden. Kurz, sie ist auf dem 
Nachrichten. 
Deutschland. 
— Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Das Reichs- 


eisenbahnamt hat unterm 10. d. Mts. einige Änderungen der 
Nummern Ia und Ib in Anlage © zur Eisenbahn-Verkehrsor(l- 
nung verfügt. Das Nähere geht aus der Bekanntmachung in 
Nr. 104 des Reichs-Gesetzblattes vom 13. d.. Mts. hervor. 


— Heimaturlaub und freie Fahrt für Militärpersonen. Dem 
Reichstag ist es gelungen, schreibt die „B. B.-Ztg.“, durchzu- 
setzen, daß alle Feldzugteilnehmer bei Urlaubsfahrten freie 
Nun wird sich der Keichstag mit einem weıte- 
ren Kriegswunsche befassen. lüs handelt sich diesmal um die 
höheren Jahrgänge des unausgebildeten Lani- 
sturns, die zum Teil in Garnisonen ausgebildet werden, vie 
vom tieimatsorte der betreifeuden Landstürmer weit entfernt 
liegen. Hier besteht nun der Wunsch, daß diesen Landsturm- 


leuten in der Ausbildungszeit möglichst einmal Heimat- 
urlaub bei freier Fahrt gegeben wird. Einige Ein- 
gaben in diesem Sinne liegen dem Reichstag bereits vor. Die 
Angelegenheit wird zunächst im Reichshaushaltsausschuß behan- 
delt werden. 


— Freie Fahrt für Militärurlauber unter Übernahme der 
Kosten auf Fonds der Heeresverwaltung. Ein Erlaß des preußi- 
schen Eisenbahnministers und Chefs des Reichsamts für die 


Verwaltung der Reichseisenbahnen vom 7.d.M. bestimmt folgen- 
des: Die über die freie Eisenbahnbeförderung der Feldbestel- 
lungsurlauber erlassenen militärischen Bestimmungen finden 
auch auf die zur Heu- und Körnerernte sowie im Interesse des 
Weinbaues beurlaubten Mannschaften vom Feldwebel abwärts 
Anwendung (Armee-Verordnungsblatt, vom 10. Juli 1915, S. 316). 
Ferner ist unter dem 20. Juli d. J. von dem Herrn Kriegs- 
minister den Kommandostellen telegraphisch mitgeteilt worden, 
daß sämtlichen Mannschaften bei Beurlaubungen während des 
Krieges freie Eisenbahnfahrt unter Übernahme der Kosten auf 
Fonds der Heeresverwaltung gewährt wird. Auf die hierfür 
auszustellenden Militärfahrscheine ist zu Kontrollzwecken zum 
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Unterschied von PBeurlaubungen aus besonderen Anlässen 
(Ernteurlaub usw.) der Vermerk zu setzen: Heimatsurlaub. 
(Vergleiche hierüber die Mitteilungen in den Nummern 56 und 
57, S. 687 und 700, d. Ztg.) Die Veröffentlichung über die Ur- 
laubsfreifahrten enthält das jüngste Armee- Verordnungsblatt. 


— Abnahme von Mineralwasser für die deutsche Heeresver- 
waltung durch Eisenbahndienststellen. Während der wärmeren 
Jahreszeit ist die Versorgung der im Felde stehenden Trup- 
pen mit einer größeren Menge von Mineralwasser als Marketen- 
derware erforderlich geworden. Bei dem erheblichen Bedarf 
sind naturgemäß verschiedene Brunnenverwaltungen an der Lie- 
ferung beteiligt worden, deren täglicher Versand sich auf eine 
bis zwei Wagenladungen stellt. Da Mineralwasser als Marke- 
tenderware beschafft wird und daher von den Mannschaften 
käuflich erworben werden muß, liegt es im Interesse der Trup- 
pen, auch die Beförderungskosten hierfür möglichst einzu- 
schränken. Die beteiligte Etappenintendantur hatte dement- 
sprechend versucht, die Versendung des Mineralwassers als 
Militärgut zu ermöglichen. Da aber an den Verladestationen 
kein Personal der Militärverwaltung vorhanden ist, das die 
nach $ 50 Ziffer 2 der Militär-Transportordnung erforderliche 
Inbesitznahme vor der Absendung vornehmen konnte, so hatte 
die Intendantur die Güterabfertigungsstellen der in Frage kom- 
menden Stationen gebeten, mit Einverständnis ihrer vorge- 
setzten Behörde die beladenen Wagen im Auftrage der Militär- 
verwaltung in Besitz zu nehmen und an die Etappe abzusenden. 

In einem Falle hatte jedoch die der Güterabfertigung vor- 
gesetzte Eisenbahndirektion es abgelehnt, diesem Ersuchen zu 
entsprechen. Auf entsprechende "Vorstellungen des stellver- 
tretenden Kriegsministers hat nun der preußische Eisenbahn- 
minister mit Erlaß vom 20. v. M. diese Eisenbahndirektion be-; 


auftragt, die fragliche Güterabfertigung anzuweisen, dem An- 
suchen der Etappenintendantur nachzukommen. Den übrigen! 


Eisenbahndirektionen und der Generaldirektion in Straßburg ist) 
Abschrift dieses Erlasses zur Beachtung zugegangen. { 


— Zulassung zur selbständigen Wahrnehmung des Dienstes. 
eines Eisenbahnbetriebs- und Polizeibeamten bei Privateisen- 
bahnen für die Dauer des Krieges. Durch Erlaß vom 31. v. M. 
hat der preußische Eisenbahnminister in einem besonderen 
Falle für die Dauer des Krieges genehmist, daß bei einer Privat- 
eisenbahn gut geeignete Personen schon nach vollendetem 
19. Lebensjahre erstmalig zur selbstständigen Wahrnehmung 
der oben bezeichneten Dienste zugelassen werden. Ebenso 
können, abweichend von der Bestimmung B1 der Befähigungs- 
vorschriften, gut geeignete Personen bis zum vollendeten‘ 
45. Lebensjahre erstmalig zu diesem Dienste für die Kriegs- 
dauer herangezogen werden. Voraussetzung bleibt, daß die 
Eignung für den Betriebsbeamtendienst in solchen Fällen mit 
besonder er Sorgfalt festgestellt wird und daß die betreffenden 
Bediensteten in einfachen Verhältnissen Verw endung finden. 

Gleichzeitig sind die Eisenbahnkommissare ermächtigt worden, 
auch bei den ihrer Aufsicht unterstellten Privateisenbahnen 
nötigenfalls die bezeichneten Ausnahmen zuzulassen. 


ahrscheine für die Jugend. Über 
ermäßigung im Interesse der militärischen Vorbereitung 
Jugend sind nach einer Mitteilung der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin neue Bestimmungen in Kraft getreten. Für 
die Abfertigung zu gemeinschaftlichen Übungen werden nicht 
mehr Beförderungsscheine, sondern Militärfahrscheine ver- 
wendet. Die Anordnung gilt für die Dauer des Krieges für die 
Angehörigen der Jugendkompagnien im Alter von mehr als 
16 Jahren sowie ihre Leiter und Führer mit Pinschluß der 
Bezirksleiter zur Teilnahme an den Übungen im Gelände. 
Diese werden auf den preußisch-hessischen Staatsbahnen und 
den Reichsbahnen in der III. Klasse der Personenzüge zum 
Militärfahrpreis befördert. Im Berliner Stadt-, Ring- und Vor- 
ortverkehr werden innerhalb gewisser Grenzen auch Einzel- 
karten zu ermäßigten Preisen ausgegeben. Sonst muß die 
Mindestteilnehmerzahl 10 Personen betragen. Die Abfertigung 
erfolgt unter Stundung des Fahrgeldes, Der Militärfahrschein 
wird von der Jugendkompagnie oder einer Militärbehörde aus- 
gestellt. Die Fahrt ist möglichst frühzeitig, spätestens eine 
Stunde vorher, bei 10 bis 200 Teilnehmern zwei Tage, bei mehr 
als 200 Teilnehmern fünf Tage vorher anzumelden. 


— Beförderung von Militärpersonen. Von dem Herrn Chef 
des Feideiserbahnwesens I ist an die Militärbehörden nach- 
stehendes Schreiben serichtet worden: 

„Immer wieder werden Anträge zestellt oder Anrerunsen 
gegeben, Heeresangehörigen, Personen des Heeresgefolges oder 
sonstigen Zivilpersonen auf deutschen Bahnen freie 
Fahrt zu gewähren oder bei den heimischen Bahnverwaltungen 
vorstellig zu werden, daß freie Fahrt gewährt wird. Bei diesen 
Anträgen tritt häufig die Ansicht zutage, daß alle auf Militär- 


fahrschein reisenden Personen von den deutschen Bahnen frej 


befördert werden. 


die Fahrpreis-: 
der 


Die Leistungen, zu denen die Bahnverwaltungen im Kriege 
verpflichtet sind, sind gesetzlich festgelegt. Im Gesetz über 
die Kriegsleistungen vom 13. Juni 1873 ist gesagt ($ 29), dal 
die Eisenbahnverwaltungen für Militärtransporte usw. Ver- 
gütungen erhalten. In der Militär-Eisenbahnordnung (Bundes- 
ratsverordnung) sind die näheren Bestimmungen über Be- 
rechnung und Zahlung dieser Vergütung festgelegt, im 
besonderen sind im Teil I der Mil.-Eis.-Ord. unter B Militär- 
tarif die zu vergütenden Tarifsätze angegeben. 


Die heimischen Bahnverwaltungen erhalten demnach für jede 
Fahrt von Militärpersonen usw. 
Aufmarsch-Nachschubtransporte usw. oder um Einzelreisen 
handelt — die gesetzmäßige Vergütung und befördern keine 
Militärpersonen usw. unentgeltlich. 


% ‚ 


— gleichgültig, ob es sich um 


Jeder einzelne Militärfahrschein wird sofort, nicht erst nach 


dem Kriege, mit den Bahnverwaltungen abgerechnet, und die 
Geldbeträge werden während des Krieges vom Reich den Bahn- 
verwaltungen ausgezahlt. Das ist auch dringend notwendig, 
denn jede Eisenbahn, gleichviel ob Staats- oder Privatbahn, ist 
ein wirtschaftliches Unternehmen und muß als solches für jede 


Leistung (Transport) eine Gegenleistung (Bezahlung) er- 
halten, um existenzfähig zu bleiben. 
Von der heimischen Bahnverwaltung kann daher — ab- 


gesehen von einigen besonders festgelegten Fällen — freie Fahrt 


weder verlangt noch gewährt werden. . Wenn dem Reisenden 
der vorschriftsmäßig auszufüllende militärische Fahrtausweis, 
das ist der Militärfahrschein, nicht zusteht, 
(Fahrkarte des öffentlichen Verkehrs oder Militärfahrkarte) 
zu lösen. 
weise, wie sie häufig von Truppenteilen oder einzelnen Offi- 
zieren, Adiutanten usw. als Kommandoscheine oder Geleit- 
scheine oder persönliche Ausweise irgend welcher Art für 
Militär- wie für Zivilpersonen ausgestellt werden, berechtigen 
nicht zur Benutzung der Eisenbahn. Wenn es im Reichsinter- 
esse liegt, daß beurlaubten in Deutschland reisenden Militär- 
personen usw., die bestimmungsssemäß Fahrkarten 
müssen, keine Fahrkosten entstehen, so müssen die Fahrkosten 
vom Reich auf militärische Fonds übernommen werden, ent- 
weder durch unmittelbare Rückerstattung der Fahrkosten an 
die Urlauber oder durch Gewährung von Militärfahrscheinen, 


ist eine Fahrkarte 


Uniform allein oder irgend welche sonstige Aus 


lösen 


wie dies z. B. bei den zur Feldbestellung beurlaubten Mann-- 


schaften geschieht. 
sungen ist jedoch nur das Kriegsministerium zuständig. 

Im besonderen wird noch darauf hingewiesen, daß bei Be- 
nutzung von Schnellzüsen, auch bei Militärfahrscheinen, die 
tarifmäßigen Fahrpreise des öffentlichen Verkehrs vergütet 
werden, ebenso daß in den Zügen des öffentlichen Verkehrs die 
Zahl der beanspruchten Plätze in Rechnung gestellt wird. Wird 
z. B. auf Militärfahrschein ein ganzes 
D-Zug Cöln-Berlin von einem Offizier beansprucht, so hat die 


Für die Gewährung derartiger Vergünsti- 


Abteil I. Klasse im 


Bahnverwaltung das Recht, den tarifmäßigen Fahrpreis für ein 


ganzes Abteil I. Klasse Cöln-Berlin in Rechnung zu stellen, 
Ich bitte, die unterstellten Truppen, insbesondere auch die 
Offiziere, nachdrücklichst auf die geschilderten Bestimmungen 


und Verhältnisse hinzuweisen, damit die irrige Auffassung be- 


seitist wird, als ob während des Krieges auf den deutschen 
Bahnen Heeresangehörigen oder Zivilpersonen ohne weiteres 
freie Fahrt gewährt werden könnte.“ 


— Ausnahmetarif für Heu zur Verwendung im Inlande. 
Gültigkeit vom 16. August 1915 bis auf Widerruf, längstens bis 


Mit 


31. Dezember 1915, wird zunächst für die Strecken fast aller 


norddeutschen Eisenbahnen ein Ausnahmetarif für Heu zur Ver- 
wendung im Inlande eingeführt. Die Frachtberechnung erfolgt 


unter besonderen Bedingungen für Sendungen von mindestens. 


10 t nach seiner ausgerechneten Kilometer-Tariftabelle. 


— Ein Zusammenstoß zweier Straßenbahnwagen. 
letzter Zeit im Straßenbahnverkehr Groß-Berlins nicht gerade 
seltenen Zugzusammenstößen trat am 14. d. M. ein neuer. In 
Reinickendorf entgleiste ein Wagen der Linie 28 vom Bahnhof 8 
der Großen Berliner Straßenbahn, der nach Wittenau fuhr, in 
der Weiche Ecke der Berliner und Scharnweber-Straße und stieß 
gegen den aus entgegengesetzter Richtung kommenden Trieb- 
wagen 1018 der Linie 28, der in der Richtung Britz verkehrte. 
Durch den Zusammenstoß wurde ein Fahrgast verletzt; er er- 
litt einen Rippenbruch und mußte nach dem Hedwigskranken- 
hause gebracht werden. Durch umherfliegende Glassplitter der 


Zu den in 


zertrümmerten Fensterscheiben erlitten drei Männer und eine 


Frau Schnittwunden am Kopf, ein Mann Schnittwunden an der 
Wange und eine Frau solche am Halse.‘ Sie begaben sich sämt- 
lich zu einem Arzt in Reinickendorf und wurden dort ver- 
bunden, konnten dann ihren Weg fortsetzen oder sich in ihre 
Wohnungen begeben. Weitere zehn Personen meldeten sich 
später und klagten über Schmerzen, doch konnten äußere Merk- 
male ‘von Verletzungen bei ihnen nicht festzestellt werden. 
Auch sie setzten ihren Weg fort. Der auffahrende Wagen 1045 
wurde bei dem Zusammenstoß schwer beschädist. 
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_ Bayerische Eisenbahnbeamte im Kriege. Unter dieser Über-. 
schrift schreibt die „Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeitung“: 
„Hauptmann der Reserve Anton Bolz, Bahnverwalter in Nürn- 
berg, ist am 16. März als Nachfolger des Majors R. zum Kom- 
mandeur der bayerischen Militär-Betriebsabteilung in R.... 
ernannt worden. Seiner Formation gehören an: im Stabe Haupt- 
mann Hühnlein und Oberleutnant Gräßmann als Adjutant, beide 
ebenfalls mittlere Verkehrsbeamte. Unterstellt sind mehrere 
bayerische und preußische Betriebs- bzw. Baukompaenien. Die 
Berufung eines Offiziers, der im Zivilberufe mittlerer Verkehrs- 
beamter ist, auf eine Stelle von solcher Bedeutung ehrt unseren 
Stand. Besonders erfreulich ist, daß der Krieg einer großen 
Anzahl von Kollegen ähnliche Gelegenheit gibt, sich im Militär- 
eisenbahndienst auf wichtigen Posten zu bewähren. — Wie wir 
hören, sind auch drei bayerische Bahnverwalter, die als Haupt- 
leute ins Feld gezogen sind, zu Majoren befördert worden.“ 


— Kriegsauszeichnungen an höhere Eisenbahnbeamte: 1. Das 
Eiserne Kreuz II. Klasse erhielten, und zwar a) aus dem Ver- 
waltungsbereich der preußisch-hessischen Eisenbahnzemein- 
schaft: der Regierungsrat Treibe, Mitglied der Eisenbahn- 
direktion in Essen (Ruhr) und der Regierungsbaumeister W a e- 
ler in Hannover; b) aus dem Bereich der bayerischen Staats- 
eisenbahnverwaltung: der Regierungsrat und Vorstand der Be- 
triebsinspektion II München, Theodor Ebermeyer, der 
Direktionsrat und Vorstand der Bauinspektion Eger, Heinrich 
Hölzel, Direktionsrat der Eisenbahndirektion München, Fried- 
rich Ibbach, sowie der Direktionsrat und Vorstand der Be- 
triebsinspektion Schwandorf, Otto Semmelmann. — 2. Mit 
dem bayerischen Militärverdienstorden IV. Klasse mit Schwer- 
tern wurde der Oberinspektor der Eisenbahndirektion Ludwies- 
hafen (Rhein) Leonhard Zöllner ausgezeichnet. 


Österreich. 


— Maßnahmen zur Bewältigung des Herbstverkehrs. Die 
Staatsbahnverwaltung hat bereits, wie das „Öst.-ungar. Eisenbahn- 
blatt“ mitteilt, Vorsorge für die Abwicklung des in den Herbst- 
monaten zu gewärtisenden stärkeren Güterverkehrs getroffen. 
Diese Maßnahmen werden erst dann ihre volle Wirkung üben, 
wenn auch das verfrachtende Publikum in seinem eigenen Interesse 
die auf eine klaglose Abwicklung des Herbstverkehrs gerichteten 
Bemühungen der Staatsbahnverwaltungen und ihrer Organe tat- 
kräftig unterstützt. Dies um so mehr, als die Inanspruchnahme 
des Wagenparks für militärische Zwecke außerordentlich groß 
ist. Jeder einzelne Verfrachter ist in der Lage, zur Erreichung 
des angestrebten Zieles beizutragen. Zu den Mitteln, welche 
den Verfrachtern zu Gebote stehen, um die Vorkehrungen der 
Staatsbahnverwaltung zu unterstützen, gehören: 1. Bezug und 
Versand solcher Rohmaterialien und Erzeugnisse, deren An- 
schaffung für den Herbst und Winter schon jetzt erfolgen 
kann, noch in den Sommermonaten. 2. Möglichst ausgedehnte 
Verwendung der telegraphischen, insbesondere der telephoni- 
schen Avisierung der eingelansten Güter. Diese Art der Avi- 
sierung hat wesentliche Vorteile für jene Empfänger, die in 
erößerer Entfernung von der Bahn wohnen; über den Vorgang 
bei Abgabe der bezüglichen Einverständniserklärung gibt das 
nächstgelegene Bahnamt Auskunft. 3. Beginn der Verladear- 
beiten sofort nach Beistellung der Wagen und möglichst un- 
unterbrochene und rasche Beendigung dieser Arbeiten. 4. Be- 
&inn der Entladearbeiten so bald als möglich nach Erhalt der 
Benachrichtigung. 5. Benützung der frühen Morgenstunden so- 
wie der Abend- und Nachtstunden zur Ladearbeit, soweit dies 
nach vorangegangenem Einvernehmen mit den Stationen möglich 
ist. Die Stationen sind angewiesen, solehen Wünschen, soweit 
die Sicherheit des Betriebes und der bei den Ladearbeiten Be- 
teilieten es gestattet, zu entsprechen. 6. Rechtzeitige und auf 
das notwendigste Maß beschränkte Bestellung von Wagen sowie 
Regelung der Zufuhr von Gütern im Einvernehmen mit der Sta- 
tion. 7. Bestmögliche Ausnützung des Ladegewichtes uni 
-raumes der zur Veerladung beigestellten Wagen. 8. Rascheste 
Abfuhr der angelansten und in die Bahnmagazine eingelagerten 
Güter sofort nach Erhalt der Nachricht, damit Güterstauungen 
in den Magazinen und die damit meist verbundenen Störungen der 
Entladearbeiten möglichst hintangehalten werden. 


— Die Sanierung der Südbahn. In dem Amtsblatt zur „Wiener 
Zeitung“ vom 10. August wird das Edikt des Wiener Handels- 
<erichtes verlautbart, mit dem die Kuratoren der Südbahnpriori- 
täten ermächtiet wurden, das Sanierungsübereinkommen abzu- 
schließen. Der wesentliche Inhalt des Übereinkommens, der im 
Edikt veröffentlicht wird, ist aus früheren Mitteilungen bekannt. 
Es gilt bekanntlich mit rückwirkender Kraft vom 1. Januar d. J. 


. — Kohlenförderung im I. Halbjahr 1915. Die Kohlenförderung 
in Österreich betrug im Juni 292275 t. Hiervon entfallen 
129327 t, das sind 1387 t weniger, auf Steinkohle und 162 948 t, 


das sind 42598 t weniger, auf Braunkohle. Die Steinkohlen- 
förderung übertrifft die des Jahres 1912 und würde gewiß noch 
bedeutendere Ziffern aufweisen, wenn die Transportverhält- 
nisse günstiger wären. Die Kokserzeugung stellt sich auf 
14500 t. Im Ostrau-Karwiner Revier beträgt die Mehrgewin- 
nung im ganzen 2300 t. Im ersten Halbjahr 1915 wurden in 
Österreich 790 000 t Steinkohle, im Vorjahre 820 000 t und 100 000 
Tonnen Braunkohle, im Voriahre 130 000 t gefördert. 


— Die ersten weiblichen Straßenbahnschienenputzer in Wien. 
Vor einigen Tagen konnten in Wien bereits die ersten in den 
Dienst der Straßenbahnen gestellten Schienenputzerinnen in 
voller Tätirkeit beobachtet werden. Bei der Augartenbrücke 
begann eine Abteilung der neuesten weiblichen Straßenbahnbe- 
diensteten, deren Verwendung sich aus Personalmangel ergab, 
ihre Tätigkeit. Die Arbeit besteht im wesentlichen aus der 
ziemlich mühevollen Reinigung von Kehricht und Staub verleg- 
ter Straßenbahngleise. Nach den Schaffnerinnen, Stationsauf- 
seherinnen und weiblichen Postbediensteten folgen nun auch die 
Scehienenputzerinnen in dem Ersatz von abgängigem Personal. 


Ungarn. 


— Wagenbestellungen. Wie die „B. B.-Ztg.“ erfährt, haben 
die ungarischen Staatsbahnen an das ungarische Eisenbahn- 
wagenkartell Bestellungen auf 4200 Güterwagen, welche am 
15. Februar 1916 zu liefern sind, vergeben. Außerdem werden 
die Staatsbahnen noch 1250 Güterwagen mit Lieferzeit vom 
30. Juni 1916 vergeben. Im Zeitraume vom 1. Juli 1914 bis 
30. Juni 1916 wird der Wagenpark der ungarischen Staatsbahnen 
eine Vermehrung um 432 Lokomotiven, 868 Personen- und Ron- 
dukteurwagen und 7412 Güterwagen erfahren. Insgesamt sind 
für diese Anschaffungen 113 Millionen Kronen vorgesehen, 


Rumänien. 


— Die Ausfuhrzölle.. Vom 14. August ab werden nach einer 
Drahtmeldung aus Bukarest folgende in Gold zu zahlende Aus- 
f{uhrtaxen erhoben werden: 600 Lei für die Wagenladung Weizen, 
Roggen, deren Mehle, Grieß und Graupen (Lei — Franken); 
500 Lei für Gerste, Hafer, deren Mehle und Graupen; 400 Lei für 
Mais und Maismehl; 900 Lei für Hülsenfrüchte; 1000 Lei für 
Leinsamen, Rapssamen, Anis, Nüsse, Leinöl, Rapsöl und andere 
vegetabilische Öle; 300 Lei für Hirse; 200 Lei für Kleie und an- 
dere Futterartikel. Die bisher erhobenen Taxen für das Rote 
Kreuz entfallen. Der Ministerrat hat gleichzeitig beschlossen, 
eine Anzahl Maßnahmen zur Erleichterung und Beschleunigung 
der Ausfuhr zu treffen, als deren Ergebnis man hofft, daß täg- 
lich tausend Wagenladungen über die Grenze werden gehen 
können. Außerdem sollen neue Magazine mit einem Kostenaul- 
wand von 10 Millionen Lei erbaut werden. Den Landwirten soll 
auch noch insofern geholfen werden, als ihnen die Ernte statt 
bisher zur Hälfte jetzt bis 60 % vom Werte beliehen wird. Das 
hierfür erforderliche Kapital wird von 100 Millionen auf 300 
Millionen Lei erhöht werden. 


— Zur Frage der Einlagerung des für die Ausfuhr bestimm- 
ten Getreides. Mit Rücksicht auf die noch vorhandenen bedeuten- 
den Getreidebestände aus der vorjährigen Ernte und in Anbetracht 
des aus der nächsten Ernte zu erwartenden Getreideüberschusses 
für die Ausfuhr, können die vorhandenen Lagerräume nicht als 
ausreichend betrachtet werden. Aus diesem Grunde hat sich 
der Domänenminister schon vor einiger Zeit wegen Vergröße- 
rung der auf den Fisenbahnstationen befindlichen bedeckten 
Getreide-Laderampen und -Speicher an den Minister der öffent- 
lichen Arbeiten gewendet. Es wurde der Bau neuer Lagerräume 
in Vorschlag gebracht und beschlossen, die alten Getreide- 
speicher zu vergrößern und auf den wichtigeren Getreidever- 
ladestationen neue Speicher zu erbauen. Gleichzeitig wurde 
den Gutsbesitzern und Pächtern dringend geraten, eine mög- 
lichst große Zahl für die Einlagerung des Getreides geeigneter 
Baulichkeiten herstellen zu lassen, da der Staat nicht für alle 
Bedürfnisse sorgen Könne. 

Nach glaubwürdigen Mitteilungen erstreckt sich die dies- 
jährige Weizenernte auf eine Gesamtoberfläche von 
1950000 Hektar, die insgesamt 39 Millionen Hektoliter oder 
etwa 300000 Wagenladungen Weizen ergeben. Von (dieser 
Menge werden im Lande ungefähr 134 000 Wasenladungen ver- 
braucht, Es ergibt sich somit ein Überschuß von 166 000 Wagen- 
ladungen. Die Anbaufläche für Gerste nimmt 550000 Hektar 
ein. Das durchschnittliche Ergebnis für das Hektar beträgt 
18 Hektoliter und das Gesamtergebnis 9 900 000 Hektoliter, das 
sind etwa 61000 Wagenladungen. Davon werden im Lande 
18000 Waegenladungen verbraucht, Für die Ausfuhr verbleiben 
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demnach 43 000 Wagenladungen. Die Haferernte erstreckt 
sich auf eine Gesamtoberfläche von 410000 Hektar. Deren Er- 
gebnisse sind mit 8200000 Hektoliter — 35 000 Wagenladungen 
zu beziffern. Davon sind für den eigenen Verbrauch 18 900 
Wagenladungen erforderlich. Der Überschuß von 16 100 Wagen- 
ladungen bleibt für die Ausfuhr verfügbar. 

Ohne die sehr bedeutenden Mengen Mais der nächsten Ernte 
und die vorjährigen Restbestände kommen allein für Weizen, 
Gerste und Hafer der diesjährigen Ernte 225 100 Wagenladungen 
für die Ausfuhr in Betracht. Weil nun diese bedeutenden Ge- 
treidevorräte wegen der bereits früher an dieser Stelle er- 
örterten Unzulänglichkeit der Eisenbahnen und der Sperrung 
der Schiffahrt trotz der endlich erfolgten Aufhebung des Aus- 
fuhrverbots eingelagert werden müssen, so muß der Staat auch 
seinerseits Vorsorge treffen und Lagerräume herstellen. Diese 
(deren Bau bereits besonnen und nach 3 Monaten fertig sein 
soll) werden einen Flächenraum von 1400000 Quadratmeter 
bedecken. 


— Aus der Petroleumindustrie. Die „Köln. Ztg.“ schreibt: 
Von der rumänischen Petroleumförderung wird über London 
berichtet, daß sie täglich 425 bis 430 Doppelwagen beträgt und 
leicht gesteigert werden könnte. Man halte sie jedoch in engern 
(Grrenzen und sammle Vorräte an. Bestimmend für dieses Ver- 
fahren sei die Verhinderung der Petroleumausfuhr nach der 
Türkei und die Einstellung der Ausfuhr von Ölerzeugnissen nach 
3ulearien. Die Verkehrsschwierigkeiten haben verschiedene 
Gruppen der Industrie veranlaßt, die Förderung einzustellen, zu- 
mal fast alle Behälter gefüllt sind. Für die feinern Erzeugnisse 
sei eine lebhafte Nachfrage zu guten Preisen vorhanden. 


Übrige europäische Länder. 


— Wirkungen des Krieges auf den Verkehr der Schweiz. Von 
einem Ring kriegführender Staaten eng umschlossen, hat die 
Schweiz in ihrem Wirtschaftsleben jetzt schwer zu leiden. Be- 
sonders hart betroffen wird durch den Krieg der Fremdenver- 
kehr. Da er in Friedenszeiten dem Lande eine Einnahme von 
rd. 500 Millionen Franken bringt, wovon 15 bis 20 Millionen allein 
den schweizerischen Bundesbahnen zugute kommen, so ist es 
verständlich, daß sich die beteiligten Kreise immer wieder mit 
der Lage und den Zukunftsaussichten dieses Verkehrs beschäf- 
tigen. Einen lehrreichen Vortrag hierüber hielt vor kurzem 
der Südostbahndirektor Bünzli in der Hauptversammlung 
des Verbandes der Verkehrsvereine am Zürichsee. An der Hand 
veichhaltigser Zahlenbelese cab der Vortragende zunächst ein 
anschauliches Bild von der Umwertung aller Werte bei Aus- 
bruch des Krieges, als die sonst von den Angehörigen aller 
Ilerren Länder so gern aufgesuchte.,‚Drehscheibe des Verkehrs“ 
plötzlich drohte, völlig stille zu stehen. Mit Riesenschritten 
sine der Verkehr zurück, So zählte man auf der Furka nur 
S00 Personen, die im August den Paß überschritten hatten, an- 
statt 5000 im sleichen Monate des Vorjahres, auf der Goetthard- 
straße 25, anstatt 400 usw. Die Bergbahnen schlugen nicht ein- 
mal mehr ihre Unkosten für die Verwaltung und die Brennstoffe 
heraus, Auch in der Folgezeit besserten sich die Verhältnisse 
nur wenig. Wie der Personenverkehr. so litt auch der Güter- 
verkehr durch den Krieg. Gewaltige Gütermengen stauten sich 
besonders in Marseille und Genua. Von den 16000 verfügbaren 
Güterwagen mußte ein großer Teil ins Ausland gesandt werden, 
um von dort die für die Schweiz bestimmten Waren abzuholen. 
so z. B. 400 Wazen nach Böhmen, um Zucker zu holen, 600 
nach Genua, 2300 nach Mannheim zur Abholung von Getreide, 
1600 Wagen, um die Saarkohlen abzufahren usw. 

Wie kann nun, fragte der Redner, der dem Fremdenverkehr 
verlorene Boden wiedergewonnen werden? Zunächst durch eine 
Hebung des völkerverbindenden internationalen Verkehrs. Er 
hbedinge eine eingehende. aber äußerst vorsichtige und klug 
abgezielte Werbearbeit. die unter keinen Umständen zu früh 
einsetzen dürfe. Die Verkehrspolitik müsse sich zunächst dar- 
auf beschränken. die Verluste allmählich zu beseitigen. Die 
Fahrpläne müßten sich stetig dem wiedererwachenden Verkehr 
anpassen. Der Redner warnte vor der Hoffnung, als könnten 
zwei oder drei Jahre nach Friedensschluß wieder regelmäßige 
Verhältnisse eintreten. Im Gegenteil müsse man sich mutie 
auf eine längere Zeit schwerer Krisenjahre gefaßt machen. Es 
werde notwendig werden, im Fremdenverkehr wieder ganz von 
vorne anzufangen, In der inneren Verkehrspolitik müsse man 
sich begnügen mit der Verbesserung bestehender Anlagen, Er- 
höhung der Geschwindiekeiten unter gleichzeitiger Kürzung der 
Umschlaeszeiten. An eine Verwirklichung der vielen schönen 
Pläne. wie Ostalpenbahn, Randenbahn u. dergl., sei in den näch- 
sten Jahrzehnten nicht zu denken. Zur Hebung des Verkehrs 
könnte die Errichtung eines schweizerischen Bundesamts für den 
Fremdenverkehr wesentlich beitragen. Wenn, so schloß Direk- 
tor Bünzli seinen mit großem Beifall aufgenommenen Vortrag, 


jeder Einsichtige sich weise Mäßigung in seinen Wünschen und 
Forderungen auferlegt, dann ist zu hoffen, daß sich die Schweiz 
von der schweren Notlage, unter der jetzt ihr Verkehrsleben 
Bez, nach einigen Jahren kraftvoller Anstrengungen erholen 
wird. 


— Vollendung des Grenchenbergtunnels. Am 24. Juli ist der 
Schlußstein der Gewölbeausmauerung sesetzt worden. Es ist 
zu erwarten, daß die Strecke am 1. Oktober d. J. in Betrieb ge- 
nommen werden kann. Sie bildet die kürzeste Linie für den 
Verkehr aus Frankreich über Belfort zur Lötschbergbahn und 
weiter nach Oberitalien. b 


— Eisenbahnunglück in England. Aus London wird gemeldet: 
Der irische Postzug ist am 15. d. M. früh in der Nähe von Rugby 
verunglückt. Wie die Eisenbahngesellschaft mitteilt, sind acht 
Personen getötet und dreißig verletzt worden. Das Unglück soll 
sich dadurch ereignet haben, daß der hintere Teil des Zuges 
im Stowetunnel zwischen Rugby und Bilsworth entgleiste. Nach 
einer anderen Mitteilung brach die Kuppelung eines nach London 
fahrenden Zuges, wobei die Lokomotive umstürzte. Die Loko- 
motive des gleich darauf herankommenden irischen Expreßzuges 
fuhr hinein und überschlug sich ebenfalls. 


— Große Verkehrseinstellungen im russischen Rückzugs- 
gebiet. Der ‚Köln. Ztg.“ vom 12. d. M. zufolge gibt die Staats- 
bahndirektion in Petersburg durch Aushänge in den Bahnhöfen 
bekannt, daß der gesamte Betrieb auf den Linien: Reval-Riga, 
Riga-Dünaburg, Dünaburg-Wilna, Wilna-Ostrow und allen Linien 
westlich der Strecke Wilna-Ostrow vom Sonntag, den 15. d. M. 
ab eingestellt ist. 


— Erbauung eines zweiten Gleises Kissegatsch-Tscheljäbinsk. 
Die Nachrichten von der Sibirischen Bahn lauten schon seit ge- 
raumer Zeit wieder recht wenig glänzend. Wladiwostock sei 
mit Gütern überfüllt, die auf Beförderung warten. Hoffnungs- 
los aber ist für die nächste Zeit die Aussicht auf Beförderung 
für alle diese Güter, denn die Sibirische Bahn, obgleich sie doch 
jetzt bereits der Hauptsache nach zweigleisig ausgebaut worden 
ist, ist am Ende ihrer Leistungsfähigkeit angelangt. Offenbar 
im Zusammenhange hiermit steht der Antrag des Ministers der 
Verkehrsanstalten, schleunigst einen außerordentlichen Kredit 
zur Durchführung eines budgetmäßig nicht vorgesehenen, durch 
den Krieg hervorgerufenen. notwendigen Baues eines zweiten 
Gleises auf der Teilstrecke Kissegatsch-Tscheljäbinsk der 
Ssamara-Slatouster Bahn, etwa 70 Werst (= 85 km) lang, zu ge- 


nehmigen, Der Bau soll 1851000 Rbl. kosten, und die Deckung 
des Betrages für Rechnung der vorhandenen Barmittel der 
Reichsrentei erfolgen. Der Bau dieser kurzen Bahnstrecke 


würde den Abfluß der Güter erheblich erleichtern, obgleich in 
der Hauptsache kaum ein merklicher Nutzen für die große 
Hauptbahn zu erwarten ist. Die Dinge haben sich aber inzwi- 
schen so zugespitzt, daß selbst kleine Vorteile nicht mehr in 


so großzügiger Weise wie ehedem vernachlässigt werden 
können. Die Zeiten haben sich sehr geändert im heiligen Ruß- 
land! und verlangen ihr Recht. m. 


Fremde Erdteile. 


— Der Doppelschraubendampfer ,„Götzen“ auf dem Tanga- 
niikasee (Deutsch Ostafrika). In den letzten Wochen ging die 
Nachricht durch die Presse, daß in Kigoma am Tanganjikasee 
der erste der drei großen Dampfer, die im Anschluß an die 
Tanganjikabahn den Schiffahrtsdienst auf dem See versehen 
sollen, vom Stapel gelaufen sei. Der Bau dieses Fracht- und 
Personendampfers „Götzen“ sowie eines Schwesterschiffs 
„Rechenberg“ wurde im Jahre 1912 von der ÖOstafrikanischen 
Eisenbahngesellschaft der Maschinenfabrik und Schiffswerft 
Jos. L. Meyer in Papenburg a, d. Ems übertragen. Das Schiff 
wurde als Doppelschraubendampfer gebaut und hat nach dem 
Deutschen Kolonialblatt folgende Abmessungen: Länge 67 m, 
Breite 10 m, Seitenhöhe bis Hauptdeck 3,4 m, Tiefgang bei 480t 
Ladung, 60 t Kohlen und 10 t Wasser 23 m. 

Der Bau erfolgte nach den Vorschriften und unter Aufsicht 
des Germanischen Lloyds für die Klasse 100 A 4 Tanganjikasee, 
also für die höchste Klasse. Als Material war deutscher Stahl 
vorgeschrieben. Das Schiff erhält zwiei Dreifachexpansions- 
maschinen von zusammen 500 Pferdestärken, die ihm in ruhi- 
gem, tiefem Wasser eine Geschwindigkeit von 9,5 bis 10 See- 
meilen ermöglichen. Außer den Hauptdampfmaschinen sind die 
erforderlichen Luft-, Zirkulations-, Speise- und Lenzpumpen 
vorgesehen. Die Dampterzeugung erfolgt in zwei für Kohlen- 
und Holzfeuerung geeigneten, zur Ölfeuerung einzurichtenden 
Rundkesseln. An Hilfsmaschinen kommen zur Aufstellung: eine 
Kohlensäure-Eis- und Kühlmaschine, die in einem besonderen 
isolierten Kühlraum untergebracht und imstande ist; 3 kg Eis 
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innerhalb einer Stunde zu erzeugen und einen Fleischaufbe- 
wahrungsraum von 4 cbm Inhalt auf eine Temperatur von 0 
bis 2 Grad Celsius zu bringen, ferner eine elektrische Be- 
leuchtungs- und Lüftungsanlage, bestehend aus zwei gleichen, 
mit je einer einzylindrigen Dampfmaschine direkt gekuppelten 
Gleichstromgeneratoren von 110 Volt Spannung. 

Mittschiffs unter dem Brückendeck sind die Kanmimern für die 
Reisenden angeordnet, und zwar sechs für sechs Reisende 
1. Klasse und fünf für zehn Reisende 2. Klasse mit zusammen 
16 Betten. Die Ausstattung entspricht der unserer einheimi- 
schen Seedampfer. Unter dem Brückendeck befinden sich ferner 
die Kammern für die weiße Bedienungsmannschaft, auf dem 
Brückendeck die Kammer für den Kapitän und ein Kartenraum. 
Vorn und achtern sind die Wohnräume für die schwarze Be- 
satzung, bestehend aus 60 Koien, vorgesehen, Der allgemeinen 
Benutzung dienen ein Eß- und Rauchzimmer für die Reisenden 
1. und ein gleicher Raum für dieienisen 2. Klasse. Getrennte 
Badeeinrichtungen für die Reisenden und für die weiße und 
die farbige Mannschaft sind vorgesehen. Das Schiff erhält zwei 
stählerne Masten mit je einem stählernen Ladebaum von 
2 bezw. 10 t Tragfähigkeit, zwei Dampfladewinden, eine Dampf- 
rudermaschine, die üblichen Rettungsboote sowie eine Gig und 
einen Kutter. 

Die Stapellegung erfolgte im Februar 1913 auf der Helling der 
Bauwerft. Als Grundsatz für die Montage galt einerseits, die 
einzelnen Schiffs- und Maschinenteile und die Kessel möglichst 
endgültig fertigzustellen,, andererseits mußte in bezug auf Ab- 
messungen und Gewicht auf die Verladungsmöglichkeit mit dem 
Seeschiff und mit der Eisenbahn Rücksicht genommen werden. 
Im übrigen wurde das Schiff zusammengeschraubt. Alle Auf- 
bauten, Kabinen und sonstigen Räume wurden fertig aufgestellt. 
Zur Abnahme auf der Bauwerft im November 1913 war Dampf 
aufgemacht, so daß die Maschinen langsam laufen und die ver- 
schiedenen Einrichtungen geprüft werden konnten. Sosleich 
danach begann man mit der Zerlegung des ganzen Schiffes für 
den Transport nach Hamburg. von dort weiter nach Daressalam 
mit Dampfern der Deutschen Östafrikaliniie und von 
Daressalam nach Kigoma mit der Tanganjikabahn, Auf der 
letzteren war zur Beförderung der schweren Teile ein be- 
sonderer Tiefladewagen beschafft worden. 

In Kigoma waren inzwischen Vorbereitungen für die aber- 
malige Montage und für das Zuwasserlassen getroffen worden. 
Zu diesem Zweck war der Bau einer elektrisch angetriebenen 
Querhelling vorgesehen, deren mechanische Zubehörteile eben- 
falls die Werft von Jos, L. Meyer in Papenburg a. d. Ems ge- 
liefert hat. Diese Helling bestand aus einer Anzahl geneigter 
Ablaufbahnen, auf denen das Schiff auf besonderen Wagen zu 
Wasser gelassen und nötigenfalls später für Reparaturen auf- 
gezogen werden kann. Zur Montage des Dampfers war außer- 
dem eine mit allen notwendigen Maschinen ausgerüstete Werk- 
statt nebst elektrischer Zentrale und Laufkranen eingerichtet. 
Das Schlagen von etwa 160000 Nieten erfolgt pneumatisch. 
Bis zum Ausbruch des Krieges waren die hauptsächlichsten 
Teile für den Dampfer und die Helling bereits in Daressalam 
angekommen, so daß mit dem Zusammenbau bereits begonnen 
werden konnte. Einige wenige Teile, insbesondere der Helling- 
anlage, hatten Deutsch-Ostafrika nicht mehr rechtzeitig er- 
reicht. Trotzdem ist es der Geschicklichkeit der Ingenieure 
gelungen, den Dampfer, der mit seinen 1150 t die vorhandenen 
deutschen, englischen und belgischen Fahrzeuge des Sees an 
Raumgehalt um ein Vielfaches überragt, zu Wasser zu lassen. 


— Frachtsatzerhöhungen amerikanischer Eisenbahnen. Wie 
der „Köln. Ztg.“ am 12. d. M. aus Neuyork gemeldet wird, er- 
laubte das Bundesverkehrsamt den westlichen Bahnen eine Er- 
höhung der Frachtsätze für Weichkohle, Koks, Früchte und Ge- 
müse. Andere Frachterhöhungen wurden verboten. Die Er- 
höhung der Frachtsätze ergeben einen jährlichen Mehrertrag 
von 1600000 $, der sich auf 41 Eisenbahngesellschaften verteilt. 
Die bewillisten Erhöhungen umfassen ungefähr 20% der ur- 
sprünglich von den Bahnen verlangten Tarifsteigerungen, wobei 
die hauptsächlichsten Forderungen nicht berücksichtigt worden 
sind. Im Schoße der Behörde war die Mehrheit der Mitelieder 
der Ansicht, daß einige der westlichen Eisenbahngesellschaften 
mehr unter der schlechten Geschäftsleitung und Finanzmaßnah- 
men litten als unter zu niedrigen Frachtsätzen. 


— Ein Speisewagen, der nieht mitfährt. Jeden Mittag 12 Uhr 
20 fährt auf der Chicago-Nordwestbahn ein besonderer Zug von 
Chicago nach den Golfspielplätzen in Waukegan. An diesen 
Zug wird in Chicago ein Speisewagen angeschlossen, der beson- 
ders für einen Schnellimbiß hergerichtet ist. Er enthält einen 
langen Tisch, an dem 27 Personen, auf Schemeln sitzend, in 
aller Eile speisen können. Das Frühstück wird um 12 Uhr ge- 
reicht, sodaß bis zur Abfahrt des Zuges das Mahl beendet ist. 
Dann verlassen die Gäste den Speisewagen, begeben sich in den 
Zug und dieser setzt sich in Bewegung. 


— Gasolintriebwagen der Union Pacifiebahn. Die Mc. Keen- 
Gesellschaft in Omaha hat für die Union Pacific einen Gasolin- 


GA: 


triebwagen gebaut, der zur Post- und Gepäckbeförderung einze- 
richtet ist und zusammen mit einem gewöhnlichen Personen- 
wagen mit 78 Plätzen einen Lokalzug bildet. Der Triebwagen 
verkehrt auf der 165 km langen Strecke von Kearney nach Stap- 
leton und macht täglich eine Fahrt in jeder Richtung. 

Der Wagen hat eine Gesamtlänge von 2135 m und enthält 
außer dem Führerstande ein Postabteil von 4,57 m Länge und ein 
Gepäckabteil von 11,7 m Länge. Der Gasolinmotor hat eine 
Leistungsfähigkeit von 300 PS und eine Zugkraft von 3700 kg, 
das Reibungsgewicht beträgt 15,3 t. Bei der Probefahrt ent- 
wickelte der Wagen eine Geschwindigkeit von 90 km. 


Allgemeines. 


— Gefahrvolle Bergung zweier Benzinzüge. 
teilt hierüber mit: 

„Aus englischen Schiffsgeschützen schwersten Kalibers, die 
so gut gedeckt aufgestellt waren, daß unsere vorzüglichen Flie- 
ser sie nicht aufzufinden vermochten, wurde der unweit der 


Die „Eisenbahn“ 


Front gelegene, jetzt unter deutscher Verwaltung befindliche 
Bahnhof G. mehrere Tage lang heftig beschossen. Der. Ort 


war von sämtlichen Bewohnern, einschließlich der Eisenbahnbe- 
diensteten, schleunigst geräumt worden. Auf dem Bahnhofe be- 
[anden sich aber außer einer sroßen Petroleum- und Benzinnie- 
derlage noch unter anderen wertvollen Gütern 26 Wagen mit 
Benzin. Der Feind schoß sich immer besser ein. Sobald eine 
der Benzinladungen einen Treffer erhielt, mußte es zu einer 
furchtbaren, verheerenden Explosion kommen. Um dies zu 
verhüten und wenigstens diesen Teil des für uns so wertvollen 
Benzins noch zu retten und in Sicherheit zu bringen, forderte 
der Bahnhofskommandant, Hauptmann A., den Lokomotivführer 
Riembeck und seinen Heizer Scharf, beide aus Essen, die sich 
außerhalb des Bahnhofes in einem geschützten Unterstand auf- 
hielten, auf, so schnell wie möglich nach der Station G. zu 
fahren, dort die auf den verschiedenen Gleisen stehenden, mit 
Benzin gefüllten Kesselwagen zusammenzustellen und außer 
Feuerbereich der feindlichen Geschütze zu bringen. Gewissen- 
haft und ohne sich zu besinnen, kamen die Beamten dem Auf- 
trage nach. Vorsorglich wurden zur Bedeckung noch ein 
Dutzend Landsturmleute mitgenommen, die sich für alle Fälle 
eleich vorn auf dem Kopfstück der Lokomotive sowie auf dem 
Tender schußbereit postierten. Nun Gott befohlen, und los ging 
es. Bei Annäherung an die Station zeigte eine riesige, zum 
llimmel lodernde Rauch- und Flammensäule, daß schon einer der 
sroßen, 1100000 Liter fassenden P:etroleumbehälter, ferner das 
Stationsgebäude nebst Güterschuppen und Ladehalle Volltreffer 
erhalten hatten und lichterloh brannten. Dessenungeachtet und 
obwohl die Schienenschwellen hier und dort schon zu brennen 
anfingen, fuhr der Lokomotivführer mit dem Bahnhofskomman- 
danten auf der Lokomotive in die in hellen Flammen stehende 
Station ein und machte in großer Eile, ohne seine Kaltblütig- 
keit auch nur einen Augenblick zu verlieren, die notwendigen 
Rangierbewegungen, wobei der Heizer unter ständiger Lebens- 
sefahr die Weichen bedienen mußte. Während genau alle acht 
Minuten in unmittelbarer Nähe Granaten einschlugen, die jedoch 
zum Glück durchweg Blindgänger waren und außer mächtigen 
Erdtriehtern sowie der Zerstörung sämtlicher Fensterscheiben 
der Lokomotive weiter keinen Schaden anrichteten, als daß sie 
die zu befahrenden Gleise und den Zug mit großen Erdmassen 
und Steinen bewarfen, so daß man jeden Augenblick befürchten 
mußte, zu enteleisen, gelang es, einen Teil der Benzinwagen 
mit ihrer gefährlichen, aber wertvollen Ladung aus dem wegen 
der zunehmenden Glut immer ungemütlicher werdenden Ort 
heraus und hinter einen Berg in sichere Deckung zu bringen. 

Wegen hereinbrechender Dunkelheit mußte die Bergung der 
anderen noch in der Station zurückgelassenen Benzinladungen 
auf den nächsten Morgen verschoben werden. Trotzdem die Be- 
schießung des Bahnhofes noch heftiger als am Tage zuvor ein- 
setzte, weil der Feind inzwischen durch Spione von den von 
deutscher Seite wunternommenen Bergungsarbeiten zweifellos 
unterrichtet war, und der Bahnhof fast wnunterbrochen von 
einem Eisenhagel überschüttet wurde, mithin die Gefahr wuchs, 
daß einer der mit Benzin gefüllten Kesselwagen einen Voll- 
treffer erhielt, meldeten sich ein zweiter Lokomotivführer, der 
Reserveführer Dittmann, und sein Heizer, der Lokomotivführer- 
anwärter Hilfsheizer Brüggmann aus Altona, freiwillig zur Ber- 
gung des Restes der Benzinwagen. Auch sie führten im Mor- 
eengrauen des Tages das Wagstück in gleich furchtloser und 
mutiger Weise zu glücklichem Ende. 

Allen vier Beamten wurde für ihre Kaltblütiskeit und tapfere 
Haltung das Eiserne Kreuz II. Klasse verliehen. Sie hatten es 
vollauf verdient.“ 


— Der Einfluß abirrender elektrischer Ströme auf Eisenbeton- 
maste, Bisenbetonmaste eienen sich gut zum Tragen ıelektri- 
scher Leitungen, wie auch durch Mitteilungen des Vereins der 
elektrischen Bahnen im Staate Neuyork hestätigt wird. Von 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn verwaltuei 


rd. 1500 Leitungsmasten 


zum Erdboden gelangter 
Fällen ist der Schaden 
wordene Isolierungskörper. 


Im ersten Falle konnte der Strom unbehindert vom Augbolzen 
des Spanndrahts in eins der oberen Ecekeisen und von da durch 
die Eisenteile des Mastes zur Erde fließen, 
bolzen in Berührung gewesene Eisen verrostete stark und war 
auch unter der Erde auf eine Länge von 60 cm vollkommen zer- 


aus Eisenbeton sind 
fünfiährigen Betriebsdauer nur: in drei Fällen Maste nachweis- 
lich durch die Einwirkung abirrender, durch die Eiseneinlagen 
Ströme beschädigt worden. 


zurückzuführen 


während. einer | fressen, 


schaft gezogen; 
In allen 
auf schadhaft ge- 
anderen Fällen 


Das mit dem Aug- 


In den 


machten sich die Wirkungen der abirrenden 
Ströme besonders an den unter der Erdoberfläche befindlichen 
Betonmassen bemerkbar. 
und gewissenhäfte Überwachung der Anlage kann solchen 
Schäden vorgebeugt werden. 


Nur durch einwandfreie Isolierung 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Sächsisch-Sehweizerischer Güterverkehr. 

Am 15. August 1915 tritt ein - Aus- 
nahmetarif für Bücher und Zeitschriiten 
bei der Aufgabe als Eilstückgut für den 
Verkehr von Leipzig Bayer. Bf, nach 
mehreren Stationen der Schweizerischen 
Bundesbahnen in Kraft. Näheres hier- 
über ist aus unserem Verkehrsanzeiger 
zu ersehen, auch gibt unser Verkehrs- 
bureau, hier, Wiener Straße 4, II, Aus- 
kuntt., 

Dresden, am 13, August 1915. (1383) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
namens der beteiligten Verwaltuneen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 
Heft A. Gemeinsames Heft für- den 
Wechselverkehr deutscher Eisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
wird der Übergangstarif mit Kleinbahnen 
hinsichtlich der Kleinbahn Bremen-Huch- 
ting-Thedinghausen auf die Staatsbahn- 
Übergangstation Kirchweyhe ausgedehnt, 

Münster, den 10. August 1915. (1379) 

Bönieliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch- Br er en: Güter ver ehr: 
Tarif vom 1. April 1915. 

Mit sofortiger Wirksamkeit wird 
Stockheim (Ofr.) als bayerische Versand- 
station in den Ausnahmetarif 6 einbezo- 
gen, 

München, den 14. August 1915. (1388) 
Tarifamt der K, Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Rheinisch-Bayerischer Güterverkehr. 
Tarif vom 1. April 1908, 
Güterverkehr der Rhein- und 
Mainhafenstationen mit 
Bayern rechtsrh. Netz (Frank- 
furt usw — Bayerischer Güter- 
Dar. 1a) vom lee 

Mit sofortiger Gültigkeit sind beim 
AT 23 - für. frisches Obst : die Ver- 
packungsvorschriften geändert worden. 
Aufschluß erteilen die Abfertigungs- 
stellen. 

München, den 14. August 1915. (1387) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Badisch-Bayeriseher Gütertarif. 
Ab 112 August 1915 ist. im’ Aus- 
nahmetarif23fürFrühzwetsch- 
en die badische Versandstation Sinz - 


heim b. Oos nachgetragen worden. 
Nähere Auskunft bei den beteiligten 


Dienststellen, 
München, den 12. August 1915. (1385) 


wird für Pflaumen und 
Zwwetschen der Ausnahmetarif 23 (ri- 
sches Obst) auch bei Beförderung in 
Säcken angewendet. Die sonstigen Be- 
schränkungen in der Verpackung bleiben 
auch bei Beförderung in Säcken in Kraft, 
Ferner wird mit Gültigkeit vom 
20. August 1915 in der Kilometertafel I 
die Anstoßentfernung bei den Stationen 
Kefferhausen und Kienberg geändert und 
im Ausnahmetarif S5 der Frachtsatz der 
Klasse I für die Verbindung Zwickau 
(Sa.)-Danzig lege Tor in 207 Pf. berich- 
tigt. Erhöhungen gelten erst vom 20. Ok- 
tober 1915 ab. Nähere Auskunft erteilen 
die beteiligten Güterabfertigungen. 
Berlin/Wien, 12. August 1915. (1384) 
König). K 


des Krieges, 


Eisenbahndirektion. — KK. 
Österreichische Staatsbahnen, namens der 
beteiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch-österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil IL, Heft 1 vom 
1. Juli 1911. 

Mit Gültigkeit vom 20. August 1915 
wird in Ergänzung der Abteilung DY des 
Ausnahmetarifs 66 (Steine) der Fracht- 
satz Schärdins-Asch Bay. St. B. 68 
Heller für 100 kg eingeführt. 
München, 11. August 1915. (1386) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E-B. r. d. Rh. 


Westdeutsch-südwestdeutscher Verkehr. 
Mit Gültiskeit vom 20. August 1915 
wird die Station Emlichheim als 
Versandstation in den Ausnahmetarif 2t 
für Torfstreu, Torfmull und Torfmehl 
der Tarifhefte 1—4 aufgenommen. Nähe- 
res im nächsten Tarifanzeiger der preu- 
ßisch-hessischen Staatsbahnen. (1380) 
Frankfurt (Main), 12. August 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Heu zur Verwendung 
im Inlande — Tiv. Nr. 21III p. — 
Mit Gültigkeit vom 16. August 1915 
bis auf Widerruf, längstens bis 31. De- 
zember 1915, wird zunächst für die 
Strecken fast aller norddeutschen Eisen- 
bahnen der oben bezeichnete Ausnahme- 
tarif eingeführt. Die Frachtberechnung 
erfolgt unter gewissen Bedingungen für 
Sendungen von mindestens 10 .t nach 
einer besonderen Kilometer-Tariftabelle, 
— Der Tarif ist zum Preise von5 % für 
das Stück durch die Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz zu beziehen. 
Berlin, den 12. August 1915. (1382) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r.d. Rh. 
Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer . Verkehr, 
Heft 1 und 2, 

Mit Gültigkeit vom 20. August 1915 


bis auf Widerruf, längstens für die Dauer 


Öst-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 
Heft 2. 

Mit Gültigkeit vom 20. August 1915 

wird im Ausnahmetarif S 18 (getrock- 


nete und geräucherte Fische) für die 
Verkehrsverbindung Stettin Hebf.-Hof 
Hbf. Sächs. Stb. sein Frachtsatz von 283 
Pfennig für 100 kg eingeführt. Nähere 
Auskunft erteilen die beteiligten Güter- 
abfertigungen. 

Berlin, den 14. August 1915. (1389) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2 


Ausnahmetarif für Heu zur Verwendung 
im Inlande. — Tfv. 2IlIp. 

Mit Gültigkeit vom 19. August 1915 
treten die badischen Staatsbah- 
nen dem Ausnahmetarif bei. Woeitere 
Auskunft geben die Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. 

Berlin, den 16. August 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Altpapier. 
Das bei der Eisenbahn-Güterabferti- 
sung in Gustavsburg lasernde Altpapier 
soll verkauft werden und zwar ungefähr: 
45500 kg beschriebene Akten, 
Bücher usw. zum Einstampfen, 
15000 kg bedruckte Akten, Bücher 
usw. zum Einstampfen, 

12000 kg alte 
ohne Holzkern zum Einstampfen, 

1800 kg bedruckte Altpapiere zur 
freien Verwenduns;, 

12500 kg Korbpapier zur freien Ver- 


j 


Auch der übrige Teil des. unter der Erde befindlichen 
Eisengerippes des Mastes war durch Rost stark in. Mitleiden- 
offenbar hat über den feuchten Beton hinweg 
ein Stromübertritt stattgefunden. Oberhalb des Erdbodens löste 
sich der Beton von den verrosteten Stäben, außerdem zeigte sich 
ein senkrechter Riß von der Mastspitze bis zum Boden. 


(1390) 


Depeschenstreifen 


wendung, 

1500 kg alte Bücherdeckel, Akten- 
deckel und harte Papiere zur 
freien Verwendung, 

4000 ke Eisenbahnpaketadressen 
und Benachrichtigungskarten zum 
Einstampfen. 


Die Angebote sind post- und bosteill 
geldfrei und verschlossen mit der Auf- 
schrift: „Angebot auf Ankauf von Alt- 
papier“ spätestens bis 

Montag, den 30. August d. Js, 

vormittags Uhr 
an uns einzusenden. Die Öffnung der 
eingelaufenen Angebote erfolgt im Bei- 


sein etwa erschienener Bieter zu dem 


bezeichneten Zeitpunkt in unserem Ver- 
waltungsgebäude, Rhabanusstraße 1, 
Zimmer 72. Zuschlagsfrist 20. Septem- 
ber d. Js. Die Angebotbogen nebst Be- 
dingungen können bei unserem Zentral- 
bureau eingesehen oder gegen postfreie 
Einsendung von 50 & in bar von dort bezo- 
gen werden. Die Abnahme des Altpapiers 
hat bis zum 1. November d. Js. zu er- 
folgen. 

Mainz, den 10. August 1915. (1381) 
Königlich Preußische und Großherzog- 

lich Hessische Eisenbahndirektion. 


_. 
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Nochmals über die Kündigung von Privatanschlußverträgen. 


Die Erwiderung des Dr. Schmidt-Ernsthausen in Nr. 58 dieser 
Zeitung auf meine in Nr. 19 erschienene Besprechung seiner 
Abhandiung in Ba. 31 S. 18 ff. von Egers Entscheidungen gibt 
mir Veranlassung zu folgenden Schluß ausführungen. 

Die von Dr. Schmidt aufgestellte Behauptung, die Kündi- 
gungsabrede in den Allgemeinen Anschlußbedingungen seı 
nichtig, stützt sich im wesentlichen auf das Urteil des Reichs- 
gerichts vom 30. Juni 1904, Entsch,. Bl. 58 S. 265 ff., aus dessen 
Gründen folgende Sätze zum besseren Verständnis folgen: 

„Eine selbständige Bedeutung aber haben diese Verträge 
schon infolge der gesetzlichen (Transport-)Pflicht. Zur Zeit 
des hier fraglichen im Jahre 1860 szeschlossenen Vertrages 
waren die $S$ 26, 32 des Gesetzes vom 3. November 1838 maß 
gebend; gleichartige Bestimmungen enthielten demnächst die 
Art. 422 H.G.B. a. F., $ 46 des Betriebsreglements für die 
Eisenbahnen Deutschlands vom 11. Mai 1874; $ 453 des jetzt 
geltenden Handelsgesetzbuchs, $ 49 Eis.-Verk.-Ordnung vom 
26. November 1899. Als alleiniger Anfangs- und Endpunkt eines 
Transports, den die Eisenbahn übernehmen muß, ist aber über- 
all ein im Betriebe befindlicher Bahnhof vorausgesetzt; die 
Eisenbahn braucht Güter zur Beförderung nur von und nach 
den für den Güterverkehr eingerichteten Stationen anzunehmen, 
Gerade dadurch aber, daß die Verpflichtung der Eisenbahn von 
der angegebenen Voraussetzung abhängig ist, während für 
einen Anlieger, insbesondere den Inhaber eines gewerblichen 
Betriebes das Bedürfnis bestehen kann, unmittelbar von seinem 
Eigentum aus Waren auf den Transport zu geben und eben- 
dort Waren entgegenzunehmen, entsteht der Anlaß zur Ein- 
gehung von Eisenbahnanschlußverträgen. Durch sie räumt 
die Eisenbahn dem AÄnlieger das Recht ein, einen auf seinen 
Grund und Boden herzustellenden Schienenstrang mit den 
Eisenbahnanlagen derart in Verbindung zu bringen, daß eine 
Hinüberführung von Wagen von und nach seinem Grundeigen- 
tum möglich ist, und zwar mit der nunmehr nach Maßgabe des 
Gesetzes sich ergebenden, einer besonderen vertraglichen: Fest- 
setzung nicht mehr bedürfenden Konsequenz, daß die Anschluß- 


stelle in die Reihe der Punkte — gleich den Bahnhöfen — tritt, 
von denen aus und nach welchen die Eisenbahn vom Anlieger 
Transporte zu übernehmen hat. Hierin ist zugleich die Selbstän- 
digkeit der Anschlußverträge begründet. Die Heranführung der 
Ware bis an den Beginn des Eigentums des Anliegers und von 
da aus gehört demnächst aber unmittelbar zur Ausführung des 
von der Njisenbahn verpflichtungsgemäß abzuschließenden 
Transportvertrages.“ 

Wie ersichtlich, hat sich das Reichsgericht über die Frage 
der Zulässigkeit einer Kündigung von Anschlußverträgen in 
dem Urteil nicht ausgesprochen, und auch sonst ist nicht zu er- 
kennen, daß eine Einschränkung der Vertragsfreiheit der Par- 


‚teien bezüglich der Anschlußverträge vom Reichsgericht beab- 


sichtigt wäre. Der Anschlußvertrag ist im Jahre 1860 — zu 
einer Zeit, wo es auch für die Staatsbahnen noch keine sogen. 
Allgemeinen Anschlußbedingungen gab — zwischen der vormal. 
Cöln-Mindener Eisenbahn und dem Kläger abgeschlossen worden 
und scheint Näheres über die Transportpflicht nicht enthalten zu 
haben. Dieser Umstand scheint dem Reichsgericht Veran- 
lassung gegeben zu haben, die Transportpflicht der Eisenbahn- 
verwaltung gegenüber dem Anschlußnehmer') besonders zu be- 
tonen und darauf hinzuweisen, daß es bezüslich der Transport- 
pflicht keiner besonderen Vereinbarung bedürfe, da die An- 
schlußstelle in die Reihe der Punkte — gleich den Bahnhöfen — 
trete, von denen aus und nach welchen die Eisenbahn vom 
Anlieger Transporte zu übernehmen habe. Diese Folgerungen 


1) Es handelte sich in dem Rechtsstreit um die Frage, ob die 
Eisenbahn den Klägern ohne jede Entschädigungspflicht den 
Anschluß entziehen durfte, obwohl Kläger der Eisenbahn seiner- 
zeit Gelände unentgeltlich abgetreten und die Kosten des An- 
schlusses bezahlt hatten. Die Kläger führten in der Klage aus, 
daß das Abkommen vom 15. September 1860 einen wechsel- 
seitigen lästigen und ihrerseits erfüllten Vertrag darstelle, 
durch welchen ihnen ein dingliches, servitutartiges Recht an 
den Grundstücken der Eisenbahnverwaltung eingeräumt sei. 
Ein solches servitutartiges Recht hat das Reichsgericht ver- 
neint, da nur ein obligatorisches Geschäft in Frage kam. 
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bezüglich der Transportpflicht sind aber etwas zanz Selbstver- 
ständliches. Denn daß Anschlüsse ohne die Absicht; sie zu 
betreiben, hergestellt werden, wäre unverständlich. Die Ab- 
sicht, von der beide Teile ausgehen, ist, daß der Anschluß auch 
betrieben, zu Transporten für den Anschlußnehmer 
benutzt wird. Dieser Absicht geben auch die Allgemeinen Be- 
dingungen für die Zulassung von Privatanschlüssen im $ 1 
besonderen Ausdruck?). 


Die Folgerung des Dr. Schmidt, daß nach den obigen Urteils- 
gründen der Anschluß nunmehr bezüglich der Trans- 
portpfilicht. den Bahnhösien des öffentlichen 
Verkehrs (8 453 H.G.B.) gleichstehe, findet in 
dem Urteil und auch sonst keine Begründung?). Es 
ist Grundsatz der Eisenbahn-Verkehrsordnung, daß die 
dem öffentlichen Verkehr dienenden Stationen einer 
Eisenbahn jedermann gleichmäßig zur Benutzung offen 
stehen. ($$ 3, 6, 53 Eis.-V.-O.). Das trifft bezüglich eines An- 
schlusses nicht zu. Schon das Reichsgericht spricht nur von 
Transporten des Anliegers,. Solche können nach den An- 
schlußbedingungsen von jedermann an ihn gerichtet werden, und 
er selbst darf von dem Anschlusse aus an jedermann Trans- 
porte abgehen lassen. Während also der Anlieger in seinen 
Transporten keinerlei Beschränkungen unterworfen ist, liegt 
eine wesentliche Beschränkung der Anschlußstelle im Vergleich 
mit den Stationen des Öffentlichen Verkehrs vor. Denn auf 
diesen können von jedermann und an jedermann 
Sendungen abgefertigt werden‘). 

Wenn das Reichsgericht auf $ 453 H.G.B. verweist, so hat 
es eben nur auf die dem Anschlußnehmer gegenüber bestehende 
Transportverpflichtung hinweisen. nimmermehr aber aus- 
sprechen wollen, daß ein Anschlußpunkt nach Abschluß des An- 
schlußvertrages eine Station des öffentlichen Verkehrs wird. 
Es sagst auch nur, daß der Anschluß in die Reihe der Punkte 
tritt, von denen und nach denen eine Transportpflicht der Eisen- 
bahn zugunsten des Anschlußnehmers entsteht; nur insofern 
ist der Anschluß den Bahnhöfen gleichgestellt (‚gleich den 
Bahnhöfen“). Sind aber Privatanschlüsse keine Stationen des 
öffentlichen Verkehrs im Sinne des Handelsgesetzbuchs und der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung, so. unterliegen die Verträge über 
Anschlüsse der vollen Vertragsfreiheit der Parteien, wenn nur 
während des Bestehens der Verträge die Beförderungsmöglich- 
keit für den Anschlußnehmer in dem angegebenen Umfange 
vorhanden ist. Kann hiernach die Unzulässigkeit des Kündi- 
gungsrechts aus dem Urteil des Reichsgerichts nicht hergeleitet 
werden, so steht der Vereinbarung der Kündigung auch das 
Eisenbahnhoheitsrecht nicht entgegen. 

Die Behauptungen des Dr. Schmidt: Die Anschlußstelle 
unterliege nach S 4 des Eisenbahngesetzes der Genehmigung 
des Ministers, obwohl die abzweigende Privatanschlußbahn 
dieser Genehmigung nicht unterliege, ferner: daß die Genehmi- 
gung nach $ 43 Kleinbahngesetzes von der nach $ 44 zustän- 
disen Behörde erst erteilt werden dürfe, wenn der Minister der 
öffentlichen Arbeiten seinerseits die Einführung in die Eisen- 
bahn nach $ 4 des Eisenbahngesetzes genehmigt habe, sind in 
dieser Allgemeinheit unzutreffend und finden in dem von Dr. 


®?) $ 1. Zweck der Privatanschlüsse. Die Privatanschlüsse 
dienen zum Anbringen und Abholen von Gütern in Wagen- 
ladungen zu und von der Staatseisenbahn, und zwar nur für die 
eigenen Zwecke des Anschlußinhabers.. Für die Versendung 
und den Bezug von Stückgütern, sowie für die Zwecke Dritter 
($ 7) darf der Anschluß nur auf Grund besonderer Verein- 
barung benutzt werden. 


3) Mit dem Urteil beschäftist sich eine Abhandlung von Öber- | 


landesgerichtsrat Grünebaum in Egers Entscheidungen, 
Bd. XXVIILS. 1 ff., S. 153 ff. Grünebaum ist auch der Ansicht, 
daß Privatanschlüsse niemals, soweit die Transportpflicht der 
Eisenbahn in Frage komme, den Stationen des öffentlichen Ver- 
kehrs im Sinne des $ 453 H.G.B. gleichstehen. Er hält auch die 
Kündigungsvorschrift für zulässig. 

ı) 8 453 H.G.B. lautet: Eine dem öffentlichen Güter- 
verkehr dienende Eisenbahn darf die Übernahme von Gütern 
zur Beförderung nach einer für den Güterverkehr eingerichteten 
Station innerhalb des Deutschen Reichs nicht verweigern. 


. eines Anschlußvertrages 


Zeitung des Vereins 
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Schmidt angezogenen Erlasse vom 25. Januar 1900 (E.-V.-Bl. 1900 
S. 29 ff.) und den dort angeführten weiteren Erlassen keine 


Begründung. Nur für die Zulassung von Privatanschlüssen 
auf freier Strecke (d. h. außerhalb der Abschlußsignale 
der Bahnhöfe) bedarf es in . neuerer Zeit stets der 
ministeriellen Genehmigung  (Erlaß vom 7. September 
1911 E.-N.-Bl. S. 91), während über die Zulassung von 
Privatanschlüssen innerhalb der Bahn 
höfe die Eisenbahndirektionen selbständig entscheiden 


können, wenn die Betriebsverhältisse auf den Bahnhöfen nicht 
wesentlich geändert werden. Da die Zahl‘ der auf freier 
Strecke abzweigenden Anschlüsse verhältnismäßig gering ist, 
die Betriebsverhältnisse auf den Bahnhöfen durch neue An- 
schlüsse in der Regel sich nicht erheblich ändern, so erfolgt in 
der Mehrzahl der Fälle die Entscheidung über beantragte 
Privatanschlüsse ohne jede Mitwirkung der Ministerialinstanz 
durch die Eisenbahndirektionen. Der Abschluß der Anschluß- 
verträge wird stets durch die Direktion bewirkt. Für die 
Aufhebung eines Anschlusses, auch in Fällen, wo vor dem 
Vertragsabschluß die ministerielle Genehmigung einzuholen ist, 
ist nirgend die Mitwirkung der Zentralbehörde vorgesehen, 
was um so selbstverständlicher ist, da nur der frühere Zustand 
der öffentlichen Bahn hergestellt wird. Aber auch in den 
wenigen Fällen, in denen zunächst die Entscheidung des Mi- 
nisters über die Zulässigkeit des Anschlusses eingeholt werden 
muß, ist für die Begründung des Rechtsverhältnisses zwischen 
Eisenbahn und Anschlußnehmer nicht der hoheitsrechtliche Akt 
— Erklärung des Ministers über Zulassung des Anschlusses 
an. einer bestimmten Stelle und unter gewissen Bedingungen — 
maßgebend, denn er gibt dem Anschlußnehmer noch kein Recht 
auf den Anschluß, sondern Rechte schafft erst der An- 
schlußvertras. 
Erklärung des Ministers besteht nur insofern eine gewisse 
Abhängigkeit, als der Abschluß des Anschlußvertrages nur dann 
zulässig ist, wenn der Minister der Herstellung des Anschlusses 
zugestimmt hat. Diese Zustimmung pflest dem Anschlußsucher 
gegenüber nicht besonders zum Ausdruck zu’ kommen, sie 'ist im 
allgemeinen ein innerer Vorgang der Verwaltung. Sie kann 
in keiner Weise ein Hindernis bilden, für den Abschluß von 
AÄnschlußverträgen allgemeine Bedingungen vorzuschreiben, die 
von den Eisenbahndirektionen den Vertragsabschlüssen zu- 
srunde zu legen sind’). 

Mag man die Befugnis des Ministers zum Erlaß derartiger 
alleemeiner Bedingungen als Ausfluß des Eisenbahnhoheits- 
rechts ansehen oder nicht, jedenfalls würde das Eisenbahn- 
hoheitsrecht in dem angedeuteten Umfange durch das Bestehen 
der allgemeinen Bedingungen mit dem Kündigungsparagraphen 
nicht beschränkt, da ja die ministerielle Entscheidung über Zu- 
lassung des Anschlusses da, wo sie überhaupt erforderlich ist, 
dem Abschlusse des Vertrages vorausgehen muß. Recht- 
begründend ist, wie gesagt, der Anschlußvertrag. 
Wie sollte denn auch das Verhältnis zwischen Eisenbahn und 
Anschlußnehmer überhaupt anders als durch vertragliche Fest- 
setzung der einzelnen Punkte (über Bau, Unterhaltung, Be- 
trieb, Bewachung, Kostenfrage, Beendigung usw.) geregelt 
werden? Weshalb sollte gerade die Bestimmung über Beendi- 
gung des Vertragsverhältnisses aus den vertraglichen Abreden 
weggelasen werden müssen? 

Wollte man der Ansicht des Dr. Schmidt bezüglich der Un- 
kündbarkeit folgen, so würden auch, abgesehen von obigen Aus- 
führungen, sonstige erhebliche Bedenken seltend zu machen 
sein. Es müßte dann folgerichtig auch das (jetzt bestehende) 


°) Selbstverständlich gelten diese Allgemeinen Bedingungen 
nur für die Staatsbahnen, da es den dem Aufsichtsrecht des 
Staats unterliegenden Privateisenbahnen überlassen werden 
kann, ihr Verhältnis zu Anschlußnehmern selbständig und ent- 
sprechend ihren Bedürfnissen zu regeln. Mit dem Aufsichts- 
recht unvereinbar erscheint es m. E. jedoch nicht, daß im Einzel- 
falle der Privatbahn bestimmte Vorschriften über den Abschluß 
1 vom Eisenbahnkommissar gemacht 
werden. 


Zwischen dem Anschlußvertrage und der 
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Kündigungsrecht des Anschlußrehmers wegfallen, obwohl es | Denkenden widerstreiten muß und deshalb den guten Sitten 


durchaus nicht selten ist, daß Anschlußverträge durch Kündi- 
gung des Anschlußnehmers ihr Ende erreichen. Es käme 
ferner in Frage, ob denn die Anschlußverträge angesichts des 
$S 139 B.G.B.) überhaupt zustande gekommen sind. Das 
Kündigungsrecht ıst für die Eisenbahnverwaltung so wichtig, 
daß nicht anzunehmen ist, der Anschlußvertrag wäre zustande 
gekommen, wenn die Eisenbahn die Überzeugung von der Nich- 
tigkeit des Kündigungsparagraphen gehabt hätte (vel. Staub 
Kommentar zum Handelsgesetzbuch Anm. 4 zu $ 471 8. 1936; 
Soergel: Rechtsprechung 1999 S. 50 zu $ 139 B.G.B. Urt. 
Rgr. vom 30. März 1909). 

Nach dem Gesagten erübrigt es sich, auf die Ausführungen 
des Dr. Schmidt, soweit sie sich auf den Unterschied von Auf- 
sichtsrecht und Vertragsrecht und auf den Charakter der Privat- 
anschlußbahnkonzession beziehen, näher einzugehen, da sie sich 


auf die widerlegte Auffassung stützen, jede Anschlußstelle 
unterliege bezüglich Zulassung und Aufhebung der ministe- 


riellen Genehmigung. 

Was schließlich den letzten für die Unzulässigkeit der Kündi- 
gung angeführten Grund: „Verstoß gegen die guten Sitten“ an- 
langt, so ist hier nichts Neues vorgebracht. Denn wenn Dr. 
Schmidt ausführt: „daß heute nicht nur einzelne Werke, son- 
dern ganze labrik- und Hafenviertel auf Grund von Privat- 
anschlußverträgen mit gewaltigen Kapitalinvestitionen errichtet 
sind und daß eine freie Kündbarkeit dieser Verträge seitens 
' des Monopolinhabers den Anschauungen aller billig und gerecht 


6) $ 139. Ist ein Teil eines Rechtsgeschäfts nichtig, so ist das 
ganze Rechtsgeschäft nichtig, wenn nicht anzunehmen ist, daß 
es auch ohne den nichtigen Teil vorgenommen sein würde. 


zuwider ist“; so muß demgegenüber immer wieder betont 
werden, daß niemand ein Recht auf Anschluß an Eisenbahnen 
hat, daß aber derjenige, dem der Anschluß gewährt wird, weiß, 
daß ein Recht auf dauernde Beibehaltung des Anschlusses über- 
haupt oder gerade in der ersten Form nicht besteht, wennschon 
nur aus zwingenden Gründen eine Änderung des Anschlusses 
verlangt wird. Von einer Notlage wird man jedenfalls vor und 
bei Abschluß eines Anschlußvertrages nicht sprechen können, 
es müßte denn sein, daß in Erwartung eines künftigen An- 
schlusses das durch den Anschluß aufzuschließende Gelände 
bereits Gegenstand einer ungesunden Spekulation geworden ist, 
die zu unterstützen nicht Aufgabe der Staatseisenbahnverwal- 
tung sein kann. 

Dr. Schmidt hat die Abhandlung in Bd. XXXI von Egers Ent- 
scheidungen (wovon jetzt in Heft 3/4 S. 266 ff, der Schluß er- 
schienen ist) schon früher in der Zeitschrift „Stahl und 
Eisen“ 34. Jahrgang 1914 S. 1213 {f. veröffentlicht und dort eine 
Reihe von Fällen angeführt, wo die Eisenbahn gegenüber den 
Anschlußnehmern allerlei Forderungen zwar auf Grund der 
Anschlußverträge, aber doch in unberechtigter Weise geltend 
gemacht haben soll. Eine Prüfung dieser Fälle ist mangels der 
nötigen Unterlagen und, weil auch keine Namen angegeben 
sind, unmöglich, doch fragt man unwillkürlich, warum sich die 
angeblich benachteiligten Anschlußnehmer bei der Entscheidung 
der Eisenbahndirektionen beruhigt haben. Dr, Schmidt gibt 
für die Zukunft zwar eine Reihe Verhaltungsmaßregeln für 
solche Fälle angeblich ungerechtfertigter Forderungen der 
Bisenbahnen, ich glaube aber, daß diese Maßregeln nicht den 
gewünschten Erfolg haben werden. 


Magdeburg. Holzbecher. 


Der Umbau des Hauptbahnhofs in Cöln. 


Im Extraordinarium des Etats der preußischen Eisenbahnver- 
waltung (Rechnungsjahr 1905 ff.) wurden für den Umbau des 
Cölner Hauptbahnhofs im ganzen 6686000 MA bewilligt. Die 
erforderlichen Arbeiten wurden im Herbst des Jahres 1909 be- 
gonnen und sind im Laufe des verflossenen Jahres im wesent- 
lichen zu Ende geführt worden. Der Umbau des Hauptbahnhofs 
in Cöln bildet den glanzvollen Abschluß des in weitschauender 
Weise angelegten und in großzügiger Weise durchgeführten 
Bauvorhabens für die grundlegende Umgestaltung der Bahnan- 
lagen in und um Cöln, das außer dem Umbau des Hauptbahnhofs 
den Bau der besonderen Verschiebebahnhöfe Cöln Eifeltor und 
Nippes (linksrheinisch) und des Bahnhofs Cöln-Kalk Nord 
(rechtsrheinisch), den Bau der Südbrücke über den Rhein zwecks 
Verbindung der Verschiebebahnhöfe untereinander durch beson- 
dere Gütergleise, den Umbau der Mülheimer Bahnhofsanlagen, 
den Ausbau der Abstellanlagen für den Hauptbahnhof, nämlich 
des linksrheinischen „Betriebsbahnhofs“ und des rechtsrheini- 
schen Abstellbahnhofs Deutzerfeld, die Verbesserung der Zu- 
führungslinien durch den viergleisigen Ausbau der Rheinbrücke 
(Hohenzollernbrücke) sowie die Aufhebung des alten Personen- 
bahnhofs Deutz, die Verlegung der Schiffbrückenlinie, den Bau 
des neuen Bahnhofes Deutz als Turmbahnhof und den Bau zweier 
neuer Gleise von Deutz nach Mülheim zur Einführung des 
Richtungsbetriebes zwischen Cöln, Deutz und Mülheim umfaßte. 

Da nunmehr nach Fertigstellung der angedeuteten Gesamtum- 
bauten die Umgestaltung der Bahnanlagen in und um Cöln, die 
im letzten Vierteljahrhundert mehr als 140 Millionen Mark bean- 
sprucht hat, im wesentlichen beendet ist, dürften, in gleicher 
Weise wie die früher fertiggestellten hauptsächlichsten Bauten 
in dieser Zeitung eingehend gewürdigt worden sind, auch einige 
Mitteilungen über wichtige Einzelheiten beim Umbau des Haupt- 
bahnhofs in Cöln allgemeinerem Interesse begegnen. Sie sind 
einem trefflichen Aufsatz in der „Zeitschrift für Bauwesen“ (65. 
Jahrgang, 1.—3. Heft) von Regierungsbaumeister Ernst Kraft in 
Dortmund, dem Bearbeiter der ingenieurtechnischen Entwürfe 
und Leiter des Baues des Cölner Hauptbahnhofs, entnommen. 
In einer überaus anschaulichen, durch eine Reihe von Ab- 
bildungen unterstützten, zusammenhängenden Darstellung schil- 
dert der Verfasser zunächst die geschichtliche Entwicklung des 
Cölner Hauptbahnhofes und die Betriebsverhältnisse auf dem 
bisherigen Bahnhof, dann die Maßnahmen zur Steigerung der 
betrieblichen Leistungsfähigkeit und die Erweiterung der An- 


lagen für den Personen- und Gepäckverkehr, um schließlich über 
Art und Gang der Bauausführung sowie über mehrere bemerkens- 
werte Bauausführungen zu berichten. Wir folgen im wesent- 
lichen der vom Verfasser gewählten äußeren Einteilung des von 
ihm bearbeiteten Stoffes und geben seine Ausführungen auszugs- 
weise wieder. 


reschichtliche Entwicklung des Hauptbahn- 
hofs. Der jetzige Hauptbahnhof in Cöln nimmt im wesentlichen 
noch den Platz ein, auf dem im Jahre 1859 der ehemalige „Zen- 
tralbahnhof“ errichtet wurde, der folgendermaßen entstand. 
Nachdem die Rheinische Eisenbahngesellschaft zu der bereits in 
ihrem Betriebe befindlichen Eisenbahn von Cöln nach Aachen 
im Jahre 1856 die Cöln-Bonner und Cöln-Crefelder Linie hin- 
zuerworben hatte, führte sie diese drei Linien durch Herstellung 
der im Westen um die Stadt führenden Ringbahn und der soge- 
nannten Stadtbahn gemeinsam in diesen neuen Zentralbahnhof 
ein. Gleichzeitig mit dessen Inbetriebnahme wurde die in- 
zwischen von der Cöln-Mindener Eisenbahngesellschaft in der 
Verlängerung der Domachse erbaute zweigleisige Rheinbrücke er- 
ölfnet und hiermit eine Verbindung zwischen den beiden Bahn- 
netzen der Cöln-Mindener und der Rheinischen Eisenbahngesell- 
schaft geschaffen, die allerdings lange Jahre hindurch nur von 
den Berliner Schnellzügen benutzt wurde. Diese allein wurden 
in den Zentralbahnhof eingeführt. Im übrigen endeten die Züge 
der damals bereits bestehenden und der später noch hinzuge- 
kommenen rechtsrheinischen Linien auf der rechten Rheinseite. 

In seiner ersten Anlage hat der Zentralbahnhof annähernd 
drei Jahrzehnte den Anforderungen des sich ständig steigern- 
denn Verkehrs genügen müssen, die mannigfaltigen, meist 
sich entgegenstehenden Interessen der beteiligten Privatbahn- 
verwaltungen ließen die vielfach angeregte, gemeinsam durch- 
zuführende durchgreifende Umsestaltung der Cölner Bahnan- 
lagen zwecks Einführung sämtlicher nach Cöln führenden Linien 
in den Zentralbahnhof nicht zustandekommen. Mitte der 
siebziger Jahre wurde unter Mitwirkung des preußischen Han- 
delsministers festgestellt, daß die Rheinbrücke zwar. den Ge- 


samtverkehr der drei beteiligten Gesellschaften bewältigen 
könne, der Zentralbahnhof aber hierzu nicht leistungsfähig 


genug sei und demnach in die Bearbeitung eines Entwurfs für 
einen gemeinsamen Bahnhof eingetreten werden müßte. Einen 
solchen Entwurf stellte Oberbaurat Funk von der Cöln-Min- 
dener Eisenbahngesellschaft im Jahre 1876 her. Dieser Ent- 
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wurf kam zwar nicht zur Ausführung, ist aber insofern bemer- 
kenswert. als seine allgemeine Anordnung für die spätere Aus- 
führung erundlegend werden sollte. 

Nach der Verstaatlichung der Cöln-Mindener und der Rheini- 
schen Eisenbahneesellschaft im Jahre 1879 wurde die Frage des 
Umbaus des Zentralbahnhofs mit größerem Nachdruck betrieben. 
Seine an sich für den Verkehr äußerst günstige Lage war we- 
sentlichen Erweiterungen nicht besonders günstig, einer Ver- 
legung des Bahnhofs standen aber wiederum wichtige PBeden- 
ken entgegen. Nach eingehenden Erwägungen wurde denn auch 
von der Verlegung des Bahnhofs Abstand genommen und auf 
Grund eines Vertrages mit der Stadt Cöln (1883) begann die 


Staatsbahnverwaltung die für die Umgestaltung der Bahnan- 
lagen vereinbarten Arbeiten. Die nunmehr als „Hauptbahn- 


hof“ bezeichnete Anlage war im Jahre 1894 in allen ihren Teilen 
fertiggestellt. 

Infolge der ungeahnten Entwicklung Cölns und der hieraus 
folgenden außerordentlichen Verkehrszunahme auf dem Haupt- 
bahnhof :war dessen Leistungsfähigkeit indes bald wieder an 
ihrer Grenze angelangt. Bei Feststellung des Entwurfs für 
den Hauptbahnhof handelte es sich noch um den Verkehr von 
etwa 100 Züzsen, bei Fertigstellung des Bahnhofs verkehrten 
bereits 186, 1897 schon 260 Züge täglich. Im Jahre 1907 stieg 
lie Zahl auf 456 Züge; darunter Sl Güterzüge, und zu Pfingsten 
1914 wurde die hohe Zahl von 621 Zügen (579 Personen-, 16 
Güter- und 26 Postzügen) erreicht. Die geregelte Durchfüh- 
rung des Betriebes wurde immer schwieriger, so daß die preu- 
Bische Eisenbahnverwaltung sich am Ende des vorigen Jahr- 
hunderts gezwungen sah, in Verbindung mit der Umgestaltung 
ler gesamten Bahnanlagen in und um Cöln auch durchgreifende 
Maßnahmen zur Verbesserung der Betriebs- und Verkehrsver- 
hältnisse auf dem Hauptbahnhof zu erwägen. Die dauernde 
Beibehaltung seiner bisherigen Lage blieb auch jetzt wieder 
erundlegend für alle Erweiterungsbauten. 

Allgemeine Anordnungdesbisherigen Haupt- 
bahnhofs. Die beiderseits des Bahnhofs mündenden Strecken- 
gleise waren zu je acht Bahnhofsgleisen entwickelt; die bei- 
den äußeren Gleispaare waren durchgehende, die vier mittle- 
ren beiderseits als Stumpfgleise ausgebildet. Auf der hierbei 
zwischen diesen und den beiden inneren durchgehenden Gleisen 
eebildeten Inselbahnsteisfläche war ein zweigeschossiges Ge- 
bäude errichtet. das die Warte-, Stationsdiensträume usw. ent- 
hielt. Von dem Inselbahnsteig aus erstreckten sich finger- 
förmig die Kopfbahnsteige, nach der linksrheinischen Seite drei 
Personen- und zwei Gepäckbahnsteige, nach der rechtsrheini- 
schen Seite drei gleichzeitig dem Personen- und Gepäckverkehr 
lienende Bahnsteige. Auf den Haupt- und Kopfbahnsteigen 
konnten insgesamt 14 Züge gleichzeitig behandelt werden. 

Betriebsverhältnisse auf dem. bisherigen 
Bahnhof. Auf der linken Rheinseite mündeten 3 Gleispaare 
in den Bahnhof: von den beiden außen zelegenen vermittelte 
das westliche den Verkehr von und nach Coblenz und Trier, 
das östliche den von und nach Aachen und Crefeld bezw. Mün- 
chen-Gladbach, das mittlere diente dem Verkehr nach und von 


dem Betriebsbahnhof Gereon. Auf der rechten Rheinseite war 
nur ein Gleispaar (die Brückengleise) vorhanden, das nicht 


allein die Züge von und nach Düsseldorf, Elberfeld, Gießen und 
Niederlahnstein, sondern auch den gesamten Verkehr von und 
nach dem rechtsrheinischen Abstellbahnhof Deutzerfeld auf- 
nehmen mußte. Dies war ein Mißstand, der für die Zugfolge 
äußerst nachteilig war und die Leistungsfähigkeit des Haupt- 
bahnhofs sehr wesentlich beschränkte. Ebenfalls bildete auf der 
linken Rheinseite das sogenannte „Großkreuz“, wo der Zug- 
verkehr von und nach Aachen von dem Güterzugverkehr der 
Linie Crefeld-Güterbahnhof Cöln-Gereon in Schienenhöhe ze- 
kreuzt wurde, ein großes Hindernis für den Zugverkehr. 

Sämtliche Strecken wurden im Linienbetrieb bis zum Haupt- 
bahnhof geführt, die Bahnhofsgleise je nach Bedarf für ankom- 
mende und abgehende Züge benutzt. Eine scharfe Trennung 
der einzelnen Gleise nach Zugrichtungen konnte mit Rücksicht 
auf die möglichste Ausnutzung der Gleise nicht durchgeführt 
werden, ‘wenn sich auch für die Zeiten des gewöhnlichen Ver- 
kehrs von:Zweckmäßigkeitsgründen bestimmte Regeln für deren 
Benutzung herausgebildet hatten. Bei der bisherigen Betriebs- 
weise wurden alle Leerzusfahrten zwischen den linksrheinischen 
Kopfgleisen und dem Betriebsbahnhof Gereon durch Zurück- 
drücken bewirkt, auf der rechten Seite war wegen der steilen 
Rampe ‚zwischen der Rheinbrücke und dem „Deutzer Kreuz“ 
las Ziehen der Leerzüge. vorgeschrieben. Das Bereithalten. 
Auf- und Beistellen der hierzu erforderlichen Lokomotiven und 
die damit verbundenen Verschiebefahrten und Fahrstraßen- 
kreuzungen erschwerten den Betrieb und beeinflußten die Zug- 
folge ungünstig, die ohnehin schon bei Kopfgleisen infolge der 
(tesenfährten verlangsamt wird. 

Die Maßnahmen zur Steigeruns der betrieb- 
lichen Leistungsfähigkeit des Hauptbahnhofes sind 
etwa folgende: 


1. Die Herstellung eines neuen, des 9. Zuggleises über den 
Bürgersteig der Maximinenstraße. «(las zunächst als Ersatzgleis 
für die während des Umbaues sämtlich einmal auf längere Zeit 
zu sperrenden Zuseleise diente, 

2. Der Ersatz der alten zweigleisigen Rheinbrücke durch eine 
neue viergleisige zwecks Vermehrung der Gleise zwischen 
dem Hauptbahnhof und der rechten Rheinseite. 

3. Die Beseitigung des der Zugfolge nachteiligen Kopfmachens 
der Züge durch Umwandlung der 4 zu beiden Seiten des Insel- 
eebäudes befindlichen Kopfgleise in durchgehende Gleise unter 
Beseitigung des Inselgebäudes und Vorsehung des Richtungsbe- 
triebes innerhalb des Bahnhofs bei gleichzeitiger richtungsweiser 
Einführung sämtlicher linksrheinischen (Bahnhofsgleise 1 bis 4) 
und rechtsrheinischen Strecken (Bahnhofsgleise 5 bis 9) in den 
Hauptbahnhof und Vermeidung jeglicher 
Die in’ Cöln endenden Züge werden, soweit sie von der linken 
Rheinseite kommen, nach dem rechtsrheinischen Abstellbahn- 
hof Deutzerfeld über die Brückengleise 1 oder 2 und alle von 
der rechten Rheinseite auf den Brückengleisen 3 und 4 ankom- 
menden und im Hauptbahnhof endigenden Züge nach dem links- 
rheinischen PBetriebsbahnhof Cöln-Gereon weitergeleitet. In 
eleicher Weise werden alle in Cöln Hbf. beeinnenden Züge 
je nach ihrer Fahrtrichtung auf dem Abstellbahnhof Deutzer- 
feld oder im Betriebsbahnhof Cöln-Gereon gebildet. Zur Ver- 
meidung des Kopfmachens der Züge im Hauptbahnhof umfahren 
alle von der rechten Rheinseite kommenden und nach der rech- 
ten Rheinseite weiter gehenden Züse Cöln über Cöln West, Cöln 
Süd, Südbrücke und Cöln-Kalk oder in umgekehrter Richtung, 
je nachdem sie von Müsseldorf oder Elberfeld nach Gießen oder 
Niederlahnstein oder in umgekehrter Richtung in den Haupt- 


bahnhof einlaufen. Bei einigen Zügen, die von der linken 
Rheinseite kommen und dahin weitergehen, muß von (diesem 


Grundsatze des BRechtsfahrens abgewichen werden; sie machen 
im Bahnhof Kopf und müssen jeweils in die falsche Gleisgruppe 
einfahren, um für die Ausfahrt in der richtigen Gleisgruppe 
zu stehen. Die Betriebsweise auf nur durchgehenden Gleisen 


Schienenkreuzungen. 


bei nur gleich zerichteten Fahrten ermöglicht eine schnellere 


Zuefolge als bisher bei den Gegenfahrten, und der hierbei er- 


zielte Zeitgeewinn läßt eine bessere Ausnutzung der Bahnhofs- 


eleise zu. 

4. Die Entlastung des Hauptbahnhofs von nahezu dem gesam- 
ten Güterzugverkehr wird (durch den Bau der neuen zweigleisi- 
sen „Südbrücke“ herbeigeführt, die nunmehr vorwiegend den 
Güterzugverkehr zwischen den beiden Rheinseiten zu bewälti- 
sen hat. 

5. Der Fortfall des PBeistellens von Eilgut- und Leichen- 
wagen in die Personenzüge ist durch Verlegung des Eilgut- 
schuppens vom Betriebsbahnhof nach dem Güterbahnhof Cöln- 
Gereon bewirkt. | 

6. Die Anlage einer 'Postpäckerei auch auf der rechten Rhein- 


seite (eine solche war bisher nur auf dem linksrheinischen Be- 


triebsbahnhof Cöln-Gereon). 

Erweiterunes.der Anlagen fürtden Pereonerm 
und Gepäckverkehr. Nach den Feststellungen des Ver 
fassers hatte der Personenverkehr auf dem Cölner Hauptbahn- 
hof in den letzten beiden Jahrzehnten etwa um 150 % zugenom- 
men. Vorhanden waren bisher 22 Fahrkartenschalter, deren 
Anzahl «dank der Einführung der Fahrkartendruek- und Kontroll- 
apparate auch nicht vermehrt werden brauchte Die Schalter 
sind nunmehr zu beiden Seiten der Eingangshalle am Bahnhofs- 
vorplatz angelegt worden. Unmmittelbar an dem neuen Eineang 
von der Maximinenstraße ist eine Fahrkartenausgabe für den 
Nahverkehr eingerichtet worden: von ihr wird auch ein Fahr- 
karten-Nachlöseschalter bedient, der innerhalb der Sperre vom 


Tunnel aus zugänglich ist und den Übergangsreisenden der nörd- 


lichen Bahnhofseite dient. Für die südliche Bahnhofseite sind 
im Hauptpersonentunnel zwei Schalter für den gleichen Zweck 
angeordnet worden. 

Die Wartesäle und Wirtschaftsräume sind auf einem bisher 
von einem Erdkern ausgefüllten Raum zwischen dem Haupt- 
personentunnel und der Johannisstraßen-Unterführung unterge- 
bracht. Die Wartesäle 1. und 2. Klasse mit besonderem Frauen- 
raum und der Speisesaal sind an der Domseite, die übrigen 
Wartesäle an der Ecke der Maximinen- und Johannisstraße vor- 
gesehen. Nach dem Innern des Bahnhofs erenzen diese Räume, 
deren Fußboden tiefer gelest ist als der des Hauptpersonen- 
tunnels, an eine geräumige Vorhalle. Der Hauptpersonentunnel 


ist nach Norden hin um das Doppelte erweitert worden. Von 
einer Verbreiterung (des nördlichen Tunnels, der auch einen 


Ausgang nach der Maximimenstraße hat und bisher dem öffent- 
lichen Fußgängerverkehr freigegeben war, konnte abgesehen 
werden, weil für diesen Verkehr ein neuer besonderer Tunnel 
von 7 m Breite angelegt worden ist. 

Mit der Verbindung der bisherigen Stumpfgleise zu durch- 
sehenden Gleisen sind auch die Kopfbahnsteige zu durchgehen- 
den Bahnsteigen durchgeführt worden. Die Trennung nach Per- 
sonen- und Grepäckbahnsteigen ist nunmehr mit einer Ausnahme 
möglich geworden. Dank der Verlängerung (des Bahnsteigs 5 
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nach der Hohenzollernbrücke hin und der Herstellune des 
9. Gleises können jetzt 17 Züge in voller Länge gleichzeitig auf- 
gestellt und abgefertigt werden. Angesichts der verhältnismäßie 
geringen Breite der Bahnsteige war man bestrebt, ihre nutz- 
bare Fläche möglichst wenig durch Hochhauten einzuschränken 
Außer den dienstlich erforderlichen Räumlichkeiten ist daher 
nur in der Mitte der 3 mittleren Bahnsteize je eine 3 m breite 
langgestreckte Warte- und Erfrischungshalle errichtet worden. 
deren Anlage infolge der verhältnismäßig eroßen Entfernune 
der neuen Woeartesäle geboten schien. ] 67 

Nach den mitgeteilten Zahlen hat sich in den letzten beiden 
Jahrzehnten das im Cölner Hauptbahnhof aufgelieferte und an- 
gekommene Gepäck nahezu verdreifacht, die Zunahme beträgt 
im jährlichen Durchschnitt etwa 15%. Der Raum der Gepäck- 
abfertigung, der bisher etwa 850 qm. ausschließlich der Karr- 
wege betrug, wurde infolgedessen auf 2100 qm vergrößert. Von 
den S alten Gepäckaufzügen mußten 6 verlegt werden, ein neuer 
ist auf Bahnsteig 5 errichtet worden. Die Hauptniederlage für 
Handgepäck ist in der Gepäckhalle (linke Seite der Eineanes- 
halle) eingerichtet worden, ihre nutzbare Fläche beträgt 440 m. 
Eine weitere Handgepäckniederlage mit 115 qm nutzbarer Fläche 
befindet sich an der nördlichen Ausganeshalle. Die für die Ab- 
fertigung von Expreßgut bisher vorhanden zewesene nutzbare 
Fläche ist entsprechend der außeror(dentlichen Zunahme des Eix- 
preßgutverkehrs nahezu verdreifacht worden. 

Bauarbeiten. Die angedeuteten Erweiterungen und Ab- 
änderungen der Betriebs- und Verkehrsanlageen des Cölner 
Hauptbahnhofs umfaßten somit im wesentlichen die Verbindung 
der 4 Kopfgleise zu durchgehenden Gleisen, die hierdurch be- 
dinste Beseitigung des Inselgebäudes, die Anlage eines neuen 
durchgehenden (9.) Gleises durch Erbreiterungz des Bahnhofes 
nach der Maximinenstraße, die Auswechslung und Veränderung 
von Weichenanlagen, die Erneuerunz des Oberbaues und der 
Bettung sämtlicher Gleise, den Ersatz zweier alter Stellwerke 
(durch zwei neue mit elektrischen Antrieb, die Errichtung eines 
dritten Stellwerks nebst einer Sienal- und Laufbrücke in der 
Mitte des Bahnhofs, die, Hochlesung aller Personengleise, die 
Erweiterung der Eingangshalle und der Gepäckabfertieung, den 
Umbau des nordwestlichen Flügels des Vorderzebändes, die Her- 
stellung eines zweiten Posttunnels und eines solchen für den 
öffentlichen Verkehr, die Veränderung und Verstärkung bezw. 
Auswechslung von eisernen Überbauten und (die Veränderung 
und Erweiterung von Bahnsteigrhallen. Bis auf zeringe Aus- 
nahmen mußten sämtliche Bauteile des früheren Hauptbahnhofs 
entweder ganz beseitigt oder durchgreifenden Veränderungen 
unterzogen werden. 

Der Gang der Bauausführung wurde naturgemäß hauptsäch- 
lich dadurch beeinflußt, daß alle Arbeiten unter Aufrechterhal- 


tung des vollen Betriebes und Verkehrs auszeführt "werden 
mußten. 

Als eigenartige Bauarbeiten führt der Verfasser u. a. an, daß 
zwecks möglichster Fernhaltung der Betriebsgeräusche von den 
Wartesälen und Wirtschaftsräumen außer einer besonderen Aus- 
bildung der darüber liegenden Fahrbahndecke über diesen Räu- 
men noch besondere Zwischendecken, über den Wartesälen 1. und 
2. Klasse in Gestalt von Bisenbetongewölben, hergestellt wor- 
den sind. Auf der Eisenbetondecke wurde zur weiteren Schall- 
minderung eine etwa 10 em starke Bimsbetonschicht aufgebracht. 
Die Fahrbahndecke ist aus Betonkappen von Bimsbeton herge- 
stellt, die von eisernen Querträgern getragen werden. Als 
wasserdichte Abdeckung der Fahrbahn ist ein doppelter Belag 
von Asphaltiuteplatten und darüber zum Schutze eine in Sand 
verlegte Ziegelflachschicht zur Ausführung gekommen. Diese 
Maßnahmen haben die Geräusche und Erschütterungen des Be- 
triebes so herabzemindert, daß sie in diesen Räumen kaum noch 
wahrzunehmen sind. 

Die neu ausgeführten massiven Bauwerkteile sind mit Rück- 
sicht auf die vielen bekannten Vorzüge dieses Baustoffes vor- 
wiegend in Beton ausgeführt worden. 

Eine der lehrreichsten Aufgaben war nach den Mitteilungen 
des Verfassers die Herstellung der Deckenkonstruktionen für die 
Gleise und Bahnsteige zwischen der Johannisstraßen-Unterfüh- 
rung einerseits und den Gleisen 2 und 7 anderseits. Sie bilden 
in ihrer Gesamtheit gewissermaßen eine einzige etwa 12000 am 
eroße Platte, die statisch und baulich nach einheitlichen Grund- 
sätzen durchgebildet ist. Der Umstand, daß diese große Decke 
nur in einzelnen kleineren Stücken hergestellt und in Betrieh 
senommen werden konnte, zwang dazu, die Platte nicht nur als 
(zanzes, sondern auch ihre den einzelnen Bauabschnitten ent- 
sprechenden Teile statisch einwandfrei und standsicher auszu- 
bilden. Auf die in technischer Hinsicht recht bemerkenswerten 
Baueinzelheiten bei der Herstellung der senannten Decken- 
konstruktionen Kann hier jedoch nicht weiter eingegangen wer- 
den. Ein unsefähres Bild von dem Umfang und den Her- 
stellunesskosten der für den Umbau des Cölner Haupt- 
bahnhofs erforderlichen Bauarbeiten läßt sich aus folgenden An- 
gaben gewinnen. Abgesehen von den umfangreichen Aus- 
schachtungs-, Abbruchs-, Beton- und anderen Arbeiten mußten 
von insgesamt 190 Räumen 114 neu geschaffen und 52 durch- 
creifenden Änderungen unterzogen werden. Ferner wurden neue 


Gleisbrücken in "einer Länge von rund 2000 m und nahezu 
9000 am Bahnsteigdecken aus eisernen Trägern mit Beton- 


kappen hergestellt. Hierzu und zu den neven Bahnsteichallen 
wurden etwa 5500 t Eisen verarbeitet. Die Gesamtherstellungs- 
kosten werden etwa 5,5 Millionen Mark betragen. 


Die Erdölindustrie in Galizien. 


Der Petroleumbedarf Deutschlands wurde im Jahre 1913 zu 


7(1 % aus Amerika, zu 16 % aus Galizien, zu 45 % aus 
Rumänien und zu 2,4 % aus Rußland gedeckt. Da unter den 


jetzigen Verhältnissen die Haupteinfuhr aus den Vereinigten 
Staaten so gut wie ganz unterbunden ist, die Einfuhr aus Ruß- 
land ausscheidet und diejenige aus Rumänien großen Stockungen 
unterliegt, ist die Petroleumknappheit ein immerhin sehr stö- 
render Faktor in der deutschen Volkswirtschaft geworden. 
Unter diesen Umständen ist die Erdölgewinnung Galiziens. (das 
Ja an sich als Petroleumeinfuhrland Deutschlands seit 1913 
auch schon die zweite Stelle einnahm, für Deutschland von 
wachsender Bedeutung geworden. Einem kurzen Überblick über 
die galizische Erdölindustrie von Dipl.-Ing. Dunaj in Hannover 
(Nr. 27 der Zeitschrift „Glückauf“) entnehmen wir einige Finzel- 
heiten über den Anteil Galiziens an der Erdölgewinnung der 
Welt und die Gewinnungsverfahren in den hauptsächlichsten 
dortigen Erdölbezirken. 

Im Jahre 1909 stand Galizien mit etwa 2,1 Millionen Tonnen 
— 5,21 % der Welterzeugung auf dem bisherigen Höhepunkt 
seiner Entwicklung, worauf es von Rumänien und Mexiko über- 
flügelt wurde. Im Jahre 1913 stand die Erdölgewinnung Ga- 
liziens mit 1,087 Millionen Tonnen — 2,14 % der Welterzeusung 
immerhin in Europa noch an dritter Stelle (Rußland 18.2 %. 
Rumänien 3,72 %). Obgleich am ganzen nördlichen Abhang der 
Karpathen ölführende Schichten festgestellt sind, gibt es bis- 
her nur drei eigentliche Erdölbezirke mit besonders ahhau- 
würdigen Lagerstätten: den westgalizischen mit den wichtig- 
sten Fundstellen in der Nähe der Städte Gorlice, Jaslo und 
Krosno, den ostgalizischen und den Bezirk von Boryslaw und 
Tustanowice, der, nach Angabe des Verfassers, die tiefsten Erd- 
ölbohrungen der Welt (bis zu 1817 m Teufe) enthält und seit 
Jahren über 90 % der gesamten Erdölförderuns Galiziens liefert. 

Im westgalizischen Bezirk, wie später zunächst in den anderen, 


wurde das Rohöl in gegrabenen Schächten durch Ausschöpfen 
mit Eimern gewonnen. Diese Gewinnungsart gehört heute in 
Galizien der Vergangenheit an: die Bohrungen werden jetzt 
fast durchweg nach dem sogenannten kanadischen Verfahren 
unter Anwendung des Exzentermeißels ausgeführt, Als Bohr- 
rohre finden patentgeschweißte oder Mannesmannrohre Ver- 
wendung. Im Bezirk Boryslaw-Tustanowice tritt das Öl zur- 
zeit noch selbsttätig zutage. Wo dies infolge zu geringen Gas- 
drucks nicht der Fall ist, erfolgt die Förderung mit Hilfe von 
Kolben (Plungern), ein nach Mitteilung des Verfassers wohl 
nur in den galizischen Bezirken angewandtes Verfahren. Hier- 
bei wird ein etwa 50 em langer Kolben, bestehend aus einem 
durehbohrten, mit einem Kugelventil versehenen Rohr, an einem 
Drahtseil durch den Rohrstrang in das erbohrte Öl herabgelassen. 
In den übrigen Bezirken wird das Öl nach der Erbohrung mit 
Hilfe von Pumpen gefördert. In den selbsttätig fördernden 
Schächten wird das Öl nach Abdrosselung des Bohrlochausganges 
in Erdbehälter mit einem Fassungsraum von 20 bis 100 Kessel- 
wagen zu 10 t geleitet, wo sich zunächst die etwaigen Schlamm- 
bestandteile sowie Wasser abscheiden. Von hier gelangt das 
Öl mittels Druckpumpen in einen Bottich von etwa 100 000 kg 


Fassungsvermögen, in dem es nochmals gereinigt wird. Als- 
dann wird es in die Meßbottiche der Pumpstellen der Rohr- 


leitungs- und Lagerungsgesellschaften geleitet, wo eine genaue 
Messung des Grubenöls erfolet. Diese Gesellschaften lagern 
das Öl] meist in ihre eisernen, 4 bis 5 Millionen kg fassenden 
Behälter ein und pumpen es von dort nach Bedarf zum Zisternen- 
bahnhof, wo es in die Eisenbahn-Kesselwagen gedrückt wird. 
Sin großer Teil der an der Erdölgewinnung Beteiligten hat sich 
in dem „Galizischen Verband der Rohöl-Produzenten“ zu Lem- 
berg zu einem Syndikat vereinigt. Eine erhebliche Menge des 
den Behältern dieses Landesverbandes zusepumpten Rohöls wird 
in der staatlichen Mineralölfabrik zu Drohobyez, der erößten 
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Raffinerie der österreichisch-ungarischen Monarchie, verarbeitet. | nur etwa 50 Millionen Mark. 


Hier werden lediglich Benzin und Leuchtöl ausgeschieden, der ge- 
samte Rest wird als Heizöl zur Beheizung der Lokomotiven eines 
Teiles der österreichischen Staatsbahnen verwendet. 

Leider hat in den letzten Jahren vor Ausbruch des Krieges 
die Beteiligung englischen, französischen und auch belgischen 
Kapitals in der galizischen Erdölindustrie große Fortschritte 
gemacht. (Die fremden Unternehmungen sind auf Grund kaiser- 
licher Verordnungen neuerdings unter Staatsaufsicht gestellt 
worden, s. a. die Mitteilung in Nr. 60 8. 739 d. Zeitung.) 
Das in der gesamten österreichischen Erdölindustrie angelegte 
Kapital wird nach den Angaben in unserer Quelle auf etwa 
350 Millionen Mark geschätzt, der deutsche Anteil daran auf 


Wie der Verfasser mitteilt, ist 
es allerdings in den letzten Jahren auch einigen der großen 
deutschen Bankgruppen gelungen, im galizischen Erdölbergbau 
festen Fuß zu fassen. U. a. habe im Jahre 1913 die zur 
Gruppe der Deutschen Bank gehörige „Deutsche Petroleum- 
A.-G.“ in Berlin das Recht auf Schürfung in einem großen 
Gebiet erworben, Es wäre nun sicherlich nach den Erfahrungen 
in der Kriegszeit im eigenen Interesse recht wünschenswert, 
daß sich nach Beendigung des Krieges der deutsche Einfluß 
in der zukunftsreichen, noch vielversprechenden galizischen Erd- 
ölindustrie erheblich vergrößern möchte. ' 

Über den augenblicklichen Stand der Erdölgewinnung werden 
wir in nächster Nummer eine kurze Mitteilung bringen. 


Schneebeseitigung auf skandinavischen Eisenbahnen. 


Die Not der außerordentlichen klimatischen Verhältnisse 
Skandinaviens richtet das Bemühen menschlichen Erfindungs- 
geistes dort immer von neuem auf die Verbesserung der Schnee- 
beseitiegung behufs Aufrechterhaltung des Winterverkehrs. Wohl 
kann man mit den vorhandenen Einrichtungen, an deren Spitze 
der Kreiselschneepflug steht, für eine Gleisspur den Verkehr 
genügend offen halten; allein die geschaffene Rinne ist doch 
wieder zu schmal, um genügend Platz zu lassen für den meist 
die Regel bildenden Fall, daß neue Schneefälle folgen, deren 
Massen immer wieder seitlich verräumt werden sollen. Die un- 
wirtschaftliche Verwendung menschlicher Arbeitskräfte sucht 
man selbstverständlich zu umgehen. 

In Nr. 82 S. 1168 Jahrg. 1914 berichteten wir über einen von 
Ingenieuren der Bergensbahn hergestellten Schneekratzer, der 
den Schnee auf die ungewöhnlich große Breite von je 2,75 m 
beiderseits der Bahnachse, zusammen also auf 5,5 m, beseitigt. 
Dies geschieht nicht durch seitliche Hinausdrückung, 
sondern dadurch, daß die mit den Außenkanten in der Bewe- 
gungsrichtung nach vorn gestellten Flügel des Schneekratzers 
nach der Gleisachse zu gleichsam trichterförmig wirken und! den 
Schnee in Gleismitte ablagern. Dort kann er dann durch den 
folgenden Kreiselpflug gefaßt und seitlich verschleudert werden, 
weiter als dies ohne Vorgang des Schneekratzers möglich wäre. 

Auf dem Erzverladungsbahnhof Kiruna der schwedischen 
Staatsbahnen wurden im vergangenen Winter Versuche ange- 
stellt mit einer Schneebeseitigungsvorrichtung, die nach den An- 
gaben des schwedischen Staatsbahningenieurs Nothin in den Werk- 
stätten von Örebro hergestellt wurde. Diese Schneebeseitigungs- 
vorrichtung ist dazu bestimmt, unter Ausschaltung menschlicher 
Arbeitskraft maschinell denienigen Schnee aufzunehmen und zu 
verladen, der sich infolge vorangegangener Räumungen der 
beiden Gleise einer Doppelbahn usw. zwischen zwei Gleis- 
strängen zu einer Zeit ansammelt, wo es wegen Mangel an seit- 
lichem Raum zur Aufnahme des Schnees auch mit einem ein- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Personen-, Gepäck- und Expreßgutverkehr mit und über 
Leipzig Hauptbahnhof. Mit der vollständigen Inbetriebnahme 
des Hauptbahnhofes in Leipzig am 1, Oktober d. J. sind vor- 
aussichtlich folgende Fahrplanänderungen verbunden: 1. Die 
Chemnitz-Leipziger Züge werden teils über Bad Lan- 
sigk nach und von Leipzig Hbf,, teils über Borna b. Leipzig 
nach und von Leipzig Bayer. Bf. geführt. Daneben ver- 
kehren Personenzüge zwischen Leipzig Bayer. Bf. und Geithain, 
die in Geithain an die Züge zwischen Leipzig Hbf. und Chem- 
nitz Hbf. über Bad Lausigk anschließen. 2. Die Leipzig- 
Hofer Personenzüge werden, wie die Eil- und Schnell- 
züge, nach und von Leipzig Hbf. ohne Berührung des 
Bayer. Bahnhofs geführt. 3. Sämtliche Züge in der Richtung 
Zwenkau und Espenhain verkehren unverändert von 
und nach Leipzig Bayer. Bf. 4. Zu den Personenzüsen unter 
1 bis 3 (zu 1. nur über Borna b. Leipzig) werden zwischen Gasch- 
witz und Leipzig Hbf. sowie zwischen Gaschwitz und Leipzig 
Bayer. Bf. Anschlußzüge eingerichtet. 5. Die jetzigen Pendel- 
züge zwischen Leipzig Hbf. und Leipzig Bayer. Bf. entfallen. 
Neben dem Hauptbahnhofe bleiben noch bestehen: a) der Baye- 
rische Bahnhof, auf dem die Vorortzüge der Richtung Alten- 
burg sowie die Züge der Richtung Zwenkau und Espenhain, 
ferner Anschlußzüge nach und von Gaschwitz und Geithain und 
die zwischen Leipzig und Chemnitz Hbf. über Borna.b. Leipzig 
verkehrenden Fernpersonenzüge beginnen und enden; b) der 
Eilenburger Bahnhof, auf dem Personenzüge nach und 
von Taucha beginnen und enden. (Näheres über die hierdurch 
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seitig wirkenden Schneepflug nicht mehr möglich ist, den 
Schnee über eine der Spuren hinweg seitlich hinauszudrücken. 
Zu diesem Zwecke bewegt sich auf der einen Doppelbahnspur 
ein gewöhnlicher Schneelastwagen bezw. eine Reihe solcher, 
auf der anderen Doppelbahnspur, auf einem gewöhnlichen 
offenen Güterwagen aufgebaut, eine maschinelle Vorrichtung, 
die dazu dient, den Schnee in den Lastwagen einzuladen. Die 
Vorrichtung ist mit einem 35 bis 40 pferdigen Ölmotor ausge- 
stattet und einem elektrischen Stromerzeuger, der sowohl die 
Ingangsetzung des Wagens als der Schneeverladung zu be- 
sorgen hat. Auf der Seite gegen den aufzunehmenden Schnee, 
also nach der: Innenseite der einander gegenüberstehenden Wagen 
zu, ist mit den entsprechenden (auch durch Streckenzustand 
veranlaßten) Verstellungsmöglichkeiten ein im allgemeinen lot- 
recht stehendes großes Stahlrohr mit 45 cm Durchmesser aus 
6 mm-Blech befestigt. Das Rohr kann bis in den aufzunehmen- 
den Schneewall hinein abgelassen werden und ist, soweit es in 
den Schnee einzutauchen bestimmt ist, offen, aber lediglich nach 
der Seite der Bewegungsrichtung des Wagens, Am entgegen- 
gesetzten oberen Ende läuft das Rohr bei entsprechender Höhe 
in ein über die Öffnung des Schneelastwagens gerichtetes 
Mundstück aus. Im Rohrinneren befindet sich eine Schnecke 
mit 36 cm Steigung an kräftiger Stahlrohrachse von 15 cm 
Durchmesser, angetrieben durch eine am oberen Rohrende auf- 
gebaute eingekapselte 20 pferdige Gleichstrommaschine Die 
Schnecke macht etwa 400 Drehungen in der Minute, während 
gleichzeitig die ganze Vorrichtung, der Maschinenwagen mit ge- 
gen den Schnee gerichteter Rohröffnung auf der einen Spur und 
der Schneelastwagen auf der anderen Spur, sich vorwärts bewegt. 
Der Schnee wird so unmittelbar verladen und kann dann an ge- 
eigneter Stelle entladen werden. Die erzielte Höchstgeschwin- 
digkeit ist etwa 1% m in der Sekunde und der in gleicher Zeit 
aufgenommene Schnee rund ein halber Kubikmeter. Die Vor- 
richtung arbeitete zur Zufriedenheit. 8. 


bedingten Tarifänderungen ist aus der Bekanntmachung in 
Nr. 58 S. 718 dieser Zeitung ersichtlich.) 


— Eröffnung von Eisenbahnstreeken. In den letzten Monaten 
sind folgende Strecken — soweit hier bekannt geworden und 
nicht bereits mitgeteilt — dem Betriebe übergeben worden: 

1. am 27. März: a) die 7,37 km lange, schmalspurige (0,75 m) 
Reststrecke Berschkallen-Wirbeln der Insterburger 
Kleinbahnen für den Gesamtverkehr mit den Stationen Linden- 
busch, Albrechtshöfchen (Kr. Insterburg) und Wirbeln; b) von 
den im Bau befindlichen vollspurigen und elektrisch zu betrei- 
benden nebenbahnähnlichen Gummersbacher Kleinbahnen die 
Teilstrecke Niederseßmar-Talbecke für den Güterver- 
kehr mit den Stationen Niederseßmar Kleinbahnhof, Mühlen- 
seßmar und Talbecke. Die Bahn schließt in Niederseßmar an 
die preußischen Staatsbahnen an; 

2. am 1. April im Direktionsbezirk Elberfeld an der voll- 
spurigen Güterzugstrecke Herdecke-Hengstey das 1,02 km lange 
Verbindungssgleis Blockhaus Einhaus-Vorhalle,; 

3. am 1. Mai: a) im Direktionsbezirk Frankfurt (Main) die 
4,86 km lange, vollspurige VerbindunesbahnbeiBebra 
zwischen den Hauptbahnstrecken Frankfurt (Main)-Bebra und 
Eisenach-Bebra für den Gesamtverkehr; b) im Direktionsbezirk 
Halle (Saale) die 5,73 km lange, vollspurige Hauptbahnstrecke 
Thekla-Leipzig Hauptbahnhof. für den Personen- 
verkehr; 

4. am 4. Mai die 4,78 km lange, vollspurige Nebenbahnstrecke 
Forbach-Gausbach-Raumünzach der badischen 
Staatseisenbahnen für den Gesamtverkehr: 

5. am 1. Juni die 6,23 km lange Reststrecke Dietenhofen- 
Unterbibert der unter bayerischer Staatsverwaltung ste- 
henden vollspurigen Lokalbahn von Stein nach Unterbibert und 
zwar für den Gesamtverkehr mit dem Haltepunkt nebst Lade- 


land. 


LV. Jahrgarg 
21. August 1915. 


193 


— Nr. 


69 


| Er I 0 


stelle Ebersdorf (Mfr.) und der Haltestelle Unterbibert-Rüg- 
Die Oberleitung des Betriebes und der Verwaltung der 


' Bahn ist der Eisenbahndirektion Nürnberg übertragen; 


6. am 1. Juli im Direktionsbezirk Posen die 16,55 km lange, 
vollspurige Teilstrecke Kontopp-Trebschen als Neben- 
bahn mit den Bahnhöfen 4. Klasse Boyadel, Kleinitz und Treb- 
schen für den Gesamtverkehr mit Ausschluß der Annahme und 
Auslieferung von Sprengstoffen; 

7. am 8. Juli im Direktionsbezirk Elberfeld: a) die 16,23 km 
lange, vollspurige Nebenbahnstrecke Plettenberg-Her- 
scheidmit den Stationen Plettenberg Haltepunkt, Plettenberg 
Oberstadt, Köbbinghausen, Hüinghausen, Birkenhof und Her- 
scheid für den Gesamtverkehr mit Ausschluß der Annahme und 
Auslieferung von Sprengstoffen; b) die 8,74 km lange, ver- 
legte Teilstreeke Ferndorf-Hilchenbach der voll- 
spurigen Nebenbahnstrecke Kreuztal-Erndtebrück mit den Sta- 
tionen Dahlbruch und Stift Keppel-Allenbach für den Gesamt- 
verkehr; 

8. am 2. August: a) im Direktionsbezirk Saarbrücken die 
8,84 km lanze Teilstrecke St. Wendel-OÖberthal der voll- 
spurigen Nebenbahn St. Wendel- Thorley mit den Bahnhöfen 
4. Klasse Bliesen und Oberthal für den Gesamtverkehr; b) die 
in Bersenbrück an das Netz der oldenburgischen Staatsbahnen 
anschließende vollspurige Kleinbahn Bersenbrück-An- 
kum mit den Stationen Ahausen und Ankum für den gesamten 
Güterverkehr; 

9, am 7. August die unter bayerischer Staatsverwaltung 
stehende 17,54 km lange, vollspurige Lokalbahn Neunburzg 
v. W.-Rötz für den Gesamtverkehr mit der Station Neunburg 
v. W. Bahnhof, den Haltestellen Neunburg.v. W. Ost, Kröblitz 
und Obermurnthal, den Haltepunkten mit Ladestellen Franken- 
schleife, Eixendorf und Seebarn (Opf.) sowie den Haltestellen 
Hillstett und Rötz. Die Oberleitung des Betriebes und der Ver- 
waltunzg ist der Eisenbahndirektion Regensburg übertragen. Die 
neue Bahn ist eine Fortsetzung der Lokalbahnstrecke Boden- 
wöhr-Neunburg an der Linie Nürnberg - Furth i. W. und er- 
schließt ein wirtschaftlich wie landschaftlich reiches Gebiet 
des Bayerischen Waldes. Durch den Bahnanschluß werden sich 
die Glasschleifereien und sonstige industrielle Unternehmungen 
besser entwickeln können und die bedeutenden Viehmärkte in 
Rötz gewinnen. Aber auch dem Naturfreund eröffnet sich ein 
herrliches Wandergebiet im Tale der Schwarzach und auf die 
aussichtsreiche Höhe des Schwarzwihrberges bei Rötz; 

10. für den 1. September ist die Eröffnung der folgenden 
Bahnstrecken in Aussicht genommen: a) im Direktionsbezirk 
Mainz die vollspurige Verbindungzsbahnstrecke Rüdesheim 
(Rhein)-Geisenheim-OÖckenheim - Laubenheim 
(Nahe) als Haupteisenbahn ohne neue Stationen für den Güter- 
verkehr; b) im Direktionsbezirk Königsberg (Pr.) die 35,26 km 
lange, vollspurige Nebenbahnstrecke Arys-Lycek für den Ge- 
samtverkehr mit den Bahnhöfen 4. Klasse Odoyen, Skomatzko 
(Kr. Lyck), Rogallen (Ostpr.), Bartossen (Ostpr.) und Lyck 
West sowie der Ladestelle Moldzien. Die Strecke schließt in 
Arys an die Nebenbahnen Sensburg - Nikolaiken (Ostpr.)-Arys 
und Johannisburg-Lötzen und in Lyck an die Hauptbahn Kö- 
nigsberg (Pr.)-Prostken sowie an die Nebenbahnen Insterburg- 
Lyck und Allenstein-Johannisburg-Lyck an. 


— Einziehung der 25-Pfennig-Stücke. Nach einem Erlasse 
des preußischen Finanzministers an die nachgeordneten Behörden 
sollen die im Umlauf befindlichen 25-Pfennig-Stücke eingezogen 
werden. Die öffentlichen Kassen sind daher zu veranlassen, 
die bei ihnen eingehenden Stücke dieser Art nicht wieder zu 
verausgaben, sondern der nächsten Reichsbankstelle zuzuführen. 
Von diesem Erlasse hat der preußische Eisenbahnminister unter 
dem 5. d. M. den Eisenbahndirektionen und dem Eisenbahn- 
Zentralamt Abschrift zur Kennntis und weiteren Veranlassung 
zugehen lassen. 


— Lübeck - Segeberger Eisenbahn-A.-G. in Lübeck. Die 
Hauptversammlung genehmigte die vorgelegte Tagesordnung 
und wählte zwei ausscheidende Mitglieder des Aufsichtsrats 
wieder. Nach dem Geschäftsbericht ist der Grunderwerb für 
die im Bau befindliche Bahn noch nicht völlig zeregelt. Die 
Bauarbeiten nahmen in der ersten Zeit des Krieges einen be- 
friedigenden Verlauf. Allmählich trat dann infolge umfang- 
reicher militärischer Einberufungen von Arbeitskräften eine 
Verlangsamung ein; besonders machte sich dies bei den Erd- 
arbeiten bemerkbar. Durch Beibehaltung von Arbeitern russi- 
scher Staatsangehöriekeit gelang es, eine Unterbrechung des 
Arbeitsbetriebes hintanzuhalten. Die Vollendung des Bahnbaues 
ist, wenn nicht besonders ungünstige Umstände eintreten, noch 
im Laufe dieses Jahres zu erwarten. Aus dem bis zum 31. März 
1915 eingezahlten Aktienkapital von 1780000 M sind inzwi- 
schen im ganzen 1 180 000 A. an die Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft zur Bestreitung der erwachsenen Baukosten gezahlt, 
ferner für Grunderwerb 66461 M verausgabt worden. Die Bau- 
und Errichtungsreehnung, die in der vorjährigen Vermögens- 


rechnung 29565 AM. betrug, verminderte sich um den die neuen 
Aufwendungen übersteigenden Zinsenertrag von 7781 M. und 
schließt mit 21784 AM! Die Aufstellung einer Gewinn- und Ver- 
lustrechnung war auch in diesem Jahre noch nicht möglich. 


— Eisenbahnbeförderung von Liebesgaben zwischen Deutsch- 
land und England. Die „Köln. Ztg.“ schreibt: Nach Artikel 16 
Absatz 2 der Haager Landkriegssordnung sind die als Liebes- 


saben und Beihilfen für Kriegsgefangene bestimmten Gegen- 
stände von allen Eingangszöllen und anderen Gebühren und 


ferner von den Frachtkosten auf Staatseisenbahnen befreit. Den 
Kriegsgefangenen sind auch Angehörige des Zivilstandes gleich 
zu achten, die aus Anlaß des Krieges im Feindesland gefangen 
sehalten werden. Auf Grund dieser Bestimmungen ist im Post- 
verkehr bekanntlich schon seit längerer Zeit die Einrichtung ge- 
troffen, daß, abgesehen von Briefen und Postkarten, auch Post- 
pakete bis 5 kg portofrei den Gefangenen zugeführt werden 
können. Nunmehr ist aber, nachdem endlich in langwierigen 
Verhandlungen der Königlichen Eisenbahndirektion Cöln mit 
den beteiligten fremden Verwaltungen die Schwierigkeiten, die 
die englischen Bahnen der Durchführung entgegenstellten, be- 
seitigt worden sind, eine Vereinbarung getroffen worden, die es 
ermöglicht, den in England interrierten deutschen Kriegs- und 
Zivilgefangenen und den in Deutschland internierten britischen 
Kriegs- und Zivilgefangenen Liebesgaben in höherem Gewichte 
auf dem Eisenbahnwege zukommen zu lassen. Von Wichtigkeit 
sind für unseren Leserkreis nur die Bestimmungen, die für die 
Abfertigung der Liebesgaben an deutsche Kriegs- und Zivil- 
sefangene in England maßgebend sind. Wir lassen sie nach- 
stehend in gedrängter Kürze folgen. Nähere Auskunft ist bei 
ieder Güterabfertigung erhältlich. 


Den nach England bestimmten Liebesgaben ist ein inter- 
nationaler Frachtbrief beizugeben. Dieser Frachtbrief muß 


deutlich in lateinischen Buchstaben die genaue Adresse des Ge- 
fangenen (Vor- und Zuname, Dienstgrad, Truppenteil, Unter- 


brinsungslager, Lazarett usw.) und den Zusatz: „Kriegs- 
sefangenensendung“ „Prisoner of war” tragen. Dieselbe 


Adresse und derselbe Zusatz muß deutlich auf dem Versand- 
stück angebracht sein. Sendungen, bei denen eine genaue 
Adresse, namentlich die Bezeichnung des Unterbringungslagers 
oder des Lazaretts, nicht angegeben werden kann, werden zur Be- 
förderung nicht angenommen. Bei den Gütberabfertigungen 
kann aber erfragt werden, bei welcher Stelle zuverlässige Aus- 
kunft über den Aufenthalt des Gefangenen eingeholt werden 


muß. Als Empfangsstation ist im Frachtbrief „Hoek van 
Holland“ einzutragen. In der Spalte „Routenvorschrift“ ist 
ferner vorzuschreiben: „über die Sammelstation Cleve; ab 


Hoek van Holland, Weiterbeförderung mit den Frachtdampfern 
der Great Eastern Railway“. In der Spalte „Frankaturvermerk 
des Absenders“ ist einzutragen: „frachtfrei gemäß Artikel 16 
Absatz 2 der Haager Landkriegsordnung“. Interessedeklaration 
und Nachnahmen sind unzulässig. Das Gewicht der einzelnen 
Sendung muß mindestens 5 kg betragen. Bezüglich des Höchst- 
eewichtes besteht keine Beschränkung. Jede Sendung darf 
aber nur an einen Gefangenen gerichtet sein, dessen Adresse 
genau angegeben sein muß. Sendungen, die für verschiedene 
Gefangene, wenn auch in demselben Gefangenenlager, bestimmt 
sind, dürfen unter keinen Umständen zusammengepackt werden. 
Die Liebeszabensendungen dürfen keine schriftlichen Mit- 
teilungen enthalten; schriftliche Mitteilungen müssen vielmehr 
für sich in besonderen Briefen oder auf Postkarten versandt 
werden. Der Absender muß in der Spalte „Inhalt‘ des Fracht- 
briefes angeben: „Liebesgaben für Kriegs- (oder Zivil-) Ge- 
fangene“ und weiter die Erklärung hinzufügen: „Die Sendung 


enthält keine schriftlichen Mitteilungen.“ Die Sendungen 
müssen gut und dauerhaft verpackt sein. Selbstverständlich 


dürfen Waffen und dergleichen nicht beigepackt werden. Zoll- 
inhaltserklärungen sind nicht erforderlich. Die Sendungen sind 
zollfrei. und ihr Inhalt unterliegt keinen Ausfuhr- oder Ein- 


fuhrverboten. Eine eisenbahnseitige Haftpflicht für Verlust 
oder Beschädigung wird nicht übernommen. Die Sendungen 
werden mit tunlichster Beschleunigung befördert. Eine Ge- 


währ für Innehaltung einer bestimmten Lieferfrist kann aber 
nicht übernommen werden. 


— Eisenbahnerholungsheime. Sieben Eisenbahnerholungsheime 
sind dem Roten Kreuz zur Verfügung gestellt worden, nämlich 
diejenigen in Carlshafen a. d. W., Elgersburg, Ilsenburg (Harz), 
Niederdollendorf, Schmiedeberg (Riesengebirge), Schloß Bomblin 
und Festenburg. Die letzteren beiden haben bisher noch keine 
Verwendung zefunden, dagegen werden die mustergültigen Ein- 
richtungen der übrigen fünf Anstalten von den darin unterge- 
brachten Verwundeten sehr gerühmt. 


— Maekensenspende der Kriegssammiung der Eisenbahn. Wie 
der preußische Eisenbahnminister seinerzeit dem Generalfeld- 
marschall v. Hindenburg für die ihm unterstellten Truppen aus 
der Kriegssammlung der Eisenbahn ansehnliche Beträge über- 
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Zeitung des Vereins R 
Deutscher Eisenbahnrerwaltungen, 


wiesen hat, so ist nunmehr auch dem Generalfeldmarschall 

Mackensen eine Spende im Betrage von 60000 M. für dessen 
Truppen angeboten worden. Dieses Angebot ist von General- 
[eldmarschall v. Mackensen in nachfolgendem Schreiben an den 
Iberrn Minister angenommen worden: ‚„Kurer Exzellenz beehre 
ich mich, meinen ergebensten Dank auszusprechen für das 
[reundliche Anerbieten, mir aus der Kriegssammlung der Eisen- 
bahnbeamten einen Betrag für die Bedürfnisse der mir unter- 
stellten Armee zur Verfücunge stellen zu wollen. Mit Freuden 
nehme ich das Anerbieten Eurer Exzellenz an und bitte, mir 
die in Aussicht genommene Summe zu ülerweisen, damit ich sie 
im Sinne der Spender bei sich bietender Gelegenheit den An- 
sehörigen der 11. Armee zur Befriedigung besonderer Bedürf- 
nisse zugute kommen lassen kann. Einer Entschließunge Burer 
üxzellenz in dieser Angeelezenheit darf ich entgeeensehen, damit 
ich von hier aus, unter bestimmungsmäßiger Beteiligung des 
Kriessministeriums, das Erforderliche veranlasse,. Mit der Ver- 
sicherung meiner besonderen Hochachtung bin ich Eurer Ex- 
zellenz ganz ergebener 

gez. vv Mackensen, 
(Generalfeldmarschall und Generaladjutant.“ 

Die Summe ist nunmehr an den Generalfeldmarschall über- 

wiesen worden. 


— Tätigkeit der Eisenbahnfrauenvereine in Münster (Westf) 
und Erfurt. Wie die „Eisenbahn“ mitteilt, hat der Frauenverein 
zu Münster (Woestf.) im verflossenen Geschäftsjahr, (lem 7. sei- 
ner Tätiekeit, trotz der niedrigeren Einnahmen auf seinem haupt- 
sächlichsten Gebiet, der Wöchnerinnen- und Krankenpfleze, 
wiederum eine segensreiche Tätigkeit entwickelt. Außerdem 
betätigte sich der Verein auf dem Gebiete des Fortbildungs- 
unterrichts und der Kinderfürsorge In einer zu Deginn (des 
Krieges en besonderen Abteilung .„KRriegshilfe“ unter- 
stützte Verein mit einem aus besonderen Sammlungen auf- 
a: Kostenaufwand von 11600 M. 163 bedürftige Fami- 
lien, deren Ermährer zum Heeresdienste eingezogen sind. Eine 
mit gutem Erfolge eingeleitete neue Sammlung A Beiträgen 
für die Kriegshilfe wird (dem Verein die Mittel geben, sich auch 
in der Kriegshilfe weiter zu betätigen. In den 7 Jahren seines 
Bestehens hat der Verein im ganzen 36500 M. für Wohlfahrts- 
pflege aufszewendet; davon entfallen 13 700 M. auf Wöchnerinnen“ 
und Krankenpflege und 11600 M. auf Kriegshilfe. In 678 Fäl- 
len stellte er während dieser Zeit an rund 6800 Pflegetasen 
häusliche Pflege für Wöchnerinnen und Kranke Auch die 
Tätigkeit des Frauenvereins Erfurt im abgelaufenen Geschäfts- 
iahre war außerordentlich rege und sehr arbeitsreich, da der 
Krieg den Verein neben seinen sonstigen Aufgaben vor ein um- 
fangreiches Arbeitsfeld sestellt hatte. Auf dem Gebiet der 
Kriegsfürsorge konnte dank reichlicher Unterstützung durch 
die Mitglieder sehr Erfreuliches «eleistet werden. Die Frauen- 
vereinigung beteiligte sich auch sehr rege an dem Truppenver- 
pflegungsdienst des Roten Kreuzes auf dem Personenhahnhof 
Erfurt; ungefähr 100 Damen nahmen abwechselnd an dem oft 
recht schweren Dienst teil. Ze Einnahmen der Vereinigung 
hetrugen rund 12300 MH, sie bestehen aus freiwilligen Zuwen- 
dungen und Überweisungen des Eisenbahnvereins Erfurt. Die 
Ausgaben belieben sich auf rund 12000 M. 


Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind versetzt: der Regierungs- und Baurat Emil 
Schultze. bisher in Bromberg. als Mitglied der Eisenbahn- 
direktion nach Posen und der Regierungsbaumeist ter des Hoch- 
hbaufachs Ziertmann, bisher in Bromberz, zur Eisenbahn: 
divektion nach Halle (Saale). 

Bei den bayerischen Staatseisenbahnen wurden vom 
1. September d. J. an Direktionsrat Engelbrecht in Aues- 
burg zum Regierungsrat der Bisenbahndirektion daselbst. und 
der Vorstand der PBauinspektion Würzburg, Direktionsrat 
Glück. zum Regierungsrat daselbst befördert. — Verliehen 
wurde dem Direktor des Oberversicherungsamtes der bayeri- 
schen Verkehrsanstalten, Oberregierungesrat Frank in Min- 
chen. Titel und Rang eines Regierungsdirektors, den Regierungs- 
räten Orff und Schwenck in München und Schiller in 
\v ürzburg Titel und Rang eines Oberresierungsrates, (en 
Direktionsräten Reichardt in Fürth und Häfner in Augs- 
burg Titel und Rang eines Regierungsrates. 


Österreich. 


— Besserung in der Beistellung von Wagen. Wie der unea- 
rische Eisenbahn-Tarif- und Verkehrsanzeiger mitteilt, hat eine 
Abordnung des Bundes österreichischer Industrieller beim Eisen- 
bahn- und Arbeitsminister wegen des Kohlen- und Wagenmangels 
vorgesprochen. Der Eisenbahnminister Freiherr v. Forster teilte 
mit, daß durch umfangreiche Wagenbestellungen, die fortlaufend 
zur Ablieferung gelangen, und durch andere Verfügungen eine 


‚sich eingehend mit dieser Angelegenheit. Es wurden Verfir 


Vermehrung des österreichischen Wagenparkes zu erwarten sei. 
Wie verlautet, haben diese Anordnungen in den letzten Tagen 
bereits einen Erfolg «ehabt, indem einer Reihe von Zucker- 
fabriken in genügendem Maße zedeckte Wazen beigestellt wur- 
den, während früher nach den Mitteilungen der Industriellen. 
auch offene Wagen nicht in ausreichender Zahl vorhanden waren. 
Die Besserung ist durch verschiedene Maßregeln bewirkt wor- 
den. Die Staatsbahnverwaltung drängt insbesondere auf eine 
schnelle Ausladung und hat dort, wo es möglich war, auch An- 
mietungen vorzenommen, die sich gegenwärtig sehr fühlbar 
machen. 


— Bahnhofsvolksküchen für die Eisenbahner. Wie die .Österr. 
sisenb.-Ztg." mitteilt, hat die Staatseisenbahnverwaltung ver 
suchsweise eine sozialpolitische Maßnahme eingeleitet, indem 
sie vorläufig auf dem Franz-Josef-Bahnhof in Wien und den 
Bahnhöfen in Gmünd und Amstetten Personalküchen errichten 
ließ, in welchen den Bahnbediensteten weißer und schwarzer 
Kaffee zum Preise von 10 bzw. 6 Ibellern für ein Glas und Tee 
zum selben Preise zur Verfügung gestellt werden. Außerdem 
ist in den Küchen eine Schale kräftiger Kartoffelsuppe um 
6 Heller zu haben. Der Zweck der Maßnahme liegt darin, den 
unter der Tewerung leidenden Eisenbahnern billige und gut 
zubereitete Speisen zu verabfolgen. Findet die Neuerung unter 
dem Bahnpersonal Anklang, dann sollen die Küchen so er | 
weitert werden, daß sie den Mittagstisch im Wirtshause ganz 
ersetzen. Sie werden dann womöglich in allen Bahnhöten des 
Staatsbahnnetzes aufgestellt werden. 


Ungarn. . 


— Dereinstige Beschäftigung der aus dem Kriege heim 
kehrenden Arbeitsuchenden. Diese Frage beschäftigt derzeit 
die leitenden Kreise Ungarns. Auch die Staatshahnen befassen 


gungen getrolfen, daß die Pläne verschiedener größerer Bauten 
schleunigst ausgearbeitet und die Begehungen zur Erlangung 
der gesetzlichen Baubewillisunsgen noch in diesem Jahre abge- 
halten werden, damit man die Ausführung dieser Bauten. 


möglichst schon im künftigen Frühjahr in Angriff nehmen | 
könne, wenn bis «dahin eine etwaige Verminderung der im 


Felde stehenden Truppen möglich sein sollte, : 
Hauptsächlich wurde der Bau von zweiten Gleisen an einigen 
wichtigen Linien ins Auge gefaßt. Unter diese gehört die 
Linie Györ (Raab)-Bruck-Kirälyhida, als Teilstrecke der von 
Budapest nach Wien auf dem rechtsseitigen Donauufer führen- | 
den erstklassigen Bahn, welche derzeit nur von Budapest bis 
ıyör zweieleisie ist. Ferner beal ‚sichtiget man den Weiterbau | 
1} 

I 


des zweiten Gleises Budapest-Fiume von Dombovär bis Gyek& 
nyes. (Bisher endiget das von Budapest ausgehende zweite 
Gleis bei Adony-Pusztaszaboles.) Weiter die Linien Kiskörös | 
Ujvidök und Szajol-Arad-Piski, welch letztere nur an einzelnen 
Streckenteilen mit einem zweiten Gleis versehen ist. Es | 
wurden ferner noch folgende Bauten in das erwähnte Arbeit 
programm aufgenommen: Ausbau der Linie Zägreb (Agram)- 
Remetinee zur Vermeidung der Mitbenutzung der Südbahn auf 
der Fiumaner Linie, samt einer neuen Bisenbahnbrücke über 
die Save; nördlicher Abstellbahnhof in Budapest, samt Ver- 
bindungslinien (in Zusammenhang mit der endeültigen Lösung | 
der Frage der Budapester Bahnhöfe); eine neue zweigleisige 
Brücke über die March (wo derzeit die zweigleisige Hauptbahn | 
Budapest-Pozsony (Preßburg)-Wien auf dem linken Donauufer 
durch die jetzige eingleisige Brücke eine Unterbrechung erleidet); 
' 
L 


endlich die Umgehung eines Teiles der Strecke Gödöllö-Aszöd 
„wischen den Profilen 358 bis 455, samt Errichtung seiner Aus- 
weichstelle in der Gegend der Haltestelle Märiabessenyö, wo- 
durch die ungünstigen Steigungsverhältnisse vermieden w erden, 
und auch die Länge der Linie beträchtlich verringert wird, = 

Da die nötigen Geldmittel zur Verfügung stehen, ist | 
a daß diese wichtigen Bauten baldigst in Angriff genommen 
werden. 


— Kriegsgefangene als Eisenbahnarbeiter, Die Direktion der 
Staatsbalmen richtete kürzlich an das ungarische Handels 
ministerium ein Ansuchen behufs Genehmigung der Verw endung. 
von etwa 7000 Krieesgefanzenen zu verschiedenen Eisenbahn- 
bau-, -betriebs- und -erhaltungsarbeiten in größeren und kleineren 
Gruppen. Die Direktion ‘begründete ‚dieses Ansuchen haupt- 
sächlich mit der Arbeiternot, da sonst ihrer Ansicht nach wirt 
schaftliche Gründe für diese Verwendung nicht vorliegen. Die 
bisherigen Erfahrungen einiger Betriebsleitungen. die bereits 
Gefangene als Arbeiter benutzen, bewiesen nämlich. daß, ob- 
wohl die Arbeitskraft der Gefangenen billiger kommt als die | 
der gewöhnlichen Bahnarbeiter, durchaus ihr kein namhafter 
Vorteil erwächst, weil die Arbeitsleistung der Gefangenen kaum 
50—60 % der gewöhnlicher Arbeiter ausmacht. Dieser letzte 
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Umstand ist im Ilinblick auf die meist erhebliche körperliche 
Stärke der russischen Kriegsgefangenen ein neuer Beweis. 
welche gütige und schonungsvolle Behandlung die Kriegs- 
gefangenen bei uns genießen, so daß eine Überanstreneune der 
Gefangenen geradezu ausgeschlossen ist. Zu bemerken ist. daß 
der zu Arbeiten angehaltene Gefangene einer reichlicheren RBe- 
köstigung teilhaftige ist; er wird außerdem mit Tabak versorgt 
und bekommt eine Geldzulage zur Bestreitung seiner kleineren 
persönlichen Ausgaben. Die Staatsbahndirektion beabsichtiet. 
die Gefangenen in erster Reihe bei Neubauten anzustellen. zur 
Ausführung von Erdarbeiten, Materialgewinnung, Auf- und Ab- 
Erde, Schotter und Kohlen in und aus den Güter- 
wasen. Ferner kommt in Betracht, die Gefangenen als Hilfs- 
arbeiter in den Güterschuppen und zur Reinhaltung der erö- 
ßeren Stationsgebäude zu verwenden. ‘Bei Bahnerhaltunes- 
arbeiten, Schienenaustausch, Beschotterunge usw. will man ihre 
Mitwirkung möglichst meiden, hauptsächlich deshalb, weil diese 
Arbeiten schon eine gewisse Übung und Kenntnis erfordern. 
Das Handelsministerium hat das Ansuchen der Staatsbahnen be- 
fürwortend zur Heeresleitung weiter befördert, deren Entschluß 
baldigst erfolgen soll. B. 


— Personenverkehr Budapests im Jahre 1914. In diesem Jahre 
snd-mit Bisenbahnzügen und Dampfschiffen im 
Fernverkehr angekommen 25003 307 (im Vorjahre 
95144509), absereist 25 601 799 (25 612 427), zusammen 
50605 106 (50 756 936), somit um 141202 bzw. um 10628. zu- 


. sammen um 151830 Personen weniger als im Vorjahre, 


Auf die einzelnen Unternehmungen und Stationen entfallen: 


ab- 


ange- ZU- 
Ung. Staatseisenbahnen u. zwar: kommen °' gereist sammen 


auf den Bahnhöfen: Kelenföld, 
Osänärfürdö kiterö, Westbahn- 
hof, Angyalföld, Ostbahnhof, 
Ferenezvaros, Köbänya oberer 
und unterer, Räkos. . ... 13 256 335 


15 651 923 26 908 255 


ne 153 575 191 165 345 040 
Lokalbahnen: Budapest-Eszter- 
gomer, Budafoker, Szenten- 


 dreer, Uzinkotaer, Harasztier, 
Szentlörinezer . . 11319 944 


ER SEIEN 11523 121 
Donau-Dampfschiftahrt-Ges. . . 


22 343 065 


S 176 376 121 984 298 860 

Kön. ung. Fluß- und See-Schiff- 
SE Su2ıı 77113606, . 209773 
insgesamt 25003 307 25601799 50 605 106 


Im Lokalverkehr wurden befördert zusammen 243 735 888 
Personen mit einer Einnahme von 32 081 894 K. (gegen das Vor- 


jahr weniger um 7919 228 Personen bzw. um 1080798 K.). An 
diesem Verkehre beteiligen sich: 
mit Einnahme 


Personen in Kronen 


die Straßenbahnen: Budapester Strh., 
Elektrische städtische, Franz-Josef- 
elektr. Untergrundbahn, Bucdapest- 
Ujpest-Räkospalota, Schwabenberger 
Zahnradbahn, Budaer Bergbahn und 
St. Margareteninsel Pferdebahn ... 
enasverkehr. .. . .. 2... 0... 
ee ra nF NE 
Brückenverkehr: Kettenbrücke, Franz- 
Josefs-, Elisabeth- und Margäreten- 
RR SR Er 


205 782 935 
11 228 912 
3 625 656 


29 768 539 
1 139 582 
640 311 


16 246 187 412 910 


Meran 1 852 200 70 552 
zusammen 243 735888 32.081894 

Mr. 
— Auszeiehnungen. Im Anerkennung der besonderen Ver- 
dienste im Kriegsverkehr hat, der König dem ÖOberinspektor 
Berthold Kun und dem Eisenbahn- und Schiffahrtsinspektor 


Edmund Dalmady den Titel eines Kel. Rates, den Inspektoren 
Samuel Rostos und Eugen Neubauer das Ritterkreuz des 
Franz-Josefordens auf dem Bande des Militärverdienstkreuzes. 
den Oberkontrolloren Adolf Gönezy, Bela Becker, Lud- 
wie Müller, Koloman Török, Josef Scholtz, Karl Gäl 
und Eusen Herde das goldene Verdiepstkreuz mit der Krone 
auf dem Bande der Tapferkeitsmedaille verliehen. 


— Personalnachriehten. Der Dinektorstellvertreter der kom- 
merziellen Abteilung der ungarischen Staatsbahnen Ferdinand 
Zeller, die Oberinspektoren Alexander Cserna, Hiador 
Vörös, Karl Leykauf, Hugo Alexy und Franz Braun 
‚sind in den Ruhestand getreten, 

Bei der Budapester Betriebsdirektion der Südbahn sind am 
1. Juli d. J. folgende höhere Beamten vorgerückt, und zwar 
wurden ernannt: a) zu Zentralinspektoren: die Oberinspektoren 
Dr. Johann Czölder und Dr. Ottokar Soulavy; b) zu In- 
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spektoren: Johann Oberhuber, Johann Massäary, Jakob 
Pareksı: samuel Strosser, Josef” Poleär August 
Keind], Adolf Zufall und Karl Kadnär. — In die Ge- 


haltsklasse eines Oberinspektors wurden folgende Inspektoren 
und  Titularoberinspektoren befördert: Ludwig lHidesh, 
Johann Scehilhan, Jaros Jaroslaw, Alexander Poeäny. 


Karl Zweis, Gustav Schubert, Heinrich -Saleo, 
Johann Kollar und Philipp Jakoby. — Der Titel eines 
Öberinspektors wurde dem Inspektor Benjamin Csillag 
erteilt. 

Niederlande. 


— Der Krieg und die holländischen Eisenbahnen. Auch auf 
die Ergebnisse der holländischen Bahnen hat der Krieg seinen 
Einfluß ausgeübt; das zeieen die kürzlich erschienenen Jahres- 
berichte der Gesellschaften. 

Die Gesamteinnahmen der Staatseisenbahnbetriebs- 


gesellschaft betrugen im Jahre 1914 36 636 332 Gulden 
gegen 39964678 Gulden im Vorjahre. Das ergibt eine Ab- 


nahme von 833%. An der Mindereinnahme von 3 328 345 Gulden 


war der Personenverkehr mit 119%, der Güterverkehr mit 
653% beteilist. Dabei ist zu bemerken, daß das Betriebsjahr 


zunächst mit einer Steigerung der Einnahmen begonnen hatte 
und zwar betrugen in den ersten sieben Monaten des Jahres 
1914 die Gesamteinnahmen 428% mehr als in der gleichen Zeit 
des Vorjahres und zwar hatte der Personenverkehr um 3,09 %, 
der Güterverkehr um 491% zugenommen. Die letzten fünf 
Monate ergaben jedoch eine Mindereinahme von 24,69% zegen 
(as Vorjahr und zwar betrug die Abnahme beim Personenver- 
kehr 31,22%, beim Güterverkehr 21.03 %. Auf die fünf Kriegs- 
monate verteilt betrug die Mindereinnahme im Ausust 53 %- 
September 32,6%, Oktober 163 %, November 5,7%, Dezember 
8,89. 

Wenn man von den ganz ungeewöhnlichen Verhältnissen in 
den ersten Wochen des Krieges absieht, dann ergibt sich, daß 
die Mindereinnahmen durch die Einschränkung des Auslands- 
verkehrs verursacht wurden. Betrachtet man nämlich nur den 
binnenländischen Verkehr, dann ergibt zunächst der Personen- 
verkehr im August 1914 eine Mindereinnahme von 57,1% zesen 
den «leichen Monat des Vorjahres, der September ergibt eine 
Abnahme von noch 41 %, der Oktober eine solche von nur noch 
125%. Schon im November überstiegen indes die Einnahmen 
die aus November 1913 um 0,6%, im Dezember betrug die Mehr- 


einnahme schon 4,9%. Noch viel günstiger erscheinen die 
Zahlen für den Güterverkehr. Hier brachte nur der August 


eine Mindereinnahme, und zwar eine solche von nur 1,8%. Die 
anderen Monate brachten bereits mehr auf als 1913 und zwar 
betrug die Mehreinnahme im September 21,7%, Oktober 19,7 %. 
November 34,1%, im Dezember sogar 45%. Wenn gleichwohl die 
(Gesamteinnahmen um über S% abnahmen, so zeigt das, welchen 


Einfluß der Durchgangsverkehr in Holland hat. Zu dieser 
Minderung der Einnahmen tritt noch eine Zunahme von Be- 
triebskosten von 26865 638 (für 1913) auf 27661839 Gulden. 


Die Zunahme beträgt somit 2,96 %. 

Entsprechend den gesetzlichen und vertraglichen Bestimmun- 
gen hatte am 31. Juli 1914 der Generalstab die Leitung der 
jahnen an sich genommen. Hinsichtlich der Entschädigung 
der Gesellschaft kam es zu einer gütlichen Einigung mit der Re- 
sierung. Diese zahlte für die ganze Bereitstellung der Bahnen 
für die Mobilmachungsszwecke und die sich daraus ergebenden 
3eförderungen usw. gar nichts, steuerte aber der Gesellschaft 
zu den Einnahmen soviel bei, als erforderlich gewesen wäre, 
um eine Dividende von 4% auf ihr 18 Millionen Gulden be- 
tragendes Aktienkapital zu verteilen. Hiervon sollten aber nur 
3% ausgeschüttet, der Rest dem Reservefonds zugewiesen wer- 


den. Die vom Staat zu zahlende Summe belief sich auf 2 719 755 
Gulden, wobei zu beachten ist, daß für die Zahlung einer 


3 prozentigen Dividende 540 000 Gulden erforderlich waren, und 
daß anderseits der Staat als Pacht für seine Bahnen von der 
Gesellschaft die feste Summe von 3 743 938 Gulden bekommt. 
Ähnlich war die Entwickelung bei der Holländischen 
Eisenbahn. Hier hatten die Einnahmen bis Ende Juli um 
665 000 Gulden zugenommen, während sich zum Schluß des 
Jahres eine Mindereinnahme von 3 161280, das bedeutet 10,87 %, 
(bei der Staatseisenbahn 833%) ergab. Hieran war der Per- 


sonenverkehr mit 12,96 (Staatsbahn 11,9) %, der Güterverkehr 
mit 815 (63) % beteiligt. Anderseits stiegen auch hier die 


und zwar von 19920491 Gulden auf 20 261 480 
Die Entschädigung der Holl, Eisenbahn erfolgte aul 


>etriebskosten 
(Gulden. 


der ezleichen Grundlage wie bei der Staatseisenbahnbetriebs- 
eesellschaft. Die Holl. Bahn bekam einen Zuschuß von 1 765 330 
Gulden. Hiervon wurden vereinbarungesgemäß 675 000 Gulden 
zur Verteilung einer Dividende von 3% benutzt, während 
225000 Gulden dem Reservefonds zugewiesen wurden. — Es 


sei noch erwähnt, daß beide Gesellschaften für 1913 eine Divi- 


dende von 5% verteilt hatten. 
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denen 13,84% auf den inneren, 9,01% auf den durchgehenden 
Verkehr kamen. Die Einnahmen aus dem Güterverkehr ‚ver- 
minderten sich um 9,23%, nachdem sie bis Ende Juli 1914 um 
3,19% zugenommen hatten. Die Zunahme der Betriebskosten 
betrug anderseits 3,11%. Als Entschädigung für die Bereit- 
stellung ihrer Linien bekam die Gesellschaft eine Summe von 
431 638,77 Gulden, so daß eine Dividende von 0,8% (gegen 
0,9% für 1913) verteilt werden konnte, 

Am meisten und am längsten hat wohl die Nord-Brabant- 
Deutsche Eisenbahn unter dem Kriege gelitten. Das 
Ergebnis dieser Gesellschaft und ihrer Linie Boxtel-Wesel ist 
fast gänzlich abhängig von dem Verkehr zwischen England und 
Deutschland über Vlissinsen, der gewöhnlich erst im August 
und September seinen Höhepunkt zu erreichen pfleet,. Es er- 
klärt sich somit hier von selbst, daß die Einnahmen nicht wie 
bei den anderen Gesellschaften nach einem plötzlichen Sturz 
bald wieder zunahmen, sie haben vielmehr noch in den letzten 
Monaten abgenommen, So fielen die Einnahmen aus dem Per- 
sonenverkehr von rund 74000 Gulden im Juli auf 34000 Gulden 
im August. In den folgenden Monaten betrugen sie 32000, 
19000, 16000 und 16000 Gulden. Die Einnahmen aus dem 
Güterverkehr sanken von 48000 Gulden im Juli auf 18000 
Gulden im August und betrugen seitdem 47000, 58.000. 35 000, 
31 000 Gulden. Insgesamt betrugen die Einnahmen im Juli 1914: 
122089 (1913: 117488), August 52193 (136010), September 
79631 (133 344), Oktober 77277 (114566), November 52048 
(104136), Dezember 47570 (112128). Die Gesamteinnahme 
des Jahres belief sich auf 1050312 Gulden gegen 1316 740 
Gulden im Jahre 1913. Dabei stiegen die Ausgaben von 976 540 
auf 1002975 Gulden. Den Zugdienst der Strecke Goch-W esel 
besorgt seit dem Ausbruch des Krieges die Eisenbahndirektion 
Essen. Die Unterhandlunge mit dem Königlichen Eisenbahn- 
kommissar wegen der Entschädigung der Gesellschaft führte 
noch zu keinem Ergebnis. Ebenso wurde mit der holländischen 
Regierung eine Einigung noch nicht erzielt. Diese stellte 
der Gesellschaft jedoch zunächst einen Betrag von 304 600 
Gulden zur Verfügung, damit die Zinsen der ersten Hypothek 


(345 600 Gulden) bezahlt werden konnten. DUO: 
Übrige europäische Länder. 
— Die erste elektrische Privatbahn in Schweden. In der 


Provinz Oestergötland wurde dieser Tage die erste größere 
Privatbahun mit elektrischem Betrieb eröffnet. Man führt ihn 
hier auf zwei Strecken ein, nämlich auf der Linie, die von der 
Stadt Linköping westiwärts in der Richtung zum Wettern- 
see nach Fägelsta geht (39 km). und der Linie Fornäsa- 
Motala (i5 km). Die letztere Linie zweigt sich von der 
Strecke Linköping-Fägelsta ab und führt in nordwestlicher 
Richtung zu der am Wetternsee belegenen Fabrikstadt Motala. 
Letztere ist die erste neue Linie, die von vornherein für den 
elektrischen Betrieb eingerichtet wurde. Die Elektrisierung 
wurde von einem Stockholmer Elektrisierungswerk ausgeführt, 
doch wurde ein Teil des Materials aus Deutschland bezogen. 


Die Leitungen gehen über Tragpfeiler, die aus U-förmigen 
eisernen Balken bestehen und mit Auslegern versehen sind. 


Der Abstand zwischen den Pfeilern beträgt 75 m, was eine 
erößere Weite als bei der unlängst elektrisierten Reichsgrenz- 
bahn bedeutet, aber man wagte den Versuch, weil hier nicht so 
schwere Leitungen in Frage kamen. Diese hängen in einem 
7 mm starken Tragseil aus Stahldraht, und um die Benutzung 
zu erleichtern, ist das sog. bewegliche System angewandt wor- 


den. So sind die Leitungen in Sektionen von 1% km Länge ge- 
teilt. An beiden Enden eines solchen Abschnittes wird die 


Leitung durch bewegliche Gewichte gespannt, die die Länzen- 
unterschiede des Drahtes bei Temperaturveränderungen regeln, 
Durch diese Anordnung wird die Leitung immer gleich stramm 
sehalten und sie braucht nicht im Frühjahr und Herbst geregelt 
zu werden. Die Leitungspfähle sind so gebaut worden, daß 


sie noch für andere Elektrisierungszwecke eine Dreiphasen- 
leitung aufnehmen können. M. 


— Die Kohlen- und Eisenindustrie Belgiens. Nach «einer der 
Zeitschrift „Stahl und Eisen“ von zuständiger Seite zusehenden 
Mitteilung hat die Steinkohlenförderung Belgiens im 
„weiten Vierteljahr 1915 nach Abzug der Waschverluste und 
des Selbstverbrauches der Gruben 2750000 t betragen. Nach- 
stehende Zusammenstellung gibt Aufschluß über die Förderungs- 
und Ausfuhrverhältnisse Belgiens während der Monate April 


bis Juni d. J. 


Die Belegschaften sind im Bezirk Lüttich wieder voll, im Be- 
zivrk Charleroi in vier bis fünf Schichten und im Bezirk Mons 
in vier Schichten wöchentlich beschäftigt gewesen. 


_ 


An Koks sind letzthin monatlich rund 40000 t erzeugt wor- | 


den; höher hat sich die Erzeugung noch nicht steigern lassen, 
da selbst diese Menge noch nicht voll abgesetzt werden konnte 
und die Halden der ‚Kokereien mit Vorräten gefüllt waren. Die 


Bestrebungen, den Koksabsatz zu erhöhen, werden nachdrücklich 


fortgesetzt. 


Die Eisenindustrie Belgiens liegt im allgemeinen stark 


danieder. Im Lütticher Bezirk arbeiten von ungefähr 14700 


Arbeitern vor dem Kriege jetzt noch 6800, davon 5200 bei der 


Firma Cockerill, die noch mit alten Bestellungen im Hochofen-, 


Walzwerk- und Schmiedebetriebe beschäftigt ist und zwei kleine | 
von .etwa 100 t unter | 
Im Bezirk Charleroi arbeitet die Gesellschaft Provi- 
dence mit einem Hochofen, der etwa 150 t täglich ausbringt. 


Hochöfen mit einer Tageserzeugung 


Feuer hat. 


Eine Belebung der Hochofenindustrie scheint nur möglich, wenn 
es gelingt, 
bestehenden hohen Frachtsätze erheblich zu ermäßigen. Von 
den weiterverarbeitenden Werken steht die Mehrzahl still; ver- 
einzelte Werke arbeiten an alten Aufträgen, jedoch nehmen die 
zur Verfügung stehenden Materialien immer mehr ab, so dal 
mit einem vollständigen Erliegen in absehbarer Zeit zu 
rechnen ist. 


— Neue Eisenbahnbrücke bei Rouen. Der vor etwa 70 Jahren 
erbaute, acht gußeiserne Bösen von je 44 m Spannweite um- 
fassende Eisenbahnviadukt, auf dem die Hauptlinien von Paris 
nach Le Hävre und Dieppe kurz vor 'Rouen die 'Seine über- 
schreiten, bildete schon seit mehreren Jahren wegen seiner zu 


geringen Belastungsmöglichkeit ein lästiges Hindernis für die 


Entwicklung des Schnellzugverkehrs. Dieses alte Bauwerk ist, 
wie die „Schweizer Bauztg.“ mitteilt, nun durch einen neuen, 
etwas weiter flußaufwärts erbauten stählernen Viadukt ersetzt 


worden, der im Juli d. J. dem Betrieb übergeben werden konnte, 


aus Luxemburg Erze zu beschaffen und die jetzt 


Dieser ist als Kragträgerbrücke gebaut und umfaßt bei 353 m 


Länge vier Öffnungen, von denen die mittlere für die Schiffe 
eine Durchfahrt von 93 m Breite freiläßt. 


— Eisenbahnunfälle. 
Der Schnellzug Zürich-Biel-Genf ist in der Station Dietikon 
auf den im Durchfahrtsgleise stehenden 
Zürich aufgefahren. 
und einige Verwundete gegeben haben. Die Gleise sind voll- 
ständiz gesperrt. 


Gleichzeitig wird aus Schottland gemeldet: Ein neues KBisen- | 
bahnunglück ereignete sich am 16. d. Mts. abends in der Nähe 


von Glasgow. Ein nordschottischer Zug stand vor der 
Station, als ein anderer Zug in ihn hineinfuhr. Zwei Wagen 
wurden zerstört, ein Mann getötet und eine Anzahl Personen 
verletzt. i 


Allgemeines. 


— Telegraphenstörungen dureh Wechselstrombahnen. In einem 


Aus Zürich 17. d. Mts. wird gemeldet: 


Lokalzug Dietikon 
Die Lokomotive des Lokalzuges wurde 
zertrümmert, ebenso mehrere Wagen. Es soll vier bis fünf Tote 


längeren Aufsatze, der ursprünglich als Vortrag für den auf 


letzten September in Bern festgesetzt gewesenen Kongreß der 
Ingenieure der europäischen staatlichen Tielesraphen- und Fern- 
sprechverwaltungen gedacht war, bespricht in der „E. T. Z. 


OÖ. Brauns, vom Kaiserlichen Telegraphen-Versuchsamt in Ber- 
die Frage der Telegraphenstörungen durch Wechselstrom- 


lin 
bahnen mit Schienenrückleitung. Nach kurzen Ausführungen 
über die theoretischen Grundlagen der Einwirkung auf Schwach- 
stromleitungen wird über die von der deutschen Reichspostver- 
waltung im Bereiche der Albtalbahn, der Wiesentalbahn und 
der Bahn Dessau-Bitterfeld in dieser Hinsicht vorgenommenen 
Untersuchungen berichtet. Letztere erstreckten sich insbeson- 
dere auf die Messung des Influenzstromes und der Induktions- 
spannung an den Telegraphenleitungen und des Spannungsab- 
falls im Erdboden sowie auf die Bestimmung der Empfindlich- 
keit der verschiedenen Arten von Telegraphenapparaten gegen 
fremde _Wechselspannungen. Im Gebiete der Bahn Dessau- 


Bitterfeld sind verschiedene von der Eisenbahnverwaltung ge 


machte Vorschläge zur Abschwächung der Telegraphen- 


störungen durch besondere Maßnahmen an der Fahranlage er- 
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' probt worden; 


| den. 
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weitere bezügliche Versuche sind jedoch des 
Krieges wegen vorläufig zurückgestellt worden. 

Die Ausführungen bieten eine Handhabe zur Feststellung da- 
für, ob eine Telegraphenlinie unter Beibehaltung der Erdrück- 
leitung für die Telegraphierstromkreise im Bereiche «einer 
Wechselstrombahn bleiben kann oder nicht. Die Versuche 


zeigen, daß durch geeignete Schutzmaßnahmen an der Bahn- 
anlage (wie Gegenspannungsdrähte, Saugleitungen) sowie durch 
Heraufsetzung der Betriebsstromstärke in den Telegraphen- 
leitungen unter Verwendung einer Normalspannung von 160 V 
für Freileitungen und von 100 V für Kabelleitungen die Stö- 
rungen wesentlich vermindert werden können. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die 8,74 km lange Strecke Ferndorf-Hilchenbach der 
Königlichen Eisenbahndirektion Elberfeld ist nach Verle- 
gung am 8. Juli d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben wor- 
Die alte Strecke war 8,32 km lang, es ist mithin ein Zu- 
gang von 0,42 km zu verzeichnen, der den Vereinsbahn- 
strecken zugerechnet worden ist. 


Änderung von Stationsnamen. 


Bisenbahndirektionsbezirk Altona. Der zwi- 


' schen den Stationen -Unaften und Schafflund der Bahnstrecke 


Flensburg Weiche-Lindholm gelegene Bahnhof Meyn-Wallsbüll 
erhält vom 1. Oktober d..J. ab die Bezeichnung Wallsbüll. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Großherzogl. Mecklenburgische Friedrich- 
Franz-Eisenbahn. Die an der Strecke Rostock-Tribsees 
zwischen Sülze und Tribsees gelegene Station Langsdorf 
(Meckl.), die bisher dem Personen- und Gepäckverkehr sowie 
dem Güterverkehr in Wagenladungen diente, wird vom 1. Ok- 
tober d. J. ab auch für den Eil- und Frachtstückgutverkehr er- 
öffnet. 

Mangels einer Rampe bleibt die Annahme und Ausliefe- 
rung von lebenden Tieren sowie von Fahrzeugen und anderen 
schweren Gegenständen ausgeschlossen; auch ist die Station 
zur Annahme und Auslieferung von Sprengstoffen nicht 
geeienet. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 15. d. Mts. verschied der 


Königliche Ober- und Geheime Regierungsrat 
Dr. Roesler, 


Major der Landwehr-Kavallerie, 


im Rud. Virchow-Lazarett zu Berlin, wohin er zu seiner (renesung vom öst- 
lichen Kriegsschauplatze verbracht worden war. 

Der Verblichene, der seit dem 6. Januar 18831 der Preußischen Staats- 
eisenbahnverwaltung und seit dem 1. Juli 1910 der Königlichen Eisenbahn- 

- direktion Frankfurt (Main) angehörte, hat während seiner langen dienstlichen 

Laufbahn in strenger Pflichterfüllung sein reiches Wissen und Können in den 
Dienst der Staatsbahnverwaltung gestellt und sich auf den verschiedensten 
Gebieten durch hochverdienstliche Leistungen ausgezeichnet. Durch Herzens- 
güte und liebenswürdiges Wesen hat er sich die volle Zuneigung seiner Mit- 
beamten und seiner Untergebenen erworben. 

Sein Andenken werden wir stets in hohen Ehren halten. 


Frankfurt (Main), den 16. August 1915. 


Der Präsident 
und die Oberbeamten der Königlichen Eisenbahndirektion 


(1391) 


2. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. September 1915 wird die normal- 
spurige Verbindungsbahnstrecke Rüdes- 
heim (Rhein), Geisenheim-Ockenheim, 
Laubenheim (Nahe) als Haupteisenbahn 
ohne neue Stationen für den Güterver- 
kehr eröffnet. 

Stationen sind die seither schon be- 
stehenden Bahnhöfe Rüdesheim (Rhein), 

eisenheim, Ockenheim, Laubenheim 
(Nahe), deren Abifertigungsbefugnisse 
dieselben bleiben. 

Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 
‚Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tigkeit: die Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
ordnung vom 4. November 1904 und die 
Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 23. De- 
.zember 1908. 

‚Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Mainz, den 13. August 1915. (1397) 
Königlich Preußische und Großherzog- 

lich Hessische Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Ostdeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 

Ap 25. August 1915 wird die Station 
Bismarckhütte in den Ausnahme- 
tarif 9a (für Eisen und Stahl usw. bei 
Aufgabe als Frachtstückgut) einbezogen. 
Nähere Auskunft bei den beteiligten 
Dienststellen. 

München, den 17. August 1915. (1402) 
Tarifamt der K. B. Staatseisenbahnen 

rechts des Rheins. 


Ausnahmetarif 2 Il für Kakao, Baum- 
wolle, Bananen. 

Mit Gültigkeit vom 23. August 1915 
wird in dem Warenverzeichnis unter b 
(Baumwolle usw.) „Kunstbaumwolle“ 
nachgetragen. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertisungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 18: August 1915. (1399) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Ausnahmetarif 2 Ig für rohe Jute des 
Spezialtarifs II, Hanf usw. 

Mit. Gültigkeit vom 23. August 1915 
wird die Fracht für Hanf, ungebrecht, 
auch geröstet, zu den Frachtsätzen des 
Ausnahmetarifs 2 (Rohstoffe) berechnet, 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 18. August 1915. ° (1400) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Tiv. 1297.  Oberschlesisch-Rumänischer 
Kohlenverkehr, Eisenbahngütertarif 
Teil II, gültig vom 1. September 1913. 
Mit Gültiekeit vom 1. Oktober 1915 


‘ab wird die „Koksanstalt Ruda“ (Abfer- 


tisungsstation Wolfgangweiche) in den 
obengenannten Kohlentarif einbezogen. 
Die bisherige Tarifspalte 15 erhält die 
Bezeichnung ‚„Wolfgansgrube (Clara- 
und Valentinschacht), Graf Franzgrübe 
(Nikolausschacht), Koksanstalt Ruda“. 
Kattowitz, den 16. August 1915. (1394) 
Kgl. Eisenbahndirektion Kattowitz. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Tiv. 1273.  Oberschlesisch - ungarischer 


: Kohlenverkehr, Tarifheft II, gültig vom 


4. März 1912. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1915 
bis zur Einführung im Tarifwege werden 
die Stationen Pärishäza der k. k. 
priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn und 
Zsoleza der Königl. ungarischen 
Staatseisenbahnen in den obenbezeich- 
neten Kohlenverkehr einbezogen. 

In der Schnittafel II des ab 4. März 
1912 gültigen Ausnahmetarifes — Heft II 
— ist auf Seite 28 bzw. 32 nachzutragen: 

175.—- Pärishäza Ks. Od. 720 
387.— Zsoleza M.A.V. 1380. 
Kattowitz, den 13. August 1915. (1393) 
Königl. Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 25. August 1915 
wird die Station Danzig Hbf. in den Aus- 
nahmetarif 23 für frisches Obst für den 
Verkehr mit Württemberg und der baye- 
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rischen Staatsbahn, pfälzisches Netz, auf- 
senommen. 
Näheres im Gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrsanzeiger. 
Hannover, den 17. August 1915. (1392) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Tv. 1253. 1205, 1267 unde 1209: 


Oberschlesisch-Österreichischer Kohlen- 
verkehr, Eisenbahngütertarif, Teil II, 


Heft 1—4, gültig vom 1. 
Mit Gültiskeit vom 1. Oktober 1915 
bis auf Widerruf bzw. bis zur Durch- 
führung im Tarifwege wird die „Koks- 
anstalt Ruda“ (Abfertigungsstation 
Wolfgangweiche) in die obengenannten 
Kohlentarife einbezogen. Die bisherige 
Tarifspalte 15 erhält die Bezeichnung 
„Wolfganggrube (Clara- und Valentin- 
schacht), Graf Franzgrube (Nikolaus- 
schacht), Koksanstalt Ruda“. 
Kattowitz, den 17. August 1915. (1395) 
Kgl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Tv. 1100 (Heft 1—3), 1103, 1104° und 
1106. Oberschlesischer Kohlenverkehr 
nach dem Inlande. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1915 


ab wird die „Koksanstalt Ruda” (Abfer- 
tirunesstation Wolfgangweiche) in die 
obengenannten Kohlentarife mit den 
Frachtsätzen der Tarifspalte 15 einbe- 
zogen. Die Tarifspalte 15 erhält die 
Bezeichnung ‚„Wolfganggrube (Ülara- 
und Valentinschacht), Graf Franzgrube 
(Nikolausschacht), Koksanstalt Ruda“. 
Kattowitz, den 16. August 1915. (1396) 
Kgl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


Verkehr Gera-Meuselwitz-Wuitzer Eisen- 
bahn-Sächsische Staatseisenbahnen. 
Vom 23. August 1915 an bis auf Wi- 

derruf, lJängstens dür die Dauer 

des Krieges, wird für Pflaumen und 

Zwetschen der Ausnahmetarif 23 für 

frisches Obst auch bei Beförderung in 

Säcken statt in Körben angewendet. 

Die sonstigen Beschränkungen in der 

Verpackung bleiben auch bei der Beför- 

derung in Säcken in Kraft. Gleichzeitig 

werden Änderungen in den Dienstbe- 
schränkungen einzelner Stationen und 

Stationsnamenänderungen durchgeführt. 

Näheres ist aus unserem Verkehrsanzei- 

ger und aus dem Tarif- und Verkehrs- 

anzeiger der preußisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen zu ersehen. 
Dresden, am 18. August 1915. (1406) 

Kgl. Gen-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Ausnahmetarif für Spreu- IE Str ehichi 


zur Verwendung als Futtermittel usw. 
Tfv. 2 III m. 

Mit Gültigkeit vom 23. August 1915 
wird der Ausnahmetarif auf Heu- und 
Kleemehl ausgedehnt. Gleichzeitig tre- 
ten ihm die bayerischen Staatsbahnen 
(pfälzisches Netz) nur für 
den Durchganesswerkehr bei. 


Weitere Auskunft geben die Güterabfer- 
tisungen sowie das Auskunftsbureau 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin. den 19. August 1915. (1404) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Badisch-Pfälzischer Güterverkehr. 
Auf den 25. August 1915 werden Aus- 
nahmesätze für Eisen- und Stahldraht 
von Ixheim nach Mannheim, Mannheim 
Neckarau und Rheinau, ferner ein Aus- 
nahmesatz für Drahtstifte von Ixheim 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


September 1913. 


nach Mannheim Wasserumschlag einge- 
führt. Näheres ist aus unserem Tarif- 
anzeiger zu entnehmen. 

Karlsruhe, den 18. August 1915. (1405) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisenb. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr; 
neuer Ausnahmetarif 2 IlIg für Zink- 
blende. 

Mit Gültigkeit vom 20. August d. Js. 
bis auf weiteres, längstens für die Dauer 
des Krieges, tritt im Verkehr von der 
Station Karf nach den Stationen Bens- 
berg, Duisburg-Hochfeld Süd, Hamborn 
und Lethmate ein neuer Ausnahmetarif 
für Zinkblende in Kraft. Die Anwendung 
der Frachtsätze dieses Ausnahmetarifs 
ist an die Bedingung: der gleichzeitigen 
Aufgabe von mindestens 500 t in ge- 
schlossenen Sendungen geknüpft. Nänere 
Auskunft erteilen die beteiligten Güter- 
abfertigungen und die Verkehrsbureaus 
der Königlichen Eisenbahndirektionen 

Elberfeld, Essen und Kattowitz. 

Kattowitz, den 18. August 1915. (1408) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Tv. 1273.  Oberschlesisch - ungarischer 
Kohlenverkehr, Tarifheft I, gültig vom 
4. März 1912. 
Änderung von Frachtsätzen. 
Im vorbezeichneten Tarifheft I sind 
folgende Frachtsätze zu ändern: 
a) mit Gültiekeit vom 1. November 


1915: 
Seite 39 Grube-Nr. 47 


Auf von 
(Myslowitzgrube) nach Nyitraike- 
31 


menyitögyäar von 1314 in 1344, 
Auf Seite 45 von Grube-Nr. 
(Königshütte [Oberschl.] usw.) 
nach StomfarMäszt von 1221 in 
1281. 
Sf Grube-Nr. 68 


Auf Seite von 
(Koenigsgrube Nord) nach Tor- 
69 (Grä- 


nöcz von 1420 in 1424. 

Auf Seite 57 von Grube-Nr. 
fin Johannaschacht) nach Tornöcz 
von 1399 in 1403. 

Auf Seite 59 von Grube-Nr. 38 
(Laurahütte) nach Jabläncz von 
1485 in 1487. 

b) mit sofortiger Gültigkeit: 
Auf Seite 40 von Grube-Nr.53 (Ema- 


nuelssegen) nach Kistapolesäny 
von 1733 in 1731. 
Auf Seite 41 von Grube-Nr. 65 


(Emmagrube) nach Nasyszombat 
von 1244 in 1144. 
Kattowitz, den 17. August 1915.(1407) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Verdingungen. 


Verdingung von 800000 ke 
grauem Gießerei-Roheisen in 2 Losen 


und 10000 kg Spiegeleisen in 1 Lose für 
den Eisenbahndirektionsbezirk Berlin 
mit der im Angebotbogen angegebenen 
Lieferzeit: 

Angebote sind portofrei, versiegelt 


und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 8. September 1915, vormittags 
10% Uhr, an das Zentralbureau 
Zımımıer 25 mrerlins\ve 35, 
Schöneberger Ufer 1-4, einzu- 


reichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
8. September 1915, vormittags 11 Uhr, 
Tempelhofer-Ufer 28 IIIl.. Zimmer Nr. 4 
statt. 

Angebotbogen und Bedingungen 
können in unserm Zentralbureau, 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. 


‚Mühlenfels in Berlin. 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. $S. Hermann in Berlin SW. 


Zimmer 257, eingesehen, auch von dort 
gegen portofreie Einsendun 
von 1A und 5 8 Bestellgeld bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden, 
Zuschlagsfrist bis 11. September 1915. 
Berlin, den 18. August 1915. (1403) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verding von Oberbaumaterialien. 
für die Preußisch-Hessischen Staatseisen- 
bahnen. 

Gruppe A: 200 000 Schrauben-Unter- 
lagsplatten für gekuppelte Holzschwel- 
len, 325000 Stützwinkel, 1800 t unge- 


lochte Weichenplatten, 800 t Unterlags- 


platten für Weichen, 371000 Futter- 
bleche, 7000 Zungendrehstühle, 125 000 
Gleitstühle, 15000 Zungenkloben, 2000 
Stehlager, 7000 Zungenverbindungsstan- 
sen, 38 t Stützknaggen für 
weichen, 522 t Seitenbleche, 103 t Quer- 


winkel für Weichenschwellen, 6000 Ge- | 


wichtshebel und Gabelteile. 4 

Gruppe B: 1500 gußeiserne Unter- 
lagsplatten, 9000 W eichenböcke, 
Gußteile zu Weichen. 

Gruppe C: 23 t Stützknaggen. 
Gruppe D: 
zeichnungsnägel, 
ringe, 


tober 1915 bis 15. Mai 1916. 


Die für jede Gruppe zu benutzenden | 


Angebothefte 
Bedingungen 


nebst Zeichnungen und 


sind 
Einsichtnahme ausgelegt, oder 
unter, An orarb’o Ener 
unserer Bureaukasse gegen porto- und 
hestellgeldfreie Bareinsendung von 3.M. 
50 % für Gruppe A, 2 A. für Gruppe B, 
1 A. für Gruppe Ö, 1 A. für Gruppe D 
und 50 9 für jedes einzelne Angehot- 
heft an unsere Hauptkasse, Hallesches 


is 


Feder- 


1300 6° 


2 650 000 Schwreilenii | 
2520000 Unterlags- 
lieferbar in der Zeit vom 1. Ok 


in unserer Bureau- 
kasse, Hallesches Ufer 35—36, hier, zur 
können 
Gruppe von. 


Ufer 35/36, auch durch Einzahlung auf 
unser Postscheckkonto Nr. 14 432 bezogen 


werden. 

Die Angebote sind jede Gruppe für 
sich verschlossen mit der Aufschrift „An- 
£ebot auf Lieferung von Oberbaumate- 
rialien Gruppe ..... “ versehen porto- 
frei bis zum Eröfnungstermin am 
September 1915, 
uns einzusenden. 

Ende der 
1915. 

Berlin SW.11, den 17. August 1915. 

Hallesches Ufer 35/36. 
Köniel. Eisenbahn-Zentralamt. 

Die Oberbauarbeiten für die höher ge- 
leste Hamburger Bahn zwischen Km. 
und 33sollen öffentlich vergeben werden. 


Die Verdingungsunterlagen können im 


Zimmer 28 des unterzeichneten Betriebs- 
amtes eingesehen werden, 
Angebotshefte, soweit solche vorhanden, 


sesen Zahlung von 1 AM. in der Kanzlei, 


Zimmer 33, hierselbst bezogen werden. 


Die Beträge sind in bar zu zahlen oder 


portofrei unter Beifügung von 5 % 


stellgeld (Briefmarken aüngescho | 


einzusenden. Die Angebote sind ver- 
schlossen mit der Aufschrift: 
auf Ausführung von Oberbauarbeiten der 
höher gelegten Hamburger Bahn zwi- 
schen Km. 28 und 33° versehen bis zum 
1. September 1915, vormittags 11 Uhr, 
nach hier einzureichen. Die Öffnung der 
eingegangenen Angebote findet zu VOoI- 
benannter Zeit in Gegenwart der etwa 
erschienenen Bieter statt. Zuschlagsfrist 
4 Wochen. 

Berlin NW.40, Invalidenstr. 51. (1398) 

Köniel. Eisenbahn-Betriebsamt 3. 


2 


vormittags 10 Uhr, an 
Zuschlagsfrist 18. Oktober 


(1401) 


auch können 


„Angebot 


en — nm 
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Steinkohlengas-Beleuchtung in Eisenbahnwagen.“) 


Im Bereiche der deutschen Eisenbahnverwaltungen wird gegen- 
wärtig hinsichtlich der Gasbeleuchtung der Eisenbahnwagen eine 
bemerkenswerte und einschneidende Änderung durchgeführt. Man 
ist im Begriffe, das seither verwendete Ölgas durch Steinkohlen- 
gas zu ersetzen. Das bis heute verwendete Ölgas wird bekannt- 
lich- durch Verdampfen von Paraffinöl in rotglühenden Retorten 
erzeugt, und das aus den Retorten entweichende, hellbraune, noch 
stark verunreinigte Gas wird durch besondere mit chemischer 
Masse gefüllte Reiniger und Kühler geleitet, in denen sich die 
schädlichen und giftigen Bestandteile, die dem Gase noch an- 
haften, absondern. Von hier durchläuft das Gas den Gasmesser, 
der eine fortlaufende Kontrolle der Gasausbeute ermöglicht, 
und wird schließlich, nachdem. es die Niederdruck- und Hoch- 
druckpreßmaschinen passiert hat, in den Hochdruckkonden- 
sator geleitet. Nachdem nun das Gas auf diese Weise füll- 
fertig geworden ist, wird es in den sogenannten Gastransport- 
wagen an die einzelnen Füllstationen zum Versand gebracht 
und hier werden dann die Zugausrüstungen mit dem so ge- 
wonnenen Leuchtgas gespeist. 


Als nun der gegenwärtige Krieg so manche Veränderung auf 
wirtschaftlichem Gebiete zur Folge hatte, blieben auch auf eisen- 
bahntechnischem Gebiete die Wirkungen nicht aus. Wohl haben 
wir für die Zuegförderung und andere industrielle Zwecke in 
Deutschland Kohlen und Metalle in genügender Menge, die noch 
durch die Ausbeute der Kohlen- und Erzgebiete im besetzten 
Feindesland vermehrt werden. Allein, es machte: sich neuerdings 
doch auch eine Knappheit der Rohstoffe für andere Zwecke gel- 
tend, es mußte insbesondere mit den Ölvorräten haushälterisch 
umgegangen werden. Dieser Umstand veranlaßte die deutschen 
Eisenbahnverwaltungen zu eingehenden Erwägungen auf diesem Ge- 
biete, und da wir, wie soeben erwähnt, große Kohlenvorräte unser 
eigen nennen, so lag es nur nahe, der Gasausbeute durch Verkoken 
der Steinkohle in größerem Maße näherzutreten. Eingehende 
Versuche mit der Verwendung von Steinkohlengas bei der Eisen- 


*). Siehe auch die Mitteilung in Nr. 45 S. 55l d. Zte. 


bahnwagenbeleuchtung haben befriedigende Ergebnisse gehabt und 
so haben sich bis jetzt alle deutschen Eisenbahnverwaltungen ent- 
schlossen, schon mit Rücksicht darauf, daß es möglich war, die 
Herstellungskosten gegenüber dem bisherigen Ölgas ganz wesent- 
lich herabzusetzen, die Steinkohlengas-Beleuchtung einzuführen. 
Das Gas wird von den beteiligten Verwaltungen teils selbst 
hergestellt, teils auch von den städtischen oder industriellen 
Werken bezogen und in besonders eingerichteten Verdichtungs- 
anlagen für die Eisenbahnwagenbeleuchtung verwendbar ge- 
macht. Von hier aus wird das Steinkohlengas, wie bei der 
Ölgas-Beleuchtung, in die Gastransportwagen abgefüllt und den 
Füllstationen überwiesen, oder in besonderen Bodenleitungen, 
auf Bahnhöfen mit eigener Preßanlage, den Füllstellen zu- 
geleitet. 


Die Neueinführung des Steinkohlengases machte naturgemäß 
an der Beleuchtungseinrichtung der Eisenbahnwagen einige Ver- 
änderungen notwendig, die aber nur einen ganz unwesentlichen 
Kostenaufwand verursachen, um so mehr, da die Gaskessel, statt 
wie seither auf 6 Atm., jetzt auf 3 Atm. gefüllt werden, und alle 
wesentlichen Teile, wie Druckregler, Haupt- und Schalthahn, 
sowie die Lampen selbst beibehalten werden können. Die Ab- 
änderungen beziehen sich lediglich auf die Brennerteile selbst 
und sind im nachstehenden folgende: 


1. Bei gewöhnlicher Flammenbeleuchtung 
mit Zweilochbrenner. 


Die Gasbrenner werden abgenommen, die Drosselhähne völlig 
geöffnet und dauernd festgestellt; für die Gasbrenner wird ein 
besonderer stehender Brenner mit Glühkörper, der mit seitlichen 
Luftlöchern versehen ist, aufgesetzt. Die stehenden Glühkörper, 
mit P 18 oder St 44 bezeichnet, gleichen den seitherigen Glüh- 
körpern und werden mit den Magnesiumfüßen in den dreiarmigen 
Halter lose eingesetzt. Dies scheint hinsichtlich der Haltbarkeit 
der Glühkörper ein kleiner Mangel zu sein, denn nach den 
gemachten Beobachtungen hüpfen die Glühkörper beim Zuschlagen 
der Laternenglasglocken mehr oder weniger von den Sitzen ab 
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mehrmaligser Wiederholung dieser Bewegung 
leicht zugrunde. Sie sind also in dieser Hinsicht äußerst schonend 
zu behandeln. Der Druckregler, welcher seither für die gewöhn- 
liche Beleuchtungsart auf 50 mm Wassersäule eingestellt war, wird 
auf 60/70 mm WS. für alle Lampen eines Wagens eingestellt. 
Beim Anzünden der Lampen wird der Haupthahn geöffnet und 
die einzelnen Lampen angezündet; hierbei ist zu beachten, daß 
das Anzündewachs oder das Streichholz direkt neben oder über 
den Glühkörper gehalten wird und nicht unten an die Luft- 
löcher des Brenneraufsatzes, denn unten angezündet, brennt 
wohl das Gasluftgemisch, kommt aber am Glühkörper selbst 
nicht zum Glühen und verrußt. Die eben beschriebene Ein- 
richtung ist nur als Aushilfe zu betrachten, die damit aus- 
gerüsteten Wagen werden nach und nach mit der weit vorteil- 
hafteren und überlegeneren Preßgasglühlicht-Beleuchtung aus- 
gestattet. 


und zehen bei 


2. Die Glühlichtgasbeleuchtung oder das 
Niederdrucksaslicht 


erfordert nur geringfügige Abänderungen. Die Druckreeler, 
die schon vorher auf 150 mm Wassersäule eingestellt sind, be- 
halten auch bei der neuen Beleuchtungsart diesen Druck. Es 
werden lediglich die Mundstücke und Düsen ausgewechselt, für 
die I. und II. Klasse werden Mundstück St II und Glühkörper 
P18 bzw. St44 eingesetzt. Die Mischdüsen, für 16 Liter stünd- 
lichen Gasverbrauch in der III. Klasse und für 24 Liter stünd- 


lich in der I. und II. Klasse, können belassen werden. Die 
Zugbeleuchtung mit Gasglühlich, und zwar mit nach unten 


hängendem Glühkörper, bei der jede Schattenbildung durch den 
Träger vermieden und das Licht unmittelbar nach dem Boden 
und den Sitzen hin ausgestrahlt wird, ist für Gasbeleuchtung 
zweifellos eine der besten und schönsten Beleuchtungsarten, 
die daher in der einen oder anderen Ausführung immer noch 
Verbreitung findet. Das Anzünden und Auslöschen dieser 
Lampen erfolet in der seitherigen Weise, (Haupthahn 
öffnen, Kleinstellhahn auf dunkel, Zündflammen anzünden, 
Hellstellung; beim Löschen: Kleinstellhahn des Haupthahns 
auf dunkel, Haupthahn schließen.) Auch hier sollen zur 
Schonung der Glühkörper die Glasglocken nicht zugeworfen 
werden und, um Gasexplosionen zu verhüten, stets sämtliche 
Zündflammen des Wagens angezündet werden. 


3. Die Preßgasbeleuchtung. 


Die mit dieser Beleuchtungsart ausgerüsteten Wagen behalten 
ihren ursprünglichen Druck mit 1500 mm Wassersäule In der 
Lampe selbst werden nur die Mischdüsen und Mundstücke aus- 
gewechselt und es erhalten die I. und II. Klasse Mischdüse 
P44 und Mundstück P44, die III. Klasse Mischdüse P %4 und 
Mundstück P24. Die seitherigen Glühkörper P18 für die 
I. und II. Klassen und P 10 für die III. Klasse verbleiben in der 
Lampe. Bei ihrem Herausnehmen und Wiedereinsetzen ist be- 
sondere Vorsicht geboten, weil sie bereits abgebrannt sind und 
daher leicht zerfallen. 

Die Preßgasglühlicht-Beleuchtung unterscheidet sich im 
wesentlichen von der bisherigen Gasglühlicht-Beleuchtung da- 
durch, daß der Druck in der Gasleitung zwischen Druckregler 
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flammen kleingestellt werden. Hierdurch sind große Gas- 
ersparnisse möglich geworden, und man ist mit den gewonnenen 


Ergebnissen bei der Preßgasglühlicht-Beleuchtung sehr zu- | 


Irieden. 


Bei der Preßgasglühlicht-Beleuchtung strömt das bis zu. 


8 Atm. aufgespeicherte Gas zum Druckregler, der den Druck 


und Laterne von 150 auf 1500 mm WS, erhöht ist und daß be- 
sondere Zündflammen nicht vorhanden sind, sondern die Haupt- 


gleichbleibend auf 1500 mm WS. regelt, von da zum Haupt- 


und Einstellhahn an der 
hier durch Rohrleitungen zu den Lampen. Der mit dem Haupt- 
stellhahn in einem Gehäuse vereinigte Kleinstellhahn hat drei 
Stellungen: Zünden, Hell und Dunkel. In der Hellstellung ge- 
langt das Gas mit unvermindertem Druck zu den Laternen. In 
der Dunkelstellung muß das Gas einen Umweg machen, in 
welchen eine Regelschraube eingesetzt ist, Mit dieser 
kann der Gaszustrom zu den Laternen beliebig gedrosselt 
werden, sobald man den Kleinstellhahn auf „dunkel“ stellt. 
Die Schutzkörbe der Glühkörper besitzen am unteren Teil 
eine Magnesiumkrone, auf die bei abgefallenem Glühkörper 
die Flamme trifft und die Kronenspitzen zum Glühen bringt. 
Dies soll als Notbeleuchtung dienen und zugleich das Zer- 
springen der Glasglocken verhüten. Bei geöffnetem Hauptstell- 
hahn und in der Stellung des Kleinstellhahns auf „hell“ gelangt 
das Gas mit 1500 mm Druck zu den Lampen, die beim An- 
zünden hell leuchten. Wird der Kleinstellhahn auf „dunkel“ 
gestellt, dann kann das Gas nur durch den Umweg zu den Lam- 
pen gelangen, und es wird mit der Regelschraube der Gas- 
zustrom auf 50 mm WS. gedrosselt, so daß an dem Mundstück 
nur eine kleine Flamme brennt. Beim Anzünden wird der 
Haupthahn geöffnet und der Kleinstellhahn auf „Zünden“ ge- 
stellt. Nach dem Anzünden stellt man die Beleuchtung auf 
„Hell“ und wenn sie nicht gleich gebraucht wird, auf „Dunkel“. 
Das Auslöschen erfolgt durch Schließen des Haupthahns. 

Bei der Auswechslung beschädigter Mischdüsen, Brenner- 
mundstücke und Glühkörper muß sorgfältig darauf geachtet 
werden, daß stets Ersatzstücke von richtiger Größe eingesetzt 
werden, da sonst die Lampen verrußen und flackern und nicht 
ordentlich und einwandfrei brennen. Um solchen Verwechs- 
lungen vorzubeugen, sind alle Mischdüsen, Brennermundstücke 


und Glühkörper mit einer ihrem stündlichen Gasverbrauch in 


Litern entsprechenden Zahl gezeichnet. Bei den Glühlicht- 
körpern ist diese Zahl auf einem der drei Füße des Magnesium- 
ringes aufgeschrieben, während sie bei Brennermundstücken und 
Mischdüsen in die Metallfassung eingestempelt ist. Bei allen an 
den Lampen vorzunehmenden Auswechslungen und Aus- 
besserungsarbeiten muß stets daran festgehalten werden, daß 
in ein und derselben Lampe stets nur zusammengehörige und be- 
zeichnete Brennerteile verwendet werden, 

Damit nun ohne weiteres erkennbar ist, ob die Beleuchtungs- 
einrichtung eines Wagens schon für die Verwendung von Stein- 
kohlengas umgeändert ist, der Gasbehälter also mit Stein- 
kohlengas nachgefüllt werden muß, wird bei allen umgeänderten 
Wagen unmittelbar hinter der Anschrift des Inhalts der Gas- 
behälter ein kreisrunder weißer Fleck aufgemalt. 


Die Eisenbahnverbindungen Rigas.*) 


Von Riga verzweigen sich zahlreiche Bahnen, Teile des russi- 


schen Schienennetzes, von denen einzelne Strecken auf kurländi-° 


schem und litauischem Boden (Kownoer Bezirk) sich bereits in 
deutschem Besitz befinden. Die erste Eisenbahn Rigas wurde 
innerhalb des Zeitraumes von 1858—1861 zur Stadt und Festung 
Dünaburg (jetzt Dwinsk) von einer Privatgesellschaft erbaut 
und im September 1861 dem Verkehr übergeben. Die Strecke 
Riga-Dünaburg gehört jetzt zum Bestande der Riga-Oreler 
Staatsbahn, sie ist zweigleisig, mißt 217,60 km und hat folgende 
Stationen: Riga, Kurtenhof, Uxküll, Oger, Ringmundsnof, 


=) 
dar und ergänzen den 
d. Ztg. 


Nachstehende Mitteilungen stellen den jetzigen Zustand 
Aufsatz in Nr. 80 S. 1141 Jahrg. 1914 


Römershof, Kokenhusen, Stockmannshof, Kreuzburg, Treppen- 
hof, Lievenhof, Zargrad, Nitzgall, Liksno und Dünaburg. 

Bei Dünaburg schneidet die zweigleisige St. Petersburg-War- 
schauer Bahn’ den Dünaburger Abschnitt der Riga-Oreler Btaats- 
bahn, die sich über Dünaburg, Polozk und Witebsk bis Smolensk 
zweigleisig, von dort über Roslawl bis Brjänsk eingleisig, und 
dann weiter bis Or&l wieder zweigleisis fortsetzt. Sieben Jahre 
später, im November 1868, wurde die eingleisige Riga-Mitauer 
Bahn eröffnet, die auch ein Bestandteil der Riga-Oröler Eisen- 
bahn ist und rund 42,70 km mißt, mit den Stationen Thorensberg, 
Rollbusch und Olai. Die Mitauer Linie wurde in der Folgezeit 
über Friedrichshof, Behnen, Autz und Ringen bis zum Bahnhof 
Murawjewo. (früher Moscheiki) verlängert und im November 
1873 dem Verkehr übergeben. Bei Murawjewo vereinigt sich 


Stirnwand des Wagens und von 
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die Linie Riga-Mitau-Murawjewo, der sog. Mitauer Zweig der 
Riga-Oreler Staatsbahn, mit der seingleisigen Libau-Romnyer 
Bahn (Libau-Murawjewo-Schaulen-Radsiwilischki-Koschedary- 
Wilna usw.), von der jetzt die Strecke fast bis Koschedary in 
deutschem Besitz sich befindet. Im Juni 1872 wurde die Riga- 
Mühlgrabener Bahn eröffnet, die von Riga auf dem Gelände 
des östlichen Ufers der Düna über die Stationen Alexandertor, 
Kriegshospital und Rote Düna zum Mühlgrabener Hafen sich 
verzweigt. Die Bahn ist eingleisie und mißt 11,70 km. Die Er- 
öffnung der Eisenbahn Riga-Bolderaa-Dünamünde-Hafendamm 
fand im Dezember 1873 statt. Auch diese gehört zum Bestande 


en er Meerb 


ist sie für Riga von untergeordneter Bedeutung. In den folgen- 
den Jahren wurde die Bahn von Riga zu den Seebädern Bilder- 
lingshof, Majorenhof, Dubbeln usw., über diese Seebäder hinaus 
bis Tuckum und Windau erbaut. Die Eröffnung des Verkehrs 
auf der Tuckumer Linie fand im September 1877, auf der 
Windauer im November 1894 statt. Auch diese Bahn verzweigt 
sich erst vom Bahnhof Thorensberg, ist bis Dubbeln zweigleisig, 
sonst eingleisig und mißt von Riga bis Tuckum 64 km, bis 
Windau 173 km. Der Riga-Tuckumer Bahnabschnitt gehört zum 
3estande des Tuckumer Zweiges der Riga-Oräler Staatsbahn, 
Bevor die Strecke Tuckum-Windau in deutschen Besitz ge- 
langte, war sie, ebenso 
wie die eingleisige Strecke 
Tuckum-Mitau von 55,50 
km Länge, ein Bestand- 
teil der Moskau-Windau- 
Rybinsker Privatbahn. Zu 
dieser Eisenbahngsruppe 
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sehört auch der Bahnab- 
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schnitt Mitau-Kreuzburg 
von 137,60 km Länge, der 
sich ostwärts über Kreuz- 
burg und Rjäschiza hinaus 
als eingleisige Bahn bis 
Moskau fortsetzt., 


Von Riga verzweigt sich 
über Wenden, Wolmar, 
Walk, Dorpat_. (jetzt Jur- 
jew) und Taps in die Be- 
zirke Livland und Est- 
land die Bahn Riga-Reval. 
Sie ist eingleisis und mißt 
440,60 km. Der Abschnitt 
Taps-Reval gehört jetzt 
zum Bestande der St. Pe- 
tersburg-Revaler Strecke 
der Nordwestbahnen, Von 
Reval verzweigt sich über 
Kegel eine eingleisige 
Bahn zur Hafenstadt Hap- 
sal von 104,50 km Länge, 
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Ypiralowö®e die zum Bestande der 
& Baltischen Linien der 
® Nordwestbahnen gezählt 


wird, und vom Bahnhof 
Kegel führt eine einglei- 
sige Zweigbahn von 20,30 


/ 
ie) 


en km Länge zum Baltischen 
Deygee een Mosyar Hafen (Baltischport). 

ee Eine andere eingleisige 

Bahn der Baltischen 


Linien der Nordwestbah- 
nen verzweist sich von 
Walk ostwärts in den Be- 
zirk Pskow zur Stadt 
Pskow (früher Pleskau) 
und mißt rd. 143 km. 


Die 


ns 


übrigsen Bahnen 
Livlands und Estlands 
sind Schmalspurbahnen 
(Zufuhrbahnen); sie ha- 
ben mit Riga über Wol- 
mar, Walk und Stock- 
mannshof Verbindungen. 
Zu diesen Bahnen ge- 
hören die Wolmarsche 
Schmalspurbahn Hainasch- 
Wolmar-Smilten von 114 


im Betriebe 
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der Riga-Oröler Staatsbahn (Bolderaaer Zweig) und verzweigt | 
sich erst vom Bahnhof Thorensberg auf dem Gelände des west- 
lichen Ufers der Düna über die Stationen Sassenhof, Alexander- 
halt, Nordekshof, Bolderaa und Dünamünde (jetzt Ust Dwinsk) 
zum Hafendamm. Die Bahn hat ein Gleis, mißt rd. 18 km und 
ist für den Verkehr, der zwischen Riga und Dünamünde auf 
dem Landwege sich vollzieht, von Bedeutung. Dünamünde liegt 
eiwa 15 km unterhalb der Rigaer Altstadt an der Mündung der 
Dina in den Rigaischen Meerbusen und ist eine ältere Festung, 
ohne Vorwerke (Forts), mit Erdwällen, die auf dem Festungs- 
mauerwerk errichtet sind. Die Festung dient hauptsächlich 
zur Verteidigung der Stadt gegen Angriffe von der See; als 
Schutz gegen Angriffe aus der landseitigen Mitauer Richtung 
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km Länge, die Liv- 
ländische Schmalspur- 
bahn Walk - Marien- 
burg-Stockmannshof von 210 km, die Pernau-Revaler Schmal- 
spurbahnen: a) Walk-Moiseküll-Pernau 125 km, b) Moiseküll- 
Fellin-Allenküll-Reval 196 km und c) Allenküll-Weißenstein 
14 km, zusammen 659 km. 


300 km 


Von den auf kurländischem und litauischem Boden (Bezirk 
Kowno) befindlichen Eisenbahnen: waren etwa bis Mitte August 
folgende Strecken in deutschem Besitz: Koschedary-Radsi- 
wilischki-Schaulen-Murawjewo-Libau — 315 km, Radsiwilischki- 
Ponjäwesch 54 km, die Schmalspurbahn Libau-Hasenpot 
9 km, Murawjewo-Mitau — 9 km, Mitau-Tuckum-Windau 
— 164 km, zusammen 677 km. 


Berlin-Wilmersdorf. 
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Nachrichten. 
Deutschland. 


— Der Wert des deutschen Eisenbahnnetzes. 
eründung der neuen Kriegsanleihe betonte der Staatssekretär 
des Reichsschatzamts am 20. d. M. im Reichstag mit eindrucks- 
vollen Worten die Höhe der Forderung. _U, a. sagte er: Es 
sind für den Krieg bewilligt zweimal je 5 Milliarden, nämlich im 
August und Dezember, ferner 10 Milliarden im Herbst. Das sind 
zusammen 20 Milliarden. Mit dem jetzt vorgelegten Nachtrags- 
etat ergibt dies den gewaltigen Betrag von 30 Milliarden. Da 
man unter dem Eindruck der Ausgaben dieses Weltkrieges das 
Schätzen mit so großen Zahlen einigermaßen verloren hat, so 
möchte ich im Suchen nach einem Maßstabe erwähnen, daß die 
schon bewillisten 20 Milliarden den Wert des ganzen deutschen 
a mit Einschluß allen rollenden Materials dar- 
stellen. 


— Der Umbau des Bahnhofs Friedrichstraße in Berlin ist in 
letzter Zeit wiederum ein gutes Stück vorwärts gekommen: der 
für die Bauabschnitte I und II erforderliche Unterbau ist bis 
auf kleine Rückstände fertiggestellt. Die Kellersohle umfaßt 
einen Flächenraum von mehr als 3000 am, zu ihrer Gründung 
mußten annähernd 16000 cbm Boden ausgeschachtet und rund 
5200 cbm Betonmasse eingestampft werden. In dem darüber auf- 
zubauenden Kellergeschoß werden sich Aufenthalts- und Abort- 
räume sowie die Gepäckaufzüge befinden, die letzteren werden 
durch mehrere Karrenwege miteinander verbunden, um das 
Reisegepäck, ohne Belästigung des Personenverkehrs, von einem 
Bahnsteig nach dem anderen befördern zu können. Das darüber 
liegende Erdgeschoß wird die Eingangshallen und Schalter- 
räume für den Stadtbahn- und Fernverkehr, die Diensträume für 
das Stationsbureau, die Wartesäle und Treppenanlagen aufneh- 
men. Die Gepäckabfertigung wird etwas weiter hinten, unter 
den Fernbahnsteigen, liegen. Die für das Gerippe des Empfangs- 
gebäudes erforderliche Eisenkonstruktion dürfte schon im näch- 
sten Monat angeliefert werden. Es sind 17 Pfeilerpaare, von 
denen die ersten sechs eine Länge von 9 m besitzen; diese 
reichen bis auf die Kellersohle hinab und gestatten so die An- 
lage der oben erwähnten Räumlichkeiten. Für die übrigen 
Pfeilerpaare genügt eine Länge von je 6 m, 


— Hebung einer Hochbahnstreecke. Eine schwierige Bau- 
ausführung ist in den letzten Nächten am Berliner Hochbahnhof 
„Hallesches Tor“ vollendet worden, nämlich die Hebung 
der über der Belle-Alliance-Brücke liegenden Bahnstrecke um 
nahezu 40 cm. Hier müssen wegen der Unterfahrung der städti- 
schen Nord-Südbahn einige Pfeiler der Hochbahn versetzt und 
verstärkt werden, so daß sich eine größere Spannweite der an 
den Bahnhof östlich anschließenden Hochbahnviadukte ergibt. 
Der die Belle-Alliance-Brücke überspannende Eisenträger wird 
eine Länge von etwa 25%, der nächste eine solche von 21% m 
erhalten. Um die alten Träger auswechseln zu können, ist im 
Anschluß an die jetzigen Pfeiler zu beiden Seiten der Brücken- 
bahn ie ein Aufstellungsgerüst errichtet und der Bahnkörper an- 
sehoben und auf Hilfsträger gelegt worden, so daß die neue 
Überführung, nach Entfernung der alten, von dem Gerüst auf 
die neuen Pfeiler gebracht werden kann. Die Hebung des 200 t 
schweren Bahnkörpers zeschah durch hydraulische und so- 
senannte Teller-Winden, deren jede 40 t Tragfähigkeit besitzt. 
Natürlich mußten die auf dieser Strecke liegenden Gleise auf- 
genommen und nach der Hebung wieder verlegt werden. eine 
beachtenswerte Leistung, da nur wenige Nachtstunden zur Ver- 
fügung standen und eine Strecke von mehr als 60 m in Frage 
kam. Infolge Einfügung der Hilfsträger und der anschließenden 
Aufstellungsgerüste ist die Durchfahrtshöhe der Belle-Alliance- 
Brücke gegenwärtig auf 4,20 m beschränkt. Da die nuen Eisen- 
konstruktionen von der Lauchhammer A.-G. bereits abgesandt 
worden sind, dürfte mit der Aufbringung der Träger alsbald 
begonnen werden können. Das Grundmauerwerk für die neue 
Pfeilerstellung ist inzwischen fertiggestellt worden. 


— Verkehrseinnahmen der bayerischen Staatseisenbahnen. 
Die Einnahmen betragen im Juli.d. J. aus dem Personenverkehr 
54,79%, aus dem Güterverkehr 78,19% der Einnahmen des 
eleichen Monats des Vorjahres. In den Einnahmen des Monats 
Juli d. J. sind die Militärtransporte im Personenverkehr mit 
3,48%, im Güterverkehr mit 5,63% enthalten. 


— Eisenbahnunfall zwischen Eschenau und Forth (Bayern). 
Wie aus Nürnberg gemeldet wird, ist der Personenzug Nürn- 
berg-Gräfenberg am 22. d. M. vormittags zwischen 
Eschenau und Forth infolge eines Schienenbruches enteleist. 
Einige Wagen stürzten um. Drei Männer und zwei Mädchen 
wurden getötet und eine Anzahl Personen verletzt, 
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Zeitung des Vereins , 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— Kriegssammlung der Eisenbahn. 
Kriegsnot unter der vorstehenden Bezeichnung im Bereiche der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen veranstaltete Sammlung 
bei Beendigung des ersten Kriegsjahres bereits die zweite Million 
überschritten. Das Ergebnis der Sammlung stellte sich bis zum 
+. August d. J. auf rund 2022300 M. Mehr als Worte es ver- 
mögen, legt dieser schöne Erfolg beredtes Zeugnis von der un- 
ermüdlichen Opferfreudigkeit der Eisenbahner aller Dienst- 
stellungen ab. Wir haben von Zeit zu Zeit den in der „Eisen- 
bahn‘ unter der Überschrift ‚Kriegshilfe“ veröffentlichten Zu- 
sammenstellungen der laufend eingegangenen Beträge einige 
wichtigere Einzelheiten über umfangreichere Spenden entnommen 
— zuletzt in Nr. 29 S. 342 d. Ztg. — und berichten im folgenden 
kurz über die weiteren Ergebnisse der beharrlichen Sammel- 
tätiekeit der Eisenbahner für Kriegshilfszwecke. 

Außer den 60000 M, die, wie in Nr. 65 erwähnt, dem Gene- 
ralfeldmarschall v. Mackensen zur Beschaffung von Liebesgaben 
aller Art für seine Armee zur Verfügung gestellt wurden, erhielt 
der Ausschuß zur Beschaffung von Bade- und Desinfektions- 
wagen für die Ostarmee aus der Kriegssammlung 7000 M zur 
Beschaffung einer vollständigen fahrbaren Badeeinrichtung, 


Im Bereiche des Direktionsbezirkes Kattowitz betrug das Er- 


cebnis der unter den Bediensteten veranstalteten Sammlung bis 


einschließlich Januar d. J. rund 106 000 #. Im Direktionsbezirk 
Bromberg ergab die Aprilsammlung nahezu 20000 NM. Von den 
Beamten und Arbeitern der Reichsbahnen in Elsaß-Lothringen 
sind bis Mitte Juni durch laufende Spenden nicht weniger als 
rund 322100 AM zusammengebracht worden, wovon u. a. der 
Nationalstiftung für die Hinterbliebenen der im Kriege Gefallenen 
rund 135000 M, dem elsaß - lothringischen Landesausschuß zur 
Fürsorge für die Angehörigen der im Felde stehenden Krieger 
rund 89000 M überwiesen sind. Der Nationalstiftung für die 
Iinterbliebenen der im Kriege Gefallenen flossen ferner rund 
11000 NA aus Sammlungen der Beamten und Arbeiter im Direk- 
und auch die Bediensteten des Bezirks 
Mainz veranstalteten zu Gunsten dieser Stiftung eine besondere 
Sammlung. die rund 51 600 M erbrachte. Dieses Ergebnis wurde 
vom Landesausschuß der Nationalstiftung für das Großherzog- 
tum Hessen in seinem Dankschreiben als eroßartig bezeichnet, 
zumal nach der weitgehenden Opferwilliekeit, welche die Eisen- 
bahner des Bezirks schon für andere Kriegsfürsorgezwecke be- 
wiesen hätten und noch fortdauernd bewiesen. 

Bis Mitte bezw. Ende April d. J. wurden für die verschieden- 
sten Betätigungszweige der Kriegshilfe, wie für die vorgenannte 
Nationalstiftung, den Kriegsausschuß für warme Unterkleidung, 
die Organisationen des Roten Kreuzes und der Vaterländischen 
Frauenvereine usw., ferner für die Notleidenden in der Provinz 
Ostpreußen, für Liebesgaben an die Krieger im Felde, für Unter- 


stützungen an Ehefrauen und Kinder der im Felde stehenden 
Fisenbahner. kurz für die verschiedenartiesten und mannig- 


fachsten Gebiete 
haftere Beträge in runden Summen gesammelt: 
bahnvereinen in Bremen 20000 MA (dieser unterstützt auch durch 
Pachtung von Land — 28000 am — und Weitergabe an Mit- 
glieder sowie Beschaffung von Sämereien und Kunstdünger die 
Bestrebungen auf Vermehrung der Nahrungsmittel), in Aachen 
18800 M. in Forbach 12000 MN, in Neuß 10300 M, in Saalfeld 
(Saale) 8400 M, in Lingen a 7600 AM, in Vohwinkel 7300 
Mark, in Jarotschin 5000 #M. in Göttingen (bis Anfang Juli) 
4500 M. in Recklinghausen 4500 M, in Stralsund (bis Mai d. J.) 
3300 A in Holzwickede und Dessau (bis Ende Juni) 3200 und 
3000 M, in Ratingen, Düren. (seit 1. April d. J.) und Görlitz 
Beträge zwischen 2000 und 3000 M. Ferner wurden gespendet 
von den Beamten und Arbeitern der Hauptwerkstätte Karthaus 
10000 M, der Betriebswerkstätte Altona 9500 M, des Verschiebe- 
bahnhofs Hausbergen bei Straßburg (Els.) 6600 M, vom 
Stations- und Zugpersonal des Bahnhofs Diedenhofen 6500 M. 
von den Bediensteten des Werkstättenamts und der Hauptwerk- 
siälte Siezen 6300 MÄ, der Wagenwerkstätte Paderborn Nord 
6100 ‚NK. des Werkstätienamts Erfurt 5100 M, der Betriebswerk- 
stätte Posen 5000 #, vom  Zugbegleitpersonal des Bahnhofs 
Saargemünd 5000 MÄ usw. Auch von mehreren Verbänden und 
Fachvereinen wurden die Sammlungen für die Kriegshilfe fort- 
gesetzt. Unter anderen hat der Verband der Eisenbahn- 
beamtinnen der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der Reichs- 
bahnen (Sitz Berlin) bis jetzt rund 10100 M und der Verband 
deutscher Eisenbahnvreichensieller usw. mit dem Sitze in Berlin 


der Kriegsfürsorgebetätigung folgende nam- 


rund 6000 M gesammelt. Angesıchts des bisherigen schönen 
Erfolges der Kriegssammlung der Eisenbahn stattet der Vor- 


stand des Staatsbahnerverbandes (Sitz in Cassel)allen denen herz- 
lichen Dank ab, die ihre Gaben dazu beigetragen, und bittet. 
auch weiterhin in der Opferfreudigkeit nicht zu erlahmen und 
der Sammlung, die durch die Kriegsbeschädigtenfürsorge für die 
Eisenbahner und deren Söhne eine neue schöne und wichtige 
Aufgabe erhalten hat, auch ferner reichliche Beträge zuzu- 
wenden. Wie sehr geeignet die .Kriegssanmlung der Eisen- 
bahn“ erscheint, auch in den Kreisen der übrigen deutschen 
Eisenbahner als vorbildlich zu wirken, geht aus folgenden Aus- 
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führungen in. der. „Deutschen Eisenbahnbeamten-Ztg.‘“ hervor: 

>»... So wären also die preußischen Eisenbahnbediensteten 
mit einer mustergültigen Kriegsorganisation vorangeschritten, 
und es drängt sich die Frage auf, in welcher Weise die süd- 
deutschen Eisenbahnvereine diesem Vorbilde nachzueifern ge- 
denken. Es unterliegt wohl keinem Zweifel, daß auch hier den 
kriegsbeschädigten Berufsgenossen eine Hilfe erwachsen muß. 
Es dürfte hierbei die Frage in den Vordergrund rücken. ob es 
zweckmäßig erscheint, innerhalb der einzelnen bundesstaat- 
lichen Gebiete eine ähnliche Sammlung ins Leben zu rufen. 
Uns will dies um so leichter durchführbar erscheinen, als die 
Grundlagen durch die bestehenden Vereinigungen bereits ge- 
zeben sind. Es müßten sich allerdings zur Herbeiführung einer 
Einheitlichkeit und zur Unterbindung der Kräftezersplitterung 
die einzelnen und vielzähligen Sondervereine der Eisenbahner 
zu einem Ganzen zusammenschließen. Dies dürfte umso leichter 
durchführbar sein, als in dem einen oder anderen Gebiete der 
Eisenbahnverwaltungen schon Vereine bestehen, deren Haupt- 
zweck die Wohlfahrtspflege ist. Für diese Vereinigungen er- 
öffnet eine Kriegssammlung, die alle Glieder umfaßt, ein neues, 
dankbares Arbeitsfeld. Eile dürfte aber hier not tun, wenn 
nicht der Vorsprung der preußischen Eisenbahner zu groß 
werden soll... . 

. . .„ Möchten die Vereine und Verbände der Eisenbahner in 
den anderen Bundesstaaten recht bald eine ähnliche Kriesshilfe 
ins Leben rufen.“ ’ 


— Verband deutscher Eisenbahn-Handwerker und -Arbeiter. 
Diese mehr als 100000 Mitglieder zählende Staatsarbeiterver- 
einigung hatte ihre Vorstandsmitglieder und Bezirksleiter aus 
allen ‚preußischen Eisenbahndirektionsbezirken und aus Elsaß- 
Lothringen zu einer gemeinsamen Beratung zusammenberufen 
die am 13. und 14. August in Berlin tagte. Wie der „Berl. Akt.“ 
mitteilt, wurde u. a. die Frage vorgelegt, wie die Verbands- 
leitung sich bei der etwaigen Freigabe der Erörterung der 
Kriegsziele verhalten solle. Man war, ohne in die Erörterung 
selbst einzutreten, der Meinung, daß die Feststellung dieser 
Ziele im einzelnen Sache der dazu berufenen Vertreter des 
Reiches bleiben müsse, daß aber der Verband die wahren Inter- 
essen der deutschen Arbeiterschaft an einem möglichst gün- 
stigen Friedenschlusse so rechtzeitig und so nachdrücklich wie 
möglich zu vertreten habe. Deshalb beauftragten die Er- 
schienenen einmütig die Verbandsleitung, nach erfolgter Frei- 
gabe der Erörterung der Kriegsziele sich entschieden gegen 
die Flaumacher jedweder Art auszusprechen und die Forderung 
zu vertreten, daß das Interesse der deutschen Arbeiter sowohl 
eine Sicherung unserer Grenzen als auch die Erschließung neuer 


Wirtschaftsgebiete dringend erheische, soweit beides möglich 
sei. 


=: Das Eiserne Kreuz für die Rettung eines Militärzuges. 
Die "lacl, Rundschau“ schreibt: Eine von Entschlossenheit und 
Vaterlandsliebe zeugende brave Tat ist vom Kaiser ganz außer- 
ordentlich belohnt worden, nämlich durch Verleihung des Eiser- 
nen Kreuzes. Am 27. Mai d. J. kreisten zwei feindliche Flieger 
über der Bahn Mundenheim-Rheingönheim (Pfalz) und hatten auf 
einige Entfernung einen vollbesetzten und in Fahrt befindlichen 
Zus entdeckt. Ihrem Auftrage gemäß ließen sie auf das Eisen- 
bahngleis mehrere Bomben fallen, die das Gleis auf einer 
Strecke von über 100 m vollständig zerstörten. Der Werkführer 
Jakob Nolt aus Groß-Gerau befand sich in unmittelbarer Nähe 
der Explosionsstelle und ahnte sofort, daß wohl ein Militärzug 
fällige sein könnte. Er lief deshalb in größter Eile nach der 
etwa fünf Minuten entfernten Signalbrücke und stellte eigen- 
mächtig das Signal auf Halt. Der kurz darauf anbrausende Zug 
konnte noch rechtzeitig seine Fahrt unterbrechen und entging 
dadurch einer Entgleisungsgefahr. Die Eisenbahnverwaltung 
sewährte dem wackeren Manne zunächst eine ansehnliche Geld- 
spende, und auf ihren Bericht hin hat der Kaiser ihm jetzt das 
Eiserne Kreuz zweiter Klasse am schwarzweißen Bande ver- 
liehen. 1} 


Österreich. 


— Die Scehwellenlieferung für die österreichischen Staatsbah- 
nen, Die Direktionen der österreichischen Staatsbahnen haben 
in diesem Jahre die Lieferung von 1% Millionen Schwellen aus 
seschrieben. Nur die galizischen Direktionen haben bisher ihren 
Bedarf noch nicht bekanntgegeben. Vor kurzem wurden die ein- 
sereichten Angebote eröffnet. Bei den meisten Direktionen 
wurde die ausgeschriebene Menge nicht voll angeboten, an ein- 
zelnen Stellen sogar nur 25 bis 40% der angeforderten Menge. 
Die geforderten Preise waren durchweg höher als im Vorjahre; 
bei dem erößten Teil der Hölzer war eine Preissteigerung von 
rund 20 bis 253% zu verzeichnen. Bei der Direktion der Staats- 
eisenbahngesellschaft in Wien wurden etwa 40 bis 50% der 
ausgeschrieberen Schwellen angeboten. Die Preise stellten 


sich bei den Kiefernschwellen auf 3,99—5,60 K., bei Eichen- 
schwellen auf 5,99—8,75 K. für das Stück. Sogenannte Extra- 
hölzer aus Lärche wurden zum Preise von 70-110 K., aus 
Kiefer zu 64—% K. und aus Eiche zu 95—156 K. für das 
Festmeter angeboten. Bei der Staatsbahndirektion Wien (West- 
bahn) wurden bei einer Ausschreibung von 103 000 Schwellen. 
Angebote für 70000 Stück eingebracht. 


.— Eisenbahnunglück im Grazer Frachtenbahnhof. Bei der 
Einfahrt in den Frachtenbahnhof in Graz am 13. August ent- 
eleiste der letzte Wagen des gemischten Zuges Nr. 1060. Hier- 
durch wurde der vorletzte Wagen, ein Personenwagen 3. Klasse, 
umgestürzt. Von den Insassen wurden zwei Personen getötet 
und elf Personen zum Teil schwer verletzt. Die Ursache des 
Unfalles soll in schlechter Weichenstellung liegen. 


— Reiseverkehr nach Tirol. Nach neuerer Anordnung der 
Statthalterei in Innsbruck wird das Betreten des Gebietes Tirols 
südlich des Brenners und südlich von Nauders (südlich von Hoch- 
finstermünz) nur gestattet, wenn die Reise im öffentlichen oder 
privatwirtschaftlichen Interesse unbedingt notwendig ist. Bei 
ler Lösung von durchgehenden Fahrkarten nach südtiroler 
Stationen sind die Reisenden hierauf aufmerksam zu machen. 


— Von der galizischen Petroleumindustrie. Wie wir in den 
Nrn. 47 und 61 d. Ztg. gemeldet haben, hat eine ministerielle 
Kommission die durch die russischen Truppen verursachten 


Schäden im galizischen Rohölgebiet eingehend erhoben. Die 
Untersuchung hat, wie „Die Zeit“ mitteilt, ergeben, daß die 
Schäden ziemlich beträchtlich sind, da sich im Gefolge der 


Brände die Bohrrohre in den Schächten gesetzt haben, so dal 
die Inbetriebsetzung der Schächte vielfach umfangreiche und 
schwierige Arbeit erfordert. Immerhin kann mit Befriedigung 
festgestellt werden, daß eine ganze Reihe von Schächten, deren 
Zahl stetig zunimmt, wieder im Betrieb ist und daß die Ta- 
cesförderung die Höhe von nahezu 200 Zisternen erreicht. Die 
Abfuhr kann jedoch aus naheliegenden Gründen nur in mäßigen 
Grenzen gehalten werden. Sie beträgt gegenwärtig 130 bis 150 
Zisternen im Tag. Bei der erwähnten Tagesförderung und den 
unversehrt gebliebenen Vorräten von mehr als 50 000 Zisternen 
ist die Gefahr eines Rohölmangels oder eines Mangels an Pe- 
troleum und anderen Fertigerzeugnissen völlig ausgeschlossen. 


— Zur Verlezung der Skodaschen Maschinenfabrik. Wie wir 
in Nr. 61, S. 751 d. Zteg. mitgeteilt haben. war die Leitung der 
Skodaschen Fabrik in Pilsen mit verschiedenen Städten Deutsch- 
böhmens in Verhandlung getreten wegen Verlegung eines Tei- 
les ihres Unternehmens, und zwar der Maschinenabteilung, da in 
Pilsen die Geschoßabteilung verbleiben soll. Die Skodafabrik 
war unter anderem mit der Stadt Eger, mit Bodenbach, Rokitzan, 
Brüx usw. in Verhandlung getreten. In der letzten Sitzung des 
Gemeinderats der Stadt Brüx kam diese Frage zur öffentlichen 
Entscheidung. Der Bürgermeister erstattete Bericht über die 
abgehaltenen Unterhandlungen mit der Gesellschaft und führte 
unter anderem aus, daß für den ersten Augenblick das Angebot 
etwas Verlockendes hatte, da es sich hierbei um 2000 größten- 
teils verheiratete Arbeiter gehandelt und somit die Bevölkerung 
von Brüx eine Vermehrung um ungefähr 10000 Köpfe erfahren 
hätte. Natürlich mußte, erklärte der Bürgermeister, auch das 
nationale Interesse gewahrt und verlangt werden, daß nur deut- 
sche Angestellte und Arbeiter nach Brüx kommen, genau so, 
wie es auch Eger verlangt habe. Vor einiger Zeit sei nun ein 
Schreiben gekommen, in dem gesagt wird, daß das Angebot der 
Stadt Brüx von der Gesellschaft nicht mehr in Erwägung ge- 
zogen werde, nachdem eine andere Stadt, und zwar Rokitzan, 
mehr Entgegenkommen gezeigt habe. Der Vorschlag des Bür- 
germeisters, in dieser Sache keine weiteren Schritte zu tun, 
wurde von dem Gemeinderate einstimmig genehmigt. 


Ungarn. 


— Entwicklung der ungarischen Eisenbahnen im Jahre 1914. 
Die Ausweitung des ungarischen Eisenbahnnetzes wurde selbst 
durch den tobenden Weltkrieg nicht lahmgelest. Die für die 
zweite Hälfte des Jahres in Aussicht genommenen Bahnbauten 
wurden beinahe alle vollendet, so daß die neueröffneten Strecken 
bereits aushilfsweise zu Truppenverschiebungen und zur Volks- 
verpflegung dienen konnten. Anders steht die Sache der Auf- 
stellung neuer Projekte, die in der ersten Hälfte des Jahres 
1914 durch den in den Jahren 1912 und 1913 herrschenden (Greld- 
mangel und späterhin vornehmlich infolge der durch die Kriegs- 
lage zeschaffenen außerordentlichen Geldverhältnisse sehr zu 
leiden hatte, Bei der Betriebsübernahme haben sich Schwierig- 
keiten nur nach der Richtung hin ergeben, daß nicht genügend 
Betriebspersonal zur Verfügung stand. So wurde z. B. das 
100 km lange Schmalspurbahnnetz der Lokalbahnen von Maros- 
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Torda bereits Ende Dezember 1914 für betriebsfähig erklärt, 
konnte aber mangels Betriebspersonal erst am 1. Februar d. J. 
dem öffentlichen Betriebe übergeben werden, 

Eröffnet wurden im Jahre 1914 folgende Eisenbahnlinien und 
zwar: a) im Betriebe der Staatsbahnen: 1. Lokalbahn Leva- 
Nagysuräany 38 km, 2. Lokalbahn Komärom-Guta 25 km, 
3. Lokalbahn Szond-Hödsäsh 20 km und 4. Lokalbahn Pozsega- 
Velika 12 km; b) im Betriebe der Kaschau-Oderberger Fisen- 
bahn: die Lokalbahn Usaca-Trencsenmak6ö 27,5 km; e) im selbst- 
ständigen Betriebe: 1. Elektrische Lokalbahn Pozsony (Preß- 
burg)-Landesgrenze 7,5 km, 2. Linie Sarospatak-Nagycigänd 
der Bodroközer schmalspurigen Wirtschaftsbahn 60,5 km und 
3. Linie Budafok-Budaörs-Törökbälint der elektrischen Lokal- 
bahn Budapest-Budafok. Eröffnet wurde außerdem noch die 
Linie Ogulin-Plaski (27 km) der auf Staatskosten gebauten 
ungarisch-dalmatinischen Eisenbahn. Diese neuen Strecken mit- 
gerechnet war die Baulänge aller ungarischen Hauptbahnen 
im Jahre 1914: 9105 km, und die der Lokalbahnen 13013 km. 
(Klein- und Straßenbahnen sind nicht mitgerechnet.) Im Bau 
begriffen sind im ganzen 100,5 km Lokal- und 332 km Haupt- 
bahnen, von den letzteren 157 km als zweites Gleis. Diese 
Zahlen beweisen, daß in der Bahnbautätiekeit im allgemeinen 
im Jahre 1914 gegen den früheren Aufschwung ein merklicher 
Rückgang zu verzeichnen war, dessen Gründe jedoch die Aus- 
führung der bereits geplanten oder begonnenen Bahnbauten 
nicht hindern konnten. Ein voller Beweis für die gesunde Ge- 
staltung des ungarischen Wirtschaftslebens. Sobald gsewöhn- 
liche Verhältnisse eintreten, wird die Bautätigkeit wieder mit 
voller Kraft einsetzen, denn es werden bereits für 520 km 
en und 507 km Hauptbahnlinien Vorarbeiten 
gefertigt. 


— Eisenbahneröffnung und Kapellenweihe an der bukowinisch- 
ungarischen Grenze. Inmitten des Krieges wurde eine neue 
Bahn von der Station Dorna-Watra nach Felsöborgö in Ungarn 
ausgebaut. Der Bau wurde am 12. April d. J. in Angriff ge- 
nommen, und einen Monat später, Mitte Mai, wurde die Vollbahn- 
strecke Pojana-Stampi-Dorna=-Watra dem Betriebe übergeben. 
In den nächsten Tagen wird eine weitere Strecke der Voll- 
bahn Pojana-Stampi-Dornavöley, die unter den schwierigsten 
Verhältnissen durch Urwälder und Felsen erbaut wurde, eröff- 
vet werden. Im Laufe des August wird auch die Strecke der 
elektrischen Bahn Dornavölgy-Tihutza-Felsöborgö6 an die Voll- 
bahn Dornavölgy-Dorna-Watra Anschluß finden. Somit wird 
die langersehnte Eisenbahnverbindung Ungarns mit der Buko- 
wina hergestellt. Am 18. Juli fand in Dornavöley, unweit der 
Grenze, in den Karpathen, die Einweihung einer durch die 
Mannschaften der Eisenbahntruppe erbauten Kapelle statt. 
Die ganze Bevölk:rung aus dem herrlichen Dornatal und me 
sebung erschien zu dem Feste. Um 9 Uhr erstattete der be- 
fehligende Offizier dem Kommandanten des Eisenbahnbaues, 
Hauptmann Fritsche, die vorschriftsmäßise Meldung und nach 
Besichtigung der Truppen verkündete das Hornsignal und 
Glockengeläute, daß der erste Gottesdienst in der neuen Kapelle 
in Dornavölgy seinen Anfang genommen hat. Nach der Messe 
wurde durch Hauptmann Fritsche die Verteilung der jüngst 
von Sr. Majestät an die Mannschaft der 18. Eisenbahnkompagaie 
verliehenen ‘Auszeichnungen vorgenommen. Der Hauptmann 
hielt an die angerückte Mannschaft eine zündende Ansprache, 
Ken schloß mit einem dreimaligen Hoch auf den obersten Kriegs- 
IeTTN. 


Übrige europäische Länder. 


— Gestiegene Einnahmen der schwedischen Staatsbahnen, Die 
schwedischen Staatsbahnen haben im verflossenen ersten Halb- 
Jahr eine bedeutende Steigerung ihrer Einnahmen aufzuweisen. 
Diese letzteren betrugen nämlich 54 Millionen Kronen gegen 
16 Millionen in der gleichen Zeit des Vorjahres. Zu der Steige- 
rung trug allein der Güterverkehr mit reichlich 7 Millionen 
Kronen bei. Indessen sind auch die Ausgaben im Bahnbetrieb 
erheblich gestiegen, nämlich um 6 800 000 Kronen. Bemerkens- 
wert ist der Verkehr auf den Dampffährenverbindungen. Die 
(züterbeförderung auf der Saßnitz-Trelleborger Linie stieg um 
112 000 t, dagesen nahm der Personenverkehr um 32.000 Reisende 
ab. Auch auf der Dampffähr-Linie Malmö-Kopenhagen zeigt der 
Personenverkehr einen Rückgang, nämlich um 10 350 Reisende, 
wogegen der Güterverkehr auch hier eine Zunahme aufzuweisen 
hat. M. 


— Wagenmangel in Frankreich. Auf eine Anfrage des 
Kammerausschusses für öffentliche Arbeiten über den Zustand 
des rollenden Materials der Eisenbahnen erklärte der Minister 
Sembat, wie „W. T. B.“ meldet: „Die Abnützung des rollenden 
Materials sei in Kriegszeiten bedeutend größer als in Friedens- 
zeiten. Außerdem seien den Deutschen große Mengen rollenden 


Materials in die Hände gefallen. Die Herstellung neuen Mate- 
rials, besonders von Lokomotiven, sei seit Kriegsausbruch bei- 
nahe gänzlich eingestellt worden. Die Staatsbahn habe Be- 
stellungen nach dem Auslande gegeben, was den Privatgesell- 
schaften aus finanziellen Gründen gegenwärtig unmöglich sei, 
Nach dem Krieg werde eine wirkliche Krisis bezüglich des 
rollenden Eisenbahnmaterials ausbrechen, wenn man nicht schnell 
große Mengen Wagen anschaffen könne. Daaber nach dem Kriege 
die Wagenfabriken ganz desorganisiert seien, sei es das beste 
Mittel zur Vermeidung einer Krisis, von Deutschland bei dem 
Friedensschluß die Abtretung großer Mengen rollenden Mate- 
rials zu fordern.“ — Die Verblendung, die in diesem Wunsch 


bei der jetzigen Kriegslage sich ausspricht, läßt sich kaum über- 


treffen ! 


— Die drei Millionen der italienischen Eisenbahner. Der 
„Köln. Ztg.“ wird aus Rom geschrieben: Seit einigen Tagen ist 
wieder viel von den Eisenbahnbediensteten die Rede, die ja seit 
Jahren der Regierung und der öffentlichen Meinung mancherlei 
Sorgen bereiten. Diesmal handelt es sich aber nicht um die 
sonst beliebten Drohungen mit Ausstand oder Betriebshemmung, 
vielmehr haben die Eisenbahner ausnahmsweise sich den allge- 
meinen Beifall zu erwerben gewußt. Die Regierung hatte nämlich, 
um das Personal, dem sie nie über den Weg traut, bei guter 
Laune zu erhalten, zur Anerkenung der während der Mobil- 
machung geleisteten Dienste eine außerordentliche Vergütung 
von insgesamt 3 Millionen Lire ausgesetzt. Kaum war diese un- 
gewohnte Freigebigkeit bekannt geworden, so erging aus Eisen- 
bahnerkreisen die — vielleicht nicht ganz freiwillige — Anre- 
sung, die Bediensteten sollten die unerwartete Entschädigung für 
ihre außergewöhnliche Arbeit auf dem Altar des Vaterlandes 
opfern und der Kriegsfürsorge zur Verfügung stellen. Die ge 
samte Tagespresse ergine sich darauf in Lobeserhebungen des 
vaterländischen Edelmuts der früher so viel zgeschmähten Eisen- 
bahner, aber nicht lange, denn es wurden auch sofort Stimmen 
aus den beteiligten Kreisen laut, die da meinten, die Eisenbahner 
könnten das Geld sehr gut selber gebrauchen und man sollte 
keinen armen Teufel durch moralischen Druck zum Verzicht auf 
das sauer verdiente Gnadengeschenk nötigen. Nun wurde die 
schöne edelmütige Anregung durch das öffentliche Geschwätz 
darüber ihres eigentlichen Wertes beraubt. Die Regierung ließ 
durch die Agenzia Stefani bekanntgeben, sie überlasse es jedem 
einzelnen Eisenbahner. wieviel er von seiner Vergütung zur Lin- 
derung der Not und Kriessschäden abtreten wolle; der Vorstand 
des Eisenbahner-Vereins dagegen pflichtete der Anreeung bei, 
die vom Eisenbahnerbund ausgegangen war, und ging noch einen 
Schritt weiter, indem er vorschlug, die Regierung selber möge die 
ganze Summe von 3 Millionen zugunsten der Kriegskrüppel, der 


Waisen und notleidenden Soldatenfamilien verwenden, aber zu- 
gleich auch die seinerzeit wegen der letzten Ausstandsbewegung 


entlassenen Eisenbahner wieder in Dienst stellen. Mit diesem 
Vorschlag sind nun viele Bedienstete nicht einverstanden. und 
bereits ist von einzelnen ÖOrtsgeruppen Einspruch dagegen er- 
hoben worden, unter Berufung auf die gedrückte Lage der meisten 
Eisenbahner, die nicht zugunsten der Befriedigung des Ehrgeizes 
einiger weniger auf ihren sauern Verdienst verzichten könnten. 


— Preise und Frachten britischer Kohlen im Weltkrieg. Die 
„Röln. Ztg.“ 
die hohen Preise, die Großbritannien jetzt auf fast allen Ge- 
bieten des Verbrauchs beim Bezuge der betreffenden Waren 
aus dem Ausland zu zahlen hat, hält es sich zu einem erheb- 
lichen Teile schadlos durch die Forderungen, die es auf dem 
von ihm im wesentlichen beherrschten Kohlen- und Frachten- 
markt durchzusetzen weiß. Die Steigerung des Preises der 
englischen Kohlen ist in der ersten Hälfte dieses Jahres ganz 
außerordentlich gewesen. Im Ausfuhrgeschäft stiegen die 
Preise für 
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Das sind Erhöhungen, die zum Teil fast 100% erreichen. 
Noch stärker sind aber. die Kohlenfrachten, allerdings nicht erst 
im letzten Halbjahr wie die Kohlenpreise, sondern schon früher; 
gestiegen; nach einigen Richtungen war sogar ihr Stand am 
1. Juli d. J. etwas niedriger als am 1. Januar. Einzelheiten 
über ihre Entwicklung bietet die folgende Zusammenstellung. 
Es betrug die Fracht für 1 t: 


bringt hierüber folgende Zusammenstellung: Für 


nn 
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an Bord)-Preise und -Frachten 
kommt aber die Preissteigerung für die Verbraucher noch nicht 
ganz zum Ausdruck. Der Stand der eif (Schiffsfracht und Ver- 
sicherung einbegriffen)-Preise, die für sie maßgebend sind, wird 
noch weiter nach oben getrieben durch die gewaltige Erhöhung, 
welche die Versicherungskosten infolge des Krieges, insbeson- 
dere durch unsere Unterseeboote, erfahren haben. Zuverlässige 
Angaben hierüber stehen jedoch nicht zur Verfügung. 


— Verkehr auf der Strecke Skiernewize-Warschau. Nach 
einer Bekanntmachung der Kaiserlich Deutschen Linienkom- 
mandantur Lodz ist mit dem 16. August d. J. der öffentliche 
Personen- und Gepäckverkehr unter den in der Bekanntmachung 
über den Personen- und Gepäckverkehr vom 30. April 1915 ver- 
öffentlichen Bedingungen auch auf der Strecke Skiernewize- 
Warschau W.W,.Bf. aufgenommen, und zwar zunächst nur in 
der Richtung von Warschau. 


— Der Kampf um die Bahnen im Osten. Vor dem Fall von 
Kowno, am 13. August, war unter obiger Überschrift in „Daily 
News“ folgendes zu lesen: „Für den Augenblick hat sich der 
Feldzug im Osten in ein verzweifeltes Ringen um den Besitz 
der Eisenbahnen von Warschau nach Petersburg aufgelöst. Der 
Schlüssel der Stellung ist Kowno, der Schauplatz eines 
Kampfes, der vorigen Sonntag stattgefunden hat und den die 
Russen als den schwersten dieses Krieges bezeichneten. Kowno 
ist eine Schlacht wert, weil von der Möglichkeit es zu halten 
nach allgemeiner Ansicht das Schicksal der ganzen Linie abhängt, 
längs der die Russen seit dem Fall von Warschau im Rückzuge 


sind. Fällt Kowno, so fällt auch Wilna hinterher. Die Herr- 
schaft über die Eisenbahn wird in die Hände der Dieutschen 


übergehen, die russischen Heere müssen von der Linie von 
Grodno nach Brest-Litowsk — wo sie gegenwärtig die Front 
zwischen Niemen und Bug einnehmen — möglicherweise bis zum 
Dniepr zurück. Kowno ist jedoch noch keineswegs genommen, 
auch aus dem amtlichen deutschen Bericht geht hervor, daß das 
einzige Ergebnis ihres furchtbaren Sturmes auf die Festung am 
Sonntag ein Gegenangriff von starken russischen Streitkräften 
war. Es liegt noch kein Grund zu der Annahme vor, daß die 
von dem russischen Öberbefehl zetroffenen Anordnungen, die 
auf die Absicht einer Räumung sowohl von Wilna wie von Kowno 
schließen lassen, mehr als Vorsichtsmaßregeln bedeuten.“ 

Man sieht hieraus jedenfalls, welche Bedeutung unsere Feinde 
der nun gefallenen Festung Kowno beilegten; es ist wohl 
zweifellos richtig, daß wir mit dieser Festung, an deren Erobe- 
rung sich die Besetzung von Wilna alsbald anschließen wir!, 
die Bahn Warschau-Dünaburg in der Hand haben. 


Fremde Erdteile. 


— Eisenbahnbauten in Portugiesich Ost-Afrika. Portugal 
beabsichtigt, wie „South Africa“ vom 24. Juli berichtet, eine 
eroße Anleihe aufzunehmen, um folgende größere Eisenbahn- 
bauten auszuführen: Vollendung der Linie nach der Swazi- 
srenze (60000 £), Vollendung der Verbindungslinie der Ghina- 
vane-Eisenbahn mit Inhambane (440000 £), Eisenbahn von 
Mozambique nach dem Chiruasee (80000 £), Linie Quilimane- 
Chindio (600 000 £). 


etwa 130 km lange Strecke mit einer Geschwindigkeit von un- 
sefähr 12 Knoten in der Stunde befördern, 


Allgemeines. 


— Leistungen der deutschen Reichspost. Über den Umfang 
der derzeitigen Arbeitsleistung der Reichspost ergibt eine 
beim Briefverkehr vorgenommene Zählung, daß einschließlich 
des Briefverkehrs nach dem Felde gegenwärtige im Reichspost- 
gebiet täglich 25,8 Millionen Briefsendungen aufgeliefert wer- 
den. Im letzten Friedensiahre 1913 hat die Tagesauflieferung 
im Reichspostgebiete 17 Millionen Briefsendungen ausgemacht. 
Die jetzige Tagesanlieferung ist daher gegen 1913 um 8,8 Mil. 
lionen Sendungen größer, das sind 52 %, während die durch- 
schnittliche jährliche Steigerung beim Briefverkehr sonst nur 
7—8 %, für zwei Jahre also 15 %, beträgt. Der gesamte Feld- 
postverkehr (nach und von dem Felde, sowie innerhalb des 
Reichspostsiebietes) umfaßt jetzt im Reichspostgebiete (Bayern 
und Württemberg also nicht mit einbegriffen) täglich 16.4 Mil- 
lionen Sendungen, mithin annähernd soviel, als im Jahre 1913 
die ganze Tagesauflieferung im Reichspostgebiet überhaupt be- 
tragen hat. 

Bei der Bewertung dieser bedeutenden Leistungen darf nicht 
außer Betracht gelassen werden, daß dem heimischen Post- 
betriebe durch den Krieg drei Zehntel der Beamten und fast die 
Hälfte aller Unterbeamten, das sind weit über 80000 Mann, 
entzogen sind, und daß die Reichspost dafür mit nicht beam- 
teten Aushilfskräften arbeiten muß, die erklärlicherweise öfter 
wechseln und deren technische Gewandtheit der des Berul's- 
personals nachsteht. 


— Die Erfolge der deutschen Abteilung auf der Weltausstel- 
lung in San Franeisco. Die „Cöln. Zte.“ vom 10. d. M. schreibt: 
Es wird uns nachstehender Bericht über das Ergebnis der pri- 
vaten deutschen Abteilung auf der Weltausstellung in San Fran- 
cisco zur Verfügung gestellt: ..., „Folgende kleine Statistik 
wird Ihnen ungefähr eine Idee geben, was die deutsche Abtei- 
lung geleistet hat. Wir haben etwa 125 Aussteller. Wie das 
jedoch stets bei solchen Ausstellungen ist, beteiligten sich nicht 
alle an der Preisbewerbung. In diesem Falle hatten sich 32 zur 
Preisbewerbung angemeldet. Von diesen 32 haben bisher er- 
halten und wurden amtlich bestätigt: 5 Große Preise, 7 Ehren- 
medaillen, 16 Goldene Medaillen, 1 Silberne Medaille und 1 Bron- 
zene Medaille; 7 Auszeichnungen sind noch nicht amtlich bestä- 
tigt, da alle zuerkannten Preise nochmals durch eine letzte In- 
stanz bestätigt werden müssen. Diesen 7 Ausstellern sind eben- 
falls verschiedene Medaillen zuerkannt, so daß jeder unserer Preis- 
bewerber ohne Zweifel eine Medaille errungen hat, ein Ergebh- 
nis, das alle Erwartungen übertraf und das wohl noch nie dage- 
wesen ist. Daß bei diesem sogenannten friedlichen Wettbewerb 
die Taktik unserer lieben Feinde verschiedentlich zu mehr oder 
weniger scharfen Auseinandersetzungen führte, können Sie sich 
leicht denken, aber ich kann Sie versichern, daß ohne jede Aus- 
nahme Deutschland stets der Sieger blieb. Es gelang auch, 
äußerst freundschaftliche Beziehungen mit verschiedenen Ver- 
tretern der zentral- und südamerikanischen Länder und auch der 
Holländer und ganz besonders der Chinesen anzuknüpfen.“ 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Posen. Am 1. Sep- 
tember d. J. wird die links der Bahnstrecke Lissa (Pos.)-Jarot- 
schin, zwischen den Bahnhöfen 4. Klasse Kankel und Garzyn, 
neuerrichtete unbesetzte Güterladestelle Dobramysl für den 
öffentlichen Wagenladungsverkehr eröffnet werden. Die Ent- 
fernungen betragen: zwischen Kankel und Dobhramysl 2,86 km 
und zwischen Garzyn und Dobramysl 4,46 km, 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


lassen worden: 


Nr. [111 vom 16. August d. J. an die am 'Vereinsreiseverkehr 
beteiligten Verwaltungen und die k. k. Staatsbahndirektionen, 
betreffend den III. Nachtrag zu den Fahrscheinverzeichnissen 
vom 1. Mai 1914 (abgesandt am 21. August d. J.). 
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Amtliche Bekanntmachungen. 

1. Nachruf. für frisches Obst auch bei Beförderung 

in Säcken — statt in Körben — ange- 

BR Die sonstigen Beschränkungen 

Ban’ in der Verpackung bleiben auch bei Be- 

Am 18. August d. Js. ist in Herischdorf der Königliche Baurat a. D. förderung in an in Kraft, Gleich. 

A 2 zeitig wird die Station Cossebaude als 

Herr Friedrich S chwenkert Me: ‘in die. Ausnahmetarife 

4 S5 und 5t (Eisen und Stahl usw.) 

| = Inhaber des Roten Adlerordens 4. Klasse aufgenommen. Auskunft geben 
verstorben. teiligten Stationen. 


Der Dahingegangene hat der 


Staatseisenbahnverwaltung seit dem 


Jahre 1837 und der Königlichen Eisenbahndirektion Breslau seit dem 1. April 
1899 angehört. Am 1. Januar 1915 trat er in den Ruhestand. Er hat der Ver- 
waltung namentlich bei der Ausführung neuer Eisenbahnen sehr wertvolle 


Dienste geleistet. 


Seine Pflichttreue im Amte, sein freundliches entgegen- 


kommendes Wesen im Umgange sichern ihm ein ehrenvolles Gedenken. 


Breslau, den 19. August 1915. 


(1411) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Binnengütertarif der Reichseisenbahnen 
vom 1. August 1914. 

Mit sofortiger Gültigkeit bis auf 
Widerruf, längstens für die Dauer des 
Krieges ist für mineralische Rohphos- 
phate aller Art zur Kunstdüngererzeu- 
eung im Inlande ein Ausnahmefracht- 
satz von 13.60 M für 10 t für den Ver- 
kehr von Kleinbettingen Grenze nach 
Diesdorf (Lothr.) eingeführt worden. 

Straßburg, den 18. August 1915 (1418) 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothrinsen. 

Badiseh-Bayerischer Expreßguttarif, 

Badisch-Pfälzisecher Expreßguttarif. 

Mit Wirkung vom 1. November d. J. 
wird die Station Brötzingen der Albtal- 
bahn in den oben bezeichneten Tarifen 
als Veerbandsstation gestrichen, da ein 
Bedürfnis zu deren Beibehaltung 
mangels Verkehrs nicht besteht. 

Karlsruhe, im August 1915. (1416) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Pfälzisch-Württ. Güterverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden für 
Eileut und beschleunigtes Eilgut die 
nachstehenden Tarifentfernungen ein. 
seführt, die bei Vorschrift des Weges 
über Pforzheim-Lusshof im Frachtbrief 
selten: 
Nagold—Speyer Hbf. 152 km 
Rohrdorf OR, Sm—Speyer Hbf. 164 km. 
Stuttgart, den 18. August 1915. (1415) 
Generaldirektion der K. Württ. Staats- 
eisenbahnen. 


Gütertarif Reichsbahn - elsaß-lothringi- 
sche Nebenbahnen im Privatbetrieb vom 
1. August 1914. 

Der erste Absatz unter Ziffer III. Zu- 
schläge auf Seite 23 des Tarifs hat mit 
sofortiger Gültigkeit eine andere Fas- 
sung erhalten. Auskunft geben die 

Güterabfertigungen. 

Straßburg, 18. August 1915. (1413) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Eilsaß-Lothringen. 


Deutseh-dänisch-schwedischer Eisenbahn- 
verband. Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Steinkohlen usw. 

Die Anwendungsbedingungen auf 
Seite 6 des Tarifs werden mit sofortiger 
Gültigkeit bis auf weiteres dahin erwei- 


tert, daß bei Verwendung schwedischer 
Wasen, die keinen dem angeschriebe- 
nen Ladegewicht entsprechenden Lade- 
raum besitzen oder die nicht 10 t 
fassen, die Fracht für das wirklich ver- 
ladene Gewicht zu den Sätzen des 
Tarifs berechnet wird, wenn die Wagen 
räumlich ausgenutzt sind. Die Bestim- 
mung des Tarifs über die gleichzeitig 


aufzuliefernde Mindestmenge bleibt 
hiervon unberührt. 
Altona, den 23. August 1915. (1419) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Westdeutseh-Österreichischer Verkehr. 
Heft 1 vom 1. August 1911. 
Heft 2 vom 1. Januar 1912. 

Mit Gültigkeit vom 15, September 
d. J. wird die Station Neukirchen-Brenn- 
dorf (K. K. Staatsbahndirektion Pilsen) 
in den Ausnahmetarif 61 (A, B und C, 
Ton usw.) aufgenommen. 

Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen. 

Breslau, den 23. August 1915. (1420) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Siiddeutsch-österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 1 vom 
1. Juli 1911. 

Mit Gültigkeit vom 6. September 1915 
wird die Station Gurten in den Aus- 
nahmetarif 13 (Obst) einbezogen. Die 
Frachtsätze sind in unserem Verkehrs- 
anzeiger veröffentlicht. 

München, 17. August 1915. (1410) 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Teil II, Heft 1 vom 1. August 1911. 
Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 
Am 15. September 1915 wird die Sta- 
tion Neukirchen-Brenndorf K.K. Staats- 
bahn in den Ausnahmetarif 61, Ton, 
aufgenommen. Es gelten die Fracht- 
sätze und Entfernungen der Station 
Wildstein erhöht um 7 8 für 100 kg 
und um 11 km. : 
Breslau, den 21. August 1915: (1421) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsch-Sächsischer Verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 23. August 1915 
bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, wird für Pflaumen 
und Zwetschen der Ausnahmetarif 23 


Dresden, am 20. August 1915. (1412) | 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb,, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und: der Bukowina. Eisenbahngüter- 
tarif, Teil II, Heft 1, vom 1. Januar 1911. 
Aufhebung von Frachtsätzen der Aus- 
nahmetarife 91A, B, D, E und E. 
Mit Gültiekeit vom 21. Oktober 1915 
werden die Frachtsätze für Posada 
chyrowska in den Ausnahmetarifen 91A 
(Petroleum, roh), 91B (Petroleum, rat 
finiert), 91D (Petroleumbenzin, Rein- 
benzin), 91E. (Schmieröle, mineralische 
usw.) und 91 F (Mineralöle, schwere, 
Petroleumkoks) außer Kraft gesetzt. 
Wien, am 19. August 1915. (1414) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens. der beteiligten Verwaltungen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Bayerisch - schweizerischer Personen- 
und Gepäckverkehr, 

Die im  bayerisch - schweizerischen 
Personen- und Gepäcktarif vom 1. Juni 
1908 nebst Nachträgen vorgesehenen 
Fahrpreise für Hin- und Rückfahrt wer- 
den mit 31. Oktober 1915 aufgehoben. 

Für die wichtigeren Verbindungen 
werden auf 1. November 1915 neue er- 
höhte Fahrpreise für Rückfahrkarten 
eingeführt. Näheres beim Tarifbureau 
der Generaldirektion der K. Württ. 
Staatseisenbahnen. 

Stuttgart, 16. August 1915. (1409) 
Generaldirektion der K. Württ. Staats- 

eisenbahnen, 
namens der beteiligten deutschen Ver- 
waltungen. 


4. Verdingungen. 


Die Ausführung der Erd- und 
Böschungsarbeiten zur Vollendung der 
zu unterführenden Wege zwischen 
Km. 27.0 und 29,9 und einer Seitenent- 
nahme bei Km. 27,0 der Wetzlarer Bahn 
soll nach Maßgabe der im Deutschen 
Reichs- und Preußischen Staatsanzeiger 
veröffentlichten „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 
sen“ vergeben werden. Die Angebots- 
muster sind gegen porto- und bestell- 
seldfreie Bareinsendung von 0,50 M von 
der Königlichen Eisenbahnbauabteilung 
in Michendorf zu beziehen. Falls Zusen- 
dung durch die Post gewünscht wird, 
sind 20 3 Bestellgeld mit einzusenden. 

Die versiegelten und mit der äußeren 
Aufschrift: ‚Angebot für die Ausfüh- 
rung der Erd- und Böschungsarbeiten 
zur Vollendung der zu unterführenden 
Wege einschl. seiner Seitenentnahme 
zwischen Km. 27,0 und 29,9 der Wetz- 
larer Bahn“ versehenen Angebote sind 
bis Mittwoch, den September 1915, 
vormittags 10 Uhr pünktlich und post- 
frei an die Bauabteilung einzusenden. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Michendorf, 19. August 1915. (1417) 

Königliche Eisenbahnbauabteilung. 
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Das deutsche Kursbuch 


In Nr. 54 dieser Zeitung wurde die Anregung zu einer durch- 
sreifenden Änderung des Inhaltes der gebräuchlichen Kursbücher 
— besonders des Reichskursbuches — gegeben und zugleich der 
Wunsch geäußert, die Angelegenheit einer weiteren Behandlung 
zu unterziehen. 

Um diesem Wunsche folgen zu können, ist aber unbedingt 
erforderlich, sich den Werdegang eines zuverlässigen Kurs- 
buches zu vergegenwärtigen, denn gerade dieser Umstand ist 
es, dem schon unter den heutigen Verhältnissen eine nicht un- 
wichtige Rolle zukommt, der von den Fahrplanlesern aber nicht 
gewürdigt wird, allerdings auch nicht gewürdigt werden kann. 
_ Die gelegentlich des Fahrplanwechsels — 1. Mai und 1. Ok- 
tober — zur Ausgabe gelangenden Kursbücher werden in erster 
Linie auf Grund der den Fahrplanverlegern in zuvorkommender 
Weise zum Gebrauche überlassenen endgültigen Entwürfe er- 
stellt bzw. berichtist. Diese nach hunderten zählenden Ent- 
würfe gelangen aber in den weitaus meisten Fällen erst 2 bis 
3 Wochen vor den oben genannten Terminen in die Hände der 
Verleger, wodurch die stets umfangreichen Vorarbeiten zur 
Fertigstellung des den Buchdruckereien als Unterlage dienenden 
Materials wesentliche Verzögerung erleiden und nur unter den 
größten Schwierigkeiten zu Ende geführt werden können. Sind 
diese Arbeiten beiderseits erledigt, so folgen in zweiter Linie 
die unmäßig vielen, teils mehrere Seiten umfassenden Nachträge 
und Berichtigungsblätter, die alle noch berücksichtigt werden 
müssen und an dem heute zum Abschlusse gebrachten Material 
morgen wieder neue Änderungen nötig machen. Eine ebenso 
unangenehme, nicht minder ins Gewicht fallende Erscheinung 
für die Fahrplanverleger bilden die außerordentlich hohen Druck- 
kosten, zu denen die niedrigen, durch den Gewinn der Wieder- 
verkäufer usw. ohnedies noch . bedeutend verminderten Ver- 
kaufspreise in gar keinem Verhältnis stehen. Es wäre daher 
ungerechtfertigt, jene Kursbücher, in denen ein weniger wich- 
tiger Zug nicht in die richtige Spalte eingereiht ist, oder ein 


und seine Umformung. 


anderer Behelf die Übersichtlichkeit etwas stört, als unzuver- 
lässig oder minderwertig zu verwerfen. 

Zu dem gemachten Vorschlage über die etwa vorzunehmenden 
Änderungen am Aufbau der maßgebenden Kursbücher — hier 
des Reichskursbuches — mögen nun die nachstehenden Aus- 
führungen den Standpunkt eines mit den Fragen wohl 
vertrauten Beamten wiedergeben. 

Die Zerlegung des Reichskursbuches in zwei Abteilungen wäre 
ratsam und ausführbar, jedoch nicht in dem Sinne, daß der 
erste Teil nur die Fernzüge und der zweite nur die dem Nah- 
und Nachbarverkehr dienenden Eil- und Langsamzüge aufzu- 
nehmen hätte. In diesem Falle würde eine große Anzahl von 
Eil- und Langsamzügen sowohl in dem einen wie in dem anderen 
Teile — also wiederholt — erscheinen, was nicht nur eine be- 
deutende Mehrarbeit, sondern auch einen ebensolchen Mehr- 
verbrauch an Platz mit sich brächte und die Herstellungskosten 
nicht unwesentlich beeinflussen müßte. Zudem sind die Fahr- 
planentwürfe der verschiedenen Eisenbahndirektionen in sich 
abgeschlossen, so daß der Lauf jedes. einzelnen, in den Bezirk 
einer anderen Direktion übergehenden Zuges erst durch Zu- 
sammenstoßen festgestellt werden kann. Da aber in den Ver- 
zeichnissen der durchlaufenden Züge und Wagen jeweils nur 
die Schnell- und Eilzüge Berücksichtigung finden, könnte aus 
dem’ zur Verfügung gestellten Material gar nicht entnommen 
werden, welche Langsamzüge als Fernzüge zu behandeln und 
in die erste Abteilung mit aufzunehmen wären, abgesehen davon, 
daß die letzteren auf ihrem Wege die Nummern häufig ändern. 
Weiter wäre dem Vorschlag, in den Fahrplänen die Züge nach 
der Zeitfolge aufzunehmen und alle Überholungen .erkenntlich 
zu: machen, entgegenzuhalten, daß z. B. auf der Strecke Frank- 
furt-Erfurt-Berlindurchlaufende Langsamzüge teilweise 6—7 Über- 
holungen aufzuweisen haben. Die Fahrzeiten solcher Züge müß- 
ten infolgedessen in ebensoviele Teile zerrissen und auf eben- 
soviele Spalten verteilt werden, so daß nicht nur die Platzfraze 
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sondern auch die Übersichtlichkeit in Mitleidenschaft gezogen 
würde. Diesem Gedanken müßte ohnedies bei der Aufnahme 
nur der Haltestellen für Schnell- und Eilzüge in die erste Ab- 
teilung zuwider gehandelt werden, weil bei der auf vielen 
Strecken bestehenden raschen Zugfolge die Überholungen von 
Langsamzügen nicht nur auf den größeren, sondern auch auf 
kleineren. nicht für den Schnell- und Eilzugdienst bestimmten 
Stationen stattfinden. 

Gleich schwierig würde sich die Änderung, die Hauptlinien 
auf verkehrs- und betriebsgeosraphischer Grundlage zusammen- 
zustellen, gestalten. Die Strecke Frankfurt-Bebra-Erfurt-Berlin 
z. B. wird nicht allein von durchlaufenden Zügen Frankfurt- 
Berlin befahren, sondern ein Teil dieses Weges dient dem durch- 
zehenden Verkehr Frankfurt-Bebra-Erfurt-Leipzig, Frankfurt- 
Bebra-Hamburg, Cassel-Bebra-Weimar-Gera-Eger, Cassel-Bebra- 
Erfurt- Leipzig, Cassel-Sangerhausen-Halle-Berlin, Stuttgart- 
Würzburg-(Bad Kissingen)-Frfurt-Berlin und Nürnberg-Probst- 
zella-Naumburg-Berlin, welche Linien durch Verkettung äußerst 
eünstige Fernverbindungen Frankfurt-Berlin, Frankfurt-Leipzig 
usw. herstellen, die allerdings nur durch Umsteigen zu erreichen 
sind. Das reisende Publikum ist aber auf diese angewiesen 
und hat sich auch daran gewöhnt, weil entweder günstige durch- 
laufende Züge nicht vorhanden sind, oder weil ein vorhergehen- 
der bzw. nachfolgender Zug nicht die gewünschte Klasse führt. 
Es müßten infolgedessen in die Fahrpläne der Richtung Frank- 
furt-Erfurt-Berlin die meisten Schnell- und Eilzüge der ge- 
nannten anderen Linien, und in diejenigen der letzteren wieder 
die Züge Frankfurt-Berlin usw. aufgenommen werden. Ähn- 
lich verhält es sich mit den Verbindungen in der Richtung 
Frankfurt-Hambure. Durchlaufende Züge nach Hamburg ver- 
kehren sowohl auf der Strecke Frankfurt-Cassel- Göttingen 
als auf derjenigen Frankfurt-Bebra-Göttingen. Wollte man 
diese voneinander trennen, so bliebe nichts anderes übrig, als 
die zwischen Göttingen und Hamburg gelegenen Stationen, die 
bisher einmal aufgeführt waren (Seite 124 des Reichskursbuchs), 
in Zukunft zweimal aufzunehmen. Da aber auch die Züge 
Würzburge-Bebra-Hamburg diesen Weg befahren, fände man hier 
die Wiederholung zum drittenmal. Ferner benützen den Weg 
Frankfurt-Cassel auch durchgehende Züge nach Berlin, und 
. zwar in nicht weniger als 5 Richtungen. Hier würde die mehr- 
malige Wiederholung ‘der Stationen zwischen Frankfurt und 
Cassel (S. 125 (des Reichskursbuchs) nötig werden. Weiter 
fänle man die Stationen von Frankfurt bis Bebra (S. 177 des 
Reichskursbuchs) in folgenden Fahrplänen: Frankfurt-Bebra- 
Hamburg, Frankfurt-Bebra-Berlin und Frankfurt-Bebra-Leipzig 
usw. Der dadurch erforderlich werdende Mehrverbrauch an 
Platz ließe sich gar nicht übersehen und die damit verbundene 
Mehrarbeit innerhalb der zur Verfügung stehenden kurzen Frist 
entweder gar nicht oder nur mit verhältnismäßig sroßen Un- 
kosten bewältigen. 

Das Reichskursbuch sollte bezüglich der deutschen Fahrpläne 
in 2 Abteilungen zerfallen, von denen die erste unter teilweiser 
Beibehaltung der jetzigen Streckeneinteilung alle Züge usw. 
zu enthalten und mehr dem Nahverkehr zu dienen, die zweite, 
von der ersten vollständig unabhängig, ausschließlich die wich- 
tiesten Fernverbindungen der Schnell- und Eilzüge aufzunehmen 
hätte. Bei den einzelnen Strecken des ersten Teils sind nur 
die in der Zugrichtung gelegenen Stationen zu berücksichtigen; 
abzweigende weniger wichtige Linien könnten — wie bisher — 
durch Beisetzung der betr. Seitenzahlen hinter den Abzweig- 
stationen, abzweigende Hauptlinien außerdem durch Angabe der 
zunächst gelegenen größeren Stationen kenntlich gemacht wer- 
den. Die letztere Bezeichnung würde auch in Anwendung 
kommen, wenn von einer Station mehrere Seitenlinien aus- 
gehen. (S. nächste Spalte oben.) 


Die Fahrzeiten für Zwischenanschlüsse müßten also in Weg- 
fall kommen, womit das größte Hindernis in der Übersichtlich- 
keit ler Fahrplanbilder beseitigt wäre. Diese Einrichtung hat 
übrigens auch bisher ihren Zweck nicht erfüllt, weil sie nicht 
allgemein durchgeführt wurde und sich auch wegen ihrer Weit- 
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läufickeit nicht durchführen ließ. Auf Seite 193 des Reichs- 
kursbuchs (Bebra-Berlin) z. B. findet man hinter Neudietendorf 
die Anschlüsse aus der Richtung Würzburg-Meiningen, wogegen 
hinter Naumburg diejenigen der Richtung Nürnberg-München 
fehlen. Auf Seite 215 (Basel-Ludwigshafen) sind hinter Straß- 
burg keine Abzweigungen vermerkt, obwohl hier die Strecken 
Metz-Luxemburg-Brüssel und Saarbrücken-Cöln mit durchgehen- 
den Zügen bzw. Wagen ab Basel befahren worden sind. Auf 
Seite 173 (Frankfurt-Cöln) ist hinter Coblenz eingeschaltet „Bad 
Ems ab“. Warum sollte nun einem Reisenden, der von Binger- 
brück nach Bad Ems fahren will, nicht dieselbe Erleichterung 
geboten werden durch Hinzusetzung von „Bad Ems an“? Die 
gleichen Einseitigkeiten ergeben sich aus den Anschlüssen, die 
am Kopfe oder am Fuße der einzelnen Strecken hinzugefügt 
sind. Bei näherem Zusehen läßt sich auch mit Leichtigkeit fest- 
stellen, daß die vielen, in den Kursbüchern vorkommenden Fahr- 
plan-(Hinweisungs-)zeichen zum größten Teile diesen An- 
gaben zugeschrieben werden müssen. Außerdem würde die 
sroße Zahl der wagerechten Abgrenzungslinien, welche die senk- 
rechten, die einzelnen Spalten voneinander trennenden Linien 
durchschneiden, in Wegfall kommen und die Druckarbeiten um 
ein bedeutendes erleichtern und fördern bezw. die Druckkosten 
erheblich vermindern. Die beiden Zeichen W und S für Werk- 
tags- und Sonntagszüge sollten durch die Vermerke „Nur an 
Werktagen“ und „Nur an Sonn- und Feiertagen“ ersetzt werden, 
da selbst bei der beabsichtigten Umrahmung derartiger Züge 
mit starken Strichen Verwechselungen nicht ausgeschlossen sind. 
Man betrachte z. B. ein Fahrplanbild, in dem von drei neben- 
einanderliegenden Spalten die beiden äußeren umrahmt sind. 
Eis zeigt sich, daß auch die mittlere Spalte in Mitleidenschaft 
sezogen wird und daß nur durch auffallende Kennzeichnung der 
beiden äußeren, nicht regelmäßig verkehrenden Züge, Mißver- 
ständnissen vorgebeugt werden kann. Die Schnell- und Eil- 
züge sind getrennt von den Langsamzügen aufzuführen und 
zwar in der Weise, daß die ersteren in den vordersten Spalten 
und hinter diesen, getrennt durch einen starken Strich, die 
Langsamzüge aufzuführen wären. Eine derartige Einteilung 
hätte u. a. den Vorteil, daß der Übergang von einem schnell- 
fahrenden auf einen Langsamzug und umgekehrt sofort und 
ohne Mühe abgelesen werden könnte und vor allem keine Wieder- 
holungen, weder von Zügen noch von Stationen, mit sich brächte. 
Die in den Spalten der Schnell- und Eilzüge entstehenden freien 
Räume dienten einesteils der Übersichtlichkeit, andernteils — 
wie bisher — zur Aufnahme der verschiedenen Vermerke, wie 
„Schlafwagen Berlin-Stuttgart“, „Speisewagen“ „Durchl. Zug 
(oder Wagen 1.—2. Kl.) Hamburg-München“, „Nur im Juli und 
August“ usw. 

Der zweite Teil sollte ausschließlich die wichtigsten Fernver- 
bindungen der Schnell- und Eilzüge enthalten, aber nicht nur 
die rein deutschen, sondern auch die nach dem angrenzenden 
Auslande verkehrenden, sofern von den betreffenden Zügen 
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durchlaufende Wagen geführt oder an der Grenze günstige An- 
schlüsse erreicht würden. Von den Stationen wären alle deut- 
schen Schnellzughaltestellen zu berücksichtigen; solche, an denen 
nur Eilzüge halten, könnten unter Umständen 'teilweise weg- 
gelassen werden. Die Zugnummern mit den gebräuchlichen 
Zeichen L, D, S und E (Luxus-, Durchgang-, Schnell- und Eil- 
zug) müßten stets zu erkennen sein, wogegen infolge dieser 
näheren Bezeichnungen die links von den Fahrzeiten der L-, 
D- und S-Züge angebrachten punktierten Linien in Wegfall 
kommen könnten. Ob bei den einzelnen Zügen die mitgeführten 
Klassen in Ziffern anzugeben, oder die jetzigen Bezeichnungen 
in Strichen beizubehalten wären, bleibe dahingestellt. Da aber 
häufig Züge unterwegs ihre Klassen ändern, wäre der letzteren 
Art der Vorzug zu geben. Die Umrahmung der Spalten der 
nicht regelmäßig verkehrenden Züge würde nicht erforderlich 
werden, weil zur deutlichen Unterbringung der bezüglichen Ver- 
merke genügend Platz zur Verfügung stände. Die durchlaufen- 
den Züge und Wagen sind in der bisherigen Weise am Fuße 
jeden Fahrplans zu vermerken. Da das reisende Publikum die 


verschiedenen Wege, über welche zwischen zwei Hauptverkehrs- 
plätzen (z. B. Berlin-Breslau, Berlin-Frankfurt, Berlin-Cöln, 
Cöln-Leipzig usw.) Fernzüge verkehren, nichtimmer kenntundauch 
nicht kennen kann, dürfen diese — wie Seite 716 des Reichs- 
kursbuchs — nicht getrennt aufgeführt werden, sondern sind in 
einem Fahrplanbilde vereinigt zur Darstellung zu bringen. Daß 
dies ohne Schwierigkeiten und ohne Beeinträchtigung der Über- 
sicht möglich ist, geht aus den Seiten 7—10 und 15—19 der 
Zusammenstellung hervor,die dem von mir herausgegebenen Kurs- 
buch der Schweiz beigefügt ist und in verkleinertem Maßstabe die 
durchgehenden Zugverbindungen enthält; durch Aufnahme sämt- 
licher Schnellzughaltestellen müßte sich das Bild ohnedies noch 
bedeutend verbessern. Der erforderlich werdende Mehrverbrauch 
an Platz würde infolge Vereinfachung des ersten Teiles zur 
Genüge ausgeglichen. Außerdem wäre die Möglichkeit gegeben, 
den zweiten Teil gelegentlich der Hauptreisezeit in einem be- 
sonders hergestellten Auszug nicht nur den Reisenden, sondern 
auch den Beamten zur Auskunfterteilung zugänglich zu machen. 
A. Schön, K. Öberbahnassistent, Basel. 


Deutsche Lazarettzüge. 


Bei Ausbruch des großen Krieges hat der Edelsinn einzelner 
und ganzer Gemeinschaften reichliche Mittel zur Verfügung ge- 
stellt, um dem bedrängten Vaterlande auf allen Gebieten zu 
helfen. Dazu gehört in erster Linie, den teuren Verwundeten 
zu helfen und sie mit Sorgfalt in die Heimat zurückzubringen, 
wo sie unter pflegender Hand Heilung und Erholung finden 
können. Zu diesem Zwecke wurden bequeme Lazarettzüge ein- 
gerichtet, die außer guten und zweckmäßigen Lagerstellen für 
die Verwundeten mit allen modernen Hilfsmitteln zur Linde- 
rung der Schmerzen und zur leiblichen Pflege versehen sind. 


Während schon in Friedenszeiten für je zwei Armeekorps 
ein Lazarettzug vorgesehen ist, werden in Kriegszeiten außer- 
dem noch Vereinslazarettzüge vom Roten Kreuz eingestellt und 
es sind bis jetzt ungefähr WM Lazarettzüge unterwegs, darunter 
etwa ein Drittel Vereinslazarettzüge. 


Ein Lazarettzug umfaßt im allgemeinen 38 bis 40 Wagen 
und darf 80 Achsen nicht überschreiten. Die Höchstzahl der 
Zuggäste beträgt 300. Als Wagenmaterial werden meist um- 
sebaute Vierterklassewagen mit Übergangsbrücken verwendet. 
Sämtliche Wagen sind durch Laufgänge miteinander verbunden, 
so daß das Personal durch den ganzen Zug gehen kann. Von 
den Wagen sind etwa 25 Krankenwagen, es sind ferner 2 Wohn- 
wagen für die Sanitätsmannschaft bezw. für die Kranken- 
schwestern mit 10 bis 12 Betten, 2 Heizkesselwagen, 2 Vorrats- 
wagen für die Küche, Wäsche usw., 1 Ärztewagen mit 5 Betten, 
2 Wagen, von denen der eine ganz, der andere zur Hälfte für 
die Küche dient, während die andere Hälfte als Speisesaal für 
die Ärzte und Schwestern benutzt wird, 1 Verbands- und 
Öperationswagen, 1 Verwaltungswagen mit 5 Betten, 1 Pack- 
wagen und 1 Güterwagen im Zuge. 


In den Krankenwagen sind je 10 bis 12 Betten übereinander 
gestellt, während die Offizierskrankenwagen nur bis zu 8 Betten 
enthalten. Die Bettstellen sind aus Eisen oder Holz mit Gegen- 
druckfedern gewählt, und zu jedem Bett gehört eine Matratze, 
2 wollene Decken mit Leinenbezügen, eine Reservewolldecke 
mit Kopfkissen, 1 Bettuch mit leinener Unterlage zur Schonung 
des Bettuches. Ferner befindet sich in jedem Krankenwagen 
ein Tisch mit einigen Stühlen, ein Wäscheständer oder Schemel 
mit Waschgeschirr, ein Liege- und ein Klappstuhl, ein Wäsche- 
beutel, ein Wand- und ein Fieberthermometer, ein Faß mit 
Trinkwasser, ein Schränkchen mit Eßgeschirr und ein Torf- 
klosett, 

Die Mittelgänge der Wagen sind mit Linoleum belest und 
vor den Eingangstüren sind Vorhänge als Windfänger ange- 
bracht. In ähnlicher Weise sind auch die Wagen für das 
Krankenpflegepersonal eingerichtet und in diesen fehlen nur die 
zur Pflege notwendigen Gegenstände. Die beiden Heizkessel- 
wagen enthalten je einen großen Hochdruckkessel und über- 
nehmen die Heizung des Zuges völlig unabhängig von der 
Lokomotive, einesteils weil diese nicht ausreichen würde oder 
die entsprechende Einrichtung zur Dampfabgabe für diesen 
Zweck überhaupt nicht besitzt, andernteils um auch beim 
Stillstand im Feindesland dauernd für Heizung sorgen zu können. 
Die Vorratswagen dienen zur Aufnahme von Lebensmitteln 
und Materialien aller Art, ferner sollen die für die Feldlazarette 
und die im Feindesland kämpfenden Krieger bestimmten Liebes- 


gaben darin aufgenommen werden. Zu diesem Zweck haben die 
Wagen zu beiden Seiten Verschläge, Lattenschränke und ver- 
schließbare Fächer bekommen. 

Der Wohnwagen für die Ärzte besteht aus zwei Abteilen, 
dem kleinen für den leitenden Arzt und dem größeren für 
drei Ärzte und den Kolonnenführer vorgesehenen Raum. Im 
Abteil des leitenden Arztes befindet sich ein Schreibtisch, 
Stühle und Schränke, ein Liegestuhl und ein Bett. Der andere 
Raum für die Ärzte und den Kolonnenführer ist ähnlich aus- 
gestattet und zwischen den beiden Abteilen ist ein Marmor- 
waschtisch eingebaut. Eine ziemlich gleiche Einrichtung weist 
der für den Transportführer und für die Schwestern bestimmte 
Wagen auf. Der Ärztespeisewagen ist ebenfalls durch eine 
Wand in zwei Abteile getrennt. Für den Speiseraum der 
Ärzte, des Transportführers, des Kolonnenführers und der 
Schwestern ist das größere Abteil eingerichtet und enthält einen 
langen Tisch mit Stühlen, Schränke, Liegestühle, Wasch- 
selegenheit, Wandthermometer u. dergl. m. In dem kleinen 
Abteil ist ein Teil der Küche untergebracht, es befinden sich 
darin zwei große Dampfkochkessel mit ie ca. 150 Liter Inhalt, 
ein großer Wasserbehälter, sowie sonstige Küchengerätschaften. 
Mit diesem Wagen ist der eigentliche Küchenwagen verbunden, 
in dessen einem Abteil sich zwei große Herde mit Kohlenfeue- 
rung, einige Kochkisten, Schränke, Hackklotz, Brotschneide- 
und Messerputzmaschinen befinden. Im anderen Abteil ist eine 
Spülvorrichtung, ein Eisschrank, ein Wasserbehälter und 
sonstige Küchengerätschaften untergebracht. Die Küchenan- 
lagen sind wohl kostspielig, aber in jeder Hinsicht zweckmäßig, 
sie gewährleisten auch bei Vollbesetzung des Zuges eine 
schnelle und gute Verpflegung. 

Damit in Gefahrfällen Operationen 'vorgenommen werden 
können, wird ein Verbands- und ÖOperationswagen mitgeführt. 
Er weist auf der einen Seite den ÖOperationsraum, auf der 
anderen den Verbands- und Arzneiraum auf. In ersterem be- 
findet sich ein Öperationstisch, Tische zum Niederlegen ärzt- 
licher Gerätschaften, eine Warmwasservorrichtung, Schränke, 
Sterilisatorr und die zur Operation notwendigen Instrumente. 
Im Nebenraum sind Arzneien, Entseuchungsmittel, Verbands- 
stoffe, ärztliche Geräte und Krankenpflegesachen untergebracht. 
Die Ausstattung dieses Wagens, der ganz mit Linoleum belegt 
ist, entspricht weitgehenden Anforderungen, da er trotz der 
räumlichen Beschränktheit mit allen neuzeitlichen Einrich- 
tungen der Chirurgie versehen ist. Der Gepäckwagen und der 
bedeckte Güterwagen dienen zum Aufenthalt für das Zug- 
begleitpersonal bezw.- zur Aufnahme von Kohlen, Torfmull, 
Kochkisten und allerlei Gerätschaften. 

Die für die Kranken und das Personal bestimmten Wagen sind 
hell und freundlich und durch den weißen oder hellen Anstrich 
recht wohnlich geworden. Sie sind mit hübschen Bildern ge- 
schmückt und untereinander durch eine Fernsprechanlage ver- 
bunden, die eine Verständigung der Ärzte mit dem Pflege- 
personal während der Fahrt ermöglicht. Die Beleuchtung der 
Wagen erfolgt durchweg mit Gasglühlicht, daneben ist eine Not- 
beleuchtung mit Karbidlaternen oder Lichtpatronen vorhanden. 

Alle Wagen besitzen auf den Längsseiten und auf dem 
Wagendach ein großes Genfer Kreuz im weißen Felde, damit 
es auch von Flugzeugen bemerkt werden kann. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands und Frankreichs in den Jahren 1909 bis 1911. 


Über die Hauptbetriebsergebnisse der Eisenbahnen dieser 
Länder in dem genannten Zeitraum ist im Mai-Juni-Heft des 
„Archivs für Eisenbahnwesen“ im Anschluß an die statistischen 
Berichte in den Vorjahren eine Zusammenstellung veröffent- 
licht, die nach amtlichen Quellen bearbeitet die entsprechenden 
Zahlen über Ausdehnung und Anlagekapital, Fahrzeuge und 
deren Leistungen sowie über die finanziellen Ergebnisse der 
deutschen. englischen und französischen Eisenbahnen enthält. 
Wie bisher sind in dieser Zusammenstellung die deutschen Klein- 
bahnen mangels einer vergleichsfähigen Statistik nicht berück- 
sichtigt worden. Bei den Angaben über die französischen Eisen- 
bahnen sind die Schmalspurbahnen durchweg berücksichtigt, 
bei den deutschen Bahnen nur insoweit, als sie zusammen mit 
Vellspurbahnen in ungetrennter Rechnung verwaltet werden. 
In der englischen Statistik fehlen Angaben über die Art und 
Spurweite der Bahnen. Die nachstehende Tabelle enthält aus- 
zugsweise die bemerkenswertesten Zahlen über die Haupt- 
betriebsergebnisse der Eisenbahnen der drei Länder im Jahre 
1911 sowie über die Zu- oder Abnahme in dem Betriebsjahre 
1911 gegenüber 1909 (das Betriebsjahr umfaßt bei einem Teil 
der deutschen Bahnen die Zeit vom 1. April bis zum 31. März, 
bei den übrigen meistens das Kalenderjahr). 

Das Eisenbahnnetz Deutschlands übertraf hiernach am 
Ende des Jahres 1911 mit 62207 km Bahnlänge dasjenige Eng- 
lands um 24529 km und Frankreichs um 11975 km. Die Zu- 
nahme beim Anlagekapital beträst für 1909 bis 1911 bei 
den deutschen Bahnen 5,7%, bei den englischen 0,7%, bei den 
französischen 4,9%. In Deutschland haben vornehmlich die 
Staatsbahnen ihr Anlagekapital vermehrt. Das kilometrische 
Anlagekapital ist bei den deutschen Bahnen um 3%, bei den 
englischen um 0,1% und bei den französischen um 15% ge- 


stiegen. — Der Zugverkehr war auch im Jahre 1911 in 
England noch am stärksten; dort sind im täglichen Durchschnitt 
auf 1 km Betriebslänge 50,18 Züge befördert worden, in 
Deutschland 33,559, in Frankreich nur 24,27. Der Personen- 
beförderung dienten 1911 in Deutschland 62,3%, in England 
635% und in Frankreich 67,1% aller Züge. Die Zahl der 
beförderten Personen ist von 1909 bis 1911 gestiegen 
bei den deutschen Bahnen um 11,8%, bei den englischen um 
4,8%, bei den französischen um 16,3% (ohne die Pariser Unter- 
srundbahnen nur um 4,6%). Die Zahl der Personenkilometer 
hat bei den deutschen Bahnen um 12,5 %. bei den französischen 
um 7,8% zugenommen. Der Durchschnittsertrag für eine Person 
ist in Deutschland mit 0,54 M unverändert geblieben, in Eng- 
land ist er um 0,3% gestiegen, in Frankreich infolge der be- 
sonders starken Verkehrszunahme auf den Pariser Untergrund- 
bahnen (1911 mehr gegen 1909: 114,1 Millionen — 36,2%) um 
6,7% zurückgegangen. Im Güterverkehr betrug die 
Zahl der beförderten Gütertonnen 1911 bei den deutschen Eisen- 
bahnen 561,2 Millionen Tonnen (+ 16,3 %), bei den englischen 
532 Millionen Tonnen (+ 47%), bei den französischen 194 
Millionen Tonnen (+ 11,8%). Die Zahl der Gütertonnenkilo- 
meter hat in Deutschland um 17,6%, in Frankreich um 93% 
zugenommen; im Durchschnitt brachte eine Gütertonne in 
Deutschland 3,44 #, in England 2,32 A, in Frankreich 4,09 M 
an Fracht ein. Die Durchschnittseinnahme für 1 tkm betrug 
in Deutschland 3,45 &, in Frankreich 3,38 3. 

Die Verkehrseinnahmen sind von 1909 bis 1911 bei 
allen drei Bahnnetzen zestiesen; mit einer Dwurchschnitts- 
eirnahme von 62272 M auf 1 km stehen die englischen Bahnen, 
mit einer solchen von 4,18 M auf 1 Zugkilometer die deutschen 
Bahnen am günstigsten. Bei allen drei Bahnnetzen bringst der 


Zunahme oder Abnahme in 1911 gegen 1909 
Deutsch- nsland Frank- s 
Gegenstand land rn reich Deutschland England Frankreich 
1911 1911 1911 Betrag in $ Betrag in $ Betrag in $ 
Bah R. een) Länge km | 62207 37678 | 50232 + 1590 + 26 | + 220 +06 |+ 1650 +34 
avon sind: 
Staatsbahnen, ul Maske tz 5; 57 501 _ 8924 + 152% + 27 — — n. 81 + 09 
in Prozenten der Bahnlänge 3 92,4 — 17,8 + 01|+ 01 — — — 04 | —. 22 
doppel- und mehrgleisig. .. km | 23501 21 088 17826 |-+ 1136 +51|-+ 17 +08 + 383 + 22 
in Prozenten der Bahnlänge $ 37,8 56,0 355 + 0971 +. 24 | +...02 + 0,4 | — 04° — 141 
Verwendetes Anlage- 
kapital: 
überhaupt Sem nee Mill. 46 | 18008 26 480 16 517 + 971 + 57| + 19 +07 |+ 77% + 49 
für 1’km Bahnlänge ". 2%: 289 489 702 807 328 904 + 8430 + 30| + 9% + 0,1 |+ 4799 + 15 
Bestand an Fahrzeugen: 
ng u. Triebwagen Stück | 28549 22 874 15 201 + 1213 + 44| + % + 0,4 |+ 1114 + 79 
ersonenwagen ...... 61 469 52 948 34 681 + 3627 + 68) +. 2% 0,1 1 834 5,6 3 
Post-, Gepäck-, Güter- und | Ba en Fe 
sonstige Wagen. .... : 627228 |787665 [873806 !+ 56269 | -+ 123,3 | + 1012 +01 |)+1865 |+ 5, 
. 
beförderte Personen. . .. . Mill. 1 643,3 1 326,3 985,7 |+ 1733 |)+- 18 | + 612 4,8 138,4 163 
Personenkilometer. . . . . . „| 378552 — | eos 21904 1 105 a D BE 13005 Bi 78 
beförderte Gütertonnen ... , 561,2 532,0 194,0 + 7387| +163| + 241 +47 |+ 20,5 | + 118 
Tonnenkilometer’. ,' 5 55 946,6 — 234732 |+ 83723,0 | + 17,6 — — + 19879 | + 93 
Finanzielle Ergebnisse: 
Verkehrseinnahmen: 
Personen, Gepäck, Eilgut, 
lebende Tiere‘. ....... » Mill. 46 1 068,1 1 108,4 767,1 ar 120,2 | + 12,7 | + 54,4 +52 17 54 | + 78 
Prachtgut, u. ke 1926,38 | 1236,4 794,1 2724 \+165 | + 767 | 466,1 60 | Am 
im, ganzen... Aa 1 3058,7 | 23448 | 15761 |+ 4069 | + 153 | + 1311 | +59 | 115 ı + 78 
in Prozenten der Gesamt- ; ; 
einnahmen \:ndıanani 93,33 92,17 98,33 | + 0232| + 02 | + 007I| +01 |— 0,09| — 0,9 
Gesamteinnahmen . Mill. # 3 277,2 2 544,0 16029 |+ 488 | + 15,1 | + 140,5 +58 |+ 1179| + 79 
Gesamtausgaben.. 5 2 158,2 15724 | 1082 |+ 185,7 |-+ 72 71,6 4 3 
in Prozenten der Betriebs- j - Er ' 1,485 
einnahmen (Betriebszahl) 3 65,86 61,81 63,21 | — 4,801 76,8 1 770,63) ONE 38,77) + 63 
Überschuß: M | 
im Sanden 0 ae nl il. # | 11190 971,6 589,7 IH 283,1 | -+ 33,9 68,9 ah a 
aufl km durchschnittlicher ' Si enale u 2 
Betriebslänge . .... . 13 413 25 804 11782 |-+ 4252 + 30,0 | —+- 1665 +69 I|— 616 .—250 
in Prozenten des Anlage- ; 
Kapitals a FERNE N, g 6,29 3,68 3,621+ 1,80,,71,,26,1; | Ps 0,982 10 1 7ose> 0,5 — 65 
in Prozenten der Rohein- ’ ; 
nahme mem 2: f, 34,14 38,19 86,79 4,80,1:.-,164 |. 088.1. 1,70 | 8,771 ug 


LV. Jahrgang 
8. August 1915. - 


811 


NrT.+67 


Frachtgutverkehr den größten Teil der Verkehrseinnahmen auf, 
so 19i1 in Deutschland 62,99%, in England 52,73% und in 
Frankreich 50,33%. — Die Gesamteinnahmen haben sich 
vermehrt bei den deutschen Bahnen um 15,1%, bei den engli- 
schen um 5,5% und bei den französischen um 7,9%, auf 1 km 
durchschnittlicher Betriebslänge um 11,7% bezw. 51% bezw. 
4,8%. Die Ausgaben sind überall gestiegen und zwar um 
7,2% bezw. 4,8% bezw. 14,8%, auf 1 km Betriebslänge um 
42%, 41%, 114%. Im Verhältnis zu den Einnahmen haben 
sich die Ausgaben in Deutschland und England günstiger, in 
Frankreich dagegen ungünstiger gestaltet: die Betriebs- 


zahl ist in Deutschland um 6,8%, in England um 1% ge- 
sunken, in Frankreich indes um 6,3% gestiegen. Der kilo- 
metrische Überschuß ist bei den deutschen Bahnen um 
30 %, bei den englischen um 6,9 % gestiegen, bei den französischen 
dagegen um 5% zurückgegangen. Dementsprechend hat sich 
auch die Eisenbahnrente entwickelt, sie ist in Deutsch- 
land um 26,1% und in England um 7% gestiegen, in Frankreich 
aber um 6,5% gefallen. Sie betrug 1911 in gleicher Reihen- 
folge 6,29% bezw. 3,68% bezw. 3,62% des durchschnittlichen 
Anlagekapitals. 


Ein eigenartiger Vorschlag zur Lösung der Eisenbahnangestelltenfrage in den 
Vereinigten Staaten von Amerika. 


Ein amerikanischer Eisenbahnfachmann macht in „Railway 
Age Gazette“ folgende Ausführungen: 

Die Masse der Angestellten der großen Industrie verlangt 
immer mehr Einfluß auf die Leitung der Werke, bei denen sie 
beschäftigt sind. Es ist bekannt, daß die Fabrikation immer 
weniger Nutzen abwirft und daß die Arbeiter, in Anbetracht 
der Lasten, denen das Kapital zu ihren Gunsten unterworfen 
ist, ihre Lebensverhältnisse nicht derart zu heben imstande 
sind, wie von den Verbesserungen zu erwarten wäre, die in 
Arbeits- und Lohnbedingungen eingetreten sind. 

Es sei zunächst betont, daß drei Tatsachen die augenblick- 
lichen Beziehungen zwischen Bahnangestellten und -verwal- 
tungen zu kennzeichnen scheinen: 1. Beamte, die einer Organi- 
sation angehören, vertreten in erster Linie die Interessen ihrer 
Organisation gegenüber denjenigen der Gesellschaft. 2. Ar- 
beiterführer sind bestrebt, eine unverantwortliche Stellung 
gegenüber den Gesellschaften einzunehmen. 3. Es besteht ein 
gegenseitiges Mißtrauen zwischen den Arbeitern und den Ver- 
waltungen auf der einen Seite in bezug auf das Wohlwollen, 
auf der andern Seite in bezug auf den guten Willen und die 
Tüchtiekeit. Die Wünsche der Angestellten richten sich auf 
Abschaffung der Günstlingswirtschaft, erhöhte Bezahlung und 
bessere allgemeine Arbeitsbedingungen. Mittels der Organi- 
sationen sind gewisse Klassen der Bahnbeamten imstande ge- 
wesen, ihre Lebensbedinsungen zu verbessern. Die Nichtorgani- 
sierten, besonders Bahnassistenten, Sekretäre und ähnliche. 
stehen sich heute nicht viel besser als vor 20 Jahren. Diese 
Beobachtung ist für den Angestellten die beste Antwort auf die 
Frage, welche Stellung er den Organisationen gegenüber ein- 
nehmen soll. Es läßt sich nicht leugnen, daß der organisierte 
Beamte für seine Treue zur Organisation gut belohnt worden 
ist. Die Frage lautet nun: Wie kann man den Angestellten 
klar machen, daß eine Vertretung der Gesellschaftsinteressen 
ihnen mehr Vorteile bringt als die der Organisationsinteressen? 
Ein solches Vorgehen verheißt mehr Erfolg als ein offener An- 
griff auf die Organisationen, und diese Aufgabe ist weit wich- 
tiser als die Bewegung zur Förderung der Betriebssicherheit 
(„Safety first“), die augenblicklich unter den amerikanischen 


Bahnangestellten um sich greift. In dem gegenseitigen Ver 
trauen und in der Zufriedenheit der Angestellten liegt die 


größte Gewähr für die Erhaltung der Betriebssicherheit. Bei 
den letzten Streitigkeiten stellten sich die Arbeiterführer auf 
den Standpunkt, daß es sie nichts angehe, wie und woher das 
Geld genommen werden sollte, um ihre Forderungen zu befrie- 
digen. In einem kürzlich erschienenen Zeitungsartikel war be- 
sonders auf die hochtrabende Art und Weise hingewiesen, in 
der die Führer sich benahmen. Solch eine Haltung ist eine 
Gefahr für das gesamte Wirtschaftsleben eines Landes; sie 
ist aber möglich geworden durch die erhöhten Ansprüche, die 
an das Leben gestellt werden und durch das fortwährende An- 
wachsen der Organisationen bestimmter Beamtenklassen. Bei 
den letzten Streitigkeiten gaben die Arbeiterführer eine Sta- 
tistik heraus, in der sie das Steigen der Dividende im Vergleich 
zum Anwachsen der Löhne der Angestellten in den letzten 
20 Jahren darstellten. Selbst ein Laie auf dem Gebiet der 
Siatistik sieht ein, daß eine Gegenüberstellung dieser Zahlen 
nicht maßgebend ist, da sie das gewaltige Anwachsen der Eisen- 
bahnschulden nicht berücksichtigt. Die. Führer gingen aber 
noch weiter. Gestützt auf ein kürzlich 'erlassenes Gesetz be- 
schränkten sie sich nicht darauf, die bestehenden Forderungen 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Freie Fahrt für die nach Russisch-Polen zurückkehrenden 
reichsdeutschen Flüchtlinge. Die Reichsdeutschen, die beim 
Ausbruch des Krieges ihren Wohnsitz in dem jetzt der deut- 


der Angestellten zu vertreten, sondern rollten die ganze Lohn- 
frage, die Anstellungsbedingungen und dergleichen auf. Nie- 
mand wird den Führern das Recht wehren, aus dem neuen Ge- 
setz Vorteile für sich zu ziehen, aber bei den Angestellten 
Vertrauen zu erwecken, dazu war weder die Zeit noch die Art 
der gestellten Forderungen angetan. 

Wie können nun die oben angeführten drei Mißstände be- 
seitigt werden? Wie kann die Forderung von seiten der An- 
gestellten nach einem größeren Bestimmungsrecht in der Ver- 
waltung zur Zufriedenheit erledigt werden? Wie können Arbeit- 
seber und Angestellte zu besserem gegenseitigen Einvernehmen 
gelangen? 


Unser Gewährsmann äußert sich nun zu dem Vorschlag,’ 
Vertreter der Angestellten in das Direktorium der Eisen- 
bahngesellschaft zu berufen. Dieser Gedanke mag bei den 


vorherrschenden Auffassungen von den Beziehungen zwischen 
Kapital und Arbeit und von den Aufgaben eines Eisenbahn- 
direktors geradezu umstürzlerisch erscheinen. Die der Durch- 
führung des Vorschlages entgesenstehenden Schwierigkeiten 
lassen sich in 4 Fragen zusammenfassen: 1. Ist der Angestellte 
befähigt, in derartige Beziehungen zu seiner Gesellschaft zu 
treten? 2. Werden durch die vorgeschlagene Maßnahme die 
geschilderten Übelstände wirklich beseitigt? 3. Würde diese 
Politik auch der Allgemeinheit von Nutzen sein? 4. Wie läßt 
sich die Idee am besten durchführen? 

Die zuerst genannten 3 Fragen glaubt der Verfasser des Vor- 
schlages unbedingt bejahen zu können und hält auch die Schwie- 
riekeiten der Durchführung nicht für unüberwindlich. Im ein- 
zelnen wird noch folgendes bemerkt: Die Eisenbahn arbeitet 
mit der Kraft des Geldes und der Arbeit. Wenn die Gesell- 
schaft nun ihren Geldgebern eine Vertretung im Direktorium 
einräumt, um die Interessen des Kapitals zu wahren, dann 
kann sie auch Vertreter der Arbeit hineinlassen, die darüber 
wachen, daß die Arbeitsbedinsungen die denkbar besten sind. 

Durch diese Maßnahmen würde es erreicht werden, daß mehr 
wie bisher die Interessen der Angestellten mit denen der Ver- 
waltung eleichlaufen. Ein Zusammenarbeiten wird die Anhäng- 
lichkeit der Angestellten in feste Bahnen lenken und jene ze- 
fährliche Art von unverantwortlichen Führern beseitigen, die 
in vielen Fällen die treibende Kraft in den Streitiekeiten ge- 
wesen sind. Da die Einrichtung dem Angestellten das Veer- 
trauen und den guten Glauben an einen gerechten Geschäfts- 
sang wiedergibt, stärkt sie in ihm das Zusammengehörigkeits- 
sefühl zu seiner Gesellschaft. Die Wahl der Direktoren könnte 
wie jetzt vor sich gehen mit dem Zusatz, daß die Angestellten 
mehrere Kandidaten aufstellen, aus denen das Direktorium eine 
Auswahl trifft. Über die Einzelheiten seines Vorschlages, 
namentlich auch über die Weiterbeschäftigung der Arbeiter, die 
im Nebenamt Direktoren sind, äußert sich unser Gewährsmann 
nicht. 

Zur Beurteilung des Vorschlages muß man berücksichtigen, 
daß die Stellung des Direktoriums einer amerikanischen Eisen- 
bahn nicht mit der unserer Eisenbahndirektionen verglichen 
werden darf. Sie ähnelt vielmehr eher dem schweizerischen 
Verwaltungsrat der Eisenbahnen und dem Aufsichtsrat unserer 
Aktiengesellschaften. Man sollte meinen, daß mit den bei uns 
bestehenden Arbeiterausschüssen der erstrebte Zweck einfacher 
und besser erreicht werden könnte, aber dem demokratischen 
Sinn des Amerikaners mag ein solcher eigenartiger Vorschlag 
wohl besser behagen. 


schen Zivilverwaltung unterstellten Gebiet Polens links der 
Weichsel verlassen haben und nach Deutschland geflüchtet 
sind, sind vom Herrn Oberbefehlshaber Ost aufgefordert wor- 
den, nach ihrem früheren Wohnsitz in jenem Gebiet zurück- 
zukehren. Ihre Rückkehr darf allerdings in jedem Falle erst 
dann erfolgen, wenn das zuständige stellvertretende General- 
kommando die Genehmigung zum Überschreiten der deutsch- 
russischen Grenze erteilt hat. Diesen hilfsbedürftigen Flücht- 
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Russisch-Polen auf den preußisch-hessischen Staats- und Reichs- 
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen freie Fahrt und freie Mitfüh- 
rung ihrer Habe unter den gleichen Voraussetzungen und in 
gleichem Umfang gewährt, wie bisher den rückwandernden 
Flüchtlingen aus Ostpreußen. Demgemäß haben die F lüchtlinge 
zur Erlangung freier Fahrt eine Bescheinigung des Kriegs- 
bureaus des Polizeipräsidenten in Berlin — außerhalb Berlins 
des zuständigen Amtsvorstehers, Landrats, Oberbürgermeisters 
— über die Hilfsbedürftigkeit und die Erlaubnis zur Rückkehr 
vorzulegen. Die Stationen sind nur berechtigt, Freischeine 
IV. Klasse auszustellen. Verlangen die Flüchtlinge die Be- 
nutzung einer höheren Wagenklasse, so sind sie an die König- 
liche Eisenbahndirektion zu verweisen. Wegen der frachtfreien 
Beförderung des Flüchtlingsguts bleibt es bei den bisherigen 
Bestimmungen. 


— Das neue Geschäftsgebäude der Eisenbahndirektion Breslau 
ist nach einer Mitteilung der „Schles. Ztg.“ kürzlich dem Ernste 
der Zeit entsprechend ohne größere Feierlichkeit von den Ver- 
waltungsbureaus bezogen worden. Der Neubau ist an der 
Sadowa-, Malteser- und Gustav Freytagstraße auf der Südseite 
des Hauptbahnhofes errichtet. Mit den örtlichen Bauarbeiten 
hierzu war bereits im Frühiahr 1911 begonnen worden. Die 
Ausführung des teilweis schwierigen Grundmauerwerks nahm 
ein volles Jahr, der wesentliche Teil des Rohbaues bis zur Auf- 
richtung des Dachgerüstes ein weiteres Jahr in Anspruch. Eine 
nicht unerhebliche Stockung des Baufortschritts brachte der 
Kriegsausbruch. Immerhin konnten die Räume des neuen Ge- 
bäudes, das bis Mitte Juli d. J. vollständig fertiggestellt wurde, 
bis auf einen großen noch von der Feldpost benutzten Teil des 
Sockelgeschosses bereits in den Monaten Mai und Juni d. J. 
nach und nach in Benutzung genommen werden. 

Das neue Geschäftsgebäude wirkt in seinem Äußern durch 
gediegene Einfachheit und vornehme Würde Die einzige 
äußere Zier bilden an der Vorderseite sechs große Säulen, 
welche die Attika tragen, auf der sechs Göttergestalten, den 
Handel und Verkehr, den Bergbau, die Industrie und Land- 
wirtschaft und den Kriegsgott Mars versinnbildlichend, thronen. 
Daß auf einem dem Eisenbahndienste gewidmeten Gebäude dem 
Sinnbilde des Krieges mit Fug und Recht ein Platz zugewiesen 
worden ist, hat der Präsident der Eisenbahndirektion Breslau, 
Mallison, gelegentlich der ersten Sitzung in dem neuen Hause 
in seiner Eröffnungsansprache sinnvoll, wie folgt, erläutert: „Als 
vor längerer Zeit die Grundgedanken dieser Figuren erwogen 
wurden, verkannten wir nicht, daß die Eisenbahn nicht in 
letzter Reihe eine starke Waffe des Vaterlandes bildet. Damals 
ahnten wir nicht, daß in allernächster Zeit wir uns schon einer 
Welt von grimmigen Feinden erwehren sollten, und daß die 
Eisenbahn bei der Durchführung des Krieges so bald eine 
bedeutungsvolle Rolle spielen würde. Der Beweis ist geliefert, 
daß der Gott des Krieges mit Fug und Recht auf dem First 
des Gebäudes seine Lanze schwingt.“ 

Diese erste Sitzung fand schon am 1. Mai d. J. statt; damals 
hatte der Präsident dem Staatsminister Dr. v. Breitenbach von 
dieser Tatsache Mitteilung gemacht. Die Drahtantwort des 
Herrn Ministers lautete: 

„Euer Hochwohlgeboren danke ich für die Mitteilung der 
Inbetriebnahme des neuen Verwaltungsgebäudes und wünsche, 
daß Ihre Behörde in dem neuen Bau die ihr anvertrauten Inter. 
essen mit gleicher Kraft und gleichem Frfolge fördern werde, 
wie seit ihrer Begründung an anderer Stelle.“ 


— Eröffnung von Eisenbahnstrecken. Am 1. September d. J. 
wird im Direktionsbezirk Saarbrücken die 12,19 km lange Teil- 
strecke Igel-Wintersdorf (Kr. Trier) der vollspurigen 
Nebenbahn Igel-Irrel mit den Bahnhöfen 4. Klasse Mesenich, 
Metzdorf und Wintersdorf (Kr. Trier) für den Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet. Diese Teilstrecke schließt unweit 
Igel an die Hauptbahn Trier-Wasserbillig-Luxemburg an, 
während die etwa 4 bis 8 Wochen später zu eröffnende 12,59 km 
lange Reststrecke Wintersdorf-Irrel in .der letztgenannten Sta- 
tion in die von der Hauptbahn Cöln-Trier abzweigende Neben- 
bahn Erdorf-Irrel einmünden wird. 

Berichtigend sei noch erwähnt, daß die im Direktionsbezirk 
Königsberg (Pr.) belegene Strecke Arys-Lyck, deren Er- 
öffnungstag mehrfach verschoben und in Nr. 65 S. 793 d. Zte. 
irrtümlich für den 1. September d. J. in Aussicht gestellt wurde, 
bereits am 1. Juli d. J. dem Betriebe übergeben worden ist. 


— Metalldiebstähle auf der Eisenbahn. Eine Belohnung von 
300 M setzt, wie die „B. B. Ztg.‘“ meldet, die Königliche Fisen- 
bahndirektion Berlin auf die Ermittelung von Metalldieben aus, 
die jetzt wieder in größerem Umfange ihr Unwesen treiben. Die 
Diebe schrauben Beschläge und Türklinken entweder während 
der Fahrt oder dann ab, wenn die Wagen auf toten Gleisen 
stehen. Dieses Unwesen ist doppelt schädlich. Der Verlust an 
Metallwert fällt noch am wenigsten ins Gewicht, Viel größer 


entsteht, daß sie die der Metallteile beraubten Wagen zeitweilig 
aus dem Betrieb nehmen muß, weil die gestohlenen Teile nicht 
sofort ersetzt werden können. Das reisende Publikum, beson- 
ders auch im Vorortverkehr, ist unter diesen Umständen doppelt 
verpflichtet, die Behörden bei der Ermittelung der Diebe zu 
unterstützen. Jeder sollte darauf achten, ob sich jemand wäh- 
rend der Fahrt an Beschlägen und Klinken zu schaffen macht, 
und verdächtige Wahrnehmungen sofort mitteilen. Vielleicht 
gelingt es dann, dem gemeingefährlichen Treiben bald ein Ende 
zu machen. 


— Mecklenburgische Friedrich - Wilhelm - Eisenbahn. Nach 
dem Bericht der Direktion stellen sich im Betriebsjahre 1914/15 
die Einnahmen (ohne den Vortrag des Vorjahres) auf 829861 M 
(813316 NM im Vorjahr), die reinen Betriebsausgaben auf 
415613 (432735) M. Der Überschuß beträgt demnach 414 248 
(380581) M. Die Einnahme aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr betrug 279321 (234947) M. Im ganzen sind 401 633 
Personen gereist und hat sonach jeder Reisende einschl. Neben- 
gebühren 0,70 M eingebracht. Die Einnahmen aus dem Güter- 
verkehr einschl. Nebeneinnahmen beliefen sich auf 493 709 
(508462) M. Es sind im ganzen 349045 t gefahren, und hat 
sonach jede Tonne 1,41 M eingebracht. Nach Abzug der 
satzungsmäßigen Rücklagen und Verwendungen bleibt ein Ge- 
winn von 281177 (251145) M, aus dem wie im Vorjahr 4% % 
Dividende an die Prioritätsstammaktien, 4% Dividende an die 
Stammaktien Lit. A. 1% % Vorzugsdividende an die Prioritäts- 
stammaktien und Stammaktien Lit. A zur Verteilung gelangen 
und 49924 M (21332 M i. V.) auf neue Rechnung vorgetragen 
wurden. 


— Die Eisenbahner und die neue Kriegsanleihe. Die ‚„Kreuz- 
Ztg.“ schreibt: Eine in Gegenwart des Eisenbahndirektions- 
präsidenten Mallison in Breslau abgehaltene Konferenz sämt- 
licher Eisenbahnerfachverbände nahm unter Zustimmung zur 
Kenntnis, daß zur Ermöglichung einer möglichst zahlreichen 
freiwilligen Beteiligung der Eisenbahner an der dritten Kriegs- 
anleihe ein bekanntes Breslauer Bankhaus größere Geldsummen 
zur Anleihezeichnung vorschießen will, die dann von den ein- 
zelnen Zeichnern in Teilbeträgen abgestoßen werden. Auch 
wollen die örtlichen Vereinsgruppen für minderbemittelte und 
kinderreiche Eisenbahner vorschußweise Zeichnungen vor- 
nehmen. 


— Vom oberschlesischen Kohlenmarkt. Die ,„Tägl. Rund- 
schau“ schreibt: Die Bedeutung Oberschlesiens für die Kohlen- 
versorgung Deutschlands tritt während dieses Krieges deutlich 
hervor. Die Leistungsfähigkeit des Reviers ist zwar etwas herab- 
gemindert, namentlich weil durch die Einberufungen die Beleg- 
schaften verringert worden sind. Auf der anderen Seite ist durch 
Beschäftigung von Kriegsgefangenen, wenigstens für die not- 
wendigsten Arbeiten, ein gewisser Ausgleich geschaffen worden. 
Die Förderung des Reviers erreicht natürlich nicht diejenige der 
Friedenszeit, aber die Leistungsfähigkeit ist prozentual, gemessen 
an der Friedenszeit, größer als die in anderen deutschen Stein- 
kohlenrevieren. Die Ausfuhr nach Rußland und Polen hat schon 
mit Beginn des Krieges aufgehört, und die Versorgung des be- 
setzten polnischen Gebietes erfolgt- durch die Zechen im polni- 
schen Revier selbst, so daß Oberschlesien seine gesamte Kraft 
freimachen konnte für den Bedarf Deutschlands, sowie zur Er- 
füllung früher eingegangener Lieferungsverpflichtungen nach 
Oesterreich-Ungarn, insbesondere der verschiedenen Staatsbahn- 
verwaltungen. Besondere Anstrengungen müssen gemacht wer- 
den, um die Provinz Ostpreußen in reichlichem Maße zu ver- 
sorgen. Ebenso ist Oberschlesien maßgebend beteiligt, um die 
Lücken auszufüllen, die durch den Wegfall der englischen Kohle 
für die Gasanstalten entstanden sind. Die Nachfrage nach 
sämtlichen Sorten ist sehr bedeutend; die größten Schwierigkeiten 
liegen bei den groben: Sorten vor, weil Staatsbahnen, landwirt- 
schaftliche Verbraucher und Gasanstalten diese Sorten von jeher 
bevorzugen. In der Preispolitik hat sich Oberschlesien bemer- 
kenswerter Mäßigung befleißigt; es scheint dabei, daß auch der 
Einfluß der Regierung mitgewirkt hat. Alles in allem ergibt sich 
ein erfreuliches Bild, und die Verbraucher können überzeugt 
sein, daß auch Oberschlesien dafür sorgen wird, daß Verlegen- 
heiten nach keiner Richtung hin eintreten. Inzwischen teilt betr. 
die Erhöhung der Kohlenpreise in Oberschlesien die „B. B.-Zte.“ 
folgendes mit: Das für den oberschlesischen Kohlenmarkt maß- 
gebliche Handelsbureau der fiskalischen Bergwerke zu Hinden- 
burg (früher Zabrze) erhöht mittels Zirkulars für Anfang Sep- 
tember den Preis der Hausbrandkohle um 50 8, der kleinen 
Kohlensorten um 50 8 bis 1 M für die Tonne. Seit Kriegs- 
ausbruch sind damit Hausbrandkohle um 2% M, kleine Kohlen- 
sorten um 1 A bis 2,% M für die Tonne teurer geworden. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind folgende Änderungen eingetreten: Der 
Regierungsrat Dr, Peters, Mitglied der Eisenbahndirektion 
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in Danzig, der als Hauptmann der Reserve des 3. Garde-Foeld- 
artillerie-Regiments im Felde stand, hat am 19. Juli im Kampfe 
für das Vaterland den. Heldentod erlitten. Ferner sind als 
Kriegsteilnehmer gestorben der Ober- und Geheime Regierungs- 
rat ‚Dr. Roesler bei der Eisenbahndirektion in Frankfurt 
(Main), der sich als Major der Landwehr-Kavallerie seit 
20. September 1914 im Heeresdienste befand, und der Baurat 
Peter Hildebrand, bisher oberster Betriebsleiter der 
Schantung-Eisenbahn, der sich bei Ausbruch des Krieges hier 
in Deutschland auf Urlaub befand und seine Dienste dem Vater- 
lande zur Verfügung stellte Er war als Hauptmann und Adju- 
tant bei einer Linienkommandantur tätig. 


Österreich. 


— Schienenbestellung der österreichischen Staatsbahnen. 
Die Staatsbahnen haben in den letzten Tagen beim Schienen- 
kartell eine größere Bestellung vollzogen. Es wurden im 
Rahmen der bestehenden Verträge 1750 t Eisenbahnschienen 
vergeben. Weitere Schienenbestellungen stehen bevor. 


— Wirtschaftlicher Verkehr zwischen dem polnischen Okku- 
pationsgebiet und der österreichisch-ungarischen Monarchie, 
Aus dem österreichischen Kriegspressequartier wird zeschrie- 
ben: Die Förderung des wirtschaftlichen Verkehrs zwischen 
dem in österreichisch-ungarischer Militärverwaltung stehenden 
Gebieten Polens (Okkupationsgebiet) und den beiden Staaten 
der Monarchie bildet für die berufenen Stellen der Militärver- 
waltung den Gegenstand fortdauernder Aufmerksamkeit und 
eifriger Bemühungen. Im folgenden wird eine kurze Übersicht 
über jene Maßnahmen gegeben, welche, um diesen Verkehr an- 
zuregen und lebhafter zu gestalten, getroffen wurden. 

Personenverkehr. Die strenge Überwachung des 
Personenverkehrs ist durch die Kriegslage geboten. Doch 
wurden allmählich Erleichterungen eingeführt und insbesondere 
die Passierscheine, die wesentlichste Verkehrsbehinderung, ab- 
geschafft. Der Personenverkehr ist durch eine Verordnung 
des Armeeoberkommandanten vom 16. Februar 1915 einheitlich 
geregelt. Mit einer späteren Verordnung vom 31. Mai 1915 
wurde der Paßzwang innerhalb des Okkupationsgebietes abge- 
schafft. Bei Reisen von auswärts in das Okkupationsgebiet 
muß der Paßzwang allerdings aufrecht erhalten werden; es 
werden aber keine wesentlich weitergehenden Anforderungen 
gestellt als nach den letzten österreichischen und ungarischen 
Paßverordnungen vom Februar 1915; überdies werden die An- 
gabe von Ziel und Zweck der Reise und die Genehmigung des 
Kriegsministeriums oder des Etappenkommandos verlangt. Zur 
Erleichterung der Erlangung dieser Genehmigung und besonders 
zur Hebung des Verkehres zwischen der Monarchie und dem 
Okkupationsgebiet wurden in jüngster Zeit Paßvidierungs- 
stellen in Krakau und Granica. wo die Geschäftsreisenden ohne- 
hin durchreisen, errichtet. Schnelle und entgegenkommende Er- 
ledigung der Vidierungsgesuche ist den betreffenden Stellen 
besonders zur Pflicht gemacht worden. 

Warenverkehr. Das Verkehrsverbot innerhalb des 
Okkupationsgebietes ist aufgehoben. — Einfuhr in das 
Okkupationsgebiet.— DieZollordnung, die zur Her- 
stellung eines einheitlichen Zollgebietess mit Deutsch- 
land und zur Verhütung von Spekulationen mit den der 
indirekten Besteuerung unterliegenden Waren notwendig schien, 
wurde in einfacher Weise und unter wesentlicher Herabsetzung 
der russischen Zölle, die nach der Haager Konvention zu gelten 
gehabt hätten, erlassen. Die Möglichkeit der Gewährung von 
Zollermäßigungen und Zollfreiheit für die durch den Krieg in 
Mitleidenschaft gezogenen Bewohner ist vorgesehen, eine ver- 
ständnisvolle Handhabung des Zolltarifs allen Beamten zur 
Pflicht gemacht, Ausfuhrbewilligungen der Finanzministerien 
werden in entgegenkommendster Weise erteilt. Um Erhebungen 
über die Rücksichtswürdigkeit der einzelnen Gesuche zu er- 
sparen und die Verkehrsbeziehungen zu erleichtern, wurden 


- Auskunftsstellen in Krakau, Noworadomsk und Piotrkow ge- 


sprechend zu organisieren. 


gründet. Ausfuhrbewilligungen können daher nur von diesen 
Stellen beim österreichischen oder beim ungarischen Finanz- 
ministerium erwirkt werden. Überdies werden Generalbewilli- 
gungen für die Ausfuhr größerer Mengen erwirkt und Einzel- 


lieferungen an die darum ansuchenden Interessenten ab- 
gegeben. \ 
Ausfuhr aus dem Okkupationsgebiete. Die 


Bemühungen der Militärverwaltung zielen dahin ab, die im 
ÖOkkupationsgebiet verfügbaren Güter nach der Monarchie zu 
lenken. Es wurde an Abnehmerkreise in der Monarchie heran- 
getreten und im Okkupationsgebiete angeregt, die Ausfuhr ent- 
Hauptsächlich handelt es sich um 
den Absatz von Eiern, Gänsen und Kartoffeln. Es wäre sehr 
wünschenswert, daß Privatkreise ihre Bemühungen mit jenen 
der Militärverwaltung vereinen, um die betreffenden Artikel 


für die inländische Bevölkerung nutzbar zu machen, Besondere 
Mitwirkung wäre zu erwarten von größeren Konsumgenossen- 
schaften und sonstigen Interessenten, denen von den bezeich- 
neten Auskunftsstellen jedes Entgegenkommen und jede Unter- 
stützung gewährt wird. 

Das Bestreben der Militärverwaltung, den wirtschaftlichen 
Verkehr zwischen dem Okkupationsgebiete und der Monarchie 
immer. reger zu gestalten, findet Unterstützung in der Tat- 
sache, daß auch in wirtschaftlicher und gesellschaftlicher Hin- 
sicht mannigfache Wechselbeziehungen zwischen der Bevölke- 
rung Österreich-Ungarns und den Einwohnern des Okkupations- 
gebietes bestehen, für deren Ausgestaltung durch die bisherigen 
Erfolge des Krieges die sachliche Grundlage geschaffen wird. 


— Simmeringer Waggonfabrik. In der letzten Verwaltungs- 
ratssitzung dieser Gesellschaft wurde der Rechnungsabschluß 
für das Geschäftsjahr 1914/15 festgestellt. Dieser weist einen 
Reingewinn von 1001 662 K. (gegenüber 976 457 K. im Vorjahre) 
aus. Es wurde beschlossen, der Generalversammlung vorzuschla- 
zen, nach Vornahme von Abschreibungen in der Höhe von 512 534 K. 
(i. V. 486630 K.) und Auffüllung des Reservefonds mit 80 000 K. 
(wie im Vorj.) 400000 K. als 5 prozentige Dividende zur Vertei- 
lung zu bringen und den unter Hinzurechnung des Gewinnvor- 
trages aus dem Jahre 1913/14 mit 81467 K. erübrigenden Rest- 
betrag von 81682 K. auf neue Rechnung vorzutragen. 


Ungarn. 


— Die technische Arbeit der Staatsbahnen. Die bauliche 
Investitionstätiekeit der letzten Jahre bei den Königlich ungari- 
schen Staatsbahnen bekundete sich in erster Reihe in der Ver- 
mehrung der Doppelgleise bei den Hauptlinien, sodann in der 
Legung des stärkeren ÖOberbaues auf diesen. Es’ wurde be- 
zweeckt, alle jene Hauptlinien, an denen Schnellzüge verkehren, 
in einigen Jahren mit dem schweren Schienenprofil von 42,6 kg 
zu versehen, außerdem sollten aber auch die Hauptlinien 
zweiten Ranges stärkeren Oberbau erhalten. 


Es wurden dem von Jahr zu Jahr vermehrten Lokomotiv- 
und Wagenpark entsprechend Werkstätten und moderne 
Lokomotivschuppen gebaut und für die erhöhte Wasser- 
versorgung DBehelfe geschaffen usw. Obzwar die Arbeits- 
kosten heute vielfach gesteigert sind, wurden und werden die 
Arbeiten tunlichst auch nach Kriegsausbruch weitergeführt. 

Das Eisenbahnpersonal ist, wie allbekannt, durch die mit dem 
sewaltigen Krieg verbundenen Leistungen stark in Anspruch 
genommen. Trotzdem ist es unerläßlich, daß die begonnenen 
Arbeiten auch durchgeführt und beendet werden. 

Ein Teil des technischen Personals steht im Felde, folglich 
fällt auf die Zurückgebliebenen ein gesteigerter Dienst. Es 
ist aber vorauszusehen, daß mit dem von allen mit Zuversicht 
und festem Glauben erwarteten glücklichen Ausgange des Welt- 
krieges ganz außerordentlich viele Entwurfs- und Durch- 
führungsarbeiten dem technischen Personal der Staatsbahnen 
zuteil werden, deren schnelle Erledigung mittels besonderer 
Verfügungen gesichert werden müßte. 

Eine Vermehrung des technischen Personals wird kaum mög- 
lich sein, da die verschiedenen Zweige der technischen Arbeit 
einer großen Inanspruchnahme entgegensehen. Es wird kaum 
eine andere Möglichkeit vorhanden sein, als die Verwaltung 
tunlichst zu vereinfachen, die Verantwortlichkeit der einzelnen 
Beamten womöglich zu steigern, so daß der schriftliche lang- 
wierige Verkehr vermindert, der mündliche direkte Verkehr 
sowohl bei den inneren Verhandlungen als auch bei Verhand- 
lungen mit Interessenten immer mehr zur Geltung komme. 
Eine Beschlußfassung der Regierungskreise dieserhalb ist da- 
durch wesentlich erleichtert, daß das Personal der ungarischen 
Staatsbahnen sich dieses Vertrauens immer würdig erwiesen hat. 


— Ernennung der Staatsbahnmanipulantinnen. Der Präsident 
der ungarischen Staatseisenbahnen hat die seinerzeitige Veer- 
fügung, die die Ernennung der Manipulantinnen und Maschinen- 
schreiberinnen der Direktion vorbehielt, außer Kraft gesetzt und 
die Ernennung dieser Beamtinnen in den Wirkungskreis der 
einzelnen Betriebsleitungen verwiesen. Der Präsident hat 
gleichzeitig angeordnet, daß die Betriebsleitungen sich streng 
nach den Bestimmungen der Dienstordnung zu richten haben; 
wonach für diese Stellen in erster Reihe die Witwen und unver- 
heirateten Waisen der ehemaligen Angestellten aufzunehmen 
sind und den bereits Vorgemerkten gegenüber den Vorzug 
haben. Aufl Grund dieser Verordnung haben nun alle diejeni- 
gen, die die für diese Stellungen erforderliche Lernbewilligung 
erhalten oder um ihre Vormerkung: für erledigte Stellen nach- 
suchen wollen, die Gesuche unmittelbar an die Betriebsleitungen 
zu richten. 


Nr. 67: — 814 — Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
— Eisenbahnunglück bei ne a dem 

äni R Bahnhof Ricamarie ‚(Departement de la Loire) stießen am 

LER“ 19. August zwei Eisenbahnzüge zusammen. Der Material- 


— Eisenbahnmaterial zur Verfügung des Kriegsministers. 
Wie die ‚Kölnische Zeitung“ aus Sofia erfährt, ist an- 
geordnet, daß vom 14. September ab alles Bahnmaterial zur Ver- 
füsung des Kriegsministers {rei sein müsse. 

Eine nähere Erläuterung ist dieser, nach Aufhebung des 
rumänischen Getreideausfuhrverbots besonders auffälligen Mit- 
teilung nicht beigefügt. 


— Die Einnahmen der Staatsbahnen wiesen vom 1. April bis 
30. Juni 1915 eine Summe von 26 088 552 Lei auf, gegen 32 475 841 
Lei in dem entsprechenden Zeitraum des Vorjahres. Es ergab 
sich somit ein weiterer Einnahmeäusfall von 6387289 Lei. 


— Die Entlastung des Hafens Giurgiu Ramadan. Angesichts 
der sroßen Menge von Waren, die sich im Hafen von Giurgiu 
Ramadan angehäuft befindet, hat das Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten beschlossen, diesen Hafen zu entlasten und 
einen Teil der Waren nach dem Hafen Olteniza zu senden. Des- 


gleichen werden auch die Waren dort eingelagert werden 
können, die von Saloniki über Serbien und Bulgarien nach 
Rumänien gelangen. Aus diesem Anlaß werden besondere 


Schiffe zwischen Rustschuk und Olteniza verkehren. 


Übrige europäische Länder. 


— Die Speisewagen der schwedischen Staatsbahnen. Von 
Stockholm geht täglich ein Schnellzug nach Rikssränsen und 
Narvik, der jedoch keinen Speisewagen enthält, was angesichts 
der langen Reise durch diese ausgedehnten und zum Teil sehr 
öden Landesteile als ein großer Übelstand empfunden wird und 
Anlaß zu Beschwerden gegeben hat, u. a. von ausländischen 
Reisenden. In einer Stockholmer Zeitung wird aus diesem An- 
laß auf Grund der von zuständiger Stelle gegebenen Auskunft 
mitgeteilt, daß der erwähnte Übelstand dadurch hervorgerufen 
wird, daß die Staatsbahnen nur über eine unzureichende Anzahl 
von Speisewagen verfügen. Es sind nämlich nur 15 solcher 
Wagen vorhanden, und wenn diese Zahl auch in gewöhnlichen 
Zeiten hinreicht, so erweist sie sich bei dem in der jetzigen 
Kriegszeit sehr gestiegenen Verkehr doch als unzulänglich. Im 
übrigen sind die Speiseverhältnisse für die Reisenden, die den 
in Rede stehenden nordschwedischen Sonderzug benutzen, in der 
Weise geregelt, daß in Längsale, etwas nördlich von Hernö- 
sand in der Landschaft Angermanland, für Frühstück 24 Minuten 
und in Vannäs 25 Minuten für Mittagessen zur Verfügung sind, 
während der Abendaufenthalt in der Station Boden 1% Stunden 
beträst. M. 


— Pariser Untergsrundbahn (Metropolitain). Wir entnehmen 
der „Köln. Ztg.“ folgendes: Der Kriegsausbruch hat nach den 
jetzt vorliegenden Mitteilungen auf die Entwicklung dieses 
Unternehmens einschneidende Wirkungen ausgeübt. Sofort nach 
der französischen Mobilmachung mußte der Betrieb auf einer 
sanzen Anzahl von Linien eingestellt werden. Damit sanken 
auch alsbald die Einnahmen. Während diese am zweiten 
August noch 155123 Fr. oder 43% mehr als an demselben Tage 
im Jahre 1913 betrugen, waren sie acht Tage später bereits auf 
47961 Fr. gesunken und erreichten am 15. August mit nur 
38649 Fr. ihren tiefsten Stand. Gegen den entsprechenden Tag 
des Vorjahres bedeutete das einen Ausfall von 58%. Mit der 
Wiederaufnahme des Betriebs trat dann auch wieder eine all- 
mähliche Steigerung der Betriebseinnahmen ein. Von 1891 494 
Franken im Monat September stiegen sie wieder auf 3 505 723 Fr. 
im Dezember, blieben damit aber hinter den 5248378 Fr. des 
Monats Dezember im Jahre 1913 noch weit zurück. Insgesamt 
stellten sich die Einnahmen aus verkauften Fahrscheinen für das 
Jahr 1914 auf 46 376 477 Fr. gegen 54476411 Fr. im Jahr 1913. 
Die Betriebsausgaben beliefen sich auf insgesamt 21 175473 Fr. 
(24 157 370 Fr.). Danach stellen sich die Betriebsergebnisse bei 
einer Betriebsziffer von 43,36 % (42,79%) auf den für Rechnung 
der Gesellschaft betriebenen Linien auf 25421626 Fr. (i. V. 
31357597 Fr.). Der durchschnittliche Kilometer-Reinertrag be- 
trug 157140 Fr. (195156 Fr.). Nach Abzug der auf die Stadt 
Paris entfallenden Beteilisung an den Roheinnahmen, die sich auf 
14 295432 Fr. (17539729 Fr.) beziffert, verbleiben als freie 
Betriebseinahme 11126194 Fr. (13847 868 Fr.). Die Dividende 
wurde auf 14 Fr. für die Aktie von 250 Fr. herabgesetzt, während 
sie im Vorjahr noch 21,50 Fr. betragen hatte. Die ersten Monate 
des Jahres 1915 ergeben nach den Mitteilungen der Verwaltung, 
daß die Krisis größtenteils überstanden ist. Die Gesellschaft hat 
jetzt Nutzen von dem völligen Fehlen der Autobusse; sie hofft 
aber. daß der Verkehr später so stark werden wird, daß die bis 
jetzt erlittenen Verluste schnell wieder einzubringen sind. 


Zeitung des Vereins 


schaden ist bedeutend, 18 Wagen wurden zertrümmert. Ein 
Zugführer wurde schwer verletzt. 


— Der Eisenbahnunfall auf Station Dietikon bei Zürich am 
17. August d. J., über den bereits in Nr. 65 (S. 796) d. Ztg. kurz 


berichtet wurde, gehört mit zu den größeren, die die Geschichte 
des schweizerischen Eisenbahnbetriebes zu verzeichnen hat. 
Nach den jetzt abgeschlossenen Untersuchungen ereignete er 
sich dadurch, daß der Schnellzug 122 Zürich-Biel-Genf mit dem 
Lokalzuge Dietikon-Zürich in dem Augenblicke zusammenstieß, 
als dieser vom Durchfahrtsgleise Zürich-Baden auf das Gleis 
Baden-Zürich übersetzen wollte. Der Schnellzug traf den 
Lokalzug zwischen der Maschine und dem ersten Wagen, schleu- 
derte die Maschine zur Seite und zertrümmerte die beiden ersten 
Personenwagen. Der Anprall war so heftig, daß die Maschine 
wie ein Kartenhaus hinweggefegt wurde; sie lag 20 m von 
den Gleisen entfernt als unkenntliche, rauchende’ Trümmer- 
masse. @Getötet wurden sechs Personen, darunter der Loko- 
motivführer des Lokalzuges, während der Heizer sich durch 
Abspringen retten konnte. Weitere sechs Personen wurden 
teils leichter, teils schwerer verletzt. Nur der Geistesgegen- 
wart des Lokomotivführers vom Schnellzuge ist es zu danken, 
daß der Unfall nicht noch mehr Opfer forderte, daß insbesondere 
keine Reisenden des Schnellzuges verietzt oder getötet wurden. 
Der Zusammenstoß ist darauf zurückzuführen, daß der abferti- 
sende Stationsbeamte Einfahrt für den Schnellzug gab, als sich 
der Lokalzug noch auf dem Schnellzusgleise befand. Bei 
seiner Vernehmung gab er an, er habe im Drange der Ge- 
schäfte vergessen, daß er die eine Weiche schon verriegelt 
habe. In der Meinung, eine Sicherungsmaßnahme zu treffen, 
führte er mechanisch die gleiche Drehung mit der sleichen 
Kurbel in derselben Richtung nochmals aus, ohne nach dem 
Zeiger der Kurbel zu blicken, und öffnete damit das Signal für 
freie Einfahrt des Schnellzuges. Begünstist wurde der Unfall 
auch durch die schwierigen Gleisverhältnisse auf dem Bahn- 
hof Dietikon. Der Ausbau des Bahnhofs war bereits von den 
Bundesbahnen beschlossen worden, mußte aber infolge des 
Krieges ‘wieder verschoben werden. 


— Die österreichische Südbahn und die italienischen Inhaber 
ihrer Schuldverschreibungen. Die „Köln. Ztg.“ schreibt: Auf 
Grund des‘ Baseler Abkommens vom 17. November 1875 und der 
Wiener Ergänzung dazu vom 25. Februar 1876 muß Italien an 
die österreichische Südbahn jährlich bis zum Jahre 1954 
29569000 Lire und von 1955 bis 1968 12774000 Lire zahlen, 
doch ist die Zahlung zebunden an die Gewähr der Zinsen an 
die Inhaber der Schuldverschreibungen der Gesellschaft, ohne 
Rücksicht auf ihre Staatsangehöriekeit. Nun hat Italien die 
letzte Halbjahrszahlung nicht geleistet, wogegen die Südbahn- 
gesellschaft erklärt, daß sie während der Kriegsdauer die Ein- 
lösung der in Feindeshand befindlichen Zinsscheine verweigere. 
Darüber herrscht nun in Italien beträchtliche Mißstimmung. Der 
Titel übte bei seiner Ausgabe viel Anziehungskraft aus und 
tlößte ein solches Vertrauen ein, daß starke Anlagen in Schuld- 
verschreibungen der Südbahn, namentlich der 3prozentigen 
Prioritäten, sogar bei den italienischen Pensionskassen und der- 
gleichen gemacht wurden. Am meisten aber ist das Papier in 
den Kreisen des kleinern und mittlern Handels sowie auf dem 
Lande verbreitet, derart, daß hier und da die Geschäfte sich 
in einer gewissen Abhängigkeit von den Zinsterminen dieser 
Schuldverschreibungen befinden. Man sucht nun nach einem 
Ausweg aus dieser Notlage, und es scheint der Vorschlag Aus- 
sicht auf Verwirklichung zu haben, daß die drei Zettelbanken 
mit Auszahlung der Zinsen aus den von Italien zurückbehaltenen 
Jahresraten beauftragt werden, wobei der verfücbar bleibende 
Betrag zunächst der Südbahngesellschaft gutgeschrieben würde. 


— Schwere englische Verluste zur See. Nach einem Bericht 
der „Times“ hat die Liverpool Underwriters Association eine 
Übersicht über die Schätzungen der Verluste aufgestellt, die in 
den ersten drei Monaten des laufenden Jahres im Schiffsverkehr 
entstanden sind. Der Gesamtverlust an Dampfern wird darin 
mit 6353700 £ angegeben gegen 1130000 £ in derselben Zeit 
des vergangenen Jahres und 2315500 £ in dem ersten Viertel 
des Jahres 1913. Die Verluste an Seeelschiffen werden auf 
700100 £ gegen 142000 £ und 204000 £ in den entsprechenden 
Abschnitten der beiden Vorjahre beziffert. ‘Dem Krieg allein 
wird der Verlust von Dampfern im Werte von 3485 900 £ und 
von Segelschiffen im Werte von 469000 £ zugeschrieben. Die 
„Köln. Ztg.“ bemerkt hierzu: Bei der Beurteilung dieser Sta- 
tistik_ist zu berücksichtigen, daß sie keineswegs vollständig 
ist. Denn die „Times“ fügt hinzu, daß darin nur die „wichti- 
geren Verluste” berücksichtigt seien, die sich im ersten Viertel 
des laufenden Jahres ereignet haben. Es muß ferner beachtet 
werden, daß die angeführten Zahlen nur den Wert der verlorenen 
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steht aber:anscheinend unmittelbar bevor. 
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Schiffe darstellen, keineswegs aber den Wert der Ladungen in Die Ausfuhr von Pferden aus Rußland nach Deutschland ist 
sich schließen. Wenn man weiter berücksichtigt, daß der Kriexz | nur dem Oberst v. Versen als Beauftragten des Oberbefehls- 
unserer Unterseeboote gegen den englischen Handel erst in der | habers Ost gestattet. Pferde dürfen die Grenze nur nach vor- 


zweiten Hälfte des Monats Februar begonnen hat, so «ürfen 
die Verluste der englischen Handelsflotte als ganz außerordent- 
lich schwer bezeichnet werden. Es kommt noch hinzu, daß aus 
den Mitteilungen der „Times“ nicht klar hervorgeht, ob sich die 
Aufstellung der Liverpool Underwriters Association auf die 
Gesamtverluste der englischen Flotte, also auch auf diejenigen 
Verluste bezieht, die von anderen Versicherungsvereinigungen 


. getragen werden müssen, oder nur auf solche, die der Liver- 


pooler Vereinigung und ihren Freunden zur Last fallen. Die 
„Limes“ selbst fügt der Aufstellung die Bemerkung hinzu, daß 
auch nach Abzug der durch den Krieg hervorgerufenen außer- 
gewöhnlichen Verluste die sonstigen Einbußen höher seien als 
in den beiden vorhergehenden Jahren. Bei den Dampfern ins- 
besondere sei der nicht durch den Krieg verursachte Verlust um 
150% größer als im Vorjahre. 


— Die Bedeutung des bulgarisch-türkischen Vertrages für den 
Eisenbahnverkehr. *) Hierüber schreibt Herbert Eulenberg in 
der „B. Z. am Mittag“: Mitten im Kriege ist es Bulgarien ee- 
lungen, sich in den vollen Besitz einer der für dieses Land 
wichtigsten Bahnstrecken zu setzen. Ohne einen einzigen 
Schwertstreich. Nur durch diplomatische Verhandlungen mit 
der Türkei, ihrem jetzt befreundeten Feinde von 1912. Es ist 
die Bahn von Mustapha Pascha, das die Bulgaren heute Svilen- 
grad benennen, nach ihrem größten Hafenort am. Äegäischen 
Meer, dem Städtchen Dedeagatsch, ihrem Zugang zum Mittel- 
ländischen Meer. Die Bahn als solche war ihnen zwar bereits 
im Frieden zu Bukarest 1913 abgetreten worden. Aber das 
Gebiet, durch das sie fuhr, der Zipfel südwestlich von 
Adrianopel bis herunter nach Dimotika, dem Crefeld der Tür- 
ken, stand noch unter osmanischer Herrschaft. An diesem 
kleinen Finger hielt der Großsultan noch seine einstigen bul- 
garischen Untertanen fest, von denen er sich stets am 
schwersten trennen konnte. Nun hat er auch diesen Finger los- 
gelassen, und Bulgarien hat den freien Zugang zum Meer über 
die bereits bestehende Bahnlinie Es kann seine Finanzen zu 
etwas anderem gebrauchen und ist nicht gezwungen, einen kost- 
spieligen, wenngleich kürzeren, aber in Bau und Betrieb schwie- 
rigen neuen Schienenstrang nach Dedeagatsch anzulegen. Der 
lästigen und teuren Zollschwierigkeiten enthoben, die seine 
Transportwagen bisher beim Durchqueren des türkischen 
Grenzgebietes durchzumachen hatten, können nun seine Güter- 
züge unbeanstandet längs der braunen Maritza herrollen 


Wir fügen hinzu, daß zu dem abgetretenen Gebiet auch der 
Vorort Adrianopels Koregatsch gehört, bei dem sich die Eisen- 
bahnstation Adrianopel befindet, während dieses selbst der 
Türkei verbleibt. 


— Verkehr auf den von den Deutschen besetzten Bahnen des 
Gouvernements Plock. Auf Ansuchen des Chefs des Feldeisen- 
bahnwesens II Ost hat die Königliche Eisenbahndirektion Dan- 
zig die Betriebsführung auf Bahnhof Mlawa und der Strecke 
südlich Mlawa-Richtung Konopki für Rechnung der Militärver- 
waltung wieder übernommen. Für den Verkehr zwischen 
Deutschland und Mlawa gelten die Bestimmungen der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung und ‘der deutschen Tarife sowie des Nieder- 
ländisch-Deutsch-Russischen Grenztarifs mit Ausnahme zewisser 
durch den Kriegszustand bedingten Verkehrsbeschränkungen. 
Insbesondere sind bei Lösung von Fahrkarten die vorgeschriebe- 
nen Grenzübertrittsausweise vorzuzeigen. Die Eisenbahn über- 
nimmt jedoch keinerlei Haftung. falls die Überschreitung der 
Grenze trotz der beigebrachten Ausweise aus irgend einem 
Grunde verweigert werden sollte; insbesondere wird Fahrgeld 
für bereits abgefahrene Strecken nicht erstattet. Reisegepäck und 
Expreßgut werden nach den Bestimmungen der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung und der deutschen Tarife abgefertiet: Es gelten 
jedoch die nachstehenden Verkehrsbeschränkungen für Waren: 
Der Ausfuhrverkehr aus und nach Rußland über die deutsche 


Grenze ist untersagt. Ausgenommen von diesem Verbot sind: 
seuchenfreies Geflügel, Eier, Milch, Butter, frisches Fleisch, 


Wurst, Schinken, Speck bis zu 10 Pfund, Gemüse, Tee, Zucker, 
Zuckerwaren, Salz und Petroleum. 

Für den Privat-Güter- und Tierverkehr gelten die- 
selben Beschränkungen. Im Bedarfsfalle können vom Chef der 
Zivilverwaltung auch für diese Gegenstände für das ganze Gebiet 
oder für Teile desselben Ausfuhrverbote erlassen werden. 

Den Gesellschaften .‚Ostpreußische Landesgesellschaft“ und der 
„Kriegs-Einkaufs- und Verkaufs-Gesellschaft in Danzig“ wird 
das Recht zugestanden, Waren aller Art, insbesondere Vieh, Ge- 
treide, Mehl und sonstige für die Heeresverwaltung und die Volks- 
wirtschaft erforderlichen nützlichen Gegenstände nach dem für 
die Gesellschaft maßgebenden Gesellschaftsvertrage von Rußland 
nach Deutschland einzuführen. 


Der Abschluß dieses Vertrages ist zwar noch nicht erfolgt, 
Die Schriftl. 


ausgegangener Quarantäne auf den zu diesem Zwecke eingerich- 
teten Quarantänestationen überschreiten. Ein gleiches kann vom 
Chef der Zivilverwaltung im Bedarfsfalle für Klauenvieh ange- 
ordnet werden. 

Jede Sendung muß von einem deutschen Frachtbrief begleitet 
sein. Lieferfristen bestehen nicht. Die Eisenbahn übernimmt 
keinerlei Haftung, falls die Ein- oder Ausfuhr der zur Beför- 
derung der übernommenen Güter durch die Militär- oder: Zollbe- 
hörde aus irgendwelchen Gründen beanstandet wird. Sendungen 
von und nach Mlawa unterliegen den für den Auslandsverkehr 
bestehenden Zollvorschriften sowie dem Gesetz betr. die Sta- 
tistik des Warenverkehrs. 

Die Fracht wird nach den Sätzen des deutsch- und niederlän- 
disch-russischen Grenztarifs, Besonders Heft 1, oder soweit solche 


nicht bestehen, nach den deutschen Gütertarifen berechnet. Die 
aus Anlaß des Krieges veröffentlichten Ausnahmetarife gelten, 


soweit nicht beschränkende Bestimmungen bestehen, auch für den 


Verkehr mit Mlawa. hussische Nebengebühren, wie sie der 
Grenztarif enthält, kommen nicht zur Erhebung. 
Militärgut unterliegt keinen Verkehrsbeschränkungen. Die 


Gebühren sind nach dem Militärtarif zu berechnen. 

Auf der Strecke südlich Mlawa ist öffentlicher Verkehr nicht 
zugelassen. Personen und Güter werden nur ab und bis Mlawa 
abgefertigt. Militärtransporte werden auf den besetzten Strecken 
südlich Mlawa frei befördert. 

— Eisenbahnen in Polen. Einem Feldpostbrief aus Warschau 
vom 13. d. M., den die „Tägl. Rundschau“ veröffentlicht, ent- 
nehmen wir folgende Stelle: „Gestern kamen wir durch War- 
schau. Die bewundernswerte Arbeit unserer wackeren Eisen- 
bahner hat das eine Gleis bis zum Wiener Bahnhof im Herzen 
der polnischen Hauptstadt schon fünf Tage nach der Einnahme 
wieder betriebsfertig gemacht, und das zweite wird bald folgen. 
Heute erwartet man schon den ersten durchlaufenden Post- 
wagen ‚Berlin-Warschau‘. Allzuschlimm haben’s die Russen 
mit der Strecke nicht gemacht. Hin und wieder ein paar 
Schienen losgerissen, die daneben oder im Graben liegen, und 
die zum Glück nicht zahlreichen Brücken und Übergänge zer- 
stört. In Warschau sind die Bahnhofsanlagen unversehrt. Als 
wir den seräumigen Wiener Bahnhof verließen, umbrandete 
uns sogleich das richtige Großstadtleben.“ (Inzwischen ist so- 
gar der öffentliche Verkehr mit Warschau teilweise wieder er- 
öffnet. Siehe die Mitteilung in Nr. 66 S. 805 d. Zte.). 


— Die Räumung Nordwestrußlands. Aus Stockholm, 23. August, 
wird der „B. Z. am Mittag“ telegraphiert: Über die Räumung 
der einzelnen Städte im nordwestlichen Rußland. erfahre ich fol- 
sendes: Seit vorgestern verkehren auf den Nordwestbahnen von 
Petersburg aus Postzüge nur bis Grodno, Güterzüge bis Düna- 
burg, Personenzüge bis Wilna. Bialystok ist von der Zivil- 
bevölkerung nunmehr fast ganz verlassen, Dreimal täglich 
sehen Flüchtlingszüge mit je 50 Güterwagen bei freier Fahrt 
nach Minsk ab. Die Flüchtlinge dürfen nur die notwendiesten 
Wäsche- und Kleidungsstücke mitnehmen. Die Wilnaer Kriegs- 
schule ist nach Poltawa verlegt worden. Aus Dünaburg sind 
nun auch die letzten noch dort gebliebenen Beamtenfamilien nach 
Osten abgeschoben worden, desgleichen alle Beamtenfamilien auf 
der ganzen Bahnlinie Riga-Kreuzburg (nordwestlich von Düna- 
burg). Der Wilnaer Magistrat hat die Weisung erhalten, Listen 
für die zu bildende Stadtmiliz anzufertigen. In Swenzjany und 
in Lida, nordwestlich und südlich von Wilna, hat die Räumung 
ebenfalls begonnen. 

Weiter wird aus Petersburg, 24. August, gemeldet: Der russi- 
sche Verkehrsminister, Ruchlow, hat die unbedingte Einführung 
des Nachtdienstes für Auf- und Abladen und Aussondern der 
Güterwagen befohlen, ebenso den Nachtdienst für die Bureau- 
arbeiten. Fs sollen dazu sämtliche Arbeiter, Frauen, Kriegs- 
sefangene, Flüchtlinge usw. herangezogen werden. 


Fremde Erdteile. 


— Tomsk-Jenisseisk. Die beiden Namen verkörpern für die 
Bemühungen der Staatsregierung und nicht minder für die bei- 
den großen Städte am Ob und Jenissei gewissermaßen ein Be- 
tätigungsprogramm. Der Wasserweg durch das Karische Meer 
zu den Mündungen der beiden großen Ströme hat in Rußland 
im Laufe der letzten Jahre immer größere Bedeutung gewonnen. 
Es ist dies zum Teil eine Folge des immer größer werdenden 
Verkehrs auf der sibirischen Hauptbahn, zum Teil aber eine 
Folge der immer weitere und fruchtbarere Gebiete in die Be- 
siedelung des Landes seinbeziehenden Tätigkeit der Staats- 
regierung. Notgedrungen müssen daher gute Verkehrswege ge- 
schaffen werden, denn nur sie bieten den Ansiedlern die Ge- 
währ dafür, daß sie ihre Erzeugnisse nutzbringend an den Markt 
bringen können. Solche: Erwägungen sind es denn wohl auch 
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gewesen, die die Staatsregierung veranlaßt haben, vor gar nicht 
sehr langer Zeit mit dem Plan hervorzutreten, Jalutorowsk am 
Irtysch über Tomsk und Jenisseisk mit Konak am Amur zu 
verbinden. Bei den riesigen Baukosten, die eine solche Bahn 
erfordern würde, und namentlich bei der gegenwärtigen, reich- 
lich schweren sowohl politischen, wie auch wirtschaftlichen 
Lage, in die Rußland durch den Weltkrieg geraten ist. kann 
natürlich nur, wenn überhaupt, an eine stückweise Durchführung 
gedacht werden. Aber es ist doch immerhin sehr beachtens- 
wert, daß der Regierungsanzeiger (Prawitelstwenny wiestnik) 
Nr. 12 von diesem Jahre es möglich findet, solchen Erwägungen 
und Wünschen Gehör und Raum in seinen Spalten zu gewähren. 
Eine wichtige Teilstrecke des ganzen Planes bildet zweifellos 
eine Bahn von Tomsk bis Jenisseisk, der die große Aufgabe zu- 
fiele, nicht nur die beiden Städte miteinander zu verbinden, son- 
dern, was hier mehr und schwerwiegender in die Wag- 
schale fällt, sie würde eine Verbindung der beiden gewaltigen 
Ströme Westsibiriens herstellen und damit die Möglichkeit 
schaffen, die Erzeugnisse des Gebietes über den einen oder den 
anderen Strom dem Meere zuzuführen. Mit Recht weist der Re- 
gierungsanzeiger darauf hin, daß eine solche Eisenbahn auch 
von hoher Bedeutung für alle Städte wäre, die auf dem Wasser- 
wege Tomsk erreichen können, wie z. B. Nowonikolajewsk, 
Barnaul, Biisk usw. Außer diesen Punkten kommen aber noch 
Tobolsk, Tjumen, Turinsk und andere in Frage, die auf dem 
Wasserwege Tomsk erreichen können und damit, falls die Eisen- 
bahnverbindung Tomsk-Jenisseisk hergestellt sein sollte, mit 
diesem letzteren wichtigen Orte in Verbindung treten könnten. 
Als Erleichterung für die Durchführung eines solchen Verkehrs 
kann es angesehen werden, daß die Wasserstraße zwischen 
Tobolsk und Tomsk nicht unter dem Drucke von niedrigen 
Wasserständen zu leiden hat, die der Schiffahrt Hindernisse 
bieten. Wird die geplante Verbindung tatsächlich demnächst 
hergestellt, so würde damit auch die Schädigung, die Tomsk 
dadurch erfahren hat, daß es seinerzeit beim Bau der sibiri- 
schen Eisenbahn an diese nicht unmittelbar angeschlossen wurde, 
zum Teil wieder wettgemacht werden. denn gegenwärtig ist es 
nur durch eine Stichbahn mit der Hauptbahn verbunden, die 
82 Werst lang ist, was zur Folge gehabt hat, daß Tomsk im 
Vergleich zu‘den übrigen von der sibirischen Bahn unmittelbar 
berührten Städten in seiner Entwicklung ganz erheblich zurück- 
geblieben ist. m. 


Bagdadbahn. Trotz der Kriegsereignisse schreiten die 
Arbeiten an der Bagdadbahn rüstig fort. Wie aus Konstanti- 
nopel gemeldet wird, konnte die 41,5 km lange Teilstrecke von 
Tuan bis Res ul Ain östlich des Euphrat am Verfassungs- 
feste der Türkei dem Betriebe übergeben werden. Damit sind 
bereits 203 km im Gebiete des Zweistromlandes in Betrieb. 


— Abschluß der größeren amerikanischen Bahnen für den 
Mai d. J. Dem vorläufigen Bericht über die von einigen großen 
amerikanischen Bahnen im Juni erzielten Einnahmen, wonach 
diese sich gegen das Vorjahr gebessert haben, läßt nun das Bun- 
desverkehrsamt einen endgültigen Bericht folgen über die Mai- 
einnahmen und -ausgaben aller Bahnen des Landes mit minde- 
stens 1000000 D. Jahreseinnahme. Der Bericht weist eine Ge- 
samtroheinnahme von 237976843 D. nach, Ausgaben von 
167 600 891 D., reine Betriebseinnahmen von 70275 952 D. und 
einen Betriebsüberschuß von 58976635 D. Für die Meile der 
im Betriebe befindlichen Bahnen stellte sich der Überschuß im 
Ye d. J. auf 258 D. gegen nur 195 D. im gleichen vorjährigen 
Monat. 


— Englische Eisenbahngesellschaften in Argentinien. Die 
„Köln. Ztg.“ schreibt: Die endgültigen Einnahmen der in Argen- 
tinien betriebenen englischen Bahnen in dem am 30. Juni been- 
deten Geschäftsjahr haben eine weitere Verminderung erfahren, 
wie aus der nachfolgenden Aufstellung, die in Pfund Sterling 
aufgemacht ist, hervorgeht: 


1913/14 1914/15 


1913/14 

GTEn DOG Ze 6559000 5442000 4916000 — 526.000 
BacıtcoBpeme 2. 0 5551000 4843000 4522000 — 321.000 
Central Argentino 6447800 6011800 5737500 — 274 300 
OOsto een 2897000 2471000 2491000 —+ 20000 
Midlandgeer ern 140 350 119 500 116500 — 3 000 
IEntrerios vn... 627 600 608 200 425 900 — 182300 
Nordeste Argentino 353 900 333 100 246100 — 87000 
Central Cordoba . . 1893550 1960500 1671000 — 289 500 

24 470200 21789100 20126 000 — 1782100 


Die Reineinnahmen haben einen weiteren großen Abzug durch 
die vielen und kostspieligen Arbeiten erfahren, welche die 
großen Überschwemmungen erforderten. Die 5proz. Dividende, 
die am Ende des Jahres 1913/14 noch bei der Gran Sud, Oeste y 


Central Argentino zur Verteilung kam nach früheren lang-*l 


fristigen Dividenden von 7 %, wird in diesem Jahre eine weitere ° 
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Herabsetzung erleiden, obgleich die Oestebahn eine kleine Mehr- 
einnahme hat. Die übrigen Bahnen werden voraussichtlich 
keine Dividende verteilen. Das Eisenbahnnetz hat sich bei 
allen diesen Gesellschaften im abgelaufenen Geschäftsjahr ganz 
unwesentlich vermehrt (kaum 100 km) und betrug am 31. De- 
zember rund 23950 km, wozu noch das Netz der von den Oeste 
und Gran Sud angekauften Midland kommt, das ungefähr 400 km 
umfaßt. ‘Alle in Angriff genommenen neuen Linien bleiben 
einstweilen unvollendet liegen, da die Arbeiten infolge des von 
der britischen Regierung erlassenen Verbots, neue Anleihen auf- 
zunehmen, aus Geldmangel nicht fortgesetzt werden können. Die 
Gesamtlänge sämtlicher Bahnen in Argentinien betrug am 
31. Dezember 1914 34 437 km, davon 5760 km Staatsbahnen. Trotz. 
der stark gestiegenen Preise der Kohlen, die jetzt meistens von 
Nordamerika bezogen werden, ist anzunehmen, daß die Ergeb- 
nisse in diesem Jahre sich bedeutend; bessern werden, da größere 
Flächen haben bestellt werden können, Nichtsdestoweniger 
haben die hiesigen Vertreter der genannten Bahngesellschaften 
der Nationalregierung eine Denkschrift eingereicht, worin sie 
auf die unbefriedigende Lage aufmerksam machen und um Ab- 
änderung verschiedener Mißstände ersuchen. Die eigentliche 
Absicht bei diesem Vorgehen ist unzweifelhaft die, die Regie- 
rung für eine neue Erhöhung der Tarife geneigt zu machen, 
nachdem bereits im Vorjahr eine solche erfolgt war. 


Allgemeines. 


— Dampferfahrten der Verwundeten auf dem Rhein. Die 
„Köln. Ztg.“* schreibt: Eine außerordentlich dankenswerte Ein- 
richtung haben die Köln-Düsseldorfer Dampfschiffahrtsgesell- 
schaften getroffen. Sie gewähren zahlreichen Verwundeten an 
drei Tagen der Woche freie Fahrt, und zwar Dienstags, Donners- 
tags und Freitags. Über dieses Entgegenkommen der Gesell- 
schaften muß man um so mehr erfreut sein, als sich unter den 
Verwundeten in den rheinischen Lazaretten viele befinden, die 
nie den Rhein gesehen hatten. Alle Beteiligten aber, seien sie 
Söhne der Rheinprovinz oder des fernen Ostens, werden bei 
diesen Fahrten auf den schönen Schiffen über den herrlichen 
Strom das Gefühl dafür bekommen, wieviel das Vaterland ihnen zu 
danken hat, daß sie durch die Einsetzung ihrer selbst mit dazu 
beitrugen, ihm diesen Strom zu erhalten. Die Bereitwillig- 
keit der Gesellschaft kann sich natürlich mit Rücksicht auf 
den allgemeinen Verkehr und auch mit Rücksicht darauf, daß 
eine vermehrte Einstellung von Dampfern während der Kriegs- 
zeit nicht angängig ist, nur in gewissen Grenzen bewegen. 
Man hat angeordnet, daß von jedem Lazarett bis 40 Personen, 
die mit einem Lazarettausweis versehen sein müssen, befördert 
werden können. Die Beschränkung ist ohne weiteres verständ- 
lich, da die Dampfer dem allgemeinen Verkehr dienen und auch 
im Interesse der Gesellschaften verwendet werden müssen. Bei 
der Beurteilung dieser Verhältnisse werden die Lazarette ja 
auch ihre Anforderungen in den Grenzen dieser Möglichkeiten 
halten. Wie groß das Bedürfnis nach Rheinfahrten ist, geht 
aus den Anmeldungen hervor, die in einzelnen Fällen mehr 
als 100 in einem Lazarett allein betrugen. Daß eine Be- 
willigung der Fahrten in diesem Umfang nicht angängig ist. 
erscheint ohne weiteres klar. Die Gesellschaft kommt jedoch 
auch hier entgegen, indem sie für die über die festgelegte 
Zahl von 40 angemeldeten Verwundeten nur den Militärfahr- 
preis erhebt. Im ganzen handelt es sich also um eine Ein- 
richtung, die den Beifall der Lazarette gefunden hat und für 
die die Dampfschiffahrtsgesellschaft volle Anerkennung verdient, 
bei deren Benutzung im übrigen aber von den Beteiligten die 
Grenzen der Möglichkeiten nicht übersehen werden sollten, 


— Der Badezug. Ein solcher wird launig von dem Kriegs- 
berichterstatter Dr. Max Osborn beschrieben: 

Bitte, es ist ein Krieg mit allem Komfort der Neuzeit. Steht 
da. in einem Walde, auf den Schienen einer neu gebauten stra- 
tegischen Bahn, zwischen Unterkunftsständen mehrerer Regi- 
menter, einer der merkwürdigsten „Luxuszüge“, die je da waren. 
Es ist eine richtiggegende rollende Badeanstalt, eine der wohl- 
tätigsten und erquickendsten Einrichtungen, die sich erfinden 
lassen. General v. H., der Kommandierende des Armeekorps, 
ist auch nicht schlecht stolz auf diese sanitär-erholsame Origi- 
nalschöpfung für seine Leute. Es sind sechs Wagen, belgische 
Wagen III. Klasse, die für ihren neuen Zweck unglaublich ge- 
schickt umgebaut sind. Zu eins: der Wasserwagen, mit vier 
großen Behältern, von denen die „Dampfschlangen“, wie die 
Mannschaft sie nennt, also die Leitungsrohre nach hinten gehen. 
Folgt der Desinfektionswagen, wo die „Kranken“,.d. h. die an 
leichten Hautkrankheiten und an — Läusen leiden, sich ent- 
kleiden, und! wo vierzig Uniformen zu gleicher Zeit desinfiziert 
werden können, während die Inhaber im nächsten Wagen, dem 
Brausewagen, sich dem heilenden warmen Wasser anvertrauen, 
aber im besonderen Abteil. Denn dieser Wagen ist geteilt: in 
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einen Raum mit 12 Brausen für die armen Heinriche und einen 
anderen mit 20 Brausen für die Gesunden. Der vierte ist dann 
der große Auskleideraum für die Gesunden. Der fünfte enthält 
die Wäscherei und Plätterei sowie die Wohnung für das Per- 
sonal. Der sechste endlich Vorräte, sonstiges Material und die 
neue Wäsche; denn: „Hier kann Wäsche umgetauscht werden!“ 
Über 700 Mann baden täglich in dieser einzigartieen Ein- 
richtung. 


Bücherschau. 


II. Band: Förderer für 

Mit 494 Textfiguren. 
beratender Ingenieur, 
Berlin, Ver- 


— Die Förderung von Massengütern. 
Einzellasten. Zweite vermehrte Auflage. 
Von Dipl.-Ing. Georg von Hanfstengel, 
Privatdozent a. d. Kgl. techn. Hochschule Berlin. 
lag Julius Springer 1915. Preis 10 MN. 

Im Anschluß an die in Nr. 80 d. Ztg. vom 15. Oktober 1913 
erfolgte Besprechung des ersten Bandes stellt der soeben in 
zweiter Auflage erschienene vorliegende II. Band uns vor eine 
kurze Würdigung seines Stoffinhalts und seiner Wesenheit. 

Waren in Band I die stetig arbeitenden Förderer mit und 
ohne Zugmittel!) (Ketten, Seile, Gurte) behandelt, so macht 
der Verfasser im vorliegenden II. Band mit den „Förderern für 
Einzellasten“, den Bahnen, Aufzügen und Kranen in ihrer bau- 
lichen Gestalt, in betrieblicher Anwendung und im Nachweis 
ihrer Wirksamkeitsgrade (nach Leistung und Kraftverbrauch) 
bekannt. Abschnitt I, Bahnen, behandelt in sechs Kapiteln mit 
weitgehender Unterteilung zunächst die Wagen für Massen- 
eüter, die offenen Güter-, Trichter- und Selbstentladerwagen 
(mit und ohne Boden- und Seitenentleerung), die Wagenkipper 


1) Das waren die Kratzer und Schlepper, biegsame und ge- 
sliederte Förderbänder, die Becherwerke einerseits, die Rollen- 
förderer, Schnecken und Spiralen, die Förderrohre, Schub- und 
Schwingeförderrinnen, die Förderung mit Hilfe von Wasser 
und Luft, Förderräder und Wurfförderer andererseits. 


(Stirn- und Seitenkipper). Ihnen schließen sich an die zwei- 
schienigen Bahnen ohne und mit fortlaufendem Zugmittel- 
antrieb (Kette, Drahtseil), die einschienigen Bahnen (Elektro- 
hängebahnen) und endlich das englische Luftseilbahnsystem, 
bei dem die kleinen Fördergefäße einfach auf das Zugseil ge- 
hängt und mitgenommen werden. Während der kürzere Ab- 
schnitt II von den Aufzügen, und zwar von solchen mit stetig 
umlaufendem Zugmittel und von solchen des Pendelbetriebes 
(für Gichtaufzüge der Hochöfen) handelt, befaßt sich Ab- 
schnitt III auf 112 Seiten mit den Kranen, in zwei Kapiteln mit 
deren Fördergefäßen (Kübel, Selbstgreifer), ihrer Seilfüh- 
rung, den Winden und Laufkatzen, in einem weiteren Kapitel 
mit dem Aufbau der Dreh-, Kabel- und Hochbahnkrane mit 
starrem Gerüst. 

Wie im Vorwort hervorgehoben wird, verteilen sich die 
Neuerungen nicht gleichmäßig auf den Gesamtstoff, da einzelne 
(Gebiete, so die Verladekrane, sich in ausgesprochen ab- 
weichender Richtung gegen früher entwickelt haben. Infolge 
unerwartet starker Anwendung der Selbstgreifer werden die 
ınodernen Krane anstatt mit Seillaufkatzen fast durchweg mit 
Führerstandslaufkatzen gebaut. Neben einer etwas zweck- 
mäßigeren Einteilung der Wagen für Massengüter sind in der 
vorliegenden Auflage mehr als früher die zu beachtenden 
Wirtschaftlichkeitsgesichtspunkte bei der Anlage von Förder- 
einrichtungen hervorgehoben. 

Die Beschreibung und die Wirksamkeit der Förderer ist, wie 
im ersten Bande, durch eine große Zahl vortrefflicher Kon- 
struktionszeichnungen und Abbildungen unterstützt. 

Das Schlußurteil der Besprechung des ersten Bandes ist un- 
eingeschränkt auf den vorliegenden zu übertragen: Das Werk 
erfüllt voll die Absicht seines Verfassers, dem Nichtfachmann 
in dieser Zeit fortgeschrittenster Anwendung und weit- 
sehendster Unterteilung der modernen Einrichtungen unserer 
Fördertechnik ein Lehrmittel und Wegweiser zu sein, dem auf 
die Anwendung dieser Förderanlagen selbst angewiesenen Ge- 
werbetreibenden praktische Mißgriffe und theoretische Irr- 
tümer zu ersparen. Bi. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der. Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Altona. Am]. Ok- 
tober d. J. wird der an der Strecke Heide-Büsum zwischen den 
Stationen Tiebensee und Jarrenwisch gelesene Bahnhof 
4. Klasse Haferwisch, der bisher nur dem Personen-, Eil- 
gut-, Güter- und Tierverkehr diente, auch für den Gepäck- und 
Expreßgutverkehr eröffnet werden. 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 
Die Güterwagenparkverzeichnisse Nr. 4 — II. Teil — Könie- 


lich Bayerische Staatseisenbahnen (Pfälzisches 
Netz) und Nr. 88 — Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn 
sind neu herausgegeben worden. 

Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. VI 125 vom 18. August d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwazsenpark- 
verzeichnissen (abgesandt am 26. August d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 
Am 1. September 1915 wird die Teil- 


strecke Igel-Wintersdorf der 
normalspurigen Bahnstrecke Igel-Irrel 
als Nebenbahn mit den Bahnhöfen 


4. Klasse Mesenich, Metzdorf, Winters- 
dorf für den Personen- und Gepäckver- 
kehr eröffnet. 

Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tiekeit: die Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsordnung vom 4. November 1904 
und die Eisenbahn-Verkehrsordnung 
vom 23. Dezember 1908. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. (1429) 

Saarbrücken, 18. August 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Gr. Badische Staatseisenbahnen. 

Am 1. Oktober d. J. wird der an der 
Strecke Offenburg-Singen zwischen den 
Stationen Grüningen und Donaueschin- 
gen errichtete Haltepunkt Aufen in 
Betrieb genommen. Er ist für den Per- 


sonen-, Gepäck-, Expreßgut-, Milch- 
und Kleinviehverkehr eingerichtet. 
Karlsruhe, 24. August 1915. (1425) 
Gr. Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


3. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif 7ce für die Beförderung 


von Eisenerz und Manganerz (Braun- 
stein), sowie Koks zum Hochofen- 


betrieb aus bzw. nach dem Lahn-, Dill- 
und Sieggebiet vom 1. September 1915. 
Zu dem Tarif wird mit Gültigkeit 
vom Tage seines Inkrafttretens ein Be- 
richtigungsblatt, enthaltend Änderungen 
während des Druckes, herausgegeben. 
Essen, 21. August 1915. (1422) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Holzzellstoff (Zellu- 
lose) usw. — Tfv. 2In. 

Mit Gültigkeit vom 30. August 1915 
wird der Geltungsbereich des Aus- 
nahmetarifs durch Aufnahme mehrerer 
Versand- und Empfangsstationen erwei- 
tert. Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 


kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 


platz. 
Berlin, 24. August 1915. (1423) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 
1915 werden die Stationen Grabow 
(Oder) und Zabelsdorf als Empfangs- 
stationen in den Ausnahmetarif 8a für 
Gießereiroheisen einbezogen und dieser 
im Verkehr nach Vulkan-Bredow auf 
den Versand von den oberschlesischen 
Hochofenstationen ausgedehnt. Nähere 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen. 

Stettin, 23. August 1915. (1424) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien, Heft 1, Bayerisch-Sächsischer 
Güterverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird am 
Schluß der Anwendungsbedingungen des 
Ausnahmetarifs 2 (Rohstofftarif) für 
die Dauer des Krieges nachgetragen: 
Für Gaskoks wird bei Verwendung bel- 
gischer oder französischer Wagen, die 
keinen dem angeschriebenen Lade- 
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gewicht entsprechenden Laderaum be- 
sitzen, die Fracht für das wirklich ver- 
ladene Gewicht, mindestens für 10 t 
berechnet, wenn der Laderaum voll 
ausgenutzt ist. Hierbei ist es zu- 
lässig, daß an Stelle eines 10 oder 15 t 
fassenden Wagens zwei belgische oder 


französische Wagen zeringeren Lade- 
gewichts benutzt werden. 
Dresden, 24. August 1915. (1426) 


Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Preußisch-Hessisch-Sächsischer Tier- 
verkehr. 


Am 1. September 1915 treten Fracht- 


sätze für eine größere Anzahl von Sta- 
tionsverbindungen in Kraft. Näheres ist 
aus dem Tarif_ und Verkehrsanzeigser 
der Preußisch-Hessischen . Staatseisen- 
bahnen und aus unserem Verkehrsanzei- 
ger zu ersehen, auch geben die Stationen 
Auskunft. 

Dresden, am 26. August 1915. (1439) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als seschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Güterver- 
kehr, Heft 1 und 4. 

Mit Gültiskeit vom 1, September 1915 
bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, wird für Pflaumen 
und Zwetschen der 'Ausnahmetarif 23 
(frisches Obst) auch bei Beförderung in 
Säcken angewendet. Die sonstigen Be- 
schränkungen in der Verpackung blei- 
ben auch bei Beförderung in Säcken in 
Kraft. (1432) 

Dresden, am 26. August 1915. 

Kgl. Gen.-Dir, d. Sächs. Staatseisenb,.; 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültiskeit vom 1. September d. J. 
werden die Emshafenstationen als Ver- 
sandstationen in den Ausnahmetarif 7 k 
für Eisenerz usw. aufgenommen. 
Münster. den 25. August 1915. (1431) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsiseh-Österreichischer Verkehr, 
Tarifheft 2. 

Am: -15. September -1915 treten neue 
Frachtsätzee des Ausnahmetarifs 61B 
(Ton, Schieferton) von Neukirchen- 
Brenndorf nach sächsischen Stationen.in 
Kraft. Sie sind aus unserm Verkehrs- 
anzeiger und dem österreichischen Ver- 
ordnungsblatte für Eisenbahnen und 
Schiffahrt zu ersehen, auch erteilt unser 
Verkehrsbureau, hier (Wiener Str. 4, II) 
Auskunft. Im Ausnahmetarif 66 A 
(Pflastersteine usw.) sind die Fracht- 
sätze für Nabresina, die nicht mit dem 
Zeichen +) versehen sind, zu strei- 
chen, ebenso dieses Zeichen selbst mit 
dem zugehörigen Vermerk. 

Dresden, den 25. August 1915. (1434) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. September 1915 
bis auf Widerruf längstens für die 
Dauer des Krieges wird für Pflaumen 
und Zwetschgen der Ausnahmetarif 36 
für frisches Obst auch bei Beförderung 
in Säcken statt in Körben angewendet. 
Die sonstigen Beschränkungen in der 
Verpackung bleiben auch bei Beförde- 
rung in Säcken in Kraft. 
Dresden, am 25. August 1915. (1433) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Gütertarif deutsche Bahnen—Prinz 
Heinrich-Bahn. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird für die 
Beförderung vom Fischmarinaden und 
Fischkonserven zur Verwendung im In- 
lande ein Ausnahmetarif, gültig bis 
30. September 1915, eingeführt. 

Die Fracht wird als Frachtgut berech- 
net. Das Gut wird eilgutmäßig beför- 
dert. 

Nähere Auskunft durch unseren Tarif- 
und Verkehrsanzeiser oder die Abferti- 
gungen. (1437) 

Kaiserliche 'Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ausnahmetarif für Spreu- und Stroh- 
mehl, sowie für Heu- und Kleemehl usw. 
— Tiv. 2 IIIm. — 

Mit Gültigkeit vom 30. August 1915 
sind die bayerischen Staatsbahnen dem 
Ausnahmetarife mit dem rechtsrheini- 
schen Netz für Spreu- und Strohmehl! im 
Durchgangsverkehr und für Heu. und 
Kleemehl mit dem rechtsrheinischen und 
pfälzischen Netz unbeschränkt beigetre- 
ten. Weitere Auskunft geben die Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 

bureau hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 25. August 1915. (1436) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Fischmarinaden und 
Fischkonserven zur Verwendung im TIn- 
lande, — Tiv. 2 IIIo. — 

Mit Gültigkeit vom 30. August 1915 
tritt die Lübeck-Büchener Eisenbahn dem 
Ausnahmetarif bei. Weitere Auskunft 
seben die beteiligten Güterabfertigun- 
zen sowie das Auskunftsbureau, hier, 

Bahnhof Alexanderplatz, 

Berlin, den 25. August 1915. (1438) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 

zien und der Bukowina. Eisenbahn- 

gütertarif, Teil II, Heft 1, vom 1. Ja- 
nuar 1911. 

Mit Gültigkeit vom 9. September 
1915 treten nachstehende Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 39 (Holzkohle) für 
100 kg in Pfennig im Kartierungswege 
in Kraft: 


Von Ustron 


nach Breslau Odertorbf. . . . 78 
nach Gleiwitzeerrar ur 43 
nach Kaltowiizen 39 
Wien, 21. August 1915. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der :Bukowina. Eisenbahn- 
gütertarif, Teil IL Heft 1, vom 1. Ja- 
nuar 1911. Aufhebung der Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 91 6 (Paraffin usw.). 
Mit Gültigkeit vom 26. Oktober 1915 
werden die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 91G (Paraffin, auch flüssiges, 
Paraflinbutter, Paraffinschuppen) auf- 
gehoben. 

Wien, 21. August. 1915. (1428) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Verdingungen. 


Die Herstellung eines Dienstwohnge- 
bäudes für 2 untere und 2 mittlere Be- 
amte am Bahnhof Kaiser-Friedrich-Straße 


in Neukölln soll in mehreren Losen 
und zwar: 

Los I: Maurer- und Nebenarbeiten, 

Los Il: Zimmer- und Nebenarbeiten, 

Los V: Tischlerarbeiten, 
öffentlich vergeben werden. Die Ver- 
dingungssunterlagen können im Zimmer 3 
des unterzeichneten Betriebsamtes ein= 
gesehen werden, auch können Angebots- 
hefte, soweit solche vorhanden, gegen 
Zahlung von 1,00 M für Los I und von 
ie 0,50 M für Los Il und V von der 
Kanzlei, Zimmer 33, hierselbst, bezogen 
werden. Die Beträge sind in bar 
zu zahlen oder portofrei unter Bei- 
füsung von 5 8 Bestellgeld (Brief- 
marken ausgeschlossen) sinzusenden. 
Die Angebote sind verschlossen mit der 
Aufschrift: „Angebot auf 

Los I: Maurer- und Nebenarbeiten 
zum Dienstwohngebäude in Neu- 
kölln, 

Los II: Zimmer- und Nebenarbeiten 
zum Dienstwohngebäude in Neu- 
kölln, j 

Los V: Tischlerarbeiten zum Dienst« - 
wohngebäude in Neukölln 

versehen, bis zum 10. September 1915, 
vormittags 11 Uhr, getrennt nach hier 
einzureichen. Die Öffnung der einge- 
sangenen Angebote findet zu vorbe- 
nannter Zeit in Gegenwart der etwa er. 
schienenen Bieter statt. Zuschlagsfrist 
4 Wochen. (1430) 
Könisl. Eisenbahn-Betriebsamt 10. 
Berlin NW, 40. Invalidenstr. 51. 


Verdingung von Arbeiten. 

Für den Neubau eines Empfangsge- 
bäudes nebst Güterschuppens auf Bahn- 
hof Gemünden soll die Ausführung der 
Grund- und Kellermäuern umfassend rd. 
190 cbm Aushubmassen, 

290 cebm Grundmauerwerk \ Bruchstein- 
280 cbm Kellermauerwerk f mauerwerk 
9000 kg Träger, 

210 qm Goudronanstrich 

einschließlich Lieferung der Materialien 
vergeben werden. 

Zeichnungen und Bedingungen liegen 
vom 28. August 1915 in Zimmer Nr, 138 
des Direktionsgebäudes zur Einsicht 
aus und im Geschäftszimmer der Bauab- 
teilung Simmern. 

Ahbdrucke der . Bedingungen können 
gsesen porto- und bestellgeld- 
Ireie Einsendung von 1 M (mit Zeich- 
nungen 150 M) in bar (nicht in Brief- 
marken) nur durch das Zentral- 
bureau der Kegel. Eisenbahndirektion 
Saarbrücken bezogen werden. 

Angebote \ind versiegelt unter der 
Aufschrift: ‚Angebot auf Ausführung 
der Erd_ und Maurerarbeiten einschl. 
Materialien zur Herstellung der Grund- 
und Keellermauern für das Empfangs- 
gebäude nebst Güterschuppen auf Bahn- 
hof Gemünden“ bis zum 11. September, 
vormittags 11% Uhr, dem Zeitpunkte 
der Eröffnung derselben auf Zimmer 
Nr, 137, porto- und bestellgeldfrei an 
uns einzusenden. 

Die Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen und die 
allgemeinen Vertragsbedingungen sind 
in der ersten Beilage vom Deutschen 
Reichsanzeiger und Königlich Preußi- 
schen Staatsanzeiger Nr. 47 vom 23. Fe- 
bruar 1901 abgedruckt. 
rel der Zuschlagsfrist am 9. Oktober 
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Saarbrücken, 25. August 1915. (1435) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Haftpflicht der Bahn bei Diebstahl aus offenen Wagen? 


Von Dr. jur.. Hünefeld, Dresden. 


Die ,„Speditions- und Schiffahrts-Zeitung“ hatte in ihrer 
Nummer 1 vom 1. Januar 1915 Kenntnis gegeben von einem 
Urteil des Landgerichts Aachen, worin festgestellt wurde, 
daß zu den besonderen Gefahren der Beförderung in offenen 
Wagen im Sinne von $S 86 (1) Nr. 1 der Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung und Artikel 31 (1) Nr. 1 des Internationalen Überein- 
kommens über den Eisenbahn-Frachtverkehr die Gefahr 
Diebstahls auch dann nicht gehöre, wenn weder ein auffallen- 
der Gewichtsabgang noch der Verlust ganzer Stücke festgestellt 
wär ($ 86 (1) Nr. 1 letzter Satz). In Nummer 10 vom 5. März 
wurde dann mitgeteilt, daß das Oberlandesgericht Cöln den- 
selben Standpunkt eingenommen habe Endlich wurde in 
Nummer 28 vom 9. Juli ein Urteil des Landgerichts I in Berlin 
veröffentlicht, das unter Bezugnahme lauf die Cölner Ent- 
scheidung denselben Standpunkt vertrat. 

Auch in Nummer 53 der Vereinszeitung ist auf Seite 656 auf 
das Cölner Urteil hingewiesen worden. Das Urteil wird auch 
in dem kürzlich erschienenen Augustheft der Zeitschrift für 
den internationalen Eisenbahn-Transport S. 140 ff. veröffentlicht. 
Eine Prüfung der Frage, inwieweit die in den genannten Urteilen 
vertretene Rechtsansicht begründet ist, dürfte daher am Platze 
sein. 

Wenn man untersucht, welche Stellung Literatur und Recht- 
sprechung bisher in der Angelegenheit ‚eingenommen haben, 
so ergibt sich, daß ganz überwiegend jederzeit die Meinung 
vertreten worden ist, daß der Eisenbahn bei Diebstählen aus 
offenen Wagen der Schutz des $ 86 bzw. Art. 31 zur Seite 
stehe. Dieser Meinung sind insbesondere Eger (EVO. III. Auf- 
lage, Seite 479 und IÜ. III.. Auflage, Seite 360), ferner von 
Schriftstellern des deutschen Frachtrechts Thöl*), . Schott*) 


des 


*) Vgl. die Zitate bei Eger a. a. OÖ. — Derselben Ansicht tritt 
auch Michalke bei („Haftung der Bahn bei Beförderung im 
offenen Wagen‘, in Jur. Wochenschrift 1915 Nr. 8 S. 385). 


der 


und Rundnagel (Haftung der Eisenbahn, 2. Aufl., S. 177),. ebenso 
Barnickel in einem Aufsatz über die Haftung der Bahn bei der 
Beförderung in offenen Wagen, in Egers. Entscheidungen, Band 
27, Seite 363. Auch die Ausführungen bei Staub, Handels- 
gesetzbuch (9. Aufl, Anm. 3 zu.$ 459) wird man mit Eger (EVO. 
a. a. O.) dahin aufzufassen haben, daß er die Diebstahlgefahr 
mit unter $ 459 (1) Nr. 1 rechnen will. Von den Darstellern des 
internationalen Frachtrechts haben die gleiche Auffassung wie 
Eger und die oben Genannten Gerstner (Internationales Fracht- 
recht Seite 339 Anm. 4) und Rosenthal (Internationales Fracht- 
recht Seite 204). Den gegenteiligen Standpunkt vertreten in 
Literatur . nur . Senckpiehl, Eisenbahntransportgeschäft 
Seite 311 und Lehmann-Ring. Von den Gerichten hat das 
Reichsoberhandelsgericht in ständiger Rechtsprechung in dem 
der Eisenbahn günstigen Sinne entschieden, ebenso im vorigen 
Jahre das Landgericht Erfurt in einem in Egers Entscheidungen 
Band 30, Seite 326 veröffentlichten Urteil. Ganz neuerdings hat 
auch das Reichsgericht in einem Urteil vom 17. November 1914 
sich auf den gleichen Standpunkt gestellt (vgl. Zeitschrift für 
den internationalen Eisenbahntransport 1915 Nr. 5 Seite 87). 
Übrigens sind auch die Gesetzgeber von derselben Meinung 
ausgegangen, wie bei der Beratung zu Artikel 424 des alten 
Handelsgesetzbuchs, der dem $ 86 EVO. entsprach, ausdrücklich 
ausgesprochen worden ist (Archiv des Norddeutschen Bundes 
Band 3, Seite 350). 

Danach darf gesagt werden, daß die Ansicht, der Diebstahl aus 
offenen Wagen gehöre unter die Gefahren des $ 86 EVO. und 
Art. 31 IÜ., auch: jetzt noch herrschend ist. Gegen diese An- 
sicht wird aber von der Speditions- und Schiffahrtszeitung 
dauernd anzekämpft, und zwar, wie die im Eingange erwähnten 
Entscheidungen zeigen, in letzter-Zeit nicht ohne Erfolg. Bei 
dem ausgedehnten Gebrauch, der in geeigneten Fällen voraus- 
sichtlich, wie der Berliner Fall zeigt, von dem Cölner Urteil 
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semacht werden wird, erscheint es deshalb angemessen, nach- 
drücklich auf die oben angeführten entgegenstehenden Entschei- 
dunzen hinzuweisen. Gleichzeitig soll noch von einem eben- 
falls in letzter Zeit ergangenen Urteil des Oberlandesgerichts 
Dresden Kenntnis gegeben werden, das sich in einem Fall, der 
fast genau so lag wie der vom Öberlandesgericht Cöln ent- 
schiedene, auf den entgegengesetzten Standpunkt gestellt hat. 
Es handelte sich ebenfalls um die Beraubung eines auf einem 


offenen Waeen beförderten Kraftwagens.. Das Landgericht 
Dresden hatte den Ersatzanspruch durch Urteil vom 22. Mai 


1914 abgewiesen und das Oberlandesgericht hat die Abweisung 
durch Urteil vom 14. Dezember 1914 (Aktenzeichen 8 O 235/14) 


bestätist. Aus den Entscheidungssründen sei folgendes mit- 
geteilt: 
Nach Art. 31 des Internationalen Übereinkommens über den 


BEisenbahnfrachtverkehr haftet die Eisenbahn in Ansehung der 
Güter, die nach der ausweislich des Frachtbriefes getroffenen 
Vereinbarung mit dem Absender in offen gebauten Wagen be- 
fördert werden, nicht für den Schaden, der aus der mit dieser 
Transportart verbundenen Gefahr entstanden ist. Mit Recht 
meint das Landgericht, daß zu den dieser Transportart eigen- 
tümlichen Gefahren nicht nur Witterungseinflüsse, Einwirkun- 
sen des Eisenbahnbetriebes usw., sondern auch Diebstahl ge- 
hören. Das ist vom Reichsoberhandelssericht in stehender 
Rechtsprechung angenommen worden (6, 175, 19, 134), und diese 
Ansicht wird von namhaften Schriftstellern geteilt (Eger, EVO. 
S S6 Anm. 45b; Staub, HGB. S 459 Anm. 4, 13). Es kommt 
nicht darauf an. daß Diebstähle erfahrungsgemäß auch an den 
in geschlossenen Wagen beförderten Frachtgütern begangen 
werden, die Gefahr des Diebstahls also auch hier besteht, son- 
dern darauf, daß sich diese Gefahr aus der Zugänglichkeit der 
in offenen Wagen verladenen Güter für fremde rechtswidrige 
Eingriffe, also aus einem mit dieser Beförderungsart notwendig 
verbundenen Umstande ergibt. Unerheblich ist, daß der Dieb 
auch bei den in dieser Weise beförderten Gütern unter Umstän- 
den Gewalt anwenden muß, um zu ihnen zu gelangen, wenn sie, 
wie z. B. im vorliegenden Falle, mit gut befestigten Planen 
verdeckt sind, und daß andererseits auch ein geschlossener Wa- 
sen zewaltsam geöffnet und bestohlen werden kann. Ist der 
Verschluß eines gedeckten Wagens für Diebe kein Hindernis, so 
ergibt sich doch die Gefahr des Diebstahls bei den in dieser 
Weise beförderten Gütern nicht aus der Transportart selbst. 
Deshalb ist es unerheblich, ob Diebstähle bei gedeckten Wagen 
ebenso häufig sind wie bei offenen. Es kann dem Kläger auch 
nichts helfen, daß er zur Benutzung eines offengebauten Wagens 
senötigt war, weil es zur Beförderung von Kraftwagen geeig- 
nete geschlossene Eisenbahnwagen nicht gibt; er hat die Eisen- 
bahnverwaltung vertragsmäßig von der Haftung für die mit 
dieser Beförderungsart verbundenen Gefahren befreit und muß 
deshalb den ihm daraus entstandenen Schaden tragen. 

Der Kläger behauptet neuerdings, daß die hier fraglichen 
Diebe Eisenbahnangestellte gewesen seien, und will den Be- 
klasten aus diesem Grunde für den ihm durch die Beraubung 
des Kraftwagens entstandenen Schaden verantwortlich machen. 
Diese Tatsache, für die ihn der Beweis trifft, schließt er indes 
nur aus der auf Parteieinverständnis beruhenden Feststellung 
des Landgerichts, daß der fragliche Kraftwagen „während der 
Fahrt“ beschädigt und beraubt worden sei, woraus er weiter 
foleern will, daß sich auf den in Fahrt befindlichen Eisenbahn- 
wazen nur Bahnangestellte an den Frachtgütern vergreifen 
können. Die Meinung des Klägers, daß damit habe festgestellt 
werden sollen, die Beraubung sei auf dem rollenden Zuge vor- 
zenommen worden, ist aber unzutreffend. Da die Beschädigung 
und Beraubung 'erst nach dem Eintreffen des Frachtguts auf der 
Bestimmungsstation entdeckt, aber nicht ermittelt worden ist, 
wann, wo und durch wen die rechtswidrigen Eingriffe vorge- 
nommen worden sind, kann mit jener Feststellung nur gemeint 
sein, daß die Schäden während des Transports entstanden sind; 
irgendeine Feststellung über die Umstände der Beraubung hat 
‘damit nicht getroffen werden sollen. Damit fällt die tatsäch- 


liche Grundlage für jene Behauptung des Klägers, und diese 
kennzeichnet sich als eine unbeweisbare Vermutung. Bestünde 
aber in der Tat Parteieinverständnis darüber, daß der Kraft- 
wagen bestohlen worden ist, während der Zug mit dem ihn be- 
fördernden Eisenbahnwagen auf der Fahrt war, so läge viel- 
leicht ein hoher Grad von Wahrscheinlichkeit dafür vor, daß 
der Diebstahl durch Eisenbahnangesteilte ausgeführt worden ist; 
da indes auch dann die Beraubung durch Dritte nicht völlig aus- 
geschlossen ist, so läßt sich aus jenem Umstande allein ein 
zwingender Schluß auf die Täterschaft von Bahnangestellten 
nicht ziehen. Die Behauptung des Klägers ist also auch dann 
nicht beweisbar. Die Ausführung des Diebstahls durch Bahn- 
angestellte während des Aufenthalts auf den Stationen, wo der 
Wagen gehalten hat und annehmbar auch umrangiert worden 
ist, will der Kläger nicht behaupten; er hält aber auch die Aus- 
führung durch Dritte dort für wenig wahrscheinlich, weil er 
darüber mit dem Beklagten übereinstimmt, daß der Wagen mit 
dem Gut stets unter Aufsicht gewesen ist. Trotz dieser Auf- 
sicht blieb aber auch die Beraubung durch Dritte möglich. An- 
dererseits ergibt die Tatsache, daß die Beraubung trotz dieser 
Aufsicht vorgekommen ist, noch nicht, daß die Beaufsichtigung 
ungenügend gewesen ist. ‚Jedenfalls wäre es Sache des in die- 
ser Hinsicht beweispflichtigen Klägers gewesen, Umstände dar- 
zulegen, aus denen sich ein die Beraubung ermöglichendes Ver- 
schulden der Eisenbahnverwaltunge bei der Aufsicht über den 
Wagen ergäbe. 


Zu den beiden in Cöln und Dresden entschiedenen Fällen sei 
auf folgendes besonders hingewiesen: 


In beiden Fällen betonen die Gerichte, daß ein Nachweis 
dafür, daß Leute der Eisenbahn die Diebe gewesen seien, fast 
nie zu erbringen sein wird. Das Landgericht Aachen hatte aber 
in erster Instanz ausgeführt, daß zu der eigentlichen Frage, 
ob die Bahn bei Diebstahl in offenen Wagen zu haften habe, in 
dem ihm vorgelegten Falle deshalb nicht Stellung genommen zu 
werden brauche, weil hier nach Lage der Sache Leute der Bahn 
die Diebe gewesen sein müßten, und der Aufsatz in Nummer 1 
der „Speditions- und Schiffahrts-Zeitung‘“ hatte sich dieser Auf- 
fassung angeschlossen. Diese Überlegung versagt aber, weil sie 
den Absatz 2 des $ 86 EVO. nicht berücksichtigt. Denn die da- 
nach zugunsten der Bahn streitende Vermutung kann, wie das 
Reichsgericht in dem oben angezosenen Fall (vgl. auch Entsch. 
des RG. in Zivilsachen, Band 64, Seite 169) entschieden hat, 
nicht dadurch widerlegt werden, daß der Kläger sagt, nach den 
Umständen des Falles müsse der Diebstahl von Leuten der Bahn 
begangen worden sein. Das Oberlandesgericht Cöln hat denn 
auch die Entscheidung des Landgerichts nur halten können, in- 
dem es aussprach, daß der Diebstahl nicht zu den Gefahren des 
S S6 EVO. gehöre. 


In sachlicher Beziehung wird sich dafür, ob die Gefahr des 
Diebstahls bei der Beförderung in offenen Wagen größer ist als 
bei der in bedeckten Wagen, nichts Neues mehr beibringen 
lassen. Es steht eben Meinung gegen Meinung. Die Erfahrun- 
gen, die die Eisenbahn macht, sprechen iedenfalls dafür, daß 
aus offenen Wagen erheblich mehr gestohlen wird. Wenn die 
Gegner der derBahn günstigen Meinung aber immer betonen, selbst 
wenn die Gefahr des Diebstahls bei offenen Wagen größer wäre, 


"hafte die Bahn, weil ja dann immer die Aufsichtspflicht verletzt 


sei oder eigene Leute die Diebe gewesen sein müßten, so ist 
das unrichtig.. Denkbar ist jedenfalls das Gegenteil, und 
diese Möglichkeit genügt eben, um die Bahn gegen die Vermutung 
des S 86 2 zu sichern. Zumal während des Krieges, wo allerdings 
bedauerlicherweise die Beraubungen zugenommen haben, läßt 
sich bei dem Mangel an zuverlässigen Kräften nicht immer und 
überall eine so scharfe Beaufsichtigung durchführen, daß An- 
näherungen Dritter völlig unmöglich wären. Hierin wird man 
unter den gegebenen Umständen keineswegs ohne weiteres ein 
grobes Verschulden zu erblicken haben. 


Es muß also nach wie vor daran festgehalten werden, daß eine 


Rechtspflicht der Bahn zum Schadenersatz in solchen 


uns 
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Fällen nicht besteht. Eine ganz andere Frage ist es — uni 
darauf soll zum Schlusse mit allem Nachdruck hingewiesen wer- 
den —, inwieweit die Bahn aus Billiskeitsgründen Erstattungen 
eintreten läßt*). Das geschieht, soviel bekannt ist, in weitem 


*) Übrigens scheinen sich die Spediteure jetzt in vielen Fällen 
gegen Beraubung zu versichern. 


Umfang, wenn auch nicht immer der ganze Schaden ersetzt wird. 
Dagegen aber, daß aus diesen ohne Rechtszwang zugebilligten 
Entschädigungen eine Rechtspflicht der Bahn hergeleitet werde, 
muß um so mehr Verwahrung eingelegt werden, als auch die 
Bahnen gegenwärtig alle Ursache haben, sich gegen Ansprüche, 
die in den bestehenden Bestimmungen keine rechtliche Stütze 
finden, nachdrücklich zu wehren. 


Staffelförmige Anordnung von Bahnsteigsperren. 


Wenn die Weite des Zugangs- oder Absangstunnels eines 
Bahnhofes mit zeitweise sehr starkem Massenverkehr nach 
letzterem bemessen ist, so ist es fehlerhaft, die Sperren in den 
Tunnelenden in einer Reihe quer zur Tunnelrichtung einzu- 
richten, ohne dabei die Tunnelenden trichterförmig zu erweitern 
(Abb. 1). Denn es sind so viele Sperrendurchgänge notwendig, 
daß die Summe ihrer. Lichtweiten 
etwa gleich der Weite des Tunnels 


wird (Abb: 2). . Wird die zur Abb. 1. 
Unterbringung dieser Sperrenzahl R 
nötige Erweiterung des Tunnel- 0 Durchgange. 
endes nicht angeordnet, so ent- 


stehen Stauungen vor den Sperren. 
Die Folge ist, daß die Tunnelweite 
trotz richtiger Bemessung im Zu- 
sangstunnel nicht ausgenutzt wird 
und im Abgangstunnel nicht aus- 
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reicht, mithin in beiden Fällen der * D, 
Massenverkehr nicht gleichmäßig —a — 
verlaufen kann. G 
Bei Neubauten wird man die not- G 
wendige Erweiterung des Tunnel- D, 
endes im allgemeinen ohne erheb- G 
liche Mehrkosten unschwer .aus- 5 
führen können. Weniger leicht G 
wird sie aber bisweilen bei schon :() ) 177, 
bestehenden Anlagen nachträglich DT, 


hergestellt werden können. Dort 
läßt sich dann aber meistens ohne 
Kosten von Belang eine an- 
nähernd ebenso befriedigende Ein- 
richtung durch staffelföormige Anordnung 
eänge erreichen (Abb. 3). 


der 
Sie ist dadurch gekennzeichnet, daß 
in jedem Tunnelquerschnitt nicht mehr als ein Schaffnerhäuschen 
steht, so daß die Tunnelweite nirgends um mehr als die Breite 
eines Häuschens (etwa 85 cm) eingeschränkt wird. 

Diese staffelförmige Anordnung mag sich auch bei manchen 
Neubauten empfehlen, wo mit der trichterförmigen Erweiterung 


Sperrendurch- 


des Tunnelendes wirtschaftliche oder technische Nachteile ver- 
bunden sein würden. 

Vor einiger Zeit ist von diesem Hilfsmittel für den am Ende 
nicht erweiterten Zugangstunnel auf dem Hauptbahnhofe 
Spandau mit bestem Erfolge Gebrauch gemacht worden, als sich 
dort die bisherige Einrichtung (Sperre in einer Querreihe) 


Abb.2. Abb. 3, 


3 Durchgange. 


3Durchyurge 
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gegenüber dem durch den Krieg außerordentlich gesteigerten 
Verkehr beim Schichtwechsel in den dortigen militärischen 
Werken als unzureichend erwiesen hatte. 

Es konnte dadurch die dringend verlangte außerordentlich 
kostspielige Herstellung eines zweiten Tunnels erspart werden. 


Berlin, im. Juli. 1915: Schlesinger. 


Die Lösung der Verwirrung in der Volkswirtschaft Rumäniens. 


Der gordische Knoten, in den sich die Volkswirtschaft dieses 
Landes infolge der seit Kriegsbeginn aus Zuneigung zu den 
„lateinischen Schwesterländern“ zum großen Schaden der beiden 
Nachbarstaaten an der untern Donau ausgeübten Aus-  Ein- und 
Durchfuhrpolitik verwickelt hatte, soll nunmehr seine Lösung 
finden. 

Bei der großen Wichtigkeit des Außenhandels für die Verwer- 
tung der Bodenerzeugnisse Rumäniens ist es begreiflich, daß in 
letzterer Zeit und auch gegenwärtig das ganze Interesse der weite- 
sten Kreise der Ernte und dem Getreidehandel zugewendet war 
und ist. Alles Sinnen und Trachten dreht sich um den Haupl- 
erwerbszweig der Bevölkerung, denn „Nach Golde drängt, am 
Golde hängt doch alles!“ und vielleicht in Rumänien mehr als 
anderswo; deshalb mußten endlich doch die Berufenen auch dem 
allgemeinen Wohle Rechnung tragen. 

Der Ariadnefaden, der in dem geheimnisvollen Labyrinth der 
rumänischen Wirtschaftspolitik als Wegweiser zu dem Ziele 
einer möglichst vorteilhaften Verwertung der Ernteüberschüsse 
führen soll, wurde durch eine Reihe ministerieller Verfügungen 
und Anordnungen hergestellt, die sich in der Ausführung erst 
als zweckmäßig erweisen müssen, Sie stellen wohl wünschens- 
werte Erleichterungen bezüglich der Getreideausfuhr in Aus- 
sicht, doch sind sie auch bei vollster Erfüllung nicht zureichend, 
um unter gleichen andauernden Verkehrsverhältnissen wie jetzt 
den Abfluß des ganzen Getreideüberschusses in angemessener 
Zeit zu ermöglichen. Das besonders hervortretende Merkmal 
der gegenwärtigen rumänischen Verkehrsverhältnisse ist der 
vollkommene Mangel an Wasserwegen, die sich für den rumäni- 
schen Ausfuhrverkehr in größerem Umfange eignen. Bekannt- 
lich wurde nach Ausbruch des gegenwärtigen Weltkrieges für 
den rumänischen Außenhandel der Seeweg durch die Dardanellen 
gesperrt, der als Hauptweg die Richtung des rumänischen Han- 
dels bestimmte, Der Donauweg, welcher, wenn nicht gänzlich, 
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so wenigstens doch in einer Länge von 106 km, d. i. vom der 
Mündung des Timok (serbisch-bulgarische Grenze) bis nach 
Örsova (an der ungarisch-rumänischen Grenze). bei einer vor- 
sorglichen rumänischen Politik wahrscheinlich hätte offen blei- 
ben können, wurde von dem in jeder Weise durch Rumänien be- 
eünstigten serbischen Nachbar verriegelt, ungeachtet dieser 
Strom früher schon völkerrechtlich vertragsmäßig als freie Ver- 
kehrsstraße anerkannt worden war. Der serbische Undank für 
die rumänische Unterstützung verursachte den Ausfall eines für 
Rumänien außerordentlich wichtigen Verkehrsweges, indem .so- 
wohl die Donau als auch der Landweg über Viereiorova-Orsova 
für die rumänische Ausfuhr unbenützbar gemacht wurden. Als 
gleichwertig für den Ausfall einer so wichtigen Handelsstraße 
kann das Zugeständnis Serbiens nicht betrachtet werden, auf 
Grund dessen seit dem Monat April d. J. ein direkter Güter- 
verkehr zwischen Saloniki-Rustschuk über Nisch und Zaribrod 
zwecks: Beförderung rumänischer Ein- und Ausfuhrgüter ins 
Leben gerufen wurde, weil dieser Schienenweg lang ist, z. B. 
von Bukarest-Rustschuk-Saloniki 1100 km, und dadurch die 
Kosten zu hoch werden. 

Unter Berücksichtigung der allgemeinen Unzufriedenheit mit 
der bisherigen schädlichen Wirtschaftspolitik des Finanz- 
ministers und des Ministers für öffentliche Arbeiten, sowie in 
dem Bestreben, ungeachtet der ungünstigen Wegeverhältnisse 
einen Teil des Getreideüberschusses durch Vermittlung französi- 
scher Getreidehändler über Bulgarien und Serbien nach Griechen- 
land und Italien ausführen zu können, wurde jetzt, da eine Aus- 
hungerung der beiden mitteleuropäischen Mächte aussichtslos 
erschien, nach langen Beratungen das Getreide-Ausfuhrverbot 
aufgehoben und verschiedene Anordnungen getroffen, um Un- 
regelmäßigkeiten und willkürliche Bevorzugungen hintanzuhal- 
ten, gegen welche vielfache Klagen erhoben wurden. 


Zunächst veröffentlichte das rumänische Amtsblatt om 
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1./14. August d. J. das königliche Dekret betreffend die Auf- 
hebung des Verbotes der Getreideausfuhr. Danach dürfen von 
diesem Tage angefangen ausgeführt werden: Weizen, Roggen 
sowie Mehl und Grütze daraus, Braugerste, Futtergerste, Hafer 
und Mehl daraus, Hafergrütze, Mais und Maismehl, Erbsen, Boh- 
nen, Linsen und andere Hülsenfrüchte, Leinsamen, Rapssamen 
sowie andere ölhaltige Samen, ferner Anis und W alnüsse, 
Hirse, Kichererbsen und Kornrade, Kleie, Leinkuchen, Raps- 
kuchen und als Futter verwendete Kuchen anderer landwirt- 
schaftlicher Erzeugnisse, Leinöl, Rapsöl und andere Öle. 

Alle diese Getreidearten und Erzeugnisse unterliegen bei 
ihrem Austritt aus dem Lande einer Ausführgebühr 
Diese Gebühr wurde wie folgt festgesetzt: für Weizen, Roggen 
und Mehl daraus, desgleichen für Grütze 600 Lei für die Wagen- 
ladung; für Brau- und Futtergerste, Hafer und Mehl daraus, fer- 
ner für Malz und Hafergrütze 500 Lei; für Mais und Maismehl 
400. Lei für die Wagenladung; für Leinsamen, Rapssamen und 
andere ölhaltige Sämereien 1000 Lei für die Wagenladung; für 
Hirse, Kichererbsen und Kornrade 300 Lei; für Kleie, Leinkuchen, 
Rapskuchen und als Futter verwendete Kuchen anderer land- 
wirtschaftlicher Erzeugnisse 200 Lei für die Wagenladung; für 
Leinöl, Rapsöl und andere Öle 1000 Lei für die Wagenladung 
und schließlich für Erbsen, Bohnen, Linsen und andere Hülsen- 
früchte 900 Lei für die Wagenladung, 

Die vom Ministerrate genehmigten Vorschriften für die Re- 
gelung der Getreideausfuhr sind folgende: 1. Vom 7./20. August 
1915 Angefangen, sind die Grundbesitzer und Pächter, die ihr 
Getreide welcher Art immer ausführen wollen, verpflichtet, an 
die betreffenden Finanzbehörden ein Gesuch zu richten, in dem 
sie die Gattung, die Menge und den Ort angeben, wo sich das 
Getreide befindet, welches ausgeführt werden soll, und dabei 
bescheinigen, daß es auf ihrem Gute erzeugt wurde. 2. Die Ge- 
suche werden nach der Reihenfolge des Einlaufes eingeschrie- 
ben und mit Ordnungsnummern sowie mit dem Datum des Emp- 
fanges versehen. Jedes an die Finanzbehörde, an die Eisenbahn- 
stationen oder sonstwo hin vor dem 7./20. August gerichtete 
(resuch wird als nicht bestehend betrachtet. 3. Nach Erhalt. der 
Gesuche entsenden die Finanzbehörden einen ihrer Finanzkon- 
trolleure, der sich gemeinschaftlich mit dem Platzverwalter an 
den Ort verfügt, wo sich das Getreide befindet, die Gattung und 
die Menge feststellt und eine Tatbestandsaufnahme abfaßt, auf 
Grund deren dem Gesuchsteller ein Zeugnis ausgestellt wird. 
4. Diese Zeugnisse werden von ihren Besitzern an die General- 
direktion der Rumänischen Staatsbahnen (Betriebsdirektion) ge- 
sendet. 

5. Die Betriebsdirektion fertigt auf Grund dieser Zeugnisse 
das Verzeichnis für die Verteilung der Wagen aus. Es wird 
entsprechend der Reihenfolge der Gesuche, die insgesamt an 
alle Finanzbehörden des ganzen Landes einliefen, ausgearbeitet 
und im Amtsblatt sowie in allen Stationen veröffentlicht wer- 
den. Im Einklange damit wird der Reihenfolge nach die Ver- 
teilung der Wagen erfolgen. 


6. Wenn mehrere an der Getreideausfuhr Beteiligte an dem 


gleichen Tage eingeschrieben sind, so wird die Reihenfolge, in 
der die Verteilung der Wagen an dieselben erfolgen soll, durch 


. Das erste Verzeichnis wird bis spätestens 
den 25. August (7. September) d. J. veröffentlicht werden; die 
erste Verteilung der Wagen wird spätestens am 30. August 
(12. September) beginnen. 


rm 


7. Für die Dorfgemeinden und Bauern werden die ee 
gesuche direkt an die Zentralkasse der Volksbanken gerichtet 
werden, die gleich den Finanzbehörden die Feststellungen vor- 
nehmen und die Zeugnisse ausstellen wird. 

- 8. Jeder an der Ausfuhr Beteiligte hat das Recht auf die 
ersten 5 eingeschriebenen Wagen und überdies auf je einen 
Wagen von jeder weiteren eingeschriebenen Gruppe von zehn 
Wagen. 

9. Die Wagen für das neu eingeschriebene Getreide werden 
im Verhältnis von % den Gutsbesitzern und Pächtern und von 
'% an die Dorfgemeinden und Bauern gegeben werden. 

10. Die Wagen, die für die Ausfuhr des neu eingeschriebenen 
Getreides sowie für jene des. zurückgebliebenen vorjährigen 
(setreideüberschusses überwiesen werden, sind dem Güterwagen- 
park der Rumänischen Staatsbahnen zu entnehmen und dürfen 
die Landesgrenze nicht überschreiten. . Alle im Journal des 
Ministerrates .Nr. 1090 vom 17./30. Juli d. J. enthaltenen Be- 


Auslosung bestimmt. 


in Gold. 
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stimmungen über die Getreideausfuhr bleiben unverändert. Die 
im Art. 10 vorgesehenen Ausführer können auch fremde Wagen 
bringen, um ihre Ware zu verladen; in diesem Falle können 
diese Wagen die Landesgrenze überschreiten, 
ihre Verladung aber erfolst erst dann, wenn 
die Reihe des Verladens an den Ausführer ge- 
kommen ist. 

11. Jeder, der in den bereits veröffentlichten oder in den 
noch zu veröffentlichenden Verzeichnissen eingetragen ist, hat 
das Recht, anstatt der Gattung seines eigenen Getreides, wie 
es durch die -Finanzbehörde festgestellt wurde, eine andere 
Gattung zur Ausfuhr zu bringen. 

12, Die Einschreibungen sowie die für frühere Ernten aufge- 
stellten Verzeichnisse bleiben unverändert. Die Reihenfolge 
der Verteilung der Wagen für dieses Getreide bleibt gleich- 
falls unverändert, und weder die Zahl der für dieses Getreide 
in_ der Entscheidung des Ministerrates vom 3./16. Juli 1915 vor- 
gesehenen Wagen noch auch jener der neu eingeschriebenen 
wird berührt werden. 

13. Die Gebühr von 200 Lei für jeden Wagen von 10000 kg 
Ladegewicht für die Benutzung der Straße (!!) wird auf Rech- 
nung des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten von den Ver- 
ladestationen sowohl für die neuen als auch für die früheren 
Einschreibungen eingehoben werden. 

Die Verladestationen sind verpflichtet, über den Empfang der 
vorerwähnten Gebühr eine Bestätigung auszufolgen, die der 
'Ausführer an der Grenze abgeben muß. 

14. Jeder, der sich über die Art und Weise, in der er einge- 
tragen wurde, zu beschweren hat, oder der findet, daß seine 
Reihenfolge übersprungen wurde, kann sich an eine Kommission 
wenden, bestehend aus: dem Generalsekretär des Ministeriums 
für öffentliche Arbeiten, dem Direktor des Betriebsdienstes der 
Rumänischen Staatsbahnen, oder in dessen Abwesenheit einem 
Vizedirektor dieses Dienstes, dem Direktor der Volksbanken 
und einem vom Ministerium der öffentlichen Arbeiten bestimm- 
ten Vertreter der Grundbesitzer, die sich einmal in der Woche 
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten versammeln, die Ge- 
suche prüfen und die Richtigstellung verfügen, wenn die Be- 
schwerden als begründet befunden wurden. 

Diese Kommission hat das Recht, auch über alle Beschwerden 
eine Entscheidung zu treffen, die den gegenwärtigen Trans- 
port betreffen, der auf Grund früherer Bestimmungen ausge- 
führt. wird. 

15. Wenn der Gutsbesitzer, der Pächter, die Dorfgemeinde 
oder der Bauer das neu eingeschriebene Getreide in Fuhrwer- 
ken auf der Straße ausführen will, so ist dieserhalb ein Gesuch 
an den Kreispräfekten zu richten, der es einer Kommission un- 
terbreitet, bestehend aus dem Präfekten, dem Präsidenten des 


Distriktsrates und dem Chefingenieur des Distrikts, eine Kom- 


mission, die die Ausfuhr auf der Straße gestattet nach der Fest- 
stellung, daß der Gesuchsteller das Zeugnis der Finanzbehörde 
hat und daß er die Straßengebühr für Rechnung des Ministe- 
riums der öffentlichen Arbeiten entrichtet hat. Sowohl das 
Zeugnis als auch die Bestätigung für die Zahlung der Straßen- 
gebühr von 200 Lei (10000 kg) werden den Gesuchen beige- 
schlossen und an jedem Samstag dem Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten eingesendet. 

16. An den Grenzpunkten wird von den Ausführern entweder 


‚der Erlaubnisschein des Präfekten, wenn das Getreide in Fuhr- 


werken transportiert wurde, oder die Bestätigung der Verlade- 
station verlangt werden, wenn das Getreide mittels Eisenbahn 
befördert wurde. Diese Erlaubnisscheine und Empfängsbestäti- 
gungen werden jeden Samstag dem Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten eingesendet werden. 

17. Der Minister der öffentlichen Arbeiten wird ermächtigt, 
in allen dringenden Fällen, die sich hinsichtlich der Beförderung 
des Getreides für die Ausfuhr ergäben, im Verwaltungswege 
alle Maßregeln zu ergreifen, die er für notwendig hält, 


Schlußbemerkung der Schriftleitung. 
Nach vorstehender, uns aus Sofia zugehenden Darstellung 
scheint die Getreideausfuhr aus Rumänien gerade kein ver- 
lockendes Geschäft zu sein. Überdies soll ja nun nach der Mit- 


teilung in vor. Nr., S. 814 vom 15. d. M. ab alles Eisenbahn- 
material in Rumänien zur Verfügung des Kriegsministers 
stehen. .Da wird es wohl mit der Getreideausfuhr vorläufig 


nicht viel werden. 


Klein- und Straßenbahnverkehrsmittel auf der Werkbundausstellung in Cöln. 


Auf dieser im Sommer v. J. in Cöln eröffneten Ausstellung, 
die leider durch den Ausbruch des Krieges ein vorzeitiges Ende 
fand, sollte gezeigt werden, was das deutsche Gewerbe im Zu- 
sammenwirken mit der Kunst auf allen Gebieten des im täglichen 
Leben Notwendigen und des mit dem Menschen täglich in Be- 
rührung Kommenden zu leisten vermag. Zu diesem Gebiet ge- 


hören auch die Fahrzeuge des Klein- und Straßenbahnverkehrs. 
mit denen jahraus jahrein Millionen von Menschen befördert wer- 
den, und gerade sie sind vielleicht ganz besonders geeignet, an 
der Erreichung des Zieles, gewerbliche Arbeit mit Kunst zu ver- 
binden, erfolgreich mitzuwirken. Daß es bei der Herstellung 
solcher Wagen ohne bedeutende Mehrkosten möglich ist, die- 
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selben Arbeiten praktisch und doch künstlerisch zu gestalten, | her üblichen, fast über die ganze Wagenlänge reichenden Lüftungs- 


haben nach einer Abhandlung des Aachener Straßenbahndirektors 
Simeon über diesen Gegenstand (Heft 5 der „Zeitschrift für 
Kleinbahnen“) die drei rheinischen Wagenbauanstalten Herbrand 
& Cie., van der Zypen & Charlier und Talbot & Cie. gezeiet, die 
sich an der Werkbundausstellung in Cöln beteiligt hatten. 

Die Verkehrshalle auf der dortigen Ausstellung enthielt 3 Gleise. 
Auf dem einen waren lediglich Eisenbahnbetriebsmittel, nämlich ein 
D-Zug-Wagen mit Schlafabteilung der Waggonfabrik Werdau 
sowie Je ein sechsachsiger Speise- und Schlafwagen von van der 
Zypen & Charlier aufgestellt, die beiden anderen Gleise waren von 
den Straßen- und Kleinbahnbetriebsmitteln, zwei Keinbahnlokomo- 
tiven von Egestorff & Humboldt und einem D-Wagen von Herbrand 
& Cie. besetzt. Die letztere Firma hatte außerdem einen Trieb- 
und einen Beiwagen der Straßenbahnen der Stadt Cöln und dazu 
noch, als eine Neuheit für Deutschland, einen sogen. Niederflur- 
beiwagen mit Mitteleinsang von der Bonn-Mehlemer Straßenbahn. 
die Wagenbauanstalt Talbot & Cie. einen Trieb- und Beiwagen 
für die Aachener Kleinbahngesellschaft und van der Zypen & 
Charlier einen zweiachsigen Vorortbahnenwagen für die Cölner 
Straßenbahn ausgestell.e Zur künstlerischen Bearbeitung der 
ausgestellten Wagen hatten die genannten Wazenbauanstalten nam- 
hafte Raumkünstler hinzugezosen, um künstlerische Entwürfe 
für die Innen- und Außenarchitektur der Wagen zu erhalten. Es 
würde zu weit führen, auf die in unserer Quelle geschilderten 
Einzelheiten der ausgestellten Wagen hier einzugehen. Bei allen 
war, wie zusammenfassend bemerkt wird, schon an der äußeren 
Gestaltung und Formgebung die Hand des Künstlers zu. erkennen. 
Die innere Ausstattung zeigte das Bestreben. durch sorgfältize 
Auswahl von Hölzern und deren richtige Verteilunz in Form und 
Farbe wohltuend auf die Ausstattung einzuwirken. Statt des bis- 


‚Holz gehalten. 


. aufsatzes war der ausgestellte Beiwazen der Aachener Kleinbahn- 


gesellschaft mit Tonnendach und kleinem Laternenaufsatz in der 
Mitte ausgestattet. Der vollständige Abschluß der Plattformen bei 
Trieb-- und Beiwagen ist neuerdings selbstverständlich zum 
Schutze für das Fiahrpersonal und zur Erzielung einer besseren 
Platzausnutzung auch bei schlechtem Wetter. Die Form des er- 
wähnten Niederflurwagens ist in der ausgestellten Bauart für 
Deutschland etwas Neues, die ersten Wagen dieser Art kamen als 
Straßenbahnwagen 1910 in Pittsburg in Betrieb- Sie ermöglichen 
ein leichtes Ein- und Aussteigen, .da hohe, betriebsgefährliche 
Tritte fortfallen, und kommen durch ihre zahlreichen herablaß- 
baren Fenster dem offenen Wagen nahe. Die künstlerische Be- 
arbeitung der von der Aachener Firma Talbot & Cie. ausgestellten 
Wagen rührt von dem Direktor der Aachener Kunstzewerbeschule, 
Professor Abele, her. Wände, Türen und Sitze sind aus zelb- 
lichem Kirschbaumholz, eingefaßt mit schwarzen Leisten. Die 
Decken sind in grünem Ton, die Beleuchtunsskörper einfach in 
Das Innere der Vorortbahnwagen für die Cölner 
Straßenbahn einschließlich der Decke zeigte einen tiefdunklen Ton, 
von dem sich die hellen Messingbeschläge wirkungsvoll abheben. 

Am Schluß seiner Abhandlung bedauert der Verfasser, daß auf 
der Werkbundanusstellung außer den genannten drei weitere Wagen- 
bauanstalten nicht vertreten waren. Wenn demnach die Ausstellung 
auch nur in geringem Umfange die große deutsche Wagenbau- 
industrie öffentlich zur Geltung „ebracht hat, so habe sie doch 
Gelegenheit geboten, zu zeigen, wie mit nicht allzu erheblichem 
Kostenaufwand mit dem Nützlichen das Gute und Schöne in Ein- 
klang gebracht werden kann, um so im Städtebild auch durch die 
Verkehrsmittel dem allgemeinen Verschönerungsdrange Rechnung 
zu tragen. 


Erweiterungsbauten der Chicago-, Burlington- und Quincy-Bahn. 


Die Chicago-, Burlington- und Quincy-Eisenbahn, die ebenso 
wie die Great Northern und die Northern Paeifie zur Hill-Gruppe 
gehört, ist damit beschäftigt, durch Umbauten und Ergänzungs- 
linien eine 2400 km lange in ostwestlicher Richtung verlaufende 
Hauptlinie zu schaffen, deren größte Steigung 5°/o betragen 
darf und die auf lange Strecken keine stärkere Steigung als 3 "/oo 
aufweist. Die Linie beginnt bei Paducah am Öhiofluß am süd- 
östlichsten Endpunkt des Bahnnetzes und führt über St. Louis, in 
der Nähe von Kansas City vorbei nach St. Joseph und von da nach 
Linkoln, wo die von Chicago über Omaha nach Westen führende 
Linie einmündet. Weiter geht es über Newark und Wendover 
Junction, wo Zweiglinien nach Denver abgehen, nach Billings 
in Montana; hier ist der Anschluß an die zum Stillen Ozean 
führenden Linien der Great Northern und der Northern Pacific. 
Von Denver führt die Colorado- und Southern-Bahn in süd- 
licher Richtung nach Galveston. Diese Linie gehört ebenfalls 
zur Hill-Gruppe; auch auf ihr sollen die Neigungen ermäßigt 
werden, sodaß dann die wichtigsten Linien der Hill- 
Gruppe von Chicago und St. Louis nach dem Stillen Ozean und 
von da nach dem Golf von Mexiko mit schwachen Steigungen 
ausgerüstet sein werden. 

‘In einer Entfernung von 20 km von Paducah muß eine neue 
Ohiobrücke im Zuge der Linie hergestellt werden; der Bau 
dieser Brücke ist einstweilen zurückgestellt worden. Neubauten 
sind die Strecken von Fromberg nach Orin Junction, 576 km, 
von Newark nach Bridgeport, 373 km, von Guernsey nach 
Wendover Junction, 13 km, und von Casper nach Billings, 
350 km. Die beiden erstgenannten Strecken sind noch nicht be- 
zonnen, die beiden letztgenannten kürzlich vollendet. Die 
Strecke von Newark nach Bridgeport führt im Tale des Nord- 
Platte-Flusses entlang durch ein fruchtbares Gelände, das bis- 
her ohne jede Eisenbahnverbindung war. Im übrigen. wurden 
vorhandene Bahnlinien benutzt, die zur Herstellung geringerer 
Neigungen umgebaut wurden. ir) 

Die alte Hauptlinie der Gesellschaft, die den Missouri mit 
Billings verbindet und zwischen Linkoln und Billings parallel 
mit der neuen Linie etwa 100 km weiter nördlich verläuft, weist 
zahlreiche Steigungen von 15 und 16 °/oo auf. 

Die Zweiglinie von Wendover und Junction nach Denver, die 
ziemlich genau in nordsüdlicher Richtung verläuft, wird eben- 
falls durch den Umbau vorhandener Bahnlinien und den Neubau 
eines kurzen Verbindungsstückes geschaffen, durch welches die 
Länge der Bahnverbindung um 120 km abgekürzt wird. 

Die interessanteste Strecke der Neubauten ist die Teilstrecke 
von Billings nach Casper und insbesondere die Linienführung im 
Tal des Windflusses. Hier haben die Baukosten 600 000 M für 
das Kilometer betragen. Auf dieser Strecke wurde es nötig, 
einen Bogen von 436 m Halbmesser und 3 Bogen von 581 m Halb- 
messer anzuwenden, während sonst der kleinste Bogen auf der 
freien Strecke 872 m beträgt. Die schwierigste Stelle war eine 


20.km lange Schlucht von 270 m Tiefe und einer Sohlenbreite 
von 60 m, die vollständig durch den Fluß ausgefüllt wird. Da 
es der steilen Wände wegen nicht möglich war, von oben in die 
Schlucht einzudringen, so wurde hier der Bau im Winter be- 
gonnen, wo man auf dem Eis des Flusses vorwärts kommen 
konnte. Die Linie liest auf dem westlichen Ufer. Als Ausgangs- 
punkt für den Bahnbau wurde zunächst auf dem anderen Ufer 
mit einem Kostenaufwande von 42000 M ein Saumpfad angelegt 
und an mehreren Stellen durch Kabelbahnen mit der Baustrecke 
verbunden.. An diesem Saumpfade wurden an verschiedenen 
Stellen Baracken für die Arbeiter errichtet. Da es unmöglich 
war, eine Feldbahn, Lokomotiven und Löffelbagger in die 
Schlucht zu schaffen, war man vollständig auf Handarbeit ange- 
wiesen, und die Erdförderung erfolgte mit Schubkarren, eine 
in Amerika sonst wenig gebräuchliche Arbeitsweise. Die Lösung 
des. Bodens mußte, da es sich um Felsen handelte, ausschließlich 
durch Sprengung erfolgen. Ein Felsblock von 6000 cbm Inhalt 
wurde durch einen einzigen Schuß gelöst. Zu diesem. Zweck 
bohrte der Unternehmer einen Stollen von 15 m Länge und an 
dessen Ende rechtwinklig dazu einen Querstollen von je 15 m 
Länge beiderseits des Hauptstollens, dann wurde der Querstollen 
mit 60 % Dynamit und 40 % Pulver gefüllt. Nach der Entzündung 
stürzte der Felsblock in die Seitenschlucht, die von dem Bahn- 
damm ausgefüllt werden mußte, und riß noch 18 000 cbm lockeren 
Boden mit. An anderen Stellen wurden die von den Schüssen 
eelösten Felsblöcke in den Fluß geworfen, wodurch zeitweilig 
ein Aufstau. von 2,5 m Höhe entstand. Der Fluß spülte aber 
schließlich alle Trümmer hinweg. Auf dieser Strecke mußten 
7 Tunnel angelegt werden, deren größter eine Länge von 220 m 
erhielt. 

Im weiteren Verlauf der Bahn wurde in der Gegend von Alkali 
Summit, dem höchsten Punkt der Bahn, ein 250 m langer Tunnel 
in Tonboden nötig. Er konnte nur von einer Seite aus in Angriff 
genommen werden. Der Tunnel wurde nach der deutschen .Bau- 
weise hergestellt; es wurden zunächst 2 Stollen für die Wider- 
lager angelegt; dann wurden die Widerlager gemauert; hierauf 
folgte der Ausbruch und die Herstellung der oberen Tunnel- 
hälfte, und zuletzt wurde der stehen gebliebene Kern ausgehoben. 
Das Tunnnelmauerwerk wurde aus Beton hergestellt. Auf der 
Teilstrecke vom Powderfluß nach Orin Junction waren 4 
Millionen Kubikmeter Boden zu bewegen; die Förderung des 
Bodens geschah hier fast ausschließlich durch Pferdekippkarren. 

An verschiedenen Stellen wurden Flußverlegungen notwendig, 
um eine zweimalige Kreuzung des Flusses durch die Bahn zu ver- 
meiden. Eine solche Stelle befindet sich beispielsweise in der 
Nähe von Thermopolis am Windfluß. Hier wurde im Zuge des 
neuen Bettes ein schmaler Kanal ausgehoben und an der oberen 
Kreuzungsstelle der Bahn ein Schüttgerüst durch das bestehende 
Flußbett gebaut. Dann wurde an dieser Stelle mit dem Schütten 
des Bahndammes begonnen, wobei ausschließlich Felsboden ver- 
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wendet wurde. Der durch die Dammschüttung angestaute Fluß 
begann nun durch den neu gegrabenen Kanal zu strömen und er- 
weiterte sich sein Bett dabei allmählich selbst. In ähnlicher 
Weise wurde noch an 2 anderen Stellen verfahren. 

Sehr zahlreich sind die Kreuzungen von Flüssen und Fluß- 
tälern durch die neue Linie. Es ist bezeichnend für den heutigen 
Stand der Eisenbahntechnik im Westen der Vereinigten Staaten, 
daß nur etwa an der Hälfte der Kreuzungsstellen massive Bau- 
werke errichtet wurden; an allen anderen Stellen wurden 
hölzerne Gerüstbrücken gebaut. 


Die Bahn ist eingleisig angelegt. In Abständen von 16 km 
wurden Kreuzungsstationen eingerichtet mit nutzbaren Gleis- 
längen von ie 1200 m. Westlich von Casper wurden alte, östlich 
davon neue Schienen mit einem Metergewicht von 45 kg verlegt. 
Zum Gleislegen wurde eine Gleislegemaschine benutzt, die 
täglich 2300 m Gleis herstellte.e Dabei waren 115 Mann tätig. 
Der Bau dieser Teilstrecke dauerte vom Jahre 1909. bis zum 
Jahre 1914. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Erfolg der Urbarmachung von Eisenbahnländereien. In 
einem Erlaß vom 21. August d. J. spricht der preußische Eisen- 
bahnminister aus, er habe aus den zu dem Erlaß vom 15. Ja- 
nuar d. J. erstatteten Berichten gern ersehen, daß in der Urbar- 
machung bisher landwirtschaftlich oder eärtnerisch nicht ge- 
nutzter Eisenbahnländereien und in der Bestellung der so ze- 
wonnenen Flächen dank dem verständnisvollen Zusammen- 
wirken aller Organe der Verwaltung Erhebliches geleistet wor- 
den sei. Im ganzen sind rund 7000 Morgen der Gewinnung von 
Nahrungsmitteln zugeführt worden und zum größten Teil mit 
Kartoffeln, namentlich mit Frühkartoffeln, zu einem kleineren 
Teil mit Gemüsen und anderen Früchten bestellt. Dem Per- 
sonal wird dadurch ein erhebliches Mehr an Nahrungsmitteln 
zur Verfügung stehen. Sehr wichtig ist aber daneben der Um- 
stand, daß zahlreiche Bedienstete nunmehr die Freuden des 
Feld- und Gartenbaues genießen und ihre freie Zeit dabei nütz- 
lich anwenden können, die bisher noch nicht in der Lage wa- 
ren, in den Besitz von Land zu kommen. Die von den Eisenr- 
bahnvereinen und. Arbeiterausschüssen auf diesem Gebiet ent- 
wickelte Tätigkeit verdient eine ganz besondere Hervorhebung. 


— Eine Bestandsaufnahme erbeuteter Personen- und Güter- 
wagen soll, wie die „Reichshauptstädtische Korrespondenz“ 
mitteilt, auf den preußischen Staatsbahnen am 3. September, 
nachmittags zwischen 12 und 3 Uhr, stattfinden. In dieser Zeit 
werden sämtliche Stationen und Werkstätten die bei ihnen. be- 
findlichen erbeuteten Wagen aufnehmen lassen. Die in den 
Zügen laufenden Wagen sind von der Station aufzunehmen, 
auf welcher der Zug am 3. September nach 12 Uhr mittags den 
ersten fahrplanmäßigen Aufenthalt hat. Die Aufnahme erfolgt 
durch die Station, die hierbei vom Zugpersonal unterstützt 
wird. Nach den Eigentumsmerkmalen werden zehn Arten von 
belgischen, sieben von französischen und drei Arten von russi- 
schen Eisenbahnwagsen zu unterscheiden sein. Für die Auf- 
nahme aller dieser Wagensorten ist ein besonderes Muster vor- 
geschrieben, welches acht Spalten für die Angaben über die Bau- 
art, die Bezeichnung, das Gewicht, die Art der Bremse, der Be- 
leuchtung und Heizeinrichtung usw. enthält. 


— Bezüglich der Abfertigung von Militärgepäck und von 
Reisegepäck auf Freifahrausweise nach Stationen der 
besetzten Teile Belgiens und Frankreichs sind nee 
3estimmungen ergangen, wodurch die bisherigen Vorschriften 


über .die ‚Abfertigung von Militärgepäck dienstlich reisender 
Offiziere und Soldaten auch auf die beurlaubten Offi- 


ziere und Mannschaften aussedehnt worden sind. Die 
etwa zu erhebende Gepäckfracht wird nach dem Militärtarif 
bis zur belgischen oder französischen Grenze berechnet, für die 
unter Militärbetrieb stehenden. Eisenbahnen . des westlichen 
Kriegsschauplatzes wird Gepäckfracht nicht erhoben. Die Ab- 
fertieunge auf Freifahrausweis erfolgt auf deutschen Gepäck- 
schein, und zwar auch in der Richtune nach Deutschland 
und Luxemburg durchgehend. 


— Bahnhof Kienberg. Die „Eisenbahn“ vom 1. August wid- 
met diesem neuen Bahnhof längere Ausführungen, aus denen 
wir folgendes mitteilen: Ein unerwartet großer Verkehr 
scheint der zurzeit noch etwas stillen Güterumgehungsbahn zu 
erwachsen, ‘die im Nordwesten von Berlin die Hamburger mit 
der Nordbahn (Nauen mit Oranienburg) verbindet. Die vor 
kurzem an (dieser Strecke eröffnete 6 km von Nauen in der 
Nähe des Funkenturms belegene Güterstation Kienberg liegt 
unmittelbar an dem viele tausend Morgen umfassenden ost- 
havelländischen Luch. Eine Fahrt, die der Präsident der Eisen- 
bahndirektion Berlin mit einigen Herren der Behörde an seinem 
schönen Julinachmittag vom Bahnhof Kienberg aus auf der 
anschließenden Feldbahn ins Luch hinein unternahm, gab ein 
anschauliches Bild von der Entwicklung der jetzt hier einsetzen- 
den Urbarmachung des Lüches. Nachdem es gelungen ist, durch 


einen großen, nach der unteren Havel führenden Entwässerungs- 
graben den Grundwasserspiegel zu senken, geht jetzt mit der 
Urbarmachung der weit ausgedehnten Luchflächen ein Werk 
seiner Vollendung entgegen, das schon vor bald 200 Jahren von 
König Friedrich Wilhelm I. in Angriff genommen, dann aber 
verfallen und fast in Vergessenheit geraten war. Die verschie- 
denen Eigentümer der Luchflächen sind zu einer Bodenver- 
'besserungs-Genossenschaft zusammengeschlossen, die unter der 
tatkräftigen Leitung des Landrates des Kreises Osthavelland 
und des Kienberser Domänenpächters Volkmann gegenwärtig 
die Urbarmachung von zunächst 15000 Morgen in Angriff ge- 
nommen hat, von denen man sich einen reichen landwirtschaft- 
lichen Ertrag, hauptsächlich an Rüben und Kartoffeln, daneben 
auch Getreide, Heu und Stroh verspricht... ... Es werden hier 
etwa 4000 Kriegszefangene beschäftist, hauptsächlich Russen 
und Franzosen, durch deren billige (Arbeitskraft erst die Mög- 
lichkeit für die umfassende Urbarmachung gegeben ist. Durch 
ihre Arbeit hier tragen diese Leute, die von ihren Regierenden 
in den Krieg geführt wurden, um Deutschland zu vernichten, 
an ihrem Teil dazu bei, unser Vaterland reicher und stärker zu 
machen, und helfen an ihrem Teil, manchem kriegsbeschädigten 
deutschen Soldaten, manchem (deutschen Flüchtlinge aus dem 
Ausland ein bescheidenes, aber sicheres Heim mit einer befrie- 
disgenden und gesunden Tätigkeit einzurichten. Denn es ist be- 
absichtist, auf den gewonnenen Landflächen neben einigen 
srößeren Gütern in größerem Umfange auch Kleinsiede- 
lungen anzulegen, die je etwa 40 Morgen umfassen sollen, 
so daß die einzelne Stelle von ihrem Inhaber mit seiner Fa- 
milie allein bewirtschaftet werden kann. Für die Güterstation 
Kienberg schweben mit Rücksicht auf diese Kleinsiedelungen 
schon Erwägungen wegen Einrichtung auch des Personenver- 
kehrs. Zwurückstehen wird dieser allerdings gegen den Güter- 
verkehr, mit dessen Entwicklung der kleine Bahnhof, an dessen 
Anlage man zuerst nur zögernd herangetreten ist, der neuen 
Bahn Verkehr in einem Umfang zuzuführen verspricht, auf .den 
man bei Erbauung der hauptsächlich für die Umleitung der 
Durehgangsgüter um Berlin geplanten Bahn wohl nicht ent- 
fernt zerechnet hat. 


— Halle-Hettstedter Eisenbahn. In der kürzlich abgehalte- 
nen Sitzung des Aufsichtsrats lag der Geschäftsbericht und Ab- 
schluß für das Geschäftsjahr 1914/15 vor. Nach den Vorlagen 
stellten sich die Einnahmen auf 1091 987 A. (1284 910 M. i. V.), 
welchen 638 030 .#. (672903 MA. i. V.) Betriebsausgaben gegen- 


überstehen, so daß 453957 M. (612007 AM. i. V.) verbleiben. 
Nach Abzug der Anleihezinsen, Schuldentilgunssraten, Ge- 


schäftsunkosten usw. ergibt sich zuzüglich des Vortrags aus dem 
Geschäftsjahr 1913/14 ein Überschuß im Betrage von 305 635 M. 
(399 962 M. i. V.). Der am 22. September er. stattfindenden 
ordentlichen Generalversammlung soll vorgeschlagen werden. 
auf das gesamte Aktienkapital 3% Dividende (44% i. V.) zu 
verteilen und 96308 A. (95521 AM. i. V.) auf neue Rechnung 
vorzutragen. 


— Moselbahn. Nach dem Geschäftsbericht war der von der 
Finanzgruppe der Gesellschaft eingeräumte Kredit von 1422500 
Mark im Jahre 1913 aufgebraucht worden. Die für Bauzwecke 
im genannten Jahr über den erwähnten Kredit aufgewandten 
Geldmittel wurden mit 61892 MH verfügbaren Überschüssen ent- 
nommen. Die für Erweiterungs- und Ergänzungsbauten weiter 
erforderlichen Mittel wurden im Sommer 1914 durch Erhöhung 
des Kredits um 77500 M auf 1500000 M zinsfrei bis Ende 1917 
zur Verfügung gestellt. Hiervon wurden im Jahre 1914 41284 
Mark verbraucht, so daß noch 36 216 MH verfügbar bleiben. Die 
Betriebseinnahmen betrugen im abzelaufenen Jahr 675044 M 
(840 834 M), die Betriebsausgaben 385 278 NM (401790 M) und 
der Betriebsüberschuß 289766 NM (439045 MN). Der Betriebs- 
überschuß zuzüglich 54610 M Vortrag und 3461 M Zinsen reicht 
zur Deckung der Lasten und Rücklagen nicht aus. Es ver- 
bleibt ein Fehlbetrag von 74 286 MN, der buchmäßig aus der Rück- 
lage gedeckt werden soll. Da jedoch die Barüberschüsse aus 
1912 und 1913 bis auf 12801 AM für Bauzwecke aufgebraucht 
sind, ergibt sich ein kassenmäßizer Fehlbetrag von 116095 M. 
Zur teilweisen Deckung ist ein Darlehen bei der Finanzeruppe 
mit 80000 MH aufgenommen worden. Die Rücklage in den Br- 


LV. Jahrgang 
1. September 1915. TE 


Nr. 68 


neuerungsbestand soll aus den Überschüssen des oder der näch- 
sten Jahre gedeckt werden. "Bei der Landesbank der Rhein- 
provinz hat die Gesellschaft eine Stundung der am 31. Dezem- 
ber 1914 fällig gewesenen ersten Tilgungszahlung auf ihre An- 
leihe von 7 Millionen Mark erhalten. Auch im neuen Geschäfts- 
Jahr machen sich die Einwirkungen des Krieges noch weiter 
bemerkbar, wenn auch eine mäßige Steigerung der Einnahmen 
mamentlich im Personenverkehr eingetreten ist. Der Betriebs- 
überschuß der drei ersten Monate beträgt 48000 (50299 MN). 
Wie sich die Ergebnisse im weitern Verlauf gestalten werden, 
ist nicht vorauszusehen. Das Aktienkapital der Gesellschaft 
beträgt 10 Millionen Mark, ihre Anleiheschuld 7 Millionen Mark. 
die Schuld bei dem Kreis Zell 1254815 M und die laufende 
De 2 544 500 NM. Ihre Bahnanlagen stehen mit 19 974474 M 
zu Buch.- 


— Stellung von Gesamtpfändern. Die württembergi- 
sche Staatseisenbahnverwaltung hatte bisher Gesamtpfänder 
nur von Fall zu Fall auf besonderes Ansuchen zugelassen. Zur 
Vereinfachung des Geschäftsverkehrs mit den Unternehmern 
und Lieferern hat sie aber nunmehr die Stellung von Gesamt- 
pfändern für alle in ihrem Bereich auszuführenden Arbeiten 
und Lieferungen grundsätzlich empfohlen und einheitliche Be- 
dingsunsen hierfür aufgestellt. Hiernach wird die Höhe des 
Gesamtpfandes ungefähr nach dem Durchschnittswert sämt- 
licher auszuführenden oder in den letzten drei Jahren aus- 
geführten Arbeiten oder Lieferungen bemessen. Der Eisen- 
bahnverwaltung bleibt das Recht vorbehalten, das Gesamtpfand 
jederzeit bis höchstens zum Gesamtbetrage der Einzelpfänder, 
an deren Stelle es bestellt ist, zu erhöhen, sofern es zur Sicher- 
stellung der Verbindlichkeiten des Unternehmers nach ihrem 
Ermessen nicht genügt. Die Eisenbahnverwaltung ist berech- 
tiet, ihr Einverständnis mit der Bestellung eines Gesamtpfandes 
jederzeit zurückzuziehen und zu verlangen, daß an dessen 
Stelle innerhalb einer von ihr zu bestimmenden Frist die er- 
forderlichen Einzelpfänder hinterlegt werden. Das Gesamt- 
pfand wird in diesem Fall nicht vor Stellung sämtlicher Einzel- 
sicherheiten freigegeben. Für die Hinterlegung des Gesamt- 
pfands gelten die in den Allgemeinen Bestimmungen für die 
Ausführung von Arbeiten und für Lieferungen über die 
Sicherheitsleistung getroffenen Bestimmungen. Durch weitere 
Vorschriften wird die Kenntnis der Vergebungsbehörden von 
den hinterlegten Gesamtpfändern sichergestellt. 


— Fahrvergünstigung für Mittellose aus Österreich-Ungarn. 
Mittellose Angehörige der österreichisch-ungarischen Monarchie, 
die in ihre Heimat zurückzukehren wünschen, werden auf der 
württemberesischen Staatsbahn während des Krieges 
gegen Übergabe einer von den österreichisch-ungarischen Ver- 


tretungsbehörden auszustellenden Bescheinigung über ihre 
Mittellosigkeit und das Ziel ihrer Reise in der III. Wagen- 
klasse der Eil- und Personenzüge unentgeltlich befördert. Auf 
der bayerischen Staatsbahn wird diesen Mittellosen die 
Vergünstigung des halben Fahrpreises gewährt. Die aus 


Württemberg nach Österreich-Ungarn zurückkehrenden Mittel- 
losen werden gemäß Vereinbarung mit der österreichisch-unga- 
rischen Gesandtschaft in Stuttgart mit württembergischen Frei- 
schein bis Ulm oder Crailsheim und auf den bayerischen 
Strecken ab Ulm oder Crailsheim bis zur bayerisch-öster- 
reichischen Grenzstation zum halben Fahrpreis gegen Stundung 
des Fahrgeldes auf Grund besonderen Empfehlungsschreibens 
befördert. 


— Kriegsausnahmetarife. Mit Gültigkeit vom 30. August 
1915 wird der Ausnahmetarif für Zucker, zu Futterzwecken 
bestimmt, auch für Zuckersendungen angewandt, die nach PBo- 
scheinieung der Zollstellen auch ohne Vergällung von der Ver- 
brauchsabgabe befreit worden sind. Gleichzeitig wird der 
Tarif auf 5 t-Sendungen unter Frachtberechnung nach Spezial- 
tarif IT auszedehnt und in Neuausgabe erscheinen. — Ferner 
wird die Gültigkeitsdauer des Ausnahmetarifs für die eilgut- 
mäßige Beförderung von leichtverderblichem Käse und Quark 
bis zum 30. September 1915 verlängert. — Der Ausnahmetarif 
für Schwefelkies ist vom 1. Juli ab auf gebrauchte Gas- 
reinigungsmasse mit einem Blaugehalt von. weniger als 39% 
ausgedehnt worden. Von 'Fachkreisen ist bei der Eisenbahn 
beantragt worden. die Beschränkung des Blaugehalts fallen zu 
lassen, da große Mengen Gasreinigungsmasse mit über 3 
Blaugehalt auf Schwefelsäure verarbeitet werden, denen die 
Frachtermäßigung verloren gehe. Die Ältesten der Kaufmann- 
schaft von Berlin haben sich in einer an die Eisenbahnver- 
waltung gerichteten gutachtlichen Äußerung im gleichen 
Sinne ausgesprochen. Hierfür spräche auch eine möglichst 
klare und einfache Fassung des Tarifs. Dieser könne auch nur 
so seinen Zweck. eine Frachtverbilligung für Schwefelsäure zu 
seben, ganz erfüllen. 


Den Spuren einer solchen,’ ie in 
seht jetzt, ‘wie die: ,„B, B.' Ztg,” 


'— Eine Eisenbahndiebin. 
München verhaftet wurde, 


meldet, auch die Berliner Kriminalpolizei nach. Es handelt sich 
um eine 46 Jahre alte, aus Stuhm gebürtige Witwe Katarine 
von Rehhof, geb. Krause, die den Eisenbahndiebstahl in großem 
Umfange betrieben zu haben scheint. Sie mietete sich in 
München in der Goethestraße unter dem Namen Frau Dr. Elsner 
ein, weigerte sich aber, sich polizeilich anmelden zu lassen. 
Das veranlaßte die Polizei, sie zu beobachten und endlich fest- 


zunehmen. In ihrer Behausung fand man nicht ‘weniger als 
42 verschiedene Kofferschlüssel, über deren Erwerb und 
Zweck sie keine annehmbare Auskunft geben kann. Fahr- 


karten und Fahrscheinhefte aller Art, die sie noch besaß, lassen 
auf viele und weite Reisen schließen. Es wird vermutet, daß 
die Verhaftete nicht nur selbst Diebstähle auf der Reise ver- 
übt, sondern auch mit einem Eisenbahndieb in Verbindung ge- 
standen hat. Wahrscheinlich hat sie auch hier in Berlin Be- 
a EL gehabt, die jetzt von der Kriminalpolizei ausgeforscht 
werden. 


— Ein vorbildlicher Aufruf. Zur Zeichnung der neuen Kriegs- 
anleihe von zehn Milliarden Mark fordert die Spar- und Dar- 
lehnskasse des Eisenbahnvereins Berlin ihre Mitglieder auf. 
Der Vorstand richtet an diese die dringende Bitte. auch ihrer- 
seits durch Zeichnung ihre vaterländische Pflicht zu erfüllen 
und dadurch zum siegreichen Ende des uns aufgezwungenen 
Krieges beizutragen. „Die durchaus günstige Kriegslage‘“, so 
heißt es in dem Aufruf, „läßt einen ehrenvollen Frieden er- 
hoffen. Von nicht geringem Einfluß hierauf ist aber die finan- 
zielle Bereitschaft des Deutschen Reiches, die die Bewunderung 
der Welt und den Neid unserer Feinde erregt und die sich auf 
die opferwillige Unterstützung aller Kreise der Bevölkerung. 
nicht zuletzt auf die der Beamtenschaft gründet. Auch wir sind 
zur Erreichung dieses hohen Zieles, gleich wie bei den früheren 
Zeichnungen der Kriegsanleihe, auch jetzt bereit, allen in dieser 
Beziehung an uns gerichteten Wünschen, insbesondere auf Frei- 
abe der Spargelder, soweit irgend möglich nachzukommen.“ 
Darlehnsanträgen, die den Erwerb von Rriegsanleihen zum Zweck 
haben, soll, ohne daß es der Gestellung von Bürgen bedarf, in 
weitestem Maße unter Gewährung günstiger Rückzahlungs- 
bedingungen entsprochen werden. 


— Personalnachriehten. Bei der sächsischen Staatseisenbahn- 
verwaltung ist den Technischen Oberräten der Generaldirek- 
tion, Oberbauräten Weidner und Müller der Titel und 
Rang als Geheimer Baurat und dem Bauamtmann beim Ma- 
schinenbetriebsbureau Battmann der Titel und Rang als 
Baurat verliehen worden. 

Bei den württembergischen Staatseisenbahnen ist der Bau- 
rat Klein. Vorstand der Eisenbahnbauinspektion Mühlacker, 
auf Ansuchen in den Ruhestand versetzt worden. 


Österreich. 


— Bisenbahnminister Freiherr v. Forster in Galizien. Baron 
Forster hat Mitte August eine einwöchige Dienstreise durch 
Galizien unternommen. Zweck der Reise war die Besichtigung 
der durch die Kriegsereignisse herbeigeführten außerordent- 
lichen Schäden am Bahnbestande sowie die Ergänzung der 
Einrichtungen für die baldmöglichste Behebung dieser Schä- 
den. Die Fahrt führte zunächst nach Krakau und von dort 
über Tarnöw. Rzeszöw, Przemysl nach Lemberg. Die Rück- 
reise von Lemberg erfolgte über Stanislau, Stryi, Drohobycz, 
Jaslo, Zywiec. In Krakau, Lemberg und Stanislau. wo der 
Minister längeren Aufenthalt nahm, fanden bei den betreffen- 
den Staatsbahndirektionen eingehende Besprechungen über das 
in Aussicht genommene Programm für die Wiederinstandset- 
zung der zerstörten Bauwerke und über die zur Beschleuni- 
gung der Arbeiten zu ergreifenden Maßnahmen statt. 


— Das zweite Gleis Schwarzach - St. Veit - Wörgl. In An- 
wesenheit des Fisenbahnministers Baron Forster fand am 
25. August die feierliche Eröffnung des zweiten Gleises der 
Bahnlinie von Schwarzach-St. Veit in Salzburg nach: Wörgl 
in Tirol statt. Der Bau dieser 125 km langen Strecke wurde 
im Frühjahr 1913 in Angriff genommen und im Sommer 1915 
vollendet. Diese kaum zweieinhalbjährige . Bauzeit bedeutet 
eine um so anerkennenswertere Leistung, als in diese Zeit der 
Eintritt kriegerischer Ereignisse fiel und der ganze Bau vom 
Anfane an ohne Unterbrechung des Verkehrs durchgeführt 
werden mußte. Die Schwierigkeiten, die sich daraus ergaben, 
sind von der Bauleitung durch geschickte Ausnutzung der 
Kräfte überwunden worden, obwohl bedeutende technische 
Leistungen, wie der Bau der Moosbachbrücke, die Herstellun- 
een in den Salzacheneen, die Arbeiten im ÖOfenauertunnel. der 
Bau‘ neuer Tunnel in schwierigem Gelände, die. Gründung 
neuer Brückenpfeiler usw. zu vollbringen waren. Der Kosten- 
aufwand, den der Bau des zweiten Gleises erforderte, bezil- 
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ferte sich auf 52 Millionen Kronen. Mit dem Ausbau ist nun- 
mehr die ganze Strecke von Salzburg bis Wörgl bzw. Inns- 
bruck zweigleisig, was der Ausgestaltung des Verkehrs und 
der Verbesserung des Fahrplans in ganz hervorragendem 
Maße zustatten kommen wird. 


— Siebzigjähriges Jubiläum der ersten Lokomotiveisenbahn 
in Böhmen. Am 20. August konnte, wie das ‚„österr.-ung. Eisen- 
bahnblatt“ mitteilt, das Land Böhmen das siebzigjährige Jubi- 
läum seiner ersten Lokomotivbahn, die von Prag über Böh- 
misch-Trübau nach Olmütz führte, begehen. Der Bau dieser 
Bahn war im Jahre 1842 begonnen worden und am 4 August 
1845 traf im Prager Bahnhof die erste, den Namen „Böhmen“ 
tragende Lokomotive unter großem Aufsehen ein, Der feier- 
liche Eröffnungszug trat am Morgen des 20. August 1845 von 
Olmütz aus seine Fahrt an. Er bestand aus dem prachtvollen 
kaiserlichen Hofwagen und zehn anderen Wagen, voran die 
zeschmückten Lokomotiven ‚„Ölmütz“ und „Prag“. Kaiser 
Ferdinand war durch Erzherzog Franz Karl vertreten, den der 
damalige Landeschef Erzherzog Stefan mit den Ständen Böh- 
mens in Landskron begrüßte In Prag fuhr der Zug unter 
Kanonendonner und Glockengeläute durch Triumphbogen in 
den Bahhof ein. Die Eröffnungsfeierlichkeiten nahmen drei 
Tage in Anspruch. Der regelmäßige Verkehr auf der neuen 
Eisenbahn wurde am 1. September 1845 aufgenommen; täglich 
sing um 5% Uhr früh ein Personenzug und um 5% Uhr abends 
ein Postzug von Prag nach Olmütz und Wien ab. Der Fahr- 
preis Prag-Wien betrug in der I. Klasse 21 fl. 6 Kr., in der 
11.13 fl. 3 Kr. und in-der III 921: 4 Kr. Die Fahrt dauerte 
13 bis 20 Stunden. Der Güterverkehr auf der neuen Bahn 
wurde erst am 1. Dezember 1845 aufgenommen. 


— Einführung der elektrischen Oberleitung bei der Wiener 
Straßenbahn auf der Ringstraße. Die Wiener Straßenbahnen 
sind in der Regel mit Öberleitung gebaut, eine Ausnahme 
machen nur die Ringstraße und die Mariahilferstraße, wo den 
Züzen die elektrische Kraft durch Unterleitunge zugeführt 
wird. Die Unterleitung wurde hauptsächlich aus Rücksichten 
auf das Straßenbild gewählt, das sowohl durch die Träger- 
maste und mehr noch durch die störenden Drähte wesentlich 
beeinträchtigt wird. Mit der Unterleitung mußte man aber eine 
Reihe von Betriebsschwieriskeiten in den Kauf nehmen, die 
sich bei dem Übergang der Wagen von der Öberleitung auf 
die Unterleitung ergaben. Mehrere Gemeinderäte hatten daher 
schon im Juli 1913 im Stadtrat den Antrag zestellt, die Unter- 


leitung der städtischen Straßenbahnen mit Rücksicht auf die 
vielen Störungen nach und nach gegen Öberleitungz umzu- 
tauschen. Trotz aufmerksamster und kostspieliester DBe- 


dienung und tadelloser Instandhaltung ist die Unterleitung tat- 
sächlich die Quelle vieler Störungen, die, da sie gerade auf 
der dicht befahrenen Ringstraße auftreten, von der Bevölke- 
rung unangenehm empfunden werden. Die Störungen treten, 
wie oben erwähnt, zumeist an den Umschaltstellen ‘auf, werden 
iedoch auch durch die elektrische Streckenausrüstung in unzu- 
lässig großer Zahl hervorgerufen. Es wurden auf das Kilo- 
meter und Jahr bei der Unterleitung fünfziemal so viel Ge- 
brechen festgestellt wie bei der Oberleitung. Durch den Krieg 
wurden nun Verhältnisse geschaffen, welche die Entfernung 
der Unterleitung auch aus anderen Gründen zeradezu 
wendig erscheinen lassen. Das Fahren auf Unterleitung er- 
fordert infolge der stromlosen Stellen größere Fertigkeit. 
welche bei dem zahlreichen frisch aufgenommenen Personal 
nicht erreicht werden kann. Für die Unterleitung, welche 
26 km lang ist, ist unter gewöhnlichen Verhältnissen ein 
ebenso großes vorzüglich geschultes Personal notwendig wie 
für die 500 km lange Öberleitung, und dieses Personal ist 
infolge zahlreicher Einberufungen so verringert worden. daß 
heute in den Werkstätten schon rund 400 weibliche Hilfskräfte 
beschäftigt werden. 


Da schließlich auch das Eisenbahnministerium die Straßen- 
bahndirektion aufgefordert hat, die Bereitstellung von Kupfer 
und Metall für Heereszwecke tunlichst zu ermöglichen, ist die 
Straßenbahndirektion nunmehr an den Stadtrat mit dem Vor- 
schlag herangetreten. die Unterleitung durch Öberleitung zu 
ersetzen. Das Obersthofmeisteramt, das Hofstallmeisteramt und 
andere Behörden. die Vorsteher sämtlicher Wiener Gemeinde- 
bezirke, in welchen sich Unterleitungsgleise befinden, 


sowie 
endlich das Stadtbauamt — letzteres mit gewissen Einschrän- 
kungen — haben gegen die Umwandlung der Linien mit unter- 


irdischer Stromzuführung in solche mit Oberleitung nichts ein- 
gewendet und die Straßenbahndirektion betrachtet es als ihre 

Aufgabe, die Oberleitung so durchsichtig und leicht als mög- 
lich auszuführen. 

Der Stadtrat beschäftigte sich 
dieser Angelegenheit. Nach 
Antrag auf Auflassung 
nommen. 


in der letzten Sitzung mit 
längerer Erörterung wurde der 
der Unterleitungen .einstimmig ange- 


not-: 


- ferner, 


Ungarn. 


— Die Vorbereitung der öffentlichen Arbeiten in Ungarn. 
Die wirtschaftlichen Kreise Ungarns befassen sich zurzeit 


ih 


eingehend mit der Frage, wie sich wohl die Dinge betreffs der - 


nach dem Kriege hoffentlich in großem Maßstabe vorzuneh- 
menden öffentlichen Arbeiten gestalten werden. Die allge- 
meine Auffassung ist, daß man diesmal bei der Vorbereitung 
der öffentlichen Arbeiten gebührendermaßen auch die wirt- 
schaftlichen Kreise zu Worte kommen lassen müsse. 

Das vorgesteckte Ziel sei, für den hoffentlich nicht allzu- 
fernen Zeitpunkt des Friedensschlusses soviel öffentliche 
Arbeiten vorzubereiten, als es die wirtschaftliche Kraft des 
Staates erlaubt, um den aus dem Kriege Heimkehrenden zum 
entsprechenden Erwerb verhelfen zu können. Man nimmt an, 
daß diese Vorbereitung durch die Behörden allein nicht durch- 
seführt werden könnte, da der Krieg in den verschiedensten 
Zweigen der Erwerbszweige solche Umwälzungen verursachte, 
daß es nur im Einvernehmen mit den Vertretern dieser Er- 
werbszweige möglich sei, ein zielbewußtes Arbeitsprogramm 
auszuarbeiten. Unter Führung der Landesgenossenschaft der 
Privatingenieure bildete sich nun unter der Benennung: 


„Landesausschuß für die Vorbereitung der öffentlichen Arbei- 


ten“ ein Ausschuß. bestehend aus den leitenden Männern der 
verschiedensten wirtschaftlichen Vereine, um die vorgesteckte 
Aufgabe zu lösen, und der 
träge vorzulegen. 


Es beteiligen sich an der Bewegung außer der erwähnten 
leitenden Genossenschaft die folgenden Vereine: Landes- 
gewerbeverein, Landesverein der Fabrikindustriellen, der land- 
wirtschaftliche Landesverein, ‚Ingenieur- und Architekten- 
Verein, Genossenschaft der Baukünstler, die Handels- und Ge- 
werbekammern und -Vereine Die erwähnten Vereine ent- 
sendeten ihre Vertreter aus ihrer Mitte in den Landesausschuß, 


Regierung die erforderlichen An- 


welcher seinerseits nebst einem Präsidialrat mehrere Fachaus- 


folgende: I. Straßen- und’ Brücken- 
senbahnbauten; III. Wasserbauten; 


schüsse bildete a1 zwar 
bauten; 


IV. Stadtbauten: Y. Privatbauten (Neubestellungen): VI. Hoch- ° 


bauten (öffentliche Bauten);  VIL Gewerbliche Bauten; 
VIII. Landwirtschaftliche Bauten; IX. Technischer Ausschuß 
für die Ausarbeitung der Baupläne. Die einzelnen Ausschüsse 
haben ihre Arbeit bereits begonnen und finden dabei die mög- 
lichste Unterstützung der Regierung und der verschiedensten 
Behörden und Geschäftskreise. 


Niederlande. 


— Die Vlissinger Linie während des Krieges. Ganz im Ge- 
gensatz zu den holländischen Eisenbahnen ist das Ergebnis der 
Dampfschiffahrtsgesellschaft „Zeeland“ (Vlissinger Linie) im 
ersten Kriegsjahre erheblich besser gewesen als im Jahre 1913, 
der erzielte Überschuß hat sogar die in den früheren Jahren er- 
reichten Ziffern weit hinter sich gelassen. Dieser unerwartet 


günstige Erfolg ist wohl in der Hauptsache darauf zurückzu- 


führen, daß bald nach Ausbruch des Krieges die Hauptwett- 


bewerbslinie, die von der Englischen Großen ÖOstbahn unter- 


haltene Verbindung Hoek van Holland-Harwich ihren Dienst 
einstellen mußte; ebenso erging es bald darauf der vom belgi- 
schen Staat betriebenen Linie Ostende-Dover. 

Aus dem Geschäftsbericht der Gesellschaft sei folgendes her- 
vorgehoben: Obwohl im 
mäßigen Doppelreisen nur 652 zur Ausführung gelangten, stieg 
gleichwohl die Anzahl der beförderten Reisenden, 
169 705 betragen hatte, auf 200 582, die Menge der beförderten 
Güter von 70901 t auf 78427 t. Entsprechend dieser hohen 
Verkehrssteigerung haben auch die Einnahmen zugenommen. Sie 
betrugen 3268490 Gulden gegen 2695410 Gulden im Jahre 
1913. An diesen Summen war der Personenverkehr mit 1520102 


Gulden (gegen 1192478 Gulden für 1913), der Güterverkehr mit 


912215 Gulden (648798 Gulden) beteiligt. Andererseits er- 


Jahre 1914 von den 730 ordnungs- 
die 193 


mäßigten sich die Ausgaben von 1680 945 Gulden (1913) auf 


1664303 Gulden. Infolgedessen stieg der Reingewinn von 
1014465 Gulden auf 1604187 Gulden. Die Gesellschaft war 
somit in der Lage, nach reichlichen Abschreibungen eine Divi- 
dende in einer bislang noch nie erreichten Höhe von 10% auf 
ihr 2020500 Gulden betragendes Aktienkapital zu verteilen. 
Hierzu mag bemerkt werden, daß die Gesellschaft erst 1912 nach 
26 dividendenlosen Jahren mit der Ausschüttung einer Dividende 
wieder begonnen und 1912 und 1913 je 6% verteilt hatte. 
Die Gesellschaft weist darauf hin, daß bei der Beurteilung 
des unerwartet günstigen Ergebnisses das außergewöhnliche 
Risiko nicht außer acht gelassen werden dürfe, sie bemerkt 
daß die Aussichten für das laufende Jahr. viel weniger 
günstig seien, der Dienst könne nur mehr unregelmäßig auf- 
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recht erhalten werden, die Personenbeförderung habe merklich 

nachgelassen, teilweise sogar ganz ausgesetzt, und der Güter- 

verkehr habe mit dem 20. März ganz eingestellt werden müssen. 
Dr. O, 


„r73 


Übrige europäische Länder. 


— Reisebureau der schwedischen Staatsbahnen, Die in der 
Zentralstation in Stockholm befindliche Schlafwagen- und Aus- 
kunftsstelle hat einen erweiterten Wirkungskreis erhalten und 
führt jetzt die Bezeichnung Reisebureau der Staatsbahnen 
(Statens järnvägars resebyrä). Hier gibt es u. a. Schlafwagen- 
karten nach den von Berlin, Hamburg, Kiel und Kopenhagen 
ausgehenden Linien. Im übrigen ist das Bureau Verkaufsstelle 
außer für verschiedene Arten Eisenbahnkarten auch für gewisse 
Dampferlinien, z. B. für die Fahrten der Stockholmer Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft Svea, der Dampfergesellschaft Göta- 
kanal, mit deren Dampfer die Reisenden die mehrere Tage in 
Anspruch nehmende Kanalfahrt zwischen Stockholm und Goten- 
burg ausführen können, der Bohuslänschen Dampfergesellschaft 
für Fahrten an der Küste sowie für die Touristendampfer auf 
dem Angermanälf und den Frykenseen in der Landschaft Wärm- 
land, nördlich vom Wenernsee, und für sonstige Linien. Das 
Bureau gibt Auskünfte und Rat über Reisewege, Fahrpläne usw. 

M. 


E>, Compagnie Generale Transatlantique, Paris. Der jetzt 
vorliegende Rechnungsabschluß dieses Unternehmens für das 
Jahr 1914 zeigt eine Verkehrseinnahme von 78 510 000 Fr. gesen 
100 755 000 Fr. im Vorjahr. Hierzu treten noch 6919000 Fr. 
(4455 000 Fr.) sonstige Einnahmen. Nach Abzug der Betriebs- 
unkosten und der allgemeinen Handlungsunkosten verbleibt ein 
Überschuß von 12855000 Fr. (18031000 Fr.), wozu noch 
31000 Fr. (60000 Fr.) Vortrag aus dem Vorjahr hinzutreten. 
Der nach Abzug der Zinsen auf die Anleiheschuld verblei- 
bende Rohgewinn stellt sich auf 4435000 Fr. gegen 10 460 000 
Franken im Vorjahr. Er soll vollständig zu Abschreibungen 
und Rückstellungen verwendet werden, wofür im Vorjahr 
7967000 Fr. benutzt wurden, so daß damals noch ein Rein- 
gewinn von 2493000 Fr. verblieb, aus dem eine Dividende von 
9 Fr. auf die Aktie von 500 Fr. verteilt wurde. Der Geschäfts- 
bericht der Gesellschaft bemerkt zu diesem Ergebnis, daß der 
Marineminister am 5. August 1914 die völlige Einstellung des 
überseeischen Dienstes verfügte, Die Anordnung konnte je- 
doch nicht lange aufrecht erhalten werden, da sich im Augen- 
blick der Kriegserklärung viele fremde Reisende in Frankreich 
befanden, die dringend ihre Überfahrt verlangten. Die Gesell- 
schaft mußte daher die zwei regelmäßig mit Neuyork verkeh- 
renden Dampfer wieder in Dienst stellen und ihnen noch andere 
beigeben. So wurde der regelmäßige Postdienst mit Neuyork 
wieder aufgenommen. Der Dienst mit Algerien und Tunesien 
wurde auf die Hälfte eingeschränkt und dieses Verfahren bis 
zur Stunde beibehalten. Der Verkehr mit Marokko findet in 
14tägigen Zwischenräumen statt und wird je nach Bedarf. noch 
durch besondere Fahrten ergänzt. Der Postdienst zwischen 
Frankreich und Algerien ist von der Gesellschaft im September 
vergangenen Jahres auf Ende März des laufenden Jahres ge- 
kündigt worden. Um aber der Regierung keine Schwierigkeiten 
zu machen, wurde mit ihr ein Abkommen getroffen, auf Grund 
dessen der Dienst unter gewissen vorläufigen Bedingungen 
fortgeführt wurde. Der Bericht hebt weiter die hervorragen- 
den Dienste hervor, welche die Gesellschaft der nationalen Ver- 
teidigung geleistet habe. Ihrer guten Organisation, der 
Schnelligkeit und Zahl ihrer Schiffe sei es hauptsächlich zu 
danken, daß die Truppen von Algerien, Tunis und Marokko in 
kürzester Frist die Streitkräfte Frankreichs verstärken konnten. 
Augenblicklich (Anf. Juli) ist ein großer Teil der Flotte der 
Gesellschaft mit der Beförderung. von- Truppen und Kriegs- 
material nach den Dardanellen beschäftigt. Im Anschluß hier- 
an wirft der Bericht die Frage auf, wie diese Dienste der Ge- 
sellschaft sich schließlich bezahlt machen werden. Er antwortet 
darauf, daß es noch nicht möglich sei, das zu sagen, hofft aber, 
daß man zu einem Übereinkommen gelangen werde, das der 
Gesellschaft den Schaden ersetzen wird, der ihr durch die An- 
forderung ihrer Schiffe für militärische Zwecke entstanden ist. 
Augenblicklich sei trotz der Schwierigkeiten, sich infolge des 
englischen Ausfuhrverbots mit Kohle zu versorgen, und trotz 
der Knappheit an Arbeitskräften die Tätigkeit der Gesellschaft 
sehr lebhaft, ‚weniger in der Beförderung von Reisenden und 


‘ Auswanderen, die fast gleich Null sei, als in. der Beförderung 


von : Waren. Drei :Schiffe der Gesellschaft sind deutschen 
Kreuzern und Unterseebooten zum Opfer gefallen, nämlich 
la Floride am 19. Februar, la Guadeloupe am 20. Februar und 
der kleine Lastdampfer le Frederic Franck am 11. April 1915. 
Für den Verlust der beiden Dampfer wird die Gesellschaft durch 
den Staat, für den Frachtdampfer durch Versicherungsgesell- 
schaften entschädigt werden. Das Erträgnis der Compagnie 


de. Navigation sud-atlantique, deren Geschäfts- 
führung die Gesellschaft übernommen hat, ist für das Jahr: 1914 
nicht glänzend gewesen, teils weil das alte Schiffsmaterial un- 
zulänglich war, teils weil das neue noch nicht zur Verfügung 
stand, teils weil es an Arbeitskräften fehlte und endlich auch 
infolge des Krieges. Mittlerweile habe sich die Lage jedoch 
gebessert. Die Compagnie Generale Transatlantique ist auch 
in ein engeres Verhältnis zu der Compagnie de Navigation sud- 
atlantique insofern eingetreten, als sie sich durch Übernahme 
von 5proz. Schuldverschreibungen an dieser Gesellschaft be- 
teiligt hat, deren Verkehr sich sehr gebessert habe und zu der 
Erwartung berechtige, daß eine kräftige Erholung in den Han- 
delsbeziehungen zwischen Frankreich und Südamerika nach Be- 
endigung des Krieges eintreten werde. Der Schiffspark der 
Gesellschaft nebst der gesamten Ausrüstung der Schiffe steht 
nach Berücksichtigung der Zugänge und Abschreibungen mit 
160 045 000 Fr. (150 669000 Fr.) zu Buch. Die Erhöhung gegen- 
über dem Vorjahr ist auf die Vermehrung der Flotte zurückzu- 
führen. 


— Italiens Kohlennot. Der „‚Tägl. Rundsch.“ wird aus Lugano, 
20. d. M., berichtet: Die italienische Regierung suchte bisher 
krampfhaft die Meinung aufrechtzuerhalten, daß Italien aus- 
reichend mit Kohlen versorgt werde. Gestern erfolgte aber die 
Richtigstellung. Die in Genua versammelten oberitalienischen 
Kohleninteressenten erhoben scharf gegen die Durchführung 
der letzten englischen Verfügungen über die Kohlenausfuhr 
Einspruch, weil sie so gehandhabt werde, daß sie einem Aus- 
fuhrverbot gleichkomme. Als unerhört wurde bezeichnet, daß 
die gedruckten Bestimmungen für das englische Ausfuhrbewilli- 
sungsamt sagen, die Bewilligung könne verweigert werden, 
wenn das Schiff, die Reeder oder die Kohlenkäufer England 
nicht angenehm seien. Die Interessenten verlangen Abhilfe. 
Die Regierung wagte nicht, diesen Einspruch durch die Zensur 
zu unterdrücken, befindet sich iedoch England gegenüber in 
She: Lage, da sie in London keinen Einfluß geltend machen 
ann. 


— Eisenbahn Larissa-Saloniki. Die „Köln. Ztg.“ meldet aus 
griechischer Quelle: An der für Griechenland so wichtigen 
Verbindungsbahn zwischen Thessalien und Mazedonien wird 
eifrig gearbeitet. Jetzt sind in Thessalien große Mengen 
Material für die Bahn angekommen. Man hofft, daß diese bis 
Ende des Jahres fertig sein wird. 


— Störungen im russischen Eisenbahnverkehr, Die Moskauer 
Zeitung „Utro Rossij‘ vom 12. August bringst die in der Peters- 
burger Presse unterdrückte Meldung, daß am 11. August auf 
der Station Petersburg der finnländischen Bahnen ein großer 
Güterschuppen und 50 bis 80 Güterwagen durch Feuer zerstört 


worden sind. Der Schaden beträgt 2 bis 3 Millionen Rubel. Die 
Ursache ist unbekannt. 
Die Überwachung der russischen Bahnbeamten. „Rußkoie 


Slowo“ vom 16. August berichtet: In Moskau ist eine neue Kon- 
trolle der Bahnbeamten darüber, daß sie die Frachtgiüter regel- 


mäßig und wunbeeinflußt durch Bestechungsgelder \abgehen 
lassen, eingeführt. Es ist ein Moskauer Ausschuß aus den 


öffentlichen Einrichtungen gewählt worden, dessen Mitglieder 
jederzeit, auf den Stationen erscheinen und die Regelmäßigkeit 
des Betriebes prüfen dürfen. 


Vielleicht steht diese Maßnahme in Zusammenhang mit einer 


schon etwas zurückliegenden Meldung der „Köln. Ztg.“ über 
den neuen Beruf der „Schieber“ in Rußland. Da heißt es: Die 
mangelhaften Leistungen der Eisenbahnen haben nach der 


„Nowoje Wremjia“ vom 22. Juni einen neuen Beruf in Rußland 
entstehen lassen, der sich Tolkatschi, zu Deutsch „Schieber“, 
nennt. Die Schieber übernehmen es gegen gute Bezahlung, das 
Abrollen der Güter auf der ganzen Strecke zu beaufsichtigen 
und bei etwaigen Stockungen die Stationsvorsteher an die 
schleunigste Weitersendung zu erinnern, mit anderen Worten, 
zu „schmieren“. Solche „Schieber“ gab es auch im Mandschuri- 
schen Kriege, wo es schließlich dahin kam, daß nur solche 
Wagen weiterrollten, deren Besitzer gut schmierten. Man 
rechnete damals von Moskau bis Charbin 500 R. Schmiergelder 
für den Wagen. Der Öberbürgermeister von Petersburg 
konnte nicht umhin, zur Sicherstellung des V.erpflegungsnach- 
schubes „Schieber“ im Dienst der Stadtverwaltung anzustellen. 

Die „Schieber“ haben offenbar ihr Handwerk zu eifrig be- 
trieben, so daß jetzt die oben mitgeteilte Gegenmaßregel er- 
griffen wird. Viel helfen wird sie wohl nicht! 


— Antrag auf Abänderung des $ 135 des Allgemeinen Sta- 
tuts für die russischen Eisenbahnen. Der $ 135 des Allgemeinen 
Statuts behandelt die Verjährung der Klagen gegen Eisenbah- 
nen und bestimmt: Die Frist zur Erhebung von Klagen gegen 
Eisenbahnen auf Entschädigung für einen bei dem Betriebe die- 
ser Bahnen einer Person oder dem Vermögen zugefügten Scha- 
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den sowie auf Zurückerstattung von Überhebungen ist ein Zweck kommen die Ekelundschen Lokomotivenfeuerungsapparate 
Jahr. “ Der Vorstand der Vereinigung der Vertretung zur Anwendung, und diese werden durch gewisse einzelne Anor(d- 


für Industrie und Handel hat sich nun an das Ministerium der 
Verkehrsanstalten gewandt und dargelegt. wie durch die Rück- 
wirkungen, die als eine notwendige Folge des Krieges einge- 
treten sind, es unerläßlich sei, die einjährige Verjährungsfrist 
zu erstrecken, und zwar auf die Dauer bis zur Beendigung des 
Krieges. Der Antrag wird namentlich auch damit begründet, 
daß das Allgemeine Statut, das ein Gesetz ist, den Fall eines 
Krieges und die durch einen solchen möglicherweise behinderte 
Geltendmachung von Rechtsansprüchen gar nicht berücksichtigt. 
Dadurch können aber die vollberechtigten Ansprüche von Per- 
sonen, die an ihrem Eigentum geschädigt worden sind, nicht 
seltend gemacht werden. Die Vertretung von Industrie und 
Handel beantragt daher, der Minister möge schleunigst eine 
Ergänzung der Bestimmungen des $ 135 in dem Sinne herbei- 
führen, daß der Lauf der Verjährung für die Dauer des Krieges 
für den Fall ruhen soll, falls die Empfangs- und Versandstation 
oder eine von beiden im Bereiche der kriegerischen Ereignisse 
belegen ist. Der Minister scheint diesem Antrage gegenüber 
eine wohlwollende Stellung einzunehmen, denn er hat verfügt: 
wie im ‚Boten für die Verkehrsanstalten“ Nr. 25 bekanntgege- 


ben wird, daß er dem nächsten Ssjesd (Konferenz) der Ver- 

treter der Eisenbahnen zur Prüfung und Äußerung vorzu- 

legen ist. m. 
Allgemeines. 


— Torf und Torfpulver für Eisenbahn- und Kraftwerkzwecke. 
Zur Klärung der Frage über Verwendung von Torf in geeigneter 
Form für Lokomotivenheizung haben bekanntlich in Schweden 
vielfach Versuche stattgefunden, und auch fortgesetzt widmet 
man dort dieser Angelegenheit großes Interesse, um so mehr, als 
ia Schweden im gegenwärtigen Kriege hinreichende Erfahrungen 
dafür sammeln kann, wie mißlich es in Zeiten wie der jetzigen 
ist, beim Kohlenverbrauch hauptsächlich auf das Ausland ange- 
wiesen zu sein. In dieser Beziehung besitzt Schweden indessen 
in seinen Torfmooren ein gutes Hilfsmittel, und anscheinend 
ist der Staat entschlossen, dieses auch für weitere Zwecke aus- 
zunutzen. So hat jetzt das schwedische Ministerium des Innern 
die Königliche Wasserfalldirektion ersucht, Ermittelungen dar- 
über anzustellen; ob bei den Anlagen zur beschlossenen Dampf- 
krafistation am Kraftwerk von Aelfkarleby solche Anordnungen 
getroffen werden können, daß sich Torf vorteilhaft als Brenn- 
material für die Kraftstation anwenden läßt. Was Torfpulver 
zum Heizen von Lokomotiven betrifft, so haben hiermit auch in 
Finnland Versuche stattgefunden. Nach einer Mitteilung der 
dortigen Eisenbahnverwaltung an den Senat (die Landesregie- 
rung) sind die auf den finnischen Eisenbahnen begonnenen Ver- 
suche mit Torfpulver zur Heizung von Lokomotiven so weit fort- 
geschritten, daß man bereits zwei Lokomotiven für den erwähnten 
Zweck umgeändert hat. Mit einer dieser Lokomotiven haben 
schon mehrere Monate hindurch Probefahrten stattgefunden, und 
der Senat gab auf Vorschlag der Eisenbahnverwaltung seine 
Einwilligung dazu, daß zur Fortsetzung der Versuche bis Ende 
1916 ein sachkundiger Ingenieur angestellt wird, der gleichzeitig 
auf Grund der ausgeführten Probefahrten vergleichende Tabellen 
über Kosten und Wirkung beim Heizen mit Torfpulver und mit 
gewöhnlichem Brennmaterial ausarbeitet. Schließlich sei er- 
wähnt, daß nunmehr die Torfherstellungsmethode des schwedi- 
schen Ingenieurs Ekelund Eingang in Rußland gefunden hat 
und dort u. a. zur Herstellung von Torfpulver für Lokomotiven- 
feuerung Verwendung finden soll. Rußland weist eine größere 
Torferzeugung als irgend ein anderes Land auf, indem diese 
gegenwärtig etwa 7 Millionen Tonnen Brenntorf im Jahre. be- 
trägt. Nachdem eine Anzahl Techniker und Industrieller die 
verschiedenen Methoden studiert und eine Kommission von Ver- 
tretern der russischen Industrie, sowie Vertreter der russischen 
Kriegsbereitschaft von der Sache Kenntnis genommen haben, ist 
beschlossen worden, schon in der nächsten Torfgewinnungszeit 
einige Anlagen nach den Ekelundschen Methoden zu er- 
richten. Dieser Tage ging in Stockholm die telegraphische Nach- 
richt ein, daß ein Vertrag über die erste größere Anlage abge- 
schlossen sei, in Rußland will man wissen, wie viele Maschinen 
zum nächsten Frühjahr geliefert werden können. Schon jetzt 
kommen etliche dreißig Anlagen in Frage. Man berechnet in 
Rußland, daß die dortige Torferzeugung mit Hilfe der neuen 
Methoden bald verzehnfacht werden könne. Leitende Persönlich- 
keiten in Rußland widmen der Sache um so mehr Interesse, als 
die Absicht besteht, alle Hilfsquellen des Landes nach Mösglich- 
keit auszunutzen und sich, so weit es geht, vom Auslande unab- 
hängig zu machen. Jedenfalls hoffen die Russen auf einen mäch- 
tigen Aufschwung der Industrie nach dem Kriege. Die Ekelund- 
schen Methoden sollen in ihrem ganzen Umfang ausgenutzt 
werden, und man will somit bei ieder Anlage Stücktorf, wie 
Briketts und Tortpulver herstellen. Letzteres soll u. a., wie 
erwähnt, zur Lokomotivenfeuerung benutzt werden. Für diesen 


nungen ergänzt, die von einem russischen Ingenieur stammen, 
M. 


— Versuche mit elektrischen Wagen und Einmannbedienung 
in kleinen Städten. Bei dem Besitzwechsel des Straßenbahn- 
unternehmens in Winona, Minn., einer Provinzstadt Amerikas 
mit 20000 Einwohnern, wurde der Straßenbahnbetrieb zeitge- 
mäßer und. wirtschaftlicher gestaltet. Wie die Zeitschrift 
„Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ nach „Electrie Traction“ 
berichtet, wurde zuerst das alte Wagenmaterial in besten Zu- 
stand versetzt, um die in einem neu aufzustellenden Fahrplan 
vorgesehenen Fahrzeiten einhalten zu können, ohne die Anzahl 
der im Gebrauch befindlichen Wagen zu erhöhen. Die un- 
mittelbare Folge der getroffenen Maßnahmen waren Pünktlich- 
keit des Fahrdienstes und eine Erhöhung des Bruttoverdienstes 
um 40%. Eine weitere Steigerung des Nettoüberschusses wurde 
angestrebt durch eine scharfe Herabminderung der Betriebs- 
unkosten. Eine genaue Untersuchung der winzelnen Betriebs- 
ausgaben hatte ergeben, daß der Betriebsdienst die größten Be- 
triebsausgaben erfordert und nur durch die Abschaffung der 
Schaffner eine Verbilligung zu erzielen sei. Von diesen Er- 
wägungen ausgehend, wurde beschlossen, jeden Wagen nur mit 
einem Führer zu versehen und die Haltestelle an der ‚‚nearside“ 
der Straßenkreuzungen, d. h. an der Seite der herankommenden 
Wagen, anzulegen. Die Hauptschwierigkeit bei Abschaffung 
des alten Systems und Einführung des „One-Man-Car“ ist die 
Mitarbeit des Publikums, d. h. die Erziehung und Gewöhnung 
der Fahrgäste an die neue Betriebsart. Um das System von 
vornherein richtig auszuproben, wurden dem Magistrat und der 
Handelskammer Lichtbilder geeigneter Wagen vorgelegt. Nach- 
dem die abgebildeten Wagen Beifall gefunden hatten, wurden 
vier neue Wagen angeschafft. Sie haben eine Gesamtlänge von 
10,5 m. Die Vorder- und Hinterplattform weisen die ungewöhn- 
liche Länge von 1,8 m auf. Jede Plattform ist durch ein Ge- 
länder so unterteilt, daß die einsteigenden Fahrgäste von den 
aussteigienden nicht behindert werden und eine schnelle Abfer- 
tigung der Wagen an den Haltestellen in der kürzesten Zeit 


möglich ist. Zum Unterschiede von dem „Zahle beim Ein- 
steigen“-Verfahren wurde das sogenannte „Zahle beim Aus- 
steigen“-Verfahren eingeführt, wodurch wine weitere Zeit- 


ersparnis bei der Wagenabfertisung möglich ist, weil diejenigen 
Fahrgäste, die das Fahrgeld beim Einsteisen nicht zur Hand 
haben, die anderen Fahrgäste nicht stören. Die Türen und die 
aufklappbaren Tritte werden (durch besondere Steuerschalter 
von dem Führer, der gleichzeitig von den aussteisenden Fahr- 
sästen die Fahrgelder abzunehmen hat, bedient. Die Fahr- 
selder werden an einer Kasse selbsttätig angezeigt und ver- 
rechnet, wodurch sich ein umständliches Abrechnen beim Ab- 
lösen des Fahrbeamten erübrist. Der neuartige Betrieb zeigte, 
daß das System für die vorliegenden Verhältnisse bei großen 
Haltestellenentfernungsen durchaus anwendbar ist. Schwierig- 
keiten in der Aufrechterhaltung der Fahrpläne haben sich nicht 
sezeist. Besonders erwähnenswert -ist dabei, daß die durch- 
schnittliche Fahrgeschwindigkeit etwa 15 km ist. Bei ent- 
sprechender Bremsausrüstung der Wagen und Umkehrschleifen 
in den Gleisen wäre es möglich, die Geschwindigkeiten wesent- 
lich zu steigern. Der gewöhnliche Betrieb umfaßt insgesamt 
acht Wagen, von denen sechs auf der Hauptstrecke und zwei 
auf einer Nebenstrecke fahren. Nach Einführung der neuen 
Betriebsart wurde an einem Tage 90% mehr eingenommen als 
vorher. Die Vorteile der neuen Betriebsart bestehen: 1. in 
einer schnelleren und sicheren Fahrgelderentrichtung, 2. die 
vordere Plattform bleibt frei, 3. die Unfallgefahr wird ver- 
ringert und 4. bessere Ausnutzung der Arbeitskräfte. Bei zwei 
Mann Bedienung ist immer einer zeitweilig unbeschäftigt, wo- 
durch sich die Unkosten erhöhen. In den ersten sieben Mo- 
naten wurden Ersparnisse an Betriebskosten von nahezu 14 000 
Mark erzielt. Das Verhältnis von Gehältern zur Gesamtein- 
nahme ist von 29% bei dem Zwei-Mann-System auf 19% bei dem 
Ein-Mann-System gesunken. 


Rechtspflege. 


— Preußisches Eisenbahnrecht. ‚Zulässigkeit des Rechts- 
weges. Wird durch die landespolizeiliche Genehmigung eines 
Lokomotivschuppens der Rechtsweg über den auf Beseitigung 
übermäßiger Rauchzuführung gerichteten Anspruch des be- 
nachbarten Grundeigentümers ausgeschlossen? (Entscheidung 
des Reichsgerichts, V. Zivilsenat, vom 14. Juni 1914.) Kläger 
fühlt sich durch angeblich übermäßige Rauchzuführung durch 
die Eisenbahn belästigt und verlangt deshalb, daß die Eisen- 
bahnverwaltung (Fiskus) Einrichtungen treffe, durch welche 
die Rauchzuführung sowohl von der Kohlenabladebühne als 
auch vom Lokomotivschuppen her auf das gemeinübliche Maß 
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zurückgeführt wird. Der Rechtsweg ist nur hinsichtlich der 
Rauchzuführung von dem Lokomotivschuppen her zulässig. 
Das Bürgerliche Gesetzbuch stellt fest, daß sich die landes- 
polizeiliche Genehmigung des Lokomotivschuppens ($ 4 des 
preußischen Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838) nicht auf 
dessen Entlüftungs- und Rauchabführungsanlagen erstreckt 
habe. auf deren Mangelhaftiekeit es die das Eigentum des 


Klägers beeinträchtigenden übermäßigen Rauchzuführungen 
zurückführt, und daß sich die Beseitigung dieser Rauch- 


zuführungsen ohne Störung des Eisenbahnbetriebes, insbesondere 


durch Einbauen einer zentralen Rauchabführungsanlage, die 
sleichfalls einer landespolizeilichen Genehmisung nicht be- 
dürfe, herbeiführen lasse. Diese Feststellung steht im Ein- 


klange mit der von Gleim (Das Recht der Eisenbahnen, Bd. 1, 
Abschnitt 7, unter I auf S. 180/1) bezeugsten Auffassung der 
Verwaltungsbehörden, daß Gebäude, und zwar auch solche, die 
sich als notwendige Teile der Bahnanlage darstellen, nur in 
betreff’ihrer Lage der Genehmigung des Ministers nach dem 
anzezosenen $ 4 unterliegen, während sie hinsichtlich ihrer 
Einrichtung (‚Konstruktion‘) den allgemeinen baupolizeilichen 
Bestimmungen sowie der Prüfuhz und Genehmigung der Bau- 
polizeibehörde unterworfen sind. Ob eine solche baupolizei- 
liche Genehmigung des Lokomotivschuppens und seiner Ein- 


richtung stattgefunden hat, ist ohne Bedeutung, da eine bau- 


polizeiliche Genehmigung regelmäßig nur den Ausspruch ent- 
hält, daß dem betreffenden Bau Öffentlich-rechtliche Bedenken 
nicht entgegenständen, und private Rechte anderer und ihre 
reltendmachung unberührt läßt (vel. OVG, Bd. 13, S. 394, 
Gleim a. a. ©. S. 364). Der Beklagte hat die prozeßhindernde 
Einrede auch nur auf eine landespolizeiliche Genehmigung und 
den S 4 des preußischen Eisenbahngesetzes gestützt, und eine 


_ solche auf Grund dieses S 4 erteilte Genehmigung hat die Be- 


deutung einer polizeilichen Verfügung im Sinne des preußischen 
Gesetzes vom 11. Mai 1842, durch die nach dessen SS 1, 4 die 
Geltendmachung der ordentlichen Rechtsbehelfe geszenüber den 
sich aus der genehmigten Anlage und ihrer bestimmungs- 
mäßisen Benutzung ergebenden Beeinträchtisungen der Rechte, 
insbesondere des Eigentums anderer im Rechtswege aus- 
geschlossen ist. Gegenüber Einwirkungen aber, die ihren 
Grund in einer Anlage oder Einrichtung haben, auf die sich 
die landespolizeiliche Genehmigung nicht erstreckt, besteht der 
Grund für den Ausschluß des Rechtsweges nicht. Nun vertritt 
die Revision demgegenüber den Standpunkt, es komme nicht 
darauf an, ob eine einzelne zu einer Eisenbahnanlage gehörige 
Anlare oder Einrichtung einer landespolizeilichen Prüfung und 
Genehmizung unterlegen hat, entscheidend sei vielmehr, daß die 
Einzelanlage oder Einrichtung zu dem landespolizeilich ge- 
nehmigten „Eisenbahnbetriebe“ sehört. Damit setzt sie sich 
aber in Widerspruch mit einer ständigen Rechtsprechung des 
Senats. (.Recht“ 18, 567, und Gruchot, Bd. 58, S. 1062.) H. 


Bücherschau. 


Verzeichnis der höheren Beamten der preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnverwaltung, des Reichseisenbahnamts und der 
Verwaltung der Reichsbahnen mit Angaben über Rang und 
Dienstalter (Rangliste) 1915/1916. Zusammengestellt nach 
amtlichem Material und durchgesehen im Geh. Personalbureau 
des Eisenbahnministeriums (abgeschlossen am 1. Juni 1915). 
Verlag von Gebr. Jänecke, Hofbuchdruckerei in Hannover. 

Aueh auf den Inhalt dieses bekannten Büchleins, von dem die 
diesjährige Neuausgabe, die 15. seit dem Erscheinen des Wer- 
kes, vorliegt, sind die Wirkungen des Weltkrieges nicht ohne 


Einfluß geblieben. Sind doch nicht wenige der im Verzeichnis 
aufgeführten höheren Eisenbahnbeamten ihrem bisherisen 
Wirkungskreise mit dem Eintritt des Krieges entzogen worden 
und entweder dem Rufe zu den Fahnen oder der Berufung zur 
Teilnahme an der Verwaltung bzw. dem Betriebe der Eisen- 
bahnen in den besetzten Gebieten in Feindesland gefolgt. Gar 
viele der ersteren haben bereits im Kampfe für das Vaterland 
den Heldentod gefunden. Das Andenken dieser Tapferen hat die 
Schriftleitung des Buches dadurch besonders geehrt, daß sie 
ihre Nämen dem Inhalt des Verzeichnisses in würdiger Weise 
vorangestellt hat. Die infolge des Krieges im Militärdienst 
stehenden Beamten sind im Text besonders gekennzeichnet. 

Im übrigen weicht die äußere Anordnung des stofflichen In- 
halts des neuen Verzeichnisses von der früheren nicht wesent- 
lich ab. Der der preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung 
vorbehaltene I. Teil enthält in Abteilung I «ein Verzeichnis 
aller höheren Beamten dieser Verwaltung mit Angaben über 
Rang, Dienstalter, Verwaltungsstelle bzw. Dienstort : und 
preußische Orden unter Verwendung der bisher üblichen ab- 
sekürzten Ausdrucksweise. In einzelnen Abschnitten (A bis N) 
sind der Reihe nach die bei den Eisenbahnabteilungen des 
Ministeriums der öffentlichen Arbeiten beschäftigten höheren 
Beamten, die Präsidenten und Mitglieder des FEisenbahn- 
zentralamtes und der 21 Eisenbahndirektionen, letztere getrennt 


nach ihrer Tätigkeit als administrative oder als bau- und 
maschinentechnische Beamte, ferner‘ die Vorstände von Be- 
triebs-, Maschinenwerkstätten- und Abnahmeämtern, hochbau- 


technische Beamte, Rechnunesdirektoren, Verkehrsinspektoren, 
die Vorstände von Betriebs-, Maschinen- und Werkstätten- 
Nebenämtern, der im Zentralamt tätige Telegrapheninspektor, 
der Direktor der Eisenbahnversuchsanstalt, die Eisenbahn- 
chemiker und die Hauptkassenrendanten nach ihrem Dienst- 
alter in den verschiedenen durchlaufenen Dienststellungen auf- 
gezählt. Abteilung II des I. Teils bringt dann eine Übersicht 
der bei der preußisch-hessischen Eisenbahnverwaltung tätigen 
höheren Beamten, geordnet nach ihren Beschäftigungsstellen 
sowie nach Art und Umfang ihrer Beschäftigung. Hierbei ist 
für jeden Dezernenten und Hilfsarbeiter der wesentlichste Teil 
seiner Dezernatsgeschäfte in kurzer Form angedeutet. Der 
Anhang zum I. Teil enthält zunächst eine Übersicht der etats- 
mäßigen Stellen und der Einkommensbezüge der höheren 
Staatsbahnbeamten, sodann ein Verzeichnis der unter Leitung 
des Zentralamts stehenden ständigen Ausschüsse, zurzeit 14, 
und der diesen angehörenden preußischen Mitglieder und Bahn- 
ärzte (beim Wohlfahrtsausschuß), ferner ein Verzeichnis der 
zur Kommission für die Angelegenheiten des Verkehrs- und 
Baumuseums in Berlin gehörigen Herren, eine Übersicht der 
eisenbahnfachwissenschaftlichen Vorlesungen, die allerdings 
während der Kriegsdauer ausgesetzt sind, und schließlich eine 
nochmalige Aufzählung der juristisch vorgebildeten sowie der 
hau- und maschinentechnischen höheren Beamten, geordnet nach 
dem Dienstalter als Assessor oder Baumeister. Dieser erste 
und umfangreichste Teil umfaßt 300 Druckseiten des hand- 
lichen Taschenbuches. 


Der II. Teil enthält eine Übersicht der höheren Beamten ‘des 
Reichseisenbahnamtes, der III. Teil eine solche von den höhe- 
ren Beamten der Verwaltung der Reichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen (Abteilung IA Reichsamt für die Verwaltung der 
Reichsbahnen, Abteilung IB Generaldirektion der Eisenbahnen 
in Elsaß-Lothringen zu Straßburg, Abteilung II Übersicht nach 


Dezernaten usw.. Anhang mit Übersicht der etatsmäßigen 
Stellen und Einkommensbezüge der höheren Reichsbahn- 
beamten). 


Ein am Schluß des Buches angefügtes alphabetisches Namens- 
verzeichnis bietet die Möglichkeit, jeden der in ihm verzeich- 
neten höheren Beamten leicht und schnell aufzufinden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- | 


befugnisse von Stationen. 
len (Ostpr,) 

Am 1. September 1915 wird die Station 
Östernburg für den Tierverkehr er- 
öffnet. Näheres über die Frachtberech- 
nung ist auf den Stationen zu erfahren. 
Oldenburg, 25. August 1915. (1440) 


Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


Abfertigung 
Stückgütern, 


Eröffnung der Station Skomatzko (Kreis 
Lyeck) für den Güter- und Tierverkehr. 
Am 15. September 1915 wird die zwi- 
schen dem Stationen Odoyen und Rogal- 
rechts 
Arys-Lyck gelegene 
(Kreis Lyck), die bisher dem Personen- 
und Gepäckverkehr diente, auch für die 
von Wagenladungs- 
Leichen, 
und Fahrzeugen eröffnet werden. 


Die Abfertigung von Sprengstoffen ist 
ausgeschlossen. 

Mit demselben Tage wird der Bahn- 
hof IV. Klasse Skomatzko (Kreis Lyck) 
in den Staats- und Privatbahn-Güter- 
und Tierverkehr aufgenommen. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. (1449) 
Königsberg (Pr.), 28. August 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


der Bahnstrecke 
Station Skomatzko 


und 
lebenden Tieren 
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2. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für die eilgutmäßige Be- 
förderung von leiehtverderblichem Käse 
und Quark. — Tiv. 2 III h. 

Die Gültigkeitsdauer des Ausnahme- 
tarifs wird bis zum 30. September 1915 
verlänsert. Auskunft geben die 
teilisten Güteräbfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 

derplatz. 

Berlin, den 26. August 1915. (1442) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Zucker, zu Futter- 
zwecken bestimmt. — Tiv. 2 Iu — 
Mit Gültigkeit vom 30. Ausust 1915 

wird der Ausnahmetarif auch für Zucker- 

sendungen angewandt, die nach Beschei- 
nigung der Zollstellen auch ohne Ver- 
sällung von der Verbrauchsabgabe 
befreit worden sind. Gleichzeitig wird 
der Tarif auf 5-t-Sendungen unter Fracht- 


berechnung nach Spezialtarif II- ausge- 


dehnt. Näheres enthält die am 30. Au- 
gust 1915 in Kraft tretende Neuausgabe 
des Tarifs (Preis 5 3). Auskunft geben 
auch die beteiligten Güterabfertigungen 


sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. 
Berlin, den 26. August 1915. (1441) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Rohzucker — 
Tfv. Nr.2 II ge. 
Der Ausnahmetarif tritt vom 1. Okto- 
ber 1915 ab außer Kraft. 
Berlin, den 30. August 1915. (1456) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Badisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Dezember 1909. 

1. In der Kilometertafel I sind die 
Anstoßentfernungen für Etzelwang 
geändert worden. — Näheres bei den be- 
teilisten Abfertigunsen. 

2. Mit Wirksamkeit vom 20. August 
1915 ist der nachstehende neue Aus- 
nahmetarif in Kraft getreten: 

Ausnahmetarif 6b 
für 
. Steinkohlen; 
Steinkohlenasche:; 
Steinkohlenkoks (einschl. Gaskoks) ; 
Koksklein (Cinders); 
. Steinkohlenkoksasche: . 
. Steinkohlenbriketts. 
Geltungsbereich: 

Von Stockheim (Ofr.) nach allen in 
den Tarif einbezogenen badischen Sta- 
tionen mit Wagenladungsverkehr. 

Frachtberechnung: 

Die Fracht wird nach den Entfernun- 
sen des Kilometerzeigers (E) und den 
Frachtsätzen des Ausnahmetarifs 2 
(Rohstofftarifs) berechnet. 

Über die Anwendunssbedingungen ge- 
ben die Dienststellen Auskunft. 

München, den 28. August 1915. (1455) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


SL SESUN OFEN 


er) 


Ausnahmetarif für Holzzellstoff (Zellu- 
lose) usw. Tiv. 2 In. 

Mit Gültiskeit vom 2. September 1915 
wird Schkeuditz’ als Empfangs- 
station in den Ausnahmetarif einbezogen. 

Berlin, den 28. August 1915. (1445) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


be- - 


Mitteideutseh - südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Vom 6. September 1915 ab werden die 
Stationen Grabow (Oder), Vulkan-Bre- 
dow und Zabelsdorf des Direktionsbe- 
zirks Stettin als Empfangsstationen in 
den Ausnahmetarif 8a für Gießerei-Roh- 
eisen aufgenommen, 

Erfurt, den 27. August 1915. (1454) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für ee Fleisch 
ve21). 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1915 
ist die Reinickendorf-Liebenwalde-Groß 
Schönebecker Eisenbahn dem Ausnahme- 
tarif beigetreten. 

Berlin, den 28. August 1915. (1444) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr der Rhein- und Mainhafen- 

stationen mit Bayern, rechtsrhein. Netz 

(Frankfurt usw. — Bayer. Gütertarif) 
vom 1. Juni 1911. 

Mit Wirksamkeit vom 1. September 
1915 tritt für den Versand von Stockheim 
(Ofr.) nach allen in. den Tarif einbe- 
zogenen Rhein- und Mainhafenstationen 

Ausnahmetarif 6b für 
Steinkohlen, Steinkohlenasche, Stein- 
kohlenkoks (einschl. Gaskoks), 
Koksklein (Cinders), Steinkohlen- 
koksasche und Steinkohlenbriketts 


in Kraft. 
‚, Näheres bei den beteiligten Dienst- 
stellen. 

München, den 26. August 1915. (1443) 
Tarılamt der Kaebay. StB Bor. d. Rh. 
Expreßzuttarif Badische Staatsbahn — 
Badisehe Lokal- und Nebenbahnen im 


Privatbetrieb, 

Mit Wirkung vom 15, November 1915 
wird die Station Brötzingen im 
Tarif als Verbandsstation gestrichen, da 
ein Bedürfnis zur Beibehaltung des ge- 
ringen Verkehrs wegen nicht besteht. 

Karlsruhe, den 28. August 1915. (1453) 

Gr. Generaldirektion 
Staatseisenbahnen. zugleich namens 
der beteiligten Verwaltungen. 


der 


Deutseh-Däniseher Güterverkehr 
Wamdrup, Hvidding-Vedsted 
Warnemünde-Giedser. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Dommeldingen. der Reichs- 
eisenbahnen in Elsaß-Lothringsen in den 


über und 


Verbands-Gütertarif Teil II aufge- 
nommen. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. 


Altona, ‘den 25. August 1915. (1452) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltunsen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültiskeit vom 2. September 1915 
wird die Station Königswusterhausen 
als Empfangsstation in den Ausnahme- 
tarif 8a für Gießerei-Roheisen aufge- 
nommen. Gleichzeitig werden nach den 
Stationen Aschersleben, Bernburg, Burg 
b. Magdeburg, Cöthen, Gardelegen, 
Könnern, Lüneburg, Nienburg (Saale), 
Oschersleben (Bode), Stendal, Tanger- 
hütte und Tangermünde, für die von den 
übrigen Versandstationen bereits Fracht- 


* Der 


sätze bestehen, auch von den oberschle- 
sischen Versandstationen Frachtsätze 
eingeführt. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertisungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 28. August 1915. (1451) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch-Ungarischer Verkehr 
bahugütertarif Teil IL, Heft 
1. Juni 1913. 
(Druckfehlerberichtigung) 
Frachtsatz des Serientarifs IM C 
Budapest-Angyalföld usw. -Roßbach ist 
von 1102 auf 1142 zu berichtigen. 


Eisen- 
1 vom 


München, 27. August 1915. + (1446) 
Tarifamt der K. Bayr. St.-E.-B. 


r.. d. Re 


Süddeütsch-Österreichischer Verkehr, 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 7 vom 
1. Januar 1912 und Hefte S—11 vom 

1. Mai 1912. ; 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1915 
wird die Station Neukirchen 
Brenndorf der k. k. ‘österr. Staats 
bahnen mit den um 7 8 für 100 kg er- 
höhten Frachtsätzen für Wildstein 
in den Ausnahmetarif 61 (Ton usw.) 'ein- 
bezogen. 

München, den 24. August 1915. 
Tarifamt der K- Bay. St-B-B T. 

namens der 


(1447) 
d. Rh, 
Z bandsverwaltungen. 


Norddeitseh ni Güter- _ 


; verkehr. 
Die neu eröffnete semeinschaftliche 
Station _ der niederländischen  Staats- 


bahn und .der holländischen Eisenbahn- 
gesellschaft „Amsterdam Handelsterrein“ 
wird mit sofortiger Gültigkeit in den 
nordisch-niederländischen Grütertarif 
vom 1, Mai 1911 einbezogen. 

Der Tarif ist daher wie folet zu er- 
SÄNZEN: 

In den Bemerkungen .D (Ile) ist 
unter „2“ auf Seite 30 hinter. Amsterdam 
„8 Entrepöt“ nachzutragen:. „5a ‚ Han- 
delsterrein“. 

Auf Seite 31 ist unter 3a) und b)‘ 
hinter Amsterdam Aschbelt ‚‚Amster- 
dam Handelsterrein“ aufzunehmen. s 

Unter EI Absatz „B. Teilung der Sen- 
dungen öhne Frachtbriefvorschrift“ auf 
Seite 35 ist die Station Amsterdam Han- 
delsterrein unter f) hinter Amsterdam 
Entrepöt einzuschalten. 

; Nähere Auskunft geben die. beteilieten 
Verwaltungen. | | 
Cöln, den 27. August 1915. (1450) 
Königliche Bisenbahndirektion, $ 
auch 
namens der. beteiligten Var 


Österreichisch-ungarisch-scehweizerischer 
Eisenbahnverband. 
a) Ausnahmetarif für Petroleum, raffi- 
niert, Petroleumbenzin usw., Teil’ IX 
(Ver kehr aus OT) vom 1. August 
1 


b) Tarif Teil II, Heft B (Verkehr mit 
Ungarn). vom 1. April 1914. 
Aufhebung der Frachtsätze für Paraffin. 
Mit Gültieckeit vom 8. November 1915 
werden die Frachtsätze der Serie VI des 
unter a) genannten Tarifes und die der 
Serie IV des Ausnahmetarifes 62 des 
unter b) genannten Tarifes ohne Ersatz 
aufgehoben. 
Wien, am 26. August 1915. (1448) 
k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


Freizügige Tender. 


Von Regierungsbaumeister Rintelen, Eisenbahnbeirat im Ministerium des Innern, Quito, Ecuador. 


Die Lokomotive wird mit ihrem Schlepptender als eine Ein- 
heit beschafft und im Betriebe dauernd als Einheit behandelt. 
Weder im Etat kennt man eine Trennung der Schlepptender von 
ihren Lokomotiven, noch in irgend einer Statistik. Daß beide 
Gattungen von Betriebsmitteln in verschiedener Zahl vorhanden 
sein könnten, wird nirgends vorausgesetzt. Beide erhalten nur 
eine gemeinsame Betriebsnummer; nur ein Betriebsbuch gibt 
über beider Leistungen Auskunft, und Lokomotiv- und Tender- 
kilometer werden als nur ein Begriff statistisch verfolgt: die 
Lokomotive ist mit ihrem Tender zu einer Einheit geworden. 

Und das mit vollem Recht, wenn lediglich der Betrieb ins 
Auge gefaßt wird, da ja die Lokomotive ohne den Tender und 
der Tender ohne die Lokomotive kaum einen Augenblick ge- 
brauchsfähig bleiben, auch die enge Kupplung nur ungern eine 
Trennung gestattet. So hat man sich gewöhnt, diese Zusammen- 
&ehörigkeit von Lokomotive und Tender als selbstverständlich 
zu betrachten, und hat sie auch in die Werkstatt hineingetragen: 
Jeder Tender muß, obwohl seine Wiederherstellung nur ver- 
hältnismäßis kurze Zeit benötigt, untätig auf einem Abstell- 
eleis die Instandsetzung seiner Lokomotive serharren. 

Die so entstehenden Wartezeiten sind nicht unbeträchtlich: 
Jede Lokomotive wird nach je drei Jahren einer äußeren Unter- 
suchung und, abgesehen von dem ersten achtjährigen Zeitraum, 
nach je sechs Jahren einer inneren Untersuchung unterworfen. 
Dazwischen läuft die Lokomotive ungefähr jedes Jahr einmal 
"zu einer größeren Wiederherstellung die Hauptwerkstatt an. 
Wird, um mit großen Durchschnittszahlen zu rechnen, die 
Dauer einer inneren Untersuchung mit 18 Wochen, einer äußeren 
Untersuchung mit 12 Wochen, einer Wiederherstellung mit 
7 Wochen angesetzt, so wird jede Lokomotive durchschnittlich 
innerhalb eines Zeitraumes von 2X 3 Jahren + 18 + 12 Wochen 
— 342 Wochen Werkstattsaufenthalte von 83+12+4X7 = 
58 Wochen durchzumachen haben, also 17 % ihrer Lebenszeit. 
(Das durchschnittliche Verhältnis von Werkstattszeit. zur 
Lebenszeit einer Lokomotive ist aber die gleiche Zahl wie der 
„Reparaturstand‘“ der sämtlichen Lokomotiven. Dieser beträgt 


Yür die preußischen Bahnen 18 %. Die vorstehenden Annahmen 
sind also reichlich vorsichtig.) Während des gleichen Zeit- 
raumes würde der zugehörige Tender höchstens etwa jedes Jahr 
abwechselnd einer ein- oder zweiwöchigsen Wiederherstellungs- 
zeit bedürfen, also nur 3X1+3%X2 — 9 Wochen dem Be- 
triebe entzogen zu werden brauchen. Innerhalb des Zeitraumes 
von 342 Wochen steht also der Tender ledislich in Er- 
wartung der Wiederherstellung der Lokomotive 49 Wochen hin- 
durch, also 14,3% seiner ganzen Lebenszeit, auf den Abstell- 
gleisen der Weerkstattshöfe störend, zinsenfressend und .platz- 
raubend still. 

Diesen Mißstand zu vermeiden ist möglich durch Trennung 
der Gemeinschaft zwischen Lokomotive und Tender: der Tender 
muß freizügig werden, freizügig wenigstens von dem Augen- 
blicke an, in dem er den Werkstattshof berührt. Jeder Tender, 
der, sei es lediglich in Begleitung seiner Lokomotive, sei es 
auch zur eigenen Wiederherstellung, zur Werkstatt gekommen 
ist, wartet dann nicht auf die Lokomotive, mit der er kam, 
nicht einmal auf die nächst fertig werdende Lokomotive gleicher 
Gattung, sondern, da es weit weniger Gattungen von Tendern 
— praktisch kommen nur fünf in Betracht — als von Loko- 
motiven gibt, auf die nächst fertig werdende Lokomotive, die 
ihn gebrauchen kann. 

Wird durch solche Freizügiskeit die Stilliegezeit jedes ein- 
zelnen T'enders abgekürzt, so folgt, daß ein entsprechender Teil 
der Gesamtzahl der Tender überhaupt erspart werden kann, auf 
der dargestellten Rechnungsgerundlage also 143 %. Je größer 
die Zahl der einer Werkstatt zugeteilten Lokomotiven ist, desto 


| 


vollkommener wird der Vorteil der Freizügigkeit ausgenutzt 
werden können, desto unbesorgter kann die Zuteilung von 


Tendern um den vollen Betrag von 14,3% zekürzt werden; 
je kleiner die Lokomotivzahl ist, desto vorsichtiger muß die 
Tenderzahl gekürzt werden, wozu während der Zeit der all- 
mählichen Verringerung des zunächst noch überreichlichen Über- 
schusses an Tendern leicht und störungslos Erfahrungen ge- 
sammelt werden können. Je kleiner die Lokomotivzahl, also 
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die Werkstatt, ist, desto länger wird aber anderseits die Aus- 


l,okomotivmannschaften Verwendung finden, denen erst recht 


besserungsdauer der einzelnen Lokomotiven. der Regel nach.{.nur betriebssicherste- Fahrzeuge anvertraut werden dürfen. 
sein, desto größer würde sich also die oben zu durchschnittlich |" Und endlich werden in solchen Zeiten durch Überanstrengung 


14,3 % errechnete Ersparniszahl ergeben. Es darf daher als 
reichlich vorsichtig angesehen werden, wenn diese Zahl im 
praktischen Durchschnitt zu 12%. angenommen- wird. 

Die Freizügigkeit wird allerdings auch Nachteile mit sich‘ 
bringen, insbesondere Vermehrung des Schreibwerks. Der 
Tender muß von nun an seine eigene Fabrik- und Betriebs- 
nummer und also auch sein eigenes Betriebsbuch führen; alle 
statistischen Aufschreibungen, Nachweisungen, Fahrberichte 
usw., die den Lauf der Lokomotive verfolgen, müssen nunmehr 
setrennt für Lokomotive und Tender aufgestellt werden. Aber 
alle diese Umständlichkeiten sind so geringfügiger Natur, daß 
sie geeenüber dem wirtschaftlichen Vorteil der Freizügigkeit 
gar nieht in Rechnung gestellt werden können. 

Schwerer könnte das Bedenken wiegen, ob sich im Mobil- 
machungsfalle nicht Schwierigkeiten durch fehlende Tender er- 
&eben möchten. Wird man sich dann streng an die ja doch 
nur schematisch festgelegten Untersuchungsfristen kehren, die 


doch die Grundlage der vorstehenden Rechnung bilden? Wird 
man nicht das letzte Pferd aus dem Stall ziehen? Ist es nicht 
falsche Sparsamkeit, in Friedenszeiten das’ Geld -für einige 


Tender zu schonen, um dann in Kriegszeiten Lokomotiven un- 
benutzt stehen lassen zu müssen? Die Augusttage des ver- 
sangenen Jahres haben diese Fragen schon beantwortet, aber bis 
hierher an die entlegene Küste von Ecuador ist die Antwort noch 
nicht gedrungen. Jedenfalls aber ist mir keine Vorschrift be- 
kannt, die zur Nichteinhaltung der Untersuchungsfristen im 
Mobilmachungsfalle ermächtigt, und wer wird ohne solche Er- 
mächtigung die Verantwortung übernehmen wollen? Der eng- 
maschige Mobilmachungsfahrplan ist weit mehr noch als der 
Friedensfahrplan auf unbedinste Zuverlässigkeit des Fuhr-, 
parks angewiesen; eine einzige im Betriebe unbrauchbar wer- 
dende Lokomotive würde unabsehbare Stockungen hervorrufen. 
Zudem müssen zahlreiche bezirksfremde und mindergeschulte 


- Tender. 


‚1.176.000 


und mangelhaftere Bedienung mehr Lokomotiven dienstunfähig 
als im Frieden,- während für die Tender das Verhältnis un- 
geändert: bleibt: auch sind die Lokomotiven in höherem Maße 
Zielschöibe des "feindlichen Feuers und leichter verletztlich als 
Insgesamt wird also der wirtschaftliche Vorteil der 
Freizüsiekeit in Kriegszeiten vermutlich eher günstig als Un- 
sünstis beeinflußt werden. 

Für das preußische Eisenbahnnetz errechnet sich dieser wirt- 
schaftliche Vorteil aus folgenden Zahlen: 

7a Lasten des ordentlichen Etats, aus Bau- und außerordent- 
lichen Fonds werden jährlich reichlich 700 Lokomotiven mit 
Schlepptendern beschafft. Werden davon in Zukunft 2 % = 
84 Stück ohne Tender bezogen, so errechnet sich eine Jahres- 
ersparnis von 1176000 MA, wenn der Durchschnittspreis des 
Tenders neuerer Bauart zu 14 000 A. angenommen wird. Außer- 
dem sind von den etwa 15 000 Stück vorhandener Tender 12 % — 
1800 Stück überzählig, wovon ihrer Bauart nach etwa 1400 für 
neu zu beschaffende Lokomotiven geeignet sein werden. Diese 
stellen einen Zeitwert von etwa 1400 X 12000 — 16 800 000 A. 
dar, die ebenfalls erspart werden könren. Die kapitalisierte 
Gesamtersparnis beträgt also: 

0.035 + 16 800 000. — 33 600 000 + 16 800.000 — rund 
50 000 000 M. 

Gilt diese Ersparnis von 50 Millionen für das preußische 
Bahnnetz, so wird die Ersparnis auf dem Gebiete der deutschen 
Eisenbahnen auf 75 Millionen geschätzt werden dürfen. Außer- 
dem werden auf den Werkstattshöfen etwa 16 km Abstellgleise 
und 8 ha wertvollen Geländes für nutzbringende Verwendung 
frei. 

Daß gerade bei den großen Lokomotivbeschaffungen in und 
nach diesen schweren Kriegszeiten schon Millionen erspart 
werden könnten, treibt mich, die Anregung zur Freizügig- 
machung der Tender zu beschleunigen. 


Die Höhenlage der sächsischen Eisenbahnstrecken. 


Unter dieser Überschrift wird eine vom verkehrsgeographi- 
schen Standpunkt aus ein gewisses Interesse bietende Frage 
vom Eisenbahnassistenten Meinke, Geithain, in der „Deutschen 
Rundschau für Geographie“ (Nr. 10 des Jahrgangs 1914/15) be- 
handelt. Der Verfasser ist durch den u. a. von Ratzel in seinem 
\Verke über Anthropogeographie vertretenen Grundsatz der 
verhältnismäßigen Abhängigkeit des Landverkehrs von der 
Bodengestaltung angeregt worden, zu untersuchen, wie die. 
wichtigsten Vertreter des Landverkehrs, die Eisenbahnen, inner- 
halb eines bestimmten Verkehrsgebiets in die verschiedenen 
Höhenstufen emporsteisen. Zum Gegenstand dieser Unter- 
suchung wählte er das ihm naheliegende Gebiet des König- 
reichs Sachsen mit dem Netze der sächsischen Staatsbahnen, 
das auch für solche Zwecke recht geeignet erscheint, weil sich 
auf dem verhältnismäßig kleinen Gebiet ansehnliche Höhen- 
unterschiede finden. Die niedrigstgelegene Fisenbahnstation 
des Netzes der sächsischen Staatsbahnen ist der preußisch- 
sächsische Gemeinschaftsbahnhof Elsterwerda in 92 m: Meeres- 
höhe, die höchstgelegene Oberwiesenthal am Fuße des Fichtel- 
berges in 892 m Meereshöhe. - 

Im großen ganzen rechnet man für das Königreich Sachsen 
'/s Tiefland, ?/s Hügelland und ?%s Bergland. Der Verfasser führt 
nun für das Jahr 1910 an, daß, während von allen deutschen 
Vollspurbahnen 30% in Krümmungen lagen, Sachsen mit 43% 
den höchsten Prozentsatz von allen deutschen Staatsbahnen er- 
reichte. In der Steigung befanden sich 68,4% bei den deutschen 
und 732% bei den sächsischen Vollspurbahnen. Gehe man 
diesem anscheinend seringen sächsischen Mehr auf die Spur, so 
sei festzustellen, daß von allen überhaupt in der Steigung 
liegenden Vollspurlinien in ganz, Deutschland über die Hälfte, 
in Sachsen aber kaum ein Drittel auf die geringen Steigungen 
bis 1:200 kommen und in Sachsen die stärkeren Steigungen be- 
deutend überwiegen. Es lagen nämlich 


in Steigungen in ganz Deutschland in Sachsen 


bis 1:200 56,7 8 31,7 2 
1:200 „ 1:100 28,3 5 39,5 . 
1.3100... 13-40 14,6 , 232 , 

über 1: 40 0,4, 06, 


Zwecks genauerer Untersuchung der Höhenlage der Schienen- 
wege ermittelt der Verfasser aus bestimmten Gründen 
nicht : die Streckenlänsen, die etwa auf jede Höhenschicht 
von 100 zu 100 m entfallen, sondern die Höhenlage 
der Eisenbahnstationen. Von den nach dem Winterfahr- 
plan 1913/14 dem Personenverkehr dienenden 947 Stationen 
der sächsischen Staatsbahnen liegen nach seinen Ermittlungen 
(nach Höhenstufen von 100 zu 100 m) rund 31% im Tieflande 
bis 200 m, rd. 44% im Hügellande bis 400 m und 25% im Berg- 
lande über 400 m. Die Höhe über 600 m weisen nur noch 6% 
auf, über .800 m liegen drei Stationen, Carlsfeld, Unterwiesen- 
thal und Oberwiesenthal. 

Verfasser vergleicht ferner noch die Anzahl der Stationen 
auf ieder Höhenstufe mit deren Flächen, um die verhältnis- 
mäßige Stationsdichte festzustellen, indem er berechnet, wieviel 
Stationen etwa auf 100 akm kommen. Hiernach kommen bei 
einem Landesdurchschnitt von 6 Stationen auf 100 qkm 


in der 1. Höhenstufe bis 200 n 6,5 Stationen 
2% Pr 2002,50 4,9 5 
3. s 300. 400 „ Te 
4. 2 40075750055 6 
5. 5 500... 600. . 56.000 
6. i über 600 „ 4,0: 


Das Ergebnis läßt erkennen, daß der Grundsatz von der Ab- 
nahme des Verkehrs mit zunehmender Höhenlage für Sachsen 
anscheinend insofern nicht gilt, als die verhältnismäßige Sta- 
tionsdichte auf 300 bis 600 m Höhe größer ist äls unter 300 m. 
Der Verfasser erklärt dies aus den wirtschaftlichen Verhältnissen 
der Landesteile. Die Bevölkerung sowohl wie die Eisenbahnen 
und Stationen sind im allgemeinen in landwirtschaftlichen 
Gebieten weniger dicht als in Industriegebieten. In Sachsen 
ist nun das Tiefland bis zu 300° m ganz vorwiegend das Gebiet 
der Landwirtschaft, während die Industriegebiete hauptsächlich 
eine Höhenlage über 300 m besitzen. Nur durch diese beson- 
deren wirtschaftsgeographischen Bedingungen wird der er- 
wähnte Grundsatz in den beiden ersten Höhenstufen aufgehoben, 
von der dritten Stufe an kommt er indes in mäßigen Grenzen 
wiederum zur Geltung. 
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Verfasser führt weiter noch mehrere Beispiele größerer 
Höhenunterschiede zwischen Bahnhöfen der sächsischen Staats- 
bahnen und den dazu gehörigen Ortschaften an, die für das 
behandelte Verkehrsnetz besonders eigentümlich sind und sich 
in solcher Menge kaum in einem anderen Gebiete von Mittel: 
gebirgseigenschaft wiederfinden dürften. Beispielsweise liegt 


die Stadt Altenberg im Erzgebirge 160. m, die Stadt Augustus- 
burg sogar 210 m höher als der zugehörige Bahnhof. Ver- 
schiedene Bahnhöfe liegen höher als die Ortschaften, beispiels- 
weise Waldheim um 50 m. Mehrere Städte haben zwei Bahn- 
höfe mit starken Höhenunterschieden, so Reichenbach im Vostl. 


mit 64 m, Plauen mit 72 m und Eibenstock gar mit 128 m. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Schnellzüge Warschau-Kattowitz und Warschau-Berlin. 
Seit 1. d. M. verkehren zwei Schnellzüge zwischen . Warschau 


und Kattowitz mit Aufenthalt in Skjernewize, Koliuschki, 
Petrikau, Nowo-Radomsk, Tschenschochau, Sawierte, Somb- 
kowize, Dombrowa, Altbendsin, Sossnawize. 
NV arschasa be er 2Fvormee und ll.00-nachm. 
Kattowitz an Tr52nachmr und? 6.31 vorm. 
Kattowitz ab .: .7°.2.1042 vorm: und’1045 nachm. 
Warschau an eo nachmzund 6-12 vorm. 


Ferner wird vom gleichen Zeitpunkt ab eine neue Verbindung 
Berlin-Warschau über Thorn-Alexandrowo-Skjiernewize 


{fa re 
Sc 


schaffen mit Aufenthalt auf den Bahnhöfen Alexandrowo, 
Kutno, Lowitsch Nord, Skiernewize. 
Berlin ab , 11.31 nachm. 
Alexandrowo ab 7.10 vorm. 
Warschau an 11.42 vorm. 
Warschau ab 5.56 vorm. 
Alexandrowo an 10.22 nachm. 
Berlin an 6.06 vorm. 


Die Züge laufen zwischen Berlin und Warschau durch. 
Außerdem wird voraussichtlich ab 10. September ein neues 
Schnellzuspaar von Warschau über Sochatschew, Lowitsch Süd, 


Lodz, Kalisch, Ostrowo-Posen-Berlin eingelegt werden mit 
Durchgangswagen Warschau-Berlin, Speisewagen Warschau- 


Posen, Aufenthalt auf den Bahnhöfen Lowitsch Süd, Lodz Kal. 
Pabianizw, Sdunska-Wola, Sierads, Kalisch, Skalmierschütz. 


Warschau ab 6.26 vorm. 
Lodz ab ve 9,32 vorm. 
Skalmierschütz an 11.59 vorm. 
Posen an Se Bye 3.00 nachm. 
BCE ann stlenachm. 
Berlin ab 9.42 vorm. 
PoOsen#abian nee 2.03 nachm. 
Skalmierschütz ab 5.24 nachm. 
Lodz an 7.45 nachm. 
Warschau an 10.38 nachm. 


Zu sämtlichen Zügen werden passende Anschlußzüge gefahren 
von Lodz Kal. Bahnhof nach. Lowitsch Nord‘ sowie von 
Lodz W.W. nach Skiernewize über Koliuschki. 

Die Züge sind freigegeben für Militärpersonen und reichs- 
deutsche sowie österreichisch-ungarische Zivilpersonen. In der 
Richtung nach Deutschland ist ein Entlausungsschein erforder- 
lich, über dessen Beschaffung die Bahnhofskommandanturen 
Auskunft erteilen. Für Zivilpersonen wird auf den Strecken 
des Militärbetriebes zu dem bisherigen Fahrpreis von 838 
für das Kilometer für Strecken bis zu 100 km ein Zuschlag von 
3 M und bei weiteren Entfernungen ein solcher von 5 M 
erhoben. 


— Die Hildesheim-Peiner Kreiseisenbahngesellschaft bleibt 
auch für das am 31! März 1915 abgelaufene Geschäftsjahr divi- 
dendenlos. Die Gesellschaft hatte Betriebseinnahmen in Höhe 
von 178025 MN (1913/14 213244 M) zu’ verzeichnen, denen Be- 
triebsausgaben von 132170 M (154204 M) gegenüberstanden. 
Der Betriebsüberschuß ist demnach von 59039 M auf 585 M 
zurückgegangen, während die sogenannte Betriebszahl eine Er- 
höhung von 72,31 auf 74,24% erfahren hat. Nach Abzug ver- 
schiedener Ausgaben und Auffüllung einiger Fonds in ungefähr 
gleicher Höhe wie im Vorjahre verbleibt ein verteilbarer Über- 
schuß von 33317 (23349) M. Hiervon werden 1666 (1167) M 
in den Bilanzreservefonds gelegt und der restliche Gewinn mit 
Rücksicht auf den Kriegszustand ebenso wie im Vorjahr auf 
neue Rechnung vorgetragen. Die Bilanz weist kaum nennens- 
werte Veränderungen auf. 


— Die Zukunft der Neukölln-Mittenwalder Bahn. Der Tel- 
tower Kreistag wird sich, wie die „B. B. Ztg.“ meldet, in seiner 
nächsten Sitzung mit einem Antrag des Kreisausschusses be- 


schäftigen, wonach der Betriebspächterin der Neukölln-Mitten- 
walder Bahn gegen Verpfändung ihres Aktienbesitzes ein bares 
Darlehn unter der Bedingung gewährt werden soll. daß dem 
Kreise bis zum 31. Dezember 1918 das Recht eingeräumt wird, 
die Aktien der Firma im Nennwert von 559000 M zum Kurse 
von 105% nach seiner Wahl ganz oder teilweise zu erwerben. 
Dieser Antrag entspringt dem Wunsche der Teltower Kreisver- 
waltung. die nebenbahnähnliche Kleinbahn Neukölln-Mitten- 
walde allmählich vollständig in den Besitz des Kreises Teltow 
zu bringen. Der Kreis Teltow besitzt schon jetzt von dem 
Aktienkapital der Eisenbahngesellschaft 1350000 MH, während 
die Betriebspächterin, die Firma Vering & Waechter, ein solches 
von 559000 M besitzt. Das verhältnismäßig hohe, vom Kreise 
Teltow dem Bahnunternehmen 'zugeführte Kapital zeigt, ein 
wie großes Interesse der Kreis an diesem Bahnunternehmen 
hat. In der Tat ist der Kreis Teltow wegen des Bahnan- 
schlusses des Tempelhofer Hafens und seines Lagerhauses auf 
diese Bahn angewiesen. Die Betriebspächterin hat nun den 
Wunsch, ihr Aktienkapital flüssig zu machen, und dem Kreise 
den Ankauf ihrer Aktien zum Kurse von 105% oder die Lom- 
bardierung zum gleichen Kurse angeboten. Mit Rücksicht auf 
die gegenwärtig schwierigen Geldverhältnisse elaubt der Kreis- 
ausschuß, zurzeit von dem Ankauf der Aktien absehen zu 
sollen, er empfiehlt aber die Lombardierung der Aktien unter 
den erwähnten Bedingungen. ° 


— Einführung der Steinkohlengasbeleuehtung in den Per- 
sonen- und Gepäckwagen der sächsischen Staatsbahnen. Diese 
bereits bei einigen deutschen Eisenbahnverwaltungen, insbeson- 
dere auch bei den preußisch-hessischen und württembergischen 
Staatsbahnen, für Personenwagen eingeführte Beleuchtungsart 
wird künftig, voraussichtlich von Anfang Oktober d. J. ab, 
auch im Bereiche der sächsischen Staatsbahnverwaltung an die 
Stelle der bisherigen Ölgasbeleuchtung treten. Die Einführung 
der Steinkohlengasbeleuchtung bedingt eine Abänderung der 
Wagenlampen, die bei den für Glühlichtbeleuchtung eingerich- 
teten Lampen darin besteht, daß die Brennermundstücke und 
die Glühkörper durch andere ersetzt werden müssen, während 
die Lampen, die noch Freibrenner besitzen, aufrechtstehende 
Glühkörper und einen Einsatzring erhalten. Da der Übergang 
zur Steinkohlengasbeleuchtung wegen des Füllens der Gas- 
behälter der Wagen in kürzester Zeit erfolgen muß, hat die 
Generaldirektion der sächsischen Staatsbahnen bereits jetzt 
durch Amtsblattverfügung den beteiligten Stellen die erforder- 
lichen Anweisungen erteilt, um einen elatten Übergang von 
der einen Beleuchtungsart zur anderen ohne Störung in der 
Zugbeleuchtung zu erzielen. \ 


— Güterverkehr mit Rumänien. Die Ältesten der Kaufmann- 
schaft von Berlin teilen mit: Für den Güteraustausch zwischen Ru- 
mänien und Österreich-Ungarn bzw. Deutschland stehen außer diem 
Donauwege in der Hauptsache die Eisenbahnen über Verciorova, 
Caineni, Predeal, Gyimes und PBurdujeni zur Verfügung. 
Während des Krieges waren bis jetzt sowohl der Donauweg 
als auch die Eisenbahnlinien über Verciorova und Burdujeni ge- 
sperrt. Neuerdings sollen die letztgenannten Wege, und zwar 
zunächst nur in bescheidenstem Umfange, benutzt werden. Die 
zur Verfügung stehenden Transportwege genügen bei weitem 
nicht zur Fortschaffung der in Frage kommenden bedeutenden 
Gütermengen, weshalb jede Verkehrskombination geprüft werden 
muß, die eine Entlastung der übrigen Wege auch nur einiger- 
maßen herbeizuführen geeignet erscheint. 

Die Ältesten hatten sich demzufolge mit der königlich un- 
garischen Fluß- und Seeschiffahrts-Aktien-Gesellschaft in Buda- 
pest wegen Ausnützung vorhandener Wasserstraßen zu dem 
gedachten Zwecke in Verbindung gesetzt. Nach Äußerung der 
letzteren sind außer Theiß und Donau geeignete Wasserstraßen 
für den Verkehr mit Rumänien nicht vorhanden. Als nächst- 
gelegene Umschlagstelle für Getreidesendungen aus Rumänien 
nach Deutschland käme die Station Szeged an der Theiß in Be- 
tracht, die aber nicht besonders leistungsfähig und überdies in 
letzter Zeit besonders stark in Anspruch genommen wäre, so 
daß eine rasche Abwicklung des Verkehrs nicht erwartet werden 
könnte. Besser lägen die Verhältnisse für den Umschlag in 
Budapest Donauuferbahnhof, der für die Abfertigung größerer 
Mengen geeienet sei. Die Leistungsfähigkeit dieser Station 
werde indes in letzter Zeit vorzugsweise von einem bedeutenden 
Teile der ungarischen Neuernte beansprucht, weshalb rumänische 
Getreidetransporte nur in beschränktem Maße dortselbst umge- 
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schlagen werden könnten. Über die Höhe der Fracht- und Neben- 
gebühren sowie sonstige Einzelheiten dieser Beförderungsart 
erteilt die genannte Schiffahrtsgesellschaft gern nähere Aus- 
kunft. Sie macht insbesondere noch darauf aufmerksam, daß 
Expeditionen nach Budapest Donauuferbahnhof nur auf Grund 
vorhergehender Verständigung vorgenommen werden können und 
daß die Sendungen dortselbst gesackt eintreffen müssen, da für 
die Umladung von Ladungen in loser Schüttung keine Ein- 
richtungen vorhanden sind. (Durch diese Mitteilung scheint 
freilich die Hauptfrage, in welchem Umfange Getreidesendungen 
aus Rumänien herausgelassen werden, immer noch nicht. geklärt. 
Der Umschlag in Szeged kann sich doch wohl nur auf Sendungen 
beziehen, die aus Rumänien mit der Bahn ankommen und dort 
auf das Schiff übergehen, da die Donau auf der Strecke von 
Orsova bis Belgrad durch Serbien noch immer gesperrt ist. Die 
Schriftl.) 


— Die Einfuhr des belgischen Obstes nach Deutschland, das 
in früheren Jahren zum großen Teil nach England übergeführt 
wurde, ist nunmehr, wie die „Frankf. Ztg.“ erfährt, nach lang- 
wierigen Verhandlungen mit der Zivilverwaltung beim General- 
gouvernement für Belgien von der Zentraleinkaufsgesellschaft 
in die Hand genommen worden, womit Mißstände, wie sie bei 
der Einfuhr der belgischen Frühkartoffeln sich ergaben, ver- 
mieden werden. Die Zentraleinkaufsgenossenschaft hat unter 
Zuziehung von bedeutenden Großhändlern, die früher schon mit 
belgischem Obst gehandelt haben, und die ihr von Städte- 
verwaltungen als zuverlässig empfohlen: wurden, in Brüssel 
eine eigene Gesellschaft gegründet (Obstzentrale). Diese gibt 
mit festgelegten mäßigen Aufschlägen zu den Einkaufspreiser 
an Kommunen, Kommunalverbände, sonstige behördliche Organi- 
sationen, öffentliche und gemeinnützige Anstalten sowie pri- 
vate Korporationen und Verbraucherverbände ab, soweit sie 
die Garantie bieten, daß sie keinen übermäßigen Gewinn er- 
zielen wollen. Was dann noch übrigbleibt, wird durch die 
heteiliete Händlervereinigung dem deutschen Handel zugeführt, 
wobei auch die Zentraleinkaufsgenossenschaft durch ange 
messene Beschränkung des Gesamtgewinns einer Übervorteilung 
der deutschen Käufer vorgebeugt hat. 


— Erweiterung der Kriegsbeschädigtenfürsorge der Kriegs- 
sammlung der Eisenbahn. Diese hat nach einer Mitteilung in 
der „Eisenbahn“ ihre segensreiche Tätigkeit bereits begonnen. 
Bemerkenswert dürfte sein, daß über die in den Satzungen vor- 
cesehene Fürsorgebetätigung hinaus versuchsweise eine weitere 
Fürsorgeeinrichtung getroffen worden ist, die durch Gewährung 
von Beihilfen die Wiedererlangung der Nerven- und Körper- 
kräfte der Kriegsbeschädigten anstrebt. In der zweifellos zu- 
treffenden Voraussetzung, daß die zur Wiederauffrischung ihrer 
körperlichen und seelischen Kräfte in die Heimat beurlaubten 
Eisenbahner einer ganz besonderen Pflege bedürftig sind, soll 
fürsorgend überall da eingegriffen und geholfen werden, wo 
die zu einer solchen Pflege notwendigen Mittel nicht oder nicht 
ausreichend zur Verfügung stehen. 


Wie unsere Quelle angibt, sind bereits in allen Teilen des |: 


Bereichs der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der Reichs- 
bahnen durch die Bezirksausschüsse Fälle erkundet worden, 
die dem Hauptausschuß willkommenen Anlaß seboten haben, 


seine Tätiekeit' zu entfalten. Bis zum 10. August d. J. sind 
insgesamt 68 Fürsorgefälle behandelt worden. In 42 Fällen 
sind den Kriegsbeschädisten zur Hebung ihrer Körperkräfte 


oder zur Ermöglichung eines Landaufenthaltes kleinere ein- 
malige Beihilfen von durchschnittlich 30 M bewilligt worden. 
In den übrigen 26 Fällen ist die eigentliche, nach den Satzungen 
vorgesehene Fürsorge für die kriegsbeschädisten Eisenbahner 
oder Eisenbahnersöhne bereits in die Wege geleitet. Es ist 
in Aussicht gnommen die Beschaffung von künstlichen Glied- 
maßen mit Ansätzen für das Schlosserhandwerk, Beschaffung 
von besonders gearbeiteten Schuhen, von Schnürschuhen mit 
eeschientem Schaft, Besuch von See- und Solbädern, Lungen- 
heilanstalten, Beihilfen für den Besuch von Fortbildungs- und 
Baugewerkschulen und anderes mehr. Von den behandelten 
68 Anträgen betreffen 51 Fälle kriegsbeschädigte Eisenbahner, 
17 kriegsbeschädigte Söhne von Eisenbahnbediensteten. 


-— Fünfzigiährige Tätigkeit im preußischen Staatsbahndienst. 
Auf eine solche konnte der im 69. Lebensjahr stehende, zurzeit 
beim Verkehrsamt Düsseldorf als Verkehrskontrolleur tätige 
3echnungsrat Thöne vor kurzem zurückblicken. Der im Jahre 
1847 in Soest geborene Jubilar trat am 6. Juli 1865 bei der 
Güterabfertigung Essen (Ruhr) in den Dienst der preußischen 
Staatsbahnverwaltung und rückte nach langjähriger Beschäfti- 
sung im Abfertigungsdienst am 1. April 1890 zu seiner jetzigen 
Dienststellung auf, in der er also nunmehr über 25 Jahre 
pflichtgetreu und erfolgreich wirkt. Anläßlich dieses immerhin 
seltenen Ereignisses fand im Sitzungsraume der Eisenbahn- 
ämter zu Düsseldorf eine schlichte Feier statt, zu der sich außer 
einer stattlichen Anzahl von Eisenbahnbeamten ‚aller Dienst- 


zweige auch die Vorstände der am Orte befindlichen Ämter ein- 
gefunden hatten. Hierbei wurden dem Jubilar nach einer Än- 
sprache seines Amtsvorstandes der ihm verliehene Rote Adler- 
orden mit der Zahl 50 nebst einem Glückwunschschreiben des 
preußischen Fisenbahnministers sowie des Präsidenten der 
Eisenbahndirektion Elberfeld überreicht. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind versetzt: der Regierungs- und Baurat 
Adler, bisher in Neumünster, als Mitglied (auftrw.) der Eisen- 
bahndirektion nach Hannover, die Regierungsbaumeister des 
Maschinenbaufachs Michael, bisher in Cassel, nach Crefeld 
als Vorstand (auftrw.) eines Werkstättenamts. bei der Eisen- 
bahn-Hauptwerkstätte Crefeld-Oppum, Siekmann, bisher in 
Duisburg, zur Eiserbahndirektion nach Kattowitz und Lands- 
berg, bisher in’ Berlin, zur Eisenbahndirektion nach Halle 
(Saale), der Großherzoglich hessische Regierungsbaumeist“r 
des Maschinenbaufachs Weskott, bisher in Kattowitz, als 
Ahbnahmehbeamter nach Cassel sowie der Regierungsbaumeister 
des Hochbaufachs Lücking, bisher in Berlin, zur Eisenbahn- 
direktion nach Cöln. 


Österreich. 


— Die Neuordnung der Südbahn und die Südbahn-Aktien. 
Wie bereits mitgeteilt wurde, hat das Handelsgericht Wien 
den Kuratoren der Besitzer der Südbahnanleihen die kuratel- 
behördliche Genehmigung zur Unterfertigung des Südbahn- 
Nevordnungsübereinkommens erteilt. Nun schreibt die „Köin. 
Zte.“ vom 1. d. M. folgendes: Gegen diesen Beschluß des Han- 


‘delszerichtes sind von mehreren Anleihe-Gläubigern Rekurse 


überreicht worden, deren Erledigung: wohl nicht zweifelhaft 
sein kann. Bis zur Unterfertisung des Übereinkommens werden 
infolge der eingebrachten Rekurse nur noch einige Monate vier- 
gehen, doch wäre auch ohne diese Rekurse die völlige Durch- 
führung des Übereinkommens in betreff der Teilung und Ab- 
stempelung (der 3proz. Schuldverschreibungen und der Ab- 
stempelung der Aktien während der Kriegsdauer nicht möglich, 
weshalb entsprechende Übergangsbestimmungen getroffen wur- 
den. Die Neuregelung tritt, die rechtskräftige Abweisung der 
Rekurse vorausgesetzt, rückwirkend mit 1. Januar. 1915 in 
Kraft, und im nächsten WRechnungsabschluß der Südbahn 
wird bereits das gekürzte Aktienkapital und das herab- 
zesetzte Schuldkapital der Südbahn mit den diesen Än- 
derungen entsprechenden Minderbewertungen der Vermö- 
genswerte ausgewiesen sein. Wann die Möglichkeit gegeben 
sein wird, zu angemessenen Bedingungen das neue im Überein- 
kommen vorgesehene 4%proz. Anleihen von 150 Millionen Fran- 
ken oder 121,5 Millionen Mark, rückzahlbar bis zum Jahre 1964, 
zu bezeben, läßt sich nicht vorhersehen. Welche Bestimmungen 
das Übereinkommen in bezug auf die Anleihen der Südbahn 


trifft, wurde an dieser Stelle bereits ausführlich‘ auseinander- 


gesetzt. Nachzutragen wäre noch, daß im Falle der Verstaat- 
lichung der Südbahnlinien der Nennwert der dann noch im Um- 
lauf befindlichen 3proz. Anleihen auf 310 Franken, der Nenn- 


rn der dann noch im Umlauf befindlichen 4proz. Anleihen auf 
94% 


ihres bisherigen Nennwertes herabgesetzt. und daß die 
Tilgung dieser Anleihen dann nur im Wege der Verlosung zum 
neuen Nennwert auf Grund neuaufzustellender Tilgungspläne 


erfolgen wird. 


— Falsche Nachricht von einem Eisenbahnunglück im Grazer 


' Fraehtenbahnhof. Die von uns in Nr. 66 S. 803 gebrachte Nach- 


richt von einem solchen Unglück ist, wie uns von zuständiger 
Seite mitgeteilt wird, irrig. Ein Eisenbahnunglück, wie dort 
zeeschildert, hat sich am fragl. Tage in der Station Agram der 
Königlich ungarischen Staatsbahnen ereignet und hat nicht den 
Zus 1060, sondern den Zug 1066 betroffen. 


— Der Rückgang der Kohlenförderung im Jahre 1914. Nach 
amtlichen Nachweisen über die Gewinnung von Mineralkohlen 
betrug im abgelaufenen Jahre die Steinkohlengewinnung im 


Österreich 154 Millionen Meterzentner gegen 164,5 Millionen 
im Vorjahre. Dieser Fall ist im wesentlichen auf eine ver- 
minderte Förderung im Ostrau-Karwiner Reviere, die um 


4,5 Millionen gefallen ist, auf den Rückgang von 2 Millionen 
im Reviere Pilsen-Mies und von 25 Millionen Meterzentner 
im galizischen Bergbau zurückzuführen. Sehr starke Ausfälle 
ergaben sich in der Braunkohlenförderung. Dort betrug die: 
Ausbeute 237,8 Millionen Meterzentner gegenüber 273,7 Mil- 
lionen im Vorjahre. Im Brüx-Teplitz-Komotauer Reviere allein 
belief sich der Ausfall auf 25 Millionen, im Falkenhauer wird 
er mit 5,8 Millionen und im Trifailreviere mit 1,6 Millionen 
Meterzentner angegeben. Die Erklärung dieses großen Rück- 
sanges der Kohlenförderung ist in den Einberufungen zu 
suchen, welche die verfügbare Belegschaft vermindert haben. 


- Lagerung zu kämpfen haben. 


Bulgarien verboten. 
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Ungarn. 


— Investierungen auf den Linien der Staatsbahnen. Wir er- 
wähnten kürzlich an dieser Stelle, daß für Investierungen, die 
ohne Rücksicht auf den Kriegszustand noch in diesem Jahre zu 
vollenden sind, 13 800 000 K. durch die Regierung bewilligt wur- 
den. Nun liegt uns auch das Programm dieser Investierungen 
vor. Aus diesem ist ersichtlich, daß srößere und kleinere 
Gleiserweiterungen und sonstige Stationsausgestaltungsarhei- 
ten auf nicht weniger als auf 114 Stationen vorgesehen sind. Die 
namhafteren Arbeiten werden auf folgenden Stationen ausse- 


führt: Budapest ny. pP. u.: Felsögalla, Tatatöväros, Leva, 
Devenyujfalu, . Hajmäsker, Fülek, Ermihälyfalva, Törmös,. 
Debreczen, Nyiregyhäza, Torda, Szajol, Püspökladany, Säp, 


Biharpüspöki, Nagyvärad, Marosillye, Nagyszalonta, Kötegyän, 
Branyicska, Hermannstadt, Ujdombovär, Dugoselo, Ogulin (An. 
schlußstation der im Bau begriffenen dalmatinischen Bahn) und 
Kelibia. DBlockeinrichtungen werden auf etwa 40 Stationen 
teils neu montiert, teils ergänzt. In Fiume soll der Bau von 
zwei großen vierstöckigen Lagerhäusern vollendet werden. 
Der Bau der neuen Stationen oder Ausweichstellen Abda, Tor- 
dakenderes, Ozeglödberczel-Cserö und Tarjäanveg soll fortgesetzt 
und möglichst vollendet werden. Eine Reihe von Investierun- 
gen gilt der Wasserversorgung der Lokomotiven, dem Bau von 
neuen Lokomotivschuppen und der Erweiterung der beste- 


henden. Unter anderen ist die Vergrößerung des Budapester 
nördlichen Wasserwerkes vorgeschrieben, ferner derartige 


größere Einrichtungen in Györ, Szolnok, Zombor, Bänreve und 
Pecs. Der Bau der Verschiebebahnhöfe Ujzsolna, Hermannstadt, 
Czelldömölk und Ujdombovär wird fortgesetzt. 


Auf einzelnen Strecken werden der bestehende schwächer 
Öberbau mit Schienen von 42,8 kg für das laufende Meter ausge- 


tauscht und die Beschotterung mit starkem Schlägelschotter 
vorgenommen. Auf der Nebenlinie Zölyom-Beszterezebänya 


wird der Oberbau zweiten Ranges mit zwar sebrauchtem, jedoch 
noch in gutem Zustande befindlichem Öberbaumaterial ersten 
Ranges ausgewechselt. Die Bauten zum Zwecke der Erhöhung 


. der Leistungsfähigkeit der Linie Üzbeg-Nagybeliez sollen be- 


schleunigt werden. Telegraphen- und Fernsprechleitungen sind 
an verschiedenen Streckenteilen veranschlagt. Außerdem sind 
mehrere Desinfizierungs- und Entstaubungsanlasen in Ausfüh- 
rung, ferner die Erweiterung von einigen bestehenden Repara- 
turwerkstätten. Der Bau der bereits in Angriff genommenen 
Wohnhauskolonien soll fortgesetzt werden, ebenso die Errich- 
tung jener Wohlfahrtseinrichtungen (Bäder, Wärmzimmer, 
Arztezimmer usw.), welche zur Erhaltung der Gesundheit und 
körperlichen Frische der Bahnangestellten nötig sind. 

Die Direktion der Staatsbahnen hat die bewillieten Investi- 
tionen bereits ın Angriff genommen und wird diese trotz dem 
schweren Arbeitermange] und den Schwierigkeiten der Material- 


beschaffung bis Ende des Jahres voraussichtlich zu Ende 
führen, 13, 
Rumänien. 
— Von der Petroleumindustrie. Wie die „Köln. Zte.“ nach 


dem „Moniteur du Pötrol Roumain“ in Bestätigung früherer Mel- 
dungen mitteilt, haben sich die Schwierigkeiten in der rumä- 
nischen Petroleumindustrie noch nicht wesentlich verringert. 
Die Erzeugung ist merklich eingeschränkt worden, und sie kann 
heute auf etwa 420 t täglich oder 125000 t monatlich geschätzt 
werden. Die Gesellschaften, die die Möglichkeit haben, diese 
Zahl schnell und stark zu erhöhen, tun nichts in dieser Rich- 
tung, da sie mit sehr großen Schwierigkeiten bezüglich der 
Die Bohrarbeiten beginnen selbst 
bei einigen der größten Gesellschaften schwierig zu werden, 
und sie werden genötigt sein, die Arbeiten teilweise zu unter- 
brechen, da sich ein Mangel an Material mehr und mehr fühlbar 
macht, besonders fehlen Röhren von gewisser Größe und mit 
dicken Wänden, die für sehr tief gehende Sonden und dort, wo 
ein starker Druck ausgehalten werden muß, gebraucht werden. 
Das Finanzministerium hat die Ausfuhr von Petroleum nach 
Jetzt soll die Ausfuhr nach Bulgarien un- 
ter gewissen Bedingunsen von neuem gestattet werden. Zum 
Verkauf und zu den Preisen für Brennöl bemerkt die Zeit- 
schrift, daß die großen Gesellschaften Verträge über bedeutende 
Mengen laufen haben, die noch auf längere Zeit abgeschlossen 
sind. Die mittlern und kleinen Raffinerien haben keine neuen 
Verkäufe mit Deutschland vereinbart, seitdem dort Höchstpreise 
eingeführt worden sind. In der letzten Zeit ist eine starke 
Nachfrage zu zufriedenstellenden Preisen nach Brennöl hervor- 
getreten, das für Österreich-Ungarn und das von deutschen unil 
österreichisch-ungarischen Truppen besetzte Russisch-Polen be- 
stimmt war. Einige Raffinerien beginnen ernstlich unter dem 
Mangel an Schwefelsäure zu leiden; eine der beiden Schwefel- 
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säurefabriken des Landes, die von Valeya Galugareäsca, kann 
nur mit beschränkter Leistungsfähigkeit arbeiten, da‘ ihr die 
Salpetersäure fehlt. Auch hier müßten unverzüglich Maßnah- 
men getroffen werden, um so mehr, als unter den jetzicen Um- 
ständen an eine Einfuhr von Schwefelsäure aus dem Ausland 
nicht mehr: gedacht werden könne. Die Preise für Rohöl haben 
in der letzten Zeit keine nennenswerte Veränderung erfahren; 
für Lieferungsverträge von mindestens sechs Monaten Dauer 
werden um 29—30 Cents höhere Preise für 100 ke erzielt. In 
einem gewissen Gegensatz hierzu steht eine Meldung des Pa- 
riser Blattes „La Guerre sociale“ vom 19. vorigen Monats, die 
sich aus Bukarest folgendes berichten läßt: -In den Behältern 
der Petroleumgesellschaften befindet sich zurzeit Rohpetroleum, 
Benzin usw. für 100000 Wagen, davon allein 26000 Wagen Ben- 
zin. Die großen (Gesellschaften bauen gerenwärtie neue Be- 
hälter, und man schätzt, daß Rumänien bald einen Vorrat von 
176000 Wagen haben wird. Bis jetzt hat jedoch noch keine Ge- 
sellschaft ihren Betrieb eingestellt, wenn sie auch unter der 
augenblicklichen Lage sehr stark leiden. 


Übrige europäische Länder. 


— Nachriehten von den schweizerischen Eisenbahnen. Die 
Einnahmen der Bundesbahnen in den einzelnen Mo- 
naten des ersten Kriegsjahres ergeben, in Prozenten ausge- 
drückt, gegenüber dem entsprechenden Zeitraum des Vorjahres 
folgendes Bild: 


1914 Personen Güter Insgesamt 
August 62,95 40,10 51,39 
September 47,58 53.36 52,56 
Oktober 71,86 74,19 73,61 
November 75,97 94,62 87,87 
Dezember 68,24 102,541 90,46 

1915 
Januar 69,24 105,47 90.99 
Februar 67.47 105,53 90.27 
Narr n 63,85 118,07 97,86 
April 62,03 118,12 92,70 
Mai 70,57 88,81 81.80 
Juni 61,12 83.87 74,98 
Juli . 54,86 89,97 73,08 

Zusammen 63,49 88,55 78,17 


Die Gesamteinnahmen aus dem Personenverkehr beliefen sich 
auf 53991280 Fr., gegenüber 85039 012 Fr. im gleichen Zeit- 
raum 1913/14. Für den Güterverkehr lauten die entsprechenden 
Zahlen 103 810 971 Fr. und 117224 841 Fr.. für die Gesamt- 
einnahmen (einschl, „Verschiedene Einnahmen“) 166 510 503 Fr. 
und 211 384940 Fr. 

Wie wir bereits früher darlegten, ist das Anwachsen des 
(Güterverkehrs in den Monaten Dezember bis April im wesent- 
lichen auf die Vermehrung der italienisch-deutschen Ausfuhr 
und der plötzliche Sturz im Mai auf die Einstellung dieses Ver- 
kehrs bei Ausbruch des Krieges mit Italien zurückzuführen. — 
Die Rhätische Bahn hat sich infolge ihrer ungünstigen 
Geschäftslage bis zum Wiedereintritt regelmäßiger Verkehrs- 
verhältnisse zu folgenden außergewöhnlichen Sparmaß- 
nahmen veranlaßt gesehen: die Einstellung aller Beförderun- 
gen sowie der reglementarischen Gehalts- und Lohnaufbesse- 
rungen bleibt bestehen. Die im Höchstgehalt oder Höchstlohn 
stehenden Angestellten und Arbeiter werden in ihrem Einkom- 
men um eine Stufe zurückgesetzt. Dem gesamten Personal wird 
auf den Betrag seines gesamten Diensteinkommens (also ein- 
schließlich der Nebenbezüge) ein Abzug gemacht, der von 3 % 
bei der niedrigsten Stufe (Höchsteinkommen 2000 Fr.) bis zu 
23 % bei der höchsten Stufe (9001 Fr. und mehr) steigt. Die 
Arbeitszeit in den Werkstätten wird unter entsprechendem 
Lohnabzug von sechs auf fünf Tage für die Woche gekürzt. 
Ferner wird die Tragezeit der Dienstkleider um ein Jahr ver- 


längert.- Über diese Sparmaßnahmen herrscht in den beteiligten 
Kreisen große Erregung. — Die bedeutende Erhöhung des 


Lagergseldes und Wagenstandgeldes auf den 
italienischen Eisenbahnen bereitet dem schweizeri- 
schen Handel immer noch viel Unannehmlichkeiten und große 
Kosten. Die Erhöhung beträgt das Fünffache‘ der bisherigen 
Sätze vom sechsten Tage an. Sendungen, die mit Wagenstand- 
seld von 1000 Fr. für den Wagen belastet waren, sind in letzter 
Zeit keine Seltenheit. Da die Sendungen meist ohne ersicht- 
lichen Grund an den Grenzstationen aufgehalten werden, so 
sind Absender und Empfänger nicht in der Lage, diese kost- 
spieligen Aufenthalte zu vermeiden. — Die Zugverbindun- 
sen auf der Strecke Schaffhausen-Egslisau-Zürich 
haben seit dem Ausbruch des Krieges eine solche Einschrän- 
kung erfahren, daß sehr oft der Umweg über Winterthur not- 
wendig wird, für den ein Zuschlag gezahlt werden muß. Der 
Regierungsrat des Kantons Schaffhausen richtet jetzt an die 
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schweizerische Militäreisenbahndirektion das Gesuch, diese Zu- 
schlagsgebühr für die Benutzung der Umwegstrecke aufzuheben. 
— Die im Jahre 1901 eröffnete Bahn Pruntrut-Bonfol 
war viele Jahre nicht in der Lage, die Ausgaben durch die Ein- 
nahmen zu decken. Erst nach Eröffnung der Strecke Bonfol- 
Pfetterhausen, wodurch die Bahn «ine Verbindung mit den 
elsässischen Bahnen erhielt, besserten sich die Verhältnisse. 
Durch den Ausbruch des Krieges ist jedoch der Personen- und 
Güterverkehr so zurückgegangen, daß die Bahn ein Darlehen 
aufnehmen muß. Die Berner Kontrollbank sicherte 70000 Fr. 
nur unter der Bedingung zu, daß die beteiligten drei Gemeinden 
die Zinsgewähr hierfür übernehmen würden. Für so kleine 
Gemeinden eine schwere Belastung. — Simplonbahn. 
Nachdem der Schlafwagendienst Paris-Mailand seit dem 
1. August auf die Strecke Paris-Brig beschränkt worden ist, 
wurde nunmehr auch der Speisewagendienst Lausanne-Mailand 
auf die Strecke Lausanne-Brig beschränkt. ‚Dagegen verkehren 
die Kurswagen Paris-Mailand, Basel-Mailand und Zürich-Lau- 
sanne-Mailand unverändert. 


— Der Eisenbahnunfall bei Gretna (England). Zu dem 
Eisenbahnunfall auf der kaledonischen Eisenbahn bei Gretna 
am 22. Mai d. J. brinet die „Railway: Age Gazette“ nachträglich 
einen ausführlichen Bericht. ° In Ergänzung unserer früheren 
Mitteilungen, insbesondere in Nr. 44, S. 543 d. Ztg., geben wir 
im Folgenden noch einige zusätzliche Mitteilungen aus diesem 
Bericht. Bei dem Unfall kamen 161 Personen ums Leben, ver- 
letzt wurden 200. 19 Personenwagen und 12 Güterwagen wur- 
den zertrümmert oder durch Feuer zerstört und 4 Lokomotiven 
so schwer beschädigt, daß sie nicht mehr ausgebessert werden 
konnten. 

Der zweite Zusammenstoß stellt sich eigentlich als eine Ent- 
eleisung des auf dem freien Gleise durchfahrenden Schnellzuges 
dar. Hierbei kamen viele Soldaten ums Leben, die aus den 
Trümmern der zusammengestoßenen Züge auf das freie Gleis 
entkommen waren und dem Schnellzug nicht ausweichen konn- 
ten, weil das benachbarte Gleis von einem Güterzug besetzt 
war. 

Der Zusammenstoß erfolgte bei dem Stellwerk Quintinshill 
in einer Entfernung von 1600 m vom Empfangsgebäude der 
Station Gretna. Ein nach Norden fahrender Personenzug wurde 
auf das Hauptgleis der anderen Fahrtrichtung gesetzt, um zwei 


nach Norden fahrende Schnellzüge vorüber zu lassen. Plan- 
mäßig hätte der Personenzug auf ein Nebengleis abgelenkt 


werden sollen. Die Nebengleise waren aber infolge des starken 
Verkehrs alle besetzt. In den haltenden Personenzug fuhr ein 
von Norden kommender Militärzug, dem irrtümlicherweise freie 
Fahrt gegeben war, mit voller Geschwindigkeit hinein. Nach- 
dem nun auch noch der unmittelbar darauf durchfahrende 
Schnellzus in den Trümmerhaufen geraten war, brach Feuer aus. 
Der Unfall ereignete sich morgens 6 Uhr 40 beim Dienstwechsel. 
Die Dienstvorschrift lautet, daß, wenn ein Zug auf einem Haupt- 
eleis hält, über den zugehörigen Sienalhebel ein Schild zu 
hängen ist. Dies wurde im vorliegenden Falle verabsäumt. Un- 
mittelbar vor dem Militärzug war von Norden ein leerer Güter- 
zug angekommen und in ein Seitengleis eingefahren. Es scheint, 
daß dieser Güterzug überhaupt nicht zurückzemeldet worden 
ist. Um so unbegreiflicher ist es, daß der Militärzug von der 
nächsten Blockstation Kirkpatrick überhaupt abgelassen wurde. 
Der Fahrdienstleiter gibt zu, daß er den Personenzug voll- 
ständig vergessen hatte, dessen Ende 30 m von seinem Stell- 
werksgebäude stand. Allerdings verdeckten die auf dem Neben- 
gleis stehenden Güterwagen den Personenzug fast vollständig. 

Die englischen Tagesblätter hatten berichtet, daß dies der 
erößte Eisenbahnunfall sei, der jemals zeschehen sei. Das 
amerikanische Fachblatt ist in der Lage, diese Behauptung zu 
widerlegen. Im Juni 1881 kamen bei Mailpois in Mexiko bei 
einem Zugzusammenstoß 214 Personen ums Leben und 50 wur- 
den verletzt. Am 3. Mai 1894 wurden bei Santa Ana in Salvador 
iiber 200 Personen getötet. Ein Eisenbahnunfall bei Kobe in 
Japan am 28. Juli 1895 kostete 140 Personen das Leben. Am 
24. September 1897 verunglückten bei Maddur in Indien alle 
Insassen von 5 Personenwasen. Am 7. August 1904 brach bei 
Eden in Colorado eine Brücke unter einem Eisenbahnzug zu- 
sammen, wobei 94 Personen getötet wurden. Dies war, der 
Zıahl der Toten nach, der schwerste Eisenbahnunfall in den Ver- 
einigten Staaten. 

— Fleischnot in Petersburg. .‚Rijetsch“ meldet: Wegen neuer 
Eisenbahnschwierigkeiten ist in Petersburg die Fleischnot 
wieder größer zeworden. Anstatt der erforderlichen drei- 
einhalbtausend Stück Hornvieh hat Petersburg in den letzten 
Tasen nur 150 Stück täglich erhalten. 


Russische Ehrlichkeit. Wenn die Russen bei ihren Einfällen 
in Ostpreußen unter anderem auch ganze Eisenbahnwagen 
raubten und fortführten, so mag dies, da es sich dabei um 
Staatseut handelte, als Kriegsrecht angesehen werden. 


‚ stoffen und auf die Unterhaltungskosten. 


die Russen aber auch ähnliches mitten im Frieden fertig be- 
kommen, wird man kaum glauben-wollen. Tatsächlich ist aber 


ein solcher Fall, wie die „Deutschen Verkehrsblätter“ 
melden, vor etwa zwanzig Jahren einmal passiert. Es 
fiel damals bei der zuständigen Kontrollstelle auf, daß 


plötzlich fünfzig zwei- und dreiachsige Güter- und Personen- 
wagen fehlten. Es wurden nun Untersuchungen angestellt, 
die wochenlang dauerten, ohne daß sie zur Entdeckung der 
Wagen, noch zur Aufklärung, wohin sie geraten sein konnten, 
führten. Da bemerkte zufällig ein Eisenbahn-Verkehrskontrol- 
leur auf der preußisch-russischen Grenzstation Alexandrowo auf 
russischer Seite Güterwagen, die ihn, trotzdem sie die in Ruß- 
land übliche grüne Farbe hatten und den russischen Doppeladler 
aufwiesen, seltsam anmuteten und ihm gar nicht russisch vor- 
kamen. Er machte sich an der Farbe zu schaffen und fand 
durch Abkratzen des Grüns, daß unter dem Anstrich die preu- 
ßische braune Farbe sichtbar wurde. Bald wurden denn auch 
in Alexandrowo und einigen anderen russischen Grenzstationen 
die sämtlichen fünfzig Wagen entdeckt. Und es ergab sich, 
daß der russische Beamte das Geld, das für fünfzig neue Wagen 
bewilligt war, unterschlagen hatte und dafür fünfzig Wagen 
von preußischer Seite hatte überführen lassen, was viel billiger 
kam, wenn er auch zu diesem Zwecke zahlreiche Heelfershelfer 
hatte entlohnen müssen. Es geht nichts über „ehrliche“ Leute, 


Fremde Erdteile. 


der Personentarife in den Vereinigten 
Staaten von Amerika. Wie in Nr. 56 S. 685 d. Ztg. berichtet 
wurde, haben die Kkisenbahnen im Westen der Vereinigten 
Staaten beim Bundesverkehrsamt den Antrag gestellt, eine Er- 
höhung der Personentarife zu genehmigen. Das Bundesver- 
kehrsamt hat hierauf an die Eisenbahnen einen Fragebogen mit 
18 Fragen versandt. Die Antworten der Eisenbahnen sollen 
in einer demnächst in Chicago stattfindenden Zusammenkunft 
besprochen werden. 

Die ersten fünf Fragen beziehen sich auf die Verteilung der 
Betriebsausgaben, auf den Personenverkehr und den Güter- 
verkehr. Getrennt anzuseben sind die Ausgaben, welche ohne 
weiteres auf den Personenverkehr oder auf den Güterverkehr 
zu buchen sind, die gemeinsamen Ausgaben für beide Verkehrs- 
arten und die Aıt ihrer Verteilung auf den Personenverkehr 
und den Güterverkehr. Die Frage 6 betrifft den Umfang des 
Personenverkehiıs und die zurückgelesten Personenkilometer in 
sewöhnlichen Wagen, Saalwagen und Schlafwagen und die zu- 
gehörigen Wagenkilometer. Ferner werden Angaben über die 
von den Gepäck-, Post- und Expreßwagen zurückgelegten 
Wagenkilometer gefordert, wobei auch die Nutzlänge und das 
Gewicht der Wagen anzugeben ist. Frage 8 betrifft den Speise- 
wagendienst. Das Verkehrsamt wünscht Feststellungen über 
den Umfang des Speisewagenbetriebes, die Einnahmen und Aus- 
saben der einzelnen Speisewagenläufe und Auskunft darüber, 
warum auch die Verlust bringenden Speisewagenläufe aufrecht 
erhalten und nicht durch ortsfeste Mahlzeiten ersetzt werden. 
Alle diese Angaben werden für die letzten beiden Betriebs- 
iahre verlanet. Frage 9 fordert die Darstellung der Ent- 
wicklung des Personenverkehrs in den letzten 10 Jahren, wie 
Angaben über die Zahl und Geschwindigkeit der Züge sowie 
über die zurückgelegsten Wagenkilometer. Frage 10 verlangt 
Angaben über diejenigen Züge, für deren Beförderung ein Ver- 
kehrsbedürfnis nicht besteht, und Auskunft darüber, warum 
diese Züge trotzdem gefahren werden. In Frage 11 wird Aus- 
kunft über die Wirtschaftlichkeit der verschiedenen Zug- 
sattungen (Schnellzüge, Personenzüge und Vorortzüge) ge 
fordert sowie über Vergleiche der Wirtschaftlichkeit des Eisen- 
bahnbetriebes auf Strecken, die dem Wettbewerb mit fremden 
Gesellschaften unterliegen, und solchen Strecken, auf deren 
kein Wettbewerb stattfindet. Die nächsten vier Fragen be- 
ziehen sich auf die Höhe der Gehälter der Angestellten seit 
dem Jahre 1907 und ihre Umrechnung auf das Zugkilometer, 
ferner auf die Beschaffungskosten von ÖOberbau und Brenn- 
Frage 16 betrifft 
die Preise für Betriebsmittel, einen Vergleich der Jahre 1907 
und 1914, Frage 17 wünscht eine Trennung der Anlagekosten 
in solche für den Personenverkehr und für den Güterverkehr 
und Frage 18 verlangt Angaben über das Anwachsen des An- 
lagewertes der Bahn in den letzten 7 Jahren. 


— Zur Erhöhung 


Allgemeines. 


— Zeichnet die dritte deutsche Kriegsanleihe! Abermals er- 
geht an das gesamte deutsche Volk die Aufforderung: Schafft die 
Mittel herbei, deren das Vaterland zur weiteren Kriegführung 
notwendig bedarf! Seit mehr als Jahresfrist steht Deutschland 


Daß‘ einer Welt von Feinden gegenüber, die ihm an: Zahl weit über- 
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legen sind und sich seine Vernichtung zum Ziel gesetzt haben. 
Gew altige \W alfentaten unseres Heeres und unserer Flotte, eroß- 
artige wirtschaftliche Leistungen kennzeichnen das abgelaufene 
Emeneht und geben Gewähr für einen günstigen Ausgang des 

eltkrieges, den in Deutschland niemand gewünscht hat, auf 
dessen Entfesselung aber die Politik unserer heutigen Geener 
seit Jahren zielbewußt hingearbeitet hat. Aber noch liegt 
Schweres vor uns, noch gilt es, alles einzusetzen, weil alles auf 
dem Spiele steht. Täglich und stündlich wagen unsere Brüder 
und Söhne draußen im Felde ihr Leben im Kampfe für das Vater- 
land. Jetzt sollen die Daheimgebliebenen neue Geldmittel her- 
beischaffen, damit unsere Helden draußen mit den zum Leben 
und Kämpfen notwendigen Dingen ausgestattet werden können. 
Ehrensache ist es für jeden, dem Vaterlande in dieser großen, 
über die Zukunft des deutschen Volkes entscheidenden Zeit mit 
allen Kräften zu dienen und zu helfen. Und wer dem Rufe Folge 
leistet und die Kriegsanleihe zeichnet, brinet nicht einmal ein 
Opfer, sondern wahrt zugleich sein eigenes Interesse, indem 
er Wertpapiere von hervorragender Sicherheit und elänzender 
Verzinsung erwirbt. Darum zeichnet die Kriegsanleihe! 
Zeichnet selbst und helft die Gleichgültigen aufrütteln! Auf 
jede, auch die kleinste Zeichnung kommt es an. Jeder muß nach 
seinem besten Können und Vermögen dazu beitragen, daß das 
große Werk gelingt. Von den beiden ersten Kriegsanleihen 
hat man mit Recht gesagt, daß sie gewonnene Schlachten be- 
deuten. Auch das Ergebnis der laut heutiger Bekanntmachung 
des Reichsbank-Direktoriums zur Zeichnung aufgelesten dritten 
Kriegsanleihe muß sich wieder zu einem großen entscheidenden 
Siege gestalten! 

Die dritte Kriegsanleihe, deren Bedingungen soeben bekannt- 
gegeben werden, unterscheidet sich von der ersten und zweiten 
Kriegsanleihe wesentlich dadurch, daß keine Schatzanweisungen. 
sondern nur Reichsanleihe ausgegeben wird. Diese ist seitens 
des Reiches wieder bis 1924 unkündbar, zu 5% verzinslich 
und wird zum Kurse von 99, für Schuldbuchzeichnungen zu 
98,80 aufgelest. Der Zinsenlauf beginnt am 1. April 1916. 
Fünf Prozent Stückzinsen bis dahin werden bei der Zahlung 
zugunsten des Zeichners verrechnet. Die Zinsscheine sind am 
1. April und 1. Oktober jeden Jahres, der erste Zinsschein am 
1. Oktober 1916 fällige. Auch diese Anleihe wird ohne Be- 
grenzung ausgegeben, und es können daher alle Zeichner auf 
volle Zuteilung der gezeichneten Beträge rechnen. 

Die Zeichnungsfrist beginnt am 4. und endet am 22. September. 
Die Zeichnungen können wieder bei allen den Zeichnunes- und 
Vermittlungsstellen angebracht werden, die bei der zweiten 
Kriegsanleihe tätig waren (Reichsbank und alle ihre Zweig- 
anstalten, sämtliche deutsche Banken und Bankiers, öffentliche 
Sparkassen und ihre Verbände, Lebensversicherungsgesell- 
schaften und Kreditgenossenchaften). Die Post nimmt diesmal 
Zeichnungen nicht nur an den kleinen Orten, sondern überall 
am Schalter entgegen. 

Zahlungen können vom 30. September an jederzeit geleistet 
werden. Es müssen gezahlt werden: 

30% am 18. Oktober, 


20% „ 24. November, 
253% ,„ 22. Dezember 1915 und die letzten 
250000222 Januar, 1916. 


Die Bestimmung, wonach die Zeichnungen von 1000 M und 
darunter bis zum ersten Einzahlungstermin voll bezahlt werden 
müssen, ist weggefallen; auch den kleinen Zeichnern sind dies- 
mal Teilzahlungen in runden, durch 100 teilbaren Beträgen ge- 
stattet; die Zahlung braucht erst geleistet zu werden, wenn die 
Summe der fällig werdenden Teilbeträge wenigstens 100 MH 
beträgt. Auf die Zeichnungen bei der Post ist zum 18. Oktober 
Vollzahlung zu leisten. 

Die im Umlauf befindlichen unverzinslichen Schatzanweisun- 
sen des Reichs werden unter entsprechender Diskontverrechnung 
in Zahlung genommen. 


Um den bei allen Vermittlungstellen gleichzeitig hervor- 


cetretenen Klagen über die langsame Lieferung der Stücke bei 
der zweiten Kriegsanleihe zu begegnen, werden diesmal wieder 
Zwischenscheine, aber nur zu den Stücken von 1000 MA und mehr 
und nur auf Antrag ausgegeben. Auch für die kleinen Stücke 
Zwischenscheine auszugeben, ist nicht möglich, da die dadurch 
entstehende Arbeit nicht bewältigt werden könnte. Die kleinen 
Sticke werden aber zuerst gedruckt werden und voraussichtlich 
im Januar zur Ausgabe gelangen. 


— Zur Volksernährung! Die Deutsche Kanin-Verwertungs- 
Gesellschaft m. b. H. in Leipzig, Ritterstr. 30/36, welche unter 
der Leitung des bekannten Fachmannes Heinrich Silbermann 
steht, hat es sich zur Aufgabe gemacht, dem deutschen Wirt- 
schaftsleben für seine Volksernährung und für. seinen Handel 
neue sehr lohnende Gebiete zu erschließen. Wie schon der 
Name sagt, handelt es sich um die Zucht und Verwertung des 
Kaninchens. — In anderen Ländern, wie England, Frankreich, 
Belgien usw., hat man .der Verwertung des Fleisches und des 
Felles dieses Haustieres bedeutend mehr Aufmerksamkeit zu- 
gewendet, als es bisher in Deutschland der Fall war. Zufolge 
einer statistischen Berechnung könnte eine systematische Aus- 
nutzung der Kaninchenzucht dem Deutschen Reiche eine jähr- 
liche Einnahme von annähernd 400 Millionen Mark bringen. 
Gerade der gesenwärtige große Weltkrieg zeigt den Wert 
einer auf das eigene Land sich stützenden Volksernährung, und 
je mehr Deutschland gerade jetzt auf seine eigenen Erzeug- 
nisse für diese angewiesen ist, um so viel mehr muß iede sich 
hierzu bietende Gelegenheit unbedingt wahrgenommen werden. 

Mit der Zubereitung des Kaninchenfleisches hat man sich in 
anderen Ländern eingehend beschäftist und dabei einen Wohl- 
geschmack erzielt, durch welchen dieses Fleisch heute für viele 
'l'ausende Menschen eine sehr beliebte, dabei billige und kräf- 
tise Ernährung bietet. Unsere deutschen Hausfrauen unter- 
schätzen diese großen Vorzüge vollkommen und sollten anstatt 
des ganz ungerechtfertisten Widerwillens gegen den Genuß 
dieses Fleisches seiner Zubereitung, gleich den Frauen anderer 
Länder, die peinlichste Aufmerksamkeit widmen, damit es sich 


als alltägliches Nahrungsmittel auch bei uns einbürgert. Ver- 
schiedene Großstädte Deutschlands haben bereits eine Ka- 
ninchenzucht ins Leben gerufen, sind jedoch nur einseitig 


darauf bedacht gewesen, gute Ergebnisse mit Fleischtieren zu 


erzielen. Diese Quelle dem deutschen Lande durch Einführung 
sseeigneter Zuchtexemplare und durch Rassenkreuzung nach 


Art der französischen und belgischen Züchter zu erschließen, 
hat sich die neue Gesellschaft anheischig gemacht. 


Aber die Güte des erzielten Fleisches sollte zugleich mit 
der bestmöglichen Beschaffenheit des Felles dieses Tieres in 
Einklang gebracht werden. Hierdurch bekäme Deutschland 
nicht nur einen ungeheuren Zufluß frischen, schmackhaften 
und dabei billigen Fleisches, sondern es eröffnet sich außerdem 
seiner Industrie ein Erwerbszweig, der bei dem großen Ver- 
brauch dieses wohlfeilen Pelztieres sich als sehr lohnend er- 
weisen würde. Wenn wir bedenken, daß England und Frank- 
reich jährlich 40—50 Millionen Kaninchen verbrauchen, so ist 
cs klar. daß auch in Deutschland bei der heutigen ungeheuer 
vielseitigen Verwendungssart des Kaninfelles in Zurichtereien 
und Färbereien noch viele Tausende von Arbeitern lohnende 
Beschäftigung finden könnten. In Leipzig, dem größten Welt- 
handelsplatze für Felle und Rauchwaren, soll die Verwertung 
des Kaninchenpelzes vermittels fachmännischer Bearbeitung in 
Zurichten und Färben durch die neue Gesellschaft dermaßen in 
die Wege geleitet werden, daß die weitere Abhäneiskeit vom 
Auslande in dieser Handelsware ausgeschaltet wird*). 


*) Der preußische Eisenbahnminister hat. mehrfach auf die 
Bedeutung der Kleintierzucht und damit auch der Kaninchen- 
zucht für die Volksernährung aufmerksam gemacht. (S. Nr. 60 
S. 966 Jahrg. 1911 d. Ztg.) 


Amtliche Bekanntmachungen. 


(Gepäckverkehr 


1. Erweiterung der Abfertigungs- $ 
stelle auch für 


befugnisse von Stationen. 
Tieren in 


Eröffnung des Haltepunktes Rensdorf werden. 
für den Güter- und Tierverkehr, Die Abfertigung 
Am 15. September 1915 wird... der 


zwischen den Stationen Schubin und 
Netzwalde links der Bähnstrecke Brom- 
berg-Znin gelegene Haltepunkt Rens: 
dorf, welcher bisher dem Personen- und 


Gegenständen, zu 


diente, als 
die Abfertigung von 
Wasgenlädungsegütern 
einbödigen Wagen eröffnet 


Leichen, Fahrzeugen, Sprengstoffen und 
deren Ver- und Ent- 
ladung "eine Kopframpe erforderlich ist, 
ist bis auf weiteres ausgeschlossen, Die 
Entfernungen betragen. 


zwischen Rensdorf und Schubin 5 km, 
zwischen Rensdorf und Netzwalde 
6,.km. 
Rensdorf ist unbesetzt. 
Die Annahme und Ausgabe der 
Frachtbriefe erfolgt in Schubin. 
Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 
3romberg, 26. August 1915. (1458) 
Königliche Eisenbahndirektion., 


Güterlade- | 


und lebenden 


von Stückgütern, 


Zeitung des Vereins a 
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2. Nachruf. 


Heute entschlief nach schwerem Leiden der langjährige vorsitzende 


Direktor unserer Gesellschaft 


Herr Herzoglich Braunschweigischer Bahndirektor 
Werner Glanz. 


Der Verstorbene, welcher unserem Unternehmen mehr als 27 Jahre an- 
gehörte, hat durch seine großen und vielseitigen Fähigkeiten in hervor- 


ragendster Weise für unsere Gesellschaft gewirkt. 


Wir verlieren durch sein 


Hinscheiden nicht nur einen bewährten Mitarbeiter, der mit vollster Hingebung 
die ihm anvertrauten Interessen förderte, sondern auch einen liebenswürdigen 


Menschen von offenem, 
achtung besaß. 


vornehmen Charakter, 


der unsere ganze Hoch- 


Die großen Verdienste, die sich der Entschlafene in treuester Pflicht- 
erfüllung um unsere Gesellschaft erworben hat, und seine persönlichen Eigen- 
schaften sichern ihm bei uns, die wir seinen Hingang auf das Tiefste betrauern, 


ein dauerndes, ehrenvolles Andenken. 
Blankenburg Harz, den 1. September 1915 


(1468) 


Aufsichtsrat und Direktion 
der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn-Gesellschaft. 


3. Güterverkehr. 


Ostdeutsch - Bayerischer Güterverkehr. 
Die Anwendungsbedingungen des Aus- 

nahmetarifs 2 werden für die Dauer 

des Krieges wie folgt ergänzt: 


„Für Gaskoks wird bei Verwen- 
dung belgischer‘ oder französischer 


Wagen, die keinen dem angeschriebenen 
Ladegewicht entsprechenden Laderaum 
besitzen, die Fracht für das wirklich 
verladene Gewicht, mindestens für 10 t 
berechnet, wenn der Laderaum voll aus- 
genutzt ist. Hierbei ist es zulässig, 
daß an Stelle eines 10- oder 15-t-Wagens 
zwei belgische oder französische Wagen 


seringeren Ladegewichts benutzt wer- 
den.“ 
München, 30. August 1915. (1466) 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Süddeutsch - Österreichischer Verkehr. 
Bayern rechts des Rheins — Österreich 
nördlich der Donau (ausgenommen 
Galizien und Bukowina). Gütertarif, 
Teil II, Heft 7 vom 1. Januar 1912. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1915 
eelangt in Ergänzung des Serien- 
tarifs II C im Verkehre Schön- 
priesen-Haslau .ein Frachtsatz 
von 332 h für 100 kg zur Einführung. 
München, 31. August 1915. (1467) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Ausnahmetarif für Hafer. — Tiv. 2 Iy. 


Mit Gültigkeit vom 6. September 1915 


tritt der Nachtrag 1 (Preis 5 3) in 
Kraft, durch den der Tarif im Er- 
stattungswege auf den Verkehr mit 


österreichischen und ungarischen Statio- 
nen ausgedehnt wird. Die Tariferweite- 
rung gilt zunächst nur für den im Nach- 
traz angegebenen Geltungsbereich. Aus- 
kunft geben die hbeteilisten Güterabfer- 
tiseungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, 2. September 1915. (1469) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch - Südwestdeutscher Güter- 
verkehr (Besonderes Heft 
Mit sofortiger Gültigkeit. wird bis auf 
Widerruf, längstens für die Dauer des 
Krieges, für rohen, nieht gemah- 
lenen Phonolith (Klingstein) von 


Brenk nach Diesdorf (Lothr.) ein 
Frachtsatz von 46 8 für 100 kg bei Auf- 
gabe in Ladungen von mindestens 
10000 kg eingeführt. 
Cöln, den 31. August 1915. (1465) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Heft 1 vom 1. August 1911. 
Heft 2 vom 1. April 1912. 
Westdeutsch - Österreichischer Verkehr. 
Heft 1 vom 1. August 1911. 

Mit Gültiskeit vom 6. Nowviember 1915 
treten die in den vorstehend bezeichneten 
Tarifheften nebst Nachträgen für Pa- 
raffin, auch flüssiges, Paraffin- 
butter, Paraffinschuppen be- 
stehenden Frachtsätze der Ausnahme- 
tarifie 91 E und F außer Kraft. Hiermit 
sind Tariferhöhungen verbunden, die bei 
den beteilisten Dienststellen zu erfahren 

sind. 

Breslau, 1. September 1915. (1470) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Transittarif für den norddeutschen 
Güterverkehr nach den unteren Donau- 
ländern. 

Am 10. September 1915 wird Ruhleben 
in den Tarif aufgenommen. Näheres 
enthält der Tarif- und Verkehrsanzeiger 
der preußisch-hessischen Staatseisen- 

bahnverwaltungen. 

Breslau, den 27. August 1915. (1460) 
Eisenbahndirektion, 


Königliche 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Preußisch - Hessisch - Bayerischer Tier- 
verkehr. 

Am 6. September d. Js. wird die Sta- 
tion Jülich des Direktionsbezirks Cöln 
in den Tarif einbezogen. 

Näheres bei den Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 30. August 1915. (1461) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Heu zur Verwendung 
im Inlande, — Tiv. 2 IIIp. — 

Mit Gültigkeit vom 2. September 1915 
treten die bayerischen Staats- 
bahnen (rechtsrheinisches 
und pfälzisches Netz) dem Aus- 
nahmetarif nur für den Durchgangsver- 


schäftigung 


kehr bei. Weitere Auskunft geben die 


beteiligten Güterablertieungen sowie 
das  Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, den 30. August 1915. (1459) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch - Südwestdeutscher Güter- 
verkehr. - 

Mit Gültigkeit vom 3. September 1915 
werden im Ausnahmetarif 23 für frisches 
Obst Frachtsätze für einige neue Ver 
bindungen eingeführt. : 
Näheres im nächsten Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiser für die preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen. (1462) 
Frankfurt (Main), 28. August 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Deutscher Eisenbahn-Personen- und 
Gepäcktarif, Teil I. 

Mit Gültiskeit vom 1. November d. J. 
werden die Gebühren für die bahnamt- 
liche Überführung des Reisegepäcks und 
Expreßguts in Berlin erhöht. Auskunft 
erteilt unser Verkehrsbureau. 

Berlin, den 31. August 1915. (1463) 

Königliche Eisenbahndirektion. { 


5. Verdingungen. 


K. Württembergische Staatseisen- 
bahnen, 
Werkholzlieferung. 

Der Bedarf der K. Eisenbahnwerk- 
stätten an Werkhölzern für das Jahr 
1916 soll vergeben werden, 

Die Lieferungsbedingsungen. die Ver- 
zeichnisse über die Größe des Bedarfs 
und die Masse der Hölzer werden auf 
Verlangen von der unterzeichneten Be- 
hörde kostenfrei abgegeben. 

Die Angebote wollen spätestens bis 
Montag, den 20. September 1915, 
vormittags 10 Uhr, 
verschlossen und mit der Aufschrift 
„Werkholzlieferung‘ versehen hier ein- 
gereicht werden. Die Eröffnung, welcher 
die Bieter anwohnen könen, erfolgt zu 

demselben Zeitpunkt. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. . 

Cannstatt, den 27. August 1915. (1464) 

K. Eisenbahn-W erkstätteninspektion. 


6. Offene Stellen. 


Zu Bureau- und Abrechnungsarbeiten 


sowie für Oberbaumaterialien-Aufstel- 
lungen usw. wird entsprechend vorgebil- 
deter junger militärfreier Techniker 
oder eventuell pensionierter Bahn- 


meister bei Bewährung für dauernde Be- 
gesucht. Eintritt sofort. 

Ausführliche Anerbieten mit Lebenslauf, 
Zeugnisabschriften und Gehaltsangabe 


an die Direktion der Halberstadt-Blan- 
kenburger Eisenbahn-Gesellschaft Blan- 
kenburg (Harz). (1471) 


Direktion der Halberstadt- 
Blankenburger E isenb ahn-Gesellschaft. 


Mehrere im Kontrolldienst für Neben- 
bahnen ausgebildete Beamte für unsere 
Verkehrskontrölle Berlin’ sofort gesucht. 
Arbeitszeit 8-3 Uhr. Anfangsgehalt 
1500 M. (1467) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen 

Herrmann Bachstein. 
Berlin SW. 11, Großbeerenstr. 88/89, 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


von dem verantwortlichen Schriftleite 
Verlag von Julius Springer in 


Eisenbahndirektions-Präsident a. D. v. 
Berlin W. = Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 


Mühlenfels in Berlin. 
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Neubauten von Eisenbahnen in früheren Kriegen. 


. | Von Regierungsrat Wernekke in Zehlendorf-Berlin. 


Im April ging durch die Zeitungen die Nachricht, daß die 
Russen mit fieberhaftem Eifer an der Vervollständigung ihres 
Eisenbahnnetzes arbeiteten, weil sie erkannt hatten, daß ohne 


genügende Eisenbahnverbindunsen hinter der Front den An- 
forderungen eines neuzeitlichen Krieges nicht entsprochen 
werden kann. Bei der geringen Zahl von Eisenbahnen, die 


von Osten her an die russische Westgrenze führen, kann das 
nicht wundernehmen. Waren doch die Russen, als der Krieg 
ausbrach, gerade im Begriff, ihr Eisenbahnnetz in der Rich- 
tung nach Deutschland zu nach strategischen Gesichtspunkten 
zu ergänzen, und so sollte denn das, was im Frieden be- 
absichtist war, aber nicht durchgeführt werden konnte, im 
Kriege nachgeholt werden. In Deutschland, und nicht weniger 
in Frankreich ist schon im Frieden das Eisenbahnnetz so aus- 
gebaut worden, wie es die Kriegsführung erfordert, und es 
dürften daher jetzt eine Neubauten nötig geworden sein. Im 
Felde haben unsere Truppen allerdings Eisenbahnen anlegen 
müssen, namentlich im Osten, wo der schlechte Zustand der 
Straßen dringend derartige Anlagen erfordert. Bei der weisen 
Vorsicht unserer Heeresleitung in bezug auf die Veröffent- 
lichung von Nachrichten vom Kriegsschauplatz ist aber hier- 
über nur wenig bekannt geworden (siehe (diese Zeitung 
Nr. 33, vom 28. April d.. J.). Bei- der großen Bedeutung, die 
der Technik, nicht zum wenigsten auch der Verkehrstechnik 
in diesem Kriege zukommt, ist aber mit Bestimmtheit zu er- 
warten, daß nach dem Kriege eingehende Berichte über die 
technischen Leistungen während des Feldzugs erscheinen wer- 
den, und der Verein deutscher Ingenieure sammelt ja bekannt- 
lich bereits den Stoff zu einem „technischen Generalstabs- 
werk“. Es dürfte unter diesen Umständen von Wert sein, ein- 
mal einen Blick in die Vergangenheit zu werfen und 
sich zu vergerenwärtigen, was die Eisenbahnen in früheren 
Kriesen geleistet haben. Hier sollen zunächst einmal die Neu- 
bauten von Eisenbahnen für die Zwecke der Kriegführung be- 
trachtet werden. 

In den Kriegen, die seit Beginn des Eisenbahnzeitalters ge- 
führt worden sind, sind sowohl flüchtige Bahnen, Feldbahnen, 


| als auch dauernde Anlagen geschaffen worden, und es sind 
unter ihnen sowohl Vollspurbahnen als auch solche mit 
schmaler Spur vertreten. Hier sollen nur diejenigen Eisen- 
bahnbauten betrachtet werden, die nicht als Feldbahnen zu 
bezeichnen sind, die also entweder tatsächlich dauernden Be- 
stand gehabt haben, oder doch so angelegt waren, daß sie auch 
nach dem Kriege noch auf längere Zeit hätten erhalten bleiben 
können. 

In dem ersten Kriege, in dem die Eisenbahnen eine Rolle 
<espielt haben, im amerikanischen Bürgerkriege, 1861 bis 1865, 
kam zwar den Eisenbahnen als Verkehrsmittel für die Truppen 
und zur Beförderung des Heeresbedarfs eine große Bedeutung 
zu, und infolgedessen waren ihre Anlagen häufig das Ziel feind- 
licher Angriffe und der Gegenstand der Verteidigung. Neu- 
bauten sind aber in jenem Kriege nicht vorgekommen. Eine 
der Hauptaufgaben der damals zum erstenmal geschaffenen 
Eisenbahntruppen war die Wiederherstellung der zerstörten 
Strecken, namentlich der Brücken, doch sollen diese, als nicht 
eigentlich unter den Begriff Neubauten fallend, nicht näher 
betrachtet werden. 

Im deutsch-französischen Kriege von 1870/71, zwar nicht dem 
ersten, in dem bei europäischen Heeren Eisenbahntruppen aul- 
sestellt wurden, aber doch dem ersten, aus dem über ihre Tätig- 
keit eingehende Berichte vorliegen, sind von den damals neu 
begründeten deutschen Eisenbahntruppen in Frankreich drei 
neue Eisenbahnstrecken erbaut worden. Die bedeutendste von 
ihnen war die 36 km lange Umgehungsbahn bei Metz, die von 
Remilly an der Strecke Saarbrücken-Metz ausgehend bei 
Pont-A-Mousson in die Strecke Metz-Luneville einmündete und 
:o eine Verbindung nach dem Inneren Frankreichs ohne Be- 
rührung der damals noch in französischen Händen befindlichen 
Festung Metz schuf. Vorarbeiten für diese Eisenbahn waren 
bereits im Frieden gemacht worden; man glaubte damals eine 
besonders vorteilhafte Linienführung unter Benutzung der 
Landstraßen von Secourt bis Pont-A-Mousson gefunden zu 
haben, aber gerade, was bei ihr als Vorteil gezolten hatte, der 
Verlauf auf der Landstraße, war der Grund, weshalb sie bei 
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der Ausführung nicht sweingehalten wurde. Die an sich schmalen 
Straßen waren durch die Transporte des Heeres bereits so in 
Anspruch genommen, daß sie nicht noch eine Eisenbahn dazu 
aufnehmen konnten, insbesondere hätte aber die Störung des 
Straßenverkehrs während des Baues nicht zugelassen werden 
können. Man wählte deshalb statt der Führung über Nomeny 
den Weg über Vigny, Louvigny und Cheminot, bei dem aller- 
dings umfangreiche Arbeiten auszuführen, unter anderem sogar 
eine Moselbrücke zu erbauen war. Für die Bauausführung 
wurde die Strecke in zwei Teile geteilt. Bei der ersten, von 
Remilly bis Pagny, waren nur geringe Schwierigkeiten zu 
überwinden; der Bau wurde am 15. August, und zwar an meh- 
reren Stellen zugleich in Angriff genommen und war. am 
18. September vollendet. Wenn nicht bei Beschaffung der 
Oberbauteile Verzögerungen eingetreten wären, hätte der Be- 
trieb sogar schon acht Tage früher eröffnet werden können. 
An größeren Kunstbauten waren nur zwei Brücken zu erbauen. 
Auf dem zweiten Teil waren die Arbeiten nach dem ersten 
Entwurf bereits im Gange, als dieser aufgegeben wurde. Es 
waren also nicht unerhebliche Arbeiten überflüssigerweise aus- 
geführt worden. Am 28. August wurden die endgültigen Ar- 
beiten begonnen, und am 26. September konnte auf der ganzen 
Strecke der Betrieb eröffnet werden. Die Anschüttung eines 
hohen Dammes im Moseltal, das Ausroden von Waldflächen, 
namentlich aber die Herstellung eines 5 m tiefen Einschnitts 
in tonigem Boden machten erhebliche Schwierigkeiten. An 
Bauwerken sind auf diesem Teil der Strecke zu nennen die 
Moselbrücke bei Blenod oberhalb Pont-a-Mousson und die Seille- 
brücke bei Cheminot. Erstere war 90 m lang und wurde von 
21 Pfahliochen getragen; ihr Bau dauerte, vom Rammen des 
ersten Pfahles bis zum erstmaligen Befahren mit einer Loko- 
motive gerechnet, nur 18 Tage. Die Seillebrücke nahm dagegen 
23 Tage in Anspruch, weil bei ihr der schlechte Baugrund das 
Einrammen sehr langer Pfähle erforderlich machte. 


Die Erdarbeiten wurden im wesentlichen von Eisenbahnbau- 
kompasnien und von Festungspionierkompazsnien ausgeführt, 
zu denen noch aus Saarbrücken und Trier herbeigezogsene Berg- 
leute und eingeborene Arbeiter hinzutraten. Im ganzen wur- 
den gegen 3000 Arbeiter bei dem Bau beschäftist. Ihre Unter- 
bringung hatte erhebliche Schwierigkeiten, die sogar dazu 
führten, daß Zivilarbeiter die Arbeit aus diesem Grunde auf- 
gaben, obgleich sie außer Quartier und Kost einen Taler Lohn 
bekamen. 

Für die Beschaffung der Oberbauteile war zunächst in Aus- 
sicht genommen, auf den Strecken, die die neue Eisenbahn er- 
setzen sollte, je ein Gleis aufzunehmen. Es fanden sich aber 
in den Hütten bei Saarbrücken und Forbach, sowie auf dem 
Bahnhof Frouard genügende Bestände, deren Anförderung we- 
sen ihrer großen Menge und des Mangels an Straßenfahrzeugen 
und. Gespannen allerdings nicht geringe Schwierigkeiten machte. 
Noch schwieriger war aber die Anförderung der Steine für die 
Bettung und das Stopfen der Gleise. Trotzdem gelang es beim 
Vorstrecken des Oberbaus, das von einem Unternehmer im 
Stücklohn ausgeführt wurde, Tagesleistungsen von 700 bis 
1100 m, ja sogar ausnahmsweise bis 1500 m zu erreichen. 

Der Betrieb wurde von der Eisenbahndirektion Saarbrücken 
übernommen. Für die Nachrichtenübermittelung beim Betriebe 
diente der Telegraph an der Landstraße von Remilly nach 
Pont-A-Mousson, der mit Stichleitungen an die Haltestellen an- 
geschlossen wurde Die Leistungsfähiskeit ‚entsprach nicht 
den Erwartungen; statt Zügen mit 100 Achsen konnten nur 
solche mit 20 Achsen verkehren und auch von diesen nur vier 
täglich in jeder Richtung. Bei Steigungen bis zu 1:25 war 
das nicht zu verwundern, ebensowenig die öfteren Enteleisun- 
sen bei einem Mindesthalbmesser von 190 m. Die Bahn blieb 
nur 26 Tage in Betrieb. Dann riß ein Hochwasser die Mosel- 
brücke weg, und infolgedessen mußte der Betrieb einzestellt 
werden. Da um diese Zeit auch Metz fiel, wurde sie enthehr- 
lich und ist deshalb nicht wieder hergestellt, sondern abgerissen 
worden. i 


3 


Die beiden anderen Neubauten des Krieges von 1870/71 er- 
reichen an Länge bei weitem nicht die eben geschilderte Bahn: 
die Umgehungsbahn zum Ersatz der Strecke durch den zerstör- 
ten Tunnel bei Nanteuil-sur-Marne war nur etwa 5 km lang, 
und die Anschlußrampen bei der neuen Brücke über die Oise 
bei Creil, die ebenfalls eine zerstörte ersetzen sollte, hatten nur 
eine Länge von etwa 600 m. Der Bau der Umgehungsbahn bei 
Nanteuil wurde am 19. Oktober begonnen. Er wurde im wesent- 
lichen von deutschen und französischen Zivilarbeitern ausge- 
führt; es waren zwar auch Pioniere zum Bau herangezogen, doch 
blieb für sie nicht viel zu tun. Schon vor dem Bahnbau waren 


die Wiederherstellungsarbeiten am Tunnel in Angriff genom- 


men worden, sie mußtens aber wegen der Gefährdung der Ar- 
beiter durch den Gebirgsdruck wieder eingestellt werden; man 
sah dann von einer Wiederherstellung der Bahn durch den 
Tunnel ganz ab und begnügte sich mit deren Ersatz durch die 
Umgehungsbahn. Für sie die richtige Linienführung zu finden, 
war nicht leicht. Ohne Krümmungen von 180 m Halbmesser 
und Steigungen von 1:70 und 1:80, an den Anschlußstellen 


sogar 1:60, ginge es nicht ab. Zur Beschleunigung der Her- 
stellung wurde Anfang November Nachtarbeit einge 
richtet. i 


Am 12. November waren die Arbeiten am Bahnkörper im 
wesentlichen vollendet, erst am 20. konnte aber wine Probe- 
fahrt unternommen und am 23. der Betrieb eröffnet werden. Da 
die Kiesbettung noch fehlte, mußte zunächst ganz langsam und 
mit großer Vorsicht gefahren werden, und die Fertigstellungs- 
arbeiten dauerten noch bis zum 8. Dezember. Die Bahn ent- 
sprach schließlich im Betriebe den Erwartungen, die man an 
ihren Bau geknüpft hatte. 

Bei der Herstellung der Anschlußgleise für die Oisebrücke bei 
Creil ergaben sich dadurch erhebliehe Schwierigkeiten, daß an 
die alte, von den Franzosen gesprengte Brücke bereits ein Ein- 
schnitt von 20 m Tiefe anschloß und es nicht möglich war, die 
neue, einstweilige Brücke in Höhe der alten anzulegen, weil 
sonst die Pfähle zu lang geworden wären, Die Pfeiler: der alten 
Brücke waren bei der Sprengung zwar nicht zerstört: worden, 
hatten aber so gelitten, daß sie für den Ersatzbau nicht ver- 
wendet werden konnten. Es wurde daher zunächst unterhalb 
der alten Brücke eine Schiffbrücke angelegt, die aber nicht für 
Lokomotivverkehr geeignet war, und dann oberhalb die auf 
Pfahljochen ruhende Brücke erbaut. Besondere Schwierigkeiten 
entstanden, wie schon angedeutet, bei Herstellung der Zufahrten 
zu dieser Brücke. Auf dem linken Ufer mußten etwa 3700: cbm 
harter Fels gewonnen werden, und zwischen den beiderseitigen 
Einschnitten und der Brücke waren Dämme von 400 m und 
500 m Länge und bis zu 17 m Höhe herzustellen. Mitte Oktober 
hatten die Arbeiten begonnen; Anfang Dezember sollten sie voll- 
endet sein. Es kam aber infolge der erwähnten Erschwernisse 
der 22, Dezember heran, ehe der Betrieb eröffnet werden konnte. 
Nachträglich mußten dann noch erhebliche Arbeiten ausgeführt 
werden, um die Krümmungsverhältnisse der Anschlußstrecken: zu 
verbessern. 

Auch im innerdeutschen Eisenbahnnetz gab der Krieg Anlaß 
zu einigen Neubauten. Die Heranführung von Verpflesungsvör- 
räten nach Germersheim machte schon alsbald nach Beginn des 
Krieges die Herstellung einer Bahnverbindung von Bruchsal 
nach der genannten Festung serforderlich. Ende Juli wurden 
bereits die Vorarbeiten begonnen. Die Bahn, für die Vollspur 
gewählt wurde, konnte fast auf der ganzen Länge auf der Land- 
straße geführt werden, und dadurch wurde ‚es möglich, bereits 
am 5. August auf einer Teilstrecke, am 15. August auf der 
ganzen 20 km langen Strecke den Betrieb zu eröffnen. Beim 
Bau hatte auch eine bayrische Feldeisenbahnabteilung mitge- 
wirkt. Die Bahn wurde während des Krieges stark benutzt, im 
Jahre 1871 iedoch wieder abgebrochen. Ihr Bau hatte etwas 
über 600 000 M gekostet. Die zweite Kriegseisenbahn in Baden 
war die rd. 1 km lange Verbindung zwischen dem Mühlburger 
Tor-Bahnhof (der Rheinbahn in Karlsruhe und der Hauptbahn, 
mit deren Hilfe der Hauptbahnhof entlastet und die dortige 
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Spitzkehre umgangen werden sollte. Ihr Bau dauerte nur 
wenige Tage; sie hat bis zum Jahre 1895 bestanden, dann mach- 
ten veränderte Betriebsverhältnisse ihre weitere Erhaltung ent- 
hehrlich. 

Zwar nicht ein Neubau aus roher Wurzel, aber doch immerhin 


eine mit umfangreichen Bauarbeiten verknüpfte Veervollständi- 
eung des deutschen Eisenbahnnetzes war der für Kriegszwecke 
vorgenommene zweigleisige Ausbau der Strecke Weißenburg- 
Vendenheim, der die Zufahrt nach Paris leistungsfähiger gestal- 
ten sollte, (Schluß folgt.) 


Der Wert amerikanischer Eisenbahnpapiere als Anlagepapiere. 


Über die wirtschaftliche Notlage der amerikanischen Eisen- 
bahnen sind eine Reihe beweglicher Klagen laut geworden; ein 


etwas günstigeres Bild entrollt der Neuyorker Bankier 
J. Oldham in der Railway Age Gazette. Er stellt die wirt- 
schaftliche Lage von 19 Eisenbahngesellschaften zusammen, 


deren Schuldverschreibungen nach den Gesetzen von Neuyork 
und Massachusetts als mündelsicher gelten. Diese Liste ent- 
hält unter anderen folgende Bahnen: 

Atchison, Topeka & Santa Fe; Baltimore & Ohio; Chicago, 
Burlington & Quiney; Chicago, Milwaukee & St. Paul; Chicago 
& North Western; Delaware, Lackawanna & Western; Illinois 
Central; Lake Shore & Michigan Southern; New York Central; 
Norfolk & Western; Northern Pacific und Pennsylvania-Bahn. Es 
ist also eine Auswahl von Bahnen, die sich zurzeit in günstiger 
wirtschaftlicher Lage befinden. Zwar wäre der Schluß hieraus 
auf die Gesamtlage der amerikanischen Eisenbahnen verfehlt, 
wenn aber eine große Reihe von Eisenbahnen in allen Teilen 
des Landes auch unter den heutigen Verhältnissen noch gün- 
stige Erträgnisse abwirft, so liest der Schluß nahe, daß die un- 
günstige Lage der übrigen Bahnen nicht im Wirtschaftsleben 
der Vereinigten Staaten an sich zu suchen ist, sondern ihre 
Gründe in der Verwaltunz der Bahnen selber hat. Hierbei 
müssen Sünden früherer Zeiten, unredliche Verwaltung, Kapi- 
talsverwässerung, Bau unrentabler Linien, Tarifkriege und ähn- 
liche Ursachen, eine Rolle spielen. 

Verglichen werden die Durchschnittsergebnisse der 10 Jahre 
1900 bis 1909 mit denen des Jahres 1913. Das Durchschnitts- 
ergebnis der Jahre 1900 bis 1909 war folgendes: Das Kapital 
der Gesellschaften (bestehend aus Aktien, Obligationen und 
kapitalisierten Renten) betrug das 5,4fache der jährlichen Be- 
triebseinnahmen. Die Betriebsziffer stellte sich auf 67,4%; 
der Überschuß betrug daher 32,6%. Hierzu kamen noch 4,2% 
Einnahmen aus verschiedenen Quellen, so daß im ganzen 36,8 % 
der Betriebseinnahmen als Überschüsse zur Verfügung standen. 
Diese Überschüsse ergaben eine Verzinsung von 36,8/5,4 — 
68% des Anlagekapitals. Sie wurden aber nicht voll ausge- 
schüttet, sondern es wurden nür 27,2% der Betriebseinnahmen 
verteilt, und zwar 163% zur Verzinsung der Obligationen und 
109% als Dividende. Dies entspricht einer durchschnittlichen 
Verzinsung des Anlagekapitals von 27,2/5,4 — 5,0%. Der Rest 
von 96% wurde nicht verteilt, sondern zu Rücklagen, Betriebs- 
verbesserungsen und Tilgungen verwandt. Diese Rücklagen 
machen also 9,6/5,4 — 1,8% des Anlagekapitals aus. 

Im Jahre 1913 stellte sich das Bild folgendermaßen: Das An- 
lagekapital war auf das 5,04fache der jährlichen Betriebsein- 
nahmen gesunken. Die Betriebsziffer war auf 74,3% gestiegen, 
so daß der verfürbare Überschuß nur noch 25,7 % betrug. Hierzu 
kamen 6,6% Einnahmen aus anderen Quellen, wodurch sich der 
Überschuß auf 323% der Betriebseinnahmen erhöhte Er 
stellte eine Verzinsung von 32,3/55,04 — 6,4% des Anlagekapitals 
dar, war also nur wenig ungünstiger als die Verzinsung in den 
zuerst betrachteten 10 Jahren. Wirklich verteilt wurden 26,2% 


+ 82% des Anlagekapitals), und zwar 14,2% auf Obligationen 


und 12,0% auf Aktien, 6,1% (1,2% des Anlagekapitals) wur- 
den zu Rücklagen verwandt. 


ET TEA EB ZEEE TEE BEER EEE 


Zu diesen Zahlen ist folgendes zu bemerken: In der geringen 
Höhe des Anlagekapitals im Verhältnis zu den Jahreseinnahmen 
drückt sich die bessere Ausnutzung der Betriebsanlagen durch 
den gesteigerten Verkehr aus. Ferner ist ersichtlich, daß er- 
hebliche Ergänzungen der baulichen Anlagen und Betriebs- 
mittelbeschaffungen aus den Rücklagen früherer Jahre gedeckt 
wurden, ohne das Anlagekapital zu belasten. Die Erhöhung der 
Betriebsziffer ist auf das Steigen der Löhne und Materialpreise 
zurückzuführen; das Zahlenverhältnis wäre noch weit ungün- 
stiger, wenn die Gesellschaften nicht andauernd bestrebt ge- 
wesen wären, durch Betriebsverbesserungen die Wirtschaft- 
lichkeit des Eisenbahnbetriebes zu erhöhen. 

Das günstigere Verhältnis zwischen Anlagekapital und Be- 
triebseinnahmen erlaubte es, die durchschnittliche Verzinsung 
des Anlagekapitals von 5,0 auf 5,2% zu erhöhen, allerdings auf 
Kosten der Rücklagen, die von 1,8 auf 1,2% des Anlagekapitals 
zurückgingen. 

Bemerkenswert ist das sehr viel günstigere Verhältnis 
zwischen Öbligationszinsen und Dividende, deren gegenseitiges 
Verhältnis vorher 16 zu 11 betrug und im Jahre 1913 sich auf 
14 zu 12 stellte. Es ist darauf zurückzuführer, daß die Eisen- 
bahnen in der Zeit von 1900 bis 1913 für über 300 Millionen 
Dollar ältere, zum Teil hoch verzinsliche (bis 8%) Obligationen 
eingelöst und durch niedriger verzinsliche neue Obligationen 
ersetzt haben. So kam die erhöhte Verzinsung des gesamten 
Anlagekapitals in erster Linie den Aktien zugute. Die Er- 
höhung der auf die Aktien gezahlten Dividende war aber un- 
bedingt nötig, um den Bahnen die Kreditfähiskeit zu hewahren. 
Der allgemeine Zinsfuß ist dauernd gestiesen, und die Folge 
davon war, daß Papiere mit einem gleichvleibenden Zinsfuß 
im Laufe der Jahre einen erheblichen Kirsrückgang zu ver- 
zeichnen hatten. Dies gilt sowohl für Obligationen wie für 
Aktien. Beispielsweise gab die Chicago, Milvaukee & St. Paul- 
Eisenbahn im Jahre 1901 4prozentige, im Jahre 1989 fällige 
Schuldverschreibungen zu 110 aus. Dies entspricht einer Ver- 
zinsung von 3,62%. Im Jahre 1905 stand dieses Papier auf 
111 (Verzinsung 358%); im Jahre 1909 stand es 104 (Ver- 
ae 3,84%); im Jahre 1913 war der Stand 91 (Verzinsung 
4,41%). 

Die Aktien der Pennsylvaniabahn brachten in der betrach- 
teten Zeit regelmäßig 6% Dividende. Ihr Stand betrug im Jahre 
1901 152 (Verzinsung 3,95%); im Jahre 1905 standen sie auf 
140 (Verzinsung 43%), im Jahre 1909 auf 136 (Verzinsung 
4,4%), im Jahre 1913 auf 111 (Verzinsung 5,4%). 

Wenn somit das äußere Erträgnis der betrachteten 19 Bahnen 
noch keine Verschlechterung aufweist, so gibt doch immerhin 
die starke Verminderung der Rücklagen zu denken, denn die 
Rücklagen schaffen gewissermaßen die Sicherheit für die aus- 
reichende Verzinsung des Aktienkapitals, und diese Sicherheit 
ist erheblich zurückgegangen. Wenn also die Löhne, die Ma- 
terialpreise und der Zinsfuß weiter steigen, so wird die Folge 
sein. daß zunächst der Wert der Aktien dieser Eisenbahnen eine 
Einbuße erleidet. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Die Bestandsaufnahme aller erbeuteten belgischen, fran- 
zösischen und russischen Personen- und Güterwagen, die nach 
der Mitteilung in Nr. 68 S. 824 d. Ztg. im Bereich der preußisch- 
hessischen Statsbahnen für den 3. d. M. angeordnet war, hat zu 
dem ‚gleichen Zeitpunkt auf sämtlichen deutschen Staats- und 
Privatbahnen stattgefunden. Wie bereits angedeutet wurde, 
handelte es sich darum festzustellen, in welcher Anzahl belgi- 
sche, französische und russische Personen- und Güterwagen 
auf den deutschen Strecken sich im Umlauf bezw. in Werk- 
stätten befinden. In Frage kommen hauptsächlich an belgischen 
Wagen außer denen der belgischen Staatsbahnen (Etat-Belge 


gezeichnet) solche von neun Privatbahnen, an französischen 
Wagen solche der Nord-, Ost-, Süd-, Paris-Orleans-, Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn, der Staatsbahn und der verstaatlichten 
Westbahn und an russischen Wagen solche von der Warschau- 
Wiener Bahn, der Lodzer Fabrikbahn und den Weichsel-Eisen- 
bahnen. Die mit der Bestandsaufnahme beauftragten Stationen 
und Werkstätten haben die am 3. d. M. in der Zeit von 12 bis 
3 Uhr nachmittags von ihnen festgestellten Wagen einzeln nach 
Personen- und Güterwagen und nicht nur getrennt nach belgi- 
schen, französischen und russischen, sondern auch nach den 
EBigentumsmerkmalen der einzelnen Bahnen in einem besonderen 
Verzeichnisse nachzuweisen, dessen Muster acht Spalten auf- 
weist. Die Aufzeichnungen haben sich auf die Nummern, den 
Radstand und die allgemeinen Angaben über Bauart der Wagen 
(ob Durchgangs- oder Abteilwagen, ob gedeckte oder offene 
Güterwagen). Anzahl der Achsen usw., Gewicht der Wagen, 
Art der Brems-, Beleuchtungs- und Heizeinrichtungen bei den 
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Personenwagen sowie über Ladegewicht und Länge der Boden- 
fläche bei den Güterwagen zu erstrecken. 


zurückkehrende österreiehische Staats- 
angehörige. Den im deutschen Reichsgebiet befindlichen er- 
werbs- und mittellosen österreichisch-ungarischen Staatsange- 
hörigen, die ihren Wohnsitz in Deutschland aufgeben, um nach 
der Heimat zurückzukehren, wird während des Krieges freie 
Fahrt und frachtfreie Beförderung des Gepäcks auf den preu- 
Risch-hessischen Staatseisenbahnen gewährt, wenn ihre Hilfs- 
bedürftiskeit von einer k, k. österreichisch-ungarischen Vertre- 
tungsbehörde (Konsulat, Generalkonsulat, Botschaft) beschei- 
nigst ist. Die Vergünstigungen sind abwandernden hilfsbedürf- 
tigen österreichisch-ungarischen. Staasangehörigen auch dann zu 
sewähren, wenn ses sich um solche Personen handelt. die erst 
während des Krieges aus Galizien zugewandert sind und jetzt 
mit Genehmigung der k. k. österreichischen Regierung wieder 
nach Galizien zurückzukehren wünschen. Dagegen erstreckt sich 
die freie Fahrt nicht auf im Auslande internierte und auf 
Kosten der k. k. österreichisch-ungarischen Regierung heimzu- 
befördernde Personen. Diese letzteren werden nach der bis- 
herisen Bestimmung auch weiterhin unter Stundung der Gebüh- 
ren befördert werden. (Vfg. v. 6. Oktober 1914 — 9 V 26/389.) 
Der Maßregel werden sich die übrigen deutschen Staatseisen- 
bahnen mit Ausnahme von Bayern, wo eine 50 prozentige Fahr- 
preisermäßigung unter Stundung der Gebühren gewährt wird, 
anschließen. Mit Rücksicht hierauf ist von der Benutzunz deut- 
scher Freischeine abzusehen; die Abfertigung hat vielmehr von 
Bahn zu Bahn zu erfolgen. 


— Freie Fahrt für 


— Bedeutung des neuen rechtsrheinischen Postbahnhofs in 
Cöln für den Feldpostverkehr. Vor der letzten großen Umge- 
staltung der Bahnanlagen in und um Cöln hatte das Fehlen einer 
Postpäckerei auf der rechten Rheinseite insofern sehr un- 
günstig auf die Betriebsverhältnisse eingewirkt, als die Post- 
wasen der auf dem rechtsrheinischen Abstellbahnhof Deutzer- 
feld abgestellten Züge mit besonderen Fahrten nach dem links- 
rheinischen Betriebsbahnhof in Cöln-Gereon und der dort be- 
findlichen Postpäckerei und von da wieder zum Hauptbahnhof 
dem abgehenden Zuge zugestellt werden mußten. Die Anlage 
einer Postpäckerei auch auf der rechten Rheinseite zwecks Be- 
seitigung der Ab- und Beistellfahrten von Postwagen von den 
Zügen und an die Züge, die bisher im rechtsrheinischen Abstell- 
bahnhof ihren Standort hatten, war daher eine der Maßnahmen, 
die beim Umbau des Hauptbahnhofes in Cöln zur Steigerung 
seiner betrieblichen Leistungsfähiekeit getroffen wurden (vgl. 
die Mitteilungen in Nr. 65 S. 789 ff. d.: Ztge.). Nach der In- 
betriebnahme der rechtsrheinischen Postpäckerei gestaltet sich 
der Postwagenlauf in folgender Weise. Die Postwagen der endi- 
genden Züge gelangen mit der Abstellfahrt zu dem in der Rich- 
tung vorwärts liegenden Abstellbahnhof und von dort mit be- 
sonderer Fahrt zu der zugehörigen Postpäckerei. Nachdem 
hier das Um- und Beiladen erfolgt ist, werden die Postwagen 
entweder den Wagenparks des zugehörigen Abstellbahnhofs 
oder mit besonderen Übergabefahrten den Parks des auf der 
anderen Rheinseite befindlichen Abstellbahnhofs zugestellt, je 
nachdem die Postwagen in der der Lage der Postpäckerei ent- 
sesengesetzten oder auf derselben Rheinseite auslaufen sollen. 
Beispielsweise muß eine Postsache, die rechtsrheinisch aufge- 
seben wird und linksrheinisch weitergehen soll, mit dem an- 
kommenden Zuge vom Hauptbahnhof nach dem linksrheinischen 
Abstellbahnhof und der dortigen Postpäckerei geschafft werden. 
Nachdem sie hier entsprechend umgeladen. muß sie mit be- 
sonderer Fahrt nach dem rechtsrheinischen Abstellbahnhof zu- 
rück, um hier dem für die linke Rheinseite bestimmten Wagen- 
park zugestellt zu werden. Der Hauptbahnhof ist demnach noch 
mit einer größeren Zahl von Postübergabefahrten belastet, die 
jedoch weniger störend wirken, weil sie im Richtungsverkehr 
und planmäßig den Bahnhof durchfahren. 

Nach dem neuen rechtsrheinischen Postbahnhof, der über aus- 
sedehnte Gleisanlagen, geräumige Hallen und große Pack- 
kammern verfügt, werden nach einer Mitteilung im „Berl. Tage- 
blatt“ die täglich mit 119 Schnell- und Personenzügen aus dem 
Norden, Osten und Süden Deutschlands in Cöln ankommenden 
Feldpostsäcke geleitet. Dies geschieht teils in Posteisenbahn- 
wagen, die auf dem Postbahnhof endigen, teils in Übergabe- 
zügen und Güterposten, die zwischen der zweiten großen, auf 
der linken Rheinseite belegenen Postverladestelle in Cöln 
(Gladbacher Wall) und dem Postbahnhofe in Oöln-Deutz ver- 
kehren. 21000 Feldpostsäcke strömen dergestalt aus Deutsch- 
land täglich in Cöln-Deutz zusammen, um von hier aus 
außer mit den nach dem westlichen Kriegsschauplatz ver- 
kehrenden Personen- und Schnellzügen noch mit vier Post- 
sonderzügen den Truppen unmittelbar zugeführt zu werden. 
Bei gewöhnlichem Verkehr sind hierfür 55 Bahnpost- und 
Eisenbahngüterwagen täglich erforderlich, An verkehrsreichen 
Tagen laufen allein in den vier Postsonderzüsen bis zu 76 
Wagen, Auf der linksrheinischen Postverladestelle in Cöln 


werden täglich über 8000 Feldpostsäcke aus- und umgeladen, 
die teils weiter nach dem Östheer, teils über Cöln-Deutz nach 
der Westfront gehen. Außerdem gelangen durch Vermittlung 
beider Postverladestellen täglich 1800 Säcke mit Feldpostsen- 
dungen aus der Heimat zur Feldpostsammelstelle in Cöln, wo 
sie dann ohne Verzug verarbeitet werden. Die dritte Feldpost- 
umschlagstelle in Cöln ist der Hauptbahnhof. Neben 1400 Feld- 
postbriefsäcken, die hier täglich trotz der meist kurzen Halte- 
zeit der Züge umgeleitet werden, spielt hier namentlich der 
Zeitungsverkehr nach dem Feldheer und den besetzten Teilen 
Belgiens und Frankreichs eine Rolle. 800 schwere Zeitungs- 
pakete, Zeitungssäcke und Zeitungsbahnhofsbriefe mit Hundert- 
tausenden von Zeitungen aus Ööln, Berlin, Hamburg, Dresden, 
Leipzig, Frankfurt (Main) usw. gehen Tag für Tag von Cöln 
Hauptbahnhof ab. Ein einzelner solcher .„‚Bahnhofsbrief“ ent- 
nält manchmal nicht weniger als 5000 bis 6000 Zeitungen. Alles 
in allem werden hiernach auf den drei Feldpostumschlagstellen 
in Cöln gegen 33000 Feldpostsäcke täglich im Gewicht von 
über 1 Million Kilogramm ein-, aus- und umgeladen. 


— Behandlung der Kartoffeln im Speisewagenbetrieb. Die 
Königliche Eisenbahndirektion Berlin hat an den Riffelmann- 
schen Eisenbahn-Speisewagenbetrieb folgende Verfügung er- 
lassen: In den Speisewagenbetrieben der Deutschen Eisenbahn- 
Speisewagengesellschaft und der. Schlafwagengesellschaft 
werden zurzeit die Kartoffeln zunächst mit der Schale halb gar 
gekocht, dann geschält und schließlich in Salzwasser fertig ge- 
kocht. Dieses Verfahren, mit dem die angestrebte Einschrän- 
kung von Abgängen an Kartoffeln am besten erreicht wird, hat 
sich in den Betrieben dieser beiden Gesellschaften gut bewährt. 
Der Übelstand, daß die Kartoffeln bei diesem Verfahren ein 
schlechtes Aussehen erhalten, ist nach den von der Schlafwagen- 
gesellschaft gemachten Beobachtungen nur vorübergehend und 
zwar nur bei den vorjährigen Kartoffeln, als dieseschon vielfach 
Spuren der beeinnenden Fäulnis zeigten, in die Erscheinung ge- 
treten. Da jetzt aber nur Kartoffeln der diesjährigen Ernte, 
die voraussichtlich bis zum April nächsten Jahres in guter Be- 
schaffenheit bleiben werden, zur Verwendung kommen, dürfte 
nichts entgegenstehen, das Abkochen der Kartoffeln mit der 
Schale in der oben bezeichneten Weise bis auf weiteres auch 
in Ihren Betrieben wieder anzuordnen. Wir ersuchen ergebenst, 
Ihr Speisewagenpersonal entsprechend anzuweisen. 


— Soldaten-Wochenkarten. Hierüber besagt eine Verfügung 
der preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung: „Während der 
Dauer des Krieges können im Gebiete des Berliner Stadt-, Ring- 
und Vorortverkehrs Arbeiterwochenkarten gegen Vorlegung 


der vorgeschriebenen Bescheinigung auch an Soldaten in 
Uniform ausgegeben werden, wenn im übrigen die Voraus- 
setzungen des Tarifs erfüllt sind.“ — Auch die Kriegsgefan- 


genen dürfen bei ihren Fahrten vom Gefangenenlager nach der 
Arbeitsstätte auf Arbeiterwochenkarten befördert werden. 


— Zur Bepflanzung der Eisenbahndämme wird im zweiten 
Augustheft des .Kunstwart‘ <zeschrieben: Um zu erkennen, 
wie sich unsere Eisenbahndämme zugleich wirtschaftiich aus- 
nutzen und landschaftlich anziehend gestalten lassen, müssen 
wir unsere heimische Pflanzenwelt mit derjenigen vor fünfzig 
oder hundert Jahren vergleichen. Wie manche Pflanze, die da- 
mals in Massen zu finden war, ist heute viel weniger häufig, 
ja selten geworden. Die Ursachen sind bekannt: Ödländereien 
wurden immer mehr besiedelt, die Wälder rationell aufgeforstet 
und nirgends blieb Platz für so manche Pflanzen, die für uns 
nicht nur botanisch interessant, sondern auch wertvoll als Heil- 
und Nutzpflanzen sind. So kam es, daß unsere Kräutersamm- 
ler den Bedarf auch an heimischen Arzneipflanzen bei weitem 
nieht mehr im eigenen Lande zu decken imstande waren: massen- 
haft mußten: Arzneipflanzen von jenseits der Grenze, in erster 
Linie aus Rußland und vom Balkan, aber auch aus Italien 
ısw, eingeführt werden. Große Geldmengen wandern so jähr- 
lich aus Deutschland hinaus. Viele von diesen Pflanzen: aber, 
die von Natur an steilen Hängen usw. zu wachsen pflegen, 
würden an Bahndämmen gedeihen. Und nicht nur bei uns ur- 
sprünglich heimische, sondern auch eingeführte Pflanzen. 
Manche würden den Bahndamm zugleich prächtig schmücken. 
Gewiß, nicht jede Stelle wäre dazu geeignet, aber sicher sehr 
viele. Man sieht ia heute auch, daß an vielen Stellen Gemüse 
gedeiht. wo es früher niemand geglaubt hätte. Würden schon 
im Frieden durch eine solche Bepflanzung der Eisenbahndämme 
große Summen gespart werden, so wäre jetzt im Kriege noch 
weiter die Möglichkeit geboten, dort derzeit knappe Stoffe zu 
gewinnen. Man hat in letzter Zeit darauf hingewiesen, daß der 
Samen der Sonnenblume wegen seines hohen Fettzehaltes heute 
besonders wichtig ist. Also pflanze man Sonnenblumen. Hier 
und da würde sich auch Mohn zur Opiumgewinnung anbauen 
lassen. An anderen Stellen würden Insektenpulverblüten, Chry- 
santhemum einerarifolium gedeihen; Wollblumen, nicht weniger 
wichtig, würden ebenfalls oftmals ihre Daseinbedingungen fin- 
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den. Vielleicht wäre hier und da auch Süßholz am Platze. Man 
denke nur an die leuchtenden Bänder der von blühendem Mohn 
eingefaßten Eisenbahndänme, oder an die mit Sonnenblumen 
bestandeneni Böschungen, man male sich dunkelpurpurne oder 
rosenrote Eibischblüten längs der Bahn aus oder Hänge dicht 
bestanden von Wollblumenstauden! Zweifellos würde «ine 
Schädigung der Dämme durch die Bepflanzung durchaus zu vor- 
meiden sein. Mann sollte nur einmal mit einer kleinen Strecke 
den Versuch machen. Vielleicht rücken die praktischen Erwä- 
gungen diesen Wunsch seiner Verwirklichung näher als rein 
ästhetische Begründungen. (Dem „Kunstwart“ scheinen die 
verschiedenen Erlasse des preußischen Eisenbahnministers über 
die Frage der Bepflanzung der Eisenbahndämme nicht bekannt 
geworden zu sein. Immerhin bieten die mitgeteilten  Be- 
trachtungen eine willkommene Ergänzung dieser Erlasse. Die 
Schriftl.) 


— Bedeutende Zeichnungen auf die dritte Kriegsanleihe. 
Unter diesen ist auch die Zeichnung des Verbandes der deut- 
schen Eisenbahn-Handwerker und -Arbeiter, Sitz Berlin, zu 
nennen, dessen Vorstand beschloß, wieder den Betrag von 
2000000 M zu zeichnen. Insgesamt wird der Verband nahezu 
zwei Drittel seines Vermögens in Kriegsanleihen angelegt 


haben. 


Österreich. 


— Schnellzugsverkehr Wien-Krakau und Wien-Lundenburg- 
Brünn. Seit 1. September |. J. verkehrt auf der Nordbahnlinie 
Wien-Krakau ein Nachtschnellzugspaar mit Waeen I, und 
II. Kl. Die Verkehrszeiten dieser Schnellzüge, die in Oderberg 
auch Anschlüsse mit durchlaufenden Wagen nach bzw. von 
Teschen vermitteln, sind folgende: Wien Nordbahnhof ab 10 Uhr 
47 Min. abends, Oderberg an 5 Uhr 11 Min. früh, Teschen an 
6 Uhr 33 Min. früh, Krakau an 8 Uhr 23 Min. vorm.; in der 
Gegenrichtung: Krakau ab 8 Uhr 53 Min. abends, Oderberg an 
11 Uhr 50 Min. abends, Teschen ab 11 Uhr abends. Wien Nord- 
bahnhof an 6 Uhr 12 Min. früh. Vom gleichen Zeitpunkt an 
wird auch von Brünn nach Wien und zurück über Lundenburg 
ein Tagesschnellzugspaar mit Wagen I., II. und IIl. Klasse zur 
Einführung gelangen: Brünn ab 7 Uhr 18 Min. früh, Lundenburg 
an 8 Uhr 22 Min., Wien Nordbahnhof an 9 Uhr 48 Min. vorm.: 
ferner Wien Nordbahnrhof ab 6 Uhr. abends, Lundenburg an 
7 Uhr 24 Min. abends, Brünn an 8 Uhr 34 Min. abends. 


— Verbindung der städtischen Straßenbahnen in Wien mit 
dem Arsenal. Das Eisenbahnministerium hat der Gemeinde 
Wien Städtische Straßenbahnen die Bewilligung zur Vornahme 
technischer Vorarbeiten für eine vollspurige, mit elektrischer 
Kraft zu betreibende Kleinbahnlinie im Gebiete der Stadt Wien, 
und zwar vom Ghegaplatz (Platz vor dem Süd- und dem Öst- 
bahnhof) bis zum Haupteingang des Arsenals auf die Dauer 


‘von sechs Monaten erteilt. 


— Die Wagenbeistellung in den österreichischen Kohlen- 
revieren. Im August hat sich die Wagenbeistellunz in allen 
Kohlenrevieren infolge der bahnseitig getroffenen Vorsorgen 
fortgesetzt günstiger gestaltet. Insbesondere ist es gelungen. 
die im Teplitz-Brüx-Komotauer Revier hinsichtlich der Wasen- 
beistellung bestandenen Schwierigkeiten zu beheben. In der 
zweiten Dekade wurde der angesprochene Wagenbedarf mit 
durchschnittlich 97 % befriedigt. Da auch in den übrigen Re- 
vieren in der gleichen Zeit der Bedarf mit 78 bis 9 % gedeckt 
wurde und angenommen werden kann, daß diese günstige Lage 
anhalten wird, erscheint die erforderliche Versorgung der In- 
dustrie, soweit die Wagenbeistellung in Betracht kommt, ge- 
währleistet und auch die Schaffung von Vorräten in Hausbrand- 
kohle ermöglicht. Es wäre zu wünschen, daß die Interessenten 


von der ihnen also seebotenen Versorgungsmöglichkeit aus- 
giebigen Gebrauch machen. 
— Prozeß auf Schadenersatz für Eisenbahnjahreskarten. Eine 


für die zahlreichen Besitzer von Jahreskarten auf den galizischen 
Staatsbahnen wichtige Entscheidung hat kürzlich der Vorstand 
des Bezirksgerichts in Handelssachen in Wien gefällt. Bekannt- 
lieh hatte der Kriegsausbruch zunächst die Einstellung des ge- 
samten Zivilpersonenverkehrs auf sämtlichen Hauptstrecken in 
Galizien im nordöstlichen Teil der Staatsbahnen zur Folse, Zahl- 
reiche Besitzer von Jahreskarten auf diesen Strecken stellten 
nun an das Eisenbahrärar das Begehren, ihnen seinen verhältnis- 
mäßigen Teil des Kaufpreises der wertlosen Jahreskarten zu- 
rückzuzahlen. Die Staatsbahnverwaltung srklärte, daß durch 
den geltenden Personentarif eine derartige Rückvergütung aus- 
geschlossen sei, und erst in der Folge erklärte sich die Eisen- 
hahnverwaltung bereit, für die am 1. Januar 1914 gelösten 
Jahreskarten den vierten Teil, für die vom 1, Juli geltenden 


Jahreskarten die Hälfte zurückzubezahlen. Der Kaufmann B. 8. 
nahm dieses Angebot nicht an und verklagte das Eisenbahnärar 
auf Rückzahlung der vollen. Abonnementsgebühr für die Zeit 
der tatsächlich erfolgten Verkehrseinstellung. In der Klage 
wurde der Stardpunkt vertreten, daß sich die Eisenbahnver- 
waltung auf den. Tarif nicht berufen könne, denn es sei bei 
dessen Abfassung und bei dem Abschluß des strittigen Trans- 
portvertrages gewiß an den außerordentlichen Fall einer voll- 
ständigen Verkehrseinstellung nicht gedacht worden. Diese 
Einstellung bilde eine Unmöglichkeit der Leistung, wodurch 
der Vertrag aufgelöst erscheint. In dem Angebot, ein Viertel 
oder die Hälfte der bezahlten Abonnementsgebühr rück- 
zuvergüten, liege eine unzulässige Bereicherung, und könne der 
Abonnent den vollen Rückersatz begehren. Nach durchgeführ- 


tem Verfahren verurteilte der Richter das Ärar zur Rück- 
zahlung des volleingeklagten Betrages samt Zinsen und 
Kosten. In der Urteilsbegründung hob der Richter hervor, 
daß im geltenden Tarife die beschränkte Rückzahlung für 


den Fall des Ablebens oder der Übersiedlung des Abonnenten 
vorgesehen sei, daraus könne geschlossen werden, daß 
diese Rückzahlung um so mehr Platz zu greifen habe. wenn 
es sich um eine Behinderung der Vertragserfüllung handle, die 
nicht in der Person des Abonnenten, sondern seitens der Bahn 
selbst eingetreten sei. Wenn vertraglich der Verkehr auf ein- 
zelnen Strecken wieder aufgenommen wurde, so sei das für den 
Rückzahlungsanspruch von gar keiner Bedeutung, denn es 
könne dadurch ein Wiederaufleben des einmal erloschenen Ver- 
trages nicht herbeigeführt werden. Übrigens habe der Abonnent 
durch das Abonnement das Anrecht erworben, während der Gel- 
tungsdauer der Jahreskarte nach eigener Wahl sämtliche Ver- 
tragsstrecken ohne Einschränkung zu bereisen, und er könne 
nicht gezwungen werden, sich auf diejenigen Fahrten einzu- 
schränken, die nach Maßgabe des wiederaufgenommenen Ver- 
kehrs ihm von der Bahn freigezeben werden. Es sei ihm daher 
der ganze Betrag der Bereicherung des Eisenbahnärars zurück- 
zustellen. 


Ungarn. 


— Verlegung der Eisenbahnlinie Miskolez—Diösgyör. Im 
Laufe des Jahres 1911 wurde vom königlich ungarischen 
Finanzministerium beschlossen, die staatliche Eisen- und Stahl- 
fabrik in Diösgyör behufs Hebung der Leistungsfähigskeit ent- 
sprechend umzugestalten. Dies geschah auf Grund folgenden 
Programms: 1. Errichtung neuer Walzwerke mit horizontal 
gelegten Walzreihen vorderhand zur Herstellung von täglich 
500 t Schienen; 2. Einstellung eines neuen Zentral-Gas- 
generators mit 16 Generatoren. deren Zahl bis auf 40 ergänzt 
werden kann. Die neuen Generatoren dienen für die Erzeugung 
von 550 000—600 000 cbm Gas von 1200—3000 Kalorien; 3. Auf- 
stellung von 9 Martinöfen zur Erzeugung einer täglichen Stahl- 
menge von beiläufig 600 t. (Die Erzeugung von Bessemerstahl 
wurde aufgelassen.); 4. behufs Verladung der Schienen und 
Träger in die Eisenbahnwagen Errichtung eines Portal-Dampf- 
krans mit einer Hebekraft von 3 t; 5. Aufstellung einer neuen 
Stahlgußanlage; 6. Bau eines neuen Hochofens mit den dazu- 
gehörenden Bunkern. Dieser Hochofen wird zur Erzeugung 


einer : Tagesmenge von 300-400 t Roheisen dienen. Im 
/usammenhange mit dieser Schmelzanlage wird auch die 


Errichtung einer neuen Koksfabrik und eines Agglomerators 
geplant. Die Ausweitung des Fabrikbetriebes und die dadurch 
erreichte große Leistungsfähigkeit dieser staatlichen Eisen- 
werke hatte nun zur Folge, daß man auch an die entsprechende 
Ergänzung bzw. Umgestaltung der, die besagten Eisenwerke 
bedienenden Eisenbahnlinie Miskolez—Diösgyör schreiten mußte. 
Voraussichtlich wird der erweiterte Fabrikbetrieb den Eisen- 
bahnbetrieb dieser Strecke ohne Übergang mit nahezu 100% 
steigern. Diesen Erwartungen entsprechend wurde nun die 
ursprünglich als eine Strecke zweiter Ordnung erbaute 85 km 
Jange Linie zu einer Strecke I. Ranges umgestaltet und die 
Station beträchtlich erweitert. Auch wurde dem Umstand Rech- 
nung getragen. daß die in verschiedenen Höhen liegenden 
Anlagen der Eisenwerke von der Eisenbahn unbehindert zu 
gleicher Zeit bedient werden können. Demzufolge wurde die 
Strecke zwischen dem 6. und 8. Kilometer in einer Länge von 
1.7 km umgelest und an dieser Stelle eine neue Station mit 
öffentlichem Verkehr errichtet. Die Höhenlage dieser 
Bahnhofsanlage ist in der Weise geplant worden. daß durch 
entsprechende Gleisverbindungen (die einzelmen Fabrikwerke 
unmittelbar und voneinander unabhängig bedient werden können. 
Von der neuen Station wurden Gleise gelegt: 1. zur neuen 
Zentral-Generatoranlage (6 m über der Schienenebene); 2. zu 
den eroßen Metallspeichern der großen Schmelzanlage (in 
Stationshöhe): 3. zum großen Hochofen (6 m unter der 
Stationsebene): 4. zu den Holz- und Schienenlagerplätzen (6 m 
unter der Stationsebene). Die neue Strecke mündet zwischen 
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Kilometer 6,7 und 6,8 der alten Strecke Miskolez—Diösgeyör in 
westlicher Richtung aus, wendet sich nördlich und wird durch 
einen in dem Avasberge gebohrten Tunnel geleitet. Das 
Gefälle beträgt in diesem Tunnel von Miskolez gegen Diösgyör 
9060. Der Tunnel ist nach belgischem System erbaut. Die 
Wölbung wurde aus Andezit aus dem naheliegenden Orte 
Verpelet hergestellt. Die einzelnen Tunnelringe haben eine 
Länge von 8 m, der ganze Tunnel selbst 3834 m. Außer dieser 
Arbeit erforderte die Verlegung des Gleises 450 000 ebm Erd- 
arbeiten, 10000 cbm Maurerarbeiten. Es wurden Gleise in einer 
Länge von 15 km gelegt und außerdem 40 Gruppen Kreuzungen 


eingeschaltet. - Der Kostenvoranschlag sämtlicher Arbeiten 
betrug 3% Millionen Kronen, in welchem Betrag die Grund- 
enteignungskosten mit inbegriffen sind. Die endgültige 


Abrechnung der Kosten ist bereits im Gange. 

— Die Szamostalbahn im Jahre 1914. Diese rund 239 km 
lange Lokalbahn, deren Verkehrs- und Betriebsverhältnisse 
jenen der Hauptbahnen in vieler Hinsicht nahestehen, weist 
folgende Betriebsergebnisse für das Jahr 1914 aus: 


1914 gegen 1913 
IN. K. q% 
Einnahmen des Verkehrs. 3069984 . + 262049 —+ 9; 33 
Einnahmen aus verschiedenen 
anderen Quellen . ..... 210168 "— 39649 — 15,57 
zusammen 3280152. + 222400 + 7,27 
Ausgaben des Betriebs: 
eigentliche . ah 1869040 + 87052 + 4,88 
außerordentliche ur 294126 + 75368 -+- 34,45 
zusammen 2163166 -- 162420 + 8,12 
Betriebsüberschuß 1116 986 59980 + 5,67 
Betriebszahl 5958 +052% 


An der Steigerung der Verkehrseinnahmen ist hauptsächlich der 
Verkehr des Militärs beteiligt. indem die Einnahmen hieraus zu- 
folge des Kriegszustandes nahezu 391 000 K. mehr ausmachten 
wie im Vorjahre, währenddem der Frachtverkehr um nahezu 
190 000 K. zurückgehende Einnahmen erzielte. Der Personen- 
und Gepäckverkehr zeigt ein Mehrergebnis um rund 33 800, der 
Eilgutverkehr um 27200 K. Zuzüglich des Übertrages vom 
Vorjahre in der Höhe von 1783 K. standen 1118769 K. der 
Hauptversammlung behufs Verwendung zur Verfügung, welcher 
Betrag wie folgt verteilt wurde: An 44% Dividende der Vor- 
zugsaktien 970618 K., für verloste Vorzugsaktien 85000 K., 
an Rückhalt für Schienenauswechslungen 35000 K., an Vortrag 
auf neue Rechnung 28151 K. Im Vorjahre (1913) erhielten die 
Besitzer der Vorzugsaktien je 5%; die Besitzer der Stamm- 
aktien gingen aber, so wie im Gegenstandsjahre, leer aus. 

Mr. 


Übrige europäische Länder. 


— Tariferhöhungen in Schweden. Bei den Staatsbahnen und 
Privatbahnen in Schweden treten am 10. September die schon 
früher in Aussicht gestellten Tariferhöhungen in Kraft, die nun- 
mehr von der Regierung beschlossen worden sind. Diese er- 
höhten Abgaben werden in Form fester Zuschläge erhoben. Bei 
den Personenfahrkarten betragen sie in I. Klasse bei 1—48 km 
20 Öre, über 48 km 50 Öre; II. Klasse 10 und 30 Öre sowie 
III. Klasse 5 und 20 Öre. Bei den Monatskarten betragen die 


Zuschläge im Monat in II. Klasse 150 Öre und III. Klasse 
50 Öre. Für alles Reisegepäck wird ein Zuschlag von 20 Öre 


erhoben, ausgenommen Fahrräder, für die eine besondere Ab- 
gabe festgesetzt ist. Für Güter betragen die Zuschläge: Pakete 
5 Öre für das Stück, Eilstückgut 4 Öre für 10 kg, Eilgut in 
Wagenlasten 30 Öre für 100 kg. Für Frachtgut in Wagenlasten 
gelten je nach den verschiedenen Tarifen verschiedene Sätze. 
Die schwedische Staatsbahnverwaltung hat der Verwaltung der 
norwegischen Staatsbahnen vorgeschlagen, daß die am 10. Sep- 
tember in Kraft tretenden Zuschläge der schwedischen Bahnen 
auch im schwedisch-norwegischen Verkehr zur Anwendung 
kommen sollen. M 


— Die Kohlenfrage in Italien. Zu der englischen Verfügung, 
(daß englische Steinkohle nur mit besonderer Erlaubnis ausge- 
führt werden darf, schreibt der „Sole“: „Die Maßnahme hindert 
und beunruhigt unsern Handel ernstlich, besonders infolge der 
Plackereien und Hemmungen, unter denen die Ausfuhrbewilli- 
gungen von dem dazu eingesetzten Amt erteilt werden. Ihre 
Wirkung hat sich bereits fühlbar gemacht, da schon in mehreren 
Fällen die Genehmigung der Ausfuhr verweigert worden ist, so 
daß unsere Einfuhrfirmen ihren Verpflichtungen gegenüber der 
einheimischen Industrie nicht nachkommen konnten. Dieser Zu- 
stand kann zu einer übermäßigen Steigerung der Kohlenpreise 
oder gar zu einer Lahmlegung des Kohlenhandels führen. Der 
allgemeine Kohlenhändlerverein von Genua hat sich daher an 


- wünscht wäre. 


die Regierung mit der Bitte um Abhilfe gewandt. Zur Störung 
des Kohlenmarktes trägt auch der Wagenmangel auf den italie-_ 
nischen Eisenbahnen bei, der sich trotz des guten Willens der. 
Regierung in den nächsten Monaten noch verschlimmern wird.“ 
Nach dem „Sole“ sind in der Woche vom 30. Juli bis zum. 
5. August im Hafen von Genua nur 8315 t englische und 26 806 t 
amerikanische Kohle angekommen. Die „Perseveranza“ be- 
merkt bei der Erörterung der gleichen Frage: „Es ist klar, daß 
nicht der Verdacht einer Versorgung der Feinde mit Kohlen. 
von Italien aus die englischen Maßnahmen veranlaßt hat, son- 
dern schwierige innerpolitische Verhältnisse. Die englische 
Kohlengewinnung hat durch Mangel an Arbeitern schwer ge- 
litten; die geförderten Vorräte sind nicht so groß, wie es er- 
Die Preise sind gestiegen; die Regierung hat 
versucht, sie zu regeln; aber gegenüber den Ausfuhrfirmen hat 
sie die Zügel nicht gelockert, sondern fester angezogen. An 


hohen Kohlenpreisen im Ausfuhrverkehr ist ihr mit 
Rücksicht auf die Aufrechterhaltung eines. guten eng- 
lischen Geldkurses vor allem selegen. Aber die eng- 
lische Regierung ist mit diesen, unter dem Gesichtspunkt 


der eigenen Finanzen an sich berechtigten Maßnahmen zu weit 
segangen. Sie werden nicht nur die Preise in die Höhe treiben, 
sondern den Kohlenhanrdel mit Italien geradezu unterbinden. 
Unsere Regierung möge bei ihren guten Beziehungen zur eng- 
lischen auf die Gefahren hinweisen, die der Versorgung der 
Verbündeten mit dem nötigen Kohlenmaterial aus den genannten 
Maßnahmen erwachsen.“ 


— Freie Fahrt für geflüchtete Reichsdeutsche auf den Militär- 
eisenbahnen in Polen. Nach Mitteilung der Linienkommandan- 
tur in Lodz wird den geflüchteten hilfsbedürftigen 
Reichsdeutschen im Falle ihrer dauernden Rückkehr nach 
Russisch-Polen freie Fahrt auf den Militäreisenbahnen in Polen 
links der Weichsel sowie frachtfreie Beförderung ihrer Habe 
als Frachtstückgut unter denselben Voraussetzungen, wie sie 
für die preußischen Staatsbahnen bestehen, gewährt, d. h. auf 
Grund einer Bescheinigung des für den jetzigen Aufenthalt zu- 
ständigen Landrats. Amtsvorstehers, Oberbürgermeisters, Bür- 
sermeisters oder Polizeipräsidenten, in der bezeust wird, daß 
der Antragsteller die deutsche Reichsangehöriekeit besitzt, bei 


Ausbruch des Krieges von...... nach Deutschland geflüchtet 
ist und zurzeit nicht über die erforderlichen Mittel verfügt, um 
die Bisenbahntfahrt von ...... nach ro zum Zwecke des 


dauernden Aufenthalts dortselbst zu bezahlen. Die Vergünsti- 
sung wird auf Antrag von der genannten Linienkommandantur 
gewährt. 


— Herstellung der Eisenbahn zur Murmanküste. In Finn- 


land, namentlich den nördlichen Teilen, werden seit etlicher. 
Zeit, wie eine finnische Zeitung mitteilt, Arbeiter für den 


Eisenbahnbau zur Murmanküste geworben. Die angenommenen 
Arbeiter werden von ihrem Heimatsorte aus mit der Bahn in 
besonders hierfür bestimmten Wagen ein- oder zweimal in der 
Woche über Petersburg weiterbefördert. Jeder Transport um- 
faßt etwa hundert Mann. Nach den eigenen Angaben der 
Arbeiter soll die Löhnung 25 R. im Monat betragen. . 
— Rußlands Goldnot. Bei allen russischen Eisenbahnkassen 
sind, wie die „Frankf. Ztg.“ meldet, Anschläge aufgehänst mit 
der Aufforderung, die Fahrkarten mit Gold zu bezahlen. Die 
Reisenden, die Gold zahlen, bekommen dafür besondere Be- 
stätigungsscheine und genießen Vorzüge in Bezug auf die Be- 
förderung des Gepäcks und Reihenfolge der Abfertigung. (!) 


Fremde Erdteile. 


— Kanadische Paeifie-Bahn. Nach dem Bericht für das am 
30. Juni d. J. beendete Geschäftsjahr stellten sich die Betriebs- 
einnahmen auf 98865 209 D. szegen 129914823 D. im Vorjahr. 
Demgegenüber erforderten die Betriebskosten 65 290 582 
(87388896) D. Es ergibt sich sonach ein Betriebsüberschuß 
von 33 574 627 (42425928) D. Hiervon werden durch die festen 
Lasten 10 446 509 (10 227311) D. in Anspruch genommen. Wei- 
tiere 125000 D. gehen wie im Vorjahr als Beitrag an den Ver- 
sorgungsbestand. Die Reineinnahmen der Pacifie-Küstenfahrt- - 
‚lampfer, der Telegraphen- und Nachrichtenabteilung, die auf 
besondere Einnahmerechnung übertragen werden, belaufen sich . 
auf 1494151 (2115842) D. Nach ihrem Abzug verbleiben - 
11 508 967 (29 957 774) D. Daraus werden’ vier vierteljährliche 
Dividenden mit je 1% % auf die Vorzugs- und Stammaktien aus- 
geschüttet, und es verbleibt danach noch ein reiner Überschuß' 
von 89914 D. Außer diesen Dividenden wurden noch 3 % aus 
der besonderen Einnahmerechnung auf die Stammaktien ausge- ' 
zahlt. Mit Einschluß des Vortrags aus dem Vorjahr stellten 
sich die besonderen Einnahmen auf 14066 144 (10446 812) D.- 
Die Zahlungen an die Aktionäre im Januar, April und Juni er- 
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forderten 5 850 000 (5 400 200) Di 
verblieben, woraus eine am 
von 1950000 D. (wie i. 


Roheinnahmen. 
Aeres Ackerland für 


ausmacht. 
felder einbegriffen, 


15,04 (16,57) D. stellt. 


und ebenso denjenigen der 
kaufen und übernehmen soll. 
Pacifie-Bahn erhalten 


der Kanadischen 


v) "erklärt wird. 


so daß 8216144 (5046 812) D. 
Oktober 1915 zahlbare Dividende 
Die Betriebskosten 
für das abgelaufene Jahr beliefen sich auf 66,04 (67,32) % der 
Während des Jahres wurden 231 297 
den Betrag von 3742115 (4618420) -D. 
verkauft, was im Durchschnitt auf den Acre 16,17 (17,80) D. 
In diese Bodenfläche sind 6550 (6318) Acres Riesel- 
die 55,22 (66,93) D. 
brachten, so daß sich der Düurchschnittspreis für den Rest auf 
Die Verwaltung schlägt vor, 
Canadian Pacific Ocean Serviees Limited den der Kanadischen 
Pacifie-Bahn gehörenden Schiffahrtsbetrieb 
Allan Line Steamship Company 
Eine mäßige Schätzung des Wer- 
tes dieses Eigentums lautet auf 23500000 D. Die Aktienbesitzer 
dagegen 


für 


(259371) ! sagt der Bericht, 


linien 


den. Acre 


ein- 
daß die 
im Özeanverkehr 


jahr aus. 
vorliege, 


als voll ge- eintreten zu 


zahlt die Aktien der 
pany mit 1962910 Pfund Sterling und außerdem 5prozentige 
erststellige Schuldverschreibungen 
Betrage von 2865 860 Pfund Sterling. 


aus 


Die: Verwaltung war 
irgendeine Änderung 
lassen. 


Canadian Pacifie Ocean Services Üom- 


der neuen Gesellschaft im 
Über das Jahresergebnis 


daß unvorhergesehene Verhältnisse eine un- 
sewöhnliche Abnahme (der Roheinnahmen 
verursachten. 
wesentlich verringert wurden, 
nahmen um 8851000 D. 
Überschuß kaum ausreichte, um die übliche Dividendenzahlung 
an die Aktienbesitzer zu ermöglichen. Dagegen wies die besondere 
Einnahmerechnung,, 
wird, ohne Berücksichtigung des aus dem Vorjahr übernomme- 
nen Vortrags ein Mehr 


auf den Eisenbahn- 
gleichzeitig die Betriebskosten 
stellten sich doch die Rohein- 
niedriger als im Vorjahr, so daß der 


Obwohl 


der ein Teil der Dividende gezahlt 


von 2381461 D. gegenüber dem Vor- 
der Meinung, daß kein Grund 
in dem Ausmaß der Dividende 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstreeken., 


Die am 1. September d. J. für 
verkehr 


dorf der 


Eröffnung von Stationen. 


Staatse 
Am 1. Oktober d. J. wird der an der Strecke Offenburg- 
Singen zwischen den Stationen Grüningen und Donaueschingen 
errichtete Haltepunkt Aufen in Betrieb genommen. Er 
Gepäck-, Expreßgut-, 


"Gr eeselich badische 


nen. 


für den Personen-, 
verkehr eingerichtet. 
nen. betragen: 
2.915 km. 


von Grüningen 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Großherzoglich oldenburesische Staats 
ist die Station Os 
burg für den Tierverkehr eröffnet worden. 
mehr für diese Station keine Verkehrsbeschränkungsen mehr. 
Brombers: 

15. September d. J. wird der zwischen den Stationen Schubin und 
Netzwalde links der Bahnstrecke Bromberg-Znin gelegene Halte- 
der bisher dem Personen- und Gepäckver- 


bahnen. Am 1. September d. J. 
Bisenbahndirektionsbezirk 


punkt Rensdorf, 


2,485 km, 


den Personen- 
eröffnete, 12,19 km lange Strecke Igel- Winters- 
Königlichen Eisenbahndirektion 
ist den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Milch- und Kleinvieh- 
Die Entfernungen von den Nachbarstatio- 
von Donaueschingen 


| kehr diente, als 


und Gepäck- 


Saarbrücken 


schlossen. 
isenbah- 


ist 


senladungs- 


seisen- 
tern- 
Es bestehen nun- 


Am 


an der 


Koönreltch 
bahnen. Die 


Güterladestelle auch 
von Wagenladungsgütern und lebenden Tieren 
Wagen eröffnet werden. 

Die Abfertigung 
Sprengstoffen und Gegenständen, zu deren Ver- und Entladung 
eine Kopframpe erforderlich 


Bisenbahndirektionsbezirk Hannover. 
Hauptbahn Stendal-Uelzen liegende Bahnhof 4. Klasse 
Kläden führt fortan die Bezeichnung Kläden (Kr. Stendal). 
württembergische 
Stationsbezeichnung Wangen 
Wangen (Allgäu) 


von 


für Abfertigung 


in einbödigen 


die 


Stückgütern, Leichen, Fahrzeugen, 


ist, ist bis auf weiteres ausge- 


Die Entfernungen betragen zwischen Rensdorf und 
Schubin 5 km und zwischen Rensdorf und Netzwalde 6 km. 
Rensdorf ist unbesetzt. 
Eisenbahndirektionsbezirk Königs 
Am 15. September d. J. wird die zwischen den Stationen Odoyen 
und Rogallen (Ostpr.) rechts der Bahnstrecke Arys-Lyck gele- 
gene Station Skomatzko (Kr. Lyck), die bisher dem Personen- 
und Gepäckverkehr diente, auch für die Abfertigung von Wa- 
und Stückgütern, 
Fahrzeugen eröffnet werden. 
stoffen ist ausgeschlossen. 


Biere Pr)% 


Leichen, lebenden Tieren und 
Die Abfertigung von Spreng- 


Bezeichnung von Stationen. 


Der 


Staatseisen- 
(Alsäu) ist in 
geändert worden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. Oktober 1915 wird die bisher 
nur dem Wagenladungsverkehr dienende 
Station Horst (Emscher) Nord 
auch für die Abfertigung von Eil- und 
Frachtstückgut eröffnet. Die Abfer- 
tigung von lebenden Tieren, Fahrzeugen, 
Sprengstoffen und Gegenständen, zu 
deren Ver- und Entladung eine Kopf- 
rampe . ‚erforderlich ist, ist aus- 
geschlossen. 

Essen-Ruhr, 3: September 1915. (1481) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 9. September 1915 
bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, wird für Pflaumen 
und Zwetschen der ’Ausnahmetarif 23 für 
frisches Obst auch bei Beförderung in 
‘offenen Kisten angewendet. Die 
sonstieen Beschränkungen in der Ver- 


packung bleiben auch bei Beförderung in 
offenen Kisten in Kraft. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 


abfertigungen, sowie (das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, 6. September 1915. (1486) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Hafer — Tiv. 2 Iy. 

Vom 9. September i915 ab gilt der 
am 6. September 1915 in Kraft getretene 
Nachtrag 1 für den gesamten Geltungs- 
bereich des Tarifs. Auskunft geben die 


beteilieten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, 4. September 1915. (1485) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültiskeit vom 15. September 1915 
werden die Stationen Harburg Hbf. und 
Harburg U. E. im Verkehr mit den 
bayerischen Stationen Rupprechtstegen 
und Velden bei Hersbruck in den Aus- 
nahmetarif 5a für. Steine des Spezial- 
tarifs III aufgenommen. 


dem 


Ferner ist im Nachtrag 8 (Seite 8) 
unter F Tariftabellen, a/3 Stations- 
tariftabellen für einzelne Stationsver- 


bindungen, bei der Station München das 


Zeichen , ‚Hbf.“ zuzusetzen. Näheres im 
Gemeinsamen Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger. 


Hannover, 5. September 1915. (1484) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ost-Mitteldeutseb Sächsischer Verkehr, 
Heft 2. 
Vom 9. September 1915 ab gilt der im 
Ausnahmetarif S18 für Stettin Hgsbf. ein- 
geführte Frachtsatz auch für die Station 


Stettin Freibezirk. Nähere Auskunft 
erteilen (die beteiligten Güterabferti- 
gungen. 

Berlin, 6. September 1915. (1483) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Rohzucker von 
weniger als 98% Polarisation zu Bren- 
nereizwecken. — Tiv. 2 Ilo. 

Der Ausnahmetarif vom 12. April 
1915- wird auf Antrag auch auf die seit 
11. März 1915 aufgegebenen Sen- 


Nr. 70 


— 


dungen angewandt. Ferner ist die Re- 
klamationsfrist für die bis 12. April 1915 
aufgegebenen Sendungen um 4 Monate 
verlängert worden. 

Diese Maßnahmen gelten zunächst 
nicht für die Strecken der bayerischen 
und württembergischen Staatsbahnen und 
einiger an sie anschließender Privat- 
bahnen. Näheres enthält die Nummer 72 
des Tarifanzeigers. Auskunft geben auch 
die beteiligten Güterabfertigungen so- 
wie das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, 6. September 1915. (1487) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsiseh-Österreichischer Verkehr. Gü- 
tertarif Teil II, Heft 2. 

Am 6. November 1915 treten die Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 91 F (Paraffin, 
auch flüssiges, Paraffinbutter, Paraffin- 
schuppen) außer Kraft. 

Dresden, 2. September 1915. (1473) 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr; 
Ausnahmetarif 2 Illqa für Zinkblende. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Station Bergisch Gladbach als lEump- 
fangsstation mit den Sätzen der Station 
Bensberg in den Ausnahmetarif aufge- 
nommen. 

Die Schreibweise der Station Letmathe 
ist von „Lethmate“ in ‚‚Letmathe“ zu 
berichtigen. 

Kattowitz, 2. September 1915. (1479) 

Königl. Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Österreichisecher Verkehr. 
Dellalßstier t lay omalEASI ser 

Am 1. Oktober 1915. tritt folgender 
Frachtsatz des Ausnahmetarifs 72C 
Dachziegel in Kraft: 


Von Hansdorf 
Lg 
Nach EL : ; 
Für 100 kg in Pfennig 
Zwickau i.B.. . 49 


Breslau, 3. September 1915. (1478) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 
Heft 1. 

Mit Gültigkeit vom 5. September 1915 
wird die Station Wilkau (Sa.) als Ver- 
sandstation in den Ausnahmetarif di 
einbezogen. Nähere Auskunft erteilen 
die beteiligten Güterabfertigungen. 

Berlin. 4. September 1915. (1480) 

Königliche FEisenbahndirektion. 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. 

Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
gelangt der 7. Nachtrag zum internatio- 
nalen Lokal-Gütertarif unserer Verwal- 
tung zur Einführung, enthaltend haupt- 
sächlich Aufnahme der Stationen Aar- 
landerveen, AlDhe ne Ordee 
hoorn, Nieuwkoop, Nieuwveen 
und Zevenhoven sowie teilweise ge- 
änderte Entfernungen und Frachtsätze 
für die Stationen Aalsmeer, Aals- 
meerderweg, Amstelveen, Am- 
sterdam Willemspark Hoofd- 
dorp,de Kwakel, Legmeerpol- 
der. und Uithoorn. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Exemplare des Nachtraes sind bei den 
Dienststellen käuflich zu haben. 


m 


Amsterdam, 27. August 1915. (1475) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Deutscher Eisenbahn-Personen- und 
Gepäcktarif Teil I (Tfv, 2000). 

Mit sofortiger Gültigkeit treten fol- 
sende Änderungen und Ergänzungen 
ein: 

I. Die bisher im Tarif ‘unter Ziffer 
C X zu $ 12 der Eisenbahn-V erkehrs- 
ordnung enthaltenen Bestimmungen über 
Gewährung einer Fahrpreisermäßigung 
an deutsche Teilnehmer der Kriege 1864, 
1866 und 1870/71 werden unter gleichen 
Bedingungen auf die Teilnehmer des 
jetzigen Feldzuges ausgedehnt. 

II. Neueingeführt wird unter Ziffer 
C XI zu $S 12 der Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung folgende Bestimmung: 

XI. Für deutsche Kriess- 
beschädigte. 
Kriegsteilnehmer, die während .des 
jetzigen Krieges eine Verwundung, Ver- 
letzung oder dauernde Schädigung der 
Gesundheit erlitten haben und nach Ent- 
lassung aus dem Heeresverband in die 
Fürsorge einer öffentlichen oder be- 
hördlich anerkannten Organisation für 
Kriegsbeschädiste aufgenommen sind, 
werden bei Reisen zur Behandlung durch 
Fachärzte sowie zur Unterbringung in 
Heil- oder Ausbildungsanstalten in der 
II. oder III. Klasse zum halben Fahr- 
preise, in Schnellzügen außerdem gegen 
tarifmäßigen Zuschlag befördert. Die 
gleiche Ermäßigung wird auch einem 
etwa erforderlichen Begleiter gewährt. 
III. Fahr- und Rollstühle, die Kriegs- 
teilnehmer oder Kriegsbeschädiste für 
ihren Gebrauch bei Reisen mit sich 
führen, für die sie nach den Aus- 
führungsbestimmungen C X oder XI zu 
S 12 der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
eine Fahrpreisermäßigung genießen, 
werden auf Gepäckschein frachtfrei be- 
fördert, jedoch sind die tarifmäßigen 

Überfuhrgebühren zu entrichten. 

Nähere Auskunft erteilen die Fahr- 
kartenausgaben und Gepäckabterti- 
gungen. 

Berlin, 4. September 1915. (1482) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1915 
gelangt der fünfte Nachtrag zum Tarif 
für die Beförderunz von Leichen und 
lebenden Tieren (Teil Il) für den inter- 
nationalen Lokalverkehr zur Einführung. 
Derselbe enthält Entfernungen und 
Frachtsätze für die Stationen Aarlan- 
derveen, Alphen-Oudshoorn, 
Nieuwkoop, Nieuwveen und Ze- 
venhoven sowie teilweise geänderte 
Entfernungen und Frachtsätze- für die 


Stationen Aalsmeer,Amstelveen,. 


Amsterdam‘ .- 2 Willemspark, 
Hoofddorp, de’Kwakel, _ 
meerpolder und@lichoorn 
Exemplare des Nachtrags sind bei den 
Dienststellen käuflich zu haben. 
Amsterdam, 27. August 1915. _ (1474) 


u 


4. Verdingungen. 


Verdingung von 2250 ke - Graphit, 
1885 kg Stearinlichte, 249 500 kg Schmier- 
seife, 239000 kg Soda, 150 000 Schachteln 


Leg-, 


Streichhölzer, 600 Büchsen Putzkrem, 
36250 kg Seifensteinpackung, 15 000 kg 
Seifenpulver für den Beschaffungsbezirk 
Berlin. 

Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 22. September 1915, vormittags 10% 
Uhr, an das Zentralbureau, Zim- 
mer 257, in Berlin W.35, Schöne- 
berger Ufer 1-4, Proben bis spä- 
testens zu den im Angebot angegebenen 
Zeitpunkten an die in demselben bezeich- 
neten Dienststellen einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet 
am 22. September 1915, vormittags 
11: Uhr, Tempelhofer Ufer 281III Zim- 
mer Nr. 4 statt. 1 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen in unserm Zentralbwreau, 
Zimmer 257, eingesehen, auch von dort 
segen portofreie Einsendung 
von 0,50 M. und 5 9 Bestellgeld bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 
Zuschlagsfrist bis 6. Oktober 1915. 

Berlin, 2. September 1915. (1477) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. Württembergische Staatseisen- 
ahnen, 
Werkholzlieferung. 

Der Bedarf der K. Eisenbahnwerk- 
stätten an Werkhölzern für das Jahr 

1916 soll vergeben werden, 

Die Lieferungsbedingungen, die Ver- 
zeichnisse über die Größe des Bedarfs 
und die Masse der Hölzer werden auf 
Verlangen von der unterzeichneten Be- 
hörde kostenfrei abgegeben. 

Die Angebote wollen spätestens bis 
Montag, den 20. September 1915, 
vormittags 10 Uhr, 
verschlossen und mit der Aufschrift 
„Werkholzlieferung‘“ versehen hier ein- 
gereicht werden, Die Eröffnung, welcher 
die Bieter anwohnen können, erfolgt zu 

demselben Zeitpunkt. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. i 

Cannstatt, den 27. August 1915. (1472) 

K. Eisenbahn-W erkstätteninspektion. 


Verdingung. 

Die Königliche Eisenbahndirektion 
Berlin sehreibt die Lieferung von Graphit, 
Stearinlichten, Schmierseife, Soda, Streich- 
hölzern, Putzkrem, Seifensteinpackung 
und Seifenpulver aus. Angebote bis 
22. September d.J. Bedingungen können 
im Verkehrsbureau der Korporation der 
Kaufmannschaft, hier, Neue Friedrichstr. 
53/56, eingesehen werden. 


Bln., am 6./IX. 15. (1488) | 


Für den Lokomotivschuppen in Bo- 
chum Nord soll die Herstellung ‘und Lie- 
ferung einer Achswechselvorrichtung für 
4000 kg «Nutzlast mit elektrischem An- 


trieb» des: hydraulischen Huhwerks ver- 


zeben werden. 

Angebotbogen nebst Lieferungsbedin- 
sungen und. Zeichnung sind im Eisen- 
bahnverwaltungsgebäude hierselbst, 


‚Schwanenstraße 68, Zimmer 32, einzu- 


sehen und bei der hiesigen Bureaukasse 
gegen porto- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung von. 0,50 „AM! in: bar erhältlich. 
Verschlossene und durch entsprechende 


‘Aufschrift kenntlich gemachte Angebote - 


werden bis zum 25. 9. 15 von dem unter-- 

zeichneten Amte entgesengenommen. . 
Dortmund, 2. September 1915. . (1476) 
 Königl. Eisenbahn-Maschinenamt 2. 
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75 jähriges Jubiläum der badischen Staatseisenbahnen. 


In diesen Tagen sind es 75 Jahre her, daß die erste badische 
Staatsbahn dem Verkehr übergeben wurde: Am 12. September 
1840 hatte der öffentliche Dienst auf der 19 km langen Strecke 
Mannheim-Heidelberg seinen Anfang genommen, nach- 
dem langwierige Verhandlungen zwischen Regierung und Volks- 
vertretung und eine Bauzeit von rund zwei Jahren vorherge- 
gangen waren. In den folgenden Jahren wurde der Bau rhein- 
aufwärts über Karlsruhe-Offenburg fortgesetzt und damit das 
erste größere Staatsbahnunternehmen in ganz Deutschland 
geschaffen. Die erste Staatsbahn war bekanntlich die kurze 
braunschweigische Strecke Braunschweig-Wolfenbüttel, die am 
1. Dezember 1838 eröffnet wurde, dann folgte obige Strecke der 
badischen Bahn. Indes faßte der Staatsbahngedanke auch in 
Baden erst allmählich festen Fuß, und es bleibt lediglich das 
Verdienst eines Mannes, des Staatsrates Nebenius, wenn 
die Regierung von Anfang an die Sache selbst in die Hand 
nahm. Über den Staatsbahngedanken ließ sich Nebenius auf dem 
Landtag des Jahres 1838 wie folgt aus: „Ich glaube, es ist an- 
gemessen, daß die Gesamtheit die Kosten einer Unternehmung 
trage, die in ihrem Interesse vom Staate beschlossen wurde, und 
nicht jene, die, aufgeregt durch abenteuerliche Versprechungen, 
ihre kleinen Kapitalien der Kasse der Aktiengesellschaft anver- 
traut haben. Wenn aber das Eisenbahnunternehmen gelingt, so 
wird diese Anstalt für unser Land eine solche Wichtiskeit er- 


langen, daß man ihren Besitz nur der Krone selbst gönnen 


kann.“ 

Den Dienst in den ersten Wochen versahen zwei Lokomotiven 
„Löwe“ und „Greif“ mit insgesamt 17 Wagen. Die Lokomotiven 
waren aus England bezogen, und man hatte sich eigens einen 
Techniker von dort verschrieben, der die Aufgabe hatte, einige 
Schlosser zu Lokomotivführern auszubilden. Die Benützung der 
Bahn nahm schnell zu. Am ersten Sonntag, dem 13. September, 


wurden etwa 1800 Personen befördert, „und dennoch mußten in 


beiden Städten viele zurückbleiben, weil. der letzte Wagenzug 


nicht alle fassen konnte“, wie eine Tageszeitung damals schrieb. 
Es ist bekannt, daß auf allen Eisenbahnen —nicht nur auf der 
badischen — der Personenverkehr zunächst ausschließlich 
herrschte; an die Möglichkeit und Wirtschaftlichkeit des Güter- 
verkehrs dachte noch niemand. Er kam erst Ende der vierziger 
Jahre zu allgemeinerer Einführung. 

Eine besondere Eigentümlichkeit war sodann der badischen 
Staatsbahn in der Frage der Spurweite vorbehalten ge- 
blieben: Auf den Rat englischer Techniker, die sich davon unge- 
heure Vorteile versprachen, hatte Baden eine breitere Spur 
als die wenigen anderen bis dahin auf dem Festland entstandenen 
Eisenbahnlinien gewählt. Die erwarteten Vorteile waren aber 
ausgeblieben; es stellten sich im Gegenteil im Verkehr mit den 
Nachbarländern allmählich derartige Unzuträglichkeiten ein, daß 
Baden sich Mitte der fünfziger Jahre zum Umbau seiner Strecken 
auf die dort übliche Spur von 1,435 m entschließen mußte. Die 
Bahnen lagen fast alle zweigleisig, und man kann unschwer er- 
messen, welche Unsumme Zeit und Geld hierdurch verloren ging. 

Im-Jahr 1847 wurden die ersten Schnellzüge zwischen 
Schliengen (oberhalb Freiburg), dem damaligen Endpunkt der 
Bahn gegen die Schweizer Grenze, und Mannheim gefahren, aber 
vorerst nur in der Talrichtung und nur bei Tage. Der Unter- 
schied in der Fahrtdauer der Züge bei Tag und bei Nacht blieb 
wie auch bei anderen Eisenbahnen jahrzehntelang bestehen. 

Gute und schlechte Zeiten hat die badische Staatsbahn seither 
durchgemacht. Im Revolutionsiahr 1848/49 ward der Betrieb jäh 
unterbrochen undviele Anlagen wurden von Freischärlern zerstört. 
Nach den beiden Kriegen von 1866 und 1870/71, in denen un- 
gezählte Kriegstransporte über ihre Schienen rollten, folgten 
Jahre fruchtbarer Bautätigkeit; die weitberühmte Schwarz- 
wal dbahn, die Schöpfung Gerwigs, ist ihr beredtester 
Zeuge. Aber auch Jahre des Stillstands und finanzieller Rück- 
sänge blieben ihr wie allen wirtschaftlichen Unternehmungen 
nicht erspart. Um die Jahrhundertwende setzte dann eine be- 
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sonders lebhafte Tätigkeit im Bahnhofsbau ein, die einen 
eanz ungewöhnlichen Umfang annahm und auch heute noch 
nicht ganz beendet ist. Unter diesen badischen Millionenbahn- 
höfen stehen Basel, Offenburg, Karlsruhe und demnächst Hei- 
delberg an vorderster Stelle. In der heutigen schweren Zeit 
dürfen wir doppelt dankbar und erfreut sein, daß diese großen 
Unternehmungen bis zum Kriessbeginn fast restlos zu Ende 
geführt werden konnten. Unter den Männern, denen die Durch- 
setzung dieser großartigen Pläne zu verdanken ist, nennen wir 
den jetzigen verdienten Generaldirektor, Staatsrat Roth, 
seinen Amtsvorgänger Eisenlohr und die mit Aufstellung und 
Durchführung der Entwürfe betraut gewesenen Herren Geheimeı 
Rat Wasmer, die Geh. Bauräte Baumann und Kräuter. 


Aus den ursprünglichen zwei Lokomotiven sind rund 900, aus 
den 17 Wagen weit über 25000 geworden, die 19 km haben 
sich zu fast 1900 km erweitert, die ehemals eingleisig 
erbaute Strecke wird demnächst sechs Gleise aufweisen. Den 
gewaltigen Verkehrsaufschwung im einzelnen zu schildern, 
würde zu weit führen, aber schon die wenigen hier gemachten 
Angaben dürften genügen, zu zeigen, welche wirtschaftliche und 
militärische Bedeutung einem Unternehmen wie den badischen 
Staatseisenbahnen heute zukommt. Sie haben auch im jetzigen 
Krieg, so nahe der Grenze, schwere Aufgaben zu erfüllen gehabt. 
Mögen sie recht bald wieder in vollem Umfange ihrer eigent- 
lichen Aufgabe des Friedens und der Kultur dienen können. - 

Tauberbischofsheim (Baden). Dr. A. Kuntzemüller, 


x 


Neubauten von Eisenbahnen in früheren Kriegen. 
(Schluß aus Nr. 70.) 


Im russisch-türkischen Kriege (1877/78) kam den Eisenbahnen 
nach dem Kriegsschauplatz deshalb eine besondere Bedeutung 
zu, weil die Truppen auf ganz außerordentlich große Entbernun- 
gen befördert werden mußten. War doch der Mittelpunkt der 
krieserischen Unternehmungen etwa 850 km von der russischen 
Grenze entfernt, hierzu kam nun noch die Reise der Truppen 
durch das ausgedehnte russische Reich. Eine weitere Erschwe- 
rung für den Aufmarsch und den Nachschub bestand darin, daß 
zur Überwindung der weiten Entfernung nur eine einzige Bahn 
in Rumänien zur Verfügung stand, die einerseits in technischer 
Beziehung wenig vollkommen war, deren Benutzung ander- 
seits, obgleich Rußland und Rumänien verbündet waren, gewisser 
politischer Bedenken nicht entbehrte. Außerdem war die rumä- 
nische Strecke in mitteleuropäischer Vollspur angelest, so daß 
die russischen Züge nicht auf sie übergehen konnten. Man ent. 
schloß sich daher zum Bau einer Eisenbahn von Bendery an 
der Eisenbahn, die nach Odessa führt, nach Galatz an der unteren 
Donau. Der Bau dieser Bahn, ebenso wie derjenigen von 
Fratesci nach Zimnicea, die ebenfalls im russisch-türkischen 
Kriege erbaut wurde, ist erst kürzlich in dieser Zeitung (s. Nr. 40 
vom 22. Mai, S. 482 und Nr. 47 vom 19. Juni, S, 579) eingehend 
beschrieben worden, so daß es hier bei der Erwähnung bewen- 
den kann. 

\Wenn auch der jetzige Krieg in England von langer Hand 
vorbereitet war, so bezogen sich doch die Kriegsrüstungen 
der Engländer in überwiesgendem Maße auf Kriege in ihren 
überseeischen Siedelungen. Auch ihre Eisenbahnneubauten im 
Kriege, ein Gebiet, auf dem sie Bedeutendes geleistet haben, 
liegen alle in Asien und Afrika. 1879 erbauten sie im Feldzuge 
geeen Afghanistan eine 212 km lange Vollspurbahn vom Indus 
durch die Sibiwüste bis an den Bolanpaß; der Bau wurde nach 
14tägiger Vorbereitung in Aneriff genommen und nach 115 
Tagen. von denen durch Arbeitseinstellung auch noch 2 Wo- 
chen verloren singen, vollendet. Von weit größerer Bedeu- 
tung sind aber die Eisenbahnbauten der Engländer im Sudan 
gewesen; sie haben nicht nur für den Krieg von 1896/97 den 
Ausschlag gegeben, sondern sind auch von dawerndem Werte 
für die von ihnen erschlossenen Gegenden geblieben. Die Miß- 
erfolge der früheren Unternehmungen im Sudan waren haupt- 
sächlich auf das Fehlen von rückwärtigen Verbindungen zurück. 
zuführen. Kitchener, dem trotz seiner geringen Erfolge im 
jetzigen Kriege die Anerkennung seiner früheren Leistungen 
nicht versagt werden kann, erkannte diesen Mangel richtig 
und bheseitigte ihn, indem er alsbald nach Beginn der kriegeri- 
schen Unternehmungen eine Eisenbahn von Wadi Halfa nach 
Akasheh bauen ließ, Außer dieser 100 km langen Strecke 
wurde noch eine zweite von Wadi Halfa nach Abu Hamed, eine 
Entfernung von 370 km, durch die Wüste gebaut. Ihre Kosten 
waren zu 9000000 M veranschlagt. Bei ihrem Bau, der von 
den Engländern geleitet wurde, wurden hauptsächlich ägypti- 
sche Fellachen und gefangene Derwischa beschäftigt; der Ober- 


bau — 110 cm Spur — wurde von ägyptischen Soldaten ver- 
lest. Wie alle Unternehmungen in jener Gegend wurde auch 
der Eisenbahnbau durch den Mangel an Wasser erschwert und 
aufgehalten, erst als eine unterirdische Wasserader angeschla- 
gen wurde, konnte er schneller gefördert werden. Als Abu 
Hamed von den Engländern besetzt wurde, konnten die Geräte 
und Baustoffe für den Bahnbau auf dem Nil dorthin befördert 
und so der Bau von beiden Enden her betrieben werden. Wäh- 
rend vorher die nachgeschobenen Truppen und Vorräte — so- 
gar Wasser mußte in jener dürren Gegend den Truppen zuge- 
führt werden — fünfmal zwischen Schiff und Eisenbahn um- 
geladen werden mußten, verminderte sich die Zahl der Um- 
ladungen bei der Beförderung an die Front auf zwei. Das 
Zusammenwirken des Wasserwegs, des Nils, mit der Eisenbahn 
ist wohl einzigartig. Die Pause, die nach der Schlacht bei 
Atbara in den kriegerischen Unternehmungen «eintrat, wurde 
von. Kitchener zum weiteren Ausbau der strategischen Eisen- 
bahnen benutzt. Insgesamt erreichten die in diesem Feldzug 
erbauten Eisenbahnen eine Länge von 1000 km, die Ingenieure 
rückten mit den Truppen vor und begannen unmittelbar hinter 
der Front ihre Arbeit. 

Im Burenkrieg bauten die Engländer eine Kohlenbahn durch 
die südafrikanischen Goldtelder, die allerdings nur mittelbar 
mit dem Kriege im Zusammenhang stand. Da nämlich mfolge 
des Krieges die Bergwerke an der Ostküste still lagen, ergab 
sich die Notwendigkeit, den dadurch arbeitslos gewordenen 
Bergleuten Beschäftigung: zu verschaffen. Außerdem wurde aus 
den arbeitslosen Bergleuten noch ein Eisenbahnregiment (Rail- 
way Pioneer Regiment) gebildet, das die Feldeisenbahnabtei- 
lungen unterstützen und ergänzen sollte, wenn deren Kräfte 
zur Bewältigung der ihnen zufallenden Aufgaben nicht aus- 
reichten. Streckenneubauten wurden zwar in diesem Kriege 
außer der schon genannten Kohlenbahn nicht ausgeführt, aber 


es gab trotzdem umfangreiche Bauten herzustellen, weil die 


Buren bei ihrem Rückzug die Eisenbahnen in weitgehendem 
Umfang zerstörten und die Engländer beim Vorrücken diese 
Zerstörungen wieder beseitigen mußten. 

Von den größeren Bauwerken, die die Buren zerstört hatten 
und deren Wiederherstellung einem Neubau an Umfang der 
Arbeiten nahezu gleichkam, sei hier nur die Brücke bei Norvals 
Pont über den Öranjefluß genannt. Von ihren 12 Öffnungen 
von je 41,5 m Spannweite mit 13,25 m hohen Pfeilern waren die 
drei mittleren gesprengt, wobei auch ein Pfeiler zerstört wor- 
den war. Wie aus der Pfeilerhöhe hervorgeht, hat der Oranje- 
fluß an dieser Stelle ein tief eingeschnittenes Bett, über das 
die Bahn in Höhe des anschließenden Geländes hinwegführt. 
Vom Bau her waren aber hier, wie an zahlreichen ähnlichen 
Stellen, noch die Pfeiler einer Brücke vorhanden, die den Fluß 
unmittelbar über dem Wasserspiegel überschritten hatte. Diese 
Brücke und die in weiten Schleifen ausholenden Rampen, die 
vom Hochufer zu der tiefliegenden Brücke führten, wurden im 
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Zeitraum von 12 Tagen betriebsfähig wieder hergestellt. Dann 
ging es an die Bauarbeiten an der Hochbrücke. Eine der Land- 
ölfnungen wurde als entbehrlich zugeschüttet, zwei andere wur- 
den durch hölzerne Turmpfeiler unterteilt, so daß die verblei- 
benden Öffnungen mit vorhandenen Kriegsbrücken überspannt 
werden konnten. So wurden drei Überbauten frei gemacht, um 
die zerstörten Mittelöffnungen damit zu überbrücken. Von die- 
sen wurden die Querverbände abgenommen, die Hauptträger 
dann zusammengeschoben, so daß sie durch die stehengebliebenen 
Überbauten hindurchgeschoben werden konnten, und endlich mit 
Hilfe einstweiligser Pfeiler in den zerstörten Öffnungen über 
letztere vorgestreckt. Nach 66 Tagen, während welcher Zeit 
auch in der Nacht gearbeitet worden war, konnte die wieder- 
hergestellte Strecke über die Hochbrücke in Betrieb genommen 
werden. 

Im russisch-japanischen Kriege wurden an der -sibirischen 
Eisenbahn eine Anzahl Um- und Erweiterungsbauten ausge- 
führt, um sie in den Stand zu setzen, den erhöhten Anforderun- 
sen des Krieges zu genügen. Einen wirklichen Neubau, noch 
dazu einen höchst eigenartisen, machte dabei das Fehlen der 
Baikalsee-Umgehungsbahn erforderlich. Hier wurde die Ver- 
bindung zwischen den beiden, durch den See getrennten Teilen 
der Bahn durch Dampfer vermittelt, so daß im Winter, sobald 
der See zufror, die Verbindung unterbrochen war. Da 
es aber auf der Transbaikalbahn an Betriebsmitteln fehlte und 
deshalb eine Verbindung unerläßlich war, wurde im Winter eine 
Eisenbahn über das Eis vorgestreckt, die vier Wochen im 
Betriebe 


war, bis sie wegen Eintritt von Tauwetter abge- 
brochen werden mußte. Sie war 40 km lang, ihr Bau hatte 
18 Tage gedauert und etwa 538000. M gekostet. Es 


wurden auf ihr 65 Lokomotiven und 2400 Wagen aller Art über 
den See befördert. 

Auch die Japaner haben im russisch-japanischen Kriege eine 
Eisenbahn, nämlich von Fusan über Söul und Widju nach Föng- 
wantschöng, gebaut. Ihr erster, 850 km langer Teil war schon 
im Frieden in Angriff genommen worden; die Fortsetzung und 
einige weitere Strecken in der Mandschurei wurden unmittelbar 
hinter dem vorrückenden Heere gebaut und alsbald für dessen 
rückwärtige Verbindungen ausgenutzt. Im übrigen fallen die 
im russisch-japanischen Krieg gebauten Eisenbahnen unter den 
Begriff der Feldbahnen und sollen daher hier nicht weiter be- 
handelt werden. Ihre Schilderung mag vielleicht einem späteren 
Aufsatz vorbehalten bleiben, 

Schon vor dem japanischen Krieg hatten die Russen, näm- 
lich in dem Feldzug gegen die Teekke-Turkmenen 1880, eine 
Kriegseisenbahn gebaut, die zwar zunächst als Feldbahn ange- 
legt wurde, trotzdem aber hier genannt zw. werden verdient, 
weil sie später in Breitspur umgebaut wurde und so dauernd er- 
halten blieb. Sie führte vom Hafen Michailowsk am Kaspisee 
bis zu dem 166 km davon entfernten Kisil-Arwat. Auch hier 
mußte, wie bei der schon früher erwähnten englischen Bahn im 
Sudan, der fechtenden Truppe sogar das Trinkwasser nachge- 


fahren werden, sie hat infolgedessen viel zum Erfolg der 
Skobelewschen Unternehmung beigetragen. 
Mit besonderer Tatkraft haben auch die Italiener in ihren 


Kolonialkriegen Eisenbahnen gebaut. Als sie 1885 Massaua be- 
setzten, bauten sie alsbald über Saati eine in das Innere füh- 
rende Eisenbahn, die zunächst nur Heereszwecken diente, später 
aber für die Allgemeinheit freigegeben wurde. Der Bau dieser 
ersten Teilstrecke kostete nahezu 3000000 Lire. Sie bildete 
den Ausgang für ein Eisenbahnnetz, das bis zum Jahre 1912 
bereits auf rd. 120 km angewachsen war und dessen weiterer 
Ausbau im Gange ist. Ebenso gingen die Italiener in Tripolis 
vor, wo auch die aus strategischen Gründen angelegte Bahn 
das Rückgrat eines Netzes bilden soll, das der Erschließung des 
Landes zu dienen bestimmt ist. Die Stammbahn, die 1912 erbaut 
wurde, führt von Tripolis in südlicher Richtung nach dem 12 km 
landeinwärts gelegenen Ain Zara; von ihr zweigt noch eine 
9 km lange Strecke nach Gargaresch in westlicher Richtung ab. 
Beide Bahnen sind, ebenso wie diejenigen in Erythrea, in 95 cm 
Spurweite, der Spur der sizilischen Kleinbahnen, angelegt, deren 
Öberbauvorräte beim Bau verwendet wurden. In Tripolis ver- 


wendete man dabei Querschwellen für Vollspur, wodurch es «r- 
möglicht wurde, das Gleis unmittelbar auf den Dünensand zu 
verlegen. Infolgedessen konnte der Bau mit großer Schnellig- 
keit hergestellt werden; er hat, vom Eintreffen der italienischen 
Ingenieure an gerechnet, nur 4 Monate gedauert. Ob freilich die 
Italiener das Ziel, das sie mit dem Bahnbau in Lybien im Auge 
hatten, erreichen können, ist bei der heutigen Lage der Dinge 
in jener Gegend höchst zweifelhaft. 

Hatten die bisherigen Schilderungen — abgesehen von den 
deutschen Eisenbahnbauten im Kriege von 1870 — im wesent- 
lichen die Leistungen unserer Feinde auf dem hier behandelten 
Gebiet aufgeführt, so darf auch der Bahnbau (der Österreicher 
in Bosnien bei der Besetzung im Jahre 1878 nicht unerwähnt 
bleiben. Auch die dort gebaute Bahn im Bosnatal ist nach Been- 
digung der militärischen Unternehmungen erhalten geblieben 
und das Mittel zur Erschließung des Landes geworden. Heute 
ist sie die wichtigste Eisenbahn des Landes. Sie wurde damals 
in einer Länge von 190 km zur Sicherung des Nachschubs für 
das Heer, namentlich an Verpflegungsvorräten, erbaut. Neben 
dieser Schmalspurbahn wurden noch 200 km Vollspurbahnen an- 
selest. Allen diesen Anlagen standen erhebliche Schwierigkei- 
ten, namentlich des Geländes, entgegen, und der Bau hatte sehr 


unter Hochwasser zu leiden. Trotzdem gelang es, einen täg- 
lichen Fortschritt von 0,6 bis 1,2 km zu erreichen. 
Was endlich unseren anderen Verbündeten, die Türkei, be- 


trifft, so sind dort die Eisenbahnen meist nach strategischen 
Gesichtspunkten angelegt worden; sie haben infolgedessen bei 
den schweren Kriegen, die die Türkei seit ihrem Bestehen 
durchzumachen gehabt hat, Bedeutendes im Betriebe leisten 
müssen. Von den Neubauten in diesem Kriege ist vor allem die 
von einer Bahnstation in Palästina abzweigende Bahn zu er- 
wähnen, die bis El Kantarah am Suezkanal gebaut werden und 
sich diesem Ziel schon bedeutend genähert haben soll. Der 
Bau ist während des Sommers wohl unterbrochen gewesen, seine 
Fertigstellung wird aber sicher gelingen und einen kräftigen 
Angriff auf den Suezkanal erst ermöglichen. 

Zum Schluß kehren wir nochmals zu deutschen Leistungen 
zurück, von denen wir ausgegangen waren, nämlich zu den 
Bahnbauten in unseren überseeischen Siedelungen: Die dort be- 
stehenden Bahnen sollen im wesentlichen friedlichen Zwecken 
dienen, da aber in jenen Gegenden mit der Eröffnung des 
Landes für friedliche Besiedelung auch die militärische Durch- 
dringung Hand in Hand gehen muß, da namentlich die Auf- 
stände der Eingeborenen zu einer Zeit, wo die Eisenbahnen 
noch nicht vollendet waren, kriegerische Unternehmungen er- 
forderlich gemacht haben, so sind diese Eisenbahnen zum Teil 
als Kriegseisenbahnen gebaut worden. Ihr Bau ist seinerzeit in 
der einschlägigen Literatur eingehend geschildert worden und 
soll daher hier nur flüchtig erwähnt werden. Augenblicklich 
sind wir ja in einer gewissen bangen Sorge um das Schicksal 
dieser Siedelungen. Die großen Erfolge, die unser Heer auf 
dem europäischen Kriegsschauplatz errungen hat, berechtigen 
aber zu der Hoffnung, daß wir beim Friedensschluß auch wieder 
in den Besitz derjenigen überseeischen Gebiete gelangen wer- 
den, in denen sich jetzt unsere Feinde festgesetzt haben. In 
welchem Zustande wir freilich unser dortiges Eigentum finden 
werden, ist eine noch offene Frage. Unter den Wertgegenstän- 
den, deren Rückerlangung für uns von Bedeutung ist, sind aber 
die Eisenbahnen durchaus nicht die unwichtigsten. 

Daß auch im gegenwärtigen Kriege die Eisenbahntruppen 
Bedeutendes geleistet haben und daß erhebliche Bahnbauten 
ausgeführt worden sind, ist aus den allgemeinen Schilderungen, 
die in die Öffentlichkeit gedrungen sind, hinreichend bekannt. 
Bei der großen Vorsicht, die in bezug auf die Veröffentlichung 
von Nachrichten über den Gang der Ereignisse herrscht, sind 
Beschreibungen der ausgeführten Bauten bis jetzt nicht tunlich. 
Wenn die Geschichte dieses Krieges geschrieben werden wird, 
wird auch die Rolle, die die Eisenbahnen in ihm gespielt haben, 
manches Blatt füllen, und neben den großartigen Leistungen des 
Eisenbahnbetriebes werden auch die ausgeführten Eisenbahn- 
bauten ihren Platz zu behaupten wissen. 
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Die Straßenbahnen Deutschlands in den letzten 50 Jahren. 


Bekanntlich wurde am 22. Juni 1865 die erste Straßenbahn 
in Deutschland dem Betriebe übergeben; sie führte von Char- 
lottenburg durch den Tiergarten nach dem Brandenburger Tor 
in Berlin und bald darauf durch die Dorotheenstraße bis zum 
Kupfergraben. Die 50 jährige Wiederkehr dieses auf dem Ge- 
biete des städtischen Verkehrswesens nicht unwichtigen Ereig- 
nisses gab dem Oberingenieur Winkler zu Charlottenburg Ver- 
anlassung zu einer trefflichen Darstellung der Entwicklungs- 
geschichte der Straßenbahnen Deutschlands in den Jahren 1865 
bis 1915*), Der durch geschickte Benutzung der einschlägigen 
Quellen und reichliche Beifügung von statistischem Material 
und Abbildungen bemerkenswerten Arbeit, die im Juniheft der 
„Zeitschrift für Kleinbahnen‘“ veröffentlicht ist, entnehmen wir 
folgende Einzelheiten von allgemeinerem Interesse. 

Während in den letzten 50 Jahren die Anzahl der größeren 
Verkehrsbezirke in Deutschland (Städte über 20 000 Einwohner) 
von 220 auf 615 gestiegen ist, sich also annähernd verdreifacht 
hat, ist die Anzahl der Straßenbahnen um das 136 fache ge- 
stiegen. Im Jahre 1915 sind insgesamt 291 Straßenbahnen in 
Betrieb, d. s. auf je 10 Millionen Einwohner 34. In der Auf- 
stellung über die Eröffnungszeiten der deutschen Straßenbahnen 
in dem Berichtszeitraum fällt der rasche Aufschwung ins Auge, 
den diese Bahnen nach der ruhmreichen Beendigung des deutsch- 
französischen Krieges genommen haben. 

Indes haben die deutschen Straßenbahnen nicht nur in ihrem 
zahlenmäßigen Wachstum, sondern auch hinsichtlich ihrer Ver- 
besserungen auf technischem Gebiete in den verflossenen 
50 Jahren eine kaum geahnte Höhe erreicht. Ein vollständiger 
Umschwung in der Betriebstechnik trat ein, als im Jahre 1879 


die ersten Versuche Werner v. Siemens’ mit elektrisch be- 
triebenen Bahnen geglückt waren. Der Verfasser erinnert an 


die Inbetriebnahme der ersten dem öffentlichen Verkehr dienen- 
den elektrischen Straßenbahn der Welt (1881 in Groß-Lichter- 
felde bei Berlin) sowie der im Jahre 1882 auf elektrischen 
Betrieb umgebauten Pferdeeisenbahn von Charlottenburg nach 
dem Spandauer Bock, der dann schnell hintereinander Neubau 
auf Neubau folgte. Im Jahre 1894 waren in Deutschland bereits 
rund 600 km elektrische Straßenbahnen mit etwa 1400 Motor- 
und Anhängewagen im Betrieb oder Bau. Von den zurzeit ins- 
gesamt vorhandenen 291 deutschen Straßenbahnen werden 260 
elektrisch, und nur noch 18 mit Pferdekraft betrieben. In be- 
sonders anregender Weise stellt der Verfasser dar, mit welchen 
nicht unerheblichen Schwierigkeiten. namentlich hinsichtlich 
der Herstellung und Weiterleitung des Betriebsstromes der 
elektrische Betrieb zunächst zu kämpfen hatte. 


Die Gleislängen der deutschen Straßenbahnen haben in den 


*) Die Zahlen für 1915 sind schätzungsweise ermittelt. 


“vorhanden und der 


abgelaufenen 5 Jahrzehnten um etwa 4500 km, d. h. für 1 Jahr 
um rd. 90 km, zugenommen, die Anzahl der vorhandenen Wagen 
hat sich von 19 in 1865 auf 26 184 in 1915 vermehrt. Aber nicht 
allein die Anzahl der Wagen, auch deren vergrößertes Fassungs- 
vermögen und die Möglichkeit, bei gleichzeitiger Erhöhung der 
Fahrgeschwindigkeit Züge zu bilden, trugen zur Erhöhung der 
Leistungsfähigkeit der Straßenbahnen ständig bei. 

Während im Jahre 1865 die insgesamt vorhandenen 19 Wagen 
442 Sitzplätze, d. s. durchschnittlich für den Wagen 23 Sitz- 
plätze, aufwiesen, haben zurzeit die vorhandenen 26184 Wagen 
768 465 Sitzplätze, d. s. 29,4 Sitzplätze in einem Wagen, 

Nicht immer gleichen Schritt mit den Verbesserungen der Be- 
triebseinrichtungen während der Berichtszeit konnten die Be- 
triebseinnahmen der deutschen Straßenbahnen halten. Sie sind 
von 246000 A. auf nahezu 286 Millionen Mark gestiegen, was 
einer durchschnittlichen jährlichen Steigerung von etwa 5,7 Mil- 
lionen entsprechen würde. Im Jahre 1865 hat durchschnittlich 
jeder 20. Einwohner Deutschlands einmal jährlich die Straßen- 
bahn benutzt, für 1915 errechnet der Verfasser auf jeden Ein- 
wohner nahezu 44 Fahrten im Jahre. 

Von Interesse sind schließlich auch die Ausführungen über 
den Einfluß der Straßenbahnen auf das Wirtschaftsleben in 
Deutschland. Im Jahre 1865 waren in ihnen insgesamt 840 000 
Mark, auf 1 km Streckenlänge 120000 A, Kapital angelegt; 
zurzeit beträgt das im Deutschlands Straßenbahnen angelegte 
Kapital 1,304 Milliarden Mark, d. s. auf 1 km Streckenlänge 
241481 M. Durch den Verbrauch großer Mengen Pferdefutter 
wurden anfangs der Landwirtschaft Vorteile seboten, später 
nach Einführung des maschinellen Antriebs belebte die Beschaf- 
fung der Maschinen und Wagen sowie der Betriebsstoffe (be- 
sonders Kohle) die Industrie. Der außerordentlich große un- 
mittelbare und mittelbare Gebrauch von Arbeitskräften durch 
die Straßenbahnen beeinflußt stark den Arbeitsmarkt usw. 

Die Unternehmer der deutschen Straßenbahnen waren in den 
ersten 20 Jahren meist Aktiengesellschaften, später ist die An- 
zahl der Straßenbahnen, die im Besitz von Kreisen und Ge- 
meinden sind, ständig gestiegen. Von den zurzeit vorhandenen 
291 Straßenbahnen werden 142 von Privaten oder Gesellschaften 
and 141 von Gemeinden oder Kreisen betrieben. 


Nach den Schlußbetrachtungen des Verfassers wird die zu- 
künftige Entwicklung des Straßenbahnwesens in Deutschland für 
die Personenbeförderung allmählich einen gewissen Beharrungszu- 
stand in der betriebstechnischen Leistung erreichen. Hingegen 
werde auf dem Gebiete der Güter- und Postbeförderung durch 
die Straßenbahnen noch ein großes Feld der Betätigung dem- 
Fortschritte offen sein. Die ersten Ansätze hierzu seien bereits 
jetzige Krieg habe vieles gelehrt und Mös- 


lichkeiten hierfür wirksam bewiesen. 


Die dritte deutsche Kriegsanleihe. 


die beiden ersten Kriegs- 


Mehr noch als in den Tagen, da 
anleihen zur Zeichnung aufgelegt wurden, hat sich die Er- 


kenntnis von der Stärke der deutschen Volks- und Wirtschafts- 
kraft vertieft. Glänzend hat die deutsche Volkswirtschaft 
über die Aushungerungspläne der Gegner triumphiert. Das Er- 
scheinen der dritten Kriegsanleihe folgt dem Abschluß der 
Bilanz des ersten Kriegsjahres, und daß Deutschland sich einen 


ansehnlichen Gewinn auf neue Rechnung buchen konnte, wird 
sogar in Feindesland zugegeben. Die Feinde haben das 
Deutsche Reich wirtschaftlich isoliert, haben ihm den Weg 
über das Meer gesperrt und glaubten, mit der Behinderung 
des deutschen Außenhandels ihren wirksamsten Trumpf aus- 
gespielt zu haben. Weit gefehlt. Die Produktionskraft des 
deutschen Wirtschaftskapitals wuchs unter dem Druck, der 


von außen gegen sie geübt wurde, und der Geist der Technik 
sorgte überall für Ersatz, wo der Feind verwundbare Stellen, 
durch Entziehung der Rohstoffzufuhr, zu schaffen suchte. 
Eine Folge der gesunden Anpassung unsrer ganzen Wirt- 
schaftsweise an die Lebensbedinsunsen des Krieges sind die 
elänzenden Resultate der deutschen Kriegsanleihen. Keiner 
unserer Gegner kann sich eines auch nur annähernd ähnlichen 
Erfolges riühmen,. wie ihn ‘die deutsche Regierung mit ihren 
Emissionen erzielt hat. Und das ist zum Teil der Taktik 
der Feinde zu danken, die das deutsche Geld zwangen, im 
Lande zu bleiben. Während England viele Hunderte von 
Millionen an Amerika zu zahlen hat, lebt das Deutsche Reich 
ausschließlich von den Produkten seines Bodens und seiner 
Fabriken. So blieb der Geldumlauf innerhalb der Landes- 
erenzen, und es war möglich, die Liquidität des eigenen Ver- 


mögens durch den Verkauf fremdländischer Wertpapiere ans 
Ausland noch zu steigern. 

Die Bedingungen für den Erfolg der dritten Kriegsanleihe 
sind denkbar günstig, Die Industrie hat neue Bankguthaben 
angesammelt; die Banken verfügen über sroße Summen von 
Depositengeldern; bei den Sparkassen sind die Einlagen ge- 
wachsen und betragen fast 21 Milliarden Mark, und im Besitz 
des Publikums befinden sich noch immer, trotz dem dauernden 
Steigen des Goldvorrates bei der Reichsbank, Hunderte von 
Millionen Mark in Gold. Die Hauptsache aber ist, daß das 
deutsche Volk 

die fünfprozentige Reichsanleihe 
als sicherste und vorteilhafteste Kapitalsanlage 
ansieht, die ihm nur immer geboten werden kann. Darin unter- 
scheidet sich die deutsche Auffassung von der unserer Gegner. 
Dort ein Opfer, das einen Riesenaufwand von Kunststücken 
erfordert, hier der zufriedene Erwerb swines ausgezeichneten ° 
Wertpapiers. Das deutsche Volk braucht kein Opfer zu brin- 
sen, um fünfprozentige Schuldverschreibungen des Reiches unter 
lem Parikurs zu kaufen. 

Dieses Mal handelt es sich um 
von Schuldverschreibungen. Die beiden ersten Emissionen 
stellten Schatzanweisungen und Schuldverschreibungen zur 
Wahl. Es hat sich aber für die Schatzanweisungen im Ganzen 
nur um Bruchteile der Gesamtsumme (das erste Mal eine 
Milliarde; das zweite Mal 775 Millionen) gehandelt, da die 
eroße Mehrzahl der Zeichner offenbar srößeren Vorteil in 
dem Papier mit längerer Geltungsdauer erblickt. Wenn man 
sichere fünf Prozent Zinsen bekommt, so ist es natürlich sehr 
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erwünscht, sie möglichst lange zu- haben. . Für die Reichs- 
finanzverwaltung aber ist es wichtig, daß sie nicht durch 
bestimmte Rückzahlungsverpflichtungen zu nahe aufeinander 
folgenden Terminen zu sehr überlastet wird. Unter solchen 
Umständen ist der Verzicht auf Schatzanweisungen leicht zu 
erklären. i 


Die ‚fünfprozentigen Schuldverschreibungen sind seitens 
des Reichs bis zum 1. Oktober 1924 unkündbar, gewähren 


also 9 Jahre lang einen Zinsgeenuß von fünf Prozent und 
außerdem einen sicheren Kapitalgewinn von 1 Prozent, falls 
nach Ablauf der Unkündbarkeit der Zinsfuß herabgesetzt 


werden soll, da in diesem Falle die Anleihestücke auf Verlangen 


zum Kurs von 100 Prozent eingelöst werden. Daß die Reichs- 
finanzverwaltung sich entschließen durfte, den Ausgabepreis 
der dritten Kriegsanleihe zu erhöhen, nachdem schon die zweite 
Emission, zu 98% Prozent, um 1 Prozent teurer war als die 
erste, ist der beste Beweis für die gute Aufnahme der 
fünfprozentisen Schuldverschreibunsen. Trotzdem ist auch 
der Preis der dritten Kriegsanleihe für den Zeichner ein un- 
semein. günstiger. Ein Vergleich der gegenwärtigen Preise der 
vierprozentisen Papiere mit dem Zeichnungspreis der fünf- 
prozentigen Reichsanleihe rechtfertigt die Erwartung, daß ein 
Ausgleich in der Verzinsung beider Anleihegruppen durch eine 
Steigerung (des Kurses der Fünfprozentigen herbeigeführt 
werden wird. Man könnte einwenden, die Größe des Gesamt- 
betrages der Kriegsanleihen werde eine Erhöhung des Kurses 
hindern, da jeder Nachfrage immer reichliches Material zur 
Verfügung stehen würde. Dieser Einwand ist leicht zu wider- 
lesen: wer fünfprozentise Reichsanleihe billig sekauft hat, 
hält sie fest. Denn niemand weiß, wie nach dem Kriege die 
Rente des gewerblichen Kapitals sein wird. Nur die fünf 
Prozent der Reichsanleihe sind sicher;: alles andere ist 
zweifelhaft. 

Es versteht sich von selbst, daß die Unkündbarkeit bis 1924 
nicht etwa gleichbedeutend ist mit Unverkäuflichkeit. Durch 
die Frist ist nur das Reich, nicht auch der Besitzer der Schuld- 
verschreibungen zsebunden. Diesem steht es, nachdem er die 
Anleihetitel erworben und bezahlt hat. frei, über sie jederzeit 
wie über «ein beliebiges anderes Wertpapier zu verfügen: er 
kann sie verkaufen oder verpfänden. Diese Gewißheit nimmt 
dem Entschluß zur Zeichnung der Anleihe iede Schwierigkeit. 
Niemand braucht sich, wenn er Bedenken hat, er könne das 
Geld zu anderen Zwecken nötig haben, auf lange Zeit von 
seinen Barmitteln zu trennen. Aber solche Erwägungen sollten 
ear nicht in Frage kommen. Das deutsche Volk ist reich 
genug, um sich eine fünfprozentige Reichsanleihe 

als dauernde Kapitalsanlage 


zulegen zu können. Eines solchen Besitzes entäußert man 
sich nicht vor der Zeit, sondern hält an ihm fest, so lange wie 


-die Gunst der Umstände es gestattet. 


Die Regierung ist, um die Anleihe 
zu einem wahren Volksbesitz 


zu machen. in den Zahlungsbedingungen so liberal wie möglich. 
Die Termine erstrecken sich dieses Mal über einen. Zeit- 
raum von drei Monaten (vom 18. Oktober 1915 bis 22. Januar 
1916). Die überraschend schnelle Abwicklung der zweiten 
Kriegsanleihe (schon am ersten Einzahlungstermin waren statt 
30% 67% bar erledigt) hat gezeigt, daß eine zu weite 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Zur Wirtschaftslage Deutschlands. In einer Betrachtung 
hierüber schreibt die „Köln. Ztg.“ vom 4. d. M.: Für die Be- 
urteilung der jeweiligen Wirtschaftslage bilden im Frieden die 
Verkehrseinnahmen der Bahnen vielleicht den zuverlässigsten 
Anhaltspunkt. Sie können auch im Krieg dazu dienen, wenn 
man von. den Gebühren für die bekanntlich recht großen 
Leistungen zu militärischen Zwecken absieht und lediglich die 
dem allgemeinen öffentlichen Verkehr dienenden Leistungen Ins 
Auge faßt. Daß diese schon wegen der militärischen Inan- 
spruchnahme der Bahnen etwas zurückgehen mußten, liegt auf 
der Hand. Wie groß sie gleichwohl gewesen sind, ergibt sich 
daraus, daß die Güterverkehrseinnahmen ‚der preußischen 


_Staatsbahnen bereits seit Dezember vorigen Jahres sich in den 


einzelnen Monaten auf annähernd 90% der Friedenseinnahmen 
stellen, während sie im August vorigen Jahres unter die Hälfte 
gefallen waren. Auch die Einnahmen aus dem Personenverkehr 
(wieder ganz abgesehen von militärischen Leistungen) stellen 
sich trotz der gebotenen wesentlichen Verminderung der Züge 
im Mai (dem letzten Monat, für welchen Ergebnisse vor- 
liegen) auf etwa 80%. Die Belastung der Personenzüge ist im 


Dehnung der Zahlfristen (sie überspannten vier Monate) 
nicht nötig ist. Mit drei Monaten kommt man reichlich aus, 
besonders wenn zwischen dem letzten Zeichnungs- und dem 
ersten Zahltag ein Raum von fast einem Monat liegt. Ein 
besonderes Entgegenkommen wird diesmal den kleinen Sparern 


erzeigt, damit auch sie an dem Nutzen einer so außer- 
gewöhnlich günstigen Rente teilnehmen können. Niemand 


soll sagen dürfen, er habe die Anleihe nicht zeichnen können, 
weil die Bedingungen seinen Besitzverhältnissen nicht ent- 
sprachen. Der ‚kleinste Anteil beträgt 100 MN, und die 
Mehrheit der Bevölkerung wird dieses kleine Kapital auf- 
bringen können. Aber selbst die 100 M brauchen nicht gleich 
gezahlt zu werden. Während (die beiden ersten Emissionen die 
Bedingung enthielten, daß Zeichnungen bis zu 1000 NM am ersten 
Termin voll bezahlt werden mußten, braucht diesmal die Zahlung 
erst geleistet zu werden, wenn die Summe der fällig gewordenen 
Teilbeträge wenigstens 100 M ergibt. Wer nur 100 MH zeichnen 
kann, braucht also erst am letzten Zahlungstage, dem 22. Januar 


1916, zu zahlen. Wer 400 #M übernimmt, hat an jedem 
e B: : £ 5 

der vier Zahltage 100 AM zu zahlen. Für die Zeichnungen 

sind 19 Tage vorgesehen. Das entspricht der Anordnung, 


die bei der zweiten Anleihe gegolten hat. Diese Zeit 
reicht aus, um einen Entschluß zu fassen, der um so leichter 
zu bewerkstelligen ist, als zunächst kein bares Geld gebraucht 
wird. Man kann also ganz ruhig auf die Zinsen- und Miet- 
eingänge, auf die Gehälter und sonstigen Einnahmen, die erst 
am 1. Oktober fällig werden, warten, wie es denn überhaupt 
nicht nötig ist, daß einer das Geld für den Erwerb der Reichs- 
anleihe zu Haus liegen haben muß. Die Sparkassen und Banken 
besorgen die Überweisung der von ihrer Kundschaft bei ihnen 
eezeichneten Anleiheheträge ohne weiteres aus den Guthaben 
des einzelnen Auftraggebers. 

Ist in den Erfolg der dritten Kriegsanleihe auch nur der 
kleinste Zweifel zu setzen? Die Frage kann, ohne langes 
Überlegen, verneint werden. Auf die ersten beiden Anleihen 
sind rund 13600 Millionen Mark zezahlt worden, und dieses 
Kapital wurde in Bewegung gesetzt, ohne daß der geringste 
Zwang ausgeübt wurde. Es versteht sich nun ganz von 
selbst, daß die Überschüsse des Volksvermögens aus Zinsen 
und Arbeitsertrag nicht erschöpft sein können, weil ja 
die  Kapitalserneuerung unausgesetzt vor sich geht. Es 
sammelt sich also immer neues Geld an, das Unterkunft sucht, 
und da es keine bessere Anlage gibt, als die fünfprozentige 
Reichsanleihe, so findet jede Emission bei ihrem Erscheinen 
eine schlagfertige Kapitalreserve vor. 

An die vaterländischen Pflichten des Volkes zu appellieren, 
sollte sich, angesichts des materiellen Nutzens. den der Ankauf 
von Kriegsanleihe gewährt. erübrigen. Die Zukunft der 
deutschen Wirtschaft, die Größe des Reiches, das Ansehen der 
Nation in der Welt hängen vom Erfolg des Krieges ab. Das 
Geld gehört zu den Waffen, mit denen wir siegen. Wer zur 
Geldrüstung des Reiches beiträgt, sorgt für den eigenen Besitz; 
denn jedes Privatvermögen wurzelt in der Finanzkraft und im 
Kredit des: Reiches. Wer die Kriegsanleihe zeichnet, steigert 
den Ertrag seines eigenen Sparkapitals und kräftigt das An- 
sehen und die Macht des Reiches, auf dem die Sicherheit der 
Schuldverschreibungen ruht. Wer möchte es verantworten, eine 
solche Gelegenheit, dem Reich und sich zu dienen, ungenützt 
vorübergehen zu lassen! ö 


Kriege eine hessere als im Frieden. Wie der Verkehr im 
Binnenlande unter dem sicheren Schutz unserer in Feindesland 
stehenden Heere sich wieder in normaler Weise abwickelt, 
zeist wohl am besten die Tatsache, daß es notwendig geworden 
ist, bei- Beginn der Schulferien auch in diesem Jahre Ferien- 
sonderzüge nach den verschiedensten deutschen See- und Wald- 
gebieten einzurichten. Die Gesamteinnahmen der preußischen 
Eisenbahnen (abgesehen von den militärischen Einnahmen), 
also Güter- und Personenverkehr zusammengerechnet, haben im 
Mai etwa 83% des Vorjahres erreicht. Die Wagengestellung 
im  rheinisch - westfälischen Kohlenrevier beläuft sich seit 
Oktober vorigen Jahres auf 70%. In Oberschlesien hat sie im 
Mai sogar 97,7%, in Niederschlesien 91,6%, im mitteldeutschen 
Braunkohlengebiet 96,3% erreicht. In den Braunkohlengebieten 
ist die Wagengestellung im Kriege teilweise höher gewesen 
als in den entsprechenden Friedensmonaten des Vorjahres, sie 
betrug im Mai im rheinischen Braunkohlengebiet 1043 %, im 
mitteldeutschen Braunkohlengebiet im März 133,1 %. 


— Versetzung von frischen rohen Hörnern mit Schlauch in den 
Spezialtarif III des deutschen Eisenbahngütertarüfs. Einen hier- 
auf bezüglichen Antrag der Ältesten der Kaufmannschaft von 
Berlin vom März v. J. hatte. die Königliche Eisenbahndirektion 
Berlin wegen des Krieges ruhen lassen. Vor kurzem erklärte 
sich indes letztere bereit, der Angelegenheit nunmehr auf 
Wunsch und unter der Voraussetzung Fortgang zu eben, daß 
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die einschlägigen wirtschaftlichen Verhältnisse hierzu angetan 
wären. Auf Grund der alsbald eingeleiteten Erhebungen haben 
sich die Ältesten dahin ausgesprochen, daß die wirtschaftlichen 
Verhältnisse für rohe Hörner mit Schlauch zurzeit die gleichen 
seien wie bei Stellung des Antrages zu Beginn des Jahres 1914. 
Nach kurzen Schwankungen bei Ausbruch des Krieges habe sich 
der Preis wieder auf den früheren Satz gehoben. 
Preislasge könne man auf längere Dauer schon aus dem Grunde 
rechnen, weil eine wesentliche Preisänderung seit Mitte des 
Jahres 1910 nicht eingetreten sei und ein Umschwung auch nach 
Beendigung des Krieges nicht herbeigeführt werden dürfte. 
Überhaupt hänge der Preis für rohe Hörner mit Schlauch eng 
von demjenigen für Knochen ab, da für die Preisbemessung nicht 
das Horn. sondern der etwa 75% des Gewichts betragende 
Schlauch ausschlaggebend sei. Die besseren Hörner würden 
ausgesammelt und entkernt, so daß in der Hauptsache nur 
Krüppelhörner und Enden mit den Schläuchen in den Handel 
kämen, die für den Gewerbebetrieb wenig oder gar nicht ver- 
wendbar seien, weshalb diese Hörner nach Entkernung zumeist 
den Düngemittelfabriken zugeführt würden. — Infolge des 
sroßen Feuchtigkeits_ aber geringen Fettgehaltes des Schlauches 
gegenüber den Knochen würden die rohen Hörner mit Knochen 
(Schlauch) vielfach noch 1 bis 1% .A. unter dem Knochenpreise 
gehandelt. Unter diesen Umständen verständen die Verfrachter 
nicht, aus welchem Grunde die minderwertigen Hörner mit 
Schlauch die höhere Fracht nach Spezialtarif II zahlen müßten, 
während die teureren Knochen zu den Sätzen des billigeren Spe- 
zialtarifs III befördert würden. Angesichts dieser Sachlage 
dürften daher nach Ansicht der Ältesten der Kaufmannschaft von 
Berlin Gründe nicht vorliegen, die Verhandlungen der ständigen 
Tarifkommission über die Versetzung von frischen rohen 
Hörnern mit Schlauch aus dem Spezialtarif II in den Spezial- 
tarif III, die nochmals auf das dringendste befürwortet werden 
müßte, bis nach Beendigung des Krieges zu vertagen. 


— Crefelder Eisenbahn. Bei dieser sind, wie die „B. B.-Z.“ 
erfährt, unter dem Einfluß des verminderten Verkehrs die Ein- 
nahmen derart zurückgegangen, daß sie die Betriebskosten 
nicht decken. Infolgedessen ist ein Verlust wahrscheinlich, so 
daß die Gesellschaft für 1914/15 dividendelos bleiben dürfte. 
(Im Vorjiahre wurde die Verteilung einer Dividende von 3% 
beschlossen, von deren Auszahlung aber bis auf weiteres Ab- 
stand genommen wurde.) 


— Niederlausitzer Eisenbahn. Die Direktion äußert sich in 
ihrem Bericht über das am 31. März d. J. abgelaufene Geschäfts- 
jahr wie folgt: In den ersten vier Monaten des Berichtsjahres 
hat sich der Verkehr befriedigend weiter entwickelt. Die vor- 
läufigen Einnahmen waren gegenüber demselben Zeitraum des 
Vorjahres um rund 16600 M höher, wovon 3300 M auf den 
Personenverkehr und 13300 M auf den Güterverkehr entfallen. 
Mit dem Ausbruch des Krieges trat dann aber eine Stockung 
in den Verkehrsverhältnissen ein und die Verkehrseinnahmen 
gingen ganz erheblich zurück. In den ersten drei Mobil- 
machungswochen ruhte der Güterverkehr fast zänzlich, und 
auch der Personenverkehr war durch Einführung des Militär- 
fahrplans stark behindert. Im weiteren Verlauf des Jahres 
hat sich dann der Verkehr wieder mehr belebt, jedoch blieb er 
hinter demjenigen des Vorjahres immer noch zurück, so daß sich 
am Schlusse des Rechnungsiahres gegen das Vorjahr eine -Ver- 
kehrsmindereinnahme von 58919 M ergab. Dieses Ergebnis 
kann immerhin als befriedigend angesehen werden. zumal wenn 
berücksichtigt wird, daß während des Krieges fast dauernd 
Wasgenmangel herrschte und daß die Maßnahmen, die zur Mil- 
derung der durch den Krieg verursachten wirtschaftlichen 
Schwierigkeiten getroffen werden mußten, den Verkehr teil- 
weise ganz lahmlegten oder doch ungünstig beeinflußten, 
Durch Einführung zahlreicher Ausnahmetarife für die Dauer 


des Krieges sind die Einnahmen außerdem beeinträchtigt 
worden. Andererseits haben Beförderungen von Militär- 


sgütern, als namentlich Heu- und Strohsendungen, den Verkehr 
belebt, und sind die durch obige Maßnahmen entstandenen Ein- 
nahmeausfälle hierdurch zum Teil wieder ausgeglichen worden. 
Mit den Einnahmen haben sich infolge des Verkehrsrückganges 
und der Einschränkung des Betriebes auch die Betriebsaus- 
gaben ermäßigt, und zwar um rund 21585 NM. Die Einnahmen 
aus dem Personenverkehr betrugen im ganzen 148882 M zegen 
170764 M im Vorjahre. Im Güterverkehr wurden befördert 
315 097 t (379410 t im Vorjahre). Die Einnahmen. aus dem 
Güterverkehr ergaben 393 888 (430 925) M. Die gesamten Be- 
triebseinnahmen von 579717 (634634) M abzüglich der ge- 
samten Betriebsausgaben von 371144 (392 728) M ergeben einen 
Betriebsüberschuß von 208573 (241 905) M, gegen das Vorjahr 
also 33332 M weniger. Der Reingewinn von 186 818 (159 528) 
Mark gestattet folgende Verteilung: 3% (3%) % Dividende auf 
die Vorzugsaktien. 1% (1) % Dividende auf die Stammaktien, 
Eisenbahnabgabe 3789 (3354) M, Vortrag auf neue Rechnung 
35 267 (25 365) M. 


Mit dieser. 


3000 Eisenbahner eingerückt; 


— Württembergische Eisenbahner bei den Militäreisenbahn- 
verwaltungen im Osten. Der „Württemberg. Staatsanzeiger“ 
schreibt: Mit dem raschen Vorrücken unserer Heere im Östen 
hat sich auch der Umfang der Eisenbahnnetze in besetztem Ge- 
biet, die in deutschen Betrieb zu übernehmen waren, bedeutend 
vermehrt. Auch die ‚württembergische Eisenbahnverwaltung 
hat hierfür wieder etwa 120 Mann gestellt, von denen ein 
srößerer Teil bereits am Bestimmungsorte ‚eingetroffen ist, 
während die übrigen nächster Tage abreisen werden. Damit 
steigt die Zahl der zu Eisenbahnkolonnen abgegebenen Leute 
auf 1500. Weitere 500 befinden sich bei den militärischen Field- 
eisenbahnformationen und zum Dienst mit der Waffe sind etwa 
die württembergische Verwal- 
tung hat also bis jetzt nicht weniger als 5000 Mann für militäri- 
sche Zwecke aller Art abgegeben. 


— Auswüchse des Ausflüglerwesens. Die ‚„Frankf. Ztg.“ 
schreibt: Wir haben schon auf Auswüchse des Ausflüglerwesens, 
besonders in den Taunusorten, hingewiesen. Gar oft konnte 
man leider beobachten, daß junge Burschen und Mädchen, in 
auffallender Kleidung mit Mandolinen und Zupfgeigen ausge- 
rüstet, in den Waldungen und Ortschaften in durchaus ungebühr- 
licher Weise auftraten, in nicht einwandfreiem Zustand zur 
Bahn zurückkehrten und dort die Mitreisenden belästisten. Es 
ist klar, daß solches Gebaren die Jugend sehr nachteilig beein- 
flußt. Auch werden die Gefühle der übrigen Ausflügler, zumal 
in dieser schweren Zeit. durch das meist herausfordernde Auf- 
treten verletzt. Wir haben bereits mitgeteilt, daß die Direk- 
toren der höheren Schulen sich mit diesen Mißständen beschäf- 
tisten und zu dem Ergebnis kamen, daß die echte Wandervogel- 
bewegung sich von solchen Auswüchsen fernhält. Neuerdings 
hören wir, daß die Organe der Polizeiverwaltungen und der 
Eisenbahn zu unnachsichtlichem Einschreiten angewiesen sind. 
Das wird hoffentlich dem Unfug bald ein Ende machen. 


— Verkehrsfragen in der Handelskammer Leipzig. In seiner 
Sitzung vom 2. September befaßte sich der Verkehrsausschuß 
der Kammer mit verschiedenen Tarifangelegenheiten, die in der 
am 16./17. September d. J. stattfindenden gemeinsamen Sitzung 
der ständigen Tarifkommission und des Ausschusses der Ver- 
kehrsinteressenten verhandelt werden sollen. Die Kammer be- 
fürwortete den Antrag der Deutschen Formiat-Gesellschaft in 
Hamburg wegen Aufnahme des patentamtlich geschützten Gerb- 
stoffes „Chromformiat“ in den Spezialtarif I und im Falle 
der Ausfuhr in den Spezialtarif III mit der Begründung, daß 
jede Maßnahme zurzeit zu begrüßen sei, die infolge des an- 
dauernden Mangels an den früher verwendeten Gerbstoffen 
einen vorteilhaften Absatz der Ersatzstoffe ermöglicht. — 
Ferner wurde der Antrag verhandelt, den im Spezialtarif' III 
senannten Steinholzkörpern die zuschlagfreie bedeckte 
Beförderung zuzubilligen. Dieser Antrag wurde damit‘ be- 
sründet, daß die Steinholzkörper infolge ihrer wasseraufsaugen- 
den Eigenschaft bei Beförderung in offenen Wagen zrößere 
Mengen Feuchtigkeit aufnehmen und dadurch in ihrer Verwen- 
dung erheblich beeinträchtigt würden. Sie ständen außerdem 
im Wettbewerb mit Gipsbauplatten, Gipsbausteinen und Gips- 
dielen, die bereits zuschlagfrei bedeckt befördert würden. Die 
Kammer befürwortete den Antrag, weil einmal die beteiligte In- 
dustrie des Bezirks ihn heifällig aufnimmt und er zum andern 
den Interessen der Bauunternehmer entgegenkommt. — Zu- 
stimmung fand ebenfalls der bei der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin gestellte Antrag auf eine möglichst billige 
Tarifierung und zuschlagfreie bedeckte Beförderung der fabrik- 
mäßig aus Torf hergestellten ,‚„IFsolier-Faser- 
stoffplatten‘“, die im Wettbewerb mit Korksteinplatten 
stehen. Die gegenwärtige Tarifierung nach der Allgemeinen 
Wagenladungsklasse entspricht jedenfalls nicht dem Werte des 
Gutes und da im weiteren rücksichtlich der national-wirtschaft- 
lichen Bedeutung der Frage, die in dem Maße der weiteren 
Verbreitung des neuen Erzeugnisses an Wert gewinnt, eine 
möglichst billige Tarifierung erwünscht erscheint, befürwortete 
die Handelskammer die Einreihung von Isolierfaserstoffplatten, 
aus Torf hergestellt, als neue Tarifstelle in den Spezialtarif III. 
in das Verzeichnis II sowie die Gestellunge eroßräumiger be- 
deckter Wagen im Falle der Ausfuhr. — Einem Antrage der 
Königlichen Generaldirektion der sächsischen Staatseisenbahnen 
wegen Einführung einer mäßigen Gebühr für die Aus- 
führung nachträglicher Anweisungen konnte die 
Kammer ihre Zustimmung ebenfalls nicht versagen. Sie brachte 
aber in ihrem diesbezüglichen Gutachten zum Ausdruck, daß in 
den Kreisen der Spediteure erwartet wird, daß trotz Einführung 
einer solchen Gebühr gewohnheitsmäßie vorgenommene nach- 
trägliche Anweisungen den Spediteuren zur Erledigung 
überlassen werden. — Ferner erörterte der Ausschuß vertrau- 
lich die Möglichkeit des Warenaustausches in einer bestimmten 
Richtung. Das Ergebnis wurde dem Deutschen Handelstage 
zur weiteren Behandlung unterbreitet. i 


‘der II. und 0,70 K. in der III. Klasse zu verabfolgen. 
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— Freispruch wegen fahrlässiger Gefährdung eines Eisen- 
bahntransports und Körperverletzung. Ein Eisenbahnunglück., 
welches nur durch Zufall keinen tödlichen Verlauf für den 
Beteiligten genommen hatte, lag einer Anklage wegen fahr- 
lässiger Gefährdung eines Eisenbahntransports und fahrlässiger 
Körperverletzung zugrunde, welche die Ferienstrafkammer des 
Landgerichts II Berlin beschäftigte. Angeklagt war der Bahnwärter 
Ferdinand Sprewitz. Der Angeklagte war zuletzt Schranken- 
wärter an einem Wegübergange zwischen Nieder-Schöneweide 
und Spindlersfeld. Am 29. März d. J. trug sich hier ein schweres 
Eisenbahnunglück zu. Gegen 11% Uhr nachts kam der 
Wäschereibesitzer Schröder aus Cöpenick mit seinem Wäsche- 
wagen an die Bahnkreuzung und fuhr, da die Schranken nicht 
heruntergelassen waren, auf die Gleise. In demselben Augen- 
blick brauste der fällige Vorortzug heran. Schröder hatte noch 
die Geistesgegenwart, sein Pferd zur Seite zu reißen. er konnte 
es aber trotzdem nicht mehr verhindern, daß die Lokomotive 
die Deichselstange traf. Schröder wurde in den Chauseegraben 
geschleudert, wo er mit schweren Verletzungen bewußtlos 
liegen blieb. Der Unfall hat für S. sehr schwere Folgen ee- 
habt, da sich eine völlige Lähmung der rechten Körperseite 
und eine Sprachstörung einstelltee Vor Gericht machte der 
Verteidiger für den Angeklagten geltend, daß dieser 1909 einen 
Unfall erlitten habe, der zeitweilig auftauchende Krampfanfälle 
nach sich gezogen habe. An jenem Abend habe der Angeklagte 
die Nachricht erhalten, daß sein im Felde stehender Sohn 
schwer verwundet worden sei, und die hierdurch entstandene 
Aufregung habe wieder einen Krampfanfall zur Folge gehabt. 
nach welchem ein Erschöpfungszustand eingetreten sei. Der 
Staatsanwalt beantragte eine Geldstrafe von 300 M, da allein 
schon darin eine Fahrlässigkeit liege, daß der Angeklagte. 
als er das Herannahen des Krampfanfalles merkte, nicht sofort 
telephonisch die nächste Dienststelle benachrichtigt hatte, Das 
Gericht folgte jedoch den Ausführungen des Verteidigers und 
nahm ebenfalls an, daß ein strafbares Verschulden des Ange- 
klagten nicht vorliege. Das Urteil lautete deshalb auf Frei- 
sprechung. 


Österreich. 


— Verköstigung der Bahnbediensteten in den Bahnhofswirt- 
schaften. Um den Bahnbediensteten, vor allem aber denjenigen, 
die infolge ihrer Dienstausübung auf die Verköstigung aus 
Bahnhöfswirtschaften angewiesen sind, bei der herrschenden 
Teuerung die Möglichkeit zu bieten, sich zu annehmbaren 
Preisen zu verpflegen, hat der „Deutsch-österreichischen Eisen- 
bahnbeamtenzeitung‘“ zufolge, die Staatsbahndirektion Wien mit 
den Bahnhofswirten des ihr zugewiesenen Bezirkes die Verein- 
barung getroffen. auf die Dauer dieser außergewöhnlichen Ver- 
hältnisse an Bahnbedienstete kräftige warme Mahlzeiten zu 
festen Pauschpreisen. und zwar: Mittagessen zu 1,30 K. in der II., 
zu v1 in der III. Klasse und Abendessen zu 0.90 K. in 
Das 
Mittagessen besteht aus Suppe, Fleisch- oder Ersatzspeise mit 
Beilage, das Abendessen aus einer sogenannten kleinen Speise 
oder Ersatzspeise. Eine Verpflichtung für den Bahnhofswirt, 
bei diesen Mahlzeiten Fleisch überhaupt oder in reichlicher 
Menge zu verabfolgen, besteht mit Rücksicht auf die hohen 
Fleischpreise nicht, doch ist der Wirt verhalten. hierfür nahr- 
hafte und gute Ersatzspeisen in entsprechend ausgiebiger 
Menge zu verabreichen. Diese Einführung trat mit 15. August 
1915 in Kraft. Den Bediensteten bleibt es unbenommen, auch 
fernerhin Speisen nach der Karte einzunehmen: in diesem Falle 
sind wie bisher die Preise laut ermäßistem Tarife zu zahlen. 
Auf diese Pauschpreise haben die Familienangehörigen der Be- 
diensteten keinen Anspruch; für sie gelten nach wie vor die 
üblichen 25% Ermäßigung. 


— Elbe-Umschlagsverkehr in Aussig. Der Kohlen- und Güter- 
verkehr im Aussiger Hafen hat im August .d. J. infolge des 
andauernd günstigen Wasserstandes sowie genügenden Kahn- 
raumes jenen des gleichen Zeitraumes im Vorjahre (1. Kriegs- 
monat) übertroffen. Es wurden 123998 t Kohle (gegen 100 981 
Tonnen im Vorjahre), also um 23017 t mehr, zur Elbe ver- 
frachtet, so daß sich für die Zeit vom 1. Januwar bis 31. August 
1915 eine Minderverfrachtune von 122266 t ergibt (1915: 648 089 
Tonnen gegen 1914: 770355 t). Die größte Beistellung im 
August 1915 betrug 419 Wagen (194: 458 Wagen); die 
niedrigste 255 Wagen (1914: 147 Wagen). An Gütern wurden 
im August 1915: 884 Wagen (1914: 509 Wagen), also 375 Wagen 
mehr umgeschlagen. Vom 1. Januar bis 31. August 1915 be- 
trägt die Minderverfrachtung im Güterverkehre gegenüber dem 
Voriahre 8616 Wagen, da der gesamte Umschlag in der ange- 
führten Zeit im Jahre 1915: 3904 Wagen gegen 12520 Wagen 
im Jahre 1914 betragen hat., 


_ Nr. 1 
Ungarn. 

— Neue Verfügungen betreffend die Zivilgüterbeförde- 
rung auf den Staatsbahnen. Jahraus, jahrein pflegen 
die ungarischen Staatsbahnen um die Mitte des Som- 
mers jene Verfügungen zu treffen, welche die glatte 
Abwicklung des großen Herbstverkehrs, der sogenannten 
Herbstkampagne, bezwecken. Die jüngste derartige Kund- 
machung der ungarischen Staatsbahnen, die zu Ende des 
vorigen Monats veröffentlicht wurde, dürfte das Publikum 


erfreulich überrascht haben, da an Stelle der bisherigen vom 
1. August an neue, erheblich mildere Bestimmungen ins Leben 
treten. In der neuen Kundmachung wird die Verladungs- und 
Ausladungsfrist der Eisenbahnwagen mit sechs nacheinander 


folgenden Tagesstunden derart festgestellt, daß diese Frist 
durch die Mittagspause nicht unterbrochen wird. Die regel- 


mäßige Ladefrist für die von der Partei zu verladenden oder 
auszuladenden Güter beträgt bekanntlich in gewöhnlichen Zeiten 
24 Stunden, und zwar 12 Tagesstunden, bei Berücksichtigung 
der außergewöhnlichen Verhältnisse kann daher die sechs- 
stündige Frist für die Parteien als äußerst günstige Verfügung 
erachtet werden, zumal in gewöhnlichen Jahren die Ladefrist 
während des Herbstverkehrs in der Regel auf neun Stunden 
verringert wurde. Es ergibt sich nun die Frage, welche Güter 
die Parteien zu verladen oder auszuladen haben. Hierüber gibt 
Abschnitt A—V des allgemeinen Tarifs, oder wie er amtlich 
heißt, der ‚österreichische, ungarische und bosnisch-hercego- 
vinische Eisenbahn-Gütertarif 1. Teil, Abteilung B“ Aufschluß. 
Laut der im erwähnten Abschnitt enthaltenen Bestimmungen 
obliegt dem Veersender hauptsächlich die Verladung jener Güter, 
welche nach Klasse „C“ oder ‚„Spezialtarif 2“ tarifieren, ferner 
sind vom Versender zu verladen und vom Empfänger auszuladen 
jene Güter, welche nach ‚Spezialtarif 3° tarifieren. Außer 
diesen Gütern sind noch in der Regel jene Verladungsgüter 
vom Versender zu verladen und vom Empfänger auszuladen, 
für welche in den Lokalgütertarifen der einzelnen Bahnen 
irgendein Ausnahmetarif vorgesehen ist, oder für welche sine 
im Kundmachungswege geltend gemachte Ermäßigung besteht. 

Welches sind nun die in Rede stehenden Güter? Nach 
Klasse ©, bezw. Spezialtarif 2, tarifieren bei Auflieferung von 
mindestens 10000 kg oder bei einer Frachtzahlung nach min- 
destens 10000 kg für den Wagen und Frachtbrief hauptsäch- 
lich die verschiedenen rohen Hölzer sowie die für den Hand- 
werks- und Industriebetrieb roh vorgerichteten Hölzer, wie 
Stamm- und Stangenholz, Faßholz, Reifholz, Korbweiden, Schnitt- 
holz, Telegraphenstangen, Pfähle, Latten, Holzdraht, Holzspäne, 
Kistenwände, Eisenbahnschwellen, Stäbe und Brettchen, Schleif- 
holz, Borke usw. Laut Lokaltarif der ungarischen Staatsbahnen 
sowie des gemeinsamen Lokaltarifs der im Betriebe der un- 
garischen Staatsbahnen stehenden Lokalbahnen bestehen unter 


anderem für folgende am häufigsten zu befördernde Güter 
in Wagenladungen solche Ausnahmetarife, die das Ver- 
laden durch den Absender und das Ausladen durch 
den . Empfänger vorschreiben, und zwar für Gips, Steine, 
unbearbeitet (Schotter. Ziegelbrocken, Kies, Grand .usw.), 
Steine, roh behauen, Magnesit, Ziegel, Grubenholz, Kar- 


toffeln, Kartoffelschlempe, Kartoffeltreber, Knochen, Reisstroh, 
Holzsägemehl, Holzkohlenbrikette, Bast, Schilfrohr, roh. Wein- 
stöcke, Torf, Holz für Brennzwecke, Manganerz, Dolomit, 
Schwefelkies, Eisenerz, Eisenschlacke, Tonerde, Erde, Kalkmehl, 
Dünger, Salz, Mineralkohle und Koks, Kalk usw. Ferner ist 
auch in einigen Verbandtarifen bei Gütern — vorwiegend bei 
oben genannten — das Ver- und Ausladen von seiten der 
Parteien bedinst und endlich ist im Lokalgütertarif der 
ungarischen Staatsbahnen usw. bei gewissen, in diesen Tarifen 
namhaft angeführten Stationen und Ladestellen das Ver- und 
Ausladen sämtlicher Wagenladunsen von seiten der Partei vor- 
geschrieben; das sind zumeist solche Stationen oder Ladestellen 
mit sehr gerinsfügigem Verkehr, in denen der Eisenbahn für 
das Ver- und Ausladen keine entsprechenden Arbeitskräfte zur 
Verfügung stehen. 

Das Ver- und Ausladen von Getreide, Hülsenfrüchten, Kleie, 
Malz und Ölsaaten in loser Schüttung (alla rinfusa) gehört 
ebenfalls zu den Obliegenheiten des Versenders, bezw. Emp- 
fängers. 

Die lagerzinsfreie Frist wurde auf 48 Stunden herabgesetzt. 
Für solche Frachtgüter, deren Lagern laut Verordnungen oder 
Tarifs überhaupt nicht untersagt ist, und welche laut ordnungs- 
mäßiger und tarifarischer Bestimmungen von den Parteien selbst 
zu verladen oder auszuladen sind, ist ebenfalls eine 48 stündige 
lagerzinsfreie Frist dermaßen gewährt, daß der Tag, an dem 
die Anmeldung des Gutes stattfindet, sowie der darauffolgende 
Tag lagerzinsfrei sind. Diese Frist wird jedoch durch Sonn- 
oder Feiertage nicht verlängert, und der Eisenbahn steht das 
Recht zu, diese Ermäßigung wann immer zurückzuziehen. Es 
möge hier noch auf jene neue Bestimmung hingewiesen werden, 


! wonach der Lagerzins für die in offenen Wagen zu verladenden 
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Frachtgüter von zwei auf sechs und für Frachtgüter in be- 
deckten Wagen — jedoch ohne Rücksicht darauf, ob die Be- 
förderung in bedeckten oder !unbedeckten Wagen vollzosren 
wurde — von 6 auf 18 Heller erhöht. wird. Nachdem in der 
vorjährieen Kundmachung der Lagerzins sich für die ersteren 
Güter auf 10 und für die letzteren auf 30 Heller stellte, ist 
offenkundig, wie vorteilhaft die newen Verfügungen für die 
Parteien sind. Jene Güter, welche die Eisenbahn in offenen 
Wagen zu befördern befugt ist, für welche daher der Lager- 
„ins nunmehr für Tag und 100 kg 6 Heller beträgt, sind im 
obenerwähnten allgemeinen Tarif (Abschnitt VI) namhaft ge- 
‚nacht. Hierher sehören unter anderem: Bast, verschiedenartige 
Abfälle, Borkalk, Borke, Dolomit, roher, Düngemittel und Roh- 
stoffe zur Kunstdüngererzeusung (jedoch lediglich solche, 
welche in dem in Rede stehenden Tarif namentlich angeführt 
sind), Eis und Schnee, Eisen und Stahl, Erde, Erze, Fässer, 
leere, Futterrüben, Holz, mineralische Kohlen, Knochen, Scher- 
ben, Schilf und Schilfrohr, Schindeln, Schlacken, nasse Schlempe, 
Schwetel, Steine, Teere, Torf, Zementwaren. Ziegel, frische 
Zuckerrüben usw. 

Es muß hier noch eine Verfügung hervorgehoben werden, die 
iedoch bereits seit 1. April d. J. in Kraft getreten ist und 
die gegenüber der vorjährisen Kundmachung den Parteien »ben- 
falls eine beträchtliche Erleichterung bietet. Diese besteht 
darin, daß das Wagenstandgeld nach Ablauf der sechsstündisen 
lLaadefrist tarifmäßig, das heißt für die Stunde und Wagen mit 
40 Hellern angerechnet wird. 

Eine für die Parteien überaus günstige Verfügune ist schließ- 
lich iene, wonach die Eisenbahn nach Tunlichkeit das Ausladen 
der von den Parteien auszuladenden Güter bei Bezahlung der 
tarifmäßigsen Gebühr übernimmt. 

Wenn in Betracht gezogen, wird, daß diese Gebühren ver- 
hältnismäßig so niedrig festgesetzt sind, daß sie die Auslagen 
der Eisenbahn kaum decken. kann ermessen werden, welch be- 
trächtliche Vorteile diese Verfügung den Parteien bietet, und 
welche Opfer die Eisenbahn infolge dieser Verfügung bringst. 
Jene Bestimmung der neuen Kundmachung — infolge. welcher 
die Güter bis auf weiteres auf Grund des $S 64 des Eisenbahn- 
triebsreglements bis zur möglichen Beförderung nur zur vor- 
läufigen Verwahrung übernommen werden, sowie jeme Schluß- 
verfügung dieser neuen Kundmachung. wonach sämtliche Güter, 
welche von der Bahn in bedeckten Wagen zu befördern sind, 
nur in dem Falle zur Beförderung angenommen werden, wenn 
der Versender auf Grund des $ 66 Punkt (1) 2 des Eisenbahn- 
betriebsreglements den Wunsch, daß das Gut in offenen Wacen 
zu befördern sei, im Frachtbriefe einträgt — war auch in der 
vorjährigen Kundmachung enthalten, 

Die erste dieser zwei letzten Bestimmungen hat bekanntlich 
zur Folge, daß die endgültige Annahme zur Beförderung erst 
dann erfolgt, wenn die Beförderung möglich ist. und der Ver- 
sender hat sein Einverständnis hierzu auf dem Frachtbrief zu 
erklären, das heißt die übliche Erklärung einzutragen und zu 
unterfertisen. sowie auf-der Abschrift zu wiederholen. Für 
Getreide, Hülsenfrüchte und Ölsaaten gewähren die uneari- 
schen Staatsbahnen derzeit die Ermäßigung, daß vom Tage ihrer 
Einlagerung beziehungsweise vorläufigen Ubernahme bis zur 
endgültigen Annahme dieser Güter Laserzins nicht angerechnet 
wird. ‘Die oben erwähnte Schlußverfügung hat hingesen zur 
Folge, daß der Versender für das Bedecken solcher Güter vor- 
sorgen muß. M. Nasyfalusı 


Maßnahmen zur Hebung des Güterverkehrs auf den Wasser- 
straßen. Deı .„Tarif- und Verkehrsanzeiger“ veröffentlicht 
eine Mitteilung des ungarischen Handelsministers, in der es 
aus militärischen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten als 
wünschenswert bezeichnet wird, daß von den Verfrachtern in 
noch größerem Maße als bisher die Eisenbahnen dadurch ent- 
lastet würden, daß diejenigen Massengüter, deren Eintreffen 
am Bestimmungsort nicht an einen kurzen Zeitraum gebunden 
ist und bei denen Aufgabe- und Bestimmungsort dies ermög- 
lichen, unter Benutzung der Wasserstraßen befördert werden. 
Der Minister macht hierauf aufmerksam in der Erwartung, daß, 
wo es zur Erreichung des angedeuteten Zweckes überhaupt 
möglich ist, die Güterverfrachter diese Wasserwege benutzen 
werden. Die Binnenschiffahrtgesellschaften seien vollständig 
vorbereitet, den Schiffsverkehr in vollem Maße glatt abwickeln 
zu können. 

Hierzu bemerkt der ‚„Tarif- und Verkehrsanzeiger“: „Es gehört 
zu den Lehrsätzen der Verkehrs- und Wirtschaftspolitik, daß 
für die Beförderung von Massengütern, wobei der Reisedauer 
eine nur untergeordnete Bedeutung zukommt, der billigste Weg 
auch der beste sei. mit anderen Worten, daß Massengüter, bei 
denen Herkunft und Bestimmung auf die Benutzung der. be- 
stehenden Wasserstraßen hinweisen. diesem natürlichen Beför- 
derungswege nicht auf künstliche Weise entzogen werden 
sollen. Das gilt bereits in Friedenszeiten. um wie viel mehr 
erst unter den jetzigen außerordentlichen Verhältnissen. wo an 
die Leistunesfähigkeit der Eisenbahnen oft kaum zu bewälti- 


sende Ansprüche gestellt werden und wo es zu den patrioti- 
schen Pflichten der Verfrachter gehört, dieses übermäßig in 
Anspruch genommene Beförderungsmittel nach Möglichkeit zu 
entlasten. Wir wollen hoffen, daß sich der Handelsminister in 
seinen Erwartungen um so weniger täuschen wird, als unsere 
patriotisch gesinnten Verfrachter, indem sie denselben ent- 
sprechen, gleichzeitig ihre eigenen Interessen fördern und 
unsere Schiffahrtsgesellschaften wirklich befähigt sind, auch 
den größten zu erwartenden Verkehr in vollkommen einwand- 
freier Weise abzuwickeln.“ 


Übrige europäische Länder. 


— Versuche mit Motorwagenbetrieb in Dänemark. Dem 
kommenden Reichstag in Dänemark wird, einer Äußerung des 
Verkehrsministers Hassing Jörgensen zufolge, eine “Vorlage 
über Bewilligung von Mitteln für weiteres Staatsbahnmaterial 
zugehen, und hierbei würden auch etliche Motorwagen ‘verlangt 
werden, womit Versuche angestellt werden sollen. Dieser 
Probebetrieb erfolgt auf der Assensbahn, die sich von der quer 
durch die Insel Fünen gehenden Bahn nach dem am Kleinen 
Belt liegenden Assens abzweigt. Hier ist ein häufigerer Zug- 
verkehr wünschenswert, und dies will man mit Anwendung von 
Motorwagen erreichen. Nach der Bewilligung der Mittel soll 
die Anschaffung der Wagen baldigst erfolgen und der Versuchs- 
betrieb würde im nächsten Sommer stattfinden. Fällt dieser be- 
friedigend aus, werden möglicherweise auch für andere Bahn- 
strecken Motorwagen angeschafft. 


— Die Schlafwagen 3. Klasse auf der Linie Christiania-Stock- 
holm. Im Sommer sind bekanntlich, wie seinerzeit semeldet 
worden, im Schnellzugsverkehr zwischen Christiania und Stock- 
holm-Schlafwagen 3. Klasse eingestellt worden. Dieser ‚Schlaf- 
wagenverkehr sollte der ursprünglichen Absicht. nach am 
1. September wieder aufhören, aber seitens der maßgebenden 
Stellen ist jetzt beschlossen worden, die Schlafwagen 3. Klasse 
in diesem Verkehr vorläufig beizubehalten. 


— Güterstauungen im Hafen von Marseille. Die Neue 
Zürcher Zeitung entnimmt dem Rundschreiben einer schweizeri- 
schen Speditionsfirma eine Mitteilung aus dem Marseiller 
Semaphore über die Lage im dortigen Hafen, worin es heißt: 
Die Verhältnise drohen kritisch zu werden, wenn nicht die 
nötigen Vorkehrungen getroffen werden. Über 37 große 
Dampfer mit mehr als 150 000-t warten auf Löschung. Der 
Aufenthalt kostet den Einfuhrgeschäften Millionen, um so mehr, 
als die italienische Mobilmachung die allgemeinen Verhältnisse 
nur noch schwieriger gestaltet hat. Man weiß, wie zahlreich 
die italienischen Arbeitskräfte in .Marseille waren. Über 
150000 Hafenarbeiter sind nach Italien zurückgekehrt. Im 
gleichen Maße wie die Arbeitskräfte abnehmen, schwillt die 
Güterstauung an Die Beladung eines Dampfers. die früher 
drei Tage beanspruchte. dauert heute fünfzehn. Vielfach muß 
die Entladung unterbrochen werden. Natürlich werden die Zoll- 
handlungen, vor allem die Verladung und Abfuhr, ungemein er- 
schwert. Ungeheure Nebenspesen für Liegegelder sind die 
Folge dieser Zustände. Sie kosten Millionen. Die unumgäng- 
liche Folge ist eine allgemeine Verteuerung. 


— Uber schweizerische Eisenbahnpolitik hielt vor kurzem 
der Sekretär der Neuen Gotthard-Vereinigung W. Miller in einer 
Gruppe der bekannten Neuen Helvetischen Gesellschaft in 
Zürich einen Vortrag. Nach einem Überblick über die Entwick- 
lung des schweizerischen Eisenbahnwesens und einem Rückblick 
auf die bekannten Vorgänge bei der Verstaatlichung gab der 
Redner für die Zukunft folgende Anregungen: Umfang und Be- 
stimmungen neuer Verstaatlichungspläne müssen gesetzlich ge- 
nauer festgelegt werden. Denn die heute festgelegten allge- 
meinen Erfordernisse für die Rückkaufsfähiskeit öffneten, zum 
Schaden des Bundes, allen möglichen Sonderinteressen Tür und 
Tor. Die Verstaatlichung muß grundsätzlich auf Hauptbahnen 
und wichtige Zwischenverbindungen beschränkt werden. Eine 
Reihenfolge des Rückkaufs muß zesetzlich festgelegt, der Bau 
neuer Hauptbahnen dem Bunde vorbehalten werden. Die heu- 
tige gespannte Finanzlage der Bundesbahnen glaubt der Redner 
zum guten Teil darauf zurückführen zu sollen, daß man den 
privatrechtlichen Gesichtspunkt vor dem gemeinwirtschaftlicehen 
allzusehr vernachlässigt. Der schwerfällige Verwaltungsappa- 
rat, die Vermehrung der Kreisdirektionen von drei auf fünf sei 
einem kurzsichtigen „Kantönligeist“ zuzuschreiben. Zu fordern 
sei eine Verwaltungsänderung in dem Sinne, daß die Verkehrs- 
politik nach verkehrspolitischen und nicht nach politischen 
Grundsätzen betrieben werde. Beim: Rückkauf von Bahnen 
müsse der tatsächliche Wert der Bahn für den Bund, nicht aber 
allein die Höhe des ursprünglichen Anlagekapitals bestimmend 
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sein. Denn der Bund sei nicht dazu da, den Kantonen unbe- 
queme Lasten abzunehmen. Dieser Gesichtspunkt sei allein ge- 
eignet, dem schrankenlosen Wettbewerb ein Ziel zu setzen. Vor 
allem aber müsse daran festgehalten werden, daß vor neuen Ver- 
staatlichungen das jetzt bestehende Netz der Bundesbahnen nach 
einheitlichen Grundsätzen auszubauen sei. Alle Hauptstrecken 
von internationaler Bedeutung müßten doppelspurig hergestellt 
werden. Die vorhandenen Anlagen genügten dem heutigen Ver- 
kehrsbedürfnis nicht mehr. Durch ihre Unzulänglichkeit sei die 
Führung schneller Züge und die Aufstellung wirtschaftlicher 
Fahrpläne erschwert, was die Wettbewerbsfähigkeit der Schweiz 
im internationalen Verkehr stark beeinträchtige. Die Verlänge- 
rung der Tilgungsfrist von 60 auf 80 Jahre, der Ausbau des 
Tarifsystems unbekümmert um alle Sonderinteressen, die Ein- 
führung des Staatsschuldbuches und endlich eine stärkere Be- 
teiligung des nationalen Kapitals zur Vermeidung der wach- 


senden Verschuldung ans Ausland: das müßten die weiteren 
Gesichtspunkte für eine gut schweizerische Eisenbahnpolitik 
bilden. In. dem anschließenden Gedankenaustausch betonte man 


die Notwendigkeit, daß die schweizerische Verkehrspolitik für 
die Folge eine bessere wissenschaftliche Beleuchtung finde. 
Hierzu ist etwa folgendes zu bemerken: Die geren die Ver- 
waltung der. Bundesbahnen immer von neuem wiederkehrenden 
Vorwürfe sollten sich in erster Reihe an die Adresse der frühe- 
ren Bundesversammlungen richten. Denn in weitschauender 
Weise hatte bekanntlich der Bundesrat im Jahre 1852 den Bau 


und Betrieb der Eisenbahnen durch den Staat beantragt. Auch 
der Ausschuß des Nationalrates war diesem Antrage mit den 
patriotischen Worten beigetreten: „Das Eisenbahnwesen der 


Schweiz soll eine natiorale Schöpfung sein, ein kräftiges Binde- 
mittel für alle unsere Stämme“. Allein die Bundesversammlung 
lehnte den Bau und Betrieb der Eisenbahnen durch den Bund 
ab und wollte ihm nicht einmal das Recht der Konzessionsertei- 
lung übertragen. So schaffte sie dem durch den Redner be- 
kämpften „Kantönligeist“ Eingang, der sich denn auch im Eisen- 
bahnwssen reichlich breit machte. 


Inzwischen hat die Schweiz bekanntlich in großzügiger und 
vortrefflicher Weise die Verstaatlichung ihrer großen Linien 


durchgeführt, auch die Gotthardbahn ist verstaatlicht, aber bei 
der einmal herrschenden Vielseitiskeit der Anschauungen in der 
Schweiz und bei der dort herrschenden Rücksichtslosigkeit in der 
öffentlichen Kritik kehren Angriffe, wie die eben gehörten 
immer wieder, obzleich die Besserung der dortigen Eisenbahn- 
verhältnisse seit der Verstaatlichung dort im ganzen überall an- 
erkannt wird. 


— Rigas wirtschaftliche Bedeutung wurde in einem Aufsatz 
der „Köln. Ztg.“ eingehend gewürdigt. Wir entnehmen ihm fol- 
gendes: Der alte ÖOstseehafen Riga, der trotz einer über zwei- 
hundertjährigen Russenherrschaft in den YTührenden " Elementen 
des Handels und der Industrie nie seinen..deutschen Charakter 
verleugnete, hat dank seiner einzigartigen zeographischen Lage, 
trotz des lebhaften Wettbewerbs der übrigen baltischen Häfen, 
nicht zuletzt der Hauptstadt Petersburg. die erste Stelle die er 
namentlich in den achtziger und neunziger Jahren hatte aufge- 
ben müssen, in dem letzten Jahrzehnt zurückerobert. An dem 
Aufblühen des russischen Wirtschaftslebens seit 1908 nimmt 
auch Rigas Handel lebhaften Anteil. 1912 war die Einfuhr auf 
1472 Mill. Rubel, die Ausfuhr auf 225,6 Mill. Rubel gestiegen, 
der Gesamthandel auf 3728 Mill. Rubel, und für 1913 stellte er 
sich auf rund 400 Mill. Rubel. In den letzten Jahren hat sich 


der Handel ziffernmäßig wie folgt entwickelt (in Millionen 
Rubel) : 

1900 1905 1906 1909 1910 191 1912 

Sceinfuhr . . . 53,60 105.84 109,03 102,98 144,29 147,29 147,22 

Seeausfuhr . . 72,97 128,99 159,99 171,77 191,77. 186,82 225,63 

Gesamthandel 131,57 234,83 269,02 274,75 336,06 334,11 572,85 

Von den übrigen Östseehäfen stellte sich die Ein- und Ausfuhr 


Libaus im Jahre 1912 auf 32,17 und 72,08 Mill. Rubel. diejenige 
Revals auf 85,91 und 19 Mill. Rubel. während die Einfuhr Peters- 
burgs (einschließlich Kronstadt) 1910 14921 Mill. Rubel, die 
Ausfuhr 112,87 Mill. Rubel betrug, so daß also Riga heute weit- 
aus die erste Stelle behauptet. Von der gesamten russischen 
Ausfuhr geht heute ein Sechstel über Riga (1905 bis 1912 148 %. 
18,2%, 15,8%, 158%, 14,5%, 15,6 %, 13,9% und 17,8%), wäh- 
rend auf Petersburg nur 8% bis 10 %, auf Libau 4% bis 6 %, auf 
Reval 15% bis 2% in den letzten Jahren entfielen. Von der rus- 
sischen Einfuhr entfielen auf Riga seit 2. 17,3 %, 18,8%. 16,1 
Prozent, 15,6 %, 14 %, 16,1 %, 153 %, 1 %, auf Petersburg 
18 % bis 20 %. auf Libau 3 % bis 3,6 R auf Reval 8 % bis 
10 %. Rigas Hauptausfuhrartikel sind Getreide, Saaten, Eier, 
Butter, vor allem Flachs und Hanf, Häute, Felle und Holz. Aber 
das Verhältnis der einzelnen über Riga ausgehenden Waren zu 
der Gesamtausfuhr und zu den über andere Häfen ausgehenden 
ist ein ganz verschiedenes. Die prozentualen Anteile Rigas an 


der russischen Getreideausfuhr betrugen für en 2 Ne 
Prozent), für Roggen 6.9 % (0,1 %), für Hafer % (09 %), 
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für Gerste 0,3 % (0,7 %). Das starke Schwanken der Getreide- 
ausfuhr hängt natürlich mit dem wechselnden Erträenis der "rus- 
sischen  Getreideernte zusammen. 


Für Flachs stellt Riga dagegen seit altersher einen ersten 
Ausfuhrplatz dar, es führt mehr als alle baltischen Häfen zu- 


sammen aus und befördert 40-50 % der russischen Flachsaus- 
fuhr. Die Hanfausfuhr ist wesentlich kleiner, aber auch für 
Hanf stellt Riga den ersten Ausfuhrhafen (1912 mit 40 % der 
Gesamtausfuhr) dar. Die größten Hanfmengen verlassen freilich 
Rußland über die Landgrenze. 

Sehr wertvoll ist auch die Eierausfuhr (jährlich 25—30 Mill. 
Rubel) und die Ausfuhr von Butter (heute noch stwa 4 Mill. 
Rubel). Lezterer ist freilich durch den Wettbewerb Peters. 
burgs und Windaus kedeutender Abbruch getan. Sowohl die 
russische Nordbahn, die den bisherigen Weg von Sibirien nach 
der Hauptstadt stark verkürzte, als auch die Tarifpolitik der 
Moskau-Windau-Rybinsk-Bahn haben die Ausfuhr Rigas \zu- 
sunsten der anderen Häfen stark herabgedrückt (1906 1,85 Mill. 
Pud Butter, 1912 0.225 Mill. Pud). Auch in der Leinsaatausfuhr 
sind in den letzten Jahren Libau und Petersburg, vor allem aber 
die südrussischen Häfen, scharfe Wettbewerber geworden, doch 
betrug die Ausfuhr 1912 immerhin 3,56 Mill. Pud oder 35 % der 
russischen Gesamtausfuhr von 10,2 Mill. Pud. Nennenswert ist 
auch die Ausfuhr von Häuten. und Fellen, die sich von 
1911 auf 1912 fast verdoppelte (2,01 gegen 1,1 Mill. Pud) und 
in letztgenanntem Jahre einen Wert von etwa 47 Mill. Rubel 
hatte, wovon 31 Mill. Rubel auf Kalb- und Schaffelle, 7 Mill. 
Rubel auf Rinderhäute und 6,7 Mill. Rubel auf Ziegenfelle ent- 
fielen. An Wild und Geflügel wurden in den letzten Jahren 
durehschnittlich für 4 bis 4% Mill, Rubel ausgeführt. 

Im Holzhandel nimmt Riga heute eine erste Stelle ein. Seine 
Holzausuhr stieg von 1908—1912 von 65 auf 95 Mill. Kubikfuß. 
Die Holzausfuhr stellte 1912 einen Wert von 39% Mill. Rubel 
dar. An Steinkohlen wurden 1912 46% Mill. Pud eingeführt. 
Der durchschnittliche jährliche Einfuhrwert beträgt 5—6 Mill. 
Rubel. Hauptsächlich versorst England Riga (wie auch Peter- 
burg) mit Kohlen, während an der Kokseinfuhr Deutschland 
weitaus an erster Stelle steht. Die Gußeisen-, Roheisen- und 
Stahleinfuhr ist infolge der Ausdehnung der russischen Eisen- 
industrie stark zurückgegangen. Seit 1911 läßt sich indessen 
hier wieder ein völliger Umschwung beobachten, da die russi- 
sche Regierung im Interesse der auf fremden Rohstoff wieder 
stark ansewiesenen Industrie die Einfuhrzölle, die früher hen- 
mend gewirkt hatten, herabsetzte. In der Maschineneinfuhr, die 
1912 einen Wert von über 24 Mill. Rubel ausmachte, steht 
England soweit industrielle Maschinen in Betracht kommen, 
an erster Stelle (namentlich Näh- und Stickmaschinen), wäh- 
rend in landwirtschaftlichen Maschinen Dieutschland zeitweise 
wohl die erste Stelle behauptete, aber dauernd mit dem Wett- 
bewerb von England, Schweden und Amerika zu kämpfen hat. 

Von sonstigen Einfuhrgütern ist die Baumwolle zu nennen 


(1911 664639, 1912 482679 Pud), die allerdings in ungleich 
bedeutenderen Mensen über Petersburg, Narwa und Reval ein- 
seht, vor allem aber auch künstliche Düngemittel. Unter 
letzteren wurden 1912 8,68 Mill. Pud gleich 2,4 Mill. Rubel 
Superphosphate, 2,67 Mill. Pud gleich 1,07 Mill. Thomasphos- 
phate,: 720055 Pud gleich 0,216 Mill. Rubel Kainit, 461 049 Pud 
gleich 0,353 Mill. Rubel Kalidüngesalz, 207 709 Pud gleich 0,384 


Mill. Rukel Chilesalpeter eingeführt. Die Kalisalze liefert aus- 
schließlich Deutschland, von den Superphosphaten 65 %, von 
Salpeter fast den ganzen Bedarf. 

Die Hauptländer sind an der See-Einfuhr und -Ausfuhr Rigas 
in den Jahren 1911 und 1912 wie folgt beteiligt gewesen (ı: 
Mill. Rubel): 


li 1912 1911 1912 
Einfuhr Ausfuhr 

Deutschland . . 51,80 53,04 38,57 42,98 
England .  . 64,83 58,55 129 531,71 
EBelmienge 6,72 5,61 25.0005893,19 
Holland . 6,20 7,54 13.10 12,68 
Frankreich 0,188 0,568 12,59 16,90 
Amerika. 3,63 2,77 16,53 27,64 


Reichgegliedert wie Rigas Handel ist auch seine Industrie. 
Webwarenindustrie, Metall- und Maschinenindustrie, Kleineisen- 
industrie, Mühlengewerbe, Zementfabrikation, -chemische In- 
dustrie, Gummifabrikation, Papier-, Gärungsgewerbe sind hier 
oder im übrigen Livland zu Hause. Auch die deutsche Industrie 
ist in Riga vertreten, so unsere großen Blektrizitätsfirmen, 
chemische Fabriken und Maschinenbaugesellschaften. 

Es zeigt sich, daß England an erster, Deutschland an zwei- 
ter Stelle steht, freilich bleibt zu bedenken, daß ” der sehr 
bedeutenden Ausfuhr nach Belgien und Holland sich auch eine 
bedeutende Menge schließlich zu uns gelangender Waren ver- 
steckt, so daß wir auch hier England tatsächlich erheblich 
näher rücken. Im Schiffsverkehr steht die deutsche Flagge an 
zweiter Stelle unmittelbar hinter der russischen. Von den im 
Jahre 1912 einlaufenden 2763 Schiffen mit 1948923 Register- 
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tonnen segelten 871 (526154) Registertonnen unter russischer, 
679 (437 660) unter deutscher, 333 (248 341) unter dänischer, 
315 (182 792) unter schwedischer, 330 (352114) unter englischer 
Flagee. 


Fremde Erdteile. 


— Der Verkehr im Panamakanal. Der Panamakanal hat im 
ersten Rechnungsjahr, das am 30. Juni d. J. abschloß und elf 
Monate umfaßt, ein schlechtes Ergebnis aufzuweisen. Durch den 
Kanal gingen 1088 Schiffe mit einer gesamten Bruttotonnage 
von 5,4 Millionen Tonnen. In westlicher Richtung wurde der 
Kanal von 558 Schiffen von zusammen 2,8 Millionen Tonnen und 
in östlicher Richtung von 530 Schiffen von 2,1 Millionen Tonnen 
befahren. Der ganze Kanalverkehr läßt sich in der Hauptsache 
in fünf Linien teilen: Küstenverkehr längs der Vereinigten 
Staaten, eine Linie Europa-Westküste der Vereinigten Staaten 
und Kanada, eine Linie Europa-Süd- und Zentralamerika, eine 
Linie Atlantische Küste der Vereinigten Staaten-Pacificküste 
Süd- und Zentralamerikas, sowie eine Linie Vereinigte Staaten- 
Australien, Neuseeland und Ostasien. Auf die serste Linie, den 
amerikanischen Küstenverkehr, entfallen 37,1% des Kanalver- 
kehrs.. Dann kommen die Linien Nord-Südamerika mit 19,07 %, 
Amerika-Östasien mit 14,8%, Europa-Westamerika mit 13,05 % 
und Europa-Südamerika mit 10,13%. Was die verschiedenen 
Warenarten betrifft, die durch den Kanal gingen, so stehen an 
erster Stelle Nitrate mit 652 000 t, Zucker mit 299000 t, Kohlen 
287 000 t, Petroleum 252 000 t, Weizen 230 000 t, Roggen 205 000 
Tonnen, Eisen- und Stahlwaren 202000 t, Holz 182000 t, Eisen- 
erz 86000 t, Mehl 54000 t und Kupfer 50000 t. Von den 1088 
Schiffen, die den Kanal benutzten, waren 481 amerikanische, 
464 englische, 41 norwegische, 35 chilenische und 24 dänische. 
Dann folgen Schweden mit 18 und Holland, Japan und Rußland 
mit je 7. Die Kanaleinnahmen beliefen sich in den elf Monaten 
auf 2138000 D. Eime Berechnung für die Zeit vom 1. Juli 
1914 bis 1. März 1915 zeigt, daß die bloßen Unkosten für den 
Kanalbetrieb in dieser Zeit, also ohne Verzinsung und Amorti- 
sierung, die sämtlichen Einnahmen um 861000 D. übersteigen. 
Der Kanal hat 400 Millionen Dollar gekostet. Da die Kanal- 
abgaben 1,20 D. für die Registertonne betragen, hätte also der 
Verkehr in der erwähnten Zeit von acht Monaten um 10 Millio- 
nen Tonnen größer sein müssen, als er wirklich war, damit die 
Einnahmen nur die Zinsen- und Betriebsausgaben deckten. M. 


— Die. Eisenbahnbrücke über den Ganges bei Sara Ghat. In 
den ersten Monaten dieses Jahres ist für die von Calcutta aus 
gegen Norden führende Linie der Bastern Bengal State Railway 
etwa 190 km nördlich dieser Stadt. bei Sara Ghat. eine neue 
Brücke über den Ganges fertiggestellt worden, die in verschie- 
dener Hinsicht bemerkenswert ist. Bei einer Gesamtlänge von 
1798 m weist diese eleichzeitig dem Eisenbahn- und Straßen- 
verkehr dienende Brücke fünfzehn Öffnungen von je 1095 m 
Spannweite sowie auf jedem Ufer drei Vorlandöffnungen von 
ie 24 m Weite auf. 
scher Träger von 105 m Länge und 16 m größter Höhe über- 
brückt; der Abstand der Hauptträger voneinander beträgt 9,75 m, 
die Gesamtbreite der Brücke, einschließlich der heiderseitigen 
Stese für Fußgänger, 14.80 m. 

Infolge der geringen Tragfähigkeit des Untergrundes sowie 
empfindlicher Einwirkung der Hochwasser auf die Ufer, die 
häufigen Überschwemmungen und starken Auswaschungen unter- 
worfen sind. war der Bau der Brücke mit erheblichen Schwierig- 
keiten verbunden. Die Senkkästen der Fundamente der 
16 Hauptpfeiler mußten nicht weniger als 58 m unter den Hoch- 
wasser-, bezw. 48,75 m unter den Niederwasserspiegel durch 
Sand- und Lehmschichten versenkt werden; sie liegen 15 m 
tief in einer Sandschicht. 

Die Senkkästen haben eine rechteckige Form mit kreisförmig 
abgerundeten Enden, bei 18,6 m Länge und 10.7 m Breite. Sie 
bestehen, wie die „Schweizer Bauztg.“ nach ‚Genie Civil“ mit- 
teilt, aus einem 11.3 m hohen mit Beton umhüllten Eisengerüst 
und enthalten zwei getrennte Arbeitskammern. Sie wurden als 
offene Senkbrunnen niedergebracht, wobei zwei wasserdichte 
Blechschächte von 5,6 m Durchmesser zur Entfernung des 
Aushubs mittels Baggerung dienten. An seinem Umfang 
wurde der Senkkasten allmählich durch die Betonform- 
stücke von ie etwa 6 t Gewicht belastet, die unter sich durch 


stählerne Zuganker von 40 mm Durchmesser verbunden 
wurden, und der zwischen diesen Quadern und den Blech- 


schächten befindliche Raum mit Beton ausgefüllt. Nach Schluß 
der Abteufung wurden die Arbeitskammern mit einer Beton- 
schicht von etwa 5,5 m Höhe verschlossen und die Schächte 
darüber mit Sand gefüllt. Der über das Niederwasser heraus- 
raegende Teil des Pfeilers besteht aus armiertem Beton mit einer 
Umkleidung aus kleineren Betonquadern. Sein oberer Teil ist 
zwecks Verringerung des Gewichtes auf etwa 8 m Höhe als 
Fachwerk ausgeführt. Immerhin hat jeder Pfeiler das an- 
sehnliche Gewicht von nahezu 15700 t, wovon 15300 auf das 
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Die Hauptöffnungen sind mittels paraboli- 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Mauerwerk entfallen. Zum Schutz der Ufer sind beiderseitig 
1.2 km lange Dämme errichtet worden. Mit dem Bau der Brücke 
wurde 1909 begonnen. Er erforderte etwa 5,5 Millionen Kubik- 
meter Erdaushub. die Herstellung von 300 000 t Mauerwerk und 
30000 t Fachwerk. Am Bau waren zeitweilig gleichzeitig bis 
24000 Arbeiter beschäftigt. 


Allgemeines. 


— Dem Andenken an Emil Rathenau ist eine würdig ausge- 
stattete Sonderausgabe der „AEG-Zeitung“ gewidmet worden. 
Einem ihrem textlichen Inhalte vorangestellten trefflichen Bilde 
des Verstorbenen folgt ein Abdruck der seinerzeit vom Auf- 
sichtsrat und Vorstand der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesel]- 
schaft und der Berliner Elektrizitäts- Werke veröffentlichten 
Anzeige von dem Hinscheiden des „Begründers und Führers 
dieser Gesellschaften‘, der darin mit Fug und Recht ein „Großer 
im Reiche der Technik und Wirtschaft“ genannt wird. Den 
Hauptinhalt der Schrift bildet die Wiedergabe der äußerst ge- 
haltvollen und tiefempfundenen Gedächtnisrede, die Dr. Walter 
Rathenau, der Sohn des Verblichenen, an der Bahre des Vaters 
sehalten hat. Außerdem werden die Worte wiedergegeben, die 
Kommerzienrat Mamroth und der Öbermeister der A.E.G. dem 
Entschlafenen im Namen der Mitglieder und der Angestellten 
der genannten Gesellschaften widmeten. Anschließend ent- 
hält die Gedächtnisschrift einen von Oskar v. Miller verfaßten 
kleinen Beitrag zu dem Lebensbilde Emil Rathenaus. Miller 
war von 1883—1890 gemeinsam mit dem Verstorbenen Direktor 
der Edison-Gesellschaft (späteren Allg. Elektriz.-Ges. und Berl. 
Elektriz.-Werke) und hat ihm persönlich nahe gestanden. 
Schließlich findet man noch in der Schrift eine Zusammenstellung 
des Inhalts der anläßlich des Todesfalles bei den Hinterbliebenen 
eingetroffenen Beileidskundgebungen namhafter Persönlich- 
keiten und einen Abdruck der Diplome über die Verleihung der 
Würde eines Dr.-Ing. h. ec. durch die Technische Hochschule 
und eines Dr. phil. h. ce. durch die Universität zu Berlin an den 
Verstorbenen. 

Unsere, einem Nachrufe in der Kölnischen Zeitung entnom- 
menen Mitteilungen über Rathenaus Leben und Wirken (vgl. 
Nr. 49 S. 607 der Zeitung) finden eine treffliche Ergänzung 
durch die Wiedergabe einiger der erwähnten schriftlichen Bei- 
leidsbezeigungen, aus denen erhellt, welcher außergewöhnlichen 
Wertschätzung sich der Verstorbene an den hervorragendsten 
Stellen erfreut hat. So hebt Kaiser Wilhelm II. in seinem Tele- 
sramm u. a. hervor: „Was der Verewigte in seinem arbeits- 
und erfolgreichen Leben auf dem Gebiete der elektrischen In- 
dustrie geschaffen hat, sichert ihm ein unvergängliches Ruhmes- 
blatt in der Geschichte der deutschen Industrie und Technik.“ 
Der deutsche Reichskanzler sagt, mit dem Verstorbenen verliere 
das neue Deutschland einen der größten und erfolgreichsten 
Vorkämpfer der industriellen, wirtschaftlichen und organisa- 
torischen Stärke, die sich in diesem Weltkampfe stolz neben 
die Ruhmestaten des Heeres und der Flotte stellen kann. Staats- 
minister Dr. Delbrück weist u. a. darauf hin, daß Rathenau ver- 
möge seines Fleißes, seiner organisatorischen Fähigkeiten und 
seines reichen Wissens auf allen Gebieten die deutsche Arbeit 
weit über die Grenzen des Reiches zur Geltung &öbracht hat 
und den Ruf des deutschen Ingenieurs in aller Welt dauernd 
mitbegründen half. Staatsminister v. Breitenbach zedenkt der 
vielen Beziehungen der Eisenbahn- und Wasserbauverwaltung zu 
dem Verstorbenen und betont dessen Verdienste um den hohen, 
weltbeherrschenden Stand des deutschen Maschinenbaues. beson- 
ders im Bereiche der Elektrotechnik. Staatssekretär Kraetke 
erinnert daran, daß der Name Emil Rathenaus mit der ersten 
Einführung des Fernsprechers in Deutschland verknüpft sei. 
Noch bis in die letzte Zeit habe der Verstorbene zur Förderung 
des neuesten Nachrichten-Verkehrsmittels, der drahtlosen Tele- 
raphie, Großes beigetragen. Handelsminister Sydow bemerkt 
u. a.: „Sein Tod läßt auch in unserem öffentlichen Leben eine 
empfindliche Lücke. Ausgerüstet mit einem scharfen Blick für 
die wirtschaftliche Bedeutung neuer wissenschaftlicher Erkennt- 
nisse und technischer Fortschritte, begabt mit einer ungewöhn- 
lichen Gestaltungskraft. ist er im Bereiche der Elektrotechnik 
der Schöpfer einer Reihe von weltumfassenden Organisationen 
geworden, die seinen Namen auch über die Grenzen des Vater- 
landes dauernd in Ehren erhalten werden.“ Oberbürgermeister 
Wermuth bringt die tiefe Trauer Berlins um einen seiner her- 
vorragendsten Bürger zum Ausdruck. .Dank seinem Genie, 
seinem unvergleichlichen technischen wie kaufmännischen Kön- 
nen, seinem beharrlichen Arbeitswillen beherberge die Reichs- 
hauptstadt in ihrem Weichbild eine der stolzesten gewerblichen 
Unternehmungen Deutschlands, ja der Welt. Schließlich 
bezeichnet das Direktorium der Firma Fried. Krupp den Ver- 
storbenen als einen der erfolgreichsten Pioniere auf dem steil- 
ansteigenden Wege, der hinaufgeführt hat zu der heutigen ge- 


waltieen und weltentscheidenden Stellung des deutschen Wirt- 
schaftslehens. 


'derungsvertrage zustehen soll, 
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Nr. 71 


en 


Rechtspflege. 


— Bedeutung von Tarifvorschriften. (Entscheidungen (des 
Amtsgerichts Berlin-Mitte vom 1. April 1915 und des Land- 
gerichts I in Berlin vom 12, Juli 1915.) Der Kraftwagenführer 
des Klägers fuhr auf Grund einer vom Kläger gelösten Rück- 
fahrkarte von Monte-Carlo nach Berlin zurück. Auf der Rück- 
reise über Ventimiglia, so bı hauptet Kläger, seien bei einer nächt- 
lichen Kontrolle der Fahrkarten von einem italienischen Be- 


amten zwei Blätter zuviel dem Fahrscheinheft entnommen, und 
der Kraftwagenführer sei genötigt gewesen, für diejenigen 


Strecken, für welche ihm Fahrscheine fehlten, eine Fahrkarte 


für 49,35 Frcs. zu lösen. Er verlangt mit.der Klage Riück- 
zahlung dieses Betrages. Der Anspruch ist sowohl: in der 


I. als in der Il. Instanz abgewiesen worden mit folgender Be- 
eründung: Es kann dahingestellt bleiben, ob der Kläger aktiv 
lesitimiert ist. Die Fahrkarte ist ein Wertpapier, durch wel- 
ches in der Regel nur der Inhaber, das ist hier der; Kraft- 
wagenführer des Klägers, sich als forderungsberechtigt aus- 
weist. Inwiefern dem Kläger die Forderung aus dem Beför- 
hat er nicht dargetan. Eine 
nähere Erörterung dieser Frage war aber hier nicht erforder- 
lich, da der. Anspruch aus materiellen Gründen der Abweisung 


unterlag. Der Kraftwagsenführer mußte, um seine Weiterreise 
fortzusetzen, eine eültige Fahrkarte für die zu befahrende 


Strecke nachweisen können. Das Verlangen der Eisenbahn, daß 
er eine besondere Fahrkarte nachlöse, war daher an sich ge- 
vechtfertigt. Seine Behauptung, daß ihm ein Schaffner zwei Fahr- 
scheine zuviel abgenommen habe, ist unerheblich; selbst wenn 
er diese Behauptung beweisen könnte (was nach seiner eigenen 
Darstellung — der Kraftwagenführer hatte geschlafen — kaum 
möglich ist), so würde letzterer doch ein grobes Versehen da- 
durch begangen haben, daß er nicht semäß der Tarifvorschrift 


die Entnahme des richtigen Fahrscheins aus dem Heft selbst 
überwacht hat. Durch dieses grobe Versehen ist der Schaden 
vorwiegend verschuldet, so daß ein Ersatzanspruch nach $ 254 
des Bürgerlichen Gesetzbuchs ausgeschlossen ist. Daß die 
Tarifvorschrift, die dem Reisenden die Prüfung der Fahrscheine 
auferlegt, eine bloße Ermahnung sei, ist unrichtig. Tarifvor- 
schriften sind Bedingungen, welche durch den Abschluß des 
Beförderungsvertrages zu Vertragsbestandteilen werden und 
daher . von den ‘Parteien streng einzuhalten sind. Daß die 
Vorschrift deshalb nicht gelten sollte, weil der Tarif überhaupt 
im ganzen ungültig sei, ist ebenfalls unzutreffend. Tarife 
erlangen ihre Gültigkeit ausschließlich durch Verkündung. Der 
hier  interessierende - Niederländisch-Deutsch-Österreich-Unga_ 
risch-Südfranzösische Personen- und Gepäcktarif ist, wie die 
Aufschrift ergibt, mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1909 ver- 
kündet worden. Da der Tarif im Druck vorliegt, kann an seiner 
Verkündung nicht gezweifelt werden. Jede Veröffentlichung 
durch Druck ist an sich schon eine Verkündung. Die Behaup- 
tung des Klägers, daß nach den SS 2 und 6 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung eine landesgesetzliche Genehmigung für den 
Tarif vorliegen müsse, ist nicht nur an sich falsch, da nur Aus- 
führungsbestimmungen zur Eisenbahn-Verkehrsordnung der Ge- 
nehmigung der Landesaufsichtsbehörde nach S 2 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung bedürfen, die Tarife dagegen einseitig 
von der Eisenbahn festgesetzt werden dürfen; die Behauptung 
ist aber auch insofern unerheblich, als die Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung für den Verkehr auf der italienischen Strecke gar nicht 
eilt, sondern die Vorschriften des italienischen Rechts. Eine 
Bereicherung des Beklagten kommt deshalb nicht in Betracht, 
weil er irgend eine Ausgabe nicht erspart hat. Der Zug wäre 
in jedem Falle gefahren. Die Fahrgelegenheit kann möglicher- 
weise unbenutzt geblieben sein; dadurch ist aber keine Ver- 
mögensverschiebung aus dem Vermögen des Klägers zugunsten 
des Beklagten eingetreten. Die Klage war daher abzuweisen. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen, 


en iitlonshezirk Posen, Am 1. ,Ok- 


_ tober d. J. soll die än der Güterzugverbindungsstrecke Rosen- 


(Oder) liegende neu- 
arten für den öffentlichen 


sarten-Verschiebebahnhof Frankfurt 
errichtete Güterladestelle Roseng 


"Wagenladungsverkehr in Betrieb genommen werden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Essen. Am |]. Ok- 
tober d. J. wird die bisher nur dem Wagenladungsverkehr der 
angeschlossenen Werke dienende Station Sinsen für den all- 
gemeinen Verkehr und zwar für die Abfertigung von Eil- und 


— 


Frachtstückgut, Wagenladungen, Fahrzeuge und lebende Tiere 
' und die bisher nur dem Wagenladungsverkehr dienende Station 

Horst (Emscher) Nord auch für die Abfertigung von 
| Eil- und Frachtstückgut eröffnet werden. Die Abfertigung von 
; lebenden Tieren, Fahrzeugen, Sprengstoffen und Gegenständen, 
zu deren Ver- und Entladung eine Kopframpe erforderlich ist, 
ist ausgeschlossen. 


Rundsehreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


' lassen worden: 
Nr. IX 371 vom 1. September d. J. an sämtliche Vereinsver- 
| waltungen, betreffend Kontenverzeichnis für dieVereinsabrech- 


 nungsstelle (abgesandt am 1. September d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für 

schen Ursprungs nach den deutschen See- 

häfen zur Ausfuhr über See nach den 

nordischen Ländern Dänemark, Schwe- 

den und Norwegen in Mengen von min- 
destens 45 t. 

Die mit unseren Bekanntmachungen 
vom 17. Juni und 10,- August d. J. ein- 
geführte Tarifmaßnahme für den Versand 
belgischer Kohle von Duisburg Hafen 
und Ruhrort Hafen neu bezw. Aachen 
Bleyberg Grenze und Herbesthal Grenze 
nach Hamburg zur Verschiffung see- 
wärts rach den nordischen Ländern wird 
mit Gültigkeit vom 13. September 1915 
ab auf weitere deutsche Seehäfen als 
‘Empfangsstationen ausgedehnt. Der 
Tarif erscheint in besonderer Ausgabe. 
Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Dienststellen. 

Essen, den 7. September 1915. (1495) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


-Deutsch- 


Steinkohlen belgi- 


niederländisch-russischer 
Teil II. B, Besonderes 
Heft 1. 

Von sofort werden die Stationen Czar- 
nowanz, Groß Strehlitz, Oppeln Hafen 
und Oppeln Silesiaweiche in den Aus- 
nahmetarif 15 für Zement in dem glei- 
chen Umfange wie die Station Oppeln 
aufgenommen, 

Bromberg, 7. September 1915. (1498) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


und 
Grenzverkehr. 


Tfv. 1253.  Oberschlesisch - österreichi- 
scher Kohlenverkehr, Teil II, Heft 1, 
gültig vom 1. September 1913. 

Mit Gültiskeit vom Tage der Eröff- 
nung bis auf Widerruf bezw. bis zur 
Durchführung im Tarifwege, längstens 
bis 1. Februar 1916, wird die Station 
Wien Kaiserplatz .(Direktions- 
bezirk Wien) in den obengenannten 
Tarif, Abteilung A (Frachtsätze für 
Steinkohlen usw.) 


und Abteilung B 


Steinkohlenkoks usw.) 
mit den Frachtsätzen für Wien 
Zwischenhbrücken erhöht um 
32h für 1000 ke, einbezogen. 

Die Frachtsätze gelten nur für den 
Donauumschlagsverkehr der Süddeut- 
schen Donau - Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaft. 

Kattowitz, 8. September 1915. (1506) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(Frachtsätze für 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Bisenbahnsütervarif Teil I: 
ie Pre Syom tan hantanı 1912, 
Heft 12vom1. April 192, Heft 13 

0. m 3% Mar 1912 

Mit Ablauf November 1915 treten im 
Ausnahmetarif 91 (Petroleum) die 
Frachtsätze der AbteilungF Paraffin 
außer Kraft. 

München. 3. September 1915. (1507) 
Tarifamt der K. Bay. St.-E.-B. r. d. Rh,, 

namens der Verbandsverwaltungen. 
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2. Nachruf. 
RETTET TEUERSTE ENTE EEE EIERREERTERSEEENESPSTEESTSCHEN 


Am 5. d. Mts. entschlief nach schwerem Leiden der Königliche Baurat, 


Direktor unserer Gesellschaft, 


Herr Julius Schweitzer, 
Ritter des Roten Adlerordens. 


Seit 1896, 


der Gründung unserer Gesellschaft, 


hat der Verstorbene 


unserem Vorstande in leitender Stellung angehört. 

Mit seinem reichen Wissen und Können, mit weitschauendem Blicke hat 
er unermüdlich, in treuester Pflichterfüllung und trotz des schweren Leidens 
bis in seine letzten Lebenstage erfolgreich für unsere Gesellschaft gewirkt. 

Wir-trauern tiefbewegt um den Verlust des wertvollen Beraters; seine 
Verdienste um unsere Gesellschaft, sein edler Charakter, sein liebenswürdiges, 


vornehmes Wesen sichern ihm über Tod 


dauerndes, ehrenvolles Gedenken. 


Berlin, München, Sommerfeld, den 6. September 1915. 


und Grab hinaus bei uns ein 


(1500) 


Der Aufsichtsrat und der Vorstand der Lausitzer Eisenbahngesellschaft. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Gütertarif deutsche Bahnen — Prinz- 
Heinrich-Bahn, Hefte 1, 2, 3, 4, 6 und 7. 

Der Ausnahmetarif für Fischmarinaden 
und Fischkonserven silt auch für den 
a mit der Lübeek-Büchener Eisen- 
ahn. 

Straßburg, 4. September 1915. (1501) 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Heft C2. 

Mit Gültigkeit vom 15. September wird 
die Station Hülsen als Versandstation 
in den Ausnahmetarif 3f für Stein- und 
Siedesalz einbezogen. Über die Höhe 
der Frachtsätze geben die Abfertigungen 
Auskunft. 

Hannover, 7. September 1915. (1497) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsiseh-Südwestdeutscher Güterver- 
kehr. Heft 1—3. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird im Aus- 
nahmetarif 2 (Rohstofftarif) :-bei Zif- 
fer 8 des Warenverzeichnisses hinter 
dem Worte „Holz“ das: Zeichen 7) ge- 
strichen. 

Dresden, 8. September 1915. (1499) 
Königl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb,., 

als geschäftsführende Verwaltung, 


Ausnahmetarif für Milch. — Tiv. 2 II u. 
Mit Gültigkeit vom 13. September 1915 
werden die Bahnhöfe Danzig Hbf. 
und Danzig-Langfuhr als Emp- 
fangsstationen aufgenommen. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 7. September 1915. (1494) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Württembergischer Binnen-Gütertarif 
(Tiv. 39a). 

Mit Gültiskeit vom 1. Oktober 1915 
treten die am 1. Mai 1915 anläßlich des 
Umbaus der . Freiladegleise des Haupt- 
bahnhofs Stuttgart durchgeführten Be- 
schränkungen hinsichtlich der Abferti- 
eung vonWagenladungen nach Stuttgart 
Hbf. außer Kraft; gleichzeitig werden die 
aus diesem Anlaß aufgehobenen besonde- 
ren Ausnahmefrachtsätze für Stuttgart 
Hbf. wieder eingeführt. 

Näheres bei den Dienststellen und im 
Tarifanzeiger der K. Württ. Staats- 
eisenbahnen. 

Ferner wird die Stationsbezeichnung 


(Aleäu) in Wangen (Allsäu) 


(1493) 
Staats- 


Wangen 
seändert. 
Stuttgart, den 3. Sept. 1915. 
Generaldirektion der K. Württ. 

eisenbahnen. 


Böhmisch-Bayerischer Kohlenverkehr. 
Tarif vom lea nmra ra1910. 

Ab 1. Oktober 1915 werden die Statio- 
nen Eixendorf, Frankenschleife, Hillstett, 
Kröblitz, Rötz, Seebarn (Opf.) in den Ta- 
rif einbezogen. Näheres in unserem Ver- 
kehrsanzeiger. 

München, den 7. Sept. 1915. (1490) 
Tarifamt d. K: Bayer. St.--E.-B. r. d. Rh. 


Tierver- 


Westdeutseh-südwestdeutscher 


ehr. 

Mit Gültigkeit vom 10. September 1915 
werden verschiedene Stationen in den Ta- 
rif einbezogen. Näheres im Tarifan- 
zeiger der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen. 

Frankfurt (Main), 4. Sept. 1915. (1489) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkehr deutscher Seehäfen mit österr. 
und ungarischen Stationen, 
Tarifheft 1 vom 1. November 


1911. 

Der Ausnahmetarif 91B für Paraffin 
tritt mit dem 30. November 1915 außer 
Kraft. 

Altona, den 6. September 1915. (1505) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien, Teil II, Heft 2. 

Vom 13. September 1915 an wird regel- 
mäßiger Milchverkehr auf dem Per- 
sonenhaltepunkt Großstädteln zu- 
gelassen. Wegen der Frachtberechnung 
wird auf unsern Verkehrsanzeiger ver- 
wiesen, auch erteilen die beteiligten 
Stationen Auskunft. 

Dresden, 9. September 1915. (1502) 
Königl, Gen.-Dir, d. Sächs. Staatseisenb. 


Deutsch-schwedisch-norwegischer 
Güterverkehr über Vamdrup und Saß- 
nitz-Trälleborg. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Station Deie der Bergslagernas Eisen- 
bahnen in den Ausnahmetarif 2 für 

Preißelbeeren usw. aufgenommen, 


Nähere Auskunft erteilen die Ab- 
jertigungen. 
Altona, den 6. September 1915. (1504) 


- Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Kilometerzeiger für den Personenver- 
kehr der Badischen Staatseisenbahnen. 

Die im Nachtrag XXIII zum obenbe- 
zeichneten Kilometerzeiger enthaltenen 
Entfernungen für den Haltepunkt Au- 
fen treten am 1. Oktober 1915 in Kraft. 


Karlsruhe, 7. September 1915. (1492) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 

4. Verdingungen. 
Verdingung 
der Lieferung von Eisen- und Stahl- 
waren für die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen in Altona, Cassel, Erfurt, 
Hannover und Münster i. W. für das 
Etatsjahr 1915 und zwar: 37800 kg 


Drahtstifte, 6770 kg Eisendraht, 2495 kg 
Meterketten, 27800 kg Kesselniete, 
590 000 Blechniete, 1091 000 Holzschrau- 
ben, 4300 Schlüsselschrauben, 325 kg 
Stahlblech, 1090 kg Stahldraht, 1 030 000 


Splinte, 3000 Ösenschrauben, 38700 
eiserne Gardinenringe, 800 am Draht- 
geflechttt Eröffnung der Ange: 
bote am Donnerstae, den 


30. September 1915, vormitvass 
11 Uhr. Zuschlagsfrist bis 26. Oktober 
1915. Verdingungsunterlagen sibt unser 
Zentralbureau gegen 1 M bar im Zim- 
mer 292 ab. 
Hannover. 7. September 1915. (1503) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Angebote auf Ankauf der in den 
Hauptwerkstätten Berlin I (am Mark- 
srafendamm), Berlin II (Ostbahnhof), 
Grunewald, Tempelhof, Potsdam und der 
Nebenwerkstatt Berlin (Lehrter Bahn- 
hof) lagernden alten Werkstatts- 
materialien, darunter Wagenrad- 
sätze, Weißblechabfälle,e. Draht und 
Sprungfedern, verbrannte Retorten, Zeug- 
abfälle, Gardinen, Plüsch- und Lederab- 
fälle, Glasbrocken und Gummi, sind post- 
frei und versiegelt und mit entsprechen- 
der Aufschrift an das Zentralbureau 
Berlin, Schöneberger Ufer 1—4, bis zum 
Dienstag, den238.September1915 
vormitttags 10% Uhr einzureichen. Bedin- 
sungen und Angebotbogen sind einzu- 
sehen oder zu beziehen daselbst Zen- 
tralbureau Zimmer 257 gegen 
portofreie Einsendung von 50 8 und 
5 3 Bestellgeld bar (Briefmarken aus- 
seschlossen). 

Berlin, den 7. Sept. 1915. (1491) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Offene Stellen. 


Eisenbahn-Direktor gesucht! 

Für den Vorstand einer deutschen Voll- 
spureisenbahn wird ein erfahrener tech- 
nischer Direktor gesucht, der das preu- 
Rische Regierungsbaumeister-Examen ab- 
selegt haben muß und gute Zeugnisse 
über seine bisherige Tätigkeit vorlegen 
kann. \ 

Bewerber, die bereits einen derartige 
Posten innegehabt haben und mit ge 
birgigen Bodenverhältnissen vertraut 
sind. werden bevorzugt. Gefl. Angebote 
mit Lebenslauf unter B. ©. 100 an die 
Expedition dieser Zeitung. (1496) 
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Zur Frage der Kursbuchumformung. 


Von allen amtlichen und privaten deutschen Kursbüchern 
dürfte an Vollständigkeit, Reichhaltigkeit und Zuverlässigkeit 
wohl keines das „Reichskursbuch“ übertreffen. Auffallender- 
_ weise wird letzteres nicht von der Eisenbahnverwaltung, sondern 
von der Reichspostverwaltung aufgestellt und herausgegeben. 
Diese etwas absonderliche Tatsache wird darauf zurückzuführen 
sein, daß sich das Bedürfnis nach einer allgemeinen Übersicht 
über den gesamten deutschen Zugverkehr und die internatio- 
nalen Zugverbindungen für die Reichspostverwaltung im Inter- 
esse einer möglichst schnellen Beförderung der Postsachen zu- 
erst geltend gemacht hat, während der Reiseverkehr, besonders 
aber der Fernverkehr, sich noch in den Anfängen seiner Ent- 
wicklung befand. Das Reichskursbuch mußte daher in erster 
Linie den Bedürfnissen des Postverkehrs Rechnung tragen und 
hat sich erst nach dem vollendeten Ausbau des deutschen 
Bahnnetzes und der gewaltigen Zunahme des Reiseverkehrs zu 
seiner jetzigen aligemeiren Beceutung entwickelt. Hieraus 
mag. auch wohl der Aufbau des Reichskursbuchs nach rein 
politisch - geographischen Gesichtspunkten zu erklären sein. 
- Nachdem durch die Verstaatlichung der Eisenbahnen und die 
Schaffung zahlreicher weitdurchgehender Zugverbindungen die 
politischen Grenzen für den deutschen Reiseverkehr verwischt 
sind, liest die Frage nahe, ob das Reichskursbuch in seiner 
äußeren Form und Einrichtung den nunmehr veränderten Ver- 
kehrsansprüchen genügt, oder ob eine, die Übersichtlichkeit er- 
höhende und den Gebrauch des Buches erleichternde Umformung 
erwünscht erscheint. Tatsächlich ist es auch für einen mit dem 
Kursbuchwesen durchaus vertrauten Reisenden nicht immer 
leicht, sich in dem Reichskursbuche zurechtzufinden und aus dem 
 Gewirr der Züge und der „Linienverkettungen“ sich die für 
seinen Reiseweg günstigste Zugverbindung herauszusuchen. 


Trotz seiner Vielseitigkeit und Zuverlässigkeit hat das 

_ Reichskursbuch nicht vermocht, sich allgemeine Verbreitung in 
den Kreisen der Reisenden zu verschaffen. Neben dem hohen 

Preise wird wohl hierfür die etwas unhandliche Form von Ein- 
fluß sein, die es als praktisches Handbuch für die Reise weniger 


geeignet erscheinen läßt*). Als Nachschlagewerk für Verkehrs- 
behörden und Beamte besitzt es dagegen einen unschätzbaren 
Wert, der selbst im Auslande allgemeine Anerkennung gefunden 
hat, und von keinem anderen Kursbuche auch nur annähernd er- 
reicht wird. 


Wenn sich bei dem Gebrauche des Buches auch in der einen 
oder anderen Hinsicht kleinere Mängel bemerkbar machen, so wird 
der Wert des Buches hierdurch nicht vermindert. Auf einige 
dieser Schwächen hat Herr Regierungs- und Baurat Jacobi in 
Erfurt in dem Aufsatze: „Das deutsche Kursbuch 
und seine Umformunzge“ in Nr. 54 d. Ztg. bereits hinge- 
wiesen und verschiedene bemerkenswerte Anregungen zu Ver- 
besserungen gegeben. Dem Vorschlage des Herrn Verfassers, 
die Umformung des Reichskursbuches auf verkehrs- und be- 
triebsgeographischer Grundlage vorzunehmen, kann nur zuge- 
stimmt werden. Weniger empfehlenswert erscheint es jedoch, 
die Fahrpläne der einzelnen Strecken in zwei Abteilungen zu 
zerlegen, von denen die erste nur die Fernverbindungen und 
die zweite die dem Nah- und Nachbarverkehre dienenden Eil- 


*) Anm. d. Schriftl. Es ist wohl beinahe selbstverständlich, 
daß ein Kursbuch, das ganz Europa und die sroßen internatio- 
nalen Dampferverbindungen der ganzen Welt umfaßt, nur für 
srößere Reisen Wert hat. Die gewaltige Gesamtauflage von 
rd. 135000 Stück jährlich, in der das Reichskursbuch erscheint, 
zeigt, wie sehr es einem allgemeinen Bedürfnis entspricht. Na- 
türlich müssen für Reisen kleineren Umfangs die zahllosen 
Kursbücher, die für engere Bezirke und bestimmte Zwecke über- 
all erscheinen, bestehen bleiben. 

In Wettbewerb mit dem Reichskursbuch kann wohl nur das 
treffliche Hendschelsche Kursbuch treten. Es hat das kleinere 
Format voraus, ist dafür aber dickleibiger. Ein Vorzug ist, 
daß in Hendschels Stationsverzeichnis meist hinter den Namen 
der Stationen auch die Anschlußlinien nicht nur wie im Reichs- 
kursbuch mit den Nummern, sondern auch mit dem Namen der 
Schlußstation auf der Anschlußlinie bezeichnet sind. Dies ist 
im Reichskursbuch nur bei bedeutenden Knotenpunkten ge- 
schehen. Das Auffinden der Anschlußlinie wird durch das Hend- 
schelsche Verfahren sehr erleichtert. 


Nr. 72 — 


860 — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


und Langsamzüge enthalten soll. Durch eine derartige Trennung 
würde die Benutzung des Reichskursbuches wohl kaum er- 
leichtert werden, da es umständlich und zeitraubend ist, die 
beiden Abteilungen in Vergleich zu ziehen, um zweckmäßige 
Anschlüsse für eine Reiseverbindung nach einem von der 
Hauptlinie abgelegenen Zielpunkte zu ermitteln. Die Nah- 
und Nachbarzüge bilden vielfach wichtige Zuführungszüge für 
die Fernverbindungen, so daß es eine Erschwernis bedeuten 
würde, wenn der gesamte Zugverkehr auf einer Strecke nicht 
im Zusammenhang erschiene. Da es jedoch zweifellos erwünscht 
ist, eine Übersicht der Fernverbindungen zwischen größeren 
Verkehrspunkten in weiterem Umfange wie bisher zu erhalten, 
so möchte es sich — im Gegensatze zu der Ansicht des Herrn 
Jacobi — vielleicht doch empfehlen, gerade die Abteilungen 
716 und 755 des Reichskursbuches weiter auszubauen und auf 
alle durchgehenden Zugverbindungen auszudehnen. Wenn 
hierbei gleichzeitig auf die Abteilungen der Streckenfahr- 
pläne hingewiesen werden könnte, so würde die Sicherheit in 
der Verfolgung des Zuglaufes vergrößert und auch bei Reisen 
nach fern gelegenen Reisezielen ein Auffinden der geeigneten 
Zugverbindungen in wünschenswerter Weise erleichtert werden. 

Auch der Vorschlag des genannten Herrn, die Fahrpläne der 
Langsamzüge zur Kenntlichmachung einer Überholung durch 
einen schnellfahrenden Zug zu brechen, dürfte gewissen Be- 
denken unterliegen. Wenn durch diese Art der Fahrplandar- 
stellung auch denjenigen Reisenden eine kleine Erleichterung 
geboten wird, die unterwegs von einem Personenzuge auf einen 
Schnellzug oder umgekehrt übergehen wollen, so liest doch 
die Befürchtung nahe, daß bei mehrfachen Überholungen auf 
weiten Strecken durch die Zerstücklung des Fahrplanes eines 
Langsamzuges und namentlich durch die Anbringung der Hin- 
weispfeile bei dem engen Druck der Kursbücher die Übersicht- 
lichkeit des Fahrplanbildes stark beeinträchtigt wird. 


So führen z. B. die Hinweispfeile bei dem auf Seite 660 d, Ztg. 
enthaltenen Muster für Fernfahrpläne den Personenzug 202 
(Berlin L. ab 433) von Spalte 7 bis Spalte 25, also durch 
19 Spalten der Fahrplandarstellung hindurch. Von einer Über- 
sichtlichkeit dürfte bei einer derartigen Verschiebung ein und 
desselben Zuges wohl kaum die Rede mehr sein können. Be- 
achtenswert erscheint dagegen der Vorschlag, die Klassen- 
bezeichnung in der bei anderen Kursbüchern bereits üblichen 
Weise durch Ziffern im Kopfe der Fahrpläne auszudrücken, da 
die jetzige Art der Wagenklassenbezeichnung durch Linien zu 
vielen Zweifeln Veranlassung gibt. Was ferner die Übersicht- 
lichkeit mancher Fahrpläne stört, ist vielfach die Überfülle der 
Anschlußspalten und -nachweise. Bei einer großen Zahl von 
untergeordneten Nah- und Nachbarzügen sind nicht, selten Fern- 
anschlüsse aufgeführt, die wahrscheinlich nie oder doch höchst 
selten von Reisenden benutzt werden. Eine Beschränkung der 
Anschlußangaben auf die wichtigeren Strecken und Züge dürfte 
daher zur Vereinfachung beitragen. 

Die Hauptschwierigkeit im richtigen Lesen der Kursbücher 
und insbesondere des Reichskursbuches beruht auf den sog. 
„Linienverkettungen“, auf die Herr Professor Schimpff 
in Aachen in seinem Aufsatze „Wie soll der Personenzugfahr- 
plan nach dem Kriege gestaltet werden?“ in Nr. 92/93, Jahr- 
sang 1914 d. Ztg. bereits hingewiesen hat. Wenn es mög- 
lich wäre, diese „Linienverkettungen“ durch Führung der Züge 
über ,Stammlinien“ zu beseitigen, so würde sich eine Verein- 
fachung in der Kursbuchaufstellung von selbst ergeben. Ob 
dieses Ziel aber jemals “erreicht werden wird, erscheint min- 
destens sehr zweifelhaft. Immerhin dürfte es wünschenswert 
sein, nichts unversucht zu lassen, um eine Vereinfachung im 
Fahrplanwesen herbeizuführen. Diese Bestrebungen zu unter- 
stützen müßten alle berufenen Kreise als eine verdienstvolle 
Aufgabe betrachten. P1. 


Neues von der elektrischen Zugbeleuchtung auf Dampfbahnen. 


Die erstrebenswerte allgemeine Einführung der elektrischen 
Zugbeleuchtung auf Dampfbahnen ist von der in stetem 
Zuge befindlichen Vervollkommnung der dazugehörigen Ein- 
richtungen abhängig. Über die außerordentlichen Fortschritte 
auf diesem Gebiete ist in dieser Zeitung des öfteren berichtet 
worden. So finden sich eingehende Aufsätze über die besonders 
in England weit verbreitete Stonesche Zugbeleuchtung in den 
Nummern 90 und 91 des Jahrgangs 1901 und 87 des Jahrgangs 
1904 d. Z. Weitere Aufsätze und Mitteilungen sind enthalten 
in Nr. 39 des Jahrgangs 1908, in Nr. 99 des Jahrgang 1909 und 
Nr. 46 des Jahrgangs 1910; auch auf die ausführliche Bespre- 
chung des vorzüglichen, von Dr. Büttner verfaßten Buches über 
„Die Beleuchtung von Eisenbahn-Personenwagen, mit besonderer 
Berücksichtigung der elektrischen Beleuchtung“ in Nr. 95 des 
Jahrgangs 1912 sei hingewiesen. 

Die weitaus meisten der bisher für Dampfbahnen geschaffenen 
elektrischen Zugbeleuchtungsanlagen arbeiten mit Speicher- 
batterien. Erst in den letzten beiden Jahrzehnten war es der 
Elektrotechnik möglich, durch Verbesserung der Akkumulatoren 
Zugbeleuchtungen einzurichten, die in erfolgreichen Wettbewerb 
mit der Gasbeleuchtung treten konnten. Zu unterscheiden sind 
Einrichtungen für reine Akkumulatorenbeleuch- 
tung, bei deren Verwendung der Zug in bestimmten Zeit- 
zwischenräumen zwecks einer 


Ladung zu Ladestelle zu- 
rückkehren muß. Die Leistungsfähigkeit ist also — ähnlich 
wie bei den Elektromobilen — von einem bestimmten, eng be- 


srenzten Bewegungshalbmesser abhängig. Anderseits werden 
zur Stromerzeugung Dynamomaschinen vom Zuge mit- 
geführt, die den auch hierbei mitzuführenden Batterien die er- 
forderliche Kraft während der Fahrt ständig zuführen. Diese 
Anordnung gewährt somit den elektrisch beleuchteten Zügen 
eine unbeschränkte Freizügigkeit. Beide Anordnungen können 
ausgebildet werden als Einzelwagenbeleuchtung — 
hierbei erhält jeder Wagen eine Stromquelle — oder zur so- 
genannten geschlossenen Zugbeleuchtung, wobei 
von einem oder mehreren Wagen aus die Beleuchtung für alle 
im Zuge befindlichen Wagen erfolgt. Für die Beleuchtung 
mittels Dynamomaschinen sind nach Dr. M. Büttner folgende 
Anordnungen durchführbar und zur Anwendung gekommen: 
1, Dampfkessel und Maschineneinrichtung im Gepäckwagen. 
2. Verbrennungsmotor und Dynamomaschine im Gepäckwagen. 


3. Dampfturbine oder Dampfmaschine im Gepäckwagen mit 
Dampflieferung vom Lokomotivkessel. 4. Dampfturbine oder 
Dampfmaschine auf dem Lokomotivkessel. 5. Bei elektrischem 
Bahnbetrieb: Beleuchtung unmittelbar von der Kraftmaschine 
des Kraftwerks oder durch Umformermaschinen. 6. Dynamo- 
maschine von der Wagenachse angetrieben. 

Alle diese Anordnungen eignen sich mit Ausnahme der unter 
5. und 6. genannten nur für die Beleuchtung ganzer Züge von 
einem Wagen aus, für „geschlossene Beleuchtung“. Die Batte- 
rien befinden sich entweder nur in dem mit der Maschine aus- 
gerüsteten Wagen oder es hat jeder Wagen oder ein Teil der 
Wagen seine eigene Batterie, die parallel zur Dynamomaschine 
arbeitet. 

Über eine sich gut bewährende Zugbeleuchtung, die unter 
Verwendung einer von der Wagenachse aus angetriebenen 
Dynamomaschine, der Rosenbergschen sogenannten 
Ankerquerfeldmaschine arbeitet, ist in Nr. 32 Seite 
530 des Jahrgangs 1909 dieser Zeitung einiges mitgeteilt wor- 
den. Ein ergänzender Bericht, dem neuesten Stande der Tech- 
nik entsprechend, folgt nachstehend, an Hand seines von Dr. 
E. Rosenberg verfaßten, in Nr. 19, lfd. J., der Zeitschrift des 
Vereins. deutscher Ingenieure veröffentlichten Aufsatzes. Die 
Vereinszeitung machte schon früher darauf aufmerksam, daß 
sich die Rosenbergsche Erfindung gut für elektrische Zugbe- 
leutung eigne, mit dem Hinweis, daß sich die Querfeldmaschine 
nicht auf gleichbleibende Spannung, sondern auf gleichbleibende 
Stromstärke regelt. Die Ankerquerfeldmaschine hat sich, 
nach den Angaben des Verfassers, während ihres nunmehr zehn- 
jährigen Bestehens in ursprünglicher wie auch in veränderter 
Bauart in mehreren tausend Anwendungen bewährt. / 

Auch eine von J. L. Woodbridge ausgebildete elektrische 
Zugbeleuchtungseinrichtung der Electric Storage Co, in Phila- 
deiphia — ESB Axle Lighting System . genannt — bedient sich 
nach derselben Quelle einer Rosenberg-Dynamo mit gemisch- 
ter Feldwicklung. Die hiermit ausgerüsteten Züge verkehren 
auf der Atchison Topeca und Santa Fe-Bahn. Die Anlage be- 
steht in der Hauptsache aus der vorerwähnten Rosenberg- 
Dynamo, einer Batterie von 16 Zellen, einem selbsttätigen 
Schalter, den Lampen und seiner eigenartig gestalteten Wheat- 
stone-Brücke in Verbindung mit der Dynamo-Nebenschlußwick- 
lung. Die Einrichtung arbeitet, im Gegensatz zu der im Jahre 
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1909 an dieser Stelle erwähnten Anordnung, auf unveränderliche 
Spannung, also nicht auf gleichbleibende Stromstärke. Die 
hierbei getroffenen Anordnungen verbürgen, daß die Strom- 
abgabe der Dynamomaschine nicht derartig begrenzt ist wie 
bei einer Maschine mit einer einzigen gleichbleibend erregten 
Feldwicklung; sie soll sich völlig dem geforderten Lampen- 
strom und dem Zustande der Batterie anpassen. Auf die hier- 
bei vom Verfasser gegebenen Erläuterungen der technischen 
Einzelheiten kann an dieser Stelle nicht eingegangen werden. 
Die Dynamo wird von der Wagenachse durch Riemen angetrie- 
ben. Die Maschinenspannung beträgt 36 Volt oder 2.25 Volt auf 
eine Zelle der Batterie. Die Ruhespannung der Batterie beläuft 
sich auf ungefähr 32 Volt oder 2 Volt auf eine Zelle. Ungefähr 
die gleiche Spannung bleibt auch erhalten, wenn die Batterie 
bei Stillstand des Zuges den Lampenstrom abgibt. Während 
der Anfahrt des Zuges steigt die Maschinenspannung in kurzer 
Zeit von Null auf 32 Volt, was zur Folge hat. daß der selbst- 
tätige Ausschalter die Maschine mit der Batterie verbindet, Bei 
weiterem Ansteigen der Geschwindigkeit hat die Maschine bald 
die Spannung von 36 Volt erreicht. Die Ladung der Batterie 
erfolgt nun vorerst mit verhältnismäßig hoher Stromstärke; bei 
fortgesetzter Ladung wird der Strom jedoch mehr und mehr 
verringert. Erhöhung der Geschwindigkeit :bringt dann eine 
nur ganz unmerkliche Änderung der Spannung. Diese kleinen 
Änderungen in der Lampenspannung sollen keinerlei Störung 
hervorrufen, da die Helligkeitsänderung allmählich und nicht 
stoßweise vor sich geht. 


Der Verfasser weist aber ausdrücklich darauf hin, daß von den 


- Patentbenutzern der Rosenberg-Dynamo durchaus die ursprüng- 


liche Form mit nur einer Feldwicklung verwendet wird, bei 
der die Maschine — wie schon erwähnt — nicht auf gleich- 
bleibende Spannung, sondern auf unveränderliche Strom- 
stärke geregelt wird; diese kann durch das Einstellen: des 
Nebenschlußreglers nach Wunsch verändert werden. Z. B. wird 
in England und in den: englischen Kolonien — mit Ausnahme 
Kanadas — durch die Firma Mather & Platt für elektrische 
Zugbeleuchtung eine Maschine verwendet, die sich von der zu- 
erst in Deutschland gebauten nur durch geringe bauliche Än- 
derungen unterscheidet. Hierbei werden zwei Batterien ver- 
wendet, deren eine während des Betriebes unmittelbar mit der 
Dynamo verbunden ist, während die zweite unmittelbar -die 
Lampen speist. Gleiche Anordnungen sind außer auf englischen 
Bahnen auch in größerem Maße auf indischen Bahnen einge- 
führt. Dort findet eine Ähnliche Anordnung mit nur einer 
Batterie auch manchmal für Tageszüge Verwendung, bei denen 
zwar keine Beleuchtung erforderlich ist, aber elektrisch be- 
triebene Windräder von der Erzeugeranlage gespeist werden. 
Rosenberg erinnert daran, daß die Gesellschaft für 
elektrische Zusbeleuchtung in Berlin — ursprüng- 
lich eine Abteilung der Akkumulatoren-Fabrik A.-G. — die erste 
war, die die Rosenberg-Dynamo verwendete und 1904 in eine Zug- 
beleuchtung einfügte, die auf Veranlasung und unter Mitwir- 


kung des Geheimen Öberbaurats Wittfeld, von Dr. Max 
Büttner — dem Herausgeber des eingangs erwähnten 
Buches — ausgebildet wurde. Die Gesellschaft hatte bis dahin 


mehrere Dampizüge der preußischen Staatsbahnen gemäß den 
Argaben des Wirklichen Geheimen Rats Dr. Ing, Wichert 
und Geheimrats Wittfeld mit elektrischer Beleuchtung 
unter Verwendung von Maschinen und Akkumulatoren “aus- 
gerüstet, und das kennzeichnende Merkmal ihrer Ein- 
richtung war die Einführung des dunkelglühenden Eisendraht- 
widerstandes in einer Weasserstoffatmosphäre zur Erhaltung 
einer gleichbleibenden Stromstärke und Span- 
nung, die unabhängig von den Schwankungen der Batterie- 
spannung während der Ladung und Entladung sein mußte. 
Diese Einrichtung hatte es zum ersten Male möglich gemacht, 
chne Anwendung eines 'elektromechanischen Reglers bei Ver- 
wendung nur einer Batterie vollkommen gleichmäßige Licht- 
stärke zu erzielen. Durch Einführung der Rosenberg-Dynamo 
war eine Zugbeleuchtung geschaffen, die außer dem Anker der 
Dynamomaschine keine mechanisch beweglichen Teile enthält. 
da sie einen selbsttätigen Umschalter für den Wechsel der Dreh- 
richtung entbehrlich machte und ebenso selbsttätige Neben- 
schlußregelung oder Gleiten des Riemens — die bei anderen 
Anordnungen erforderlich sind, um die Leistung auf gleicher 
Höhe zu halten — auskommt. 

Eine mit weiteren kleinen Verbesserungen ausgeführte, aber 
sonst gleichartige : Zugbeleuchtungseinrichtung wird von «der 
Soei6st&e d’Eclairage des Trains, der französischen 
Techtergesellschaft der Gesellschaft für elektrische Zugbeleuch- 
tung, verwendet und ist in dem angezogenen Aufsatz eingehend 
beschrieben. 

Eine der am häufigsten angewandten Maschinengrößen leistet 
3 Kilowatt; die Dynamo ist regelrecht unter dem Wagenkasten 
oder an einem der Drehgestelle federnd aufgehängt und wird — 
"wie schon erwähnt — mit Riemen angetrieben. Wo der Raum 
unter dem Wagenkasten sehr beschränkt ist, werden größere 


.starr befestigt waren. 


; wurden daher 
: Bahnen von der Gesellschaft für elektrische Zugbeleuchtung 


Maschinen im Gepäckwagen auf federnder Unterlage aufgestellt 
und mit schräg auflaufendem Riemen angetrieben. 

Die erstmalige Inbetriebstellung eines Eisenbahnwagens mit 
einer Rosenberg-Maschine erfolgte am 26. August 1904 
auf der Bayerischen Staatsbahn. Bald darauf wurden auf Ge- 
päckwagen der preußischen Staatsbahnen zwei größere Maschi- 
nen in Betrieb genommen, die zur Beleuchtung von ganzen D- 
Zügen bestimmt waren und deren Anker auf der Wagenachse 
In den späteren Ausführungen wurde 
jedoch der feste Aufbau der Maschine auf der Wagenachse auf- 


. gegeben. 


Auf der Bagdadbahn stehen seit 1905 44 Rosenberg-Dynamos 
im Betriebe. Hier, wie auf den Anatolischen Vorortbahnen, 


; sollen die Zugbeleuchtungseinrichtungen bis auf den heutigen 


gearbeitet haben. Nachbestellungen 
in unveränderter Form für diese und andere 


Tag ohne jede Störung 


ausgeführt, die nunmehr mit ihren Tochtergesellschaften zu- 
sammen annähernd bereits 5000 Wagen beleuchtet. Viele Bahn- 
postwagen der deutschen Reichspost, der französischen Post und 


: der ungarischen Post sind mit dieser Zugbeleuchtung ausge- 
‘ rüstet, ferner eine große Zahl von Schlafwagen der Internatio- 


nalen Schlafwagengesellschaft und der Preußischen Staats- 
lahnen sowie die sibirischen Züge der Nikolai-Bahn. In zahl- 


“ reichen Fällen, u. a. im Vorortverkehr der Anatolischen Bahnen 


und auf der Pariser Ringbahn oder der Orleans-Bahn, dient eine 
einzige Maschine für die Beleuchtung «ines ganzen Zuges; auf 
der Pariser Ringbahn speist die Maschine nebenbei Heizkörper. 

Im Juli 1914 konnte in Nr. 51 S. 817 dieser Zeitung gemeldet 
werden, daß auch das österreichische Eisenbahnministe- 
rium behufs Vervollkommnung der Wagenbeleuchtung umfang- 
reiche. praktische Erprobungen verschiedener elektrischer 
Systeme angeordnet hat, und daß zu jener Zeit 350 Beleuch- 
tungsausrüstungen versuchsweise im Betriebe standen. In Er- 
eänzung hierzu sei aus den ‚Besonderen Bedingnissen für die 
Lieferung von elektrischen Zugbeleuchtungsausrüstungen für 
Fahrbetriebsmittel der k. k. österreichischen Staatseisenbahn- 
verwaltung, Auflage 1914“ hervorgehoben, daß von der Betriebs- 
verwaltung drei Größen von Ausrüstungen bei einer Betriebs- 
spannung von 24 Volt gefordert werden, und zwar für 
Leistungen bzw. einen Kraftverbrauch an den Glühlampen 
von A) 600 Watt, B) 300 Watt und C) 150 Watt. Hierbei 
hat die Dauerleistung der Dynamomaschine zu betragen: 
Für Größe A — im Mittel 1400 Umdrehunsen in der Mi- 
nute 1500 Watt; für Größe B — im Mittel 1500 
Umdrehungen in der Minute — 750 Watt und für Größe C 
— im Mittel 2400 Umdrehungen in der Minute — 300 Watt. 
Die vorschriftsmäßige Fassungskraft der Batterie ist für die 
drei Größen 126, 63 und 31,5 Amp£restunden. Als Regelapparate 
sollen drei Ausführungen nach dem System Dick dienen, 
auf das im nachstehenden noch näher eingegangen wird. 

Die ehemalige Kaiser-Ferdinands-Nordbahn ver- 
wendet neben zwei Einrichtungen nach dem System Rosenberg, 
laut Mitteilungen von F. Bach in der Zeitschrift „Elektrotech- 
nik und Maschinenbau“, Band 30 S. 429, in großem Umfange 
zurzeit das soeben genannte Beleuchtungssystem 
Dick der österreichischen Siemens-Schuckertwerke. Zuerst 
wurden für diese Bahn im Jahre 1892 von der Firma Siemens 
& Halske Zugbeleuchtungen mit reinem Akkumulatorenbetrieb 
eingerichtet. Jeder Wagen war mit einer Batterie zu 12 Ele- 
menten versehen. Mit einer Ladung konnten mehrere Hin- und 
Rückfahrten ausgeführt werden. Die Ladung erfolgte in Wien 
durch eigene Ladewerke auf gesonderten Ladegleisen. später 
durch die Wiener städtischen Elektrizitätswerke auf 23.5 Volt 
mittlere Lanpenspannung. Nach Einführung der Schnell- 
ladeakkumulatoren im Jahre 1899 konnte das Laden im Wagen 
selbst innerhalb eines Zeitraumes von 2 bis 2% Stunden besorgt 
werden. Das Gesamtgewicht einer solchen Einrichtung betrug 
nicht weniger als 1460 kg. Die Kosten für die Lampenbrenn- 
stunde waren recht hoch; sie beliefen sich auf 6 Heller; die 
Kosten für die Erhaltung der Akkumulatoren betrugen 1,16 
Kronen für 100 Brennstunden, 

Die hohen Stromkosten gaben der Betriebsverwaltung Ver- 
anlassung, das System Dick, vorerst mit zwei Batterien, 
später mit einer Batterie, einzuführen. Das Gesamtgewicht 
dieser Beleuchtungseinrichtung beträgt beim Zweibatterie- 
system 1200 kg, beim Einbatteriesystem nur 750. kg. Die Span- 
nung ist auch hier von der Geschwindigkeit des Zuges ab- 
hängig. Bei 25 km in der Stunde ist die Spannung der Dynamo 
gleich der Batteriespannung. Bei Geschwindigkeitssteigerung 
nimmt die Klemmenspannung bis auf 29 Volt zu, unter allmäh- 
licher Eirschaltung des Lampenwiderstandes. Bei weiterer 
Steigerung der Geschwindigkeit schaltet ein Regler nach und 
nach einen Widerstand in den Erregerkreis der Dynamo und 
hält: die Spannung auf gleicher Höhe. Eine Überlastung der 
Dynamo ist ausgeschlossen. Die im Wagenuntergestell pen- 
delnd aufgehängte Maschine gibt bei 29 Volt Spannung und 600 
bis 2400 Umdrehungen in der Minute 40 Ampere Strom. Der 
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Antrieb geschieht mittels Riemens von der Wagenachse »us. | Staaten, Kanadas und Englands beleuchtet; von den verbleibenden 


Das Gesamtgewicht der Maschine beträgt 133 ke. 

Bereits 114 Wagen sind mit der Diekschen Einrichtung aus- 
gerüstet. Außerdem stehen noch die schon erwähnten beiden 
Rosenberg-Maschinen und fünf Einrichtungen nach einem von 
Brown-Boveri entwickelten System im Betriebe der Kaiser- 
Ferdinands-Nordbahn. Insgesamt werden 1610 Glühlampen ye- 
speist. Die Ausrüstung eines Wagens einschließlich Batterie 
und Aufstellung kostet für einen dreiachsigen Personenwagen 
300 Kronen. Die CGesamtunterhaltungskosten- für einen Wagen 
betragen im Mittel jährlich 176 Kronen oder auf den Tag be- 
rechnet 48 Heller. Setzt man die mittlere Beleuchtungszeit 
für einen Tag mit 41 Stunde in Rechnung, so stellen sich die 
Beleuchtungskosten für eine Lampenstunde auf 0,05 Heller; die 
Kapitalkosten sind hierbei nicht eingerechnet. Es ist also 
gegenüber dem reinen Akkumulatorenbetrieb eine sehr bedeu- 
tende Ersparnis erzielt worden. 

Wer sich eingehender mit der Personenwagenbeleuchtung 
nach dem sogenannten „vereinfachten System Dick“ beschäfti- 
gen will, sei auf eine vom Erfinder in der ‚„Elektrotechnischen 
Zeitschrift“. Heft 48 des Jahrgangs 1914 veröffentlichte Ab- 
handlung aufmerksam gemacht, die auch durch die Österreichi- 
schen Siemens-Schuckertwerke zu beziehen ist. Die Darlegungen 
des Verfassers zipfeln in folgenden Sätzen: : ‚Das vorliegende 
System elektrischer Wagenbeleuchtung ist durch seine überaus 
große Einfachheit bei gleichzeitiger Erfüllung aller bahntech- 
nischen Forderungen gekennzeichnet. Die Vereinfachung wurde 
erst auf Grund der Erkenntnis ermöglicht, daß erstens eine 
Zugbeleucktung dann dem Zwecke am besten entspricht, wenn 
die Beleuchtung bei fahrendem Zuge eine etwas stärkere als 
bei Stillstand ist, daß zweitens die Spannungsänderung an den 
Metalldrahtlampen sich nur in einem gewissen Bereich be- 
wegen darf, um einen wirtschaftlichen Betrieb’zu erzielen und 
um überhaupt das Ganze lebensfähig zu machen, und daß 
drittens die Ladung von Akkumulatorenbatterien bei ganz ver- 
blüffend niederen Spannungen vollzogen werden kann. Diese 
Erkenntnis führte zur direkten Parallelschaltung der Metall- 
drahtlampen mit der Batterie und der auf eine Grenzspannung 
seregelten Dynamo bei Ausschluß von energieverzehrenden 
Lampen- und Batteriewiderständen, Wegfall von Lampenreglern, 
Eisendrahtwiderständen, Pufferbatterien. von Relais und Span- 
nungsbegrenzern und wie die Verwicklungen sonst noch alle 
heißen.“ 

Ein Bild der stetig fortschreitenden erbraitin® der elektri- 
schen Zugbeleuchtung in Amerika gibt die Electrical World 
vom 7. November 1914 an Hand eines Berichtes der 500 Mitglieder 
zählenden Vereinigung der Elektroingenieure amerikanischer Voll- 
bahnen. Danach betrug die Zahl der in Amerika verkehrenden 
elektrisch beleuchteten Wagen im Jahre 1914 annähernd 19 000 
gegen 11017 im Jahre 1911. Das ist eine Steigerung um rd. 
12%: Reine Akkumulatorenbeleuchtung und Achsantrieb- 
Dynamobeleuchtung überwiegen gegenüber der Beleuchtung mit- 
tels eines am Kopfende des Zuges befindlichen Generators. 
Mittels Achsbeleuchtungsmaschinen werden 23477 Wagen oder 


16% können ohne Verlust ®/i in Achsbeleuchtungssysteme unı- 


zewandelt werden. 


Nach alledem scheint allerorts die Beleuchtung durch 
Achsantrieb der Dynamomaschine vor allen ande- 
ren Einrichtungen die größte Aussicht auf allgemeine Einfüh- 
rung beim Dampfbahnbetriebe zu haben. 


In Amerika ist man in der Anwendung des elektrischen 
Lichtes auf Dampfzügen noch einen Schritt weiter gegangen. 
Z. B. sind auf der Südpazifischen Bahn die Scheinwerfer und 
der Führerstand der Lokomotive mit elektrischem Lichte verse- 
hen. In die regelrecht gebauten Lokomotiv-Petroleumlampen sind 
Metallfadenlampen mit "Stiekstoffüllung — bei 6 Volt, 13 Ampere, 
140 Kerzen — eingesetzt worden. Der Führerstand wird durch 
drei Glühlampen beleuchtet. ‘Als Betriebsauelle dienen auswech- 
selbare, auf dem Lokomotivkessel angebrachte Bleiakkumulatoren- 
batterien. 

Wenn in vorstehendem ausgesprochen 
trische Zugzbeleuchtungszwecke die von der Wagenachse ange- 
triebene Dynamomaschine sich für allgemeine Einführung 
am besten 'eigne, so soll damit nicht in Abrede gestellt werden, 
daß in Sonderfällen auch die anderen, eingangs erwähnten elek- 
trischen Beleuchtungseinrichtungen gute Dienste zu leisten ver- 
mögen. Z. B. mußte bei einer neuerdings geschaffenen Zugbe- 
leuchtungseinrichtung für den bayerischen Lazarett- 
zug Nr. 2 von der Verwendung der Rosenbergdynamo und ihrem 
Zubehör Abstand genommen: werden, weil — wie Dipl.-Ing. 
v. Westernhagen in Heft 21: des lfd. Jahrgangs der Zeitschrift 
„Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ hervorhebt — der Laza- 
rettzug mitunter tagelang auf einem Bahnhof stehen bleibt. 
Dieser Zug: besteht aus29 Wagen und dient zur Beförderung von 
200 Verwundeten und46 Begleitpersonen. Zum Einbau in den Be- 
leuchtungs- und Heizwagen gelangte ein benzinelektrischer Ma- 
schinensatz, der aus einer mit vierzylindrigem Benzinmotor direkt 
gekuppelten Nebenschluüßdynamo — 60 Ampöre, 110 Volt. 1200 
Umdrehungen in der ‘Minute — besteht. Die in demselben Raum 
bzw. unter dem Wagengestell angebrachten Speicherbatterien sind 
aus 60 Elementen mit einer Gesamtleistung von 150 Amperestun- 
den bei fünfstündiger . Entladung zusammengesetzt. Auch das 
Benzin für die Verbrennungsmaschine wird in einem unter dem 
Wagengestell angebrachten Behälter aufbewahrt. Insgesamt sind 
im Zuge 380 Metallfadenlampen untergebracht; sie können ge- 
speist werden entweder von der Maschinenanlage allein, von der 
Batterie allein oder im Parallelbetrieb von beiden zusammen. Die 
elektrische Kraft wird :nebenbei zum Betriebe von Windrädchen 
zur Lufterneuerung benutzt. Auch die Wagenplattformen sind 
elektrisch beleuchtet. 

Maßgebend für die Einführung des elektrischen Lichtes, an 
Stelle des sonst übliehen Gaslichtes, war in diesem Falle die 
selbst in Feindesland leichter durchzuführende Ergänzung der 
Betriebsstoffe für die Erzeugung des elektrischen Lichtes, wie 
Benzin für die Triebmaschine und verdünnte Schwefelsäure für 
die Speicherbatterien. Eine im Zuge befindliche Preßgasbeleuch- 


wurde. daß für elek- 


84% der elektrisch beleuchteten Vollbahnwagen ‘der Vereinigten | tungsanlage wird aber als Aushilfe beibehalten. 


Die Wirkung des Krieges auf den internationalen Eisenbahnverkehr. 


Der ‚„Pester Lloyd“ 
des Herrn Dr. Viktor Krakauer Ausführungen, die für unsere 
Leser um so mehr von Interesse sind, als sie sich teilweise mit 
dem Aufsatz beschäftigen, den Herr Prof. Schimpff in Nr. 92 
und 93 Jahrg. 1914 d. Ztg. über die Änderung des Fahrplan- 
systems veröffentlicht hat. 


Wie immer die handelspolitischen Gestaltungen der Zukunft 
infolge der Einwirkungen und Nachwirkungen des jetzigen 
Krieges auch sein mögen, so ist es doch sicher, daß sie sich in 
unvergleichlich höherem Maße als bisher für ihre besonderen 
Zwecke der Verkehrsmittel und darunter 'in erster Reihe der 
Eisenbahnen bedienen werden. Der zwischenstaatliche Bahn- 
verkehr wird, nach den schon jetzt‘ während des Feldzuges ge- 
wonnenen Erfahrungen, ein durchaus nevartiges Antlitz auf- 
weisen. Vor allem auf dem Gebiete der Verkehrstechnik, unter 
welchem Ausdruck nicht etwa bloß der eine oder andere Zweig 
des Eisenbahnwesens wie z. B. der Betriebs- und Sicherungs- 
dienst, die Wagendirigierung, die Zugförderung u. dgl., sondern 
der Eisenbahnverkehr in seinem gesamten Umfange verstanden 
werden soll. 


So wird der internationale Personenverkehr, um zuerst von 
diesem zu sprechen, durch die Lockerung der gesellschaftlichen 
und geschäftlichen Beziehungen zwischen den: sich ‘jetzt feind- 
lich gegenüberstehenden, durch die engere Verknüpfung der 
Bündnisbande zwischen den befreundeten Staaten eine wesent- 
liche Verschiebung, hier eine Vermehrung, dort eine Vermin- 
derung der Reisendenanzahl nach sich ziehen. Hat daher der 


veröffentlichte kürzlich aus der Feder | zwischenstaatliche Fahrplan schon vor dem Kriege mannigfache 


Antfechtungen erfahren müssen, so ist es durchaus gerecht- 
fertigt, wenn gegenwärtig in Fachkreisen die Frage nach‘ einer 
durchgreifenden Änderung des Fahrplansystems eingehend er- 
örtert wird — eine Frage, die bei dem Umstande, als die Mög- 
lichkeit einer häufigen und bequemen persönlichen Fühlung- 
nahme den Abschluß von Handelsgeschäften wesentlich erleich- 
tert, für den zwischenstaatlichen Handel von nicht zu unter- 
schätzender Bedeutung ist. Daß sich schon im gewöhnlichen 
Fernverkehr, geschweige denn auf den über die Grenzen «eines 
Reiches hinausgehenden Routen viele Mängel ergeben haben, 
besonders unzweckmäßige Ankunfts- und Abfahrzeiten, große 
Lücken im: Fahrplane usw., ist bekannt. Dies hat nach Pro- 
fessor Schimpff seinen Grund in der geschichtlichen Entwick- 
lung der Eisenbahnfahrpläne, in denen die neuen, namentlich 
die schnellfahrenden Züge mehr mit Rücksichtnahme auf die be. 
stehenden Zugverbindungen als auf das Verkehrsbedürfnis ein- 
getragen 'worden sind. Durch die Ungleichheiten im Fahrplan 
und durch das ungünstige Zusammentreffen der Züge auf den 
Stationen werden ferner. die zahlreichen Linienverkettungen 
hervorgerufen — der Übergang’ von Zügen, Zugteilen und Kurs- 
wagen auf Anschlußstrecken —, die zum Teile ihren Grund nur 
in Rücksichten auf den Wagenumlauf haben. Dazu kommen 
noch andere Nachteile für den Betrieb, wie Nichterweiterungs- 
fähigkeit der bestehenden Fahrpläne, Beeinträchtigung des 
Zug- und Lokomotivumlaufes, ungünstige Ausnützung des Zug- 
personals und der Bötriebsmittel, großer Gleisebedarf auf den 
Stationen usw. Auch der bei zwischenstaatlichen Reisen sehr 
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wichtige Nachtverkehr ist im Fahrplan nicht immer glücklich 
geregelt. Die Benutzung der Nachtzüge ist aber bei der aufs 
äußerste angespannten Betriebsamkeit in allen Geschäften zwi- 
schen den großen Verkehrsmittelpunkten im fortwährenden Zu- 
nehmen begriffen, die vor kurzem sogar den seit einiger Zeit in 
Deutschland geäußerten Wunsch nach besonderen Schlafwagen- 
zügen zunächst mit zwei Klassen in Erfüllung gebracht hat. 

Die hier nur kurz angedeuteten Mängel des bisherigen Fahr- 
plans will Schimpff durch einen neuen, den sogenannten starren 
Eisenbahnfahrplan beseitigen. der ‘grundsätzlich eine zleich- 
mäßige Verteilung der Züge über den ganzen Tag vornehmen 
und zugleich den Nahverkehr vom Nachbar-, Landes- und Welt- 
verkehr scharf sondern soli. Wenn auch gegen diesen Vor- 
schlag von manchen Seiten Bedenken erhoben werden. so wird 
doch allgemein anerkannt, daß der künftige F riedensfahrplan 
mannigfache Veränderungen aufweisen wird, zumal hierauf auch 
die jetzigen Kriegsfahrordnungen, die den ihnen zugrunde lie- 
genden Koeffizienten höchster Sicherheit mit den Forderungen 
großer Zugdichte und Zuggeschwindigkeit zu verknüpfen 
wissen, nicht ganz ohme Einfluß bleiben können. Noch viel wirk- 
samer werden sich aber die vielen technischen Erfindungen und 
Verbesserungen erweisen, die wie auf vielen anderen Gebieten, 
auch auf dem des Eisenbahnwesens während des Feldzugs in 
Österreich-Ungarn und in Deutschland gemacht worden sind. 
Wenn auch darüber aus begreiflichen Gründen derzeit nicht ein- 
gehend gesprochen werden kann, so darf doch auf ein der Öffent- 
lichkeit bereits zur Kenntnis gebrachtes Beispiel hingewiesen 
werden: auf die Bade- und Desinfektionszüge, in denen nicht 
weniger als 2400 Soldaten im Laufe eines Tages baden können. 
während zugleich ihre Kleider desinfiziert, von widrigem, die 
Verbreitung von ansteckenden Krankheiten bewirkendem Unge- 
ziefer befreit werden. Es ist durchaus nicht einzusehen, warum 
nicht nach dem Muster dieser großartigen rollenden Badeanstalt 
auch der Friedensverkehr ausgestattet werden soll. Welche Er- 
frischurg würde es bei langen Reisen bedeuten, welche sani- 
tären Vorteile brächte es mit sich, wenn die wichtigsten Fern- 
züge mit Badegelegenheiten versehen wären, zu welchem Be- 
hufe schon die Einschiebung eines (von der Lokomotive zu 
speisenden) Badewagens vollständig ausreichen könnte. Die hier- 
für aufzuwendenden Kosten würden durch Zuschläge zu den 
Fahrpreisen leicht gedeckt werden, da letztere bekanntlich bei 
langen, besonders zwischenstaatlichen Reisen von geringerem 
Belange sind. Kommen doch hier bei Vergnügungsfahrten zu- 
meist nur die wohlhabenderen Bevölkerungskreise und bei Ge- 
schäftsreisen vorwiegend größere Umsätze in Betracht, so daß 
in beiden Fällen nicht so sehr die etwas erhöhten Fahrpreise, 
die doch nur einen Teil der Reiseauslagen bilden, als die Mög- 
lichkeiten einer schnellen und bequemen Fahrt, wenn eine solche 
angetreten werden soll, maßgebend sind. 

Im Gegensatze dazu ist im zwischenstaatlichen Güterverkehr 
(abgesehen von den höchstwertigen Gütern) die Höhe des Be- 
förderungspreises von entscheidender Bedeutung. ‘Wäre daher 
schon an und für sich mit Rücksicht auf die nach Ablavf des 
Krieges zu gewärtigenden Änderungen in der politischen Orien- 
tierung eine Revision der für den internationalen Verkehr in 
Betracht kommenden Eisenbahntarife von großer Wichtigkeit, 
so wird eine solche mit Rücksicht auf die voraussichtlichen 
Tarifsteigerungen zur unausweichlichen Notwendigkeit werden. 


| Daß hierbei, wenn wir die Leistungs- und Konkurrenzfähigkeit 


der heimischen Produktion für den ausländischen Markt auf- 
rechterhalten und womöglich steigern wollen, zu einer ent- 
sprechenden Differenzierung der Tarife unsere Zuflucht ge- 
nommen werden müßte, daß die Eisenbahnen in ungleich höherem 
Maße ais bisher ein vortreffliches Werkzeug der Ausfuhrförde- 
rung bilden können und sollen, braucht wohl nicht erst ausge- 
führt zu werden. Zur Vermeidung von Mißverständnissen sei 
aber nachdrücklich betont, daR sich die Tarifbegünstigungen 
nicht allein auf die Ausfuhrgüter zu erstrecken hätten; die 
Tarifförderung muß sich vielmehr auch auf jene Rohstoffe be- 
ziehen, die zum Zwecke der Erzeugung der Exportware vom 
Auslande ins Inland eingeführt werden. 

Ist aber im Güterverkehr der Preis für die Beförderungs- 
leistung die Hauptsache, sind dennoch auch. hier technische 
Fortschritte von nicht zu unterschätzender Bedeutung. Diese 
werden sich nach dem Kriege wahrscheinlich in vieler Hinsicht 
deutlich bemerkbar machen. Eine beschleunigte Beladung und 
Entladung der Massengüter, die Einstellung direkter inter- 
vationaler Güterzüge und Gütereilzüge, die Vermehrung des 
Fahrparkes, die Anschaffung großtonniger Wagen, die Herstel- 
lung moderner Spezialwagen usw, wird verkehrsbelebend. ver- 
kehrsschaffend wirken. Auch im manipulativen Dienst ist Raum 
zu wichtiger Betätigung im zwischenstaatlichen Güterverk>hr, 
So wäre, um nur ein Beispiel anzuführen, die Feststellung eines 
gemeinsamen (Güterverzeichnisses bei den Zentralmächten eine 
dringende Forderung. Die Verschiedenheit der Bezeichnungen 
führt nicht selten zu störenden Anständen, ja selbst zu Rechts- 
streitigkeiten. 

Dagegen erscheint die vielfach als sehr wichtig hingestellte 
Frage, ob jetzt, während des Krieges, die zwischenstaatlichen 
Eisenbahnverträge (im besonderen das Internationale Überein- 
kommen über den Eisenbahnfrachtverkehr vom 14. Oktober 
1890) noch in. Geltung stehen, bei näherer Betrachtung für die 
Zukunft als ziemlich bedeutungslos. Diese Verträge, enthaltend 
Bestimmungen über die Haftung der Bahnen, über den Ersatz 
für verlorene oder beschädigte Güter usw., werden — zum 
Troste :des Handels und der Industrie, der Ausfuhr- und Ein- 
fuhrzeschäfte sei es gesagt — auch nach dem Kriege nicht viel 
anders lauten können als vorher. Denn sie sind nicht etwa «ine 
Treibhauspflanze der Diplomatie, das künstliche Ergebnis müh- 
selig zustande gekommener Konferenzen von Botschaftern und 
Gesandten, sie beruhen vielmehr auf jahrzehntelangen, gründ- 
lichen Erfahrungen, auf den unabweislichen Forderungen des 
täglichen Dienstes, auf eingehender Berücksichtigung: selbst der 
kleinsten, unscheinbarsten Einzelheit des Eisenbahnbetriebes 
und würden daher notgedrungen, auch wenn sie erst von neuem 
ins Leben gerufen werden müßten, bald wieder die heutige Ge- 
stalt annehmen. Auch in letzterem Falle ist keineswegs zu he- 
fürchten, daß „zu diesem Zweck die Vereinbarung eines neuen 
diplomatischen Instruments und die wiederholte Auswechslung 
von Ratifikationen notwendig wäre, welche Formalitäten immer 
viel Zeit in Anspruch nehmen und zu Anständen Anlaß zeben 
können“. Die rechtlichen Grundlagen für den Eisenbahnver- 
kehr zwischen den: jetzt feindlich einander gegenüberstehenden 
Staaten werden vielmehr bei Friedensbeginn, zleichrültig. ob 
durch Bildung neuer oder durch das Wiederaufleben alter Ver- 
träge, sicherlich ohne Zeitversäumnis geschaffen werden. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Steigerung der: Einnahmen aus dem Güterverkehr der 
preußischen Staatsbahnen. Nächst den gewaltigen Zeichnungen 
auf unsere Kriegsanleihen und den günstigen Abschlüssen der 
Reichsbank gibt es wohl keine Tatsache, die einen so sicheren 
Rückschluß auf die gute Lage unseres gesamten Erwerbslebens 


Sestattete, wie die anhaltende Steigerung der Einnahmen 
aus dem Güterverkehr der preußischen Staatseisenbahn an. 
Leider werden diese Zahlen seit Kriegsbeginn nicht 


mehr laufend veröffentlicht, weil sie bis zu einem gewissen 
Grade durch die Truppenbewegungen beeinflußt werden, und 
dem Gegner keine Gelegenheit zu Rückschlüssen hierauf ze- 
geben werden darf. Wie wir aber an zuständiger Stelle er- 
fahren, ist die Entwicklung dauernd eine günstige. Die Ein- 
nahmen aus dem Güterverkehr erreichten seit der Wiederauf- 
nahme des vollen Güterverkehrs regelmäßig annähernd die des 
vorigen Friedensjahres. Im Juli 1915 haben sie sogar die Ein- 
nahmen des Juli 1914 um 2,80 % überstiegen. Damit ist die 
höchste Julieinnahme übertroffen, die von den preußischen 
Staatsbahnen vorher je erzielt worden ist. Im Durchächnitt der 
Monate April-Juli 1915 bleiben die Einnahmen aus dem Güter- 
verkehr nur um 1,98 % hinter jenen der gleichen Monate des 
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Die Ein- 


Vorjahres zurück. Die Einnahmen aus dem 
waren an den Julieinnahmen nur mit 7,39% beteiligt. 
nahmen für August stehen noch nicht fest. 

Man fragst sich unwillkürlich, wie es möglich war. daß der 
Güterverkehr solche Höhe annehmen konnte, da doch eine so 
zroße Zahl der kKräftigsten Arbeiter zur Fahne eingezogen. ist. 
Die Erklärung liegt darin, daß das Gewerbeleben alle verfüg- 
baren Reserven aufgeboten hat, und daß alle Beschäftigten mit 
der äußersten Kraftanstrengung arbeiten. Nicht nur alte Leute 
und Jugendliche, sondern namentlich auch Frauen sind jetzt in 
Erwerbszweigen tätig, an die sie sich früher kaum herangewast 
hätten. Der Einblick aber, den obige Zahlen in die günstige 
Lage unseres gesamten FErwerbslebens gestatten, stärkt unser 
Vertrauen auf den endgültigen Sieg unserer guten Sache. 


—  Bezirkseisenbahnrat Frankfurt (Main). _Auf der Tages- 
ordnung für die am 22. d. M. in Frankfurt (Main) stattfindende 
80. ordentliche Sitzung stehen neben geschäftlichen Mitteilungen 
eine Vorlage der Königlichen Eisenbahndirektion, betreffend 
Frachtermäßigung für Gewerbesiedesalz und sogenanntes 
Hüttensalz von Wimpfen und Neckarsulm nach Worms und 
Horchheim bei Worms sowie Fahrplanänderungen, 


— Zum Umbau des Bahnhofs Groß-Lichterfelde Ost. Die 
Hochlegung dieses Bahnhofs ist, wie die Reichshauptstädtische 
Korrespondenz mitteilt, nunmehr soweit gediehen, daß das eine 
der beiden Ferngleise, Berlin-Halle, das an dem neuen Mittel- 
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bahnsteig liegt, in Betrieb genommen werden konnte; in umge- 
kehrter Richtung, Halle-Berlin, muß noch das tiefgelegene Gleis 
am alten Bahnsteig benutzt werden. Die Aufschüttungsarbeiten | 
werden’ voraussichtlich im Oktober soweit vorgeschritten sein, 
daß man auch das zweite Ferngleis an den Mittelbahnsteig wird: 
heranführen können. Dieser dürfte dann überhaupt dem eigent-' 
lichen Schnell-Fernverkehr vorbehalten bleiben, nachdem das 
3. und 4. Gleis in der Richtung nach Halle ausgebaut sein 
wird. Die neuen Bahnhofsgleise werden mit den Gleisen des 
dritten Bahnsteigs für den Nahverkehr, der an die Stelle des 
jetzigen Fernbahnsteigs treten soll, derart verbunden werden, 
daß man die Fernzüge über beide Bahnsteige leiten kann, wo- 
mit die Möglichkeit einer Zugüberholung gegeben ist. Der an. 
den südöstlichen Bahnsteig sich anschließende Güterbahn- 
hof muß in seiner Tiefenlage belassen werden, weil bei einer. 
Hochlegung das Gelände für die nötigen Zufahrrampen nicht 
äusreichen würde. Es sind Gleisrampen in Aussicht genommen, 
die weniger Raum erfordern. Der Vorortbahnsteig, den man 
vom nordwestlichen Vorplatze zunächst erreicht, ist so einge-: 
richtet, daß die Gleise, die jetzt hier enden, später ohne weite- 
res nach Lichterfelde Süd verlängert werden kön- 
nen. Die unter dem Bahnkörper liegenden Fahrkarten- und Ge-, 
päckschalter sowie die dahinter angeordneten Diensträume 
machen einen recht freundlichen Eindruck, und besonders weiß: 
die Ortsbevölkerung der Staatsbahnverwaltung dafür Dank, daß 
nun endlich die Kreuzungen der Wilhelm- und Seydlitzstraße 
vom Eisenbahnverkehr unabhängig und die Treppen nach und) 
von dem Fußgängertunnel beseitigt sind. 


— Eisenbahnunfall in Borken. Aus Marburg (isehbeh 
direktionsbezirk Cassel) wird. unterm 10. September amt- , 
lich gemeldet: Auf dem Bahnhof Borken entgleiste gestern | 
abend auf bisher noch nicht aufgeklärte Weise beim Zurück- 
setzen des Güterzuges 8729 im Überholungsgleis der letzte! 
Wagen und geriet dadurch in das Profil des gerade vorbei- | 
fahrenden D-Zuges 74, wodurch dieser gestreift und seine. 
beiden Maschinen sowie die drei letzten Wagen des Güterzuges | N 
erheblich beschädigt wurden. Personen sind nicht verletzt , 
worden. Der Betrieb ist nicht gestört. Der D-Zug 74 erhielt! 
aber eine zweistündige Verspätung. | 


— Gernrode-Harzgeroder Eisenbahngesellschaft, Nach den: 
Mitteilungen dieser Gesellschaft in ihrem Geschäftsbericht über: 
das abgelaufene 28. Geschäftsjahr (1. April 1914 bis 31. März‘ 
1915) entspricht dessen wirtschaftliches Ergebnis, das unter dem: 
Einflusse der schweren wirtschaftlichen, durch den Ausbruch. 
des Krieges hervorgerufenen Erschütterungen stand, nicht den! 
Erwartungen, zu denen die Entwicklung des Verkehrs im An- 
fange des Geschäftsjahres berechtigt hatte. Die Gesamtein-. 
nahmen betrugen im Berichtsjahre rund 330 840 MN. (gegen das. 
Vorjahr weniger 19,73%), die Betriebsausgaben rd. 268590 AM.‘ 
(— 4,05%), der Betriebsüberschuß stellt sich demnach auf rd.’ 
62250 AM. oder 52,93% weniger als im voraufgegangenen Ge-: 
schäftsjahr. Die Betriebszahl ist von 67,9% auf 81,2% hinauf-: 
gegangen. Die Verkehrsmenge ist gegen das Vorjahr im Per-! 
sonenverkehr um rd. 60900 Personen — 23,6% und im Güter- 
verkehr um rd. 17000 t = 17,6% zurückgegangen. Nach Be-, 
streitung der zur Verzinsung und Tilgung der Prioritätsanleihen 
und von sonstigen Schuldbeträgen erforderlichen Aufwendungen 
usw. schließt die Gewinn- und Verlustrechnung mit einem Ver- 
lust von rd, 6400 AM. ab, der sich nach Aufzehrung des Bilanz- 
reservefonds um rd. 5800 M. ermäßigt. Dieser Verlust wurde 
auf neue Rechnung vorgetragen. Abgesehen von einer. Rück- 
lage in den Erneuerungsfonds wurden sonstige Rücklagen in die! 
übrigen Reservefonds für das abgelaufene Geschäftsjahr unter- 
lassen. 


Außer den drei Direktionsmitgliedern sind über die Hälfte der ' 
Beamten und Arbeiter der Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn zum. 
Kriegsdienst eingezogen. Die geordnete Aufrechterhaltung-des 
Betriebes ist nur dadurch möglich gewesen, daß bei dem allze- : 
meinen Verkehrsrückgang eine entsprechende Einschränkung . 
der Betriebsleistungen durchgeführt werden konnte. Mit Zu-: 
stimmung des Aufsichtsrats wurde den im Felde stehenden Be- 
amten während der ersten drei Kriegsmonate das volle und vom | 
1. November 1914 ab % des Gehalts weiter gezahlt. Den Familien 
der im Felde stehenden ständigen Arbeiter wird fortlaufend ein 
50 prozentiger Zuschlag zu der Reichsunterstützung zewährt. \ 


Süddeutsche Eisenbahn-Gesellschaft. Wie das .Mainzer ! 
Tagebl.“ meldet, sind die Verhandlungen zwischen der Stadt | 
Mainz und der Süddeutschen Eisenbahn-Gesellschaft wegen 
Übernahme der Vorortbahn von Mainz nach Pfinten | 
und Hechtheim zum Abschluß gelangt. Drei Monate nach ! 
Friedensschluß soll die Bahn in den Besitz der Stadt übergehen. 
Die Stadt bezahlt dafür 1 Million Mark, davon 400 000 M sofort ! 
nach Übernahme, drei Jahre später 300 000. 4 und sechs Jahre ' 
später nochmals 300 000 M. 


Pe 


Bezirkes, 
dienst und im Werkstättendienst innerhalb des Werkstättenbezir- 


men. 
‚denen aber hierfür nicht schon im Gehalte eine ausreichende 


“tions- und Neubaudienstes. 


— Königsberg-Cranzer Eisenbahn. Das Ergebnis des Be- 
triebsjahres 1914/15 hat sich infolge der durch die Ereignisse 
in Ostpreußen zeitweise eingetretenen Ablenkung des Verkehrs 
auf die Bahn günstiger als im Vorjahre gestaltet. Die Verwal- 
tung wird der Ende September stattfindenden Generalversamm- 
lung eine Dividende von 6% bei wesentlicher Erhöhung des 
Gewinnvortrages vorschlagen. Im Vorjahre war die Dividende 
von 7% auf 5% zurückgegangen. 


— Neuregelung der Entschädigung bei Dienstreisen für die 
bayerischen Staatsbeamten. Durch ‚Königliche Verordnung vom 
17. Juli d. J. und gemeinsame Entschließung der Zivilstaats- 
ministerien vom 20. Juli d. J. ist für die bayerischen Beamten 
eine Neuregelung der Entschädigung bei Vornahme auswärtiger 
Dienstgeschäfte erfolet. Dazu sind dann durch Entschließung 
des Verkehrsministeriums vom 28 August d. J. (Verk.-Min.-Bl. 
Nr. 34, S. 191) Sondervorschriften für die bayerischen Staatseisen- 
emien getroffen worden. Danach besteht die. Entschädi- 
gung in einer Aufwandsentschädigung und in dem Ersatz der 
Reisekosten. Die Aufwandsentschädigung teilt sich wieder in 
ein Taggeld und ein Übernachtungsgeld. Für die 
Bemessung des Tag- und des Übernachtungsgeldes sind sieben 
Klassen gebildet, in welche die Staatseisenbahnbeamten in fol- 
sender Weise eingereiht sind: Klasse I (Ministerialdirektoren, 
Eisenbahndirektionspräsidenten, Ministerialräte): 11 ‚#! Taggeld. 


8 M. Übernachtungsgeld; Klasse II (Öberregierungsräte und 
Regierungsräte): Tagsgeld, 6 A. Übernachtungsgeld; 
Klasse III (Direktionsräte, Obergeometer, Oberinspektoren, 


Oberbau- und Obermaschineninspektoren): 7 MN. Taggeld, 4 M. 
Übernachtungsgeld; Klasse IV (Direktionsassessoren, Inspek- 
toren, Eisenbahnassessoren, ‚Eisenbahngeometer, Chemiker, Ge- 


heimsekretäre, Geheimregistratoren, Oberbahnverwalter, Bahn- 
verwalter): 6 A. Taggeld, 3 4M. Übernachtungsgeld, und 
Klasse V (technische Eisenbahnsekretäre, Oberbahnmeister, 


Eisenbahnsekretäre, Kapitäme I. Klasse auf dem Bodensee): 5 NM. 
Taggeld und 2 AM. Übernachtunesgeld. Die übrigen Beamten 
(des unteren Dienstes) erhalten statt der Tag- und Übernach- 
tungsgelder Stundengelder von 20 und 17 % für die Stunde, 
soweit sie nicht zum Fahrpersonal gehören und als solches 
Fahrgelder beziehen. 

Das Tasgeld wird nach Kalendertagen berechnet und für eine 

Dienstreise von über 6 Stunden Dauer im vollen Betrage, für 
eine solche zwischen 3 und 6 Stunden Dauer zur Hälfte gewährt. 
Für auswärtige Dienstgeschäfte, die einschließlich der Hin- 
und Rückreise nicht über 3 Stunden dauern, wird eine Aufwands- 
entschädigung nicht zugestanden. 
: Das Übernachtungsgeld wird nur für jedes auswärts ‚genom- 
mene Nachtquartier gewährt sowie für Nächte, die der Beamte 
zur Reise verwendet, ohne ein Nachtquartier genommen zu 
haben. Bei unentgeltlicher Übernachtung in staatlichen Räu- 
men (Übernachtungslokalen) werden nur 3/30 des Übernachtungs- 
seldes verabfolgt. 

Bei Reisen außerhalb des Kölle können die Tag- und 


-Übernachtungsgelder oder beide zusammen entsprechend erhöht 


werden, wenn infolge der Teuerungsverhältnisse an außerbayeri- 
schen Orten oder' aus sonstigen, nicht lediglich auf besonderen 
Ansprüchen des Beamten beruhenden Gründen mit dem aus- 
wärtigen Dienstgeschäfte ein besonderer Kostenaufwand ver- 
bunden ist. Die Erhöhung soll aber 50% des Tas- oder Über- 
nachtungsgeldes oder beider zusammen nicht übersteigen. 
Beamte, denen für die Vornahme auswärtiger Dienstgeschäfte 
innerhalb des ihnen zugewiesenen Dienstbezirkes schon im Ge- 
halte eine ausreichende Entschädigung geboten ist, wird hier- 
für keine weitere Entschädigung gewährt, Hierzu gehören ins- 
besondere die Oberbahnmeister und Bahnmeister, Werkführer 
und Vorarbeiter im Bahnunterhaltungsdienst, Streckenwärter, 
Bahn- urd Schrankenwärter für Reisen innerhalb der Bahn- 
meisterei, die Kanalmeister für Reisen innerhalb ihres Kanal- 
die Oberwerkführer und Werkführer im Betriebs- 


kes, die Gasmeister, die Oberwerkführer und Werkführer in 
Elektrizitätswerken und Gasanstalten innerhalb des ihnen zu- 
gewiesenen Dienstbezirkes. 

Beamte, die nach der Natur ihres Dienstes in die Lage kom- 
regelmäßig auswärtige Dienstgeschäfte vorzunehmen. 


Entschädigung geboten ist, erhalten eine ermäßigte Auf- 


‘wandsentschädigung in Form von Bauschvergütungen oder von 


ermäßigten Einzeltaggeldern. Bauschvergütungen sind nament- 
lich vorgesehen für die Beamten des Geometerdienstes, für die 
Beamten des Sicherungsdienstes, des Brückenunterhaltungs- 
dienstes und für eine Anzahl technischer Beamter des Inspek- 
Ermäßiste Einzeltaggelder erhalten 
für Dienstreisen innerhalb des Inspektionsbezirkes. die höheren 
und mittleren Beamten der Betriebs-, Bau-, Maschinen- und 


Neubauinspektionen, der Kanalinspektion, der Betriebswerkstät- 


ten und der Lokomotivstationen, und zwar betragen diese er- 
mäßigten Taggelder: für die Vorstände der Neubauinspektionen 
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und den Vorstand der Kanalinspektion 6 A, für deren Neben- 
beamte des höheren Dienstes 5 M.. für die Vorstände der übri- 
gen Inspektionen 5 M, für deren Nebenbeamte des höheren 
Dienstes 4.50 M für die Nebenbeamten des mittleren Dienstes 
4 M. Dieses ermäßigte Taggeld bildet eine Vergütung für alle 
Mehrauslagen, die bei Vornahme solcher Reisen im Inspektions- 
bezirke erwachsen, insbesondere auch für etwaiges Übernachten. 
Eine Ausscheidung in Tag- und Übernachtungsgeld entfällt also 
hier. An den Fahrgeldern des Fahrpersonals ist eine Änderung 
gegenüber den bisherigen Sätzen nicht eingetreten. 


— Freikarten für bayerische Reiehsräte und Landtagsabgeord- 
nete. Der bayerische Landtag ist auf den 29. September einbe- 
rufen worden. Die den Reichsräten und Landtagsabgeordneten 
Be tellien Eisenbahnfreikarten haben daher ab 21. d.M, Gül- 
tiskeit. 


— Ausnahmetarife. Im preußischen Staats- und Privatbahn- 
Güterverkehr wird der Ausnahmetarif 23 für frisches Obst vom 
9. September d. J. an während des Krieges für Pflaumen 
und Zwetschen auch bei Beförderung in offenen Kisten 
angewendet. — Ferner wird der Ausnahmetarif für Roh- 
zucker von weniger als 98% Polarisation zu 
Brennereizwecken vom 12. April 1915 auf Antrag auch 
auf die seit dem 11. März d. J. aufgegebenen Sendungen ange- 
wendet, ebenso wie die Reklamationsfrist für die bis 12. April 
d. J. aufgegebenen Sendungen um 4 Monate verlängert worden 
ist. Ausgenommen hiervon bleiben zunächst die Strecken der 
bayerischen und württembergischen Staats- und einiger an sie 
anschließenden Privatbahnen. — Die bezüglich des Ausnahme- 
tarifs für Hafer vom 1. Februar d. J. von verschiedenen deut- 
schen Bahnen zugestandenen Erleichterungen im Verkehr aus 
Österreich-Ungarn finden seit 9. d. M, für den gesamten Gel- 
tungsbereich dieses Ausnahmetarifs Anwendung. 


— Obst- und Gemüsesendungen für die Berliner Zentralmarkt- 
halle. Wie alljährlich ist der Eingang an ÖObst- und Gemüse- 
sendungen für die Zentralmarkthalle auch gegenwärtig wieder 
so stark, daß die Anschlußgleise auf dem Bahnhof Alexander- 
platz zur Aufnahme aller ankommenden Wagen nicht aus- 
reichen. Die Wagen, die nach der Zentralmarkthalle nicht so- 
gleich überführt werden können, müssen daher auf einem Vor- 
bahnhof zurückgehalten werden. Sie werden bestimmungs- 
mäßig auf den Freiladegleisen des Schlesischen Güterbahnhofs 
zur Entladung bereit gestellt. Dadurch soll insbesondere ver- 
hütet werden, daß die empfindlichen Waren durch das Lagern 
im Eisenbahnwagen bis zur Zeit, wo die Markthalle wieder frei 
ist, dem Verderb ausgesetzt werden. Wie den Ältesten der 
Kaufmannnschaft von Berlin amtlich mitgeteilt wird, fährt ein 
Teil der Markthallen-Interessenten die Sendungen nicht vom 
Schlesischen Güterbahnhof ab, sondern läßt sie so lange, häufig 
mehrere Tage, dort stehen, bis die Überführung nach der Markt- 
halle wieder möglich ist. Abgesehen von der hierdurch be- 


-dinsten Verzögerung des Wagenumlaufs und der Vermehrung 


der Rangierarbeiten wird die Ware durch längeres Stillager auch 
minderwertig, was während der Kriegszeit unter allen Um- 
ständen vermieden werden muß. Im volkswirtschaftlichen 
Interesse richten daher die Ältesten an die beteiligten Kreise 
das dringendste Ersuchen, Sorge zu tragen, daß sowohl auf der 
Markthalle selbst tunlichst rasch entladen wird als auch alle 
auf dem Schlesischen Güterbahnhof entladebereitgestellten 


Wagen dort ohne Säumnis abgefahren werden. 


— Verbandskranken- und Hinterbliebenenkasse des Verbandes 
der Eisenbahnvereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
und der Reichsbahnen. Nach den Mitteilungen des Hauptvor- 
standes dieser Kasse über die finanziellen Ergebnisse im Rech- 
nungsjahr 1914 ist bei Tarif I (Kranken- und Sterbegeldver- 
sicherung) die Mitgliederzahl von 281000 auf rund 285000 an- 
gewachsen. Die Einnahmen betrugen rd. 3,43 Millionen Mark, 
die Ausgaben aber rd. 3,70 Millionen Mark, so daß sich die 
Mehrausgaben auf annähernd 272000 M gegen rd. 24000 M im 
Vorjahr belaufen. Dieses durch den Krieg beeinflußte un- 
günstige Ergebnis war zu erwarten. Unter die Mehrausgaben 
fällt ein Betrag von rd. 45000 M, der zu Ehrengaben an die 
Hinterbliebenen der im Kriege gefallenen Mitglieder verwendet 
wurde. Die entstandenen Mehrausgaben fanden aus dem 
3-Millionen Mark-Fonds Deckung; da mit Rücksicht auf die im 
Verlaufe des Krieges eingetretene erhebliche Preissteigerung 
aller Lebensbedürfnisse die Erhebung von höheren Beiträgen 
im Jahre 1914 vermieden werden sollte. Indessen sind im 
Jahre 1915 bis einschließlich Mai bereits wieder rd. 235000 M 
Mehrausgaben entstanden, bei deren Höhe ein Ausgleich zwischen 
Einnahmen und Auszaben während der Sommermonate, wie 
solcher wohl schon öfter beobachtet werden konnte, nicht zu 
erwarten sein wird. Außerdem stellt der Krieg fortdauernd 
große Anforderungen an die Kasse. Infolgedessen ist im Juli 
und wird im Oktober je ein Wochenbeitrag mehr erhoben. Der 


Vermögensbestand des Reservefonds für Tarif I betrug am 
Schlüsse des Jahres 1914 rd. 2,39 Millionen Mark. — Bei 
Tarif II (Arzenei-, Heilmittel- und Sterbegeldversicherung) ist 
die Mitgliederzahl bis zum Ende des Berichtsjahres auf rund 
47000 gestiegen. Die Einnahmen betrugen rd, 766000 M, die 
Ausgaben rd. 677300 AM, wonach sich ein Überschuß von rd. 
88700 M gegen rd. 128000 M im Vorjahr ergibt. Hier erreichte 
der Vermögensbestand des Reservefonds am Schlusse des Jahres 
1914 annähernd die Summe von 800000 AM. Die Ansammlung 
eines starken Reservefonds bei Tarif II ist auch notwendig, 
weil die Kosten der Sterbegeldversicherung erst in späteren 
Jahren in voller Höhe erscheinen werden. — Bei Tarif III 
(Witwen- und Waisenrentenversicherung für Beamte) ist die 
Zahl der Mitglieder im Berichtsiahre von 1559 auf 1708 ange- 
wachsen. Die Einnahmen stellten sich auf rd. 54500 MN, der 
Überschuß beträgt rd. 54000 M und der Vermögensbestand des 
Reservefonds am Schlusse des verflossenen Jahres rd. 71800 M. 
Es wird erhofft, daß die Mitgliederzahl dieses sozialen Versiche- 
rungszweiges auch weiterhin stetig, nach und nach aber immer 
stärker anwachsen wird, wenn bei Tarif III erst in einer größe- 
ren Reihe von Fällen Renten gezahlt werden, sein segensreiches 
Wirken also augenfälliser zutage tritt. 

Das Gesamtvermögen des 3-Millionen-Mark-Fonds betrug am 
Ende des Jahres 1914 nur noch rd. 177560 M. 


Österreich. 


— Die Einnahmen der Aussig-Teplitzer Eisenbahn betrugen 
im Augustauf demalten Netz 1357465 K., um 44429 K. 
mehr als im August 1914, aber um 155511 K. weniger als im 
Monat August des Friedensiahres 1913. Vom 1. Januar bis Ende 
August wurden 8718752 K. (— 1533596) vereinnahmt. Auf 
der Lokalbahn Teplitz-Reichenberg betrugen die Einnahmen 
im August 335005 K. (+ 58870 gegen: 1914 und. -——-. 34100 
segen 1913) und vom 1. Januar bis Ende August 2410767 K. 
(— 119479). Zum erstenmal seit Kriegsausbruch weist dem- 
nach die Aussig-Teplitzer Bahn wieder eine Monatsmehrein- 
nahme aus. Sie beträgt für August 503165 K. und stellt sich 
bei einer Vergleichung der vorläufig ermittelten Zahlen mit 
den gleichfalls vorläufig ermittelten Ziffern des Vorjahres auf 
680000 K. Unter der Einwirkung der Mobilmachung und des 
Kriegsbeginnes hatte die Aussig-Teplitzer Bahn im August 1914 
einen Ausfall in den Einnahmen um rund 870000 K. Gegenüber 
diesen stark zurückgegangenen Ziffern ergab sich nun im 
gleichen Monate des laufenden Jahres die oben erwähnte Steige- 
rung der Einnahmen um rund 503000 bezw. 680000 K. Zieht 
man aber die Augusteinnahmen des Friedensjahres 1913 zum 
Vergleiche heran, so ergibt sich hieraus eine Mindereinnahme 
für das Gesamtnetz in der Höhe von 189611 K. Der Verkehr 
hat. sich gegenüber dem ersten Kriegsmonat bedeutend gehoben. 
Es wurden auf dem alten Netz um 313 000 t und 149 000 Personen 
mehr befördert als im Vorjahre. Im Vergleiche zum Monat August 
des Friedensjahres 1913 zeigt der Personenverkehr einen Aus- 
fall um rund 72000 Reisende und 112000 t Frachten. Auch 
bei der Lokalbahn Teplitz-Reichenberg ist eine wesentliche Ver- 
besserung der Verkehrsverhältnisse wahrzunehmen. Sie hat im 
August um 89500 Personen und 16450 t Güter mehr befördert 
als im gleichen Monate des Vorjahres. Von der Mehreinnahme 
des Monats August dieses Jahres entfallen auf das alte Netz 
444295 bezw. 586625 K. und auf die Lokalbahn 58870 bezw. 
93375 K. Bei der endgültigen Abrechnung der Einnahmen für 
Mai d. J. ergab sich eine Mehreinnahme von 17543 K. für das 
alte Netz und eine solche von 28673 K. für die Lokalbahn. Im 
sanzen hat sich also die frühere Mindereinnahme um rund 
550000 K. verringert. Sie wird nun für die ersten acht Monate 
mit 16531 K. ausgewiesen, wobei die Einnahmen der Monate 
Juli-August nur vorläufig ermittelt sind. 


— Die Einnahmen der Buschtiehrader Bahn. Die Bahn ver- 
zeichnet im August eine Mehreinnahme, und zwar von etwa 
einer Million Kronen. gezenüher den richtiggestellten Einnahme- 
ziffern und von 923000 K. gegenüber den vorläufig ermittelten 
Ziffern. Diese Einnahmesteigerung erklärt sich in der Haupt- 
sache dadurch. daß in dem gleichen Monat des. Vorjahres, dem 
ersten des Krieges, die Wirkungen infolge der Stockung des 
Eisenbahnverkehrs sehr fühlbar waren. Damals ergab sich 
eine Mindereinnahme von 1,3 Millionen Kronen, und jetzt bilden 
somit außerordentlich niedrige Verkehrsziffern die Vergleichs- 
srundlage. - Stellt man die vorliegenden Betriebseinnahmen für 
den Monat August jenen des gleichen Monats des Friedensjah- 
res 1913 gegenüber, so ergibt sich noch immer ein Ausfall von 
382000 K. An der Mehreinnahme des verflossenen Monats 
nimmt die A-Linie mit 330800 K. und die B-Linie mit 702 600 K. 
teil. Gegenüber dem ersten Kriegsmonat August 1914 hat sich 
der Güterverkehr im August 1915 um 320 000 t oder 87 % ge- 
hoben und die Beförderung von Reisenden um 168 862 gesteigert. 
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Die einzelnen Posten des vorliegenden Ausweises sind in ver- 
schiedenen Richtungen bemerkenswert. Auf der A-Strecke 
wurden im August d. J. um 44 340 t Kohle und: um 59290 t ver- 
schiedene Güter mehr befördert als im gleichen Monat des Vor- 
jahres. Hieraus ergab sich eine Mehreinnahme von 83159 K. 
hzw. von 139713 K., mithin zusammen 222872 K. Im: Personen- 
a a gingen um 107 928 K. mehr ein als im Jahre 
1914. 
330 800 K. und ist bemerkenswerterweise genau so groß wie der 
Ausfall im August 1914. Auf der B-Strecke wurden im ver- 
zangenen Monat um 148635 t Kohle und um 68 470 t verschiedene 
Güter mehr verfrachtet als im August 1914 und hierfür um 
399 358 K. bzw. 279608 K., mithin. zusammen um 678 966 K. mehr 
vereinnahmt. Aus dem Personen- und Gepäckverkehr ergibt 
sich eine Mehreinnahme von 23634 K., so daß die Monatsmehr- 
einnahme im ganzen 702600 K. ausmacht. Von den Nachbar- 
bahnen sind in der Station Komotau um 57800 t mehr Kohle auf 
die Buschtiehrader Bahn übergegangen als im August v. J. Das 
finanzielle Ergebnis des verflossenen Monats wird noch gestei- 
gert durch die Mehreinnahmen, welche sich bei der endgültigen 
Buchung der Aprileinnahmen ergehen und die für die A-Strecke 
74550 RK. und für die B-Strecke 1979 K. betragen. Im ganzen 
wurde somit die mit Ende Juli ausgewiesene Gesamtminderein- 
nahme in der Höhe von 1850 000 K. auf 722 000 K. herabgedrückt. 
Bei dem Lit. A-Netz ist der Fehlbetrag ganz geschwunden und 
an dessen Stelle ist ein Überschuß von rund 284000 K. getreten. 
Für das Lit. B-Netz wird noch ein Fehlbetrag@ von rund einer 
Million gegen 1,73 Millionen Kronen zu Ende Juli d. J. ausge- 
wiesen. In den letzten vier Monaten des laufenden Jahres, ins- 
besondere in den Monaten September und Oktober, dürfte mit 
einer weiteren Besserung der Einnahmen zu rechnen sein, weil 
in diesem Abschnitt des Jahres 1914 große Ausfälle zu verzeich- 
nen waren, die rund 2,3 Millionen Kronen ausmachen. Die Monate 
September und Oktober v. J. allein brachten eine Minderein- 
nahme von über 1,6 Millionen Kronen. Der überwiegende Teil 
dieser vorjährigen Ausfälle entfiel auf die Durchgangslinie B, 
welche in den Monaten September bis Dezember eine Minderein- 
nahme von 1.9 Millionen Kronen ausgewiesen hatte. Ein großer 
Teil dieses Fehlbetrages dürfte nun in diesem Jahre hereinge- 
bracht werden. 


— Die Kohlenversorgung Wiens. Vor kurzem wurde bei der 
Nordbahndirektion in Wien eine -Besprechung über die Frage 
der Versorgung Wiens mit Kohle abgehalten. Die Nordbahn- 
direktion richtete an die Kohlenfirmen die Aufforderung, ihre 
Bestände zu ergänzen und die Lager auf den Höchststand zu 
bringen. Es wurde berichtet, daß die Rutschen im Juli ‚Kohlen- 
Su ssuuneen von 60 bis 80% des Fassungsraumes aufgewiesen 
raben. 


— Hotel „Kaiserin Elisabeth“ in Zell am See. Wie so manche 
anderen Gasthöfe in den Alpenländern hat auch der bekannte, 
der österreichischen Staatsbahnverwaltung gehörise Gasthof 
„Kaiserin Elisabeth“ in Zell am See fast seit Kriegsbeeinn 
seinen Betrieb eingestellt und seine Räume geschlossen. Die 
seinerzeit im Eisenbahnministerium abgehaltene Tagung 
Zentralausschusses für allgemeine Personalangelegenheiten der 
Bediensteten der österreichischen Staatsbahnen hat sich auch 


mit der Frage befaßt. ob dieser nun verödete, an dem Gestade 


des schönen Zeller Sees gelegene Gasthof nicht einer neuen, 
auf dem Gebiete der Personalfürsorge liegenden Bestimmung 
zugeführt werden könnte. Es wurde beantrast, den Gasthof 


„Kaiserin Elisabeth“ zu einem Erholungsheim für FEisenbahn- 
bedienstete auszugestalten, wobei hervorgehoben wurde, daß die 


angestrebte Umwandlung kaum viel höhere Kosten verursachen 


würde als die derzeit alliährlich 'erfolgenden Pachtzinsabschrei- : 


bungen betragen. 


Übrige europäische Länder. 


— Die nordsehwedisehen Eisenbahnfragen. Der General- 
direktor der schwedischen Staatsbahnen, Granholm, führte 


unlängst eine Inspektionsreise durch Nordschweden aus, um die. 


Eisenbahnneubauten, die hier auf der Tagesordnung stehen, an 
Ort und Stelle näher zu studieren. 


Schweden zu nennen, geht jetzt der Betrieb bis Dorotea von 
statten, das etwa 150 km nördlich von Östersund liegst. Die 
nördlichste Strecke, Ulriksfors-Dorotea, hat jedoch erst vor- 
läufigen Betrieb. Im Herbst .soll indessen auch auf dieser 
Strecke der allgemeine Verkehr platzgreifen, während man wei- 
tere im Bau begriffene Strecken, bis zum Angermanälf und zum 
Volgsjö hinauf, dem vorläufigen Verkehr übergeben will. Mit 
dem Fortschreiten der Inlandbahn ist auch die Frage von Quer- 
bahnen zwischen der Inlandbahn und der an der Ostseite Schwe- 
dlens entlangzehenden nördlichen Stammbahn in den Vorder- 
erund. getreten. Generaldirektor Granholm befuhr auf seiner 


Die Gesamtmehreinnahme der. A-Linie beträgt demnach 


des 


Auf der Inlandbahn, um zu- 
nächst einen der bemerkenswertesten neueren Bahnbauten in: 


Inspektionsreise die Strecke Ström-Längsele, die ebenso wie 
die Strecke Hoting-Längsele als erste Querbahn in Vorschlag 
gebracht worden ist. Beide haben ihre Vorzüge, und es liegt 
nun der Staatsbahnverwaltung ob, eine Entscheidung zu treffen. 
Auf der ebenfalls vom Generaldirektor besuchten neuen Strecke, 
die von Aelfsby, einer Station der nördlichen Stammbahn, bis 
Piteä an der Küste des Bottnischen Meerbusens geht und etwa 
50 km lang ist, geht schon ein vorläufiger Verkehr von statten, 
und im Herbst folet die Öffnung für den allgemeinen Verkehr, 
wobei zum ersten Male der Kleinbahnbetrieb zur Anwendung 
kommen soll. 

Die Eisenbahnstationen Gellivare und Kiruna in Lappland 
dürften zum Herbst bedeutend verbesserte Verbindungen mit 
Luleä und Stockholm erhalten. Gegenwärtig hat der von Stock- 
holm zum nördlichen Schweden gehende Schnellzug, der abends 
in Boden eintrifft. von diesem Punkt aus eine Fortsetzung mit 
einem langsam fahrenden Nachtzug bis nach Gellivare-Kiruna- 
norwegische Grenze hinauf, der in Kiruna erst um 7 Uhr vor- 
mittags und an der Grenze um 10% Uhr vormittags, in Narvik 
um Mittag eintrifft. Indessen besteht jetzt die Absicht, den 
Schnellzug mit Beginn des Winterfahrplans von Boden ab nord- 
wärts bis zur Grenze gehen zu lassen, die Reisenden erreichten 
alsdann Kiruna schon um Mitternacht. Der im letzten Winter 
eingesetzte Nachtzug auf der Strecke von Boden nach Karungi, 
finnische Grenze, wird beibehalten und bis nach Haparanda aus- 
sedehnt. Wie bekannt, geht auf der Linie Karungi-Haparanda 
bereits seit Juni ein vorläufiger Verkehr von statten, und zum 
Herbst dürfte der Bau der Bahn vollständig fertig sein, so daß 
der allgemeine Verkehr eröffnet werden kann. 

Auf der Reichsgrenzbahn (Kiruna-norwegische Grenze) war 
vor etlicher Zeit der elektrische Betrieb unterbrochen und wie- 
der Dampfbetrieb in Kraft gesetzt worden, um den Unterneh- 
mern, die die Elektrisierung der Reichsgrenzbahn ausgeführt 
haben, Gelegenheit zu geben, eine Reihe Arbeiten für die end- 
gültige Prüfung vorzunehmen. Während des Besuches des Ge- 
neraldirektors bei der Reichserenzbahn war der elektrische Be- 
trieb jedoch wieder aufsenommen, und die Generalprüfung ist 
bis auf weiteres hinausgeschoben worden. 


— Der elektrische Betrieb auf der schwedischen Reiehsgrenz- 
bahn. Seit Ende Juli hat auf der Reichsgrenzbahn in Schweden, 
der Linie von der Bergwerksstadt Kiruna bis zur norwegischen 
Grenze, der elektrische Probebetrieb stattgefunden, der die Vor- 
bedinsung für die endgültige Abnahme der Elektrisierungs- 
arbeiten bildet. Er ging ohne jeden Zwischenfall von statten 
und lieferte den Beweis, daß die ganze Anlage in befriedigender 
Weise ausgeführt worden ist. Es verbleibt daher nur die for- 
melle Schlußbesichtigung,. die von Vertretern der schwedischen 
Staatsbahnverwaltung und den Unternehmern auszuführen ist 
und dieser Tage stattfinden dürfte. Auf Grund des Krieges und 
der infolgedessen ausgebliebenen Lieferungen sind zwar noch 
etliche kleinere Arbeiten auszuführen, doch wird der ordnungs- 
gsemäße Betrieb hierdurch nicht beeinflußt. Dies Arbeiten 
werden erledigt werden, sobald die Umstände es zulassen. Wäh- 
rend des Probebetriebes verkehrten auf der elektrisierten Linie 
täglich 10 Zuspaare, davon 8 Erzzüge. Nach Abschluß des 
Probebetriebes hatte indessen die Eisenerzbeförderung «eine 
durehgreifende Änderung erfahren. Als nämlich unlängst die 
Beschlagnahme seines Erztransportdampfers in der Nordsee durch 
Ensland stattfand, entschloß sich die Grängesbergsesellschaft. 
die Eisenerzverschiffung nach England und Rotterdam bis auf 
weiteres ganz einzustellen. und statt dessen wird nun auch das 
Eisenerz des Bezirks von Kirunavaara nach: der entgegengesetz- 
ten Richtung, nämlich Lulea am Bottnischen Meerbusen, beför- 
dert. Es gehen daher außer den gewöhnlichen Erzzügen von 
Gellivare nach Lulea jetzt täglich auch fünf Erzzüge von 
Kiruna nach Lulea, und diese Anzahl soll allmählich bis auf 
sieben vermehrt werden. Auf der Strecke von Kiruna bis zur 


norwegischen Grenze dagegen ist die Zahl der Erzzüge auf 
einen heschränkt worden, doch gehen auf dieser Linie drei 


andere Züse. Der Dampfbetrieb ist nunmehr auf der ganzen 
Linie Kiruna-Reichsgrenze vollständig eingestellt worden. Man 
hat die Dampflokomotiven südwärts befördert, und einige der 
starken Lokomotiven, die für die Erzzüge benutzt wurden, haben 
jetzt für die schweren durchgehenden Güterzüge Anwendung 
sefunden, die auf der Strecke zwischen Krylbo in Dalekarlien 
bis hinab nach Miölby östlich vom Wetternsee, verkehren. 


—  Doppelseitige Schmalspurlokomotiven für französische 
Heereszwecke. Die Baldwin-Lokomotiv-Werke in Pittsburgh. 
Vereinigte Staaten von Nordamerika, haben unlängst 107 Schmal- 
spurlokomotiven für die französische Heeresverwaltung g6- 
liefert, die hauptsächlich zum Schleppen von schwerer Artillerie 
und der dazugehörigen Munition benutzt werden sollen. Die 
Lokomotiven sind deshalb besonders bemerkenswert, weil mit 
ihnen wieder eine Bauart aufgefrischt ist, die man längst ausge- 
storben glaubte. und die im Jahre 1831 von H. Allen entworfen 


LV. Jahrgang 
15. September 1915. 


— 867 == 


Nr. 72 


anne er 


und im Jahre 1866 von F. Fairlie verbessert wurde. 
liche: Erscheinung der Maschinen ist die zweier, Rücken an 
Rücken gekuppelter Lokomotiven. Auf jeder Seite ragt ein 
Schornstein auf und darunter befindet sich je ein Kessel. ie 
eine Antriebsmaschine und das auf je zwei Achsen arbeitende 
Triebwerk. Die Feuerbüchsen beider Kessel sind in der Mitte 
vereinigt, und zwar derart, daß ihre Vorderseite parallel zur 
Fahrrichtung liegt. Führer- und Heizerstand sind daher durch 
den vorderen Feuerbüchsenteil nebst Zubehör in der Mitte ge- 
trennt. Für beide Kessel ist ferner ein gemeinsamer Dampldom 
in der Mitte vorgesehen. Zum Antrieb dienen Zwillings- 
maschinen von 178 mm Zylinderdurchmesser und 240 mm Hub. 
Das Betriebsgewicht der Lokomotive beträgt rd. 14 t, die Spur- 
weite 600 mm. Sämtliche 107 Lokomotiven wurden im Februar 
d..J. 'bestellt. Bereits nach zwei Monaten wurden die ersten 
vierzig abgeliefert, der Rest folgte einen Monat später. 


Die äußer- 


— Nachrichten von den sehweizerisehen Eisenbahnen. Inter- 
nationaler Frachtverkehr. Nachdem in letzter Zeit 
Gütersendungen nach dem Ausland mit unverhältnismäßig hohen 
Nachnahmen aufgeliefert worden sind, die offenbar die Erzie- 
lung eines Kursgewinnes auf Rechnung der beteilisten Beför- 
derungsanstalten bezwecken, sind die schweizerischen Stationen 
angewiesen worden, solche Sendungen durch den Alsender 
öffnen zu lassen, um den annähernden Wert des Gutes festzu- 
stellen. Nach Artikel 13 des Internationalen Übereinkommens 
über den Eisenbahnfrachtverkehr darf nämlich der Absender (las 
Gut nur bis zur Höhe seines Wertes mit Nachnahme helasten. 
Frachtbriefe mit Nachnahmen, die den Wert des Gutes offen- 
sichtlich übersteigen, werden zurückgewiesen, das gleiche ist 
der Fall, wenn der Absender die Öffnung des Gutes verweigert. 
— Infolge Sperrung der Strecke über St. Mar- 
grethen wird der sich sonst über diese Strecke bewegende 
Güterverkehr über den nächsten offenen Weg geleitet. Dieser 
Weg ist vom Absender auf dem Frachtbrief vorzuschreiben. Die 
Fracht wird über diesen Weg berechr“t. — Die Frage (es 
Schiffsanschlusses zum seplanten neuen Zen- 
tralbahnhof in Thun ist der Verwirklichung näher ee- 
rückt. Die Berner Alpenbahn, die die Dampfschiffahrt auf dem 
Thunersee betreibt. wollte nämlich längs der Bahngleise Scherz- 
lisen-Thun einen Kanal bauen und durch diesen, nach Weefall 
cer Station Scherzligen, die Schiffe bis zum Bahnhof Thun 
führen. Die Stadt Thun widersetzte sich diesem Vorhaben und 
verlanste die Befahrung des Aarebeckens zum neuen Bahnhof. 
Bis zur Erledigung dieser Meinungsverschiedenheit wollten die 
Bundesbahnen ihr fertiggestelltes Bahnhofprojekt nicht aus- 
führen lassen. Nun hät die Direktion der Berner Alpenbahn 
kürzlich erklärt, sie könne aus finanziellen Gründen keines der 
beiden Schiffahrtsprojekte ausführen und schlage folgende vor- 
läufige Lösung vor: Die Aare wird von den Dampfschiffen bis 
zur untersten der Aareinseln befahren. Von dort würde dann 
(statt nach dem Wunsche der Thuner ein Hafen) ein Steg ans 
Ufer führen und der neue Bahnhof auf einer breiten Straße er- 
reicht werden. Der Gemeinderat von Thun hat dieser Lösung 
zusestimmt, und so ist zu hoffen, daß eine langwierige Anze- 
legenheit,. wenigstens vorläufig. &eregelt sei. Für die Bundes- 
bahnen dürfte nun, wie die .N. Zürcher Ztg.“ annimmt. wohl 
jetzt kein Grund mehr vorliegen, den Beginn der Bahnhof- 
umbauten in Thun noch länger hinauszuschieben. — Zusever- 
Sspätungenander italienisch-schweizerischen 
Grenze. Die umständliche Paßprüfung in Iselle hat so große 
Zueverspätungen auf der Simplonstrecke zur Folge, daß darüber 
lebhafte Klagen in der Schweizer Presse erhoben werden. Da 
die Zahl der aus Italien kommenden Reisenden sehr klein, der 
Verkehr auf den inneren schweizerischen Strecken aber bei den 
in Betracht kommenden Zügen sehr stark ist, so fragt man sich 
mit Recht, ob es nötig ist, den ganzen durchgehenden Zugver- 
kehr, die Anschlüsse und Kreuzungen in Unordnung, zu bringen 
wegen einiger Personen, denen hei der italienischen Unter- 
suchung die Taschen durchkramt und die Haare aufgelöst wer- 
den. Auch die Betriebssicherheit leidet durch diese Unresel- 
mäßigkeiten auf den eingleisigen Strecken nicht wenig. — Wie 
aus dem Fahrplanentwurf für den Winterdienst hervorgeht, 
wird die Strecke Münster-Grenchen am 1. Oktober dem 
Verkehr übergeben werden. Zwischen Münster und Grenchen 
verkehren in jeder Richtung an Sonntagen fünf, an Werktagen 
sechs Personenzüge. Dazu kommen noch zwei Schnellzüge nach 
jeder Richtung. Nach Wiederaufnahme der Lötschbergschnall- 
züge über Delle wird die Zahl der in jeder Richtung verkehren- 
den Schnellzüge auf fünf steigen, wozu noch ein Saison-Expreß- 
zug hinzukommen wird. — Beleuchtung der Weichen- 
und Sigsnallaternen. Angesichts des bereits bestehenden 
und sich aller Voraussicht nach noch verschärfenden Mangels an 
Petroleum werden Mittel und Wege gesucht. den Petroleumver- 
brauch einzuschränken. Zurzeit werden auf den Stationen der 
Bundesbahnen Versuche damit gemacht, bei den Weichensignal- 
laternen die Dochtbreite von 68 mm auf die Hälfte herabzusetzen. 
Zeigen diese Versuche, daß trotz der Herabsetzung der Licht- 


' schaft von Swansea 


stärke die Signale noch auf genügend weite Entfernungen 
unterschieden werden können, so würde sich aus der Neuerung 
eine erhebliche Petroleumersparnis ergeben. — Eisenbahngesell- 
schaft Biere-Apples-Morges. Die Rechnung für das 
Betriebsjahr 1914 weist einen Verlust von 22400 Fr. auf. Das 
aus 1118000 Fr. bestehende Aktienkapital, dem eine 4 prozentige 
Anleihe auf den Strecken Biere-Morges und Apples-l’Isle im Be- 
trage von 160000 Fr. zur Seite steht, blieb schon seit dem 
Jahre 1900 ohne Giewinnverteilung. Der Überschluß der Be- 
triebseinnahmen hatte 1913 noch 9186 Fr., 1912 sogar nur 46 Fr. 
betragen. — In der kürzlich abgehaltenen Hauptversammlung 
der Furkabahn teilte der Vorsitzende It. „N. Zürcher Ztg.“ 
mit, daß die Hoffnung bestehe, im Jahre 1916 die ganze Linie 
dem Betrieb übergeben zu können. Die Arbeiten der oberen 
Strecke erfuhren durch die Mobilmachung eine zeitweilige Unter- 
brechung. Der Verkehr auf der Linie Brig-Gletsch war infolge 
der Abwanderung der Touristen seit Anfang August gering. Der 
Abschluß wurde einstimmig gutgieheißen und der Verwaltung 
Entlastung erteilt. Da das Unternehmen sich noch teilweise in 
der Bauzeit befindet, so wird auch für das Jahr 1914 eine Ge- 
winn- und Verlustrechnung nicht aufgestellt, 


— Drehstromlokomotiven für die italienischen Staatsbahnen. 
Der Eisenbahnbetrieb Italiens ist bekanntlich von der Zufuhr 
ausländischer Kohle abhängig. Durch Stockungen in der Zu- 
fuhr ist Italien besonders während des Weltkrieges in arge 
Verlegenheiten geraten, da auch sein jetziger englischer Bun- 
desgenosse die schwarzen Diamanten nicht immer so regelmäßig 
liefern Konnte wie in Friedenszeiten. Durch die Tätieckeit der 
U-Boote dürfte in Zukunft eine regelrechte Kohlenzufuhr noch 
mehr erschwert werden. 

Es nimmt nicht wunder, daß die Staatsbahnverwaltung bestrebt 
ist, das elektrische Eisenbahnnetz immer weiter auszudehnen., 
um auf diese Weise unabhängiger vom Ausland zu werden. 
Über die Ausbreitung des elektrischen Betriebes auf den italie- 
nischen Staatsbahnen ist an Hand eines von der Staatsbahnver- 
waltung gegebenen Berichtes für die Jahre 1912 bis 1913 in 
Nr. 32, Seite 512 des Jahrgangs 1914 dieser Zeitung Mitteilung 
gemacht worden. An Wasserkräften zum Betrieb der elektri- 
schen Kraftwerke mangelt es nicht. Während jedoch in anderen 
Ländern dem Einwellenstrom und dem hochgespannten Gleich- 
strom zum Betriebe von Vollbahnen der Vorzug gegeben wird. 
ist man in Italien seit langem bestrebt, dem Drehstrom ein 
weites Feld einzuräumen. Erst neuerdings sind wieder 34 Dreh- 
stromlokomotiven von der Staatsbahnverwaltung in Auftrag ge- 
geben worden; hiervon haben die italienische Westinghouse- 
(zesellschaft in Vado, Ligure, 16 Stück und das Tecnomasio 
Italiano Brown, Boveri & Cie. in Mailand 18 Stück — für eine 
Fahrdrahtspannung von 3000 Volt bei 16% Pulsen in der Se- 
kunde — zu liefern. 

Die Westinghouse-Lokomotive ist nach der Bauart 
1 C1 mit 1 Laufachse — 3 Trriebachsen — 1 Laufachse ausge- 
stattet. Während die Mittelachse seitlich verschiebbar ist, bilden 
die beiden Laufachsen mit den benachbarten Triebachsen je ein 
Drehgestell nach Kraußscher Bauart. Der Durchmesser der Trieb- 
räder beträgt 1600 mm. Die Lokomotive wird mit 2 Drehstrom- 
motoren von zusammen 2000 KW oder 2700 PS ausgerüstet. 
Bei Nebeneinanderschaltung der Triebmaschinen beträgt die 
Fahrgeschwindigkeit entweder 75 oder 100 km in der Stunde, bei 
Hintereinanderschaltung entweder 37,5 oder 50 km in der Stunde. 
Bei einer Geschwindigkeit von 100 km in der Stunde entwickelt 
die Maschine am Triebradumfang eine Zugkraft von 6000 ke. 
bei 75 km in der Stunde eine solche von 9500 kg. Es ist 
möglich, die Ständerwieklung der Triebmaschine drei- und zwei- 
wellig zu schalten, bei einer Polzahl von 8 bzw. 6, wobei der 
von den Fahrleitungen zugeführte Drehstrom mittels Zusatz- 


umformer nach dem von Milch erdachten Verfahren in Zwei- 
wellenstrom umgeformt wird. Die Übertragung der Trieb- 


maschinenkraft auf die Triebachsen geschieht mittels Kando- 
Rahmens und Kuppelstangen. Durch Flüssigkeitswiderstände 
und Druckluft wird die Regelung und das Anfahren besorgt. 


— Gärung unter den englischen Eisenbahnern. Die „Times“ 
meldet vom 8. d. M.: Ernste Unzufriedenheit herrscht unter den 
Eisenbahnern verschiedener Teile von Südwales. Die Gewerk- 
hat den Verbandsausschuß aufgefordert, 
eine sofortige allgemeine Zulage von 10 Schilling in der Woche 
zu verlangen, und besteht auf rascher Antwort, sonst würde sie 
entschiedene Maßregeln ergreifen. Die Gewerkschaft von Car- 
diff fordert den Verbandsausschuß auf, das gegenwärtige Lohn- 
abkommen zu kündigen und eine sofortige Lohnerhöhung von 
5 Schilling zu verlangen. Die Zugführer und Heizer von Ponty- 
pridd haben beschlossen, wenn nicht die jüngste Lohnverringe- 
rung beseitigt würde, sofort eine Versammlung einzuberufen, 
die über den neuerlichen Eintritt in den Ausstand beraten soll. 
Nach einer weiteren Meldung: derselben Quelle ist die Bewegung 
unter den Eisenbahnern in Südwales auf die Aufwiegelung der 
Bergleuie zurückzuführen, 
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— Untersuchung der „Unregelmäßigkeiten“ auf mehreren 
südlichen Bahnen Rußlands. Vor einiger Zeit wußten die Zei- 
tungen von bösen Vorgängen auf mehreren Bahnen des süd- 
lichen Rußlands zu erzählen, ohne daß diese Vorgänge durch 
die Regierung besprochen oder gar veröffentlicht worden 
wären. Angeblich soll auf jenen Bahnen durch das Stations- 
personal der Handel mit der Bereitstellung leerer Güterwagen 
zur Beladung mit Handelsgut einen solchen Umfang ange- 
nommen haben, daß die für das Heer dringend notwendigen 
Güter auf den Stationen liegen blieben und daß dadurch die 
Heeresverwaltung in eine sehr gefährliche Lage geraten sein 
soll. Das waren aber bisher nur Erzählungen, sie sind es auch 
zurzeit noch, denn es ist noch nichts amtlich über diese unver- 
antwortliche Handlungsweise der Beamten bekanntgegeben 
worden. Nun bestimmt aber ein Ministerialerlaß neuerdings, 
daß zur allseitigen Untersuchung der „Unregelmäßigkeiten“, 
die auf einigen Eisenbahnlinien vorgekommen sein sollen, Kommis- 
sionen auf jene Linien abgeordnet werden, die feststellen sollen, 
ob die Beschuldigungen zutreffend sind. Das wäre kein be- 
sonders eigenartiger Vorgang, wenn diese Kommissionen aus Be- 
amten des Ministeriums der Verkehrsanstalten allein bestehen 
würden. Aber die Vorgänge müssen doch schon bis zu einem 
gewissen Grade klar zutage liegen, so daß es nunmehr nur 
noch darauf ankommt, den Umfang genau festzustellen, denn die 
Kommissionen setzen sich aus Vertretern von sechs Ministerien 
zusammen, ferner sind hinzugezogen Vertreter von Handel 
und Industrie und die örtlichen Bezirksausschüsse zur Rege- 
lung des Massengüterverkehrs. Endlich sind jeder Kommission 
eine Anzahl erfahrener, praktischer Eisenbahnbeamten bei- 
gegeben. Kurz, es ist ein großer Apparat in Bewegung gesetzt. 
so daß die Annahme wohl berechtigt erscheint, daß es sich um 
sehr ernste Verfehlungen handelt. Zunächst sind drei Kom- 
missionen ernannt und auch schon in Tätigkeit getreten und 
zwar für die Bahnen: Süd-West, Süd, Jekatherinen und Omsk. 
Alle an Handel und Gewerbe Beteiligten sind aufgefordert, 
etwaige Klagen rechtzeitig zur Kenntnis der betr, Kommission 
zu bringen. Es darf wohl erwartet werden, daß seinerzeit auch 
das Ergebnis der Untersuchung bekanntgegeben werden wird, 
nachdem die Vorgänge in der Öffentlichkeit so viel von sich 
haben reden machen und die Regierung sich dazu entschlossen 
hat, einen so großen Apparat in Bewegung zu setzen, worin 
schon eine gewisse Anerkennung der öffentlich besprochenen 
Vorgänge zu liegen scheint. m. 


Fremde Erdteile. 


— Eisenbahnen in Kleinasien. Über die von Smyrna aus- 
gehenden Eisenbahnen und daran sich anschließende Verkehrs- 
fragen entnehmen wir dem Handelsbericht des österreichisch- 
ungarischen Generalkonsulats in Smyrna für 1914 folgendes: 

Von Smyrna aus führen zwei Eisenbahnlinien nach dem Innern 
des Landes: a) Ottoman Aidin Railway. Die Bahn ist im eneli- 
schen Besitz, seit Beginn des Krieges unter türkischer Verwal- 
tung und verbindet Smyrna mit Aidin und darüber hinaus bis 
Egerdir an dem gleichgenannten See, Die Bahn baut ihrer 
Schienenstrang weiter nach dem Innern aus und, da er durch 
(durchwegs fruchtbares Gebiet führt, sind die von der Bahn er- 
zielten Einnahmen und Gewinne sehr reichliche. Statistische 
Ausweise über die Betriebseinnahmen im Berichtsjahre liegen 
nicht vor. b) Chemin de fer Smyrne Cassaba et prolongement. 
Den Linien dieser Bahn, die sich in französischem Besitz be- 
findet, kommt schon deshalb sehr große Bedeutung zu, weil sie 
durch das Innere des Landes Anschluß an die anatolischen 
Eisenbahnen finden und so Smyrna auf dem Landwege einer- 
seits mit Konstantinopel (Haidar Pascha), andernteils mit den 
syrischen Plätzen mit Anschluß an die noch nicht fertiggestellte 
Bagdadbahn verbinden. Die Bahn berührt alle wichtigen Plätze 
des Landesinnern und macht die besten Geschäfte. 

Ein im Jahre 1912 hergestellter Anschluß über Soma hinaus 
nach Panderma am Marmarameer hat vor allem in strategischer 
Hinsicht die größte Bedeutung und verbindet schließlich Smyrna 
auf kürzestem Wege mit Konstantinopel (Smyrna-Konstantinopal 
26 Stunden). Die große Bedeutung dieses Anschlusses zeigt 
sich erst jetzt, da durch Sperrung der Dardanellen Smyrna zu 
Wasser von der Landeshauptstadt abgeschnitten ist und die 
Verbindung über Konia nach Haidar Pascha eine viel zu lange 
und umständliche, wenn unter den heutigen Verhältnissen nicht 
unmösgliche ist. 

Der regelmäßige Zugsverkehr auf all diesen anatolischen 
Eisenbahnlinien ist durch die kriegerischen Ereignisse großen 
Schwierigkeiten begegnet. Auf mehreren Linien wurde der 
Personenverkehr auf ein Mindestmaß beschränkt oder auch zeit- 
weise ganz eingestellt. Zahlreiche Militärtransporte einerseits 
und ein fühlbarer Kohlenmangel anderseits bilden häufig un- 
überwindliche Verkehrshindernisse. Vorläufig steht jedoch die 
Wichtiekeit der Eisenbahnen vom internationalen Standpunkt 
noch in zweiter Linie; erst nach dem Kriege, und vor allem 
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mit dem Ausbau aller Linien, werden die Bahnen an Bedeutung 
ungeheuer gewinnen und wichtige Verkehrsadern werden. 
Anatolien mit seinen reichen Hilfsquellen ist durch Bahnen noch 
lange nicht genügend erschlosssen und dem Unternehmungsgeist 
steht hier noch das dankbarste Feld zur Betätigung offen. 

Durch den Krieg dürften im hiesigen Eisenbahnwesen ge- 
wisse Änderungen für die Zukunft gezeitist werden und ver- 
mutlich werden bei der allgemeinen handelspolitischen Liquidie- 
rung auch die kleinasiatischen Bahnfragen eine Rolle spielen. 
Darum müssen diese in ihren technischen Details außerordent- 
lich schwierigen Fragen unserseits im Auge behalten werden. 
— Zum Schluß heißt es in bezug auf die Reiseverbindungen 
zu Wasser und zu Lande: Diese werden nach Wiederkehr fried- 
licher Verhältnisse eine sehr wichtige Rolle spielen und daher 
wird unser Interesse uns gebieten, alles zu ihrer Vereinfachung 
und Verschnellerung zu tun. Tarifübereinkommen mit den 
anatolischen Bahnen, geordnete Anschlußverhältnisse an die 
Schiffslinien, Publikationen der beiderseitigen Reisemöglich- 
keiten und Anschlüsse in beiden Ländern, eventuelle Ausgabe 
direkter Fahrkarten könnten hier viel Gutes schaffen und nicht 
unwesentlich dazu beitragen, die Länder der Monarchie der 
Türkei räher zu bringen. Rasche kurze Geschäftsreisen werden 
in der dem Krieg folgenden nahen Zukunft an der Tages- 
ordnung sein und bei allen kommerziell-intensiven Beziehungen 
werden schließlich die Verbindungen über den Landweg 
(Smyrna - Panderma - Konstantinopel - Österreich-Ungarn) eine 
wichtige Rolle spielen. Für die kommerzielle Verbindung wird 
dieser teilweise an Stelle des Seeverkehrs treten und daher 
müssen wir es uns von allem Anfang an angelegen sein lassen, 
den uns durch unsere geographische Lage gegebenen Vorsprung 
mit allen modernen, weltwirtschaftstechnischen Mitteln auszu- 
nützen. 


Allgemeines. 


— Kraftwagenstraßen in Österreich. Der Reichsverband der 
Bauführervereine Österreichs überreichte dieser Tage an die 
Regierung eine Denkschrift, in der auf die Notwendigkeit der 
Erbauung von Automobilstraßen in Österreich hingewiesen wird. 
Es heißt darin unter anderem: Da die gegenwärtigen Verkehrs- 
mittel den großen Anforderungen, die die volkswirtschaftliche 
Entwicklung nach dem Kriege nehmen wird, nicht mehr genügen 
werden, müsse rechtzeitig Vorsorge getroffen werden, neue Ver- 
kehrswege zu schaffen. Die Entwicklung der Verkehrsverhält- 
nisse weise mit Notwendigkeit auf die Schaffung von Automo- 
bilstraßen in der ganzen Monarchie hin, für die die Regierung 
zu sorgen hätte Das Reichs- und Bezirksstraßennetz genüge 
gegenwärtig nur mehr für Pferdegespanne, die modern fahren- 
den Fahrzeuge verlangen eine andere Straßendecke und einen 
soliden Unterbau. In der eingehenden Projekterklärung wird 
hinsichtlich der Führung der Straßenzüge betont, daß sie so- 
wohl neben den gegenwärtig bestehenden Straßenzügen als auch 
neben den Bahnlinien erbaut werden können, aber ausschließ- 
lich nur von Automobilen und Fahrrädern benützt werden dür- 
fen. In gewissen Entfernungen sollen kleine. Wächterhäuschen, 
mit Telephon ausgestattet, errichtet werden, in denen auch ver- 
schiedene Gebrauchsartikel für die Automobilisten vorrätig 
sein können. Die Bewohner dieser Wächterhäuschen hätten 
auch den Dienst als Straßenmeister zu versehen und die Ver- 
pflichtung, bei eintretendem Unfall dem Fahrer Hilfe zu leisten. 
Unbedingt notwendig wäre es auch, in größeren Städten für 
Fahrtunterbrechung Automobilhallen zu errichten, in denen 
Benzin, Öl, Gummireifen usw. zum Verkauf vorrätig sein müß- 
ten. Nach einem Hinweis auf den unabsehbaren Wert solcher 
Autostraßen im Kriegsfalle wird weiter ausgeführt, daß behufs 
Verdichtung des Verkehrs und zur Erreichung größerer Be- 
aquemlichkeit des fahrenden Publikums von kleineren Städten 
und Märkten aus, namentlich zur Zufuhr von Lebensmitteln, 
Abzweigungen von der Reichsautostraße vorzusehen wären. 
Dem Baugewerbe würde durch die Erbauung derartiger Fahr- 
straßen auf Jahre hinaus reichlicher Verdienst geschaffen’ und 
im Zusammenhang damit die Zukunft zahlreicher aus dem 
Kriege heimkehrender Invaliden gesichert. 


Rechtspflege. 


— Preußisches Eisenbahnrecht. Zu $ 14 des Eisenbahn- 
gesetzes vom 3. November 1838. Entschädigungsansprüche. 
(Entscheidung des Reichsgerichts, V. Zivilsenat, vom 21. Ok- 
tober 1914.) Der $ 14 des preußischen Eisenbahngesetzes vom 
3.. November 1838 verpflichtet die mit dem Enteignungsrechte 
ausgestattete Eisenbahngesellschaft (vgl. $ 8) ebenso wie der 
ihm nachgebildete $ 14 des preußischen Enteignungsgesetzes 
vom 11. Juni 1874 den mit dem Enteignungsrechte aus- 
zestatteten Unternehmer (vgl. $$ 2, 3) zur Einrichtung und 
Unterhaltung aller Anlagen, die an Wegen, Überfahrten, Triften, 
Einfriedigungen, Bewässerungen oder Vorflutanstalten usw. 
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nötig sind, um die benachbarten Grundbesitzer gegen Gefahren 
und Nachteile bei Benutzung ihrer Grundstücke zu sichern, und 
zwar befindet über die Notwendigkeit der Anlagen und dem- 
gemäß über die Verpflichtung des Unternehmers zu ihrer Her- 
stellung und Unterhaltung nach dem einen wie nach dem andern 
Paragraphen die Regierung. Ein Unterschied : zwischen den 
beiden Bestimmungen besteht insofern, als der $ 14 des Ent- 
eignungsgesetzes die Verpflichtung des Unternehmers zur 
Unterhaltung durch den Satz einschränkt: ‚insoweit dieselbe 
über den Umfang der bestehenden Verpflichtungen zur Unter- 
haltung vorhandener, demselben Zwecke dienender Anlagen 
hinausgeht“, und als dieser $ 14 nur im Rahmen des Enteignungs- 
verfahrens zur Anwendung kommt, wogegen nach dem $ 14 des 
Eisenbahngesetzes die Regierung während der ganzen Dauer 
des Unternehmens in der Lage ist, dem Unternehmer betreffende 
Auflagen zu machen. Mit Bezug auf den $ 14 des Enteignungs- 
gesetzes hat nun der VII. Zivilsenat des Reichsgerichts aus- 


gesprochen: „So wenig die Beteiligten ein Privatrecht oder 
überhaupt ein (im Rechtswege) verfolgbares Recht auf eine 
solche Anordnung (auf Grund des $S 14) haben, ebensowenig 
haben sie ein solches Recht auf den Fortbestand der her- 
gestellten Einrichtung“ (Bd. 71, S. 207/8). Diese Auffassung 
ist richtig. Ist sie aber für den $ 14 des Enteignungsgesetzes 
zutreffend, so kann sie auch mit Bezug auf den $ 14 des Eisen- 
bahngesetzes und eine auf Grund dieses Paragraphen her- 
gestellte Anlage nicht abgelehnt werden. Hatten die Kläger 
aber kein Recht auf den Fortbestand des Wegeüberganzes, so 
können sie wegen seiner Einziehung und der ihnen dadurch er- 
wachsenen Wirtschaftserschwernisse auf Grund des $ 75 der 
Einleitung zum Allgemeinen Landrecht auch keine Ent- 
schädigung beanspruchen; denn unter „besonderen Rechten und 
Vorteilen“ begreift dieser Paragraph nur wohlerworbene Rechte, 
nicht aber auch nur tatsächliche Vorteile, auf deren Fortdauer 
kein Recht besteht. (,Recht“ 18, 754.) 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 1. September d. J. dem öffentlichen Güterverkehr 
übergebene 10,86 km lange Verbindungsbahnstrecke Rüdes- 
heim (Rhein)/Geisenheim-Öckenheim/Lauben- 
heim (Nahe) der Königlich preußischen und Großherzoglich 
hessischen Eisenbahndirektion Mainz ist den Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet worden. 


Vorläufige Schließung der Haltestelle Süßenbrunn und vor- 
läufige Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse der Ladestelle 
und Betriebsausweiche Neu Süßenbrunn. 

K. k. österreichische Staatsbahnen. Ab 4. Sep- 
tember d. J. ist die an der Strecke Wien Nordbahnhof-Krakau 
zwischen der Ladestelle und Betriebsausweiche Neu Süßenbrunn 
und der Station Deutsch Wagram gelegene Haltestelle 
Süßenbrunn vorläufig geschlossen worden. Gleichzeitig 
sind die Abfertigungsbefugnisse der an derselben Strecke 
zwischen der Ladestelle Leopoldau und der Haltestelle Süßen- 
brunn gelegenen, für den beschränkten Frachtgutwagenladungs- 
verkehr (Aufgabe unfrankierter und Abgabe frankierter Rüben- 
und Rübenschnitzsendungen im Verkehr mit der Dürnkruter 
Zuckerfabrik A.-G.) eingerichteten Ladestelle und Betriebsaus- 
weiche Neu Süßenbrunn vorläufig dahin erweitert worden, daß 


dort auch der unbeschränkte Personen-, Gepäck-, Eilgut-, 
Markenkolli- und Eilgutabonnementsverkehr und die Fracht- 
stückgutauflieferung ohne Abfertigung zugelassen werden. 


Eröffnung von Stationen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. Am 1. Sep- 
tember d. J. ist die zwischen den Stationen Nußdorf und Wien 
Donauuferbahnhof der Strecke Nußdorf-Klein Schwechat ge- 
legene Güterabfertigungsstelle Wien-Kaiserplatz er- 
öffnet worden, und zwar nur für den Umschlagsverkehr mit der 
Süddeutschen Donau-Dampfschiftahrts-Gesellschaft. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen, 


Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
Vom 13. September d. J. ab wird die Beförderung von Milch von 
und nach dem Personenhaltepunkt Großstädteln zuge- 
lassen. 

Änderung von Stationsnamen. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. Die 
an der Lokalbahnstrecke Leva-Garamberzeneze gelegene Sta- 
tion Szenäsfalu-Vihnye-peszeröeny erhält vom 1. Oktober d. J. 
ab die Bezeichnung Sz&näsfalu-Vihnye. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. Oktober wird die Reststrecke 
ÖOberthal-Tholey der normalspurigen 
Bahnstrecke St. Wendel-Tholey für den 
Personen-, Güter- und Gepäckverkehr 
sowie für die Abfertisung von Leichen 
und lebenden Tieren eröffuet. 

Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tigkeit: die Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
ordnung vom 4. November 1904 und die 
Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 23. De- 
zember 1908, 

, . Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Saarbrücken, 10. Sept. 1915. (1517) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für Superphosphat mit 
geringem Phosphorgehalt. — Tiv. 2 ILi. 

Mit Gültigkeit vom 22. November 1915 
wird der Ausnahmetarif, der für Super- 
phosphat mit geringem Phosphorgehalt 
zum Zwecke der Anreicherung mit 
Phosphorsäure bestimmt ist, aufgehoben. 

Ferner tritt mit Gültigkeit vom 
16. September 1915 unter gleicher Be- 
zeichnung ein Ausnahmetarif in Kraft, 
der für geringhaltige Superphosphate 
zur Herstellung von Mischdünger für die 
Verwendung im Inlande gilt. Er wird 


und Verkehrsanzeiger der 
Staatseisenbahn- 


im Darit- 
preußisch-hessischen 
verwaltung abgiedruckt. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 11. September 1915. (1527) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Binnengütertarif vom 1. August 1914. 
Mit sofortiger Gültigkeit längstens für 
die Dauer des Krieges sind die Anwen- 
dungsbedingungen des Ausnahmetarifs 2 
dahin ergänzt worden, daß für Gaskoks 
bei Verwendung belgischer oder franzö- 
sischer Wagen, die keinen dem ange- 
schriebenen Ladegewicht entsprechenden 
Laderaum besitzen, die Fracht für das 
wirklich verladene Gewicht mindestens 
für 10 t berechnet wird, wenn der Lade- 
raum voll ausgenutzt wird. Hierbei ist 
es zulässig, daß an Stella eines 10 oder 
15 t fassenden Wagens zwei belgische 
oder französische Wagen mit geringerem 
Ladegewicht benutzt werden. 
Straßburg, 7. September 1915 (1524) 
Kaiserliche Generaldirektion 


der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Pfälzisch-Württ. Güterverkehr. 
Vom 1. Oktober 1915 an gelten die 
Frachtsätze der Station Stuttgart Hbf. 
im Ausnahmetarif 2a (Sandtarif), die 
seit 1, Mai 1915 auf den Verkehr ab 
Stuttgart Hbf. beschränkt sind, wieder 
in beiden Richtungen. 


Der Stationsname Wangen (Algäu) 
wird geändert in „Wangen (Allgäu)“. 
Stuttgart, 10. September 1915. (1525) 
Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Elsaß-Lothringisch-Luxemb.-Württ. 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1915 
wird im Absatz ce der Bestimmungen über 
den Geltungsbereich des Ausnahme- 
tarifs 6 für Steinkohlen usw. statt der 
Worte ‚„Kohlen-, Koks- und Brikettsen- 
dunsen“ wieder wie früher gesetzt: 
„Kohlen- und Kokssendungen“, 

Die Entfernung Stieringen-Wendel- 
Murrhardt wird berichtist in 273 km. 

Der Stationsname Wangen (Algäu) 
wird geändert in „Wangen (Allgäu)“. 

Stuttgart, 10. September 1915. (1526) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Tarif für den direkten Güterverkehr 
zwischen Stationen deutscher Eisen- 
bahnen und Stationen der Prinz Hein- 
rich-Bahn; neues Heft 5 (Bayern rechts- 
rheinisches Netz) vom 1. Oktober 1915. 

Der im eelsaß-lothringisch-Juxembur- 
gisch-bayerischen Gütertarif, Teil II 
vom 1. Juli 1905 enthaltene Abschnitt G 
„Bestimmungen und Frachtsätze für den 
Verkehr mit Stationen der Luxemburgi- 
schen Prinz Heinrich-Bahn“ wird zum 
1. Oktober 1915 aufgehoben und durch 
einen besonderen Tarif — Tarifheft 5 — 
ersetzte. Der Tarif ist zum Preise von 
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35 8 bei unserer Drucksachenabteilung 
oder den Endbahnen käuflich. 

Infolge von Entfernungsänderungen 
auf den deutschen Strecken treten in ver- 
schiedenen Stationsverbindungen neben 
Tarifermäßigungen auch Tarferhöhun- 
gen ein. Soweit Tariferhöhungen «in- 
treten, gelten die bisherigen Fracht- 
sätze noch bis zum 30. November 1915. 
Nähere Auskunft erteilen die Tarif- und 
Verkehrsbureaus der beteilisten Ver- 
waltungen oder die Abfertigungen. 

Straßburg. 9. September 1915. (1523) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ausnahmetarif für Rohzucker von 
weniger als 9 % Polarisation zu 
Brennereizwecken — Tiv. 2 IHIo —. 
Die am 6. d. Mts. bekanntgegebane 
Tarifmaßnahme: 
„Der Ausnahmetarif vom 12. April 
1915 wird auf Antrag auch auf die 
seit dem 11. März 1915 aufgegebenen 
Sendungen angewiendet. Ferner ist 
die Reklamationsfrist für die bis 
12. April 1915 aufgegebenen Sen- 
dungen um 4 Monate. verlängert 
worden“, 
gilt auch für die Strecken der württem- 
bergischen Staatsbahnen und einiger an 
sie anschließenden Privatbahnen. 


Näheres enthält die Nummer 74 
des Tarifanzeigers. Auskunft geben 


auch die beteiligten Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. 
Berlin, den 11. September 1915. (1522) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Dedenisch- Ba erischer Güterverkehr. 


Ab 15. September 1915 wird die Sta- 
tion Neukirch (Katzbach) [Dir. 
Bez. Breslaul in den Tarif aufgenom- 


men. Nähere Auskunft bei den beteilig- 
ten Dienststellen. 
München, den 10. September 1915. (1513) 
Tarifamt der K. B. Staatseisenbahnen 
rechts des Rheins. 


Deutsch-däniseh-sehwedischer Eisenbahn- - 


verband. 


Ausnahmetarif für die Beförderung von . 


Steinkohlen usw. 

Am 20. September 1915 tritt der Nach- 
trag Il in Kraft. Durch ihn sind die 
Stationen der dänischen Neubaustrecke 
Hernins-Give und der verstaatlichten 
Strecke Give-Vejle in den Tarif einbe- 
zogen, Im Verkehr mit einem Teil der 
jütländischen Stationen ist dadurch eine 
Entfernungskürzung verbunden und eine 
Frachtverbillisung eingetreten. Wesent- 
lich erweitert ist der Tarif durch die Er- 
stellung von Frachtsätzen von dem ober- 
schlesischen Versandgebiet nach den Sta- 
tionen in Jütland und auf Fünen. 

Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
gsungsstellen. 

Altona, den 10. September 1915. (1516) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Württembergisch-Schweizerischer Güter- 


tarif, Teil II, Heft 3. 

Mit Gültiskeit vom 15. September 1915 
wird die Schnittafel b der Abteilung 
„B Schnittfrachtsätze“ im Nachtrag V 
durch Aufnahme der Station Aulendorf 
ergänzt. Näheres in unserem Tarif- 
anzeiger. 

Stuttgart, den 8. September 1915. (1508) 

Generaldirektion der 
K. Württ, Staatseisenbahnen. 


Infolge Verlegung des Bahnhofsgebäu- 
des in Igel erhöhen sich mit Gültigkeit 
vom 15. November d..J. verschiedene Ta- 
rifsätze im Reichsbahn-Staatsbahn-Perso- 
nen- und Gepäckverkehr von Igel nach 
luxemburgischen Stationen. 

Nähere Auskunft erteilt 
kehrsbureau. 

Saarbrücken, 9. September 1915. (1515) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


unser Ver- 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisenbah- 
nen, Teil II, Heft 1. 

Der Ausnahmetarif 29 für frisches Obst 
wird mit sofortiger Gültigkeit während 
der Dauer des Krieges auch auf Pflaumen 
und Zwetschen in offenen Kisten 
— statt in Körben und Säcken — ange- 
wendet. Die im Tarif vorgesehenen Be- 
schränkungen in der Verpackung gelten 
auch bei der Beförderung in offenen 
Kisten. 

Dresden, den 10. September 1915. (1509) 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Nordwestdeutsch-bayerischer und west- 
deutsch-südwestdeutscher Güterverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Station Lohe des Direktionsbezirks 
Elberfeld in die Tarife einbezogen und 
beim Ausnahmetarif 23 für frisches Obst 
die Verpackung in Säcken bei Pflaumen 
und Zwetschgen zugelassen. (1521) 

Frankfurt (Main), 11. September 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tfiv. 1273. _ Oberschlesisch-ungarischer 
Kohlenverkehr, Tarifheft I—-III, gültig 
vom 4. März 1912. 

Mit Gültiekeit vom 1. Oktober 1915 bis 
zur Einführung im Tarifwege wird die 
„Koksanstalt Ruda“ (Abfertigungs- 
station Wolfgangweiche) als Gruba Nr. 
14a mit den um 11 Hoeller für 1000 kg 
erhöhten Frachtsätzen von Grube Nr. 12 
(Zabrze-K oksanstalt. Königin Luise- 
grube [alte Schächte] ) in den obenbe- 
zeichneten Kohlenverkehr, Tarifheft I 

bis III, einbezogen. 

Nach Orlö (Tarifheft II) gelten die 
um 16 Heller für 1000 kg ermäßigten 
Frachtsätze von Grube Nr. 12. 

Kattowitz, 10. September 1915. (1520) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 

Nordiseh-deutsch-österreichisch-ungari- 

scher Eisenbahnverband. Teil TI. 

Vom 1. Dezember d. J. ab. tritt der 
Wagenladungstarif Nr. 43 für Paraffin 
auf Seite 41 des Tarifs mit den zu ihm 
sehörigen Frachtsätzen außer Kraft. 

Altona, 10. September 1915. (1518) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Niederländischer Eisenbahntarif für die 
Beförderung von lebenden Tierer, 
Leichen und Fahrzeugen. 

Am 1. Oktober d. J. tritt der Nachtrag 2 
zum obengenannten Tarif in Kraft. 

Amsterdam, 6, September 1915., (1510) 
Namens der beteiligten Eisenbahnverwal- 

tungen: 
Die Generaldirektion der Holländischen 
Eisenbahn-Gesellschaft. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit sofortiger Gültigkeit wird die im 
Sächsischen Personen- und Gepäcktarif, 
Teil II, unter $ 12 COX gebrachte beson- 


den-, 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


dere Ausführungsbestimmung 1 aufge- 
hoben und bei Ziff. 2 die Bezifferung und 
der Hinweis „des Tl. I und TI. II Z. 1“ 
gestrichen; ferner wird in Ziff. 2 die 
Angabe »,Z. 3a“ in „Z. 5a” seänders 
Die daselbst ausgesprochene Vergünsti- 
sung wird nunmehr nach dem Deutschen 
Personen- und Gepäcktarif, Teil I, Aus- 
führungsbestimmung CX zu S 12 EVO. 
gewährt. Die demnächst in den Tarif 
selbst aufzunehmenden Änderungen sind 
semäß $ 2 der Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung genehmigt. Nähere Auskunft er- 
teilen die Stationen. 

Dresden, den 9. September 1915. (1512) 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Brandenburgische Städtebahn-Aktien- 

gesellschaft. 

Vom 13. d. M. ab werden im diesseiti- 
sen Binnenverkehr die Preise für Arbei- 
terfahrkarten auf die Sätze der König- 
lich Preußischen Staatsbahn ermäßigt. 

Nähere Auskunft erteilen die Fahrkar- 
tenausgabestellen. 

Brandenburg a.H., 9. September 1915. 

Die Direktion. (151% 


4. Verdingungen. 


Die Ausführung von Unterhaltungs- 
arbeiten an den hochgelegten Gleisen auf 
den Bahnhöfen Wustermark-Ort und 
Nauen soll öffentlich vergeben werden. 
Die Verdingungsunterlagen können im 
Zimmer 28 des unterzeichneten Betriebs- 
amtes eingesehen werden, auch können 
Angebotshefte, soweit solche vorhanden, 
gegen Zahlung von 0,50 A. in der Kanz- 
lei, Zimmer 33, hierselbst, bezogen wer- 
den. Die Beträge sind in bar zu zahlen 
oder portofrei unter Beifügung von5 X 
Bestellgeld (Briefmarken ausgeschlos- 
sen) einzusenden. Die Angebote sind 
verschlossen mit der Aufschrift: „An- 
sebot auf Gleisunterhaltungsarbeiten 
Bahnhof Wwustermark-Ort und Nauen“ 
versehen bis zum 23, September, vormit- 
tags 11 Uhr, nach hier einzureichen. Die 
Öffnung der eingegangenen Angebote 
findet zu vorbenannter Zeit in Gegen- 
wart der etwa erschienenen Bieter statt. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. (1514) 

Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 3. 
Berlin NW.40, Invalidenstr. 51. 


EP ERBEN 


Verdingung von r. 41400 cbm W erk- 
stattsnutzholz (Eichen-, Kiefern-, 
Tannen-, Fichten-, Rotbuchen-, Weiß- 
buchen-, Erlen-, Eschen-, Pappeln-, Wei- 
Ulmen-, Birnbaum- und Nußbaum-- 
holz pp) für die Direktionsbezirke Cöln, 
Elberfeld, Essen, Frankfurt a. M., Mainz 
und Saarbr. ücken in 218 Losen. Die Ver 
dingungsunterlagen können bei unserer 
Hausverwaltung, Kaiser Friedrich-Ufer 3 
hier, eingesehen oder von derselben ger 
sen portofreie Einsendung von 1,50 | 
in bar — nicht in Briefmarken — be- 
zogen werden. Die Angebote sind ver- 
sieselt mit der Aufschrift „Angebot 
auf Lieferung von Werkstattshölzern“ 
versehen bis zum 6. Oktoberd. Js 
vormittags 10% Uhr, dem Zeit 
punkte der Eröffnung porto- und bestell- 
geldfrei an uns einzureichen. Ende der 
Zuschlagsfrist 6. November d. J. nach- 
mittags 6 Uhr. S 

Cöln, im September 1915. (1519) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Ein Beitrag zur praktischen Entseuchung von Eisenbahnwagen. 


Von Dr. H. Rautmann, Abteilungsvorsteher und stellv. Leiter des Bakteriologischen Instituts der Landwirtschaftskammer 


für die Provinz Sachsen in Halle a.S. 


_ terientötenden Asens erforderlich, ganz gleichgültig, 


Angeregt durch die Abhandlung „Zur Entseuchung der Eisen- 
bahnpersonenwagen“ von Ing. Wilh. Fritsch in Nr. 53 
Zeitung glaube ich zunächst auf folgende allgemeine Ge- 
sichtspunkte hinweisen zu müssen, die die Grundbedingung für 
jedes brauchbare Desinfektionsverfahren darstellen müssen. 

Als Haupterfordernis ist das Vorhandensein eines 'bak- 


dieser 


ob dieses 
als Pulver oder in Form von Flüssiskeiten oder von Gasen zur 
Anwendung gelangt. Von gleicher Bedeutung ist aber auch die 
zweite Forderung, daß nämlich das bakterientötende Mittel an 
die Krankheitserreger herangetragen wird, mit- 
hin voll und ganz zur Entfaltung gelangen kann. Zu berücksich- 
tigen bleibt schließlich, daß das Entseuchungssverfahren 
Schnell und leicht durehführbar und nicht zu 
Kosspielie ist: auch dürfen die Desinfektions- 
objekte selbst keinen Schaden erleiden. 

Der Tod der Ansteckungskeime läßt sich aber nur dadurch 
herbeiführen, daß ihnen die Lebensbedingungen auf irgend eine 
Weise entzogen werden. In der freien Natur geschieht dies bei 
einer gleichzeitigen Einwirkung des Sonnenlichtes vor allem 
durch die Austrocknung. Da, abgesehen von den Bak- 
teriensporen, den Dauerformen der vegetativen Keime, diese 
etwa 80% Wasser enthalten, müssen sie dem Woasserverlust 
gegenüber außerordentlich empfindlich sein, 

Ein Absterben der Seuchenkeime wird weiterhin durch die 
Einwirkung von Giften bedingt, d. h. solcher unbelebten 
Stoffe, welche auf chemischem Wege schon in sehr geringer 
Menge regelmäßig erhebliche Störungen der Körperfunktionen 
hervorrufen. 

Bei weitem das wichtigste Vernichtungsmittel aller Mikro- 
organismen dürfte aber in der Anwendung hoher 
Wärmegrade bestehen, da hierdurch das lebende Eiweiß 
der Bakterienzelle in Gerinnung übergeführt wird und somit 
alle Lebensfunktionen erlöschen. 


Eine für die Praxis zu verwertende Desinfektion ist aber nur 
dann denkbar, wenn die Angriffsstoffe ihre Eigenschaften den 
Seuchenerregern gegenüber auch voll entfalten können. Diese 
Voraussetzung ist für so umfangreiche Desinfektionsgegenstände, 
wie es Eisenbahnwagen darstellen, außerordentlich schwer zu 
erfüllen, zumal damit zu rechnen ist, daß die Ansteckungsstoffe 
in allen Ritzen und Fugen, in Polstern und Matratzen, in 
Decken und Fußmatten bequemen Unterschlupf finden. 

So ist es ohne weiteres verständlich. daß selbst das wirksam- 
ste Desinfektionsmittel in Pulverform versagen muß, weil es 
keine Anwendung gestattet, die das keimtötende Mittel unter 
allen Umständen an alle Seuchenerreser heranbringt. Dieses 
ist nur möglich bei Benutzung von Giften oder höheren Tem- 
peraturen in flüssiser oder sasförmiger Beschaf- 
fenheit. 

Bei der Auswahl der Gifte hätte man nun weiterhin zu be- 
achten, daß diese sich den einzelnen Arten der Krankheits- 
erreger gegenüber ganz verschieden verhalten. 

So erweist sich der Sublimat, indem er von allen Metallen 
die größte Affinität zum Eiweiß besitzt, als das stärkste und 
schnellste Abtötungsmittel für alle Mikroorganismen mit Aus- 
nahme der Tuberkelbazillen. 

Milzbrandbazillen werden beispielsweise schon bei einer Ver- 
dünnung von 1:50000 und Rotzbazillen bei einer solchen von 
1:10000 &etötet, während Tuberkelbazillen erst nach mindestens 
eintägiger Einwirkung einer Lösung von 1:1000 vernichtet 
werden. 

Im Gegensatz hierzu ist das Creolin als ein Mittel gegen 
die Tuberkelbazillen zu betrachten, da diese durch eine 3 proz. 
Lösung sofort vernichtet werden. während die Erreger des 
Rotzes, Milzbrandes und der Eiterungen wesentlich widerstands- 
fähiger sind. 

Areemtum nitricum 
Eitererregern gegenüber schon wirksam 


> 


(Höllenstein) erweist sich 
in einer Lösung von 


Die Dämpfe sind zwar 


a ‘ mc Zeitung des Vereins 
Nr. 13 y rRES Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
1:1000 in 2 Minuten, dagegen muß zur Vernichtung des Wut- | in größerem Maßstabe zu benutzen. 


giftes eine 50 proz. Lösung mindestens 5 Minuten lang ein- 
wirken. 

Die Carbolsäure tötet im Verlauf einer Minute bei 
einer Konzentration von 1—-2% Milzbrandbazillen, Rotzbazillen. 


das Pockengift, den Streptokokkus pyogenes und den Erysipel- 


kokkus, die Cholera- und Diphtheriebazillen. Die Staphylo- 
kokken des Eiters bedürfen dagegen einer 2—3%igen, die 
Tuberkelbazillen einer 5%igen Lösung. Das Wutgift wird 


hierdurch sogar erst nach einer Stunde vernichtet, 

Der Chlorkalk tötet in 1%iger wässriger Lösung in einer 
Minute Milzbrandbazillen und die meisten sporenfreien Bakterien, 
dagegen ist er auch in starken Konzentrationen gegen die 
Rotz- und Tuberkelbazillen ein unsicheres Mittel. 

Aus diesen Beispielen, die sich ohne Schwierigkeit noch 
vermehren ließen, geht hervor, daß die Desinfektionskraft der 
zur Entseuchung zur Verfügung stehenden Gifte außerordent- 
lich unterschiedlich ist. 

Dieses dürfte aber- für die Desinfektionspraxis der Eisen- 
bahnwagen für Personen- und Güterverkehr sehr störend sein, 
da mit den verschiedensten Infektionen zu rechnen ist. 

Im übrigen kann eine allen Ansprüchen ge- 
nügende Entseuchung nur dann erreicht wer- 
den, wenndie Wageninihrer Gesamtheiteinem 
Bade ti Muss nsser oder sasförmiger Desinfek- 
tionsmittel ausgesetzt würden. 


Ganz abgesehen von den unerschwinglichen Kosten, die durch 
das Baden in flüssigen Stoffen bedingt werden, verbietet sich 
die Anwendung dieses Verfahrens, weil andernfalls eine erheb- 
liche Schädigung der Entseuchungsgegenstände nicht vermieden 
werden könnte und zumal bei Personenwagen mit einer zu 
langwierigen Austrocknung zserechnet werden müßte. 

Es bleibt mithin nur die Verwendung von 
gsasfiörmigen Mitteln übrig, sei es nun, daß eine Be- 
nutzung der vorerwähnten Gifte oder die Einwirkung hoher 
Wärmesrade stattfindet. 

Bisher hat man nun besonders die gasförmigen „Gifte“ bei 
den verschiedensten Entseuchunssmethoden benutzt, ohne in- 
dessen in jeder Beziehung befriedigende Ergebnisse zu erzielen. 

So erwies sich z. B. nach den einleitend genannten Ausfüh- 
rungen von Fritsch die Einwirkung von Formoldämpfen 
als nich® ausreichend, da hierdurch Ungeziefer, besonders Läuse 
samt ihrer Brut, nicht vernichtet wurden. Zahlreiche neuere 
Untersuchungen haben ferner ergeben, daß sich auch eine 
sichere Desinfektionswirkung des Formaldehyds nur bei An- 
wendung bestimmter Apparate erzielen läßt, welche eine Poly- 
merisierung bezw. Umwandlung des Formaldehyds in den un- 
wirksamen Para-Formaldehyd verhindern. Hinzu kommt noch, 
daß nur eine Oberflächendesinfektion erzielt werden kann, daß 
das Desinfektionsverfahren kostspielig ist (100 cbm Raum ge- 
brauchen bei 3% stündiger Einwirkungsdauer 500 & Form- 
aldehyd — 1% 1 der offizinellen 35%igen Lösung — 3 A) und 
daß Milzbrandsporen nicht getötet werden. 

Ginlorrzarutehrer ungen 
da zur Erreichung der Des- 


Auch von der Verwendung von 
hat man Abstand nehmen müssen, 
infektionswirkung, die im übrisen nur bei gleichzeitiger An- 
wesenheit von Feuchtigkeit möglich ist, die Luft mindestens 
1% Volumprozent Chlorgas enthalten muß (zur Erreichung 
dieses Prozentsatzes sind aber im Kubikmeter Luft neben 
Wasserdämpfen 250 g Chlorkalk und 350 & Salzsäure nötig) und 
eine Einwirkungszeit von 24 Stunden Erforderlich ist. Hinzu 
kommt noch, daß Leder, Plüsch usw., besonders aber farben- 
empfindliche Stoffe durch Chlor angegriffen werden. 


Noch ‚viel unzuverlässiger ist nach den Untersuchungen von 
Koch und Wolffhügel die schweflige Säure, die man 
nach älteren Anschauungen für eines der stärksten Desinfek- 
tionsmittel hielt: Räucherungen mit diesem Gase kommen da- 
her für die Entseuchung der Eisenbahnwagen nicht in Frage. 

Neuerdings versucht man auch Schweielkohlenstoff, 
eine Flüssigkeit, die bereits bei 46° C. siedet, zur Entseuchung 


als ein sehr gutes Mittel zur Abtötung von tierischen Parasiten 
(Läusen usw.) geeignet, aber unwirksam für Bakterien. Außer- 
dem ist die Anwendung des Schwefelkohlenstoffdampfes mit 
sroßen Gefahren verbunden, da er sich schon an glimmenden 
Gegenständen entzündet und eingeatmet schwere Vergiftungs- 
erscheinungen auslöst. Die Verwendung des Schwefelkohlen- 
stoffes ist auch insofern beschränkt, als er Harz und fette 
Öle leicht und in sehr großer Menge löst und auf diese Weise 
alle Farbenanstriche schädigt. 


Auf dem Wege des Ausschlusses kommt man schließlich da- 


hin, daß zur sicheren Entseuchung der Eisenbahnwagen gas- 
förmige „giftige“ Desinfektionsmittel mehr oder weniger un- 
geeignet sind, umsomehr, als sie alle ohne Ausnahme nur ein 
oberflächliches Eindringen in viele Desinfektionsgegenstände 


z. B. alle sogenanten schlechten Wärmeleiter (Kissen, Polster) 
gestatten. 


Als bakterientötendes Mittel bleibt daher nur die Benutzung 
höherer Temperaturgrade übrig, die entweder in Form von 
Wasserdampf oder stark erwärmter Luft zur Anwendung ge- 
langen missen. 

Während nun der Wasserdampf ein vorzügliches Mittel 
darstellt, die alle Lebewesen zerstörende Wärme selbst durch 
schlechte Wärmeleiter (Decken, Zeugstoffe, Werg, Haare, 
Federn, wie sie z. B. zu Polsterungen Verwendung finden) hin- 
durchtreten zu lassen, stehen der Verwendung des Dampfes, 
zumal für die Personenwagenentseuchung, so schwere Bedenken 
entgegen, daß er für eine praktische Desinfektion nicht in 
Frage kommt. i 

So ist eine Dampfdesinfektion von Ledersachen unmöglich, 
weil diese direkt unbrauchbar würden; 
leiden, geleimte Gugenstände fallen auseinander, Rostflecke 
lassen sich nicht vermeiden, alle Lackierungen werden be- 
schädigt. Dazu kommt, daß die Kosten der Dampferzeugung 
unverhältnismäßig viel höher sind als die einer Erwärmung 
der Luft. 

Die Trockenluftsterilisatıion: bleibe damen 
dereinzigegsangsbare Wegsfür die Entseuchung 
der Eisenbahnwagenim Großen, da nur dieses Verfahren 
allen Anforderungen entspricht, die man berechtigter Weise an 
eine praktische Entseuchung stellen muß. 

Wenn heiße, trockene Luft bisher nicht allgemeiner zur Ent- 
seuchung infizierter Gegenstände benutzt wurde, so erklärt 
sich dies daraus, daß nach den grundlegenden Untersuchungen 
von Robert Koch und seinen Mitarbeitern eine Verwendung 
trockener Hitze nur für eine Oberflächendesinfektion ausreicht, 
weil das Eindringen der gasförmigen keimtötenden Wärme unter 
den seinerzeit gegebenen Bedingungen selbst bei 3—4 stündlicher 
Einwirkung bei schlechten Wärmeleitern außerordentlich lang- 
sam vor sich geht und schließlich eine sehr stark erhitzte Luft 
die meisten Desinfektionsgegenstände schädigen würde. 


Aus diesem Grunde ist die Anwendung des Backofienprinzipes, 
d. h. das Einbringen der Eisenbahnwagen in vollkommen luft- 
dicht abschließbare Trockenkammern und Erhitzung derselben 
auf 110—120° C., auch nicht zu billigen. Auch in diesem Falle 
würde genau wie bei’ der Benutzung aller gasförmigen Desin- 
fizientien nur eine Oberflächenentseuchung ermöslicht. 

Eine Erklärung für die schlechte Durchhitzung umfangreicher 
Gegenstände mit trockener Heißluft ist aber darin gegeben, daß 
die von diesen Gegenständen eingeschlossene „ruhende“ Luft 
ähnlich den Doppelfenstern unserer Wohnräume wirkt und ‚de 
Wärmeaustausch erschwert. 

Eine weitere Erschwerung des ie. ist darin 
zu erblicken, daß die im freien Raum der allseitig luftdicht ab- 
geschlossenen Trockenkammern befindliche, stärker erwärmte 
Luft infolge ihrer größeren Ausdehnung eine Spannung auf die 
von. den Desinfektionsgegenständen eingeschlossene kältere 
Luft ausübt und damit dem Wärmeaustausch einen erheblichen 
Widerstand entgegensetzt. Dieser nimmt, da der Ausdehnungs- 
koeffizient der Gase zugleich ihr Spannungskoeffizient ist und. 


Trem 


empfindliche Farben - 
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sich die Luft bei einer Erwämung um 1° .C. und gleichbleiben- 
dem Rauminhalt um "ss ihres Volumens ausdehnt. bei einer 
Temperaturdifferenz von 100° C. um !%/y3, also schon um !/s zu. 

Den Bemühungen des Verfassers ist es nun auf Grund vorbe- 
schriebener Überlegungen und durch eine gemeinschaftliche Ar- 
beit mit dem Ingenieur Arthur Vondran in Halle a. 8. gelungen, 
die bisher der Trockenluftsterilisation anhaftenden Übelstände 
dadurch abzustellen, daß zur Entseuchung eine stark bewegte 
Heißluft benutzt wird, die sich in vollkommen abgeschlossenen 
Bahnen im ständigen Kreislauf befindet. 


Die Desinfektionskraft nicht nur höher organisierter Lebe- 
wesen, so z. B. allen Arten von Ungeziefer (Läuse, Wanzen, 
Motten und deren Brut), sondern auch allen Krankheitserregern 
gegenüber, ist aber um so höher, als zu r Abtötung nicht 
allein die hohe Temperatur, sondern gleich- 
zeitig eine fast vollständige Austrocknung be- 
nutzt wird. 


Der von Vondran konstruierte Apparat, der sich bequem in 
allen Größen und zwar unter Verwendung bereits bestehender 
Anlagen herstellen läßt, setzt durch einen elektrisch oder durch 
jede andere Kraft angetriebenen Motor ein Hochdruckgebläse in 
Gang. Dieses treibt den erzeugten Luftstrom über einen NHeiz- 
körper und von dort in den Desinfektionsraum, wo der Luft- 
strom durch die zu desinfizierenden Gegenstände hindurch- 
gepreßt wird, um durch ein Abzugsrohr wieder abgesaust zu 
werden und nach dem Hochdruckgebläse zurückzuwandern. 

Da nur das vom Apparat eingeschlossene Luftquantum zu 
erwärmen ist und durch eine entsprechende Isolierung der zan- 
zen Anlage dafür gesorgt ist, daß Wärme nicht verloren gehen 
kann, läßt sich die zur ‘Desinfektion erforderliche Hitze schnell 
und billig erzeugen. 

Die enwickelten Temperaturgrade lassen sich durch ein im 
Innern des Desinfektionsraumes befindliches, von außen sicht- 
bares Thermometer direkt ablesen und darnach die Wärmezu- 
iulır bemessen; oder die Wärmeregelung erfolgt durch einen mit 
elektrischer Kontaktvorrichtung versehenen Wärmemesser. So- 
bald die gewünschte Temperatur erreicht ist, schaltet diese seibst- 
tätig den Erhitzer aus, sodaß nur noch das Hochdruckgebläse in 
Tätigkeit bleibt. Sinkt die Wärme unter den eingestellten Punkt, 
so wird durch den Thermoregler der Heizkörper gleichfalls selbst- 
tätig in Gang zesetzit. 

Auf diese Weise wird ein Verbrennen der Desinfektionsgegen- 
stände vermieden und an Heizkraft gespart. 

Eine solche Tintseuchungsanlage beseitigt mithin die ...ruhende“ 
Luft, ermöglicht also ein rasches Eindringen der keimtötenden 


Wärme und vermeidet anderseits die Nachteile, die notwendiger- 
weise durch Wärmestauungen bedingt werden. 

Diese sind beim bisher zur Anwendung gelangten Backofen- 
verfahren so stark, daß ein Sengen und unter Umständen sogar 
Verbrennen oft nicht vermieden werden konnte. 

Durch umfangreiche Untersuchungen, die im Bakteriologischen 
Institut der Jandwirtschaftskammer für die Provinz Sachsen in 
Halle a. S. angestellt wurden, und deren Ergebnis vom Verfasser 
in Heft 1 Bd. 77. 1. Abt, Originale des Zentralblattes für Bak- 
teriologie, Parasitenkunde u. Infektionskrankheiten (Verlag 
Fischer, Jena) veröffentlicht ist, wurde erwiesen, daß eine in 
jeder Beziehung praktisch verwertbare Desinfektion möelich ist. 
Auffallend schnell werden Läuse, Motten usw. abgetötet, die voll- 


ständig eintrocknen, ohne ihre Gestalt zu verlieren. Vegetative 
Bakterien starben gleichfalls schnell und selbst sporenhaltige 


Krankheitserreger lassen sich in der gleichen Zeit vernichten. 
die die Dampf-Entseuchungsanstalten zu verwenden pflegen. 

Die Desinfektion von Eisenbahnwagen wäre in der Weise mit- 
tels des Vondranapparates zu erreichen, daß die Wagen in die 
erwähnten, gegen Wärmeverlust isolierten Trockenkammern 
eingeschoben würden. Diese können gegebenenfalls mit 
Benutzung schon vorhandener Wärmequellen oder elektrisch vor- 
sewärmt werden. Nach Eröffnung aller Fenster und Türen der 
Wagen, wird das Hochdruckgebläse in Gang gesetzt und eine 
sichere Entseuchung ist schon innerhalb einer Stunde, wie aus den 
angestellten Versuchen hervorgeht, erreicht, 

Die etwa zu bauenden Anlagen ließen sich aber nicht nur zur 
Eintseuchung der Wagen benutzen, sie könnten auch zu einer 
Desinfektion im Großen für Kleidungsstücke der in infizierten 
Räumen beschäftigten Beamten, zu einer Desinfektion, Entlau- 
sung und Mottenbekämpfung aller Stoffe (Roßhaare, Werg usw.), 
die zu Polsterungen usw. Verwendung finden, herangezogen 
werden. 

Im allgemeinen dürfte aber für die Desinfektion von Reisege- 
päck und Gütern, sowie Schlafwagen, wie es die „Anweisung 
zur Bekämpfung ansteckender Krankheiten im Eisenbahnver- 
kehr“, $S 16a und $ 26, vorschreibt, ein kleinerer, für diese 
Zwecke besonders gebauter Apparat zweckmäßiger sein. Dieser 
würde auch zur Desinfektion der Kleidungstsücke der Beamten. 
welche mit Reisenden mit ansteckenden Krankheiten zu tun haben. 
sowie der Arbeiter, welche örtliche Desinfektionen vorzunehmen 
haben, und in Hauptwerkstätten zum Desinfizieren des Materials, 
wie Stoffe, Roßhaare, Borsten, Federn, ohne weiteres in vor- 
züglicher Weise Verwendung finden können. Auch für die im 
Sommer auf Lager befindlichen Eisenbahnerpelze ließe sich hier- 
durch ein Fernhalten von Motten ohne weiteres bewerkstelligen. 


Das neue Geschäftsgebäude der Königlichen Eisenbahndirektion in Breslau. 


Im Anschluß an die Mitteilung in Nr. 67, S. 812 d. Zte. 


bringen wir über die Ausstattung des Baues nachfolgende 
Einzelheiten: 

Der Mittelbau an der Malteserstraße hebt sich mit korinthi- 
schen Säulen und dem figurensekrönten Attikaaufbau 


wirkungsvoll gegen die anschließenden einfachen Flügelbauten 
ab. In den Füllungen über den fünf Fenstern des im ersten 
Stockwerk des Mittelgebäudes untergebrachten Sitzungssaales 
sind die fünf Fachrichtungen bildlich angedeutet, auf deren 
Mitwirkung die Verwaltungstätigkeit der Eisenbahn ange- 
wiesen ist: das Bauingenieur-, Maschinen- und Hochbaufach, 
die Rechtslehre und das Heerwesen. 

Das neue Geschäftsgebäude ist für die Aufnahme von etwa 
50 höheren und 500 mittleren Beamten eingerichtet. Die beiden 
Verkehrskontrollen, die Dienstkleider-r und Drucksachenver- 
waltung verbleiben an ihrer bisherigen Stelle. Die einzelnen 
Bureaus verteilen sich folgendermaßen auf das Haus: das Erd- 


geschoß nimmt die Hauptkasse, das Rechnungsbureau und die 


Kanzlei, das erste Stockwerk das Zentralbureau mit der 
Bücherei, das Betriebsbureau mit dem Telegraphensaal und die 
Linienkommandantur, das zweite Obergeschoß das Verkehrs- 
bureau und einen wesentlichen Teil des technischen Bureaus, 
das dritte Obergeschoß den Rest des letzteren auf. Da die 
einzelnen Dezernenten in der Nähe der mit ihnen arbeitenden 
Bureaubeamten untergebracht werden sollten, wurden die De- 


zernentenzimmer auf alle Geschosse verteilt. Den Verkehr 
zwischen den einzelnen Geschossen vermitteln dabei außer den 
zahlreichen großen Treppenhäusern noch zwei Personenaufzüge 
in dem Mittelbau der Malteserstraße neben der großen Halle. 
Der große Sitzungssaal und das Arbeitszimmer des Präsidenten 
‚nit einem anschließenden Beratunsszimmer wurden, wie üblich, 
in das erste Stockwerk gelegt. Die äußeren Abmessungen des 
(rebäudes betragen rund 100 m Länge und 65 m Tiefe, diejenigen 


der beiden Innenhöfe etwa 32 m Länge und 28 m Breite Mit 
seinen 5 Geschossen erreicht das Haus eine Höhe von etwa 


19 m über der Straße; es weist etwa 800 Zimmerfenster auf. 
Auf neuzeitliche Einriehtungen wurde großer Wert gelest: es 
sind vorhanden eine Warmwasserheizung verbunden mit einer 
elektrisch betriebenen Frischluftanlage, eine große Fernsprech- 
anlage, an die alle Diensträume angeschlossen sind, eine Anlage 
für die elektrische Beleuchtung aller Diensträume, neuzeitliche 
Tresoranlagen für die Hauptkasse und die Militärbureaus, eine 
Pücherei mit verstellbaren Eisengefachen und eine Druckerei 
im Sockelgeschoß mit zunächst zwei Schnell- und neun Hand- 
pressen nebst allen zugehörigen Nebeneinrichtungen. Die 
innere Raumgestaltung des Hauses ist im allgemeinen einfach, 
aber gediesen. Eine besondere Ausgestaltung haben ‚Insbe- 
sondere die große Treppenhalle und der Sitzungssaal mit dem 
anschließenden Zimmer des Präsidenten erhalten. Außer- 
ordentlich eindrucksvoll durch ihre Größe und die vornehme 
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Ruhe ihrer Ausstattung ist die weite Treppenhalle Ihre Ab- 
messungen betragen etwa 21 m in der Länge, 18 m in der 
Breite und reichlich 13 m in der Höhe. Umlaufende Flurgänge 
öffnen sich nach dem Inneren des mit einer Kassettendecke aus- 
gestatteten Treppenhauses. Zur Ausgestaltung der Halle ist in 
beschränktem Umfang auch deutscher Marmor aus der Lahn- 
gegend, vorwiegend aber solcher aus der Provinz Schlesien ver- 
wandt worden. Die Haupttreppe endet im ersten Stockwerk vor 
dem Sitzungssaal. Dieser zeigt einen vornehmen Ausbau durch 


eine bis zur Decke reichende einfache Holztäfelung. 
gehaltene Decke ist in Stuck unter maßvoller Verwendung von 
Zierwerk ausgeführt. 

Die Pläne zum Bau des neuen Geschäftsgebäudes der Eisen- 
bahndirektion Breslau sind von dem vortragenden Rat im 
Eisenbahnministerium, Geh. Oberbaurat Rüdell entworfen, die 
Ausführung oblag dem Regierungs- und Baurat Schramke von 
der Eisenbahndirektion. 


Italiens Kohlenversorgung im Krieg. 


Man geht nicht zu weit, wenn man Italien den Rang einer | 


Großmacht abspricht. Ein Land, das für die Versorgung mit 
dem wichtigsten Hilfsstoff, auf dem zum größten Teil sein Wirt- 
schaftsleben beruht, zemeint ist die Kohle, fast ganz auf das 
Ausland angewiesen ist, entbehrt auch in politischen Fragen 
der Freiheit der Entschließung, die wir als das eigentliche 
Kennzeichen des Begriffes ‚„Großmacht‘“ zu betrachten haben. 
In dieser Lage ist aber Italien. Von seinem Kohlenbedarf von 
11—12 Millionen Tonnen vermag es nur 6—700000 t aus eigner 
Förderung zu gewinnen, etwa 11 Millionen Tonnen bezieht es 
aus dem Ausland, davon 10 Millionen allein aus England. Die 
Lieferungen Frankreichs und Belgiens waren schon vor dem 
Kriege nur geringfügig und sind mit dessen Ausbruch ganz in 
Wegfall sekommen, dagegen hatte der Bezug aus Deutschland 
eine ansehnliche Höhe erreicht und betrug in 1913: 1,2 Millionen 
Tonnen. Es ist nun von Interesse, zu verfolgen, wie sich die 
Kohlenversorgung Italiens in der Kriegszeit gestaltet hat. Dar- 
über unterrichtet, was die Lieferungen aus England betrifft, die 
folgende Zusammenstellung: 


Einfuhr Italiens an englischer Kohle 
in der Krieeszeit(in].k) 
1914 gegen 1913 


1913 1914 weniger 
Januar/Juli 5 673 000 5 415 000 255 000 
Aususie a 666 000 445 000 221 000 
September 811 000 698 000 113 000 
Oktober. aan 911000 705 000 206 000 
Noyember 2. 784 000 603 000 181 009 
Dezember . 802 000 759 000 43 000 
August/Dezember . 3974 000 3 210 000 764 000 

c 1915 gegen 1914 

1914 1915 weniger 
Januar. 1 791 000 470000 321 000 
Kebruarı er 865 000 575 000 290 000 
März 757 000 715 000 22 000 
Apr VER 659 000 462 000 197 000 
Maike: ae ae 849 000 447 000 402 000 
June ne. 632 000 399 000 233 000 
Januar/Juni .. . . 4533000 3 068 000 1 465 000 
August/Juni . 8 507 000 6 278 000 2.229 000 


Schon in den dem Kriege vorausgegangenen Monaten von 1914 
waren die Lieferungen Englands wesentlich schwächer als in der 
entsprechenden Zeit des Vorjahrs; der Abfall betrug reichlich 
% Million Tonnen, für die ersten 5 Kriegsmonate ergab sich ein 
weiterer Rückgang um % Millionen Tonnen, so daß sich die 
Minderlieferungen für das ganze Jahr 1914 auf gut 1 Million 
Tonnen stellten. Im weitern Verlauf des Krieges besserten sich 
diese Verhältnisse keineswegs. Wenn Italien als Belohnung für 
seinen Treubruch auf eine reichlichere Versorgung mit eng- 
lischer Kohle gerechnet haben sollte, so hat es sich schwer ge- 
täuscht; der Mai brachte sogar mit einer Minderlieferung von 
mehr als 400000 t einen größeren Ausfall als irgendein anderer 
Kriegsmonat, und auch das Ergebnis vom Juni (— 233 000 t) 
war keineswegs günstig zu nennen. Im ganzen belief sich die 
Verminderung in der Einfuhr englischer Kohle nach Italien in 
den ersten 11 Kriegsmonaten auf 2,23 Millionen Tonnen, d. i. 
mehr als ein Viertel der Lieferungen in der entsprechenden vor- 
jährigen Zeit; es erhielt 6,28 Millionen Tonnen gegen 8,51. 
Ein teilweiser Ausgleich für diesen gewaltigen Ausfall bot sich 
in dem Bezug amerikanischer Kohle, von der Italien in der Zeit 
Juli 1914 bis April 1915: 960 000 t empfing, wogegen in der ent- 
sprechenden vorjährigen Zeit keine einzige Tonne amerikani- 
scher Kohle auf den italienischen Markt gekommen bzw. sta- 
tistisch nachgewiesen war. Der Versand deutscher Kohle nach 
Italien blieb nach Kriegsausbruch — abgesehen von der Mobil- 
machungszeit — aufrechterhalten, allerdings war ihm der See- 
weg gesperrt, über den bisher etwa zwei Drittel der Gesamt- 
menge bezogen worden waren. Ein Übergang dieser ganzen 
Menge auf die Eisenbahn war aus technischen Gründen nicht 
möglich, auch mußte man in Deutschland zunächst an die 


Versand deutscher Kohle nach Italien in der 
Kriegszeit (in metr. t) 


z 1914 
1913 1914 gegen 1913 
Januar/Juli 730 000 794 000 + 64.000 
Bussi 2... 88.000 150 — 88000 
September 78 000 12 000 — 66.000 
Pitober. 207.2 » 96 000 27 000 — 69000 
November... .. 100 000 35 000 — 65 000 
Dezember... . .. 84 000 48.000 — 36 000 
August/Dezember . 446 000 122 000 — 324 000 
. + 1915 
1914 1915 gegen 1914 
Januar. SW. 93 000 64 000 — 34.000 
Kebruatı wre. 2 126 000 95 000 — 31000 
Marz rnesr. 82 000 153 000 —+- 71000 
SE 119 000 132 000 + 13.000 
NN REk 2: 2 rer 113 000 39 000 — 74.000 
Januar/Mai 538 000 483 000 — 55.000 


Deckung des eigenen Bedarfs denken, Infolgedessen fielen, wie 
die vorstehende Zusammenstellung zeigt, die Lieferung deut- 
scher Kohle anfänglich sehr beträchtlich; im August gingen 
nur 150 t und im September nur 12000 t über den Gotthard, und 
für die ersten 5 Kriegsmonate ergab sich ein Ausfall von 
324000 t — 72,65%. Die 5 folgenden Monate weisen aber nur 
noch eine Minderlieferung von 55 000 t auf. Dazu hatte in hohem 
Maße der Umstand beigetragen, daß mit Beginn dieses Jahres 
neben der Gotthardbahn auch die erst neuerlich eröffnete Lötsch- 
bergbahn für den Versand von deutscher Kohle nach Italien in 
Benutzung genommen worden war; es wurden darauf von 
Januar bis Mai bereits 120000 t befördert. Im ganzen hat 
Italien in der bis zu seinem Vertragsbruch abgelaufenen Kriegs- 
zeit 379000 t — 38,52 % an deutscher Kohle weniger erhalten als 
in den entsprechenden Monaten des Vorjahrs; bei dem vollstän- 
digen Wegfall der Lieferungen über See ergibt sich ein Mehr- 
versand auf der Eisenbahn von 278000 t. Es darf als sicher 
betrachtet werden, daß den von Januar d. J. ab erfolgenden be- 
trächtlichen Mehrlieferungen auf dem einzigen zur Verfügung 
stehenden Beförderungsweg, der Eisenbahn, nicht in letzter 
Linie politische Motive zugrunde gelegen haben, nämlich das 
Bestreben, Italien bei der Stange zu halten. 

An der Lieferung deutscher Kohle nach Italien in der Kriegs- 
zeit waren die in Betracht kommenden Versandbezirke wie folgt 
beteiligt: 


Gotthardbahn m insges. 
“ | Kriegs- 
Mai bah \ 
Versandgebiet August—Mai + Ja Mäi zeit 
1913/14 | 1914/15 | 1913/14 | 1915 ‚1914/1915 
t t t t t 
Ruhrbezirk 165 286 | 257099 |+ 88813| 47539 | 304 638 
Saarbezirk. . . .| 123 307 62512 |— 6079| 23 967 86 479 
Aachener Bezirk. 5 872 9271 + 3399| 2024 11 295 
Rheinisch. Braun- | 
kohlenbezirk. . 1 866 2172 + 306 576 2748 
Lothringen .. 7335 | 17301 + 9966 9229 | 265830 
Häfen am Ober- 
rreingerer.s...; 20 301. | 134077 |+113776 30805 | 164882 
Rheinpfalz. ...| — 1363 | 1363 329 1692 
IDEEN a | — _ — 40 40 
klalesrere..., == 205 + 205 == 205 
Oberschlesien . .. 10 |. — — 101  — —_ 
Schwelzsse. 2... — _ — 5 847 5847 
Hessens we... — En — 20 20 
Baysıa pe... .% = 145 + 1565| 0 — 145 
\ zus. | 326977 | 484145 |+157168| 420376 | 604521 
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Güterbewegung auf den deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913. 


Einer trefflichen Bearbeitung der Statistik der Güterbewe- 
gung auf deutschen Eisenbahnen Band 31 für 1913 (heraus- 
gegeben vom Kaiserl. Statistischen Amt in Berlin) in Nr. 26 
bis 29 der „Deutschen Eisenbahnbeamten-Ztg.“ entnehmen wir 
folgende Einzelheiten. 

Im Jahre 1913 wurden auf den Eisenbahnen Deutschlands ins- 


- gesamt 500517 950 t an Gütern aller Art und 45 247 871 Tiere 
befördert. Das bedeutet eine Zunahme des Gesamtgüterverkehrs - 


gegen 1912 von rund 26,65 Millionen Tonnen oder 5,6%. Von 
dem Gesamtgüterverkehr entfallen auf den deutschen Binnen- 
verkehr 85,59 %/, und auf den Auslandsverkehr 14,41 %,, also 
mehr als der siebente Teil des Gesamtverkehrs. Die von 
Deutschland im Jahre 1913 auf dem Eisenbahnwege nach dem 
Auslande ausgeführte Gütermenge ist mehr als doppelt so 
groß als die eingeführte. 


Fast 40% der gesamten Gütermengen, die mit der Eisenbahn 
befördert wurden, waren Kohlen, nämlich rd. 198,28 Millionen 
Tonnen, und zwar zu 81% Steinkohlen, zu 19% Braunkohlen. 
Hiervon gingen durch Deutschland von Ausland zu Ausland im 
ganzen rd. 243400 t, von der verbleibenden Menge dürften nach 
unserer Quelle etwa 6% von den Eisenbahnen für eigene 
Zwecke verbraucht worden sein. Von der Gesamtmenge wurden 
rd. 7,17 Millionen Tonnen Kohlen — 3,6% durch die Eisenbahn 
aus dem Auslande, hauptsächlich aus Österreich, eingeführt. 
Dagegen betrug die Ausfuhr deutscher Kohle auf dem Bahn- 
wege annähernd das Fünffache der Einfuhr, nämlich rd. 34,34 
Millionen Tonnen. Für die Ausfuhr kommt hauptsächlich Stein- 
kohle, Braunkohle nur zu 23%, in Betracht. Die meisten 
Steinkohlen aus Deutschland bezogen Österreich-Ungarn (12,8 
Millionen Tonnen), die Niederlande (4,61 Mill.), Frankreich 
(4,55 Mill.), Luxemburg (3,09 Mill.), Belgien (2,98 Mill.), die 
Schweiz (2,6 Mill.) und Rußland (1,57 Mill.). Dem Ursprung 
nach stammten 62,7% der beförderten deutschen Steinkohlen 
aus dem Ruhrgebiet, 23,9% aus dem oberschlesischen und 7,4% 
aus dem Saargebiet, von den Braunkohlen 25% aus Thüringen, 
20% aus der Rheinprovinz links des Rheins, 19% aus der 
Provinz Brandenburg, 15% aus der Provinz Sachsen. Kürzt 
man an der auf der Eisenbahn bewegten Kohlen-Gesamtmenge 
die Ausfuhr und die Durchfuhr, so bleiben für den Inlands- 
verbrauch rd. 163 Millionen Tonnen. 


Von dem zweitwichtigsten Rohstoff, dem Eisen, beförderten 
die deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913 rd. 36,16 Millionen 
Tonnen: Eisenerze und Roh- usw. Eisen sowie rd. 24,80 Millionen 
Tonnen daraus hervorgegangenes, bearbeitetes Eisen- und Stahl- 
material, im ganzen also 60,96 Millionen Tonnen — 12,2% aller 
bewegten Güter. Hierzu wären noch rd. 5,68 Millionen Tonnen 
Erze und Metalle zu rechnen. Der größere Teil der Erze, 
namentlich der Eisenerze, kommt über See nach den Rhein- 
häfen im Gebiete der Ruhr, ein erheblicher Teil auch aus 
Hessen-Nassau, Lothringen und Belgien. Die Erzeugnisse der 
deutschen Eisenindustrie gehen überall hin, die Ausfuhr auf dem 
Bahnwege betrug 1913 rd. 4,3 Millionen Tonnen. 

Die nächstgrößte Menge in der Güterbewegung bilden die 
verschiedenen Steinmaterialien (gebrannte Steine, 
Bruch-, Bau-, Pflastersteine usw.), die zusammen mit den be- 
arbeiteten Steinen eine Gewichtsmenge von rd. 50,62 Millionen 
Tonnen — 10,1% aller beförderten Güter in 1913 ausmachten. 
Im Gegensatz zu Kohle und Eisen geht von deutschen Stein- 
waren nur wenig ins Ausland, dagegen ist die Einfuhr aus dem 
Auslande, namentlich in nicht oder nur roh bearbeiteten Steinen 
und Blöcken, nicht unbeträchtlich. Die übrigen vorwiegend als 
Baustoffe anzusprechenden Güter wie Erde, Kies, Mergel, 
Lehm, Ton, Zement usw. machen etwa 11,3 % des Gesamtgüter- 
verkehrs aus. 

Von den europäischen Hölzern, die im Jahre 1913 in 
Mengen von rd. 22,83 Millionen Tonnen — 4,6% der. Gesamt- 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Der Güterverkehr der deutschen Staatseisenbahnen. Mit 
dem Monat Juli ist das erste Kriegsjahr abgeschlossen. Ein 
Rückblick auf die in dieser Zeit erzielten Verkehrseinnahmen 
der deutschen Staatseisenbahnen zeigt, daß insbesondere der 
Güterverkehr trotz der weitgehenden Behinderungen, die der 
Krieg mit sich brachte, Einnahmeergebnisse gebracht hat, die 
die wirtschaftliche Kraft und Leistungsfähigkeit des Reiches in 
überzeugender Weise erkennen lassen. Wie für die preußischen 
Staatseisenbahnen schon dargelegt, ist auch bei den übrigen 


gütermenge befördert wurden, stammen nur 1,8 Millionen Tonnen 
aus dem Auslande, hauptsächlich aus Österreich und Rußland. 
Von landwirtschaftlichen Erzeugnissen und 
Bedarfsstoffen wurden an Getreide usw. zusammen rd. 
15,92 Millionen Tonnen — 3,2% der Gesamtgütermenge auf den 
deutschen Eisenbahnen bewegt. Übertroffen wird die gesamte 
Getreidebeförderung noch von der Beförderung künstlicher 
Düngemittel, die insgesamt rd. 16,35% Millionen Tonnen 
— 33% aller bewegten Güter umfaßte. Hiervon wurden rd. 
1,25 Mill. ausgeführt. Die auf den deutschen Eisenbahnen 
beförderten Mengen an Rüben betrugen rd. 12,15 Millionen 
Tonnen — 24% aller Güter, an Kartoffeln 452 Millionen 
Tonnen, darunter rd. 0,3 Mill.. die aus dem Ausland stammten, 
Unter den sonstigen Lebens- und Genußmitteln ragen der 
Menge nach die Gruppen Obst, Gemüse usw., Bier und Salz be- 
sonders hervor. Obst usw. erhält Deutschland in großen 
Mengen (rd. 1,08 Millionen Tonnen) vom Ausland, die Einfuhr 
von Bier steht mit der Ausfuhr ziemlich in gleicher Höhe, die 
Ausfuhr an Salzen ist gering, bedeutender die Einfuhr nach 
Deutschland. 

Die Menge der im Jahre 1913 auf den deutschen Eisenbahnen 
befördertten Baumwolle betrug rd. 1,08 Millionen Tonnen 
— 0,2% der Gesamtgütermenge, ihr Haupthandelsplatz für 
Deutschland ist Bremen. Von den übrigen Gütern möchte noch 
das Petroleum usw. zu erwähnen sein, wovon rd. 2,42 Mil- 
lionen Tonnen — 0,5% aller Güter zur Beförderung gelangten. 
Ein großer Teil hiervon geht auf den Wasserstraßen in das 
Binnenland, der bei weitem überwiegende Teil ist amerikani- 
scher Herkunft. Die Sammelladungen machen eine Ge- 
wichtsmenge von rd. 1,10 Millionen Tonnen — 0,2% aller Güter 
aus; hiervon kommt fast ein Viertel auf den Verkehr mit den Aus- 
landsverkehrsbezirken. Die ‚sonstigen Güter“, die über- 
wiegend Fertigwaren sind und alles in sich schließen, was nicht 
unter die in der Statistik für die Einzelgruppen vorgesehenen 
Sammelbezeichnungsen fällt, sind in einer Menge von rd. 13,54 
Millionen Tonnen — 2,7% aller Güter befördert worden. Die 
ausländischen Verkehrsbezirke sind hierbei mit rd. 1,06 Millionen 
Tonnen — 0,2% beteiligt, rd. 1241 Millionen Tonnen = 2,4% 
bilden den deutschen Binnenverkehr. 

Während im gesamten Güterverkehr, abgesehen von der 
Gruppe der Lebensmittel, die Ausfuhr Deutschlands nach dem 
Auslande, soweit sich durch die Güterbewegunssstatistik fest- 
stellen läßt, mehr als doppelt so hoch ist wie die Einfuhr, liest 
im Tierverkehr der umgekehrte Fall vor. Im ganzen 
wurden auf den deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913 rd. 45,25 
Millionen Tiere befördert, davon entfallen auf den deutschen 
Binnenverkehr rd. 33,79 Millionen, auf den Versand nach dem 
Ausland rd. 0,20 Millionen, auf den Empfang vom Ausland rd. 
11,25 Millionen und auf die Durchfuhr von Ausland zu Ausland 
rd. 10500 Tiere. Der Gesamtverkehr umfaßte die Beförderung 
von rd. 0,76 Mill. Pferden usw., 1,12 Mill. Ochsen usw., 3,85 
Mill. Rinder usw., 1,88 Mill. Kälbern, 1,90 Mill. Schafen, 10,31 
Millionen Schweinen, 5,80 Mill. Ferkeln und 19,62 Mill. Ge- 
flügel usw. Von den großen Mengen von Geflügel waren 11,1 
Millionen — rd. 57% ausländischer Herkunft, zumeist aus 
Österreich-Ungarn und Rußland, daneben aus Italien usw. Ver- 
hältnismäßig am stärksten war an der Vieheinfuhr nach 
Deutschland das Königreich Dänemark beteiligt. 

Zum Schluß wird in unserer Quelle zutreffend darauf hin- 
gewiesen, daß das der Statistik zugrunde liegende Jahr 1913 
für die Güterbewegung auf den deutschen Eisenbahnen einen 
Höhepunkt bedeuten dürfte, hinter dem die folgenden Kriegs- 
jahre in ihren statistischen Ergebnissen nicht unerheblich zu- 
rückbleiben werden. Jedenfalls wird es von Interesse sein, 
seinerzeit die Verschiebungen festzustellen, die der Einfluß 
des Krieges in der Statistik der Güterbewegung auf deutschen 
Eisenbahnen für das Jahr 1914 hervorrufen wird, 


deutschen Staatseisenbahnen der Güterverkehr erfreulicherweise 
— von unbedeutenden Schwankungen abgesehen — im allge- 
meinen ständig gewachsen. Während er im August 1914 nur 
41,6 und im September 1914 erst 66,9 % der Einnahme der ent- 
sprechenden Friedensmonate des Vorjahres betrus, ist er im 
Januar 1915 schon auf 90,1, im März auf 94, im Juni auf 96,1 
und im Schlußmonat Juli auf 97,6% gestiesen. Läßt man ein- 
zelne Grenzgebiete, deren Verkehr durch die Kriegsereignisse 
besonders stark zelitten hat, außer Betracht, so erhöhen sich 
die Ziffern noch um rund 2%, womit im Juli die volle Höhe des 
letzten Friedensmonats (Juli 1914) nahezu erreicht wäre. Bei 
den preußisch-hessischen Staatseisenbahnen haben im Juli 1915 
die Einnahmen die des Juli 1914 sogar um 2,8% übertroffen. 

Da serade die Einnahmen des Eisenbahneüterverkehrs einen 
besonders zuverlässigen Gradmesser für die Beurteilung der 
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wirtschaftlichen Lage eines Landes bilden, so dürfen wir auch 
von diesem Gesichtspunkte aus auf die Gestaltung unseres ge- 
samten Erwerbslebens in den verflossenen Kriegsmonaten mit 
Genugtuung und für die weitere Zukunft mit voller Zuversicht 
hinblieken. 


— Verkauf billiger, guter Bücher durch die Bahnhhofsbuch- 
handlungen. Der preußische Eisenbahnminister macht in einem 
Erlaß vom 10. d. M. die Königlichen Eisenbahndirektionen 
darauf aufmerksam, daß in manchen Bahnhofsbuchhandlungen 
gute, billige, deutsche Bücher immer noch nieht in genügendem 
Umfange feilgehalten werden. Nachdem schon früher einzelne 


Verlagsbuchhandlungen mit der Verbreitung billiger, guter 
Bücher vorangesangen waren, sind in den letzten Jahren — so 
führt der Erlaß weiter aus — zahlreiche Sammlungen solcher 


Bücher erschienen, die sich nach ihrem Inhalte und ihrer Aus- 
stattung zur Benutzung auf Reisen gut eignen. Es ist, be- 
sonders auch im Hinblick auf die durch den Krieg geschaffenen 
ernsten Zeitverhältnisse, in hohem Grade erwünscht, daß durch 
diese Bücher der oberflächliche, durch auffallende Titel und 
Bilder anreizende Lesestoff in den Bahnhofsbuchhandlungen 
zurückgedränst wird. Angeblich sollen die Bahnhofsbuch- 
händler wenig geneist sein, die billigen guten Bücher zum 
Verkauf zu übernehmen, weil die Verleger, um den billigen 
Preis halten zu können, einen niedrigeren Rabatt gewähren, als 
sonst im Buchhandel üblich ist. Dies kann jedoch als berech- 
tister Grund für die Ablehnung des Verkaufs nicht angesehen 
werden, sofern dem Bahnhofsbuchhändler die gleichen Bedin- 
gungen gewährt werden wie den sonstigen Buchhändlern. Der 
Herr Minister weist zum Schluß die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen an, sich hiernach im Benehmen mit den Bahnhofs- 
buchhändlern die Förderung des Verkaufs jener Bücher ange- 
lesen sein zu lassen, und bringt zugleich seinen Erlaß vom 
17. Februar 1912 in Erinnerung, wonach die Bahnhofsbuch- 
händler für derartige Bücher eine besondere Abteilung ihres 
Auslagetisches einrichten sollen oder in sonstiger Weise dafür 


zu sorgen haben, daß das Aufliegen dieser Bücher dem 
Publikum leicht wahrnehmbar ist. 
— Deutsche Eisenbahnbetriebs-Gesellschaft. Nach dem Ge- 


schäftsbericht erzielte die Gesellschaft aus dem Betriebe eigener 
Bahnen 189995 M (Gi. V. 292269 M); die Zinseinnahmen be- 
trugen 91905 (139567) AM, während die Zinsausgaben sich auf 
118745 (120115) M beliefen. Die Generalunkosten erhöhten 
sich von 20259 auf 23120 M. Nach Verrechnung der sonstigen 
Ausgaben und Einnahmen ergibt sich ein Überschuß von 157 266 
(299014) M, aus dem 4 (6) % Dividende gezahlt und 30517 M 
vorgetragen werden. Die Auszahlung von 4% Dividende ist 
nur dadurch ermöglicht, daß die „Besondere Überweisung zum 
Erneuerungsfonds“ und die „Überweisung zum Dispositions- 
fonds“ (für 1913/14 je 30000 M) in Weefall gekommen ist. Die 
Ergebnisse der Monate April bis Juli 1915 zeigen einen starken 
Rückgang gegenüher dem entsprechenden Zeitraum des Vor- 
jahres. Wie sich die weiteren Erträenisse gestalten werden, 
hänge von der Entwicklung der allgemeinen Verhältnisse ab. 


— Löwenberg-Lindow-Rheinsberger Eisenbahn. Die Gesell- 
schaft vereinnahmte laut Geschäftsbericht in 1914/15 290 171 6 
(i. V. 309755 M). Die Ausgaben stellten sich auf 186506 M. 
(189523 M). Der Überschuß betrug daher 103 664 NM (120 232 
Mark). Es wird vorgeschlagen, auf beide Aktiengattungen 4% 
Dividende zu verteilen und 32953 M vorzutragen. Im vorigen 
Jahre erhielten die Prioritäts-Stammaktien 5% und die Stamm- 
aktien 6% Dividende. 


— Entlastung der Eisenbahnen und Förderung der Binnen- 
schiffahrt während des Krieges. Bekanntlich war es bei Wieder- 
beginn des Schiffahrtverkehrs in diesem Jahre wiederholt als 
dringend erwünscht bezeichnet worden, zur Entlastung der durch 
militärische Transporte häufig ganz oder teilweise gesperrten 
Eisenbahnen die Wasserstraßen in größerem Umfange als bis- 
her zur Bewegung von Gütern, namentlich von Massengütern, 
heranzuziehen. Auf ein von dem Chef der Verwaltung der Mär- 
kischen Wasserstraßen an die Handelskammer zu Berlin gerich- 
tetes Ersuchen um Äußerung, durch welche behördlichen Maß- 
nahmen etwa nach ihrem Dafürhalten die Durchführung dieses 
dringenden Erfordernisses sefördert werden könnte, hatte diese 
in ihrer Antwort u. a. auf die ungünstige Lage der Binnen- 
schiffahrt hingewiesen, die sich aus der Sperrung der wichtig- 
sten deutschen Seehäfen, aus der Störung der Schiffsverbindun- 
een zwischen den einzelnen Stromgebieten durch militärische 
Maßnahmen, besonders im Osten usw. ergeben hätte. Von dem 
der Schiffahrt verbleibenden Verkehr habe noch seinen Teil die 
Eisenbahnverwaltung durch die mit Ausbruch des Krieges er- 
folete Gewährung erheblicher Frachtverbilligungen an sich ge- 
zoeen. Wenn auch nicht in Abrede sestellt werden solle, daß 
die Einführung außerordentlicher Tarifmaßnahmen aus wirt- 
schaftlichen Erwägungen berechtist war, so ließen die Verhält- 
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nisse für einzelne Waren doch eine Änderung der bisherigen 
Tarifpolitik als angezeigt erscheinen. Von fachkundiger Seite 
werde z. B. darauf hingewiesen, daß infolge Einführung der bei- 
den Kriessausnahmetarife für Brotgetreide und Mehl zur Ver- 
sorgung des Westens dem Eisenbahnwege plötzlich gewaltige 
Mengen an diesen Waren zugeführt wurden, deren Abfuhr aus 
dem östlichen Erzeugungsgebiet bis zur Elbe sehr wohl zu 
Schiff hätte bewirkt werden können. Die Handelskammer hatte 
daher die Aufhebung der Kriegsausnahmetarife Nr. 21A für 
Roggen und Weizen und Nr. 2m für Weizen- und Roggenmehl 
angeregt, wovon sie sich gleichzeitig eine Entlastung der Eisen- 
bahnen versprach. zumal wenn auch die Kriegsgetreide-A.-G. 
angehalten würde, bei der Verladung von Getreide und Mehl 
mehr als bisher die Wasserstraßen 


fahrt wurde von der Handelskammer schließlich noch der Fort- 
fall der Schiffahrtsabgaben aller Art während des Krieges in 
Vorschlag gebracht. 

Die angedeuteten Vorschläge der Handelskammer zu Berlin 
waren neben ähnlichen Anregungen auch von anderer Seite dem 
preußischen Eisenbahnminister unterbreitet worden. Aus den 
hierauf ergangenen Bescheiden des Ministers hebt die Kammer in 
ihren neuesten monatlichen Mitteilungen etwa folgendes als we- 
sentlichen Inhalt hervor: Die Wiederaufhebung der Ausnahme- 
staffeltarife für Brotgetreide und Mehl erscheint der Eisenbahn- 
verwaltung unter den gegenwärtigen Verhältnissen nicht an- 
gängige. Bezüglich der Gestaltung der Eisenbahntarife in ihrem 
Verhältnis zu der Schiffahrt wird folgendes ausgeführt: ‚Die 
Einführung von Tarifermäßigunsen auf den preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen hat nicht den Zweck, den Verkehr von den 
Wasserstraßen auf die Eisenbahn abzulenken. Eine solche Ab- 
sicht hat seitens der Staatsbahnverwaltung bei keiner Tarif- 
ermäßigung obgewaltet. Die Anträge auf Herabsetzung der 


in Anspruch zu nehmen. 
Zwecks Erhöhung der Wettbewerbsfähigkeit der Binnenschiff- 


Eisenbahnfracht werden vielmehr stets auf die allgemeine wirt- 


schaftliche Bedeutung sorgfältis geprüft und nur dann berück- 
sichtigt, wenn die Ermäßigung im Interesse der allgemeinen 
Landeswohlfahrt erforderlich ist. Dabei wird namentlich, wenn 
es sich um Ausnahmetarife handelt, auch die voraussichtliche 
Wirkung auf den Verkehr der Wasserstraßen nicht unbeachtet 
selassen. Es ist aber nicht angängig, die Interessen der Bin- 
nenschiffahrt allen anderen Interessen in der Weise voranzu- 
stellen, daß, wie es in der Eingabe gewünscht wird, die Eisen- 
bahnausnahmetarife für die Dauer des Krieses aufgehoben wer- 
den und daß die Eisenbahn von vornherein auf den Verkehr 
aller derjenigen Güter verzichtet, deren Beförderung durch die 
Schiffahrt möglich ist. 

Die Ausdehnung der ermäßigten Seehafenausnahmetarife auf 
den Binnenumschlagsverkehr ist grundsätzlich nicht angängie. 
Diese Ausnahmetarife stammen aus der Privatbahnzeit; sie 
dienen zur Unterstützung der deutschen Seehäfen im deutschen 


. 


Ein- und Ausfuhrverkehr gegenüber dem Wettbewerbe fremder 


Häfen und haben zur Hebung unseres Seehandels und der Ree- 
derei kräftig beigetragen. Bei den Seehafenausnahmetarifen 
handelt es sich fast durchweg um Beförderung auf weite Ent- 


fernungen, wobei die kilometrischen Selbstkosten niedriger sind 


als bei kurzen Transportstrecken. Den Wünschen der Schiffer 


ist jedoch ausnahmsweise insoweit entgegengekommen worden, 


als der Ausnahmetarif für Güter aller Art (ausgenommen Koh- 
len, Koks, Briketts und Zucker) nach deutschen und neutralen 
außerdeutschen Seehäfen zur Ausfuhr über See nach außerdeut- 
schen Ländern ungeachtet der gegen eine solche Maßnahme ob- 
waltenden erheblichen Bedenken, längstens für die Dawer des 
Krieges, auch auf den Verkehr nach Umschlagsplätzen an bin- 
nenländischen Wasserstraßen ausgedehnt und damit eine Fracht- 
ermäßigunge um 30% zugestanden worden ist. Im übrigen wird 
die Rücksichtnahme der Eisenbahnpolitik auf die Interessen 
der Binnenschiffahrt auch durch die dem Umschlagsverkehr in 
Cosel gewährten Vergünstigungen — insbesondere für Kohlen 
— bewiesen.“ 

Bezüslich des Fortfalls oder einer allgemeinen Ermäßigung 
der Schiffahrtsabgaben für die Dawer des Krieges bemerkt der 
Minister, daß eine solche ebenfalle nicht in Frage kommen 
könne. da eine derartige Maßresel im allgemeinen Interesse 
nicht notwendig erscheint. Im übrigen weist er darauf hin, daß 
die Bedeutung der Schiffahrtsabgaben, die nur einen geringfügi- 
cen Teil der Wasserfracht ausmachen, anscheinend erheblich 
überschätzt wird und daß. was das Entscheidende in der Be 
un 


sei, die Spannung zwischen Eisenbahnfracht einerseits 
Wasserfracht oder kombinierter Eisenbahn- und Weasserfracht 


anderseits durch die Ermäßigung oder selbst den Erlaß der 
Schiffahrtsabgaben in der Regel nicht wirksam beeinflußt wer- 
den wird. 


— Benzolelektrische Triebwagen für Sehmalspurbahnen. Die 
Ostdeutsche Eisenbahngesellschaft mit dem Sitze in Königsberg 
(Pr.) hat den Versuch gemacht, auf zwei von ihren 75-cem-spuri- 
een Linien durch Einführung von leichten benzolelektrischen 
Triebwagen den Personen- vom Güterverkehr zu trennen. Mit 
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diesem Versuche hat die Gesellschaft so gute finanzielle Erfolge 
erzielt, daß sie sich veranlaßt gesehen hat, die Einstellung ben- 
zolelektrischer Triebwagen in größerem Maßstabe vorzunehmen. 
Die Lieferung ist der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft in 
Berlin übertragen worden, die sie zusammen mit der neuen 
Automobilgesellschaft in Oberschöneweide und der Köniesber- 
ger Waggonfabrik von Steinfurt unter Berücksichtigung aller 
im ausgedehnten Probebetrieb gesammelten Erfahrungen aus- 
führt. Einer Beschreibung des mechanischen, maschinellen und 
elektrischen Teils dieser neuen Triebwagen, von denen auch 
einer auf der baltischen Ausstellung in Malmö im verflossenen 
Jahre ausgestellt war, in der „Dtsch. Straßen- u. Kleinbahn-Ztg.“ 
entnehmen wir kurz folgende Einzelheiten: 

Der Triebwagen umfaßt zwei geschlossene Führerstände, ein 
Abteil 3. Klasse mit 12, ein Abteil 2. Klasse mit 11 Sitzen und 
den Maschinenraum. Das Abteil 3. Klasse hat 4 Fallfenster und 
2 große feste Fenster, der Fußboden ist mit Linoleum belegt. 
Das Abteil 2. Klasse hat die gleiche Anordnung der Fenster, 
mit Leder überzogene Polstersitze und einen Tisch, der Fuß- 
boden ist mit Linoleum und einem Teppich belegt. Der vor- 
dere Führerstand ist mit Klappbänken versehen und insbeson- 
dere für Reisende mit Traglasten bestimmt. Die Drehgestelle 
des Wagens bestehen aus Rahmen, in denen die Radsätze federnd 
geführt sind, das vordere trägt den in einem starken Rahmen ge- 
lagerten Maschinensatz. Der Maschinenrahmen ist mit dem auf 
dem Drehgestell ruhenden Trasbalken vernietet, während der 


Wagenkasten auf diesem Trasbalken federnd ruht, um die Er- 
schütterungen des Maschinensatzes von ihm fernzuhalten. Über 


dem Maschinensatz befindet sich als Bedeckung sine zweiteilig 
ausgeführte und mit seitlichen Lüftunesschlitzen und Abzues- 
schloten versehene Haube, deren vorderer Teil auf Rollen ge- 
lagert und vorziehbar ist, so daß der ganze Maschinensatz frei- 
gelegt werden kann. Der Wagen ist elektrisch beleuchtet, hat 
Warmwasserheizung und eine auf dem Wagendach angebrachte 
elektrisch betriebene Sirene, Die Heizung erfolet durch das 
Kühlwasser des Benzolmotors mittels eines in den Abteilen 
unter den Sitzen verlegten Rohrnetzes. Der Entwurf des wagen- 
baulichen Teiles rührt von dem Architekten Walter Gropius in 
Berlin her. Der in Malmö ausgestellte Wagen war u. a. mit 
einer selbsttätigen Scharfenberskuppelung ausgerüstet, die sich 
im Kleinbahnverkehr recht gut bewährt und auch bereits wei- 
tere Verbreitung zefunden hat. 

Der Verbrennungssmotor leistet bei 900 Umdrehungen in der 
Minute dauernd 55 PS, bei seinem Entwurf wurde auf größte 
Einfachheit und leichte Zugänglichkeit aller Teile gesehen. Der 
mit dem Benzolmotor durch eine elastische Kupplung verbun- 
dene Dynamo hat eine Dauerleistunsge von 38 KW bei 900 Um- 
drehungen in der Minute und 500 Volt Klemmenspannung. Die 
beiden Bahnmotoren entsprechen den im Straßenbahnbetrisebe 
gebräuchlichen Arten: sie haben eine Stundenleistung von 
26,8 PS und sind imstande, einen Triebwagenzus im Gesamt- 
eewicht von 45 t mit einer Geschwindigkeit von 30 km/St. in der 
Ebene zu befördern. Die Übertragung der vom Verbrennungs- 
motor gelieferten Kraft auf die beiden Bahnmotoren erfolgt 
durch Ward-Leonard-Schaltung. Erwähnt sei noch, daß bei dem 
Entwurf der maschinellen und elektrischen Ausrüstung beson- 
derer Wert auch darauf gselest worden ist, daß zur Inbetrieb- 
setzung und Bedienung des Wagens während der Fahrt mög- 
lichst wenig Handgriffe des Führers nötig sind. Dieser hat, 
abgesehen von dem Handrad der Handbremse und den Führer- 
bremsventilen der Luftdruckbremse, nur die Fahrschalterkurbel 
zu betätigen. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist der Regierungs- und Baurat Pusch in 
Essen (Ruhr) zum ÖOberbaurat mit dem Range der OÖberregie- 
Tungsräte ernannt. Etatsmäßige Stellen sind verliehen: 
a) von Mitgliedern der Eisenbahndirektionen: dem Regierungs- 
und Baurat Adler in Hannover, b) von Vorständen der Eisen- 
bahn-Werkstättenämter: dem Regierunssbaumeister des Ma- 
schinenbaufaches Michael'in Crefeld und c) von Regierungs- 
baumeistern: dem Regierungsbaumeister des Maschinenbau- 
faches Opificius in Gleiwitz. 


Österreich. 


— Mitwirkung der Eisenbahnen bei der Handhabung des Paß- 


zwanges. Das Eisenbahnministerium hat mit Erlaß vom 
20. August die Verordung des (Greesamtministeriums vom 


17. August, betreffend den Paßzwang im Kriegsgebiete, allen 
Eisenbahnverwaltungen mit der Weisung zur Kenntnis ge- 
bracht, daß sich die mit der Personenabfertigung und der Fahr- 
kartenkontrolle betrauten Bediensteten mit den in Ausführung 
dieser Ministerialverordnung ergehenden Verfügungen der poli- 
tischen oder Militärbehörden mögen sie den Eisenbahnver- 
waltungen direkt oder durch das Eisenbahnministerium zu- 


kommen — vertraut zu machen haben. Die Reisenden sind bei 
Fahrten nach oder aus dem Kriegsgebiet oder innerhalb des- 
selben auf die bestehenden Paßvorschriften, die in Form von 
Kundmachungen bei den Personenkassenschaltern auszuhängen 
sind, aufmerksam zu machen. Eine Prüfung der Pässe der 
Reisenden vorzunehmen, ist das Bahnpersonal im allgemeinen 
nicht verpflichtet, doch ist bei Lösung der Fahrtausweise und 
bei der Fahrkartenkontrolle nach Tunlichkeit von den Reisenden 
die Vorweisung ihrer Ausweispapiere zu verlangen sowie den 
mit der Paßkontrolle betrauten militärischen, politischen und 
Polizeiorganen bereitwillig Unterstützung zu leisten. 


— Das dritte Gleis der Kaiser - Ferdinands - Nordbahn. Seit 
einiger Zeit werden Vorbereitungen getroffen, um die Her- 
stellung des dritten Gleises auf dieser Bahn, wenn die Verhält- 
nisse es gestatten werden, sofort sicherzustellen. Nach der An- 
sicht der Verkehrskreise werden an die Bisenbahnen im allge- 
meinen, an die Ferdinands-Nordbahn im besonderen nach Be- 
endigung des Krieges sehr starke Anforderungen herantreten, 
und es wird sich daher die Notwendigkeit ergeben, so rasch wie 
möglich an die Errichtung des dritten Gleises zu schreiten. Der- 
zeit sind — wie wir bereits in Nr. 60 S. 738 berichtet haben — 
die Arbeiten für ein Einzelprojekt in vollem Gange. Die großen 
Kriegsereignisse werden naturgemäß auch das Programm für 
die Schaffung der neuen Gleisanlagen beeinflussen. Nach dem 
ursprünglichen Programm sollte der Bau in einer Reihe von 
Teilstrecken durchgeführt und in einem Zeitraume von etwa 
sechs bis sieben Jahren abgeschlossen werden. Der Plan, je 
nach der Dringlichkeit Teilstrecken zu errichten, wird bei- 
behalten werden, allein die Einwirkung des Krieges auf die 
Verkehrsverhältnisse wird vermutlich dazu führen, daß dieser 
Bau beschleunigt und auf eine kürzere Zahl von Jahren zu- 
sammengedränst wird. Voraussichtlich wird es möglich sein, 
das dritte Gleis in drei Jahren zu errichten. Der Anfang dürfte 
mit der Strecke Ostrau-Prerau gemacht werden. Die Kosten 
der Anlage belaufen sich auf etwa 60 bis 70 Millionen Kronen. 


— Eisenbahnbetriebseröffnung an der bukowinisch-ungarischen 
Grenze. Wie bereits in Nr. 66 S. 804 d. Zte. unter „Ungarn“ 
gemeldet, fand am 15. August in Dornavöley, unweit der Grenze 
zwischen der Bukowina und Ungarn, eine Feier anläßlich der 
Beendigung des Baues der Bahnstrecke Dorna-Watra- 
Felsöbo.rgo statt. Die Leitung dieses großen Baues war dem 
Hauptmann Fritsche übertragen, der sich bereits auf dem ser- 
bischen und russischen Kriegsschauplatz durch Bahn- und 
Brückenbauten unter den denkbar schwierigsten Verhältnissen 
und unter Anwendung vollständig neuer Arbeitsweisen hervor- 
getan hat. Die ganze Vollbahnstrecke Dorna-Watra-Dorna- 
völey fällt in den Aufsichtsbereich der Betriebsleitung Czerno- 
witz, welche auch den Betrieb führt. Da nunmehr auch die bis- 
her fehlende. hauptsächlich längs der Straße führende Benzin- 
elektrische Strecke Tihutza-Dornavölgy fertiggestellt 
und dem Verkehr übergeben wurde, ist auch die im Betrieb der 


Heeresverwaltung stehende elektrisch betriebene Strecke 
Felsöborso-Dornavölgy mit der Anschluß- und Um- 
ladestation an die Vollbahn in Dornavölgey beendet. Durch 


diesen Bau ist der Wunsch einer neuen Eisenbahnverbindung 
der Bukowina mit Ungarn mitten im Kriege erfüllt worden. Von 
den größeren Kunstbauten sei besonders der über Sumpfgebiet 
führende 585 m lange Holzviadukt bei Bojana-Stampi erwähnt, 
der von der 18. Eisenbahnkompagnie in vier Wochen hergestellt 
wurde. Für die ganze, vom Bahnbau berührte Gegend bedeutet 
die nunmehr vorhandene Möglichkeit der Ausbeutung der bisher 
brachliesenden Holzbestände der Urwälder im Millionenwerte 
ein wirtschaftliches Problem. 


— Die Einführung der elektrischen Oberleitung bei der Wiener 
Straßenbahn auf der Ringstraße. Die Vorarbeiten für die vom 
Stadtrat beschlossene Auflassung der Straßenbahnunterleitung 
auf der Ringstraße, über die wir in Nr. 68 S. 826 d. Ztg. Mit- 
teilung gemacht haben, wurden bereits begonnen. Einen wesent- 
lichen Teil der Arbeiten bildet die umständliche Abmontierung 
der Unterleitunzen aus den die Ringstraße befahrenden Motor- 
wagen, die sonstigen Veränderungen an der Anlage und die not- 
wendige neue Überspannung. Es werden hauptsächlich die schon 
bestehenden Bogenlampenmaste zur Stütze der neuen Anlage ver- 
wendet. Die Drähte sollen die Straße so werig wie möglich ver- 
unzieren. sie sollen dünner ausgeführt werden als die bisherigen, 
ohne jedoch deshalb an Sicherheit und Widerstandskraft zu lei- 
den. Die Vollendung der umfangreichen Abänderungen an der 
Anlage wird jedenfalls vor Winterbeginn zu gewärtigen sein. 


— Die Elbeschiffahrt in Böhmen im Jahre 1914. Die Rück- 
wirkungen des Krieges machten sich im abgelaufenen ‚Jahre, wie 
die „Wasserwirtschaft“ mitteilt, natürlich auch in der Elbeschiff- 
fahrt fühlbar. Durch die verschiedenen Ausfuhrverbote der 
krieeführenden Staaten war der Verkehr in vielen wichtigen 
Gütern unterbunden, erfuhr aber bei manchen Warengattungen 
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eine oft recht ansehnliche Erhöhung. Die Eröffnung der Elbe- 
schiffahrt erfolgte erst am 1. März, also gegenüber dem Vorjahre 
etwas verspätet. In den vorangegangenen ersten zwei Monaten 
wurden nur mäßige Mengen von Braunkohlen verschifft. Vom 
7. August an wurde der regelmäßige Schiffahrtsbetrieb nur in 
beschränktem Umfang aufrecht erhalten, lenkte aber späterhin in 
gewöhnliche Bahnen ein. Der Gesamtumschlag an Ausfuhr- 
gütern betrug im Jahre 1914 rund 18 Millionen Meterzentner 
oder um etwa 3 Millionen weniger als im Jahre vorher, das 
bereits gegenüber 1912 mit einer Verfrachtungsmenge von 1% 
Millionen Meterzentner im Rückstande geblieben war. Der ganze 
Ausfall von 3 Millionen Meterzentner entfällt auf das zweite Halb- 
jahr, während im ersten Halbjahr die Ausfuhrziffern auf der 
Höhe des Vorjahres verblieben waren. Die Braunkohlenausfuhr 
zeigt eine Abnahme von 1,4 Millionen Meterzentner. Die 
Zuckerverschiffungen, welche mit dem Beginne des Krieges 
canz aufhörten. erfuhren einen Rückgang um 1,4 Millionen 
Meterzentner. In den Monaten August bis Oktober wurde auf 
der Elbe gar kein Zucker verladen, und in den Monaten No- 
vember und Dezember beschränkte sich der Versand auf nur 
etwa 18000 Meterzentner,. Eine starke Abnahme hat ferner 
die Ausfuhr von Petroleum zu verzeichnen, die um etwa 250 000 
Meterzentner schwächer war als im Jahre 1913. Malz- und 
Bretterausfuhr sind um rund 50 % gesunken. Auch bei den 
Artikeln Bier, Glas, Papier, Eisenwaren ergeben sich starke 
Ausfälle. Dagegen verzeichnen Gerste, Bohnen und Kleie nam- 
hafte Steiserungen in der Ausfuhr. Von Gerste wurden rund 
750000 Meterzentner oder um etwa 320000 mehr ausgeführt als 
im Vorjahre. In der Hauptsache vollzog sich die Gersteaus- 
fuhr in dem letzten Vierteljahr in den gewöhnlichen Mengen: 
die Monate ÖOktober-Dezember verzeichnen nämlich eine Aus- 
fuhrziffer von rund 600000 Meterzentner. In derselben Zeit 
hat sich auch eine rege Ausfuhr von Bohnen entwickelt, welche 
etwa 120000 Meterzentner umfaßte Von Kleie wurden etwa 
10000 Meterzentner zur Ausfuhr gebracht. 


Übrige europäische Länder. 


— Abhängigkeit Schwedens vom Ausland bei der Lokomotiv- 
feuerung. In Schweden hat das kürzlich erlassene englische 
Kohlenausfuhrverbot Anlaß zu Erörterungen darüber gegeben, 
welche ernsten Folgen die Abhängiskeit Schwedens von der 
englischen Kohle sowohl für den Eisenbahnbetrieb wie für die 
Industrien des Landes im Gefolge haben kann. Daß England 
plötzlich eine scharfe Aufsicht über seine Kohlenausfuhr aus- 
übt, ist bekanntlich für das Inselreich eine zwingende Not- 
wendigkeit geworden, da jetzt für die Ausfuhr nur ungefähr 
die Hälfte der Mense zur Verfügung steht, die in gewöhnlichen 
Jahren ausgeführt werden kann. Der Grund hierzu liegst in der 
eroßen Verringerung der Grubenarbeiterschaft, da etwa eine 
viertel Million Grubenarbeiter zum Militär gegangen ist, und 
den umfassenden Streiks. England ist somit schlechterdings 
nicht in der Lage, den Neutralen so viel Kohlen zu liefern, wie 
diese haben wollen, und was Schweden betrifft, das alljährlich 
eine gewaltige Kohlenmenge aus England bezieht — im ersten 


Halbjahr 1915: 1940000 t —, so können sich hier bei einer 
Sperrung der englischen Kohlenausfuhr die ernstesten Folgen 


ergeben. Von Deutschland hat Schweden im Laufe dieses 
Jahres bedeutende Mengen Koks und geringere Mengen Kohlen 
erhalten. Jetzt setzt Schweden große Hoffnungen auf Amerika, 
das auch bereits nach Schweden geliefert hat; doch bleibt dabei 
die Abhängigkeit von der englischen Willkür bestehen. Unter 
diesen Umständen hält man in Schweden Maßregeln für er- 
forderlich, um das Land von der ausländischen Zufuhr von 
Feuerungsmaterial unabhängige zu machen. Jedenfalls bieten 
sich dem Lande auch viele Möglichkeiten zur Einschränkung 
der Kohleneinfuhr. Eine Richtschnur gibt die ungeheuer reiche 
Wasserkraft sowie der Reichtum an Torfmooren. Mit der Elek- 
trisierung der Reichsgrenzbahn ist nur erst ein kleiner Versuch 
cemacht worden. Die Staatsbahnverwaltung hat schon wieder- 
holt der Regierung die allmähliche Elektrisierung der großen 
Stammbahnen empfohlen, und es hat sicher seine Berechtigung, 
wenn in der schwedischen Presse bemängelt wird, daß die 
Regierung die vielfachen Anregungen der Staatsbahnverwaltung 
zur Elektrisierung sroßen Maßstabes unbeachtet gelassen hat. 
Allerdings ist ja eben die Elektrisierung der Reichsgrenzbahn 
mit Hilfe des Porjus-Wasserfalles vollendet. Aber noch liegen 
die großen Wasserfälle, die der schwedische Staat in den letzten 
Jahren im mittleren Schweden an sich gebracht hat, um sie für 
den Eisenbahnbetrieb zu verwenden. ungenutzt da. Schon vor 
zehn Jahren tauchte der großartige Plan auf, das ganze Staats- 


bahnnetz für elektrischen Betrieb umzuwandeln, wobei die 
Kräfte außer von Wasserfällen auch von großen Torfmooren 


gewonnen werden sollten. Bereits in jenem Plan war vorge- 
schlacen worden. die Torffeuerung in Dampfzentralen, die in 
unmittelbarer Nähe der Torfmoore anzulegen seien, auszu- 


nutzen. Auf diese Art wäre es möglich, eine der größten 
Schwierigkeiten, nämlich den Transport eines vielen Raum ein- 
mnehmenden und minderwertigen Brennmaterials, zu überwinden. 
Diesen Grundsatz hat man mit Erfolg in anderen Ländern in 
Kraftzentralen, bei denen Braunkohlen benutzt wurden, ange- 
wandt. Infolge der großen Fortschritte, die die Heiztechnik in 
den letzten Jahren machte, hat man 
zentralen eine so hohe Leistungsfähigkeit erzielt, daß die von 


ihnen gelieferte elektrische Kraft vielfach den Wettbewerb mit 


der Wasserkraft aufnehmen kann. Bei der Ausdehnung der 
schwedischen Torfmoore können die Dampfzentralen als Er- 
sänzung der Wasserkraftstationen eine wichtige Rolle spielen, 
Diese Moore bieten auf Jahrhunderte eine Kraftquelle, u. a. auch 
für Eisenbahnzwecke. Aller Wahrscheinlichkeit nach werden 
auch die Schwierigkeiten der Steinkohlenversorgung dazu bei- 
tragen, daß jetzt der schwedische Staat der Frage der Aus- 
nutzung der 
widmet und die auf ausgedehntere Elektrisierung der Bahnen 
gerichteten Pläne der Staatsbahnverwaltung unterstützt. M. 


— Verkehrs- und Tarifvorschriften für die Beförderung von 
Gepäck, Expreßgut, Tieren und Gütern auf den im 
deutschen Militärbetriebe befindlichen Eisenbahnen des west- 


Personen, 


lichen Kriegschauplatzes. Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. 
sind die vorbezeichneten Vorschriften, auf die bereits in Nr. 58 
Seite 716 d. Ztg. hingewiesen wurde, von der Militär-General- 
direktion der Eisenbahnen in Brüssel ausgegeben worden. Die 
neuen Vorschriften sind auch zur Abgabe an die Verkehrs- 
treibenden bestimmt und bei der Drucksachenverwaltung der 
Eisenbahndirektion Cöln zum Preise von 40 % für das Stück 
erhältlich, Die den Güter- und Tierverkehr betreffenden Vor- 
schriften sind als Anhang zu einer Sondernummer des Gemein- 


samen Tarif- und Verkehrsanzeigers für den Güter- und Tier- 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen insoweit 
bekanntgegeben worden, als ihre Kenntnis für die Dienststellen 


verkehr usw. 


der deutschen Eisenbahnen von Interesse ist. 


Nach den Eingangsbestimmungen (Abschnitt IT) gelten die 


Verkehrs- und Tarifvorschriften (V.T.V.) auf den Eisenbahnen 
des deutschen Militärbetriebs auf dem westlichen Kriegsschau- 
platz, soweit diese für 
sind. Es sind dies zurzeit insgesamt 113 Strecken, von denen 
39 im Bezirk der Linienkommandantur Brüssel, 29 im Bezirk 
der Linienkommandantur Lüttich und 10 im Bezirk der 
Linienkommandantur Luxemburg liegen; ie 7 sind den 
Militär-Bisenbahndirektionen 1 in Lille und 2 in Sedan zuge- 


teilt und 14 belgische nebst 7 französischen Eisenbahnstrecken 


sind der Militär-Eisenbahndirektion 3 in Charleroi unterstellt. 
Auf den noch nicht im Betriebe befindlichen Strecken werden 
Privatgüter nur mit besonderer Genehmigung der zuständigen 
Linienkommandanturen, Militär-Eisenbahndirektionen oder der 
Militär-Generaldirektion in Brüssel befördert. Eine Haftung 
wird nach Maßgabe der allgemeinen Bestimmungen (Ab- 
schnitt II V.T.V.) nicht übernommen, insbesondere wird keine 
Gewähr für die Beförderung von Tieren und Gütern innerhalb 
bestimmter Fristen geleistet. Für Beschädigung oder Verlust 
während der Beförderung sowie für Minderung von Gütern 
wird ein Ersatz nicht gewährt. 
behandelt die Beförderung von Leichen, Abschnitt VIII die Be- 
förderung lebender 
Gütern. In dem letzteren Abschnitt enthalten die Verkehrs- 
vorschriften Bestimmungen über Form und Inhalt des Fracht- 
briefs, Frachtzuschläge, Verpackung und Bezeichnung des 
Gutes, Zoll- und Steuervorschriften, Zahlung der Fracht und 


Auslieferung des Gutes, die Tarifvorschriften die Grundsätze 


für die Frachtberechnung, besondere Vorschriften für die Be 
förderung bestimmter Gegenstände, für die Beförderung der 
Güter in offenen oder bedeckten Wagen usw. ferner Be 
stimmungen über die frachtfreie Beförderung von Gütern sowie 
Ausfuhr-. Versand- und Einfuhrverbote. 


Die Berechnung der Fracht erfolgt nach den auf den deutschen 
Eisenbahnen üblichen Grundsätzen. Die Frachtsätze sind einer 
Frachttafel zu entnehmen, die für sämtliche Entfernungen von 


1 


| 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. ı 


Tiere, Abschnitt IX die Beförderung von 


in diesen großen Kraft- 


den öffentlichen Verkehr freigegeben 


eigenen Kraftquellen erhöhte Aufmerksamkeit 


Abschnitt VII der Vorschritte® 


Im Abschnitt X der 
. Vorschriften ist der Nebengebührentarif veröffentlicht. 


1 bis 500 km und für alle Güterklassen die betreffenden Fracht- 


beträge für 100 kg in Zentimen enthält. Das Tarifschema 
sieht eine Stückgutklasse und für den Wagenladungsverkehr 
3 Hauptklassen (Frachtberechnung für mindestens 10 t) mit je 
einer Nebenklasse (Frachtberechnung für mindestens 5 t) vor. 
Außerdem besteht ein Ausnahmetarif für Kohlen, Koks und 


Briketts und zwar je einer für den inneren Verkehr und für den 
Die zu den Frachtsätzen der Wagenladungs- 


Ausfuhrverkehr. 
klassen 2 und 3 zu befördernden Güter sind aus einer besonderen 
alphabetisch angeordneten ‚Gütereinteilung“ ersichtlich. alle 
in ihr nicht genannten Güter tarifieren nach Klasse 1. Für die 
Frachtberechnung sind die kürzesten Entfernungen maßgebend, 
die sich über die im Betriebe hefindlichen Strecken ergeben. 
Diese Entfernungen werden bis zur Ausgabe eines amtlichen 
Entfernungsanzeigers aus der besonders herausgegebenen Ent- 
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1 
fernungskarte und dem amtlichen Kursbuch entnommen. Die 
| Privatgutsendungen nach und von Belgien und nach und von 
Frankreich und Belgien sind in beiden Richtungen auf die in den 
‚ früheren deutsch-belgischen Gütertarifen vorgeschenen Grenz- 
‚ übergangspunkte Aachen, Bleyberg, Herbesthal, Meiz, Ulflingen, 
-' Athus und Schimpach Grenze abzufertigen. Beantragt indessen 
der Absender im Frachtbrief die Leitung über einen anderen zu- 
 Jässigen Grenzübergang, so muß die Sendung auf diesen Grenz- 
punkt abgefertigt werden. Weitere Einzelheiten aus den von 
‚ der Militär-Generaldirektion der Eisenbahnen in Brüssel aus- 
‚ gegebenen Verkehrs- und Tarifvorschriften werden demnächst 
j in Bor Zeitung an anderer Stelle eingehender behandelt 
' werden. 


ı — Verkehrseinschränkungen in Italien. Wie die „Neue 
ı Zürcher Zeitung“ mitteilt, ist für die nächste Zeit in Italien 
‚eine weitere Einschränkung des Personenverkehrs auf den 
‚ Eisenbahnen zu erwarten. Der Grund dafür dürfte in den in 
‚ der letzten Zeit eingetretenen Störungen der englischen Kohlen- 

einfuhr zu suchen sein, auf die Italien jetzt angewiesen ist. 


' — Die Lohnbewegung der englischen Eisenbahner, Die 
„Times“ hat, nach einer Meldung der „Frankf. Ztg.“, eine Unter- 
suchung angestellt bezüglich der Lohnbewegung unter dem 
Eisenbahnpersonal. Sie ist der Auffassung, daß die Lohn- 
bewegung berechtigt sei. Die allgemeine Gefahr sei jedoch 
nicht so sehr in der Lohnfrage gelegen als vielmehr in der Tat- 
sache, daß eine kleine Gruppe von extremen Elementen besteht, 
die es darauf anlegt, die verantwortlichen Führer unter ihren 
‘ Einfluß zu bringen, um so dem Eisenbahnpersonal Gesetze vor- 
‚ zuschreiben. So hat die Abteilung Swansea den Führer des 
' Ausschusses der Eisenbahnarbeiter wissen lassen, daß die Ab- 
' teilung Swansea auf eine Erhöhung von zehn Schilling dringt 
und fünf Nachtschichten als eine ganze Wochenarbeit zu gelten 
‚haben. Die Abteilung verlangte eine Antwort noch vor dem 
16. September. 
' Die Hauptbewegung unter den Eisenbahnarbeitern geht von 
Südwales aus, wo ja auch: die Bergarbeiter schließlich ihre 
sämtlichen Forderungen ohne weiteres durchsetzten. 2500 Berg- 
arbeiter im Rhonddatale, die gestreikt hatten, weil nichtorgani- 
sierte Arbeiter angestellt worden waren, sind nun wieder zur 
Arbeit zurückgegangen, da die nichtorganisierten Arbeiter ent- 
' fernt wurden. Das ist wohl das stärkste Stück, das die Arbeiter 
gegen die Munitionsgesetze sich geleistet haben, die hiermit als 
vollkommen durchlöchert angesehen werden müssen. Weiter 
wird hierzu vom 14. d. M. gemeldet: Die ‚„Times“ erörtert 
die Bewegung unter den Eisenbahnern, deren ausführender 
, Ausschuß gestern tagte. Am nächsten Sonntag finden im 
' sanzen Lande Versammlungen von FEisenbahnern statt, die 
nicht von den Führern, sondern von den Leuten selbst 
einberufen worden sind, um auf den Ausschuß einen 
Druck auszuüben. Die Hauptorte der Bewegung sind Süd- 
wales und Liverpool. Die „Times“ bezeichnet die Lage als 
gefährlich, wofern nicht klug gehandelt werde, und rät der 
Regierung und den Direktoren der Bahngesellschaften ganz 
gegen ihren sonstigen Standpunkt dringend, den Lohnforde- 
rungen der Arbeiter entgegenzukommen. 


| 
| 
| 


— Englands Eisenbahnen und der Krieg. Ein kürzlich vom 
Board of Trade herausgegebener Auszug aus der während des 
Krieges nicht mehr veröffentlichten amtlichen Eisenbahn- 
statistik zeigt, daß einschließlich 252 Meilen neu hinzugekom- 
mener Gleisestrecken die von den Lokomotiven zurückgelegten 
Fahrten im Jahre 1914 7 085 000 Meilen weniger betrugen als im 
Jahre 1913. Die Reineinnahmen betrugen 1914: 50925000 £ 
gegen 52131000 £ im vorhergehenden Betriebsjahre, was einer 
Mindereinnahme von 1206000 £ (24120000 MA) entspricht. Es 
sei daran erinnert, daß nach einem Übereinkommen zwischen 
der Regierung und den Eisenbahn-Gesellschaften das Schatzamt 
die Deckung des Unterschiedes zwischen den Einnahmen dieses 

Jahres und denen eines gewöhnlichen Betriebsjahres übernimmt. 


Fremde Erdteile. 


— Strategische Bahn Südafrikanische Union - Deutsch-Süd- 
westafrika. Über die strategische Eisenbahn, die die Engländer 
von der Südafrikanischen Union aus zur Eroberung von Deutsch- 
Südwestafrika nach dem Süden dieses Schutzgebietes gebaut 
haben, erfährt man jetzt nähere Einzelheiten. Die Strecke von 
Prieska am Oranjefluß über Upington nach Kalkfontein, dem 
Endpunkte der deutsch-südwestafrikanischen Nord-Südbahn, ist 
ungefähr 314 englische Meilen lang. Das ist etwa halb so lang 
wie von Kapstadt nach Kimberley. Auf der Strecke Prieska- 

Pington wurden täglich etwa zwei englische Meilen gebaut, 
auf der Strecke Upington-Kalkfontein täglich etwa 1% Meilen: 
2000 Europäer und 5000 Eingeborene waren bei dem Bau der 


Bahn, deren Herstellung an zwei Punkten, bei Prieska und bei 
Upington, begonnen wurde, tätig. Die englische Presse be- 
schäftigt sich bereits mit dem weiteren Ausbau der Bahn von 
Prieska nach De Aar, einer Station an der Strecke Kapstadt- 
Kimberley, wodurch eine durchgehende Eisenbahnverbindung 
von Kapstadt nach Windhuk und nach Lüderitzbucht über Keet- 
manshoop sowie von Johannisburg nach Lüderitzbucht ge- 
schaffen werden könnte. (,Magdeb. Zte.“) 


— Verwendung eiserner Triebwagen in den Vereinigten Staa- 
ten. Wie Regierungsbaumeister Nordmann in der Zeitschrift 
„Elektr. Kraftbetriebe und Bahnen“ mitteilt, wird in Amerika 
neuerdings auch bei den Triebwagen elektrischer Bahnen in 
wachsendem Umfange Flußeisen als Baustoff für den Wagen- 
kasten verwendet. Die Frage der Verwendung eiserner Wagen 
dürfte nicht nur für amerikanische Verhältnisse von Interesse 
sein, sondern auch für die deutschen Bahnen in um so größerem 
Maße an Bedeutung gewinnen, als das besonders zum Wagenbau 
geeignete einheimische Eichenholz immer teurer, die Notwendig- 
keit der Verwendung außereuropäischer Hölzer immer größer 
und das Bestreben, sich auch auf diesem Gebiete vom Ausland 
unabhängig zu machen, immer mehr ausschlaggebend wird. So 
erinnert der Verfasser z. B. daran, daß auch die preußischen 
Staatsbahnen bereits mehrere eiserne D-Zugwasgen zu Versuchs- 
zwecken eingestellt haben. Es dürfte sich daher lohnen, den 
Ausführungen des Verfassers, die sich im allgemeinen mit der 
Besprechung von Erörterungen in der amerikanischen Fach- 
presse über Richtlinien für den Bau seiserner Wagen befassen, 
einige Mitteilungen über den Unterhaltungsaufwand eiserner 
Triebwagen zu entnehmen. Die hierauf bezüglichen Mitteilun- 
sen geben die Erfahrungen zweier amerikanischer Gesellschaf- 
ten, der Neuyork Wetchester und Boston- und der Hudson und 
Manhattan-Eisenbahngesellschaft, wieder, 

Die Neuyork, Wetchester und Boston-Bahn hat große Wagen 
von 21,5 m Länge zwischen den Kopfschwellen im Betrieb, deren 
sogenannter mechanischer Teil 40200 kg, also für 1 m Länge 
1880 kg, wiegt (das entsprechende Gewicht der preußischen 
D-Zugwagen beträgt 2100 kg). Die Wagen sind demnach nicht 
als besonders leicht zu bezeichnen. Für den eigentlichen Wagen- 
kasten und die Drehgestelle sind an diesen Wagen während der 
zwei Jahre seit ihrer Indienststellung keinerlei Ausbesserungs- 
kosten entstanden. Die Wagen laufen im Schnellverkehr mit 
einer Stundengeschwindiekeit bis zu 90 km, sind den Erzitterun- 


gen beim Anlaufen der Wechselstrommotoren ausgesetzt und 
haben trotzdem in den zwei ersten Betriebsjahren noch keine 


In einem besonderen Falle hat sich die 
Fähigkeit der eisernen Wagen, heftigen Stößen, sogar Zu- 
sammenstößen zu widerstehen, gezeigt. Der Schaden am Wagen 
beschränkte sich hierbei gänzlich auf die getroffene Plattform 
und war sehr einfach und schnell zu beseitigen. Auch die Rost- 
sefahr erscheint nach den Erfahrungen dieser Bahngesellschaft 
recht gering. Die Hudson und Manhattan-Eisenbahngesellschaft 
hat den ersten eisernen Triebwagen zu Beginn des Jahres 1908 
eingestellt und zurzeit deren 286 im Betrieb. Auch ihre Erfah- 
rungen sind günstig. Während der letzten vier Jahre haben 
die jährlichen Unterhaltungskosten im Durchschnitt 1260 A. 
oder für einen Wagen rund 420 M betragen, ein tatsächlich "im 
Verhältnis zu den übrigen Betriebskosten kaum mennenswerter 
Aufwand. Auf die Längeneinheit bezogen sind die Wagen- 
kästen erheblich leichter als bei den eisernen Wagen der erst- 
senannten Gesellschaft. Die Strecke der Bahn liest zum großen 
Teil im Tunnel, dessen nahezu sgleichbleibende Temperatur 
15,5° C. beträgt, so daß namentlich im Winter die Wagen bei 
der Ein- und Ausfahrt großen Temperaturunterschieden aus- 
gesetzt sind; trotzdem haben die eisernen Wagenkästen weder 
in ihrem baulichen Zusammenhang noch in ihrem Anstrich dar- 
unter gelitten. Dabei hat die Bahn noch viele Krümmungen 
und Steigerungen und wird. mit Höchstgeschwindigkeiten bis zu 
104 km in der Stunde befahren. Auch hier haben sich An- 
rostungen an den Walzeisen und Nietstellen nicht oder nur in 
verschwindendem Maße gezeigt. Bei beiden Bahnen halten die 
Leiter des Wagendienstes nach ihren Erfahrungen überein- 
stimmend den völlig eisernen Wagen, einen gut durchgebildeten 
Entwurf vorausgesetzt, für das geeignetste Fahrzeug für elek- 
trische Bahnen. 

Zu Beginn seiner Ausführungen tritt übrigens der Verfasser 
der auch in deutschen Tageszeitungen mehrfach begegneten 
Auffasung entgegen, daß es sich bei den genannten Fahrzeugen 
um sölche aus Stahl handelt. Das beruhe auf einer gar zu 
wörtlichen Übersetzung der Bezeichnung „steel car“. Das „steel“ 
sei ein weiterer Begriff als das deutsche „Stahl“ und bezeichne 
allgemein ein in flüssiger Form gewonnenes Eisen von geringe- 
rem Kohlenstoffgehalt als das Gußeisen, also sowohl Stahl als 
Flußeisen. Der Aufbau des Wagenkastens besteht bei den 
„steel car“ aus Walzeisen und Blechen. 

— Die neue Ohiobrücke bei Kenova. Im Jahre 1891 wurde 


bei Kenova in Westvirginia für die Norfolk and Western Ry 
eine eiserne Brücke erbaut, die bei 10,35 m Breite zwischen 


Schäden aufgewiesen. 
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Ilauptträgermitten den Ohio in einer mittleren Öffnung von 
157,9 m und vier Seitenöffnungen von je 92,0 m überschritt. Die 
steinernen Pfeiler waren 33,53 m hoch und ließen für die Schiff- 
fahrt zwischeu Hochwasser und Überbaukante eine lichte Höhe 
von 12,2 m frei. Vor etwa zwei Jahren ist nun diese Brücke 
durch eine neue ersetzt worden, die dadurch bemerkenswert ist, 
daß sie ohne jede Betriebsunterbrechung auf den Pfeilern der 
alten Brücke erstellt wurde. Infolge der ungünstigen Gelände- 
verhältnisse war nämlich an eine Verlegung der Bahnlinie nicht 
zu denken, sodaß nichts anderes übrig blieb, als die Brücke in 
ihrem alten Linienzuge auszuführen. Der Bau erfolgte in der 
Art, daß die neuen Hauptträger außerhalb der alten, in einer um 
2,75 m größeren Entfernung voneinander als letztere angelegt 
wurden. Um eine entsprechende Verlängerung der Pfeiler zu 
umgehen, die mit Rücksicht auf die starke Strömung und die 
eroße Tiefe des Ohio an dieser Stelle sehr kostspielig und zeit- 
raubend gewesen wäre, wurde nach entsprechendem Abarbeiten 
der. Pfeiler über diese eine Reihe von Vollwandträgern gelegt 
und auf deren auslegerartigen Enden die neuen Hauptträger ge- 
lagert. Nach erfolgter Aufstellung der Hauptträger wurden dann 
diese Vollwandträger mit Beton umhüllt. Während des Abar- 
beitens der Steinpfeilerköpfe waren die alten Hauptträger an 
cinem Portalgerüste angehängt. Nähere Einzelheiten über Kon- 
struktion und Bauvorgangz hat Prof. G. Mehrtens in der No- 
vembernummer 1914 der Zeitschrift „Der Eisenbau“ berichtet. 


Allgemeines. 


— Britische Bunkerverschiffungen und Unterseebootkrieg. 
Von ‚britischer Seite wird man nicht müde, schreibt die „Köln. 
/tg.‘, einen hemmenden Einfluß des deutschen Tauchboot- 


krieges auf die britische Schiffahrt abzustreiten und das Vor- 
sehen Deutschlands als völlig wirkungslos hinzustellen. Wäre 
dies tatsächlich der Fall, so müßten dies die Zahlen des briti- 
schen Schiffahrtsverkehrs erkennen lassen, und das behaupten 


auch die Engländer, indem sie einen Rückgang in der Zahl 
der die Häfen des Inselreiches anlaufenden und wieder von 


dort auslaufenden Schiffe nicht zugeben. Wir sind nicht in der 


Lage, diese Behauptung nachzuprüfen, möchten aber darauf 
hinweisen, daß ein Gleichbleiben der Zahl der Schiffe nicht 


in der fraglichen Richtung beweiskräftig ist; hierzu wäre er- 
forderlich, daß der Schiffahrtsverkehr auch dem Rauminhalt 
nach zum mindesten keine Abnahme aufzuweisen hätte. Eine 
solche wird aber durch ıdie Entwicklung der Bunkerverschiffun- 
sen an britischer Kohle in der Kriegszeit erwiesen. Hierfür 
liefert die amtliche britische Statistik die folgenden, dem 
„Glückauf“ entnommenen Angaben: 
3unkerverschiffungen britischer Kohle in der Kriesszeit 
Abnahme 


1913/14 1914/15 in 1914/15 
Inouna oe oanus 

August 1 750 000 1 147 000 603 000 

September . 1825000 1 333 000 492 000 

Oktober . . 1889000 1455 000 434 000 

November . 1755 000 1 250 000 505 000 

Dezember 1 842 000 1 248 000 594 000 

Januar 1 731 000 1 377 000 354 000 

Februar 1 615 000 1 301 000 - 314 000 

März 1 689 000 1 300 000 389 000 

April 1 624 000 1 176 000 448 000 

Mai 1 841 000 1 180 000 661 000 
Juni 1.681 000 1.066 000 615000. d 

Faauen, 19243 000 13 833 000 5 410 000 
Danach waren die Bunkerverschiffungen in der Kriegszeit 
um 5,41 Millionen Tonnen kleiner als in der entsprechenden 


vorjährigen Zeit, und was besonders bemerkt zu werden ver- 
dient, ist ihre Abnahme nach Beginn des Tauchbootkrieges. 
Ihren Höchststand in der Kriegszeit verzeichneten sie im Monat 
Oktober mit 1,46 Millionen Tonnen; bis zum Februar, wo der 
Tauchbootkrieg einsetzte, waren sie unter Schwankungen auf 
1,3 Millionen Tonnen zurückgegangen und hielten sich auf 
dieser Höhe auch im März, wobei allerdings zu beachten ist, daß 
dieser Monat (drei Tage mehr hat als der Februar. Der April 
brachte eine weitere Verminderung um 124000 t; im Mai ver- 
mochten sie sich auf dem Stand des Vormonats zu behaupten, 
gingen dann aber im Juni von neuem um 114000 t zurück, so 
daß sie in diesem Monat mit 1,07 Millionen Tonnen den niedrig- 
sten Stand in der ganzen Kriegszeit aufwiesen. Der Umstand, 
daß sie damit um annähernd 4% Million Tonnen oder nicht viel weni- 
ser als 20 % kleiner waren als im März, deutet denn doch aut 
alles andere hin als auf eine Wirkungsslosigkeit des Untersee- 
bootkrieges. 


— Weltkrieg. Welthandel und deutscher Handel. Durch den 
Weltkrieg wird der Außenhandel aller Staaten beeinflußt. Ist 
er bei einzelnen Staaten, insbesondere bei solchen des europäi- 


schen Festlandes, nahezu lahmgelegt, so erleiden andere, selbst 
neutrale Länder einen mehr oder minder beträchtlichen Ausfall, 

Über den bisherigen Stand des Welthandels und seine Schä- 
digung durch den Krieg bringt die „Bayerische Handels-Ztg.“ 
bemerkenswerte Aufschlüsse, denen wir folgendes entnehmen: 

Der Welthandel hat sich in den letzten 25 Jahren in Wellen- 
linien von 64 auf 159 Milliarden, also auf das 2%fache, erhöht. 
Bemerkenswert ist, daß der Handel Europas von 1886—1911 von 
46 auf 106 Milliarden, derjenige der übrigen Erdteile aber von 
18 auf 53 Milliarden Mark, ersterer also nur auf das 2%fache, 
letzterer dagegen auf das Dr. eifache gestiegen ist. 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Dieses verhältnismäßige Überspringen Europas ist auf die 


stärkere Bevölkerungszahl, die reichen Hilfsquellen der vier 
anderen Weltteile einerseits sowie deren fortschreitende kultu- 
relle Entwicklung andererseits zurückzuführen. 
Welthandel stiez der Gesamthandel Deutschlands in dieser Zeit 
von 6,3 auf 19,2, also zusammen auf das Dreifache, der 


Englands . stieg von 12,6 auf 25,2, also das Doppelte 
Inankreichs.r. , omas, n TA 5, ehr. n R 
BEISTEDE N... 200 x 4,1 „ 10,1, „. über das Dopss 
Hußlandsr nz: n a d. Dreifache 
Österreich- Ungarns N „ 2,2 „50, w) über dag Dez 
Kalensasr 0° Alan 3 A rl ne £ a “ 
Napansersrüreee e: x 0,0 OO " 3 x 
Australiens... . .» er IE & a s 
Der deutsche Handel (Ein- und Ausfuhr) mit den kriesfüh- 


renden Staaten hat im Jahr 1912 betragen mit: 
in Millionen Mark 


Ensland N 
Englands Kolonien a 
Ägypten N. 150 
Frankreich 5 i 1241 
Französische Kolonien ae) 
Rußland ie Deere 
Serbien 38 
Japan Be: 154 
Belgiens Kolonien 897 
Tasammen 8682 


Wenn man den Ausfall des Handelsverkehrs mit neutralen 
Ländern, 
der unterbundene Gesamthandel Deutschlands mit den feind- 


lichen Ländern etwa 45% (Einfuhr 50%, Ausfuhr 40%). 


Ein ähnlicher Ausfall wird sich auch im englischen, russi- 
schen und französischen Handel bemerkbar machen. während 


der Ausfall des Welthandels bis jetzt (bei monatlich durch- 
schnittlich 6 Milliarden) auf 60 Milliarden geschätzt werden 
kann. 

Während von 1881—1911 die Einfuhr 


Nach Barms 


insbesondere den überseeischen, dazu rechnet, beträgt 


D:eutschlands an Nah- 


vungs- und Genußmitteln mit dem gewaltigen Wachstum des ge- 


samten deutschen Handels Schritt hielt, ist der Einfuhrwert der 


fertigen Waren von 22 auf 15% zurückgegansen, da wir jetzt die 


Rohstoffe (54% der Einfuhr 1911 gegen 49% 1881) hierzu be- 


ziehen, um die Waren für uns und für die Ausfuhr selbst her- 


zustellen. 
Bei der Ausfuhr sind die Verschiebungen noch bedeutender. 
Bei Nahrungs- und Genußmitteln fiel der Ausfuhrwert in den 


genannten 30 Jahren von 22 % auf 10 %, bei Rohstoffen usw. 


von 34 % auf 25 %. Dagegen stieg die Ausfuhr der fertigen 
Waren von 44 % auf 65 % unseres Gesamtausfuhrhandels. 
Rechnet man zu den fertigen Waren alle andern Industrie- 
waren, so ist das Endergebnis, daß Deutschland 80 % seiner Ein- 
fuhr mit seinen Industrieerzeugnissen deckt. 
Was unsere Handelsentwicklung anlangt, so ist solches Wachs- 


tum bei keinem europäischen, sondern nur bei den mit reichen 
natürlichen Hilfsquellen ausgestatteten Neuländern zu finden. 


in ab- 
das erste Handels- und Industrieland der Welt 


Wir entwickelten uns aus eigener Kraft und hofften. 
sehbarer Zeit 
zu Sein. 

Daß wir das bleiben können und damit uns nicht die sich 
kulturell entwickelnden überseeischen Völker mit stärkerer Ein- 
wehnerzahl und reicheren Hilfsquellen in absehbarer Zeit ein- 
holen oder überflügeln, müssen wir nach dem Kriege uns den 
Platz auf dem Weltmarkt durch die Güte unserer Erzeugnisse 
beizeiten zu sichern suchen. 


Rechtspflege. 


Preußisches Anliegerreeht. Entschädigung wegen dessen 
Verletzung. (Reichsgerichtsentscheidung vom 14. Oktober 1914.) 
Das Straßenanliegerrecht setzt den Anbau oder die Lage des 
betreffenden Hausgrundstücks an einer für den öffentlichen 
Verkehr und den Anbau bestimmten und dementsprechend ein- 
gerichteten (regulierten) Straße mit städtischem Charakter 
voraus. Die Revision beanstandet, daß das Bürgerliche Ge- 
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setzbuch kein Gewicht darauf legt, in wessen Eigentum die 
Straße steht und gestanden hat, ob es sich insbesondere um eine 
im Eigentum der Stadtgemeinde stehende Straße handelt: allein 
das Bürgerliche Gesetzbuch befindet sich auch hier in Überein- 
stimmung mit der Rechtsprechung, insbesondere des Reichs- 
gerichts. Die Bejahung der Frage, ob durch die Rampenanlage 
des Beklagten störend in das Anliegerrecht des Klägers einge- 
griffen worden ist, setzt voraus, daß durch die Rampenanlage 
die Verbindung des Hausgrundstücks des Klägers mit der 
Straße, wenn nicht aufgehoben, so doch wenigstens dauernd 
wesentlich und erheblich beeinträchtigt wird (vel. RG. 44 
S. 285/6; 66 S. 343). Der Umstand, daß der Verkehr zu Wagen 
und zu Fuß von und nach dem Hause insofern erschwert ist, als 
man über die Rampe einen Umweg von 15 m machen muß, be- 
deutet eine irgendwie ins Gewicht fallende Erschwerung der 
Verbindung ebensowenig wie der Umstand, daß der Kellerwoh- 
nung im Hause durch die Rampe ‚in geringem Maße“ Licht 
entzogen wird, und der Umstand, daß der bei trockenem und 
windigem Wetter emporgewirbelte Staub infolge der Anlage 
leichter durch die Fenster in die Wohnungen eindrinst. Das 
Hauptgewicht lest das Bürgerliche Gesetzbuch denn auch auf 
eine Erschwerung in der Benutzung des im Hause befindlichen 
Torweges, indem es feststellt, daß das Einbiegen mit einem von 
zwei Pferden gezogenen Ackerwagen von der Rampe in den 
Weg unbequem, der Versuch, vom Wege aus unmittelbar in den 
Torweg einzufahren, mißlunsen, und auch das Einfahren vom 
W.schen Grundstück her in den Torweg nur einem erfahrenen 
und gewandten Kutscher möglich, sowie, daß ein Kraftwagen 


nur mit größter Schwieriskeit — unter Vor- und Rückwärts- 
fahren — in den Torweg zu bringen sei, während der Kläger 
früher 'inen ‘unbehinderten und "bequemen Zufahrtsweg zu 


seinem Hause gehabt habe. Dabei erhellt indes nicht und fehlt 
es an jeder Feststellung darüber, ob und inwiefern es für die 
Benutzung des Hauszrundstücks des Klägers von wesentlicher 
und erheblicher Bedeutung ist, mit einem Ackerwagen oder mit 
einem Kraftwagen durch und über den Torweg zu fahren. Und 
dies weist auf eine Verkennung des Inhalts und Umfangs des 
Straßenanliegerrechts. (Recht 18, 754.) H. 


Bücherschau. 


— Grundzüge des Eisenbahnbaues. III. Teil: Telegraph, 
Fernsprecher und andere Schwachstroman- 
lagen. Bearbeitet von Dipl.-Ing. Professor W. Kochen- 
rath. Mit 100 in den Darlegungen verstreuten Abbildungen. 
Leipzig 1915. Verlag von Dr. Max Jänecke. Preis in Leine- 
wand gebunden 2,40 M. 

Der III. Teil der „Grundzüge des Eisenbahnbaues“ bildet 
den 234. Band der „Bibliothek der gesamten Technik“; er ist 
eine willkommene Ergänzung der beiden schon vorhandenen, 
von demselben Verfasser bearbeiteten Teile, in denen die Linier- 
führung, der Unter- und Oberbau, die Schutz- und Nebenanlagen 
auf freier Strecke, die Bahnhofs- und Sicherungsanlagen be- 
handelt wurden. 

Der Inhalt des dritten Teiles ist so gehalten, daß er sich 
für den Unterricht an technischen Lehranstalten sowie zur 
Vorbereitung für den mittleren technischen Eisenbahndienst 
und. zur Benutzung der Berufsausübung trefflich eignen wird. 

In den drei Hauptabschnitten des Lehrbuches sind der Fern- 
schreiber, der Fernsprecher und andere zum zeitgemäßen Eisen- 
bahnbetrieb sehörende Schwachstromeinrichtungen behandelt. 
Die im ersten Hauptabschnitt gegebene Beschreibung des 
Fernschreibers beginnt mit einigen geschichtlichen An- 
merkungen. In den anschließenden Absätzen sind Umfang, 
Einteilung und Herstellung der Fernschreibleitungen, die Kraft- 
sammler, die Morsevorrichtung, die Messung der Stromstärke 
und des Erdwiderstandes, die Prüfung der Absonderungsmittel 
der Fernschreibleitungen, die Bezirks- und Fernleitung, die 
Zugmeldeleitung, die Übermittlung des Zeitsignals und andere 
technische Einrichtungen besprochen. Der zweite Hauptab- 
sehnitt über den Fernsprecher gibt gleichfalls vor- 
erst einen geschichtlichen Rückblick und Aufschlüsse über den 
Werdesange der im Eisenbahnbetrieb unentbehrlichen Ein- 
richtung. In den Unterabschnitten wird der Leser mit dem 
Umfang und der Einteilung der Fernsprecher, der Herstellung 
der Fernsprechleitung, den Kraftsammlern der Linienfern- 
sprecher, dem magnetischen Stromerreger, dem Grundgedanken 
der Fernsprecher neuerer Bauart, dem Linienfernsprecher, 
Streckenfernsprecher, den Hauptfernsprechanlagen und Vor- 
rıchtungen zum gleichzeitigen Fernschreiben und Fern- 
sprechen vertraut gemacht. Mit Preisangaben, denen selbst- 
verständlich ein nur vorübergehender Wert zugesprochen werden 
kann, schließen der mit 58 gut ausgeführten Abbildungen ver- 
sehene erste und zweite Hauptabschnitt, 

Von den imdritten Hauptabschnittin Wort und Bild 
behandelten weiteren Schwachstromanlagen sind zu 
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erwähnen: Die Streckenläutewerke, Läutewerke für unbe- 
wachte Wegübergänge, die elektrischen Uhren, die Vorrich- 
tungen zur Überwachung der Fahrgeschwindigkeit — u. a. der 
Fahrgeschwindigkeitsmesser von Siemens & Halske in seiner 
neuen Anordnung —., der Schienendurchbiegungskontakt mit 
Quecksilberfüllung, der gleichfalls von Siemens & Halske her- 
gestellt wird, die abgesonderte Schienenstrecke, die elektrische 
Fahrstraßenfestlegung, die Signalarmkupplung, die Tasten- 
sperre (elektrische Druckknopfsperre), die Spiegelfelder und 
schließlich die Zählwecker, die bekanntlich dem im Stellwerk- 
oder Fahrdienstraum befindlichen Beamten durch ein hörbares 
Zeichen das Überfahren eines Haltsignals anzeigen und den 
Verstoß gegen die Fahrvorschriften gleichzeitig im Stellwerk- 
raum aufzeichnen. Mit Erläuterung der elektrischen Hupen 
schließt der 116 Seiten umfassende, sorgfältig durchgearbeitete 
und gut ausgestattete Band. Ein nach der Buchstabenfolge 
gseordnetes Namen- und Sachverzeichnis ist angehängt. 


Offenbar aus seiner Lehrtätigkeit übernimmt der fachkundige 
Verfasser — Kochenrath ist zurzeit Oberlehrer an der König- 
lichen Baugewerkschule zu Frankfurt a. M. — die Gründlich- 
keit der Behandlung, in der er sich, trotz aller gebotenen 
Kürze, klarer und leichtverständlicher Ausdrucksweise bedient. 
In weiteren Auflagen werden dem Lernenden in den ersten 
Bänden allerdings auch die Einrichtungen des rein selbst- 
tätigen Signalsystems vor Augen zu führen sein; denn 
wer mit den Grundzügen des Eisenbahnbaues, der Anwendung 
der Gesetze der „Naturlehre“ auf die Sicherungsanlagen des 
Eisenbahnbaues lückenlos vertraut gemacht werden soll, wie es 
ja in der Absicht des Verfassers liest, darf an den scharf- 
sinnig durchdachten Einrichtungen des — abseits von allem 
Herkömmlichen gestalteten — rein selbsttätigen Eisenbahn- 
signalsystems nicht achtlos vorübergeführt werden, zumal dieses 
Signalsystem wegen seiner unübertrefflichen Leistungsfähigkeit, 
Sicherheit und Einfachheit in absehbarer Zeit wohl auf allen 
sroßstädtischen Schnellbahnen zur Einführung gelangen dürfte. 
Wenn der Verfasser sich dazu entschließen könnte, dem Zuge 
der Zeit folgend, alle irgend entbehrlichen Fremdwörter auszu- 
merzen, würde der Wert des Buches um ein weiteres steigen. 
Im übrigen ist dem Buche weiteste Verbreitung zu Rauschen: 


— Fremdwörter im Bau- und Eisenbahnwesen mit besonderer 
Berücksichtigung (des österreichischen Amtsgebrauchs. Zu- 
sammengestellt von Ing. Edmund Granzer, k. k. Öberbaurat. 
Preis 120 K. — 1.00 A., Wien 1915. Herausgegeben vom Ver- 
band österreichischer Bauunternehmer. 


Es ist in hohem Grade erfreulich, daß das Feuer der Be- 
geisterung für eine gute und reine deutsche Sprache, wie es 
der Weltkrieg überall erweckt hat, soweit die deutsche Zunge 
klingt, nun auch bei unseren österreichischen Freunden und 
Verbündeten in weiteren Kreisen den lange schmerzlich ver- 
mißten Widerhall findet. Ein trefflicher Erlaß des österreichi- 
schen Eisenbahnministers legte hiervon schon vor längerer 
Zeit Zeuenis ab, nun fördert das Erwachen des deutschen 
Sprachgewissens eine neue Frucht in Gestalt des oben ange- 
zeigten Hefts zutage, das einem besonders lebhaft empfundenen 
Bedürfnis entspricht, da die Fremdwörterei sich gerade im 
österreichischen Bau- und Eisenbahnwesen um so unangenehmer 
bemerkbar machte, als auf diesem Gebiet in Deutschland dank 
den Bemühungen der deutschen Eisenbahnbehörden und des in 
seinem Hauptberuf dem Bau- und Eisenbahnwesen angehören- 
den, trefflichen Geheimrats Dr. Sarrazin bereits die Fremd- 
wörterseuche mit großem Erfolg seit langem bekämpft war. 
Der Herr Verfasser hat denn auch mit vollem Recht sich bei 
den von ihm angewendeten Verdeutschungen möglichst an die- 
jenigen gehalten, die Sarrazin in seinem allbekannten Ver- 
deutschungswörterbuch anwendet, und zugleich die kürzlich neu 
erschienene Auflage des Verdeutschungsbuchs für die Amts- 
sprache benutzt, das vom Allgemeinen Deutschen Sprachverein 
herausgeseben und vom Geh. Justizrat Bruns in Torgau be- 
arbeitet ist. Bei Benutzung so guter Quellen waren Fehlgriffe 
so gut wie ausgeschlossen, ein eigenes Verdienst des Verfassers 
ist es aber, daß er für das besondere Fach des Bau- und Eisen- 
bahnwesens das Verdeutschungsbuch herausgegeben und dabei 
die ungemein zahlreichen entbehrlichen Fremdwörter des öster- 
reichischen Amtsgebrauchs aufgeführt hat, die auf der bis in das 
vorige Jahrhundert hineinreichenden Herrschaft der lateinischen 
Kanzleisprache der österreichischen Behörden beruhen und uns 
Reichsdeutschen zum Teil geradezu unverständlich sind. 


Dem Vernehmen nach hat das Heft solchen Anklang gefunden, 
daß schon eine zweite Auflage vorbereitet wird. Wir beglück- 
wünschen den Verfasser zu diesem Erfolg und hoffen, daß das 
Werkchen recht sehr dazu beitragen wird, den guten Geist, 
aus dem &s hervorgegangen ist, in den Kreisen der österreichi- 
schen Amtssprache, für die es bestimmt ist, weiter zu verbreiten. 


Zeitung des Vereins . 


Deutscher Eisenbah nverwaltungen, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Oktober 1915 wird der links der 
Bahnstrecke Allenstein-Soldau zwischen 
len Bahnhöfen Groß Koslau und Soldau 
errichtete Bahnhof IV. Kl. Schön- 
wiese für den Personen- und Gepäck- 
verkehr sowie für die Abfertigung von 
Leichen, Kleinvieh in einzelnen Stücken 
und Gütern eröffnet werden, 

Die Abfertigung von Fahrzeugen. 
Sprengestoffen und Gegenständen, zu 
deren Ver- und Entladung eine Rampe er- 
forderlich ist, ist ausgeschlossen. 

Mit der Eröffnung des vorbezeichneten 
Bahnhofs wird der jetzt in Km. 74,82 der- 
selben Strecke vorhandene Haltepunkt 
Schönwiese geschlossen. 

Die Entfernungen betragen: 
zwischen Groß Koslau und Schönwiese 

7,43 km, 
zwischen Schönwiese und Soldan 7,48 km. 

Königsberg, 13. September 1915. (1531) 

Könieliche Eisenbahndirektion. 


Te 


2. Güterverkehr. 


Rheinisch-Bayerischer Güterverkehr. 
Tarif vom 1. April 1908. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten in der 
Schnittafel B des AT.23 für frisches 
Obst folgende Teilfrae htsätze in Rralıe 


Teilfrachtsatz 
Nach und von = 
5t | 10 t 
AER | = 
Aachen-BleybergGrenze | 130 | 118 
Nachan@\Westr Pre 17, 115 
Herbesthal Grenze . > 120 
München, 14. September 1915. (1528) 
Tarifamt der K. B. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Ausnahmetarif für Steinkohlen belgischen 

Ursprungs nach den deutschen Seehäfen 

zur Ausfuhr über See nach den nordi- 

schen Ländern Dänemark, Schweden und 

Norwegen, in Mengen von mindestens 
Anal: 

Mit Gültiskeit vom 20. September 1915 
werden die Seehafenstationen Brake 
(Oldbg.), Elsfleth und Nordenham der 
Uldenburgischen Staatsbahn als Emp- 
fangsstationen in vorbezeichneten Aus- 
sıahmetarif einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Dienststellen. 

Essen, den 14. September 1915. (1530) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


l'rachtfreie Beförderung der für das 

Deutsche Museum von Meisterwerken der 

Naturwissensehaft und Technik bestimm- 
ten Sendungen. 

Die dem Deutschen Museum von 
Meisterwerken der Naturwissenschaft 
und Technik in München für Sammlungs- 
seeenstände, Baumaterialien und Bau- 
maschinen sewährten Frachtvergünsti- 
gungen werden. soweit sie nur bis zum 
Ablauf dieses Jahres eingeräumt waren, 
auf den preußisch-hessischen Staats- 


eisenbahnen und auf den Reichseisenhah- 
nen in Elsaß-Lothringen bis zur Fertig- 
stellung des Museums, auf den badischen, 
mecklenburgischen, sächsischen und 
württembergischen Staatseisenbahnen zu- 
nächst bis zum 31. Dezember 1918 ver- 
längert. 
München, 9. 
Tarifamt der K. Bayer. 


(1534) 
Tadsskch. 


September 1915. 
St.-E.-B 


Sächsisch - Südwestdeutseher Güterver- 


kehr, Tarifheft 4. 
Am 20. September 1915 werden die 
Stationen Durlesbach, Hemigkofen-Non- 


nenbach und Mochenwangen der Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen in den 
Ausnahmetarif 23 (frisches Obst) einbe- 
zogen. Näheres ist aus unserem Ver- 
kehrsanzeiger zu ersehen, auch geben die 
Stationen Auskunft. 

Dresden, am 14. September 1915. (1529) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Seehafenverkehr mit Süd- 
deutschland. 

Mit Gültiekeit vom 20. September 1915 

werden in den Ausnahmetarif 23 für 


frisches Obst im Verkehr mit Württem- 


Deutscher 


berze die südlichen Stationen: Durles- 
bach, Hemigkofen-Nonnenbach, Mochen- 


wangeen und die nördlichen Stationen: 
Emden und Lübeck aufgenommen. Nähe- 
res im Gemeinsamen Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger. 
Hannover, 14. September 1915. (1533) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch - südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Vom 25. September 1915 ab werden die 
Stationen Durlesbach, Hemigkofen-Non- 
nenbach und Mochenwangen der Würt- 
tembergischen Staatsbahnen in den Aus- 
nahmetarif 23 für Obst aufgenommen. 
Weitere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Abfertigungsstellen. 

ürfurt, den 14. September 1915. (1532) 

Könieliche Eisenbahndirektion. 


Preußisch-Hessisch-Sächsischer Tier- 

verkehr. 

Am 20. September 1915 treten Fracht- 
sätze für die  Stationsverbindung 
Woyens-Pirna in Kraft, die bei beantrag- 
ter Beförderung über Neumünster-Wit- 
tenberge-Magdeburg-Röderau anzuwenden 
sind; außerdem werden die örtlichen Be- 
stimmungen für ÖOsternburg geändert. 
Näheres ist aus dem Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der Preußisch-Hessischen 
Staatseisenbahnen und aus unserem Ver- 
kehrsanzeiger zu ersehen, auch geben die 


Stationen Auskunft. 
Dresden. am 15. Sentember 1915. (1535) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb.. 


als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif für Rohzucker von weni- 
ger als 98 % Polarisation zu Brennerei- 
zwecken. — Tfv. 2 IIlo. — 

Die am 6. September 1915 bekannt ge- 


zebene rückwirkende Anwendung des 
Tarifs und die Verlängerung der Re- 
klamationsfrist gelten fortan für alle im 
Ausnahmetarif genannten Bahnen. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus 
kunfsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 16. September 1915. (1540) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für tierische und pflanz- 
liche Fette und Öle aller Art. 
— Tiv. 2 Te — 

Mit Gültigkeit vom 20. September 1915 
findet der Ausnahmetarif auf Samen und 
Sämereien, wie im Spezialtarif I genannt 
(einschließlich Obstkerne) und. Schalen- 
obst (Nüsse usw.) aller Art zur Ölberei- 
tung im Inlande Anwendung. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 


abfertisungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz, 


Berlin, den 16. September 1915. (1539) 
Königliche Eisenbahndireklion. 


Staats- und Privatbahn - Güterverkehr. 

Mit Gültiskeit vom 20. September 1915 

erhält 

a) imAusnahmetarif Sa für Gießerei- 
Roheisen die Station Staßfurt- 
Leopoldshall auch Frachtsätze von 
den oberschlesischen Versandsta- 
tionen; 

b) im Ausnahmstarif 9 für Eisen und 
Stahl die Station Rangsdorf 
Frachtsätze von einer Reihe west- 
licher Versandstationen für Eisen 
und Stahl des Spezialtarifs II. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 

abfertisungsen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin. den 15. September 1915. (1538) 

Königliche Eisenbahndirektion., 


Niederländisch - Bayerischer  Gütertarif 
vom 1. Januar 1903, 


Mit Gültiskeit vom 1. Oktober 1915 
wird die Station Amsterdam Handels- 
terrein, Gemeinschaftsstation der Ge 


sellschaft für den Betrieb von Niederlän- 
dischen Staatseisenbahnen und der Hol- 
ländischen Eisenbahngesellschaft. mit den 
Frachtsätzen für Amsterdam transit und 
Amsterdam loco in den Tarif aufge 
nommen. 

München. 14 (1537) 
Tarifamt der K. r!d. Rn 


he, 1935. 
Bayer. St.-E.--B. 


Ausnahmetarif 6 für Steinkohlen usw. 
vom Ruhrgebiet nach Staats- und Privat- 
bahnstationen. 

Mit Gültiekeit vom 1. Oktober 1915 


werden die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 6 für Steinkohlen usw. in Abtei- 


Inne B für die Stationen Eidelstedt und 
Halstenbeck der Preußischen Staatsbahn 
und die Stationen Eidelstedt Ost, Schnel- 
sen und Stellinzen der Eisenbahn Altona- 
Kaltenkirchen-Neumünster seändert. 
Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze erteilen die beteiligten Stationen. 
Essen. den 15. September 1915. (1536) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Anregungen zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit der deutschen Eisenbahnen durch allgemeine 
Verwendung von Selbstentladewagen für Seitenentleerung bei der Beförderung von Massengütern. 


Vorbemerkung. 


Auf Anregung der Schriftleitung der Vereinszeitung hat der 
Verfasser seinen am 18. Mai d. J. im Verein Deutscher Ma- 
schinen-Ingenieure gehaltenen Vortrag (vgl. „Glasers Anna- 
len“ Jahrg. 1915, Band 76, Nr. 911 und 912) über den seit 
etwa dem letzten Jahrzehnt in den Kreisen der Eisenbahner und 
der beteiligten Industrie brennend gewordenen Gegenstand für 
den Leserkreis der Zeitung umgestaltet. Den Berechnungen 
hat der Verfasser die inzwischen erschienene „Statistik für die 
im Betriebe befindliehen Bahnen Deutschlands für 1913“ so- 
wie den „Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der 
vereinigten preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rech- 
nungsjahr 1913“ zugrunde gelegt. Die jetzt errechneten 
.Endergebnisse‘“ weichen daher von der früheren Veröffentlichung 
ab. Sie stellen sich wesentlich günstiger, weil die Güterwagen- 
Achsleistung durch die erhebliche Steigerung des O-Wagenparks 
im Jahre 1913 kleiner geworden ist. Die im Jahre 1913 erfolgte 
Vermehrung der O-Wagen um rd. 40000 war aber infolge Zu- 
nahme der gesamten Güterbewegung um rd. 26 Millionen Tonnen 
und mit Rücksicht auf die immer wiederkommenden großen Ver- 
kehrssehwankungen nicht zu umgehen. 


I. Das Ladegewicht der offenen Güterwagen. 


Die fortschreitende Zunahme des Anteils des Massengüter- 
verkehrs am Gesamtverkehr der deutschen Eisenbahnen hat die 
beteiligten Eisenbahnverwaltungen bereits Ende vorigen Jahr- 
hunderts veranlaßt, offene Güterwagen von größerem Lade- 
sewicht als 10 t zu verwenden. Seit 1892 haben fast alle 
deutschen Eisenbahnverwaltungen Omk, das sind Güterwagen 
von 15 t Ladegewicht, beschafft. Die Zahl der 20-t- oder 
Ommk-Wasen ist bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen im 
Jahre 1912 auf 28054 Stück gestiegen. Nennenswerte Unzu- 
träglichkeiten für den Rangierdienst in der Bewegung der 


schweren Wasen durch Rangierarbeiter oder Erschwernisse des 
Betriebes durch Einführung der neuen Wagengattungen sind 
nicht entstanden. Es konnte daher der noch in den 80 iger 
Jahren des vorigen Jahrhunderts vertretene Standpunkt, „daß 
es im Interesse der einheitlichen Benutzung des gesamten Wagen- 
parkes der: Staatsbahnen als dringend wünschenswert erachtet 
werden müsse, daß möglichst nur Wagen von gleichem Lade- 
sewicht vorhanden sind“, fallen selassen werden. Die 28054 
Ommk-Wagen entsprechen aber 56108 Stück 10-t-Wagen und 
im fast gleichen Verhältnis wächst die Leistungsfähigkeit der 
Bahnhöfe, der Anschlußgleisanlagen auf den Kohlenzechen, 
Gruben, Hütten, industriellen Werken, Häfen usw., bzw. ver- 
mindern sich die Betriebsausgaben. Die Besserung des Be- 
triebskoeffizienten, des Gradmessers der Wirtschaftlichkeit der 
vollspurigen deutschen Eisenbahnen, ist neben dem Ausbau des 
Eisenbahnnetzes und Erweiterung der PBahnhofsanlasen, der 
sachgemäßen Ausgestaltung des Fuhrparkes, der besseren Aus- 
nutzung der Güterzüge, und nicht am wenigsten in der Er- 
höhung des Ladegewichtes der Güterwagen auf 15 und 20 t 
zu suchen. 

Wasen von weniger als 15 t Ladegewicht wird es auf 
deutschen Bahnen in nicht zu ferner Zeit kaum noch 
geben. 

Das gleiche Bestreben, das Ladegewicht der offenen Güter- 
wasen für die Beförderung von Massengütbern zu erhöhen, zeist 
sich auch im Auslande, insbesondere in England und Nord- 
amerika. 

Bei den deutschen Bahnen findet die Größe des Ladegewichtes 
der offenen Güterwagen für den Massengüterverkehr im wesent- 
lichen ihre Beschränkung, einerseits durch den bei voller Be- 
lastung, bei ausreichend starkem Oberbau, nicht zu überschrei- 
tenden- Raddruck von 8 t auf die- Schiene und anderseits in 
dem sünstieen Verhältnis des Eigengewichtes zum Gesamt- 
sewicht zwecks Aufrechterhaltens einer ausreichenden Nutzlast 
des Zuges sowie in den Beschaffungs- und Unterhaltungskosten 
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des O-Wasens. Diesen Forderungen entsprechen nach den | Bei dem gewaltigen Anteil des hier in Betracht kommenden 


bisherigen Anschauungen 


des deutschen Staatsbahnwagenver- ! Massengüterverkehrs am gesamten deutschen Eisenbahngüterver- 


bandes der zweiachsige Omk-15-t-Normal-Güterwagen mit 1,0 m | kehr, worüber im folgenden Angaben noch gemacht werd.n. 


Bordhöhe von 854 t Ei- 


zengewicht sowie der 
zweiachsige Ommk-20-t- 


Normal - Güterwagen mit 
155 m DBordhöhe und 
960 t Eigengewicht. Das 
Eigengewicht der Normal- 
wagen ohne Bremse be- 
trägt bei Omk nur 7,42 t 
und bei Ommk 8,44 t. Bei 
Verwendung der Omk 
oder Ommk beträgt z. B. 
bei einem Zuggewicht von 
1000 t die Nutzlast des 
Zuges 641 bzw. 673 t, das 
tote Gewicht beansprucht 
somit im Durchschnitt 
34% des Zuggewichtes, 
während es z. B. bei den 
englischen Massengüter- 
zügen nach Frahm 40% 
des Zuggewichts beträgt. 
Innerhalb der deutschen 
Industrie dürften die 15- 
und 20- t- Normalwagen 
für Massengüter, bezüglich 
der 20-t-Wagen mit uner- 
heblichen Ausnahmen, all- 
zemeine Zustimmung ge- 
funden haben. 

Anderseits darf nicht 
verkannt werden. daß die 
Be- und Entladung der 
15- und 20-t-Wagen immer 
zeitraubender und daher 
kostspieliger geworden ist. 
Nach Schwabe „Über 
den Kohlenverkehr auf 
den preußischen Eisen- 
bahnen (Berlin 1875)“ 
betrugen die Entladekosten 
bei der gewöhnlichen bau- 
lichen Ausgestaltung der 
Kohlenwagen, wobei die 
Kohlen mit der Schaufel 
aus dem Wagen heraus- 
seworfen werden, auf den 
Berliner Kohlenlager- 
plätzen 1 3 für den Zent- 
ner, das sind 20 3 für 
1 t. Seither sind aber die 
Löhne gestiegen. Nach 
den von mir angestellten 
Ermittelungen werden ge- 
genwärtig auf den Ber- 
liner Kohlenlagerplätzen 
für die Handentladung 
40 #8/t bezahlt, während 
der Stücklohn vor dem 
Kriesee im Jahre 1914 
30 s8/t betragen hat. Den 
Berechnungen ist ein 
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Abb. 1. Selbstentlader mit Seitenentleerung der Oberschlesischen Eisenbahn-Bedarfs-A.-G. 
(Bauart -Malcher, D.R.P. 279 823). 


Stücklohnsatz von nur 15 8/t für die Gleisanschlüsse und Lager- | ergab es sich daher, wie dies z. B. auch für den Rangierdienst 
plätze bzw. 20 &/t für die Freilader (im Durchschnitt für | auf stark geneigten Ablaufgleisen seit Jahren mit Erfolg ge- 
das Deutsche Reich) zugrunde gelegt. Die Sätze sind im Hin- | schieht, als naheliegend, zur Beschleunigung der Entladung die 
blick auf die zu erwartenden Lohnsteigerungen als mäßig zu | Schwerkraft der Ladung selbst heranzuziehen, d. i. zur „Selbst- 


bezeichnen. 


entladung“ der Massengüter überzugehen. 
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Welche weiteren Vorteile mit der Selbstentladung verbunden 
sind, insbesondere wie sie geeignet ist, die Herabminde- 
rung der Selbstkosten der Beförderung von 
Massensütern herbeizuführen, wird später auseeführt 
werden. 
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schließlich Preßkohle), Koks (in begrenztem Umlange), Erze, 
Kalk, Steine (ausschließlich bearbeitete Steine und Ziegelsteine), 
Schotter, Kies, Sand, Erde, Schlacken. Getreide (in begrenztem 
Umfange), Rüben und Fabrikkartoffeln. Die Selbstentlader 
waren im allgemeinen bei ihrer in den 0er Jahren des vorigen 
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Zu 
II. Die Selbstentladewagen. 
Wagen, die die Entladung durch die Schwerkraft der aus 


Massengut bestehenden Ladung besorgen lassen, werden be- 
kanntlich kurz .‚Selbstentlader‘“ genannt. Als Massengut kommt 
hier insbesondere in Betracht: Steinkohle und Braunkohle (aus- 


Abb. 1. 


Jahrhunderts auf den deutschen Bahnen beginnenden Benutzung 
hinsichtlich der Schwerpunktslage des Wagenkastens, der Lage 
der Langträger unter dem Kastenboden, des Ladegewichtes. der 
Achsenzahl, der Höhe der Seitenwände und deren Neigung. der 
Iintladeklappen und deren Verschlüsse sowie Zubehörteile der 
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Seiten- oder Bodenentladeeinrichtung jeweilig für einen bestiimm- 
ten Zweck oder für die Verhältnisse eines industriellen Werkes 
hergerichtet, Insbesondere haben die Reichseisenbahnen, die 
bayerischen, sächsischen und die preußisch-hessischen Staats- 
bahnen Selbstentlader beschafft. Die Selbstentlader verkeliren 
als „Spezialwagen“ meist nach einem beschleunigten Umlauf- 
plan zwischen 2 bis zu etwa 100 km voneinander entfernten 
Stationen; sie müssen innerhalb einer bestimmten Zeit beladen 
und nach der Empfangsstation befördert werden und von dort 
nach Entladung zur Versandstation leer zurücklaufen, da ge- 
wöhnlich geeignetes Massengut zur Rückbeförderung nicht vor- 
handen ist. Bei diesen Selbstentladern, meist sog. Trichter- 
wagen, steht daher in der Regel jedem Vollauf ein gleich langer 
Leerlauf gegenüber; die Leerläufe betragen somit 50 %, während 
das Verhältnis der Leerläufe zu den Gesamtleistungen der Güter- 
wagen, nach Tabelle 16 der Statistik der deutschen Bahnen in 
1913, nur etwa 30 % ausmacht. 

Zur Behebung der den Selbstentladern anhaftenden Mängel 
und in richtiger Erkenntnis der großen wirtschaftlichen Be- 
deutung, die der Erzielung eines allen Anforderungen und auch 
denen des gewöhnlichen Dienstes entsprechenden Selbstentladers 
zukommt, entschloß sich der preußische Herr Minister der öffent- 
lichen Arbeiten, sein Preissausschreiben zwischen den deutschen 
Eisenbahn-Wagenbauanstalten auf den 1. September 1907 mit 
drei Preisen auszusetzen. Gefordert wurde, wie bekannt, ein 
zweiachsiger Güterwagen, der als Kohlenwagen mit flachem 
Boden, auch für gewöhnliche Güter und als Stirnkipper be- 
nutzbar, 15 t Koks oder 20 t Kohlen fassen sollte, bei voller 
Belastung nur 7 t Raddruck auf die Schienen ergeben durfte 
und bei dem ein möglichst großer Teil des Schüttgutes nach 
jeder Seite des Wagens ohne Nachhilfe sollte entleert w erden 
können. wa 

Von den eingegangenen 17 Probewagen wurden zwar 4 Stück 
mit je 5000 MH preisgekrönt, aber das Preisgericht hat festge- 
stellt, „daß Lösungen, die den Bedingungen des Preisausschrei- 
bens in allen Punkten entsprechen, unter den zum Wettbewerb 
sestellten Wagen sich nicht befinden“. 

Von den preisgekrönten Wagen sind teinige beschafft. 
weder diese noch 
allen Forderungen, 
entsprochen*). 

Daß aber der preußische Herr Minister der öffentlichen Ar- 
beiten für die Einführung von Selbstentladern das große Inter- 
esse aufrecht gehalten hat, ist auch aus dem Bericht über die 
Ergebnisse des Betriebes im Rechnungsjahre 1913 ersichtlich. 
Dort ist folgendes ausgeführt: „Im Saargebiet wurden für die 
Beförderung von Massengütern Trichterwagen benutzt, die 
sich nach unten selbsttätig entladen. Für Sand- und Kiesbe- 
förderung sind zur Ersparung von Arbeitskräften Wagen be- 
sonderer Bauart hergerichtet, die nach Bedarf als Selbstentla- 
der oder als Flachbodenwagen für die Beförderung gewöhnlicher 
Güter Verwendung finden können. Mehrfach wurden Selbst- 
entlader für solche Verkehrsbeziehungen eingeführt, die ihre 
gute Ausnutzung gewährleisten.“ Am Schlusse vorigen Jahres 
waren bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen 1411 Selbst- 
entlader mit einem Ladegewicht von 10 bis 20 t und einem Ge- 
samtladegewicht von 19279 t vorhanden. 

Ferner findet man in der Denkschrift: „Die Verwaltung der 
öffentlichen Arbeiten in Preußen 1900-1910“ die Bemerkung: 
„Selbstenladewagen sind für bestimmte Verkehrsbeziehungen 
in Verwendung; solche herzustellen, die dem allgemeinen Ver- 
kehr dienen können, ist bisher trotz eifriger Mitarbeit der In- 
dustrie nicht gelungen.“ 

Auch der Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin ist der Lö- 
sung der Frage der Selbstentlader durch das Preisausschrei- 
ben, das der Verein im März 1913 erlassen hat, in sehr aner- 
kennenswerter Weise nähergetreten. 


*) Vgl. „Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart“ 
Berlin 1911, woselbst die preisgekrönten und auch einige andero 
gebräuchliche Selbstentladewagen abgebildet sind, 


Aber 
andere bekannt gewordene Bauarten haben 
die an den Selbstenlader zu stellen sind, 
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Trotz der 
sprach der 
wartungen. 

‘Ich darf bei dieser Gelegenheit auf den am 10. Norah 1914 
im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen, sehr anregenden und 
lichtvollen Vortrag des Herrn Wirklichen Geheimen Oberbau- 
rats Schürmann über die Verwendung von Selbstenladern be- 
zug nehmen. Herr Geheimrat Schürmann kommt auch hierin 
zu den von mir ermittelten Ergebnissen, sofern ein für alle in 
Frage kommenden Verkehre brauchbarer Selkstentlader vorhan- 
den wäre. Ein derartiger Selbstentlader sei aber seines Wis- 
sens noch nicht bekannt geworden. 

In folgendem wird auf einen solchen Selbstentlader einge- 
gangen werden. 
cher, Direktor bei der Öberschlesischen Eisenbahn-Bedarfs- 
A.-G. in Gleiwitz, unter kräftiger Förderung des Herrn Kom- 
merzienrat Dr.-Ing. E. h. Niedt, als Generaldirektor der Ge- 
sellschaft, erfundene Anordnung eines Selbstentladers mit Sei- 
tenentleerung vom Kaiserlichen Patentamt unter Nr. 279823 ge- 
schützt worden. Abb. 1 zeigt den Wagen. 

Entspricht nun der Selbstentlader der Bauart Malcher den 
noch heute im wesentlichen als gültig zu erachtenden Bedin- 
sungen des vorgenannten ministeriellen Preisausschreibens? 

Die wirtschaftliche Bedeutung eines im Eisenbahnbetriebe 
unbeschränkt für die in Betracht kommenden Verfrachtungen 
brauchbaren, allseitig verwendbaren offenen Güterwagens mit 
Selbstentladevorrichtung erstreckt sich, wie später nachgewie- 
sen wird, im wesentlichen auf die: 

BE enbillıeunezrder 
dureh Erhöhung der Nutzleistung der Wa- 
sen infolge Einschränkung der Entladezeit, sowie 
auch Ersparnis an Entladekosten. 

Verringerung der Betriebsleistungen 
Zugdienst durch Verringerung 
läufe und ferner 
Des zemarsm 2er umg 


sehr regen Beteiligung an dem Wettbewerb ent- 
Inhalt der eingelieferten Arbeiten nicht den -Er- 


I) 


im 
der Leer- 


der laufenden Betriebsaus- 


saben durch Minderbedarf an Wagen, ob- 
gleich jeder neue Wagen teuerer wird. 
Die Beschaffungs- und Unterhaltungskosten des Wagens 


dürfen indes die der Omk und Ommk nicht wesentlich über- 
schreiten. 

Hiernach muß vom Standpunkt der Eisenbahnverwaltungen 
derienige Selbstentlader als der zweckmäßigste angesehen wer- 
den, der für die vielseitigste Verwendungsmöglichkeit einge- 
richtet ist und der auch auf dem Rücklauf nicht nur Massen- 
güter aufnehmen kann, sondern wie die Omk und Ommk auch 
zur Beförderung anderer Güter, nötigenfalls sogar für Stück- 
güter, geeignet ist. Ist er hierfür ungeeignet, so bleibt er im 
Nachteil gegenüber den Omk und Ommk; denn er muß leer zu- 
rück, obgleich Ladung für ihn vorhanden ist. Vom Stand- 
punkte der Verkehrtreibenden aus ist die Beurteilung ein- 
facher, da es sich hierbei im wesentlichen um die Erzielung 
einer möglichst großen Ersparnis an Ent- und Beladekosten 
bei Beibehaltung oder Ergänzung der vorhandenen Ent- und 
Beladeeinrichtungen oder um Herstellung solcher Anlagen auf 
den @Gleisanschlüssen der Kohlenzechen, Erzgruben, Hütten 
usw. handelt. Insoweit die Bahnhöfe für Ent- und Beladung 
von Massengütern mit Selbstenladern in Frage kommen, liegt 
naturgemäß die Herstellung der Ent- und Beladeeinrichtungen 
den Eisenbahnverwaltungen ob. 

Hinsichtlich der Ausgestaltung des Selbstentladers, ob für 
Seiten- oder Bodenentleerung, ist zu bemerken, daß die Forde- 
rungen der beiden Parteien im wesentlichen die gleichen sind. 
Unzweifelhaft dürfte dem Selbstentlader mit Seitenentleerung, 
wie dies ja auch aus den Bedingungen des ministeriellen Preis- 
ausschreibens zu erkennen ist, der Vorzug zu gieben sein, weil hier- 
bei die nicht immer zweckmäßige ‘Entladung zwischen den bei- 
den Schienensträngen eines Gleises und außerdem das Abstür- 


zen des Massengutes vermieden wird. Bei der Seitenentleerung 


hingegen erfolgt die Entladung durch Gleiten des Massengutes, 


Beförderungskosten 


Inzwischen ist nämlich die von Herrn Mal- 


LV. Jahrgang 
22. September 1915. 


387 


Nr. 74 


und zwar seitlich des Gleises. Auch werden die auf den Gleis- 
anschlüssen der industriellen Werke nur meist beschränkten 
Flächen für die Aufnahme des Massengutes besser ausgenutzt, 
da die von der Seitenentleerung beschüttete Fläche wesentlich 
größer ist als die vom Bodenentleerer. 

1. Zunächst ist die Frage zu erörtern, ob der Selbstentlader 
nach seiner Bauart für den Eisenbahnbetrieb und für die 
Verkehrtreibenden für alle in Betracht kommenden Zwecke voll 
geeignet ist. Wie aus Abb. 1 zu erkennen ist, untercheidet sich 
der Selbstentlader hinsichtlich seiner Benutzung als gewöhn- 
licher offener Wagen, also mit flachem Holzboden, vom Normal- 
wagen überhaupt nicht, da die Abmessungen des Wagen- 
kastens, insbesondere auch in bezug auf Höhe der Wände über 
Schienenoberkante, dem Omk oder Ommk entsprechen. Er ist 


somit auch für Militärtransporte, genau so wie der Omk oder 
Raddruck des Selbstentladers mit 
in Frage kommende Ladegewicht 


Ommk verwendbar. Der 
Bremse für das besonders 


kürzer gehalten werden kann. Ohne Selbstentladeeinrichtung 
würden naturgemäß derartige Änderungen nicht angängig sein, 
weil insbesondere auf die Ent- und Beladung der Massengüter 
von Hand Rücksicht zu nehmen ist. Hieraus erhellt, daß die 
Selbstentladeeinrichtung gegebenenfalls zu einer gewissen Be- 
wegungsfreiheit in der baulichen Ausgestaltung des Wagens 
führen kann, die eine immerhin erstrebenswerte Verbesserung 
les Verhältnisses des Eigengewichtes zum Ladegewicht ergeben 
würde. Eine solche Änderung würde auch den Beschaffungs- 
preis des Selbstentladers günstig beeinflussen; auch würden 
infolge Einschränkung der Wagenlängen und somit der Zug- 
längen erhebliche Ersparnisse an Betriebsausgaben erzielt 
werden können, die aber beim Endergebnis außer Betracht ge- 
blieben sind. 

Hinsichtlich der Benutzung des Selbstentladers als Seiten- 
entlader nach erfolgtem Umlegen der aufklappbaren Bodenteile 
zur Erzielung des Eselsrückens. ist zu bemerken, daß nach den 


EIEITRZEE, 


= 


' 


Abb. 2. Entladeklappe mit Verschlußeinrichtung des Selbstentladers mit Seitenentleerung der Oberschlesischen Eisenbahn- 
Bedarfs A.-G. (Bauart Malcher D.R.P. 279 823). 


von 20 t beträgt 7,65 t, also etwa 0,25 t mehr als der des | angestellten Versuchen beim Öffnen der Entladeklappen nach 


Ommk. Da die Tragfähigkeit der Ommk bis zu 21 t betragen 
kann, so ist bis zur vollen Erreichung des Raddrucks von St 
noch ein völlig ausreichender Spielraum von etwa 400 kg be- 
züglich des Gesamtgewichts des Selbstentladers von 20 t Lade- 
gewicht mit Bremse vorhanden. Für den Ommk ohne Bremse 
beträgt der Spielraum sogar etwa 1560 kg. Eine Überschreitung 
des Raddrucks von 8 t wird somit sicher vermieden. 

Die Beschaffungskosten des Selbstentladers erhöhen sich nur 
um einen geringen Betrag, der sich, dem Vernehmen nach, im 
Hinblick auf die kürzlich eingetretene Erhöhung der Eisen- 
preise voraussichtlich bei 15 t Ladegewicht auf etwa 400 M 
und bei 20 t Ladiegewicht auf etwa 450 M belaufen wird. Den Be- 
rechnungen sind im Durchschnitt 425 M zugrunde gelegt. 

Bemerkenswert ist, daß sich das Mehrgewicht des Selbst- 
entladers durch geringfügige Änderungen der Omk und Ommk, 
wie z. B. durch geringe Erhöhung ‘der Wände des Waeen- 
kastens, einschränken läßt, weil dann die Länge der Wagen 


nur einer Wagenseite etwas über 50 % des Schüttgutes und 
heim Öffnen der Klappen nach beiden Seiten die volle Ladung 
ohne Nachhilfe abgleitet. Dies wird ermöglicht durch die vom 
Erfinder eingeführte Neuerung, die darin besteht, daß die beider- 
seitig den festen Mittelteil des Wagenkastens tragenden Lang- 
träger als Profileisen Z-förmiger Gestaltung ausgebildet sind, 
deren Stege schräg nach außen gerichtet sind und daher schon 
selbst über die Wagenräder hinwegreichen. Die Z-Eisen dienen 
gleichzeitig als Abgleitflächen und zur Anbringung der Gleit- 
bleche über die ganze Wagenlänge oder, wo nötig, nur über die 
lkäder, sodaß in Verbindung mit den Entladeklappen ausreichend 
eroße Öffnungen für die Entladung, und zwar innerhalb der 
Abmessungen des Omk und Ommk, sichergestellt sind. Gewähr- 
leistet ist das restlose Abgleiten des Schüttgutes ohne Nachhilfe 
durch die sowohl für den Eselsrücken als auch für die Gleit- 
bleche gewählte starke Neigung von etwa 45° gegen die Wage- 
rechte. Dies ist aber sehr wichtig, weil bei einem Selbstent- 


Nr. 74 


008 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


lader mit erschwerter Entladung des Restgutes die Heranziehung 
von Arbeitskräften zur Beendigung der Entladung und außer- 
dem zur sorgfältigeren Reinigung des Wagenkastens nach der 
Entladung erforderlich ist, wodurch aber die Ersparnisse an 
löintladekosten zum Teil wieder aufgewogen würden. 

Die durchgehenden Stoß- und Zugvorrichtungen und der Dia- 
»onalverband sind beibehalten, Der Selbstentlader erfüllt auch 
im übrigen, da er vom Omk und Ommk nicht abweicht und 


der Raddruck des Selbstentladers mit Bremse bis zur vollen 
Ausnutzung der. Tragfähigkeit unter 8 t bleibt, die Bestim- 


mungen der Betriebsordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. 

2. Die Frage anlangend, ob die Selbstentladeein- 
richtung einfach, zweckentsprechend und .betriebssicher ist, 
bleibt folgendes auszuführen. Die Herrichtung des Eselsrückens 
erfolgt durch Anheben und Umlegen der in Scharnieren beweg- 
lichen Seitenteile des Kastenbodens von den geöffneten Wagen- 
türen aus. Die Seitenteile werden in der umgeklappten Stel- 
lung in geeigneter Weise abgestützt. Der von dem Eselsrücken 
entzogene Laderaum wird durch die von den Entladeklapven 
beiderseitie umgrenzten Räume ersetzt, so daß der Laderaum 
[ür Massengüter sich mit dem für Nichtmassenzüter deckt. Zum 
Öffnen der beiderseitigen in Scharnieren beweglichen Klappen 
werden die an dem Kopfträger angebrachten 2 Hebel entsichert 
und umgelest (zu Abb. 1). Hierzu genüst, wie praktische Ver- 
suche ergeben haben, ein Mann, da für das, zwecks Lösens des 
Verschlusses, notwendige Drehen der längs des Waeenkastens 
angebrachten Daumenwelle nur eine geringe Kraft erforderlich 
ist. Der Verschluß ist, wie die Abb. 2 erkennen läßt, selöst, 
sobald der Stütznocken der Daumenwelle so weit gedreht 
worden ist. daß die Klappen ihre Unterstützung verloren haben. 
Beim Abgleiten des Massengeutes hängen die geöffneten Klappen 
nach unten. 

Das Verschließen der Klappen nach der Entladung erfolet 
durch deren einfaches Anheben und Andrücken, die sich selbst- 
tätig an den in die Einschnappstellung gebrachten Stütznocken 
der Daumenwelle fangen, und durch darauf erfolgendes weiteres 
/urücklegen der vorgenannten Hebel. Da die beiden Verrich- 
tungen hintereinander erfolgen können, so ist hierfür nur ein 
Mann nötige. 

Selbstentladers heranzuziehenden 
keiner besonderen Aus- 


Die für die Bedienung des 
Arbeiter bedürfen 
bildune. 

Ein unbeabsichtistes Lösen der Klappen des beladenen Selbst- 
entladers während der Fahrt ist als ausgeschlossen zu erachten. 
weil die an dem Kopfträger angebrachten 2 Hebel in ihrer Ver- 


hiernach 


schlußstellung iegliches Verdrehen der festgelesten Daumen- 
welle verhindern. Andererseits ist ein versehentlich unter- 


bliebenes Verschließen der Klappen des leeren Selbstentladers 
unschädlich, daß das Verschließen nötigenfalls nicht un- 
mittelbar nach der Entladung, sondern erst an einer anderen 
Stelle des Bahnhofes oder Gleisanschlusses erfolgen kann. 

Die Revision des Wagens, insbesondere die Schmierung. wird 
durch die bequem zueängliche Selbstentladeeinrichtung nicht 
behindert, 


so 


Der Selbstentlader ist den Forderungen des ministeriellen 
Preisausschreibens entsprechend auch als Stirnkipper benutzbar, 
da er, genau wie der Omk und Ommk mit Bremse, mit einer be- 
weglichen Kopfwand versehen ist, die erforderlichenfalls ein 
Ahbstürzen des Massengutes auf Kippvorrichtungen in Häfen 
usw, gestattet. 

3. Die Frage, ob sich die Wiederherstellungsarbeiten in der 
Werkstatt einfach und billig gestalten werden, kann naturgemäß 
im wesentlichen erst nach der praktischen Erprobung des Selbst- 
ertladers beantwortet werden. Da aber die Selbstentladeeinrich- 
tung den sonst im Güterwagenbau üblichen Schließeinrichtun- 
sen entspricht, so darf angenommen werden, daß die Kosten der 
Wiederherstellungsarbeiten sich innerhalb mäßiger Grenzen 
halten werden. 

4. In bezug auf das Verhalten des Selbstentladers im Betriebe 
würden die Ergebnisse der Beobachtungen hei seiner umfang- 
reichen Verwendung im praktischen Betriebe abzuwarten sein. 
Aus den Darlegungen dürfte aber gefolgert werden können, dal 
der Selbstentlader sich im Lade-, Rangier- und Fahrdienst nicht 
schlechter wie der Omk und Ommk verhalten wird. Hierbei darf 
nicht unerwähnt bleiben, daß die Untergestelle aller Wagen 
durch die Beanspruchung im Betriebe Verschiebungen erleiden, 
die die Gangbarkeit der Selbstentladeeinrichtungen allmählich 
beeinträchtigen können. Besonders kann die Gangbarkeit der 
Entladeklappen und Schließeinrichtungen durch die Formver- 
änderungen des Untergestells leiden. Da indes das Untergestell 
des Selbstentladers den Omk und Ommk ähnelt, dieses aber durch 
die Verwendung der Z-förmigen Langsträger infolge ihrer er- 
hehlich zrößeren Tragfähigkeit gegenüber dem der |)-Eisen 
cer Omk und Ommk an seitlicher Steifigkeit wesentlich ge- 
winnen wird, die kräftige Schließeinrichtung der Klappen ein- 
fach ausgestaltet ist, so ist eine Formveränderung des Unter- 
gestells durch den Kahr- und Rangierdienst, und somit eine 
ungünstige Beeinflussung der Gangbarkeit der Klappen und der 
Schließeinrichtung nicht zu erwarten. i 

Die Selbstentladeeinrichtung kann selbstverständlich auch für 
Wasen mit mehr als 20 t Ladegewicht ohne weiteres angewendet 
werden. Auch ist sie für Schmalspurwagen verwendbar; der- 
artige Selbstentlader sind bereits ausgeführt. 

Meines Erachtens dürfte die übersichtliche und einfache Aus- 
gestaltung des Malcherschen Selbstentladers den Eisenbahner 
derart überrraschen, daß er sich unwillkürlich die Frage vor- 
legen wird, wie es wohl möglich war, daß man zu der ein- 
fachen Lösung nicht schon früher gekommen ist. 

Es bleiben nunmehr die Fragen zu untersuchen, in wieweit 
die von den Eisenbahnverwaltungen seit Jahren erstrebte Ein- 
führung eines geeigneten Selbstentladers für den allgemeinen 
Verkehr dazu beitragen kann, die Leistungsfähiskeit der Eisen- 
bahnen zu erhöhen, welche Vorteile zu erwarten sind. und wie 
sich der Verkehr und Betrieb bei Anwendung des neuen 
Normalwasgens gestalten würde. Die Untersuchungen sind indes 
auf den vorgeführten Selbstentlader von 15 und 20 t Lade- 
gewicht, entsprechend den Omk und Ommk des deutschen Staats- 
hahnwagenverbandes, beschränkt, (Fortsetzung folgt.) 


Neuausgabe des amtlichen schweizerischen Kursbuchs. 


Das amtliche schweizerische Kursbuch, das sich in Form und 
Einrichtung eng an das deutsche Reichskursbuch anlehnt, ist zum 
ersten Male im Jahre 1906 erschienen. Seine wenig handliche 
’orm und sein hoher Preis (1,50 Fr.) sind wohl schuld daran, 
laß es. sich nie so recht bei den Reisenden einzuführen ver- 
mochte. Jedenfalls hat es die privaten Kursbücher weder im 
Absatz beeinträchtigen noch gar verdrängen können. Diese Um- 
stände werden wohl Anlaß dazu gegeben haben, daß jetzt die 
Verwaltung der Bundesbahnen im Verein mit der OÖberpostdirek- 
tion den Druck und Verlag des amtlichen schweizerischen Kurs- 
huchs auf die Dauer von zehn Jahren vom 1. Mai 1916 an neu 
ausschreibt. Die neue Ausschreibung verbindet in glücklicher 
Weise die zwei sich anscheinend ausschließenden Forderungen: 
ıurch Einzehen auf die Wünsche der Reisenden einen größeren 


\bsatz zu erzielen und doch mit privaten Kursbüchern nicht 
unnötig in Wettbewerb zu treten. Sie sieht nämlich eine Ver- 
kleinerung der Form und eine Herabsetzung des Preises auf 
1 Fr. vor und stellt sodann in Aussicht, ein bestehendes privates 
Kursbuch, wenn es sich den Bedingungen des Pflichtenheftes 
anpaßt, als amtliches Kursbuch anzunehmen. Diesen letzteren 
Schritt bezeichnet die Schweizer Presse als geschäftlich groß- 
zügig und in seiner Art neu. Er würde die Erlangung günstiger 
Angebote gewiß erleichtern. 

Die Ausschreibung des Kursbuches ist allgemein freudig be- 
erüßt worden und hat zu einem lebhaften Meinungsaustausch, 
besonders in der „Neuen Zürcher Ztg.“, geführt. Diese Urteile 
verdienen auch in Deutschland Beachtung, da, wie schon be- 
merkt, das amtliche schweizerische Kursbuch in Form und Ein- 
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richtung dem Reichskursbuch sehr ähnlich ist. In der Haupt- 
sache bewegen sich die Vorschläge in gleicher Richtung wie die in 
Nr. 54, 62 und 67 dieser Ztg. enthaltenen Anregungen zur Verbes- 
serung des Reichskursbuchs, die auch die Aufmerksamkeit Schwei- 
zer Kreise gefunden haben. Im einzelnen enthalten sie manches 
das auch auf das Reichskursbuch angewendet werden kann. Be. 
wmängelt wird zunächst die wenig handliche Form des Kurs- 
buches, die ‚es unmöglich macht, das Buch in der Tasche zu tragen 
Deshalb wird die in der Ausschreibung vorgesehene kleinere 
Form (höchstens 12X18, mindestens 10X14 Zentimeter) als Fort- 
schritt begrüßt. Als zweckmäßig bezeichnet man eine Größe 
von 11,3X16 Zentimeter, was dem auf der schweizerischen Lan- 
desausstellung zur Beschränkung der Formabweichungen ange- 
nommenen Einheitsmaße entsprechen würde. In dieser Größe 
sind auch meist die von den Verkehrsinteressenten (Verkehrs- 
vereinen, Gasthausbesitzern usw.) ausgezebenen Schriften her- 
gestellt. Der Reisende könnte daher diese Drucksachen bequem 
mit dem Kursbuch zusammen aufbewahren. Auch würden dann 
die Bildstöcke der Werbeschriften ohne weiteres für den An- 
zeigenteil des Kursbuches verwendet werden können. Allerdings 
hätte eine Verkleinerung der Form auch eine Verminderung des 
Umfangs zur Folge. So würde das Kursbuch aus einem „Haus- 
und Verkehrsbureau-Buch“ ein „erweiterter Taschenfahrplan‘ 
werden. Über die Zweckmäßigkeit dieser Änderung sehen die 
Meinungen weit auseinander. 

Wichtiger als die Frage der Form des Kursbuches ist die 
des Inhalts. Bisher galt das amtliche Kursbuch als ein 
Muster von Vollständigkeit und Zuverlässiekeit. Diesen Vor- 
zügen wurde sogar oftmals die Rücksicht auf Raumersparnis 
seopfert und eine Angabe lieber mehrmals gebracht als durch 
bloße Hinweise ersetzt. Man glaubt nun, daß hier gespart 
werden könnte, ohne die Brauchbarkeit des Kursbuches herabzu- 
setzen. Als einer der hauptsächlichsten Wünsche gilt aber, ebenso 
wie beim Reichskursbuch, die Zusammenfassune jän- 
gerer Strecken in einen einzigen Fahrplan. 
Die Strecke Genf-Bodensee müsse man z. B. in der jetzigen 
Ausgabe aus drei, über Biel aus vier Fahrplänen zusammen- 


suchen. Augenscheinlich sei meist die Zugehöriskeit zu den 
verschiedenen Bundeskreisen bei der Zerlegung in Einzel- 


strecken ausschlaggebend gewesen. Wer aber von Genf nach 
Romanshorn fahre, dem sei es gleichgiltig, wann er von dem 
einen Bundeskreis in den anderen übergehe. Deshalb wäre ein 
Aufbau auf verkehrs- und betriebszeographischer Grundlage am 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Eisenbahn-Verkehrsordnung. Auf Grund des $ 2 Abs. 4 
der Eisenbahn-Verkehrsordnung hat das Keichseisenbahnamt 
unterm 13. d. M. für die Dauer des Krieges folgende Änderung 
des $ 62 Abs. S der Eisenbahn-Verkehrsordnung verfügt: „Die 
Eisenbahn kann verlangen, daß Stückgüter vom Absender außer 
mit dem Namen der Bestimmungsstation auch mit dem Namen 


der Versandstation und dem Tage der Aufgabe dauerhaft be- 
zeichnet werden, wenn es ihre Beschaffenheit ohne sonstige 


Schwierigkeit zuläßt.“ 
Die Verfügung ist in Nr. 125 des Reichs-Gesetzhlattes von 
17. d. M. veröffentlicht. 


— Verwertung der Sonnenblumenkerne. Der preußische Eisen- 
bahnminister hat sich bereit erklärt, die Sonnenblumenkerne au: 
den von der Eisenbahnverwaltung und von deren Biediensteten 
zepflanzten Sonnenblumen gegen ‚bestimmte Vergütung an den 
Kriegsausschuß für Öle und Fette abzuliefern. Die Sammel- 
stellen der Eisenbahnverwaltung sind angewiesen, Sonnen- 
blumenkerne auch von Gartenbesitzern usw., die den Kreisen 
der Verwaltung nicht angehören, gegen Vergütung entgegenzu- 
nehmen und an den Kriegsausschuß abzuführen. 


— Verkauf von Wohlfahrtskarten auf Bahnhöfen. Der preußi- 
sche Eisenbahnminister hat die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen ermächtigt, den Bahnhofsbuchhändlern und den Bahn- 
wirten den Verkauf der Wohlfahrtskarten der Deutschen Ver- 
eine vom Roten Kreuz in Berlin zu gestatten. 


-- Eröffnung von Eisenbahnstreeken. Am 1. Oktober wird im 
Fisenbahndirektionsbezirk Saarbrücken die 4,17 km lange Rest- 
strecke Oberthal-Tholey der vollspurigen Bahnstrecke 
St. Wendel-Tholey für den Personen-, Güter- und Gepäckverkehr 
sowie für die Abfertigung von Leichen und lehenden Tieren 
eröffnet. 


zweckmäßigsten. Dem wird von anderer Seite an der Hand von 
Beispielen entgegengehalten, daß eine solche Zusammenfassung 
zu unzähligen Wiederholungen führen und die Übersichtlichkeit 
beeinträchtigen müse. Sie sei daher kein Fortschritt. sondern 
eher ein Nachteil. Auch das sonst so brauchbare Lloyd-Kursbuch 
könne als ein unbedingt gültiges Vorbild für das neue Kursbuch 
picht betrachtet werden, weil es für kleinere Stationen ohne 
Schnellzugsverkehr und für Nebenstrecken völlig versage. Unter 
diesen Umständen sei das jetzige Verfahren vorzuziehen. Allge- 
mein gewünscht wird der Wegfallder vielen Zeichen, 
die nur verwirrten und durch fortlaufende Buchstaben 
ersetzt werden könnten. Hinsichtlich der Aufführung durch- 
gehender Wagen wird das im Reichskursbuch geübte Ver- 
fahren als verbesserungsbedürftig bezeichnet. Es ist dort nach 
dem Wasenkurs die Zugnummer genannt. Diese Art sei aus 
der Vorstellung des Betriebes entstanden. Man müsse aber der 
Praxis des Kursbuchlesers folgen, der in der Regel erst die ihm 
der Zeit nach passende Reiseverbindung heraussuche und dann 
prüfe, ob durchgehende Wagen zur Verfügung ständen. Dazu 
müsse er jetzt das ganze Verzeichnis durchsehen. Dies würde 
ihm erleichtert werden, wenn bei einem Hinweisbuchstaben die 
durchlaufenden Wagen für jeden Zug genannt seien. Die Aus- 
scheidung des Inhalts in einzeln sebundene 
undloslösbare Abteilungen, wie sie auch das Reichs- 
kursbuch kennt, hält man für praktisch. Gewünscht wird aber 
für diese Abteilungen ein festes Deckblatt zum Schutze gegen 
allzu rasche Abnutzung. Hinsichtlich des äußeren Um- 
schlages des Kursbuches will man mehr künstlerischen Ge- 
schmack entwickelt sehen. Empfohlen wird ein Umschlag, der 
dem Zeitgeiste entspricht und der Leistungsfähiskeit des 
Druckereigewerbes ein ehrendes Zeugnis ausstellt. 

Zutreffend, auch für deutsche Verhältnisse, schreibt ein Ein- 
sender am Schlusse seiner Betrachtungen: „Die Aufgabe, ein 
schlechthin vollkommeres Kursbuch herzustellen, ist bisher noch 
nicht gelöst worden, ist wohl auch nicht lösbar.“ Er fährt 
dann fort: „Mit Rücksicht auf den Benutzerkreis erscheint das 
lleutsche Reichskursbuch heute noch — trotz einzelner Mängel — 
als das zweckmäßigste. Am amtlichen schweizerischen Kurs- 
huch ließen sich viele, zum Teil recht erhebliche Verbesserungen 
anbringen. Mir scheint es aber mehr als zweifelhaft, ob diesem 
Streben durch die geplante Popularisierung Vorschub sze- 
leistetewirdese.n 


— Direkte Schnellzugverbindung zwischen Breslau und War- 
schau. Vom 1. Oktober ab verkehren zwischen Breslau und 
Ostrowo zwei neue Schnellzüge, die in Ostrowo an die bereits 
verkehrenden Schnellzüge Berlin-Warschau über Posen 
anschließen und durchlaufende Wagen I. bis III. Klasse zwischen 
Breslau und Warschau führen. Die Verkehrszeiten dieser Züge 
sind folgende: D-Zug Breslau ab 2 Uhr 7 Min. nachm., Ostrowo 
an 4 Uhr 17 Min., Warschau an 10 Uhr 38 Min. nachm. D-Zug 
Warschau ab 6 Uhr 26 Min. vorm., ÖOstrowo 1 Uhr 10 Min., 
Breslau Hauptbahnhof an 3 Uhr 16 Min. nachm. 


— Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn. Nach dem Bericht der Di- 
rektion über das Betriebsjahr 1914/15 sind die durch den Krieg 
hervörgerufenen Mindereinnahmen recht erheblich. Im Per- 
sonenverkehr wurde der Ausfall zum Teil dadurch ausgeglichen, 
daß infolge Einrichtung von Militärdepots in den Städten an 
der Strecke durch Militärpersonen und deren Angehörige ein 
reger Verkehr entstand. Beim Güterverkehr ist durch den Weg- 
fall des Durchgangsgüterverkehrs ein Ausfall von über 100 000 
Mark zu verzeichnen. Der übrige Ausfall ist auf Streckensper- 
rungen sowie auch auf die geringere Verfrachtung von Rüben 
und anderen landwirtschaftlichen Erzeugnissen zurückzuführen. 
Es betrusen die Einnahmen: aus dem Personenverkehr 280 293 
Mark (im Vorjahr 298807 M). aus dem Güterverkehr 758 277 M 
(1049 632 A.), aus sonstigen Quellen 65 178 M. (47841 M.), zu- 
sammen 1103 748 A. (1396 280 A.) und einschließlich 26 515 AM. 
Vortrag aus dem Vorjahre 1130 264 A. Verausgabt sind 808 921 
Mark, so daß verfüsbar sind 321 342 „A. Hiervon sind abzuführen 
als BEisenbahnsteuer 9342 M., an den Spezialreservefonds 8500 A, 
zur Verzinsung der Obligationen und sonstiger Darlehen 68 190 
Mark. zur Tilgung der Schuldverschreibungen 19000 M. Zu der 
hiernach verbleibenden Summe von 216310 4. tritt hinzu der 
Zuschuß aus dem Erneuerungsfonds mit 85515 A., die Einnahme 
an Zinsen von den Anleihebeständen mit 2723 MA. und der Zu- 
schuß an Garantieleistung der Kreise mit 42952 M. Der Betrag 
von 347500 .H. wird wie folgt verwendet: 4% % Zinsen auf 
5 Millionen Mark Aktien Lit. A 225000 AM, 3% % Zinsen auf 
3,5 Millionen Mark Aktien Lit. B 122500 A. 


— Grundsätze für die Verwendung von Kriegsinvaliden. Inu 
ihrem Nachrichtenblatt gibt die badische Eisenbahnverwal- 
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he, 


Zeitung des Vereins. 
Deutscher FEisenbahnverwaltungen, 


tung die für die ganze Staatsverwaltung festgelegten Grund- 
sätze über die Verwendung der Kriegsinvaliden (Unteroffiziere 
und Mannschaften) im badischen Staatsdienst nebst den Voll- 
zugsbestimmungen für den Eisenbahndienst bekannt. 

Die Grundsätze sichern den Kriegsinvaliden die vorzugsweise 
Verwendung bei Besetzung aller für sie geeigneten Stelien im 
badischen Staatsdienst, soweit die Anstellungsgrundsätze des 
Bundesrats für die Besetzung der mittleren, Kanzlei- und Unter- 
beamtenstellen mit Militäranwärtern und Inhabern des Anstel- 
lungsscheins oder dienstliche Rücksichten nicht entgegenstehen. 
Für Stellen, die nur zu einem bestimmten Teil den Zivilver- 
sorgungsberechtigten vorbehalten sind, sollen, soweit es dem 
dienstlichen Interesse nicht widerspricht, Kriegsinvalide mit 
Zivilversorgungsanspruch über das festgesetzte Anteilsverhält- 
nis hinaus angenommen werden. Bei Besetzung einer jeden den 
Inhabern des Zivilversorgungs- und Anstellungsscheins bisher 
nicht vorbehaltenen Stelle soll geprüft werden, ob sie sich 
nicht für einen Kriegsinvaliden eignet; auch sollen sich die in 
Betracht kommenden Behörden bemühen, nötigenfalls durch 
Änderung der Geschäftseinteilung für Kriegsinvalide geeignete 
Stellen zu schaffen, soweit es ohne erheblichen Nachteil und 
ohne finanziellen Mehraufwand angeht. 

Die weiteren Vorschriften behandeln die Regelung von An- 
gebot und Nachfrage. Grundsätzlich bedient sich die Staats- 
verwaltung bei der Besetzung freier Stellen der vom Badischen 
Landesausschuß für Kriegsinvalidenfürsorge geschaffenen Ar- 
beitsnachweise für Kriegsinvalide Die Kriegsinvaliden, die 
Inhaber des Zivilversorgunssscheins oder des Anstellungs- 
scheins sind, haben die Bewerbungen um solche Stellen, die 
diesen Inhabern vorbehalten snd, bei der Behörde einzureichen, 
die die Warteliste führt. Alle anderen Bewerbungen von 
Kriegsinvaliden sollen bei dem Bezirksarbeitsnachweis einge- 
bracht werden, in dessen Bezirk der Invalide sich aufhält oder, 
falls er nur in einem bestimmten Bezirk Verwendung finden 
will, bei dem Arbeitsnachweis dieses Bezirks; wohnt der In- 
valide nicht im Großherzogtum oder will er sich um eine von 
einer Zentralstelle zu vergebende Stelle bewerben, so kann er 
die Bewerbung auch unmittelbar beim Landesarbeitsnachweis 
für Kriegsinvalide anbringen. Für den Schriftverkehr sind Vor- 
drucke zu verwenden, die unentgeltlich zur Verfügung stehen. 

In den von der Generaldirektion erlassenen Vollzugsbestim- 
mungen werden als geeignete Verwendung für Kriegsinvalide 
bezeichnet: der Dienst der Bahnmeisterschreiber, der Schran- 
ken- und Haltepunktwärter, der Sperredienst, der Bureau- und 
Schreibdienst, der Telegraphen- und Fernsprechdienst, der Dienst 


der Krankenkontrolleure, Diener, Wagenaufschreiber, Lade- 
meister, Fahrkartendrucker und außerdem noch zahlreiche 
Arbeiterstellen im Werkstätte-, Betriebs-, Verkehrs-, Bahn- 


unterhaltungs- und Magazindienst. 

In Anwendung des allgemein gültigen Grundsatzes, daß der 
Kriegsinvalide wenn irgend möglich seinem früheren Beruf zu 
erhalten ist, sollen in den Eisenbahndienst nur solche Kriess- 
invaliden neu übernommen werden, von denen durch den Be- 
zirks- oder Ortsausschuß für Kriegsinvalide bestätigt ist, daß 
sie für ihren früheren Beruf nicht mehr in Frage kommen 
können. Mit dieser Bestimmung wird eine entsprechende Frei- 
haltung von Stellen für später noch aus dem Kriege invalide 
heimkehrende Eisenbahnbedienstete bezweckt, die wie die im 
Eisenbahndienst invyalide gewordenen in erster Linie zu be- 
rücksichtigen und jedenfalls wieder im Eisenbahndienst zu ver- 
wenden sind, wenn überhaupt noch eine Verwendunssmöglich- 
keit besteht. 

Weitere Bestimmunsen regeln die Nachsichterteilung wegen 
des Alters und der Körperbeschaffenheit, das Nachlassen der 
Kosten der bahnärztlichen Untersuchung (wenn der Invalide 
nicht eingestellt werden kann), die Freifahrt zur Einsehung an- 
sebotener Posten, die Lohnzahlung für die Zeit der Einübung 
der neu in den Dienst der Verwaltung kommenden Kriegsinva- 
liden. Wichtig ist die Bestimmung, daß wie zur Annahme auch 
zur Entlassung der Kriegsinvaliden die Genehmigung der Ge- 
neraldirektion einzuholen ist; sie soll den Kriegsinvaliden eine 


möglichst gesicherte Stellung im Eisenbahndienst sewähr- 
leisten. 

— Die Ausfuhrverbote und das Reisegepäck. Auf Veran- 
lassung des Reichskanzlers (Reichsamt des Innern) ist 
folgende Anweisung an die deutschen Zollstellen ergangen: 
Es hat sich herausgestell, daß die Anwendung der Aus- 
fuhrverbote auf die von Reisenden mitgeführten Gegen- 
stände nicht einheitlich erfolgt. Bei der Behandlung der 
Ausfuhr von Reisebedarf ist grundsätzlich davon auszu- 
sehen, daß die geltenden Ausfuhrverbote sich auch. auf 


die Gezenstände beziehen, welche Reisende im Reiseverkehr bei 
sich führen. Es ist jetzt daher im allgemeinen nicht angäneig, 
Gegenstände wie Ferngläser, photographische Apparate, Fahr- 
räder, Schneeschuhe, Fieberthermometer, Handapotheken und 
Handwaffen ohne besondere Ausfuhrbewilligung des Reichsamts 
des Innern freizugeben. Es kann sich bei Prüfung des Einzel- 


alles aber ebenso gut ergeben, daß ein einzelnes Fahrrad oder. 


Fieberthermometer oder ganz geringe Dosen medizinischer Ar- 
tikel ohne besondere Ausfuhrbewilligung dem Auslandsreisenden 
belassen werden. Jedenfalls würde es den Reiseverkehr in un- 
erwünschter und nicht beabsichtigter Weise behindern, wenn 
die Auslandsreisenden für jeden Gegenstand des persönlichen 
Gebrauchs eine besondere Ausfuhrbewilligung beantragen müß- 
ten. Es bestehen daher keine Bedenken dagegen, daß die Zoll- 
stellen Gegenstände persönlichen und unentbehrlichen Reise- 
bedarfs, wie gebrauchte Bekleidungsgegenstände, Seife, Gummi- 


ee 


schwämme, Reiseführer mit Karte ausnahmsweise auch ohne be- 


sondere Ausfuhrbewilligung freigeben. Verständiger Würdi- 
sung des Einzelfalles muß es überlassen bleiben, die Grenze zu 
-iehen. 


— Neues Verzeichnis der deutschen Ausfuhrverbote. Die 
Handelskammer zu Berlin hat soeben die dritte nach dem 
neuesten Stande ergänzte Auflage des Verzeichnisses der deut- 
schen Aus- und Durchfuhrverbote aus Anlaß des Krieges her- 
ausgegeben. 
außer der Liste der verbotenen Gegenstände alle Ausnahmen 
von den Verboten, ein Verzeichnis der vorhandenen Zentral- 
stellen für Ausfuhrbewilligungen, die Darstellung der Zoll- 
förmlichkeiten u. a. m. Abdrücke werden zum Selbstkosten- 
preise von 40 3 und 10 & Porto vom Verkehrsbureau der 
Handelskammer zu Berlin, Universitätstr. 3b, abgegeben. 


— Bedeutende Zeiehnungen auf die dritte Kriegsanleihe. Im 
Anschluß an unsere Mitteilung in Nr. 70 S. 843 teilen wir noch 
mit, daß auch die Pensionskasse für die Arbeiter der preußisch- 
hessischen Eisenbahngemeinschaft, welche von den ersten beiden 
Kriegsanleihen bereits 45 Millionen Mark Reichsschuldbuch- 
forderung erworben hat, auf die dritte Kriegsanleihe wiederum 
20 Millionen Mark Schuldbuchforderungen gezeichnet hat. 
Ferner hat die Kranken- und Hinterbliebenenkasse des allge- 
meinen Verbandes der Eisenbahnvereine der preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen und der Reichseisenbahnen, welche von der 
ersten und zweiten Kriegsanleihe bereits 370000 M erworben 
hat, auf die dritte Kriegsanleihe weiterde 275 000 M gezeichnet. 


— Weihe und erste Nagelung einer Tannenbergsäule des Ver- 
bandes der Eisenbahnvereine im Direktionsbezirk Bromberge. 
Um weitere Mittel für die Kriegssammlung der Eisenbahn zu 
schaffen, zugleich aber als Kriegswahrzeichen der Eisenbahner, 
hat der Verband der Eisenbahnvereine des Direktionsbezirks 
Bromberg eine Kriegssäule errichtet. Ihre Weihe und erste 
Nagelung als „Tannenbergsäule“ wurde zur Erinnerung an den 
gewaltigen Sieg bei Tannenberg am 5. September 1915 mit einer 
vaterländischen Feier unter allseitiger Beteiligung der Eisen- 
bahner von nah und fern würdig begangen. Die Weiherede 
des Vereinsvorsitzenden, Regierungsrat Dr. Born, eine An- 
sprache des Eisenbahn-Direktionspräsidenten Halke. Konzert 
und Männerchöre bildeten im wesentlichen die Festordnung. 

Die Säule, ein 2,5 m hoher Obelisk aus braungebeiztem Elsen- 
holz, zeigt am Grunde ein Eisernes Kreuz, an der Spitze ein 
Flügelrad. Sie ist von mehreren Eisenbändern umschlungen, 
auf welchen die Namen Tannenberg. Hohenstein, Gilgenburg, 
Ortelsburg und die der Heerführer v. Hindenburg, v. Mackensen, 
v. Scholz und v. Francois eingeschnitten und gebrannt sind. 
Zur Nagelung wurden eiserne Nägel zu 50 & und 2 A! sowie 
silberne zu 5 M. verwendet. Der Gesamterlös für die Nägel ist 
bereits jetzt auf 4000 AM. gestiezen. Dazu treten im Laufe der 
Zeit die von den übrigen 17 Eisenbahnvereinen 
Bromberg noch bei besonderen örtlichen Feiern aufzubringenden 
Beträge. 


Österreich. 


— Neue Paßvorschriften für Geschäftsreisende nach Polen. 
Das Armee-Oberkommando hat in dem Bestreben, den Handels- 
verkehr zwischen der Monarchie und den in österreichisch- 
ungarischer Militärverwaltung stehenden Gebieten Polens zu 
fördern, mit einer Ende August verlautbarten Verordnung, die 
das Paßwesen für jenes Gebiet neu regelt, eine erleichternde 
Sonderbestimmung für Geschäftsreisende getroffen. 
lich müssen Reisepässe für Personen, die von außen in jenes 
Gebiet Polens kommen, den Forderungen der Verordnung des 
österreichischen Gesamtministeriums vom 15. Januar und 
18. Mai 1915 entsprechen, ausdrücklich für die Reise in das be- 
setzte Gebiet ausgestellt und mit dem Visum des Armee-Ober- 
kommandos (Etappeu-Oberkommandos) oder des Kriegsministe- 
riums oder — äuch dies eine neue Erleichterung — einer seiner 
exponierten Paßvidierungsstellen in Krakau oder in Granica 
versehen sein. Für Geschäftsreisende ist nun die Sonderbe- 
stimmung getroffen worden, daß für sie das Visum des Reise- 
passeg nicht erforderlich ist, wenn sie sich mit einem bestä- 
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tigten und vidierten Auskunftsbogen nach einem bestimmten 
Formular als Vertreter eines gewerblichen Unternehmens aus- 
weisen. Dieser Auskunftsbogen, der die Personalien, die Daten 
des Reisepasses sowie Angaben über das vertretene Unter- 
nehmen, dessen Erzeugung oder Handelszweig, die Art der be- 
absichtigten Einfuhr nach oder Ausfuhr aus dem besetzten Ge- 
biet und die Bestätigung erhält, daß zegen die Vertrauens- 
würdigkeit des Untenehmens und seines Vertreters kein Be- 
denken obwaltet, muß die Unterschrift der Gewerbebehörde 
und das Visum der Handels- und Gewerbekammer tragen, in 


deren Sprengeln das gewerbliche Unternehmen seinen Sitz hat. 


— Eröffnung der Güterabfertigungsstelle Wien Kaiserplatz. 
Am 1. d. M. wurde die zwischen den Stationen Nußdorf und 
Wien Donauuferbahn der Staatsbahnstrecke Nußdorf-Klein- 
Schwechat gelegene Güterabfertigungsstelle Wien Kaiserplatz 
eröffnet, und zwar nur für den Umschlagsverkehr mit der Süd- 
deutschen Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft. 


— Die Wiener Straßenbahnschaffnerinnen. Bei der städti- 
schen Straßenbahn stehen heute bereits mehr als 1000 Schaff- 
nerinnen in Dienst — über die Beschäftigung weiblicher Schaffner 
bei den Wiener Straßenbahnen haben wir bereits in Nr. 50, S. 618 


berichtet. Weitere Frauen und Mädchen, die sich melden und 
körperlich für den Dienst geeignet sind, werden noch aufge- 
nommen. Daraus sieht man, daß die Erfahrungen der Straßen- 


bahndirektion mit ihren weiblichen Angestellten durchaus gün- 
sig sind. Denn als die ersten Frauen aufgenommen wurden, 
handelte es sich um einen Versuch. Die ersten Versuche waren 
in Berlin und Budapest gemacht worden, und was über ihre Er- 
gebnisse bekannt wurde, lautete ziemlich ermunternd. Die Wiener 
Erfahrungen haben nun die in Budapest und die in Berlin be- 
stätigt. So dürfte denn die Zeit nicht mehr fern sein, da man 
ebenso wie in Berlin auch in Wien den Frauen den Schafiner- 
dienst im Motorwagen anvertrauen wird. Der Schaffner im 
Motorwagen hat mehr Arbeit zu leisten als sein Kollege im Bei- 
wagen. Die steigende Verwendung der Schaffnerinnen wird 
durch das bevorstehende Einrücken vieler jugendlicher Schaffner 
notwendig werden. Die Straßenbahn hat bekanntlich Jugend- 
liche im Alter von 17 bis 20 Jahren in den Dienst eingestellt. 
Davon tiel ein Teil nach der Musterung der Neunzehnjährigen 
ab, ein Teil der Achtzehniährigen wieder, der bei der Musterung 
seeignet befunden wurde, wird den Dienst verlassen müssen. 


— Die Beschlagnahme der Rohölgewinnung, In der letzten 
Zeit hat sich eine Steigerung der Preise der nicht beschlagnahmten 
alten Rohölvorräte vollzogen. Diese wurde mit der Befürchtung 
begründet, daß sich infolge der Inanspruchnahme der neuen Roh- 
ölgewinnung durch die Staatsverwaltung eine Knappheit an 
Rohöl einstellen könnte. Es scheint aber, daß die Staatsverwal- 
tung nicht die gesamte neue Rohulgewinnung, die gegenwärtig 
über 200 Wagen im Tage beträgt, beanspruchen wird, sondern 
daß sie nach Sicherstellung ihres Bedarfes von etwa 120 Wagen 
im Tage den restlichen Teil der Förderung zur Erwerbung durch 
die private Raffinerien freigeben dürfte. Die Feststellung der 
Preise, zu welchen die Raffinerien dieses Rohöl an den Ge- 
winnungsstätten ankaufen können, hat sich nach den Be- 
stimmungen der Kaiserlichen Verordnung durch Vereinbarung zu 
vollziehen. Kommt eine Vereinbarung nicht zustande, so erfolgt 
die Festsetzung des Verkaufspreises durch das Ministerium für 
Zu welchem Preise die Staatsverwaltung 
das von ihr selbst in Anspruch genommene Rohöl übernehmen 
wird, ist noch nicht bekannt. Es dürfte aber in der nächsten Zeit 
eine Besprechung mit den Interessenten stattfinden in der die 
Feststellung dieses Rohölpreises erfolgen soll. 


Übrige europäische Länder. 


— Der Dampffährenverkehr zwischen Schweden und Deutsch- 
land. Die Stockung im Güterverkehr über die Saßnitz-Trelle- 
borger Linie, die sich früher sowohl auf deutscher wie auf 
schwedischer Seite bemerkbar machte, hat nun aufgehört, und 
die beiden Hilfsdampfer „Majfred“ und „Axfrid“, die schwe- 
discherseits in den Verkehr gestellt wurden, sind daher wieder 
In der Richtung von Schweden nach 
Deutschland weist der Verkehr einen solchen Rückgang auf, 


' daß die Dampffähren nicht immer volle Ladung haben. M. 


h. 


— Wirkungen der elektrischen Erzzüge in Schweden auf den 
Bahnkörper. Der elektrische Betrieb auf der Linie Kiruna- 
norwegische Grenze hat, wie die betreffende Bezirksverwaltung 


"in einem Schreiben an die Eisenbahnverwaltung bemerkt. auf 


gewissen Bahnstrecken so nennenswerte Auspressungen der 
Schienen bewirkt, daß zur Abstellung des Übelstandes besondere 
Maßregeln ergriffen werden müssen. Infolgedessen hat die 
Eisenbahnverwaltung als vorläufige Maßregel dieser Art zum 
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Schutz der Betriebssicherbeit bestimmt, daß «las Gleis an den 
Außenseiten der Schienen auf jeder zweiten Schwelle doppelt 
genagelt werden soll. 


— Das türkisch-bulgarische Abkommen. Der „Köln. Ztg.“ 
wird aus Sofia, 6. September, gemeldet: Mit der Durchführung 
der in dem Abkommen bestimmten Grenzänderung wird in den 
nächsten Tagen begonnen werden durch Übernahme des Kisen- 
bahnstücks Grenze Adrianopel-Demotika-Grenze in bulgarische 
Verwaltung. Die bulgarische Regierung wird selbstverständ- 
lich die Gesellschaft der Orientalischen Bahnen angemessen 
entschädigen. (Das Telegramm hat von Sofia bis Cöln 14 Tage 
gebraucht.) 


— Die Fortschaffung der Getreideernte in Rußland. Wie 

„Industrie und Handel“ mitteilt, haben sich die „Rayon-Ko- 
mitees“, denen in Rußland bekanntlich die Aufgabe zufällt, für 
die regelrechte und regelmäßige Fortschaffung der Massen- 
güter Sorge zu tragen und daher auch die Beförderungswege 
festzulegen, auf denen die Transporte sich zu bewegen haben, 
mit den Verhältnissen im Gebiete Wiätka- Tscheljäbinsk-Omsk 
beschäftigt. In diesem weitausgedehnten Gebiete ist in diesem 
Jahre eine außerordentlich reiche Getreideernte eingebracht 
worden. Die Rayon-Komitees sind bei ihren Beratungen zu der 
Auffassung gekommen, daß in diesem Jahre die Ernte aus diesen 
Teilen des russischen Reiches vorherrschend die Richtung in 
den Süden des Reiches nehmen wird. Nach den Feststellungen, 
die gemacht worden sind, wird das Getreide dort in erster Reihe 
zur Deckung des Bedarfs der Armee und der großen Städte un- 
entbehrlich notwendig sein. Für die Fortschaffung gerade auch 
der Brotfrüchte kommen neuerdings erlassene, zum Teil nur 
wieder eingeschärfte Bestimmungen zur Geltung, die die Reihen- 
folge, in der die Gegenstände Anspruch auf Versendung haben, 
genau festsetzen. Es werden hierbei drei Reihenfolgen näher 
bezeichnet. Zur ersten Reihenfolge gehören alle zur Verpfle- 
sung und Fütterung erforderlichen Güter, die an die (Gouver- 
neure, die Gouvernements- und Kreisbehörden gerichtet sind, 
ebenso die Güter, die für die Stadtverwaltungen und für das 
Zartum Polen (diese Sorge ist Rußland inzwischen abgenommen 
worden) bestimmt sind. Alle hierher gehörenden Güter sind in 
erster Reihe vor jenen Gütern, die in Güterzügen fortgeschafft 
werden, zu befördern. Zur zweiten Reihenfolge gehören: 
rollendes Eisenbahnmaterial für im Bau begriffene Bahnen usw.; 
Papier für die Zeitungen; Sendungen von Ärzneien, ferner Des- 
infektionsmittel für Gebiete, die choleraverdächtig sind (wunder- 
bar! man sollte doch annehmen, daß solche Sendungen ganz be- 
sonders wichtig sind); Tabak; Achsen; Bandagen usw. für 
Fabriken und Eisenbahnen; Kohlen aus dem Moskauer Becken; 
Waren zur Herstellung von Stiefeln. Zur dritten Reihenfolge 
gehören: alle zur Verpflegung und Fütterung. erforderlichen 
Güter, die an Privatpersonen gerichtet sind, ausgenommen Mehl 
und Getreide, das an einen Elevator gerichtet ist. 
Über die Einteilung läßt sich wohl auch anders denken, denn 
daß Zeitungspapier, Tabak usw. den Vorrang vor Verpfle- 
gungs- und Futtermitteln, also Getreide und Mehl, das an 
Privatleute gerichtet ist, haben soll, leuchtet so ohne weiteres 
nicht recht ein. - mM. 


Fremde Erdteile. 


— Kanada vor einer Eisenbahnkrise, Aus Neuyork wird der 
„Welt-Korrespondenz“ von einem genauen Kenner kanadischer 
Verhältnisse geschrieben: 

Der kanadische Ministerpräsident Sir Robert L. Borden ist kürz- 
lich mit dem englischen Dampfer „Adriatic“ nach England ge- 
reist. Wie nunmehr aus der kanadischen Hauptstadt Ottawa 
verlautet, steht das Dominium vor einer Eisenbahnkrise. Man 
glaubt daher, daß der Minister die Reise hauptsächlich zu dem 
Zwecke unternommen habe, um mit englischen Finanzleuten zu 
unterhandeln. Da England etwa 6000 Millionen Mark in kanadi- 
schen Eisenbahnen angelegt hat, so ist das Bestreben, sich vor 
entscheidenden Schritten mit den englischen Aktienbesitzern ins 
Einvernehmen zu setzen, leicht erklärlich. Wie ich höre, soll 
beabsichtigt sein, einen aus englischen und amerikanischen 
Eisenbahnsachverständigen bestehenden Ausschuß zur Prüfung 
der. derzeitigen Lage des Eisenbahnwesens in Kanada einzu- 
setzen. Man darf annehmen, daß die Nationalisierung von we- 
nigstens zweien der Überlandbahnen und den ihnen unterstehen- 
den Nebenbetrieben, wie Expreßgesellschaften, Telegraphen- 
linien und Getreidespeichern, ernstlich ins Auge gefaßt ist. 

Es handelt sich um die kürzlich in. Betrieb gesetzte Grand 
Trunk Pacifie-Eisenbahn und die Kanadische Nordbahn, Der 
Bau der ersteren wurde im Jahre 1904 begonnen; sie war ein Plan 
und Steckenpferd des damaligen liberalen Ministers Sir Wilfrid 
Laurier. Die kanadische Regierung unternahm seinerzeit den 
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bau von Moncton N. B. bis Winnipeg. Man., die Reststrecke vou 
dort nach Prince Ruppert an der Küste des Stillen Ozeans wurde 
der Leiterin des Ganzen, der Grand Trunk-Bahn, übertragen. 
Letztere soll sich inzwischen von der Leitung zurückgezogen 
haben. Der Bau der Kanadischen Nordbahn ist ein Privatbetrieb 
der beiden hervorragenden Unternehmer Sir William Mackenzie 
und Sir Donald Mann, die in geschickter Weise es verstanden 
haben, englisches Kapital zu interessieren. Jedoch auch das 
Mackenzie-Mannsche Unternehmen mußte bald die Hilfe der Re- 
sierung in Anspruch nehmen, um einen finanziellen Zusammen- 
bruch zu vermeiden. Der Bau der Grand Trunk Pacific-Bahn, 
der seinerzeit zu langen Erörterungen im kanadischen Unter- 
hause Veranlassung gegeben hat, ist ursprünglich auf 51 Mil- 
lionen Dollar veranschlagt worden; er soll jedoch bis jetzt schon 
über 155 Millionen verschlungen haben. 

Die beiden Bahnen haben einen doppelten Zweck. Einmal soll 
im Westen der Anbau von Weizen gefördert, und zweitens sollen 
in Ost und West neue Ansiedelungen erschlossen werden. Beide 
Bahnen hatten jedoch erhebliche Geländeschwieriekeiten zu be- 
wältigen, besonders im nordwestlichen Teile der Provinz Quebec 
und in der sich anschließenden Provinz Ontario, wo der Schie- 
nenstrang oft stundenlang durch unwirtliche Waldgegenden 
führt. Da es naturgemäß zurzeit noch mit dem Personenverkehr 
sowohl als mit dem Frachtverkehr dürftig bestellt ist, so ist 
es nicht überraschend, daß die Bahnen gegenwärtig nicht im- 
stande sind, die Betriebskosten zu decken. Der am Ruder be- 
findlichen Regierung ist somit von ihrer liberalen Vorgängerin 
durch diese beiden Betriebe ein Vermächtnis hinterlassen wor- 
den, das dem Kabinett recht viel Sorge bereitet. Die Bahnen 
haben seinerzeit sowohl von der Zentralregierung als auch von 
den Provinzialregierungen Zuschüsse erhalten. Ihr Bankerott, 
ein Mißerfolg oder ein sich empfindbar machender Rückgang, 
der Schlimmes befürchten läßt, würde daher das Ansehen der 
kanadischen Regierung schädigen und auch dazu führen. Zwei- 
fel an der Entwicklungsmöglichkeit des Landes zu verbreiten. 
Die Regierung wird sich daher schon aus diesem Grunde wohl 
oder übel zur Übernahme der beiden Bahnen entschließen 
müssen, Die damalige liberale Regierung unter Lauriers Füh- 
rung wird dann auch einer sehr scharfen Kritik unterworfen. 
So hat sich kürzlich ein Mitglied des ÖOberhauses dahin ge- 
äußert, daß Kanada ‚im Rausch Eisenbahnen gebaut“ hätte. 

Auch die Frage, wie sich die Kanadische Pacifiebahn im Falle 
der Nationalisierung der Grand Trunk Pacific-Bahn und der Ka- 
nadischen Nordbahn verhalten werde, dürfte der kanadischen 
Regierung zu denken geben. Die Kanadische Pacificbahn hat 
bereits andeuten lassen, daß sie im Falle der Übernahme der 
beiden andern Bahnen nicht in der Lage sein würde, mit ihnen 
in Wettbewerb zu treten, und daher gezwungen sein werde, 
gleichfalls die Übernahme ihres Betriebes von der Regierung zu 
verlansen. Die Entscheidung über diese Fragen dürfte in näch- 
ster Zeit fallen. 


Allgemeines. 


— krieg und deutsche Industrie. 
tenen außerordentlichen 
Berlin machte der 


In einer kürzlich abgehal- 
Hauptversammlung der A.E.G. in 
Vorsitzende des Aufsichtsrats, Dr. 
Walter athenau,. über die Einwirkung des Krieges 
auf die deutsche Industrie einige Bemerkungen von all- 
semeiner Bedeutung, die wir hier wiedergeben: „Im Herbst 
des letzten Jahres traten völlig neue Fragen an Deutsch- 
land heran, sowohl hinsichtlich der Beschaffung seiner Kampf- 
mittel, wie auch hinsichtlich des Friedensbedarfs. Diese 
Fragen entstanden aus der Lage, die uns England durch seine 
Blockade aufzwang. Die Sorge der Rohstoffe ist vollkommen 
gewichen. und wir können zu unserer Freude sagen, daß dies 
durch Arbeitsorganisationen und Methoden ermöglicht wurde, 
die mit den Traditionen unserer “Gesellschaft verwandt sind. 
Die Ahsperrung bedrängt uns nicht mehr; im Gegenteil, es hat 
sich das Verhältnis umgekehrt: Dasjenige Land. das über uns 
die Blockade verhängte in der Hoffnung, uns industriell zu er- 
schöpfen. wirtschaftlich zu töten, leidet aufs schwerste an der 
eigenen Blockadefreiheit, während wir trotz der Einsehließung 
imstande sind, eine geewaltige Wirtschaft weiter zu betreiben 
und ungeahnte Mengen von Kriegsmaterial zu erzeugen. Wir 
seben, daß England sich abmüht, Zahlungsmittel aufzubringen 
für die Milliardenrechnungen, die ihm aus Einfuhr und Aus- 
landsforderungen erwachsen, während wir, die wir uns an «eine 
Binnenwirtschaft gewöhnt haben, der wirtschaftlichen Bedräng- 
nis entgangen sind und abermals die Hoffnung hegen, daß eine 
elänzende Zeichnung unserer Kriegsanleihe, zu der auch wir 
wiederum beitragen dürfen, unsere Unabhängigkeit nach außen 
bestätigt. 

Die Binnenwirtschaft führt zu Ergebnissen, die auf die Geld- 
lage unserer Gesellschaft einwirken. Ich habe hervorgehoben, 


aß unsere Liquidität uns nicht heängstigt. Wir leben in einer 
Periode eines großen Ausverkaufs. Viele Lager. viele Bestände 
ın den Fahriken verringern sich, vor allem verringern sich die 
Schuldforderungen, und das Korrelat dieser Erscheinung ist die 
Flüssigkeit auch unserer Mittel. In dieser Verflüssigung, in 
diesem teilweisen Warenausverkauf ist ein wenig beachtetes, 
aber doch wirtschaftlich erfreuliches Moment eingeschlossen. 
Deutschland entledigt sich während dieser Zeit aller Lagerüber- 
schüsse, aller derienigen Vorräte, deren es nicht «dringend be- 
durfte. Man kann sagen, in der großen Erleichterung von Be- 
ständen spielt auch eine Rolle die Beseitigung des Ladenhüters. 
Ich will nicht sagen, daß wir Ladenhüter in dieser Gesellschaft 
hatten, aber die Liquidation großer Bestände fand in weitgehen- 
dem Umfange statt. Wir fühlen uns dadurch gestärkt und für 
neue Aufgaben gerüstet. Wir dürfen uns nicht verhehlen, daß 
die doppelte Vorbereitung, in der wir stehen müssen (Vorberei- 
tung für die Kriegsverlängerung ebenso gut wie die Vorberei- 
tung für einen raschen Friedensschluß), vielleicht den schweren 
Teil unserer Arbeit ausmacht, im Vergleich zu dem, was bis 
jetzt geleistet ist. Wir glauben, das Gegenmittel gegen einen 
Teil der wegfallenden Ausfuhr, gegen einen Teil einer verlang- 
samten europäischen Gesamtwirtschaft, gegen die Wirkungen 


eines verarmenden Auslandes in einer Verstärkung unserer 
Fabrikations- und Wirtschaftsintensität zu finden. Die Ver- 


stärkung der Intensivwirtschaft wird eine allgemeine Aufgabe 
für Deutschland sein; wir wollen in dieser Aufgabe nicht zu- 
rückstehen und hoffen, sie zu Ihrer Befriedigung zu lösen.“ 


— Der Staat und die Elektrizitätsversorgung. In einer als 
Sonderabdruck der „Preußischen Jahrbücher“ erschienenen 
Schrift „Der Staat und die Elektrizitätsversorgung“ von Dr.-Ing. 
Siegel, die durch ein Geleitwort Emil Rathenaus aus 
gezeichnet wurde, wird ein staatliches Eingreifen in die Elek- 
trizitätsversorgung als zeitlich geboten empfohlen. Der Krieg 
erheische die Vermehrung der staatlichen Einnahmegquellen. 
und nichts wäre hierzu geeigneter als die Verwertung der 
elektrischen Kraft. Es wird mithin die Einführung eines 
Staatsmonopols, allerdings nur für die Erzeugung, nicht für die 
Abgabe von 'lektrischem Strom vorgeschlagen, also Produk- 
tionsmonopol ohne Handelsmonopol. Allein auch gegen dieses 
scheinbar eingeschränkte, in Wirklichkeit auf die volle Be- 
herrschung der Energieverwertung abzielende Privileg regen 
sich ernstliche Bedenken, die in Verfechtung berechtigter 
privatwirtschaftlicher Interessen Dr. Schreiber in siver 
soeben gleichfalls als Sonderabdruck der „Wasserwirtschaft“ 
veröffentlichten Abhandlung ausspricht. Er meint, die Einfluß- 
nahme des Staates habe sich, wie auf allen werktätigen Gebie- 
ten, auch im Elektrizitätswesen lediglich in der Bahn zu be- 
wegen, daß der Staat die Industrie und ihre Entwicklung 
schütze, Arbeit und Erwerb aber seinen Bürgern freilasse. Am 
meisten blüht und gewinnt «der Staat, wenn Handel und Ge- 
werbe seiner Bürger gedeihen, nicht aber, wenn ihre Tätigkeit 
unterbunden und ihren unternehmungsfreudigen und schaffen- 
den Händen entfremdet wird. Dies fällt insbesondere bei einen 
Sach- und Verkehrsgute ins Gewicht, welches seine Entwicklung 
erößtenteils der privaten Unternehmungskraft dankt und von 
ihrer Rührigkeit noch vielerlei Erfüllungen erwartet. Wird 
iedoch das Elektrizitätswesen zur ausschließlichen Domäne des 
Staates gemacht und zu einem Regale umgebildet, dann wird eine 
der bedeutsamsten Errungenschaften, die der Forschergeist dem 
Walten der Naturerscheinungen abgelauscht und der Arbeit 
dienstbar gemacht hat, aus dem Spiel der Kräfte und des offenen 
Wettbewerbs verdrängt. Die Gegenkritik fordert daher nach 
wie vor die Freigabe der Elektrizitätsversorgung als ursprüng- 
lichen und vollberechtigeten Zweig der privaten Einzelwirt- 
schaft, zumal die Erfahrung lehrt, daß sie dort, wo es wirklich 
nottut, die Entstehung gemeinwirtschaftlicher Unternehmungen 
keineswegs ausschließt. 


Rechtspflege. 


— Zu $S 8 und $ 11 des preußischen Enteignungsgesetzes vom 
11. Juni 1874, Wertermittelung in dem Falle, daß der Unter- 
sehmer Rechte an der enteigneten Fläche hat. (Entscheidung 
tes Deutschen Reichsgerichts VII. ZS. vom 6. Oktober 1914.) 
Das Berufungsgericht führt in Übereinstimmung mit den 
vom Reichsgericht festgestellten Grundsätzen (Entsch. Bd. 33 
S. 306 und Gruchot Bd. 40 S. 1090) aus: „Die enteignete Fläche 
sei mit dem dinglichen Rechte des Klägers (Eisenbahnfiskus) 
dauernd und für immer belastet gewesen: sie allgemein für seine 
/wecke zu benutzen. Diese privatrechtliche Belastung sei aber 
nicht geeignet, den dem Eigentümer zu ersetzenden Wert herab- 
-usetzen. Aus dieser Entschädigung dürfe aber der Nutzungs- 
berechtigte, der hier zusleich der klagende Enteignungsunter- 
nehmer ist, nach $ 11 Enteignungsges. Befriedigung wegen des 
Wertes seines in Fortfall gebrachten Nutzungsrechts, und 'so- 
weit der Betrag seines Schadens in der für den Eigentümer fest- 
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gesetzten Entschädigung nicht begriffen sei, noch eine beson- 
dere Entschädigung beanspruchen. In einem solchen Falle ver- 
ringere sich die vom nutzungsberechtigten Unternehmer zu zah- 
lende Enteignungsentschädigsung des Eigentümers von selbst 
ohne weiteres um den Betrag des Werts des Nutzungsrechts.“ 
Es kann nicht bezweifelt werden, daß aus der für die Entziehung 
des Eigentums zu sewährenden Entschädigung zunächst der 
Schaden des Nutzungsberechtigten voll zu decken ist und daß 
dem Eigentümer nur der übrigbleibende Rest gebührt, wenn. 
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wie hier, andere Nutzungsberechtigte im Sinne des $S 11 Ent- 
eienungsgesetzes nicht vorhanden sind. Erschöpft die dem Nut- 
zungsberechtigsten zustehende Nutzung die durch das Eigentum 
am Grundstück gewährten Vorteile derart, daß für den Eigen- 
tümer das Ziehen weiterer Nutzungen nicht möglich ist, ihm 
also nur das nackte begriffliche Eigentum verbleibt, so erhält 
er nur den Wert dieses nackten Eigentums, der unter Umständen 
nach den maßgebenden Verkehrsbegriffen auch gleich Null sein 
kann. (Recht 18, 753.) 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die 4,17 km lange Strecke Oberthal-Tholey der König- 
lichen Eisenbahndirektion Saarbrücken, die am 1. Ok- 
tober d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden wird, 
ist vom Tage ihrer Betriebseröffnung ab als Vereinsbahn- 
strecke zu betrachten. 


Eröffnung von Stationen. 


Bisenbahndirektionsbezirk Danzig. Ami. Ok- 
tober d. J. wird der neu eingerichtete Bahnhof IV. Klasse 
Soltnitz der Strecke Neustettin-Konitz für den Personen-, 
Gepäck-, Eil- und Frachtstückgut-Wagenladungs- und Tierver- 
kehr eröffnet. Die Annahme und Auslieferung von Gegen- 
ständen, zu deren Ver- oder Entladung eine feste Rampe er- 
forderlich ist, sowie von Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Königsbergs. Am 
1. Oktober d. J. wird der links der Bahnstrecke Allenstein-Sol- 
dau zwischen den Bahnhöfen Groß Koslau und Soldau errichtete 
Bahnhof IV. Klasse Schönwiese für den Personen- und 
Gepäckverkehr sowie für die Abfertigung von Leichen, Klein- 
vieh in einzelnen Stücken und Gütern eröffnet werden. Die 
Abfertigung von Fahrzeugen. Sprengstoffen und Gegenständen, 
zu deren Ver- und Entladung eine Rampe erforderlich ist, ist 
ausgeschlossen. Die Entiernungen betragen: zwischen Groß 
Koslau und Schönwiese 7.43 km und zwischen Schönwiese und 


Soldau 7,48 km. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

RK. k. Österreichische Staatsbahnen. Am:20: Sep- 
tember d. J. ist die bisher nur für den Personen- und be- 
schränkten Gepäckverkehr eingerichtete Personenhaltestelle 
Jesnitschan als Halte- und Ladestelle für den allgemeinen 
Eil- und Frachtgutverkehr in Wagenladungen von mindestens 
5000 kg für den Frachtbrief und Wagen eröffnet worden. Aus- 
geschlossen von der Beförderung von und nach dieser Halte- 
und Ladestelle sind beladene und leere Möbelwagen, Flüssig- 
keiten in Kesselwasen und Langholz, sowie explosionszefähr- 
liche Gegenstände. 

Änderung von Stationsnamen. 

K. k. Österreichische Staatsbahnen. Vom 1. Ok- 
tober d. J. ab wird die Bezeichnung der Personenhaltestelle 
Morchenstern-Kleinpolen auf Mittelmorcehenstern abge 
ändert werden. 

Vereinskilometerzeiger. 

Zu dem Vereinskilometerzeiger Nr. 110 (Dänische 

bahnen) ist der Nachtrag I herausgezeben worden. 


Eisen- 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind 
lassen worden: 

Nr. 1. 116 vom 13. September d. J. an die am Vereinsreise- 
verkehr beteiligten Verwaltungen und die k. k. Staatsbahn- 
direktionen, betreffend ein Berichtigungsblatt zu den Fahr- 
scheinverzeichnissen vom 1. Mai 1914 (abgesandt am 14. Sep- 
tember d. J.). 


DIT 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Mit Genehmigung der Landesaufsichts- 
behörde wird die Station Cöln Gereon 
für den Empfang von Kartoffeln in Wa- 
zenladungen vom 20. d. Mts. ab bis ein- 
schließlich 30. November 1915 gesperrt. 

Ausgenommen bleiben die Sendungen, 
die als Militärgut oder Privatsut für 
= Militärverwaltung abgefertigt wer- 

en. 

Cöln, den 14. September 1915. (1543) 

Königliche KEisenbahndirektion. 


Sächsiseh-Südwestdeutscher Güterver- 
kehr, Tarifhefte 1—4. 

Mit Gültigkeit vom 20. September 1915 
wird am Schluß der Anwendungsbedin- 
gungen des Ausnahmetarifs 2 (Rohstoff- 
tarif) für die Dauer des Krieges nachge- 
tragen: Für Gaskoks wird bei Verwen- 
dung belgischer oder französischer Wa- 
gen, die keinen dem angeschriebenen La- 
degewicht entsprechenden Laderaum be- 
sitzen, die Fracht für das wirklich verla- 
dene Gewicht, mindestens für 10 t berech- 
net, wenn der Laderaum voll ausgenutzt 
ist. Hierbei ist es zulässig, daß an Stelle 
eines 10 oder 15t fassenden Wagens zwei 
belgische oder französische Wagen gerin- 
geren Ladezewichts benutzt werden. 

Dresden, am 16. Sept. 1915. (1541) 
Kegel. Gen-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als ceschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 

Der Ausnahmetarif 36 für frisches Obst 
wird mit sofortiger Gültigkeit während 
der Dauer des Krieges auch auf Pflaumen 


und Zwetschgen in offenen Kisten — 
statt in Körben und Säcken — angewen- 
det. Die im Tarif vorgesehenen Be- 
schränkungen in der Verpackung gelten 


auch bei der Beförderung in offenen 
Kisten. 

Dresden, am 16. Sept. 1915. (1542) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 


als geschäftsführende Verwaltung. 


Badischer Tiertarif. 

Auf 1. Oktober 1915 wird der Halte- 
punkt Aufen für die Abfertigung von 
einzelnen Stücken Kleinvieh in den Tarif 
einbezogen. 

Karlsruhe, den 17. Sept. 1915. (1551) 

Gr. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 


Staats- und Privatbahn-Tiertarif, Teil II. 

Mit Gültigkeit vom 20. September 1915 
wird die Überfuhrgebühr für Tiersen- 
dungen vom Bahnhof Hannover-Möhrings- 
berg nach dem Zentral-Schlacht- und 
Viehhofe in Hannover auf 2,50 M für den 
Wagen ermäßist. 

Hannover, den 16. Sept. 1915. (1547) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Preußisch-Hessisch-Schweizerischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 22. September 1915 
wird zu den Tarifen Teil II, Hefte 4 und 
5, vom 1. April 1908 je ein VIII. Nach- 
trag ausgegeben. Die Nachträge ent- 
halten die Aufnahme der Station Zahna 
in den allgemeinen Tarif, Frachtsätze des 
Spezialtarifs III für den Verkehr 
zwischen Kleinfurra und Wildegg sowie 
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Änderungen und Ergänzungen des Aus- 
nahmetarifs Nr. 5 für frische Äpfel und 
Birnen. Soweit im Heft 4 durch den 
Nachtrag Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Frachtsätze noch 
bis mit 21. Dezember 1915 in Kraft. Die 
Drucksachen werden von den beteiligten 
Dienststellen käuflich abgegeben. 
Karlsruhe, 12. September 1915. (1550) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 


Gr. Generaldirektion der Bad. Staats- 
eisenbahnen. 
Badisch-Württembergischer Güter- 


verkehr. 

Auf 1. Oktober 1915 werden die auf den 
1. Mai 1915 verfügten Beschränkungen 
in der Abfertigung von Wasenladungen 
nach Stuttgart Hbf. wieder aufgehoben. 
Näheres in unserem Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, den 15. Sept. 1915. (1549) 

Gr. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 
deutsehland. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1915 

wird die ab 1. Mai 1915 im Ausnahme- 

tarif S 5 für Eisen und ‚Stahl bei der 


württembergischen Station Stuttgart 
Hbf. eingeführte Beschränkung für 
Langeisen über 7 Meter lang wieder auf- 
gehoben. 

Ferner ist die Stationsbezeichnung 


Wangen (Algäu) in Wangen (Allgäu) 
zu ändern. 


Hannover, 16. September 1915. 1560 
Königliche Eisenbahndirektiin. 
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Ausnahmetarif 21lllr für Steinkohlen der Zeit bis zum 15. November 1915 mit laden ist vom Absender und Empfänger 


belgischen Ursprungs nach den deutschen 
Seehäfen zur Ausfuhr nach den nor- 
dischen Ländern usw. 

Mit Gültigkeit vom 20. September 1915 
wird der Ausnahmetarif auf Steinkohlen- 
briketts und Steinkohlenkoks belgischen 
Ursprungs (mit Ausnahme von Gaskoks) 
ausgedehnt. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Stationen. 


Essen, den 16. Sept. 1915. (1546) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Ost-mitteldeutsch-sächsischer Verkehr, 


Heft 1 und 2. 

Mit Gültigkeit vom 23. September 1915 
bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, wird für Pflaumen 
und Zwetschen der Ausnahmetarif 23 
für frisches ‘Obst auch bei Beförderung 
in offenen Kisten angewendet. Die son- 
stigen Beschränkungen in der Ver- 
packung bleiben auch bei Beförderung 
in offenen !Kisten in- Kraft. Nähere Aus- 
kunft erteilen die beteiligten Güterab- 


fertigungen. (1554) 
Berlin/Wien, 16. September 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. — K. k. 


Österreichische Staatsbahnen, 
namens der heteiligten Verwaltungen. 


Weätdentsch Sacheischer Gütößrerkehr. 

Sächsiseh-Südwestdeutscher Güterver- 

kehr, Hefte 1 und 4. Verkehr Gera-Meu- 

selwitz-Wuitzer Eisenbahn — Sächsi- 
sche Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 20. September 1915 
wird der Ausnahmetarif 23 für frisches 
Obst während der Dauer des Krieges 
auch auf Pflaumen und Zwetschen in 
offenen Kisten — statt in Körben 
und Säcken angewendet. Die im 
Tarif vorgesehenen Beschränkungen in 
der Verpackung gelten auch bei der Pe- 


förderung in offenen Kisten. (1552) 
Dresden. am 17. September 1915. 
Kgl. Ger.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 


namers (er beteiligten Verwaltungen. 


ee, »h-Sächsischer Güterverkehr. 
Die Station Lobe des Direktionsbe- 
zirks Elberfeld ist für den Güterverkehr 
eröffnet worden. Am 20. September 1915 
wird die Station Eger Sächs. Stb. als 
Empfangsstation in den Ausnahme- 
tarif 11 für Dachschiefer aufgenommen. 
Näheres ist aus dem Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiser der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen und aus unserm Ver- 
kehrsanzeiger zu ersehen, 
Dresden, 17. September 1915. (1553) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
namens der heteiligten Verwaltungen. 


Nordisch-deutseh-österreichisch-ungari- 
scher Eisenbahnverband. Gütertarif 
Teil II. 

Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1915 
wird das Verzeichnis der Wagenladungs- 
süter auf Seite 37 unter Nr. 17 (Fisch- 
konserven) geändert in: Fisch-, Fleisch- 

und Wurstkonserven. 
Altona, den'17. September 1915. (1556) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Heft A, } 

Mit Gültiskeit vom 23. September 1915 
werden frische Pfefferlinge und frische 
Steinpilze kei Aufgabe als Frachtgut, 
wenn der Frachtbrief den Vermerk ent- 
hält „zur Verwendung im Inland“, in 


allen für die Eilgutbeförderung unbe- 
schränkt freigegebenen Beförderungsge- 
legenheiten zu den Frachtgutsätzen be- 
fördert, soweit nicht die Eisenbahnver- 
waltung aus Betriebsrücksichten Be- 
schränkungen anordnet. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 


abfertisungen, sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 


Berlin, den 17. September 1915. (1555) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Tarifverzefchnis 1100, Heft 2 
OÖberschlesischer Staats- und 
Pirivatbahn Kohlenverkehr, 
mittleres, nord- und südwest- 
liches Gebiet gültige vom 
1. September 1913. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird im Rah- 
men des vorbezeichneten Kohlenverkehrs 
= besonders ermäßister Ausnahmetarif 

ür 
Steinkohlen, 
Steinkohlenkoks (auchGas- 
koks) und 
Steinkohlenbriketts 
in Einzelsendungen von mindestens 10 t 
von den Versandstationen des oberschlesi- 
schen Kohlengebiets nach Altona, Apen- 
rade, Eckernförde, Flensburg. Hamburg 
Hebf., Harburg Hbf., Harburg U. E, Kiel, 
Neustadt (Holst) und Rendsburs auf 
Widerruf, längstens für die Dauer des 
Krieges eingeführt. 

Bedingung: Die Sendungen müssen zur 
Verschiffung seewärts nach Dänemark. 
Norwegen und Schweden bestimmt und 
als solche in den Frachtbriefen ausdrück- 
lich bezeichnet sein. Für den Nachweis 
der tatsächlich erfolgten Ausfuhr der 
Sendungen über See nach Dänemark usw. 
zelten die im Heft A unter B3 des Staats- 
und Privatbahn-Gütertarifs enthaltenen 
allgemeinen Bestimmungen für Ausfuhr- 
güter. 

Die ermäßigten Frachtsätze werden im 
nächsten „Gemeinsamen Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger“ veröffentlicht, auch geben 
die beteilieten Dienststellen Auskunft. 

Kattowitz, 16. September 1915. (1544) 

Königliche : Eisenbahndirektion, 
namens der beteilr Pe yaltungen. 


Süddeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heit 7 vom 
1. Januar 1912 und Hefte 8—11 vom 

1. Mai 1912. 

Mit Ablauf Dezember 1915 treten im 
A.T.60 (Porzellanerde) die Frachtsätze 
der Abteilung B oder BI für folgende 
Stationen außer Kraft: 

im Heft 7: Buchau, Elbogen, Gurein, 
Lubna, Nürschan, Pilsen, Pilsenetz 
und Poschetzau, 

in den Heften 8-11: Gurein, Lubna, 
Nürschan und Pilsen. 

München. den 16. Sept. 1915. (1558) 
Tarifamt der K.Bay. St.-E.-B. r. d. Rh., 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Gütertarif, An- 

hang 4 zum Heft A. Gemeinsames 

Heft für den Wechselverkehr Deutscher 
Eisenbahnen untereinander. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1915 
ist am Schlusse der Dienstbeschränkun- 
sen für Barmen-Loh nachzutragen: 
„Zugelassen sind im Empfang auch 
Frachtstückgutsendungen gebrauchter 
Emballagen von mindestens 2000 kg in 
einem Wasen von einem Absender an 
einen Empfänger. Das Ver- und Ent- 


auszuführen. (1557) 
Elberfeld. den 16. September 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländiseh-nordbrabant-deutscher 
Güterverkehr, i 

Am 15. September d. J. wird die Sta- 
tion Amsterdam Handelsterrein in den 
Tarif für den niederländisch-nordbrabant- 
deutschen Güterverkehr aufgenommen. 
Gennep, den 13. September 1915. (1545) 
Direktion der: nordbrabant . deutschen 
Eisenbahn. 

der beteiligten 


namens Verwaltungen. 


2. Verdingungen. 


Verdingung 
der Lieferung von Geräten. und zwars 
Werkzeugen für die Bahnhöfe und Bahn- 
meistereien, Blechwaren, Kannen, Lam- 
pen, Laternen, Zink- und Emaillewaren. 
Signalhörnern, Signalpfeifen, Schrauben- 
schlüsseln für den Oberbau, Schienen- 
und Schwellenbohrern, Schwellenbohrmä- 
schinen, Gleishebeböcken, Laternenstüt- 
zen, Petroleumkochern, Kleistertöpfen, 
Fackelbehältern, Wasserflaschen, Trink- 
gläsern, Tintenfässern, Bettdeckenbezü- 
gen, Kopfkissenbezügen, Bettüchern 
und Handtüchern. 

Die Verdingungsunterlagen Ku Ancll 
botbogen und besondere-Bedingungen — 
können in dem Zentralbureau der König- 
lichen Eisenbahndirektion Saarbrücken, 
Zimmer Nr, 31, eingesehen oder von dort 
segen post- und bestellgeldfreie‘ Einsen® 
dung von 50 Pfennig “nicht in Brief 
marken) bezogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt mit Be 
Aufschrift: „Angebot auf Lieferung von 
Geräten“ bis zum 7. Oktober d. J., vor- 
mittags 10 Uhr, postfrei an uns einzu- 
senden. Die ‚Probestücke sind zu der- 
selben Zeit an die in $S 5 der besonderen 
Bedingungen genannte Dienststelle zu 
senden. 

Ende der Zuschlagsfrist ist der 21. Ok- 
tober d. J. (1548) 

Saarbrücken, 16. September 1915. ' 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkauf‘ von Altmaterialien. E 


Verkauf alter Werkstattsmaterialien. - 

Die in den. Werkstättenmagazinen 
Frankfurt (Oder), Guben, Posen, Glogau 
und Lissa (Pos.) angesammelten alten 
Werkstattsmaterialien, darunter Eisen-, 
Stahl- und Zinkschrot, ‚Gußeisen ver- 
brannt und unverbrannt, Glasbrocken, 
Schmelztiegelscherben, Zeug- und son- 
stize Abfälle, auch alte Gummiabfälle 
usw., sowie mehrere alte Maschinen und 
Drehbänke und zwei alte Gleiswagen 
sollen am 19. Oktober d. Js. vorm. 10 Une 
öffentlich verkauft werden. 

Angebote sind postfrei, versiegelt une 


mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Ankauf alter Werkstatts- 
materialien" an die Königliche 
Eisenbahndirektion Posen, ° - Luisen- 
straße 10, bis zum KEröffnungstermin 


einzusenden. Angebotsunterlagen können 
ebendaselbst im Zentralbureau Zimmer 54H 
eingesehen, oder gegen Einsendung von 
% M in bar, ohne Bestellgeld, soweit 
Vorrat reicht, von dort bezogen werden. 
Zuschlaesfrist 3 Wochen. Frist zur Ver 
tragserfüllung 3 Monate. 

Posen, im September 1915. (1559) 

Königl. Eisenbahndirektion. 
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Anregungen zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit der deutschen Eisenbahnen durch allgemeine 
Verwendung von Selbstentladewagen für Seitenentleerung bei der Beförderung von Massengütern. 
(Fortsetzung aus Nr. 74.) 


III. Beschleunigung des Wagenumlaufs 


a) Zunächst soll der Anteil des für Selbstentladewagen in 
Frage kommenden Massengüterverkehrs an der gesamten Güter- 
bewegung für die deutschen Bahnen ermittelt werden. Zu 
dem Zweck ist der Bericht über ie Ergebnisse des Betriebes 
auf den preußisch-hessischen Stastsbahnen für 1913 herange- 
zogen, woselbst in „der Güterbewegung für die deutschen 
Bahnen usw.“ (S. 198) die beförderten Güter nach dem Güter- 
verzeichnis aufgeführt sind. Hiernach handelt es sich um etwa 
278 Millionen Tonnen für Beförderung mit Selbstentladern 
geeignete Massengüter. was rd. 55% der gesamten Güterbewe- 


gung von rd. 500 Millionen Tonnen für 1913 entspricht. Be- 
merkenswert. ist, daß allein der Kohlenverkehr auf den 
preußisch-hessischen Staatsbahnen 41,18% der Güterbeförde- 


rung des öffentlichen Verkehrs für 1913 ausmacht. 

Hieraus erhellt, um welch bedeutende Mengen Massengüter es 
sich handelt, die zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit der deut- 
schen Bahnen dem Selbstentlader zuzuweisen sind. 

ß) Nach Tabelle 16 der Statistik über die im Betriebe befind- 
lichen Eisenbahnen Deutschlands für 1913 betrug die Durch- 
schnittsleistung einer Güterwagenachse der offenen und bedeck- 
ten Wagen nur 16309 km gegen 16020 km in 1908, und nach 
Tabelle 14 ist die Anzahl der offenen und bedeckten Wagen von 
521746 im Jahre 1908 auf 671096 Stück in 1913, und der Gü- 
terverkehr ist nach Tabelle 19 der Statistik in dieser Zeit um 
‚etwa 25 % gestiegen. Die Vergrößerung des Güterwagenparks 
entspricht somit der etwa Ö5prozentigen Verkehrszunahme*), 
während die Durchschnittsleistung der Güterwagen gegen 1912 
abgenommen hat. Rechnet man im Hinblick auf die Sonntags- 
ruhe im Güterdienst mit durchschnittlich 300 Betriebstagen für 


*) Für die Jahre 1909 und 1910 hat die Wagenvermehrung 
10 % betragen (vergl. „Das deutsche Eisenbahnwesen der N 
D. 427. 


ein Jahr, so beträgt die tägliche Durchschnittsleistung einer 
Güterwagenachse der deutschen Bahnen für das Jahr 1913 
— 00 — rd. 54 km. Zum gleichen Ergebnis kommt man auch 
bei Herleitung der Güterwagenleistung aus der Verkehrsleistung 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen. 

Es darf nicht unerwähnt bleiben, daß die ermittelte Durch- 
schnittsleistung sich auf offene und bedeckte Güterwagen be- 
zieht; in Wirklichkeit ist daher die Leistung der offenen Wagen 
mit Rücksicht auf die geringere Leistung der bedeckten Wagen 
eiwas größer als 54 km, Unseren Berechnungen ist daher eine 
tägliche durchschnittliche Wagenachsleistung von 57 km, mithin 
900 km jährlich mehr, zugrunde gelegt. Da mehr offene Wagen 
in Ferneüterzügen laufen, als in Nahgüterzügen, statistische Un- 
terlagen hierfür aber nicht zur Verfügung stehen, so soll mit 
einer durchschnittlichen Geschwindigkeit der Fern- und Nah- 
güterzüze von 19 km/st gerechnet werden. Hiernach rollt der 
Wagen durchschnittlich 3 Stunden und steht zum Zwecke des Ent- 
oder Beladens, Rangierens usw. 21 Stunden innerhalb 24 Stunden 
auf den Stationen. Schwabe hat hierfür in seiner Schrift: 
„Über die Erhöhung der Leistungsfähigkeit und des Ertrages der 
preußischen Staatseisenbahnen unter gleichzeitiger Ermäßigung 
der Gütertarife, Düsseldorf 1911“, ebenfalls den Satz von 3 Stun- 
den bei 20 km/st-Geschwindigkeit für die preußisch-hessischen 
Staatsbahnen angegeben. 

Immerhin sind die von den deutschen Eisenbahnverwaltungen, 
insbesondere auf die Beschleunigung des Wagenumlaufs gerich- 
teten Maßnahmen, die hauptsächlich in der Verbesserung des 
Fahrplanes, in der Bildung von Ferngüterzügen sowie in mög- 
lichst voller Belastung der Züge bestehen, in der Statistik über 
die Durchschnittsleistung einer Güterwagenachse nicht wesent- 
lich wahrnehmbar. Was aber nach dieser Richtung von den 
Eisenbahnverwaltungen geschehen konnte, ist wohl geschehen; 
dieser Weg führt demnach nicht zum Ziel. Aus der viel zu 
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kleinen Güterwagenachsleistung ist ohne weiteres zu erkennen, 
daß sowohl der Wagenpark als auch (die hierfür erforderlichen 
und vorhandenen Nebengleise der Bahnhöfe nicht gehörig ausge- 
nutzt werden. 

Es bleibt somit nur übrig, wirksamere Mittel für die Beschleu- 
nigung des Wagenumlaufs anzuwenden. Hierüber bestehen aber 
bei den Beteiligten keine Meinungsverschiedenheiten; denn man 
ist sich einig darüber, daß im wesentlichen 

1. das zu lange Stehen (von 24—3—21 Stunden) der 
offenen Güterwagen auf den Stationen durch Beschleuni- 
gung des Ladegeschältes auf den Stationen und den Gleis- 
anschlüssen eingeschränkt, 

2. die Leerläufe vermindert und 

3. die Güterzüge innerhalb gewisser Grenzen etwas rascher 
befördert werden sollten. 

Wir können uns nunmehr der eigentlichen Erörterung der Be- 
schleunigung des Wagenumlaufs durch allgemeine Benutzung 
des Selbstentladers zuwenden. 


1. Beschleunigung des Ladegeschäfles auf den Bahnhöfen und 
Gleisanschlüssen einschl. Lagerplätzen. 


a) Die Entladunse. 


Die Entladefrist, d. i. die dem Verkehrtreibenden von der 
Eisenbahnverwaltung zum Entladen eines Güterwagens auf den 
Freiladegleisen der Bahnhöfe gewährte Zeit beträgt gewöhnlich 
etwa 12 Stunden. Die verhältnismäßig lange Frist wird für den 
Freiladeverkehr zugebilligt, weil den einschlägigen verschieden- 
artigsten Verhältnissen Rechnung getragen werden muß, Be- 
trachtet man z. B. die Entladung eines Omk, so erfordert die 
Abfuhr des Massengutes etwa 5—6 Straßenfuhrwerke Ein 
Ommk kann 7-8 Straßenfuhrwerke erfordern. Das Heran- 
bringen der Fuhrwerke erfordert Zeit, nicht minder das Entladen 
des Massengutes mit den häufig zu verwendenden ungeübten 
Arbeitern. Nach den auf den Berliner Kohlenplätzen gewonnenen 
Erfahrungen erforderte das Entladen eines 10-t-Kohlenwagens 
mit 2 geübten Arbeitern 3 Stunden. Unter gleicher Voraus- 
setzung erfordert das Entladen eines Omk etwa 4% und eines 
Ommk etwa 6 Stunden. Hierzu ist aber ein angemessener Zu- 
schlag für die Erschwernis beim Entladen eines 15- und 20-t- 
Wagens gegenüber einem 10-t-Wagen sowie für das Heben des 
Gutes in das Straßenfuhrwerk zu machen. Rechnet man hierzu 
die Vorbereitung der Abfuhr nach erhaltener Ankündigung und 
die Abfuhr selbst mit 5—6 Straßenfuhrwerken, so ist es ein- 
leuchtend, daß die Entladefrist meist in Anspruch genommen 
ist. Wird der Wagen, wie dies gewöhnlich geschieht, bis 9 Uhr 
vormittags laderecht gestellt, so muß er bis zum Schluß der Ge- 
schäftsstunden am selben Tage entladen sein. Wird der Wagen 
aber später, z. B. um 12 Uhr mittags, gestellt, so muß er bis 
12 Uhr mittags des folgenden Tages entladen sein; die Nacht- 
zeit rechnet also nicht mit, sie ist für den Wagenumlauf ver- 
loren. 

Bezüslich der Anschlußgleise und Lagerplätze gilt nach den 
Güterwagenvorschriften die Bestimmung, daß die Entladefrist 
je nach den Bedienungszeiten und den besonderen Verhältnissen 
des Anschlusses oder Lagerplatzes in der Regel auf höchstens 
8 Stunden zu bemessen ist. Die zwischen zwei Bedienungen 
liegende Arbeitszeit stellt die Ladefrist dar. Sie kann bis auf 
4 Stunden herabgesetzt werden. 


Den Erörterungen soll eine du’rchschnittliche Enitladefrist 


von 12 Stunden für den Freiladeverkehr und von Er “ = 6 Stun- 


den für Anschlußgleise und Lagerplätze zugrunde gelegt wer- 
den. Die Entladefrist von 12 Stunden für den Freiladeverkehr 
ist im Hinblick auf die in die Nachtzeit fallende 24 stündige 
Frist, trotz der bei starkem Verkehr gewöhnlich eintretenden 
beschränkten Ladefrist reichlich niedrig bemessen, so daß das 
rechnerische Ergebnis ungünstiger ausfällt. 

Berücksichtigt man, daß die Entladung von Massengütern z.B. 
bei den Reichseisenbahnen mit den bisher dort gebräuchlichen 
Selbstentladern von 37,5 t Ladegewicht in Pendelzügen durch 


die Rangier- oder Ladearbeiter in etwa 30 Minuten zu ermög- 
lichen war, wofür aber von der Eisenbahnverwaltung eine Ent- 
ladefrist von einer Stunde gewährt ist, so ergibt sich eine 
Ersparnis von (6-1) — 5 Stunden für den Wagen. Um aber 
den verschiedenartigsten Verhältnissen Rechnung zu tragen, 
wird angenommen, daß die neue Entladefrist für die Gleisan- 
schlüsse und Lagerplätze mit Massengütern bei Verwendung des 
Malcherschen Selbstentladers auf 2 Stunden festgesetzt werden 
könnte; die Ersparnis beträgt dann 4 Stunden. 

Bezüglich des Freiladeverkehrs auf den Bahnhöfen ist zu- 
vörderst in Betracht zu ziehen, daß die Entladung nicht früher 
beginnen darf, als bis der Empfänger den Frachtbrief über das 
Gut eingelöst oder aber anderweitige Verfügung getroffen hat. 
Hierzu muß eine ausreichende Zeit gewährt werden, während 
die Entladung nach erfolgter Einlösung: bei Selbstentladern eine 
ganz geringe Zeit beansprucht. Für die Freilader dürfte daher 
eine 6stündige Frist für Einlösung und Entladung zusammen 
als angemessen zu erachten sein. Da die Zustellung der Wagen 
auf den Freiladegleisen meist zweimal täglich und zwar bis zum 
Beginn der Arbeitszeit 7 Uhr früh und in der Mittagssstunde 
bis 1 Uhr erfolgt und der Schluß der Geschäftsstunden frühe- 
stens auf 7 Uhr nachmittags festgesetzt ist, so reicht die Frist 
von 6 Stunden auch für die auf 1 Uhr nachmittags fallende Be- 
dienung aus. Mithin werden auch die bis 1 Uhr nachmittags 
laderecht gestellten Selbstentlader am selben Tage für den 
Wagenumlauf wieder verfügbar. Hiernach ist die neue Ent- 
ladefrist für den Freiladeverkehr auf 6 Stunden und für die 
Gleisanschlüsse nebst Lagerplätze auf 2 Stunden. im Durch- 


b) 
auf 612 


schnitt somit — 4 Stunden anzunehmen. Es werden 


daher gegenüber den jetzigen Entladefristen von durchschnitt- 


Sr 
Benasnte 


. 


— 9 Stunden an jedem Selbstentlader 9— 4 = 5 Stun- 


den erspart. Hierbei ist angenommen, daß der Massengüterver- 
kehr der Gleisanschlüsse und des Freiladens auf den Bahnhöfen 
gleich groß ist; dies trifft aber. in Wirklichkeit nicht zu; das 
Verhältnis beträgt vielmehr etwa 1% :1. Die Rechnung ist so- 
mit mit einem ausreichenden Sicherheitsgrad durchgeführt. 
Nach Tabelle 19 der Statistik für 1913 erfolgte die Güterbe- 
förderung im Durchschnitt auf rd. 100 km und da, wie bereits 
ausgeführt, die Leistung einer Güterwagenachse 54 km täglich 
beträgt, wofür aber im Hinblick auf die größere Leistung der 
O-Wagen 57 km täglich (das ist ein Zuschlag von [3 X 300] = 
900 km jährlich) angenommen werden sollen, so sind zur Zu- 


rücklegung des durchschnittlichen Beförderungsweges von 
100 km für eine Richtung > = 1?/, Tage erforderlich*®). 


Um gleichzeitig etwaigen Ungenauigkeiten der Berechnungen 
mit bezug auf die verschiedenartigen Verhältnisse des Betriebes 
und Verkehrs Rechnung zu tragen, sollen hierfür 2 Tage ange- 
rechnet werden. Die auf 5 Stunden ermittelte Ersparnis gegen- 
über der bisherigen Entladefrist fällt demnach in einen Zeitraum 
von 2 Tagen (48 Stunden). Hieraus ergibt sich, bei 19 km/st 
durchschnittlicher Geschwindigkeit der Fern- und Nahgüter- 
züge, ein Gewinn von 5.19 = 95 Wagenachskilometern in 


2 Tagen oder im Jahr bei 300 Arbeitstagen BO a 14250 km. 


2 
Die durchschnittliche Wagenachsleistung erhöht sich somit bei 
Verwendung des Selbstentladers auf (16 309 + 900 + 14 250) = 


P} Nm, 

31459 km jährlich oder u — 104 km täglich. Der Gewinn 
an Wagenachsleistungen beträgt demnach (104 — 57) 47 
Wagenachskilometer täglich, was einer Fahrzeit von = a 


Stunden an Stelle der durch Kürzung der Entladefristen gewonne- 
nen 5 Stunden entspricht. Hieraus erhellt aber, daß während 


*) Nach Grunow „Der Güterwagendienst“ in dem Werke „Das 
deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart“ Berlin 1911, beträgt 
die Umlaufzeit der offenen Wagen 34—4 Tage. Meine Ermitt- 
lung deckt sich somit mit dieser Angabe. 
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der O-Wagen bisher nur 3 Stunden täglich rollt, der Selbstent- 

lader 3+25) =5,5 Stunden täglich rollen kann, so daß die 
durchschnitliche Umlaufzeit der Selbsentlader sich daher auf 
etwa 2 Tage einschränken läßt (Abb. 3). 

Da der Anteil des für Selbstentlader in Betracht kommenden 
Massengüterverkehrs am Gesamtverkehr rd. 55 % beträgt, so 
entfallen von den im Jahre 1913 gemäß Tabelle 14 der Statistik 
vorhandenen 671096 Stück Güterwagen (davon sind 459 286 
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Abb. 3. Bildliche Darstellung der bisherigen und der 
neuen Wagenumlaufzeiten. 


(Die bisherigen Wagenumlaufzeiten sind gestrichelt, die neuen 
sind doppellinig dargestellt. 


Stück offene Wagen einschließlich X-Wagen) bei gleich großen 
Leistungen der bedeckten und offenen Wagen, etwa 369000 
offene Wagen auf den Massengüterverkehr. Für Kohlen- und 
Koksbeförderung geeignete Omk und Ommk waren im deut- 
schen Staatsbahnwagenverbande zu Ende 1913 etwa 337 000 vor- 
handen. Da aber die Durchschnittsleistung der bedeckten Güter- 
wagen eine geringere als die der offenen Wagen ist, so sind 
nur 300 000 Stück offene Güterwagen der Berechnung zugrunde 
gelegt. Von den 300000 Wagen sind etwa 15% in Abzug zu 
bringen, weil es nicht lohnend sein würde, auf den Bahnhöfen mit 
geringerem Massengüterverkehr Entladeanlagen zu errichten. 
Es verbleiben dann 300 000 — 45000 — 255000 offene Wagen 
für den in Betracht kommenden Massengüterverkehr mit Selbst- 
entladern. Der auf 255 000 Stück O-Wagen für 1913 angenom- 
mene Wagenpark ist somit sehr vorsichtig ermittelt; er ist in 
Wirklichkeit höher, daher wird das Endergebnis ungünstiger. 
Die gegenüber der bisherigen Wagenachsleistung von 16 309 
+ 900 km sich ergebende höhere Wagenachsleistung von 31 459 
Kilometer stellt den erzielten beschleunigten Wagenumlauf dar, 
wobei aber an der Beladestelle mit einer Kürzung der Belade- 
frist nicht gerechnet werden soll. Dem beschleunigten Wagen- 
umlauf entsprechend wird daher die Beförderung der Massen- 
<üter mit einer erheblich geringeren Wagenzahl bewirkt wer- 
den können. Die Herabminderung der Wagenzahl ergibt sich 
aus dem Verhältnis von 31459 :17209 oder abgerundet 31:17 
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ER 
bestehenden Wagenparks von 255000 Omk und Ommk. Der 
Minderbedarf an Wagen beträgt somit 255000 — 140000 
— 115000 Stück. Das bedeutet ferner, daß bei allgemeiner Ein- 
führung von Selbstentladern der für die Verkehre in offenen 
Wagen vorhandene Wagenpark in Höhe von etwa 400 000 Stück 
O-Wagen mit nur (400 000 — 115.000) — 285 000 Stück Selbst- 
entladern genügt haben würde. 


— rd. 140 000 Selbstentladern, das sind 55 % des 


Dieser rechnerisch sich ergebende Wagenpark an Selbstent- 
ladern würde aber praktisch den mannigfaltigen Verkehrs- und 
Betriebsbewegungen kaum genügen, wenn der Berechnung nicht 
ein ausreichender Sicherheitsgrad zugrunde gelegt worden wäre. 
Ich erinnere deshalb daran, daß bei den Annahmen der 5 Stun- 
den betragende Gewinn an Entladefrist nicht voll ausgenutzt 
worden ist, und daß die Kürzung der Beladefristen infolge der 
zu errichtenden Beladeanlagen gänzlich unberücksichtigt bleiben 
soll. Zur Vermeidung von Wiederholungen werden die sich 
hieraus ergebenden Ersparnisse später im Zusammenhange mit- 
geteilt werden. Ein etwaiger Einwand, wonach die im Jahre 
1913 betragende niedrige Wagenachsleistung von 57 km täglich 
im wesentlichen durch den zur Begegnung der Verkehrsschwan- 
kungen vorzuhaltenden hohen O-Wagenbestand bedingt ist, und 
daß dieser Übelstand auch durch Verwendung eines geeigneten 
Selbstentladers nicht beseitigt werden könne, ist als stichhaltig 
nicht zu erachten. Denn eine Einschränkung der Ladefristen 
ist mit bezug auf die Handentladung der Omk und Ommk eng 
begrenzt und daher unwirksam geblieben, während die Ein- 
schränkung der Fristen bei Benutzung des Selbstentladers, wie 
später weiter nachgewiesen ist, wesentlich und grade bei zeit- 
weiser Verkehrszunahme recht wirksam sein wird. 


b) Die Beladung. 


Die bei der Entladung hinsichtlich der Entladefrist gemach- 
ten Angaben gelten auch sinngemäß für die Beladefrist, 

Bezüglich der Beladung der Wagen mit Massengütern auf den 
Gleisanschlüssen und Lagerplätzen ist zu bemerken, daß die 
größeren industriellen Werke, Hütten, Erzgruben und Kohlen- 
zechen im eigenen Interesse mit den entsprechenden Lade- 
anlagen, wie Taschen oder Fülltrichter usw., häufig versehen 
sind. In dieser Beziehung wird noch auf Ergänzung etwa un- 
zureichender Anlagen oder, soweit derartige Anlagen fehlen, 
zur Hebung des Interesses für deren Herstellung auf die Ver- 
kehrtreibenden von den Eisenbahnverwaltungen einzuwirken 
sein. Die Eisenbahnverwaltungen stellen die Selbstentlader in 
Pendelzügen übrigens schon jetzt nur beim Vorhandensein von 
solchen Ladeanlagen. Die Beladefrist wird für die Gleis- 
anschlüsse und Lagerplätze, wie bei der Entladung erörtert, 
ebenfalls auf 2 Stunden eingeschränkt werden können. Sie be- 
trägt übrigens schon jetzt für Selbstentlader auf den Reichs- 
bahnen nur 1 Stunde. 

Bezüglich der Beschleunigung der Beladung von Massengütern 
auf den Freiladegleisen der Stationen, wo dies im Verkehrsinter- 
esse angebracht ist, bleiben freilich die Anlagen von den Eisen- 
bahnverwaltungen noch herzustellen. Allerdings beschränken 
sich die in Betracht zu ziehenden Massengüter im wesentlichen 
auf Rüben, Fabrikkartoffeln, gebrannten Kalk*), nicht bearbei- 
tete und nicht gebrannte Steine, Erde (Kies und Sand) und Ge- 
treide. Nach der Güterbewegung für 1913 entfallen hierauf mit 
Ausschluß des Getreides schätzungsweise 78 Millionen Tonnen, 
wovon aber etwa 15% für Stationen mit geringem Verkehr und 
daher ohne Beladeanlagen abzuziehen sind. Es verbleiben dann 
(78 —12) — 66 Millionen Tonnen, die einem Verkehr von etwa 
25% des Massengüterverkehrs entpsrechen. Durch Herstellung 
geeigneter Ladeanlagen (Rampen) auf den für den Versand 


*) Bezüglich Beförderung von gebranntem Kalk ist zu be- 
merken, daß die K-Wagen mit der Selbstentladeeinrichtung bzw 
der Selbstentlader mit Satteldach und Deckklappen auszurüsten 
sein würden. 
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derartiger Massengüter besonders in Frage kommenden Statio- 
nen würde es ermöglicht werden können, die Beladefrist von 
12 Stunden auf mindestens 6 Stunden einzuschränken, so daß 


die neue Beladefrist genau wie die Entladefrist im Mittel +2 
— 4 Stunden betragen würde. Die Ersparnis beträgt somit 


ebenfalls 5 Stunden. Der sich hieraus ergebende beschleunigte 
Wagenumlauf und die Ersparnis für die Eisenbahnverwaltungen 
sind indes, zwecks Schaffung ausreichender Reserven, in das 
Endergebnis nicht aufgenommen, Auf die Ausgestaltung solcher 
Beladeanlagen auf den Stationen wird später eingegangen 
werden. 

Ein etwaiger Einwand, daß man Ersparnisse durch Belade- 
vorrichtungen auch bei Verwendung von Omk und Ommk in 
gleicher Weise erzielen könnte, ist wohl an sich gerechtfertigt, 
er ist aber im Zusammenhange mit der Selbstenladung deshalb 
nicht stichhaltig, weil andernfalls die Vorteile der mit Massen- 
gütern beladenen Selbstentlader bei deren Entladung verloren 
gehen würden. 


2. Verminderung der Leerläufe. 

Nach der Tabelle 16 der Statistik für die deutschen Bahnen 
betrugen die Leerläufe der Güterwagen im Jahre 1913: 6,045 
Milliarden Achskilometer; die Leerläufe sind in der Statistik 
für offene Wagen bzw. für bedeckte Wagen nicht getrennt ange- 
geben. Sie lassen sich daher für offene Wagen nur unter der 
Voraussetzung, daß die Leerläufe für beide Wagenarten gleich 
groß angenommen werden, ermitteln. Die Leerläufe sind aller- 
dings für offene Wagen größer als für bedeckte Wagen. Man 
kann die Leerläufe der offenen Wagen auf den deutschen Bah- 
nen für 1913 auf rd. 4,2 Milliarden Achskilometer annehmen, wo- 
von auf die Massengüterbeförderung 55 %, mithin etwa 2,31 Mil- 
liarden Achskilometer, entfallen. 

Wenngleich die Auswahl und Gestellung der zum Transport 
brauchbaren Wagen Sache der Eisenbahnen ist, so dürfte es bei 
der Verwendungsmöslichkeit eines für den allgemeinen Verkehr 
in offenen Wagen brauchbaren, freizügigen Selbstentladers, in 
gewissen Fällen geboten erscheinen, die Veerkehrtreibenden für 
die Wiederbeladung der sonst leer zurücklaufenden Wagen be- 
sonders zu interessieren. Da indes regelmäßige und größere 
Massengütersendungen zwischen zwei Stationen auf deutschen 
Bahnen selten sind, zuverlässige Angaben über die Höhe der 
besonders in Frage kommenden anderen Güter für die fraglichen 
Verkehre aber nicht zur Verfügung stehen, so konnte nur eine 
Schätzung vorgenommen werden. Erläuternd ist noch zu bemer- 
ken, daß es sich hierbei auch um die Verkehrsbeziehungen han- 
delt, wo schon gegenwärtig Selbstentlader-Pendelzüge mit Leer- 


läufen auf dem Rückwege verkehren. Nach einem Aufsatz in der 
„Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ vom 
15. Juli .1914 beträgt die Beförderung von Eisenerzen nach den 
Hüttenwerken mittels 123 Selbstentlader der Reichseisenbahnen 
zwischen Algringen-Völklingen, Entringen-Dillingen usw. etwa 
2 Millionen Tonnen jährlich. Bei der erstrebenswerten Frei- 
zügigkeit eines geeigneten Selbstentladers würden die Pendel- 
züge ganz und die Leerläufe sich zum Teil erübrigen lassen 
können. Nimmt man die Höhe der für derartige und ähnliche in 
Betracht kommende Fälle zur Wiederbeladung der Selbstentlader 
2IT>x5 


mit gewöhnlichem Gut nur zu 5% der Massengüter = 100 


— 13,9 Millionen Tonnen an, so würde die jährliche Ersparnis 


— rd. 115 Millionen Achskilometer be- 


5x 2310,0 


an Leerläufen 


100 = 

tragen. Die jährliche Ersparnis an Betriebsausgaben aus Ver- 
minderung der Leerläufe würde daher mit bezug auf Tabelle 22 
der Statistik für 1913, wonach die Gesamtausgaben für 1000 
Wagenachskilometer einschließlich Unterhaltung, Ergänzung und 
Erneuerung der Fahrzeuge und maschinelle Anlagen 76 M. betra- 
gen, auf 115 000 000 X 0,076 — 8,7 Millionen Mark anzunehmen 
sein. Die zu erwartenden Mehrausgaben an erhöhten Unterhal- 
tungskosten durch stärkere Heranziehung der Selbstentlader 
sind demgegenüber unerheblich. 

Als weiterer Punkt für die Beschleunigung des Wagenumlaufs 
kommt in Betracht 


3. Raschere Beförderung der Gülcrzüge. 

Aus den Ermittelungen für 5 längere und kürzere Bahnlinien 
des Ostens und Westens der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
ergibt sich, daß die Geschwindigkeit der Nahgüterzüge von 8,8 
bis 15,7 km/st und die Geschwindigkeit der Ferngüterzüge von 
18,8 bis 27,5 km/st beträgt. Hieraus ergibt sich eine mittlere 
Geschwindigkeit für Nahgüterzüge von 11,4 und für Ferngüter- 
züge von 22,5 km/st. Es bedarf wohl keiner Ausführung, daß 
die Beschleunigung des Wagenumlaufs durch Steigerung der 
Güterzugsgeschwindigkeit, innerhalb gewisser Grenzen der 
Wirtschaftlichkeit, etwas gebessert werden könnte. 

Die seit längerer Zeit betätigten Bestrebungen der beteilig- 
ten Eisenbahnverwaltungen, das Bremssystem der Güter- 
züge grundsätzlich umzugestalten, werden eine, wenn auch 


nicht erhebliche, aber immerhin etwas raschere Beförderung der 


Güterzüge in absehbarer Zeit herbeiführen. Das finanzielle Er- 
gebnis einer derartigen Maßnahme bleibt bei unseren Berech- 
nungen naturgemäß außer Betracht. Der Hinweis auf raschere 
Beförderung der  Güterzüge ist hier nur des Zusammenhanges 
wegen gemacht, 


Die elektrischen Vorort- und Überlandbahnen von Los Angeles. 


Im Jahre 1901 wurde in Los Angeles eine Gesellschaft zu dem 
Zweck gegründet, ein Netz von Vorort- und Überlandlinien in 
der Umgebung der Stadt zu bauen. Durch den Ankauf der Vor- 
ortbahnen von San Benardino wurde das Netz bedeutend er- 
weitert und ging bald darauf unter dem Namen Pacific Elec- 
trique Railways in das Eigentum der Southern Paeifie über, die 
zur Harriman-Gruppe gehört. Die Eisenbahngesellschaft löste 
alsbald die bestehenden Verbindungen der Überlandbahnen mit 
den Straßenbahnen in Los Angeles und San Bernardino auf und 
betreibt das elektrische Bahnnetz als ein selbsttätiges Unter- 
nehmen zur Bedienung des Nahverkehrs und als Zubringer für 
das eigene Eisenbahnnetz. Die Bahnlänge der elektrisch be- 
triebenen Linien beträgt 975 km, davon sind 20 km viergleisig, 
400 km zweigleisig und 555 km eingleisig. Die meisten von 
Los Angeles ausgehenden Linien sind zweigleisig und strecken- 
weise viergleisig.. Die von San Bernardino ausgehenden Linien 
und die Verbindungsbahn zwischen beiden Städten sind ein- 
gleisig.. Eine Reihe von zweigleisisen Linien führt von Los 
Angeles an die Seeküste und an dieser entlang. Sie bedient die 
Ortschaften Santa Monica, Vernice, Redondobeach, Long Beach, 
Huntington Beach und Balboa. Außerhalb der Ortschaften sind 
die Bahnen durchweg auf eigenem Bahnkörper geführt, inner- 
halb der Ortschaften werden streckenweise Straßen mitbenutzt., 


Die Bahnen haben in den Ortschaften überall eigene Empfangs- 
gebäude mit Fahrkartenaussabe, Warteräumen und angebautem 
Güterschuppen. In Los Angeles ist ein eigener Bahnhof mit 
einem neunstöckigen Empfangs- und Verwaltungsgebäude vor- 
handen. Der Oberbau besteht aus Breitfußschienen mit einem 
Metergewicht von 37,5 kg, der Gleisabstand auf der freien 
Strecke ist 4,72 m. Auf viergleisigen Strecken beträgt der Ab- 
stand der beiden Mittelgleise 4,72 m, der Abstand der Seiten- 
gleise von den Mittelgleisen 4,12 m. Als Bettung ist teils Kies, 
teils Steinschotter verwendet worden. Nur in der Nähe der 
Küste sind die Schienen in Sand gebettet, weil hier während der 
trockenen Jahreszeit der Sand das Gleis überweht und jede 
bessere Bettung verderben würde. Zur Befestigung des Sandes 
unter dem Gleise wird in großem Umfange Ölsprengung ver- 
wendet. 

Die Gesellschaft hatte ursprünglich eigene Dampfkraftwerke 
angelegt. Nach dem Ausbau moderner, leistungsfähiger Über- 
landkraftwerke erschien aber der Strombezug aus diesen frem- 
den Werken wirtschaftlicher, und so wurden die eigenen 
Dampfkraftwerke der Gesellschaft stillgelegt. An allen Bahn- 
linien entlang wurden Speiseleitungen für 15000 Volt ge- 
spannt und in Abständen von 10 bis 20 km Unterwerke an den 
Bahnlinien errichtet. Außerdem wurden vier fahrbare Unter- 
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werke erbaut und zwar auf je einem Plattformwagen von 45 t 
Tragfähigkeit. Diese Unterwerke besitzen einen Transformator 
und einen Motorgenerator von 600 KW Leistung. Sie werden 
zu den Zeiten des starken Verkehrs, insbesondere während der 
Zuckerrohrernte herangezogen und an den Stellen aufgestellt, 
wo die Leistung der festen Unterwerke nicht ausreicht. Die 
Leitungsmaste sind auf doppelgleisigen Strecken zwischen den 
beiden Gleisen aufgestellt. Ursprünglich war Einfachaufhän- 
sung mit 600 Volt Fahrdrahtspannung gewählt worden, Die 
neu erbauten Strecken haben aber Kettenaufhängung und 1200 
Volt Leitungsspannung; es ist beabsichtigt, das ganze Leitungs- 
netz für Kettenaufhängung umzubauen und mit 1200 Volt 
Gleichstrom zu betreiben, 


An 18 Stellen werden Eisenbahngleise in Schienenhöhe ge- 
kreuzt. Diese Stellen waren bisher durch Signale nicht ge- 
schützt; im letzten Jahre sind aber an 12 Kreuzungsstellen 
Sicherungsanlagen angebracht worden, und die übrigen 
Kreuzungen sollen solche bald erhalten. Aber auch die eigenen 
Bahnhofsanlagen der Gesellschaft sind mit Stellwerken aus- 
gerüstet. Die größte derartige Anlage befindet sich bei Watts, 
30 km von Los Angeles, wo drei zweigleisige Außenlinien in 
eine viergleisige Stammlinie zusammenlaufen. Das Stellwerk 
hat 76 Hebel und soll das größte Stellwerk an der Küste des 
Stillen Ozeans sein. Es ist mit etwas über 1000 Zügen täglich 
belastet; während der Stunden stärksten Verkehrs kommt alle 
50 Sekunden eine Zugbewegung vor. Auf den stärkst belasteten 
Linien werden nach und nach selbsttätige Blocksignale ein- 
gerichtet, wobei auf eine Zugfolge bis herab zu einer Minute 
bei 45 km Fahrgeschwindigkeit Rücksicht genommen wird. 
Eine der verkehrsreichsten Linien ist die von Los Angeles nach 
Long- Beach: auf ihr herrscht den ganzen Tag über ein 20 Mi- 
nutenverkehr mit Zügen von 1 bis 3 Wagen und an den Sonn- 
und Festtagen ein 10 Minutenverkehr. Etwa die Hälfte der 
Strecke wird außerdem durch die Züge nach und von San Pedro 
"belastet, so daß auf der gemeinsamen Stammstrecke schon jetzt 
ein rezelmäßiser 5 Minutenverkehr stattfindet. 

Die Gesellschaft besitzt 675 Personenwagen, die alle mit 
Motoren ausgerüstet sind und in beliebiger Zahl zu Zügen zu- 
sammengestellt werden können. Ferner sind 18 elektrisch an- 
getriebene Eilgutwagen vorhanden, die ieder 8 gewöhnliche 
Eisenbahngüterwagen ziehen können. Die Frachtgüterzüge 
werden mit elektrischen Lokomotiven befördert, von denen die 
Gesellschaft 55 besitzt. Die neueren Lokomotiven wiegen 55 t 
und sind mit 2 Motoren von je 250 PS Leistung ausgerüstet. 
Sie haben eine Zugkraft von 9500 kg bei einer Geschwindigkeit 
von 27 km und eine größte Zugkraft von 13500 kg. Der 
Güterwagenpark umfaßt unter anderem 90 geschlossene, 225 
Be Güterwagen und 250 Selbstentlader für ein Ladegewicht 
von t: 

In Torrance, zwischen Los Angeles und San Pedro, wird zur- 
zeit eine neue Hauptwerkstatt eingerichtet. Sie soll zum Er- 


satz verschiedener, älterer Werkstattsanlagen dienen, die schon 
jetzt über 800 Arbeiter beschäftigen. 


Die Jahreseinnahmen der Gesellschaft betrugen: 


Personenverkehr 31 309 000 M 
Sonderwagen 7. vn 194 000 
Gepäck- und Postverkehr 82.000 ,, 
Eilgutverkehr u Fa 617000 „, 
Milchverkehr 146 000 _,, 
Frachtverkehr 5117000 ,;, 
Anschlußgebühren N PA ER 130 000 ‚, 
Verschiedene Verkehrseinnahmen 738 000 
Sonstige Einnahmen r 1 905 000 „, 


zusammen. 40 238 000 Frage E 
oder für das Kilometer 41270 MN. 


Seit kurzer Zeit hat die Gesellschaft einen lebhaften Wett- 
bewerb mit öffentlichen Kraftwagenlinien auszuhalten. Der 
Staat Kalifornien hat in den letzten Jahren das Straßennetz 
stark ausgebaut und dies gab den Anreiz zur Schaffung vieler 
Überlandkraftwagenlinien. 

Täglich verkehren 3200 Personenzüge, 84 Eilgüterzüge und 
62 gewöhnliche Güterzüge. Der Tagesverkehr beträgt rund 
185 000 Reisende. Die Ausdehnung des Unternehmens auf die 
Güterbeförderung war ursprünglich nicht beabsichtigt. Es ent- 
stand nun aber an den Bahnlinien eine Reihe von Ortschaften, 
die keine andere Eisenbahnverbindung hatten und auf die elek- 
trische Bahn angewiesen waren. Zunächst ergab sich das Be- 
dürfnis zur Beförderung von Baustoffen und Brennstoffen, dann 
die Notwendigkeit des Versandes von landwirtschaftlichen Er- 
zeugnissen und schließlich siedelten sich auch industrielle 
Unternehmungen in den neuen Orten an, die Bahnanschluß ver- 
langten. Als Beispiel für die schnelle Entwicklung des Güter- 
verkehrs sei angeführt, daß die vor drei Jahren gegründete 
Stadt Torrance einen Versand von über 100 Wagenladungen im 
Monat hat. Der Güterverkehr erhielt auch dadurch einen ge- 
waltigen Aufschwung, daß im Jahre 1914 durchgehende Tarife 
mit den benachbarten Eisenbahnverwaltungen eingeführt 
wurden. 

Der Gesamtumfang des Güterverkehrs beträgt monatlich 
180 000 t,-davon sind 80% innerer Verkehr und 20% Übergangs- 
verkehr. Das hauptsächlichste Frachtgeschäft besteht in der 
Versendung von Erdöl, das bei La Habra gefunden und haupt- 
sächlich nach Los Angeles verschickt wird. Es verkehren täg- 
lich 2 bis 3 Ölzüge, und die gesamte Jahresbeförderung um- 
faßte 10440 Wagen. Über 11000 Wagen mit Steinen, Sand 
und Kies wurden befördert (hauptsächlich für Hausbau und 
Wegebau bestimmt). 4224 Wagenladungen Zuckerrohr wurden 
drei am Bahnnetz belesenen Zuckerfabriken zugeführt, An 
weiteren Gütermengen seien erwähnt 3000 Wagen Holz und 
1000 Wagen Citronen. 25 % des Gesamtverkehrs ist Stückgut. 


Wirkungen des dreitägigen Straßenbahnerstreiks im Juni d. J. auf die 
Eisenbahnvorortlinien Chicagos. 


Der größere Teil des Ortsverkehrs von Chicago wird durch die 
Straßenbahnen und Hochbahnen bedient. Von den zahlreichen 
in Chicago einmündenden Eisenbahnen haben nur 3 einen 
nennenswerten Vorortverkehr. Die Illinois-Zentralbahn bedient 
mit 3, je mit einem besonderen Gleispaar in die Stadt einge- 
führten Vorortlinien die südlichen Vororte und steht in teil- 
weisem Wettbewerb mit der Südseitenhochbahn. Die Nordwest- 
bahn hat ebenfalls 3 Linien, von denen 2 bis zum Endbahnhof 
seführt sind, während die dritte, von Norden kommende, in die 
Nordwesthochbahn einmündet. Hierzu kommt noch die Rock- 
Island-Bahn, die ebenfalls den Süden Chicagos bedient. Der 
Verkehr der westlichen Vororte wurde außer von den Straßen- 
bahnen hauptsächlich von den drei Linien der Westseitenhoch- 
bahn und von der Lake-Street-Hochbahn bedient, während den 
Eisenbahnen nur ein kleiner Teil dieses Verkehrs zufiel. Der 
sesamte Eisenbahnverkehr Chicagos beträgt werktäglich rund 
200000 Reisende, davon entfallen 75000 auf den Fernverkehr 
und 125 000 auf den Vorortsverkehr. 

Der Streik begann am Sonntag, den 13. Juni um Mitternacht 
und dauerte bis Mittwoch, den 16. Juni, 11 Uhr vormittags. Er 
umfaßte sämtliche Fahirbeamte der Straßenbahnen und der Hoch- 
bahnen, so daß diese beiden Beförderungsmittel ihren Betrieb 
vollständig einstellten. Die 2% Millionen Einwohner. Groß- 
Chicagos sahen sich plötzlich fast allein auf die Eisenbahnen als 
Beförderungsmittel angewiesen. Viele, die in der Nähe der Ge- 
schäftsstadt wohnen, gingen zu Fuß, andere benutzten schnell 
entstandene Beförderungsmittel, Omnibusse, Droschken, Markt- 
wagen, Lastwagen und derel. Aus den weiter entlegenen Vor- 


orten fuhren viele mit Wagen zu den Eisenbahnstationen, die 
meisten; aber gingen zu Fuß dahin, 

Die Einwohner erhielten erst. durch die Morgenblätter Kunde 
von dem Streikausbruch, so daß sie im ersten Augenblick ratlos 
waren, wie sie zu ihrer Arbeitsstätte kommen sollten. Auch 
die Leiter der Eisenbahnverwaltungen erhielten erst 6 Stunden 
nach der Verkündigung des Streiks davon Kenntnis. Der An- 
sturm der Reisenden kam den Eisenbahnen daher fast völlig 
überraschend, und diese hatten nicht Zeit. die nötigen Vorkeh 
rungen zu treffen. Zu dem Strom der Reisenden, die in die 
Geschäftsstadt wollten, kam noch der Strom der Arbeiter in: der 
umgekehrten Richtung. Auf Stationen, die sonst am Tage 200 
bis 300 Fahrkarten verkaufen. wurden plötzlich Tausende von 
Fahrkarten verlanst. Zwerst: bildeten. sich vor den Fahrkarten- 
schaltern lange Linien bis zu 500 m Länge. Als aber weder die 
vorhandenen Fahrkartenschalter noch die vorhandenen Bestände 
ausreichten, wurde die Ordnung durchbrochen und alles stürmte 
die Züge, ohne vorher Fahrkarten gelöst zu haben. Viele be- 
zahlten an die Bahnsteigschaffner, und diese waren bald nicht 
mehr imstande, das Nickelgeld in ihre Taschen aufzunehmen. 
Glücklich war, wer einen Platz im Wageninnern erhalten 
konnte. aber auch die Dächer der Personenwagen und der Koh- 
lenhaufen des Tienders waren dicht mit Reisenden gefüllt, und 
besonders tüchtige Turner machten es sich auf dem Dach des 
Führerstandes bequem. Trotzdem mußten viele Reisende stun- 
denlane auf Beförderung warten. 

Der Rückstrom der Reisenden am Montag nachmittag nach Ge- 
schäftsschluß ging schon bedeutend geordneter vonstatten. Die 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Eisenbahnen hatten inzwischen Personenwagen von weither her- . 


angeholt, große Mengen von Fahrkarten gedruckt, die Fahrkarten- 
schalter und Bahnsteigsperren vermehrt, Sonderzugfahrpläne 
ausgehängt und den Reisenden durch Anschläge empfohlen, 
Fahrkartenbündel zu 10 oder 25 Stück zu kaufen. Immerhin 
aber war es nachteilig, daß sich der Verkehr hier in der Stadt 
auf die wenigen Endbahnhöfe zusammendrängte, und so mußten 
auch hier viele Reisende eine Stunde und noch länger auf Be- 
förderung warten. 

Die Zahl der im Vorortverkehr während der Streiktage täs 
lich beförderten Personen wird auf 625000 angegeben, das ist 
also das Fünffache des gewöhnlichen Verkehrs. Trotzdem hat 
sich kein ernster Unfall zugetragen. Wenn auch die Straßen- 
bahner am Mittwoch ihren Dienst wieder aufnahmen, so hatten 
doch die Eisenbahnen auch an diesem und den folgenden Tagen 
noch einen großen Verkehr zu bewältigen, da viele Reisende 
ihre gekauften Fahrkarten aufbrauchen wollten; manche sind 
auch dauernd von der Straßenbahn oder Hochbahn zur Eisen- 
bahn übergegangen. 

Die Illinois-Zentralbahn befördert täglich zu gewöhnlichen 
Zeiten 40000 Vorortreisende. Ihre Zahl betrug am Montag: 
248 800, am Dienstag: 252560 und am Mittwoch: 177280. Wäh- 
rend für gewöhnlich 279 Züge gefahren werden, wurde ihre 
Zahl auf 622 vermehrt und die Länge der einzelnen Züge ver- 
doppelt. Auch wurden alle Vororteilzüge eingestellt und nur 
Lokalzüge in regelmäßigen Abständen von 5 Minuten gefahren 
Während der Weltausstellung im Jahre 1893 beförderte die Bahn 
an einem Tage, dem Chicago Day, eine Million Reisende. Das 
war bis jetzt ihre Höchstleistung. Diese Million Reisende ver- 
teilte sich aber annähernd gleichmäßig über den ganzen Tg 
während die rund 250000 Fahrgäste jedes Streiktages in den 
gewöhnlichen Drangsstunden befördert werden mußten. Während 
sonst der Betrieb der Bahn nachts um 1 Uhr aufhört, wurden die 
sanze Nacht hindurch Züge, allerdings in größeren Abständen, 
gefahren, um die Nachtarbeiter zu befördern. Auf dem Bureau 
der Gesellschaft werden rund 2000 Angestellte beschäftigt, die 
natürlich ebenfalls in den Vororten wohnen und mit der Eisen- 
bahn hinaus und herein fahren. Damit diese nicht mit der übrigen 
Zahl der Reisenden zusammenträfen, wurden während der 
Streiktage die Bureaus um 4 Uhr statt um 5 Uhr gieschlossen 
und der Dienst um 8 Uhr statt um 9 Uhr begonnen. Mehr ein- 
eestellt wurden an den Streiktagen 34 Fahrkartenverkäufer, 40 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Versicherungsgesetz für Angestellte. Der Reichskanzler 
(Reichsamt für die Verwaltung der Reichseisenbahnen) hat un- 
term 18. d. M. folgende Bekanntmachung (Ausführungsbe- 
stimmung zu diesem Gesetz) erlassen: 

Auf Grund des $S 9 Abs. 3 des Versicherungssesetzes für An- 
gestellte vom 20. Dezember 1911 (Reichs-Gesetzblatt S. 989) be- 
stimme ich in Ergänzung der Bekanntmachung vom 30. Sep- 
tember 1912 und mit rückwirkender Kraft vom 1. Januar 1913 
ab für die vom Reich für eigene Rechnung verwalteten Eisen- 
bahnbetriebe in Elsaß-Lothringen und in Preußen folgendes: 

1. Die in $ 9 Abs. 1 des Gesetzes und der dazu ergangenen 
Ausführungsbestimmung vom 29. Juni 1912 (Reichs-Gesetzblatt 
S. 405) bezeichneten Änwartschaften sind als gewährleistet anzu- 
sehen: a. für die Dienstanfänger des unteren Dienstes 
und die aus ihnen hervorgegangenen Hilfskräfte des unteren Be- 
amtendienstes, b. für die Aushelferinnen, soweit sie Aus- 
sicht auf Übernahme in das Beamtenverhältnis haben, ec. für 
solche Bedienstete, die in Erwartung ihrer späteren Einberufung 


als Zivilsupernumerar oder Militäranwärter 
(Aspirant) zunächst außerhalb des Beamtenverhältnisses 
beschäftigt werden, und zwar zu a und b bereits im 


ersten Dienstjahre nach beendeter Ausbildung und zu ce vom Be- 
sinne der Beschäftigung an. Die Pflichtmitgliedschaft bei der 
Abteilung B der Pensionskasse der Reichseisenbahnen ist somit 
nicht Vorbedingung für die Versicherungsfreiheit dieser Ange- 
stellten. 2. Die durch die Bekanntmachung vom 30. September 
1912 auf Grund des $ 9 Abs. 3 und des $ 10 Abs. 2 in Verbindung 
mit $ 9 Abs. 3 des Gesetzes getroffene allgemeine Entscheidung 
über die Versicherungsfreiheit von Angestellten der Reichseisen- 
bahnverwaltung gilt nicht nur für die im Dienste der Reichseisen- 
bahnverwaltung tatsächlich beschäftigten, sondern auch für die 
aus dem Reichseisenbahndienst beurlaubten Bediensteten. Es 
macht dabei keinen Unterschied, ob die Beurlaubung unter 
Wegfall des Diensteinkommens und Kürzung des Dienstalters er- 
folgt oder nicht. 


— Fahrpreisermäßigung für Angehörige kranker, verwundeter 
oder gestorbener deutscher Krieger. Wie ein Erlaß des preu- 
Rischen Eisenbahnministers und Chefs für die Verwaltung der 


des 


Bahnsteisschaffner. 50 Lokomotivführer und ebenso 
Heizer, 30 Zugführer, 60 Schaffner und 10 Weichensteller. 


Die Nordwestbahn hatte noch am Sonntag abend telegraphisch 
von ihren auswärtigen Zugbildungsstationen alle verfügbaren 
Wagen nach Chicago beordert. Diese Wagen trafen größten- 
teils am Montagmorgen so früh ein, daß sie noch in die Züge 
eingestellt werden konnten. Es wurde zuerst versucht, den 
regelmäßigen Fahrplan aufrecht zu erhalten, die Züge auf 10 
Wagen zu verstärken und zu jedem Zuge einen Nachzug zu 
fahren. Dies erwies sich aber als undurchführbar und so wurde 
am Montagnachmittag der. regelmäßige Fahrplan aufgehoben 
und dafür ein starrer Fahrplan mit Zwischenräumen von 3% 
Minuten eingeführt. Für gewöhnlich benutzen die Bahn täglich 
50000 Vorortreisende. Während der Streiktage stieg ihre Zahl 
auf 194000, und es wurden 288 Vorortzüge abgelassen. 14 000 
Vorortreisende wurden außerdem mit den Fernzügen befördert. 


Während die Zentralbahn auf ihren beiden Vorortstationen 
in der Geschäftsstadt nur je einen Abfahrtsbahnsteig besitzt, 
kam der Nordwestbahn ihr neuer, geräumiger Endbahnhof sehr zu 
statten. 12 Gleise dieses Bahnhofs wurden für den Vorortver- 
kehr eingerichtet. In aller Eile wurde außerhalb der Halle «in 
Ankunftsbahnsteig mit besonderem Ausgang hergestellt und 
während der Abendstunden, wo der Hauptverkehr nach außen 
geht, hielten dire ankommenden Züge zunächst an diesem Bahn- 
steige zum Aussteigen, so daß ein Gegenströmen der Reisenden 
auf den Zungensteigen des Kopfbahnhofs vermieden wurde, 


Auf dem Kopfbahnsteig wurde ein großes Leinwandschild an- 
gebracht „Fahrkarten für die Rückfahrt kaufen!“ und hiervon 
machten viele morgens ankommende Vorortreisende Gebrauch, 
wodurch die Abfertigung am Nachmittag erleichtert wurde. Der 
Andrang an den Nachmittagen war gewaltig; es wurde festge- 
stellt, daß in der Minute 500 Personen auf den Kopfbahnsteig 
strömten. Überall waren Schilder aufgehängt mit der Inschrift: 
..Habt Geduld, ihr werdet alle nach Haus befördert!“ 
Kopfenden der Gleise waren Tafeln aufgestellt, die über Ab- 
fahrtszeit, Zielpunkte und Zwischenhaltestellen Auskunft gaben. 
und 100 Beamte aus dem Zentralbureau wurden auf dem Kopf- 
bahnsteig verteilt, um Ordnung zu schaffen. Auf einem Balkon 
in der Mitte des Kopfbahnsteigs wurde ein laut sprechender 
Phonograph aufgestellt. der die Züge abrief und dazwischen 
„nicht drängen“ saste. 


viele 


Reichseisenbahnen vom 16. d. M. mitteilt, haben sich mit Rück- 
sicht darauf, daß durch die jetzige Fassung der Tarifbestimmung 
über Fahrpreisermäßigung für Angehörige kranker, verwun- 
deter oder gestorbener deutscher Krieger in manchen Fällen 
Härten entstehen, die von den Betroffenen schmerzlich einp- 
funden und auch von der in solchen Fragen jetzt während 
Krieges besonders empfindlichen öffentlichen Meinung 
leicht falsch verstanden werden, die deutschen Bundesre- 
gierungen mit Staatsbahnbesitz entschlossen, einer Anregung 
des Königlich Preußischen Kriegsministers auf Erweiterung 
des Personenkreises, der zur Inanspruchnahme der Fahrtver- 
günstigung berechtigt ist, näherzutreten. Demgemäß soll die 
Fahrpreisermäßigung ferner noch den Großeltern und Enkel- 
kindern, den Schwieger- und Pflegeeltern sowie den Ge- 


schwistern der Ehefrau des Kriegers in beschränktem Umfange 


und zwar nur dann zuteil werden, wenn sie die im Tarif he- 
nannten nächsten Angehörigen vertreten, weil diese, was pol'zei- 
lich festzustellen und zu bescheinigen ist, nicht mehr leben oder 
aus Alters- oder Gesundheits- oder ähnlichen Rücksichten nicht 
reisefähig sind. Die Königliche Eisenbahndirektion Berlin 
ist beauftrast, die Maßregel mit kürzester Frist für den Bereich 
der deutschen Staatseisenhahnen durch Aufnahme einer ent 
sprechenden Verfügung in den Tarif- und Verkehrsanzeiger 
durchzuführen. Bei dieser Gelegenheit ist, um dem Umstand 
Rechnung zu tragen, daß nach dem Erlasse vom 12. Mai d. J. die 
in Rede stehende Fahrpreisermäßigung auch den Angehörigen 
einzelner zum Heeresgefolge zählender Personen zugestanden 
ist, in den Tarifbestimmungen das Wort „Krieger“ durch 
.Kriegsteilnehmer“ zu ersetzen. Ferner ist bei der Neufassung 
der Tarifbestimmung zur Vermeidung von Zweifeln noch zum 
Ausdruck zu bringen, daß sich die Fahrpreisermäßigung für 
Kinder und Eltern auch auf Adoptiveltern und Adoptivkinder 
bezieht. 

Die übrigen Königlichen Eisenbahndirektionen und die Kai- 
serliche Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
sowie die Eisenbahnkommissare haben Abschrift dieses Erlasses 
erhalten, letztere,um den ihnen unterstellten Pr ivateisenbahnen 
nahe zu legen, sich der Maßregel anzuschließen. 


Alter für die selbständige Wahrnehmung des Dienstes 
eines Eisenbahnbetriebs- und Polizeibeamten, Der preußische 
Eisenbahnminister hat durch Erlaß vom 15. d. M. auf einen Be- 
richt der Königlichen Eisenbahndirektion Elberfeld genehmigt, 
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daß unter den obwaltenden Verhältnissen für 
Krieges im Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld Personen, die 
tatsächlich dafür geeignet sind, schon nach Vollendung des 
18. Lebensjahres zur selbständigen Wahrnehmung des Dienstes 
eines Eisenbahnbetriebs- und Polizeibeamten zugelassen wer- 
den. Die Eignung solcher jugendlichen Personen für den Be- 
(riebsbeamtendienst ist mit besonderer Sorgfalt festzustellen. 
Ihre Verwendung ist auf einfache Verhältnisse zu beschränken. 
‚Abschrift dieses Erlasses ist den übrigen Königlichen Dirck- 
tionen mitgeteilt und dabei bemerkt, daß die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen, die schon früher eine Herabsetzung des Min- 
destalters für die Zulassung zum Betriebsbeamtendienst auf 
18 Jahre beantragt haben, jetzt ebenfalls von der vorstehenden 
Ermächtigung Gebrauch machen können. 


die Dauer des 


E- Bewerberinnen für die Laufbahn einer Eisenbahngehilfin. 
Nach einem Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 15. 
d. M. kann dem Verfahren, wonach grundsätzlich Bewerberinnen 


‚für die Laufbahn einer Eisenbahngehilfin in einem Alter von 


unter 20 Jahren nicht aufgezeichnet werden, nicht zugestimmt 
werden. Die früher im $ 1 (3) der Prüfungsordnung enthalten 
gewesene Bestimmung, wonach für die Ernennung zur Eisen- 
bahnanwärterin nur Personen im Alter von 20—30 Jahren 
in Betracht kamen, ist durch den Wegfall der Anwärterinnen- 
stellen (Erlaß vom 21. März 1913) hinfällig geworden und des- 
halb in dem Neudruck der Prüfungsordnung (Personalvor- 
schriften 1914, Seite 89 ff) nicht mehr enthalten. Für die Auf- 
zeichnung in der Bewerberliste ist die körperliche und geistige 
Befähigung und die Zahl der bereits aufgezeichneten Bewerbe- 
rinnen entscheidend. 


— Förderung des Feld- und Gartenbaues. Eine Verfügung 
der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin hat die Förderung 
des Feld- und Gartenbaues auch im zweiten Kriegsjahre zum 
Gegenstande. In ihr wird folgendes ausgeführt: In der Urbar- 
machung bisher landwirtschaftlich oder gärtnerisch nicht «e- 
nutzter Eisenbahnländereien und der Bestellung der so ee- 
wonnenen Flächen ist dank dem verständnisvollen Zusammen- 
wirken der Verwaltungsorgane und der Bediensteten Bedeu- 
tendes geleistet worden. Es sind erhebliche Flächen der Ge- 
winnung von Nahrungsmitteln zugeführt und mit Kartoffeln. 
namentlich Frühkartoffeln,. sowie mit Gemüse und anderen 
Früchten bestellt worden. Dadurch ist nicht nur ein wesent- 
liches Mehr an Nahrungsmitteln geschaffen, sondern auch zahl- 
reichen Bediensteten, die vorher nicht in den Besitz von Land 
kommen konnten, Gelegenheit gegeben worden, die Freuden des 
Feld- und Gartenbaues zu genießen. Die von den Eisenbahn- 
vereinen und Arbeiterausschüssen auf diesem Gebiete ent- 
wickelte Tätigkeit verdient eine ganz besondere Hervorhebung. 
Wir vertrauen. daß das Interesse in dieser Angelegenheit wach 
erhalten bleibt, und daß die noch übrige Zeit des Jahres zur 
Gewinnung von Nahrungsmitteln und demnächst zur Vor- 
bereitung des Landes für das nächste Jahr fleißig ausgenutzt 


_ wird. Wo es in diesem Frühjahr etwa nicht gelungen sein sollte, 


alles zur Bestellung geeignete Land urbar zu machen. muß dies 
im Herbst nachgeholt werden. Namentlich ist aber darauf Be- 
dacht zu nehmen, daß bisher bestellte und nun abgeerntete 
Felder nicht ungenutzt liegen bleiben, sondern noch einmal mit 
geeigneten Früchten eingesät oder bepflanzt werden. Besonders 
ist auch für eine nochmalige Ausnutzunz des abgeernteten Kar- 
toffellandes durch geeignete andere Früchte Sorge zu tragen. 
Selbstverständlich werden die Pächter und Inhaber von Dienst- 
land, die solche Bestellungsarbeiten vornehmen und das Lanil 
für das nächste Jahr vorbereiten. das Land auch weiter be- 


halten. Sie sind dadurch in der Lage, die Ertragsfäbigkeit des 
Landes durch eine nachdrückliche Vorhereitunge und kräftiee 


Düngung des Bodens zu fördern. Im Hinblick auf die Bedeu- 
tung, die der Feld- und Gartenbau für die Sicherung der Volks- 
ernährung während der Kriegszeit hat. erwarten wir, daß alle 
Verwaltungsorgeane und Bediensteten die Angelezenheit auch 
weiter nach Kräften fördern werden. 


—  Eisenbahnprojekt Reiniekendorf-Rosenthal-Berlin. Der 
Reinickendorf-Liebenwalde-Groß Schönebecker Eisenbahn-Aktien- 
gesellschaft in Berlin ist die Erlaubnis zu allgemeinen Vor- 
arbeiten für eine vollspurige Erweiterungsstrecke ihres Unter- 
nehmens vom Bahnhof Reinickendorf-Rosenthal bis zur Weich- 
bilderenze von Berlin unter Heranführung an die hier endigende, 
im Bau begriffene Untergrundbahn Gesundhbrunnen-Neukölln 
erteilt worden. 


— Die Kriegszulage in Württemberg. Die Bestimmungen über 
liese Kriegszulage, die wir in Nr. 44 dieses Jahrgangs S. 538 mit- 
zeteilt haben, sind in nachstehenden Punkten geändert worden: 
Die Lohn- und Diensteinkommensgrenze, bis zu der den Ar- 
beitern und Hilfsunterbeamten der württembergischen Eisenbahn- 
verwaltung mit unterhaltungsbedürftigen Kindern die Kriegs- 


zulage zu gewähren ist, wurde mit Wirkung vom 15. August 1915 
an von 1400 M auf 1600 M erhöht. Wenn das Lohn- oder Dienst- 
einkommen und die auf das Jahr berechnete Zulage zusammen 
den Jahresbetrag von 1600 M übersteigen, so ist die Zulage ent- 
sprechend, jedoch nicht unter den Betrag von 10 9 für den 
Tag, zu kürzen. Diese Vorschriften bleiben vorläufig bis zum 
30. November 1915 in Kraft. An etatsmäßige Unterbeamte mit 
weniger als 1600 MA jährlichem Diensteinkommen, die für unter- 
haltungsbedürftige Kinder zu sorgen haben, können vom 15. Au- 
gust 1915 an, soweit ein wirkliches Bedürfnis hierfür vorliegt, 
auf Ansuchen im einzelnen Fall entsprechend bemessene, für die 
Regel nicht fortlaufende Unterstützungen gewährt werden, die 
aus den gewöhnlichen Unterstützungstiteln zu schöpfen sind. Als 
Diensteinkommen der Unterbeamten sollen hierbei neben dem Ge- 
halt allgemein betrachtet werden das Wohnungsgeld, die etwaige 
freie Dienstwohnung oder die an ihrer Stelle gewährte Mietzins- 
entschädigung je mit dem pensionsberechtigten Betrage, etwaige 
Fahrgebühren usw. ebenfalls im pensionsberechtigten Betrage, 
freie Heizung und Beleuchtung im üblichen Anschlage, Zulagen. 
Belohnungen, Gebühren und Entschädigungen, soweit sie nicht 
als Dienstaufwandsentschädigungen zu gelten haben. Fir freie 
Dienstkleidung soll nichts angerechnet werden. Mit diesen Ände- 
rungen hat die württembergische Staatseisenbahnverwaltung 
einem Beschluß des württembergischen Landtags Rechnung ge- 
tragen, durch den die Regierung ersucht wurde, den verheirateten 
staatlichen Unterbeamten und Arbeitern unter Berücksichtigung 
der Kinderzahl ausreichende Teuerungszulagen zu gewähren. 


— Festsetzung der Ladefristen auf dem Berliner Westhafen. 
Bei den Verhandlungen zwischen der Stadtgemeinde Berlin und 
der preußischen Staatsbahnverwaltung wegen Ausarbeitung des 
Vertrages über die Verkehrsbedienung des im Bau befindlichen 
Westhafens haben sieh Schwierigkeiten in betweff der Fest- 
setzung der Fristen für das Be- und Entladen von Eisenbahn- 
wagen ergeben. Die Eisenbahn will die gleichen Fristen, wie 
solche seinerzeit für den Osthafen eingeführt worden sind, näm- 
lich als Höchstfrist 9 Stunden, bei Wagenmangel 6 Stunden. 
mindestens aber 5 Stunden vom Zeitpunkte der vÜber- 
sabe der Wagen an den Übergabegleisen an gerechnet. 
Der Magistrat glaubt dagegen im Interesse von Berlins 
Handel und Gewerbe eine anderweite Bemessung der Lade- 
fristen anstreben zu müssen, da die beim Osthafen semachten 
Erfahrungen gezeist hätten, daß diese Fristen nicht ausreichten. 
Er hat sich wegen Unterstützung seiner Bemühungen auch an 
die Berliner Handelsvertretungen gewandt. Die Ältesten der 
Kaufmannschaft von Berlin haben nach eingehender Prüfungs der 
Frage den Antrag des Magistrats beim Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten auf das wärmste befürwortet. Sie begründen 
ihren Standpunkt zunächst mit den ungleich schwierigeren Ver- 
hältnissen im Westhafen gegenüber denen im Östhafen. Der 
letztere gewährt bei einer Grundfläche von 20000 qm und einer 
Kailänge von 1400 m Raum für 116 Kähne: ferner sind vorhan- 
den 16350 am Freilagerplätze und 7.86 km Gleise für 200 Wagen. 
im Westhafen ständen gegenüber 286 000 am Grundfläche, 2500 m 
Kailänge für 172 Kähne, 50000 qm Freilagerplätze und 15,5 km 
Gleise für 300 Wagen. Ferner könnten nach Ansicht der Ältesten 
die Bestimmungen über die Ent- und Beladung der Wagen auf 
den Privatanschlußgleisen, die eine durchschnittliche Ladefrist 
von sechs Stunden vorsehen und auf die sich die Eisenbahnver- 
waltung bei ihren Forderungen stütze, wegen der völlig verschie- 
denen Verhältnisse nicht Platz greifen. Während auf den Privat- 
anschlußgleisen den Inhabern volle sechs Stunden zur Ent- und 
Beladung zur Verfüsung ständen, sollten für den Westhafen die 
Güterwasen eisenbahnseitig nur bis zu dem Überladegleis ge- 
führt und von dort abgeholt werden. Hier begännen bzw. endig- 
ten erst die Verschiebegeschäfte und sonstigen Arbeiten der 
Hafenverwaltung. um die Wagen nach den einzelnen Speichern, 
Ladeplätzen und Kaigleisen und von diesen zurückzuschaffen. so 
daß von den zur Verfügune stehenden Fristen von bzw. bis 
Übergabegleis für das eigentliche Ladegeschäft verhältnismäßig 
geringe Fristen verblieben. In Anbetracht der Schwieriekeiten, 
die sich ohnehin bei einem so großen und ausgedehnten Betriebe 
naturgemäß ergäben. würde eine Überschreitung der Ladefristen 
häufig auch beim besten Willen nicht zu vermeiden sein. In ge- 
wöhnlichen Zeiten beliefen sich die Standgelder durchschnittlich 
auf 20000 M für ein Jahr: im Kriegsjahr 1914/15 wären sie so- 
gar auf 55000 M angewachsen. Dem Berliner Westhafen, der 
ebenso wie der Östhafen als besondere Tarifstation mit eigener 
Güterabfertigung eingerichtet werde und somit auch rein äußer- 
lich den übrieen Berliner Güterbahnhöfen gleichgestellt sei, dürfe 
auch bezüglich der Ladefristen diese Gleichstellung nicht ver- 
sagt werden. Hierbei könne sich die Berliner Hafenverwaltung 
auch auf die mehr als 12 Stunden betragenden Benutzungsfristen 
der Eisenbahnwasen für den Düsseldorfer Hafen, dessen Ver- 
tragsbedineuneen für Berlin vielfach vorbildlich gewesen wären, 
nm so mehr berufen, als doch der Westhafen eine wesentliche 
Fntlastung der übrieen Berliner Bahnhöfe voraussichtlich mit 
sich bringen werde. 


Nr.#75 _ 


— Ergebnis des Vertriebes der Festschrift „Der Eisenbahn- 
Töchterhort“. Von dem Hauptausschuß des Eisenbahn-Töchter- 
horts ist dem Verbande der Eisenbahnvereine im Direktions- 
hezirk Cassel die folgende Zuschrift zugeganzen: Der Vertrieb 
der Festschrift „Der Eisenbahn-Töchterhort“ hat... , bis jetzt 
einen Reingewinn von 252 571,80 M geliefert, der in voller Höhe 
dem Stiftungsfonds des Eisenbahn-Töchterhorts zugeflossen ist 
und dessen Zinsertrag dazu dienen soll, einen Teil der durch 
die Erweiterung der Christianenheime entstehenden Mehraus- 
gaben für den Unterhalt der Heiminsassen zu decken. Das 
glänzende Ergebnis, das die Festschrift geliefert hat, verdankt 
die Stiftung außer dem Herrn Verfasser, in erster Reihe den 
Eisenbahnvereinen der einzelnen Bezirke, die auf Anregung des 
Vorstandes des Allgemeinen Verbandes der Eisenbahnvereine 
sich der Aufgabe unterzogen haben, das Buch in den Kreisen 
der Beamten und Arbeiter zu vertreiben. Wir gestatten uns 
daher, den geehrten Eisenbahnvereinen und ihren Organen 
für diese dem Tööchterhort gewährte erfolgreiche Unterstützung 
namens der Stiftungsverwaltung unsern verbindlichsten Dank 
auszusprechen. Der Kreis unserer Schützlinge wird sich durch 
den Hinzutritt von Kriegswaisen demnächst zanz erheblich 
vermehren, so daß der durch ihre Mithilfe uns zugeflossene Ge- 
Ars dazu beitragen wird, die Wunden des Krieges heilen zu 
helfen. 


— Der Chef des deutschen Feldeisenbahnwesens, Generalmajor 
Gröner, hat neuestens den Orden Pour le m£rite erhalten. Er ist 
geborener Württemberger und stand früher beim 13. (Württem- 
bergischen) Armeekorps. Über seine Laufbahn entnehmen wir 
dem „Staatsanzeiger für Württemberg“: Gröner ist geboren am 
22. November 1867 in Ludwigsburg. Am 22. November 1884 trat 
er in das Infanterieregiment Nr. 121 ein, wurde am 8. August 1885 
Fähnrich und nach vorzüglich bestandener Offiziersprüfung aın 
9. September 1886 Leutnant. Nachdem er am 18. September 1893 
zum Oberleutnant befördert worden war, besuchte er vom 1. Ok- 
tober 1893 bis 30. September 1896 die Kriegsakademie. Darauf- 
hin war er vom 1. April 1897 bis 1. Oktober 1902 zur Dienst- 
leistung im Großen Generalstab kommandiert. Am 1. Oktober 
1902 übernahm er eine Kompagnie im Metzer Infanterieregiment 
Nr. 98 und wurde am 1. Oktober 1904 wieder in den Großen 
Generalstab versetzt, wo er am 27. Januar 1906 zum Major be- 
fördert wurde. Am 1. Oktober 1908 wurde er in den Generalstab 
des 13. Armeekorps versetzt. Im August 1910 wurde er Ba- 
taillonskommandeur im Infanterieregiment Nr. 125, von wo er 
am 1. Oktober 1911 behufs Verwendung beim Großen Generalstab 
nach Preußen kommandiert wurde. Am 1. Oktober 1912 zum 
Oberstleutnant befördert, wurde er zum Abteilungschef der Eisen- 
hahnabteilung im Großen Generalstab ernannt. Während des 
Kriegs wurde er am 5. September 1914 zum Oberst, am 26. Juni 
1915 zum Generalmajor befördert. Außerdem wurde er in An- 
erkennung seiner hervorragenden Verdienste um das Eisenbahn- 
wesen von der philosophischen Fakultät der Universität Berlin 
zum Ehrendoktor ernannt; aus gleichem Anlaß wurde ihm von der 
Technischen Hochschule Stuttgart die Würde eines Doktor- 
Ingenieurs ehrenhalber verliehen. 


— Verleihung des Eisernen Kreuzes an höhere Eisenbahn- 


beamte. Mit dem Eisernen Kreuz Il. Klasse wurden aus- 
gezeichnet: 
a) aus dem Verwaltungsbereich der preußisch-hessischen 


Eisenbahngemeinschaft: Der Ober- und Geheime Regierungsrat 
Dr. jur. Roesler in Frankfurt (Main)*), die Geheimen Regie- 
rungsräte Lentze in Halle (Saale) und Wache in Eilber- 
feld, die Geheimen Bauräte Holtmann in Mainz, Kiesgen 
and Platt in Cassel und Karl Schwarz in Berlin, die Re- 
gierungs- und Bauräte Bleiß in Kattowitzz, Düwahl in 
Stettin, Fritsche in Elberfeld, Grafe in Halle (Saale), 
Horn in Mainz. Jacobi in Erfurt, Kochin Altona, Lohse 
in Hannover, Martin in Frankfurt (Main), Niemann in 
Magdeburg, Rosenfeld in Elberfeld, Rothhammel in 
Darmstadt, Schaper in Stettin, Schirmer in Münster 
(Westf.), Senst in Halle (Saale), Sievert in Breslau, 
Staudt in Frankfurt (Main), Tackmann in Erfurt, Dr. 
phil. Winter in Stettin und Zander in Berlin, die Regie- 
rungsräte Anders in Elberfeld Dr. jur. Goudefroy in 
Hamburg und Dr. jur. von Livet de Moisy in Posen, der 
Regierungsassessor Dr. jur. Rasmus in Halle (Saale), die 
Regierungsbaumeister Euler in Kirchweyhe und Dr. Ing. Hans 
Martens in Thorn, sowie der Eisenbahn-Verkehrsinspektor 
Buhtz in Aachen; 

b) aus dem Bereiche der Verwaltung der Eisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen: Der Geheime Baurat Kaeser in Colmar, die Bau- 
räte Conrad in Metz und Schweth in Mülhausen, die Re- 
gierungs- und Bauräte Dircksen, Kilp und Renz in Straß- 
burg, ferner die Regierungsbaumeister Fesser und Frau- 
stadt in Straßburg und Keller in Metz; 

c) aus dem Bereich der bayerischen Staatseisenbahn-Verwal- 


*) Ist inzwischen verstorben! 


902 °— 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


tung: Der Präsident der Königlichen Eisenbahndirektion in Lud- 
wigshafen a. Rh. Ritter v. Gayer, der Ministerialrat im Staats- 
ministerium für Verkehrsangelegenheiten Richard Opel und 
der z. Zt. bei der Eisenbahnabteilung des stellvertretenden 
Großen Generalstabs in Berlin verwendete bayerische Regie- 
rungsrat Klus; 

d) aus dem Bereich der sächsischen Staatseisenbahnver- 
waltung: Der Oberbaurat Mehr, der ÖOberfinanzrat Klötzer 
und der Transportdirektor Bahmann, sämtlich in Dresden, 
sowie die Bauräte Ebert in Zwickau Hahn in Plauen 
(Vogtl.) und Wentzel in Engelsdorf bei Leipzig; 

e) aus dem Bereich der württembergischen Staatseisenbahn- 
verwaltung: der Oberfinanzrat Keppler und die Rechnungs- 
räte Schumm und Müller, sämtlich bei der Generaldirektion 
in Stuttgart, sowie der Abteilungsingenieur Weyhing bei der 
Eisenbahnbausektion in Cannstatt. 


— Generaldirektor Otto v. Kühlmann 7. Im hohen Alter von 
über 80 Jahren ist am 18. September in München ein Mann ge- 
storben, dessen Name mit der Geschichte des Deutschtums im 
osmanischen Reich aufs engste verbunden ist: Otto v. Kühl- 
mann. Die „Köln. Ztg.“ widmet ihm folgenden Nachruf: „In 
Landsberg am Lech 1834 geboren, widmete sich Otto Kühlmann 
— den Adel hat er erst in späteren Jahren erhalten — der 
Rechtswissenschaft, trat nach vollendeten Studien in den Staats- 
dienst, aber bald in die Verwaltung der bayerischen Ostbahn. 
An dem politischen Leben nahm er lebhaften Anteil und wurde 
als Vertreter von München in den Landtag entsandt, wo er als 
Berichterstatter für Finanzfragen sich besondere Anerkennung 
erwarb. Durch die Tätigkeit bei der bayerischen Ostbahn kam 
er in Beziehungen zu dem Baron Hirsch. dem Erbauer der türki- 
schen Eisenbahnen in Europa, und erhielt von ihm einen Ruf 
als Vertreter nach Konstantinopel zur Leitung der sogenannten 
Orientalischen Bahnen, die sich zunächst auf die Strecken von 
Konstantinopel bis Philippopel und von Salonik bis Usküb er- 
streckten, später aber bis Sofia und an die serbische Grenze bei 
Sibeftsche und bis Mitrowitza reichten und noch Zweigstrecken 
enthielten. In dieser Stellung hat Otto Kühlmann besondere 
Verdienste um die Gestaltung des inneren Dienstes sich er- 
worben und gleichzeitig mit Hilfe der vielen deutschen Beamten, 
die er einstellte, das Deutschtum wesentlich gefördert. Von 
seiner Gemahlin, einer Tochter des bekannten Dichters v. Red- 
witz, unterstützt, machte er sein Haus, dessen Gastfreundschaft 
berühmt war, zu einem Mittelpunkt der diplomatischen und 
finanziellen Kreise und griff vielfach in politische Fragen ein, 
da sein klarer Blick. seine auszebreiteten Kenntnisse und seine 
kühle Ruhe in der Beurteilung von Menschen und Dingen ihn 
dazu berechtigten, als Ratgeber aufzutreten. Er neigte eher 
zum Zweifel als zur Überschätzung und ließ sich durch Äußer- 
lichkeiten in seinem Urteil nicht täuschen; wer aber verstanden 
hatte. seine Freundschaft zu gewinnen, dem erschloß er in der 
Unterhaltung die reichen Schätze, die er in lansen Jahren 
aufmerksamer Beobachtung gewonnen hatte. Diese Erfahrungen 
kamen ihm zugute, als die deutsche Finanzwelt ihre Aufmerk- 
samkeit auf den Orient richtete. Er wurde der erste General- 
direktor der mit deutschem Geld gebauten Anatolischen Bahnen 
und gab ihnen nach dem bewährten Muster der Orientalischen 
Eisenbahnen die innere Verwaltung, die sie in allen wesent- 
lichen Punkten noch heute besitzen. Besonders das auf den 
ersten Blick verwickelt erscheinende Abrechnungsverfahren, das 
der Leitung täglich einen genauen Überblick über den Stand der 
Einnahmen und des Verkehrs gestattet, wurde von ihm mit Hilfe 
des von ihm herangezosenen Beamtenpersonals ausgebildet. 
Sein Streben ging auf möglichste Sparsamkeit, und die Schärfe, 
mit der er dieses Ziel verfolgte, hat ihm manchen Vorwurf in 
deutschen Kreisen eingetragen, der nicht immer gerecht war. 
Enttäuschungen sind ihm nicht erspart geblieben, zumal er es 
verschmähte, hervorzutreten, obgleich er stets die Leitung der 
Geschäfte in fester Hand hielt. Ende der neunziger Jahre zog 
er sich nach München zurück, wohin seine Familie schon früher 
übergesiedelt war, erschien iedoch noch öfter in Konstantinopel, 
da er im Verwaltunesrat der Anatolischen Bahnen geblieben 
war. Mit den amtlichen deutschen Kreisen, in erster Linie mit 
dem damaligen Generalkonsul und spätern Unterstaatssekretär 
im Auswärtigen Amt Stemrich, der leider so früh verstarb, 
unterhielt er dauernd gute Beziehungen, die der Entwicklung 
unserer Betätigung im osmanischen Reich Nutzen brachten und 
noch mehr gebracht hätten, wenn man dem klugen Rat des viel- 
erfahrenen Mannes häufiger gefolgt wäre. Er sah die Dinge, 
wie sie waren. und nicht so, wie er sie wünschte, und konnte 
daher nicht Hoffnungen und Erwartungen hegen, die unbe- 
eründet waren. Sein hohes Alter war durch Krankheit getrübt. 
Er hinterläßt eine Tochter und drei Söhne, von denen der 
älteste der jetzige deutsche Gesandte im Haag ist und sich auf 
verschiedenen Posten. z. B. als Geschäftsträger in Tanger wie 
als Botschaftsrat in London, bewährt hat.“ : 


LV. Jahrgang 
25. September 1915. \ ae 


Österreich. 


— Fünfundzwanzig Jahre Salzkammergut-Lokalbahn Aktien- 
gesellschaft. Am 25. August waren «es 25 Jahre, daß 
die erste Strecke der Salzkammergut-Lokalbahn, die Linie Ischl- 
Strobl, dem öffentlichen Verkehr übergeben wurde. 

Bereits anfangs der Siebzigerjahre war, so schreibt die Linzer 
„lages-Post“, sowohl die Linie SalzburgI-Ischl, wie auch die 
Schafbergbahn der Verwirklichung nahe; die finanzielle Krise 
des Jahres 1873 verhinderte jedoch die Durchführung. Der Auf- 
schwung des Lokalbahnwesens anfangs der Achtzigerjahre 
zeitigte eine Reihe von Projekten für kürzere Strecken, so einer 
Dampfstraßenbahn von Ischl nach Strobl und einer Kleinbahn 
Salzburg-Mondsee; auch eine Schafbergbahn wurde angestrebt. 
Es gelang jedoch nicht, auch nur für eines dieser Projekte die 
Mittel aufzubringen. Da tauchte Mitte der Achtzigerjahre der 
Entwurf einer vollspurigen Durchgangsbahn von Salzburg nach 
Ischl auf, dem auch die Staatsbahn günstig gegenüberstand, ob- 
wohl sie für ihre Linie über Attnang eine Wettbewerbslinie be- 
deutete. Aber auch dieses Projekt scheiterte an den hohen Kosten 
der Vollspur. 

Die Dinge gestalteten sich sofort anders, als von dieser ab- 
gegangen und das Projekt einer Schmalspurbahn aufgenommen 
und entworfen wurde. Die auf dem Gebiete des Lokalbahn- 
wesens erfolgreich tätige Unternehmung Stern & Hafferl in Ver- 
bindung mit der Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München nahm 
sich der Sache kräftig an, indem letztere die Finanzierung und die 
Firma Stern & Hafferl den Bau der Strecke einschließlich der 
Schafbergbahn durchführte. Am 13. Januar 1890 wurde die Aller- 
höchste Konzession erteilt und im Herbst 1890 die Salzkammer- 
gut-Lokalbahn-Aktiengesellschaft in Salzburg segründet. Das 
im Laufe der Jahre infolge von Erweiterungsbauten bedeutend 
erhöhte Aktienkapital beträgt heute 13730000 Kr., wovon 
3200000 Kr, Stammaktien und 10530000 Kr. Prioritätsaktien 
sind, welch letztere sich sämtlich in den Händen der Münchener 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft befinden. Die Fertigstellung und 
Eröffnung erfolgte in Teilstrecken, so von Ischl nach Strobl 
am 5. August 1890, von Salzburg nach Mondsee am 28. Juni 
1891, von Strobl nach St. Lorenz am 20. Juni 1893, der Schaf- 
bersbahn am 1. August 1893 und von Ischl Lokalbahnhof nach 
Ischl Staatsbahnhof am 3. August 189. 

Die Betriebsergebnisse befriedigen nicht in vollem Umfange, da 
die Anlagekosten sehr hoch sind und die Betriebsausgaben. 
welche außerdem ständig anwachsen, gleichfalls eine große Höhe 
erreichen. Die auf die Prioritätsaktien gezahlten Dividenden 
schwankten während der Jahre 1895 — dem ersten vollen Be- 
triebsiahr — bis 1913 zwischen 2,3 und 3,49%. Der Personen- 
verkehr ist innerhalb dieser Zeit von rund 296000 auf 537 000 
Fahrgäste angewachsen und der Güterverkehr von 26000 t auf 
53000 t. Die Einnahmen zeigen eine Steigerung von rund 
600600 Kr. auf 850 060 Kr., gleich 42 %, denen jedoch eine Zu- 
nahme der Ausgaben um 3 % von 250000 Kr. auf 460 000 Kr. ge- 
genüberstehen. Das in vielfacher Hinsicht beachtenswerte Unter- 
‚nehmen kam durch das vereinigte Zusammenwirken von öster- 
reichischen und deutschen Kräften zustande, 


— Simmeringer Waggonfabrik. Wie dem Geschäftsbericht zu 
entnehmen ist, hatte der Ausbruch des Weltkrieges einen nahezu 
völligen Stillstand in der Erzeugung und im Absatze der ge- 
wöhnlichen Erzeugnisse zur Folge. Erst im Herbst erhielt die 
Gesellschaft von der Heeresverwaltung, für welche die Ma- 
schinenbauabteilung in Simmering seit jeher gearbeitet, nam- 
haftere Aufträge in Kriegsbedarf zugewiesen, die es notwendig 
machten, sämtliche Abteilungen in Simmering und Königsfeld 
den geänderten Verhältnissen anzupassen. Die große Leistungs- 
fähigkeit der Werke in Simmering und Königsfeld ermöglichte 
es denn auch, den namhaften Ausfall in den regelmäßigen Er- 
zeugnissen wett zu machen und einen Reingewinn zu erzielen, 
welcher jenen des Vorjahres sogar um ein Geringes übersteigt 
und es demnach auch heuer gestattet, die Verteilung einer 
5prozentigen Dividende in Vorschlag zu bringen. Für das 
laufende Geschäftsjahr ist zufolge der namhaften Wagen- 
bestellungen des Eisenbahnministeriums und umfangreicher 
Lieferungen für die Heeresverwaltung für ausreichende Beschäf- 
tigung gesorgt. Erfreulicherweise beginnen auch angesichts der 
durch die großen militärischen Erfolge der verbündeten Armeen 
wiedergekehrten vollen Zuversicht in die künftige Gestaltung 
unserer Volkswirtschaft Bestellungen auch in den gewöhnlichen 
Erzeugnissen in größerem Maße einzulaufen, so daß die Er- 
wartung gerechtfertigt erscheint, daß das laufende Geschäfts- 
jahr ein befriedigendes Ergebnis zeitigen werde. Von dem 
Reinertrag des Geschäftsjahres 1914/15 im DBetrage von 
1001662 K. (gegenüber 976457 K. im Vorjahre) sollen für Ab- 
schreibungen 512534 K. (im Vorjahre 486630 K.) verwendet 
und eine 5prozentige Dividende verteilt werden. Es sollen 
jetzt 10000 neue, volleingezahlte Aktien zu 200 K. Nennwert 
ausgegeben werden, da die Entwicklung des Unternehmens sich 


Na 


aussichtsvoll gestaltet. Auf Grund einer mit der Niederöster- 
reichischen Eskomptegesellschaft getroffenen Vereinbarung er- 
folgt die Kapitalserhöhung unter Garantie dieser Bank. 


Ungarn. 


— Eisenbahnverkehr mit Rumänien. Nach einer Havasmel- 
dung aus Bukarest wurde die Eisenbahnverbindung zwischen 
Rumänien und Österreich-Ungarn am 15. September wiederher- 
gestellt. Die in Brasso (Kronstadt) zurückgehaltenen rumäni- 
schen Reisenden erhielten die Erlaubnis, abzureisen. 


Übrige europäische Länder. 


— Die Kopenhagener Boulevardbahn. In Verbindung mit 
der Neuregelung der Kopenhagener Bahnhofsverhältnisse, wo- 
für der dänische Reichstag im Jahre 1904 etwa 19 Millionen 
Kronen oder ungefähr 21% Millionen Mark bewilligte, wurde 
auch die nach einem Straßenzug benannte sog, Boulevardbahn 
in Angriff genommen. Diese Bahn hat den Zweck, eine Ver- 
bindung zwischen dem neuen Hauptbahnhof, der in der Nähe des 
bekannten Tivoli erstanden ist, und der Oesterbrostation im 
Norden der Stadt herzustellen. Die Strecke hat nicht ganz 
3 km Länge, und die Kosten waren seinerzeit auf 6 Millionen 
Kronen berechnet, wozu später noch Nachtragsbewilligungen 
von zusammen etwa 1400000 Kr. kamen. Diese Boulevardbahn 
ist weit vorgeschritten und sollte nach dem ursprünglichen 
Plan im nächsten Jahr dem Betrieb übergeben werden, indessen 
dürften die mancherlei Schwierigkeiten, die sich aus dem Kriege 
ergaben, bewirken, daß der anfängliche Zeitpunkt der Eröffnung 
der Bahn nicht innegehalten werden kann. Gebaut ist die Bahn 
nach Art von Stadtbahnen, indem sie das Kopenhagener Stadt- 
gebiet teils unterirdisch, teils auf Viadukten durchkreuzt. Aber 
ihre Bedeutung liest in der erwähnten Verbindung mit der 
Oesterbrostation, von der aus die Küstenbahn nach Helsingör 
und die Zugangsbahn zu den Dampffähren nach Malmö aus- 
sehen. Eine Stadtbahn im eigentlichen Sinne ist sie jedoch 
nicht, und sie wird auch kaum von wesentlicher Wichtigkeit für 
den Stadtverkehr werden. Dazu ist schon ihre Ausdehnung zu 
unbedeutend. Sie bildet vielmehr einen Bestandteil des Staats- 
bahnnetzes und weist daher andere Abmessungen als Unter- 
srundbahnen der Großstädte auf. So haben die beiden Tunnel- 
röhren der Boulevardbahn die Abmessungen von etwa 88 X 6,5 
Meter, während diese bei der Berliner Untergrundbahn etwa 
6,3xX 40 m und in Hamburg etwa 6,8 X 4,0 m betragen. M. 


— Der Krieg und die französischen Eisenbahnen. Nächst der 
Nordbahn, die vorläufig das Moratorium bis Ende Oktober 
in Anspruch nehmen muß und für dieses Jahr keinerlei Divi- 
dende verteilen darf, ist die Ostbahn am meisten vom Kriege 
betroffen. Ihr reiches Industriegebiet zwischen Mosel und 
Maas ist von deutschen Truppen besetzt. So gingen die Be- 
triebseinnahmen von 116341117 auf 51422861 Fr. und die ge- 
samten Einnahmen von 305 194417 auf 228642428 Fr. zurück. 
Der Dienst der Anleihen, Steuern und die zugesicherten Gewinn- 
anteile beanspruchen 150479238 Fr. gegen 145451960 Fr., so 
daß nach Eingang des Staatszuschusses noch ein Ausfall von 
62 585 015 Fr. entsteht, gegenüber einem Gewinn von 7 308 414 Fr. 
im Vorjahr. Dieser Verlust wird nach einem Abkommen mit 
dem Staate von diesem gegen 4 % Verzinsung und Tilgung aus 
den späteren Erträgen gedeckt. Die Südbahn, die vom 
Kriege weniger beeinflußt wird, hat dennoch große Verluste 
zu verzeichnen. Die Betriebseinnahmen gingen von 66 800 578 
auf 49873202 Fr., die gesamten Einnahmen von 157615107 auf 
135 491 527 Fr. zurück. Demgegenüber stiegen die Lasten, ein- 
schließlich des zugesicherten Gewinnanteiles, von 67 722 939 auf 
69563329 Fr, so daß sich der letztjährige Ausfall auf 
19690 126 Fr. erhöht, welcher Betrag vom Staate vorgeschossen 
werden muß. Von dem zugesicherten Gewinn von 50 Fr. sind | 
nur 15 Fr. im Juni 1914 ausbezahlt worden. Wegen Zahlung 
der übrigen 35 Fr. sind die Teilhaber auf den jetzt abgelaufenen 
Monat vertröstet worden. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Die 
Berner Alpenbahngesellschaft (Bern-Lötschberg- 
Simplon) veröffentlicht jetzt ihren Geschäftsbericht für das Jahr 
1914, dem wir folgendes entnehmen: Von dem Gesellschafts- 
kapital im Betrage von 65,6 Millionen Franken sind, wie im Vor- 
jahre, 3,7 Millionen noch nicht eingezahlt. Die festen Anleihen 
haben sich um 2,2 Millionen, d. i. von 100,38 auf 102.54 Millionen 
erhöht. Es handelt sich hierbei um das seinerzeit zwecks Umbaus 
und Elektrisierung der Strecke Spiez-Frutigen aufgenommene 
Anleihen, dessen Gegenwert vorschußweise durch die Kantonal- 
bank in Bern zur Verfügung gestellt wurde. Das Anleihen ist 
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sichergestellt im zweiten Range auf die Strecke Spiez-Frutigen. 
Die schwebenden Schulden stehen stark erhöht mit 22,42 Mill. 
Franken zu Buch, die Spezialfonds mit 4,38 Millionen Franken, 
wobei zu beachten ist, daß der nunmehr mit 1908348 Franken 
(gegen 3 100 866 Franken) in der Rechnung aufgeführte Spezial- 
fonds zur Verzinsung der Prioritätsaktien mit 1,192,517 Fr. zur 
Bezahlung der Zinsscheine herangezogen werden mußte, da der 
Reingsewinn des Jahres 1914 hierfür nicht ausreichte. Der Rück- 
lagefonds, der von der früheren Thunerseebahn und der Dampf- 
schiffgesellschaft Thuner- und Brienzersee herstammt, blieb un- 
verändert auf 242 794 Fr. Die gesamten Verwendungen für Bau- 
„wecke betragen 162,36 Mill. Franken, wovon u. a: 10,74 Millionen 
auf Scherzligen-Bönigen und 19,12 Millionen Franken auf 
Münster-Lengnau entfallen. Die Betriebseinnahmen beliefen sich 
auf 3829 478 Fr. gegen 3394449 Fr. im Vorjahre, der Überschuß 
der Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben betrug 
842634 Fr. gegen 1400610 Fr. Unter Einbeziehung der zur 
Obligationenverzinsung. verwendeten 1192 517 Fr. stellten sich die 
Einnahmen in der Gewinn- und Verlustrechnung auf 2 775 814 Fr. 
segen 3817987 Fr. im Vorjahre. Die Ausgaben sind dagegen 
von 4230 385 auf 5 154 798 Fr. angewachsen, trotzdem die Zinsen 
auf das Prioritätsaktienkapital (im Vorjahr 787 800 Fr.) für 1914 
eanz in Wesfall kommen. Die Tilgungen und Abschreibungen 
stehen mit nur 41645 Fr. gegen 9% 241 Fr. zu Buche. Die Rech- 
nung schließt mit einem Verlust von 2378983 Fr. ab. Der Ab- 
schluß ist um 1966 586 Fr. ungünstiger als im Vorjahre. Der 
Unterschied wäre noch viel größer, wenn nicht, wie oben er- 
wähnt, der Spezialfonds mit 1192517 Fr. zur Deckung der Zinsen 
herangezogen wäre. Die Verzinsung der Prioritätsaktien, die 
im Vorjahre unter Hinzuziehung des Spezialfonds 4 % betrug, 
kommt für 1914 in Wegfall. So ist es denn kein rosiges Zu- 
kunftsbild. das sich den Aktieninhabern der Berner Alpenbahnen 
eröffnet. Nicht unberechtigt erscheint es daher, wenn die Gegner 
des Unternehmens von neuem die Frage aufwerfen: War es denn 
überhaupt notwendig, diese Bahnen zu bauen? Angesichts des 
schlechten Geschäftsganges der meisten Berg- 
bahnen, der nicht immer auf den Krieg zurückzuführen ist, 
kommt man jetzt zu der Überzeugung, dal solche Bahnen über 
das Verkehrsbedürfnis hinaus angelegt sind. So schreibt die 
‚Neue Zürcher Ztg.“: „Der Optimismus bei Gründung der Berg- 
bahnen war wirklich auch gar zu groß, alle Warnungen von 
ernster Seite wurden einfach in den Wind geschlagen. Auch 
die Verwaltung solcher Bahnen ist im Verhältnis zum Rein- 
ertrag viel zu kostspielig.* Es wird dann vorgeschlagen, zur 
örzielung von Ersparnissen eine Betriebsgenossenschaft unter 
einer Zentralverwaltung zu gründen, „bestehend aus Fachleuten, 
die dann wirtschaftlicher arbeiten würden, als die bisherige 
Mischung der aus aller Welt zusammengerafften Eisenbahndilet- 
tanten“. Diese Zentralverwaltung schweizerischer Kleinbahnen 
hätte sich zu befassen mit der Finanzverwaltung, dem Abrech- 


nungs-, Versicherungs- Tarif- und Reklamationswesen, dem 
gemeinsamen Einkauf der Rohstoffe, dem Austausche 
der Angestellten usw. Im Zeitalter der Zusammenschlüsse 
jedenfalls ein beherzigenswerter Vorschlag*). 

Speisewagenkurse, Während des Winterfahrplans 
werden im Gottharddienst folgende Speisewagenkurse 
verkehren: in den Zügen 60 und 69 auf der Strecke 


Luzern-Chiasso, in den Zügen 63 und 66 auf der Strecke Chiasso- 
Arth-Goldau. Der zurzeit bestehende Kurs Zürich-Sargans-Zü- 
rich wird auch im Winter aufrecht erhalten, über die 
Führung eines weiteren Kurses Zürich-Chur-Zürich sind die 
Unterhandlungen noch nicht abgeschlossen. In den zur- 
zeit bestehenden Kursen der Schweizerischen Speisewagen- 
gesellschaft (Zürich-Bern, Zürich-Basel, Zürich-St..Gallen, Lau- 
sanne-Bern, Lausanne-Genf, Lausanne-Biel) werden voraussicht- 
lich keine Änderungen eintreten. — Einschränkung des 
Papierverbrauchs bei den Bundesbahnen. Infolge Mangels 
an Rohstoffen sind die schweizerischen Papierfabriken in ernst- 
liche Schwierigkeiten geraten. Sie haben sich genötigt gesehen, 
ihre Lieferungen einzuschränken und für die ausgeführten Be- 
stellungen wesentlich höhere Preise zu verlangen. Die General- 
direktion hat daher ihre Dienststellen angewiesen, im Vierbrauch 
von Papier und Drucksachen größte Sparsamkeit zu üben und 
möglichst billige Papiersorten und kleine Größen zu verwenden. 
— Simplontunnel. Vom zweiten Simplontunnel wurden 
im August auf der Südseite 258 m, auf der Nordseite 16 m voll- 
endet. Am Ende des Monats betrug die Länge des vollendeten 
Tunnels 10 320 m oder 52,1 % der ganzen Länge. Die Schwierig- 
keiten bei der Sprengstoffbeschaffung konnten behoben werden, 
so daß die Fortsetzung der Arbeiten gesichert erscheint. — 

*) Anm. d. Schriftleitung. Trotz der jetzigen schlechten 
Finanzergebnisse möchten wir meinen, daß die Erbauung der 
Lötschbergbahn nach Vollendung des Simplontunnels eine 
wirtschaftliche Notwendigkeit war. Der Bahn 
steht nach dem Frieden eine großartige Verkehrsentwicklung 
bevor. Anders steht es freilich mit vielen Bergbahnen, die als 
reine Aussichtsbahnen zu betrachten sind. 


Strecke Gletsch-Muttach ist die 
Schienenlegung jetzt beendet. Auch die Strecken Disentis-Öber- 
alp und Andermatt-Realp gehen ihrer Vollendung entgegen. 
Nach Fertigstellung des Furkatunnels wird mit der Eröffnung 
der 100 km langen Bergbahn gerechnet werden können. Gegen- 
wärtig werden schwere Granitsteine aus der Nähe seines Forts 
der Gotthardwestfiront zum Bau des Tunnels befördert. Der Vor- 
trieb auf beiden Seiten ist nur 170 m entfernt. Trotzdem aber 
kann, wie die „N. Zürcher Ztg.“ meldet, an eine Beendigung 
des Tunnels vor Mitte des nächsten Sommers und an die Betriebs- 
eröffnung der Strecke Brig-Disentis vor Ende Juli 1916 nieht 
gedacht werden. Während der Wintermonate geht die Arbeit 
nur langsam vorwärts, weil der über 2000 m hoch gelegene 
Tunnel durch ungeheure Schneemassen und gefährliche Lawinen 
von der Außenwelt fast ganz abgeschlossen ist. — Die Leuker- 
badbahn, deren Verkehr seit der Eröffnung am 5. Juli ein 
über Erwarten guter gewesen ist, wird ihren Betrieh am 15. Ok- 
tober einstellen. In späteren Jahren hofft man auch den Winter- 
betrieb einführen zu können. 


Euueriearbiasih nee Autz der 


— Moskau und die „evakuierten“ Polen und Balten. Eine der 
unerklärlichsten Maßnahmen der russischen Staatsregierung ist 
das sog. „Evakuieren“ der Stadt- und Landbevölkerung. Es 
stellt sich immer mehr heraus, daß mit diesem gewaltsamen Ver- 
treiben und Fortschleppen großer Teile der Bevölkerung — ganz 
abgesehen von der entsetzlichen Grausamkeit, die es in den 
allermeisten Fällen gegen die unglücklichen Opfer dieser Maß- 
regel ist — die Regierung ein Vorgehen eingeleitet hat, dessen 
Wirkung sie weder übersehen hat, noch daß sie deren Folgen 
Herr werden kann. Moskau ist mit Flüchtlingen und Ver- 
triebenen, und namentlich mit deren Hab und Gut, derart über- 
flutet, daß die Eisenbahnverwaltung sich zu sehr harten Maß- 
nahmen entschließen mußte, um den großen Eisenbahnknoten- 
punkt nicht vollständig verstopfen zu lassen. Vor allen Dingen 
hat der Minister der Verkehrsanstalten die in Moskau münden- 
den Eisenbahnen ermächtigen müssen, alle Güterzüge, deren 
sofortige Entladung nicht mehr angängig ist, um Moskau herum- 
zuführen und auf der nächsten, noch nicht vollbesetzten Station 
zu entladen. .Die Güter können dabei in jedem erreichbaren, 
zurzeit freien Raum untergebracht werden.“ Damit werden zu- 
nächst die Güter von den Eigentümern getrennt. Nun hat der 
Minister allerdings bestimmt, daß über alle solche Güter eine 
sehr genaue und ausführliche Aufzeichnung gemacht werden 
soll, „zu deren Anfertigung auswärtige Personen herangezogen 
werden dürfen“, sofern die vorhandenen Kräfte der Güter- 
abfertigungsstelle nicht ausreichen sollten. Wenn man diese 
Listen sich ansieht und nicht vergißt, daß die Maßregel er- 
eriffen worden ist, um eine vollständige Verstopfung mit Gütern 
zu verhindern, so wird es ohne weiteres klar, daß bei der Un- 
menge von Stückgut, darum wird es sich wohl in den aller- 
meisten Fällen handeln, die ordnungsmäßige Durchführung 
dieser Aufzeichnungen auf dem Papier stehen bleiben wird. Die 
Folge wird aber der Verlust des Gutes sein. Zu der Grausam- 
keit, daß die Leute von ihren Wohnstätten vertrieben worden 
sind, kommt dann die Härte, daß sie das wenige an Hab und Gut, 
das sie mitnehmen konnten oder durften, noch verlieren, weil es 
von der Eisenbahnverwaltung verschleppt wird, ohne daß sicher 
festgestellt werden kann, wohin das Gut gekommen ist. Die 
Russen haben sich mit dieser barbarischen Maßregel zu den 
unendlich vielen Schwierigkeiten im Betriebe noch diese weitere 
aufgeladen, durch die die an und für sich schon über ihre 
Leistungsfähigkeit hinaus belasteten Eisenbahnen noch weiter 
bedrängt und vollends hilflos gemacht wurden. Nun kommt 
aber keineswegs nur Moskau in Frage, sondern ebenso viele 
andere Eisenbahnstationen, denn die Tageszeitungen berichten 
ja, daß es sich um 6—8 Millionen ins Unglück gesetzter Per- 
sonen handelt, die aus den Städten und Landesteilen, die von 
deutschen Truppen mit der Besetzung bedroht erscheinen, von 
Haus und Hof veriagt wurden. m, 


— Die Leistungen der deutschen Eisenbahner in Feindesland 
werden erst später gewürdigt werden können, wenn die mili- 
tärischen Verhältnisse eine Veröffentlichung gestatten. Von 
Zeit zu Zeit dringen aber doch Mitteilungen in die Öffentlich- 
keit, die erkennen lassen, mit welch bewunderungswürdiger 
Schnelligkeit gearbeitet wird. So brachten vor kurzem die Zei- 
tungen die anerkennenden Äußerungen eines schweizerischen 
Blattes über die rasche Einrichtung des Eisenbahnbetriebs in 
Polen. Hierzu wird der „Frankf. Ztg.“ aus Warschau berichtet: 
Der Bahnkörper von dem früher schon von den Deutschen be- 
setzten Gebiet westlich der Weichsel bis zum Kalischer Bahn- 
hof in Warschau war schon am 9. August, also vier Tage nach 
der Besetzung der Stadt, zur Benutzung hergerichtet, nachdem 
erst am Tage vorher (8. August) die Russen die östlich der 
Weichsel gelegene Vorstadt geräumt hatten. Die Wiederher- 
stellung der von den Russen stark und nachhaltig zerstörten 
Strecke Skierniewice-Warschau erfolgte stets im engsten An- 
schluß an das Vorgehen der Truppen. Am 9. August mittags 
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konnte der Bauzug der Eisenbahnkompagnie als erster in den 
Bahnhof einfahren; bald darauf wurde die Strecke auch für 
andere Züge freigegeben. Am Abend des 31. August, 26 Tage 
nach der Einnahme Warschaus, war der Bahnbetrieb längst 
wieder geordnet, es konnte sogar die 500 Meter lange, von den 
Russen zerstörte Eisenbahnbrücke über die Weichsel wieder 
in Betrieb genommen werden. 


Fremde Erdteile. 


— Geplante durchlaufende Eisenbahnverbindungen zwischen 
Argentinien, Bolivien und Peru. Gewissermaßen als Gegen- 
stück zu der bereits seit längerer Zeit beabsichtigten panameri- 
kanischen Bahn ist eine durchlaufende Eisenbahnverbindung 
zwischen den drei südamerikanischen Republiken Argentinien, 
Bolivien und Peru geplant. Die Vorarbeiten für diesen Plan 
sind bereits vollendet und ®in Teil der noch fertigzustellenden 
Strecken ist bereits in Bau genommen worden. Die Aufgabe 
ist an und für sich nicht schwierig, da es sich zur Erreichung 
des Endzieles hauptsächlich nur um die Verbindung mehrerer 
Endpunkte von bereits jetzt in Betrieb befindlichen Strecken 
handelt. Nach der Fertigstellung der noch fehlenden Linien 
wird es möglich sein, auf einem ununterbrochenen Schienenwege 
von Buenos Aires, dem mächtigen La Plata-Hafen, über Boli- 
vien nach der Hauptstadt Perus, Lima, und ihrem Hafen am 
Stillen Ozean, Callao, zu gelangen. Auch Boliviens Haupt- 
stadt, La Paz, erhält einen bequemeren Zufahrtsweg als bis- 
her. Über die einzelnen Strecken des großzügisen Entwurfes 
gibt nachfolgende Zusammenstellung Auskunft: 
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Es ist hieraus ersichtlich, daß von der Gesamtstrecke etwa 
70% bereits im Betriebe sind. Der Hauptteil der noch fertig- 
zustellenden Linien entfällt auf Peru, was in diesem sehr ge- 
birgigsen Land allerdings besonders hohe Kosten verursacht. 
Bei der bereits in Betrieb befindlichen peruanischen Linie 
Callao-Lima-Huancayo stellten sich die Baukosten auf rd. 
400000 Alkm. Für die nach dem vorliegenden Entwurf noch 
zu erbauenden Strecken in diesem Lande sind die Baukosten 
auf rd. 200 000 Alkm — für die Linie von Puno nur 60 000 Alkm 
— veranschlagt. Die Strecke in Bolivien wird etwa 120 000 Alkm 
kosten, so daß für den ganzen Entwurf rd. 140 bis 150 Millionen 
Mark aufzubringen sein werden. 


Nas 

Bücherschau. 
— Katechismus für den Schaffner- und Bremserdienst. Ein 
Lehr- und Nachschlagebuch für Schaffner bei Personenzügen 
und bei Güterzügen (Bremser), Wagenaufseher, Wagenmeister 


und deren Anwärter. Von Geh. Baurat E. Schubert 7 in Berlin. 
Sechste Auflage. Nach den neuesten Vorschriften ergänzt durch 
A. Denicke, Regierungs- und Baurat, Mitglied der Königl. Eisen- 
bahndirektion Münster i. W. Mit 110 Abbildungen. Wiesbaden. 
Verlag von J. F. Bergmann 1915, Preis 2,80 M. 


Unter Verweisung auf die Besprechungen des Bahn- 
wärterdienstes in Nr. 40 vom 28. Mai 1915 und des Wei- 
chenstellerdienstes in Nr. 66 vom 27. August 1913 d. 
Ztg. können wir heute der 6. Auflage des gleichartigen Katechis- 
mus für den Schaffner-undB remserdienstein gleich 
anerkennendes Geleitwort auf den Weg in die Praxis mit- 
geben. Auch im vorliegenden Lehrbuche läßt die Systematik 
der Anordnung und Zergliederung des dienstlichen Lehrstoffes 
die Meisterschaft ihres ersten Bearbeiters erkennen. welche un- 
mittelbar an die sokratische ‚Mäeutik“, an die Kunst dieses 
alten griechischen Philosophen erinnert, dem Schüler durch 
fragende Zergliederung seiner Vorstellunekreise zu nmeuen 
„Gedankengeburten“ zu verhelfen. Aber auch die ergänzende 
Neubearbeitung hat in Herrn Denicke einen Meister des sprö- 
den Stoffes gefunden, der als getreuer Nachfolser Schuberts 
augenscheinlich bemüht ist, zum Segen des Lehrzweckes des 
Büchleins streng an dieser erprobten ‚„katechetischen Form“ 
der Stoffbehandlung festzuhalten. Sie erfolgt durch 400 Fragen 
in den nachfolgenden 18 Kapiteln: 1. Pflichten und Rechte 
des Schaffners; 2. und 3. die Vorkenntnisse der Güter- und Per- 
sonenzugschaffner. Nach einer Vertiefung in die deutschen 
Maß- und Gewichtsordnunsen des Kapitels 4 behandelt 5 
die Rechte und. Pflichten des Schaffners als Bahnpolizei- 
beamter. Den Eisenbahnwagen, ihren Untergestellen und 
Zubehören, ist ein besonderer Abschnitt 6 gewidmet, der 
in 124 Fragen eingehende Klarheit über diese eigent- 
liche engste Wirkungsgebiet des Schaffners verbreitet. 
Kapitel 7 handelt vom Schaffnerdienst (bei Güter- und 
Personenzügen), 8 vom Fahrlade-, 9 vom Bahnwärter-, 10 
vom Schranken-, 11 vom Weichensteller- 12 vom Weagenauf- 
seher- und 13 vom Rangierdienst. Von den ferneren Kapiteln 
umfassen 14 die Signale auf der Eisenbahn, 15 Einrichtung und 
Benutzung des Streckenfernsprechers, 16 die Behandlung ver- 
unglückter Personen, 17 die Dienstvergehen und Strafibestim- 
mungen, während das Schlußkapitel 18 mit den gesetzlichen 
Bestimmungen über Pensionierung und Hinterbliebenenfürsorge 
des Schaffners den angehenden Beamten bekannt macht. Es 
kann auch hier nur wiederholt werden, daß das im Geist seines 
ersten Verfassers fortgeführte Buch das erdenklich beste Auf- 
klärungsmittel für den Umkreis der Dienst- und Berufsge- 
schäfte der Beamtengattungen darstellt, welche das Stichwort 
„Schaffner und Bremser“ umfaßt. Es wird von diesen Beamten- 
sruppen ebenso freudig begrüßt werden, wie vom Nichtfach- 
mann, welchem irgendwelche Gründe Anlaß zu einer Vertie- 
fung: in diesen Gegenstand geben. — Bi — 


Druck fehlerberichtigung. 


In der unter Rechtspflege der Nr. 73 S. 880/81 d. Ztge. abge- 
druckten Mitteilung muß es in der letzten Zeile der 2. Spalte 


Seite 880 statt „Bürgerliches Gesetzbuch“ heißen „Berufungs- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Norddeutsch-Ungarischer Verkehr, Breslau, 23. 
Bisenbahngütertarif, Teil II, 


BEE om LEADELE 193, namens der 


„Die Frachtsätze 
zeugnisse ungarischer 
troleumraffinerien.“ 


Königliche Eisenbahndirektion, 
Verbandsverwaltungen, 


gericht“ ebenso auf S. 881 Spalte 1 Zeile 4 von oben, und 

Zeile 21 von oben. 

gelten nur für Er- Krieges, ein Ausnahmetarif für leicht 
oder österr. Pe- sesalzene frische Seefische (Salzfische) 


bei Aufgabe in Wagenladungen von 
September 1915. (1571) Bergen und Drontheim nach Berlin 
Stett. Gbf., Cuxhafen Fischereihafen, 


Geestemünde, Hamburg Hgbf. und Frank- 


Mit Gültigkeit vom 25. November d. J. 


furt (Oder) in Kraft. 


wird das Warenverzeichnis des Aus- Deutsech-sehwedisch-norwegischer Eisen- Nähere Auskunft erteilen die Abfer- 
nahmetarifs 91 für Petroleum usw., bahnverband über Vamdrup und Saßnitz tigungsstellen. F3 
Abt. A bis E, auf Seite 113 des Nach- Trälleborg. Gütertarif Teil II. Altona, 21. September a TE (1574) 
trags II durch folgende Bestimmung er- Am 25. September 1915 tritt bis auf Königliche Eisenbahndirektion, 


gänzt: Widerruf, 


längstens für die Dauer des 


namens der Verbandsverwaltungen. 


Nr. 73 


— WT— 


2. Nachruf. 


Am 16. September d. J. verstarb inBernburg (Saale) nach längerem 


schweren Leiden der 


Königliche Regierungs- und Baurat 
Herr &eorg Merkel, 


Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion in Kattowitz, 


im noch nicht vollendeten 42. Lebensjahre. 

Seit dem 6. Januar 1897 im Staatseisenbahndienste und seit dem 1. Juli 1914 
bei der Königlichen Eisenbahndirektion in Kattowitz tätig, hat er seine Amts- 
geschäfte, insbesondere zuletzt noch bei der Wiederherstellung der zerstörten 
Eisenbahnen in Russisch-Polen, stets mit großer Hingebung in musterhafter 


Weise versehen. 


Seine lautere Gesinnung und sein hohes Pflichtgefühl haben 


dem leider so früh Verstorbenen allgemeine Hochachtung erworben und 
sichern ihm bei Mitbeamten und Untergebenen ein ehrenvolles Andenken. 


Kattowitz, den 21. September 1915. 


(1562) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Gemeinsames Heft für den Wechselver- 
kehr Deutscher Eisenbahnen unterein- 
ander, — Tfv. 200. — 

Mit Gültigkeit vom 27. September 1915 
wird der Abschnitt B 1 a) auf Seite 23 

durch folgende Bestimmung ergänzt: 

a) 2. Frische Pfefferlinge und frische 
Steinpilze. Frische Pfefferlinge und fri- 
sche Steinpilze werden bei Aufgabe als 
Frachtgut, wenn der Frachtbrief den 
Vermerk enthält „zur Verwendung im 
Inland“, in der Zeit bis zum 15. November 
1915 mit allen für die Eilgutbeförderung 
unbeschränkt freigegebenenBeförderungs- 
gelegenheiten zu den Frachtgutsätzen 
befördert, soweit nicht die Eisenbahn- 
verwaltung aus Betriebsrücksichten Be- 
schränkungen anordnet. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 23. September 1915. (1572) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr der Rhein- und Mainhafen- 

stationen mit Bayern, rechtsrh, Netz 

(Frankfurt usw.-Bayer. Gütertarif) vom 
1. Juni 1911. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1915 
bis 30. September 1917 wird folgender 
Ausnahmetarif neu eingeführt: 

Ausnahmetarif 31 Abt. VII für Schleif- 
steine des Spezialtarifs III. 

Anwendungsbedingungen: 

Frachtzahlung für mindestens 10 t 
für den Frachtbrief und Wagen. (Siehe 
auch die Vorbemerkungen zum A. T. 31.) 

Geltungsbereich und Frachtberech- 
nung: 

Frachtsätze in Pfennig für 100 kg. 


nach | Frankfurt (Main) 
Osthafen Gustavsburg 
von | Zu | 
A 0,44 | 0,50 


München, 22. September 1915. (1570) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Ausnahmetarif für Rohzucker von weni- 
ger als 98% Polarisation zu Brennerei- 
zweeken, — Tfv. 2 IIo. 

Die am 6. September 1915 bekanntge- 

gebenen Tarifmaßnahmen: 
„Der Ausnahmetarif vom 12, April 
1915 wird auf Antrag auch auf die 


seit dem 11. März 1915 aufgegebenen 
Sendungen angewandt. Ferner ist 
die Reklamationsfrist für die bis 
12. April 1915 aufgegebenen Sen- 
dungen um 4 Monate verlängert 
worden“. 
gelten vom 22. November 1915 ab nicht 
für die Strecken der badischen Staats- 
bahnen und einiger an sie anschließen- 
den Privatbahnen. 

Näheres enthält die Nummer 77 des 
Tarifanzeigers. Auskunft geben die be- 
teiligten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alex- 
anderplatz. 

Berlin, den 23. September 1915. (1573) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-südwestdeutscher Verkehr. 

1. Mit Gültigkeit vom 23. September 
1915 werden die Stationen Durlesbach, 
Hemigkofen-Nonnenbach, Mochenwangen 
und Neunkirchen (Saar) in den Aus- 
nahmetarif 23 für frisches Obst einbe- 
zogen. Gleichzeitig wird für Pflaumen 
und Zwetschen beim Ausnahmetarif 23 
der Hefte 1—8 auch die Verpackung in 
offenen Kisten zugelassen. 

2. Am 1. Oktober 1915 treten die in den 
Tarifnachträgen vom 1. Juli 1915 zu den 
Heften 5—8 angegebenen Entfernungen 
für die Stationen der Neubaustrecke 
Irrel-Igel in Kraft. Die im Nachtrag 10 
zum Heft 7 angegebenen Entfernungen 
dieser Stationen nach dem Schnittpunkt 
Wasserbillig Grenze werden jedoch um 
1 km erhöht. (1569) 

Frankfurt a. M., 21. September 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Gütertarif, 
Heft C 2. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1915 
wird Iserlohn Ost als Empfangsstation 
in den Ausnahmetarif 3e (Steinsalz) auf- 
genommen. 

Elberfeld. 21. September 1915. (1568) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Teil I 


Eisenbahn-Tiertarif, 

(Tfv. 1500 

Mit sofortiger Gültigkeit wird für die 
Dauer des Krieges folgende Tarifbestim- 
mung in Kraft gesetzt; 

Werden zur Beförderung von Pferden 
und sonstigem Großvieh oder von Klein- 
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vieh, sämtlich in Ladungen, einbödige 
Wagen verwendet, deren Laderaum 
wegen der darin befindlichen Militäraus- 
rüstungsgegenstände nicht voll ausge- 
nutzt werden kann, so wird die um (0,80 
Quadratmeter verringerte Ladefläche 
der Frachtbereehnung näch der zutref- 
a Klasse (L 1 oder L 2) zugrunde 
gelegt. 

Berlin, den 21. September 1915. (1565) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 

Am 27. September 1915 tritt in den 
Tarifheften 1 und 2 ein Ausnahmetarif 15 
für die Beförderung von Eilstückgut, 
Gütern des Spezialtarifs für bestimmte 
Filgüter und Eilgeut in Wagenladungen 
in Kraft, durch den der im Tarifheft 2 
bestehende Ausnahmetarif 15 ersetzt 
wird. Näheres ist aus unserm Verkehrs- 
anzeiger zu ersehen, auch gibt unser 
Verkehrsbureau hier, Wiener Str. 4, II, 
Auskunft. 

Dresden, am 22. September 1915. (1566) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederländisch-Österreichisch-Ungari- 
scher Verband, - 
TarifheitlvomL Februariyre 
Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1915 
werden die Frachtsätze für Posada 
chyrowska im Ausnahmetarif 91 (Petro- 
leum usw.) aufgehoben. 
Dresden, am 22. September 1915. (1567) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatsb., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Bayerisch-Württembergischer Güter- 
verkehr. 
1. Ab 1. Oktober 1915 wird nach 
Stuttgart Hbf. der gesamte Güter- 
verkehr wieder zugelassen. Die be- 
schränkenden Fußnoten zu den Aus- 
nahmetarifen 5b (für Steine des Spe- 
zialtarifs III) und 5e (für Wegebau- 
stoffe) werden gestrichen, im Ausnahme- 
tarif 2c (für Kies und Sand) wird der 
Frachtsatz Miltenberg Hbf.-Stuttgart 
Hbf., 38 & für 100 kg, wieder hergestellt. 
3. Bei den Stationen Kempten und 
Wangen wird die zusätzliche Bezeich- 
nung (Algäu) geändert in (Allgäu). 
München, 20. September 1915. (1563) 
Tarifamt der K. B. Staatseisenbahnen 
rechts des Rheins. 


Tiv. 1100. Oberschlesischer Staats- und 
Privatbahn-Kohlenverkehr, Heft 2, gültig 
vom 1. September 1913. 

Mit Gültiekeit vom 1. Oktober 1915 
erhält die Station Kültzschau des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Halle (Saale) die 

Bezeichnung ‚Eilenburg-Ost“, 

Kattowitz, 18. September 1915. (1561) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Sächsisch-Österreichisecher Verkehr. 
Gütertarif Teil II, Heft 2. i 

Der Ausnahmetarif 13E (Obst, fri- 
sches) wird mit sofortiger Gültigkeit 
während der Dauer des Krieges auch auf 
Pflaumen und Zwetschgen in Säcken 
— statt in Körben — angewendet. Die 
im Tarif vorgesehenen Beschränkungen 
in der Verpackung gelten auch bei der 
Beförderung in Säcken. 

Dresden, am 21. September 1915, (1564) 
Kgl. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 
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Anregungen zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit der deutschen Eisenbahnen durch allgemeine 
Verwendung von Selbstentladewagen für Seitenentleerung bei der Beförderung von Massengütern. 


(Fortsetzung aus Nr. 75.) 


IV. Die verkehrs- und betriebstechnischen Maßnahmen, 
1. Das Ladegeschäft 

Für den Freiladeverkehr auf den in Betracht kommenden 
Bahnhöfen sind, wie bereits bemerkt, für das Ent- und Beladen 
der Selbstentlader Ent- und Beladeanlagen herzustellen. Der 
- Freiladeverkehr wird getrennt für Massengüter und für die an- 
deren Güter auf den Stationen abzuwickeln sein. Außerdem er- 
folgt die Entladung getrennt von der Beladung. Demnach sind 
in Zukunft auf den in Betracht kommenden Bahnhöfen 

1. Pfeilergleise für das Entladen von Massengütern, 

2. Rampen für das Beladen von Massengütern und 

3. Freiladegleise in jetziger Gestaltung für die anderen Güter 

(Nichtmassengüter) 
vorhanden.*) 

Je nach Größe des Verkehrs und der Örtlichkeit können die 
drei verschiedenen Anlagen auf dem Freiladebahnhof vereinigt 
oder an verschiedenen Stellen des Güterbahnhofs angelegt sein. 
Die Ent- und Beladeanlagen für Selbstentlader werden, wie be- 
merkt, im allgemeinen nur für diejenigen Bahnhöfe in Aussicht 
zu nehmen sein, wo der Massengüterverkehr deren Herstellung 
für die Eisenbahnverwaltung lohnend erscheinen läßt. Es kann 
angenommen werden, daß hierfür besonders die Bahnhöfe größe- 
rer Orte, also meist Bahnhöfe I. und II. Klasse, in Frage kom- 
men werden, so daß von den nach Tabelle 8 der Statistik für 
1913 vorhandenen 11070 deutschen Bahnhöfen rd. 2700 zunächst 
mit den Anlagen auszurüsten sein dürften. Bemerkt wird noch, 
daß nach dem „Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen für 1913“ bereits 116 Statio- 


*) Es ist naheliegend, daß man auf den Hauptbahnen in 
Zukunft bei Neuanlagen oder Umbauten die Bahnhöfe allgemein 
mit den Ent- und Beladeanlagen auszurüsten haben möchte. 


nen mit Stürz- und Ladevorrichtungen für Kohlen, Erze usw. 
ausgerüstet sind. Die Anlagekosten der Ent-Beladeanlagen auf 
den restlichen 2584 Bahnhöfen sind auf etwa 300 Millionen Mark 
überschläglich ermittelt. 

a) Die Entladeanlagen bestehen im wesentlichen aus 
einem etwa 5 m über Straßenkrone vorgesehenen freien Hoch- 
gleise, als Pfeilergleis mit Bunkern (Vorratstaschen) für je etwa 
30 bis 45t Massengut eingerichtet und von der zum Pfeilergleis 
parallelen Ladestraße aus ein- oder zweiseitig zugänglich. Bei 
stärkerem Verkehr ist das Pfeilergleis zweigleisig und beider- 
seitig mit paralleler Ladestraße für die Straßenfuhrwerke ver- 
sehen. Das Massengut gleitet von den Bunkern unmittelbar in 
die Straßenfuhrwerke. Die Bunker sind zum Schließen und 
Öffnen eingerichtet. Beim Öffnen der Verschlußklappen gleitet 
das Massengut in den Kasten des Fuhrwerks. Nötigenfalls kann 
das Straßenfuhrwerk auch zur Aufnahme des Massenguts unter 
den Bunker fahren, der zu dem Zweck mit Bodenklappen ver- 
sehen ist. 

Die Abb. 4 und 5 zeigen derartige Anlagen (als Vorschlag des 
Verfassers).*) 

Durch einfache, diese Anlagen ergänzende Einrichtungen, 
unter Verwendung von Feldbahngleisen und Feldbahnwagen, 
lassen sich auch etwa neben dem Pfeilergleis belegene Lager- 
plätze mit Massengut bequem bedienen. 

Das Entladegleis ist mittels einfacher Weiche an ein geeig- 
netes Zuführungsgleis zur Freiladestraße, je nach Bedarf s«in- 
oder zweiseitiz angeschlossen und 'rhält, wo nötig, eine etwa 
1:40 geneigte Anrampuns; die Bunkeranlage selbst liegt in 
der Wagerechten. 


*) Vergl, auch Schwabe, „Über den Kohlenverkehr auf den 
preußischen Fisenbahnen‘, Berlin 1875. 


Nr. 76 _ 


Die Selbstentlader werden auf das Entladegleis mit der Zug- 
oder Rangiermaschine zum Bunker geschoben und nach Ein- 
lösung des Guts durch den Empfänger von einem Rangier- oder 
Ladearbeiter bedient, d. h. in wenigen Minuten entladen; das 
Gut verbleibt bis zur Abholung im Bunker. Zur ordnungsmäßi- 
sen Regelung des Verkehrs würde eine Leerung der Bunker 
innerhalb einer festzusetzenden Frist den Verkehrtreibenden 
gegen Strafe bei Überschreitung der Frist vorzuschreiben sein 
Bunkerfrist). Tritt eine solche ein, so werden nötigenfalls 
die Bodenklappen der Bunker geöffnet und eisenbahnseitig ent- 
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händler und Lagerplatzpächter die Räume unter den Bunkern 
gern als bequeme Vorratskammern benutzen, so daß hieraus den 
Eisenbahnverwaltungen sicher erhebliche Einnahmen zufließen. 
werden. 

Hiernach ergibt sich folgende Behandlung des Entlade- 
geschäfts: Der z. B. mit Kohlen beladen angekommene Selbst- 
entlader wird auf das Pfeilergleis über einen Bunker gestellt, 
wo er von dem in üblicher Weise benachrichtigten Empfänger 
innerhalb 6 Stunden, d. h. so zeitig einzulösen ist, daß der 
Wagen noch innerhalb der Einlösefrist entladen werden kann. 


Abb. 4. 


leert, oder die Selbstentlader werden vor dem Entladen weg- 
gestellt und von neuem zugestellt, so daß säumige Empfänger 
das Entladen der Selbstentlader nicht aufhalten können. 


50 
A 
! 
385 
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Abb. 5. 


Pfeilergleis mit Vorratstaschen (Bunker), 
Vorschlag des Verfassers. 


Die Eisenbahnverwaltung würde durch Erhebung einer Ge- 
bühr für die Anbringung des Selbstentladers zum Bunker eine 
Verzinsung und Abschreibung der Anlagekosten der Entlade- 
anlagen bestimmt erhalten. Andererseits werden die Kohlen- 


Pfeilergleis mit Vorratstaschen 


(Bunker), Vorschlag des Verfassers. 


Die Entladung wirdsomitunabhänsigvomEin- 
treffender Fuhrwerke erfolgen, was das Wich 
tigste beider Neuerungist, weil ja das Entleeren des 
Selbstentladers mit Ablauf der 6stündigen Einlösefrist erfolgt 
sein soll, so daß der leere Selbstentlader jetzt wieder ander- 
weitig zur Verfügung steht. Das Bedienen des Selbstentladers 
erfolgt durch einen Rangier- oder Ladearbeiter; in etwa drei 
Minuten ist der 15-t- oder 20-t-Selbstentlader entladen, die Kohle 
bleibt in dem Bunker, bis das Straßenfuhrwerk herankommt, 
um sie abzuholen. Durch einfaches Bedienen der Verschluß- 
klappe des Bunkers gleitet das Massengut in den Kasten des 
Fuhrwerks. Hieraus erhellt, daß der Selbstentlader nach dessen 
Anbringung auf das Pfeilergleis und Ablauf der Einlösefrist von 
6 Stunden wieder zur anderweiten Verwendung frei ist, während 
der bisherige Omk oder Ommk meist 12 Stunden, und wenn ein 
Teil der Ladefrist in die Nachtzeit fällt, sogar 24 Stunden dem 
Betriebe entzogen ist!). 

b) Für die Beladung der Selbstentlader mit Massengütern 
auf den Bahnhöfen bestehen die erforderlichen Beladevorrich- 
tungen im wesentlichen aus Rampenanlagen, von denen aus die 
Straßenfuhrwerke das Abladen des Massenguts in den Selbst- 
entlader in einfachster und schnellster Weise zu bewirken haben. 
Die Oberkante der Rampe liegt etwa in Höhe der Oberkante des 
Wagenkastens des 20-t-Selbstentladers. Die nutzbare Länge der 
Rampe richtet sich nach der Größe des Verkehrs; sie ist, je 
nach den örtlichen Verhältnissen, mit ein- oder beiderseitigen 
Rampen von etwa 1:40 Neigung zueänglich. 

Die Abb. 6 zeigt eine derartige Rampenanlage. 

Sie kann, wie das Pfeilergleis, aus Holz, Eisen, Mauerwerk 
oder Eisenbeton hergestellt werden. 


1) Eine geringe Einschränkung der Entladefristen ist gegen 
wärtig wegen der sich hieraus ergebenden Schwierigkeiten deı 
Verkehrtreibenden ausnahmsweise auf nur wenigen, ganz be 
sonders geeignet erscheinenden Stellen angängig. Sie kanı 
daher niemals allgemein wirksam sein, x 
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Die Vorteile der Beladeeinrichtunz bestehen in schnellerem 
Entladen des Massenguts, das nicht gehoben zu werden braucht, 
vielmehr beim Anheben der Kastenseitenwand oder Kopfwand 
des Straßenfuhrwerks, unter Verwendung einer Rutsche, in den 


Pfeilerabsiand 500m 


Abb. 6. Rampenanlage für Beladung der Selbstentlader 
(Vorschlag des Verfassers). 


Selbstentlader abgleitet; mit einiger Nachhilfe wird, wo nötig, der 
Rest des Kasteninhalts des Straßenfuhrwerks in den darunter- 
stehenden Selbstentlader geschaufelt. Da das Abladen des Massen- 
guts aus dem Wagenkasten des Straßenfuhrwerks erheblich 
schneller erfolgt, so wird die Arbeitskraft und das Gespann besser 


Gleisanschlüsse und Lagerplätze in- 
dustrieller Werke, Kohlenzechen, Erzeruben und Hütten ist 
wesentliches nicht mehr hinzuzufügen. Da. wo Be- und Ent- 
ladevorrichtungen nicht vorhanden sind, werden sie von den 
Verkehrtreibenden herzustellen sein. 

Beispiele für die Um- und Ausgestaltung der Freiladeanlagen 
von Bahnhöfen und Massengüterverkehr mit den geschilderten 
Ent- und Beladeanlagen sowie für Ent- und Beladung von Nicht- 
massengütern zeigen die Abb. 7, 8 und 9, 


d) Bezüglich der 


2. Der Betrieb. 


Der Betrieb spielt sich wie folgt ab: Die Zuführung der be- 
ladenen Selbstentlader erfolgt beispielsweise auf der Zuebil- 
dungsstation vom Rangierbahnhof nach dem Pfeilergleis mittels 
Rangiermaschine in der Regel zweimal täglich, für den Vor- 
und Nachmittag. Auch die Abholung erfolgt zweimal täglich 
gegen 1 und nach 7 nachmittags. Daß mit der Zuführuns 
nötigenfalls auch die Abholung zu verbinden sein wird, ist 
selbstverständlich. Gleiches gilt auch bezüglich der an die 
Rampenanlage zur Beladung zu stellenden leeren Selbstentlader 
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Abb. 7. 


Umgestaltung der Freiladeanlagen eines Bahnhofs für getrennte Entladung und Beladung von Massengütern 


und Nichtmassengütern (Vorschlag des Verfassers). 


‚ füllermauer 


Abb. 8. Umgestaltung der Freiladeanlagen eines Bahnhofs für getrennte Entladung und Beladung von Massengütern 
und Nichtmassengütern (Vorschlag des Verfassers). 


ausgenutzt und die Beladung des Selbstentladers rascher bewirkt 
werden. 

Es ist anzunehmen, daß die Zeitersparnis an Beladefrist bei 
Benutzung der Beladeeinrichtungen mindestens 6 Stunden be- 
tragen wird, so daß sie, wie bereits bemerkt, auf 6 Stunden wird 
bemessen werden können. 

Die sich hieraus ergebenden Vorteile für die Versender und 
die Eisenbahnverwaltung sind so bedeutend, daß der Aufwand 
für die Anlage- und Unterhaltungskosten der Beladeeinrich- 
tungen nicht besonders in Betracht gezogen zu werden braucht: 
auch werden die Versender zu einer angemessenen Benutzungs- 
gebühr herangezogen werden können, so daß seine Verzinsung 
und Abschreibung der Anlagekosten sicher zu erwarten ist. 

c) Insoweit der Selbstentlader für die Beladung mit Nicht- 
massengut in Frage kommt, treten gesenüber dem bisherigen 
Verfahren auf den Freiladegleisen der Bahnhöfe Änderungen 
nicht ein. 


und der für den übrigen Freiladeverkehr laderecht zu stellen- 
den Wagen aller Art. Zu dem Zweck müssen die für die 
3 Stellen laderecht zu stellenden Wagen in entsprechenden 
Gruppen zusammengestellt angebracht und verteilt werden, denn 
während bisher auf der Ladestraße das Ent- und Beladen der 
Omk und Ommk mit anderen O- und G-Wagen durcheinander 
stattfindet, erfolgt jetzt die Ent- bzw. Beladung der Selbst- 
entlader auf getrennten Anlagen. Dies hat zur Folge, daß 
hierfür' auf den größeren Rangierbahnhöfen: für Bildung der 
Nahgüterzüge besondere Rangierungen notwendig sein werden. 
Eine Erweiterung dieser Rangierbahnhöfe wird dies indes meist 
nicht erfordern, da ja der Wagenpark eine wesentliche Ein- 
schränkung erfährt. Andererseits werden aber gewisse bis- 
herige Rangierungen zum Räumen der Freiladegleise entbehr- 
lich. Auch werden die auf den Ent- und Beladeanlagen ent- 
leerten bzw. beladenen Selbstentlader geschlossen von der 
Rangiermaschine zum Rangierbahnhof zurückgebracht werden 
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können, so daß die neu hinzutretenden Rangierungen durch die 
Vereinfachungen im Rangierdienst sich reichlich ausgleichen 
werden, zumal die bisherigen, infolge des um 5 Stunden län- 
seren Aufenthalts der Wasen auf den Stationen nicht zu ver- 
meidenden keineswegs belanglosen, sogen. passiven Wagen- 
verschiebungen fortfallen werden. Es ist anzunehmen, daß ins- 
besondere durch die Verkürzung des Stehens der Wagen auf 
den Stationen sowie durch den Minderbedarf an Wagen nicht 
unerhebliche Vereinfachungen im Rangierdienst und daher Er- 
sparnisse eintreten werden, die indes für das Endergebnis un- 
berücksichtigt geblieben sind. 
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lichen Entladeanlagen zu errichten oder sie zu ergänzen. Die 


recht lästige Verstopfung der Fabrikbahnhöfe wird aufhören: 
auch werden die Fabriken von der sonst zur Handentladung er- 
ioraerlichen großen Arbeiterzahl unabhäneieg. 


4. Die Arbeitszüge. 


Ein erhebliches Interesse an der Bildung der Arbeitszüge 
mit Selbstentladern mit Seitenentleerung für die Beförderung von 
Kies, Kleinschlag, Schlacken usw. haben die Eisenbahnver- 
waltungen, da das Entladen dieser Stoffe auf einer 
Fahrt auf eingleisigen Strecken, und unter Beachtung der er- 
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Abb. 9. Ausgestaltung der Freiladeanlagen eines Bahnhofs für getrennte Beladung von Massengütern sowie für 


Ent- und Beladung von Nichtmassengütern (Vorschlag des Verfassers). 


Ähnlich wickelt sich der Betrieb auf den Zwischenstationen 
mit getrennten Ent- und Beladeanlagen des Freiladeverkehrs 
Den Rangierdienst versieht hier in der Regel die Maschine 
Nötigenfalls können für die Pfeilergleise 
werden. Auf der Zuebildungsstation 
diese Zwischenstationen bestimm- 
ten beladenen und leeren Selbstentlader in geschlossene 
(sruppen in den Nahgüterzug eingestellt, so daß die bisherigen 
Aufenthalte auf den Stationen ausreichen werden. 

Die auf den betreffenden Zwischenstationen segen 1 und 7 
nachmittases zum Abtransport bereiten leeren und beladenen 
Selbstentlader sowie etwa weitere Wagen werden erforder- 
lichenfalls durch Sammelzüge nach dem nächstgelegenen Ran- 
sierbahnhof zur Weiterbeförderung mit Durchgangs- oder 
Ferngüterzügen angebracht. Gleiches eilt für die Bedienung 
der Gleisanschlüsse und Lagerplätze. 

Der Fahrplan der Nahgüterzüge und Sammelzüge wird den 
seänderten und gekürzten Ladefristen anzupassen sein. Einer 
Vermehrung dieser Güterzüge wird es kaum bedürfen. 


ab. 
aes Nahgüterzuges. 
auch Spills verwendet 
werden, wie bemerkt, die für 


3. Die Zusammensetzung der Nah-, Durchgangs- 
und Ferngüterzüge. 


Die Zusammensetzung der Nah- und Durchgangsgüterzüge 
wird hiernach eine Änderung erfahren, wobei erundsätzlich 


die beladenen Selbstentlader in die bezüglichen Richtungs- oder 
Stationsgruppen geschlossen eingestellt werden müssen, so daß 
sie auf der Station, für die sie bestimmt sind, abgesetzt bzw. 


ohne weiteres an das Pfeilergleis gebracht werden können. 
Erschwernisse werden hieraus nicht entstehen, da Selbstent- 
lader zur Benutzung für Massengüter und auch für andere 
(Güter die Regel bilden sollen. Ein besonderes Zusammenlassen 
von leeren Selbstentladern in geschlossenen Gruppen in den 
Zug zur bequemen Bedienung der Beladeanlagen wird sich 


wohl erübrigen, da die ohne besondere Bestimmung laufenden 


leeren Wagen nach der Rangierordnung zusammenstehen und 
ausreichende leere Selbstentlader im Zuge vorhanden sein 


werden. 

Die Ferngüterzüge für Massengüter in offenen Wagen wer- 
den meist aus Selbstentladern bestehen; sie werden indes auf 
dem Rücklauf nicht leer, sondern soweit Gelegenheit vorhanden 
ist, beladen sein. Die sogen. Rüben- und Fabrikkartöffelzüge 
werden ebenfalls aus Selbstentladern bestehen. 
Spiritus-, Kartoffelmehl- ‘und Kartoffelstärkefabriken werden 
zwecks Ersparnis an Eintladekosten nicht säumen, die erforder- 


Die Zucker-, - 


forderlichen Sicherheitsvorschriften auch auf zweigleisigen 
Strecken erfolgen kann, mithin neben der beträchtlichen Er- 
sparnis an Arbeitswagen und Entladekosten die den Betrieh 


ungünstig beeinflussenden sogen. Teilfahrten vermieden 
werden. 
Nach Tabelle 9 der Statistik für 1913 wurden beim Gleis- 


umbau und Einzelauswechslungen 6,73 Millionen Kubikmeter 
— etwa 13,8 Millionen Tonnen Bettungsstoffe verwendet. 

Außerdem kommt für die Eisenbahnverwaltung noch die Be- 
nutzung offener Güterwagen für den Dienstkohlenverkehr in 
Betracht. Der Kohlenverbrauch der deutschen Eisenbahnen im 
Jahre 1913 ist auf etwa 24 Millionen Tonnen anzunehmen. 
Einer wesentlichen Änderung der Kohlenlagerplätze wird es 
im allgemeinen nicht bedürfen, da die Stapelung der Kohlen 
gewöhnlich an beiden Seiten des Zuführungsgleises stattfindet, 
die Entladung der Selbstentlader daher meist von dem snt- 
sprechend gehobenen Gleise aus erfolgen kann. 
für die Umgestaltung der Kohlenbansen 24 Millionen Mark vor- 
gesehen. 


V.* Maßnahmen für die Übergangszeit. 


Den Ausführungen ist der Selbstentlader 
Normalwagen” zugrunde gelegt. Eine so großzügige Umwäl- 
zung des offenen Güterwagenparks läßt sich indessen nicht 
von heute auf morgen durchführen, zumal alle in Frage kom- 
menden Interessen zu berücksichtigen sind. Die Durchführung 
ist somit nur abschnittsweise möglich. : 

1. Es scheint naheliegend zu sein, einen Teil der erforderlichen 
Selbstentlader durch Umbau der Omk und Ommk zu gewinnen. 
Die anderen für Nichtmassengüter in Betracht kommenden 
Wagen des O-Wagenparks wie z. B. die vorhandenen 10- und 


Es sind indes 


„als freizügiger 


& 


12,5-t-Wagen sowie auch X-Wagen scheiden wegen zu geringen 


Ladegewichts und ihres unzulänglichen Zustandes für den 
Umbau ganz aus. 
kann nicht in Erwägung gezogen werden, weil er insbesondere 
wegen zu großer Kosten als durchaus unwirtschaftlich zu er- 
achten ist. Hiernach können die für Massengüter und Nicht- 
massengüter erforderlichen Wagen lediglich durch Neu- 
beschaffung von Selbstentladern gewonnen werden. Die dann 
entbehrlich werdenden etwa 400 000 Stück O-Wagen des Jahres 
1913 würden ihrem Alter, ihrer Abgängiekeit und ihrem Lade- 
gewicht entsprechend, dem Betriebe allmählich zu entziehen, 


d. h. auszumustern sein, 


Z 


Aber auch der Umbau der Omk und Ommk- 
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worden, der Etat ist aber in dieser Zeit lediglich mit den im 
Durchschnitt etwa 425 M für 1 Wagen betragenden Mehrkosten 
und den etwas größeren Unterhaltungskosten der Selbstentlader 
(infolge deren stärkerer Heranziehung) belastet worden. Ferner 
hat in den 9 Jahren auch die Herstellung der Ent- und Belade- 
anlagen auf den 2584 Bahnhöfen bzw. die Ergänzung oder Neu- 
herstellung der Anlagen auf den Gleisanschlüssen zu erfolgen. 
Die für die Bahnhöfe schätzungsweise auf 300 Millionen Mark 
ermittelten Anlagekosten verteilen sich daher auf 9 Jahre mit 


= — 33 Millionen Mark jährlich. Die Kosten für die Gleis- 


Es wird an Schlusse der Betrachtungen nachgewiesen wer- 
den, daß auch die Kosten dieser einschneidenden weiteren Maß- 
nahme, hinsichtlich des vollständigen Ersatzes des bisherigen 
O-Wagenparks durch neue Selbstentlader, aus den gewaltigen 
Ersparnissen infolge Einführung der Selbstentlader bequem 
gedeckt werden können, 

Diese Maßnahme wird aber auch in betrieblicher Beziehung 
sehr günstig wirken, da abgesehen von dem Fortfall gewisser 
Leerläufe, die bisherigen Wagen von weniger als 15 t Lade- 
gewicht verschwinden werden, wodurch erhebliche Ersparnisse 
an Betriebsausgaben allerlei Art eintreten und der Eisenbahn- 
Betriebsapparat eine wesentliche Stärkung erfahren wird. 


Diese Ersparnis, die rd. 29 Millionen Mark jährlich betragen 
würde, ist naturgemäß in das wirtschaftliche Endergebnis nicht 
eingerechnet. 

2. Die Beschaffung der Selbstentlader kann nur allmählich 
vorgenommen werden. Zunächst würde der für die Bewältigung 
des Massengüterverkehrs auf 140000 Stück ermittelte Bedarf 
an Selbstentladern zu beschaffen sein. Dies läßt sich in ein- 
fachster Weise dadurch erreichen, daß mit den bisherigen Neu- 
beschaffungen an O-Wagen für den gesamten 400 000 Stück 
O-Wagen betragenden Park der 5 prozentigen Verkehrszunahme 
entsprechend fortgesetzt wird, mit der Maßgabe, daß an Stelle 
der Omk undOmmk nunmehr nur Selbstentlader gebaut werden. 
Bei den für 1913 in betracht kommenden O-Wagen betragen die 

400000 >= 5 


Neubeschaffungen im 1. Jahre oe — 20000 Selbst- 


anschlußinhaber sind ebenfalls entsprechend zu verteilen. 
4, Am Schlusse des 9. Jahres ist somit die Maßnahme für den 
Massengüterverkehr mit Selbstentladern als durchgeführt zu 
erachten. Aber es sind neben 217000 Selbstentladern noch 
400 000 Stück O-Wagen vorhanden. Es ergibt sich, den vor- 
handenen O-Wagenpark für Nichtmassengüter allmählich aus- 
zumustern, was, nach ihrem Zustande und Ladegewicht und 
ihrer Lebensdauer, in einem Zeitraume von etwa 15 Jahren er- 
folgen könnte. Unter dieser Voraussetzung würden durch- 
schnittlich jährlich “0. = 26600 Stück O-Wagen aus dem 
Betriebe zu entfernen sein. Sie werden innerhalb gewisser 
Grenzen an andere Bahnen verkauft werden können. Übrigens 
beträgt die Zahl der in den letzten Jahren ausgemusterten 
Wagen etwa 13000 Stück jährlich. Am Schlusse des 9. Jahres 
der Maßnahme erreicht der Wagenpark für Nichtmassengüter 
entlader. Um die Vorteile der Anregungen tunlichst bald aus- | die Höhe von 226000 Stück, die sich der 5prozentigen Ver- 
zunutzen, ist die Durchführung der Maßnahme auf eine nicht | Kehrszunahme entsprechend am Schlusse des 15. Jahres auf 
zu lange Reihe von Jahren zu verteilen, wobei aber auch die | 280000 Stück erhöht. Es würde somit die Neubeschaffung von 
etwa 20000 Stück Selbstentladern in dem 15 jährigen Zeitraum 
jährlich durchschnittlich erforderlich sein, wovon aber nur 
326 000 Stück den Etat belasten würden, da der Unterschied mit 
(280 000 — 226 000) — 54000 Stück auf die 5 prozentige Ver- 
kehrszunahme vom Schlusse des 9. bis zum Schlusse des 

15. Jahres anzurechnen ist. 

| 


Leistungsfähigskeit der Wagenbauanstalten gebührend zu be- 
rücksichtigen ist. Es dürfte hiernach geboten sein, die Maß- 
nahme bezüglich Beförderung der Massengüter innerhalb neun 
Jahren durchzuführen, so daß, da unter Berücksichtigung der 
5prozentigen Verkehrszunahme der Bedarf an  Selbst- 
entladern sich äm Schlusse des 9. Jahres auf 217000 stellt, 


iR: s 217000 _ 5 5. Hiernach sind die unter 3 angeführten Ausführungen wie 
Zara eye o# 24.000 Selbstentlader durch- folet zu ergänzen. Die Neubeschaffung an Selbstentladern er- 


folgt vom 1. Jahre der Maßnahmen an gerechnet 
a) für die Massengüter durchschnittlich mit . . . 24.000 
Stück jährlich, 9 Jahre lang 
b) für die Nichtmassengüter mit . . 2 220000 
Stück 15 Jahre lang durchschnittlich jährlich 


schnittlich jährlich zu bauen sein würden. Da im 9. Jahre in 
bisheriger Weise der Wagenpark von 400000 Stück O-Wagen 
auf 620000 Stück steigt, so entstehen hieraus keine Be- 
schaffungskosten, zumal die jährliche Neubeschaffung hierfür 
(400 000 ne 620 000) = — 25500 Stück 
O-Wagen betragen würde. Der Minderbedarf an O-Wagen be- 
trägt daher am Schlusse des 9. Jahres (620 000 — 442 000) = 175 000, 
weil der gemäß S. 597 (in Nr. 75) ermittelte Gesamtbedarf von 
285000 Stück Selbstentladern auf 442000 Stück angewachsen 
ist. Der der 5 prozentigen Verkehrszunahme entsprechende 
Mehrbedarf an O-Wagen für Nichtmassengüter, wofür im Jahre 
1913 ein Wagenpark von 400000 — 255000 — 145000 Stück 


durchschnittlich sogar Me 
zusammen 44 006 


Stück Selbstentlader. 

Hiervon entfallen auf die der Verkehrszunahme entsprec :henden 
üblichen Beschaffungen: zu a, im vollen Umfange, während von 
den zu b, nur 54000 Stück auf die Verkehrszunahme entfallen, 
der Rest mit (280 000 — 54000) — 226000 Stück ist ein Mehr- 
aufwand. 

Am Schlusse des 15. Jahres besteht der Wagenpark 

a) für Massengüter aus . . . . . 291000 Selbstentladern 

b) für Nichtmassengüter aus... 280 000 Selbstentladern 


145 00 
O-Wagen in Frage kommt, beträgt Luz = = 7250 Stück, 
deren Deckung aus der zu 115000 Stück O-Wagen ermittelten 
Ersparnis erfolgen wird, da ia die 115000 + 140000 — 255 000 
Stück O-Wagen in den 9 Jahren aus dem Massengüterverkehr 
allmählich zurückgezogen werden. 


zusammen 571 000 Selbstentlader. 
c) Der bisherige Wagenpark wäre in bisheriger Weise (ohne 
Selbstentlader) am Schlusse des 15. Jahres von 400000 auf 
832000 Stück O-Wagen gestiegen; mithin 261 000 Wagen 
weniger zugunsten der Selbstentlader. 

d) Der bisherige Wagenpark mit 400 000 Stück O-Wagen ist 

entfernt. 

6. Der Wagendienst wird in der Übergangszeit eine geringe 
Erweiterung erfahren, die im wesentlichen darin besteht, daß 
auch die Meldung im Bestand und Bedarf für Selbstentlader, ge- 
mäß Anl. 9 der Güterwagenvorschriften des Deutschen Staats- 
hbahnwagenverbandes, sowie die Verteilung getrennt zu erfolgen 
hat. Die Selbstentlader sollen tunlichst auf deutschen Bahnen 
verkehren, 


Der 2. Wagenpark für Nichtmasseneüter steigt entsprechend 
der 5 prozentigen Verkehrszunahme am Schlusse des 9. Jahres 
von 145000 Stück auf 226000 Stück. Es werden daher zur 
Ergänzung des Mehrbedarfs infolge der Verkehrszunahme 
86000 Stück aus den entbehrlich gewordenen O-Wagen ent- 
nommen werden. Am Schlusse des 9. Jahres ergibt sich daher 
folgendes Bild: Es sind vorhanden: 

a) 217000 Stück Selbstentlader für Massengüter, 

b) 400000 Stück O-Wagen für Nichtmassengüter. 

3. Es ist also mit den Neubeschaffungen der Verkehrszunahme 


entsprechend in bisheriger Weise in den 9 Jahren fortgefahren- (Schluß folgt.) 
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Der Badezug. 


Anıs der „Liller 


„Jo, wos is denn dös? Kann dös aa sei? A Badezug!“ So 
denkt Franzl, der biedere Landwehrmann, als der Feldwebel 
bekannt gibt, daß morgen früh um 9 Uhr die Kompagnie an- 
tritt, um auf den Bahnhof zum Badezug zu marschieren. Seine 
Erwartungen sind nicht sehr hoch gespannt, und fast ärgert 
er sich, daß es im Ruhequartier wieder neuen Dienst gibt und 
man nicht einmal mehr das Recht hat, seinen wohlerworbenen 
Schmutz nach eigenem Gutdünken los zu werden. Schließlich 
aber rechnet Franzl doch auf ein paar im Zug aufgestellte 
Wasserkübel, in denen es zur Not nach langem Warten mög- 


lich sein wird, den vom Schützengraben am meisten mit- 
genommenen Körperteil, die Füße, zu reinigen. 

Die Kompagnie kommt am Bahnhof an. 

Da steht das Zügle! 

Herrgott, ein Hochgefühl, einmal wieder einen Personen- 


wagen besteigen zu dürfen. Ein Unteroffizier teilt die ersten 
48 Mann in acht Gruppen zu sechs ein, und jede Gruppe besetzt 
alsbald ein Abteil. 
Franzl steigt ein und denkt nur an die Parole ‚„Heimat“. 
Doch, seltsam, das Zügle fährt nicht ab. Der gutgeheizte 
Wagen dritter Klasse ist recht bequem und geräumig, Er ist 
belgisch; überall steht „niet rooken“ und „niet spuwen“, was 


Franzl sofort in klassisches Deutsch übersetzt. Man beginnt 
sich zu entkleiden. Aber nirgends im Wagen Brausen und 


Wannen; das einzige, was mehr als sonst darin ist, sind Kleider- 
haken an iedem der 48 Sitze. Wo bleibt das Bad? denkt 
Franzl, der sich ungern frozzeln läßt. Da entdeckt er in einer 
Ecke ein großes Plakat wit der Aufschrift: „Nur Seife ins 
Bad, kein Handtuch“. Mit geländegeübtem Blick schließt er 
daraus, daß es dort in der Nähe doch zum Bad gehen muß. 
Die Auskleiderei ist beendet, und unser Franzl schließt sich 


im Adamskostüm, nur mit der unzertrennlichen Erkennungs- 
marke — und aus Versehen mit dem leeren Brustbeutel — 


bekleidet, in der Hand die verlangte Seife, dem Gänsemarsch 
der Kameraden an, welche sich durch den schmalen Wagen- 
sang auf einem Holzrost, ganz wie im Schützengraben, in den 
nächsten Wagen begeben. „Ja, wos is denn dös?“ so ertönt 
nochmals der Ruf, diesmal nicht des Zweifels, sondern des 
höchsten Erstaunens. Und es reißt ihn mit, als die ganze 
(Gesellschaft im Sturm die drei aneinander stoßenden Güter- 
wagen besetzt, welche nach D-Zugart an drei — bei beleischen 
(Güterwagen beliebten — Öffnungen der Stirnseiten miteinander 
verbunden sind. Von selbst, ohne Kommando, stellt sich jeder 
unter eine der an der Decke angebrachten Brausen und möchte 
am liebsten gleich öffnen und loslassen. Auch Franzl schaut 
“an die Decke und sucht nach einem Hahn, bis die Brause plötz- 
lich zu fließen beginnt und er gleich eine Ladung Wasser in Nase 


und Mund bekommt. Ein Freudengebrüll der gesundesten 
und verwegensten Naturlaute geht durch die Reihen. Und 
immer wärmer und stärker strömt das Wasser von oben. Der 


Schmutz des Körpers beginnt in diesem Hagel von Strahlen 
langsam sich umzuordnen, bis sein vollständiger Rückzug nach 
unten entschieden ist. Plötzlich hört das Wasser auf zu fließen. 
Es ertönt ein Kommando: „Einseifen!“ Und alles reibt und 
putzt; kameradschaftlich steist man sich scheuernder Weeise 
auf den Buckel gegenseitig hinauf, bis die Brause aufs neue 
einsetzt und sründliche Arbeit macht. ,„Dös is schöner als 
ler ganze Kriag!* äußert sich Franz|l vergnüst: ein anderer 


Kriegszeitung“. 


meint: „So darf’s den ganzen Tag regnen,‘ und wieder einer 
wünscht sich, daß jetzt eine englische Suffragettenkompagnie 
aufmarschieren tät. Doch ist es keine Zeit, zu philosophieren, 
Draußen warten schon neue Badelustige. Es geht zurück in 
den Ankleidewagen. Nach wenigen Minuten hüpft einer nach 
dem andern verjüngt und begeistert die Trittbretter hinab, um 
einer neuen Gruppe von 48 Mann Platz zu machen. In 20 Mi- 
nuten hat sich die ganze Baderei vollzogen. — — — — — 


Dieser Badezug ist in Wirklichkeit eine außerordentlich hy- 
gienische Tat. In den ersten vier Wochen, da er in dem 
Korps umlief, von dem und für das er gemacht worden ist, 
hat er nicht weniger als 12559 Soldaten die Wohltat dieser 
gründlichen Körperreinigung verschafft. Er fährt — mit ge- 


legentlichen Pausen zur Generalreinigung — im Bereiche des. 


Korps ununterbrochen hin und her und nimmt Aufstellung auf 
den Bahnhöfen, wohin die Truppen aus den Ruhequartieren an- 
marschieren. ‘Ohne daß mit dem Wasser gespart werden muß, 
können gut 800 Mann an einem Tag zebadet werden, d. h. mit 
einer Füllunz des Kesselwagens, in dem das Wasser mitgeführt 
wird. Dazu kommt noch als Tagesleistung die durchschnittlich 
zehnmalige Füllung der Offizierswanne, die der Zug noch mit 
sich führt. Der Kesselwagen, der an die Lokomotive und den 
Tender sich anschließt, ist ein französischer Spritwagen. Die 
übrigen Wagen, drei Güter- und zwei Personenwagen, sind bel- 
gisch, wie die Lokomotive, die den poetischen Namen ‚„Nixe“ 
jetzt führt. Der Wasserwagen mit 17,3 Kubikmeter Inhalt wird 
jeden Abend an einer ausgiebigen Wasserstelle, wohin ihn die Lo- 
komotive führt, gefüllt. Das Wasser wird durch Frischdampf der 
Lokomotive leicht vorgewärmt, in der Hauptsache aber erst 


im Augenblick des Verbrauchs durch Zuleitung von Dampf auf 


ablesbare 
in der Regel 


Thermometer von außen 
erwärmte Wasser, 


einem 
Das 


die sewünschte, 
Temperatur 


an 
zebracht. 


auf 36 Grad Celsius, wird durch Luft- und Dampfdruck in die 


Brausen gebracht, und zwar vermittels Röhren, welche unter 
den drei Güterwagen durchlaufen und für jeden senkrechte Ab- 
zweisungen haben. Die Brausen hängen in regelmäßigen Ab- 
ständen an der Decke, es sind im ganzen 38, die jedoch so 
stark streuen, daß auch zwei Mann unter eine sich stellen 
können. Die Güterwagen selber sind im Innern mit durch- 
sehender Dampfheizung versehen und haben Bänke zum Auf- 
stellen der Füße und Weandbretter zum Auflegen der Seife. 
Im vordersten Güterwagen ist ein kleiner abgetrennter Raum 
als Offiziersbad eingerichtet. Eine eroße Emailwanne, Brause 
und sonstige Badebequemlichkeiten füllen den Raum praktisch 
und behaglich aus. Den Schluß des Zuges bildet ein an den 
Aus- und Ankleidewagen sich anschließender Personenwagen 
zweiter Klasse, der sogenannte Dienstwagen, in dem das Per- 
sonal des Badezuges wohnt und schläft, nämlich ein Führer, 
ein Unteroffizier, zwei Mann, ein Lokomotivführer und ein 
Heizer. 

Der Badezug ist von Mannschaften der Fernsprechabteilune 
des Korps in einer in dessen Bereich gelegenen Fabrik 
aus lauter einheimischem Material in wenig Wochen eingerichtet 
worden. Eine Truppe, die alle drei Wochen zu diesem erfrischen- 
den Bad kommt, hat nun sicherlich an Leistungsfähigkeit vor 
denen etwas voraus, welchen diese Wohltat nicht zugeführt 
werden kann. 

Prof. Gössler. 


Die Eisenbahnen in der Denkschrift der österreichischen Regierung. 


In dieser Denkschrift, welche die aus Anlaß des Krieges ge- 
troffenen Maßnahmen behandet, ist den Eisenbahnen ein ausführ- 
licher Abschnitt gewidmet, der zunächst feststellt, daß die Be- 
wältigung der schwierigen Aufgaben der Eisenbahnen im Kriege 
in befriedisender Weise erfolgte, was auch durch das kaiser- 
liche Handschreiben vom 12. Januar d. J. anerkannt wurde. 
Der Rechenschaftsbericht über das Eisenbahnwesen während 
des Krieges gliedert sich in eine Darstellung des Personen- 
verkehrs, des Wagendienstes, des Stations- und Fahrdienstes, 
des Zugförderungsdienstes, der Investitionen seit Kriegsaus- 
bruch. der tarifarischen Maßnahmen, der Personalvorkehrungen, 
der eisenbahnpolitischen Maßnahmen und der Kriegsfürsorge. 

Hebt der Bericht über den Personenverkehr die 
durchgeführten Verbesserungen hervor, so wird in dem Bericht 
über den Wasendienst insbesondere auf die Leistungen für 


die Rübenverfrachtung und für den Kohlentransport hinge- 
wiesen. Außersewöhnliche Anforderungen hat der Krieg 
naturgemäß an den Zuesförderungsdienst gestellt, 


„welchem nur mit größter Selbstverleusnung des Personals 
technung getragen werden konnte“. Nur durch eine gleich- 
mäßige Ausnutzung der vorhandenen Lokomotivmannschaften, 
abgekürzte Einschulung von Schlossern im Führer- und Heizer- 
dienst, Vereinfachung des Prüfungswesens, Heranziehung von 
Pensionisten und von Unfallrentnern zur neuerlichn Dienst- 
leistung, Verwendung von weiblichen Hilfskräften und Kriegs- 
zefangenen zur Kohlenbehandlung konnte der große Bedarf an 


genügend ausgebildeter Lokomotivmannschaft und der Ersatz 
für die zur Kriegsleistung einberufenen Arbeiter gedeckt 
werden. 

Schwierigkeiten erwuchsen infolge der zeitweise sehr er- 


schwerten Nachschaffung einzelner Betriebsstoffe. insbesondere 
von hochwertigem Schmiermaterial, Holz und auch von Kohle. 
Von großer Bedeutung waren daher die bereits zu Beginn des 
Krieges auf lange Zeit voraus eingeleitete Stärkung der Vor- 
räte sowie die streng kontrollierte Verwendung der oft leichter 
erhältlichen minderwertigen Sorten von Schmiermitteln, zum 
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Teil auch die Außerbetriebsetzung einzelner, hochwertiges 
Material beanspruchender Einrichtungen und selbst ganzer Loko- 
motivgattungen, Ein billiger und bleibender Ersatz für Unter- 
zündholz wurde durch Verwendung von ausgemusterten 
Schwellen und Abfall von Werkhölzern geschaffen, welche auf 
besonders hergestellten mechanischen Holzzerkleinerungsanlagen 
in einer großen Reihe von Zuegsförderungsstationen zugerichtet 
werden. 

Der Werkstättendienst erheischte ‘die rasche Instandsetzung von 
Lokomotiven, Herrichtung der Güterwagen für Militärtransporte, 
Einrichtung der Spitals- und Krankenzüge und Wiederherstellung 
aller sonstigen für Kriegszwecke erforderlichen, aber in Repa- 
ratur befindlichen Fahrbetriebsmittel, Später mußten auch (die 
Infektionszüge, Badezüge, Küchenzüge eingerichtet und mannie- 
fache Sonderwagen, wie z. B. für die Unterbringung von 
Destillations- und Eismaschinen usw. geschaffen werden. Auch 
Skischuhe, Hufeisen und anderes mußten für Heereszwecke her- 
gestellt werden, im Etappenraum hatten die Eisenbahnwerk- 
stätten insbesondere auch bei der Reparatur der Flugzeuge und 
des Automobilparks Beihilfe zu leisten. Selbstverständlich hatte 
auch der Werkstättendienst Schwieriskeiten aller Art zu über- 
winden, so mußte auch an den Ersatz von einzelnen, schwer zu 
beschaffenden Metallen durch andere Konstruktionsmittel oder 
Ersatzmittel in fast ausschließlich inländischen Erzeugnissen ge- 
‚dacht werden. Die hierbei gewonnenen Erfahrungen dürften auch 
für Friedenzeiten die Verwertung vielfach unterschätzter in- 
ländischer Naturerzeugnisse und Waren in weiterem Umfang zur 
Folge haben, Hierdurch sowie durch die Fortführung der Loko- 
motivaussonderunge konnten insbesondere bedeutende Kupfer- 
mengen nicht nur für die Heeresverwaltung, sondern auch für 
die Erzeugung von Hartgeld freigegeben werden. 


Hinsichtlich der baulichen Herstellungen hatte die Staatseisen- 
bahnverwaltung nach Kriegesausbruch einerseits Zurückhaltung 
in minder wichtigen Ausgaben zu beobachten. anderseits größere 
Tätiekeit in dringenden Bauten und Anschaffungen zu entfalten. 
Die Kosten der eingeleiteten Notstandsbauten belaufen sich auf 
uneefähr 30 Millionen Kronen. 

An Fahrbetriebsmitteln wurden seit Kriegsbeginn 394 Loko- 
motiven, 1844 Personen- und Dienstwagen und 10410 Güter- 
wagen nachgeschafft, welche bereits im Herbst 1915 zur Ver- 
fügung stehen werden. Diese Bestellungen im Betrage von rund 
100000 000 Kr, stellen die für das Ausland derzeit nur sehr 
wenige in Anspruch genommenen Unternehmungen vor eine Auf- 
gabe, die nur mit dem Aufgebote aller Kräfte bewältigt werden 
kann. 

Auf dem Gebiete des Personentarifs wurden zahlreiche Tarif- 
zugeständnisse aus Anlaß des Krieges gewährt, Hierher ge- 
hören insbesondere die Fahrbegünstisungen, die der Forderung 
nach weitgehender bahnseitiser Unterstützung der Aufmarsch- 
und Einrückungsbewegung durch Verfügungen über den Rahmen 
des Militärtarifs hinaus Rechnung tragen sollten, die Fahrtbe- 
eünstigungen zur Förderung der freiwillisen Gesundheitspflege, 
die Fahrpreisermäßigungen für den Besuch verwundeter oder 
kranker Krieger, die Begünstisungz von Militärpersonen beim 
Besuch von Kurorten usw. 

Bei den Verfügungen auf dem Gebiete der Gütertarife sind 
zwei Gruppen zu unterscheiden nämlich solche, welche die Nach- 
teile mindern sollten, die den Verfrachtern unmittelbar aus der 
wegen der Mobilmachung erfolsten Einstellung des Zivilgüter- 
verkehrs und aus der Anhaltung der Sendungen wegen der er- 


— Nr. 76 


lassenen Ausfuhrverbote erwachsen sind, und Verfügungen, die 
init Kücksicht auf die durch den Krieg geänderten wirtschaftlichen 
Verhältnisse erlassen wurden. 

Eine besondere Fürsorge wurde dem Verkehr über Triest zu- 
gewendet, um die Nachteile, die sich aus der Behinderung der 


Schiffahrt für diesen Hafen ergeben haben, nach Tunlichkeit 
auszugleichen. Außer diesen allgemeinen volkswirtschaftlichen 


Bedürfnissen Rechnung tragenden Tarifmaßnahmen erwähnt die 
Denkschrift auch die Tarifzugeständnisse, die aus dem Titel der 
Unterstützungsbedürftiekeit der vom Kriege unmittelbar betrof- 
fenen Personen und zu Kriegswohltätieckeitszwecken eingeräumt 
wurden. 

Dem Bericht über das Eisenbahnpersonal ist zu entnehmen, daß 
die Einberufungen sich auf rund 30000 Staatsbahnbedienstete 
erstreckten. Der Ersatz der durch die Einberufungen verminder- 
ten Arbeiterschaft vollzog sich zu Beginn des Krieges leichter 
als später. Wie auf anderen Gebieten machten sich auch im 
Staateisenbahnbetriebe zunächst die Wirkungen der stellenweise 
eingetretenen Arbeitsnot geltend, während späterhin als sich 
Arbeitermangel einstelltee auch die Staatseisenbahnverwaltung 
mit Schwieriekeiten in der Heranziehunge namentlich besser aus- 
gebildeter Arbeiter zu kämpfen hatte, 


Besondere Vorsorge erforderte die Sicherstellung des Bedarfes 
an Personal für die wiederbesetzten Landesteile. Zu diesem 
Zwecke wurden die außerhalb Galiziens gelegenen Direktionen 
und Privatbahnverwaltungen aufgefordert, zunächst das bei Auf- 
rechterhaltung des dermaligen Verkehrs sofort verfügbare Per- 
sonal zu bezeichnen, allenfalls Verkehrseinschränkungen zu be- 
antragen und das dadurch freiwerdende Personal bekanntzu- 
geben; ferner alle Bediensteten des Ruhestandes zu befragen, ob 
sie im Bedarfsfalle bereit wären, gegen eine Taglohnentschädi- 
gung vorübergehend Dienst zu leisten, Überdies wurden die Di- 


rektionen von Privatbahnverwaltungen ermächtist, Verlänge- 
rungen der Arbeitsstunden, Zusammenlegung von Geschäften, 
Geschäftsvereinfachunsen, Auflassung von Dienststellen usw. 
durchzuführen, sowie neues Personal für alle Klassen aufzu- 
nehmen. Schließlich wurde die Militärverwaltung bestimmt. von 


weiteren Einberufungen der Eisenbahnbediensteten zum Militär- 
dienste tunlichst abzusehen und die bereits einberufenen Eisen- 
bahnbediensteten, soweit sie im Hinterlande bei den verschiedenen 
Formationen und Anstalten in Verwendung stehen, rückzube- 
urlauben, 

Schwierige Aufgaben brachte für die Eisenbahnverwaltung die 
aus der Krieeslage sich ergebende Rückwärtsverlegune zahl- 
reicher Dienststellen mit sich, wobei es galt, für rund 10000 Be- 
dienstetee mit etwa 30000 Familienangehörigen vorzusorgen. 
Nebst materiellen Zuwendungen wurde den Betroffenen die 
Lebensführung durch den Einkauf billiger Lebensmittel und durch 
Ausfertigung von Freifahrtscheinen nach Einkaufsorten und durch 
Frachtbegünstieungen für Lebensmittelsendungen, ferner durch 
Überlassung von Brennstoff zum Selbstkostenpreis erleichtert. 
In Erkrankungsfällen wurde ihnen die bahnärztliche Behandlung 
beigestellt. 

Um über die soziale und materielle Lage der in den einzelnen 
Orten der Monarchie untergebrachten Eisenbahnbediensteten aus 
geräumten Orten ein Bild zu gewinnen. wurden Beauftragte in 
die betreffenden Aufenthaltsorte entsendet: das Ergebnis dieser 
Überprüfungen war, daß die Unterbringungs- und Gesundheits- 
verhältnisse der Betroffenen zufriedenstellend sind. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Beurlaubung von Eisenbahnarbeitern zur Hilfeleistung bei 
den Erntearbeiten. Mit Rücksicht auf die große Bedeutung, die 
die sichere und schnelle Einbrinzung der Ernte, insbesondere 
der bevorstehenden Kartoffelernte, gerade jetzt für die Volks- 
wirtschaft hat, bringt der preußische Eisenbahnminister einen 
Erlaß vom 6. Dezember 1909 an die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen in Erinnerung, nach dem den . Anträgen 
auf Beurlaubung von Eisenbahnarbeitern zur Hilfeleistung 
bei den Erntearbeiten nach Möglichkeit zu entsprechen 
ist. Die Amtsvorstände und Dienststellen sind auf diese Anord- 
nung mit dem Aulftrage hinzuweisen, derartigen Urlaubsan- 
trägen entgegen zu kommen, soweit es die Rücksicht auf den 
Dienst irgend zuläßt. Die Maßnahme ist auch bei den neuer- 
dinzs in größerer Zahl eingestellten weiblichen Personen und 
zwar bei ihnen in verster Linie zur Anwendung zu bringen. 


— Versorgung der Eisenbahnbediensteten mit Kartoffeln. 
Kin Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 21, d. M. be- 


sagt Tolgendes: Die Kartoffelernte verspricht in diesem Jahre 
günstig auszufallen, so daß mit einer Abnahme der zurzeit 
meistens noch verhältnismäßig hohen Kartoffelpreise wird ge- 
rechnet werden können. Gleichwohl wird es bei der großen 
Bedeutung der Kartoffeln als Volksnahrungsmittel Aufgabe der 
Königlichen Eisenbahndirektionen sein, zu prüfen, ob es dem 
Eisenbahnpersonal überall möglich ist, gegebenenfalls vermit- 
tels der von Gemeindeverwaltungen usw. geschaffenen Einrich- 
tungen genügenden Vorrat an Kartoffeln zu wenigstens nicht 
unangemessenen Preisen zu erhalten. Soweit eine solche Be- 
schaffung richt sichergestellt ist, wird zu erwägen sein, wie 
den Bediensteten bei der Versorgung mit Kartoffeln geholfen 
werden kann. Es wird dabei vertraut, daß die örtlichen Staats- 
bahnvereine, die sich während des Krieges auf dem Gebiete der 
Volkswohlfahrt schon vielfach sehr verdient gemacht haben, ge- 
gebenenfalls ihren Mitgliedern. sei es durch Vereinbarungen mit 
Händlern am Platze, sei es durch gemeinsamen Bezug von Kar- 
toffeln von außerhalb, die Beschaffung erleichtern, Solche Maß- 
nahmen sind im Bedarfsfalle anzuregen und nach Möslichkeit zu 
fördern. 

Auf der andern Seite wird allerdings bei gemeinsamen Be- 
schaffungen vermieden werden müssen, daß dadurch die Preise 
für Kartoffeln auf dem allgemeinen Markte eine Steigerung er- 
fahren. 


914 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Cöln-Bonner Kreisbahnen-Aktiengesellschaft. Nach dem 
Bericht des Vorstandes hat in dem am 31. März d. J. abgelaufe- 
nen Betriebsjahr der Krieg auf die Verkehrsentwicklung einen 
nicht unbedeutenden Einfluß ausgeübt. Der Güterverkehr fiel 
im ersten Kriegsmonat fast vollständig aus, schlug aber bald 
wieder geregelte Bahnen ein; das gleiche gilt vom Personen- 
verkehr. Befördert wurden 5256161 (im Vorjahr 5370 641) 
Personen und 1991386 (2047253) t Güter. Die Einnahmen be- 
trugen aus dem Personen- und Gepäckverkehr 199 397 
u: 252) M. aus dem Güterverkehr 1714413 (1739347) M. 
Die ‚esamten Betriebseinnahmen stellen sich auf 3841 407 
(3 965 8 24) M und die Betriebsausgaben auf 2388559 (2 364 893) 
Mark. Es ergibt sich demnach einschließlich 284 176 M Vortrag 
aus dem Vorjahre ein Betriebsüberschuß von 1 737 025 (1 600.931) 
Mark. Nach Abzug von 384034 M für Verzinsung und Tilgung 
der Anleihen, 213152 M Rücklage in den Erneuerungsfonds, 
42033 M in den Bilanzreservefonds und 15973 (19053) M Ge- 
winnanteile verbleibt ein Reingewinn von 1066 833 (1 262 782) 
Mark, der wie folgt verteilt werden soll: 4% % Dividende 
— 348750 M (wie i. V.), Eisenbahnabgabe 10197 M (wie i. V.), 
Arbeiterunterstützungsfonds 3487 M (wie i. V.), Pensionskassen- 
beiträge der Beamten 30000 M (wie i. V.), Mehrabgabe an die 
Stadt Cöln für Benutzung der Straßenbahngleise 3328 (4171) M. 
Ausstattung des Fonds für Verbesserung und Erweiterung der 
Bahnanlasen 500000 (582000) M, Vortrag auf neue Rechnung 
171069 (284176) M. 


Niederlausitzer Eisenbahn. In der kürzlich in Berlin ab- 
gehaltenen Generalversammlung wies der Vorsitzende darauf 
hin, daß der preußische Eisenbahnminister die Genehmigung 


dazu erteilt hat, die Rücklagesätze in den Erneuerungsfonds auf 
die Hälfte der bisherigen Sätze zu verringern, solange der Be- 
stand des Erneuerungsfonds mehr als 500000 M heträst. Die 
Wirkung dieser Bestimmung zeige sich in dem Gewinn- und 
Verlust-Konto für 1914/15, indem die Rücklage in den Er- 
neuerungsfonds sich hierin von 60264 M im Vorjahr auf 
28673 M ermäßigt hat. Die Erneuerungsfondsrücklage sei ja 
im gewissen Umfange von den Leistungen der Bahn abhängie. 
Durch den Krieg hat aber das Unternehmen nieht unerheblich 
gelitten, so daß sich der Betriebsüberschuß von 241 900 M im 
Vorjahre auf 208572 M in 1914/15 ermäßigt hat. Infolgedessen 
sing fast die ganze Summe, die an der Erneuerunesfonds- 
rücklage gespart werden konnte, durch den Rückgang des Be- 
triebsüberschusses verloren. Auch bei der Erhöhung der Divi- 
dende für die Stammaktien um 4 % sei daran zu denken, daß 
diese Erhöhung nicht auf einen höheren Verdienst aus dem Be- 
triebe, sondern ebenfalls auf die Ermäßigung der Erneuerungs- 
fondsrücklage zurückzuführen sei. Es erledige sich dadurch 
auch die in der vorigen Generalversammlung von einem Aktionär 
ausgesprochene Sorge, daß der Gewinnvortrag nur dazu dienen 
würde, um die Vorzugsdividende aufrechtzuerhalten. Die Ver- 
sammlung, in der 1,8 Millionen Mark Vorzugsaktien durch die 
Allgemeine Deutsche Kleinbahn-Gesellschaft und 708000 M. 
Stammaktien vertreten waren, genehmigte darauf ohne jede Er- 
örterung die Jahresrechnung für 1914/15, setzte die Dividende 
auf 3% % für die Vorzugsaktien und auf 1% % für die Stamm- 
aktien fest und erteilte Entlastung. 


— Bepflanzung der Eisenbahndämme. Herr Regierungs- und 
Baurat Schmitz in Frankfurt a. Main schreibt uns: Die auf 
S. 842 in Nr. 70 d. Ztg. erwähnten Ausführungen des .Kunstwart“ 
sind als eine willkommene Ergänzung der diesbezüglichen Mini- 
sterialerlasse von der Schriftleitung bezeichnet worden. Die 
Erörterung läßt sich vielleicht nützlicherweise noch weiter aus- 
dehnen nicht nur über die Art der Bepflanzung, sondern auch 
über die Gebiete, welche noch in Frage kommen könnten. In 
allem ist man bestrebt, das Geld im Lande zu behalten und damit 
die Wirtschaftskraft des eigenen Landes zu stärken. Einen 
vollen Beweis für die Richtigkeit dieses Grundsatzes liefern die 
zlänzenden Ergebnisse der Kriegsanleihen. Nun wandert aber 
Jahr für Jahr viel Geld ins Ausland für Erzeugnisse des Bodens. 
die wir ebenso gut an Stelle unnützer oder weniger wirtschaft- 
licher setzen könnten. Vorplätze an kleineren Bahnhöfen, 
Dämme und Schutzstreifen entlang von Gleisen sieht man be- 
standen mit Akazien, wilden Kastanien, Birken, Weiden und 
(rebüsch, dessen Holzwert gering ist und ein jährliches Erträgnis 
nicht liefert. Ein Baum mit eßbaren Kastanien, wie er im 
Westen stellenweise vorkommt und sehr gut gedeiht. würde dem 
Auge keine weniger erfreuliche Erscheinung bieten 


als ein 
wilder Kastanienbaum, dazu aber Früchte bringen, die jetzt in 
eroßer Menge aus dem Auslande eingeführt werden. Ferner 
bieten die Eberescharten und andere Gehölze Früchte, die das 
eanze Jahr als Zuspeise Verwertung finden können. Uneleich 


vorteilhafter würde aber in dieser öl- und fettarmen Zeit eine 
reichliche Ernte von Wall- und Haselnüssen sein; diese Sträucher 
und Bäume heranzuziehen, würde sich tausendfach Gelegenheit 
finden. Manche Weißdornhecke ließe sich wohl durch Haselnuß- 
sesträuch ersetzen, ohne Beeinträchtigung ihres Zweckes, 


Es soll damit nun keineswegs der Ausrodung und gänzlichen 
Umänderung aller Anpflanzungen, besonders von Zieranlagen, 
wie sie bestehen, das Wort geredet, sondern nur eine Anregung 
gegeben werden zu prüfen, wo der Nützlichkeitssinn mehr 
walten könnte. Auf eine Einwendung, die es unter anderen 
dagegen gibt, möge hingewiesen werden, nämlich daß die Jugend 
die Reife der Früchte nicht abwarten würde. Da dürfte es sehr 
auf die allgemeine Erziehung ankommen, und was in der einen 
Gegend möglich ist, wird in der anderen auch nichts Unüberwind- 
liches sein. Sehr viel mehr könnte in dieser Richtung erzielt 
werden, wenn alle Verwaltungen in der Stadt und auf dem Lande 
und alle Private mitwirkten, um Land- und Kreiswege, öffent- 
liche und private Plätze, Vorgärten und dgl. mehr zielbewußte 
zu bepflanzen. 


— Neueres von Eisenbahnfahrzeugen. Im württembergischen 
Ingenieurverein berichtete am 2. d, M. Oberbaurat Kittel von der 
Kgl. Generaldirektion der Staatseisenbahnen in einem Vortrag über 
„Neueres von Eisenbahnfahrzeugen“. Er besprach zunächst 
einige Neuerungen an württembergischen Lokomotiven. Die 
Speisewasservorwärmung soll neben der Verbundwirkung und der 


-Dampfüberhitzung eine weitere Kohlenersparnis von etwa 14 % 


ermöglichen; sie läßt sich auch nachträglich verhältnismäßig 
leicht einbauen. Weiter machte der Redner beachtenswerte Mit- 
teillungen über Schäden an zekröpften Kurbelachsen. Nach 
kurzer Erläuterung neuerer Schieberkonstruktionen an württem- 
bergischen Heißdampflokomotiven kam der Vortragende einge- 
hender zu sprechen auf eine Reihe von Neuerungen im Bau und 
in der Unterhaltung von Eisenbahnfahrzeugen, die nicht wie die 
vorbesprochenen dem Bestreben nach technischer und wirtschaft- 
licher Verbesserung entsprungen sind, sondern der Notwendig- 
keit, zurzeit mit einzelnen Materialien besonders haushälterisch 
umzugehen oder sie durch andere zu ersetzen, Besonders be- 
achtet wurden Zahlenangaben über den sonstigen Verbrauch 
einzelner dieser Sparstoffe nach Menge und Geldwert; sie ließen 
den Umfang, aber auch die Notwendiekeit .«ieser Kriegsmaß- 
nahmen erkennen, die übrigens in manchen Fällen auch zur Er- 
probung neuer Stoffe und Anordnungen führen, die wohl auch 
fernerhin mit Vorteil beibehalten werden können (so z. B. die 
vermehrte Anwendung von Flußeisen an Stelle von Kupfer, von 
Flußeisen- oder Stahlguß statt Bronze, von billigeren Ausguß- 
metallen und ähnlichem). Hierher gehört auch der vor 2% Mo- 
naten durchgeführte Übergang von der Verwendung von Ölgas 
zu Steinkohlensas für die Wagenbeleuchtung. Fettgas wurde 
aus Schwerölen erzeugt, die heute hierfür nicht mehr zur Ver- 
fügung stehen. Der Übergang erforderte die vorübergehende Ab- 


änderung von etwa 17000 Wagenlampen mit Zubehör und ‚es 
eine dabei trotz erhöhten Gasverbrauchs nicht ohne Beein- 
trächtigung der Lichtstärke ab, besonders bei vielen älteren 


Wagen 4. Klasse, die wegen der geringen Leuchtkraft des ver- 
dichteten Steinkohlengases erst behelfsmäßige für Glühlicht ein- 
gerichtet werden mußten. Auch sonst sind noch einige Kinder- 
krankheiten der neuen Beleuchtungsart zu überwinden, wenn 
aber die Einrichtungen einmal endgültig, dem für verdichtetes Stein- 
kohlengas nötigen höheren Druck angepaßt, auf Preßegaslicht 
abgeändert sein werden, wird diese Beleuchtung wirksamer und 
wirtschaftlicher sein als die mit Ölgas. Der Redner schloß mit 
dem Wunsche, durch seine Ausführungen dargetan zu haben, daß 
die Eisenbahnverwaltung bemüht sei, auch in diesen Dingen der 
Forderung der Zeit zu genügen, ohne die Wirtschaftlichkeit des Be- 
triebes und die Bedürfnisse der Reisenden mehr als nötig hintan- 
zustellen. Diese Erkenntnis werde auch manchem die jetzt in 
so vielem nötige Nachsicht erleichtern. Die Ausführungen wur- 


den durch wohlgelungene Lichtbilder von Konstruktionszeich- 
nungen und Schaubildern unterstützt. — Eine Anfrage über 


die Aussicht der Einführung selbsttätiger 
vom Vortragenden dahin beantwortet, daß er diese Einführung 
für absehbare Zeit nicht für möglich halte, weniger wegen der 
technischen Schwieriekeiten als wegen der. auch bei den letzten 
Beratungen in der internationalen Kommission wieder bestätigten 
Aussichtslosigkeit einer Einisune über eine oder einige zu- 
sammen verwendbare Anordnungen unter den vielen beteiligten 
Bahnen des europäischen Festlandes. 


Kupplungen wurde 


— Folgen der Versendung feuergefährlicher Gegenstände. 
Das Reichspostamt gibt hierüber neuerlich folgendes bekannt: 
Am 5. September ist ein mit Feldpost für das Ostheer beladener 
Eisenbahngüterwagen auf der Strecke Berlin- 
DEhBOSTEN Brand geraten. Als der Brand auf einer Station be- 
merkt wurde, hatte er bereits so weit um sich gegriffen, daß fast 
die Hälfte der Ladung. etwa 200 Briefbeutel mit rund 22000 
Feldpostpäckchen, den Flammen zum Opfer gefallen waren. — 
Ferner ist am 10. September in einem eleichfalls mit Feldpost 
für das Ostheer beladenen Eisenbahngüterwagen auf 
der Strecke Dresden-Breslau Feuer ausgebrochen. Da 
ve Feuer bald entdeckt und gelöscht wurde. konnte die von der 
Postsammelstelle in Hannover abgesandte, aus etwa 500 Briel- 
beuteln bestehende Ladung bis auf 5 Beutel mit etwa 500 Feld- 
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postpäckchen, die vernichtet sind, geborgen werden. 
der geborgenen Ladung, 54 Beutel, ist angebrannt. Nach dem 
Befunde ist in beiden Fällen Selbstentzündung von 
Streichhölzern oder Benzin als Ursache der Bränle 
anzusehen. Auf das Verbot der Versendung feuergefährlicher 
Gegenstände durch die Feldpost, wie Streichhölzer, Benzin, 
Äther, ist aus Anlaß früherer Brände wiederholt hingewiesen 
worden. Das Publikum wird erneut auf das Dringendste er- 
sucht, im Interesse der Allgemeinheit und insbesondere unserer 
heldenmütigen Kämpfer im Felde die Versendung solcher Gegen- 
stände durch die Post unbedingt zu unterlassen. Jede zur 
Kenntnis der Postbehörden gelangende Zuwiderhandlung 
gegen dieses Verbot, die nach $ 367 unter 5a St.-G.-B. strafbar 
Eu wirdgerichtlich verfolgt. 


Ein Teil 


— Fortsetzung des Rhein-Hannover-Kanals nach der Elbe, Wie 
im Septemberheft der „Mitteilungen des bayerischen Kanalver- 
eins“ berichtet wird, hat der „Ausschuß zur Förderung des 
Rhein-Weser-Elbekanals* eine Denkschrift veröffentlicht, in der 
die obengenannte Frage eingehend behandelt wird. Aus dem 
reichhaltigen Inhalt dieser Denkschrift wird u. a. hervorgehoben, 
daß in ihr ein allgemeiner Vorentwurf für zwei Linien aufge- 
stellt wird, die für die Verbindung Hannover-Magdeburg- in 
Frage kommen, eine nördliche Linie, die durch den Drömling, 
und eine südliche, die durch das große Bruch geführt werden 
sol. Die erstere soll eine Baulänge von rund 214 km erhalten 
und anschlagsgemäß an Gesamtanlagekosten rund 107,6 Millionen 
Mark, d. s. für 1 km Kanalstrecke 503900 M, erfordern, die 
Kosten der südlichen Linie werden bei rund 199 km Baulänge auf 
134,2 Millionen Mark oder rund 675000 # für 1 km Kanalstrecke 
veranschlagt. Die nördliche Linie durchzieht- weniger be- 
völkerte, vorwiegend landwirtschaftlich genützte Gebiete, die 
südliche würde dagegen reiche und industriell entwickelte Ver- 
kehrsgebiete berühren. Ein weiterer Vorteil der südlichen 
Linie würde noch darin zu erblicken sein, daß deren Wasser- 
speisung durch den natürlichen Zulauf aus der Bode bei der Aus- 
führung der geplanten Talsperren im Harz sich wesentlich eün- 
stiger gestalten würde als bei der nördlichen Linie, für die das 
fehlende Speisungswasser größtenteils aus der Leine sepumpt 
werden müßte. Nach den Berechnungen in der Denkschrift wür- 
den bei beiden Kanallinien bereits im ersten Betriebsjahre die 
Einnahmen höher sein als die Ausgaben einschließlich Ver- 


‘zinsung und Tilgung der Baukosten, durch die jährlichen Über- 


schüsse sollen bereits im zehnten Betriebsjahr die gesamten 


Anlagekosten getilgt sein. 


— Kriegswaisenfürsorge des Eisenbahn-Töchterhorts, Die 
„Bisenbahn“ schreibt: „Der Hauptausschuß des Eisenbahn- 
Töchterhorts hat an die Bezirksausschüsse das nachstehende 
schöne Schreiben gerichtet. Wir wünschen und hoffen, daß der 
Aufruf zur Gebefreudigkeit am Schluß des Schreibens überall 
offene Ohren und willige Herzen finden möge. Das Schreiben 


_Jautet: 


Die Stiftung ‚Eisenbahn-Töchterhort“ sieht es als ihre vater- 
ländische Pflicht und eine ihrer schönsten Aufgaben an, den 
hinterbliebenen Töchtern solcher Eisenbahnbediensteten, die auf 
dem Felde der Ehre geblieben sind und die ihr Leben infolge 
des Krieges eingebüßt haben, alsbald mit besten Kräften wirk- 
sam helfend zur Seite zu stehen. Schon jetzt sind an Kriegs- 
waisen in vielen Fällen namhafte Geldunterstützungen sowohl 
zum Zwecke der Ausbildung und Förderung der Erwerbstätig- 
keit, als auch zur Linderung von Notlagen gewährt. Ferner sind 
bereits eine Anzahl von Kriegswaisen in das Christianenheim 
als Zöglinz oder Pflegling aufgenommen worden. Daneben 
haben wir in einzelnen Fällen auch solchen Töchtern, deren 
Väter kriegsverschollen sind, vorläufige Unterkunft im 
Christianenheim gewährt. Die Ermittelung weiterer Fürsorge- 
fälle ist dringend erwünscht. Soweit eine Aufnahme von Kriegs- 
waisen in das Christianenheim in Betracht kommt, kann deren 


- Unterbringung im Rahmen der verfügbaren Plätze bis auf wei- 


teres jederzeit erfolgen. 

Die Bezirksausschüsse ersuchen wir ergebenst, den Ver- 
trauensmännern gefälligst von Vorstehendem mit der dringen- 
den Bitte Kenntnis zu geben. unsere Bestrebungen nach Kräften 
zu unterstützen, geeignete Fälle namhaft zu machen und ferner 
denjenigen dieser Hinterbliebenen, die in der schriftlichen Dar- 
legung ihrer Wünsche weniger bewandert sind, nach Möglich- 
keit, nötigenfalls durch Aufnahme einer Niederschrift zu helfen. 

Wenngleich, wie schon im Jahresbericht unserer Stiftung für 
das Jahr 1914 ausgeführt ist, die Einnahmen der Stiftung 
im ersten schweren Jahre des Krieges gesunken, die Aus- 
gaben dagesen, insbesondere durch die neu hinzugetretenen 
Kriegsunterstützungen, nicht unerheblich gestiegen sind, so soll 
unsere Fürsorgetätigkeit nach Möglichkeit uneingeschränkt 
bleiben und gerade den Kriegswaisen gegenüber reichlich sein. 

Wir glauben, die Hoffnung haben zu dürfen, daß die Opfer- 
williekeit aller Eisenbahner für die Stiftungszwecke nicht er- 


lahmen wird, daß vielmehr für den Eisenbahn-Töchterhort so 
wie bisher reiche Gaben einkommen werden, und daß keiner 
der Eisenbahner die Sammlungen der Vertrauensmänner für den 
Töchterhort vorübergehen lassen wird, ohne freudig seine Gabe 
für den guten Zweck zu entrichten.“ 


— Personalnachriehten. Bei den bayerischen Staatseisenbah- 
nen werden ab 1. Oktober d. J. der mit Titel und Rang eines 
tegierungsrates bekleidete Direktionsrat Kaffer in München 
und der Oberinspektor Reiter in Würzburg auf die Dauer 
eines weiteren Jahres im Ruhestande belassen. Ferner wurde 
der im zeitlichen Ruhestande sich befindende Obermaschinen- 
inspektor Kohlborn in München als Obermaschineninspektor 
der Eisenbahndirektion daselbst wieder angestellt und der Ober- 
maschineninspektor Konrad in Augsburg an die Eisenbahn- 
direktion Regensburg berufen. 

Bei den  württembergischen Staatseisenbahnen wurde der 
Eisenbahnbetriebsinspektor Baur, Vorstand der Güterstelle 
Stuttgart Hbf., zum Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion 
Stuttgart mit der Dienststellung eines Finanzrats befördert. 


Österreich. 


— Eröffnung des zweiten Gleises in der Strecke Orlau-Oder- 
berg der Kaschau-Oderberger Eisenbahn. Am 29. d. M. wird 
das zweite durchgehende Streckengleis in dieser 9,6 km langen 
Strecke dem Verkehr übergeben. Hiermit wird der zweigleisige 
Ausbau der ganzen österreichischen Strecke und des angrenzen- 
den Teiles der ungarischen Strecke bis Zsolna in einer Gesamt- 
länge von 101 km bis auf die kurze Tunnelstrecke bei Mosty 
vollendet sein und damit ein Werk zum Abschluß gebracht wer- 
den, welches auf eine langjährige, an mancherlei Wechselfällen 
reiche Vorgeschichte zurückzublicken vermag. 

In seinen Uranfängen bereits auf Jahrzehnte zurückreichend, 
ist das Projekt der zweigleisisen Ausgestaltung der österreichi- 
schen Strecke wiederholt zurückgestellt worden, konnte aber 
niemals ganz von der Tagesordnung verschwinden; es erlangte 
eine von Jahr zu Jahr wachsende, über die örtlichen Bedürf- 
nisse der von der Bahn durchzogenen Gebiete hinausreichende 
Bedeutung und wurde schließlich zu einer verkehrspolitischen 
Frage ersten Ranges zwischen den beiden Hälften der Monarchie. 
Wiederholt bildete diese Frage einen wichtigen Verhandlungs- 
segenstand zwischen den beiderseitigen Regierungen, um end- 
lich sogar in dem Bestand der mit dem Ausgleich zwischen den 
beiden Reichshälften zusammenhänsenden Fragen eine bedeut- 
same holle zu spielen. Erst nach langwierisen Verhandlungen 
erhielt das Projekt jene endgültige Gestalt, in der es nunmehr 
zur Ausführung szekommen ist. Die grundsätzliche Verein- 
barung, mit welcher es sichergestellt worden ist, kam zwischen 
den beiderseitigen Regierungen im Mai 1912 zustande, und konn- 
ten nunmehr die Vorarbeiten beschleunigt werden. 

Die tatsächliche Inangriffnahme der Bauarbeiten fiel zeitlich 
unsefähr mit dem Zeitpunkte der Errichtung der Betriebsdirek- 
tion in Tieschen, Spätherbst 1913, zusammen und wurde im Sinne 
der Regierungsvereinbarung zunächst die Strecke Teeschen-Orlau, 
dann Teschen-Jablunkau und zum Schluß die Strecke Orlau- 
Oderberg ausgeführt. Der bei weitem größere Teil der Bau- 
arbeiten, insbesondere der ganzen nunmehr eröffneten Schluß- 
strecke fiel bereits in die Zeit des Weltkrieges. dessen Wirkun- 
sen auch an diesen Arbeiten nicht ohne Spuren vorübergineen. 
Mangel an Arbeitern infolge Einberufung aller tauglichen Leute 
zum Kriegsdienst, weitgehende Inanspruchnahme der Strecke 
für Militärtransporte, ungünstige Witterungsverhältnisse und 
andere Ursachen mehr setzten der beschleunigten Fertigstellung 
Hindernisse entgegen, deren Überwindung vielfach mit Schwie- 
riskeiten verbunden war und die Anwendung außerordentlicher 
Maßnahmen notwendig machte. Ungeachtet aller Schwierigkei- 
ten ist es gelungen, innerhalb einer Frist von weniger als zwei 
Jahren ein Werk zu Ende zu führen, welches von grundlegen- 
der Wichtigkeit für das künftige Gedeihen der Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahn sein wird. Mit der Fertigstellung des Doppel- 
gleises ist aber nur ein, wenn auch der wichtigste, Abschnitt 
der Investitionstätiskeit auf der österreichischen Strecke er- 
reicht; weitere große Aufgaben harren noch-in nächster Zu- 
kunft der Inangriffnahme. 

Wenn auch schon gegenwärtig inmitten der Ereignisse des 
Krieges durch die Verwirklichung des Projektes sich ein fühl- 
bares Anwachsen des Verkehrs bemerkbar machen wird, so ist 
die volle Nutzbarmachung der gesteigerten Leistungsfähigkeit 
erst in jenem Zeitpunkt zu erwarten, in welchem nach Wieder- 
kehr friedlicher Verhältnisse die Wiederaufnahme der früheren 
Verkehrsbeziehungen und die Anknüpfung neuer Handelsbezie- 
hungen zwischen den verbündeten Mittelmächten untereinander 
und zwischen ihnen mit dem näheren und ferneren Orient mög- 
lich sein wird. 


Ne Zeitung des Vereins 
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— Südbahn. Am 16. d. M. hat eine Sitzung des Verwaltungs- | hat laut „N. Zür. Ztg.“ kürzlich bereits eine Abschlagsdividende 

rates stattgefunden. Der Generaldirektor Sektionschef Dr. von 80 % verteilt gegen vorjährige 14 %. Dies hat bei dem 


Ritter von Weeber berichtete über die Betriebsergebnisse der 
letzten Zeit. Mit Rücksicht auf die andauernde Erschwerung 
ler Lebensverhältnisse wurden Maßnahmen zugunsten des fest 
angestellten und des Arbeiterpersonals beschlossen. An Stelle 
des Verwaltungsratsmitgliedes Dr. Weishut wurde der General- 
ddirektor Sektionschef Dr. Ritter von Weeeber in den Verwal- 
tungsrat zugewählt. Die übrigen Punkte der Tagesordnung be- 
zogen sich auf Gegenstände der laufenden Geschäftsgebarung. 


— Personenverkehr von Deutschland nach Tirol. Nach Mit- 
teilung der österreichischen Militärbehörde ist im Reiseverkehr 
von Deutschland nach Tiröl folgendes zu beachten: Reisende 
von Deutschland nach Tirol benötigen einen vorschriftsmäßigen 
Paß. Zur Fahrt über Innsbruck in südlicher Richtung (Brenner) 
ist der Reisepaß beim k. und k. Militärkommando in Innsbruck 
(Erlerstraße) visieren zu lassen. Bei Reisen von Innsbruck über 
den Arlbergpaß ist das Paßvisum des k. und k. Platzkommandos 
in Innsbruck (Burggraben) einzuholen. Bei Reisen von Bregenz, 
Feldkirch nach Innsbruck ist das Paßvisum auf der Durchfahrt in 
Feldkirch vom dortigen k. und k. Grenzschutzkommando einzu- 
holen. Zivilpersonen, die für militärische Zwecke oder für 
Zwecke der Staatsverwaltung amtlich in das Festungsgebiet 
Tirols entsendet werden, müssen mit einer „Offenen Order“ des 
zuständigen militärischen Kommandos versehen sein, auf der die 
erfolgte Verständigung des Festungskommandos ersichtlich ze- 
macht ist. Reisende ohne die vorgeschriebenen Ausweise wer- 
den zur Weiterfahrt in Tirol nicht zugelassen. Bemerkt wird. 
laß die Reisebewilligung von Innsbruck in südlieher Richtung 
(Brenner) nur in Ausnahmsfällen (sehr schwere Erkrankung, 
Todesfall usw.) erteilt wird. 


— Die Kohlenförderung Osterreichs stellt sich in den nach- 
stehenden Zeitabschnitten und Kohlensorten wie folgt: 
Rohkohle 
(Gesamt- 
förderung) 
Meterzentner 
ASt eimkgoshrigeen® 


Briketts Koks 
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Rumänien. 


— Die rumänische Getreideausfuhr. Nach einer Mitteilung 
aus Bukarest vom 22. d. M. bestehen die Schwierigkeiten hei 
der Ausfuhr rumänischen Getreides an der Grenze weiter. Die 
Ausfuhr erfolgt nur mit den landesüblichen Gespannen, so daß 
nur kleine Mengen außer Landes kommen können. Die rumä- 
nische Eisenbahnverwaltung studiert die Mittel zur Hebung 
der Ausfuhr von Getreide nach Griechenland. 

Inzwischen sind verschiedene Nachrichten 


über Rumäniens 


neutrale Haltung auch nach der bulgarischen Mobilmachung 
eingegangen. Nach einer Meldung des halbamtlichen Blattes 


„Vitorul“ vom 22.d. M. sollte die Wiederaufnahme der Getreide- 
ausfuhr am Donnerstag, den 23. September, erfolgen. Vorderhand 
stehen auf rumänischen Bahnstationen an der österreichisch-un- 
sarischen Grenze etwa 2000 Wagen Getreide Die rumänischen 
Agrarier verlangen von der Regierung die Aufhebung der Ge- 
treideausfuhrzölle. 


Übrige europäische Länder. 


— Die dänischen Sehiffahrtsgesellschaften. Die „Köln. Zteg.*“ 
schreibt: Das wirtschaftliche Leben Dänemarks ist vom Kriege 
zum Teil sehr günstig beeinflußt worden. In erster Linie eilt 
dies für die Viehzucht, die für Milch, Butter und Käse Preise 
erzielt, die mitunter die des Festlandes übersteigen. Aber 
derienige Wirtschaftszweig, der vor allem Nutzen aus der ver- 
änderten Lage zieht, ist die Schiffahrt. Die Frachten haben 


eine gewaltige Preissteigerung erfahren, und die dänischen 
Schiffe, denen es zustatten kommt, daN sie einem neutralen 
Lande angehören. befördern jetzt Getreide aus Amerika für 


1045 s statt für frühere 3%s und von La Plata für 80 statt 
für 25s bis 30s. Die Börse hat diese Tatsachen natürlich 
nicht unbeachtet gelassen. Fine dieser Gesellschaften, „Torm“, 


„Boom“, der sich der Kopenhagener Börse bemächtist hat, mitge- 
wirkt. Die Tageseinnahmen der beiden bedeutendsten Gesell- 
schaften Forenede und Ostasiatiske erreichen häufig 400 bis 
600000 K. Man schätzt, daß einzelne 100 % oder mehr ihres 
Kapitals gewinnen werden. Aber selbstverständlich ist diese 
Glanzzeit nur beschränkt; nach dem Kriege werden die Zustände 
wieder normal werden und die Gesellschaften mit den gewohnten 
wechselnden Verhältnissen zu rechnen haben. Dann wird auch 
die Börse wieder zur Erkenntnis kommen, daß man nicht ein- 
malige ausnahmsweise Hochkonjunkturen gleich regelmäßigen 
Erträenissen diskontieren darf. Nachstehend einige Kurse, die 


die dureh die Kriegeslage herbeigeführten Schwankungen zeigen: 


RE letzte 1. Juni 31. Juli gegen- 
ir. Dividende 1914 _ 1914 "wärt, 
in %% Kurse 

Boreneden mr. 30 8 106 100 222 
Ostasiatiske. . . . 25 108 130 120 242 
Dansk-Russisk . . 10 4,5 63 60 142 
Heimdalen rar 2 8 108 105 251 
(Gonna A 1,5 10 99 95 245 
ilosen, re si 14 128 120 419 
Burmester & Wain 10 7 85 75 134 


Die Ostasiatiske, die auch in Paris einen Markt hat, notierte 


am 1. Juli noch 1210, am 1. September bereits 1670 und am 
15. September schon 1980. Die Ostasiatiske hat jetzt beschlossen, 
ihre Dampfer durch größere und schnelle Motorschiffe zu er- 
setzen. Gleichzeitig hat sie zehn ihr gehörige Dampfer von 
75000 t Ladegewicht einer neugegründeten Gesellschaft über- 
lassen. 


Aus 
schwedischen Staats- 


— Der Winterfahrplan der schwedischen Staatsbahnen. 
dem jetzt fertigen Winterfahrplan der 


bahnen ergibt sich, daß in Schweden verschiedene bemerkens- 


werte Änderungen platzgreifen. Besonders ist dies im Verkehr 
nach dem nördlichen Schweden der Fall. So wird der Schnell- 
zug, der seit dem Frühjahr durch den ganzen nördlichen Landes- 
teil geht, vom Herbst ab weiter bis nach Haparanda weiterge- 
führt. Der Zus, der von Stockholm aus 7.34 abends in Boden, 


dem bekannten Kreuzpunkt an der Luleä-Gellivarelinie, eintrifft, 


wird nämlich von Boden aus einen Teil nach Haparanda senden, 
wo die Ankunft 12.26 nachts erfolet. In entgegengesetzter 
Richtung geht der Schnellzug von Haparanda um 4.50 morgens 
ab. Von dem Nordlandszug wird der Teil, der die Fahrt nord- 
wärts zur Reichsgerenzbahn fortsetzt, vom 1. Oktober ab in 
Gellivyare um 10.56 abends und in Kiruna um 12.49 nachts ein- 
treffen. Die Inlandsbahn ist gegenwärtig bis Hoting im Betrieb, 
etwa 170 km nördlich vom Oestersund. Voraussichtlich im 
November erfolgt noch die Eröffnung einer weiteren kleinen 
Strecke bis nach Dorotea. Nach dem neuen Fahrplan wird der 


Zug von ÖOestersund in Hoting um 5.7 abends eintreffen; in 


umgekehrter Richtung geht der Zug um 12.5 mittags vom 
Hoting ab. Im Verkehr zwischen Saßnitz und Trälleborg wird, 
wie bisher, täglich nur eine Doppelfahrt für Personenverkehr 
stattfinden. 
dagegen ist die Abgangszeit von Saßnitz auf 3 Uhr nachmittags 
und die Ankunft in Trälleborg auf 7 Uhr abends verlegt worden. 
Am 1. Oktober wird, wie bereits in Nr. 60 S. 740 d. Ztg. mitge- 
teilt, die ganze Linie Järna-Nyköping-Norrköping, wovon der 
Teil Järna-Nyköping schon vor einem Jahr fertig war, in Betrieb 
genommen. Diese Strecke hat bekanntlich Bedeutung für den Ver- 
kehr Stockholm - Deutschland, da sie eine fast zerade 
Linie bildet, so daß die Züge nicht mehr den Umweg über 
Katrineholm zu machen brauchen. Während des Winters wird 
iedoch zunächst nur eins der durchgehenden Schnellzugpaare 
und mit geringer Geschwindiekeit über die neue Linie geführt 
werden. M. 


— Errichtung von Militär-Eisenbahnverkehrsämtern in Bel- 
gien. Am 15. September 1915 sind im Bezirk der Militär- 
Generaldirektion der Eisenbahnen in Brüssel 9 Militär-Bisen- 
bahnverkehrsämter in den folgenden Orten errichtet worden: 
Antwerpen. Arlon, Brüssel, Charleroi, Hirson, Lille, Lüttich, 
Mons und Thienen. Die Verkehrsämter sind der Militär-General- 
direktion unmittelbar unterstellt und den übrigen Militär-Eisen- 
bahnämtern gleichzeordnet. Jedem Verkehrsamt wird ein Ver- 
kehrskontrolleur zugeteilt, dem die Vertretung des Amtsvor- 
standes nach Maßgabe der Geschäftsanweisung für die Vorstände 
der Militär-Eisenbahnverkehrsämter übertragen wird. 

Mit dieser Einrichtung ist die Ausführung und Überwachung 
des Verkehrs-, Wagen-, Abfertigungs- und Kassendienstes sowie 
die Bearbeitung der Personalien der ganz oder vorwiegend im 
Abfertigungsdienst beschäftigten Bediensteten auf die Verkehrs- 
ämter übergeganzen. Der Entscheidung des Vorstandes des Ver- 
kehrsamtes unterliegen Anträge, die gerichtet sind: a) auf Rück- 
erstattung von Fahrgeld und Gepäckfracht, b) auf Entschädigung 


Von Trälleborg zehen die Fähren wie bisher ab, 
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aus dem Frachtvertrage über die Beförderung von Gepäck, 
Gütern, lebenden Tieren und Leichen, insbesondere wegen Ver- 
lustes und Beschädigung oder wegen Verzögerung der Beförde- 
rung, c) auf Erstattung von Nebengebühren und Vertragsstrafen 
aus dem Frachtgeschäfte mit Ausnahme der Frachtzuschläge für 
unrichtige Inhaltsangabe, soweit der beanspruchte Gesamtbetrag 
zu a) die Summe von 20 Fr. und zu b) und ce) die Summe 
von 100 Fr. nicht überschreitet und die zu zahlenden Beträge 
lediglich auf die Eisenbahnen des deutschen Militärbetriches 
auf dem westlichen Kriegsschauplatze entfallen. 

Der Vorstand des Verkehrsamts ist befugt, die Löhne der ihm 
unterstellten Bediensteten im beliebigen Betrage endgültig, son- 
stige Zahlungen bis zum Betrage von 500 M für den einzelnen 
Empfänger auf die Stationskassen vorläufig anzuweisen, sowie 
diesen Aufträge zur Zahlung von Vorschüssen an die Giüter- 
kassen zu erteilen. 


— Die Städte-Standbilder des Pariser Nordbahnhofs. Dem 
unablässigen Drängen der Pariser Patrioten nachzebend, hat der 
französische Eisenbahnminister verfügt, daß die Namen der vier 
deutschen und österreichischen Städte: Berlin, Cöln, Frankfurt 
und Wien von den Sockeln der vier Frauengestalten verschwin- 
den sollen, die an der Vorderseite des im Jahre 1863 erbauten 
Pariser Nordbahnhofs aufgestellt sind. Die Standbilder selbst 
hat man, wie die „Frankf. Ztge.“ berichtet, an ihrem bisherigen 
Platze belassen; da aber französische Vaterlandsliebe ihnen die 
seit mehr als einem halben Jahrhundert in Ehren getragenen 
Namen entzogen hat, so weiß man nicht recht, was die vier 
Frauen am Eingang des Bahnhofs eigentlich sollen. Die Re- 
sierung will ihnen vorerst keine neuen Namen geben. Man 
versteht dieses Zögern, denn es wird nicht leicht sein, für die 
vier durch ihre deutsche Vergangenheit immerhin stark ‚„kom- 
promittierten“ Frauen bei ihrer Wiedertaufe Namen zu finden. 
die nicht berechtigte patriotisch& Gefühle verletzen. Die Ent- 
fernung der Namen hat aber den Franzosen noch ein ungeahntes. 
und weit größeres Glück beschert, als nur das Bewußtsein, die 
verhaßten deutschen Städtenamen nicht mehr lesen zu müssen. 


Wie der „Figaro“ in die Welt hinausjubelt, hat man hinter der. 


Statue der Stadt Berlin ein Nest von — Raben gefunden, ‚in 
dieser Zeit eine Vorbedeutung, die wohl nicht nur den aber- 
 gläubischen Gemütern reichlichen Stoff zum Nachdenken und 
eine frohe Zuversicht auf den weiteren Gang der Ereignisse 
eeben wird.‘ (Die Franzosen werden anscheinend immer 
kindischer!) 


— Sehädigung des schweizerischen Durehgangsverkehrs durch 
französisch-italienische Abmachungen. Auf der französisch- 
italienischen Zusammenkunft für die wirtschaftliche Verbrüde- 
rung beider Länder wurde die Forderung erhoben, „reine“ Bahn- 
verbindungsen zwischen Frankreich und Italien herzustellen, bei 
denen der Durchgang durch die Schweiz in Fortfall käme. Nach 
den .Basler Nachrichten“ gab der Direktor der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn bestimmte Zusagen nach dieser Richtung, worauf 
die Versammlung die Forderung reiner Bahnverbindungen in ihr 
Arbeitsprogramm aufnahm. Es ist also auf eine Schädigung des 
schweizerischen Durchgangsverkehrs abgesehen. Neben der 
Gotthardbahn würde besonders die Simplonbahn von einer Ver- 
wirklichung dieser französisch-italienischen Absichten getroffen 
werden. Zutreffend bemerken hierzu die „Münchener N. Nach- 
richten“: „Die Feindseligskeit, die in dem erörterten Vorhaben 
segenüber der Schweiz liegt erscheint insofern besonders auffällig. 
als „reine“ Bahnverbindungen zwischen Frankreich und Italien 
schon gegenwärtig bestehen. Wie die Riviera beider Länder 
durch eine Bahn verbunden ist, so vermittelt die Eisenbahn 
Grenoble-Turin, die den Col de Frejus südwestlich vom Mont 
Öenis durchbohrt, schon seit Anfang der 70er Jahre des vorigen 
Jahrhunderts den unmittelbaren Verkehr zwischen Frankreich 
und Italien. Es gehört zu den Zeichen der Zeit, daß trotzdem 
„Interessenten“ beider Länder in dem Bestreben einig sind, die 
neutrale Schweiz wirtschaftlich zu schädigen.“ 


— Technik und Eisenbahnen in der Schweiz. Hierüber hielt 
Alt-Gotthardbahndirektor Dr. Dietler auf der letzten Haupt- 
versammlung des Schweizerischen Ingenieur- und Architekten- 
vereins einen mit großem Beifall aufgenommenen Vortrag. Nach 
einem Hinweis auf die durch den Weltkrieg hervorgerufenen 
Unterbrechungen des Eisenbahnbaus in allen Ländern Europas 
schilderte der Redner in großen Zügen die Entwicklung des 
schweizerischen Bisenbahnbaus. Es wurden zunächst die An- 
fänge dieses Baus besprochen, die Bestrebungen des Ingenieurs 
Neerelli in den vierziger Jahren beim Bau der Bahn Zürich- 
Baden erwähnt und an die Streitfragen wegen der Spurweite 
usw. erinnert. Größere Tunnelbauten sah damals die Technik 
als unmöglich an. Die Reise von Wien nach Zürich, die fünf 
Tage erforderte, wurde als eine rasche betrachtet. Neueren Auf- 
schwung gaben dann die Studien des Ingenieurs Samuel Koller, 
der sich im Jahre 1850 für eine Alpenbahn über den Splügen 
oder Gotthard aussprach. Es entstanden die Projekte für eine 


Hauensteinbahn und für die westschweizerischen Bahnen. Der 
Bau der Semmeringbahn wurde besonders für den Lokomotiven- 
bau maßgebend. Einen neuen Merkstein für die Entwicklung 
der schweizerischen Eisenbahntechnik bildeten die Gutachten 
des württembergischen Ingenieurs Etzel, die vom Bundesrat 
Anfang der fünfziger Jahre eingeholt wurden. Der Redner 
schilderte sodann die hauptsächlichsten technischen Hilfsmittel. 
die damals zur Verfügung standen, unter Erwähnung der 
Männer, die sich bei ihrer Fortbildung besonders hervorgetan 
haben. Bald entwickelte sich die Kunst, Viadukte zu bauen. 
Kaspar Dollfus,. der Erbauer der Sitterbrücke, war ein Mann, 
der aus ganz einfachen Verhältnissen hervorgegangen war. Für 
die Viadukte wandte man statt des Eisens mehr Steine an. Der 
Tunnelbau, der noch bei Herstellung des Hauensteintunnels als 
recht schwierig galt, machte rasche Fortschritte. Die gleiche 
Entwicklung war beim Oberhbau zu beobachten. Beim Bahnhofs- 


bau verstand es die schweizerische Architektur, die Gebäude 
iv gefälliger Form an Land und Natur anzupassen. Bei den 


Errungenschaften des Wagen- und Lokomotivenbaus betonte der 
Redner die großen Vorteile der vierachsigen Personenwagen 
gegenüber denen anderer Bauarten. Mit der Eröffnung der Rigi- 
bahn wurde das Bergbahnwesen der Welt geschenkt. Nach ein- 
sehender Besprechung der verschiedenen Erscheinungen auf 
diesem Gebiet wandte sich der Redner noch den mannigfachen 
Möglichkeiten des Verkehrs zu. Ende 1914 hatte die Schweiz 
5000 Bahnkilometer. Der Anteil der Technik an diesem natio- 
nalen Werke ist ein ganz gewaltiger. Bei der Danksagung für 
den fesselnden Vortrag hob Oberst Peter noch die großen Ver- 
dienste hervor, die sich Dr. Dietler um das schweizerische Eisen- 
bahnwesen erworben hat. 


— Die Einführung des elektrischen Betriebes auf der London 
and South-Western Railway. Die Vorortlinien der London 
and South-Western Railway, insbesondere die Strecken von 
Waterloo über Wimbledon, Kingston, Twickenham und Rich- 
mond und zurück nach Waterloo, ferner die Linien nach Houns- 
low, Hampton Court, Claygate und Shepperton von zusammen 
rund 75 km Länge sind zurzeit für den elektrischen Betrieb 
fertiggestellt. In absehbarer Zeit soll außerdem eine weitere 
Anschlußstrecke von rund 80 km Länge folgen. Zum Antrieb 
wird Gleichstrom von 600 V benutzt. Die Züge bestehen aus 
drei Wagen, von denen die äußeren Triebwagen sind, Bei 
Bedarf werden mehrere Einheiten von je drei Wagen mitein- 
ander gekuppelt. Insgesamt sind 84 Züge von ie drei Wagen 
fertiggestellt. Die Triebwagen haben ie zwei Westinghouse- 
Motoren von je 275 PK und 590 Uml./min. Die Wagen sind mit 
durchlaufenden Westinshouse-Druckluftbremsen versehen. 


— Fisenbahnerbewegung in England. Die verschiedenen Sek- 
tionen der nationalen Vereinisung der nationalen Eisen- 
bahnarbeiter Englands haben, wie die Frankf. Ztg. berichtet, 
beschlossen, das Parlamentsmitglied Thomas in seinem Wider- 
stand gegen die Einführung der Dienstpflicht zu unterstützen. 
U. a. fand eine Versammlung von Vertretern von 50000 Eisen- 
bahnarbeitern in Südwales statt, die sich der Ansicht Thomas’ 
anschlossen. Die Eisenbahnarbeiter sind in Verhandlungen mit 
den Eisenbahndirektionen eingetreten, woraus hervorzugiehen 
scheint, daß es zu einem Streik der Eisenbahnarbeiter nicht 
kommen wird. Die Eisenbahnarbeiter halten ihre Forderung 
einer Lohnzulage von 5 sh. bzw. 7 sh. 6 d. aufrecht. Bis jetzt 
ist von einer Erledigung des Streits nichts bekannt geworden. 


— Die Durchgangsgüterbewegung über Saloniki nach Serbien, 
Rumänien und Rußland hat im August d. J. derart zugenommen, 
daß alle drei Staaten bei der zriechischen Regierung: Vorstel- 
Jungen zur Herheiführung von Vorkehrungen erhoben haben, 
damit sich der Güterverkehr rascher als bisher ab- 
wickele und mehr Wagen zu diesem Zweck von der Gesellschaft 
der Örientalischen Eisenbahnen zur Verfügung gestellt würden. 
Nach Aussagen höherer Zollbeamter ist der Verkehr auf der 
Bahn ein so starker, daß mitunter bis 300 Wagen im Tage ver- 
laden werder und ungefähr 100 Wasen mit Gütern ankommen. 
Unter den zur Verladung gzelanzenden Gütern nehmen jene, 
welche für die Heeresverwaltungen bestimmt sind, noch immer 


<den’ersten Platz ein. Die „B. B.-Ztg.“ vom 23. d. M. der wir 
diese Mitteilung entnehmen, führt eine große Anzahl von 
Waren auf, die diesen Weg senommen haben. Bannware ist 


darunter hauptsächlich nur für Serbien. Nach Rumänien ging 


Kaffee, nach Rußland Zitronen und allerdines 106 Kisten 
Khakistoffe. 
— Zur Beurteilung der Leistungsfähigkeit der russischen 


Bahnen. Dem Boten (Wiestnik) des Ministeriums der Verkehrs- 
anstälten entnehmen wir eine interessante Begründung einer 
Verordnung für die „Liquidation der auf den Eisenbahnstatiomen 
aufbewahrten Sendungen“. Es heißt da: Aus Berichten, die 
der Verwaltung der Eisenbahnen über Güter zugehen, die auf 


Nr. 76 


den Versandstationen und an den Strecken (man beachte!) aus 
Anlaß der kriegerischen Ereignisse aufbewahrt werden, ergibt 
sich, daß die Mehrzahl der Stationsräumlichkeiten durch diese 
Güter eingenommen werden, von denen viele schon aus der 
Zeit der Mobilmachung) her dort lagern. Auch Güter lagern auf 
den Stationen, die aus Gründen, die von der Eisenbahnverwal- 
tung unabhängig sind, nicht den Bestimmungssstationen zuge- 
führt werden können. Da nun demnächst die neue Ernte zur 
Beförderung zelangen wird, so erweist es sich als ganz uner- 
läßlich, daß alle, nur irgend zulässigen Mittel ergriffen wer- 
den müssen, um diese schon sv lange lageernden Güter von den 
Lagerstätten wegzuschaffen. 

Das nennt man in Rußland: Liquidation. Das senügt aber 
auch, um sich ein Bild machen zu können, was für Zustände 
auf den Bahnen Rußlands herrschen müssen, wenn Güter seit der 
Mobilmachung und aus späterer Zeit auf den Stationen in 
solchen Mengen lagern, daß sie die Abwickluns des Getreide- 
verkehrs zu gefährden drohen. m. 


— Der Bau der Balınlinie von Petersburg nach Kola. Die 
Arbeiten an der Bahn von Petersburg nach dem neuen russischen 
Hafen Kola am Weißen Meer, die von russischer Seite mit 
fieberhaftem Eifer betrieben wurden, und von der man sich für 
den Transport amerikanischen Kriegsmaterials sehr viel ver- 
spricht, drohen, wie der „Deutschen Tageszeitung“ aus Rotter- 
Jam gemeldet wird, aus Mangel an Material ins Stocken zu ge- 
raten. 

Eine russische Kommission, bestehend aus dem Generalmajor 
Hermonius, dem Fürsten Gagarin und einem englischen Inge- 
nieur, ist nach einer Meldung des „Journal of Commerce“ auf 
dem Dampfer ‚Cameronian“ in Neuyork eingetroffen. Sie 
hatten den Auftrag, mit größter Beschleunigung Käufe von 
Schienen und rollendem Material für den Bahnbau zu machen. 
Der Bau der Strecke ist unter der Leitung amerikanischer In- 
senieure an mehreren Stellen zu zleicher Zeit hegonnen worden. 
Tausende von Arbeitern wurden in Barackenlasern länes der 
projektierten Strecke untergebracht und sowohl am Beginn, wie 
auch am Endpunkt und in der Mitte wurden die Arbeiten zu 
eleicher Zeit in Angriff genommen. Es besteht iedoch keinerlei 
Hoffnung. den Bau der Bahn vor Anbruch des Winters zu voll- 
enden. der Betrieb der Strecke dürfte vielmehr kaum vor Mitte 
des nächsten Jahres aufgenommen werden können. 

Sowseit die Mitteilungen der ‚Deutschen Tageszeitung“. Schon 
in den Nr. 22 und 35 der Zeitung des Vereins sind die Leser 
mit den Bauplänen der russischen Regierung bekannt gemacht 
worden. Wie die Dinge im Frühjahr dieses Jahres lagen, mußte 
zunächst die Bahn Petrosawodsk-Ssorozkaja Buchta fertigge- 
stellt werden, denn erst von letzterer Station wäre an den Wei- 
terbau zu gehen möglich. Bis zum Schluß des Juli hat die amt- 
licne Presse hierüber nichts berichtet. Allerdings sind 17 Mil- 
lionen Rubel Baugelder zur Verfügung gestellt worden. Für 
den Weeiterbau nach Kola ist, soweit festgestellt werden kann, 
nur ein Allerhöchster Befehl am 21. Juni 1915 erlassen, der die 
Zwangsenteignung genehmigt und gleichzeitig bestimmt, daß, 
mit Rücksicht auf die außerordentliche Dringlickeit des Baus 
im Interesse des Staates. das Land sofort in Benutzung ge- 
nommen werden darf, auch bevor das Enteignungsverfahren 
zu Ende geführt ist. Der Weiterbau ist hiernach offenbar in 
Angriff genommen, wird aber wohl zunächst als militärisches 
Geheimnis behandelt. Übrigens soll der Endpunkt sein: Sseme- 
nowskajia Buchta des Meerbusens von Kola. Auch bei Aufwand 
ungezählter Menschenhände wird es doch nicht möglich werden, 
die Bahn in der bezeichneten kurzen Frist betriebsfähiz herzu- 
stellen. Wenn die „Deutsche Tageszeitung“ die Mitte des näch- 
sten Jahres als Zeitpunkt der baulichen Fertigstellung angibt, 
so wird auch das nicht zutreffen, vielmehr hat die Bauzeit, die 
in der Nr. 35 unserer Zeitung als die kürzeste angegeben ist, 
die größte Wahrscheinlichkeit für sich, das sind zwei Jahre. 
Man darf nicht vergessen. daß wine Bahn von 1000 Werst 
(= 1067 km) Länge in einem Gebiet hergestellt werden soll, 
das nicht nur von unzähligen Seen, großen Sümpfen und uner- 
meßiichen Waldungen auf vielfach felsigem Boden durch- 
zogen ist, sondern daß auch der Winter ein sehr ernstes, stören- 
des und unerbittliches Wort mitspricht. Sobald der Winter ans 
Regiment kommt, und das geschieht in kurzem, und dann lange 
dauert, können auch „amerikanische Ingenieure“ nichts aus- 
führen. Also vor der Mitte des nächsten Jahres kann schwerlich 
ernsthaft von der Fertigstellung des ganzen Bahnbaus die Rede 
sein. Rußland wird wohl noch etwas länger Geduld haben. bis 
so arg Versäumtes einzeholt sein wird. m. 


— Versorgung Rußlands mit Steinkohlen für den herannahen- 
den Winter. Seit einiger Zeit beschäftigen sich sowohl die amt- 
lichen Preßorgane, als auch die wissenschaftlichen, namentlich 
technischen, wirtschaftlichen Zeitschriften mit der überaus drin- 
eenden Frage der Beschaffung des Bedarfs an Steinkohlen. Es 
kann nicht verwunderlich erscheinen, wenn durch all die vielen 
Meinungsäußerungen und Ratschläge, wie der drohenden Gefahr 
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eines großen Ausfalls an dem nötigen Heizmaterial wirksam 
entgegengetreten werden kann, ein gewisser Zug lebhafter Be- 
sorgnis sich hinzieht. Denn wie das Organ „Industrie und 
Handel“ feststellt. ist die Ausbeute im Lande selbst in der Zeit 
vom Juli bis Juni 1914/15 gegenüber der im gleichen Zeitraum 
1913/14 um 94,68 Millionen Pud (— 1550858 t) zurückgegangen, 
nämlich: 
1913/14 1914/15 
Millionen Pud 


das Donezbecken lieferte 1699 1595 also — 104 
das Gouvernement Perm . .... 67 76 „ Tu 
das Moskauer Becken. . 2... 19 20 „+ ı 
derzKaukasus une „EN, ne 4 3 a 
dazu kommt, daß das Dombrowo- also — % 

beckeit.c.... una zu 434 — „4a 
geliefert hat, somit ergibt sich ein Fehlbetrag von . .. 520 


(= 8665 020 t). 


Nun hat Rußland ja aber vom Ausland 


1913 noch 463 Millionen Pud (= 7583 940 t) bezogen, dagegen | 


in den ersten 5 Monaten 1915 2,57 Millionen Pud (= 46010 f). 
Selbst wenn man zugunsten Rußlands annimmt, daß die Einfuhr 


| 
| 


von Kohlen bis zum Schluß des Jahres gleich umfangreich sein 


wird, so würde Rußland auf roch 4,02 Millionen Pud (— 65 815 t) 
rechnen dürfen und erhielte damit aus dem Auslande 1915 über- 
haupt 6,89 Millionen Pud (= 111825 t) gegen 463 Millionen Pud 
im Jahre 1913. Es spielt also die Einfuhr in diesem Jahre eine 
ganz untergeordnete Rolle in der Versorgung Rußlands mit 
Steinkohlen. Es kommt dabei noch erschwerend hinzu, daß, 
selbst wenn die vorbezeichneten Mengen Rußland zufließen 
sollten, sie sich entweder in Archangelsk oder Wladiwostok 
befinden würden, zwei Hafenplätzen, die mit Gütern derart 
überfüllt sein sollen, daß die Abbeförderung und Zuführung der 
Kohle zu den Verbrauchsplätzen auf sanz außerordentliche 
Schwierigkeiten stoßen wird. 
Kreise Rußlands damit, daß aus dem Kreise der zu versorgenden 
Bezirke das Königreich Polen und ein Teil der baltischen Pro- 
vinzen ausgeschieden sind, daß aber trotzdem das übrig- 


gebliebene Rußland, obgleich in vielen Industrien, z. B. Glas, 


Ziegel, Zement usw., ein vollkommener Stillstand eingetreten 
ist, seinen Bedarf an Steinkohlen kaum einschränken kann, weil 
die „Mobilmachung der Industrie für Kriegszwecke“ sehr große 
Ansprüche an die Versorgung mit Heizmaterial stellen wird. 
Das weitaus Traurigste ist aber zweifellos die geringere Aus- 
heute an russischer Steinkohle in den Gewinnungsgebieten, die 
weitab vom Schauplatz der kriegerischen Ereignisse gelegen 
sind,‘ meint die Zeitschrift „Industrie und Handel“. Und sie 
hat recht. Aus zwei Gründen nämlich, weil damit die verfüg- 
bare Menge geringer wird und weil diese geringere Menge 
auf die großen Entfernungen nur unter großen Schwierigkeiten 
befördert werden kann. 

Zunächst wird die geringere Menge Kohle, die namentlich das 
Donez-Gebiet liefert, damit begründet, daß die verfügbaren 
Arbeitskräfte aus Anlaß der Aushebung zum aktiven Dienst 
im Heere sehr zurückgegangen sind. Am 1. Juli 1914 waren 
200 000 Arbeiter vorhanden, am 31. Julli 1915 nur 135000. In 
der Zwischenzeit hat die Anzahl der beschäftisten Arbeiter 
allerdings geschwankt, ohne daß dadurch ein irgendwie bemerk- 
barer Einfluß auf das Gewinnungsergebnis festzustellen gewesen 
wäre. Es kommt nämlich außer der geringeren Anzahl auch 
noch die gerinzere Tüchtigkeit der verfügbaren Arbeiter in Be 
tracht. Die 135000 am 31. Juli d. J. vorhanden gewesenen 
Arbeiter waren keineswegs alteingearbeitete Kräfte, sondern 
unter ihnen war eine große Zahl ganz ungeübter Arbeiter, die 
natürlich nicht annähernd soviel zu leisten vermögen wie die 
alten, ausgehobenen. Um hier Wandel zu schaffen, wird drin- 
gend befürwortet, daß die Bergwerksarbeiter von der Aus 
hebung zum Heere befreit sein sollen und daß die dann noch 
fehlenden Grubenarbeiter aus der Zahl der Gefangenen, die. in 
der Heimat gleichfalls als Grubenarbeiter beschäftigt gewesen 
waren, ergänzt werden sollen. Sollte es nun wirklich möglich 
werden, auf diesem Wege den Arbeitermangel zu beseitigen, die 
Kohlengewinnung dadurch zu erhöhen und so die Versorgung 
des Landes wenigstens einisermaßen sicherstellen zu können, 
so bliebe immer noch das zweite Hindernis — die Leistungs- 
fähiekeit der Eisenbahnen — zu überwinden übrige. Fast will 
es so scheinen, als wäre es nicht so leicht zu überwinden, demn 
bei Beratung der sehr schwierigen Frage der Versorgung 
Petersburgs mit Brennmaterial mußte bereits ein Angebot auf 
Lieferung eines größeren Teiles der benötigten Kohlen aus den 
Kohlenwerken von Tscherenchow (Gouvernement Irkutsk) ab- 
gelehnt werden, weil die nach Westen führenden Bahnen bereits 
mit solchen Gütern überlastet sind, die in erster Reihe „für das 
Reich unentbehrlich sind“. 

Die Lage ist also sehr schlimm, um so schlimmer. als man 
sich erst gegen Ende Juli an deren Lösung herangemacht hat. 
Jetzt in zwölfter Stunde, wo der Herbst schon vor der Tür 
steht, zu prüfen, ob überhaupt und in welchem Umfange viel- 
leicht die Torfmoore für die Versorgung mit Heizmaterial aus- 
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Nun „trösten“ sich die beteiligten 
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_ der Wiederbeladung 
lassen zu können. Jetzt erst sollen mit größter Beschleunigung 
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genützt werden können, ist nur ein Zeichen dafür, daß die 
rechte Zeit schon längst verabsäumt worden ist. Natürlich kann 
jetzt unmöglich eine leistungsfähige Torfindustrie geschaffen 
werden, die auch nur einen kleinen Teil des großen Bedarfes 
von Petersburg zu decken vermag. 15 Millionen Pud (— 245 700 
Tonnen) Steinkohlen mußten für den Juni geliefert wer- 
den! Petersburg ist ja aber nur eine große Stadt, die ganz 
auf die Zufuhr angewiesen ist, ihr Schicksal teilen noch viele 
andere, Zu den Schwierigkeiten der Beförderung kommen aber 
noch andere, die zum Teil am Bestimmungsort selbst liegen. 
Petersburg z. B. hat nicht die Möglichkeit, schnell die ein- 
treffenden Kohlensendungen zu entladen, um die Güterwagen 
wieder ohne großen Zeitverlust dem Betriebe, namentlich also 
mit Kohlen dem Donezgebiete zuführen 


die Anlagen ergänzt werden. 

Kurz — es sieht trübe aus. Die einzige Erleichterung bei 
der Lösung dieser Frage kann der Staatsregierung höchstens 
der schnelle Fortgang der kriegerischen Ereignisse bringen. 
Littauen, Kurland, auch schon sin kleiner Teil von Livland sind 
der Fürsorge Rußlands entzogen. Geht es schnell weiter, so 
könnte der Fall von Riga usw. in dieser Beziehung die Frage 
für die russische Regierung von selbst ausschalten. Es besteht 
für diese Gebietsteile aber die sehr große Gefahr, daß man in 
Rußland mit der Heranschaffung des Heizmaterials nicht allzu 
hastig vorgehen wird, wodurch die Lage der Bevölkerung eine 
sehr gefährliche werden kann, denn der russische Winter ist 
bekanntlich hart. Die Industrie, soweit sie noch in Gang ist, 
würde aber gänzlich außer Betrieb gesetzt werden müssen. 

m. 


— Die Teurung in Petersburg. Wie „W. T. B.“ am 24. d.M. 
meldet, hat sich nach der ‚„Rietsch“ der Lebensmittelmangel in 
Petersburg infolge Störung der Hauptbahnstrecken wiederum 
ganz außerordentlich verschärft. Die Bäckereien hätten bereits 
ihre Tätigkeit eingeschränkt. Es seien nur noch für eine Woche 
Lebensmittel vorhanden. Maßgebende Kreise hätten schon vor 
einigen Wochen die Regierung darauf aufmerksam gemacht, daß 
man vor einer wirklichen Hungersnot stehe. Das Blatt führt die 
Statistik der Eisenbahnwagen zum Beweise dafür an, daß der 
Mangel an Zufuhr an der Hungersnot schuld sei. Im Mai seien 


2132 Wagen Weizenmehl, im August nur 153, an Roggen- 
mehl im Mai 1455, im August 173 angefahren worden. 


Der Verbrauch Petersburgs betrage täglich 150 Wagen Mehi, 
lie Zufuhr habe aber nur 13 Wagen erreicht. Große Massen 
von Vertriebenen seien «eingetroffen, die auch verpflegt werden 
müßten. Erwähnenswert sei auch der Kartoffelmangel; im Mai 
seien 777, im August nur sechs Wagen eingetroffen. Das Blatt 
fordert die ernstesten Maßnahmen, andernfalls würden Hunger- 
aufstände ausbrechen. Genau so lägen die Dinge in Pskow 
(Pleskau). Auf der Eisenbahnlinie Dünaburg-Petersburg sei 
weder Zucker noch Salz, weder Petroleum noch Tabak vor- 
handen. Über den Mangel an Feurung habe der Stadtverordnete 
Markosow, der aus Deutschland als Zivilgefangener entlassen 
worden sei, geäußert, daß man in Deutschland keine Vorstellung 
von der Größe des Mangels in Rußland habe. Der Stadthaupt- 
mann Tolstoi habe erklärt, daß mindestens 400 000 Kubikfaden 
Feurung erforderlich seien, hiervon seien nur 12.000 beschafft, 
so daß vorläufig nur die Lazarette befriedigt werden könnten, 
und nicht daran zu denken sei, an Privatleute zu verkaufen. 
Außerdem seien 25 Millionen Rubel für die Anschaffung von 
Feurung erforderlich, welche die Stadtverwaltung nicht besitze. 


Fremde Erdteile. 


— Reiseverkehr zwischen Amerika und Europa. England 
verkündet der Welt, daß es die Meere beherrsche und (die 
Sicherheit der Reisenden verbürge. Aber die bösen Neutralen 
glauben nicht daran. Noch nicht einmal die Amerikaner. Das 
beweist am besten der unverhältnismäßig starke Rückgang des 
Reiseverkehrs zwischen Amerika und Europa. Nach der Stati- 
stik der amerikanischen Einwanderungsbehörde betrug die Zahl 
der Reisenden zwischen diesen beiden Erdteilen im ersten Halb- 


jahr 1914 rd. 938 000 Personen, im gleichen Zeitraum des Jahres 


1915 waren es dagegen nur 233000, also knapp ein Viertel. 
Besonders mißtrauisch waren die Reisenden erster Klasse, denn 
sie verminderten sich im Verkehr nach Europa von 61000 auf 
9000 und im Verkehr nach Amerika von 32 000 auf 9000. In der 
zweiten Klasse ging die Zahl der Reisenden um die Hälfte 
zurück. Dabei hatte Enzland eine große Zahl von Reisenden, 
die in kriegerischem Auftrage fuhren, wie kanadische Söldner- 
truppen, internationale Munitionsagenten usw. Die geschäfts- 
kundigen Amerikaner haben bereits ausgerechnet, welche Werte 
Europa dadurch verliert, daß ihre amerikanischen Landsleute 
daheim bleiben müssen. Sie schätzen den Ausfall auf 350 bis 
Unberücksichtigt geblieben sind dabei die 
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sehr beträchtlichen Ankäufe, die die reichen Amerikaner 
an kostbaren Schmucksachen, teuren Kleidern usw. zu 
machen pflegten. Da die Amerikaner bekanntlich London 


und Paris bei ihren Besuchen bevorzugen, so trifft der Ausfall 
in erster Reihe das englische und französische Volksvermögen. 
Auch ein Beitrag für die wertvolle Arbeit unserer U-Boote. 


—- Ein Straßenbahnunglück in Neuyork. Aus Neuyork meldet 
das Reutersche Bureau: Beim Bau eines Tunnels der neuen 
Untergrunabahn ereignete sich eine Dynamitexplosion. Sieben 
Personen wurden setötet, fünf Arheiter und zwei Fahrgäste 
eines Straßenbahnwagens, der in dem durch die Explosion auf- 
serissenen Erdloch verschwand. In dem Straßenbahnwagen be- 
fanden sich 78 Fahrgäste, unter denen ein Schrecken ausbrach. 
Mehrere Frauen zertrümmerten mit den bloßen Händen die 
Fensterscheiben, um aus dem Wagen zu entkommen. Die 
Straße, in der sich das Unglück ereignete, war sehr belebt; da 
aber die Fußsteige und die beiden Seiten der Straße unbeschä- 
digt blieben, fielen nur einige Fußgänger in das Erdloch. Die 
Bauunternehmer sagen, es sei bei der Explosion wahrscheinlich 
ein großes Felsstück abgesprengt worden, so daß die Stützen 
des Tunnels zerbrochen seien und diesen zum Einsturz gebracht 
hätten. Im Augenblicke der Explosion waren 70 Mann an der 
Arbeit, die meisten hatten sich aber rechtzeitig in Sicherheit ge- 
bracht. 


Allgemeines. 
— Neuere Form der Stromzuführungsschiene elektrischer 
“Bahnen. Den elektrisch betriebenen Fahrzeugen wird bekannt- 


lich, abgesehen von den Selbstfahrern, der Betriebsstrom durch 
einen oberirdisch verspannten Fahrdraht oder durch eine 
zwischen oder neben den Fahrschienen verlegte dritte Schiene 
zugeführt. Anfänglich benutzte man zur Herstellung des strom- 
zuführenden Schienenstranges Eisenbahnfahrschienen: erst 
später wurden zu diesem Zweck besonders hergestellte Schienen 
mit geringerem Kohlen- und Mangangehalt eingeführt, im all- 
gemeinen unter Beibehaltung des üblichen Querschnittes. 

Auf den neuen Untergrundlinien von Neuyork und 
Brooklyn ist jetzt eine Zuleitungsschiene zum Einbau ge- 
langt, die sich erheblich von der bisher verwendeten unter- 
scheidet. Sie hat einen äußerst kräftigen Steg von 70 mm 
Breite, aber recht kleine Flanschen, die nur deshalb vorhanden 
sind, damit die Schienen leichter gehandhabt und auf den Isola- 
toren befestigt werden können. Die Höhe der Schiene beträgt 
103 mm, die Breite des Fußes 124 mm und die des Kopfes 
105 mm. Durch den Einbau dieser kräftigen Stromschiene sollen 
auf Strecken mit geringer Belastung an den Enden der Linien 
besondere Verstärkungsleitungen überflüssig geworden sein. 

Nach der Zeitschrift „Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ 
sind auch in Deutschland Bestrebungen im Zuge, die Leitfähig- 
keit der dritten Schiene durch Querschnittsvergrößerung zu ver- 
bessern, um auf diese Weise den Einbau besonderer Stromver- 
stärkungsleitungen aus Kupferdraht zu ersparen. Die von den 
neuen Neuyorker und Brooklyner Untergrundbahnen angewen- 
deten Querschnitte sollen noch überschritten werden. Für den 
Ersatz des Kupfers durch weiches Eisen sprechen vor allem die 
erheblich niedrigeren Kosten der Einheit der spezifischen Leit- 
fähigkeit beim weichen Eisen gegenüber den beim Kupfer. 
Sie verhielten sich — nach der bezeichneten Quelle — bei mitt- 
leren Materialpreisen von 150 M für die Tonne Eisen und von 
1900 M für die Tonne Kupfer etwa wie 1:2. Wird an Stelle 
der kupfernen Verstärkungsleitungen weiches Eisen verwendet, 
so soll unter der Voraussetzung gleicher Spannungs- oder Lei- 
tungsverluste bei gleichen Anlagekosten die Entfernung der 
Unterwerke erheblich größer genommen werden können, oder 
es würden, falls die Lage der Unterwerke aus irgendeinem 
Grunde schon festgelegt ist, die Anlagekosten bei Verwendung 
von weichem Eisen erheblich niedriger als für Verstärkungslei- 
tungen aus Kupfer. Auch die Betriebskosten würden infolge 
des Ersatzes des Kupfers durch weiches Eisen geringer. Es 
empfehle sich, die in Frage kommenden Eisenquerschnitte nach 
Möglichkeit ganz in die dritte Schiene zu verlegen und der 
Schiene mit Rücksicht auf leichte Unterbringung eine einfache 
und sedrängte Form zu geben. 


— Luftseilbahn in Indien. Nach ‚„Seientifice American“ ist 
eine 120 km lange Luftseilbahn über die schroffen Berghöhen, 
die das fruchtbare und stark bevölkerte Hochgebirgstal von 
Kaschmir gegen die Ebene von Punjab abschließen, im Ent- 
stehen begriffen. Die Bahn wird die bei weitem längste Luft- 
seilverbindung der Welt sein. Die Anlage, die bis jetzt hierauf 
Anspruch machen konnte, befindet sich in Argentinien und ist 
nur 35 km lang. Der ursprüngliche Plan, eine gewöhnliche 
Eisenbahnverbindung zu schaffen, mußte wegen der schwierigen 
Bodenverhältnise des Himalayagebirges aufgegeben werden. 
Die jetzige Fahrstraße nach Kaschmir, die über 320 km lang ist 
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und von Rawalpindi nach Srinagar führt, konnte nur unter den 
größten Schwierigkeiten und mit vielen Menschenopfern erbaut 
werden. Außerdem sind die Unterhaltungskosten für diese 
Straße sehr groß; sie betragen im Jahre über 1300 MH für jedes 
Kilometer. Die Herstellungskosten für die neue Drahtseilbahn 
werden 6300000 MH betragen. Der Betrieb soll mittels Elek- 
trizität erfolgen, die durch Wasserkraft in einer Station bei 
Rampore erzeugt wird. Die Stützen, über welche die Trag- und 
Zugseile geführt werden und von denen einzelne 30 m hoch 
sind, bestehen aus eisernen Pfeilern oder Gittermasten; sie 
sollen in einer durchschnittlichen Entfernung von 730 m von- 
einander aufgestellt werden. Man hofft, daß Güter künftig 
in 15 Stunden von Rawalpindi nach Srinagar befördert werden 
können, während die Beförderungszeit jetzt unter den 
günstigsten Witterungsverhältnissen 15 Tage beträgt. 


Rechtspflege. 


— Die Ersatzpflicht der Eisenbahnen. (Entscheidung des 
Handeisgerichts zu Wien.) Der Landeskanzlist R. D. fuhr am 
24. Dezember 1912, 2 Uhr früh, mit dem Schnellzug Nr. 7 der 
Südbahngesellschaft von Innsbruck nach Trient. Er nahm in 
dem letzten Wagen, der nach seiner Behauptung ungeheizt war, 


Platz, mußte während der Fahrt über den Brenner wegen des‘ 


in den Wagen eindringenden Rauches öfter die Fenster öffnen, 
zog sıch infolge der herrschenden Kälte einen Rückfall seines 
(zelenkleidens zu und klagte nun deshalb gegen die Südbahnge- 
sellschaft auf Zahlung eines Schmerzensgeldes und der Heilungs- 
kosten beim Handelsgericht Wien, weil er, wie die Klage aus- 
führte, durch eine „Ereignung im Verkehr einer Eisenbahn“ 
zu Schaden gekommen sei. 
seinem durch den Obersten Gerichtshof bestätigten Urteil, daß 
eine Ereignung im Verkehr nicht vorlag, weil der Unfall nicht 
auf besondere, mit dem Eisenbahnbetrieb verbundene Gefahren 
zurückzuführen sei, woraus folgte, daß der Kläger, um seinen 
Anspruch zu rechtfertigen, eine mangelhafte Betriebseinrichtung 
hätte nachweisen müssen. Der Kläger behauptete nun, daß der 
ihm zugewiesene Wasen ungeheizt war und daß er auch auf der 
Fahrt über den Brenner den eindringenden Rauch vertreiben 
mußte und daher gezwungen war, des öfteren die Wagenfenster 
zu öffnen. Demgegenüber wurde im Prozeß festgestelllt, daß 
der Kondukteur dem Kläger in dem letzten Wagen einen Platz 
angewiesen hat, daß dieser Wazen bereits von Kufstein im vor- 
geheizten Zustand in Innsbruck eingelanst ist und auch die 
Heizung ordnungsgemäß im Gange hat, wovon sich der Kon- 
dukteur gelegentlich seiner öfteren Revisionen im Wageninnern 
und an dem Ausströmen des Dampfes beim Schlußventil iüber- 
zeugte. Sollte dennoch die Heizung des letzten Wagens eine man- 
gelhafte gewesen sein, so ist dies nach dem Gutachten der Sach- 
verständigen auf die Mangelhaftigkeit der Technik der Dampfhei- 
zung zurückzuführen, und sind die derDampfheizung anhaftenden 
Mängel nach dem Stande der Wissenschaft derzeit noch nicht 
sanz behebbar. Wenn aber der Kläger, um den durch die Fugen 
der Tür und Fenster eingedrungenen Rauch zu vertreiben, die 
Fenster öffnete, so habe er es sich selbst zuzuschreiben, wenn 
er an Erkältung erkrankte. Die Bahn habe keine Ersatzpflicht. 
und das Klagebegehren mußte daher abgewiesen werden. 


Bücherschau. 
— Gesamtinhaltsverzeichnis der Jahrgänge I—XXXVI (1878 


bis 1913) des Archivs für Eisenbahnwesen. Zusammengestellt 
von Il, Auerswald, Geh. Rechnungsrat im Ministerium der 


öffentlichen Arbeiten. Berlin, 1914, Verlag von Julius Springer. 

Das letzte Gesamtinhaltsverzeichnis des im preußischen Mi- 
nisterium der öffentlichen Arbeiten seit dem Jahre 1878 her- 
ausgegebenen Archivs für Eisenbahnwesen war im Jahre 1899 
erschienen. Bei der Bedeutung, die das in Fachkreisen viel 
gelesene und wegen seines reichhaltigen fachliterarischen Inhalts 
in der ganzen Welt geschätzte Archiv auch als Nachschlage- 
werk gewonnen hat, ist es sicherlich zu begrüßen, daß sich 
eine hierzu geeignete Persönlichkeit der mühsamen Arbeit 
unterzogen hat, ein meueres Verzeichnis des Gesamtinhalts 
dieser Zeitschrift bis einschließlich Jahrgang 1913 zusammen 
zu stellen. Dieses im Herbst vorigen Jahres fertiggestellte Ver- 
zeichnis umfaßt 487 Druckseiten; in Format und Einband ist es 
den Archivheften gleichgehalten. Die bisherige Anordnung des 
Inhalts ist im wesentlichen beibehalten worden. 

Das Verzeichnis ist in 4 Abschnitte gegliedert. Der erste 
umfaßt in alphabetischer Reihenfolge die im Archiv veröffent- 
lichten Abhandlungen und kleinen Mitteilungen nach dem Stoff 
geordnet. Diesem Sachverzeichnis schließt sich auf Seite 66 
ein gleichfalls alphabetisch geordnetes Verzeichnis der Ver- 
[asser an, welche die von ihnen herrührenden Beiträge mit 
ihrem Namen unterzeichnet haben, sowie (S. 69ff.) ein Ver- 
zeichnis der Abbildungen, Karten, Pläne, bildlichen Darstellun- 
sen und dergl.,, die den Abhandlungen im Archiv beigegeben 


Das Handelsgericht erklärte aber in 


sind. — Der zweite Abschnitt (8. 78ff.). „Entscheidungen und 
Rechtsgrundsätze der Gerichte und Verwaltungsbehörden“ 
enthält alle das Eisenbahnwesen und verwandte Gebiete be- 
treifenden wichtigen richterlichen und verwaltungsrechtlichen 
Entscheidungen. Einem alphabetischen Sachverzeichnis folgt 

in diesem Abschnitt auf Seite 199 {f, eine schematische Zusam- . 
menstellung der Entscheidungen nach der Zeitfolge. Für diese 
wird der Zeitpunkt des Erkenntnisses, das erkennende Gericht 
in abgekürzter Form, der Inhalt des Erkenntnisses sowie Jahr- 
gang nebst ‘Seite des Bisenbahn-Verordnungsblattes oder des ' 
Archivs angegeben, wo das betreffende Erkenntnis zum Ab- | 
druck gelangte. Das älteste hier angegebene Erkenntnis rührt 
aus dem Jahre 1846 her und betrifft die Verjährung von Scha- 
(lensersatzansprüchen aus 8 14 des Eisenbahngesetzes vom 
3. November 1838 (Entscheidung des Öbertribunals). — Der 

dritte Abschnitt (S. 338{f.) „Gesetzgebung“ weist die m 
Archiv vollständig oder auch nur auszugsweise abgedruckten 
Gresetze, Verordnungen und Erlasse, einmal nach dem Stoff und 
dann nach Ländern geordnet, in alphabetischer Reihenfolge nach, 
— Der vierte Abschnitt (8. 4504f.) „Bücherschau“ bringst ein 

Verzeichnis der im Archiv besprochenen Bücher und Werke in 

alphabetischer Reiherfolge nach den Namen ihrer Verfasser 

oder Herausgeber und zum Schluß (8. 484ff.) ein Verzeichnis 

von Zeitschriften, deren Inhalt in der Bücherschau des Archivs 

regelmäßig angezseben wird. — Die die Jahrgänge des Archivs 

bezeichnenden Zahlen erscheinen im Inhaltsverzeichnis fett ge 

druckt, die kleineren Zahlen daneben geben die Seiten des 

Archivs an. 


Wenn man das im ersten Abschnitt des vorliegenden Buches 
zusammeneestellte Verzeichnis (der Verfasser durchsieht, von 
denen in den bis 1913 erschienenen Archivheften. Beiträge ver- 
öffentlicht worden sind. so trifft man naturgemäß auf viele 
Namen, die in der Fachliteratur des Verkehrswesens von gutem 
Klange sind. So rühren von dem Göttinger Nationalökonomen 
Professor Gustav Cohn mehrere Abhandlungen her, wie z. B, 
„Staatswissenschaftliches Studium im Hinblick auf die Staais- 
eisenbahnverwaltung“, „Erörterungen über die Ökonomie der 
Verkehrsmittel“, dann eine größere Arbeit über die englische 
Eisenbahnpolitik, die Arbeitszeit der englischen Eisenbahn- 
bediensteten u. a. m. Dem ordentlichen Honorarprofessor an 
der Berliner Universität Wirkl. Geh. Rat v. d. Leyen verdankt 
das Archiv eine ganze Anzahl bemerkenswerter Abhandlungen, 
lie zumeist das dem Herrn Verfasser besonders vertraute Gebiel 
des BEisenbahnwesens der Vereinigten Staaten von Nordamerika 
zum Gegenstand haben. Wir nennen u. a.: „Die Finanz- und 
Verkehrspolitik der nordamerikanischen Eisenbahnen“ und 
„Güterbeförderung und Tarife der Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten von Amerika“. Der jetzige preußische Eisenbahn- 
minister v. Breitenbach hat in seinen früheren Stellungen zwei 
Beiträge im Archiv veröffentlicht; in dem ersten aus dem Jahre 
1889 werden die hamburgischen Verkehrsverhältnisse erörtert, 
der zweite (Jahrgang 1893) handelt über Voraussetzungen und 
Zweck durchgehender Eisenbahn- und Seefrachttarife. Ferner 
wären als Verfasser von größeren und bemerkenswerten Ab- 
handlunsen zu erwähnen: Fleck — „Studien zur Geschichte 
des preußischen Eisenbahnwesens“, Hoff — „Arbeiterpensions- 
und Krankenkassen und die Unfallversicherung bei den preußi- 
schen .Staatsbahnen“, Offenberg „Der wirtschaftliche Cha- 
rakter des Extraordinariums der preußischen Eisenbahnyer- 
waltung“ und „Theorie der Tarifbildung der Eisenbahnen”, 
Quaatz — ‚Der Etat der preußischen Eisenbahnyverwaltung 
(Fortsetzung der Aufsätze von Schremmer seit dem Jahre 1909) 
und Ulrich — „Geschichte des deutschen Eisenbahnwesens”. 
Neben den genannten sind noch eine ganze Anzahl von jetzt 
noch im Amt befindlichen oder bereits in den Ruhestand ge 
tretenen höheren Beamten der preußischen Staatsbahnver- 
waltung in dem Verzeichnis der Verfasser vertreten. Über 
die Verhältnisse der österreichischen Staatsbahnen enthält das 
Archiv in mehreren Jahrgängen Abhandlungen aus der Feder 
des früheren langjährigen österreichischen Eisenbahnministers 
Dr. v.. Wittek. Schweizerische Eisenbahnfragen behandeln 
mehrere Beiträge des verstorbenen Präsidenten der schweize- 
rischen Bundesbahnen, Placid Weißenbach; genannt seien u. &.: 
„Abschluß der Verstaatlichung der Hauptbahnen und zehn 
Jahre Staatsbetrieb in der Schweiz“ und „Die Entwicklung der 
Eisenbahnfrage in der Schweiz“. Das Eisenbahnwesen Ruß- 
lands wird sehr eingehend durch Abhandlungen von Dr. Mertens, 
auch von Thieß, beleuchtet, über die Balkanbahnen findet man 
u. a. eine Arbeit von Meinhard „Entwicklung der Balkanbahnen 
vom Jahre 1892 bis zum Jahre 1904 unter Berücksichtigung der 
rumänischen Statsbahnen.“ In einer Reihe von Abhandlungen 
behandelt Geheimrat Baltzer das ihm wohlvertraute Gebiet 
des Eisenbahnwesens in den deutschen Schutzgebieten, Schließ- 
lich möchten wir aus dem Verzeichnis noch die Namen folgen- 
der Verfasser unter Anführung der von ihnen im Archiv ver- 
öffentlichten beachtenswerten Abhandlungen hervorheben: 
Biedermann: „Wirtschaftliche Entwicklung der preußischen 
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Staatseisenbahnen, veranschaulicht in graphischen Darstellun- 
gen“, Kemmann: „Die argentinischen Eisenbahnen“ (Jahreang 
1892 bis 1913), ferner „Schnellverkehr in den Städten mit be- 
sonderer Berücksichtigung von London und Neuyork“ sowie 
„Südamerika und seine Eisenbahnen“. Kupka: „Kanada und 
seine Eisenbahnen“, „Eisenbahnen in Lateinisch-Amerika“, 
„Die Eisenbahnen Schwedens und Norwegens“, „Die Eisen- 
hahnen der Pyrenäischen Halbinsel“, Schimpff: „Wirtschaftliche 


Betrachtungen über Stadt- und Vorortbahnen“, und Wernekke: 
„Mitwirkung der Eisenbahnen an den Kriegen“. 

Für die mit den vorstehenden Ausführungen beabsichtigte 
kurze Besprechung des neu herausgegebenen Gesamtinhaltsver- 
zeichnisses des Archivs für Eisenbahnwesen mögen diese 
wenigen Hinweise zeenügen, die natürlich keinen Anspruch 
darauf erheben wollen. in irgend einer Weise erschöpfend zu 
sein. ID: 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen, 


Bisenbahndirektionsbezirk Kattowitz Am 
9, Oktober d. J. wird der an der Strecke Kandrzin-Myslowitz- 
Oswiecim gelegene Bahnhof IV. Klasse Gr. Chelm, der bisher 
nur dem Personen-, Gepäck- und Stückgutverkehr sowie dem 
Wasenladungsverkehr der angeschlossenen Werke diente, für den 
unbeschränkten Güterverkehr sowie für die Abfertigung von 
Leichen, lebenden Tieren und Fahrzeugen eröffnet werden. Die 
Abfertisung von Sprenestoffen bleibt bis auf weiteres ausge- 
schlossen. 

Änderung von Stationsnamen. 


Non olıechr "ungarisiche Staatseisenbahnen. 
Die an der Strecke Szekesfehervär-Czelldömölk gelegene Sta- 
tion mit beschränktem Verkehr Retipuszta-Ösör wird vom 
1. Oktober ]l. J. ab die Bezeichnune Csör-Nädasdladäny erhalten. 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 


Zum Güterwagenparkverzeichnis Nr. 3 — Großherzoglich 
badische Staatseisenbahnen — und zum Güterwagenparkver- 


zeichnis Nr. 8 — Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen — ist 
ie der Nachtrag I herausgegeben worden, 


Rundschreiben 


sind er- 
lassen worden: 


der Geschäftsführenden Verwaltung 

Nr. II 135 vom 18. September d. J. a) an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, b) an die Herren Mitglieder des Preisausschusses, 
betreffend Wahl eines Ausschußmitgliedes (abgesandt am 
20. September d. J.). 

Nr. V 148 vom 9. September d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Statistischen Nachrichten von den Eisen- 
bahnen des Vereins für das Rechnungsjahr 1913 (abgesandt am 
17. September d. J.). 

Nr. V 154 vom 7. September d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometerzeigern 
(abgesandt am 14. September d. J.). ; 

Nr. VI 133 vom 18. September d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagen- 
parkverzeichnissen (abgesandt am 23. September d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Eröffnung des Bahnhofs IV. 
Gr. Chelm für den Güter- 
verkehr. 
Am 9. Oktober d. J. wird der an der 
Strecke Kandrzin-Myslowitz-OÖswiecim 
selegene Bahnhof IV. Klasse Gr. Chelm, 
der bisher nur dem Personen-, Gepäck- 
und Stückgutverkehr, sowie dem Wagen- 
ladungsverkehr der angeschlossenen 
Werke diente, für den unbeschränkten 
Güterverkehr, sowie für die Abfertigung 
von Leichen, lebenden Tieren und Fahr- 
zeugen eröffnet werden. 
Die Abfertigung von Sprengstoffen 
bleibt bis auf weiteres ausgeschlossen. 
Eine Änderung der bisherigen Tarif- 
entfernungen und bestehenden Tarif- 
sätze tritt hierdurch nicht ein. 
Kattowitz, 23. September 1915. (1587) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Klasse 
und Vieh- 


2. Güterverkehr. 


Niederländischer Güterverkehr mit Basel. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1915 
wird die Station Amsterdam Handels- 
terrein mit; den für Amsterdam transit 
und loko bestehenden Frachtsätzen für 
Eil- und Frachtgut in Wagenladungen 
in den Gütertarif Niederlande-Basel 
aufgenommen. 

Cöln. den 24. September 1915. (1586) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Am 1. Oktober 1915 werden die Sta- 
tionen Magstadt und Maichingen der 
Württembergischen Staatsbahnen in den 
Tarif aufgenommen. 


Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
gungsstellen. 

Erfurt, den 23. September 1915. (1589) 

Könieliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach Bayern rechts 
des Rheins. 

Das in unserer Bekanntmachung vom 
27. Juli 1915 angekündigte neue Tarif- 
heft 7, gültige vom 1. Oktober 1915, ist 
erschienen. Preis 40 3. (1585) 

Saarbrücken, 22. September 1915. 

Königliche Kisenbahndirektion. 


Elsaß-lothr.-lux.-badischer und pfälzischer 
Güterverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird für Gas- 

koks (Ausnahmetarif 2) bei Verwendung 


belgischer oder französischer Wagen, 
die keinen dem angeschriebenen Lade- 


gewicht entsprechenden Laderaum be- 
sitzen, die Fracht für das wirklich ver- 
ladene Gewicht, mindestens für 10 t 
berechnet, wenn der Laderaum voll aus- 
ssenutzt ist. Hierbei ist es zulässig, daß 
an Stelle eines 10 oder 15 t fassenden 
Wagens zwei belgische oder französische 
Wagen geringeren Ladegewichts be- 
nutzt werden. (1588) 
Straßburg, 24. September 1915. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringsen. 


Deutsch-schwedisch-norwegischer Eisen- 
bahnverband über Wamdrup und Saßnitz- 
Trälleborg. Gütertarif Teil II. 

Am 1. Oktober d. J. werden die Sta- 
tionen Elverum und Tönset der norwegi- 
schen Staatsbahnen in die ordentlichen 
Tarifklassen aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
gungsstellen. 

Altona, 23. September 1915. (1584) 

Königliche Bisenbahndirektion, 
namens der. Verbandsverwaltungen. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültiskeit vom 1. Oktober 1915 
werden die württembergischen Statio- 
men Maestadt (Bes.) und. Maichingen 
(Bes. O.R.) in den Tarif aufgenommen. 
Ferner ist bei den württembergischen 
Stationen Böblingen und Renningen das 
Zeichen „Bes.“ nachzutragen. 

Hannover, 26. September 1915. (1592) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Güterver- 
kehr, Heft 1. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird im Aus- 
nahmetarif 2 (Rohstofftarif) bei Ziffer 
8 des Warenverzeichnisses der Zusatz 
„siehe Geltungsbereich unter b“ nachge- 
tragen. . 

Dresden, am 24.‘ Sept. 1915. (1581) 
Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenbh., 

als ceschäftsführende Verwaltung. 


Niederländisch-Südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Mit Gültiekeit vom 1, Oktober 1915 
wird die Station Amsterdam Handels- 
terrein mit den für Amsterdam transit 
und loko bestehenden Frachtsätzen für 
Eil- und Frachtgut in Wagenladungen 
in die Hefte 1, 2, 4 5 und 6 des nieder- 
ländisch-südwestdeutschen Gütertarifs 
aufgenommen. 

Nähere Auskunft geben die beteilig- 
ten Verwaltungen und Abfertigungen. 

Cöln, den 24. September 1915. (1591) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 
Heft 2. 

Mit Gültigkeit vom 30. September 1915 
bis auf Widerruf, längstens bis 31. De- 
zember 1915, werden für frisches Fleisch 
als Eileut in Wagenladungen von 
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hostock und Warnemünde nach Boden- 
bach und Tetschen bei Beförderung über 
Neustrelitz-Röderau besondere Stations- 
frachtsätze eingeführt. Nähere Auskunft 
erteilen die beteiligten Güterabferti- 
sungen. 

Berlin, den 27. September 1915. (1590) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


er für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisenbahnen 
Teil II, Heft 4. 

An Stelle des Tarifs vom 1. April 1909 
nebst Nachträgen tritt am 1. Dezember 
1915 ein neuer Tarif in Kraft. Er ent- 
hält im wesentlichen die bisherigen Be- 
stimmungen und Frachtsätze. Abdrucke 
des Tarifs können von unserer Wirt- 
schaftshauptverwaltung in Dresden-Neu- 
stadt oder durch Vermittelung der Sta- 
tionen bezogen werden. 

Dresden, den 23. Sept. 1915. (1582) 
Bel Gen.-Dir. d. Päche. Staatseisenh. 


Pfälzisch- Württ. Güterv ch 

Vom 1. Oktober 1915 an, dem Tage der 
Betriebseröffnung der Strecke Sindel- 
fingen-Renningsen, werden die Stationen 
Magstadt und Maichingen in den Tarif 
aufgenommen. Gleichzeitig treten im 
Verkehr der. Stationen Böblingen und 
Sindelfingen teilweise Frachtermäßigun- 
gen ein. 

Näheres bei den Dienststellen und in un- 
serem Tarifanzeiger. 

Stuttgart, den 23. Sept. 1915. (1579) 
Generaldirektion der K. Württ. Staats- 

eisenbahnen. 


K Württ. RL cn. 
Am 1. Oktober 1915 treten die vom 
Tage der Betriebseröffnung auf der Ne- 
benbahnstrecke Sindelfinsen-Renningen 
&eltenden, mit einem T kenntlich gemach- 
ten Bestimmungen und Tarifentfernungen 
im Nachtrag 1 zum württembergischen 
3innen-Gütertarif in Kraft; gleichzeitig 
werden die im Verfügungssweg durchge- 
führten Tarifbestimmungen für. Sindel- 
fingen aufgehoben. 
Näheres bei den Dienststellen und in 
unserem Tarifanzeiger. 
Stuttgart, den 23. Sept. 1915. (1578) 
Generaldirektion der K. Württ. Staats- 
© 'isenbahnen. 


E Elsaß- Lotkaneisch: Dalerh. Wi ürtt..  Gü- 
ter verkehr. 

Vom 1. Oktober 1915 an, dem Tage der 
Betriebseröffnung .der Strecke Sindelfin- 
sen—Renningen, werden die Stationen 
Magstadt und Maichingen in den Tarif 
aufgenommen. - Gleichzeitig treten im 
Verkehr der Stationen Böblingen, Sindel- 
fingen und Renningen teilweise Fracht- 
ermäßigungen ein. 

Näheres bei den Dienststellen und in 
unserem Tarifanzeiger. 

Stuttgart, den 23: Sept. 1915. (1577) 
Generaldirektion der K. Württ. Staats- 

eisenbahnen. 

Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1915, 
soweit nicht im Tarif ein anderer Zeit- 
punkt angegeben ist, werden folgende 
Nachträge herausgegeben. 

1. Zum gemeinsamen Anhang 4 (Sta- 

tionstarif) Nachtrag 9. Preis 5 X. 
2. Zu Heft A Nachtrag 7. Preis 5 4. 
3. Zu Heft BI Teilhefte BI 2-6, 8, 

10,12, 13, 15—17, 19,23 und 24 Nach- 

trag 13. Preis für die Gesamtaus- 
sabe 5 9. Nachträge zu den Einzel- 


heiten werden unentgeltlich abze- 

geben. 

4. Zu Heft BIT (Teilhefte B II 1-60) 
Nachtrag 13. Preis für die Gesamt- 
ausgabe 30 %.  Nachträge zu den 
Einzelheften werden unentgeltlich 
abgegeben. 

5. Zu Heft C 1 Nachtrag 7. Preis5 2%. 

6. Zu Heft C 2 Nachtrag 10. Preis 5 X. 

Die Nachträge enthalten neben bereits 

veröffentlichten Änderungen und Er- 
SÄNZUNgEN: 

a) Änderungen und Ergänzungen, 
gültig vom Tage der Betriebser- 
öffnung der Neubaustrecke Vel- 
meden-Eichenbersg, 

b) Ergänzungen, gültige vom Tage der 
Betriebseröffnung der  Neubau- 
strecke Hilders-Wüstensachsen, 

e) Ergänzungen, gültig vom Tage der 
Betriebseröffnung der Teilstrecke 
Wohlau-Rathau der Neubaustrecke 
Maltsch-Wohlau, 

d) Neue Stationen, 

e) Einbeziehung der Stationen Bre- 
men Hbf. in den Ausnahmetarif 5 y. 
Halle (Saale), Teutschenthal und 
Zıappendorf in den Ausnahmetarif 
S 10, 

f) Aufhebung des Ausnahmetarifs 2d 
für Abtrittsdünger in Kesselwagen 
der Stadt Posen, 

&) Neue Fassung des Ausnahmetarifs 
S 10 mit teilweiser Ermäßigung 
oder Erhöhung einzelner Fracht- 
sätze, 

h) Sonstige Änderungen. 

Frachterhöhungen gelten vom 1. De- 

zember 1915, soweit nicht ein anderer 
Zeitpunkt in den Nachträgen angegeben 
ist. Auskunft geben die beteiligten Gü- 
terabfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 22. ‘Sept. 1915. (1576) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-Ungarischer Verkehr. Eisen- 
bahngütertarif Teil II, Heft 1. 

Am 1. Oktober d. J. tritt nachstehender 
direkter. Frachtsatz des Ausnahmetarifs 
Nr. 91 A (Petroleum raffiniert) unter den 
in diesem Ausnahmetarife enthaltenen 
Bedingungen in Kraft: 

Von. Arad nach Bromberg 2832 38 für 
100 kg. 

Breslau, den 23. Sept: 1915. (1575) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Österreichisch-Lindauer Güterverkehr. 


Tar11: Teil-IFF vom -1. Januar 
| 1911. 

Änderungen und  Ergänzun- 
Sen. Druckfehlerberichti- 


Une. 

Mit Gültigkeit vom 25. November 1915 
bis auf Widerruf, beziehungsweise bis 
zur Durchführung im Tarifwege, läng- 
stens bis 1. Februar 1917, gelangen im 
obenrhezeichneten Tarife nächstehende 
Änderungen und Ergänzungen zur 
Durchführung: 

Auf Seite 24 ist bei „Getreide und 
Hülsenfrüchten“ in der 1. Rubrik hinzu- 
zufügen ‚anusgenommen Weizen, 
Rogsen (Korn), Gerste, Hafer 
und Spelz (Dinkel)“, — in der 5. 
Rubrik der Ausnahmetarif „10“ zu strei- 
chen und hiefür zu setzen „—“. Als 
neue Zeile ist einzuschalten: 

| || 
zen,Roggen (RK | | | | 
| Gerste, Hafer und | || 


Getreide u. zw. Wei- 
Spelz (Dinkel) .... aus G-—7 j3cl4a 10 || 


und. .22 780. -ke 


Auf Seite % ist « wo 
Hülsenfrüchte, a 
geschälte als: Boh- 


| 
| 
| 
| nen (Fisolen), | 


| sen, Linsen, Lu- 4 
| pinen, Wicken.... aus G—7 an 10 

Auf Seite 27 ist bei „Kleie“ in der 
5. Rubrik der Ausnahmetarif ,10* zu 
streichen und hiefür zu setzen Dr. 

Auf Seite 30 ist bei ‚„Ölsaaten“ und 
kei .Ölsaaten, ausgenommen Baumwoll- 
samen usw.“ in der 5. Rubrik der Aus 
nahmetarif .10°“ zu streichen und hie- 
für zu setzen u. 

Auf Seite 82 sind die im „Ausnahme- 
tarif 10“ unter Abteilung I und IL 
Serie 1 und 2, angeführten Artikel zu 
streichen und wie folgt zu ersetzen: 

„Abteilung I: 

a) Getreide aus Pos. G—7, u. zw. 
Weizen, Roggen (Korn), Gerste, 
Hafer und Spelz (Dinkel); . 

b) Hülsenfrüchte aus Pos. G-7, 
auch geschälte als: Bohnen (Fiso- 


len). Erbsen, Linsen, Lupinen, 
Wicken; 

c) Malz der Pos. M8; 

d) leer zurück oder zur Füllune 


gehende, gebrauchte Säcke, 
Abteilung II: 
Mahlprodukte (Mühlenerzeugnisse), 
aus den unter Abteilung I ge 
nannten Getreidearten (Kleie aus- 
senommen), im Falle der Ausfuhr 
aus dem: Vertragszollgebiete der 
heiden Staaten der österr.-ungar. 
Monarchie.“ 
Auf derselben Seite sind unter „An- 
wendungsbedingungen“ zu streichen: im 
Punkt 1 in der ersten Zeile die Worte 
„Serie 1 und 2“ im Punkt 27in des 
ersten Zeile „Serie 1“ und im Punkt 3 
in der ersten Zeile der Artikel..Kleie“, 
Auf Seite 8 sind die unter ‚„Abter 
lung I“ angeführten Artikel zu streichen. 
Auf Seite 87 sind zu streichen: die 
unter ..Abteilung -I[“ ‚angeführten Ar- 
tikel. dann die Tabellenüberschriften 
‚„Serie'1‘ und ‚Serie. 2.“ sowie dies. 
zur „Serie 2.“ gehörige Frachtsatz 
tabelle. 2 
Druckfehlerberichtieung 
Mit sofortiger Gültigkeitis 
im Ausnahmetarif 10. Abteilung I, auf 
Seite 84, der Frachtsatz für Lambach 
von 289 zu berichtigen auf 189. 54 
Wien, am 20. September .1915. (158) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


3. Verdingungen. 


Verdingung von 545 200 kg Federstahl 
Stahl zu den. Führungs- 
leisten der Achshalter für die Direktions- 
bezirke Cöln, Elberfeld, Essen, Frankfurt 
a. M., Mainz und Saarbrücken. Die Ver 
dingungsunterlagen können bei unserer 
Hausverwaltung, Kaiser-Friedrich-Ufer 3, 
hierselbst, eingesehen oder von derselben 
gegen portofreie Einsendung von 1 
in bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. Die Angebote sind versiegelt 
und mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Lieferung von Federstahl und Stahl zu 
Führungsleisten“ versehen bis zum 
13. Oktober d. Js., vormittags 10% Uhr, 
dem Zeitpunkte der Eröffnung, porto- 
ınd bestellgeldfrei an uns einzureichen. 
Ende der Zuschlagsfrist 29. Oktober d.J., 
nachmittags 6 Uhr. 

Cöln, im September 1915. (1580) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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_LV. Jahrgang. 


Anregungen zur Erhöhung der Lei- 
stungstfähigkeit der deutschen Eisen- 


bahnen durch allgemeine Verwendung 
von Selbstentladewasen für Seitenent- 
leerung bei der Beförderung von 
Massengütern. 


‚ Statistische Nachrichten von den Eisen- 


| 
| 


bahnen des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen für das Rechnungs- 
jahr 1913. 
Bulgariens Verkehrsstraßen. 
Nachrichten. 
Deutschland: Freie Fahrt für 
Unternehmer bei Herstellung von 
Fernsprech-, Telegraphen-, Kabel- 
usw. Anlagen. Beschaffung von 
Fettabscheideapparaten für die 
Bahnhofswirtschaften unad Eisen- 
bahnkantinen. — Zur Wagengestel- 
lung im Eisenbahnverkehr. — Über 
40000 km Betriebslänge der preu- 


Imhamit: 


Risch - hessischen Staatseisenbahnen. 
Hoyaer Eisenbahn-Gesellschaft. 
— Prämienverfahren im Stückgut- 
ladedienst der bayerischen Staats- 
eisenbahnen. Eisenbahnunfall in 
Liebertwolkwitz. — Ausfuhrverbot 
von Gütern. Deutsche Eisen- 
bahnerheime in Feindesland. 
Stand der westlichen Eisenindustrie. 
Personalnachrichten, 
Österreich: Die Staatsbahndirek- 
tionen in Galizien und die Betriebs- 
leitung in CUzernowitz in der Buko- 
wina. Schienenbestellung der 
österreichischen Staatsbahnen. 
Vorsorgen der Staatseisenbahnver- 
waltung für den Herbstverkehr. — 
Staatseisenbahngesellschaft. Das 
deutsch-österreichische Wirtschafts- 
bündnis. — Hofrat Ludwig Tiefen- 
bacher Y. 


Ungarn: Die Betriebseinnahmen der 
ungarischen Staatseisenbahnen. 
Übrige europäische Länder: 


Nordische Schiffahrt. — Fremden- 
verkehr in der Schweiz. — Neue 
Bahnen in Spanien. — Vom russi- 
schen Verkehrswesen. — Verkehr 


mit den Militärbahnen auf dem öst- 
lichen Kriegsschauplatz. Neue 
Reseln für die Ausstellung von 
Rundreisefahrkarten in Rußland. — 
Der Hafen von Archangelsk vereist. 


Bzemder Dndteike:r Die Ankunft 
von 55 Millionen Dollar Gold in 
Neuyork. — Wirkungen des Bran- 
des einer Gasolinsendung. — Santa 
Catharina-Eisenbahn. 

Rechtspflege. 


Bücherschau. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Anregungen zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit der deutschen Eisenbahnen durch allgemeine 
Verwendung von Selbstentladewagen für Seitenentleerung bei der Beförderung von Massengütern. 


(Schluß aus Nr. 76.) 


VI. Endergebnisse der Anregungen. 
A. Für die Verkehrtreibenden. 


Von dem für Selbstentlader in Frage stehenden Massengüter- 


‚ verkehr von 278 Millionen Tonnen entfallen gemäß der mitge- 
teilten Güterbewegung für die deutschen Bahnen im Jahre 1913 


etwa 
106 Millionen Tonnen auf den Freiladeverkehr, 
134 Millionen Tonnen auf die Gleisanschlüsse, 
38 Millionen Tonnen auf die Eisenbahnverwaltungen. 
Von den 38 Millionen Tonnen sind etwa 24 Millionen Tonnen 
Dienstkohlen und etwa 14 Mill. Tonnen Oberbaubettungsstoffe. Bei 
5 % jährlicher Verkehrszunahme für die Masseneüter, 10 % 
für Dienstkohlen und 3 % Zunahme für Oberbaubettungsstoffe 
erhöhen sich die Mengen am Schlusse des 9. Jahres der Maß- 
nahmen auf: 
163><15 
etwa 163 — - 100 
— 138 Millionen Tonnen für den Freiladeverkehr, 
etwa 202 Millionen Tonnen für die Gleisanschlüsse, 
etwa 82 Millionen Tonnen für die Eisenbahnverwaltungen. 


(Bahnhöfe ohne Entladeanlagen) 


zus. 422 Millionen Tonnen. 5 
Die jährliche Ersparnis beträgt dann mit Beginn der durchge- 
führten Maßnahmen: 
a) aus Entladekosten des Freiladeverkehrs 


138 000. 020 X 0,2 RAR 27,60 Mill. Mark 
b) aus Beladekosten des Freiladeverkehrs 

102 000.000 x > 7,65 Mill. Mark 
c) Entladekosten der Gleisanschlüsse 

202 000 000 X 0.15 30,30 Mill. Mark 


zusammen "65,55 Mill. Mark 


1. Bei a und b sind abzuziehen die an die Eisenbahnverwal- 
tungen zu bezahlenden Gebühren für Benutzung der Ent- und 
Beladeanlagen mit etwa 24 Millionen Mark. Bleiben für die Frei- 
lader (27,6+ 7,65) — 24—= 1125 Mill. Mark jährlich. 

2. Bei c sind abzuziehen die Verzinsung und Abschreibung der 
Ent- und Beladeanlagen, deren Höhe mir nicht bekannt ist. Jeden- 
falls bleibt hier ein erheblicher Überschuß, zumal ein Teil der 
Anlagen seit Jahren vorhanden ist. 


Die Ersparnis wächst jährlich entsprechend der Verkehrszu- 
nahme. 
B- Kür die Bisenbahnverwaltunsen. 
Il. Einmalige Ersparnis. 


a) Aus Minderbedarf an Wagen am Schlusse 
des 9. Jahres 178 000.3000 =. 


Zr 534 Mark 
b) Aus den ausgemusterten 400000 alten 


O-Wagen im Durchschnitt zu 1000 M. für 
1 Wagen ergibt 400 000.1000 — 400 

c) Aus Minderbedarf an Aufstellungsgleisen 
178.00079740 = 64 , > 


998 Mill. Mark 


. zusammen 


II. Fortlaufende Ersparnis. 


a) Verzinsung. Von der einmaligen Ersparnis sind abzuziehen: 
1. Neubeschaffung der Selbstentlader für 
Nichtmassengüter 226000.3425 — 
Mehrkosten für 217000 Selbstentlader für 
den Massengüterverkehr mit 425 M,, 
21.7.0007; 425, = 


754 Mill. Mark 


[) 


92 


zusammen rd. 846 Mill. Mark 


Nr%77 ®v 


924 


Zeitung des Vereins = 


daher 998—846 — 152 Millionen Mark Min- 
152 >x4 


sin: jähr- 


deraufwand zu 4/,, macht 


licher Zinsgewinn 3 6,1 Mill. Mark 
3. Die Ent- und Beladeanlagen aut de 2584 

Bahnhöfen erfordern einen jährlichen Auf- 

wand an Verzinsung, Unterhaltungs- und 


300 x 8 24 


N En 
Millionen Mark, die durch Rückeinnahme 
unter A, 1, bereits gedeckt sind. Aus dem 
Erlös der Vermietung der Bunker und der 
Räume unter den Bunkern werden nicht 
unerhebliche Einnahmen entstehen, die auf 
etwa 6 Mill. Mark jährlich zu schätzen sind. 
Sie werden die Verzinsung, Unterhaltung 
und Abschreibung der Anlagekosten der ab- 
zuändernden Kohlenbansen (mit rd. 25 Mill. 
Mark) daher sicher decken. 
Gewöhnliche Unterhaltungskosten des 
Minderbedarfs an Wagen gemäß der Ta- 
belle 17 der Statistik für 1913 mıt 8 M. 
die Wagenachse abzüglich etwa 26 M. die 
Wagenachse für stärkere Inanspruchnahme 
der Selbstentlader (178000. (83—26) 2) — 20,3 
c) Unterhaltungskosten des Minderbedarfs an 
Aufstellungsgleisen zu 1897 M/km gem. 
Rabeller 92 derssStatıstikes ums 1e 
mQ 4 1897 
178000289 >< nr 
Fortlaufender Minderbedarf an Selbstent- 
ladern für Massengüterverkehr infolge Her- 


absetzung der Bedarfszifier = 5 
== 8900 Stück. 

8900. 3425 — 

Verminderte Betr eben lee Ein 

schränkung der Leerläufe (vergl. Seite 898) 

&) Entladekosten der Dienstkohlen und Öber- 
baubettungstoffe mit durchschnittlich nur 
0.25 M/t gerechnet: 82000 000 X 0,25 


Abschreibungskosten 


b) 


3,1 


J) 


als A 
e 


Dur 


8,7 


20,5 s 
zusammen 90,2 Min. Mark 
B) bleibt jährliche Ersparnis: . . 90,2 Mill. Mark 
Hierbei ist aber noch zu berücksichtigen, daß am Schlusse des 
9, Jahres noch nicht alle für Nichtmassengüter erforderlichen 
Selbstentlader vorhanden sind, es fehlen vielmehr noch rd. 
6 X 20000 = 120000 Stück. Die hierauf entfallenden Leerläufe 

9) 290 

uns un = 377,508 Millionen Wagenachskilo- 
meter Brei es handelt sich nämlich in je 48 Stunden 
um 20 % Mehrleerläufe. Die Betriebsausgaben betragen hierfür 
gem, Tabelle 22 der Statistik für 1913; 377 000 000 X 0,076 — 28.7 
Millionen Mark. Von der Ersparnis zu B sind somit 28,7 Millio- 


sind auf 


nen Mark abzuziehen; es bleiben daher 90,2 — 287 — 61,5 
Millionen Mark jährlich als Ersparnis für die Eisenbahnver- 
waltungen. 


die Leerläufe werden natürlich am 
Schlusse des 15. Jahres, also nach vollständiger Durchführung 
der Maßnahme, entfallen. Andererseits ist hieraus zu erkennen, 
daß es wirtschaftlich gerechtfertigt ist, mit den Neubeschaffungen 
von Selbstentladern zu Anfang der Maßnahmen auch für Nicht- 
massengüter zu beginnen. 

Aus den Ermittlungen ist ferner zu ersehen, daß die großzüzizen 
Maßnahmen zu folgendem Endergebnis führen. 

Das Endergebnis ist für folgende 3 Fälle berechnet: 


Die Betriebsausgaben für 


1. Der wirtschaftliche Erfolg wird am größten bei 
allgemeiner Einführung des Selbstentladers für Massengüter 
und Nichtmassengüter. 

Die jährliche Ersparnis am Schlusse des 9. Jahres, das ist nach 
Durchführung der Maßnahmen, wobei aber angenommen werden 


soll, daß es möglich wäre, 


den 9 Jahren zu beschaffen, beträgt: 


Mill. Mark 
a) für die Verkehrtreibenden 11,25 + 30,30 . —_ 41,55 
bh) für die er 90,2 — (846 
+ 120000 x 3425) 5: A a zu 80,00 
zusammen — rd. 121 00 


Die Eisenbahnverwaltungen haben in den 9 
Millionen Mark jährlich aufgewendet. Die Zinsen und Ab- 


Dentscher Eisenbahnverwaltungen, | 


die vorgenannten noch fehlenden 
6 X. 20000 — 120000 Selbstentlader für Nichtmassengüter in 


Jahren rd. 16 


| 


schreibungen für die Ent- und Beladeanlagen auf den 2584 Bahn- 


höfen sowie die Zinsen für die Beschaffung und Mehrkosten 
der Selbstentlader für Massengüter und Nichtmassengüter sind 
sedeckt. Der ermittelte Betrag von 80 Millionen Mark stellt 
somit den jährlichen Reinüberschuß für die Eisenbahnverwal- 
tungen dar, wobei nochmals bemerkt wird, daß wir einen voll- 
ständig einheitlichen neuen O-Wagenpark erhalten haben, der, 
wie an anderer Stelle bemerkt, zu erheblichen Ersparnissen führt, 
Ferner ergibt sich aus der Maßnahme ein Minderbedarf an 
A7O . rn 
Arbeitern von etwa —- N R ce a ah — 74700 jährlich 
Dementsprechend entfallen auch die Ausgaben zur Befriedi- 
sung der Auslagen aus den sozialpolitischen Arbeiterfürsorge- 
sesetzen und erübrist sich die Heranziehung von jährlich 
74700 fremdländischen Arbeitern. (Die Ersparnis an Arbeitern 
bei der Beladung ist mit Bezug auf den Bedarf an Arbeitern bei 
Bedienung der Selbstentlader, der aber gering ist, ver- 
nachlässigt.) 


2. Bei Beschränkung des Selbstentladers auf den 
Massengüterverkehr, 


somit bei Verwendung zweierlei Wagengattungen, würde der 


Selbstentlader Hierdurch entstehen > 7 


2 


Die sich hieraus ergebenden Be- 


„Spezialwagen“. 


D) 
_ % Mehrleerläufe, 
triebsaufwendungen betragen am Schlusse des 9. Jahres, also 


5 Ei >< 2) 217.000 
= 100, 


nach durchgeführter Maßnahme: 

x 0,076 = 51,9 Millionen Mark jährlich. 
Die jährliche Ersparnis beträgt für: w 

Mill. Mark 


a) die Verkehrtreibenden wie vor zul. . — 41,55 
b) die Eisenbahnverwaltungen (534 + 178 5 
+64 — 92) + 9,2 — 51,9 — 87 2. =Td 9.0 
zusammen = rd. 9,00 4 
Hierbei hätten die Eisenbahnverwaltungen in den 9 Jahren 


nur etwa 48 Millionen Mark jährlich aufzubringen. Die hierauf 
entfallenden Zinsen und Abschreibungen für die Ent- und Be 
ladeanlagen auf den 2584 Bahnhöfen sowie die Zinsen für die 


Mehrkosten der Selbstentlader sind gedeckt, so daß der Betrag a 
von 57 Millionen Mark den Reinüberschuß jährlich für die 


Eisenbahnverwaltungen darstellt. Der Minderbedarf an Arbei- 
tern würde sich wie zu 1 auf 74700 jährlich stellen. t 
73 
3. Bei Beschränkung der Selbstentlader auf die Gleisanschlupß- 
inhaber und die Eisenbahnverwaltungen als Verfrachter. 


1 


Die Maßnahme ist innerhalb 6 Jahren durchführbar. Die 
Verkehre sind auf 61% des Massengüterverkehrs anzunehmen. i 
Demnach sind etwa el — — 183000 Stück O- Wagen im 
Jahre 1913 hierfür herangezogen worden. Bei einer Ersparnis 
von durchschnittlich 4 Stunden an Entladefrist (für Dienst- 
süter beträgt gegenwärtig die Entladefrist 6 und für Gleis- 
anschlüsse im Durchschnitt ebenfalls 6 Stunden) erhöht sich 


die Wagenachsleistung auf 


Wagenachskilometer. 


LV. Jahrgang 
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Der erforderliche Wagenpark ermäßigt sich daher auf 
17 4 x 
153 0x5, = 107 200 Selbstentlader. Entsprechend der 5 prozen- 
tigen jährlichen Verkehrszunahme steigt der Wagenpark von 
107200 in 6 Jahren auf 143600 Selbstentlader bzw. der Park 
von 183000 Stück O-Wagen auf 245300 Stück, so daß gegen- 
über dem bisherigen Verfahren sich am Schlusse des 6. Jahres 
einMinderbedarf von (245300 — 143600) — 101700 Stück 
O-Wagen ergibt. Die Ersparnis beträgt am Schlusse des 
6. Jahres: 
A. Für die Gleisanschlußinhaber. 


An Entladekosten 178000000.015 . . . = 26,7 Mill. Mark 


B. Für die Eisenbahnverwaltungen. 
I. Einmalige Ersparnis. 


a) Aus Minderbedarf an Wagen 


E00 N 300,1 
b) Aus ausgemusterten Wagen 
PREHIELONNE RER 5 EL ae ae 245,3 
c) Aus Aufstellungsgleisen 101700.9.40 — 36,6 _„ 


zusammen Ir : 587,0 Mill. Mark 


II. Fortlaufende Ersparnis. 


Von der einmaligen Ersparnis sind abzuziehen: 
a) Beschaffung von Selbstentladern 


143 600 . 3425 — 491,8 Mill. Mark 


b) Umgestaltung der Kohlenbansen Sl 5 I 
zusammen: 516,8 
1. daher Ersparnis an Verzinsung 
4 
Bad ET ee u 2, 5 
(587 516,8) 100 Due 2 
9, Minderbedarf an Selbstentladern infolge 
Herabsetzung des Wasgenparks 
5 
— >; 3 A RR RE A Ike „n 
101 700 x 700 3425 ( 
3. Minderbedarf an Unterhaltungskosten 
des ermäßigten Wagenvarks 
Dane 2) a Tr 11,6 
4, Minderbedarf an Unterhaltungskosten 
der entfallenden Aufstellungsgleise 
1897 
7 c Al EHER Bra 3% 
101 700 > 9 > 100 { 
5. Entladekosten der Dienstkohlen und 
Oberbaubettungsstoffe 60 000 000.025 . = I, % 


zusammen : 48,5 Mill. Mark 


Hiervon sind abzuziehen: 
die Betriebsaufwendungen für Leerläufe 
der Selbstentlader als Spezialwagen 


143 600 >< 28.609 > 20 x 0,076 ae! N 


3><100 ur Se: 1 
Mithin bleibt als jährliche Ersparnis für 
die Eisenbahnverwaltungen 


17,3 Mill. Mark 


— Oz 


Nr 
Die gesamte jährliche Ersparnis beträgt daher: 
A) Für die Verkehrtreibenden 26,7 Mill. Mark 
B) Für die Eisenbahnverwaltungen . 11.3988; r 
zusammen: 44,0 Mill. Mark 
Der Minderbedarf an Arbeitern stellt sich auf 


6 700 000 + 15.000 0C 
- mot 000 39700 Zährlich. 


Schlußbemerkungen. 


Durch die Ausführungen dürfte unzweifelhaft nachgewiesen 
sein, daß die allgemeine Einführung der Selbstentlader durch- 
aus geboten ist. Daß sie bisher unterblieben, ist, wie auch in 
der eingangs erwähnten Denkschrift „Die Verwaltung der 
öffentlichen Arbeiten in Preußen 1900—1910“ ausgeführt ist, 
lediglich auf den Mangel eines für alle Verkehre brauchbaren 
Selbstentladers zurückzuführen. Ist aber ein solcher Selbst- 
entlader vorhanden, so sollte man mit dessen Benutzung nicht 
zögern. In dieser Beziehung möchte ich das, was Schwabe hier- 
über in dem vorben. grundlegenden Werke sagt, wörtlich an- 
führen: ‚Im übrigen kann nicht eindringlich genug darauf hin- 
gewiesen werden, daß bei der ungeheuren und fortdauernden 
Entwicklung des Güter-, insbesondere Kohlenverkehrs diejenigen 
Betriebsmittel nur eben gut genug sind, welche die höchste, 
schnellste und billigste Leistung gewähren. Dementsprechend 
haben auch die englischen und amerikanischen Bahnen, die uns 
in der Beschleunigung der Güterbeförderung, insbesondere 
was die Be- und Entladung der Massengüter betrifft, von jeher 
weit überlegen sind, zwei Wagengattungen im Gebrauch: 
Kastenwagen für den allgemeinen Güterverkehr und Selbstent- 
lader für den Massenverkehr.“ Hierzu möchte indes ergänzend 
zu bemerken sein, daß die englischen und amerikanischen 
Bahnen sich zu der Maßnahme entschlossen haben, obgleich die 
dort benutzten Selbstentlader keineswegs für alle in Frage 
kommenden Verkehre geeignet sind und daher die Leerläufe 
durch die Selbstentlader nicht nur nicht vermindert, sondern 
sogar stark vermehrt worden sind. Die Vorteile der Selbstent- 
lader genießen dort im wesentlichen die Verkehrtreibenden, 
was, neben anderen Umständen, in der Bauart der Selbstentlader 
und in dem System der „Privatwagen“ seine Erklärung findet. 

Die bisherigen immer wiederkehrenden Klagen über die Un- 
zulänglichkeit der mit der gewaltigen Zunahme des Verkehrs 
nicht leicht durchzuführenden Ausgestaltung des Betriebs- 
apparates der deutschen Eisenbahnen in bezug auf den Massen- 
güterverkehr werden verstummen, und der im Jahre 1913 noch 
reichlich hohe Betriebskoeffizient von 70,3, bei den preußisch- 
hessischen Staatsbahnen betrug er im Jahre 1906 nur 62,63 %, 
wird ganz wesentlich eingeschränkt werden können. 

Die durch allgemeine Verwendung des Selbstentladers er- 
mittelten wirtschaftlichen Erfolge sind so erheblich, daß die 
Eisenbahnverwaltungen nicht zögern sollten, die Anregungen 
einer wohlwollenden Prüfung zu unterziehen, zumal es sich 
hierbei auch um Maßnahmen von hoher volkswirtschaftlicher 
Bedeutung handelt. 

Berlin, im September 1915. 

Scheihbner, Königl. Oberbaurat a. D. 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
für das Rechnungsjahr 1913. 


Der LXIV. Jahrgang der von 
waltung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen heraus- 
gegebenen „Statistischen Nachrichten von den Eisenbahnen des 
Vereins“ ist soeben erschienen. Das Werk schließt sich inhalt- 
lich den seit dem Jahre 1910 in vereinfachter Gestalt erschienenen 
Jahreängen an und ist in sieben, nach sachlichen Gesichts- 
punkten gegliederte und in sich abgeschlossene Tabellen einge- 
teilt. Sie umfassen die Längenverhältnisse, die baulichen Anlagen 
und das Anlagekapital, den Stand und die Leistungen der Fahr- 
betriebsmittel, den Verkehr, die Einnahmen und Ausgaben, das 


der Geschäftsführenden Ver- | 


finanzielle Schlußergebnis sowie die Reserve-- und Erneuerungs- 
fonds, den Stand und die Bezüge des Personals sowie endlich 
die Betriebsunfälle und die Radreifen-, Achs- und Schienenbrüche. 
Die außerdem als Anhang beigegebene Übersicht über die 
wichtigsten Betriebsergebnisse der Vereinsbahnen, umfassend die 
Jahre 1904 bis 1913, gibt ein übersichtliches Bild über die Ent- 
wickelung, den Verkehr usw. in den letzten zehn Jahren. Ihr 
Inhalt beschränkt sich auf die hauptsächlichsten Betriebszahlen, 
von denen die meisten zur Erzielung einer leichteren Übersicht 
unter Weglassung der letzten drei Ziffern nur in vollen Tausenden 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


angegeben sind, und faßt diese in Anlehnung an die wichtigeren 
Abschnitte des Hauptwerks zusammen. Ein großer Teil dieser 
Angaben ist zur Gewinnung zeeieneterer Vergleichsmöglich- 
keiten auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge zurückgeführt. 

Im nachstehenden sollen nun die wichtigsten Ergebniszahlen 
des Jahrgangs 1913 mitgeteilt und den entsprechenden Angaben 
des vorhergehenden Jahrganges gegenübergestellt werden. Hier- 
bei ist jedoch zu berücksichtigen, daß Angaben der Warschau- 
Wiener Eisenbahn im vorliegenden Jahrgange nicht enthalten 
sind, und daß auch einzelne Daten der von der österreichischen 
Südbahngesellschaft betriebenen fremden Lokalbahnen fortge- 
lassen wurden. Die dem Vereinsgebiet angehörenden Eisenbahn- 
verwaltungen sind, wie bisher, in drei Hauptgruppen eingeteilt, 
und zwar: A, deutsche Eisenbahnen, B, österreichische, 
ungarische und bosnisch-hercegovinische Eisenbahnen und. C. 
andere Vereinsbahnen. Die Gesamtlänge der eigenen Bahn- 
strecken, nämlich die in der Bahnachse von Mitte zu Mitte der 
Empfangsgebäude gemessene Länge der mit eigenen durch- 
gehenden Gleisen versehenen Bahnstrecken, betrug am Ende des 
Berichtsjahres 110 707 km und ist gegen das Vorjahr um 0,4 % 
gestiegen. Von den deutschen Bahnen waren 58868 km Staats- 
bahnen und 1518 km Privatbahnen; von der Gruppe B kamen 
13050 km auf österreichisches und 8201 km auf ungarisches 
Staatseigentum, dagegen 21954 km auf Privatbahnen. — Nach 
Abzug der verpachteten eigenen (467,27 km) und nach Hinzu- 
rechnung der gepachteten oder mitbetriebenen fremden Strecken 
(1696,84 km) ergab sich am Ende des Rechnungsjahres 1913 
eine Betriebslänge aller Vereinsbahnen von 111936 km gegen 
111480 km im Vorjahre, das ist eine Zunahme von 0,41 % gegen 
1,31% im Jahre 1912. Dem Personenverkehr dienten 109 554 km 
und dem Güterverkehr 111558 km. Die Betriebslänge im Jahres- 
durchschnitt betrug 111274 km gegen 110636 km im Vorjahr. 
Die Länge der Gleise ergab zusammen 200060 km (i V. 
197290 km) und zwar entfielen hiervon 79585 km auf die ein- 
gleisigen, 62861 km auf die zwei- und mehrgleisigen und 
57614 km auf Ausweich- und Nebengleise auf Bahnhöfen. An 
Weichen wurden im ganzen 377540 gezählt, wobei die drei- 
teiligen und die halben Kreuzungsweichen als zwei einfache, 
die ganzen Kreuzungsweichen als vier einfache Weichen ge- 
rechnet worden sind. Von der gesamten Bahnlänge lagen 
70,35% in geraden Strecken und 29,65 % in Krümmungen, ferner 
3146 % in wagerechten Strecken und 6854 % in Neigungen. 
Die Länge der unterhaltenen Bahnstrecken betrug im Jahres- 
durchschnitt 110540 km (i. V. 109971 km), die der unter- 
haltenen Gleise 198522 km (i. V. 196705 km). Die Kosten der 
Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung der baulichen An- 
lagen erforderten ausschließlich der Kosten erheblicherer Ergän- 
zungen einen Aufwand von 510,21 Millionen Mark (i. V. 475,79 
Millionen Mark), das ist für jedes Kilometer der unterhaltenen 
Strecken 4616 M (4327 M). Von dem Gesamtaufwand entfallen 
65,17 Millionen Mark auf den Unterbau, 334,88 Millionen‘ Mark 
auf den Oberbau, 76,83 Millionen Mark auf den Hochbau, 23,98 
Millionen Mark auf Telegraphen- und Signaleinrichtungen und 
der Rest auf Schneeräumung, Leistungen für Dritte und sonstige 
Ausgaben, 

Der Gesamtbetrag des bis Ende des Betriebsjahres 1913 ver- 
wendeten Anlagekapitals einschließlich der Verwendungen aus 
Betriebseinnahmen, jedoch ohne Berücksichtigung der zum Bau 
der Bahn geleisteten Interessentenbeiträge, belief sich auf 32 233,1 
Millionen Mark. Hieraus ergibt sich im Durchschnitt auf 1 km 
Länge der eigenen Bahn ein Anlagekapital von 294820 M. Zur 
Bewältigung des Verkehrs standen am Schluß des Berichtsjahres 
im ganzen 44189 (i. V. 42830) und im Jahresdurchschnitt 
43315 (i. V. 42223) Lokomotiven und Triebwagen zur Ver- 
fügung. Durchschnittlich kamen auf ie 10 km  Betriebs- 
länge bei den deutschen Bahnen 4,87, bei den österreichischen 
und ungarischen Bahnen 2,72 und bei sämtlichen Ver- 
einsbahnen 3,89 eigene Lokomotiven. Auf den eigenen und 
fremden Betriebsstrecken haben die im eigenen Betriebe be- 
findlichen Lokomotiven einschließlich der Triebwagen im Jahre 
1913 in Zügen, im Vorspanndienst, bei Leerfahrten sowie im 
Verschiebe- und Bereitschaftsdienst 1848,38 (i. V. 1818,81) Millio- 
nen Lokomotivkilometer zurückgelegt; davon wurden 1222,64 
(i. V. 1202,12) Millionen als eigentliche Nutzkilometer, d. h. zur 
Beförderung von Zügen, geleistet, Die von ihnen beförderte 
Nutzlast, nämlich das Gewicht der beförderten Personen nebst 
Handgepäck, des Gepäcks, des Viehs, der Güter aller Art sowie 
der auf eigenen Rädern als Frachtgut beförderten Eisenbahnfahr- 
zeuge betrug 102438,57 (i. V. 102151,33) Millionen Tonnen- 
kilometer. LER h 

Am Schlusse des Berichtsjahres waren 94506 (i. V. 90644) 
eirene Personenwagen mit 4518005 (4276560) Plätzen vor- 
handen: auf 1 km Betriebslänge für den Personenverkehr kamen 
bei den deutschen Bahnen 3,15 (2,99). bei den österreichischen 
und ungarischen Bahnen 1,25 (1,17) und im ganzen Vereinsge- 
biete 2,27 (2,17) eigene Personenwagenachsen. Die Gesamtzahl 
der im Berichtsjahr verfügbaren Personenwagen, d. h. einschließ- 
lich der von Dritten überwiesenen, betrug am Jahresschluß 94 913 


(91081). An eigenen Lastwagen waren am Schluß des Berichts 
Jahres im ganzen 992 795 (957674) Stück vorhanden, und zwar 
26853 (25448) Gepäckwagen, 330417 (321809) bedeckte und 
635 525 (607491) offene Güterwagen. Auf 1 km Betriebslänge 
für den Güterverkehr kamen bei. den deutschen Bahnen 23,69 
(22,56), bei den österreichischen und ungarischen Bahnen 11,53 
(11,36) und bei sämtlichen Vereinsbahnen 18,19 (17,60) eigene 


Lastwagenachsen. Die Gesamtzahl der am Jahresschluß ver- 
fügbaren Lastwagen — einschließlich der von Dritten über- 
wiesenen und ausschließlich der an Dritte abgegebenen — belief 


sich auf 1038543 (1001878), Auf den eigenen Betriebsstrecken 
wurden von sämtlichen eigenen und fremden Wagen 48 251,77 
(i. V. 47607,03) Millionen Wagenachskilometer geleistet, das 
sind auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 433 632 (i. V. 
430 302). Leider ist eine Trennung der Güterwagenachskilo- 
meter nach Voll- und Leerläufen aus dieser Statistik nicht er- 
sichtlich, so daß irgendwelche Rückschlüsse auf die wagenwirt- 
schaftlichen Verhältnisse der einzelnen Verwaltungen, insbe- 
sondere auch auf das Verhältnis der Leerläufe zu den Nutz- 
leistungen, zurzeit nicht möglich sind. 

Die Zahl der beförderten Personen ist gegenüber 
dem Vorjahre von 2225,87 auf 2284,58 Millionen, also um 2,64% 
gestiegen. Ferner hat sich die Zahl der von den Reisenden zu- 
rückgelegten Personenkilometer gegen 1912 um 929,74 (i. V. 
2886,59) Millionen, nämlich auf 57 140,90 Millionen erhöht. Die 
Folge hiervon war, daß auch die Einnahmen aus der eigentlichen 
Personenbeförderung von 1386,08 auf 1419,52 Millionen Mark, 
also um 2,41%, gestiegen sind. Die Einnahmen für die Be- 
förderung von Gepäck und Hunden sind dagegen etwas geringer 
geworden und zwar sind sie von 50,24 auf 49,97 Millionen Mark 
gesunken. Die Nebeneinnahmen aus dem Personenverkehr 
haben ein Mehr von 427119 M aufzuweisen, so daß die ganze 
Einnahme aus dem Personenverkehr mit 1477,70 Millionen Mark 
einen Zuwachs von 33,60 Millionen Mark erzielte. Auf 1 km 
mittlerer Betriebslänse für den Personenverkehr kam eine 
Einnahme von 13563 (i. V. 13320) M aus dem gesamten Per- 
sonen- und Gepäckverkehr. 

Der Anteil der Wagenklassen an der Einnahme aus dem 
eigentlichen Personenverkehr gestaltete sich folgendermaßen: 


I. | m. | mr | IV.u. Ib | Militär 
Hundertteile 
Deutsche Sl 1913 |7 2,862 16,49:]744,15 34,66 1,84 
en 1912 | 2,95 | 16,73 | 43,30 35,26 1,76 
Österreichische, 
ungarische u. ä er : 2 
HH 
cegovinische e ’ ’ ’ ’ 
Bahnen... 
Sämtliche Bah- f| 1913 | 3,75 | 19,13 | 51,88| 23,60 2,14 
1 \| 1912 | 3,83 | 19,10| 51,30| 23,79 1,98 


Auf jedes Personenkilometer kam 1913 eine durchschnittliche - 
Einnahme von 249 8 gegen 2,47 8 im Vorjahre. 

Auch der Güterverkehr hat im Berichtsjahre eine Zu- 
nahme gegen 1912 sowohl hinsichtlich des Umfanges als auch 
hinsichtlich der Erträgnisse aufzuweisen. Es wurden im ganzen 
853,62 Millionen Tonnen frachtpflichtige Güter befördert, das 
sind 2,75 Millionen mehr als im Voriahre. Die Zahl der zurück- 
gelegten Tonnenkilometer ist dagegen von 89382,2 auf 88 482,4 
Millionen allein bei den frachtpflichtigen Gütern gesunken. Bei 
der Zurückführung der geleisteten Tonnenkilometer auf 1 km 
durchschnittlicher Betriebslänge hat sich bei den deutschen 
Bahnen eine Abnahme von 1029846 auf 1029419 tkm, bei den 
österreichischen und ungarischen Bahnen eine Zunahme von 
528 927 auf 548426 tkm und’ im ganzen Vereinsgebiete eine Ver- 
ringerung von 810464 auf 801095 tkm ergeben. Diesem Er- 
gebnis des gesamten Güterverkehrs entsprechend haben sich 
auch die Einnahmen hieraus gestaltet, und zwar war bei den 
deutschen Bahnen eine Mehreinnahme von 35,04 Millionen und 
bei den österreichischen und ungarischen Bahnen eine solche 
von 8,20 Millionen Mark zu verzeichnen. Die Gesamteinnahme 
aus dem Güterverkehr ist von 3407,72 auf 3408,66 Millionen 
Mark gestiegen, also um 0,03%. Die durchschnittliche Ein- 
nahme auf 1 tkm ist von. 3,81 auf 3,88 3 gestiegen, diejenige 
auf 1 km mittlerer Betriebslänge von 30899 M auf 30736 M 
gesunken. 

Bei den gesamten Betriebseinnahmen, die sich 
im Berichtsjahre auf 5224,04 Millionen Mark und 1912 auf 5184,37 
Millionen Mark beliefen, ergab sich für die deutschen Bahnen 
ein Mehr von 2,35% und bei den österreichischen und ungari- 
schen Bahnen ein solches von 1,52%. Die auf 1 km durch- 
schnittlicher Betriebslänge entfallende Gesamteinnahme ist von 
46860 M auf 46948 M gestiegen, dagegen für 1 Nutzkilometer 


‚ 2. Oktober 1915. 


LV. Jahrgang 


927 — 


ne nn nn a N 


ı von 431 M auf 4,27 M und für 1 
‚ auf 10,83 M gesunken. 


Wagenachskilometer von 10,89 


Die Betriebsausgaben, die sich im Vorjahre um 8,44% 


| erhöht hatten, beliefen sich im Berichtsjahre auf 3701,38: Mil- 
‚ lionen Mark, jedoch ausschließlich der Kosten für erheblichere 


Ergänzungen, Erweiterungen und Verbesserungen (Investi- 
tionen); sie überragten die vorjährigen Ausgaben um 160,25 
Millionen Mark oder um 4,53%. Die auf 1 km mittlerer Be- 
triebslänge entfallende Gesamtausgabe ist bei den deutschen 
Bahnen von 38822 M auf 40588 M, bei den österreichischen 
und ungarischen Bahnen von 24296 M auf 25 906.M gestiegen. 
Die Betriebszahl ist gegen das Vorjahr bei den deutschen 
Bahnen von 66,63 auf 69,01 %, bei den österreichischen und 
ungarischen Bahnen von 73,33 auf 75,52% und bei der Summe 
sämtlicher Vereinsbahnen von 68,30 auf 70,85 % gestiegen, Der 


Über sch uß ‚der Gesamteinnahmen über die Gesamtausgaben 
, betrug einschließlich der Kosten erheblicherer Ergänzungen 
‚ 1522,67 Millionen Mark gegen 1643,24 Millionen im Vorjahre. 


Als Rente des auf den betriebenen eigenen Strecken verwende- 
ten Anlagekapitals betrachtet, ergab er 4,61 (i. V. 5,04) %. 


Jedes Kilometer mittlerer Betriebslänge brachte im Jahre 1913 


ı 14853 M im Vorjahre. 


einen durchschnittlichen Betriebsüberschuß von 13684 M zegen 
Der verfügbare Jahresertras, 
der an die Staatskasse abgeliefert werden konnte, ist aus neben- 
stehender Tabelle ersichtlich. 

Die Zahl der Beamten, Unterbeamten, Diener und Arbeiter 
im Jahresdurchschnitt ist von 1248728 auf 1589047 gestiegen: 
die hierfür an Gehalt, Löhnen usw. verwendeten persönlichen 


' Ausgaben erreichten eine Höhe von 2033,62 Millionen Mark 


Nr..7 

1913 gegen. 

bzw. weniger 

NM MM M 

reußisch-hessische . . . | 787489337 843102155 | — 55612 818 

ayerische 2 0 ee 90375719 | 93864753 | — 3489 084 

sächsschemn 52555240 | 52357919 | + 197321 
Reichsbahnen in Elsaß- 

Lothringen = 46 782 700 50 840 620 | — 4.057 920 
badische... ... 36 891556 | 35485396 | — 1406 160 
württembergische . 24 721 298 26 675624 | — 1954326 
mecklenburgische . . 5 417 458 6046611 | — 629153 
oldenburgische 4815 111 4990516 | :— 175405 
österreichische 166 583 649 | 171481235 | — 4897586 
ungarische. . . 76 947 264 | 93 678632 | — 16 731.368 
rumamisches. nr m. 24194916 | 31753378 | — 7558462 


segen 1935,41 Millionen im Vorjahre. Auf 1 km mittlerer Be- 
triebslänge kamen 18287 M gegen 17492 M im Jahre 1912. 
Die Gesamtzahl der im Berichtsjahre bei den Vereinsbahnen 
vorgekommenen Unfälle betrug 9130 (i. V. 9684), hiervon 
waren 1252 (1277) Entgleisungen, 907 (901) Zusammenstöße 
und Streifungen, 6971 (7506) sonstige Unfälle. Bei diesen Un- 
fällen verunglückten im ganzen 8295 (8804) Personen, und zwar 
wurden davon 2141 (2125) getötet und 6154 (6679) verletzt. 


R. 


Bulgariens Verkehrsstraßen. 


Die Tatsache, daß die für Bulgariens Volkswirtschaft so über- | der Durchgangslinie zwischen Konstantinopel und Wien einge- 


aus wichtige Eisenbahn nach Dedeagatsch teilweise durch 
osmanisches Gebiet lief, schreibt die „B. B.-Ztg.“. war eines der 
stärksten Hindernisse für ein dauerndes bulgarisch-türkisches 
Einvernehmen. Die freundwillige Überlassung dieses Gebietes 
an ihren nördlichen Nachbarn ist daher ein Beweis von hoher. 
weitausschauender Klugheit der türkischen Staatsmänner und 
bildet einen der wichtigsten Punkte in dem Abkommen zwischen 
Sofia und Konstantinopel. 

Ein Blick auf die Verkehrskarte von Bulgarien läßt dies sofort 
in die Augen springen, König Ferdinands Reich hat durch diese 
Grenzberichtigung erst den ungestörten, von jedem fremden Ein- 


‚ Fluß freien Zugang zum Ägäischen Meer erhalten und damit ein 


wirkliches, keiner fremden Kontrolle unterworfenes Verbindungs- 
tor zu dem großen Welthandelsverkehr erlangt, ein Tor, durch 


‚ das dem Lande ein reicher Strom wirtschaftlichen Segens zu- 


. das Gesagte in seiner ganzen Tragweite verstehen. 


‚von 44% Millionen Franken 
' garischen Staates über. 


fließen wird. 
Erst wenn man bedenkt, daß Bulgarien, wie übrigens alle 


‚ Balkanstaaten, an unseren Verkehrsverhältnissen gemessen. nur 


über ein recht dünnmaschiges Eisenbahnnetz verfügt, wird man 
Noch im 
Jahre 1878 war der einzige Schienenweg, der Bulgarien durchzog. 
die 224 km lange Linie von Rustschuk nach Varna. Sie wurde 
1866 von einer englischen Gesellschaft unter türkischer Zins- 
garantie erbaut und ging zenau 20 Jahre später um den Preis 
in Gold in den Besitz des bul- 
1873 erbaute Baron Hirsch in Ost- 
 rumelien eine Bahnlinie. die von Sarambei nach Philippopel und 
‘ der türkischen Grenze führte und die von der Türkei der 
Orientalischen Eisenbahngesellschaft bis zum Jahre 1958 zur 
, Ausbeute überlassen, aber bereits 1908 verstaatlicht wurde. 

‘ Durch den Berliner Vertrag ward dem Fürstentum Bulgarien 
‚der Bau einer Bahn von der serbischen Grenze bei Caribrod 
ı (Tzaribrod) nach der ostrumelischen Grenze bei Vakarel auf- 
‚erlegt. Aber politische Schwierigkeiten legten sich zunächst 
hemmend in den Weg, und erst im Jahre 1888 wurde dieser 
Schienenweg, der Sofia berührt, vollendet und als letzte Strecke 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Freie Fahrt für Unternehmer bei Herstellung von Fern- 
sprech-, Telegraphen-, Kabel- usw. Anlagen. In neuerer Zeit 
müssen vielfach umfangreiche Anlagen vorgenannter Art her- 
, gestellt werden, die eine Vorbesprechung der Bauausführung. 
eine wissenschaftliche Prüfung der Anlage und sorgfältige Be- 
obachtungen im Betriebe unter Zuziehung von Ingenieuren und 


fügt. Im gleichen Jahre wurde die Verbindungslinie Belova- 
Sarambei von der Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisen- 
bahnen erworben, und es begann nun eine ziemlich rege Zeit 
des Bahnbaus: es folgten 1890 die Strecke Jamboli-Burgas 
(111 km), 1893 und 1897 die Bahn Sofia-Radomir (48 km), 1895 
die Strecke Kaspitschan-Sumen (25 km), 1897 die Linie Sofia- 
Roman (108 km), 1899 die Zentralbahn Roman-Sumen (327 km). 
im gleichen Jahre die Linie Rustschuk-Tirnova (135 km) und 
einige kleinere Zweigbahnen. 

Während 1888 das ganze Eisenbahnnetz nur 394 km umfaßte. 
standen 1899 bereits 1250 km und 1902 1416 km dem stetig sich 
entwickelnden Handel und Wandel zu Gebote. Dabei wurden 
bis zum Jahre 1908 alle Bahnen in staatliche Verwaltung ge- 
bracht und waren, mit Ausnahme einer kleinen, unwesentlichen 
Strecke, Eigentum des Staates. 

Seither hat der Bahnbau nicht geruht und das Liniennetz ist 
vielerorts vervollständigt worden. Reichschausseen, Provinzial- 
straßen und Gemeindewege tragen dazu bei, die Verkehrsverhält- 
nisse zu Lande ziemlich zünstig zu gestalten, während die 
„Österreichische Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft“ und eine 
russische Dampfergesellschaft den Handelsverkehr des Binnen- 
landes zu Wasser, der sich in der Hauptsache auf die Donau 
beschränkt, vermitteln, und der Getreidetransport besonders von 
griechischen Dampfern besorgt wird, Hinzu kommt eine bul- 
garische Dampfergesellschaf, die den Küstenverkehr im 
Schwarzen Meer vermittelt, während die Dampfer des Öster- 
reichischen Lloyds und anderer fremdländischer Gesellschaften 
die bulgarischen Häfen berühren und die Verbindung mit dem 
Weltseeverkehr herstellen. 

In der nächsten Zeit werden voraussichtlich die Bahnlinien 
Bulgariens eine besonders bedeutsame Rolle spielen, und die oben 
genannten Strecken werden wohl bald in den Kreis unserer Auf- 
merksamkeit gerückt werden. Dann wird sich zeigen, daß Bul- 
garien infolge seiner vorsorgenden Eisenbahnverstaatlichungen 
auch auf diesem Gebiete gerüstet ist. 


Monteuren der Firma, die die Apparate liefert, bedingen. Der 
preußische Eisenbahnminister hat deshalb die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen durch Erlaß vom 16. September d. J. ermächtigt, 
zu den für solche Zwecke nötigen Reisen auf den preußisch- 
hessischen Staatsbahnen dem Unternehmer oder seinen Ver- 
tretern freie Fahrt in II. Wagenklasse, seinen Monteuren und 
Arbeitern in III. Wagenklasse zu gewähren sowie auch die zu 
solchen Versuchen erforderlichen Werkzeuge, Meßinstrumente 
usw. in derselben Weise frachtfrei befördern zu lassen, wie es in 
den Besonderen Bedingungen für die Herstellung von mecha- 
nischen und Kraft-Stellwerken vorgeschrieben ist, 


Ne ai BER 


— Beschaffung von Fettabscheideapparaten für die Bahnhofs- 
wirtschaften und Eisenbahnkantinen. Der Kriegsausschuß für 
pflanzliche und tierische Öle und Fette, eine dem Reichskanzler 
unterstellte halbamtliche Organisation, hat sich an den preußi- 
schen Eisenbahnminister mit einer Eingabe folgenden Inhalts 
sewendet: 


Seit Monaten hat sich der Kriegsausschuß mit der Frage be- 


schäftigst, wie das bisher mit den Spülwässern verloren ge- 
hende Fett planmäßig aufgefangen und der deutschen Wirt- 


schaft nutzbar gemacht werden kann. Diese Bemühungen haben 
das Ergebnis gezeitist, daß der Kriegsausschuß sich ent- 
schlossen hat, die Aufstellung von Fettabscheideapparaten an- 


zureeen. Auf Veranlassung des Kriegsausschusses haben 
dessen Sachverständige eine Reihe von Systemen Fettab- 
scheideapparate geprüft und in ihrer Tätigkeit beobachtet. 


Dabei hat sich ergeben, daß der Fettfänger (System Bovermann) 
das augenblicklich geeignetste Mittel zum Auffangen des Fettes 
in den Spülwässern darstellt. Der Kriegsausschuß hat daher 
beschlossen, für die Aufstellung dieses Apparates zu wirken. 
Der in Frage stehende Fettabscheideapparat kostete bisher 
155 M für‘ das Stück frei ab Werk. Den Bemühungen des 
Kriegsausschusses ist es jedoch gelungen, den Preis soweit 
herabzudrücken, daß er, durch Vermittlung des Kriegsaus- 
schusses bezogen, nur noch 100 M das Stück frei ab Werk 
kostet. Denienisen Interessenten, welche den Fettabscheide- 
apparat (System Bovermann) durch Vermittlung des Kriegsaus- 
schusses beziehen, wird dafür die Verpflichtung auferlegt, das 
anfallende Fett an den Kriegsausschuß zurückzuliefern. Letz- 
terer hofft für 100 kg Spülwasserfett (ungewaschen) 4 M 
zahlen zu können. Ansesichts der augenblicklichen hohen 
Werte der Fette ist der Kriegsausschuß in der Lage, einen der- 
artigen Preis zu zahlen. Dadurch wird eine schnelle Tilgung 
des Aufwandes gewährleistet. Die Aufstellung des empfohlenen 
Fettabscheideapparates liegt überdies im allgemeinen Interesse. 
Bisher wurden in zahlreichen Fällen Kanalisationsröhren durch 
das mit den Spülwässern abgehende Fett und den Schlamm ver- 
unreinigt und häufig verstopft. Durch die Wirkung des Fett- 
abscheideapparates dürfte diesem Übel im allgemeinen abge- 
holfen sein. 

Der Kriegsausschuß hat sich bereits mit den Organisationen 
der Gastwirte, Hotelbesitzer und Fleischer in Verbindung ge- 
setzt und überall sind die Anregungen auf fruchtbaren Boden 
gefallen, so daß eine zahlreiche Aufstellung von Fettabscheide- 
apparaten in Gastwirtschaften, Hotels und Fleischereien zu er- 
warten ist. Unter Berücksichtigung der augenblicklich in 
Deutschland herrschenden Öle- und Fettenot wäre es sehr er- 
wünscht, wenn in allen Bahnhofswirtschaften und Kantinen 
der Eisenbahnwerkstätten unverzüzlich Fettabscheideapparate 
aufgestellt werden. Der Kriegsausschuß erlaubt sich den Vor- 
schlag zu machen, ob es nicht möglich ist, daß die Eisenbahn- 
direktionen zur Anschaffung der in dem betreffenden Direk- 
tionsbezirk erforderlichen Anzahl Fettabscheider angehalten 
werden. Der Kriegsausschuß erhofft im volkswirtschaftlichen 
Interesse eine Erfüllung seiner Bitte. 

Der preußische Eisenbahnminister und Chef des Reichsamts 
für die Verwaltung der Reichseisenbahnen hat den nachgeord- 
neten Eisenbahnbehörden Abschrift dieses Schreibens mit dem 
Auftrage zugehen lassen, für alsbaldige Aufstellung von Fett- 
abscheideapparaten in den - Bahnhofswirtschaften und Eisen- 
hbahnkantinen, in denen in nennenswertem Umfange warme 
Speisen verabfolgt werden, Sorge zu tragen. Die Apparate 
sind durch Vermittlung des Kriegsausschusses zu beziehen, die 
anfallenden Spülwasserfette an ihn abzuliefern. Auf die Privat- 
De und Kleinbahnverwaltungen ist in gleichem Sinne einzu- 
wirken. 


— Zur Wagengestellung im Eisenbahnverkehr. Die Königliche 
Eisenbahndirektion zu Essen übersandte der „Köln. Ztg.“ 
kürzlich nachstehende Zuschrift: Während der nunmehr nahezu 
14 Monate andauernden Kriegszeit hat die Eisenbahnverwaltung 
alles aufgeboten, um, soweit es sich mit den zwingenden An- 
forderungen der Heeresverwaltung an den Eisenbahnbetrieb in 
Einklang bringen läßt, einen Betriebszustand zu schaffen. der 
dem Friedensbetriebe sich nähert. Es ist trotz der entgegen- 
stehenden gewaltigen Schwierigkeiten gelungen, in der letzten 
Zeit täglich etwa 22000 bis 24000 offene Wagen für Zwecke 
des Kohlen-, Koks- und Brikettversands und dazu 3500 bis 4000 
offene und 2500 bis 3000 gedeckte und Spezialwasen für den 
sonstigen Versand zu stellen. Es verbietet sich, die Eigenart 
der Schwieriekeiten zum Gegenstand einer öffentlichen Erörte- 
rung zu machen; es erscheint aber angezeigt, hierauf wenig- 
stens zu verweisen, damit in Interessentenkreisen berücksichtigt 
wird, daß die Wagengestellung nur unter dem Einfluß der vor- 
angedeuteten Schwieriekeiten sich vollziehen kann und nach 
menschlichem Ermessen auch in der nächsten Zukunft vollziehen 
muß. Wenn demgemäß, zumal bei gesteigerten Ansprüchen. 
zeitweise den Ansprüchen der Interessenten auf Wagenge- 
stellung gerebenenfalls nur zu einem Bruchteil genügt werden 


8 Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


kann, so kennzeichnet das nicht einen „Wagenmangel“, sondern 
einen Teil der gesamten Schw ierigkeiten, die der vaterländischen 
Volkswirtschaft allgemein durch den Krieg erwachsen. Die 
Interessenten dürfen sich vergewissert halten, daß die Eisen- 
bahnverwaltung auch fernerhin alles aufbieten wird, was in 
ihren Kräften steht, um die unserm Wirtschaftsleben auferlegten 
Schwierigkeiten zu mildern, und sie gibt sich der Hoffnung hin, 
daß die Verkehrtreibenden sie bei Durchführung der von ihr 
zur Förderung des Wagenumschlags im Gesamtinteresse zu 
treffenden Maßnahmen unterstützen werden. 


- — Über 40000 km Betriebslänge der preußisch-hessischen 
Statseisenbahnen. Wie bereits in Nr. 65 S. 793 d. Ztg. mitge- 
teilt, ist am 2. August d. J. die neue Eisenbahnlinie St. Wendel- 


Öberthal mit einer Länge von 8,84 km in Betrieb genommen 
worden, Die „Eisenbahn“ bemerkt dazu: Die Gesamtlänge der 
vereinigten preußisch-hessischen Staatsbahnen wuchs damit auf 
40006 km. Das Riesenunternehmen: der preußisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschaft nimmt sonach selbst in der schweren 
Kriegszeit an Ausdehnung zu. 


— Hoyaer Eisenbahn-Gesellschaft. Nach dem Bericht des 
Vorstands sind in dem am 31. März d. J. abgelaufenen Betriebs- 
jahre die Einnahmen aus dem Personen- und Güterverkehr in- 
folge des Krieges erheblich zurückgegangen. In den ersten 
vier Monaten zeigten diese Einnahmen eine gute Steigerung, 
gingen dann aber nach Kriegsausbruch zurück, Im weiteren 
Verlaufe des Jahres hat sich dann der Verkehr wieder mehr be- 
lebt, jedoch blieb er hinter demjenigen des Vorjahres immer 
noch zurück, so daß sich am Schlusse des Rechnungjahres 
gegen das Vorjahr eine Verkehrs-Mindereinnahme von 19209 


Mark ergab. Mit den Einnahmen haben sich infolge des 
Verkehrsrückganges auch die Betriebsausgaben um 4570 M 
ermäßigt. Das gesamte finanzielle Ergebnis ist noch als 


denn der zu verteilende Rein- 
gewinn beträgt 2305 M. Die DBetriebseinnahmen aus- 
schließlich 18355 M Vortrag aus dem Vorjahre betragen 
123025 M (gegen das Vorjahr 26050 M weniger). Die 
Betriebsausgaben betragen 8001 MH. Es bleibt ein reiner Über- 
schuß von 23325 M (gegen 12509 M im Vorj ahre) zur Ver- 
fügung, welcher wie im Vorjahre zur Ve je einer Divi- 
dende von 4% an die Prioritäts-Stammaktien und an die Stamm- 
aktien ausreicht. 


befriedigend zu bezeichnen, 


— Prämienverfahren im Stückgutladedienst der bayerischen 
Staatseisenbahnen. Schon im Jahre 1913 hat die bayerische 
Staatseisenbahnverwaltnug damit begonnen, im Güterladedienst 
das Prämienverfahren (Akkordverfahren) einzuführen. Zunächst 
wurden ab 1. August 1913 bei der Umladestelle Nürnberg Rebf, 
Versuche damit angestell. Nachdem diese Versuche ein be 
friedigendes Ergebnis lieferten, wurde dies Verfahren im Laufe 
der Jahre 1914 und 1915 auf eine Reihe von größeren Güter- 
stationen (Bamberg, Bayreuth, Nürnberg, ‘ Hptbf., Augsburg, 
München Hptbf., Kempten, Memmingen, Neuulm) und auch auf 
die Umladestelle München-Laim ausgedehnt, 

Die im Ladedienst beschäftigten Gehilfen erhalten zunächst 
unabhängig von der Arbeitsleistung als Mindesteinkommen den 
festgesetzten Normallohn (d. i. der Grundlohn nebst etwaigen 
Lohnvorrückungen). Wenn die Arbeitsleistung des Gehilfen die 
örtlich bestimmte Mindestleistung übersteigt, wird für die Mehr- 
leistung eine besondere Fleißprämie bezahlt. Diese besteht darin 
daß für jede über die festzeesetzte Mindestleistung hinaus umge- 
ladene Gewichtsmenge (Mehrleistung), die der Mindestleistung 
gleichkommt, der durchschnittliche Tagelohn sämtlicher Prämien- 
teilnehmer als Prämie vergütet wird. Als Mindestleistung wird 
regelmäßige die Arbeitsleistung angenommen, die von einem 
Durchschnittsarbeiter auf der betreffenden Ladestelle unter Be- 
rücksichtigung aller, die Abwicklung des Ladegeschäfts beein- 
flussenden Umstände verlangt werden kann. Sie wird nach der 
Gewichtsmenge des bewegten Gutes bemessen. Die Ermittlung 
der bewegten Gewichtsmengen bildet demnach die Grundlage für 
die Prämienberechnung. Als Prämienarbeiten gelten alle mit der 


Annahme, Verladung, Entladung, Umladung der Frachtstück- 
güter und Eilgüter zusammenhängenden Arbeiten, soweit sie 
nicht Packmeistern, wie die eigentliche Annahme und Ver- 


wiegung der Versandstückgüter, oder besonderen außerhalb der 
Prämiengemeinschaft stehenden Gehilfen zur Verrichtung über- 
tragen sind, ferner die Umladung der an den Podien aus be 
trieblichen Gründen umzuladenden Wagen, die Ausladung an 
den Podien, die Verkarrung der angekommenen Güter, deren 
Aufstellung in der Güterhalle oder ihre Verstauung in ‘die zu 
beladenden Wagen. Ferner werden zu den Prämienarbeiten noch 
gerechnet: das Abnehmen der Bleie und Öffnen der Wagen, das 
Legen und Entfernen der Ladebrücken, das Bezetteln, Ver- 
schließen und Verbleien der Stückzutwagen, die innere und 
äußere Reinigung der Wagen einschließlich der Entfernung der 
Kreideanschriften und Nägel. die Ausbesserung beschädigter 
Güter, die Meldung und Hilfeleistung bei Unregelmäßigkeiten 
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und beim Nachwiegen von Stückgütern, die Hilfeleistung beim 
Hallsturz, das Schmieren der Ladegeräte, Behandlung der Lade- 
mittel, Wagendecken und schließlich die Reinigung der Hallen 
und der Podien. 

Wo irgend tunlich, wurde die Gruppenprämie eingeführt. Bei ihr 
wirddie Arbeitsleistung für jede einzelne Ladegruppe berechnetund 
bei der Gemeinschaftsprämie für die Gesamtheit der Prämienteil- 
nehmer, In München Hptbf. und bei der Umladestelle München- 
Laim besteht die Gemeinschaftsprämie. Diese ist auch bei den 
übrigen Güterstationen regelmäßige für den Versand eingeführt. 
während in Empfang und Umladung Prämiengruppen von 3 bis 
4 Arbeitern gebildet werden, von denen einer als Vorarbeiter 
bestellt wird. Den Gruppenführern oder deren Stellvertretern 
wird eine besondere Zulage (20 3) zewährt. Werden Arbeiter 
anstelle von Packmeistern auf verantwortlichen Posten verwendet. 
so erhalten sie einen Lohnzuschlag unter Wegfall der Prämie. 

Das Arbeiterpersonal steht im Hinblick auf die durch das 
Prämienverfahren bewirkte Besserung seines Einkommens _ der 
Neuerung im allgemeinen freundlich gegenüber. Sein Interesse 
wird besonders bei der Gruppenprämie in hohem Grade geweckt. 
die eine größere und gleichmäßigere Lebhaftiekeit der Arbeit 
gewährleistet, 


— Eisenbahnunfall in Liebertwolkwitz. Der 9.39 abends von 
Geithain in Liebertwolkwitz eintreffende Personenzug Nr. 4509 
erlitt am 28. September einen bedauerlichen Unfall. Bei seiner 
Einfahrt in den Bahnhof Liebertwolkwitz enteleiste in der 
ersten Weiche aus noch festzustellender Ursache der hintere 
Zugteil. Ein Wagen IV. Klasse legte sich um und wurde eine 
Strecke geschleift. Hierbei wurden zwei Personen tötlich und 
fünf leicht verletzt. Ärztliche Hilfe war rasch zur Stelle: 
ebenso der Rettungszug und die zuständigen Beamten des Be- 
triebs-, Maschinen- und Sicherungsdienstes. Noch in der Nacht 
traf der Präsident der Königlichen Generaldirektion Dr. Ul- 
bricht an der Unfallstelle ein und unterrichtete sich eingehend 
über den Vorgang und die getroffenen Maßnahmen. Die Sper- 
rung des Hauptgleises war vormittag 6 Uhr beseitigt. 


— Ausfuhrverbot von Gütern. Eine Bekanntmachung der 
Königlichen Eisenbahndirektion Berlin vom 18. v. M. im 
meinsamen Tarif- und Verkehrs-Anzeiger usw. bestimmt fol- 
sendes: „Ausfuhrsendungen, bei denen in dem Frachtbrief als 
Empfänger eine andere Person oder Firma angegeben ist wie in 
der Ausfuhrbewilligung, werden vielfach nicht gleichmäßig be- 
handelt. Eine sachgemäße Prüfung der Anträge auf Ausfuhr- 
bewilligungen setzt selbstverständlich die genaue Bezeichnung 
des endgültigen Warenempfängers indem Ausfuhrbewilli- 
gungsschein voraus. Denn andernfalls würde keine Ge- 
währ dafür bestehen, daß die ausgeführten Waren im neutralen 
Ausland verbleiben. Dagegen wird der Frachtbrief häufig 
auf den ausländischen Spediteur ausgestellt, der die Zustellung 
der Sendung an den wirklichen Empfänger vermittelt. Das 
Verlangen der Bezeichnung des endgültigen Warenempfängers 
auch im Frachtbriefe würde bei der heutigen Ausdehnung und 
Unentbehrlichkeit der internationalen Transportverkehrsein- 
richtungen der legalen Ausfuhr erhebliche Schwierigkeiten be- 
reiten, ohne für die Ausfuhrkontrolle wesentlichen Nutzen zu 
bringen. Danach ist grundsätzlich davon auszugehen, daß eine 
verschiedene Bezeichnung des ausländischen Empfängers in der 
Ausfuhrbewilligung und im Frachtbrief an sich kein Grund zur 
Ausschließung einer Sendung von der Ausfuhr ist. Nur wenn 
aus den besonderen Umständen des Einzelfalles offensichtlich 
hervorgeht, daß der ausländische Empfänger die in dem Ausfuhr- 
schein angegebene Person oder Firma ünmöglich sein kann, 
würde die Sendung anzuhalten und eine erneute Entscheidung 


des ‚Reichskanzlers (Reichsamt des Innern) herbeizuführen 
sein. 


Ge- 


— Deutsche Eisenbahnerheime in Feindesland. Die National- 
vereinigung evangelischer Jünglingsbündnisse Deutschlands, die 
in annähernd 2700 Vereinen rund 170000 Mitelieder umfaßt und 
kereits in Friedenszeiten Soldatenheime in Deutschland errichtete, 


hat sich dieser dankenswerten Aufgabe auch in Feindesland 
unterzogen. Das erste große Soldatenheim wurde im November 


1914 errichtet; bis Ende Juli d. J. waren in den besetzten Ge- 
bieten im Westen bereits 56 Soldaten- und Eisenbahnerheime im 
Betrieb. Die von der Vereinigung eingerichteten Eisenbahner- 
heime, deren größtes sich in Brüssel befindet (vgl. die Mitteilung 
in Nr. 23, S. 265 d. Ztg.) sollen den vielen in Feindesland be- 
schäftisten Eisenbahnbediensteten während ihrer dienstfreien 
Zeit eine Stätte der Erholung und Erfrischung für Körper und 
Geist, der Pflege echter Kameradschaftlichkeit und würdiger 
Unterhaltung sein. In dem Lesesaal des Brüsseler Heims finden 
die Besucher außer einer reichhaltigen Bücherei allein über 60 
der neuesten Tageszeitungen und Zeitschriften. Gegen 250 
Eisenbahner nehmen dort täglich ihre Hauptmahlzeit ein und 
Tausende erquicken sich an den Vortragsabenden an geistiger 
Nahrung. Weiterhin wurden auch Eisenbahnerfamilienwohnungen 


für je 100 bis 150 Eisenbahner eingerichtet, um die deutschen 
Eisenbahner vor der mit allerlei Uuzuträglichkeiten verbundenen 
Unterbringung in belgischen Bürgerhäusern zu bewahren. Hier 
sind sie nach Landsmannschaften auf die einzelnen Schlafräume 
verteilt; in einem Zimmer sind Bayern, in einem anderen Sachsen 
usw, untergebracht. Bei diesen und ähnlichen Wohlfahrtsein- 
richtungen legt die Nationalvereinigung neben der Beschaffung 
gemütlicher und echt deutscher Heimstätten den Hauptwert auf 
die sittliche und religiöse Bewahrung der Soldaten und Eisenbahn- 
bediensteten gegen die großen Versuchungen, denen sie in Fein- 
desland ausgesetzt sind. 

Sicherlich sind die Schöpfungen der genannten Vereinigung 
ein segensreich wirkendes, echt vaterländisches Werk, das ge- 
eignet ist, den deutschen Eisenbahnern und Soldaten ihren 
schweren Dienst erleichtern zu helfen und ihnen als ein Stückchen 
deutscher Heimat in Feindesland immer wieder neuen Mut ein- 
zuflößen. i 


— Stand der westlichen Eisenindustrie. Hierüber wird fol- 
sendes mitgeteilt: Halbzeug. Der Inlandsversand bewegte 
sich etwa auf der Höhe der Vormonate In den Bezügen der 
Verbraucher ist keine wesentliche Änderung eingetreten, Der 
Verkauf für das letzte Viertel des Jahres wurde Zu unver- 
änderten Preisen und Bedingungen freigegeben. Das Geschäft 
mit dem neutralen Auslande hat seit dem letzten Bericht eine 
Änderung ‘nicht erfahren. Eisenbahnoberbaumate- 
rial. In schwerem Öberbaumaterial wurde von den bayeri- 
schen Staatsbahnen der Bedarf für das Rechnungsjahr 1916 auf- 
segeben, der gegenüber dem Vorjahr eine Erhöhung aufweist. 
Der von den preußischen und Reichsbahnen bisher angemeldete 
Bedarf für das Rechnungsiahr 1916 bleibt hinter dem Vorjahre 
ziemlich erheblich zurück. Mit dem neutralen Auslande wurden 


in der Berichtszeit mehrere umfangreiche Geschäfte abge- 
schlossen. Über weitere wird verhandelt. Der Eingang an 


Rillenschienenaufträgen war nicht erheblich, da sich weder im 
Inlande noch im neutralen Auslande in der Berichtszeit ein er- 
wähnenswerter Bedarf zeiste. In Grubenschienen hielt sich 
der Auftragseingang ungefähr auf der Höhe der vorhergehenden 
Monate. Formeisen. Der Inlandsmarkt von Formeisen hat 
in der Berichtszeit keine Veränderungen erfahren. Das Ge- 
schäft blieb infolge der ruhigen Lage des Baumarktes weiter 
still. Verhältnismäßig gut war dagegen wie in den Vormonaten 
der Abruf von Konstruktionswerkstätten und Eisenbahnwagen- 
fabriken. Die Freigabe des Verkaufs für das letzte Viertel 
des Jahres 1915 wurde zu den bisherigen Preisen und Bedin- 
gungen beschlossen. Die Lage des Geschäftes im neutralen 
Auslande ist nach wie vor ruhig, da auch hier die Bautätigkeit 
mit geringen Ausnahmen schwach ist. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist dem ÖOberbaurat Bremer hei der Eisen- 
bahndirektion in Cassel die nachgesuchte Entlassung aus dem 
Staatsdienste mit Pension und den Regierungs- und Bauräten 
Emil Ritter, Mitglied der Eisenbahndirektion in Posen. uni 
Gaßmann, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts in Dram- 
burg, die nachgesuchte Entlassung, aus dem Staatsdienste mit 
Pension unter Verleihung des Charakters als Geheimer Baurat 
erteilt. — Versetzt sind: der Regierungsrat Volekmar, bis- 
her in Eisenach, zur Eisenbahndirektion nach Cassel, die Re- 
sierungsassessoren Dr. Zietzschmann, bisher in Frank- 
furt (Main). als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Verkehrs- 
amts nach Eisenach und Fleck, bisher in Erfurt, zur Eisen- 
bahndirektion nach Frankfurt (Main), der Großherzoglich 
hessische Regierungsassessor Dr. Joseph, bisher im Saar- 
brücken, zur Eisenbahndirektion nach Erfurt; die Regierungs- 
und Bauräte Walter Reinicke, bisher in Halle (Saale). als 
Mitglied der Eisenbahndirektion nach Posen, Stechmann., 
bisher in Posen, als Mitglied der: Eisenbahndirektion nach Halle 
(Saale), Ulrich, bisher in Prenzlau, als Vorstand des Eisen- 
bahn-Betriebsamts 1 nach Stettin, Franz Röhmer, bisher in 
Torgau. als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 nach Dessau 
und Heidensleben, bisher in Geestemünde, als Vorstand 
des Eisenbahn-Betriebsamts 2 nach Aschersleben; die Regie- 
rungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Paul Sehmidt. bis- 
her in Münster, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
nach Essen. Riedel, bisher in Leipzig, als Mitglied (auftrw.) 
der Eisenbahndirektion nach Elberfeld, Anton Ackermann. 
bisher in Allenstein, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 3 
nach Hannover, Krumka. bisher in Elberfeld, als Vorstand 
(auftrw.) des FEisenbahn-Betriebsamts nach Geestemünde, 
Stengel, bisher in Dortmund, als Vorstand des Eisenbahn- 
Betriebsamts 1 nach Münster, Otto, bisher in Hultschin, als 
Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 2 nach Königs- 
ber& (Pr.). Gustav Kuhnke, bisher in Tuchel, als Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts nach Torgau. Eduard 
Arnmoldt. bisher in Mogilno, als Vorstand (auftrw.) des 
Fisenbahn-Betriebsamts nach Prenzlau Manker, bisher in 
Görlitz, zur Eisenbahndirektion nach Frankfurt (Main) und 


Zeitung des Vereins 
NIE IE Deutscher Eisenbahnverwaltungen., 
Eugen Koester, bisher in Wanne, als Vorstand der Eisen- | Anspannung. Wegen der Schwierigkeiten des Absatzes und des 


bahn-Bauabteilung 2 nach Halle (Saale), der Regierungsbau- 
meister des Maschinenbaufaches Opificius, bisher in Glei- 
witz, zum Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin sowie der Eisen- 
bahn-Hauptkassenrendant, Rechnungsrat Eberhardt, bisher 
in Bromberg, nach Berlin unter Übertragung der Stellung des 
Hauptkassenrendanten bei der Eisenbahndirektion daselbst. — 
Der Regierungs- und Baurat Stromeyer in Cassel ist mit der 
IV OREL SB USE der Geschäfte eines Oberbaurats bei der Eisen- 


bahndirektion daselbst beauftragt. — Dem Regierungs- und 
Baurat Hädicke, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 in 
Dessau, ist die Verwaltung des Eisenbahn-Betriebsamts 1 da- 


selbst übertragen. — Zu Eisenbahn-Verkehrsinspektoren sind 
ernannt: der Eisenbahn-Verkehrskontrolleur Albert Klöhn, 
bisher in Stettin, unter Versetzung nach Berlin und unter; Über- 
tragunge der Stellung des Vorstandes des Eisenbahn-Verkehrs- 


amts 2 Berlin und der Eisenbahn-Betriebskontrolleur Franz 
Dieckhoff, bisher beim Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, 


unter Versetzung nach Magdeburg und unter Übertragung der 
Stellung des Vorstandes des BEisenbahn-Verkehrsamts 2 daselbst. 
— Der Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und Straßenbau- 
faches Wilhelm Angres ist zur Beschäftigung im Staatseisen- 
bahndienste bei der Eisenbahndirektion in Saarbrücken einbe- 
rufen. — In den Ruhestand sind getreten: der Regierungsbau- 
meister des Eisenbahnbaufaches Renfer bei der Eisenbahn- 
direktion in Frankfurt (Main) und der Rechnungsrat Dauern- 
heim, Hauptkassenrendant bei der Eisenbahndirektion in 
Berlin. — Der Regierungs- und Baurat Georg Merkel, Mit- 
glied der Eisenbahndirektion in Kattowitz, ist gestorben. 


Österreich. 


— Die Staatsbahndirektionen in Galizien und die Betriebs- 
leitung Czernowitz in der Bukowina. Bekanntlich hatten die 
Staatsbahndirektionen Galiziens sowie die Betriebsleitung Üzer- 
nowitz infolge der Kriegsereignisse ihren Amtssitz nach anderen 
Orten verlegen müssen. Die Befreiung der nordöstlichen Pro- 
vinzen hat nun bereits vor einiger Zeit die Rückverlegung der 
Amtssitze der Staatsbahndirektionen ermöglicht. Die galizischen 
Staatsbahndirektionen haben daher ihren Sitz wieder in Krakau, 
Lemberg und Stanislau, die Betriebsleitung Czernowitz ist eben- 
falls wieder in die Hauptstadt der Bukowina zurückgekehrt. 


— Schienenbestellung der österreichischen Staatsbahnen. Die 
Staatsbahnen haben kürzlich, wie ein Privattelegramm aus Wien 
meldet, einen Auftrag auf 15200 t Schienen an das Eisenkartell 
vergeben und gleichzeitig eine Anfrage wegen weiterer Liefer- 
fähigkeit an den Verband gerichtet. 


— Vorsorgen der Staatseisenbahnverwaltung für den Herbst- 
verkehr. Zur Behebung der Schwierigkeiten des Herbstverkehrs 
hat die österreichische Staatseisenbahnverwaltung, wie das Ver- 
ordnungsblatt fi. Eisenb. u. Schiffahrt mitteilt, umfassendere 
Vorsorgen getroffen. 
beabsichtiste Wirkung um so sicherer erzielen, je mehr sich 
auch die verfrachtenden Parteien den gegenwärtigen Verhält- 
nissen durch Verteilung der Sendungen und rasche Ent- und 
Beladung der Wagen anpassen. Wenn die Bemühungen der 
Staatseisenbahnverwaltung in dieser Weise unterstützt werden, 
kann der ungestörte Fortbetrieb der Industrieunternehmungen 
auch in dieser Zeit gesteigerter Verkehrsansprüche als ge- 
sichert angesehen werden. Was die Rübenbeförderung im be- 
sonderen betrifft, so läßt die Beeinflussung der Verkehrsab- 
wicklung durch militärische Erfordernisse normale Verhältnisse 
kaum erreichbar erscheinen; hier liegt es im Vorteile der ver- 
frachtenden und verarbeitenden Unternehmungen, die Rüben- 
verfrachtung auf eine längere Zeitdauer zu erstrecken und auf 
eine möglichst gleichmäßige Verteilung der Rübensendungen 
auf die ganze Betriebszeit hinzuwirken. 


—. Staatseisenbahngesellschaft. Die gesellschaftlichen 
Kohlenwerke in Böhmen zeigen das gleiche Bild wie die 
übrigen Bergbauunternehmungen der Monarchie: infolge der Ar- 
beitereinberufungen verringerte Leistung bei lebhaftester Nach- 
frage und flotter Absatz, Auch die Lokomotivfabrik der 
Gesellschaft ist durch reichlichere Aufträge der österreichischen 
Staatsbahnverwaltunge mehr beschäftist als im Vorjahre, leidet 
iedoch ebenfalls unter dem Mangel an Arbeitern und unter all 
den Schwierigkeiten, welche die Beschaffung der Roh- und Be- 
triebsmaterialien verursacht. Die Kohlenwerke im 
3anat sind durch die Einberufung der Arbeiter weit mehr be- 
troffen als die österreichischen Werke, da infolge der isolierten 
Lage Arbeiterersatz nicht zu beschaffen ist. Auch haben 
manche Störungen in der Ablagerung den Betrieb nachteilig be- 


einflußt,. Die Eisenwerke selbst sind mit Heeresaufträgen 
verschiedenster Art reichlich versehen und arbeiten mit voller 


Die eingzeleiteten Maßnahmen dürften die 


Abtransportes sowie auch aus Mangel an Forstpersonal trat in 
der Ausnützung der Wälder eine namhafte Abschwächung 
ein. 


— Das deutsch-österreichische Wirtschaftsbündnis. 
rat Professor Julius Wolf ‚der seit fast zwei Jahrzehnten 
unermüdlich für eine wirtschaftspolitische Annäherung Deutsch- 
lands und Österreich-Ungarns tätig ist und der in den mittel- 
europäischen Wirtschaftsvereinen für die Ausgleichung der 
wirtschaftlichen Gesetzgebung und Verwaltung der beiden 
Monarchien bereits bedeutendes erreicht hat, veröffentlicht in 
zweiter, vermehrter und. verbesserter Auflage seine Schrift „Ein 
deutsch-österreichisch-ungarischer Zollverband“ (Verlag A. 
Deichert in Leipzig). Diese stellt einen wertvollen Beitrag 


zur Beurteilung der Frage, welche Form der vielfach angestreb- 


ten zollpolitischen Annäherung der beiden Monarchien nach 
dem Kriege zu geben sein wird, dar. Sie setzt sich nieht ein- 
seitig für die eine oder die andere der zwei hauptsächlich in 
Betracht kommenden Lösungen ein, sondern wägt deren Licht- 
und Schattenseiten unparteiisch und vorsichtig‘ gegeneinander 
ab. Es kann wohl gesagt werden, daß niemand: in diesen Fragen 
weiterhin wird das Wort ergreifen können, ohne die Schrift des 
trefflichen deutschen Volkswirtes kennen gelernt zu haben. 


— Hofrat Ludwig Tiefenbacher 7.. Am 21. September ist 
in St. Andrä-Wördern bei Wien der im Ruhestand lebende Pro- 
fessor des Straßen- und Eisenbahnunterbawes an der Technischen 
Hochschule in Wien Hofrat Ludwig Tiefenbacher 
Er war ein gebürtiger Grazer. Zuerst im Eisenbahnbau bei 
der Nordwestbahn und in Ungarn, bei der Gotthardbahn und bei 
der Kaiserin Elisabeth-Bahn praktisch tätig, trater später in den 
Staatseisenbahndienst und wurde im Jahre 1896 zum Baurat im 
Eisenbahnministerium ernannt. Im”Jahre 1905 wurde er Ober- 
kaurat bei der k. k. Eisenbahnbaudirektion. Nachdem er wieder- 
holt durch längere Zeit über Straßen- und Eisenbahnunterbau 
an der Wiener Technischen Hochschule gelesen hatte, wurde er 
1907 endzültig an diese Hochschule berufen. wo er bis zu seiner 
Ende September 1913 erfolgten Versetzung in den Ruhestand 
tätig war. 


Ungarn. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Staatseisenbahnen 
zeigen im Monat Juni cd. J. bzw. im vom 1. Juli 1914 bis 
30. Juni 1915 dauernden Etatsjahre nach den vorläufigen Nach- 
weisungen gegenüber den entsprechenden Ergebnissen des Vor- 
jahres folgende Gestaltung: 


N Eeean nn 1914 
Personen- und Gepäckverkehr 9990100 — 30994 — 3,01 
Eil- und Frachtgutverkehr 18 695200 — 1198145 — 5,99 
zusammen - 28685 300 — 1503087 — 4,98 
auf 1 durchschn. Betriebskilo- 
meter (8860,3 Se 8833,4 en) 
entfallen. . . 8 3238 — 180 — 5,5 


 Yom 1. Juli a gegen das Vorjahr 
K 


| : K. % 
Personen- u. Gepäckverkehr 141547151 - 30005377 + 26,91 


Eil- und Frachtenverkehr. . 245950925 — 50268855 — 16,97 
insgesamt 387498076 — 20263478 — 4,97 


Aus diesen Angaben ist zu ersehen, daß die vorläufigen Be- 
triebseinnahmen des Etatsijahres 1914115 gegen das Vorjahr, 
trotz des Kriegszustandes, insgesamt nur um rund 5% abge- 
nommen haben, indem dem rund 17% betragenden Ausfalle des 
Eil- und Frachtgutverkehrs die nahezu 27% ausmachende Meh- 
rung der Einnahmen aus dem Personen- und Gepäckverkehr 
(einschließlich Militärverkehr) entgegensteht. Unter den be- 
stehenden schweren Verhältnissen ist dieses Ergebnis als ein 
sewiß sehr erfreuliches zu bezeichnen. Mr. 


Übrige europäische Länder. 


— Nordische Schiffahrt. Die nordischen Schiffsreeder machen 
trotz der Verluste, die ihnen durch englische Minen und die 
allgemeine Unsicherheit des Verkehrs bereitet werden, ausge- 
zeichnete Geschäfte, denn der Schiffsraum ist knapp und die 
Frachten haben infolgedessen eine nie gekannte Höhe erreicht. 
Dividenden von 30 bis 60% für ein halbes Jahr sind nicht 
selten. So zeigt sich, wie die „Magdeburgische Ztg.“ schreibt, 
in der dänischen (s. auch Nr. 
und schwedischen Schiffahrt eine geradezu glänzende Geschäfte- 


Geheim- 


gestorben. 


76 S. 916 d. Ztg.), norwegischen. 


‘ jahren. & l 
ein Mehr gegenüber dem Vorjahr aufweisen. 
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lage, die nach Kräften ausgenutzt wird. Die nordischen Reeder ! der portugiesischen Grenze ausgeschrieben. Eingabe- 

x .p . . . a . % e 1 5 5 r 7 
versuchen, au Schiffen an sich zu bringen, was sie nur kaufen | termin ist der 19. Februar 1916 bezw. 15. November 1915. Es 
können. Sowohl für Kapitalerhöhungen, als auch für Bildung | kann für diese Linien elektrischer Betrieb in Aussicht ge- 
neuer Reedereibetriebe ist das Geld reichlich. Dieser Auf- | nommen werden. Wie .die „Schweiz, Bauztg.“ mitteilt, ist 


schwung der nordischen Schiffahrt wirkt belebend auf den 
Schiffbau. Die Hellinge der nerdischen Werften werden nicht 
mehr leer und die hohen Preise, die erzielt werden, veranlassen 
eine Erweiterung der Schiffbauhöfe. 

Alle nordischen Handels- und Schiffahrtskreise haben wäh- 
rend, des letzten Jahres englischer Gewaltherrschaft auf See 
erkannt, daß es notwendig ist, von England unabhängig zu 
werden. Darum wird die Einrichtung eigener Übersee-Linien 
und die stärkere Beteiligung am Umschlagsverkehr mit Damp- 
fern ebenso gefördert, wie die Pflege der Küstenschiffahrt mit 
Segelschiffen. Jedes neue Schiff, das unter eine der drei nor- 
dischen Flaggen tritt, schwächt die bisher herrschende Stellung 
der englischen Schiffahrt. Jede neue Verbindung zwischen den 
nordischen Staaten und dem Auslande vermindert den englischen 
£influß auf den Warenhandel und den Warentransport. Jedes 
Schiff, das auf nordischen Schiffbauhöfen entsteht, stärkt deren 
Leistungsfähigkeit auf Kosten der englischen Werften. 

So wird England seine überlegene Stellung im Norden all- 
mählich einbüßen. England verliert nicht nur einen großen Teil 
seiner nordischen Kundschaft, die nordischen Schiffsreeder, 
Kaufleute und Schiffbauer werden sogar als Wettbewerber ge- 
sen England auftreten. Gestützt auf ihre stark vermehrte Han- 
delsflotte, werden sie in Zukunit dem Wettbewerbe der eng- 
lischen Schiffe in ihren eigenen Häfen wirksam begegnen und 
sich von der englischen Vermittlung befreien. Die nordischen 
Reiche sind alte Seefahrtländer, die jetzt aller Voraussicht nach 
einer neuen Blüte entgegengehen. 


— Fremdenverkehr in der Schweiz. Es wäre verfrüht, schon 
jetzt ein abschließendes Urteil über den Fremdenverkehr des 
Kriegssommers 1915 abzugeben. Immerhin läßt sich aber aus 
den bisher vorliegenden Berichten sein vorläufiger Überblick ge- 
wiunen. Da ist denn zunächst der allgemeine Eindruck, daß 
alle Reisenden — ob Schweizer oder Ausländer — bestrebt 
waren, sich möglichst sparsam einzurichten, so daß die Durch- 
schnittsausgaben für den Kopf bei weitem nicht die Höhe frühe- 
rer Zeiten erreichten, Hierdurch wurden am härtesten solche 
Betriehe betroffen, deren ganzer Zuschnitt an den Geldbeutel 
der keisenden hohe Forderungen stellt. Viele Gasthöfe blieben 
daher überhaupt geschlossen. Besser daran waren Sommer- 
frischen. die mehr für mittlere Ansprüche eingerichtet sind. 


' Sie hatten im Durchschnitt einen befriedigenden, manche sogar 
‚ einen recht guten Besuch aufzuweisen. : 1 
deckt sich mit den Erfahrungen, die man auch in anderen Län- 


Diese Beobachtung 


dern während des Sommers gemacht hat. Bei der Verteuerung 
der ganzen Lebenshaltung, die auch wohlhabende Leute zur 


Einschränkung zwingt, ist anzunehmen, daß diese Verhältnisse 


aush nach dem Kriege noch einige Zeit anhalten werden. Die 


beteiligten Kreise werden daher gut tun, ihre Berechnungen 
hierauf einzustellen. ' 
. liegen bereits genauere Mitteilungen vor. 


Aus einigen der großen Fremdenbezirke 
So wird aus Grau- 
bünden berichtet, daß diejenigen Orte weniger durch den Krieg 
zu leiden hatten, deren Heilwirkung ihnen einen bestimmten Be- 
sucherkeis sichert, wie die Höhenluftkurorte und Bäder. Davos 
hatte nur ein Drittel Gäste weniger als in den letzten Friedens- 
Arosa konnte sogar infolge seiner elektrischen Bahn 
Am meisten zu 
leiden hatten unter dem Kriege die großen internationalen 
Fremdenplätze, besonders im Engadin, mit. ihren Hotelpalästen 
und dem ausgeprägten Sportsfeben. Der Touristenver- 
'kehr war verhältnismäßig gut. Störend wirkte allerdings in 
' den Grenzgebieten, besonders im Engadin und seinen Seiten- 
‚ tälern, die Besetzung durch Truppen und die Sperrung mancher 
| Pässe. Die Hochtouristik hielt sich in mäßigen Grenzen; 
| außer dem vielfach unbeständigen Wetter machte sich das Fehlen 
der ausländischen Bergsteiger besonders bemerkbar. 

Was die Staatsangehörigkeit der Reisenden angeht, 
so stellten naturgemäß die Schweizer den Hauptbestandteil. 
Deutsche und Österreicher waren am stärksten in Graubünden 
“vertreten (ungefähr 20 % des früheren Besuchs), während die 
ı Engländer nur 3 % ausmachten. Sie bevorzugten, ebenso wie 
die Amerikaner, den östlichen Teil Graubündens, das Engadin. 
‘ Das Endergebnis für diese Bezirke faßt der Berichterstatter 
der „N. Zürcher Ztg.“ in folgenden Worten zusammen: „Der 
‚ Kriegssommer 1915 hat, wenn er auch seine Gaben ungleich 
ausstreute, doch mehr gehalten, als er anfangs zu versprechen 
schien. Man muß sich mit dem Gedanken trösten, daß es noch 
viel, viel schlechter hätte sein können.“ 


‘ — Neue Bahnen in Spanien. Von der spanischen Regierung 
‚wird der Bau von zwei neuen meterspurigen Bahnen, von 
Estada und Tamarite (Provinz Huesca) nach Balaguer 
(Lerida) sowie von Gibraleon (Huelva) über Paimogo nach 


näheres zu erfahren von der Direcciöon General de Obras 
Püblicas, Ministerio de Fomento, Madrid. 

— Vom russischen Verkehrswesen. Die „Nowoje Wremja“ 
vom 19. September, die bis dahin den Eisenbahnminister Ruch- 
low möglichst in Schutz genommen hatte, schreibt: „Wer 
System, Ordnung und Planmäßigkeit in unser Verkehrswesen 
bringt, ist unbedingt ein Held. Wir bereiten ihm einen Lorbeer- 
kranz vor. Möge er kommen und uns erfreuen! Jetzt stellt sich 
keraus, nachdem die Zufuhr von Brennholz nach Petersburg 
endlich verstärkt worden ist, daß die Entladevorrichtungen in 
Petersburg derart ungenügend sind, daß nicht einmal die 350 
Wagenladungen, die jetzt täglich in Petersburg eintreffen, recht- 
zeitig ausgeladen werden können.“ 


— Verkehr mit den Militärbahnen auf dem östlichen Kriegs- 
schauplatz. Die deutsche Militärverwaltung unterhält zurzeit, 
wie die Eisenbahndirektion Königsberg (Pr.) im Tarif- und 
Verkehrsanzeiger für den Güter- und Tierverkehr bekannt- 
macht, einen nicht öffentlichen Betrieb auf den Militäreisen- 
bahnstrecken von Eydtkuhnen über Wirballen bis nach 
Mawruzy (insgesamt 6 Stationen), von Marggrabowa nach 
Czymochen-Suwalki/Augustowo (insgesamt 15 Stationen), von 
Dlottowen nach Kolno (2 Stationen) sowie von Prostken nach 
Grajewo. Zur Beförderung nach und von den Stationen dieser 
Militärbahnen können Sendungen von Militärgut sowie von 
Privatgut für die Militärverwaltung und Militärgepäck ohne Be- 
schränkung angenommen werden, der allgemeine öffentliche 
Güterverkehr für Privatgut ist von der Militärbehörde indes 
noch nicht freigegeben worden. Abgesehen von Verfrachtungen 
der ostpreußischen Landgesellschaft m. b. H. zu Königsberg 
(Pr.) und der An- und Verkaufsgesellschaft zu Danzig in der 
Richtung nach Deutschland bedarf es daher für die Beförderung 
von Privatgut einer vorherigen Erlaubnis der Linienkomman- 
dantur in Königsberg (Pr.). Bei erteilter Erlaubnis zur Be- 
förderung ist jeder Sendung ein durchgehender deutscher Fracht- 
brief beizugeben, auf dem die in Frage kommende Grenzüber- 
gangsstation Eydtkuhnen, Marggrabowa, Dlottowen oder Prost- 
ken einzutragen und in der Spalte „zulässige Erklärungen des 


Absenders“ zu vermerken ist: „Mit der Militärbahn weiter 
nach .... bezw. in umgekehrter Richtung: „Mit der preußi- 
schen Staatsbahn weiter nach ....“ (Bestimmungsstation). 


Militärgut, Privatgut für die Militärverwaltung und Militär- 
gepäck werden auf den Militärbahnstrecken frachtfrei befördert. 
Sendungen, deren Fracht nicht für Rechnung der Militärverwal- 
tung gestundet wird, unterliegen einschließlich der Einfuhrzoll- 
gebühren in der Richtung nach Rußland dem Frankurzwange, 
in der Richtung nach Deutschland sind die Beförderungsge- 
bühren vom Empfänger zu entrichten. Die Fracht für Privat- 
süter im Wechselverkehr zwischen Staatsbahn- usw. Stationen 
und Stationen der Militärbahnen ist bis zu den Grenzübergängen 
und von dort ab getrennt zu berechnen und zwar in der Rich- 
tung von Deutschland bei Durchgangssendungen über Eydt- 
kuhnen und Prostken bis dahin zu den Sätzen der Gütertarife 
für den deutsch- und niederländisch-russischen Grenzverkehr, 
bei solchen über Marggrabowa und Dlottowen bis dahin zu den 
Sätzen der deutschen Gütertarife In der Richtung nach 
Deutschland erfolgt die Frachtberechnung von allen Grenzüber- 
gabepunkten nach den deutschen Empfangsstationen auf Grund 
der deutschen Gütertarife. Eine Ausnahme besteht hier nur 
für Eiersendungen im Durchgang über Eydtkuhnen und Prost- 
ken, die zu den Frachtsätzen des Gütertarifs für den deutsch- 
und niederländisch-russischen Grenzverkehr abgefertigt werden. 


— Neue Regeln für die Ausstellung von Rundreisefahrkarten in 
Rußland. Die allgemeine Tarifkonferenz hat dem Finanz- 
minister den Entwurf zu neuen Regeln über die Ausfertigung 
und die Benutzung von Rundreisefahrkarten überreicht. Danach 
sollen diese Rundreisehefte nicht nur zur Benutzung: von Eisen- 
bahnlinien, sondern auch anschließender See- und Flußdampfer 
und sogar bestimmter anschließender Wasenfahrten berechtigen. 
Es werden hierbei zweierlei Arten solcher Fahrkarten unter- 
schieden, nämlich solche, bei denen die Reise wieder auf der Aus- 
gangsstation endet, und solche, bei denen dies nicht zutrifft. 
Bei diesen müssen dann die Endstation und die Ausreisestation 
an zwei verschiedenen Punkten der trockenen Grenze oder einem 
Hafenplatz liegen. Eine solche Rundreisefahrkarte berechtigt 
zur Benutzung aller Züge, nur muß bei Benutzung von 
Schnellzügen und von Schlafplätzen ein tarifmäßiger Zuschlag 
sezahlt werden. Unterbrechungen sind in beliebiger Zahl ge- 
stattet. ” Die Gültiekeitsdauer einer solchen Fahrkarte ist be- 
rechnet bei 1000-2005 Werst auf 60 Tage, 2006—3010 Werst auf 
90 Tage, über 3010 Werst auf 120 Tage. ın. 
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— Der Hafen von Archangelsk vereist. Aus Kopenhagen, 
28. September, wird gemeldet: In Petersburg ist aus Archan- 
selsk die Nachricht eingetroffen, daß .der Hafen von Archan- 
gelsk teilweise zugefroren ist, und daß das Eis der Schiffahrt 
große Hindernisse bereite. Man rechnet täglich mit der 
Schließung der Schiffahrt. Die Nachricht rief in Petersburg 
Niedergedrücktheit hervor. Mit der Zufrierung des Hafens 
würde Rußlands wichtigste Schiffahrtsverbindung mit dem 
Westen abgeschnitten. Da auch die Verbindung über Schweden 
immer unvollständiger wird, verbleibt Rußland nur noch der 
lange Verbindungsweg über Wladiwostok. Man glaubt, daß die 
russische Regierung mit Rücksicht auf die beunruhigte Stim- 
mung im Volke die Nachricht von der Schließung des Hafens 
vorläufig verheimlicht. 


Fremde Erdteile. 


— Die Ankunft von 55 Millionen Dollar Gold in Neuyork. 
Der „Nat.-Ztg.“ wird aus Neuyork berichtet: Zum zweiten Male 
ist nunmehr eine große Sendung britischen Goldes, im ganzen 
etwa 55 Millionen Dollar, eingetroffen. Die Herren Engländer 
pflegten früher die Empfänger alles Goldes zu sein, das irgendwo 
in der Welt in Fluß geriet, und in London floß das gelbe Metall 
aus tausenderlei Kanälen in ein unergründliches Becken, das die 
Hauptstütze des englischen Kredits bildete. Der Krieg hat nun 
die Finanzlage gründlich geändert. England war gezwungen, 
für Hunderte von Millionen Dollar Lebensmittel und Kriegs- 
material aus den Vereinigten Staaten zu beziehen und dafür in 
Gold zu bezahlen, d. h. die Goldbezahlung wurde nach Möslich- 


keit hinausgezögert, weil man die eigene Goldreserve nicht 
schwächen wollte Aber schießlich kam die Zeit, da man bei 
der Liquidierung nicht mehr mit ' papiernen Noten sein Aus- 


kommen fand, der Sterlingskurs begann stark zu sinken und die 

ank von England kam zur Erkenntnis, daß man das Zutrauen 
in die Finanzkraft des Reiches durch ein außerordentliches 
Mittel, nämlich durch Abgabe eines Teiles des Goldschatzes an 
das mißtrauisch gewordene Ausland stärken müsse. So kommt 
es, daß die Vereinigten Staaten nun wiederum um 55 000 000 
Dollar Gold reicher sind... Vermutet wird, daß die Kisten 
mit dem Schatz in einem englischen Hafen an Bord eines Übeı- 
Dreadnousht gebracht wurden, dem eine Flotte von kleinen 
Kreuzern, Torpedobooten und dergleichen zum Schutze gegen 


die bösen deutschen U-Boote das Geleit bis Halifax gab. Im 
kanadischen Hafen wurde die kostbare Sendung auf einen 


Sonderzug von 7 Wagen umseladen. Man hielt die Abfahrtzeit 
des Zugeszwar geheim, aber trotzdem pfiffen es sich dieNeuyorker 
Spatzen schon am nächsten Morgen von den Dächern zu, daß das 
Gold bereits unterwegs sei und über Boston und Maine der Haupt- 
stadt zustrebe. Und zur festgesetzten Zeit rollte auch der Goldzug in 
die Station der American Expreß Co. ein. Eine Schar von Arbeitern 
begann sofort mit dem Umladen der Sendung auf die bereitstehenden 
Auto-Lastwagen. Der Vertreter der Bankfirma J. P. Morgan 
& Co. stand dabei und „scheckte“ Kiste für Kiste ab. Im ganzen 
waren 700 Kisten voll des gelben Metalls zu verladen. Jede 
Kiste war zwei Fuß lang und je 6 Zoll breit und hoch, und hatte 
das ansehnliche Gewicht von 120 Pfund. Durchschnittlich ent- 
hielt eine Kiste Gold im Werte von 25000 bis 30000 Dollars. 
Nachdem die 700 Kisten Gold und die acht großen Behälter mit 
den Sicherheiten auf die Autos verladen waren, nahmen auf jedem 
Wagen drei mit Winchester-Büchsen und Selbstladepistolen 
bewaffnete Wächter Platz und dann begann die Fahrt nach dem 
Schatzamt, die ohne Zwischenfall verlief, 


— Wirkungen des Brandes einer Gasolinsendung. Nach einer 
Neuyorker Meldung des Reuterschen Bureaus steht die Stadt 
Ardmore (Oklahoma) infolge Explosion einer Wagenladung 
Gasolin in Brand. Das brennende Gasolin verbreitete sich nach 
allen Richtungen, wodurch eine große Anzahl von Gebäuden 
Feuer fing. Die Station wurde durch die Explosion zerstört. 
Soweit bis jetzt bekannt ist, sind 15 Personen ums Leben ge- 
kommen. 


— Santa Catharina-Risenbahn. Wie der Geschäftsbericht für 
das Jahr 1914 über den Weiterbau der Eisenbahn ausführt, sind 
die Vorarbeiten für die Trassierung der Eisenbahnlinie im Jahre 
1914 von der amtlichen Studienkommission der Bundesregierung 
weitergeführt worden. Nachdem im Vorjahre für die Vor- 
arbeiten die Genehmigung der Regierung ausgesprochen worden 
war, ist die Übergabe des bisher vorhandenen Studienmaterials 
durch den Regierungsvertreter an die Betriebsdirektion der Ge- 
sellschaft in Itajahy am 4. August 1914 für die 48 km lange 
Strecke Itajahy-Blumenau und für die 35 km lange Strecke 
Morro-Pelado-Trombudo am 2. Dezember 1914 erfolgt. Gleich- 
zeitig wurden von zwei Abteilungen der Kommission für die 
Vorarbeit die Vermessungsarbeiten für die Linienführung der 
weiter westlich anschließenden Bahnstrecke zum Aufstieg aus 
dem Tale des Westarmes des Itajahy nach dem Hochland fort- 
gesetzt. Die Trassierungsarbeiten dieser Serra-Strecke bieten 


bedeutende Schwierigkeiten, sowohl wegen ‘der wild zerklül- 
teten Gebirgsform, als auch wegen der Urwaldbestände, Es 

handelt sich dabeı darum, von der Sohle des Itaiahytales bis | 
zur Woasserscheide des Serrakammes einen Höhenunterschied 
von rund 480 m zu überwinden, und dafür in den steilen Berg- 
hängen die nötige Linienentwicklung zu finden, um eine Bahntrasse | 
mit mäßigen Steigungen einlegen zu können, die bei dem künf- 
tigen Bahnbetrieb die Durchführung schwerer Lastzüge und die 
Einführung niedriger Frachttarife für den Güterverkehr ermög- 
lichen wird. Von der Studienkommission sind bisher drei ver- 
schiedene Bahntrassen für den Serra-Aufstieg; in den Tälern des 
Trombudo, des Pombas und deren Nebenflüssen allgemein be- 
arbeitet worden. Eine Entscheidung für die eine oder andere 
dieser Trassen konnte noch nicht getroffen werden, da die 
Arbeiten nicht zu Ende geführt werden konnten, und unter dem - 
Einflusse der Kriegsereignisse in der zweiten Hälfte 1914 vor- 
läufig eingestellt worden sind. Über die Wasserscheide der 
Serra hinaus ist die allgemeine Trasse noch rund 30 km weiter 
westlich bis zum Flusse Canoas geführt worden, von wo die 
Bahnlinie dann nach dem rechten Ufer dieses Flusses bis zu 
seiner Vereinigung mit dem Pelotas zum Uruguay auf dem ihn 
von der Natur vorgezeichneten Wese stetig folgen und sodann 
weiter diesem Strom entlang laufend, die Sao Paulo-Rio Grande 
Bahn in deren Station Rio Uruguay kreuzen soll. Gleichzeitig 
mit den Vorarbeiten für die Hauptlinie wurden im Berichts- 
jahre die Studien für die Zweiglinie nach Brusque, die von der 
Hauptbahn oberhalb Itajahy abzweigt und nach der Hauptstadt 

des Municipiums gleichen Namens geführt werden und dieses 
Gebiet weiter erschließen soll, fertiggestellt und durch Dekret 
Nr. 11008 vom 22. Juli von der Bundesregierung in einer Länge 
von 69,3 km genehmigt. Die Betriebsdirektion in Itajahy war 
seit Anfang des Jahres 1914 weiter mit der Ausführung der ihr 
von der Regierung übertragenen Vorarbeit für den Umbau der 

Betriebsstrecke Blumenau-Hansa beschäftist und hat nach den 
letzten Berichten das Projekt für den Umbau dieser von der 
Gesellschaft an die Bundesregierung am 2. April 1913 abge- 
tretenen und zugleich wieder in Pacht genommenen Bahn- 
strecke, nebst Kostenanschlag soweit fertiggestellt, daß der Be 
triebsdirektion Auftrag erteilt werden konnte, über die Aus 
führung des Umbaues mit der Regierung in Verhandlung zu 
treten. Die Vorarbeiten für den Umbau des Hafens Itajahy | 
sind soweit gefördert worden, daß an die endgültige Aufstellung 
des Hafenproiektes herangetreten werden kann. i 


| 


Rechtspflege. 


— Enteignung (Preußisches Gesetz vom 11. Juni 1874). Zu‘ 
$ 8, Bauland. Berücksichtigung der Möglichkeit, durch Hinzu- 
erwerb einer fremden Parzelle bessere Ausnutzungsfähigkeit 
herbeizuführen. (Entscheidung des Reichsgerichts vom 8. Mai 
1914.) Zutreffend ist die Auffassung, daß, wenn einem Grund- 
stücke von entsprechend bedeutender Tiefe ein Streifen vorn, 
wo die Bebauung gegebenenfalls zu erfolgen hat, im Wege der | 
Enteignung weggenommen wird, regelmäßig nur eine Verschie- 
bung der Baulinie eintritt, indem nämlich Bebauungsland in 
gleichem Umfang wie vorher, nur zurückgeschoben, verbleibt 
und in Wahrheit also nur das Hinterland durch die Enteignung 
vermindert wird. Das den Klägern gemeinschaftlich gehörige 
Gelände östlich des L.-Wegs hing nicht völlig zusammen, Auf 
eine dazu gehörige, entlang dem genannten Wege sich hin- 
ziehende Parzelle folgte nämlich zuerst eine dem Gymnasium 
gehörige Parzelle, und an diese schloß sich erst das übrige, 
Gelände der Kläger. Das Oberlandesgericht erkennt an, daß die, 
vom L.-Weg gesehen, geringe Tiefe jener ersten Parzelle die‘ 
Ausnutzungsfähigkeit beeinträchtigte. Es zieht aber in Be 
tracht, daß die dazwischen liegende Parzelle des Gymnasiums 
leicht hätte dazu erworben werden können, um so den unter 
brochenen Zusammenhang des ganzen Geländes herzustellen. 
Die Revision bekämpft grundsätzlich die Berücksichtigung 
solcher Möglichkeit des Erwerbs fremden Eigentums. Richtig 
ist, daß den Klägern ein Recht auf Hinzuerwerb der Gymnasial- 
parzelle nicht zustand. Aber auch Vorteile rein tatsächlicher 
Art, wenn nur ihr Bestehen hinreichend gesichert erscheint, 
sind bei der Grundstücksbewertung im Enteignungsverfahren 
mit in Anschlag zu bringen, und es ist auch kein Grund vor 
handen, hiervon bei der Frage, ob einem Gelände durch Hinzu- 
erwerb einer der Bebauung hinderlich im Wege stehenden 
fremden (aber nicht etwa im Eigentum des Unternehmers 
selbst stehenden) Parzelle bessere Ausnutzungsfähigkeit ver 
liehen werden kann, abzuweichen (RG. 5. Juli 1912 in „Recht 
1912, S. 532). Ohne Bedeutung ist der Umstand, daß das Gymna- 
sium im Hinblick auf .das Enteignungverfahren, um nämlich 
dem Beklagten den erforderlichen Grunderwerb zu erleichtern, 
mit der Veräußerung der Parzelle an die Kläger gezögert hat. 
Es kann lediglich darauf ankommen, ob überhaupt für hin- 
reichend nahe Zeit der Hinzuerwerb dergestalt als gesichert 
erschien, daß hierdurch Kauflustige, die den Erwerb des den 
Klägern gehörigen Geländes beabsichtigten, sich in der Wert- 
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beurteilung und in der Bemessung des zu bewilligenden Preises | wobei man es für ausgeschlossen hielt, daß die Flotte einen 


beeinflussen ließen, mit anderen Worten: 
stücksmarkt die Möglichkeit jenes Hinzuerwerbs als preis- 
steigernder Umstand für die Bewertung des den Klägern ge- 
hörigen Geländes Wirkung übte. Das war aber der Fall. Es 
kann nicht darauf ankommen, daß zur Zeit der Enteignung das 
Gymnasium mit der Hergabe seiner Parzelle noch gezögert hat, 
sondern es sind die Umstände ohne die Enteignung, und ab- 
gesehen von dieser, ins Auge zu fassen. Daß aber etwa das 
Gymnasium einen den wirklichen Wert übersteigenden Preis 
verlanet und erhalten haben würde, ist nicht behauptet. 
„Recht“ 18, 516. al 


— Preußisehes Eisenbahngesetz vom 3, November 1838. Zu 
S 14, Zulässigkeit des Rechtsweges für Entschädigungsforde- 
rungen. (Entscheidung des Reichsgerichts in Zivilsachen vom 
15. Mai 1914.) $ 14 des Eisenbahngesetzes setzt eine öffentlich- 
rechtliche Anordnungsbefugnis fest. Er weist den Verwaltungs- 
behörden die ausschließliche Entscheidung darüber zu, welche 
Anlagen der bawende Eisenbahnunternehmer im Interesse des 
benachbarten Grundeisentums zu machen hat. Daraus ergibt 
sich die Folgerung, daß, weil lediglich die sachverständigen 
technischen Verwaltungsbehörden über solche Anlagen Ent- 
scheidung treffen sollen, im ordentlichen Rechtswege weder auf 
die Herstellung noch auf die Beseitigung der im 14 er- 
wähnten Anlagen seklast werden kann. Der Rechtsweg ist 
auch versagt für eine Klage, mit der nicht direkte Herstellung 
der Anlagen, sondern nur die Mittel zu ihrer Herstellung ge- 
fordert werden, da auch damit der Absicht des Gesetzgebers, 
lediglich öffentlich-rechtliche Anordnungen zuzulassen, ent- 
gegengetreten werde (vgl. RG. 19. April 1884, J.-Min.-Bl. S. 269). 
Der Kläger, welcher zunächst die Wiederherstellung des 
früheren Zustandes der Anlage verlangte, beansprucht jetzt 
allein nur noch eine Geldentschädigung mit der Begründung, 
infolge der Höherlegung der Gleise sei der zu seinem Grund- 
besitze jenseits des Bahnkörpers führende Weg zu steil ge- 
worden, so daß er nicht mehr befahren werden könne; damit sei 
ihm die Bewirtschaftung der erwähnten Grundstücke unter Be- 
nutzung des Weges unmöglich gemacht und für die so einge- 
tretene Wirtschaftserschwernis soll er entschädigt werden. 
Eine den 13 Gerichtsverfassungsgesetzes dahin einschrän- 
kende Rechtsnorm, daß die aus öffentlich-rechtlichen Verhält- 
nissen hervorgehenden privatrechtlichen, insbesondere ver- 
mögensrechtlichen Ansprüche allgemein von der Verfolgung im 
ordentlichen Rechtswege ausgeschlossen seien, ist weder im 
Reichsrecht noch im preußischen Recht aufgestellt (vgl. RG. 57, 
350). Die in Geltung gebliebene Bestimmung des $ 75 Ein- 
leitung zum Allgemeinen Landrecht läßt vielmehr für Preußen 
zivilrechtliche Entschädigungsansprüche und damit den ordent- 
lichen Rechtsweg, soweit nicht besondere Gesetze anders be- 
stimmen, bei in die Rechte der einzelnen eingreifenden staatlichen 
Einrichtungen ausdrücklich zu. Der Umstand, daß nach $ 14 
des Eisenbahngesetzes die Anlagepflicht des Unternehmers 
selbst eine öffentlich-rechtliche ist, steht der Erhebung von 
Schadenersatzansprüchen gegen ihn, die sich auf eine im Zu- 
sammenhange mit der Anlage stehende Verletzung von Privat- 
rechten stützen, im ordentlichen Rechtswege nicht entgegen. 
(Vgl. RG. 32, 283, 37, 269; 53, 23.). „Recht“ 18, 466. 


Bücherschau. 


In Julius Springers Verlag ist im Laufe dieses Jahres ein® 
Reihe von Schriften erschienen, die zwar keine allgemeine Ver- 
kehrsfragen behandeln, wegen ihres überaus lehrreichen und 
kriegszeitgemäßen Inhalts aber auch den Lesern dieser Zeitung 
nur warm empfohlen werden können und deshalb nachstehend 
kurz behandelt werden sollen. 

Die neue Kontinentalsperre. Ist Großbritannien wirtschaft- 
lich bedroht? Von Dr. Hermann Levy,a. o. Professor in Hei- 
delberg. Preis 1 M. 

Die Schrift ist eine wissenschaftliche Darstellung der wirt- 
schaftlichen Folgen des Unterseebootkrieges, sie zeigt, wie 
sehr England sich verrechnet hat, indem es annahm, daß seine 
inselförmige Lage, die ihm offene Zufuhr gewährleisten sollte, 
und seine große Flotte, die allen Angriffen gewachsen und der 
Handelsschiffahrt ein sicherer Schutz zu sein schien, es vor 
den schädlichen Einflüssen eines Seekrieges schützen würden. 
Seit Napoleons I. ergebnislos verlaufener Kontinentalsperre hat 
im Laufe des 19. Jahrhunderts England .eigentlich nur einmal 
mit der Frage der Brotgetreideversorgung sich zu beschäftigen 
gehabt, was zur Aufhebung der Getreidezölle unter dem Ministe- 
rium Peel führte. Seitdem hat es England an überseeischer 
Getreidezufuhr nicht gefehlt, und man hatte sich an niedrige 
 Weizenpreise — höchstens 30 Schilling das Quarter — 224 kg 
— gewöhnt, Weizen aber war das Hauptverbrauchsgetreide. In- 
folgedessen wiegte man sich beim Ausbruch des Krieges in Sorg- 
losigkeit, obwohl es schon früher an Warnern nicht gefehlt 
hatte. Aber man verwies auf Englands Machtstellung zur See, 


ob auf dem Grund- 


Angriff auf Englands Handel nicht abschlagen könnte. Das- 
selbe England, das im Weltkrieg Deutschlands Aushungerung 
sich zum Ziel setzte, berief sich darauf, daß vom völkerrecht- 
lichen Standpunkte die Behinderung der Nahrungsmittelzufuhr 
heute mehr als je ausgeschlossen erscheine Und endlich 
wurde die weltwirtschaftliche Stellung Englands als ein Sicher- 
heitsumstand hervorgehoben gegenüber einer etwaigen Schwie- 
rigkeit der Brotgetreide- und Rohstoffversorsung im Kriege, 
Man glaubte, da in den verschiedenen Getreide ausführenden 
Ländern die Ernte in verschiedene Monate des Jahres falle, 
könne die Zufuhr für England unbedingt sichergestellt werden. 
Allein diese englischen Hoffnungen haben sich nicht erfüllt. 
England, das durch seinen Aushungerungsplan seine eigenen 
Grundsätze durchbrach, mußte nur zu bald erfahren, daß der 
früher ungekannte Unterseebootkrieg die Möglichkeit bot, 
Gleiches mit Gleichem zu vergelten und als Erwiderung auf 
den englischen Aushungerungssplan die Ankündigung einer bis- 
her in ihrer Form unbekannten Blokade folgen zu lassen. Hier- 
durch ist zwar nicht eine baldige Aushungerung Englands oder 
seine Abschneidung von aller Rohstoffzufuhr nahe gerückt, 
wohl aber haben die Ereignisse des U-Boot-Krieges gezeigt, „daß 
eine ganz außerordentliche und bisher in England völlig unbe- 
kannte Bedrohung der wirtschaftlichen Bewegungsfreiheit Eng- 
lands durch die Unterseebootgefahr hervorgerufen worden ist“. 
Hierbei kommt einmal die Verringerung des Schifisfrachtraumes 
durch Schiffsversenkung, dann aber eine ganze Reihe von 
Wirtschaftsschädigeungen als mittelbare Folge jener Kampfart 


in Betracht. 

Unterstützt durch vielerlei Zahlenangaben führt der Ver- 
fasser diese der Einleitung entnommenen Leitsätze in sach- 
kundiger und fesselnder Weise aus. Die Schrift wird allen 
denen, die sich von den Wirkungen des Unterseebootkrieges 
als Kontinentalsperre ein kleines Bild machen wollen, sehr er- 
wünscht kommen. Die Ausstattung der Schrift ist gut, die 
Sprache, abgesehen von den oft wiederkehrenden Worten per 
und pro statt für, im allgemeinen erfreulicherweise von ent- 
behrlichen Fremdwörtern frei. 

Vorratswirtschaft und Volkswirtschaft. Von Dr. 
Levy,.a. o. Professor in Heidelberg. Preis 1 M. 

Wie der Verfasser am Schlusse der eben besprochenen Schrift 
ausführt, wird es England infolge seiner seringen Getreideerzeu- 
sung und dadurch bedingten Heranziehung großer Mengen aus- 
ländischen Getreides (etwa 6 Millionen Tonnen), kaum möglich 
sein, eine für die Dauer eines Krieges ausreichende Getreide- 
vorratsansammlung durchzuführen, zumal auch große Futter- 
mengen aufgestapelt werden müßten und die zinsenlose Lage- 
rung überdies zu großen Verlusten führe. Im Gegensatze hier- 
zu baue Deutschland den größten Teil seines Getreide- und 
Futterbedarfs selbst, brauche diesen nicht unwirtschaftlich auf- 
zustapeln und habe nur einen geringen Mehrbedarf vom Aus- 
lande einzuführen. Über diese Vorratswirtschaft unter dem 
Gesichtspunkte der Volkswirtschaft handelt die vorliegende 
Levysche Schrift. 

Sie beginnt mit dem Hinweise, daß die Entwickelung der neu- 
zeitlichen Weltwirtschaft im wesentlichen auf der Verbesserung 
und Verbilligung des Verkehrs beruht; diese hat es ermöglicht, 
daß die Entfernung des Erzeugungs- vom Absatzorte einer 
Ware nur noch im geringen Umfange der verbilligten Beförde- 
rungskosten in Anschlag zu bringen ist. Hierbei hat die heutige 
Weltwirtschaft die Neigung, die Erzeugung der Güter ohne 
Rücksicht auf die Entfernung zum Verbrauchsort an den 
billissten Erzeugungsstätten zu vereinigen, was wiederum zur 
Alleinherrschaft weniger Erzeuger führte Allein dies darf 
nicht so weit führen, die wirtschaftliche Unabhängigkeit eines 
Landes zu gefährden, im Hinblick auf wirtschaftliche W echsel- 
fälle, die eine Vorratssicherung als notwendig erscheinen lassen 
können. Glücklicherweise hat unsere Getreide- und sonstige 
Schutzzollpolitik uns für die Erlangung einer Vorratssicherung 
den Weg gewiesen. Der Verfasser wendet sich dann zur Be- 
sprechung der Grundlagen der Vorratswirtschaft und bezeichnet 
als erstes Erfordernis eine möglichst genaue Schätzung der 
Vorratsdauer der erfahrungsmäßigen Friedensbestände Er 
weist ferner darauf hin, daß Maßnahmen erforderlich werden 
können, um die Vorratsdauer zu verlängern, z. B. Streckung 
des Getreides, daß bei Privaten vorhandene Bestände (z. B. 
Metalle) herangezogen werden müssen, daß die Verwendbarkeit 
einer Ware (z. B. Kartoffeln) zu verschiedenen Zwecken und 
die Aufbewahrungsfragen eine wichtige Rolle spielen und daß 
es nötig werden wird, ein Reichsvorratsamt einzurichten. Ein 


Hermann, 


. dritter Abschnitt behandelt die Bildungsformen unserer Vor- 


ratswirtschaft im Kriege, indem er auf die Verschiedenheit der 
Bildung der Kriegsrohstoffgesellschaften und der Kriegsge- 
treidegesellschaft hinweist; bei ersteren erwähnt er die durch 
sie hervorgerufenen Interessenkämpfe und die aus Habgier ent- 
sprungene unverhältnismäßige Preissteigerung, bei der eine 
Krieessteuer nur teilweise die dem Staate entstandene Schädi- 
sung decken wird: bei der Kriegsgetreidegesellschaft hebt er 
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besonders hervor, daß ihre Teilnehmer nicht als erzeugende 
Interessenten erscheinen. .Der Charakter der Kriegssgetreide- 
gesellschaft als Staatsmonopol einerseits und ihr allen Sonder- 
interessen von vornherein abseits stehender Aufbau (Struktur) 
andererseits haben in dieser Form kriegswirtschaftlicher Neuord- 
nung (Organisation) Kämpfe erspart“, wie sie bei anderen Zweigen 
der Kriegswirtschaft in die Erscheinung traten, Namentlich fehlte 
es an persönlichen Verdächtisungen wegen Bevorzugung ge- 
wisser Getreide- und Mehlerzeuger. Gerade wegen dieser klaren 
Darstellung unserer Vorratswirtschaftsgesetzgebung und ihrer 
Wirkunsen in den Kreisen der Nächstbeteilisten ist die Schrift 


sprechung der Frage der Vorratsfürsorge im Kriege ist der 
Hauptsatz, daß bezüglich unserer Vorratsvorsorge um Brot- 
getreide man niemals an der Forderung eines Kriegsgetreide- 
schatzes werde vorbeikommen können, „der mindestens den 
Bedarf der deutschen Bevölkerung für zwei Monate decken muß, 
also selbst bei völliger Aufrechterhaltung, ja sogar Erweiterung 
unserer jetzigen Brotgetreideerzeugunge (Produktion) etwa 
zwei Millionen Tonnen Brotgetreide zu umfassen hätte“, Da- 
bei „wird die Durchführung der Volkswirtschaft die Anforde- 
rung stellen können, daß der Staat ohne Rücksicht auf die 
Kosten, allein geleitet von dem Gesichtspunkte (obersten Inter- 


willkommen. 


In ihrem letzten Abschnitt wird dann darauf hin- 


esse) der Vorratshäufung, 


alle, auch die kostspieligsten und 
Volkswirtschaft ‚„unrentabelsten“ 


Die lesenswerte Schrift ist leider nicht frei von unnötigen 


(Besprechung einiger weiterer 


gewiesen, daß nicht sowohl aus der Einsichtnahme der Be- vom Standpunkt der alten 
stimmungen der .neuen Wirtschaftsgesetze, als vielmehr aus | Vorkehrungen treffe“. 

ihrem Einflusse auf die bisherige Wirtschaftsordnung und 

ihrer Wirksamkeit im Rahmen der Volkswirtschaft man sich | fremdsprachlichen Ausdrücken. 
ein Bild machen könne von der grundsätzlichen Bedeutung 

jener neuen Ordnungen. Bei der sich anschließenden Be- 


Schriften desselben Verlages und derselben Richtung folgt.) 
RuoR 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Badisch-Württembergischer Güter- 

verkehr. 

Zu der Bemerkung auf dem Titelblatt 
des Nachtrags VII zum Tarif wird be- 
kanntgegeben, daß der Betrieb auf der 
Strecke Böblingen-Renningen am 1. Ok- 
tober 1915 eröffnet wird. Gleichzeitig 
treten die auf den 1. Juli 1915 einge- 
führten Tarifentfernungen für die Sta- 
tion Sindelfingen wieder außer Kraft. 

Karlsruhe, 28. Sept. 1915. (1594) 

Gr. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 


Güterverkehr der badisch-schweiz. 
Übergangsstationen mit der Schweiz. 
Die Appenzeller-Bahn und die Münster- 

Lengnau-Bahn werden mit dem Tag der 
Betriebseröffnung der letzteren für ihren 
internen, sowie für ihren direkten Veer- 
kehr in die gemeinsamen schweiz. Aus- 
nahmebanıte aloe ERDE 
13, 15, 16, 18, 19, 20, 42, 43 und 44 ein- 
bezogen, ferner als Versandbahnen in die 
Ausnahmetarife 31 und 32 und als 
Empfangsbahnen in den A.T. 17 aufge- 
nommen. Für die Münster-Lengnau- 
Bahn gelten außerdem auch die Aus- 
nahmetarife 10 und 41, für die Appen- 
zeller-Bahn noch Ausnahmetarif 21. 
Karlsruhe, 28. Sept. 1915. (1595) 
Gr. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 


Güterverkehr der badisch-schweiz. 
Übergangsstationen mit der Schweiz. 
Mit Gültigkeit vom Tag der Betriebs- 

eröffnung der Münster-Lengnau-Bahn 
trit zum @Gütertarif Basel Bad. Stkh.- 
Schweiz der Nachtrag III und zum Güter- 
tarif Waldshut usw.-Schweiz der Nach- 
trag XIV in Kraft. Nähere Auskunft er- 
teilt unser Verkehrsbureau, bei dem die 

Nachträge auch käuflich sind. 
Karlsruhe, 28. Sept. 1915. (1596) 

Gr. Generaldirektion der Staats- 

eisenbahnen. 


wendung im Inlande bis 15. November 1915 
bei Aufgabe als Frachtgut eilgutmäßig 
befördert werden. 
Näheres bei den Dienststellen und in 
unserem Tarifanzeiger. 
Stuttgart, 26. September 1915. (1597) 
Generaldirektion der K. W. Staatseisenb. 


Vom gleichen Tage an werden die Tarif- 
entfernungen für Sindelfingen durch An- 
stoß von 8 km an Böblingen oder von 
17 km an Renningen gebildet. 
Dresden, 30. September 1915. (1602) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung, 


Niederländisch-Österreichiseh-Unga- 
richer Verband, 

Tarıfhett 2 vyomr.eM as. 

Mit Gültickeit vom 15. Dezember 1915 


ist im Ausnahmetarif 91 (Petroleum 
usw.) hinter dem Warenverzeichnis 
nachzutragen: Die Frachtsätze dieses 


Ausnahmetarifs gelten nur für Erzeug- 
nisse ungarischer und österreichischer 
Petroleumraffinerien. 
Dresden, 28. Sept. 1915. (1598) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatsb., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Sächsisceh-Südwestdeutscher Güterver- 
kehr, Tarifhefte 1—4. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten Ände- 
rungen und Ergänzungen der Dienstbe- 
schränkungen und Änderung von Sta- 
tionsnamen in Kraft. Näheres ist aus 
unserem Verkehrsanzeiger zu ersehen, 
auch geben die Stationen Auskunft. 

Dresden, 28. Sept. 1915. (1599) 

Kel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-schwedisceh-norwegischer Eisen- 
bahnverband über Wamdrup und Saßnitz- 
Trälleborg. 
Gütertan wien, I: 

Am 1. Oktober 1915 wird die Station 
Geestemünde Fischereihafen mit den 
Frachtsätzen der Station Geestemünde-= 
Bremerhaven in den Ausnahmetarif 1 für 

frische Fische usw. aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
eungsstellen. 

Altona, 27. September 1915. (1600) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


K. Württ. Staatseisenbahnen. 

In den Abschnitt B des württembergi- 
schen Binnen-Gütertarifs wird mit Gül- 
tiskeit vom 27. September 1915 eine Be- 
stimmung aufgenommen, wonach fri- 
sche Pfefferlinge (Pfifferlinge) 
und frische Steinpilze zur Ver- 


Sächsisch-Südwestdeutseher Güter- 
verkehr. 

Die Aufnahme der Stationen Mag- 

stadt und Maichingen in das Tarifheft 4 

(z. vgl. unsere Bekanntmachungen vom 

4. und 25. Juni 1915) erfolgt nunmehr 

mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1915. 


Badischer Gütertarif. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden 
frische Pfifferlinge und frische Stein- 
pilze bei Aufgabe als Frachtgut, wenn 
der Frachtbrief den Vermerk enthält 
„zur Verwendung im Inland‘, in der 
Zeit bis zum 15. November 1915 mit allen 
für die Eilgutbeförderung unbeschränkt 
freigegebenen Beförderungsgelegenhei- 
ten zu den Frachtgutsätzen befördert, so- 
weit nicht die Eisenbahnverwaltung aus 
Betriebsrücksichten Beschränkungen an- 
ordnet. 


Karlsruhe, 29. September 1915. (1603) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 
Niederländisch-Südwestdeutscher Güter- 


verkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1915 
wird die Station Rechtenstein der 
württembergischen Staatseisenbahnen als 
Versandstation in den Ausnahmetarif 12 
(Holzstoff usw.) des Heftes 6 des nieder- 
ländisch-südwestdeutschen Gütertarifs 
aufgenommen, 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen und Abfertigungen. 
Cöln, den 27. September 1915. (1601) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


2. Verdingungen. 


Die Lieferung von 55 000 kg Flußeisen- 
gsuß soll verdungen werden. Angebot- 
bogen und Bedingungen können in 
unserem Zentralbüro, Fürstenstr. 1—10, 
eingesehen, auch von dort gegen porto- 
freie Einsendung von 50 Pf. in bar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. Die 


‚an uns einzusendenden Angebote werden 


am 23. Oktober 1915. vormittags 11 Uhr, 
im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
ufer 1, eröffnet.‘ Der Zuschlag erfolgt 
bis zum 13. November 1915. (1593) 
Königl. Eisenbahndirektion Magdeburg. 
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Staats- 


Dingliche Sicherung von Eisenbahnrechten. 


Um eine Gefährdung der umgebenden Mitwelt durch die Eisen- 
bahn einerseits, gefährdende Einwirkungen der Umgebung auf 
den Eisenbahnbetrieb anderseits tunlichst zu verhindern, ist 
das HBisenbahnunternehmen mit Schutzmaßnahmen umkleidet, 
die einer zu unmittelbaren Berührung der Eisenbahn mit der 
Umwelt entgegenwirken. Als solche Maßnahmen kommen Wege- 
übersichten, Brandschutzstreifen für Forsten, Moorschutzstreifen 
u. dergl. in Frage. Dienen derartige Anlagen zwar nur mittelbar 
durch ihre Schutzwirkung dem Betriebe auf der Strecke, so sind 
sie doch als Erfordernisse eines vorsorglich geleiteten Unter- 
nehmens notwendig. 

Im Hinblick auf die Notwendigkeit derartiger Schutz- und 
Ausgzleichsmaßnahmen umfaßt das den Eisenbahnunternehmungen 
verliehene Enteignungsrecht auch die Befugnis zum Erwerbe der 
für derartige Nebenanlagen erforderlichen Geländeflächen. 

Bei Schaffung solcher Anlagen ist der geradeste Weg zweifellos 
der, im Wege der Enteignung oder unter dem Schutze des verlie- 
henen Enteignungsrechts im Wege vertraglichen Übereinkommens 
die für die oben genannten Zwecke erforderlichen Flächen für 
das Bisenbahnunternehmen zu Eigentum zu erwerben. 

Das Bestreben indes, die für die erwähnten Zwecke benötigten 
Flächen unbeschadet ihrer neuen Bestimmung in möglichst 
gerineem Umfange ihren bisherigen Zwecken zu entziehen — 
damit nicht ..Wohltat Plage“ werde —, hat dazu geführt, mög- 
lichst von eigentümlichem Erwerb solcher Flächen für das Eisen- 
bahnunternehmen abzusehen, sie vielmehr dem bisherigen Eigen- 
tiüümer zu belassen und der in Hinblick auf das Bahnunternehmen 
erforderlichen neuen Bestimmung lediglich im Wege dinglicher 
Belastung zu unterwerfen. So kann unbeschadet der Wegeüber- 
sichtlichkeit der bisherige landwirtschaftliche Betrieb aufrecht 
erhalten werden lediglich mit der dinglichen Beschränkung, daß 
Errichtung von Bauten und Anpflanzung. von Bäumen und 
Sträuchern zu unterbleiben hat; so genügt zum Schutze zegen 
Dammrutsch auf moorigem Grunde die Unterlassung von Ab- 


srabungen am Fuße des Bahndammes, während jede rein land- 
wirtschaftliche Nutzung unschädlich ist; ähnlich steht es mit der 
Sonderschutzbestimmung der Forst- und Schneeschutzstreifen. 

Die Eintragung derartiger dinglicher Belastungen in Abt. II 
des Grundbuchs erfolgt mangels abweichender Bestimmung zur 
bereitesten Stelle, d. h. im Range hinter allen älteren dinglichen 
Lasten der II. und III. Abteilung. Ist das fragliche Grundstück 
zur Zeit der Eintragung bereits stark belastet, so gehen auf 
Grund des Prioritätsprinzips sämtliche bereits bestehenden 
Lasten, Reallasten wie Hypotheken, dem neueingetragenen Recht 
im Range vor. 

Die Fewerprobe eines dinglichen Rechts ist die Zwangs- 
versteigerung des belasteten Grundstücks. Hier zeigt es sich, 
ob das Recht noch durch den zeitigen Grundstückswert, durch 
die Bewertung, wie sie in dem Meistgebot des Erstehers zum 
Ausdruck kommt, Deckung finde. Ragt ein dingliches Recht 
seinem Range nach bereits über diesen Grundstückswert hinaus, 
so ist es, wenn auch juristisch zu Recht bestehend, wirtschaftlich 
nicht mehr vollwertig. 

Für die oben erwähnten dinglichen Eisenbahnschutzrechte bietet 
eine Zwangsversteiserung des belasteten Grundstücks zwei 
Möglichkeiten: 

1. Der betreibende Gläubiger steht mit seinem dinglichen Recht 
im Range hinter dem Eisenbahnrecht oder ist gar nur persönlicher 
Gläubiger des Grundstückseigentümers; dann droht dem Eisen- 
bahnrecht keine Gefahr, es ist im „geringsten Gebot“ im Sinne 
des Zwangsversteigerungsgesetzes, die Übernahme des Rechts 
sehört kraft Gesetzes zu den Versteigerungsbedingungen. Die 
maßzebenden Bestimmungen des Reichsgesetzes über die Zwangs- 
versteigerung und Zwangsverwaltung v. 24. 3. 1897 lauten: 


$44T: „Bei der Versteigerung wird nur ein solches Gebot 
zuzelassen, durch welches die dem Anspruche des Gläubigers 
vorgehenden Rechte sowie die aus dem Versteigerungserlös 
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zu entnehmenden Kosten des Verfahrens 
(seringstes Gebot) .“ 

$s521I: „Ein Recht bleibt insoweit bestehen, als es bei der 
Feststellung des geringsten Gebots berücksichtigt und nicht 
durch Zahlung zu decken ist. Im übrigen erlöschen die 
Rechte.“ 

2. Der betreibende Gläubiger betreibt die Zwangsversteigerung 
auf Grund eines dinglichen Rechts, das dem Eisenbahnrechte 
im Range vorgeht oder gleichsteht. Das fragliche Eisenbahn- 
recht liegt dann außerhalb des „geringsten Gebots“, es braucht 
nicht notwendig vom Ersteher übernommen zu werden, kommt 
vielmehr kraft Gesetzes zur Löschung, falls es nicht durch aus- 
drückliche Vereinbarung zwischen Ersteher und Berechtigtem 
erhalten bleibt. Zu einer solchen Vereinbarung kann der Er- 
steher ohne weiteres nicht gezwungen werden. 

Zwar bietet $S 59 des genannten Gesetzes einen Weg zur Er- 
haltung auch solcher Rechte, die dem Rechte des betreibenden 
Gläubigers im Range nicht vorgehen. Nach den „Motiven“ des 
Gesetzes in erster Linie zur Erhaltung sog. „Ausgedinge“ be- 
stimmt, lautet 

S 59: „Jeder Beteiligte kann eine von den gesetzlichen 
Vorschriften abweichende Feststellung des geringsten Ge- 
bots und der Versteigerungsbedingungen verlangen. Wird 
durch die Abweichung das Recht eines andern Beteiligten be- 
einträchtizt, so ist dessen Zustimmung erforderlich. 

Sofern nicht feststeht, ob das Recht durch die Abweichung 
beeinträchtigt wird, ist das Grundstück mit der verlangten 
Abweichung und ohne sie auszubieten. 

Soll das Foribestehen eines Rechts bestimmt werden, 
das nach S 52 erlöschen würde, so bedarf es nicht der Zu- 
stimmung eines nachstehenden Beteiligten.“ 


Das doppelte Ausgebot seht in der Weise vor sich, daß 
einmal gemäß den gesetzlichen Versteigerungsbedingungen 
seboten werden darf, also lediglich unter Übernahme der im 
geringsten Gebot enthaltenen und unter Erlöschen aller übrigen 
Rechte, daneben aber auch Gebote, bei welchen außer den im 
zeringsten Gebot enthaltenen auch noch das fragliche zu er- 
haltende Recht mitübernommen werden kann unter Binrechnung 
seines Kapitalwertes bei Bewertung der Höhe des Gebots. So 
wird ein solches Gebot mit Übernahme der Last besser sein 
und daher bei der Entscheidung über den Zuschlag vorgehen: dem 
gleichen Gebot ohne Übernahme der Last, worin an sich ein An- 
reiz zu solcher Übernahme liegt. Dieser Vorsprung des ‚Gebots 
mit Übernahme“ kann von andern Bietern ausgeglichen werden 
durch entsprechende Erhöhung des Bargebots ohne Übernahme 
oder durch gleiche Übernahme der fraglichen Last. 

Für die Zulässigkeit eines Gebots mit „Übernahme einer 
weiteren Last“ ist nach der angeführten Gesetzesbestimmung 
die Zustimmung solcher der fraglichen Last vorgehenden, aber 
außerhalb des geringsten Gebots stehenden Realberechtigten 
erforderlich, die durch dies Gebot „mit Übernahme“ geschädigt 
werden, denen also der Geldbetrag, der durch das Sondergebot 
„mit Übernahme“ erspart wird, bei einem Gebot lediglich unter 
Übernahme der Lasten des „geringsten Gebots“ als Barzahlung 
auf ihr zur Löschung kommendes Recht zufließen würde. 

Es erhellt, daß der Schutz des $ 59 genannten Gesetzes nur ein 
relativer ist. Je weiter hintan im Range das zu erhaltende Recht 
steht und je größer sein Kapitalwert ist, um so mehr Vorberech- 


„mit Übernahme“ mitzureden haben. Immerhin wird in den 
Fällen, wo das Meistgebot noch seinen Kapitalbetrag zur Deckung 
des nach den Versteigerungsbedingungen zur Löschung kommen- 
den Rechts enthält, sich ein Übereinkommen betreffs Bestehen- 
lassen des Rechts wohl erzielen lassen; mit Rechtsnotwendiekeit 
kann ein derartiges Übereinkommen aber, wie bereits betont, 
nicht beansprucht werden. 


Bietet sich also im Zwangsversteigerungsverfahren ein 
sicherer Schutz für ein außerhalb des geringsten Gebots 
stehendes Recht nicht, so kann nur ein solches Recht als wirk- 
lich dinglich sicher bezeichnet werden, welches stets im 
geringsten Gebot sein muß, d. h. ein Recht, dem überhaupt kein 
anderes Recht, das zur Versteigerung führen könnte, also keines 
der Rechte in Abt. II und III des Grundbuchs im Range vorgeht 
oder gleichsteht. 


Zur Schaffung wirklicher dinglicher Sicherung wird also ein 
Recht nicht zur bereitesten, sondern zur ersten Stelle eingetragen 
werden müssen. Sind zur Zeit der Eintragung des Eisenbahn- 
rechts bereits dingliche Rechte eingetragen, so wird, sofern man 
die Gefahr eines Ausfalls des Rechts bei etwaiger Zwangsver- 
steigerung und damit die Notwendigkeit einer wiederholten 
Kapitalaufwendung zur neuen Schaffung des erloschenen, aber 
für die Eisenbahn notwendigen Rechts vermeiden will, grund- 
sätzlich Vorrangseinräumunge zu beschaffen sein, nötigenfalls 
im Wege der Enteignung. Die Zulässigkeit einer solchen Ent- 
eignung zum Zwecke der Rangbeschränkung bereits vorhandener 
ainglicher Rechte behandelt Koffka in seinem Kommentar zum. 
Enteignungsgesetz, 1913, S. 61, ferner der dort angeführte Kammer- 
serichtsbeschluß vom 20. 6. 04, abgedruckt im Archiv für Eisen- 
bahnwesen, 1905, S. 267. 2 


Es wird nach Lage des Einzelfalls zu beurteilen sein, ob man die 
bei Vorhandensein vorzgehender dinglicher Lasten theoretisch stets 
vorhandene Gefahr für so gering hält, daß man sie zur Vermeidung 
der Umständlichkeiten einer freiwilligen oder im Wege der 
Enteignung ergangenen Vorrechtseinräumung in den Kauf 
nehmen will. Unbedingt aber wird die Vorrangsbeschaffung 
da anzwempfehlen sein, wo das zu belastende Grundstück bereits 
hoch, womöglich bereits über seinen Wert hinaus, mit dinglichen 
Rechten belastet ist. 


In gleicher Weise wie der Eisenbahnunternehmer selbst vor- 
sorglich für entsprechende Rangbeschaffung im Interesse der 
Erhaltung seiner Rechte wird besorgt sein müssen, gehört es bei 
Grundstücksgewährleistungsverträgen zur ordnungsmäßigen Er- 
füllung seitens des Gewährleisters, nicht nur die dingliche Ein- 
tragung, sondern auch die Eintragung an dinglich sicherer Stelle 
herbeizuführen. Als Notbehelf bei Unterlassung erststelliger 
Rangbeschaffung wird hier lediglich die ausdrückliche Über- 
nahme der Schadloshaltung für den Fall eines Ausfalls des 
Rechts infolge mangelhafter Rangstelle anzusehen sein, als Not- 
behelf, dem einmal die Gefahr eines unerwünschten Zwischenzu- 
standes zwischen Erlöschen und Neuschaffung des Rechts anhaftet, 
der zudem die Gewißheit dauernder Sicherheit des Gewährleisters 
voraussetzt. 


Der sicherste und im Grunde einfachste Wege ist die Schaffung 
eines an sich tadellosen Rechts, 


Bromberg. Dr. Herrmann, Reg.-Ass. 


Erweiterung des Königlichen Verkehrs- und Baumuseums in Berlin. 


Das im Dezember 1906 eröffnete Königl. Verkehrs- und Bau- 
museum ist in dem früheren Hamburger Personenbahnhof unter- 
gebracht. Durch das Hinzutreten der sogenannten Haarmann- 
schen Sammlung der Entwicklung des Eisenbahn-OÖberbaues 
wurde auf dem früheren Bahnhofsvorplatz der Anbau eines Flü- 
sels nötig, die zahlreiche Vermehrung der Modelle erforderte 
jetzt den Bau des zweiten Vorderflügels. Der große Mangel 


an Platz machte es seinerzeit nötig, die Modelle wenig geord- 
net unterzubringen. Nachdem jetzt durch den zweiten Flügel- 
anbau genügend Raum gewonnen worden, ist eine durchgrei- 
fende Änderung in der Aufstellung sämtlicher Modelle erfolgt, 
und die Trennung der drei vorgesehenen Abteilungen für Eisen- 
bahn-, Wasser- und Hochbau so durchgeführt, daß jeder Teil 
für sich als geschlossenes Ganzes besichtigt werden kann. 


y 


gedeckt werden | tigte werden im Zweifel über die Zulässigkeit eines Gebots 


ä 
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Für die. Aufstellung der Schaustücke in den drei Abteilungen 
war der Grundsatz maßgebend, daß von dem ersten Anfang zur 
Herstellung einer Eisenbahn, eines Wasserwezes. eines Hoch- 
baues bis zur Fertigstellung und Inbetriebnahme der Reihe nach 
jeder Herstellungsvorgang vom Beschauer verfolgt werden kann. 

Die Eisenbahnabteilung beeinnt mit der Linienführung, den 
erforderlichen Genehmigungsurkunden, es folgen Erdärbeiten, 
Bau von Tunneln, Brücken, dann die Herstellung der Gleise, 
ihre Verbindung durch Weichen, Schiebebühnen, Drehscheiben. 
die Verwendbarkeit der Wagen bei verschiedenen Spurweiten. 
Die neuen Modelle der Elberfelder Hängebahn, im Betrieb vor- 
zuführende Drahtseilbahnen für Massengüter- und für Personen- 
beförderung sind hier eingeschaltet. Es schließen sich nun 
Pläne.von Bahnhöfen, deren Hochbauten, die nötigen Bahnhofs-. 
Beleuchtungs-, Wasserversorgungs-, Bekohlungs- und sonstige 
für die Bahnhofsausrüstunge erforderlichen Einrichtungen an. 
Nach Vorführung der zum eigentlichen Betriebe nötigen Gegen- 
stände, denen auch die vorgeschriebenen Beamtenuniformen hin- 
zugefügt sind, ist eine übersichtliche Sammlung aller zur Siche- 
rung der Überwege und der Zugfahrten durch telegraphische. 
durch Stellwerksanlagen usw. getroffenen Einrichtungen von 
Anfang bis zur Jetztzeit in Bild, Modell, auch in natürlicher 
Größe zur mechanischen, pneumatischen und elektrischen Vor- 
führung gebracht. 
motiven und Wagen, von der frühesten Bauart bis zur Neuzeit 
nebst allen einigermaßen wichtigen Einzelteilen, Kupplungen, 
Beleuchtung, Heizung, Bremsung, Radialeinstellung, Schlaf-, 
Selbstentladevorrichtung ist in zahlreichen Zeichnungen und im 
Betriebe vorzuführerden Modellen zur Darstellung gelanest, wei- 


ter ist der elektrische Straßenbahnbau und -betrieb in vielen 
Modellen vorhanden, die elektrischen Einrichtungen zum Be- 


trieb der Hauptbahnen sind vorgesehen, Diesem den Bau und 
Betrieb der Eisenbahnen vorführenden Teile folgen die Fisen- 
bahnwerkstätten, Materialienlager und die das Verkehrs-, Ab- 
fertisungs-, Tarif-, Verwaltungs-, Finanz-, Wohlfahrtswesen er- 


Die Entwicklung der Betriebsmittel, Loko-: 


läuternden Einrichtungen in zahlreichen Tabellen, Bildern und 
Modellen. Ein Rundgang durch die Eisenbahnabteilung führt 
dem Beschauer das gesamte Gebiet der Entstehung 
Betriebes der Eisenbahnen in allen Teilen vor. 

Die Wasserbauabteilung beginnt mit der Wildbachverbauung 
auf den Bergen, zeigt die in der Neuzeit zur Regulierung der 
Wassermengen angelegten Stauweiher, Talsperren und führt, 
nachdem die für den Bau von Wasserstraßen erforderlichen 
wichtigsten Instrumente gezeigt werden, dem weiteren Fluß- 
lauf folgend, alle Bauten und Einrichtungen bis zur Mündung im 


und des 


Meere vor. Eine Wandkarte zeigt die für Preußen bereits 
vorgenommenen oder beabsichtigten Regulierungen aller 


Wasserläufe. Eine große Anzahl von Bildern, Modellen, Ein- 
richtungen zur Beseitigung der die Schiffahrt hindernden Fels- 
massen, von Baggern. Wehren, Schleusen, Schiffshebewerken, 
Kanal- und Hafenanlagren veranschaulichen uns diese Arbeiten. 
Ein Modell des Panamakanals hat hier Platz gefunden. Eine 
Sammlung, die Schiffsentwicklung auf den einzelnen Stromee- 
bieten darstellend, Eisbrecher, Feuerschiffe und sonstige für die 
Sicherheit der Fahrt nötige Einrichtungen, als Leuchttürme, 
Bojen, Sirenen, Urterwasserglocken. Nebelkanonen schließt sich 


an, Verschiedene Vorführungen zeigen das zur Gewinnung und 
Befestisunze des Küstenlandes angewandte Verfahren. Zahl- 


reiche Modelle der zur Überspannung der Wasserstraßen für den 
Landverkehr erforderlichen Brücken sind ausgestellt, die Tra- 
jektanlagen in Stralsund und Saßnitz zeigen die Überführung der 
Eisenbahnwagen. 

Die Hochbauabteilung führt uns erst zum Bau nötige Stein- 
arten, eine Darstellung ihrer Wetterbeständigkeit, sonstige Ma- 
terialien, Glasmalereien, Mosaiken, auch eine Sammlung Kadiner 
Erzeugnisse vor,. zeist dann Versatzkräne, Zentralheizungs- 
anlagen, einen wlektrisch betriebenen Personenaufzug, die Ent- 
wicklung des Eisenbetons, dann folgen zusammensgesetztere 
Bauteile urd schließlich eine Sammlung fertiger bekannter Hoch- 
bauten aus allen Gebieten. Klopsch. 


Über die Erfindung und Entwicklung der Seilschwebebahnen 


enthält das Augustheft des „Zeitschrift f. Kleinbahnen“ einige 
Mitteilungen, die nebst 18 dazugehörigen Abbildungen einer ein- 
gehenden Darstellung von Geh. Hofrat Professor Mehrtens in 
der Zeitschrift ..Der Eisenbau“ (Verlage von Engelmann in 
Leipzig) entnommen sind. 

Wie unsere Quelle berichtet, sind Luftseilbahnen und Schwebe- 
bahnen keine Erfindungen der Neuzeit, sie wurden vielmehr schon 
in den ältesten Zeiten von ostasiatischen und südamerikanischen 
Völkerschaften zum Überschreiten tiefer Schluchten und reißender 
Ströme verwendet. Auch wurden in den europäischen Kriegen 
des Mittelalters Seilbahnen in Benutzung genommen, um 
schwierige Stromübergänge zu bewerkstelligen. Darstellungen 
aus dem 17. Jahrhundert lassen erkennen, daß bei Seilbahnen im 


‚allgemeinen die Fortbewegung des Traskorbes mittels eines be- 


sonderen Zugeseils durch die beförderten Personen selbst erfolgte. 
Später ging man dazu über, die Seilbahnen dureh ein Seil ohne 
Ende zu betreiben. Wohl die älteste derartige Anlage wird aus 
dem Jahre 1651 beschrieben; sie diente in der Nähe von Danzig 
zur Abtragung eines Berges und bestand aus einem langen Seil 


„mit einigen hundert kleinen KEimerlein, deren jedes an einem 
Strange ungefähr einen Schuh lang herabhing“. Dieses Seil 
war über mehrere Scheiben gespannt und wurde von einem 


Pferde auf dem Berge und einem andern in der Stadt getrieben. 
Wurden bei den älteren Seilbahnen Traeseile noch aus Hanf 
hergestellt, so begann man im 19. Jahrhundert mit der Verwen- 
dung von Drahtseilen, die zuerst aus mehreren nebeneinander 
liegenden Drähten bestanden. Später wurden Drahtseile aus ge- 
flochtenen Eisendrahtlitzen verwendet, seit dem Jahre 1864 wer- 
den u. a, von Felten & Guilleaume in Mülheim (Rhein) Spiral- 
seile hergestellt. 

Als einer der eifrigsten Förderer und Erfinder auf dem Ge- 


biete der Drahtseilschwebebahnen wird ein Freiherr v. Dücker 
bezeichnet, der nach mehrfachen Versuchen in den sechziger 


Jahren des vorigen Jahrhunderts eine Hüttenseilbahn einrichtete 
durch die es möglich wurde, die Tagesleistung von 2400 auf 
30000 kg zu steigern und die Förderkosten von 79 auf 55 8 
für 100 ke herabzubringen. Auf dem Gebiete der Güterbeförde- 
rung haben isich die. Seilschwebebahnen vermöge ihrer wirt- 


schaftlichen Bedeutung bald erfreulich entwickelt und ausge- 
breitet, dagegen sind die Drahtseilbahnen für den Personenver- 
kehr erst Schöpfungen der neuesten Zeit. Die ersten derartigen 
praktischen Versuche beschränkten sich auf die Herstellung 
kleiner Seilbahnen für Personenbeförderung in den Belustigungs- 
abteilungen von Ausstellungen, wo sie sehr viel Beifall fanden, 
Erst im Jahre 1907 wurde eine regelrechte Personenschwebebahn 
von der Pena del Aguila nach dem Uliaberg, einem beliebten 
Ausfluesort bei San Sebastian in Spanien, hergestellt. Um die 
Entwicklung der Seilschwebebahnen für den Personenverkehr 
hat sich u. a. Feldmann, der Bauleiter der Barmen-Elberfelder 
Standschwebebahn, sehr bemüht. Unter anderem hat er auch 
den Entwurf für die Montblancbahn bearbeitet, deren zum Teil 


schon vollendete Anlage von der Seilbahnfabrik Ceretti & 
Tanfani in Mailand ausgeführt wird. Diese. Firma hat auch 
die am 1. September 1912 in Betrieb genommene zweieleisige 


Luftseilbahn Lana-Vigilioch bei Meran erbaut, die nach dem so- 


genannten Dreikabelsystem angelegt ist. Bei dieser Bauart 
liegen zwischen 2 Stationen 2 Tragkabel in parallelen nahezu 


geraden Linien, das dritte Kabel ist das Zugseil. Außerdem ist 
noch ein Fangseit angebracht, das den Wagen gegen Abstürzen 
sichern soll. Eine Verbesserung dieser Fangseilvorrichtung ist 
der Firma Pohlig in Cöln zelungen. Nach ihrer Anordnung, die 
z. B. bei der Seilschwebebahn für Personenbeförderung in Rio 
de Janeiro verwertet wurde, wird der Wagen mit dem Fangseil 
dauernd gekuppelt, während bei der Lana-Vigilioch-Bahn erst 
im Falle des Zugseilbruchs der Wagen selbsttätig an das Fang- 
seil gekuppelt wird. Das Fangseil ist daher nach der Pohligschen 
Anordnung als endloses Seil ausgebildet, das gleiche Ge- 
schwindigkeit mit dem Zugeseil einhält. Durch diese Anordnung 
werden Zufälliskeiten, wie sie beim selbsttätigen Kuppeln des 
Wagens an das Fangseil vorkommen könnten, vermieden. 
Inzwischen haben auch, wie in unserer Quelle berichtet wird, 
die Güterseilbahnen vielfach den Personenverkehr eingeführt. Die 


Seilbahnen finden zu Ingenieurbauzwecken immer weitere Ver- 
wendung, sie werden auch als fliegende (zerlegbare) Bahnen 


für militärische Zwecke im Kriege benutzt. Ebenso finden die 
Hängeschienenbahnen, bei denen die Tragseile nach einer An- 
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ordnung des Begründers der Lokomotivfabrik Henschel & Sohn 
in Cassel, des ehemaligen Oberberginspektors Henschel, durch 
Hängeschienen ersetzt werden, immer weitere Verbreitung. 
Neuerdings wissen die Tageszeitungen von einer Luftseilbahn 
zu berichten, die zurzeit in Indien zwischen Rawalpindi 
(Punjab) und Srinagar (Kaschmir) über die schroffen Berg- 
höhen des Himalajagebirges hergestellt werden soll. Der ur- 
sprüngliche Plan, eine gewöhnliche Eisenbahnverbindung zu 
schaffen, hätte wegen der schwierigen Bodenverhältnisse dieses 


Gebirges aufgegeben werden müssen. Nach Fertigstellung der 
Drahtseilbahn hoffe man, Güter zwischen Rawalpindi und Sri- 
nagar in 15 Stunden anstatt auf der jetzigen Fahrstraße in 
15 Tagen befördern zu können. Die Herstellungskosten seien 
auf 6,3 Millionen Mark veranschlast. 

Sollte sich diese zunächst etwas phantastisch anmutende Mit- 
teilung bewahrheiten, so würden sich allerdings den Luftseil- 
bahnen noch große Entwicklungsmösglichkeiten eröffnen. 


Der bayerische Landtag. 


Die bayerische Abgeordnetenkammer ist nach mehr als ein- 
jähriger Pause am 29. September zu ihren Beratungen zusammen- 
getreten. In der ersten Sitzung erläuterte der Kegl. Finanz- 
minister nach einem Rückblick auf die finanzielle und miltärische 
Kraftentfaltung des deutschen Volkes im gegenwärtigen Welt- 
krieg eingehend die finanzielle Lage Bayerns und die Schwierig- 
keiten, die sich bei Aufstellung der Etats ıergaben. Der dem 
Landtag vorgelegte Etat der Einnahmen und Ausgaben der Staats- 
eisenbahnen konnte nicht wie sonst auf Grund des Ergebnisses 
des zuletzt abgeschlossenen Rechnungsjahres aufgestellt werden. 
Die vollständige Verschiebung der Verkehrsverhältnisse 
durch den Kriege, die Ungewißheit über die Dauer des 
Krieges und über seine Rückwirkungen auf das 
Verkehrsleben nach Friedensschluß machten es unmöglich, 
die Einnahmen und Ausgaben der Staatseisenbahnen für die 
Jahre 1916 und 1917 auch nur einigermaßen zuverlässig 
zu schätzen. Es blieb daher nichts übrig, — ähnlich wie im 
Reich, in Preußen und in Württemberg — als im allgemeinen den 
Etat der Jahre 1914 und 1915 unverändert auch für die Jahre 
1916 und 1917 zu übernehmen und Änderungen nur an den Zahlen 
vorzunehmen, bei denen unabhängig von den Einwirkungen des 
Krieges eine "Abminderung oder Erhöhung vorhergiesehen werden 
konnte. Auch sind die Ausgaben für die Besoldungen der Be- 
amten und Löhne der Gehilfen sowie Dienstaushilfen unverändert 
wie für die Jahre 1914 und 1915 wieder singestellt worden, da die 
Gesamtzahl des Personals hauptsächlich von der Stärke des 
Verkehrs abhänst und daher nicht zuverlässig geschätzt werden 
konnte. Sollte sich der Verkehr im Laufe der Finanzperiode 
1916 und 1917 derart heben, daß zu dessen Bewältigung das im 
Etat vorgesehene Fahrpersonal nicht ausreicht, so wird der 
Kgl. Staatsregierung wie seither die Ermächtigung zu erteilen 
sein, dieses Personal nach Maßgabe des eintretenden Be- 
dürfnisses vorbehaltlich der nachträglichen Genehmigung des 
Landtags über den budgetmäßigen Stand hinaus sowohl in An- 
fangsstellen wie auch in den Vorrückungsstellen zu vermehren. 
Da die Willigungen für die Beschaffung ganzer Fahrzeuge ebenso 
wie die Forderungen für erhebliche Ergänzungen die Natur von 
Krediten haben, die gleich denen des außerordentlichen Budgels 
noch für spätere Finanzperioden wirksam bleiben sollen, wurde 
deren Übertragbarkeit auf die nächste Finanzperiode beantrast. 
Über die Verwendung des Überschusses, die nach den Bestimmun- 
sen des Gesetzes vom 13. August 1910, betreffend die Bildung eines 
Ausgleichs- und Tilgungsfonds der Staatseisenbahnverwaltung er- 
folgte, bestimmt der Etat: 70 821 970 M für Verzinsung und Verwal- 
tung der Fisenbahnschuld einschließlich des Zinses für das Kapital 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Kriegsbeihilfen. Nach einem Erlaß des preußischen Eisen- 
bahnministers vom 27. September d. J. sollen vom 1. Oktober d.J. 
an verheiratete, verwitwete oder seschiedene mittlere und untere 
Beamte, die weniger als 2100 M Diensteinkommen beziehen und 
ein oder mehrere Kinder zu unterhalten haben, im Fall der Be- 
dürftiskeit zugleich mit den Dienstbezügen eine monatliche 
Kriegsbeihilfe für jedes Kind unter 15 Jahren erhalten, und 
zwar 6 A monatlich für ein oder zwei Kinder undd3 N monat- 
lich für jedes weitere Kind unter 15 Jahren. Eines Antrages 
der Beamten bedarf es nicht. Da die erstmaligen Beihilfen 
nicht mehr gleichzeitig mit den am 1. Oktober fälligen Dienst- 
bezügen gezahlt werden können, so sind sie tunlichst bald 
nachzuzahlen. Die Beamten, die bei dem Heere oder der Flotte 
Dienst tun, sowie die Beamten. die bei der Militär- oder Marine- 
verwaltung, im Sanitätsdienst oder bei den Verwaltungen in 
den besetzt gehaltenen feindlichen Gebietsteilen beschäftigt 
werden und über ihre Friedensbezüge hinaus bereits Zulagen 
erhalten, sind bei der Gewährung der Kriegsbeihilfen nicht mit 
zu berücksichtigen. Als Diensteinkommen gelten die gesamten 
dienstlichen Bezüge im Sinne der Bestimmungen zur Ausfüh- 


der Pachtbahnen, 4388630 Einlage in den Ausgleichs- und 
Tilgungsfonds nach Art. 2, Abs. 1, Z. 1 und 2 des Gesetzes und 
3000000 M Ablieferung an die Staatskasse. Die etatsmäßigen 
Gesamteinnahmen für die Jahre 1916 und 1917 betragen 
323 361100 M, die Gesamtausgaben 245 150500 M. Die Betriebs- 
länge der bayerischen Staatseisenbahnen beträgt am 1. Dezember 
1915 mit Hinzurechnung der im Jahre 1915 eröffneten und noch 
zu eröffnenden Lokalbahnstrecken (Dietenhofen - Unternbibert 
mit 6,23 km, Aufhausen-Kröhstert mit 14,58 km, Neunburg-Rötz 
mit 17,84 km, Ebermannstadt- Heiligenstadt mit 10,80 km, und 
Dollnstein- Rennertshofen mit 21,50 km) 8429,41 km. Im Laufe 
der Jahre 1916 und 1917 werden voraussichtlich eröffnet: die 


Lokalbahn Schongau-Peißenberg mit 15,30 km, die Güterbahn 


Neuses-Weißenbrunn mit 5,90 km, die Lokalbahnstrecke Horn- 
bach-Landesgrenze mit 3,80 km, und die Lokalbahnstrecke 
Weilerbach-Reichenbach mit 8,70 km. Hierdurch werden die 
bayerischen Staatseisenbahnen bis zum Schlusse des Jahres 
1917 eine Betriebslänge von 8463,11 km erreichen. Die durch- 
schnittliche Betriebslänge beträgt 8454,13 km oder rund 8454 km 
und übersteigt die durchschnittliche Betriebslänge des Jahres 
1914 mit 8308,28 km um 146 km oder 1,76%. Von der durch- 
schnittlichen Betriebslänge zu 8454,13 km treffen 8278,58 km 
gemeinschaftlich auf den Personen- und Güterverkehr, während 
24,29 km nur dem Personenverkehr und 151,26 km nur dem Güter- 
verkehr dienen. 

Das Verkehrsministerium behielt sich vor, an Stelle des vor- 
gelegten Etats eine Abänderung von Einnahme- und Ausgabe- 
zahlen eintreten zu lassen, sobald die Entwicklung der Kriege- 
rischen und politischen Verhältnisse eine genauere Beurteilung 
der Gestaltung der wirtschaftlichen Zustände ermöglichen werde. 

In der nächsten Sitzung, die am Freitag, den 8. Oktober, statt- 
findet, wird die sozialdemokratische Interpellation über die 
Reversfrage zur Beratung stehen. Diese hat folgenden Wort- 
laut: „Welche Gründe veranlassen die bayerische Staatsregie- 
rung, weiterhin an der Aufrechterhaltung des Reverses gegen 
den Verband des Süddeutschen Eisenbahn- und Postpersonals 
und andere Arbeiterverbände festzuhalten?“ Der Interpellation 
ist folgende Begründung beigegeben: „Die Gründe, die seiner- 
zeit von der bayerischen Staatsregierung für die Einführung und 
Aufrechterhaltung des bekannten Reverses angegeben wurden, 
haben sich in der Zwischenzeit als durchaus hinfällig erwiesen. 
Gleichwohl hat die Staatsregierung die beantragte "Aufhebung 
des Reverses abgelehnt. 
teiligenden Verbände haben darauf Anspruch, die Gründe für 
dieses Verhalten der bayerischen Regierung zu erfahren.“ 


rung des $ 66 des Reichsmilitärgesetzes vom 2. Mai 1874 und 
vom 6. Mai 1880 — einerlei, ob pensionsfähig oder nicht —, ie- 
doch mit Ausnahme des Wohnunzsgeldzuschusses. Auch die- 
jienigen Beträge, die einen Ersatz für Dienstaufwand bilden 
(Reisekosten, Nebengebühren der Fahrbeamten, Dienstkleidungs- 
zuschuß, Mankogeld), sind nicht zum Diensteinkommen zu rech- 
nen. Die außeretatsmäßigen Beamten, die weniger als 2100 NM 
Diensteinkommen beziehen, sind nicht auszuschließen. Soweit 
das jährliche Diensteinkommen durch diese Kriegsbeihilfen den 
Betrag von 2100 M übersteigen würde, ist eine entsprechende 
Kürzung der Beihilfen vorzunehmen. Die Kriegsbeihilfen sind 
bei einer neu zu bildenden Position 18 des Ausgabetitels 12 des 
Betriebsetats mit der Bezeichnung „Kriegsbeihilfen für, Beamte“ 
zu verrechnen. Am Schlusse des Etatsjahres — bis zum 1. April 
1916 — ist dem Minister der Betrag dieser Ausgabe anzuzeigen. 
Schon am 1. Dezember d. J. ist zu berichten, welcher Betrag bis 
dahin angewiesen worden ist. 


Die Beihilfen werden nur während des Krieges gewährt. Ihre 
Zahlung ist nach Beendigung des Krieges einzustellen. Hilis- 
bedürftige Beamte, die nach diesen Grundsätzen gar nicht oder 
— im Hinblick auf ihre Verhältnisse — nur unzureichend be- 
dacht werden können, sind aus Titel 5b und — nach Maßgabe 
des Erlasses vom 17. Juli d. J. — aus Titel 5 und 5 g zu unter- 
stützen. 


Die Allgemeinheit sowohl wie die be- 
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— Zur Förderung der Sammlung von Goldmünzen. Der preu- | zugeteilten Stücke gehen zugunsten des Zeichners. Die Be- 


Rische Eisenbahnminister hat sich in einem Schreiben an das 
Reichsbankdirektorium vom 15. v. M. bereit erklärt, den Aushang 
des ihm im Muster vorgelegten Anschlages zur Förderung der 
Sammlung von Goldmünzen für die Reichsbank auf allen Bahn- 
höfen in den Vorräumen, Warteräumen und an den Fahrkarten- 
schaltern kostenlos zu gestatten. Von dem Wunsche, diesen Aus- 
hang auch in den Abteilen der Züge zuzulassen, hat er gebeten, 
Abstand zu wehmen, weil! bei dem bestehenden Personalmangel 
in den Werkstätten jede nicht unbedingt nötige Arbeitsleistung 
vermieden werden muß. Die Königlichen Eisenbahndirektionen 
sind von dem Herrn Minister mit entsprechender Anweisung ver- 
sehen. Die Königliche Eisenbahndirektion Berlin wird dem 
Reichsbankdirektorium die Anzahl der für den gesamten Bereich 
der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen erforderlichen An- 
schläge mitteilen und die Verteilung besorgen. 


— Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn. In der am 4. v. M. ab- 
gehaltenen Generalversammlung teilte die Verwaltung mit, daß 
bei Kriegsausbruch ein erheblicher Rückschlag in den Betriebs- 
verhältnissen zu verzeichnen war. Im neuen Geschäftsjahr 
zeigte sich wieder ein gewöhnlicher Verkehr. Es sei Aussicht 
vorhanden, daß die neue Strecke Bramstedt-Neumünster im April 
1916 in Betrieb genommen werden kann. Die Dividende ist 
festgesetzt auf 4% % für die Stammprioritäten Lit. A, au 5 % 
für Lit. B, auf 5 % für die Stammaktien erster und zweiter Aus- 
gabe und auf 3% für die dritte Ausgabe. 


— Ruppiner Eisenbahn. Bei dieser Gesellschaftsbahn betru- 
gen in dem am 31. März d. J, abgelaufenen Betriebsjahr die Be- 
triebseinnahmen 1199425 M (i. V. 1241386 MN), die Betriebs- 
auszaben 665 914 (630 868) NM. Mit Einschluß des Vortrages von 
188000 (170000) M und; nach Abzug der Abschreibungen, Zin- 
sen und Eisenbahnabgaben verbleibt ein Überschuß von 501 376 
(569 376) M, woraus 6 % auf 2750000 M Aktien Lit A und 
2850000 A Aktien Lit. B als Dividende verteilt werden (wie im 
Vorjahre). Auf neue Rechnung werden 150 000 M vorgetragen. 


— Fortgewährung der Kriegsteuerungsbeihilfe an bayerische 
Staatsarbeiter und Staatsbeamte. Die bayerische Staatsregie- 
rung hat mit gemeinsamer Ministerialbekanntmachung vom 
26. September 1915 die bis 30. September bewilligten 
Kriegsteuerungsbeihilfen angesichts der Fortdawer der Teuerung 
bis 31. Dezember d. J. weitergewährt. Die bisherige Einkom- 
menszrenze von 1400 AM wurde aufl 1600 M erweitert. Zu den 
bereits in Nr. 51, S. 627 d. Ztg. gebrachten Grundsätzen über 
die Gewährung der Beihilfe wurde noch verfügt, daß den ehe- 
lichen Kindern die übrigen von den verheirateten oder verwit- 
weten Arbeitern und Beamten voll unterhaltenen Kinder (Stief- 
kinder, Adoptivkinder, uneheliche Kinder) gleichzuachten sind: 
Den weitergehenden Wünschen des Personals konnte in Rück- 
sicht auf die derzeitige Finanzlage des Staates nicht ent- 
sprochen werden. 


— Gewährung von Erleichterungen und Gehaltsvorschüssen 
an Bedienstete der sächsischen Staatsbahnen zwecks Erwerbes 
von Schuldverschreibungen der dritten Kriegsanleihe. Bei der 
Ausgabe der zweiten Kriegsanleihe waren Schuldverschreibungen 
für einen bestimmten Betrag von der sächsischen Eisenbahn- 
spar- und Darlehnskasse angekauft worden, die indessen zur Be- 
friedigung aller Einzelzeichnungen nicht ausgereicht hatten. 
Um nun der dritten Kriegsanleihe den erößtmöglichen Erfolg zu 
sichern, hatte die Generaldirektion der sächsischen Staatsbahnen 
u. a. Anordnung getroffen, daß für diejenigen Eisenbahnbe- 
diensteten, die beabsichtigten, ein Stück der Anleihe im Nennwerte 
von 100 zu erwerben, den dafür erforderlichen Barbetrag 
aber bis zum 22. Januar 1916 nicht aufzubringen vermögen, von 
der Spar- und Darlehnskasse die Zeichnung unter Stundung des 
Kaufpreises bis längstens Ende Juli 1916 übernommen werden 
sollte. Inzwischen faßte das sächsische Staatsministerium den 
Beschluß. allen Staatsbeamten zur Erwerbung von Schuldver- 
schreibungen der dritten Kriegsanleihe Gehaltsvorschüsse zu ge- 
währen. Nach den hierfür maßgebenden, im Amtsblatt der Gre- 
neraldirektion der sächsischen Staatsbahnen bekanntgegebenen 
Grundsätzen konnte für Beamte die den Zeichnungspreis bis 
zu dem festgesetzten letzten Finzahlungstag nicht voll aufzu- 
bringen vermögen, die Zeichnung und die Zahlung des Zeich- 
nungspreises durch die Dienstbehörde oder die von dieser be- 
auftragte Stelle vermittelt werden. Den zeichnenden Beamten sind 
Gehaltsvorschüsse bis zur Höhe des Zeichnungspreises, jedoch 
nicht über den vierten Teil ihres Jahresgehalts hinaus gewährt 
worden, die, mit dem auf den Monat der Gewährung folgenden 
Monat beginnend, in zehn gleichen monatlichen Teilbeträgen zu- 
rückzuzahlen sind, Die jeweilig ungetilgten Vorschußbeträge 
sind jährlich mit 5 % zu verzinsen. Die Aushändigung der 
Stücke nebst den Zinsscheinen an den Zeichner erfolgt nach 
völliger Tilgung des Vorschusses und Zahlung der Zinsen für 
diesen. Die fünfprozentigen Zinsen für die gezeichneten und 


amten sind verpflichtet, die von ihnen gezeichneten Stücke bis 
zum 30. September 1916 abzunehmen. Etwa aus der Nichtab- 
nahme entstehende Verluste haben sie der Staatskasse zu ersetzen. 
Für die nicht im Beamtenverhältnis stehenden Bediensteten der 
sächsischen Staatsbahnen hat die Spar- und Darlehnskasse 
weiterhin Zeichnungen vorschußweise besorgt. Sie hat auch die 
Feldzeichnungen der zum Dienste auf fremdländischen Eisen- 
bahnen abgeordneten Eisenbahnbediensteten vermittelt. 


— Der Winterfahrplan in Württemberg. Gegenüber den viel- 
fachen Wünschen nach weiterer Ausgestaltung des Personen- 
zugfahrplans während der Kriegszeit hat sich die württem- 
bergische Staatseisenbahnverwaltung veranlaßt gesehen, im Hin- 
blick auf das Inkrafttreten des neuen Fahrplans ab 1. Ok- 
tober d. J. im „Staatsanzeiger für Württemberg“ die nach- 
stehende Erklärung zu veröffentlichen: Bis Anfang September 
waren etwa 5000 Angehörige der württembergischen Staats- 
eisenbahnverwaltung für Kriegszwecke abgegeben zum Dienst 
mit der Waffe, zu den militärischen Eisenbahnformationen und 
zu den Bau-, Betriebs- und Werkstättenkolonnen im besetzten 
Feindesland. Inzwischen sind entsprechend den Vorgängen 
auf dem östlichen Kriegsschauplatz weiter mehrere hundert 
Leute dorthin abgefordert worden. Den Abgang voll zu er- 
setzen, ist unmöglich. Dabei kommt vor allem in Betracht, daß 
im Interesse der Betriebssicherheit auf sehr vielen Posten nur 
erwachsene und durchaus rüstige Personen verwendet werden 
dürfen. Der ersatzweisen Einstellung von Minderjährigen 
oder von Pensionären, Invaliden und Frauen ist damit eine 
Grenze gesetzt, so sehr auch die Verwaltung bemüht ist, solche 
Personen heranzuziehen, um ihr geschultes und voll leistungs- 
fähiges Personal für den eigentlichen Betriebsdienst frei zu be- 
kommen. Die stärkere Inanspruchnahme der im Lande verblie- 
benen Beamten, Unterbeamten und Arbeiter, vor allem die Be- 
schränkung der dienstfreien Tage und die Verlängerung der 
Dienstschichten, ist trotz aller Opferwilliskeit des Personals 
gleichfalls begrenzt durch die Rücksicht auf die Betriebssicher- 
heit und auf die Erhaltung der Leistungsfähigkeit der Ange- 
stellten. Zudem liest in der Möglichkeit der stärkeren Inan- 
spruchnahme die einzige Reserve für außerordentliche Ver- 
hältnisse wie für die Bewältigung des Herbstgüterverkehrs und 
sich häufender Militärtransporte. Die Verwaltung ist daher 
senötigt, ihren Betrieb dem Personalstand anzupassen. Diesem 
Umstand wird das Publikum Rechnung tragen müssen bei der 
Beurteilung des am 1. Oktober in Kraft tretenden Fahrplans, 
der etwa zwei Drittel der in Friedenszeit geführten Züge vor- 
sieht. Dabei sind es in erster Linie die auf der Hauptbahn 
zusammenströmenden Massen, die vor allem auch im Interesse 
des Heeres bewältigt werden müssen. Dann sind auf dem 
ganzen Netze die Züge zu führen, die die Arbeitermassen zu 
den Beschäftigungsstellen und wieder zu den Wohnstätten 
bringen und die damit unsere Industrie lebensfähig erhalten. 
Der Rest der Züge steht zur Befriedigung der übrigen Ver- 
kehrsbedürfnisse zur Verfügung. Es ist begreiflich, daß an sich 
berechtigte Verkehrsinteressen, wie z. B. die des Schülerver- 
kehrs, nicht in dem Maß berücksichtigt werden können, wie man 
das in Friedenszeiten gewohnt war. Vor allem aber muß die 
Einschränkung die vom Publikum immer stürmisch gewünsch- 
ten, häufig aber nicht entsprechend benutzten Früh- und Spät- 
verbindungen treffen, deren Bedienung die Indienststellung be- 
sonderen, heute nicht verfügbaren Personals notwendig macht. 
Diese Verhältnisse liegen überall in Deutschland gleich. Auch 
die Nachbarverwaltunsen haben ihren Fahrplan einschränken 
müssen und auch bei ihnen liegt, wie wir annehmen dürfen, der 
Grund hierfür nicht etwa in einer durch weiteren Verkehrs- 
rückgang zebotenen Sparsamkeit, sondern in erster Linie in der 
Schwierigkeit, den Betrieb mit dem verminderten Personal in 
der seitherigen Weise aufrecht zu erhalten. 


— Mindestalter für Eisenbahnbetriebs- und Polizeibeamte in 
Württemberg. Das württembergische Ministerium der auswär- 
tigen Angelegenheiten, Verkehrsabteilung, hat den Präsidenten 
der Generaldirektion der württembergischen Staatseisenbahnen 
ermächtigt, das für Eisenbahnbetriebs- und Polizeibeamte vor- 
ceschriebene Mindestalter für einzelne Personen über die 
Dauer des Krieges im Falle dringenden Bedürfnisses bis auf 
etwa 19 Jahre herabzusetzen. Die Dienststellen sind ange- 
wiesen, bei den Anträgen hierauf zu beachten, daß die Personen, 
für die diese Abweichung von der festgesetzten Altersgrenze 
zugelassen werden soll, für den betreffenden Dienst körperlich 
vollständig tauglich und geeignet sein sowie die nötige Reife 
und Selbständigkeit für die ihnen zu übertragenden Verrich- 
tungen besitzen müssen. Diese Personen dürfen überdies nur 
auf Bahnstrecken mit einfachen Betriebsverhältnissen und zu 
Dienstverrichtungen einfacher Art verwendet werden. An den 
Vorschriften über die Zulassung zu den Prüfungen für die ein- 
zelnen Dienstklassen wird durch diese Maßnahme nichts ge- 
ändert, 
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— Die Einnahmen aus dem Güterverkehr und der Krieg. Das 
von uns bereits gekennzeichnete erfreuliche Bild über die Ein- 
nahmen aus dem Güterverkehr auf den deutschen Staatsbahnen 
gibt der „Frankf. Ztg.“ noch Anlaß zu folgenden Bemerkungen: Zu 
dien Überraschungen, die dieser Krieg gebracht hat, gehört auch 
die geradezu verblüffende Gestaltung des Verkehrs unserer 
Bahnen. Man hätte denken sollen, daß die Einberufung von 
Millionen der besten Arbeitskräfte, die Lösung von Ein- und Aus- 
fuhr, die Konsumeinschränkung in allen Schichten der Bevölke- 
rung und vieles andere die Einnahmen aus dem Güterverkehr 


auf das empfindlichste verringern würden. Statt dessen ist 
aber gerade das Gegenteil hiervon eingetreten. Wie die 
nachstehende Übersicht zeigt, hatten nur die ersten beiden 
Kriegsmonate sehr stark fühlbare Ausfälle gebracht: der 
Rückgang betrug im August 58,8%, im September 31,3%. Der 


Grund dafür lag aber nicht in der Produktion, sondern in der 
Unmöglichkeit aus militärischen Gründen, die erzeugten Güter 
zu befördern. Von da an sahen wir fast Monat für Monat Fort- 
schritte: Novemberausfall noch 18,6 %, Januarrückgang nur noch 
99%, und Juli gar nur 3,4%. Dabei ist natürlich zu beachten, 
daß in manchen Bezirken, im äußersten Westen und Osten, die 
im Operationsgebiet liegen, die Ausfälle stark sein müssen; 
daraus ergibt sich also, daß in den nicht vom Krieg berührten 
Gebieten der Güterverkehr zum mindesten so stark wie vor dem 
Krieg ist. 
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Es ergibt sich jetzt ein ganz eigenartiger Gegensatz. Deutsch- 
land, das wirtschaftlich zu vernichtende, hat günstigere, und 
zwar wesentlich günstigere Verkehrseinnahmen als Amerika, 
als tertius gaudens;: dort zeigen nämlich die Juli-Bruttoein- 
nahmen einen Ausfall von 10,11 %, nachdem bereits der Juli v. J. 
sehr ungünstig abgeschlossen hatte, 


-— Die Einführung von ermäßigten Frachtsätzen für frisches 
unverpacktes Obst auf den deutschen Bahnen hatte bei Auf- 
nahme dieser Sätze und Bestimmungen in die Auslandsverkehre 
eine Erhöhung in letzteren Tarifen zur Folge, weil nach den 
Bestimmungen dieses Ausnahmetarifs Obst nur dann noch als 
unverpackt gilt, wenn die Wände, der Boden und die Decke des 
Güterwagens mit Schilf, Stroh, Heu. Papier oder Torf ausgelegt 
sind. Obst in loser Schüttung in Wagen mit Bretterverschlägen 
muß auf den deutschen Bahnen zu den höheren Frachtsätzen für 
verpacktes Obst berechnet werden, während die Auslanidsbahnen 
die ermäßigten Frachtsätze auch für lose verladenes Obst in 
Wagen mit Zwischenwänden gewähren. Die Ältesten der Kauf- 
mannschaft von Berlin hatten auf diese Erhöhung der Obst- 
frachten in den internationalen Verkehren zuständigen Ortes 
hingewiesen und um Wiedereinführung der früheren billiseren 
Tarife ersucht. Wie ihnen nunmehr amtich mitgeteilt wird, 
ist diesem Ersuchen für den Preußisch-Hessisch-Sch weizerischen 
Tarif durch Einführung des Nachtrages 8 zu Heft 4 und 5 ent- 
sprochen worden. — Gleichzeitig wird amtlich bekanntsagehen, 
daß im Preußischen Staats- und Privatbahn-Giterverkehr vom 
4. Oktober ab für die Dauer des Krieges sämtliche einschränken- 
den Verpackungsbestimmungen für die Anwendung des Aus- 
nehmetarifs für Obst fallen gelassen sind, so daß alsa auch 
verpacktes frisches Obst den Ausnahmetarif 23 genießt. 


— Verkehrsfragen in der Handelskammer Leipzig. Die 
Kammer beantragte bei der Generaldirektion der sächsischen 
Staatseisenbahnen, frischen Pilzen durch einen 
Kriegsausnahmetarif eine eilgutmäßige Be- 
förderuns zu den Stückgutfrachtsätzen zuzu 
billigen mit der Begründung, daß zweifellos größere Mengen 
frischer Pilze auf den Markt gebracht werden könnten, wenn 
nicht die teuere Eilgut- und Expreßgutfracht einen Massen- 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


bezug aus entfernten Gegenden unmöglich machen würde. 
Durch den gegenwärtigen Tarif würden große Mensen Pilze 
dem Volke als Nahrungsmittel vorenthalten; außerdem bedinge 
aber die leichte Verderblichkeit der Ware, die große Abgänge 
unvermeidlich mache, eine möglichst rasche Beförderung. Die 
gegenwärtige Zeit erheische zudem dringend eine größere Nah- 
rungssmittelausbeute als bisher, wozu sich infolge der außer- 
sewöhnlich reichen Pilzernte die beste Gelegenheit biete, 

Ferner befürwortete die Kammer einen vorliegenden Antrag, 
der sich mit einer Frachtermäßigung für Schamotte- 
Kapselschroben befaßte Sie stellte sich dabei auf den 
Standpunkt, daß der jetzt zur Berechnung kommende Spezial- 
tarif III einen Absatz der billigen Schroben auf weitere Ent- 
fernungen unterbindet und dadurch den Schamottefabriken das 
Mitverarbeiten der gebrannten Schroben nur zu einem geringen 
Teile ermöglicht wird. Da diese aber in gepulverter Form 
einen Teil der zur Verarbeitung von Schamottewaren erforder- 
lichen Rohstoffe bilden, für sich allein aber kein brauchbares 
Produkt darstellen, erscheint die Beförderung zu den Sätzen 
des Rohstofftarifs angezeigt. 


— Eisenbahndirektionspräsident Hoeft hat, wie der „Köln. 
Ztg.“ aus Elberfeld unterm 1. Oktober geschrieben wird, an die- 
sem Tage vor 25 Jahren seine Tätigkeit im Eisenbahndirektions- 
bezirk Elberfeld aufgenommen. Am 1, Oktober 1890 wurde er 
Mitelied des Eisenbahnbetriebsamts in Düsseldorf B. M., dem 
auch die Stationen in Elberfeld unterstanden. Vier ‚Jahre später 
erfolgte seine Versetzung zur FEisenbahndirektion Elberfeld und 
am 1. April 1895 wurde er zum Direktionsmitgliede ernannt. Bis 
zum 1. Oktober 1902 verwaltete er ein betriebstechnisches De- 
zernat. Dann wurde er zur Eisenbahndirektion in Königsberg 
in Preußen versetzt, nachdem er kurz zuvor zum ÖOberbaurat er- 
nannt worden war. Am 19. August 1903 kehrte er nach Elber- 
feld zurück und wurde am 1. Oktober 1903 zum Präsidenten der 
hiesisen Eisenbahndirektion ernannt. Mit hohem - verkehrs- 
politischen Weitblick hat er die Vervollkommnung des Eisen- 
bahnnetzes und der Eisenbahnanlagen der großen wirtschaftlichen 
Entwicklung des Bezirks, eines der größten und verkehrs- 
reichsten des Staates, anzufassen verstanden, Das Liniennetz 
hat während seiner Amtszeit eine vielseitige Ausgestaltung er- 
fahren, und unablässige ist er bemüht gewesen, den Nah- und 
Fernverkehr in seinem Bezirk zu verbessern und zu vervoll- 
kommnen. Eine ganz besondere Förderung ihrer Interessen ver- 
dankt ihm die Stadt Elberfeld. Alle auf dem Gebiete des Ver- 
kehrswesens von der Stadtverwaltung verfoleten Wünsche und 
Anträge haben bei ihm eine bereitwillige Unterstützung und tat- 
kräftige Förderung gefunden. Durch künstlerische Ausgestaltung 
der Erweiterungs- und Umbauten sowie durch praktische und 


schöne Einpassung der Bahnanlagen in das Stadtbild, durch 
eärtnerische Ausschmückung der Böschungsbauten hat er zur 


Verschönerung unserer Stadt nach Möslichkeit beizutragen ge- 


sucht. Ihren Dank für diese Wahrung ihrer Interessen hat 
die Stadt dem Jubilar zelegentliich der Dreihundertjahrfeier 
Elberfelds durch die Verleihung des Ehrenbürgerrechts be- 
kundet. 


— Personalnaehrichten. In der Mitteilung in Nr. 76 S. 915 
d. Ztg. ist der in der 3. Zeile gedruckte Name in Kuffer zu 
berichtigen. 


Österreich. 


— Umrechnungskurse der österreichischen Staatsbahnen. Das 
Verordnungsblatt für Eisenbahn und Schiffahrt veröffentlicht 
folgende vom 30. September bis auf weiteres geltende Umrech- 
nungskurse der österreichischen Staatsbahnen. Bei Einzahlun- 
sen der Parteien in Kronen für andere Währungen 100 M 
= 140 K., 100 Fr. = 129,25 K., 100 Rbl. = 250 K., bei Einzahlun- 
gen der Parteien in anderen Währunsen für Kronen sowie bei 
Eimauszahlunsen "an Parteien 100° HM Zeller 
= 126,75 K., 100 Goldrubel — 250 K., 100 Papier- oder Silber- 
rubel = 200 K.. 


— Der Österreichische Lloyd im Kriege. Der Österreichische 
Lloyd ist selbstverständlich durch den Krieg stark in Mitleiden- 
schaft gezogen worden. Die Staatsverwaltung hat bekanntlich 
geholfen und das Handelsministerium traf mit der Gesellschaft 
Vereinbarungen, über deren Inhalt die bereits in Nr. 76. S. 912 
d. Ztg. besprochene Denkschrift der Regierung nähere Auf- 
klärung gibt. Die Einnahmen des Lloyd "hörten nahezu voll- 
ständige auf, die Ausgaben konnten aber nur zum Teil herab- 
gesetzt werden, und infolgedessen wurde die Frage brennend, ob 
Personalentlassungen oder bedeutende Herabsetzungsen der Be- 
züge vorgenommen werden sollten. Die Gesellschaft sah sich 
vor einem bedeutenden Kassenfehlbetrag hinsichtlich der flüs- 
siegen Mittel, wenn auch die dem Unternehmen ° echörenden 
Werte (Schiffe, Immobilien und FEilfekten) die innere 


N 


‘Stab- und Fasson- 


f LV. Jahrgang 


’. Oktober 1915. = 


finanzielle Standhaftigkeit verbürgten. Der Fehlbetrag betrug 
bei Anlegung strenger Maßstäbe und Ausscheidung der auf- 
schiebbaren Zahlungen für die Zeit bis 31. März 1915 über 
5 Millionen Kronen; für die Zeit vom 1. April bis 30. September 
1915 muß er mit über 6 Millionen Kronen beziffert werden. Der 
Staat gewährte für die Zeit vom 1. Oktober 1914 bis 31. März 
1915 eine außerordentliche Beihilfe durch die Vorauszahlung 


des sonst in Raten zu tilgenden Kaulschillinges für die Ar- 
senalgründe Dadurch wurde dem Lloyd ein Betrag von 


5094000 K. überwiesen, von welchem er 3 Millionen für die 
Zeichnung von Kriegsanleihe verwendete. Durch diese Ver- 
einbarungsen konnte der Lloyd sein höheres Personal sowie 
einen Teil der Mannschaft ohne Kürzung der Bezüge im Dienst 
belassen, den Werftbetrieb der eigenen Reparaturwerkstätte 
aufrechterhalten und damit etwa 800 Arbeitern Erwerb bieten. 
Er vermochte ferner die Lohnzahlungen in der Werft San 
Rocco weiter vorzunehmen und dadurch den Unterhalt von weit 
über 1000 Arbeitern zu sichern. Durch die Gesamtheit dieser 
Gehalts- und Lohnbezüge: sind unter Hinzurechnung der Fa- 
milien über 10000 Menschen vor Not geschützt worden. Der 
Lloyd konnte überdies sein geschultes Personal erhalten und 
durch den Fortbezug der Lieferungen für die Werften ver- 
schiedenen österreichischen Produktionsstätten Arbeitsgelegen- 
heit bieten. Für den weiteren Zeitraum vom 1. April 1915 bis 
30. September 1915, in dem voraussichtlich die‘ schwierigen 
Verhältnisse mindestens in dem gleichen Maße andauern wer- 
den, ist als außerordentliche staatliche Maßregel die Ablösung 
der Hangarforderung gleichfalls im Vorauszahlungswege fest- 
gesetzt worden, wodurch dem Lloyd eine Summe von 1,6 Mil- 
lionen Kronen zugute kommt. Weiter ist die nach Bedarf ab- 
zustufende Gewährung außerordentlicher Vorschüsse auf den 
nach Kriegsende wieder zu gewährenden regelmäßigen Zuschuß 
in die Wege seleitet und die Stundung einiger Steuerbeträge 


bewilligt worden. 


— Vermehrte Rohölgewinnung in Galizien. Die Gazeta Po- 
ranna meldet aus Drohobycz: Bekanntlich haben’ die Russen vor 
ihrem Abzug den größten Teil der Naphthagruben in Brand «e- 
steckt. Die hierdurch verursachten Schäden werden mit dem 
Aufgebot aller verfügbaren Kräfte behoben, und dank der 
fieberhaften Tätiskeit schreiten die Wiederherstellungsarheiten 
so rasch vorwärts, daß in vielen Gruben bereits der gewöhnliche 
Betrieb aufgenommen werden konnte. Glücklicherweise hatte 
die Mehrzahl der abgebrannten Naphthabohrschächte technisch 
nur wenig zelitten und die Zahl der sogenannten einzespunnten 
Schächte war verhältnismäßig «ering. Auch sind die Schwie- 
riekeiten, die sich anfänglich der Versendung entzezenstellten, 
schon so ziemlich behoben, und ist die Ausfuhr des Rohöles 
in stetem Steigen. Im August wurden von Boryslaw 6758 
Wagen Rohöl versendet. Außerdem wurden zroße Rohölmengen 
direkt durch Rohrleitungen den Raffinerien zugeführt, so daß 
in diesem Monat bereits 7414 Zisternen zu je 100 Meterzentner 
abbefördert werden konnten. Die tägliche Rohölgewinnung im 
Drohobyezer Naphtharevier beläuft sich derzeit bereits auf 
220 Wagen Rohöl. wovon auf Tustanowice 140 und auf Boryslan 
75 Wagen entfallen. 


— Der Absatz der Eisenwerke. Nach den kürzlich zur Aus- 
sabe gelangten Ausweisen der österreichischen Eisenwerke für 
August 1915 beziffert sich der Absatz in den nachbenannten 
Erzeugnissen. soweit diese einer «auotenmäßigen Verteilung 
auf die einzelnen Werke unterliegen, wie folgt: 


August seit 1. Januar 
1915 gegen 1914 1915 gegen 1914 
Meterzentner 


Erzeugnis 


eisen 2.2... 883997 + 293215 2828057 + 480955 
aaa 543878 — 257485 
Grobbleche ... 3326 + 22734 348388 + 53786 
Schienen .... 6728 + 62989 392738 — 127576 


Der Monat August 1914 hatte infolge der Stockung des Bahn- 
verkehrs einen Rückgang im Eisenabsatze gebracht, wie er in 
solcher Stärke noch nicht vorgekommen ist. Im August 1915 
war der Eisenabsatz selbstverständlich stärker als im August des 
vorigen Jahres; der Verkauf war aber in der Gesamtziffer auch 
stärker als im: August 1913. In dem Hauptartikel Stab- und 
Fassoneisen war der Absatz um 91389 Meterzentner höher als 
im - Jahre  1913,: worin vorwiegend die großen Aufträge für 
Heereslieferungen zum Ausdrucke gelangen.  Dasegen ist der 
Trägerabsatz noch hinter dem Jahre 1913 zurück, weil die Bau- 
tätigkeit stockt. Für die ersten acht Monate des Jahres ergibt 
sich gegenüber dem Vorjahre eine Steigerung des (Gesamtab- 
satzes der Eisenindustrie in kartellierten Sorten um 1(9 680 
Meterzentner. 


— Verleihung des Eisernen Kreuzes. Der Deutsche Kaiser 
hat dem Nordbahndirektor. Geheimen Rat und Sektionschef im 
Risenbahnministerium. Dr. Karl Freiherrn von Banhäans das 
Eiserne Kreuz 11. Kl. verliehen. 


Ungarn. 


— Regelung der Gehälter der im Felde stehenden Eisenbahn- 
angestellten der ungarischen Staatsbahnen. Die Gehälter dieser 
Angestellten wurden neuerdings einer Regelung unterzogen. 
Demnach erhalten die dem Mannschaftsstande angehörenden 
Angestellten das ganze Gehalt und Alterszulage ungeschmälert 
(Familienväter bekommen auch das Wohnungsgeld). Die dem 
Offiziersstande (Gagisten) angzehörenden Angestellten erhalteiı 
% ihres Gehalts bzw. den Unterschied zwischen dem Offiziers- 
gehalt und dem von der Staatsbahnverwaltung zuerkannten 
Jahressehalt und Alterszulage. (Familienväter erhalten auch 
das Wohnungsgeld). Die Mindestbezüge betragen 2400 K. für 
das Jahr (Zivil- und Miltärbezüge zusammen), die Meisthezüze 
dürfen jedoch das Jahresgehalt nebst Alterszulage und Wohnungs- 
xeld keinesfalls überschreiten. 


— Landwirtschaftliche Nutzung von Eisenbahnländereien. Die 
ungarischen Staatseisenbahnen haben alles zur Verfügung 
stehende Gelände zum Anbau von Hülsenfrüchten und Brot- 
früchten aller Art ihren Angestelten überlassen. Die 
Verwertung der auf solche Art gewonnenen Lebensmittel 
geschieht durch die zuständigen Betriebsleitungen. Der unga- 
rische Eisenbahn- und Schiffahrtklub hat nun jüngst Schritte 
unternommen, daß die nicht abgesetzten Mengen dem Klub zur 
Abgabe an seine hauptstädtischen Mitglieder überlassen werden. 
Hierdurch soll eine unmittelbare Verbindung zwischen Erzeugern 
und Verbrauchern seschaffen, der Vermittlungshandel aus 
geschaltet und als Endergebnis die IHerabminderung der hohen 
Preise einzelner Lebensmittel erzielt werden. 


Rumänien. 


— Güterverkehr mit dem Auslande. Der österreichisch-unga- 
rische Tarifanzeiger meldet: Über Orsova-Verciorova und Itz- 
kany ist der Güterverkehr eingestellt. Über Gyimes-Palanka 
und Verestorony-Caineni ist der Güterverehr offen mit Aus- 
nahme von: Gütern nach Rumänien, wenn der Adressat in Bul- 
sarien wohnt. Hingegen sind Sendungen zulässig, die nach 
Ramadan-Hafen oder nach Bazargic aufgegeben sind. Über 
Predeal ist der Güterverkehr wieder geöffnet für Sendungen 
in Wagenladungen. Die Annahme von Eil- und Frachtstück- 
eütern. ist derzeit noch nicht tunlich. 


Übrige europäische Länder. 


Neue Güterfähre für die Saßnitz-Trälleborger Linie. Schon 
vor einigen Jahren hatte die schwedische Staatsbahnverwaltung 
bei der Reeierunse auf die Notwendiekeit der Beschaffung einer 
neuen Dampffähre für die Güterbeförderung zwischen Saßnitz und 
Trälleborg hingewiesen, ohne daß jedoch: weitere Schritte erfolgten. 
Da sich aber nunmehr das Bedürfnis einer neuen Fähre fühl- 
barer denn je macht, will die schwedische Eisenbahnverwaltung 
eine neue Eingabe an die Regierung richten. Jetzt dürfte freilich 
der Bau einer neuen Dampffähre erheblich größere Kosten als 
früher erfordern, da die Schiffswerften mit Arbeiten überhäuft 
sind, und auch nach dem Kriege blüht den Werften reiche Be- 
schäftigunge. Wie man berechnet, werden sich jetzt die Baukosten 
zesen früher um mindestens 30—40 % erhöhen. Auch für die 
Damipffährenlinie Malmö-Kopenhagen ist die Anschaifung einer 
neuen Fähre von Schweden beabsichtigt. Sie würde von den 
schwedischen Staatsbahnen webaut werden, während Dänemark 
semäß seinem Anteil am Verkehr einen Beitrag zu zahlen haben 
würde. M. 


— Zugzeschwindiekeit auf der Reichsgrenzbahn. Für den 
Verkehr der elektrischen Züge auf der schwedischen Reichsgrenz- 
bahn erscheint es vorteilhaft, daß die. Zuggeschwindiskeit beim 
Durchfahren der Tunnel von den jetzt üblichen 30 km/st auf 
4) km erhöht wird. Die Eisenbahnverwaltung hat daher ange- 
ordnet, daß nach Auswechseiung von beschädigten oder abge- 
nutzten Schienen die Erhöhung der Geschwindiekeit. platzgreifen 
soll. Gleichzeitie sind Untersuchungen “angeordnet, um festzu- 
stellen, ob die erößere Erschütterung, die mit der Erhöhung der 
Gesshwindiekeit eintritt, bewirkt, daß sich im Tunnelgewölbe 
Steine lösen und den Verkehr bedrohen. M. 


— Gewiehtszuschlag für sperrige Stückgüter. Vom 15. No- 
vember d. J. ab wird für die im deutschen Eisenbahngütertarif 
TVeilI, Abt.B bezeichneten sperrigen Stückgüter auch auf den 
Bahnen des westlichen Kriegsschauplatzes. beı 
der Frachterhebung ein Gewichtszuschlag von 50% des wirk- 
lichen Gewichts berechnet. 
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— Der elektrische Betrieb auf der Lötschbergbahn. Hierüber | 1920. Über den Voranschlag wird der Verwaltungsrat der 


wird im Geschäftsbericht für das Jahr 1914 der Berner Alpen- 
bahn-Gesellschaft Bern-Lötschberg-Simplon festgestellt, daß es 
den unablässisen und vereinten Bemühungen aller in Betracht 
kommenden Organe gelungen ist, die anfänglich aufgetretenen, 
unerwarteten Schwierigkeiten völlig zu überwinden, so daß sich 
die Erwartungen, die an die elektrische Zugförderung ge- 
knüpft wurden, nun in allen Teilen erfüllt haben. „Wir wollen 
nicht unterlassen“, schreibt hierzu die „Schweiz. Bauztg.“, 
„unsrer Freude über diesen glänzenden Erfolg auf dem Gebiet 
der elektrischen Zugförderung Ausdruck zu geben, der zwei- 
fellos als bahnbrechend in der Klärung der Systemfrage be- 
zeichnet werden muß. Haben die jahrelangen Arbeiten der 
Schweizerischen Studienkommission diese Klärung in theore- 
tischer Hinsicht gebracht, so ist es das unbestreitbare Ver- 
dienst der Berner Alpenbahn-Gesellschaft und ihres Experten 
Ingenieur L. Thormann, durch wagemutige Tat deren Richtig- 
keit bewiesen zu haben. Sie hinwieder konnten dies tun im 
Vertrauen auf die Leistungsfähiskeit unserer nicht minder ver- 
dienten schweizerischen Elektrizitäts- und Maschinenindustrie. 
Wie stets und überall so hat auch hier wieder private 
Initiative zum Fortschritt geführt.“ 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Der 
Betriebsvoranschlag der schweizerischen 
Bundesbahnen für das Jahr 1916 ist jetzt von der General- 
direktion dem Verwaltungsrat vorgelegt worden. Darin sind 
folgende Beträge vorgesehen: 


gegenüber 
der Rechnung dem Voran- 

für 1914 schlag für 1915 

Einnahmen . 179571000 Fr. — 3967680 Fr. + 11986 430 Fr. 

Ausgaben . ... 183806 5850 „ — 1387958 „ + 498150 „ 
Einnahme - Über- 

Schuss 457644290 „ — 2579792 „ + 7028280 „ 
Sinnahmen aus d. 

Personenverkehr 68000000 „ — 4133759 „ — 1000000 „ 


Die Gewinn- und Verlustrechnung verzeichnet an Einnahmen 
56132220 Fr.. Aussaben 81121040 Fr. Überschuß der Aus- 
saben 24988820 Fr. Unter den Ausgaben werden aufgeführt 
56 350 000 Fr. zur Verzinsung der festen Anleihen, 10 314 800 Fr. 
zu Tilgungen und Abschreibungen, endlich 8 464 000 Fr. Einlage 
in den Erneuerungsfonds. 

Dem Voranschlazg ist, wie die Generaldirektion bemerkt, der 
verminderte Verkehr des noch andawernden Krieges, namentlich 
der: verminderte, teils ganz ausgefallene Auslandsverkehr zu- 
srunde gelegt. Auch nach Eintritt des Friedenszustandes werde 
es noch eines gewissen Zeitraumes bis zur Wiederaufnahme der 
früheren Handels- und Verkehrsbeziehungen bedürfen. Daher 
sei der Voranschlag unter Beobachtung aller mit den Bedürf- 
nissen des Betriebes zu vereinbarenden. Sparsamkeit aufgebaut, 
auch die Kredite auf das unumgänglich Notwendige beschränkt 
worden. Den Minderausgaben würden allerdings infolge Er- 
höhung der Preise für Materialbeschaffung vermehrte Aufwände 
segienüberstehen, worunter namentlich die Ausgaben für 
Brennstoffe in Betracht kämen, die zu 32 Fr. (zegen bisher 
27 Fr.) veranschlagt wären. 

Besondere Beachtung verdient der Bauvoranschlag. 
vor : 24676450 Fr. und für den Fall, daß die Lage sich bessern 
solle. weitere 8121600 Fr. Dazu bemerkt die Generaldirektion 
u. a., daß nur die Fortsetzung solcher Bauten in Aussicht ge- 
nommen sei, die bereits in der Ausführung begriffen sind und 
deren Stand eine Unterbrechung nicht als angezeigt erscheinen 
ließe. Neue Bauten sieht der Voranschlag nur solche vor, bei 
denen ein ganz unabweisbares Bedürfnis vorliegt. So wurden 
für die ihrer Vollendung entzegensehende Brienzerseebahn 
1 300000 Fr. und für die neue Hauensteinbahn 2 Millionen Fran- 
ken eingestellt, ferner für die Fortsetzung des Ausbaues des 
„weiten Simplontunnels 4500000 Fr. Für die Verlegung der 
linksufrigen Zürichseebahn werden 400000 Fr. gefordert. Im 
Hinblick auf die große volkswirtschaftliche Bedeutung der 
Nutzbarmachung von Wasserkräften und die Vorteile der elek- 
trischen Zugförderung glaubt die Generaldirektion die Arbeiten 
hierfür in die Hand nehmen zu müssen. Es sind für diesen 
Zweck 3 Millionen Franken eingestellt worden. Hiervon sind 
bestimmt für die Beschaffung elektrischer Probelokomotiven 
ie 300000 Fr., für den Grunderwerb und den Beginn der Arbei- 
ten an den Kraftwerken am Ritomsee 1300000 Fr. und an. der 
Reuß 1100000 Fr. Auch die Einführung des elektrischen Be- 
triebes auf der Gotthardbahn soll nach Möglichkeit gefördert 
werden. Zunächst sind für die Strecke Erstfeld-Bellinzona 
3 Millionen Franken vorgesehen. Wenn auch dieser Betrag 
im Verhältnis zur Gesamtforderung von 385 Millionen nicht 
besonders hoch ist, so kann doch festgestellt werden, daß die 
Arbeiten ununterbrochen fortgesetzt werden. Der Bauplan 
sieht denn auch für die nächsten Jahre erheblich größere Be- 
träge vor und und rechnet mit Vollendung der Strecke im Jahre 


Er sieht . 


Bundesbahnen in seiner nächsten Sitzung beschließen. 

Zugleich mit dem Voranschlags für 1916 erstattete die General- 
direktion dem Verwaltungsrat Bericht über die Ge- 
schäftsführung für das erste Halbjahr 1915. 

Danach belaufen sich während dieses Zeitraumes die Be- 
triebsausgaben nach dem vorläufigen Ergebnis auf 59675 009 
Franken, gegenüber dem Vorjahre weniger 1829156 Fr. Die 
Minderausgaben sind entstanden infolge der durch den Ver- 
kehrsrückgang bedingten Sparmaßnahmen, die Verminderung 
der Angestellten, Kürzung der Gehalte und Löhne während des 
Militärdienstes, Kürzung der Reiseentschädigungen, Einschrän- 
kung der Unterhaltungsarbeiten sowie Herabsetzung der Fahr- 
leistungen. Wegen Erhöhung der Preise für Rückfahrkarten 
im internationalen Verkehr bemerkt die Generaldirektion, daß 
diese bis jetzt nur in wenigen Tarifen durchgeführt werden 
konnte, weil die Heranziehung der ausländischen Bahnen in- 
folge des Kriegies mit Schwierigkeiten verbunden sei. Die Be- 
triebseinnahmen beliefen sich während des ersten Halbjahres 
auf 83218418 Fr., gegenüber dem Vorjahre weniger 11 859525 
Franken. Diese Mindereinnahme ist verursacht durch den 
sroßen Rückgang des Personenverkehrs, dessen Einnahmen von 
39219132 Fr. auf 25 624832 Fr. sanken. 


— Die italienischen Eisenbahner regen sieh. Wie der „Popolo 
d’Italia‘“ berichtet, haben die Vertreter der Staatseisenbahnange- 
stellten aller Gruppen bei der Regierung vorgesprochen und auf 
die unhaaltbare Lage aller Angestellten seit dem Kriegsausbruch 
hingewiesen. Man sicherte Prüfung der Sache und der Frage 
eines Amnestieerlasses für die Eisenbahner zu. 


— Privatzüterverkehr mit den Militärbahnen auf dem östlichen 
Kriegsschauplatz. Nach einer Veröffentlichung der Kaiserlich 
Deutschen Linienkommandantur Lodz ist unter Aufhebung 
der früheren Bekanntmachung vom 19. März d. J. (vgl. die Mit- 
teilung in Nr. 27, S. 316 dieser Zeitung) vom 25. September d. J. 
an unter Vorbehalt jederzeitigen Widerrufs der öffentliche 
Privatgüter-- und Privattierverkehr auf den Strecken Lodz 
(Kalischer Bahnhof)-Lowitsch-Warschau — ausgenommen die 
Strecken Skiernewize (ausschl.)-Warschau und Lowitsch 
(ausschl.)-Warschau, auf denen er vorläufige noch nicht zuge- 
lassen ist —, ferner Skiernewize-Lowitsch-Alexandrowo (mit 
Abzweigung nach Ciechozinek), Lodz (Kalischer Bahnhof)- 
Skalmierzyze, Lodz (Warschauer Bahnhof)-Koliuschki, Kol- 
juschki-Tomaschow sowie Preußisch Herby-Tschenstochau 
nach Maßgabe der besonderen Bestimmungen freigegeben worden. 
ohne daß ws der bisher vorgeschriebenen schriftlichen Beförde- 
rungsgenehmigung der Linienkommandantur bedarf. 

Zur Beförderung sind zugelassen Privatgüter für die Militär- 
verwaltung, deren Beförderung frachtfrei erfolgt, und sonstige 
Privatgüter aller Art gegen Zahlung der Gebühren des Tarifs, 
der bei den Güterabfertigungen zur Einsicht ausliegt und durch 
sie auch käuflich bezogen werden kann. Auf Grubenstationen des 
Bezirks aufzugebende Kohle wird, sofern sie nicht bei der Koh- 
lenverteilunzsstelle bei der Deutschen Berg- 
verwaltung in Sosnowize bestellt ist, zur Beförderung 
nur zugelassen, wenn die Genehmigung der Linienkommandantur 
Lodz schriftlich in jedem Falle nachgesucht wird; die Genehmi- 
sung wird nur dann erteilt werden, wenn diese Sendungen an 
eine deutsche oder österreichische Militär- oder Zivilbehörde 
innerhalb Russisch-Polens gerichtet sind, und deren Zustimmung 
hierzu vorgelegt wird. Von der Beförderung sind ausgeschlossen 
Waffen, Munition und Sprengmittel aller Art. 

Aus den Beförderungsbedingeungen des Tarifs 
werden die nachfolgenden hervorgehoben: Eine 
Beförderungspflicht besteht nicht, ebenso bestehen keine Liefer- 
fristen. Die Beförderung erfolgt auf Grund deutscher Fracht- 
briefe, jedoch bedarf es für Durchgangssendungen von anderen 
Bahnen der Neuausstellung deutscher Frachtbriefe auf den Über- 
cangsstationen nicht. Für jede Stückgutsendung und jede 
Wasenladung ist ein besonderer Frachtbrief zu verwenden. Für 
die Beförderung auf den Strecken des Bezirks der Linien- 
kommandantur Lodz gelten, auch wenn in den Frachtbriefen auf 
die deutsche Eisenbahn-Verkehrsordnung oder das österreichi- 
sche Betriebs-Reglement Bezug genommen ist, nur der Tarif der 
Linienkommandantur und ihre öffentlichen Bekanntmachungen. 
Den Sendungen nach Deutschland und Österreich müsen die von 
der deutschen oder österreichisch-ungarischen Zollbehörde vor- 
seschriebenen Papiere beigegeben sein. Hinsichtlich der Ein-, 
Anus- und Durchfuhr gelten die Strecken der Linienkommandantur 
Lodz gegenüber Deutschland und Österreich-Ungarn als im Aus- 
lande gelegen. Die von der deutschen Zivilverwaltung und den 
deutschen Kreischefs sowie den K.u.K. Kreiskommandos erlasse- 
nen Ausfuhrverbote sind zu beachten. Auf den Frachtbriefen der 
Sendungen nach den Stationen der von der K. u. K. österreichisch- 
ungarischen Heeresverwaltung betriebenen Strecken sind als 
Bestimmungsstationen die Übergangsstationen Dombrowa, Somb- 
kowize, Tschenstochau und Tomaschow vorzuschreiben mit dem 
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Die Fracht für Sendungen zwischen Stationen des 
Bezirksistim voraus zu bezahlen. Fracht und Ge- 
bühren für Sendungen mit durchgehenden Frachtbriefen nach 
Deutschland werden bis Thorn Landesgrenze, Skalmierzyce, 
Preußisch Herby, Kattowitz Landesgrenze, für Sendungen mit 
durchgehenden Frachtbriefen nach den von der K. u. K, österrei- 
chisch-ungarischen Heeresverwaltung betriebenen Strecken bis 
Tomaschow, Tschenstochau, Sombkowize und Dombrowa vom 
Versender erhoben; Vorausbezahlung darüber hinaus ist unzu- 
lässig. Bei Sendungen mit durchgehendem Frachtbrief von 
Deutschland und von Strecken der K. u. K. österreichischen 
Heeresverwaltung müssen sowohl die Fracht als auch die Neben- 
gebühren (einschließlich der Zollabfertigunggebühren an der 
Grenze) bis Thorn Landesgrenze, Skalmierzyce, Russisch Herby, 
Kattowitz Landesgrenze, Tomaschow, Tschenstochau, Somb- 
kowize, und Dombrowa vom Versender bezahlt werden; Fracht 
und Nebengebühren für die Strecken des Bezirks der Linienkom- 
mandantur Lodz sind bei diesen Sendungen stets vom Empfänger 
zu entrichten. Zölle für Sendungen aus Deutschland und 
Österreich müssen vom Versender bezahlt sein. Alle Zahlungen 
sind in deutscher Währung zu leisten. Ausnahmen hiervon 
werden in den Güterabfertigungen durch Aushang bekannt- 
gegeben. Nachnahmen sind unzulässig, ebenso nachträgliche 
Verfügungen des Absenders und Wegevorschriften. Die Eisen- 
bahn haftet nicht für Beschädigung oder Verlust von Gütern und 
Tieren. Für den Grenzverkehr mit Waren zwischen Rußland 
links der Weichsel und Deutschland ist die Anordnung des 
Befehlshabers der gesamten deutschen Streitkräfte im Osten vom 
29. April d. J. maßgebend. 


— Der Reiseverkehr nach Russisch-Polen, namentlich nach 
Lodz und Warschau, beginnt sich — trotz der Paßschwierigkeiten 
— in erfreulichem Maße zu heben. Die neu eingerichteten 
Schnellzüge Berlin-Warschau, die bisher hauptsächlich dem 
Militärurlauberverkehr dienten, werden jetzt auch von Zivil- 


personen, die in privaten oder geschäftlichen Angelegenheiten 
reisen müssen, lebhafter benutzt, wiewohl der Fahrpreis jetzt 
erheblich höher ist, als zu Friedenszeiten, Eine Fahrt III. 


Klasse Berlin-Warschau und zurück kostet nämlich 76,20 WM, 
während man früher nur 44,50 M zahlte. Die Fahrpreiserhöhung 
rührt daher, daß für das Kilometer Fahrt auf feindlichem Boden 
8 3 erhoben werden, also ebensoviel wie für eine gleich lange 
Strecke I. Klasse auf deutschem Boden. Dazu kommt ein Auf- 
schlag von zweimal 5 M für die Strecke Reichsgrenze-Warschau 
und zurück. Dabei ist aber die Benutzung der Il. Wagenklasse 
(mit besonderer Erlaubnis) zu dem gleichen Preise gestattet, Zur 
Bequemlichkeit der Reisenden werden jetzt direkte Fahrkarten 
Berlin-Warschau ausgegeben werden, während man bis jetzt die 
Fahr- und Zuschlagskarten für die russische Strecke auf den 
Übergangsstationen (Skalmierschütz oder Alexandrowo) zu lösen 
gezwungen war. Die Nachtzüge über Schneidemühl-Alexandrowo 
führen jetzt auch Schlafwagen; der Preis der Bettkarte Berlin- 
Warschau kostet I. Klasse 16 M, II. Klasse 12 M, Berlin- 
Alexandrowo 8 bzw. 6,50 M. 


— Einfluß des Krieges auf Archangelsk. Die riesige Zufuhr 
von Kriegsmaterial aller Art, die bei Eröffnung der diesjähri- 
sen Schiffahrt nach Archangelsk bezann, hat diesem Hafen 
einen mächtigen Verkehr gebracht, der in Verbindung mit den 
von der russischen Regierung getroffenen Veranstaltungen und 
dem großen Zuzug von Geschäftsleuten bewirkte, daß aus der 
sonst recht stillen Stadt ein lebhaftes Handelszentrum mit dop- 
pelt so großer Einwohnerzahl, nämlich über 100 000, geworden 
ist. In der Hauptstraße, dem Troitskyprospekt, durch den jetzt 
eine elektrische Straßenbahn geht, sind Massen von Geschäften, 
Schiffahrtskontoren usw. erstanden, und es herrscht hier ein 
reges Treiben. Indessen ist Archangelsk im jetzigen Kriege 
auch so gut wie der einzige Platz Rußlands, der eine Verbin- 
dung mit Westeuropa und Amerika ermöglicht. Der Hafen liegt 
an der rechten Seite der Dwina und dehnt sich, breit am Flusse 
aus, der etwa 60 km nördlich von der Stadt ins Eismeer mündet. 
Die Wassertiefe des Hafens ist genügend, doch sind nur wenig 
Steinkais und nur ein einziges Trockendock vorhanden. Da- 
gegen wurde während des Krieges eine Reihe Holzkais gebaut. 
Die Eisenbahn, die Archangelsk mit dem Innern Rußlands ver- 
bindet, ist bekanntlich bis nach Wologda hinab schmalspurig, 
so daß dort alle Waren umgeladen werden müssen. Auch bildet 
es einen Übelstand, daß die Bahn nicht bis Archangelsk selbst geht, 
sondern am entgegengesetzten Ufer der Dwina endet, die hier 
über 2 km breit ist. Der Wasserwez bis Wologda pflest in der 
Regel nur bis Anfang Juni schiffbar zu sein, dann wird der 
Fluß seicht, aber in diesem Jahr hatte sich der. hohe Wasser- 
stand bis in den Juli hinein gehalten. Im übrigen können je- 
doch auf diesem Wasserwege auf flachen Fahrzeugen Waren 
bis nach Kotlas, das weit östlich von Wologda liegt, befördert 
werden. Dies ist der Hauptweg für die Ausfuhr sibirischer 
Waren und die Einfuhr schwerer Frachten, wie Steinkohlen 
usw. Im Frühjahr und zeitigen Sommer verkehren auf dem 


Flußwege Archangelsk-Kotlas-Wologda große Dampfer, mit denen 
die Reise flußaufwärts fünf Tage und abwärts vier Tage 
dauert. Archangelsks wichtigster Erwerbszweig besteht schon 
von jeher im Sägewerksbetrieb und in der Ausfuhr von Plan- 
ken, Brettern und Rundholz. Längs des Flusses liegen nicht 
weniger als 30 große Sägewerke, deren Gesamtwert; auf etwa 
50 Millionen Mark veranschlagt wird. Daß Archangelsk seine 
gegenwärtige Rolle als lebhaftes Handelszentrum auch nach dem 
Kriege behält, ist wenig; wahrscheinlich, da mit der im Bau be- 
sriffenen Bahn zur Murmanküste an der Westseite des Weißen 
Meeres, wo die Bahn entlang gehen wird, einige neue Hafen- 
plätze erstehen werden, denen ein Teil des Verkehrs, der sonst 
über Archangelsk geht, zufällt. Neben der mangelhaften Bahn- 
verbindung Archangelsks bildeten auch die ungünstigen Eisver- 
hältnisse dieses Hafens den Anlaß, daß die russische Regie- 
rung: jetzt mitten im Kriege die Murmanbahn in Angriff nehmen 
ließ, die in Verbindung mit anderen, der Vollendung entgegen- 
gehenden oder im Bau begriffenen Bahnlinien einen unmittel- 
baren Eisenbahnweg zwischen der eisfreien Murmanküste und 
Petersburg schaffen soll. Übrigens soll der Hafen Archangelsk 
nach den neuesten Nachrichten schon jetzt, also ungewöhnlich 
früh, zugefroren sein. M. 


Fremde:Erdteile. 


— Die amerikanischen Eisenbahnen im Jahre 1914/15. Nach 
dem in der „Neuyorker Handelsztg.‘ im Auszuge wiederge- 
gebenen Bericht des ‚Bureau of Railway News and Statisties“ 
haben die Roheinnahmen der Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten in dem mit Juni beendeten Geschäftsjahre im Vergleich 
mit dem entsprechenden Zeitraum des Vorjahres eine Abnahme 
um 123765107 Dollar erfahren. Die allgemein durchgeführte 
Sparsamkeitspolitik hat es möglich gemacht, die Betriebskosten 
um 137921428 Dollar zu verringern. Diese Betriebsein- 
schränkungen, zusammen mit geringer Abnahme der Steuerlast, 
haben die Bahnen in den Stand gesetzt, doch eine Zunahme im 
Reineinkommen, gegen das Vorjahr um 18678786 Dollar aus- 
zuweisen. Eine so geringe Erhöhung der Reineinnahmen ist seit 
dem Jahre 1907 nicht zu verzeichnen gewesen. Die Rohein- 
nahmen in den einzelnen Monaten der beiden letzten Geschäfts- 
jahre waren folgende: 


1914/1915 1913/1914 
Dollar Dollar 

Juli 262 871.065 270 078 971 
August 274 213 779 283 467 432 
September 276 777 815 287 566 107 
Oktober 273 915 671 301 083 625 
November 240 053 828 271030 061 
Dezember in a 252360 102 256 318 655 
Halbjahr EB EB 100192/200 16695398419 
Januar 5 221 850 633 234 788 770 
Februar 212 441 442 210 342 128 
März 239 771 234 251 092 603 
April 5 +2 A 239 251 611 238 846 013 
Mai ae 246 480 414 240 953 107 
Juni 3 254 735 000 252 925 226 
Halbjahr 1414530334 1428 947 847 
Zwölf Monate 2 974722 594 3.098 487.696 
Für die Bahnmeile 11 623 12 232 


Die Betriebslänge der Bahnen betrug im Jahre 1914/15 
255 840 Meilen gegen 253 295 im Jahre vorher. 


— Neuer Tunneleinsturz der Neuyorker Untergrundbahn. Zu 
dem in Nr. 76, S. 919 d. Ztg. gemeldeten Straßenbahnunfall am 
23. September infolge einer Dynamitexplosion beim Bau des neuen 
Tunnels für die Untergrundbahn, gesellte sich am Sonnabenil, 
den 25. September, ein neuer Unglücksfall. Der Tunnel stürzte 
unter dem Broadway bei der 38. Straße ein. Zwei Menschen 
wurden getötet, etwa zwölf verletz. Das Unglück geschah, 
als sich eben die Theater leerten. Hunderte von Menschen ent- 
kamen mit knapper Not. Die ganze Straße brach in der Mitte 
ein, die Bürgersteice senkten sich- Zum Glück entstand keine 
sroße Panik. Die Straßenbahn auf dem Broadway fuhr über die 
Straße, als die Senkung eintrat, sie wurde durch die Schnellig- 
keit ihrer Fahrer gerettet. 


— Eisenbahnunfall bei Thurmont. Am 24. Juni d. J. ereig- 
nete sich auf der eingleisigen West-Maryland-Bahn bei Thurmont 
ein Unfall, der große Ähnlichkeit mit dem bekannten Eisenbahn- 
unfall bei Spremberg hat. Auf einer hohen Brücke stießen zwei 
in voller Fahrt befindliche Personenzüge zusammen, wobei 
zwei Reisende und vier Zugbeamte getötet und 23 Personen 
verletzt wurden. An die Brücke schließen beiderseits scharfe 
Bögen an, so daß sich die beiden Züge erst kurz vor dem Zu- 
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sammenstoß ‚sehen konnten. Der Unfall ist auf ein Versehen 
des Zugleiters (train despatcher) zurückzuführen. Dieser hatte 
ursprünglich angeordnet, daß sich die Züge in Flint kreuzen 


sollten. Der von Osten kommende Zug erhielt eine Verspä- 
tung, und um den von Westen kommenden Zug nicht aufzu- 


halten, verlegte der Zugleiter die Kreuzung nach Bude 60, 3 km 
östlich von Flint. Inzwischen hatte aber auch der von Westen 


kommende Zug eine Verspätung erhalten, und der Zuseleiter 
hob den Kreuzungsbefehl für Bude 60 wieder auf. Die Aul- 
bebung des Kreuzungsbefehls teilte er versehentlich nicht der 


Station Flint, sondern dem zwischen Flint und Bude 60 liegenden 
Haltepunkt Thurmont mit. Der von Westen kommende Zug 
wurde daher von Flint abgelassen und stieß bei Thurmont mit 
lem Gegenzug zusammen. Der ‚Zusleiter bemerkte seinen 
Irrtum nicht eher, als bis er von dem Zusammenstoß Nachricht 
erhalten hatte. 

Bei der Untersuchung gab der Zugleiter an, stark überlastet 
gewesen zu sein. Er hatte zur Zeit des Unfalls erst 1% Stunden 
Dienst getan, und während dieser Zeit hatte er 11 Anordnungen 
getroffen und 16 Botschaften empfangen. Sein Bezirk sei 
früher viel kleiner gewesen, seit einem Jahre seien zwei Be- 
zirke zusammengelegt worden. Die leitenden Beamten erklärten, 
die Zusammenlegung der beiden Verteilungsbezirke sei zur Ver- 
einfachung des Dienstes geschehen und habe sich bis dahin 
gut bewährt gehabt. Die tägliche Zugzahl auf der fraglichen 
Strecke betrage nicht mehr als 22. i 


— Sir W. van Horne 7. In Montreal ist der gewesene General- 
direktor und einer der Hauptbegründer der Canadian 
Railway Sir W. van Horne im Alter von 72 Jahren gestorben. 
van Horne war siner der bedeutendsten KEisenbahnmänner 
Amerikas. Er hat sozusagen von Kinderschuhen: an, nämlich 
vom 14. Lebensjahr, bei der Eisenbahn sedient. Zuerst bei meh- 
reren Gesellschaften als Telesraphist, dann als selbständiger 
Telegraphenoperateur bei der Illionis Central Railway, 


rückte vermöge seimer brillanten Begabung in verschiedenen 
Amtern so rasch vor, daß er schon mit 21 Jahren als Ver-; 


kehrsleiter zur Chicago und Alton Railway berufen wurde. 


Von 


da an begann aber erst sein eigentlicher &länzender Aufstieg. 
ist er Generaldirektor bei der Ransas City & 


1872 bis 1874 
Northern Railway, in den folgenden Jahren bis 1884 nacheinan- 


der Präsident mehrerer Eisenbahngesellschaften, bis er (1885) 
einer der Hauptförderer und Begründer der Canadian Pacifie 


Railway wurde, die er mit srößter Energie gegen alle aufege- 
türmten Schwieriekeiten zur raschesten Vollendung und späte- 
ren Blüte zu bringen wußte Er hat damals ein Ziel, dessen 
Erreiehung für das Jahr 1891 in Aussicht genommen war, in 
einem Jahr erreicht. 
Jahre dem großen Unternehmen vor. 


Rechtspflege. 


— Haftet die Bahn, wenn die den Privatkesselwagen beige- 
gebenen Gerätschaften wie Schlauchgarnituren, Abfüllhahnen, 
Pumpen usw. während der Beförderung auf der Eisenbahn in 
Verlust geraten? 

1. Leere Privatkesselwagen, die in den Wagenpark einer 
Eisenbahnverwaltunge noch nicht oder nicht mehr einge- 
stellt sind, werden wie andere Güter auf Grund von Fracht- 
verträgsen befördert Die Haftung der Bahn für Verlust 
der beigegebenen Gerätschaften bemißt sich daher nach den 
SS 456 fgde. HGB., 84 fgde. EVO. und Art. 30 fgde. Int. Übk. 
Vergl. auch $ 2 Ziffer 3 und $ 11.Ziffer 1 der Bedingungen für 
die Einstellungen von Privatwagen. 

Für beladene Privatkesselwagsen, die in den Wagenpark 
einer Eisenbahnverwaltung noch nicht oder nicht mehr 
eingestellt sind, ist die aufgeworfene Frage gsegenstandslos, da 
beladene Privatkesselwagen erst nach ihrer Einstellung 
in den Wagenpark einer Verwaltung von der Bahn zur Be- 
förderung übernommen werden. 

2. Bei eingestellten Privatkesselwagen bemißt sich die 
Haftung der Eisenbahn für Verlust der Gerätschaften nicht 
nach den Grundsätzen des Frachtvertrags. Dabei ist es gleich- 
gültig, ob es sich um beladene oder um leere Privat- 
kesselwagen handeit. Bei Aufgabe beladener 
kesselwagen wird zwar ein Frachtvertrag abgeschlossen; dieser 
Frachtvertrag bezieht sich aber nur auf das verladene Gut, 
nicht auch auf den Wagen und die zugehörigen Gerätschaften. 
So auch das Urteil des Kammergerichts in Berlin vom 4. No- 
vember 1911 in Sachen der Östdeutschen Spritfabrik gegen den 
Königlich preußischen Eisenbahnfiskus. 

Die Haftung der Eisenbahn für. Verlust‘ der Gerätschaften 
beurteilt sich vielmehr nach dem Inhalt des Vertrages über die 
Einstellung von Privatwagen. Die. einschlägige Bestimmung 
ist in $ 11 Ziffer 2a der — einen Vertragsbestandteil: bildenden 
— Bedingungen für die Einstellung von Privatwagen enthalten 
und lautet: ’ 

„Die Eisenbahn haftet für das Abhandenkommen des ihr zur 


Pacific ı 


und 


Er stand dann auch als Präsident mehrere 


‘ verstanden 
Priyat-! 


Beförderung übergebenen Wagens und seiner Bestandteile 
während der Beförderung, soweit nicht das Abhandenkommen 
durch den Einsteller oder den sonst zur Verfügung über den 
Wa&en Berechtigten, oder durch ein Ereignis verursacht ist, 
das die Eisenbahn weder verschuldet hat, noch abzuwenden ver- 
mochte. ‘Für Verlust und Beschädigung von losen Gerät- 
schaften (Schlauchgarnituren u. dergl.), die den Kesselwagen 
zu deren Beladung und Entladung beigegeben sind, wird je- 
doch seine Haftung überhaupt nicht übernommen.“ 

Diese. Vertragsbestimmung wird von den Gerichten 
schieden ausgelegt. In mehreren Fällen waren während des 
Eisenbahntransportes aus den Gerätekasten und .Pumpen- 
häuschen von Privatkesselwagen Pumpen, Saugrohre u. dergl. 
abhanden gekommen. Die Eisenbahn lehnte die Haftung auf 
Grund des zweiten Satzes der angeführten Bedingungen ab, 
das oben angeführte Urteil des Kammergerichts hat jedoch 
den Schadensersatzanspruch der Klägerin dem Grunde nach für 
gerechtfertigt erklärt, in dem es u. a. ausführte: „.. .Der Aus- 
druck ‚„lose Gerätschaften“ in Ziffer 2a ist nicht gleichbedeu- 
tend mit dem Ausdruck „Gerätschaften“. Es wäre sonst nicht 
verständlich, weshalb die Eigenschaft der Gegenstände als 
„lose“ in den fraglichen Bestimmungen der Bedingungen be- 
sonders hervorgehoben und aus welchem Grunde dort der Aus- 
schluß der Haftung für die „losen Gerätschaften“ als Ausnahme 
gegenüber der Allgemeinhaftung für die „Bestandteile“ des 
Wagens aufgeführt ist. „Lose Gerätschaften“ kann im Sinne 
der Bestimmungen nur „lose liegende Gerätschaften“ bedeuten, 
d. h. solche, die unverschlossen und ungesichert dem Wagen 
‚beigegeben werden. Wurden aber die ‚Gegenstände in 
verschlossenen, mit den Wagen fest verbundenen Behältern 
befördert, so lagen sie nicht mehr lose. Ob sie damit im Recht- 
sinne Bestandteile der Wagen geworden waren, kann dahin- 
gestellt bleiben. Mindestens teilen sie als nichtlose liegende 
Zubehörstücke mangels anderer Vereinbarung der Parteien 
rechtlich das Schicksal der Hauptsache und waren den „Be- 
standteilen“ im Sinne der Bedingungen gleich zu achten .. .“ 

In einem sleichgelagerten Falle hat das Königliche Amts- 
gericht Ludwigshafen a. Rh. unter Hinweis auf das angeführte 
Urteil des Kammergerichts die Eisenbahn ebenfalls zum 
Schadensersatz verurteilt. Auf die Berufung der Eisenbahn 
hin hat jedoch die Kammer für Handelssachen in Ludwigs- 
hafen a. Rh. durch rechtskräftiges Urteil vom 1. Juli 1915 
Aktenzeichen H. K. 2/15 F das Urteil des Amtsgerichts auf- 
sehoben und die Klage abgewiesen, im wesentlichen aus fol- 
senden Gründen: „... In Ziffer 2a ist zwischen Wagen und 
seinen Bestandteilen und zwischen losen Gerätschaften unter- 
schieden. Bestandteile einer Sache sind aber (R.G. Bd. 63 
S. 173)) diejenigen körperlichen Gegenstände, die entweder 
von Natur aus eine Einheit bilden oder durch Verbindung mit- 
einander ihre Selbständiskeit derart verloren haben, daß sie, 
solange die Verbindung dauert, als ein Ganzes, als eine ein- 
heitliche Sache erscheinen. Wenn dem Ausdruck „Bestand- 
teile‘ der Ausdruck „lose Gerätschaften“ gegenübergestellt 
wird, so können darunter nur Zubehöre des Wagens ‚d. h. solche 
Geräte verstanden werden, die ihre individuelle Selbständigkeit 
als bewegliche Sachen bewahrt haben und nur dem wirtschaft- 
lichen Zweck der Hauptsache dienen sollen. Bei Kesselwagen 
gibt es keine mit dem Wagen festverbundene Zubehöre, solange 
der Transport des Wagens erfolgt, und daher kommt es, daß 
der Ausdruck „lose Gerätschaften“ gebraucht wurde. Es sind 
darunter alle Geräte eines Kesselwagens zu verstehen, die 
nicht mit dem Wagen fest verbunden sind. Demnach bildet das 
Wort „lose“ den Gegensatz von „befestigt“ und ist nicht gleich- 
bedeutend mit „lose liegend“ .. Daß das Wort „lose“ nicht 
im Sinne von „lose liegend“ aufgefaßt werden kann, geht auch 
daraus hervor, daß es bei Kesselwagen während des Trans- 
portes lose liegende Geräte nicht gibt. Solche würden durch 
die Erschütterung des Wagens während des Transportes SO- 
fort vom Wagen heruntergeworfen werden und deshalb haben 


ver 


die Besitzer der Wagen diese Geräte immer in einem Geräte- 


kasten . verwahrt ... 

... Wenn also Satz 2 Ziffer 2a einen Sinn und einen Zweck 
haben soll, so können unter losen Gerätschaften nur Zubehöre 
werden, die zur Beladung und Entladung dienen 
und die nicht im Waeen befestigt sind... Da für diese aber 
in Ziffer 2a die Haftung der Bahn ausgeschlossen ist, so er- 
weist sich die Klage als unbegründet .. .“ 

Den Ausführungen der Kammer für Handelssachen dürfte 
beizupflichten sein, weil sie den tatsächlichen Verhältnissen 
Rechnung tragen und weil es bei Kesselwagen .‚lose liegende“ 


Gegenstände im Sinne der vom Kammergericht vertretenen 
Anschauung nicht gibt. B 
Bücherschau. | 


_ Wir fahren mit der in Nr. 77 begonnenen, Besprechung einiger 
sich. mit Zeitfragen beschäftigenden Schriften, des Julius 
Springerschen Verlages fort: 


L V. Jahrgang 
6. Oktober 1915. eg 
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Deutschlands Platz an der Sonne. Ein Briefwechsel englischer 
Politiker aus dem Jahre 1915, herausgegeben von Ferdinand 
Tönnies, ord. Prof. der Staatswissenschaften an der Universität 
Kiel. Preis 0,50 MN. Im Gegensatze zu den vorwiegend volks- 
wirtschaftlichen unter 1 und 2 besprochenen Schriften Prof. 
Levy's sind die jetzt zu beprechenden Schriften Prof. Tönnies, 
geschichtlichen Inhalts. Der Briefwechsel englischer Politiker 
ist um deswillen wichtig, weil in ihm Männer zu Worte kommen, 
an deren Bedeutung und geschichtlichem Weahrheitswillen nicht 
zu zweifeln ist, die aber in ihren Ansichten über die Ursachen 
des tobenden Weltkrieges auseinandergehen. In E. D. Morel be- 
zegnen wir einem Manne, der trotz starker Angriffe den Mut 
hat, ein Freund und Verteidiger Deutschlands zu sein. Er sucht 
in der Frage der Berechtigung zum Kriege seinen Freund aber 
politischen Gegner H. H. Johnston zu widerlegen, dessen 
Äußerungen ein sprechendes Bild geben von der unglaublichen 
Selbstüberhebung eines Engländers, der rein sachlich zu urteilen 
glaubt. wenn er alle Teile der Erde, aus denen englischer 
Eigennutz Vorteil ziehen könnte, von vornherein für England 
in Anspruch nimmt, Deutschland aber mit einer herablassenden 
Gebärde auf das verweist, was übrig bleibt. Deutschlands Ein- 
rücken in Belgien mußte für England ein Kriegsfall sein. nicht 
des angeblichen Neutralitätsbruches wegen, sondern weil Bel- 
gien in deutscher Hand eine Gefährdung Englands und seiner Herr- 
schaft in der Nordsee sein würde. In diesem Punkte stimmt 
Morel mit ihm überein. Der letzte in dem Schriftchen abge- 
druckte Brief eines sich Anglo-French zeichnenden ungenannten 
Verfassers widerlegt sehr ironisch aber entschieden die Johnston- 
schen Ausführungen, und unter Hinweis auf Englands geringes 
Entgegenkommen schließt er mit beißendem Spotte: .Wäre nicht 
jedes andere als dies ..unerträglich aggressive Volk“ dankbar 
gewesen für unsere Großmut und Mäßigung?“ Kein Leser wird 
das lehrreiche Büchlein unbefriedigt aus der Hand legen, 


Englische Weltpolitik in englischer Beleuchtung. Von Ferdi- 
nand Tönnies, ord. Professor der Staatswissenschaften an der 
Universität Kiel. Preis 1 M. 

Eine aufsehenerregende Schrift, 
geren Englands Weltpolitik, deren Gründe vorwiegend aus 
englischen Quellen zeschöpft sind, eine Schilderung des eng- 
lischen Cant, jener Volkseigenschaft der Engländer, mit den 
verdrehten Augen der Heuchelei ihre unmoralischen Akte der 
Politik zu beschönigen, ein Nachweis aber auch, daß in Eng- 
land selbst sich ehrliche Männer gegen diese Heuchelei gewandt 
haben. Die Schrift soll der Wahrheit, nicht dem Nationalhaß 
dienen. sie wendet sich nicht gegen das englische Volk, sondern 
eeren die Leiter seiner Weltpolitik. Aber schon Immanuel 


eine scharfe Anklageschrift 


Kant hat gesagt, „die englische Nation — ist das schätzbarste 
Ganze von Menschen im Verhältnis gegen einander betrachtet. 
Aber als Staat gegen andere Staaten das verderblichste, gewalt- 


samste, herrschsüchtigste und kriegserregendste unter allen“. 
Dagegen erklärte 1914 Englands König mit seinen Ministern: 


„England hat dem Deutschen Reiche Krieg angesagt aus sitt- 
lichen Bewezgründen“, und die sechs Mitglieder der Oxforder 
Fakultät für neuere Geschichte schließen -ihre bekannte Er- 
klärung mit den Worten: „Wir sind ein Volk, in dessen Blut die 
Sache des Rechts das Lebenselement ist.“ . Hat sie hierbei der 
cant geleitet? Kennen sie die Geschichte ihres eigenen Landes 
nicht? Oder stehen sie im Banne des niederträchtigen Lügen- 
netzes, das England über seine Feinde geworfen hat? Der Ver- 
fasser folgt in seinen Darlegungen den Äußerungen englischer 
Staatsmänner und Geschichtsschreiber. in erster Linie des Pro- 
fessors der Geschichte an der Universität Cambridge, Sir J. R. 
Seeley, der für seine Verdienste als Gelehrter geadelt wurde und 
die höchsten Auszeichnungen erhielt. Wie erfahren, wie die ge- 
samte Handlungsweise der englischen Staatsmänner geleitet wurde 
und ist durch Unzuverlässiekeit, Stolz, Selbst- und Streitsucht, 
vor allem aber durch den cant, jene verschämte Heuchelei. die 
alles wie eine Art Würze durchdringt. Wir sehen, daß die 
inneren und wahren Beweggründe für Englands Krierführung 
gewesen sind: das materielle Interesse, das Trachten nach 
Handelszgewinn, die Handelseifersucht und Mißsunst gegenüber 
jedem Wettbewerb. Und nicht zu vergessen die Furcht. Sie 
hat zu der furchtbaren Brutalität und Grausamkeit geführt, bei 
jedem wirklichen oder unterstellten Widerstande, sei es in In- 
dien oder Jamaika, gegen Dänemark oder Ägypten oder gegen 
die jonischen Inseln, wo man mit so schrecklicher Niedertracht 
vorging, daß man den darüber erstatteten Bericht nicht zu ver- 
öffentlichen wagte Und über den schamlosen Opiumkrieg gegen 
China sagte Gladstone in einer seiner ersten Reden: „Ich kann 
nicht beurteilen, wie lange dieser Krieg noch dauern mag, aber 
soviel kann ich sagen: einen ungerechteren Krieg seinem Ur- 
sprunge nach, einen Krieg, der mehr darauf angelegt war, unser 
Land mit Schande zu bedecken, kenne ich nicht und habe nie 
davon gelesen!“ Und der tobende Weltkrieg? Schon lange war 
er von England geplant, „schon seine Zugeständnisse an Rußland 
in Persien und Afghanistan waren ein wesentliches Glied in 
den Vorbereitungen zum gemeinsamen Angriff auf Deutschland“. 
Die Erhaltung des europäischen Gleichgewichts war für England 
nur Vorwand, denn ‚in seiner Hand bedeutet sie in ihrer Wirkung 
immer Störung des europäischen Gleichgewichts und europäischen 
Krieg“. 

Dies nur einige Gedanken aus der Tönniesschen Schrift, der 
man die weiteste Verbreitung wünschen kann. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für Zucker, zu Futter- 
zwecken bestimmt. — Tiv. 2 Iu, 

Die bisher 6 Monate betragende Frist 
für die Einbringung der Erstattungs- 
anträge wird auf ein Jahr verlängert. 

Diese Maßnahme eilt zunächst nur für 
die Strecken der preußisch-hessischen, 
mecklenburgischen und oldenburgischen 
Staatsbahnen, der Reichseisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen (einschl. der Wilhelm- 
Luxemburg-Eisenbahn), der Militär- 
eisenbahn sowie der in Nr. 80 des Tarif- 
anzeigers bekanntgegebenen Privat- 
bahnen. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertieungen sowie das Auskunfts- 
buresu, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin. den 4. Oktober 1915. (1424) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheiniseh - Bayerischer Verkehr. Tarif 
Teil II vom 1. April 1915. 

Bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, wird mit sofortiger 
Gültieckeit der A.-T. 23 auf die Beförde- 
rung von Pflaumen und Zwetschen in 
offenen Kisten ausgedehnt. 

München, den 1. Oktober 1915. (1416) 
‚Tarifamt der K. B. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Staats-- und Privatbahn - Güterverkehr, 
Heft C, Teilheft:C 2e 
Mit Gültigkeit vom 5. Dezember 1915 


treten infolge Umrechnung der Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 9 im Verkehr 
von verschiedenen westdeutschen sSta- 
tionen nach Schneidemühl Er- 
höhungen und teilweise Ermäßigungen 
der bestehenden Frachtsätze ein, 
Nähere Auskunit erteilen die beteilig- 
ten Güterabfertigungen und unser Ver- 
kehrsbureau. 
Bromberg, 27. September 1915. (1422) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr der badisch-schweiz. Über- 
gangsstationen mit der Schweiz. 

Die gemeinsamen schweizerischen 
Ausnahmetarife Nr. 18 für Holz usw., 
Nr. 19 für Steine usw. und Nr. 20 für 
Kohlen usw. werden auf den 31. De- 
zember 1915 zekündigt. Über die Neu- 
ausgabe dieser Tarife erfolgt später be- 

sondere Bekanntmachung. 
Karlsruhe, 30. September 1915. (1613) 
Gr. Generaldirektion der Bad. Staats- 
eisenbahnen, 


Bayerisch-Württembergischer Güter- 
verkehr. 


Ab 1. Oktober 1915 werden die würt- 


tembergischen Stationen Magstadt, Mai- 

chingen und Sindelfingen in den Güter- 

tarif aufgenommen. Nähere Auskunft 

bei den beteiligten Dienststellen. 

; München, den 1. Oktober 1915. (1417) 
'Tarifamt der K. B. St.-E.-B,. r. d. Rh: 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer 
Heft 1 und 2. 
Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1915 
werden die Stationen Dobramysl. Langs- 
dorf (Meckl:), Rensdorf, Schönwiese und 
Soltnitz in den Tarif einbezogen. Die 
Station Langsdorf (Meckl.) wird ferner 
als Empfangsstation in den Ausnahme- 
tarif 6k (Braunkohlen) aufgenommen. 
Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Güterahfertigungen. (1614) 

Berlin/Wien, 30. September 1915. 

Königl,. Eisenbahndirektion, — 

K. k, Österreichische Staatsbahnen, 

namens der en Verwaltungen. 


Gütertarif deutsche Bahnen-Prinz Hein- 

riech-Bahn, Heft 7 (Württemberg) vom 
1. Juni 1915. N 

Die Stationen Böblingen Ort, Mag- 

stadt, Maichingen und Sindelfingen wer- 

den in den Tarif aufgenommen. Näheres 

durch unseren Tarif- und Verkehrs- 

anzeiger oder die Abfertigungen. 

Straßburg, 30. September 1915. (1423) 
Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Verkehr, 


Güterverkehr der badisch - schweizeri- 
schen Übergangsstationen mit der 
Schweiz. 

Mit Gültiekeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung der Münster - Lengnau - Bahn 
wird die Solothurn-Münster-Bahn in den 


Nr. 78 
gemeinsamen schweiz. Ausnahmetarif 
Nr. 41 für flüssige Milch im Abonnement 
einbezogen. 

Karlsruhe, 1. Oktober 1915. (1612) 


Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 


bahnen. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 
deutschland. 

Mit Gültiekeit vom 8, Oktober 1915 

wird .der. Ausnahmetarif 23 für frisches 


Obst auf weitere badische Stationen 
ausgedehnt. Näheres im Gemeinsamen 
Tarif- und: Verkehrsanzeiger. 


Hannover; den 2. Oktober 1915. (1419) 
Kirieliehs Eisenbahndirektion, 


Süddeutsch- nn Verben 
Eisenbahngütertarif Teil IL, Heft1 und2 
vom 1. Juni 1913. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1915 


ist das Warenverzeichnis des Ausnahme- 
tarifes 91 (Petroleum usw.) durch fol- 


gende Bestimmung zu ergänzen: 


Die WErgchtsätze. melten 
nur Sur Erzewenisse unga- 
risccher oder österreichi. 
scher Petrvleumraftfine- 
rien. 
München, 30. September 1915. (1418) 
Tarıtamt d. K. Bay. St. EB: rd Rn,., 


namens der Verbandsverwaltungen., 


Gütertarif deutsche Bahnen — Prinz 
Heinrich-Bahn, Heft 2 (Preußen/Hessen). 
ImAusnahmetarif 9 — Seite 168 des Ta- 
riis — gelten für den Versand nach 
Schönhausen (Elbe) die gleichen Fracht- 
sätze wie für den Versand nach Rathe- 
now. (Staatsb.). 
Straßburg, 27. September 1915. (1607) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit ;Gültiskeit vom 4. Oktober 1915 
wird die Station Mendt als Versandsta- 
tion in die Ausnahmetarife 5b und 5w 
einbezogen. Neben der Fracht werden 
noch Zuschläge erhoben. Nähere Aus- 
kunft geben die beteiligten Güterabfer- 
tisungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 30. September 1915. 
Königliche E isenbahndirektion, 


(1605) 


en für Steinkohlen usw. 

vom Ruhrgebiet. 

Die mit Gültigkeit vom 17. April bis 
30. September 1915 für den Bereich der 
Preußiseh-hessischen Staatsbahn, der 
Oldenburgischen Staatsbahn, der Reichs- 
eisenbahn und der Prinz-Heinrich-Bahn 
eingeführte Tarifmaßnahme, daß bei dem 
Versand von Steinkohlenkoks aus dem 


Ruhrbezirk das Ladegewicht der Om- 
Wagen —. offenen Güterwagen von 15 t 
Ladegewicht — mit nur 12,5 t für den 


Wagen gerechnet wird, daß aber die Be- 
ladung mit 12,5 t Koks nicht als Aus- 
nutzuns 'des’Om-Wagens im Sinne der 
Tarifbestimmung: über den Frachtnachlaß 
bei Ausnutzung des Ladegewichts zu gel- 
ten hat, bleibt bis auf Widerruf, läng- 
stens für die Dauer des Krieges, in 
Kraft. 

Essen, den 28. September 1915. (1608) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

für landwirtschaft- 

liche Geräte usw, nach Ostpreußen. 

Mit Gültigkeit vom 4. Oktober : 1915 
wird in dem Warenverzeichnis hinter den 


Ausnahmetarif 2r 


OR 
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Worten „landwirtschaftliche Geräte und 
Maschinen“ eingeschaltet „und deren 
Teile“. Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 
1915 wird im Geltungsbereich bei der 
Könissberg-Oranzer Eisenbahn nachge- 
tragen (.„nicht gültige für den Tierver- 
kehr“). Auskunft seben die beteiligten 
Güterabfertigungsen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. j 
Berlin. den 30. September 1915. 
Königliche E Isenbahndirektion. 


(1606) 


Pfälzisch-Württembergischer Güter- 
verkehr. 
Elsaß-Lothringiseh-Luxemburgisch- 
Württembergischer Güterverkehr. 
‚Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Anwendungsbedinsungen des Ausnahme- 
tarifs 2 (Rohstofftarif) auf Kriegsdauer 

wie folgt ergänzt: 

Für Gaskoks wird bei Verwendung 
belgischer oder [ranzösischer Wagen, die 
keinen dem angeschriebenen Ladegewicht 
entsprechenden Laderaum- besitzen, die 
Fracht für das wirklich verladene Ge- 
wicht, mindestens für 10 t berechnet, 
wenn der Laderaum voll ausgenutzt ist 


Hierbei. ist es zulässig, daß an Stelle 
eines 10 oder 15 t fassenden Wagens 


zwei belgische oder französische Wagen 

geringeren Ladegewichts benutzt werden. 

Stuttgart, 29. September 1915. (1604) 

Generaldirektion der K. Württ. Staats- 
eisenbahnen. 


Staats- nn Pr ehr 
Mit Gültigkeit vom 4. Oktober 1915 
bis auf Widerruf, längstens für die Dauer 
des Krieges, treten sämtliche einschrän- 
kenden  Verpackungsvorschriften des 
Ausnahmetarifs- 23 für frisches Obst 
außer Kraft. Auskunft geben die betei- 
listen Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 
Berlin, 
Königliche 


den 30.. September 1915. (1609) 
Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Rohzucker von weni- 
ger als 98% Polarisation zu Brennerei- 
zwecken — Tiv. 211lo —. 

Die Frist für Anträge auf Gewährung 
des Ausnahmetarifs wird auch für Sen- 
dungen, die am 12. April 1915 und später 
aufgegeben worden sind, um vier Monate 
verlängert, 

Diese Maßnahme gilt zunächst nur für 
die Strecken der preußisch-hessischen, 
mecklenburgischen und oldenburgischen 
Staatsbahnen, der Reichseisenbahnen in 
Elaß-Lothringen (einschließlich der 
Wilhelm-Luxemburg Eisenbahn), der 
Militäreisenbahn sowie fast aller nord- 
deutschen Privatbahnen. 

Näheres enthält die Nummer 79 des 
Tarifanzeigers. Auskunft geben die be- 


teilisten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 


Berlin. den 30. September 1915. (1610) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher Güterver- 
kehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1915 
werden die Stationen Böblingen Ort, 
Magstadt, Maichingen der Königlich 
Württembergischen Staatseisenbahnen, 
ferner die Station Neukirch (Katzbach) 
des. Direktionsbezirks Breslau und die 
Station Jakschitz des Direktionsbezirks 
Bromberge in den Tarif aufgenommen. 


Vom gleichen Zeitpunkte ab werden für 
die Dauer des Krieges die für 'Stein- 
kohlen, Gaskoks und frisches Obst gel- 
tenden Anwendungssbedingungen der. be- 
treffenden Ausnahmetarife erweitert. 
Die Tarifentfernungen zwischen Grallau 
und Frankenthal werden von demselben 
Zeitpunkte ab von 1004 auf 1104 km er- 
höht, auch tritt gleichzeitig die für die 
Anwendung der Frachtsätze des. Aus 
nahmetarifs 9d bei der Station Stuttgart 


Hbf. bestehende Beschränkung außer 
Kraft. N; 
Nähere Auskunft erteilen die. Dienst- 
stellen. 
Breslau, 28. September 1915. (1615) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Verkehr deutscher Seehäfen mit: österr. 
und ungarischen Stationen. Tarifheft 1 
vom 1. November 1911. 

Mit dem 10. Oktober d. J: wird die 
Station Saßnitz Hafen in den Ausnahme- 
tarif 170 für Kaffee, Kakao usw. unter 
Anstoß von 51 % an die für Stettin- be- 

stehenden Frachtsätze -einbezogen. 


Altona, den 1. Oktober 1915. (1611) 
Königliche a 
namens der Verbandsverwaltungen: 


2. Verdingungen. k 


Verdingung von 7500 m nahtlose eiserne 
Leitungsröhren und 497800 m Siere- 
röhren für die Bisenbahndirektionsbe- 
zirke Cöln, Elberfeld, Essen, Frankfurt 
a. M., Mainz und Saarbrücken. "Die:Ver- 
dingungsunterlagen können bei unserer 
Hausverwaltung, Kaiser-Friedrich-Ufer 3 
hierselbst eingesehen oder von dersel- 
ben gegen portofreie Einsendung ‘von 
1 M in bar (nicht in Briefmarken). he- 
zogen werden. Die Angebote sind: ver: 
siegelt und mit der Aufschrift: Angebot 
auf Lieferung von Siederöhren usw.-bis 
zum 20. Oktober 1915, vormittags 
10% Uhr — dem Zeitpunkte der Eröff- 
nung — porto- und bestellgeldfreı an uns 
einzureichen. Ende der Zuschlagsfrist 
16. November 1915, nachmittags 6 Uhr. 

Cöln, im September 1915. (1420) 

Königliche Eisenhahndirektion. 


3. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in dem Sammelmagazin in Gel- 
senkirchen-Wattenscheid sowie in den 
Bezirken verschiedener Bahnmeistereien 


lagernden, zu Fisenbahnzwecken nicht 
mehr verwendbaren Oberbau- und Bau- 
materialien, bestehend aus Schienen- 
stücken, Schwellen, Eisen- und Guß- 


schrot usw. im Gesamtgewicht von etwa 
4000 t, sollen verkauft werden, Die Ver- 
dingungsunterlagen liegen beim Zentral- 
bureau hierselbst, Bismarckplatz Nr. 1, 
zur Einsicht offen und können, solange 
der Vorrat reicht, gegen 'Einsendung von 
50 3 in bar (nicht in Briefmarken) von 
dort bezogen werden. Mit der Aufschrift: 
„Gebot auf Ankauf abgängiger Oberbau- 
und Baumaterialien“ versehene Ange- 
bote sind bis zu dem am 29.. Oktober 
d. J., vormittags 10 Uhr, im Verdin- 
sungszimmer der unterzeichneten Direk- 
tion (Bismarckplatz Nr. 1) stattfinden- 
den Eröffnungstermine einzusenden, Zu- 
schlagsfrist 3 Wochen. ei 
Essen, den 30. September 1913. (1421) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Beförderungsgeschäfte. 


An Stelle des im Verlage von ©. R. Reisland, Leipzig, er- 
schienenen Endemannschen Handbuch des Handelsrechts wird 
von Dr. Victor Ehrenberg, Professor an der Universität 
in Leipzig, zurzeit ein neues Werk in dem gleichen Verlage 
herausgegeben, das den Titel führt: „Handbuch des ge- 
samten Handelsrechts mit Einschluß des Wechsel-, 
Scheck-, See- und Binnenschiffahrtsrechts, des Versicherungs- 
rechts sowie des Post- und Telegraphenrechts“ und eine große 
Reihe zum Teil namhafter Persönlichkeiten zu Mitarbeitern hat. 
Von dem Werk ist vor kurzem der zweite Teil des fünften 
Bandes erschienen, in dem die Geschäfte des Buch- und Kunst- 
handels, die Beförderungsgeschäfte und das Post-, Telegraphen- 
und Fernsprechrecht behandelt sind. 

Für die Eisenbahnverwaltungen ist das Kapitel über die Be- 
förderungesgeschäfte von besonderer Bedeutung, Es ist verfaßt 
von dem leider inzwischen verstorbenen Geheimen Regie- 
rungsrat und vortragenden Rat im preußischen Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten Dr. Ernst Rundnasel. Der 
Verfasser war als Eisenbahnfachschriftsteller bereits rühm- 
lichst bekannt sowohl durch kleinere in verschiedenen 
Fachzeitschriften veröffentlichte Abhandlungen, als auch 
sanz besonders durch sein im Jahre 1909 in zweiter Auf- 
lage erschienenes Buch: „Die Haftung der Eisenbahn für Ver- 
lust, Beschädigung und Lieferfristüberschreitung“. Die um- 
fassenden wissenschaftlichen Kenntnisse des Verfassers, wie 
auch seine reichen praktischen Erfahrungen, die er in langjähri- 
‚cem Eisenbahndienst bei den verschiedensten preußischen Eisen- 
bahndirektionen gesammelt hatte, ließen ihn zur Bearbeitung die- 
ses besonders wichtigen Abschnitts des Handelsrechts als her- 
vorragend befähigt erscheinen. Nach mehrjähriger Arbeit ist 
das Werk nunmehr fertiggestellt. Freilich ist es dem Verfasser 
nicht mehr vergönnt gewesen, das Erscheiwen seiner Arbeit zu 


erleben. Unmittelbar nach Vollendung der Handschrift ist er 
mitten aus einem arbeitreichen Leben heraus im besten Man- 
nesalter abberufen worden und auf dem Marsch gegen den 
Feind im Osten einem jähen Tode zum Opfer gefallen. 

Sein letztes hinterlassenes Werk, dessen Drucklegung nach 
seinem Tode besorgt worden ist, hat rein äußerlich einen bedeu- 
tenden Umfang; es enthält 462 Druckseiten. Nach einer Einlei- 
tung, die den Begriff der Beförderungsgeschäfte bestimmt und 
die Darstellung auf die Geschäfte des Landfrachtführers und 
der dem öffentlichen Verkehr dienenden Eisenbahnen beschränkt, 
behandelt das Buch in einem ersten, kleineren Teil (144 Druck- 
seiten) den Landfrachtvertrag, wie er durch die SS 425 bis 452 
des Deutschen Handelsgesetzbuches geregelt ist. Die sieben 
Kapitel dieses Abschnitts tragen die Überschriften: A, Begriff, 
rechtliche Natur und Abschluß des Landfrachtvertrages; B. Ab- 
sender und Frachtführer; ©. Absender, Empfänger und Fracht- 
führer; D. Mehrheit der Frachtführer; E. Frachtführerpfand- 
recht; F. Rechtsstellung des letzten Frachtführers und G. Die 
Haftung des Frachtführers. Der zweite, umfangreichere Teil 
(318 Druckseiten) beschäftigt sich sodann mit den Beförderungs- 
seschäften der Eisenbahn nach dem Handelsgesetzbuch $$ 425 
bis 473, der Eisenbahnverkehrsordnung vom 23. Dezember 1908 
und dem internationalen Übereinkommen über den Eisenbahn- 
frachtverkehr vom 14. Oktober 1890. Nachdem der Verfasser 
in einem ersten, die Beförderungsgeschäfte der Eisenbahn im all- 
semeinen behandelnden Abschnitt den Begriff der Eisenbahn 
segeben, die Quellen und die geschichtliche Entwicklung des 
Eisenbahnbeförderungsrechts, die rechtliche Natur der Eisen- 
bahnverkehrsordnung und des internationalen Übereinkommens 
über den Eisenbahnfrachtverkehr, die Tarife und Dienstvor- 
schriften sowie den Zwang zum Abschluß der Beförderungsver- 
träge besprochen hat, wendet er sich in dem zweiten Abschnitt 
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zu der eigentlichen Güterbeförderung der Eisenbahn. Er behan- 
delt zunächst die Güterbeförderung im Sinne der Eisenbahnver- 
kehrsordnung in fünf Kapiteln mit den Überschriften: 1. Der 
Abschluß des Eisenbahnfrachtvertrages; 2. Fracht, Frachtzu- 
schläge, Nachnahme und Erfüllung der Zoll-, Steuer-, Polizei- 
und statistischen Vorschriften; 3. Wahl des Beförderungswegs 
und der Abfertigungsart, Lieferfrist, Verfügungsrecht des Ab- 
senders und Beförderungshindernisse; 4. Das Gut auf dem Be- 
stimmungsbahnhof und 5. Die Haftung der Eisenbahn für Ver- 
lust, Beschädisung und Lieferfristüberschreitung. Anschließend 
hieran folgt dann eine Darstellung der Beförderung von lebenden 
Tieren und von Leichen. Der letzte, dritte Abschnitt bringt 
endlich eine Darstellung der Personenbeförderung, der Gepäck- 
beförderung mit den Unterabschnitten 1. Handgepäck, 2. Reise- 
sepäck, 3. Aufbewahrung des Gepäcks und Gepäckträger, und 
der Expreßsutbeförderung der Eisenbahn. 

Der zweite Teil des Werkes über die Beförderungsgeschäfte 
der Eisenbahn ist der weitaus wichtigere und bedeutendere. 
Eine derartig umfassende Darstellung des Eisenbahnbeförde- 
rungsrechts, wie sie hier gegeben wird, war bisher im Schrift- 
tum nicht vorhanden. Das Buch ist in erster Linie für den prak- 
tischen Gebrauch bestimmt. Demgemäß ist Rundnagel bemüht 
gewesen, überall Erläuterungen durch praktische Beispiele zu 
seben. Er beschränkt sich ferner nicht auf eine Behandlung 
der gesetzlichen Bestimmungen allein, sondern zieht in weitem 
Umfang auch die Allgemeinen Ausführungsbestimmungen zur 
Eisenbahnverkehrsordnung und die Allgemeinen Abfertigungs- 


vorschriften mit heran. Mit großer Sorgfalt ist endlich in den 
Anmerkungen der gesamte über das Eisenbahnbeförderungs- 
recht vorhandene Stoff aus Schrifttum und Gerichtsentscheidun- 
gen zusammengetragen, so daß das Buch eine erschöpfende 
Stoffsammlung darbietet. Die Darstellung zeichnet sich aus 
durch außerordentliche Klarheit und Knappheit und gesundes 
treffendes Urteil. Sie gibt Zeugnis von der vollständigen und 
sicheren Beherrschung des umfangreichen Stoffes. Zu allen 
Streitfragen hat der Verfasser klare Stellung genommen. 

Das Buch dürfte nach alledem bestimmt sein, besonders für 
die deutschen Eisenbahnverwaltungen ein wertvolles Werkzeug 
für den praktischen Dienst zu werden, und als solches bei allen 
Verwaltungen Eingang finden. Auch den Gerichten wird es 
bei der Entscheidung von Rechtsstreitigkeiten aus dem Eisen- 
bahnbeförderungsdienst ein willkommenes Hilfsmittel sein. 

Um eine weitgehende Beschaffung des Rundnagelschen Wer- 
kes für die Verwaltungskörper der Eisenbahnen zur Benutzung 
im praktischen Dienst zu ermöglichen und zu erleichtern, wäre 
zu wünschen, daß es nicht nur als Teil des Gesamtwerkes, son- 
dern auch zur Herabminderung des Preises (der Band V, Teil 2 
des Gesamtwerkes kostet gebunden 26.40 A.) und zur Erhöhung 
der Handlichkeit für sich allein unter Beigabe eines besonderen 
ausführlichen abemäßigen Sachverzeichnisses im Buchhandel er- 
schiene. 

Alles in allem haben wir es mit einem hochbedeutenden Werk 
zu tun, durch das sich der leider allzu früh verstorbene Ver- 
fasser ein bleibendes Denkmal gesetzt hat. Nehse 


Der Krieg und der schweizerische Fahrplan. 


Von W. Miller, Sekretär der „Neuen Gotthardvereinigung“ in Luzern. 


Die hochgradige Unterbindung des internationalen und der aus 
den Verhältnissen sich ergebende starke Rückgang des inländi- 
schen Personenverkehrs veranlaßten die schweizerischen Trans- 
portanstalten, bei der Bemessung der Fahrleistungen des nach 
kurzem „Kriegsfahrplan“ wieder eingeführten Zivilfahrplanes 
allseitig größte Zurückhaltung zu beobachten. Die neu auf- 
gestellten Fahrpläne wurden, wie das bei der Kürze der für ihre 
Aufstellung zur Verfügung stehenden Zeit nicht anders möglich 
war, aus den Normalfahrplänen unter Auflassung einer ganzen 
Anzahl der in jenen aufgeführten Züge (vorzugsweise des 
Schnellzugdienstes) gewonnen. Da sich das Maß des verblie- 
benen Verkehrsbedürfnisses nicht von vornherein mit Sicher- 
heit abschätzen ließ, und wegen der Möglichkeit der Wiederauf- 
nahme von zeitweise unterbrochenen ausländischen Anschlüs- 
sen, wurde eine weitere Anzahl von Schnellzügen mit dem Be- 
merk „Verkehrt bis auf weiteres nicht“ beibehalten, ein Ver- 
fahren, an dem bis heute festgehalten worden ist. Einzelne 
dieser Fahrleistungen wurden nach und nach zur Ausführung 
gebracht; die Großzahl jedoch blieb, da die erwartete Verände- 
rung in den Verhältnissen nicht eintrat, dauernd unauseeführt. 
Die Anordnung selbst ist in Verkehrskreisen im allgemeinen 
ungünstig aufgenommen worden; vor allem erhoben sich Stimmen, 
welche sie als Verwirrung stiftend, als „kostenlose Aufrundung“ 
und so fort bezeichneten. Von dritter Seite wurde auf die Vor- 
teile des französischen Systems verwiesen, das „Bis auf weiteres 
verkehrende“ Züge kennt. Sodann wurde der Einwand erhoben, 
daß es der Verwaltung unmöglich sei, bei Nichtausführung der 
Züge den geeigneten Zeitpunkt für ihre Wiederaufnahme zu 
erfassen. Doch hielten allen diesen Vorhalten und Bedenken 
gegenüber die Verwaltungen, vor allem der Militäreisenbahn- 
direktor der Schweizerischen Bundesbahnen, an dem «inmal 
eingenommenen Standpunkt fest. 

Auch die Festhaltung an dem zunächst aus Zeitrücksichten 
notwendigerweise befolgten Grundsatz der schematischen Fahr- 
planbildung aus dem früheren Normalfahrplan blieb nicht unan- 
zefochten; ganz abgesehen von den ständig auftauchenden, in 
der großen Mehrzahl aber durchaus unbegründeten Forderungen 
auf Wiederaufnahme von endgültig oder zeitweise unterdrückten 
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Fahrleistungen. Es wurde, meines Erachtens zutreffend, geltend 
gemacht, daß die durch Zugausfälle entstandenen Zeitzwischen- 
räume durch entsprechende Verschiebungen der verbliebenen 
Fahrleistungen nach Möglichkeit ausgeglichen werden sollten. 
Auch hier verhielt sich jedoch die Mehrzahl der Verwaltungen 
durchaus ablehnend, was naturgemäß eine Stärkung der an und 
für sich ungerechtfertigten Bewegung auf Vermehrung der ver- 
bliebenen Fahrleistungen zur Folge hatte. Daß unter Hinweis 
auf die eingetretene Verschiebung der Schwergewichtsverhält- 
nisse zwischen Inland- und Durchgangsverkehr die Großzahl 
früherer Ansuchen um Gewährung neuer Schnellzugshalte neuer- 
dings aufgestellt wurde, ist beinahe selbstverständlich; wenn bei 
dieser Gelegenheit der Hinweis auf das „größere volkswirtschaft- 
liche Interesse“ (oft als einzige Begründung) häufig an unge- 
eigneter Stelle zu falscher Anwendung kam, so beweist das von 
neuem die Notwendigkeit wissenschaftlicher Auffassung der 
Verkehrspolitik. Im übrigen haben sich alle einsichtigen 
Elemente auf den Boden gestellt, daß in Hinsicht auf die Fahr- 
leistungen des Verkehrs derzeit keine Mehrforderungen er- 
hoben werden dürfen, vielmehr durch zweckmäßige Zuglagen 
unter günstiger Regelung im besonderen der Anschlußverhält- 
nisse mit einem Mindestmaß von Aufwendung ein Höchstmaß 
von Zweckerfüllung anzustreben sei. Der gegenwärtig verhältnis- 
mäßig hohe Grad der Freiheit der Fahrplangestaltung, der sich 
aus der Verminderung der ausländischen Anschlüsse ergibt, 
erleichtert die Durchführung dieses Grundsatzes. „Zugverschie- 
Jung, nicht Zugvermehrung!“* lautet die Parole. Ihre Berechti- 
gung ergibt sich aus der bloßen zahlenmäßigen Gegenüber- 
stellung der Ergebnisse des Personenverkehrs in den einzelnen 
Monaten des ersten Kriegsjahres. Sie ergeben folgendes Bild 
(in Franken): 


1913 1914 1914 1915 , 

August . . 10243764 6443470 Januar. 5393931 83738 328 

September. 8125893 3866122 Februar 4 860680 3279 545 

Oktober . 6586 361 4733001 März. 6294576 4018957 

November . 5264183 3999 355 April 7944 257 4927 502 
Dezember . 5454000 3722000 Mai 7348640 5223706 _ 

Juni s » 7372044 4506 000 

Juli . 10145 673 5566 000 
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Daraus vergibt sich, daß die „stärksten“ Monate der Kriegszeit 
den „schwächsten“ des Normalzustandes ungefähr gleichzusetzen 
sind. Bei der Gegenüberstellung ist aber zu berücksichtigen, daß 
auf alle Fälle, trotz der Einwirkung der getroffenen Sparmalß- 
nahmen, die Einnahmen verhältnismäßig stärker zurückge- 
sangen sind als die Ausgaben; an dieser Tatsache hat auch die 
am 1. Mai 1915 in Kraft getretene Preiserhöhung der Rückfahr- 
karten vieler Transportanstalten und insbesondere der Schwei- 
zerischen Bundesbahnen nichts geändert. Ob durch die — auch 
in der schweizerischen Tagespresse in günstigem Sinne erör- 
terte Verallgemeinerung der Taxreform im Personentarif- 
wesen die vollinhaltliche Wiederaufnahme der früher bestandenen 
Fahrleistungen gefördert wird, bleibt abzuwarten, ist aber wenig 
wahrscheinlich, da die Transportanstalten der Mehreinnahmen 
zur Festigung ihrer stark in Mitleidenschaft gezogenen Finanz- 
lage dringend bedürfen. Das eilt im besonderen für die 
Schweizerischen Bundesbahnen, die durch die gesetzliche, seiner- 
zeit aus referendumspolitischen Gründen aufgenommene Be- 
stimmung der Verwendung von 80 % der Überschüsse zu Ver- 
kehrserleichterungen ohnehin seit langem schwere Schädi- 
gungen erfahren haben. 

Auch in der Schweiz beschäftigt man sich lebhaft mit der Frage 
der Neuordnung der Fahrplanverhältnisse nach dem Kriege. Da 
die Fahrplanstruktur in hohem und ständig wachsendem Maße 
durch Zahl, Lage und Eigenart der ausländischen Anschlußzüzge 
bedingt ist, sich die im Durchgangsverkehr mit Sicherheit zu er- 


'wartende Verschiebung der Schwergewichtsverhältnisse 
zwischen den einzelnen Beziehungen aber noch nicht mit ver- 
wendbarer Deutlichkeit abzeichnet, konnten vorläufig nur die 
allgemeinen Forderungen zur Erörterung gestellt werden. Sie 
beziehen sich wiederum auf Erhöhung der Grundgeschwindig- 


keiten, bessere Trennung der Zuggattungen, Abkürzung der 
Umschlagszeiten und Zollverlegung in den rollenden Zug. Die 


drei ersten dieser grundsätzlichen Forderungen, deren Erfüllung 
für die zukünftige Fahrplangestaltung in der Schweiz von 
hervorragender Bedeutung ist, sehen sich bedeutenden Schwie- 
rigkeiten gegenüber. Der Erhöhung der Grundgeschwindig- 
keiten steht der z. T. noch ungenügende Linienausbau (wir 
haben Einspurbahnen, die mit täglich bis zu 65 bis 70 Zügen 
belastet sind!) hindernd entgegen, der besseren Trennung der 
Zuggattungen das Gesetz der Ökonomie der Kräfte, der Ab- 
kürzung der Umschlagzeiten der befolgte Abwehrgrundsatz der 
Abnahme vieler Anschlüsse durch wenige Züge. Bei der un- 
ausbleiblichen Neuordnung der Verbindungsverhältnisse ist die 
Stellung der „Drehscheibe Europas“ eine überaus schwierige; 
um so mehr, als sie durch die politische Konstellation unserer 
Nachbarn keineswegs erleichtert wird. Die Neugestaltung des 
schweizerischen Fahrplans, der durch den Krieg so ein- 
schneidende Veränderungen erfahren hat, nach dem Kriege 
hänst aus hier nicht zu erörternden Gründen in erster Linie 
von der neuen Landkarte Europas ab. 


Berlin-Warschau im Friedens- und Kriegsbetrieb. 


Unter den polnischen Eisenbahnen hät die Warschau- 
Wiener Bahn von jeher eine besondere Stelle eingenommen. 
Da ihre wesentlichsten Strecken bereits im Jahr 1845 eröffnet 
wurden, ist sie auch eines der ältesten Eisenbahnunternehmen 
des Festlandes.. Ihre Hauptlinie verläuft von Warschau 
über Skierniewice-Petrikau-Czenstochau-Zabkowice nach Gra- 
nica an der polnisch-galizischen Grenze, der Wechselstation für 
die Warschau-Wiener und die Österreichische Staatsbahn. Die 
Entfernung Warschau-Granica beträgt 287 Werst oder 306 km. 
Die Anlage der Bahn ist durchgehends zweigleisig in Vollspur. 

Neben (dieser Hauptbahn wurde bereits im Jahr 1845 eine 
Zweigbahn von Skierniewice nach Lowicz erbaut, ebenfalls 
in Vollspur. Ihre Fortsetzung Lowiez-Kutno-Alexandrowo, am 
Neujahr 1863 dem Verkehr übergeben, bildete früher ein ge- 
sondertes Unternehmen für sich, die sogenannte Warschau- 
Bromberger Eisenbahn, welche in Alexandrowo un- 
mittelbaren Anschluß an die preußische Staatsbahn nach Thorn- 
Bromberg hat. Die Länge dieser Eisenbahn ab Skierniewice 
beträgt 149 Werst oder 159 km. 

Mit den beiden genannten Eisenbahnen und der Zweigbahn 
Zabkowice-Sosnowice zur preußischen Grenze bei Kattowitz, 
die auch seit 1864 dem Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen angehören, sowie einigen kleineren Zweigbahnen, 
sind die für den internationalen Verkehr in Betracht kommen- 
den vollspurisen Linien Polens aufgezählt. Alle übrigen 
Eisenbahnstrecken Polens weisen (die russische Spur von 
1524 mm auf. Man ersieht schon hieraus unschwer den großen 
Wert der Strecken der Warschau-Wiener Eisenbahn und der 
ihr später angegliederten und zu einem wirtschaftlichen Unter- 
nehmen mit ihr vereinigten Warschau-Bromberger Eisenbahn 
für den Verkehr mit dem Ausland: die Warschau-Wiener Eisen- 
bahn vermittelte ihn, wie schon ihr Name besagt, mit Wien, 
die Warschau-Bromberger Eisenbahn mit Berlin. 

So kam es, daß im Lauf der ununterbrochen aufeinander fol- 
senden Friedensjahre und des gesteigerten internationalen Per- 
sonenverkehrs Verkehr und Betrieb auf den beiden genannten 
polnischen Eisenbahnen sich ausnehmend stark entwickeln 
konnte. Die Zahl der durchgehenden Zugverbindungen wuchs, 
und auch der Güterverkehr nahm einen dem Wachstum der pol- 
nischen Industrie entsprechenden Umfang an. 

Indes, auch ohne den gegenwärtigen Weltkrieg, der. wie so 
vieles auch die Verhältnisse der polnischen Eisenbahnen völlig 
neugestaltet hat, wäre der Durchgangsverkehr Berlin- bzw. 


Wien-Warschau längst großen  Umwälzungen entgegenge- 
gangen: die mitteleuropäische Vollspur sollte — so wollte es 
die russische Regierung — verschwinden. Bereits Anfang 1911 


tauchten die ersten Gerüchte einer Verstaatlichung des War- 
schau-Wiener Eisenbahnunternehmens auf. Eine Verstaat- 
lichung aber bedeutete die Einreihung ins russische Eisenbahn- 


netz und den Umbau auf die breitere Spur. Damit 
wären natürlich auch die verkehrenden Kurswagsen endgültig 
beseitigt worden. 

Es waren verschiedene Gründe, die die russische Regierung 
zu diesem für den internationalen Verkehr nicht gerade vor- 
teilhaften Schritt veranlaßten. Die Tatsache des Ankaufes der 
Bahn stand fest, aus finanziellen, politischen Gründen und 
hauptsächlich wohl aus strategischen; daraus ergab sich dann 
der Umbau der Spur von selbst. Die Duma genehmigte das 
Verfahren der Regierung Ende 1911, eine Äußerung des Be- 
richterstatters ihrer Kommission ist heute besonders interessant: 
die Verstaatlichung bringe der Krone einen sicheren Gewinn 
und sei außerdem unbedingt notwendig, „weil die Bahn jetzt 
vollständig in den Händen der Polen sei, und bei gleicher Spur- 
weite mit den ausländischen Eisenbahnen im Fall eines Krieges 
dem Feind eine ausgezeichnete Verbindungslinie bieten 
könne“ *). 

Dank russischer Langsamkeit war der, wie man sieht, seit 
Jahren beabsichtigte Umbau auf die breitere Spur bis zum 
Sommer 1914 noch nicht in Angriff genommen. Die Kurswagen 
nach und von Wien und Berlin konnten also bis zum Kriegs- 
beginn unbeanstandet verkehren. Damit war ihnen freilich ein 
— vorläufiges — Ende bereitet. Die Kriegsereignisse brach- 
ten es mit sich, daß ein unmittelbarer Eisenbahnverkehr 
zwischen den drei Hauptstädten auf Monate hinaus unmöglich 
blieb. Erst ganz allmählich, dem Vorrücken unserer Truppen 
entsprechend, konnte der allgemeine Verkehr nach Polen hinein 
wieder aufgenommen werden, seit Ende 1914 bis und von Lodz. 
später bis und von Skierniewice. Letzteres blieb monatelang 
der Anfangs- und Endpunkt des allgemeinen Verkehrs. 

Mit der Einnahme Warschaus durch die deutschen 
Truppen. am 5. August 1915 änderte sich die Sachlage voll- 
kommen. Warschau konnte wieder in den westeuropäischen 
Eisenbahnverkehr mit einbezogen werden. Zugleich ward es 
vom osteuropäischen Verkehr, mit dem es bis dahin ununter- 
brochen hatte bedient werden können, abgeschnitten. Es scheint, 
daß letzterer bis etwa 20. Juli aufrechterhalten worden war. 
So war Warschau nicht viel länger als vierzehn Tage Kampf- 
platz und von jeglichem Außenverkehr abgeschnitten gewesen. 

Nach der Besitzergreifung der Stadt durch die Deutschen 
dauerte es nur noch wenige Wochen, bis die Zustände des 
Friedens im Wagendurchlauf wiederhergestellt waren. Nach- 
dem schon vorher ein Verkehr mit Umsteigen hatte ermöglicht 
werden können, liefen erstmals am 1. September neue 
deutsche Schnellzüge Berlin-Warschau ohne 
Wagenwechsel durch. Der Durchgangsverkehr erstreckte sich 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915, S. 352. 
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Zeitung des Vereins- 


— 


also nicht bloß auf einzelne Kurswagen, 
Züge geschlossen durchgeführt. 
sich wie folgt: 
11.31 ab Y Berlin A an 6.06 
7.10 ab | Alexandrowo | an 10.2 
11.42 anY Warschau Rab 5.56 


Die Züge laufen über Bromberg-Thorn und halten auf pol- 
nischem Gebiet in Alexandrowo, Kutno, Lowicz Nord und 
Skierniewice an. Der Zeitunterschied in den Fahrplänen 
(mittel- und osteuropäische Zeit) ist weggefallen, da sämt- 
Nur Verkehrszeiten in mitteleuropäischer Zeit aufgestellt 
sınd. 

Vergleichen wir die jetzigen, während des Krieges ent- 
standenen Verkehrsverhältnisse mit denjenigen der voraus- 
so sind die letzteren, was die 


gegangenen Friedensjahre, 

Reisedauer betrifft, in diesem ersten Kriegsfahrplan be- 
reits erreicht. Freilich war die Zahl der Reisemöglichkeiten 
im Frieden naturgemäß eine größere; aber auch dieser Unter- 
schied wird sich vielleicht noch im Lauf des Krieges allmäh- 
lich verringern. Die Züge weisen heute eine Fahrtdauer von 
rund 12 Stunden auf. Diese wurde früher nur in einem Fall, 
dem Nordexpreß, unterschritten; alle übrigen Schnellzüge der 
Friedenszeit brauchten 12 bis 18 Stunden Fahrzeit. Es ist also 
eine für den Kriegsbetrieb doppelt beachtenswerte kurze Fahr- 
zeit erreicht worden. Das Umsteigen an der Grenze fällt weg, 
die Richtungsschilder besagen deutlich: ‚Von Berlin Stadtbahn 
über Bromberg-Thorn nach Warschau.“ 

Damit hat sich aber die Tätigkeit deutscher Eisenbahnorl- 
nung nicht erschöpft. Was hier an Kurswagen geboten wird, 
ist zwar im Krieg etwas Außergewöhnliches, aber im Frieden 
nichts Neues. Deutsche Organisationsarbeit geht weiter: nicht 
nur die vollspurigen Strecken der Warschau-Wiener Eisen- 
bahn sollen für den Verkehr nutzbar gemacht werden, sondern 
auch breitspurize Strecken umgebaut ihm dienen können. Auf 
diese Weise:wird ein zweiter Weg Berlin-Warschau, 


vielmehr wurden die 
Ihr erster Fahrplan gestalte 


Geschäfts- und Bureauordnung für 


Nachdem am 1. Juni d. J. die bayerischen Eisenbahndirektions- 
kassen aufgehoben und deren Aufgaben hinsichtlich des Barzgeld- 
verkehrs an die Bahn- und Güterstationskassen und hinsichtlich 
des Bankgiro- und Postscheckverkehrs sowie die übrigen Arbeiten 
an die Rechnungsbureaus übergegangen sind und außerdem auch 
der Teil der Revisionsarbeiten, der bisher durch die Rechnungs- 
bureaus besorgt wurde, an das Revisionsamt der bayerischen 
Staatseisenbahnen übergegangen ist, ist nunmehr auch ein Nach- 
trag zur Geschäftsordnung für die bayerischen Eisenbahndirek- 
tionen erschienen. Hiernach besteht bei jeder Eisenbahndirektion 
ein Messungsamt mit der Bezeichnung ‚„Messungsamt der 
Königlichen Eisenbahndirektion .“. Dieses hat die Um- 
messungsgeschäfte nach der königlichen Verordnung vom 12. Sep- 
tember 1909, den Ummessunzsdienst der Verkehrsverwaltung be- 
treffend, dann nach der Dienstanweisung für den Ummessungs- 
dienst der Verkehrsverwaltung vom 1. April 1910 und nach den 
besonderen. Weisungen der beteiligten Referenten wahrzunehmen. 
Ferner bestehen bei jeder Eisenbahndirektion folgende Bureaus: 
1. dass Verwaltungsbureau, das im allgemeinen die An- 
selegenheiten des Personalreferates. der administrativen Strecken- 
referate und gegebenenfalls des Wohlfahrtsreferates bearbeitet. 
Im besonderen obliegt ihm: das Freifahrtwesen. die Dienst- und 
Mietwohnungen, das Vereins- und’ Genossenschaftswesen, die Ver- 
waltungsordnung, Geschäfts- und Bureauordnung, der Geschäfts- 
plan für die Eisenbahndirektion, die Rechtsangelegsenheiten (Pfän- 
dungen von Gehältern usw.), Haftpflichtsachen. Untallfürsorge, 
Versicherungswesen. Grunderwerbung und Verwaltung des 
Grundeigentums, allgemeine Angelegenheiten des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltunsen usw. 2. 
bureau, das die Angelegenheiten des Etatsreferates, die Führung 
der Wirtschaftsbücher, die Kontrolle der Wirtschaftsführung bei 
den Dienststellen, die Kontrolle der Führung der Bestellbücher, 
die vorläufigen Rechnungsabschlüsse, die sesamte Buchführung 
und Rechnunssstellung, den Bankgiro- und Postscheckverkehr 
mit anderen Kassen und Privaten. die Prüfung der Dienstbücher 
und der Fahrgelderbezusslisten, die Visitationen und Extraditio- 
nen ‘der Eisenbahnkassen und Abfertigungsstellen, die Behand- 
lung von Unregelmäßigkeiten im Kassen- und Rechnungsdienst, 
das Gebühren-, 
verhältnisse, das Immobilieninventar, die Brandversicherung und 
die statistischen Arbeiten zu besorgen hat. 3. Das Betriebs- 
bureau für die Angelegenheiten der 
Streckenreferate, den Betriebsdienst einschließlich des) Rangier- 
dienstes, die Eisenbahnbau- und Betriebsordnung, die Signalord- 
nung, Fahrdienstvorschriften. Fahrplanangelegenheiten, Warte- 
zeitentabellen, Reisen Allerhöchster und Höchster Herrschaften, 


Das: Reehnungs-' 


Steuer- und Schuldenwesen, die Gemeinschafts- 


betriebstechnischen. 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
ee glg 


der wegen der Verschiedenheit der Spurweite für einen durch- 

gehenden Betrieb und Verkehr bisher nicht in. Betracht kam, 

die Strecke über Lodz-Kalisch, dem internationalen Verkehr ein- 

gereiht. Der Weg ist zwar etwas länger (648 gegen 627 km) 

als der über Alexandrowo-Thorn, bietet aber den Vorteil einer 

Se lsuhng der großen Industriestadt Lodz im durchgehenden 
erkehr. 


‘Die neuen, ab 10. September über diese Strecke laufenden 
Schnellzüge berühren zwischen Berlin und Warschau die Orte 
Posen, Ostrowo, Kalisch, Lodz, Lowiez Süd und Sochaczew. 
Sie sind mit Kurswagen Warschau-Berlin und Speisewazen 
Posen-Warschau ausgestattet. Ihre Fahrtdauer beträgt etwa 
13 Stunden, mithin nur unwesentlich mehr als über Thorn- 
Alexandrowo, was in Friedenszeiten bei der verschiedenen 
Spurweite nie möglich gewesen wäre. So können sich die 
wenigen früheren Schnellzüge dieser Strecke in keiner Hin- 
sicht, weder was Fahrtdauer noch Wagendurchlauf betrifft, 
den neuen deutschen Schnellzügen zur Seite stellen. Hier ist 
wirklich etwas Neues geschaffen, eine noch nicht vorhanden 
gewesene neue internationale Schnellzugssverbindung! 

Der Vollständigkeit halber verdient schließlich noch erwähnt 
zu werden, daß mit dem 1. September eine weitere durchlaufende 
Fernverbindung zwischen Deutschland und Polen geschaffen 
wurde. Zwischen Warschau und Kattowitz verkehren 
seither zwei Schnellzugspaare ohne Wagenwechsel, ebenfalls 
eine Errungenschaft des Krieges, da eine direkte Verbindung 
zwischen beiden genannten Städten früher nicht bestand. 

Aus alledem ergibt sich ohne weiteres, daß hier von unseren 
Eisenbahntruppen innerhalb weniger Wochen Großes geleistet 
worden ist, was nicht nur strategisch von höchster Wichtiskeit 
ist, sondern auch dem internationalen Eisenbahnverkehr nexve 
Wege zu erschließen vermocht hat. 


Brei, Die, AL. Kuntzemüller. 


die bayerischen Eisenbahndirektionen. 


Salon-, Schlaf- und Krankenwagen, den Zugbildungsplan, die 
Verwendung, Ausnützung, Ausrüstung, Reinigung, Heizung und 
Beleuchtung der Wagen, das Rettungswesen, die Übernachtungs- 
räume, Badeeinrichtungen, den Gewerbebetrieb in den Bahn- 
höfen, die Bahnhofwirtschaften, selbsttätige Verkaufseinrich- 
tungen, Plakate, den Telegraphenbetriebs- und Fernsprechdienst, 
den Privattelegrammverkehr, das Verhältnis zur Post- und Tele- 
graphenverwaltung in Betriebsangelegenheiten, die Erlaubnis- 
karten zum Betreten der Bahn und zur Benutzung der Güter- 
züge usw. 4 Das Verkehrsbureau für die Angelegsenhei- 
ten des Vserkehrsreferates, also im besonderen für allgemeine 
Verkehrsangelegenheiten, Prüfung des Bedürfnisses für neue 
Bahnen und Bahnanlagen, Personen-, Gepäck- und Abfertigungs- 
dienst, Personen- und Güterbeförderungsdienst, Güterwagen- 
dienst, Güterwagenvorschriften, Geschäfte des Wagenbureaus im 
Sinne des $ 4 der Güterwagenvorschriften, soweit diese Arbei- 
ten nicht einem Wagenbureau, wie ein solches vorerst nur bei 
der Eisenbahndirektion München besteht, zugewiesen sind, Wa- 
gstentelegraphendienst, Rollfuhrwesen, Frachtenstundungen, Er- 
hebung von örtlichen Gefällen, Anschlußgleise in verkehrsdienst- 
licher Beziehung, Verhältnis zur Zoll-, Steuer-, Post- und Tele- 
graphenverwaltung in Verkehrsangelegenheiten, Ein-, Aus- und 
Durchfuhrverbote, Maßnahmen gegen Seuchen, Fundgegenstände, 
allgemeine Angelegenheiten der Güterbewegungsstatistik, Ange- 
legenheiten des Deutschen Eisenbahn-Veerkehrsverbandes. 5. Das 
technische Bureau für Angelegenheiten der bautechni- 
schen und maschinentechnischen Referate, d, i. Bearbeitung der 
allgemeinen und ausführlichen Entwürfe von neuen Bahnen, 
Doppelbahnen, Stationserweiterungen und -umbauten, Wegunter- 
und -überführungen, Hochbauten der Bahn-, Post-, Telegraphen- 
und Zollverwaltung, Bearbeitung von Eisenbahntelegraphen- und 
Fernsprechanlagen, von mechanischen und elektrischen Siche- 
rungsanlagen und sonstigen Stationseinrichtungen, Herstellung 
der Verdingungsgrundlagen zur Vergebung staatlicher Arber 
und Lieferungen, Verträge technischer Art, Inventar- und 
terialwesen, technische Prüfung des Material- und Werkstätten. 
rechnungswesens, Prüfung der Abrechnungskostenanschläge für 
Erweiterungs-, Ereänzungs- und Neubauten aller Art, Vornahme 
der Visitationen und Extraditionen der Magazine sowie Verbe- 
scheidung der hierüber aufgenommenen Verhandlungen, Behand- 
lung von Anschlußgleisen, Baulinienfestsetzungen, Bauten Pri- 
vater nahe der Bahn, Dienst- und Mietwohnungen in technischer 
Beziehung, Privatbahnen in technischer Beziehung. Etatsarbei- 
ten, baubechnische und hochbautechnische Statistik, Dienstanwei- 
sunsen und Diensteinteilungen für das Personal der technischen 
Dienstzweige, Arbeitsordnungen, Schienbruchverzeichnis, Ach- 
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sen- und Radreifenbrüche, Sammlunz von Baumaterialien- 
mustern und Angeboten, Planverwaltung, Beleuchtungswesen, 
Konstruktion, Abnahme und Ausbesserung der Betriebsmittel, 
mechanische und elektrische Einrichtungen, Zuführung der aus- 
besserungsbedürftigen Fahrzeuge zu den Werkstätten, Kessel- 
und Hebezeugrevisionen, Dampfkesselstatistik, Materialgüte- 
proben, Beschädigungen von Fahrzeugen usw., Lokomotivver- 
teilung und -verwendung, Transport außergewöhnlicher Gegen- 
stände. 

Außer diesen fünf Bureaus sind bei der Eisenbahndirektion 
München noch zwei weitere Bureaus: das Wagenbureau 
und das Militärbureau geschaffen worden. 
behandelt den Güterwagendienst, die Güterwagenvorschriften, 
Geschäfte der Gruppenausgleichsstelle für das rechtsrheinische 
Netz sowie des Wagenbureaus im Sinne des $ 4 der Güter- 
wagenvorschriften, den Wagentelegraphendienst, die Abrech- 
nung mit den Geschäftsstellen des deutschen Staatsbahnwagen- 
verbandes 
mungen zu den Güterwagenvorschriften. Das Militärbureau be- 
arbeitet die ihm von der Linienkommandantur K.I und dem 
Bahnbevollmächtisten zugewiesenen Geschäfte und für das 
rechtsrheinische Bayern die Gebühren für die auf Militärfahr- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Bedeutende Zeiehnungen auf die 3. Kriegsanleihe. 1. Die 
Aktiengesellschaft Knorr-Bremse in Berlin-Lich- 
tenberg hat den Betrag von einer Million Mark gezeichnet. 2.Von 
der Allgemeinen Betriebskrankenkasse für den 
Eisenbahndirektionsbezirk Posen sind rund 340000 Mark ge- 
zeichnet worden; davon aus eigenen Mitteln 60000 Mark, der 
Rest von Beamten und Arbeitern des Bezirks. 3. Die Beamten, 
Kassen und Vereine im Eisenbahndirektionsbezirk 
Essen haben sich bei der Zeichnung auf die dritte Kriegsan- 
leihe besonders stark betätigt; sie zeichneten 1138500 Mark, 
wie aus der folgenden Mitteilung hervorgeht. 


— Essener Eisenbahner und Kriegsanleihe. Dem Essener Ge- 
neralanzeiger entnehmen wir folgenden Bericht: Wie wir schon 
vor einigen Tagen unseren Lesern mitteilen konnten, hat die 
Königliche Eisenbahndirektion Essen die Zeichnung auf die dritte 
Kriegsanleihe dadurch gefördert, daß sie den Bediensteten, die 
100 M zeichnen wollen, dies durch Teilzahlungen bis zum 22. Ja- 
nuar k. J. erleichtert hat. Die Sammlung derartig kleiner Zeich- 
nungen brachte ein Ergebnis von 56400 M. Bei den sonstigen 
Zeichnungen hatten sich die Eisenbahnvereine und Kassen des 
Bezirks in hervorragender Weise beteilist. Der Eisenbahnverein 
Langendreer vermittelte allein 90000 M. Die Zeichnung bei der 
Eisenbahn-Spar- und Dahrlehnskasse in Essen ergab aus soforti- 
sen Einzahlungen 185 700 MH, die von der Verwaltung geförderten 
gemeinnützigen Baugenossenschaften brachten teils aus Vereins- 
mitteln, teils durch eifrige Sammlung von Zeichnungsbeträgen 
223400 M (gezen 50000 M bei der 1. und 86500 M bei der 2. 
Kriegsanleihe) auf, wobei ein Vorstandsmitglied allein Zeich- 
nungen in Höhe von 23000 M gesammelt hat. Schließlich hat die 
Königliche Eisenbahndirektion den sämtlichen Pfandbestellern 
den Umtausch ihrer hinterlegten Sparkassenbücher in Kriegsan- 
leihe vorgeschlagen. Es haben, soweit bis jetzt bekannt, hiervon 
100 Pfandgeldhinterleger Gebrauch gemacht, wodurch weitere 
250000 M für die Kriegsanleihe flüssig wurden, 

Hierzu kommen noch die bereits mitgeteilten Zeichnungsbeträge 
der Eisenbahn-Betriebskrankenkasse Essen in Höhe von 200 000 M 
(zegen 25 000 M bei der 1. und 100 000 M bei der 2. Kriegsanleihe) 
und der Sterbekasse Essen-Münster in Höhe von 50000 MN. 
(sesen 30000 AM. bei der 1. und 20000 AM. bei der 2. Kriegs- 
anleihe). 

Auch die Fachvereinsverbände im Eisenbahndirektionsbezirk 
Essen zeichneten: Rangiermeisterverband 30 000 N (gegen 25 000 M 
bei der 1, und 25 000 A. bei der 2. Kriegsanleihe), Wagenmeister- 
verband 30000 MN. (zegen 30000 M. bei der 2.), Stellwerks- 
schlosserverband 2000 MA. (gegen 10000 AM. bei der 2.), Werk- 
führerverband 20 000 A. (gegen 10000 M. bei der 2. und 20 000 AM. 
bei der 1.), Bureaudienerverband 1000 M. bei der 3. (gegen 3000 
Mark bei der 2.). So ergibt sich ein Gesamtbetrag von mehr als 
einer Million Mark. 

Da es sich überwiegend um kleine und kleinste Beträge handelt, 
so verdient das Ergebnis besondere Beachtung. Daß die persön- 
liche Werbetätiekeit der Eisenbahner neben ihrer zeitlich be- 
sonders starken dienstlichen Anspannung in so erfreulicher 
Weise zum Gelingen des vaterländischen Werkes beigetragen hat, 
soll ihnen unvergessen sein. j 


Das erstere 


und bearbeitet die bayerischen Ausführungsbestim- 


scheine abgefertigten Militärtransporte, stellt die Abrechnung 
hierüber mit anderen Eisenbahnverwaltungen und erhebt alle 
sonstigen Gebühren nach dem Militärtarif, 


Behufs Beschaffung und Verwaltung der Drucksachen und 
Regiematerialien ist bei der Eisenbahndirektion München eine 
Regieverwaltung mit Materialdepot, der auch die Stein- 
druckerei untersteht, und bei der Eisenbahndirektion Ludwigs- 
hafen a. Rh. ein Regiebureau errichtet. 

Im Gegensatz zum rechtsrheinischen Bayern, wo die Tarif- 
angelegenheiten durch das Tarifamt und die Abrechnungs- 
geschäfte durch die beiden Verkehrskontrollen (in Weiden für 
die Gütereinnahmen und in Kempten für die Personen- und 
Gepäckeinnahmen) behandelt werden, sind bei der Eisenbahn- 
direktion Ludwigshafen (Rhein) für die Tarifangelegenheiten 
ein Tarifbureau (mit Fahrkartenverwaltung) und für die 
Abreehnungsgeschäfte über die Verkehrseinnahmen eine beson- 
dere Verkehrskontrolle gebildet worden. 

Bei jeder Eisenbahndirektion besteht für die Registraturarbei- 
ten, insoweit diese nicht in den einzelnen Bureaus vorzunehmen 
sind, eine Registratur, deren Vorstand auch die Leitung der 
Kanzlei obliegt. 


— Westfälische Landeseisenbahn. Nach dem Geschäfts- 
bericht für das Jahr 1914 betrug die Mindereinnahme infolge 
des Krieges 612817 M aus dem Personen- und Gepäckverkehr 
und 380772 M aus dem Güterverkehr. Die Betriebsziffer stieg 
von 60,82% im Jahre 1913 auf 69,45 % im Berichtsjahre. Die 
gesamten Betriebseinnahmen fielen von 3 337 821 M auf 2 725 003 
Mark, also um 18,36 %, die Betriebsausgaben dagegen nur von 
2029992 M auf 1892677 M, also um 6,77%. Es verbleibt ein 
Überschuß von 629136 AM (1054960 M). Hiervon kommen noch 
in Abzug zur Verzinsung der Vorzugsanleihe 11700 M, an 
Staatseisenbahnsteuer 14697 M, als Einlage in die Rücklage B 
29 263 M, so daß zur Verfügung stehen 573475 M. Dieser Be- 
trag ermöglicht die Zahlung einer Dividende von 5% auf die 
Aktien H und die Einzahlung der Aktien J und von 4% auf 
die Vorrechts-Stammaktien A bis G, während die Stammaktien 
A bis G leer ausgehen (im Voriahr bezogen beide Aktien 
A bis G 4% %). 


— Nebenbahn Böblingen-Renningen. Die 12 km lange Rest- 
strecke Sindelfingen-Renningen der vollspurigen, vom württem- 
bergischen Staat gebauten Nebenbahn Böblingen-Renningen ist 
am 1. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben worden. 
Die neue Strecke wird mit Dampfkraft betrieben und schließt 
in Renningen an das Netz der württembergischen Staatseisen- 
bahnen an. Es liegen an ihr die Bahnstationen Maichingen, 
Maestadt und Renningen Süd. Die Eröffnung dieser weiteren 
Nebenbahnstrecke ist durch die Weiterführung und Vollendung 
der Arbeiten während des Krieges besonders bemerkenswert. 

Über die Bedeutung der Bahn entnehmen wir dem „Schwäb. 
Merkur“ folgendes: Durch sie ist ein Verbindungsglied zwischen 
den beiden von der Landeshauptstadt in den Schwarzwald 
führenden Bahnen seschaffen. In der württembergischen 
Eisenbahnbaugeschichte spielte seinerzeit der Plan einer 
direkten Linie Stuttgart-Böblingen-Weil der Stadt-Calw eine 
bedeutende Rolle, bis dieser Gedanke, hauptsächlich dank dem 
Einfluß des Frhrn. v. Varnbüler, durch den Sieg der sog. 
„Milchstraße“, d. h. der Linie Zuffenhausen-Leonberg-Calw, 
verdrängt wurde. Jetzt ist jener alte Plan in gewissem Sinn 
verwirklicht: aber freilich, für den Durchgangsverkehr nach 
Calw ist die neue Linie nicht berechnet, das zeigt schon die 
Art der Abzweigung in Böblingen und der Einmündung in 
Renningen: an beiden Orten müßten durchgehende Züge um- 
gespannt werden: und eine Verkürzung des Weges würde die 
neue, in starken Kurven verlaufende Linie auch nicht bringen. 

Also die neue Bahn wird eine Lokalbahn sein und 
bleiben. Aber es sind stattliche Orte, die an ihr liegen, und sie 
wird sicher nicht die geringste unter Württembergs Kleinbahnen 
sein. Da ist zunächst Sindelfingen, das seinerzeit beim Bau 
der Gäubahn im Kampf um den Bahnhof der Schwesterstadt 
Böblingen unterlag, das aber in einer Hinsicht jedenfalls diese 
Zurücksetzung jetzt nicht zu bereuen hat; man vergleiche die 
Bahnhofgebäude von Böblingen und Sindelfingen und man sieht 
den Fortschritt von öder Nüchternheit zu Anmut und Ge- 
schmack. An ihrem schmucken und offenbar zugleich sehr 
praktischen Bahnhof müssen die Sindelfinger ihre helle Freude 
haben, und hoffentlich wirkt das gute Vorbild auch günstig 
auf die weitere private Bautätigkeit der aufstrebenden Stadt 
€ Die nächste Station ist Maichingen. Außer der neuen Bahn 
scheint hier nichts an den Umschwung der Zeiten zu gemah- 
nen. . . Wesentlich anderen Charakters ist Magstadt, Obwohl, 
seinem Namen zum Trotz, nie «ine Stadt, sondern immer nur 
ein Dorf, besitzt es doch eine Reihe namhafter Gewerbebetriebe, 
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unter denen eine durch ihr Erzeugnis auch in der Residenz 
wohlbekannte Bierbrauerei am meisten ins Auge fällt. Das 
architektonische Bild des Dorfes aber, das von den benachbar- 
ten Höhen aus gesehen stattlich und langgestreckt sich an 
einen sanften Abhang schmiegt, wird vor allem bestimmt durch 
die charaktervolle Mittelgruppe, die sehr ansehnliche Kirche, 
mit dem kräftigen Turm, dem schönen spätgotischen Chor und 
dem wettergrauen Giebel hoch aus dem doppelt ummauerten 
Friedhof und den Wipfeln alter Bäume aufsteigend. daneben 
das Rathaus, der Mittelpunkt der bürgerlichen Gemeinde. 
Man verläßt Magstadt mit dem Gefühl, daß ein Ort, der trotz 
der Ungunst seiner seitherigen Abgelegenheit allzeit sich so 
rege Kräfte bewahrt hat, vom Anschluß an.das Verkehrsnetz 
des Landes sich bedeutende Vorteile versprechen darf. Die 
Bahn, die zwischen Maichingen und Magstadt die Wasserscheide 
zwischen Schwippe und Rankbach, beides Nebenflüßchen der 
Würm, in tiefem Einschnitt durchbrochen hat, senkt sich von 
dem hochgelegenen Magstadter Bahnhof nun hinab in die etwas 
nüchterne Talweitung, in der Renningen liest, ümfährt diesen 
Ort in weitem Bogen und gewinnt so Anschluß an die Bahn- 
linie nach Calw. 

In landschaftlicher Hinsicht bietet die neue Bahn nichts 
Großes und Überraschendes, aber manch schönen Blick auf ein 
durch stille Anmut und Fruchtbarkeit ausgezeichnetes Stück 
des schwäbischen Landes. Anziehend ist beim Aufstieg nach 
Maichingen der Rückblick auf Sindelfingen und Böblingen, und 
fast auf der ganzen Strecke begleiten den Zug im Osten die 
waldbedeckten Ausläufer des Schönbuchs, unter denen der 
„Eichwald“ bei Sindelfingen mit seinem kleinen Kurhaus und 
der lindengeschmückte Gollenberg bei Masstadt besonders ins 
Auge fallen. Von Bedeutung wird die Bahn für den Aus- 
flussverkehr der Residenz werden, man wird die stillen. schatti- 
sen Waldwese vom Hasenberg, von der Wildparkstation oder 
von Rohr nach Sindelfingen, nach Magstadt oder auch nach 
dem Volksdichtersitz Warmbrunn noch lieber als seither unter 
die Füße nehmen, wenn die Gelegenheit zu bequemer Rückkehr 
erleichtert ist. 


— Steigerung des Ertrages der Eisenbahngrundstücke in 
Württemberg, Im Amtsblatt der württembergischen Verkehrs- 
anstalten ist folgende Bekanntmachung hierüber erlassen worden: 
Zur Erhöhung der Ertragsfähigkeit der Bahnabschnitte, Bahn- 
böschungen und der für zweite Gleise bereits erworbenen 
Grundflächen sollen die Pächter, und zwar in erster Linie die 
Eisenbahnbediensteten, bei der Düngung ihrer Dienst- und 
Pachtgrundstücke möglichst unterstützt werden. Die Bau- 
inspektionen, Eisenbahnbausektionen und Bahnmeister haben 
sich alsbald, unter Zuziehung des Bahngärtners, mit den Be- 
teiligten ins Benehmen zu setzen. Die Latrine der Bahnhofs- 
aborte und der auf den Viehwagenreinigsungsstellen anfallende 
Dünger sind, soweit die Eisenbahnverwaltung nicht zur Liefe- 
rung an andere verpflichtet ist, unentgeltlich abzugeben. Zur 
Beförderung von Düngemitteln nach Grundstücken. die mit 
Landfuhrwerken nicht oder nur schwer zu erreichen sind, 
können bahneisene Rollwagen unter Führung von Bahn- 
arbeitern verwendet werden. Etwa verfügbare Rangierlokomo- 
tiven dürfen zur Beförderung von Latrinenwagen auf die an- 
schließenden Bahnstrecken unentgeltlich benützt werden. Die 
Bauinspektionen und Bahnmeister werden wiederholt daran 


erinnert, daß sie für die Heranziehung aller Grundstücke, ins- 


besondere auch des bisherigen Ödlandes, zur Nutzung zu sorgen 
haben. Die Kriegszeit erfordert sebieterisch die Ausnutzung 
jeden Fleckes Erde. 


— Duldung fremder Sprachen beim Verkehr im Eisenbahn- 
zuge. Die ‚Sächsische Staatszeitung“ brachte kürzlich folgen- 
den Hinweis: „Vor einigen Tagen wurde der türkische Konsul 
in Dresden, der sich im Eisenbahnzuge im Gespräch mit einem 
hohen türkischen Würdenträger der französischen Sprache be- 
diente, deswegen von einem Herrn in nicht angenehm berühren- 
der Weise zur Rede gestellt. Wenn es auch begreiflich ist, daß 
alles Französische in diesen Zeiten in unserem Volke auf 
Widerstand stößt, so möchte doch bedacht werden, daß die 
französische ebenso wie die englische Sprache auch ein 
internationales Verständigungsmittel ist, dessen sich nicht bloß 
Neutrale, sondern. wie der bedauerliche Vorfall zeigt, auch 
unsere hochgeschätzten türkischen Waffenbrüder bedienen. Das 
Publikum wird aus diesem Vorkommnis, bei dem von einem 
herausfordernden Gebrauch der feindlichen Sprache nicht die 
Rede sein kann, entnehmen, wie sehr Vorsicht geboten ist.“ 

Wir möchten uns diesen Bemerkungen durchaus anschließen 
und nur hinzufügen, daß der Gebrauch fremder Sprachen in 
bescheiden geführter Unterhaltung zewiß stets unbeanstandet 
bleiben muß. Anders aber liest es. wenn Unterhaltungsen in den 
Sprachen unserer Feinde, namentlich in der englischen, fran- 
zösischen und italienischen Sprache, in ungebührlich lautem 
Tone geführt werden, so daß darin eine Herausforderung er- 
blickt werden kann, 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— Der Verein Deutscher Straßen- und Kleinbahnverwal- 
tungen hielt am 2. d. M. in Leipzig seine 15. Vereinsversamm- 
lung ab. Wie die „B. B.-Ztg.“ mitteilt, war mit Rücksicht auf 
die Kriegszeit die Tagung, die in früheren Fällen drei Tage in 
Anspruch genommen hatte, auf die Dauer eines Tages be- 
schränkt. Die Vorträge behandelten nur Gegenstände von be- 
sonderem Interesse für die beteiligten Fachkreise. So sprach 
Baurat Meyer (Berlin) über elastischen Gleisoberbau und 
daran anschließend Direktor Otto (Berlin) über eine neue Ver- 
bundschiene nach Patent Melaun. Der starke Verschleiß des 
Oberbaues bildet nicht nur die häufige Notwendigkeit der Er- 
neuerung, einer Belästigung, sondern auch Gegenstand schwerer 
Sorge für die Straßenbahnverwaltungen. Direktor Meyer hat nun 
eingehende theoretische Erwägungen über diese Frage ange- 
stellt, wobei er besonders den durch die darüberfahrenden Wagen 
erzeugten Schwingungen Beachtung schenkte. Seinen Forde- 
rungen entspricht die von Direktor Otto besprochene Melaun- 
sche Verbundschiene, die nach einem ganz neuen Verfahren 
einen weichen Schienenfuß und einen harten Schienenkopf 
organisch verbindet. Die lange erörterte Frage scheint auf 
diese Weise einer günstigen Lösung entgegenzureifen. Direktor 
Stahl (Düsseldorf) sprach über Maßnahmen zur Vermeidung 
von Straßenbahnunfällen. Er wies nachdrücklich darauf hin, 
daß der weitaus überwiegende Teil der Unfälle auf die Selbst- 
schuld des Publikums zurückzuführen sei. Seine Ausführungen 
gipfelten u. a. in praktischen Vorschlägen zur besseren Ver- 
kehrsunterrichtung der Kinder in den Schulen, der Fuhrwerks- 
lenker und der Radfahrer. 


— 25 jähriges Bestehen des Vereins mittlerer badischer Eisen- 
bahnbeamten. Diese am 27. April 1890 gegründete Beamtenver- 
einigung hatte vor dem Ausbruch des Krieges in Aussicht 
senommen, ihr 25jähriges Bestehen in Gemeinschaft mit dem 
Verbande deutscher und österreichischer Eisenbahnbeamten- 
vereine, der gleichfalls vor kurzem auf eine 25 jährige Tätigkeit 
zurückblicken konnte — er wurde am 8. September 1890 in Frei- 
burg in Baden gegründet —, bei dessen 18. Verbandstagung in 
den Tagen vom 6.—8. September d. J. in Karlsruhe festlich zu 
begehen. Den geplanten Festtagen sollte die im Schmucke der Fei- 
er ihres 200 jährigen Bestehens prangende Haupt- und Residenz- 
stadt Badens einen festlichen Hintergrund verleihen. Den bereits 
getroffenen Vorbereitungen hierzu hatte dann leider der uner- 
wartete Ausbruch des Weltkrieges ein jähes Ende bereitet. 
Um jedoch diese Tage nicht ganz sang- und klanglos vorüber- 
gehen zu lassen, sind vom obengenanten Verein in einer Fest- 
beilage zur „Deutschen Eisenbahnbeamten-Ztg.“ einige bemer- 
kenswerte Abschnitte aus der Vereinsgeschichte, soweit sie sich 
auf Wohlfahrts- und Wirtschaftseinrichtungen sowie auf 
Bestrebungen zur Förderung der Vor-, Aus- und Fortbildung 
der badischen mittleren nichttechnischen Eisenbahnbeamten 
beziehen, zusammengestellt worden. 

Wie aus den Veröffentlichungen kurz entnommen werden mag, 
ist die älteste und wichtigste Wohlfahrtseinrichtung des Vereins 
die Rechtshilie, aus deren Mitteln die Verteidigung und die 
Wahrnehmung der Rechte der wegen betriebsdienstlicher Versehen 
oder deren Folgen in Anklagenzustand versetzten Vereins- 
mitglieder bestritten wird. Nach anfänglichem Anschluß an den 
Rechtsschutzverein deutscher Eisenbahnverkehrsbeamten zu 
Hannover wurde später eine eigene Rechtsschutzabteilung 
begründet, die sich im Laufe der Jahre recht günstig entwickelt 
und zurzeit einen stattlichen Grundstock aufzuweisen hat. Eine 
weitere sehr segensreiche Wohlfahrtseinrichtung ist der auf 
Anregung des Vereins mit Unterstützung der Generaldirektion 
der badischen Staatsbahnen gegründete Spar- und Dar- 
lehnsverein der badischen Eisenbahnbeamten, der am 
1. Juli 1896 mit annähernd 2000 Mitgliedern seine Tätigkeit 
aufgenommen hat. Bis zum Jahre 1914 hat sich die Zahl der 
Mitglieder des Spar- und Darlehnsvereins, der sich der weitest- 
gehendsten staatlichen Unterstützung erfreut, auf über 4300 
erhöht, das Gesamtsparguthaben betrug rund 1,73 Millionen Mark, 
an Vorschüssen waren bis Ende 1914 annähernd 192000 Mark 
bewilligt, die Verzinsung der Guthaben stellte sich auf 4,8%. — 
Ferner wurde auf die Anregung des Vereins im Jahre 1902 die 
Errichtung eines für sämtliche badische Bisenbahnbeamte be- 
stimmten Erholungsheims in Aussicht genommen und im 
darauffolgenden Jahre zur Durchführung dieses Gedankens ein 
besonderer Verein ins Leben gerufen. Im Sommer 1904 wurde 
das der Großherzoglichen Domänendirektion gehörige Hofgut 
Hechtsberg bei Hausach im Kinzigtal nach entsprechender Ein- 
richtung als Erholungsheim für etwa 40 Gäste Raum bietend 
eröffnet. Gegen Ende des Jahres 1912 erwarb dann der Verein 
ein eigenes Grundstück in Gernsbach, auf dem «ein allen An- 
forderungen entsprechender Neubau mit 45 Zimmern, Gesell- 
schaftsräumen und sonstigen Anlagen errichtet werden sollte. Mit 
Rücksicht auf die von ihm verfolgten Zwecke wurde dem Verein 
zur Errichtung des neuen Erholungsheims ein Staatszuschuß in 
Höhe von 100000 Mark bewillist. Es wurde beabsichtigt, den 
Bau Ende des Jahres 1914 zu beginnen und das neue Heim im 
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Frühjahr nächsten Jahres zu beziehen. Auch diese Pläne durch- 
kreuzte der Ausbruch des Krieges. Die Frage der Errichtung 
dieses Erholungsheims auf eigenem Grund und Boden wird also 
erst nach eingetretenem Frieden gelöst werden. Schließlich 
wäre noch zu erwähnen, daß im Jahre 1912 von dem Verein be- 
schlossen wurde, einen Grundstock als „Jubiläumsstiftung“ 
anzusammeln, aus dessen Erträgnissen vom Jahre 1915 ab den 
Hinterbliebenen verstorbener Vereinsmitglieder eine Gabe zuteil 
werden sollte. Der Grundstock dieser Stiftung hat jetzt den 
Betrag von rund 12000 Mark erreicht. Eher, als beabsichtigt, 
ist die Stiftung in Wirksamkeit getreten, da im Herbst vorigen 
Jahres beschlossen wurde, den Hinterbliebenen der infolge oder 
auch während des Krieges verstorbenen Vereinsmitglieder schon 
jetzt aus den Erträgnissen der Stiftung eine Ehrengabe zu 
gewähren. 

Die Förderung der Ausbildung der Anwärter 
den mittleren nichttechnischen Eisenbahn- 
dienst hat sich der Verein mittlerer badischer Eisenbahn- 
beamten schon seit langem angelegen sein lassen. Bis zur ander- 
weitigen Regelung der Ausbildung der Anwärter durch die 
Verwaltung selbst hat der Verein Jahre hindurch unter großen 
Opfern Vorbereitungskurse an 8 Orten mit bestem Erfolge 
durchgeführt. Im Jahre 1908 wurde dann bekanntlich von der 
Generaldirektion der badischen Staatsbahnen eine besondere 
Eisenbahnschule für die Anwärter des mittleren nichttech- 
nischen Eisenbahndienstes eingerichtet und deren Ausbildung 
völlig neu geregelt. Auch der Frage der weiteren Fortbildung 
der mittleren badischen Eisenbahnbeamten widmet der Verein 
fortgesetzt und erfolgreich seine Aufmerksamkeit und Fürsorge. 


— Ruhrkohlenmarkt und Kohlensyndikat. Die „Köln, Zte.“ 
vom 4. d, M. schreibt: Die Nachfrage im September hat gegen- 
über dem Vormonat nicht nachgelassen, wenn auch der August 
in Rücksicht auf die ab September begonnene Preiserhöhung 
eine Flut von telegraphischen und schriftlichen Anforderungen 
und Anmahnungsen gezeitigt hat, die wohl den Höhepunkt in die- 
ser Richtung darstellt. Die Kohlenmengen, welche etwa der eine 
oder andere Industriezweig infolge geringerer Beschäftigung 
weniger anfordert, werden, abgesehen von der noch steigenden 
Nachfrage für Hausbrandbedarf, sofort von andern Bedarfskrei- 
sen übernommen. Charakteristisch für die Auffassung in Ver- 
braucherkreisen ist die häufig gemachte Beobachtung, wie das 
vielfach angefeindete und mit Mißtrauen betrachtete Ruhrkoh- 
lensyndikat gerade in den Kreisen als selbstverständlicher Hel- 
fer in der Not angesehen wird, welche sonst mit Klagen über 
diese Zechenvereinigung bereitstanden und sich, wo sie es konn- 
ten, als Bezugsquelle grundsätzlich immer die Stellen aussuch- 


ik R 


ten, welche außerhalb des Kohlensyndikats unter dem Schatten 


seines Schutzes nebenher liefen. Daß das Kohlensyndikat und 
seine verwandten Organisationen und Großhändler diesen Krei- 
sen jetzt helfen und sie unter Verkümmerung der Rechte treuer 
Abnehmer durch freihändige Lieferungen zu unterstützen haben, 
gilt ihnen als selbstverständlich. Dieses äußerst reichliche Vier- 
trauen in seine wirtschaftliche Anpassungsfähigkeit genießt das 
Kohlensyndikat auch bei staatlichen und städtischen Behörden in 
einem Umfange, welches zwar recht schmeichelhaft ist, aber doch 
etwas weit geht. Hierher gehört das Thema der jetzt im Wort- 
streit stehenden Versorgung Berlins mit Koks. 
soll das Kohlensyndikat der Stadt Berlin für den kommenden 
Winter nicht weniger als 50000 Wagen Zechenkoks liefern, 
welche als Ersatz für Gaskoks zu dienen haben, den Berlin 
früher aus seinen stets weit überwiegenden englischen Gaskoh- 
lenbezügen für den Verbrauch des Stadtbezirks selbst destilliert 
hat. Die dem preußischen Staat gehörenden Ruhrkohlenzechen, 
bei denen die Wünsche der Reichshauptstadt gewiß in erster 
Linie anzubringen wären, haben wohl ganz versagt; sie scheinen 
dem Kohlensyndikat die Lösung der Frage ungeschmälert zu 
überlassen. Das Syndikat wird demnach wohl auf irgend eine 
Weise allein einspringen und dafür sorgen, daß der Gaskoks. 
welcher von den Berliner Gaswerken jetzt aus ihren Bezügen bei 
der Vergasung polnischer, böhmischer und oberschlesischer 
Kohle gewonnen wird, ersetzt bzw. durch Zusatz von Zechen- 
koks verwendbar wird. Die Nachfrage nach Ruhrkoks ist unter 
diesen Umständen ganz außerordentlich und man hat ihr unter 
erheblicher Heranziehung von jetzt mehr und mehr zurückgehen- 
den Lagervorräten mit 70% der Zechenkoksbeteiligung in der 
Tat nur unvollkommen genügen können. Wenn insofern die 
in unserm vorigen Bericht kritisierte Ausfuhrsperre von Brech- 
koks in bezug auf die Schweiz verständlich ist, so muß doch 
nochmals mit Nachdruck gesagt werden, daß — vollkommen ab- 
gesehen von der Rücksicht, welche auf die neutrale Schweiz 
auch sonst mit Recht in jeder Reziehung genommen wird — die 
alpine Schweiz, mit ihrem Großverbrauch von Brechkoks als 
treue und bedeutende Abnehmerin von Ruhrkoks gewiß An- 
spruch auf die Rücksichtnahme hat, welche inländischen bis- 
herigen Nichtverbrauchern von Ruhrkoks gegenüber zu erfüllen 
als Pflicht gilt. Jedenfalls ist, was die Versorgung des Koks- 
marktes anbetrifft. zu wünschen, daß den Kokereien gegenüber 


Wie man hört, 
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seitens der Behörden alle die Erleichterungen eintreten, welche 
es ihnen ermöglichen, den steigenden Koksbedarf trotz der 
gleichzeitigen Verringerung der Kokslagerbestände zu beschaf- 
fen, die am Schluß des Jahres zu Ende sein werden, Auch die 
seit Anfang des Krieges mit, wie wir sehen, jetzt überreichlich 
werdendem Erfolge betriebene Verwendung von „Koks anstatt 
Kohle“ darf, abgesehen von der immer noch bestehenden Kohlen- 
knappheit, entschieden nicht einschlafen oder gar unterdrückt 
werden; in Rücksicht auf die Herstellung der Nebenerzeugnisse 
wird auch, wenn wieder Friedenszeiten gekommen sein werden, 
die Verwendung von Koks an allen Stellen, wo es möglich ist, 
in allseitigem Interesse liegen. Koks wird später wieder einmal 
reichlich verfügbar sein. Die Verwendung von Koks anstatt 
Kohle und damit der seit Kriegsbeginn eingeräumte Ausnahme- 
preis auf Koks für Kesselfewerungszwecke wird nicht wieder 
von der Bildfläche verschwinden dürfen, 

Inzwischen ist das Kohlensyndikat am 14. September, dem 
letzten Tage, bevor die Verordnung des Bundesrats über ein 
Zwangssyndikat in Kraft getreten wäre, als Übergangssyndikat 
für 1% Jahr zustandegekommen, und der Rest dieses Jahres 
dürfte mit den Arbeiten für die Neuordnung der Verhältnisse, 
der Wahl der Ausschüsse u. a. ausgefüllt werden. Das Kohlen- 
syndikat hat am 5. d. M. beschlossen, die gegenwärtigen Richt- 
preise auch während der beiden letzten Monate des Jahres be- 
stehen zu lassen. 

Aus den Mitteilungen der ‚Köln. Zte.“ über die Beschäfti- 
sung der Ruhrhäfen ist erwähnenswert, daß die Zufuhr von 
belgischen Kohlen auf dem Wasserwege nach Ruhrort seit eini- 
ser Zeit erheblich zugenommen hat. Diese Kohlen werden in 
Ruhrort auf Eisenbahnwagen überschlagen und gehen in der 
Hauptsache nach den nordischen Seehäfen. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind etatsmäßige Stellen verliehen: a) für Mit- 
glieder der Eisenbahndirektionen den Regierungsbaumeistern 
des Eisenbahnbaufachs Paul Schmidt in Essen und Riedel 
in Elberfeld; b) für Vorstände der Eisenbahnbetriebsämter den 
Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufachs Krumka in 
Geestemünde und Franz Berndt in Stargard (Pom.) sowie 
dem Großherzoglich hessischen Regierungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufachs Dintelmann in Dillenburg; ce) für Regie- 
rungsbaumeister den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbau- 
fachs Jans in Berlin, Hans Schulz in Züllichau, Mau in 
Trier und Frenzel in Altona. — Der Regierungsbaumeister 
des Eisenbahn- und Straßenbaufachs Josef Geiges ist bei 
der Eisenbahndirektion in Kattowitz zur Beschäftigung im 
Staatseisenbahndienst einberufen. A 

Bei der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung sind versetzt: 
die Bauräte Pfeiffer von der Betriebsdirektion Leipzig I 
zur Betriebsdirektion Leipzig II, Schulz vom Maschinenamt 
Chemnitz zum Maschinentechnischen Bureau und Thiele vom 
Maschinentechnischen Bureau als Vorstand zum Maschinenamt 
Chemnitz, ferner der Bauamtmann Caspari vom Bauamt 
Chemnitz I zum Bauamt Freiburg I. — Befördert wurden: der 
Verkehrsinspektor beim Verkehrsbureau Peege zum Ver- 
kehrsoberinspektor und der Eisenbahnobersekretär Goldhan 
beim Verkehrsbureau zum Verkehrsinspektor. — Ernannt wurde 
der Regierungsbauführer Dr.-Ing. Uhlich beim Neubauamt 
Meißen zum außeretatsmäßigen Regierunssbaumeister, 


Österreich. 


— 'Vergebung von 120 Eisenbahnbrücken für die österreichi- 
schen Staatsbahnen. Das Eisenbahnministerium hat kürzlich den 
Bau von 120 Eisenbahnbrücken vergeben, die fast ausschließlich 
auf den Strecken der Staatsbahnen in Galizien errichtet werden 
sollen. Das Kostenerfordernis stellt sich auf ungefähr 11 Mill. 
Kronen. An der Durchführung der Aufträge sind beinahe alle 
österreichischen Brückenbauanstalten beteiligt, denen verhältnis- 
mäßig kurze Lieferungstermine vorgeschrieben worden sind. 
Außerdem hat die Staatseisenbahnverwaltung die Bestellung 
von 120000 Meterzentner Brückenbaumaterial für die 
nächsten gerößeren Brückenobjekte in Aussicht genommen. 


— Schnellzugverbindung Wien-Salzburg. Seit 1. Oktober ent- 
fällt der Schnellzug Nr.1 ab Wien-Westbahnhof um 8 Uhr 40 Min. 
abends. Dagegen wird durch den neuen Schnellzug Nr. 205, 
ab Wien-Westbahnhof um 5 Uhr 50 Min. nachmittags, an Salz- 
burg um 11 Uhr 58 Min. nachts, eine günstige Abendschnellzug- 
verbindune Wien-Salzburg hergestellt. Bei diesem Zug wird 
auch ein Speisewagen geführt. 


— Eisenbahn Wien-Aspang. Am 30. September wurde der 


regelmäßige Zugverkehr auf der Zahnradstrecke Puch- 
berg a, Sch.-Hochschneeberg auf die Dauer des kommenden 
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Winters eingestellt. Der Betrieb des gesellschaftlichen Hotels 
am Hochschneeberg bleibt wie alljährlich auch während des 
ne in beschränktem Umfang für den Touristenverkehr 
aufrecht. 


— Wiederaufnahme der Kohlenzufuhr nach Wien. Die Kohlen- 
zufuhr aus Böhmen und Russisch-Polen (Dombrowa) nach Wien 
war bis vor kurzem eine Zeitlang auf der Nordbahn, und zwar 
aus militärischen Rücksichten, gesperrt. Jetzt aber ist die 
Kohlenzufuhr wieder geregelt. Auch der Kohlentransport aus 
Dombrowa im eroberten Russisch-Polen,;, von wo die Stadt 
Wien Kohle bezieht, war eine Zeitlang eingestellt. Von Dom- 
browa dürften jetzt wieder täglich 50 Wagen Steinkohle in Wien 
eintreffen. Die Zufuhr von Braunkohle aus Nordböhmen wird 
sich auf etwa 25 Wagen täglich belaufen, so daß für den Wiener 
Bedarf ausreichend gesorgt ist. Auf den Nordbahnrutschen 
wird nur Steinkohle aus dem Östrauer Revier und aus dem 
Dombrowaer Revier verkauft; die erstere kostet 3,34 K. für 
100 kg, die letztere 3,60 K. (Stück- und Würfelkohle) und 3,50 K. 
(Nußkohle). Die Dombrowaer Kohle — sogenannte ‚russische 
Kohle“ — ist auf den anderen Lagerplätzen um ein paar Heller 


teurer wegen der Frachtkosten. Die Braunkohle kostet 2,32 bis 
2,48 K. Während die Steinkohle nur in Fuhren von mehr als 


500 kg abgegeben wird, kann die Braunkohle in Mengen von 
12 %, 25, 50 und 100 kg oder darüber verkauft werden. 


Ungarn. 


— Györ (Raab)-Kisberer Lokalbahn. Am 24 August fand 
die Begehung der neuen vollspurigen Lokalbahn Györ (Raab)- 
Kisber statt. Die neue Bahn zweigt von ersterer Station von 
der Linie Budapest-Bruck-Wien ab, und führt in südöstlicher 
Richtung durch die Ortschaften Györ-Szabadhegsy, Peer und 
Mezöörs bis zur Station Pervätpuszta, wendet sich da nach 
Osten und führt durch die Grenzen der Ortschaften Teleki und 
Tärkäny bis zur Station Aszär der Südbahnlinie Szökesfehervär 
(Stuhlweißenburg)-Komärom, und von da auf Grund 
des Mitbetriebsrechts bis zur Station Kisber derselben Bahn. 
Kisber ist zugleich Kreuzungsstation der Lokalbahn Päpa- 
Bänhida. Zweck der neuen Lokalbahn ist, die Erzeugnisse 
dieser reich bewirtschafteten Gegend in die Komitathauptstadt 
Györ, einen der größten Handelsmittelpunkte Ungarns, zu be- 
fördern. Auch bedeutet die neue Linie in gewissen Beziehungen 
eine Wegverkürzung nach Wien. 

Von der Station Peer ist eine Zweiglinie geplant, welche 
durch die Ortschaften Böny und Bäna, ferner durch den be- 
rühmten Staatsbesitz Bäbolna (große Pferdezucht) bis zur 
Station Acs der Hauptlinie Budapest-Györ führt. Die Länge der 
Hauptlinie beträgt von Györ bis zur Einmündung in die Süd- 
bahnlinie bei Aszär 36 km, die größte Steigung 8°/oo und der 
kleinste Krümmungshalbmesser 300 m. Es sind folgende Sta- 
tionen und Haltestellen festgestellt worden: Györ Anschluß- 
station, Györ-Szabadhegy, Sashegy, Täaplänypuszta, Peer, Püspö- 
kalap, Mezöörs, Pervätpuszta, Nagytarcs und Aszär Anschluß- 
station. Die meue Bahn wird nach den Vorschriften der ungari- 
schen Staatsbahnen ausgebaut und durch diese betrieben. 


— Personalnachriehten. Inspektor Albert Bergsh wurde 
zum Leiter der Fahrplanabteilung der Staatsbahndirektion be- 
ordert. Johann Hol&czy wurde zum Leiter der Verkehrs- 
und Handelsabteilung der Betriebsleitung in Szombathely, 
Franz Szakall zum Leiter der allgemeinen (juridischen und 
Personal-) Abteilung der Budapester Zentralbetriebsleitung er- 
nannt. — Der Direktorstellvertreter der Südbahn, Königlicher 
Rat Adolf Franschitz. ist in seinem 73. Lebensjahre am 
27. August gestorben. In "ihm verliert die Südbahn einen aus- 
gezeichneten, hochgebildeten Beamten, dessen Tod im Kreise 
der Südbahnbeamten aufrichtiges Beileid hervorrief. 


Übrige europäische Länder. 


— Plan einer neuen Eisenbahnverbindung zwischen Däne- 
mark und Norwegen. In der Nr. 17 des „Järnbanebladet‘“ vom 
15. September befindet sich eine nicht unwichtige Mitteilung 


des Trafikinspektors A. OÖ. Weirum in Struer (Dänemark) fol- 


senden Inhalts: In dem .dänischen Landesteil Vendsyssel, dem 
nördlichsten Teile Jütlands. jenseits des Limfjord, steht eine 
wichtige neue Verkehrsanlage bevor, welche, wenn sie einmal 
vollendet ist, zweifellos die Bedeutung der neuen Eisenbahn- 


anlagen in Siidnorwesen vermehren wird, indem sie diesen 
einen nicht geringen Übergangsverkehr über Dänemark zu- 
führt. Die jütländische Hauptbahn, die jetzt den Postweg 


zwischen Westeuropa und einem Teil von Süd-. und Westnor- 
wegen bildet, geht von der deutschen Grenze bei Vamdrup durch 


Ostjütland über Aalborg, wo sich eine feste Eisenbahnbrücke 
über den Limfjord befindet, und dann über Hiörring nach Fre- 
derikshayvn, von wo eine tägliche Postdampfschiffahrt nach 
Christianssand eingerichtet ist und auch eine regelmäßige 
Dampfschiffverbindung mit Gotenburg besteht. Nun soll 
im Verein mit den neuen in Südnorwegen geplanten Eisenbah- 
nen sich die Verkehrsverbindung zwischen Christianssand und 
Hamburg sowie ganz Westeuropa in folgender Weise ver- 
bessern: Von der Station Hiörring nach Hirshals in der 
nordwestlichen Ecke von Vendsyssel soll eine Eisenbahn ge- 
baut werden. Bei Hirshals muß ein Hafen angelegt werden. 
Die genannte Bahn und die Anlegung eines Hafens ist be- 
reits fest geplant. Der Hafen bei Hirshals ist zwar noch nicht 
fertig, aber im dänischen Reichstag ist ein Gesetzentwurf über 
den Bahnbau sowohl wie über die Erbauung eines Hafens auf 
Jütlands Nordwestküste vorgelegt. Die Behandlung dieses Vor- 
schlages wartet nur noch auf das Ergebnis einer technischen 
Untersuchung, die zurzeit angestellt und im nächsten Jahr voll- 
endet sein wird. Es kann kaum ein Zweifel darüber sein, daß 
der Hafen von Hirshals ein Hafen sein wird, der zugleich von 
Postdampfern benutzt werden kann, wenn er auch in dem ge- 
nannten Gesetzesvorschlag nur als Fischereihafen bezeichnet 
ist, Es ist im übrigen die allgemeine Auffassung, daß die 
staatliche Bedeutung dieses Hafens für den Verkehr dahin füh- 
ren muß, daß man ihn im Laufe kurzer Zeit zu einem Handels- 
hafen wird ausbauen müssen. Bi 

Die Postschiffe zwischen Christianssand und Frederikshavn 
brauchen ietzt 11 Stunden zur Überfahrt. Ähnliche Fahrzeuge 
würden den Weg Hirshals-Christianssand (rund 115 km) in 5% 
Stunden zurücklegen können. Die Städte in. Südnorwegen 
haben schon oft auf den Plan hingearbeitet, eine schnellere 
Dampfschiffverbindung mit Frederikshavn herzustellen. Wenn 
man sich nun entschließt, die südliche Anlaufstelle dieser Ver- 
bindung nach Hirshals zu verlegen, so wird die Beförderungs- 
zeit zwischen Norwegen und Dänemark um 5-6 Stunden ver- 
kürzt werden. 

Daß der Hafen von Hirshals auch in wirtschaftlicher Bezie- 
hung Bedeutung für den nordwestlichen Verkehr gewinnen 
kann, z. B. zur Ausführung norwegischer Fischereierzeugnisse 
nach Deutschland. das soll hier nur der Vollständigkeit halber 
erwähnt werden. 

Die Herstellung der Dampfschiffverbindung Christianssand- 
Hirshals wird den Verbindungen Trälleborg-Saßnitz und 
Giedser-Warnemünde an die Seite treten, ihre Ausführung ist 
sicher nur eine Frage der Zeit. i 


— Die neue Eisenbahnlinie Stockholm-Norrköping. Am 1. Ok- 
tober ist die neue Eisenbahnstrecke Stockholm-Nyköping-Norr- 
köping dem Betriebe übergeben. Die für den Verkehr mit 
Deutschland in Betracht kommende Linie Stockholm-Malmö er- 
fährt somit nur durch Fortfall des Umweges, der zwischen 
Stokholm und Norrköping über Katrineholm zu machen war, 
eine geringe Verbesserung. Bei der größten zulässigen Zug- 
geschwindigkeit von 90 km in der Stunde beträst der Zeit- 
gewinn ungefähr 25 Minuten, aber während des ersten Jahres 
kommt, wie bereits früher erwähnt, diese Geschwindigkeit 
noch nicht zur Anwendung, vielmehr werden die Züge, bis sich 
das Erdreich gesetzt hat, mit 60—70 km Schnelligkeit fahren. 
Die Kosten der neuen Linie betragen etwa 18 Millionen Mark. 
Wegen des welligen Geländes waren nennenswerte Erdarbeiten 
auszuführen. Größere Brückenbauten waren nicht erforderlich. 
Die größte Brücke, die zu bauen war, über den Nyköpingsfluß, 
hat eine Spannweite von 45 m. M. 


— Griechische Maßnahmen aus Anlaß der neuesten Balkan- 
vorgänge. Die griechische Regierung hat die Bahnlinie 
Saloniki-Monastir bis Kenali und die Linie Saloniki 
Uesküb bis Gewgeli besetzt, da die griechischen Behörden 
diese Linien unter eigener Aufsicht haben wollen. (Beide 
Linien standen bisher im Betriebe der Betriebsgesellschaft der 
Orientalischen Eisenbahnen.) Weiter wird einem italienischen 
Blatte aus Saloniki gmeldet: Der griechische Verkehrsminister 
Diamantides ist am 3. Oktober in Saloniki eingetroffen und 
hat am folgenden Nachmittag von der ÖOrientbahnstrecke Salo- 
niki—serbische Grenze Besitz ergriffen. Die griechische Re- 
sierung wird wahrscheinlich die ausländischen Angestellten 
durch eigene ersetzen. Diese für Serbiens Verpflegung wichtige 
Linie wird somit fremdem Einflusse entzogen. 

Aus sicherer Quelle meldet ‚Nea Imera‘“ vom 11. Septemkäl 
daß die militärisch so wichtige Verbindungsbahn Papapuli- 
Gida in spätestens drei Monaten fertig sein soll. Der Ver- 
kehrsminister ist mit erößerm Gefolge nach Thessalien gereist, 
um die ganze Linie zu besichtigen und alle nötigen Befehle zu 
erteilen, damit die Bahn möglichst bald fertiggestellt wird. 


— Deutscher Eisenbahn - Verwaltungsrat der russischen 
Bahnen. Gemäß Befehl des Chefs des Feldeisenbahnwesens I 


ist zur weiteren Ausgestaltung des Militärbetriebes auf den 
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Eisenbahnen in den besetzten russischen Gebieten der „Deutsche 
Eisenbahn-Verwaltungsrat der russischen Bahnen‘ mit dem Sitz 
in Warschau eingesetzt worden, der am 1. Oktober seine Tätig- 
keit aufgenommen hat. Dem Verwaltungsrat obliegt, eine ein- 
heitliche Behandlung Aller Angelegenheiten der Verwaltung, 
der Finanzwirtschaft, des Verkehrs, des Beschaffungswesens, 
der Betriebs- und Verkehrsstatistik im Militärbetriebe auf dem 
östlichen Kriegsschauplatze sicherzustellen. 


— Die Eisenbahntarife werden in Rußland immer weiter er- 
höht. Der Bote (Wiestnik) der Verkehrsanstalten bringt seit 
Monaten fast in jeder Nummer Berichte unter der Überschrift: 
„Durchsicht der Tarife für“ und nun werden die einzelnen 
Beförderungsgegenstände aufgeführt. Sehr häufig hat es sich 
hierbei um solche gehandelt, die ihrer Menge nach nicht allzu- 
sehr ins Gewicht fielen, dann waren aber auch Güter Gegen- 
stand der Beratung, die wegen der Massenhaftigkeit und ihrer 
Bedeutung für Industrie, Handel und Ackerbau sehr ins Ge- 
wicht fallen. Die Rückwirkung auf das wirtschaftliche Leben 
bei den allermeisten Gütern ist um so größer und empfindlicher 
bemerkbar, als es sich immer um eine Belastung durch Er- 
höhung der Tarife, d. h. der Kriegssteuer auf Eisenbahnsendun- 
sen handelt. Neuerdings hat das Eisenbahntarif-Komitee des 
Finanzministers sehr wertvolle und wichtige Güter sich zum 
Gegenstand seiner Beratungen, natürlich mit dem Endziele 
einer Erhöhung der sogen. Kriegssteuer, erwählt. Zunächst 
ist der Tee belastet, dieses nationale Getränk, das auf keinem 
Tische, weder im Palast, noch in der Hütte in Rußland fehlt 
und fehlen kann, so sehr ist sein Genuß zum Bedürfnis des 
Volkes geworden. Man sollte doch glauben, daß derartige 
Genußmittel mit einer gewissen Rücksichtnahme auf die Geld- 
mittel der Verbraucher, in diesem Falle des ganzen Volkes, 
das unter den Lasten des Krieges schwer genug leiden muß, 
behandelt werden müßten. Aber weit gefehlt. Tee wird mit 
einer Erhöhung der bestehenden, tarifmäßigen Sätze belegt, 


die für sog. Ziegeltee 10 Kop., für anderen Tee 12 Kop. für 
Es wird dabei hinzugefügt, ' 


1 Pud (= 16,38 kg) festgesetzt ist. 
daß diese Sätze sich auf Sendungen „sowohl ausWladiwostok als 
aus Odessa‘ beziehen. Wladiwostok und Odessa als Versandort, 
dagegen Moskau als Stapelplatz! Dazwischen liegen allerdings 
viele tausend Kilometer, aber von Moskau aus geht der Tee 
dann zum Gebrauch in 
kleinen Stapelplatzes und wird wieder mit jener Steuer be- 
lastet. Da sie für ein Pud ohne Rücksicht auf die Entfernung 
zur Erhebung zelanst, so drückt sie bei dem zweiten Male 
natürlich schon sehr viel schwerer. 

Eine andere, sehr wichtige tarifarische Maßnahme ist die Er- 
höhung der Beförderungskosten für, 
Unsere Quelle führt hierbei aus, daß die letztmalige Durchsicht 
der Tarife für die Beförderung dieser Güter im Jahre 1910 
stattgefunden hat, daß damals jedoch eine Änderung in der 
Bemessung der Tarifsätze für Gußeisen nicht eingetreten sei. 
Die Tarife für Eisen dagegen, mit Ausnahme allein des Walz- 
eisens, wurden um 1 Kop. für 1 Pud erhöht. Gegenwärtig nun 
sollen die bestehenden Frachtbeträge erhöht werden für 1 Pud: 
um 2 Kop. für Gußeisen, um 5 Kop. für Eisen, um 6 Kop. für 
Stahl und Blech. Die Interessenten der Metallindustrie sprachen 
hierbei nur den Wunsch aus, daß nach Eintritt regelmäßiger 
Zeitläufe dieser Tarif von neuem einer Durchsicht unterzogen 
werden möge. Bei der weiteren Besprechung 
nahmen wurde von den Vertretern der Industrie die Erhöhung 
der sog. „Navigationstarife“ angeregt, weil durch sie ein un- 


gerechter Wettbewerb unterstützt wird. .Aber die Eisenbahn-. 


verwaltungen erhoben hiergesen Einspruch. Wenigstens zur- 
zeit dürfe eine derartige Maßregel nicht ergriffen werden, weil 
gerade mit Hilfe dieser Tarifmaßregel die tatsächliche Über- 
lastung der Eisenbahn, die gegenwärtig bereits vorhanden ist, 
nicht in noch höherem Maße fühlbar werde, wodurch die 
Leistungsfähickeit der Bahnen in militärischer Beziehung nur 
noch weiter herabgedrückt werden würde. £ 

Wie man aus diesen Beispielen ersieht, handelt es sich bei 
diesen Beratungen und Maßnahmen nicht um eine Regelung 
oder Erhöhung des Eisenbahntarifes, als vielmehr um eine ein- 
fache Kriegssteuer, um die Ermöglichung einer Erhöhung der 
Staatseinnahmen, wobei die Form eines Zuschlages für 1 Pud 
gewählt wurde, ohne daß die Entfernung, auf die die Beförde- 
rung stattfinden soll, berücksichtigt wird. Daß da in den be- 
teiligten Kreisen der Wunsch vorhanden ist, den Zuschlag 
‚nach beendigtem Kriege wieder schnell beseitigt zu sehen, ist 
sehr verständlich, weil durch diese Steuer eine ungleichmäßige, 
ungerechte Belastung herbeigeführt wird, durch die die Wett- 
bewerbsverhältnisse gestört werden. Ob dieser Wunsch in Er- 
füllung gehen kann, darf füglich bezweifelt werden, weil der 
Krieg aller Wahrscheinlichkeit nach dem Lande neue, große 
finanzielle Opfer und Lasten auferlegen wird. Aber, wenn 
. auch die Einnahmen nicht entbehrt werden. können, man wird 
vielleicht einen Weg wählen, der die Lasten gleichmäßig: ver- 
teilt, also durch eine Erhöhung der tarifmäßigen Sätze. m. 


die Nähe dieses oder eines anderen , 


Eisen und  Gußeisen. 


. Invalidentransport. zu 


dieser Maß- 


— Eine Anerkennung der Leistungen der russischen Eisen- 
bahnen. Am Jahrestage des Beginns des großen Krieges hat 
der, nunmehr in die Verbannung geschickte, Großfürst 
Nikolai dem Minister der Verkehrsanstalten in einem Tele- 
gramm seine Anerkennung für die Leistungen der Eisenbahnen 
im Dienst der Heeresleitung ausgesprochen: 

„Während der ganzen Zeit der kriegerischen Ereignisse haben 
sich die Bahnen ausgezeichnet bewährt. Die allerschwierigsten 
Anforderungen, die an die Bahnen in für sie durchaus neuen 
und ungewohnten Dingen gestellt werden mußten, beim Zu- 
sammenziehen der Truppen, bei deren Verpflegung, bei großen 
operativen Bewegungen, beim Bau neuer Wege und bei Wieder- 
herstellung zerstörter Eisenbahnen usw., wurden von ihnen 
mit nicht erlahmendem Eifer und glänzendem Erfolge durch- 
geführt. Auch verdient besonders hervorgehoben zu werden, 
daß die nutzbringende Arbeit der Bahnen im Gebiete des 
Krieges selbst, die rechtzeitige Zuführung des für die Armee 
Notwendigen nur durchgeführt werden konnte, weil die im 
Osten gelegenen Bahnen mit ihren Betriebsmitteln und ihren 
Bediensteten zu Hilfe kamen, wodurch nicht nur alles für die 
Armee augenblicklich Erforderliche, sondern auch noch das zur 
Bildung großer Reservebestände Notwendige herangeschafft 
werden konnte. 

Der Minister gibt diese Anerkennung allen Dienststellen be- 
kannt, weist auf das schwere Jahr des großen Krieges hin und 
betont, wie sehr es Pflicht jedes Einzelnen ist, alles im Dienste 
des Landes zu tun. Der Minister ist natürlich über das Lob, 
das nicht nur den Beamten, sondern auch den Arbeitern in den 
Werkstätten und auf der Strecke ausgesprochen worden ist, 
sehr befriedigt: Der Minister ist davon überzeugt, daß es auch 
ferner so bleiben werde. 

Im Interesse des schwer getroffenen Landes wäre es freilich, daß 
das alles so ist, wenn es auch im Widerspruch zu Vielem steht, 
was sonst aus dem Reiche des Zaren bekannt geworden ist und 
was der beobachtenden Öffentlichkeit als schwere Gefährdung 
der von Rußland erhofften Erfolge in die Erscheinung trat. 
Aber der Höchskommandierende muß doch wohl wissen, wie 
es wirklich war, und er wird doch nicht Dinge als Tatsachen 
feststellen, die er nur gewünscht hat, ohne daß sie auch Wirk- 
lichkeit geworden wären. m. 


— Unterbreehung des Gefangenenaustausches mit Rußland. 
Aus Stockholm, 2, Oktober, wird der „Köln. Ztg.“ berichtet: 
Wesen der Unfähigkeit der Russen, weiter Invaliden nach 
Haparanda zu befördern, sieht man sich in Schweden veranlaßt, 
den Invalidentransport durch Schweden bis auf weiteres abzu- 
brechen, da es sich zu teuer stellt, die großen Züge von Haparanda 
nach Trälleborg leer gehen zu lassen. Der Abbruch verursacht 
natürlicherweise dem Schwedischen Roten Kreuz viel besondere 
Arbeit. Würde aber Rußland wieder imstande sein, seinen 
ordnen, ‘so ist das Schwedische Rote 
Kreuz sofort vollständig bereit, wieder mitzuwirken. Für den 
Austausch würde, wie es jetzt heißt, der Transport in einem Monat 
wieder aufgenommen werden. 


— Der Wirrwarr in Kiew. Ein Mitarbeiter der „Times“ schil- 
dert den Zustrom der Vertriebenen aus Polen nach Südrußland. 
In dieser Schilderung heißt es u. a.: 

Auf allen Bahnhöfen sitzen die Vertriebenen, Leute jedes Alters 
mit kunterbunt durcheinandergewürfelter Habe, in den Wartesälen 
und auf den Bahnsteigen in Erwartung einer Fahrt, über deren 
Ziel sie selbst nicht zu bestimmen haben. In Kiew kommen jeden 
Tag etwa 20000 Menschen durch, dürfen sich jedoch nicht in der 
Stadt aufhalten. Andere Scharen wälzen sich über die Land- 
straßen zu Fuß oder in Karren, manchmal! von ihrem Vieh be- 
gleitet. Zahlreiche Juden befinden sich unter der.Menge. Jenseits 
des Dnjepr, schon vor den Deutschen in Sicherheit gebracht, stehen 
lange Züze mit Güterwagen voll Metallabfällen und allerlei Ge- 
räten, von Teekesseln bis zu den Kirchenglocken, bereit zum Ver- 
sand in die Werkstätten, wo Kriegsgerät hergestellt wird. Unter 
«len Vertriebenen befinden sich naturgemäß auch Wohlhabende ... 

Von der Verwirrung, die am Bahnhof herrscht, kann man: sich, 
so schreibt die „Köln. Zte.“, aus einigen Angaben des Berichter- 
statters eine lebhafte Vorstellung machen. Ein Dienstmann rührte 
kein: Gepäck an, wenn ihm nicht 5 Rubel. in die Hand zegeben 
wurden. Die Polizei griff ein und setzte % Rubel für die Lei- 
stung fest. Die Droschkenkutscher mußten in ähnlicher Weise 
zur Vernunft gebracht werden. Indessen pflegt man auf Papier- 
noten kein Wechselgeld herauszugeben. Manche machen sich 
ein Geschäft daraus. daß sie Eisenbahnfahrkarten zum W iederver- 
kauf lösen. Der Berichterstatter selbst wollte nach Minsk fahren. 
Am Schalter fand er die ‚Fenster zerbrochen, so groß ist der 
Andrang. Wer Gold zeigt, wird zuerst bedient. Der Berichter- 
statter zeigte wirklich Gold, worauf ihm Nummer 464 angewiesen 
wurde. Das bedeutet, daß 463 Leute vor ihm waren. Hätte er 
kein Gold gehabt, so wäre ihm erst die Nummer 2712 zugefallen. 
Mit Nummer 464 konnte er acht oder zehn Tage warten, da boten 


ihm zwei Studenten von der Universität bereitwillig Hilfe. Einer 
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sagte ihm, in eimer halben Stunde komme er an die Reihe. Ich 
<zebe Ihnen meinen Platz für fünf Rubel. Er und sein Gefährte 
hatten eine große Liste von Namen; derjenigen aufgestellt, denen 
sie eine schnellere Bedienung am Schalter vermittelten. 


Sachen für die Abreise bereitmache. 


ein, verlangte jedoch noch % Rubel für den Gang. 


Fremde Erdteile. 


— Der neue Schienenweg in dem Fernen Osten. Die neueste 
seiner vorliegenden Nummern des Boten (Wijestnik) der Ver- 


kehrsanstalten (Nr. 33) bringt eine kurze, willkommene Bi 
„Ins 


teilung über die Verhältnisse beim Bau der Amurbahn. 


längstens einem halben Jahr, so führt unsere Quelle am 


15./27. August aus, wird der druchgehende Verkehr auf der: 


neuen Amurbahn eröffnet werden können, denn alle Arbeiten 
nähern sich schnell ihrem Ende. Von namhafteren 
sind nur die großen Brückenbauten an zwei Punkten der Bahn 
unvollendet. 
bahn eröffnet wird und zwar von Kuenga, wo die Bahn An- 
schluß an die Transbaikalbahn hat, bis Chabarowsk, wo sie die 


Ussuribahn erreicht, dann wird sich von den beiden Häfen des | 


Stillen Ozeans, Wladiwostok und Nikolajewsk, 


durch 
Sibirien eine zweigleisige Bahn ziehen. 


ganz 


Den Bau der Amurbahn kann man, nach Art der Bauarbeiten, ! 
nur vergleichen mit dem Bau der vor 20 Jahren fertiggestellten | 


Transkaspibahn. 


Von der Ausgangsstation der neuen Bahn — Kuenga — führt | 
die Bahn, auf eine Entfernung von etwa 100 Werst (106 km), 
durch das fruchtbare, getreideerzeugende Tal der Schilka und‘ 
deren Zuflüsse, tritt jedoch gleich dahinter in ein wildes Ge- | 
Hier zieht sich die Bahn teils in tiefen Stein- ' 
einschnitten, teils auf gewaltigen Aufschüttungen hin, indem | 
sie Schleifen in Form einer 8 bildet und schließlich in Tunneln | 
Vor dem Beginn des Bahnbaues bot das weite 


birgsgelände. 


verschwindet. 
Gebiet nichts, was zum Leben unentbehrlich ist. Als daher 
der Bahnbau vorwärts schritt, mußten zunächst, um die Mög- 
lichkeit zu haben, Baumaterial und Arbeiter heranschaffen 
zu können, einige Zufuhrbahnen und Zufuhrwege von den 
Hafenplätzen am Amurstrom erbaut werden und zwar von 
Reinowo, Tschernjäiewo, Dshalinda, Inokentjewskaia und 
Paschkowa. An diesen Flußhafenplätzen wurden die Stapel- 
plätze für den Bau der Bahn geschaffen, so daß von hier aus 
alles erforderliche Baumaterial, die Verpflegung usw. an Bahn- 
linien ‚geschafft werden konnte. Ganz besonders rauh erwies 
sich das Gebirgsgebiet westlich und östlich von der Station 
Ruchlowo. Hier fiel noch im März Schnee, und am 9. August 
waren Schon wieder die Brunnen, aus denen die Lokomotiven 
mit Wasser versorgt werden mußten, eingefroren. Dagegen 


entwickelte sich aber in den Landesteilen, die von der Bahn: 
durchzogen wurden und weicheres Klima hatten, sich daher: 


zum Ackerbau eigneten, schnell die wirtschaftliche Er- 
schließung des Gebietes. Es wurden Landteile für den Acker-! 
bau zur Verfügung gestellt und bei jeder bedeutenderen Station 
bildeten sich bald Ansiedlungen, deren Besitzer Gartenbau, 
Vieh- und Geflügelzucht pflesten. An dem linken Ufer des 
Seja ist das umliegende Land schon auf der ganzen 100 Werst 
langen Strecke bis zur Station Blagowjeschtschensk in Kultur 
genommen. An dem Ufer des Seja finden sich Steinkohlenlager. 
Obgleich nun die Lokomotiven der Amurbahn im allgemeinen 
noch mit Holz gefeuert werden, so sind doch schon im Laufe 
des Jahres 2 Millionen Pud (— 32760 t) Steinkohlen verbrannt 
worden. 

An der gesamten Ausdehnung der Amurbahn ist bislang die 
Ausbeute an Gold nur ganz unbedeutend gewesen. Wo in 
der Nähe kleine Fundstätten aufgedeckt worden sind, ist die 
Ausbeute nur ganz geringfügig gewesen.“ 

Soweit unsere Quelle. 

3esonders auffallend ist die Mitteilung, daß Nikolajewsk — 
an der Mündung des Amur — der zweite Hafen am Stillen 
Ozean ist, der durch eine zweigleisige Zweigbahn mit der 
Amurbahn verbunden sein wird. Bisher war nur bekannt, daß 
das Kriegsministerium von Chabarowsk eine schmalspurige 
Bahn nach Alexandrowsk — 23 Werst — erbaut hat. m. 


— Der Hafen von Wladiwostok. Während des gegenwärtig 
tobenden Krieges ist oft darauf hingewiesen worden, daß der 
Hafen von Wladiwostok der einzige ist, der es dem großen 
Zarenreiche ermöglicht, fast während des ganzen Jahres mit 
der Außenwelt in Verbindung zu treten. Der Wes über die 
Ostsee und über das Schwarze Meer sind für die russische 
Schiffahrt verschlossen, so daß im europäischen Rußland nur 
der Hafen von Archangelsk zur Verfügung steht. Der Weg 


Der Be- | 
richterstatter zahlte die fünf Rubel und bat die Studenten, ihm die | 
Fahrkarte in den Gasthof zu bringen, während er selbst seine | 
Der Student ging darauf 


Arbeiten 


Sobald der durchgehende Verkehr auf der Amur- | 


-bracht worden. 


eine solche Freigabe zur Folge hätte. 


über diesen Hafen ist jedoch durch viele einengende Voraus- 
setzungen außerordentlich erschwert. Benutzt kann er nur 
werden, solange nicht Eis den Zugang verschließt, was aber 
annähernd sieben Monate mehr oder minder der Fall ist; weiter 
ist die eingleisige schmalspurige Bahn, die Archangelsk mit 
Rußland verbindet, fast stets mit Gütern überlastet, schon bei 
verhältnismäßig geringen Gütermassen ist dies der Fall, weil die 
Bahn ganz und gar nicht auf einen lebhaften Verkehr einge- 
richtet, namentlich auch nicht mit genügendem, rollendem In- 
ventar ausgerüstet ist. Häufig versagen auch die Ausrüstungen 
des Hafens, wie dies bei Archangelsk nach Beginn des Krieges 
sehr bald eintrat, da der Hafenplatz wohl auf die Ausfuhr von 
Getreide und Holz, nicht aber auch gleichzeitig auf sehr große 
Einfuhr, namentlich an Kriegsmaterial, eingerichtet ist. Diese 
Verhältnisse brachten es mit sich, daß Wladiwostok in immer 
srößerem Umfange in Anspruch genommen werden mußte, um 
Rußland mit allem dem zu versorgen, was der Krieg verlangt 
und was es selbst nicht zu beschaffen vermochte. Das war und 
ist aber reichlich viel. Die Folge dieses Zustandes war ein 
starker Zustrom an Einfuhrgütern, der sehr bald eine Über- 
füllung dieses Platzes zur Folge hatte, namentlich weil die Ab- 
fuhr der Güter über die Sibirische Bahn deren Leistungsfähig- 
keit schnell erreicht hatte. So kam es, daß auch Wladiwostok ver- 
sagte, obgleich die Ausfuhr sich nur auf wenige Güter aus 
Rußland beschränkte und dem Hafen an Massengut nur Bohnen 
aus der Mandschurei zugeführt wurden 75% aller nach 
Wladiwostok laufenden Güterwagen wurden leer befördert. Eine 
wirkliche Ausnutzung dieser Güterwagen konnte auch gar nicht 
stattfinden, weil die hohen Beförderunskosten auf dem langen 
Wege nach Wladiwostok nur von ganz wenigen Gütern getragen 
werden können. Namentlich Getreide, das in Sibirien nach 
Angabe von „Industrie und Handel“ in großen Massen lagert, 
dessen Ausfuhr zurzeit aber von der Regierung verboten ist, ist 
von der Zufuhr nach Wladiwostok ausgeschlossen. Gegen- 
wärtig ist aber die diesjährige Ernte, die in ausgedehnten 
Teilen Sibiriens gut ausgefallen sein soll, auch schon einge- 
Verharrt die Regierung bei dem Ausfuhrverbot, 
so werden sich aller Voraussicht nach sehr große Mengen Ge- 
treide ansammeln, ohne Absatz zu finden, wodurch die Land- 
wirte schwer geschädigt werden würden. Es ist daher die Re- 
gierung gebeten worden, die Getreidetarife für die Dauer des 
Krieges um 50 % herabzusetzen. Sollte eine so weit gehende 
Tarifermäßigung gewährt werden, dann wäre, nach Meinung 
unserer Quelle, den in Westsibirien und im Nordosten des 
europäischen Rußlands aufgestapelten Getreidemengsen die Mög- 
lichkeit geschaffen, über Wladiwostok auf dem Weltmarkt zu 
gelangen. Das Blatt weist darauf hin, daß die Erwägung, der 
Hafen sei für eine große Ausfuhr von Getreide seinen räum- 
lichen Verhältnissen und seinen Handelsanlagen nach nicht ge- 
nügend ausgerüstet, nicht ausschlaggebend sein könne, denn 
derselbe Hafen biete bereits, während der langen Dauer des 
Krieges der Massenausfuhr chinesischer Bohnen die Möglich- 
keit, verschifft zu werden. Die Begründung der Regierung für 
ihre ablehnende Haltung der Zulassung der Getreideausfuhr 
dürfte aber wohl nur ein Deckmantel des wirklichen, maß- 
gebenden Grundes sein, nämlich der Sorge um die Verpflegung 


des Volkes. Ob dieser Grund stichhaltig ist, läßt sich ja ohne 
zuverlässige, zahlenmäßige Unterlagen, die der Regierung 
sicher zur Verfügung stehen, gar nicht beurteilen. Bedenklich 


scheint es nur, daß nunmehr die zweite Ernte eingebracht 
worden ist, während die erste, also aus dem Jahre 1914, noch in 
großem Umfange lagern soll. Es werden sich also die Vorräte 
sehr häufen. Die Begründung des Antrages der Vertretung 
von Industrie und Handel um Freigabe der Getreideausfuhr über 
Wladiwostok, daß nämlich die Rückwirkung auf den Wechsel- 
kurs für russische Rubel eine günstige wäre, ist gewiß richtig, 
auch kann anerkannt werden, daß der Leerlauf von 75% aller 
Wagen, die Wladiwostok zugeführt werden müssen, um die dort 
lagernden Einfuhrwaren Rußland zuzuführen, eine sehr un- 
günstige Ausnutzung des Wagenparkes ist, endlich braucht auch 
nicht ein allzugroßes Gewicht auf den Einwand der Regierung, 
Wladiwostok sei nicht genügend ausgerüstet, um einen starken 
Zufluß von Getreide abfertigen zu können, gelegt zu werden — 
und dennoch kann es fraglich erscheinen, welche Rückwirkung 
Ob doch nicht die Volks- 
ernährung gefährdet werden könnte, denn in Rußland spielt 
mehr als sonstwo die Brotnahrung eine große Rolle. m. 


—Schnelldampfer zwischen Spanien und Nordamerika. Wie 
der „Köln. Ztg.“ aus Vigo gemeldet wird, ist von der Handels- 
kammer in Neuyork der Vorschlag gemacht worden, eine 
Schnelldampferlinie zwischen Spanien und Nordamerika, d. h. 
Neuyork und Vigo, einzurichten. Beide Häfen befänden sich 
auf dem gleichen Breitengrad, die Fahrt werde bei Vermeidung 
der Eis- und Nebelgefahr um über 300 Seemeilen, also fast um 
einen Tag abgekürzt, und die Bucht von Vigo habe bei 5400 
Hektar Ausdehnung auch bei niedrigstem Wasserstand 15 m 


Tiefe. Der Gedanke stamme von König Alfons her und finde 
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in finanziellen Kreisen Nordamerikas ungeteilte Zustimmung. | sei, ein drahtlose Fernsprechverbindung über eine Strecke von 


Zum Gelingen dieses Planes müßten allerdings in Spanien eanz 
andere Eisenbahnverbindungen geschaffen werden, womit es 
gute Weile haben dürfte. 


2500 englischen Meilen zwischen Arlington (Virginia) und 
Mare Island (Californien) herzustellen. Die Stationen 
stehen gegenwärtig unter der Verwaltung des Marinedeparte- 
ments. Interessenten der drahtlosen Telephonie erklären, daß 


— Drahtlose Fernsprechverbindung zwischen Virginia und | es nach dem Kriege möglich sein wird, von Amerika nach 
Californien. Die Londoner Blätter melden, daß es gelungen |! Europa zu sprechen. 
Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 
Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. Änderung von Stationsnamen. 
Die am 1, Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene Eisenbahndirektionsbezirk Essen. Vom 1. Ok- 


12 km lange Strecke Sindelfingen-Renningen der Kö- 
niglich Württembergischen Staatseisenbahnen und die 
am 4, Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene 10,883 
Kilometer lange Strecke Ebermannstadt-Heiligen- 
stadt der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen sind 
den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


K.k. Österreichische Staatsbahnen. Vom 25. Sep- 
tember d. J. ab werden in der an der Strecke Dzieditz-Zywiec 
zwischen den Haltestellen Vacum Oil Company und Batzdorf- 
Komorowice gelegenen, bisher nur für den Personen-, Gepäcks- 
und beschränkten Wagenladungsverkehr eingerichteten Station 
Czechowitz auch die Auf- und Abgabe von Eil- und Fracht- 
stückgütern, und zwar im Höchstgewicht von 500 kg für das 
Stück, jedoch ohne Beschränkung des Gewichtes der ganzen sein- 
zelnen Sendung, ferner von leicht explosiven Schieß- und Spreng- 
mitteln und leicht explosiver Munition, sowie von solchen Wa- 
senladungsgütern, zu deren Verladen und Ausladen besondere 
Ladevorrichtungen erforderlich sind, zugelassen. Ausgeschlos- 
sen bleiben die Auf- und Abgabe von lebenden Tieren und 
Flüssigkeiten in Kesselwagen. 


tober d. J. ab ist der Name der Tarifstation Oberhausen (Fil. 
Gutehoffnungshüttbe) unseres Bezirks in Oberhausen 
(Hütte) geändert worden, 

Niederländische Staatseisenbahnen. 


Vom 18. Oktober d. J. ab treten folgende Stationsnamenände- 
rungen in Kraft: 


bisheriger Name neuer Name Strecke 
Amerongen Heuvelsche Steeg Utrecht-Arnhem 
Boerveenschemond | Stadskanaal Pekel- | Stadskanaal- 
derweg Zuidbroek 
Nuenen:Tongelre Nuenen  Rotterdam-Venlo 
Stadskanaal Stadskanaal Hoofd- | Stadskanaal- 
station Zuidbroek 
(abgek. Stadskanaal | 
H.S.) | 


Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen siehe die unter Amtliche Be. 
kanntmachungen auf S. 958 dieser Nummer aufgeführten Ände- 
rungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 5. Oktober ist das ehemalige Mitglied der Königlichen Eisenbahn- 


direktion in Elberfeld 


Herr Geheimer Regierungsrat Zores 


in Düsseldorf 
gestorben. 


Der Verschiedene ist über 30 Jahre im Staatseisenbahndienste, hiervon 
25 Jahre bei der Eisenbahndirektion Elberfeld, mit Eifer und ausgezeichnetem 


Erfolge tätig und uns ein lieber Mitarbeiter gewesen. 
Wir werden sein Andenken hoch in Ehren halten. 


Elberfeld, den 7. Oktober 1915. 
Der Präsident 


und die höheren Beamten der Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. tigen 


Eisenerzausnahmetarif (7) 


Zeit bis zum 15. November 1915 mit allen 
für die Eilgutbeförderung unbeschränkt 
freigegebenen Beförderunsgelegenheiten 
zu den Frachtgutsätzen befördert soweit 
nicht die Eisenbahnverwaltung aus Be- 
triebsrücksichten Beschränkungen an- 
ordnet, 

Karlsruhe, 6. Oktober 1915. (1635) 
Gr. Generaldirektion der Bad. -Staats- 

eisenbahnen. 


Güterverkehr der badisch-schweiz, 

Übergangsstationen mit der Schweiz, 
_ Die im Gütertarif Basel Bad. Stb.— 
Schweiz enthaltenen Entfernungen und 
Frachtsätze für den Verkehr mit Sta- 
tionen der Tößtalbahn und der Wald- 
Rüti-Bahn werden auf den 31. Dezember 
1915 gekündigt. Über deren Ersatz er- 
folgt später besondere Bekanntmachung. 


(1641) 


Karlsruhe, 5. Oktober 1915. (1630) 
Gr. Generaldirektion der Bad. Staats- 
eisenbahnen, 


eine 


Staats- und Privatbahn - Güterverkehr. 

Ausnahmetarif 7g für Eisenerz usw. 

vom Sieg-, Lahn- und Diligebiet nach 
Oberschlesien. 

Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1915 
ist in den Anwendungsbedingungen 
nachzutragen: 

„8. Wird nach Abschluß des Kalender- 
jahres festgestellt, daß weniger als 
150000 t aufgegeben sind, so wird die 
Fracht für die fehlende Menge zu den 
Frachtsätzen dieses Tarifes nacherhoben, 
sofern nicht die Berechnung für die be- 
förderte Menge nach dem jeweilig gül- 


niedrigere Fracht ergibt. Von der Nach- 
forderung kann abgesehen werden, wenn 
der Ausfall durch höhere Gewalt oder 
andere zwingende Gründe herbeigeführt 
ist. 
Elberfeld, der 6. Oktober 1915. (1636) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarif Badische Staatsbahnen-Badi- 
sche Nebenbahnen im Privatbetrieb. 
Mit sofortiger Gültiekeit werden 

frische Pfifferlinge und frische Stein- 

pilze bei Aufgabe als Frachtgut, wenn 
der Frachtbriet den Vermerk enthält 

„zur Verwendung im Inland“ in der 


Ausnahmetarif 2 IIlv für eilgutmäßige 
Beförderung von Getreide und Hülsen- 
früchten als Saatgut. 

Mit Gültigkeit vom 7. Oktober 1915 
bis 15. November 1915 wird der Aus- 
nahmetarif zunächst für die in der Son- 
dernummer des Tarifanzeigers vom 
7. Oktober 1915 angegebenen Strecken 
wieder in Kraft gesetzt. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 6. Oktober 1915. (1634) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nr. 79 


3. Änderung von 
Die Schreibweise 


Stationsnamen. 


des Stationsnamens 


Courl wird mit sofortiger Gültigkeit in 


„Kurli seändert: 


Essen, den 1. Oktober 1915. 


(1626) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Der an der Strecke Berleburg-Allen- 


dorf (Eder) 


gelegene Haltepunkt Eifa 


erhält vom 1. Dezember d. Js. ab die Be- 


zeichnung „Eifa (Eder)“. 


(1638) 


Cassel, 5. Oktober 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die in der nachstehenden Zusammen- 
stellung in Spalte 1 aufgeführten Eisen- 


bahnstationen haben 


die in Spalte 2 an- 


gegebenen neuenBezeichnungen erhalten: 


il 
die Station 
mit dem bisherigen 
Namen: 


> 


ae 


heißt fernerhin : 


Aney (Mosel) 
Augny 
Azoudange 
Baudrecourt 
Bourg-Bruche 
Chambrey 
Chätel:St. Germain 
Coin-Cuvry 

Coin (Seille) 
Courcelles (Nied) 
Delme 
Deutschavricourt 
Dieuze 

Failly 

Fouday 
Fresnes=en:Saulnois 
Gebling 
Goin=Sillegny 
Gondrexange 


Großmoyeuvre 
Hampont 
Landonvillers 
Lesse 

Liocourt 
Longeville 
Louvigny (Lothr.) 
Maizieres 

Marly (Lothr.) 
Montigny 

Moulins 

Moussey 
Münzthal-St. Louis 
Nebing 

Nouilly 

Noveant 

Oriocourt 

Pange 

Peltre 
Pommerieux=Verny 


Puzieux 
Remilly 

Saales 
Saarunion 
Salonnes 
Sanry (Nied) 
Sanry bei Vigy 


St. Blaise-Poutay 
Saulxures 
Secourt=Snlgne 
Vantoux=Vallieres 
Vergaville 

Vic 

Vieny 

Vigy Lothr. 
Woippy 

Wisch 


Straßburg, 30. September 1915. 


Anzig (Lothr.) 
Auning (Lothr.) 
Anslingen bei Duß 
Baldershofen(Lothr) 
Burg-Breusch 
Kambrich 
St. German 
Kuberneck 
Selzeck 
Kurzel (Nied) 
Delm 
Elfringen (Lothr.) 
Duß 
Failen 
Breusch=Urbach 
Eschen (Lothr.) 
Geblingen 
Göhn-Sillningen 
Gunderchingen 
(Lothr.) 


| Großmövern 


Hudingen (Lothr.) 
Landenweiler 
Lesch 
Linhofen 
Langenheim(Lothr.) 
Loveningen 
Macheren (Lothr.) 
Marleien 
Monteningen 
Mühlen bei Metz 
Mulsach 
Münzthal 
Nebingen (Lothr.) 
Niverlach 
Neuburg (Lothr.) 
Orhofen (Lothr.) 
Spangen 
Pelter 
Pommeringen- 
Werningen 
Püschingen 
Remelach 
Saal (Els.) 
Saar-Buckenheim 
Salzdorf 
Sanringen (Nied) 


| Sanringen b. Wigin- 


| gen 
Heiligblasien 
| Salzern 
Unterhofen=Solgen 
Wanten-Wallern 
Wirtsdorf 
Wich (Lothr.) 
Wingert (Lothr.) 
Wigingen 
Wappingen 
Wisch (Els.) 
(1631) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


— 8 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Elsaß-Lothringisch-Luxemburgisch- 
Bayerischer Gütertarif. 

Die Anwendungsbedingungen des Aus- 
nahmetarifs 2 werden für die Dauer 
des Krieges wie folgt ergänzt: 

„Für Gaskoks wird bei Verwen- 
dung belgischer und französischer 
Wagen, die keinen dem angeschriebenen 
Ladegewicht entsprechenden Laderaum 
besitzen, die Fracht für das wirklich 
verladene Gewicht, mindestens für 10 t 
berechnet, wenn der Laderaum voll aus- 
genutzt ist. Hierkei ist es zulässig, 
daß an Stelle eines 10- oder 15 t-Wagens 
zwei belgische oder französische Wagen 
ur Ladegewichts benutzt wer- 

en.“ 

München, den 4. Oktober 1915. (1625) 

Marızamt der K- Basel B rd. Rh. 


Binnen-Güter- und Tiertarif der Lau- 
sitzer Bahnen. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1915 
selangt der Nachtrag 1 zu obengenann- 
ten Tarifen zur Ausgabe. 

Sommerfeld. 5. Oktober 1915. (1632) 

Direktion der Lausitzer Eisenbahn- 

gesellschaft. 


Ost-Mitteldeutsech - Sächsischer 
Heit 2. 

Vom 8. Oktober 1915 ab gelten die 
unterm 27. September 1915 für frisches 
Fleisch eingeführten Frachtsätze von 
Rostock und Warnemünde nach Boden- 
bach und Tetschen für Sendungen 

frisches, nicht zubereitetes Fleisch 
sowie frisches Blut von Rindvieh, 
Schweinen, Schafen,. Ziegen, Käl- 
bern, Ferkeln, Lämmern, Zicklein, 
Kaninchen, auch Pferden, 

ARKERN) zubereitetes (geräuchertes, 
sepökeltes) Fleisch, b) Fleisch- 
und Wurstwaren 


Verkehr, 


der unter 1 genannten Tierarten aus 
Dänemark, Schweden oder Norwegen 
bei Auf ea bevalsuhrnaleng 


Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Eilgutabfertigungen. 
Berlin, den 2. Oktober 1915. (1627) 
Könisliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für eilgutmäßige Be- 
förderung von präparierter Kindermilch. 
— Tiv. 2 Dis — 
Mit Gültiskeit vom 11. Oktober 1915 
wird bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, der in der Über- 


schrift genannte Ausnahmetarif einge- 
führt, der auf den Strecken fast aller 


deutschen Bahnen gilt, Der Tarif er- 
scheint in Sonderausgabe zum Einzel- 
preise von 4. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 6. Oktober 1915. (1640) 

Königliche Bisenbahndirektion. 


Privatbahn - Güterverkehr. 

Heft € 2. 

Mit Gültiskeit vom 15. Oktober 1915 
wird. die Station Peine als Versand- 
station in den Abschnitt II des Aus- 
nahmetarifs 5i für rohe Steine usw. auf- 
genommen. 

Hannover, den 3. Oktober 1915. (1628) ' 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und 


Binnen-Persenen- 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


und Gepäcktarif der 
Lausitzer Bahnen. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1915 
gelangt :der Nachtrag 1 zu obensenann- 
tem Tarif zur Ausgabe. 

Sommerfeld, 5. Oktober 1915. (1633) 

Direktion der Lausitzer Risenbahn- 

gesellschaft. 


Preußisch/Oldenburgisch-Sächsischer 
Staatsbahnpersonenverkehr, 

Zu den Heften II A—E (Entfernungs- 
und Preistafeln) ist am 1. Oktober 1915 
der Nachtrag IV erschienen. Neben 
neuen Verbindungen enthält der Nach- 
trag hauptsächlich die bereits im Juli 
d. J. angekündigten — Reichs- und 
Staatsanzeiger Nr. 175 vom 28. Juli 1915 
abends 3. Beilage — Tarifänderungen 
mit und über Leipzig. Verkaufspreis 
des Nachtrages zum Hefte II A 0,5 MN, 
zu den Heften EL B- 1 Toy 

Halle (Saale) 2. Oktober 1915. (1639) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


5. Verdingungen. 


der Maurer- und 
Erweiterung des 


Die Ausführung 
Nebenarbeiten zur 
Empfangsgebäudes auf Bahnhof Dall- 
gow-Döberitz soll öffentlich vergeben 
werden. Die Verdingungsunterlagen 
können im Zimmer 28 des unterzeich- 
neten Betriebsamtes eingesehen werden, 
auch können Angebotshefte, soweit 
solche vorhanden, gegen Zahlung von 
1,00 M für je ein Los in der Kanzlei, 
Zimmer 33, hierselbst bezogen werden. 
Die Beträge sind in bar zu zahlen oder 
portofrei unter Beifügung von 5 8 Be- 
stellgeldl (Briefmarken ausgeschlossen) 
einzusenden. Die Angebote sind ver- 
schlossen mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Erweiterungsarbeiten des Empfangs- 
gebäudes auf Bahnhof Dallgow-Döbe- 
ritz“ versehen bis zum 21. Oktober 1915, 
vormittags 11 Uhr, nach hier einzu- 
reichen. Die Öffnung der eingegangenen 
Angebote findet zu vorbenannter Zeit 
in Gegenwart der etwa erschienenen 
Bieter statt. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Königl. Eisenbahn-Betriebsamt 3. 

Berlin N.W. 40, Invalidenstr. 51. 


Verdingung von 150 Achswellen, 6401 
Lokomotivradreifen aus Tiegelflußstahl, 
1385 Rädern zu Bahnmeisterwagen, für 
die Eisenbahndirektionsbezirke Cöln, 
Elberfeld, Essen, Frankfurt a. M.. Mainz 
und. Saarbrücken. Die - Verdingungs- 
unterlagen können bei unserer Haus- 
verwaltung, Kaiser Friedrich-Ufer Nr.3, 


hierselbst eingesehen oder von ihr 
gegen portofreie Einsendunge von 1 M 
in bar (nicht in Briefmarken) bezogen 


werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift: „Angebot auf die Liefe- 
rung von Achswellen usw.“ versehen 
bis zum 23. Oktober d. Js., vormittags 
10% Uhr — dem Zeitpunkt der Eröff- 
nung — porto- und bestellgeldfrei an 
uns einzureichen. Ende der Zuschlags- 
frist 20. November. d. J.. nachmittags 
6 Uhr. 

Cöln, im Oktober 1915. (1629) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Beitrag zur Entseuchung von Eisenbahnwagen!). 


Weit. mehr als in Friedenszeiten hat die Verhütung und Be- | Methylalkohol durch «lühende Platinspiralen oder auf dem 
kämpfunge von Seuchen während des jetzigen Völkerringens für Verdampfen festen (sogenannten polymerisierten) Formal- 
die Erhaltung der Gesundheit und damit der Wehrkraft unseres | dehyds (Paraform). Man war daher gezwungen, mehr oder 
Volkes Bedeutung. . Mit großer Befriedigung können wir auf | weniger kostspielige Apparate herzustellen, bei denen in großen 
das bisher Erreichte zurückblicken; haben doch die maßgeben- | Kupferkesseln Formaldehyd und Wasser gleichzeitig genügend 
den Behörden kein Opfer gescheut, uns alle Errungenschaften | verdampft wurde. Diese Apparate haben sich im allgemeinen 
der Wissenschaft und der Technik dienstbar zu machen und die- | recht bewährt und finden heute vielseitige Verwendung. beson- 
sem Feind, der in früheren Kriegen eine so verhänenisvolle | ders in der Zimmerentseuchung. Immerhin besitzen auch diese 
Rolle spielte, dadurch seine Schrecken genommen. ihre Nachteile, indem sie, abgesehen von den verhältnismäßig 

In allererster Linie sind es die Fortschritte im Entseuchungs- | hohen Gestehungskosten, vor allem eine sachkundige Bedie- 
wesen, denen wir diese Erfolge zu danken haben, zumal nach- | nung erfordern; ferner ist zu bedenken, daß sie durch die Not- 
dem durch Flügge erkannt war, daß wir neben dem strömenden | wendigkeit einer Heizflamme eine gewisse Feuersgefahr in 
Wasserdampf im Formaldehyd ein Mittel besitzen, welches her- | sich schließen und daher naturgemäß nur in größeren Räumen 
vorragend zeeignet ist, sowohl Gebrauchsgegenstände wie vor | verwendet werden können. Ein wesentlicher Nachteil aber ist 
allem auch die umgebende Luft von eingedrungenen Seuchen- | darin zu. erblicken, daß man mit einem solchen teuren Apparat 
keimen zu säubern. jeweilig immer nur einen Raum entseuchen und den Apparat 

Eine wesentliche Bedingung für die Wirksamkeit des Formal- | erst weiter benutzen kann, wenn die erste. Anwendung abge- 
dehyds ist es jedoch, daß eleichzeitig so große Mengen Wasser | schlossen ist. Man muß also, sobald es sich um eine Massen- 
zur Verdunstung gelangen, daß eine Übersättieung der Luft entseuchung handelt, entweder eine Reihe dieser Apparate zur 


mit Wasserdampf eintritt. Die ersten praktischen Verfahren, | Hand, haben oder mit einem sehr großen Zeitaufwand rechnen, 
die vereinzelt leider auch heute noch Anwendung finden, ge- | wenn man mit einem Apparat zum Ziele kommen will. 
"nüsten diesem Anspruch nicht, so daß man nicht die gewünsch- Gerade dieser letztere Umstand spielt aber in der Jetztzeit 


ten Erfolge erzielte. Sie beruhen u. a. auf dem Zersetzen von | und besonders im Eisenbahnwesen eine außerordentlich wichtige 
Rolle: In die Eisenbahn-Hauptwerkstätten kommen häufig La- 


N Schriftleit Die F d Ent | d zarettzüge, die in kurzer Zeit völlig entseucht werden müssen, 
& & [&% I : : : Ä : 
a a der Kriegszeit eine Blereg: Be. nicht nur, damit der Zug wieder seiner Bestimmung entgegen- 
1 © 2 . . N ae .. . A En 
deutung gewonnen und nimmt in. der Fachpresse einen breiten fahren kann. sondern damit auch die Gleise möglichst schnell 
> / 2 y 5 £ 

Raum ein. In der Vereinszeitung finden sich Aufsätze und Be- | wieder frei werden. Hier mit den Apparaten durchzukommen, 
sprechungen über den Gegenstand z. B. in Nr. 4, S. 29, Nr. 38. 
S. 457, Nr. 53, .S.647 und Nr. 73, S. 871. des laufenden Jahr- 
gangs. Die Beiträge tragen gewiß zur Klärung wesentlich 
bei, doch ist es unvermeidlich, daß die.Vorschläge im einzelnen | y ehe ee ldchiaatr Panic hnde 
teilweise auseinandergehen, da die Anschauungen über einzelne ) Fabrikanten: Farbeüfabriken vorm. Friedr. Bayer & Uo., 
Vorzgänsee noch nicht vollkommen übereinstimmen. Leverkusen b. Cöln (Rhein). 


erscheint als ein Ding der Unmöglichkeit. Hier hat sich ein 
apparatloses Verfahren. das Autanverfahren?), bewährt, auf. das 
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ich im Interesse der Allgemeinheit hiermit hinweisen möchte, 
zumal es an Einfachheit der Handhabung und Sauberkeit nicht 
übertroffen werden kann. Außerdem ist dabei eine Heizflamme 
nicht ‚erforderlich, so daß jede Feuersgefahr ausgeschlossen ist. 

Das Autanverfahren beruht ebenfalls auf der Entwicklung 
von Formaldehyd. Über dessen Wirksamkeit kann kein Zwei- 
fel mehr bestehen; die bedeutendsten hygienischen Institute 
des In- und Auslandes haben sich in der Literatur anerkennend 
darüber ausgesprochen, so daß es durch Ministerialerlasse vom 
15, April?) 1908 und 17. Mai 1910 zur Anwendung bei amt- 
lichen Desinfektionen zugelassen und die Unterweisung der 
Bediensteten in seiner Handhabung in den Desinfektionsschulen 
angeordnet wurde. Bereits im ersten Erlaß weist der Minister 
darauf hin, daß das Autan u. a. besonders auch bei Eisenbahn- 
wagen in Betracht komme. Wie begründet dieser Hinweis ist, 
erhellt daraus, daß z.B. in der Hauptwerkstätte Opladen (Rhein- 
land) ein Sanitätszug von 40 Wagen am Spätnachmittag voll- 
kommen entseucht wurde, so daß er am andern Morgen wieder 
zebrauchsfähig war. 

Jede Autanpackung enthält in einer Blechbüchse getrennt je 
eine kleinere Büchse mit festem Formaldehyd (Paraform) sowie 
einen Beutel mit einer Bariumsuperoxydmischung. Den Packun- 
gen für Räume von 20 cbm an ist ferner noch ein Ammoniak- 
entwickler zur Beseitigung des Formaldehydgeruchs nach der 
Entseuchung beigsegeben. Im Handel befinden sich Packungen 
zur Entseuchung von 2%, 5, 10, 20, 40, 60 und 80 cbm Raum- 
inhalt. Außer dieser Originalpackung braucht man zur Vor- 
nahme weiter nichts als ein entsprechendes Gefäß und einen 
Stock zum Umrühren.,. Auch in den Werkstättenämtern Gotha 
und Meiningen wird das Autanverfahren seit längerer Zeit an- 
gewendet. Die Autanentseuchung geschieht folgendermaßen: 

Nachdem der zu entseuchende Wagen sorgfältig abgedichtet 
ist, wird dem Rauminhalt (20—30 cbm) entsprechend seine 
Packung Autan für 20 cbm oder für 20 und 10 cbm in ein Gefäß 
(Eimer, Holzbottich oder dergl.) geschüttet, das ungefähr so 
viel Liter Inhalt faßt, als der zu entseuchende Wagen Raum- 
inhalt besitzt. Das Gefäß ist zweckmäßig trocken, um ein Zu- 
sammenballen des Pulvers vor dem Mischen zu verhindern; auch 
ist vorsichtiges Einfüllen anzuraten, um Verluste durch Ver- 
stäuben oder dergl. zu vermeiden, Hierauf werden die beiden 
Pulver (A) und (B) sorgfältig durchgemischt, während der 
auf dem Boden der Autanbüchse sich befindende Ammoniakent- 
wickler vorläufig beiseite gestellt wird. Darauf füllt man die 
leere Autanbüchse bis zur roten oberen Strichmarke mit Wasser 


?) Preuß. Ministerialblatt für Medizinal- und medizin. Unter- 
richtsangelegenheiten,. 8. Jahrgang, Nr. 10 


von etwa 20°, übergießt damit das im Entwicklungsgefäß be- 
findliche Pulver und rührt es mit einem Stock oder einer 
Latte gut um, bis eine gleichmäßige Benetzung erzielt ist. 
Darauf verläßt man den Wagen unter Mitnahme des Ammoniak- 
entwicklers und schließt die vorher ebenfalls gut abgedichteten 
Fenster und Türen. Sofort geht die Entseuchung selbsttätig 
vor sich, was man am Emporsteigen einer dichten Wasserdampf- 
wolke durch das Fenster hindurch beobachten kann. Die ent- 
wickelten Formaldehyddämpfe läßt man 5—7 Stunden einwir- 
ken oder aber zweckmäßig auch die ganze Nacht hindurch, 
indem man am Spätnachmittag das Verfahren einleitet. Nach 
erfolgter Entseuchung beseitigt man den Formaldehydgeruch, 
indem man die leere Autanbüchse bis zur unteren schwarzen 
Strichmarke mit Wasser füllt und den Inhalt der runden Blech- 
büchse unter Umrühren hineinschüttet. Auf einer Blech- oder 
Holzunterlage wird das Gefäß in den Wagen gestellt und dieser 
wieder verschlossen. Nach einstündiger Einwirkung der Ammo- 
niakdämpfe und nachfolgender Lüftung kann der Wagen wieder 
in Benutzung genommen werden. Die Anwendung des Ammo- 
niakentwicklers ist nicht erforderlich, wenn der entseuchte 
Wagen während einiger Stunden gut durchlüftet werden kann. 
In diesem Falle verbilligt sich das Verfahren etwas, da 'von 
der herstellenden Fabrik auch Autanpackungen ohne Ammoniak- 
entwickler bezogen werden können. Nach dem seschilderten 
Verfahren kann in Lazarettzug von 80 Achsen bei genüsendem 
Vorrat von Entwicklungssgefäßen in 1—2 Tagen entseucht wer- 
den. Matratzen und Wolldecken, die von Typhus- und Cholera- 
kranken benutzt oder mit solchen in direkte Berührung gekommen 
waren, werden indessen dem Wagen entnommen und der ort- 
festen Universal-Vakuum-Formalin-Entseuchungsanlage von 
Rud. Hartmann, Berlin, überwiesen. Wo eine solche nicht vor- 
handen ist, dürfte es nach den vorliegenden Erfahrungen ge- 
nügen, wenn man diese Gegenstände während des Autanver- 
fahrens lose im Wagen aufhängt, so daß die Formalindämpfe 
überall hin können, wodurch man sine bedeutende Ersparnis an 
Zeit und. Arbeit erzielt. 

Zum Schluß möchte ich noch eine Anregung aus Ärztekreisen 
erwähnen. In einem Aufsatz: „14000 km mit dem bayerischen 
Hilfslazarettzug Nr. 2“ befürwortet Dr. Schneidt?) die Aus- 
rüstung jedes Lazarettzuges mit einem tragbaren Formalin-Des- 
infektionsapparat sowie die Beigabe eines Desinfektors. Meines 
Erachtens dürfte man hier mit dem Vorrätighalten von einigen 
Autanbüchsen dasselbe erreichen und dabei mit bedeutend ge- 
ringeren Kosten auskommen. 


Meiningen. Helff, Regierungsbaumeister. 


*) München. Med. Wochenschrift 1915, Nr, 9. 


Ein eigenartiger Vorschlag einer Form für eiserne Querschwellen. 


Im Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 
laufender Jahrgang Heft 13 bringt Finanz- und Baurat Scheibe 
in Gestalt einer Zusammenstellung einen Vergleich der Eigen- 
schaften verschiedener Eisenbahnquerschwellen. Er führt da- 
mit in großen Zügen auf das bekannte strittige Gebiet der 
Schwellenfrage, auf dem neben der altehrwürdigen Holzschwelle 
die verschiedenen Formen der neueren Eisenquerschwellen, 
dann auch die Eisenbeton-, Asbestonschwelle u. a. ihren Platz 
an der Sonne zu erringen trachten. Das Bemerkenswerteste an 
der Abhandlung Scheibes liegt offenbar darin, daß er in den 
Kreis der unter Vergleich gestellten Schwellen eine neue Form 
einer Eisenhohlschwelle eigener Erfindung aufnimmt, die auf 
den ersten Blick in ihrer Vermeidung der den üblichen Eisen- 
trogschwellen eigenen ungünstigen Eigenschaften und in ihrer 
glücklichen Anpassung an bekannte Vorteile der Holzschwelle 
en überraschendes und nach vielen Richtungen bestechen- 

es hat. 


Unter den in der Ausübung stehenden Oberbaufachleuten wird 
wohl auch heute noch die große Mehrzahl auf die ursprüng- 
liche Holzschwelle schwören. Bei aller Vorliebe für die Holz- 
schwelle darf aber nicht übersehen werden, daß die Anteilnahme 
an der Entwicklung der Eisenschwelle ungemein zeitgemäß ist, 


| 


weil auf die Dauer die nötige Anzahl Holzschwellen entschieden 
nicht mehr beigebracht werden kann und weil der Baustoff 
Eisen bei seiner außerordentlichen Bildsamkeit recht geeignet 
ist, sich an die wissenschaftlich günstigsten Formen anzupassen. 
Die aus nebenstehender Abbildung ersichtliche, von Scheibe 
vorgeschlagene Hohlschwellenform soll nach der Verlegung 
von beiden Enden her mit Steinschlag gefüllt werden*). Die 
vorgeschlagene Hohlschwelle ersetzt durch ihre Form teilweise 
das, was die Holzschwelle infolge innerer elastischer Eigen- 


*) Einen entfernt verwandten Vorläufer einer solchen ge 
füllten Hohlschwelle haben wir in der von Ingenieur Schalten- 
brand in Wesel entworfenen zweiteiligen Hohlschwelle Der 
Schwellenhohlraum war hier für Füllung mit Kies, Lehm, 
Ziegelschlag, Beton u. a. vorgesehen, wodurch der Schwelle ein 
großes Gewicht und damit eine sichere Lage in der Bettung 
gegeben: werden sollte. Die Schaltenbrandsche Schwelle war 
1874 bei Bitterfeld (Provinz Sachsen) in nur einem Stück er- 
probt. Sie soll einige Jahre hindurch im Betrieb ein gutes 
Verhalten gezeigt haben, dann aber in Vergessenheit geraten 
sein. (Haarmann, Das Eisenbahngeleise. Geschichtlicher Teil, 
S. 577.) f 
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schaften ihres Baustoffes vor den bisherigen Formen der Eisen- 
schwellen voraushatte. Sie hat ähnlich der Holzschwelle eine 
für die Stopfarbeit günstige Form. Weiter wird ebenfalls in 
Anklang an die Holzschwelle die eigentliche Tragfläche in tie- 
fere, tragfähigere, den Witterungseinflüssen mehr entzogene 
Bettungsschichten verlegt. Schließlich wird ohne ungünstige 
Verschiebung der wirtschaftlichen Seite der Sache durch Bei- 
ziehung der Steinschlagfüllung die Masse der Schwelle erhöht 
und auch in dieser Richtung ein wesentlicher Nachteil bisheri- 
ger Eisenschwellen gegenüber Holzschwellen ausgeglichen. 
Die Verteilung und Ausnutzung eines Schwellenbaustoffes 
gegenüber vorherrschenden dynamischen Beanspruchungen ist 


.. . . . . ” A 
um so günstiger, je kleiner die Verbrauchsziffer bye ausfällt. 


W 
Er Querschnittfläche, e Entfernung der äußersten gespannten 
Faser und W Widerstandsmoment.) Nach den berichtigten 
ya ches ER AR 
Er Se eo Unc 
damit günstiger als die diesbezüglichen Werte aller bekannten 


Werten wird für die Hohlschwelle 


neueren Trog-, Hut- und Trapezformen der Eisenschwelle. Die 
Verbrauchsziffer letzterer For- 


men steigt vielfach über 6,0 und 
erreicht in der bayerischen 
Form X und der Oldenburger 
Form mit 3,367 den günstigsten 


mir bekannten Tiefstand. Es 
ist kein Zweifel, daß das ver- 


mutlich zu erwartende Bedürf- 
nis, die beiden unteren Flügel 
der Scheibeschen Hohlschwelle 
um ein Geringes zu verstärken, 
ohne großen wirtschaftlichen 
Nachteil noch zu einer merkba- 
renVerbesserung der Verbrauchs- 
zifter führen wird. Die günstigste Form bezüglich der Verbrauchs- 
ziffer bleibt ja freilich immer eine Anpassung an die [-Form. 
Unsere deutschen I-Regelformen bewegen sich um den Wert 
1,6 und die neuen Greyträger gar um 1,4. Die bekannteste An- 
passung einer 'Eisenbahnquerschwelle an die I-Form, die Car- 
negieschwelle, hat eine Verbrauchsziffer von etwa 2,1. Allein 
wir wissen nicht, ob die bekannten, auf anderen Gebieten lie- 
senden Nachteile dieser Schwelle sich werden beheben lassen. 

Nun ist es ja bekanntlich gegenüber der Vielseitigkeit der 
Betriebsbeanspruchungen sehr schwer, allein auf wissenschaft- 
liche Betrachtungen ein Urteil über die Bewährung eines Ober- 


baues zu gründen. Bekannt ist, wie Anfang der Wer Jahre 
der Altmeister auf dem Gebiet des eisernen Oberbaues, Haar- 
mann, an Seine zweiteilige, inzwischen längst verworfene 
Schwellenschiene die Erwartung knüpfte, daß im Beginn des 
neuen Jahrhunderts mit einem stoßlosen Eisenbahnoberbau ge- 
rechnet werden könne. Auch bei der eisernen Fohlschwelle 
wird erst die Bewährung das entscheidende Wort zu sprechen 
haben. Die Scheibesche Hohlschwelle steht sozusagen auf einer 
Spitze. Es wäre nicht ausgeschlossen, daß das elastische Ar- 
beiten der beiden durch den Schlitz getrennten unteren Flügel 
die Schotterbettung hier nicht zur Ruhe kommen ließe. Ver- 
mutlich wird sich der Schlitz bei jedesmaliger Belastung der 
Schwelle zu schließen suchen und er wird sich danach wieder 
öffnen. Ob hieraus bezüglich der Bettung, dann bezüslich der 
Ruhelage der ganzen Schwelle nicht Nachteile entstehen, 
müßte erst der Versuch ergeben; ebenso ob die erwähnten mit 
5 bis 6 mm überaus schwachen Flügel auf die Dauer die ihnen 
zugedachten elastischen Formänderungen ertragen werden, und 
ob nicht etwa Sprünge entstehen. Wie sich der in der Wander- 
richtung abgerundete Schwellenkopf bezüglich der Wanderung 
verhält, müßte sich erst noch zeigen. Es sollen diese Be- 
denken hier geäußert sein, nicht weil sie als bestimmt gegeben 
zu erachten sind. sondern nur, weil man gegenüber Neuerungen 
im Oberbau nach bekannten Erfahrungen nicht vorsichtig ge- 
nug sein kann. 

Eine Schwierigkeit, die aber sicher zu überwinden sein wird, 
liest in der Walzung der Hohlform. Da die abgewickelte 
Breite der Schwelle etwa 65 cm beträgt, wird die Schwelle zu- 
nächst in Trogform gewalzt werden müssen. Das Umbiegen 
der Flügel wird bei einer weiteren Walzung erfolgen müssen. 
Die Wandstärke an den Enden mit etwa 5 mm ist aber kaum 
ausführbar. Auch andere Gesichtspunkte drängen nach 
obigem hier auf eine Verstärkung. 

Sicher wird (die Hohlschwelle vielleicht 30 M die Tonne 
höher zu stehen kommen als übliche Rippenschwellen. Das 
wäre- aber wirtschaftlich vertretbar, wenn sich diesem er- 
höhten Aufwand entsprechende Vorteile gegenüberstellten. 

Alles in allem scheint die Hohlschwelle zunächst wissen- 
schaftlich und vom Standpunkt des ausübenden Fachmannes 
geeignet, einen erheblichen Fortschritt gegenüber bisherigen, 
nie ganz befriedisenden Trogschwellenformen einzuleiten. Es 
wäre der Hohlschwelle zu wünschen, daß sie eingehender Ver- 
suche im Betriebe gewürdigt würde. 


Nürnbere. Reg.-Rat Dr.-Ing. Saller. 


Beschlüsse der ständigen Tarifkommission der deutschen Eisenbahnen. 


In der am 16. und 17. September d. J. in Boppard abgehal- 
tenen 115, Sitzung der ständigen Tarifkommission und des ihr bei- 
geordneten Ausschusses der Verkehrsinteressenten sind folgende 
Beschlüsse gefaßt worden: 


A. Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil IA. 


Die. Verpackungsvorschriften der Anlage II (Ziffer 23 und 24) 
erhalten folgende Fassung: „23, Schwefelnatrium — kri- 
stallisiertes — wird nur in wasserdichten Behältern zur Beförde- 
rung angenommen; die Annahme als Eilstückgut ist ausgeschlossen. 
24. Schwefelnatrium — rohes und konzentriertes — wird nur in 
dichten Blechbehältern zur Beförderung angenommen; die An- 
nahme als Eilstückgut ist ausgeschlossen.“ 


B. Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, TeilIB. 


1. Steinholzplatten und Steinholzkörper, wie im Spezial- 
tarif Il und III genannt, werden in das Verzeichnis II (zuschlag- 
frei in bedeckten Wagen zu befördernde Güter) aufgenommen; 
die Gewährung der gleichen Vergünstigung für leere neue höl- 
zerne Kisten wird (dagegen abgelehnt, 2. Schamotte- 
retorten von beliebiger Länge werden zur Beförderung in 
eroßräumigen offenen Wagen zugelassen. 3. Der Gerbstoff 
Chromformiat wird in den Spezialtarif 1 und im Falle der 
Ausfuhr in den Spezialtarif III versetzt. 4. Schwefelnatri- 
umrohschmelze tarifiert wie das gereinigte Schwefelnatrium 
nach dem Spezialtarif I, im Falle der Ausfuhr nach dem Spezial- 
tarif III. 5. Zerlegte hölzerne Bottiche und Fässer mit 
eisernen Reifen werden im Falle der Ausfuhr in den Spezial- 
tarıf II aufgenommen; im Inlandsverkehr ist die Fracht für die 
hölzernen und eisernen Bestandteile gesondert zu berechnen. 
6. Mischungen von Kryolith mit Kieselfluornatrium, Tonerde 
oder Soda werden in der Stelle „Kryolith“ des Spezialtarifs II, 
Mischungen von Kieselfluornatrium mit Feldspat, Fluß- 
spat oder Soda in der Stelle „Kieselfluornatrium“ des Spezial- 
tarifs II neu aufgeführt. 7. Torfleimdünger wird in die Stelle 
„Düngemittel“ des Spezialtarifs III eingereiht (D). 8. Die Frage, 


ob zur Unterstützung der inländischen Kistenfabriken 
a) entweder die Ziffer 3 der Stelle „Holz“ des Spezialtarifs III: 
„Stäbe und Brettchen bis zu 1,25m Länge und 25 mm Stärke. 
auch mit der Zylindersäge geschnitten, auch durch Drahtstifte 
zu. Kistenteilen oder Faßdeckeln verbunden, nicht zehobelt. 
unverpackt oder nur verschnürt oder in Säcken oder in rohen 
Kisten von mindestens 12 mm Brettstärke, im Falle der Aus- 
fuhr auch gehobelt, 
von folgenden Sorten: 
Aspe, Birke, Buche, Douglastanne (Douglasfichte),. Erle, 
Fichte, Kiefer (Föhre, auch Zirbelkiefer oder Arve), Lärche. 
Linde, Pappel, Roßkastanie, Tanne, Weide“ 
zu streichen sei oder b) wenigstens die Kistenteile von dem Spezial- 
tarif III auszuschließen sein möchten oder weiter c) die bearbei- 
teten Brettehen und Kistenteile in den Spezialtarif II oder in die 
Stellen „Holzwaren“ der Spezialtarife II und III zu verweisen 
seien, bei Ablehnung dieser Anträge aber d) Kistenbretter und 
weiches Abfallholz oder Schnittholz bis zu 28 m Länge und 
25 mm Stärke ebenfalls in den Spezialtarif III zu versetzen sein 
möchten, wird verneint. 9. Steine, Platten und Schalen aus 
Fasertorf werden den gleichen Erzeugnissen aus Kork durch 
Aufnahme in die Stelle „Wärmeschutzmittel“ des Spezialtarifs III 
gleichgestellt; zugleich wird der Artikel im Falle der Ausfuhr 
zurBeförderung in großräumigen bedeckten Wagen zugelassen (D). 
10, Die Betonwaren des Spezialtarifs III werden entsprechend 
dem Vorgange bei der Stelle „Tonwaren“ des Spezialtarifs III 
namentlich aufgezählt; neu genannt werden Kabelkasten und 
Schornsteinteille.e. 11. Dolomitteermischung wird in den 
Spezialtarif III eingereiht; die Aufnahme des Artikels in das Ver- 
zeichnis II wird dagegen abgelehnt. 12. Vertagt wird die Frage, 
ob die Stelle: „Abfälle und Rohmaterialien der Papierfabri- 
Kation“ des Spezialtarifs III änderungsbedürftis sei. 


C. Deutscher Eisenbahn-Tiertarif, Teil I. 


Bezüglich der Beförderung von Raubtieren werden fol- 
sende neuen Bestimmungen getroffen: a) Größere Raubtiere 


\r. + a ‘ % Zeitung des Vereins 

Nr. 80 902 Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
werden nur in dauerhaften Behältnissen — Käfigen, Kästen, |. Krankenpfleger im Kriege genießen die Fahrpreisermäßigung 
Kisten oder Menageriewagen — aus starkem hartem Holz mit | gemäß - Ausführungsbestimmung VII1Aa) zu. $12EVO.: (zu 


fest verankerten Gitterstäben und durch Blechbeschläge. oder 
Eisenklammern befestigten Ecken zur Beförderung angenommen; 
die Gitter müssen mit Lattenverschlägen verkleidet oder mit 
verschiebbaren Holzwänden versehen sein. Behältnisse für 
Bären, mit Ausnahme ganz junger Tiere, müssen ferner innen 
vollständig mit Blech ausgeschlagen sein. Bei Einzelsendungen 
von Raubtieren sind die Behältnisse außen mit der Bezeichnung 
„kaubtier“ in auffallender Schrift zu versehen. b): Größere 
Raubtiere oder Raubtiere in Ladungen werden nur mit Beglei- 
tung angenommen. 


D. Deutscher Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif, Teil 1. 


1. Fahr- und Rollstühle, die Kriegsteilnehmer und 
Kriegsbeschädigte für ihren Gebrauch bei Reisen mit. sich 
führen, für die sie nach den Ausführungsbestimmungen C X 
oder XI zu $S 12 EVO. eine Fahrpreisermäßigung genießen, wer- 
den jetzt auf Gepäckschein frachtfrei befördert; die Ausdehnung 
dieser Vergünstigung auf mittellose Kranke und andere hilfs- 
bedürftige Personen wird abgelehnt. 2. Die Fahrpreisermäßi- 
sung für deutsche Kriegsteilnehmer (Ausführungsbe- 
stimmung CX zu $ 12 EVO.) wird .unter den gleichen Voraus- 
setzungen und Bedingungen auf die österreichischen und ungari- 


schen Mitkämpfer des Peldzuges 1914/15 ausgedehnt (D).3. Einem 


Antrage auf Einführung seiner Fahrpreisermäßigsung zumZwecke 
der Jugendfürsorge (Unterbringung jugendlicher Per- 
sonen in auswärtigen Anstalten, Familien, Lehr-, Arbeits- oder 
Dienstplätzen) wird keine Folge gegeben. 4. Die Fahrpreis- 
ermäßigung für ‘deutsche Kriegsbeschädigste (Aus- 
führungsbestimmung CXI zu S12EVO.) wird auf Reisen nach 
Kurorten und zur Teilnahme an Ausbildungslehrgängen für 
Kriegsbeschädigte ausgedehnt; ferner wird nachgelassen, daß 
die Notwendigkeit der Begleitung nicht nur durch ein ärzt- 


liches Zeugnis, sondern aus Ersparnisrücksichten auch 
durch eine Bescheinigung der Organisation für Kriegsbe- 


schädigste nachgewiesen werden kann (ÄD). 5. Die Gewährung 
einer Fahrpreisermäßigung an Wanderlehrerinnen und Kinder- 
fürsorgerinnen der Vereine für Säuglings- und Kinder- 
fürsorge wird abgelehnt; dagegen wird anerkannt, daß die 
Fürsorgeschwestern der Fürsorgestellen für Lungen- 
kranke die Fahrpreisermäßigung zugunsten der öffentlichen 
Krankenpflege (Ausführungsbestimmung C VITA zu 812 
EVO.) beanspruchen können. 6. Ein Antrag auf Erweiterung 


der Fahrpreisermäßisung für Versicherte der Reichsver- 
sicherungsanstalt für Angestellte (Ausführungsbe- 


stimmungen CVIII1D5 zu S12EVO.) durch Berücksichtigung 
der dieser Anstalt gesetzlich gleichgestellten  Versorgungs- 
kassen findet nicht die Zustimmung der Versammlung. 7. Die 
Vorstände und Vorstandsmitglieder der Zentralstelle der 
Landesvereine vom Roten Kreuz sowie des Geschäftsführenden 
Ausschusses und der Verbände der Genossenschaft freiwilliger 


. Erhebung 


‚karte benutzt hat, wird abgelehnt. 


Konferenzen im Interesse der öffentlichen Kranken- 
pflege) auch bei Reisen zu Konferenzen im Interesse der 
Kriegskrankenpflege 8 Die Aufnahme einer neuen Aus- 
führungsbestimmung zu $ 16 EVO., wonach statt des jetzt zur 
gelangenden doppelten Fahrpreises, mindestens 
jedoch 6 M, nur ein Fahrpreiszuschlag vonl AM zu 
dem tarifmäßigen Preise oder, falls niedriger, der doppelte 
Fahrpreis, mindestens jedoch 1 AM. zu erheben wäre, wenn ein 


: Reisender aus entschuldbarem Versehen eine höhere Wagen- 


eine niedrigere Klasse gültigen Fahr- 
9. Die Fahrpreisermäßigung 
zugunsten der öffentlichen Krankenpflege (Aus- 
führungsbestimmung C VII1A zu $S12EVO.) wird neu geregelt. 
a), Es wird klargelegt, daß unter Vereinen und Genossenschaften, 
die sich in Ausübung freier Liebestätiskeit der öffentlichen 
Krankenpflege widmen, nur solche zu verstehen sind; die nach 
ihren Satzungen als Zweck verfolgen, die Krankenpflege 
unentgeltlich oder nur gegen Erhebung eines die Selbst- 


klasse mit einer für 


"Kosten der Verpflegung nicht übersteigenden Betrages zu ge- 


währen; b) für Vorstände und Vorstandsmitglieder bei Reisen 
zu Konferenzen wird die Ermäßigung hinfort nur noch gewährt, 
wenn auf den Konferenzen über Angelegenheiten der öffent- 
lichen Krankenpflege von allgemeiner Bedeutung ver- 
handelt wird; als Vorstand gelten nur die zur gerichtlichen und 
außergerichtlichen Vertretung des Vereins oder der Genossen- 
schaft berufenen Personen; c) die Fahrpreisermäßigung wird 
dem Pflegepersonal auch zu Fortbildungszwecken und bei 
Reisen zur Besprechung dienstlicher Angelegenheiten im 
Mutterhaus gewährt, dagegen nicht zu Ausbildungszwecken 
und zum Zwecke des Eintritts in die Krankenpflege; d) 


schließlich wird (der Tarif unter 1 A c (Reisen des Pflege- 
personals infolge von Versetzungen und zu Kur- und Er- 
holungszwecken) noch dahin ergänzt, daß diese. Ermäßigung 


auch dem Pflegepersonal zusteht, das einer Anstalt des Staates 
oder eines Selbstverwaltungskörpers ohne unmittelbare An- 
stellung bei dieser und ohne Lösung seines Verhältnisses zu 
dem Verein oder der Genossenschaft dauernd oder vorüber- 
gehend überwiesen ist; f) abgelehnt wird die Ausdehnung der 
Ermäßigung auf Reisen der von Gemeinden und Kreisen an- 
gestellten Landkrankenpflegerinnen (Gemeindeschwestern) und 
Fürsorgerinnen. 


Der mit ÄD bezeichnete äußerst dringliche Beschluß (unter 
D.4) wird voraussichtlich am 25. Oktober 1915, die dringlichen 
(mit D bezeichneten) Beschlüsse unter B.7 und 9 sowie unter 
D.2 im.Laufe des Monats Januar 1916 durchgeführt, wenn nicht 
vorher wirksamer Widerspruch eingelegt wird. Die übrigen 
Beschlüsse unterliegen noch der Genehmigung der im Dezem- 
ber 1915 zusammentretenden Generalkonferenz der deutschen 


"Eisenbahnen, 


Einiges von den syrischen Eisenbahnen. 


Das Netz der syrischen Eisenbahnen besteht aus den Linien 
Beirut-Rayak-Damaskus, 147 km, Rayak-Homs-Aleppo, 332 km, 
Homs-Tripolis, 102 km und der Strecke Damaskus-El Mezeirib, 
104 km. Die Gesamtlänge des in den Jahren 1890 bis 1911 er- 
bauten vollspurigen Netzes beträgt 68 km. Der größte Teil 
des Netzes wurde ohne Einnahmegewähr gebaut. Eine solche 
ist nur für die Teilstrecke Rayak-Aleppo gewährt worden, 
‚obwohl diese Teilstrecke die geringsten Baukosten erforderte. 
Die Einnahmegewähr betrug 11400 M für 1 km. 


Die Bahnlinie Beirut-Aleppo galt vor dem Kriege als eine 
der ertragreichsten Bahnen des ‚Orients. Besonders versprach 
man sich von einem Anschluß an die Bagdadbahn einen großen 
Verkehrsaufschwung. Während die Anatolische Bahn die 
Hauptzufahrt für die Bagdadbahn von Nord- und Mitteleuropa 
her bildet, konnte man von der Linie Beirut-Aleppo erwarten, 
daß sie die Hauptzufahrtstraße aus dem Mittelmeergebiet werden 
würde, zumal sie den Vorteil der kürzeren Entfernung vom Meere 
her hatte. 

Die Linie Beirut-Damaskus überschreitet zwischen Beirut und 
Rayak den Libanon und steigt dabei bis zu einer Höhe von 
1800 m an. Sie ist eine der malerischsten Gebirgsbahnen der 
Welt. Große technische Schwierigkeiten mußten bei ihrem Bau 
überwunden werden. Tunnel und Viadukte wechseln in bunter 
Folge miteinander ab. Der Anstieg beginnt gleich hinter der 
Station Beirut. Auf der 56 m langen Anstiegrampe von Beirut 
nach Malakka sind nur 24 km Reibungsstrecke mit «einer größten 
Steigung von 25 °/o; 32 km sind Zahnstangenstrecke mit einer 
mittleren Steigung von 70°/o. Der Abstieg auf der andern 
Seite erfolgt mit einer Neigung von 60°/o. Die von der Bahn 


durchzogene Gegend ist dicht bevölkert und verhältnismäßig 
hoch entwickelt. Infolgedessen hatte die Bahn auch von Anfang 
an einen starken Nahverkehr zu bedienen. 

Die Strecke Rayak-Damaskus geht über einen niedrigen Paß 
des Antilibanon. Die Bahn folgt dann dem Tal des WelKarn, 
der eine Reihe von Wasserfällen bildet. Ein Teil der Wasser- 
kräfte ist bereits für die Beleuchtung und den Antrieb der 
Straßenbahn von Damaskus ausgenutzt; doch sind noch viele 
tausend Pferdekräfte unbenutzt, und es ist schon häufig der 


‚Plan erwogen worden, hier die elektrische Kraft für den Betrieb 


der ganzen Bahnlinie zu gewinnen. Damaskus ist der Knoten- 
punkt für die Karawanen, die von dort auf Tausende von Kilome- 
tern nach Süden und Osten ausgehen. Sein Warenverkehr ist so 
groß, daß er allein schon den Bau der Bahn gerechtfertigt hätte. 


El Mezeirib ist Zwischenstation der Hedschasbahn, die an der 
Küste bei Haifa beginnt. Sie hat aber den syrischen Bahnen 
bisher keinen sehr empfindlichen Wettbewerb bereiten können, 
was wohl hauptsächlich der schmaleren Spur und der geringeren 
Leistungsfähigkeit zuzuschreiben ist. Im Gegenteil hat sich 
die Linie Beirut-E] Mezeirib als Hauptzufahrtslinie für die 
Hedschasbahn entwickelt. 

Die Einnahmen der Strecke Beirut-Damaskus sind von 1.85 


| Millionen Mark im Jahre 1900 auf 3,7 Millionen Mark im Jahre 


1911 gestiegen. 

Aleppo hat fast dieselbe Bedeutung für Nordsyrien wie Damas- 
kus für den Süden des Landes. Die Stadt ist in schneller Eut- 
wicklung begriffen und gilt als zweitwichtigste Stadt Syriens. 
Der’ von der Bahn durchzogene Landstrich ist sehr fruchtbar 
und ebenfalls dicht bevölkert; er war jedoch häufig der Schau- 
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platz von Aufständen, was auf die Einnahmen der Bahn un- 
günstig einwirkte. Diese waren infolgedessen großen Schwan- 
kungen unterworfen. Die kilometrischen Einnahmen schwank- 


ten zwischen 4600 und: 7000 A! für das Kilometer, so daß die Ein- 


nahmegewähr der Regierung bis jetzt jedes Jahr in Anspruch 
senommen werden mußte, 

Es war zu erwarten, daß nach Fertigstellung der Basdad- 
bahn die Einnahmen der Bahnlinie so hohe werden würden, daß 
die staatliche Zubuße nicht mehr erforderlich würde. Inzwischen 
ist bekanntlich beschlossen worden, die Bahnen zurückzukaufen, 
sodaß diese Erwägungen jetzt gegenstandslos geworden sind. 

Die Züge führen 3 Wagenklassen. Die Fahrpreise stellen 


sieh unter Berücksichtigung des Zuschlages für die Zahnstangen- 
strecken auf etwa 15. 10 und 4 % für das Kilometer in 
den 3 Klassen. Die Wagen 1. und 2. Klasse sind Abteil- 
wagen. Die Abteile 1. Klasse sind sehr geräumig und können des 
Nachts zum Schlafen eingerichtet werden. Die Abteile 2. Klasse 
sind weniger bequem, werden aber auch noch sehr viel von 
Europäern benutzt. Der Verkehr der einheimischen Bevölkerung 
bedient sich überwiegend der 3. Klasse. Diese Klasse hat ge- 
räumige Durchgangswagen. Die Lokomotiven sind moderner 
Bauart und werden gut unterhalten. Lokomotiven und Wagen 
stammen aus deutschen, österreichischen, belgischen und fran- 
zösischen Bauanstalten. Die Schienen sind belgischen Ursprungs. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Heizung der Züge. Bei Beginn der neuen Heizzeit hat der 
preußische Eisenbahnminister und Chef für die Verwaltung der 
Reichseisenbahnen Anlaß genommen, die nachgeordneten Eisen- 
bahnbehörden erneut anzuweisen, mit allen Mitteln dahin zu 
wirken, daß die Vorschriften über die Heizung der Züge genau 
beachtet werden. Es heißt in dem Erlaß weiter: Dies ist in 
diesem Jahre, um Unregelmäßigkeiten in der Heizung der Züge 
zu vermeiden, um so mehr nötig, als infolge des Krieges vielfach 
ungeübtere Bedienstete die Bedienung der Heizeinrichtungen 
besorgen müssen. Bezüglich des Vorheizens der Züge bestimmt 
der Erlaß noch folgendes: Das zuerst in den Bezirken: Breslau, 
Kattowitz und Posen erprobte Verfahren der Überwachung des 
durch Lokomotiven auszuführenden Vorheizens der Züge durch 
das Lokomotivpersonal hat sich auch in den übrigen Bezirken 
fast allgemein bewährt. Außer der Möglichkeit einer besseren 
Vorheizung der Züge hat sich damit auch eine bessere Aus- 
nutzung des Lokomotivpersonals während der Zeit des Vor- 
heizens und Ersparnis von Wagenmeistern oder anderen Be- 
diensteten erreichen lassen. Die letzte Ersparnis läßt sich zwar 
nicht iberall durch Zurückziehen von Wagenmeistern aus- 
führen, es werden aber doch dadurch Wagenmeister für andere 
Dienstverrichtungen frei, was vor allem der Unterhaltung der 
Wagen zugute kommt. 

Die Direktionen werden daher beauftragt, das neue Ver- 
fahren auch in der kommenden Heizzeit weiter anzuwenden und 
möglichst auf alle Stationen auszudehnen, wo durch Lokomo- 
tiven vorgeheizt wird. Da bei dem Verfahren von den einzelnen 
Eisenbahndirektionen dem Lokomotivpersonal anscheinend 
ganz verschiedene Arbeiten übertragen werden, ist dem Erlaß 
eine von den Eisenbahndirektionen Breslau, Kattowitz und 
Posen für die Ausführung des Vorheizens durch das Lokomo- 
tivpersonal seinerzeit aufgestellte und in den drei Bezirken 
eingeführte Anweisung zur Kenntnis mit dem Auftrage beige- 
fügt, hiernach ebenfalls zu verfahren. Wenn hiernach. die vor- 
bereitenden Arbeiten, die Einstellung der Heizeinrichtungen, 
Schließen der Fenster und Lüftungsklappen usw. auch nicht 
vom Lokomotivpersonal auszuführen sind, so steht doch nichts 
entgegen, in geeigneten Fällen, wo einfache Verhältnisse vor- 
liegen, dem Lokomotivpersonal auch diese Arbeiten zuzuweisen. 
Zum 15. Juli 1916 ist über die weitere Bewährung des Ver- 
fahrens zu berichten, wobei zu den von einzelnen Eisenbahn- 
direktionen gemachten Vorschlägen Stellung zu nehmen ist, 
ebenso zu dem von der Generaldirektion in Straßburg ange- 
wendeten Verfahren der Benutzung besonderer Vorheizloko- 
motiven mit einmänniger Besetzung, das ebenfalls zu erproben 
ist, Die beigefügte Anweisung lautet: 

Beteiligung des Lokomotivpersonals am Vorheizen. Überall 
da, wo durch Lokomotiven vorgeheizt wird, hat das Lokomotiv- 
personal die richtige Erwärmung der Wagen zu überwachen. Die 
Lokomotivführer haben kurz vor Beendigung des Vorheizens im 
ersten und letzten Abteil die Temperatur mittels des Thermometers 
festzustellen und darauf zu achten, daß die vorgeschriebenen 
Temperaturen vorhanden sind. Sie sollen die Heizzettel vor- 
bereiten und die festgestellten Temperaturen sowie die Außen- 
temperatur eintragen und die Heizzettel dem Wagenaufseher bzw. 
dem Zugführer übergeben. 


— Verwendung von Papierhandtüchern. Ein an die König- 
liche Eisenbahndirektion Berlin gerichteter Erlaß des preuß. Eisen- 
bahnministers vom 28. v. M. genehmigt, daß in den Aborten der 
nach dem Osten verkehrenden D-Züge während der Kriegszeit an 
Stelle der Leinenhandtücher Papierhandtücher, wie sie zurzeit 
die Königliche Eisenbahndirektion in Frankfurt (Main) erprobt, 
verwendet werden. Dieser Erlaß ist auch den anderen König- 
liehen Eisenbahndirektionen zur Kenntnis mit dem Bemerken 
mitgeteilt, daß nichts entgegenstehe, während der Kriegszeit in 
den D-Züzen an Stelle der Leinenhandtücher Papierhandtücher zu 


| verwenden. Die Papierhandtücher müssen in Größe und Be- 


schaffenheit den von der Firma Löbbecke in Oberlahnstein für die 
Eisenbahndirektion in Frankfurt (Main) zuletzt gelieferten ent- 
sprechen. 


Wiederverwendung und Beschäftigung von Kriegs- 
beschädigten. Der preußische Eisenbahnminister hat am 23, 
d. M. an den Verein deutscher Straßenbahn- und Kleinbahnver- 
waltungen in Berlin einen Erlaß folgenden Inhalts gerichtet: 

„In ausgedehntem Maße haben, insbesondere durch Einrichtung 
besonderer Fürsorgestellen, Bestrebungen eingesetzt, um die 
Kriegsbeschädigten ihrem früheren Berufe wieder zuzuführen 
oder in der Aufnahme einer ihren Fähigkeiten entsprechenden 
neuen Beschäftigung zu unterstützen, Wenn diese Bestrebungen 
zum Vorteile der Kriegsbeschädigten und der Allgemeinheit von 
durchgreifendem Erfolg begleitet sein sollen, ist es notwendig, 
auf alle Weise an der Erreichung dieses Ziels mitzuwirken. In 
dieser Erwägung trete ich an den Verein deutscher Straßenbahn- 
und -Kleinbahnverwaltungen mit dem Ersuchen heran, auch 
seinerseits die Unterbringung von Kriegsbeschädigten, die diesen 
Kriegsteilnehmern gegenüber nur die Abtragung einer Dankes- 
schuld darstellt, möglichst zu fördern und zu diesem Zweck mit 
den im Verein zusammengeschlossenen Kleinbahnverwaltungen 
ins Benehmen zu treten. 

Nach den Bestimmungen der Bau- und Betriebsvorschriften für 


nebenbahnähnliche Kleinbahnen und den Bau- und Be- 
triebsvorschriften für Straßenbahnen sind die Kleinbahnen 
bei der Einstellung von Personen nur insofern beschränkt, 


als für die im äußeren Betriebsdienst beschäftigten Bediensteten 
gefordert wird, daß sie — Befähigung und Zuverlässigkeit vor- 
ausgesetzt nicht mit auffallenden körperlichen Gebrechen 
behaftet sind. 


Das von einer 


provinziellen Fürsorgestelle aus dieser Be- 


schränkung hergeleitete und mir vorgetragene Bedenken, daß 
diese Bestimmung geeignet sei, Schwieriskeiten bei der Ein- 


stellung oder Wiederbeschäftigung von Kriegsbeschädigten auf 
Kleinbahnen zu schaffen, ist nicht durchgreifend. Die Absicht 
der Beschränkung geht lediglich dahin, solche Personen auszu- 
schließen, die durch den Umfang ihrer Gebrechen, durch beson- 
ders geartete Verstümmelungen und Entstellungen auf Unbetei- 
liste abstoßend wirken. Daß Kriegsverletzungen, wie Verlust 
von Fingern, Unterarmen, eines Auges usw., namentlich wenn 
sie durch Ersatzteile oder in anderer Weise verdeckt sind, nicht 
zu den „auffallenden körperlichen Gebrechen“ gehören, die 
solche Personen zu der Verwendung im Betriebsdienst der 
Kleinbahnen ungeeignet machen, ist zweifellos. Es ist aber wei- 
ter anzunehmen, daß in dem Volksempfinden die Auffassung dar- 
über, welche Gebrechen als auffallend anzusehen sind, gegen- 
über den Kriegsbeschädigten überhaupt eine Änderung erfah- 
ren wird. 

Bei der Kriegsbeschädigtenfürsorge, deren sich wie ich 
nicht zweifle — auch die Kleinbahnverwaltungen.annehmen wer- 
den, hätten diese zu entscheiden über 1. die Wiedereinstellung 
früherer Angestellter, 2. die Einstellung anderer Personen. Ich 
erachte es als gewiß, daß die Kleinbahnverwaltungen ihre frühe- 
ren Angestellten in weitestem Umfange in ihrem bisherigen 
Dienst oder in anderen ‚Stellen, für die sie nach dem Grade ihrer 
Beschädigung befähigt sind, unterbringen werden. Zur Einstel- 
lung von Kriegsbeschädigten, die vor dem Kriege nicht im Klein- 
bahndienst tätig waren, wird' sich aber zurzeit um so mehr Ge- 
legenheit bieten, als das Angebot männlicher Arbeitskräfte ge- 
ring ist, und die Kleinbahnen zur notdürftigen Ausfüllung der 
durch die Einberufungen entstandenen Lücken schon auf jugend- 
liche Personen und weibliche Kräfte zurückgreifen mußten. Es 
dürfte deshalb wohl möglich sein, als Ersatz fehlender Bedien- 
steter mindestens für die Dauer ihrer Abwesenheit alsbald 
geeignete Kriegsbeschädigte zur Beschäftigung heranzuziehen. 
Daß die Kleinbahnverwaltungen aber auch später Kriegs- 
beschädigte bei Personalbedarf in möglichst großer Zahl neu 
einzustellen suchen, sich dabei nicht durch die damit vielleicht 
in einzelnen Fällen verbundenen Erschwernisse abhalten lassen 
und auf diese Weise .die Fürsorgebestrebungen für die bei der 
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Verteidigung des Vaterlandes Verletzten fördern werden, glaube 
ich als sicher annehmen zu dürfen. 

Die Kleinbahnaufsichtsbehörden habe ich dahin verständigt, 
daß sie zwar selbstverständlich für die Sicherheit und die Ord- 
nungsmäßigkeit des Betriebes nach wie vor besorgt bleiben 
müssen, daß sie aber auch den Zeitverhältnissen im Sinne obiger 
Ausführungen Rechnung zu tragen und das Bestreben, den 
Kriegsbeschädigten Arbeitsgelegenheit zu verschaffen, bei der 
Betätigung ihrer Aufsichtspflichten tunlichst zu unterstützen 
haben.“ 

Abschrift dieses Erlasses ist den Regierungspräsidenten, dem 
Polizeipräsidenten von Berlin und den Königlichen Eisenbahn- 
direktionen nachrichtlich zur weiteren Veranlassung mitgeteilt. 


— Neue Zugverbindung Cöln-Bingerbrück-Saarbrücken. Die 
„Köln. Ztg.“ schreibt: Seit dem 1. d. M. besteht eine neue Nach- 
mittags-Schnellzugsverbindung zwischen Cöln und den Haupt- 
verkehrspunkten am Rhein, sowie nach Kreuznach, Münster 
a. St.. Saarbrücken und Metz. Sie wird gebildet durch den neuen 
Schnellzug D 350 Cöln-Frankfurt (Main) über Coblenz-Binger- 
brück, der um 3 Uhr 30 Minuten nachmittags Cöln verläßt und 
in Bingerbrück Anschluß an den dort 6 Uhr 18 Minuten abfah- 
renden Schnellzug D 146 Frankfurt-Bingerbrück-Saarbrücken 
(an 8 Uhr 55 Minuten)-Metz hat. Die Nachmittagsverbindun- 
sen von Cöln nach Saarbrücken über die Eifel erhalten durch 
diese neue Zugverbindung über Coblenz bei einer nur 25 Minu- 


ten längern Reisedauer eine gewiß allen Beteiligten will- 
kommene Ergänzung. Da der Zusammenschluß der beiden 


Schnellzüge in Bingerbrück erst kurz vor dem 1. Oktober zu- 
stande kam, konnte er in der Oktober-Ausgabe des Reichskurs- 
buches nicht mehr ersichtlich gemacht werden. 


— Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. In der am 20. Sep- 
tember d. J. stattgehabten Generalversammlung teilte die Ver- 
waltung mit, daß durch den Kriegsausbruch ein erheblicher 
Rückschlag in den Betriebsverhältnissen zu verzeichnen war. 
Die Zahl der beförderten Personen ging gegen das Vorjahr auf 
der Stammbahn um 2025 %, auf der Zweigbahn um 7,63 %, die 
Anzahl der beförderten Tonnen auf der ersteren Strecke um 
7,02%, auf der letzteren Strecke um 19,06 % zurück. Im neuen 
Geschäftsjahr zeigt sich jedoch wieder eine Steigerung des 
Verkehrs. Die Einnahmen betrugen einschl. des Vortrages 
844 021 A. (918162), die Betriebsausgaben 482 230 AM. (496 788). 
Die Dividende ist auf 10% % (12) festgesetzt. Die beiden lang- 
jährigen Direktoren der Gesellschaft Kunkowsky und Priefer 
sind ausgeschieden, ersterer infolge Pensionierung, letzterer 
ist verstorben. Alleiniges Vorstandsmitglied ist jetzt Eisen- 
bahndirektor Maennel. 


— Bayerischer Landtag. Die Frage des Reverses der Ver- 
kehrsverwaltung wurde in der zweiten Sitzung des Finanzaus- 
schusses der Kammer der Abgeordneten ausführlich besprochen. 
Von einer Seite wurde mit aller Entschiedenheit hervorgehoben, 
daß ein Streikrecht für das Personal der Verkehrsanstalten 
nicht zugelassen werden könne, und daß also den Vorbereitun- 
sen zu einem Streik entgegengewirkt werden müsse. Von 
mehreren Rednern wurde ebenfalls ein Streik als unmöglich be- 
zeichnet. Von anderer Seite wurde die Staatsregierung wegen 
der Aufrechterhaltung des Reverses als eines Ausnahmegesetzes 
scharf angegriffen. Der Minister des Äußern gab dazu folgende 
Erklärung ab: 


‚Die Staatsregierung muß mit aller Entschiedenheit daran 
festhalten, daß der Streik vom Eisenbahndienst ferngehalten 


Daß es kein Streikrecht für die Eisenbahnbeamten 
eben kann, ist selbstverständlich, aber auch die Eisenbahn- 
arbeiter haben keinen Anspruch darauf, sie stehen nicht unter 
der Gewerbeordnung, und deren $ 152 findet daher auf sie keine 
Anwendung. Der Streikrevers ist nur eine Form des Voll- 
zuges. Die Staatsregierung ist nicht gewillt, unter allen Um- 
ständen an dem Revers festzuhalten, wenn sich die Sicherung 
gegen Streikgefahr auf andere Weise herstellen 1äßt.' Die 
Frage berührt aber nicht Bayern allein, sondern die sämtlichen 
deutschen Eisenbahnverwaltungen, Bayern kann daher nicht 
isoliert vorgehen, sondern nur im Einverständnis mit den ande- 
ren Verwaltungen. Zu diesem Zwecke ist bayerischerseits die 
Abhaltung einer Konferenz angeregt worden. Die Konferenz 
wird in den nächsten Wochen stattfinden. Sobald eine Überein- 
kunft erzielt ist, wird die Regierung davon Mitteilung machen. 
Die dadurch herbeigeführte Verzögerung ist unbedenklich, da 
der Revers seit Ausbruch des Krieges nicht zur Anwendung 
kommt. Mehr kann ich zurzeit nicht sagen; mehr würde ich 
aber auch im Plenum nicht sagen können, und ich möchte daher 
den Herren Interpellanten anheimgeben, ihre Interpellation bis 
zu einem späteren Termin zurückzustellen.‘ 

In der Sitzung vom 8. d. M. wurde über den Eisenbahnerrevers 
nochmals verhandelt. Ministerpräsident Graf Hertling er- 
klärte, die dieserhalb eingebrachte sozialdemokratische Inter- 
pellation Anfang November beantworten zu wollen. Darauf 


werden muß. 


wurde die Interpellation zurückgezogen und der Antrag ein- 
gebracht: ‚Die Kammer der Abgeordneten wolle beschließen, 
die Regierung zu ersuchen, den Revers gegen den Verband des 
süddeutschen Eisenbahn- und Postpersonals und anderer Ar- 
beiterverbände aufzuheben“. Wir werden demnächst ein- 
sehender berichten. 


— Zusammenstoß zweier Eisenbahnzüge. Wie aus Stuttgart 
gemeldet wird, sind zwischen Göppingen und Uhingen, 
bei der Einfahrt nach Uhingen, am 10. d. M. früh im Nebel zwei 
Güterzüge zusammengestoßen, Ein Zugführer wurde getötet, 
ein Pferdewärter leicht verletzt; der Sachschaden ist erheblich. 
Beide Gleise waren bis abends 6 Uhr gesperrt. 


— Der Vereinsbadezug Rotes Kreuz Cöln (Stiftung L. Hagen) 
ist kürzlich wie wir der „Köln. Ztg.“ entnehmen, zur West- 
front abgegangen, um dort einem westdeutschen Armeekorps zu 
dienen. Der Stifter des Zuges, Geheimer ‘Kommerzienrat Dr. 
Louis Hagen, sowie der Vertreter der Vereinigten Vereine vom 
Roten Kreuz in Cöln, Prof. Dr. Krautwig, begleiteten den Zug 
bei seiner ersten Ausfahrt, um ihn dort persönlich dem kom- 
mandierenden General des Korps, für das er bestimmt ist, zu 
übergeben. In den hier bekanntgewordenen Badezügen der 
Westfront sind ledielich Einrichtungen für die körperliche 
Reinigung der Mannschaften geschaffen worden. (Siehe die 
Beschreibung eines solchen Seuchenzuges in Nr. 27, S. 312 d. 
Ztge.) Dagegen wurde bisher die Entlausung der Mannschaften, 
die Entseuchung der Kleidungsstücke und deren Reinigung von 
Ungeziefer in solchen Badezügen der technischen Schwierigkeiten 
halber noch nicht versucht. Das Bedürfnis nach Anlagen dieser 
Art ist jedoch mittlerweise so groß zeworden. daß eine be- 
friedigende Lösung für einen vereinigten Bade- und Entseuchungs- 
zug gefunden werden mußte Es blieb dem Roten Kreuz Cöln 
überlassen, den ersten derartigen Zug der Militärverwaltung zur 
Verfügung zu stellen, Seinen beiden Aufgaben entsprechend be- 
steht der Zug aus zwei unabhängig voneinander zu benutzenden 
Teilen, von denen der eine nur der körperlichen Reinigung ge- 
sunder, nicht mit Ungeziefer behafteter Mannschaften dient 
während im andern Teil nur verlauste Mannschaften behandelt 
werden sollen. Beiden Zugteilen gemeinsam ist lediglich die 
Dampferzeugung und die Wasserbehälteranlage. Der erstge- 
nannte Zugteil besteht im wesentlichen aus einem Wagen, in dem 
25 Brausen für warmes und für kaltes Wasser untergebracht 
sind. An jedem Ende dieses Wagens befinden sich, durch Platt- 
formen mit geschlossenen Übergängen bequem zugänglich, ein 
Aus- und Ankleidewagen für ie 25 Mannschaften. Während sich 
eine Gruppe von 25 Mann, aus dem Baderaum kommend, in 
dem einen Wagen wieder ankleidet. betritt die folgende Gruppe, 
welche sich mittlerweise im andern Wagen entkleidet hat, den 


Baderaum. Auf diese Weise können sich stündlich 200 Sol- 
daten einer gründlichen körperlichen Reinigung unterziehen. 


wenn man die Gesamtzeit des Auskleidens. Badens und Wieder- 
ankleidens mit 15 Minuten in Ansatz brinst. Die erforderlichen 
Wassermengen werden in vier Lokomotivtendern von zusammen 
etwa 45 cbm Inhalt mitgeführt. zwei dieser Tender enthalten 
nur warmes Wasser, während die beiden andern außerdem Be- 
hälter für kaltes Wasser erhalten haben, um im Anschluß an 
das warme Brausebad zur Verhütung von Erkältungen ein 
kurzes kaltes Brausebad verabreichen zu können. Im zweiten 
Teil des Zuges, welcher der Behandlung mit Ungeziefier be- 
hafteter Mannschaften dient, und der vom vorgenannten Zugteil 
unabhängig betrieben wird, werden die Kleider der Leute mit 


Hilfe von strömendem Dampf und darauffolgender Trocknung 
mittels Heißluft gereinigt. während die Leute selbst abgebraust 


werden. Gleichzeitig ist eine Reinigung der Ledersachen (Stiefel 
Tornister usw.) von Ungeziefer auf nassem Wege mittels 5 % 
Kresolseifenlösung vorgesehen. Der ganze Zug, aus sieben 
Wagen, vier Tendern und einem Dampfkessel (alte Lokomotive) 
bestehend, enthält eine durchgehende Dampfheizleitung. um jeden 
Wagen dem Winterbedürfnis entsprechend heizen zu können. Der 
Betrieb des Zuges ist so gedacht. daß er jeden Abend durch 
eine besonders zu stellende Zuglokomotive einem bestimmten Bahn- 
hof zugeführt wird. um dort seinen Wasservorrat zu ergänzen. 
Des Morgens oder bereits des Nachts wird er dann nach einem 
feststehenden Fahrplan an jene Stellen gefahren, wo das Be- 
dürfnis für ihn vorliest. Dort kann er ohne Auffrischung 
seines Wasservorrates etwa sechs Stunden ununterbrochen seinem 
segensreichen Zwecke dienen und in dieser Zeit etwa 1200 ge- 
sunde und 630 mit Ungeziefer behaftete Mannschaften abfertigen. 
Ohne Zweifel stellt dieser Badezug ein außerordentlich verdienst- 
volles Werk dar. für das unsere Truppen dem Stifter, Geheimen 
Kommerzienrat Dr. Louis Hagen. ganz besonderen Dank wissen 
werden. Die Vereinigten Vereine vom Roten Kreuz und die 
Firma van der Zypen & Charlier dürfen für sich das Verdienst 
in Anspruch nehmen, durch ihr Zusammenarbeiten mit dem Stifter 
alle die vielen Schwieriekeiten, die sich der Fertigstellung des 
Zuges zunächst in den Weg stellten, ausgeräumt und für unsere 
Krieger ein Werk geschaffen zu haben, das allen Anforderungen. 
der Wissenschaft und Technik vollkommen entspricht. 


“ nicht zu befriedigenden Begehrs, 


LV. Jahrgang 
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— Aus dem oberschlesischen Industriebezirk erhält die .Köln. 


Ztg.“ einen sehr günstig lautenden Septemberbericht, dem 
wir folgendes entnehmen: Genau so vorteilhaft wie im 


vorangegangenen Monat hat sich auch das Geschäft im September 
in Kohlen gestaltet. Erfreulicherweise konnte die Förderung der 
Gruben beinahe auf 85% der normalen Leistung erhöht werden. 
und da der Abruf der Kohlen aller Art ein außerordentlich leb- 
hafter blieb, konnte nur bedauert werden, daß Bestände über Tage 
aus früherer Zeit nicht mehr vorhanden waren. Die Abforde- 
rungen waren unausgesetzt so überreichliche, daß die Gruben- 
verwaltungen außerstande waren, in dem Tempo zu folgen. wie 
man es in Händler- und Verbraucherkreisen gern gesehen hätte, 
Es muß indes immer wieder betont werden. daß nach menschlicher 
Voraussicht alle Verbraucher vor Eintritt des Winters in den 
Besitz der benötigten Kohlen gelangen werden, daß mit andern 
Worten also eine Kohlennot nicht zu befürchten ist, wenn 
auch eine Kohlenknappheit nicht wird vermieden werden 
können. Der Verkehr entwickelte sich im allgemeinen den 
ganzen Monat hindurch zufriedenstellend, wenngleich gegen 
Ende des Berichtsmonats sich auch Wagenmangel bemerkbar 
machte, der wohl hauptsächlich auf die beginnende Kartoffel- und 
Rübenverladung zurückzuführen ist. Mit Rücksicht darauf, daß 
die Einschränkung der Wagenzuteilunge verhältnismäßig unbe- 
deutend war, sowie darauf, daß dieselben Verhältniszahlen der 
Einschränkung zugrunde gelegt worden sind, die in Friedenszeiten 
Geltung haben, wäre bei der durch den Krieg eingeschränkten 
Förderung ein Wagenmangel bei den Gruben garnicht in die Er- 
scheinung getreten, wenn die jeweilig angesagte Anzahl von Fahr- 
zeugen den Gruben immer hätte rechtzeitig zugeführt werden 
können. In dem Abruf der einzelnen Sorten ist gesen den Vor- 
monat keine Veränderung eingetreten. d. h. ohne Rücksicht auf 
die Sortierung war eine gleichmäßig nicht zu befriedigende Nach- 
frage festzustellen. Auch in Gas- und Kokskohlen blieb die 
stramme Nachfrage bestehen, und die Gruben hatten Mühe. nur 
einigermaßen den dringendsten Wünschen zu entsprechen, zumal 
bekanntlich, abgesehen von Berlin. das wesentlich höhere An- 
sprüche als früher stellt, auch die Ostseeprovinzen an Stelle eng- 
liseher Kohlen oberschlesische Gaskohlen in gesteigertem Maße 
anfordern. Nicht minder: lebhaft wie das Kohlengeschäft zestaltete 
sich auch dasjenige in Koks. Die laufende Erzeugung fand un- 
ausgesetzt schlanken Absatz und es kommen auch hierbei die 
einzelnen Sorten garnicht in Betracht. da alles, was verfügbar war, 
sofort in den Verbrauch überging. Die wenigen aus früherer Zeit 
noch vorhandenen zeringen Bestände konnten nebenbei voll- 
ständige geräumt werden und waren die Koksanstalten auch weiter 
bemüht, ihre Erzeugung nach Tunlichkeit zu erhöhen. schon des- 
halb. weil unausgesetzt neben dem lebhaften Abruf von Koks auch 
die Nachfrage nach den Nebenerzeugnissen der Koksanstalten 
eine so rege blieb daß dazu alle Veranlassung vorlag. Außer 
Pech und Teer und den sonstigen Teererzeugnissen erfreuten sich 
namentlich Benzol und schwefelsaures Ammoniak fortgesetzt eines 
letzteres vornehmlich deshalb, 
weil zu den Herbst-Feldbestellungen heute größere Mengen 
Ammoniaksalz denn je erforderlich sind. Die Preise sowohl für 
Koks als auch für alle Nebenerzeugnisse der Koksanstalten sind 
befriedigend, derart. daß die Erzeuger trotz gestiegener Erzeu- 
eungskosten ihre Rechnung finden. Die Zufuhr von Eisen- 
erzen und Eisenschlacken war im September teils auf dem 
Wasser-,. teils auf dem Bahnwege eine außerordentlich umfang- 
reiche. so daß sich heute wohl schon sagen läßt, daß mit den noch 
in sicherer Aussicht stehenden Lieferungen die oberschlesischen 
Hochofenwerke den bevorstehenden Winter über ausreichend mit 
Schmelzgut versehen sein werden; die stellenweise zehegten Be- 
fürchtungen früherer Zeit, die Roheisenerzeugung nicht auf der 
seitherigen Höhe erhalten zu können, sind dadurch hinfällig ge- 
worden. Bedauerlicherweise haben die Preise für Schmelzgut aller 
Art eine beträchtliche Höhe erreicht, sei es, weil die Eigner sich 
die augenblickliche vorteilhafte Lage zunutze machen, sei es. weil 
die Seefrachten und die Versicherungsgebühren bedeutend in die 
Höhe gegangen sind, so daß die Erzeugungskosten von Roheisen 
außerordentlich zestiegen sind und dementsprechend auch die 
Roheisenpreise durchweg angezoren haben. Bei dem großen Be- 
darfe an Kriegsmaterial aller Art haben naturgemäß die Hochofen- 
werke ihre Erzeugung tunlichst gesteigert, und es läßt sich mit 
Befriedigung feststellen, daß die Anstrengungen nicht ohne 
praktischen Erfolg geblieben sind. 


Österreich. 


— Die Wagenanschaffungen der österreichischen Staatsbahuen. 
Die Wagenfabriken sind jetzt mit der Ablieferung der außer- 
ordentlichen Bestellungen beschäftigt, die von den öster- 
reichischen Staatsbahnen in umfassendem Maße erfolgt sind. 


Der Wert dieser Neuanschaffungen seit Kriegsausbruch be- 
läuft sich auf 100 Millionen Kronen, wobei die Verwaltung 


der Staatsbahnen auch Entgegenkommen bezüglich der Preise 
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bekundete und die Verteuerung der Gestehungskosten be- 
rücksichtigte. Die Gesamtaufträge, welche den Fabriken seit 


Kriegsbeginn zukamen, erstreckten sich auf die Herstellung 
von 394 Lokomotiven, 1844 Personen- und Dienstwagen sowie 
auf 10410 Güterwagen, die bereits für den Herbstverkehr zur 
Verfügung stehen sollen. 


— Die Einnahmen der Aussig-Teplitzer Eisenbahn betrugen 
im September auf den Hauptlinien 1158716 K. und waren 
um 83610 K. höher als im gleichen Monat des Jahres 1914. 
Sie bleiben aber um 434799 K. gegenüber den Einnahmen des 
Monats September im Friedensjiahr 1913 zurück. Die 
Gesamteinnahmen -betrugen vom 1. Januar ab auf den 
Linien des alten Netzes 9881388 (— ‚,1446066 K.). Auf 
der Lokalbahn Teplitz-Reichenberg betrugen die Einnahmen 
im September ‘d. J. 316733 K. Gegenüber dem September 
1914 ergibt sich auf der Lokalbahnlinie ein Ausfall um 
12891 K. und gegenüber dem September 1913 ein solcher um 
62280 K. Die Gesamteinnahmen vom 1. Januar bis Ende 
September betrugen auf der Lokalbahn 2756 491 (— 103 379) K. 

— Buschtiehrader Bahn. Der dieser Tage ausgegebene Be- 
triebsausweis für den September zeigt eine erhebliche 
Steigerung des Güter- und Personenverkehrs, An Gütern 
wurden um rund 140000 t oder etwa 25 % mehr verfrachtet 
als im gleichen Monat des Vorjahres, wovon 103 000 t auf das 
B-Netz und 37000 t auf das A-Netz entfallen. Die Kohlen- 
transporte der Lit. B-Unternehmung waren um rund 70000 t 
stärker als im Jahre 1914, während jene des A-Netzes um 
6500 t# hinter dem Vorjahre zurückblieben. An verschiedenen 
Gütern wurden etwa 76000 t mehr befördert, wovon 43 500 t 
auf Lit. A und 32800 t auf Lit B entfallen. Die Einnahmen 
des Gesamtunternehmens erfuhren eine Steigerung um 449 400 
Kronen oder etwa 28%. An dieser Mehreinnahme ist das Lit A-Netz 
mit 79900 K.. das Lit. B-Unternehmen mit 369500 K. beteiligt. 
Gegenüber den Einnahmen im Monat September des Friedens- 
iahres 1913 blieben aber die Einnahmen für Lit. A noch um 
94000 K. und für Lit. B um 378000 K. zurück. Der Personen- 
verkehr erfuhr im letzten Monat eine Steigerung um 86784 
Reisende, und dies erbrachte eine Mehreinnahme von 74710 K., 
wovon 66400 K. auf das Lit. B-Netz entfallen. Die Richtig- 
stellung der Einnahmen für Mai ergab Mehreinnahmen von 
45637 K. für das, A-Netz und von 21783 K. für das B-Netz. 
Die Mindereinahmen des Gesamtunternehmens, welche Ende Juli 
mit 1850 000 K. ausgewiesen worden waren, sind auf 205827 K. 
herabgedrückt worden. Für die Lit. A-Strecke liegt bereits 
eine Mehreinnahme von rund 410000 K, vor, während das Lit. B- 
Netz noch mit 615000 K. im Rückstande verbleibt. In den letz- 
ten zwei Monaten hat sich der Ausfall des B-Unternehmens um 
1073000 K. verringert. In dem letzten Vierteljahr 1914 ergab 
sich in den Einnahmen des Lit. B-Netzes ein Ausfall um rund 
1200 000 K., wovon die Hälfte auf den Monat Oktober allein ent- 
fällt. Mit Rücksicht darauf ist vielleicht die Erwartung berech- 
tigt, daß der bereits auf 615000 K. gesunkene Ausfall dieser 
Strecke in den letzten drei Monaten dieses Jahres völlig schwin- 
den wird. 


— Elbe-Umschlagsverkehr in Aussig. Der Kohlenver- 
kehr im Aussieer Hafen blieb im September d. J. infolge 
Wasenmangels gegen den gleichen Zeitraum des Vorjahres zu- 
rück; hingegen hat der Güterverkehr die gleiche Höhe 
wie im Vorjahre erreicht. Es wurden 83526 t Kohlen (gegen 
103 078 t im Vorjahre), also um 19552 t weniger, zur Elbe ver- 
frachtet. so daß sich für die Zeit vom 1. Januar bis 30. Sep- 
tember d. J. eine Minderverfrachtung von 141818 t ergibt 
(731615 t gegen 1914: 873433 t). Die größte tägliche Beistel- 
lung im September d. J. betrug 325 Wagen (1914: 501 Wagen), 
die niedrigste 126 Wagen (1914: 71 Wagen). An Gütern wur- 
den im September 1915: 1184 Wagen (1914: 1109 W agen), also 
75 Wagen mehr, umgeschlagen. Vom 1. Januar bis 30. Sep- 
tember 1915 beträgt die Minderverfrachtung im Güterverkehr 
gegenüber dem Vorjahr 8541 Wagen, da der gesamte Um- 
schlag in der angeführten Zeit im Jahre 1915: 5088 Wagen 
cesen 13629 Wagen im Jahre 1914 betragen hat. 


— Die österreichische Kohlenförderung im ersten Kriegsjahr. 
Die Kohlengewinnung war gleich bei Ausbruch des Krieges der 
Gesenstand einer besonderen Aufmerksamkeit der Regierung, 
und es wurden Verfügungen getroffen, um die Kohlenförderung 
möglichst in ihrem Umfang aufrecht zu erhalten. Das ist auch 
annähernd erreicht worden. Der Arbeiterstand hat sich zwar 
um 29 bis 24 % verringert, das Endergebnis der Kohlengewin- 
nıng im Jahre 1914, welches vom Arbeitsministerium veröffent- 
licht wird, zeigt jedoch, daß der Ausfall gegenüber dem voran- 
gegangenen Jahre verhältnismäßig ‚nicht allzu sroß ist. An 
Steinkohle wurden 15402 Millionen 7 onnen gegen 16 460 
Millionen Tonnen im Jahre 1913 gewonnen, die Minderförderung 
beträgt demnach 1058 Millionen Tonnen. Die Braunkohlen- 
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zewinnung erreichte 23782 Millionen Tonnen gegen 27378 Mil- 
lionen Tonnen, somit 3596 Millionen Tonnen weniger als im 
Jahre 1913. Dieser Ausfall beträgt bei der umfangreichen 
Braunkohlenförderung 13 %, bei Steinkohle nur 6%. Die Erzeu- 
eung von Koks umfaßte 2190 Millionen Tonnen und blieb mit 372 
Millionen Tonnen = 14% gegenüber dem Vorjahre im Rück- 
stande. 


Ungarn. 


— Eisenbahnbautätigkeit im I. Halbjahre 1915. 


Hierüber 
geben nachstehende Angaben Aufklärung: 


I. Halbjahr 1915 Jahr 1914 

1. 'eröffnete. Strecken . .,. 2 or... 105,0 km 204,0 km 

2. im*Bau’ begriffen a N en . 2705 „ 375,0. „ 
3. Lokalbahnen, deren Baubewilligungs- 
Bedingnisse bereits verhandelt wor- 

den Sind “ua. er Eee 2086,35 „ 2027,38 „ 


4. Lokalbahnen, deren polizeilich-tech- 
nische Begehungen stattgefunden 
haben See za TEE RER, 2265,0 

5. Lokalbahnen, deren polizeilich-tech- 
nische Begehungen noch ausstehen 750,0 „ 


insgesamt 5477,53 km 
Eröffnet wurden in der ersten Hälfte d. J. 


die Marosväsärhely-Mezöbänd-Mezömcheser Strecke 
der Maros-Tordaer Komitatsbahn . . . ...... 55 kın 


die Marosväsärhely-Demenyhäzaer Strecke derselben 
1Lokalbahn? ı..2u, FA Mn ae: 50 „ 


zusammen 105 km 
ersten Hälfte d. J. folzende 


£ 271,0 , 


668,0. 
5546,3 km 


Im Bau begriffen 


in der 
Eisenbahnlinien: 


waren 


a) Staatseisenbahnen: 
Linie Plaski-Landesgrenze . .. . 2 2 2: 2 22. 


b) Lokalbahnen: 
1. von den Linien der Maros-Tordaer Lokal- 
bahnen (76. 6m: Spur). ra 82,4 km 
9. Zabok-Stubica 13,420 ,0 95,87% 
zusammen 270,0. 

Die Anzahl der Lokalbahnen, deren Baubewilligungs-Bedin- 
zungen (bis Ende Juni d, J.) schon verhandelt wurden, beträgt 57, 
während bei 65 Lokalbahnen die polizeilich-technische Begehung 
bereits durchgeführt ist. 

Es ist nicht zu verkennen, daß die im Obigen dargestellte 
Bautätigkeit gegenüber jenen der früheren Jahre die 
hemmenden Einwirkungen des Weltkrieges wiederspieeelt; unter 
den gegebenen Verhältnissen aber ist sie wohl zufrieden- 
stellend. Mr. 


174,7 km 


Niederlande. 


. — Eisenbahnpläne. Wie „Het Nieuws van den Dag“ meldet, 
ist bei der niederländischen Kammer ein Gesetzentwurf einge- 
bracht worden, der den Bau folgender Eisenbahnlinien betrifft: 
1. von Groningen über Slochteren nach Weiwerd. 2. von Gronin- 
gen über Winneweer nach Appingedam, 3. von Groningen über 
Bedum nach Nithuizen, 4. von Nithuizen über Zandt nach Winne- 
weer. Es handelt sich um 34 km Lokalbahnen und 63 km 
Dampfstraßenbahnen. Die Kosten betragen etwa 5 000 000 Gul- 
den. Der Staat soll 2 Millionen, die Gesellschaft für Betrieb der 
Staatsbahnen den Rest davon aufbringen. 


Übrige europäische Länder. 


— Störungen im Verkehr Deutschlands mit dem Norden. 
Kopenhagen, 7. Oktober, wird die Einziehung des 
Fährbetriebes Warnemünde-Giedser gemeldet. Die dänischen 
Fährschiffe seien außerstande, den Riesenverkehr Gjedser- 
Warnemünde allein zu bewältigen. In Gjedser stehen 200 voll- 
beladene Güterwagen, die die Überfahrt nach Warnemünde er- 
warten. 
sedrahtet: Die Überlastung der Linie Gjedser-Warnemünde be- 


Aus 
deutschen 


reitet den schwedischen Ausfuhrgeschäften große Schwierigkei- 


ten. Der Dampfer, der auf der Linie Trelleborg-Saßnitz ein- 
gesetzt ist. ist nicht imstande, im Laufe einer Woche die jetzt 
in Trelleborg auf Überführung nach Saßnitz wartenden Güter- 
mengen zu befördern. Die schwedischen Ausfuhrgeschäfte grei- 


fen deshalb zu einem letzten Ausweg und senden die Güter, die | 
besonderer Beschleunigung bedürfen, über die dänischen Belte | 


und Wamdrup, 
In den letzten Tagen haben übrigens 
Dampffähren wieder Fahrten Trelleborg-Saßnitz gemacht. 


Am 8. Oktober wird der „Köln. Ztg.“ aus Kopenhagen | 


auch die deutschen ' 


Weiter wird aus Lübeck gemeldet: Seit dem 1. Oktober hat 
die Verbindung von Hamburg über Lübeck nach Gotenburg, 
Stockholm und Kristiania auf dem Wege über Saßnitz-Trelleborg 
infolge Fahrtverlegung der Fähre zwischen Saßnitz und Trelle- 


'borg durch die schwedische Staatsbahn folgende Veränderung 


erfahren: Der Schnellzug D 1, ab Hamburg 8,45 vorm., verliert 
den Anschluß an die genannte Verbindung. Diese wird in min- 
der günstiger Weise durch den Personenzug 309, ab Hamburg 
5.50 Uhr, der einen direkten Wagen 1. bis 3. Klasse Hamburg- 
Stralsund erhält, hergestellt. Dagegen bleibt die Verbindung 
mit dem Schnellzuge ab Hamburg 8,45 Uhr vorm. über Warne- 
münde-Kopenhagen-Malmö bestehen, die deshalb für die Hinfahrt 
zu empfehlen ist. Man erreicht bei Benutzung dieser Strecke 
Gotenburg üm 4,20 morgens, Stockholm 8,49 vorm. und Kristia- 
nia um 12 Uhr mittags. Für die Rückreise stehen beide Wege 
über Kopenhagen-Warnemünde und Trelleborg-Saßnitz zur Ver- 
fügung. 


— Die größte Eisenbahnbrücke Norwegens. Im südlichen Nor- 
weger ist auf der kleinen Bahnstrecke Notodden-Hiuksebö einer 
Seitenlinie der Bratsberebahn, eine Eisenbahnbrücke in Ausfüh- 
rung begriffen, die großes Interesse bietet. Die Brücke, zu der 
die Pläne im Brückenkontor der norwegischen Staatsbahnen: aus- 
gearbeitet wurden. geht in kühnem Bogen etwa 7 km von Notodden 
über den Hjuksafluß, der hier in gebirgigem Gelände läuft. Die 
Brücke besteht aus Eisen. Ihre Länge beträgt 164 m und die Höhe 
über dem Fluß im Talerund 65 m, womit sie die höchste Brücke in 
Skandinavien ist. Über die Talschlucht selbst führt ein Bogen von 
84 m Spannweite, der den zrößten Eisenbahnbogen in Norwegen 
bildet. Da es sich auf Grund der beträchtlichen Höhe unverhäli- 
nismäßie teuer stellen würde, .die Brücke mit Hilfe eines Gerüstes 
herzustellen. erfolet die Zusammensetzung ohne Gerüst mit Hilfe 
von zwei Auslegerkränen von den beiden fertigen Seiten der 

rücke aus. In Norwegen ist es das ersie Mal, daß dieses allbe- 
kannte Verfahren bei einem größeren Brückenbau zur Anwendung 
kommt. Die Kosten der Brücke betragen etwa 350000 K.;, die 
Fertigstellung des Baues steht im November zu erwarten, wonach 
dann die Brücke sogleich in Gebrauch genommen werden soll. 


— Neue Bahn in Schweden. Außer der neuen Verbindung 
zwischen Stockholm und Norrköping wurde am 1. Oktober 
eine weitere neue Bahn dem Betriebe übergeben, nämlich die 
53 km lange Querbahn Älfsby-Piteä, die am nördlichen Teil des 
Bottnischen Meerbusens, etwas südlich von Luleä, liegt. Die 
Strecke stellt eine Verbindung zwischen der nördlichen Stamm- 
bahn und der Küste her. 

Bei dieser Bahn sind in Gemäßheit früher gemachter Vor- 
schläge billigere Verwaltungsreformen und Verkehrsanordnungen 
zur Anwendung gekommen, um diese praktisch zu erproben. 
Danach wird bei dieser Bahn richtiger Kleinbahnbetrieb ange- 
wandt. Den Betrieb leitet ein Bahnverwalter, der auch den Be- 
fehl über das ganze Personal der Bahn führt. Die Abfertigungs- 
vorschriften sind so einfach wie möglich gemacht worden, und 
auch die Sicherheitsvorschriften haben eine erhebliche Verein- 
fachung erfahren. Statt Teelegraph kommt Fernsprecher zur 
Anwendung. Feste Signale sind nicht vorhanden, vielmehr liegt 
die Verantwortung für Ein- und Ausfahren der Züge auf den 
Bahnhöfen ausschließlich bei den Zugführern oder Zugbefehls- 
habern. Die Züge sollen aus höchstens 30 zweiachsigen Wagen 
bestehen und mit einer Höchstgeschwindigkeit von 40 kmist. 
fahren. M.- 


— Internationale Schlafwagengesellschaft. Die beiden 
Bureaus der Gesellschaft in Straßburg i. E. sind dieser Tage 
geschlossen worden. Der Betrieb der Schlafwagengesellschaft, 
mit dem bisherigen Sitze in Brüssel, soll, wie Schweizer Blätter 
melden, künftig eine Einschränkung erfahren. Eine in der 
Gründung begriffene neue Internationale ‘Schlafwagengesell- 
schaft soll eine rein deutsche Unternehmung werden und die 
Bezeichnung „Mitteleuropäische Speise- und Schlafwagen-Ge- 
sellschaft“ führen. Sie würde in Zukunft den Verkehr von 
Elfringen (Lothr.) [dem bisherigen Deutschavricourt] bis Konstan- 
tinopel in Verbindung mit den Linien nach Antwerpen, Ostende, 
Kopenhagen, Warschau usw. übernehmen. Die Unternehmung 
soll schon Ende dieses Jahres den Betrieb aufnehmen. 


— Vom Hauenstein-Tieftunnel las man jüngst in den Tages- 
zeitungen beunruhigende Nachrichten, was die „Schweizer Bau- 
zeitung“ veranlaßte, an maßgebender Stelle sich nach dem Tat- 
sächlichen zu erkundigen. Wie gewöhnlich bei Bauunfällen, 
so erwiesen sich auch diese „Presse‘“-Meldungen als Übertrei- 
bungen. Aus den regelmäßig veröffentlichten Monatsberichten 
über den Fortschritt der Bauarbeiten ergibt sich, daß im süd- 
lichen Vortrieb des neuen Hauensteintunnels zu wiederholten 
Malen Keuperschichten durchfahren wurden, in denen ab- 
wechselnd mit Mergel auch Anhydrit vorkommt. Zur Ver- 
meidung von Gipsbildung durch Wasseraufnahme des Anhydrits 
ist in diesen Stellen von Anfang an der Wasserableitung be- 
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sondere Sorgfalt gewidmet worden. Schon bald nach Auf- 


fahren der ersten Anhydritstrecke zeigten sich die bekannten. 


Sohlenaufquellungen, die im Juni 1913 bei Km 1,750 ab Süd- 
portal ihren Höhegrad mit etwa 1 m erreichten. Man sicherte 
beim Ausbau die betreffenden Stellen durch Suhlengewölbe, so- 
dann zum Teil mittels Ersatz der gemauerten und armierten 
Dohle durch 350 mm weite, auf dem östlichen Widerlagerfuß 
gelagerte gußeiserne Rohrleitungen, zum Teil auch durch be- 
sondere Sickerleitungen längs dem 1,55 m tief liegenden Dohlen- 
fundament. In den letzten Monaten konnte man trotzdem noch 
vereinzelte kleine Sohlenbewegungen von höchstens etwa 12 em 
feststellen, so daß sich die Bauleitung entschloß, noch einige 
weitere Sohlengewölbe, insgesamt etwa 280 m, einziehen zu 
lassen; in drei Wochen werden diese Arbeiten beendet sein. Es 
handelt sich somit um Dinge, die für den Fachmann weder nen, 
noch überraschend, noch von besonderem Interesse sind. Auch 
für die Bauvollendung sind sie bedeutungslos, da der Rückstand 
der Arbeiten auf der offenen Strecke und nicht im Tunnel die 
Ursache ist, daß die neue Linie voraussichtlich erst gegen 
linde des Jahres wird in Betrieb genommen werden können. 
Ähnlich verhält es sich mit dem „beinahe (!) eingetretenen 
großen Unglück, ähnlich demjenigen beim Bau des alten Hauen- 
steintunnels im Jahre 1856“. Ein Materialzug mit zwei Loko- 


motiven der Bundesbahnen, die im Tunnel zur Rauchverhütung. 


mit Koks geheizt werden, fuhr bergwärts durch den Tunnel, als 
ein Witterungsumschlag mit Nordwind im Tunnel eine Stauung 
des natürlichen Süd-Nord-Luftzuges. bewirkte. Dabei wurden 
einige beim Schacht beschäftigte Arbeiter infolge COs-Gehaltes 
der Tunnelluft vorübergehend bewußtlos. Seither ist zur Ver- 
minderung der Gefahr, die in der durch den Rauch beeinträchtigten 
Blockstation in Tunnelmitte liegt, der Ventilationsschacht bei 
Zeglingen (Km 3,6 ab Nordportal im Tunnel) beschlossen 
und im Oktober 1913 in Angriff genommen worden. Er ist zwar 
gegenwärtig fertig ausgemauert, hingegen ist die Entscheidung 
noch nicht getroffen über die künstliche Lüftungseinrichtung 
an der oberen Schachtmündung, die zur Erzeugung eines wirk- 
samen Rauchabzuges unerläßlich ist, um den Bahnbetrieb vor 
ernstlicher Gefährdung zu sichern. Mit Einrichtung der 
Tunnelblockstation selbst ist begonnen worden. Die „Schweizer 
Bauztg.“ hofft, sobald die nötigen Unterlagen erhältlich sein 
werden, über diesen interessanten Gegenstand ausführlich be- 
richten zu können. 


— Einführung elektrischer Vorortbahnen ins Stadtzentrum. 
Die „Schweizer Bauztg.‘ schreibt:, Anläßlich der Weiterführung 
des Verkehrs der Worblentalbahn über die Kornhausbrücke ins 
Zentrum der Stadt Bern, wobei sich die anfänglichen Bedenken 
durch die Praxis als unbegründet erwiesen haben, hebt das 
„Bulletin des S.E.V.“ die Vorteile hervor, die aus dieser in 
Nordamerika in weitem Maße gepflogenen Einführung inter- 
urbaner elektrischer Kleinbahnen auf dem Tramgleise ins 
Zentrum der Städte in sich birgt. Dieses Einfahren hat in der 
Tat nicht geringen Einfluß auf die Städte und ihre ‚„Vororte“ 
im weiteren Sinne: Es erspart vielen, täglich zwischen der 
Arbeitsstätte und der Wohnung auf dem Lande Verkehrenden 
das Umsteigen von einer Bahn in die andere, vermindert damit 
die Reisezeit, und veranlaßt so eine größere Zahl von Familien, 
das gesündere und billigere Wohnen auf dem Lande dem in der 
Stadt vorzuziehen. Es erlaubt auch den Landbewohnern der 
Umgebung, ihre Erzeugnisse auf sehr billige Art direkt zum 
Kleinverkauf auf den Markt in der Stadt zu bringen, wenn die 
Kleinbahn- Güterwagen in die Stadt mitführen darf. Das Ver- 
fahren zeigt nach unserer Quelle in Nordamerika große Erfolge 
sowohl für die Bevölkerung wie für die Bahn und dürfte in der 
Schweiz noch viel mehr Aufnahme finden, zumal die Befürch- 
tungen, die man bei uns immer noch gegen diese Art Be- 
nützung der Straßen in den Städten hegt, angesichts der großen 
Geschwindigkeiten, die man bei den gleislos, d. h. auf unbe- 
kannter Bahn fahrenden Automobilen zulassen muß, keine Be- 
rechtigung mehr haben.“ 


— Eröffnung der Strecke Münster-Lengnau. Am 1. Oktober 
wurde die Strecke Münster-Lengenau dem Verkehr übergeben. 
Dieser Juradurchstich bedeutet eine wesentliche Verbesserung der 
Zufahrten des Lötschbergs. Aus diesem Grunde hatte auch die 
Berner Alpenbahn-Gesellschaft seine Ausführung von jeher- in 
ihren Bauplan aufgenommen und im November 1911 damit be- 
gonnen, Das Eingangstor Delle wird nun in vermehrtem Male 
Bedeutung für den internationalen Lötschbergverkehr erhalten. 
Der große Wert der Strecke Münster-Lengnau für den französisch- 
italienischen Verkehr veranlaßte auch die französische Ostbahn, 
bei der Kapitälbeschaffung für diesen Bau 10 Millionen: Aktien zu 
zeichnen. Neben der internationalen Bedeutung, insbesondere auch 
für die jetzt von Deutschland besetzten französischen und bel- 
gischen Gebiete, hat die Bahn aber auch viele Vorteile für den 
inneren schweizerischen Verkehr. Münster-Lengnau wird die Ver- 
bindung Basel-Westschweiz wesentlich fördern, indem die ‚Züge 
von Münster aus nicht mehr die Pierre Pertuis mit der Steigung 
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von 25 °/oo überwinden müssen, sondern 'in einem Gefälle von 
13 °/oo das Aaretal gewinnen. Die Abkürzung der Fahrzeit auf der 
Strecke Delsberg-Biel wird für Personenzüge eine Stunde, für 
Schnellzüge 30 Minuten betragen, Andererseits wird der Kanton 
Bern nunmehr von Pruntrut bis Kanderstez von einer Hauptver- 
kehrsader durchzogen. Trotz mannigfacher Schwierizkeiten ist es 
gelungen, das Werk zum vorgesehenen Zeitpunkt dem Betriebe 
zu übergeben. Die Ausführung des Baues hatte die Berner Alpen- 
bahn einer Unternehmung übertragen, deren Mitglieder sich zum 
großen Teil aus den Teilhabern der Lötschberzbaugesellschaft 
zusammensetzten, zu denen sich Oberingenieur Rothpletz, der Bau- 
a des zweiten Simplontunnels, als führendes Mitglied ze- 
sellte, 

Die Kosten der Bahn betragen rd. 25 Millionen Franken. Das 
Kapital, 10 Millionen in Aktien und 15 Millionen in Obligationen 
wurde fast ausschließlich aus Frankreich zur Verfügung gestellt. 
Die Strecke ist 13 km lang. Das Kilometer kommt also auf rd. 
2 Mill. Fr. zu stehen. Hinsichtlich der Länge steht, wie die Neue 
Zürcher Ztg.“ bemerkt, der Münster-Grenchen-Tunnel in der 
Schweiz an fünfter Stelle. Die Reihenfolge der Tunnel ist: 
Simplon 19803 m. Gotthard '14 998, Lötschberz 14612, Ricken 
8603, Grenchen 8565, Hauenstein-Basistunnel 8143 m. 


— Das Gnadengeschenk an die italienischen Eisenbahner. Wir 
entnehmen der „Köln. Ztg.“ folgendes: Im „Avanti“ (dem italie- 
nischen „Vorwärts“) ist ein. „Eingesandt‘“ von vielen ‚Eisen- 
bahnbediensteten“ zu lesen, welches dem Spürsinn des Zensors 
entgangen ist. Dafür wird Herr Salandra ohne Zweifel den 
unaufmerksamen Zensor am Ohr zausen, denn das Eingesandt 
enthüllt eine merkwürdige Tatsache. Man erinnert sich wohl, 
daß Ende Juli die Regierung mit allem Pomp angekündigt hat, 
sie habe beschlossen, 3 Millionen Lire als Gnadengeschenk an die 
Eisenbahner zu verteilen zum Lohn für ihre treue Pflicht- 
erfüllung während der Mobilmachung. Die Freude über diese 
klingende Anerkennung ihres Diensteifers war bei den Eisen- 
bahnern, die gewohnheitsgemäß mit dem Staat, dem sie dienen, 
sehr unzufrieden sind, natürlich groß, wurde aber bald merk- 
lich gedämpft durch die von der ganzen Presse verbreitete An- 
regung, daß die ums Vaterland verdienten Eisenbahner sich 
noch weiter verdient machen sollten, indem sie zugunsten der 
Kriegsfürsorge auf die außerordentliche Zulage verzichteten. 
Aus strebsamen Berufskreisen wurde sogar der Vorschlag ge- 
macht, man solle die Summe gar nicht erst verteilen, sondern 
nach allgemeiner Zustimmung der Beteiligten sofort in Bausch 
und Bogen dem gedachten vaterländischen Zweck zuführen. 
Die Zustimmung war jedoch nichts weniger als allgemein, und 
es regte sich im August mehrfacher Widerspruch in der Presse 
gegen die Erzwingung ‚freiwilliger‘ Kriegsgaben aus den Rei- 
hen von Arbeitern, die das Gnadengeschenk sehr gut selbst ge- 
brauchen könnten. Und dann wurde es auf einmal ganz still, 
sowohl vom Widerspruch wie von der opferwilligen Anregung. 
Jetzt nach zwei Monaten erfährt man aus dem Eingesandt ‚vie- 
ler Eisenbahner“, daß die 3 Millionen noch nicht zur Vertei- 
lung gelangt sind und daß das Bahnpersonal sehnsüchtig darauf 
wartet, weil es selbstredend die kleine Zulage bereits in die 
Haushaltsrechnung eingestellt und zum Teil ausgegeben habe. 
Das Eingesandt fragt nach den Gründen dieses Zögerns und 
kann es sich nicht erklären; es kommt schließlich zu dem ärger- 
lichen Ergebnis: Die Staats-Eisenbahnverwaltung möge, wenn 
sie sich über eine gerechte Verteilung der 3 Millionen nicht 
schlüssig werden könne, lieber ganz auf die Auszahlung des 
Gnadengeschenks verzichten. Vielleicht ist dieser letzte Vor- 
schlag der Generaldirektion der italienischen Staatsbahnen ge- 
rade willkommen, wenn nicht gar von ihr eingeflüstert? 


— Die Bahnlinie Mustafa Pascha-Dedeagatsch von Bulgarien 
übernommen. Amtlich wird aus Sofia, 8. Oktober, gemeldet: 
Die Bahnlinie Mustafa Pascha-Dedeagatsch wurde heute von 
dem bulgarischen Personal übernommen. Der Verkehr der bul- 
sarischen Züge wird demnächst beginnen. Y 

Gleichzeitig wird aus Wien gemeldet: Die bulgarische Regie- 
rung verständigte die Betriebsgesellschaft der Orientalischen 
Eisenbahnen, daß sie vom 6. Oktober ab die auf dem neuen bul- 
garischen Gebiet gelegene Bahnstrecke von Mustafa Pascha 
nach Dedeagatsch durch die bulgarischen Staatsbahnen betreiben 
lassen wolle und bereit sei, mit der Gesellschaft wegen ent- 
sprechender Entschädigung zu verhandeln. - Nach der „N. Fr. 
Pr.“ lehnte die Gesellschaft wegen rechtlicher Bedenken die 
Verhandlungen vorerst ab und erhob gegen die Verstaatlichung 
Einspruch. Auch bezüglich ihrer Linien auf dem neugriechischen 
Gebiet muß die Gesellschaft gewärtig sein, daß diese von der 
griechischen Staatsverwaltung in Betrieb genommen werden. 

Nach einer weiteren Meldung aus Wien vom 8. Oktober wird 
in finanzielle Verhandlungen wegen der Entschädigung erst 
nach Einladung der bulgarischen und griechischen Regierung 
eingetreten werden. Griechenland hat bisher nur die Strecke 
Saloniki-Gewgeheli an der serbischen Grenze, dagegen an- 
scheinend noch nicht Saloniki-Monastir beschlagnahmt. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
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— Orientalische Eisenbahnen. Die Betriebseinnahmen der: 
Betriebszesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen in Kon- 


stantinopel haben sich im laufenden Jahre günstig entwickelt. 
Im ersten Halbjahr stellten sich die Mehreinnahmen auf rund 
2 Millionen Franken, wobei allerdings auch die Ausgaben eine, 
wenn auch kleinere Erhöhung: erfahren haben. Im zweiten 
Halbjahr sind bis Ende August (26. 8.) 3,75 Millionen Franken 
mehr eingenommen worden. Die Gesamteinnahmen seit dem 


1. Januar d. J. bis zum 26. August belaufen sich auf 13,82 Mil-: 


lionen Franken (+ 5.75 Millionen Franken). 
Ministerpräsident Radoslawow hat am 21. September die Er- 
klärung abgegeben, daß die von Bulgarien gekaufte Eisenbahn- 
linie von der bulgarischen Staatsbahndirektion am 6. Oktober 
übernommen werden wird. Diese Linie ist die Strecke 
Adrianopel-Dedeagatsch, die sich im Eigentum der 
türkischen Regierung und im Betriebe der Gesellschaft der 
Orientalischen Eisenbahnen befindet. Bisher wurden über die 
Übertragung des Besitzes und Betriebes dieser Linie an die bul- 
garischen Staatsbahnen . außeramtliche Vorbesprechungen ze- 
pflogen. Die Gesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen steht 
auf dem Standpunkt, daß ihr der Betrieb nach der Konzession 
gebühre und daß sie ihn trotz der Übertragung der Landes- 
hoheit der von der Bahn durchfahrenen Gebietsteille an Bul- 
garien zu behalten bestrebt sein müsse. Es eilt aber als nicht 
unwahrscheinlich, daß im Verlauf der Verhandlungen eine ver- 
tragsmäßige Überlassung des Eigentums und Betriebes an den 
bulgarischen Staat gegen eine Ablösungsrente oder Hingabe 
einer entsprechenden Barsumme erfolgen könnte. Diese An- 
nahme ist bereits zugetroffen, wie aus folgender Konstantinop- 
ler Meldung .vom 5. d. M. hervorgeht: Die Verhandlungen zwi- 
schen der bulgarischen Regierung und dem Konsortium der Ak- 
tionäre der ÖOrientbahnen sind überraschend schnell zu einem 
sünstigen Abschluß gekommen. Die Parteien vereinbarten, daß 
die Eisenbahnlinie Dedeagatsch-Adrianopel von Bulgarien in 
Staatsverwaltung übernommen wird. Der Vertrag ist 
bereits seit einer Reihe von Tagen unterschrieben, die amtliche 
Übergabe erfolet morgen. Die Ablösungssumme, welche die 
bulgarische Regierung zu zahlen haben wird. beläuft sich auf 
50 Millionen Franken. Die Aktionäre zeigten der bulgarischen 
Regierung größtes Entgegenkommen, da sie sich der Erkenntnis 
nicht verschlossen, daß dieser Teeil der Eisenbahnstrecke für 
Bulgarien von großem strategischen Wert sei. 

Im übrigen wird der neue Balkankrieg in seinem Verlaufe 
wohl noch manche Änderungen in den Betriebsverhältnissen deı 
betreffenden Bahnlinien bringen. 


— Militäreisenbahnbehörden in den besetzten Gebieten Ruß- 
lands. Für den Betrieb der Eisenbahnen in den besetzten Ge- 
bieten Rußlands bestehen zurzeit die Militär-Eisenbahndirektio- 
nen 4 in Warschau, 5 in Kowno und 6 in Brest-Litowsk. Die 
bisherige Linienkommandantur in Lodz ist aufgehoben worden; 
deren Strecken sind an die Militär-Bisenbahndirektion 4 in War- 
schau übergegangen. 


— Belastung russischer Bergwerksgüter mit neuen Steuern. 
Der ‚Bote‘ (Wjestnik) des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
bringt die Verordnung des Ministers zur Kenntnis; danach sollen 
1200000 R., die die Bergwerksindustriellen des Südens zur 
Deckung der Kriegsnot dargebracht haben, durch eine beson- 
dere Ergänzungsteuer vom Verkehr gedeckt werden. Sie kommt 
zur Erhebung neben den schon früher den Transporten deı 
Bergwerksindustrie auferlesten Steuern, und zwar für die Dauer 
von 1915—1919. Die Steuer beträst für jeden Wagen von 1000 
Pud Tragfähigkeit: a) für Flußstahl nicht mehr als 11 Kop.; 
b) für Kohlen, Briketts, Anthrazit, Eisenerz und Salz nicht mehr 
als 33 Kop.; ce) für Koks nicht mehr als 55 Kop. und d) für 
(Gußeisen, Eisen und Stahl nicht mehr als 165 Kop. Für jeden 
Güterwagen von geringerer Tragfähigkeit ist die Steuer nach 
dem Verhältnis einer Tragfähigkeit von 1000 Pud für den Wagen 
zu erheben. 

Es ist ein eigenartiger Weg, der hier von den Bergwerksindu:- 
striellen gewählt worden ist, um ihren Teil zur Linderung 
der Kriegsnot beizutragen, indem sie die ganze Last, dazu noch 
mit Genehmigung der Staatsregierung, auf die Verbraucher ab- 
wälzen. Die Herrschaften schmücken sich mit fremden Federn! 
Das ist natürlich sehr bequem, aber nicht sehr vornehm! m. 


Fremde Erdteile. 


— Eisenbahnfähre über den St.-Lorenzstrom. Die neu erbaute 
„Nationale Transkontinentale Eisenbahn“ endet bis zur Vollen- 
dung der Quebechrücke in Levis, gegenüber von Quebec. Die 
Verbindung mit Quebec muß daher durch ein Fährschiff ge- 
schehen. Die Entfernung der beiden Landebrücken beträgt 
4 km, und der Zeitaufwand für das Be- und Entladen und die 
Fahrt des Fährschiffs soll nicht mehr als 45 Minuten betragen. 


Der bulgarische’ 


Der Wechsel des Wasserstandes ist 5,5 m. Das im Bau be- 
eriifene Fährschiff hat eine Länge von 92,66 m und eine Breite 
von 198 m. Die Höhe vom Deck zum Kiel beträgt 7,0 m, die 
Tauchtiefe bei voller Ladung 4.7 m. Die. beiderseitigen Lande- 
brücken haben eine feste Höhenlage. Der Höhenunterschied 
wird durch Heben und Senken eines Verkehrsdeckes ausge- 
glichen, das über dem Hauptdeck liegt. Dieses Verkehrsdeck 
ruht auf 10 Querträsern, deren Enden in ie 10 an jeder Längs- 
wand des Schiffes befindlichen Säulen gelagert sind. Das Ver- 
kehrsdeck trägt drei Eisenbahngleise von 81,9 m Länge. Die 
oberen Enden der Säulen tragen einen rings um das Schiff 
führenden Laufgang mit einer die Kommandobrücke bildenden 
Querverbindung. Um die Höhenunterschiede durch das Ein- 
tauchen des Schiffes beim Aufbringen der Last zu verteilen, ist 
am hinteren Ende des Schiffes, das die Auffahrt enthält, eine 
gelenkig aufgelagerte Klappe angebracht. Das Ein- und Aus- 
setzen der Eisenbahnwagen geschieht durch ein elektrisch an- 
getriebenes Spill von 45 PS Leistung. Das Heben und Senken 
des Verkehrsdecks erfolgt durch Spindeln. die durch je eine 
wagerechte Schnecke angetrieben werden. Die Hubgeschwindig- 
keit beträgt 0,3 m in der Minute. Zum Antrieb der Schnecken 
dient je ein Motor von 25 PS Leistung. Das (einseitig gebaute) 
Schiff ist ein Doppelschraubendampfer und wird von zwei Drei- 
fachexpansionsmaschinen angetrieben. Eine dritte Schraube am 
vorderen Ende des Schiffes dient als Eisbrecher. 


— Die Staatsbahn in Alaska. Mit den Arbeiten zur Her- 
stellung der amerikanischen Staatsbahn in Alaska ist in diesem 
Sommer angefangen worden. Die Linie beginnt bei Seward an 


der Resurrection Bai, läuft zunächst an der Küste entlang, dann 


im Tal des Susitna aufwärts, kreuzt das Alaskagbirge auf dem 
Breiten Paß und senkt sich im Tal des Tananaflusses nach 
Fairbanks, ihrem vorläufigen Endpunkte. Die Gesamtlänge be- 
träst 758 km. Der Bau war bereits vorher von einer Privat- 
gesellschaft begonnen worden. Diese hatte aber nur 144 km 
fertiggestellt und geriet dann in Zahlungsschwierigkeiten. Der 
Bau wurde eingestellt und ein Teilstück der Bahn seit 4 Jahren 


notdürftie den Sommer über mit Triebwagen betrieben. Die 
Regierung kaufte die Bahn für 6 Millionen Mark an. Die Bau- 


arbeiten dieses Jahres (im Winter müssen die Erdarbeiten voll- 
ständig ruhen) sind auf 8 Millionen Mark veranschlagt; sie 
sollen sich darauf beschränken, die ersten 54 km der vorhandenen 
Bahnstrecke auszubauen. Die bestehende Bahnanlage ist teilweise 
recht mangelhaft gebaut; es müssen umfangreiche Linienver- 
änderungen vorgenommen werden, Besonders in der Nähe der 
alten Stadt Knik findet eine längere Linienverleeung statt. Hier 
mündet der Matanuskafluß in mehrere Meeresarme, und die vor- 
handene Bahnlinie war Überschwemmungen ausgesetzt. 

Die neue Linie wird an den steilen Hang gelegt und er- 
fordert zahlreiche Felsarbeiten und mehrere Tunnelbauten. 

Eine kurze Zweigbahn wird von Knik’am Matanuska entlang 
nach den dortigen Kohlengebieten führen. Auf der anderen 
Seite geht eine schon vorhandene Zweigbahn nach Anchorage. 
Dies ist ein nur für einige Sommermonate benutzbarer Hafen. 


der in dieser Zeit zur Kohlenabfuhr dient, Die Benutzung 
des Hafens wird aber dadurch erschwert. daß der Flutwechsel 
10 bis 12 m beträgt. Hier hatte die Privatbahn eine große 
Kohlenumladeanlage geschaffen die aber vollständig umgebaut 
werden muß. 

Die Stadt Knik ist der Hauptort des Kohlengebietes. Sie liegt 


zwar auch am Wasser, ist aber .als Umschlagsplatz nicht zu 
brauchen, weil der Meeresarm, an dem die Stadt liest, bei Ebbe 
nicht schiffbar ist. Der Anfangspunkt der Bahn, Seward, ist ein 
eisfreier Hafen. 

Der Bau muß in Regie ausgeführt werden, da sich bei dem 
ungünstigen Klima und den Schwierigkeiten der Materialanfuhr 
keine Unternehmer dafür fanden, Gleichzeitig mit dem dies- 
jährigen Bau sollen auch die Vorarbeiten für die Weiterführung 
der Bahn nach Fairbanks vorgenommen werden. 


— Neue Störung im Panamakanal. Nach einer Drahtmeldung. 
die einer Firma in Kristiania von einer befreundeten Firma in 
Colon zuging, hat im Panamakanal sein größerer Erdrutsch statt- 
sefunden, infolgedessen der Kanal für den Verkehr gesperrt ist. 
Auf eine Anfrage hat der norwegische Gesandte in Washington 
die Mitteilung bestätigt. Wie es heißt, würde die Sperrung des 
Kanals bis zum 1. November, möglicherweise auch noch länger 
dauern. Infolge dieser Störung hat das amerikanische Kriegs- 
departement die Rückerstattung der Kanalgebühren an diejeni- 
sen Dampfer, welche den Panamakanal infolge Erdrutsches nicht 
haben durchfahren können, genehmist. 

Nach einer Meldung englischer Blätter aus Neuyork berichtet 
Oberst Goethals, daß der Panamakanal nicht wieder eröffnet 
werden kann, bis ein ständiger Wasserweg durch das Gebiet der 
Erdrutsche gegraben ist. .Es ist möglich, daß diese Arbeiten 
den Rest des Jahres ausfüllen. 


LV. Jahrgang 
13. Oktober 1915. an. 
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Bücherschau. 


— Ludolf Camphausen. Von Mathieu Schwann. Essen 


a.d. Ruhr. G. D. Baedeker 1915. 

Die Veröffentlichungen des Archivs für Rheinisch-Westfäli- 
sche Wirtschaftsgeschichte (Rheinisch - Westfälischen Wirt- 
schaftsarchivs), deren dritte das vorliegende Werk ist, bilden 
einen der schönsten Ruhmestitel der alten Cölner Handelskammer, 
ein Zeichen, wie sehr dessen Leiter nicht nur darauf bedacht 
sind, in weitsichtiger Art die materiellen Interessen des Handels 
und der Gewerbe zu fördern, sondern auch alles tun, das Andenken 
an die ruhmvolle Veergangenheit zu erhalten und die sinnvollen 
Zusammenhänge geschichtlichen Geschehens mit dem Bilde zu 
erforschen, das die Gegenwart uns zeigt. 

„Eine stille, friedvolle und arbeitsame Zeit war es, als der 
Druck des Werkes begonnen wurde“, sagt der Herausgeber, 
während der letzte Band unter den Kämpfen des großen Krieges 
an die Öffentlichkeit gekommen ist, so daß „von dem Lichte 
unserer großen und ernsten Zeit noch ein Strahl auf dieses zum 
Abschluß gediehene Werk“ fiel. 

Es handelt sich nicht um eine Lebensbeschreibung Ludolf 
Camphausens, die wir bereits (von Anna Caspary) besitzen, 
sondern um eine eingehende Darstellung seiner wirtschaftlichen 
Bestrebungen und Leistungen. Sein politisches Wirken (als 
Ministerpräsident im preußischen Märzministerium. als Vertreter 
Preußens beim Reichsresiment in Frankfurt) ist nur heran- 
gezogen worden, um das Bild seiner Arbeit auf wirtschaftlichem 
Gebiete zu ergänzen. 

Und diese Arbeit bietet Stoff und Interesse allein für sich in 
hohem Maße. Nicht zum wenigsten auf dem Gebiete des Eisen- 
bahnwesens und nicht zum wenigsten gerade heute, da uns 
fachlich und sachlich kaum etwas mehr beschäftigen kann als 
die Frage, wie das, was das Schwert erobert, auch wirtschaft- 
lich für das Vaterland gewonnen werden kann. War GC. 
es doch, der im Jahre 1832/33 den Gedanken in Angriff nahm, 
einen „eisernen Rhein“ nach Antwerpen zu bauen und der 
deutschen Volkswirtschaft einen Weg zur westlichen Nordsee 
zu bahnen. Sein Ziel war, Belgien wirtschaftlich und politisch 
an Preußen und Deutschland anzuschließen, in einer Zeit, wie 
der Herausgeber bemerkt, „als Preußen zuerst mit dem Zoll- 
verein nach Süden und Westen ausgriff und in ihm sich die 
wirtschaftliche und dann auch die politische Macht zu schaffen 
begann, die ihm die Lösung seiner großen und neuen Kultur- 
aufgaben erst ermöglichen sollte und ermöglichen konnte.“ 

Das Buch Schwanns ist in erster Linie als Quellenwerk zu 
werten. Es bringt in reicher Fülle die Arbeiten Camphausens 
auf den verschiedensten Gebieten des Wirtschaftslebens. Von 


besonderem Interesse ist, wie sehr hier seine tiefgründigen und | 


in der Form ausgezeichneten Untersuchungen über das Eisen- 
bahnwesen in den Vordergrund treten. Sein Anteil an der Ent- 
stehung der Rheinischen. Bahn, der soeben berührt wurde, ist 
aus Kumpmanns trefflichem Buche ‚Die Entstehung der Rheini- 
schen Eisenbahngesellschaft‘ (Essen 1910 bei Baedeker), das 
wir ebenfalls dem Rheinisch-Westfälischen Wirtschaftsarchiv 
verdanken, bekannt. Schwann bringt uns die beiden trefflichen 


Denkschriften C’s. „Zur Eisenbahn von Cöln nach Antwerpen“ 
von 1833 und 1855. Aus den weiteren Schriften über das Eisen- 
bahnwesen seien noch hervorgehoben: der außerordentlich 
gründliche „Beitrag zur Eisenbahngesetzgebung‘“ vom Jahre 1838, 
die Arbeit über den belgisch-rheinischen Eisenbahntarif, sowie eine 
ganze Reihe von Denkschriften über Einzelfragen, die Rheini- 
sche und die Cöln-Mindener Bahn betreffend. Auch in der Ent- 
stehungsgeschichte dieser zweiten der großen Privatbahnen 
hat ©. zu den führenden Kräften gehört. Unabsehbar ist die 
Reihe seiner kleineren Arbeiten und Briefe zum Eisenbahn- 
wesen. Sein Augenmerk blieb nicht etwa auf den Westen 
Deutschlands beschränkt, vielmehr umspannte sein Gesichts- 
kreis das Eisenbahnwesen nicht nur Deutschlands, sondern auch 
der westeuropäischen Länder. 

Füst man hieran die Erwähnung seines lebhaften Anteils und 
seiner Wirksamkeit an der Entwicklung unseres Geld-, Bank- 
und Börsenwesens, des Aktienrechts, der Handels- und Zoll- 
politik, der Schiffahrt, namentlich der Rheinseeschiffahrt, so 
erhält man den Umriß einer Persönlichkeit von fast universaler 
Vielseitigkeit auf dem Gebiete des Wirtschaftslebens. 

Sie macht die Wärme des Tons verständlich, die aus der Dar- 
stellung seines Wirkens redet, mit der der Herausgeber im ersten 
Bande das Werk einleitet. Die Anteilnahme des Biographen 
an seinem Helden ist noch wärmer, als sie einem in deutschen 
Lebensbeschreibungen zu bemerkenden Herkommen entspricht, 
Hier und da möchte sie Schwann wohl über die feine Grenzlinie 
der Billiskeit bei Würdigung mitstrebender Zeitgenossen hin- 
ausgeführt haben. So kommt — wie-mir scheint — ein Mann 
von der stürmischen Energie Hansemanns, dem nicht nur das 
deutsche Eisenbahnwesen Unvergeßliches zu danken hat, bei 
der Gegenüberstellung mit ©., mit dem er ja viel zusammen ge- 
arbeitet und auch mehrfach die Klinge gekreuzt hat, wohl etwas 
schlecht fort. Auch das Bild der preußischen Beamtenschaft 
jener Tage erscheint den Augen des Herausgebers zu dunkel. 
Ich darf hier das Urteil des großen Bismarck in den Gedanken 
und Erinnerungen ins Feld führen, der die damalige ‚„Bureau- 
kratie“, um den von Schwann mit Vorliebe gebrauchten Aus- 
druck zu gebrauchen, an Bildung und Erziehung höher stellt 
als einen Teil der heutigen und den „bureaukratischen Druck“ 
in unserer Zeit der vielfachen, parlamentarisch geordneten .,‚Selbst- 
verwaltung“ als schwerer denn damals einschätzt. In der Tat 
war damals das ebenso kostspielige wie verwickelte System der 
„Rechtskontrole“ und des „Instanzenzuges“, der Überwachung 
einer Behörde durch die andere, noch wenig ausgebildet. Der 
einzelne Minister fühlte sich noch nicht für jede allerkleinste 


' und alltägliche Reibung der Verwaltungsmaschine im fernsten 


Dörfchen der Volksvertretung verantwortlich. _ Die „Bureau- 
kratie draußen“ genoß daher noch größere Selbständigkeit, nicht 
nur etwa dem Publikum gegenüber. sondern auch „nach oben“. 
Das wird jeder bestätigen, ‘der die freimütige Berichtsweise 
der „Bureaukraten aus der vormärzlichen „Reaktionszeit“ 
kennen zu lernen Gelegenheit hatte. 

Hoffen wir, daß auch hierin die große Zeit, in der wir leben. 
für die Gegenwart Fortschritte bringen wird, gegründet auf das 
Vertrauen des Volkes zu einer selbständisen und verantwor- 
tungsfreudigen Beamtenschaft. 


Cöln. Quaatz. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. Verzeichnis VI 


Ausnahmetarif für Zucker, zu Futter- 


zwecken bestimmt. — Tiv. 2 Iu. — 


Die am 4. Oktober 1915 bekanntgege- aufgenommen 


(zur 
Privatgüterwagen — 
men Kessel- und andere Gefäßwagen — 
zugelassene Güter) als laufende Nr. 10a 


bayerischen, sächsischen und 
württembergischen Staatsbah- 
hen, sowie einiger an sie anschließenden 
Privatbahnen. Näheres enthält die 
Nummer 82 des Tarifanzeigers. Aus- 


Beförderung in 
ausgenom- 


bene Tarifmaßnahme: 

„Die bisher 6 Monate betragende 
Frist für die Einbringung der Er- 
stattungsanträge wird auf ein 
Jahr verlängert“ 

tritt nunmehr für den gesamten Gel- 
tungsbereich des Tarifs in Kraft. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
-, Berlin, den 9. Oktober 1915. (1658) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

. Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, 
BE Bel TB CT. ep): 

Mit sofortiger Gültigkeit wird in das 


„Kalk, gebrannter“. 
Berlin, den 9. Oktober 1915. (1657) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Rohzueker von weni- 
ger als 98% Polarisation zu Brennerei- 
zwecken. — Tfv. 2 IIo. — 

Die am 30. September 1915 bekannt- 
gegebene Tarifmaßnahme: 
„Die Frist für Anträge auf Ge- 
währung des Ausnahmetarifs wird 
auch für Sendungen, die am 12. April 
1915 und später aufgegeben worden 
sind, um vier Monate- verlängert“ 


gilt nunmehr: auch für die Strecken der . 


von mindestens 


kunft geben die beteiligten Güterabferti- 
gungen sowie das Auskunftsbureau, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 9, Oktober 1915. (1659) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Staats- und Privat- 
bahn-Kohlenverkehr, Heft 2, gültig vom 
1. Oktober 1913. 

Die unterm 4. November 1914 einge- 
führten ermäßigten Frachtsätze für 
Koks — bei geschlossener Auflieferung 
100 t — von Nieder- 
schlesien nach Stettin Hbf. und Freibez. 
und nach Gotzlow zur Ausfuhr nach 
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Schweden werden mit Gültiskeit vom 
15. Dezember d. Js. aufgehoben. 
3reslau, den 11. Oktober 1915. (1656) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der 


Badiseh-Württembergischer Güter- 

verkehr. 

Auf den 14. Oktober 1915 werden in 
die Abteilung I des Ausnahmetarifs 2b 
für Zuckerrüben usw. weitere Stations- 
frachtsätze für Waechänsel aufgenommen. 
Näheres in unserm Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, 9. Oktober 1915. (1660) 
Gr. Generaldirektion der Bad, Staats- 

eisenbahnen. 


Badisch. - .W ürttpmbergischer Tiertarif. 

Auf 20. Oktober 1915 wird die württbe. 
Station Sersheim für die Abfertigung 
von einzelnen Stücken Kleinvieh in den 
Tarif aufgenommen. Näheres in unserm 
nächsten Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, 9. Oktober 1915. (1655) 
Gr. Generaldirektion der Bad. Staats- 

eisenbahnen. 

Bayer 1dch Sächsischen Gäterverkähr. 

Mit Gültiskeit vom 15. Oktober 1915 
bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, treten sämtliche ein- 
schränkenden Verpackungsvorschriften 
des Ausnahmetarifs 36 für frisches Obst 
außer Kraft. 

Dresden, am 9. Oktober 1915. (1649) 
Kegel. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch - Sächsiseher Güterverkehr. 

Sächsisch -Südwestdeutseher Güterver- 

kehr, Tarifhefte 1 und 4. Verkehr Gera- 

Meuselwitz-Wuitzer Eisenbahn - Sächsi- 
sche Staatseisenbahnen, 

Mit Gültiskeit vom 15. Oktober 1915 
bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, treten sämtliche ein- 
schränkenden Verpackunesvorschriften 
des Ausnahmetarifs 23: für frisches Obst 
außer Kraft. \ 

Dresden, am 9. Oktober 1915. (1650) 
Kegel. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb., 

namens der beteil. Verwaltungen. 


Tv. 1265. Ober 'schleeisch - österr Hr 

scher Kohlenverkehr. Eisenbahngüter- 

tarıf, Teil II, Heft 2, gültig vom 1. Sep- 
tember 1913. 

Mit Gültiskeit vom 15. Oktober dieses 
Jahres bis zur Einführung im Tarif- 
wege wird die Station Jesnitschan mit 
den Frachtsätzen von Slatinan vermin- 


dert von Grube 47 um 25 h, von Gruben 


48 und 49 um 24 h, von Grube 50 um 
30 h und von den übrigen Gruben um 
20 h in den obengenannten Kohlenver- 
kehr einbezogen. 
Kattowitz, den 5. Oktober .1915. (1651) 
Königliche ‚Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Auskahmetkrif 20 für ichehe En ge- 


schroten, zu Futterzwecken bestimmt. 
Mit Gültigkeit vom 11. Oktober 1915 
erhält das Warenverzeichnis des Aus- 
nahmetarifs folgende Fassung: 
„il. Eicheln. auch sedarrt, 
seschrotet oder 
: Futterzwecken. 
2. Kastanien :aller «Art, auch ge- 
trocknet, geschält oder gemahlen, 

zu Futterzwecken.“ 
Für die unter: Ziffer 2 aufgeführten 
Kastanien: gilt der Tarif zunächst nicht 


enthülst, 
gemahlen, zu 


beteiligten Verwaltungen. 


"Privatbahn-Kohlenverkehr, 


auf dem - rechtsrheinischen Netz der 
Königlich Bayerischen Staatseisen- 
bahnen. Auskunft geben die beteiligten 


sowie das Aus- 
Bahnhof Alexander- 


Güterabfertigungen 
kunftsbureau, hier, 
platz. e 
“Berlin, den 5. Oktober 1915. (1644) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesiseher Staats- und 
Heft 2, mitt- 
leres, nord- und südwestliches Gebiet, 
gültig vom 1. September 1913. 
Mit Gültiskeit vom 15. Dezember dieses 
Jahres werden die besonders ermäßigten 


Tfv. 1100, 


Frachtsätze für Kohle und Koks — bei 
geschlossener Auflieferung von min- 
destens 100 t — von Oberschlesien nach 


Gotzlow, Stettin Hgbf. und Freibez. zur 
Ausfuhr nach Schweden aufgehoben. 

Kattowitz, den 5. Oktober 1915. (1652) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der beteiligten Ver 


Binnen- Gütertarif für I a 
Linien der Sächs. Staatseisenb. Teil II, 
Heft 1. 

Mit Gültigekeit vom 11. Oktober 1915 
his auf Widerruf, länsstens für die 
Dauer des Krieges. treten sämtliche ein- 
schränkenden Verpackungsvorschriften 
des Ausnahmetarifs 29 für frisches Obst 

außer Kraft. 


Dresden, am 7. Oktober 1915. (1642) 
Kgl. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb. 


Staats- und Privatbahn - Güterverkehr, 
Heft C 2. Tiw'5. 

Mit Gültiekeit vom 15. Oktober 1915 
wird die Station Sande der oldenburgei- 
schen Staatsbahnen in den Ausnahme- 
tarif 5 y für Messerputzsteine als Emp- 
fangsstation einbezogen. 

Danzig, den 7. Oktober 1915. (1643) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


eraeetarit für eilgutmäßige Be- 
förderung von Getreide und Hülsen- 
früchten als Saatgut. — Tfv. Nr. 2 IIv. 

Mit Gültigkeit vom 14. Oktober 1915 
bis: 15. November 1915 wird der Aus- 
nahmetarif auch‘ für ‘die süddeutschen 
und sächsischen Bahne wieder in Kraft 
gesetzt. 

Auskunft geben die beteilisten Güter- 
abfertigungeen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz, 

Berlin, den 9. Oktober 1915. (1646) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordisch - deutsch - österreichisch-unga- 
scher  Eisenbahnverband,. Gütertarif 
Teil II. 

"Am: 15. Dezember 1915 treten als 
Folge höherer Einrechnunssanteile der 
schwedischen nud norwegischen Eisen- 
bahnen für gestiegene Betriebskosten im 
Verkehr mit diesen Bahnen Zuschläge 
zu den bisherigen Frachtsätzen in 

Kraft. 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 
Altona, den 7. Oktober 1915. (1647) 
Könieliche Kisenbahndirektion, 
namens der ‚Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif für Heu, Häcksel, Stroh, 

sämtlich zur Verwendung im Inlande. 
Tiv. 2 IIIp. — 

Mit Gültiskeit vom .14. Oktober 1915 

bis auf Widerruf, längstens bis 31. De- 

zember 1915, wird zunächst für den Be- 


reich fast aller norddeutschen Bahnen 
ein: neuer :- Ausnahmetarif 2 1IIp einge- 
führt. Die Frachtberechnung erfolst 
unter.. gewissen Bedingungen für Sen- 
dungen von mindestens Bi oder 10 t nach 
besonderen Kilometer - Tariftabellen. 
Durch diesen neuen Ausnahme- 
täarif 2 III p werden die * Ausnahme: 
tarife 2 IIIn vom 5. August 1915 und 
2 IIIp vom 16. August 1915 insoweit 
aufgehoben, als an ihnen die oben be- 
zeichneten Bahnen beteiligt sind. — Ab- 
drücke des neuen Tarifs sind zum 
Preise von 5 8 für das Stück durch die 
Güterabfertigungen , sowie das Aus 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz, zu beziehen. 
Berlin, den 9. Oktober 1915. (1645) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verdingungen. 


Verdingung von 5658 t Stabeisen, 
101 t Bandeisen, 1236 t Formeisen, 66 t 
Sprengrinseeisen, 3168 t Eisenblech, 
115,5 t gekümpelten Blechen, 3 t Rost- 
stabeisen und 90 t Puffer- und Verstär- 
kungsplatten für die KEisenbahndirek- 
tionsbezirke . Cöln, Elberfeld, Essen, 
Frankfurt a. M., Mainz und Saarbrücken 
in 312 Losen. Die Verdingungsunter- 
lagen können bei unserer Hausverwal- 
tung, Kaiser-Friedrich-Ufer 3 hierselbst, 
eingesehen, auch gegen portofreie Ein- 
sendung von 3 M bezogen. werden. Die 
Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift: „Angebot auf Lieferung von 
Stabeisen“ versehen bis zum 4. No- 
vember d. Juan vormittags 
10% Uhr, dem Zeitpunkte der Eröff- 
nung, porto- und bestellgeldfrei an uns 
einzureichen. Ende der Zuschlagsfrist 
30 November d. Js., nachmittags 6 Uhr. 

Cöln, im Oktober 1915. (1653) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung i 
der Lieferung von A. ‚2174000 Bund 
Reiserwellen. B. 350000. kg Meilerholz- 
kohlen für den Bezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion Hannover für das 
Etatsiahr 1915/16. 

Eröffnung der Angebote am Donners- 
tag, den 28. Oktober. 1915, vormittags 
11 Uhr. ? 

Verdingungsunterlaxen gibt unser 
Zentralbureau gegen ie 50 3 in bar im 
Zimmer 292 ab. 

Hannover. den 7. Oktober 1915. (1648) 

Königliche ‚Eisenbahndirektion. 


3. Verkauf von Altmaterialien. 


Öffentlicher Verkauf alter Papiere. 

Die in Hannover lagernden. alten Ak- 
ten. Rechnunesbelege, Bücher, orse- 
streifen,. Avise, Fahrkarten und Papier- 
abfälle sollen öffentlich verkauft wer- 
den. Gewicht schätzunesweise 331 000 
Kilogramm. Eröffnung der Angebote 
am Mittwoch, den 27. Oktober 1915. mit- 
tags 12 Uhr, in unserm Geschäftsge- 
bäude, Zimmer 135.  Verkaufsnachwei- 
sungen und Bedingungen werden gegen 
postgeldfreie (ohne Bestellgeld)  Ein- 
sendung von 50 3 von unserem Zentral- 
bureau. Zimmer 292, abgegeben. 

Der Zuschlag erfolgt bis 9. November 
1915... (1654) 
Königliche Eisenbahndirektion 

Hannover. 


“br 
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Nochmals das deutsche Kursbuch und seine Umformung. 


Der Vorschlag in Nr. 67 dieser Zeitung, das Reichskursbuch in 
zwei Teile zu zerlegen, von denen der erste alle Züge und der 
zweite ausschließlich die wichtigsten Fernverbindungen aufzu- 
nehmen hätte, erscheint sehr beachtenswert. Für diesen Fall 
dürfte es sich empfehlen, da es gewiß viele Reisende gibt, die 
nur des zweiten Teiles bedürfen würden. diesen Teil nicht mit 
dem ersten zu einem Buch zu vereinigen, sondern als besonderes 
„Reichskursbuch für Fernverkehr“ herauszugeben. Diesem 
Kursbuch wäre eine Übersichtskarte beizufügen, die sich meines 
Erachtens wesentlich von der bisherisen zu unterscheiden 


hätte. So sorgfältig letztere angefertigt ist, weil sie sich bemüht, 


möglichst dem wahren Verlauf der Strecken entsprechend 
ihre bedeutenderen Krümmungen wiederzugeben, ebensowenig 
übersichtlich ist sie aus diesem Grunde, zumal in ihrem von 
Dazu kommt, daß die bisherige 
Karte ihrem Zweck entsprechend alle, auch die unwichtigsten, 
Verbindungen notgedrungen wiedergeben muß, wodurch die 
Übersicht ‘natürlich noch mehr erschwert wird. Die Linien 
mit Schnellzügen sind zwar durch stärkeren Druck hervor- 
zehoben, sodaß man in dem weniger eisenbahnreichen Osten 
des Reiches die wichtigsten Verbindungen noch ohne größere 
Schwierigkeiten erkennt. Für den Westen und Südwesten gilt 
dies jedoch bei der großen Anzahl der Schnellzugsstrecken 
keinesfalls. Dies ist sicherlich ein Mangel; denn daß der 
Übersichtskarte bei dem Auffinden der passenden Verbindungen 
eine hohe Bedeutung zukommt, dürfte nicht zu leugnen sein. 
Gewiß enthält unser treffliches Reichskursbuch für diesen Zweck 
schon manchen anderen wichtigen Fingerzeig, so bereits im 
alphabetischen Stationsverzeichnis bei wichtigeren Stationen den 


Hinweis auf ihre Verbindung mit anderen verkehrsreichen 


Plätzen, die häufige Angabe der Anschlüsse in den Fahrplänen 
selbst und die außerordentlich beachtenswerte Bezeichnung der 


wichtigsten deutschen Reiseverbindungen und der schnellsten 
Verbindungen zwischen Berlin und den bedeutendsten Orten Eu- 
ropas in Nr. 716 und 755. Und doch sucht, wer eine weitere 
Reise unternehmen will, sein Heil zuerst weder bei dem Stations- 
verzeichnis, aus dem er lediglich ersieht, an welchen Stellen im 
Kursbuch er die einzelnen verhältnismäßig enzbegerenzten Fahr- 
pläne findet, noch bei den Fahrplänen selbst, weil diese erst 
aneinander gestoßen werden müssen. Auch die Nrn. 716 und 755 
des Kursbuches nimmt der Reisende meistens nicht zuerst in die 
Hand, weil erstere natürlich nicht alle Verbindungen enthalten 
kann, und auch nicht jede Reise in Berlin beginnt. hauptsächlich 
aber deswegen, weil er bei feststehender Strecke die Nummern 
der Fahrpläne am mühelosesten aus der Karte ersehen kann, 
und bei mehreren ihm zur Auswahl stehenden Strecken möglichst 
sofort sehen will, welche für ihn wichtigen Punkte er auf der 
oder jener Strecke berührt, und welche für ihn unwichtigen 
(regenden er vermeiden kann. Hierüber kann er sich im Kurs- 
buch selbst vielfach nur mühselig Rats erholen, während ein 
Blick auf die Karte ihm Aufschluß eibt. Daher ist die Behaup- 
tung wohl nicht übertrieben, daß die Vervollkommnung der 
Übersichtskarte als eines der wichtigsten Glieder des Kursbuches 
nicht in letzter Linie erstrebenswert ist. Eine zweckmäßigere 
(sestaltung der Karte für das Fernkursbuch dürfte nun meines 
Erachtens dadurch zu erreichen sein, daß man bei ihr (wie es 
die Karte des Lloyd-Kursbuches bereits versucht) alle Strecken 
natürlich fortläßt, für die Fahrpläne nicht aufgenommen sind, und 
vor allem. daß man auf eine Wiedergabe des. tatsächlichen Ver- 
laufes der Strecken verzichtet. Die wiehtigsten Stationen mit 
den für den Fernverkehr günstigsten Verbindungen wären viel- 
mehr durch gerade, auffallend starke, und. die weniger wichtigen 
Strecken durch gerade, feine : Linien‘zu,iverbinden, sodaß die 
eiinstiesten Verbindungen auf den «wichtigsten Strecken ohne 
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weiteres in die Augen spränsen. Ja man könnte, wenn der 
Kostenpunkt es nicht verbietet, die durchgehenden Haupt- 
strecken durch verschiedenfarbige Linien bezeichnen und viel- 
leicht sogar diejenigen Verbindungsstrecken zwischen Haupt- 
punkten des Verkehrs, die wahlweise benutzt werden können und 
den gleichen Fahrpreis haben, mit gleichfarbigen Linien kennt- 
lich machen. Auch würde es sich vielleicht empfehlen, neben den 
auf die Fahrplannummern hinweisenden Ziffern in Klammern die 
Anzahl der Kilometer anzugeben. 

Einzuschränken wäre ferner die bisherige Vorliebe des Reichs- 
«ursbuches für die Zeichen. Man vergleiche z. B. den Kopf zu 
den Fahrplänen 115 oder 139. Nicht weniger als 18 bzw. 23 von 
den angegebenen 51 Kreuzchen, Punkten, Schlangenlinien, Türm- 
chen, Dreiecken, Vierecken usw. finden sich dort. Stößt der 
Reisende im Plan nun z. B. auf einen kleinen runden schwarzen 
Punkt, so bleibt ihm nichts übrig, als alle Zeichen im Kopfe des 
Planes vom ersten an mit diesem zu vergleichen, wobei er häufig 
wegen ungenügender Einprägung der Größe und charakteristi- 
schen Form seines Zeichens (es gibt nämlich auch noch einen 
größeren runden und auch einen länglichen schwarzen Punkt) so- 
gar mehrmals von vorne wird beginnen und wenn er endlich die 
sleichen Zeichen gefunden zu haben glaubt, sich über ihre Zusam- 
mengehörigkeit durch manchmal sogar mehrmaliges Vergleichen 
erst wird Gewißheit verschaffen müssen. Diesem Übelstand hälfe, 
wie bereits in der Besprechung des neuen Schweizer-Kursbuches 
(Nr. 74 dieser Zeitung) hervorgehoben ist, der Ersatz der 
Zeichen durch Buchstaben ab. Die Buchstaben prägen sich leicht 
dem Gedächtnis ein, und da jedermann bekannt ist, daß z. B. 
der Buchstabe k ungefähr in der Mitte des Alphabetes steht, wird 
niemand ihn im Kopfe des Planes erst am Anfang der Reihe 


suchen. Man wende auch nicht ein, daß Buchstaben bereits 
notgedrungen als Fahrplannummernbezeichnungen neben den 


Ziffern gewählt seien. Man verwende dann eben für das eine 
lateinische und für das andere deutsche Buchstaben. Es steht 
auch keineswegs zu befürchten, daß Buchstaben leichter über- 
sehen werden würden als Zeichen. Wer einen unvermittelt da- 
stehenden Buchstaben nicht beachtet, trotzdem im Kopf die 
Buchstaben und ihre Bedeutung aufgeführt sind, übersieht auch 
das Zeichen. Dagegen wären die Zeichen da beizubehalten, 
wo etwas ganz besonders wichtiges angezeigt werden soll. 

Ein weiterer Übelstand, auf den auch bereits von mehreren 
Seiten hingewiesen worden ist, ist der, daß der fortlaufende 
Fahrplan häufig durch die Angabe der Anschlüsse unterbrochen 
wird. Man vergleiche z. B, Nr. 109 oder 127 des Reichskurs- 


buchs. Ein 'geübter Kursbuchleser verfolgt, um möglichst leicht 
über die Unterbrechungen hinwegezukommen, die fettgedruckte 


schwarze Umrahmung, die an den Stellen der Anschlußangabe 
durch eine dünne Linie auffallend unterbrochen wird; auch achtet 
er auf die fortlaufenden Kilometerzahlen. Der Hauptmasse der 
ungeübten Kursbuchleser sind diese Hilfsmittel jedoch nicht be- 
kannt, und das wiederholte Auftauchen von Stationsnamen mitten 
im Fahrplan, die an sich nicht dorthin gehören, richtet vielfach 
bei der Verfolgung des fortlaufenden Fahrplans Verwirrung an. 
Dadurch, daß die Anschlußstationen sich durch Kursivschrift und 
meistens auch noch durch besonders fetten Druck hervorheben, 
wird die Verwirrung nicht beseitigt, eher erhöht. Diesem Übel- 
stand könnte m. E. wenigstens zum Teil dadurch abgeholien 
werden, daß die Stationsnamen der Anschlußstrecken durch 
möglichst kleinen Druck sich ohne weiteres als das: Nebensäch- 
lichere. an sich nicht zu dem betreffenden Fahrplan Gehörige 
und als eine Unterbrechung desselben kennzeichnen müßten, 
während die Stationsnamen des durchgehenden Fahrplans sich 
bereits durch einheitlichen, kräftigeren Druck auf den ersten. 
Blick als ein zusammengehöriges Ganzes auszuweisen hätten. 


Sollte das beim jetzigen Reichskursbuch der Raum oder die 
Kostenfrage verbieten, so versuche man es wenigstens in dem 
Fernkursbuch. 


Endlich erscheint auch die Angabe der schnellsten Reise- 
verbindungen unter Nr, 716 und 755 noch einer kleinen Ergänzung 
würdig. Es ist eine alte Erfahrung, daß es den Reisenden neben 
dem Wunsch, die schnellste Verbindung zu finden, hauptsächlich 
darauf ankommt, zu wissen, wie oft sie umsteigen müssen. Nicht 
nur alte und gebrechliche Personen. sondern man könnte fast . 
sagen die meisten Reisenden wählen aus naheliegenden Gründen 
statt eines Zuges, der sie schnellstens befördert, bei dem sie aber 
oft umsteigen müssen, lieber einen weniger schnellen, der sie 
aber der Mühe des Umsteigens möglichst enthebt. Ist es daher 
schon nicht möglich (oder ist es doch möglich?), in den Fahr- 
plänen selbst kenntlich zu machen, wo überall umgestiegen werden 
muß so kann jedenfalls in dem Verzeichnis der schnellsten Ver- 


- bindungen wenigstens die Häufiskeit des Umsteigens unschwer 


angegeben werden. Hierfür würde sich die Beifügung eines U 
bei einmaligem, bezw. 2 U, 3 U usw. bei mehrmaligem Umsteigen 
eienen. Zur Gewinnung einer hierfür etwa erforderlichen neuen 
Spalte könnte bei Nr. 755 die für die Endstationen vorgesehene 
unschwer verengt werden. 

Dr. Woyceziechowski, Regierungsassesor, Berlin. 


Eiserner Fahrdraht oder Kupfereisendraht für elektrische Bahnen. 


Die Pazifische Elektrische Bahn in San Bernar- 
dino, Kalifornien, hat in ihre Kettenoberleitung an Stelle des 
bisher gebräuchlichen kupfernen Leitungsdrahtes einen kräf- 
tisen eisernen Rillendraht eingebaut. Schon seit 1910 beob- 
achtet die Bahnverwaltung einen in zwei langen Krümmungen 
liegenden, mit Eisenfahrdraht ausgerüsteten Versuchsabschnitt 
ihrer Linien. Die günstigen Erfolge ermunterten zur allgemei- 
neren Einführung des eisernen Fahrdrahtes, da die andauernde 
Preissteigerung des Kupfers zur Anwendung von Ersatzmitteln 
drängt. Näheres über die neuartige Anlage veröffentlicht die Zeit- 
schrift „Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“; danach sollen 
der eiserne Fahrdraht und die dazu gehörigen Klemmen und 
Verbindungsösen durch die Stromabnehmer während einer fünf- 
jährigen Probezeit so gut wie gar nicht abgenutzt worden sein. 
Auch schädliche Funkenbildung zwischen Eisendraht und 
Stromabnehmerrolle sei nicht beobachtet worden; ob solche bei 
Abnahme größerer Stromstärken, z. B. beim Befahren starker 
Steigungen, ausbleiben wird und inwieweit die Stromabnehmer 
bei allgemeiner Einführung des Eisendrahtes leiden werden, sei 
abzuwarten. Auf dem oberen Teil des Fahrdrahtes zeigte sich 
starke Rostbildung, was bei Verwendung von feuerverzinktem 
Eisendraht höchst wahrscheinlich zu vermeiden wäre Da der 
Eisendraht eine geringere Leitfähigkeit als Kupferdraht be- 
sitzt, muß selbstverständlich für ausreichende Bemessung des 
Querschnitts der Speise- und Verstärkungsleitungen gesorgt 
werden. Bei Vüelfach- oder Kettenaufhängung des Fahrdrahtes 
könne die Verstärkung des Leitungsquerschnittes in die Kette 


selbst verlegt werden; in gewissem Sinne träte also eine Ver- 
tauschung des Materials für Kette und Fahrdraht ein. Bei 
erstmaliger Drahtverlesung ergäben sich gleiche An- 
lagekosten der Leitungen für beide Ausführungsarten. Die 
Unterhaltungskosten dagegen werden sich voraussichtlich bei 
Anwendung eines eisernen Fahrdrahtes erheblich verringern, 
da sich die Kosten der in gewissen Zeitabständen erforderlich 
werdenden Auswechslung des Fahrdrahtes durch Unterschied 
in den Materialpreisen für Eisen erheblich billiger stellen als 
für Kupfer. Allerdings sei bei einer Vergleichsrechnung der 
höhere Altmaterial-Verkaufspreis des Kupfers zu berücksich- 
tigen. 

Bei der Oberleitung ohne Kette ergäben sich bei Anwen- 
dung des eisernen Fahrdrahtes für den erstmaligen Einbau 
der Fahrleitung höhere Anlagekosten, da für den als Ver- 
stärkung erforderlichen zweiten Draht aus Kupfer besondere 
Kosten für Isolation, stärkeres Tragwerk und für die Verlegung 
in Rechnung zu setzen seien. Die Unterhaltungskosten könnten 
auch hier — wie schon bei Anwendung der Kettenoberleitung 
erwähnt — geringer werden, da die Auswechselungskosten des 
eisernen Fahrdrahtes sich auch in diesem Falle infolge des 
Unterschiedes im Materialpreis erheblich niedriger als beim 
Kupferdraht stellen. 

Sollte von dieser Anwendungsform des Eisendrahtes aus wirt- 
schaftlichen oder technischen Gründen abgesehen werden, so 
wäre u. E. auf ein anderes Ersatzmittel zurückzugreifen, näm- 
lich auf den Kupfereisendraht, wie er neuerdings als 
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Leitmittel für den elektrischen Strom Verwendung findet. Die 
Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereins berichtet, daß verkupferte Eisendrähte zuerst in 
Amerika hergestellt wurden und jetzt auch in Europa und in 
anderen Ländern Verwendung finden. Die Herstellung ge- 
schieht in folgender Weise: Ein Eisen- bzw. Stahlknüppel von 
150—160 mm Durchmesser und 0,75—1,00 m Länge wird nach 
vorherigem Beizen mit Säuren und starkem Erhitzen in ge- 
schmolzenes Kupfer getaucht, dessen Temperatur auf 1500 bis 
1600 Grad gebracht wurde. Bei der großen Hitze setzt sich das 
Kupfer nicht nur an der Oberfläche des Knüppels an, sondern 


- dringt auch in diesen ein, so daß sich unter der Eisenoberfläche 


eine Kupfermischung bildet, die ein besseres Anhaften des 
Kupfermantels verbürgt als reines Eisen. Der so vorbereitete 
Knüppel wird darauf in die Mitte einer Form von etwa 200 mm 
Durchmesser gestellt, so, daß um ihn eine Ringfläche von 
25 mm Stärke freibleibt. Letztere wird nun mit geschmolzenem 
Kupfer ausgegossen, das sich mit der Kupfereisenmischung des 
Knüppels fest verbindet. Der auf diese Weise mit einem Kupfer- 
mantel versehene Knüppel kommt in das Drahtwalzwerk, um 
hier nach vorherigem Anwärmen in einem besonderen Wärme- 
ofen ausgewalzt zu werden. Aus der, aus etwa 12 bis 15 
Walzenpaaren bestehenden, Knüppelwalzenstraße kommt der 
jetzt etwa 75 mm dicke Stab nach nochmaliger Anwärmung in 
die eigentliche Grobdrahtwalzenstraße, wo er bis auf 10 mm 
Durchmesser ausgewalzt wird. Feinwalzenstraßen und Zieh- 
eisen besorgen dann die weitere Verfeinerung bis zu der ge- 
wünschten Dicke. Da sich beim Walzen und ebenso beim 
Ziehen der Zusammenhalt und das Mengenverhältnis zwischen 
Eisen und Kupfer nicht verändern soll, hätte — nach der 
Quelle — der fertige Draht in seiner ganzen Ausdehnung die 
gleiche Zusammensetzung, die vordem der kupfereiserne 
Knüppel hatte. Danach besteht der innere Kern aus reinem 
Eisen oder Stahl und der äußere Mantel aus reinem Kupfer, wäh- 
rend das Übergangsmittel zwischen beiden eine Kupfereisen- 
mischung darstellt. Das Mengenverhältnis zwischen Eisen und 
Kupfer kann dabei beliebig gewählt werden und schwankt 
zwischen 50 :50 bis 90:10. Die Kupfereisendrähte sollen fast 
die gleiche Leitfähigkeit haben wie Drähte aus reinem Kupfer, 
im Preise sich aber diesen segenüber bedeutend niedriger 
stellen. 

Bei der durch England bezweckten Einschließung Deutsch- 
lands haben die vorstehenden Mitteilungen für die Bahnverwal- 
tungen der Zentralmächte eine erhöhte Bedeutung. Auch die 
„Elektrotechnische Zeitschrift“ macht in einem „Die Mobili- 
sierung des Kupfers“ überschriebenen Aufsatz Vorschläge zur 
Ersparung von Kupfer; sie weist auf die nächstliegende und 
wohl auch aussichtsreiche Möglichkeit hin, die blanken Frei- 
leitungen durch solche aus Eisen oder Zink, bezw. aus einem 
Gemisch von Eisen mit Zink zu ersetzen. Bei Durchführung 
dieser Maßnahme bestände aber in häufigen Fällen Gefahr, daß 
die vorhandenen Masten, Joche, Querbalken und das sonstige 
Abspannmaterial das erhöhte Gewicht nicht tragen können; 
hierfür Ersatz bereitzustellen, würde recht zeitraubend sein und 
das gewonnene Kupfer zu sehr verteuern. Ein Ausgleich wäre 
in der Weise zu schaffen, daß man verhältnismäßig schwächere 
Eisenleitungen wählt und einen höheren Spannungsverlust zu- 
läßt. Wenn auch dann die Maste und die übrigen Strecken- 
ausrüstungsgegenstände der erhöhten Beanspruchung nicht ge- 
wachsen sein sollten, sei zu erwägen, die vorhandenen Kupfer- 
leitungen durch solche von geringerem Querschnitt zu ersetzen. 
Auf diese Weise wird allerdings nur ein Teil des Kupfers frei; 
es könne aber in einem solchen Falle der Militärbehörde das 
Kupfer zu einem wesentlich billigeren Preise angeboten werden, 
als bei Ersatz der Masten usw. unter Berücksichtigung der 
hohen Einbaukosten. 

In vielen Fällen wird es möglich sein, mit Eisen- oder dün- 


| neren Kupferleitungen dadurch auszukommen, daß man ein- 
zelne, besonders lange Speiseleitungen mit höherer Spannung 
betreibt. Der Kupferverbrauch für neu zu beschaffende Um- 
former spiele gegenüber dem freiwerdenden Leitungskupfer 
meist keine Rolle Man sollte überhaupt diesen Gedanken 
weiter ausspinnen und die Gelegenheit der Kupferbeschaffung 
zu einer Neugestaltung veralteter Anlagen benutzen und so 
aus der Not eine Tugend machen. 
Der Verfasser des angezogenen Aufsatzes, Generalsekretär 
Schüler, richtet schließlich an alle beteiligten Kreise die 
Mahnung, ihre Anlagen gewissenhaft auf die Entbehrlichkeit 
von Kupferteilen zu prüfen und der Aufforderung zum frei- 
willigen Angebot von Kupfer in möglichst großem Umfang 
Folge zu leisten. Sie dienen damit einerseits dem Vaterlande 
und bewahren anderseits unter Umständen sich selbst vor 
srößeren Unbequemlichkeiten. 
Gegen diese wohlgemeinten Ratschläge wendet sich neuer- 
dings Professor R. Rinkel, Cöln. Nach seinem Dafürhalten 
müsse die Elektrotechnik den maßgebenden Behörden gegenüber 
nachdrücklichst den Standpunkt vertreten, daß unter allen Um- 
ständen zuerst auf anderen Gebieten gewonnene Kupfermengen 
zu Kriesszwecken Verwendung finden, die sich am leichtesten 
entbehren oder ersetzen lassen und die nur geringe Umbau- 
kosten erfordern. Hierhin gehörten: Kupferne Dächer, wie 
solche u. a. vielfach auf Kirchen und Schlössern zu finden seien: 
auch Kirchenglocken könnten große Kupfermengen hergeben. 
Man kann hierbei auch wohl an Geschütz- und in gewissem 
Umfange selbst an Denkmalbronzen denken. Wenn die 
kupfernen Feuerbuchsen der Lokomotiven gegen flußeiserne 
ausgetauscht würden, ließen sich etwa 150000 t Kupfer ge- 
winnen. Bevor diese Bestände nicht eingefordert und ver- 
braucht seien, dürfe der Elektrotechnik nicht zu nahe getreten 
werden, da alle elektrotechnischen Anlagen, nach Rinkels 
Meinung, wichtige gewerbliche Zwecke erfüllen, deren Arbeiten 
nicht unterbrochen werden sollten. Im übrigen seien für be- 
reits fertiggestellte, aber noch nicht verwendete Maschinen, 
Umformer usw. im Vergleich mit dem reinen Kupferwert so 
hohe Geldsummen aufgewendet, daß eine Ausschlachtung und 
ein Umbau zwecks Gewinnung der Kupfermengen nur im 
äußersten Notfall vorgenommen werden könne. 


Inzwischen spricht die Wirklichkeit eine andere Sprache. 
Um nur ein Beispiel anzuführen, entnehmen wir dem 
9. Jahresbericht des Oberschlesischen Überwachungsvereins 


zu Kattowitz: „Für den Bau von Lokomotivstrecken 
unter Tage macht sich der Mangel an Kupfer während 
des Krieges sehr bemerkbar. Auf der Cleophasgrube 


hat man aus diesem Grunde für die Fahrleitung der neuen 
Strecke bereits Flacheisen von etwa 10 cm Breite und 1 cm 
Dicke benutzt. Die schmalen Seiten sind abgerundet. Da der 
Übergangswiderstand zwischen der Eisenleitung und Schleif- 
bügel höher ist als zwischen einer Kupfterleitung und Schleif- 
bügel, so mußten anstatt bisher zwei solcher auf jeder 
Lokomotive deren vier eingeführt werden.“ 

Im übrigen ist der Kupferbestand Deutschlands durch den 
Kriegsbedarf nicht zu erschöpfen. Nach einer vom Verein der 
Kupferschmiedereien Deutschlands gegebenen Auskunft betrug 
die Eigenerzeugung Deutschlands an Rohkupfer im Jahre 1913 
allerdings nur 41100 t. Der Verbrauch in Friedenszeiten ist ein 
derartig gewaltiger, daß im Berichtsiahre, in dem 259 300 t Roh- 
kupfer verarbeitet wurden, 80% aus den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika eingeführt werden mußten. Die Heeresverwal- 
tung beansprucht während der Kriegszeit schätzungsweise 
100000 t Kupfer in einem Jahre. Dennoch wird unser Heer 
unter Kupfermangel — allen Absperrmaßregeln Englands zum 
Trotz — niemals zu leiden haben, denn Deutschlands gegen- 
wärtiger Kupferbestand wird’ von fachmännischer Seite auf 
1150000 t bewertet. 


Beförderung von Verwundeten und Kranken in Lazarettzügen. 


Von ganz besonderer Wichtigkeit im Kriege ist die schnelle 
und gewissenhafte Unterbringung der verwundeten Krieger. 
Von den rasch zuzreifenden und umsichtigen Maßnahmen der 
Korpsärzte mit ihren Stäben in den in der Nähe der Front ge- 
legenen Feldlazaretten ist daher in erster Linie die beschleu- 
nigte und gute Wiederherstellung der Verwundeten und die 
möglichste Verhütung dauernder Beschädigungen bei diesen ab- 
hängig. Eine weitere, gleichfalls nicht unwesentliche Bedeu- 
tung kommt dann aber der Beförderung der Verwundeten aus 
den Feldlazaretten in die im Etappengebiet gelegenen Kriegs- 
lazarette bzw. in die in der Heimat eingerichteten Reserve- 
lazarette zu. Über die Art und Weise der Weiterbeförderung 
der Verwundeten bis zu den vorgenannten Stellen hat vor 
kurzem Reg.- und Baurat van: Heys in der Ausstellung für Ver- 


wundeten- und Krankenpflege zu: Cassel einen Vortrag gehal- 
ten, dessen Inhalt mit 25 anschaulichen Abbildungen in „Glasers 
Annalen f. Gew. u. Bauwesen“ (Bd. 77, Heft 6) wiedergegeben 
wird. Den dortigen trefflichen Ausführungen entnehmen wir 
kurz die folgenden Einzelheiten. 

Dem Chef des Feldsanitätswesens stehen zur Beförderung 
von Verwundeten zu den drei oben erwähnten Arten von Laza- 
retten drei Verkehrswege zur Verfügung. die Landstraßen, 
Wasserstraßen und Eisenbahnen. Von den Schlachtfeldern zu 
den Feldlazaretten kommen wohl ausschließlich die ersteren in 
Frage; auf ihnen erfolgt die Beförderung der Verwundeten in 
Tragbahren, die durch menschliche oder tierische Kraft fort- 
bewegt werden, oder in dem jetzigen Krieg auch in Kraftwagen. 
Von den Feldlazaretten zu den Kriegslazaretten führen in ver- 
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einzelten Fällen schon Eisenbahnen oder es bietet sich; Gelegen- 
heit zur Benutzung von Wasserstraßen, in selbteneren. Fällen 
von schmalspurigen Feldeisenbahnen. Da die Kriegslazarette 
an Etappenorten angelegt sind, die gleichzeitig Eisenbahn- 
knotenpunkte oder doch mindestens größere Eisenbahnstationen 
sind, bilden von ihnen zu den Reservelazaretten die Eisen- 
bahnen die regelmäßige Verbindung. 

Besondere Lazarettzüge zur Beförderung von verwundeten 
Soldaten auf der Eisenbahn sind zum ersten Male überhaupt im 
deutsch-französischen Kriege 1870/71 von den deutschen Eisen- 
bahnen zusammengestellt worden, nachdem. während des nord- 
amerikanischen Unabhängizkeitskrieges der Gedanke, Ver- 
wundete und Kranke auf elastischem Lager in wohlgelüfteten 
und geheizten Eisenbahnwagen vom Kriegsschauplatze fortzu- 
schaffen, durchgeführt war. Nach dem Muster der deutschen 
Kriegslazarettzüge von 1870/71 wurden bald in allen größeren 
Staaten Sanitätszüge als eigene mobile Einrichtung in die Or- 
ganisation des stehenden Heeres eingereiht. Die bald nach dem 
deutsch-französischen Kriege in Preußen durchgeführte Eisen- 
bahnverstaatlichung erleichterte es wesentlich, schon im Frie- 
den einen Teil der Wagen einheitlich so zu bauen, daß sie im 
Kriegsfalle unschwer zur Beförderung von Verwundeten und 
Kranken umgeändert werden konnten. Auf diese Weise hatte 
die preußische Staatsbahnverwaltung zu Beginn des jetzigen 
Krieges allein über 10000 zweiachsige Personenwagen vierter 
Klasse im Betriebe, die leicht zur Unterbringung von je 12 
Tragbahren eingerichtet werden konnten. Bekanntlich wurde 
denn auch nach Ausbruch des: Krieges von den Hauptwerk- 
stätten die innere Einrichtung dieser Wagen umgeändert, so 
daß bereits bis zum Februar d. J. mehr als 5000 davon zur Auf- 
nahme von Tragbahren bereitgestellt werden konnten. 


Die Ausrüstung und Zusammenstellung der Lazarett- und 
Hilfslazarettzüge "erfolgt nach einheitlichen Grundsätzen. Die 
Zusammensetzung der dazu erforderlichen Wagen und die Län- 
genausdehnung dieser Züge hat sich aus den Eisenbahnbetriebs- 
vorsehriften und aus den praktischen Erfahrungen herausge- 
bildet. Die Länge der Züge ist abhängig von der Leistungs- 
fähigkeit der Zuglokomotive und von den Steizungs- und Krüm- 
mungsverhältnissen der zu befahrenden Strecken. Hierzu 
kommt, daß bei den Lazarettzügen die Wagen, um einen ruhigen 
Lauf des Zuges zu sichern und Stöße und Erschütterungen 
möglichst zu vermeiden, so straff miteinander zu kuppeln sind, 
daß die Puffer der einzelnen Wagen in gestrecktem Zustande des 
Zuges sich berühren. Unter Berücksichtigung dieser Gesichtspunte 
wurde von der Eisenbahnverwaltung die höchst zulässige Länge 
eines Lazarettzuges auf 80 Achsen festgesetzt. 


Die einzelnen Lazarettzüge sind den Korpsärzten zugeteilt, 
die vollständig über sie verfügen. Die sehr eingehenden Mit- 
teilungen in dem Vortrage über die Zusammensetzung und innere 
Einrichtung eines Lazarettzuges können hier unter Hinweis auf 
die wiederholten Schilderungen in dieser Zeitung — zuletzt in 
Nr. 67, S, 809 — übergangen werden. Wir möchten nur her- 
vorheben. daß darin die Vorzüge und Nachteile der in Gebrauch 
befindlichen verschiedenen Aufhänge- oder Auflagergestell- 
konstruktionen für die Tragbahren, die für die ruhige Lage der 
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Deutschland. 


— Angestelltenversicherung während des Krieges. Während 
nach den einschlägigen Bestimmungen der deutschen Reichsver- 
sicherungsordnung ($ 1393) die im Militärdienst zugebrachten 
Wochen für die Invalidenversicherung als Beitragswochen ange- 
rechnet werden, ohne daß Beiträge für diese Zeit entrichtet zu 
werden brauchen, enthält das Versicherungsgesetz für Ange- 
stellte vom 20. Dezember 1911 keine derartige Bestimmung. Die 
für die Beitragsentrichtung während des Krieges maßgebenden 
Vorschriften waren daher seinerzeit im Interesse der nach die- 
sem Gesetz versicherten Angestellten in einem „Merkblatt“ zu- 
sammengestellt und veröffentlicht worden (vergl. die Mitteilung 
in Nr. 46, S. 567 d. Ztg.). Nunmehr hat der deutsche Bundesrat 
auf Grund des $ 3 des Gesetzes üver die Ermächtigung zu wirt- 
schaftlichen Maßnahmen usw. vom 4. August d. J. verordnet, daß 
mit Gültiskeit vom 1. August 1914 die Zeiten, in denen nach 
dem Versicherungsgesetz für Angestellte Versicherte im ge- 
gsenwärtigen Kriege dem Deutschen Reiche oder der 
österreichisch- ungarischen Monarchie. Kriegs-, Sanitäts- oder 
ähnliche Dienste geleistet haben, soweit sie in vollen Kalender- 
monaten bestehen, auf die Wartezeiten und bei Berechnung der 
Versicherungsleistungen an Ruhegehalt und Hinterbliebenenren- 
ten als Beitragszeiten angerechnet werden, ohne daß Beiträge 
entrichtet zu werden brauchen. Außer dieser enthält die unter 
dem 26. August d. J. veröffentlichte Verordnung des Bundesrats 


Verwundeten während der Beförderung von großer 
sind, kurz gewürdigt werden. Eine der trefflichsten scheint die 
nach den Anweisungen des Vorstandes des Werkstättenamtes 
in Potsdam, Reg.- und Baurat Meyeringh, ausgeführte Tragkon- 
struktion zu sein, die aus konsolartig an der Wand befestigten 
U-Eisen besteht, auf denen federnd die Tragbahren ruhen. Die 
Stöße des Wagens werden durch kräftige beliebig einstellbare 
Federn aufgehoben, die Betten pendeln weder nach der Längs- 
noch nach der Querrichtung des Wagens und, was der wichtigste 
Vorteil ist, das System ermöglicht die Verwendung der neuen 
breiten Vereinstragbahren, die den Verwundeten ein reichlich 
großes Lager für die Zeit der Beförderung im Lazarettzuge ge- 
währen. 

Die Kosten eines ganzen Lazareitzuges einschließlich der ge- 
samten Einrichtung und Ausrüstung stellen sich auf durch- 
schnittlich 350 000 #, seine Länge beträgt 450 m, das Gesamt- 
gewicht rund 600 t, so daß zur Beförderung mit der vorge- 
schriebenen Geschwindigkeit die schwersten Güterzuglokomotiven 
erforderlich sind. Bis zum1. Februar d.J. waren nach den An- 
gaben in unserer Quelle 102 preußische Lazarettzüge in Betrieb, 
darunter S bzw. 6 planmäßige Lazarett- und Hilfslazarettzüge, 
18 nicht planmäßige Hilfslazarettzüge, 4 Krankenzüge, 1 Seuchen- 
zug und 65 Vereinslazarettzüge. Die ersteren 37 Züge sind von 
der Heeresverwaltung ausgerüstet, ihre äußere Bezeichnung er- 
folgt mit fortlaufenden Nummern, die Vereinslazarettzüge tragen 
äußerlich als Erkennungszeichen je einen großen Buchstaben 
des Alphabets, dem bei Vermehrung der Zahl der Züge je eine 
Zahl hinzugefügt wird (B, Bl, B2 usw.) Die Ausrüstung der 
Vereinslazarettzüge ist bekanntlich aus Stiftungen von Vereinen 
und Privaten der Heeresverwaltung zur Verfügung gestellt, die 
Stifter tragen außer den Kosten der Ausstattung auch deren 
Unterhaltung und Ergänzung, teilweise kommen sie auch für die 
Bezüge und Verpfleeung der Ärzte und des Sanitätspersonals 
sowie für die Verpflesung der Verwundeten und Kranken auf. 
Von den Vereinslazarettzügen sind u. a. 14 vom Berliner Haupt- 
ausschuß vom Roten Kreuz, 18 von örtlichen Vereinen vom 
Roten Kreuz, 5 von Städten, 2 vom Johanniterorden, je einer vom 
Verein Deutscher Lokomotivführer und von der jüdischen Groß- 
loge für Deutschland gestiftet, 16 stammen aus privaten Stiftungen. 


Bedeutung 


Außer diesen 102 preußischen Lazarettzügen gibt es noch eine 
größere Anzahl, die von den übrigen deutschen Bundesstaaten, 


teils auf Kosten des Staates, teils auf Kosten privater Spender 
der Heeresverwaltung zur Verfügung gestellt sind. Die Gesamt- 
zahl aller dem deutschen Heere zu Gebote stehenden Lazarett- 
züge, Hilfs- und Vereinslazarettzüge dürfte zurzeit mehr als 
200 betragen. Über die Annahme, Leitung und Verwaltung von 
Vereinslazarettzügen sind, wie auch seinerzeit in dieser Zeitung 
mitgeteilt wurde, besondere Vorschriften ausgegeben worden. 

Zu den bedeutenden Hilfsmitteln des Arztes gehört, wie am 
Schluß des Vortrages ausgeführt ist, neben dem Roten Kreuz 
in erster Linie die Eisenbahn. Wie die deutschen Eisenbahnen 
in dem gegenwärtigen Kriege allen an sie gestellten sonstigen 
hohen Anforderungen in glänzender Weise entsprochen hätten, 
so falle ihnen auch ein großer Teil des Verdienstes zu, das die 
Ärzteschaft sich um die Wiederherstellung der Verwundeten und 
Kranken während des Krieges erworben hat und noch erwirbt. 


(Reichs-Gesetzbl. S. 531) noch mehrere wesentliche Änderungen 
der bisherigen Bestimmungen des Versicherungsgesetzes für An- 
..®. die für die Zeit des gegenwärtigen Krieges in Geltung 
sind. 

Durch Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 8. v.M. 
(Eisenb.-Vrerordn.-Bl. Nr. 24) wird die genannte Bekanntmachung 
vom 26. August d. J. den Eisenbahndirektionen zur genauen Be- 
achtung bekanntgegeben. 


— Schriftwechsel der Dienststellen. Es sind Zweifel darüber 
entstanden, ob die Güter-- und Eilgutabfertigungen der 
preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung durch die Dienst- 
vorschrift betreffend Regelung von Entschädigungsanträgen 
durch die Abfertigungsstellen ermächtigt worden sind, zur Er- 
ledigsung von Entschädigungsanträgen mit anderen Dienst- 
stellen in Schriftwechsel zu treten oder ob sie für den Fall der 
Notwendigkeit schriftlicher Erhebungen sofort die Angelegen- 
heit dem Verkehrsamt zur Erledigung vorlegen müssen. 

Über diese Frage spricht sich ein Erlaß des preußischen 
Eisenbahnministers vom 30. v. M. folgendermaßen aus: Schon 
die unter Ziffer 4 der Dienstvorschrift getroffene Bestimmung, 
daß bei Verlustentschädisungen stets bei. der deutschen Aus- 
gleichstelle anzufragen sei, bringst zum Ausdruck, daß die 
Dienststellen in gewissen Fällen Rückfragen halten müssen. 
Auch hat durch diese Bestimmung nicht etwa gesagt werden 
sollen, daß sich der Schriftwechsel der Dienststellen auf diese 
Anfragen zu beschränken habe, vielmehr sollte hierdurch nur 
zum Ausdruck gebracht werden, daß bei Verlustentschädigungen 
diese Anfragen für die Leistung einer Entschädigung unerläß- 
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lich seien. Darüber hinaus werden weiter die Feststellung der 
„Verzögerung bei der Beförderung“, die ‚Klarstellung des 
Sachverhalts“ und ‚die Feststellung, ob ein Verschulden eines 
Eisenbahnbediensteten oder eines Dritten in Frage kommt“, zu- 
weilen Rückfragen bei anderen Dienststellen 
machen. Der Minister hat nichts dagegen einzuwenden, wenn 
die. Dienststellen zur Erledigung der ihnen überwiesenen- Auf- 
gabe mit anderen Dienststellen auch in schriftlichen Verkehr 
treten, setzt aber hierbei allerdings voraus, daß dieser Schrift- 
wechsel auf das unbedingt notwendige Maß beschränkt bleibt. 


—- Eröfinung von Strecken. Am 15. d. M. ist im Eisenbahn- 
direktionsbezirk Saarbrücken die 12,59 km lange Reststrecke 
Irrel-Wintersdorf der Neubaustrecke Irrel-Igel-Trier 
West mit den Bahnhöfen IV. Klasse Ralinsen ‚Edinsen und 
dem Haitepunkt Menningen für den Personen-, Güter- und Ge- 
päckverkehr sowie für die Abfertigung von Leichen und 
lebenden Tieren eröffnet worden. 


— Kriegsbestimmungen für den Güterwagendienst. Die im 
Bereiche der deutschen Eisenbahnen infolge des Krieges er- 
lassenen Einzelvorschriften für den Güterabtertigunss- und 
Güterwagendienst hatten nach und nach eine so große Zahl 
angenommen, daß es den Dienststellen schwer wurde, den er- 
forderlichen Überblick zu behalten. Der Deutsche Eisenbahn- 
Verkehrsverband gab daher ein sogenanntes „Kriegsmerkbuch“ 
für den Güterabfertigungs- und Wasendienst heraus, das, nur 
für den Dienstgebrauch bestimmt, eine Zusammenstellung der 
bis zum 15. Mai. d. J. infolge des Krieges setroffenen einschlä- 
gigen Anordnungen im Zusammenhang mit den wichtigsten Be- 
stimmungen der Militär-Transport-Ördnung und den Dienstvor- 
schriften dazu (Kundmachung 9 des Deutschen Eisenbahn-Ver- 
kehrsverbandes) nach dem Stoff gegliedert, enthält. Als An- 
lagen enthält dieses Kriegsmerkbuch u. a. die Dienstanweisung 
für die Abnahmestellen freiwilliger Gaben für verwundete, 
kranke oder auf dem Kriegsschauplatze befindliche Soldaten 
nebst einem Verzeichnis der hierfür eingerichteten Abnahme- 
stellen und die über den Privatpaket- und Privatgüterverkehr 
hei den Militär-Paketdepots erlassenen Vorschriften mit einem 
Verzeichnis der vorhandenen Militär-Paketdepots sowie ein 
Verzeichnis der bei beschränktem Güterverkehr zugelassenen 
Gegenstände. 

Ferner sind für den Bereich der bayerischen Staatsbahn an 
die seit Kriegsbeginn zu den Vorschriften über den Güterwagen- 
dienst ergangenen und zurzeit noch gültigen Anordnungen unter 
der Bezeichnung ‚„Kriegsbestimmungen für den Güterwagen- 
dienst“ zusammengefaßt und als Anlage zum Verkehrsministe- 
rialblatt bekanntgegeben worden. Diese Anordnungen er- 
strecken sich auf die Güterwagenvorschriften, auf die Bestim- 
mungen der Dienstvorschrift für die Behandlung von Privat- 
wagen (Kundmachung 8 des Deutschen Eisenbahn-Verkehrs- 
verbandes), auf die Lademittelvorschriften und auf die Ent- 
seuchungsvorschriften (Kundmachung 7 des Deutschen Eisen- 
bahn-Verkehrsverbandes). Wenn auch der Wagenpark der 
deutschen Eisenbahnen durch die Bedürfnisse der Heeresver- 
waltung naturgemäß stark in Anspruch genommen ist, so ist 
dech auch die Versorgung des öffentlichen Verkehrs mit Güter- 
wagen von ganz besonderer Wichtigkeit. Die Verwaltung der 
bayerischen Staatsbahnen dringt daher auf zgenaweste Beachtung 
der zur Beschleunigung des Wagenumlaufs getroffenen Bestim- 
munsen der Güterwagenvorschriften. Die än der Abwicklung 
des Güterwagendienstesfbeteiligten’Bediensteten sind angewiesen 
worden, alles aufzubieten, um den Anforderungen des Militär- 
und Privatgüterverkehrs nachzukommen. 


— Haftung der Eisenbahn für in offenen Wagen beförderte 
Güter. Nach $ 86 (!) der Eisenbahn-Verkehrsordnung bzw. Ar- 
tikel 31 (!) des Internationalen Übereinkommens für den Eisen- 
bahnfrachtverkehr haftet die Eisenbahn bei Gütern, die in offe- 
nen Wagen befördert werden, nicht für den Schaden, der aus 
der mit dieser Beförderungsart verbundenen Gefahr entsteht. 
Soweit es sich hiernach um Witterungseinflüsse, wie Feuchtig- 
keit, Hitze, Kälte, handelt, müssen die Verfrachter diese Schä- 
den unzweifelhaft auf sich nehmen. Dagegen wird es als Härte 
empfunden, wenn von den Eisenbahnverwaltungen unter Be- 
rufung auf obige Bestimmungen jede Entschädigung für Sen- 
dungen in offenen Wagen grundsätzlich abgelehnt wird, die auf 
dem Transporte beraubt worden sind, gleichviel, ob der Dieb- 
stahl von Leuten der Eisenbahn bewirkt ist oder von dritten 
Personen. Die Frage, ob Diebstahl unter die besonderen Ge- 
fahren zu rechnen ist, die mit der Beförderung in offenen Wa- 
gen zusammenhängen, ist allerdings in Literatur wie Recht- 
sprechung strittig. In einem neuerlichen Urteil des Oberlan- 
desgerichts Cöln vom 28. Januar d. J. (s. Leitaufs. in Nr, 68 
d. V.-Ztg.) kommt zum Ausdruck, daß die in offenen Wagen 
beförderten Güter im allgemeinen keiner erößeren Diebstahls- 
cefahr ausgesetzt seien als die in gedeckten Wagen verladenen 
und daß der Gebrauch offener Wagen die Eisenbahn keineswegs 


notwendig 


jeder Verantwortung enthebe, sondern im Gegenteil ihre Sorg- 
faltspflicht erhöhen müsse, daß sie also auch für Diebstahl aus 
offenen Wagen zu haften habe. Das Oberlandesgericht zu 
Dresden kommt dagegen in seinem Urteil vom 14. Dezember 
1914 zu einem anderen, für die Eisenbahn günstigeren Ergeb- 
nisse. Diese Unsicherheit in der Auslegung der einschlägigen 
Bestimmungen findet naturgemäß ihren Ausdruck in den Ent- 
scheidungen der einzelnen Eisenbahnbehörden bei Erledigung 
der betreffenden Entschädigungsanträge. Wesentlich verschärft 
haben sich die Verhältnisse durch den Umstand, daß seit Aus- 
bruch des Krieges die gedeckten Wagen vorzugsweise für mili- 
tärische Zwecke benötigst und daher nicht nur, wie bis dahin, 
die minderwertigsen Massenartikel, sondern auch die hochwer- 
tigen Güter in offenen Wagen befördert werden. 

Bereits im Jahre 1913 hatten die Ältesten der Kaufmannschaft 
von Berlin eine Eingabe an die zuständige Stelle gerichtet, 
aber den Bescheid erhalten, daß ein Bedürfnis zur Erweiterung 
der Haftung der Eisenbahnen für Diebstahl aus offenen Wagen 
nicht amerkannt werden könne, weil außer beim Abhandenkom- 
men ganzer Stücke oder bei auffallendem Gewichtsabgang die 
Eisenbahn auch in den Fällen hafte, falls Diebstähle ihrer An- 
gestellten vorliegen. Ferner war von den Ältesten zu der für 
das Jahr 1915 in Aussicht stehe::!en Konferenz zur Revision 
des Internationalen Übereinkommens ein entsprechender Ab- 
änderungsantrag zu Art. 31 angemeldet. Da zurzeit auf eine 
baldige gesetzliche Regelung der Angelegenheit nicht zu rech- 
nen ist, andererseits aber auch von den Eisenbahnen nicht nach 
der vorerwähnten Auskunft verfahren wird, vielmehr die ver- 
schiedenartige Behandlung einschlägiger Schadensansprüche zur 
Verletzung des Rechtsempfindens des verfrachtenden Publikums 
führen muß, sind die Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin 
unter Hinweis darauf, daß in den letzten Jahren eine größere 
Anzahl Strafprozesse die Schuld von Eisenbahnbediensteten bei 
den an Eisenbahngütern verübten Diebstählen erwiesen haben, 
bei dem preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten vor- 
stellig geworden, er möge wegen einheitlicher Auslegung der 
fraglichen Bestimmungen wenigstens im preußisch-hessischen 
Staatsbahngebiete anordnen, daß eine grundsätzliche Ablehnung 
derartiger Entschädigungsansprüche unter Berufung auf S 86(t) 
EVO. oder Art. 31(t) I, Ü. nicht gerechtfertigt erscheine, viel- 
mehr im Falle der Vollführung der Diebstähle durch Leute der 
Eisenbahn oder selbst, wenn nur die Vermutung hierfür nahe 
liege, die Erstattung des Schadensbetrages ganz oder teilweise 
erfolgen solle. 


_ Merkblatt für den militärischen Güterverkehr. Die über 
den Eisenbahnversand von Gütern an das Feldheer bestehenden 
Vorschriften sind noch vielfach unbekannt. Da hieraus Ver- 
schleppungen und Verzögerungen entstehen, hat die Heeresver- 
waltung die Vorschriften in einem Merkblatt zussınmenstellen 
lassen. Allen am militärischen Güterverkehr, insbesondere den 
an Heereslieferung beteiligten Versendern kann nur dringend 
empfohlen werden, sich mit dem Inhalt des Merkblattes ver- 
traut zu machen. Besonders wichtig ist die Vorschrift, daß 
Sendungen für das Feldheer nicht unmittelbar anden 
empfangenden Truppenteil usw. sondern an eine 
zur Zusammenfassung des Nachschubes bestimmte Vorstation 
zur Weiterbeförderung an den gleichzeitig zu bezeichnenden 
Empfänger gerichtet sein müssen. Welche dieser Vorstationen 
für den als schließlichen Empfänger in Betracht kommenden 
Truppenteil zuständig ist, wird auf Anfrage von den Auskunfts- 
stellen der stellvertretenden Generalkommandos ‚und den 
Linienkommandanturen mitgeteilt. Ebenda wird das Merkblatt 
unentgeltlich abgegeben. 


— Anerkennung für die Handelskammern. Wie „Handel und 
Gewerbe“ mitteilt, erwiderte der badische Finanzminister am 
14. September als Chef der badischen Eisenbahnverwaltung auf 
ein Schreiben der Handelskammer zu Schopfheim vom 9. Sep- 
tember u. a.: „Wenn sich unsere Eisenbahnen in dieser Ver- 
hältnismäßig kurzen Zeit (des Krieges) zu ihrer jetzigen Be- 
deutung und Leistungsfähigkeit entwickeln konnten, so daß sie 
während des gegenwärtigen gewaltigen Weltkrieges neben der 
slänzenden Erfüllung ihrer überaus wichtigen und großen 
militärischen Aufgabe auch in weitgehendstem Umfang den 
Interesen unseres heimischen Wirtschaftslebens dienen und 
dessen Forderungen in völlig geregelter und ausreichender 
Weise noch gerecht werden konnten, so haben nicht zum 
wenigsten die Kreise des Handels und die Handelskammern als 
dessen berufene Vertretungen durch mannigfache Anregungen 
und Förderungen sowie verständnisvolles Entgegenkommen zu 
diesen erfreulichen Erfolgen mit beigetragen. Ich darf vVer- 
sichern, daß die Staatseisenbahnverwaltung, wie seither, so 
auch künftig in engem Zusammenarbeiten mit den berufenen 
Vertretern unserer Volkswirtschaft sich in den Dienst der 
letzteren stellen und deren Förderung als ihre vornehmste 
Aufgabe betrachten wird. Damit wird sie meines Erachtens 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. In der am 21. Sep- 
tember 1915 unter dem Vorsitz des Wirkl. Geheimen Rats Dr. 
Ing. Wichert abgehaltenen Versammlung hielt Regierungsbau- 
meister Landsberg, Halle a. S., einen mit großem Beifall aulge- 
nommemen Vortrag: Bemerkungen über den Zusammenbau der 
Lokomotiven. Er behandelte die verschiedenen Arbeitsver- 
fahren, die bei dem Zusammenbau des Lokomotivrahmens mit 
dem Kessel, Trieb- und Laufwerk angewendet werden. 
Als Richtlinien der Betrachtung dienten hierbei zwei Grund- 
sätze, die zwar nicht immer folgerichtig durchgeführt werden. 
aber doch das Verständnis der Vorgänge bei der im einzelnen 
großen Mannigfaltigkeit der Verfahren erleichtern: 1. Das Ar. 
beiten nach Maß. bei dem alle genau passenden Teile erst in 
halbfertigem Zustand in der richtigen Lage zusammengebaut 
und für die endgültige Bearbeitung vorgezeichnet werden. 
a Das Arbeiten nach Lehren, bei dem in den Teilwerkstätten 
die einzelnen Teile unter Zuhilfenahme genauer Lehren und 
Meßwerkzeuge möglichst weitgehend fertiggestellt werden, so 
daß Nacharbeiten bei dem Zusammenbau vermieden oder ein- 
geschränkt werden. Die Durchführung dieses Grundsatzes 
weist auf eine Massenfabrikation, d. h. die Herstellung einer 
srößeren Zahl gleichartiger Lokomotiven hin und verlangt 
einen Stand geschulter und zuverlässiger Arbeiter 

Für die Wahl des Arbeitsverfahrens ist im allgemeinen neben 
der Ansicht über seine theoretische Güte auch die Rücksicht 
auf andere Fabrikationszweige, denen einzelne Werkstattsab- 
teilungen gleichzeitig dienen, und die Rücksicht auf die gegen- 
seitige Lage der Teilwerkstätten mitbestimmend. 

Zum Schluß wurde auf die regelmäßige zeichnerische Dar- 
stellung der Arbeitsfortschritte hingewiesen, die auch wichtige 
Aufschlüsse über die zweckmäßige Ausnutzung des Raumes, 
der Arbeitergruppen und der Werkzeugmaschinen, kurz über 
‘die Güte der Betriebsleitung gibt. 

Im Anschluß an den Vortrag stellte Herr Professor Dipl.-Ing. 
Matschoß die Anfrage, inwieweit man Erfahrungen, die man im 
Lokomotivbau mit der Normalisierung, d. h. mit der Aufstellune 
von Normalkonstruktionen, gemacht habe. auf die heutige Ent- 
wicklung des Automobils, insbesondere des Lastautomobils, 
übertragen könnte, Der Herr Vorsitzende beantwortete die 
Frage im allgemeinen dahin, daß, wenn über die hauptsäch- 
lichsten Fragen des Automobilbaues eine gewisse Klärung der 
Ansichten eingetreten sei, manche unnötige Arbeiten und 
Kosten gespart werden können, wenn man die Erfahrungen 
nicht nur in den einzelnen Fabriken. sondern auch an einer 
Zentralstelle nutzbar machte, ähnlich wie dies im Lokomotiv- 
bau geschieht; hier ging man an seine Normalisierung der Lo- 
komotiven sehr vorsichtig heran. und man begnüste sich zu- 
nächst mit der Festlegung der Hauptabmessungen, soweit für 
deren Verschiedenheiten keine Gründe notwendig erschienen, 
Erst allmählich ging man auch an die Formgebung der ein- 
zelnen Hauptgattungen heran und hat diese dann weiter ent- 
wickelt. Diese so entstandenen Musterentwiürfe sollten jedoch 
niemals starre Gebilde sein, sondern einer steten Fortbildung 
unterliegen in Berücksichtigung der im Betriebe, in der Werk- 
stätte, in den Fabriken gemachten Erfahrungen und dabei zu- 
gleich den Anforderungen des Verkehrs gerecht werden. soweit 
möglich, ihnen bereits voraneilend. Diese Aufgabe ist dem Lo- 
komotivausschusse zugewiesen, dem Vertreter aller deutschen 
Staatsbahnverwaltungen angehören sowie das Eisenbahnzentral- 
amt als ausführende Behörde. Auf diese Weise werden Er- 
fahrungen in einem Umfange nutzbar gemacht, wie dies früher 
auch nicht entfernt der Fall war; ebenso werden alle Er- 
findungen, Verbesserungsvorschläge usw. eingehend geprüft und 
gegebenenfalls erprobt. 


‚ Kleintierausstellung des Verbandes der Kieintierzüchter- 
vereine der Eisenbahner für Groß-Berlin und die Provinz 
Brandenburg. Dieser Verband, dem zurzeit sechs Vereine in 
Berlin, Charlottenburg, Lichtenberg, Neukölln und Nieder- 
schöneweide angehören, veranstaltet unter dem Schutze des 
Präsidenten der Eisenbahndirektion Berlin in den Tagen vom 
6. bis 8. November d. J. in den Pharussälen zu Berlin (Müller- 
straße 142) eine „Kleintier-Kriegsausstellung“, die zugleich als 
eine vaterländische Kundmachung gedacht ist. Die Veranstal- 
tung soll dem Laien und dem Anfänger einen Einblick in die 
Kleintierzucht ermöglichen, die schon in Friedenszeiten unter 
den Eisenbahnern beträchtlich verbreitet war und sich während 
der Kriegszeit in erfreulicher Weise bedeutend gehoben hat. 
Außerdem soll jedem Eisenbahner, der sich mit der Aufzucht 
von Kleinvieh befaßt und die Ausstellung beschickt, für be- 
sonderen Fleiß und züchterische Erfolge durch Gewährung ent- 
sprechender Preise öffentliche Anerkennung zuteil werden. In 
Anbetracht des vaterländischen Zweckes hat der preußische 
Kisenkahnminister als erste Beihilfe zur Stiftung von Preisen 
einen größeren Betrag bewilligt, der zusammen mit den noch 
zu stiftenden Preisen sicherlich ein reger Ansporn für die 
Risenbahner zur Ausübung der Kleintierzucht sein wird. 


Wie die „Zeitschrift des Eisenbahnvereins zu Berlin“ hierzu 
bemerkt. wird es für jeden strebsamen Kleintierzüchter unter 
den Eisenbahnern Ehrensache sein müssen, die in Aussicht ge- 
nommene Ausstellung recht reichlich zu beschicken. Für den 
werdenden Züchter aber solle diese Ausstellung ein Ansporn 
sein, sich der Zucht mit srößtem Eifer zu widmen und da- 
durch zum Erringen des wirtschaftlichen Sieges über die Feinde 
Deutschlands mit beitragen zu helfen. 


— Kriegsauszeiehnungen höherer Eisenbahnbeamten. 1. Mit 
dem Eisernen Kreuz I. Klasse wurde der Abteilungsingenieur 
der württembergischen Staatsbahnen Kern bei der Bau- 
inspektion Heilbronn ausgezeichnet. — 2. Das Eiserne Kreuz 
Il. Klasse erhielten folgende Beamten der preußisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschaft: der Geheime Regierunssrat Gustav 
Schultze in Cassel, die BRegierungs- und Bauräte Berg- 
mann in Königsberg (Pr.), Bulle in Magdeburg und Pie- 
per in Cöln. die Eisenbahndirektoren Bütow in Danzig und 
Herzbruch in Königsberg (Pr.) sowie der Regierungsbau- 
meister Friedrich Müller in Torgau. 


—- Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist der Regierungsassessor Dabow, zuletzt 
bei der Eisenbahndirektion in Posen, als Oberleutnant der 
Reserve infolge einer am 16. September d. J. auf dem östlichen 
Kriegsschauplatze !erlittenen schweren Verwundung in der- 
selben Nacht gestorben. 


Österreich. 


— Sonn- und Feiertagsdienst für die Güterauflieferung und 
-abholung. Die Staatsbahndirektion Wien hat eine Kund- 
machung erlassen, die unter anderem besagt: Mit Rücksicht 
auf die durch den Krieg geschaffenen außerordentlichen Ver- 
hältnisse muß dem raschen Wagenumsatz ein sanz besonderes 
Augenmerk zugewendet und mit allen Mitteln jedem vermeid- 
lichen Stillager von Wagen vorgebeugt werden. Da die Sonn- 
tagsarbeit im Gewerbebetriebe dermalen keinen Beschränkun- 
gen unterliegt, wird den Parteien in Stationen, wo infolge des 
größeren Wagenumsatzes der ungehinderte Wagenlauf durch 
rasche und zeitgerechte Verrichtung der Ladearbeiten besonders 
gefördert werden kann, die Möglichkeit geboten. ihre Gütersen- 
dungen auch an Sonn- und Feiertagen aufzuliefern, eingelangte 
Güter abzuholen und die bereitgestellten Wagen an solchen 
Tagen zu beladen oder zu entladen. Die Vorschrift des S 48 (2) 
E. B. R, wonach Tiere an Sonn- und Festtagen nicht ange- 
nommen werden, des $S 63 (3) E. B. R., wonach die Eisenbahn 
Frachtgut an Sonn- und Festtagen nicht anzunehmen braucht, 
des $S 80 (4) E. B. R., wonach an Sonn- und Festtagen nur Eil- 
gut auszuliefern ist, dann die Bestimmung des $ 75 (8) E.B. R., 
wonach bei Nachmittags aufgeliefertem Frachtgut die Lieferfrist 
einen Tag später beginnt, wenn der die Auflieferung des Gutes 
folgende Tag ein Sonn- oder Festtag ist, und des S 5 (9 
E. B. R., wonach bei Frachtgut die Lieferfrist erst mit der ent- 
sprechenden Stunde des nächsten Werktages abläuft, wenn der 
letzte Tag der Lieferfrist ein Sonn- oder Festtag ist, wurde 
auf Grund des S2 (4) E. B. R., mit dem Erlaß des: Eisenbahn- 
ministeriums vom 4. September 1915 bis auf weiteres außer 
Kraft gesetzt. Desgleichen wurden die Bestimmungen der 
ss 63 (6), 63 (7), 80 (5), SO (6) E. B. R. über die Anrechnung 
des Wasenstandgeldes für Sonn- und Festtage sowie über das 
Ruhen der Ladefrist an Sonn- und Festtagen aufgehoben; die 
Eisenbahn ist demnach berechtigt. das Wagenstandgeld auch 
für Sonn- und Festtage anzurechnen, es sei denn, daß wegen 
erforderlicher zoll- oder steuweramtlicher Behandlung die Ver- 
ladung oder Entladung nicht erfolgen kann. Die Dienststunden 
für Gütermagazine und die Kassen sind an Sonn- und Festtagen 
dieselben wie an Wochentagen. Die Verfügungen gelten auch 
für Sendungen, die im Schleppbahnverkehr aufgeliefert oder! ab- 
seliefert werden. soweit die in Betracht kommenden Schlepp- 
hahnverträge keine entzegenstehende Vereinbarung enthalten. 


— Wiederherstellungen auf den galizischen Staatsbahnen. 
Gegenwärtig weilen, wie schon wiederholt während der letzten 
Monate, Beamte des Eisenbahnministeriums in Galizien, um die 
mit großer Energie in Angriff genommenen W iederherstellungs- 
arbeiten auf den galizischen Staatsbahnen zu besichtigen. In 
Westgalizien wurden bereits im Sommer ‚gegen zwanzig Eisen- 
bahnbrücken erneuert, und nunmehr sind, wie bereits gemeldet. 
weitere 120 Eisenbahnbrücken in Mittelgalizien und Ostgalizien 
wiederherzustellen. Die Bestellungen im Werte von 11 Mil- 
lionen Kronen sind bereits erfolgt. Hierzu kommen noch um- 
fangreiche Schienenlegungen und Einstellung neuer Fahrbe- 
triebsmittel, welche der Wiederbelebung und Förderung des 
Cesamtverkehrs auf den galizischen Staatsbahnen dienen. 


LV. Jahrgang 
16. Oktober 1915. Et 
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.—_ Eisenbahnbauten. Mit Ende des Jahres 1914 waren in 
Österreich an Eisenbahnlinien und zweiten Gleisen 1922 km im 
Bau. In der ersten Hälfte des laufenden Jahres kamen 7,3 km 
Hauptbahnen- und 13 km Kleinbahnenbauten dazu. Somit 
standen im ersten Halbjahre 200,8 km Bahnen im Bau. Von 
diesen Strecken wurden in der genannten Zeit 18 km Haupt- 
bahnen (hauptsächlich zweites Gleis der Linie Saalfelden- 
Hochfilzen) und 3 km Lokal- und Kleinbahnen dem Verkehre 
übergeben. Mit Schluß des abgelaufenen Halbjahres verblieben 
also 179,8 km im Bau. 


— Fünfzig Jahre Wiener Straßenbahn. Am Montag, den 
4. Oktober, feierte die Wiener Straßenbahn ihr 50jähriges Be- 
standsjubiläum. Am 4. Oktober 1865 setzte sich nämlich die 
erste „Franz Josefs-Pferdeeisenbahn“ um 2 Uhr nachmittags 
vom Schottenring zur Fahrt nach Dornbach in Bewegung. Die 
Neuheit hatte eine riesige Volksmenge auf die Beine gebracht, 
die der Abfahrt der ersten sechs geschmückten Straßenbahn- 
wagen, in denen der damalige Statthalter Graf Chorinsky und 
die Gemeindebeamten Platz nahmen, beiwohnten. Während der 
Zug vom Schottenring nach Dornbach 25 Minuten brauchte, kam 
er in 15 Minuten zurück. Am ersten Tag des öffentlichen Ver- 
kehrs hatten sich bis 2 Uhr nachmittags 15000 Menschen auf 
dem Schottenring eingefunden, die sich die ‚„Hetz“ seines 
Straßenbahnausfluges machen wollten. Der Andrang war so 
stark, daß mancher Jüngling, wie eine damalige Zeitung be- 
richtet, versuchte, durch die herabgelassenen Fenster in den 
Wagen zu gelangen. Das war die erste Straßenbahn in Wien, 
eine Unternehmung der Herren ©. Schaeck-Icquet & Co. in Genf. 
Die erste, vier Kilometer lange Straßenbahn wurde jedoch bald 
ausgestaltet und durch andere Linien vergrößert. Die 1872 ge- 
segründete Neue Wiener Tramwaygesellschaft war fast noch 
ganz auf die äußersten Vororte angewiesen und von dem inner- 
städtischen Verkehr so gut wie ausgeschaltet. Die Wandlun- 
gen, die die Straßenbahn später erfuhr, sind den meisten Wie- 
nern bekannt: Im März 1899 wurde die Gemeinde Wien In- 
haberin des Bahnnetzes der Wiener Tramwaygesellschaft, am 
1. Januar 1902 erwarb sich die Gemeinde um rund 52 Millionen 
Kronen den Besitz der Bau- und Betriebsgesellschaft und be- 
traute Siemens & Halske mit dem weiteren Ausbau der Elek- 
trisierung. Im Mai 1902 wurde um 15.6 Millionen Kronen die 
Neue Wiener Tramway eingelöst. Heute ist das Netz der 
Straßenbahn 270 km lang. Etwa 1500 Trieb- und 1600 An- 
hängewagen mit 65000 Sitz- und 58000 Stehplätzen sind im 
Betrieb nebst einer großen Zahl Hilfsfahrzeuge, zumeist mit 
eigenem Kraftantrieb. Die vielerlei Wagenbauarten, insbeson- 
dere jene mit geteiltem Ein- und Ausstieg und verglasten Platt- 
formen, haben von Wien aus den Anstoß zu wesentlichen Fort- 
schritten im Wagenbau gegeben. Die Fahrtieistung ist gegen- 
wärtig auf täglich 260000 Wagenkilometer gestiegen. Die 
Zahl der beförderten Personen beträgt jährlich 333 Millionen. 
daher täglich fast eine Million. Das Anlagevermögen der 
Straßenbahn ist jetzt auf 194 Millionen Kronen gestiegen, von 
dem reinen Überschuß fließen jährlich rund 26 Millionen 
Kronen in den Gemeindesäckel. 


— Einlösung des Oktobercoupons der 3 prozentigen Südbahn- 
prioritäten. Der ÖOktobercoupon der 3prozentigen Südbahn- 
obligationen (SerieX) gelangt in Österreich-Ungarn seit 1.d.M. 
bis auf weiteres mit 6 K. 68 H. (wie das letztemal) bei den bis- 
herigen Zahlungsstellen mit der Maßgabe zur Einlösung, daß 
die aus ausländischem Besitz stammenden Werte nur bei der 
Liquidatur der k. k. priv. Südbahngesellschaft in Wien eingelöst 
werden. Die Einlösungen finden nur gegen den Nachweis statt, 
daß sie nicht dem gesetzlichen Zahlungsverbot über das feindliche 
Ausland widersprechen. Für die zu diesem Zwecke von den 
Einreichern schriftlich abzugebenden Erklärungen sind eigene 
Drucksorten aufgelegt worden, die an den Zahlstellen erhältlich 
sind. 


— Sonderausgabe des Österreichischen Kursbuches. Im 
Laufe der ersten Hälfte des Monats Oktober wird die Sonder- 
ausgabe des Österreichischen Kursbuches neu aufgelegt. Gegen- 
über der ietzt im Gebrauche stehenden Sonderausgabe ist eine 
Inhaltserweiterung durch Aufnahme der Fahrpläne der galizi- 
schen, ungarischen und bosnisch-hercegovinischen sowie der im 
Betriebe der k. und k. Heeresverwaltung stehenden Bahnen des 
polnischen Okkupationsgebietes durchgeführt, soweit dies nach 
den zur Verfügung stehenden Unterlagen möglich war. FEnt- 
sprechend den vom Publikum geäußerten Wünschen ist der 
neuen Sonderausgabe des Kursbuches nunmehr auch wieder ein 
alphabetisches Stationsverzeichnis sowie eine KEisenbahn- 
streckenkarte beigefügt. Der Verkaufspreis dieser neuen 
Sonderausgabe des Kursbuches beträgt 1,80 K. 


— Deeksitzwagen auf den Wiener Straßenbahnen. Kürzlich 
ist auf der Linie 57 der städtischen Straßenbahnen (Gumpendor- 
fer Straße-Hietzing) ein neuer, großer, geschlossener Decksitz- 


wagen in dauernden Betrieb genommen worden. Die neuen, ein- 
zeln verkehrenden, stockhohen Wagen haben einen Fassungs- 
raum von 84 bis 86 Personen. 


— Auszeichnung von Beamten der österreichischen Staats- 
bahnen anläßlich des Krieges. In Anerkennung vorzüglicher 
Dienstleistung im Kriegsverkehre wurden folgende‘ Aus- 
zeichnungen verliehen: 

1. Der Stern zu dem am Bande des Militärverdienstkreuzes 
zu tragenden Komturkreuz des Franz-Joseph- 
Ordens: dem Hofrate Staatsbähndirektor Wladimir Ritter 
v. Zborowski-Kostrakiewiez: 

2. Das Ritterkreuz des Franz-Joseph- Ordens 
am Bande des Militärverdienstkreuzes: den 
Oberstaatsbahnräten Otto Dittes, Emil Feilendorf, 
Anton Knorr, Gustav Pollak, Bogdan Vrhancit; den 
Oberinspektoren: Alois Müller, Heinrich Münch, Josef 
Michael Sausele, Karl Thüringer; den Titular-Öber- 
staatsbahnräten: Eduard Czerny, Josef Kroupa, Hans 
Lein, Ludwig Mayer; den Staatsbahnräten: „ Eduard 
Aufricht, Alfred Bondy, Kais. Rät Gottfried Cerny, 
Adolf Fischl, Joachim’ Goldstein, ‘Thaddäus Ritter 
v. Sinieki, Kar” Kontrus, “Johann Lo so s," “Eugen 
Lyssy, Gustav Mategka, Johann Myron, Eduard 
Rauch, Abraham Schneebaum, ‘Philipp Singer, 
Franz Smejkal, Heinrich Steckel; den  Inspektoren: 
Wenzel And&l, Gustav Benesch, Josef Bregha, Leo 
Breymann, Kaiser. Rat Emil Bursztyn, Johann 
Burzinsky, Johann Duchä&ßek, Johann Epperlein, 
Franz Frömel, Siegmund Gang, Josef Gürlich, Johann 


Hoffmann. Anton  Hoölwbek; "Josef "'Jandäa,:"Fränz 
Janetschek, Johann Kaigl, Ferdinand Kordas, 


Richard Kratschmer, Karl Krumhaar, Karl Kurätko, 
Heinrich Langer, Franz LöckePr, Theobald Lorenz, 
Emanuel Macchi, Robert Mares, Paul Marschalek, 
Kais. Rat Anton Mezzar, Wilhelm Müller, Moritz 
Mukden, Isaak. Neiger, -Milhelm »Ratzer,:’ Josef 
Scheer, Julian Skuhersky, Franz Stephan, Wenzel 
Wanka, Franz Wieser, «Karl» :Wrza&ky,. Johann 
Zehetgruber, Daniel Ziegler, Kais.. Rat. Stephan 
Ritter v. Zurowski:; den Titular-Staatsbahnräten: Raimund 
Feurstein, Zdislaus Heinrich, Hermann Schmidt; 
den Titular-Inspektoren: Martin Klus, Gustav Körner, 
Karl Krska, Adolf -Lilling, Franz.:Raab,. Marian 
Ranolt, Franz Säl, Zdenko Strial, Stephan Voith und 
dem Bahnoberkommissär Osias Kanner; 

3. Das Goldene Verdienstkreuz mit der Krone 
am Bande der Tapferkeitsmedaille: den‘ Bahn- 
oberkommissären: Dr. Josef Messner und Ötto Thenius; 
den Maschinenoberkommissären: Wendelin Blab ol ‚„. Moses 
Fürgang. Franz Haken, Richard Klatovsky, Arnold 


Königstein, Franz -Semotän,. Moritz: Stein;.:den 
Oberrevidenten: Stanislaus Alberti, Franz Aschauer, 
Moritz Bernfeld, Maximilian Blumenstock, Alois 


Borik, Josef Bucher, Franz Claner v.Engelshofen, 
Maximilian Dornfeld. Wenzel Dziubiäski, Leopold 


Eder, Bogumil Grünstieein, Alfred Herbig, Franz 
Hirte, Franz Hörschinger, Ludwig Holzer, Adolf 
Hruby, Adolf Jachın Franz Juen, Bronislaus 


Kaplanski, Julian Katolihski,,Franz Klien, Viktor 
Kreh, Franz Kröhn, Franz Kudlatek, Valerian Kulik, 
Andreas Kuzyk, Siegmund Leengyel, Karl Matz ler, 
Ladislaus Mendocha, Gustav Mükisch, Eduard Musy l, 
Leopold Muthsam, Robert Nagel, Wladimir Pawlowski, 
Franz Petru, Rudolf Pietsch,  Stanislaus Polmann, 
Ladislaus PospisSil, Leopold Primer, Johann Rolecki, 
Johann Schnabel... Ernst \.Schrittwieser ‚Viktor 
Slawik. Stanislaus Szafran, Vinzenz Stolba, Gustav 
Svoboda, Otto Trittenwein, Ottokar Tu Gek „.Eranz 
Velebny, Jaroslaus’ Vy&ichl.. Max. Weisl, Karl 
Wodyüski, Ernst Zäßdek, Alois Zielbauer; den 
Titular - Oberrevidenten: Rudolf le Breux, Franz 
COzernotzki, Justin Demel, : Franz Haas, : Heinrich 
Kotrba. Augustin Mateöjka, Paul v. Merizzi, Max 
Ritter v. Wilhelmi, Viktor Zarfil; dem Revidenten Nathan 
Nelken und dem Adjunkten Ladislaus v. Zurakowski. 
Dieselbe Auszeichnung wurde. ferner verliehen:- dem: Ober- 
revidenten Bernhard Höchl, in Anerkennung ‘mutigen Ver- 
haltens vor dem Feinde, und dem .. Revidenten Markus 
Pomeranz in Anerkennung besonders geistesgegenwärtigen 
und aufopferungsvollen Verhaltens gelegentlich einer 
Explosionskatastrophe; i: 

4. Das goldene Verdienstkreuzam Bandeder 
Tapferkeitsmedaille erhielten: 3 Oberrevidenten, zwei 
Bahnkommissäre. 12 Maschinenkommissäre, 71 Revidenten, 1 Bahn- 
konzipist, 1 Offizial, 1 Maschinen-Adjunkt, 44 Adjunkten und 
7 Assistenten. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Luxemburg. 


— Luxemburgische Prinz Heinrich-Bahn. 
Verhältnisse war es natürlich, daß die Ergebnisse dieses Unter- 
nehmens durch den Krieg stark beeinflußt: wurden, weil durch 
den Aufmarsch der Truppen Störungen im Betrieb entstehen 
mußten. Unter diesen Umständen hatten sich im zweiten Halb- 
jahr 1914 die Betriebseinnahmen stark ermäßigt. Die Gesell- 
schaft soll, wie die „Frankf. Ztg.“ berichtet, für die in den 
Monaten August bis November v. J. eingetretene Verkehrsunter- 
brechung eine Entschädigung durch die deutsche Regierung er- 
halten. Im laufenden Jahre sind die Betriebsschwierigkeiten 
so ziemlich in Wegfall gekommen; doch hat der Verkehr sich 
noch nicht in demselben Umfange entwickeln können wie zur 
gleichen Vorjahrszeit. Das ergibt sich aus den jetzt gemeldeten 
Einnahmeziffern des ersten Halbjahres 1915, die. 3 169324 Fr. be- 
tragen gegen 4756028 Fr. in der gleichen Vorjahrszeit. Sie 
bleiben also im ersten Halbjahr um 1586 704 Fr. gegen das Vor- 
jahr zurück. Indes ergibt sich gegenüber dem zweiten Halb- 
jahr 1914 im ersten Halbjahr 1915 eine wesentliche Steigerung. 
Denn das zweite Halbjahr 1914 hatte nur eine Einnahme von 
1962293 Fr. aufzuweisen, so daß also die Einnahmeziffer des 
ersten Halbiahres um 1207031 Fr. darüber hinausgeht. Nach 
der Entwicklung der Einnahmen im ersten Halbjahr ist, wenn 
keine besonderen Störungen eintreten, anzunehmen, daß das 
Jahr 1915 mit einem besseren Erträgnis abschließen wird als 
das Jahr 1914, das einen Reingewinn von nur 853387 Fr. auf- 
wies gegen 3493 096 Fr. im Jahre vorher und das infolgedessen 
dividendelos geblieben war gegen 9% Dividende im Jahre 1913. 
Im vorigen Jahre war der Reingewinn in der Hauptsache zum 
Vortrag gelangt. 


Übrige europäische Länder. 


— Vorschlag zu einer staatlichen Torffabrik in Schweden. 
Wie sehr die Frage der Anwendung von Torferzeugnissen im 
Eisenbahnbetrieb die maßgebenden Kreise Schwedens beschäf- 
tigt, zeigt wieder ein Bericht der von der Regierung einge- 
setzten Oberrevisoren. Es wird ‘darin betreffs der Torffrage 
gesagt, die in letzter Zeit ungewöhnlich hohen Steinkohlen- 
preise in Zusammenhang mit den Schwierigkeiten, die die Be- 
schaffung hinreichender Mengen Steinkohlen fortfahrend ver- 
ursache, hätten die Torffrage in eine neue Lage gebracht. Die 
Oberrevisoren wären zwar davon überzeugt, daß die Eisenbahn- 
verwaltung dieser Frage unausgesetzte Aufmerksamkeit widme, 
doch hätte sie sich ebenfalls mit der Sache beschäftigt, Unter 
den gegenwärtigen Verhältnissen bedeute jede ersparte Tonne 
Steinkohlen oder Koks, die sich mit Torf ersetzen ließe, für die 
Staatsbahnen einen nennenswerten unmittelbaren Gewinn. 
Selbst wenn dieser Gewinn nach dem Sinken der Steinkohlen- 
preise auf den normalen Stand ganz fortfalle, würde die An- 
wendung von Torf doch den Vorteil mit sich führen, weniger 
abhängig von der ausländischen Zufuhr zu sein. Aus diesem 
Grunde geben die Oberrevisoren anheim, zu erwägen, ob nicht 
der Staat baldigst eine Versuchsanlage für Herstellung von 
Torf zu Feuerungsmaterial herstellen solle. Eine solche Anlage 
würde den Staatsbahnen Brenntorf und auch Torfpulver zum 
Selbstkostenpreis zuführen, während gleichzeitig die Staats- 
hahnverwaltung eigene Erfahrungen über die wirklichen Kosten 
der Herstellung derartigen Brennmaterials sammelte. — Im An- 
schluß sei erwähnt, daß eine neu gebildete schwedische Ver- 
einigung ein Millionenunternehmen zur Herstellung von Torf- 
pulver vorbereitet. Zu diesem Zweck ist bereits ein großes 
Torfmoor angekauft worden, das an der Eisenbahn Sölvesborg- 
Älmhult in Schonen liest und wo eine Fabrik für Torfpulver 
und Briketts nach der von den Ingenieuren Hji. von Porat und 
Odelstierna ausgearbeiteten Methode errichtet werden soll. Die 
Kosten der Anlage nebst dem Preis für das Torfmoor hat man 
auf etwa 1 Million Kronen berechnet. M. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Unter 
dem Vorsitze des Präsidenten der schweizerischen Bundes- 
bahnen tagte vor kurzem in Bern die „Kommerzielle 
Konferenz der schweizerischen Transport- 
anstalten“ Sie war beschickt von Vertretern des Eisen- 
bahndepartements. der Beförderungsanstalten, der Verkehrs- 
interessenten, von Abgeordneten des Schweizerischen Handels- 
und Industrievereins, des Gewerbevereins sowie des Schweize- 
rischen Bauernverbandes. In der Hauptsache befaßte sich die 
Konferenz mit den in der letzten Zeit aufgetauchten Fragen 
über die Änderung der Generalabonnements, worüber die Gene- 
raldirektion mehrere Berichte erstattet hatte. Hierzu lag vom 
Verbande reisender Kaufleute der Antrag vor, neben den be- 
stehenden Generalabonnements noch sölche‘ mit beschränktem 
Geltungsbereiche (unter Ausschaltung der Nebenbahnen, Berg- 
bahnen usw.) einzuführen. Endgültige Beschlüsse wurden nicht 


Nach Lage der 


-bahnen mit der 


‚und zukünftigen Bedürfnisse zu liefern. 


gefaßt. Dem Vernehmen nach wird in nächster Zeit nur über 
die Frage der Preiserhöhung der Generalabonnements Ent- 
scheidung getroffen werden. — Zu einer zweitägigen Sitzung 


trat Anfang Oktober der VerwaltungsratderSchwei- 
zerischen Bundesbahnen in Bern zusammen. Er ge- 
nehmigte zunächst die von der Generaldirektion der Bundes- 
Eisenbahngesellschaft Pierre-Apples- 
Morges getroffene Vereinbarung, wonach die Bundesbahnen 
vom 1. Jaruar 1916 ab den Betrieb dieser Bahnen nicht mehı 
führen werden. Sodann gab der Rat seine Zustimmung zu einem 
mit der Aktiengesellschaft Elektrizitätswerk Lonza 
abgeschlossenen Vertrag. Darin verpflichten sich die Bundes- 
bahnen, aus ihrem neuen Kraftwerk in Massaboden bei Brig 
800 bis 1200 Kilowatt der Gesellschaft für ihre gegenwärtigen 
Wegen Umbaus des 
Thuner Bahnhofs (vgl. Nr. 72, S. 827 d. Ztg.) hatte der 
Gemeinderat in Thun eine Eingabe an den Verwaltungsrat ge- 
richtet, worin gebeten wird, die Ausführung der Zentral- 
bahnhofsvorlage mit der Doppelspur Kiesen-Thun zu beschleuni- 
gen, nachdem die Frage des Schiffahrtsanschlusses gelöst sei. 
Der Antrag wurde der Generaldirektion überwiesen. Ferner 


-behandelte der Rat den bereits besprochenen Voranschlag 
‘der Bundesbahnen für das Jahr 1916 (Nr. 78, S. 942 


von der Generaldirektion vorge- 
schlagenen Beträgen zu. Hierbei wurde der Wunsch ausge- 
sprochen, es möchten die im Bauvoranschlag vorgesehenen 
höheren Posten im Interesse des Gewerbes und der Industrie 
und namentlich zur Schaffung von Arbeitsgelegenheit auch zur 
Ausführung gelangen. Auf eine Anfrage machte die General- 
direktion eingehende Mitteilungen über die Verhandlungen 
wegen Änderung des Generalabonmementstarifes. 
Danach ist für das Jahr 1916 eine Erhöhung dieses Tarifes um 
rd. 10 % zu erwarten: Bei der Besprechung des Eisenbahn- 
unfalls beiDietikon am 17. August d. J. wurde von der 
Generaldirektion darauf hingewiesen, daß bei sachgemäßer Be- 
dienung der vorhandenen Anlage der ausfahrende Lokalzug 
gegen jede Gefährdung hätte gesichert werden können. Die 
Sicherungsvorrichtung sei jedoch von dem schuldigen Beamten 
nicht angewendet worden. Zum Abschnitt „Bahnbau“ wurde 
mitgeteilt, daß die Eröffnung des Hauensteintief- 


d. Ztge.) und stimmte den 


tunnels trotz der in der dritten Keuperstrecke eingetretenen 


der Tunnelsohle, welche die Einziehung eines 
Sohlengewölbes bedingen, aller Wahrscheinlichkeit nach am 
1. Januar 1916 erfolgen könne. Bei Beginn des Baues war als 
Zeitpunkt der: Eröffnung erst der 1. Januar 1917 in Aussicht ge- 
nommen worden. Weiter genehmigte der Rat den Vertrag mit 
der Gesellschaft der Lugano-Tesserete-Bahn über den 
Anschluß an den Bahnhof Lugano und die Nachträge zu den 
Verträgen mit der Bodensee-Toggenburgbahn, betr. 
die Mitbenutzung der Strecke St. Gallen-St. Fiden und der 
Station St. Fiden sowie des Bahnhofs St. Gallen. Weiter 
stimmte er der von der Generaldirektion mit dem Verwaltungs- 
rat der Eisenbahn-Gesellschaft Sissach-Gelterkinden 
abgeschlossenen Vereinbarung zu über die Beitragsleistung der 
Bundesbahnen zur Liquidation) dieser Gesellschaft. Endlich 
genehmigte er den Plan über die Einführung der Brienzer- 
seebahn in die Station Interlaken Ost sowie den mit der 
Berner Alpenbahngesellschaft und den Berner Oberlandbahnen 
abgeschlossenen Bauvertrag und bewilligte für die Ausführung 
565000 Fr. — Gotthardbahn. ‘Am 1. Oktober: ist die 


Blähungen 


‘Doppelspur auf dem 6,79 km langen Teilstück Lugano-Melide 


dem Betriebe übergeben worden. Von .der 25,72 km langen 
Strecke Lugano-Chiasso ist nunmehr nur noch die den Seedamm 
umfassende Teilstrecke Melide-Maroggia mit 3,79 km Betriebs- 
länge einspurig. Auf der einspurigen Strecke Giubiasko-Rivera- 
Bironico, die mit 11,17 km Betriebslänge bisher die Fahrplan- 
gestaltung empfindlich beeinträchtigte, sollen zwei Ausweich- 
stellen eingebaut werden. Von: den Bundesbahnen wird zurzeit, 
wie die „Neue Zürcher Ztg.“ meldet, auch die Elektrisierung 
der Cenerestrecke im Anschluß an die Strecke Erstfelden-Bellin- 
zona erwogen. 

Zu der bereits in Nr. 80 S. 967 d. Ztg. gemeldeten Eröffnung 
der Strecke Münster-Lengnau ist noch folgendes nach- 
zutragen: Den Betrieb der 23 km langen Bahn, die nur. eine 
Zwischenstation Grenchen=Nord, aufweist, führen die Bundes- 
bahnen. Die Generalabonnements haben auf der neuen Strecke 
Gültigkeit, ohne Rücksicht, ob sie vor oder nach der Eröffnung 
ausgegeben sind. Die für den internationalen Verkehr ausge- 
zebenen Fahrausweise, die zur Benutzung der Strecke Delsberg- 
Biel berechtigen, werden zwischen Münster und Biel außer zur 
Fahrt über Sonceboz auch zur Fahrt über Münster-Lengnau 
anerkannt. Dagegen sind die Fahrausweise des inneren 
schweizerischen Verkehrs zur Fahrt über die neue Strecke nur 
gültig, soweit sie ausdrücklich hierüber lauten. — Der Ver- 
waltungsrat der Rhätischen Bahn hatte sich, wie wir be- 
reits in Nr. 69 S. 885 d. Zteg. mitteilten, infolge des schlechten 
Geschäftsganges gezwungen gesehen, außergewöhnliche Spar- 
maßnahmen einzuführen. : Den hiergegen von den Angestellten 
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erhobenen Vorstellungen ist jetzt insoweit Rechnung getragen 
worden, als die Beschlüsse wegen Kürzung der Gehälter und 
Löhne eingeschränkt wurden. Es werden nunmehr Löhne unter 
2000 Fr. von jedem Abzug befreit, auch die Stufen für die 
übrigen Gehälter etwas gemildert. Ferner sollen die Abzüge 
erst vom 1. Januar 1916 ab gemacht werden. Zufriedengestellt 
sind aber die beteiligten Angestellten hierdurch nicht, sondern 
sie haben in einer stark besuchten Versammlung in Chur gegen die 
Sparmaßnahmen Einspruch erhoben und die Anrufung des 
Bundesrats in Aussicht genommen. — Das. Eisenbahndeparte- 
. ment kündigt eine Vorlage an über die Abänderung des Ge- 
setzes, betr. die Verpfändung und Zwangsliquida- 
tionen von Eisenbahnen. Veranlassung hierzu gab 
ein Antrag des Ständerates Kunz, das Gesetz in dem Sinne abzu- 
ändern, daß auch Eisenbahngesellschaften die Rechtswohltat 
des Nachlaßvertrages erlangen und zur Wahrung gemeinsamer 
Interessen von Gläubigergruppen auch gegenüber einer wider- 
sprechenden Minderheit für alle verbindliche Maßnahmen ge- 
troffen werden können. — Die selbsttätige Kupplung 
und Bremsung ist auf der elektrischen Bahn. Bern-Zolli- 
kofen nach mehrmonatiger Probe eingeführt worden. Diese 
Bahn dürfte die erste in der Schweiz sein, die die selbsttätige 
Wagenkupplung engdültig einrichtett. — Tarife der 
schweizerischen Eisenbahnen. Die kilometrischen 
Grundtaxen für den Personen- und Güterverkehr haben in der 
letzten Zeit viele Umgestaltungen erfahren. Die Mehrzahl der 
Privatbahnen erklärte sich zur Herbeiführung einer Einheit- 
lichkeit bereit, die im allgemeinen niedrigeren Sätze der 
Bundesbahnen anzunehmen. Zur Vermeidung von Minderein- 
nahmen wurden angemessene Entfernungszuschläge eingeführt. 
Das schweizerische Eisenbahndepartement ließ nach der Neu- 
gestaltung zwei Verzeichnisse der jetzt auf den Vollspur-, 
Schmalspur- und Zahnradbahnen gültigen Grundtaxen für den 
Personen- und Güterverkehr erstellen, die vom Drucksachen- 
bureau in Bern bezogen werden könncn. Die beiden Über- 
sichten enthalten außer den Einheitssätzen noch nähere An- 
gaben über die rechtliche Grundlage der Tarife, die Tarif- 
systeme, Entfernungszuschläge sowie über die Ausnahmetarife 
und ihre Grundlagen. — Der Verein schweizerischer 
Lokomotivführer hatte eine Eingabe an die General- 
direktion der Bundesbahnen gerichtet, worin unter anderem ge- 
beten wurde, die Einführung neuer Einfahrtssignale auf allen 
Schnellzugstrecken zu beschleunigen und das jetzige Zugab- 
fahrtssignal durch ein geeigneteres Signal zu ersetzen. Darauf 
hat die Generaldirektion jetzt den Bescheid erteilt, daß die Er- 
stellung neuer Signalanlagen nach Maßgabe der zur Verfügung 
stehenden Mittel gefördert werden würde, und daß die mit dem 
bestehenden Abfahrtssignal gemachten Erfahrungen nicht der- 
artig seien, um die Einführung eines neuen Signals als dringen- 
des Bedürfnis anzuerkennen. Es sei Sache der Zug- und Loko- 
motivbeamten, durch Aufmerksamkeit und genaue Beobachtung 
der bestehenden Vorschriften für die ordnungsmäßige Zug- 
abfertigung zu sorgen. 


— Der Rohstoffmangel in Italien. Hierzu schreibt die „Köln. 
Ztg.“: Die Klagen über Mangel an Rohstoffen in Italien mehren 
sich von: Tag zu Tag. In dem Zeitraum vom 1. August 1914 
bis Ende Juni 1915 belief sich die Mindereinfuhr gegenüber dem 
gleichen Zeitraum des Vorjahres bei den Steinkohlen auf 
2365000 t, beim Eisenschrot auf 179000 t und beim Roheisen 
auf 48000 t. Von Kokseinfuhr ist kaum noch die Rede; vom 
1. März bis zum 30. August 1915 wurden in Genua nur 3%0 t 
Koks ausgeladen, während der italienische Jahresbedarf daran 
über 400000 t beträgt. Man macht große Anstrengungen, durch 
erhöhte Kokserzeugung im Lande wenigstens teilweise einen 
Ausgleich für die mangelnde deutsche Einfuhr zu schaffen, aber 
das Ergebnis auch der größten Anspannung kann immer nur 
ganz bescheiden sein. Dabei ist der Bedarf ungeheuer ge- 
stiegen, und von den Leistungen der metallurgischen und me- 
chanischen Industrie hängt die materielle Möglichkeit der 
Kriegsführung Italiens ab. Hinsichtlich der Steinköhlen hat die 
Regierung immer wieder auf die englischen Versprechungen hin 
die Industrie vertröstet, aber die Engländer sind, wie man lang- 
sam einsieht, gar nicht imstande, ihre Versprechungen zu halten. 
Der Staat erhält ja für seine Betriebe ein gewisses, aber unzu- 
längliches Mindestmaß; schlimm sieht es aber bei der Industrie 
aus. Wer ein paar Wagen Kohlen besitzt, darf beinahe jeden 
Preis fordern; er erhält ihn. Anfangs wartete man Preisrück- 
sänge ab, aber die das taten, büßten ihr Zaudern schwer. 
Glücklich sind dagegen diejenigen, die Lieferungsverträge für 
Oktober oder gar für November abgeschlossen haben, voraus- 
gesetzt, daß sie ihre Ware überhaupt erhalten. Manche Kohlen, 
wie Anthrazit, sind in England selbst gesucht. Allerdings 
treffen beständig amerikanische Anerbietungen ein, aber die 
Preise halten die gleiche Höhe wie die englischen. Außerdem 
fehlt es an Barken zur Löschung. In schneller 'Folge steigen 
die Frachten, was sich aus dem ebenfalls wachsenden Mangel an 
Frachtdampfern erklärt. Unter den Gründen, die im Anfang 
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des Weltkrieges in Italien für die Unmöglichkeit geltend ge- 
macht wurden, daß Italien sich England zum Feinde mache, war 
auch der, daß die Mittelmächte außerstande sein würden, die 
englische Einfuhr an Kohlen (9,8 Millionen Tonnen im Jahre 
1913) zu ersetzen. Überdies würde beim Eintritt Italiens in 
den Krieg an der Seite der alten Verbündeten gegen Eng- 
land dieses — so sagte man damals in Italien — nicht gesäumt 
haben, Kohle als Bannware zu erklären und damit also auch 
einen etwaigen Bezug aus Amerika unmöglich zu machen, 
ganz abgesehen davon, daß Amerika wohl kaum imstande ge- 
wesen wäre, seine Italien zugedachten Kohlen zu verfrachten. 
Nun ist es allerdings richtig, daß von der deutschen Kohlen- 
ausfuhr nach Italien im Gewicht von etwa 1,2 Millionen Tonnen 
im Jahre 1913 % auf dem Seewege erfolgte und nur % mittels 
der Gotthardbahn, ebenso wie es richtig sein wird, daß die 
Gotthardbahn schwerlich den ganzen italienischen Bedarf von 
9 Millionen Tonnen (in Friedenszeit) bewältigen könnte, weil 
es dazu arbeitstäglich über 60 Eisenbahnzüge zu je 30 15- 
Tonnenwagen bedürfte. Aber «einerseits ist der Kohlenbedarf 
infolge der industriellen und überhaupt wirtschaftlichen Lage 
des Landes jedenfalls beträchtlich niedriger als 9 Millionen 
Tonnen zu veranschlagen und zum andern hätte Italien eben 
durch Beobachtung der sogenannten wohlwollenden Neutra- 
lität — auf ein Mehr hat man in Deutschland ja kaum ge- 
rechnet — wenigstens für das erste Halbjahr eine glänzende 
Möglichkeit gehabt, Vorräte sowohl aus englischen wie deut- 
schen Herkünften aufzustapeln, was es aber, wie so viele andere 
Kriegsmaßregeln, zu tun versäumte. Obwohl nun die Engländer 
ganz gut wissen, daß Deutschland wahrhaftig nicht auf ihre 
Kohlen angewiesen ist, geberden sie sich, als ob sie die italien- 
sche Privatindustrie deshalb kurz hielten, weil sie argwöhnten, 
die italienischen Kohlenhändler möchten Kohlen an die Mittel- 
mächte vermitteln. 


— Betriebsübernahme von Strecken der Orientalischen Eisen- 
bahnen durch Griechenland. Die griechische Regierung hat den 
Betrieb der Strecken Gewgeli-Saloniki und Saloniki-Monastir 
für die Dauer des Krieges übernommen. Im Betriebe der Orienta- 
lischen Eisenbahnen verbleiben noch die Linien von Kuleli-Burgas 
nach Konstantinopel in der Länge von 283 km sowie die Linie 
Saloniki-Dedeagatsch in der Länge von 443 km, doch ist es be- 
züglich der letzteren zweifelhaft, ob nicht der Betrieb gleich- 
falle durch die kriegerischen Ereignisse berührt werden wird. 


— Die Bahn Saloniki-Nisch. Wie die „Köln. Ztg.“ meldet, 
wird in einer Zuschrift an die ‚„Times“ auf die eigenartige 
Lage der Bahn, die von Saloniki nach Nisch und Belgrad führt. 
hingewiesen. Im Mai 1914 wurde zwischen Griechenland und 
Serbien ein Abkommen unterzeichnet, wonach Serbien auf die 
Dauer von 50 Jahren ein Grundstück im Hafen von Saloniki, anı 
Endpunkt der Eisenbahn, mietet, um den Platz zu Einfuhr- 
zwecken ohne irgendwelche Aufsicht Griechenlands zu benutzen. 
Diese äußerst wichtige Eisenbahn, die nur eine Strecke von 
60 km griechisches Gebiet durchläuft, ist zwar eingleisig, hat 
aber alle 20 km Weichen und kann auch ohne große Schwierig- 
keit weiter ausgebaut werden. Infolge der obigen Abmachung 
war die deutsche Regierung nicht in der Lage, in Athen gegen 
die Versendung von Munition nach Serbien über Saloniki Ein- 
spruch zu erheben, und auf diesem Wege hat Serbien alle 
Kriegs- und Sanitätsmaterialien von den Verbündeten seit Aus- 
bruch der Feindseligkeiten erhalten. Wir möchten zu dieser 
aus englischer Quelle stammenden Nachricht bemerken, daß der 
erwähnte Pachtvertrag selbstverständlich keinesfalls Griechen- 
land an einem Durchfuhrverbot von Kriegsbedarf hätte hindern 
können. 


— Güterverkehr in Polen. Auf sieben großen Strecken des 
Eisenbahnnetzes in dem besetzten Gebiete Russisch-Polens ist 
nunmehr der Privatgüterverkehr freigegeben worden. Es ist 
zugleich auf den russisch-polnischen Eisenbahnstrecken ein 
neuer Gütertarif eingeführt worden, durch den der Tarif für 
den Privatgüter- und Privattierverkehr vom 15. März 1915 nebst 
Nachtrag I vom 15. Mai 1915 aufgehoben wird. In dem neuen 
Tarif sind Frachtsätze für Eilgut und für Vieh in Einzelstücken 
vorgesehen. Wesentliche Änderungen bestehen vor allem gegen- 
über den seitherigen Ausnahmetarifen in den Ausnahmetarifen 
3 (Kohlen innerhalb Russisch-Polens), 4 (Kohlen aus den Direk- 
tionsbezirken Kattowitz, Posen und Breslau) und 5 (Erztarif). 


— Rußlands Industrie fehlen Metalle. Das Organ der Ver- 
treter für Industrie und Handel legt seine Hand in eine sehr 
empfindliche Wunde der russischen Industrie: „In Rußland hat 
die Störung der friedlichen Entwicklung des Lebens einen 
schweren Mangel an Metallen auf dem Innenmarkte hervor- 
serufen. Der Mangel ist so groß, laß sogar die Sicherstellung 
des. Bedarfs der Fabriken, die den Kriegsbedarf zu decken 
haben, nicht vollständig versorgt werden kann.“ Das ist 
hart! Denn daß es gewiß zutrifft, was hier gesagt worden ist, 
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Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahuverw altungen, 


„Industrie und 
tatkräftig an die Spitze der großen Be- 
versuchen will, den Bedarf des Heeres 
der Metallindustrie, also auch  Ge- 
schossen, zu decken. Nun tritt das erste, große Hindernis auf, 
ein ‚Hindernis, das so schwerwiegend ist, daß es das Unter- 
nehmen, sich aus eigener Kraft zu helfen, zum Scheitern brin- 
sen kann. Unsere Quelle bemerkt zu der gemachten Fest- 
stellung ziemlich kaltblütig, ‚die Ursachen für die geschaffene 
Lage liegen klar zutage: sie lassen sich dahin zusammenfassen, 


darf -ohne w RE angenommen werden, denn 
Handel“ haben sich 
wegung gestellt, die 
auch mit Erzeugnissen 


daß uns die Metall gewinnenden Industrien (außer Kupfer) 
fehlen, daß der Ankauf von Metallen im Auslande nicht or- 


sanisiert ist und daß die Beförderung der eingeführten Mengen 
Metall von den Hafenplätzen zu den Bedarfspunkten außer- 


ordentlich ’erschwert ist.“ Das ist ebenso klar, als für das 
Land trostlos.. Zur Begründung dieser wenig erfreulichen 


Auffassung der Verhältnisse führt unsere Quelle aus, Rußland 


hat ın Dausenden, Pude 
| | | RR F 
| Er | Er- ac Einfuhr in 
| Be- | | Ein- | Be- | Ein- : 
| darf | 7eU | fuhr |.darf : ZU | fuhr in den 
gung gung ersten fünf 
2 ARE RER Monaten 
1915 1914 1914 | 1915 : 
Kupfer 2436 | 2062 | 374 | 2514 | 1946 | 568 | 218,8) 43,0 
Blei. 3614 84 | 3530 — 74 | 3603 |1826,0 | 418,9 
Zink: . 2210 644 | 1566 477 | 1270 | 727,0 | 454,0 
Zinn 363 | — 363.1 34 | — 344 | 169,0 | 111,0 
Quecksilber. 10.4 & 10m SMNSTIE. 02 
Aluminium . ; 13 | — 11342 116%122 116. | 47,5| 56,2 
Nickel %. % 184 — 184 | 266 —_ 266 | 101,0| 20,0 
Antimon . 15| — 125 | 2166| — 2163|75:.0)0217 
Dazu sind (die Preise riesig gestiegen. Um nur einzelne 


Beispiele anzuführen; es wurden gezahlt für: 


in London in Petersburg 
1914 August 1915 August 1915 
Rusprezi 

Kupfeı 10,00 10,00 23,50 

ler er. 3,10 9,60 14,00 
Zink 3,60 9,40 30,00— 40,00 
Zinn. : 25,00 23,10 50,00— 60,00 
Quecksilber . 41,00 ee 190,00—200,00 


Vergleicht man auch nur die Einfuhrmengen untereinander, 


dann gewinnt man leicht einen Einblick in die Lage der In- 
dustrie und kann sich ein Bild davon machen, unter wie, 


schwierigen Verhältnissen sie die Arbeit im Interesse der Lan- 
desverteidigung übernommen hat. Soweit hierbei die Industrie 
die Herstellung von Geschützen und Geschossen auszuführen 
beabsichtigt, muß man schon nach Maßgabe des vorhandenen 
Metalls an einem Glücken des Versuches zweifeln. Anders mag 
es vielleicht in anderen Zweigen der Industrie, wie z. B. der 
Lweder-, der Konserven-, vielleicht auch der Bekleidungsindustrie 
aussehen, weil da das erforderliche Rohmaterial im Lande 
selbst vorhanden ist. Hier wird auch die sogenannte Mobil- 
machung der Industrie einen Vorteil bringen, weil sie große 
Massen aus ihrer 'Gleichgiltiekeit reißen wird. 


Das ist sicher ein schlagender Beweis für die große Anspruchs- 
losigkeit, 


Für die ganze ı 
Metallindustrie. tröstet man sich in Rußland damit, daß zu An- 
fang und gegen Mitte des nächsten Jahres durch neu zu er- 
öffnende Bergwerksbetriebe allem Mangel abgeholfen sein wird!: 


die dem ‚Russen stets nachgerühmt wird, wenn schon | 


Allgemeines. 


— Die ungarische Landesgenossenschaft der Privatingenieure 
und die Wiederherstellungsbauten. Die Landesgenossenschaft der 
ungarischen Privatingenieure entwickelt derzeit neben dem Vor- 
arbeiten für die großen öffentlichen Bauten (Eisenbahn, Wasser, 
Tief- und Hochbau) eine rührige Tätigkeit in der Angelegen- 
heit des Wiederaufbaues der durch russische Horden ver- 
wüsteten oberungarischen Dörfer. Sie setzte sich zum Ziele, 
daß die neuen Wohnhäuser, von der früheren einfachen Aus- 
gestaltung abweichend, den derzeitigen Ansprüchen entsprechend, 
neben den wirtschaftlichen und gesundheitlichen Rücksichten 
auch den Anforderungen des Schönheitsinnes entsprechen 
mögen. Es sollen statt der alten krummen, ungeregelten und 
schmalen Gassen breite und gerade Straßenlinien entstehen, 
amsäumt von einfachen, jedoch von kundiger Hand entworfenen 


geschmackvoll ausgestatteten Wohnhäusern, mit luftigen, 
großen Räumlichkeiten, zweckmäßig aneinandergereiht, ge- 
eignet, den Zauber des trauten Heimes in den einander 


folgenden Geschlechtern wach zu halten. Zur Verwirklichung 
des schönen Gedankens gesellten sich mehrere wirtschaftliche 
Vereine und auch die Regierung beteiligt sich daran. indem 
sie ihre Vertreter in die zur gründlichen Lösung der Frage 
gebildeten Fachausschüsse entsendete, Die Genossenschaft 
wird beim Wiederaufbau der verwüsteten Dörfer mit Rat und 
Tat behilflich sein. Sie stellt die Baupläne unentgeltlich auf 


und wird besorgt sein, daß die bemerkenswerten Eigen- 
heiten der ursprünglichen landesüblichen Bauart zwar auch 
in der Zukunft beibehalten, jedoch zweckmäßig veredelt und 


verfeinert werden. Die in den Dörfern zu errichtenden Unter- 
richts- und Amtsbauten werden ebenfalls mit der größten 
Sorgfalt entworfen. Für die geistige und körperliche Wohl- 
fahrt der Bevölkerung wird in den Anlagen entsprechend 
sesorgt werden (Lesezimmer, Gesellschaftszimmer, Spielraum, 
Warenverkauf usw.). Gleichzeitig mit dieser Bewegung rein 
technischer Art wurde eine rührige Tätigkeit auf gesellschaft- 
lichem Wege entfaltet, um die zum Baue nötigen Geldmittel 
zu beschaffen. Es bildete sich hierfür ein Verein 
unter dem Vorsitz des früheren Ministerpräsidenten Grafen 
Khuen-Hedervary, dem die Vertreter des Hochadels, Bischöfe, 
Oberhausmitglieder, Abgeordnete, angesehene Bürger, kulturelle 
und wirtschaftliche Vereine usw. in großer Zahl beigetreten 
sind. Es wurde das Losungswort ausgegeben, daß es eine 
Pflicht der Menschlichkeit und des vaterländischen Sinnes sei, 
den durch die Grewel des Krieses obdach- und brotlos Ge- 
wordenen an den Abhängen der Karpathen durch ihre glück- 
licheren, von den Leiden des Krieges verschonten Mitbürger 
zu einem lieblichen neuen Heim zu verhelfen. 


Die zu diesem Zweck veranstalteten Sammlungen weisen 
erfreuliche Zahlen auf. Städte und Gemeinden der gesegneten 
ungarischen Tiefebene sowie Komitatsvertretungen wetteifern 
miteinander in der Übernahme der Verpflichtung, die Ge- 
samtkosten des Wiederaufbaus je eines Dorfes ganz aus dem 
eigenen zu decken. Zahlreiche Gesellschaften und Private 
opfern reichlich, um das schöne Ziel zu erreichen und die ver- 
wüsteten Dörfer möglichst noch vor Einbruch des Winters 
wieder aufzubauen. Es wird beabsichtigt, für die in diesen 
Gegenden befindlichen Baumaterialien Höchstpreise zu be- 
stimmen, um sie dann staatlich zu erwerben und für die er- 
wähnten Bauten zur Verfügung zu stellen. Und so werden an 
Stelle der Trümmer bald wieder bleibende Ansiedlungen ent- 


eine solehe Aussicht Trost gewähren kann in einer | stehen. 
so verzweifelten Lage. m. B. 
Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 
Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken, Eröffnung von Stationen. 
Die am 15. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehr über- Eisenbahndirektionsbezirk Altona Am 
gebene, im Betriebe der Königlichen Eisenbahndircktion Saar- | 1. November d. J. wird der an der Bahnstrecke Neumünster- 


brücken stehende Reststrecke Wintersdorf-Irrel 
Nebenbahn Irrel-Igel — 12,59 km — ist den Vereinsbahn- 
strecken zugerechnet worden. Am gleichen Tage ist auf der 
Strecke Irrel-Ige] der Gesamtbetrieb eröffnet worden. 


Inbetriebnahme eines zweiten Streckengleises. 


Großherzogl:. mecklenburgische Friedrich- 
Franz-Eisenbahn: Am 1: Oktober ist das zweite nörd- 
liche Gleis der 83 km langen Strecke Friedrichswalde- 
Warnow, 
in Betrieb genommen worden, 


der | 


in der Hauptbahn Lübeck- Strnabuxg (Uckermark), | 


Kiel, zwischen den Stationen Voorde und Kiel, in Km. 100,0 
neuerrichtete Haltepunkt Meimersdorf für den 'Personen-, 
Gepäck- und Expreßgutverkehr eröffnet werden. Die Ent- 
fernungen betragen: zwischen Meimersdorf und Voorde 4,69 km 


und zwischen Meimersdorf und Kiel 5,60 km. 
Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Lokalbahnstrecke Päpa-Bänhida, zwischen den Sta- 
tionen Päpateszer und Ugod gelegene Station mit beschränktem 
Verkehr Franceziavägäs ist am 22. September 1. Js. für 
denn Gesamtverkehr eröffnet worden. 


LV. Jahrgang 
16. Oktober 1915. 


Ze a 


zZ 
er 


Bezeichnung von Stationen, 


Eisenbahndirektionsbezirk 
der Strecke Berleburg-Allendorf (Eder) 
Eifa erhält vom 1. Dezember d. Js. 
Bitia (Eder). 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


lassen worden: 


Blassel, Der an 
gelegene Haltepunkt 


die Bezeichnung: 


Nr. Il 142 vom 6. Oktober d. .J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen betreffend Technisches Vereinsorgan — Jahrgang 1916 
— (abgesandt am 13. Oktober d. J.). 

Nr. III 102 vom 9. Oktober d. J. an die Verwaltungen, die im 


III. Vierteljahr 1915 zahlpflichtige Bekanntmachungen in der 


tober.d. J.?. 


Vereinszeitung 


Vereinszeitung erlassen haben, betreffend Kosten für Bekannt- 
machungen in der 


(abgesandt am 13. Ok- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 16. September d. J. starb auf dem östlichen Kriegsschauplatze infolge 
einer an demselben Tage erlittenen, schweren Verwundung den Ehrentod für 


Kaiser und Reich der 


Regierungsassessor, Oberleutnant d. Res. in einem Infanterie-Regiment 


Herr Fritz Dabow 


im nahezu vollendeten 34. Lebensjahre. 


Tiefbewegt durch den frühzeitigen Heimgang dieses wegen seiner 
Geistes- und Herzenseigenschaften allseitig beliebten Mitarbeiters, werden wir 
ihm ein bleibendes, ehrendes Andenken bewahren. 


Posen, im Oktober 1915. 


(1665) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Am 15. Oktober 1915 wird die Rest- 
strecke Irrel-Wintersdorf der 
normalspurigen Bahnstrecke Irrel-Igel- 
Trier West mit den Bahnhöfen IV. Kl. 
Ralingen, Edingen und dem Haltepunkt 
Menninsen für den Personen-, Güter- 
und Gepäckverkehr sowie für die Abfer- 
tieung von Leichen und lebenden Tieren 
eröffnet. e 

Ausseschlossen ist auf der Station 
Metzdorf die Annahme und Auslieferung 
von Eilgut, Frachtstückgut, Fahrzeugen 
und Sprengstoffen. 

Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tiekeit: Die Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsordnung vom 4. November 1904 und 
die Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 
23. Dezember 1908. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Saarbrücken, 6. Oktober 1915. (1672) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Änderung von Stationsnamen. 


Die an der Strecke Freiburg (Breis- 
gau)-Donaueschingen gelegene Station 


Littenweiler erhält vom 1. November 
1915 an die Bezeichnung ‚„Freiburg- 
Littenweiler“. 

Karlsruhe, 12. Oktober 1915. (1678) 


Gr. Generaldirektion der ' Staatseisen- 
bahnen. 


4. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. November 1915 wird der zwi- 
schen den Stationen Sulzbad und Kirch- 
heim (Els.) rechts der Bahnstrecke 
Molsheim-Zabern gelegene Bahnhof 
Scharrachbergheim, der bisher 
dem Personen- Gepäck- und Stückgut- 
. verkehr diente, auch für die Abfertigung 


von Wasenladungsgütern eröffnet wer- 
den. Die Abfertigung von Gregenstän- 
den, zu deren Ver- und Entladung eine 
Rampe erforderlich ist, bleibt bis auf 
weiteres ausgeschlossen. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Straßbure. im Oktober 1915. (1680) 

Kaiserliche Generaldirektion 


'ar Fisenhahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ge 


5. Güterverkehr. 


Verkchr deutscher Seehäfen mit österr. 
und ungarischen Stationen. 
Tarifheft 2 vom 1. Mai 1914. 

Mit dem 1. November 1915 wird die 
Station Saßnitz Hafen in den Ausnahme- 
tarif 170 für Kaffee, Kakao usw. unter 
Anstoß von 5l 8 an die für Stettin be- 
stehenden Frachtsätze einbezogen. 

Altona, den 13. Oktober 1915. (1683) 

Königliche Eisenbahndirektion 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Tiv. 1297.  Oberschlesiseh-rumänischer 
Kohlenverkehr, Tarif Teil II, gültig vom 
1. September 1913. 

Mit Gültigkeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung des Gleisanschlusses der cons. 


Gleiwitzer Steinkohlengrube wird diese 
Grube unter der Tarifbezeichnung ‚‚Glei- 
witzer Steinkohlengrube“ (Abfertigungs- 
station Gleiwitz) als Versandstation in 
den obenbezeichneten Tarif für den Ver- 
sand von Steinkohlen, Steinkohlenlösche 
(Asche) und Steinkohlenziegel (Bri- 
ketts) sowie von Steinkohlenkoks (mit 
Ausnahme von Gaskoks) und Steinkohlen- 
koksasche einbezogen. Bis zur Einfüh- 
rung ausgerechneter Frachtsätze sind an- 
zuwenden die Frachtsätze von Gleiwitz 
(Tarifspalte 11) zuzüglich 30 cts für 
1000 ke. 

Kattowitz, 13. Oktober 1915. (1682) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Tfv. 1253, 1265, 1267, 1269. Oberschlesisch- 
österreichischer Kohlenverkehr, Hefte 1 

bis 4, gültig vom 1. September 1913. 

Mit Gültigkeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung des Gleisanschlusses der cons. 
Gleiwitzer Steinkohlensrube wird diese 
Grube unter der Tarifbezeichnung ‚„Glei- 
witzer Steinkohlengrube‘“ (Abfertigungs- 
station Gleiwitz) als Versandstation in 
die obengenannten Tarife für den Ver- 
sand von Steinkohlen, Steinkohlenlösche 
(Steinkohlenasche) und  Steinkohlen- 
ziegel (Briketts) sowie von Steinkohlen- 
koks (mit Ausnahme von Gaskoks) und 
Steinkohlenkoksasche einbezogen. Bis zur 
Einführung ausgerechneter Frachtsätze 
sind anzuwenden die Frachtsätze von 
Gleiwitz (Tarifspalte 11) zuzüglich 29 
Heller für 1000 kg. 

Kattowitz, 13. Oktober 1915. (1681) 
Königl. Eisenbahndirektion Kaättowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Süddeutseh-Österreichischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 16 vom 
1. Oktober 1912. 

Mit Ablauf Oktober 1915 treten die 
Frachtsätze der Abteilungen A, B und © 
für Mitterlana, Niederlana und Oberlana 
außer Kraft. 

München. den 11. Oktober 1915. (1673) 
Taritfamt der K. Bay. St.-E-B. r.d. Rh. 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Heft 2 vom 1. Januar 1912. 
In den Tariftafeln und im Kilometerzeiger sind folgende Änderungen von 


Stationsnamen durchzuführen: 


Bisherige 


Künftige 


Bezeichnung der Station 


Courl 

Dellbrück (Bez. Cöln) 

Mülheim (Rhein) 

Mülheim (Rhein) Eilg. 

Mülheim (Rhein) Nord 

Oberhausen - (Fil. -Gutehoffnungshütte) 
Breslau, den 12. Oktober 1915. 


Kurl 
Cöln-Dellbrück 
Cöln-Mülheim 
Cöln-Mülheim Eilg. 
Cöln-Mülheim Nord 
Oberhausen (Hütte) 
(1667 ) 


Königliche Eisenbahndirektion, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Nr. 81 


Deutsch- und niederländisch-russischer 
Grenzverkehr. Gütertarif Teil IA. 
Gemeinsames Heft. 

Von sofort wird die Station Cavelwisch 
des Bezirks Stettin in den Kilomsater- 
zeiger mit der Entfernung von 353 km 

für Thorn Landesgrenze einbezogen. 

Bromberg, den 13. Oktober 1915. (1679) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als Geschäftsführende Verwaltung. 


Tiv. 1273. Oberschlesisch-ungarischer 
Kohlenverkehr, Hefte I—IIl, gültig vom 
4. März 1912. 

Mit Gültiekeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung des Gleisanschlusses der cons. 
Gleiwitzer Steinkohlengrube bis zur Ein- 
führung im Tarifwege wird diese Grube 
unter der Tarifbezeichnung ‚Gleiwitzer 
Steinkohlengrube“  (Abfertigungsstation 
Gleiwitz) als Versandstation in den 
obenhezeichneten Kohlenverkehr, Hefte 
I—IIIl, mit den Frachtsätzen von .Glei- 
witz“ (Tarifspalte 10) zuzüglich 29 Hel- 
ler für 1000 kg einbezogen. 

Kattowitz, den 13. Oktober 1915. (1674) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Tiv. 1267. Oberschlesisch-österreichi- 
scher Kohlenverkehr. Eisenbahngüter- 


tarif Teil II, Heft 3, gültixz vom 1. Sep- 
tember 1913. 
Druckfehlerberichtisune. 
Die mit unserer Bekanntmachung vom 
5. August d. J. im obenbezeichneten 
Kohlenverkehr eingeführten. um 120 hl 
für 1000 kg im Kartierungswege er- 
mäßigten Frachtsätze für Steinkohlen, 
Steinkohlenlösche (Steinkohlenasche) und 
Steinkohlenziegel (Briketts) nach Triest 
selten nicht bis zum 31. Dezember 1916, 
sondern nur bis zum 31. Dezember 1915. 
Kattowitz. den 13. Oktober 1915. (1675) 
Königliche Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Mitteldeutsch-Bayerischer und mittel- 
deutsch-südwestdeutscher Güterverkehr. 

Vom 18. d. Mts. ab bis auf Widerruf, 
längstens für die Dawer des Krieges, 
treten sämtliche einschränkenden Ver- 
packungsvorschriften des Ausnahme- 
tarifs 23 für frisches Obst außer Kraft. 
Zugleich wird eine größere Zahl preußi- 
scher Staatsbahnstationen in den. Aus- 
nahmetarif 23 des letztgenannten Ver- 
kehrs aufgenommen. 

Näheres ist bei den beteilieten Abfer- 
tisungsstellen zu erfahren. 

Erfurt, den 12. Oktober 1915. (1676) 

Königliche Dane 


ter tarif für a V ne Zzwi- 

schen den österreichischen, ungarischen 

und deutschen Eisenbahnen einerseits, 

den rumänischen Eisenbahnen ander- 

seits; Teil I, Abteilung B, gültig vom 
1. Juni 1914. 

Auf Seite 16 sind im $ 16 in der dritten 
und vierten Zeile die Worte „u. zw. in 
der Richtung nach Rumänien bis zu und 
von den deutsch-österreichischen Grienz- 
stationen” zu streichen. 

Breslau. den 11. Oktober 1915. (1677) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


w estdeutben Südw aan Güter- 
verkehr. 
Der am 31. August 1915 eingeführte 
ermäßigte Frachtsatz für rohen, nicht ge- 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen ı 100 


2 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


mahlenen Phonolith von  Brenk nach 
Diesdorf- (Lothr.) wird mit Gültigkeit 
vom 20. Dezember 1915 wieder aufge- 


hoben. 
Cöln, 11. Oktober 1915. (1668) 


Königliche Eisenbahndirektion, 


ee nelarıt für Stiekstoff-Düngemehl 
usw. — Tfv. 2 It. 

Mit Gültigkeit vom 14. Oktober 1915 
wird der Ausnahmetarif in dem bisheri- 
sen Bereich auf „Natrium-Ammonium- 
sulfat, bei Verwendung als Düngemittel 
oder zur Kunstdüngererzeugung im In- 
lande“ ausgedehnt. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, 11. Oktober 1915. (1670) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Preußisch-Hessisch-Sächsischer Tier- 

verkehr. 

Am 1. November 1915 werden direkte 
Frachtsätze für eine größere Anzahl von 
Stationsverbindungen eingeführt. Nähe- 
res ist aus dem Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger der Preußisch - Hessischen 
Staatseisenbahnen und aus unserem Ver- 
kehrsanzeiger zu ersehen, auch geben die 
Stationen Auskunft. 

Dresden, 11. Oktober 1915. (1671) 
Kgl, Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltuns. 


Staatsbahn-Privatbahn-Gütertarif Teil II, 

besonderes Tarifheft für den Ausnahme- 

tarıf 6 für Braunkohlen, Braunkohlen- 
briketts usw. 

Vom 15. Oktober 1915 ab werden im 
Abschnitt A für Sendungen von minde- 
stens 10 t Frachtsätze für Langsdorf 
(Meckl.) und ım Abschnitt B für Sen- 
dungen von mindestens 20 t Frachtsätze 
für Rensdorf und Soltnitz als Empfangs- 


stationen eingeführt. Auskunft geben 
die Güterabfertieungen und Auskunfts- 
stellen. 

Halle (Saale), 9. Oktober 1915. (1666) 


Königliche tisenbahndir ektion, 


Güterverkehr der Rhein- und Main- 
hafenstationen mit Bayern, rechtsrh. Netz 
(Frankfurt usw. — Bayer. Gütertarif) 
vom 1. Juni 1911. 
Mit Gültiekeit vom 15. Oktober 1915 
wird für die Beförderunge von Eil- 
stückgut nachstehender Stations- 
tarif eingeführt: 
StatTlomstarır 
Nur gültig bei Vorschrift des Bahnweges 
über Nürnberg Hbf. im Frachtbriefet). 
Fı achtsätze für 100 kg in Pfennie: 


Frankfurt (hlain) 


Von oder nach 
Hbf. „r | 0x0 Ostbhf. 


Weißenburg (Bay.)... Y 618 | 606 

1) Die Abfertigung derohne Wege- 
vorschrift aufgegebenen Sendungen 
erfolgt nach Maßgabe der im Kilometer- 
zeiger (E) verzeichneten, einen niedri- 
seren Frachtsatz ergebenden Entfernung. 

München, 7. Oktober 1915. (1664) 
Bor der K. Bayer, 2 -E.-B. Tr. d. nn 


er nee ee metasit für 
frisches Obst, 
Mit Gültigkeit vom 11. Oktober 1915 
tritt auf die Dauer des Krieges ein Aus- 


nahmetarif für frische Äpfel, Birnen, 
Pflaumen, Zwetschgen, Kirschen und 
verschiedene Arten von Beeren (Sonder- 
ausgabe 2 IIIX) in Kraft, der auf allen 
süddeutschen Staatseisenbahnen und fast 
allen süddeutschen Privatbahnen gilt. 
Hierdurch werden die bisherigen Obst- 
ausnahmetarife des Binnenverkehrs und 
der deutschen Wechselverkehre ersetzt. 
Auskunft erteilen die Abfertigungs- 
stellen. Abzüge des Tarifs sind bei den 
beteiligten Verwaltungen um 5 3 das 
Stück erhältlich, 
München, 9. Oktober 1915. (1661) 
Tarifamt der k. b. Staatseisenbahnen 
rechts des Rheins, 


Österreichisch-ungarisch-sehweizerischer. 
Eisenbahnverband. 

Tarif Teil II Heft B (Verkehr mit Un- 
garn) vom 1. April’ 1914. 
Einschränkung der Anwendbarkeit der 
Frachtsätze des Ausnahmetarifes 62 für 
Petroleum. 

Mit Gültigkeit vom 6. Dezember 1915 
ist das Warenverzeichnis des in dem 
obengenannten Tarife enthaltenen Aus- 
nahmetarifs 62 durch folgende Bestim- 

mung zu ergänzen: 

„Die Frachtsätze eelten nur für Er- 


zeugnisse ungarischer oder österreichi- 
scher Petroleumraffinerien.“ 
Wien. 9. Oktober 1915. (1663) 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


6. Verdingungen. 


Verdingung von 8400 kg Zinkblech und 
21500 kg Muldenblei in je einem Lose 
für den Beschaffungsbezirk Berlin zu 
den im Angebot angegebenen Liefer- 
fristen. Angebote sind portofrei, 
versiegelt und mit entsprechender Auf- 
schrift bis zum 5. November 1915, vor- 
mittags 10 Uhr, an das Zentralbureau, 
Zimmer 257, in Berlin W 35, Schöne- 
berger Ufer 1—4, einzureichen. Die Er- 
öffnung der Angebote findet am 5. No- 
vember 1915, vormittags 10% Uhr, Tem- 
pelhofer Ufer 28, Zimmer Nr. 4, statt. 
Angebotbogen und Bedingungen können 
in unserem Zentralbureau, Zimmer 257, 
eingesehen, auch von dort gegen porto- 
freie Einsendung von 050 M und 5 8 
3estellgeldl bar (nicht in Briefmarken) 


bezogen werden. Zuschlagsfrist bis 
10. November 1915. G.’=Nr, 228 
Br IA 5 
Berlin, 12. Oktober 1915. (1669) 


Königliche nal 


Für den Neubau des lLokomotiv- 
Ausbess. Gebäudes am Bhf. Paderborn 
Hbf. soll die Lieferung von rd. 205 t 
(ußeisenschienenplatten einschließl. der 
Kreuzungsstücke und Drehscheibenan- 
schlußplatten im ganzen vergeben wer- 
den. Zeichnungen und Bedingungen kön- 
nen im Geschäftszimmer. Ludwigstr. 23, 


eingesehen oder, soweit der Vorrat 
reicht, gegen post- und bestellzeldfreie 
Bareinsendung von 0,90 bezogen 
werden. 


Eröffnung der Angehote 30. Oktober 


1915, vormittags 11 Uhr, . Glashütten- 
straße 6. 
Zuschlaesfrist 4, Wochen. . Erfüllungs- 
frist 12 Wochen. 
Paderborn 9. Oktober 1915. Br 


Baubureau b des 
Königlichen Eisenbahn-W erkstätten nn 


Er 
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Schlafwagenverkehr. 


Von Professor Gustav Schimpff in Aachen. 


Auf vielen Gebieten des Verkehrswesens sind die Amerikaner 
unsere Lehrmeister gewesen. Wir verdanken ihnen die Stadt- 
schnellbahnen, die moderne Gestaltung der elektrischen Straßen- 
bahnen, die vierachsigen Personen- und Güterwagen und 
schließlich die Schlafwagen. Bei der großen gegenseitigen 
Entfernung der Städte in den Vereinigten Staaten von Amerika 
lag ja der Gedanke nahe, die langen Reisen von einer Stadt zur 
‚andern des Nachts zurückzulegen, und es ist das Verdienst des 
Amerikaners Pullman, zuerst einen Wagen gebaut zu haben, in 
dem Betten angeordnet waren. Wer diesen Wagen benutzte, 
konnte die Nacht, wie er es sonst gewohnt war, in einem Bett 
zubringen und langte am Morgen ausgeruht und frisch an seinem 
Bestimmungsort an. Der Schlafwagen führte sich in den Ver- 
einigten Staaten bald allgemein ein. Auf einer Reise lernte der 
flämische Ingenieur Nagelmakers diese Einrichtung kennen. 
Er verpflanzte sie nach Europa, und so entstand die Inter- 
nationale Schlafwagengesellschaft in Brüssel. Diese Gesell- 
schaft besaß im Jahre 1909 750 Schlafwagen und ließ ganze 


Schlafwagenzüge, sogenannte Luxuszüge, zwischen allen 
Hauptstädten Europas verkehren. Später beschafften auch die 
Staatseisenbahnverwaltungen eigene Schlafwagen, und heute 


besitzt die preußische Staatseisenbahn 266 Schlafwagen, von 
denen ein bis drei Wagen den Nachtschnellzügen beigegeben 
werden. Ganze Schlafwagenzüge verkehrten in den letzten 
beiden Sommern vor dem Kriege auf den Strecken Berlin- 
München und Berlin-Frankfurt a. M. 

Die Bauart der in Europa gebrauchten Wagen weicht in 
einem wesentlichen Punkte, in der Anordnung der Betten, von 
dem amerikanischen Vorbilde ab. In den amerikanischen Wagen 
sind die Betten in der Längsrichtung des Wagens angeordnet; 
der ganze Wagen ist ein einziger Schlafraum; die einzelnen 
Betten sind gegen den Gang durch Vorhänge abgetrennt. Bei 
einer äußeren Wagenbreite von 3,0 m ergibt sich für die Betten 
die ansehnliche Breite von 1,0 m, was sie sehr bequem macht. 


In den europäischen Schlafwagen sind dagegen die Betten quer 
zur Fahrtrichtung angeordnet und zu je zwei oder vier in einem 
Abteil vereinigt. Die Längsanordnung der Betten hat den 
großen Vorteil, daß die während der Fahrt auftretenden Stöße 
nicht so fühlbar sind und man infolgedessen ruhiger schläft. 
Doch bringt der gemeinsame Schlafraum nach unseren Be- 
griffen etwas Unbequemes oder Ungewöhnliches mit sich. 
Wenn man auch schnell lernt, sich im Liegen an- und auszu- 
ziehen, so kann es einem doch geschehen, daß man morgens, 
unvollständig bekleidet, vom Waschraum zurückkehrend, in- 
zwischen den Wagen in einen Tagwagen umgewandelt vorfindet 
und sich angesichts der übrigen Reisenden fertig anziehen muß. 
Zwischen der Benutzung der Wasen in Amerika und in 
Europa, besonders in Deutschland, bestehen noch große Unter- 
schiede In Amerika ist der Schlafwagen tatsächlich Allgemein- 
gut geworden. Pullman hat durch die Erfindung des Schlaf- 
wagens das menschliche Leben verlängert, sagt der Amerikaner, 
und er macht von dieser lebenverlängernden Wirkung der 
Schlafwagen gern Gebrauch. Die amerikanischen Nachtschnell- 
züge bestehen fast durchweg aus Schlafwagen und führen nur 
einen oder zwei gewöhnliche Wagen für den Nachbarverkehr 
mit sich. Werden wichtige Zwischenorte zur Nachtzeit von den 
durchgehenden Schnellzügen berührt, so wird in diesen Orten 
abends ein Schlafwagen bereitgestellt, der dann von dem Zuge 
mitgenommen wird. Ebenso setzt der Zug einen für den 
Zwischenort bestimmten Schlafwagen ab, der bis zum Morgen 
auf dem Bahnhof stehen bleibt. Ist die Entfernung zwischen 
zwei Städten zu gering, um eine Schlafwagenfahrt zu lohnen, 
und besteht ein Wasserweg zwischen den Orten, so verkehren 
in der günstigen Jahreszeit wohl auch Sehlafdampfer. Bei- 
spielsweise verkehren oder verkehrten solche Dampfer zwischen 
Neuyork und Providence, Neuyork und Albany und zwischen 
Chicago und Milwaukee, Strecken, die mit der Eisenbahn in 
4%, 3% und 2 Stunden zurückgelegt werden. 
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Anders in Deutschland. Von den wenigen Luxuszügen und 
den oben erwähnten Schlafwagenzügen abgesehen, bildet in unsern 
Nachtschnellzügen der gewöhnliche Wagen die Regel, der Schlaf- 
wagen die Ausnahme, Wenn auch ein Schlafwagen vorhanden 
ist, ziehen die meisten Reisenden es vor, auf einer Bank sitzend 
oder hockend oder halb ausgestreckt in unbequemer Lage die 
Nacht zuzubringsen, um am Morgen serädert und unfähig zur 
Arbeit an ihrem Bestimmungsort einzutreffien. Woher kommt 
nun diese Vorliebe der Deutschen für eine derartig ge- 
sundheitsschädliche, das Leben verkürzende Art der Nachtruhe? 
Der Grund ist in den Kosten einer Schlafwagenfahrt zu suchen. 

Die Schlafwagengebühr beträgt in den Vereinigten Staaten, 
je nach der Entfernung, 2 bis 3 D., d. h. 8,5 bis 12,75 M. Bei 
uns werden je nach der Klasse und Entfernung 8 bis 13 M er- 
hoben. Das sind an sich dieselben Sätze wie in den Vereinigten 
Staaten. Ein gewaltiger’Unterschied ergibt sich aber, wenn man 
bedenkt, daß das Geld bei uns fast die doppelte Kaufkraft hat wie 
in Amerika. Dies geht schon daraus hervor, daß man in Amerika 
für das Zimmer in einem Großstadtgasthaus ebenfalls 2 bis 
3 D. für das Bett zahlt gegen 3 bis 5 M bei uns. Der Ameri- 
kaner gibt also für das Bett im Schlafwagen kaum mehr aus, 
als für das Bett im Gasthaus, und für ihn ist es daher viel 
vorteilhafter, eine lange Reise nachts im Schlafwagen statt am 
Tage zurückzulesen, da er doch die Beköstigung eines ganzen 
Tages spart und die Arbeitszeit eines ganzen Tages gewinnt. 
Ja, die Mehrausgabe für den Schlafwagen verringert sich noch 
weiter dadurch, daß der ersparte Zuschlag für die Benutzung des 
in den Tagesschnellzug eingestellten Saalwagens (Parlor Car), 
der unserem D-Zug-Zuschlag entspricht, etwa die Hälfte der 
Schlafwagenkarte ausmacht. 

Für den deutschen Reisenden wird aber der Unterschied in 
den Kosten einer Tagesfahrt und denen einer Nachtfahrt noch 
weit fühlbarer, wenn er am Tage die IlI. Klasse benutzt, da zur 
Benutzung des Schlafwagens nur die Karten I. und II. Klasse 
berechtigen. Wer am Tage eine Strecke von 450 km Länge in 
der III. Klasse eines D-Zuges zurücklest, zahlt dafür 14,90 4, 
für die Fahrt II. Klasse im Schlafwagen dagesen 31,45 #; das 
ist mehr als das Doppelte und die Mehrkosten von 16,55 M sind 
wesentlich höher als die Kosten für die Übernachtung im Gast- 
hof und die Beköstigung eines Tages. Das ist der Hauptgrund, 
warum se viele Reisende bei uns auf den Schlafwagen ver- 
zichten. 

Es steht zu erwarten, daß wir nach dem Kriege mit wesent- 
lich erweiterten Wirtschaftsgrenzen werden rechnen müssen. 
Wir werden also im Fernverkehr vielfach mit größeren Ent- 
fernungen zu rechnen haben und nähern uns daher den in 
Amerika bestehenden Verhältnissen. Es.wird auch in erhöhtem 
Umfange die Notwendigkeit eintreten, die Nächte zu den Reisen 
zu benutzen, und unter diesen Umständen erscheint es im volks- 
wirtschaftlichen Sinne zweckmäßig, daß dann auch bei uns 
nach dem Vorbilde von Schweden und Norwegen Schlafwagen 
III. Klasse eingerichtet werden. Der Schlafwagenzuschlas 
müßte allerdings ein mäßiger sein. Er dürfte nur etwa die 
Hälfte der jetzigen Schlafwagenzuschläge II. Klasse, also 4 bis 
5 M, betragen*). 

*) Anm. d. Schriftl. Die Frage der Einrichtung von Schlaf- 
wagen III. Klasse ist schon vielfach, namentlich im Preußischen 
Landtag, erörtert. Dort hat bei der Etatsberatung im April d. J. 


Es ist nicht anzunehmen, daß die Einführung von Schlaf- 
wagen Ill. Klasse auch bei solchen mäßigen Zuschlagspreisen 
für die Eisenbahnverwaltung unwirtschaftlich wäre. Die Platz- 
ausnutzung in den Nachtschnellzügen ist bekanntlich keineswegs 
günstig. Es kommt dies daher, weil die Nachtschnellzüge auf 
ihren Anfangs- und Endstrecken vom Nachbarverkehr benutzt 
werden (ein zwischen Berlin und Cöln verkehrender Nacht- 
schnellzug z. B. zwischen Berlin und Magdeburg und zwischen 
Dortmund und Cöln). Auf dem mittleren Teil der Strecke liest 
aber der Nachtschnellzug zeitlich so ungünstig, daß er für den 
Nachbarverkehr kaum in Betracht kommt. Wenn die durch- 
schnittliche Platzausnutzung bei allen Zügen der preußischen 
Staatsbahnen beispielsweise 25% beträgt (bei den Tlagesschnell- 
zügen vielleicht 50%), so wird die Platzausnutzung in den 
Nachtschnellzügen etwa in den Grenzen zwischen 15 und 
20% zu suchen sein. Im Gegensatz dazu ist die Platz- 
ausnutzung in den Schlafwagen erfahrungsgemäß sehr 
sroß, weil die meisten Reisenden den Zug auf die 
ganze Länge der Fahrt benutzen. Das tote Gewicht, auf den 
Platz bezogen, beträgt bei einem D-Zugwagen 1.II. Klasse 
2760 kg. Rechnet man mit 20 % Platzausnutzung in den beiden 
oberen Klassen des Nachtschnellzuges und mit 60% Platzaus- 
nutzung im Schlafwagen, so ergibt sich für die beförderte 
Person im ersten Fall ein totes Gewicht von 5175 kg, im zweiten 
Falle ein solches von 4900 kg. Die Zuskraftkosten für die Be- 
förderung im Schlafwagen sind also nicht höher als für eine Be- 
förderung in einem gewöhnlichen D-Zugwagen, und die Schlaf- 
wagengebiühr braucht lediglich das Entgelt für das Vorhalten der 
Wäsche und die Mitfahrt des Schlafwagenschaffners zu sein. 
Unter der Voraussetzung, daß auch bei den Schlafwasen 
III. Klasse ähnliche Gewichtsverhältnisse im Vergleich zu den 
Tagesschnellzuswagen III. Klasse eingehalten werden können, 
wird also ebenfalls der Schlafwagenzuschlag nur das Entgelt 
für die Vorhaltung der (einfacheren) Bettwäsche und den 
Schlafwagenschaffner zu bilden haben. Hierfür wird ein Zu- 
schlag von 4 bis 5 M iedenfalls ausreichen. 

Die Einführung von Schlafwagen III, Klasse würde es er- 
möglichen, die Zahl der Schlafwagenzüge wesentlich zu ver- 
mehren und zwischen allen größeren Städten, sobald die Ent- 
fernung mehr als 400 km beträst, Schlafwagenzüge zu fahren. 

Die Beförderung der Reisenden in Schlafwagenzügen bietet 
mancherlei Vorteile vor der Einstellung der Schlafwagen in 
gewöhnliche Züge. Zunächst kann die Zahl der Zwischenhalte 
wesentlich eingeschränkt werden, und da eine ausreichende 
Nachtruhe wichtiger ist als eine Verkürzung der Fahrzeit, so 
können die Züge häufig eine geringere Grundgeschwindiekeit 
erhalten; dadurch würde die Ausnutzung der Lokomotivkraft ge- 
steigert, also die Beförderung verbillist, anderseits aber auch 
die Fahrt ruhiger. 


der Herr Eisenbahnminister eine durchaus entgegenkommende 
Erklärung abgegeben (s. Nr. 29 d. V.-Ztg..S. 338, erste Spalte). 
Danach will er die Frage in dem Sinne lösen, daß auf bestimm- 
ten sehr verkehrsreichen Strecken Schlafwagenzüge einzerichtet 
werden, denen ‘dann auch Schlafwagen III. Klasse beigegeben 
werden könnten. Er führte aus, daß zurzeit natürlich sol- 
chen Fragen nicht näher getreten werden könne. Solange der 
Krieg dauert, wird dies niemand erwarten. Aber wir 
glauben doch, den obigen Ausführungen schon jetzt Raum geben 
zu sollen, weil sie insbesondere durch den Vergleich mit ameri- 
kanischen Verhältnissen einige neue Gesichtspunkte bringen. 


Technisches von der Pariser Stadtbahn und den westlichen Vorortbahnen. 


Über die derzeitige Gestaltung der zum Betriebe dieser Bahnen 
erforderlichen elektrischen Einrichtungen sehen 
neuerdings Nachrichten durch die Fachpresse. Das Wesentliche 
ist zwei von der Elektrotechnischen Zeitschrift veröffentlichten 
Abhandlungen zu entnehmen. 

Die zum Betriebe der Pariser Stadtbahnen benötigte elek- 
trische Kraft wird in mehreren Werken erzeugt. Während von 
dem, seit 1900 im Betriebe stehenden, der Stadtbahngesellschaft 


gehörigen Kraftwerk in der Rue de Bercy :Drehstrom mit einer 
Spannung von 5000 Volt geliefert wird, erzeugt das im Besitze der 
Societe d’Electricit& de Paris befindliche Kraftwerk Saint Denis 
Drehstrom von 10000 Volt Spannung. Im Maschinenhaus des 
Kraftwerks Bercy befinden sich sieben Stromerzeuzunssmaschinen. 
Drei. lanzsamlaufende Stromerzeugersätze von ie 1500 Kilowatt 
bestehen aus einer Dynamo Bauart Schneider und einer stehenden : 
Schneider-Dampfmaschine mit Kondensation und Corlißsteuerung. 
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Der auf die Welle der Dampfmaschine, aufgekeilte Wechsel- 
stromerzeuger besitzt ein Schwungrad, das mit 42 mit Erreger- 
spulen versehenen Polen ausgerüstet ist. Das Schwungrad hat 
einen Durchmesser von 5,90 m und ein Gewicht von 26 Tonnen, 
Der hier erzeugte Wechselstrom von 25 Pulsen in der Sekunde 
hat — wie schon erwähnt — eine Spannung von 5000 Volt. 
Der Wirkungsgrad der Stromerzeuger beträgt bei voller Be- 
lastung 82,5 vom Hundert. Zwischen der zweiten und dritten 
Stromerzeugergruppe stehen vier Erregerdynamos, die durch 
Gleichstrommotoren — von 650 Umdrehungen in der Minute bei 
600 Volt Spannung — angetrieben werden. Außer den bezeich- 
neten drei Stromerzeugern sind noch vier weitere von je 2100 
Kilowatt, 25 Pulsen und 5000 Volt Spannung vorhanden, Jeder 
dieser Stromerzeugersätze besteht aus einer Dampfmaschine der 
Societe Alsacienne von 2350 Kilowatt, unmittelbar gekuppelt 
mit einer Wechselstrommaschine der Bauart Thomson-Houston, 
die im Äußeren den von Schneider gelieferten ähnlich ist. Die 
Verbunddampfmaschine — Bauart Corliß — läuft mit 79 Um- 
drehungen in der Minute; das zwischen ihren beiden Kurbeln 
befindliche Schwungrad wiegt 80 Tonnen und der Läufer 
20 Tonnen. Die Höchstleistung ist mit 3100 Kilowatt angegeben. 
Die Thomson-Houston’schen Wechselstrommaschinen können 350 
bis 420 Ampere liefern. Der Wirkungsgrad des Maschinensatzes 
beträgt 90,8 vom Hundert bei voller und 81 vom Hundert bei 
halber Belastung. 

Im ganzen sind 12 Unterwerke vorhanden; in diesen wird 
der vom Kraftwerk kommende Drehstrom in 550 voltigen Gleich- 
strom, den Betriebsstrom, umgeformt. Vom Kraftwerk Bercy 
werden ‘die Unterwerke Bercy, Louvre, Nation, Italie, Pere 
Lachaise, Denfort-Rochereau mit 5000 Volt gespeist. Vom 
Kraftwerk St. Denis werden die Unterwerke Opera, Etoile, 
Barbes, Republique, Cit6, La Motte-Piquet und Villette mit 
10000 Volt beschickt; die letztaufgeführten Unterwerke können 
auch mittels Hilfskabel vom Kraftwerk Bercy mit Strom ver- 
sorgt werden. Die Primärwicklungen der Umformer lassen 
sich nach Bedarf auf 5000 Volt oder 10000 Volt schalten, in 
solcher Weise, daß stets die gleiche Sekundärspannung von 430 
Volt erreichbar ist. Mit Ausnahme der Unterwerke I’Etoile, 
Louvre, Nation sind alle Unterwerke oberirdisch angelegt. Das 
Unterwerk Bercy diente zur Zeit der im Juli 1900 erfolgten 
Betriebseröffnung zur Speisung der zwischen Porte de Vin- 
einnes und Palais Royal liegenden Fahrstrecke, jetzt nur für 
einen kürzeren Teil dieser Strecke und einen Teil der Linie 5. 
Es ist — nach der Quelle — das einzige Unterwerk, das selb- 
ständig mittels einer Dampfdynamo — Bauart Schneider — 
Gleichstrom von 1500 Kilowatt bei 600 Volt erzeugen kann. Den 
noch fehlenden Teil des Gleichstroms liefern vier umlaufende 
Umformer zu je 750 Kilowatt, von denen jeder durch drei Um- 
former zu je 250 Kilowatt, also im ganzen durch 12 Umformer, 
nach der Bauart Ganz, gespeist werden. Das Unterwerk Bercy 
kann insgesamt etwa 7500 Amp£re bei 600 Volt liefern. Die 
Pufferbatterie besteht aus 280 Tudorzellen von 1500 Ampere- 
stunden Fassungskraft bei vierstündiger Entladung. Die höchst- 
zulässige Entladestromstärke beträgt 2500 Ampere bei 600 Volt 
Spannung. Das Aufladen dieser Batterie besorgen zwei für je 
200 Kilowatt bei 50 bis 100 Volt gebaute Zusatzmaschinen bis 
auf 3000 Amp£re; sie werden durch einen mit acht Wendepolen 
versehenen Motor von 325 Umdrehungen in der Minute ange- 
trieben. 

Von den Unterwerken wird der Gleichstrom von 550 Volt 
Spannung mittels eisenarmierter Bleikabel von 220 bis 320 qmm 
Kupferquerschnitt den Streckenabschnitten zugeführt. Für die 
negativen Rückleitungen sind ungeschützte Bleikabel gewählt. 
Als Hochspannungskabel dienen Drehstromkabel mit Papier- 
isolation, Bleimantel und Eisenbandarmierung. Sämtliche Kabel 
liegen in Betonkanälen. 

Die neben den Gleisen angeordneten stromzuführenden 
Schienen haben auf dem älteren Teil des Netzes das gleiche 
Profil wie die Fahrschienen und einen Querschnitt von 6500 qmm; 
sie sind jedoch aus weicherem Stahl gefertigt und haben auf 
der ältesten Linie ein Gewicht von 38,75 kg und auf den übri- 
gen Linien ein Gewicht von 52 kg auf das laufende Meter. 
Neuerdings findet eine T-Form Verwendung. Die Stromschienen 
sind mit Bleiplatten unterlegt und ruhen auf Isolatoren aus 
glasiertem Steingut; letztere sind an den Enden der Bahn- 
schwellen befestigt. Die dritte Schiene ist nach dem alumino- 
thermischen Verfahren verschweißt und in gewissen Abständen 
mit nachgiebigen elektrischen Verbindungen aus Kupferbändern 
versehen. Sämtliche Stromschienen werden vom Stromabnehmer 
auf ihrer Oberseite befahren. Die Stromrückleitung zum 
Unterwerk erfolgt bis zu den Speisepunkten durch die Fahr- 
schienen. Die Streckenabschnitte werden von mindestens zwei 
Unterwerken gespeist. 

Die Beleuchtung der unterirdischen Bahnstrecke erfolgt durch 
zwei vom Fahrstrom unabhängige Stromkreise. Während der 
eine Stromkreis von den 600 Volt führenden Gleichstrom- 
Sammelschienen des zugehörigen Unterwerkes abgezweigt ist 
und etwa % der Lampen im Fahrtunnel beschickt, liegt der 


andere sogenannte „Sicherheitskreis‘‘ mit dem restlichen Drittel 
der Lampen und der Hälfte der Lampen in den Haltestellen un- 
mittelbar an den Klemmen der in einzelnen Unterwerken auf- 
sestellten Kraftsammlerbatterien. 

Sämtliche Strecken sind mit Blocksignalen ausgerüstet, die 
älteren Linien nach dem System llall mit Meidingerelementen, 
die neuen Linien nach einem von der Stadtbahn ausgearbeiteten 
eigenen System unter Benutzung der Streckenspannung von 
550 Volt. Sämtliche Haltestellen sind durch, eine Fernsprech- 
leitung in Reihe miteinander verbunden, so daß jede mit der 
benachbarten sprechen kann. Außerdem können die Haupt- 
bahnhöfe jeder Strecke — mit anderen Worten jede zweite oder 
dritte Haltestelle — nach einem, von dem Ingenieur der Stadt- 
bahn Derveau erdachten System mittels besonderer Leitung 
untereinander und mit den zugehörigen Unterwerken verbunden 
werden, so daß eine Nachricht von einer derselben gleichzeitig 
nach allen Fernsprechstellen übertragen wird. In gewissen Ab- 
ständen, vor allem in den Diensträumen der Bahnhofsvorstände, 
sind Alarmdruckknöpfe vorgesehen, die mit den Unterwerken 
der betreffenden Linie in Verbindung stehen. Durch ihre Be- 
tätigung wird der Fahrstrom der Strecke in dem Unterwerk 
abgeschaltet. 

Der Querschnitt der Tunnel ist so bemessen, daß die Wagen 
der Hauptbahnen auf die Strecken der Stadtbahn nicht über- 
sehen, somit auf diesem Wege in das Stadtinnere nicht ein- 
dringen können. ‚Die Triebwagen ähneln äußerlich den 
Beiwagen, sie haben nur an dem einen Ende einen Führerstand. 
Die Triebwagen führen nur die II. Klasse, während die Bei- 
wagen zum größeren Teil die II. Klasse, zum kleineren Teil 
die I. Klasse haben. Beide Klassen verfügen über die gleiche 
Zahl von Sitzplätzen im Wagen. Die bei der Betriebseröffnung 
eingestellten zweiachsigen Wagen sind nach und nach zum größ- 
ten Teile in Drehgestellwagen umgebaut worden, um einen 
ruhigeren Gang zu erzielen und den Reibungswiderstand in den 
Gleiskrümmungen zu verringern. 

Die vierachsigen Triebwagen mit hölzernem Aufbau haben 
in ihrer ursprünglichen Form 25 Sitz- und 20 Stehplätze und 
messen von Puffer zu Puffer 14,03 m, die vierachsigen hölzernen 
Anhängewagen erster Lieferung mit 37 Sitzplätzen sind 13,07 m 
lang. Die vierachsigen hölzernen Anhängewagen späterer Lie- 
ferung für 31 Sitzplätze haben eine Länge von 11,80 m von 
Puffer zu Puffer. Sämtliche Wagen sind 2,40 m breit. Die 
älteren Triebwagen sind mit zwei Westinghouse-Triebmaschinen 
von je 60 bis 75 Kilowatt ausgerüstet; ihr Gewicht beträgt rd. 
2000 kg. In den neuen Wagen hat man Thomson - Houston- 
Triebmaschinen von % bis 110 Kilowatt bei 1000 bis 1200 Um- 
drehungen in der Minute eingebaut, deren Gewicht etwa 2700 kg 
beträgt. Andere Wagen besitzen 140-175 pferdige Trieb- 
maschinen aus den Werkstätten von Jeumont. Das Gesamtge- 
wicht eines vierachsigen Wagens mit drei Triebmaschinen be- 
trägt 26,8 Tonnen, wovon 6 Tonnen auf die Triebmaschinen und 
Zahnräder entfallen. Von den Triebmaschinen befinden sich 
zwei im Drehgestell von 2,25 m Achsstand und eine im Dreh- 
gestell von 1,80 m Achsstand. 

Im Jahre 1907 wurden 60 und im Jahre 1908 188 Triebwagen 
mit metallenem Aufbau hergestellt. Diese Bauart ist bedeutend 
teurer als die mit Holzkästen, hat aber — wie die Quelle her- 
vorhebt — den Vorteil der größeren Betriebssicherheit und der 
billigeren Unterhaltung. Diese Wagen sind von Puffer zu 
Puffer gemessen 14,08 m lang, haben 9,10 m Drehzapfenabstand, 
2,25 m Achsstand der Triebräder und 1,80 m Achsstand der Lauf- 
räder. Sämtliche stählernen Wagen sind mit Thomson-Houston- 
Triebmaschinen von 150 Pferdestärken ausgerüstet; ihr Gewicht 
beträgt 28,5 Tonnen, wovon 6 Tonnen auf die Triebmaschinen 
und Zahnräder zu rechnen sind. Der 13,35 m lange Wagen- 
kasten liegt 1,25 m über der Schienenoberkante. Der Fußboden 
des Wagens ist aus Xylolith hergestellt. Der Wagen faßt 26 
Sitzplätze und 30 Stehplätze auf zwei Plattformen, außerdem 
20 Stehplätze auf einer dritten Plattform. Außer den Betriebs- 
wagen sind Verschiebelokomotiven, Schneepflug- und Spreng- 
wagen vorhanden. 

Die Stromabnehmer sind paarweise auf jeder Wagenseite an- 
gebracht. Anfänglich war in den Vierwagenzügen mur ein 
Triebwagen eingestellt, der durch Fahrschalter Westinghouse- 
scher Bauart für Hintereinander - Nebeneinanderschaltung und 
mit Vorschaltwiderständen, ähnlich wie bei Straßenbahnen, ge- 
regelt wurde. Später wurden dem Vierwagenzug zwei Trieb- 
wagen beigegeben, wobei beide Triebmaschinen des Triebwagens 
in dauernder Nebeneinanderschaltung liefen; jedoch wurden die 
Triebmaschinenpaare beider Triebwagen unter Benutzung einer 
einzigen Hauptleitung in Hintereinander-Nebeneinanderschaltung 
geregelt. 

Seit 1904 sind 270 Triebwagen mit der Thomson-Houston-Viel- 
fachsteuerung und 100 Triebwagen der elektropneumatischen 
Zugsteuerung von Westinghouse, mit völlig selbsttätig arbei- 
tendem, sogenanntem Turmfahrschalter, ausgerüstet worden. 
Auch bei der letztaufgeführten Bauart ist, um ein zu rasches Ein- 
schalten zu verhindern, ein „Strombegrenzer“ vorgesehen. 
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Weitere- 22 Wagen sind im Jahre 1906 mit einer Zugsteuerung 
nach der Bauart Sprague versehen. Hierbei wird der Antrieb 
der Hauptschaltwalze - gleichfalls selbsttätig durch eine elektri- 
sche Triebmaschine bewirkt. Diese Anordnung soll Schwierig- 
keiten gemacht haben und-darum ist man im Jahre 1908 bei 128 
neuen: Wagen : zur Sprague-Thomson-Houston-Schaltung über- 
gegangen, bei welcher statt der: Walzenschalter für die Trieb- 
maschinenschaltungen eine Reihe besonderer. Schützen getreten 
ist. die nach der Bauart Thomson-Houston einander in Kaskade 
mittels Hilfskontakten einschalten. Die Wirkungsweise dieser 
Anordnung ist ähnlich derjenigen der Bauart Westinghouse. 
Auch hier hat die selbsttätige Ein- und Ausschaltung bei Span- 
nungsänderung Anwendung gefunden. 

Es sind drei mit oberirdischer Fahrleitung versehene Werk- 
stätten, in der Rue des Maraichers, Rue Pelleport und in 
St. Ouen vorhanden. Dort werden alle vier bis fünf Tage die 
Wagen einer allgemeinen Durchsicht und nach 20000 km Fahrt 


einer genauen Prüfung unterzogen. Zur Instandhaltung der 
Fahrschienen sind elektrische Schienenfräsvorrichtungen im 
Gebrauch. 


Auf den vor einigen Jahren verstaatlichten westlichen 
Pariser Vorortbahnen wird der elektrische Betrieb in 
immer ausgedehnterem Maße eingeführt. Es ist daran zu er- 
innern, daß bereits im Jahre 1903 die Linie vom Invalidenhof 
in Paris bis Versailles für Gleichstrombetrieb mit 600—700 Volt 
Spannung eingerichtet wurde. Es pendeln zurzeit auf dieser 
Linie bei schwachem Verkehr Einzelwagen, bei stärkerem Ver- 
kehr Zwei- oder Vierwagenzüge, die mittels. der schon er- 
wähnten Sprague-Thomson-Houston-Schaltung gesteuert werden. 
Die Züge sind durchweg aus Triebwagen zusammengesetzt. Auf 


den Erweiterungslinien gelangen Drehgestell-Triebwagen zur 
Einführung, die 100 bis 200 Reisende fassen und 80 Kilometer in 
der Stunde auf der Wagerechten zurücklegen können. Jeder 
Wagen ist ausgerüstet mit zwei Triebmaschinen von je 184 Kilo- 
watt. Die bisherigen guten Erfahrungen mit der Sprague-Thom- 
son-Houston-Vielfachsteuerung führten zur Beibehaltung des 
Systems auch für die neuen Wagen. Erwähnenswert sind außer 
der selbsttätigen Anfahrvorrichtung des Wagens die soge- 
nannte Zentralkupplung und die neuartig gestaltete strom- 
zuführende dritte Schiene. Das selbsttätige Anfahren wird auch 
hier bewirkt durch ein in Abhängigkeit von der Triebmaschinen- 
Stromstärke arbeitendes Relais, das den Steuerstrom nach ent- 
sprechenden Hilfskontakten an den Schützen leitet. Der Führer- 
schalter ist jedoch so gebaut, daß die Hintereinanderschaltung 
oder Nebeneinanderschaltung der Triebmaschinen auch ohne 
selbsttätiges Anfahren geregelt werden kann. 

Vermöge der Zentralkupplungsvorrichtung wird beim Zu- 
sammenschieben der Wagen neben der mechanischen Kupplung 
auch die Kupplung der Bremsluft-Heizungs- und Steuerlei- 
tungen selbsttätig besorgt. Auf technische Einzelheiten der 
Einrichtung kann an dieser Stelle nicht eingegangen werden. 

Die stromzuführende dritte Schiene ist auf den Erweiterungs- 
strecken neben den Gleisen verlegt, im Querschnitt und Aufbau 
jedoch wesentlich anders gestaltet als auf der alten Linie. Der 
den Betriebstrom führende Schienenstrang ist auf paraffin- 
setränktem Holz verlegt und wird vom Stromabnehmer des 
Triebwagens nicht von oben, sondern von unten bestrichen. 
Diese Bauart wird besonders im Winter bei Schneefall und Eis- 
bildung gute Dienste leisten. | 


Berlin- Warschau. 
Von Dr. Leo Horn. 


Alsbald nach der Einnahme der Hauptstadt Polens, 5. August, 
eineen unsere Eisenbahner an die Wiederherstellung der vom 
fliehenden Feinde zerstörten Eisenbahnstrecken, und wenige 
Wochen später konnten über die ausgebesserten und der deut- 
schen Spurweite angepaßten Schienenwege schon zwei Schnell- 
züge gefahren werden, ein Tageszug über Skalmierzyce (das 
ietzt deutsch „Skalmierschütz“ heißt) und ein Nachtschnellzug 
iiber Schneidemühl-Alexandrowo. Es ist dies eine Leistung, der 
auch von den Fachleuten jenseits der schwarz-weißen Grenz- 
pfähle ehrliche Bewunderung gezollt wird. Im ..Umnageln“ der 
einen Schiene von 1,524 auf 1,435 m Spurweite haben unsere 
Leute eine staunenswerte Fertigkeit erlangt, So vollzieht sich 
der Übergang über die Grenze ohne jedwede -Schwierigkeit. Die 
Fahrt in den neuen Schnellzügen, die Speise- und Schlafwagen 
führen, ist ganz erträglich, denn die Schaffner sorgen dafür, 
daß: die für Zivilreisende vorbehaltenen Abteile nicht durch 
Militärurlauber überfüllt werden. Für die letzteren sind beson- 
dere Wagen eingestellt, die vom Publikum nicht benutzt wer- 
len dürfen. Unsere beiden Schnellzüge bieten noch insofern 
eine Absonderlichkeit, als sie ausschließlich von Reichsdeutschen 
und österreichisch-ungarischen Staatsangehörigen und die Zweiter- 
klasseabteile von Zivilreisenden nur mit besonderer Erlaubnis be- 
nutzt werden dürfen, wiewohl die letzteren auf der russischen 
Strecke den Fahrpreis der Polsterklasse (8 Pf. das Kilometer) 
und dazu noch einen Zuschlag (Grenze-Warschau 5 M) ‚zahlen 
müssen. Infolgedessen ist die Holzklasse fast regelmäßig voll 
besetzt. 

Die Tagesschnellzüge (D55/31 und D 30/56, ab Berlin, Fried- 
richstraße, 942 vm. und ab Warschau 6.26 vm.) führen uns 
über die blutgetränkten Schlachtfelder Polens; si >D. TI 
13 Stunden, und da die Dunkelheit schon frühzeitig hereinbricht, 
können wir die Strecke Szierads-Warschau nur auf der 
fahrt beobachten. Die nachfolgende Schilderung soll dem Leser 
aber ein zusammenhängendes Bild jener geschichtlich denkwür- 
digen Stätten bieten und ist daher so zusammengefügt, als wenn 
unser D-Zug noch bei Tageslicht in Warschau einträfe. 

Nach anresender Fahrt durch die gesegneten Fluren der Pro- 
vinzen Brandenburg und Posen kommen wir gegen 5 Uhr nachm. 
auf der Grenzstation Skalmiers chütz an. Hier haben wir 
eine halbe Stunde Aufenthalt: um unsere Pässe visieren und 
unser Gepäck zollamtlich abfertigen zu lassen. Es bleibt uns 
noch Zeit genug eine schwarz-weiß-rot umränderte Postkarte 
abzuschicken, auf welcher der „letzte russische Grenzsoldat" — 
nach der Schlacht an den masurischen Seen im Februar d. J 2. 
abgebildet ist. Und nun zeht es hinein ins „heilige russische 
Reich. Welch‘ ein Abstand gegen die eben verlassene Landschaft! 
Die Äcker nur notdürftig bestellt, zum Teil verwüstet, elende, 
strohgedeckte Hütten und Wirtschaftsgebäude; hier und da wird 
die spärliche Ernte noch geborgen, und wo es sich. nicht verlohnt, 
treibt man die mageren Kühe, Schafe, Ziegen und Gänse über die 


sie fahren rund 


Rück- 


Felder und Wiesen. Von Herden kann nicht die Rede sein, es 
sind nur wenige Stück Vieh, die den russischen Horden ent- 
gangen sind. Und ebenso vernachlässigt wie die Wohnstätten 
der Bevölkerung sind größtenteils die Bahnstrecken, ihre Aus- 
rüstung und ihre Aufbauten. Vorläufig ist ja alles betriebsfähig 
gemacht, es wird aber noch einige Zeit dauern, bis deutsche 
Gründlichkeit überall Ordnung hineingebracht haben wird. In 
der kurzen Zeit, seitdem die Russen hier gehaust haben, ist schon 
vieles geschehen. Das sehen wir auf der nächsten zrößeren 
Station Kalisch. Der Lokomotivschuppen und das Stellwerk 
sind scheinbar vom Kriege verschont, dagegen hat dieser dem auf 
der anderen Seite liegenden Güterschuppen, einem stattlichen 
Bau von etwa 80 m Länge, arg mitgespielt. Das Dach ist zum 
größeren Teile abgesprengt, der Innenraum ausgebrannt, und in 
den öden Fensterhöhlen wohnt das Grauen. Einige Räume 
des Mittelbaues sind erhalten geblieben und von unseren Leuten 
schnell wieder instand gesetzt worden. Von den zahlreichen 
Weichenstraßen sind die meisten wieder betriebsfähig, endlos 
lange Güterzüge harren der Weiterbeförderung Am Bahnüber- 
zange sehen wir das erste echt russische Schilderhaus, ein etwas 
plumpes Gehäuse, das jetzt unseren Land'wehrposten als Unter- 
stand dient. Die Bahnstrecke wird natürlich scharf bewacht, und 
zum Schutze gegen die Unbilden der Witterung erhält jede Bahn- 
wache ihre Schilderhäuschen. Diese sind teils in Kastenform 
roh zusammengezimmert oder auch zeltartig aus Fichtenstämmen 
hergestellt, die man mit einem Erdwall umgeben und mit Rasen- 
stücken und Zweigen umkleidet hat. An einzelnen Bahnüber- 
gängen halten Hilfswärter, an Armbinden kenntlich, Wache. Daß 
sie nicht auf Rosen gebettet sind, zeigt uns eine sog. „Chaise 
longue“, die, mit wollenem Überzug bedeckt, neben der Rampe 
steht. Dahinter sieht man eine Art Scheune, auf deren Um- 
zäunung Betten zum Lüften aufgehängt sind — für diese Schlaf- 
stellen ein gewiß nicht überflüssiger Luxus. 

Vor Radliczyce überschreitet die Bahn ein Flüßchen und 
eine neben diesem herlaufende Landstraße. Den gesprengten 
Brückenpfeiler ersetzt eine kräftige Holzkonstruktion, und auf 
der Fahrstraße zu unseren Füßen wird fleißig Steinschlag zu- 
bereitet. Ein den Höhenzug zur Rechten überragender Kirch- 
turm läßt auf die Nähe einer größeren Ansiedlung schließen. 
Wieder folgt eine kleine Brücke, und bald halten wir vor dem 
freundlichen Bahnhofsgebäude von Sierads, vor dem sich ein 


mit dem Flügelrade bekrönter Fahnenmast in den deutschen 
Farben erhebt. Diese wie die folgende Station Zdunska- 
Wola, die wir wach Überschreiten der Warta erreichen, hat 


wenig gelitten, dagegen fanden die Unsrigen die Warthebrücke 
zerstört, und es kostete viel Mühe, sie in so kurzer Zeit wieder 
fahrbar zu machen. Zdunska-Wola, rechts neben der Bahn ge- 
lezen, ist ein aufblühendes Städtchen mit vielen Fabriken, die jetzt. 
freilich noch still liegen. Vor den ländlichen Gehöften, an denen 
wir auf der Weiterfahrt nach Pabjaniz e vorüberfahren, ragen 
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Masten wie aufgezogene Schlagbäume hoch in die Luft, es sind 
die Ziehbrunnen der Russen. Einzelne Gebäude zeigen 
Spuren der Artilleriekämpfe, die in dieser Gegend stattgefunden 
haben, und neben dem Bahndamm  klaffen trichterförmige 
Öffnungen, in welchen die Geschosse krepiert sind. Auf dem 
Bahnhof, von dem aus man die beiden spitzen Türme der Kirche 
erblickt, zeigt sich die ordnende Hand der deutschen Ver- 
raltung; neben dem unversehrten Empfangsgebäude sind saubere 
Buden mit Anschriften errichtet. die von den verschiedenen Be- 
nutzungszwecken Kunde geben. Selbst für eine „Wasch- 
gelegenheit“, wie man sie auf anderen Stationen vergeblich 
sucht, ist gesorgt. Unsere Eisenbahner sind übrigens, wie ich 
hier einschalten möchte, überaus bescheiden; man kann sie viel- 
fach auf der Strecke beobachten, wie sie ihre Morgen-,‚Toilette“ 
in Wassertümpeln machen, wie sie an offenen Feuern ihren Kaffee 
kochen, Speisen wärmen, ihre Wäsche trocknen. und bei alledem 
scheint ihnen der Humor nicht auszugehen. 

Ein Stündchen später taucht Lödz, die große Fabrikstadt. 
rechts der Bahn auf; in der tief gelegenen Zufahrtsstraße hält 
die elektrische Bahn, deren bunte Wagen sich bald mit Reisenden 
füllen. Auf der Fahrt nach Zgierz erblickt man am Woaldes- 
saume die ersten Schützengräben, die die Russen in aller Eile 
aufzeworfen haben, weithin sichtbar, weil der Untergrund aus 
weißlichem Sande besteht. Die zunehmenden Gebäudeschäden 
erinnern uns daran, daß hier die erbitterten Kämpfe an der Bsura 
ihren Ausgang nahmen. Langsam rollt der Zug über eine 
Brücke und wir gelangen durch eine hügzelige Landschaft nach 
Bahnhof Stryköw, den eine ganze Budenstadt umgibt, Hier 
sind unsere Pioniere eifrig mit der Vervollständigung der Tele- 
graphenleitung beschäftigt. Es ist auf der ganzen Strecke wohl 
kaum eine Telegraphenstange stehen „geblieben. Kurzerhand 
haben unsere Leute neue Stämme an die Stangenstummel, die 
roch fest im Boden stecken, angeschient, und. mit Steigeisen aus- 
gerüstet, befestigen sie neue Isolatoren und Drähte. Bei der 
Ausfahrt werfen wir einen wehmütigen Blick auf das tief unten 
im Heidegestrüpp errichtete Kreuz eines Heldengrabes. 

Vor Glowno haben wir links eine sanze Reihe stroh- 
sedeckter Hütten vor uns, ein armseliges Dorf, dessen Bewohner 


gerade die Reste der Kartoffelernte in: Sicherheit bringen. Dann 
ninımt uns eine gar romantische Waldlandschaft auf; wie die 


hohen Kreuze lehren, hat hier gar mancher tapfere Soldat sein 
Leben lassen müssen. Bei Domaniewice hat ein von Jen 
Russen als Beobachterposten benutzter Kirchturm stark gelitten, 
ein hohes Gerüst deutet an, daß seine Wiederherstellung in An- 
griff genommen ist. Dicht hinter den Schneezäunen liegen 
Haufen zerstörter Drahtverhaue, sog. spanische Reiter, deren 
Holzstreben mit Stacheldraht verbunden sind. An einer Reihe 
himmelblau getünchter Bauernhütten vorbei geht es jetzt über 
das Mroga-Flüßchen nach Lo wicz zu. Hier haben die Kämpfe 
furchtbar getobt, und in seltsamem Gegensatz zu den Verwüstun- 
gen, die sie angerichtet, steht ein hübsches Kirchlein, das nördlich 
der Bahn herübergrüßt, ein farbiger Backsteinbau, die beiden 
Türme in schöngeschwwungenen ILjnien überdacht. Um den 
Bahndamm ist hier heiß gestritten worden. Überall haben die 
Russen Verteidigungswerke errichtet; Unterstände für Maschi- 
nengewehre und Geschütze, kilometerlange Schützengräben in 
mehreren Linien hintereinander, davor die üblichen Draht- 
verhaue. Dicht neben der Bahn gähnen Granattrichter, jetzt 
zum Teil mit Wasser zefülll, und die Geschosse haben selbst- 
verständlich auch die umliezenden Gebäude, Hütten und Bäume 
nicht verschont. Niemand hat Zeit, die angerichteten Ver- 
wüstungen zu beseitigen, die Äcker zu glätten, die Feldwege 
wieder fahrbar zu machen. Denn die zurückgebliebene Bevöl- 
kerung ist nur dünn gesät und sie hat wahrlich Wichtigeres zu 
tun. Man sieht sie in kleinen Kolonnen bei der Feldarbeit, nahe 
den Dörfern, die von der Kriegsfurie verschont geblieben sind 
— weiterhin wird schon die Zeit für den Verfall der zerschos- 
senen Gebäude, der Schützengräben und Unterstände sorgen und 
die Spuren des Krieges verwischen. 

Hinter. Lowicz überschreitet die Bahn die Bsura. Die 
Brücke ist so gründlich zesprengt, daß unsere Eisenbahner sich 
entschließen mußten, daneben eine Notbrücke über den Fluß zu 


schlagen. Mit unserer Annäherung an die Hauptstadt Polens 
nimmt die Zahl der zurückgebliebenen Landleute zu. In der 


‚Boden zu neuer Bestellung herrichten. 


Gegend von Bednary: und Karolew leuchten auf den 
Feldern die roten und bunten - (meist „tango“-farbenen) Kleider 
der: Bäuerinnen - und hier und da sind noch einige Gespanne 
Pferde oder Ochsen erhalten geblieben, die mit dem Pflug den 
In Lowiez mündet be- 
kanntlich auch die andere Berliner Schnellzugslinie von Alexan- 
drowo in unseren Schienenwez ein. 

Kurz vorSochaczew rollt der Zug über die wiederhergestellte 
Pisja-Brücke, in deren Nähe noch zahlreiche Unterstände für 
Kanonen und Mwaschinengewehre, .Schützengräben, Wälle usw. 
sichtbar sind. Das Wäldchen bei Schilin ist unter dem Ge- 
schoßhagel völlig zusammengebrochen. Zu beiden Seiten des 
jetzt mit Steinschotter belegten Bahnkörpers kann man die ein- 
zelnen Abschnitte des Stellungskampfes noch deutlich erkennen, 
ilie gegeneinander gerichteten Schützengräben und Unterstände, 
die vielfach durch Drahtverhaue, Faschinenwerk, Sandsäcke 
und Steinpackungen mit aufgelegtem Wellblech befestigt sind. 
Die Seitengänge unseres Zuges sind dicht zefüllt, und die Teil- 
nelımer an diesen blutigen Schlachten, die nach kurzem Heimats- 
urlaub an die Front zurückkehren, wissen gar manches vom 
Ansturm der deutschen Truppen auf Sochaczew zu erzählen. 
Die Ortschaft selbst liest zum größten Teil in Trümmern, auch 
der Bahnhof und die benachbarte Fabrik müssen Gegenstand er- 
bitterter Kämpfe gewesen sein. Wie eine Oase in der Wüste er- 
scheint nicht weit davon ein fruchtbarer Landstrich, in dessen 
Mitte die „Polska Fabryka Zapalek“ (polnische Zündholzfabrik) 
erhalten geblieben ist. Nahebei arbeitet die Dreschmaschine auf 
dem Felde Die Eisenkonstruktion der Bsura-Brücke, die wir 
nahe der Einmündung der Utrata passieren, liest noch im Fluß- 
bett, ihre Wiederherstellung soll demnächst erfolgen. 

Bald fahren wir durch Warschaus Vorstädte Wola und 
Czyste, in denen die Russen fürchterlich gehaust haben. Hier 
leisteten sie den letzten Widerstand, bevor die Hauptmacht ihren 
Abzug iber die Verbindungsbahn und die im Norden der Stadt 
gelegene Weichselbrücke nach Praga bewerkitelligtee Wie 
üblich, hatten sie eine Sprenekolonne zurückgelassen, die in 
letzter Stunde alles von Grund aus zerstörte: Bahnhofsgebäude, 


Drehscheiben, Kräne, Weichen, Gleise, Telegraphenstangen. 
Lokomotiven und Fahrzeuge. Hier ist schon gründlich auf- 


geräumt worden, indes bleibt noch viel zu tun übrig, da es sich 
um ein sehr ausgedehntes Bahngelände handelt. Die erwähnte 


Eisenbahnbrücke soll bereits wieder hergestellt sein. an der 
Kjierbedzia- und Nikolai-Brücke die weiter südlich 
Warschau mit Praga verbinden, wird flott gearbeitet. Der Ver- 


kehr mit dieser Vorstadt ist durch den Bau von Notübergängen 
neben den gesprengten Brücken längst wieder hergestellt. Die 
von unseren Pionieren in drei Wochen erbaute Beseler- 
Brücke, die 632 m lang und 7 m breit ist, führt den Bewohnern 
Pragas sogar wieder Gas und Elektrizität zu. Auf die Straßen- 
bahnverbindung mit Warschau, die über die Nikolaibrücke 
führte, müssen sie einstweilen noch verzichten, denn zwei der 
schweren Eisenträger dieses in einem Zeitraum von neun Jahren 
errichteten Monumentalbauwerkes sind in die Weichsel gestürzt 
und haben bei der Sprengung erheblichen Schaden erlitten. 

Nach unserer Ankunft auf dem Warschau-Wiener Bahnhofe 
findet’ wieder eine strenge Paßrevision statt. Die innere Ein- 
richtung der Räume läßt noch zu wünschen übrig, äußerlich ist 
das in sefälligem Stil gehaltene Empfangsgebäude unversehrt 
seblieben. Es liest am Ende der Jerozolimska Aleja, heute 
„Jerusalemer Straße“ genannt, und in dieser, nahe der Nowy 
Swiat (Neue Welt), hat die Militär-Eisenbahndirektion 4 
ihr Heim aufgeschlagen. Trotz des lebhaften Greschäfts- 
betriebes wird uns in den etwas düster anmutenden Räumen ein 
herzlicher Empfang zuteil. Wir sehen hier uniformierte Herren 
bei der Arbeit. denen wir in dem freundlicheren Geschäfts- 
gebäude der Eisenbahndirektion Berlin in schlichtem Zivil be- 
serneten. 

Das Leben und Treiben in der Hauptstadt Polens bewegt sich 
in eanz friedlichen Bahnen, Handel und Gewerbe beginnen sich 
zu heben, die Bevölkerung ist auskömmlich mit dem Notwendigen 
versorgt, und sie erkennt es dankbar an, daß die deutschen Er- 
oberer auf allen Gebieten Ordnung schaffen, nicht zuletzt auf 
dem des Verkehrs. Auch hier hat das geflügelte Rad wieder 
einmal bahnbrechend gewirkt. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Kennzeichnung der mit Postpersonal besetzten Güter- 
wagen. Das Reichspostamt hat die Oberpostdirektionen ange- 
wiesen, zur Kennzeichnung der mit Postpersonal besetzien 
Eisenbahngüterwagen während der Verschiebebewesungen und 
des Stillagers auf Bahnhöfen künftig Sydowsche Flaggenhalter 
neuer Art allgemein zu verwenden. 


- stellung 


— Fahrpreisermäßigung für türkische Kriegsteilnehmer zum 
Besuch deutseher Kurorte, Nachdem auf Anregung des Vor- 
standes des deutschen Genesungsheims in Wiesbaden verwun- 
dete und kranke Angehörige der türkischen Armee und Marine 
in geeignete deutsche Bäder und Luftkurorte zur Wiederher- 
ihrer Gesundheit kostenfrei aufgenommen werden 
sollen und die österreichisch-ungarische Regierung für Reisen zu 
solchen Zwecken auf den österreichisch-ungarischen Bahnen 
eine 50 %ize Fahrpreisermäßigung und nötigenfalls die Stun- 
dung des Fahrgeldes zugesagt hat, hat sich der preußische 
Eisenbahnminister in Voraussetzung des Einverständnisses der 
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übrigen deutschen Eisenbahnverwaltungen bereit erklärt, den 
nicht auf Heereskosten, sondern mit Unterstützung des Roten 
Halbmondes in deutsche Bäder reisenden erholungsbedürftigen 
türkischen Kriegsteilnehmern die gleiche Fahrpreisermäßigung 
zuzugestehen, die auf den deutschen Eisenbahnen die deutschen 
sowie die österreichisch-ungarischen Kriegsteilnehmer ge- 
nießen, wenn sie mit Unterstützung des Roten Kreuzes in die 
Bäder reisen. Gleichzeitig hat die Eisenbahndirektion in Berlin 
Anweisung erhalten, sofort eine entsprechende Bekanntmachung 
im Tarif- und Verkehrsanzeiger der preußisch-hessischen 
Staatsbahnverwaltung zu erlassen. Dies ist inzwischen ge- 
schehen, die Veröffentlichung lautet: „Mit sofortiger Gültigkeit 
wird auf den deutschen Bahnen den mit Unterstützung des 
Roten Halbmordes zum Besuch deutscher Kurorte reisenden 
türkischen Kriegsteilnehmern die gleiche Fahrpreisermäßigung 
wie den deutschen und österreichischen und ungarischen Kriegs- 
teilnehmern (vergl. die Mitteilung in Nr. 11 S. 118 d. Ztg. betr. 
Fahrpreisermäßigung für deutsche, österreichische und ungari- 
sche Kriegsteilnehmer zum Besuch von Kurorten) gewährt. 
Vorläufig wird die Fahrpreisermäßigung an die türkischen 
Kriegsteilnehmer auf den deutschen Bahnen auf Grund der von 
den österreichisch-ungarischen Vorbahnen zugelassenen Be- 
scheinigungen, ausnahmsweise auch ohne jede Bescheinigung zu- 
zestanden. wenn sonst. die äußeren Umstände dafür sprechen, 
daß ihre Inanspruchnahme begründet ist. Weitere Verfügung 
wird vorbehalten.“ 


— Eröffnung von Eisenbahnstrecken. Dem öffentlichen Be- 
triebe sind übergeben worden: 

1. Am 4. d. M. die 10,88 km lange unter Staatsverwaltung 
stehende vollspurige Lokalbahnstrecke Ebermannstadt- 
Heiligenstadt mit den Haltepunkten mit Ladestelle 
Unterleinleiter und Veilbronn, dem Haltepunkt Traindorf und 
der Haltestelle Heiligenstadt (Ofr.). Die Linie schließt in 
Ebermannstadt an die Lokalbahn Forchheim-Ebermannstadt an, 
dient dem Personen- und Güterverkehr und untersteht bezüg- 
lich der Oberleitunz des Betriebes und der Verwaltung der 
Fisenbahndirektion Nürnberg; 

32, am 9. d. M. die Teilstrecke Großpobloth-Körlin 
der Kolberger Kleinbahnen für den Personen-, Gepäck- und 
Güterverkehr und die Abzweigstrecke Lübchow-Luste- 
buhr für den Güterverkehr in beschränktem Umfange; 

Für den 1. November d. J. ist im Direktionsbezirk Posen 
die Inbetriebnahme der vollspurigen Teilstrecke Trebschen- 
Züllichau als Nebenbahn mit den Bahnhöfen IV. Klasse 
Radewitsch und Tschicherzig und dem Haltepunkt Ober Wein- 
berge für den Personen-, Güter- und Gepäckverkehr sowie für die 
Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen und lebenden Tieren in 
Aussicht genommen. Ausgeschlossen ist auf den Bahnhöfen 
Radewitsch und Tschicherzig die Annahme und Auslieferung 
von Sprengstoffen, auf dem Bahnhof Tschicherzig außerdem die 
Annahme und Auslieferung von Fahrzeugen sowie die Ab- 
fertigung von Tiersendungen in mehrbödigen Wagen. Der 
Haltepunkt: Ober Weinberge dient nur dem Personenverkehr. 


— Bezirkseisenbahnrat Erfurt/Halle (Saale). In der am 
13. d. M. in Erfurt abgehaltenen Sitzung wurden nach Erledi- 
gung geschäftlicher Angelegenheiten 
ürtert. Alsdann wurde eine Übersicht gegeben über die Ver- 
kehrsentwieklung in den beteiligten Direktionsbezirken seit 
der letzten Sitzung, über die Wagenversorgung und die neuer- 
dings in Kraft gesetzten Kriegsausnahmetarife. Die nächste 
ordentliche Sitzung wurde auf den 15. März n. J. anberaumt; 
ihr soll am 16. Februar eine Sitzung des ständigen Ausschusses 
vorausgehen. 


— Zusammenstoß zweier Züge auf Bahnhof Treysa. Amtlich 
wird unterm 18. d. M. gemeldet: Auf Bahnhof Treysa überfuhr 
heute vormittag 8 Uhr infolge sehr starken Nebels ein Ran- 
xierteil das Haltesignal für Rangierzüge und stieß infolge- 
dessen mit der Maschine des einfahrenden Güterzuges 6783 
zusammen. Der Zugführer und ein Schaffner dieses Zuges 
wurden schwer verletzt. Ersterer ist inzwischen seinen Ver- 
letzungen erlegen. Die Rangiermaschine und zehn Güterwagen 
vom Güterzuge 6783 entgleisten und wurden zum Teil schwer 
beschädigt. Beide Hauptgleise sind 6 bzw. 12 Stunden gesperrt. 
Personenzugverkehr wird durch Umsteigen, Schnellzugverkehr 
durch Umleitung aufrechterhalten. 


— Fraechtermäßigung für die Beförderung frischer Seefische 
von Norwegen nach Deutschland. Um. unter Vermeidung 
der während des Krieges mit der Beförderung über 
See verbundenen Gefahren regelmäßige Zufuhren frischer See- 
fische nach Deutschland zu ermöglichen, war von einer Privat- 
zesellschaft geplant worden, frische Seefische von norwegischen 
Versandstationen in entsprechend eingerichteten Kühlwagen 
unter der Voraussetzung beschleunigter Beförderung auf dem 
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Eisenbahnwege über Trälleborg-Saßnitz nach Deutschland ein- 
zuführen. Mit Rücksicht darauf, daß der wohlfeile Bezug 
frischer Seefische aus dem Auslande bei dem außergewöhnlich 
hohen Preisstande aller Lebensmittel, insbesondere der Fleisch- 
nahrung, zur Lebenshaltung weiterer Bevölkerungskreise 
äußerst erwünscht erscheint, hatte die Handelskammer zu Berlin 
in einer Eingabe dem preußischen Eisenbahnminister von der 
angedeuteten Absicht Mitteilung gemacht und daran die Bitte 
geknüpft, daß, nachdem die Verwaltung der schwedischen Staats- 
bahnen für die gedachten Transporte neben der Genehmigung 
zur Einstellung von Kühlwagen schon weitgehende Frachter- 
mäßigungen zugesichert hätte, diese zunächst für die Dauer des 
Krieges auch von der preußischen Staatsbahnverwaltung durch 
eine weitere allgemeine Frachterleichterung für frische See- 
fische in Ladungen zu 5000 und 10000 kg für den Versand von 
Saßnitz-Hafen (jetziger Ausnahmetarif S 18d) und durch gün- 
stige Beförderungsgelegenheiten nach Kräften gefördert werden 
möchten. Auf ihre Eingabe hat die Kammer, wie aus 
ihren monatlichen „Mitteilungen“ hervorgeht, den Bescheid er- 
halten, daß gegen die Verwendung der in der Eingabe näher 
bezeichneten Kühlwagen für die Beförderung frischer Seefische 
von norwegischen Versandstationen auf dem Wege über Trälle- 
borg-Saßnitz nach Berlin und gegebenenfalls anderen 
wichtigeren Bedarfsplätzen unter der Voraussetzung der Lauf- 
fähigkeit dieser Wagen keine Bedenken beständen und daß 
ferner von den beteiligten Eisenbahndirektionen unter Berück- 
sichtigung der hierbei in Betracht kommenden Verhältnisse auf 
tunlichst beschleunigte Beförderung jener Sendungen und der 
nach den norwegischen Versandplätzen zurückkehrenden Wagen 
Bedacht genommen werden sollte. Für die Beförderung der 
bezeichneten Fischsendungen für die Strecke von Saßnitz bis 
Berlin usw. würden die Frachtsätze des Ausnahmetarifs S 18d 
Anwendung finden. Wegen der Überführung der Sendungen 
in Berlin nach der Zentralmarkthalle, der Rückbeförderung der 
leergewordenen Kisten und wegen der Frachtberechnung für 
diese werde die Eisenbahndirektion in Stettin der Handels- 
kammer weitere Nachricht zugehen lassen. 


— Bayerisches Oberversicherungsamt. Zu den Betrieben im 
Sinne der gemeinsamen Bekanntmachung der bayerischen 
Staatsministerien des Innern und für Verkehrsangelegenheiten 
vom 16. Dezember 1912 über die Errichtung eines besonderen 
Oberversicherungsamtes für die Betriebe der bayerischen Ver- 
kehrsverwaltung gehört mit Wirkung vom 1. Januar 1915 ab 
auch der Betrieb der von diesem Zeitpunkt an verstaatlichten 
Dampfschiffahrt auf dem Würmsee. 


— Neue Beleuchtung in den Personen- und Gepäckwagen der 
sächsischen Staatseisenbahnen. Mit Anfang Oktober ist nun- 
mehr die bereits in Nr. 69 S. 833 d. Ztg. angekündigte Änderung 
in der Beleuchtung der Personen- und Gepäckwagen einge- 
treten, also das bisher verwendete Ölgas durch Steinkohlengas 
ersetzt worden. Diese Maßnahme war nötig, weil das zur Her- 
stellung des Ölgases verwendete Braunkohlenteeröl für andere 
Zwecke verfügbar gemacht werden mußte. 

Die Anwendung einer höheren Pressung, als sie bei der Öl- 
gasbeleuchtung üblich war, ermöglicht bei der Steinkohlengas- 
beleuchtung eine mindestens ebenso große Lichtstärke der 
Lampen wie bisher, doch erfordert die Einrichtung für das 
höher gepreßte Gas eine längere Zeit, weil sämtliche für Gas- 
beleuchtung eingerichtete Personen- und Gepäckwagen zur Um- 
änderung den Werkstätten zugeführt werden missen, was nur 
nach und nach geschehen kann. Voraussichtlich werden diese 
Arbeiten innerhalb Jahresfrist erledigt sein. Da aber die Ein- 
führung des Steinkohlengases bei allen Wagen in. wenigen 
Tagen vollzogen sein mußte und nur unter vorläufiger Bei- 
behaltung des bisher üblichen geringeren Gasdruckes geschehen 
konnte, muß ein Zwischenzustand in Kauf genommen werden, 
der eine etwas schwächere Beleuchtung als bisher mit sich 
bringt. Die sächsische Staatseisenbahnverwaltung wird jedoch 
dafür Sorge tragen, daß der endgültige Zustand so bald als 
möglich erreicht wird. Die Mehrzahl der übrigen deutschen 
Verwaltungen hat bekanntlich die Steinkohlengasbeleuchtung 
ebenfalls eingeführt. 


Eisenbahnunfälle beim Herbstgüterverkehr in Württem- 
berg. Der trotz des Krieges sehr lebhafte, durch die reiche 
Obst- und Weinernte dieses Jahres besonders gesteigerte Herbst- 
güterverkehr hat in den letzten Tagen zu einigen, mit er- 
heblicheren Betriebsstörungen verbundenen Betriebsunfällen 
geführt. Am 6. Oktober vorm. 10% Uhr entgleisten im Güter- 
zuz 6917 Heilbronn-Bietigheim auf freier Strecke zwischen den 
Bahnstationen Besisheim und Bietigheim an der Enzbrücke, 
vermutlich infolge Aufstoßens eines zu hoch stehenden Wagen- 
krans an die obere Querverbindung der Brückenträger, einige 
Wagen mit nicht unerhebliehem Sachschaden; die beiden 
Gleise waren gesperrt, das eine war um 7.30 nachm. wieder 
befahrbar. Am 10. Oktober vor 4 Uhr früh überfuhr auf der 
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Bahnstation Uhingen der Hauptbahn Ulm-Stuttgart - bei 
dichtem Nebel der von Ulm kommende Güterzug 6534 das auf 
„Halt“ stehende Einfahrsignal und faßte den in der Ausfahrt 
begriffenen Güterzug 6231 der Gegenrichtung in der Seite. 
Eine der Lokomotiven und einige Wagen entgleisten, der 
Zugführer des Zugs 6534 wurde getötet, ein Pferdebegleiter 
leicht verletzt; der Schaden an Fahrzeugen und Gleisanlagen 
war erheblich; das eine durchgehende Gleis war bis abends 
6 Uhr, das andere einen vollen Tag lang gesperrt. 


— Verkehrspraktikum an der Handelshochschule Berlin. Ein 
solches, und zwar besonders aus dem Eisenbahngebiet, wird an die- 
ser Handelshochschule auch im kommenden Winterhalbjahr 
Bureaudirektor Hoffmann abhalten. Nach einem geschicht- 
lichen Rückblick kommen dabei zur Behandlung die Organi- 
sation der Eisenbahnen, das Gütertarifsystem, die Eisenbahn- 
verkehrsordnung, das Internationale Übereinkommen über den 
Eisenbahnfrachtverkehr, die deutschen Binnen- und Verbands- 
gütertarife, ferner die auf den Eisenbahnverkehr bezüglichen 


zoll- und steuergesetzlichen Bestimmungen usw. Besonderes 
Gewicht soll in diesen ungen auf die Unterweisung in der 
praktischen Handhabung der Tarife zelegt werden. Das 


Praktikum findet vom 27. Oktober ab an jedem Mittwochabend 
von 8—9 Uhr statt. Nähere Auskunft erteilt das Sekretariat 
der Handelshochschule, Spandauer Str. 1. 


— Die erste Kleintier-Ausstellung der Eisenbahner, Im Direk- 
tionsbezirk Essen haben die Eisenbahner es zum ersten Male 
unternommen, allein und aus eigener Kraft eine Ausstellung 
von Kleintieren zu veranstalten, um damit zu zeigen, was an 
guter Nutzzucht auch mit einfachsten Mitteln zu erreichen 
und wie es gelungen ist, trotz der Teuerung und der geringen 
Bestände an Futtermitteln die Kleintierzucht mit guten Tieren 
nicht nur durchzuhalten, sondern sie noch zu vermehren. So 
sollte die Ausstellung eine besondere Bedeutung gewinnen in der 
Frage einer vermehrten, guten und billigen Volksernährung. 

Den besonderen Umständen der Zeit Rechnung tragend, war 
die Ausstellung äußerlich ohne jedes Gepränge gehalten, zur 
Beschickung waren nur die an die Bezirksvereinigung der 
Eisenbahnkleintierzüchter des Direktionsbezirks Essen ange- 
schlossenen Eisenbahner zugelassen. Gleichwohl waren in drei 
sroßen Sälen in Steele (bei Essen) über 1000 Kleintiere ver- 
treten, worunter über 800 Kaninchen, 60 Ziegen und Schafe und 
über 100 Hühner, alles Prachttiere von schönem Körperbau, die 
sich sehen lassen können. Daneben waren Bienen, Erzeugnisse 
aller Arten und Hilfsmittel für die Kleintierzucht zur Schau 
gestellt. Es verdient hervorgehoben zu werden, daß es der Aus- 
stellungsleitung gelungen ist, der Schwierigkeit der Futterbe- 
schaffung für soviele Tiere in dieser Zeit Herr zu werden. 

Es wurden insgesamt verteilt 45 Ehrenpreise, je 80 erste, 
zweite, dritte und vierte Preise und lobende Anerkennungen in 
sroßer Zahl ausgesprochen. Von den Preisen verdienen hervor- 
gehoben zu werden die 8 Ehrenpreise, die der Verband der Klein- 
tierzüchter im Industriegebiet zur Verfügung stellt. Noch 
höher aber ist zu bewerten, daß auch die Landwirtschafts- 
kammern für die Provinz Westfalen in Münster und für die 
Rheinprovinz in Bonn mehrere silberne Medaillen für beste 
Leistungen verliehen haben. 

Während der beiden Ausstellungstage am 10. u. 11.d.M. wurden 
Vorträge gehalten zur weiteren Förderung der Kleintierzucht. 
Es sprach Herr Zuchtinspektor Topp von der Landwirtschafts- 
kammer in Münster über den „Nutzen der Kleintierzucht“. In 
längeren Ausführungen legte er den zahlreich Erschienenen 
dar, welche Millionenwerte in der Kleintierzucht stecken. Es 
wurde an der Hand statistischer Unterlagen nachgewiesen, 
welche Bedeutung die Kleintierzucht für die gesamte Volks- 
ernährung und die Lebenshaltung des kleinen Mannes sowohl, 
als auch der Allgemeinheit hat. Der Redner verstand es aber 
nicht nur, die wirtschaftlichen Seiten der Kleintierzucht, son- 
dern auch die ideellen packend zu schildern. Hier konnte er 
besonders den anwesenden Frauen zu Gemüte führen, daß die 
liebevolle Pflege von Kleintieren so sehr geeignet ist, den 
Familiensinn und die Zufriedenheit zu fördern und zu hegen. 

Die Eisenbahnverwaltung hatte zur Förderung der Klein- 
tierzucht und zur Belehrung in dankenswerter Weise den Be- 
diensteten und ihren Angehörigen freie Fahrt bewillist. Von 
dieser Vergünstigung hatten die Eisenbahner der näheren und 
weiteren Umgebung mit ihren Angehörigen in so außerordent- 
lich reichem Maße Gebrauch semacht, daß insbesondere am 
Sonntag über 8000 und am zweiten Tage 2000 Besucher ge- 
zählt werden konnten. Am zweiten Tage vormittags besuchten 
einige Tausend Schulkinder die Ausstellung. 

Zur Eröffnung am Vorabende, nach erfolgter Preisverteilung, 
war der Herr Präsident der Könizlichen Eisenbahndirektion 
Essen persönlich erschienen, der in einer längeren Ansprache 
auf die Bedeutung der Ausstellung und den besonderen Wert 
der Kleintierzucht in der jetzigen Kriegszeit hinwies. Diem 
darauf folgenden. mehr als einstündigen Rundzange durch die 


Ausstellung folgte ein Imbiß, der ausschließlich aus Erzeug- 
nissen der Kleintierzucht und des Kleingartenbaues bestand. 

Die Versammelten sandten durch den Herrn Eisenbahndirek- 
tionspräsidenten eine Depesche an den Herrn Minister der 
öffentlichen Arbeiten, in der sie ihrem Dank für das bisher zur 
Förderung der Kleintierzucht erwiesene Wohlwollen und. der 
Versicherung zu weiterem Streben auf dem so erfolgreich be- 
schrittenen Wege Ausdruck gaben. 

Der Führer durch die Ausstellung gibt Aufschluß darüber, 
daß die seit dem Jahre 1912 stärker geförderte Kleintierzucht 
im vorigen: Jahre zur Gründung einer Bezirksvereinigung der 
Eisenbahnkleintierzüchter im Direktionsbezirk Essen geführt 
hat mit dem Sitz in Königssteele (bei Essen), und daß die Zahl 
der in ihr vertretenen Vereine zur Zeit der Ausstellung 34 be- 
trug, mit mehr als 2000 Mitgliedern. Der Herr Minister hatte 
eine namhafte Summe bereitgestellt zur Belohnung der besten 
Leistungen und zur Verteilung: von Ehrenpreisen. 

An die erwachsenen Ausstellungsbesucher wurde ein Merk- 
blatt verteilt, das über die Vorteile der Kleintier- 
zucht in materieller Hinsicht in anschaulicher Weise Aus- 
kunft gibt. Wir können daraus- z. B..ersehen, daß ein Kanin- 
chenzüchter, der 5 Muttertiere halten kann, mit Leichtigkeit 
jährlich 130 M Überschuß, für eine Häsin somit 25-30 M er- 
zielen kann. 

Eine besondere Ehrung wurde der Ausstellung dadurch zuteil, 
daß am Sonntag nachmittag Herr Ministerialdirektor Hoff die 
Ausstellung in Person besuchte, der seinem großen Interesse 
für dieses neue Unternehmen der Eisenbahner wiederholt Aus- 
druck verlieh und seine besondere Anerkennung für die Lei- 
stungen mehrfach zum Ausdruck brachte. Nach allem dürfen 
die beteiligten Eisenbahner freudig und stolz auf das Ergebnis 
des Unternehmens zurückblicken, das, in stiller rastloser Arbeit 
vorbereitet, mit so vorzüglichem Erfolge nunmehr an die 
Öffentlichkeit getreten ist. 


— Verleihung von Kriegsauszeiehnungen an höhere Eisen- 
bahnbeamte. Mit dem Eisernen Kreuz I. Klasse wurde der 


Regierungsassessor bei der preußisch-hessischen Eisenbahn- 
gemeinschaft Schultz-Fademrecht in Altona ausge- 


zeichnet. — Das Eiserne Kreuz II. Klasse erhielten folgende 
Beamte derselben Verwaltung: der Regierungs- und Baurat 
Gustav Meyer in Münster (Westf.). der Regierungsrat Felix 
Borehart in Torgau sowie die Regierungsbaumeister 
Engels in Cöln-Nippes, Grohnert in Münster (Westf.), 
de Jonge in Göttingen Kraft in Dortmund, Dr. Ing. 
Osthoff in Berlin. Riedel in Leipzig, Sarrazin in 
Zurgsteinfurt und Sehinke in Gleiwitz, 


Österreich. 


— Ein neuer Spitalzug. Baron und Baronin Groedel haben 
der Kriegsverwaltung einen vollkommen eingerichteten Spitals- 
zug gewidmet, der nach eingeholter höchster Ermächtigung den 
Namen „Zita-Spitalszug“ führt und am 5. Oktober im West- 
bahnhofe in Wien im Beisein der Frau Erzherzogin Zita einge- 
weiht und von den Stiftern der Kriegsverwaltung übergeben 
wurde. Der neue Krankenzug besteht aus 24 Wagen. Hiervon 
entfallen 7 für Schwerverwundete,. 8 für Leichtverwundete und 

für Zugbegleitung, Küchen-, Magazin- und Entseuchungs- 
zwecke. Hierauf folgt der Magazinwagen, in dem die Anbrin- 
gung von verschließbaren Kasten für die Unterbringung der 
Reservevorräte sowie auch für die Apotheke vorgesorgt ist. 
Außer dieser Bestimmung hat der Wagen auch den beiden Be- 
gleitoffizieren als Kanzlei zu dienen. An diesen Wagen schließt 
sich der erste Personenwagen, in dem die Rechnungskanzlei 
und ein Mannschaftsraum enthalten sind. und in welchem die 
alltäglichen Geschäfte der Zuzmannschaft abgewickelt werden. 
Hinter dem ersten Mannschaftswagen läuft der Küchenwagen, 
der mit einem großen Herde mit drei Feuerstellen versehen 
wurde, so daß jederzeit, auch bei dem höchsten Belage des 
Zuges, die Speisunge der Mitfahrenden erfolgen kann. Zur 
raschen Herbeischaffung der notwendigen Küchenvorräte kommt 
hinter dem Küchenwagen der Küchenvorratswagen, in welchem 
sich außer einem Eiskasten und einem Kühlraum in Fächern 
und Schränken die Reservevorräte der Küche eingelagert be- 
finden. Anschließend an diesen Zugteil folgen die Schwerver- 
wundetenwagen (sieben an der Zahl), von denen jeder zehn 
Krankenbetten enthält. die auf Eisengestellen übereinander zu 
sechs oder zu vier auf jeder Wagenseite untergebracht sind. Der 
Transport der Patienten kann in der besten Ruhelage erfolgen, 
da außer der Wagenfederung die an den Eisengestellen ange- 
brachten Stahlfedern und die auf Gurten gelagerten abhebbaren 
Betten die Bewegung des Zuges kaum spüren lassen. In der 
Mitte zwischen den Wagen für die Schwer- und Leichtverwun- 
deten ist der Operationswagen eingeschoben. so daß die Ver- 
wundeten leicht in diesen Raum gelangen können. Dier Opera- 
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tionssaal ist ein dreiachsiger geräumiger Wagen, in dem sich 
ein Einbau befindet, der als Baderaum und als Dunkelkammer 
ausgestaltet wurde. Auch die Ausrüstung des ÖOperations- 
zimmers ist in der Weise durchgeführt, daß jederzeit auch auf 
dem rollenden Zuge lebensrettende Operationen vorgenommen 
werden können. Hinter dem ÖOperationswagen folgen die aus 
Personenwagen durch Auflagerung von Matratzen und Anbrin- 
sune. von Liegestellen statt der Gepäckträger umgestalteten 
Leichtverwundetenwagen. Der Zug, der einen Belagraum für 
250 Verwundete hat, bietet die Möglichkeit, alle vollspurigen 
Bahnen mit Schnellzugsgeschwindigkeit zu befahren, da der 
ganze Zug aus Wagen besteht, die mit doppelter Bremsvorrich- 
tung versehen sind. 


— Freie Rückbeförderung reichsdeutscher Auslandsilüchtlinge 
auf den österreichisch-ungarischen Staatsbahnen. Nachdem auf 
den deutschen Eisenbahnen mittellosen österreichischen und 
ungarischen Auslandsflüchtlingen bei der Rückkehr in ihre 
Heimat freie Fahrt gewährt wird, haben sich auch die öster- 
reichische und die ungarische Regierung bereit gefunden, mittel- 
losen reichsdeutschen Auslandsflüchtlingen auf den österreichi- 
schen und ungarischen Staatsbahnen die gleiche Vergünstigung 
zuteil werden zu lassen. Den reichsdeutschen Auslandsflücht- 
lingen wird nicht nur anläßlich der Rückkehr in die Heimat 
freie Fahrt zugestanden, die gleiche Vergünstigung wird künf- 
tig auch auf solche Reisen auf den Staatsbahnlinien innerhalb 
Österreich-Ungarns ausgedehnt werden, die von den betreffenden 
Personen von ihrem derzeitigen Aufenthaltsorte zu dem endgül- 
tigen Unterbringungsorte unternommen werden. 

Von der Mitteilung der österreichisch-ungarischen Regierung 
über dieses Zugeständnis hat der preußische Eisenbahnminister 
und Chef des Reichsamts für die Verwaltung der Reichsbahnen 
den preußischen Eisenbahndirektionen, der Generaldirektion in 
Straßburg und den Eisenbahnkommissaren Abschrift zur Kennt- 
nis und Beachtung und mit der Weisung zugehen lassen, auch 
den Privatbahnen eine kurze entsprechende Mitteilung davon 
zu machen. 


— Die galizische Petroleumindustrie im Kriege. Anfang Ok- 
tober wurde die 20. ordentliche Generalversammlung der Galizi- 
schen Karpathen-Petroleum-A.-G. abgehalten. Der in ihr er- 
stattete Bericht teilt zunächst mit. daß die Gesellschaft durch 
den Weltkrieg schweren Schaden gelitten hat. An den Stand- 
orten ihres Rohölbergbaues und der Mineralöl- und Maschinen- 
fabriken haben sich erbitterte Kämpfe abgespielt, die insbeson- 
dere in der Gegend von Glinik-Maryampolski monatelang an- 
dauerten. Die großen Verluste, die aus diesen Ereignissen ent- 
standen sind, beherrschen das Bild des vorliegenden Rechnungs- 
abschlusses. Die amtliche Schadenserhebung ist noch im Zuge, 
und die Verwaltung hofft zuversichtlich auf einen vollen Ersatz 
durch die Staatsverwaltung. Ein großer Teil der Raffinerie, dar- 
unter die ganze Paraffinanlage, ist durch den Krieg zerstört 
worden, und eine sehr bedeutende Menge von Rohöl sowie von 
Halb- und Ganzfabrikaten ist den Flammen zum Opfer «efallen. 
In. der Berichtszeit wurde eine Rohölgewinnung von 848 949 
Meterzentner gegen 1568 633 Meterzentner im Vorjahre erzielt. 
Leider fiel ein ansehnlicher Teil der Rohölvorräte sowie der 


Grubeneinrichtungen der Brandlegung der abziehenden feind- 
lichen Truppen zum Opfer. Infolge der verringerten Rohöl- 


gsewinnung hielt sich das Verkaufsgeschäft in engen Grenzen 
und blieb um etwa 10000 Wagen gegenüber dem Vorjahr zu- 
rück. Erfreulicherweise haben die Anlagen der Maschinenfabrik 
durch den Krieg verhältnismäßig wenig gelitten und die Voer- 
waltung hofft, in absehbarer Zeit den Betrieb der neuen Fabrik 
in vollem Umfange aufnehmen zu können. Allerdings bestehen 
hierfür vorerst noch mehrfache Schwierigkeiten. hauptsächlich 
durch die Behinderung des Verkehrs, den Mangel an Rohmateria- 
lien und die Unterbindung der Ausfuhrmöglichkeit. Die mit der 
Gesellschaft vereinigte ‚„Apollo“-Mineralölraffinerie-Aktienge- 
sellschaft hat im Betriebsjahre 1914/15 eine 7 prozentige Divi- 
dende zur Verteilung gebracht. Die Verwaltung beantragt, den 
Verlust von 4773180 K. durch Heranziehung des Kapitals- 
reservefonds im Betrage von 4610 207 K. zu decken und 162 973 
Kronen auf neue Rechnung vorzutragen. Die Versammlung ge- 
nehmigte diesen Antrag. 


— Prager Eisenindustriegesellschaft. Nach dem  Geschäfts- 
bericht für 1914/15 ergibt sich nach Abschreibungen in der Höhe 
von 2673451 K. (gegen 2978468 K. im Vorjahre) einschließlich 
des Gewinnvortrages von 414979 K. (gegen 185445 K. im Vor- 
iahre) ein Reingewinn von 9397933 K. (gegen 3255038 K. 
im Vorjahre). Der Reingewinn schließt die Heranziehung des 
Teilbetrages von einer Million Kronen der im Vorjahre vorge- 
nommenen Rückstellungen. und zwar durch entsprechende Höher- 
bewertung der Warenbestände, in sich. Es soll eine Dividende 
von 24 %, das sind 120 K. für jede Aktie (gegen 8% —40 K. im 
Vorjahre) verteilt werden. Die Gewinnung der gesellschaftlichen 
Betriebe ergab im abgelaufenen Verwaltungsiahr in tausenden 


0 — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Doppelzentnern: Steinkohle 14284 (— 1121 gegen das vorange- 
gangene Jahr), Roherz 5108 (— 3828), Kalkstein 2605 (— 1333), 
Roheisen 1915 (— 1166), Eisenhalbfabrikate 648 (+ 333), fertige 
Walzware 1567 (— 416), Gußware 115 (— 47), Thomasphosphat- 
mehl 583 (— 81). Bett 


Niederlande. 


— Statistik der Kleinbahnen am Ende des Jahres 1913. Nach 
amtlichen Quellen bestand das niederländische Kleinbahnnetz 
am 31. Dezember 1913 aus 93 Unternehmungen mit einer Be- 
triebslänge von rund 2639 km. Davon wurden betrieben: 

24 Unternehmungen (201,7 km) mit Pferden, 46 Unternehmun- 
zen (1333,83 km) mit Dampf, 11 Unternehmungen (119,2 km) mit 
Elektrizität, 6 Unternehmungen (699,3 km) mit Pferden und 
Dampf, 2 Unternehmungen (102,8 km) mit Pferden und Elektri- 
zität. 3 Unternehmungen (175,9) km mit Dampf und Elektrizität, 
1 Unternehmung (6,3 km) mit Benzinmotoren. 

Zweigleisig waren .254,3 km. 

Von den 2639 km Bahnen hatten rund 835 km eine Spurweite 
von 1,435 m, 1221 km eine Spurweite von 1,067 m, 364 km eine 
Spurweite von 1,000 m, 215 km eine Spurweite von 0,750 m, 
4 km eine Spurweite von 0,700 m. 

Befördert wurden im Jahre 1913: 227952089 Personen und 
1808396 t Güter. Die Einnahmen haben betragen: im Per- 
sonenverkehr 15 067 756 Fl., im Güterverkehr 1934966 Fl., im 
Gesamtverkehr 17615186 Fl. An Betriebsmitteln waren vor- 
handen: Lokomotiven 516, Pferde 447, Personenwagen 2764 und 
Güterwagen 2946. 


Übrige europäische Länder. 


— Die neue Staatsbahnstrecke zwischen Stockholm und Nort- 
köping. Wie schon kurz gemeldet, ist die zwischen Stockholm 
und Norrköping gebaute neue Eisenbahnlinie am 1. Oktober in 
Betrieb genommen worden. Die Bahn wurde in zwei Ab- 
schnitten gebaut. Der nördliche Teil, etwas südwestlich von 
Stockholm bei der Station Järna beginnend und. über Ny- 
köping bis Enstaberga gehend, wurde in Gesamtverdingung von 
der Schonenschen Zementgießerei ausgeführt, 1909 begonnen 
und Ende 1913 eröffnet, Dagegen baute der Staat selbst die 
Linie Enstaberga-Norrköping. Die Bahn durchquert u. a. das 
Gebirgsgebiet Kolmorden, das eine wilde Natur aufweist. Es 
mußten daher beschwerliche und kostspielige Durchschnei- 
dungen ausgeführt werden. Die Reisenden werden in jenen 
Gebieten auf Grund der besonderen Naturverhältnisse auch sehr 
abwechselungsreiche Landschaftsbilder zu sehen bekommen. 
Zwischen Norrköping und der etwas nördlich davon belegenen 
Station Aby, wo der alte Schienenstrang auf die neue Linie 
übergeht, ist Doppelgleis gelegt worden. Auf die Entwicklung 
der Stadt Nyköping dürfte die neue Bahn einen besonderen 
Einfluß ausüben, indem jene nun bessere Verbindungen mit 
Stockholm sowie mit dem südlichen Schweden erhalten hat. 
Auch gehen in Nyköping bedeutende Arbeiten von statten, 
um den Verkehr zwischen der neuen Bahn und der Oxelösund- 
Flen-Westermanlandbahn zu erleichtern. 


— Kohlennot in Frankreich. In der .Humanite“ wird aus- 
eeführt, daß die Kohlennot in Frankreich nach und nach gerade- 
zu einen bedrohlichen Charakter annehme. Es ist nötig, so 
schreibt das französische Blatt, daß wir auf diese Frage zurück- 
kommen, denn sie ist schwerwiegend und voller Drohungen für 
den Winter, der sich mit großen Schritten nähert. Die Not 
erwuchs etwa nicht aus der Tatsache, daß nichts gegen sie getan 
worden wäre, sondern nach einem Ausdruck Sembats bestehe 
sie in einer „Krise der Quantität. Es müsse festgestellt 
werden, daß die englische Einfuhr auf etwa zwei Millionen Ton- 
nen im Monat gestiegen sei, während die nationale Erzeugung 
sich auf 1,7 Millionen Tonnen belaufe. Aber mit der ungeheuren 
Einfuhr könne in den Hafenstädten ein entsprechend schnelles 
Ausladen nicht Schritt halten, um so mehr, als auch die Einfuhr 
anderer Stoffe, wie von Lebensmitteln, einen riesenhaften Um- 
fang angenommen habe. Die französische Regierung habe 
aber nicht: nur Beförderungs- und Durchgangsschwierigkeiten 
zu überwinden, noch andere heikle Fragen hätten sich in bezug 
auf die Einfuhr ergeben. Einige seien wohl gelöst worden, 
andere aber beständen in beunruhigender Weise weiter. 


— Zum Durchschlag des Furkatunnels. Über diesen, für die 
Verkehrsgeschichte der Schweiz bedeutungsvollen Tunneldurch- 
schlag bringt die Schweizerische Bauzeitung bemerkenswerte 
Einzelheiten technischer Art, denen wir folgendes entnehmen. 
Der Furkatunel beginnt in der Gratschlucht, durch die der 
Muttbach, der Abfluß des Gratschlucht-Gletschers, fließt. Er 
unterfährt den Furkapaß etwa 200 m südlich des Hotels, um 
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auf 2170 m Höhe im Tale der Furkareuß auszumünden. ‘Von 
der Walliserseite im Westen steigt der Tunnel auf eine Länge 
von 1242 m mit rd. 37 °/oo, und mündet nach einer Wagerechten 
von 611 m Länge auf die Station Furka aus. Trotz seiner nur 
1853 m betragenden Länge hat dieser Tunnel eine lehrreiche 
Vorgeschichte. 

Die Tunnelaxe wurde seinerzeit, ohne daß 
geologischen Verhältnisse untersucht hätte, 
nische Erwägungen bestimmt. Man kam so an die Stelle des 
Furkasattels, der durch kie arbeitenden. Naturgewalten am 
meisten angegriffen war, nämlich in den weichen sericitischen 
Schiefer mit Gipseinlagerungen, den Trias. Bekanntlich ist die 
Triasbildung die gefürchtetste für die Anlage von Stollen und 
Tunnelbauten. Es zeigten sich auch bald fast unüberwindliche 
Schwierigkeiten. Eine im September 1911 vorgenommene geolo- 
eische Aufnahme stellte fest, daß der Tunnel auf seiner ganzen 
Länge in diese Triasbildung zu liegen kam, während man schon 
30 m nördlich des Westportals auf Phyllite, 30 m südlich auf 
sericitische schiefrige Gneiße gestoßen wäre. Wir haben hier 
ein klassisches Beispiel dafür, wie eine vorhergehende geologi- 
sche Untersuchung außerordentliche und sichere Dienste leisten 
kann. Ein inniges Zusammenarbeiten des Ingenieurs mit dem 
Geologen hätte hier viel Arbeit und Zeit erspart. Die Unter- 
nehmung entschloß sich nunmehr zur Verlegung des Tunnels 
in das Gebiet des südlichen Gneißes. Leider wurde diese Um- 
gehung nicht bis in die Gneiße in festen Bänken, sondern nur 
bis in die serieitischen schiefrigen Gneiße verlegt. Bis Kilo- 
meter 1,044 vom Westportal hielt sich der Tunnel ziemlich gut. 
Von da an trat aber ein sehr starker Druck ein, der sich im 
raschen Zusammengehen der Strossen äußerte. Der Druck 
wurde schließlich so groß, daß es nicht mehr möglich war, den 
Vortrieb im Sohlenstollen weiterzuführen, da dieser trotz eines 
starken Einbaues immer wieder zerdrückt wurde. Der Vortrieb 
im Sohlenstollen wurde deshalb bei Kilometer 1,175 «eingestellt 
und zum Vörtrieb im Firststollen übergegangen, dieser aber 
immer nur so weit vorgetrieben, als für dem nachfolgenden 
fertigen Ausbruch und Ausbau des Profiles erforderlich war. 
Es wurde ringweise, nach belgischem System, sofort mit dem 
ganzen Profil aufgeschlossen. Nun ist es gelungen, den First- 
stollen durchzutreiben, und so wird auch die gänzliche Fertig- 
stellung des Tunnels nicht mehr lange auf sich warten lassen. 

Das festgesetzte Lichtraumprofil für den Tunnel beträgt von 
S. H. aufwärts rund 182 qm. Die Widerlager sind senkrecht; 
die Lichtweite des Tunnels mißt 43 m, seine lichte Höhe von 
S. H. 47 m. Der Gewölbe-Kreisbogen hat den Halbmesser von 
215 m. Der ganze Tunnel muß ausgemauert und auf den 
srößten Teil seiner Länge mit Sohlengewölbe versehen werden. 

Bei der großen Höhe über Meer hatte die Arbeit mit außer- 
ordentlichen Schwierigkeiten zu kämpfen. Die Winterarbeit 
wurde infolge der ungeschützten Lage der Tunnelportale, die 
sich nicht anders legen ließen, sehr erschwert. Die Versorgung 
der Arbeiter und Pferde mußte, nebst den nötigen Baustoffen, 
wie Zement, Holz usw. und, den Brennstoffen, wie Holz, Kohle, 
Benzin usw. im Herbst für den ganzen Winter vor dem Ein- 
schneien bis 15. Juni (Eröffnung der Furkastraße für das Rad) 
beschafft werden. Keine leichte Sache, wenn man bedenkt, daß 
die Räumlichkeiten sehr knapp bemessen und daß durch Zu- 
fälligkeiten der eine oder andere der Bedarfsgegenstände in 
srößeren Mengen gebraucht werden konnte als vorgesehen, und 
daß dadurch das Leben von Mann und Pferd und! das Weiter- 
arbeiten in Frage kommen könnte. Wie Eskimos hausten die 
Leute da oben unter dem Schnee in ihren feuchten Baracken, 
keinen Augenblick sicher, von einer der Lawinen weggetegt 
zu werden, die am Blauberge losbrechend oder vom Längisgrad 


man zuerst die 
rein durch tech- 


niederstürzend über die Schutzvorrichtungen hinweggingen. 
Leider hat denn auch eine Lawine ihre Opfer gefordert. Eine 
andere Schwierigkeit entstand in den Sprengstoffen, deren 


Handhabung in dieser Höhe bei der tiefen Temperatur äußerst 
gefährlich ist. Die große Zahl von Unfällen durch Spreng- 
stoffexplosionen ist deshalb auch nicht zu verwundern. 

Manches hätte, so schließt die Schweizerische Bauztg., besser 
angelegt werden können und wäre sicher besser angelegt wor- 
den, wenn man über die Erfahrungen von Anfang verfügt hätte, 
die man heute besitzt. Ein um so größeres Verdienst ist es, daß 
die Beteiligten mit zäher Energie trotz aller Schwierigkeiten 
und Enttäuschungen nicht nachgelassen haben, das begonnene 
Werk zum guten Ende zu führen. Es waren dies die Furka- 
bahngesellschaft und ihre Organe sowie als Bauunternehmung 
die Societe de Construction des Batignolles in Paris und ihre 
mit der Bauleitung betrauten Organe in Brig, endlich der 
Unternehmer G. Ferroni. 


— Lohnbewegung der englischen Eisenbahner, Nach einer 
Meldung des Reuterschen Bureaus ist man in einer am 16. d. M. 
abgehaltenen Beratung der Generaldirektion der Bahnge- 
sellschaften mit Vertretern der Verbände der Bahnan- 
gestellten zu einer Einigung gelangt. Die Angestellten 
werden höhere Kriegszulagen -erhalten; in einigen Fällen 
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werden sie beinahe verdoppelt. Die Vertreter versprachen, 
keine Bewegung zu unterstützen, die die neue Regelung wieder 
in Frage stellen könnte. 


— Russische Eisenbahnklagen. Der „T. Rundschau“ geht aus 
Kopenhagen, 11. Oktober, folgende Meldung zu: Gegenüber deu 
andauernden Klagen des Verkehrsministeriums über den Mangel 
an Eisenbahnmaterial macht die Petersburger Presse darauf 
aufmerksam, daß hei Petersburg nun schon seit Monaten auf 
einer 6 km langen Strecke mehrere nebeneinanderliegende 
Gleise vollständig mit leeren KEisenbahnwagen angefüllt sind, 
die dort wahrscheinlich vollständig vergessen wurden. Die 
Blätter bemerken dazu: An dem Versagen des Verkehrswesens 
im gegenwärtigen Kriege sei wohl weniger der angebliche 
Mangel an Eisenbahnmaterial, als die vollkommene Unfähig- 
keit und Verwirrung der leitenden Persönlichkeiten schuld. 


— Ausnutzung finnischer Wasserkräfte, 
im staatlichen Auftrag Untersuchungen für Anwendung der 
Wasserkraft des Wuoksen zu Eisenbahnzwecken ausgeführt 
worden, wobei es sich in erster Linie darum handelt, zu er- 
mitteln, welche Kosten die Ausnutzung der Imatrafälle für 
elektrischen Eisenbahnbetrieb und andere Zwecke verursacht. 
Zu diesem Zwecke hatte eine finnische Kommisison, deren Vor- 
sitzender der Generaldirektor der finnischen Staatsbahnen, 
A. Ahonen, ist, zwei bekannten schwedischen Fachleuten, dem 
Professor J. G. Richert und dem Ingenieur S. Lübeck in Stock- 
holm, Auftrag erteilt, technische Erhebungen über die geplante 
Ausnutzung der Fälle anzustellen, und es zeigte sich dabei, daß 
eine Kraftanlage für Gewinnung von Kraft nur aus dem Imatra 
im Umfang von etwa 86000 elektrischen Pferdekräften 20,6 
Millionen finnische Mark kosten würde, und durch Eindämmung 
des oberhalb des Imatras liegenden Linnakoski würden etwa 
115000 P.S. für ungefähr 26,6 Millionen Mark gewonnen werden. 
Inzwischen hatte die Petersburger Gesellschaft für elektrische 
Kraftübertragung der Wasserkräfte, die einige Wasserfälle 
im Wwuoksen besitzt, vom finnischen Senat die Genehmigung 
erhalten, unter Aufsicht der eingangs erwähnten finnischen 
Kommision nähere Untersuchungen über einen früher aufge- 
tauchten Plan, den ganzen oberen Wuoksen zu einer einzigen 
Kraftanlage bei Kuurmanpohia zu vereinigen, anzustellen. 
Im weiteren Verfolg suchte die Gesellschaft dann die Konzes- 
sion zu einer solchen Anlage nach. Indessen erhob die finni- 
sche Staatskommission hiergegen Bedenken, worauf der Senat 
die Aktiengesellschaft Wasserbaubureau in Stockholm beauf- 
tragte, teils einen Vorschlag auszuarbeiten, der eine Regelung 
des Wuoksenflusses in Zusammenhang mit der Regelung des 
Saimasees und Anlegung einer Reihe hydroelektrischer Sta- 
tionen längs des Wuoksen für allmähliche Ausnutzung von 
100 000 bis 600000 P.S. umfaßt, teils nach eingehender Unter- 
suchung an Ort und Stelle Ermittelungen darüber anzustellen, 
welche Anordnungen und Kosten verursacht werden, um in 
(remäßheit mit dem Kuurmanpohjaprojekt eine voll genügende 
Anlage zu erhalten. Diese Ermittelungen sind jetzt ausgeführt 
worden, und gleichzeitig wurden durch die Ministerien in Peters- 
burg nähere Angaben darüber eingesammelt, welcher- Kraft- 
bedarf für die nächsten 20 Jahre in Petersburg und Umgegend 
vorliegt. Ein Beschluß über Inswerksetzung der erforderlichen 
Regulierungsarbeiten und Anlagen am Wuoksenfluß steht je- 
doch erst nach dem Abschluß des Krieges zu erwarten, M. 


In Finnland sind 


Fremde Erdteile. 


— Der Seeweg nach Sibirien und der Krieg. In der dies- 
jährigen Schiffahrtszeit hat die von dem norwegischen Schiffs- 
reeder Lied gegründete „Sibirische Kompagnie“ eine sehr glück- 
lich und schnell verlaufene Handelsexpedition zum Ob und 
Jenissei ausgeführt, und die beteiligten Kreise meinen nun, 
daß dieser Schiffsverkehr, wenn der Krieg bis zum nächsten 
Sommer dauert, ungewöhnlich große Bedeutung für Rußland 
erlangen werde. Schon in den beiden vorhergehenden Sommern 
hatte die Sibirische Kompagnie Erkundungsfahrten nach Si- 
birien unternommen, aber die diesjährige wurde dadurch be- 
merkenswert, daß auch zum Ob ein brauchbarer Seeweg fest- 
gestellt werden konnte, und da die russische Regierung auf An- 
regung der Handelskompagnie für den Verkehr auf dem Ob 
und Jenissei sieben große Flußdampfer angekauft hat, kann 
sich der Wirkungskreis des Handelsverkehrs zwischen den 
Westmächten und Sibirien in letzterem Lande bis zur großen 
sibirischen Eisenbahn hinab erstrecken. Das Hinterland des Ob 
ist weit reicher an Ausfuhrerzeugnissen als dasjenige des 
Jenissei. Diese Erzeugnisse bestehen hauptsächlich in Roh- 
waren, wie Getreide, Butter, Hanf, Flachs, Hanf- und Lein- 
samen, Wolle, Bauholz usw. Die erwähnte Erkundungsfahrt 
wird mit den norwegischen Dampfern „Haugastöl“ und ‚„Eden“ 
unternommen, ersterer von etwas über 2000 t, letzterer ven 
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und befanden sich Mitte September wieder auf .der Rückreise. 
Eine sroße Hilfe für die Benutzung dieses Sceeweges bilden 
die in den letzten Jahren von der russischen Regierung an ver- 
schiedenen Stellen der REismeerküste angelegten Funken- 
stationen, z. B. beim Kap Orlow am Eingang zum Weißen Meer 
sowie am Karischen Meer, und diesen Sommer ist durch ein 
aus dem Innern Sibiriens abgesandtes Schiff, das den Jenissei 
hinabfuhr, bei Dicksonhafen, nördlich vom Jenisseischen. Meer- 
busen, ebenfalls eine Funkenstation errichtet worden. Auf 
diese Art können den Schiffen, die den Seeweg nach Sibirien 
benutzen, Mitteilungen über die herrschenden "Eisverhältnisse 
gemacht werden. Dagegen fehlt es noch längs des Ob und 
Jenissei an senügenden Telegraphenverbindungen. . Im süd- 
lichen Teil des Jenissei geht der Teelegraph bis nach Podkamen- 
noje hinauf, das 1000 km nördlich von der großen sibirischen 
Bahn liegt. Eine Fortsetzung der Telegraphenverbindung nord- 
wärts ist bis Turuchansk geplant. Große Hindernisse für die 
Flußfahrt auf dem Ob und Jenissei können die in Sibirien 
vorkommenden häufigen Waldbrände verursachen. In der dies- 
jährigen Schiffahrtszeit mußten die Fahrzeuge wiederholt 
längere Zeit still liegen, einmal 19 Tage lang, weil der dichte 
Rauch, der über dem Stromlauf lagerte, jedes Fahren unmöglich 
machte. Unter Berücksichtigung aller dieser Verhältnisse, 
namentlich der kurzen Schiffahrtszeit, kann der Seeweg nach 
Sibirien, selbst wenn der Krieg sich noch bis zur nächstjährigen 
Schiffahrtszeit hinziehen sollte, keine nennenswerte Hilfe bieten, 
und da auch die neuen Bahnbauten zur Murmanküste, auf 
die Rußland so große Hoffnungen setzte, nicht so schnell aus- 
eeführt werden können, wie man sich ursprünglich dachte, so 
ist es nicht zu verwundern, wenn die Besitzer der ungeheuren 
sibirischen Getreidemassen, die an den russischen Handelsmit- 
telpunkten aufgehäuft liegen, bekümmert sind. Denn alle ver- 
fügbaren Eisenbahnen sind von Transporten in Anspruch ge- 
nommen, und die Öffnung der Dardanellen läßt, wie die Russen 
zu-ihrem Leidwesen sehen müssen, noch immer auf sich Dre 
M. 


Allgemeines. 


— Die Steigerung der Warenpreise in England. Der Londoner 
„Kconomist‘“ veröffentlicht jetzt seine Indexzahlen für den 
Monat September. Sie erreichen für die von dem Blatt behan- 
delten Warengruppen die Höhe von 3336. Dazu bemerkt der 
„EBconomist“, daß dies der höchste seit 49 Jahren durch seine 
Berechnungen ermittelte Stand ist. Im Monat Januar des Jahres 
1866 betrug die Gesamtindexziffer 3564. Sie fiel aber um die 
Mitte des Jahres wieder auf 2922. Seit dieser Zeit bis zu dem 
Monat Januar 1915 wurde die Grenze von 3000 nur einmal, und 
zwar im Jahre 1867, überschritten, Im April und Mai des laufen- 
den Jahres betrug die Indexziffer 3327; dann trat wieder eine 
Abschwächung ein, bis die Preise wiederum steigende Bewegung 
einschlugen und die Septemberziffer von 3336 erreichten, die 
jetzt somit den Höchststand der Preise während des Krie- 
ges veranschaulicht. Die „Köln. Ztg.“ bemerkt hierzu: Wie 
bekannt, beruhen die Berechnungen des ‚„Economist“ auf den 
monatlichen Bewegungen der Großhandelspreise einer beträcht- 
lichen Anzahl verschiedener und wichtiger. Waren. Sie haben 
dagegen nichts mit Kleinhandelspreisen zu tun, und zeigen 
deshalb auch nicht die Kosten der Lebenshaltung an. Da im 
Kleinhandel aber die Preise höher sind als im Großhandel, so 
ergibt sich aus dem Stande der Indexzahlen mittelbar auch ein 
Anbalt für die Beurteilung der Verteuerung, die in der Lebens- 
haltung der englischen Bevölkerung eingetreten ist. Für die 
letzten beiden Jahre stellen sich die von dem „Economist“ er- 
mittelten Indexzahlen für die verschiedenen Warengruppen ins- 
gesamt wie > folet: 
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in den Jahren 1901 bis 1905 ausgehen. Die für diesen Zeitraum 
ermittelten Durchschnittspreise wurden gleich hundert gesetzt 
und auf dieser Grundlage die prozentualen. Preiserhöhungen 
berechnet. Für den Monat September des laufenden Jahres 
stellen sich also die Preise um 51,6 % höher als im Durchschnitt 
der Jahre 1901 bis 1905. Die starke Erhöhung der Indexzahlen 
im abgelaufenen Monat ist hauptsächlich auf die Preissteigerung 
für Tee, Butter, Zucker und andere Nahrungsmittel, ferner auf. 
die Verteuerung der Webstoffe und zuletzt auf die aufsteigende 
Bewegung der Preise für Mineralien zurückzuführen. Da-' 
segen haben die Preise für Getreide und Fleisch gegenüber dem 
August eine sichtliche Abschwächung erfahren. Der Preis für 
den Zentner dänischer Butter stellte sich im September um 
35 sh. höher als Ende August. Zu der Erhöhung der Indexziffer 
für Webstoffe bemerkt der „Economist“, daß sie hauptsächlich 
der Verteuerung der Baumw olle zuzuschreiben ist. und führt- 
hierfür den Bericht einer englischen Firma an. Er bemerkt 
weiter, daß auch die Bewegung des amerikanischen Wechsel- 
kurses diese Preissteigerung, wenigstens teilweise, erkläre. Die 
Erhöhung der Indexziffer für Mineralien von 610,5 im August 
auf 619,5 im September wird der Preiserhöhung für Kupfer und 
Blei zugeschrieben. 


Bücherschau. 


— Krieg und Wirtschaftsleben. 
halten von Dr. Georg Mollat, Syndikus der Handelskammer 
und Geschäftsführer des Berg- und Hüttenmännischen Vereins 
in Siegen. Sechste Auflage, 11.—15. Tausend. Siegen, Selbst- 
verlag von Dr. Mollat. 

Es ereignet sich nicht allzu häufig, daß eine aus besonderem 
Anlaß gehaltene Rede innerhalb weniger Monate die 6. Auflage 
erlebt. Das ist ihre beste Empfehlung. Und in der Tat, wer 
sich ein Bild von der Entwicklung unserer wirtschaftlichen 
Verhältnisse vor und während dem Kriege machen, wer erfahren 
will, wie wir in diesem Weltkriege ohne Vorbild, umgeben von 
englischer Handelseifersucht, französischer Rachsucht, russi- 
scher Eroberungssucht, wirtschaftlich nicht nur ungebeugt, ; 
sondern im höchsten Grade achtunggebietend dastehen, der lese 
die Mollatsche Schrift. „Man muß den Mut haben, an eine große 
Nationalzukunft zu glauben, und in diesem Glauben vorwärts- 
schreiten“, diese Worte Friedrich Lists, des großen, von Mollat 
ganz besonders verehrten Reutlinger Volkswirts, stehen als 
Geleitwort an ihrer Spitze und als Schlußwort an ihrem Ende. 
Sie sollen ein Mahnwort bleiben für alle Deutschen, in erster 
Linie aber für diejenigen, die auf dem Gebiete von Industrie, 
Handel, Verkehr und wo es sonst sei, berufen sind, mitzuarbeiten 


an Deutschlands wirtschaftlicher Entwickelung trotz schwerer 
Kriegesnot. Rarhz 


Rede, am 15. März 1915 ge- 


— Gewinnung und Verwertung von Nebenerzeugnissen bei 
der Verwendung von Stein- und Braunkohle. Preisaufgabe des 
Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure, bearbeitet von Dr. Wil- 
helm Scheuer. Dipl.-Ing. in Knapsack, Bezirk Cöln. Sonder- 
abdruck aus „Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen“, 
Jahrg. 1915 Bd. 76, Nr. 911 und 912. Verlag der Firma F, C. 
Glaser, Berlin SW. 68, Lindenstraße 80. Preis 2 MN. 


Der vorgenannte Verein hatte am 3. Dezember 1912 De 
schlossen, technische Fragen von allgemeiner Bedeutung durch 
Abhandlungen klären zu lassen, Die vorstehende Arbeit, zu 
der ein öffentlicher Bewerberkreis bis zum 14. Februar 1914 
A en war, ist vom Vereinsvorstande dem Verfasser, Herrn 

Wilhelm Scheuer, preisgekrönt worden. Der Inhalt der Ar- 
ne war durch die enge Umgrenzung des Gegenstandes bestimmt, 
welche zunächst eine Darstellung der einzelnen Nebener- 
zeugnisse der Kohlenverwertungs- und Umwandlungsver- 
fahren, ihrer Eigenschaften und Zusammensetzungen neben der 
Bestimmung des für diese Veredelungsprozesse geeienetsten Roh- 
stoffmaterials an Stein- und Braunkohle verlangte. 


Diese Anforderungen erfüllt die gediegene Preisarbeit in 
vollendetster Weise, Nach einer Einführung behandelt Haupt- 
abschnitt I. „Die Kohle und ihre Verwendung‘, 
Entstehung, Vorkommen, Einteilung, Zusammensetzung, Bestand- 
teile der Kohle und sodann ihre Verwendung. Hier kommen 
neben der direkten Verwendung (Heizung, Ofenfeuerung) die 
indirekten Verwendungsarten durch Entgasung (Leuchtgasin- 
dustrie, Kokerei, Schwelerei), durch Vergasung (Licht-, Kraft-, 
Wassergas u. a.) zur Behandllung, während ein weiterer Ab- 
schnitt von den verschiedenen Formen der Energieerzeugung 
handelt: von der Dampferzeugung durch Kohleverbrennung im 
Dampfkessel und deren Kraftnutzung unter Vermittlung _der 
Dampfmaschine oder Dampfturbine einerseits, von der Über- 
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führung des Brennstoffes als Gas oder Treiböl auf Verbrenungs- | Fällen und unter welchen Voraussetzungen die unmittelbare 


Kraftmaschinen in mechanische oder weiter in elektrische Ener- 


zie anderseits. 

Hauptabschnitt II behandelt „Die Nebenprodukte, 
ihre Erzeugung und wirtschaftliche Bedeu- 
tung”: 1. den Teer, seine Bildung, Zerlegung, Verwendung, 
2, das Ammoniak, dessen wirtschaftliche Bedeutung und Ver- 
wendung. 

Der engeren Aufgabenstellung entsprechend werden im Haupt- 
abschnitt II besonders die älteren und neueren Gewinnungs- 


‚methoden der Nebenerzeugnisse unter Beschreibung der Anlagen 


und. Betriebsweisen kritisch dargestellt, die Anlage- und Be- 
triebskosten, die Marktpreise, die Marktmengen und der Ver- 
brauch der Nebenerzeugnisse nachgewiesen, ihre Entwicklungs- 
möglichkeiten in gedrängter Kürze, aber den wichtigen Gegen- 
stand völlig erschöpfend, dargelegt. 

Drei weitere Hauptabschnitte der Arbeit entsprechen der 
Forderung der Aufgabenstellung, aus ihr die Unterlagen für die 
Beurteilung der Frage entnehmen zu können. ob, in welchen 


Verfeuerung zweckmäßiger durch mittelbare Verfeuerung unter 
Gewinnung von Nebenerzeugnissen zu ersetzen sei. 

Die Erfüllung dieser Aufgabenstellung bringt Schlußab- 
schnitt V. Unter Verwendung einer vorangehenden vergleichen- 
den örtlichen Preiszusammenstellung von Brennstoffen in Mittel- 


deutschland, liefert er eine praktische Ermittlung, unter welchen 


Umständen für ein mitteldeutsches Kraftwerk von 150 000 KW 
unmittelbare oder mittelbare Verfeuerung vorteilhafter sei, 
wenn sowohl Stein- als Braunkohlen zur Verfügung stehen. 
Der Rahmen einer kurzen Besprechung verbietet ein Eingehen 


auf die endgültigen Ergebnisse der scharfsinnigen Unter- 
suchungen der wertvollen Arbeit. Sie bildet bei dem streng 
sachlichen, auf die engere Erfahrungsstatistik begründeten 


Charakter eine wichtige Fundgrube an Tatsachenmaterial zu 
der auch in den Vordergrund kriegswirtschaftlichen Interesses 
serückten Frage der vernunftgemäßesten Nutzung der reichen 
deutschen Kohlenschätze, des Lebensnervs der deutschen 
Wirtschaft. — A 


“ richtete Bahnhof IV. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 15. d. Mts. verschied nach langem Leiden im Alter von 72 Jahren 
zu Cöln (Rhein) der Königliche Geheime Baurat 


Herr &eorg Kirsten. 


Seit dem Jahre 1889 bei der Hauptwerkstatt zu Stargard (Pom.) tätig, 
hat er vom 1. April 1895 bis zu seinem Übertritt in den Ruhestand im Jahre 1912 
dem Eisenbahndirektionsbezirk Stettin als Vorstand eines Werkstättenamts in 


Stargard (Pom.) angehört. 


Seine lautere Gesinnung und sein treues Pflicht- 


gefühl sichern ihm bei uns ein ehrenvolles Andenken. 


Stettin, den 18. Oktober 1915. 


(1703) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten des Eisenbahndirektionsbezirks Stettin. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. November 1915 wird der rechts 
der Bahnstrecke Marienburg-Königs- 
berg (Pr.) zwischen den Bahnhöfen 
Tiedmannsdorf und Braunsberg meuer- 
Klasse Böhmen- 
höfen für den Personen-, Gepäck- und 
Güterverkehr sowie für die Abfertigung 


von Leichen und lebenden Tieren er- 
öffnet werden. Die Abfertigung von 
Sprenestoffen und Gegenständen; zu 
deren Verladung oder Entladung eine 
Kopframpe erforderlich ist, ist ausge- 
schlossen. 
Die Entfernungen betragen: 
Zwischen Tiedmannsdorf und 
Böhmenhöfen 7,69 km, 
zwischen Böhmenhöfen und 
Braunsberg 4,32 km. (1702) 
Königsberg (Pr.). 16. Oktober 1915. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. November 1915 wird die normal- 
spurige Teilstrecke Trebschen- 
Züllichau als Nebenbahn mit den 
Bahnhöfen 4. Kl. Radewitsch und Tschi- 
cherzig und dem Haltepunkt Ober Wein- 
berge für den Personen-, Güter- und Ge- 
päckverkehr sowie für die Abfertigung 
von Leichen. Fahrzeugen und lebenden 
Tieren eröffnet. 

Ausgeschlossen ist auf den Bahnhöfen 
Radewitsch-und Tschicherzig die Annahme 
und Auslieferung. von, Sprengstoffen, auf 
dem Bahnhof Tschicherzig außerdem die 
Anrahme und Auslieferung von Fahr- 


zeugen sowie die Abfertigung von Tier-- 


sendungen in mehrbödigen Waren. Der 


Haltepunkt Ober Weinberge dient nur 
dem Personenverkehr. 

Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tiskeit: die Eisenbahn-Bau und Betriebs- 
ordnung vom 4. November 1904 und die 
Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 23. De- 
zember 1908. Die in den Tarifen für die 
Stationen der Neubaustrecke Kontopp- 
Züllichau erschienenen Tarifentfernun- 
een und durch die Eröffnung der Strecke 
bedingten Entfernungsänderungen gelten 
nunmehr mit Ausnahme von T'schicher- 
zig Hafenbf. vom Tage der Betriebser- 
öffnung an. 


Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 
Posen, den 9. ‚Oktober 1915. (1685) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Änderung von Stationsnamen. 


Die an der Strecke Borken-Burgstein- 
furt gelegene Station Metelen W. L. E. 
führt vom 1. November d. J. ab die Bee- 
zeichnung „Metelen Ort“. 

Lippstadt, den 11. Oktober 1915. (1693) 

Die Direktion 
der Westfälischen Landes-Eisenbahn. 


5. Güterverkehr. 


Tfv. 1100, Heft 1—3. Oberschlesischer 

Staats- und Privatbahn-Kobhlenverkehr. 

Tfv. 1103.  OÖberschlesiseh-sächsiseher 
Kohlenverkehr. 


Tfiv. 1104.  Oberschlesiseh-sächsischer 

Dienstkohlenverkehr. 

Mit Gültigkeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung des Gleisanschlusses der cons. 
Gleiwitzer Steinkohlengrube wird diese 
Grube unter der Tarifbezeichnung 
„Gleiwitzer Steinkohlengrube“ (Abferti- 
gungssstation Gleiwitz) als Versand- 
station in die obenbezeichneten Tarife 
einbezogen. Bis zur Einführung ausge- 
rechneter Frachtsätze sind anzuwenden 
die Frachtsätze 

a) von Gleiwitz (Tarifspalte 11) zu- 

züglich 24 8 für 1000 kg im Ver- 
kehre mit den Königl. Sächsischen 
Staatseisenbahnen (Tfv. 1103 und 


1104) und mit den Empfangssta- 
tionen der Tarifhefte 1-3 des 
Tfv. 1100, für welche unter Ab- 


teilung A Frachtsätze für Einzel- 
sendungen erstellt sind, 

b) von Gleiwitz (Tarifspalte 11) zu- 
züglich 16 8 für 1000 kg im Ver- 
kehre mit den Empfangsstationen 
der Hefte 1-3 des Tfv. 1100, für 
welche unter Abteilune B und © 
ermäßigte Massensendungen be- 
stehen. - 

Kattowitz, 13. Oktober 1915. (1684) 
Königliche Eisenbahndirektion 
i Kattowitz, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Schwefelkies. 
Tiv. 2t. 

Mit Gültigkeit vom 18. Oktober 1915 
wird der Ausnahmetarif für Schwefel- 
kies auf „Gasreinigungsmasse, ge- 
brauchte, zur Herstellung: von Schwefel- 
säure oder schwefligser Säure“ und auf 
„Schwerspat, bestimmt zur Darstellung 


von Schwefelsäure, schwefliger Säure 
oder Schwefel“ ausgedehnt. Außerdem 
wird die ‚Anwendung des Ausnahme- 


tarifs von der Anbringung von Fracht- 
briefvermerken .zur Herstellung von 
Schwefelsäure usw.“ abhängig gemacht. 

Gleichzeitig: wird der Tarif neu heraus- 
segeben. Nähere Auskunft geben die 
beteiligten Güterabfertigunsen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, den 14. Oktober 1915. (1686) 

Königliche Eisenhbahndirektion. 


Ausnahmetarif für zeschrotenen Weizen 
und Roggen zur Verwendung als Futter- 
mittel im Inlande. — Tifv. Nr. 2 IILt. 

Mit Gültigkeit vom 18. Oktober 1915 
bis auf. Widerruf, längstens für die 
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Dauer des Krieges, wird im Bereich fast 
aller deutschen Eisenbahnen ein Aus- 
nahmetarif für geschrotenen Weizen und 
Roggen zur Verwendung als Futtermit- 
tel im Inlande eingeführt. Die Fracht 
berechnung erfolgt unter gewissen Be- 
dingungen für 5 t zu den Frachtsätzen 
des Spezialtarifs IL, für 10 t zu den 
Frachtsätzen des Spezialtarifs III. Die 
Sendungen müssen an Kommunal- 
verbände gerichtet sein und im 
Frachtbriefe den Vermerk tragen: „Ge- 
schroten im Auftrage der Reichsge- 
treidestelle zur Verwendung als Futter- 
mittel im Inlande.“ 

Der Tarif ist zum Preise von 5 8& für 


das Stück durch die Güterabfertigun- 
sen und das Auskunftsbureau, hier, 


Bahnhof Alexanderplatz, zu beziehen. 
Berlin, den 13. Oktober 1915. (1687) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Niedersehlesischer Staats- und Privat- 
bahn-Kohlenverkehr. Heit 1. 

Mit dem Tage der Eröffnung für den 

Güterverkehr werden die Stationen 

Radewitsch, Tschicherzig und Tschicher- 


zig Hafenbf. der Neubaustrecke Treb- 
schen-Züllichau in den Tarif aufge- 
nommen. 


Vom Tage der Eröffnung der Gesamt- 
strecke bis Züllichau werden die Fracht- 
sätze der Station Züllichau im Versande 
von einigen Gruben ermäßigt. 


Die Frachtsätze werden im Gemein- 
samen Tarif- und Verkehrsanzeiger der 
Preußischen Staatsbahnen abgedruckt 


und auf Verlangen von den beteilisten 
Dienststellen mitgeteilt. 
Breslau, den 13. Oktober 1915. (1688) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-Ungarischer Verkehr. 
Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 1 vom 
1. April 1913. 

Mit sofortiger Gültigkeit tritt nach- 
stehender direkter Frachtsatz des Aus- 
nahmetarifs Nr. 91A (Petroleum raff.) 
unter den in diesem Ausnahmetarif ent- 

haltenen Bedingungen in Kraft. 

Von Arad nach Thorn-Mocker 280 8 
für 100 ke. 

Breslau, den 12. Oktober 1915. (1689) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Binnengütertarif der  Großherzoglich 
Meeklenburgischen Friedrieh-Franz- 
Eisenbahn. 

Mit Gültiekeit vom 20. Oktober d. J. 
bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, treten sämtliche ein- 
schränkenden Verpackungsvorschriften 
des Ausnahmetarifs 6, für frisches Obst, 

außer Kraft. 

Schwerin, den 13. Oktober 1915. (1691) 

Großherzogliche 
Ser Be 


Niederschlesischer Staats- und Privat- 
bahn-Kohlenverkehr. Heft 1. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Böhmenhöfen (Direktions- 
bezirk Königsberg). Dobramysl (Direk- 
tionsbezirk Posen), Rensdorf (Direk- 
tionsbezirk Bromberg), Schönwiese (Di- 
rektionsbezirk Königsberg) und Soltnitz 
(Direktionsbezirk Danzig) in den Tarif 
aufgenommen. 

Die Frachtsätze werden im Gemein- 
samen Tarif- und Verkehrsanzeiger der 
Preußischen Staatsbahnen abgedruckt 
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und auf Verlangen von "den beteiligten 
Dienststellen mitgeteilt. 
Breslau, den 13. Oktober 1915. (1690) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 
Heft 1 und 2. 

Mit Gültiekeit vom 15. Oktober 1915 
bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges treten sämtliche ein- 
schränkenden Verpackungsvorschriften 
des Ausnahmetarifs 23 für frisches Obst 
außer Kraft. Nähere Auskunft erteilen 
die beteiligten (Grüterabfertigungen. 

Berlin/Wien, 12. Oktober 1915. nn 
Königliche Eisenbahndirektion. — K. K. 
Österreichische Staatsbahnen, namens en 

beteilisten Verwaltungen. 


Privatbahn-6Güter- Verkehr. 
Heft ©. 2 
Mit Gültiskeit vom 20. Oktober 1915 
wird die Station Harsum als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 3f für 
Steinsalz einbezogen. Über die Höhe 
der Frachtsätze geben die Abfertigungen 


Auskunft. 
den 16. Oktober 1915. (1698) 


Staats- u. 


Hannover, 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Eisenerz und Manganerz (Braunstein), 
sowie Koks usw. zum Hochofenbetrieb 
aus bezw. nach dem Lahn-, Dill- und 
Sieggebiet vom 1. September 1915. 
Mit Gültigkeit vom 25. Oktober d.J. 
wird die Station Wirges unter die Ver- 


sandstationen der Abteilung A aufge- 
nommen. 
Essen, den 15. Oktober 1915. (1699) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen usw. vom Ruhrbezirk zum 
Betriebe von Eisenerzbergwerken und 
Hochöfen, einschließlich des Röstens der 
Erze, von Steinkohlen usw. nach Statio- 
nen des Siegerlandes usw. vom 1. No- 
vember 1911. 
Die Geltungsdauer des bezeichneten 


Ausnahmetarifs  — Besonderes Tarif- 
heft V — wird nochmals um 1 Jahr bis 
einschließlich 15. Januar 1917 ver- 
längert. 

Essen, den 15. Oktober 1915. (1700) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, 
Teil IA und B (Tiv. 1). 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1915 
erhält die Ausführungsbestimmung 
VI (1) zu $S 62 (8) der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung im Deutschen Eisenbahn- 
Gütertarif, Teil I A, folgende Fassung: 

„VI. (1) Der Absender hat Stück- 
gsüter gemäß der Vorschrift im 
im $ 62 (8) EVO. dauerhaft zu be- 
zeichnen. Hat der Absender dies 
nicht oder nur undeutlich getan, ob- 
gleich es die Beschaffenheit der 
Stückgüter ohne besondere Schwie- 
rigkeit zuläßt, so wird die Bezeich- 
nung von der Eisenbahn gegen die 
im Nebengebührentarif (Teil I Ab- 
teilung B) vorgesehene Gebühr aus- 
geführt.“ 

Gleichzeitig wird die Überschrift zum 
Abschnitt V des Nebengebührentarifs im 
Deutschen Eisenbahn-Gütertarif, Teil 
I B, wie folgt geändert: $ 

„V. Gebühr für die Sigenierung 
der Stückgüter und ihre Bezeich- 
nung mit dem Namen der Versand- 
station, dem Tage der Aufgabe und 


dem Namen der Bestimmungs- 
station.*) 
*) Der fett gedruckte Wortlaut eilt 


nur für die Dauer des Krieges. 
Berlin, den 15. Oktober 1915. (1695) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
namens. der beteilieten Verwaltungen. 


Binnengütertarif der Großherzoglieh 
Mecklenburgisehen Friedrieh-Franz- 
Eisenbahn. 

Der zweite Satz der Ausführungsbe- 
stimmungen zu $SS 6 Ziffer 2 und 80 
Ziffer 1 der. Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung, lautend: „Etwaige Einschränkun- 
gen: dieser Frist werden vorher veröf- 
fentlicht werden“, wird vom 1. Novem- 

ber 1915 durch die Bestimmung: 

„Abweichungen von dieser Frist Wer- 
den durch Aushang in den Güteräbhfer- 
tigungesräumen bekanntgemacht“, eT- 
setzt. Die Änderung der Ausführungs- 
bestimmung ist gemäß den Vorschriften 
unter I S 2 der Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung genehmigt. 

Schwerin, den 15. Oktober 1915. (1694) 

.Großberzogliche 
General-Eisenbahndirektion. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Bayerisch-schweizerischer Personen- und 
Gepäckverkehr. ü 

Die in Nr. 66 vom 25. August d. ). 
dieser Zeitung angekündigte Einführung 
erhöhter 
wird erst am 1. Dezember 1915 durch 
Ausgabe des V. Nachtrags durchgeführt. 


Die bisherigen Preise für Rückfahr- 
karten gelten noch his 30. Novem- 
ber 1915. 


Stuttgart, den 15. Oktober 1915. (1701) 
Generaldirektion der K. Württ. Staats- 
eisenbahnen, namens der bet. deutschen 

Verwaltungen. 


7. Verdingungen. 


Verdingung der Lieferung von 
98000 Kiefernschwellen, 
20.000 Buchenschwellen, Y 

er lfdm. Kiefern-Weichenschwel- 
en. 
nach Tränkungsanstalt Warnemünde, in 
Losen von je 1000 Stück. 

Die Verdingungsunterlagen liegen bei 
unserer Materialienverwaltung hierselbst 
zur Einsicht aus und können gegen Ein- 
sendung von 30 3 von dieser Dienst- 
stelle bezogen: werden. ä 

Angebote sind verschlossen und mit 
Aufschrift ‚Angebot auf Lieferung von 
Schwellen“ bis zum Sonnabend. den 
30. d. M., mittags 12% Uhr, dem Zeit- 
punkt der Öffnung, an uns einzureichen. 

Schwerin, den 13. Oktober 1915. (1692) 

Großherzogliche 
General-Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung von 2300 qm klarem 
Glas soll vergeben werden. Angebot- 
bogen und Bedingungen können in un- 
serem Zentralbureau. Malteserstraße 13. 
Zimmer 268, eingesehen, auch von dort 
gegen portofreie Einsendung von 50 Pf. 
in bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. Die an uns mit entsprechender 
Aufschrift einzusendenden Angebote 
werden am 26. Oktober 1915, vormittags. 
11 Uhr, im Verwaltungsgebäude, Zimmer 
407 eröffnet. Zuschlagsfrist bis 16. No- 
vember 1915. 

Breslau, den 13. Oktober 1915. (1697) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Der Eisenbahnbau in Rußland und das Betriebsergebnis 1914. 


Von Dr 
Die Veröffentlichungen der „Statistischen und karto- 
sraphischen Abteilung des Ministeriums der Verkehrsan- 


stalten“ liegen jetzt soweit hier vor, daß ein Überblick über 
den Bau, den Verkehr und die Einnahmen aus diesem gewonnen 


werden kann. Es ist dieses Jahr, nachdem zu Anfang der 
zweiten Hälfte der Krieg ganz veränderte Verhältnisse in 


den ruhigen Gang der wirtschaftlichen Entwicklung brachte, 
von ganz besonderem Interesse. 

Schon seit mehreren Jahren war die Eisenbahnbautätiekeit 
im weiten Zarenreiche in der Hauptsache beeinflußt, und zwar 


ungünstige beeinflußt, wenigstens soweit das europäische 
Rußland in Frage kommt, durch den Bau der Amurbahn. 


Durch ihn ist die finanzielle Kraft des Landes so vollkommen 
in Anspruch genommen worden, daß der Ausbau des Eisen- 
bahnnetzes im übrigen Lande zurücktreten mußte. Es bezieht 
sich dieses namentlich auf den Bau von Staatseisenbahnen, 
der der Privatunternehmung anscheinend immer mehr den 
Platz einräumt. Aller Voraussicht nach wird sich dieser 
Vorgang nach Abschluß des großen Völkerringens noch weiter 
und schneller entwickeln, denn auf der einen Seite darf wohl 
vorausgesetzt werden. daß mit Beendigung des Krieges die 
außergewöhnliche Anspannung der Leistungen Rußlands auf 
finanziellem Gebiete noch lange nicht einen Abschluß gefunden 
haben wird, daß vielmehr die Lasten des für Rußland. nach 
menschlicher Voraussicht, unglücklich verlaufenden Krieges 
ihm noch für lange Jahre gewaltige Leistungen aufbürden 
werden. die auf seine wirtschaftliche Entwicklung hemmend 
wirken werden, um so mehr, als kaum angenommen werden kann, 
daß Rußland seine alten Grenzen behalten wird. Eine Folge 
von alledem wird der nicht zu umgehende Stillstand sein, der 
der unmittelbaren Mitwirkung des Staates beim Ausbau des 
Eisenbahnnetzes aufgezwungen werden wird. Aufgezwungen 
darf in diesem Falle gesagt werden, weil die Einsicht über 
den unerläßlichen Ausbau des Eisenbahnnetzes, als erste 
Voraussetzung für eine schnellere Genesung der wirtschaft- 
lichen Lage des Landes, vorausgesetzt werden darf. Diese 
Verhältnisse werden dann sicher in einer viel: leb- 


. Mertens. 


hafteren Beteiligung der Privatunternehmung am Eisenbahn- 
bau in die Erscheinung treten, wie denn schon gegenwärtig 


unter. dem unendlich viel geringeren Drucke der Kosten des 


Baues der Amurbahn das Privatkapital wieder seine. Be- 
teilligunge am Eisenbahnbau stärker betätigen konnte. War 


es doch in der ersten Hälfte des Jahres 1913 bereits so weit 
sekommen, daß im Laufe der 6 Monate nur 21 Werst (— 22 km) 
staatlich erbaute Eisenbahnen dem Verkehr übergeben werden 


konnten. Im Jahre 1910 ist sogar im europäischen Rußland 
nicht eine einzige Werst Staatseisenbahn für den Verkehr 
eröffnet worden. Und das konnte eintreten, obgleich das 


Staatseisenbahnwesen als das Maßzebende auch in Ruß- 


land Anerkennung gefunden hat. 
Im Jahre 1910 waren noch % Staats- und % Privatbahnen 
vorhanden. Die Geschichte der Eisenbahnen Rußlands 


lehrt aber, daß stets im Anschluß au Kriege die Entwicklung 
des Eisenbahnbaues neue Wege betreten und fast regel- 
mäßig eine grundsätzlich andere Richtung eingeschlagen hat. 
Nun scheint es, daß sogar schon unter dem Drucke, den die 
Aufbringung der Kosten für die Amurbahn hervorgerufen hat. 


eine Schwenkung in der bisherigen Eisenbahnpolitik ein- 
getreten ist. Es ergibt sich nämlich für die letzten Jahre, 


daß im Bau begriffen waren am 1. Januar: 


her | Staats- Privat: | in Pe 
haupt Staats- Amur- rivat- 
5 bahurn bahnen bahn) | bahnen 
Werst | Werst | Werst | Werst | Werst | Werst 
1907 1984 | 1904 so | 1161. | (7) = 
1912 5670 4171 1499 | 3766 | (2103) — 
1913 5 746 3094 2652 | 2784 | (2103) — 
1914 11 785 3602 8186 3311 | (2103) 2952 
1915 15 460 3132 12 328 2349 (2098) 4024 
Die Zahlen werfen offenbar schon ihre Schatten voraus: denn 
wenn die Beschaffung nur einer Milliarde Rubel, wie sie 


für die Amurbahn nötig war, es zur Folge hatte, daß der 
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Privatunternehmung wieder eine so weite Beteiligung am 
Ausbau des Eisenbahnnetzes eingeräumt wurde, so darf mit 
Bestimmtheit darauf gerechnet werden, .daß 
endetem Kriege in nicht geringerem Maße der Fall sein wird. 
Dazu kommt, daß das Privatkapital sich in schnell wachsendem 
Maße an dem Bau der asiatischen Bahnen beteiligt, einem Gebiet, 
das bisher ganz ausschließlich der staatlichen Fürsorge vor- 
behalten geblieben war, namentlich da es bisher nicht scharf 
genug erkennbar war, ob das aufgewendete Kapital auch gewinn- 
bringend angelest werden könne Nun entwickelt sich der 
westliche Teil des riesigen Kolonialgebietes mit schnellen 
Schritten. Soll das so weiter gehen, dann müssen Eisen- 
bahnen gebaut werden. Diese Forderung eröffnet der Privat- 
unternehmung ganz unbegrenzte Möglichkeiten, namentlich 
einem finanziell erschöpften Rußland gegenüber. 


Die Ergebnisse des Eisenbahnbetriebes in diesem Reiche 
fassen sich zurzeit noch nicht für die verflossenen 12 Kriegs- 
monate, also für ein ganzes Jahr, das unter dem Einfluß der 
Ausschaltung des auswärtigen Handels stand, übersehen. Wohl 
aber ist ein solcher Vergleich für 9 Monate anzustellen möglich. 
Auch aus dieser Beobachtung über einen Teil des Jahres er- 
zeben sich schon Anhaltspunkte, um sich über die Rückwirkune 
der kriegerischen Ereignisse auf das wirtschaftliche Leben 
Rußlands ein Urteil bilden zu können. Zunächst die Zahlen 
für die beiden Jahre 1913 und 1914. Es ergab der Betrieb in 
Millionen: 

1913 ik 11. II. IV. 


im Personen - Verkehr, Vierteljahr ZURAD MEN 
Reisende. men. 2,.499 76,0 76,3 60,7 262,7 
im Güterverkehr, Pud 3879,0 3672,9 3876,3 4337,1 15 765,4 
Einnahme, Rubel . 210.100 269, 229710 329:0 1 160,9 
1914 
im Personen - Verkehr, 
Reisende 2. wre. 0.569 36,0 58,6 48,3 249,2 
im Güterverkehr, Pud 4376,7 4206,0 2632,4 3364,0  14571,1 
Einnahme, Rubel . 304422302057 226. 6552780 1 107,9 


Unter dem Einfluß des Krieges ergibt sich hier ein Rück- 
gang in den Einnahmen um 46 %. Ganz wesentlich anders 
ist das Bild, sofern nur die zweite Hälfte der beiden Beob- 
achtungsjahre einander gegenüber gestellt wird, da findet sich 
bereits ein Rückgang von (626,7—504,6 —) 122,2 Millionen Rubel 
oder 195 % in den Einnahmen, hier zeigt sich bereits die 
Rückwirkung des Krieges, wenngleich der Monat Juli 1914 
noch nicht unter diesen Einfluß fällt. Faßt man also 
das Ergebnis und den Umfang des Betriebes in Verhältnis- 
zahlen zusammen, so findet man, daß die erste und zweite 
Hälfte des Jahres 1914 einander gegenüber gestellt, ergibt: 


Be. x das ganze 
I. Hälfte II. Hälfte Fahr 


Zahl der beförderten Reisenden + 14,1% — 922% —89% 
Pudzahl der beförderten Güter + B6„ — 270. —T7T5, 
hierbeijerzielte-Einnahmenn.. 2 --718.6,222 219,5, 2 46, 


Die Einwirkung des Krieges ist also in dem zweiten Halbjahr 
schon hier klar genug erkennbar, es gewährt aber die Ent- 
wicklung des Verkehrs, wenn man sie auf die einzelnen 
Kriegsmonate erstreckt, noch weitere Einblicke in die 
wirtschaftliche Lage des Landes. Für die einzelnen Monate 
zeigt der Verkehr die folgenden Zahlen: 


Jahr | August | Septbr. | Oktbr. | Novbr. | Dezbr. 
| 
| = | 
Br: f| 1913 27,2. 246,1, Sn 187.1 199 
Personen 4| 1914 i7se Be 17.7 | 15,6 14.9 
d. him. 07 (CO Da ae oa >5,1 
‚Jahr | Januar | Februar März | April 
Be 18,3 | 18,1 20,5 | 26,3 
‚Personen || 19156 | 154 | 141 i7A 18,7 
dh. Im. ae ls, a eo pl 


das nach be- | 
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Jahr | August | Septbr. | Oktbr.  Novbr. | Dezbr. 
ya Ze | Fig z | bä Twin ] - 
I 1913 | 1250,5 | 1895,4 | 15142 | 1447,8 | 1368,3 
Güter, Pad} 1914 , 706.1 | 10647 | 11600 | 1117,8 | 10862 
d.h.in®....)—45 1 Br Ban Done 
Jahr | Januar | Februar| März °| April 
SFERE 1914 | 1417,4 | 14372) 15220] 12,5 
Güter,Pud\| 1915 | 1126.6- | 10295 | 10789 | 12862 
dchuin gr, DE og) en Da me og 
| Jahr | August | Septbr. | Oktbr. | Novbr. | Dezbı 
| 
T9la2 93,9 105,8 108,6 104,4 | 116,5 
Rubel | 1914| 664 86,1 912 378 | 91 
d.h.in®. — 32,9 | — 186 |— 160 | — 16,0 je 150 
| Jahr | Januar | Februar | März April 
$ s| 1914 99,4 | 100,5 104,4 98,7 
el ıoin| 5L 73,9 85,0 94.8 
deRsin a 2... 116,0 DL ee 
Eine irgendwie einheitliche Entwicklung, nach ‘einer be- 


stimmten Richtung, die sich über einen längeren Zeitabschnitt 
erstreckt, lassen die Zahlenreihen nur beim Güterverkehr er- 
kennen, der sich von August 1914 bis einschließlich Januar 
1915 sowohl an sich wie auch verhältnismäßig stetig ge- 
bessert hat, dann tritt in beiderlei Beziehung eine plötzliche 
Verschlimmerung im Februar und März ein, um im April 
plötzlich in die Höhe zu schnellen, ja sogar gegenüber dem 
gleichen Monat 1914 ein geringes Mehr aufzuweisen. Ob dies eine 
Zufälligkeit ist, was ich zunächst annehmen möchte, begründet 
in dem ganz ausnahmsweise geringen Verkehr im April 1914, 
oder ob der Güterverkehr sich wirklich weiter in aufsteigender 
Linie bewegen wird, muß natürlich abgewartet werden. Ein 
Anlaß hierzu ist aus dem Zustande, in dem sich das wirt- 
schaftliche Lieben zurzeit in Rußland befindet, kaum herzuleiten. 
Die amtliche Statistik ist leider noch nicht soweit bekanntge- 
geben, daß für die einzelnen Güter bis auf die neueste Zeit, 
die Zahlen zur Verfügung stehen. Nur für Steinkohlen, die 
aus den Bergwerken des Inlandes stammen, für: Naphtha und 
Petroleum, für Salz und für Getreide, das den Grenzpunkten 
des heiches zugeführt wird, liegen Zahlen vor. Hiervon 
scheidet Getreide von vornherein aus, weil von einer Aus- 
fuhr seit .Kriegsbeginn überhaupt nicht mehr gesprochen 
werden kann, nachdem die Ostsee und das Schwarze Meer 
geschlossen sind. Es könnte Getreide also nur noch über 
Archangelsk oder über die asiatische Grenze ausgeführt 
werden. Immerhin sind im Dezember 1914 noch 5616 Wagen- 
ladungen (etwa zu 800 Pud) den Grenzpunkten zugeführt 
worden, während es im Januar 1914 noch 57000 Wagen- 
ladungen waren. . Der Verbrauch von Eisen und Steinkohlen 
sind sehr gute Gradmesser für das wirtschaftliche Leben eines 
Landes, deswegen wäre es sehr wertvoll, über beide Mittei- 
lung machen zu können. Amtliches statistisches Material ist 
aber nur für Steinkohlen vorhanden. Auch schon an dem 
Verbrauch der Steinkohle läßt sich ermessen, wie das indu- 
strielle Leben des Landes pulsiert. Die vorliegende Statistik 
gibt nur Ausweis über die bewegten, aus den Bergwerken des 
Landes selbst stammenden Steinkohlenmengen. Das ist zurzeit 
aber auch alles, was an Steinkohlen verfügbar ist, denn die 
Auslandszufuhr ist ja fast ganz ausgeschlossen. Zu dem kommt 
noch, daß das Dombrowobecken in deutschen Händen sich be- 
findet und daher auch für die Lieferung von Steinkohlen aus- 


scheidet. Unter diesen Verhältnissen gelangten zur Beför- 
derung in Tausenden Wagenladungen (zu 1000 


Pud): 


2 


LV. Jahrga 

23. Oktober 1915. “ — 997 

1914: . Januar Februar März April Mai Juni 

Me. 168 162 164 116 137 145 

Juli August September Oktober November Dezember 

62 69 95 92 77 96 
1915: Januar Februar März. April 
Lil 80 77 93 


Der Rückgang ist gewaltig und seine Folgen für das Land 
müssen verheerend wirken. Denn es darf nicht vergessen 
werden, daß die Möglichkeit, Holz als Ersatz zu brennen, sich 
von selbst verbietet, weil es nicht herangeschafft werden kann, 
denn die Eisenbahnen sind schon jetzt stark überlastet. Es 
wird daher schwer sein, die industriellen Betriebe einiger- 
maßen leistungsfähig zu erhalten. ‘Gerade diese sollen dies 
aber zurzeit besonders sein, um an der Verteidigung des 
Landes mitzuwirken. Dazu tritt der Bedarf der Flotte und 
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vor allem der Eisenbahnen. Es ist unschwer- zu ermessen, 
wie schwer ein Land getroffen werden muß, wenn der Aus- 
fall nur an Inlandskohle schon 38 % groß ist, und die sonst 
sehr wichtige Auslandslieferung (etwa 25 %) zanz ausfällt. 
Wie Rußland unter diesen Verhältnissen den Winter über- 
dauern will, da ja auch noch die Not in den Städten, denen 
das Heizmaterial schon gegenwärtig vollkommen fehlen soll, 
sehwere Folgen haben muß, ist kaum zu begreifen. Es fehlt 
der Bevölkerung aber nicht nur das Heizmaterial, sondern 
noch sehr vieles andere auch. Riga ist bereits, wie zuver- 
lässig berichtet wird, seit mehr als einem Monat ohne Salz, 
ohne Zucker, ohne irgendwelches Beleuchtungsmaterial. Wie 
weit die Teuerung unter dem darniederliegenden Verkehr ge- 
stiegen ist, mag aus dem Umstande geschlossen werden, daß 
ein Liter Milch bereits 60 Kop. d. h. 129 8 kostet. 


Die Feuerbeständigkeit des Eisenbetons. 
Von Professor Dr. P. Rohland. 


Von den natürlichen Bausteinen springt Granit im Feuer 
leicht, Kalkstein zersetzt sich in Kalziumoxyd und Kohlen- 
säure schon bei Temperaturen von 900° an, Tonschiefer und 
Sandsteine sind verhältnismäßig am _feuerbeständigsten. 
Zementkunststeine verhalten sich wie Beton und Eisenbeton. 

Beton ist ein guter Hitze-Isolator;-seine geringe Wärme- 
leitungsfähigkeit verdankt er seinen Bestandteilen, den Kolloid- 
stoffen des Zements und den Zuschlägen, Sanden und Kiesen. 
Was den Hauptstoff betrifft, so empfiehlt sich als ein ge- 
eignetstes Mörtelmaterial bester Portlandzement oder Hochofen- 
zement: Als Zuschläge empfehlen sich Quarzsand und ge- 
mahlener Basalt, der eine große Feuerbeständiekeit besitzt. 

Beim Beton ist sein zweiter Bestandteil in bezug auf Feuer- 
sicherheit. der zugesetzte Kies usw., sehr zu beachten; Kalk- 
stein, Sandstein, Granit sind weniger geeignet; zur Herstellung 
feuersicheren Betons werden am besten feuerfeste Tone, 
Klinker, Schlacken, Basalt als Zuschläge angewendet. Bei Beton 
aus Eruptivsteinschlag beträgt die Druckfestigkeit bei 900 ° noch 
ungefähr 60 % derjenigen, die bei 0° bis 100° festgestellt ist, 
bei 12000 noch 29 %. 

Auch diese Erscheinung hängt zusammen mit der kolloid- 
chemischen Beschaffenheit des Zements Da die 
Haltbarkeit des Eisens bei Temperaturen über 400° versagt, 
so muß es mit einer ziemlich dieken Schicht von Beton um- 
geben werden; es hat sich gezeigt, daß eine Betonschutzschicht 
von 2,5 cm ausreicht. 
Die großen Brände zu 


Baltimore und San Francisco 


haben zugunsten des DBetons gesprochen, obgleich die 
Baustoffe zu San Franeisco minderwertig, unsolid und 
die Armaturen zu schwach waren, so daß kaum von 
Eisenbeton gesprochen werden konnte. Doch ist es 


auch vorgekommen, daß im Innern viel durch das Feuer zer- 
stört wurde, während die Gebäude selbst wenig Schaden litten, 
wie z. B. beim Brande der Automobilfabrik zu Dayton, O. Bei 
dem Brande eines zweigeschossigen Eisenbetongebäudes, das 
als Trocknerei diente, sprangen wohl die Fenster, alles Brenn- 
bare wurde vernichtet, doch der Schaden an Mauern und 
Decken war gering. Ferner ist beobachtet worden, daß in dem 
mehr mörtelreichen Beton die Zerstörung geringer war als in 
dem steinreichen, was mit der Beschaffenheit des Betons zu- 
sammenhängt, worauf nachher eingegangen werden soll. 

Ein dreigeschossiges Gebäude hatte Tonziegelwände, Beton- 
säulen und Decken in Eisenbeton in jedem Geschoß. Der 
Brand zerstörte die ganze Einrichtung, die Ziegelwände, die 
Betonumrahmungen der Fenster und auch die Betonarbeiten 
bis zum dritten Geschoß; es zeigt sich nämlich, daß bei Tempe- 
raturen von 750° bis 1000° © die Oberfläche des Betons doch 
zerstört wird, aber die Betonmasse selbst unverletzt bleibt. 

Bei diesen etwaigen Zerstörungen des Betons und Eisen- 
betons spielt die Höhe der Temperatur und auch die Dauer 
der Erhitzung eine wichtige Rolle. Auch muß bei diesen 
Untersuchungen der Begriff der Feuersicherheit festgestellt 
werden. _,Als feuersicher sind solche Baumaterialien und Bau- 
konstruktionen anzusehen, die einem Feuer von der Stärke und 

auer, wie sie bei Bränden vorkommen, und der Einwirkung 
des Löschwassers standhalten; ohne wesentliche Veränderungen 
oder Beschädigungen zu erhalten.“!) Diese Begriffsbestimmung 
ist namentlich in Hinsicht auf die geschäftliche Seite der Feuer- 


1) Vel. v. Emperger, Handbuch für Eisenbetonbau, B. 8, 


versicherung von großer Wichtigkeit. Wesentlich ist eine Ver- 
änderung oder Beschädigung, wenn die Festigkeitseigenschaften 
des Materials, die Traskraft oder die Standfestiskeit einer 
Konstruktion unter das bautechnisch erforderliche Maß sinken, 
oder wenn eine Konstruktion die für den Gebrauch nötige 
Gestalt einbüßt, wenn also die Weiterverwendung des Mate- 
rials oder der Konstruktion an der bisherigen Stelle im Bau- 
werk entweder gar nicht oder nur nach umfänglichen Er- 
gsänzungen bzw. Ausbesserungen möglich ist. 

Bei der Feuerversicherung von Fabriken werden in Deutsch- 
land 35 cm bei Betonwänden, 12 bis 15 cm bei Eisenbeton- 
wänden verlangt. Bei feuersicheren Decken muß verlangt 
werden, daß Durchbrechungen zu Verbindungszwecken, zur 
Lichtzuführung, Lüftung usw. entweder ganz vermieden oder 
feuersichere Kanäle, Schächte vorgesehen werden. Unter den 
Treppenanlagen sind die aus Eisenbeton die einzig wirklich 
feuersicheren. während Marmor, Granit ein ungeeignetes 
Material für Treppen in dieser Hinsicht darstellen. 


Diese groß: Feuersicherheit des Betons und Eisenbetons 
hängt, wie schon oben angedeutet, mit der Beschaffen- 
heit des Zements zusammen. Wenn Zement mit Wasser 
angerührt wird, spaltet es außer dem Kalziumhydroxyd 
noch kolloide Stoffe ab, die während des Abbindens 
koaguliert werden; diese koagulierten Kolloide sind 
schlechte Wärmeleiter. Beton selbst hat geringe Wärme- 


leitungsfähigkeit, worauf sein Widerstand gegen höhere Tempe- 
ratur und Feuer beruht. Solange daher noch nicht gebundenes 
Wasser im Beton oder Eisenbeton ist, solange die kolloiden 
Substanzen des Zements noch nicht vollständig koaguliert und 
erhärtet sind, solange ist die Feuerbeständiekeit des Betons 
und Eisenbetons geringer; sie ist um so geringer, je jünger 
der Beton ist. Auch solange noch Wasser aus dem Zement 
ausgetrieben wird, hat die Feuerbeständigskeit noch nicht den 
höchsten Grad erreicht; erst der ältere, vollständig er- 
härtete Beton kann hohe Temperaturen gut vertragen. 

Auf Grund der einzelnen Eigenschaften des Eisenbetons, des 
Zements, des Eisens, des Zuschlags, auf Grund der Erfahrungen 
anderseits, wie sie bei den großen Brandkatastrophen, z. B. 
in Baltimore 1904 und in San Francisco 1906, sich ergeben 
haben, kann es als feststehend gelten, daß die Eisenbetonbauweise 
uns die Möglichkeit gibt, Bauten von verhältnismäßig sehr 
hoher und zurzeit nicht übertroffener Feuersicherheit zu 
errichten. Es ist zwar selbstverständlich, daß man durch Er- 
richtung eines für sich unverbrennlichen Gebäudes, 
wie es ein Eisenbetonbau ist, das Verbrennen brennbaren 
Inhalts in einem solehen Gebäude nicht verhindern kann, so- 
weit sich ein Feuer überhaupt nach Maßgabe .der örtlichen 
Verhältnisse auszudehnen vermag; aber es ist zu bedenken, daß 
dort, wo ein verhältnismäßig geringer Schaden trotz der Ver- 
wendung von Stein und Eisen in Form von Eisenbeton nicht 
auszuschließen gewesen ist, wahrscheinlich ein ungleich 
höherer entstanden wäre, wenn eine minder feuersichere 
Bauweise angewandt worden wäre. 

Wenn die wissenschaftlichen Erkenntnisse, die erst in letzter 
Zeit gewonnen worden sind, und die technischen Erfahrungen 
planvoll auf alle künftigen Eisenbetonbauten angewandt werden, 
was eben früher nicht immer geschehen ist, wird der Eisen- 
beton als das feuersicherste Baumaterial angesprochen werden, 
das wir zurzeit besitzen: Bezüglich der Feuersicherheit ver- 
halten sich alle Betonarten, auch die mit Schlacken, Hochofen- 
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schlacken, . Müllverbrennungsschlacken hergestellten, gleich, | der Blitzgefahr hervorgerufen wird, da die Elektrizität auf den 
auch sie sind feuersicher., das ganze Bauwerk durchziehenden metallischen Leitern stetig zur 


Besondere Bedeutung hat für Eisenbetonbauten die Blitz- 
gefahr. Es besteht häufig die Meinung, daß bei Eisenbeton- 
bauten eine besondere Blitzgefahr vorliegt. Es ist aber nur 
ein Fall bekannt, in dem der Blitz in ein Betonhaus eingeschla- 
sen hat, in das erste aus Eisenbeton errichtete Wohnhaus in 
Port Chester (Neuyork). Die Untersuchungsabteilung für 
Eisenbetonbau in den Vereinigten Staaten von Nordamerika 
nennt in ihren Berichten überhaupt keinen Fall von Blitzschlag 
bei einem Eisenbetonbau. Der Blitzschutz wird bei Eisenbeton- 
bauten für vollkommen entbehrlich gehalten, aus folgendem 
Grunde: bei einem Gewitter werden sämtliche Eisenteile mit 
Elektrizität geladen, so daß zunächst eine abwehrende Wirkung 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Ladefertige Bezettelung der Stückgüter. Nach $ 62 (7 und 
8) der Eisenbahn-Verkehrsordnung und den hierzu erlassenen 
Ausführungsbestimmungen ist der Absender verpflichtet, 
Stückgüter haltbar, deutlich und in einer Verwechslungen 
ausschließenden Weise zubezeichnen. d.h. in Übereinstim- 
mung mit den Angaben im Frachtbriefe entweder mit der 
Adresse des Empfängers oder mit Buchstaben und Nummern oder 
mit Zeichen und‘ Nummern zu versehen. Einfache Striche oder 
Kreuze dürfen nicht als Zeichen gebraucht werden. ebenso- 
wenig Zeichen. die nicht leicht wiedergegeben werden können. 
Die Bezeichnung ist auf dem Gute selbst oder auf einer an dem 


Gute dauerhaft befestigten Tafel oder Fahne aus haltbarem 
Material anzubringen. Bei gleichartigen Frachtstücken muß 


jedes Stück besonders bezeichnet werden. Falls Signierfahnen 
verwendet werden. sollen die Ösen ausreichend gesichert sein. 
Ältere Bezeichnungen (Eisenbahn- oder Postbeförderungszeichen 
oder andere Zeichen, die mit den Eisenbahnbeförderungszeichen 
verwechselt werden könnten) müssen entfernt sein. Weiter ver- 
langt der Tarif, daß die Stückgüter vom Absender mit dem Namen 
der Bestimmungsstation dauerhaft bezeichnet werden 
müssen, wenn es ihre Beschaffenheit ohne besondere Schwierig- 
keit zuläßt. 

Diese jetzt geltenden Bestimmungen sind kürzlich zur Ent- 
lastung der Eisenbahn und Verhinderung von Unregelmäßig- 
keiten im Stückgutverkehr für die Dauer des Krieges 
dahin erweitert worden, daß eisenbahnseitig außerdem noch die 
3ezeichnung der Stückzüter mit dem Tage der Aufgabe 
und dem Namen der Versandstation gefordert wer- 
den kann. 

Die deutschen Eisenbahnen verlangen vom 1. November 
d. J. an, daß die Stückgüter hinsichtlich der Bezeichnung allen 
vorgenannten Erfordernissen entsprechen, andernfalls wird die 
vorschriftsmäßige Bezeichnung eisenbahnseitig gegen Erhebung 
der im Nebengebührentarif vorgesehenen Gebühr nachgeholt. 
Den Absendern ist daher empfohlen worden. sich rechtzeitie 
mit dien erforderlichen Beklebezetteln und Anhängeschildern zu 
versehen und auf die Neuerung einzurichten. Am zweckmälßig- 
sten entsprechen diesen Bestimmungen Beklehezettel und An- 


häneeschikler ‘mit nachstehendem Aufdruck: 
Zeichen und Nr. 
Von SIERT TIEREN % 
Ö amd y Mt RER 
nach 


— Zum Winterfahrplan, insbesondere der Verringerung der 
Züge auf der Wannseebahn, geht uns in bezug auf die dieser- 
halb laut gewordenen Klagen von berufener Seite nachstehende 
Mitteilung zu: 

Nieht nur auf der Wannseebahn. sondern auf allen anderen 
Vorortstrecken — mit Ausnahme Berlin-Spandau — haben im 
Laufe des Krieges bei Abnahme des Verkehrs und besonders 
auch infolge der außerordentlich hohen Anforderungen, die der 
Krieg an die Eisenbahnen stellt, ganz erhebliche Einschränkun- 
zen in der Zahl der Züge vorgenommen werden müssen. Wenn 
auch nicht verkannt werden soll, daß die Beschränkung der 
Zugzahl von den seit Jahren an häufigere Beförderung gewöhn- 
ten Vorortbewohnern — namentlich an der Wannseebahn — 
schmerzlich empfunden wird, so muß anderseits hervorgehoben 
werden. daß ernstere Mißhelligkeiten durch den verminderten 
ZAugverkehr bis ietzt nicht entstanden sind, auch sind die 
Züge zu den Zeiten des Berufsverkehrs nicht stärker besetzt, 
wie dies zu Friedenszeiten der Fall war. Während der übrigen 


Erde abfließt, und daher ein Anlaß zu einem plötzlichen Aus- 
sleich zwischen der elektrischen Spannung der Luft und Erde 
fehlt; und selbst bei Einschlag kann der Blitz ohne Gefährdung 
des Eisenbetonbaus in das Erdreich abgeführt werden. Man 
hat schon mehrfach das Eisengerippe als Blitzableiter benutzt. 
Allerdings ist darauf hingewiesen worden, daß bei der losen 
Verbindung der Eiseneinlagen und Lücken bei Blitzschlag leicht 
Zersprengungen am Beton eintreten könnten, und daß damit 
unter Umständen auch eine Gefährdung von Personen eintreten 
könnte. Aber durch Anwendung des Grundsatzes vom Faraday- 
schen Käfig kann dieser Gefahr vorgebeugt werden; es muß 
eine lückenlose Verbindung hergestellt werden. 


Tageszeit sind die Plätze 
reichend. 

Was nun die Verringerung der Züge auf der Wannseebahn 
betrifft. so ergibt eine Vergleichung früherer Fahrpläne mit 
dem jetzt geltenden folgendes: a) am 1. August 1914 ver- 
kehrten in jeder Richtung 158 — 316 Züge, b) am 1. Mai 1915 
115 — 230 Züge, c) am 14. Juni 1915 109 — 218 Züge, d) am 
1. Oktober 1915 101 — 202 Züge. 

Hierzu kommen die schnellfahrenden Züge der Wannseebahn 
nach und von Berlin Potsdamer Fernbahnhof: Am 1. August 1914 
in jeder Richtung 7 — 14 Züge, am 1. Mai 1915 in jeder Richtung 
5 — 10 Züge. am 1. Oktober 1915 in jeder Richtung 4 —= 8 Züge. 


in den verkehrenden Zügen -aus- 


— Der württembergische Personalstand unter der Einwirkung 
des Krieges. In Nr. 82, S. 988 d. Ztg. haben wir über «einige 
Unfälle berichtet, die sich beim Herbstgüterverkehr auf den 
württembergischen Staatseisenbahnen ereignet haben. In einer 
Stuttgarter Tageszeitung wurde die Ansicht ausgesprochen. 
diese Unfälle seien auf das viele ungeschulte Personal der 
Eisenbahnverwaltung zurückzuführen. Demgegenüber wies der 
.Staatsanzeiger für Württemberg“ eine solche Annahme als 
nicht richtig zurück und sprach sich dabei auch über die Ein- 
wirkungen des Krieges auf den Personalstand im allgemeinen 
aus. Es heißt in dieser Erklärung u. a.: Sowohl bei dem Unfall 
auf der Strecke Besigheim-Bietigheim am 6. d. M. als bei dem 
einige Tage darauf erfolgten Zusammenstoß zweier Güterzüge 
in Uhingen waren die in Betracht kommenden Posten des Sta- 
tionsdienstes wie des Zugdienstes mit Leuten besetzt, die im 
Eisenbahnbetrieb schon seit Jahren beschäftigt und mit ihren 
Aufgaben durchaus vertraut sind. Wenn verlangt wird, die 
Eisenbahnverwaltung solle ihr geschultes Personal lieber für 
unabkömmlich erklären, so wird übersehen, daß über den Um- 
fang der Personalabgabe in letzter Linie der Feldeisenbahnchef 
entscheidet, und zwar auf Grund des Bedürfnisses, wie es sich 
im Laufe des Krieges gestaltet. Gewiß wird es von den Eisen- 
bahnverwaltungen schwer empfunden, daß gerade zur Zeit des 
starken Herbstverkehrs eine weitere erhebliche Personalabgabe 
hat erfolgen müssen. Allein wer wollte sich der Notwendigkeit 
dieser Maßnahme verschließen, von der die Sicherstellung 
unserer Heere gegen Mangel jeder Art und damit der Erfolg 
unserer Waffen abhängige ist? Die Eisenbahnverwaltung ist sich 
der Pflicht bewußt. die Lücken in ihrem Personalstand jeweils 
wieder so rasch und so vollständig als möglich zu schließen. 
In der Voraussicht weiteren Personalabgangs hat sie, unter- 
stützt von der Militärverwaltung. schon von Kriegsbeeinn an 
neue Leute eingestellt und herangebildet, und sie ist letzter 
Zeit auch dazu übergegangen, auf einzelnen, bisher von Männern 
versehenen Posten, Frauen zu beschäftigen. um die dadurch frei 
werdenden männlichen Kräfte für den Betriebsdienst frei zu 
bekommen. Davon. daß Frauen. wie befürchtet wird, im Fahr- 
dienst beschäftigt werden sollen. ist keine Rede, ebensowenig 
von der eleichfalls befürchteten Absicht der Verdrängung des 
männlichen Personals. 


— Weibliche Arbeitskräfte im württembergischen Eisenbahn- 
dienst. Bei den württembergischen Staatseisenbahnen sind schon 
seit längerer Zeit weibliche Arbeitskräfte als Beamtinnen und 
Hilfsbeamtinnen im Personen- und Gepäckabfertigungsdienst 
und im Telegraphendienst der Stationen sowie im Schreib- und 
Fernsprechdienst der Generaldirektion und der Bezirksstellen, 
ferner aushilfsweise im Bahnbewachungsdienst mit Erfolg ver- 
wendet worden. Neuerdings haben die durch den Krieg ge- 
schaffenen Verhältnisse dazu geführt, weibliche Arbeitskräfte 
auf weiteren Posten im äußeren Eisenbahndienst, bei der Bahn- 
steigsperre, der Wagenreinigung usw., an Stelle von Unter- 
beamten oder Arbeitern zu verwenden. Diese ‘neue Ver- 
wendungsart hat ein starkes Überangehot weiblicher Arbeits- 
kräfte zur Folge gehabt. Die Generaldirektion der württem- 
bergischen Staatseisenbahnen hat sich daher veranlaßt ge- 
sehen, in einer Bekanntmachung darauf hinzuweisen, daß es sich 
bei der Verwendung weiblicher Arbeitskräfte im äußeren Eisen- 


lich zu erstalten verstand. 
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bahndienst um ein schrittweises Vorgehen handle und daß der 
Bedarf auf lange Zeit hinaus reichlich gedeckt sei. Von der 
Verwendung der Frauen zu Diensten, die mit größerer körper- 
licher Anstrengung für sie verbunden sind, wie z, B. bei der 
Bahnunterhaltung, hat die württembergische Eisenbahnver- 
waltung bisher abgesehen. 


— Oberbaurat a.D.Ramm 7. Ein wackerer Streiter im Kampfe 
für jede gedeihliche Fortentwickelung des Eisenbahnbetriebes, 
ein echter deutscher Mann, der allezeit für die eisenbahntech- 


- nische Rüstung des Vaterlandes eingetreten ist, Herr Oberbaurat 


Gustav Ramm, ist seiner Familie und seinen Freunden uner- 
wartet im 82. Lebensjahre entrissen worden. Von Jugend auf 
zu strengster Pflichterfüllung angehalten, schon in den Schul- 
jahren durch erstarkende Willenskraft gestählt, hat der Dahinge- 
schiedene aus eigener Kraft heraus den Bahnen seines Werde- 
sanges nachspüren müssen. Meist nur auf sich selbst ange- 
wiesen, hat er in unermüdlicher Arbeit den rechten Weg zu 
finden gewußt. 


Gustav Ramm, geboren am 30. Mai 1834 in Stettin, hatte seine 
technische Laufbahn mit dem gleich erfolgreichen Besuche der 
Stettiner Gewerbeschule und — nach Abschluß seiner Lehr- 
zeit als Maschinenschlosser — des Berliner Gewerbe- 
instituts in den Jahren 1849 bis 55 schon in den ersten An- 
fängen gut vorbereitet. Der Ableistung seiner einjährigen 
Dienstzeit als Heerespflichtiger folgte zu weiterer technischer 
Ausbildung noch eine praktische Betätigung in den Werkstätten 
des Stettiner „Vulkan“. Im Eisenbahndienst wurde Ramm zu- 
nächst als Konstrukteur im Zentralbureau der Königlichen 
Brückenbaukommission in Dirschau beim Bau der Weichsel- und 
Nogatbrücken beschäftigt; sodann in gleicher Eigenschaft: im 
maschinentechnischen Betriebsdienst der Königlichen Direktion 
der Ostbahn in Bromberg. Nach Überschreitung der verschie- 
denen Vorstufen dieses Dienstes in den Verzweigungen der 
Betriebs-, Werkstatts- und Materialienverwaltung, und nach Ab- 
lesung der Prüfung zum Lokomotivführer wurde dem jungen 
Techniker nach und nach die Verwaltung von leitenden Stellen, 
vertretungsweise und unter eigener Verantwortung, anvertraut. 
Im Jahre 1869 wurde Ramm zum Eisenbahnmaschinenmeister 
ernannt. Seine hervorragende Befähigung und Zuverlässigkeit 
im Brückenbau zu verwerten, die er sich beim Bau der Weichsel- 
und Nogatbrücken erworben hatte, bot sich bald Gelegenheit. 
Im Jahre 1871 wurde ihm die spezielle Leitung der Arbeiten 
für den eisernen: Oberbau der 300 Fuß weiten Öffnungen der 
Weichselbrücke bei Thorn und die Bearbeitung der sehr um- 
fangreichen Einzelentwürfe für den eisernen Oberbau der 12 
kleinen Öffnungen dieser Brücke übertragen, denen sich später 
die Projektierungsarbeiten der Memelbrücken bei Tilsit und die 
der übrigen eisernen Brücken im Zuge der Tilsit-Memeler Eisen- 
hahn anschlossen. Auch hei weiteren Brückenbauten der 


'Ostbahn über die Weichsel bei Graudenz und Fordon hat er 


hervorragend mitgewirkt. Auch für die Regierung in Gum- 
binnen hat Ramm die Entwürfe und statischen Berechnungen für 
Ußlinkis Chausseebrücke aufgestellt. Seine Beförderung zum 
Eisenbahn-Maschineninspektor und Vorsteher des maschinentech- 


nischen Bureaus der Direktion Bromberseg erfolgte 1875, die 


Ernennung zum Direktionsmitgliede 1883, nachdem er sein De- 
zernat auftragsweise schon seit 1880 verwaltet hatte. Der 
sleiche amtliche Wirkungskreis ward ihm bei seiner Berufung 
nach Breslau (1885) und demnächst in der Direktion Mae- 
debure (18%) zugewiesen, der er bis zum Übertritt in den 
Ruhestand (1903) als Mitglied angehört hat. Die Versetzung 
nach Magdeburg war mit der Ernennung zum Oberbaurat ver- 
bunden. einer Auszeichnung, die einem maschinentechnischen 
Direktionsmitzliede im Staatsbahnbereich bis dahin noch nicht 
zuteil geworden war. 

Wie die fachliche Tüchtigkeit, die technische Einsicht und 
Arbeitsfreudiekeit des Entschlafenen zuständigen Orts Würdi- 
sung und Anerkennung gefunden haben — was unter anderm 
auch durch Verleihune hoher ÖOrdensauszeichnnngen dargetan 
ist: Roter Adlerorden III. Klasse mit der Schleife, Kronen- 
orden II. Klasse, Braunschweigischer Hausorden Heinrichs des 
Löwen I. Klasse. (Den Roten Adler IV. Klasse 
hatte Ramm schon im 37. Lebensjahre errungen) — so konnte 
er auch im Kreise .der Fachgenossen sich besonderer Wert- 
sehätzune und Verehrung erfreuen. Und die näheren Freunde 
trauern um seinen Heimgane. gemeinsam mit der hinterlassenen 
Gattin. die ihm das irdische Heim allezeit so behaglich und trau- 
Mösen alle Hinterbliebenen des 
Hauses Ramm Trost suchen in dem Bihelwort: Unser Leben 
währt 70 Jahre. wenn es hoch kommt, 80 Jahre, und wenn es 
köstlich gewesen. ist es Mühe und Arbeit gewesen. 


Nur wenigen Freunden war es vergönnt, dem verehrten Vater 
Ramm auf seinem letzten Wege in Potsdam, wohin er nach dem 
Ausscheiden aus dem Amte seinen Wohnsitz’ verlegt hatte, das 
Geleit zu geben. Aber alle, die ihn kannten und recht erkannt 
haben,. werden seiner in Treue gedenken und mit dem Dichter 


sagen: Sie haben einen guten Mann begraben. Und ihrer nicht 
wenige werden da hinzufügen dürfen: Und mir war er mehr! 


— Personalnachrichten. Bei den württembergischen Staats- 
eisenbahnen ist der Baurat Steudel, Vorstand der Öberbau- 
materialverwaltung Heilbronn, gestorben. — Den Heldentod für 
das Vaterland starben die Regierungsbaumeister Borst, zu- 
letzt bei der Bahnbausektion Ludwigsburg, und Neuffer, 
zuletzt bei der Hochbausektion Stuttgart. — Der Eisenbahnbau- 
inspektor Gräsle bei der Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen wurde auf Ansuchen in den Ruhestand versetzt. 


Österreich. 


— Die Einnahmen aus dem Verkehr auf den österreichischen 
Staatsbahnen nehmen, wie aus Wien berichtet wird, ununter- 
brochen zu. In den ersten fünf Monaten 1915 betrugen die 
österreichischen Einnahmen bei Außerachtlassung der galizi- 
schen Linien durchschnittlich nahezu 100 % der entsprechenden 
Einnahmen im Jahre 1914. Im März waren sie sogar auf 106% % 
gestiegen. Auch die nur vorläufig ermittelten Ziffern für Juni. 
Juli und August sind sehr befriedigend und besonders zünstig 
für August, dessen Binnahmeziffer sich selbst bei Einrechnung 
des infolge der Kriegsoperationen geringeren galizischen Ver- 
kehrs dem gewöhnlichen Durchschnitt dieses Monats nähert. 
Die Verkehrsentwicklung auf den österreichischen Staatsbahnen 
läßt den Rückschluß auf eine günstige Lage des gesamten 
Wirtschaftslebens vollauf gerechtfertigt erscheinen. 


— Österreichische Südbahn. Wir entnehmen dem Berl. Akt. 
folgendes: „Das Oberlandesgericht in Wien hat den Rekursen 
einzelner Anleihegläubiger, darunter auch denen des Bankiers 
Hausmeister-Stuttgart, gegen den das Südbahnübereinkommen 
senehmigenden Beschluß des Handelsgerichts Wien als Kuratel- 
serichts stattgegeben und dem Entwurf des Übereinkommens die 
kuratelbehördliche Genehmigung versagt. Die Genehmigung 
könne unter Vorbehalt neuerlicher Prüfung in Aussicht gestellt 
werden, wenn das Übereinkommen folgende Änderungen ent- 
hält: Die Zahlungen in Gold an die Besitzer der 3proz. An- 
Leihen müssen deutlich zugesichert sein. Die dinglichen Rechta 
der Anleihegläubiger an den ungarischen Südbahnlinien müssen 
gewahrt sein. Den Südbahn-Aktionären darf keine Geschäfts- 
prämie zugesichert werden. Die Vorrangseinräumung zugun- 
sten der 5proz. Anleihe hat zu entfallen. Die Einteilung der 
3proz. Prioritäten in Kategorie A und B samt den damit ver- 
bundenen Pfandrechtsverschiebungen und die Veränderungen in 
den Tilgungesplänen der 3 prozentigen Prioritäten hat zu ent- 
fallen. — Die Südbahn wird gegen die die Genehmigung 
des Übereinkommens versagende Entscheidung des Ober- 
landesgerichts Rekurs an den Obersten Gerichtshof ergneifen. 
Die Entscheidung des Öberlandesgerichts würde, wenn sie der 
Oberste Gerichtshof bestätigte. die ganze Neuordnung über den 
Haufen werfen.“ i 


-— Notstandstarife für Galizien. Mit Gültigkeit vom 9. Okto- 
ber wurden für den Bereich der österreichischen Staatsbahnen 
für besonders bezeichnete Baumaterialien, als Holz, Kalk, Ze- 
ment, Gips, Ziegel, Schiefer, Dachpappe, Stein- und Zement- 
platten, Fliesen, Gipsdielen, Tonröhren, Bleche, Fensterglas. 
Kachelöfen und Kachelherde, Glaserkitt, Steinkohlenpech und 
Holzimprägnierungsmaterialien. nach allen östlich Podezörze- 
Plaszöw und Chaböwka gelegenen Stationen, mit Ausnahme der 
Stationen Dorna-Watra und Dorna-Watra Säge, Frachtermäßi- 
gungen gewährt, und zwar für Wagenladungen 50 % von den 
tarifmäßisen Frachtsätzen, für Stückgüter die Klasse A bei 
Wahrung bestimmter Mindestfrachtsäze. Die Verkehrsstelle * 
des Gremiums der Wiener Kaufmannschaft erteilt Interessenten 
nähere unentgeltliche Auskünfte. 


— Zugvermehrung auf der Wiener Stadtbahn. Mit 15. Oktober 
ist auf dieser Stadtbahn eine Vermehrung der Züge der Mittags- 
gruppe eingetreten. Seit diesem Tage geht der letzte Zug der 
Mittagsgruppe von Hütteldorf-Hacking um 2 Uhr 30 Minuten 
nachmittags ab und kommt der letzte Zug der gleichen Gruppe 
von der Wientallinie um 3 Uhr 44 Minuten und von der Gürtel- 
linie um 3 Uhr 51 Minuten nachmittags in Hütteldorf-Hacking an. 


— Erriehtung einer Personalküche am Bahnhofe in Teschen. 
Die Betriebsdirektion der Kaschau-Oderberger Eisenbahn hat, 
um ihren Bediensteten die infolge der seit Kriegsausbruch un- 
unterbrochen gestiegenen Preise für die nötigen Lebensmittel 
erschwerte Lebenshaltung weniger fühlhar zu machen und ins- 
besondere den Familienangehörigen der zum Kriegsdienste ein- 
Serückten Bediensteten das Durchhalten in der schweren Kriegs- 
zeit zu erleichtern. im Juni d. J. in der Station Teschen eine 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Personalküche errichtet. 
Brot, Suppe sowie schwarzer und weißer Kaffee verabfolgt. 
Nachdem jedoch die neue Einrichtung unter dem Personal An- 
klang gefunden hatte, wurde diese weiter ausgestaltet und 
erhalten die Angestellten dermalen bereits daselbst für sich und 
ihre Angehörigen ein vollständiges Mittagessen gegen billiges 
Entgelt. Der Tarif für sämtliche Speisen und Getränke ist in 
Hellern folgender: Einfache Suppe 8, Rindssuppe 10, schwarzer 
Kaffee 8, Milchkaffee 12, Sodawasser 2, Sodawasser mit Himbeer, 
Zitrone oder Apfel 8, eine Portion Gemüse 12, eine Portion 
Kartoffel 4, % kg Brot: 6, eine Portion Rindfleisch (% kg Roh- 
gewicht) 40, eine Portion Beuschelsuppe 12, ein vollständiges 
Mittagessen, bestehend aus Rindsuppe, Rindfleisch mit Gemiise 
und Kartoffel 66. 

Da sich diese versuchsweise eingeleitete Maßnahme sehr be- 
währt hat, ist nun die Errichtung einer zweiten Personalküche 
und zwar auf der ungarischen Strecke der Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn in Zsolna im Zuge. Die Kosten der Räume. des 
Heizmaterials und der Beleuchtung sowie die Löhne des hierbei 
verwendeten Personals trägt die Verwaltung. 


— Ein neuer Rollfuhrtarif für Wien. Mit Gültigkeit vom 
9 Oktober ist für die Dauer der durch den Krieeszustand her- 
beigeführten außerordentlichen Verhältnisse auf den Wiener 


Bahnhöfen ein neuerlich erhöhter Rollfuhrtarif in Kraft ge- 
treten. Zu dieser von der Nordbahndirektion namens der Ver- 


waltungen der in Wien einmündenden Eisenbahnen erfolgten 
Kundmachung teilt die „N. Fr. Pr.“ folgendes mit: 

Der letzte Tarif wurde am 1. April 1915 festgestellt. Nach 
diesem Tarif bezahlte man für Eilgüter im Gewicht von 1 bis 
25 kg nach Zone I 55 H., nach Zone II 80 H. per 100 ke. Die 
betreffenden Sätze werden nunmehr auf 75 H.. beziehungsweise 
1 K. 10 H. erhöht, für Sendungen im Gewichte von 26 bis 50 ke 
wurden die entsprechenden Sätze von 75 H. auf 1K.. beziehunes- 
weise von 1 K. auf 1 K. 40 H. gesteigert, für weitere ie 10 kg 
wurden bisher nach Zone I 12 H., nach Zone II 15 H. einee- 
hoben. 

Die entsprechenden Sätze wurden jetzt mit 15 H., beziehunes- 
weise 20 H. festgestellt. Bei Frachtgütern betrugen die Ge- 
bühren nach der Zone I für Sendungen im Gewicht von 1 bis 
25 kg 55 H., von 26 bis 50 kg 70 H., von 51 bis 100 ke 85 H. 
und für weitere je 100 kg 70 H.; die entsprechenden erhöhten 
neuen Sätze nach Zone I sind: 70 H, 90 H,ıK. und %H. Für 
eine Rollfuhrsendung im Gewicht von 120 kg betrug beispiels- 
weise der Tarif, wenn es sich um ein Frachtgut handelte, 85 H. 
Plus 35 H., also 1 K. 20 H., da nach den im Rollfuhrgewerbe 
herrschenden Usancen für die Frachtgüter im Gewichte von 
ber 100 kg bis 150 kg der Satz für 150 kg eingehoben wurde. 
Nach dem neuen Tarif wird sich die Gebühr auf 1K. Plus 45 H. 
also 1 K. 45 H. stellen. Für die Zone II waren die Sätze von 1 
bis 25 kg 80 H., von 26 bis 50 kg 1 K., von 51 bis 100 kg l1lK 
20 H. und für weitere je 100 kg je 1 K. Die jetzt in Kraft ge- 
tretenen entsprechenden Sätze stellen sich auf 1K.1ıK 20H. 
1.K. 40 H. und 1 & 20H. 


Übrige europäische Länder. 


— Elektrischer Eisenbahnbetrieb in Kopenhagen und Um- 
gebung. In Dänemark stehen Elektrisierungsfragen auf der 
Tagesordnung, die den künftigen Verkehr auf der im Bau be- 
griffenen sog. Boulevardbahn in Kopenhagen, in beschränktem 
Sinne eine Art Stadtbahn, sowie auf den in die Tiergartengebiete 
führenden Eisenbahnen nach Klampenborge (10 km) und Holte 
(18 km) betreffen. Hierüber ist: dem dänischen Verkehrs- 
minister nunmehr ein Gutachten der Kommission zugezäangen, 
die sich seit etlichen Jahren mit der Elektrisierungsfrage be- 
schäftigt und deren Vorsitzender der bisherige Generaldirektor 
der dänischen Staatsbahnen, Ambt, ist. Als Vorteile des elek- 
trischen Betriebes erwähnt das Gutachten, daß die Rauchent- 
wickelung vermieden wird, die sich in den Tunnelstrecken der 
Boulevardbahn unangenehm bemerkbar machen würde und deren 
Abstellung auch mit Rücksicht auf die stadtmäßige Bebauung 
längs der neuen Bahnlinie anzustreben sei. Ferner läßt sich der 
Verkehr beim elektrischen Betrieb leichter als beim Dampf- 
betrieb regeln, indem die Züge je nach Bedarf in zahlreichere 
oder weniger Zugeinheiten (Motorwagen mit Anhängewagen) 
geteilt werden können. Da zudem fast sofort die volle Fahr- 
geschwindigkeit erreicht wird, kann die Zahl der Zwischen- 
stationen vermehrt werden. Aus den von der Kommission an- 
gestellten Erhebungen über die Bevölkerungsverhältnisse in 
der Kopenhagener Umgebung und über den Verkehr der Eisen- 
bahnen und der elektrischen Straßenbahnen zeht hervor. daß 


der Verkehr auf der Klampenborgbahn beträchtlich herah- 
segangen ist, während er auf der elektrischen Straßenbahn 


eine ganz beträchtliche Zunahme zeiet. Dem kann nach An- 


Anfangs wurde in dieser Küche nur 


| 


‚Saloniki nach dem Norden nicht mehr in Betracht. 


sicht der Kommission nur durch häufigere und leichtere Züge, 
also durch Übergang zum elektrischen Betrieb, entgegenge- 
wirkt werden. Die Kosten zur Einführung des elektrischen 
Betriebes auf der Boulevardbahn — Anschaffung elektrischer 
Lokomotiven, Schuppen, Station für Umformung des elek- 
trischen Stromes, Kontaktleitung usw. — würden sich bei den 
Preisen, die vor dem Kriege galten, auf 2 Millionen Kronen 
stellen. Für die Klampenborg- und die Holtebahn hat-man die 
Kosten auf 5% Millionen berechnet, hierin iedoch inbegriffen 
die Anlage etlicher neuer Zwischenstationen. Dagegen ist 
nicht die Anschaffung von Wagen mitgerechnet, da diese eine 
allgemeine Verkehrsausgabe bildet. Die jährliche Betriebsaus- 
gabe wird auf 1260000 Kr. veranschlagt, was 650 000 Kr. mehr 
als die jetzige Ausgabe beim Dampfbetrieb bedeutet. Erst 
wenn der elektrische Betrieb eine Verkehrszunahme um 60 % 
herbeiführt, wird ein Gleichgewicht zwischen Einnahmen- und 
Ausgabenvermehrung eintreten. Die Kommission ist jedoch der 
Ansicht, daß der elektrische Betrieb bald die wünschenswerte 
Verkehrszunahme bringen würde. M 


— Ein französischer Militärzug verunglückt. Einer Havas- 
Meldung aus St. Etienne, 20. Oktober, zufolge ist ein Sonderzug 
mit auf Urlaub befindlichen, in der Genesung begriffenen Sol- 
daten am 19. d. M. morgens infolge Bruches einer Kuppelung 
beim Tunnel von Saint Priest entgleistt. Einige Eisenbahn- 
wagen fielen in eine Schlucht; sechs Soldaten wurden .getötet, 
zahlreiche verwundet. 

Die Zeitung „Republicain“ meldet hierzu weiter aus Saint- 


Etienne: Bei dem Eisenbahnunglück wurden 17 Soldaten ge- 
tötet. Im ganzen sind 7 Wagen in die Schlucht gestürzt. Alle 


Insassen wurden verletzt. 


— Sehwierigkeiten am englischen Kohlenmarkt. Über außer- 
ordentlich hohe Kohlenfrachten klagt die . Times“, indem sie her- 
vorhebt, daß die englische Kohlenausfuhr nur in beschränktem 
Umfange bewirkt werden könne infolge einer Anzahl recht 
ernsthafter Hindernisse. Diese bestehen in dem erschreckend 
hohen Stand der Frachten, der auf die knappe Zufuhr von 
Schiffsraum zurückzuführen ist. Diese Knappheit ist wiederum 
durch eine Reihe verschiedener Umstände veranlaßt. Die Lage 
der Zechen ist gegenüber den letzten Monaten vollständig auf 
den Kopf gestellt worden. Während sie damals außerstande 
waren, dem Handel Kohlen zuzuführen, würden sie jetzt sehr 
froh sein, wenn der Handel ihnen die Förderung abnehmen 
wollte. Tatsächlich wird die Förderung der Zechen jetzt ge- 
hemmt dadurch, daß an den Docks lange Reihen von Kohlen- 
wagen stehen, deren Ladung längst in Dampfer hätte gebracht 
werden müssen, wenn eine senügende Menge von Dampfern zu 
ihrer Übernahme vorhanden wäre. Aber die Beschlagnahme von 
Schiffen durch die Regierung hält in starkem Umfange an und 
die Zurückberufung griechischer Schiffe nach dem Mittelmeer 
hat den verfügbaren Schiffsraum außerordentlich vermindert. 
Die Lage hat sich noch wesentlich verschlimmert durch den Ein- 
sturz des Panamakanals. wo eine große Menze von Schiffen auf- 
xehalten wird und nach den vorliegenden Nachrichten außer- 
stande ist, die Kohlenmengen zu erhalten, die notwendig sind. 
um ihnen die Fortsetzung ihrer Fahrt auf längern Wegen zu 
ihren verschiedenen Bestimmungsorten zu ermöglichen. 


— Die Unterbrechung des Eisenbahnverkehrs zwischen Nisch 
und Saloniki. Nachdem es den Bulgaren gelungen ist, Vranja 
an der Linie Nisch-Usküb zu erreichen und weiter südlich von 
Strumitza aus die Bahnlinie Usküb-Saloniki zu beherrschen. kommt 
die Eisenbahn für die Beförderung der feindlichen Truppen von 
Sie müssen 
marschieren. Was das heißt, erkennt man, wenn man erwägt. 
daß die Entfernung Nisch-Saloniki mehr als 400 km beträgt, 
und daß es mit den Landstraßen dort in dem teilweise gebirgi- 
sen Gelände schlecht bestellt ist. Weit würden sie überdies 
ohne Kampf nicht kommen, da die bulgarischen, weiter rück- 
wärts auch die deutschen. österreichischen und ungarischen 
Truppen in fortgesetztem Vorrücken begriffen sind. 


Fremde Erdteile. 


— Wanderausstellung japanischer Waren in Rußland. Nach 
einer Mitteilung des .Rietsch“ aus Irkutsk beabsichtigen die 
Japaner, eine Wanderausstellung japanischer Waren in einem 
BKisenbahnzuge zu veranstalten und diesen Zug nicht nur in 
Sibirien, sondern auch in dem europäischen Rußland hin- und 
herfahren zu lassen, um die Russen mit den japanischen Handels- 
erzeuenissen bekannt zu machen. 


— Sehantungbahn. Dem ‚Berl. Akt.“ zufolge berichtet die 
Schantungjihpao, daß unter der Rückwirkung der kriegerischen 
Ereignisse ein rascher Rückgang der Einnahmen der Bahn ein- 


Die erste und zweite Klasse sind täglich fast ganz leer, 


LV. Jahrgang 
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getreten ist. Die Einnahmen haben im Juni. nach einer Auf- | waren, während auf Grund der neuen Bestimmung Witwenrente 
stellung der Bahnverwaltung betragen: Fahrkartenerlös 49905 | mit Witwenpension und Waisenrente mit Waisenpension zu ver- 
Dollar, Güterverkehr 111596 D.. sonstige Einnahmen 422 D. gleichen und der für jeden einzelmen Berechtigten 
Diese Einnahmen bleiben hinter denen des Vormonats zurück: treffende günstigere Betrag anzuweisen ist. Dem Gesetze 
bei dem Fahrkartenerlös um 11457 D., bei dem Güterverkehr | vom 18. Juni 1901 ist aber keine rückwirkende Kraft bei- 


um 60379 D., bei den sonstigen Einnahmen um 308 D.. ins- 
gesamt um 72144 D. Die Gesamteinnahme bleibt hinter der des 
vorjährigen Juni, als die Bahn noch unter deutscher Verwal- 
tung stand, um den gewaltigen Betrag von 180000 D. zurück. 
Gegenwärtig beträgt der. Tageserlös aus dem Fahrkarten- 
verkauf für die ganze Strecke der Bahn nur 1600 bis 1700 D. 
was 
bezeichnend für den gewaltigen Rückgang ist. 


‘— Bagdadbahn. Die Strecke der Bagdadbahn von Islahic 


nach Radju ist, wie „W.T.B.“ meldet, am 20. d. M. dem Be- 
triebe übergeben worden. (Die beiden genannten Stationen 
liegen östlich des Amanus im Norden von Aleppo. Die Er- 


km 
sroßen 


öffnung dieser Teilstrecke bringt das syrische Netz um 47 
näher an den bekanntlich schon durchgeschlagenen 
Tunnel der Bahn bei Bartsche.) 


Rechtspflege. 


— Keine rückwirkende Kraft des $ 2 Abs. 3 des Reichsunfall- 
fürsorgegesetzes v. 18. Juni 1901. S 2 Abs. 3 des Reichsunfall- 
fürsorgegesetzes v. 15. März 1886 bestimmte: „Steht nach an- 
derweiter reichsgesetzlicher Vorschrift den "Hinterbliebenen 
ein höherer Betrag zu, so erhalten sie diesen.“ Diese Bestim- 
mung ist dahin auszulegen, daß der Gesamtbetrag der Renten 
dem Gesamtbetrag der Pensionen gegenüberzustellen und der 
sich hiernach ergebende höhere Betrag den Hinterbliebenen 
zu gewähren ist. Die Hinterbliebenen, d. i. ihre Gesamtheit, 
sollen durch die Festsetzung der Renten nicht ungünstiger ge- 
stellt werden als bei Bezug der Normalpension; sie, d. h. die 
Hinterbliebenen zusammen, sollen ‚den höheren Betrag‘ be- 
kommen, der sich bei Vergleichung der nach den allgemeinen 
Bestimmungen berechneten Pensionen mit den nach Abs. 2 des 
$ 2 berechneten Renten ergibt; die Bezüge als ein Ganzes 
sollen in Betracht gezogen werden. Erst durch das Reichs- 
unfallfürsorgegesetz v. 18. Juni 1901 ist diese Bestimmung 
dahin geändert worden: „Steht nach anderweiter reichsgesetz- 
licher Vorschrift einem von den Hinterbliebenen ein höherer 
Betrag zu, so erhält er diesen“. Diese Änderung ergibt mit 
voller Deutlichkeit, daß früher im $ 2 Abs. 3 des Reichsunfall- 
fürsorgegesetzes v.15. März 1886 etwas anderes bestimmt war, näm- 
lich, daß früher die Gesamtbezüge einander gegenüberzustellen 


selegt; erst durch das neue Gesetz ist ein Individualrecht jedes 
einzelnen a Lieeen anerkannt. (Urt. des bay. Obersten 
Landesgerichts vom 21. Juni 1915 I 57/1915). Dr. Reindl. 


Bücherschau. 


— Katechismus für den Weichenstellerdienst. 
Nachschlagebuch für Stellwerkswärter, 
weichensteller und Rottenführer von Geh. Baurat * E. Schubert 
in Berlin. Einundzwanzigste Auflage Nach den 
neuesten Vorschriften ergänzt durch A. Denicke, Reg.- u. Baurat. 
Mitglied d. Kgl. Eisenbahndirektion in Münster i. W. Mit 106 Abb. 
Wiesbaden, Verlag von I. F. Bergmann 1915. Preis 2 N. 

Die 21. Auflage des vorliegenden Büchleins legt wiederum Zeug- 
nis ab von den Veränderungen, denen der die Weichen- und Signal- 
sicherungsanlagen umschließende Weichenstellerdienst unterworfen 
ist. Zur Beurteilung von Anordnung und Umfangs des Stoffes 
dieses Lehrbüchleins verweisen wir auf die noch in allen Teilen 
zutreffende Besprechung der 20, Auflage in Nr. 66 d. Ztg. vom 
ZINN USt, 19132, Die Stoffeinteilung ist die gleiche geblieben, 
während der ergänzte und erweiterte Inhalt zu einer Steigerung 
der Einzelfragen ‘von 394 auf 418 geführt hat. Der Verfasser 
weist im Vorwort darauf hin, daß die am 1. Dezember 1914 er- 
lassenen .Vorschriften für den Blockdienst“ weitgehendste Be- 
rücksichtigung finden müßten, und daß der Abschnitt ‚Verhalten 


Ein Lehr- und 
Weichensteller, Hilfs- 


bei außergewöhnlichen Vorkommnissen“ einen weiteren Ausbau 
des Hauptabschnittes „Weichen- und Signalstellwerke“ mit sich 


zebracht habe, weil gerade Störungen in den Sicherungsanlagen 
und eintretende betriebliche Unregelmäßigkeiten von den Beamten 
Entschlüsse und Handlungen erfordern, welche eine sorgfältige 
Unterweisung voraussetzen. 

Der Hauptabschnitt C. „Von den Weichen und Kreuzungen“, 
in welchem die in der Neuzeit mehr und mehr zur Anwendung 


gelangte Weiche 1:14 eingehender behandelt worden ist, 
wurde durch Einfügung einiger weiterer Weichenabbildungen 


vorteilhaft erweitert. 

So stellt die vorliegende Neubearbeitung des Weichensteller- 
Katechismus wiederum das, auf der Höhe des technischen und 
betrieblichen Fortschrittes des Eisenbahndienstes stehende voll- 
kommenste Aufklärungsmittel im Umkreis der Dienstgeschäfte 
der wichtigen Beamtengattungen dar, die der Titel des Buches 
namentlich hervorhebt. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 6. September d. Js. vorläufig nur für den Güterver- 
kehr eröffnete 2,12 km lange Verbindungsstrecke der 
K. K. Österreichischen Staatsbahnen zwischen Km. 3,611 der 
Strecke Wien Ostbhf.-Stadlau und Km. 4,827 der Strecke 
Wien Ostbh£f.-Schwechat-Kledering ist den Ver- 
einsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Königsberg (Pr.) 
Am 1. November d. -Js. wird der an der Bahnstrecke Marien- 
burg-Königsberg (Pr.) zwischen den Bahnhöfen Tiedmannsdorf 
und Braunsberg neuerrichtete Bahnhof IV, Klasse Böhmen- 
höfen für den Personen-, Gepäck- und Güterverkehr sowie 
für die Abfertigung von Leichen und lebenden Tieren eröffnet 
werden. Die Abfertigung von Sprengstoffen und Gegenständen, zu 
deren Verladung oder Entladung eine Kopframpe erforderlich ist, 
ist ausgeschlossen. Die Entfernungen betragen: Zwischen Tied- 
mannsdorf und Böhmenhöfen 7,69 km und zwischen Böhmenhöfen 
und Braunsberg 4,82 km. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen, 


Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen Am 
1. November d. Js. wird der zwischen den Stationen Sulzbad und 
Kirchheim (Els.) an der Bahnstrecke Molsheim-Zabern gelegene 
Bahnhof Scharrachbergheim, der bisher dem Personen-, 
Gepäck- und Stückgutverkehr diente, auch für die Abfertigung 
von Wagenladungsgütern eröffnet werden. Die Abfertigung von 
Gegenständen, zu deren Ver- und Entladung eine Rampe er- 
forderlich ist, bleibt bis auf weiteres ausgeschlossen. 

K. k. Österreichische Staatsbahnen. Am 18. Ok- 
tober d. Js. ist die bisher nur für den Personenverkehr und für 


die Gepäckabfertigung im Nachzahlungswege eingerichtete Per- 


sonenhaltestelle Strak für den Eil- und Frachtgutverkehr 
in Wagenladungen von mindestens 5000 kg für den Frachtbrief 
und Wasen eröffnet worden. Ausgeschlossen von der Beför- 
derung von und nach dieser Halte- und Ladestelle sind ex- 
plosionsgefährliche Gegenstände (leicht explosive Schieß- und 
Sprengmittel, leicht explosive Munition), Güter in Kesselwagen 
und solche Güter und lebende Tiere, zu deren Ver- und Aus- 
laden besondere Ladevorrichtungen erforderlich sind. 

Das Ver- und Ausladen der Sendungen obliegt den Parteien. 


Änderung von Stationsnamen. 
Großherzoglich Badische Staatseisenbah- 
nen. Dieander Strecke Freiburg (Breisgau)-Donaueschingen 
gelegene Station Littenweiler erhält vom 1. November d. J.an die 
Bezeichnung Freiburg-Littenweiler. 
Westfälische Landes - Eisenbahn- Gesell- 
schaft. Die Station Metelen W. L. E. führt vom 1. November 
d. Js. ab die Bezeichnung Metelen Ort. 


Vereinskilometerzeiger. 


Zur „Sammlunse von Vereinskilometerzeigern“ ist der Nach- 
trag II herausgegeben worden. 
Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 
Das Vereins-Güterwagenparkverzeichnis Nr. 37a — Köniegl. 


Eisenbahndirektion Essen — ist neu herausgegeben worden. 
Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
ge worden: 

I 126 vom 9. Oktober d. J. an die am Vereinsreiseverkehr 
A beteiligten Verwaltungen und die K. K. Staatsbahn- 
direktionen, betreffend Änderung der Fahrscheinverzeichnisse 
vom 1. Mai 1914 (abgesandt am 14. Oktober d. J.). 
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— AN ee 


Nr. III 104 vom 12. Oktober d. J. an die Königlich Preußischen 
und die Großherzoglich Hessischen Eisenbahndirektionen und 
an das Königliche Eisenbahn-Zentralamt 


waltungen, 


Berlin, betreffend 


betreffend 
zeigern (abgesandt am 15. Oktober d. J.). 
Nr. VI 141 vom 9, Oktober d. 


Zeitung des Vereina 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


die Sammlung von  Vereinskilometer- 


J. an sämtliche Vereinsver- 


Deckenveızögerungsgebühr (abgesandt am 18. Oktober d. J.). | waltungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagen- 


Nr. V 165 vom 5. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsver- 


parkverzeichnissen 


(abgesandt am 15. Oktober d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Niederländisch-deutsche Eisenbahn- 

verbände, 

Am 1. November d. J. tritt ein neuer 
Ausnahmetarif für frische Feld- und 
Grartenfrüchte der Spezialtarife I, II und 
III, sämtlich bei Aufgabe als Eil- und 
Frachtgut von Stationen der Hollän- 
dischen Eisenbahn-Gesellschaft und der 
Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen nach deut- 
schen Stationen in Kraft. Er ist in einem 
besonderen Hefte herausgegeben. Sein 
Preis beträgt 1,30 M. Nähere Auskunft 
seben die beteiligten Verwaltungen und 
Abfertigungen, 

Cöln, den 16. Oktober 1915. (1705) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Nerddentsch- niederländischer 

verkehr. 

Am 1. November d. J. tritt zu dem 
Ausnahmetarif vom 15. Mai 1914 für 
Eisen und Stahl usw. zwischen deut- 
schen Stationen und Stationen der nieder- 
ländischen Eisenbahnen der Nachtrag 2 
in Kraft. Durch ihn wird eine Anzahl 
deutscher Stationen in die Abteilung A, 
Abschnitt 1. aufgenommen. Ferner ent- 
hält der Nachtrag verschiedene Berichti- 
sungen. Sein Preis beträgt 5 8. Nähere 
Auskunft geben die beteilisten Verwal- 
tungen und Abfertigungen. 

Cöln, den 16. Oktober 1915. (1706) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Güter- 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 25. Oktober 1915 
wird die an der Privatbahnstrecke 
Ilmenau-Großbreitenbach (Thür.) ge- 
legene Station Möhrenbach in den 
Tarif einbezogen. Nähere Angaben ent- 
hält die nächste Nummer des Gemein- 
samen Tarif- und Verkehrs-Anzeigers 
für den Güter- und Tierverkehr. 

Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie (das Aus- 
kunftsbureau hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 20. Oktober 1915. (1710) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Elsaß-Lothringisch-Luxemburgiseh- 
Württ. Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1915 
an wird ein Ausnahimetarif für Holzstoff 
und Holzzellstoff zur Ausfuhr nach Bel- 
gien von Kechtensteir, Scheer und Sig- 
maringendorf nach Kleinbettingen 
Grenze und Ulflingen belg. Grenze ein- 
seführt. 

Näheres bei den Dienststellen und in 
unserem Tarifanzeiger. 

Stuttgart, den 19. Oktober 1915. (1711) 


Generaldirektion der K. Württ. Staats- 
a  eisenbahnen. 

Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 
deutschland. 


Mit Gültigkeit vom 25. Oktober 1915 bis 


auf Widerruf, längstens für die Dauer des 
Krieges, treten sämtliche einschränken- 
den Verpackungsvorschriften des Aus- 
nahmetarifs 23 für frisches Obst außer 
Kraft. 

Gleichzeitig werden ebenfalls bis auf 
Widerruf, längstens für die Dawer des 
Krieges, die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 23 im Verkehr mit württembergi- 
schen und badischen Stationen ermäßigt. 


Näheres im Gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrsanzeiger. e 
Hannover, 19. Oktober 1915. (1709) 


Königliche Eisenbahndirektion, 


Binnen-Güter tarif für die vollspurigen 
Linien der Königlich Sächsischen Staats- 
eisenbahnen, Heft 2. 

Am 1. Januar 1916 tritt für die Beför- 
derung von Eil- und Frachtstückgütern 
im Verkehr mit Schweinsburg eine 
geänderte Frachtberechnung ein, die in 
einzelnen Fällen mit geringfügigen Er- 
höhungen verbunden ist. Gleichzeitig 
wird der Verkehr zwischen Crimmitschau 
Ort und Schweinsburg auf Frachtstück- 
eüter und Güter in Wagenladungen be- 
schränkt. Näheres ist aus unserem Ver- 
kehrsanzeiger zu ersehen, auch geben 
die Abfertigungsstellen Auskunft. 

Dresden, am 21. Oktober 1915. (1713) 
Königl. Gen. -Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Österr eichisch- -unzarisch-se bw eizerischer 
Eisenbahnverband, Tarif Teil VIII (Ver- 


kehr mit Österreich), Ausnahmetarif für 


Metalle und Metallwaren vom 1. Juli 1911. 
Drucekfehlerberichtiesuns, 
In dem vom 1. Februar 1914 gültigen 

Nachtrag I zu obensenanntem Tarif sind 

nachstehende Druckfehlerberichtigungen 

durchzuführen: 

Seite 6 in der 2. und 3. Rubrik der 
Stationsname „‚Schönwerd“ auf 
„Schönenwerd‘; 

Seite 8 unter Punkt 3 die Worte:: 
„Auf Seite Ar und Mer in: 
AG Se ge Dem 

Wien. am 15. Oktober 1915. (1707) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 25. Oktober erscheint ein Nach- 
trag VII zum Personen- und Gepäck- 
tarif der K. Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Teil II, vom 1. Mai 1912, der 
Änderungen der besonderen Ausfüh- 
rungsbestimmungen enthält. Der Nach- 
trag liegt auf allen Stationen des Säch- 
sischen Staatsbahnnetzes zur Einsicht 
aus und kann durch die Fahrkartenaus- 
gaben für 5 8 bezogen werden. 

Dresden, den 20. Oktober 1915. (1708) 
Kgl. Gen.-Dir. d.ı Sächs. Staatseisenb. 


3. Verdingungen. 


Verdingung der Lieferung von 380 t 
Achslagerkasten aus Eisenguß, 267 t 
Achslagerkasten aus Flußeisenformguß 
für Wagen und 7450 t Bremsklötze aus 


Stahlguß in 56 Losen für die Eisenbahn-. 
direktionsbezirke Cöln, Elberfeld. Essen, 
Frankfurt (Main), Mainz und. Saar- 
brücken. 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserer Hausverwaltung. Kaiser Fried- 
rich-Ufer 3, hierselbst, eingesehen ‘oder 
von ihr gegen postfreie Einsendung von 
1.00 Ü in bar (nieht in Briefmarken) 
bezogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift: .Angebot auf Lieferung von 
Achslagerkasten und Bremsklötzen“ ver- 
sehen bis zum 9. November d. J., vor- 
mittags 10% Uhr. dem Zeitpunkte der 
Eröffnung. porto- und bestellgeldfrei an 
vns einzureichen. Ende der Zuschlags- 


frist 9. Dezember d. J.. nachmittags 
6. Uhr. 
Cöln, im Oktober 1915. (1712) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdineung von 3570 Stück Zue- 
stanzenmuffen, 970 Stück Bremsspindeln 
und 130 Stück Zughakenführungen für 
die Eisenbahndirektionsbezirke Cöln. 
Elberfeld. Essen. Frankfurt a. M. und 
Saarbrücken. Die  Verdingungsunter- 
lagen können bei unserer Hausverwaäl- 
tung Kaiser-Friedrich-Ufer 3, hier, ein- 
gesehen oder von derselben gegen porto- 
freie Einsendung von 1 MH 20 8 in bar 
(nieht in Briefmarken) bezogen 
werden. Die Ancebote sind versiegelt 
und mit der Aufschrift: ‚Angebot auf 
Lieferung von Zugsstangenmuffen usw. 
versehen bis zum 6. November 1915, vor- 
mittags 10% Uhr, dem Zeitpunkte der 
Eröffnung, porto- und bestellgeldfrei an 
uns einzureichen. Ende der Zuschlags- 
frist 18. Dezember 1915. 

Göln. im Oktoher 1915. (1704) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Verdingung 

der Lieferung von W erkstattsmaterialiet 
für die Königl. Eisenbahndirektionen in 
Altona. Cassel. Erfurt. Hannover und 
Münster i. W., für die Zeit bis 1. Okto- 
ker 1916. und zwar: A. 46450 m Segiel- 
tuch, 1400 m Doppeldrell. 1000 m Lein- 
wand, 1800 m Nessel. 690 am Linoleum, 
2020 m Hanfschläuche. 

B. 7400 m Gurte für Roßhaarlänfer. 
800 m Fensterzugcurte, 5500 m Platt- 


schnur. 100 kg Wollgarn. 1500 Stück 
wollene Gardinenhalter, 10500 m wol- 
lenes Gardinenband. 75 750 Stück 


Schmierpolster, 7260 m Roßhaar- und 
Haargarnläuferstoff, 350 m Hutnetze 
(Manillahanf). 

Eröffnung der Angebote am 
Dienstag, den 9. November 
1995 zu A, vormittaes LU Uhrgzm 
Be yore sel ae 

Verdingungsunterlagen gibt unser 
Zentralbureau gegen 70 8 zu A, 80 8 
zu B, bar, im Zimmer 2%2 ab Zu- 
schlagsfrist bis zum 8. Dezember 1915. 
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Die Bedeutung von Friedrich List für den deutschen Verkehr. 


Von Friedrich List sagte ein französischer Zeitgenosse 
(Richelot) in einem Werk über den deutschen Zollverein, daß 
er der eigentliche Gründer des deutschen Zollvereins und der 
deutschen Eisenbahnen gewesen sei, indem diese beiden größten 
in Deutschland seit einem Vierteljahrhundert ausgeführten Ge- 
staltungen seinen Gedanken entsprossen wären. Aber bei seiner 
deutschen Mitwelt hat List bekanntlich leider eine seiner Be- 
deutung angemessene Anerkennung nicht gefunden. Waren 
auch die damaligen politischen und wirtschaftlichen Verhältnisse 
in Deutschland für das Verständnis der Lehre Lists in vieler Hin- 
sicht kein günstiger Boden, so bleibt es doch bedauerlich genug, 
daß seine auf eine nationale Hebunz des deutschen Wirtschafts- 
lebens abzielenden Gedanken so wenig Verständnis fanden. So 
konnte ihm nach seinem Tode Heinrich Laube die Worte nach- 
rufen: „Armer Freund, ein ganzes Land konntest du beglücken, 
aber dieses Land konnte dir nicht ein warmes Haus geben für 
die traurige Winterzeit des Alters.“ Wie so oft, ist auch hier 
erst später, nachdem die Gedanken und Grundsätze der Listschen 
Lehre sich immer mehr in Deutschland verwirklicht haben, die 
richtige Erkenntnis von ihrer Bedeutung für die Wohlfahrt des 
deutschen Vaterlandes aufgegangen. 


Die Erfahrungen des jetzigen Weltkriegs bestätigen 
mit unwiderlegbarer Beweiskraft, welches Glück «es für 


Deutschland war, daß in der Zeit nach dem Tode Friedrich Lists 
sein nationalwirtschaftliches System hier nach jeder Richtung 
hin zur Anwendung gekommen ist. Diesen Eindruck bekräftigt 
eine ausgezeichnete Abhandlung des Wirklichen Geheimen Rats 
Ministerialdirektor a, D. Wehrmann, die unter obiger Über- 
schrift im „Archiv für Eisenbahnwesen“ (Heft 5 dieses Jahr- 
gangs) veröffentlicht ist. Wir geben «das Wichtigste aus ihr 
hier auszugsweise wieder. 

Der Herr Verfasser deutet zunächst au, wie in Friedrich List 
die Auffassungen Raum gewannen, die er so eingehend in seinem 
1840 erschienenen ‚nationalen System der politischen Ökonomie“ 


dargestellt hat, das einen scharfen Gegensatz zu den damals vor- 
herrschenden wirtschaftlichen Lehren eines Adam Smith bildete. 
Vertrat letzterer in seiner bekannten Untersuchung über die Art 
und die Ursachen des Wohlstandes der Nationen den Standpunkt. 
daß die Regierungen den auf Tätigkeit drängenden Fähierkeiten 
der. Einzelnen nur völlig freien Spielraum zu gewähren hätten, 
um zu den bestmöglichen Wirkungen für das Ganze zu gelangen, 
und daß die Arbeitsteilung unbeschränkt auch im Verkehr der 
Völker unter sich Platz greifen könnte, so stand es für Friedrich 
List auf Grund seiner eigenen Beobachtungen und Erfahrungen 
fest, daß die wirtschaftlichen Zustände in der Welt zu 
ungleich seien, um die unbeschränkte freie Behandlung des 
Verkehrs in allen Ländern gleichmäßig zulassen zu können. 
Er fordert daher in seiner Lehre den nationalen Schutz 
überall da, wo er nötige ist, besonders aber die nationale 
Förderung der poduktiven Kräfte, die den Reichtum 
schaffen. Zu diesen Kräften rechnet er auch die auf die Er- 
reichung einer politischen Macht gerichteten Bestrebungen. 
List hebt Deutschlands Beruf zu nationaler wirtschaftlicher Ent- 
wicklung hervor, es müsse nur nach seiner langen Zersplitterung 
den Willen zu gemeinsamem wirtschaftlichen Handeln finden und 
kräftig betätigen. Dabei weist er nachdrücklichst auf die Gefahr 
hin, die Deutschland unverkennbar von der englischen See- und 
Handelsmacht droht. Am gefährlichsten für die Freiheit des 
Welthandels sei es, dal England das Streben nach dem Monopol 
im Seeverkehr verfolge, es habe nacheinander alle Mitbewerber 


| unter Ausnutzung der festländischen Streitigkeiten überfallen, 


ihre Flotten zerstört, ihre Kolonien geraubt, ihren Handel ge- 
brochen, überall Stützpunkte für die Beherrschung der Meere 
errichtet und so allmählich über die ganze Erde ein Netz allein 
gültiger englischer Handelsbeziehungen geworfen. Gegenüber 
dieser englischen Vorherrschaft, die ungeachtet der mit ihr gewon- 
nenen Sicherheit im Verkehr der Meere durch eigennützige ge- 
walttätige Handhabung die Entwicklung der Menschheit ernstlich 
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bedrohe, wird von Friedrich List die tatkräftige Durchführung 
der nationaldeutschen Gesichtspunkte im ganzen Bereich des Ver- 
kehrswesens sowie eine Einigung der Festlandsmächte zum 
gemeinschaftlichen Vorgehen gegen englische Gewaltmaßregeln 
empfohlen. 


Verfasser führt nun im einzelnen aus, wie in Deutschland 
allmählich Zug um Zug die Gedanken Lists für eine nationale 
Hebung des Wirtschaftslebens verfolgt und, wenn auch vielfach 
nach empfindlichen Rückschlägen, immer mehr verwirklicht 
worden sind, wie sich das deutsche Wirtschaftsleben unter 
dem Schutze und der Fürsorge von Reich und Einzelstaaten über- 
raschend entwickelt hat und hierdurch zum Gegenstande der 
Bewunderung, leider aber auch des Neides in der Welt geworden 
ist.- Hätte doch die Furcht vor dem deutschen Mitbewerb und 
der Wunsch, den geschickten. und entschlossenen Nebenbuhler 
auf dem Weltmarkte zu beseitigen, bei einem großen Teil der 
Feinde Deutschlands, jedenfalls aber bei England, den haupt- 
sächlichsten Antrieb zur Entfesselung des jetzigen Weltkrieges 
‘gebildet. 


Seit der Zeit der Aufstellung der Listschen Lehre ist das Ver- 
langen nach staatlichem Schutz in einigen Punkten über die von 
List gesteckten Grenzen noch hinausgegangen. Namentlich ist dies 
beim Schutze der deutschen Landwirtschaft durch Einfuhrzölle 
sowie bei der staatlichen Förderung nationaler Unternehmungen 
im Auslande der Fall. Als das nationale System der politischen 


Ökonomie von Friedrich List erschien, war der Güterverkehr auf. 


den Eisenbahnen noch wenig entwickelt und man erblickte in den 
„Manufakturwaren“ die Hauptmense der dem Eisenbahnweg 
zufallenden Güter. Nachdem. sich aber mit der wachsenden 
Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen und der Schiffahrtstraßen 
auf diesen erst der Massengüterverkehr ausbildete, treffen für 
den landwirtschaftlichen Betrieb jetzt alle die Gründe zu, die List 
für die Notwendigkeit des Schutzes der Manufakturwaren an- 
führt. Mit Recht kann der Herr Verfasser darauf hinweisen, daß, 
falls der deutschen Landwirtschaft dieser inzwischen notwendig 
zewordene staatliche Schutz nicht gewährt worden wäre, in 
Deutschland wahrscheinlich ebenso wie in England große Flächen 
Ackerlandes brach gelassen sein würden, deren Ausfall für die 
Volksernährung von unseren Feinden zurzeit schmerzlich emp- 
funden wird. 


Anderseits hat die fortschreitende Entwicklung in den schwach 
kultivierten Ländern der Erde die Mithilfe der technisch und 
gewerblich worgeschrittenen Nationen bei der Anlage großer 
staatlicher und gewerblicher Unternehmungen mehr und mehr 


erforderlich gemacht. In dem Bestreben, derartige fremdländische 


Unternehmungen den eigenen Staatsangehörigen zu sichern, trifft, 
wie Verfasser ausführt, der Wettbewerb der verschiedenen Unter- 
nehmernationen heutzutage fast noch schärfer aufeinander als 
bei der bloßen Einfuhr von Fabrikwaren. So entstehe in den 
bestrittenen Gebieten häufig ein Kampf, der von den Bewerbern 
der beteiligten Länder mit allen Mitteln der Finanzkunst und 


Politik geführt werde und, wie z. B. bei der Bagdadbahn, die 


Natur eines jahrelang spielenden diplomatischen Problems an- 
nehme. Um der heimischen Industrie. dem heimischen Handel 
und der heimischen Schiffahrt Arbeit und Einfluß zu verschaffen, 
müßten: die Staaten mit starker Hand hinter den Unternehmern 
ihres Landes stehen. Der nationale Unternehmer im Auslande 
verdiene die gleiche Förderung durch den Staat wie der Waren- 
. handel. Allerdings dürfe sich diese Wohltat nationalen Schutzes 
für die heimische Arbeit nicht zu grausamer Tyrannei gegen 
fremde -Völker verkehren. So hätten Handelsunternehmungen 
die Franzosen nach Marokko, die Italiener nach Tripolis, die 
Russen nach der Mandschurei in Kriege getrieben, und so seien 
die Engländer im Besitz der jahrhundertelang gehäuften See- 
mittel zu dem ungeheuerlichen Plane gekommen, mittels voll- 
ständiger Absperrung der Meere die Beherrschung der Welt 
durchzusetzen. 


In den beiden letzten Abschnitten seiner Arbeit schildert Vor- 
fasser die, wirtschaftlichen Gegensätze, die England  veranlaßt 
haben, wider Deutschland die Feindschaft fast der gesamten 


Welt aufzubieten, er gibt zugleich einige Andeutungen für die zu- 
künftige Entwicklung Deutschlands im Sinne Friedrich Lists und 
seiner Lehre. Die Übermacht Englands in Handel und Schiffahrt, 
deren nachteilige Folgen für Deutschland Friedrich List den An- 
laß zur Aufstellung seines nationalen Systems der politischen 
Ökonomie gab, hat sich seitdem in Anschluß an den Aufschwung 
des gesamten Weltverkehrs gewaltig verstärkt. Der englische 
Kolonialbesitz ist riesenhaft gewachsen und wertvoller ge- 
worden, der internationale Handel mit seinem Bank- und Geld- 
wesen, die Handelsschiffahrt auf allen Meeren ist in umfassender 
Weise in englische Hände gekommen, eine überall verbreitete 
englische oder englisch beeinflußte Presse wirbt für jedes eng- 
lische Unternehmen, der an sich schon bedeutende Handelsgewinn 
ist durch die monopolistische Stellung Englands noch gesteigert 
worden. Allerdings hat England über der einseitigen Pflege 
des Handels versäumt, die mühseligeren und weniger einträg- 
lichen Geschäfte des Ackerbaues und der gewerblichen Herstel- 
lung in der früheren eifrigen Weise zu betreiben, wohingegen 
Amerika und Deutschland den Ackerbau hoch ausgebildet und 
die englische Industrie in vielen wichtigen Gewerbszweigen 
überflügelt haben. Daß Deutschland sich nun auch noch im inter- 
nationalen Handel, in .der Handelsschiffahrt, in der Kolonial- 
wirtschaft sowie im Ausbau einer eigenen Seemacht erfolgreich 
betätigt, hat die lange genährte Eifersucht Englands zum Aus- 
bruch gebracht. Das Ziel des englischen Neides ist nicht nur, 
wie in früheren Fällen, die Zerstörung der fremden Kriegs- und 
Handelsflotte, zugleich soll auch die gewerbliche Arbeitskraft 
des deutschen Volkes in ihrem Kern lähmend getroffen werden. 
Zum Beweise dessen erinnert Verfasser an die vor einiger Zeit 
durch die Tageszeitungen veröffentlichte Forderung der eng- 
lischen Finanzschrift „Statist“, daß nach Niederwerfung Deutsch- 
lands der Goldvorrat der Deutschen Reichsbank,. alle staatlichen 
Eisenbahnen, Ländereien, Bergwerke mit Beschlag belegt und 
daß Deutschland Kriegsentschädigungen auferlegt werden, für 
deren Aufbringung es- viele Jahre hinaus zu arbeiten hätte. 
Glücklicherweise hat diese Forderung zurzeit nicht die geringste 
Aussicht auf Verwirklichung, sie wirkt, wie wir hinzufügen 
möchten, nur komisch als ohnmächtiger Wutausbruch. Deutsch- 
land ist zwar auch kraftvoll in den Weltverkehr «eingetreten, 
seine Arbeit auf diesem Gebiet hat es aber nicht in Kriege mit 
fremden Völkern geführt. Es hat den Listschen Gedanken, die 
Kräfte des Volkes auf allen Gebieten menschlicher Tätigkeit zu 
fördern, über diesen Bestrebungen nicht vernachlässigt, und 
diesem Bemühen verdankt es auch seine gewerbliche Blüte. 
Würde diese Entwicklung der inneren Kräfte mehr als bisher 
das Ziel der Wirtschaftspolitik bei den Völkern, so würde, wie 
Verfasser hinzufügt, der Anlaß und Trieb zu Feindseligkeiten 
zwischen ihnen wesentlich vermindert werden; der zu weit ge- 
triebene staatliche Schutz ausländischer Handelsbeziehungen sei 
immer eine Quelle von Kriegen gewesen, 

Die von Friedrich List vorgeschlagene Einigung der Festland- 
mächte zum gemeinschaftlichen Vorgehen gegen englische 
Gewaltmaßregeln ist bisher nie zustande gekommen. Im Gegen- 
teil ist es ja England gelungen, alle Festlandsgsroßmächte mit 
Ausnahme Österreich-Ungarns gegen Deutschland zu verbünden 
und die kleineren Staaten mehr oder weniger seinen Wünschen 
gefügig zu machen. Deutschland ist, wie vor 100 und 150 Jah- 
ren, auf die Entwicklung der eigenen Kraft angewiesen. Auch 
nach glücklicher Beendigung des jetzigen Krieges werden vor- 


. aussichtlich England mit seinen Ansprüchen auf die Seeherr- 


schaft, Frankreich und Rußland mit .Grenzforderungen in dau- 
ernder Gegnerschaft zu Deutschland verbleiben. Um so mehr 
wird, wie Verfasser zum Schlusse darlegt, bis in die untersten 
Schichten des Volkes die Notwendigkeit einleuchten, die Stützen 
der deutschen Macht, die gemeinsamen Schutz- und Verkehrsein- 
richtungen, kräftig zu erhalten und auszubauen. Dem Einzel- 
staat, der Provinz, dem Kreise, der Gemeinde sei nach deutscher 


& Weise, was in ihrem Umfange besser gemacht werden kann, be- 


lassen. Wo aber das ganze Reich dazu gehöre, alle seine Glie- 


‚der gleichmäßig. zu heben und Deutschlands Macht in der Welt 


"zu beweisen, da werde in vollem Umfange die Gewalt des 
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Reiches 'eintreien und jedes Einzelbedenken zurückstehen müs- 
sen. Nur so werde die nationale Erziehung und Entfaltung der 
heimischen produktiven Kräfte, wie sie List als erforderlich für 
die höchste Wohlfahrt dachte, voll verwirklicht und der schwie- 
rige Weg zwischen den Forderungen der inneren Gütererzeu- 
sung und den Notwendigkeiten des Welthandels richtig gefunden 
werden. 

Schließlich weist Verfasser noch auf die neuen großen Aulf- 
gaben hin, die dem im jetzigen Kriege so Großes leistenden deut- 
schen Eisenbahnwesen nach Friedensschluß für die Sicherheit 
und wirtschaftliche Betätigung Deutschlands erwachsen werden, 
Den Eisenbahnen sowie allen gemeinsamen Veranstaltungen zu 
Schutz und Trutz des Deutschen Reichs sei für alle Zukunft 
das mahnende Wort zuzurufen, mit dem Friedrich List am 
Schlusse seines nationalen Systems die deutschen Regierungen 


aulfordert, ein deutsches Transportsystem und namentlich. ein 
deutsches Eisenbahnsysiem herzustellen, das „einzige Wort: 
Energie.“ Il): 


Schlußwort der Schritftleitung. 


Indem wir der obigen auszugsweisen Wiedergabe des in allen 
Einzelheiten höchst lesenswerten Wehrmannschen Aufsatzes 
Raum geben, möchten wir Anlaß nehmen, Exzellenz Wehrmann 
für seine lichtvollen und gerade jetzt besonders zeitgemäßen Aus- 
führungen an dieser Stelle zu danken. Er hat nachgewiesen, wie 
sehr der geistvolle List s. Z. schon die englische Gefahr erkannt 
und die Notwendigkeit der Erziehung des deutschen Volks zu 
einer starken Kraftentfaltung auf allen Gebieten menschlicher 
Tätigkeit betont hat. 


Eisenbahnzerstörungen in Afrika infolge des Krieges . 


Bisher hat die ungeheure Sturmflut des Weltkrieges nur eine 
Reihe von Brandungsausläufern nach Afrika hinübergespritzt. 
Obwohl als Folge des Weltkrieges in allen vier afrikanischen 
Kolonien Deutschlands, ferner in Britisch-Südafrika, in Angola, im 
Kongostaat und in Nordafrika gefochten worden ist, obwohl die 
für uns Deutsche so ruhmreiche Schlacht von Tanga am 3. bis 
5. November 1914 der größte kriegerische Zusammenstoß war, 
der zwischen Weißen auf afrikanischem Boden jemals ausge- 
kämpft worden ist, blieb doch Afrika bislang durchaus Neben- 
kriegsschauplatz, und erst wenn die Türken — im Winter 
1915/16 — siegreich den Suezkanal bezwungen haben werden, 
sind auch im schwarzen Erdteil wahrhaft weltgeschichtliche Er- 
eignisse von größter Tragweite zu erwarten. 

Was nun die FEisenbahnzerstörungen angeht, so waren 
es zunächst und vor allem natürlich die deutschen 
Kolonien, deren fröhlich aufblühende Eisenbahnen in starkem 
Maße unter dem Krieg gelitten haben. Die Nachrichten dar- 
über, in welchem Umfange dies geschehen ist, stehen freilich 
großenteils noch aus. Immerhin läßt sich ein leidlich klarer, 
teilweiser Überblick bereits gewinnen. — Um mit Ostafrika 


“ zu beginnen, so ist hier den Eisenbahnen nur wenig oder nichts 


widerfahren — natürlich nur in rein mechanischer Hinsicht, 
denn daß sie wirtschaftlich nicht viel weniger als die teilweise 
zerstörten Bahnen der anderen Kolonien gelitten haben müssen 
ist selbstverständlich, da ja von Aus- und Einfuhr keine Rede 
sein konnte. Zerstörungen aber sind in Deutsch-Ostafrika an 
unserer stolzesten Linie. der Mittellandbahn, die wenige 
Monate vor XKriegsausbruch bis an den Tanganjika fertig- 
gestellt worden ist, überhaupt nicht vorgekommen, da kein von 
der Bahn berührtes Gebiet jemals von Feinden betreten worden 


ist. Demgegenüber wird die Usambarabahn im Norden der 


Kolonie einige Beschädigungen erfahren haben, da ja ihr End- 
punkt, Tanga, der Schauplatz der den Engländern und Indiern 
gelieferten großen Novemberschlacht war. Immerhin wird mit 
Ausnahme des äußersten Endes auch diese Bahn unangetastet 
geblieben sein. 

Wenig unterrichtet sind wir z, Zt. noch über die Lage in 
Togo und in Kamerun. Togo ist ja völlig in feindliche 
Gewalt geraten, und da ein Widerstand durch die schwache 
Polizeitruppe nur in bescheidenem Umfang geleistet werden 
konnte, werden auch die vorhandenen Bahnen schwerlich um- 
fassendere Zerstörungen erfahren haben und heute wohl ziem- 
lieh vollständig vom Feinde betrieben werden. — In Kamerun 
war anfangs im wesentlichen nur die Küste vom Feinde besetzt 
worden‘ der dann freilich längs der Bahnen weiter vorgestoßen 
zu sein scheint. Wahrscheinlich werden diese von unserer 
Schutztruppe, als sie sich ins Hinterland zurückzog, in beträcht- 
lichem Umfange zerstört worden sein, doch stehen genauere Mit- 
teilungen hierüber noch aus. 

In Südwestafrika, unsrer eisenbahnreichsten Kolonie, 
scheinen die Bahnverwüstungen am umfangreichsten gewesen 
zu sein. Als die Engländer am 19. September Lüderitzbucht be- 
setzten. dessen Besitz ihnen besonders wichtig schien, weil die 
Ausbeutung der nahen Diamantfelder eines der verlockendsten 
Ziele für sie war, zog sich die Schutztruppe ebenfalls ins 
Binnenland zurück. Mehr noch als in den anderen Kolonien 
war hier eine ausgiebige Zerstörung der von Lüderitzbucht 
nach Keetmanshoop laufenden „Lüderitzbahn“ eine unbedingte 
straterische Notwendigkeit: die Bahn hätte dem Engländer 
leicht gestattet, von der besetzten Lüderitzbucht aus ins Hinter- 
land zu gelangen; das Fehlen der Bahn machte einen erfolg- 
reichen Vorstoß ins Innere lange Zeit unmöglich, da die zwischen- 
gelagerte, breite Wüste mit ihren großen Durststrecken einer 


stärkeren Truppenmacht ohne verfügbare Bahn den Angriff 
erheblich erschwerte. Im Norden der Kolonie liegen die Dinge 
nicht ganz ebenso. Die von Swakopmund ausgehenden Bahn- 
linien nach Windhuk und Otavi überwinden keine der Küste 
hintergelagerte Wüstenstrecke, und auch ohne Bahn war hier 
ein Fortschreiten ins Innere, nachdem erst einmal Swakopmund 
besetzt war, wenig erschwert. In der Tat ist es ja den von 
Botha geführten südafrikanischen Truppen bekanntlich ge- 
lungen, ganz Südwestafrika zu besetzen und die schwache 
Schutztruppe im Juli zur Übergabe zu zwingen. Am 12. Mai 
wurde Windhuk, der Endpunkt der von Swakopmund aus- 
gehenden Regierungsbahn und der Nord-Süd-Bahn, vom Feinde 
besetzt, am 1. Juli auch Otavi, der Hauptort der Otavibahn und 
Mittelpunkt des bekannten Kupferreviers unserer vorläufig ver- 
lorenen Kolonie. Inwieweit die Bahnen selbst dabei zu Schaden 
gekommen sind, ist nicht bekannt. Es ist aber anzunehmen, 
daß diese Zerstörungen nicht sehr umfangreich gewesen sind, 
da ein an sich freilich ziemlich unverständliches Reuter-Tele- 
gramm aus Kapstadt vom 19. August von einer fortlaufenden 
Kapspurlinie zwischen Swakopmund und der Union (auf welchem 
Wege?) sprach. Die Meldung hing offenbar zusammen mit der 
Tatsache, daß die Engländer, um den Angriff auf Windhuk zu 
erleichtern, das zur schmalspurigen Otavibahn gehörige Stück 
Swakopmund-Karibib in Kapspur umgebaut haben. 

Inwieweit die durch die Erklärung des Heiligen Krieges be- 
dinsten Unruhen in mohammedanischen Ländern das Bahnnetz 
von Marokko, Algerien und Tunis verderblich beein- 
flußt haben, ist zur Stunde noch um so schwerer zu übersehen, 
als wir über die Vorgänge in jenen Ländern während des Welt- 
krieges ganz besonders schlecht unterrichtet worden sind. Die 
allein dorthin führenden englischen und französischen Kabel 
haben alle Ursache, unerfreuliche Vorgänge zu verschweigen. 
Nur sehr spärliche Nachrichten, die von jenen Ländern meist 
auf dem langen Landweg nach Konstantinopel kamen, liegen 
daher vor und lassen jedenfalls so viel erkennen, daß die Gä- 
rung, die der Heilige Krieg hervorgebracht hat, auch dort im 
Gange ist. In Marokko scheinen dabei die bedeutendsten Er- 
folge der Mohammedaner erzielt worden zu sein, und an der 
Tatsache, daß im Januar die Hauptstadt Fes in den Händen der 
aufständischen Marokkaner war, ist ein Zweifel kaum möglich. 
Um so überraschender wirkte daher am 5. Februar eine angeb- 
lich vom General Lyautey herrührende Bekanntmachung, daß 
die Eisenbahnlinie Fes-Mekines dem Betrieb übergeben worden 
sei. War die Nachricht überhaupt richtig und nicht mur 
ein in Paris zurechtgebrautes Beruhigungspulver, so dürfte das 
gemeldete Ereignis zur Zeit seiner Bekanntgabe bereits län- 
sere Zeit zurückgelegen haben. Für die ersten Monate des 
Jahres 1915 sind für Marokko jedenfalls Zerstörungen an VOr- 
handenen Bahnen ungleich wahrscheinlicher als Neueröffnun- 
zen. Auch die im Bau befindlichen Linien Casablanca-Marra- 
kesch und Guercif-Taza dürften durch den Krieg mehr oder 
weniger stark gelitten haben und ihre Wiederherstellung für 
längere Zeit vereitelt sein. st 1 ; 

Nicht sehr viel klarer zu übersehen sind die kriegerischen 
Ereignisse im afrikanischen Eisenbahnwesen im Nordosten des 
Erdteils, obwohl wir hier nicht sinseitig auf die uns feind- 
lichen Kabel angewiesen sind, die alle für sie unangenehmen 
Meldungen verschweigen, sondern auch «elegentlich von der 
Gegenseite einiges erfahren, Im Bereich des Suezkanals und 
auf der Sinai-Halbinsel sind bisher keine Eisenbahnzer- 
störungen vorgekommen. Im Gegenteil, der Krieg hat hier zum 
beschleunieten Bau neuer Bahnen Veranlassung gegeben, denn 
die Bahn, die die Türken von der Station Silly der „Jerusälem- 
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Aweigstrecke“ der Mekkabahn in südwestlicher Richtung zum 
Suezkanal bauen und an der auch im heißen Sommer eifrig ge- 
arbeitet worden sein soll, und zwar unter der bewährten deut- 


schen Leitung Meißner - Paschas, hätte ohne den Krieg in 
absehbarer Zeit nicht das Licht der Welt erblickt. Die dort 


von den Engländern erbaute, auf dem Westufer des Kanals ver- 
laufende Bahn, auf der die Engländer zur Erhöhung ihrer Verteidi- 
gungsstellung Panzerzüge verkehren lassen, hat bisher noch 
keine Störung durch den Krieg erfahren, obwohl beim ‚Probe- 
vorstoß”“ von 10—20000 Türken zesgen den Kanal in der Nacht 
zum 3. Februar bereits einige türkische Kompagnien über den 
Kanal vordrangen und mit einem Panzerzug ins Gefecht kamen. 
Nach dem Erscheinen des türkischen Hauptheeres am Kanal 
wird man für den Fall eines erfolgreichen Übergangs aber wohl 
mit einer gründlicheren Zerstörung zewisser Teile der Bahn 
Suez-Port Said zu rechnen haben. 

Wie es heißt, soll der Krieg im Rücken der englischen Haupt- 


{front in Ägypten und im Sudan schon eine Reihe von Zer- 
störungen am vorhandenen Bahnnetz gebracht haben. Die 


„Vossische Zeitung“ meldete am 18. März 1915 aus der Feder 


eines Herrn Enke, der im Januar aus Khartum entkommen 
war, daß am 1. Dezember 1914 die Haupteisenbahnstrecke 
Ägyptens, die Linie . Alexandria -Kairo, von den "ın 
sroßen Massen ins Niltal eingedrungenen fanatisch-wilden 
Senussi in der Nähe der Station Damanhur zerstört wurde. 
Daß hier eine Bahnzerstörung vorgekommen ist, war schon 
vorher aus anderer Quelle gemeldet worden. Immerhin waı 


jene Zerstörung eines Stückes Bahn, welches auch die Ursachen 
waren, ohne wesentliche Bedeutung, und der Betrieb kann nur 
ganz kurze Zeit unterbrochen gewesen sein. 

Herr Franz Enke wußte aber auch von umfangreichen Bahn- 
zerstörungen am oberen Nil, in Nubien und im Sudan. zu 
melden. Danach mußte es scheinen, als ob etwa zwischen Wadi 
Halfa und Uganda so ziemlich alles, was dort an Eisenbahnen 
vorhanden war, heut vernichtet sei, so die erst am 27. Februar 
1912 dem Betrieb übergebene Linie Khartum-El Obeid. die 
Eisenbahnbrücke bei Khartum über den Nil und die von Khar- 
tum am Blauen Nil stromaufwärts auf die abessinische Grenze 
verlaufende Bahnlinie. Auch weiter nordwärts von Khartum 
sollten die Bahnen in weitem Umfange verwüstet sein, bis Ber- 
ber oder Abu Hammed hinauf, ebenso die Berberbahn von Ber- 
ber nach Port Sudan. 

Diese Nachrichten über große Bahnzerstörungen in Nordost- 
afrika, die mit einem neuen sewaltisen Mahdistenaufstand zu- 
sammenhängen sollten, sind auf Grund der Nachrichten der 
„Vossischen Zeitung“ auch anderwärts in der Tages- und Zeit- 
schriftenpresse vielfach verbreitet worden, Deshalb muß hier 
ausdrücklich festgestellt werden, daß sie bisher anderweit nicht 
bestätist worden sind. Wohl scheint es, als ob in der Tat ge- 


wisse Unruhen im Sudan vorgekommen sind und im Zusammen- 
hang damit — vielleicht — auch einige Fisenbahnbeschädigun- 
gen, die zumal für die Berberbahn sicher zu sein scheinen. Aber 
was Herr Franz Enke zu berichten wußte, ist anscheinend teil- 
weise erfunden und man kann nur bedauern, daß die Enkeschen 
Fabeln in vielgelesenen Organen (z. B. der ‚Flotte“) immer 
wieder als feststehende Tatsachen betrachtet und absedruckt 
wurden. 

Im September 1914 wurde weiterhin semeldet, der deutsche 
Kreuzer „Königsberg“ habe bei einer Beschießung Djibutis die 
abessinische Bahn der Franzosen „zerstört“. Auch diese Mel- 
dung zeugte von geringer Sachkenntnis. Es ist möglich, daß 
die Kopfstation der Bahn durch das Bombardement gelitten hat. 
Dieser Schaden dürfte aber, ebenso wie bei der Beschießung 
aleerischer Bahnstationen durch „Goeben“ und „Breslau“ am 
4, August 1914, bald wieder ausgebessert worden sein. Die 
übrige Bahn aber verlief im Binnenlande, blieb also für die 
Schiffsgeschütze unerreichbar, und die Tatsache, daß die abessi- 
nische Bahn am 21. Mai 1915 ihren Endpunkt Addis Abeba erreicht 
hat, zeigt zur Genüge, daß diese Linie nicht weiter beschädigt 
worden ist. 

Einige kleinere Bahnzerstörungen, die freilich mehr als er- 
freuliches Zeugnis für die Angriffslust der Deutschen denn 
als Sachschaden beachtenswert waren, betrafen schließlich die 
britische Ugandabahn zwischen Mombassa und Port Flo- 
rence am Victoriasee. Bereits im Mai soll ein wichtiger Viadukt 
der Ugandabahn dem deutschen Angriff zum Opfer gefallen sein, 
und ein amtliches Reutertelegramm aus Nairobi vom 29. August 
1915 meldete abermals, daß es einer feindlichen Aufklärungs- 
truppe gelang, die Ugandabahn zwischen Sumbura und Mackin- 
son Road zu zerstören. Die übliche Reutersche Hinzufügung, 
daß der vom Feinde angerichtete Schaden gar,keine Bedeutung 
habe, scheint, wie in anderen Fällen, den Beweis zu enthalten, 
daß der Schaden, den man amtlich zuzugeben gezwungen war. 
recht beträchtlichen Umfang hatte; immerhin wird die Störung 
des Bahnbetriebes sicherlich bald wieder beseitigt worden sein, 
wie es in diesem Kriege in allen Fällen geschehen ist, wo die 


Zerstörung nicht zu einer dauernden Beherrschung der 
Bahnlinie durch den Feind führte. 
Aus dem Gesasten geht jedenfalls soviel hervor, daß das 


afrikanische Bahnnetz in einer unerwartet großen Anzahl von 
einzelnen Ländern mehr oder weniger starke Eingriffe in den 
Bahnbetrieb erfahren hat. So viel sich übersehen läßt, sind 
Störungen und Zerstörungen infolge des Krieges vorgekommen 
in Deutsch-Ostafrika, Uganda, im Sudan, in Ägypten, in der 
Obockkolonie, in der Cyrenaica. in Algerien, Marocko, Togo, 
Kamerun und Deutsch-Siüdwestafrika. 


Dr. Rieh. Hennig- Friedens 


Die serbischen Eisenbahnlinien und der Krieg. 


Der militärische Mitarbeiter der „B. Z. am Mittag“ schreibt 
unterm 20 d. M.: Die Bulgaren im Timoktal, die wichtige 
Eisenbahnlinie Negotin-Nisch in Besitz genommen, der 
Betrieb auf ihr gestört! Die Bulgaren siegreich bis Vranja 
im oberen Morawatal vorgsedrungen, die wichtige Eisenbahn- 
linie Nisch-Saloniki erreicht, zerstört und ihre Benutzung 
den Serben unterbunden! Das sind die beiden großen Erfolge 
des bulgarischen Vormarsches, die am meisten in die Augen 
springen und auf die Bedeutung und den Wert der Eisenbahnen 
gerade in diesem serbischen Feldzuge besonders hinweisen, den 
man vielleicht mit mehr Recht als jeden anderen als einen 
Eisenbahnkrieg bezeichnen kann. Hatten doch auch englische 
und französische Blätter ganz offen ausgesprochen, daß der 
nächstliegende Zweck der Offensive der Verbündeten und Bul- 
sariens gegen Serbien die Herstellung eines unmittelbaren 
Transportweges nach der Türkei und die unmittelbare Land- 
verbindung zwischen Ungarn und Bulgarien sei, wobei die 
Eisenbahnverbindung die wichtigste Rolle spielen müßte. Eine 
Bekämpfung des serbischen Heeres käme nur insoweit in Be- 
tracht, als es den Vormarsch der Verbündeten bis zu der wich- 
tigen Eisenbahnlinie Belgrad-Nisch-Sofia zu hindern versuchte. 

Das serbische Eisenbahnnetz besitzt als Hauptlinie die von 
Belgrad über Nisch und Pirot bis zur Grenze, Richtung Sofia, 
führende Bahn, auf der sich im Frieden der Durchgangsverkehr aus 
Deutschland und Österreich-Ungarn nach der Türkei vollzieht. 
Für Serbien hatte sie bei Beginn des Krieges an Bedeutung ver- 
loren, weil ihre Fortführung über Belgrad hinaus auf ungari- 
sches Gebiet führte, und deshalb nicht mehr in Betracht kam. 
Und über die Türkei und Bulgarien konnte dem Lande nur 
wenig zugeführt werden. Von Nisch aus, der Hauptstadt, führt 
aber nach Norden und Süden je eine Bahnlinie, die zusammen 
eine unmittelbare Verbindung von der Donau bis an das Mittel- 
ländische Meer bei Saloniki ergeben. Dadurch war es Serbien 


möglich geworden, auch während des Krieges, trotz seiner 
binnenländischen, vom Meere ganz abgeschlossenen Lage, die 
Verbindung mit dem Auslande aufrechtzuerhalten, und auf 
diesem Wege Kriegsmaterial, Verpflegungsmittel und derglei- 
chen zu bheziehen. Die Eisenbahnlinien bildeten daher die 
Lebensadern des serbischen Volkes, auf die es durchaus ange- 
wiesen war und von deren Benutzung es geradezu abhängt. Die 
Strecke Nisch-Saloniki führt zunächst von Nisch in süd- 
licher Richtung im Morawatale über Leskovac und Vranja und 
erreicht dann über Kumanowo, Skopljie (Usküb) das Wardartal, 
dem sie nunmehr folgt. Üker Veles (Köprüli) erreicht sie süd- 
lich Gjevgjeli die griechische Grenze und wendet sich, immer 
dem Laufe des Wardar folgend, den sie erst kurz vor Saloniki 
verläßt, nach dieser Hafenstadt. Sie führt also ziemlich gleich- 
laufend mit der bulgarischen Grenze, der sie sich an zwei Stellen 
bis auf 10 und 20 km nähert. Das erste ist unmittelbar nach 
der Überschreitung der griechischen Grenze, westlich von Stru- 
miza, der Fall, das letzte in der Gegend von Vranja. 

Von Nisch führt nach Norden eine Bahn über Knjazewac, 
Zajecar, Negotin bis Prahovo an der Donau. Sie liegt zum 
srößten Teile im Tale des Timok und geht nördlich Zajecar 
unmittelbar an der bulgarischen Grenze entlang. Diese Bahn- 
linie hat im Laufe des Krieges eine ganz besondere Bedeutung 
erhalten, die sie im Frieden nicht besessen hatte. Ihr Endpunkt 
an der Donau liegtan der Stelle, wo das andere Ufer zu Rumänien 
gehört. Es war deshalb möglich, ungehindert von Ungarn, 
Transporte aller Art auf der Donau zu befördern und diese dann 
bei Prahovo auf die Eisenbahn zu verladen.*)Soweit ein Trans- 
port durch Rumänien möglich war, konnten die Transporte auch 
auf der Donau bis nach Turn-Severin geführt werden, wo An- 


®) Inzwischen ist auch die Strecke Negotin-Prahoyo in bul- 
Sarischen Besitz gelangt. i 
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schluß an das rumänische Eisenbahnnetz gefunden wurde. Eine 
weitere Benutzung des Donauweges bis in die Gegend von 
Semendria oder Belgrad verbot sich, weil dort das Nordufer in 
ungarischem Besitz war. 

Die übrigen Bahnlinien, die Serbien noch besitzt, kommen 
lediglich als Zufuhrstraßen für die erwähnten eroßen Bahn- 


linien in Betracht und sind nur für den inneren Verkehr 
Serbiens wichtig. Sie sind übrigens nur in geringer Zahl 
vorhanden. So führt von Skopljie (Usküb, inzwischen auch 


von den Bulgaren besetzt. D. Schriftl.) eine Bahn nach Mitro- 
witza, eine Zweiglinie der Strecke Belgrad-Nisch führt über 
- Krusevae und Kraljewo nach Uzice, eine andere nach Val- 
jewo, auch Semendria ist mit ihr durch eine direkte Zufuhr- 
straße verbunden. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Frachtermäßigung für Leichensendungen gefallener oder 
im Felde verstorbener Kriegsteilnehmer. Die deutschen Bun- 
desregierungen mit Staatsbahnbesitz haben beschlossen, auf die- 
jenigen Leichensendungen gefallener oder im Felde verstor- 
bener Kriegsteilnehmer, die erstnach dem Kriege zur Auf- 
gabe und Beförderung gelangen, während eines angemessenen, 
später festzusetzenden Zeitraums eine Frachtermäßigung von 
50 % zu gewähren. Ein Erlaß des preußischen Eisenbahn- 
ministers und Chefs der Verwaltung der Reichseisenbahnen be- 
auftragt die nachgeordneten Direktionen, das Publikum auf die 
bevorstehende Vergünstigung schon jetzt durch die Tagespresse 
aufmerksam zu machen und die Bekanntgabe der Maßregel von 
Zeit zu Zeit zu wiederholen. Auch ist in den Antworten auf 
Frachtermäßigungsgesuche nachdrücklichst hierauf zu ver- 
weisen. Den Privatbahnen ist nahezulegen, sich für ihren Be- 
zirk dieser Maßregel anzuschließen. 


— Kosten der Krankenüberwachung bei den Betriebskranken- 
kassen. Nachdem das Reichsversicherungsamt grundsätzlich 
entschieden hat, daß bei Betriebskrankenkassen die für die 
Überwachung der Kranken erforderlichen Personen (Kranken- 
konrtrolleure) auf Kosten des Arbeitgebers zu bestellen sind; 
bestimmt ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers, daß die 
den Allgemeinen Betriebskrankenkassen der Eisenbahnverwal- 
tung durch die Krankenüberwachung erwachsenden Kosten vom 
Etatsjahre 1915 ab auf die Staatskasse zu übernehmen und bei 
Titel 6 Pos. 4 des Etats zu verrechnen sind. In der bisherigen 
Stellung und Bezahlung der Krankenkontrolleure tritt eine Än- 
derung hierdurch nicht ein. Sie sind vielmehr wie bisher von 
den Betriebskrankenkassen auszuwählen, von den Königlichen 
Eisenbahndirektionen aber zu bestätigen, um sicherzustellen, 


daß die Zahl der Krankenkontrolleure und somit auch die 
Kosten der Krankenüberwachung das erforderliche Maß nicht 
überschreiten. Die Kosten der Krankenüberwachung sind von 


den Ailgemeinen Betriebskrankenkassen vorschußweise zu zah- 
len und nach Abzug des von der Verbandskranken- und Hinter- 
bliebenenkasse zu tragenden Anteils den Könislichen Eisenbahn- 
direktionen zur Erstattung in Rechnune zu. stellen. 


— Beförderung von Liebesgabensendungen an deutsche 
Kriegs- und Zivilgefangene in England. In dieser Beförde- 


‚ rung bestand bisher die Erschwernis, daß jede Sendung nur an 
einen Gefangenen eerichtet sein durfte und daß Sendungen, die 


für verschiedene Gefangene, wenn auch in demselben Gefan- 
senenlager bestimmt, unter keinen Umständen zusammenge- 


packt werden durften. Es ist nun, wie die Königliche Eisen- 
bahndirektion Cöln uns unter Bezugnahme auf die Mitteilung 
„Eisenbahnbeförderunge von Liebesgaben zwischen Deutschland 
und England“ in Nr. 65 S. 793 d. Ztg. schreibt, neuerdings mög- 
lich geworden, diese Erschwernis zu beseitigen, so daß nun- 
mehr auch Sammelsendungen nach England zulässig sind. 

Das Gewicht der einzelnen Sendung muß mindestens 5 kg be-, 
tragen, bezüglich des Höchstgewichts besteht keine Beschrän- 
kung. Es ist daher zulässig, daß die Sendungen beispielsweise 
von einer Speditionsfirma oder einer Vereinigung gesammelt 
und in großen Kisten, Säcken u. dergl. ohne Rücksicht auf die 
Zollpflichtigkeit, zusammengepackt aufgeliefert werden. Der- 
artige Sammelsendungen sind aber nur zulässig. wenn a) die 
Sendungen nach ein und demselben Gefangenenlager befördert 
werden sollen, b) der Empfänger, dessen Adresse genau ange- 
seben sein muß, nach der Erklärung des Absenders im Fracht- 
briefe in der Lage ist, die Unterverteilung vorzunehmen. 
Sendungen, die für verschiedene Gefangenenlager bestimmt 
sind, dürfen unter keinen Umständen zusammengepackt werden. 


Durch die Eroberung des Timoktales im Norden und von 
Vranja im Süden haben die Bulgaren tatsächlich die wichtigste 
Lreebensader Serbiens in Besitz genommen und den Verkehr so- 
wohl nach der Donau zu wie nach Saloniki unterbunden. Die 
Bahn Nisch-Saloniki scheint aber nicht nur bei Vranja, sondern 
von freiwilligen Abteilungen auch noch an zahlreichen anderen 
Stellen zerstört worden zu sein. Sie kommt iedenfalls für den 
Transport des englisch-französischen Expeditionskorps nicht 
mehr in Betracht. So geben auch die letzten Nachrichten an. 
daß mehrere Züge, die mit Kriegsmaterial und Truppen beladen. 
nach dem Norden abgefahren waren, wieder umkehren mußten 
und in Saloniki ausgeladen wurden, weil eine Benutzung der 
Bahn über die griechische Grenze hinaus unmöglich war. 


— Umzeiehnung der belgischen und französischen Eisenbahn- 
wagen. Wie wir dem „Amtsblatt für die Königlich württemb. 
Verkehrsanstalten“ entnehmen, sind bei sämtlichen zurzeit im 
deutschen Militäreisenbahnbetrieb und im Betrieb der heimischen 
Eisenbahnverwaltungen befindlichen belgischen und franzö- 
sischen FEisenbahnwagen die vorhandenen Hoheitsab- 
zeidhen und Eigentumsmerkmaäle zu entfernen. 
Die Wagen sind auf beiden Langseiten am Kasten und am Unter- 
gestell mit der Aufschrift: „Mil.-Gen.-Direktion, Brüssel“ mit 


deutlich sichtbarer weißer Schrift zu kennzeichnen. Da die 
Herkunft der Wagen auch nach Entfernung der Eigentums- 
merkmale noch feststellbar bleiben muß, ist unter der Auf- 
schrift .Mil.-Gen.-Direktion, Brüssel“ als Kennzeichen der 


früheren Eigentumsverwaltung ein großer lateinischer Buch- 
stabe zu setzen, und 


bei der belgischen Verwaltung der Buchstabe 


1. Etat Belge A 
2. Anzin B 
3. Hasselt:Maeseyk (© 
4. NordsBelge D 
5. Lieg-Givet E 
6. Charleroi-Erquelinnes F 
7. Mons-Hautemont G 
8. Chimay H 
9. Gand-Terneuzen J 
10. Malines-Terneuzen K 
bei der französischen Verwaltung der Buchstabe 
1. Nord (Nordbahn) LU 
2. Est (Ostbahn) M 
3. P.O. (Paris-Orleansbahn) N 
4. P.L.M. (Paris-Lyon-Mittelmeerbahn) Ö 
5. Midi (Südbahn) en 
6. Etat (Staatsbahn) Q 


7. Ouest (Verstaatlichte Westbahn) R 


Die eingeklammerten Worte bedeuten die Eigentümerin, die 
nicht einzeklammerten Zeichen den Eigentumsvermerk der Wagen. 


Bei Wagen, die nicht Eisenbahngesellschaften oder dem Staat. 
sondern einzelnen belgischen oder französischen Privatbesitzern 
(Firmen) gehören (wie z. B. eine Anzahl Kesselwagen), ist die 
Firmenbezeichnung zu belassen etwaige Hoheitszeichen und 
Merkmale der Zugehörigkeit zu einem bestimmten Bahnnetz jedoch 
ebenfalls zu entfernen. Auch hier ist die Aufschrift „Mil.-Gen.- 
Direktion, Brüssel“ anzubringen. 

Sämtliche Anschriften und Zeichen, die sich nicht auf die 
Staatszugehöriekeit oder die Eigentumsbahnverwaltung beziehen, 
müssen bei allen erbeuteten Wagen erhalten bleiben; z. B. Wagen- 
nummern, Gattungszeichen, Ladegewicht, Achsstand usw. Die 
Umzeichnung der Wagen soll da erfolgen, wo sie sich gerade be- 
finden. bei den im Inland befindlichen Wagen also durch die 
Heimatverwaltungen. Die Umzeichnung muß bis 30. November 
beendet sein. Wegen Umzeichnung der erbeuteten Wagen aus 
anderen feindlichen Ländern wird besondere Weisung folgen. 

Zur Vermeidung von Irrtümern wird noch bemerkt daß die 
Wagen der Internationalen Schlafwagengesellschaft sowie der 
(Luxemburgischen) Prinz-Heinrich-Bahn nicht unter vorstehende 
Anordnun« fallen. h 

Die Stationen haben im unmittelbaren Verkehr mit den betei- 
ligten Werkstätten und Stationsschlossern für rechtzeitige Um- 
zeichnung zu sorgen, die Betriebsinspektionen, Maschineninspek- 
tionen und Werkstätteninspektionen im gegenseitigen Benehmen 
das Erforderliche anzuordnen. 


— Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn. Wie der „Berl. Akt.“ 
dem Geschäftsbericht dieser Bahn entnimmt, hat der Weltkrieg 
auf die Einnahmen außerordentlich nachteilig eingewirkt, sodaß 
die Gesellschaft nicht in der Lage war, aus den Betriebs- 
einnahmen die notwendigen Ausgaben zu decken. Die Ver- 
zinsung und Tilgung der Anleihen konnte nur geschehen, indem 
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von der Verteilung einer Dividende für 1913/14 abgesehen und 
der Gewinn, der sich zuzüglich der nicht in Anspruch ge- 
nommenen Eisenbahnabgabe auf 83657 M stellte, vorgetragen 
wurde. Die Gesamteinnahmen betrugen 709660 M (— 264259 
Mark), während die Betriebsausgaben 551 04 M (— 63056 M) 
erforderten. Der Betriebsüberschuß ist auf 157 756 M (— 201 202 
Mark) gesunken. Nach Hinzurechnung des Vortrages erhöht 
sich der Überschuß auf 241414 M. Nach Bestreitung der zur 
Verzinsung und Tilgeung der Anleihen erforderlichen Auf- 
wendungen und nach Abführung der Rücklage an den Er- 
neuerungsfonds von 60 299 M, würde die Bilanz mit einem Ver- 
lust von 18762 M abschließen. Um diese Summe ist die Rück- 
lage in den Erneuerungsfonds gekürzt worden, sodaß ein Fehl- 
betrag nicht mehr besteht. Die Betriebszahl würde unter 
Hinzurechnung der Rücklage in den Erneuerungssfonds 805 % 
(7125 %) betragen. Zum Schluß bemerkt die Verwaltung: 
.Die Kriegszeit hat erwiesen, wie bedrückend es für alle 
kleineren Privatbahnen ist, wenn die Grundsätze, welche für 
die großen Staatsbahnen maßgebend sind, ohne Rücksicht auf 
die Verhältnisse der kleineren Bahnen, auch auf diesa An- 
wendung finden. Durch die Herabsetzung der Dienstdauer 
wird eine erhebliche Vermehrung des Betriebspersonals bedingt. 
Für die kleineren Bahnen, die sich kümmerlich durchschlagen, 
bei uns es noch niemals zu einer Verzinsung der B-Aktien 
sebracht haben, genüst allein dieser Umstand, um sie mit 
Ausgaben zu belasten, welche mit ihren wirtschaftlichen Er- 
werbsmöglichkeiten nicht im Einklange stehen. Auf der anderen 
Seite ist eine Erhöhung der Tarife ausgeschlossen. Es wäre 
dringend zu wünschen, daß der Bundesrat für die Privatbahnen 
erleichternde Bedingungen beschlösse‘“ (Wir glauben nicht. daß 
auf diesem Wege den Nöten der Verwaltung abgeholfen werden 
kann. Die Schriftl.) 


— Gewährung von Erleichterungen zwecks Erwerbs von 
Schuldversehreibungen der deutschen Kriegsanleihe. Außer der 
sächsischen Regierune (vgl. die Mitteilung in Nr. 78 S. 939 
d. Ztg.) hat auch die Regierung des Großherzostums Baden, 
wie die „Deutsche Eisenbahnbeamten-Ztg.“ bei einer Be- 
sprechung des selänzenden Erfolges der dritten deutschen 
Kriegsanleihe berichtet, ihren Beamten, vertragsmäßigen Be- 
diensteten und Arbeitern die Zeichnung auf diese Anleihe in 
entgegenkommendster - Weise durch Gewährung von Vor- 
schüssen auf das ordentliche Einkommen zu erleichtern ge- 
sucht. Der gewährte Betrag ist in monatlichen Teilbeträgen, 
die mit 5 % verzinst werden, innerhalb zweier Jahre abzu- 
tragen. Auch im Großherzogtum Hessen sollen nach genannter 
Quelle ähnliche 'vrleichternde Maßnahmen für die Staatsbe- 
diensteten getroffen worden sein, dagegen hätten die übrigen 
Bundesstaaten des Deutschen Reichs den vielfach in der Presse 
sesebenen Anresungen zur Ergreifung ähnlicher Maßnahmen 
für diesmal nicht stattgegeben. Es erscheine daher wünschens- 
wert. daß im Falle der nochmaligen Ausschreibung einer Kriegs- 
anleihe die Regierungen und die staatlichen Verwaltungen aller 
deutschen Bundesstaaten den staatlichen Beamten und Arbeitern 
die Erfüllurg der vaterländischen Pflicht höchstmöglicher Be- 
teiligung an der Anleihezeichnunse auf die oben angedeutete 
Weise erleichtern möchten. 


—  Verdiensi für unterstützungsbedürftige Frauen und 
Töchter von Eisenbahnbediensteten durch Strieken von Krieger- 
soeken. Wie in der .Eisenbahn“ mitgeteilt wird, beabsichtigt 
die deutsche Heeresverwaltung, im Laufe der nächsten Monate 
eine größere Me’ ze wollener Socken durch gemeinnützige 
Unternehmungen zur Unterstützung Bedürftieer zegen Ent- 
selt stricken zu lassen und sich hierzu der Vermittlung des 
Kriegsausschusses für warme Unterkleidung in Berlin zu be- 
dienen. Auf Anregung des Vertreters der ‚„Kriesssammlung 
der Eisenbahn“ in dem genannten Ausschuß, des Geheimrats 
Schwabach, hat sich das preußische Kriegsministerium damit 
einverstanden erklärt, daß die an den Verband der Eisen- 
bahnvereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen und 
der Reichsbahnen angeschlossenen Eisenbahnvereine ohne Mit- 
wirkung der Territorialdelegierten unmittelbar vom Kriegs- 
ausschuß für warme Unterkleidung Strickgarn beziehen 
können. Da eine Beteiligung an diesem Werk der Kriegs- 
fürsorge die Möglichkeit bietet, vielen unterstützungsbe- 
dürftigen weiblichen Angehörigen von Eisenbahnbediensteten 
im bevorstehenden Winter angesichts der Treuerungsverhältniss: 
eınen erwünschten Zuschuß zum Lebensunterhalt zu ver- 
schaffen, hat der Verband in Erwartung einer recht starken 
Beteiligung eine Zuweisung von 10000 kg monatlich bean- 
tragt und auch zugesichert erhalten. Der Verband der Eisen- 
bahnvereine glaubt sich der Zustimmung aller Mitslieder mit 
diesem den Kriegern im Felde wie den Angehörigen daheim 
in gleichem Maße zugute kommenden Fürsorgewerke sicher. 


m: Warnung vor Verpackung von Waren für das Ausland in 
Zeitungspapier. Durch Bekanntmachung des Reichskanzlers vom 
28. April 1915 (.Reichsanzeiger“ Nr, 98) ist die Ausfuhr von 


. Zeit. 


Karten, Reiseführern und Reisehandbüchern verboten worden. 
Gewisse Ausnahmen werden zugelassen. Insbesondere dürfen 
Zeitungen, Zeitschriften usw. ausgeführt werden, wenn die Be- 
schreibung der betreffenden Gegenden keine Angaben enthält, 
deren Kenntnis unserem Gegner von militärischem Nutzen sein 
kann. Immerhin sind mit Rücksicht auf dieses Verbot Schwie- 
riskeiten beim Versand von Waren nach dem Auslande ent- 
standen, die in Zeitungspapier eingewickelt waren. Die Ältesten 
der Kaufmannschaft von Berlin nehmen daher Veranlassung, 
vor der Verpackung von Waren nach dem Auslande in Zeitungs- 
papier, Zeitschriften und derg]l. zu warnen, weil infolge genawer 
Prüfung dieses Verpackungsmaterials sehr leicht Transportver- 
zögerungen sowie sonstige Unannehmlichkeiten erwachsen. 


— Verein der Beamten der sächsischen Staatseisenbahnen. 
Der vom Hauptvorstandsvorsitzenden, Technischen Inspektor 
Ungethüm, Dresden, erstattete 29. Jahresbericht steht völlig im 
Zeichen des Krieges. Mit begeisterten Worten sedenkt der 
Berichterstatter zunächst der gewaltigen Zeit des Kriegsaus- 
bruches, die auch an die sächsischen Eisenbahnbeamten und 
Bediensteten die srößten Anforderungen stellte. Aber wie bei 
einem Uhrwerke griff in den Mobilmachungstagen eins ins 
andere. Wie im ganzen Reiche, so zeigten auch die sächsischen 
Eisenbahner, daß sie der schweren Aufgabe gewachsen waren. 
Freudig und mit Feuereifer ist gearbeitet worden. damit alles 
klappte. Und es hat geklappt! Aus hohem und höchstem Munde 
ist ihnen uneingeschränktes Lob zuteil geworden. Ein großer 
Teil der Mitglieder eilte zu den Fahnen oder trat in den 
Kolonnendienst bei den von den deutschen Truppen besetzten 
fremdländischen Bahnen. Aber auch die Zurückgebliebenen 
wollten außer ihren dienstlichen Verpflichtungen noch mit- 
helfen an der Erfüllung der großen Aufgaben einer riesengroßen 
Und gerade der sämtliche Beamten- und Bediensteten- 
gattungen der sächsichen Staatseisenbahnen umfassende Verein 
hat in dem verflossenen Dienstjahr bewiesen, daß auch er be- 
rufen ist, ein dienendes Glied des großen Volksganzen zu sein. 
Der heim Kriegsbeginne sofort verlassene Aufruf zu einer 
Sammlung für das Rote Kreuz erbrachte rund 33500 M. Außer- 
dem wurde aus dem Vereinsvermögen ein Betrag von 10000 A. 
an den Landesausschuß für Kriegshilfe abseliefert, dessen 
Wirken sich auf ganz Sachsen erstreckt. Die Sammlungen 
wurden Monat um Monat fortgesetzt, und bis zum Schlusse des 
Vereinsjahres waren aus Eisenbahnerkreisen rund 74000 M ab- 
seliefert worden. Unberücksichtist sind dabei die ziemlich be- 
deutenden Beträge, die die gesamte sächsische Eisenbahner- 
schaft noch zu den einzelnen örtlichen Sammlungen beigesteuert 
hat. Auch an Liebesgaben für unsere tapferen Truppen hat 
es der sächsische Eisenbahnbeamtenverein nicht fehlen lassen. 
Diese und noch manche andere Kriegsarbeit wird die vornehmste 
Aufgabe auich im 30 Vereinsjahr sein. Trotzdem der Tod unter den 
Mitgliedern reiche Ernte gehalten hat — 178 wurden entrissen —, 
sind die entstandenen Lücken nicht nur ausgefüllt worden, 
sondern es ist sogar ein höchst erfreulicher Zuwachs von 662 
Mann zu verzeichnen. Der Mitgliederbestand betrug am Ende 
des 29. Vereinsiahres 10047. Den am Kriege teilnehmenden 
Mitgliedern bleiben die dem Verein segenüber erworbenen 
Rechte ungeschmälert erhalten. Die Mitgliedsbeiträge werden 
vorläufig gestundet. Über einen teilweisen; oder gänzlichen Ver- 
einssteuererlaß wird nach dem Kriege Beschluß gefaßt werden. 
Das Gesamtvermögen des sich in 114 Ortsgruppen 
eliedernden Vereins betrug Ende 1914 667349 NM. Der Krieg 
veranlaßte auch in der Zusammensetzung des Hauptvorstandes 
eine Änderung. Der 2. Vorsitzende, Oberbahnhofsvorsteher 
Schwarze, Dresden, wurde als Verkehrs- und Kassenkontrolleur 


beim Stabe des Chefs des Feldeisenbahnwesens nach Brüssel _ 


abzeordnet. An seine Stelle trat FEisenbahnsekretär Graf. 
Dresden. — Während der Standes- und Rechtsausschuß infolge 
des Krieges keine allzu große Tätiskeit zu entfalten vermochte. 
hat der Wohlfahrtsausschuß wiederum sehr ersprießliche Arbeit 
geleistet. An Unterstützungen wurden 4134 M gezahlt. 
Darlehen konnten in 127 Fällen in der Gesamthöhe von 
33900 AM. zewährt werden. Vom Vermögen des Hilfsfonds 
waren Ende 1914: 58175 AM. verliehen. In den Fällen, in denen 
es sich um größere Beträge handelte, ist die Hälfte oder die Ver- 
mittelung des ‚„Spar- und Darlehnsvereins des Personals der 
Kgl. sächs. Staatseisenbahnen“ erbeten und ausnahmslos zu- 
gestanden worden. Der Grundstock zur Unterstützung be- 
dürftiser, unversorgter Hinterlassener von Vereinsmitgliedern 
(‚Inbiläumsfonds) selangte im Berichtsjahre noch nicht zu der 
Höhe, daß aus ihm Unterstützungen hätten verteilt werden 
können. Die vor dem Kriege angereste Frage der Gründung 
eines Sanatoriums für berufskranke Fisenbahner wurde durch 
den Krieg vertagt. Mehr als alles andere beeinflußte der Krieg 
die wirtschaftlichen Vereinseinrichtungen. Sehr bald 
nach Kriegsausbruch trat eine Unsicherheit in den Warenbe- 
zügen, namentlich in den Preisbildungen ein. die alle oder 
wenigstens die Mehrzahl der Abmachungen über 


warf. Der Wirtschaftsausschuß war gegenüber diesen Er- 


den Haufen. 
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scheinungen völlig machtlos, seine Tätigkeit mehr oder weniger 
lahmgelegt. Das vom Preflausschusse eifrig gepflegte Vor- 
tragswesen stand bis zum Kriegsausbruche in hoher Blüte. 
Eine große Anzahl von Fachvorträgen und auch solche be- 
lehrenden und unterhaltenden Inhalts wurde geboten. Besonders 
dankbar wurde begrüßt, daß wiederum die Bahnärzte sich durch 
Vorträge über Hilfeleistung bei Unglücksfällen, Gesundheits- 
pflege usw. bereitwilligst in den Dienst des Eisenbahnheamten- 
vereins stellten. Auch das Büchereiwesen entwickelte 
sich vielversprechend. Die königliche Generaldirektion unter- 
stützte den fachwissenschaftlichen Teil der Vereinsbücherei 


_ mit etwa 300 Bänden wertvollen Zeitschriften technischen In- 


:führlich gewürdist. 


haltes,. 293 Vereinsveteranen konnten mit dem silbernen 
Jubiläumsvereinszeichen für 25jährige, treue Mitgliedschaft aus- 
gezeichnet werden. An Sterbefallunterstützungen 
wurden in 179 Fällen 23 685 M gezahlt. Hinterlassene von Anse- 
hörigsen der besonderen Witwen- und Waisenkasse ıempfingen 
in 155 Fällen 4680 #. Zuschußrente. — Der sächs. Eisen- 
bahnbeamtenverein, der eines der Gründungsmitglieder des Ver- 
bandes Deutscher und Österreichischer Eisenbahnbeamtenver- 
eine ist, beschickte auch den im März 1914 zu München abze- 
haltenen IX. Fortbildungskursus dieses Verbandes mit einer 
Reihe von Hörern. 


— Wirklicher Geheimer Rat Dr. jur. Hermann Kirchhoff, 
früherer Ministerialdirektor in den Eisenbahnabteilungen des 


preußischen Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, feiert am 
29, d. M. seinen 70. Geburtstag. Wir haben seinerzeit Lauf- 
bahn und Wirken des aus dem Staatsdienst Scheidenden aus- 
(S. Leitaufsatz der Nr. 95, Jahrgang 1908 
d. Ztg.) Exzellenz Kirchhoff ist auch im Ruhestand durch 
finanzpolitische Veröffentlichungen mehrfach hervorgetreten. 
Möge ihm die volle körperliche und seistige Frische. deren er 
sich dauernd erfreut, noch lange Jahre erhalten bleiben! 


Österreich. 


— Der Warenverkehr zwischen Österreich und Ungarn. Aus 
der Veröffentlichung der statistischen Ergebnisse des Waren- 
verkehrs Österreichs mit Ungarn im zweiten Vierteliahre 1915 
teilen wir folgende Angaben mit: 


Einfuhr aus Ungarn Ausfuhr nach Ungarn 


1914 1915 1914 1915 

in Millionen Kronen 
April 108,4 79,1 127,9 95,0 
Mal... 107,5 78,7 126,5 86,8 
Juni. 98,0 93,0 118,9 90,7 
313,9 250,8 31353 272,5 


Ekenso wie im ersten Jahresviertel, erreichte also auch im 
zweiten Jahresviertel der Warenverkehr mit Ungarn nicht jenen 
Umfang wie im gleichen Zeitraum des Jahres 1914. Die Einfuhr 
blieb in den Monaten April-Juni um ungefähr 20 %, die Ausfuhr 
um 36% segenüber den in den gleichen Vorjahrsmonaten er- 
zielten Umsatzziffern zurück. Im ganzen ersten Halb- 
jahre 1915 erreichte die Einfuhr aus Ungarn nach Österreich 
eine Wertziffer von 557,7 Millionen Kronen gegenüber 600 Mil- 
lionen Kronen im ersten Halbjahr 1914, die Ausfuhr nach 
Ungarn belief sich auf 538,9 Millionen Kronen gegen 691 Mil- 
lionen Kronen. Die Einfuhr war sonach um rund 42 Millionen 
Kronen, die Ausfuhr hingegen um 152 Millionen Kronen ge- 
Tinger als im ersten Halbiahr 1914. Nach den drei Haupt- 
sruppen: Rohstoffe, Halb- und Ganzfahrikate, gliedern sich die 
Verkehrsziffern des ersten Halbjahres folgendermaßen: 


Einfuhr aus Ungarn Ausfuhr nach Ungarn 


1914 1915 1914 1915 

in Millionen Kronen 
Rohstoffe .... BL 394,3 79,8 75,4 
Halbfabrikate . 44,3 46,5 96,2 19:2 
Ganzfabrikate . 223,0 116.9 515,0 388,3 


Die stärkste Verkehrsabnahme sowohl in der Einfuhr wie 
auch in der Ausfuhr zeigen demnach die Ganzfabrikate. Bei 
der Einfuhr kommt hierbei in erster Linie die Abnahme der 
Mehleinfuhr in Betracht. In der Ausfuhr verteilt sich der Riück- 
gang so ziemlich auf alle wichtigeren Warengruppen, und so ist 
eine Mehrausfuhr im Vergleiche zum Vorjahre eigentlich nur 
bei den Waren Zucker und Wein zu verzeichnen. Auch Halh- 
Tabrikate und Rohstoffe wurden nach Ungarn größenteils in ge- 
ringerer Menge ausgeführt. Eine Zunahme erfuhr nur die 
Ausfuhr von Kaffee. Häuten, Fellen und Kohle, 


— Der Geschäfisgang der Wagenfabriken. Durch die umfas- 
senden Bestellungen. welche die österreichische Staatsbahnver- 
waltung hei den Wagenfabriken seit Ausbruch des Krieges ge- 


macht hat, ist. diese Industrie für einen längeren Zeitraum gut 
beschäftigt. Einzelne Fabriken haben Erweiterungen ihrer An- 
lagen in Angriff genommen, weil nach den Zerstörungen, die der 
Krieg im Gefolge hatte, die europäischen Eisenbahnverwaltun- 
gen ziemlich allgemein an eime Erneuerung und Ergänzung ihres 
Fahrparkes schreiten werden, so daß sich die Lieferungen für 
das Ausland besser entwickeln dürften. Infolge der Aufträge 
der österreichischen Staatsbahnen werden von den Wagenbau- 
fabriken für private Bestellungen längere Lieferfristen verlangt, 
die sich bis zum Zeitraume von einem Jahre erstrecken. Durch 
die Verteuerung der Materialien und durch die höheren Arbeits- 
löhne sind seit Kriegsausbruch die Preise für Wagen ziemlich 
mamhaft gestiegen, und man schätzt, daß sich die Kosten der 
Anschaffung eines Wagens fast um ein Fünftel erhöht haben. 
Dieser Umstand fällt für das Bauprogramm der Wagenleih- 
anstalten ins Gewicht, und es scheint, als ob einzelne dieser 
Unternehmungen mit der Hinausgabe ihrer Aufträge so lange 
zurückhalten wollen, bis wieder ruhigere Verhältnisse mit ge- 
wöhnlichen Preisen eingetreten sind. Außer den Bestellungen, 
welche die Staatsverwaltung an offenen und gedeckten sowie an 
Personenwagen hinausgeseben hat, sind die Fabriken auch mit 
dem Bau von Spezialwagen. namentlich von Zisternen- und 
Kühlwagen beschäftigt. 


— Die Kriegshilfsstelle der Gemeinde Wien für Privatange- 
legenheiten der Einberufenen, deren soziale Betätigungszwecke 
an der Hand eines trefflichen Aufsatzes des mit ihrer Leitung be- 
trauten früheren österreichischen Eisenbahnministers Dr. v. Wit- 
tek in Nr. 62 S. 757/58 dieser Zeitung eingehend geschildert wor- 
den sind, konnte am Ende des Monats August d. J. auf ein Jahr 
segensreichster Tätigkeit zurückblicken. 

Dem kürzlich herausgegebenen Jahresbericht entnehmen wir 
u. a. folgendes: Der Geschäftsumfang der Hilfsstelle war während 
der Berichtszeit in steter Zunahme begriffen. Die Inanspruch- 
nahme stieg im Laufe des Winters und Frühjahrs auf durch- 
schnittlich 1000 Fälle in der Woche und erreichte an einigen 
Wochentagen der letzten Monate die Höchstziffern von 266 und 
259, Die Gesamtzahl der im Berichtsjahr behandelten Angelegen- 
heiten beträgt annähernd 50000. An Vollsitzungen wurden 62 
abgehalten. Bekanntlich hatte sich die Hilfsstelle neben der Ord- 
nung ‘der unerledigten Privatangelegenheiten der Einberufenen 
noch die dankenswerte Aufgabe gestellt. als Einigungsstelle 
zwischen Mietern und Vermietern in Wohnungsangelegenheiten 
zu dienen. Unter den von den Einberufenen unerlediet zurück- 
zelassenen Privatangelegenheiten stehen die Unterhaltssachen 
die Fürsorge für die infolge Einberufung ihres Ernährers ihrer 
sewöhnlichen Unterhaltsgrundlagen verlustigen Familienange- 
hörigen an erster Stelle. Hier mit Rat und Tat einzugreifen, war 
von Anfang an eine der wichtigsten Aufgaben der Hilfsstelle. Sie 
fand bei ihren hiermit in Zusammenhang stehenden Anregungen 
und Anträgen bei den Behörden und bei den Unterhaltsaus- 
schüssen das bereitwillieste Entgegenkommen, ihre Anregungen 
übten auch einen günstigen Einfluß auf die Spruchpraxis aus und 
wurden in einer Reihe von Verwaltungsverordnungen sowie bei 
der letzthin vorgenommenen Erweiterung der den Familien der 
Einberufenen und den hilfsbedürftigen Krieesteilnehmern gewähr- 
ten staatlichen Zuwendungen berücksichtigt. Für die Kinder von 
Eingerückten hat die Hilfsstelle eine ausgebreitete Fürsorge be- 
tätigt. Namhaften Umfang erreichte unter anderem auch zeitweise 
die Vermittlungstätiekeit bezüglich der Einwirkung der den Be- 


dürfnissen der Landwirtschaft dienenden Anbau- und Ernte- 
urlaube. Ihre besondere Fürsorge wendete die Hilfsstelle den 


zeitweilig in Wien befindlichen Soldaten ungarischer und rumä- 
nischer Abstammung zu. 

Auf die Einzelheiten bei der Bewältigung der zweiten Haupt- 
aufgabe der Kriegshilfsstelle der Gemeinde Wien. nämlich der 
Wohnungsfürsorge für die Einberufenen und ihre Familien, kann 
hier nicht näher eingegangen werden. Dem Geschäftsumfange 
nach hat dieser Betätigungszweig im Berichtsjahr nach der Zahl 
der behandelten Fälle den ersten Platz unter den Geschäftsgrup- 
pen der Hilfsstelle eingenommen. 

Wie am Schlusse des Jahresberichts hervorgehoben wird, hat 
sich die Kriegshilfsstelle zu einer lebensvollen Einrichtung ent- 
wickelt. die einem namhaften Kreise tapferer Vaterlandsverteidiger 
und ihrer Angehörigen nützliche Dienste zu leisten. wie auch aus- 
eedehnten Schichten der durch den Krieg in Mitleidenschaft ge- 
zogenen Bevölkerung in ihren wirtschaftlichen und Rechtsange- 
leeenheiten Hilfe zu bringen vermochte. 

Wahrhaft rührend sind denn auch die Dankesäußerungen der 
Soldaten für die ihnen von der Kriegshilfsstelle zeleistete Rechts- 
hilfe und Vertretung. 

Die Geschäftsleitung und die Mitarbeiter der Hilfsstelle empfin- 
den in dem Ergebnisse ihrer bisherigen Tätigkeit den erneuten 
Ansporn, dem nunmehr ein volles Jahr hindurch geübten Dienste 
werktätiger Kriegsfürsorge auch fernerhin ihre beste Kraft zu 
widmen und in ihrer Arbeit nicht zu erlahmen. bis ein siegreicher 
Abschluß des zewaltigen Völkerringens dem Vaterlande die Seg- 
nungen eines gesicherten ehrenvollen Friedens wiederbringt. 
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— Kriegsauszeichnungen an Beamte österreichischer Privat- 
bahnen. In Anerkennung vorzüglicher Dienstleistung im 
Kriegsverkehre wurde verliehen: a) das Ritterkreuz des 
Franz-Joseph-Ördens am Bände des Militär- 
verdienstkreuzes: 1. bei der Südbahngesellschaft dem 
Öberinspektor Kais. Rat Karl Kaplan, den Titular-Oberin- 
spektoren Johann Demel und Max v. Formacher auf 
Lilienberg sowie den Inspektoren Otto Beidl, Arthur Fol- 
tin, Franz Hörtlehner, Johann Keifl, August Krainz, 
Johann Maresch, Eduard Penkl, Emanuel Piwon, Hein- 
rich Schutzbier, Paul Stiasny, Iudwie Stumm, 
Emil Süß, Adolf Wiedner und Franz Wiltschke; 
2. bei der Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft: dem Ober- 
inspektor Franz Weitenweber sowie dem Inspektor Karl 
Dietrich; 3. bei der Buschtiehrader Eisenbahn: den In- 
spektoren Franz Fischer, Wenzel Kurz und Georg 
Tebenszky; 4 bei der Kaschau-Oderberger Eisenbahn: dem 
Oberinspektor Josef Klein sowie den. Titular-Inspektoren 
Adolf Predikant und Eduard Woynak; 5. bei der Eisen- 


bahn Wien-Aspang: dem Inspektor Albin Bednär und dem 
Titular-Inspektor Gustav Rend|l v. Hainzenberg — 
b) das Goldene Verdienstkreuz mit der Krone 


am® Bande der Wanferkents medanıll eher der Süd- 
bahngesellschaft dem Bahnsekretär Andreas Vre&ko, den 
Oberrevidenten Vinzenz Amler, Karl Gabriel, Julius 


Slaser, Ausustt Ludvik, Franz Poto&@nik, Viktor Sob, 
Heinrich Suske und Josef Schibret sowie den Titular-Ober- 
revidenten Georg Gratt, Johann Marksteiner, Gustav 
Motka und Julius Reisp; 2. bei der Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahn: dem Oberkontrollor Oswald Meixner; 3. bei der Busch- 
tiehrader Eisenbahu: dem Maschinenoberkommissär Hugo 
Sturm sowie dem Öberrevidenten Josef Hrdlicka. 


Ungarn. 


— Anschaffungsvorschüsse bei den ungarischen Staatseisen- 
bahnen. Es wurden von der Staatsregierung behufs Erleichte- 
rung des Lebensunterhaltes der Staatsbahnangestellten einige 
Verfügungen getroffen, die geeignet waren, der durch den Krieg 
hervorgerufenen Verteuerunge der Lebensmittel wirksam ent- 
segenzutreten. Jüngsthin hat nun die Regierung auf Grund 
der Ermächtigung des Ministerrats an alle Staats- und Staats- 
bahnangestellten sogenannte Anschaffungssvorschüsse auszahlen 


lassen, die zur Anschaffung von Lebensmitteln zu dienen 
haben. Diese Vorschüsse dürfen einzig und allein nur zum 
Lebensmitteleinkauf verwendet werden. Um die Betätigung 


srundsätzlich zu ordnen, wurde in der betreffenden Verfücsung 
den Staatsbahnangestellten nahegelegst, Anschaffungsgruppen zu 
gründen, um auf diese Weise den Zwischenhandel zwischen Ein- 
und Verkauf auszuschalten. Anschaffungsvorschüsse erhielten 
alle endeültigen Angestellten und außerdem jene Bediensteten, 
die wenigstens ein Jahr lang im Dienste der Staatsbahnen 
stehen und während dieser Zeit eine unbescholtene Tätiekeit 
nachweisen können. Die Vorschüsse werden auf Ersuchen des 
betreffenden Ansestellten auf Empfehlung des Dienstvorstankes 


genehmigt. Als Ausmaß dient die sogenannte Familienzulage. 
und ist demnach der Anschaffungsvorschuß bei höheren und 


mittleren Beamten mit 400—1200 Kronen. bei den sonstigen An- 
gestellten mit 300-700 Kronen festgestellt. Ledige und kinder- 
lose Ansestellte erhalten den Mindestbetrag von 400 bzw. 300 
Kronen. Die Rückzahlung erfolgt zinsenlos vom 1. Januar 1916 
in zehn aufeinanderfolgenden Monatsraten bzw. bei solcheu Be- 
diensteten, die ihre Bezüge halbmonatlich erhalten, in zwanzig 
Halbmonatsraten. Die Gesamtabzüge vom Gehalt dürfen mit 
Einbeziehug der Vorschußrate 70 % des Gehaltes nicht üher- 
schreiten. Der Vorschuß wird den Beamten mittleren und 
höheren Ranges in zwei. den übrigen Angestellten in drei Raten 
ausbezahlt. Bei Nachweis, daß ein sroßer Teil der anzuschaf- 
fenden Verbrauchswaren bereits vor Gemehmisung des Vor- 
schusses angekauft wurde, kann der Vorschuß im ganzen aus- 
bezahlt werden. Der Anspruch auf diesen Vorschuß kann nur 


bis zum 1. Dezember 1. J. angemeldet werden. Spätere An- 
sprüche werden nicht herücksichtiet. Es ist zu hoffen, daß 


diese neueste Verfügung, die von dem Wohlwollen der Staats- 
regierung zeugt, in den Kreisen der Staatsbahnangestellten 
allenthalben Beruhigung und Zufriedenheit erwecken wird. 


— Die politische Begehung des 2. Gleises der Strecke 
Karlovae-Ostarije. Bekanntlich ist die Strecke Budapest-Fiume 
der ungarischen Staatseisenbahnen eingleisig. Mit dem Bau der 


Eisenbahnstrecke Ogulin-Landesgrenze nächst Knin (ungarisch- 
dalmatinische Eisenbahn) und der Eröffnung der Anschluß- 


strecke Karlovac-Landesgrenze nächst Möttling ist in naher Zu- 
kunft ein unmittelbarer Linienzug- von Laibach über Bubnjarei- 


Karlovac-Ogulin-Knin bis zum dalmatinischen Hafen Spalato 
zu gewärtigen. Durch diese unmittelbare Beförderungsmög- 
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lichkeit ist eine so bedeutende Leistungssteigerung zu erwarten, 
daß der in Anspruch zu nehmende Streckenteil Karlovac-Ostarije 
der ungarischen Staatseisenbahnen den Verkehr mit einem Gleis 
unmöglich wird abwickeln können. Teils aus diesem Grunde, 
teils aus militärischen Rücksichten wird die benannte Teilstrecke 
voraussichtlich zu einer doppelgleisigen Strecke umgestaltet 
werden, Die gesetzliche Ermächtigung ist hierfür vorhanden, 
weshalb auch die politische Begehung ohne Hindernis stattfinden 
konnte. Die Pläne, die von einer besonderen Bauleitung her- 
gestellt wurden, sind nach serfolster eingehender Überprüfung 
einhellig behufs Ausführung angenommen worden. Die Eröff- 
nung des zweiten Gleises für den öffentlichen Verkehr wird vor- 
aussichtlich mit dem Zeitpunkte der Fertigstellung der unga- 
risch-dalmatinischen Bahnstrecke zusammenfallen, die für Ende 
1917 zu gewärtigen ist. 


Luxemburg. 


— Aufschub der Luxemburger Schmalspurbahn- und Tram- 
babnbauten. Das „Luxemburger Wort“ meldet, daß die luxem- 
burgische Regierung augenblicklich nicht daran denkt, die vor 
etlichen Jahren von der Kammer gutgeheißenen Proiekte über 
den Bau von neuen schmalspurigen Eisenbahnen und Tram- 
bahnen auszuführen. Dies ist insofern wichtig, als mehrere 
deutsche Gesellschaften auf die Übernahme jener kostspieligen 
Unternehmungen gerechnet hatten. Die Bauten werden nach 
dem Kriege ausgeschrieben: werden. 


Übrige europäische Länder. 


— Durcehgangsverkehr über Dänemark. Auf Grund verschie- 
dener Umstände hat der Durchgangsverkehr über Dänemark 
solchen Umfang angenommen, daß die dänischen Eisenbahn- und 
Dampffährenverbindungen angestrengt zu tun haben. So führen 
die dänischen Fähren zwischen Warnemünde und Giedser 
(42 km) täglich in jeder Richtung sieben Fahrten aus, wobei 
insgesamt 250 Wagen befördert werden. Auch der Personen- 
verkehr ist gestiegen. Mit jeder Fähre werden durch- 
schnittlich 100 Personen befördert. Im Großen Belt, zwischen 
Korsör und Nyborg (26,4 km) sind unausgesetzt vier Dampf- 
fähren im Betrieb, die täglich in ieder Richtung zusammen 
22 Fahrten machen und 650 Wagen überführen. Die drei 
Fähren, die über den Kleinen Belt (2,5 km) gehen, können zu- 
sammen täglich 60 Fahrten ausführen und in jeder Richtung 
360 Wagen befördern. Auch zwischen Kopenhagen und Malmö 
(29,7 km) müssen die Fähren Tag und Nacht Sonderfahrten 
ausführen. Ebenso laufen auf der Linie Helsingör-Helsingborg 
(4,8 km) die Fähren so oft wie möglich und große Gütermengen 
von Schweden und Norwegen nehmen auf dieser Linie den Weg 
durch Dänemark. 


— Die Feuerungsfrage im Schweden. Im schwedischen 
Kommerzkollesium, einer Handelsbehörde, treffen jetzt täglich 
Gutachten von Handelskammern sowie Industrie- und Schiffahrts- 
körperschaften ein, worin Vorschläge gemacht werden, wie dem 
auswärtigen Handel Schwedens, der Industrie und Schiffahrt 
nach dem Kriege neue Wirkungsgebiete erobert werden können. 
Das Eisenkontor in Stockholm, die Vertretung der schwedischen 
Eisenindustrie. nimmt einen von den meisten Gutachten ab- 
weichenden Standpunkt ein. indem es seiner Ansicht nach am 
nächsten liege, die Aufmerksamkeit darauf zu lenken, was der 
Staat im eigeenen Lande tun solle, damit sich die Industrie 
kräftig entwickeln könne. Die Erfahrunsen, die in der Feuerungs- 
frage während des Krieges gemacht worden, müßten nach zwei 
Richtungen hin das besondere Interesse des Staates erregen: teils 
gelte es, darauf zu sehen, daß der Fewerungsbedarf nach Möglich- 
keit aus eigenen Mitteln gedeckt würde, wobei sowohl die Torf- 
frage wie die schwedischen Kohlenfunde in Betracht kommen müß- 
ten. teils sei die Wasserfallpolitik des Staates so zu handhaben, daß 
es für die Vertreter der Industrie Vorteile biete, die unbenützten 
Wasserfälle in Gebrauch zu nehmen. Leichte Gelegenheit, dies 
unter wirtschaftlich befriedigenden Bedingungen tun zu 
können, sei als hauptsächlichste Voraussetzung für Wach- 
sen und Gedeihen der schwedischen Industrie zu betrachten. 
Betreffs des Verkehrswesens bezeichnet das Eisenkontor es als 
ungeeignet, daß der Warenaustausch mit dem östlichen Nachbarn 
hauptsächlich mit ausländischen Dampfern geschieht. Wünschens- 
wert sei, daß schwedische Linien an deren Stelle treten. — Die 
schwedische Handelskammer in London betont. daß der Vorschlag 
über eine tägliche Post- und Personenverbindung England- 
Schweden-Rußland, der vor dem Kriege als unausführbar galt, 
nunmehr nicht bloß in den Rahmen des Möglichen gekommen 
wäre, sondern geradezu als eine unabweisliche Notwendigkeit zu 
betrachten sei. wenn Schweden imstande sein sollte, von den Ver- 
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änderungen, die der Krieg mit sich gebracht, Nutzen zu ziehen. 
Indessen, nur die vorzüglichsten \crkehrsmittel dürften in Frage 
kommen. (Es ist dies der alte Plan einer Schnellverbindung eines 
Punktes der englischen Westküste über Gotenburg-Stockholm- 
Äbo mit Petersburg. Bei der großen Länge der Schiffstrecken 
und der geringen Stärke des durchgehenden Personenverkehrs 
England-Rußland hat dieser Plan bei aller englisch-russischen 
Bundesfreundschaft wenige Aussicht auf Verwirklichung. Die 
weitere Erörterung hat vor Beendisung des Krieges überhaupt 
keinen Zweck.) 


— Kohlennot des Vierverbandes. Die „B. B.-Zte.“ bringt 
folgende beachtenswerte Zusammenstellung: Frankreich 
bemüht sich seit einiger Zeit. möglichst viel Kohlen aus den 
Vereinisten Staaten einzuführen. In der ersten Zeit des Krie- 
ges war England der Kohlenlieferant Frankreichs, das infolge 
der Besetzung seiner reichsten und der nahen belgischen Koh- 
lengebiete durch deutsche Truppen in arge Heizungsver- 
legenheiten kam. Die Nöte waren vorübergehend so groß, daß 
man in Frankreich eine Stockung der Truppentransporte bre- 
fürchtete. Der Kiırsatz aus England beseitigte dann diese Schwie- 
riekeiten, aher die Zufuhr ebbte ab, da England seine Kohlen 
selbst brauchte und deshalb ein bedingtes Kohlenverbot erließ. 
Zwar kommen immer noch englische Kohlen über den Kanal. 
dech bei weitem nicht mehr so viel wie in der ersten Zeit des 
Krieges. Selbstverständlich hat Frankreich für amerikanische 
Kohlen wesentlich höhere Preise zu zahlen als für englische. Das 
bzingt schon die sehr teure Fracht mit sich, ganz abgesehen 
von den gepfefferten Preisen, die die Nordamerikaner für alle 
Waren fordern, in denen kein Weltwettbewerb mehr besteht. Das 
Kohlenangebot auf dem Woeltmarkte ist heute verhältnismäßig 
recht schwach. Es geht nur von wenigen Stellen aus, weshalb 
der Weltmarktpreis sehr hoch ist. In Rußland hat man be- 
kanntlich versucht, die Kohlennot durch Naphthaverfeuerung 
zu mildern. Das scheint einigermaßen gelungen zu sein, wenig- 
stens soweit der Eisenbahnbetrieb in Betracht kommt. Zu dieser 
Feuerungsart waren die Russen schon vor dem Kriege auf 
vielen Strecken übergegangen. Wie es um die Defriedigung 
des industriellen unrd- des Kohlenverbrauchs der russischen 
Haushaltungen augenblicklich steht, darüber ist hier nichts 
Genaueres bekannt. Doch darf man annehmen, daß die russische 
Volkswirtschaft nicht gerade zlänzend mit Kohlen, Koks und 
Briketts versorgt ist*) 

Sehr übel muß es mit der Kohlenversorgung Italiens be- 
stellt sein. Man fragt sich schon lange, wie Italien seine natür- 
liche Kohlenknappheit behebt. Die für den Kriegsfall aufge- 
häuften Vorräte sind wohl von den Anforderungen des Truppen- 
aufmarsches und des Kriegsbedarfs in Anspruch genommen. 
England kann nicht viel Kohlen nach Italien geschickt haben 
oder schicken; denn es ist, wie oben gesagt, selbst kohlenknapp 
und muß jeden Augenblick eine neue Arbeitseinstellung der 
Grubenarbeiter befürchten. Von nennenswerten amerikanischen 
Kohlenlieferungen nach Italien hat man nichts gehört. Man 
muß daher schließen, daß in Italien eine Kohlennot herrscht, die 
vielleicht manches erklärt, zu dessen Begründung man die hohe 
Politik heranzieht. 


-— Die Orientalischen Bahnen und die Balkanvorgänge Aus 
Wien wird gemeldet: Durch die Gebietsabtretung der Türkei 
an Bulgarien ist, wie bekannt, die Betriebsgesellschaft der 
Orientbahnen insofern berührt worden, als die bisher auf türki- 
schem, nunmehr auf bulgarischem Gebiete gelegene Teilstrecke 
der Bahn Dedeagatsch-Adrianopel von der bulgarischen Regie- 
rung und die über griechisches Gebiet führenden Linien Salo- 
niki-Gewgheli und Saloniki-Monastir von der griechischen Re- 
gierung in Besitz genommen wurden. Die bulgarische Regierung 
hat die ersterwähnte Strecke bestzt und hat ihre Beamten, 
welche nunmehr den Betrieb führen, hingeschickt. Gleichzeitig 
wurde bulgarischerseits den Orientbahnen eine Entschädigung 
angeboten, diese wurde von der Gesellschaft jedoch abgelehnt 
und Verwahrung eingelegt. Die Ablehnung der Entschädigung 
wurde mit dem Hinweis auf die ganz ungeklärte Lage begrün- 
det. Allerdings liegt, wie wir hören, auch ein besonderer Grund 
vor. Die Einnahmen aus der bisher türkischen Teilstrecke der 
Linie Adrianopel-Konstantinopel sind nämlich für den Dienst 
einer türkischen Anleihe von der türkischen Regierung ver- 
pfändet, wobei hinzuzufügen ist, daß es sich um eine in Frank- 
reich aufgenommene Anleihe handelt. Eben im Hinblick auf 
diese Pfandrechte hat es die Orientbahngesellschaft als geboten 
erachtet, zunächst Verwahrung einzulegen und die Vermittlung 
des Ministeriums des Äußern anzurufen. Die griechischen 
Strecken Saloniki-Monastir und Saloniki-Gewgheli (serbische 
Grenze) wurden in vorläufigen Staatsbetrieb übernommen, ohne 
daß sich die griechische Regierung bisher an die Orientbahnen 
gewendet hätte. Auch dieserhalb wird die Orientbahngesell- 
schaft Verwahrung einlegen. Man glaubt indessen nicht, daß 


*) Anm. d. Schriftl. Siehe hierüber die Mitteilungen in der 
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die griechische Regierung eine dauernde Übernahme der 
Strecken beabsichtigt, da in Griechenland der Staatsbahnbetrieb 
bisher nicht eingeführt ist und für die nächste Zeit auch nicht 
beabsichtigt zu seim scheint. Offenbar handelt es sich der grie- 
chischen Regierung vor allem darum, sich für die Kriegsdauer 
die unbehinderte Verfügungsmöglichkeit der ihr Gebiet durch- 
ziehenden Bahnstrecken zu sichern. ohne daß zunächst zu er- 
sehen ist, welchen Gebrauch die griechische Regierung von der 
neuen Lage betreffend die Bahnen zu machen gedenkt. Die 
bulgarische Regierung dagegen, die von vornherein eine ange- 
messene Eintschädigung leisten wollte, wird voraussichtlich, wie 
dies schon im Jahre 1910 hinsichtlich der Strecken in Ost- 
rumelien geschehen ist, auch die jetzt übernommenen Linien 
dauernd dem bulgarischen Staatsbahnnetz einfügen und gleich- 
wie damals einen entsprechenden Entschädigungsbetrag an die 
Orientbahngesellschaft zahlen. 


— Die Betriebsergebnisse der bulgarischen Staatsbahnen im 
Jahre 1913. Zu Beginn des Jahres 1913 umfaßte das Netz der 
bulgarischen Staatsbahnen 1948 km vollspuriger Linien. In- 
folge der Vollendung des Baues neuer Linien in der Länge von 
175 km erhöhte sich der Umfang des Eisenbahnnetzes auf 2124 
Kilometer. Anläßlich des Friedensvertrages von Bukarest im 
Ausust 1913 wurden 15 km der Linie Dewna-Dobritsch an 
Rumänien abgetreten, weshalb mit Schluß des Berichtsjahres 
nur 2108 km bulgarische Staatsbahnlinien vorhanden waren. 
ihre durchschnittliche Jahreslänge betrug 2003 km. Die neu 
eröffneten Linien umfassen die Teilstrecken Dabowo-Borusch- 
tiza 20 km, Boruschtiza-Platschkowzi 23 km, Mesdra-Boitschi- 
nowzi-Lom 115 km und Boitschinowzi-Ferdinand 13 km. Außer 
den Linien für den öffentlichen Verkehr, waren noch 15 km In- 
dustriebahnen vorhanden, von denen 11 km auf die Linie Sindel- 
Longosa entfallen, die zwecks Ausbeutung der Wälder bei 
Tschali Machli erbaut wurde. Stationen waren 135 und Halte- 
stellen 78 vorhanden. Der Wert der Linien bezifferte sich Ende 
1913 auf 282099583 Lewa (Franken), derjenige der Fahrzeuge 
auf 34462312 Lewa (davon für Lokomotiven 15449889 Lewa), 
resamtwert 316561 895 Lewa. Angestellte waren beschäftigt: 
im inneren Dienst 286, im Stationsdienst 1706, im Fahrdienst 
1254, im Zueförderungs- und Werkstättendienst 605, im Bahn- 
erhaltungsdienst 969, im ärztlichen Dienst 44, zusammen 
4864. Hierzu kommen noch 3643 dauernd beschäftigte Werk- 
stätten- und Bahnerhaltungsarbeiter. Somit waren insgesamt 
8507 Personen beschäftigt. 

Züge wurden befördert und zwar 

a) im Friedensverkehr: 
davon leistete jeder durchschnittlich 


22 Hofzüge . . 42657 Rohtkm 316,37 Zugkm 


81 Orient-Expreßzüge. 75253 - 357,58 5, 

588 Schnellzüge . . . . 87962 x 459,33 : 

2705 Personenzüge . 25903 . 153,78 „ 
6 Sonder - Personen- 

ZUSOSE TI u. a 4 80,00 n 

2629 gemischte Züge . . 18297 B 75,87 5 
180 Güterzüge mit Per- 

sonenbeförderung 20 015 r 62,007, 

3390 Güterzüge. . . 27199 = 86,70 = 

529 Arbeitszüge . . 25241 = 55,62 2 


zus. 15 130 Züge 
b) im Kriegsverkehr: 


35 Hofzüge . 34024 Rohtkm 211,34 Zugkm 


9190 Militärzüge . . . . 24628 „ 107,87 4 
16 397 Militär - Güterzüge 42891 % 120,80 n 
318 Sanitätszüge. . . . 36510 4 104,37 © 
156 Militär-Arbeitszüge 18 596 s 52,34  . 


zus. 26096 Züge 
insg.41226 . 


Mit diesen Zügen wurden befördert bzw. zurückgelegt: 


I. Klasse 8741 Reisende 1701580 Personenkm 
0% is 133 312 e 18 581 644 a 
1Bnl. & 1 742 893 S 116 069 590 = 


zusammen 1884946 Reisende 136 352814 Personenkm 


Gepäck und Hunde . . . . 5548 t 706 631 tkm 
Bilauter. . 2 en 7663 „ 1421146 „ 
Frachtgüger . . 1153646 „ . 174502604 
lebende Tiere... . »- 183 Stück — 
Wagenladungen. .... - 2442 — 
Dienstgüter . . i 778005 t 130821283 „ 


Die Einnahmen betrugen: 


aus dem Personenverkehr ... 6 472616 Lewa 


a Gepäckverkehrit eg fu 274.245... 
5° „. Eilgutverkehr. „x... 8345314 „ 
»„  ». Frachtgutverkehr 10635208 . 
sonstige Einnahmen . ....... 897711 y„ 


zusammen 18 625 094 Lewa 


Nr. 84 


1012 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Die Betriebsausgaben bezifferten sich: 
920 085 Lewa 
4241995  n 


für den inneren Dienst auf. 
Stationsdienst auf 
Zugförderungs- und Werk- 
stättendienst . . . 8719172 n 
Bahner haltungsdie nst. 4155895  „ 


zusammen 180: 18 014 650 Lewa 


” ” 


” ” 


” ” 


Es ergab-sich somit ein Betriebsüherschuß von 610 444 Lewa. 

Unfälle fanden statt: 16 Entgleisungen von Lokomotiven und 
Tendern, 53 von Wagen sowie 10 Zusammenstöße von Lokomo- 
tiven mit Wagen. Verletzt wurden 4 Angestellte und 23 bahn- 
fremde Personen, getötet 85 Angestellte und 21 bahnfremde Per- 
sonen. 


Der Statistik des Hafendienstes für Varna und Burgas, der 
gleichfalls der Generaldirektion der bulagrischen Staatsbahnen 
untersteht, ist für das Jahr 1913 folgendes zu entnehmen: 


Der Wert der Hafenanlagen betrug Ende 1913: 
für Varna 13598479 Lewa 
„ Burgas . 8891907 ,. 


zusammen 22490 386 Lewa 


Die Einnahmen bezifferten sich für den Hafen von Varna auf 
361 647 und für Burgas auf 330 897 oder insgesamt auf 692 544 
Lewa. Die Ausgaben betrugen für Varna 152055 und für 
Burgas 159172 oder zusammen 311227 Lewa. Es ergab sich so- 
mit ein Betriebsüberschuß von 381317 Lewa. 

Die Zahl der den Hafen von Varna anlaufenden Schiffe be- 
zifferte sich auf 734, davon 284 Segelschiffe. Eingeführt wur- 
den 130472 t, davon mit Segelschiffen 14672 t gewöhnliche 
Güter, ferner 1100 lebende Tiere. Angekommen waren 9269 
Reisende. Abgesendet wurden 103 002 t, davon mit Segelschiffen 
15 977 t gewöhnliche Güter und 62 Stück Großvieh sowie 6798 
Stück Kleinvieh. 8414 Reisende fuhren ah. 

In dem Hafen von Burgas sind angelangt: 1171 Schiffe, dar- 
unter 741 Segler. Die Einfuhr betrug 143794 t, davon kamen 
auf die Segelschiffe 20289 t gewöhnliche Güter, ferner 1905 
Stück Großvieh. Es kamen an 4278 Reisende. Abgesendet WUT- 
den 68152 t, davon 1925 t mit Segelschiffen, ferner 12743 Stück 
Kleinvieh. Es fuhren ab 8144 Reisende. 

Die beiden aufeinanderfolgenden Balkankriege 1912/13 waren 
die Ursache, daß die Verkehrsergebnisse sowohl der Staats- 
bahnen, ungeachtet der Zunahme der Länge, als auch jene des 
Hafenverkehrs im Jahre 1913 gegenüber den letzten vorhergehen- 
Jahren nicht unbedeutend zurückblieben. 


— Neu in Verkehr gesetzte Strecken in Russisch-Polen. Wir 
entnehmen dem österreich. .‚Verordnungsblatt für Eisenbahnen 
und Schiffahrt“ folgendes: Die Teilstrecke Skarzysko-Iwangorod 
(Fortsetzung der Strecke Granica-Skarzysko) mit den Stationen 
Szydlowice, Jastrzemb, Roszki. Radom, Jedlnia, Zagozdzon, Gar- 
batka, Sieciechöw (Haltestelle), Iwangorod Kriegsausweiche 
(Haltestelle), Iwangorod Ostbahnhof und Iwangorod War- 
schauer Bahnhof, weiter die Strecken 1. Iwangorod - Lublin 
mit den Stationen Iwangorod Ostbahnhof, Golab, Nowo- 
Alexandrya, Klementowice, Wawolnica. Naleczöw, 
2. Lublin- Rozwadöw mit den Stationen Lublin, Wrotköw, 
Zemborzyce. Strzeszkowice, Niedzwica duza, Niedzwica mala, 
Sobieszezany, Borkowizna, Wilkolasz, Pulankowice, Krasnik, 
Kapriowa, Szastarka, Rzeczyca, Lychöw, Zaklikow, Lipa 
Rozwadöw (K.k.St.B.); 3. Skarzysko-Tomaszöw (Tomaschow) 
mit den Stationen Skarzysko, Nieklan, Konskie, Korytköw, 
Opoczno, Jelen Tomaszöw (Tomaschow) wurden für den Zivil- 
personen- und Zivilgüterverkehr eröffnet. 


Rechtspflege. 


— Besteht für die Verfrachter, falls Tarifbildungs- und 
Leitungsweg voneinander abweichen, ein Anspruch auf direkte 
Abfertigung von Eilgut über den nichtbeförderungsber echtigten 
(kürzesten) Bahnweg? Über diese Frage ist ein interessantes 
Gerichtsurteil ergangen. 

Der Tatbestand ist folgender: Der Spediteur D. und der 
Fleischermeister A., dessen Rechtsnachfolger der Kläger ist, 
haben in den Jahren 1912 und 1913 Sendungen von frischem 
Fleisch bei den Eilgutabfertigungen Warnemünde und Rostock 
als Eilgut in Wagenladungen zur Beförderung nach verschie- 
denen Stationen in West- und Nordwestdeutschland aufgegeben. 
Die Absender haben den Weg über Lübeck vorgeschrieben. 
Dementsprechend ist auch der Transport über Lübeck erfolgt. 
In Lübeck, zum Teil in. Schönberg, ist eine Umbehandlung vor- 
genommen. Die Fracht, die danach auf Grund des maßgebenden 
Ausnahmetarifs für Fleisch von frisch geschlachtetem Vieh 


Motycz, Lublin ;' 


von den Absendern erhoben ist, ist in Spalte 7 der Zusammen- 
stellungen enthalten. 

Die Klage steht nun auf dem Standpunkt, daß die Umbehand- 
lung unzulässig war und eine direkte Frachtberechnung er- 
folgen mußte, und verlangt für den Kläger, dem die Absender 
ihren Anspruch hiernach abgetreten haben, von der Beklagten 
die Rückzahlung des sich aus der bahnseitigen Frachtberech- 
nung ergebenden Mehrbetrages an Fracht. 

Mit diesem Anspruch ist der Kläger dem Grunde nach durch- 
sedrungen. Diese Gründe sind in Zusammenfassung folgende: 
(Aus dem Urteil der ersten Instanz, Landgericht "Schwerin:) 

„Die an den Eilgutsendungen vorgenommene Umbehandlung, 
segen die sich die Angriffe des Klägers richten, war berech- 
tigt, wenn die Fracht von der Versandstation bis zum Be- 
stimmungsort nicht sogleich berechnet werden konnte, ci. Deut- 
scher Eisenbahn-Gütertarif Teil I Abt. B 88 3,5. 
hatte unterwegs eine neue Frachtberechnung (Umbehandlung) 
zu erfolgen.“ 

„Unbestritten besteht für die in Betracht kommenden Sta- 
tionsverbindungen ein direkter Frachtverkehr ohne Umbehand- 
lung. Die Fracht hierfür wird nach der Wegstrecke über 
Lübeck berechnet. Auch das ist streitlos und ergibt sich aus 
dem Kilometerzeiger des Gütertarifs insofern, als die Ent- 
fernung zwischen den Stationen, die er für die Zwecke der 
Frachtberechnung angibt, die Wegestrecke über Lübeck ergibt. 
Sind die vorliegenden Eilgutsendungen darum der Anweisung 
der Absender zufolge über Lübeck befördert, so steht der 
direkten Frachtberechnung, die der Tarif ja gerade für diese 


Strecke aufgestellt hat, kein Hindernis entgegen. Für eine 
Umbehandlung ist deshalb kein Raum.“ 
„Der Einwand der Beklagten, daß sie, den Leitungsvor- 


schriften folgend, bei den Frachteutsendungen, wo sie den Be- 


. Zörderungsweg zu bestimmen befugt ist, den direkten Fracht- 


verkehr über Hagenow leitet, ist demgegenüber nicht von Be- 
deutung. Die Leitungsvorschriften sind fraglos kein Bestand- 
teil des Gütertarifs. Sie enthalten interne Abmachungen 


zwischen den beteiligten Eisenbahnen und kommen für den 
Frachtvertrag, wie er sich aus dem Gütertarif ergibt, nicht in 


Betracht. können insbesondere an 
der Tatsache nichts ändern, 
Stationsverbindungen nach der 
rechnet ist. Die Anwendung dieses Frachtsatzes auf den 
Frachtgutverkehr über Hagenow besagt nichts. Zu ihr wird 
die Beklagte schon durch die Vorschrift des $ 67°? Satz 1 der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung gezwungen, wenn sie für die Be- 
förderung statt des kürzeren Weges über Lübeck den längeren 
über Hagenow wählt.“ 

„Der weitere Einwand der Beklagten, daß die an der Be- 
förderung über Lübeck beteiligte Lübeck-Büchener Eisenbahn 
gar nicht verpflichtet sei, die direkte Abfertigung über Lübeck 
zuzulassen, erledist sich mit dem Hinweis, daß diese Eisen- 
bahn zur Tarifgemeinschaft gehört und darum den Tarifvor- 
schriften untersteht, die den direkten Frachtsatz nach dem Weg 
über Lübeck bestimmen.“ 

„Nach $ 6! der Eisenbahn-Verkehrsordnung hat die Eisen- 
bahn Tarife aufzustellen, die über alle für den Beförderungs- 
vertrag maßgebenden Bestimmungen, über die Beför- 
derungspreise und die Nebengebühren :Auskunft 
geben. Das gilt für die Beförderung der Frachtgüter sowohl 
wie für die der Eilgüter, und zwar für letztere auch dann, 
wenn der Absender von seiner ihm durch die Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung $ 67°? eingeräumten Befugnis Gebrauch macht 
und den Beförderungsweg vorschreibt. Würden nun, wie die 
Beklagte behauptet, die Frachtsätze des Gütertarifs nicht ohne 
weiteres auch für den Weg gelten, für den sie berechnet sind, 
so würde bei Eilgutsendungen mit vorgeschriebenem Beför- 
derungswez in zahlreichen Fällen aus den Gütertarifen allein, 


Die Leitungsvorschriften 


Wegstrecke über Lübeck be- 


wie keiner weiteren Darlegung bedarf, der Beförderungspreis 


nicht zu entnehmen sein. Auch das beweist die Unrichtigkeit 
des beklagstischen Standpunktes und die Unzulässiskeit der vor- 
senommenen Umbehandlung.“ 


(Aus den Gründen der zweiten Instanz, 
Rostock:) 

„Für die Eisenbahn besteht die gesetzliche Verpflichtung, 
unter feststehenden Bedingungen Beförderungsverträge ab- 
zuschließen (Eisenbahn-Verkehrsordnung $ 3) und die vor- 
geschriebenen Frachtbriefformulare tragen den Vordruck: Für 
den Frachtvertrag selten die Eisenbahn-Verkehrsordnung und 
die in Betracht kommenden Tarife. Für die Ansprüche aus 
dem Beförderungsvertrag bildet der $ 6 der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung die gesetzliche Grundlage. Dieser Paragraph 
bestimmt: 

„Die Eisenbahn hat Tarife aufzustellen, die über alle 
für den Beförderungsvertrag maßgebenden Bestimmungen, 
über die Beförderungspreise und die Nebengebühren Aus- 
kunft geben. Die Tarife bedürfen zu ihrer Gültigkeit 
der Veröffentlichung. Sie sind für jeder- 
mann in derselben Weise anzuwenden. { 


Oberlandesgericht 


daß der direkte Frachtsatz für die 


Alsdann 


' Amerongen 


LV. Jahrgang . 
27. Oktober 1915. = 


En m 


IE —. 


Die Beförderungspreise müssen dem Betrage nach fest- 
stehen.“ 

„Diese Vorschriften enthalten den völlig klaren, in seiner 
Bedeutung für den Frachtvertrag maßgebenden Satz, daß das 
Publikum, soweit es sich den Bedingungen des Tarifes fügt, 
einen Rechtsanspruch darauf hat, daß die Beförderung gegen 
diejenigen Gebühren und Nebengebühren, die aus.dem Tarif er- 
sichtlich sind, und nur gegen diese (selbst Preisermäßigung 
ist untersagt: $ 6 (8)) erfolgt, sich also darauf verlassen 
darf, daß aus dem veröffentlichten Tarife die volle Gegen- 
leistung zu ersehen ist, welche von dem Absender an die Bahn 


zu machen ist.“ 


„Dieser an sich nicht zweifelhafte Rechtssatz soll nun nach 
Ansicht des beklagten Eisenbahnfiskus durch die Tatsache be- 
einflußt werden, daß die Absender in den vorliegenden Fällen 
eine Abweichung von dem durch die Leitungsvorschriften be- 
stimmten gewöhnlichen Beförderungsweg verlangt haben.“ 

' „Es ist davon auszugehen, daß an sich der Eisenbahn die 
Bestimmung zusteht, auf welchem Wege sie die ihr über- 
gebenen Güter befördern will. Verkehrstechnische und ver- 
kehrspolitische Gründe — ganz abgesehen von Gründen des 
Wettbewerbs unter den verschiedenen beteiligten Eisenbahn- 
verwaltungen — führen dazu, daß bahnseitig bestimmte Lei- 
tungswege vorgeschrieben werden, auf denen die Bahn die 
Beförderung vornimmt. Dabei besteht unter den Bahnverwal- 
tungen die Vereinbarung, daß auch Umwege (Umleitungen um 
Strecken anderer Bahnverwaltungen herum), wenn sie einen 
bestimmten Prozentsatz nicht überschreiten, zulässig sein 
sollen. Das Interesse der Absender wird durch die Bestimmung 
des $ 67 (2. Satz 1) der Eisenbahn-Verkehrsordnung, daß der 
billigste Frachtsatz zu berechnen und bei mehreren Wegen mit 


gleichen Frachtsätzen der Weg zu wählen ist welcher die 
günstigsten Beförderungsbedingungen bietet, sowie dadurch 
gewahrt, daß die Bahn an die Lieferfristen gebunden ist. Mit 


dieser Maßgabe ist die Bestimmung des Leitungsweges an sich 
innere Angelegenheit der beteiligten Eisenbahnverwaltungen.“ 

„Dies ändert sich, wenn der Absender, wie es hier geschehen 
ist, einen bestimmten Beförderungsweg vorschreibt. Dies ist 
bei Eilgütern (und nur solche stehen hier in Frage) ausdrück- 
lich durch den $ 67 (2) der Eisenbahn-Verkehrsordnung zu- 
gelassen mit der Bestimmung: „Solche Vorschriften muß die 
Eisenbahn beachten, sie kann aber die Fracht für den vor- 
geschriebenen Weg verlangen.“ Die Auslegung dieses Satzes 
ist es, von der die Entscheidung des vorliegenden Rechtsstreits 
abhängt.“ 

„Der beklaste Fiskus ist der Ansicht, daß, wenn der Ab- 
sender statt des bahnamtlichen Leitungsweges einen abweichen- 
den Beförderungsweg vorschreibt, er hiermit sein Recht auf 
Anwendung des direkten Tarifes aufgebe. Aber dies ist im 
$ 67 nicht ausgesprochen und mit Sinn und Wortlaut des $ 6 
der Eisenbahn-Verkehrsordnung nicht vereinbar. Die zitierte 
Bestimmung des $ 67 sagt lediglich, daß die Bahn die Fracht 
statt für den gewöhnlichen Leitungsweg für den vorgeschric® 
benen Weg fordern kann, also, daß sie die Wahl hat zwischen 
der Fracht, die dem regelmäßigen Leitungsweg und derjenigen 
Fracht, die dem vorgeschriebenen Wege entspricht. Soweit 
aber die Fracht nach der Länge des Beförderungsweges be- 
messen wird, so besteht dieser Unterschied für die in Frage 
stehenden Frachtverträge nicht, denn im vorliegenden Fall sind 


mttntnänttinaitsrerrerr ee en nn 


die Parteien darüber einverstanden, daß der vorgeschriebene 
Weg kürzer ist als der Leitungsweg, und daß die Fracht für den 
Leitungsweg über Hagenow Land nach der Entfernung für den 
hier vorgeschriebenen Weg über Lübeck, den „tarifhildenden 
Weg“, berechnet ist. Aus der verschiedenen Länge der beiden 
Wege kann also die Bahn eine Erhöhung der zu zahlenden 
Fracht an sich nicht herleiten.“ 

„An sich haben die Leitungsvorschriften mit der Bewilligung 
oder Anwendung des direkten Tarifes nichts zu tun. Die Lei- 
tungsvorschriften sind dienstliche Anordnungen der Bahnver- 
waltungen, sie sind nicht Bestandteile des Tarifes, sie sind auch 
nicht veröffentlicht. Es ist ferner unerheblich, ob der Absender, 
der einen besonderen Weg vorschreibt, sie kennt oder nicht. Er 
unterwirft sich auch nicht der bahnamtlichen Auffassung 
dadurch, daß er bei Abschluß des Vertrags gegen letztere nicht 
ausdrücklich Verwahrung einlest. Der Absender hat einen 
rechtlichen Anspruch darauf, daß die Sendungen nach Maßgabe 
der gesetzlichen Bestimmungen und somit nach Maßgabe der 
Verkehrsordnung und des Tarifes befördert werden und daß die 
Bahn nur diejenigen Gegenleistungen erhebt, welche ihr nach 
Maßgabe dieser Faktoren zustehen. Bestandteile des Tarifes 
sind auch die demselben beigegebenen Kilometertafeln. welche 
die Entfernung der einzelnen Orte voneinander ersehen lassen. 
Wenn insbesondere ein Ausnahmetarif für frisches Fleisch be- 
steht, in welchem eine Reihe von Bahnverwaltungen sich ver- 
pflichten, die Beförderung gegen eine nach der Entfernung ab- 
gestulte Staffelgebühr zu übernehmen, so darf sich nach dem 
Grundsatz des $6 Eisenbahn-Verkehrsordnung, falls der Tarif 
nicht ausdrückliche Ausnahmen aufstellt, jeder Absender darauf 
verlassen, daß die zesamten Strecken der beteilisten Bahnen 
dieser bevorzugten Beförderung dienen sollen. Die Vorzüge 
dieses Ausnahmetarifes bestehen ja gerade in der Verbilligung 
der Frachtsätze für die weiteren Entfernungen und der ganze 
Zweck des Ausnahmetarifs wird hinfällig, wenn von bestimmten 
Übergangsstationen an eine neue Berechnung mit zunächst er- 
höhten Sätzen wieder beginnt.“ 

Wir geben diese Ausführungen wieder, ohne zunächst dazu 
Stellung zu nehmen, da der Rechtsstreit noch in der Revisions- 
instanz steht, werden jedoch später darauf zurückkommen, 


Bücherschau. 


— Rundnagel, Dr. Ernst, 7, Geheimer Regierungsrat und vor- 
tragender Rat, Beförderungsgeschäfte, Leipzig 1915, 
Verlags O. R. Reisland. 

In der in Nr. 79 Seite 947/948 dieser Zeitung abgedruckten 
Besprechung des als Teil des Handbuchs des gesamten Handels- 
rechts, herausgegeben von Dr. Viktor Ehrenberg, erschienenen 
Rundnagelschen Werks war angeregt worden, das Werk nicht 
nur als Teil des Gesamtwerks, sondern auch zur Herabminderung 
des Preises und zur Erhöhung der Handlichkeit für sich allein 
erscheinen zu lassen. Dies ist nunmehr geschehen. Die „Be- 
förderungsgeschäfte“ sind als Sonderausgabe mit Inhaltsüber- 
sicht, Abkürzungen und Sachverzeichnis erschienen und kosten 
12 M. Diese Maßnahme wird sicher zur weitesten Verbreitung 
des Werks wesentlich beitragen. Nehse. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Änderung von Stationsnamen. 
Niederländische Staatseisenbahnen. 
Die Namen der nachbezeichneten Stationen bezw. Haltestellen 
sind wie folgt geändert worden: 


Bisheriger Name Neuer Name Strecke 
Heuvelsche Steeg Utrecht-Arnhem 
Stadskanaal Pekelderweg a Eanaal Zuie: 
roek 
Nuenen Rotterdam-Venlo 
Stadskanaal Hoofdstation Stadskanaal-Zuid- 
(abgek. Stadskanaal H.S.) broek 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die 16,51 km lange Strecke Trebschen-Züllichau der 
Königlichen Eisenbahndirektion Posen, die am 1. November 
d. Js. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden soll, ist vom 


Boeweensche mond 


Nuenen-Tongelre 
Stadskanaal 


Tage der Betriebseröffnung an als Vereinsbahnstrecke 
zu betrachten. 


Rundschreiben der 


lassen worden: 


Nr. II 144 vom 20. Oktober d. J. an die Herren Mitglieder des 
Preisausschusses, Begleitschreiben zur Niederschrift Nr. 52 über 
die. Sitzung des Preisausschusses vom 23./24. September d. J. 
in München (abgesandt am 20. Oktober d. J.). 

Nr. III 101 vom 20. Oktober d. J. an die dem Deutschen Eisen- 
bahnverkehrsverband nicht angehörenden Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Geschäftsordnung für die badischen Linien 
der Süddeutschen Eisenbahn-Gesellschaft (abgesandt am 
22, Oktober d. J). 

Nr.. VI 140 vom 8. Oktober d. J. an die Vereinsverwaltungen 
und -die vereinsfremden ‘Bahnen, die Drucksachen des Vereins 
bezogen haben, betreffend Kosten für bezogene Drucksachen 
des Vereins (abgesandt am 21. Oktober d. J.). 


Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltuneen. 


Pfälzisch-Bayerischer Tierverkehr, 


Nr. 84 — 1014 — 
® 
Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Güterverkehr. | gungen. Letztere führen in einzelnen | 
Fällen Tariferhöhungen herbei. Als- 
Staats- und Privatbahn - Güterverkehr, dann bleiben die bisherigen Frachtsätze werden die 


Heft C 2. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1915 
wird die Station Herrnberg (Dillkr.) 
als Versandstation in den Ausnahme- 
tarif 7m für Roteisenstein in Mengen 
von mindestens 200 t nach Bremen Zoll- 
ausschluß einbezogen. (1726) 

Frankfurt (Main), 22 Oktbr. 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsiseh-Österreichischer Verkehr, 
Tarifheft 1 vom 1. April 1911. 

Am 1. November 1915 tritt ein neuer 
rachtsatz des Sp. T. III zwischen Alt- 
warnsdorf und Schönbrunn - Witkowitz 
von 130 Heller für 100 kg in Kraft. 


Dresden, den 22. Oktober 1915. (1724) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 


als geschäftsführende Verwaltung. 


Übergangstarif für den Verkehr mit der 
Kleinbahn Bielstein (Rheinl.)-Waldbröl. 
Mit sofortiger Gültiekeit wird die 
Kleinbahn Bielstein (Rheinl.)-Waldbröl 
im Verkehr mit den Eisenbahnverwal- 
tungen, die am Staats- und Privatbahn- 
Gütertarif — Heft A — und am Wech- 
selverkehr deutscher Eisenbahnen unter- 
einander — Gemeinsames Heft 200 — be- 
teiligt sind, in den Übergangstarif mit 
Kleinbahnen für bestimmte Frachtgegen- 
stände aufgenommen. Näheres bei den 
(rüterabfertigungen. 
Elberfeld, 20. Oktober 1915. (1718) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Norddeutseh-niederländischer Güter- 
verkehr. 
Am 1. November d. J. 


Nachträge in Kraft: 


treten folgende 


Nachtrag 
3 zum Gemeinsamen Heft 
Sup lerti 
Sir 2 
ie) ” b) 3) 
LO „ 4| vom’ Teil Il des nord- 
WW - 5. deutsch -"niederländi- 
OR „1:6 schen Gütertarifs; 
2 7 

” ” 

Ar 8 
3 ” n 9 A 
Oue „Eil) vom Teil Il des ehema- 
I „E21 ligen rheinisch-westfä- 
EP er E3f lisch - niederländischen 
3 E4 Sütertarifs. 


Durch die Nachträge wird eine Anzahl 
deutscher und niederländischer Statio- 
nen mit Frachtsätzen für die allgemeinen 
Tarifklassen und auch für Ausnahme- 
tarifie in den Tarif aufgenommen. 
Ferner sind enthalten im Nachtrag 
zum Heft 1 ein neuer Ausnahme- 
tarif 31 für Steinkohlen usw. von 
Heerlen und Simpelveld nach Berliner 
Bahnhöfen, im Nachtrag zu Heft 8 
ein neuer Ausnahmetarif 32 für hölzerne 
Telegraphenstangen von Pingen nach 
niederländischen Stationen, in den Nach- 
trägen zu den Heften 1, 2, 3, 4, 5 und 7 
ein neuer Ausnahmetarif 33 für Tapeten 
und Tapetenborten aller Art aus Papier 
von deutschen Stationen nach den nieder- 
ländischen Hafenstationen  (trausit). Im 
übrigen enthalten die Nachträge noch 
verschiedene Ergänzungen und Berichti- 


noch bis zum 1. Januar 1916 in Kraft. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen und Abfertigungen. 
Cöln, den 19. Oktober 1915. (1719) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch - südwestdeutscher Verkehr. 

1. Bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, treten sämtliche 
einschränkenden Verpackungsvorschrif- 
ten des Ausnahmetarifs 23 für frisches 
Obst außer Kraft. Der Ausnahmetarif 
eilt daher bis auf weiteres sowohl für 


verpacktes als auch für unverpacktes 
Obst. Einige weitere Stationen der 
Direktionsbezirke Mainz und Saar- 


brücken werden in den Ausnahmetarif 23 
für frisches Obst einbezogen. 

2. Die mit Gültigkeit vom 7. Oktober 
1915 eingeführten Teilfrachtsätze des 
Ausnahmetarifs 23 für frisches Obst 
zwischen dem Schnittpunkt Eberbach 
und den Stationen Beckingen (Saar), 
Besseringen, Bitburg, Cordel, Messe- 
rich, Pfeddersheim, Saarhölzbach, Sulz- 
bach (Saar) und Worms sowie zwischen 
Mannheim und Fürth (Odenw.) werden 
mit Gültiskeit vom 23. Dezember 1915 
wieder außer Kraft gesetzt. 


3. Die an der Neubaustrecke Irrel- 
[gel des Direktionsbezirks Saarbrücken 
selegene Station Metzdorf wird erst in 
einigen Monaten eröffnet werden. 
Näheres im Tarifanzeiger der preuß.- 


hessischen Staatsbahnen. 
Frankfurt (M.). 15. Oktbr. 1915. (1723) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Am 25. Oktober 1915 treten in Kraft: 
Il. Zum Deutschen Eisenbahn-Tiertarif, 
Teil I vom 1. April 1913 der Nach- 
trag III. Er enthält Änderungen 
der Ausführungsvorschriften zur 
Bisenbahn-Verkehrsordnung und der 

Allgemeinen Taärifvorschriften; 

2. zum Deutschen Eisenbahn-Personen- 
und Gepäcktarif, Teil I vom 1. Mai 
1912 der Nachtrag VI. enthaltend 
Änderungen der Ausführungsbestim- 
mungen zur Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung und der Anlagen. 

Die Ausführungsbestimmungen zur 
Eisenbahn-Verkehrsordnung sind gemäß 
den Vorschriften im & 2 dieser Ordnung 
senehmigt. 

Druckabzüge der Nachträge können 
vom 22. Oktober 1915 an zum Preise von 
5 83 für das Stück von den deutschen 
Eisenbahnverwaltungen, in Berlin von 
dem Auskunftsbureau (Bahnhof Alex- 
anderplatz) bezogen werden. 

Berlin, den 10. Oktober 1915. (1717) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ne 


Elsaß-Lothringisch-Luxemb.-Württ, 


Güterverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden im 
Tarif gewisse französische  Stations- 


namen in deutsche geändert. 
Näheres bei den Dienststellen und in 
unserem Tarifanzeiger., 
Stuttgart, 20. Oktober 1915. (1715) 
Generaldirektion der K. Württ. Staats- 
eisenhbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 1. November 1915 
werd rechtsrheinisch-bayerischen 
Stationen Neunburg v, Wald Bahnhof 


und Rötz in den Tarif einbezogen. 
Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 


München, 19. Oktober 1915, (1716) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d, Rh. 


Vorübergehender Ausnahmetarif für 
frisches Obst (2 IIIx). 

Mit sofortiger Wirksamkeit wird die 
elsässische Nebenbahnstrecke: 
Erstein Rheinstraße - Erstein Bahnhof 
in den (Geltungsbereich einbezogen, 

München, 22. Oktober 1915. (1722) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Österreichiseh-ungarisch-schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. Erstreekung der 
Reexpeditionsfristt für Holzsendungen. 

In Ergänzung der in Nr. 95 dieser Zei- 
tung vom 5. Dezember 1914 verlautbarten 
Bekanntmachung (2349) wird die in 
den Ausnahmetarifen für Holz und 
Borke (Rinde), Teil IV, Heft A, Verkehr 
mit Österreich, vom 1. April 1912, und 
Teil IV, Heft B, Verkehr mit Ungarn, 
vom 1. März 1913, unter Ziffer 7 der 
„Bestimmungen für die Einlagerung und 
Reexpedition“ mit 12 Monaten festge- 
setzte Reexpeditionsfrist hinsichtlich 
jener Sendungen, welche in der Zeit vom 


1. August 1913 bis 1. September 1915 ein- 


gelagert worden sind, bis 1. September 
1916 erstreckt. 
Wien. am 16. Oktober 1915. (1720) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-schweizerischer 
Eisenbahnverband. Tarif, Teil II, Heft B 
(Verkehr mit Ungarn), vom 1. April 1914. 
Einschränkung der Anwendbarkeit der 
Frachtsätze des Ausnahmetarifes 62 für 
Petroleum, Druckfehlerberichtigung, 
Das Gültiskeitsdatum der in Nr. 81 
dieser Zeitung vom 16. Oktober 1915 
unter fortl. Nr. (1663) verlautbarten 
Maßnahme ist vom .6. Dezember 1915“ 
auf „9. Dezember 195“ zu berich- 
tigen. 

Wien, am 21. Oktober 1915. (1725) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


2. Verkauf von Altmaterialien. 


. K. Württemb. Staatseisenbahnen. 
Verkauf von alten Oberbau- 
materialien. 


Die hier lagernden alten Öberbau- 


materialien — etwa 800 t — werden dem 


Verkauf ausgesetzt. Die Verkaufsbedin- 
sungen und das Sortenverzeichnis wer- 
den auf Verlangen von der unterzeichne- 
ten Stelle verabfolet. Die Angebote 
sind spätestens bis 
12, November d. J., vormittags 11 Uhr 
hierher einzureichen; anschließend 
hieran findet die Eröffnungsverhandlung 
statt, der die Bieter anwohnen können, 
Die Bieter bleiben bis zum 3. De- 


zember d., J. an ihre Angebote gebunden. 


Heilbronn, 22. Oktober 1915. (1721) 
K. Oberbaumaterialverwaltung. 
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Zu der Frage der Verwendung der Kraftwagen nach dem Kriege. 


Von Leopold Ritter von 


Nieht nur in Deutschland. sondern auch in Österreich. befaßt 
man sich gegenwärtig mit der Verwendungsmöglichkeit der nach 
Beendigung des Krieges freiwerdenden Kraftwagen im Dienste 
der Eisenbahnen*). Dabei handelt es sich um die Lösunz ver- 
schiedener Fraszen. 
Die heimischen Automobilindustriellen beunruhigt der Ge- 
danke, wie dem Wettbewerb Amerikas, dessen einzelne Fabriken, 
wie z. B. Ford, auf eine Massenherstellung von über 300 000 
Kraftwagen im Jahre gestiegen sind, zu begegnen sein werde, 
wie ferner alle jene noch brauchbaren Kraftwagen, die von der 
Heeresverwaltung nach Beendigung des Krieges ausgemustert. 
in Verkehr gesetzt werden könnten, ohne dadurch die Preise 
neuer Kraftwagen zu sehr zu drücken. Gegen eine Überflutung 
aus dem Auslande, insbesondere aber aus dem Hauptherstel- 
lungslande Amerika. wird man sich nach englischem Muster 
durch Einführung eines Schutzzolles wohl sichern können, da- 
gegen dürfte es nicht so einfach sein, die vielen nach, Beendigung 
des Krieges verfügbaren Kraftwagen, ohne eine wenigstens zeit- 
'weilige Schädigung der Automobilindustrie. dem allgemeinen 
Verkehre zur Verfügung zu stellen. 

Schätzungsweise sollen die Ententemächte über 100000 Kraft- 
wagen; nur auf dem westlichen Kriegsschauplatze verfügen. 
Daß Deutschland und Österreich nicht weniger Kraftwagen an 
den Fronten im Dienste stehen haben, darf füglich angenommen 
werden. Wie hoch werden diese Wagen nach Beendigung des 
Krieges zu bewerten sein? 


Während zu Kriegsbeginn die von Privaten angeforderten 
Kraftwagen verschiedenen Bauarten angehörten, daher auch 


ganz ungleichwertig waren und selbst die sogenannten Subven- 
tionstypen nur eine beschränkte Einheitlichkeit aufwiesen, 
scheint nun diese im wesentlichen erzielt zu sein. Gerade die 


*) Anm. der Schriftl.: Die Sache ‚ist auch: in dieser Zeitung 
bereits behandelt. Siehe die Leitaufsätze Nr. 39 u. 59/60 des 
laufenden Jahrgangs. 


Stockert, Klosterneuburg. 


Einheitlichkeit der Bauart verbilligt durch leichtere Bereithal- 
tung notwendiger Ersatzbestandteile etwaige Ausbesserungen 
und damit auch die Betriebskosten. Wenn daher nach Beendi- 
gung des Krieges die Heeresverwaltungen für eigene Zwecke 
die in größten Mengen erzeugten und besten Kraftwagsenarten 
zurückbehalten dürften, so werden doch noch genügend viele 


Kraftlastwagen für staatliche und private Zwecke verfügbar 
bleiben. 
In Österreich — und wohl aueh in Deutschland — war man 


sich längst darüber klar, daß die Einheitlichkeit der Kraftwagen- 
bauarten für den Ernstfall von besonderer Bedeutung wäre; da 
aber die Automobilfabriken sich nicht ‘auf. Normalbauarten 
einigen wollten oder konnten, war man in Österreich im Begriff, 
durch Einrichtung neuer und die Ausdehnung schon bestehender 
staatlicher Kraftwagenlinien für den Personenverkehr auf (den 
Frachtverkehr. die "Schaffung und Vermehrung möglichst ein- 
heitlicher Bauarten zu sichern. Hier hatte die k. k. General- 
postdirektion seit dem Jahre 1907 fast in allen Kronländern 
mit steigendem Erfolge Kraftwagenlinien eingerichtet, welche 
schon im Jahre 1913 2000 km Betriebslänge überschritten hatten. 

Sie erreichte zur Verbilligung der Betriebs-, insbesondere aber 
der Kosten der Ausbesserungen und zu deren Beschleunigung 
zanz neu augestattete Werkstätten, in welchen nach eigenen 
Konstruktionsplänen Kraftwagen gebaut oder richtiger aus den 
von heimischen Fabriken reihenweise gelieferten Bestandteilen 
zusammengesetzt werden. So war man zu einer vollständig ein- 
heitlichen Kraftwagenbauart gelangt, welche, nebenbei bemerkt, 
auch an der Front als in jeder Beziehung gut erkannt worden 
sein soll. 

Es steht wohl außer jedem Zweifel, daß Neueinführungen, 
wie die gegenwärtig; von verschiedenen Seiten angeregte eisen- 
bahnseitige Güterzu- und -abfuhr durch Kraftwagen es wäre, 
sehr vorsichtig angefaßt werden müßten, um jeden Mißerfolg: zu 
vermeiden. Daß die Abfuhr von Bahngütern mittels Kraft- 
wagens, wenigstens in Österreich, sich so langsam einbürgert, 
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dürfte damit im Zusammenhange stehen, daß die Bereitstellung 
der Güterwagen und deren Entladung zu viel Zeit in Anspruch 
nimmt und eine verständige Ausnutzung des Kraftwagens be- 
hinderte. Dieser soll bei Schwertransporten täglich etwa 100 
Kilometer, bei Leichttransporten über 150 km zur vollen Aus- 
nutzung zurücklegen; es werden nur da, wo lange Abfuhr- 
strecken in Frage kommen oder die Be- und Entladung der 
Kraftwagen und deren Anhänger sehr rasch vor sich geht, deren 
hohe Anschaffungskosten getilgt werden können. Die Vorteile 
der verhältnismäßig rascheren Beförderung mittels Kraftwagens 
mit. Geschwindiekeiten von 12-20 km in der Stunde gegen 
solche von 4—5 km mittels tierischen Zuges würden bei den 
serenwärtig üblichen Verladeaufenthalten vollkommen auf- 
sehoben. 

Wenn aber Massengüterbahnhofisanlagen mit Schnellentlade- 
vorrichtungen etwa auch auf Vorbahnhöfen angelegt würden und 
so’ die rasche Beladung von Kraftwagen und bei Ausstattung der 
letzteren mit Kippvorrichtungen ihre ebenso schnelle Entladung‘ 
ermöglicht würde, so wäre daraus nicht nur eine merkliche 
Entlastung der Bahnhöfe, sondern auch eine wesentliche 
Beschleunigung und Verbillieung der Abfuhr zu erhoffen. 
Größere Entfernungen spielen ja bei den Kraftwagen keine 
wesentliche Rolle. Dort, wo die Güterverladung noch mit der 
Hand erfolgt, sollte im Interesse der möglichsten Ausnutzung 
der Kraftfahrzeuge von den Besitzern für genügendes Hilfs- 
personal gesorgt werden. 

Die Betriebskosten der Kraftfahrzeuge sinken mit deren Zahl 
und beständigen Verwendung, und je größer die Mengen sind, 
welche zur Abfuhr ständig bereit stehen, um so ertragreicher 
wird der Betrieb sein. Zweischichtige Bedienung der Kraft- 
fahrzeuge, welche deren 16stündige Dienstleistung ermöglicht, 
während die Nachtstunden zur Reinigung und Dienstbereitstel- 
lung verwendet werden, würde natürlich die Nutzwirkung ver- 
bessern. Da die Unterbringungskosten der Kraftwagen, der 
Betriebsmaterialien, insbesondere des Brennstoffes, endlich der 
Reinigungsanlagen und der Einrichtungen für Wagenrepara- 
turen mit der Zahl der Wagen verhältnismäßig sinken, sind Groß- 
betriebe durchschnittlich billiger. 

Der voraussichtlich noch länger anhaltende Mangel an 
schweren Zugtieren, deren daraus sich ergebender höherer Preis 
einerseits, das nach dem Kriege wahrscheinliche Massenangebot 
von zu Kraftwagenführern ausgebildeten Mannschaftspersonen, 
daher deren Verbillisung andererseits, dürfte die Verallgiemeine- 
rung des Lastkraftwagenbetriebes fördern. 

Die Eisenbahnen wären in der Lage, durch gewisse in eigenem 
Interesse geübte Bevorzugung der Güterabfuhr mittels Kraft 
fahrzeuge eine Entlastung der Güterbahnhöfe zu erzielen. Der 
Vorschlag, schon auf dem Frachtbriefe wegen des Abtranspor- 
tes des Gutes mittels Kraftwagen eine Vorschrift zu geben, 
damit der betreffende Güterwagen auf besondere zur schleunigen 
Abfuhr mit Kraftwagen bestimmte Gleise abgestellt werde, 
ılürfte sich zur Annahme empfehlen. Die Einrichtung von 
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Schnellentladeanlagen für Massengüterabtransport würde auch 
den Eisenbahngüterwagenumlauf beschleunigen. 

Insofern man davon absehen wollte, bahnseits die Abfuhr 
mittels Kraftwagen selbst zu betreiben, wäre die Errichtung von 
Kraftwagentransportgesellschaften möglichst zu fördern, wobei 
dann in ähnlicher Weise, wie es bei den Rollfuhrunternehmun- 
gen der Fall ist, diese in ein gewisses Abhängickeitsverhält- 
nis von der Bahnanstalt zu bringen wären. 

Heute wäre es wohl verfrüht, halbwegs verläßliche Kosten- 
voranschläge über die -Betriebs- und damit Zustreifkosten mit 
Lastkraftwagen aufzustellen da man die ' besonders - 'aus- 
schlaggebenden Preise für Brennstoff und Gummi, die vor 
Kriegsbeginn bestanden hatten, solchen nicht wird zugrunde- 
legen dürfen. 

Gelegentlich eines im Frühjahr 1913 abgehaltenen Vortrages, 
wurden von militärischer, daher vollkommen einwandfreier Seite, 
für die in Österreich damals unterstützten Kraftwagenarten von 


3— 35 t Tragfähigkeit und 25 km Fahrgeschwindigkeit bei 


300 Tagesleistungen von 170 km die Kosten des Fahrtkilo- 
meters mit 59 h, des Tonnenkilometers mit 12 h, allerdings bei 
einer in Wirklichkeit kaum erreichbaren 100proz. AuzaezEe 
des Ladegewichtes angegeben. 

Für eine zweite Gattung unterstützter Wagen von 5—7 t 
Ladegewicht und 20 km Fahrgeschwindigkeit und die dritte 
Gattung des benzin-elektrischen Wagenzuges (von Landwehr) mit 
30 t Tragfähigkeit und 12—20 km Fahrgeschwindigkeit, sollten 
bei einer 300tägigen durchschnittlichen Tagesleistung ‘von ie 
100 km das Fahrtkilometer 100 bzw. 313h, das Tonnenkilometer 
14,5 bezw. 10,4 h bei 100proz. Ausnützung kosten. 

Diese damals für Österreichische, richtiger Wiener Verhält- 
nisse tatsächlich ermittelten Kosten, bei welchen auch die Ver- 
zinsung und Tilgung berücksichtigt worden waren, würden in 
Deutschland mit Rücksicht auf die dort sünstigeren Straßen- 
und Neigungsverhältnisse eine entsprechende Herabsetzung er- 
fahren. Die leichte und daher rasch bewegliche Lastwagenbau- 
art würde für die Beförderung von Gepäck und Eilgütern, kaum 
aber für die von Massengütern in Frage kommen, während die 
Wagenzüge mit einer Tragfähigkeit von 30 t in erster Linie bei 
Überlandfahrten voll ausgenützt werden könnten, so daß nur 
der 5—7-t-Wagenzug mit ieweils notwendiger Selbstentladevor- 
richtung versehen, für die Abfuhr von Eisenbahnmassengütern 
im Stadtverkehr in Frage käme. 

Wenn man der angeregten Güterabfuhr mittels Kraftwagen 
näher zu treten beabsichtigt, wobei in Deutschland nur die 
7-t-Wagenbauart in Frage kommen dürfte und man wird 
sich dem aus praktischen Gründen kaum entziehen können —, 
dann wird man unbedingt neue Vorschriften. und Tarifbestim- 
mungen schaffen müssen, denn die bestehenden sind nicht ge- 
eignet, die zweifellos im Interesse der Eisenbahnen gelegene 
erhöhte Verwendung 
unterstützen. 


Zur Neuordnung der österreichischen Südbahn. 


Das Oberlandesgericht Wien hat, wie bereits gemeldet 
wurde, den eingebrachten Rekursen stattgegeben und dem von den 
Kuratoren der 3prozentigen, 4prozentisen und 5prozentigen Süd- 
bahnanleihen vorgelesten Entwurf des Übereinkommens über die 
Neuordnung der Südbahn die kuratelbehördliche Ge- 
nehmigeung versagt Die Genehmisung, heißt es in der 
obergerichtlichen Entscheidung, könnte möglicherweise, jedoch 
unter Vorbehalt der neuerlichen Prüfung, für den Fall in Aus- 
sicht gestellt werden, daß das Übereinkommen folgende Verände- 
rungen enthält: a) Die Zahlung in Gold an die Besitzer der 
3prozentigen Anleihen muß deutlich zugesichert werden; b) die 
dinelichen Rechte und Rechtstitel der Anleihegläubiger an den 
ungarischen Südbahnlinien müssen gewahrt sein; c) den Aktio- 
nären der Südbahn darf keine Geschäftsprämie zugesichert 
werden: d) die Vorrangseinräumung auf den Eisenbahnbuchein- 
lagen zugunsten der 5prozentigen Anleihe hat zu entfallen; e) die 
Aufteilung der 3prozentigen Schuldverschreibungen in die Kate- 


gorie 
schiebungen zu entfallen; f) die Veränderungen in den Tilgungs- 


plänen der 3prozentigen Anleihen haben zu entfallen oder sich 
den jetzigen Tilgungsplänen derart anzupassen, daß keine Kate- 
gorie derselben gegenüber der andern benachteiligt werde. 

Die bemerkenswerte Begründung der obergerichtlichen 


Entscheidung (gegen die der Rekurs an den Obersten Gerichtshof 


ergriffen werden wird) lautet der „Köln. Zte.“ zufolge im wesent- 
lichen: Die Rekurse rühren insgesamt von 3prozentigen Anleihe- 
seläubigern her — womit der rekursgerichtlichen Prüfung die 
Grenze gezogen ist und verlangen, daß dem Entwurf des 
Übereinkommens die Genehmigung versagt werde. Bei der 
Prüfung der Rekurse ging das Rekursgericht von folgenden Ge- 
danken aus: Die dauernde Heilung der geldlichen Schwierig- 
keiten der Südbahn liest nicht nur in deren und im Interesse 


der Volkswirtschaft des Staates, sondern ebenso sehr im Inter- ° 


esse der Anleihegläubiger aller Gruppen selbst. Opfer, die 


des Kraftwagens für die Güterabfuhr zu 


A und B hat samt den damit verbundenen Pfandrechtsver- 
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diesen unter diesem Gesichtspunkt auferlegt werden, können 
darum auch die Billigung des Rekursgerichts finden. Dagegen 
rechtfertigt der Wiederaufrichtungsgedanke Verschiebungen 
der Stellung der Anleihegläubiger zueinander und zu den Aktio- 
nären nicht; solche Verschiebungen bedürften darum einer be- 
sonderen Begründung, um kuratelbehördlich genehmigt werden 
zu können. Zugunsten der Genehmigung fehlt die Zustimmung 
einer überwältigenden Mehrheit der Anleihegläubiger zu einer 
Reihe von Grundsätzen dieses Übereinkommens und seine Emp- 
fehlung durch die Kuratoren und alle Vertrauensmänner. Doch 


. entheben diese Umstände das Gericht weder des Rechts noch 


der Pflicht zur selbständigen Prüfung des Entwurfs. Am stärk- 
sten beeinflußt der genannte Mehrheitsbeschluß. Möglich ist es 
allerdings, wie in drei Rekursen behauptet wird, daß unter den 
Anwesenden Strohmänner waren, und dieser Vorgang wäre ge- 
wiß nicht zu billigen. Aber hier fiele er deshalb weniger als 
sonst ine Gewicht, weil nicht zweifelhaft ist, daß die von 
solchen Strohmännern diesmal ausgesprochene Meinung jener 
der wirklichen Anleihegläubiger entsprach. Darum war kein 
Anlaß, der Strohmännerfrage nachzugehen. Weniger Bedeu- 
tung als dem Mehrheitsbeschluß vermag das Gericht den Emp- 
fehlungen der Kuratoren beizumessen. Denn die Empfehlung 
der 4prozentigen und 5prozentigen Kuratoren ist nach der 
Aktenlage selbstverständlich. Die Berichte des Kurators der 
prozentigen Anleihe aber lassen sich nicht auf alle jene wich- 
tigen Punkte ein, welche einzelne Anleihegläubiger aufge- 
eriffen haben, und nicht einmal auf alle jene Punkte, die der 
Oberste Gerichtshof als bedeutsam bezeichnet hat. 

Das Übereinkommen beruht im wesentlichen auf dem Gedan- 
ken eines Kapitalnachlasses der 3prozentisen Anleihe- 
gläubiger, einer Vorrangseinräumung und einer Ver- 
änderung der Pfandrechtslage. Drei andere Pläne 
wurden vor der Vorlage des Entwurfs und in den Rekursen ent- 
wickelt. Das Kuratelgericht wäre nicht befugt, diese Pläne 
den Beteiligten aufzuzwingen, aber es wäre ein starkes Argu- 
ment gegen die Genehmigung des vorgelegten Übereinkommens, 
wenn ein einfacherer und weniger opferreicher Weg zur Neu- 
ordnung der Südbahn gezeigt würde als im vorliegenden Ent- 
wurf. Das Ergebnis der Prüfung dieser Pläne ist aber ver- 
neinend: der erste Plan ist gesetzlich undurchführbar, der 
zweite und dritte versprechen den erstrebten Erfolg einer dau- 
ernden Heilung der. geldlichen Verhältnisse der Südbahn nicht. 
Der erste Plan sucht den Grund der Verwicklung in der schlech- 
ten Südbahnverwaltung; werde dieser gesteuert, so werde sich 
die Lage von selbst regeln. Hierzu werden als Rechtsbehelfe 
vorgeschlagen: die Geschäftsaufsicht, Zwangsverwaltung, Kon- 
kurseröffnung über die Südbahn. Ob diese Mittel nutzen könn- 
ten, muß dahingestellt bleiben. Keines derselben ist auch nur 
zulässig, schon deshalb nicht, weil sie nicht von Amts wegen 
angewandt werden dürfen und die Kuratoren im Rahmen ihrer 
Bestellung zur Antragstellung nicht befugt wären. Zur Ver- 
hänsung der Geschäftsaufsicht würde es an den gesetzlichen 
Voraussetzungen fehlen; denn die jetzige wirtschaftliche Lage 
der Südbahn ist nicht erst im Kriege entstanden oder hervor- 
getreten, sondern ältern Datums. Man kann auch im Gesetzes- 


sinne wohl von ernsten Zahlungsschwierigkeiten, aber nicht 
. er . . .. 7 
von einer Zahlungesunfähigkeit der Südbahn sprechen. Zur 


Verhänsung der Zwangsverwaltuns fehlt es am Exekutions- 
titel, zur Verhängunge des Konkurses am Erfordernis der Zah- 
lungsunfähiskeit. 

Andere Rekurrenten meinen, die Heilung der Südbahn durch 
eine Betriebsreform, Einfluß der Anleihegläubiger auf die Ver- 
waltung und Herabminderung der Betriebskosten herbeiführen 
zu können. Das vorgeschlagene Heilmittel verspricht, selbst 
wenn die Voraussetzungen gegeben wären, es zu verlangen, 
nach Ermessen des Gerichts keinen zureichenden Erfolg. Seine 
Anwendung würde lange Zeit zur Wiederherstellung der Süd- 
bahn beanspruchen. Dann hat das Eisenbahnministerium auf 
Anfrage des Gerichts seine Meinung dahin abgegeben, es sei 
keine Möglichkeit vorhanden, daß die Südbahn ihre geldliche 
Wiederaufrichtung aus sich selbst heraus, ohne Inanspruch- 
nahme ihrer Gläubiger lediglich durch Ersparnisse beim Be- 
triebe durchführen könnte. Die Südbahn, die offenkundiger- 
weise sehr schwierige Betriebsverhältnisse zu bewältigen hat, 
wird doch kaum teurer betrieben als die Staatsbahnen. Damit 
soll über die Frage nicht abgesprochen werden, ob  Betriebs- 
reformen und Herabminderung der Auslagen bei der Südbahn 
wünschenswert und möglich sind. Der dritte der vorgeschla- 
genen Pläne geht dahin: die Zulassung des börsenmäßigen 
Rückkaufes der Schuldverschreibungen durch die Südbahn an 
Stelle der Verlosungen hbrächte solche Ersparnisse, daß aus 
ihnen die Mittel zur Tilgung der Verbindlichkeiten gewonnen 
werden könnten. Das Rekursgericht vermag sich nicht davon 
zu überzeugen, daß dieser Heilungsweg billig und aussichts- 
reich sei. Unbillig ist der Weg, weil die einzelnen Anleihe- 
släubiger voraussichtlich 3 
bekämen, aber auch deshalb, weil die französischen Anleihe- 
gläubiger, also die große Mehrheit aller, den Rückkauf abge- 
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recht verschiedene Rückkaufswerte | 
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lehnt haben. Der Weg ist auch nicht aussichtsreich. Wieviel 
dabei erspart werden könnte, ist zweifelhaft, sicherlich ‘würde 
der‘ Rückkauf nur von Jahr zu Jahr wechselnde, von Jahr zu 
Jahr wegen der voraussichtlichen Marktpreissteigerungen ge- 
ringere Ersparnisse zu Anlagezwecken zur Verfügung stellen. 
Es wäre wie ein Leben von der Hand in den Mund; damit ist 
dem Neuordnungszwecke. aber auch keinem der Beteiligten ze- 
dient. 

Es drängen somit die Erwägungen dahin, die Grundgedanken 
des Entwurfes als jene anzusehen, die unter allen vorgebrach- 
ten noch am ehesten Erfolg versprechen. Von diesen Grund- 
gedanken können, soweit sie lediglich das Rechtsverhältnis der 
Anleihegläubiger zur Gesellschaft betreffen (nicht aber auch 
das der Anleihegläubiger untereinander oder zu den Aktio- 
nären), alle gebilligt werden, bis auf die über die Zahlungs- 
währung und das Verhältnis zu den ungarischen Südbahnlinien. 
Das Rückgrat des Übereinkommens ist die Abstempelung der 
Sprozentigen Schuldverschreibungen von 500 auf 325 Fr. Es ist 
dies eine außerordentlich einschneidende Maßregel, die um so 
empfindlicher wirken muß, als den Besitzern der 4prozentigen 
und 5prozentisen Anleihen gleiche oder gleichartige Opfer nicht 
zugemutet werden. Der Kurator der 3prozentigen Anleihen hat 
erklärt, den Widerstand der 4prozentisen Anleihegläubiger 
gegen das Verlangen, auch ihrerseits entsprechende Opfer zu 
bringen, zu brechen, sei ohne Gefährdung des Übereinkommens 
nicht möglich gewesen, und bei der geringen wirtschaftlichen 
Bedeutung dieser Anleihegruppe habe er gemeint, hier keine 
Katastrophenpolitik treiben zu dürfen. Es soll dahingestellt 
bleiben, ob eine entsprechende Nachgiebigkeit der Aprozentigen 
Anleihegläubiger nicht doch zu erreichen gewesen wäre; jetzt 
kann es auf diese Möglichkeiten allerdings nicht ankommen. 
Vielmehr meint das Rekursgericht, dem Vorschlag auf Abstem- 
pelung der 3prozentigen Anleihe zustimmen zu müssen usw. aus 
folgenden Erwägungen: Die überwiegende Mehrheit dieser An- 
leihegläubiger hat dieser Kapitalsherabsetzung zugestimmt; 
hierzu kommt, daß der Begebungskurs dieser Schuldverschrei- 
bungen etwa 50% war, daß ihr Marktpreis sich nicht erheblich 
und dauernd über 325 Fr. hob und schon seit Jahren erheblich 
unter diese Ziffer gesunken ist. Endlich ist zu bedenken, daß 
diesmal eine vielleicht etwas zu große Abschreibung für alle 
Beteiligten ein geringeres Übel darstellte, als ein neuerlicher 
Wiederaufrichtungsversuch mit unzureichenden Mitteln, wie es 
etwa eine zu geringe Kapitalherabsetzung wäre. 

Nicht gebilligt kann es aber werden, daß nun die Zinsschein- 
zahlung der 3prozentigen Schuldverschreibungen (und dasselbe 
eilt für die Kapitalsrückzahlungen) nicht mehr in Gold ge- 
sichert ist. Das war im Jahre 1903 von der Südbahn ver- 
sprochen, bis zum Krieg von 1914 stets eingehalten worden. 
Der Kurator der 3prozentigen Anleihen hat in der Versammlung 
der Anleihegläubiger von der unveränderten Verzinsung mit 
13 Fr. im Jahre gesprochen, und die Anleihegläubiger wurden 
nicht gefragt, ob sie mit einer Veränderung der Währung ein- 
verstanden seien. Das wäre nötig gewesen, denn jede solche 
Veränderung bedeutet eine Zinsenkürzung oder doch die Gefahr 
einer solchen. Der Kurator sagte in seinem Bericht, es sei als 
ein unumstößlicher Grundsatz angesehen worden, daß der Zins- 
schein wie bisher so auch in Zukunft mit 13 Fr. der gesetz- 
lichen französischen Landeswährung eingelöst wird. Daß da- 
unter die Goldwährung verstanden war, ist außer Zweifel; 
auch bestand damals in Frankreich die Goldwährung tatsäch- 
lich, und das französische Papiergeld hatte keinen 
Minderwert. Nach dem jetzt vorliegenden Texte des Überein- 
kommenentwurfes ist die Pf#Ficht, die Zinsscheine in Gold ein- 
zulösen, mindestens zweifelhaft, und dieser Zweifel ist mit 
Rücksicht auf die Gefahren, die der französischen Goldwährung 
drohen, bedenklich geworden. Weil es sich nach Ansicht des 
Gerichtes nur um eine unbeabsichtiste Verschlechterung des 
Textes handelt, muß das Rekursgericht darauf bestehen, daß die 
Verpflichtung der Südbahn zur Zahlung in Gold deutlich aus- 
gesprochen werde. 

Des Rechtsverhältnisses zu Ungarn ist im Übereinkom- 
men, soweit dingliche Rechte der Anleihegläubiger an den un- 
garischen Linien der Südbahn in Betracht kommen, nicht ge- 
dacht. Ein Pfandrecht an diesen Linien scheinen die Anleihe- 
gläubiger bisher nicht zu haben; daß ihnen wenigstens ein Pfand- 
rechtstitel am ungarischen Südbahnbesitze zustehe, bezweifelt 
der. Kurator selbst nicht. Es kann keine Schwierigkeiten haben, 
daß ein Artikel in das Übereinkommen aufgenommen werde, 
wonach den 3prozentigen Anleihegläubigern ihre etwaigen ding- 
lichen Rechtstitel und Rechte an den ungarischen Südbahnlinien 
vorbehalten bleiben. Durch die vom Rekursgericht gebilligten 
Bestimmungen des Entwurfes — an der loyalen Einhaltung der 
Zusicherungen der österreichischen Regierung ist kein Zweifel 
— wird der Zweck der Wiederaufrichtung der Südbahn vor- 
aussichtlich trotz der hier gebotenen Änderungen erfüllt 
werden. } 

Dagegen können vom Rekursgerichte jene Vertragsbestim- 
mungen größtenteils nicht gebilligt werden, die mit der Wieder- 
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aufrichtung der Südbahn, genau genommen, nichts zu tun haben, | Deshalb braucht nicht erörtert zu werden, 


sondern sich kei dieser Gelegenheit mit dem Verhältnis der 
Anleinegläubiger untereinander und zu den Aktionären be- 
fassen. Nach dem Übereinkommen soll den Aktionären eine 
Geschäftsführungsprämie bis zu 5 Fr. auf die Aktie bezahlt 
werden. Der Kurator rechtfertigt diesen Vorgang damit, daß 
hierdurch die Aktionäre am Hortbetriebe des Unternehmens 
interessiert werden sollten. Es ist nicht ersichtlich, welchen 
Nutzen der Eisenbahnbetrieb der Südbahn von diesem Interesse 
der Aktionäre haken könne, zumal der Verwaltungsrat es auch 
in der dividendenlosen Zeit an dem pflichtgemäßen Interesse 
am Fortketriebe des Unternehmens nicht hat fehlen lassen. Der 
Entwurf des Übereinkommens schlägt vor: die 4prozentigen 
und 5prozentigen Anleihegläubiger verzichten auf das Pfand- 
recht an der Eisenbahnbucheinlage A mit der italienischen 
Jahreszahlung, die 3prozentisen Anleihegläubiger werden zu 
gleichen Teilen in die Kategorien A und B geteilt, von denen 
die Kategorie A nur auf der Eisenbahnbucheinlage A mit der 
italienischen Jahreszahlung, die Kategorie B nur auf den Eisen- 
bahnbucheinlagen B und F pfandrechtlich sichergestellt bleiben; 
diese Kategorie B räumt auf der Einlage B und F der 5prozen- 
tisen Anleihe den bücherlichen Vorrang ein. Es handelt sich 
hier um eine Veränderung der grundbücherlichen Pfandrechts- 
ordnung, also um eine Erschütterung der Grundlagen des öster- 
reichischen Realkreditwesens. Solche Veränderungen könnte 
das Rekursgericht selbst dann nicht lediglich auf die Beschlüsse 
einer noch so starken Gläubigermehrheit hin genehmigen, wenn 
sie nicht in besonders bedeutsamer Weise im Interesse der An- 
leihegläubiger begründet sind. Solche Erwägungen zwingender 
Natur lassen sich den Akten für die beantragten Verschiebun- 
gen nicht entnehmen. So kann schon die Hälftung der 3prozen- 
tigen Anleihen in die Kategorien A und B mit ihrer verschiede- 
nen pfandrechtlichen Sicherstellung nicht genehmigt werden. 
Der Kurator weist auf den Wunsch einer Gruppe der Anleihe- 
släubiger, diese Teilung vorzunehmen, hin. Dieser Wunsch 
wäre aber nur dann von Bedeutung, wenn er einstimmig wäre 
und »der Südbahn ernstlich dienen würde; gegen eine Minder- 
heit und ohne dieses Ergebnis für die Bahn kann eine Mehrheit 
hier nicht aufkommen. Dazu kommt noch, daß das Rekurs- 
sericht die in seiner Genehmigung steckende Verantwortung 
für die Ansicht nicht übernehmen kann: das Pfandrecht an der 
Einlage A mit der italienischen Jahreszahlung sei gleichwertig 
jenem auf B und F. Der Hinweis auf den österreichisch-italie- 
nischen Krieg und die möglichen Folzen desselben für die 
italienische Währung rechtfertist Zweifel an der Gleichwertig- 
keit auch dann, wenn man mit Recht die Jahreszahlung als eine 
privatrechtliche Schuld Italiens ansieht. Das Rekursgericht 
kann daher diese unzureichend begründete Pfandverschiebung 
innerhalb der 3prozentisgen Anleihegläubiger nicht genehmigen. 


warum. denn die 
bücherliche Stellung der 4prozentisen Gläubiger derart ver- 
bessert werden soll, wie es nach dem Übereinkommen geschehen 
würde, wenn ihnen statt 1 981 9:8 000 Fr. nurmehr 614 895 775 Fr. 
Sprozentige Anleihen im Range vorgehen würden. Das Rekurs- 
gericht vermag aber auch die Vorrangseinräumung an die 5pro- 
zentigen Anleihegläubiger auf der Einlage F nicht als gerecht- 
fertigt, geschweizse denn als dringend geboten zu erkennen. Die 
Zugeständnisse der 5prozentigen Anleihegläubiger. sind nicht 
den 3prozentisen Anleihegläubigern gemacht und könren darum 
sezen den Willen einer Mehrheit derselben nicht zu pfandrecht, 
lichen Lasten gerade 3prozentiger Anleihegläubiser erfolgen. 
Schließlich hat das Rekursgericht auch so erhebliche Beden- 
ken stgen die vorgeschlagene Aufteilung der 3prozentigen An- 
leihen in die Kategorien A und B mit Rücksicht auf die damit 
verbundenen neuen Tilgungspläne, daß auch diesen Vertrags- 
bestimmun.en die kuratelsbehördliche Genehmigung versagt 
werden muß. Bisher bestanden drei, mit den Jahren 1948, 1954 
und. 1968 ablaufende Tilgungspläne Diese sollen nun dahin 
geändert werden, daß die aus allen drei Gruppen in die neue 
Kategorie A eingereihten Schuldverschr:eibungen bis 1968, jene 
aus den drei genannten Gruppen in die Kategorie B eingereih- 
ten bis 1960 getilgt werden. Diese Vereinheitlichung der bis- 
herigen Tilgunsspläne und diese unterschiedslose Aufteilung 
verschiedener Arten 3prozentiger Anleihen in die Kategorien A 
und B mit verschiedenen Tilgungsplänen hätte die Aufstellung 
von Kollisionskvratoren zur Voraussetzung, wie dies. der 
Ökerste Gerichtshof schon angedeutet hat. Da die Bestellung 
solcher Kuratorien nicht erfolgte, liegt der geltend gemachte 
Manse] der gesetzlichen Vertretung vor, den das Rekurszericht 
kerücksichtigen müßte, wenn nicht ohnehin dem Übereinkommen 
die Genehmigung versagt wird. Auch materiell ist diese Ver- 
schiebune der bisherigen Tileungspläne nicht gerechttertist. 
Die verschiedenartige Behandlung der 3prozentizen Anleihe- 
gläubiger, Einzriffe von verschiederer Schwere in ihre Rechte 
könnten übrisens selbst mit Zustimmung von XKollisionskura- 
toren ohne eine durchaus überzeugende Begründung nicht ge- 
nehmigt werden, 
Die Genehmigung einzelner Artikel des Entwvrfes ist beim 
Ineinandergreifen seiner Bestimmungen undurchführbar. Die 
Umarbeitung des Übereinkommens ist nicht Sache des Gerichts. 
Sie kann auch vom Gericht den Kuratoren nicht aufzetragen 
werden, weil es nicht sicher ist. ob die anderen Vertrassteile 
ein Übereinkommen mit diesen Abänderungen abschließen 
wollen. Es blieb dem Rekursgericht darum nur übris, dem gan- 
zen Übereinkommen die gerichtliche Genehmisung zu versagen. 
Wie schon oben gesagt, wird gegen diese Entscheidung des 
Okergerichts der Rekurs an den Obersten Gerichtshof ergriffen 
werden. 


Mängel bei der Steinkohlengasbeleuchtung in Eisenbahnwagen. 


Nachdem man vor einigen Monaten die Steinkohlengasbe- 
levchtung anstelle des früher verwendeten Fettgases in den 
Eisenbahnwagen als Kriegssmaßnahme wegen des Mangels an 
seither zum Fettgas verarbeiteten Rohölen einzuführen ge- 
zwungen war, war man sich wohl der Schwieri keiten bewußt. 
die aus dieser Newerung entstehen konnten. Obwohl die Ver- 
suche mit der neven Beleuchtungsart zur. Zufriedenheit der 
Eisenhahnverwaltungsen ausgefallen sind, treten neuerdings bei 
den bete‘licten Stellen Störungen auf, die die volle Beachtung 
finden dürften. 

In erster Linie setzt sich auf dem Gewebe der Glühkörper 
ein mehr oder weniger dichter, braunroter Belag ab. der die 
Levcehtkraft der Lampen außerordentlich stark keeinträchtist. 
Diese Erscheinung tritt besonders stark an Lampen mit stehen- 
dem Glühlicht vnd in geringerem Maße auch bei hängendem 
Glühlicht auf. Es wurde insbesondere die Wahrnehmung ge- 
macht, daß je geringer der zugeführte Gasdruck und die zu- 
seführte Gasmenge der einzelnen Lampen ist, desto stärker 
sich der Belag atsetzt, die hängende Beleuchtvng und zwar die 
eewöhnliche Glühlichtkeleuchtung mit einem Druck von 150 mm 
Wassersäule und die Prefgaskeleuchtvng mit 1500 mm Wasser- 
lärle sind also der Verunreinizung etwas weniger ausgesetzt. 
Die Entstehung des schon genannten hraunroten Belags wird 
durch schlechtes Brennen der Laternen, durch verstopfte 
Düs-n verrußte Mundstücke, ins Mischrohr oder kei stehender 
Be’euchtung in den Brenneravfsatz zuwrückgeschlagene Flamme 
erheblich teschlevniet. Die Rotfärbung keginnt ıneist erst 
unten an den Masnesiumfüßen und pflanzt sich nach und nach in 
eiricren Tagen auf den ganzen Glühkörper fort, der rotge- 
fleckt oder ganz mit Belag überzogen wird. Diese Rot- 
färbung der Glühkörper urd Mvndstücke dürfte hauptsächlich 


| von einer Verunreinigung des Steinkohlensases durch die in 


den Gaskesseln und Rohrleitungen zurückzebliebenen Rück- 
stände des Ölgases berrühren. Hier Abhilfe zu schaffen, ist 
ein drinzendes Bedürfnis und kann im Betriebe auf folgende 
Weise seschehen: Die verrußten oder braunrot sewordenen 
Brennerteile werden abgenommen, Düsen, Mischrohre und 
Muncstücke ausgeblasen und gereinigt, und da die mit Belag 
überdeckten Glühkörper nicht mehr hell zu brinren sind. 
müssen sie durch nere ersetzt werden. Nichti selten wird 
die Beobachtung gemacht. daß die Flamme ins Mischrohr zurück- 
schläst oder zu wenig Gas zugeführt wird und daß, wenn die 
Mischdüse herausgenommen wird, die am Düsensitz entzündete 
Flamme flackert. Dies läßt mit ziemlicher Sicherheit auf Ver- 
unreinisuns des Steinkohlengases schließen. 
tungseinrichtung, wie angedeutet, nicht in Ordnung zu hringen 
ınd werden die Glühkörper nach kvrzer Zeit wieder rot ge- 
färbt. so ist im Betriebe keine Akhilfe mehr mözlich und das 
hetreffende Fahrzeug muß zu einer Werkstätte zeleitet werden. 
Diese wird dann zweckmäßigerweise eine gründliche Reinigung 
des Gaskessels, der Leitunz und des Druckreglers dvrch Aus- 
blasen mit Dampf vornehmen. Nach gemachten Erfahrungen 
kann auf diese Art dem Mißstand wirksam entgegengetreten 
werden und die später bei einzelnen Laternen wieder ab und 
zu auftretende Rotfärbung der Brennerteile nimmt einen weit 
langsameren Verlauf. Dies dürfte daher rühren, weil immer 
noch vervnreinietes Gas verwendet wird. Aus diesem Grunde 
sollte auch den Gastransportwagen und den Stationsbodenleitun- 
gen erhöhte Aufmerksamkeit geschenkt werden. Die noch in den 
Gastransportwagen befindlichen Rückstände des früheren Öl- 
gases sollten entfernt und die Kessel gründlich gereinigt werden. 
Wo sich in den Fülleitungen das Vorhandensein von Rück- 
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ständen bemerkbar macht, etwa durch Austreten von Flüssigkeit 
beim Öffnen der Füllventile, wäre Entleerung und Aushblasen 
der Leitungen und Kohlenwasserstoffänger anzuraten, 

Neuerdings wird noch ein auffallendes Rosten der eisernen 
Brennerteile der Lampen beobachtet. Diese Wahrnehmung 
scheint aber nicht mit der Rotfärbung der Glühkörper zusammen- 
zuhänsen, sondern dürfte von dem beim Glühen abgesonderten 
Kohlenwasserstoff herrühren. 

Ein weiterer Mangel hei der stehenden Glühlichtbeleuchtung 
mit einem Druck von rd. 60 bis 70 mm Wassersäule besteht 
darin, daß die lose auf die Brenner aufgesetzten Glühkörper 
beim Schließen der Laternenglocken hüpfen und diejenigen der 
Wandlaternen auch beim Zuschlagen der Türen sich in die Höhe 


heben. Bei Rangierstößen fällt nicht 'selten der Glühkörper 
vom Brenner herab in die Glasglocke. Die Folge davon ist 
die rasche Zerstörung der Glühkörper und ein großer Verbrauch 
von solchen. Die Glühkörper sollten unbedingt gegen ein Ab- 
heben von den Sitzen gesichert sein und fest sitzen, ähnlich 
wie beim hängenden Licht. Auch die Beschaffenheit der 
Strümpfe läßt sehr zu wünschen übrig, sie sind den dem Eisen- 
bahnbetrieb anhaftenden natürlichen Stößen und Erschütterun- 
sen nicht gewachsen. Wir wollen hoffen, daß die Glühkörper- 
industrie bald haltkarere Fahrikate anzubieten in der Lage ist. 
Diesen Mißständen entzegenzusteuern, wird in nächster Zeit Auf- 
zabe der beteiligten Verwaltungen sein. 


Die Bedeutung der Expreßgesellschaften in den Vereinigten Staaten von Amerika 
und ihr Wettbewerb mit der Postverwaltung.*) 


Die großen Entfernungen in den Vereinigten Staaten machen 
die eilgsutmäfßige Beförderung der Stückgüter mehr als in den 
evropäi chen Ländern zur Notwendiskeit. Die gewöhnlichen 
Stückgutsendungen werden auch noch dadurch verlangsamt, daß 
Versand- und Empfangsstation in der Regel dem Netz verschie- 
dener Eisenbahngesellschaften anzehören und unterwegs mehr- 
malige, zeitraubende Ükergaben notwendig werden. So kann 
es kommen. daß ein gewöhnliches Frachtstück von Chicago 
nach Neuyork 3 Wochen unterwegs ist. 

Es wurde schon frühzeitig richtig erkannt, daß die Zersplitte- 
rung des Eisenbahnwesens eine zusammenfassende Orzanisation 
der Eilgutbeförderung notwendig machte, und so entstanden die 
sroßen Expreßgesellschaften, deren Wirksamkeit sich über das 
ganze Land erstreckt und je das Gebiet einer eanzen Reihe 
von Eisenbahngesellschaften in sich begreift. Verschiedentlich 
machten die Eisenbahngesellschaften Versuche, eigene Expreß- 
serellschaften zu sründen; aber diese Gründunren wurden stets 
als unwirtschaftlich wieder aufgegeben. Ein Hauptvorzug der 
Expreßsesellschaft liest darin, daß sie das An- und Abrollen 
der Güter für alle, den betreffenden Ort berührenden Eisen- 
bahnsesellscheften mit ihren eigenen Rollführwerken besorgen. 

Besondere Bedeutune hat die expreßmäßige Beförderunz von 
Nahrrnesmitteln und Modewaren zewonnen. Daneben hat arch 
die Beförderung von Geld, namentlich in der Form von Gell- 


anweisvngen. sroße Bedeutung erlanst, ebenso der Waren-, 
Geld- und Gepäckverkehr mit Evropa. Beim Ausbruch des 
Krieoes weren die erropäischen Gesrhäftstellen der amrri- 


kanischen Expreßgesellschaften die einzigen. an denen die ameri- 
k>nischen Evropsreisenden Geld wechseln konnten, und die 
Exprefßgesell-chaften haben mit gutem Erfolge die Nachsendrng 
des von den Reisenden notzedrungen zurückzelassenen Gepäck: 
hesorst. 

Ungefähr 10 % des gesamten inneren Stiückentverkehrs sind 
Sendrneen von Privaten an Private. Bei 90 % der Sendungen 
sind die Absender oder der Empfänser oder beide Firmen. 

Seit mehr als einem Jahre ist nn in den Vereinisten Staaten 
eine staatliche Psketpost eineeführt. Diese ist aber noch kei- 


neswees vollkommen ihre Einriehtvnsen sind cerenüber den 
Einrichtrnzen der Exprefßeesellschaften maneelhaft. 
Die Mängel der Posthefärderung sind folgende: 1. Sie be- 


soret n’icht das Ein’ammeln der Serduneen. 2. Nachnahmen 
sind unzulässig. 3. Erstatterngen für Verluste finden nr veren 
eine besondere Gehühr vnd nur bis zur Höhe von 50 Dollar 
statt: 4. Für Beschädigrneen wird nichts vergütet. 5. Der 
Vsrelnst von Sendnnsen wird dedrreh herünstist. daß keinerlei 
Listen geführt werden. 6. Beschädigungen von Sendungen wer- 


*) Nach einem Avfsatze von Caldwell, Direktor der Wells 
Fargo Express Co. in der „Railway Age Gazette“. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Zur freien Fahrt für Kriessurlaubsreisen. Insoweit während 
des Kriesres beurlauhten Offizieren und Mannschaften von den 
Trupperteilen freie Fahrt bewilliet wird. werden sie auf Militär- 
fahrsehein unter Übernahme der Fahrkosten auf den Etat. der 
Heeresverwaltung befördert. Die freie. Fahrt wird also ‚vom 
Reiche. nicht von den Staatsbahnverwaltunsen der Bundes- 
staaten gewährt. Im einzelnen sind hierbei die folgenden, vom 
Kriegsministerium aufgestellten sieben Punkte zu heachten: 


den dadurch begünstigt, daß die Sammelladungen nicht ge- 
schlo-sen befördert werden, sondern unterwegs ab- und  zu- 
seladen wird. 7. Besondere Sicherheitsvorkehrungen für wert- 
volle Sendungen sind nicht vorhanden. 

Solanze die Postverwaltung diese Mängel nicht abstellt, kann 
die Postbeförderung nicht als ein vollwertiger Ersatz für die 
Üxpreßgutbeförderung angesehen werden. Insbesondere er- 
.cheint es zweifelhaft, ob die Post überhaupt in der Lage ist, 
»ei der Beförderung von leicht verderblichen Gegenständen in 
o nahe Beziehungen zu dem Versender und dem Empfänger zu 
treten, wie es die Expreßgesellschaften tun. Diese besorgen 
härfis das Einsammeln von Milchkannen Obst- und Gemüse- 
iendungsen auf dem L>nde, um sie in die großen Städte zu 
befördern. In Neuyork gibt es über 100 Einkaufsgenossen- 
‚chaften, die den Einkauf von- Lebensmitteln in der Stadt und 
'hre Verteilung in die Wohnungen der Vororte vermitteln. 
Tede dieser Genossenschaften steht mit einer Expreßgesellschaft 
in Verbindung. welche die Bestellungen übermittelt und die 
Waren herausschafift. 

Die Expreßeesellschaften haben bisher nur die kleinen Paket- 
sendrvnsen (unter 11 Pfvnd = 5 kg) an die Post abgereben 
‘nd dadrreh einen Verlrst von 15 % ihrer Einnahmen erlitten. 
Sleichzeitig mit der Einführung der Postp°kete, die zu Ein- 
heitssätzen befärdert werden (unabhäneie von der Entfernung), 
mußten die Exprefsesellschaften eine Verbillisung ihrer Tarife 
eintreten lassen, um überhaupt den Wettbewerh mit der Paket- 
ost aufnehmen zu können. Eine allgemeine Herahretzrng der 
Tarife kam nicht in Fraee. vielmehr nıır eine Herabsetzrne der 
Preise für weite Entfernrnsen. Dvrch diese Tarifherab- 
setzunzen wurden die Drrehschnittseinnahmen der Exvpreß- 
xesellscheften für das befärderte Stick erhetrlich vermindert, 
im Durchschvitt mm etwa 10 % in einzelnen Städten bis 20 %. 

Der neve Tarif trat am 1. Februar 1914 in Kraft. 

Der Wettbewerb der Post und die Tarifermäßigung zusammen 
brachten den Expreßgesellschaften in den 5 Monsten — Fehrnar 
his ‚Juni 1914 — eine Mindereinnahme von 10 Millionen Dollar: 
ihr Reinsewinn s»snk von 4.5 Millionen auf 04 Millionen Dollar, 
beides im Vergleich mit den entsprechenden Monaten des Vor- 
iahres. Dwvreh diese uneünstirce Finanzlage ist das Weiter- 
bestehen der Exprefgzesellschsften ernstlich zefährdet, vnd da- 
mit zroleich die Weiterteschäftieungz ihres Heeres von An- 
eestellten, das etwa 150000 Kävfe zählt. Die Gesellschaften 
hoffen, dvreh Schaffınz vereinfechter Abfertienunesweisen und 
drrch Er-parnisse in der Verwaltung trotz der verminderten 
Einnahmen weniestens eine einieermafßen befriedieende Ver- 
zinsmnz ihrer Anlagewerte herbeizvrführen und dadvreh ihren 
eigenen Weiterhestand zı sichern. Dies setzt aber voraus, daß 
der Wetthewerh der staatlichen Beförderungseinrichtungen nicht 
noch verschärft wird. 


1. Offizieren. Sanitätsoffizieren, Veterinäroffizieren. oberen 
Peamten und Stellvertretern in oberen Beamtenstel'en als 
Krieesteilnehmern, die avs dem Felde. ars Lazaretten oder von 
Ersatztrrpven usw. zrr Wiederherstellunz der Gesundheit Fe- 
urlarbt werden. wird für die Urlaubsreise avf Grund eines Mili- 
tärfahrscheines freie Bisenh>hrfahrt gewährt. wie dies auch im 
S 30 K Besold.-V für die Fahrten zu Kurzwecken vorzesehen 
ist. Genmeralen steht diese Vereünstisrng nicht zu. (S 30 2). 
Bei allen Benrlavbuneen aus anderer Ursache haben die Offi- 
ziere usw. die Fahrkosten aus eiremen Mitteln zu hestreiten. 

3. Offizierstellvertreter. Unteroffiziere und Gemeine haben 
bei Urlauhsreisen Anspruch avf freie Eisenbahnfahrt auf Grund 
eines Militärfahrscheines wit Arsnahme der Fälle, in deren es 
sich um häufiger wiederkehrende Beurlaubungen — Sonntags- 
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urlaub u. dgl. — sowie um solche für Hilfeleistungen in fremden 
landwirtschaftlichen und gewerblichen Betrieben handelt. 

3. Unterbeamten und Stellvertretern in unteren Beamten- 
stellen als Kriegsteilnehmern wird freie Reise auf Grund seines 
Militärfahrscheines nur bei Reisen zur Wiederherstellung der 
Gesundheit gewährt. 

4. Für die Hin- und Rückreise ist ein besonderer Fahrschein 
auszustellen. 

5. Bei Entfernungen von über 100 km ist Schnellzusbenutzung 
gestattet. 

6. Sollte für Offiziere usw. (Ziffer 1) mit Rücksicht auf den 
Gesundheitszustand die Benutzung (des Schlafwagens geboten 
sein, so ist die Notwendigkeit auf dem Militärfahrschein aus- 
drücklich zu bescheinigen. 


7 


7. Rundreisen sind ausgeschlossen. 


— Gestellung von Eisenbahnwagen für Kartoffeln. Der 
Deutsche Landwirtschaftsrat hat an den Staatssekretär des In- 
nern, den Landwirtschaftsminister, den Eisenbahnminister und 
den Kriegsminister die dringende Bitte gerichtet, daß für die 
Ablieferung von Kartoffeln die erforderliche Anzahl Eisenbahn- 
wagen schleunigst zur Verfügung gestellt wird, wenn nicht in 
der Kartoffelversorsung der Bevölkerung für den Winter 
Schwierigkeiten eintreten sollen. Aus verschiedenen Gebieten 
der Landwirtschaft gehen fast täglich Klagen ein, daß die von 
den Landwirten verkauften Kartoffeln, die sich im einzelnen 
Falle vielfach auf mehrere tausend Zentner belaufen, nicht zur 
Ablieferung selangen können, weil von der Eisenbahnverwal- 
tung die angeforderten Wagen nicht zur Verfügung gestellt 
werden. Hierdurch werde nicht nur eine Verzögerung der Kar- 
toffelversorgung selbst herbeigeführt. sondern auch die Gefahr 
erhöht, daß bei eintretendem Frost große Mengen Kartoffeln 
erfrieren. Die Landwirtschaft selbst müsse um so mehr auf die 
Regelung dieser Angelegenheit dringen, als in der Presse 
wiederholt der Vorwurf erhoben worden ist, daß die Landwirte 
mit den Kartoffeln zurückhielten,-um höhere Preise zu erzielen. 

Gegenüber diesen und anderen in letzter Zeit vielfach hervor- 
setretenen Klagen, daß der Kartoffelversand durch Wagen- 
mangel beeinträchtigt werde, können die „B. P. N.“ mittsilen 
daß der preußische Eisenbahnminister bereits am 11. Oktober 
die vorzugsweise Befriedigung des Wagen- 
hedarfs für Kartoffeln angeordnet hat. Diese Anord- 
nung ist am 25. Oktober nochmals eingeschärft worden. Die 
Eisenbahndienststellen haben danach den Wagenbedarf für Spei- 
sekartoffeln ohne Rücksicht auf jeden anderen Bedarf in erster 
Linie zu decken. Angesichts der außerordentlichen Bean- 
spruchung des Wagenparks für Heereszwecke muß gleichwohl 
damit gerechnet werden, daß nicht sämtliche für den Kartoffel- 
versand erforderlichen Wagen überall pünktlich zur Stelle sein 
werden. Um nun auf alle Fälle den dringendsten Bedarf zu er- 
fassen. wird die Eisenbahnverwaltung sich mit der Reichskartof- 
felstelle dauernd in Fühlung halten und die Mitteilungen der 
srößeren Gemeinden (über 10000 Einwohner) über dringende 
Sendungen bei der Wagenverteilung berücksichtisen. 


— Deutscher Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif. Zum 
Teil I dieses vom 1. Mai 1912 ab eültisen Tarifs ist ein Nach- 
trag VI ausgegeben worden, der am 25. Oktober in Kraft ge- 
treten ist. Der Nachtrag enthält Änderungen und Ergänzun- 
sen der Ausführungsbestimmungen zur Verkehrsordnung sowie 
Änderungen und Ergänzungen der Anlagen (örtliche Bestim- 
mungen). Die hauptsächlichste Ergänzung (Ausführungsbestim- 
mung CXI zu $12EVO.) betrifft die Gewährung von Fahrpreis- 
ermäßigungen an deutsche Kriegsteilnehmer, die eine Verletzung 
oder dauernde Schädigung der Gesundheit erlitten haben und in 
ie Fürsorge einer öffentlichen oder behördlich anerkannten 
Organisation für Kriegsbeschädigte aufgenommen sind. bei 
Reisen zur Behandlung durch Fachärzte sowie zur Unterbrin- 
sung in Heil- oder Ausbildungsanstalten oder zum Besuch von 
Kurorten oder Ausbildungslehrgängen für Kriegsbeschädicte, 
Nach der zusätzlichen Bestimmung zur Ausführungsbestim- 
mung 1() zu $ 32 EVO, werden Fahr- und Rollstühle, die 
Kriegsteilnehmer oder Kriegsbeschädigte für ihren Gebrauch 
bei Reisen mit sich führen, für die sie nach den Ausführungs. 
bestimmungen CX _ oder XI zu $ 12 eine Fahrpreisermäßigung 
genießen, gegen Vorlage der Fahrkarten auf Gepäckschein 
frachtfrei befördert. 


— Die Farge-Vegesacker Eisenbahn-Gesellschaft erzielte in 
dem am .31. März d. J. abgelaufenen Betriebsjahr einen Über- 
schuß_von 91087 M gegen 120528 M im Vorjahr. Nach Abzug 
der Verwaltungskosten, Zinsen usw. mit 30424 NM (32308 M 
im Vorj.), der Abschreibung auf Gaspreßanlage mit 2000 M. 
(wie i. V.), der Eisenbahnsteuer mit 526 M (wie i. V.). der 
Rücklage in den Erneuerungsfonds mit 17049 M (17392 M), 
der Rücklage in den Spezialreservefonds mit 1000 M (wiei. V.) 
und der Rücklage in den Bilanzreservefonds mit 2004 M. (3365 
Mark) verbleibt ein Reingewinn von 38084 M (63937 M). der 
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wie folgt zur Verteilung gelangen soll: 4% Dividende — 20 000 
Mark (wie i. V.), Vortrag auf neue Rechnung 18084 MN (im 
Vorj. wurden restliche 43937 M den Tilgungskonten und dem 
Erneuerungsfonds überwiesen). In den ersten drei Monaten des 
laufenden Betriebsjahres betrugen die Einnahmen aus dem Per- 
sonenverkehr 14500 M (gegen 15400 M i. V.), aus dem Güter- 
verkehr 30 700 M (50600 M). 


— Neuhaldenslebener Eisenbahn. Laut Geschäftsbericht er- 
brachte der Personen- und Gepäck-Verkehr im abgelaufenen 
Betriebsjahr 60 878 N, der Güterverkehr 231451 M. Einschließ- 
lich sonstiger verschiedener Einnahmen stellten sich die Ge- 
samteinnahmen auf 298238 M und die Ausgaben auf 172381 MN, 
so daß sich ein Überschuß von 129873 M ergibt. Der verfügbare 
Überschuß wird mit 127805 M ausgewiesen. Hieraus werden 
4% % Dividende auf 1175000 MH Stammaktien Lit. A. und 1% 
auf 1200000 M Lit. B gezahlt. 


— Herbeiführung einer weiteren Hinterbliebenenfürsorge für 
die bayerischen etatsmäßigen Staatsbeamten, die bayerischen 
Offiziere und Militärbeamten. Wie in Nr. 54, S. 665 d. Ztg. mit- 
geteilt wurde, hat die bayerische Staatsverwaltung mit einer 
Anzahl von deutschen Lebensversicherunssanstalten über die 
Zuwendung bestimmter Versicherungsvorteile an etatsmäßige 
Staatsbeamte, Offiziere, Sanitäts- und Veterinäroffiziere sowie 
an Beamte der bayerischen Militärverwaltung auf unbestimmte 
Zeit Verträge abgeschlossen und es übernommen, die Versiche- 
rungsprämien im Wege des Gehalts- und Ruhegehaltsabzugs 
einzuheben und an die Versicherungssunternehmungen abzu- 
führen. . 

Nunmehr ist die bayerische Verkehrsverwaltung auch der 
Frage näher getreten, die zahlreichen Sterbe-Unterstützungs- 
vereine und -kassen des Verkehrspersonals der Vergünstigung 
der Prämieneinhebung durch die staatlichen Behörden teilhaftig 
zu machen, und hat den bestehenden 17 größeren Vereinen, die 
ein Gesamtvermögen von über 12 Millionen Mark besitzen, eine 
Versicherungssumme von 53440600 M ausweisen und 58426 
Mitglieder haben, nahegelegst. sich in einen Verband zu ver- 
einigen. Der im Verkehrsministerium ausgearbeitete Satzungs- 
entwurf gibt als Aufgaben des zu sründenden Verbandes an: 
1. Vorarbeiten für den Zusammenschluß der Sterbekassen- und 
-vereine der bayerischen Staatsbamten und -arbeiter in einen 
gemeinsamen Versicherungsverein; 2. die Verwaltung des Ver- 
mögens der Verbandsmitglieder nach deren Anweisung; 3. die 
Beratung der Verbandsmitglieder in allen ihren Wirkungskreis 
als Sterbekassen und -vereine berührenden Angelegenheiten; 
4. die Vereinnahmung der Beiträge der Mitglieder der Einzel- 
vereine nach Maßgabe des mit der bayerischen Staatsregierung 
abgeschlossenen Veertrages; 5. die Schlichtung von Streitigkei- 
ten zwischen den Einzelvereinen. 


— Neue D-Züge zwischen Berlin und Warschau Der 
„Köln. Ztg.“ wird aus Berlin, 18. d. M., gedrahtet: Die D-Züge 
zwischen Berlin und Warschau über Kalisch wurden zwischen 
Berlin und Posen bisher gemeinsam mit den Zügen nach und 
von Insterburg gefahren. Nur zwischen Posen und Warschau 
wurden bisher besondere Züge einserichtet. Der Verkehr 
zwischen Berlin und Warschau ist aber so lebhait geworden, daß 
es jetzt notwendig geworden ist, die Züge schon von Berlin au 
sesondert von dem Zuge nach Ostpreußen zu fahren. Diese 
neuen Warschauer Züge haben folgenden Fahrplan: Man ver- 
läßt Charlottenburg vorm. 9,16, den Zoologischen Garten in 
Berlin 9,21, die Friedrichstraße 9,32 usw. In Posen trifft man 
1,41 nachm., in Lodz wie bisher 7,47 nachm., in Warschau auf 
dem Warschau-Wiener Bahnhof 10,38 abends ein. Der Gegen- 
zug von Warschau geht 6,26 vorm., von Lodz 9,32, während dieser 
selbständige Zug Warschau-Berlin Posen 3,08 verläßt. In Berlin 
trifft man etwas früher als bisher ein, an der Friedrichstraße 7 21, 
am Zoologischen Garten 7,32 und in Charlottenburg 7,40 nachm. 

In Ostpreußen hat das stetig wachsende Verkehrsbe- 
dürfnis schon jetzt die Einlegung von neuen Züsen notwendig 
gemacht. So ist ein Zugpaar von Königsberg 2,00 nach Pillau, 
zurück von dort 7,00 nachm. eingerichtet worden, ebenso von 
Wehlau 2,20 nachm. nach Friedland, ab Friedland 5,14 nachm. 
Auf anderen Strecken wird die Lage verschiedener Züge vom 
20. Oktober dem Verkehrsbedürfnis besser angepaßt. Dies ist 
der Fall auf den Linien Braunsberg-Mehlsack, Neidenburg- 
Örtelsburg, Palmnicken-Fischhausen, Kruglanken-Margegrabowa ° 
und Örtelsburg-Bischofsburg-Rothfließ. 


— Mit Liebesgaben der „Kriegssammlung der Eisenbahn“ an 
die Ostfront. Der Teilnehmer eines im Juli d. J. an die Ostfront 
abgelassenen Liebesgabentransportes hat die während seiner 
15tägigen Reise. gemachten Beobachtungen in der „Eisenbahn“ 
veröffentlicht und gibt zum Schlusse eine zusammenfassende 
Darstellung der hierbei gesammelten Eindrücke, deren Wieder- 
gabe lohnend erscheint. - Er schreibt u. a. „.... Wenn auch bei ' 
den Eisenbahntruppen «die Liebesgaben reichlicher ausfielen 
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und wohl jeder einzelne mehr oder weniger bedacht werden 
konnte, so war die Gabe für den einzelnen doch immerhin be- 
scheiden. Zu berücksichtigen ist hierbei, daß nur sehr wenig 
Truppen überhaupt die Möglichkeit haben, sich zu ihrer Ver- 
pflegung etwas Abwechselung zu verschaffen und die Bedürf- 
nisse des täglichen Lebens zu ergänzen. Mag die Verpflegung 
auch sonst gut und ausreichend sein, eine Abwechselung ist doch 
immer sehr erwünscht. Mit welcher Freude und wie dankbar 
‚unsere von den Eisenbahnern für ihre Berufsgenossen im Mili- 
tärverhältnis gespendeten Gaben aufgenommen wurden, das läßt 
sich kaum mit Worten beschreiben. Die von den Truppen dem 
Kriegsausschuß zugesandten Dankschreiben werden dies ja auch 
bestätigen. Zu wünschen wäre nur, daß die Liebesgaben hän- 
figer verteilt würden. Manche Truppen hatten solche überhaupt 
noch nicht erhalten. Unter den Liebesgaben für die Truppen im 
Östen spielt namentlich Mineralwasser bei den fast durchweg 
ungünstigen Trinkwasserverhältnissen in Rußland eine wich- 
tige Rolle und bildet ein begehrtes Genußmittel. Als wir hei 
kühlem, regnerischem Wetter mit über 20 000 Flaschen Mineral- 
wasser abfuhren, hatte ich das Gefühl, daß unseren Braven im 
Felde wohl mit jedem anderen Getränk mehr gedient sein 
würde. Die Aufnahme, die dieses aber bei den empfangenden 
Stellen fand, hat mich eines Besseren belehrt, und ich kann nur 
bestätigen, daß der Kriegsausschuß bei dessen Auswahl nicht 
schlecht beraten war. Ein großer Teil unserer Leute litt an 
Magen- und Darmbeschwerden, hervorgerufen durch das 
schlechte "Trinkwasser; an einzelnen Stellen war fast kein 
Mann der Truppe hiervon verschont geblieben. 

Allen Eisenbahnern, die ihr Scherflein zu der Kriegssamm- 
lung beigetragen und damit die Ausrüstung des Liebeszahen- 
zuges ermöglicht haben, hätte ich wünschen mögen, Zeuge der 
Dankbarkeitsäußerungen über die Liebesgaben zu sein. Es mag 
uns, die wir nicht an der Front stehen und denen die Greuel des 
Krieges erspart geblieben sind, ein Ansporn sein, nicht nach- 
zulassen in der Sammel- und Opfertätickeit, damit unseren 
tapferen Kämpfern noch recht oft reichlich verdiente Liebes- 
gaben zugeführt werden können.“ 


— Geheimrat Hugo Lent 7. Mit dem Geh. Regierungsrat Lent. 
der im hohen Alter von 87 Jahren am 25. Juli d. J. verschied. ist 
eine hervorragende Persönlichkeit aus der Zeit der Blüte des Privat- 
bahnwesens in Preußen dahingegangen. Einem dem Verstorbenen 
vom Wirkl. Geh. Oberbaurat Schwering in Hannover, langjährizem 
Präside@ten der Eisenbahndirektion in Saarbrücken, gewidmeten 
Nachruf im „Zentralblatt der Bauverwaltung‘“, in dem die Bedeu- 
tung Geheimrat Lents für die Entwicklung des deutschen Eisen- 
bahnwesens trefflich gewürdigt wird, entnehmen wir folgende 
Einzelheiten. Lent wurde am 12. Dezember 1827 in Wesel als 
Sohn des späteren Präsidenten des Appellationsgerichts in Hamm 
geboren. Nach abgelester Prüfung wurde er im Jahre 1858 zum 
Kgl. Eisenbahnbaumeister und hierauf zum kommissarischen Be- 
triebsinspektor der Wilhelmsbahn ernannt. Im Jahre 1858 erfolste 
seine Ernennung zum Eisenbahnbauinspektor, 1863 die zum tech- 
nischen Mitglied der Ostbahndirektion in Bromberg, 1865 wurde 
er Regierungs- und Baurat und Mitglied des Kgl. KRisenbahn- 
Kommissariats in Berlin. In demselben Jahre schied Lent einer 
ehrenvollen Berufung in das Direktorium der damaligen Maede- 
burg-Halberstädter Eisenbahn folgend aus dem Staatsdienst aus: 
er wurde im Jahre 1869 Vorsitzender des Direktoriums dieser 
Privatbahn und erhielt 1878 die Ernennung zum Geheimen Reeie- 
rungsrat. 

Lent war nicht allein ein tüchtiser Techniker, sondern auch 
ein hervorragender Verwaltungs- und Finanzmann. Mit weitem 
Blick erkannte er bei seinem Eintritt in die Verwaltung der 
Magdeburg-Halberstädter Eisenbahn, wie aus dem damals der 
Gesellschaft gehörigen kleinen Bahnnetz ein großes Verkehrsunter- 
nehmen zu entwickeln sein könnte. In zielbewußter Weise wurde in 
den 15 Jahren seiner Mitwirkung und Leitung das kleine. von 
allen Seiten durch Privatbahnen eingeenste und bei dem damaligen 
Privatbetrieb nur wenig wettbewerbsfähige Unternehmen bei gleich- 
zeitigem Ausbau der örtlichen Verbindungen und Anschlüsse 
zu einem eroßarticeen Eisenbahnunternehmen mit Durchgangslinien 
von größter internationaler Bedeutung entwickelt. Als der Ver- 
storbene in den Verwaltungskörper der Privatbahn eintrat. um- 
faßte deren Netz etwa 225 km Bahnlinien. Bis zur Verstaat- 
lichung im Jahre 1880 hatte sich dieses kleine Bahnnetz zu einer 
Länge von rund 1380 km erweitert. das auf über 200 km Länge 
von den wichtigeren Schnellzugverbindungen, z. B. Berlin-Cöln- 


Paris, Dresden - Leipzig - Hannover - Cöln. Berlin-Bremen, Wien- 
Dresden-Magdeburg-Hamburg. Berlin-Amsterdam. berührt wurde. 


— Die Verwaltung des durch Lents Verdienste groß gewordenen 
Unternehmens unter seiner Leitung war eine musterhafte Er 
schuf für seine Direktion u. a. eine neue Verwaltungsordnung., die 
sich vortrefflich bewährte. Der scharfe und klare Blick Lents 
zeigte sich auch in der Wahl seiner Mitarbeiter. Eine große Zahl 
von ihnen ist später in hohe und leitende Stellungen im Staats- 
dienste eingerückt. so der spätere Ministerialdirektor im Ministe- 
rium der öffentlichen Arbeiten Exzellenz Schroeder, die späteren 


1021 — 


—mmm [m mm [Zn 


Nr. 85 


Eisenbahn-Direktionspräsidenten Taeger. 
und Lüdicke und viele andere. 

Als die Frage der Verstaatlichung des Unternehmens heran- 
rückte, förderte Lent diese nach Kräften in klarer Erkenntnis 
der Vorzüge des Staatsbahnsystems gegenüber dem rein privat- 
wirtschaftlichen mit seiner Zersplitterung und Vergeudung 
der Kräfte durch den Wettbewerb der einzelnen Bahnen. Als 
dann die Verstaatlichung erfolgte, vermochte sich Lent zur 
Übernahme einer Stellung im Staatsdienst nicht wieder zu ent- 
schließen, doch fand er in vielfacher Tätigkeit bei den Auf- 
sichtsräten von Privatbahnen und eroßen Finanzunternehmun- 
gen reiche Gelegenheit, seine Erfahrungen auf dem Gebiete 
des Eisenbahnwesens nutzbar zu machen. Auch wurde der Ver- 
storbene nach seinem Ausscheiden aus der Verwaltung bei 
vielen Einzelfragen des Eisenbahnwesens, so bei der Einfüh- 
rung der Luxuszüge und des Schlafwagenverkehrs auf den 
preußischen Staatsbahnen, zu Rate gezogen. 

Wir lassen nun den Schluß des Nachrufs wörtlich folgen: 
„Wenn man den Lebenslauf Lents und seine Wirksamkeit noch- 
mals rückschauend ins Auge faßt, so muß man zu der Über- 
zeugung kommen, daß er ein Mann von überragender Bedeutung 
war. Ein scharfer Verstand, verbunden mit weitem Blicke und 
sroßer Tatkraft haben ihn seine großen Erfolge erreichen 
lassen. Er war ein Mann vielseitieer Begabung mit neuen 
sroßen Gedanken und Plänen. Noch lebende frühere Mit- 
arbeiter Lents aus seiner Eisenbahnzeit rihmen die Lebhaftig- 
keit seines Geistes, das Anregende seiner Unterhaltung und die 
Lauterkeit und Liebenswürdigkeit seines Charakters, 'Eigen- 
schaften, die ihm durch das allseitige Vertrauen, welches sie 
ihm verschafften, die Durchführung seiner großen Pläne er- 
leichterten und ermöglichten. Aus der Technik hervorgegangen 
und zunächst ein Mann ausgezeichneter technischer Begabung 
und Tüchtigkeit, ist er ein glänzendes Beispiel und ein Beweis 
dafür, daß es für die leitenden Stellen in der Verwaltung 
weniger auf die ursprüngliche Vorbildung als auf das Wesen 
des Mannes ankommt, daß aber auch der Techniker für leitende 
Stellen der Verwaltung wohlgeeignet ist, wie das ja die preußi- 
sche Eisenbahnverwaltung durch Besetzung hoher Verwaltungs- 
stellen mit Technikern anerkannt hat. In der Geschichte der 
preußischen Eisenbahnen und des gesamten deutschen Wirt- 
schaftslebens der letzten 60 Jahre wird Lent stets ein Ehrer- 
platz gesichert sein.“ 


Jungnickel, Hermann 


Österreich. 


— Südbahn. In einer kürzlich stattgehabten Sitzung des Ver- 
waltungsrates der Südbahn wurde der Verwaltung der den 
2. Aufsatz dieser Nummer bildende Beschluß des Oberlandes- 
serichts Wien über das Südbahnübereinkommen zur Kenntnis ge- 
bracht und gleichzeitig mitgeteilt, daß gesen diesen Beschluß 
der Rekurs an den Obersten Gerichtshof ergriffen werde. Gene- 
raldirektor Sektionschef Dr. Ritter v. Weeber berichtete 
weiter über die Entwicklung des Verkehrs auf den Linien der 
Südbahn und verwies tlarauf, daß nach wie vor die militärischen 
Transporte bestimmenden Einfluß auf den Verkehr nehmen. 


— Abtransport der Kartoffelvorräte von den Wiener Bahn- 
höfen. Kürzlich fand im Eisenbahnministerium eine Be- 
sprechung in Angelegenheit der Versorgung der Stadt Wien 
mit Kartoffeln statt, in der jene Verkehrsmaßnahmen beraten 
wurden, die im Interesse einer glatten Zufuhr der von der Ge- 
meinde Wien angekauften sehr bedeutenden Kartoffelmengen 
nach Wien erforderlich sind. Um die bestehenden Schwierig- 
keiten in der Kartoffeiversorgeung, die hauptsächlich auf die 
ungünstigen Verhältnisse in der Abfuhr der in Wien bereits 
eingelangten und in den Bahnmagazinen lagernden Kartoffel- 
sendungen zurückzuführen sind, in kürzester Zeit zu beheben. 
hat das Eisenbahnministerium die Rollfuhrunternehmungen an- 
sewiesen, in der nächsten Zeit den Zustreifdienst von den 
Wiener Bahnhöfen nur auf Kartoffeln und leicht verderbliche 
Lebensmittel zu beschränken. Weitere Maßnahmen zur Be- 
schleunigung der Kartoffelabfuhr von den Wiener Bahnhöfen 
stehen in Erwäguns. 


— Personalkichen für die Bediensteten der ‚österreichischen 
Staatsbahnen. Die durch den Krieg eingetretenen Verhältnisse 
haben die Staatsbahnverwaltung, wie wir in Nr. 65. S. 794 d. Zte. 
bereits mitgeteilt haben, unter anderem auch veranlaßt, Personal- 
küchen in einer Reihe von größeren Stationen zu errichten, die 
als Dispositions-. Personalwechsel- oder Umkehrstationen mit 
einem erößeren Personalstand ausgestattet sind. Diese Per- 
sonalküchen bieten den Bediensteten die Möglichkeit. sowohl 
während des Dienstes als auch vor Antritt oder nach dessen 
Beendigung erwärmende oder erfrischende Genußmittel für ge- 
ringes Geld zu sich zu nehmen und das Personal solcherart auch 
vom Genuß geistiger Getränke abzuhalten. 


Nr. 85 — 


Die Personalküchen wurden in verfügbaren, leicht zugäng- 
lichen Räumlichkeiten der Stationsgebäude oder auf Bahnsteigen 
oder in sonstigen bahneigenen Gebäuden untergebracht. Die 
Kinrichtung (Kochherde, Geschirre und dergleichen) wurde von 
der Staatsbahnverwaltung hbeigestellt und wird auch für den 
möglichst einfach geführten Betrieb in Eigenregie Sorge ge 
tragen. Zur Verabreichung in den Personalküchen gelangen vor- 
wiegeend Kaffee (schwarz und weiß), ferner Suppe, Tee mit und 
ohne Brot, sodann Sodawasser (mit und ohne Beimengung von 
Pruchtsäften) oder sonstige ka Getränke und schließ- 
lich in einzelnen Betrieben auch Gemüse und Fleischspeisen. Um 
(iese Genußmittel zu möglichst niedrigen Preisen den Bedienste- 
ten verabreichen zu können, werden die erforderlichen Bedarfs- 
artikel zumeist aus den Lebensmittelmagazinen der Eisenbahn- 
hediensteten bezogen; auch genießen derartige Sendungen be- 
sondere Beiörd ne letınae m Gemüse wird auch aus 
den vom LFersonal kewirtschatteren von cer Bahn beigestell- 
ten Grundflächen verwendet. Die Benutzung der Personal- 
klichen steht alten Bisenbannbedienststen frei, und es zeigen die 
bisherigen. als äußerst günstig zu bezeichnenden Ergebnisse, 
caß nicht nur das Personal, sondern auch die Bedien- 
steten der anderen Dienstzweige diese neue Einrichtung 'in aus- 
sjiebiser Weise in Anspruch nehmen. 

Bisher stehen in folgenden Stationen 
trieh: Oderberg, Nimburg, Reichenberg. Wien Franz Josef-Bahn- 
hof, Amstetten Gmünd, Salzburg, Saalfelden, Grußbach und 
Pardubitz; außerdem gelangten solche Personalküchen in ver- 
schiedenen Stationen des Etappengebietes zur Aufstellung. Die 
erzielten Erfolge haben die Staatsbahnverwaltung veranlaßt, 
wit der Ausgestaltung der Einrichtung fortzufahren und die 
Errichtung von Personalküchen zunächst in folgenden en 
in Aussicht zu nehmen: Linz Salzburg Rangierbahnhof. Prer: 


Personalküchen in Be- 


Lundenburg, Straßhof, Oswiecim, Wien Nordwestbahnhof, Tet. 
schen, _iglau Köni;grätz, Böhmisch Leipa, Mrrchegs, Prag 
St. E: G.-Bahnhiof, Bodenbach, Böhmisch Trübau, Budweis, Brüx, 


Wrschowitz-Nusile und Laun. 

Whe wohltätig diese Küchen wirken, beweist der Umfang des 
erzielten Absatzes; die Zahl der verabreichten Portionen betrug 
im Monatsdurchschnitt in Oderberg 30000 bis 40 000 in Reichen- 


berg 23000, in Nimburg 50000, in Grußbach 35000, in Wien 
Franz Josef-Bahnhof 23000 und in Pardubitz 50 0C0. 


Um das Zustandekommen und den Betrieb der Personalküchen 
haben sich insbesondere einzeine Dienstvorstände und auch 
weibliche Angehörige des Personals in selbstloser Weise ver- 
dient gemacht, 


— Sehlafwagendienst Wien-Krakau. Seit 20. Oktober verkehrt 
in den Zügen 8733 und 8736 ein Schlafwagen zwischen Wien. 
Nordbahnhof, und Krakau; ab Wien 9 Uhr abends, an Krakau 
10 Uhr 19 Min früh, in ur meekehrter Richtung ab Krakau 7 Uhr 
56 Min. abends, an Wien 9 Uhr 7 Min. früh. Dieser Schlafwasen 
enthält Plätze für Reisende der I. und II. Klasse. Für jeden 
beanspruchten Platz ist die der Schlafwagenzusatzkarte ent- 
sprechende Eisenbahnkarte zu lösen. 


Ungarn. 


— Politische Begehung der Lokalbahn Selyp-Bujäk, Diese 
Lokalbahn wird von der Station Selyp der Strecke Budapest- 
Rhuttka der ungarischen Staatseisenbahnen ausgehen und in öst- 
licher Richtung bis zur Gemeinde Bujäk weiterführen. Die 
Länge dieser Strecke beläuft sich auf rund 20 km, die geplante 
Höchststeigung ist:mit 12% festgesetzt, der kleinste Krüm- 
mungshalbmesser mit 300 m vorgesehen. Aus der pro- 
iektierten Station Kisbajom ist eine bis zur Gemeinde Sziräk 
führende Zweiglinie, in einer Länge von rund 4 km, geplant, 
Die Höchststeigung ist auf dieser Zweiglinie mit 18 oo, der 


kleinste Krümmungshalbmesser mit 300 Meter Tfestzesetzt 
worden, Die Station Selyp der Königlich ungarischen Staats- 


eisenbahnen wird zu einer entsprechend leistungsfähigen An- 
schlußstation ausgeweitet, es wird hier behufs -Abfertisung der 
neven Lokalbahnzüge ein hesonderes Gleis errichtet und zur 
Unterbringung der Eisenbahnhediensteten Dienstwohnuneen in 
entsprechender Anzahl aufgeführt, Es wird auch cine Wasser- 
station errichtet. Weitere "Wasserstationen sind in Kisbajom 
und Bujak. Übernachtungesgekäude in den Stationen Bujäk und 
Sziräk geplant. Hauptbeförderungsgüter sind Braunkohle ans 
den. Revieren von Buviäk' und Steine, außerdem landwirtschaft- 
liche Erzeugnisse. Der Personenverkehr verspricht auch ein 
ziemlich lebhafter zu werden. Der Betrieb wird von den unga- 
rischen Staatseisenbahnen, und zwar: von der Betriebsleitrns 
in Miskolez geführt werden. Die politische Besehuns hat 
jünesthin stattzefunden, die vorgelegten Pläne wurden mit un- 
bedeutenden Abänderunzgen angenommen und -protokollarisch 
festgesetzt, 
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— Schwellenankauf der ungarischen Staatsbahnen. Der An- 
sebotsaufruf für die Lieferung von Schwellen, der gewöhnlich 
iinde März veröffentlicht wird, wurde in diesem Jahre erst im 
Juni bekanntgegeben, weil die Verhältnisse eine auch nur »n- 
nähernde Feststellung des Bedarfes früher nicht zuließen. Die 
Schwierigkeiten bestanden darin, daß wegen der Kriegsverhält- 
nisse die Schwellenherstellung und -lieferung stark  herabge- 
setzt wurde, und nicht. vorausgesehen werden konnte, in 
welchem Umfangs sich die vertragsmäßig bereits gesicherten 
Lieferungen verwirklichen ließen. Eine weitere Schwierig- 
keit bestand darin. daß an Stelle der mit dem Kriegsausbruche - 
einzestellten Neubauarbeiten eine Reihe neuer Stationser- 
weiterungen in Arbeit genommen wurde. 

Bei der Verlesung der Angebote hat sich herausgestellt, daß 
die ausgeschriebene Mense für 1916 dreimal, für 1917 siebenmal 
vnd für 1918 sechsmal überboten wurde; es gab sich daher Ge- 
lerenheit, die niedrigeren Preise avszrnutzen und bei dem An- 


kauf über die ausgeschriebene Menge hinauszugehen, Nach der 
kürzlich erfolgten Entscheidung wurden angekauft: für 1916 


rund 565 000 Schwellen und 11090 Festmeter Weichenschwellen, 
fir 1917 rrnd 626000 Schwellen vnd für 1918 rrnd 5330007 
Schwellen. Die höchsten angenommenen Preise waren für Eichen- 
chwetlen: 2.50 m lane 5,17—5.20 K. rnd 220 m Iane 3.88. K.; 
für Buchenschwellen 270 m lang’ 414-419 K.. 250: m lang 
375 K. und 220 m Iane 293—299 K.. für Weichenkölzer aus 
Richenho!z wrren 106.50 K. für 1 chm verlanst. Die Preise 
zeigen eine Erhöhung von 10-15 % gegenüber denjenigen in 
den vorhergehenden Jahren. 


— Kriegsauszeiehnunrgen, Die unermüdliche Kriegsarheit 
der ungarischen Eisenbahner wurde vom Könige in der Form 
einer Menge von Auszeichnungen neuerdings anerkannt. Aus 
diesem Anlaß erhielten das Ritterkreuz des Franz Josef-Ordens 
am. Bande des Militärverdienstkreuzes: bei der Generalinspek- 
tion für Eisenbahn und Schiffahrt: die Kommissäre Geza Fren- 
reiß und Kornel Läner; bei den ungarischen Staatsbahnen: der 
Oberinspektor Josef Ruml, die Inspektoren Isidor Brrger, 
Gabriel Oläh, Karl Wolleszky. Josef Klinda, Salomon Rad6, 
Koloman Kohänyi. Viktor Török. Franz Ruderschmidt! Koloman . 
Fenyes, Alois Fenster, Karl Nevgebauer. Emerich Gruker,, 
Viktor Manojlovies, Ivan Nasy, Wilhelm Wolf,. Karl Prutzek, 
Franz Kelemen und Arpäd Kubänyi; die Oberkontrolore Ludwig 
Radislovits und Wilhelm Wolf; bei den unearischeo Linien der 
Siidbahn: die Oberinspektoren Bela Goldstein, Johann Schilhau, 
Filip Jakoby und der Inspektor Ludwigs Hidesh: :hei der 
Kaschau-Ocderkerser Bahn die Inspektoren Wilhelm Csaky und 
Ottmar Crzikann. Außerdem wurden nahezu 120 Oberingenieure 
"nd Okerkontrolore der wnearischen Eisenbahnen mit dem 
soldenen Verdienstkreuz mit der Krone am B>nde der Tapfer- 
keitsmedaille und rd. 220 Insenieure und Beamte mit dem 
solleren Verdienstkreuz am Bande der Tapferkeitsmedaille 
hedacht. 


Übrige europäische Länder. 


— Elektrisierung schwedischer Privatbahnen. Die Direktion 
der schwedischen Küstenbahnen, die an der Südküste der Pro- 
vinz Blekinge entlang sehen und (die fünf Städte Karlskrona, 
Ronneby, Karlshamn, Sölvesborg und Kristianstad miteinander 
verbinden, hat be-chlossen, Erhebungen über Umwandlung der 
Bahnen in elektrischen Betrieb anstellen zu lassen. Für solchen 
3etrieb sind hei diesen Bahnen ‘die  zünstissten Voraus 
setzunzen vorhanden. In der Nähe der Bahnlinie besitzt eine 
Kraftgesellschaft in den Flüs’en Helgeä, Mörrumsä und Ronne- 
byä elektrische Wasserkraftstationen, die alle mit einem ‚ge, 
meinsamen großen Leitunssnetz arbeiten und Umformerstationen 
in allen den genannten Städten haben. Außerdem besitzt die 
Gesellschaft eine größere Dampfkraftzentrale in Karlshamn. 
Die Erhebungen sollen sich auf Untersuchvng der drei ver- 
schiedenen Systeme für elektrischen Eirenbahnbetrieb er 
strecken: Wechselstromsystem, das u. a. bei der schwedischen 
Reichserenzbahn in Lappland zur Anwendvune kommt, Gleich- 
stromsystem, mit dem seit Jahren Aavf der Saltsjöbahn (zwischen 
Stockholm und dem Erholungsort Saltsiöbaden) gearbeitet wird, 
und Akkumwulatorbetrieb, der in Deut-chland große Verbreitung 
gewonnen hat. Mit Avsführnne der Erhebnngen ist die elek- 
trische Prüfungsanstalt in Stockholm beauftragt worden. M..u 


des schwedisehen  Staatsbahn- 
»nrsonals. Die schwedische Stantsbahnverw>ltrng hat ihrem 
Personal das Recht erteilt, für seinen Bedarf Kohlen und Koks 
aus den Vorräten der Eisenbahn einzukaufen. Letztere besitzt 
sowohl devtsche wie englische Kohlen, und hiervon kännen 
sieh also die Beamten für den Haushedarf versorgen. Al= Preis 
dürften wesentlich die Selhstkosten in Frage kowmen. Für die 
Beamten bedeutet das Entgegenkommen der ‘Verwaltung eine 


A 


—  Feuertngsversorgung 


; tungen. 


‚Die Wände wurden 
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außerordentliche Erleichterung, da Steinkohlen infolge der ' Franken belaufende Obligationen-Anleihe in Vorzugsaktien um- 
Schwierigkeiten, die iungland den Neutralen, namentlich zuwandeln. Die am 31. Juli fälligen Zinsen konnten schon nicht 


Schweuen, beim Bezug engiischer Kohlen macht, in Schweden 
ein teures Gut geworden sind. Dieser Tage teilte zwar die 
englische (Gesandtschaft in Stockholm mit, daß im September die 
Eriaubnis zur Austuhr von 286000 t Kohlen von England nach 
Schweden erteilt worden wäre, aber diese Menge ist bei weitem 
nicht hinreichend, um dem Bedarf zu genügen. Die erwähnte 
Genehmigung galt nur für staatliche und kommunale Einrich- 
Für den Privatgebrauch in Schweden sind beständig 
ktine Kohlen in England zu erlangen, dagegen werden solche in 
großerer Menge Jetzt aus Deutscualand bezogen. ML. 


— Die Fürsorge der franzö.ischen Eisenbahnen für die Ver- 
wundeten. Ein Berichterstatter der „Railway Age Gazette“, 
der ‚sich zurzeit in Frankreich aufhält, entwirit in dieser Zeit- 
schrift eine Schilderung von der Fürsorge für die Verwundeten 
auf den französischen Eisenbahnen. 

‘Zur Zeit der Berichterstattung betrus:ın die blutigen: Verluste 


in der sesaiten tiranzusischen Ranpfiinie täglich etwa 5000 
Mann. Soweit es sich um Verwundete handelt, müssen diese 


von der Front in das Innere des Landes gebracht werden. In 
dem ganzen Lande. ist jedes. öffentliche Gebäude und jedes 
bessere Privathaus in ein Lazarett umgewandelt worden, und 
der größte Teil der heimischen Bevölkerung ist mit der Pilege 
der Verwundeten beschäftigt. 

Im Anfang des Krieges war so gut wie nicht für die 
Verwundeten gesorgt. Sie wurden in alle möglichen Wagen 
eingeladen,- und die Züge brauchten Tage zu einem Wege, der 
in Stunden hätte zurückgelegt werden können und zurückzelest 
werden müssen, um den Verwunideten rechtzeitig Hilfe zu brin- 
gen. So erreichte ein großer Teil seine Bestimmungsstation 
entweder tot oder sterbend. Erst ganz allmählich wurden Ver- 
hesservngsen getroffen. 600 Züge wurden ein für allemal fü 
die. Beförderung von Verwundeten bestimmt. In den Wasen 
wurden zwei Reihen Hängematten übereinander angebracht. Für 
die Operationen wurde in jeden Zug ein Schlafwagen und ein 
Speisewagen einsestellt. Da diese Wagen aber zu schwer waren 
und einen großen Teil der Zugkraft für sich beanspruchten 
wurden sie später durch Operationswagen ersetzt, die nach den 
Ansaben des -Kommandanten Loiseleur eingerichtet wurden 
Das' Wageninnere wurde durch Qverwände in drei Räume ge 
teilt. den srößten, den eigentlichen Operstionsravm mit einen 
mit W6chstuch bezogenen Tisch in der Mitte, einen Rarm für 


gar 


Verbandstoffe und einen Kiüchenraum, in dem heißes Wasser 


bereitet und die verbrauchten Verbandstoffe verbrannt werden. 
weiß gestrichen und der Fußboden mit 
Linolevm belest. Die Einrichtung eines solchen Wagens kostet 
rund 900 #Ü. Sie wurden aus privaten Mitteln beschafft; die 
Mittel zu der ersten Wagenavsstattrng spendete eine wohl- 
habende Amerikanerin. Auf einer Fahrt nach Rouen wurden 
in einem solchen Wagen 200 Operationen vorgenommen; «d 
Zug enthielt 400 Verwundete. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Die 
Betriebsergebnisse der schweizerischen Bun- 
desbahnen für den Monat September zeigen gegenüber 
dem gleichen Monat des Vorjahres einen bemerkenswerten Auf- 
gang. Es wurden befördert 6 555 000 Personen (41321503) und 
1158000 t Güter (+ 352401). Die Gesamteinnahmen belaufen 
sich auf 14051000 Fr. (+3973.006). Die Betriebsausgaben be- 
ziifern sich auf 9890000 Fr. (+ 330825). Der Überschuß der 
Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben beträgt 4 161 000 Fr.. 
d. s. 3642180 Fr. mehr als im gleichen Monat des Vorjahres. — 
Die Gornergratbahn sieht sich infolge des schlechten Ge- 
schäftsganges zenötiet, an die Inhaber von Obligationen ihrer 
4%prozentisen Anleihe von 1% Millionen Franken ein Rund- 
schreiben zu richten, worin u. a. folgendes mitgeteilt wird: Der 
Ausbruch und Verlauf des europäischen Krieges hat unter den 
schweizerischen Verkehrsanstalten die reinen Touristenbahnen 
am empfindlichsten getroffen. Bei der Gornergratbahn sind die 
gesamten Finnahmen des Jahres 1914 zegenüber dem Vorjahre 
um rund 176500 Fr. zurückgeblieben. und der Betriebsüberschuß 
ist von 210920 Fr. im Jahre 1913 auf 43 118 Fr. im Jahre 1914 


zurückgegangen. Noch schlimmer gestalten sich die Verhältnisse 
für das Jahr 1915. Die Betriebseinnahmen erreichen nur 
35000 Fr.. denen Betriebsausgaben im Betrage von 65000 Fr. 
gegenüberstehen. Unter Hinzurechnunge der Zinsen von 
82500 Fr. ergibt sich ein Fehlbetrag von rund 112500 Fr.. für 


dessen Deckung die Mittel fehlen. An die Beschaffung neuer 


' Mittel glaubt die Gornergratbahn-Gesellschaft erst nach Beendi- 


gung des Krieges herantreten zu sollen. Unter diesen Umständen 
hat sie im Einverständnis mit den beteiligten Banken beschlossen. 
die Auszahlung der fälligen Obligationszinsen bis nach Schluß 
des europäischen Krieges hinauszuschieben. — Auch die in 
diesem Jahre eröffnete Furkabahn befindet sich in solch 
schwieriger Lage. daß der Verwaltungsrat, wie die „Basler Nach- 


“richten melden, den Vorschlag macht. die sich auf 30 Millionen 


mehr ausgezahlt werden. Die Geldbeschaffung für dieses Unter- 
nehmen stand von Anfang an in keinem Verhältnis zu den zu er- 
wartenden kleinen Einnahmen: 8 Millionen Franken Aktien und 
30 Millionen Franken Obligationen. Zudem wurde der Voran- 
schlag um viele Millionen überschritten, Allein die Landankäufe 
für den Furkatunnel kamen viermal höher zu stehen, als voraus- 
gesehen war. Die Geldbeschaliung für dieses Unternehmen. ge- 
schah fast ausschließlich durch französische Banken. — Gott- 
hardbahn. Wie bereits in Nr. 81, S. 978 kurz erwähnt, beab- 
sichtigen die Bundesbahnen auf der 1117 km langen einspurigen 
Strecke Giubiasco-Rivera-Bironico zwei Ausweichstellen einzu- 
bauen. Aus den jetzt vorliegenden Bauplänen geht hervor, daß 
die eine Ausweichstelle nördlich die andere südlich des Ceneri- 
Munnels zu liegen kommt, Die Pläne enthalten keinerlei Angaben 
über die Elektrisierung dieser Strecke. Die Elektrisierung ist 
zunächst für die eigentliche Gotthardbahn (Erstield-Bellinzona) 
vorgesehen. Noch bei der letzten eroßen Inanspruchnahme der 
Gotthardbahn, vor dem Eintritt Italiens in den Krieg, hat sich ein 
dringendes Bedürfnis nach Ausweichstellen auf der Ceneristrecke 
ergeben, besonders im Hinblick auf die beschränkte Aufnahme- 
fähigkeit des Bahnhofs Chiasso. So scheint denn die Anlage 
solcher Ausweichstellen bei Rivera-Bironico zurzeit das einzige 
durch die Sachlage gebotene Mittel zu sein, die Leistungsfähigkeit 
der Gotthardbahn zu erhöhen. — Solothurn-Bern-Bahn. 
Nach dem Stande der Arbeiten kann mit der Betriebseröffnung 
der 258 km langen Teilstrecke Solothurn-Zollikofen am 1. Januar 
1916 gerechnet werden. Es sind zunächst in jeder Richtung acht 
durchgehende Züge, darunter ein Schnellzus in Aussicht ge- 
nommen. Die Fahrpreise entsprechen den Einheitssätzen der 
Bundesbahnen, wobei jedoch für die Strecke Solothurn-Schönbühl 
ein Zuschlag von 29 % eingerechnet werden soll. Die Frage der 
unmittelbaren Einfahrt in Bern ist noch immer ungeklärt; vor- 
läufig schließen die Züge in Zollikofen an diejenigen der Bundes- 
bahnen an. — Der vom Eisenbahndepartement einberufene Aus- 
schuß hat sich für die Anwendung der Rechtswohltat des 
NaecehlaßvertragesaufEisenbahngesellschaften 
ausgesprochen. Auf Grund der Beratunsen wird ein neuer Ge- 
seizeniwurf ausgearbeitet werden. Außer der Anwendung des 
Nachlaßverfahrens soll auch de Gewährune von Stun- 
dungen an die Bahngesellschaften durch den Bundesrat in 
Krieeszeit oder in Zeiten schwerer wirtschaftlicher Krisis für 
Kapitalrückzahlungen und Kavitalzinsen vorgesehen werden. Die 
Anwendung des Nachlaßverfahrens soll nicht nur nach Eingang 
eines Zwangsliquidationsbegehrens. sondern auch vor Einreichung 
eines solchen möglich sein. — Über die Erschwerung der 
Brentsan .saus der schweiz. nach, Erarnkreıich 
stimmen die Schweizer Blätter ein Klagelied an. Die ohnehin 
schon scharfen Vorschriften über die Ausstellung von Pässen 
werden — so schreibt die „Neue Zürcher Ztg.“ — in einer Weise 
ecehandhabt. daß die armen Reisenden fast an .Sabotage“ des 
Reisens nach Frankreich denken müssen. Die Erledigung der 
Förmlichkeiten wird absichtlich verzögert und erschwert. Tag- 
täclich kommt es auf dem Konsulat zu ärgerlichen und er- 
schütternden Auftritten. as Sonderbare bei der Sache ist, daR 
hierunter auch die Engländer leiden müssen. die sich besuchsweise 
in der Schweiz aufhalten. — Die Vereinisung für die 
Rhone:Rheinschiffahrt hielt vor kurzem ihre Haupt- 
versammlung in Neuenburg ab. Der Vorsitzende hob besonders 
die. Bestellung einer schweizerischen Zentralkommission für 
Schiffahrtsfragen hervor und berichtete über die Versuche größerer 
Gütertransporte von Biel nach Solothurn. Ingenieur Autran aus 
Genf behandelte in einem längeren Vortrag den Plan eines Schiff- 
fahrtsweges von der Rhone zum Rhein, dessen Kosten auf 
150 Millionen Franken veranschlagt werden. Die Ausgaben für die 
Vorstudien die soeben beendiet sind, belaufen sich auf 150,000 Fr. 


— Zur englischen Eisenbahnerbewegung teilen Schweizer 
Blätter mit: Die Forderungen der Eisenbahner haben zu einem 
Vereleich geführt, wonach ie Kriesszuschüsse weiter erhöht 
werden. Die Arbeiter über 18 Jahre erhalten nun zu dem 
Wochenlohn von 37.50 Fr. einen Zuschuß von 625 Fr. (früher 
2 Fr.); die mit geringerem Wochenlohn einen eleich hohen 
Zuschuß (früher 3,75 Fr). Diese Vereinbarung kann nur auf 
einmonatige Kündigung aufgehoben werden; die Eisenbahner 
verpflichten sich dagegen, während der Dauer des Abkommens 
nicht zu streiken, keine weiteren Lohn- oder Zuschußer- 
höhungen und keine Änderung der Arbeitszeit zu verlangen. 


— Ankunft eines deutschen Lazarettzuges in Sofia. Eine 
aus 9 Ärzten, 53 Krankenschwestern und 102 Krankenpf'egern 
zusammengesetzte deutsche Sanitätsmission ist am 25. Oktober 
in Sofia eingetroffen. Mit ihr kam ein Lazarettzug an, der für 
240 Betten eingerichtet ist und einen Operationssaal sowie eine 
Entseuchungsabteilung und Sanitätsmaterial in senügender 
Menee enthält. Der Lazarettzug wird die Verwundeten von der 
Front nach der Hauptstadt und den anderen Städten bringen. 
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Die Führer der Mission, Dr. Goldamar und Kaiserlicher Kom- 
ınissar Eiffe, wurden vom Köniz und der Königin empfangen. 
Kürzlich traf noch ein Zug mit Liebesgaben ein, die das 
Deutsche Rote Kreuz den bulgarischen Soldaten sendet. 


— Ein Plan für den Ausbau des russischen Eisenbahnnetzes. 
Nachdem die ersten Monate des Krieges vergangen waren, konnte 
man die Beobachtung machen, daß in der amtlichen Presse, 
ebenso aber auch in der Tagespresse Rußlands, sehr häufig 
das Thema von der Notwendigkeit eines schnellen Ausbaues des 
Eisenbahnnetzes behandelt wurde. Daß diese Auslassungen 
nicht nur zufällig auftauchenden Wünschen entsprachen, son- 
dern ganz ernst gemeint waren, ließ sich daraus entnehmen, daß 
die Kommission für den Bau von newen Bahnen beim Finanz- 
ministerium unentwegt neue Pläne, die eingereicht worden 
waren, nicht nur prüfte, sondern sie auch zur weiteren Geneh- 
inigung auf den vorschriftsmäßigen Weg brachte. Auf diese 
Weise konnte man beobachten, wie weite Kreise bemüht waren, 
die erforderlichen Vorbereitungen zu treffen, um zu gelegener 
Zeit, also nach Beendigung des Krieges, mit ganzer Kraft an 
die Arbeit gehen zu können. Nunmehr wenden sich auch die 
Interessenten von Industrie und Handel der Frage zu. Von die- 
ser Seite wird unumwunden anerkannt, daß trotz der schwie- 
rigen Zeitverhältnisse eifrie an den Ausbau des Eisenbahn- 
netzes, namentlich mit Hilfe der Privatunternehmung, gedacht 
werden müsse. Es tut dem Urteil über die eifrige Bautätiskeit 
keinen Abbruch, daß eine gewisse Verlangsamung im Fort- 
schritt der Bauausführung festgestellt werden muß. Die Zeit- 
umstände bringen es von selbst mit sich, daß die Geldflüssig- 
keit leidet und ein Langsamerwerden des Baues eintritt. Aber 


es ist die Überzeugung von der Unverläßlichkeit der schnellen För 


derung des Ausbaues des Eisenbahnnetzes allgemein. ‚Es darf 
als eine allgemein anerkannte Wahrheit bezeichnet werden, dal 
ohne schnelle Entwicklung des Eisenbahnnetzes die wirtschaft- 
liche Wiedergeburt Rußlands, eine Anpassung an die veränder- 
ten Bedingungen seines volkswirtschaftlichen Lebens — unmög- 
lich ist.“ Nach Meinung derselben Quelle — „Industrie und 
Handel“ Nr. 16 — dürfe man mit Bestimmtheit darauf rechnen, 
daß nach Beendigung des Krieges die Staatsregierung über- 
stürmt werden wird mit Bitten um Genehmigung vieler Bau- 
pläne Allerdings setzt die Zeitschrift hinzu: des siegreich be- 
endeten Krieges. Aber man darf wohl annehmen, daß, wenn 
auch die letztere Voraussetzung nach menschlicher Voraussicht 
nicht eintreten wird, dennoch die Erfahrungen, die das Volk 
und die Regierung mit den vorhandenen Eisenbahnen gemacht 
haben, mächtig dazu drängen werden, mehr Bahnen zu schaffen. 
Wenn das nun erwartet werden kann, so muß rechtzeitig dafür 
gesorgt sein, daß das alles planmäßig, nach bestimmten, schon 


jetzt festzulegenden Grundsätzen vor sich gehen kann. Auch 
die Reichsduma hat bereits bei Durchsicht des Budgets — wäh- 
rend der Krieg in vollem Gange war — bestimmt, „daß das Mi- 


nisterium der Verkehrsanstalten einen Plan ausarbeiten möge, 
nach dem einerseits das vorhandene Netz ausgebaut, anderer- 
seits die bestehenden Eisenbahnen, soweit sie nicht mehr 
leistungsfähig genug sind, verstärkt werden. Ein solcher Plan 
ist möglichst bald den gesetzzebenden Körperschaften zur Be- 
stätigung vorzulegen.“ Man sieht hieraus, wie es allgemein als 
ein Bedürfnis anerkannt wird, nach dem Kriege kräftig ans 
Werk zu gehen. Es scheinen auch schon Ausbaupläne in größe- 
rer Zahl ausgearbeitet zu sein. Unter anderem sieht ein solcher 
für die Jahre 1915—1922 einen Gesamtaufwand von 2848 Millio- 
nen Rubel oder jährlich 570 Millionen Rubel vor, Das sind 
wieder die üblichen, schwindelhaft großen Pläne, von denen 
Rußland zu seinem Nachteil überschwemmt wird. Zu seinem 
Nachteil deswegen, weil noch nie ein solcher sogenannter 
„weitausschauender‘ Plan zur Durchführung gekommen ist. 
Dieser Plan ist aber schon um deswillen totgeboren, weil vor- 
aussichtlich so große Beträge nach dem Friedensschluß schwer 
aufzubringen sein werden, namentlich für Rußland. 


is scheint diese Erkenntnis auch bereits Boden gewonnen 
zu haben, denn in den leitenden technischen und Finanzkreisen ist 
man bemüht, an Stelle solcher Baupläne von schier unermeß- 
licher Ausdehnung, die auf Anhieb doch nicht Aussicht auf 
Durchführung haben, vielmehr Grundsätze aufzustellen, die als 
Richtlinien bei Begutachtung der Baupläne dienen sollen. In 
(lieser Beziehung sollen maßgebend sein: a) daß in erster Reihe 
die großen Produktionsmittelpunkte mit den weitabliegenden 
stoßen Verbrauchs- oder Ausfuhrpunkten zu verbinden sind, 
damit die vorhandenen eroßen natürlichen Reichtümer des Bo- 
dens in den Handel gebracht werden können; b) es sollen Bah- 
wen gebaut werden, die geeignet sind, die zurzeit sehr über- 
lasteten Bahnen zu entlasten; ce) es sollen statt zweiter Gleise, 
wo der Betrieb das etwa erforderlich erscheinen ließe, neue 
Bahnen erbaut werden, die einerseits die Aufgabe der zweiten 
Gleise zu übernehmen hätten, die andererseits aber noch wei- 
teren Erzeugungsgebieten zugute kämen. Es soll hiermit das 
weitmaschige Eisenbahnnetz enger zezogen werden. 


Hiermit sollen die Hauptgesichtspunkte festgestellt sein, nach 
denen die Bauwürdiskeit in erster Reihe zu beurteilen ist. In 
engem Zusammenhange hiermit ist dann die Frage zu ent- 
scheiden, wie innerhalb der zum Bau vorgesehenen Bahnen 
über die Bedeutung und Art der Bahn, ob sie als Hauptbahn, 
Zufuhrbahn usw. zu erbauen ist, Bestimmung zu treffen ist. 

Aus allen diesen Erwägungen, mit denen sich, wie schon 
oben angedeutet, die berufenen Kreise in Rußland ernstlich 
beschäftigen, geht eben klar hervor, daß der Krieg mit seinen 
schweren Rückwirkungen namentlich auf das Wirtschaftsleben 
des Volkes schon jetzt die Erkenntnis hat reifen lassen, daß es 
so nicht weiter geht, daß das Volk bei dem gegenwärtigen Zu- 
stande seines Eisenbahnwesens mitten in der Fülle der Ernten 
dem Hunger preisgegeben ist und daß eine Rettung aus den 
sroßen Lasten, die der Krieg dem Volke zu {tragen aufbürdet, 
nur kommen kann, wenn die Ernten und die sonstigen Reich- 
tümer des Landes in den Wäldern, Bergwerken usw. leicht be- 
wegt und in den Handel gebracht werden können. Dazu müssen 
eute Verkehrswege seschaffen werden. m. 


Fremde Erdteile. 


— Brasilianische Eisenbahngesellsechaft (Brasil Railway Co.). 
Über dieses Unternehmen, das sogenannte Farquhar-Syndikat, 
das mit 208 Millionen Mark Aktien- und 490 Millionen Mark 
Anleihekapital ausgestattet ist, veröffentlicht der Zwangsver- 
walter einen Bericht, dem wir nach der „Köln. Ztg.“ nach- 
stehendes entnehmen: Die Gesellschaft ist an folgenden Bahnen 
beteiligt: Paulista-Bahn. Hiervon besitzt die Brasil Railway 
Co. 40% des Aktienkapitals. Bisherige Dividenden durch- 
schnittlich 12%, voraussichtliche Dividende 1914/15 10%. 
Mogyana-Bahn. Im Besitz der Brasil Railway Co. sind 35% 
des Aktienkapitals. Bisherige Dividende durchschnittlich 8%, 
voraussichtliche Dividende 1914/15 8%. Sorocabana-Bahn. Im 
Besitz der Brasil Railway Co. das volle Aktienkapital, Schuld- 
verschreibunsen in der Höhe von rund 180 Millionen Mark, 
davon 76 Millionen vom Staate Sao Paulo, 29 Millionen Mark 
von der Brasil Railway Co. übernommen und 64 Millionen Mark 
4% % erster Hypothek in Europa untergebracht. Ferner 7 Mil- 
lionen Mark schwebende Schuld bei der Brasil Railway Co. 
Zinsendienst auf die in fremden Händen befindlichen Titel auf- 
rechterhalten, im übrigen eingestellt. Der Bericht nimmt an, 
daß unter normalen Verhältnissen 6% Dividende auf die Vor- 
zugsaktien und 3 % auf die Stammaktien verteilt werden können. 
So Paulo-Rio Grande-Bahn. Aktienkapital 20 Millionen Mark, 
davon 95% im Besitz der Brasil Railway Co., Anleihekapital 
mit Zinsgewähr der Bundesregierung 224 Millionen Mark. 
Zinsendienst eingestellt, da die Bundesregierung in Schatz- 
wechseln und Funding-Titeln gezahlt hat. Der Bericht spricht 
die Hoffnung aus, durch Ausbeutung der Wälder den Dienst 
wieder aufnehmen zu können. Paranä-Bahn. Tochtergesell- 
schaft der vorigen. Anleihekapital-19 Millionen Mark im Be- 
sitz der Brasil Railway Co. Der Bericht erwartet von der 
Änderung des jetzigen Betriebsvertrags eine günstigere Entwick- 
lung des Unternehmens. Cie. Auxiliaire des Chemins de Fer au 
Bresil. Belgische Gesellschaft, 24 Millionen Mark Aktien- und 
86 Millionen Mark Anleihekapital, 66 % von ersterem im Besitz 
der Brasil Railway Co. Von der Öffnung des Hafens Rio 
Grande do Sul werden bessere Ergebnisse erwartet. Chemins 
de Fer de Uruguay, 25% des Aktienkapitals im Besitz der 
Brasil Railway Co. Bis zum Kriegsausbruch wurden Divi- 
denden gezahlt. Madeira-Mamor6-Bahn. Von den 153 Millionen 
Mark Baukosten, die die Bundesregierung erstatten muß, wurden 
der Brasil Railway Co. bis jetzt 57 Millionen Mark gezahlt. Für 
weitere 32 Millionen Mark erkennt die Regierung ihre Zahlungs- 
pflicht an, der Rest ist streitig. Für 32 Millionen Mark 
5% proz. Schuldverschreibungen werden die Zinsen von der 
Brasil Railway Co. verbürgst, für weitere 28 Millionen Mark 
6proz. Schuldverschreibungen von der Port of Par&ä Co. Im 
Besitz der Brasil Railway Co. sind 6 Millionen Mark Aktien, 
15 Millionen Mark 7 proz. Bonds, 5 Millionen Mark 5% proz, und 
8 Millionen Mark 6 proz. Schuldverschreibungen. Betrieb wegen 
Gummikrisis unlohnend. Ferner ist die Gesellschaft an folgen- 
den industriellen Unternehmungen beteiligt: Southern Brasil 
Lumber Co. Ausschließlich im Besitz der Brasil Railway Co. 
Umfaßt 227000 ha Pinienwald und Sägewerk in Tres Barras an 
der Sao Paulo-Rio Grande-Bahn, jährlich 95000 cbm Holz 
liefernd. Brasil Land, Cattle and Packing Co. Fast ganz im 
Besitz der Brasil Railway Co. Umfaßt 3500000 ha Land, 
230 000 Stück Vieh und Dreiviertel des Aktienkapitals der Con- 
tinental Products Co., eines Schlacht- und Gefrierhauses mit 
einer Leistungsfähigkeit von 1000 Stück täglich. Schließlich 
erstreckt sich das Interesse der Gesellschaft auf folgende Hafen- 
unternehmungen: Port de Rio Grande. Französische Gesell- 
schaft, 80 Millionen Mark Obligationen und 34 Millionen Mark 
Regierungssubvention. Im Besitz der Brasil Railway Co. 
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16 Millionen Mark Stammaktien, sämtliche Genußscheine und 
neun Zehntel der 3 Millionen Mark Vorzugsaktien, Eröffnung 
der Hafenanlagen Anfang Mai 1915, doch ist eine Bahn von 
4 km über die Lagune, für welche die Regierune der Gesell- 
schaft die Baukosten mit 43 Millionen Mark ersetzt, noch nicht 
fertig; die fällige Anzahlung hierauf in der Höhe von 12 Mil- 
lionen Mark wurde nicht geleistet. Zum Besitz der Gesellschaft 
zehören eine elektrische Bahn, ein Kraftwerk und Ländereien. 
Port of Rio de Janeiro Co. Aktienkapital 8 Millionen Mark, 
Anleiheschuld 10 Millionen Mark. Im Besitz der Brasil Rail- 
way Co. 9%%% der Vorzugs- und 81% % der Stammaktien. 
Konzession läuft bis 1921. Eingeschlossen ist Besitz von Grund- 
stücken, Lagerhäusern und Beteiligung an einem Kühlhause. 
Port of Par& Co. Das Interesse der Brasil Railway Co. be- 
schränkt sich auf gemeinsame Finanzierung der Madeira- Mamor6- 
Bahn. 

Der Zusammenbruch des „an sich gesunden“ Unternehmens 
der Brasil Railway Co. wurde von dem Zwangsverwalter auf 
übermäßige  Vertrauensseligkeit , Überspannung | Erwerb 
zweifelhafter Werte und allgemeine Wirtschaftskrisis zurück- 
seführt. Indes sei die Zukunft wegen der eroßen Entwick- 
lungsmöglichkeiten des Landes nicht völlig aussichtslos. Die 
Wiederaufrichtung müsse von der Beibehaltung des jetzigen 
Systems ausgehen und vor allem auf eine Änderung der festver- 
zinslichen Schuldverschreibungen in solche mit schwankendem 
Zinsfuß, je nach den Erträgen der Unternehmen, bedacht sein, 


Allgemeines. 


— Schiffsbau und Handelssehiffahrt Skandinaviens im Kriege, 
Im Anschluß an das in Nr. 77 S. 930 Mitgeteilte geht uns fol- 
sende Nachricht zu: Gegenwärtig wird in den skandinavischen 
Ländern, namentlich. in Dänemark und Norwegen, eine un- 
erhörte Spekulation in Schiffahrts- und gewissen Industrie- 
aktien betrieben, die einen Beweis für die lohnende Wirksam- 
keit bildet, die der Krieg dem nordischen Schiffahrtsbetrieb 
und Schiffbau gebracht hat. Die Verhältnisse in diesen Er- 
werbszweigen liegen ja auch für die nordischen Länder außer- 
ordentlich günstig. Man vergegsenwärtise sich nur, daß die 
Schiffe, die jetzt in Deutschland, England und Frankreich für 
Handelszwecke gebaut werden können, gar nicht ins Gewicht 
fallen. Zine um so größere Tätigkeit entfalten daher die skandi- 
navischen Schiffswerften, die aber dem Bedarf an Handelsschif- 
fen, die man augenblicklich im Norden für den internationalen 
Verkehr gebraucht, nicht genügen können. So sieht man denn 
auch, wie im Norden neue Schiffswerften gegründet und ältere 
Werften erweitert werden, um, wie beispielsweise in Norwegen, 
wo man bisher nur auf den Bau von Fahrzeugen mäßiger 
Größe eingerichtet war, umfangreichere Schiffe bauen zu 
können. So wird z. B. eine ganz kleine Werft in Stavanger, die 
mit einem Aktienkapital von 150000 Kr. arbeitet, dieses auf 
4 Millionen Kronen erhöhen, damit sie imstande ist, Schiffe bis 
zu 12000 t herzustellen. 

Für den Reedereibetrieb bilden die große Nachfrage 
nach Handelsschiffen und die hohen Frachten, die ge- 
waltige Einnahmen bringen, einen mächtigen Ansporn zu immer 
weiterer Anschaffung von Schiffen, und den Verhältnisssen 
Rechnung tragend, haben in Norwegen die größten Dampfer- 
sesellschaften für den Personen- und Postverkehr, wie die 
„Nordenfjeldske“ und die „Bergenske“, deren Touristenfahrten 
längs der norwegischen Küste und nach Spitzbergen durch den 
Krieg lahm gelegt wurden, sich schnell der lohnenden Fracht- 
fahrt zugewandt. Ebenso geschah dies seitens der meisten 
norwegischen Walfischfanggsesellschaften, die 
außer in den Polargebieten, vor allem in der Antarktis, auch in 
andern Weltteilen, wie bei Australien und Afrika, einen um- 
fangreichen Fangbetrieb ausüben. Der von den Norwegern be- 
triebene Walfischfang ist keineswegs unlohnend geworden, 
aber da die Ensländer mit der ihnen eigenen Achtung der 
Schiffahrt der kleinen neutralen Länder die gewonnenen 
Ladungen Walfischtran in Beschlag nehmen, benutzen die Wal- 
fischfanggesellschaften jetzt ihr großes Schiffsmaterial für die 
Frachtfahrt. Kein Wunder also, wenn der blühende Frachten- 
markt bewirkt, daß die norwegische Handelsflotte trotz der gewal- 
tigen Verluste, die sie während des Krieges erlitten hat — vom 
1. August 1914 bis 1. September 1915 betrug die gesamte Ver- 
minderung 191 Schiffe von zusammen rund 225000 t, wovon 
58 Schiffe mit 83200 t infolge des Krieges zu Grunde gingen — 
noch größer geworden ist als vor dem Kriege. Die norwegi- 
sche Handelsflotte folgt gleich hinter derjenigen von England, 
Deutschland und Amerika, wird allerdings meistens vom Handel 
anderer Länder beschäftigt. Aber sie hat während des Krieges 
gewaltige : Summen verdient. Im Jahre 1912 hatte ihr die 
Frachtfahrt etwa 190 Millionen Kronen eingebracht, indessen 
im laufenden Jahre dürfte die Gesamteinnahme mindestens 250 
bis 300 Millionen Kronen betragen. Fast mehr als anderwärts 


wendet sich denn auch im Augenblick in Norwegen das Kapital 
dar Schiffahrt und dem Schiffbau zu, und zu der Erweiterung 
der bestehenden festen Linien gesellen sich fortgesetzt neue 
Grünaungen von Gesellschaften, deren Schiffe herumstreifende 
Frachtfahrt ausüben. Allein das im norwegischen Reederei- 
betrieb niedergeleste neue Kapital berechnet man auf etwa 
80 Millionen Kronen und Einladungen zu neuen Gründungen 
sind an der Tagesordnung, 


Dieser günstige Stand der Handelsschiffahrt, die trotz aller 
Kriegsereignisse von den nordischen Ländern ausgeübt werden 
kann, hat nun eine mit jedem Tag zunehmende Spekulation in 
Schiffahrtsaktien veranlaßt, wobei die Kurse an manchen Tagen 
um 20—30 % steigen. Die Aktien der Nordenfjeldske Dampfer- 
sesellschaft, die im Mai d. J. 500 Kr. notierten, standen am 
12. Oktober auf 780, und diejenigen der norwegischen Afrika- 
linie gingen vom Mai bis jetzt von 107 auf 165. : Ebenso wild 
wird in den Aktien der Walfischfanggesellschaften spekuliert. 
Alles drängt sich danach, Schiffahrtsaktien zu erwerben und 
wieder zu verkaufen, um daran zu verdienen, und da die Aus- 
über dieser Spekulation meistens in Leuten bestehen; denen die 
betreffenden Unternehmungen ganz fremd sind; ist es nicht ver- 
wunderlich, wenn auch die Aktien der Neugründungen, die 
meistens von jüngeren Geschäftsleuten ins Werk gesetzt 
werden, Absatz finden. In Norwegen ist die Spekulationswut 
im Augenblick so groß, daß nicht bloß an den Börsen, sondern 
auch in Kontoren usw. mit Aktien gehandelt wird. In Sta- 
vanger beispielsweise hat sich eine Fondsbörse in einem Wirts- 
haus aufgetan, und mit Walfischfangaktien, die eine besonders 
bezaubernde Anziehungskraft ausüben, wird in den Küsten- 
städten selbst von jungen Leuten in abhängieer Stellung ze- 
handelt. 

In den einsichtigen Kreisen erregt die Spekulation natürlich 
sroße Bedenken. Viele Schiffahrtsgründungen sind durch An- 
kauf alter und doch teuer bezahlter Fahrzeuge zustande ge- 
kommen, und da nach Abschluß des Krieges der ganze unge- 
heure Tonnengehalt der Handelsschiffe, der jetzt teilweise dem 
Handelsverkehr entzogen ist, wieder mit einem Schlage die ge- 
wohnte Wirksamkeit übernimmt, wird dies seiner Zeit den 
Aktieninhabern unangenehme Überraschungen bereiten. M. 


Bücherschau. 


— Jahrbuch der Technischen Zeitsehriften-Literatur. Aus- 
kunft über Veröffentlichungen der technischen Fachpresse nach 
Sachgebieten, mit Technischem Zeitschriftenführer. Ausgabe 
1915 für die Literatur des Jahres 1914. Von Heinrich Rieser. 
Verlag für Fachliteratur Ges. m. b. H., Wien I und Berlin W.30. 
Preis 4 M. 

Die technischen Zeitschriften, die früher die Buchliteratur 
zu ergänzen bestimmt waren, bilden heute bereits eine selb- 
ständige Quelle für den überwiegenden Teil des Fachstoffes. 
Der Einzelne kann den beständig zunehmenden Stoff in den 


vielen Fachblättern ohne Anwendung planmäßiger Vor- 
kehrungen nicht mehr auf dem laufenden halten. Auf die 
rasche Ermittlungsmöglichkeit einschlägiger Literatur im 


Augenblicke des Bedarfes wird aber heutzutage sroßer Wert 
gelegt. Ein Behelf, der die Unterrichtung über die Veröffent- 
lichungen der technischen Fachpresse wesentlich erleichtert, 
kann in dem vorliegenden Jahrbuch erblickt werden, das eine 
nach Sachgebieten geordnete Zusammenstellung der beachtens- 
werteren, im Jahre 1914 in den führenden technischen Zeit- 
schriften des In- und Auslandes erschienenen Fachaufsätze dar- 
stellt. Zweifellos wird durch diese Quellensammlung dem Ein- 
zelnen Gelegenheit gegeben, sich ohne Zeitverlust und auf 
bequeme Weise einen Überblick über die hauptsächlichste, 
richtunggebende Literatur seines Faches zu verschaffen und 
mit den neueren Erfahrungen der Fachwelt auf dem laufenden 
zu bleiben sowie auf gegebene Anregungen bei später ein- 
tretendem Bedarfe rasch zurückzukommen. Insbesondere die 
in der ausführenden Technik : Stehenden sowie die Baube- 
hörden und Konstruktionsbureaus werden dieses Nachschlage- 
buches nicht entraten können, wenn sie anläßlich der Aus- 
arbeitung von Projekten entsprechenden Literaturstoff suchen. 
Gewissermaßen als Gesamtjahresinhaltsverzeichnis der tech- 
nischen Zeitschriften muß es auch den technischen Bibliotheken 
und den Fabrikarchivaren wertvolle Dienste leisten können. 
Das handliche, 28 Seiten umfassende Buch, das alljährlich 
erscheint und so sich stets erneuert, verdient die weiteste Ver- 
breitung und kann als ein nützliches und brauchbares Hilfs- 
mittel bei der Quellenforschung, das viel Zeit und Arbeit er- 
spart, allen denen empfohlen werden, die sich mit der 
technischen Literatur zu beschäftigen haben. 
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Zeitung des Vereins ) 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 24. Oktober 1915 verstarb nach nur kurzer Krankheit der Vorstand 
des Köpigl. Eisenbahn-Maschinenamts Wiesbaden 


Geheimer Baurat Daunert, 
Ritter des Roten Adlerordens, 


im 61. Lebensjahre, 


Der Verstorbene hat 37 Jahre im Dienste der Staatseisenbahnverwaltung 
gewirkt und in einer Reihe verantwortungsreicher Stellungen, zuletzt seit 1903 
als Vorstand des Maschinenamts Wiesbaden, durch gute Befähigung und eine 


vorbildliche Pflichttreue Verdienstvolles 


geleistet. Lautersten Charakters 


war er seinen Untergebenen ein gerechter und fürsorglicher Vorgesetzter, 
uns ein lieber Kollege, dem wir gern ein ehrendes Gedenken bewahren werden. 


Mainz, im Oktober 1915. 


(1727) 


Der Präsident und die höheren Beamten 
der Königl. Preuß. u. Großh. Hess. Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für Steinkohlen usw. vom 
Ruhrgebiet, 

Die bis auf Widerruf, längstens für 
die Dauer des Krieges, eingeführte Ta- 
rifmaßnahme,. daß beim Versand von 
Steinkohlenkoks aus dem Ruhrgebiet das 
Ladegewicht ‘der: Om-Wagen — offene 
Güterwagen von 15 t Ladegewicht — mit 
nur 12,5 t für den Wagen gerechnet wird, 
daß aber die Beladung mit 12,5 t Koks 
nicht als Ausnutzung des Om-Wagens 
im Sinne der Tarifbestimmung über den 
Frachtnachlaß bei Ausnutzung des Lade- 
gewichts zu gelten hat, wird mit Gültig- 
keit vom 1. November d. J. ab auch auf 
den Verkehr nach den Stationen der 
Großherzoglich Mecklenburgischen Fried- 
rich-Franz-Eisenbahn ausgedehnt. 

Essen, den 23. Oktober 1915. (1730) 

Köniseliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutseh-niederländiseher Güter- 

verkehr. 

Am 1. November 1915 tritt zum Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen. usw. von deutschen Statio- 
nen nach. Stationen der niederländischen 
Eisenbahnen vom 1. Februar 1910 der 
Nachtrag 11 in Kraft, enthaltend neben 
Änderungen und Ergänzungen des Ta- 
rifs Frachtsätze der Tarifabteilungen A 
und © für eine Anzahl neuer niederlän- 
discher Empfangsstationen sowie teil- 
weise geänderte Frachtsätze der Tarif- 
abteilung A für eine Reihe niederländi- 
scher Stationen. Preis des Nachtrages 
30 8. 

Essen, den 23. 

Königliche 


Oktober 1915. (1729) 
Eisenbahndirektion. 


Ostdeutseh-Österreichischer Verkehr. 
Teil II. Heft 1 vom 1. August 1911. 
Teil II, Heft 2 vom 1. April 1912. 
Änderung der Fassung des Ausnahme- 
tarıis 13 A Obst, frisches. 

Bei Sendungen, die zu den Fracht- 
sätzen des Ausnahmetarifs 13 A des Hef- 
tes 1 und 13A, b und ce des Heftes 2 ab- 
gebertigt werden, sind bis auf Widerruf, 
längstens für die Dauer des Krieges, 
Zwischenlagen aus Sehilf, Stroh, Heu, 
Papier, Torf oder aus anderem Ver- 
packungsmaterial zulässig. 

Breslau, den 25. Oktober 1915. (1732) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsch-Österreichischer Verkehr. 
Heft 1 vom 1. August 1911. 

Heft 2 vom 1. Januar 1912. 
Anderung der -Fassuns der 
Ausnahmetarife BB und 123C 
(Obst, Trisches,zwsy.). 

Bei Sendungen, die zu den Fracht- 
sätzen des Ausnahmetarifs 13a und b 
(1 und 2) des Heftes 1 und des Aus- 
nahmetarifs 13C a und b (1 und 2) des 
Heftes 2 abgefertigt werden, sind bis 
auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, Zwischenlagsen 
aus Schilf, Stroh, Heu®Papier, Torf oder 


anderem Verpackungsmateriäl zuge- 
lassen. 
Breslau, den 26. Oktober 1915. (1733) 


Könieliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr zwischen Deutschland 

einerseits und Dänemark, Schweden und 

Norwegen andererseits; Verbands-Güter- 
tarif, Teil IB. 

Bis auf weiteres, längstens für die 
Dauer des Krieges, tritt auf den 
Strecken der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen unter bestimmten Voraussetzun- 
sen für Fischkästen, die gefüllt von nor- 
dischen Stationen in Fischspezialwagen 
eingehen und in solchen Wagen leer zu- 
rückbefördert werden, eine Fracht- 
ermäßigsung ein. Nähere Auskunft er- 
teilen die Abfertigunssstellen. 

Altona, den 26. Oktober 1915. 

Königliche 
namens 


(1734) 
Eisenbahndirektion, 
der Verbandsverwaltungen. 


Sächsisch - Südwestdeutseher Güterver- 
kehr, Tarifheite 1 und 3. 

Unter Aufhebung des Ausnahmetarifs 
23 vom 12. Oktober 1914 im Tarifheft 1 
tritt am 1. November 1915 ein neuer Aus- 
nahmetarif 23 für frisches Obst in Wa- 
genladungsen zwischen Stationen der Ba- 
dischen Staatseisenbahnen sowie den 
Stationen Basel Els. L. B. und Basel- 
St. Johann der Eisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen einerseits und Stationen der 
Sächsischen Staatseisenbahnen anderer- 
seits in Kraft. Näheres ist aus unserm 
Verkehrsanzeiger und aus dem Tarif- 
und Verkehrsanzeiger der preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen zu ersehen, 
auch geben die Stationen Auskunft. 

Dresden, am 27. Oktober 1915. (1735) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb,, 

als seschäftsführende Verwaltung. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Nüd-. 

deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1915 
wird ‚der Ausnahmetarif 6b für Stein- 
kohlen von Stockheim (Ofr.) auf den 
Verkehr mit sämtlichen in’den Tarif auf- 


genommenen Seehafenstationen, mit 
Ausnahme der Seehafenstationen 


Rostock, Warnemünde und Wismar: der 


Mecklenburgischen Staatsbahnen, aus- 
sedehnt. 
Hannover, 26. Oktober 1915. (1728) 


Königliche Eisenhbahndirektion, 


Tiv, 1100. Oberschlesischer Staats- und 
Privatbahn-Kohlenverkehr, Heft 3, Aus- 
nahmetarif 6, gültig vom 1. März 1914. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird. im 
Rahmen des vorbezeichneten Kohlemver- 
kehrs auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, ein besonders .er- 
mäßigter Ausnahmetarif für 
Steinkohlen, 
Steinkohlenkoks (auch Gaskoks) und 
Steinkohlenbriketts 
in Einzelsendungen von mindestens 10 t 
von den Versandstationen des oberschle- 


sischen 'Kohlengebietes nach : Rostock 
Hafen und. Wismar (Meckl.) der Groß- 
herzogl. Mecklenburgischen 


Friedrieh- 
Franz-Bisenbahn eingeführt. f 

Bedingung: Die Sendungen 
zur Verschiffunge seewärts 


müssen 
nach. -Däne- 


mark, Norwegen und Schweden bestimmt 


und als solche in den Frachtbriefen aus- 
drücklich bezeichnet sein. Für den 
Nachweis der tatsächlich erfolgten Aus- 
fuhr der Sendungen über See nach Däne- 
mark usw, gelten die im Heft A unter 
B3 des Staats- und Privatbahn-Güter- 
tarifs enthaltenen allgemeinen Bestim- 
munsen für Ausfuhrgüter., 
Über die Höhe der besonders -er- 
mäßigten Frachtsätze, die im nächsten 
„Gemeinsamen Tarif- und ;Verkehrs- 
anzeiger“ veröffentlicht werden, seben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft, 
Kattowitz, 27; Oktober 1915. (1736) 
Königliche Eisenbahndirektion, : 
namens der beteiligten Verwaltungen, 
Binnentarif der Straßburger Straßen- 
bahn Gesellschaft vom 1. Maı 1913. 
Mit Wirkung vom 1. Januar 1916 er- 
halten die Anwendungsbedingungen der 
Ausnahmetarife 1,2 und 3 folgende neue 
Fassung: 
„Frachtzahlung, für mindestens 10.t 
für den Frachtbrief.“ 
Straßburg, 26. Oktober 1915. (1740) 
Straßburger Straßenbahn-Gesellschaft. 


3. Verkauf von Altmaterialien. 


K. Württemb. Staatseisenbahnen. 
Verkauf von alten Oberbau- 
materialien. 

Die hier lagernden alten Oberbau- 
materialien — etwa 800 t — werden dem 
Verkauf ausgesetzt. Die Verkaufsbedin- 
gungen und das Sortenverzeichnis wer- 
den auf Verlangen von der unterzeichne- 
ten Stelle verabfolet. Die Angebote 

sind spätestens bis 

12. November d. J., vormittags 11 Uhr 
hierher einzureichen; anschließend 
hieran findet die Eröffnungsverhandlung 
statt, der die Bieter anwohnen können, 

Die Bieter bleiben bis zum 3. De- 
zember d. J. an ihre Angebote gebunden. 

Heilbronn, 22. Oktober 1915. (1731) 

K. Oberbaumaterialverwaltung. 
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Die holländischen Eisenbahnen und ihre Entwicklung. 


Von Gerichtsassessor Dr. Overmann, Cöln. 


Die eigenartige Entwicklung und Verfassung des holländi- 
schen Eisenbahnwesens ist in erster Linie auf die große Ab- 
neigung zurückzuführen, die der Holländer nun einmal gegen 
jede mieheng, des Staates in alle Fragen wirtschaftlicher 
Natur hat. Wenn aber trotzdem der Staat dort auf die Eisenbahn- 
verhältnisse, namentlich auf den Bau der Bahnen einen ganz 
erheblichen Einfluß gewonnen hat, so liegt das an den gesamten 
wirtschaftlichen Verhältnissen des Landes, die einen ordnungs- 
mäßigen Ausbau des Eisenbahnnetzes ohne staatliches Ein- 
sreifen nicht zuließen. Von besonderem Einfluß ist hier die 
seringe Entwicklung der Industrie, die sich bei dem Mangel an 
Kohle und Eisen von selbst erklärt. Dazu kommt der vielfach 
ausgezeichnete Ausbau des Wasserstraßennetzes, wodurch den 
Bahnen gerade ein großer Teil des gewinnbringenden Massen- 
verkehrs entzogen wird. So kommt es, daß die holländischen 
Bahnen in einer Weise auf den Personenverkehr angewiesen 
sind, die über das sonst gewohnte Maß hinausgeht, und die einen 
angemessenen Ertrag nur unter ganz besonderen Umständen 
versprechen kann. Alle diese Gesichtspunkte spiegeln sich in 
dem Werdegang der holländischen Eisenbahnen genau wieder. 


I. Geschichtliche Entwieklung. 


Schon 1836 kam sine zur Prüfung der Eisenbahnfrage ein- 
gesetzte Kommission zu dem Ergebnis, daß der Bau von Bahnen 
zwar sehr wünschenswert, daß es aber nicht Sache des Staates 
sei, den Bau selbst in die Hand zu nehmen. Daraufhin wurde 
die Linie Amsterdam-Haarlem einer Gesellschaft konzessioniert, 
der es darum zu {un war, die Hauptstädte des Landes Amster- 
dam, Rotterdam und Haag miteinander zu verbinden. Zur Aus- 
führung dieses Planes wurde am 8. August 1837 die Holländische 
Eisenbahngesellschaft gegründet, die Hollandsche Iizeren Spoor- 
weg-Maatschappij (abgekürzt HSM), die am 20. September 1839 
die Linie Amsterdam-Haarlem als erste Eisenbahn in Holland 
eröffnen konnte und den Weiterbau nach Rotterdam in die 
Hand nahm. Im übrigen zeigte der private Unternehmungs- 
geist wenig Lust, sich mit dem Bau von Eisenbahnen zu be- 


'schäftigen, und da auch die Volksvertretung für solche als 
äußerst gewagt betrachtete Unternehmungen keine Gelder 
bewilligeen wollte — die 2. Kammer stimmte am 2. Juni 


1838 mit 46 gegen 2 Stimmen gegen die für eine Bahn von 
Amsterdam und Rotterdam nach Arnheim verlangte Anleihe —, 
nahm der tatkräftige und umsichtige Königs Wilhelm I. den Bau 
dieser Linien selbst in die Hand. Als der Bau schon ziem- 
lich weit fortgeschritten war, gelang die Gründung der Nieder- 
ländischen Rheinbahngesellschaft (3. Juli 1845). Diese führte 
ihn zu Ende und schloß die Linien durch die Fortsetzung 
Arnheim-Emmerich an das deutsche Eisenbahnnetz an (1856). 

Wenn von den weniger wichtigen Linien abgesehen wird, so 
gelangten um diese Zeit zur Ausführung nur noch die Linie 
von Esschen über Roosendaal nach Moerdijk und Breda (Ant- 
werpen-Rotterdamer Eisenbahn) und Utrecht-Amersfoort-Zwolle- 
Kampen (Niederl. Zentralbahn, kurz NOS genannt). Der erst- 
genannten Gesellschaft war es jedoch unmöglich, die Strecke 
Moerdijk-Rotterdam zu bauen, da diese Linie wegen der umfang- 
reichen Brückenarbeiten keine Aussicht auf Ertragsfähigkeit 
haben konnte. Überhsupt war bis dahin (1860) die Entwick- 
lung des Eisenbahnnetzes so geringfügig gewesen, daß man sich 
der Einsicht nicht verschließen konnte, ohne Eingreifen des 
Staates werde es zu einem den Interessen der Allgemeinheit 
entsprechenden Ausbau des Netzes nicht kommen. Nach Über- 
windung vieler Schwierickeiten kam es schließlich zu dem ersten 
Staatsbahngesetz vom 18. August 1860, das den Bau folgender 
Linien vorsah: Arnheim-Zwolle-Meppel-Groningsen, Meppel- 
Leeuwarden, Harlingen-Leeuwarden-Groningen-Neuschanz, Zut- 
fen - Hengelo - Enschede, Rotterdam-Moerdijk-Boxtel-Venlo-Maas- 
tricht, Utrecht-Boxtel, Roosendaal-Vlissingen und Amsterdam- 
Alkmaar-Helder. 

Die Frage, wie es mit dem Betrieb dieser Staatsbahnen werden 
sollte, hatte das Gesetz noch offen gelassen, erst 1863 wurde be- 
stimmt, daß man diesen an eine. private Gesellschaft ver- 
pachten wolle. Es wurde daraufhin die Gesellschaft für den 
Betrieb von Staatsbahnen, Maatschappij tot Exploitatie van Staats- 
spoorwegen (kurz SS genannt) gegründet, die mit dem Betrieb 
aller Staatsbahnlinien, mit Ausnahme der zuletzt genannten, be- 
auftragt wurde. Die Linie Amsterdam-Helder wurde, da sie von 
den anderen Staatsbahnen ganz abgeschnitten war, an die 
Holländische Eisenbahngesellschaft verpachtet. Mit dem schritt- 
weisen Ausbau der Linien war man ein gutes Stück weiter 
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gekommen, auch wirkte der Bau der Staatsbahnen anregend auf 
Vor allem wurden jetzt durch privates | 


die private Bautätigkeit. 
Kapital einige wichtige Grenzlinien geschaffen, von’ denen nur 
die Almelo-Salzbergener Eisenbahn und die Linie Niimwegen-Üleve 
der Nijmwegischen Eisenbahngesellschaft erwähnt seien. Aber 


auch im Innern des Landes wurden einige wichtige Verbindungs- 


linien ausgeführt. So baute HSM die Bahn Haarlem-Uitgeest, 
weiter die Rheinbahn die Linien Harmelen-Breukelen (1869), 
wodurch sie eine zweite Verbindung Amsterdam-Rotterdam schuf, 
und ferner schloß sie dureh den Bau der Strecke Gouda-Haag die 
Residenz des Landes an ihr Netz an (1870). Im Südosten des 
Landes baute die Nord-Brabant-Deutsche Eisenbahn (NBDS) die 
wichtige Durchgangslinie Boxtel-Wesel (1873—1878), während 
HSM ihr Netz durch die Linien Amsterdam-Hilversum-Amersfoort- 
Zutfen und Hilversum-Utrecht ergänzte. 
Staatsbahngesetz (21. Mai 1873) wurde u. a. der Bau der Linie 
Arnheim-Niimwesen beschlossen, deren Weiterführung nach 
Tilburg bereits einer privaten Gesellschaft konzessioniert war. 
Auch sei hier noch die 1873 genehmigte Antwerpen-Gladbacher 
Eisenbahn erwähnt, ‘die mit der kleinen Teilstrecke Dalheim- 
Hamont holländisches Gebiet berührt. 

Immerhin fehlte noch eine Reihe wichtiger Linien, die dem gan- 
zen Eisenbahnnetze nicht nur, sondern auch dem Staatsbahnnetze 
als solchem das unbedingt notwendige feste Gefüge geben mußten. 
Der Bau dieser Linien erfolgte auf Grund des dritten und letzten 
Staatsbahngesetzes (10. November 1875). 
lich der Bau folgender Strecken vorgesehen: Dordrecht-Elst 
(-Arnheim), Amersfoort-Nijmwegen, Niimwegen-Venlo, Rotterdam- 
Hoek van Holland, Zaandam-Enkhuizen, Stavoren-Leeuwarden, 
Zwolle-Almelo und einige Linien rein örtlicher Bedeutung. Nach 
der Fertigstellung dieser Strecken ist für den Ausbau der Haupt- 
bahnen nicht mehr viel geschehen. Es seien noch erwähnt die 
Linien: Apeldoorn-Almelo der Kgl. Niederländischen Eisenbahn- 
Gesellschaft „Wilhelm IIL,“, die Einrichtung der Dampfschiffahrts- 
linie über den Zuidersee (Stavoren-Enkhuizen), dann die überaus 
wichtige Rotterdamer Verbindungsbahn zwischen den Linien 
Rotterdam-Utrecht und Rotterdam-Amsterdam (1899), ferner die 
Verbindungslinie Alkmaar-Hoorn und endlich die neue elektrische 
Bahn Rotterdam-Haag-Scheveningen (1908). 


II. Gegenwärtiger Zustand. 


Es liegt in der Natur der Sache, daß eine Reihe der genannten 
Bahnen im Laufe der Jahre, was Eigentumsverhältnisse oder Be- 
trieb anbelangt, Veränderungen unterworfen gewesen ist. 
allem sind verschiedene Privatbahnen verstaatlicht worden. Es 
sei hier nur erwähnt die Verstaatlichung der Antwerpen-Rotter- 
damer Bahn (1880), die der Rheinbahn (1890), die dem Staate 
die überaus wichtigen Linien Amsterdam-, Rotterdam- und Haag- 
Utrecht-Emmerich zuführte, sowie die 1897 -erfolgte Übernahme 
verschiedener belgischer Grenzlinien, namentlich der Linie Dal- 
heim-Hamont. Im ganzen sind jetzt nur noch vier betriebführende 
Gesellschaften vorhanden, die mit ihren Hauptlinien aufgeführt 
sein mögen. 

1. Die Nord-Brabant-Deutsche Eisenbahn (NBDS); sie be- 
treibt lediglich ihre eigene Linie Boxtel-Goch-Wesel mit einer 
Länge von 101 km. 

3, Die Niederländische Zentralbahn (NCS). Sie betreibt außer 
ihrer eigenen Stammlinie Utrecht-Zwolle-Kampen (101,19 km) 
drei gepachtete, unbedeutende Nebenbahnlinien. Der Gesamt- 
umfang der NCS-Bahnen beträgt 147,95 km. Das gesamte Aktien- 
kapital der Gesellschaft befindet sich in Händen der Staatseisen- 
bahnbetriebsgesellschaft, so daß die Linien mit zu denen dieser 
Gesellschaft gerechnet werden Können. 

3. Die Holländische Eisenbahngesellschaft (HSM). Die Linien 
dieser Gesellschaft umfassen 1227,93 km, die in ihrem Allein- 
betrieb stehen sowie ferner 270,28 km, die sie nur im Mitbetrieb 
hat. Insgesamt umfaßt der Einfluß der HSM somit 1498,20 km. 
Von den HSM-Bahnen sind 322,93 km Staatsbahnen, 905,0 km 
Privatbahnen, anderseits 749,04 km Haupt-, 478,35 km Neben- 
bahnen. Von 


a 


Durch sein zweites ' 


Hierin war hauptsäch- 


| Rotterdam-Utrecht, Utrecht-Emmerich, Arnheim-Zwolle-Groningen 


Vor! 


im wesentlichen ‚erreicht, und heute stellt jede. Gesellschaft für die 


"hierbei auf die andere angewiesen zu sein, und dieser Wettbewerb 


den 905 km Privatbahnen stehen 461,83 km im 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Eigentum der HSM, und zwar 274,42 unmittelbar und 187,41 
mittelbar durch ' Aktienbesitz. Im unmittelbaren Eigentum der 
HSM stehen vor allem die Linien Amsterdam-Haag-Rotterdam, 
Haarlem-Uitgeest, Alkmaar-Hoorn. Amsterdam-Hilversum-Zutfen, 
Hilversum-Utrecht sowie die Rotterdamer Ringbahn. Mittelbar 
<ehören ihr u. a. die Niimwegische Eisenbahn (Niimwegen-Grenze 
hei Cleve) unddie Südholländische Elektrische Eisenbahn (Rotter- 
dam-Haag-Scheveningen). Der Rest der Privatbahnen verteilt 
sich auf verschiedene gepachtete Linien, von denen Apeldoorn- 
Almelo (Königlich Niederländische Lokalbahngesellschaft 
Wilhelm III) und Almelo-Salzbergen (der Almelo-Salzbergener 
Eisenbahn) genannt seien . Von den holländischen Staatsbahnen, 
die HSM allein betreibt, seien genannt: Schiedam-Hoek van 
Holland, Dordrecht-Elst (-Arnheim) mit der Kurve: Vork-Ressen- 
Bemmel  (-Niimwegen), Amersfoort-Kesteren, Amsterdam-Helder, — 
Zaandam-Enkhuizen und Stavoren-Leeuwarden. Nur im Mit- 
betrieb hat HSM die Staatsbahnlinien Rotterdam-Esschen, Rotter- 
dam-Utrecht, Niimwegen-Venlo, die kleinen Anschlußlinien Elst- 
Arnheim und Ressen -Bemmel-Nijmwegen sowie die Grenzlinien 
Arnheim-Emmerich und Hengelo-Gronau. Endlich benutzt HSM 
auch die Linie Utrecht-Amersfoort der NOS mit. 2 

4. Die Staatseisenbahnbetriebsgesellschaft (SS); ihr Netz um- 
faßt 1875,15’km. Rechnet manhierzu die 135,43 km von ihr nur mit- 
betriebenen Linien sowie das 147,95 km umfassende Netz der 
Zentralbahn, dann beherrscht die SS im ganzen 2158,54 km. 
Von dem eigentlichen Netz der SS sind 1493,76 km Staatsbahnen, 
38139 km Privatbahnen, von diesen letzten befinden sich 106,42 km 
im Eigentum der SS, darunter die Hauptbahnlinie Tilburg-Nijm- 
wegen. Andererseits teilen sich die SS-Bahnen in 1449,04 km 
Haupt- und 376,12 km Nebenbahnen. Von den SS-Staatsbahnen 
sind am wichtigsten die Linien Amsterdam-Utrecht, Haag-Gouda, 5 


und Leeuwarden, Harlingen-Neuschanz, Rotterdam-Esschen, 
Vlissingen-Boxtel, Utrecht - Boxtel - Venlo - Maastricht, Arnheim- 
Nijmwegen-Venlo, Arnheim-Hengelo-Gronau und Dalheim-Hamont. | 
Die von der SS betriebenen Privatbahnen sind durchweg Neben- 
bahnen untergeordneter Bedeutung. Im Mitbetrieb hat die SS 
dagegen folgende HSM-Linien: Almelo-Salzbargen, Nijmwegen- 
Grenze bei Cleve und die Rotterdamer Ringbahn. ”. 
Das holländische 'Eisenbahnnetz setzt sich somit wie folgt 
zusammen: SS: 1875.16 km (+ 135,43 im Mitgebrauch + 147,95 
NCS — 2158,54 km); HSM:.1227,93 (+ 270,28 im Mitgebrauch® 
— 1498,21 km); NCS: 147,95 km; NBDS: 101,00 km; zusammen: 
3351,04 km. j 
. Von diesem Gesamtnetz sind 1816,69 km Staatsbahnen, denen 
1534,34 km Privatbahnen gegenüberstehen. Von den Staatsbahnen 
sind 1744,46 km Haupt-, 72,23 km Nebenbahnen, 322,93 km werden 
von HSM, 1493,76 von SS betrieben. Von den Privatbahnen sind 
dagegen 538,30 km Nebenbahnen und 992,094 km Hauptbahnen. 
Von dem Gesamtnetz sind. 2740,51 km Haupt- und nur 610,53 km 
Nebenbahnen. 


Die Verteilung der Staatsbahnlinien unter die beiden großen 
Gesellschaften und die gegenseitige Einräumung des Mitbenutzungs- 
rechtes: an verschiedenen Linien ist das Ergebnis der letzten 
Neuordnung des holländischen Eisenbahnwesens vom Jahre 18%. 
Man ging damals von folgenden Grundsätzen aus: Zunächst soll 
jede durchgehende Linie in ihrer ganzen Längenausdehnung von 
einer Gesellschaft betrieben werden, sodaß inerhalb der gedachten 
Verbindung ein Übergang von einer Gesellschaft auf die andere 
vermieden werden kann. Dann soll jede Gesellschaft die Möglich- 
keit haben, im Wettbewerb mit der anderen zwischen den Haupt- 
punkten des Landes Verbindungen herzustellen. Dies Ziel ist 


Hauptverbindungen des Landes eine Linie zur Verfügung, ohne 


hat sich auch im ausländischen Verkehr geltend gemacht, sehr 
zum Vorteil der internationalen Verbindungen, sowohl der eigenen 
als auch der durchgehenden nach England. ee: 

Für den inneren Verkehr bestehen Wettbewerbslinien nament- 
lich für folgende Orte: ; 


LV. Jahrgang 
3. November 1915. 


1. Amsterdam,- Rotterdam und Haag. HSM- bedient sich hier 
ihrer alten Stammlinie Amsterdam-Haarlem-Haag-Delft-Rotterdam, 
SS benutzt die frühere Rheinbahnlinie über die Utrechter Um- 
gehungsbahn Breukelen-Harmelen und Gouda. Der überaus stark 
entwickelte Verkehr hat namentlich für Amsterdam und Rotterdam 
zu guten Verbindungen geführt. 

2. Amsterdam, Rotterdam und Haag einerseits und Arnheim und 
' Nijmwegen andererseits, HSM hat hier die Linie von Haag- 
Rotterdam - Dordrecht ‘und von Amsterdam über Amersfoort- 
Kesteren nach Arnheim und Nijmwegen. Die bedeutendere SS- 
Linie geht über Utrecht nach Arnheim-Nijmwegen. 

3. Amsterdam, Rotterdam und Haag einerseits und Leeuwarden 
(und Groningen) anderseits. 
Rotterdam aus über Haag-Haarlem-Uitgeest und von Amsterdam 
über Zaandam nach Enkhuizen; von da geht es zu Schiff weiter 
nach Stavoren und dann nach Leeuwarden. Die anschließende 
Strecke Leeuwarden-Groningen kann HSM jedoch, weil es eine 
SS-Strecke ist, nicht benutzen, sodaß eine direkte HSM-Verbindung 
nach Groningen nicht hergestellt werden kann. SS benutzt hier 
die alten Rheinbahnlinien über Gouda-Utrecht und weiter die 
Zentralbahnlinie nach Zwolle. 

4. Amsterdam, Rotterdam und Haag einerseits und Hengelo, 
Enschede, Rheine anderseits. HSM hat hier die Linie 
Amsterdam-Amersfoot-Apeldoorn-Almelo-Salzbergen, schließt 
Rotterdam an durch Mitbenutzung der SS-Linie Rotterdam-Utrecht 
und der NCS-Linie Utrecht-Amersfoort, kann Haag aber nur 
erreichen entweder über Amsterdam-Haarlem oder über Rotterdam- 
Delft, da sie ein Mitbenutzungsrecht an der Linie Gouda-Haag 
nicht hat. SS benutzt auch hier zunächst die alten Rheinbahn- 
linien über Utrecht-Arnheim und erreicht von hier aus Hengelo 
über Zutien. 

5. Auch zwischen Amsterdam und Utrecht bestehen zwei Linien: 
die HSM-Linie über Hilversum und die alte Rheinbahnlinie der 
SS über Breukelen. 

Auch für den internationalen Verkehr sind solche Wettbewerbs- 
linien vorhanden. Die HSM-Übergangspunkte sind im wesent- 
lichen Rheine und Cleve, für SS kommt Emmerich in Frage und 
für beide gemeinsam Esschen. Die Verbindung nach Norddeutsch- 
land stellt HSM von Haag-Amsterdam über Amersfoort und von 
Rotterdam über Utrecht-Amersfoort-Almelo-Salzbergen her. Sie 
beherrscht mit dieser Linie die Verbindungen nach Hamburg, 
Berlin, Leipzig usw. SS hat hier das Rheinbahnnetz über 
Emmerich, die Entfernungen sind für diese Linien jedoch durch- 
weg etwas höher. Die Emmericher Linie dient auch dem SS- 
Verkehr nach Süddeutschland (Richtung Cöln), während HSM 
hierfür die Linie von Haag-Rotterdam und Amsterdam über 
Niimwegen-Cleve (oben zu 2) zur Verfügung hat. Hier überwiegt 
die SS-Linie entschieden. Der Übergang in Esschen dient beiden 
Gesellschaften zur Herstellung der Verbindung nach Brüssel-Paris. 
HSM benutzt hier zunächst ihre Stammlinie Amsterdam-Haag- 
Rotterdam und leitet ihre Züge dann über die SS-Linie Rotter- 
dam-Esschen. SS hat hier zwei Zufuhrwege: Amsterdam-Gouda- 
Rotterdam und Amsterdam-Utrecht-Tilburg-Roosendal-Esschen. 
Die HSM-Linie hat hier ihrer Lage wegen ein Übergewicht über 
die SS-Verbindungen. 

Selbst für den internationalen Durchgangsverkehr hat sich eine 
gleiche Verkehrsteilung und der: Wettbewerb der beiden  Gesell- 


HSM betreibt diesen Dienst von 
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schaften geltend gemacht; es kommt hier nur der Durchgangs- 
verkehr von Deutschland nach England in Frage. SS beherrscht 
hier die Vlissinger Linie, an der sie auch finanziell beteiligt ist. 
HSM bedient die Linie Hoek van Holland-Harwich. Über beide 
Verbindungen sei hier das Wesentliche gesagt Die Vlissinger 
Linie gehört der Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Zeeland“, die seit 
1875 ihre Schiffe über den Kanal laufen läßt, und zwar wurde in 
der ersten Zeit (26. Juli— 14. November 1875) als englischer 
Hafen Sheerneß angelaufen. Die Hafenanlagen waren hier jedoch 
recht unvollkommen, und als im Herbst 1875 fast gleichzeitig 
2 Dampfer der Gesellschaft havarierten, wurde der Dienst einst- 
weilen eingestellt und erst am 15. Mai 1876 mit der Fertigstellung 
des neuen Hafens in Queenborough wieder aufgenommen. Die 
Vlissinger Linie erfreute sich von Anfang an des Wohlwollens 
der deutschen Postverwaltung und der preußischen Staatsbahnen. 
Schon seit dem 15. Mai 1881 verkehren die durchgehenden Züge 
Vlissingen-Berlin, wenige Jahre später wurde auf Veranlassung 
der deutschen Reichspost neben dem Nachtdienst auch ein Tages- 
verkehr eingerichtet. Es sei noch erwähnt, daß die Gesellschaft 
für die Beförderung der Post jährlich über 450 000 Gulden erhält, 
Gleichwohl ist ihr finanzieller .Erfolg nicht glänzend gewesen. 
Nachdem 1882 eine Dividende von 54 % und 1883—1886 eine 
solche. von 6% verdient war, mußte die Dividendenzahlung bis 1912 
eingestellt werden, obwohl die Verkehrseinnahmen immer günsti- 
ger wurden; erst 1912 und 1913 wurde wieder eine a von 


je 6, 1914 eine solche von 10% verteilt. (Vergl. S. 829 d. Ztg.) 
Während die Verbindungen nach Vlissingen ganz in den 
Händen der SS (und der Nord-Brabant-Deutschen Eisenbahn) 


sich befinden HSM ist nur an dem Verkehr vom Haag 
für die Strecke Haag-Delft-Rotterdam beteiligt —, wird die Hoeker 
Linie ganz von HSM beherrscht. Die. Entwicklung dieser Linie 
stieß gegenüber der stark bevorzugten Stellung der Vlissinger 
Linie auf die größten Schwieriekeiten, und erst vor wenigen 
Jahren gelang es der HSM, für ihre Zufuhrlinien einigermaßen 
gleiche Wettbewerbsbedingungen zu bekommen, obwohl die 
Harwich-Linie an sich älter ist als die Vlissinger. Seit 1863 näm- 
lich. betreibt die Große Englische Ostbahn die Schiffahrtslinie 
London-Rotterdam. Während nun schon bald Harwich statt 
London als Ausgangspunkt senommen werden. konnte, mußte 
Rotterdam der Anlaufshafen bleiben so lange, bis der „Nieuwe 
Waterweg‘“ und die Eisenbahn Hoek van Holland-Schiedam zur 
Vollendung gelanet waren. Kaum waren diese Vorbedingungen 
erfüllt, da begann der Dienst zwischen Hoek van Holland und 
Harwich (1. Juni 1893), aber erst nach 10 Jahren gelang es der 
HSM, einen durchgehenden Zug nach Berlin zu bekommen. Ob- 
wohl nun die Hoeker Linie täglich nur einen Dienst hat, beförderte 
sie schon 1905 mehr Reisende als die Vlissinger Linie mit ihrem 
Tages- und Nachtdienst. Die glänzende Entwicklung wurde aller- 
dings durch den Unfall des Harwichdampfers Berlin bei Hoek van 
Holland am 22. Februar 1907 jäh unterbrochen, und wenn auch der 
Verlust inzwischen wieder ausgeglichen ist, so ist doch der Vor- 
sprung der Vlissinger Linie noch nicht wieder eingeholt. Seit 
Kriegsbeginn ist der Dienst Hoek van Holland-Harwich ganz ein- 
gestellt, während die Schiffe der Zeeland-Gesellschaft wenigstens 
für den Tagesdienst mit einiger Regelmäßigkeit noch verkehren. 


(Schluß folgt.) 


Die Feldkraftwagen-Aktiengesellschaft. 


Der Personen- und Lastkraftwagen hat sich in dem letzten 
Jahrzehnt vor dem Kriege derartig eingebürgert, daß er für 
unser emporstrebendes Wirtschaftsleben so gut wie unentbehr- 
lich geworden ist. Es war nur natürlich, daß auch die Heeres- 
verwaltung der Entwieklung des Kraftfahrwesens von Anfang 
an ein besonderes Interesse entgegenbrachte, ja, daß sie die 
Einbürgerung bestimmter Arten sogar finanziell unterstützte, 
da die Vorteile der erhöhten Leistungsfähiskeit des mechani- 
schen Zuges für das Nacıschubwesen der. Millionenheere auf 
der Hand lagen. 

Der Bedarf 


Der Weltkrieg brachte des 


‚die Bestätigung. 


Heeres an Kraftfahrzeugen ist ein ungeheurer. Was an feld- 
brauchbaren Fahrzeugen im Lande lief, mußte herangezogen, 
die Automobilindustrie ganz in den Dienst des Heeres gestellt 
werden. Diese Kriegseinflüsse sind naturgemäß auf allen wirt- 
schaftlichen Gebieten, die von der Kraftwagennutzung abhängig 
sind und sich dieser in langen Friedensjahren angepaßt haben, 
besonders fühlbar geworden. Es muß daher das Bestreben der 
Heeresverwaltung darauf gerichtet sein, das gegen Störungen 
besonders empfindliche Wirtschaftsleben der Gegenwart, sobald 
nur irgend möglich, zu unterstützen und zu heben, und hierzu 
gehört in erster Linie auch die Rückgabe der Transportmittel 
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— soweit entbehrlich, noch während des Krieges, in der Haupt-. 


und zwar in einer, beiden Teilen, 
durchaus  ent- 


sache nach dem Kriege —, 
der Heeresverwaltung und den Interessenten 
sprechenden, zweckmäßigen Weise. 

Die Heeresverwaltung ist aus leicht erklärlichen Gründen 
nicht in der Lage, die sehr umfangreichen Verkaufsgeschäfte 
selbst in der Hand zu behalten. Sie muß sich aber auf der 
anderen Seite, im fiskalischen und allgemeinen Interesse, ihren 
Einfluß auf die Geschäfte wahren. Unter diesen Gesichtspunk- 
ten wurde auf Anregung der Heeresverwaltung die Feldkraft- 
wagen-Aktiengesellschaft gegründet und mit Unterstützung der 
beteiligten Kreise durchgeführt. Die Geschäftsräume der Ge- 
sellschaft befinden sich in Berlin, Unter den Linden 34. An 
der Spitze der Gesellschaft steht der Aufsichtsrat, zu dessen 
Sitzungen Mitglieder des preußischen und bayerischen Kriegs- 
ministeriums und. des Reichsschatzamtes eingeladen werden; 
ferner eine Kommission bestehend aus: 1 Offizier, 1 Ingenieur 
der Heeresverwaltung und einem Vertreter der Aktiengesell- 
schaft. Die geschäftlichen Maßnahmen der Gesellschaft unter- 
liegen der Zustimmung der genannten Regierungsstellen. Die 
Gesellschaft hat sonach engen Zusammenhang mit den staat- 
lichen Behörden und verfolgt einen rein gemeinnützigen Zweck. 
Alle unlauteren Geschäftsbestrebungsen sind ausgeschlossen. 
Das Aktienkapital wird zu einem Satze verzinst, der niedriger 
als der zurzeit bei festen Anlagewerten übliche ist. Der Rein- 
eewinn fließt in die Staatskasse. Er besteht aus dem um die 
Geschäftsunkosten gekürzten baren Erlös der Wagen. Über 
die Unkosten wird, wie bei jeder Aktiengesellschaft, Rechnung 
gelegt. Die Wagen bleiben bis zum Verkaufsabschluß Eigen- 


tum der Heeresverwaltung. Die Gesellschaft ist im kaufmän- 
nischen Sinne lediglich Verkaufs- und Verrechnungs-Zentrale 
für den Staat. Die Gesellschaft wird alle berechtigten, all- 
gemeinen Wünsche bezüglich des Ankaufs von Wagen, die zu 
ihrer Kenntnis gelangen, in. Erwägung ziehen. und bestrebt 
sein, in vertrauensvoller Zusammenarbeit mit den beteiligten 
Kreisen den Verkauf in Bahnen zu leiten, die dem Allgemein- 
wohl entsprechen und geeignet sind, den Wirtschaftsfortschritt 
zu fördern. Dazu gehört vor allem, daß die Allgemeinheit mit 
Wagen versehen wird, die der gründlichen Untersuchung und 
Instandsetzung vor der Abgabe an den Käufer unterworfen wer- 
den. Auf diese Weise wird der Übergang zur Friedensnutzung 
und die Gestaltung des deutschen Kraftwagenmarktes nach 
volkswirtschaftlich-rechtlichen Grundsätzen gewährleistet. Der 
Verkauf wird selbstverständlich dezentralisiert werden. Die 
Wagen kommen in Orte mit großen Kraftwagendepots und 
stehen dort dem Käufer zur Besichtigung frei. Die Zustands- 
aufnahmen, die dem Kauflustigen von der Gesellschaft zugäng- 
lich gemacht werden, lassen nicht allein die Fehler des Wagens 
erkennen, die vor Einleitung -der Instandsetzung bestanden 
haben, sondern auch die ausgeführten Reparaturen und Ersatz- 
ausrüstungen. 
teilung gegeben. 

Mit der Liquidation der Gesellschaft wird etwa 3 Jahre nach 
dem Friedensschluß gerechnet werden können. 
kapital wird dann an die Einzahler zurückvergütet. Über die Ge- 
sellschaft, die ein glückliches Zeichen deutscher Organisations- 
stärke ist, wird die Öffentlichkeit auf dem Laufenden erhalten 
werden, 


Kraftüberführung von Schweden nach Dänemark 


Mit der seit Jahren geplanten Überführung elektrischer Kraft 
von Schweden nach Dänemark über den Sund wurde am Sonn- 
tag, den 17. Oktober. der erste Versuch gemacht. Dieser fiel in 
durchaus befriedigender Weise aus und lieferte den Beweis, daß 
der Durchführung der Kraftübertragung nichts im Wege steht. 
Es ist dies um so bemerkenswerter. als es sich hier um die erste 
unterseeische Anlage von solchen Größenverhältnissen zur Über- 
führung hochgespannter Elektrizität handelt. Die- von Schweden 
nach Dänemark zu überführende Kraft wird von der südschwe- 
dischen Kraftgesellschaft geliefert, die vor etlichen Jahren an den 
Wasserfällen des Laganflusses nordöstlich von Helsingborg im 
südlichen Teil der Provinz Halland mehrere Kraftwerke errichtete. 
Von der Umformerstation der Laganwerke geht ein 4300 m langes 
unterirdisches Kabel zur Küste nach Helsingborg wo das unter- 
seeische Kabel durch den Sund nach Helsingör beginnt. Es hat 
5400 m Länge, während der Abstand zwischen Helsineborg und 
Helsingör selbst nicht ganz 5 km beträgt. Zunächst will die däni- 
sche Elektrizitätsgesellschaft. die die schwedischen Kraftmengen be- 
zieht, diese bei der Landungsstelle in Helsingör und Umgegend 
verwerten — die Oberleitung geht vorläufig bis Nungstadt —, 
und erst nachdem nach Ablauf der auf zwei Jahre berechneten 
Probezeit Gewißheit über die Betriebssicherheit gewonnen worden 
ist, werden die geplanten Luftleitungen auf Seeland ausgeführt. 
mit denen die elektrische Kraft den verschiedenen Betrieben auf 
Seeland für Beleuchtung und Straßenbahnen — zueänglich ge- 
macht werden soll. Die zur Anwendung gekommenen Kabel wur- 
den von Deutschland geliefert. und deutsche Ingenieure wohnten 
auch dem Versuch bei. Obgleich das Unterseekabel darauf berechnet 
ist. beim täglichen Gebrauch 25000 Volt Spannung auszuhalten 
ging man bei der Probe doch bis auf 40000 Volt. Später sollen 
allmählich noch drei bis vier weitere Unterseekabel gelegt werden. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Beschäftigung von Kellnerinnen im Eisenbahn-Speisewagen- 
betrieb. Mit Zustimmung der preußisch-hessischen Staatsbahn- 
verwaltung wurden von einem Eisenbahn-Speisewagenbhetriebs- 
unternehmer seit längerer Zeit mit: der Beschäftigung von Kell- 
nerinnen in den Speisewagen der Kurse D 41/42 Frankfurt 
(Main)-Erfurt-Berlin,. .D 45/46 Frankfurt-Cassel-Berlin und 
D 147/148 Cassel-Berlin Versuche unternommen. Sie haben sich in 
jeder Beziehung als gelunzeen ‚erwiesen. Die Kellnerinnen ver- 
sehen die Stelle des ständig im Speisewagen tätigen zweiten 
Kellners. Die Tätigkeit des dritten Kellners, dem vornehmlich 
die Bedienung der in den Personenwasenabteilen sich aufhal- 
tenden Fahrgäste obliest, durch Kellnerinnen ausüben zu 
lassen, hat sich als nicht zweckmäßig erwiesen. Die von dem 


- Reisenden. 


Betreffs der Arbeiten zur Verwirklichung dieses Kraftüber- 
führungsplanes sei noch erwähnt, daß, nachdem das unterseeische 
Kabel zwischen Helsingeör und Helsingborg bereits gelegt war, 
die Lieferung des Landkabels durch den Krieg eine Verzögerung 
erfuhr, indem die Ausfuhr des Kabels, das schon unterwegs war, 
verboten wurde. Bei seiner Länge von gegen 5 km enthielt es 
eine beträchtliche Menge Kupfer. Inzwischen gelang es den be- 
teiligten Kreisen in Schweden und Dänemark, die Ausfuhr des 
Kabels dadurch zu erwirken, daß aus Schweden eine ebensolche 
Menge Kupfer, wie in dem Kabel steckte, nach Deutschland £e- 
sandt wurde, und nach dem Eintreffen des Kupfers konnte das 
Kabel über die Grenze gehen. Es hatte nicht weniger als zehn 
Fisenbahnwagen gefüllt. Außer der vorgenommenen probeweisen 
Überführung von Elektrizität von Schweden nach Dänemark, die 
nur kurze Zeit vor sich gehen konnte. weil während dessen alle 
übrige Versorgung mit elektrischer Kraft unterbrochen werden 
mußte, findet sicherheitshalber noch eine Probe statt. wonach 
dann die Ausnutzung der von Schweden kommenden Kraft auf 
Seeland beginnen kann. Diese Ausnutzung zeht. da das geplante 
Kabelnetz auf Seeland. wie erwähnt, erst später hergestellt wird. 
zunächst also in begrenztem Umfange vonstatten. Man berechnet 
den durchschnittlichen Bedarf anielektrischer Kraft für die. Umge 
bung an der Landungsstelle des Kabels auf 500 PS. Aber schon jetzt 
ist diese Kraftüberführung von besonderer Bedeutung, indem die 
betreffende seeländische Elektrizitätsgesellschaft in höherem Grade 
als bisher von den Kohlenpreisen unabhängige wird. und dies hat 
namentlich in der gegenwärtigen Zeit für die skandinavischen 
Länder nicht vrenig zu besagen. Aus diesem Grunde kann jene 
Gesellschaft auch davon Abstand nehmen, die sonst unausbleib- 


liche Erhöhung des Preises für elektrische Kraft eintreten zu 
lassen. 
betreffenden Unternehmer in der genannten Stellung be- 


schäftigten Kellnerinnen sind in der Hauptzahl vorsgebildete 
frauen zum Kriegsdienst eingezogener oder im Felde ge- 


'fallener Köche und Öberkellner seines Betriebes, sie versehen 


ihren Dienst gewissenhaft und auch zur Zufriedenheit der 
Die guten Erfahrungen haben dazu geführt, neuer- 
dings auch in den D-Zügen 203/204 Frankfurt-Metz-Charleville 
Kellnerinnen zu beschäftigen. Ebenso sind von einer zweiten 
Speisewagengesellschaftt in mehreren anderen Kursen die 
Stellen des zweiten Kellners mit gleich gutem Erfolge mit 
Kellnerinnen besetzt worden. Da sich die bisherigen Versuche 
demnach durchaus bewährt haben, stehen. nach einem an die 
Eisenbahndirektionen und die Generaldirektion in Straßburg 
gerichteten Erlasse des preußischen Eisenbahnministers und 
Chefs der Verwaltung der Reichseisenbahnen Bedenken gegen 
diese Beschäftieung von Kellnerinnen auch in anderen Speise- 
wagenbetrieben, wo das Bedürfnis dafür hervortritt, nicht ent- 
gegen. 
ernsterer Art laut werden, ist darüber zu berichten. 


FE 


Hierdurch ist jede Sicherheit gegen Übervor- 


Das Aktien- 


Sollten bei der Beschäftigung von Kellnerinnen Klagen: 


ae 


LV. Jahrgang N 
3. November 1915. er 


1031. — 


Nr. 86 


— Feststellung der körperlichen Tauglichkeit durch Bahn- 
ärzte außerpreußischer, deutscher Staatseisenbahnverwaltungen. 
Nach einem Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 
22. v. M. hat die Anordnung, wonach die körperliche Tauglichkeit 
versorgungsberechtigter Bewerber auch durch einen Bahnarzt 
einer außerpreußischen, deutschen Staatseisenbahnverwaltung 
festgestellt werden kanı, nach den bisherigen Erfahrungen zu 
Unzuträglichkeiten keinen Anlaß gegeben, Von der Maßnahme 
ist daher auch in Zukunft unter Beachtung der früher gege- 
benen Vorschriften Gebrauch zu machen. 


um Fahrplanänderungen im Verkehr über die sächsisch-öster- 
reichische Grenze. Aus Anlaß der von den stellvertretenden 
Generalkommaändos Angeordneten militärischen Überwachung 
der Grenze nach Österreich- Ungarn und um dabei für 
Reisen über die Grenze Verschlechterungen der Anschlußver- 
hältnisse im Bisenbahnverkehr nach Möglichkeit hintanzuhalten, 
wird die sächsische Stäatseisenbahnverwaltung die Fahrpläne 
auf den in Frage kommenden Eisenbahnlinien in den nächsten 
Tagen ändern, soweit dies die allgemeine Fahrplanlage zuläßt. 
Soweit sächsische Strecken in Frage kommen, werden wesent- 
liche Fahrplanänderungen voraussichtlich nur auf den Strecken 
Eibau-Warnsdorf-Zittau-Reichenberg, Dresden-Bodenbach-Tet- 
schen, Schandau-Sebnitz-Niederneukirch und Plauen-Eger ein- 
treten. Die Fahrplanänderungen werden von Fall zu Fall durch 
Deckblätter zu den auf den Stationen aushängenden Fahrplänen 
bekannt gemacht werden. Um Unregelmäßiekeiten im Zug- 
verkehr zu vermeiden, müssen Zugverspätungen aus Anlaß 
der militärischen Grenzüberwachung grundsätzlich vermieden 
werden. Sollten in einzelnen Fällen die fahrplanmäßigen 
Zugaufenthalte und Üherganszeiten für die militärische Über- 
wachung aller Reisenden nicht ausreichen, müssen die bis zur 
Abfahrt des betreffenden Zuges noch nicht untersuchten Rei- 
senden auf den nächsten Zug verwiesen werden. Zug- und An- 
schlußversäumnisse aus diesem Anlasse geben keinen Anspruch 
auf Entschädigung, auch sind Beschwerden zwecklos. Die die 
Grenze mit Österreich-Ungarn überschreitenden Eisenbahn- 
reisenden werden daher in ihrem eigenen Interesse gut tun, 
sich über die von den Militärbehörden für den Grenzübertritt 
erlassenen Vorschriften sowie über die im Fahrplan etwa ein- 
getretenen Änderungen zu unterrichten, und soweit der Zu- 
gang zur Eisenbahn auf der Überwachungsstation selbst statt- 
findet, sich genügende Zeit vor Abfahrt des Zuges dort ein- 
zufinden. Im übrigen kann erwartet werden, daß die Eisen- 
bahnre#enden .den .auch für die Eisenbahnverwaltung schwie- 
rigen Verhältnissen Rechnung tragen, die nicht zu vermeiden- 
den Unbequemlichkeiten in Kauf nehmen und ihrerseits alles 
tun, was zur Erleichterung der Überwachung und damit auch 
des Zugverkehres beiträgt. 


— Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. In der Versamm- 
lung, die unter dem Vorsitz des Wirklichen Geheimen Rates 
Dr. Ing. Schroeder am 12. Oktober stattfand. sprach der ver- 
kehrstechnische Oberbeamte des Zweckverbandes Groß-Berlin, 
Professor Giese, über die in diesem Bezirk im Betrieb und 
Bau befindlichen Schnellbahnen. In diesem Vortrage wurde 
die technische Seite der Schnellbahnen eingehend behandelt. Die 
Länge des jetzt im Verkehr befindlichen Schnellbahnnetzes von 
Groß-Berlin beträgt rund 37 km; es wird in seiner gesamten 
Ausdehnung von der Hochbahngesellschaft betrieben. Nach 
Hinzutritt der städtischen Nordsüdbahnstrecke Seestraße-Gnei- 
senaustraße, der AEG.-Bahnstrecke Gesundbrunnen-Hermann- 
platz und der Verstärkungsstrecke der Hochbahngesellschaft 
Wittenbereplatz-Gleisdreieck wird sich das Netz um rund 19 km 
auf 56 km erweitern. Hierzu kommen noch die bereits vertrag- 
lich festgelegten, aber noch nicht landespolizeilich genehmigten 
Strecken Klosterstraße-Frankfurter Allee und Gneisenaustraße- 
Rinebahnhof Neukölln mit zusammen 10 km, so daß in absehbarer 
Zeit das Berliner Schnellbahnnetz eine Länge von rund 66 km 
aufweisen wird. Von dieser Gesamtlänge sind nicht weniger als 
51 km Untergrundbahnstrecken, obgleich die unterirdische Bau- 
weise in Berlin bekanntlich wegen des schlechten Baugrundes 
_ und des hohen Grundwasserstandes sehr teuer ist. Die Nei- 
eunegen der Schnellbahnen sind allmählich größer geworden; 
in Berlin beträgt die vorkommende. stärkste Neigung eines 
Hauptgleises 1:23,5, in Hamburg sogar. 1 :20,7. Der kleinste 
Krümmungshalbmesser auf dem Netz beträgt für Haupteleise 
in einem Falle 75 m, sonst 80 m und mehr. In den Hanpt- 
gleisen der Haltestellen kommen kleinere Halbmesser als 150 ın 
picht vor. Der Weichenwinkel:- der Schnellbahnen. beträet in 
den Hauptgleisen allgemein 1:7, während er in Nebengleisen 
bis auf 1:5 heruntergeht. 


Die Bauart der Hochbahnstrecken war bisher innerhalb des 
Netzes der Hochhahngesellschaft allgemein zwei-tützige über 


Promensden ausreführt: jetrt folgt bei der AEG.-Bahn in der 
Badstraße die einstütziee Hochbahnanlage nach «lem Vorbild 
der bekannten Schwehehnshn-Probestrecke in der Briinnenstraße. 
Die vorgeschriebene lichte: Höhe unter dem Hochbahnviadukt 


ist allmählich heraufgesetzt und beträgt bei der AEG.-Bahn 
4,65 m, ein Maß, das mit Rücksicht auf die mögliche Einführung 
von zweistöckigen Straßenbahnwagen für notwendig erachtet 
wurde. 

Die Querschnitte der Untergrundbahn in Berlin haben die von 
Siemens & Halske geprägte Grundform im allgemeinen bei- 
behalten. Die Nordsüdbahn wird im Gegensatz zu der bisherigen 
Ausführungsform mit Mittelstützen ohne solche in Eisenbeton 
ausgeführt. Die lichte Tunnelbreite ist allmählich von 6,24m auf 
ten älteren Strecken der Hochbahngesellschaft auf 690 m bei 
der Nordsüdbahn, die lichte Höhe von 3.24 m auf 3,80 m bei 
der AEG.-Bahn heraufgesetzt worden. Der Gleisabstand. ist: 
den breiteren Wagen entsprechend, von 3,24 m auf 3,60 m ge- 
stiegen. 

Die Entfernung der Haltestellen voneinander wechselt von 
320 m bis zu 1210 m. Die durchschnittliche Haltestellenentfer- 
nung von 775 m ist eine recht zweckmälßige. Die Bahnsteige 
der Schnellbahnen werden in neuerer Zeit allgemein in Insel- 
form ausgeführt; ihre Länge beträgt bei der Hochbahngesell- 
schaft 110 m, bei der Nordsüdbahn 30 m und bei der AEG.-Bahn 
130 m. Die Bahnsteigbreite schwankt bei Außenbahnsteigen 
zwischen 3,5 m und 4,0 m, bei Inselbahnsteigen zwischen 6,5 m 
und 16 m, die übliche Breite bei diesen beträgt 7”—8 m. Die 
Zwischenbahnhöfe haben einfache Durchgangsform. Die Wende- 
und Endbahnhöfe sind entsprechend mit Kehr- und Aufstellungs- 
anlagen ausgestattet. Der Umsteigeverkehr zwischen den ein- 
zelnen Schnellbahnlinien wird mit dem weiteren Ausbau des 
Schnellbahnnetzes von Groß-Berlin eine zunehmende Bedeutung 
erhalten. Es ist deshalb notwendig, daß in der Anlage der 
Umsteigebahnhöfe darauf besonders Rücksicht genommen wird, 
auch da, wo die Linien verschiedener Unternehmen zusammen- 
laufen. 

Die Wagen der Schnellbahnen sind allmählich immer größer 
geworden. Während die Hochbahnwagen 70-75 Personen 
fassen, kann jeder Wagen (der Nordsüdbahn bereits 100 und 
der der AEG.-Bahn sogar 119 Personen befördern. Da die 
größtmögliche Zuglänge auf den drei genannten Bahnen 8. 
6 und 9 Wagen beträgt, so kann jeder Zug der Hochbahngesell- 
schaft und Nordsüdbahn bis zu 600 Personen. jeder Zug der 
AEG.-Bahn sogar bis zu 1070 Personen aufnehmen. Die Lei- 
stungsfähigkeit der Schnellbahnen ist recht beträchtlich. Bei 
einer Zugfolge von 1% Minuten können die Hochbahn und die 
Nordsüdbahn stündlich bis zu 24000 Personen und die AEG.- 
Bahn sogar bis zu 43000 Personen befördern. 

Alle deutschen Schnellbahnen werden mit Gleichstrom von 
600 bis 800 Volt Spannung betrieben. Die Stromzuführung zu 
den Wagen geschieht durch Unterleitung mittels der sogenann- 
ten dritten Schiene. 

An den Vortrag schloß sich eine Besprechung, in welcher der 
Vorsitzende und Wirklicher Geheimer Oberbaurat Schürmann 
namentlich darauf hinwiesen. daß es sich zur Förderung des 
Verkehrs empfehle. für das Umsteigen auf den dafür bestimmten 
Bahnhöfen nach Möglichkeit beaueme Einrichtungen zu treffen. 
Am leichtesten sei dies zu erreichen durch Anordnung der Gleis- 
anlagen für den Richtunzsbetrieb, wie z. B. auf dem Bahnhof 
Bismarckstraße der Hoch- und Untergrundbahn in Charlotten- 
burg. Geheimer Baurat Kemmann wies darauf hin, daß eine 
derartige Gleisführune nicht immer durchführbar sei. Dies 
müsse von Fall zu Fall untersucht werden. Hier seien nicht 
nur die bau- und betriebstechnischen Fragen in Betracht zu 
ziehen, sondern namentlich auch ins Gewicht fallend, ob es 
sich um Bahnhöfe einer und derselben Verwaltung oder um Ge- 
meinschaftsbahnhöfe verschiedener Verwaltungen handle Tm 
letzteren Falle könne schon die Tariffrage, wie von ihm ein- 
sehender begründet wurde. auf die Gleisgestsltung der Ge- 
meinschaftsbahnhöfe von Einfluß sein. Zum Schlusse wurde 
noch der Hoffnung Ansdrvuck zereben, daß die Tariffrage kein 
Hindernis bilden werde. die bleibenden Anlagen auch auf Ge- 
meinschaftsbahnhöfen für den Umsteigeverkehr so bequem wie 
möglich zu gestalten. 


— Wirklicher Geheimer Rat Dr. iur. Alfred v, d. Leyen 
begeht am 4. d. M. seine 50 jährige Doktorjubelfeier. Man kann 
ihn zu dieser um so lebhafter begelückwünschen. als er gerade 
auf dem Gebiete der Eisenbahnwissenschaft sich durch seine 
Veröffentlicehungen über Verkehrsrecht. Verkehrsgeschichte und 
über die Einrichtungen des amerikanischen Fisenbahnwesens 
hohe Verdienste erworben hat. In vollster körperlicher und 
geistiger Frische wirkt er noch jetzt in seiner Eigenschaft als 
Honorarprofessor der Berliner Universität. die ihm auch seiner- 
zeit den Doktorgrad verliehen hat. durch Vorlesungen über Ver- 
kehrsrecht. Zugleich leitet er die Herausgabe des Archivs für 
Eisenbahnwesen und die Zeitschrift für Kleinbahnen. Bei sei- 
rem Ausscheiden aus dem Dienst im Jahr 1912 ist aus_ beru- 
fenster Feder v. d. Leyens Tätiekeit als Beamter und Gelehr- 
ter in dem Leitaufsatz der Nr. 26. Jahrg. 1912 gewürdigt. Dort 
findet sich auch eine Aufzählung seiner wichtigsten Schrif- 
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ten. Seitdem hat er. die Eisenbahnliteratur um manche schätz-- 


bare Arbeit bereichert; eine Schrift von. geschichtlicher Bedeu- 
tung ist: das Buch „Die Eisenbahnpolitik des Fürsten Bismarck“, 
das wir seinerzeit in Nr. 48, S, 765, Jahrg. 1914 eingehend ge- 
würdigt. haben: 

Wir glauben hoffen zu dürfen, daß die Arbeits- und Schaffens- 
freudigkeit Exzellenz v. d. Leyens noch: lange Jahre andauern 
und daß seiner ausgezeichneten Feder noch manche wertvolle lite- 
rarische Gabe auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens zu ver- 
danken sein wird.- 


— Direktor Carl Barth in Nürnberg 7. Von befreundeter 
Seite geht uns, leider durch ein bedauerliches Versehen stark ver- 
spätet, ein Nachruf zu für den am 30. Mai d. J. verstorbenen 
Direktor der Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G. und der 
Wagenbau-Abteilung dieses Werkes in Nürnberg, Carl Barth, der 
noch am 11. Mai d. J. in vollster körperlicher Rüstigkeit und auf- 
fallender geistiger Frische seinen 70. Geburtstag feiern konnte, 
und kurze Zeit darauf einer tötlichen Blinddarmentzündung er- 
lag, nachdem er 53 Jahre in ununterbrochener Folge seiner Firma 
treue und hervorragende Dienste geleistet, Der Verstorbene hatte 
schon im Juli 1889 als Oberingenieur die Führung der Wagen- 
bauabteilung der genannten Maschinenfabrik übernommen. Hatte 
man bisher in der Hauptsache normale Güter- und Personen- 
wagen geliefert, so machte sich jetzt allmählich das Bedürfnis 
nach Sonderbauarten aller Art bemerkbar, wodurch der Begabung 


Barths im Entwerfen ein weites Feld der Betätigung gegeben 
war, Die folgenden Jahre bringen Speise- und Schlafwagen, Kran- 


wagen, fahrbare Schwellen, Tränkungsanstalten, Wagen für 
Bergbahnen, Selbstentlader, vierachsige Kohlenwagen mit hoher 
Ladefähiekeit und Bodenentleerung, Kippwagen, 
wagen, Wagen aller Art für überseeische Länder usw. Der Bau 
von Straßenbahnwagen wurde weiter entwickelt. Sein feiner an- 
zeborener Kunstsinn und sein vornehmer Geschmack kamen be- 
sonders beim Bau von Luxuswagen zum Ausdruck, Es sollen 
hier nur genannt sein der im Jahre 1890 für den König von 
Italien erbaute Hofzug, die für die Anatolischen Eisenbahnen 


ausgeführten Saalwagen sowie der 1908 für den König von Ru-* 


mänien erbaute Saalwagen und der im gleichen Jahre für Bul- 
sarien gelieferte Dienstwagen. Auch für sein engeres Vaterland 
Bayern konnte er bei Erbauung der vier- und sechsachsigen 
Saalwagen sein künstlerisches Talent in. Anwendung bringen. 
Allseitige hohe Anerkennung wurde ihm für diese Arbeiten zuteil. 
Auch seine Firma versagte ihm die Anerkennung nicht. Im 
Jahre 1903 wurde Barth zum stellvertretenden Direktor ernannt 
und im Juli 1907 als Mitglied in den Vorstand berufen. Sein 
Name aber: bleibt unauslöschlich mit der Geschichte der Ma- 
schinenfabrik Augsburg-Nürnberg verbunden. Im Kreise der 
deutschen Wagenfabriken und in den bayerischen Eisenbahn- 
kreisen war der Verstorbene eine angesehene allgemein beliebte 
Persönlichkeit; sein treffendes klares Urteil in fachlichen Fragen 
wurde zern gehört. 


Als Mensch betrachtet war Carl Barth ein vornehmer Charakter, 


von offener lauterer Gesinnung, zuverlässig in Wort und Ge- 
danken. Mitarbeiter, Untergebene und Berufsgenossen werden 


ihm stets ein treues Andenken weit über das Grab hinaus be- 
wahren. 


—  Personalnachriehten. Bei 
bahnen wurde der Vorstand der 
Zweibrücken, Direktionsrat Zeis, 
bahndirektion Ludwigshafen a. Rh. befördert; berufen wurde der 
Direktionsrat Feil in Neustadt a. Haardt an die Betriebs- und 
Bauinspektion Zweibrücken als deren Vorstand, Öberinspektor 
Schmidt in Kaufbeuren als Direktionsrat an die Betriebs- 
inspektion Neustadt a. Haardt als deren Vorstand und Ober- 
inspektor Fuchs in München an die Bahnstation Kaufbeuren 
als deren Vorstand, ferner Obermaschineninspektor Rau in Nürn- 
berg an die Maschineninspektion Rosenheim und Obermaschinen- 
inspektor Knie in Karlstein an die Eisenbahndirektion Nürnberg. 


den bayerischen Staatseisen- 
Betriebs-- und Bauinspektion 
zum Regierungsrat der Eisen- 


Österreich. 


— Frachtermäßigung für Baumaterialien zum Wiederaufbau 
der infolge des Krieges zerstörten oder beschädigten Gebäude 
Galiziens und der Bukowina. Das Eisenbahministerium hat 
zu dem genannten Zweck auf den österreichischen Staatsbahnen 
mit Gültigkeit vom 9. Oktober 1915 für eine Reihe von Baumate- 
rialien bei Auflieferung als Frachtgut nachstehende Fracht- 
begünstigungen zugestanden: 1. bei Auflieferung in Mengen unter 
5000 kg die Frachtsätze der Wagenladungsklasse A, 2. bei 
Frachtzahlung mindestens für 5000 kg für den Frachtbrief und 


Wagen sowie bei Frachtzahlung mindestens für 10000 ke 
für den Frachthrief und Warzen bezw. für das Ladegewicht 
des verwendeten Wagens eine 50prozentige Ermäßigung 


Anwendung dieser 
geknüpft, daß 


Frachtsätzen. Die 
Voraussetzung 


von den  tarifmäßigen 
Frachtberünstigung ist an die 


Dampfmo tor 


Straßenfahr- 
Werden die 


der Bestimmungsstation mit 
abgeführt werden. 
Bestimmungsstation ohne Ent- 
ladung nach einer anderen, jedoch gleichfalls im Geltungs- 
bereich der Frachtbegünstigung gelegenen Bestimmungsstation 
weiterbefördert und in der nunmehrigen endgültigen Bestimmungs- 
station tatsächlich mit Straßenfahrzeug oder Schleppbahn abge- 
führt, so wird für den Beförderungsweg von der ursprünglichen 
Versandstation bis zur ersten Bestimmungstation die erwähnte 
Frachtbegünstigung gleichwohl, jedoch im Rückvergütungsweg 
zugestanden. Die Venlautbarung dieser Frachtbegünstigung 
erfolgte im Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt 
vom 9. Oktober d. J., aus dem auch die näheren Einzelbestimm- 
ungen zu entnehmen sind, 


die Sendungen in 
zeug oder  Schleppbahn 
Sendungen jedoch von der 


— Anhäufung von Kartoffelsendungen in den Wiener Bahn- 
höfen. Die Wiener Bahnhöfe sind schon seit einiger Zeit mit 
Kartoffelsendungen überfüllt. Besonders die als Stückgut ein- 
lansenden Sendungen lagern in den Magazinen länger, als dies 
für die glatte Abwicklung des Güterdienstes auf den Bahn- 
höfen vorteilhaft ist, und hemmen den weiteren Zulauf solcher 
Transporte. Diese auffallenden Verzögerungen im Bezuge der 
Kartoffeln dürften wohl in der Hauptsache auf den gegen- 
wärtigen Mangel an Abfuhrgelegenheiten zurückzuführen sein. 
Es wäre im Interesse der ungestörten Versorgung des Wiener 
Marktes sehr erwünscht, daß diese Sendungen rasch abge- 
nommen werden. Zu diesem Zwecke wurden auf Verfügung 
des Eisenbahnministeriums — wie wir in Nr. 81 S. 976 mitgeteilt 
haben — die bisherigen Einschränkungen in der Ausfolgung 
von Gütern infolge der Sonntagsruhe außer Kraft gesetzt und 
es werden nunmehr bis auf weiteres auch an Sonn- und Feier- 
tagen Frachtgut- und Eilgutsendungen ausgefolgt. Hierdurch 
ist reichlich Gelegenheit geboten, Fuhrwerke aller Art, die an 
Wochentagen anderweitige Verwendung finden müssen, an 
Sonn- und Feiertagen zur Abholung und Zustellung von Kar- 
toffelsendungen heranzuziehen. 


— Mehltransport mit der Straßenbahn in Wien. Da der Lasten- 
transport in Wien mittels Pferdefuhrwerks sich immer schwie- 
riger gestaltet, wurden auf Auftrag des Magistrats von der 
Straßenbahndirektion Verhandlungen mit dem städtischen Lager- 
haus und den Mühlen eingeleitet, um die Versorgung der Mehl- 
verteilungsstellen vom Pferdefuhrwerk möglichst unabhängig 
zu machen, Die Verführung des Mehles geschieht heute durch 
Pferdefuhrwerk und mit Hilfe der Donauuferbahn, welch letztere 
aber so belastet ist, daß die Überstellung eines Wagens bis zu 
drei Tagen dauert. Die städtische Mehlzentrale erachtet es daher 
als zweckmäßig, die Mehlbeförderung der Straßenbahn zu über- 
tragen. Zu dem Zwecke müssen jedoch Gleisanschlüsse herge- 
stellt werden. Der Stadtrat beschloß daher, die Herstellung von 
Straßenbahngleisanschlüssen zur Walzmühle Vonwiller & Comp. 
am Handelskai und zum städtischen Lagerhaus mit dem Kosten- 
betrage von 166 000 K. zu genehmigen. 


Ungarn. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Staatseisenbahnen- 


in den Monaten Juli und August d. J. zeigen nach den 

vorläufigen Ausweisen gegen die entsprechenden Ergebnisse 

des. Vorjahres folgendes Bild: 
ala: 


1915 gegen 1914 
K IK 


Personen- und Gepäckverkehr ... . . 10 280100 — 209 676 
Eil- und Frachtgutverkehr . . . . . . 20510200 — .. 634162 

zusammen 30 790 300 — 84385 

August: 

Personen- und Gepäckverkehr . . 10 672 900 + 3948 558 
Eil- und Frachtgutverkehr ...... . 23163400 + 13812839 

zusammen 33 936300 -- 17761397 

Vom 1. Juli (Beginn des Etatsjahres) bis Ende August: 

Personen- und Gepäckverkehr . 20 953 000 3 738 882 
Eil- und Frachtgutverkehr ... . 43 673 600 13 178 677 


zusammen 64 626 600 —+ 16 917 559 

Die durchschnittliche Betriebslänge betrug 88603 km (gegen 
das Vorjahr + 26,9 km infolge Eröffnung der Strecke Ogulin- 
Plaski der dalmatischen Linien); somit entfallen auf 1 km Be 
Juli 34755 (— 106), im August "hingegen 3819 (+. .199), 
sammen 7294 (+ 189) K. an Gesamtbetriebseinnahmen. 

Die angeführten Ziffern bestärken uns in der Zuversicht, daß 
der durch den Kriegszustand stark erschütterte Eisenbahnver- 
kehr in Ungarn wenngleich langsam, aber doch einer steten er- 
freulichen Besserung entgegengeht, Mr. 


— Familienzulage, Kriegsunterstützung und Belohnungen bei 


den Staatsbahnen. Die Direktion der ungarischen .Staatsbahnen. 


hat zur Belohnung der außerordentlichen Leistungen im Kriegs- 
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verkehr und zur Linderung der teuren Lebensverhältnisse nach | Heeres von nicht mehr als 10 Millionen Haupt im Jahre sollte 
Genehmigung durch die Regierung: 1. die a lienzulags in. der | von’ einem Fehlen nicht die Rede sein dürfen. Aber — was 


Weise erweitert, daß nicht nur für drei Kinder 200 K,, bei den 


_ Umterbeamten je 100 K., sondern für die re Kinder auch je 


damit die Linie Zsolna-OÖderberg vom zenannten 


dienende Haltepunkt Rohr bh. 


200 bezw. 100 K. jährlich ausbezahlt w erden, 2: 


Jeder Beamte 


und Angestellte erhält ein für allemal 5% des Gehalts, ausge- 
nommen die Beamten der I.—VI. Rangklasse. :3. Die Beamten 
der VI. Rangklasse und die höheren Beamten erhalten Be- 


lohnungen für die im Kriegsverkehr erworbenen besonderen Ver- 
dienste. 


Übrige europäische Länder. 


— Die Bahn Dedeagatsch-Saloniki, Die bulgarischen Be- 
hörden haben die Linie Dedeagatsch-Oktschilar be- 
setzt, deren Betrieb von nun an durch den bulgarischen Staat 
erfolgen wird. Es handelt sich hierbei um die von Dedeagatsch, 
dem bulgarischen Hafen an der Küste des Ägäischen Meeres, 

nach Saloniki führende Bahn. Oktschilar liegt an der griechisch- 
bulgarischen Grenze, östlich von Drama. 


— Rußlands Eisenbahnen versagen! Zurzeit hat man in 
Rußland, wie leicht begreiflich, sehr viele und sehr schwere 
Sorgen. Nicht nur daß den Waffen Erfolg fehlt, sondern Ruß- 
land befindet sich auch mitten in einer Krisis, soweit die Volks- 
verpflegung in Frage kommt. Namentlich sieht es in dieser 
Beziehung schlimm um Beschaffung des nötigen Fleisches aus. 
Die Eisenbahnen versagen, denn, so wird — in „Industrie und 
Handel“ — ausgeführt, bei einem Bestande von gegen 70 Mil- 
lionen Stück Vieh und einem Verbrauch für die Versorgung des 


nützt der Bevölkerung, daß im Süden, im Osten und in Sibirien 
große Viehheerden vorhanden sind, wenn es nicht möglich ist, 
die Bestände zu bewegen. Unter diesem Versagen der Eisen- 
bahnen leidet nun die Bevölkerung, die zum Teil unerhörte 
Preise zahlen muß, zum Teil selbst für schweres Geld nicht ein- 
mal das erlangen kann, was zu ihrer Ernährung notwendig ist. 
So leidet Rußland an Fleischmangel, obgleich 70 Millionen Stück 
Vieh tatsächlich vorhanden sind. 


Ein Notschrei auf anderem Gebiete ist es, der aus Sibirien 
laut wird, der nach Koks aus dem Donezbecken. Die Antwort: 
es wird den Bittstellern auseinandergesetzt, daß die Überlastung 
der Eisenbahnen es verbietet, den zew ünschten Koks den not- 
leidenden Werken in Sibirien zuzuführen. Wieder die Eisen- 
bahnen! Dieses Mal wird von der maßgebenden Stelle aber noch 
tröstend, wenn das für die sibirischen Bedarfsstellen ein Trost 
sein kann, hinzugefügt, daß der Fehlbetrag selbst für den euro- 
päischen Bedarf stetig wächst. Das Kriegs-Industriekomitee 
fügt seinerseits hinzu, daß Sibirien sich sehr wohl durch den 
Gebrauch von Holzkohle helfen könne. Es entzieht sich nun 
allerdings der Beurteilung, ob dieser Ratschlag befolgt werden 
kann oder nicht. Wesentlich wird es aber natürlich davon ab- 
hängen, ob die Herstellungsorte und die Verbrauchsstellen der 
Holzkohle bei einander liegen, oder ob auch hier die Eisenbahn 
vermitteln muß. Ist letzteres der Fall, dann darf mit einiger 
Bestimmtheit vorausgesagt werden, daß den Werken nicht ge- 
holfen werden kann, denn schon seit langem sind die Bahnen 
des Ural und die anschließenden Teile der sibirischen Bahnen so 
mit Gütern überlastet, daß selbst Körnerfrüchte nicht mehr be- 
fördert werden können, obgleich sie im europäischen Rußland 
dringend gebraucht werden. Alles — weil die Eisenbahnen 
versagen. m. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Inbetriebnahme eines zweiten Streckengleises. 

Kerkepriv Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 
Am 30. September d. J.. ist in der Teilstrecke Orlau-Oder- 
berg der doppelgleisige Betrieb aufsenommen worden und 

= r 
Tage 

ab in zweigleisigem Betrieb. 

Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Königlich Württembergische Staatseisen- 
bahnen. Am 3. November d. J. wird der an der Strecke 
Stuttgart-Horb zwischen den Stationen Vaihingen (Filder) und 
Böblingen gelegene, bisher nur der Abfertigung von Personen 
Vaahıngen (F ilder) für 
die unbeschränkte Abfertigung von Personen, Reisegepäck, 
Expreßgut und Kleinvieh in Einzelsendungen eröffnet werden. 


Rundschreiben der 


(Geschäftsführenden Verwaltung - sind 


erlassen worden: 


Nr. V 168 vom 25. Oktober d. J. an ıdie Vereinsverwaltungen 
mit Ausnahme der Königlich preußischen und Großherzoglich 
hessischen Eisenbahndirektionen und der nach $S 6 der Vereins- 
satzungen angeschlossenen Verwaltungen, betreffend die 
Statistischen Nachrichten von den ' Eisenbahnen des Vereins 
— Rechnungsjahr 1914 —. (Abgesandt am 30. Oktober d. J.) 


Nr. VI 143 vom 23. Oktober d..J: 
kommen über den Diensttelegsrammverkehr beteiligten Vereins- 
verwaltungen, "betreffend Übereinkommen über «den: Dienst- 
telegrammverkehr auf. den Telegraphenlinien des Vereins. 
(Abgesandt am 26. Oktober (d. J.) 


an sämtliche am Überein- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Anderung von Stationsnamen. | 
24 Stunden 
Elsaß - lothringisch - luxemburgisch — ba- | 
discher Güterverkehr. 
Die badische Station Littenweiler er- 
hält ab 1. November die Bezeichnung 
1915. 


Freiburg-Littenweiler. 
(1753) 
Kaiserliche Generaldirektion 


erhoben werden, wenn Wagen 
nach Ablauf der standgeld- 
freien Frist zurückgegeben werden. 
Stettin, den 29. Oktober :1915. 
Königliche Eisenbahndirektion, 


3. Güterverkehr. 


innerhalb Binnengütertarif vom 1. August 1914. 
Die Gebühr für die von den schwei- 
zerischen Zollämtern in Basel usw. ge- 
| lieferten Bleie im Abschnitt CO Seite 16 
unter Ög des Tarifs wird mit Geltung 
vom 1. Januar 1916 von 5 Üts. auf 10 Öts. 
geändert, 
Straßburg, 29. Oktober 1915. 
Kaiserliche Generaldirektion 


(1746) 


(1751) 


Straßburg, 30. Oktober 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


2. Wagenstandgeld. 


Infolge der außergewöhnlichen Ver- 
kehrsverhältnisse und zur Förderung des 
Wagenumlaufs wird mit Genehmigung 
der Landesaufsichtsbehörde mit Wirkung 
vom 5. November 1915 ab bis auf weiteres 
für den Bahnhof Loitz das Wagen- 
standgeld gemäß $ 80 (8) der Eisenbahn- 
verkehrsordnung auf 6 MH für den Tag 
erhöht, mit der Maßgabe, daß nur 2 MN 


Ausnahmetarif 2 IIIv für frische Futter- 
kräuter. 

Mit Gültigkeit vom 4. November 1915 
wird der Ausnahmetarif auf alle deut- 
schen Bahnen mit einigen Ausnahmen 
ausgedehnt und zu diesem Zeitpunkte in 
Einzelausgabe herausgegeben, Abzüge 
(Preis 5 3) sind durch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz, zu beziehen. i 

Berlin, den 1. November 1915. (1754) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutseh-dänisch-schwedischer Eisenbahn- 
verband, Ausnahmetarif für die  Be- 
förderung von Steinkohlen usw. 
Auf Seite 9 des Nachtrags Il wird der 
Frachtsatz der Gruppe 12 mit der Sta- 
tion Hanbjerg von 1885 auf 128,5 be- 

Ich 
" Altona, den 29. Oktober 1915. (1752) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
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Deutsch- und niederländisch-russischer 

Grenzverkehr, Teil TIB. Besonderes 
Heft 1. 


Von sofort wird die Station Schönebeck 
des Bezirks Magdeburg in den Aus- 
nahmetarif 15 für Zement in dem gleichen 
Umfange wie die Station Neuhaldens- 
leben aufgenommen. 

Bromberg, 30. Oktober 1915. (1750) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltune. 


Ausnahmetarif 2 Illv für frische Futter- 
kräuter, 

Mit Gültigkeit vom 29. Oktober 1915 
tritt ein neuer Ausnahmetarif für frische 
Futterkräuter (Rübenblätter, Kartoffel- 
kraut und anderes Grünfutter) an inlän- 
dische Trocknungsanstalten auf Wider- 
ruf, längstens für die Dauer des Krieges 
auf den Strecken der preußisch-hes- 
sischen, mecklenburgischen und olden- 
burgischen Staatsbahnen, der Reichs- 
eisenbahnen sowie einer Anzahl anderer 
Bahnen in Kraft. Näheres ist aus der 
Sonderausgabe des Tarifanzeigers zu er- 
sehen, auch geben Auskunft die beteilig- 
ten Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, 29. Oktober 1915. (1745) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch-bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1903. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1915 
werden für. ‚die Stationen Freilassing 
und Pasing Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 17 (Seehafenartikel), Abteilung a 
eingeführt. 

München, den 27. Oktober 1915. (1749) 

Tarifamt der k. Bayer. St.-E.-B. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Ausnahmetarif 7g für Eisenerz usw. 
vom Sieg-, Lahn- und Dillgebiet nach 
Oberschlesien. 

Anstelle des Ausnahmetariis vom 
15. März 1912 tritt am 1. November 1915 
eine Neuausgabe in Kraft, in der die in- 
zwischen im Verfügungswege eingeführ- 
ten Ergänzungen berücksichtigt sind. 

Elberfeld, 29. Oktober 1915. (1743) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-Bayerischer Verkehr, 
Gütertarif. Teil II, vom 1. April 1908. 
Mit sofortiger Gültiskeit wird auf 

Kriegsdauer ein neuer ermäligter Aus- 
nahmetarif (23a) für frisches Obst, und 
zwar: Äpfel, Birnen, Pflaumen, Zwetsch- 
gen, Kirschen, Beeren folgende: Johan- 
nisbeeren, Heidelbeeren (Blau-. Bick- 
Waldbeeren), Himbeeren, Preiselbeeren 
(Kronsbeeren), Moosbeeren und Stachel- 
beeren eingeführt. 
Hierdurch sind die bisherigen Be- 
schränkungen bezüglich der Verpackung 
zeitweilig aufgehoben. Die Anwendungs- 
bedingungen sind die gleichen wie bei 
A.-T. 23. Über die Frachtsätze erteilen 
die Abfertigungsstellen Aufschluß. 
München, 28. Oktober 1915. (1742) 
Tarifamt der k IbesSt-EB-B. Tr. d.-Rn. 


Überfuhrtarif für die Bahnhöfe in 
Reichenberg. 

Vom 1. Januar 1916 an wird Pkt. 3 
der besonderen Bestimmungen wie folgt 
geändert: Die Überführung erfolgt nur 
dann. wenn in einem Wagen mindestens 
eine, mit einem Frachtbriefe aufge- 
lieferte Sendung im Mindestgewichte von 
2000 kg verladen ist. 

Dresden, 28. Oktober 1915. (1739) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Güterverkehr der Rhein- und Mainhafenstationen mit Bayern, rechtsrh. Netz 
(Frankfurt usw.-Bayer. Gütertarif), vom 1. Juni 1911 
Mit sofortiger Gültigkeit wird auf die Dauer des Krieges der bisherige A.-T. 23 


durch folgenden Ausnahmetarif ersetzt: 


Ausnahmetarif 23 für frisches Obst und zwar: 


. Apfel und Birnen, 
. Pflaumen und Zwetschgen, 
. Kirschen, 

. Beeren, folgende: 


Bom- 


Johannisbeeren, Heidelbeeren (Blau-, Bick-, 


Waldbeeren), 


Himbeeren, Preißelbeeren (Kronsbeeren), Moosbeeren und Stachelbeeren. 
Anwendungsbedingungen: 


Deo 


. Frachtzahlung für mindestens 5 oder 10 t für den Frachtbrief und Wagen. 
. Die Frachtsätze gelten für Sendungen, die mit Eilfrachtbrief als Eilgut, nicht 


aber für solche, die als beschleunigtes Eilgut aufgegeben werden. 
Geltungsbereich und Frachtberechnung: 


Frachtsätze für 100 kg in Pfennig. 


Frankfurt (Main) | Frankf. (M.) Ost, |Mainz Hbf. u. Hafen 
Hbf. Östhafen, Süd Zu Mainz=Kastel Zu 
Von und nach 4 EN Er = 
dt 10 t 5t r 10% 5t 10 t 
Bamherg: #12 wien 127 116 126 115 199777 118 
Eußenheim . . . 2 2... 79 78 72 1 75 
Heidingsfeld Bayer. B.. . 95 94 36 97 89 
Kitzingen... -. :.... 104 18 |. 9 106 97 
Kufsteian.  eepazait nee 278 251 277 250 280 253 
München Süd. ...... 231 209 230 208 233 211 
Obernburg:=Elsenfeld . . . 5l 50 45 53 48 
Schweinfürt Hbf. 22 272 99 Bar 89 101 92 
Schweinfurt Stadt .... . 100 33, Si 102 94 
Seligenstadt b. Würzb... . 101 100 91 103 94 
Wernfeld.. ie... .... 75 74 68 77 71 
Winterhausen.. :. .. .» 99 98 | 90 101 93 
Zapfendorf ss 134 122 133 121 136 124 
LOB We Abe aa ne he 114 104 113 103 116 106 
München, den 26. Oktober 1915. (1748) 


Tarifamt der k. b. Staatseisenbahnen rechts des Rheins. 
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Badischer Gütertarif. 
Mit Gültigkeit.ab 1. Januar 1916 wird 
die im Nachtrag. V zur Abteilung 1 des 


badischen  Gütertarifs unter Ziffer 
VIIICg für die von schweizerischen 
Zollämtern zelieferten Bleie für ein 
Stück vorgesehene Gebühr von 5 Öts. 
auf 10 Ots. festgesetzt. 
Karlsruhe, 27. Oktober 1915. (1738) 


Gr. Generaldirektion der Bad. Staats- 
eisenbahnen. 


Güterverkehr der badisch-schweiz. 
Übergangsstationen mit der Schweiz. 
Am 1. November 1915 tritt in Kraft: 
Nachtrag XVIII zum schweiz. Aus- 
nahmetarif 6 für Getreide und 
Nachtrag XIV zum schweiz. Aus- 
nahmetarif 14 für Düngemittel. 


Die Drucksachen können käuflich 
durch - unser Verkehrsbureau bezogen 
werden. 

Karlsruhe, 26. Oktober 1915. (1739) 


‚ Gr. Generaldirektion der Bad. Staats- 


eisenbahnen. 


Westdeutsch-südwestdeutseher Verkehr. 
Mit Gültigkeit vom £ November wird 
im Verkehr von einigen württembergi- 
schen und -badischen Versandstationen 
nach Herbesthal Grenze ein- Ausnahme- 
tarif für Holzstoff (geschliffen) und 
Holzzellstoff (Zellulose) eingeführt. 
Näheres im Tarifanzeiger der preu- 
ßisch-hessischen Staatsbahnen. 
Frankfurt (Main), 28. Okt. 1915. (1744) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Erste k. k. priv. Donau-Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft. 
Schlußterminefür die Güter 
aufnahme, 

Wie alljährlich gelangt auch heuer ein 
Verzeichnis der Schlußtermine für die 
Güteraufnahme zur Ausgabe. 

Der gesamte Schleppladungs- 
verkehr, dessen Einstellung separat 
verlautbart wird, bleibt insolange offen, 
als die Witterungs-, Wasserstands- und 
sonstigen Verhältnisse es gestatten. 

Das Verzeichnis der Schlußtermine 
wird auf Verlangen durch die Direktion 
in Wien kostenfrei zugesendet. 


Wien, am 26. Oktober 1915. (1741) 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Altmaterial. 

Die in den Werkstättenmagazinen 
Saarbrücken, Saarbrücken Burbach, Kart- 
haus, Trier und St. Wendel angesammel- 
ten alten Werkstattsmaterialien aus Ei- 
sen, Stahl, Zink, Gießereischutt, Glas- 
brocken und Abfälle von Gummi und 
Asbest sollen in öffentlicher Aus- 
schreibung verkauft werden. 

Die Verdingungsunterlagen können in 
unserem Zentralbureau Zimmer 131 ein- 
gesehen und gegen postfreie Einsendung 
von 50 Pfennig in bar, nicht in Brief- 
marken, von dort bezogen werden. 

Verschlossene, mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Ankauf alter Werkstatts- 
materialien“ versehene Angebote sind bis 
zum Eröffnungstermin Dienstag, den 
23. November vorm. 10 Uhr postfrei an 
unser Rechnungsbureau einzusenden. 

Ende der Zuschlagsfrist 7. Dezem- 
ber 1915. 

Saarbrücken, 3. November 1915. (1747) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Die holländischen Eisenbahnen und ihre Entwicklung. 


(Schluß aus Nr. 86.) 


III. Gesetze und Verträge. 


Seine rechtliche Grundlage findet das holländische Eisenbahn- 
wesen im allgemeinen in den Eisenbahngesetzen vom 9. April 1875 
für Hauptbahnen und vom 9. August 1878 für Nebenbahnen. Die 
Rechtsverhältnisse der beiden großen Gesellschaften insbesondere 
sind geregelt in den Verträgen des Staates mit ihnen vom 
21. Januar 18% sowie in dem Vertrage zwischen beiden 'Gesell- 
schaften untereinander über die gemeinsame Benutzung ver- 
-sehiedener Bahnstrecken, 


Aus dem Gesetz vom 9. April 1875 sei folgendes hervorgehoben: 
Jede Bahn, die seit 20 Jahren im Betrieb ist, kann vom Staate 
übernommen werden; der Kaufpreis wird derart berechnet, daß 
der mittlere Ertrag der letzten 7 Jahre nach Abzug der beiden un- 
günstigsten mit 5 % kapitalisiert und außerdem: 15 % des so 
gefundenen Betrages als Prämie gezahlt wird. Die Tarife unter- 
liegen der Genehmigung des Ministers. Im Interesse des Staates 
kann die Regierung jederzeit den Betrieb der Bahn in die Hand 
nehmen, sie muß den Eigentümer dann jedoch schadlos halten. 
Auch ist ausgesprochen. daß die Post unentgeltlich befördert 
werden muß, eine Verpflichtung, die früher in den: verliehenen 
"Konzessionen den Bahnunternehmungen nicht auferleet war. Die 


allgemeine Aufsicht über die Eisenbahnen ‘wird ausgeübt durch‘ 


ein Aufsichtsamt, das dem Minister des Innern unterstellt ist und 
dessen Mitglieder vom König ernannt werden. Die Mitglieder 


haben das Recht, alle Änderungen und Einrichtungen zu verlangen, 


die sie zum’ Besten des Betriebes für angemessen halten. Das 
Aufsichtsamt hat in erster Linie auf die 'Betriebssicherheit zu 
“ sehen. Zu diesem Zweck werden alljährlich sämtliche Eisenbahnen 
des Landes durch eins der Mitglieder untersucht, und zwar derart, 


daß nach 3 Jahren jedes Mitglied das gesamte Kisenbahnnetz in 


Augenschein‘ genommen hat. 


‘vom 9. Juli 1900 auf 50 km heraufgesetzt. 


Das Gesetz über die Nebenbahnen stellt viel geringere Anforde- 
rungen, namentlich was Unterbau und Absperrung der Bahnan- 
lagen betrifft. Die Höchstgeschwindiekeit wurde durch Gesetz 
Im übrigen haben die 
Nebenbahnen, wie sich aus der oben gegebenen Zusammenstellung 
ergibt, keine große Bedeutung gewonnen. Dafür hat Holland ein 
ziemlich umfangreiches Kleinbahnnetz (1912 einschl. der .Straßen- 
bahnen 2226 km). 


Wichtiger als .das allgemeine Eisenbahngesetz sind die Pacht- 
verträge, die der Staat 1890 mit den beiden großen Gesellschaften 
abgeschlossen hat. Ihr wesentlicher Inhalt sei im folzenden wieder- 
gegeben. Der Staat stellt die Eisenbahnen mit allem Zubehör, die 
Gesellschaft liefert dagegen das rollende Material und alle Ein- 
richtungen für Bahnhofs-, Zug- und Streckendienst. Die Unter- 
haltung obliegt der Gesellschaft, nur : bestimmte Wiederher- 
stellungsanlagen gehen zu Lasten des Staates. Auf Verlangen 
des Königs muß die Gesellschaft auch den Betrieb aller der 
Bahnen übernehmen, die der Staat noch ‘baut. oder über die er 
sonst die Verfügung bekommt für den Fall, daß sie an bereits be- 
triebene Linien anschließen. ' Durch Gesetz kann jederzeit be- 
stimmt werden, daß der gesamte Betrieb der Gesellschaft auf den 
Staat übergehen soll, und zwar auch hinsichtlich der nicht dem 
Staate gehörenden Linien; wie dann der Erwerbspreis bemessen 
werden soll, ist im einzelnen festgestellt. Andererseits kann die 
Gesellschaft‘ den Betriebsvertrag kündigen, wenn der Reinertrag 
in 2 aufeinanderfolgenden Jahren nicht mehr als 3% % des 
Kapitals betragen hat. Ferner kann die Gesellschaft durch 
Richterspruch ihrer Rechte aus dem Vertrage für verlustig er- 
klärt werden, wenn sie ihren Verpflichtungen nicht nachkommt. 
namentlich soweit diese die Unterhaltung der Bahnanlagen 
betreffen. 

Die Hauptschwierigkeit bei dem Betriebsvertrage bot wie ze- 
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wöhnlich in solchen Fällen die Berechnung des Pachtpreises. 
Vor dem Vertrage von 1°90 hatte man bereits auf 4 verschiedene 
Weisen diese Frage zu lösen gesucht. Nach dem ersten, am 
11. August 1863 mit der Staatsbahnbetriebsgesellschaft ge- 
schlossenen Vertrage erhielt SS die gesamten Einnahmen, solange 
sie 3000 Gulden für das Kilometer nicht überstiegen. War die 
Einnahme größer, dann bekam SS einen bestimmten mit steigenden 
Bruttoeinnahmen fallenden Anteil derselben. als Entschädigung 
für die Betriebskosten. Von der Summe, die dann noch übrig 
blieb, bekam der Staat */s, die Gesellschaft !/s.. Da diese Teilung 
sich als für die Gesellschaft viel zu ungünstig erwies, kam es 1876 
zu einem neuen Vertrag, nach dem von der Bruttoeinnahme zu- 
nächst ein bestimmter Satz für eine Rücklage zur Erneuerung des 
Oberbaues und des rollenden Materials bestimmt war. Von dem 
Rest bekam dann SS. */s, der Staat !/s. Auch diese Regelung 
zeiete sich als wenig zweckmäßig, und als sich die Notwendigkeit 
herausstellte, die mit HSM zu den Bedingungen wie im ersten 
Vertrag mit SS abgeschlossene Vereinbarung zu ändern, wurde 


am.7. Mai 1878 eine feste Pachtsumme von 1200 Gld. für das, 


Kilometer festgesetzt, aber auch diese Bestimmung wurde durch 
einen neuen Vertrag mit HSM. von 1881 dahin geändert, daß die 
Pachtsume im ersten Jahr 1000 Gulden für das Kilometer be- 
tragen. die folgenden 5 Jahre um ie 200 und dann um je 100 Gul- 
den steigen sollte, die Steigerung sollte jedoch nur dann eintreten, 
falle auch die Roheinnahmen entsprechend zunehmen würden. 
Nach den Verträgen von 18% bekommt nun der Staat für seine Bah- 
nen zunächst eine feste Pachtsumme. und zwar von SS augenblick- 
lich 3 743 938,80 Gulden, von HSM 550 000 Gulden. Ferner ist der 
Staat an dem Reingewinn der Gesellschaft beteiligt, wenn dieser 
4% des Kapitals übersteigt. In diesem Falle wird der Mehr- 
Zewinn zwischen Staat und Gesellschaft geteilt, his diese auf ihr 
Kapital 6% % als Dividende verteilen kann. Ist der Gewinn noch 
erößer, dann erhält von dem Überschuß der Staat *s, die Ge- 
sellschaft den Rest. 

Aus dem Gemeinschaftsvertrage zwischen HSM und SS über 
len gemeinsamen Betrieb einzelner Bahnlinien sei folgendes her- 
vorgehoben. SS tritt zunächst die Almelo-Salzbergener Eisen- 
hahn gegen Vorbehalt des Mitbetriebes an HSM ab. Ferner darf 
SS mitbenutzen die Rotterdamer Verbindungsbahn, die Strecke 
Niimwegen-Cleve und die Linie Winterswijk-Zevenaar. Da- 
-zegen bekommt HSM das Mitbenutzungsrecht an folgenden SS- 


Linien: Rotterdam-Esschen, Rotterdam-Utrecht, Elst-Arnheim- 
Emmerich, Ressen-Bemmel - Niimwegen - Venlo und Hengelo- 
Gronau sowie an der Zentralbahnlinie Amersfoort-Utrecht. 


Die Vergütung für die Mitbenutzung wird derart berechnet, daß 
für jede Linie eine bestimmte, den Betriebskosten entsprechende 
Summe festgestellt ist, und hierzu jede Gesellschaft gemäß den 
sefahrenen Personen- und Tonnenkilometern ihren Anteil bei- 
steuert. Nach diesem Verhältnis werden auch die Verwaltungs- 
kosten geteilt. 


IV. Finanzielle und betriebliche Erfolge. 


l"aßt man die Ergebnisse der holländischen Bahnen ins Auge, 
so ist von vornherein zu bemerken, daß es um den Ertrag des 
angelegten Kapitals im allgemeinen sehr schlecht bestellt ist. 
Das gilt namentlich von den Staatsbahnen. So hat der Staat 
bis 18909 über 300 Millionen Gulden in den Bahnen angelegt und seit- 
dem jährlich im Durchschnitt nur wenig mehr als 4 Millionen aus 
ihnen gezogen. Die kleinen Privatbahnen, die ihre Linien ver- 
pachtet haben, bringen zwar z. T. etwas mehr auf, häufig aber 
nur infolge eines günstigen Pachtvertrages auf Kosten der 
Betriebsgesellschaften. Von'den beiden kleinen Gesellschaften, 
die ihre Bahnen selbst betreiben, hat die Nord-Brabant-Deutscha 
poch nie eine Dividende verteilen können. Die Zentralbahn 
verteilt zwar seit 1881 eine Dividende, doch hat diese die Höhe 
von -t-% noch’ nie erreicht. Was nun die finanziellen Erfölge 
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der beiden großen Gesellschaften angeht, so ist zu beachten, 
daß nur die Holländische Eisenbahngesellschaft ein größeres Netz 
eigener Bahnen aufzuweisen hat. Von diesen kann man annehmen, 
daß sie einen angemessenen Ertrag abwerfen, Im übrigen aber 
kommt HSM nur als Betriebsgesellschaft in Frage, und als solche be- 
darf sie keines besonders großen Aktienkapitals; dieses beläuft sich 
auch nur auf 22% Millionen Gulden. Bis zur letzten Neuord- 
nung (1890) betrug die Dividende im ersten Betriebsjahre (1840) 
4,36 %. von 1841—1850 durchschnittliche 2,74%. die folgenden 
10 Jahre: 3,95, 1861—1870: 6,11, 1871—1880: 6,28, 1881—1890: 
1891—1900 betrug die Durchschnittsdividende- 3,34, 1901 — 
1910: 3,66 % und in den folgenden Jahren: 4, 45, 5 und 3 %. 
Es zeigt sich, daß die weitere Ausdehnung (der Gesellschaft 
mit den einschneidenden Änderungen den Finanzen der 
Gesellschaft nicht besonders günstig gewesen ist — 
Ergebnis der Staatsbahnbetriebsgesellschaft war bis 1890 
bei weitem nicht so 2zünstig wie das der HSM. Sie: erzielte 
bis 1870 eine Durchschnittsdividende von 19%, von 1871—1880 
von 4,62 % und in den folgenden 10 Jahren von 5,2 %. Seit der 
Neuordnung sind die Erträgnisse durchweg etwas besser gewesen 
als die der HSM. Die Durchschnittsdividende betrug 1891-1900 
3,65, 1901—1910: 4%. seitdem wurden 4, 5, 5 und 3% verteilt. 


Die Umgestaltung von 1890 brachte der Gesellschaft nämlich 
durch die Einfügung‘ der  Rheinbahnlinien eine ' erhebliche 
Verbesserung hinsichtlich der Zusammenfassung ihres Bahn- 
netzes und damit der gesamten betrieblichen Verhältnisse, 
Hinsichtlich der Nord- Brabant - Deutschen Eisenbahn ist 
noch zu bemerken, daß die Gesellschaft fast ganz von dem 


englischen Verkehr nach Vlissingen abhängig ist. -Die Tinan- 
ziellen Verhältnisse sind ungünstig, auf das Aktienkapital hat 
noch niemals eine Dividende gezahlt werden können, dagegen 
erhält die 2. Hypothek eine feste Verzinsung, während der Rest 
des Reingewinns bislang in wechselnder Höhe den Inhabern der 
1. Hypothek zukam. 
mäßig 4—4% % auf die 1. Hypothek gezahlt werden konnte, 
wurde April 1914 ein fester Zinsfuß von 4% % unter sleich- 
zeitiger Erhöhung des IHypothekenkapitals von 7,8 auf 12 Millio- 
nen Gulden vereinhart. 


V, Ergebnisse und Weitergestaltung. 


Die Frage, ob das jetzige System für Holland sich bewährt 


-hat, wird man grundsätzlich bejahen können, wenn auch nicht 


zu leugnen ist, daß eine ideale Lösung noch nicht darin liegt. 
Zweckmäßig wäre auf jeden Fall, auch bei Beibehaltung des 
jetzigen Systems die Verstaatlichung wenigstens der Haupt- 
privatbahnen, die Übertragung der Zentralbahn und der Nord- 
Brabant-Deutschen Eisenbahn an SS, eine größere Ausdehnung 
und praktischere Ausgestaltung des Mitbenutzungsrechtes: sowie 
die Einführung einer allgemeinen oder beschränkten Betriebs- 
'mittelgemeinschaft. Übrigens hat eine auf Anregung des Par- 
laments im Jahre 1908 eingesetzte. Kommission die Eisenbahn- 
frage eingehend geprüft und auch innerhalb dieser hat sich die 
am meisten geschlossene Gruppe für die Beibehaltung des 
jetzigen Systems, ausgesprochen : (vergl. Archiv für Eisenbahn- 
wesen 1912, S. 40). Bei der Abstimmung- dieser Kommission 
entschieden sich, von den 15 Mitgliedern nur 4 für die :Einfüh- 
rung des Staatsbetriebes und ein Mitglied für das Pachtsystem, 


‚wobei' jedoch die Einführung des Staatsbetriebes als Endzweck 


anzusehen sei. Dagegen erklärten sich 5 Mitglieder. für die 


Beibehaltung des jetzigen Systems und endlich 4 für die Ver- 
‚pachtung und den Betrieb durch nur eine Gesellschaft. Bei der 
-Sehlußabstimmung wurde die Einführung des: Staatsbetriebes 


mit 5:10 Stimmen abgelehnt und sodann die Einführung des 
Betriebes‘ durch ei;n.e Gesellschaft mit 8 :7 Stimmen angenommen. 


‚Zu einer Änderung der gegenwärtigen Zustände dürfte es einst- 


weilen jedoch ‘wohl nicht kommen. 


er "= 
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Das. 


Nachdem in den letzten Jahren aber regel- ° 
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Die baulichen und wirtschaftlichen Grundlagen der Geschäftsstadt Berlin*). 


Unter dem vorstehenden Titel ist ein Werk auf dem Bücher- 
markt erschienen, dem .wir in der nachstehenden Form, seiner 


volkswirtschaftlichen und sozialpolitischen . Bedeutung ent- 
sprechend, eine ausführlichere Besprechung schuldig zu sein 


glauben, als sie der Titel, gerade vom Eisenbahnverkehrsstand- 
punkt aus, zu rechtfertigen scheint. 

‚Die steigenden KRiesenziffern der Statistik des Groß-Berliner 
Güterverkehrs lassen erkennen, welche Gütermengen der Reichs- 
hauptstadt für Unterhalt, Ernährung und Wohnbedürfniszwecke 


seiner Bevölkerung einerseits, für den gewerblichen Her- 
stellungs- oder Veredelungsprozeß und den handelsmäßigen 


Warenaustausch andererseits auf dem Land- und Wasserwege 
jJahraus, jahrein zugeführt werden müssen. Dieser Güterempfane 
in Gestalt von Baustoffen (Erden, Steine, Holz), Brennstoffen 
(Stein-, Braunkohle, Briketts, Torf), von gewerblichen Roh- und 
Hilfsstoffen, von industriellen Halb- und Fertigfabrikaten, von 
Nahrungs-, Futter- und Genußmitteln (Getreide, Hülsenfrüchte, 
Kartoffeln, Obst, Gemüse) und, nicht zuletzt, von lebendem Vich 
weist aber starke Jahres- und noch viel stärkere. Monatsschwan- 
kungen auf, welche die Verschiebe-, Entlade- und Abfertigungs- 
anlagen und -einrichtungen zu Lande (Güterbahnhöfe, Güter- 
abfertigungsstellen, Verschiebe- und Abstellbahnhöfe) wie zu 
Wasser (Hafenanlagen, Umschlagplätze, Entladeeinrichtungen ) 
bautechnisch und betrieblich auf das empfindlichste belasten 
und dadurch die Finanz- und Wirtschaftsgebarung dieser Ver- 
kehrsbetriebe nachteilig beeinflussen. Solche Verkehrsschwan- 
kungen nehmen beim Güterempfang größere Abmessungen als 
beim Versand an, weil bei letzterem das Halb- und Ganzfabrikat 
überwiegt, welches nur ein Drittel bis ein Viertel der Gewichts- 
mengen des ersteren ausmacht. Im Eisenbahnempfang nehmen 
die Gütergruppen der anorganischen (Steine, Kalk, Zement) 
und der organischen Baustoffe, vor allem der Hölzer, zuzüglich 
zewisser Hilfsstoffe und Halbfabrikate das besondere Interesse 
‚les Verkehrsstatistikers in Anspruch, weil diese Gütergattun- 
gen, in engem Zusammenhang mit der Brennstoffzufuhr, einen 
starken Anteil der Gesamteinfuhr ausmachen und gleichzeitig 


bei ihrer Abhängigkeit vom Baumarkt die eigentlichen 
Verursacher der Verkehrsschwankungen mit ihrer ungleich- 


mäßigen Beanspruchung der Anlagen, des Betriebes und der 
Wirtschaftsergebnisse der Eisenbahnen sind. Am Wasserstraßen- 
empfang Groß-Berlins ist die Gruppe der „Baumaterialien und 
Erden“ (Mauersteine, Bruchsteine, Pflastersteine, Dachziegel, 
Lehm, Sand, Kies, Zement, Kalk, Traß) gar mit zwei Drittel bis 
drei Viertel des Frachtgewichts beteiligt. Für ihn, und damit 
für die Beanspruchung der Schiffahrt, ihrer Wege und Anlagen, 
ist aber die Wirtschaftslage des Baumarktes,die 
Bautätigkeit, geradezu entscheidend. 
Zu diesen Verkehrstatsachen tritt hinzu 
hängiskeit der Verkehrsunternehmung in 
weiterungskosten ihrer Anlagen (hinzutretende Gleispaare, 
Bahnhofsversrößerungen aller Art im Eisenbahnwesen; der 
Kanäle, Hafenanlagen und Umschlagplätze im Woasserverkehr) 
vom großstädtischen Grunderwerb. Aus diesen 
Zusammenhängen ist ersichtlich, daß neben dem berufsmäßigen 
Volkswirt und Sozialpolitiker gerade die  Verkehrsverwal- 
tungen, in erster Linie die Kisenbahnverwaltungen, ein hohes 
Interesse an der Lage des Baumarktes, der Entwicklung 
der Bautätigkeit, aber auch an der scharfen Verfolgung der 
Preisbildung städtischer Gelände- und Häuserwerte haben, lauter 
Fragen, über welche das eingangs genannte Werk helles Licht 
verbreitet. { 
‘ Der Verfasser will, wie er im Vorwort betont, in Wort, Skizze 
und Zahl schildern, in welcher Weise sich am Vorabend des 
Weltkrieges die baulichen und, damit zusammenhängend, die 
wirtschaftlichen Verhältnisse im Geschäftskern seiner Vater- 
stadt Berlin dargestellt haben. Er schöpft aus dem Schatz einer 
ungewöhnlich reichen örtlichen Erfahrung, übt vorsichtige 
sachliche Kritik, um unter Trennung des Wichtigen vom 
Unwichtigen Schäden aufzudecken, deren Milderung im Bereich 
des Menschenmöglichen liegt, aber er wendet auch den Blick 
aus der Vergangenheit in die Zukunft, er schlägt Verbesse- 
rungen vor, um ruhigerer, glücklicherer Zeit, als sie die Gegen- 
wart darstellt, die Wege zu ebnen. Besonders wohltuend berührt 
hei dieser schweren kritischen Arbeit neben Gedankentiefe und 
Erfahrungsreichtum die Sachlichkeit und weise Mäßigung des Ver- 
fassers in Urteil und Vorschlag, welcher nie die Grenzen des 
Erreichbaren aus dem Auge verliert. 


die bauliche Ab- 
den Neu- und Er- 


*) Die baulichen und wirtschaftlichen. Grundlagen der Ge- 
‚schäftsstadt Berlin. Ein Überblick über den Berliner Baumarkt 
-von .Dr.-Ing. Willy Lesser, Diplom-Ingenieur. Mit 46 Tafeln 
.vnd ‚Zeichnungen. Berlin W., Verlag von M. Krayn, 1915. Preis 
3 Mark. 


bare Fundgrube an 


Nachfolgend soll auf engem Raum eine Andeutung des reichen 
Inhalts durch Vorführung der Überschriften der 7 Hauptkapitel 
des Buches erfolgen, 

Die Einleitung von der „allgemeinen Lage desBau- 
marktes vor dem Kriege“ schildert den Niedergang in 
den Jahren 1907 bis 1914, macht mit dem Inhalt der neueren 
Reformgesetze, dem Bauhandwerkergesetze, der Reichswert- 
zuwachssteuer, den öffentlichen und privaten Bestrebungen zur 
Hebung des Geldmarktes bekannt, untersucht eingehend die 
Frage der zweiten Hypothek, das Verhältnis zwischen Gläubiger 
und Schuldner, würdigt kritisch die städtischen Hypotheken- 
anstalten, besonders die Tilgungshypothek, der in vielen Fällen 
ein erweitertes Anwendungsgebiet zu wunschen ist. Die Lage des 
Baumarktes wird durch eine Reihe halbjährlicher statistischer 


Mitteilungen in Gestalt der polizeilichen Bauscheine und 
der Gebrauchsabnahme der Neubauten, der freiwilligen Ver- 
käufe und der Zwangsversteigerungen bebauter Grund- 


stücke Berlins für die Zeit von 1907-1914 veranschaulicht. 
Dabei hat man sich zu erinnern, daß die Geschäftslage des Bau- 
sewerbes neben der Besitzwechselstatistik am sichersten durch 
die „symptomatische Statistik“ der mit ihr eng verflochtenen 
Wirtschaftsgebiete des Arbeitsmarktes, des Baumate- 
rialienmarktes und des Geld-, Grundstücks- und 
Hypothekenmarktes erfaßbar ist, welche selbst unterein- 
ander in inniger Wechselbeziehung stehen. Kapitel I behandelt 
„die Entwicklung und örtliche Anlagıe der Geschäftsstadt“ mit 
den Unterteilungen der Industrialisierung des Stadtkernes, des 


Kapitals, der Konkurrenz, ferner die Stichworte Wissen- 
schaft, Technik, die Begrenzung der Geschäftsstädte In 


diesem Kapitel werden die vier großen Verkehrskreuzungs- 
plätze, die sogen. vier Eckplätze Berlins*), die Straßeneintei- 
lung in Haupt-, Neben- und Randstraßen, die Ausbildung der 
einzelnen Viertel, des Regierungs-, Hotel-, Geschäfts-, Banken-, 
Versicherungs- Kleidergeschäfts-- Großhandelsviertels ein- 
gehend erläutert; der letzte Abschnitt von der Ausbildung dieser 
siedlungspolitisch interessanten Viertel wird in einem Schluß- 
kapitel durch Bebauungsskizzen und Tabellen weiter ergänzt, 
welche die namhaft aufgeführten Einzelunternehmungen dieser 
Gruppen nach Grundstückslage und Größe, nach Frontlänge 
und anderen Wesenheitsmerkmalen dem Leser näherbringen. 
Kapitel II handelt, durch wertvolle Tabellen unterstützt, vom 
Geländewert innerhalb der Stadt, als einer Funk- 
tion des Verkehrs, der Bauordnung, des Geländeschnittes, und 
weiterhin von der Frage der öffentlichen Schätzungsämter. Zu 
diesem Kapitel mag es nicht überflüssig sein, vorweg an das 
grundlegende Preisbildungsgesetz zu erinnern, wonach der 
Wert des Bodens — übrigens schon nach dem Grundrenten- 
bildungsgesetze des klassischen von Thünenschen Werkes „Der 
isolierte Staat“ — mit der wachsenden Bedeutung des städtischen 
Mittelpunktes und der ihm zustrebenden Lage sroßstädtischer 
Geschäftsviertel mit der Gesamtentwicklung der Stadt zunehmen 
muß. Diese natürliche Preisbildung der Lage um den Mittel- 
punkt wird dann durch die genannten Faktoren der Verkehrs- 
lage (Straßen, Eisenbahnen) und gcsetzgeberischer Akte (der 
Bauordnungen u. a.) stark verändert, meist erhöht. Die Bau- 
kosten des Gebäudes selbst wachsen mit den steigenden Arbeits- 
löhnen und Materialpreisen, namentlich seitdem letztere von 
Produzenten-Kartellen, jene von Arbeiterverbänden srößerer 


Ausdehnung und wirtschaftlicher Macht beeinflußt werden. 
Kapitel III „Geschäftshausbau und Bebaubar- 


keit der Gelände‘, handelt von der Zoneneinteilung und 
Baustaffelordnung, der ‘° Hofüberbauung, der Flächen- und 
Höhenausnutzune der Grundstücke nach den bestehenden Bau- 
ordnungen. Von hohem sozialpolitischen Wert ist eine kriti- 
sche Beleuchtung und Beurteilung der Bestrebungen auf Er- 
höhung der Ausnutzungsgrade aus feuer- und bautechnischen, 
aus volksgesundheitlichen und sozialen Gesichtspunkten her- 
aus. Von den weiteren drei Kapiteln behandelt IV „den Ver- 
kekzsennerhalb der Geschäftsstaädt, Verde 
Finanzierung der’ Geschäftsgebäude” und VI 
deren „Zwangsversteigerungen“ an einer größeren 
Zahl lehrreicher Beispiele aus der Praxis der Theater, Ver- 
enügungspaläste, Warenhäuser, Spezialgeschäftshäuser, Kinos, 
Restaurants, Bureaugebäude. ! 

Das Buch bildet nach seinem Inhalt nicht nur eine unmittel- 
wertvollem Tatbestandsmaterial ‘zur Er- 
zeugung eines zutreffenden Bildes vom bisherigen Verlauf und 
der Entwicklung der Siedlungs-, Baumarkts- und Wohnungs- 
prozesse Groß-Berlins, es erscheint dabei auch als ein trefflicher 
Führer zur Erkenntnis der künftigen Entwicklungswege Groß- 
Berlins, 

*) Der Potsdamer-. Belle-Allianec-, "Alexanderplatz und der 
Bahnhof Friedrichstraße. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Mit innerlicher Anteilnahme und starkem sozialen Empfinden 
untersucht der Verfasser die Verbesserungsvorschläge und 
wirtschaftlichen Bestrebungen, welche dem damals schwer heim- 
gesuchten Baumarkt Erleichterungen schaffen sollten, auf ihre 
Ausführbarkeit. Er kommt zu dem Urteil. daß manche dieser 
Bestrebungen nach dem Kriege, so trefflich sie gemeint, von 
wie gutem Geist sie auch erfüllt seien, vor höheren Aufgaben 
der Nächstenliebe und des Nächstenschutzes 
zurückzustellen seien, da nur das unbedingt Notwendige erfüllt 
werden könne. Wie bei den wirtschaftlichen Momenten, so liegen 
(lie Verhältnisse bei den baulichen und den verkehrlichen Pro- 
blemen, welche s. Z. in den sroßzüsigen Reformvorschlägen des 
Wettbewerbes „Groß-Berlin“ Ausdruck gefunden haben. Der 
Verfasser urteilt treffend, daß, so großzügig und fein durch- 
dacht diese Pläne auch seien, sie vielfach fürs erste zurückzu- 
stellen seien, daher im Kapitel IV, in dem diese verkehrlichen 
Verbesserungspläne gewürdigt werden, vorwiegend diejenigen 
behandelt sind, durch die auch nach dem Kriege, der übrigens 


ein sicheres Urteil ‚über die. zukünftige Bautätigkeit 


| 


nahezu 


unmöglich mache, die dringendsten Mißstände mit verhältnis- 


mäßig geringen Geldmitteln  (Straßendurchbrüche,. Schnellbahn- 
Untertunnelungen) sich beseitigen lassen. 

In diesen Urteilen liegt eine Bestätigung des durch die 
Kriegsereignisse verschärften Grundgedankens, der schon an 
anderer Stelle in.dieser Zeitung*) zum Ausdruck gebracht war, 

Das Buch, das zu den wertvollsten literarischen Erschei- 
nungen auf dem Gebiet großstädtischen Siedlungswesens, der 
Bauwirtschaft, 
zählen ist, wird allen Kreisen, die an den baulichen, verkehr- 
lichen, sozialen und wirtschaftlichen Grundlagen und Problemen 
moderner Geschäftsstädte Anteil nehmen, warm ee 
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*) „Die verkehrspolitischen Lehren aus dem Wettbewerb um 
einen Bebauungsplan von Groß-Berlin“ in Nr. 78/80 Jahrg. 1910 
Bl, az 


Der Bund Deutscher Verkehrsvereine während der Kriegszeit. 


Der Beginn des jetzigen Weltkrieges bereitete den Be- 
strebungen dieses Bundes, die bekanntlich dem friedlichen Wett- 
bewerb und der Anbahnung von Beziehungen zwischen den ein- 
zelnen Völkern zu dienen bestimmt sind, ein vorläufiges Ende. 
Dafür eröffnete sich ihnen ein neues dankbares Arbeitsfeld in 
cer Anteilnahme an der angesichts des Lügen- und Verleum- 
tungsfeldzuges der Gegner Deutschlands dringend gebotenen 
Aufklärungsarbeit im Ausland. Zu diesem Zwecke sind viele 
tausende Flugschriften, Bilder, illustrierte Zeitschriften usw. 
von den Auskunftsstellen des Bundes im neutralen Ausland ver- 
breitet worden, womit eine persönliche Aufklärungsarbeit an 
Ort und Stelle Hand in Hand ging. Die überaus wertvolle Tätig- 
keit, die bei dieser Aufklärungsarbeit von der im Herbst v. J. 
vom Auswärtigen Amt in Berlin gegründeten Zentralstelle 
für Auslandsdienst ausgeübt worden ist, gibt dem Bunde Ver- 
anlassung, in seinem Jahresbericht*) auf eine schon vor dem 
Kriege von ihm wiederholt behandelte wichtige Frage, die 
„Zentralisierung der Werbearbeit für die deutschen Interessen 
im Ausland“, von neuem zurückzukommen. Die bisherigen Er- 
zebnisse auf diesem Gebiete, deren Mangelhaftigkeit sich bei 
Ausbruch des Krieges in so empfindlicher Wese geltend ge- 
macht hat, seien darauf zurückzuführen, daß mit unzureichen- 
den und zum Teil auch ungeeigneten Mitteln und ohne Zu- 
sammenfassungs der Kräfte gearbeitet worden ist, Es erscheine 
dlaher dringend geboten, daß nicht nur für die Dauer des 
Krieges, sondern auch für die nach dem Kriege auszuführende 
\Werbearbeit im Ausland alle für die Förderung deutscher Art 
ind deutschen Wissens, für die Verbreitung der Kenntnis deut- 
schen Landes und deutschen Lebens in Betracht kommenden 
seistigen und wirtschaftlichen Kräfte herangezogen und soweit 
organisiert würden, als nötig ist, um sie vereinigt mit den 
amtlichen Stellen zusammenwirken zu lassen und so Zersplitte- 
rungen zu vermeiden. Es wird darauf hingewiesen, daß die 
Werbung für die deutschen Verkehrsinteressen bereits vor- 
handen und im Ausschuß zur Förderung des Reiseverkehrs auf 
den deutschen Staatseisenbahnen sowie im Bund Deutscher Ver- 
kehrsvereineihren Mittelpunkt hat. Auf dieser Grundlage, die nur 
eines weiteren Ausbaues in der angedeuteten Richtung bedürfe, 
könnte gewissermaßen ein deutscher „Fremdenverkehrsrat“ ge- 
»chaffen werden. 

Im Anschluß an die Erörterung dieser sicherlich recht be- 
achtenswerten Anregung werden die Aufgaben der Verkehrs- 
werbung des Bundes nach Beendigung des Krieges näher an- 
gedeutet, Naturgemäß wird die dann zu erwartende Umgestal- 
tung der politischen Verhältnisse in erster Linie die Auswahl 
der Arbeitsgebiete wie auch die Arbeitsweise beeinflussen. 
Gerade in Erfüllung seiner friedlichen Aufgaben elaubt sich 


.*) Jahresbericht des Bundes Deutscher Verkehrsvereine e. V., 
Sitz und Geschäftsstelle in Leipzig, über das Geschäftsjahr 
1914/15. _Leipzie 1915, Druck von Ackermann & Glaser. 


des Baumarktes und seiner. Zweiggebiete zu 


der Bund Deutscher Verkehrsvereine nach dem Kriege im be- 


sonderen Maße dazu berufen, in der Anknüpfung neuer Be- 
‚iehungen und der Ausgestaltung der vorhandenen Verbindun- 
sen vermittelnd und anregend zu wirken. 


Auch dazu möchte 


der Bund beizutragen suchen, daß bei der nach dem Kriege 


zweifellos eintretenden Neuordnung des internationalen Reise- 
verkehrs sich Deutschland seinen Anteil sichert. Hierbei werde 
u. a. auch die Errichtung großer Auskunftsstellen im Ausland 
und namentlich neuer, dem internationalen Verkehr zugänglich 
zu machender Reisebureaus von wesentlicher Bedeutung sein. 
Daneben müsse aber die Begünstigung des gesamten deutschen 
Inlandsverkehrs eine Hauptaufgabe des Bundes bleiben, 
wird vor allem notwendig sein, die vielen noch weniger be- 
kannten, landschaftlich schönen Gebiete Deutschlands den deut- 
schen Volksgenossen nach dem Kriege noch eindringlicher vor 
Augen zu führen und der Fremdtümelei entgegenzuwirken, die 
bisher leider auch die Verkehrsmode sehr stark beherrscht hat. 


Dem allgemeinen Bericht über die Tätigkeit des Bundes 


Es 


Deutscher Verkehrsvereine während der bisherigen Kriegszeit 


und über die Pläne für die Zeit nach dem Kriege schließt 
sich die Berichterstattung über die Arbeiten und Vorgänge im 
abgelaufenen Geschäftsjahre an. Anfangs Juni 1914 fand in 
Cöln die Hauptversammlung des Bundes statt, bei der u. a. 
Wirklicher Geheimrat v. d. Leyen einen öffentlichen Vortrag 


über die Entstehung der Alpenbahnen und ihre Bedeutung für 


den deutschen und internationalen Reiseverkehr hielt. Der 
geschäftsführende Ausschuß hat während der 
25 Sitzungen in Leipzig abgehalten. In der Oktobersitzung 
vorigen Jahres wurde unter Teilnahme von Vertretern der 
deutschen Eisenbahnverwaltungen u. a. die Herausgabe oder 
Unterstützung eines Kriegskursbuches und einer Werbeschrift 
für die deutschen ‘Wintererholungsorte beschlossen sowie dar- 


über beraten, wie die durch den Krieg besonders schwer ge- 


Berichtszeit 


schädisten deutschen Badeorte gefördert werden könnten. Die 


erwähnte Werbeschrift ‚„Winteraufenthalt für Erholung und 
Sport in Deutschland“, die außer in Deutschland auch in Hol- 
land Verbreitung fand, ist in Nr. 8 S. 88/89 dieser Zeitung 
besprochen worden. 
Kriegskursbuches fand bei der Kriegsausgabe des „Lloydkurs- 
buches der Schnellzüge‘‘ statt, in der vom Bunde ein aufklären- 
der Bericht über die deutschen Verkehrs- und Wirtschaftsver- 
hältnisse während des Weltkrieges veröffentlicht wurde. Diese 
auch im neutralen Auslande verbreitete Kursbuchausgabe ist 
dort nach den Angaben in unserer Quelle auch um deswillen be- 
grüßt worden, weil vielfach Unklarheit darüber bestand, ob auf 
den deutschen Bahnen während des Krieges ein Fern- bezw. 
Durchgangsverkehr stattfinde. 

Die diesjährige Hauptversammlung des Bundes Deutscher 
Verkehrsvereine fand mit Rücksicht auf die Zeitverhältnisse in 
Form einer rein geschäftlichen Mitgliederversammlung am 
19. September in Leipzig statt. 


Die Zukunft der Orientalischen Eisenbahnen. 


Aus. Wien wird der „B.B.-Ztg. :vom 28. Oktober d. J. ce 
schrieben: Seit dem Balkankrieg sind auf den Orientbahnen 
regelmäßige Verhältnisse nicht mehr :.ingekehrt, Das Netz, 
welches die Betriebsgesellschaft von der Türkei gepachtet hat, 
ist schon im Jahre 1909 durch die Ablösung der ostrumelischen 
Linien um 310 km gekürzt worden, aber die Ablösung dieses Teil- 


netzes war zu so günstigen Bedingungen erfolgt, daß die Erträg- 
nisse der Gesellschaft nicht beeinträchtigt worden sind, Im Balkan- 
krieg mußte es die Gesellschaft über sich ergehen lassen, daß bis 


:auf einen Rest von 112 km das ganze Netz von den verbtlndeten 


Balkanstaaten mit Beschlag belegt wurde. Seither ist sie nicht 
mehr in dessen völligen Besitz zurückgelangt, da Serbien die 


Die Beteilisung an der Herausgabe eines 


eu 
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auf ‚dem eroberten Gebiete gelegenen Bahnen auch "nach dem 
Frieden behielt und trotz aller Verwahrungen nicht mehr heraus- 
gab. Das Netz der Gesellschaft ist dadurch von 954 auf 583 km 
gesunken. Mit der Wendung, welche die Balkanereignisse in der 
Jüngsten Zeit genommen, ist abermals ein Eingriff in. die Be- 
triebsrechte der Gesellschaft erfolgt, indem Bulgarien die Teil- 
strecke Svilengrad (ehemals Mustapha Pascha) über Demotika 
nach Dedeagatsch und Griechenland die Teilstreeke Saloniki- 
Gewgeli aus militärischen Gründen übernahmen. Das Netz, 
welches die Gesellschaft zur Zeit betreibt, ist dadurch auf 326 km 
zusammengeschrumpft und ebenso wie im Balkankriege ist sie 
auf die Entschädigungen angewiesen, die ihr die im Besitze 
ihrer Betriebsrechte befindlichen Staaten später zusprechen 


werden. Solche Entschädigungen haben immer das Üble, daß 
sie in langwierigen Verhandlungen erst erkämpft werden 
müssen. Obschon seit dem Bukarester Frieden zwei Jahre ver- 


flossen sind, wurden noch nicht einmal die aus dem Balkankrieg 
herrührenden Forderungen der Gesellschaft befriedigt. Sie hat 
ıhre Ansprüche seinerzeit bei der Pariser Finanzkonferenz an- 
zemeldet, die nach dem Londoner Präliminarfrieden mit der 
Ordnung der türkischen Finanzfragen betraut werden sollte. 
Diese Konferenz hat ihre Tätigkeit bis heute nicht begonnen 
und nach den Umwälzungen im gegenwärtigen Kriege ist es 
fraglich, ob sie überhaupt jemals ins Leben treten wird. Die 
Zurückbehaltung der neuserbischen ‚Strecken hat, wie erinnerlich, 
zu einem Streitfall zwischen Serbien und Österreich geführt. 
Das österreichische auswärtige Amt hatte erklärt, daß Serbien 
die widerrechtlich zurückbehaltenen Bahnen erst an die Gesell- 
schaft zurückstellen müsse, bevor über eine neue Rechtsgrundlage 
überhaupt verhandelt werden könne, worauf die serbische Regie- 
rung aber nicht eingehen wollte. Im Verlaufe der Begebenheiten 
hat sich auch eine französische Finanzgruppe, welcher die 
Linie Saloniki-Dedeagatsch gehört, in die Angelegenheit ein- 
gemischt: Es sollte eine verkehrspolitische Interessenteilung 
zwischen Österreich und Frankreich durch Gründung je einer 
serbischen und griechischen Betriebsgesellschaft erfolgen. Aber 
auch dieser Plan: schlug fehl. Serbien hat schließlich den Weg 
direkter Verhandlungen betreten, und eine Abmachung mit der 
Gesellschaft war bereits dem Abschlusse nahe, als die Bluttat von 
Seraievo dazwischenkam. 

Die Wendung, welche die Balkanereignisse in der letzten Zeit 
senommen haben, wird. auch für die Betriebsgesellschaft von 
weittragender Bedeutung sein. Ihre Lage hat sich insofern 
eünstiger gestaltet, als voraussichtlich nicht auf der Pariser 
Finanzkonferenz, die einer unter österreichischem Einfluß ste- 
henden Gesellschaft wenig wohlwollend gegenübergestanden 
hätte, über die Ansprüche der Gesellschaft entschieden werden 
wird, sondern auf einer engeren Balkankonferenz, in der Deutsch- 
land und Österreich-Ungarn ein entscheidendes Wort zu sprechen 
haben dürften. Diese Wendung ist es offenbar, welche im freien 
Verkehr eine bedeutende Kurssteigerung der Aktien herbeige- 
führt hat. Es läßt sich schon heute voraussehen, daß Serbien, 
welches sich den österreichischen Ansprüchen so feindlich gegen- 
übergestellt hat, in diesen Verhandlungen nicht mehr mitzureden 
haben wird. Denn wenn Bulgarien, wie anzunehmen ist, das 
serbische Mazedonien erobert, dann werden die neuserbischen 
Linien nicht an Serbien, sondern an Bulgarien fallen. Wie es 
heißt, hat die bulgarische Regierung der Gesellschaft bereits die 
Versicherung zegeben. daß sie alle ihre Ansprüche in gerechter 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Wagengestellung. Die vollständige und rechtzeitige Über- 
weisung der angeforderten Güterwagen stößt in letzter Zeit in allen 
Teilen des Deutschen Staatsbahnwagenverbandes auf erhebliche 
Schwierigkeiten. Es ist dies, wie „W, T. B.“ ausführt. auf die 
ganz außerordentlichen Ansprüche zurückzuführen, die augen- 
blicklich an den Güterwagenpark der deutschen Eisenbahnen ge- 
stellt werden. Abgesehen von den umfangreichen Anforderungen 
der Heeresverwaltung, denen selbstverständlich voll genügt werden 
muß, sind auch die Anforderungen in der Heimat — wie regel- 
mäßig in den Herbstmonaten — infolge des Rübenverkehrs, des 
starken Versandes an Nahrungsmitteln und des starken Be- 
darfs an Kohlen sehr erheblich. Vor allem wird die recht- 
zeitige und vollständige Befriedigung des Wagenbedarfs aber 
dadurch erschwert, daß der Wagenumlauf nicht unerheblich 
verschlechtert ist, -Aus . den allgemein bekannten Gründen 
werden die Güterwagen von den Versendern und Empfängern 
vielfach wesentlich langsamer beladen und entladen, als dies 
in Friedenszeiten der Fall war. Hierdurch wird die ausgiebige 
Ausnutzung des Wagenparks und damit die Befriedigung der an 
ihn gestellten Ansprüche wesentlich erschwert, Die Eisenbahn- 


Weise befriedigen werde, und darauf dürften wohl die Gerüchte 
zurückzuführen sein, daß sie der Gesellschaft ein förmliches 
Kaufangebot gemacht habe, was aber nicht der Fall ist. 


Wie sich das Schicksal der Gesellschaft nach dem Kriege ge- 
stalten wird, läßt sich heute noch nicht voraussagen. Aber es 
gilt in den Kreisen der Gesellschaft als wahrscheinlich, daß ein 
zroßer Teil des Netzes abgelöst werden dürfte. Auf den von der 
Türkei an Bulgarien abgetretenen Gebieten und im serbischen 
Mazedonien liegen rund 550 km des gegenwärtigen Orientbahn- 
netzes, deren Erwerbung Bulgarien zweifellos beanspruchen wird. 
Es blieben dann nur das kleine türkische Stück und die Linien 
in Griechenland, zu denen auch das Netz der Eisenbahn Saloniki- 
Monastir zu zählen ist, deren Aktien sich im Besitz der Orient- 
bahnen befinden. Was mit den griechischen Bahnen geschehen 
wird, ist vorläufig noch ungewiß. Die Entscheidung hierüber 
wird davon abhängen, ob Griechenland beim Privatbahnsystem 
bleibt oder ebenfalls zum Staatsbahnsystem übergeht. Wenn die 
Gerüchte, daß Griechenland nach dem Frieden zur Eisenbahn- 
verstaatlichung schreiten wolle, sich bestätigen sollten, so wäre 
dies gleichbedeutend mit einer weiteren Verminderung des gesell- 
schaftlichen Netzes und mit der Liquidierung des größten Teiles 
der gesellschaftlichen Vermözensobiekte. In diesem Falle würde 
nicht nur die Ausschüttung der schon vorhandenen Barbestände. 
sondern auch die Hinauszahlung aller jener Ablösungssummen 
erfolgen, welche der Gesellschaft aus dem Verkaufe ihrer Linien 
noch zufließen würden. In den Verhandlungen mit Bulgarien und 
(Griechenland werden auch die anderen Entschädigungsansprüche 
zu regeln sein, welche die Gesellschaft aus der Zeit des Balkan- 
krieges erhebt und die sich auf den Ersatz der ihr entgangenen 
Einnahmen und auf die Verluste am rollenden Material beziehen. 
Auch an Serbien hat die Gesellschaft noch beträchtliche Forde- 
rungen, da ihr seit drei Jahren die Einnahmen der neuserbischen 
Linien entgangen sind. Sie hat seinerzeit die serbische Regierung 
verständigt, daß sie für jeden Tag der Zurückbehaltung ihres 
Netzes 12000 Fr. Einnahmenentgang beanspruche. 


Über die Zukunft der Orientbahnen wird endeültiz erst nach 
dem Friedensschlusse, vielleicht aber schon nach der Nieder- 
werfung Serbiens, entschieden werden. An der Neuordnung der 
Dinge ist auch die Türkei beteiligt, die nicht nur Eigentümerin der 
Bahnen ist, sondern auch zur Betriebszesellschaft in einem Be- 
teiigungsverhältnis steht. Mit den Gewinnanteilen, die sie 
von der Betriebsgesellschaft erhält, hänst der Dienst der An- 
leihe zusammen, die die Türkei im Jahre 1894 in Paris aufgenom- 
men hat. Bei der Ablösung der Orientbahnlinien wird es sich vor- 
aussichtlich um sehr bedeutende Beträge handeln, und die Frage 
der Beschaffung dieser Gelder dürfte ebenfalls eine ernste 
finanzielle Aufgabe bilden. In den Kreisen der Betriebsgesell- 
schaft denkt man sich die Beschaffung der Ablösungssumme der- 
art, daß die erwerbenden Staaten eine auf den Linien der Orient- 
hahnen als Sicherheit ruhende Anleihe aufnehmen, die sie der 
Gesellschaft in natura ausfolgen. Einer solchen Ordnung würden 
sich weder finanztechnische, noch rechtliche Bedenken entgegen- 
stellen, weil das Netz derzeit noch unbelastet ist. Auch würde 
die Finanzgruppe in der Lage sein, eine sichergestellte Anleihe 
zu besseren Bedingungen zu übernehmen. Jedenfalls ist es 
sicher, daß die Ereignisse, die sich gegenwärtig auf dem Balkan 
abspielen, auch eine bedeutsame Wendung in den Schicksalen der 
Beetriebsgesellschaft mit sich bringen werden. 


verwaltungen sind selbstverständlich mit allen ihnen zur Ver- 
fügung stehenden Mitteln bemüht, auf eine Beschleunigung des 
Wagenumlaufs hinzuwirken; sie können aber die Schwierig- 
keiten und Verzögerungen in der Wagengestellung, die auf den 
Kriegszustand und die aus ihm sich ergebenden Folgen zurück- 
zuführen sind, nicht vollständig beseitigen. Es ist dringend er- 
wünscht, daß die Verkehrtreibenden durch Ausnutzung des 
Ladegewichts und durch möglichst schnelle Be- und 
Entladung der gestellten Wagen auch ihrerseits 
zu einer Minderung der Schwieriekeiten in der Wagengestellung 


beitragen. 


— Verwendung der Rotten- und Hilfsrottenführer. Durch die 
Einberufung zahlreicher Bahnunterhaltungsarbeiter zum Heeres- 
dienst sind sowohl die großen wie auch die kleinen Rotten 
vielfach so geschwächt worden, daß sie entweder ganz auf- 
zselöst oder zusammengelest werden mußten; teilweise hat ihre 
Tätigkeit auf einige Tage der Woche beschränkt werden 
müssen. Infolgedessen fehlt es für einen Teil der Rottenführer 
und Hilfsrottenführer an ausreichender Gelegenheit zur Auf- 
sichtstätiekeit. Sie werden zwar an einzelnen Stellen bereits 
mit anderen Arbeiten beschäftigt, bei dem sroßen Mangel an 
Bahnunterhaltungsarbeitern ist es jedoch angezeigt, allgemein 
nachdrücklich darauf zu halten, daß ihre Kräfte überall für 
die Bahnunterhaltung in vollem Maße nutzbar gemacht werden. 
Der preußische Bisenbahminister hat daher mit Erlaß vom 


28. Oktober d. J. angeordnet, daß die Hilfsrottenführer, abge- 
sehen von sachlich gebotenen besonderen Ausnahmefällen, durch- 
weg und die Rottenführer, soweit sie als Aufsichtsbeamte zur- 
zeit entbehrlich sind und nicht in anderer Weise zweckmäliger 
verwendet werden können, bis auf weiteres in den noch be- 
stehenden Rotten mit der Hand mitzuarbeiten haben. Auch 
die Rottenführer, die weiterhin zur Beaufsichtigung von kleiner 


sewordenen und daher eine geringere Aufsichtstätigkeit be- 
anspruchenden Rotten erforderlich sind, haben sich an den 
Arbeiten körperlich zu beteiligen. Wenn Rottenführer sich 


wegen ihres Alters oder aus anderen Gründen zur körper- 
lichen Mitarbeit bei der Bahnunterhaltung weniger eignen, so 
sind sie im Schranken-, Streckenläufer-, Bahnwärter-, Block- 
wärter- und Bahnhofsdienst oder als Sicherheitsposten zu ver- 
wenden, damit die bisher zu diesen Dienstleistungen herange- 
zogenen vielfach jüngeren und kräftigeren Personen für die 
Bahnunterhaltung frei werden. Reisekosten und Tagegelder 
dürfen bei derartigen Auswechselungen nicht entstehen. 

Die Königlichen Eisenbahndirektionen sind angewiesen wor- 
den, das für die nutzbringende weitere Beschäftigung der 
ktottenführer und Hilfsrottenführer Erforderliche alsbald zu ver- 
anlassen und dauernd dafür zu sorgen, daß die Vorschrift in 
S 11 (2) der Dienstanweisung für Rottenführer, wonach diese 
hei den Unterhaltungsarbeiten selbst mit Hand anzulegen haben, 
streng durchgeführt wird. 


— Verwendung von in Deutschland hergestellten Stahlfedern 


an Stelle englischer Erzeugnisse. Auf eine begründete An- 
regung hin, die deutschen Stahlfederfabriken in ihrem Be- 
streben, in England hergestellte Stahlfedern durch sgleich- 


wertige deutscher Herkunft zu ersetzen, auch amtlich zu unter- 
stützen, hat der preußische Minister für Handel und Gewerbe 
die Regierungspräsidenten und den Polizeipräsidenten in Ber- 
lin ersucht, dahin zu wirken, daß von den ihnen unter- 
stellten Behörden nur solche Stahlfedern bezogen werden, die in 
deutschen Fabriken hergestellt sind und als solche eine der 
folgenden Firmenbezeichnungsen tragen: „Brause & Co, Iser- 
lohn, Heintze & Blanckertz, Berlin, E. W. Leo Nachf., Leipzig- 
Plagwitz, Hermann Müller, Leipzie-Lindenau, Gebr. Nevoist. 
Reichenbrandt bei Chemnitz, S. Röder, Berlin, H. Schaper, 
Iserlohn und F. Sönnecken, Bonn“. Von dem vorzenannten In- 
halt des im Ministerialblatt der preußischen Handels- und Ge- 
werbe-Verwaltung veröffentlichten Erlasses gibt der preußisch- 
Risenbahnminister und Chef des Reichsamts für die Verwaltung 
der Reichseisenbahnen (durch Erlaß vom 20. v. M. den nach- 
zeordneten Direktionen zur gleichmäßigen Beachtung Kenntnis. 


— Der diesjährige Herbstverkehr der Eisenbahn. Die reichs- 
hauptstädtische Korrespondenz schreibt: Im Bereich der Eisen- 
hahndirektion Berlin hat der diesjährige Herbstverkehr durch 
len außergewöhnlich starken Eingang von Kartoffeln und Obst 
in Einzelsendungen einen sewaltigsen Umfang angenommen. 
Seine Bewältisung stößt infolee der ungünstigen Verkehrsver- 
hältnisse, die sich aus dem Kriessbetriebe ergeben, auf große 
Schwierigkeiten. Schon in Friedenszeiten war es im Herbst 
hei der Gleichförmigkeit der Kartoffel- und Obstsendungen — 
in der Hauptsache Säcke und Körbe — äußerst schwer, mit den 
erfahrenen und geübten Leuten den Verkehr glatt abzuwickeln. 
Die Aushilfsmannschaften, welche für die zum Heeresdienst ab- 
segebenen Bediensteten eingestellt sind, können den gewal- 
tiren Güterandrang nicht immer bewältigen; ihnen fehlt die 
Erfahrung in der sachgemäßen Entladung der Wagen, in der 
Stapelung der Güter auf Böden und bei der Herausgabe an die 
Spediteure usw. Die Unzuträglichkeiten werden dadurch ver- 
mehrt, daß auch die Spediteure mit den gleichen Schwierigkeiten 
zu kämpfen haben. Bei ihnen kommt noch der Pferdemangel 
und die geringere Leistunesfähigkeit der vorhandenen Pferde 
wesen Verminderung der Haferfütterung hinzu. Die bahnamt- 
lichen Rollfuhrunternehmer sind nicht imstande, im vollen Um- 
fange den Anforderungen des gesteigerten Herbstverkehrs zu 
entsprechen. Die Eisenbahnverwaltung benachrichtigt daher 
zurzeit je nach Lage der Verhältnisse die Empfänger von dem 
Einsanze der Kartoffelsendungen und ersucht um Selbstab- 
holung. Es ist dringend erwünscht, daß diesem Ansuchen 
noch mehr als bisher entsprochen wird. Die Räumune der 
(rüterböden geht dann schneller vor sich und ermöglicht da- 
durch eine schnellere Entladung der ankommenden Wagen. Die 
Anforderungen des öffentlichen Verkehrs und der Militär- 
behörden an den Wagenpark der Eisenbahnverwaltung werden 
von Tag zu Tag größer. Ihnen zu entsprechen, ist die drin- 


sendste Aufgabe der Eisenbahnverwaltung. Die glatte Ab- 
wickelung des Verkehrs ist Voraussetzung für unsere wirt- 


schaftliche und militärische Kriegsbereitschaft. 


— Zum 25jährigen Bestehen des Verbandes deutscher und öster- 
reichischer Eisenbahnbeamten-Vereine zgedenkt die ‚Deutsch- 
österreichische Eisenbahnbeamten-Zte.“ in warmen Worten der- 
jenieen Männer, die am 8. September 18% zu Freiburz im Breis- 
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zau den Grundstein zu ‚diesem großen Verbande legten, dessen 
Bestrebungen sich nunmehr 25 Jahre hindurch erfolgreich "be- 
währt haben. Bei der angedeuteten Zusammenkunft in Frei- 
burg i. B. wurde auf Anregunz des Begründers und ein Viertel- 
jahrhundert hindurch verdienstvollen Vorsitzenden des Vereins 
der sächsischen Staatseisenbahnbeamten, Fischer, die Frage er- 
örtert, in welcher Weise für die verschiedenen Eisenbahnbeamten- 
vereine im Interesse des von ihnen vertretenen Beamtenstandes 
und zum Zwecke zemeinschaftlicher Mitwirkung an der Errei- 
chung der übereinstimmenden Ziele ein engerer Zusammenschluß 
ausführbar erscheinee Die Vertreter der sächsischen, württem- 
bergischen, badischen und hessischen Vereine und des öster- 
reichischen Vereins — die Vorstände des bayerischen und schwei- 
zerischen Vereins waren nicht erschienen — kamen dahin überein, 
daß zur wirksamen Verfolgung der gemeinsamen Ziele der Eisen- 
bahn- bzw. Verkehrsbeamtenvereine Deutschlands, Österreichs und 
segebenenfalls der Schweiz der Zusammenschluß zu einem Ver- 
bande in hohem Maße nützlich sein würde. Als Betätigunzszebiet 
des zu begründenden Verbandes wurde die Erörterunz und ge- 
meinsame Behandlung wichtiger Standesfragen, die Schaffung ge- 
meinnütziger Einrichtungen, die Errichtung von Kuranstalten und 
Erholungsheimen, Gewährung von Rechtsschutz u. a. m. in. Aus- 
sieht genommen. Der Verlauf des ersten Verbandstages des jun- 
sen Verbandes im Jahre 1891 in Dresden, an dem sämtliche da- 
malige deutsche Eisenbahnbeamtenvereine und der österreichische 
Verein sich beteiligten, gestaltete sich zu einer festlichen Kund- 
gebung echter Kameradschaftlichkeit. Die entworfenen Verbands- 
satzungen fanden einstimmig Annahme und die Leitung des Ver- 
bandes wurde dem Vorsitzenden des sächsischen. Vereins über- 
tragen, der dieses arbeitsreichen, nicht immer leichten Amtes zwei 
Jahrzehnte lang erfolgreich waltete — Als die bedeutsamste 
Schöpfung des Verbandes wird in unserer Quelle die im Jahre 1898 
auf dem Stuttgarter Verbandstage ins Leben gerufene „Deutsche 
Eisenbahnbeamten-Zeitung“ bezeichnet, die unter den Fachblättern 
mit Recht eine angesehene Stellung einnimmt. Erwähnt werden 
auch die vom Verbande eingeführten, in verschiedenen deutschen 
Hauptstädten abgehaltenen Fortbildungskurse, die sich unter den 
Verbandsmitgliedern wie auch bei den beteiligten Eisenbahnver- 
waltungen hoher Wertschätzung erfreuen. Die Verbandstage 
wurden in den ersten zehn Jahren dies Bestehens alljährlich, von 
da ab in jedem zweiten Jahre abgehalten. Reich an erhabenen. 
unvergeßlichen Eindrücken seien jene Verbandstage gewesen, mit 
denen Besuche der Schlachtfelder des deutsch-französischen 
Krieges 1870/71 und «der jedem Deutschen geheiligten Schiller- 
stätten im Schwabenland, die Teilnahme an der Enthüllung des 
von den württembergischen Eisenbahnern sestifteten Friedrich- 
List-Denkmals in Stuttgart. eine denkwürdige Studienreise nach 
Bosnien und der Hercegovina und erinnerungsreiche Fahrten 
nach dem Schwarzwald, den Vogesen und Alpen verbunden 
waren. 

Die Ausführungen in unserer Quelle schließen mit herzlichen 
Wünschen für die Zukunft des Verbandes zu seinem Gedächt- 
nistage. 


— Der Ausbau der Weichsel-Oder-Wasserstraße zu einem 
Großschiffahrtsweg für Schiffe von 400 t Laderaum, dessen 
Einzelheiten in Nr. 45 S. 553 d. Ztg. angedeutet wurden, ist 
von außerordertlicher Bedeutung für das wirtschaftliche Leben 
der Ostmark. Wie in der „Zeitschrift des österr. Ing.- und 
Architekten-Vereins“ hierzu mitgeteilt wird, tritt der Nutzen 
dieser im April d. J. nach fast zehnjährigen, zum Teil sehr 
schwieriger. Arbeiten dem Verkehr übergebenen Wasserstraße 
schon jetzt während des Krieges zutage Sie kommt u. a. für 
militärische Transporte in Frage, ferner für den Versand von 
Getreide und Holz aus dem Osten. namentlich aus den er- 
oberten russisch-poinıschen Gebieten nach Berlin. Vor allem 
aber ermöglicht der neue Weg den Bezug von schlesischen 
Kohlen zu Wasser. In Ostdeutschland herrschte im vorigen 
Herbst und teilweiss noch im Winter eine empfindliche ‚Kohlen- 
not. da die Bisenbahn mit militärischen Transporten überlasteı 
war. Nun könne die Eisenbahn durch die neue Wasserstraße 
völlig entlastet werden. Man woelle auch den Kohlenbezug 
von Westpreußen möglichst ganz auf den Wasserweg ver- 
weisen. Bisher sind die Eisenkahntarife nach Ostdeutschland 
für schlesische Kohle besonders niedrig gewesen, weil man 
in den ostdeutschen Gebieten die englische Kohle, die zur See 
billixz herübergeführt wurde, verdrängen wollte. Unter diesen 
Umständen war die Schiffahrt, die auch noch mit Nebenge- 
bühren belastet ist, zum Wettbewerb mit der Eisenbahn nicht 
fähig gewesen. Jetzt hat man zunächst die Bahnfracht für die 
Tleranschaffung. der Kohle vom Bergwerk nach dem Coseler- 
Oderhafen auf 1 4A für die Tonne herabgesetzt: außerdem 
werden den Schiffen die Kanalgebühren während des Krieges 
erlassen. (vgl. auch die Mitteilungen in Nr. 35 8. 416 d. Zte. 
über „Maßnahmen zur Hebung des Verkehrs auf den Wasser- 
straßen“). Da nun auch größere Kähne statt der früheren 


verwendet werden können, so werde sicher der Wasserbezug 


der Kohle billiger sein als mit der Eisenbahn, Besonders 
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wichtig sei der Ausbau des Kanals für die Weichselschiffer, die 
mit ihren Kähnen von über 120 t Tragfähigkeit bisher eben 
nur auf die Weichsel angewiesen waren. 

Unsere Quelle weist auf die fast gleichzeitig erfolgte Er- 
öllnung eines großen Teils des deutschen Mittellandkanals hin. 
Deutschland sei eben auch mitten im Weltkriege darauf be- 
(lacht, seine Wasserstraßen auszubauen und sie gleich in den 
Dienst des Krieges selbst zu stellen. 


Br Zur Volksernährung. Wir entnehmen dem Amtsblatt der 
Königlichen Eisenbahndirektion Cöln folgende Mitteilung: Im 
Bezirk Cöln sind rund 500 Morgen der Eisenbahnverwaltung ge- 
höriges Land seit Ausbruch des Krieges neu der Feld- oder 
(rartenbestellung zugeführt worden. Welche wirtschaftlichen 
Vorteile hierdurch die in Betracht kommenden Bediensteten gehabt 
haben, mag daraus ersehen werden, daß auf diesen Ländereien im 
Sommer und Herbst d. J. geerntet worden sind: etwa 18100 Ztr. 
Kartoffeln. 910 Ztr. Bohnen und Erbsen, 2900 Ztr. Kohl aller Art. 


230 Ztr. Salat, 2010 Ztr. Wurzelgemüse (Möhren, Kohlrabi, 
Karotten, Rüben usw.), 200 Ztr. Zwiebeln, außerdem noch 123 Ztr 


Hafer und 11 Ztr. Buchweizen. Dieses gute Ergebnis wird zweifel- 
los ein Ansporn für die Bediensteten sein. sich der Land- und 
Gartenbestellung noch mehr als bisher mit Eifer zu widmen, und 
auch nach Möglichkeit weitere, jetzt noch brach liegende Lände- 
reien nutzbar zu machen. Daß den Wünschen der Bediensteten 
auf Erlangung von Land soviel als tunlich Rechnung zu tragen 
ist, wurde schon wiederholt angeordnet; das ist namentlich auch 
bei etwaigen Neuverpachtungen zu beachten. 

Erfreulicherweise bricht sich in den Kreisen der Bediensteten 
auch die Überzeugung von dem Nutzen der Kleintierzucht mehr 
und mehr Bahn. So ist im Direktionsbezirk Cöln die Zahl der 
Ziegen haltenden Bediensteten in der Zeit vom 1. April 1914 bis 
31, März 1915 von rund 2650 auf 4730 gestiegen, die Zahl der 
Kaninchenzüchter von rund 1610 auf 3760, Bienen hielten am 
31. März 1915 359 Bedienstete, 90 mehr als im Vorjiahre. Hoffent- 
lich wenden sich alle Bedienstete, denen die Gelegenheit geboten 
ist, der Kleintierzucht zu, dasie, mit Sachkunde betrieben, nicht 
nur jetzt in der Zeit hoher Preise, sondern auch in normalen 
Zeiten Nutzen bietet. Das gleiche gilt von der Schweinehaltung, 
die ja bekanntlich eine Zeitlang eingeschränkt werden mußte, 
indes jetzt wieder ausgedehnt werden kann. 


— Verein Deutscher Maschineningenieure. In der am 19. Ok- 
tober d. J. unter dem Vorsitz des Wirkl. Geheimen Rats 
Dr.-Ing. Wichert abgehaltenen Versammlung sprach Regie- 
rungsrat Wiernekke über das „Kraftfahrwesen im 
französischen Heere“ Die Franzosen haben zwar im 
Frieden keine Kraftfahrtruppen, sie hatten aber schon vor dem 
gegenwärtigen Kriege umfangreiche Vorkehrungen zur Nutz- 
barmachung des Kraftwagens für die Kriegsführung getroffen. 
Bei den im Kriege aufgestellten Kraftfahrverbänden unter- 
scheidet man schwere und leichte Kompagnien. Die ersteren 
werden in je 4 Züge eingeteilt, die die Einheit für den Marsch 
bilden. Jeder Zug besteht aus 15 bis 20 Fahrzeugen. Eine 
schwere Kompagnie kann die Verpflegung eines Armeekorps 
für einen Tag (125 t) befördern. Wird Munition geladen, so 
kann ihre Tragfähiskeit (160 t) voll ausgenutzt werden. Eine 
leichte Kompasgnie, die 20 bis 30 leichtere Lastwagen umfaßt, 
entspricht in bezug auf die Leistungsfähigkeit ungefähr einem 
Zuge einer schweren Kompagnie. Außer den Lastwagen sind 
den Kompagnien noch Fahrräder und Krafträder, Werkstatt- 
und Personenwagen sowie Omnibusse zugeteilt. Für je etwa 
200 Kraftwagen einer Armee wird ein Ersatzpark eingerichtet, 
der den Bedarf der Kompagnien an Mannschaften, Betriebs- 
stoffen und Ersatzteilen zu decken hat. Wichtig sind auch die 
Fleischkraftwagenkolonnen. Als Fahrzeuge dienen ihnen die 
Omnibusse der Pariser Omnibusgesellschaft, deren Aufbauten 
abgenommen und durch besonders für die Beförderung von 
Fleisch eingerichtete Wagenkästen ersetzt werden. Die Pa- 
riser Omnibusgesellschaft ist durch Vertrag verpflichtet, von 
ihren Omnibussen 800 Stück dem Heere zur Verfügung zu 
stellen; infolgedessen ist in Paris der Kraftomnibusverkehr 
jetzt vollständig eingestellt. Als Mannschaften werden den 
Kraftfahrverbänden Angehörige beliebiger Truppen zugeteilt, 
die in ihrem Zivilberuf Kraftwagen führen. Sie werden im 
Frieden zu den im Manöver aufgestellten Kraftwagenverbänden 
einberufen und so für den Krieg vorbereitet, Die Fahr- 
zeschwindiekeit der Kraftfahrkolonnen beträgt 8 bis 16 km 
in der Stunde, ihre Tagesleistung 70 his 125 km, also etwa das 
Dreifache der Leistung einer bespannten Kolonne. Wird das 
Personal abgelöst, so kann die Leistung noch verdoppelt wer- 
den. Den höheren Kommandobehörden sind außer den Kraft- 
wacenkolonnen noch Kraftwagen und Krafträder zugeteilt. 

Die Offiziere der Kraftfahrtruppen tragen die Uniform der 
Truppe, aus der sie hervorgegangen sind, die Mannschaften die 
Uniform des Trains, beide mit einer Armbinde, auf der ein 
„A“ die Zugehörigkeit zu den Kraftfahrtruppen kennzeichnet. 

Um die Beschaffung der Kraftwagen für das Heer zu er- 
leichtern. besteht seit 1910 ein Subventionssystem nach deut- 


schem ' Muster. Bei der Mobilmachung wird der Bedarf des 
Heeres an Kraftwagen durch Aushebung &edeckt. :' Als :Vor- 
bereitung dafür finden im Frieden Vormusterungen und Zäh- 
lungen der Fahrzeuge statt. Mit manchen Kraftwagenbesitzern 
sind auch Verträge geschlossen, auf Grund deren sie dem Heere 
ihre Kraftwagen im Kriege zu stellen haben. 

Die Versammlung nahm die interessanten Mitteilungen mit 
großem Beifall entgegen. 

Hierauf hielt Ingenieur Schuch, München. einen mit Licht- 
bildern ausgestatteten Vortrag über „Die Maschinen- 
nietung unter Kontrolle“ Die Kontrolle über die 
Güte der Nietungen wird bisher im allgemeinen durch  Stich- 
proben vollzogen. Dies geschieht in der Weise, daß sich der 
Prüfer nach seinem Ermessen mehrere Niete abschlagen: läßt 
und nach dem Ansehen der Bruchfläche und der Füllung des 
Loches die Güte der eingezogenen Niete beurteilt. Daß die 
Überlegenheit der Maschinennietung über die Handnietung sehr 
bedeutend ist, wird heute‘ im allgemeinen anerkannt. ° Ein- 
sehende Untersuchungen über den Einfluß des _ zulässigen 
Schließdruckes und der notwendigen Druckdauer, um ein  zu- 
verlässiges Ausfüllen des Nietloches und ein dauerndes Dicht- 
halten der Blechfugen zu sichern, ohne dabei Niete und Blech 
zu schädigen, haben unzweideutig den Nachweis erbracht, daß: 
1. für jeden Nietdurchmesser ein bestimmter höchster Schließ- 
druck vorhanden sein muß, dessen Überschreitung keine Er- 
höhung der Dichtigkeit, sondern im Gegenteil schwere: Schädi- 
sungen der zu vereinigenden Bleche zur Folge hat: 2. die 
Nietung nur dann dicht hält, wenn der Schließdruck eine ge- 
wisse Zeit auf dem Niet lastet. 

Die bisherige Arbeitsweise ist ungenügend: sie 
muß bedeutend verbessert werden. Die näheren 
zwischen Handnietung und Maschinennietung 
durch Versuche von Professor C. Baeh, Stuttgart. und 
anderen in den letzten Jahren klargelegt., Schon die ersten 
Versuche ergaben, daß die Annahme, die Beschaffenheit der Nie- 
tungen mit der Maschine sei ganz allgemein besser als die der 
Handnietungsen, durchaus nicht zutrifft. Der Vortragende be- 
handelte eingehend die Ursachen dieser schlechten Ergebnisse 
und stellte dann die Forderung auf. daß jede gut eingerichtete 
Kesselschmiede oder Brückenbauanstalt ihre Nietarbeit hinsicht- 
lich ihrer Güte untersuchen müsse. Diese Überwachung läßt 
sich aber in völlig einwandfreier Weise‘nur durch einen selbst- 
tätig arbeitenden Apparat feststellen, und zwar durch einen 
solchen, der nach erfolgter Nietung graphisch den auf die 
Nietung verwendeten Druck und die angewandte Zeitdauer 
erkennen läßt und überdies bei Beginn der Nietung durch eine 
Zeituhr dem Arbeiter deutlich sichtbar die voranschreitende 
Zeit der Nietdauer zeist. 

- Der Schuchsche ‚Nietkontroller“ erfüllt diese sämtlichen 
Aufgaben. Auf einem fortlaufenden Papierstreifen werden zwei 
Diagramme aufgezeichnet. Das eine stellt in  fortlaufender 
Reihenfolge die einzelnen Nietungen dar; die Stunden der 
Arbeitsschicht mit genauer Angabe der Arbeitszeit und: der 
Zwischenpausen sind aus einem zweiten Diagramm ersichtlich. 

Der Apparat kontrolliert grundsätzlich die Nietmaschine, den 
ganzen Nietvorgang. Jedes einzelne Diagramm einer Nietung 
gibt alle aufeinanderfolgenden Phasen wieder: 1. Anwachsen. 
Höchstleistung und Sinken des Druckes, 2. Zeit in Sekunden 
der unter 1 genannten drei Stufen, 3. die Tageszeit, zu der 
die aufgezeichnete Nietung erfölste. Aus diesen Diagrammen 


kann und 
Verhältnisse 
wurden erst 


ergeben sich: 1. Güte und Mense der - geleisteten Arbeit, 
2. Arbeitsleistung der Maschine, 3. Arbeitsleistung des Arbei- 


ters, 4. schriftlicher Beleg für Rechnung und rechtliche Fragen. 
Hervorzuheben ist, daß der Apparat aus der Praxis stammt 
und an ihm bereits 11 Jahre gearbeitet worden ist. 

Der Vortrag wurde ebenfalls mit reichem Beifall entgegen. 
senommen. 


— Kriegsfürsorge im Transport-, 
werbe,. Der Ortsverband Berlin der 
port-, Handels- 


Handels- und Verkehrsge- 
Arbeitgeber in den Trans- 
und Verkehrsgewerben, der Lokalverein Ber- 
liner Spediteure, der Verband der Berliner Kohlen-Großhändler 
ınd der Deutsche Transportarbeiter-Verband Bezirk Groß: 
Berlin haben eine Arbeitsgemeinschaft gebildet. um den aus dem 
Heeresdienst entlassenen Kriegsteilnehmern. insbesondere den 
Kriegsbeschädigten nach Möglichkeit Arbeit und Erwerbsge- 
legenheit zu verschaffen. Mit anderen Verbänden verwandter 
Berufe wird wegen Beitritts verhandelt. Ein Kriegsfürsorge" 
Ausschuß wurde eingesetzt, dessen Geschäftsstelle sich ©. 

Neue Friedrichstraße 2III, im Bureau des Lokalvereins ar 
liner Spediteure befindet. Es darf. wohl für alle Beteiligten 
als eine Ehrenpflicht erachtet werden die Aufgaben der’ Ar- 
beitsgemeinschaft nach Möglichkeit erfüllen zu helfen, und so 
wird besonders zcbeten, für Kriegshbeschädigte offene Stellen 
der Meldestelle der  Arbeitsgemei»schaft. Alte Leipziger 
Straße 1 (Fernsprecher: Amt Zentrum Nr. 2632 und 9330). be- 
kanntzugeben. Jede weitere Auskunft erteilt die Geschäfts- 
stelle. 
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-—-‚Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
hbahnverwaltung sind versetzt: die Regierungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufachs Papmeyer, bisher in M.-Gladbach, als 
Mitglied : (auftrw.). der "..Eisenbahndirektion nach Stettin, 
Hey.we;, bisher in Trier, als Vorstand (auftrw.) des Eisen- 
lahn-Betriebsamts 3 nach Allenstein, Karl Mentzel, bisher in 
Halle (Saale), als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebs- 
amts nach M.-Gladbach und Schönborn, bisher in Posen, als 
Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts nach Frankfurt 
(Oder).:— Es sind verliehen etatsmäßige Stellen für Mitglieder 
der Eisenbahndirektionen dem Regierungsrat Dr. Adam in 
Münster (Westf.), für Vorstände der Eisenbahn-Betriebsämter 
dem Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Otto in 
Königsberg ‘(Pr.) und für Regierungsbaumeister dem Regie- 
rungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs van Biema in Stral- 
sund. — Zu Regierungsbaumeistern sind ernannt: die Regie- 


rungsbauführer des Eisenbahn- und Straßenbaufachs Dr.-Ing. 
Paul Haase aus Lüdenscheid und Albrecht Wagner aus 


Braunschweig. — Der Geheime Baurat Daunert, Vorstand 
(es Eisenbahn-Maschinenamts in Wiesbaden, ist gestorben. 


Österreich. 


— Zeitweilige Einschränkung der Güterannahme in den 
Stationen der österreichischen Staatsbahnen. Wie alliährlich, 
so hat auch in diesem Herbst die Güterverfrachtung eine 
große Steigerung erfahren. Der in diesem Jahre hinzu- 
kommende äußerst empfindliche Mangel an Straßenfuhrwerk 
nnd die dadurch bedingte langsame Abfuhr der Güter von den 
Bahnhöfen verursachte in den meisten Stationen eine solche 
Anhäufung der Waren, daß die Arbeit in den Güterdienstan- 
lagen schwer behindert wird und bedrohliche Güteranhäufun- 
zen auftreten. Um die Stationen zu entlasten und den Wagen- 
umlauf zu beschleunigen, hatte sich die Staatsbahnverwaltung 
zu der Verfügung gezwungen sesehen, vom 29. bis 31. Ok- 
‘ober die Annahme von Zivilgütern zur Beförderung auf solche 


Artikel einzuschränken, deren Versendung im volkswirt- 
schaftlichen Interesse gelegen und besonders drinsend oder 
wichtig ist. Es sind dies die in der sogenannten Approvi- 


sionierungskundmachung aufgezählten Güter, ferner Rohzucker, 
/uckerrübe. Erze und Flüchtlingseüter. Es ist zu hoffen, daß 
diese durch die außergewöhnlichen Verhältnisse gerecht- 
fertigte Maßnahme eine ausreichende Räumung der Güter- 
magazine. Rampen und Ladegleise herbeiführen wird. Sollten 
icdoch die Güterstauungen im gegenwärtigen Umfang an- 
lauern, so müßte eine Ähnliche zeitweilige Einschränkung der 
(üterannahme auch in der nächsten Zeit platzegreifen, + 

— Eilgutaufnahme auf der Südbahn. Wegen außergewöhn- 
lichen Güterandrangs wurde mit Genehmigung des Eisenbahn- 
ministeriums vom 25. Oktober angefangen in der Station Wien 
Südbahnhof die Aufnahme von Eilgütern bis auf weiteres ein- 
vestellt, dagegen werden von diesem Zeitpunkt an in der nächst 
er Station Wien Südbahnhof gelesenen Abfertigungsstelle 
\Wien-Südbahn, Favoritenplatz, Eilgüter ohne Einschränkung zur 
Beförderung angenommen, 


— Straßenbahnanschluß zu Kohlenrutschen in Wien. Vom 
\Viener Magistrat wird beabsichtigt, den Kohlentransport durch 
die städtischen Straßenbahnen besorgen zu lassen. Diese Be- 
[örderung soll hauptsächlich an Kranken- und Heeresanstalten, 
welche einen großen Verbrauch haben, erfolgen. Die bisher 
vom Maeistrat durchgeführten Verhandlungen haben ergeben, 
daß die einzige verhältnismäßig am raschesten zu verwirk- 
lichende Überlademözlichkeit von der Vollbahn auf die Straßen- 
bahn bei den neuen noch im Bau befindlichen, zwischen Strom- 
straße und Hellwagstraße im 20. Bezirk gelegenen Kohlen- 
rutschen der Nordwestbahn gegeben ist. Der Bürgermeister hat 
die Herstellung einer Straßenbahngleisanlage daselbst mit dem 
Kostenbetrag von 120000 K. verfügt und der Stadtrat hat in 
seiner. letzten Sitzung nachträglich die Zustimmung erteilt. 


— Lemberger und Brodyer Handels- und Gewerbekammern. 
Die Handels- und Gewerbekammer in Lemberg, die seit der rus- 
sischen Invasion in Wien tätige gewesen ist, wird demnächst 
endgültig in ihre Heimatstadt übersiedeln, um die ihrer dort 
harrenden wichtigen Geschäfte zu übernehmen. Nichtsdesto- 
weniger wird sie für die nächste Zeit einen Vertreter in Wien 
(im Gebäude der dortigen Handels- und Gewerbekammer) zu- 
viccklassen, der den noch in Wien weilenden Mitgliedern der 
Kammer die. notwendigen Aufklärungen erteilen und die von 
den Verwaltungsbehörden verlangten Erklärungen und Zeug- 
nisse ausstellen‘ wird, Die Handels- und Gewerbekammer in 
Brody verbleibt dagegen bis auf weiteres in Wien. Zwar ist 
die Stadt Brodv von den Russen befreit und fest in österreichi- 
schem Besitz. Dagezen ist ein großer Teil des Kammerbezirkes 
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noch von den Russen besetzt, so daß vorläufig eine Rückkehr 
der Kammer nicht zweckmäßig wäre. 


— Personalnachrichten. Der Hofrat und Staatsbahndirektor 
Dr, Albert Speil Ritter v. Ostheim der Staatsbahndirek- 
tion Villach wurde mit der Leitung der Direktion für die 
Linien der Staatseisenbahngesellschaft in Wien und der Ober- 
baurat August Blaschek der Eisenbahnbaudirektion in Wien 
mit der Leitung der Staatsbahndirektion Villach betraut. 


Ungarn. 


— Aufnahme von Privatschülern in den Eisenbahnbeamtenkurs 
1915/16. Der Handelsminister hat jüngsthin eine Verordnung 
folgenden Inhalts erlassen: Infolge des gegenwärtig wütenden 
Weltkrieges wird bei den Eisenbahnen voraussichtlich ein sehr 
fühlbarer Mangel an Beamten eintreten. Da nun die Zuteilung 
junger Eisenbahnbediensteten mit entsprechender Vorbildung 
zum Eisenbahnbeamtenkurse während des Krieges unmöglich 
geworden ist, so wird behufs Milderung des Abganges von Be- 
amten ausnahmsweise und für die Dauer des Krieges die Er- 


laubnis gezeben, die sich meldenden Beamtenaspiranten als 
Privatschüler in den Beamtenkurs aufzunehmen. In erster 
Reihe werden jene Eisenbahnbediensteten aufgenommen, die 


den Nachweis der erforderlichen Vorbildung bereits im Jahre 
1914 ıerbracht haben. Die betreffenden Bediensteten hatten sich 
bis zum 15. Oktober d. J. zu melden. Solche, die gegenwärtig 
in der Front stehen, können sich nach erfolgter Rückkehr auch 
nachträglich melden, falls sie während des Schuljahres 1915/16 
zurückgestellt werden. Die Eisenbahnverwaltungen werden auf- 


«efordert, solche Privatschüler, behufs zweckmäßiger Aus- 
bildung, während des Schuljahres 1915/16 in entsprechenden 


Stellungen unterzubringen. Behufs Ersatz der nicht gehaltenen 
Vorträge werden den Privatschülern geeignete Lehrbücher usw. 
zur Verfügung gestellt. Wegen Abänderung des Lehrsystems 
wurden zur Prüfungsordnung entsprechende Zusatzbestimmun- 
sen erstellt. 


— Die Bau- und Betriebslänge der ungarischen Haupt- und 
Lokalbahnen Ende 1914, Auf Grund des amtlichen Ausweises 
ereehen sich folgende Zahlen: 


Baulänge Betriebs- 
| 2. länge unter 
Sisenb: Br 0, |ungar. Ver- 
Eisenbahnen überhaupt zweigleisig waltung 
km kın | km 
I. Hauptbahnen: 
Ungarische Staatsbahnen . 7 784,9 1 270,1 79214 
Pees (Fünfkirchen)-Bareser 
Eisenbahn A 66,7 — 68,1 
Kaschau - Oderberger E., 
ungar. Linien. RE: 362,6 37,9 | 377,9 
Südbahn, ungar. Netz. . . 701,6 1A, 704,1 
Raab-Ödenburg-Ebenfurter 
Bisenbahn‘ ee 1186 | — 120,2 
Mohäcs-P&eser Eisenbahn. O7 TER — 67,6 
Bosnisch - hercegovinische | 
Bandesbahn Erna L.6 u 1,8 
österr. Staatseisenbahnen LO 0,6 _ 
zusammen 9 104,9 13222 9 264,1 
gegen das Vorjahr + 2753 + 1,5 + 232 
If. Lokalbahnen: 
selbständige ac a on 101,2 1 543,92 
eigene Lokalbahnen der | 
ungar. Staatsbahen . . . ı Aa — 446,2 
im Betriebe der ung. Staats- 
bahnen befindliche . 10221 | Z 10 540,8 
im Betriebe von gesell- | 
schaftlichen Eisenbahnen | 
verwaltete . BRETTEN NINE 81457 
zusammen | 13 006,5 101,2 13 345,4 
gegen das Vorjahr | + 197,9 | + 184 -+ 200,5 
insgesamt Zuwachs an 
Haupt- u. Nebenbahnen | 
gegen das Vorjahr... | 225,2 14.9 228,7 


Im Betriebe der ungarischen Staatseisenbahnen stehen daher 
— (die von ihnen verwaltete P&cs (Fünfkirchen)-Barcser Eisen- 
bahn inbegriffen — zusammen 18537 (+130,3) km Bau- und 
189794 (+ 132,5) km Betriebslänge. d. i. 82.42 (82,61) % der: 
ungarischen Haupt- und Lokalbahnen. Außerdem besitzen sie 
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‚im Auslande die 4,3 km lange Anschlußstrecke der Sunja-Doberliner 


Kisenbahn und haben im Mitbetriebe 28,8 km ausländische Haupt- 
und Lokalhbahnstrecken. Mr. 


.— Kriegshilfe für die Familienmitglieder der kriegseinge- 
rückten Angestellten der Kaschau-Oderberger Eisenbahn. Auf 
Anregung des Generaldirektors dieser Bahn, Min.-Rat Garibaldi 
von Pulszky, wurde in den Kreisen der Angestellten zu Gunsten der 
Familienmitelieder der eingerückten Bediensteten eine Hilfsaktion 
eingeleitet. Der Gemeinsinn und die Opferwilliskeit der Ange- 
stellten gelangte auch bei dieser Gelegenheit in umfassender 
Weise zum Ausdrucke, indem binnen wenigen Tagen 10000 K. 
bar sowie an monatlichen Hilfsbeiträgen namhafte Summen ge- 
zeichnet wurden. Die in den ersten Spenden sich äußernde Be- 
geisterung ließ auf unermüdliche Opferwilligkeit der Angestellten 
mit Bestimmtheit und auch für längere Dauer der Kriegsereignisse 
rechnen, weshalb für die Einrichtung der Kriegshilfe vorgesorgt 
werden mußte. Zu diesem Behufe wurde bei der Generaldirektion 
ein Zentralhilfsausschuß eingesetzt, dem die Leitung der Aktion 


deren zweckentsprechende Führung, ferner die Verieilung der 
gesammelten Beträge zur Aufgabe gemacht worden ist. Den Vor- 
sitz (dieses Ausschusses führt (feneralsekretär Dr. Nikolaus 


v. Hollan, dessen menschenfreundliche Denkweise an sich schon 
ein sicheres Pfand des Erfolges bildet, Behufs Überprüfung der 
sich meldenden Ansprüche und Zumittlung der Unterstützungen 
sind in den 6 größten Stationen der Strecke Ortsausschüsse in 
Tätiekeit. Diese Einrichtung, vereint mit der Opferfreude der 
Angestellten, hat einen vollständigen aller Anerkennung werten, 
andauernden Erfolg der Hilfsaktion erzielt. Bis 1, Oktober d. J. 
standen den Ausschüssen mit Einrechnung der von der Bahn- 
gesellschaft angebotenen Summe von 102 000K. zur Verfügung, von 
welchem Betrage bis zu obigem Tage 83000 K. zur Verteilung 
gelangten, Aus diesem Betrage werden etwa 580 Familien der 
menschenfreundlichen Hilfe teilhaftig, Besondere Erwähnung 
verdient die Opferwilligkeit der zum Kriegsdienste nicht einge- 
rückten Arbeiter der Bahngesellschaft, die dem edlen Zwecke 


auch bisher eine namhafte Summe widmend, hierdurch den 
schönsten Beweis kameradschaftlicher Gesinnung und innigen 
Zusammenhaltens bekundet haben. — Die Hilfsaktion wird auch 


weiterhin fortgesetzt. 


Übrige europäische Länder. 


— Betriebsmittelbeschaffung in Schweden. Die schwedische 
Staatsbahnverwaltung hat der Regierung, wie gewöhnlich im 
Herbst, ihren Entwurf für Neuanschaffung von rollendem Ma- 
terial eingereicht, damit dieser dem nächsten Reichstag, der im 
Januar zusammentritt, vorgelegt werden kann, Die diesmal er- 
forderlichen Anschaffungen sind die größten, die bisher vor- 
kamen. Sie umfassen 24 Lokomotiven, darunter vier elektrische, 
sowie 870 Güterwagen, wovon 100 Stück Erzwagen sind. Die 
gesamten Anschaffungskosten wurden auf 6500000 Kr. berech- 
net. Zur Begründung führt die Staatsbahndirektion an, daß in- 
folge des in letzter Zeit bedeutend erhöhten Verkehrs ein er- 
hehblicher Mangel sowohl an Zugkraft wie an Güterwagen ein- 
getreten sei. Durch den herrschenden Wagenmangel entständen 
für Handel und Industrie große Ungelegenheiten, und die Eisen- 
bahndirektion ist der Auffassung, daß auch nach dem Krieg 
keine solche Verringerung des lebhaften Verkehrs zu erwarten 
sei, daß das vorhandene rollende Material einen Betriebsüber- 
schuß aufweist. Aus diesem Grunde wären kräftige Maßregeln 
nötig, um den ungenügenden Lokomotiven- und Wagenpark zu 
vermehren. — Ferner verlangt die Eisenbahndirektion einen 
Anschlag von 240000 Kr. zur Deckung der fehlenden Kosten für 
vier schon früher bewilligte elektrische Lokomotiven. Deren 
Kösten waren auf 150000 Kr. das Stück berechnet worden, 
während sie in Wirklichkeit 210 000 Kr. gekostet haben. 

Betreffs der Dampffährenverbindungen war in letzter Zeit 
von Anschaffung neuer Fähren für die verschiedenen Linien 
zwischen Schweden und dem Auslande die Rede gewesen. Nach 
einer Äußerung des Oberdirektors Virgin von der Staatsbahn- 
verwaltung wäre die Frage der Anschaffung einer besonderen 
Güterfähre für die Linie Saßnitz-Trelleborg sowie einer neuen 
Fähre für die Linie Malmö-Kopenhagen brennend, während an eine 
neue Fähre zwischen Helsingborg und Helsingör erst zu denken 
sei, nachdem die Fährenfrage auf den beiden vorher genannten 
Linien ihre Erledigung gefunden hätte. Die Frage der Saßnitz- 
Trelleborgfähre und der Malmö-Kopenhagenfähre sei gegen- 
wärtie Gegenstand sorgfältiger Erhebungen, und es wäre mösg- 
lich. daß wenigstens die Saßnitz-Trelleborgfähre schon den 
nächsten Reichstag beschäftigt. 


—_ Die französischen Eisenbahnen im Kriege. In der „Revue 
politique et parlamentaire“ veröffentlicht Marcel Peschaud, 
Generalsekretär der Orleans-Eisenbahn, eine eingehende Abhand- 


» lung über die Rolle und Organisation der französischen 'Eisen- 


babnen, seit Kriegsbeginn, Darin wird mitgeteilt, daß vom 2. bis 
5. August v. J. auf der Orleansbahn über 3000: auf den: Linien 
der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn an 1500: Militärzüge: liefem Auf 
den Ostbahnen liefen während des Aufmarsches. im: Osten 4000, 
ebensoviel auf der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. : Die Orleansbahn 
beförderte mittels 2000 Züge 600000 Offiziere und Mannschaften. 
144000 Pferde und 40000 Wagen mit Geschützen und Munition. 
Zwischen hindurch hatten die verschiedenen Gesellschaften eine 


\lenge nicht, vorgesehener Militärtransporte zu. befördern. So 
setzte die Mittelmeerbahn während fünf Wochen 1600 Militär- 


sonderzüge in Bewegung. Die Nord-, Orleans- und Staatsbahnen 
hatten außerdem das englische Heer zu befördern. Vom 12. bis 
20. August wurden 420 Züge abgelassen, um von Boulogne, Nantes 
und St. Nazaire nach Mons 260000 Mann englische Truppen zu 
befördern. Etwas später verlangte die Beförderung der Hindu- 
truppen abermals 400 Züge, die sich mitunter in :Pausen von je 
6 Minuten folgten. Im Augenblick der Marneschlacht liefen an 
gewissen Tagen längs der Front bis zu 170 Züge täglich. Zur 
Zeit des Rückzuges zum Meere und der Yserschlachten wurden 
den Eisenbahnen außerordentliche Kraftleistungen zugemutet. Auf 
Entfernungen von 65 bis 400 km mußten mittels 6000 Zügen nicht 
allein 70 Divisionen fortgeschafft werden, die französischen Eisen- 
bahnen mußten zugleich auch an Schnelligkeit mit dem Feinde 
wetteifern, der den Vorteil der kürzeren inneren Linien für sich 
hatte. Von dem sich auf 200000 Mann belaufenden Personal der 
französischen Privatbahnen sind 45 000 ausgehoben worden, wo- 
von 37000 sich am der Front befinden, während 8000 beim mili- 
tärischen Eisenbahndienst beschäftigt sind, 


— Wagenmangel in Italien. Die Generaldirektion der italieni- 
schen Staatsbahnen erhält nach einer Meldung des „Corriere della 
Puglie" viele Beschwerden wegen Nichtgestellung von Eisen- 
hahnwagen. Sie erklärt, daß zurzeit ungeheure Anforderungen 
an den Betrieb herantreten. 5000 Wagen seien für den Trans- 
port von Getreide, 12 000 für die Weinernte, 4000 für den Trans- 
port von Düngemitteln bestimmt. In ihrer Verlegenheit sucht 
sie die Verfrachter über diese mißlichen Zustände mit der Be- 
hauptung zu trösten, daß in anderen Ländern der Eisenbahn- 
'erkehr in den Kriegszonen und angrenzenden Gebietsteilen 
zeitweise ganz eingestellt worden sei. Sie verzichte jedoch auf 
so einschneidende Maßnahmen, bitte aber das Publikum, sich den 
augenblicklichen Verhältnissen anzupassen. 


— Rußlands Eismeerbahn vor der Eröffnung. Der Krieg hat 
bewirkt, daß Rußland in ungewöhnlich kurzer Zeit einen großen 
Schienenweg zum Eismeer erhielt, indem die erst im vorigen 
Herbst in Angriff genommene Murmanbahn, die eine Verbin- 
dung zwischen Petersburg und der Murmanküste herstellt, nun- 
mehr fertig dasteht. Schon im November soll sie eröffnet wer- 
den, und allem Anschein nach dürfte dies auch wirklich ge- 
schehen, wie ein von dort zurückkehrender norwegischer In- 
senieur einem Kopenhagener Blatt mitteilt. Wie sich zeigt, 
hatte Rußland für den Bau der Bahn ein Arbeiterheer von gegen 
10000 Mann aufgeboten, die von Finnland, den Ostsceprovinzen, 
Polen, Südrußland und Sibirien herangeschafft wurden. Da sich 
dies noch nicht als hinreichend erwies, sandte die russische Re- 
sierung auch noch mehrere Tausend deutsche und österreichi- 
sche Kriegsgefangene zur Kolahalbinsel, und wesentlich deren 
tüchtiger Arbeit soll es zuzuschreiben sein, daß die Bahn schon 
in diesem Jahr fertig geworden ist. Die russischen Arbeiter 
sind hauptsächlich mit Erdarbeiten und Anlegung von Wegen 
beschäftigt worden, wogegen die Kriegsgefangenen die Bahn 
selbst ausführten. Für die Unterbringung der Arbeitermassen 
dienten die ganze Zeit hindurch Zelte. 

Die außerordentliche Eile, womit die russische Regierung den 
Bau der Murmanbahn betrieb, erklärt sich natürlich aus dem 
Umstand, daß Rußland für seine weitere Kriegführung unbe- 
dingt einen besseren Verkehrsweg für Zuführung von Kriegs- 
material gebraucht als die wenig leistungsfähige, schmalspurige 
Eisenbahn Archangel-Wologda. Zudem wird auch die Schiff- 
fahrt nach Archangel durch die schwierigen Eisverhältnisse im 
Weißen Meer auf einen kurzen Zeitraum begrenzt. Die Murman- 
küste dagegen ist so gut wie das ganze Jahr hindurch eisfrei, und 
auf dem Kolafjord, an dessen Nordende der Hafenplatz Alexan- 
drowsk liegt, bildet sich nur solches Eis, das mit Leichtigkeit 
von Eisbrechern durchbrochen werden kann. Darum ging Ruß- 
land mitten im Kriege an die Verwirklichung des alten Planes 
der Murmanbahn. Die in nordöstlicher Richtung verlaufende 
Bahn von Petersburg bis Petrosawodsk am Onegasee war bereits 


vorhanden. Die Arbeiten begannen daher zunächst an der 
Strecke Petrosawodsk-Sorodska (letzterer Platz am Weißen 


Meer belegen) und später an den übrigen Teilen der Bahn, die 
hinter Sorodska über Kem nach Kandalaks und danach .quer 
über die Kolahalbinsel zur Kolabucht geht. . Auf. dieser Halb- 
insel folgt die Bahn 50-60 km weit dem großen. Binnensee 
Imandra, der in einer tiefen Talsenkung liest. Entgegen dem 
ursprünglichen Plan ist nicht Alexandrowsk, sondern die auf 
der gesenüberliegenden Westseite der _Kolabucht  belegene 
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'Fischerniederlässung Semenowa (der Endpunkt der Murmanbahn 
seworden. Die. ganze Linie  Petersburg-Murmankiste, die 
1100. km lang ist, bildet, abgesehen von dem südlichsten, hinter 
Petersburg um den Ladogasee gehenden Teil, fast eine gerade 


Linie: :Man schätzt die Baukosten auf etwa 135 000 A. für das 
Kilometer, so daß die ganze- Bahnverbindung ungefähr 147 Mil- 


lionen Mark kosten würde. - An vielen Stellen überschreitet die 
Bahn reißende Flüsse, und u. a. liegst der große Wasserfall 
Kiwatsch in der Nähe der Bahnlinie. Auf der Kolahalbinsel, 
die im allgemeinen eine große Hochfläche ist, seht die Bahn 
an vielen Stellen durch Berge hindurch, und die Zahl der klei- 


neren und größeren Tunnel, die zu sprengen waren, wird auf 
etwa ein halbes Hundert geschätzt. Das ganze Gebiet auf der 
Halbinsel ist wild und eigenartig. Große Wälder und Seen 


Flüssen, und die zahl- 
reichen hin, die ganze 
im Falle elektrischer 


wechseln mit Gebirgen und reißenden 
reichen Wasserfälle, die vorhanden sind, 
Bahn mit elektrischer Kraft zu versehen, 
Betrieb geplant werden würde. 

Man geht sicher in der Annahme nicht fehl, daß verschiedene 
Teile der Murmanbahn erst in vorläufiger Art ausgeführt sind, 
wie dies für die nördlicheren Strecken auch von Anfang an in 
\ussicht genommen war, namentlich betreffs der Brücken, die 
erst im nächsten Jahr in der endgültigen Form gebaut werden 
sollten. In erster Linie gilt es ja auch für Rußland, so schnell 
wie möglich einen neuen brauchbaren Verkehrsweg zu erhalten, 
und es bleibt nun abzuwarten, ob es gelingt, in der dunkeln 
Jahreszeit einen wirksamen Schiffsverkehr um das Nordkap zur 
Murmanküste zu unterhalten, und wie sich der Bahnbetrieb in 
nen Firöden längs der Westseite des Weißen Mesres und auf 

ler Rolahalbinsel gestaltet. M. 


— Heißdampf-Güterzuglokomotiven 2-E der russischen Staats- 
bahnen. Für die Beförderung von Güterzügen auf den russi- 
schen Bahnen ist gegenwärtig in den Baldwin-Werken in Phila- 
deelphia die ansehnliche Zahl von 250 Lokomotiven Bauart 2-E 
in Ausführung begriffen. Es handelt sich um schwere Heiß- 
dampflokomotiven, die, wie die „Schweiz. Bau-Ztg.“ nach ‚„En- 
sineering“ mitteilt, imstande sind, einen Zug von 1000 t auf 
einer .graden Strecke von 8°/oo Steigung mit einer Geschwindig- 
keit von 13—16 km/st zu ziehen. Bei einem Gewicht von 89 t 
der Lokomotive ohne Tender beträgt der Achsdruck rund 16 t. 
Die Lokomotiven haben eine Gesamtheizfläche von 242 am und 

‚sind mit Schmidtschem Überhitzer von 52 qm Heizfläche und 
Walschaert-Steuerung ausgerüstet. Mit Rücksicht auf das Be- 
fahren von kleinsten Krümmungen mit rund 105 m Halbmasser 
sind die Räder der Haupttriebachse ohne Spurkranz ausgeführt. 


Fremde Erdteile. 


— Schantung-Eisenbahngesellschaft. Die ‚Tägliche Rund- 
schau” schreibt: Seit einiger Zeit sind die Aktien der Schantung- 
‚bahn im freien Börsenverkehr stark in den Vordergrund getreten, 
Spekulationskäufe wurden mit dem angeblichen Entgegen 
kommen begründet, das die japanische Regierung dem Deutschen 
Reich gegenüber zeigen würde. Einstweilen hat sich aber Japan 
verpflichtet, keinen Sonderfrieden zu schließen. Ferner wurden 
süddeutsche Aktienkäufe auf Bestrebungen württembergischer Be- 
teiligter zurückgeführt. durch eine in Stuttgart zu gründende 
Schutzvereinigung den Aktienbesitzern Vorteile zu schaffen. Tat- 
sächlich dürfte für derartige Privatbestrebungen kaum ein An- 
laß vorliegen und noch weniger irgendein Erfolg zu erwarten sein. 
Die Interessen der Schantungbahn werden durch die Verwaltung 
mit Unterstützung der Reichsregierung in jeder Hinsicht nach 
Kräften gewahrt, Wie seinerzeit bekanntzeegeben wurde, ist nach 
der Ende Oktober v. J. amtlich veröffentlichten Mitteilung wegen 
les durch Japan verübten Rechtsbruchs und des der Gesellschaft 
(laraus erwachsenen Schadens von dieser Japan und China gegen- 
über: bei dem Reichskanzler alsbald Verwahrung eingelegt und 
erklärt worden, .daß der Schadenanspruch zegen China durch 
Vermittlung der deutschen Gesandtschaft in Peking und gegen 
Japan durch Vermittlung des amerikanischen Gesandten in Tokio 
eingereicht wurde. Mehr kann bis zur Beendigung des Krieges 
nicht geschehen. Wegen weiterer Befreiung von der Verpflich- 
tung zur Aufstellung der Bilanz. der Gewinn- und Verlustrechnung 
sowie der Vorlegung des Geschäftsberichts für 1914. die zunächst 
für 6. Monate gewährt wurde, ist, wie wir: hören, die Verwaltung 
(ler Schantungbahn, da schon jetzt zu übersehen ist. daß eine Fest- 
stellung .des Ergebnisses für 1914 auch nach Ablauf der gewährten 
Frist nicht möglich ist, bei dem Reichskanzler vorstellix geworden. 


— Otavi Minen- und Eisenbahn-Gesellschaft. Die Gesellschaft 
‚ist dureh "den Reichskanzler auf Grund der "Verordnung des 
Bundesrats vom 25. Februar 1915 :von der Verpflichtung befreit 
worden, "für das Geschäftsjahr -1914/15:die Bilanz, Gewinn- und 
Verlusitreehnung und "den ‚Jahresbericht 
ordentliche Generalversammlung abzuhalten. 


 \Veise entwickelt hatten, 


aufzustellen und. die‘ 


Die Verwaltung 
liegenden. vier 
\ine wie 


teilt noch mit, ‘daß die vor Kriegsausbruel 
Monate des Geschäftsjahres 1914/15 sich bei der 
auch bei der Eisenbahn in sehr zufriedenstellender 
so daß ohne das Dazwischentreten des 
Krieges ein günstiger Jahresabschluß zu erwarten gewesen wäre, 
Die Erzverschiffungen der ersten vier Monate konnten in Sicher- 
heit gebracht und zum größten Teil auch abgerechnet werden, bis 
auf eine Dampferladung, die in einem neutralen Hafen festliegt. 
Da seit Kriegsbeeinn die Postverbindung mit Deutsch-Südwest- 
afrika unterbunden ist, sind seit dieser Zeit weder Abrechnungen 
noch Berichte hier eingegangen, so daß über die letzten zwei 
Drittel des Geschäftsjahres keinerlei Angaben vorliegen. 


Zahlungseinstellung und Zwangsverkauf der Eisenbahnen 
sehören bekanntlich in den Vereinigten Staaten von Amerika 
zu den sozusagen alltäglichen Erscheinungen. In jedem statisti- 
schen Bericht des Bundesverkehrsamtes werden Mitteilungen 
hierüber veröffentlicht. Seit der Mitte der neunziger Jahre 
des vorigen Jahrhunderts verminderten sich langsam die Zah- 
lungseinstellungen bis 1908, in welchem Jahre wieder unter dem 
Einfluß der damaligen wirtschaftlichen Krisis eine plötzliche, 
aber nur vorübergehende Vermehrung eintrat, während 1909 
wieder ganz wenig Zahlungseinstellungen aufwies. Man hoffte 
schon, daß allmählich diese häßlichen Erscheinungen aufhören 
würden. Aber darin hat man sich getäuscht. Seit 1910 ist eine 
ununterbrochene, von Jahr zu Jahr steigende Vermehrung der 
Zahlungseinstellungen eingetreten, und vor kurzem haben sie, 
wie wir der „Railway Age Gazette“ vom 1. Oktober d.J. ent- 
nehmen, einen Rekord erreicht. Das bisher schlimmste Jahr 
1893/94 ist übertroffen worden. Nachdem die Missouri-, Kansas- 
und Texas-Eisenbahn unter Zwangsverwaltung gestellt ist, be- 
finden sich jetzt 67600 km Eisenbahnen der Vereinigten Staa- 
(en mit einem Anlagekapital von rund 24 Milliarden Dollar 
gleich mehr als 9 Milliarden Mark unter Zwangsverwaltung. 
Es sind das rund 2000 km mehr als 1893/94, während damals das 
Anlagekapital etwa 1 Milliarde Mark höher war. Diese traurige 
wirtschaftliche Erscheinung hat mit dem großen Kriege nichts 
zu tun, unter dem die Einnahmen der Eisenbahnen der Vereinig- 
ten Staaten nur wenig gelitten haben. Die Mindereinnahmen 
der ersten Monate nach Ausbruch des Krieges sind allmählich 
durch Einschränkung der Ausgaben nahezu ausgeglichen. Die 
Ursachen der fortschreitenden Zahlungseinstellungen sind viel- 
mehr die durch und durch ungesunden Verhältnisse einer Reihe 
scerade der größten Unternehmungen, dann aber auch die greu- 
liche Mißwirtschaft, die bei einzelnen Eisenbahnen durch die 
Untersuchungen des Bundesverkehrsamts aufgedeckt ist. Wieweit 
das deutsche Kapital dadurch betroffen ist, wird sich mit Sicher- 
heit nicht feststellen lassen. Aber Tatsachen, wie die hier be- 


, sprochenen, sollten genügen, um nicht nur unsere Kapitalisten, 


sondern auch unsere Großbanken von der finanziellen Beteili- 
gung an so unsicheren Unternehmungen fernzuhalten, die zu- 
lem nicht einmal in normalen Zeiten übermäßig große Erträge 
abwerfen. L 


— Neue amerikanische Stückgutkarren. Die Mercury Manufac- 
turing Co. in Chicago bringt eine neue Form von Stückgut- 
karren in den Handel. Es ist ein Motordreirad in Form eines 
Kastenwagens. Der Wasenboden hat eine Länge von 323m und 
eine Breite von 0,94 m. Das Vorderrad liest ganz unter der 
Wagenplattform und hat einen Durchmesser von 38 cm, die 
beiden Hinterräder einen solehen von 84 cm. Zum Antrieb 
der Hinterräder dient ein Elektromotor und eine Batterie von 
250 Amp.-Stunden, deren Ladung für einen Betriebstag zu- 
reicht. Das Wagengewicht beträgt 850 kg. Die Bauart als 
Dreirad gibt dem Wagen eine große Beweglichkeit. ‚Unter dem 
Führersitz ist eine Fußbremse angebracht; sie verhindert die 
Bewegung des Wagens bei unbesetztem Führerstand. 


— Die Eisenbahnbrücke über den Ohio bei Seiotoville.. Für 
die Überführung von zwei Gleisen der Chesapeake and Ohio 
Northern Railway über den Ohio befindet sich zurzeit bei $eio- 
toville, Ohio, eine Brücke von großer Spannweite in Bau, die 
nach der „Schweiz. Bau-Ztg.“ die erste Anwendung großer durch- 
laufender Träger in Amerika darstellt. Die Brücke umfaßt einen 
durchlaufenden Fachwerkträger von 472 m Länge und 34,9 m 
erößter Höhe, der auf drei in je 236 m voneinander errichteten 
Pfeilern gelagert ist. Da diese auf Felsen ruhen, sind Senkur 
gen nicht zu befürchten, was die Anwendung eines durchlau- 
fenden Trägers ermöglichte. Ober- und Untergurt sowie sämt- 
liche Querverbindungen haben geschlossenen, kastenförmigen 
Querschnitt; der Obergurtstab in der Brückenmitte besitzt zwei- 
mal vier durchgehende Stehbleche von 1,37 m Höhe und 20,5 mm 
Dicke und einen Gesamtquerschnitt von "3850 aem. Alle Verbin- 
dungen werden durchweg fest vernietet. Zu beiden Seiten der 


. Hauptöffnungen schließen sich auf der einen Seite eine Öff- 


nung von 46,5.m und 13 Öffnungen ' von 21,3. m, auf der andern 
Seite je eine: Öffnung von 46,5 und 34,5 .m und’ acht solche von 
18 bis 24,5 m’ Spannweite: an, sodaß die Gesamtlänge der Brücke 
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1050; m: beträgt. 
gonmnen worden; 
erwartet. 


Mit dem Bau der Fundamente ist Ende 1914 be- 
die Fertigstellung der Brücke wird Ende 1916 


— Der Panamakanal für Monate gesperrt. Der neue Erd- 
rutsch, welcher seit dem 20. September den Panamakanal unpas- 
sierbar gemacht hat, stellt sich nach einer Mitteilung der 
„NY. H.-Z.“, als weit ernsthafter heraus, als ursprünglich an- 
genommen worden war. Laut neuesten Meldungen geht die 
fortdauernde Erdbewegung schneller vor sich, als die dadurch 
losgelösten Erdmassen aus dem Kanalbett mittels Bagger- 
maschinen entfernt werden können. Auch soll sich das Kanal- 
hett selbst durch den von den Seitenwänden ausgeübten Druck 
um etwa 15 Fuß gehoben haben. Schon ist nicht mehr die Rede 


davon, daß die Wiedereröffnung des Kanals, wie amtlich ange- 
kündigt, im. November stattfinden könne, vielmehr wird jetzt 


hefürchtet, es mögen drei, wenn nicht sechs Monate vergehen. 
ehe die Fahrstraße wieder dem internationalen Handelsverkehr 
zur Verfügung stehen wird. Inzwischen werden die Ladungen 
der an den Kanaleingängen liegenden und eintreffenden Fracht- 
schiffe soweit als möglich mittels der Panamabahn über den 
Isthmus befördert, anderenfalls müssen die Schiffe den alten 
Weg durch die Magellan-Straße oder gar um das Kap Horn 
einschlagen. Mit Kriegsmaterial für Europa bestimmte Dampfer 
wählen dagegen den Weg durch den Suezkanal. Der durch die 
Verzögerung verursachte Verlust wird auf Millionen von Dollar 
veranschlagt. Am schlimmsten betroffen werden Verladungen 
von Zucker, Obstkonserven und Trockenobst von Hawai sowie 
von Munition und Bahnmaterial für Rußland. Generalmajor 
- Goethäls, der Gouverneur der Panamakanal-Zone, wird auf un- 
bestimmte Zeit auf seinem Posten verbleiben und nicht eher 
abreisen, als bis der Zustand des Kanals dies gestattet, Sein 
Rücktritt sollte am 1. Noven:ber erfolgen. 


Allgemeines. 


ep Förderung der Verbreitung der Fischnahrung durch ameri- 
kanische Eisenbahngesellschaften. Daß der Fischnahrung eine 


erhöhte Bedeutung gebührt, drängt sich in der zegenwärtigen 
Kriegszeit jedermann auf. Aber abgesehen vom Kriegszustande 


werden die Fische als Nahrungsmittel noch bei weitem nicht so 
eewürdigt, wie es ‚geschehen sollte und könnte. Die an der 
Fischerei beteiligten Kreise haben zwar eine ganze Reihe von 
'Werbemitteln angewandt, und auch verschiedene Kommunen haben 
es sich angelegen sein lassen. die Fischnahrung in unserm Volke 
stärker zu verbreiten, und haben auch manchen Erfolg erzielt. 
Auf ein Werbemittel, dag bisher in Deutschland noch nicht an- 
gewendet worden ist, macht Dr. Henking in den Mitteilungen des 
Deutschen Seefischerei-Vereins aufmerksam, nämlich auf die Ein- 
richtung eines allgemeinen nationalen Fischtages. Fin solcher 
und zwar ein nationaler Lachstag wird seit einigen Jahren mit 
eroßem Erfolge in den Vereinigten Staaten von Nordamerika ver- 
anstaltet. Der Gedanke von diesem alljährlichen „Salmon Day“ 
eine vom Staate Washineston an der Küste des Stillen Ozeans aus, 
wo die bedeutendste Lachsfischerei und Konservenindustrie ihren 
Sitz hat, und zwar: stammte die Anregung bezeichnenderweise von 
dem Vertreter einer Eisenbahngesellschaft, der Missuri-Pacific- 
Eisenbahn in Seattle der Hauptstadt der Grafschaft Kiniz im 
Staate Washington. In Seattle trat auch das erste Komitee zur 
Begründung des Salmon Day zusammen, der am zweiten Freitag 
im März jeden Jahres gefeiert werden soll und zum ersten Male 
am 14. März: 1913 festlich begangen wurde Die Feier bestand 
außer im einem Festessen in Seattle im Angebot von Lachs- 
£gerichten in den Speisewagen der Eisenbahnen und Aufnahme 
‚dieses Fisches in die Speisekarte dieses Tages bei den Dampfer- 
‚zesellschaften an der Küste des Stillen Ozeans, ferner in der 
‚Aufnahme von Lachsgerichten in den Tageskarten der Hotels und 
Speisewirtschaften, weiter in der Herstellung von Lachsgerichten 
durch die Hausfrauen in den Privathaushaltungen und schließlich 
in der Ausschmückung der Schaufenster von Fischgeschäften und 
solchen. die Geräte zur Fischerei verkaufen, mit Gegenständen aus 
ter Lachsfischerei und Lachsindustrie. Dieser erste Lachstag soll 
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erfolgreich verlaufen sein, -wozu namentlich die Beteiligung zroßer 
Eisenbahngesellschaften beitrug, die die Kunde von der Feier in 
ihren. Speisewagen über alle‘ Staaten verbreiteten. Der zweite 
nationale Lachstag, der am 13. März 1914 gefeiert wurde, fand be- 
reits in. den weitesten Kreisen Aufmerksamkeit, zumal er mit deı 

Feier des 50jährigen Bestehens der Lachskonservenindustrie an 
der Küste des Stillen Ozeans zusammenfiel und von den Gouver- 
neuren von Alaska, Washington, Oregon, Kalifornien und nach 
deren Vorgang noch in zahlreichen anderen Staaten der Union 
amtlich angekündigt wurde. In diesen 50 Jahren ist die Lachs- 
konservenindustrie von einer Verarbeitung von 2000 Kisten 
Büchsenlachs bis zu einer solchen von 6 Millionen im Werte von 
40 Millionen Dollar angewachsen. Der dritte allzemeine Lachs- 
tag, der am 12. März 1915 stattfand, war nun schon eine einge- 
bürgerte Einrichtung, und man kann aus seinem Erfolg schließen, 
daß er nicht wieder verschwinden wird. Freilich lassen sich die 
am Versand beteiligten Eisenbahngesellschaften sein Bekannt- 
werden auch etwas kosten. So ließ die Speisewagenabteilung der 
Northern-Paecific- Eisenbahngesellschaft ein geschmücktes Lachs- 
auto in Seattle herumfahren, in dem 10 große Lachse in Eisblöcken 
eingefroren zur Schau gestellt wurden. Jeder Lachs hielt im 
Maule eine große gebackene Kartoffel, durch die die Mittagessen 
der Northern-Gesellschaft berühmt sein sollen. Auf dem Aufbau 
saß in entsprechender Kleidung ein kleiner fischender Knabe. 
Auch auf der internationalen Panama-Ausstellung in San Fran- 
zisco wurde der Lachstag zefeiertt, Im Gebäude des Staates 
Washington wurden von jungen als Seeiungfrauen zekleideten 
Mädchen an über 30000 Menschen Lachsbrödchen mit einem 
(rläschen Obstwein verteilt. Wenn die amerikanische Werbeweise 
wohl auch’ nicht ohne weiteres auf Deutschland übertragbar ist- 
so dürfte der Gedanke allgemeiner Fischtage und ihre Verbreitung 
doch wohl auch bei uns zur Hebung der Fischerei und zur Ver- 
breitunge der Fischnahrung beitragen. ; 


Rechtspflege. 


— Umfang der Wegunterhaltungspflieht. Kläger ist dadurch 
verunglückt, daß er abends bei Begehung eines neben der 
Bahnlinie hinführenden öffentlichen Weges in der Dunkelheit 
über den Durchlaß, der unter diesem Weg hindurchführt, hinab- 
stürzte. Er beanspruchte von der Eisenbahnverwaltung Scha- 
denersatz, weil diese es schuldigerweise unterlassen habe, 
am Durchlaß ein Geländer anzubringen. Die Klage wurde 
in zwei Instanzen abgewiesen. Das Urteil des O. L. G. 
Nürnberg, das rechtskräftig geworden ist, führt aus: Es steht 
fest, daß auf Grund Vertrags der fragliche Weg von der Ge- 
meinde X., der an der Unfallstelle unter dem Weg durchführende 
Durchlaß von der Eisenbahnverwaltung zu unterhalten ist. 
Derjenige, dem die Unterhaltungspflicht an öffentlichen Wegen 
obliegt, hat nach Rechtsprechung und Gesetz (Bayer. Gemeinde- 
ordnung Artikel 38) auch für Sicherheitsvorkehrungen zu 
sorgen, also Geländer anzubringen, wo es notwendig ist. Im 
vorliegenden Falle hätte also die Gemeinde X. und nicht die 
Eisenbahnverwaltung ein Geländer anzubringen gehabt, wenn es 
zur Verhütung von Unfällen erforderlich war. Daran ändert 
auch der Umstand nichts, daß der Durchlaß an der Unfallstelle, 
der als Öffnung oder Abhang im Sinne des $ 367 Ziff. 12 
R.St.G.B. angesehen werden mag, von der Eisenbahnverwal- 
tung zu unterhalten ist. Denn es besteht keine allgemeine 
Verwahrungspflicht für Öffnungen u. dgl. sondern nur für 
Orte, wo Menschen verkehren, und sie trifft den, der den Verkehr 
eröffnet hat oder fortgesetzt geschehen läßt, das ist die Gemeinde 
X. Auch der Einwand ist unzutreffend, daß das Geländer als 
Zubehör des Durchlasses anzusehen sei (8 97 BGB.). Das 
Geländer dient nicht dem wirtschaftlichen Zweck des Durch- 
lasses, der darin besteht, Wasser abzuleiten, sondern dem wirt- 
schaftlichen Zweck des Weges, der bestimmt ist, den gefahr- 
losen Verkehr von Menschen und. Fuhrwerken von Ort zu Ort 
zu ermöglichen oder zu erleichtern. Da somit die Gemeinde und 
nicht die beklagte Eisenbahnverwaltung ein allenfalls notwen- 
diges Geländer anzubringen gehabt hätte, war die Klage wegen 
mangelnder Passivlegitimation abzuweisen. (O.L.G. Nürnberg 
vablerımıl915 B 429/14.) Dr. Reindl. 
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12 Gü iterverkehr. 


nelmetarit Tür frische Kartoffeln 
zur Herstellung van Trockenkärtoffeln 


Mit Gültigkeit von® Novanibei 


1915 wird ein. Nachtrag 2 ausgegeben. 
Er enthält neben sonstigen Änderungen 
und Ergänzungen die Bestimmung, daß 
| die Sätze des Ausnahmetarifs auch dann 
v.2n.—. “gewährt werden, wenn im Frachtbriefe 
‘als Empfänger "eine inländische Kartof- 


feltrocknerei zwar nicht angegeben, die 
Auslieferung an eine solche jedoch, durch 
den Frachtbriefempfänger verfügt und 
die tatsächliche Verwendung der Kar- 
toffeln zur Trocknung im Inlande ein- 
wandfrei nachgewiesen wird. — Der 
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Nachtrag ist zum Preise von 5 Pf. für 
das Stück durch die Güterabfertigungen 
sowie das Auskunftsbureau, bier, 
Bahnhof Alexanderplatz, zu beziehen. 
Berlin, 4 November 1915. (1767) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesiseh-Österreichischer Koh- 
lenverkehr. Eisenbahngütertarif, Teil II, 
eültig vom 15. Mai 1912. 

Mit Gültiekeit vom Tage der Er- 
weiterung der Abfertigungsbefugnisse 
w ne die "Halte- und Ladestelle Schle- 
sche Vorstadt mit den Fracht- 
re für Königgrätz erhöht um 10 H. 
für 1000 kg in den obengenannten Tarif 


einbezogen. 
Breslau, den 30. Oktober 1915. (1763) 
Eisenbahndirektion. 


Könisliche 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Niederländiseh-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Die Stationen Boerveenschemond, Stads- 

kanaal und Nuenen Tongelre der Nieder- 

ländischen Staatsbahn haben die Bezeich- 


nungen ‚Stadskanaal Pekelderweg“, 
„Stadskanaal Hauptbhf.“ und „„Nuenen“ 
erhalten. 

“ Cöln, den 2. November 1915. (1764) 


Könizliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutseh-Bayerischer Güter- 
verkehr. 
Steinkohlen-Kokssendungsen der 
(Rohstofftarif), 6 
und 6b (Koks pp.) 
wird ab 7. November, längstens für die 
Dauer des Krieges, zugelassen, daß Wa- 
sen von 15 t Ladegewicht, als solche von 
125 t angesehen werden. Nähere Aus- 
kunft bei den Güterabfertigungsstellen 
und in der nächsten Nummer des preu- 
ßisch-hessischen Tarifanzeigsers. (1765) 
Frankfurt (Main), 29. Oktober 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion 


lhpar 
Ausnahmetarife 2 
(Steinkohlen pp.) 


Verkehr zwischen Deutschland und den 
Stationen der besetzten Gebiete Ruß- 
lands über Illowo hinaus. 

Vom 1. Oktober d. J. ist die Betriebs- 
führung von Illowo ab auf die Militär- 
Eisenbahndirektion Warschau überge- 
gangen. Für den Verkehr gelten fol- 
gende Beförderungsbedingungen und Ta- 

rifvorschriften: 

a) VerkehrmitMlawa Ort. 

Für den Verkehr zwischen Deutsch- 
land und Mlawa Ort gelten bis auf wei- 
teres auch fernerweit die Bestimmungen 
der Eisenbahn-Verkehrsordnung mit den 
im Tarif- und Verkehrsanzeiger Nr. 66 
vom 19. August 1915 veröffentlichten 
Einschränkungen. Die Frachtberech- 
erfolgt auf Grund des Deutsch- 


nung 
und Niederländisch-Russischen Grenz- 
tarifs; soweit in diesem keine Sätze 
enthalten sind, nach den Deutschen 
Eisenbahngütertarifen. Mlawa gilt mit- 
hin tarifarisch noch als preußische 
Staatsbahnstation. 


b)) Verkehr über Mlawa hinaus. 

Sendungen nach und von über Mlawa 
hinaus gelegenen Stationen der besetzten 
Gebiete Rußlands sind in Illowo Landes- 
erenze umzubehandeln. Soweit im 
deutsch- und niederländiseh-russischen 
Grenztarif Entfernungen und. Fracht- 
Sätze bestehen, sind diese, sonst aber die 
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Verkehrsanzeiger. 


deutschen Gütertarife der Frachtberech- 
nung zugrunde zu legen. Die Entfer- 
nungen für Illowo Landesgrenze sind in 
den deutschen Tarifen durch Anstoß von 
2km an die Entfernungen für Illowo zu 
bilden. 

Auch für diesen Verkehr bleiben die 
im Tarif- und Verkehrsanzeiger Nr. 66 
vom 15. August 1915 bekanntgegebenen 
Einschränkungen zunächst bestehen. 

Danzig, den 1. November 1915. (1766) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr 


Heft C—2. 
' Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Station Ehlershausen des Direk- 
tionsbezirks Hannover als Versand- 


station in dem Ausnahmetarif 3f für 
Steinsalz einbezogen. Über die Höhe 
der Frachtsätze geben die Abfertigungen 
Auskunft. (1756) 
Hannover, den 2. November 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Seehafenverkehr mit Süd- 
deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 8. November 1915 
wird die Station St. Ludwig der Eisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen in den Aus- 
nahmetarif S18 für Antimon usw. aufge- 
nommen. Gleichzeitig erhält die Station 


Littenweiler der badischen Staatsbahnen 


Deutscher 


die Bezeichnung: „Freiburg - Litten- 
weiler“, : 
Näheres im Gemeinsamen Tarif- und 


(4255) 
Hannover, den 29. Oktober 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum besonderen Tarifheft B für den 
Binnenverkehr der Liegnitz-Rawitscher 
Eisenbahn erscheint am 15. November 
1915 ein Nachtrag III. Mit dem gleichen 
Zeitpunkt wird "der bisherige, vom 
1. November 1910 ab gültige Tarif 
zwischen’ der Liegnitz-Rawitscher Eisen- 
bahn und der Gostyner Kreisbahn auf- 
gehoben und durch einen neuen Tarif 
ersetzt. Die bezeichneten Tarifdruck- 
sachen sind bei. der Betriebsinspektion 
in Rawitsch käuflich zu haben. (1757) 

Rawitsch, den 30. Oktober 1915. 

Die Direktion 
Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn- 
cesellschaft. 


der 


Ausnahmetarif für tierische und 
pflanzliche Fette und Öle aller Art — 
Tb. 2T.e. 

Mit Gültigkeit vom 10. November 1915 
wird der Ausnahmetarif 2 Ie unter Be- 
rücksichtigung der eingetretenen Ände- 
rungen neu herausgeseben. Auskunft 
geben die beteilisten Güterabfertisungen 
sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 

hof Alexanderplatz. 

Berlin, den 2. November 1915. (1760) 

Königliche Fisenbahndirektion. 


Westdeutscher Kohlenverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Anwendungsbedingungen in den Heften 
1—4 -dahin erweitert, daß für. die 
Dauer des Krieges bei Verladung von 
Steinkohlenkoks auf Om-Wagen — offene 
Kohlenwagen mit 15 .t Ladegewicht — 
diese Wagen als solche mit nur 12 3, + 


‘ für 


. y 
Ladegewicht angesehen werden, mit de 


Einschränkung jedoch, daß die Maßnahme 
nur für den Versand aus dem Ruhr- 
gebiet gilt. 

Die Beladung der Om-Wagen mit 125 


4 


Tonnen Steinkohlenkoks gilt nicht als 


Ausnutzung der 15-t-Wagen im Sinne 
der Tarifbestimmungen über den Fracht- 
nachlaß bei Ausnutzung des 
wichts. i 

Vom 1. November 1915 ab erhält 
weiterhin die badische Station Litten- 


weiler im Tarifheft 1 die Bezeichnung 


(1762) - 


| 
| 


Freiburg-Littenweiler. 
Essen, den 1. November 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens. der heteiligten Verwaltungen 


Ausnahmetarif 2 p für Abfall-Salpeter- 
säure von 30-36 ° Be. 

Mit Gültigkeit vom 8. November 1915 
wird die Station Hamburg Hgbf. als. Veer- 
sandstation einbezogen. Auskunft ge- 
ben die. beteiligten Güterabfertizungen 


sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 


hof Alexanderplatz, 
Berlin, den 2. November 1915. (1761) 
Königliche Eisenbahndirektion.. 


Sächsiseh-Österreichischer Verkehr. 
Gütertarif Teil II, Heft 2. 

Bei Sendungen, die zu (den Fracht- 
sätzen des Ausnahmetarifs 13 A, Ziffer 2, 
(im Nachtrag III und VI) und % 
Ziffer 1, für frisches Obst abgefertigt 
werden, sind bis auf Widerruf, längstens 
die Dauer des Krieges, 
lagen aus Schilf, Stroh, 
Tor£ oder aus anderem 
material zulässig. 

Dresden, den 2. November 1915. 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Verpackungs- 


2. Verdingungen. 


K. Württ, Staatseisenbahnen. 
Dieterune von Holzes chwellen. 
Die Lieferung von 
35000 Stück Kiefernschwellen 
und zwar 30000 Stück Sorte A und 5000 


Stück Sorte © ist auf Grund der im Ge 
Jahrgang 


werbeblatt aus Württemberg, 
1912 Seite 113, bekannt gemachten Be- 
stimmungen über die Vergebung von Är- 
beiten und Lieferungen nach dem Stück- 
preisverfahren zu vergeben. 
dingungsunterlagen sind bei der unter- 
zeichneten Stelle zur Einsicht auf- 
zelegt und werden auf Ansuchen unent- 
seltlich abgegeben. 

Für den Zuschlag wird eine Frist von 
4 Wochen, von der Eröffnung der Ange- 
bote an, vorbehalten. Die Verhandlung 
über. die Eröffnung der Angebote, die 
mit der Aufschrift „Angebot auf Holz- 
schwellen“ versehen bei der 
zeichneten Stelle einzureichen. sind, wird 
am 
Freitag, den 19. November 1915, vor- 

mittags 11 
in Heilbronn stattfinden. 


Angefügt wird, daß die Einreichung 


von : Angeboten auf Lieferung kleinerer 
Mengen PBuchenschwellen freigestellt 
wird. 
Heilbronn, den 2 Rene 1915. 
na Oberbaumaterialverwaltung. Er 
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schen Staates, — 


Ersatzmittel im Eisenbahndienst. 


Infolge der für die Heeresbedürfnisse erfolgten Beschlas- 
nahmung verschiedener Stoffe. die sich aus Anlaß der er- 
schwerten. zum Teil sanz unterbundenen Einfuhr als not- 
wendig erwiesen hat, ist für viele Zwecke zur Beschaffung 
von Ersatzstoffen und Ersatzgegenständen geschritten worden. 
Daß die hierauf gerichteten Bestrebungen von zünstigen. viel- 
fach überraschend guten Erfolgen sekrönt waren, ist bekannt. 
Im folgenden ist auf zwei für die Eisenbahnen wichtige Er- 
zeuenise hinzewiesen. 


I. Metallschläuche für die Dampfheizunge an Eisenbahnwagen. 


Die Eisenbahnwagen werden bis jetzt bekanntlich durch Heiz- 
schläuche aus Gummi miteinander verbunden, damit der Dampf 
von der Maschine aus durch den: gesamten Zug geleitet werden 
kann. Bei den meisten deutschen, österreichisch-ungarischen und 
anderen Bahnen stimmt die Ausführung in der Weise überein, 
daß die einander zugekehrten Wagenenden mit Schlauchstücken 
auseerüstet werden: zwischen beiden Schläuchen ist ein Kupp- 
lunesstück, auch Herzstück senannt, angebracht, das mit 
einem Entwässerungsventil oder Hahn versehen ist, aus dem 
das Dampfwasser abgeleitet werden kann. Der dem größten 
Verschleiß ausgzesetzte Teil dieser Einrichtung ist der Gummi- 
schlauch. 

Einige deutsche Verwaltungen und die 
unearischen Staatsbahnen haben sich nun zur Verwendung von 
bieesamen Metallheizschläuchen entschlossen. Eine der öster- 
reichischen Staatsbahndirektionen hat bereits eine größere An- 
zahl Metallheizschläuche in Verwendung genommen und auf 
deutschen Bahnen werden gegenwärtig Proben damit gemacht. 
Die Firma Louis Blumer, Zwickau, bringst ein Erzeugnis auf den 
Markt, das gegenwärtig volle Beachtung verdient. Die Firma 
liefert bieesame Metallschläuche, die zu den vorhandenen 
Schlaucharmaturen. den Kuppelungsköpfen und Heizstücken, 
anstandslos verwendet werden können. so daß keinerlei Ände- 


österreichisch- 


runeen notwendige werden. Die bisherigen Gummischläuche sind 
durch Überstreifen auf das an den Kuppelungen befindliche 
Schlaucehstück befestist worden. Die Metallschläuche haben eine 
festere Verbindung bekommen, indem sie auf die vorhandenen 
Kupplungen aufgeschraubt werden. Der Heizschlauch wird aus 
Stahl hergestellt. Da er mit Wasser in Berührung kommt, ist 
eine rostsichere Verzinkung vorgesehen, mit der seit vielen 
Jahren die besten Erfahrungen semacht wurden, Der Innen- 
schlauch ist zesen Rost ganz seschützt und der 
Außenschlauch. ebenfalls wegen der Rostzefahr, asphaltiert. Ein 
fertiger Schlauch wiegt 2% kg und ist daher und auch wegen 
seiner glatten Oberfläche sehr handlich. Der Schlauch ist, im Ge- 
eensatz zu sonstigen Metallschläuchen, so ineinandergefalzt, daß 
er nicht aufgerollt werden kann; er soll einen Druck von 25 At- 
mosphären aushalten. Die Schläuche sind zegen Wärmeaus- 
strahlune gut isoliert und bleiben durch den über der Isolie- 
rung besonders angebrachten Schutzschlauch vor Beschädi- 
euneen bewahrt. Für die deutschen wie für die Österreichisch- 
ungarischen Bahnen werden die Schläuche in einer Länge von 
550 mm und einem lichten Durchmesser von 30 mm und einem 
ÄAußendurchmesser von 52 mm szeliefert. Im Gegensatz zum 
Gummischlauch behält der Metallschlauch das lichte Maß von 
30 mm Innendurchmesser unter allen Umständen, so daß eine 
Wuerschnittsverminderung niemals eintreten kann. 

Metallschläuche können vorteilhaft auch für zahlreiche andere 
Zwecke an Stelle von Gummischläuchen Verwendune finden, 
z. B. zum Bespritzen von Kohlen, zum Auswaschen von Kesseln, 
für Preßluft und nicht zuletzt als Ersatz für die teueren Gummi- 
Gasabfüllschläuche. 

Bei Verwendung von Metallschläuchen muß darauf Rücksicht 
eenommen werden. daß sie aus einem endlosen Metallband 
schraubenförmie zusammengzewickelt sind und ihre Biegsamkeit 
dadurch erhalten. daß die einzelnen übereinander liegenden 
Glieder in der Längsachse des Schlauches verschiebbar sind. 


besonders 
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Wenn nun ein solcher Schlauch in seiner Längsachse auf Ver- 
drehung beansprucht wird, so muß er mit Notwendigkeit 
unbrauchbar werden, weil dadurch die einzelnen Glieder aus 
ihrer natürlichen Lage gebracht werden und nicht mehr ab- 


dichten. Um dies zu verhindern, hat man den Schlauch mit 
einer Umklöpplung aus Metalldrähten versehen. Dadurch 
wird nicht nur die Möglichkeit eines Aufdrehens beseitigt, 
sondern auch noch erreicht, daß an die Zerreißfähigskeit 
der Metallschläuche größere Anforderungen sestellt werden 
können. So ist es z. B. zelungen, Schläuche bis zu 800 Atmo- 


sphären Betriebdruck herzustellen. Der Möglichkeit des Auf- 
drehens der Metallschläuche ist auch dadurch erfolgreich be- 
segnet, daß die Bänder, aus denen die Metallschläuche herge- 
stellt sind, gut ineinandergefalzt werden. 


II. Teerfettöl zur Schmierung von Eisenbahnfahrzeugen. 


Die Schmierung der Eisenbahnfahrzeuge wurde seit langen 
Jahren mit den meist von Amerika bezogenen Mineralschmier- 
ölen bewirkt. Nach dem Ausbruch des großen Krieges sann 
die deutsche Technik auf Mittel und Wege, andere Schmier- 
mittel zu beschaffen, und in der Tat scheint es gelungen zu 
sein, einen vollwertisen Ersatz zu schaffen. Die Mineralöl- 
werke Rhenania in Düsseldorf bringen seit einiger Zeit ein 
neuartiges Erzeugnis auf den Markt, das das größte Interesse 
der Eisenbahnverwaltungen und der industriellen Werke ver- 


dient. Es wird gegenwärtig von einer Reihe deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen insbesondere für die Wagenschmierung 
ausprobiert. Die Versuche haben sehr zufriedenstellende 


Ergebnisse gehabt, es dürfte nicht mehr allzu lange dauern, bis 
das Öl allgemein zu diesem Zwecke eingeführt wird. 

Das Teerfettöl ist ein Erzeugnis aus deutscher Steinkohle; 
es wird bei ihrer Destillation nach einem sorgfältig erprobten 
Verfahren hergestellt. Die Erzeugnisse aus der fraktionierten 


Destillation des Kohlenters sind in der Hauptsache 
Benzol, Toluol, Xylol, das sogenannte Leichtöl, die 


Schweröle und die Anthrazenöle. Die Herstellung der Teerfett- 


öle stammt erst aus neuerer Zeit; man gewinnt sie in der 
Hauptsache aus den Anthrazenölen durch ein besonderes Ver- 
fahren. Das Öl wurde zunächst auf einigen Hochschulen aus- 
probiert, und, da die Proben gut ausfielen, von der genannten 
Firma in längeren Versuchen bei Dampfmaschinen, Trans- 
missionen, Elektromotoren und an einer Versuchswagenachse, 
die sehr hoch belastet wurde, erprobt. Das Teerfettöl wird je 


nach dem Verwendungszweck in verschiedenen Zähigkeits- 
sraden geliefert und ist für die Schmierung der Eisenbahn- 
wagenachsen ganz besonders geeignet. Es besitzt große 


Schmierfähigkeit und kann selbst bei hohen Lagerdrucken ver- 
wendet werden. Nach seiner dunklen Farbe ist es durchaus 
nieht als minderwertig anzusehen; die Farbe entspricht seinem 
Ursprung und hat mit seiner Verwendungsfähigkeit als 
Schmiermittel nichts zu tun. Das neue Erzeugnis ist billig und 
sparsam im Betrieb. Der Übergang vom Mineralöl auf Teer- 
fettöl erfordert keine Umänderung der Schmüervorrichtungen; es 
kann ohne weiteres wie das seitherige Mineralschmieröl auf die 
Laser gegeben werden, und bei aufmerksamer Wartung voll- 
zieht sich der Übergang ohne Störung. Mit der Verwendung 
von Teerfettöl fördert man gleichzeitig mittelbar die Verwer- 
tung der bei der Gewinnung von Teerfettöl entstehenden Neben- 
erzeugnisse, wie Leichtöle, Benzol usw., die für die Landes- 
verteidigung wichtig sind. 

Da das Teerfettöl aus deutschen Rohstoffen hergestellt wer- 
den kann, macht es das Vaterland in der Schmiermittelversor- 
sung unabhänsig vom Auslande, was mit ganz besonderer Ge- 
nustuung gegenüber den „neutralen“ amerikanischen 
Munitions- und Waffenlieferern für unsere Feinde zu begrüßen 
ist. "Auch in Friedenszeiten wird man Teerfettöl wegen seiner 
guten Eigenschaften und Billigkeit weiter gebrauchen. In ge- 
senwärtiger Zeit aber ist es doppelt erfreulich, daß es mit dem 
neuen einheimischen Erzeugnis gelungen ist, den fremden Ölen 
etwas Gleichwertiges entgegenzustellen: es kann in ausreichen- 
den Mengen hergestellt werden, und dadurch bleibt auch, was 
nicht unwesentlich ist, das deutsche Kapital im Inlande und 
stärkt unser Vaterland. 


Die Eisenbahnen in Serbien und Montenegro. 


Seit Wochen blickt die gesamte Welt mit höchster Spannung 
auf den serbischen Kriegsschauplatz, woselbst die Mittelmächte, 
unterstützt von den Bulgaren, mit den mittelbaren Anstiftern 
des Weltkrieges erfolgreich abrechnen. Die dort mit äußerster 
Erbitterung seführten Kämpfe gehen in erster Linie um den 
Besitz der wichtigsten Verkehrswege, vor allem der Haupt- 
eisenbahnen. 

Über die derzeitige Gestaltung des durch die kriegerischen 
Ereignisse in den Vordergrund gerückten serbischen Eisenbahn- 
netzes gehen einander teilweise widersprechende Mitteilungen 
durch die Tagespresse; auch der in Nr. 84 S. 1006 dieser Zei- 
tung wiedergegebene, einer sonst recht gut unterrichteten Ber- 
liner Zeitung entnommene, allgemein gehaltene Bericht ist 
nicht in allen Punkten zuverlässig. Und das nimmt nicht 
wunder; die amtlichen und halbamtlichen serbischen Stellen 
haben kein Interesse daran, die Mitteilungen, die über die wich- 
tissten Verkehrswege ins feindliche Ausland gelangen, zu 
klären. Zurzeit herrscht tatsächlich an zuverlässigen, allgemein 
zugänglichen Landkarten, soweit das serbische Eisenbahnnetz 
in Betracht kommt, Mangel. Nachstehend ist versucht, diese 
Lücke durch einen aus besten Quellen geschöpften Bericht aus- 
zufüllen*). Als Unterlagen dienten vor allem ein von Inge. 
Hermann R. v. Littrow in der „Österreichischen Eisenbahn- 
Zeitung“ veröffentlichter Aufsatz, daneben Dr. jur. W. Kochs 
Eisenbahn-Stationsverzeichnis (Ausgabe von 1914), aus dem 
u. a. die Schreibweise der Stationsnamen übernommen worden 
ist, sowie Artarias Eisenbahnkarte von Österreich-Ungarn 
und den Balkanländern (Auflage 1915). 

Ein Blick auf die beigegebene, für diese Abhandlung be- 
sonders hergestellte Karte überzeugt von der Rückständig- 
keit Serbiens auf dem Gebiete des Bahnwesens. Von dem 
dichten Vollbahnnetz Ungarns sticht das unentwickelte ser- 
bische Bahnnetz stark ab. Auffallend im serbischen Gebiet ist 
der Mangel an vollspurigen Bahnen; die wenigen im Betriebe 


*) Die Bahnzerstörungen durch die neueren kriegerischen Er- 
eignisse sind in dem Aufsatz nicht berücksichtigt. 


stehenden Linien sind noch dazu eingleisig. Serbien ver- 
fügtüberhauptnurübereingleisige Bahnen. 
An erster Stelle von Bedeutung sind die vollspurigen 
Bahnen. Die Hauptlinie verläuft von Belgrad und von Smede- 
rewo (Semendria) — von wo aus die Armee des Generals von 
Gallwitz den Einbruch in Serbien durchführte— vonNorden nach 
Süden. Sie teilt sich bei Ni$; ein Zweig führt in südlicher 
Richtung über Ristovaec, an der altserbischen Grenze gelegen, 
nach Gewgeli (sprich Dschewdscheli) zur griechischen Grenze, 
der andere in östlicher Richtung nach Sofia und Konstantinopel. 
Die in der nordöstlichen serbischen Ecke in Prahovo be- 
sinnende, gleichfalls in nordsüdlicher Richtung verlaufende 
vollspurige Bahn ist, entgegen anders lautenden Mitteilungen, 
bisher nur bis Knjazevac (sprich: Knjaschewatz) ausgebaut; 
das strategisch wertvolle Endstück von Knjazevac bis Nis 
ist noch nicht fertiggestellt. Werden noch die in Neuserbien 
befindliche, von Usküb (oder Skoplie) abzweigende, nach Mitro- 
vitza führende Bahn und das im äußersten serbischen Süden 
verlaufende kurze Endstück der Bahn Saloniki-Monastir hinzu- 


gefügst, so ist — abgesehen von einigen kurzen Zubringer- 
strecken — die Liste der vollspurigen serbischen Bahnen er- 
schöpft. Von den vorstehend angeführten Bahnen waren bei 


Ausbruch des Weltkrieges im Eigenbesitze des Staates die 
Strecke von Belgrad bis Ristovac, wo in Richtung Saloniki der 
Betrieb der Orientalischen Eisenbahnen beginnt; die Linie von 
NiS bis zu der auf bulgarischem Gebiete liegenden Station 
Caribrod, wo der Betrieb in östlicher Fortsetzung von den 
bulgarischen Staatsbahnen übernommen wird. 

Verfolgen wir zunächst die Hauptlinie von Belgrad aus. 
In Friedenszeiten ist ihr Ausgangspunkt auf die Mitte der Save- 
brücke zu verlegen. Von hier bis zum 'hochgelegenen Kopf- 
bahnhof Belgrad Km. 0,0 rd. 73 m über M. wurde schon früher — 
d. h. vor Ausbruch der Feindseligkeiten — der Betrieb durch 
die ungarischen Staatsbahnen besorst. Der Anschlußbahnhof 
Belgrad ist mit allen, zum neuzeitlichen Bahnhofsbetrieb ge- 
hörenden Einrichtungen versehen; er enthält u. a. ein Haupt- 
zollamt, feste Laderampen, eine Gleiswage von 25 t Tragfähig- 
keit. Von hier verläuft die Bahn, wie schon erwähnt. auf nur 
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einem Schienenstrange in südlicher Richtung in einer Steisung 
von zunächst 5 und später S vom Tausend über die Station 
Top£äider und die Haltepunkte Rakovica, Knezevac, Kijevo zur 
Station Resnik Km. 141. Von hier aus, mit 10 vom Tausend 
steigend, ist bald die Kreuzungs- und Wasserstatioon Ripanı 
Km. 21,3 und Ripanj-Tunnel bei Km. 29,4 in Höhe von 280 m, er- 
reicht; letztere eilt für die Bahn als Wasserscheide. Unmittel- 
bar darauf wird der überhaupt längste Eisenbahntunnel Serbiens 
in einer Länge von 1613 m durchfahren, Im Anschluß daran 
geht's auf einem Gefälle von 12 vom Tausend zu Tale, über die 
Wasserstation Ralia Km. 34,7, dann weiter über Djurinci, Vlasko 
Polie bis zur Abzweigungs- und Weasserstation Mladenovae 
Km, 53,1, Höhe 150 m. Zwischen der Station Ripanj-Tunnel und 
Mladenovae werden außer dem Haupttunnel, eine Brücke und 
zwei weitere Tunnel von 231 und 559 m Länge befahren. Auf 
der nun folgenden, nach Osten umbiegsenden Strecke über (die 
Haltestellen Kovacevac, Kusadak, und über die Station Palanka 
bis Velika Plana, Km. 90,4, Höhe 109 m, wo die Moravaniederung 
erreicht ist, vermindert sich das Gefälle auf 7 vom Tausend. Von 
Velika Plana bewest sich die Bahn wieder in südlicher Rich- 
tung in einer Niederung, der Flußrichtung der bulgarischen 
Morava entgesenlaufend. Auf schwacher Steigung verläuft der 
Schienenweg am linken Flußufer über Station Markovac, Halte- 
stelle Lapovo Varos, über die Wasser- und Abzweigestation 
Lapovo, Km. 109,6, Höhe 109 m. Hinter Lapovo werden auf 
eiserner Brücke der Lutomirbach überquert und die Stationen 
Bagrdan, Laniste, Jagodina und die Haltestelle Jovac durch- 
fahren. Vor der nun folgenden Station Cuprija wird die Mo- 
rava auf großer eiserner Brücke mit vier Feldern von ie 80 nm 
Länge sekreuzt und weiter geht's am rechten Ufer durch die 
Wasserstation Para@in (sprieh: Paratschin), über die Station 
Sikirica und Aushilfswasserstatior Cicevac Km. 171,7 zur Haupt- 
station Stalac, Km. 176,3, Höhe 150 m, um gleich darauf einen 
223 m langen Tunnel zu durchfahren. Nachdem auch Braljina 
erreicht ist, kehrt die Bahn bei dem Orte Zerovo auf das linke 
Moravaufer zurück. Zwischen Stala& und der nun folgenden 
Wasserstation Djunis ist eine Talenge zu passieren. Die leichte 
Steigung, immer dem Moravatale folgend, dauert auch weiter an, 
Auf die Station Korman und die Frachten-Haltestelle Adrovae. 
Km. 210,3, folgen die Wasserstation Alexinac, Km. 214,3, die Sta- 


tion Greae, Haltestelle Mezeraja, die Stationen Toponiea, 
Ozrveni Krst und schließlich der Eisenbahnknotenpunkt Nis, 
Km. 243,5. Höhe 189 m. Hier befindet sich eine Maschinenwerk- 
stätte. Immer gleichmäßig sanft ansteigend sucht sich die 
Bahn*) einen Weg über Station Belotince und Haltestelle 


Ko&ane zu den nun folgenden Stationen Brestovac, Petenjevce, 
Leskovac (Wasserstation) 44.0 km von Nis, Grdelica (Eng- 
paß mit vier kurzen Tunneln) und Predejane Es folgen die 
Haltestellen Dzep, Km. 76,2, Momin Kamen und die Stationen 
Vladiein-Han, die Haltestelle Lepenicke Most, die Stationen 
Priboi. Vr. Banja und das in letzter Zeit vielgenannte Vranja, 
Km. 110,8. Gleichzeitig mit der Station Ristovac, 1225 km ab 
Nis, Höhe 397 m, ist die Grenze Altserbiens erreicht, damit 
das Ende der serbischen Staatsbahn. Auf dem Gleise der Orien- 
talischen Eisenbahnen führt der Weg zur Anschlußstation 
Siheftsche, 328.1 km ab Saloniki und über Bujeneftsche, Buka- 
roftsche zum 460 m hochgelegenen Endpunkt der ausgedehnten 
Steigung in Station Preschova 1485 km ab Nisch. Damit ist 
eine bis Station Kumanovo sich ausdehnende Hochebene erreicht, 
auf der noch die Haltestelle Tabanaftsche liest. Von Kumanovo 
bis Hadscharlar fällt die Bahn mit 13 bis 15 vom Tausend und 
dann in sanfterer Ahbdachung bis zu dem von den Bulgaren wieder 
besetzten Usküp (Skoplie), Km. 207,5, Höhe 244 m. Der Betrieb 
auf dieser Steilstrecke wurde schon im vergangenen Balkan- 
kriege oftmals durch Sprengunsen gestört. Nachdem der 
Vardarstrom übersetzt ist, verläuft die auch hier immer noch im 
Besitze der Orientalischen Bahnen befindliche Haupteisenbahn- 
linie, dem Laufe des Flusses talwärts folgend. gen Seleniko, 
22,6 km ab Usküb und 220.5 km ab Saloniki. Die nun folgende 
Station Köprülü liegt bereits 49,0 km von Usküb entfernt. Es 


folgen Veneziani-Gradsko, Kriwolak, Demirkapu, Strumnitza. 
Miroftsche. Die Bahn nähert sich der griechischen Grenze bei 


der Station Gewgeli — 163,9 km ab ÜUsküb, 79,2 km ab Saloniki, 
Zwisehen Usküb und Gewegeli hat die Bahn den Vardarfluß nicht 
weniger als viermal zu überbrücken und zwischen den Stationen 
Seleniko und Köprülü den ersten und zwischen Demirkapu und 
Strumnitza den zweiten Engpaß zu durchfahren. Im letzteren 
wurden im früheren Palkankriege Sprensminen gelegt Nach 
Überfahren der griechisch-serbischen Landesgrenze treffen wir 
in Gumenitsa die erste Station auf eriechischem Boden — bis 
hierher reichte der serbische Betrieb — und bald auch die 
Anschlußstation Karasuli. Zwischen beiden liest die größte 
aller den Vardarfluß überspannenden Eisenbahnbrücken; sie 


*) Auf der Bahn Nis$-Saloniki sollen nach einer. Mitteilung 
der „Times“ alle 20 km Ausweichen vorgesehen sein, Vergl. 
Nr. 81 S. 979 dieser Zeitung. 


wurde bereits in den verflossenen Balkanwirren durch Spren- 
gungen zweimal beschädigt. Nach Durchfahren der Stationen 
Amatowon, Karaoglu und Topsin nähert sich die Bahn mit 
starker Schwenkung nach Osten dem zurzeit in aller Munde be- 
findlichen Saloniki. 

Die für die Mittelmächte zurzeit so außerordentlich wichtige 
Hauptlinie der serbischen Staatsbahnen im Nisava-Tale, von der 
Abzweigstelle Ni$ in Richtung auf Sofia, mißt von Ni$ bis Cari- 
brod 97,6 km und überschreitet in Km. 93,4 die bulgarische Grenze. 
Bekanntlich mahm diese Linie in Friedenszeiten den Orientexpreß- 
und Konventions-Schnellzug nach Konstantinopel auf; von Nis 
nach Saloniki verkehrten keine Schnellzüge. Von Nis steigt die 
Bahn mit 5 vom Tausend über die Station Banja und die Wasser- 
station Sicevo, Km. 17,1, Station Sveta-Petka, Haltestelle Dolae, 
Station Crvena-Reka, Wasserstation Bela Palanka, Km. 44,9, Halte- 
stellen Ciflik, Diurdjevo-Polje, Station Stanicenie bis zu der 
‘2,9 km von Ni$ entfernten. mit Wasserstation und Hauptzollamt 
verschenen Station Pirot. Von hier ab, in fortgesetzter Steigung 
von 8 vom Tausend, in der sich noch die Haltestelle Sukovo befindet, 
erreicht sie die in 660 m Höhe gelegene Endstation Caribrod. 
Auf dem Wege von Ni$ bis hierher befinden»sich 6 Tunnel, von 
denen der erößte eine Länge von 300 m aufwe'st, £ Brücken über 
(ie Nisava und der bautechnisch bemerkenswerte Hohlweg von 
Km. 59 bis 67. 

Die Strecke von Smederevo schließt in 
an die Belgrader Hauptlinie an. In ihr befinden sich, von 
V. Plana ab gerechnet, die Haltestelle Orasje, die Stätionen 
Krnjevo, Milosevac, Lozovik, die Wasserstation Osipaonica, 259 km 
ab Velika Plana, die Haltestelle Wranowo an der Donau. In 
Smederevo (Semendria) befinden sich ein. Hauptzollamt, Lade- 
rampe, Gleiswage usw. Die 44,4 km lange Zweiglinie hat am An- 
fang und Ende Steigungen bis 14 vom Tausend, sonst gehen die 
Steigungen über den den serbischen Vollspurbahnen zusrunde 
selegten Höchstwert von 5 vom Tausend — 1:200 nicht hinaus. 


Velika Plana 


Eine weitere von der Hauptlinie abzweigende vollspurige 
Zweigbahn läuft von Lapovo durch das Lepenicatal nach dem 


strategisch wichtigen. von den Verbündeten schwererkämpften 
Kragujevac. Die 292 km lange Bahn steigt von Lapovo mit 14 
vom Tausend in Richtung der Station Bato@ina, Haltestelle Gradae, 
Stationen Badnjevac. Milatovac, Jovanovac. Kurz vor der 205 m 
hoch gelegenen Endstation Kraguievac befindet sich ein kleines 
Geeengefälle.e. Die Verlängerung der Bahn bis Kraljevo an der 
westlichen Morawa, war letzthin im Bau. 

Gleichfalls vollspurig ist die von der Hauptlinie abzweigende 
Bahn von Stala& bis Krusevac. Von der Zwischenhaltestelle 
Dedina, Km. 11, zweigt eine 2 km lange Vollspurbahn ab zur 
Pulverfabrik Obilicevo; über die schmalspurige Verlängerung der 
Moravatalbahn von Krusevace nach Uzice wird später berichtet, 
Weiterhin ist noch als Vollspurbahn ausgebaut die während des 
Weltkrieges fertiggestellte. im äußersten Nordosten Serbiens ge- 
legene Strecke von Prahovo a. d. Donau nach Zajecar (sprich: 
Sajetschar) und Knjazevac, die zurzeit wegen ihrer strategischen 
Bedeutung eine Rolle spielt und hart umkämpft wurde. In der 
Zollstation Prahovo Km. 0,0 bezinnend berührt die Bahn die 
Stationen Neeotin Km. 11,0. Kobisnica, Mokranja. Roglievo, 
Rajac, Brusnik, Tabakovac, Jelatnica-Cokonj, Trnavac, VraZ2o, 
srnac. Km. 70,0, Zajetar, Km. 77.2, Vratarnica, Mali Izvor, Kral- 
jievo Selo und schließlich KnjaZzevac, 120,6 km von Prahovo. 
Das Endstück bis Nis befand sich letzhin im Bau. Die sanze 
Linie ist bereits von den gegen Serbien im Felde stehenden 
Truppen überschritten worden. Nach Fertigstellung des 
Streckenabschnitts oberhalb Vrazogrnac verschwand teilweise die 
alte,mitstarken Krümmungenreichlich ausgerüstete,hartamlinken 
Timokufer verlaufende Kohlenschleppbahn, die den Kohlen- 
umschlagplatz Radujievac, den „‚Seehafen“ Serbiens, über 
Vrafogrnac und Romanow Most mit dem Kohlenbezirke Vrska 
Caka verband. FErbawerein der Schleppbahn war die belgische 
Gesellschaft ‚Industrielle Serbe“. 

Um das Bild der politisch zu Serbien gehörenden vollspurieen 
Bahnen vollständig zu machen, ist noch auf die in den Kopfhahn- 
hof Belgrad mündende. S,6 km lange Güterbahn zum Umschlag- 
platz Sava und zum Schlachthaus in Klanica und schließlich auf 
die von Üsküb abzweigend Linie nach Mitrovitza hin- 
zuweisen. Bei UÜsküb befindet sich ein KEisenbahn-Militär- 
dreieck, das auch mit Rampen für Geschützverladung versehen 
ist. Von hier führt die Linie in nördlicher Richtung in das 
frühere Sandschak nach dem Amselfeld und nach Mitrovitza in 
einer Gesamtlänge von 1195 km. Die Strecke hat acht Betriebs- 
ausweichen. Von Usküb fällt die Bahn kurz zur Vardarbrücke, 
um dann über die Haltestelle Rleshan eine bei Station Orhanie 
(Kacanik) in Km. 36,3 gelegene Talenge, und in Km. 54,7 den 
höchsten Punkt in Station Firusbey-Werisowitz — 578 m über 
dem Meere — zu erreichen. Im Sitnicatale verläuft sie im 
leichtem Gefälle bis zu der am Ibar 505 m hoch gelegenen End- 
station Mitrovitza. Anf diesem Abschnitt befinden sich die 
Haltestellen Liplian, Bresa, Pristina. Wutschitrn. 

Das auf serbischem Gebiet verlaufende Endstück der Linie 
Saloniki-Monastir — von Station Kinali, Km. 202,7, bis Mo- 


.— abgesehen von den Abschnitten Belerad-Velik: 
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nastir Km. 218,9 — befindet sich mit der vorgenannten Linie im 
Betriebe der Orientalischen Eisenbahnen. Im übhrieen sind die 


Rechtsverhältnisse auf den Eisenbahnen im südlichen Neuserbien 
seit dem serbisch-türkischen Kriege noch nicht zeklärt*). 


v. Littrow hebt hervor, daß noch nicht einmal der Fahrpark 
feststehe, der diesen Abschnitten zugehören sollte, mit Aus- 
nahme des zur Linie Saloniki-Monastir gehörigen, die einen 
selbständigen Fahrpark früher besaß und auch fernerhin be- 
halten wird. Diese Linie ist nach v. Littrow inzwischen in 
griechischen Besitz übergegangen. 

Im allgemeinen liegen die vollspurigen Bahnen Altserbiens 
Plana und 
: außerordentlich günstig in den Fluß- 
Die Steigungen sind mäßig; in Altserbien sind Halb- 


Lapovo-Kraguievac — 
tälern. 


*) In Friedenszeiten lagen die Dinge so, daß die Orientali- 
schen Eisenbahnen auf 50 Jahre an die von ihnen durch- 
schrittenen Staaten verpachtet und von der „Betriebsgesellschaft 
der Orientalischen Eisenbahnen“ (Compagnie d’exploitation 
des chemins de fer orientaux) in Wien betrieben wurden. Der 
Verwaltungsrat der Betriebsgsesellschaft befindet sich in Wien, 
die Direktion in Konstantinopel. Alle für die Öffentlichkeit 
bestimmten Tarife und Fahrpläne der Örientalischen Eisen- 
bahnen erscheinen in französischer Sprache Für die vorlie- 
sende Abhandlung sind im Gegensatze indessen die Stations- 
bezeichnunsen in der gleichfalls von der Betriebsdirektion fest- 
selesten deutschen Schreibweise wiedergegeben. 


messer unter 300 m selten anzutreffen. Auch die Linie Nis- 
Caribrod verläuft — obwohl sie eine beachtenswerte Höhe er- 
steigt — günstig. Nicht so vorteilhaft trassiert sind die im 
früheren türkischen Gebiet befindlichen Bahnen. Jedoch be- 
findet sich auf der Fortsetzung bis Usküb nur die eine, schon 
erwähnte Teilstrecke. Die Linie nach Monastir dagegen ist eine 
reine Gebirgsbahn. 

Im Bau befanden sich letzthin die Vollspurbahnen von Top- 
@ider bei Belgrad bis Mala Krsna, Länge 64 km, und von Mala 
Krsna bis PoZarevac (sprich: Poscharewatz), Länge 16 km. 
außerdem die bereits erwähnte Strecke Knjazevac-NiS und 
schließlich die Linie von Usküb nach Gostivar. Außer den auf- 
seführten Linien ist noch der Plan einer vollspurigen Bahn von 
84 km Länge von Ni$S zur früheren türkischen Grenze zu er- 
wähnen. 

In folgendem sind die Längen 
Bahnen zusammensestellt: 

Belgrad-NiS$ 


der wichtigsten vollspurisen 


243,5 km 


Ni$S-Caribrod Se Ken 
Belsrad-Caribrod. 341.1 kn 
Belgrad-Nis DAS DE 


Ni$-Anschluß bei Ristovae . . 2... 195 
Anschluß bei Ristovac-Üsküb SUN 
Usküb-Geweeli ER 63,9 
Belgerad-Gewgeli 


514,9 km 
(Schluß folgt.) 
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Die Dichte und Verteilung der Eisenbahnstationen im Königreich Sachsen. 


Hierüber hat Eisenbahnassistent Meinke in Geithain nach den 
Verhältnissen im Jahre 1914 Untersuchungen angestellt, deren 
Ergebnis er in der ‚Monatsschrift des Verb. sächs. mittlerer 
Eisenbahnbeamten“ veröffentlicht. Der Verfasser ist schon 
öfter mit geographisch-statistischen Abhandlungen über Bigen- 
arten des Eisenbahnnetzes der sächsischen Staatsbahnen an die 
Öffentlichkeit getreten; eine davon, betreffend die ..Höhenlage 
der sächsischen Eisenbahnstrecken“, ist in Nr. 69, S. 832/3 ihrem 
wesentlichen Inhalt nach kurz wiedergegeben. In :lieser Arbeit 
wurde die Bedeutung der Stationsdichte als Maßstabes für die 
Beurteilung der Verkehrsdichte eines bestimmten Eisenbahn- 
netzes bereits gestreift. Die in der Statistik übliche Bestimmung 
der Dichte eines Eisenbahnnetzes nach der auf je 100 qkm 
Flächeninhalt des Gebietes entfallenden Bahnlänge gibt nach 
Apsicht des Verfassers nur ein unvolkommenes Bild von der 
Verkehrsdichte. weil dieser Maßstab nur die reinen Längenver- 


hältnisse der Eisenbahnen berücksichtigt, aber naturgemäß 
keinen Rückschluß auf die verschiedene Stärke des Verkehrs 


auf den einzelnen Eisenbahnlinien und -netzen gestattet. Des- 


halb sei im Fachschrifttum z. B. die Häufigkeit der Personen- 
züge auf den Linien einiger Verkehrsgebiete untersucht 
worden. Der Verfasser glaubt nun, in der Feststellung der 


Stationsdichte einen hierfür geeigneten Maßstab gefunden zu 
haben. Die Stationen seien die „Quellen, wo die Eisenbahn 
len Verkehr aufnimmt, und die Mündungen, wo sie ihn wieder 
abgibt“. Je mehr Stationen ein Eisenbahnnetz aufweise, desto 
wertvoller sei es für die Bewohner des von ihm bedienten 
Gebietes sowohl hinsichtlich des Personen- als auch des Güter- 
verkehrs. 

Das dem Verfasser wohl besonders naheliegende Gebiet des 
Königreichs Sachsen und seiner Staatsbahnen bietet auch des- 
halb einen Anreiz zu verkehrsgeographischen Untersuchungen 
dieser Art, weil es hinsichtlich der Eisenbahndichte, auf 100 qkm 
Landesfläche gemessen, an erster Stelle unter den deutschen 
Bundesstaaten mit Eisenbahnbesitz und nächst Belsien über- 
haupt an der Spitze aller Länder der Erde mit Eisenbahnbesitz 
steht (vgl. die statistischen Mitteilungen im Archiv für Eisen- 
bahnwesen „Die Eisenbahnen der Erde“). Allerdings ist das 
Ergebnis der Untersuchungen des Verfassers dadurch, daß es auf 
das Gebiet der sächsischen Staatsbahnen beschränkt bleibt, auch 
nur von begrenzter Bedeutung. Der Versuch ist indessen in- 
sofern beachtenswert, als er vielleicht dazu anregt. gleiche Fest- 
stellungen auch für die Gebiete der übrigen deutschen Fisen- 
bahnen zu machen, die dann gegebenenfalls auf die Mehrzahl 
der von der Statistik erfaßten Eisenbahnländer der Erde aus- 
eedehnt werden und so für die Anstellung von Vergleichen ver- 
wertbar sein könnten. Unter diesem Gesichtspunkte geben wir 
dies Verfassers Ausführungen kurz wieder. 

Der Bedeutung der Stationsdichte trägt die in die KEisenbahn- 
statistik aufgenommene Angabe über den durchschnittlichen 
Stationsabstand bereits Rechnung. Auch in dieser Beziehung 
zehört das Königreich Sachsen zu den Fisenbahnländern mit 
‚lichtester Stationsfolge; auf rund 3.5 km kommt hier im Durch- 
schnitt eine Station. In seiner mit großem Fleiß angefertigten 


Arbeit, zu der ihm als Unterlage die im Frühjahr 1914 von der 
(seneraldirektion der sächsischen Staatsbahnen ausgegebene 
Eisenbahnkarte von Sachsen (Maßstab 1 :250000) gedient hat, 
stellt nun der Verfasser für die politischen Bezirke der 28 säch- 
sischen Amtshauptmannschaften in Tabellenform ie die Zahl der 
Stationen auf 100 akm Fläche und auf 10000 Einwohner, die 
Zahl der auf 1 Station entfallenden Quadratkilometer und Ein- 
wohner und, aus bestimmten hier nicht näher zu erörternden 
Gründen, die durchschnittlich auf 1 Station kommenden Ge- 
meinden fest. 

Zur übersichtlichen Veranschaulichung des Verhältnisses der 
Anzahl der Stationen zur Fläche des betreffenden Bezirks hat 
der Verfasser auf dem Raume einer Karte des Königreichs 
Sachsen die verschiedene Stationsdichte der einzelnen Amts- 
bezirke in verschiedener Schraffierung dargestellt. Diese Karte 
zeigt eine starke Stationsdichte in den Bezirken, die die Groß- 
städte Dresden, Leipzie und Chemnitz in sich schließen. außerdem 
in den Bezirken Annaberg und Schwarzenberg; auch die Bezirke 
Stollberg, Löbau und Zittau stehen erheblich über dem Landes- 


durchschnitt. Die Bezirke Chemnitz, Stollberg, Schwarzenberg 
und Annaberg umfassen bekanntlich das Industriegebiet des 


mittleren Erzgebirges. Die geringste Stationsdichte weisen (die 
Bezirke Kamenz und Großenhain auf, ihnen nahe stehen die 
Bezirke Bautzen, Oschatz, Grimma, Borna und Döbeln, Gebiete 
mit vorwiegend landwirtschaftlichem Betriebe. In derselben 
Stufe befinden sich noch die an den Gebirgskamm grenzenden 
Bezirke Ölsnitz, Marienberg und Dippoldiswalde Die übrigen 
Bezirke bewegen sich auf mittleren Stufen, in ihnen sind In- 
dustrie und Landwirtschaft ungefähr gleich verteilt. — Bei den 
ermittelten Zahlen, die das Verhältnis der auf 1 Station ent- 
fallenden Fläche in akm angeben, ergibt sich für die einzelnen 
Bezirke naturgemäß das umgekehrte Bild. Dort, wo auf 100 qkm 
Fläche die meisten Stationen kommen, entfällt auf 1 Station die 
kleinste Fläche. Von der Wiedergabe der einzelnen Zahlen- 
ergebnisse ist hier indessen abzusehen. 

Betrachtet man schließlich die Verhältniszahlen zwischen der 
Anzahl der Eisenbahnstationen und der Bevölkerungsziffer, so 
kommen beispielsweise bei dem in der Reihenfolge an letzter 
Stelle stehenden Bezirk Dresden Altstadt rd. 17500 Einwohner, 
hei dem an erster Stelle stehenden Bezirk Dippoldiswalde nur rd. 
1800 Einwohner auf 1 Station. Wie bei der sonst üblichen Be- 
rechnung der durchschnittlichen Länge der Eisenbahnen auf je 
10000 Einwohner. so zeigt sich auch bei dieser Art der Unter- 
suchung, daß rein zahlenmäßig die schwach bevölkerten Gebiete 
in dieser Beziehung im Vorteil sind. Der Verfasser hielt es 


. deshalb für angebracht. auch noch die Zahl der Stationen mit 


der Anzahl der vorhandenen Gemeinden in Vergleich zu ziehen. 
Hierbei ergibt sich eine Reihenfolge der Amtabezirke, die vielfach 
der ersten nach der Stationsdichte auf 100 akm Fläche angeier- 
tieten Aufstellung nahe kommt. Eine besondere Eigenart zeigt 


hier der Bezirk Annaberg. der mehr Fisenbahnstationen als 
5 . Es . N 
Gemeinden aufzuweisen hat. Im ganzen Königreich Sachsen 


kommt im Durchschnitt auf 3,6 Gemeinden je eine Station, 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Nachtdienst der weiblichen Bediensteten bei der preußisch- 
hessischen Statsbahnverwaltung. Mit Erlaß vom 23. v. M. hat der 
preuß. Eisenbahnminister für die Dauer des Krieges genehmigt, 
daß außer den im Fahrkartenausgabe-, Güterabfertigungs- und 
Telegraphendienst beschäftigten weiblichen Arbeitskräften sowie 
den Dienstfrauen der D-Züge, die nach $ 65 der Dienstdauervor- 
schriften bisher schon im Nachtdienst beschäftigt werden durften, 
auch alle übrigen weiblichen Kräfte, wo es angängig ist, als 
lısatz für männliche Arbeitskräfte zum Nachtdienst herange- 
zogen werden. Es sind zweckmäßige Vorkehrungen zu treffen, 
um Unzuträglichkeiten zu verhüten, die mit der Heranziehung 
der weiblichen Kräfte zum Nachtdienst verbunden sein können; 
so sind, soweit ein Bedürfnis vorliegt, in Räumen der Eisenbahn- 
verwaltung Wasch-, Koch- und Schlafeinrichtungen herzustellen, 
die es den weiblichen Bediensteten gestatten, während der 
Pausen im Nachtdienst sich Erfrischungen zu bereiten und in 
abgeschlossenen Räumen ungestört der Ruhe zu pflegen. 


— Zusammenstoß zweier Züge. Am 4. November, nachmittags 
2 Uhr 30 Minuten, stieß der von Püttlingen an der Saar nach 
Völklinsen abgelassene Personenzug 3708 bei Kilometer 
1.2 auf den Schluß des dort vor dem Einfahrtssignal des Bahn- 
hofs Völklinsen haltenden Güterzugs 7234. Die beiden 
Schlußwagen des Güterzuges wurden dabei ineinander gedrückt. 
Ein Schaffner wurde schwer, in zweiter leicht verletzt. Der 
Materialschaden ist unerheblich. Die Schuld trifft den Fahrdienst- 
leiter der Blockstelle Heidstock, der vom Dienst zurückgezogen 
worden ist. 


— Zugzusammenstoß auf Bahnhof Blankenberg(Mecklenburg). 
Aus Schwerin i. Mecklb., 6. November, wird amtlich gemeldet: 
Am 4. d. M. sind zwei Güterzüge auf Bahnhof Blankenberg in- 
folge Überfahrens des Haltesignals aufeinandergestoßen. Ge- 
tötet sind ein Heizer, ein Bremser und ein Arbeiter, verletzt ein 
Zusführer. Beide Zugmaschinen und elf Wagen entgleisten. 
Der Zugebtrieb hat keine Unterbrechung erlitten. 


— Kriegsbeihilfen. Die Königlich Sächsische Staatseisenbahn- 
verwaltung gewährt ihren Arbeitern und Gehilfen, die 
verheiratet, verwitwet oder geschieden sind, Kinder unter 
15 Jahren zu unterhalten haben und ein monatliches Dienstein- 
kommen von weniger als 190 MX. beziehen, Kriegsbeihilfen in 
Form von außerordentlichen Zulagen, Diese Zulagen sind 
nach drei Ortsklassen abgestuft und betragen für Arbeiter und 
Gehilfen, die ein monatliches Diensteinkommen bis mit 150 AM. 
haben, je nach der Ortsklasse bei 1 und 2 Kindern 7, 8 oder 9 M. 
und bei 3 und mehr Kindern 11, 12 oder 13 A, für. den Kalender- 
monat. Arbeiter und Gehilfen mit einem monatlichen Dienst- 
einkommen von mehr als 150, aber weniger als 190 A. erhalten, 
entsprechend der für sie in Frage kommenden ÖOrtsklasse, bei 
1 und 2 Kindern für den Monat 5, 6 oder 7 AM. und bei 3 und 
mehr Kindern 9, 10 oder 11 #. Soweit das monatliche Dienst- 
einkommen unter Hinzurechnung der Zulage den Betrag von 
190 AM. übersteist, wird die Zulage entsprechend gekürzt. Ge- 
währt wird die Zulage nicht nur den ständigen, sondern auch 
den nur vorübergehend eingestellten Arbeitern und Gehilfen, so- 
weit sie voll — also nicht nur stundenweise — beschäftigt wer- 


den. Dagegen bleiben Arbeiter und Gehilfen, die zum Kriegs- 
dienst oder zu Feldeisenbahnformationen einberufen oder zu 


Bau- und Betriebskolonnen abgeordnet oder im Sanitätsdienste 
beschäftist werden, bei Bewilligune der Zulage unberiück- 
sichtigt. 

Die Beamten und die diätarisch Besoldeten des 
mittleren Dienstes werden im Falle des Bedürfnisses, ohne daß 
es jedoch erst eines besonderen Gesuches ihrerseits bedarf, mit 
Unterstützungen bedacht, die nach denselben Grund- 
sätzen und in derselben Höhe festgesetzt werden wie die an die 
Arbeiter und Gehilfen zu gewährenden Zulagen. 

Unter Diensteinkommen werden bei den Arbeitern und Gehil- 
fen die Löhne mit Einschluß der Stellenzulagen, bei den diäta- 
risch Besoldeten die Diäten und bei den Beamten Gehalt und 
Wohnungsseldzuschuß verstanden. Alle Nebenbezüge, wie Ver- 
sütungen für auswärtige Beschäftigung. Fahr- und Nachtgelder, 
Überstundenvergütungen und dergleichen, bleiben bei der Be- 
rechnung des Diensteinkommens außer Betracht. Auch hat bei 
Arbeitern und Gehilfen der etwaige eigene Nebenerwerb des 
Bediensteten oder derjenige seiner Familienangehörigen unbe- 
rücksiehtigt zu bleiben. 

Die vorstehend geschilderte Regelung ist am 1. November 1915 
in Kraft getreten und eilt bis zum Ablauf des Monats, in dem 
der Krieg beendet sein wird, Vor dem 1. November d. J. wur- 


den die Zuwendungen nur solchen Bediensteten bewilligt, deren 
monatliches Diensteinkommen weniger als 135 M. betrug. 


— Abwicklung des Herbstverkehrs. Die Handelskammer in Ber- 
lin hat mit Bezug auf die bekannten zurzeit im Wagenumlauf beste- 
henden Hemmungen an alle Verkehrstreibenden die dringende 
Bitte gerichtet, soweit es die verfügbaren Arbeitskräfte und 
Gespanne irgend gestatten, durch schnelle Ent- und Beladung 
ler Güterwagen sowie durch möglichste Ausnutzung des Lade- 
eewichts der gestellten Eisenbahnwagen auch weiterhin zur 
Minderung der Schwierigkeiten in der Wagenversorgung bei- 
zutragen. 


— Kriegsbeschädigten-Fürsorge der Kriegssammlung der 
Eisenbahn. Hierzu schreibt die „Eisenbahn“: Die Tätigkeit der 
Kriegsbeschädigten-Fürsorge der Eisenbahn hat erfreulicher- 
weise bereits einen srößeren Umfang angenommen. Diem regen 
Eifer aller derjenigen Eisenbahner, die ihre Dienste dieser se- 
eensreichen Fürsorgeeinrichtung freudigen Herzens gewidmet 
haben, und der Bereitstellung der erforderlichen Geldmitvel 
aus der Kriegssammlung der Eisenbahn ist es zu verdanken, daß 
bis Ende September 776 Fälle in Behandlung genommen werden 
konnten, darunter 663 Fälle der eigentlichen, in den Satzungen 
vorgesehenen Fürsorge, und 113 Fälle der Gewährung von Lie- 
besgaben in Gestalt einmaliger Geldbeihilfen für einen kürzeren 
Erholungsurlaub zur Stärkung der Nerven und Körperkräfte. 

Der Herr Kriegsminister in Berlin hat in entgegenkommender 
Weise die Sanitätsämter und Lazarettverwaltungen ersucht, die 
Tätigkeit der Kriegsbeschädigten-Fürsorge der Eisenbahn in 
den Lazaretten nach Möglichkeit zu fördern. Auch die Kriegs- 
ministerien der anderen Bundesstaaten haben bereitwillig Unter- 
stützung in dieser Beziehung zugesagt. Es empfiehlt sich, daß 
kriegsbeschädigte Eisenbahner, die der besonderen Fürsorge be- 
dürfen, sich selbst an die am Sitze einer jeden Eisenbahndirek- 
tion, des Eisenbahnzentralamts und der Gemeraldirektion in 
Straßburg eingerichteten Bezirksausschüsse wenden, wodurch 
die Tätigkeit der Betriebsausschüsse und ihrer Vertrauensmän- 
ner wesentlich serleichtert wird und vor allen Dingen schnellere 
Hilfe geleistet werden kann. 

Die bisher von uns sewährte Fürsorge besteht namentlich 
in der Zuwendung besonderer Heil-, Bade- und Erholungskuren, 
in der Beschaffung von „Prothesen“ und künstlichen Ersatz- 
gliedern, besonders gearbeitetem Schuhwerk sowie in der Be- 
rufsberatung und Arbeitsvermittlung und der Gewährung von 
Beihilfen zur Berufsausbildung (zum Besuch von Baugewerk- 
schulen usw.) und dergl. | 

Die Fürsorgetätigkkeit wird zweifellos namentlich mit der allmäh- 
lichen Zunahme der Zahl der aus den Lazaretten und aus dem Heere 
zur Entlassung Kommenden eine immer umfassendere werden 
und größere Geldmittel noch auf lange hinaus fordern. Durch 
die Gewährung reichlicher Spenden für diese edle Aufgabe und 
durch zweckmäßize Weiterausgestaltung der Kriegsbeschädig- 
ten-Fürsorge wollen wir beweisen, daß in den Herzen aller 
Männer vom Flügelrade ein starkes Gefühl der Zusammengehö- 
riekeit lebt und sich zu betätigen drängt, wenn es gilt, in herz- 
licher Dankbarkeit allen den Berufsgenossen und Eisenbahner- 
söhnen, die für die Sicherheit und eroße Zukunft unseres ge- 
liebten Vaterlandes Leben und Gesundheit eingesetzt haben. 
kameradschaftlich helfend zur Seite zu stehen. Darum gedenket 
immer wieder der Kriegsbeschädigten-Fürsorge und spendet für 
die Kriegssammlung der Eisenbahn! Auch die kleinste Gabe 
ist willkommen und wird segensreiche Verwendung finden. 


— Bedeutende Zeichnungen auf die dritte Kriegsanleihe. Im 
Anschluß an unsere Mitteilungen in Nr. 70 und 74 wird uns 
noch mitgeteilt, daß die Allgemeine Betriebskrankenkasse für 
den Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz, die sich an den beiden 
ersten Kriegsanleihen mit 350 000 M beteiligte, bei der dritten 
Kriegsanleihe den Betrag von 150000 M zeichnete, bei allen 
drei Kriegsanleihen zusammen somit aus eigenen Mitteln 
den Betrag von 500 000 M. Außerdem wurden bei der dritten 


Kriegsanleihe durch Vermittlung der Betriebskrankenkasse von 


den Eisenbahnbeamten und -arbeitern des Kisenbahndirektions- 
bezirks Kattowitz 698800 M gezeichnet, für die die Kasse 
den Zeichnern erleichterte Zahlungsbedinsungen bis zum 
1. Oktober 1916 gewährte. Besonders bemerkenswert hierbei 
ist, daß 3035 Zeichner Beträge von 100 .4 nahmen, Zusammen 
mit den Zeichnungen der Beamten und Arbeiter beteiligte sich 
die Kasse sonach mit dem Betrage von 848800 M an der 


- Zeichnung der 3. Kriegsanleihe. 


— Kleintierausstellung in Berlin. Zur Eröffnung der Klein- 
tierausstellung der Eisenbahner waren die Pharussäle, Müller- 
str. 142, festlich geschmückt. Die Landwirtschaftskammer und 
das Polizeipräsidium hatten Vertreter entsandt. Von der Eisen- 
bahndirektion Berlin waren Präsident Rüdlin, Geheimer und 
Oberbaurat Suadicani und Öberregierungsrat Dr. Amelung 
erschienen. Die Vereine der Eisenbahndirektionen Stettin, 
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Posen, Münster usw. ließen sich durch Abgeordnete vertreten. 
Präsident Rüdlin hob in seiner Eröffnungsrede die hohe Bedeu- 
tung der Kleintierzucht in unserem wirtschaftlichen Kampfe 
hervor, den wir mit derselben Ausdauer durchhalten müßten, 
wie unseve braven Soldaten den Kampf draußen in den Schützen- 
eräben. Diese Kriegsausstellung lege Zeugnis davon ab, daß die 
Pisenbahner unter tatkräftiger Förderung der Regierung, beson- 
ders des Herrn Eisenbahnministers, auf dem Gebiete der Klein- 
tierzucht geradezu bahnbrechend gewirkt haben. Nach dem 
Kaiserhoch sprach der Vorsitzende .Jetschke den Förderern des 
Unternehmens wie den Ausstellern den Dank der Verbandes aus 
und verlas ein an den Minister Dr. v. Breitenbach gerichtetas 
Begrüßungsteleesramm. An den Eröffnungsakt schloß sich ein 
Rundgang durch die Ausstellung. — Die Ausstellung umfaßt 
621 Nummern, die Zahl der ausgestellten Tiere beläuft sich auf 


2000. Außer Kaninchen aller Gattungen findet der Beschauer 
auch Geflügel, namentlich Hühner und Tauben sowie Modelle 


von Stallunsen und Futteranlagen usw. Alles in allem darf die 
\ Be altung als eine reichhaltice und lehrreiche bezeichnet 
werden. 


— Weihe und Nagelung einer Tannenbergsäule. Der Verband 
der Eisenbahnvereine im Direktionsbezirk Bromberg veranstaltete 
eine vaterländische Feier bei der Einweihung der Tannenberg- 
säule am 5. September d. J. Im Anschluß an die Mitteilung in 
Nr. 74, S. S90 d. Ztg. entnehmen wir hierüber einem Bericht in 
der „Eisenbahn“ noch folgende Einzelheiten: Nachdem der 
Vorsitzende des Eisenbahnvereins Bromberg die Weiherede ze- 
halten hatte und das gemeinsam gesungene „Heil Dir im Sieger- 
kranz“ verklungen war, fiel die Hülle von der Säule und begann 
die Nagelung. Für den Herrn Minister schlug Frau Eisenbahn- 
direktionspräsident Halke einen Nagel ein mit dem Sinnspruch: 
„Deutsch sein, heißt treu sein.“ Auch namens des General- 
feldmarschalls von Hindenbure, des Generalfeldmarschalls 
von Mackensen, der Heerführer von Francois und von Scholtz 
und der Chefs des Feldeisenbahnwesens I und II wurden Nägel 
eingeschlagen. Im weiteren Verlauf der Nagelung hielt Eisen- 
bahndirektionspräsident Halke eine Ansprache, in der er mit 
Recht seiner Freude darüber Ausdruck gab, daß der Bromberger 
Bezirksverband in der preußischen Staatsbahnverwaltung der 
erste sei, der den Gedanken verwirklicht, sin bleibendes Wahr- 
zeichen an die große Zeit, in der wir eben, zu schaffen, um durch 
dessen Benagelung weitere Mittel der Kriegshilfe zuzuführen. 
Seine Worte klangen aus in das Lied: „Deutschland, Deutschland, 
über alles“. Das Ergebnis der Nagelung ist außerordentlich 
erfreulich. Bisher sind 5800 M eingegangen. Zur Erzielung 
eines noch höheren Erlöses ist beabsichtigt. die Säule zur 
weiteren Nagelung den auswärtigen Vereinen des Bezirks nach 
und nach zuzusenden. Die Säule ist nach dem Entwurf eines 
Eisenbahners und von Eisenbahnern hergestellt worden. Es 
wird beabsichtigt, sie späterhin im Treppenhaus des Geschäfts- 
eebäudes der Eisenbahndirektion Bromberg aufzustellen. 


— Aus dem oberschlesischen Industriebezirk meldet die 
- „Köln. Zte.“ Die Lage des oberschlesischen Kohlenmarktes 
bot im Oktober ein überaus erfreuliches Bild insofern, als sich 
die Nachfrage ununterbrochen auf einer nicht zu befriedisenden 
lIöhe hielt und der Abruf von Kohlen aller Art so flott vor sich 
ging, daß die Kohlengruben auch bei normalen Verhältnissen 
außerstande zewesen wäre, diesem zu folgen. Da nun seit 
Kriegsausbruch die Förderungen diejenigen in Friedenszeiten 
noch nicht erreicht haben, war an und für sich auch im Berichts- 
monat ein Ausfall in den Verfrachtungen weiter unvermeidlich. 
Bedauerlicherweise hat dieser Ausfall aber noch eine be- 
trächtliche Erhöung durch den Umstand erfahren, daß den ganzen 
Monat hindurch mit einem starken Wagenmangel gerechnet 
werden mußte, demzufolge nicht unbedeutende Mengen Kohlen 
zu Stapel gebracht werden mußten. Wenn an und für sich diese 
Maßnahme mit Rücksicht darauf, daß die Bestände im ober- 
schlesischen Bezirk auf äußerst geringe Mengen zurückgegangen 
waren. für die Kohlengruben wenig sagen will, so ist der Wagen- 
mangel nichtsdestoweniger deshalb zu bedauern, weil dem Ver- 
brauch plötzlich zu große Mengen vorenthalten werden. Trotz 
dem Drängen der Kohlenverbraucher sind ernste Verlegenheiten 
der verschiedenen Verbraucher nicht zu befürchten; denn die in 
den letzten Wochen zu Stapel gekommenen Kohlenmengen stehen 
in dem Augenblick wieder zur Verfügung, in welchem der Veer- 
sand als rezelrecht wieder angesehen werden kann. und das 
dürfte nach maßgebenden Schätzungen in wenigen Wochen der 
Fall sein. Es ist diese Aussicht um so erfreulicher, als unaus- 
eesetzt sich eine lebhafte Nachfrage aus Gegenden erhält. die 
früher. als England noch den deutschen Markt mit Kohlen über- 
reichlich versorgte, für Oberschlesien nur nebensächlich in Frage 
kamen. Heute £zebietet die vaterländische Pflicht, auch diese 
Gegenden nicht im Stich zu lassen, und die oberschlesischen 
Gruben dürfen jedenfalls das für sich in Anspruch nehmen. daß 
sie aus diesem Gefühl und Empfinden heraus alles aufbieten, um 
“möglichst allen Wünschen weitgehend gerecht zu werden. Das 


Gesagte bezog sich in der Hauptsache auf Industriekohlen, denn 
in Grob- und Hausbrandkohlen zeigte sieh die Lage noch nicht in 
etwas verschärfterer Form. Der herannahende Winter hat die 
angestammten Verbraucher oberschlesischer Kohlen bei ihrer noch 
unvollständigen Versorgung besonders ängstlich gemacht, und 
demzufolge war das Drängen nach schnelleren Lieferungen 
natürlich auch ein außergewöhnliches.. War indes schon die 
Nachfrage nach Flammkohlen eine nicht zu befriedigende, so 
hat diejenige nach Gas- und Kokskohlen indes noch schärfere 
Formen angenommen, weil in diesen Kohlen durch das Fehlen 
von englischen Gaskohlen ganz besonders große Mengen zur 
Befriedigung des Bedarfes durch Oberschlesien aufgebracht 
werden sollen; es darf deshalb nicht wunder nehmen, daß in 
Oberschlesien die serößten Anstrengungen gemacht werden 
mußten, um einigermaßen allen Anforderungen zu genügen. In 
erster Reihe stellen naturgemäß die heimischen Koksanstalten 
unausgesetzt recht sroße Ansprüche an die Kohlengruben im 
Hinblick darauf, daß die Koksanstalten nicht nur der allseitig 
lebhaften Nachfrage nach Koks zu genügen imstande sind, 
sondern vornehmlich auch die Gewinnung von Nebenerzeugnissen 
auf der Höhe halten konnten. Wenn infolge Wagenmangels 
Koks auch stellenweise gestapelt werden mußte, so wili dies 
wenig oder garnichts bedeuten, weil sonst keine Bestände aus 
früherer Zeit vorhanden waren. So schwierig. wie sich in 
früheren Monaten zeitweilig der Bezug von Eisenerzen und 
Eisenschlacken besonders für Oberschlesien gestaltete, so flott 
entwickelte sich die Zufuhr im Berichtsmonat. Nunmehr sind 
wohl die oberschlesischen Hochofenwerke jeder Sorge wegen 
Aufrechterhaltung ihres seit Jahresfrist aufs höchste ange- 
spannten Betriebes enthoben. Hat man auch für Eisenerze und 
Eisenschlacken, wie überhaupt für alle Schmalzgutarten zum Teil 
recht hohe Preise anlegen müssen, demzufolge naturgemäß die 
Roheisenerzeugung wesentlich teurer geworden ist, so ist doch 
wenigstens als sicher anzunehmen, daß es an Roheisen in den 
kommenden Monaten nicht mangeln wird und dadurch die Ver- 
teidigung des Vaterlandes kräftig unterstützt wird. Daß Bedarf 
an Roheisen in ungeahnter Weise nach wie vor vorhanden ist 
ist daraus am deutlichsten zu ersehen, daß die Hochofenwerke 
trotz ihres anzestrengten Betriebes nennenswerte Roheisenbe- 
stände nicht besitzen und die Roheisenerzeugung seit Jahr und 
Tag flott in den Verbrauch übergeht. Infolge der gestiegenen 
Gestehungskosten für Roheisen nicht nur infolge teurer Eisenerze 
und Eisenschlacken, sondern auch infolge höherer Arbeiterlöhne 
und nicht unbeträchtlicher Steigerung der Preise aller sonstigen 
Materialien sind naturgemäß auch die Roheisenpreise gestiegen 
and befinden sich weiter noch im Steigen. Die Aussichten für 
die weitere Entwicklung des Roheisenmarktes bleiben daher 
durchaus günstig. 


—_ Personalnachrichten. Bei der sächsischen Staatseisenbahn- 
verwaltung ist den Bauräten v. Metzsch, Vorstand des Bau- 
amtes Freiberg I. Schindler, Vorstand des Bauamtes Anna- 
berg, Haeuser bei der Betriebsdirektion Zwickau der Titel 
und Rang als ‘Finanz- und Baurat sowie den Bauamtmännern 
Ehrlich. Vorstand des Neubauamtes Schmiedeberg, und 
Kunitz beim Neubauamt Dresden-A. West der Titel und Rang 
als Baurat verliehen worden. — Der Baurat Puruekherr 
ist vom Neubauamt Leipzig zur Betriebsdirektion Leipzig II 
versetzt worden. 

Bei den württembergischen Staatseisenbahnen ist die Stelle 
des Vorstandes der Güterstelle Stuttgart Hbf. mit der Dienst- 
stellung eines Eisenbahnbetriebsinspektors des äußeren Dienstes 
dem Eisenbahnbetriebsinspektor Oswald bei der Generaldirekt. 
der Staatseisenbahnen übertragen, der Rechnungsrat Fricker, 
Vorstand des Königlich württembergischen Bekleidungsamts, 
zum Eisenbahnbetriebsinspektor des inneren Dienstes auf seiner 
jetzigen Stelle befördert, der Eisenbahnbauinspektor Rupp in 
Sulz nach Mühlacker seinem Ansuchen entsprechend versetzt und 
dem Eisenbahnbauinspektor Zeller bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen die Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbau- 
sektion Spaichingen mit der Dienststellung eines Bauinspektors 
des äußeren Dienstes übertragen worden. 


Österreich. 


— Kartoffelversorgung von Wien. Kürzlich » fand im Eisen- 
bahnministerium eine Besprechung in Angelegenheit der Ver- 
sorgung der Stadt Wien mit Kartoffeln statt, in der jene Ver- 
kehrsmaßnahmen beraten wurden, die im Interesse einer glatten 
Zufuhr der von der Gemeinde Wien angekauften sehr bedeuten- 
den Kartoffelmengen nach Wien erforderlich sind. Um die be- 
stehenden Schwierigkeiten in der Kartoffelversorgung, die haupt- 
sächlich auf die ungünstigen Verhältnisse in der Abst ifung 
der in Wien bereits eingelangten und in den Bahnmagazindhgla- 
sernden Kartoffelsendungen zurückzuführen sind. in kür 
Zeit zu beheben. hat das Eisenbahnministerium die 
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unternehmungen angewiesen. in den nächsten Tagen den Zu- 
streifdienst von den Wiener Bahnhöfen nur auf Kartoffeln und 
leicht verderbliche Lebensmittel zu beschränken. Weitere Maß- 
nahmen zur Beschleunigung der Kartoffelabfuhr von den Wiener 
Bahnhöfen stehen noch in Erwägune. 


— Brand auf dem Wiener Nordbahnhof. Vor kurzem entstand 
um 3 Uhr früh in der Ölgasanstalt auf dem Nordbahnhof, wo 
das für die Wagenbeleuchtung nötige Gas erzeugt wird, ein 
Brand. Wahrscheinlich hat sich ein Rohr, durch welches das 
Tropföl in die Retorte geleitet wird, verschoben oder war ver- 
stopft. Das Öl floß aus und entzündete sich an der Feuerung. 
Ununterbrochen floß aus dem Reservoir Öl nach, ohne in die 
Retorte gelangen zu können, und im Retortenraum war- alles 
von Flammen erfüllt. Dadurch war auch der Zugang zum Re- 
tortenwechsel unmöglich und der Zufluß konnte nicht abge- 
sperrt werden. Der Brand schien gefahrdrohend, doch konnte 
die Feuerwehr ihn bald löschen. 


— Elbe-Umsechlagverkehr in Aussig. Der Kohlen- und Güter- 
verkehr im Aussiger Hafen blieb im Monate Oktober d. ). 
infolge des vom 6. bis 16. Oktober andauernden Hochwassers 
und außerdem wegen empfindlichen Wagenmangels gegen den 
eleichen Zeitraum des Vorjahres zurück. Es wurden 34709 t 
Kohle (gegen 100 767 t-im Vorjahre), also um 66058 t weniger 
zur Elbe verfrachtet, so daß sich für die Zeit vom 1. Januar bis 
31. Oktober d. J. eine Minderverfrachtung von 207 876 t ergibt 
(1915: 766 324 t gegen 1914: 974200 t). Die größte Beistellung 
im Oktober d. J. betrug 347 Wagen (1914: 394 Wagen), die 
niedrigste 1 Wagen (1914: 176 Wagen). An Gütern wurden im 
Oktober d. J. 776 Wagen (1914: 1714 Wagen). also 938 Wagen 
weniger umgeschlagen. Vom 1. Januar bis 31. Oktober d. J. 
beträgt die Minderverfrachtunge im Güterverkehre siegenüber 
dem Vorjahre 9479 Wagen, da der gesamte Umschlag in der an- 
seführten Zeit im Jahre 1915: 5864 Wagen gegen 15343 Wagen 
im Jahre 1914 betragen hat. 


— Die Kohlenversorgung der Stadt Wien. Der Kernpunkt 
der Frage der Kohlenversorgung liest derzeit nicht etwa in 
den Zufuhren, die genügend sind, sondern in der Schwierigkeit 
der Abladung und der Heranbrinsunge an die Verbraucher. Die 
segenwärtigen Lagervorräte auf dem Nordbahnhofe sind voll- 
ständig zureichend, doch muß energisch daran gearbeitet werden, 
die erwähnten Hindernisse zu beseitigen. Hinsichtlich der Ab- 
ladung bei der Bahn ist Vorsorge getroffen worden, geeignete 
russische Gefangene heranzuziehen, die, wie verlautet, sehr gut 
arbeiten. Eine Schwierigkeit, die bisher noch nicht überwunden 
werden konnte, liest in dem Verhalten des bei der Abfuhr der 
Kohle tätigen Personals, insbesondere der Kohlenabträger. In einer 
Besprechung der Vertreter des Kohlenhandels mit Vertretern 
der Nordbahndirektion wurde miteeteilt, daß das bei der Abfuhr 
beschäftigte Personal von den Parteien vielfach eine besondere Ent- 
lohnung verlange und, wenn diese entweder verweigert oder nicht 
in der gewünschten Höhe zugestanden werde, die Fuhre stehen 
lasse. Das gleiche sei auch wiederholt in den Fällen geschehen, 
in denen das Trägerpersonal genügsenden Verdienst hatte und 
daher die Arbeit nicht mehr weiter fortsetzen wollte. Die Ge- 
meinde wird in einzelnen Bezirken kleine Kohlenplätze er- 
richten, von denen die Abfuhr, namentlich für die minder- 
bemittelten Verbraucher nicht durch großes Fuhrwerk. sondern 
mittels Handwagen erfolgen wird. — Über die Ziffer der 
Kohlenzufuhr und der Lager werden nachstehende Mitteilungen 
gemacht: „Die gegenwärtige Kohlenversorgung Wiens muß als 
günstig bezeichnet werden. Die Kohlenzufuhr steht gegen jene 
des in dieser Hinsicht besten der verflossenen Jahre, des Jahres 
1913, kaum zurück, (in der Zeit vom 1. Januar 1913 bis zum 
31. Oktober 1913 1025334 t gegen 1019466 t in der Zeit vom 
1. Januar 1915 bis zum 15. Oktober 1915). Wenn auch das vor- 
handene Kohlenlager infolge der anhaltend starken Ausfuhr 
noch nicht den Stand zur gleichen Zeit der Vorjiahre erreicht 
hat, ist doch zu erwarten, daß es, gewöhnliche Verkehrsverhält- 
nisse vorausgesetzt, eine Höhe erlangen wird, die unter dem 
Höchststande der besten der Voriahre nieht wesentlich zurück- 
bleiben wird. In der Zeit vom 2. bis zum 16. Oktober d. J. allein 
ist das Lager von 109678 t auf 113155 t gestiegen. Die starke 
Ausfuhr kann auch nur als ein günstiges Zeichen zewertet 
werden, da sie beweist, daß das Bestreben des Publikums. sich 
zu bevorrätigen, anhält.“ 


— Lokomotivfabrik vormals G. Sigl in Wiener-Neustadt. Der, 


Verwaltungsrat dieser Aktiengesellschaft hat in seiner Sitzung 
vom 20. Oktober beschlossen. der Generalversammlung für die Ge- 
schäftszeit 1914/15 die Verteilung einer Sprozentisen Dividende 
(segen 6% im Vorjahre) vorzuschlagen. 


— Personalnachrichten. Ernannt wurden der Staatsbahndirek- 
tor Hofrat Dr. Albert Ritter Speilv. Ostheim zum Direktor 
der Direktion für die Linien der Staatseisenbahngesellschaft, fer- 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
ner der Oberbaurat im Eisenbahnministerium August Bla- 
schek zum Staatsbahndirektor, unter gleichzeitiger Verlei- 


hung des Titels eines Hofrates, und der Oberstaatsbahnrat Alois 
Pfeiler zum Staatsbahndirektorstellvertreter, unter zleich- 
zeitiger Verleihung des Titels eines Regierungsrates. Weiter 
wurde dem Direktorstellvertreter Regierungsrat Ludwig Paul 
der Titel und Charakter eines Hofrates und dem Staatsbahn- 
direktorstellvertreter Öberstaatsbahnrat Adolf Janiseh der 


- Titel eines Regierungsrates verliehen. 


Ungarn. 


— Beförderung türkischer Heeresangehöriger bei Reisen nach 
Badeorten. Dice Direktion der ungarischen Staatseisenbahnen 
hat jüngsthin eine Verordnung erlassen, laut welcher jenen, 
dem ottomanischen Heeresverbande angehörenden Offizieren und 
Mannschaften, die behufs Erholung oder Heilung in ungarische, 
österreichische oder deutsche Bäder reisen müssen, eine ent- 
sprechende Reisebegünstigung gewährt werde, Die Begünsti- 
eung beträst 50% des Fahrpreises; sie erstreckt sich auf sämt- 
liche Linien der ungarischen Staatsbahnen und der in ihrem 
Betriebe befindlichen Privat- und Lokalbahnen. Zu diesem Be- 
hufe werden besondere Fahrscheine ausgegeben. Wenn sich 
bei der Einhebung des Fahrpreises fallweise Schwieriekeiten 
ergeben sollten, werden die Fahrpreise nach entsprechender 
Vormerkung zestundet. Keinesfalls darf jedoch der betreffende 
Reisende an der Weiterfahrt verhindert werden. Die Begünsti- 
eung ist auch für die Rückfahrt zu gewähren. 


Übrige europäische Länder. 


— Die Schwedische Inlandsbahn. Für die im Bau begriffene 
schwedische Inlandsbahn, mit der bekanntlich eine die west- 
lichen Landesteile Schwedens durchquerende Eisenbahnverbin- 
dung zwischen dem Kattegatt und der lappländischen Bahn- 
station und Bergwerksstadt Gellivare geschaffen wird, ist nun- 
mehr der Arbeitsplan für 1916 fertiggestellt worden. Während 
bisher ausschließlich an dem nördlichen, bei Oestersund be- 
ginnenden Teile gearbeitet wurde, wird in der nächstjährigen 
Bauzeit auch der mittlere Teil in Angriff genommen werden, 
nämlich die Strecke Brunflo-Sveg, die ihren Ausgang etliche 
Kilometer südlich von Oestersund nimmt und südwärts gegen 
Dalekarlien geht. Die Strecke hat etwa 161,3 km Länge und war 
ursprünglich auf ziemlich 14 Millionen Kronen Kosten ver- 
anschlagt, doch glaubt man neueren Berechnungen zufolge mit 
12 Millionen Kronen auskommen zu können. Für die nächst- 
jährigen Arbeiten an der Strecke stehen 2 Millionen Kronen 
zur Verfügung. Die Schienen sollen bis zum Liunganfluß, der 
ungefähr in der Mitte der Strecke liegt, gelegt und die Erd- 
arbeiten noch ein Stück jenseits des Flusses fortgesetzt werden. 
Was den nördlichen Teil der Inlandsbahn betrifft, wo die 
Strecke Oestersund-Ulriksfors (134 km) im Betriebe ist, so wird 
auf der sich anschließenden Strecke Ulriksfors-Volgsjön 
(120 km), die etwas nördlich über den Angermanälf geht, die 
Erdarbeit und Schienenlegune bis Volgsiön durchgeführt wer- 
den. Einige Brücken dieser Strecke sind bereits fertig, und 
auch die übrigen will man im Laufe des nächsten Jahres bauen, 
darunter diejenige über den Angermanälf am Meselewasserfall. 
Diese Brücke, die größte der ganzen Inlandsbahn, wird in sieben 
Bogen von zusammen 140 m hergestellt. Für die Arbeiten zur 
Strecke Ulriksfors-Volgsiön stehen für 1916 etwas über 2 Mil- 
lionen Kronen zur Verfügung. Beschäftigt werden gegenwärtige 
an dieser Bahn 471 Arbeiter und an der Strecke Brunflo-Sveg 
572 Arbeiter. 


— Die neueste Kraftstation des schwedischen Staates. Am 
14. Oktober fand in Gegenwart von Ministern, Vertretern des 
Reichstags, der Industrie usw. «(ie Eröffnung der mächtigen 
Kraftstation am Älfkarlebyfall bei Gäfle statt, die etwa 140 km 
nördlich von Stockholm liest. und mit der nun der schwedische 
Staat, da ihm auch die Kraftwerke in Porius und Trollhättan ze- 
hören, drei in den verschiedensten Landesteilen belegene riesige 
Werke zur Gewinnung elektrischer Kraft aus Wasserfällen be- 


sitzt. Für Schweden ist die Inanspruchnahme der Wasserkraft 
besonders wichtig. denn im jetzigen Kriege hat von den Neu- 


tralen beim Bezug von Steinkohlen kein Laud so sehr unter dem 
Mangel eigener Kohle und insbesondere der englischen Willkür 
zu leiden gehabt. wie gerade Schweden. Das Älfkarlebykraftwerk 
wurde 1911 begonnen. kostete über 9 Millionen Kronen und umfaßt 
außer den großartigen Bauten, aus denen sich eine moderne Kraft- 
station zusammensetzt, ein gewaltiges Leitungsnetz. mit dem die 
Elektrizität nach allen Richtungen hin über eine Strecke bis zu un- 


ı gefähr 150 km geführt und den innerhalb dieses Umkreises liegen- 


den Gemeinden, industriellen Unternehmungen und der Landwirt- 


_ und Veles nach Saloniki. 
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schaft zugänglich gemacht wird. So reicht das Leitungsnetz nord- 
wärts bis nach Dalekarlien und südwärts bis zu den fruchtbaren 
Gebieten des Mälarsees bei Stockholm hinab. Wie die anderen 
staatlichen Kraftwerke wurde auch dieses neueste unter Leitung 
der Wasserfalldirektion gebaut, die vor etwa einem Jahrzehnt an- 
läßlich der Inangriffnahme der Wasserfälle durch den Staat ein- 
gesetzt wurde und an deren Spitze der Oberst Hansen steht. Der 
Staat besitzt nunmehr eine gewaltige Wasserkraft in drei der 
größten Wasserläufe Schwedens. nämlich im Götaälf, an dem das 
Trollhättanwerk liest. im Luleälf in Lappland mit dem Porjus- 
werk und im Dalälf, der Skm von der Mündung in den Bottnischen 
 Meerbusen den prachtvollen Älfkarlebyfall bilde. Für die Aus- 
nutzung der Wasserkraft dieser Ströme wandte der Staat sehr 
beträchtliche Summen auf. Das Trollhättanwerk kostet 16 Mil- 
lionen Kronen und das Porjuswerk einschließlich der Elektri- 
sierung der durch Lappland gehenden Bahn von Kiruna zur 
norwegischen Grenze 22 Millionen Kronen. Alle diese Kraftwerke 
können in großem Umfang zum Fisenbahnbetrieb herangezogen 
werden, dessen Umwandlung in elektrischen Betrieb ja früher oder 
später auf dem ganzen Staatsbahnetz der südlichen Hälfte 
Schwedens erfolgen dürfte. M. 

— Der Eisenbahnweg nach Sofia und Konstantinopel. Die 
„Kreuz-Zte.“ schreibt: Durch die Erstürmung von Nisch wird 
die Eröffnung des Eisenbahnweges zwischen Deutschland und 
Österreich-Ungarn einer-, Bulgarien und der Türkei anderseits 
in absehbare Nähe gerückt. Die von den Serben zesperrte Strecke 
von Belgrad bis zur bulgarischen Grenzstadt Zaribrod ist 342 Kilo- 
meter lange. Davon befindet sich nach der Einnahme von Nisch 
der südliche Teil (98 Kilometer) in bulgarischem Besitz. Die 
Armee des Generals v. Gallwitz war nach dem Bericht unserer 
Obersten Heeresleitung vom 5. November in Paratschin eingerückt. 
Die Strecke von Belerad bis Paratschin beträst 156 Kilometer. 
Von der gesperrten serbischen Gesamtstrecke waren also bereits 
254 Kilometer für uns frei geworden. Die übrizbleibenden 
SS Kilometer dürften in kurzer Zeit ebenfalls von serbischen 
Truppen gesäubert werden, da der Zusammenschluß der deutsch- 
österreichischen mit den bulgarischen Streitkräften zwischen Nisch 
und Paratschin zu erwarten ist. (Der Zusammenschluß ist in 
zwischen erfolgt, Nisch erobert!) Damit wird die Eisenbahnver- 
bindung zwischen den dem neuen Vierbunde angehörigen Staaten 
zum erößten Ärger des Vierverbandes hergestellt sein. Bei der 
bekannten Tüchtieckeit unserer Pioniere dürfte die Fahrbar- 
machung der serbischen Linie und damit die Herstellung der 
direkten Bahnverbindunz nach Konstantinopel nur noch eine 
Frage kurzer Zeit sein. Das hauptsächlichste Hindernis wird wohl 
vorläufig noch die gesprengte Savebrücke zwischen Semlin und 
Belerad bilden. An ihrer Wiederherstellung wird schon seit 
einigen Wochen gearbeitet. 

Von London und Paris aus ist mit besonderem Nachdruck an- 
gekündigt worden, die Verbindung der Mittelmächte mit der Türkei 
sollte auf alle nur mögliche Weise verhindert werden. Daß die 
Entente dies lebhaft wünscht, ist begreiflich, aber wie soll sie 
diese Absicht verwirklichen? Von der Linie Belgrad-Konstan- 
tinopel geht von Nisch eine Zweiglinie südwestwärts über Usküb 
Von letzterem Hafenort haben die Fran- 
zosen uml Engländer bekanntlich Truppen an die griechisch- 
serbische Grenze zeschafft,. Sie sitzen vorläufig südlich Veles 
bei Gewgeli und Krivolac fest, wo sie hart von den Bwulgaren be- 
dränet werden. An einen Vormarsch, auch nur bis_Veles. ist vor- 
läufie nicht zu denken. Auch wenn stärkerer Nachschub ein- 
trifft, dürften die Ententetruppen, zumal wenn inzwischen der ser- 
bische Widerstand niedergeschlagen und erledigt ist, von den 
Bulgaren und ihren Verbündeten doch so kräftig empfangen werden, 
daß sie auf den Vormarsch über Üsküb auf Nisch von selbst ver- 
zichten müssen. Die Bahnverbindung nach Sofia und Konstan- 
tinopel wird ebenso wie die Donauschiffahrt von den bisherigen 
Fesseln frei. Daran kann die ohnmächtige Wut des Vierverbandes 
nichts mehr ändern! 


—_ Die Eisenbahnlinie Saloniki-Larissa-Athen. .„Republicain“ 
meldet aus Saloniki: Der Bau der Eisenbahnlinie Larissa-Salo- 
niki, welche Athen mit Saloniki verbinden soll, wird mit fieber- 
hafter Eile fortgeführt. Zum Bau werden außer Arbeitern, 
welche von der Mobilmachung befreit waren, Soldaten heran- 
gezogen. Die Arbeiten werden sogar nachts fortgesetzt. Die 
Eisenbahnlinie. welche großen militärischen Wert besitzt, wird 
bedeutend früher, als festgesetzt war, in Betrieb genommen 
werden können. 


— Orientalische Eisenbahnen. Die Verhandlungen wegen Ab- 
lösung der auf dem neubulgarischen Gebiete gelegenen Teil- 
strecke der Orientalischen Eisenbahnen Syilengrad-Dedeagatsch 
werden voraussichtlich erst in einem späteren Zeitpunkte ge- 
führt werden. Durch die Angliederung dieser Strecken an Bul- 
garien ist auch die Kohlenfrage der gesellschaftlichen Linien 
entschieden. Die Türkei hatte für die Bahn früher keine hin- 


. reichende Kohle; jetzt deckt Bulgarien aus seinem eigenen Koh- 


lenbesitz den Brennstoff für die neu angegliederte Strecke, so 
daß der Kohlenmangel vollständig behoben ist. 


— Zur Durehsicht des allgemeinen russischen Gütertarifs. 
Unter dieser Überschrift bringt der russische Regierungsanzei- 
ser vom 25./8. Oktober d. J.. Nr. 214, eine kurze aber sehr. in- 
haltsschwere Nachricht über den Abschluß von Arbeiten, die das 


Departement für Bisenbahnangelegenheiten beim Finanz- 
ministerium seit längerer Zeit beschäftist haben. Es handelt 


sich hierbei um eine Neugestaltung des allgemeinen Gütertarifs. 
Der neue Tarif soll, wie unsere Quelle ausführt, die zeitweilige 
(Kriegs-) Steuer, die bei Beförderung von Gütern erhoben wird. 
ersetzen. Nach den erlassenen, gesetzlichen Bestimmungen läuft 
die Frist, während deren die zeitweilige Stewer erhoben werden 
darf, mit dem 26./9. Dezember d. J. ab. Damit kämen die Ein- 
nahmen aus dieser Quelle in Fortfall. Diese können aber natür- 
lich im gegenwärtigen Augenblicke noch viel weniger entbehrt 
werden, als zu irgend einem anderen Zeitpunkte, sie müssen da- 
her entweder weiterhin erhoben oder aber durch andere Ein- 
nahmen ersetzt werden. Man hat sich im Finanznministerium für 
letzteren Weg entschieden. So ist der neue Gütertarif unter dem 
Druck der Geldnot bearbeitet worden und hat zu sehr erheblichen 
Tariferhöhungen geführt, denn die ..Einnahmen auf Grund des 
neuen Tarifs sind auf 130 Millionen Rubel berechnet, die gegen- 
über dem in Kraft bestehenden Tarif mehr vereinnahmt wer- 
den sollen“. Dabei sollen den Staatsbahnen SO Millionen und 
den Privatbahnen 50 Millionen Rubel zufallen. Damit wird die 
Tariferhöhung. die schon lange das Finanzministerium beschäf- 
tiste, allgemein zur Durchführung kommen, während vor In- 
angriifnahme dieser erundlegenden Änderung der bestehenden 
Tarifsätze nur von Fall zu Fall vorgegangen war. Im Schluß- 
satz. der kurzen Mitteilung des Regierungsanzeigers heilt es 
dann: „In einigen Dienstkreisen ist die Frage aufgeworfen 
worden, ob dieMehreinnahmen, die den Privatbahnen, dank der 
zur Durchführung gelangenden Tariferhöhung, zufallen würden, 
nicht unmittelbar der Staatskasse zuzuführen wären. Diese 
Frage wird demnächst dem Ministerrat zur Entscheidung vor- 
selest werden.“ Das kann eine interessante Entscheidung ab- 
&eben. Da übrigens das Organ des Finanzministeriums sich bis- 
her noch gar nicht über den Gegenstand steäußert hat, so darf 
wohl bei dessen außerordentlicher Bedeutung für das wirtschaft- 
iiche Leben Rußlands erwartet werden, daß der Finanzminister 
ausführlich auf den Gegenstand zurückkommen wird. Dann 
wird sich wohl auch Gelegenheit bieten, den Lesern der Vereins- 
zeitung Ausführlicheres mitteilen zu können. m. 


— Zum Bau der Bahn an die Murmanküste Die von allen 


Zeitungen und schließlich auch von uns in voriger Nummer 
nach einer Kopenhagener Zeitung gebrachte, auf der Mittei- 


lung eines norwegischen Ingenieurs beruhende Nachricht, daß 
die Murmanbahn fertig sei, scheintnundochverfrüht, 
zu sein. Unser regelmäßiger Mitarbeiter für russische Ange- 
legenheiten, Geheimrat Dr. Mertens, schreibt auf Grund, russi- 
scher Quellen folgendes: 

Es ist im Laufe des Jahres und namentlich, sobald "es der russi- 
schen Heeresfwreıwaltung an Munition und vielem anderen fehlte, 
immer wieder in der russischen Presse darauf hingewiesen wor- 
dien, daß das Elend bald ein Ende haben werde, denn über ein 
kurzes werde die Murmanküste erreicht sein. Diese Mitteilun- 
gen haben hier viele aläubige Leser gefunden. Demgegenüber 
ist in der Zeitung des Vereins stets darauf hingewiesen Wor- 
den, daß es mit der Vollendung des Bahnbaues an die Bucht von 
Kola noch gute Wege hat. Eben findet sich nun eine zuver- 
lässige Bestätigung für die Richtigkeit dieser Auffassung im 
Regierungsanzeiger vom 3./16. Oktober d. J., Nr. 222. Es wird 
dort mitgeteilt, daß der Minister der Verkehrsanstalten den An- 
trag eingebracht hat. ihm zu gestatten: Schienen. Schienen- 
befestigungsgesenstände, Weichen und rollendes Material für 
die Neubaustrecke Ssoroka-Kandalakscha im Auslande bestellen 
zu dürfen. Der Ministerrat prüfte natürlich den Antrag und 
bestimmte, mit Rücksicht auf die besonderen Verhältnisse, 
unter denen der Bau stattfindet, und da die einheimischen Fabri- 
ken zurzeit gar nicht in der Lage wären, so große Mengen 
schnell zu liefern. den Auftrag an das Ausland abzugeben. Die 
Lieferung umfaßt 35000 t Schienen und Schienenbefestigungs- 
segienstände, 220 vollständige Weichen, 20 Lokomotiven und 
35 Plattformwasen im Gesamtbetrage von „ungefähr“ 7000000 
Rubel. 

Damit sind alle schönen Träume von dem neuen Wege, der 
Rußland aus der Abgeschlossenheit von der übrigen Welt 
schnell befreien soll. mit einem Schlage zerstört. und die nackte 
Wirklichkeit serscheint auf dem Plane. 

Wenn jetzt die Bestellung an das Ausland abgegeben wird. 
so kann eine so große Lieferung nicht in wenigen Monaten 
ausgeführt werden. um so mehr, als augenblicklich wohl nur 
Amerika als glücklicher Lieferer in Frage kommen wird oder 
kann. Ferner: — soweit es unter den obwaltenden Verhältnissen 
zu verfolgen möglich war — wird der Bahnbau in der Richtung 
von Ssoroka und nicht von Köla aus durchgeführt. Stimmt das, 
dann wäre durch die jetzt eben erfolgte Vergebung ans Ausland 
nur der Bedarf der ersten Hälfte der ganzen Bahn gedeckt, 
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während die zweite wohl noch kaum in Angriff genommen sein 
wird. Die Teilstrecke Ssoroka-Kandalakscha ist annähernd die 
Hälfte der gesamten Länge der Bahn Ssoroka-Kem-Kandalak- 
scha-Kola bzw. Alexandrowsk. Der Endpunkt soll noch nicht 
endgültig festgelegt sein. Aus diesen, durch die amtliche Be- 
kanntgabe im Regierungssanzeiger festgelegten Umständen 
dürfte es nunmehr wohl einwandfrei feststehen, daß der eis- 
{freie Hafen an der Murmanküste in diesem Jahre bestimmt 
nicht. im nächsten Jahre vielleicht erreicht werden 
kann, obgleich auch die Erfüllung dieser Hoffnung von so vielen 
wenn und aber abhängt, daß selbst daran noch große Zweifel 
berechtigt sind. Nach menschlichem Ermessen wird Rußland 
also für den Verlauf dieses Weltkrieges auf seine beiden Häfen 
Archangelsk und Wladiwostok angewiesen bleiben. Selbst der 
Weg über Griechenland, Serbien und Rumänien wird nicht mehr 
benutzt werden können, so daß die Abgeschiedenheit vom Welt- 
verkehr reichlich groß ist. 

Zu allem kommt aber die Frage nach der betriebsfähigen Fer- 
tigstellung der Bahn Swanka-Petrosawodsk-Ssoroka. Auch 
hierüber teilt die russische Presse mehr Hoffnungen und Wün- 
sche als vollendete Tatsachen mit. Letztere geben aber natür- 
lich nur den Ausschlag. m. 


— Ein neuer „Panamaskandal“ in Rußland. Wie der „Köln. 


Ztg.“ über Kopenhagen gemeldet wird, richtet die „Rietsch“, 
das Organ der Konstitutionellen Demokraten, die schärfste 


Kritik gegen den Verkehrsminister Ruchlow wegen der voll- 
ständigen Verwirrung des russischen Verkehrswesens, Diese 
Zustände kämen einem neuen Panamaskandal gleich, nur seien 
seine Wirkungen noch bedeutend verhängnisvoller. Das ganze 
Eisenbahnpersonal sei von Kurruption durchdrungen, in keinem 
Geschäftskreis gebe es so viele Skandalprozesse wie im Ver- 
kehrswesen. Die Hauptschuld treffe den Vierkehrsminister 
Ruchlow, der bei der Anstellung des Personals die schlimmste 
Gesinnungsschnüffelei walten lasse. Daher beständen die Be- 
amten nur aus berüchtigten Pogromisten und echtrussischen 
Leuten. Wenn es wieder einmal zu durchgreifenden Unter- 
suchungen käme, würden diese eine geradezu vernichtende Wir- 
kung haben. Der unfähigste Mann im ganzen Verkehrswesen 
sei der Minister selbst, was schon daraus hervorgehe, daß er 
seine Aufgabe, gegen die Nahrungsmittelspekulanten vorzu- 
sehen, einem Amtsgenossen, dem neuen Minister des Innern, 
Chwostow, abgetreten habe. Er selbst besitze weder die er- 
forderliche Tatkraft, noch das nötige Ansehen. 


— Wasserverbindung Petersburg-finnische Häfen. 
woje Wremja“ vom 17. Oktober d. J. schreibt: Zur Entlastung 
des stark in Anspruch genommenen Petersburger Eisenbahn- 
bezirks wurde beschlossen, da die‘ Weiterbeförderung der im 
„direkten Verkehr“ werladenen Eisenbahnwagen erschwert ist. 
wenn möglich noch in diesem Herbst direkte Verbindung mit 
Finnland über Petersburg und die Endstation ..Nowy Port“ 
(„Neuer Hafen“) zu organisieren und zwar unter Heranziehung 
der Dampfergesellschaften über den Finnischen Meerbusen und 
die Schären bis zu den finnischen Häfen. Für die ganze Strecke 
wird ein Frachtbrief ausgestellt. Die Fracht wird nicht teurer 


Die ‚No- 


berechnet werden als nach dem direkten russisch-finnischen 
Eisenbahntarif. 
Fremde Erdteile. 
— Die dreigleisigen Bahnhöfe der Neuyorker Hochbahn. 


Durch die Einführung des Schnellverkehrs auf einigen Strecken 
der Neuyorker Hochbahn, wobei die „Schnellzüge“ nur an be- 
stimmten Hauptplätzen, meist an ieder fünften Haltestelle, hal- 
ten, trat die Notwendigkeit ein, auf diesen Linien ein drittes 
Gleis zu legen. Die Unmöglichkeit, den Oberbau an den Halte- 
plätzen des Durchgangsverkehrs, in den Straßen, mit Rücksicht 
auf den übrigen Verkehr weiter zu verbreitern, führte zu einer 
bemerkenswerten Lösung der Haltestellenanordnung. Wie die 
„Ztschr. d. V. D. Ingenieure“ berichtet, legte man das dritte 
Gleis der Hochbahn auf den Haltestellen in die Mitte über die 
zwei schon bestehenden Gleise, so daß die Einsteigeplattform 
für diese Strecke über die Gleismitten der schon vorhandenen 
Strecken zu liegen kam. Derartige Anordnungen finden sich bei 
den Schnellzughaltestellen der Second-, Third- und Ninth- 
Avenuwe-Linie. 

Der Bau des dritten Gleises stellte besondere Aufgaben an die 
Bauleitung, da mit Rücksicht auf die Kosten von der alten An- 
lage möglichst viel beibehalten werden sollte; auch durfte wäh- 
rend des Umbaues der Straßen- und Zugverkehr keine Unter- 
brechung erfahren. Auf der offenen Strecke war es möglich, den 
alten Unterbau mit Verstärkungen zu benutzen. Der Umfang 
und die Länge des neu zu verrichtenden FEisenhochbaues 
wurde durch die auf 3 % festgesetzte Höchststeigung der Rampe 
vor. den neuen Schnellzughaltestellen und durch die 105 m langen 
Ein- und Aussteigeplattformen bestimmt. Von der Schienenhöhe 


der alten Strecke bis zu der des dritten Gleises in der neuen 
Haltestelle war 3,5 m mittlerer Höhenunterschied zu überwinden. 


Tehuantepee - Eisenbahngesellschaft. Die Vorliebe ge- 
wisser Kreise, ihre Gelder in ausländischen Papieren anzulegen, 
ist wieder einmal bestraft worden. Seit Anfang 1915 sind die 
deutschen Inhaber von Schuldverschreibungen der Tehuantepec- 
Eisenbahn ohne Zinsen seblieben. Der mexikanische Staat 
hatte hierfür die Bürgschaft übernommen, aber bei dem er- 
barmungswürdigen Zustande, in dem sich die Republik seit 
mehr als zwei Jahren befindet. sind seit Anfang 1914 schon die 
Zinsscheine der mexikanischen Staatsanleihe unbezahlt ge- 


\ 
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blieben und damit ist erst recht für die Tehuantepecanleihe die 


Staatsgewähr bis auf weiteres zur Ordnung des Staats und 
der Staatsfinanzen wertlos geworden. Das Eisenbahnunter- 
nehmen als solches hat anscheinend, weil weit im Süden gelegen, 
seraume Zeit hindurch nicht so unter den Wirren gelitten, wie 
man es fürchten konnte. Jedenfalls soll die Firma S. Pearson 
& Co. in London, die zusammen mit der mexikanischen Re- 
sierung die Aktien der Bahn besitzt, nach englischen Angaben 
dafür gesorgt haben, daß die Zinsscheine vom 2. Januar 1915 
und vom 1. Juli 1915 an einen Teil der Besitzer von Tehuan- 
tepec-Schuldverschreibungen bezahlt würden, die deutschen Be- 
sitzer wurden aber von ihr auf Grund der englischen Kriegs- 
gesetze unrechtmäßig ausgeschlossen. Sie haben das Nachsehen. 
Denn weder ist eine mexikanische Regierung zu fassen, noch 


kann mit der Eisenbahngesellschaft telegraphisch oder über- 


haupt verkehrt werden. 


Allgemeines. 


— Ein drahtloses Ferngespräch über 6000 km Entfernuag. Die 
in Amerika angestellten neuesten Versuche mit drahtlosem Fern- 
spruch haben einen bemerkenswerten Erfolg gezeitigt. Die amerika- 
nische drahtlose Station in Arlinston wurde mit besonderen, für 
Ferngespräche ausgerüsteten Abgabe- und Empfangsapparaten der 
American Teiegraph and Telephon und der Western Electric 
Company ausgerüstet. Wie das „Journal“ berichtet, wurde der 
amerikanische Ingenieur Shreeve mit der Herstellung einer 
drahtlosen Fernsprechverbindung zwischen Amerika und Frank- 
reich betraut. Sämtliche Versuche wurden zwischen der Station 
von Arlinston und dem Pariser Eiffelturm unternommen. Die 
erste Reihe der Versuche im Juni verlief erfolglos, was haupt- 
sächlich auf die natürlichen elektrischen Strömungen der Luft 
in dieser Jahreszeit zurückgeführt wurde. Die zweite Reihe 
aber, im Oktober, verlief? unter günstigen Bedingungen. So 
selang es schließlich, ein Gespräch zwischen Arlington und 
Paris zu ermöglichen, in dessen Verlauf jedes einzelne Wort 
deutlich vernehmbar war. Man glaubt, daß die Bedingungen sich 
derart verbessern lassen, daß in nicht allzu ferner Zukunft 
regelmäßige telephonische Verbindungen auf drahtlosem Wege 
zwischen Amerika und Europa sich einrichten lassen werden. 


— Sebsttätige Kupplung für Nebenbahnfahrzeuge. Von den 
Eisen- und Stahlwerken A.-G., vormals Georg Fischer in Schafl- 
hausen wurde auf der letztjiährigen schweizerischen Landes- 
ausstellung in Bern sine selbsttätige Nebenbahnkupplung vor- 
seführt, die sich im praktischen Betriebe bei verschiedenen 
schweizerischen Bahnen als durchaus zuverlässig erwiesen haben 
soll und für die Vereinfachung des Betriebes auf Nebenbahnen 
von besonderer Wichtigkeit sein dürfte. Einer ausführlichen 
Darstellung in der „Schweizer. Bauztg.“ entnehmen wir unter 
Fortlassung der technischen Einzelheiten kurz folgende Mittei- 
lungen über den Grundgedanken, auf dem die Einrichtung dieser 
Kupplung beruht. An den Enden der mit der Kupplung aus- 
gerüsteten Fahrzeuge sind gekreuzte Stangen in Scherenform 
eingebaut, die je mit einem Ende mit dem Fahrzeug und mit 
dem andern Ende mit dem Kuppelkopf in selenkiger Verbindung 
stehen, so daß der letztere von der Mittellage aus seitwärts aus- 
schlagen kann. Wesentlich für den Kupplungsvorgang ist, 
daß in der Stellung, in der sich die einander zugekehrten Kuppel- 
köpfe der beiden zu kuppelnden Fahrzeuge eben zu berühren 
beginnen, die beiden inneren Scherenstangen, das sind die, deren 
vorderer Gelenkpunkt nach innen gerichtet ist, einen Winkel mit 
nach dem Gleiskurveninnern gerichtetem Scheitel bilden. Bei 
zunehmender Annäherung der beiden Fahrzeuge wird dann 


“ dieser Scheitel immer mehr nach einwärts gedrückt, bis sich die 


Kuppelköpfe parallel zueinander eingestellt haben, worauf die 
Schließvorrichtung der Kupplung in Tätigkeit treten kann. Die 
Kuppelköpfe, Scherenstangen und Fahrzeugrahmen bilden als- 
dann zusammen ein starres System, dessen in den einzelnen 
Gliedern wirkende Kräfte mit den Richtungsveränderungen. des 
Gleises sich ändern. — Der Kuppelkopf zeigt folgende Ein- 
richtung: Aus einem rechteckigen Kuppeltrichter ragt ein als 
Kuppelöse ausgebildeter abgeflachter Arm heraus, der beim 
Kuppeln durch den Trichter der Gegenkupplung aufgefangen 
wird. Über dem Trichter ist ein Fallriegel angebracht, der, 
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sobald die beiden Kupplungshälften die richtige Lage einge- 
nommen haben, in die Öse fällt und die beiden Teile miteinander 
verriegelt.e Ebenfalls über dem Kupplungstrichter ist die 
horizontal angeordnete Ausrückwelle gelagert mit an beiden 
Enden festsitzenden als Handgriffe ausgebildeten Ausrückhebeln. 
Diese Welle wird so lang ausgeführt, daß die Hebel betätiet 
werden können, ohne daß das Rangierpersonal durch Treten 
zwischen die Fahrzeuge gefährdet wird. Auf der Welle sitzt 
ein Ausrückdaumen, der durch einen im Fallriegel ausgesparten 
Schlitz hindurchseeht und an dessen freiem Ende eine mit einer 
Nase versehene, mit Gewicht beschwerte Klinke hängt. Der 
Fallriegel, die Ausrückwelle mit Ausrückdaumen, Klinke und 
Ausrückhebeln und die Kuppelöse bilden zusammen die Schließ- 
vorrichtung der Kupplung. Der Kupplungsvorgang selbst läßt 
sich ohne Beifügung veranschaulichender Abbildungen nicht 
klar erläutern. Der Kuppelkopf besitzt in der Mitte, oberhalb 
des Trichters, einen Anschluß für die durchgehende Bremsleitung, 
der entsprechend der gewählten Bremsart für Druckluft, Vakuum 
oder elektrischem Strom ausgeführt werden kann. Die beschriebene 
Kupplung ist nach den Angaben in unserer Quelle bei sämtlichen 
Fahrzeusen der Bern-Zollikofen-Bahn in Virbindung mit Va- 
kuumbremse, bei denen der Aarau-Schöftland-Bahn in Verbindung 
mit Böckerbremse eingeführt und für die neuen Bahnen 
Solothurn-Schönbühl und Biel-Täuffelen-Ins in Aussicht ge- 
nommen. 


Bücherschau. 


— Meyers Sprachführer: Französisch, Taschenwörterbuch 
für Reise und Haus. Fünfte, neubearbeitete Auflage, Von 
Lektor Gaston Monod. In Leinen gebunden. 2 M 50 8. Ver- 
lag des Bibliographischen Instituts in Leipzig und Wien. 


_ Wenn auch der Reiseverkehr Deutschlands mit 
Sprachgebieten durch den gegenwärtigen Krieg 


französischen 
auf Belgien, 


Schweiz und Nordfrankreich beschränkt ist, so dürfte doch 
gerade der Krieg bei manchem, namentlich in militärischen 


Kreisen, Interesse für einen französischen Sprachführer er- 
wecken. Zur rechten Zeit also erhielten wir von dem vielbe- 
nutzten Französischen Sprachführer die fünfte, innerlich und 
äußerlich vollkommen umgestaltete Auflage. Das Werk ist nach 
neuen, wirklich praktischen Gesichtspunkten bearbeitet, und die 
Auswahl der Redewendungen darf als sehr glücklich getroffen 
bezeichnet werden; denn sie ermöglicht den Besuchern Franzö- 
sisch sprechender Länder, auch solchen, die des Französischen 
sänzlich unkundig sind, mit Hilfe der beigesetzten Aussprache- 
bezeichnung rasch und verständlich ihre Wünsche im Hotel, auf 
dem Bahnhof, bei den Behörden und vor allem auch im Felde 
im Verkehr mit der Bevölkerung auf Französisch vorzubringen. 
In erster Linie sind solche Redewendungen in dem Buche ent- 
halten, die erfahrungsgemäß sich täglich auf der Reise not- 
wendig machen. Darum haben gerade die Abschnitte über 
Telephon. Fahrrad, Automobil, Amateurphotographie usw. eine 
besonders eingehende Berücksichtigung gefunden. ‘rfreulich 
wäre gewesen, daß auch der immer lebhafter werdende Wunsch 
nach Ersatz französischer oder dem Französischen entnommener 
Ausdrücke durch : gute deutsche Worte mehr berücksichtigt 
wäre. Warum z. B. Amateur-Photographie und nicht Liebhaber- 
Photographie? Ein französisch-deutsches . Wörterverzeichnis 
und ein kurzer übersichtlicher grammatischer Anhang des Not- 
wendigsten beschließen das gelungene Werk. — Daß die fünfte 
Auflage durch eine unerhebliche, die Bequemlichkeit der Hand- 
habung in keiner Weise beeinträchtigende Vergrößerung des 
Formats gegen die früheren Auflagen an Dicke beträchtlich 
zurücksteht, wird jeder Benutzer sewiß angenehm empfinden. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 23. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehr über- 
gebenen Strecken: Demäönyhäza-Paraid — 32358 km — 
and Mezöbänd-Kolozsnagyida der im Betriebe der 
Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen stehenden Ma- 
rostardäser schmalspurigen Lokalbahn sind den Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Großherzogsl Badische Staatseisenbahnen. 
Die an der Strecke Karlsruhe-Pforzheim-Mühlacker gelegene 
Station Ersingen. die bisher nur dem Personen- und Gepäck- 


verkehr gedient hat, wird am 15. November 1915 auch für den 
(sesamtgüterverkehr eröffnet werden. 
Radstandsverzeichnis. 

Zum Radstandsverzeichnis ist der Nachtrag X herausgegeben 
worden. 

Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind sr- 
lassen worden: 

Nr. II 147 vom 30. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen und die vereinsfremden Verwaltungen, die Abdrücke 
des Radstandsverzeichnisses bezogen haben, betr. Nachtrag X 
zum Radstandsverzeichnis (abzgesandt am 6. November d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Eisenerz und Manganerz (Braunstein) 
sowie Koks usw. zum Hochofenbetrieb 
aus bezw. nach dem Lahn-, Dill- und 
Sieggebiet vom 1. September 1915. 


Mit Gültiskeit vom 10. Novemoer d.J. 


werden die Stationen St. Katharinen 
und Wiedmühle unter die Versand- 
stationen der Abteilung a aufgenommen, 
Essen, den 3. November 1915. (1778) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Vom 15. November 1915 ab wird die 
Station Baienfurt in den Ausnahme- 
tarif 7 (Eisenerz usw). des Tarifheftes 4 
aufgenommen. Ferner werden im Tarif- 
heft 3 mit sofortiger Gültigkeit ver- 
schiedene Änderungen von Stations- 
namen der Reichseisenbahnen einge- 
führt und die einschränkenden Ver- 
packungsvorschriften des Ausnahme- 
tarifs 23 (frisches Obst) in den Tarif- 


Ostdeutsch - 


heften 1 und 2 bis auf Widerruf, läng- 
stens für die Dauer des Krieges, auf- 
gehoben, 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen, 

Breslau, 5. November 1915. (1780) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Bayerischer Lokalbahn-Schnittarif. 

Ab 8. November 1915 werden die baye- 
rischen Lokalbahnstationen Adldorf, 
Dornach (Ndb.), Eichendorf (Ndb.), Hei- 
lisenstadt (Oir.), XKröstorf,.  Prunn, 
Unterleinleiter und Veilbronn in den 
Lokalbahn - Schnittarif aufgenommen. 
Nähere Auskunft bei den beteiligten 
Dienststellen. 

München, 5. November 1915. (1782) 
Tarifamt der Königl. B. St.-E. r. d. Rh. 


Mitteldeutsch - südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

I. Am 15. November tritt für den bis- 

herigen ein neuer Ausnahmetarif 23 für 


Obst in Wasenladungen mit billigeren 
Frachtsätzen und vermehrten Stations- 
verbindunsen in Kraft. 

II. Am gleichen Tage wird die Station 
Stendal des Direktionsbezirks Hannover 
als Empfangsstation in den Ausnahme- 
tarif 8a für Gießerei-Roheisen aufge- 
nommen. 

Näheres bei den Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 4. November 1915, (1781) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 2 IIr für Steinkohlen 

usw. belgischen Ursprungs nach deut- 

schen Seehäfen zur Ausfuhr nach den 
nordisehen Ländern. 

Mit Gültigkeit vom 15. November 1915 
wird die Station Lübeck der Lübeck- 
Büchener Eisenbahn als Empfangssta- 
tion in vorbezeichneten Tarif seinbe- 
ZOogen. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 
listen Dienststellen. 

Essen, den 5. November 1915 (1783) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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2. Nachrufe. 
ENOTIITTATITITEITIEIELNITEELERIEHISERRZTTE N RIETTENE T TOTER SEES 


Am 4.d.M. verschied unerwartet nach kurzem Leiden im 64. Lebensjahre 


der Königliche Eisenbahndirektor Karl Rumpf. 


Seit November 1906 Vorstand des Königlichen Eisenbahn-Maschinenamts 
hierselbst, ist uns der Verstorbene stets ein treuer und verständnisvoller Mit- 


arbeiter gewesen. 
Andenken bewahren. 


Halle (Saale), im November 1915. 


Wir werden dem trefflichen Manne allezeit ein ehrendes 


alzieab) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Am 3. November verschied nach längerem Leiden im 66. Lebensjahre in 
Wiesbaden der Königliche Geheime Baurat 


Herr Albert Schmalz. 


Der Verstorbene ist im Eisenbahndienste über 39 Jahre, hiervon 12 Jahre 
als Vorstand des Königlichen Eisenbahn-Betriebsamtes 2 in Görlitz tätig 


gewesen. 


Am 1. April 1914 trat er in den Ruhestand. 
Wir werden sein Andenken stets in Ehren halten. 


Breslau, den 5. November 1915. 


(1779) 


Der Präsident 
und die höheıen Beamten des Eisenbahndirektionsbezirks Breslau. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Ausnahmetarif 2t für Papier. 

Mit Gültigkeit vom 11. November 1915 
wird die Station Tilsit als Versand- 
station einbezogen. Auskunft geben die 
heteilisten Güterabfertisungen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, den 4 November 1915. (1776) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültiekeit vom 1. November 1915 
wird die Reichsbahnstation Suftgen in 
len direkten Tarif aufgenommen, 

Straßburg, 3. November 1915. (1773) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ausnahmetarif für Heu, Häcksel und 
Stroh. — Tfv. 2 IIlp — vom 14. Oktober 
1915. 

Mit Gültigkeit vom 11. November 1915 
wird ein Nachtrag 1 ausgegeben, durch 
den der Tarif auf Fichten-, Kiefern- und 


Tannennadeln zu Streuzwecken, auf 
Heidekraut. auch zerkleinert und sge- 
mahlen, zu Futter- und Streuzwecken 


auseedehnt und der Geltungsbereich er- 
weitert wird. Die Ausnahmetarife 2 IIIn 
vom 5. August 1915 und 2 TIIIp vom 
14. Oktober 1915 werden nunmehr gänz- 
lich aufgehoben. — Der Nachtrag ist 
zum Preise vond 8 für das Stück durch 
die Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz, zu beziehen. 

Berlin, den 5. November 1915 (1775) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 8. November 1915 
treten für die Dauer des Krieges die bis 
jetzt für die Kohlenausnahmetarife gel- 
tenden Bestimmungen über die Fracht- 


berechnung bei Verwendung belgischer 
und französischer Wagen für sämtliche 
Ausnahmetarife des obigen Verkehrs in 
Kraft, deren Anwendung an die Aus- 
nutzung des Ladegewichts der Wagen 
sebunden ist. 

Nähere Auskunft geben die beteilig- 
ten Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 6. November 1915. (1777 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Preußisch-Hessisch-Bayerischer Tier- 

verkehr, 

Am 15. November d. J. wird die Sta- 
tion Gerolzhofen der Bayerischen Staats- 
bahnen in den Tarif einbezogen. 

Näheres bei den Abfertisungsstellen. 

Erfurt, den 2. November 1915. (1769) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr zwischen Deutschland 

einerseits und Dänemark. Schweden und 

Norwegen andererseits, Verbands-Güter- 
tarif Teil IB. 

Der in unserer Bekanntmachung vom 
26. Oktober d. JJ. veröffentlichten Fracht- 
ermäßigung für leere Fischkästen sind 
mit Gültiskeit vom gleichen Tage ab 
auch die mecklenburgischen Staatsbah- 
nen beigetreten. 

Altona, den 4. November 1915. (1772) 

Könieliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Galizien 

und der Bukowina., Eisenbahngüter- 

tarif, Teil II, Heft 2 vom 1. Oktober 1912. 
Aufhebung von Frachtsätzen. 


Mit Gültiskeit vom 6. Januar 1916 
werden die Schnittfrachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 30A für Kamionka _ stru- 


milowa, Radziechöw, Sielee Bienköw und 
Wola cholojowska und die Schnittfracht- 


sätze des Ausnahmetarifs 30B für Rad- 
ziechöw aufgehoben. 
Wien, am 4. November 1915. (1774) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


3. Verdingungen. 


K. Württ. Staatseisenbahnen. 

Lieferung vonHolzschwellen. 

Die Lieferung von 

35000 Stück Kiefernschwellen 

und zwar 30 000 Stück Sorte A und 5000 
Stück Sorte © ist auf Grund der im Ge- 
werbeblatt aus Württemberg, Jahrgang 
1912 Seite 113, bekannt gemachten Be- 
stimmungen über die Vergebung von Ar- 
beiten und Lieferungen nach dem Stück- 
preisverfahren zu vergeben. Die Ver- 
dingungsunterlagen sind bei der unter- 
zeichneten Stelle zur Einsicht auf- 
gelegt und werden auf Ansuchen unent- 
seltlich abgegeben. 

Für den Zuschlag wird eine Frist von 
4 Wochen, von der Eröffnung der Ange- 
bote an, vorbehalten. Die Verhandlung 
über die Eröffnung der Angebote, die 
mit der Aufschrift „Angebot auf Holz- 
schwellen“ versehen bei der unter- 
zeichneten Stelle einzureichen sind, wird 


am 

Freitag, den 19. November 1915, 
mittags 11 Uhr 

in Heilbronn stattfinden. 

Angefügt wird, daß die Einreichung 
von Angeboten auf Lieferung kleinerer 
Mengen Buchenschwellen freigestellt 
wird. (1768) 

Heilbronn, den 2. November 1915. 

K. Oberbaumaterialverwaltung. 


Vor 


Verdingung von 4401000 kg Stab- 
eisen im 34 Losen, 74100 kg Bandeisen 
in 7 Losen, 38800 kg Muttereisen in 
+ Losen, 17000 kg blankgezogenem Fluß- 
eisen in 1 Los, 253000 kg Kesselblechen 
aus weichem Flußeisen in 5 Losen, 
1250000 kz Grob- und Feinblechen in 
23 Losen, 97900 kg Riftfelblechen und 
39300 kz Buckelblechen in je 5 Losen, 
1600 kg verzinktem Eisenblech in 1 Los, 
7800 ke Sprengsringeisen in 4 Losen, 
543150 kg Winkeleisen in 14 Losen, 
152800 k& Formeisen in 28 Losen. 49 400 


Kilogramm eisernen Lokomotivrauch- 
kammer-Rohrwänden in 4 Losen. 8000 


Kilogramm eisernen Türlochwänden und 
Türlochplatten in 1 Los, 6500 kg eiser- 
nen Stiefelknechtplatten in 2 Losen, und 
229500 kg seelühtem Rundeisen für 
Stehbolzen aus Flußeisen iIA in 7 Lo- 


sen, für den Beschaffungsbezirk Berlin, 
mit der im Angebotbogen angegebenen 
Lieferzeit, 

Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 7. Dezember 1915. vormittags 
10 Uhr. an das Zentralbureau (Zim- 
mer 257) der Königlichen Eisenbahn- 


direktion in Berlin W. 35. Schöneberger 
Ufer 1—4, einzureichen oder abzugeben. 

Angehbotbogien und Bedingungen kön- 
nen ebendaselbst eingesehen, auch von 
dort gegen portofreie Einsenduns von 
2 M 50 3 und 5 3 Bestellgeld bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 

Die Eröffnung der Angebote findet 
am 7. Dezember 1915. vormittags 10% 
Uhr, Tempelhofer Ufer 281III, Zimmer 
Nr. 4 statt. Zuschlagsfrist bis 12. Ja- 
nuar 1916. 

Berlin, den 1. November 1915. (1770) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
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Die Gütertarife auf den unter deutscher Verwaltung stehenden Eisenbahnen in Russisch-Polen. 


Am 1. Oktober d. J. ist auf den unter deutscher Verwaltung 
stehenden, ehemals russischen Bahnen in Polen links der 
Weichsel ein neuer Tarif für den Privatgüter- und Privattier- 
verkehr in Kraft getreten. Die ziemlich genau einjährige Ent- 
wicklung der Bestimmungen über den Güterverkehr hat damit 
einen gewissen Abschluß erreicht, und wenn der Tarif auch 
wie seine Vorgänger naturgemäß nur unter Vorbehalt des jeder- 
zeitigen Widerrufs erlassen werden konnte, so wird er aller 
Voraussicht nach doch bis auf Weeiteres die Grundlage für den 
Güterverkehr in den dort besetzten Gebieten bilden und mit der 
Wiederaufnahme der bereits früher sehr regen: Verkehrsbe- 
ziehungen zwischen dem Deutschen Reiche und Polen auch für 
weitere Kreise noch an Bedeutung gewinnen. Im folgenden 
soll ein kurzer Überblick über die Entwicklung der für die 
Regelung des polnischen Güterverkehrs seit Ausbruch des 
Krieges maßgebend gewesenen tarifarischen: Bestimmungen 
unter besonderer Würdigung des durch den neuen Tarif ge- 
schaffenen Zustandes gegeben werden. 

Die von den Russen bei Ausbruch des Krieges verlassenen, 
teils von ihnen, teils später von den deutschen Truppen zer- 
störten Bahnen in Polen wurden zunächst nur im militärischen 
Interesse wiederhergestellt und betrieben. Wenn daneben auch 
schon bald Zivilpersonen und Güter befördert wurden, so ge- 
schah dieses nur, um das wirtschaftliche Leben des besetzten 
Gebietes in dem für die Ernährung der Bevölkerung erforder- 
lichen Umfange nach Möglichkeit aufrecht zu erhalten und da- 
mit die militärische Besetzung selbst zu erleichtern. Die Be- 
förderung der in Betracht kommenden Güter wurde von Fall 
zu Fall durch die zuständigen militärischen Stellen genehmigt; 
Gebühren wurden nicht erhoben, höchstens mehr oder minder 
freiwillige Spenden zu Gunsten des Roten Kreuzes von den die 
Beförderung nachsuchenden Parteien entgegeengenommen., 
Von einem öffentlichen Verkehr konnte unter diesen Verhält- 
nissen noch keine Rede sein. Das Bedürfnis nach Aufnahme 


eines solchen stellte sich aber bald ein, da namentlich in dem 
polnischen Industriegebiet, dem sogenannten Dombrowabecken, 
großer Mangel an den notwendigsten Lebensmitteln herrschte 
und ein Ausgleich der Landeserzeugnisse sowie die Überführung 
von Gütern aus Deutschland mit Rücksicht auf die erheblichen 
Entfernungen und die sehr schlechten Wegeverhältnisse in 
Polen nur mit der Eisenbahn möglich war. Man versuchte des- 
halb auf Umwegen Abhilfe zu schaffen. So wurden vor allem 
durch Vermittlung der Orts- und Bahnhofskommandanten die 
verschiedenartigsten Güter bezogen. Die Beförderung wurde 
hier dadurch möglich gemacht, daß die Sendungen als Privatgut 
für die Militärverwaltung bezeichnet und als solche von den 
Dienststellen zur Beförderung angenommen wurden. Diese Be- 
förderungsart hatte mancherlei Mißstände im Gefolge. Ins- 
besondere konnten für diese Sendungen, bei denen es sich in der 
Mehrzahl der Fälle um reines Privatgut handelte, keine Beförde- 
rungsgebühren erhoben werden, da sie als Privatgut für die 
Militärverwaltung in den besetzten Gebieten frachtfrei gingen 
und es außerdem an Bestimmungen über die Berechnung von 
Fracht für Privatgut eben vollständig fehlte. Aus letzterem 
Grunde mußten beispielsweise auch die auf Veranlassung des 
Oberkommandos von deutschen Landwirten in Bendzin und Um- 
gebung gekauften Pferde bis zur Landesgrenze frachtfrei be- 
fördert werden. Im Läufe des Monats September nahmen diese 
Transporte bereits einen ziemlich bedeutenden Umfang an und 
das Bedürfnis nach Zulassung und Regelung eines öffentlichen 
Verkehrs trat, auch zur Vermeidung weiterer Ausnahmefälle, 
immer deutlicher zu Tage. Die Zulassung erfolgte am 6. Ok- 
tober 1914 nach Maßgabe einer vom Chef des Feldeisenbahn- 
wesens erlassenen Verkehrsordnung vom 3. Oktober, die in 
deutscher und polnischer Sprache durch die Königliche Eisen- 
bahndirektion Kattowitz veröffentlicht wurde. Sie erstreckte 
sich auf den Personen-, Gepäck- und Güterverkehr und be- 
stimmte hinsichtlich des hier allein interessierenden Güterver- 
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kehrs, daß gegen Zahlung der tarifmäßigen Gebühren auf den 
Strecken Sosnowice-Tschenstochau und Herby-Tschenstochau 
folgende Güter befördert würden: Vieh, Lebens- und Futter- 
mittel aller Art, Arzneiwaren, Hefe, Druckpapier für Zei- 
tungen, Saatgetreide, Düngemittel, Kohlen, Roheisen und Eisen- 
erze. Auch Holz wurde dann noch kurze Zeit später in die 
Reihe dieser ohne besondere Genehmigung zur Beförderung zu- 
gelassenen Güter aufgenommen, Andere als die genannten 
Güterarten bedurften zu ihrer ausnahmsweisen Beförderung 
schriftlicher Genehmigung durch die bei der Direktion Katto- 
witz sebildete Gütertransportabteilung. Allgemeine Beförde- 
rungsbedingnunsen, Frachtsätze und Nebengebühren wurden 
durch einen besonderen Tarif geregelt, der bereits Mitte Oktober 
von der Direktion Kattowitz, die damals den Betrieb auf den 
besetzten Strecken für Rechnung der Militärverwaltung führte, 
fertig gestellt worden war. Dieser Tarif, der später auch im 
Druck erschien, zerfiel in zwei Teile. Teil I enthielt die Be- 
förderungsbedingungen, Teil II die allgemeinen Tarifvor- 
schriften nebst Güterklassifikation. die Entfernungen und 
Frachtsätze. An diesem Aufbau wurde auch bei den späteren 
Neuherausgaben nichts geändert. 


Die Beförderungsbedingungen singen davon aus, daß eine 

Haftung für die Ausführung der Beförderung, ihre Dauer und 
das beförderte Gut selbst nicht oder nur in beschränktem Um- 
fange übernommen werden konnte Eine Pflicht zur Beförde- 
rung und Innehaltung von Lieferfristen wurde deshalb garnicht 
und im übrigen nur eine Haftung für Vorsatz und grobe Fahr- 
lässigkeit anerkannt. Nachnahmen waren unzulässig. Bei Sen- 
dungen innerhalb Polens war die Fracht und zwar in deutscher 
Währung im Voraus zu zahlen, dagegen konnte bei Sendungen 
nach Deutschland die Einziehung der gesamten Fracht auf den 
Empfänger überwiesen werden. Nachträgliche Verfügungen 
waren nur in der Richtung nach Rußland und nur so lange zu- 
lässig, als sie auf deutschen Strecken ausgeführt werden 
konnten. Die Benachrichtigung des Empfänsers von der An- 
kunft des Gutes geschah lediglich durch Aushang in der Güter- 
abfertigung der Empiangsstation. 
“ Der Tarif selbst war möglichst einfach gestaltet. Die allge- 
meinen Tarifvorschriften (Grundsätze für die Frachtberech- 
nung) Schlossen sich an den Teil I des deutschen Gütertarifs 
an. Für die Berechnung der Fracht bestanden eine Stückeut-, 
eine Wagenladungsklasse und fünf Ausnahmetarife. _ Bei Er- 
stellung der letzteren wurden die bisherige Verkehrsentwick- 
lung, die bereits zu Tage getretenen allgemeinen Bedürfnisse 
und die besonderen Wünsche der oberschlesischen Industrie nach 
Möslichkeit berücksichtigt. So erschien es angezeigt, billige 
Tarife für Wegebaustoffe in der Richtung nach Rußland: (Aus- 
nahmetarif 1 auf der Grundlage des deutschen Spezial- 
tarifs II), für Lebensmittel und Holz von Rußland und für Roh- 
eisen in beiden Richtungen (Ausnahmetarif 2 auf der Grund- 
lage des deutschen Spezialtarifs III) zu gewähren. Die Sätze 
für Kohle von Deutschland nach Polen (Ausnahmetarif 4) ent- 
sprachen den vor Ausbruch des Krieges sezahlten Frachten, da- 
seeen wurde die polnische Kohle innerhalb Polens (Ausnahme- 
tarif 3 auf der Grundlage des deutschen Spezialtarifs II) 
billiger befördert als zu russischen Zeiten. Letzterer Tarif ent- 
hielt aber keine Sätze bis Kattowitz Landesgrenze Ausfuhr- 
sendungen mußten daher .in Sosnowice umbehandelt und bis zur 
Grenze nach den Sätzen der allgemeinen Wagenladungsklasse 
abgefertist werden. Auf diese Weise wurde im Interesse der 
oberschlesischen Steinkohlenindustrie verhindert, daß der polni- 
schen Industrie niedrigere Ausfuhrfrachten als vor Ausbruch 
des Krieges zur Verfügung standen. 

Die billigsten Sätze wurden für Eisenerze aus Polen nach 
Deutschland (Ausnahmetarif 5) und zwar auf der Grundlage 
des preußischen Erzausnahmetarifs 7 gewährt. 

Die Ausnahmetarife 4 und 5 enthielten direkte Frachtsätze 
zwischen den deutschen Versand- und den polmischen Empfangs- 
stationen (Kohle), sowie umgekehrt zwischen den polnischen 
Versand- und den: oberschlesischen Hochofenstationen (Erze). 


Im übrigen war bei sämtlichen Gütern Umbehandlung an der 
Grenze erforderlich. Auch die direkten Frachtsätze waren in 
Schnittsätze für die deutschen und die polnischen Strecken zer- 
legt mit der Vorschrift getrennter Frachtberechnung, Diese Tarif- 
erstellung machte eine Anteilausscheidung in allen Fällen ent- 
behrlich. Die preußischen Staatsbahnen . erhielten bei den Aus- 
nahmetarifen 4 und 5 die Frachten für die deutschen, die Militär 
verwaltung die für die polnischen Strecken. Alle Einnahmen aus 
den normalen Klassen und den anderen Ausnahmetarifen fielen 
sämtlich der Militärverwaltung zu. I 
Das örtliche Geltungsgebiet dieses Tarifs wurde nach 
sehender Wiedereinstellung des öffentlichen Verkehrs von Anfang 
Dezember 1914 an allmählich erweitert und umfaßte zu Beginn 
des Jahres 1915 die Strecken Kattowitz -Nowo Radomsk und 
Preußisch Herby-Tschenstochau. Die zeitweilig ebenfalls durch 
die Direktion Kattowitz betriebene Strecke Sosnowice-Kielee war 
inzwischen auf die k. u. k. Heeresverwaltung übergegangen, die 
den Betrieb dort durch die k. k. Nordbahndirektion Wien führen 
ließ. I 
Mitte Januar 1915 gingen Betrieb und Verwaltung der von dei 
deutschen Truppen in Polen besetzten Eisenbahnen auf die 
Militärverwaltung selbst über. Als Verwaltungsbehörde wurde 
die Kaiserlich deutsche Linienkommandantur Lodz bestimmt. 
Diese übernahm zunächst den von der Direktion Kattowitz her- 
ausgegebenen Tarif in unveränderter Form, ebenso auch die 
beiden Tarife, die von den Direktionen Posen und Bromberg für 
die an ihren Bezirk angrenzenden Strecken herausgegeben worden 
waren. Diese drei Tarife wurden dann aufgehoben durch einen 
von der Linienkommandantur mit Gültigkeit vom 15. März 1915 
veröffentlichten Tarif. | 
An diesem Tage wurde der Privatgüterverkehr nach Maßgabe - 
besonderer Bekanntmachungen zugelassen auf den von den Über- 3 
gängen Sosnowice, Herby, Skalmierzyce und Alexandrowo nach 
Skiernewice, Lodz und Lowitsch führenden Strecken. Die in j 
einer Bekanntmachung vom 19. März enthaltenen Beschränkungen 
bestanden vor allem darin, daß es auf großen Teilen der genannten 
Strecken einer schriftlichen Genehmigung der Linienkomman- 
dantur für jede Sendung bedurfte, und daß auch auf den anderen L 
Streckenteilen nur die besonders aufgeführten Güterarten Se 
eine solche Genehmigung zur Beförderung zugelassen wurden. 
Der neue Tarif schloß sich in seinem Aufbau. eng an den 
Kattowitzer Tarif an, Inhaltlich wies er aber mancherlei Ände 
rungen auf, die in erster Linie wohl darauf zurückzuführen 
waren, daß die Linienkommandantur naturgemäß: zunächst die 
Verhältnisse des ihr unterstellten Bezirkes in einer ihren Be- 
dürfnissen und ihren 
Weise zu negeln } 


Verwaltunsserundsätzen entsprechenden 
suchte Die sich aus 
Gütern nach und von Deutschland ergebenden Verkehrsbe- 
ziehungen wurden nur in geringem Umfange berücksichtigt. 
Für den Übergangsverkehr wurde, um jede Abrechnung mit den 
angrenzenden Verwaltungen zu vermeiden, bestimmt, daß in 
beiden Richtungen die Fracht bis zur Grenze im Voraus vom 
Absender, darüberhinaus aber nachträglich vom Empfänger zu 
zahlen sei. Die Überweisung der gesamten Fracht zur Ein- 
ziehung vom Empfänger war also auch bei Sendungen nach 
deutschen Stationen nicht mehr zulässig. Hieraus ergaben sich 
beispielsweise mancherlei Schwierigkeiten bei der Abfuhr der 
für die oberschlesische Eisenindustrie durch die Heeresver- 
waltung in Polen beschlagnahmten Erze, Ferner wurden nach- 
trägliche Verfügungen des Absenders allgemein für unzulässig 
erklärt. Den besonderen russisch-polnischen Verhältnissen 
wurde durch eine erhebliche Erhöhung der Frachtzuschläge bei 
unrichtigen Angaben über Inhalt und Gewicht der Sendungen 
Rechnung getragen. Schließlich wurde in den Beförderungsbe- h 
dingungen nach dem Vorbilde der für die besetzten Bahnen im 
Westen erlassenen Bestimmungen die Haftung für Beschädigung 
oder Verlust von Gütern schlechthin ausgeschlossen, 
Auch in dem eigentlichen Tarif kam das Bestreben, die 
polnischen Strecken als ein in sich geschlossenes Gebiet zu ver 


dem Übergang von 


“walten, deutlich zum Ausdruck. So wurden die für den Versand 


“ besonders zu veröffentlichende Bekanntmachungen Bezug, 
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von Steinkohlen 


aus Ober- und Niederschlesien und für den 
Empfang von 


Erzen aus Polen vordem bestehenden direkten 
Frachtsätze der Ausnahmetarife 4 und 5 aufgehoben. Wenn 
auch die früheren Einheitssätze beibehalten wurden, so trat 
durch die nun auch hier erforderlich werdende Umbehandlung 
an der Grenze bei den Erzsendungen eine nicht unerhebliche 
Frachtverteuerung ein. Der Ausnahmetarif 3 für den Versand 
polnischer Kohle in Polen wurde unverändert übernommen. Bei 
den Ausnahmetarifen 1 und 2 erfuhren 


die Güterverzeichnisse 
Erweiterungen. 


Kohle von Deutschland wurde, soweit sie über 
Skalmierzyce und Alexandrowo rollte, in den Ausnahmetarif 1 


versetzt, was für diese Sendungen ebenfalls eine Frachtver- 
teuerung im Gefolge hatte, Für die Übergänge Herby und 
Kattowitz behielt man dagegen die auf der Grundlage der 


russischen Binnentarife gebildeten Sätze des Ausnahmetarifs 4 
vorläufig noch bei, da man Bedenken trug, in die zwischen Ober- 
schlesien und Polen zetätigten Abschlüsse mit Frachterhöhungen 
störend einzugreifen. 


Am 15. Mai erschien ein Nachtrag, durch den ein weiterer 
Ausnahmetarif 6 zur Einführung <zelanste für Steinkohlen, 
Steinkohlenkoks usw. von Gruben in Russisch-Polen nach Katto- 


witz Landesgrenze zur Weiterbeförderung nach Deutschland 
oder durch Deutschland nach Russisch-Polen. Dieser Tarif 
wurde geschaffen zur Erleichterung der Kohleneinfuhr nach 


Deutschland, die man jetzt aus verschiedenen Gründen zu 
steigern suchte, nachdem man sie anfänglich, wie oben aus- 
geführt, durch Nichtaufnahme der deutschen Übergangsstationen 
in den Ausnahmetarif 3 verhindert hatte. Die Erstellung direkter 
Frachtsätze nach deutschen Bestimmungsstationen wurde aber 
auch in diesem Falle von der Linienkommandantur Lodz abge- 
lehnt. Die Sätze des neuen Ausnahmetarifs wurden auf der 
Grundlage des deutschen Spezialtarifs III zebildet und waren 
daher erheblich niedriger als die des Ausnahmetarifs 3, zumal 
die Umbehandlung in Sosnowice wegfiel. 

Diese Tariflage ist durch den eingangs erwähnten, auch von 


der Linienkommandantur Lodz herausgegebenen Tarif vom 
1, Oktober d. J. in mehreren Punkten abgeändert worden. Was 


zunächst den örtlichen Geltungsbereich und die zur Beförderung 
zugelassenen Güter anlanget, so nimmt der Tarif ebenfalls auf 
Maß- 
gebend ist gegenwärtig die vom 25. September d. J. Diese Be- 
kanntmachung schafft in Verbindung mit dem Tarif erhebliche 
Erweiterungen und Erleichterungen des Güterverkehrs. Vor 
allem ist das dadurch geschehen, daß von der bisher in vielen 
Fällen vorgeschriebenen schriftlichen Beförderungsgenehmigung 
der Linienkommandantur allgemein Abstand genommen wird, 
sowie ferner durch die Einführung der noch fehlenden Verkehrs- 
arten, des Eilgutverkehrs für Stückgut und Wagenladungen, so- 
wie der Beförderung von Vieh in Einzelsendungen. 

umfaßt Strecken: 


Das örtliche Geltungsgebiet jetzt folgende 


1. Lodz (Kal. Bhf.) - Lowitsch - Warschau, 2. Skiernewice- 
Lowitsch-Alexandrowo (mit Abzweigung nach Ciechozinek), 
3. Lodz (Kal. Bhf.) -Skalmierzyce, 4. Lodz (Warsch. Bhf.) 


-Koljuschki, 5. Koljuschki-Tomaschow, 6. Warschau-Skiernewice- 
Koliuschki-Sosnowicee WW, 7. Preußisch Herby-Tschenstochau, 
wobei jedoch zu beachten ist, daß auf den Strecken Skiernewice 
(ausschl.) - Warschau und Lowitsch (ausschl.) - Warschau der 
Privatgüterverkehr mit Ausnahme der für deutsche Behörden 
bestimmten Kohlen vorläufig noch nicht zugelassen ist. Die ge- 
nannten Strecken haben eine Gesamtlänge von etwas über 
800. km mit teilweise zweigleisigem Ausbau. Die Zahl der Ta- 
rifstationen beträgt jetzt rund 80. 

Auseeschlossen sind von der Beförderung nur noch Waffen, 
Munition und Sprengmittel aller Art. Im übrigen bestehen noch 
gewisse Beschränkungen im Kohlenverkehr sowie für den Grenz- 
verkehr. der durch ‚eine Anordnung des Befehlshabers der ge- 
samten deutschen Streitkräfte im Osten vom 29, April 1915 be- 
sonders geregelt ist. Außerdem gelten die polnischen Strecken 
nach $ 4 des neuen Tarifs hinsichtlich. der Ein-, Aus- 
und Durchfuhr gegenüber Deutschland und Österreich-Ungarn 
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ellsgesahen) Auslande gelegen, auch sind die von der 
deutschen Zivilverwaltunge und den deutschen Kreischefs 
den k. u. k. Österreichisch - ungarischen Kreiskommandos er- 
lassenen Ausfuhrverbote zu beachten. Abgesehen von «diesen 
durch die besonderen Verhältnisse gebotenen Finschränkungen 
bestehen keine Beschränkungen des erst jetzt nach Wegfall der 


sowie 


besonderen Beförderungsgenehmigung tatsächlich öffentlichen 
Verkehrs mehr. 
Die Gliederung des Tarifs ist unverändert geblieben, Die 


Güterverzeichnisse der Ausnahmetarife sind wiederum erweitert. 
Es wurden nmeu aufgenommen in den Ausnahmetarif 1 eine 
sanze Reihe von Baustoffen, in den Ausnahmetarif 2 Eisen und 
Stahl alt in der Richtung nach Deutschland. Der Ausnahme- 
tarif 4 wurde ausgedehnt auf sämtliche in Versandstationen der 
Eisenbahndirektionsbezirke Kattowitz, Breslau und Posen (?) 
aufgelieferte Steinkohlensendungen. 

Der bereits in den früheren Tarifen enthaltene Nebengebühren- 
tarıf ist erheblich ausgebaut; auch Bestimmungen über die Er- 
hebung von Anschlußfrachten sind nach Wiederherstellung einer 


Anzahl polnischer industrieller Unternehmungen aufgenommen 
worden. Die Gebühren sind durchweg höher als die des 
deutschen Nebengebührentarifes. 


Im Tarif selbst sind die Sätze der allgemeinen Klassen, zu 
denen die Eilstückgutklasse neu hinzugekommen ist, sowie die 
der Ausnahmetarife 1 und 2 unverändert geblieben. Dagegen 
ist bei den Ausnahmetarifen 3, 4 und 5 nun doch der Tatsache 
Rechnung getragen, daß die polnischen Strecken an einer ganzen 
Reihe von Stellen in unmittelbarer Verbindung mit dem großen 
Netz der preußischen Staatsbahnen stehen. Nach zwei Richtungen 
ist dieses geschehen. Einmal durch Wiedereinführung durch- 
gehender Sätze im Erzausnahmetarif und ferner dureh die Auf- 
nahme des Wettbewerbs mit den deutschen Strecken. 


Da man eine Abrechnung mit den ansrenzenden Verwaltungen 
nach wie vor vermeiden will, so erscheinen die von den 
polnischen Versand- bis zu den oberschlesischen Hüttenstationen 
durchgerechneten Frachtsätze des Ausnahmetarifs 5 als Teil- 
frachtsätze für die Militär- und die deutsche Strecke, damit die 
Fracht bis zur Grenze im Voraus bezahlt werden kann, Im 
übrigen hat man sich wieder an den ersten Kattowitzer Tarif 
angeschlossen. 

Der Wettbewerb mit den preußischen Strecken ist in den Aus- 
nahmetarifen 3 und 4 aufgenommen worden. Während anfäng- 
lich die wirtschaftliche Seite des Eisenbahnbetriebes in den be- 
setzten Gebieten mit Rücksicht auf den geringen Umfang des aus 
bestimmten Gründen nur <zeduldeten Privatverkehrs eine- unter- 


geordnete Rolle spielte, änderte sich dieses, als der nicht 
militärische Verkehr zunahm und dadurch besondere Aufwen- 


dungen erforderlich wurden. Die Kosten dieses in erster Linie 
privaten Interessen dienenden Verkehrs sollten von den Ver- 
kehrstreibenden selbst getragen werden. Da der Verkehr unter 
Jlen herrschenden Verhältnissen außerordentlich kostspielig war, 
schien die Einführung von Frachtsätzen, die teilweise nicht un- 
erheblien böher waren als die entsprechenden deutschen Sätze, 
an sich durchaus gerechtfertigt. Die Folge war aber, daß das so- 
wohl iin Versand als auch im Empfang der zu befördernden 
Menge nach an erster Stelle stehende Gut, die Kohle nicht den 
ab Ratlowitz oder Herby über die Strecken der Linien- 
kemmandanlu; jührender kürzesten, sondern den teilweise 
aber billigeeren Weg über Skalmierzyce oder 
Alexandrowo nshin. Auch die polnische Kohle nahm diesen Weg, 
da die für den innerpolnischen Verkehr zeltenden Sätze des 
Ausnahmetarils 3 ebenfalls im Vergleich zu hoch waren. Nach 
Einführung des Ausnanmetarifis 6, der für die polnische Kohle 
nielrigerre Sätze nach Rattowitz Landesgrenze gewährte, nahm 
diese Umleitur.e naturgemäß einen noch größeren Umfang an. 
Beispielsweise eingen die für Wlozlawek bestimmten Kohlen 
der Saturngrube bei Sosnowice nicht über Skiernewice-Lowitsch 
(375 km), sondern über Kattowitz - Thorn - Alexandrowo 
(474 km), da die Tonnenfracht auf diesem Wege nur 12,46 gegen 
435 # über die polnischen Strecken betrug, auf denen außer- 


längeren 
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dem die Beförderung häufig länger dauerte und keinerlei 
Hafiung für die Sendung übernommen wurde. 

Da die Militärverwaltung sich die Einnahmen aus diesen Sen- 
dungen nicht ganz entgehen lassen wollte, sind in dem neuen 
Tarif die Sätze der beiden Kohlenausnahmetarife 3 und 4 nach 
den über die preußischen Strecken zu zahlenden Krachten ge- 
regelt. Eine vollständige Übernahme der Sätze hat nicht statt- 
sefunden, weil durch die dann entstehenden Frachtungleichheiten 
(die weiter gelegenen Stationen haben niedrigere Sätze als die 
näher gelegenen) Rückübertragungen der niedrigeren Sätze in 
solchem Umfange erforderlich geworden wären, daß die Deckung 
der Selbstkosten in einer Reihe von Fällen fraglich wurde. Die 
Linienkommandantur hat daher in den umstrittenen Gebieten die 
bisherigen Frachtsätze zum Teil bestehen lassen und damit den 
Verzicht auf diesen Verkehr zum Ausdruck gebracht. 


In der oben erwähnten Verkehrsbeziehung Saturngrube- Wloz- 
lawek beträgt die Tonnenfracht über die polnischen Strecken 
Jetzt 11,66 „X, also noch 0,80 M weniger als über Preußen. Letz- 


Stimmungswechsel in der 


Welchen Einfluß die deutschen Erfolge im Osten auf die 
Stimmung des neutralen Auslandes gehabt haben, läßt unter 
anderem auch der Inhalt des in Neuyork erscheinenden, ange- 
sehenen Fachblattes „Railway Age Gazette“ erkennen. Im An- 
lange des Krieges brachte diese Zeitschrift mehrmals die Wie- 
dergabe von Reden und Vorträgen, in denen in bekannter Weise 
über den deutschen Militarismus, diesen Bedroher des Weeltfrie- 
dens, gesprochen und der Hoffnung Ausdruck gegeben wurde, 
daß dieser endgültig beseitigt werden möge. 

Die Zeitschrift hatte einen eigenen Berichterstatter, Herrn 
Walther Hiatt, nach Frankreich entsandt, der die Spalten des 


Blattes mit Lobeserhebungen über die Kriegsleistungen der 
[ranzösischen Eisenbahnen füllte. Im Juni d. J. erschien 


ein Kurzer Leitaufsatz, in dem ausgesprochen wurde, daß die 
militärischen Erfolge der Deutschen in hervorragendem Maße 
auf den vorherigen Bau strategisch wichtiger Bahnen in der 
Nähe der Grenzen zurückzuführen seien. Wenn beim Friedens- 
schluß Elsaß-Lothringen an Frankreich zurückgegeben und das 
Königreich Polen von Rußland wieder hergestellt werden würde, 
und die Grenzen des Deutschen Reiches dadurch nach innen ver- 
schoben würden, so wäre doch die Gefahr vorhanden, daß die 
Deutschen in der Nähe ihrer neuen Landesgrenzen wiederum 
strategische Bahnen bauen und dadurch einen neuen Weltkrieg 
vorbereiten würden. Diese Möglichkeit müsse ihnen durch die 
Friedensbedingungen ein für allemal genommen werden. 

Nun hat wohl auch das amerikanische Fachblatt eingesehen, 
daß die Wiederherstellung des Königreichs Polen sich in einer 
etwas anderen Form vollziehen wird, als es noch im Juni 
d. J. annehmen zu (dürfen glaubte, und daß die Abtretung 
Elsaß-Lothringens an Frankreich nicht sehr wahrscheinlich ist. 
Nach dem Grundsatze von der Anziehungskraft des Starken be- 
-zinnen die Gefühle für Deutschland sich zu regen, und so finden 
wir in der Nummer vom 3. September einen Aufsatz des in Lon- 
don weilenden Amerikaners Frederic William Wile, Verfasser 
des Buches „Men Around the Kaiser“ unter der Überschrift 
„Die Leistungen der deutschen Staatseisenbahnlinien“. Er ent- 
hält eine wörtliche Übersetzung des bekannten deutschen Gene- 
ralstabsberichtes über die Leistungen der deutschen Eisenbahnen 
bei der Mobilmachung. Herr Wile fügt entschuldigend hinzu, 
daß die Übersetzung nicht ganz imstande sei, den Sinn der 
dleutschen Worte voll wiederzugeben und begleitet seine Übher- 
tragung mit folgenden Worten: 

„Der Krieg ist verschiedentlich ein Schützengraben-, Motoren- 
oder Bombenkampf genannt worden. Aber soweit es sich um 
Deutschland und die deutschen Truppen handelt, muß man ihn 
als einen reinen und einfachen Eisenbahnkrieg bezeichnen. Die 
bewunderswerte Fähiskeit des Kaiserlichen Generalstabs und 
seiner Feldmarschalle, nicht nur einzelne Regimenter, sondern 
sanze Heeresgruppen. ja sogar ganze Heere, vom Westen zum 
Osten und wieder zurück, zu berufen, dorthin, wo sie im Augen- 
blick gebraucht werden, ist nur möglich durch das slänzende 
Netz von Staatseisenbahnlinien, die wie Honigwaben das Vater- 
land in allen Richtungen durchziehen. Wenn die ‚Geschichte 
des Krieges geschrieben werden wird, müssen die Leistungen 
der Eisenbahner mit roten Buchstaben an den Triumphbögen der 
teutonischen Legionen auf den östlichen und westlichen Kriegs- 
schauplätzen eingemeißelt werden. Ihnen gebühren dieselben 
Lorbeeren wie den Ingenieuren, welche die todbringenden 
42-cm-Haubitzen erdachten und ausführten und dem Berliner 
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ierer Unterschied hat seinen Grund darin, daß der Wettbewerbs- 
satz von Nieschawa, das für den Verkehr über «die Strecke der 
Linienkommandantur noch gehalten werden sollte, in dem Aus- 
nahmetarif 3 bis Pniewo rückübertragen werden mußte, obwohl 
diese beiden Stationen 96 km auseinander liegen; die 7 dazwischen 
liegenden Stationen haben den gleichen Satz. 1 

Der Ausnahmetarif 4 machte wegen der für die Beförderung 


über deutsche Strecken günstigeren Lage der oberschlesischen 
Gruben noch weitergehende Rückübertragungen erforderlich. 


Bei seiner Neuberechnung wurde auch die auf der Grundlage des 
früheren russischen Binnentarifs und dessen Nebengebühren er- 
folgte Bildung aufgegeben und dafür der deutsche Spezialtarif IT 
zu Grunde «gelegt. 

Damit ist der letzte Anklang an die russischen Zeiten aus dem 
Tarif, dessen weitere Fortbildung nun Sache des jetzt in War- F 
schau gebildeten Verwaltungsrats für die russischen Bahnen sein 
wird, verschwunden. 

Kattowitz. 


Dr. Barkhausen, Ree.-Assessor. 


amerikanischen Fachpresse. 


Generalstab, der die Bewegungen der deutschen ‚Kriegsmaschine 
so klug geleitet hat. 

Wenn Regimenter, die noch am 1. April in Flandern kämpf- 
ten, am 15. April in Südgalizien ausgeladen wurden, oder wenn 
deutsche Truppen, die dem Ansturm der Franzosen bei Arras 
noch Ende Juni heldenmütigen Widerstand. leisteten, schon am 


4. Juli vor Warschau kämpften, so bedeutet dies, daß die Eisen- 


bahnverbindungslinien unter dem Befehl der deutschen Militär- 
behörden eine geradezu bewundernswerte, mechanische Voll- 
kommenheit erreicht haben. Wir Amerikaner können uns etwa 
ein Bild von den Aufgaben machen, welche die deutschen Eisen- 
bahnen jeden Tag zu lösen haben, wenn wir uns denken, daß die 
Vereinigten Staaten gleichzeitig im Süden, etwa in Texas, und 
im Nordosten, etwa in Maine, angegriffen würden. Die Ent- 
fernungen, mit denen die leitenden deutschen Eisenbahnmänner 
rechnen müssen, sind allerdings nicht so groß wie etwa die 
Entfernung von Bangor nach Galveston, denn Deutschland hat 
nicht einmal ganz die Größe von Texas. Aber Deutschland hat 
sich seit Kriegsbeginn wesentlich vergrößert. Es besetzte seit- 
dem °/s; von Belgien, 25000 Quadratmeilen von Frankreich und 
30000 Quadratmeilen von Rußland. Das von Deutschland be- 
herrschte Eisenbahnnetz erstreckt sich heute von Libau bis: zur - 
Küste des englischen Kanals und bis zu einem Punkte, der 
50 bis 60 Meilen von Paris entfernt ist. Um einen Vergleich 
mit den Vereinigten Staaten anzustellen, so haben des Kaisers 
Eisenbahnstrategen mit einem Gebiet zu rechnen, das den 
Staaten Ohio, Michigan, Indiana, Illinois, Jowa, Kentucky, 
Missouri, Wisconsin und Tenessee entspricht. 
nischen Betriebsleiter werden zugeben, daß die Verschiebung 
von mehreren Millionen Soldaten mit der zugehörigen Artillerie- 
ausrüstung, die unaufhörlich Woche für Woche hin und her 
erfolgt, über ein Gelände von solcher Ausdehnung, so gewaltige 
Betriebsleistungen darstellt, wie sie kaum jemals einem Eisen- 
bahnnetz zugemutet und auf einem solchen ausgeführt worden 
sind. Ich hörte Herrn Thoräton. den begabten und volkstüm- 
lichen Leiter der englischen großen Ostbahn, einen geborenen 
Amerikaner, in einem Gespräch nach Tisch vor kurzem äußern: 
‚Die amerikanischen Betriebsleiter bilden sich wunder etwas 
darauf ein, wenn sie glücklich mit einer Nationalversammlung, 
einer Ausstellung oder einem Fußballwettkampf fertig gewor- 
den sind. Die Beförderung eines Zirkus in fünf Sonderzügen 
bereitet ihnen schlaflose Nächte. Das alles aber ist ein Kinder- 
spiel gegen die Leistungen, die den deutschen Bahnen während 
des Krieges Tag für Tag zugemutet werden.‘ “ 

Begeisterter könnte keine deutsche Zeitschrift die Kriegs- 
leistungen der deutschen Eisenbahnen schildern, als dieser in 
England lebende Amerikaner es tut. Herr Wile hat nur noch 
vergessen, hinzuzufügen, daß trotz aller dieser Kriegsleistun- 
gen der innere Eisenbahnverkehr des Landes in seiner vielfachen 
Gestalt mit schnell- und langsamfahrenden Personenzügen, Eil- 
güter- und Güterzügen fast in der Stärke des Friedensverkehrs 
ohne nennenswerte Störungen durchgeführt wird. So können 
wir uns uneingeschränkt des Lobes freuen, das der amerikani- 
sche Fachmann den deutschen Eisenbahnen spendet. Mögen seine 
Zeilen dazu beitragen, bei seinen Landsleuten die Stimmung 
für Deutschland zu verbessern und ihnen klar machen, daß nur 
die Organisation berufen ist, in diesem Kampf auf Tod un 
Leben schließlich den Sieg zu erringen, s 


Unsere amerika- 
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Die Eisenbahnen in Serbien und Montenegro. 
(Schluß aus Nr. 88.) 


Das Schmalspurnetz ist verhältnismäßig umfangreich. 
Die Spurweite ist durchweg 760 mm. Die älteste schmal- 
spurige, nur für Kohlenverkehr eingerichtete Bahn führt von 


 Cuprija (sprich: Tschuprija) über Senje nach der Grube Okno 


Alexander und M.-Ravna-Reka. Die zweitälteste, 21,5 km 
lange Schmalspurbahn läuft von Cicevae nach St. Peter; hier 
schließt ein Schleppgleis an. Als weitaus wichtigste, von den 
Verbündeten bereits eroberte Linie muß die in Station Mla- 
denovac, in Km. 53,1, von der vollspurigen Hauptbahn ab- 
zweigende Schmalspurbahn nach Valjevo angesehen werden. 
Von der 150 m hoch liegenden Abzweigstelle steigt die Bahn 
bis zur Wasserscheide bei Banja (selo) und erreicht in Lazare- 
vac das Kolubaratal, in dem sie bis zur Anschlußstation 
Lajkovac Km. 73,7 wieder auf 150 m herabgeht. Hier ver- 
bindet sich die Bahn mit der von dem 180 m hoch gelegenen 
Grenzorte Zabr2je an der Save kommenden gleichspurigen 
Linie und fällt bis Station Valjevo bis auf 64,43 m. Die Länge 
von Mladenovac bis Valjevo beträgt 100,9 km; von Zabrzje 
bis Valjevo sind es 67,5 km. 

Nordwestlich von dieser Bahn liegt die im Privatbetriebe 
befindliche Sabacer Kreisbahn. Sie führt von Sabae (sprich: 
Schabatz) an der Save durch die fruchtbare Macva-Ebene 
und erreicht LeSnica an den Ausläufern der Cer Planina in 
Km. 37,0, Loznica (sprich: Losnitza) bei Km. 52,0 und ihren 
Endpunkt in Km. 58,2 im Badeorte Koviljaca. Von Loznica 
war unlängst eine Verbindungslinie nach Valjevo im Bau. 

Das schon aufgeführte kurze vollspurige Zweigstück von 
Stala@ nach Krusevac ist durch eine 160 km lange Schmal- 
spurbahn verlängert. Zwischen Krusevac, 7,0 km von Stalac, 
und Kraljevo, 71,8 km ab Stala£, befinden sich sieben Zwischen- 
stationen. In Kraljevo ist eine Maschinen- und Wagenrepa- 
ratur-Werkstätte. Hier mündet das Ibartal ins Tal der west- 
lichen Morava; auch nimmt hier eine Paßstraße in Richtung 
Kragujevaec ihren Anfang. Die Station gleichen Namens soll 
— wie schon erwähnt — durch eine im Bau befindliche Bahn 
mit Kraljevo verbunden werden. In der Station Cacak (sprich: 
Tschatschak) Km. 106,7 der Moravatalbahn wird später 
eine in Ausführung begriffene, von Lajkovac, Milanovac 
kommende Bahn einmünden. Über Pozega Km. 136,8 nähert 
sich die Bahn ihrem Endpunkt in Station Uzice, 160,3 km 
ab Stalac. Eine Verlängerung über Kremna zur bosnischen 
Grenze bei Mokragora ist geplant. Sie stellt den Anschluß 
an die Strecken der Bosnisch-herzegovinischen Staatsbahn 
über Vardiste, Visegrad, Sarajevo her. 

Östlich von Smederevo, in Dubravica an der Donau beginnt 
die Po arevae-Kreisbahn, die nach Petrovace Km. 50,0 und 
Gornjak Km. 70,0 führt. Eine Verlängerung über Zagubica, 
um Metovnica und Zajecar zu erreichen, ist im Bau. 

Von der Hauptbahnstation Paraöin zweigt in östlicher 
Richtung die 99 km lange Bahn nach Zajecar ab. Die Station 
Boljevac liegt ab Paracin 58 km weit entfernt. Nördlich von 
Zajecar befindet sich in VraZogrnae der Übergabebahnhof zur 
vollspurigen Bahn Prahovo-Zajecar-KnjaZevac. Es muß be- 
sonders hervorgehoben werden, daß in Zajetar ein Anschluß 
der beiden Bahnen nicht vorhanden ist; die gleichnamigen 
Stationen liegen vielmehr ziemlich weit voneinander getrennt. 
In dem Übergabebahnhof Vratogrnac endet auch die von der 
bereits erwähnten belgischen Kohlenbahn übrig gebliebene, 
von Vrska Caka kommende Schleppbahn. Von der Anschluß- 
station Metovnica, 84,0 km ab Paraein, führt mit gleicher 
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— Anrechnung der Jahre 1914 und 1915 als Kriegsjahre. 
Ilierüber ist auf Grund des. Offizierpensionsgesetzes vom 
31. Mai 1906 (S 17) und des Mannschaftsversorgungsgesetzes 


“ vom gleichen Tage ($ 7) durch Allerhöchsten Erlaß vom 
7. September d. J. Bestimmung getroffen worden. Nach dem 


im „Eisenb.-Verordn.-Blatt“ (Nr. 27) veröffentlichten Wortlaut 
des Erlasses haben als Teilnehmer an dem gegenwärtigen 
Kriege zu gelten die Angehörigen des deutschen Heeres, der 
Marine, der Schutz- und Polizeitruppe, die während des Krieges 
entweder an einer Schlacht, an einem Gefecht usw., gleichgültig 
ob im Verbande deutscher Streitkräfte oder solcher mit dem 
Deutschen Reiche verbündeter bezw. !befreundeter Staaten, 
teilgenommen oder, ohne vor den Feind gekommen zu sein, aus 
ienstlichem Anlaß sich mindestens zwei Monate im Kriegsgebiet 


Spur in nördlicher Richtung eine Bergbahn nach den 20 km 
entfernten Kupferbergwerken von Bor. 

Erwähnung verdient schließlich noch eine von der bekannten 
Leipziger Firma Bleichert im Westen Serbiens — in der Ponikve 
Planina bei Bajna Basta — für Holzbeförderung gebaute Seil- 
schwebebahn von 10 km Länge. 

Das Umladen der Güter von den Schmalspurbahnen zur 
Vollspurbahn auf den zahlreichen Übergabebahnhöfen ist 
selbstverständlich mit großem Zeitverlust verbunden und 
nieht zuletzt aus diesem Grunde darf die Gesamtanlage des 
serbischen Eisenbahnnetzes als verfehlt angesehen werden. 
v. Littrow behauptet, daß die Meldungen über das Vorhanden- 
sein einer dritten Schiene von Cuprija bis Stala‘, welche 
die vier in diesen Abschnitt der Hauptlinie einmündenden 
Schmalspurbahnen verbinden sollte, den Tatsachen nicht ent- 
sprechen. Aus der Dienstfahrordnung für den Sommer 1914 
gehe klar hervor, daß eine solche Verbindung nicht bestehe. 

Über die Bauarten der in Serbien in Dienst gestellten Lo- 
komotiven berichtet eingehend die Zeitschrift „Die Lokomo- 
tive‘, Wien, in Heft 6 d. lfd. Jahrg. 


Es folgen hier noch einige Angaben über die Eisenbahn- 
verhältnisse Montenegros. 


In Montenegro besteht nur eine einzige Eisenbahn, oder 
vielmehr ein Gebirgsbähnchen, das die Hafenstadt Antivari 
auf vielverschlungenem Wege mit Virpazar am Skutari-See 
verbindet. Die Spurweite beträst 750 mm, die größte 
Steigung 1:25, die schärfsten Gleiskrümmungen 30 m, Ver- 
hältnisse, die Rückschlüsse auf die Leistungsfähigkeit der 
Bahn zulassen. 4 km hinter Antivari beginnt die Bahn zu 
steigen, um im Scheiteltunnel, unterhalb des Sutormanpasses, 
in Km. 20 die Höhe von 640 m zu erreichen. Der Tunnel hat 
eine Länge von 1200 m. Vom Scheitel senkt sich die Bahn 
zum Skutari-See, dessen Spiegel rd. 12 m über dem Meere 
liegt. Die Gesamtlänge der Bahn beträgt 42 km. 

Nach dem regelmäßigen Fahrplan wird tagsüber nur ein 
Zupgaar befördert. Die Leistungsfähigkeit läßt sich — nach 
v. Littrow — auch in der jetzigen Kriegszeit auf höchstens 
3 bis 4 Zugpaare täglich steigern. Mit anderen Worten: Neben 
den zu befördernden Reisenden sind im Höchstfalle 120 Tonnen 
Fracht in einem Tage über die Strecke zu bringen. Trotzalle- 
dem ist die Bahn für das ins Schlepptau der Alliierten ge- 
nommene montenegrinische Land von hoher Bedeutung, da 
sie den einzigen Hafen mit dem Innenlande verbindet. Be- 
sonders nutzbar macht sich die Bahn durch Vermittlung des 
Verkehrs zwischen der Dampfschiffahrt auf dem Skutari- See 
und dem am Adriatischen Meere gelegenen Hafen von Antivari. 

An sonstigen öffentlichen Verkehrseinrichtungen besteht 
oder bestand im Lande der schwarzen Berge nur noch eine 
von Cattaro über Cetinje, Rijeka, Podgorica nach Niksic 
führende Kraftwagenlinie. 

Die Einschließung des serbischen Heeres vollzieht sieh mit 
unwiderstehlicher Gewaltte Von dem serbischen Bahnnetz 
steht ihm nur noch ein winziger Bruchteil zur Verfügung. 
Möge es unseren tapferen Truppen und den an ihrer Seite 
kämpfenden kriegserprobten Österreichern, Ungarn und Bul- 
garen recht bald gelingen, den gemeinsamen Feind entschei- 
dend zu schlagen und somit den Bahnweg Berlin-Wien-Buda- 
pest-Sofia-Konstantinopel für die Durchfahrt frei zu be- 
kommen. 


aufgehalten haben. Als solches wird angesehen das Gebiet der 
Staaten, mit denen das Deutsche Reich und die mit ihm ver- 
bündeten oder befreundeten Staaten sich im Kriege befinden, 
einschließlich der Kolonien dieser Staaten und Luxemburg, 
sämtliche deutsche Schutzgebiete, die Gebietsteile des Deut- 
schen Reichs und der mit ihm verbündeten oder befreundeten 
Staaten, soweit in ihnen kriegerische Handlungen stattgefunden 
haben, das gesamte Meeresgebiet und das Küstengebiet, soweit 
sie vom Feinde gefährdet sind. Den Kriegsteilnehmern, die so- 
wohl im Kalenderjahr 1914 als auch im Kalenderjahr 1915 die 
senannten Bedingungen erfüllt haben, sind nach dem Erlasse 
zwei Kriegsjahre anzurechnen. . 


— Benutzung eigener und fremder Personenwagen. Das Kö- 
nigliche Eisenbahn-Zentralamt in Berlin hat an alle Königlich 
preußischen Eisenbahndirektionen am 29. v. M. ein Schreiben 
folgenden Inhalts gerichtet: Kinzelne Stationen sind, wie wir 
festgestellt haben, immer noch nicht genügend darüber unter- 
richtet, wie während des Krieges die Personenwagen benutzt 
werden dürfen. Nicht nur werden, wie die Kgl. Eisenbahn- 


Nr. 89 = 


direktion Stettin bereits mitgeteilt hat, preußische Personen- 
wagen zur Heimatstation geschickt, sondern es 
Wagen anderer deutscher Verwaltungen und erbeutete Wagen 


dem Betriebsbureau semeldet ohne Hinzufügung, daß die 
Wagen nicht der preußischen Eisenbahnverwaltung gehörten, 


so daß infolgedessen das Betriebsbureau über die Verwendung 
der Wagen verfügt. Wir ersuchen daher ergebenst, den Sta- 
tionen nochmals folgendes einschärfen zu wollen: 1. Die 
preußischen Personenwagen sind während des Krieges als frei- 
zügig zu betrachten. Entleerte oder leer ohne Begleitschein 
eingegangene Personenwagen sind daher nicht zur Heimat zu 
senden, sondern dem Betriebsbureau zu melden. Diese Meldung 
haben alle Stationen, auch die Güter- und Rangierstationen zu 
erstatten. Müssen aus irgend einem Grunde Personenwagen 
an eine andere Station abgeschoben werden, so ist dies gleich- 
falls dem Betriebsbureau zu melden. 2. Fremde Personenwagen, 
die einer anderen deutschen Verwaltung gehören, sind auf 
schnellste Art der nächsten Übergangsstation zu dieser Ver- 
waltung zuzuleiten. Zu beachten ist, daß für diese Wagen wine 
Zıeitmiete zu entrichten ist, also xlie schleunige Rückgabe 
dringend geboten ist. Diese Wagen sind in der täglichen Mel- 
dung der Personenwagen nicht zu berücksichtigen und nur auf 
besondere Anweisung zu melden. 3. Fremde Personenwagen, 
die einer außerdeutschen Verwaltung gehören, deren Regierung 
mit Deutschland sich nicht im Kriege befindet, sind gleichfalls 
sofort zurückzusenden und zwar auf dem im Wagenüberein- 
kommen oder durch andere Bestimmunsen festgesetzten Wege. 


Auch diese Wagen sind nur auf besondere Anweisung zu 
melden. 4. Fremde Personenwagen von Verwaltungen feind- 


licher Reiche sind sofort nach Entleerung oder beim Eintreifen 
eines leeren Wagens ohne Begleitschein dem Betriebsbureau 
zu melden. Sollten die Wagen für einen Militärzug verwendet 
werden können, so hat über sie das Betriebsbureau zu ver- 
fügen. Andernfalls sind sie einer Militär-Eisenbahnverwaltung 
schleunigest zuzuführen. Die Personenwagen östlich der Elke 
mit Ausnahme der im Bezirke Altona ersuchen wir nach dem 


Osten, die westlich der Elbe einschließlich der im Bezirke 
Altona nach dem Westen zu senden. 5. Die vorstehenden 
4 Fälle finden keine Anwendungs auf Wagen, die in regel- 
mäßigen Kursen laufen. KEingesansene Verstärkungswagen 
sind, wenn es sich um preußische Wagen handelt, wie leere 


Wasen nach 1, 
zu behandeln. 
behandeln. 


wenn es fremde Wasen sind, 
6. Gepäckwasen 


wie im Frieden 
sind wie Piersonenwagen zu 


— Rückführung der Leichen vom Kriegsschauplatz. Für Aus- 
nahmefälle ist die Rückführung von Leichen seit dem 1. Ok- 
tober d. J. unter nachstehenden Bedingungen wieder zugelassen: 
Gesuche um Rückführung von Leichen sind an das stellver- 
tretende Generalkommando zu richten, das für den Wohnort 
des Gesuchstellers zuständig ist. In den Gesuchen muß dar- 
gelegt sein, a) daß es sich um ein Einzelgrab handelt. Massen- 
und Reihengräber dürfen nicht seöffnet werden; b) wo das Grab 


liest; die Angabe muß so genau wie irgend möglich sein; tun- 
lichst ist eine Skizze beizufüsen; bei kleinen, schwer auffind- 


baren Orten ist auf die nächste srößere Ortschaft (Stadt usw.) 
Bezug zu nehmen; c) wer «ie Überführung bewirken soll: 
erundsätzlich muß ein Verwandter oder Freund zugezogen wer- 
den, der bei Erkennung der Leiche mitwirkt; bei Begräbnis- 
anstalten ist deren Vertrauenswürdiskeit darzulegen; d) daß 
sich der Gesuchsteller allen Bedingungen unterwirft, die von 
der Militärbehörde gestellt werden. Reise und Überführung 
dürfen nur mit der Eisenbahn und mit Pferdefuhrwerk ge- 
schehen. Die Verwendung von Kraftwagen ist verboten. Die 
Beförderung der Leichen auf den im Militärbetrieb befindlichen 
Bahnen erfolgt frachtfrei, auf den übrigen Bahnen nach den 
Bestimmungen der Verkehrsordnung. Für Überführung der 
Leichen der an übertragbaren oder gemeingefährlichen Krank- 
heiten Verstorbenen selten die gleichen Bedingungen wie im 
Frieden. 


— Eisenbahnunfall bei Barmen. Amtlich wird gemeldet: 
Am 8 d. M. gegen 2 Uhr nachmittags wurden im Tunnel 
zwischen Barmen Loh und Barmen Heubruchsieben Oberbauarbeiter 
beim Ausweichen vor dem Güterzuge 7644 vom Güterzuge 7631 


überfahren. Ein Arbeiter wurde sofort getötet, zwei Arbeiter 
wurden schwer und vier leicht verletzt. Die Schuldfage ist 
noch nicht geklärt, die Untersuchung ist eingeleitet. 

— Beförderung frostempfindlicher Frachtstückgüter. Nach 
einer der Handelskammer zu Berlin vorliegenden Mitteilung 
werden auf den Strecken Stettin-Kolberg, Stettin-Stolp oder 
Danzig vom 16. d. M. ab -wieder zweimal in. der 
Woche — an jedem Dienstag und Freitag — Kälteschutzwagen 


unter denselben Bedingungen wie im vorigen Jahre verkehren. 
Die Wagen werden mit Preßkohle geheizt, wenn die Tempe- 
ratur in den Wagen weniger als + 3°C beträst; 10°C soll die 
Wärme im Wagen nicht übersteigen. Die Wagen werden an 
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werden auch- 
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jedem Dienstag und Freitag nach Richtung Kolberg mit Z 9311 
— ab Stettin Hebf um 3 Uhr früh — und nach Richtung Stolp 
mit Z 7575 ab Stettin Hebf 328 Uhr früh — abrollen. 


— Halberstadt - Blankenburger Eisenbalın - Gesellschaft. Die 
„Berl. Börsen-Ztg.“ teilt mit: Gegenüber Gerüchten von einem 
bevorstehenden Verkauf der Halberstadt-Blankenburger Eisen- 
bahn wird von zuständiger Stelle erklärt, daß zwar mit der 
Firma Bachstein Vorbesprechungen wegen Übernahme der Be- 
triebsleitung geschwebhbt hätten, 
der Bahn in Erwägung gezogen worden sei. 

— Arbeitsprämienverfahren in bayerischen Betriebswerk- 
stätten. Die bayerische Verkehrsverwaltung hat vom 1. Novem- 
ber d. J. ab bei den Betriebswerkstätten München I und Nürn- 
berg Rbf. das Arbeitsprämienverfahren versuchsweise bei der 
Lokomotivinstandhaltung eingeführt. Für die Prämienberech- 
nung ist das Verhältnis der von den Lokomotiven geleisteten 
Kilometer zu der für die Instandhaltung aufgewendeten 
Arbeitszeit maßgebend. Die Prämien unterscheiden sich dadurch 
srundsätzlich vom Akkord, der die Laufzeit der Lokomotiven 
nicht berücksichtigt. Den mit Lokomotivinstandhaltungs- 
arbeiten betrauten Arbeitern wird der frühere Tagelohn unver- 
kürzt gewahrt. Sie können aber bei rascher und guter‘ Arbeit 
eine Arbeitsprämie verdienen. die monatlich berechnet und: be- 
zahlt wird und nicht mehr als 10 % der im Monat treffenden 
Lohnsumme betragen darf. i ; 


— Verwendung von Kriegsgefangenen und weiblichen Per- 
sonen im bayerischen Eisenbahndienst. Da der Personalstand 
der bayerischen Staatseisenbahnverwaltung durch Abgabe von 
Beamten und Arbeitern zum Waffen- und Feldeisenbahndienst 
sowie zum Militär-Eisenbahnbetrieb in den besetzten feindlichen 
(Gebieten eine erhebliche Minderung erfahren hat, hat das Ver- 
kehrsministerium die Verwendung von Kriegsgefangenen unter 
der Voraussetzung, daß eine hinreichende Überwachung ge- 
währleistet ist, genehmigt, Ferner wurde den Dienststellen 
die Aufnahme weiblicher Arbeitskräfte zu vorübergehender Be- 
schäftigung — als Gelegenheitsarbeiterinnen — anempfohlen für 
den Bahnsteigdienst, Bureaudiener- und Laufdienst, Lampen- und 
Bahnhofsreinigungsdienst, für die Wagenreinigung, für Maga- 


zine, für leichte Arbeiten der Bahnunterhaltung und in den 
Werkstätten, dann bei größeren Stationen für die Fahrkarten- 


schalter mit einfacheren Verhältnissen, für den Fahrkarten- und 
(Gepäckrechnungsdienst, Fernsprechdienst, Güterrechnungsdienst 
und für Güterstatistik. Die weiblichen Personen dürfen nur 
zu leichteren Diensten, die ohne Gefährdung der Gesundheit 
und persönlichen Sicherheit verrichtet werden können, herange- 
zogen werden. Außerdem muß nach Art und Ort der Beschäfti- 
gung die Gewähr gezeben sein, daß die guten Sitten nicht ver- 
letzt werden. 


Ausdehnung der Kriegszulagen in Württemberg. In 
Nr. 44. S. 538 und Nr. 75, S. 901 dieses Jahrganes haben wir 
über Kriegszulasen an die Arbeiter und Hilfsunterbeamten der 
württembergischen Eisenbahnverwaltung berichtet. Die Gewäh- 
runz von solchen Zulagen an etatmäßige Beamte war in den da- 
mals erörterten Bestimmungen nur für Unterbeamte mit weniger 
als 1600 MA iährlichem Diensteinkommen in beschränktem Umfanz 
vorgesehen. Nunmehr hat die württembergische Regierung in 
der Verwilligune solcher Kriegszulagen einen sehr erheblichen 
weiteren Schritt getan. Sie hat mit Rücksicht auf die durch den 
Krieg hervorgerufene Teuerung der notwendigsten Bedarfsgezen- 
stände beschlossen, den geringer besoldeten "Staatsbeamten vom 
1. November d. J. ab bis auf weiteres Kriegsteuerungszulazen 
nach folgenden Grundsätzen zu gewähren: 

Die Kriessteuerungszulage erhalten verheiratete, verwitwete 
oder geschiedene staatliche Beamte einschl. der Unterbeamten mit 
einem Jährlichen Diensteinkommen bis zu 2100 M, die ein oder 
mehrere Kinder unter 16 Jahren zu unterhalten haben. 

Die Zulage erhalten auch Frauen, soweit ihnen allein der Unter- 
halt eines oder mehrerer Kinder unter 16 Jahren obliegt. 

Die Zulage erhalten nicht: Beamte, deren für das Stewerjahr 
1915 zur Einkommensteuer veranlaztes Gesamteinkommen 2400 M 
übersteigt, die nur nebenamtlichen Beamten, die Beamten, die bei 
dem Heere oder der Flotte Dienst tun. die Beamten, die bei der 
Militär- oder Marineverwaltune oder bei den: Verwaltungen in den 
besetzt gehaltenen feindlichen Gebietsteilen (in Eisenbahn- 
kolonnen usw.) beschäftiet werden, sowie «die im Sanitätsdienst 
tätigen Beamten. 

Als Diensteinkommen kommen die gesamten dienstlichen Bezüge, 
(zehalt. Taggeldl, Wohnungseeld, freie Dienstwohnung usw. in 
Betracht. 

Die Kriegsteuerungszulage beträgt monatlich für 1 Kind (unter 
16 Jahren) 4 M, für 2 Kinder 6 M, für 3 oder 4 Kinder 9 MN. 
für 5 oder 6 Kinder 12 M und für 7 oder mehr Kinder 15 MN. 
Sie wird nachträglich für den Monat, für den sie gewährt wird. 
bezahlt, 


keineswegs aber ein Verkauf 


u 


. Militärverdienstorden 4. Klasse erhielten: a) mit 


LV. Jahrgang 
13. November 1915. = 
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H Da die Gewährung der Kriegsteuerungszulage eine nur vor- 
übergehende, durch die Wirkungen des Kriegs bedingte und nur 
bis auf weiteres, längstens für die Dauer des Kriegs geltende 
Maßnahme ist, so ist ausdrücklich darauf hingewiesen, daß ihre 
‚Zahlung spätestens nach Beendigung des Kriegs eingestellt wird. 

Gleichzeitig ist die den Arbeitern der staatlichen Verkehrs- 
‚anstalten und der sonstigen staatlichen Verwaltungen mit einem 
Lohneinkommen bis zu 1600 M schon bisher gewährte, nach der 
Zahl der unterhaltungsbedürftigen Kinder abeestufte Kriegs- 
teuerungszulage von monatlich 3 bis 12 MA dahin erweitert worden. 
‚daß sie in demselben Umfang wie den Beamten bis zu einem 
Jahreslohneinkommen. von 2100 M und je nach der Kinderzahl 
in Höhe von 4 bis 15 A monatlich zewährt wird. 


— Petroleumfrachten im norddeutsch-ungarischen Verbands- 
verkehr. Die in diesem Verkehr bestehenden Sätze des Aus- 
nahmetarifs 91 für Petroleum sind vom 25. November an auf Er- 
zeugnisse ungarischer oder österreichischer Herkunft be-- 
schränkt worden, während sie bisher auch bei Umbehandlung der 
aus Rumänien nach Deutschland beförderten Petroleumsendungen 
in Anspruch genommen wurden, weil hierdurch eine Frachtver- 
billigung von etwa 70 bis 130 % für 100 kg gegenüber !len 
direkten Frachtsätze des rumänisch-deutschen Tarifs 
werden konnte. Unter Hinweis auf die Festsetzung von 
Höchstpreisen für Petroleum in Deutschland durch den Bundes- 
rat und das sich hieraus ergebende Interesse an der ausreichen- 
den Versorgung Deutschlands mit Petroleum haben die 
Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin an die preußische 
Staatsbahnverwaltung die Bitte gerichtet, auf die Rückgängieg- 
machung der Maßregeln mit allem Nachdruck hinzuwirken, zu- 
mal da eine Ausfuhr von Petroleum aus Österreich-Ungarn 
wegen des für diese Länder bestehenden Ausfuhrverbotes zur- 
zeit nicht in Frage kommt. 


— Kriegsauszeichnungen höherer Eisenbahnbeamter. 1. Mit dem 
Eisernen Kreuz II. Klasse wurden ausgezeichnet: a) bei der 
preußisch-hessischen Eisenbahnzemeinschaft: «die  Regierungs- 
und Bauräte Albinus in Nordhausen und Kurth in Stettin, 
der Regierungsrat Senftleben in Hameln, der Eisenbahn- 
Verkehrsinspektor Meinecke in Limburg (Lahn) und die 
Regierungsbaumeister Cohen in Frankfurt (Main), Fritzen 
in Düsseldorf, Gluth in Belzigs, Guttmann in Essen und 
Mann in Senftenberg (Laus.); b) bei der württembergischen 
Staatsbahnverwaltung: der Abteilungsingenieur Schmidlin 
bei der Generaldirektion; ce) bei der bayerischen Staatsbahn- 
verwaltung: der FEisenbahnassesor (der Eisenbahndirektion 
Würzburg Friedrich Gebhardt und (der Regierungsbau- 
meister bei der Eisenbahndirektion Ludwigshafen (Rhein) 
Waldmann. Dieselbe Auszeichnung, jedoch am weiß schwarzen 
Bande, erhielten die Regierungssräte bei der Eisenbahn- 
direktion München Ferdinand Happ und Gregor Schrödel, 
der Regierungsrat bei der Eisenbahndirektion Nürnberg Hugo 
v. Müller und der Direktionsrat und Vorstand der Betriebs- 
inspektion III Nürnberg Anton Hertel. 2. Den bayerischen 
Schwertern: 
ler Regierungsbaumeister bei der Eisenbahndirektion Ludwigs- 
haften. (Rhein Waldmann, 5) mit der’ Krone und 
Schwertern am Bande für Kriegsverdienst: der Regierungs- 


rat der Eisenbahndirektion Nürnberg Matthias Schönberger 


und c) mit Schwertern am Bande für Kriegsverdienst: 
Direktionsrat, Vorstand der Bauinspektion Passau, Hermann 
Moser, Direktionsrat, Vorstand der Betriebs- und Bauinspek- 
tion Donauwörth, Wilhelm Saller, Direktionsrat, Vorstand 
ler Bauinspektion Kempten (Alleäu), Ernst Steindler und 
Fisenbahnassessor der Eisenbahndirektion Würzburg, Friedrich 
Gebhardt. 


Österreich. 


— Neue Schnellzuglokomotiven der Südbahn. Die Südbahn 
hat im Jahre 1914 vor Ausbruch des Krieges, veranlaßt durch 
die stetig wachsenden Belastungen der Schnellzüge in der 
Karststrecke Laibach-Triest. welche vielfache, dien Betrieb ver- 
teuernde Vorspannfahrten erforderten, bei der Maschinenlabrik 
der ögterr.-ungar. Btaatseisenbahn-Gesellschaft in Wien zu- 
nächst zwei Heißdampf-Zwilling-Schnellzuglokomotiven mit 8 
sekuppelten Rädern, vorderem, zweiachsigem Drehgestelle und 
achträdrigem Tender nach neuer Bauart in Bestellung gegeben. 
Diese Lokomotiven sind nunmehr zur Ablieferung gekommen 
und erwecken bei glattem Ebenmaß ihrer Formen «leichwohl 
den Eindruck besonderer Mächtigkeit. die ihnen vermöge der für 
Kessel und; Mechanimus gewählten Masse auch tatsächlich zu 
eizen ist. 

Der für einen Betriebsdruck von 14 Atm. bemessene Kessel 
mit breiter Fewerbüchse und mit einer Höhenlage «des Kessel- 
mittels von 3250 mm über Schienenoberkante, hat eine Gesamt- 
heizfkiche von 277.4 qm und eine Rostfläche von 4,47 qm. Die 


erzielt. 


wagerecht außenliegenden Dampfzylinder mit 610 mm Durch- 
messer und 650 mm Kolbenhub wirken auf Triebräder mit 
1740 mm Durchmesser im Laufkreis gemessen (bei neuen Rad- 
reifen). Das Dienstgewicht der Lokomotiven beträgt 83,7 1. 
Die Lokomotiven werden für sine Fahrgeschwindigkeit von 
100 km in der Stunde behördlich erprobt. welche vorläufig im 
sewöhnlichen Betriebe allerdings nieht erreicht werden wird; 
sie sind imstande, in der Karststrecke auf den dort vorkommen- 
den Steigungen von 14 °/oo Schnellzüge von 400 t Gewicht in 
den vorgeschriebenen Fahrzeiten (d. i. mit Fahrgeschwindig- 
keiten von 45—50 km in ‘der Stunde) zu befördern, während sie 
in den übrigen, teils in mäßigeren Steigungen, teils im Gefälle 
liegenden Teilstrecken Geschwindiskeiten bis zur oben auge- 
sebenen Grenze zulassen. 

Die Tender dieser Lokomotiven fassen 27 cbm Wasser, womit 
der schwierigen Wasserbeschaffung auf dieser Strecke Rech- 
nung Stetragen wird. 

Mit Rücksicht auf die durch den Krieg herbeigeführten beson- 
deren Verkehrsverhältnisse werden die beiden Lokomotiven 
vorläufig ihrer eigentlichen Bestimmung' entzogen bleiben und 
für die Beförderung von schweren Schnellzügen auf anderen 
Strecken Verwendung finden. 


— Reisen in das Kriegsgebiet. Wie der Wiener Polizei- 
direktion bekannt geworden ist, treffen noch immer Reisende im 
weiteren und engeren Kriegsgebiete ein, ohne die vorgeschriebenen 
Reisepässe oder die militärische Bewilligung zu besitzen. Diese 
Personen werden sangehalten und dürfen im Falle ihrer Unbedenk- 
lichkeit die Weiterreise erst dann fortsetzen, wenn sie die Reise- 
bewillüeung nachträglich erwirkt haben. Es wird (daher darauf 
aufmerksam gemacht, daß zur Reise in ein „weiteres“ Kriezs- 
sebiet ein mit der Photographie und der eigenhändigen Unter- 
schrift versehener Reisepaß erforderlich ist, in welchem die Klausel 
enthalten sein muß, daß er zur Reise in das betreffende weitere 
Kriegsgebiet eültis, und in welchem auch der Zweck der Reise 
angegeben ist. Zur Durchreise durch ein weiteres Kriezsgebiet 
ins Ausland ist ebenfalls ein derartiger Paß notwendige. Das 
Überschreiten der Grenzen eines engeren Kriegsgebietes ist 
ver!boten. Nur ausnahmsweise dürfen die vom Armeeober- 
kommando hierzu ermächtisten militärischen Kommandos die Be- 
willieung zum Eintritt in das engere Kriegsgebiet an solche Per- 
sonen erteilen, die sich mit einem Reisepasse ausweisen, der aus- 
drücklich zur Reise in das betreffende engere Kriegsgebiet Aus- 
zsestellt ist. Das Überschreiten der Grenze eines engeren Kriegs- 
sebietes ist demnach nur demjenigen zestattet, der außer dem ent- 
sprechend klausulierten Reisepaß noch die militärische Bewilli- 
sung besitzt. Als Kriegsgebiete sind dermalen Galizien, die Bu- 
kowina, Russisch-Polen, das Herzostum Ober- und Niederschlesien 
mit Ausnahme des Gebietes der politischen Bezirke Freudenthal. 
Freiwaldau und Jägerndorf, dann die politischen Bezirke Mäh- 
risch-Weißkirchen, Neutitschein, Weallachisch-Meseritsch, Mistek 
und Mährisch-Östrau in der Markgrafschaft Mähren, ferner sanz 
Tirol und Vorarlberg, Salzburg, Steiermark, Kärnten, Krain, das 
Küstenland, Dalmatien, Fiume und Kroatien erklärt. Innerhalb 
dieses Gebietes gehören zum .„engeren” Kriessgebiet in Russisch- 
Polen der Raum rechts der Weichsel, dann im Raume links der 
Weichsel die Kreise Ilza, Kozienice und Radom, in Galizien jenes 
Gebiet, welches von der Grenze der politischen Bezirke Cieszanow. 
Drohobycz, Jaworöw, Mosciska, Rudki, Sambor und Skole bis 
an die Gefechtsfront reicht, und das ganze Herzostum Bukowina. 
Im Südwesten umfaßt das engere Kriegszebiet den Teil von Tirol, 
welcher südlich der Linie Nauders, Zentralalpenkamm über den 
Brenner bis zum Großzlockner liegt, dann ganz Kärnten, Krain, 
das Küstenland und das Gebiet von Fiume Für Reisen von Zivil- 
personen nach Bosnien und in die Hercezovina ist gleichfalls eine 
jeden Zweifel über die Identität ausschließende Urkunde (legaler 
Reisepaß oder Ausweis mit Photographie. genauer Personen- 
beschreibung und eigenhändiger Unterschrift) sowie «die besondere 
Bewilligung des Kommandierenden Generals 'in Sarajevo erfor- 
derlich, Reisende, welche in diesen Gebieten ohne die vorge- 
schriebenen Reiseurkunden angetroffen werden, werden angehal- 
ten, dürfen nicht weiterreisen, müssen entweder umkehren oder 
werden so lange zurückgehalten, bis sie sich die erforderlichen 
Urkunden verschafft haben. 


— Ein Jubiläum der Salzkammergut-Lokalbahn A.-G. Am 
5. Aueust 1915 waren es 25 Jahre, daß die erste Strecke der 
Salzkammereut-Lokalbahn, die Linie Ischl-Strobl, 
dem öffentlichen Verkehr übergeben wurde. Diese im Vergleich 
zum eroßen Zeitenraum kurze Spanne Zeit schließt doch im 
Leben eines Verkehrsinstituts eine solch lange Reihe von Vor- 
eängen und Wandlungen in sich. daß es nicht unangebracht 
erscheint. einen wenn auch kurzen Überblick über das bisher 
Srstrebte und Erreichte zu gewinnen. Die von Salzburg 
nach Isch] führende Lokalbahn durchzieht ein landschaftlich 
schönes Gebiet mit einer betriebsamen, fleißigen Bevölkerung 
und hat diesen herrliehen Landstrich eigentlich erst dem Ver- 
kehr erschlossen; sie dient «daher in vollem Umfange der Allge- 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


meinheit, und es kommt ihr aus diesem Grunde eine große wirt- 
schaftliche Bedeutung zu. 

Die Vorgeschichte der Bahn ist insofern von allgemeinem In- 
teresse, als sie erkennen läßt, wie viele Stufen zu durchschrei- 
ten waren, bis der an sich gesunde Gedanke zur Verwirklichung 
gelangen konnte. Bereits anfangs der 70er Jahre war sowohl 
die Linie Salzburg-Isch]l wie auch die Schafberg- 
bahn der Verwirklichung nahe; die finanzielle Krisis des 
Jahres 1873 verhinderte jedoch «die Durchführung. Der Auf- 
schwung des Lokalbahnwesens anfangs der 80er Jahre zeitigte 
eine Reihe von Projekten für kürzere Strecken, so einer Dampf- 
straßenbahn von Ischl nach Strobl und einer Kleinbahn Salz- 
burg-Mondsee; auch eine Schafbergbahn wurde angestrebt. Es 
selang jedoch nicht, auch nur für einen dieser Pläne die 
Mittel aufzubringen. Da tauchte Mitte der S0er Jahre der Ent- 
wurf einer vollspurigen Durchgangsbahn von Salzburg nach 
Ischl auf, dem auch die Staatsbahn günstig gegenüberstand, ob- 
wohl sie für ihre Linie über Attnang eine Konkurrenz bedeutete. 


Aber auch dieser Plan scheiterte an den hohen Kosten der 
Vollspur. Die Dinge gestalteten sich sofort anders, als von die- 


ser abgegangen und der Plan einer Schmalspurbahn aufgenom- 
men und entworfen wurde. Die auf dem Gebiete des -Lokalbahn- 
wesens außerordentlich erfolgreich tätige Unternehmung Stern 
& Hafferl in Verbindung mit der Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
in München nahm sich der Sache energisch an, indem letztere 
die Geldbeschaffung und die Firma Stern & Hafferl den Bau 
der Strecke einschließlich der Schafbergbahn durchführte Am 
13. Januar 1890 wurde die Allerhöchste Konzession erteilt und 
im Herbst 1890 die Salzkammereut-Lokalbahn-Aktiengesell- 
schaft in Salzburg gegründet. 

Das im Laufe der Jahre infolge von Erweiterungsbauten be- 
deutend erhöhte Aktienkapital beträgt heute 13 730 000 K., wo- 
von 3200000 K. Stammaktien und 10530000 K: Prioritätsaktien 
sind, welch letztere sich sämtlich in den Händen der Münchener 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft befinden. Die Fertigstellung und 
Eröffnung erfolgte in Teilstrecken, so von Ischl nach Strobl am 
5. August 1890, von Salzburg nach Mondsee am 28. Juni 1891, 
von Strobl nach St. Lorenz am 20. Juni 1893, der Schafberg- 
bahn am 1. August 1893 und von Ischl Lokalbahnhof nach Ischl 
Staatsbahnhof am 3. August 1894. 

Die Betriebsergebnisse befriedigen nicht in vollem Umfange, 
da die Anlagekosten sehr hoch sind und die Betriebsausgaben. 
welche außerdem ständig anwachsen, sleichfalls eine große Höhe 
erreichen. Die auf die Prioritätsaktien gezahlten Dividenden 
schwankten während der Jahre 1895 — dem orsten vollen Be- 
triebsjahre — bis 1913 zwischen 23 und 3,49%. Der Personen- 
verkehr ist innerhalb dieser Zeit von rund 296 000 auf 537 000 
Fahrgäste angewachsen und der Güterverkehr von 26000 t 
auf 53000 t. Die Einnahmen zeigen eine Steigerung von rund 
600000 K. auf 850000 K., gleich 42 % denen jedoch eine Zu- 
nahme der Ausgaben um 3% von 250000 K. auf 460000 K. 
gegenüberstehen. 

Das in vielfacher Hinsicht beachtenswerte Unternehmen kam 
durch das vereinigte Zusammenwirken von Österreichischen und 
deutschen Kräften zustande und verdient daher gerade in unse- 
ren Tagen die Beachtung und Teilnahme weiterer Kreise, An 
der Spitze des aus 6 Herren bestehenden Verwaltungsrates steht 
Herr Königl. Baurat Theodor Lechner aus München. Vizepräsi- 
dent ist Herr k. k. Regierungsrat Dr. Spaengler, Betriebsdirek- 
tor der verdiente k. k. Regierungsrat Konrad Prandl, welcher 
in diesem Jahre sein 25 jähriges Betriebsjubiläum feiert. Möge 
das Salzkammergut und seine Lokalbahn nach dem Kriege schö- 
nen. Zeiten ıentgegensehen! 


— Die österreichische Kohlenförderung im Kriege, Nach der 
im Arbeitsministerium zusammengestellten Nachweisung über 
die Kohlengewinnung wurden im September 1360108 t 
(+ 217820 t gegen das Voriahr) Steinkohle und 1860 140 
(+ 132858) t Braunkohle sefördert. Seit Jahresbeginn stellt 
sich die Förderung bei Steinkohlen auf 12088 961 (+ 388420) t. 
und bei Braunkohlen auf 16 367 481 (— 1970246) t. 


— Handelspolitische Fragen in der Olmützer Handels- und 
Gewerbekammer. In der letzten Vollsitzung der Kammer be- 
tonte der Präsident die unbedingte Notwendigkeit eines mög- 
lichst engen wirtschaftlichen Zusammengehens mit dem Deut- 
schen Reich und der Vorbereitung eines langfristigen. das ein- 
heitliche Wirtschaftsgebiet erhaltenden Vertrages mit Ungarn. 


Der Vorschlag des Präsidenten, die kürzlich gefaßte Ent- 
schließung der Wiener Handelskammer zur Grundlage der 


eigenen Stellung zu nehmen: fand einmütige Annahme. 


— Prager Eisenindustriegesellschaft. Am 29. Oktober d. J. 
fand die 53. ordentliche Generalversammlung dieser Gesell- 
schaft statt. In dem Geschäftsbericht wird über den Umfang 
der Beschäftigung und die Preise folgendes mitgeteilt: Die 
Steinkohlenförderung bewegt sich heute nur um ein Geringes 
unter dem im letzten Friedensjahre erreichten Ausmaß, während 


die heutige Roheisenerzeugung, insbesondere aber die ' des 
Stahls, jene des letzten Friedensjahres bereits weit übertrifft, 
wiewohl der Arbeiterstand, welcher am 30. Juni 1914: 14043 
Mann zählte, ein bedeutend geringerer geworden ist, indem er 
sich derzeit auf rund 13000 Mann beläuft. Jetzt sind fünf 
Hochöfen im Betriebe, und es wird erwogen, nach Tunlichkeit 
noch einen sechsten anzublasen. Zu den laufenden Erforder- 
nissen des Heeres sind umfangreiche Anschaffungen der Eisen- 
bahnverwaltung an Fahrbetriebsmitteln, Oberbaumaterial und 
Eisenkonstruktion zum Ersatz der zerstörten Bauwerke hinzu- 
getreten, so daß den Hüttenwerken auch weiterhin ein reich- 
licher Auftragsbestand gesichert erscheint. Die gesamte Ge- 
winnung sowohl der Kohlenschächte als auch der Eisenhütten 
findet derart — und zwar zu wesentlich gebesserten Preisen — 
schlanken Absatz. Hinsichtlich der Eisenpreise wird noch be- 
merkt, daß sie zwar im Laufe des Berichtsjahres eine erhebliche 
Steigerung von (dem vorausgegangenen, durch besondere Um- 
stände hervorgerufenen Tiefstande erfahren haben, daß sie sich 
aber noch weit unter dem für die Preisgestaltung stets maß- 
sebend gewesenen Stande der Eisenpreise in Deutschland be- 
wegen. So stellt sich beispielsweise der Preis des Stabeisens 
in Wien heute um rund 5% K. für 100 kg billiger als iener 
Preis, zu welchem sich deutsches Eisen. errechnet. Die Ver- 
sammlung setzte die Dividende mit 120, gegen 40 K. im Vor- 
jahre, fest. 


Ungarn. 


— Die Milchversorgung der Stadt Budapest und die Staats- 


bahnen. Die Direktion der ungarischen Staatsbahnen hat bei 
Eintritt der schwierigen Verkehrsverhältnisse alle möglichen 


Verfügungen getroffen, damit die für Budapest bestimmten Milch- 
sendungen mözlichst ohne Störung abgeliefert werden können. 
Es wurde, wo erforderlich, für neue Zugverbindungen gesorgt. 
Um das Verderben der Milch zu verhüten, wurden schon im Vor- 
jahre sämtliche verfüsbaren, mit Kühleinrichtungen versehenen 
Wagen für die Budapester Milchsendungen zur Verfügung ze- 
stellt. Die namhaften Kosten, welche die Versorgung der Kühl- 
wagen mit Eis verursachte, haben die Staatsbahnen selbst ze- 
tragen. Im Laufe der Kriegszeit haben die Staatsbahnen ihren 
Bestand an Kühlwagen mit einem Kostenaufwand von einer 
Million Kronen um 200 Stück vermehrt. Seit dem 1. Sept. d. J. 
treffen sämtliche für Budapest bestimmten Milchsendungen in 
Kühlwagen ein. Um dies zu ermöglichen, hat die Direktion der 
Staatsbahnen in 55 Beziehungen zusammen 410 Kiühlwazen in 
Verkehr gesetzt. Die Eisbehälter dieser Kühlwagen werden in 
den Stationen Budapest-Josefsstadt und Budapest-W estbahnhof 
gefüllt und sodann nach den Aufgabestationen für Milchsendungen 
gelenkt. Die Beistellung der nötigen Eismengen erfolgt durch 
die Hauptstadt. Die Budapester Milchhändler haben für 100 ke 
einen Frachtzuschliag von 60 Heller zu entrichten, was bei jedem 
Liter Milch Mehrkosten von kaum einem Heller verursacht. Um 
die Verringerung der Milcherzeuzung wett zu machen — sie hat 
sich um 25% verringert — hat die Direktion der Staatsbahnen 
sich erbötig gemacht, auch aus entfernteren Gegenden Milch- 
sendungen in Kühlwagen mit Schnellzügen zu den gewöhnlichen 
Frachtsätzen zu befördern. Wenn also die Milchzufuhr von ent- 
fernteren Gegenden nach der Hauptstadt geordnet wird, kann die 
Milch in gesundem Zustande rasch nach Budapest befördert 
werden. Die Staatsbahnen haben in dieser Weise alle Anstalten 
getroffen, die reichliche und sute Milchversorgung der Hauptstadt 
zu fördern. 


Rumänien. 


— Die rumänische Ausfuhrpolitik. Der .Köln. Ztg.“ wird 
aus Bukarest, Anfang November, geschrieben: Die Verwirrung 


in der Behandlung der wirtschaftlichen Fragen nimmt immer 


mehr zu. Kürzlich wurde ein rumänischer Hauptausschuß für 
den Verkauf und die Ausfuhr rumänischen Getreides gegründet, 
der unter dem Schutze der Regierung arbeitet und seine Tätigkeit 
mit der Festsetzune von Mindestpreisen begonnen hat. Aber 
diese Mindestpreise sind so hoch. daß man sich fragt, ob denn 
die rumänischen Landwirte ihre Waren wirklich verkaufen 
wollen. Der Ausschuß arbeitet als Inhaber eines Monopols. 
Die bereits abgeschlossenen Verkäufe müssen von ihm gut- 
geheißen werden, und neue Verkäufe dürfen nur durch seine 
Vermittlung abgeschlossen werden. Da die Preise ab rumäni- 
scher Bahnstation lauten, so tritt die Wirksamkeit des Haupt- 
ausschusses mit dem Abschluß des Kaufes außer Kraft, und der 
Käufer kann für alles weitere allein aufkommen. Zu seinen 
Lasten erfolgt die Verladung, die Beförderung, er zahlt die Aus- 
fuhrtaxe, und wenn die Beförderung in Fuhren erfolgt, muß er 
auch die sogenannte Straßentaxe erlegen. Wenn er sich aber 
selbst mit dieser recht beträchtlichen Preiserhöhung abfindet 
und für den Wagen Weizen. den ihm der Hauptausschuß für 
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3500 Lei verkauft, gegen 4500 bezahlen will, so muß er noch die 
schwierigste Frage lösen, er muß nämlich die Wagen beschaffen. 
Der schärfste Handel ist bisher gerade damit getrieben worden 
und ebenso die quälendste Schikane. Der Hauptausschuß bietet 
in nichts auch nur die geringste Gewähr, daß die Dinge sich 
zum Besseren ändern werden. Daher ist auch das Mißtrauen 
der rumänischen Käufer wie der ausländischen Käufer um nichts 
kleiner geworden. Hinzu kommt aber noch, daß der Hauptaus- 
schuß sein Dasein dem Willen der Regierung verdankt und nach 
hiesiger Auffassung somit der gesetzlichen Grundlage entbehrt. 
Erst wenn das Parlament ihn genehmigt, werden seine Be- 
Bis dahin kann man ihm folgen, 
je nächdem man’ will oder nicht. Es ist dasselbe, als wenn die 
Regierung — womit sie allerdings ein wohltätiges Werk voll- 
brächte — die Wohnungsmieten festsetzen würde, die hier eine 
schwindelnde Höhe erreicht haben: es würde sich voraussichtlich 
kein Hausbesitzer finden, der sich an die Vorschrift hielte. 
So sehen die rumänischen Landwirte, wenigstens ein beträcht- 
licher Teil von ihnen, die Sache an, und deshalb haben sie sich 
entschlossen, sich selbst zu helfen. 

Unter Führung des Präsidenten der landwirtschaftlichen Syn- 
dikate — also wohl eines der berufensten Männer — sind zu 
diesem Zweck rumänische Landwirte und Angehörige der da- 


mit zusammenhängenden Berufszweige vor einigen Tagen nach. 


Wien: gereist. Sie wollen die Möglichkeit einer ergiebigen 
Ausfuhr: des rumänischen Getreides; nach den Ländern der 
beiden Mittelmächte prüfen und dann mit fertigen Vorschlägen 
zurückommen. Wie sich dann die Dinge weiter entwickeln 
werden, liegt noch im Dunkeln. Maßgebend werden vor allem 
Erwägungen wirtschaftlicher Natur sein, ferner ob das rumäni- 
sche Parlament den Hauptausschuß anerkennt oder nicht und 
ob dieser sich der aus den Ländern der Mittelmächte mitgebrach- 
ten Auffassung anpassen will. Es ist natürlich, daß die ins 
Ausland: gereisten rumänischen Herren das Interesse der rumä- 
nischen Landwirtschaft so gut wie möglich zu wahren: bestrebt 
sein werden, und Verdächtigungen nach dieser Richtung sind 
ohne weiteres als haltlos anzusehen. Allerdings bekennen sie 
mit ihrer Reise an sich -schon, daß sie die bisherigen Praktiken 
der rumänischen Ausfuhrpolitik als unhaltbar ansehen, und daß 
Rumänien an seine heute einzigen Abnehmer nur dann wird 
liefern können, wenn seine maßgebenden Männer das bei uns 
in dieser Politik verlorene Vertrauen wiederherstellen werden. 
Sie werden sich auch keinen Täuschungen hingeben, daß nach, 
(en bisherigen Erfahrungen als Grundsatz wird dienen müssen. 
daß die Ware erst in der österreichischen oder ungarischen 
Grenzstation bezahlt werden kann, und daß die Sondertaxen 
zumindest so stark herabgesetzt werden müssen. daß sie prak- 
tisch ohne Bedeutung bleiben, wenn anders Herr Costinescu 
dem Grundsatz zuliebe sie nicht ganz aufheben will. 


Übrige europäische Länder. 


— Nachriehten von den schweizerischen Eisenbahnen. Die 
Vitznau-Rigibahn hat den Betrieb an den Werktagen im 
November und Dezember eingestellt und diese Maßnahme mit 
dem schwachen Verkehr begründet. Hiergegen haben die be- 
teiligten Kreise bei den schweizerischen Behörden Einspruch 
erhoben. Man weist darauf hin, daß die Bahn auch an den 
Werktagen auf guten Verkehr rechnen könnte, wenn sie sich 
nach dem Vorgange der Pilatusbahn zu einer Ermäßigung der 
Fahrpreise entschließen würde. Die Fahrt auf den Pilatus 
koste jetzt hin und zurück nur 5 Fr., während man nach Rigi- 
Kaltbad 6,50 Fr. und nach Rigi-Kulm 10,50 Fr. an den Werktagen 
zu zahlen habe. Es wird vorgeschlagen, die Sonntagsfahrpreise 
von 3,50 Fr. und 5,50 Fr. versuchsweise auch für die Werk- 


tage einzuführen. — Lötschbergbahn. Der neue Levis- 
steintunnel zwischen den Stationen Hohtenn und Außer- 
berg wurde am 25. Oktober durchschlagen. — Hinsichtlich der 


Elektrisierung der Bergstrecke Erstfeld- 
Bellinzona der Gotthardbahn ist immer noch nicht ent- 
schieden worden, welches System zur Anwendung kommen soll. 
Einerseits hat sich bei der Berner Alpenbahn das Einphasen- 
Wechselstromsystem im allgemeinen sehr gut bewährt, andrer- 
seits wird aus Amerika berichtet, daß die beim Gleichstrom- 
system früher zutage getretenen Störungen nunmehr größten- 
teils behoben seien. Bei dem Wettbewerb für die Lieferung 
von Probemaschinen haben die Bundesbahnen den Bietern völlig 
freie Hand hinsichtlich des Systems gelassen. — Der frühere 
Direktionspräsident der Gotthardbahn Dr. Ing. Dietler hat, 
wie die „Neue Zürcher Zeitung“ meldet, der Generaldirektion 
der Bundesbahnen einen großangelegten Plan vorgelegt, der 
sich mit der Luzerner Bahnhof- und Zufahrts- 
Trage befaßt. Der Kostenvoranschlag sieht eine Gesamt- 
ausgabe von 52 Millionen Franken vor. — Die Bewegung unter 
den Angestellten der Rhätischen Bahn über die bereits 
berichteten Sparmaßnahmen nimmt eine immer schärfere Form 


an. In der Bündner Presse greifen die Angestellten die kan- 
tonale Verwaltung heftig an und bestreiten, daß sich die Bahn 
in einer Notlage befände. Man verlangt, daß die Fonds zur 
Deckung der Ausfälle herangezogen würden. „Die Bahn solle 
es sich zur Ehre anrechnen, in diesen schweren Zeiten durch- 
zuhalten.“ Regierung und Verwaltungsrat sind natürlich 
anderer Meinung. Sie weisen darauf hin, daß das sonst gut 
gelohnte Personal sich Opfer gefallen lassen müsse, wie sie 
andere Volkskreise in weit größerem Maße zu tragen hätten. 
Schon im Jahre 1914 hätte sich ein Ausfall von bedeutend mehr 
als einer Million Franken ergeben. Für das Jahr 1915 rechne 
die Direktion mit einem Fehlbetrage von 2, die Kontrollstelle 
sogar mit einem solchen von 3—3% Millionen Franken. An 
der Rhätischen Bahn ist in erster Reihe der Kanton Graubünden 
beteiligt, er ist mit 14 Millionen Franken Hauptaktionär und 
hat für die Bahn rund 60 Millionen Franken Anleihen auf- 
genommen. Auch die Gemeinde Davos hat Aktien von rund 
1800000 Fr. So sind es denn überwiegend schweizerische 
Kreise, die durch den schlechten Geschäftsgang der Bahn be- 
troffen, werden. — Am 2. November ereignete sich auf dem 
Bahnhof Arth-Goldau dadurch ein Eisenbahn- 
unfall. daß dem Schnellzuge Zürich-Goldau die Einfahrt in 
ein falsches Gleis gegeben wurde. Die Maschine des Schnell- 
zuges fuhr in eine Gruppe Güterwagen und hob sie aus dem 
Gleise, Fünf Reisende und der Zugführer des Schnellzuges 
wurden leicht verletzt. Der Materialschaden ist ziemlich groß. 
— Die Beleuchtung der Signale erfolgte bisher auf 
den schweizerischen Bahnen fast ausschließlich durch Petro- 
leum. In dem Etat der Bundesbahnen für das Jahr 1916 ist nun 
für jeden der fünf Direktionskreise ein Betrag von 10000 Fr. 
vorgesehen für die Einführung der elektrischen Beleuchtung 
von Signalen. Durch diese Neuerung hofft man besonders die 
Fernsichtigkeit der Nachtsignale zu erhöhen. 

Neben den Touristenbahnen werden unzweifelhaft die 
Dampfschiff-Unternehmungen von dem durch den 
Krieg entstandenen Einnahmeausfall am härtesten betroffen. 
Einige Zahlen aus der Statistik der wichtigsten Unternehmungen 
zeigen dies: 


Betriebsein- Betriebs- 1 BEER 
nahmen ausgaben Unterschied 
Fr. Fr. Kr 
Vierwaldstättersee. 
1913 . 2.072 766 1 S00 385 — 271.878 
VOTE ERDE? 1 247 928 1 636 953 — 389.025 
1915 geschätzt. 640 000 1 120 000 — 480 000 
Genfersee. 
KITERA RI ER: 1 245 044 1 230 077 + 14 967 
1915 geschätzt. 800 000 1 050 000 — 250 000 
Thuner- und Brienzersee. 
1913 . 1 060 423 635 578 + 494 845 
1914. E 606 403 588 931 + 17742 
1915 geschätzt. 310 000 460 000 — 150 000 


Nicht einbegriffen sind die Abschreibungen und Rücklagen. 
so daß sich die Betriebsergebnisse in Wirklichkeit noch un- 
günstiger stellen. Bei der Dampischiffahrt liegt das Anlage- 
kapital zumeist im Schiffspark. Während nun eine Touristen- 
bahn. durch Verpfändung der Bahnlinie samt dem Rollmaterial 
sich Geldmittel verschaffen kann, ist nach dem heutigen Stande 
der schweizerischen Gesetzgebung die Verpfändung der Dampf- 
schiffe unmöglich. Der Verband der schweizerischen Dampf- 
schiffunternehmungen hat daher an den Bundesrat eine Eingabe 
gerichtet, worin u. a. beantragt wird, das Bundesgesetz vom 
24. Juni 1874, betr. die Verpfändung und Zwangsliquidation 
der Eisenbahnen, auch auf die konzessionierten Dampfschiff- 
unternehmungen auszudehnen. — Eine für die Entwicklung 
Basels als Umschlagplatz am schweizerischen 
Oberrhein wichtige Vorlage ist vom Regierungsrat dem 
Großen Rate der Stadt Basel gemacht worden. Es handelt sich 
um den Verkauf eines 20775 am großen Grundstücks der ehe- 
maligen Klybeckinsel an die Gutehoffnungshütte in Oberhausen 
zur Anlage eines Kohlenlagerplatzes mit Kohlenverladeeinrich- 
tungen und Errichtung einer Brikettfabrik. Die Kohlenverlade- 
einrichtung ist vorläufig für einen Tagesumschlag von minde- 
stens 500 t vorgesehen, der mit der Zeit auf 1500 t gesteigert 
werden soll. Man verspricht sich von dieser Anlage besondere 
Vorteile auch für die Bundesbahnen und will durch die Nieder- 
lassung eines so bedeutungsvollen Unternehmens am schweizeri- 
schen Rheinufer zeigen, wie die Großindustrie die theoretisch 
schon vielfach erörterten Vorteile der Wasserverfrachtung bis 
Basel tatsächlich einschätzt, 


— Die freie Donau. Die bulgarische Telegraphen-Agentur 
meldet aus Sofia vom 5. November: Aus Anlaß der Ankunft des 
ersten Dampfers aus Orsova in Widdin wechselten der deutsche 
Kaiser und der König der Bulgaren sehr herzliche Telegramme, 


Zeitung des Vereins - - 
[6) I 3 
Nr..89 ie Deutscher Bisenbahnverwaltungen. 
in denen. sie die Bedeutung dieses geschichtlichen Ereignisses befindlichen Hauptteile sind schon teilweise .betriebsfähig. Der 


hervorhoben, das durch das Blut der tapfern Truppen der ver- 
bündeten Staaten, Deutschland. Österreich-Ungarn und Bul- 
sarien, verwirklicht und besiegelt worden sei. König Ferdinand 
besichtigte in Begleitung des Ministerpräsidenten Radoslawow 
und des Kriegsministers Generals Naidenow. die großen Donau- 
häfen Widdin und Lom, die nach 14 Monaten vollständiger, durch 


willkürliche Schließung der Donau verursachter Geschäfts- 
SS ® oe { 

stockung zu neuem Leben erwachen. Ein Blick auf das Ge- 

schäftsleben in beiden Häfen läßt die schweren Schäden er- 


kennen, die (liese Schließung der wirtschaftlichen Entwicklung 
Bulgariens zugefügt hat. f . 


— Der Orient-Expreßzug. Die .„B. B.-Ztg.“ schreibt: Der bul- 


earische Finanzminister Dr. Tontscheff, der sich augenblicklich. 


finanzieller Verhandlungen wegen in Berlin aufhält, hofft mit 
dem seit Kriegsbeginn nicht mehr gelaufenen Orient-Expreß 
oder doch mit dem ersten direkten Schnellzug Berlin-Sofia in die 
Hauptstadt seines Landes demnächst zurückkehren zu können. 
Damit wird die ungeheure Verkehrsbedeutung des Falles von 
Nisch klar zum Ausdruck gebracht. Es ist anzunehmen, daß 
nach völliger Wiederherstellung der Save-Brücke bei Semlin 
und Beseitigung verhältnismäßig geringfügiger militärischer Hin- 
dernisse der Orient-Expreß, der einst das Wahrzeichen europäi- 
scher Verkehrskultur war. als Pionier einer neuen Verbindung, 
einer neuen Zeıt, von Berlin nach Konstantinopel brausen wird. 
Damit wird dann die durch die Freilegung der Donau ange- 
bahnte Erschließungg der bulgarischen und türkischen Wirt- 
schaft vollendet, und umgekehrt werden Bulgarien und die Tür- 
kei von den Mittelmächten Kriegsmaterial und Güter aller Art 
erhalten können. 
Der Handel hat sich sofort den neuen Weg zunutze gemacht. 
Schon hat die Donaubergfahrt der Getreideschlepper ‚begonnen, 
und die rumänische Getreide-Zentralkommission hat sich durch 
Erleichterung der lange Zeit mehr oder weniger behinderten Ge- 
treideausfuhr der veränderten Lage anzepaßt. Abgesehen von 
der Möglichkeit, bulgarische und türkische Erzeugnisse den 
Mittelmächten nutzkar zu machen, stehen: diesen Mächten nun- 
mehr auch die Reste der serbischen Wirtschaft zur Verfüsung. 
Wir wissen, mit welchem Fleiß und welcher Geschicklichkeit 
auch das Kleinste von unserer Heresverwaltune senutzt wird. 
Bulgarien kann uns große Mengen Mais liefern, denn seine 
Maisernte ist sehr umfangreich, ferner dürften die ersten bul- 
garischen Eiersendungen nun nicht mehr langie auf sich warten 
lassen. Das Ei kostet augenblicklich in Bulsarien nicht mehr 
als 4 Pf. und kann in Deutschland mit höchstens 12 Pf. auf den 
Markt gebracht werden. Es ist zu wünschen, daß die Reichs- 
regierung schleunigst Vorkehrungen trifft, die eine Preistrei- 
berei verhindern. Weiter werden wir Gemüse, Käse und das 
für uns so wichtige Fett in nennenswerten Mengen aus Bulga- 
rien beziehen können. Ist der Weg nach Konstantinopel erst 
völlig frei, d. h. geht außer der Donaustraßte auch die Bahn, so 
kommen auch umfangreichere Sendungen aus der Türkei. insbe- 
sondere aus der kleinasiatischen Türkei. Vor allen Dingen 
Getreide, Kupfererze, Kleinvieh. Die serbischen Kupferlager, 
die sehr reichhaltig sein sollen, sind erst teilweise erschlossen. 

Unter diesen Umständen sind die deutsch-östlichen Vereini- 
gungen, die sich vor dem Kriege oder während des Krieges ge- 
bildet haben, eifrig an der Arbeit, System in den Handelsverkehr 
zu bringen. Sie genießen dabei das Entgegenkommen der Re- 
sierungen. Die deutsche Reichseinkaufsstelle hat eines ihrer 
Mitglieder nach Sofia geschickt, um von dort aus die Handels- 
fragen zu regeln. Natürlich wird man die Sache gleich so an- 
fassen, daß die Einrichtungen nicht nur für Kriegszwecke Bedeu- 
tung haben. Man denkt auch; schon lebhaft an eine Förderung 
der Wirtschaftsbeziehungen nach dem Kriege, die jetzt natür- 
lich wesentlich erleichtert ist. Der direkte Augenblickswert ist 
in der Herstellung eines geschlossenen Wirtschaftsgiebietes zu 
sehen, das allen Handelsbedrückungen von außen standhalten 
kann, so lange der Krieg auch dauern mag. a 

— Die Bahnlinie Belgrad-Sofia-Konstantinopel. Nach einer 
Meldung: der „Wiener Allgemeinen Zeitung“ aus Sofia, die wir 
der „Kreuzztg.“ vom 11 d. M. entnehmen, ist die große Brücke 
zwischen Pirot und Nisch bei Sackovae bereits hergestellt wor- 
den. In längstens zehn Tagen werde man wohl von Wien und 
Budapest über Belgrad und Sofia nach Konstantinopel fahren 
können. Dies wird bestätigt durch nachstehende Meldung vom 
9. d. M. aus dem österreichischen Kriegspressequartier: Die 
drei in Serbien verbündet fechtenden Heere dringen unablässig 
vor. Von der Eisenbahnlinie Belgrad-Nisch-Sofia fehlt uns nur 
mehr ein ganz kurzes Stück um Alexinatz, das noch nicht ganz 
49 km beträgt. Die Serben werden das in ihrem Besitz befind- 
liche Stück nur noch die kürzeste Zeit halten können, denn ihre 
Nachbarabschnitte um Alexinatz sind bereits umgangen und 
stündlich mehr bedroht. Dier Verkehr auf der Bahnlinie wird, 
selbst wenn man die von: den Serben. wahrscheinlich noch ange- 
richteten Schäden an Bahndamm und Gleisen einrechnet, wohl 
bald aufgenommen werden können, denn die in unserm Besitz 


bulsarisch-griechische 


technischen Vollkommenheit und bekannten Geschwindigkeit 
unserer Eisenbahntruppen wird «das Zwischenstück keine 
Schwierigkeiten bereiten. Die Strecke Nisch-Saloniki ist für die 
Serben ohnehin verloren. da die Bulgaren, die jetzt auch Les- 
kowatz szenommen haben, die Bahn an «den verschiedensten 
Punkten überschritten haben. 


— Biülgarisch-rumänischer Durchgangsverkehr. Aus Anlaß 
ller kriegerischen Ereignisse auf der Balkanhalbinsel wurde der 
bulgarisch-rumänische Durchgangsverkehr Saloniki-Rustschuk 
kürzlich eingestellt. Daraufhin hat das Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten in Bukarest verfügt, daß ab 21. Oktober d. J. der 
Durchgang bulgarischer Güter über Rumänien nicht mehr ge- 
stattet werde. Die für Rumänien bestimmten, von See in 
Saloniki bereits eingetroffenen und noch eintreffenden Waren 
dürfen nicht in dem Innenraum des Hafens abgelagert, sondern 
en vorläufig in sgemieteten Speichern untergebracht 
werden. 


— Verkehr zwischen England und Rumänien. Aus Bukarest. 
6. November, wird der B. B.-Ztg. gemeldet, daß eine rumänische, 
aus Beamten der Eisenbahnverwaltung zusammengesetzte Ab- 
ordnung nach Petersburg reisen werde, um die Möglichkeit der 
Beförderung von Waren von Ensland über Skandinavien und 
Rußland nach Rumänien zu studieren. Die Veranlassung 
dieser Reise liegt darin, daß die Linie über Bulgarien und 
ferner die Linie Saloniki-Nisch für Transporte nach Rumänien 
nicht mehr in Frage kommen. 


— Das jetzige bulgarische Eisenbahnnetz, Hierüber geht 
uns aus bulgarischer Quelle folgende Mitteilung zu: In seiner 


Sitzung von 9./22. Oktober d. J. hat der bulgarische Ministerrat 
beschlossen, die Eisenbahnlinien Ferre-Okdschilar und Ferre- 
Dedeagatsch, deren Betrieb sich in Händen einer französischen 
Gesellschaft befand. in den bulgarischen Staatsbetrieb zu über- 
nehmen. Damit werden. nachdem auch die 186 km lange Linie 
Swilengrad-Kuleli Burgas-Dedeagatsch am 6. Oktober d, J. ver- 
staatlicht wurde, alle Eisenbahnlinien in Bulgarien in Staatsbe- 
trieb sein. Auch in den vom bulgarischen Heer neu besetzten - 
serbischen Gebieten wird der Eisenbahnverkehr aus militärischen 
Gründen ausschließlich von bulgarischen Beamten versehen 
werden. Die fremdländischen Angestellten wurden angewiesen, 
den Dienst an die ersteren zu übergeben. Die Linie Ferre- 
Landeserenze-Okdschilar ist 1583 km 
und die Linie Ferre-Dedeagatsch 93 km lang. Diese bilden 
einen Teil ‘ler sog. Verbindungsbahn Saloniki-Konstantinopel, 
die s. Z. als rein strategische Eisenbahn von der türkischen 
Regierung der französischen: Gesellschaft Baudoni in Bau und 
Betrieb übergeben worden war. Nachdem die eingangs er- 
wähnten Linien am 27. Oktober d. J. in die Verwaltung des 
bulgarischen Staates übereingen, umfaßt segenwärtig das 
Eisenbahnnetz Bullsariens 2460,6 km vollspurieer Linien. Außer- 
dem ist noch eine 11,9 km lange gleichfalls vollspurige Industrie- 
bahn von der Station Sindel (der Linie Rustschük-Varna) nach 
Tschali Machle in Betrieb, die behufs Ausbeutung der in dieser 
Gegend sich befindenden auszedehnten Waldungen hergestellt 
wurde. 

Soweit die bulgarische Mitteilung. Wir bemerken hierzu, daß 
die dort angewendete Schreibung des Ortsnamens Ferre nicht 
mit der sonst üblichen übereinstimmt. Auf dem Andreeschen 
Atlas wird Ferre als Feredjik bezeichnet. Als Eigentümerin 
der Verbindungsbahn Saloniki-Konstantinopel wird im Kochs 
Stationsverzeichnis, Jahrgang 1914 die Compagnie ottomane du 
chemin de fer de jonction Salonique-Constantinople bezeichnet. 


die wohl dieselbe ist, wie die oben genannte Gesellschaft 
Baudoni. 


— Abschied des russischen Ministers Ruchlow. 
dung der Petersburger Telegraphenagentur 
Minister der Verkehrsanstalten, Ruchlow, auf sein Ansuchen 
von seinem Amte enthoben worden. Ein kaiserlicher Erlaß 
verleiht ihm die Diamanten zum Alexander-Newsky-Orden. 


Einer Mel- 
zufolge: ist der 


Fremde Erdteile.. | 


— Schantungbahn. Auf Grund der Verordnung «des Bundas- 
rats vom 25. Februar d. J. hat der Reichskanzler der Gesell- 
schaft nunmehr die Befreiung von der Verpflichtung zur Auf- 
stellung und Vorlegung der Jahresbilanz, der Gewinn- und: Ver- 
lustrechnung sowie des Geschäftsberichts für 1914 gewährt, wegen 
deren diese, wie bereits in Nr. 87, S. 1044 d. Ztg. mitgeteilt, 
seinerzeit vorstellige geworden war. 


— Zerstörung an der Ugandabahn. Einer Meldung des Reuter- 
schen Bureaus aus London vom 7. d. M. zuiolge ist die Uganda- 
bahn am 7.. Oktober morgens beim Meilenstein 249 in die Luft 
gesprengt worden. Eine Lokomotive stürzte um. Der größte 
Teil des, Zuges entgleiste. Keine Menschenverlüuste. (Nähere 
Nachrichten zu dieser etwas sonderbaren Meldung fehlen.) 
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Allgemeines. 


— Der Bau eines neuen Handelshafens in Königsberg i. Pr. 
durch die Stadt ist von 
worden, Nach der „Ztschr. des Vereins d. Ing.“ ist für die An- 
lagen das unterhalb der neuen Pregelbrücke liegende südliche 
Ufergelände von etwa 220 ha Fläche ausgewählt. Hier wird die 
Seeschiffahrt noch nicht durch Brücken behindert, und das 
Hafengebiet kann unmittelbar an den neuen Verschiebebahnhof 
der Staatsbahn angeschlossen werden. Der Hafen soll insg asamt 
fünf Becken umfassen. An deren Endpunkten wird sich der neue 
Hafenbahnhof hinziehen, dessen Betrieb durch die Stadt spä- 
testens am 1. Juli 1919 aufgenommen werden muß. In der Nähe 
des Hafens sollen Umladeanlagen, Lagerplätze und Bauplätze 
für Industrieunternehmungen «eschaffen werden. Außer diesem 
Handels- und Industriehafen, der im ersten Ausbau mit den zu- 
sehörisen Anlagen mehr als 21 Millionen Mark kosten wird, ist 
der Bau eines Osthafens mit einem Becken geplant, das der 
Binnenschiffahrt und dem Umschlagverkehr nach und von der 
See dienen wird. 


den staatlichen Behörden genehmigt 


— Die Bergbauerzeugnisse Serbiens. Der Wert der Erzeug- 
nisse der Bergwerksindustrie beträgt 15 bis 16 Millionen Fran- 
ken im Jahre, wovon ungefähr zwei Drittel auf Kupfer ent- 
fallen. Kupfer liefern in Serbien vornehmlich die Werke in Bor 
und Maidanpek, südlich von Milanowatz an der Donau und etwa 
in der Mitte zwischen Pozarewatz und Negotin gelegen. Die 
serbische Kupfergewinnung, an der vornehmlich belgisches 
Kapital beteiligt ist, ist auf 7000 bis 8000 t im Jahre zu veran- 
schlagen. Kupfererze kommen auch im Kreise Valjievo vor, und 
zwar in Rebelj, Vis und Brezowitza, wo vor mehreren Jahren 
eine mit zu geringen Mitteln arbeitende Genossenschaft inKonkurs 
geriet. Von größerem Interesse ist gegenwärtig auch der Ab- 
bau von Antimonerzen in Serbien, der vornehmlich im 
Drinakreise, südlich von Schabatz, betrieben wird. Die wichtigsten 
Lagerstätten befinden sich bei Krupani, Kostajinik, Zajaca und 
Brasina. Gewonnen wird Antimonoxyd und Regulus. Der Rein- 
sehalt der Erze schwankt zwischen 18 und 25 %. Die Gewin- 
nung, die vor dem Kriege unter unlohnenden Metallpreisen litt 
und deshalb zeitweilig sanz ruhte, stellte sich auf etwa 300 t 
im Jahre. Geringere Bedeutung kommt den serbischen Blei- 
erzen (Krupanj). der Kohle (Alexinatz), Eisenerzen (Majidan- 
pek) usw. zu. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 9. November d. J. dem öffentlichen Verkehr über- 
gebene 1458 km lange Strecke Aufhausen-Kröhstorf 
der Königlich bayerischen Staatseisenbahnen ist den 


Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Änderung von Stationsnamen. 


Birsenbahndirektionsbezirk Hlberfeld. Die 
an An Bahnstrecke Hagen-Dieringhausen und Siegburg- Ölpe ge- 
lesenen Haltepunkte Vollmerhausen Berg und Vollmerhausen 


Tal sowie der Güterbahnhof Vollmerhausen erhalten vom 1. De- 
zember d. ab die gemeinsame Bezeichnung Vollmer- 
hausen. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


lassen worden: 


Nr. I 130 vom 6. November d. J. an die am. Vereinsreisever- 
kehr beteilisten -Verwaltunsen, die Ausgabestellen errichtet 
haben, betreffend Änderung der Fahrscheinverzeichnisse (abge- 
sandt am 9. November d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Änderung von Stationsnamen. 


Vom 1. Dezember 1915 erhalten die an 
der Bahnstrecke Hagen - Dierinshausen 
und Siesburg-Ölpe selegenen Halte- 
punkte Vollmerhausen Berg und Voll- 
merhausen Tal sowie der Güterbahnhof 
Vollmerhausen die gemeinsame Bezeich- 
nung Vollmerhausen. 

Elberfeld, 9. November 1915.. (1799) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


2. Verkehrseinstellung. 


Ab 10. November 1. J. wird bis auf 
weiteres wegen außergewöhnlicher Ver- 
hältnisse von der süddeutschen Donau- 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft in der 
Strecke von Regensburg bis Linz, von 
der 1. k. k. priv. Donau-Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft in der Strecke von 
Regensburg bis Wien und wegen Nieder- 
wassers von der ungar. Fluß- und See- 


schiffahrtsgesellschaft in der Strecke 
von Regensburg bis Wien die Güter- 
aufnahme eingestellt. 

Die bis 10. November ]. J. bei Bahn- 


oder Schiffahrtsstationen angenommenen 
Sendungen finden noch Weiterbeförde- 
rung. 
Regensburg, 8. November 1915. (1784) 
K. Eisenbahndirektion Regensburg. 


Süddeutsche Donau-Dampfschiffahrt- 
Gesellschaft. 

Außergewöhnlicher Verhältnisse wegen 
wird die Güterannahme in und nach 
Regensburg; Deggendorf, 
Passau und Linzam 10. Novem- 
ber 1915 geschlossen. 

München, den 5. November 1915. (1796) 


3. Güterverkehr. 


Ostdeutseh-Bayerischer Güterverkehr. 
Ab 10. November 
bayerischen Lokalbahnstationen 
viechtach 
tarif 7 (für Eisenerze usw.) nachgetra- 
sen. Nähere Auskunft bei den beteilig- 
ten Dienststellen. 

München, 4. November 1915. (1785) 
aut der K. Bayer. St.-E.-B. r..d. Rh. 


Deisen a ee iecher 
Grenzverkehr. Teil IIB, Besonderes 
; Heft 1. 

Von sofort werden die Frachtsätze 


nach Mlawa auf Sendungen nach Mlawa 
Ort beschränkt, die Sendungen über 
Mlawa hinaus, soweit sie befördert wer- 
den dürfen, nach den um ein geringes 
erhöhten Frachtsätzen nach Illowo tran- 
sit bis Landesgrenze berechnet und die 
Überführungszeebühren von Illowo nach 
Mlawa aufgehoben. Von Illowo transit 
(Landesgrenze) gilt der Tarif der Mili- 
täreisenbahn. Näheres enthält der 
Tarif- und Verkehrsanzeiser. Auskunft 
erteilen die unterzeichnete Verwaltung 
und die beteiligten Dienststellen. 

Bromberg, 6. November 1915. (1793) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
als seschäftsführende Verwaltung. 


Siiddeutscher  Donau-Umschlagsverkehr 

über Regensburg DI. trs., Deggendorf 

D1. trs. und Passau DI. trs., Teil II, vom 
1. Januar 1911. 

Mit sofortiger Gültigkeit erhält auf 
Seite 58 des Tarifs Zif. 2 (Ton) des Aus- 
nahmetarifs Nr. 1 nachstehende Fassung: 

2. Ton usw.,. wie in der Stelle „Ton“ 


usw.. des Spezialtarifs III senannt. 
nämlich: 
*) a) Ton; 
} Lehm; 
1915 werden die Pfeifenerde: 
n Ober- Walkerde (nur lose oder in 
und Winklarn im Ausnahme- Säcken verpackt): 
Felsitporphyr. zersetzter; 


sämtlich roh, geschlämmt, getrocknet, 
gebrannt (Schamotte), gemahlen; 
b) Porzellanerde (Chinaclay, Ka- 
olin) ; 
Walkerde (anders als lose oder 
in Säcken); 
sämtlich roh, geschlämmt, 
sebrannt, semahlen. 


getrocknet, 


München, 8. November 1915. (1790) 
Tarifamt der K. Bayer. St.--E.-B. r. d. Rh. 


Ausnahmetarif 2 III v für frisehe Futter- 
kräuter. 

Mit Gültigkeit 6. Januar 1916 scheidet 
die Elmshorn-Barmstedt-Oldesloher Eisen- 
bahn aus dem Ausnahmetarif. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 6. November 1915. (1792) 

Königliche ES 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 
Heft C 2. 

Mit Gültigkeit vom 15. November 1915 
werden einige weitere Versandstationen 
in den Ausnahmetarif 7m für Eisenerz 
in Mengen von mindestens 200 t nach 
Bremen Zollausschluß aufgenommen. 
Näheres im Tarifanzeiger der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen. (1791) 

Frankfurt (Main), 6. November 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nr. 89 


Elsaß-Lothringiseh-Luxemb.-Württ. 
Güterverkehr. 

An Stelle des bisherigen Ausnahme- 
tarifs 23 für Äpfel und Birnen tritt mit 
Gültiekeit vom 15. November 1915 an 
bis auf Widerruf, längstens für die Dauer 
des Krieges, ein neuer Ausnahmetarif 23 
für frisches Obst. 

Näheres bei den Dienststellen und in 
unserem Tarifanzeiger. 

Stuttgart, 6. November 1915 (1786) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Badischer Gütertarif, Gütertarif Badi- 
sche Staatsbahnen-Badische Nebenbahnen 
im Privatbetrieb, Gütertarife Baden- 
Pfalz, -Württemberg, -Bayern. 
Auf 15. November 1915 wird die badi- 
sche Station Ersingen OR in die Tarife 


aufgenommen. Näheres in unserem 
nächsten Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, 9. November 1915. (1798) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 


bahnen. 


Güterverkehr der badisch-schweiz. Über- 
zangsstationen mit der Schweiz. 
Die im Gütertarif Basel Bad. Stb.- 
Schweiz enthaltenen Entfernungen und 
Frachtsätze für den Verkehr mit Sta- 
tionen der Sihltalbahn und der Bulle- 
Romont-Bahn werden auf den 31. Januar 
1916 gekündigt. Über deren Ersatz er- 
folgt später besondere Bekanntmachung. 
Karlsruhe, 9. November 1915. (1797) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 


Rumäniseh-Deutscher Eisenbahnverband; 
Verkehr mit Norddeutschland. 
Gütertarif, Teil II, vom 1. Juni 1914. 
Am 1. Dezember 1915 tritt der Nach- 
trag Il in Kraft. Außer Berichtigungen, 
Änderungen und Ergänzungen enthält 
er Frachtsätze für die Station Bazargic 
der rumänischen Eisenbahnen, deren 
Anwendungs im Frachtbriefe 
vom Versender vorgeschrie- 
ben werden muß, wenn die Abferti- 
gung der Sendungen danach stattfinden 

soll. 

Der Nachtrag ist zum Preise von 20 3 
für das Stück durch die beteiligten Sta- 
tionen zu beziehen und auch bei der 
Auskunftsstelle in Berlin, Bahnhof 
Alexanderplatz, erhältlich. 

Nähere Auskunft geben die Verkehrs- 
oder Tarifbureaus der beteiligten Eisen- 
bahnverwaltungen. 

Breslau, den 7. November 1915. (1795) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ost-Mitteldeutsch - Sächsischer Verkehr, 
Heft 2. 

Mit Gültirekeit vom 15. November 1915 
bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, wird im Ausnahme- 
tarif S 18 (getrocknete Fische) für die 
Verkehrsverbindung Warnemünde-Bo- 
denbach/Tetschen ein Frachtsatz von 
229 8 für 100 kg eingeführt. Nähere 
Auskunft erteilen die beteiligten Güter- 
abfertigungen. 

Berlin, den 10. November 1915. (1801) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch-Württembergisceher Güter- 
verkehr. 
Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
der Teilstrecke Buchau-Dürmentingen 
der schmalspurigen württembergischen 
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Bahn Schussenried-Riedlinsen, die vor- 
aussichtlich am 15. November 1915 er- 
folgen wird, werden die Stationen Dür- 
mentingen, Kanzach, Kappel b. Buchau 
und Seelenwald in den Gütertarif aufge- 
nommen. 

Nähere Auskunft bei den beteiligten 
Dienststellen. 

München, 16. November 1915. (1802) 

Tarifamt: der K. B. St.-E-B. r.d. Rh. 


Elsaß-Lothringisch-Luxemburg-Bayeri- 


scher Gütertarif. 
Im Bereiche der Reicheisenbahnen sind 
nachstehende Änderungen von Stations- 
namen eingetreten. 


Bisherige Künftige 
Bezeichnung 
Augny Auning (Lothr.) 
Azoudange Anslingen b. Duß 
Baudrecourt Baldershofen 
(Lothr.) 
Bourg-Bruche Burg:Breusch 
Chambrey Kambrich 
Chambrey Grenze | Kambrich Grenze , 
Coin-Cuvry Kuberneck 
Courcelles (Nied) Kurzel (Nied) 
Delme Delm 


Deutschavricourt | Elfringen (Lothr.) 
Deutschavricourt | Elfringen (Lathr.) 
Grenze Grenze 
Dieuze Duß 
Fouday | Breusch-Urbach 
Fresnes-en-Saulnois , Eschen (Lothr.) 
Gebling ' Geblingen 
Großmoyeuvre Großmövern 
Hampont Hudingen (Lothr.) 
Landonvillers Landenweiler 
Liocourt Linhofen 
Louvigny (Lothr.) Loveningen 
Maizieres Macheren (Lothr ) 
Marly (Lothr.) Marleien 
Moulins Mühlen b. Metz 
Moussey ı Mulsach 
Münzthal-St. Louis | Münzthal 
Nebing Nebingen (Lothr.) 
Noveant Neuburg (Lothr.) 


Noveant Grenze Neuburg (Lothr.) 


Grenze 

Oriocourt Orhofen (Lothr.) 
Pange Spangen 
Peltre Pelter 
Pommerieux-Verny | Pommeringen- 

Werningen 
Remilly Remelach 
Saales Saal (Els.) 
Saarunion Saar-Buckenheiın 
St. Blaise-Poutay Heiligblasien 
Secourt-Solgne Unterhofen=Solgen 
Vergaville Wirtsdorf 
Vie “ı Wich (Lothr.) 
Vigny Wingert (Lothr.) 
Wisch Wisch (Els.) 
Woippy Wappingen 


München, den 8. November 1915. (1789) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E-B. r. d. Rh. 


Sächsisch - Südwestdeutscher Güterver- 
kehr, Tarifheft 4. 

Unter Aufhebung des Ausnahme- 
tarifes 23 vom 1, Juni 1915 tritt am 
15. November 1915 ein neuer Ausnahme- 
tarıf 23 für frisches Obst in Wagen- 
ladungen zwischen Stationen der Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen einer- 
seits und Stationen der: Sächsischen 
Staatseisenbahnen anderseits in Kraft. 
Näheres ist aus unserm Verkehrsanzei- 
ger und aus dem Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger der preußisch-hessischen Staats- 
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eisenhahnen zu ersehen, auch geben die 
Stationen Auskunft. 
Dresden, 11. November 1915. (1800) 
Kgl. Gen.-Dir. d, Sächs, Staatseisenb,, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


Tiv, 1100 Heft 2. Oberschlesischer 
Staats- und Privatbahn-Kohlenverkehr- 
Mittleres, nord- und südöstliches Gebiet. 
Auf Seite 102 wird der Frachtsatz von 
Versandstation 16 (Lytandragrube [Köh- 
lerschacht], Graf Hans Karlschacht) 
nach Politz von 108 auf 1108 berichtigt 
(offensichtlicher Druckfehler). 
Kattowitz, 8. November 1915. (1803) 
Königliche Eisenbahndirektion 
Kattowitz, 
beteiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-Bayerischer Verkehr. Tarif, 
Teil II, vom 1. April 1908. 

Mit sofortiser Geltung werden für 
Kriegsdauer die Anwendungsbedingun- 
gen der A.-T. 6 u. 6b dahin erweitert, 
daß bei Verladung von Steinkohlenkoks 
auf Om-Wagen mit 15 t Ladegewicht 
diese Wagen als solche mit nur 12.5 t 
Ladegewicht angesehen werden, mit der 
Einschränkung jedoch, daß die Maßnahme 
nur für den Versand aus dem Ruhrgebiet 
silt. (1788) 

München, den 6. November 1915. 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


namens der 


Sächsisch-Südwestdeutscher Güter- 
verkehr, Tarifheft 4. 

Mit Gültigkeit vom 22. November 1915 
erhält die Zif. 8 desWarenverzeichnisses 
des Ausnahmetarifs 2 (Rohstofftarif) 
folgende Fassunse: ‚8S*) Holz, wie im 
Spezialtarif III unter Holz, Ziffer 5 ge- 
nannt, ferner Hobelspäne, Säge- 
späne (Sägemehl) und andere Abfall- 
späne.“ Gleichzeitig ist im Absatz b) 
im Abschnitt „Geltungsbereich“ hinter 
dem Worte „Abfallspäne“ einzuschalten: 
„sowie für Holz. wie im Spezialtarif III 
unter Holz, Ziffer 5 genannt.“ 

Dresden, am 9. November 1915. (1787) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Österreichisch - Lindauer Güterverkehr. 
Tarif, Teil II vom 1. Jänner 1911. Ein- 
beziehung von Wien Praterkai in den 
Ausnahmetarif 10 (Getreide usw.). 
Mit Gültigkeit vom 25. November 
1915 bis auf Widerruf, bezw. bis zur 
Durchführung im Tarifwege, längstens 
jedoch bis 1. Februar 1917, ist in den 
Ausnahmetarif 10 u. zw. in der Abtei- 
lung I und in der Abteilung II einzube- 
ziehen: Wien Praterkai mit dem 
Frachtsatz von 269 Heller für 100 ke. 
Wien, am 8. November 1915. (1804) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Verdingungen. 


Verdingung 

der Lieferung von 13 000 000 kg Portland- 
zement oder Eisenportlandzement für die 
Königl. Eisenbahndirektionen Magdeburg 
und Hannover für das Etatsjahr 1916, 
am Donnerstag. den 25. November 1915, 
vormittags 11 Uhr. Zuschlagsfrist bis 
16. März 1916. Bedingungen werden 
segen freie Einsendung von 60 3 (ohne 
Bestellgeld) von unserem Zentralbureau, 
hier, abgegeben. (1794) 

Hannover. den 9. November 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Zur Kursbuchfrage. 


Von Professor Gustav Schimpff in Aachen. 


Die von Herrn Regierungs- und Baurat Jacobi hervorgeho- 
benen Schwierigkeiten bei der Benutzung des Kursbuches hat 
wohl jeder empfunden, der genötigt ist, eine weite Reise aus- 
zuführen und dabei Nebenstrecken oder ihm bisher unbekannte 
Fahrtwege einzuschlagen. Auch die große Inanspruchnahme 
des amtlichen Reisebureaus auf dem Potsdamer Bahnhof in 
Berlin und die dort gestellten Fragen lassen erkennen, welche 
Schwierigkeiten den Durchschnittsreisenden das Aufsuchen 
eines passenden Zuges im Kursbuch bereitet, und unterwegs 
trifft man häufig Reisende, die „sich verfahren haben“ und 
erst im Zuge hören, daß sie eine viel kürzere Strecke und einen 
viel günstigeren Zug hätten benutzen können und Zeit und 
Geld gespart hätten. 

Die Vorschläge des Herrn Jacobi zur Herbeiführung einer 
srößeren Übersichtlichkeit im Reichskursbuch!) erscheinen 
außerordentlich beachtenswert, daß aber doch manche Bedenken 
seinen Vorschlägen gegenüberstehen, haben die seitdem in der 
Vereinszeitung erschienenen drei Kritiken gezeigt. Diesen 
Bedenken möchte ich mich im wesentlichen anschließen. Der 
schwerwiegendste Einwurf scheint mir der zu sein, daß da, wo 
Linienverkettungen bestehen, die Fernzugfahrpläne ausein- 
ander gerissen werden sollen, so daß jemand, der beispielsweise 
von Berlin nach Halle reisen will, die Pläne der Strecken 
Berlin-Frankfurt, Berlin-Oberhof-Kissingen, Berlin-Probstzella- 
München auf einen passenden Zug hin durchsuchen müßte Um 
diese Schwierigkeiten zu vermeiden, müßte noch ein weiterer 
“Plan aufgenommen werden, der sämtliche Fernzüge der Strecke 
Berlin-Halle oder Berlin-Erfurt enthielte. Das Gleiche gilt von 
anderen Strecken. auf denen Züge verschiedener Zielrichtung 
zusammengefaßt sind, z. B. Cöln-Duisburg, Mainz-Frankfurt, 
Frankfurt-Heidelberg, Liegnitz-Breslauu. Durch das Hinzu- 
kommen dieser Übersichtsfahrpläne würde der Umfang des Kurs- 
buchs noch weiter vermehrt werden. 

Dies führt uns gleich zu einer neuen Schwierigkeit. 


!) Ähnliche Mängel finden sich in allen Kursbüchern, die die 
Anordnung des Reichskursbuches als Vorbild benutzen, wie das 
norddeutsche, ostdeutsche. westdeutsche und süddeutsche Kurs- 
buch der preußischen Staatsbahnen, Hendschels Telegraph 


u.4. m, 


Sie be- 


trifft die Übersichtskarte. Diese ist ein wichtiges Hilfsmittel 
dazu, schnell die Seitenzahl aufzufinden, auf der sämtliche Züge 
dieser Strecke verzeichnet sind. Sie erleichtert die Benutzung 
des Kursbuchs außerordentlich. Wenn nun aber nicht nur 
schnellfahrende Züge und Personenzüge auf ganz verschiedenen 
Seiten des Buches verzeichnet sind, sondern auch die Fernzüge 
derselben Strecke durch Auseinanderreißung der Linienver- 
kettungen auf verschiedene Seiten verteilt sind und schließlich 
noch der Übersichtsfahrplan sämtlicher Schnellzugsverbindungen 
an einer dritten Stelle sich findet, so würden auf der Karte an 
einer einzigen Bahnlinie, nicht wie bisher, eine Zahl, sondern 
vielleicht deren fünf stehen. Das würde schon aus räumlichen 
Gründen oft gar nicht angehen und sicherlich würde dadurch 
die Karte unübersichtlich werden und als bequemes Hilfsmittel 
zum Zurechtfinden nicht mehr angesehen werden können. - 

Es ist schon darauf hingewiesen worden, daß die Unüber- 
sichtlichkeit des Reichskursbuchs hauptsächlich durch die Auf- 
nahme vieler Anschlüsse in die durchgehenden Fahrpläne her- 
vorgerufen wird. Das Auge wird durch die Ankunfts- und Ab- 
fahrtszeiten der Anschlüsse, über die es hinweggleiten muß, 
verwirrt und findet erst nach längerem Suchen die Stelle wieder, 
wo der Zug seinen Weg fortsetzt. 

Wie sehr durch den Fortfall der Anschlüsse die Übersicht- 
lichkeit gewinnt, beweist das in Norddeutschland viel verbreitete 
Königsche Kursbuch, das seine große Beliebtheit hauptsächlich 
seiner Übersichtlichkeit verdankt. Die Anschlüsse sind hier 
fast völlig fortgelassen. 

Die Unübersichtlichkeit der großen Kursbücher wird weiter 
dadurch verursacht, daß einzelne Züge nur Teilstrecken be- 
fahren und über und unter dem Zuge ein leerer Raum entsteht. 
Dieser Raum wird teilweise zur Unterbringung von weiteren 
Zügen benutzt, die zeitlich in eine andere Spalte gehören, und 
dadurch wird die zeitliche Reihenfolge der Züge unliebsam 
unterbrochen. Auch diesen Nachteil vermeidet das Königsche 
Kursbuch, indem es die langen Fernstrecken in mehrere Teil- 
strecken zerlegt. Beispielsweise wird die Strecke Berlin-Cöln 
in die Teilstrecken Berlin-Hannover, Hannover-Hamm und 
Hamm-Cöln geteilt, die Strecke Berlin-Frankfurt a. M. in die 
Teilstrecken Berlin-Halle, Halle-Bebra und Bebra-Frankfurt. 
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In jeder dieser Teilstrecken werden-‘ die‘ Züge: zeitlich neu | Fulda, Halle-Cassel, Drewitz-Güsten-Cassel, Magdeburg-Güsten- 


geordnet und ohne Raumverschwendung nebeneinander gestellt. 
Im mittleren Teil des durchgehenden Fahrplans sind die Ab- 
fahrtszeiten von Berlin und die"Ankunftszeiten in Cöln bezw. 
Frankfurt a. M. angegeben. Der Fahrplan Halle-Bebra enthält 
außerdem noch die Anschlüsse von Leipzig und nach Cassel. 
Das Königsche Kursbuch erscheint daher besonders zweckmäßig 
für den Nah- und Nachbarverkehr, unbequem dagegen für den 
eigentlichen Fernverkehr. Die Gestaltung des 
Kursbuchs gibt aber wertvolle Fingerzeige dafür, in welcher 
Weise die großen Kursbücher umzugestalten wären, um bessere 
Übersichtlichkeit zu erhalten. 

In teilweiser Übereinstimmung mit den vorangegangenen 
Kritiken möchte ich für die Umgestaltung des Reichskursbuchs 
folgende Vorschläge machen’): 

1. Die Einteilung in Hauptstrecken, mit Zahlen, und Neben- 
strecken, durch Zusatz von Buchstaben bezeichnet, erscheint 
zweckmäßig und wird beibehalten. Es findet jedoch eine Neu- 
ordnung statt, wobei namentlich darauf zu achten wäre, daß 
zusammengehörige Nebenstrecken, die in derselben Fahrtrichtung 
aneinanderschließen, auch im Kursbuch räumlich vereinigt 
werden (durch Zusammenfassung oder Hintereinander-Schaltung). 

3. Die Fahrpläne der Hauptstrecken mit großer Zugzahl wer- 
den unter Beibehaltung derselben Nummer getrennt, wobei der 
eine Plan die schnellfahrenden Züge und ihre Haltestationen, der 
zweite die langsamfahrenden Züge und ihre  Haltestationen ent- 
hält. Beide stehen unmittelbar hintereinander. Zur besseren 
Raumausnützung und zur Durchführung der Zeitfolge empfiehlt 
es sich, die Personenzugfahrpläne nach dem Vorbild von König 
in Teilstrecken zu zerlegen;- die zusammengehörigen Teilstrecken 
einer Linie müssen aber hintereinander stehen bleiben, (während 
bei Könige die Einzelfahrpläne geographisch aneinandergereiht 
und die zusammengehörigen Teilstrecken durch die Fahrpläne 
der räumlich dazwischen liegenden Strecken voneinander ge- 
trennt sind). ' 

3. Die Anschlüsse und Zweiglinien werden aus den Fahr- 
plänen möglichst entfernt. Um sie zu ersetzen, wird die sechste 
Abteilung entsprechend ausgestaltet. Sie enthält jetzt unter Nr. 
716 wichtige deutsche ' Reiseverbindungen,- unter Nr. 752 ein 
Verzeichnis der Schlafwagenkurse, unter Nr. 755- die schnell- 
sten Reiseverbindungen zwischen Berlin und den - bedeutendsten 
Orten Europas, unter Nr. 756 die Reiseverbindungen ‚zwischen 
europäischen Residenzstädten und unter Nr. 757 die Luxuszüge. 
Diese Abteilung :wird zu einem Fernverkehrskursbuch nach dem 
Muster des Lloydkursbuchs gestaltet, wobei der- Umfang. gegen 
las Lloydkursbuch erheblich eingeschränkt werden kann, weil 
die Züge alle schon im ersten Teil des Kursbuchs -enthalten sind 
und auf diesen. verwiesen werden kann. Es brauchen vielleicht 
nicht einmal alle Schnellzughaltestellen aufgenommen zu wer- 
den, sondern nur diejenigen, die Kreuzungs- oder Gabelungs- 
stellen für den Schnellzugsverkehr sind. Dabei ist: es von Wich- 
tigkeit, daß die verschiedenen Reisewege nach demselben Ziel auf 
denselben oder benachbarten Seiten räumlich untereinander 


stehen (ähnlich, wie das schon jetzt beim Reichskursbuch der 


Fall ist), z. B. Berlin-Bremen über Uelzen, über Hannover und 
iiber Hamburg, Berlin-Frankfurt a. M. über Halle-KEisenach- 


>) Meine Ausführungen hatte ich bereits erstmalig nieder- 
geschrieben, ehe die Aufsätze in Nr. 67 und Nr. 71 erschienen. 
Die Übereinstimmung der Anschauungen scheint mir ein Be- 
weis dafür zu sein, daß der vorgeschlagene. Weg gangbar ist 
und dem gewünschten Ziele der Schaffung einer größeren Über- 
sichtlichkeit näher bringen kann. 


Königschen » 


“ geben, 


‘stärke verwendet. 


Cassel, Magdeburg-Kreiensen-Eichenhberg. Es wird sich hierbei 
stellenweise nicht vermeiden lassen, auch einzelne Personenzüge 
aufzunehmen, wenn sie durchgehende Anschlüsse vermitteln. 

In diesen- Teil des Rursbuchs sind auch alle Bemerkungen 
über durchlaufende Wagen und Schlafwagen aufzunehmen. Die 
jetzigen Angaben (des Reichskursbuchs sind recht unübersicht- 
lich; vergl. z. B. Nr. 127: .„‚Durchlaufende Züge: Altona-Qöln, 
Zug 92; D 94; Altona-Düsseldorf, Zug 702; Amsterdam-Basel. 
D 110: Berlin Lehrter Bahnhof-Düsseldorf, Zug 204; Berlin Pots- 
damer Bahnhof-Cöln, D 10 usw.; cdurchlaufende Wagen 1. bis 
3 Klasse: Altona-Cöln, Zug 154; Amsterdam-Innsbruck, D 44/60; 


# 


. 


Dortmund-Aachen, D 194/34: Dortmund-Blankenberghe, Zug 134 


usw.; 1. bis 2. Klasse: Amsterdam-Basel. D 110; Berlin (Stadt- 
hahn)-Brüssel-Paris, D 20, D 126; Haag-Basel, D 110, D 166.“ 
Viel übersichtlicher und nachahmenswert ist das Vorgehen des 
Lloydkursbuches, das bei iedem einzelnen Zuge angibt, aus was 
für Wagen er zusammengesetzt ist, z. B.: b) Eilzug mit direkten 
Wagen 1. Klasse Magdehurs-Cöln. ce) D-Schnellzug 1. 
und 2. Klasse mit direkten Wagen 1. und 2. Klasse Berlin-Elber- 
feld-Cöln-Paris;  Berlin-Elberfeld-Cöln-Brüssel; Berlin-Essen-M. 
Gladbach-Paris; Berlin-Essen-M. Gladbach-Brüssel; Berlin-Ober- 


hausen-Düsseldorf; Speisewagen Berlin-Cöln-Paris. 
Man könnte noch einen Schritt weiter gehen und wie im Zug- 


bildungsplan die Wagen in der Reihenfolge aufnehmen, wie sie 


bis 3. 


im Zuge laufen, wodurch «das Zurechifinden sehr _erleichteri 
würde. Zweckmäßig wäre es, außerdem noch ein buchstäblich 


seordnetes Verzeichnis aller in Deutschland und im Verkehr mit 
den Nachbarländern durchlaufenden Züge und Wagen beizu- 
wie es in Hendschels Kursbuch vorhanden ist. 

Das Lloydkursbuch und «das von König haben den Mangel. 
daß die Zugnummern nicht beigesetzt sind. Die Zugnummer hat 
aber doch für den Reisenden in vielen Fällen eine Bedeutung. 
zunächst in seinem. Verkehr. mit..den Betriebsbeamten zZ. B. bei 
Verlustmeldungen und Vorausbestellung von Fahrkarten. Gehen 
von einem: größeren Bahnhof gleichzeitig nach demselben Ziel 
Züge von. verschiedenen Bahnsteigen ab, so ist die Zugnummer 
das einzige Kennzeichen. . Ferner gibt die Zusnummer auch an. 
auf welchen Strecken ein Zug durchläuft Bei der Trennung 
in einen Strecken- und einen Fernzugfahrplan stellt die Zug- 
nummer: die Verbindung zwischen beiden Fahrplänen her; das 
Gleiche gilt für den Fall, daß ein buchstäblich geordnetes Ver- 
zeichnis der durchlaufenden Züge und Wagen beigegeben wird. 

Eine wesentliche Vergrößerung des Umfangs des Kursbuchs 
würde durch diese Ausgestaltung nicht eintreten, da der. ver- 
srößerte Raumbedarf des sechsten Teiles durch die Trennung 
der: Einzelfahrpläne in Schnellzugs- und Personenzugsiahrpläne 
und den Wesgfall der Anschlüsse größtenteils gewonnen werden 
wird. 

Die Ziffern der meisten Kursbücher (und zu ihnen gehört 
auch das Reichskursbuch) sind schwer lesbar, weil sie aus Grund- 
und Haarstrichen bestehen und die Haarstriche bisweilen aus- 
bleiben. Die Sichtbarkeit einer Schrift beruht bekanntlich in 
erster Linie auf-der dünnsten vorkommenden Strichstärke; des- 
halb wird bei allen Anschriften auf den Bahnhöfen der preußi- 
schen Staatsbahnen nur eine Schrift mit «leichbleibender Strich- 
Solche Schriftzeichen zibt es auch im Buch- 


druck. Beispiele zeigen die meisten Lorarithmentafeln und 
Rechentafeln. Auch die Bezeichnung der Stationsnamen im 
Kursbuch würde durch die Anwendung einer solchen Schrift 


wesentlich an Deutlichkeit gewinnen. 


Rollböcke zur Überführung von Vollspurwagen von stärkeren auf schwächere Gleise. 


Unter Bezugnahme auf die Mitteilung in Nr. 58 So zalaereh Zteg. 
wird uns von der Verwaltung der Ütersener Eisenbahn-Aktien- 
&esellschaft mitgeteilt, daß sie auf vollspurige Anschlußgleise 
mit geringem Krümmungshalbmesser und schwachem Oberbau, 
die- von den- Staatsbahngüterwagen nicht auf eigenen Achsen 
befahren werden können, letztere mittels vollspuriger Rollböcke 


überführt. Die Rollböcke sind in der üblichen Weise so gebaut. 
daß je ein Stück einen Radsatz des vollspurigen Wagens auf- 
nimmt. Mit den Rollböcken können die stärksten Bögen, deren 
Halbmesser ‚stellenweise bis auf 20 m herabgehen, leicht über- 
wunden werden; das Gewicht der zu befördernden Vollspur- 
wagen verteilt sich durch die Rollböcke auf die doppelte Anzahl 


+ 


€ 
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Räder. Die Rollböcke der, Ütersener Eisenbahn. sind 1907 und 
1908 von der Aktiengesellschaft für Fabrikation von. Eisenbahn- 
material zu Görlitz gebaut worden, besitzen eine Tragfähigkeit 
En a 000 kz und haben sich im Betriebe bisher bestens be- 
währt. 


Jeder Rollbock zu vgl. die beistehenden Abbildungen — be- 
steht aus einem Gestell aus geschmiedeten Langträgern, Blechen 
und Walzenformeisen, auf dem sich ein drehbarer Tragschemel 
befindet, der zur Auflagerung der Achse eines Radsatzes des 
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flüssig... , Für, - jede. - ‚Feststellgabel. ist, unterhalb. des _Dreh- 
hölzens auf der einen. Seite des Drehschemels eine Sperrklinke 
angebracht. . Mittels dieser Vorrichtung können die umlegbaren 
Stützen aus der wagerechten Lage in jeder schrägen, bis zur 
senkrechten Stellung, je nach der Bauart des zu befördernden 
Wagens, selbsttätig festgestellt werden. 

 Rellböcke neuester Görlitzer Bauart besitzen außerdem noch 
selbsttätige -Sicherheitsverriegelungen für die Sperrklinken, die in 
Wirksamkeit treten, sobald der Radsatz des Vollspurwagens auf 


zu befördernden 
können sich in freiester Weise drehen, so daß die Einstellung 


Vollspurwagens dient. Die Tragschemel 
in jedem Gleisbogen leicht erfolgt. Die vier Langträgerenden 
2 Bells sind mittels Achsbuchsen auf zwei Radachsen ge- 
agert. 

Der Tragschemel ist aus Siemens-Martinstahl geschmiedet und 
hat an den Enden Rillen zur Aufnahme der Spurkränze des 
Vollspurwagens. Der Abstand von Schienenoberkante des Roll- 
bock-Vollspurgleises bis Auflager der Radsatz-Spurkränze des 
zu befördernden Wagens ist infolge der größeren Spurweite 
der Rollböcke und um die Einstellung des Drehschemels beim 
Durchfahren von Krümmungen bis zu 15 m Halbmesser zu er- 
möglichen, wesentlich größer als bei Rollböcken von Schmal- 
spurbahnen; er beträgt 500 mm. Der Tragschemel ist durch 
einen kräftigen Drehzapfen, der sich in einem Lager des Trag- 
sestells führt, auf metallenen Gleitstücken drehbar gelagert 
und leicht abnehmbar. 

An den Enden des Tragschemels - befinden sich kräftige 
Lagerstücke zur Aufnahme der Gelenke für die umklappbaren 
Feststellstützen; letztere sind als Gabeln ausgebildet. In hoch- 


 geklappter, die Achse des zu befördernden Vollspurwagens um- 


fassender Stellung sind sie mit der Achse fest zu verbinden. 
Sobald die Spurkränze des zu befördernden Wagens auf dem 
Tragschemel aufsitzen, müssen die Schraubenspindeln der Fest- 


stellvorrichtungen fest angezogen werden. Da die Feststell- 
gabeln nahe an den Rädern des Wagens liegen, ist deren 
besondere Befestigung durch Klauen oder dergleichen _über- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Das Höchstalter für die erste Zulassung zum Eisenbahn- 
betriebsbeamtendienst ist für die Dauer des Krieges bei den 
preußischen Staatsbahnen hinaufgerückt worden: es darf für die 
erstmalige Zulassung zur selbständigen Wahrnehmung des 
Dienstes eines Betriebs- und Polizeibeamten 50 Jahre betragen. 
Soweit ein Bedürfnis vorliegt, dürfen «die über 40 Jahre alten 
im Arbeitsverhältnis beschäftigten Bediensteten zum BEisenbahn- 
betriebsbeamten ausgebildet und zu diesem Dienst herangezogen 


werden. Ein Anrecht auf etatsmäßige Anstellung erlangen sie 
damit nicht. Selbstverständlich müssen die Betreffenden sich 
zum Betriebsdienst gut eignen. 

— Zusammenstoß zweier Güterzüge auf Station Veltrup. Aus 


Burgsteinfurt wird amtlich am Tage des Unfalls gemeldet: Am 
13. d. Mts., 12 Uhr 30 Minuten vormittags, stießen auf Kreu- 
zungsstation Veltrup, Strecke Burgsteinfurt-Coesfeld, die Güter- 
züge 9627 und 9986 infolge Überfahrens des Einfahrtssienals 
zusammen, Vom Zugpersonal wurde ein Mann schwer, einer 


leicht verletzt. 


.der Etat für den Finanzabschnitt 1916/17 vorgelegt. 


dem Tragschemel vollständig aufsitzt. Außerdem sind die Roll- 


"böcke mit zweiklötziger Görlitzer Gewichtsbremse ausgerüstet, die 


mittels Handhebeln zum Feststellen der Rollböcke dienen kann, 
Die Bremse kann auch vermittels über Leitungsrollen geführter 
Bremsseile von der Lokomotive oder einem Gepäckwagen aus 
durch Haspel als durchgehende und selbsttätige Gewichtsbremse 
während der Fahrt benutzt werden. Von den zu befördernden 
Vollspurwagen brauchen die PBremsteile während der Üher- 
führung nicht gelöst zu werden. 

Die Verbindung des Rollbockes mit der gewöhnlichen Zug- 
lokomotive oder. einem Wagen erfolgt durch eine Steifkuppe- 
lung. Das unter dem zu befördernden Wagen untergebraehte 
Rollbockpaar bedarf einer Kuppelung unter sich nicht. Bei Be- 
förderung mehrerer Rollbockpaare in einem Zuge werden diese 
gleichfalls durch Steifkuppelungen miteinander verbunden. Die 
Rollbockgruben, in denen die Vollspurwagen auf die Rollböcke 
geladen werden, sind aus. Walzeisen ° hergestellt, Der Trag- 
schemel der Rollböcke. ist: innerhalb der Schienen des Haupt- 
gleises der Grube leicht beweglich und schmiegt sich zur Auf- 
nahme. der Radflanschen des: Vollspurwagens dem Vollbahn- 
gsleise an. Der Höhenunterschied der  übereinanderliegenden 
beiden Rollspurgleise der Rollbockgrube ist durch die Höhe des 
Rollbock-Tragschemels senau bestimmt und beträgt im vor- 
liegenden Falle 555 mm. } 

Auch die Rollbockgruben der Ütersener Eisenbahn sind von 
der Aktiengesellschaft für Fabrikation von Eisenbahnmate- 
rialien in Görlitz hergestellt. 


Mehrere Wagen und dieLokomotive sind schwer 


beschädigt. Personenverkehr wird durch Umsteigen an der Un- 
fallstelle aufrechterhalten. Strecke voraussichtlich 12 Stunden 
gesperrt. 


— Nordhausen - Wernigeroder Eisenbahngesellschaft. in der 
Generalversammlung am 6. d. M. waren 2039 Stimmen vertreten. 
Der Antrag des Aufsichtsrats, den Sitz der Gesellschaft von 
Nordhausen nach Wernigerode zu verlegen, wurde gegen 423 
Stimmen genehmigt. Die Festsetzung des Zeitpunktes der Ver- 
legung soll dem Aufsichtsrat überlassen bleiben. Von einem 
Aktienbesitzer wurde namens des Stadtverordneten-Kollegiums 


von Nordhausen gezen diesen Beschluß Verwahrung eingelegt. 


— Der Etat der sächsischen Staatsbahnen für 1916/17. Dem 
am 11. d. M. zusammengetretenen sächsischen Badge Su 
n ihm 
sind die Betriebseinnahmen der sächsischen Staatsbahnen ‚mit 
310 266 000 .H. und die Betriebsausgaben mit 168 262 000 AM. ver- 
zeichnet. mithin beträgt der veranschlagte Betriebsüberschuß 
42 004 000 MH. (gegen 46 892 642 AM. im Voretat), Der auf die 
Staatsbahnen entfallende Anteil am Nennwerte der gesamten 
Statsschuld ist für die Finanzperiode 1916/17 auf durch- 
schnittlich 820 -Millionen Mark zu schätzen, Zur Verzinsung 
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dieser Summe bedarf es nach dem Verhältnis der geschätzten 
durehschnittlichen Eisenbahnschuld zu der der Berechnung des 
Zinsenbedarfs zugrunde gelegten durchschnittlichen gesamten 
Staatsschuld von 979101800 A. eines Betrages von jährlich 
26 572636 AM. und zur Tilgung nach dem Verhältnis der ge- 
schätzten durchschnittlichen Eisenbahnschuld zu der der Be- 
rechnung des Tilgungsbedarfs zugrunde gelegten durchschnitt- 
lichen Staatsschuld von 871144900 AM. eines Betrages von jähr- 
lich 10699148 #%. Die Einnahmen aus dem Personen- und Ge- 
päckverkehr bei den Bahnen werden auf 70500000 AM. d. s. 
1 Million Mark weniger als im Voretat, beziffert; aus dem 
Güterverkehr werden 124000000 AM. d. s. 1% Millionen Mark 
weniger als im Voretat, erwartet. Da der Krieg, dessen un- 
mittelbare Wirkungen sich voraussichtlich noch in das Jahr 1916 
erstrecken werden, die Verkehrsverhältnisse der Eisenbahnen 
stark beeinflußt, konnten die im Etat für 1914/15 erfolgten 
Einnahmeeinstellungen nicht in voller Höhe in den neuen Etat 
übernommen werden. Auch war zu berücksichtigen, daß die 
Einstellungen im vorigen Etat nach den Ergebnissen der ersten 
7 Monate des Jahres 1914 sich als zu hoch geschätzt heraus- 
gestellt haben. Unter den Einnahmen befinden sich auch 
2230900 MN. Anteil an den Einnahmen des Staatsbahnwagen- 
verbandes aus der Benutzung der Verbandswagen durch die 
Verbandsbahnen, nach Abzug der von den sächsischen Staats- 
bahnen zu zahlenden Vergütung für die auf ihren Strecken von 
den Verbandswagen geleisteten Achskilometer, und 1021900 AM. 
Anteil an den Einnahmen des Staatsbahnwagenverbandes aus 
der Benutzung der Verbandswagen durch verbandsfremde 
Bahnen. 


Zur Frage der deutschen Verkehrseinheit. Wie der 
„Schwäb. Merkur“ unterm 12. d. M. meldet, nahm der Ausschuß 
des Verbands württembergischer Industrieller kürzlich zu 
dieser Frage folgende Entschließung an: 

„Der Verband begrüßt die in neuester Zeit wieder stärker au 
den Tag tretenden Bestrebungen, die auf eine deutsche Verkehrs- 
einheit im Eisenbahn- und Binnenschiffahrtswesen gerichtet sind 
und vor allem «ine Betriebsvereinheitlichung in den Händen des 
Keichs fordern. Der Verband hält die Durchführung dieser 
Forderungen für wine der selbstverständlichsten Folgen des 
jetzigen deutschen Volkskriegs und ist bereit, diese Bestrebungen 
im Interesse der württembergischen Industrie nach seinen ganzen 
Kräften zu unterstützen. 


— Abkommen wegen Lieferung von bulgarischem Getreide 
nach Deutschland. Die „Tägl. Rundsch.“ meldet: Zwischen 
der Zentraleinkaufsgesellschaft in Berlin und dem Comite de 
Prevoyance“ in Sofia sind die Verhandlungen über den Verkauf 
und die Ausfuhr einer größeren Menge Mais kürzlich zum Ab- 
schluß gelangt, nachdem die bulgarische Regierung ihre Zu- 
stimmung gegeben hat. Mais wird mit 20 Lewa bezahlt, worauf 
die Einkaufsgesellschaft einen bestimmten Zuschlag, nämlich 
3% Lewa. für gemeinsame Kriegswohltätigkeitszwecke nimmt. 
Die Ausfuhr soll sofort eingeleitet werden. Die Einkaufsgesell- 
schaft will auch die Bestände der Ernte 1916 zu gleichen Preisen 
übernehmen, falls die Lage unverändert bleibt. Außer Mais 
sollen später auch andere verfügbare Lebensmittel und Futter- 
mittel erworben werden. Der Abschluß erfolgte gleichzeitig 
mit den anwesenden österreichisch-ungarischen Abgesandten. 


— Paketverkehr nach Serbien. W. T. B. meldet unter dem 
13. d. M.: Die Freigabe des Privatpaket- und Frachtstiückgutver- 
kehrs zu den Truppen in Serbien ist in absehbarer Zeit in 
beschränktem Maße zu erwarten. Schon jetzt sind für einzelne 
Verbände günstige Beförderungsmöglichkeiten vorhanden oder 
in Aussicht. Damit diese Gelegenheiten gegebenenfalls ausge- 
nützt werden, empfiehlt es sich, besonders dringende Sendungen 
für Angehörige der Truppen im Südosten unverzüglich den 
zuständigen Militär-Paketdepots zuzusenden. Bei Zweifeln über 
die Zuständigkeit der letzteren wird Anfrage beim nächsten 
Militär-Paketdepot mittels der bei allen Postanstalten erhältlichen 
srünen Doppelkarten empfohlen. 


Österreich. 
— Die Einnahmen der Aussig-Teplitzer Bahn betrugen im 
Oktober auf den Linien des alten Netzes 998 957 K., das ist 
um 92381 K. weniger als im gleichen Monat des Jahres 1914 
und um 625011 K. weniger als im Oktober des Friedensjahres 
1913. Der Rückgang dürfte auf die Störung des Elbeverkehres 
zurückzuführen sein. Infolge von Hochwasser war die Schiff- 
fahrt etwa 14 Tage hindurch unterbrochen und die Wagenbei- 
stellungen für den Kohlenverkehr zur Elbe sind im Oktober sehr 
gering gewesen, Die Lokalbahn Teplitz-Reichenberg verein- 
nahmte im Oktober 221789 (— 28793) K. Die Gesamteinnahmen 
der Hauptbahn betrugen 10 884244 (— 1534548) K., jene der 
Lokalbahn Teplitz-Reichenberg 3 063 777 (— 116675) K, 
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— Einnahmen der Buschtiehrader Eisenbahn. Die günstige 
Entwicklung der Betriebseinnahmen dieser Bahn hat im Ok- 
tober angehalten. Auf dem Gesamtnetze ergab sich eine Mehr- 
einnahme von rund 250000 K., und da gleichzeitig durch die 
Richtigstellung für Juni eine Mehreinnahme im Betrage von 
210000 K. mitgeteilt wird, so erfuhren die Einnahmen eine 
Steigerung um etwa 460000 K., wovon beiläufig 320.000 K. auf 
die Lit. B-Strecke und beiläufig 140000 K. auf das Lit. A-Netz 
entfallen. Gegenüber dem Friedensmonat Oktober des Jahres 
1913 sind die Einnahmen des letzten Monates um 123 592 K. bei 
der A-Strecke und um 483 817 K. bei der B-Linie im Rückstande 
geblieben. Die Gesamteinnahmen für die zehnmonatige Betriebs- 
zeit weisen für beide Netze eine Mehreinnahme von 255300 K. 
auf (für die A-Linie eine Erhöhung um 549000 K. und für das 
B-Netz eine Mindereinnahme von 293 700 K.). 
ist um so bemerkenswerter, als zu Ende Juli d. J. 
in den Einnahmen in der Höhe von 1850000 K. ausgewiesen 
worden war, wovon 1730000 K. auf das B-Netz und etwa 
120000 K. auf die A-Linie entfielen. 


— Einschränkungen der Güteraufnahme bei der Donau- 
Dampfschiffahrtsgesellsehaft. Infolge der durch die Verhält- 
nisse bedingten Inanspruchnahme der gesellschaftlichen Fahr- 
betriebsmittel bleiben vom 10. d. M. ab bis auf weiteres nur 
nachstehende Güterverkehre — nach Maßgabe des jeweils ver- 
fügbaren Schiffraumes — aufrecht: a) der Frachtgutverkehr 
zwischen den Stationen der Strecke Wien-Budapest, b) im An- 
schluß hieran der Frachtgutverkehr zwischen den Stationen 
der Donaustrecke Budapest-Titel und zwischen den Stationen 
der Strecke Titel-Szeged, c) der Lokalschiffverkehr zwischen 
den Stationen der Strecke Engelhartszell-Linz, d) der Lokal- 
schiffverkehr zwischen den Stationen der Strecke Grein-Krems, 
e) der Eilgutverkehr zwischen den Stationen der Strecke Buda- 
pest-Titel. In allen sonstigen Verkehren wurde die Güter- 
annahme am 10. November bis auf weiteres eingestellt. 


— Personalnachrichten. Dem Direktorstellvertreter im Tarif- 
erstellungs- und Abrechnungs-Bureau des Eisenbahnministeriums 
Regierungsrat und! Zentralinspektor Alois Albrecht, der nach 
vollendeter Dienstzeit in den Ruhestand getreten ist, wurde aus 
diesem Anlaß der Titel eines Hofrates verliehen. Hofrat 
Albrecht hat, seit vielen Jahren im Tarifdienst tätig, an der 
Ausgestaltung des österreichischen und des internationalen 
Tarifwesens sowie an den wichtigen Verkehrsvereinbarungen 
mit Deutschland und dem übrigen Ausland erfolgreich mitge- 
wirkt. Infolge seiner besonderen Fachkenntnisse erfreute er 
sich in weiten Kreisen des Eisenbahndienstes und insbesondere 
auch im Auslande großer Wertschätzung und genoß durch sein 
liebenswürdiges, vermittelndes Wesen allseitige Beliebtheit wie 
auch die aufrichtige Verehrung aller seiner Untergebenen. 

Am 1. d. M. ist in Wien der in Ingenieur- und Eisenbahn- 
kreisen bekannte Öberinspektor der österr. Staatsbahnen i. P. 
Oberbaurat Ferdinand Klemencic nach langar schwerer 
Krankheit im 75. Lebensjahre gestorhen. 


Ungarn. 


— Schnelles Ausladen der mit Regiekohle beladeuen Wagen. 
Da die Deckung des Wagenbedarfes der heimischen Kohlen- 
werke von außerordentlichem Interesse ist, wurde dieserhalb 
von der Direktion der ungarischen Staatseisenbahnen an alle 
untergeordneten Dienststellen eine Verordnung erlassen, laut 
welcher die mit Regiekohle beladenen Wasen nach Ankunft 
sofort — selbst bei Anwendung von Arbeitsnachtschichten — 
spätestens in 6 Stunden auszuladen und die leeren Wagen un- 
verzüglich zur Verfügung zu stellen sind. Damit nun die Heiz- 
häuser und Materialverwaltungen hinsichtlich der raschen Aus- 
ladung der an sie gerichteten Kohlensendungen verfügen kön- 
nen, wurden die Stationsleitungen angewiesen, solche Sendun- 
gen sofort nach Ankunft entweder durch Boten oder telephonisch 
anzukündigsen. .Der Vollzug dieser Verordnung wird von den 
leitenden Stellen aufs peinlichste überwacht, etwaige Üher- 
tretung strengstens geahndet werden. 


— Sicherung der ungestörten Dienstleistung der Kontroll- 
organe der ungarischen Staatsbahnen im Kriegszebiete. Es 
wurden zum wiederholten Male Beschwerden. erhoben, daß den 
in das Kriegsgebiet dienstlich entsendeten Organen der ungari- 
schen Staatseisenbahnen bei Ausübung ihres Dienstes oftmals 
Schwierigkeiten bereitet wurden, obgleich sie mit den vorzeschrie- 
benen Ausweisbestätigungen (Legitimationen) versehen waren. 
Da die ungestörte Dienstleistung solcher Organe nicht nur im 
Interesse der Bahnverwaltung, sondern vornehmlich im Interesse 
der Kriegsoperationen zu wahren ist, so wurde jüngsthin eisen- 
bahnseitix angeordnet, daß solche Organe bei Betreten des Kriegs- 
gebietes außer den Ausweisbestätigungen auch die im äußeren 
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Vollzugsdienste vorgeschriebene Armbinde zu benützen "haben, 
da die so kenntlich gemachten Organe erfahrungszemäß in der 
Ausübung ihres Dienstes nicht behindert werden. Die entsendeten 
Beamten sind außerdem mit einer Entsendungsverordnung zu ver- 
sehen. Bei dieser Gelegenheit wurde der Bereich der äußeren 
und der inneren Kriegsgebiete, der vom Ministerium des Innern 
bereits festgesetzt war, auch bei den ungarischen Staateisen- 
bahnen amtlich verlautbart. 


— Personalnachrichten. Der stellvertretende Betriebsleiter 
in Arad, Oberinspektor Franz Just, wurde mit der Leitung dieser 
Betriebsleitung betraut. — Ernannt wurde der _Oberinspektor 
Richard Bodö zum Stellvertreter des Betriebsleiters der Budapest- 
linksufrigen Betriebsleitung und der Inspektor Jakob Szanto. 
Leiter der Bahnerhaltungsabteilung der Betriebsleitung Agram, 
zum Stellvertreter dieser Betriebsleitung. — Biefördert wurden 
und zwar a) zu Öberinspektoren die Inspektoren Friedrich 
Reinitz, Ludwig Dapsy, Oskar Susnek, Dr. Rudolf Valkänyi, 
Ludwir Göth, Friedrich Mettelka, Richard Bodö, Julius Baum- 
garten und Adalbert Vesz; b) zu Inspektoren die folgenden 
Öberingenieure, Sekretäree und Oberkontrollore: Emanuel 
Deutsch, Stefan Fiath, Julius Dervaries, Stefan Szentandrässy. 
Gulitav Kerekes, Julius Huber, Emanwel Polönyi, Kolomän 
Kiräly, Adalbert Szep, Ludwig Radislovits, Karl Ruzsices, Samuel 
Baumel, Eduard Sarlös, Emerich Steinbach, Joesf Jäsz, Heinrich 
Ujlaki, Ludwig Kovacs, Salomon Abarbanell, Koloman ‚Johann 
Petränyi, Amadeus Ribarcz, Stefan Bajza, Paul Bakos, Ludwie 
Nagy, Karl Schulz, Andreas Gulassa, Samuel Wilhelm, Eduard 
Rieder, Samuel Vidor, Anton Halbauer, Alexander Wertheimer, 
Fritz Polgär, Eugen Zechmeister, Josef Hidveshy, Andreas Tar- 
nay, David Biharii Andreas Lakatos und Raimund Lapaine. 
Außerdem wurden etwa 800 Beamten in eine höhere Rang- oder 
Gehaltsklasse befördert. 


Rumänien. 


—Rumänisches Getreide für Deutschland. Die „Independance 
Roumaine“ meldet: Die mit Getreide für Österreich-Unzarn und 
Deutschland beladenen Schlepper. werden ohne Verzug die rumäni- 
schen Häfen verlassen, um das Getreide in die Bestimmungsländer 
zu führen. Die Zentralkommission für den Verkauf und die 


- Ausfuhr von Getreide traf diese Bestimmung mit dem Beifügen, 


daß der Abtransport in drei Abteilungen erfolge. Immer, wenn 
das abgegangene Drittel vom Eisernen Tor wieder zurückgekehrt 
sein wird, wird das nächste Drittel folgen. Für jene beladenen 
Schlepper, deren Getreide noch nicht. verkanft ist, ist der Abtrans- 
port nur gestattet, wenn der Verkauf nach den von der Zentral- 
kommission festgesetzten Formalitäten erfolgt. 

Zur Frage der Futtergetreideausfuhr aus Rumänien schreibt (lie 
„Köln. Ztg.“: „Die Bezwingung des Eisernen Tores und der ser- 
bischen Donau und die Eröffnung der Pforten zum Osten rückt die 
Hoffnung näher, daß es uns bald möglich sein wird, größere Vor- 
räte an Metallen und Fleisch, vor allem aber Futtermittel von dort 


zu erhalten. Allzu große Erwartungen wird man sich allerdings 


in dieser Hinsicht zunächst nicht machen dürfen. Dagegen wird 
durch die militärische Lage Rumänien zur Abgabe von Futter- 
Setreide Zeneigter gemacht; vor allem hat Rumänien (die Straßen- 
taxe von 200 Franken für den Wagen abgeschafft. Insbesondere 
können jetzt die rumänischen Getreidelieferer und Ausführer 
ihre Ware bis an die Eisenbahn-Grenzstation bringen, wo sie in 
deutsche und österreichisch-ungarische Wagen umgeladen wird. 
Da jedoch vorerst an den zur Grenze führenden rumänischen Bahn- 
linien für den Getreidetransport nur die Bahnlinie Palanka-Gymes 
offen ist, während die andern Strecken infolge Wagenstockung 
an der Grenze wieder gesperrt wurden und die Wagengestellung 
fortgesetzt mit großen Schwierigkeiten verknüpft ist, kann die 
Ausfuhr nur langsam vonstatten zehen. Infolzedessen ist in den 
Ausfuhrverhältnissen zunächst praktisch noch keine wesentliche 
Besserung zu verzeichnen. Nach wie vor bestehen vielmehr leb- 
hafte Klagen über die Warenhäufung an der Grenze. Immerhin 
ist in der letzten Zeit Futtergetreide doch bereits in zrößern 
Mengen über die Grenze gekommen.“ 


Übrige europäische Länder. 


Der Betrieb der serbischen Eisenbahnen. Nach einer 
Meldung des Esseger Blattes „Die Drau* vom 12. d. M. wird in 
Belgrad zum Betrieb der serbischen Eisenbahnen eine besondere 
Eisenbahndirektion errichtet, deren Organisation demnächst in 
Angriff genommen wird.  Betriebsbeamte werden Deutsche, 
Österreicher und Ungarn sein. 


— Reiche Beute auf der Bahnstrecke Wranja-Belgrad. Aus 
Saloniki wird der „Politischen Korrespondenz“ veschrieben: 
Üsküber Nachrichten zufolge, die über Monastir kommen. be- 


fanden: sich auf .der Bahnstrecke . Wranja-Belgrad im ganzen 
2800 Wagen und 45 Lokomotiven, die den Siegern in die Hände 
fielen. Bei der Besetzung von Usküb legten die Bulgaren ihre 
Hand auf 500 Wagen und 10 Maschinen, während versucht wird, 
300 Wagen und 10 Maschinen auf der Strecke Gewgeli-Demir 
Kapu nach Griechenland zu befördern. 

Nach. einer bulgarischen Meldung v. 9. d. M. erbeuteten die 
Bulgaren südlich von Leskovatz, in der Umgebung des Bahn- 
hofes von Grablenitza, zehn Lokomotiven und 400 Eisenbahn- 
wagen, davon 50 mit Material vierschiedener Art beladen. 


— Orientalische Bahnen. Nach Meldung Wiener Blätter hat 
kürzlich eine Sitzung des Verwaltungsrates der Betriebsgesell- 
schaft der orientalischen Bahnen stattgefunden. Direktor Müller 
und Verwaltungsrat Dr. v. Adler berichteten über die Besitz- 
ergreifung der Teilstrecke Svilengrad-Dedeagatsch durch Bulga- 
rien und die hieraus sich ergebenden Folgen. Die Ver- 
handlungen über die Höhe der Ablösungssummen werden erst 
nach einiger Zeit stattfinden und voraussichtlich mit der bul- 
sarischen Regierung in Sofia geführt werden. 


— Russische Verkehrsminister. Über Kopenhagen wird ge- 
meldet: Das russische Reichsratsmitglied, Senator Trepow. 
ist zum Verkehrsminister ernannt worden. Wie das Blatt 
Berlingske Tidende aus Petersburg erfährt, behält der seines 
Postens enthobene Verkehrsminister Ruchlow den Titel eines 
Staatssekretärs und bleibt Mitglied des Reichsrats. Ein Erlaß 
des Zaren betont die Verdienste, die sich Ruchlow als Verkehrs- 
minister durch die Erweiterung: des Eisenbahnnetzes und durch 
die Verwandlung der Fehlbeträge in Überschüsse erworben 
habe. — Dagegen erfährt die „Times“ aus Petersburg, daß die 
Entlassung des Verkehrsministers Ruchlow mit einem Gefühl 
der Erleichterung aufgenommen worden sei. Die Durch- 
stechereien auf den Eisenbahnen und der schlechte Zustand. die- 
ser sei unter seiner Verwaltung sprichwörtlich geworden. Ma: 
hoffe, nach seinem Verschwinden werde eine „gewisse Besse- 
rung“ eintreten. 


— Rußlands Eisenbahnen und der Handel mit Kohlen. Die 
Verhältnisse, die der schwere und langandauernde Krieg auf 
dem Gebiet des Eisenbahnverkehrs in. Rußland geschaffen hat. 
sind ja schon mehrfach Gegenstand der Besprechung gewesen. 
Man: kann es begreifen, daß der Krieg mit seinen Rückwirkun- 
sen namentlich; die Verhältnisse auf dem Gebiete der Industrie 
und der industriellen Unternehmungen schwer geschädigt hat. 
Hierher gehört nicht in letzter Reihe die Unfähigkeit der Eisen- 
bahnen, den Anforderungen zu genügen, die das wirtschaftliche 
Leben an sie stellen muß, um nicht zu einem vollständigen 
Stillstand zu kommen. Es ist ja bekannt genug, wie gerade die 
Staatsregierung selbst durch Maßnahmen, deren Notwendigkeit 
vollkommen unbegreiflich ist, wie die sogen. Evakuierung der 
Industrie, großes Elend über die Bevölkerung, aber auch die 
allersehwersten Verkehrshindernisse für die Eisenbahnen ge- 
bracht hat. Gerade durch dieses unbegreifliche Vorgehen der 
Regierung wurden wichtige Eisenbahnverkehrspunkte derart 
überlastet. daß Güterbewegungen dort fast ausgeschlossen ıer- 
scheinen. Es mußten Anordnungen setroffen werden, die ange- 
sammelten Güter abzustoßen, auf kleinere Stationen zu bringen. 
und als Folge war nicht zu vermeiden, daß ungezählte Sendungen 
niemals ihre Bestimmung erreicht haben, gar nicht erreichen 
konnten, denn ihre Empfänger suchten sie am ersten Bestim- 
mungsorte, wo sie längst nicht mehr waren. Wenn man sich in 
diese Lage der Bevölkerung und nicht minder der Eisenbahn- 
verwaltung. versetzt, die riesigen Verluste, die hiermit ver- 
bunden sein müssen, sich vergegenwärtist, so scheinen neuere 
Verfügungen, die die Verwaltung der Eisenbahnen, also die 
Ministerialinstanz, über den Ankauf von Kohlen erlassen hat. 


seradezu unbegreiflich. Die „Torg. Prom. Gaseta“, also ein 
amtliches Organ, teilt hierüber mit: 

2. Nach Empfang des Frachtbriefduplikats zahlt die 
Station der Südbahnen dem Versender 75% des Wertes der 


Kohle aus; 

3. der Empfänger von Kohlen hat das Recht, den Wagen 
öffnen zu lassen (Kohlen werden in Rußland vorherrschend in 
sedeckten Wagen befördert), um sich von deren äußerer Er- 
scheinung Gewißheit zu verschaffen. Nach stattgehabter Ent- 
ladung darf der Empfänger eine Probe entnehmen. um fest- 
stellen zu lassen, ob die Kohle die vereinbarten Eigenschaften 
besitzt. Das darf jedoch nur in Gegenwart eines Vertreters 
des Lokomotiv- und Wagen- und wenn irgend möglich des Mate- 


rialiendienstes geschehen. Für eine Analyse üher die Heiz- 
kraft sind 25 Rbl., sonst 15 Rbl. zu zahlen usw. 
Es sind inzwischen natürlich Berichte von der Station zu 


erstatten, und was die Hauptsache ist, erst wenn alle diese 
Untersuchungen und Verhandlungen über die Güte und Eigen- 
schaften der Kohle beendet sind. findet die Abnahme statt, in- 
zwischen aher lagert die Kohle. Man stelle sich einmal eine 
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Station vor, in ‘deren Nähe mehrere industrielle Unternehmun- 
gen liegen, die sich veranlaßt sehen, die Kohlen erst nach statt- 
zehabter Analyse abzunehmen, wie mag das da wohl aussehen. 
Das aber wird noch das geringere sein, das wichtigere ist 
natürlich die Behinderung, die. die. Abwicklung des Ver- 
kehrs erfahren muß. Häufig wird voraussichtlich unter dem 
Drange' der Verhältnisse derartiges glücklicherweise nicht vor- 
kommen. Deshalb bleibt es aber immer noch bezeichnend, daß 
die Regierung in so schwerer Zeit sich überhaupt noch auf 
die Regelung solcher Vorgänge einläßt, näher läge es, die Emp- 
[änger zu zwingen, in wenigen Stunden die Station von solchen 
Sendungen zu befreien. Wenn da über Verkehrsbehinderungen 
und Verkehrsstockunsen seklast wird, so darf man sich eigent- 
lich nicht wundern. m. 


— Warum Ruchlow gehen mußte. Der Sturz des russischen 
Verkehrsministers Ruchlow ist, wie der „Köln. Zte.“ über Kopen- 
hagen aus Petersburg gemeldet wird, als Beschwichtigungsversuch 
aufzufassen gegenüber der wachsenden Erregung des russischen 
Volkes über das Verbleiben des unfähigsten Mitgliedes des 
Kabinetts im Amte sowie gegenüber der umeichgreifenden Be- 
unruhigung über den reaktionären Kurs, den die innere Politik 
in der letzten Zeit genommen hat, und der nach der Überzeugung 
aller politischen Kreise zur Einführung der Diktatur führen 
würde. In fortschrittlichen Kreisen mißt man Ruchlow die Haupt- 
schuld an den bisherigen Mißerfolgen des Krieges bei, da nicht 
nur bei Ausbruch des Krieges, sondern auch noch viele Monate 
nachher die zrenzenloseste Verwirrung im EBisenbahnwesen «e- 
herrscht habe. Obwohl Ruchlow als eines der vornehmsten Mit- 
glieder des „Schwarzen Hunderts® sowohl von dem Minister- 
präsidenten Goremikin als von der reaktionären Hofkamarilla 
mit größter Zähigrkeit im Amte gehalten wurde, schwoll der Un- 
wille gegen ihn schließlich in allen. Kreisen so an, daß sein 
weiteres Verbleiben dem ganzen Ministerium, das jetzt nach der 
Eintfernung aller fortschrittlichgesinnten Mitglieder so reaktionär 
gesinnt ist, wie es selten zuvor war, hätte verhänenisvoll werden 
können. 


Fremde Erdteile. 


— Plan der ostanatolischen Bahnen, 
hat, nach einer Mitteilung des „Berl, Akt.“, die Aufhebung der 
Verträge beschlossen, wodurch vor etwa zwei Jahren einer 
französischen Gesellschaft der Bau der ostanatolischen Bahnen 
übertragen wurde. Anderthalb Millionen. Pfund wurden für den 
Bau dieser Linien ausseworfen. Ursprünglich hatte sich ihn 
Rußland ausbedungen, doch blieb er unausgeführt, weil er Ruß- 
land militärisch unbequem war. Schließlich verzichtete Rußland 
auf sein Vorrecht zugunsten Frankreichs, doch brach der Krieg 
aus, ehe die Vorarbeiten in Angriff genommen waren. Die 
Türkei sieht den Vertrag mit der französischen Gesellschaft in- 
folge des. Krieges als hinfällig.an und wird mit dem Bau unver- 
züglich beginnen. 


Die türkische Kammer 


— Erhöhung einiger Frachtsätze im Westen der Vereinigten 


Staaten. Die Eisenbahnen im Westen der Vereinigten Staaten 
von Amerika hatten beim Bundesverkehrsamt den Antrag ge- 


stellt, eine große Reihe von Frachtsätzen, 
höhen. Sie begründeten diesen Antrag mit der andauernden 
Steigerung der Ausgaben und der Verringerung des Über- 
schusses. Die Entscheidung des Bundesverkehrsamts ist nun er- 
folgt. Abgelehnt wurden die Anträge auf Erhöhung der Wagen- 
ladungssätze für Korn und Kornprodukte, für lebendes Vieh 
sowie aller Frachtsätze für Baumwolle. Zugebillist wurden da- 
gegen Erhöhungen der Frachtsätze für Weichkohle und Koks, 
Reis, Früchte und Gemüse, Heu und Stroh sowie der Stückent- 
sätze für Kornprodukte. In beschränktem Umfange wurden Er- 


im sanzen 12, zu er- 


höhungen der Stückgutsätze für frisches Fleisch und Kon- 
serven zugestanden. Genehmiet wurde schließlich die Hinauf- 
setzung der unteren Grenze der Wagenladungsfrachten von 


Saum Gesamtverkehr und eine weitere Hinaufsetzung 
der unteren Grenze im Binfuhrverkehr aus dem Golf. 


— Der Staat Indiana und die Eisenbahnen. Der Präsident der 


Chicago-, Indiana- und Louisville-Eisenbahn, Kurrie. hielt vor 
den Studierenden der Universität Bloomington einen Vortrag über 
das Verhältnis des Staates Indiana zu den Eisenbahnen. In dem 
Vortrag führte er aus, daß alle Handlungen des Staates in den 
letzten 10 Jahren. soweit die .Eisenbahnen in Frage kämen, 
(darauf hingezielt hätten, die Einnahmen der Eisenbahnen zu 


verringern und ihre Ausgaben zu erhöhen. Bis zum Jahre 1905 
wurden die Bisenbahnen von dem Staate wenig behelligt. In die- 
sem Jahre wurde aber eine Eisenbahnaufsichtsbehörde geschaffen, 


und nun begann ‚eine ausgedehnte Gesetzgebung in Eisenbahn- 
ragen. Im. Jahre 1906 wurden die größeren Städte ermächtigt 


von der Eisenbahn die Höherlegung der Gleise zur Beseitigung 


von Planübergäugen und Plankreuzungen zu verlangen. Hier- 
(nrch entstanden den Pisenbahnen wroße Rosten.. aber keine 


nr 


Mehreinnahmen. Im Jahre 1907 wurde die Höhe (der -Gepäck- 
jrachten gesetzlich eingeschränkt, in demselben Jahre die Be- 
schäftigungsdauer der Eisenbahnbediensteten geregelt, ein Ge- 
setz über die Zahl der Zugbegleitbeamten erlassen und eine Be- 
stimmung getroffen, wonach sämtliche Hauptbahnen mit selbst- 
tätigen Blocksignalen ausgerüstet werden sollten. Die letzte 
Bestimmung war wenigstens eine zweckmäßige, weil sie die Be- 
triebssicherheit erhöhte. 

Im Jahre 1907 wurde aber noch ein weiteres Gesetz a 
das sich als besonders nachteilig für die Wirtschaftsführung der 


ee ze 


Eisenbahnen herausstellte. nämlich das Gesetz, durch welches die 


Personenfahrpreise der Eisenbahnen von 3 auf 2 % für das Kilo- 
meter herabgesetzt wurden. Dieses Gesetz wurde erlassen, ohne 
die wirtschaftliche Wirkung auf die Eisenbahnen irgendwie 
nachzuprüfen. Es wurde einfach angenommen, daß durch die 
Verbillieung des Fahrpreises den Eisenbahnen 
Mehrverkehr zugeführt werden würde, daß keine Minderein- 
nahmen eintreten würden. Diese Hoffnung erwies sich jedoch 
als trügerisch. 

Jahr 1908 brachte der Kurrie’schen Bahn im Personenverkehr eine 
Mindereinnahme von 430000 AM bei einem Mehrverkehr von 
1820 000 Personenkilometern, verglichen mit dem Jahre 1907. 
Das Jahr 1910 brachte zwar gegen 1907 eine Mehreinnahme von 


72000 #M. jedoch auch einen Mehrverkehr von 15 200000 Per- 
sonenkilometern. An der Hand einer großen Zahlenreihe wies 


der Vortragende nach, 
merkliche Vergrößerung des Reiseverkehrs nicht eingetreten sei, 
daß vielmehr die Verkehrszunahme eine stetige und einzig durch 
die Bevölkerungszunahme bedingt gewesen sei. 
erwähnte dann weiter, daß sich zur Zeit das Bundesverkehrs- 
amt mit den Anträgen der Bahn auf Erhöhung der Fahrpreise 
beschäftige, und wies darauf hin, 
des Staates liegen könne, die größten Privatunternehmungen in 
dem Staate wirtschaftlich so zu schwächen, daß damit die Kredit- 
würdigkeit dieser Unternehmungen erschüttert werde. 

Im Jahre 1909 wurde den Eisenbahnen die 
elektrischer Stirnlampen an «den :Lokomotiven vorgeschrieben; 
im Jahre 1911 wurde die Haftpflicht der Eisenbahnen für Per- 
sonen und Güter 'erheblich verschärft. 1913 wurde das Gesetz 
über die Beseitigung der 


ein derartiger 


daß durch die Fahrpreisermäßigung eine 
Der Vortragende 


daß es keinesfalls im Interesse 


Einführung 


Planübergänge auch auf die kleineren 
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Städte ausgedehnt, sodaß jetzt iede Stadt von mehr als 19000 
Einwohnern die Beseitigung der Planübergänge verlangen 
kann. h 

Die ungünstige Wirkung all dieser staatlichen Maßnahmen 


geht daraus hervor, 
den letzten 15 Jahren gezwungen war ihr Kapital um 36 Millio- 
nen Mark zu erhöhen, während ihr Überschuß in derselben Zeit 
sich überhaupt nicht vergrößert hat, sodaß diese neu einge- 
worbenen 36 Millionen Mark gewissermaßen zinslos geblieben 
sind, 

Hierzu bemerkt unser Berichterstatter mit Recht: 

Wenn man auch verstehen 
Eisenbahnen mit allen Mitteln dahin streben, ihre wirtschaftliche 
Lage zu verbessern und das Aufsichtsrecht der Staaten auf ein 
eesundes Maß zurückzuführen, so kann doch ein Vortrag vor 
wirtschaftlich so unerfahrenen Köpfen, wie Studierende es zu 
sein pflegen, kaum als ein geeignetes Mittel in diesem Kampfe 
angesehen werden. 


Angriffe gegen die Hauptbahnhoisgesellschaft in, Saint 
Louis. Im Jahre 1891 gründeten die 15 in Saint Louis einmün- 


denden Eisenbahngesellschaften eine Gesellschaft zur Anlage 
gemeinsamer Bahnhofsanlagen. Diese Bahnhofsgesellschaft er- 
baute in den Jahren 1892 bis 1894 mit einem Kostenaufwande 
von 28 Millionen Mark den Hauptpersonenbahnhof yınd vereinigte 


daß die eingangs genannte Eisenbahn in 


kann, daß die amerikanischen 


und erweiterte die in der Stadt zerstreuten Güterbahnhöfe. In 


den Jahren 1901 bis 1903 fand mit Rücksicht auf die Weltaus- 
stellung in Saint Louis ein Umbau der Gleisanlagen des Per- 
sonenbahnhofs statt. Seitdem ist aber nichts zur Erweiterung 
der Bahnhofsanlagen geschehen, und diese, namentlich die 
Güteranlagen, sind bei dem gewaltig angewachsenen Verkehr 
heute nicht mehr zureichend. Die Schuld an diesen Zuständen 
wurde der Bahnhofsgesellschaft zugeschrieben, und es wurde 
bei den Gerichten der Antrag gestellt, die Bahnhofsgesellschaft 
zwangsweise aufzuheben, weil sie ein Monopol besitze und ihre 
Einrichtung daher ungesetzlich sei. Der Oberste Gerichtshof 
entschied, daß in der Tat die Bahnhofsgesellschaft eine unge- 
setzliche Kinrichtung darstelle, weil sie lediglich von den 
15 Eisenbahnen gegründet, und der Eintritt anderer Eisenbahnen 
ın die Gesellschaft nicht vorgesehen sei. Es wurde ihr aufge- 


zeben, eine entsprechende Satzungsänderung vorzunehmen, die 
ılen Beitritt anderer Eisenbahnen zulasse. Dies geschah denn 
auch; bingegen kam die Anwendung der neuen Bestimmung 


praktisch nicht in Frage, weil keine andere Eisenbahngesell- 
schaft neue Schienenwege nach Saint Louis führte. 

In einem Aufsatz der „Railway Age Gazette“ wird nun be- 
hauptet, daß die Bahnhofsgesellschaft keine Schuld an der 
Mangelhaftiekeit (ler jetzigen PBahnhofsanlage treffe, Seit 


mechanischen Prüfung. 


LV. Jahrgang 
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Bl ahren sei jeder Versuch ‚zur Vergrößerung der Bahn- In der Wärmeabteilung.. „werden. die  Kigenschaften _ver- 
Y sTlächen dureh ‚die Spekulation unmöglich gemacht ‚worden. | schiedener Legierungen und (lie von sogenannten feuersicheren 
iese erstrecke sich einmal auf den Bodenpreis, ferner auf Materialien erprobt. Hier "werden auch die. Isolierstoffe “der 


politische Gebiete, insbesondere auf Wahlen. und schließlich 
sei der benötige Grund und Boden nur unter der Bedingung an- 
geboten worden, daß die Eigentümer Frachtvergünstigungen er- 
halten. Inwieweit diese Behauptungen zutreffen. müssen wir 
unserer Quelle überlassen. Jedenfalls scheint aber das ameri- 
kanische Enteignungsrecht hiernach nicht sehr vollkommen zu 


sein, 
— Die Versuchsanstalt der Pennsylvaniabahn in Altoona. Die 
Pennsylvaniabahn besaß in ihrer Hauptwerkstatt in Altoona 


schon seit dem Jahre 1874 eine Versuchsanstalt. Diese war im 
Laufe der Zeit erweitert worden. Die Anlagen entsprachen aber 
nicht mehr den modernen Bedürfnissen und wurden daher durch 
einen Neubau ersetzt. der kürzlich fertiggestellt worden ist. Die 
Baukosten betrugen 640000 #4, die Kosten für die innere Ein- 
richtung der Versuchsräume 530000 MH. wobei der Wert der 


vorhandenen, wiederverwendeten Maschinen und Einrichtungen 
nicht mitgerechnet ist. Das Sockelgeschoß enthält einen An- 


lieferungsraum, der durch einen Aufzuz mit allen Stockwerken 
in Verbindung steht; schwere Gegenstände können außerdem 
mittels Krans durch eine Luke in das Erdgeschoß gehoben 
werden. Das Sockelgeschoß enthält weiter die Werkstatt. in der 
die Probestücke für die mechanischen Proben bearbeitet werden. 


Durch feuersichere Wände sind Lagerräume für feuerzefähr- 
liche Gegenstände und Chemikalien ‚abgetrennt, Das Erdee- 
schoß, das mit einem Laufkran versehen ist, dient der 


Außerdem sind Räume für Ölprüfung. 


Zementprüfung, Schlauchprüfunge und Wärmeprüfung vor- 
handen. Im zweiten Stockwerk befinden sich Bureau- und 
Nebenräume Im dritten Stock liegen die Laboratorien für 
Bakteriologie. Gummi-, Gas- und Wasserprüfung, ein Photo- 
meterzimmer für die Lampenprüfung und ein Raum für die 
Eichung von elektrischen Meßwerkzeusen. Im vierten Stock 


befindet sich das chemische Laboratorium; im fünften Stock ist 
die photographische Abteilung untergebracht. Das Dach dient 
der Untersuchung von solchen Gegenständen, die der Luft aus- 
gesetzt werden sollen. 


In der mechanischen Abteilung befinden sich 5 Zerreiß- und 
Druckmaschinen, von denen die größte eine Kraft von 900 1 
auszuüben gestattet ‘ Bine Maschine dient zur Dauerprüfune von 
Federn durch Schwingungen. Sie kann einen Druck von 35 { 


ausüben, 2 Maschinen dienen zur Prüfung von Stehbolzen auf 
Erschütterungen. Ferner ist eine Maschine für Härteprüfungen 


und eine. Maschine zur Zementprüfung 
Für die Zwecke der Metallographie ist 


nach Brinell vorhanden 
von 0 kg Trarkraft. 


ein wagerechtes Mikroskop mit Kamera vorhanden. Der 
Schlauchprüfung dienen: 6 Gummidehnungsmaschinen. eine 
Schlauchaufziehmaschine, eine Schüttelmaschine, eine Maschine 
für Dauerzugproben, eine Dehnmaschine mit Einrichtung zur 


Dichteprüfung, eine Luftpumpe zur Prüfung auf Luftdurch- 
lässigkeit und eine hydraulische Druckpumpe für Druckproben. 


Der Umfang der Versuche in der Gummiprüfabteilung geht da- 


raus hervor, daß der Jahresbedarf der Bahn 635 000 Schläuche 


umfaßt, 


Kühlwagen auf ihre Wärmedurchlässigkeit geprüft. Ferner wer- 
den hier die Wasserstandsgläser. erprobt: EI 
Das chemische Laboratorium zerfällt in 2 Abteilungen. In 


der einen wird ausschließlich Schienenstoff auf seine Bestand- 
teile untersucht. In der anderen Abteilung. werden Brennstoffe. 
Öle, Schmierstolfe, Farben und Lacke untersucht. Auch die 
Nahrungsmittel der Speisewagen werden hier gelegentlich ze- 


prüft. Untersucht werden auch Luftproben aus den Tunneln. 
um die Wirkungen der verschiedenen. Lüftungseinrichtungen zu 
studieren. In der bakteriologischen Abteilung wird "besonders 
auch die Wirksamkeit der verschiedenen Entseuchungsmittel 
nachgeprüft. Besondere Aufmerksamkeit wird der “"Unter- 
suchung gebrochener Gegenstände zugewendet. um die Ursachen 
der mangelnden Festiskeit festzustellen. 

In einem besonderen Gebäude werden Chemikalien herge- 
stellt, bei denen sich der Einkauf der Rohstoffe als vorteilhafter 
herausgestellt hat als der Einkauf der fertigen Produkte. 

In einem weiteren Gebäude ist die Lokomotivprüfungsanlage 
untergebracht. In dieser Abteilung sind 26 Mann beschäftigt. 
Ein anderes Gebäude dient der Bremsschuhprüfung. Bier wirid 


der Reibungsbeiwert von Brensschuhen festgestellt - unter der 
Voraussetzung, daß 2 Bremsschuhe eleichzeitie auf dasselbe Rad 
einwirken, 

Der Untersuchungsanstalt untersteht uch ein  fahrbares 
Laboratorium. Ks ist in einem Eisenbahnwäagen untergebracht 
und dient dazu, in den Hüttenwerken chemische Proben des 


Schienenstoffes bei der Ahnahme der Schienen herzustellen. 


Ferner unterstehen der Versuchsanstalt 5 Dynamometerwagen. 
die nacheinander entstanden sind, und bei deren Bau jedesmal 


die Erfahrungen der früher gebauten \Wagen benutzt wurden. 


— Elektrische Zugförderung auf der Strecke Vivian-Bluefield 
der Norfolk- und Western-Bahn. Die Norfolk- und Western-Bahn 
hat ihre 48 km lange Strecke Vivian-Bluefield, die Steigungen 
bis 20 °/oo enthält, für elektrischen Betrieb eingerichtet. Auf 
dieser Strecke sind Kohlenzüge von 3000 t Gewicht bergwärts 
zu befördern. Das Kraftwerk liegt bei Bluestone an der Strecke 
und erzeugt einphasigen Wechselstrom von 44000 Volt Span- 
nung. In fünf Unterwerken wird die Spannung auf 11000 Velt 
herabgemindert und der Strom der in bekannter Weise über den 
Gleisen an Ketten aufgehänsten Öberleitung zugeführt. Die 
Lokomotiven haben ein Gewicht von 243 t und bestehen aus zwei 
kurz gekuppelten Hälften mit. ie einer Laufachse und zwei 
Treibachsen. Jede Treibachse hat zwei Motoren, die vier- und 
achtpolig geschaltet werden können, um zwei Geschwindigkeits- 
stufen von 22.5 und 45 km zu erzeugen. Die Lokomotiven sind 
mit einem Transformator ‚und einem Phasenspalter versehen. 
durch den die Niederspannungsseite des Transformators in den 
Stand gesetzt wird, Drehstrom für den Betrieb der Motoren Aab- 
zugeben. Der Drehstrombetrieb hat den besonderen Vorteil der 
eleichmäßigen Gschwindiekeit bei der Bergfahrt und der Strom- 
rückgewinnung bei der Talfahrt. Die einpolige Öberleitung 
hat den Vorteil der einfacheren Bauweise in den Weichen. Die 
Züge werden bei der Bergfahrt auf den Strecken nachgieschöhben. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif 2 IILv für frische Futter- | 
kräuter. i 

Mit Gültigkeit vom 15. November 1915 kehrsanzeiger der 
wird der Ausnahmetarif auf Entfernun- 
sen bis 300 km ausgedehnt. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 10. November 1915. (1809) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Tarifbureau in 


Badiseh-Pfälzischer und Bayeriseh-Pfälzi- 


hadisch-pfälzischen Gütertarifs statt, der h. 
entsprechend ergänzt wird. 
kanntgabe dieser Ergänzungen durch den 
diesseitigen Tarifanzeiger und den Ver- 
Bayerischen 
eisenbahnen erteilen über die Änderun- 
sen Auskunft unser Verkehrshureau, das en 
Ludwigshafen 
Tarifamt in München, 
Stationsbeziehungen 
sen Frachterhöhungen selten erst 
20. Januar 1916 ab. 

Karlsruhe, 10. November 1915. 

Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


eintretenden gerin- 


Buchau OÖ R Sm und ‚Seelenwalld 
Bis zur Be- OK W'Sm in den Tarif einbezogen. 


Näheres in unserm Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, 11. November 1915. (1806) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


Staats- 


und das 


RE : Westdeutseh-südwestdeutscher Verkehr 
Die in gewissen scheı erkehr. 


Der Ausnahmetarif 23 für frisches Obst 


Son wird mit Gültigkeit vom 18. November 


1915 neu herausgegeben. Näheres im 
; Tarifanzeiger der preußisch-hessische 
(1805) Tarifanzeiger der pı ußi ch-h chen 


Staatsbahnen. 
Frankfurt (M.), 10. Novbr. 1915. (1811) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


scher Güterverkehr. 4 $ 
Auf den 1. Januar 1916 werden im pfäl- | TE 
zisch-bayerischen Gütertarif sämtliche Badiseh-Württembergischer Güter- Württ.-Elsaß-Lothr.-Luxemb. Tier- 
Angaben für Wertheim gestrichen. Die verkehr. | verkehr. 
Abfertigung zwischen Wertheim und den Auf den 15. November 1915 werden die Mit sofortiger Wirkung werden für 
pfälzischen Stationen findet von diesem württembergischen Stationen Dürmen- | “ einige Stationsnamen (der Reichseisen- 
Zeitpunkt ab lediglich auf Grund des tingen Sm, Kanzach OKSm, Kappel bahnen anstatt der  seitherigen Namen 


Nr. 90 


m m nn m 


neue deutsche Bezeichnungen eingeführt. 

Näheres bei den Dienststellen und in 

unserem Tarifanzeiger. 

Stuttgart, 11. November 1915. (1812) 

Generaldirektion der K. Württ. Staats- 
eisenbahnen. 


Elsaß-lothringisch-lIuxemburgischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. November 1915 
wird von badischen Stationen nach Klein- 
bettingen und Ulflingen Grenze für Holz- 
stoff und Holzzellstoff zur Ausfuhr nach 
Belgien der Ausnahmetarif 22 einge- 
führt. Näheres durch unseren Tarif- 
und Verkehrsanzeiger. 

Straßburg, 12. November 1915. (1817) 
Kaiserliche Generaldirektion 
Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ausnahmetarif für sche Feld. 
Gartenfrüchte — Tiv. 211z. 

Mit Gültigkeit vom 18. November 1915 
wird für diesen Ausnahmetarif die Kür- 


der 


und 


zung des Übergangstarifs beim Über- 
sangsvwerkehr mit Kleinbahnen be- 
willigt. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin. 13. November 1915. (1820) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-südw en er Güterver- 
kehr. 
Anstelle des bisherigen Ausnahme- 


tarifs 23 für frisches Obst im Tarifheft 1 
tritt vom 15. November 1915 ab bis auf 
Widerruf längstens für die Dauer des 
a ein neuer Ausnahmetarif 23 für 
frisches Obst in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Breslau, den 12. November 1915. (1819) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der beteiligten Verwaltuneen. 


Der Bahnhof IV. Kl. Groß Chelm wird 
mit Gültigkeit vom 15. d. Mts. unter die 
in Abschnitt B VI 1 des Deutschen 
Eisenbahntiertarifs genannten Stationen 
aufgenommen. (Frachtermäßisung für 
Rinder, Kälber, Schafe und Ziegen in 
Wagenladung en.) 

Kattowitz, 13. November 1915. (1815) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsch-schweizerischer Güter- 
verkehr, 
Das Warenverzeichnis des Ausn.-Ta- 


rifs Nr. 42 auf Seite 173 des Tarifhefts 2 
erhält mit 20. November 1915 folgende 
Fassung: Asphaltstein, wie in der 
Güterklassifikation des Teils I, Abtei- 
lung B, als zum Spezialtarif III ge- 
hörend aufgeführt. 


Karlsruhe, 12, November 1915. (1816) 
Gr. Generaldirektion der Bad. Staats- 
eisenbahnen. 


Binnengütertarif vom 1. August 1914. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden für 
die Dauer des Krieges die Anwendungs- 
bedingungen aller Ausnahmetarife, deren 
Anwendung an die Ausnützung des 
Ladegewichts der Wagen gebunden ist, 
dahin ergänzt, daß bei Verwendung bel- 
sischer oder französischer Wagen, die 
keinen dem angeschriebenen Ladege- 
wicht entsprechenden Laderaum be- 
sitzen, die Fracht für das wirklich ver- 
ladene Gewicht, mindestens für 10 t be- 
rechnet wird, wenn der Laderaum voll 
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sent ist. Hierbei ist es zulässig. 
daß anstelle eines 10 oder 15 t Wagens 
zwei belgische oder französische Wagen 
en Ladegewichts benutzt wer- 
en 

Straßburg, 12, November 1915. (1818) 
Kaiserliche Generaldirektion 
un in Elsaß-Lothringen. 


der 


Deutscher Seehafenverkehr 
mit Süddeutschland. 
Mit Gültigkeit vom 20. November 1915 


sind im Warenverzeichnis des Aus- 
nahmetarifs 23 für frisches Obst „M oos- 
beeren“ nachzutragen. Gleichzeitig 


werden die Frachtsätze im Verkehr mit 
Stationen der bayerischen Staatsbahnen, 
pfälzisches Netz, ermäßigt und auf wei- 
tere Seehafenstationen ausgedehnt, 
Näheres im Gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrsanzeiger. 
Hannover. 13. November 1915. (1813) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-südwestdeutscher Güter- 


verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. November 1915 
wird die Station Ersingen der badischen 
Staatsbahnen in die Tarifhefte 1, und.5 
einbezogen. Näheres im Tarifanzeiger 
der preußisch- hessischen Staatsbahnen. 

Frankfurt (Main), 13. Nov. 1915. (1814) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Erste k. k. priv. Donau-Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft. Einführung einer 
Schleppbeistellungsgebühr für Getreide 


usw.-Sendungen von Stationen der 

unteren Donau. 

Im Hinblick auf die im Verkehre mit 
Stationen der unteren Donau bestehen- 
den Schw ierigkeiten wird bis auf wei- 
teres für die im Spezialtarif für Getreide 
usw. vom 1. August 1912 und in den 
„Kartierungssätzen“ für Getreide usw. 
vom 1. August 1907 aufgeführten Artikel 
im Verkehre von Stationen und Lade- 
stellen unterhalb Orsova — ohne. Unter- 
schied des Tarifes, auf Grund dessen die 
Sendungen befördert werden — eine 
Schleppbeistellungsgebühr von 100 Hel- 
lern beziehungsweise 100 Centimes Gold 
beziehungsweise 100 Markpfennig - (ie 
nach der Währung des Frachtsatzes) für 
je 100 kg eingehoben. 

Diese Maßregel tritt sofort in Kraft. 

Wien, am 9. November 1915. (1807) 


Süddeutsche Donau-Dampfschiffahrt-Ge- 
sellschaft. Einführung einer Schleppbei- 
stellungsgebühr für Getreide- und dgl. 

Sendungen von Stationen der unteren 

Donau. 

Mit Rücksicht auf die im Verkehr mit 
der unteren Donau bestehenden Schwie- 
riekeiten wird bis auf weiteres für die 

im Spezialtarif für Getreide usw. 
vom 1. August 1912 und 
in den Kartierungssätzen für Ge- 
treide usw. vom Schiffahrtbeginn 
1910 
senannten -Artikel im Verkehr von Sta- 
tionen und Ladestellen unterhalb Orsova 
ohne Unterschied des Tarifs, auf Grund 
dessen die Sendungen befördert werden, 
eine Schleppbeistellungsgebühr von 100 
Hellern bzw. 100 Zentimes (Gold) bzw. 
100 Pfennig (ie nach der Währung des 
anzuwendenden Frachtsatzes) für 100 
Kilogramm erhoben. 
Diese Maßnahme tritt sofort in Gel- 


tung, 
München, 9. November 1915. (1808) 


2. Verdingungen. 


pr 


Lieferung und Aufstellung vou rd. 
321 Flußeisen, 1,0t Flußstahl und 0,05t 
Gußeisen für die eiserne Laufbrücke 
des Befehlsstellwerks Brg auf Bahnhof 
Brieg, sowie für einen Buckelplatten- 
Überbau von 11,60 m Stützweite in km 
5,407 der Strecke 
berg soll öffentlich vergeben , werden. 
Fertigstellungstermin für. die Lauf- 
hrücke am 10. Februar 1916, für .den 


Greiffenberg-Löwen- 


Buckelplatten-Überbau am 10. März 1916. 


Angebote sind versiegelt und mit ent- 


sprechender Aufschrift versehen bis zum 
1. Dezember 1915 vormittags 11 Uhr an 
uns einzusenden. Zuuschlagsfrist 2 
Wochen. Verdingungsunterlagen nebst 
Zeichnungen liegen in unserem Zentral- 
bureau, Neues Verwaltungsgebäude Mal- 
teserstraße I. Stock, Zimmer 269, werk- 
täglich von S—1 Uhr vormittags und 3 
bis 6 Uhr nachmittags zur Einsicht aus. 
können auch segen post- und bestell- 


geldfreie Einsendung von 2,30 AM. in bar 


von dort bezogen werden. 


Breslau. den 12. November 1915. (1821) 


Könieliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkauf von Altmaterialien. 


Die angesammelten unbrauchbaren | 
\Werkstattsmaterialien sollen verkauft 


werden, und zwar: Schweiß- und Fluß- 
eisen, Gußeisen, Stahl usw. 
gungen und die zu den Angeboten zu 
benutzenden Formulare können in un- 
serem Zentralbureau, Fürstenstraße 


Nr. 1—10, eingesehen, auch von diesem 


Die 'Bedin- 


segen postfreie Einsendung von 50 8 


in bar (nicht in Briefmarken) bezogen 


werden. Die Angebote sind verschlossen 


und mit entsprechender 


Aufschrift bis 


zum or kostenfrei an uns 


einzusenden. Das Öffnen der Angebote 

findet statt am 14. Dezember 1915, vor: 

mittags 11 72Uhr m 

bäude, 

schlagsfrist bis 30. Dezember 1915. (1822) 

Be Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


Verwaltungsge- 
Knochenhauerufer Nr. 1 Zu 


In den Hauptwerkstätten Gotha, Er- \ 


{urt, Meiningen, Jena, den Sammelmaga- 
zinen (Bahnmeistereien) Neudietendorf 
und Langensalza sollen öffentlich ver- 
kauft werden: 
Eisendrehspäne, Blech-, 
Misch-, Hohl-, Stahl-, Guß- 


Kern-, 
und 


aa 


er 


” 


Weißblechschrot, Feilen und Werk- 
zeugstahl, Radscheiben und -sterne, 


Gießereiformsand und -schutt, Rot- 
und  Weißgußspäne 
späne), Gummi, Glasbrocken und 
Abfälle aus Leder, Tauwerk und 
Hanfschläuchen, Zeugabfälle, Hoch- 
druckdichtungsplatten, ferner eine 
Gleiswage und eine Drehscheibe. 
Termin am 10. Dezember 1915, 
vormittags 11 Uhr. 
Die Bedingungen usw. können in 
unserer Kanzlei eingesehen oder von 
dem Vorstand 


gegen postgeldfreie Einsendung 


(Feinmischt 


unseres Zentralbureaus 
von 


50 3 in barem Gelde (nicht Briefmar- 


ken) bezogen werden. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Erfurt, 11, November 1915. (1810) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Geltungsbereichs 


Wirklicher Geheimer Rat Unterstaatssekretär Eduard Stieger. 


Die Feier des fünfzigjährigen Jubiläums im Dienste der 
preußischen Staatsverwaltung ist eine sehr seltene Erscheinung. 
Ganz besonders trifft dies zu bei der Staatseisenbahn- 
verwaltung. An die Arbeitskraft ihrer Beamten werden 
so gewaltige Ansprüche gemacht, daß nur wenige ihnen fünfzig 
Jahre lang genügen können. 

Das große Glück, eine solche Feier in voller geistiger und 
körperlicher Rüstigkeit begehen: zu können, ist heute, am 
20. November, dem Unterstaatssekretär der Eisenbahnabteilungen 
des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, dem Wirklichen 
Geheimen Rat Ed. Stieger beschieden. Er begann seine 
glänzende Beamtenlaufbahn vor 50 Jahren mit seiner Vereidi- 
gung als Auskultator vor dem Landgericht Coblenz am 
Über seinen Lebenslauf ist folgendes be- 
kannt. Stieger ist geboren am 11. Januar 1843 in Oedt, Kreis 
Kempen, er besuchte das Gymnasium in Kempen und studierte 
1862 bis 1865 in Bonn die Rechtswissenschaft. Während seiner 
Ausbildung zum Richteramt machte er im Jahre 1866 den 
Feldzug der Mainarmee beim 39. Infanterie-Regiment und als 
Reserveleutnant des 69. Infanterie-Regiments den Deutsch- 
in dem er an mehreren Schlachten, 
Belagerungsen und Gefechten beteiligt war. Geschmückt mit 
dem Eisernen Kreuz kehrte er in die Heimat zu seiner 
bürgerlichen Arbeit zurück, wurde 1872. Gerichtsassessor und 
trat im Herbst dieses Jahres zur Staatseisenbahnverwaltung 
über. 

Seine Ausbildung als Eisenbahner erhielt Stieser bei der 


vormalisen Bergisch-Märkischen Eisenbahn, der er auch 1877 bis 
1895 als Mitglied angehört hat. Von 1895 bis 1897 war er 


Vortragender Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 
von wo er als Präsident der Königlichen Eisenbahndirektion 
nach Cöln versetzt wurde. Die sechs Jahre, die Stieger in 
diesem Amt verbracht hat, rechnet er zu den schönsten seines 
Lebens, war es ihm doch vergönnt, sein ganzes reiches Wissen 


und Können zur Förderung der Wohlfahrt seiner geliebten 
Heimatsprovinz einzusetzen und sich die Liebe und das Ver- 
trauen aller seiner Untergebenen zu erwerben. Bei der 
Abschiedsfeier, die die Beamten und Arbeiter der. Eisenbahn- 
direktion Cöln für ihn voranstalteten, kamen diese Gefühle 
herzlicher Verehrung zum vollen Ausdruck. ‚,„Mit Jubel hat,“ 
wie der Festredner damals u. a. aussprach, „der ganze Cölner 
Bezirk vor sechs Jahren die Ernennung Herrn Stiegers zum 
Direktionspräsidenten begrüßt. Mit ebenso großem Bedauern 


'sehen ihn seine Beamten und Arbeiter jetzt wieder scheiden, 


denen er allzeit ein leuchtendes Vorbild gewissenhafter Pflicht- 
erfüllung, aber auch ein wohlwollender, milder Chef, mit edlem, 
treu sorgenden Herzen gewesen ist und deren heißer Dank ihn in 
die Ferne begleitet.“ 

Vom Frübjahr 1901 bis zum Herbst 1910 stand Stieger an der 
Spitze der Verkehrsabteilung des Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten. Alsdann rückte er in die Stelle des aus dem Dienst 
scheidenden Unterstaatssekretärs Fleck ein. Bei der Ein- 
weihung der neuen Rheinbrücken in Cöln, am 22. Mai 1911, 
wurde er zum Wirklichen Geheimen Rat mit dem Prädikat 
Exzellenz ernannt. 

Das sind die äußeren Umrisse des langen Beamtenlebens 
dieses ausgezeichneten Staatsmannes. Was er in dieser Zeit 
für die Fortbildung der preußisch-deutschen Eisenbahnen, für 
ihre stetige Entwicklung zu einem hervorragenden Instrument 
der Landesverteidigung und des allgemeinen Verkehrs geleistet 
hat, das ist in vollem Umfang nur seinen Vorgesetzten und 
seinen Mitarbeitern bekannt geworden. Seiner zurückhaltenden, 
bescheidenen Natur widerstrebte es, die große Öffentlichkeit 
mit seinem Wirken zu beschäftigen. Der Schwerpunkt seiner 
amtlichen Tätieckeit beruhte auf dem Gebiete des Verkehrs 
im engeren Sinne Die Tarife, das Beförderungswesen, die 
Fahrpläne waren die ihn ganz besonders beschäftigten. 
Seine gründliche, fachmännische Bekanntschaft mit der Groß- 


es, 


Deutscher Eisenbahnverw altungen. | 
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industrie, besonders in Rheinland und Westfalen, machte ihn | unsere Eisenbahnen für die Kriegführung gerüstet waren und 
mit zu einem der ersten Kenner der Gütertarifte. Als Vor- | daß die Mobilmachung und die Beförderung der Truppen und - 
sitzender des Bezirkseisenbahnrates in Cöln und später des | des Kriegsmaterials glänzend durchgeführt werden konnten, 


Landeseisenbahnrates blieb er in steter Fühlung mit Handel, 
Gewerbe und Landwirtschaft. Unter seiner sachverständigen 
Leitung wurde die jahrelang schwebende Reform der Personen- 
und Gepäcktarife zu einem glücklichen Abschluß geführt. An 
den Arbeiten des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen hat 
Stieger sich andauernd rege beteilist. Lange Jahre führte 
er den Vorsitz in dem besonders wichtigen Ausschuß für gegen- 
seitige Wagenbenutzung. Der Deutsche Staatsbahnwagen- 
verband, die Gemeinschaft der deutschen Eisenbahnen wurden 
begründet, als Stieger Direktor der Verkehrsabteilung und 
später Unterstaatssekretär war. An all den langen und schwie- 
rigen Verhandlungen über die Errichtung dieser für die deutsche 
Bisenbahnpolitik bahnbrechenden Vereinigungen war er an 
vorderster Stelle beteiligt. Das sind so einzelne größere, in 


den weiten Fachkreisen bekannt gewordene Leistungen des 
Juhilars. Daß er auch hervorragend dabei mitgewirkt hat, daß 


wurde von Allerhöchster Stelle dadurch anerkannt, daß der 
Landwehrleutnant Stieger zum Hauptmann der Landwehr be- 
fördert und ihm die Spange zu dem im Jahre 1871 verdienten 
Eisernen Kreuz verliehen wurde. 

Der Jubilar hat länger als 41 Jahre in ungetrübt glücklicher 
Ehe gelebt. Ein schwerer, kaum zu überwindender Schicksals- 


‘schlag war der Verlust der geliebten Gattin, die am ersten 


Östertage dieses Jahres ihm durch den Tod entrissen wurde. 
Das Schicksal hat ihn gebeugt, aber nicht gebrochen. Seine 


edlen menschlichen Eigenschaften, sein strenges, mit Wohl- 
wollen gepaartes Gerechtigkeitsgefühl, seine gewinnende 
Liebenswürdiskeit sind ihm erhalten geblieben. Es ist, des 


sind wir gewiß, der herzliche Wunsch aller Verehrer, Freunde 
und Mitarbeiter des Jubilars, daß seine ausgezeichnete Kraft 
dem Staate noch recht lange erhalten bleibe. nn): 


Die Technik und der Krieg. 


(Nach zwei Vorträgen von Professor Dr. Rößler, gehalten Anfang 1915 in der Aula der Kgl. Technischen Hochschule zu Danzig.) 


Rößler ist in gleichem Maße. als Lehrer, Schriftsteller und 
Redner beliebt. Seine technischen Werke sind an dieser Stelle 
des öfteren gewürdigt worden. Als Meister des Wortes hat 
er sich wieder in seinen oben bezeichneten Danziger Vorträgen 
gezeigt, er durfte nicht fehlen in der Reihe derer, die, von 
glühender Vaterlandsliebe getragen, in großer Zeit erhebende 
Worte ins deutsche Volk tragen. Worte, von hervorragenden 
Männern in großer Zeit gesprochen, haben bleibenden Wert; 
daher ist es wohlgetan, sie weiteren Kreisen zugänglich zu 
machen. Die Schriftleitung der — im Auftrage des Berliner 
Bezirksvereins deutscher Ingenieure herausgegebenen — „Mo- 
natsblätter“ hat die inhaltreichen Rößlerschen Darlegungen 
in der August- und Septembernummer veröffentlicht. Das Nach- 
stehende, in dem einiges aus den umfangreichen Vorträgen 
herausgegriffen ist, soll zum Lesen des Ganzen anregen. denn 
der volle Eindruck ist selbstverständlich nur beim Durchlesen 
des unverkürzten Inhalts zu gewinnen. 


Rößler führt u. a. aus: In sommerlicher Pracht standen die 
Ähren auf dem Boden unseres Vaterlandes, als das furchtbare 
Ungewitter dieses grauenhaftesten aller Kriege über uns her- 
einbrach. So oft er auch schon drohte, nur wenige von uns 
mochten es glauben, daß es Menschen geben könne, vermessen 
genug, diese ungeheure Blutschuld auf sich zu nehmen. Wir 
sind zu stolz, um Schmähungen auszusprechen, vor allem in 
diesem Hause, wo ernster Geist das Für und Wider unpar- 
teiisch abzuwägen gewohnt ist. Wir bedürfen solcher Schmä- 
hungen nicht, denn wir sprechen draußen gegen unsere Feinde 
die letzte Sprache, die es gibt. Unsere Nation nahm die Kriegs- 
erklärungen mit eherner Ruhe hin. 


Der Redner ergeht sich dann in geistvollen Worten über 
die Bedeutung der Technik im menschlichen Leben und im 
Krieg insbesondere, alsdann wendet er sich zu einer Betrach- 
tung der Wechselwirkungen, die K.ieg und Technik aufein- 
ander ausüben müssen. Die Entwicklung von Waffe und Werk- 
zeug, die in der Urzeit dasselbe waren, blieb noch viele Jahr- 
hunderte in einheitlicher Verbindung, bis sie sich mit der 
Verfeinerung der Technik immer selbständiger ausgestalteten. 
Zur Zeit der alten Germanen war jeder Mann ein Kämpfer. 
Dieses kriegerische Volk vermochte die in sein Land eingefal- 
lenen Römer zu überwinden, ohne zahlenmäßige große Über- 
macht. Nach der Völkerwanderung nahm die Masse des Volkes 
friedliche Beschäftigung auf. Die eigentlichen Krieger blieben 
die Ritter. Das Rittertum ging zugrunde durch die tech- 
nische Tat der Erfindung der Feuerwaffen. Die Nachfolger 
der alten Rittergeschlechter bildeten eine neue Reiterei und 
standen zu ihren Fürsten in einem besonderen Treueverhältnis, 
in dem Verhältnis des Vasallen zu seinem Herrn. Noch 
Friedrich der Große nannte seine Offiziere die Ritterschaft eines 
Landes. Niemand im Deutschen Reiche denkt heutzutage daran, 
die allgemeine Wehrpflicht abzuschaffen. wir alle sind durch- 
drungen von der Vielseitigkeit ihres Wertes für die Kraft- 
entfaltung unseres von allen Seiten von Feinden und Neidern 
umgebenen Vaterlandes und für die Erziehung unseres ganzen 
Volkes. Die Entwicklung der Organisation der stehenden Heere 
und ihrer Strategie und Taktik ist ganz durch die Entwick- 
lung der Waffentechnik bestimmt. Mit der Handfeuerwaffe und 


dem Geschütz tritt die Maschinentechnik auf den Plan. Die 
‚ersten Geschütze sind nicht durch Soldaten. sondern durch 
zunftangehörige Handwerker bedient worden. Die weitere Ent- 
wicklung der Technik wird immer neue Truppengattungen her- 
vorbringen, wie die letzten Jahrzehnte nach den Pionieren und 
Eisenbahnregimentern die Kraftfahrer-, Telegraphen-, 
und Luftschifferabteilungen. Während der ganzen geschilder- 


ten Zeit und noch später blieb der Krieg ein wesentlicher Fas 


derer der Technik. 


An Hand von Zahlen liefert der Redner den Beweis, daß pri- 


vate Rüstungsinteressen unsere Politik nicht beherrschen und 
daß der verfehmte Panzerplattenpatriotismus volkswirtschaft- 
lich gar keine Rolle spielt. Z. B. beschäftigt die Aktiengesell- 
schaft Friedrich Krupp noch nicht ein Zehntel der Arbeiter- 
zahl unserer Staatseisenbahnen; ihre Fabrikate sind etwa zur 
Hälfte Kriegsarbeit, von der wiederum die Hälfte in das Aus- 
land geht. Die jährliche Gesamtausgabe des Deutschen Reiches 
für Kriegszwecke ist geringer als das jährliche Ausgabeordi- 


narium der preußischen Staatseisenbahnen, welche 1912 % Mil- 


lionen Beamte und Arbeiter beschäftigt haben. Während die 
Staatseisenbahnen für rund 250 Millionen Mark Maschinen und 
Fahrzeuge bestellten, betrug das Ordinarium des Reiches für 
Artillerie und Waffen nur einige 70 Millionen Mark. Aus an- 
deren von Rößler angegebenen Zahlen geht hervor, daß die 


Staaten sich in früheren Zeiten viel weniger schöpferischen 


Kulturzwecken zuwandten. Die. von der Kriegstechnik los- 
getrennte und sich selbständig entwickelnde Friedenstechnik, 
von Wissenschaft durchtränkt, ist bis zu der Höhe empor- 
gestiegen, die wir alle kennen. 

Wie groß die Bedeutung der Tecknik für die Ernährungs- 
fragen ist, mögen folgende Zahlen beweisen. Die Strecken, 
über welche hinweg 100 kg Weizen bei verschiedenen Beför- 
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derungsarten für 12 M. geschafft werden können, sind: zu Wagen 


auf der Landstraße 100 km, auf der Kunststraße 40 km, nach 
neueren Bahntarifen 450 km, nach neueren Seetarifen 2500 km. 

Deutschland ist groß geworden, und der Neid Englands spricht 
aus jeder Zeile der englischen Zeitungen, die uns jetzt zu- 
sänelich sind. Bedauerlicherweise ist aber nicht nur die eng- 
lische Presse, sondern zum Teil auch die technische Literatur 
vom eiftigsten Neid und Haß gegen uns geschwollen. Während 
unsere technischen Zeitschriften rein sachlich die technisch- 
wirtschaftlichen Möglichkeiten erwägen, die uns den Sieg 
sichern können, schäumen selbst angesehene englische tech- 
nische Blätter in Haß und Wut gegen uns über. Die meisten 
sehen den Krieg als ein rein wirtschaftliches Ereignis an und 
rechnen nur mit Geschäftsverlusten, nicht aber mit dem Blute 
von Englands Söhnen. Eine der angesehensten Zeitschriften 
„The Engineer“ macht ernstlich den Vorschlag, einen wohl- 
durchdachten, organisierten Plan (organised scheme) aufzu- 
stellen, um sämtliche Anlagen der deutschen Industrie in den 
von den verbündeten Heeren zu besetzenden Gebieten Deutsch- 
lands zugunsten der englischen Eisen- und Stahlindustrie 
völlig zu zerstören. Die britische Regierung habe sich zu ver- 
pflichten, diese Zerstörung (destruction) von den verbündeten 
Mächten ausführen zu lassen. Dem deutschen Schiffbau solle 


ein Ende bereitet werden (Germany’s shipbuilding should be, 
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closed). „Es bleibt unverständlich,” sagt dazu unsere bekannte 
Zeitschrift "Stahl "und Eisen‘, - ‚daß Leute, die wir bisher “für 
vernünftig und anständig gehalten haben, solche Machwerke 
in. einem angesehenen Blatte durch die ganze Welt ver- 
breiten“ *), Die Zeitschriften der englischen technischen Welt 
wimmeln vor Vorschlägen solcher oder ähnlicher Maßnahmen, 
um: den deutschen Handel zu vernichten, Wir wollee uns da- 
durch nicht erregen lassen, vielmehr — wie Rößler seinen 
ersten Vortrag schließt — uns hoch aufrichten und dem engli- 
schen Vetter ins Auge sehen und wie der Dichter denken: 
„Eine Rache ist süß, die nimm an dem hämischen Neider. 
Mache, wenn Du es kannst, ihn durch ein Meisterwerk tot“. 

Im zweiten Vortrag behandelt der Redner — wie ein- 
gangs angekündigt — insbesondere die Beziehungen der Tech- 
nik zum jetzigen Kriege: er kann inhervorragendem 
Sinne als ein Krieg der Technik bezeichnet werden. Unsere 
42-cm-Mörser, unsere Zeppeline und unsere Unterseeboote 
sind es, von denen wir den Sieg erwarten, selbst wenn unsere 
Feinde es unseren Feldherren an Geist und unseren Truppen 
an Tapferkeit und Ausdauer gleichzutun vermöchten. 

Die Technik bestimmt die Kriegführung durch dreierlei 
Mittel, die sie ihr zur Verfügung stellt, nämlich 1. durch die 
Waffen selbst, durch die der Feind geschlagen und soweit ver- 
niehtet werden soll, daß er den Willen des Siegers annimmt: 
2: durch die Beförderungsmittel für Mannschaften, Waffen, 
Munition und Verpflegung nach dem Kampfplatz und 3. durch 
die Nachrichtenübermittlung. Die Beförderungsmittel können 
bekanntlich von den Waffen trennbar oder mit ihnen organisch 
verbunden sein. Trennbar. sind die Eisenbahnen und Kraft- 
wagen, wenn sie auch gelegentlich mit den Waffen zusammen- 
sgefüst sind, wie bei den Panzerzügen und Panzerautos: 
organisch mit den Waffen stets vereint sind die Kriegsschiffe 
(Linienschiffe, Kreuzer, Torpedo- und Unterseeboote), die Luft- 
schiffe und die Flugzeuge. Zur Nachrichtenübermittlung ge- 
hört die Drahttelegraphie, das Fernsprechwesen und die draht- 
lose Telegraphie, die heute von allen Waffengattungen und 
Dienstgraden bis hinauf zum Oberfeldherrn in weitestgehendem 
Maße verwendet werden. 

Zunächst die Beförderungsmittel: Hier sind von überragen- 
dem Wert selbstredend die Eisenbahnen, wie jeder weiß, der die 
Mobilmachung der Truppen beobachtet hat. Welche Ansprüche 
an die Eisenbahnen bei Truppenbewegungen gestellt werden, 
erkennt man daraus, daß zur Beförderung nur eines einzigen 
Armeekorps durchschnittlich 150 Eisenbahnzüge notwendig sind, 
so daß bei einem Zeitabstand von nur 10 Minuten zwischen zwei 
fahrenden Zügen fast 26 Stunden zwischen der Abfahrt des 
ersten und des letzten Zuges vergehen. Wie Gewaltiges — 
ruft Rößler aus — haben also die Eisenbahnen bei der Mobil- 
machung des ganzen Heeres und bei den späteren fortwähren- 
den Truppenverschiebungen zu leisten gehabt! 

Die erst 1899 als Waffe organisierte Militär-Telegraphie, die 
jetzt aus einer Anzahl von Telegraphenbataillonen mit Funker- 
kompagnien und aus einer Anzahl von Festungsfernsprech- 
kompagnien besteht, hat die allerwichtigsten Aufgaben zu lösen. 
Auch die Funkentelegraphie spielt dabei schon eine große 
Rolle, denn sie hat nach der Felddienstordnung die obersten 
Kommandostellen des Heeres miteinander zu verbinden. 

Bekanntlich sind die Telegraphenkabel deutschen Ursprungs, 
eine Erfindung von Werner Siemens; aber leider sind sie nicht 
von uns, sondern von den Engländern in allen Meeren verlegt 
worden, eine Versäumnis unserer früheren politischen und wirt- 
schaftlichen Ohnmacht, die uns heute schwer zu tragen gibt. 
Anscheinend nur sehr wenig bekannt ist, daß Werner Siemens 
auch der unfreiwillige Vater des Reuterschen Lügenbureaus 
gewesen ist. Er erzählt in seinen Lebenserinnerungsen bei der 
Besprechung der Anlegunz der Telegraphenstrecke Cöln- 
Aachen-Verviers folgendes: „Während des Baues dieser Linie 
lernte ich den Unternehmer der Taubenpost zwischen Cöln und 
Brüssel kennen, einen Herrn Reuter, dessen nützliches und 
eintrfägliches Geschäft durch die Anlage des elektrischen Tele- 
graphen schonungslos zerstört wurde. Als Frau Reuter, die 


*) Anmerkung der Schriftleitung: Inzwischen 
hat „The Engineer“ einen weiteren, von gehässigen Wendungen 
strotzenden Leitaufsatz: ‚Deutschlands industrieller Wett- 
bewerb nach dem Kriege“ veröffentlicht. Eine Übersetzung 
des von ohnmächtiger Wut gegen deutsche Schaffenskraft 
zeugenden Auüfsatzes findet sich in Nr. 15. S. 308 des laufenden 
Jahrganges der Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure 
mit dem durchaus richtigen Zusatz ihrer Schriftleitung, ..daß 
sich das enzlische Fachblatt, wenn es später wieder zur Ruhe 
gekommen ist, seiner selbst schämen wird“. Einen Abdruck 
der Übersetzung bringt auch die Elektrotechnische Zeitschrift 
in Heft 17 S. 205 mit der Bemerkung, ‚.daß der englische Auf- 
satz als ein Dokument britischer Anmaßung und Schwäche für 
alle Zeiten festzuhalten: sei“. Diesen treffenden Randbemer- 
kungen ist nichts hinzuzufügen. . mr 
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ihren Gatten auf der Reise begleitete, sich bei mir über die 
Zerstörung ihres Geschäftes beklagte, gab ich dem Ehepaar den 
Rat, nach London: zu gehen und dort ein ebensolches Tele- 
graphen - Vermittelungsbureau anzulegen, wie es. gerade in 
Berlin unter Mitwirkung: meines Vetters, des Justizrats $Sie- 
mens, durch einen Herrn Wolff begründet war.: Reuter be- 
folgte meinen Rat mit ausgezeichnetem Erfolge. Das Reuter- “ 
sche Telegraphenbureau in London und sein Begründer, der 
reiche Baron Reuter, sind heute weltbekannt.‘ So ist also die 
Gründungsgeschichte der beiden großen Telegraphenbureaus 
mit dem Namen Siemens verknüpft. 

Der Redner zieht weiterhin die modernen Kriegswaffen in den 
Kreis seiner Betrachtungen und macht darüber Angaben soweit 
solche von militärtechnischer Seite selbst veröffentlicht sind. 
Aus der Fülle des Gebotenen kann hier nur einiges heraus- 
gegriffen werden: Das Geschoß einer modernen schweren 
Schiffskanone von höchster Leistung, wie sie bei uns von 
Krupp hergestellt wird, hat ein Gewicht von 920 kg. also 
18% Zentner. Es verläßt die Kanone, die 21 m Länge hat, 
mit einer Geschwindigkeit von 940 m in der Sekunde. Die: 
Wucht, mit der dieses Geschoß aus dem Kanonenrohr aus- 
gestoßen wird, ist 4%mal so groß, wie die eines mit 90 km 
Geschwindigkeit dahinbrausenden ganzen D-Zuges mit Loko- 
motive, Tender, Gepäckwagen und vier sechsachsigen Durch- 
gangswagen. 

Bei den gewaltigen Beanspruchungen, welche dis modernen 
Geschützrohre bei dem Abschießen der schweren Geschosse. 
erfahren, ist die Erreichung genügender Dauerhaftigkeit eine 
sehr schwierige Aufgabe. Wie groß die Beanspruchung bei 
der Explosion der Sprengstoffe in den Rohren ist, erkennt man 
z. B. durch einen Vergleich des dabei auftretenden Druckes 
mit dem Drucke, der bei den sogenannten. Exlosionsmotoren 
(Gas-, Benzin-, Dieselmotoren) verwendet wird. Während bei 
diesen Maschinen mit Höchstdrucken unter 100 at gearbeitet 
wird, kommen bei Schiffskanonen unter Umständen bis zu 
3500 at vor. Bei einem Schiffsgeschütz von 30,5 em Rohrweite 
wird bei einem Explosionsdruck von 3000 at durch den Rück- 
stoß eine Kraft entwickelt, die als Last auf eine flußeiserne 
Säule von 43 em Dicke und einer Festigkeit von 5000 kglacm 
gesetzt, die Säule zu zerbrechen vermag. 

Groß sind bei den modernen schweren Geschützen selbstver- 
ständlich auch die Transportschwieriekeiten. Bei schweren 
Haubitzen wird jetzt das Rohr auf einem besonderen vier- 
räderigen Wagen hefördert und erst für die Benutzung von 
diesem Wagen auf die eigentliche Lafette übergeführt. Bei 
den schwersten Geschützen werden ganze Lastzüge verwendet, 
bei denen Rohrwasgen, Lafette und Zubehörwagen durch. je 
ein besonderes Auto gezogen werden. Bekannt geworden sind 
wegen ihrer vorzüglichen Leistungen in Belgien die uns dort- 
hin überlassenen österreichischen Mörser von 30,5 em Kaliber. 
Bei diesen wird das Geschütz in 3 Teile zerlegt und unmittel- 
bar auf 3 Kraftfahrzeuge (mit 4-Räder-Antrieb) gesetzt. 

Überbliekt man alle vom Redner angedeuteten Einrichtungen 
der Kriegswaffen, so erkennt man, welche ungeheure Fülle 
an technischer Geistesarbeit bei ihrer Konstruktion und Er- 
probung und welche gewaltigen Anforderungen bei ihrer Aus- 
führung an die Geschicklichkeit des Arbeiters und an die 
Ausrüstung der Werkstätten gestellt werden. Der geschickte 
Kopf des Ingenieurs und die geschickte Hand des Arbeiters 
vereinigen sich hier zu Höchstleistungen, denen das Vaterland, 
so Gott will, eine ruhmreiche Zukunft verdanken wird. 

Die Leistungen der Technik für den Krieg sind mit dessen 
Beginn selbstverständlich nicht abgeschlossen. Im Gegenteil, 
verlangte der bisherige Kriegsverlauf die äußerste Anspan- 
nung aller technischen Kräfte, nicht nur, weil der Kriegs- 
bedarf fortwährend ergänzt werden muß, sondern auch des- 
wegen, weil während des Krieges für die technische Her- 
stellung erheblich größere Schwierigkeiten ‚bestehen, als in 
friedlichen Zeiten. 

' Diese Schwierigkeiten sind sehr mannigfalticer Art. Sie 
liegen im jetzisen Kriege zunächst in den Stockungen und 
teilweise im völligen Ausbleiben der Zufuhr der zu verarbei- 
tenden Rohmäterialien. wie Kupfer und andere Metalle, Gummi, 
Benzin, Öl und dergleichen, aus dem Auslande. Wegen der 
Knappheit dieser Stoffe mußte teilweise eine Beschlagnahme 
der im Lande vorhandenen Vorräte sogleich nach -Kriegsaus- 
bruch angeordnet werden. Eine zweite Schwierigkeit lag bei 
Kriegsbeeinn in der Verminderung der Arbeiterzahl durch die 
Einziehungen zur Fahne. Als dritte Hauptschwierigkeit ist 
die Unterbrechung des : Verkehrs während der Mobilmachungs- 
zeit und die Einschränkung während der späteren häufigen 
Truppenverschiebungen -zu nennen, Die Verkehrsstockungen 
erstreckten sich. bekanntlich nicht nur auf .die ‚Eisenbahnen, 
sondern auch auf die Post. a 

Unsere Technik darf sich in der. Kriegszeit nicht auf Kriegs- 
lieferungen . beschränken. Auch die Bedürfnisse des  bürcer- 
lichen Lebens in unserer Zeit der hohen technischen Kultur 
dürfen während eines Krieges nicht unbefriedigt-bleiben. Um 
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bei der Lösung aller vom Redner erörterten schwierigen Auf- 
zaben fördernd mitzuwirken, hat sich aus den beiden: größten 
technisch-wirtschaftlichen Verbänden des Reiches, dem Zentral- 
verband deutscher Industrieller und dem Bund der Industriellen 
unter Überbrückung der bisherigen Gegensätzlichkeiten ein 
Kriegsausschuß der deutschen Industrie gebildet, Im Interesse 
einer einheitlichen Fürsorge für das gesamte deutsche Wirt- 
schaftsleben war es von höchster Bedeutung, daß der Kriegs- 
ausschuß auch mit den großen Vertretungen der Landwirtschaft 
in Verbindung trat. 

Zum Glück für unser Vaterland bildete ‚sich sogleich nach 
den Kriegserklärungen ein Gottesfriede zwischen Arbeitgebern 
und Arbeitern. In hohem Maße schätzenswert sind die Lei- 
stungen unserer technischen Unternehmungen für ihre An- 
gestellten während der Kriegszeit. Einige Beispiele für die 
großartige Fürsorge unserer Industrie für ihr Personal wurden 
vom Vortragenden hervorgehoben. Zweige der Technik, denen 
Roh- und Hilfsstoffe nicht in beliebiger Menge zur Verfügung 
standen und die daher zu besonderer Sparsamkeit gezwungen 
waren, halfen sich durch die Gründung einer Reihe von Ma- 
terial-Versorgungsgesellschaften, z, B. Kriegsmetall-A.-G., 
Kriegschemikalien-A.-G., Kriegswollbedarf-A.-G., Kriegsleder- 
A.-G. usw. Das meiste Nachdenken unter den Rohstoffen ver- 
ursachte wohl das Kupfer, das für die Kriegsausrüstung des 
Heeres von dringender Notwendigkeit ist. Kupfer und Messing 
gehören daher zu den bereits mit Beschlag belegten Stoffen. 
Über die Aushilfe im äußersten Notfalle sprach sich unser 
jetziger. Generalstabschef vor kurzem zu dem Vertreter der 
„Associated Preß“, des einflußreichsten Presseverbandes der 
Vereinigten Staaten, aus. Er wies darauf hin, daß wir zwar 
nur wenig Kupfer in Form von Erzen in Bergwerken unter 
der Erde haben, aber in Form von elektrischen Leitungen in 
Hülle und Fülle unter und über der Erde. Der Generalver- 
treter des Verbandes Deutscher Elektrotechniker hat aus- 
zerechnet, daß in deutschen elektrischen Anlagen eine Kupfer- 
menge von insgesamt etwa 800000 t — 16 Millionen Zentner 
eingebaut ist. Durch die Bearbeitung, die das so verwendete 
Kupfer. bei der Formgebung erfahren hat und durch den Ein- 
bau in die entsprechenden Teile der Anlagen ist es freilich 
— nach Ansicht Rößlers — so wertvoll geworden, daß man 
zunächst an eine anderweitige Beschaffung des Kupfers denken 
wird. Immerhin zeigt auch diese Statistik, daß für das deutsche 
Vaterland im Falle der Not noch große Schätze geborgen liegen. 

Außerdem kann man in vielen Fällen, wo es an dem bisher 
zebräuchlichen Material fehlt, auch mit Ersatzmaterialien auskom- 
men. Diese zu finden und richtig zu verwenden, ist die ureigenste 


Aufgabe des Technikers und seiner Wilgenschaft‘ So hät Be 


Elektrotechnik sich entschlossen, zunächst statt kupferner Lei: 
tungen eiserne zu vrelegen, und der Verband Deutscher Elektro- 
techniker, der. in Friedenszeiten durch seine Vorschriften .den 
Bau. der elektrischen Anlagen bereits. geregelt hat, hat sich 
sogleich ans Werk gemacht, auch für diese neuen eisernen Lei- 
tungen Normalien aufzustellen. Bekannt ist ferner die Ver- 
wendung von Papierstoffen (Textilose) statt Jute, von Papier 
statt Wolle für Unterkleider, und bekannt sind auch die be- 


sonderen Erwartungen, die auf ein neues Verfahren zur Massen- 


herstellung von Salpeter gesetzt werden. Ein Werk, das mehr 
als das Achtfache zu leisten vermag, als jetzt das Danziger 
Elektrizitätswerk, wird . für. den zuletzt genannten Zweck 
augenblicklich in Deutschland aus der Erde gestampft. Wir 
haben in dem von uns besetzten Teile Frankreichs erstaunlich 
sroße Anteile der gesamten industriellen Erzeugung dieses 
Landes zur Verfügung, so z. B. von Kohlen 69 %, Koks 78 %, 
Eisenerz 90 %, Roheisen 86 % usw. Unsere Heeresverwaltung 
hat selbstverständlich bei Besetzung dieses Gebietes die Mög- 
lichkeit, über dessen technisch wertvolle Stoffe zu verfügen. 
Bisher hat man sich indessen eroße Zurückhaltung auferlegt. 
Als Ergebnis aller dargestellten Vorgänge und Maßnahmen ist 
festzustellen, daß die deutsche Technik dank ihrer inneren Ge- 
sundheit und Kraft die Ungunst der Zeit besser noch über- 
wunden hat, als dies vorher erwartet werden konnte, Nach- 
dem der Güterverkehr nach Beendigung der Mobilmachunsg all- 
mählich wieder aufgenommen worden war, und die Unterneh- 
mungen einen Überblick gewonnen hatten über die ihnen ver- 
bleibenden Arbeiterbestände und Möglichkeiten, sich den ver- 
änderten Verhältnissen anzupassen, kamen auch die Erzeugung 
und der Verkehr allmählich wieder in Gang. Die Lage des 
Arbeitsmarktes gestaltete sich andauernd und zusehends gün- 
stiger. Den besten Einblick in den Umfäng der jetzigen Er- 
zeugung erhält man, wenn man die Einnahmen der preußischen 
Bahnen betrachtet. Diese betrugen aus dem Güterverkehr im 
August 1914 41 %, im Januar 1915 aber 924 %, diejenigen des 
Vorjahres: aus dem Personenverkehr im August 56 %, 
Januar 84% %. Zwar finden auch jetzt noch Militärtransporte 
statt, doch haben diese im Dezember 1914 nur 4bis5% der Ein- 
nahmen ausgemacht. Der Güterverkehr war also Anfang 1915 
fast so groß wie im Frieden. Wir dürfen also nicht nür in 
militärischer, sondern auch in technisch-wirtschaftlicher Be- 
ziehung vertrauensvoll in die Zukunft sehen. Die wirtschaft- 
liche Einigkeit unseres Volkes gibt unserem Heere den 
Rückhalt. 


Torffeuerung im schwedischen Staatsbahnbetrieb. 


Die in Schweden auf der Tagesordnung stehende Frage der 
Verwendung von Torffeuerung im Eisenbahnbetriebe, die 
namentlich durch die infolge des Krieges eingetretene Schwie- 
rigkeit des Kohlenbezuges brennend geworden ist, wird dem- 
nächst der Verwirklichung näher geführt werden. Wie nämlich 
der schwedische Minister des Innern, von Sydow, dieser Tage 
dem „Stockholms Dasblad“ gegenüber äußerte, wird die Regie- 
rung alsbald mit einem Vorschlag über Einrichtung der Torf- 
feuerung auf einer ganzen Bahnlinie hervortreten, über 
welchen Vorschlag dann der Reichstag befinden muß, da die 
Verwirklichung des Planes mit nennenswerten Kosten ver- 
bunden ist. 

Gleichzeitig machte der Minister eine Reihe Äußerungen, 
aus denen hervorgeht, welchen Standpunkt die maßgebenden 
Kreise Schwedens in der Frage der Torffeuerung bei den Eisen- 
bahnen einnehmen. Sowohl er selbst, der Minister, wie die 
Eisenbahnverwaltung hätten schon längst die Aufmerksamkeit 
auf die Torffeuerung zerichtet, da diese Frage große national- 
ökonomische Bedeutung und Tragweite habe. Es sei jetzt mehr 
denn ie von Gewicht, daß sich Schweden in möglichstem Grade 
von ausländischer Abhängigkeit befreie, nicht zum wenigsten in 
der Feuerungsfrage. Indessen wäre die Frage über Anw endung 
von Torf als Feuerung noch nicht gelöst. Wäre dies der Fall, 
dann hätte sicher eine Menge kapitalstarker Privatunterneh- 
mungen nicht gesäumt, ihre Feuerungsfrage durch Benutzung 
von Torf zu regeln. Trotzdem lasse sich jedoch der Staat nicht 
abhalten, Versuche zu unterstützen, die die Möglichkeit böten, 
die Sache zu fördern. So würden 100000 Kr. für Versuche mit 
der Lavalschen Methode zur Verfügung gestellt werden. 

Was die Frage der Torffeuerung bei den. Staatseisenbahnen 
betrifft, so erinnerte Minister von Sydow an die praktischen 
Schwierigkeiten, die sich im eigentlichen Eisenbahnbetrieb bei 
den Versuchen, an die Stelle von Kohlen Torf treten zu lassen, 
ergaben. Namentlich die Untersuchungen der letzten Zeit hätten 
erkennen lassen, daß ein Übergang zur Torffeuerung in größerem 
Umfang bei den Staatsbahnen so große Anlagekosten erfordern 


und solchen Zeitverlust mit sich bringen würde, daß es nicht 


verwunderlich wäre, wenn sich die Eisenbahnverwaltung, die für 
die wirtschaftliche, Seite der Staatsbahnen verantwortlich sei, 
gegen einen solchen Plan bedenklich stelle. Wirtschaftlich be- 
trachtet, müsse es vor allem Interesse bieten, Torf an fest- 
stehenden Feuerstellen zu verwenden, wobei man mit geringeren 
Beförderungsschwierigkeiten zu rechnen hätte. So sei auch 
Jie Wasserfalldirektion beauftragt worden, zu untersuchen, oh 
bei der Dampfkraftzentrale in Wästeräs, die für die neue Kraft- 
station in Aelfkarleby als Reserve dienen solle, Torffeuerung 
zur Anwendung kommen könne. Nach Ansicht des Ministers 
werde man mit hoch veredeltem Torf bessere Ergebnisse er- 
zielen können, als man bisher mit unveredeltem Torf gewonnen 
hätte, und bei den staatlichen Eisenbahnen fänden auch gegen- 
wärtig Versuche mit dem vom Maschineningenieur von Porat 
erfundenen Apparat für Torfpulverfeuerung statt. Diese Ver- 
suche wären noch nicht beendet worden, aber sie hätten bis 
jetzt ein befriedigendes Ergebnis gebracht. Es solle nun ein 
ganzer Bahnteil für ausschließliche Anwendung von Torfpulver 
als Feuerungsmaterial benutzt werden, worüber, wie erwähnt. 
demnächst der Plan erscheint. Der Minister wies aber gleich- 
zeitig darauf hin, daß man sich betreffs der bevorstehenden Ver- 
suche nicht allzu großen Hoffnungen hingeben dürfe; immerhin 
sprächen starke Gründe dafür, daß allen Ernstes etwas ge- 
schehe, um die Möglichkeiten der Torffeuerung zu prüfen, Es 
sei natürlich und angebracht, daß der Staat hierbei in gewissem 
Grade führend und unterstützend auftrete, auch wenn dies mit 
wirtschaftlichen Opfern verknüpft wäre. 


Hierzu kann noch erwähnt werden, daß sich die Frage der 
Tortfeuerung in Schweden, sowohl was das Feuerungsmaterial 
selbst, wie die für diese Feuerungsart erforderlichen Einrich- 
tungen betrifft, auf einem recht vorgeschrittenen Standpunkt 
befindet. So ist schon im Sommer bei dem Stafsjömoor im süd- 
lichen Schweden eine große Torffabrik errichtet worden, worin 
das von dem Schweden de Laval erfundene Verfahren zur An- 
wendung kommt. Zum Bau dieser umfangreichen Fabrik gab 
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der Staat die von dem Minister von Sydow erwähnte Unter- 
stützung von 100000 Kr. Das Verfahren bezweckt, ohne Luft- 
trocknung des Materials und so gut wie unabhängig von der 
Jahreszeit ein Stückenbrennmaterial herzustellen; das Stein- 
kohle vollkommen ersetzt. Die früheren Ergebnisse, infolge deren 
die Staatsunterstützung gewährt wurde, hatten gezeigt, daß nach 
der de Lavalschen Methode Briketts mit einem spezifischen Ge- 
wicht von 1,4 — also wie die schwersten Steinkohlen — und mit 
einem Brennwert von über 5000 Wärmeeinheiten für I kg her- 
sestellt werden konnten. Der Aschegehalt war geringer als der- 
Jenige der Rohware. Ferner gibt es in Schweden Verfahren zur 


‘Herstellung von Torfpulver, und da es dem Ingenieur von Porat 


im Verein mit einer Fabrik in Motala gelungen ist, eine für 
Torffeuerung berechnete Anordnung zu konstruieren, die in 
Lokomotiven angebracht werden kann und die nach dem. was 
bisher darüber an die Öffentlichkeit gedrungen, ausgezeichnete 
Ergebnisse geliefert hat, scheint der Weg zur Torffeuerung 
für Lokomotiven gebahnt. So sind denn auch schon seit ge- 
raumer Zeit mehrere Apparate für Torfpulverfeuernng in 


Nachrichten. 


Deutschland. 


I Der preußische Landeseisenbahnrat tagt, wie die „Köln 
Atg.“ mitteilt, in Berlin am 10. Dezember, sein ständiger Aus 
schuß am 9. Dezember.: 


— Beschaffung von Lokomotiven und Wagen. Hierzu schreibt 
der „Berl. Akt.“: Die Wagenbauanstalten sind zurzeit bis zur 
Grenze ihrer Leistungsfähigkeit beschäftigt; weniger umfang- 
reich sind die Aufträge der Lokomotivfabriken, indes sind, wie 
uns von maßgebender Seite bestätigt wird, für beide große 
Staatsaufträge zu erwarten. Die preußische Staatsbahnverwal- 
tung beabsichtigt, für die Beschaffung neuer Betriebsmittel ein- 
schließlich eines Teiles der bereits jetzt erfolgten Bestellungen 
im nächsten Etatsjahr im ganzen einen Betrag von 300 Millionen 
Mark aufzuwenden. Der größte Teil dieser Summe dürfte zur 
Beschaffung von Lokomotiven, der kleinere Teil zur Beschaffung 
von Eisenbahnwagen verwendet werden. 


‚— Weitere Bevorzugung der Kartoffelsendungen auf der 
Eisenbahn. Um die Kartoffelversorgung, namentlich der Groß- 
städte, sicherzustellen, werden, wie die „B.B.-Ztg.“ mitteilt, die 
Wagenanforderungen für den Versand von Speisekartoffeln vor- 
zugsweise befriedigt, wobei insbesondere auf die Anmeldungen 
der Reichskartoffelstelle und der Großstädte Rücksicht genommen 
wird. Ebenso wie die bevorzugte Wagengestellung ist auch die 
bevorzugte Beförderung für die Kartoffelsendungen anzeordnet 
worden, damit die Sendungen schleunigst ihren Bestimmungsort 
erreichen und unterwegs keinen unnötigen Aufenthalt erleiden. 
In Fällen besonders dringenden Bedarfs soll die Zuführung der 
Kartoffeln ohne erhöhte Frachtberechnunz in Eilgüterwagen er- 
folgen, soweit die Betriebsverhältnisse es gestatten und ein Vorteil 
in der Beförderung dadurch erreicht wird. 


— Der Mostobstverkehr in Stuttgart Nordbahnhof. Auf dem 
Güterbahnhof Stuttgart Nord wickelt sich alljährlich im Nerbst 
ein bedeutender Mostobstmarkt ab. Trotz des Krieges war auch 
heuer die Zufuhr zu diesem Markt lebhaft. Es gingen von Mitte 
September bis Ende Oktober 2188 Wagen ein, von denen 1238 
Wagen nach auswärts weitergingen. Wenn man als Mindestver- 
kaufspreis eines Wagens den Betrag von 800 AH zugrundelegt. so 
ergibt sich ein Umsatz von mindestens 1760 000 MN. . Während 
früher die Haupteinfuhr aus Frankreich, Belgien und Italien kam. 
verteilten sich heuer die 2188 Wagen ihrer Herkunft nach zu 
1073 auf Deutschland, .672 auf Österreich-Ungarn, 422 auf die 
Schweiz, 20 auf Holland und 1 auf Luxemburg. Auch hier hatten 
also die. Kriegsverhältnisse die erfreuliche Folge, daß Werte, die 
früher ins feindliche Ausland abflossen, zum größten Teile inner- 


halb Deutschlands und der ihm befreundeten Länder umgesetzt 


wurden. Hinsichtlich der räumlichen Ausdehnung des Absatzes 
und des Verwendungszwecks hat heuer. die Obstversendung in 


Stuttgart Nord eine wesentliche Erweiterung erfahren. In frü- 
heren Jahren wurde das zur Weiterversendung kommende Obst 
fast ausschließlich zu Zwecken der Mostbereitung auf nicht allzu 
sroße Entfernungen versandt. In diesem Jahre aber wurden in 
immer steigendem Maße Wagen an Gesälz- (Mus-) und Konserven- 
fabriken sowie an auswärtige Mostereien für Heeresbedarf, zum 
Teil auf sehr große Entfernungen. weiterzesandt. ‚Die Bedeutung 
des Stuttgarter Markts als Umschlagplatz für Obst hat sich da- 
Diese Ausdehnung der Obst- 
versendung dürfte durch den neuen Ausnahmetarif für Ohst be- 
sünstigt worden sein, > ne 


| Kanaren. die im gewöhnlichen Betrieb laufen, in Wirksam- 
zeit. t 
Auch in Finnland hat man sich die schwedischen Erfahrungen 
‚zunutze gemacht, indem bei der Eisenbahnstation Riihimäki, 
nördlich von Helsingfors, Anlagen zur Herstellung von Torf- 
pulver und Torfbriketts errichtet wurden. Das hier herge- 
stellte Torfpulver kommt teils für ortsfeste Dampfkessel zur 
Verwendung, teils haben die finnischen Staatsbahnen Verträge 
über Lieferung von Torfpulver abgeschlossen. Denn die 
Staatsbahnverwaltung in Finnland ließ in zwei Lokomotiven 
Apparate für Torfpulverfeuerung einsetzen, und über die bisher 
gewonnenen Ergebnisse hat sich die Verwaltung sehr befriedigt 
geäußert. Nach ihrer Mitteilung stellte sich der Feuerungs- 
verbrauch beim Feuern der beiden Lokomotiven mit Torfpulver 
im Vergleich zur Feuerung mit Steinkohlen derart, daß 12—13 
Tonnen Torfpulver einer Tonne Steinkohle entsprachen. 
Daß die Steinkohlenverhältnisse im gegenwärtigen Kriege ein 
weiteres dazu beitragen werden, die Frage der Torffeuerung im 
Norden zu fördern, ist Klar. Y M. 


— Weihnachtsspende der Kriegssammlung der Eisenbahn. 
Die „Eisenbahn“ schreibt: Die Kriegssammlung der Eisenbahn 
hat es sich bekanntlich zur Aufgabe gemacht, da helfend. und 
fördernd einzugreifen und ihre Mittel zur Verfügung zu stellen, 
wo das Bedürfnis trotz der staatlichen Fürsorge am größten ist. 
Von diesem Gesichtspunkte ausgehend, hat sie geglaubt, vor 
allen Dingen den Truppen an der Front Liebesgaben aller Art 
zukommen lassen zu sollen .... Alle die, denen es vergönnt war, 
einer Verteilung von Liebesgaben beizuwohnen, betonten, wie 
herzlich willkommen die Spenden waren, und wie sie dazu bei- 
setragen haben, ein dringendes Bedürfnis zu befriedigen. Sie 
ließen aber auch keinen Zweifel darüber aufkommen, daß auf 
diesem Gebiete überhaupt nicht genug geschehen könne, um 
unseren braven Feldgrauen die mit dem Kriege untrennbar ver- 
bundenen großen Entbehrungen erträglicher zu gestalten. In 
den Dankschreiben wird außerdem ständig hervorgehoben, daß 
gerade die durch die Übersendung von Liehbessaben zum Aus- 
druck kommende Anerkennung der hervorragenden Leistungen 
unserer unermüdlichen Truppen wie kaum etwas Anderes ge- 
eignet sei, ihre Tüchtigkeit und Kampfesfreudigkeit auf der 
alten erprobten Höhe zu erhalten. Da bedarf es keiner weiteren 
Worte der Begründung, um darzutun, auf welchem Gebiete 
sich die Kriesssammlung der Eisenbahn auch in Zukunft haupt- 
sächlich zu betätigen haben wird, ohne wichtige andere An- 
forderungen, die an sie herantreten, zu vernachlässigen. 


So bietet denn das herannahende Weihnachtsfest unserer 
 Kriegssammlung einen nur zu willkommenen Anlaß zur Be- 
taten. 


Schon im vergangenen Jahre hat sich die Kriegssammlung an 
diesem Liebeswerk nicht unerheblich beteiligt und zu diesem 


Zweck etwa %000 M aufgewendet. Das diesjährige Weih- 
nachtsfest trifft die Kriegssammlung der Eisenbahn, die im 


vorigen Jahre erst zwei Monate bestand, dank der Opferfreudig- 
keit der Eisenbahner weit besser gerüstet. Während sie sich im 
vorigen Jahre, den ihr zur Verfügung stehenden Mitteln ent- 
sprechend, darauf beschränken mußte, einige wenige Truppen- 
teile durch Zuführung von Weihnachtspaketen zu bedenken, 
hat sie ihre Tätigkeit in diesem Jahre auf einem weit größeren 
Felde entwickeln können. Sie hat auch geglaubt, diesmal einen 
anderen Weg einschlagen zu sollen, der ihr geeigneter und 
zweckmäßiger erschien, um ihr Ziel, jeden einzelnen zu erfreuen, 
auch sicher zu erreichen. So hat sie denn in diesem Jahre durch 
Vermittlunz der einzelnen Heerführer jeder der im Felde 
stehenden Heereseruppen als Beisteuer zu den Kosten der Be- 
schaffung von Weihnachtsliebeseaben für die unmittelbar an 
der Front kämpfenden Mannschaften einen namhaften Geld- 
betrag überwiesen. Sie hat hierbei zum Ausdruck gebracht, daß 
es in der Absicht der Spender liege, die Liebesgaben in erster 
Linie den Mannschaften zuzuwenden, die ihrer am meisten be- 
dürfen, und hat daher zebeten, die Mittel auf die kleinsten 
Truppenteile, wie Kompagnien, Batterien und Schwadronen. der- 
art aufzuteilen. daß diese Verbände die Mittel bei der Erfüllung 
der drinelichsten - persönlichen Wünsche der Mannschaften mit- 
verwenden könnten. Avf diese Weise hofft sie zu erreichen. daß 
ihre Gaben vor allen Dinsen denen zugute kommen, die bisher 
am weniesten bedacht worden sind, und zwar in einer Weise, 
die den einzelnen Mann am meisten erfreut. Aber damit nicht 
genug. Auch der Verkehrstruppen hat die Kriegssammlimg be- 
sonders. gedacht und daber ebenfalls dem Chef des Feldeisen- 


hahrwesens einen erheblichen Betrag zur Beschaffung von 
Weihnachtsliebesgaben für die Fisenbahntruppen zur Ver- 


fügung gestellt. Im ganzen sind in diesem Jahre für diesen 
Zweck nahezu 230 000 ‚A aufgewendet worden... . 


— Zeiehnuneen auf die dritte Kriegsanleihe. Zu dem höch- 
erfreulichen Erfolge der letzten deutschen Reichsanleihe. haben 
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auch die deutschen Eisenbahner nach Kräften und in nicht un- 
erheblichem Maße beigetragen... : Im Bereiche‘ der preußisch- 
hessischen Staatsbahnverwaltung‘ sind“ z.!B. allein: von Mit- 
gliedern der Eisenbahnsparkassen. durch:deren -Vermittlung rund 
4,7 Millionen Mark auf die dritte: Kriegsanleihe gezeichnet wor- 
den. . Bemerkenswert :ist, daß sich auch diesmal ‚wieder, wie 
schon bei der vorhergehenden zweiten Kriegsanleihe, eine große 
Anzahl. von Bediensteten mit kleineren Zeichnungen in Höhe 
von 100 und’ 260 A. beteiligt hat. ° Von den großen Wohl- 
fahrtseinrichtungen im Bereiche der genannten Verwaltungen 
wurden u. a. gezeichnet: von der Pensionskasse für die Arbeiter 
der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft 20 ‚Millionen, 
von der Pensionskasse der Reichsbahnen 2 Millionen und der 
Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn 300 000 A, von der Kranken- 
und Hinterbliebenenkasse des Staatsbahnerverbandes (Sitz in 
Cassel) 275000 AM, von der „Kriegssammlung der Eisenbahn“ 
und vom Versicherungsverein deutscher Eisenbahnbediensteten 
A, G. zu Berlin je 500 000 M., vom „Eisenbahntöchterhort‘ 250 000 
Mark, vom Wohlfahrtsübereinkommen für die Beamten der 
preußischen Staatsbahnverwaltung 150000 A. und von demjeni- 
gen der Eisenbahn-Fahrbeamten Deutschlands 230000 AM. Be- 
trächtliche Summen wurden: auch von den Krankenkassen der 
einzelnen Direktionsbezirke teils aus eigenen Mitteln, teils in 
Vermittlung für Beamte und Arbeiter gezeichnet, so im: Bezirk 
Pösen rd. 340 000 .M. Kattowitz, wie bereits in Nr. 88 mitgeteilt, 
848800 A, Berlin 240000 A, Magdeburg: 300000 M, Erfurt 
225 000 AM, Bromberg 600000 MH. usw. Von'den Beamten und 
Arbeitern im Direktionsbezirk Breslau beteiligten sich - über 
1200 mit 357000 A. Im Bezirk Mainz wurden durch Vermitt- 
lung der Direktion und der Spar- und Darlehnskassen 710 000 A. 
gezeichnet. Die Gesamtzeichnuns im Bezirk Essen, worüber 
Einzelheiten bereits in Nr. 79, S. 951 d. Ztg. mitzeteilt sind, 
hat das erfreuliche Ergebnis von mehr als 1 Million Mark 
gehabt. Im Bezirksverband der Eisenbahnvereine des Bezirks 
Hannover wurden bei den Eisenbahnvereinen in kleinen Beträ- 
gen unter 100 AM. nicht weniser als 690 000 ‚A. zezeichnet. 
Außerdem sind auch von Eisenbahnfachvereinen und Verbänden 
verschiedentlich besondere Sammelzeichnunsen veranstaltet 
worden, von denen z. B. die des Verbandes der Bahnhofaufseher 
und Eisenbahnunterassistenten annähernd 120000 AM. ergab. 

Diese den Einzelberichten der „Eisenbahn“ entnommene Auf- 
zählunz bietet noch kein erschöpfendes Bild: sie läßt aber bereits 
zur Genüze verkennen, in wie erfreulicher Weise auch hier die 
persönliche Opferwillickeit der Eisenbahner zum Gelingen des 
vaterländischen Werkes beigesteuert hat. 


— Weihnachtspakete für die Eisenbahner nimmt die Auf- 
nahmestelle für Eisenbahntruppen. Berlin-Schöneberg, Kolonnen- 
str. 31 (Empfangsgebäude der Militär-Eisenbahn), an. Geld- 
spenden werden auch von 1. der Dresdner Bank. Depositenkasse 
Berlin-Schöneberg, Hauptstr. 19, und allen übrigen Groß-Berliner 
und auswärtigen Niederlassungen der genannten Bank, 2. jeder 
Postanstalt unter Postscheckkonto 20990. Berlin NW 7, 3. der 
Stadthauptkasse in Schöneberg in dem. neuen Rathaus, Rudolf- 
Wilde-Platz, 4 der Kasse der Redaktion von Glasers Annalen, 
Berlin SW. Lindenstr. 80. und 5. der Hauptkasse (auch Reichs- 
bank-Girokonto) der Militär-Eisenbahn, Schöneberg, Kolonnen- 
str. 31, werktäglich von 8 bis 4 Uhr entgegengenommen. . Es 
wird gebeten, die Sendung als eine Liebesgabe für die Birch 
bahntruppen zu bezeichnen. 


— Vom Ruhrkohlenmarkt schreibt die „Köln. 
6. d. M. folgendes: Der Absatz im Oktober 
dem Vormonat eine Einschränkung erfahren. 
nahme der Eisenbahnwagen, die stets um 


Zee am 
hat gegenüber 


diese Jahreszeit be- 


deutend ist und in früheren Jahren oft schweren Wagenmangel: 


hervorgerufen hat. ist in diesem Jahr 
schärft, die aufs innigste:- mit 
stehen. Es hat den Anschein, als kämen wir unter diesen . Ver- 
hältnissen in eine neue empfindliche Knappheit an Brenn- 
stoffen die aber nicht durch Mangel an Kohlen bewirkt wird. 
sondern durch einen Mangel an Beförderungsmöglichkeit. die 
heute vielleicht gar noch in den Kinderschuhen steckt; denn. die 
Beförderung von Kriegsgütern wozu natürlich auch die Kohle 


durch. Umstände ver- 
dem Krieg in Zusammenhang 


gehören kann. geht vor. Da diesen Verhältnissen auf der 
Eisenbahn zurzeit bei der Schiffahrt bei kürzer werdenden 
Tagen niedrigster Wasserstand. verbunden mit empfindlichem 


Mangel an Kahnräumen und Schleppkraft gegenübersteht. so 
sind die Verhältnisse auf dem Kohlenmarkt wieder wenig er- 
freulich. Der Koksabsatz ist im Oktober etwa 100000 t ge- 
ringer zewesen. als im Vormonat bei 
ruhizern Anforderungen der Eisenindustrie. 
den Kokslagern ist unter 


Die Verladung von 
den Umständen ebenfalls nur gering 


gewesen. Nach wie vor besteht die Spannung auf dem ‚Markt in 
Hausbrandkoks. welche wie wir nur wiederholt bedauern 


können die Aufhebung der Sperre: für Brechkoks nach den be- 
{reundeten - Ländern in weitere Ferne hinausschiebt. -Der Ver- 
legenheit auf dem Brennstoffmarkt von Groß-Berlin, wo sonst 
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gleichzeitig ein wenig, 


_ für Militärangelegenheiten bei 
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ak Kohle und. in Een Koks vörhenrec 
der Ruhr die Schärfe ge- 
nommen; die Ruhr liefert erhebliche Mengen, sowohl Kohle wie 
Koks nach Berlin. Der englische Kohlenmarkt weist den oben 
geschilderten Verhältnissen verwandte Züge auf. Es herrscht 
‘infolge des Fehlens an Schiffsraum und infolge 
regierungsseitiger Sperrung der Ausfuhr nach neutralen 


- Ländern, welche ihre Neutralität nicht nach englischem Ge- 


schmack auffassen, zum Teil geradezu eine Stockung des Ab- 
satzes. Kennzeichnend. dafür ist der jetzt von den englischen 
Zechenbesitzern: einsetzende Versuch, die Löhne zurückzu- 
setzen, welche die Bergarbeitergewerkschaften sich in den ersten 
Kriegsmonaten, wie erinnerlich, in mehrmaligen Kämpfen er- 
zwungen haben. Die letzte Lohnerhöhung kam bekanntlich zu- 
stande unter Bruch der Abmachungen durch die Gewerkschafter, 
die sie selbst vorher mit den Zechenbesitzern getroffen hatten. 
Diese Löhne setzten die Zahlung der gewaltigen Kohlenpreise 
voraus, die heute nicht mehr bestehen. Northumberland- und 
Yorkshirestückkohlen sind mit 18 bis 19 Schilling und Cardiff 
gewöhnliche Stücke mit 21 Schilling bezahlt und damit auf Preis- 
tagen zurückgegangen, welche sich gar nicht so wesentlich über 
die Preise vor dem Kriege erheben, ‘Die Schiffsfrachten, welche 
eine Zeit lang erheblich gefallen waren, haben wieder eine un- 
natürliche Höhe erreicht und wirken sehr hinderlich auf die See- 
ausfuhr der englischen Kohle. 


Die in den letzten Tagen des September einsetzende Aufbesse- 
rung des Rheinwasserstandes hat nicht lange angehalten. .... 
Veranlaßt durch den schärfer auftretenden Wagenmangel auf 
den Zechen gestalteten sich die Anfuhren von den Ruhrkohlen- 
zechen in Kohlen, Koks und Briketts nach den Ruhrhäfen 
sehr ungleichmäßig. Trotz der, wie in den beiden Vormonaten, 
zur Verfügung stehenden 26 Arbeitstage blieben die Anfuhren 
um reichlich 1000 Doppelwagen gegen September zurück. Um 
Stockungen in der rechtzeitigen Entladung der Wagen zu ver- 
meiden, mußten bei dem häufiger bemerkbaren Schiffsmangel, 
größere Posten Kohlen vorübergehend auf Lager genommen wer- 
den. Dasselbe trifft auch bei den unterhalb Ruhrort am Rhein 
angeschlossenen Zechenhäfen zu. weil es auch hier nicht immer 
möglich war, rechtzeitig genügend Schiffsraum bereit zu halten. 
Bei dem ohnehin bestehenden <roßen Mangel an geeigneten 
Kanalfahrzeugen war es auch nicht möglich, durch eine 
schärfere Benutzung der am Rhein-Herne-Kanal angeschlossenen 
Zechen einen Ausgleich für den Wagenmangel zu schaffen. In- 
folge des Schifismangels ist der Kohlenumschlag auf dem Rhein- 
Herne-Kanal im Verkehr zum Rhein vielmehr von 230 312 t im 
September auf. 190989 t im Oktober. zurückgegangen. Die 
Ausfuhr der Kohlen rheinabwärts nach Belgien hielt sich in 
engen Grenzen Auch die Ausfuhr nach Holland war in der 
ersten Monatshälfte erheblich. eingeschränkt, sie nahm dagegen 
in der zweiten Monatshälfte wieder zu. Die Einfuhr belgischer 
Kohlen und Briketts zum Weiterversand über die Hubs 5 nach 
den nordischen Seehäfen hat weiter zugenommen, 


— Oberbaurat a. D. Geh. Baurat Rudolph Caesar in Altona, 
zuletzt langjähriges Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion 
in Altona, vollendet am 20. d. M. in vollkommener körperlicher 
und geistiger Frische sein 75. Lebensjahr. Wir haben die Ver- 
dienste des Geheimrat Caesar bei seinem Ausscheiden aus dem 
Dienste im Jahre 1907 näher geschildert; auch im Ruhestand 
bat er sich auf dem Gebiete des Bauwesens rastlos betätigt. 


Sein Hauptwerk war die Vorbereitung und Vollendung der Alster- 


talbahn sowie die Verlängerung der Hamburger Stadtbahn von 


Ohlsdorf nach Poppenbüttel; ein Werk, das er trotz außer- 
gewöhnlich großer Schwierigkeiten durchgesetzt hat. Möchte 
es ihm beschieden sein, 'sich noch lange Jahre hindurch 


der bisherigen glücklichen Gesundheit und Frische zu erfreuen. 


— Kriegsauszeichnungen höherer Eisenbahnbeamter, 1. Mit 
dem Eisernen Kreuz 1. Klasse wurden folgende Beamte der 
preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft ausgezeichnet: der 
Regierungsrat Senftleben, Vorstand des Eisenbahnverkehrs- 
amts Hameln, der Dr. phil. Manthey, Direktor der Eisen- 
bahnversuchsanstalt in. „Berlin, und der Regierungsassessor Erich 
Lange in Essen. — Das Eiserne Kreuz 2. Klasse erhielten: 
a) bei der eher hessischen FEisenbahngemeinschaft: der 
Regierunesrat Dr. jur. B eyer in Frankfurt (Main), ferner die 
Regierungsbaumeister Dürine in Frankfurt (Main). Maralis 
in Goslar und Weilin Betzdorf: b) bei der sächsischen Staats- 
eisenbahnverwaltung: der 'Finanzamtmann Dr. Nobe im Chem- 
nitz; c) bei der württembereschen Staatsbahnverwaltung: die 
Rezierungsbaumeister Eblen. in Rottweil und Zinser nn 
Spaichingen. — 3. Das Eiserne Kreuz 2. Klasse am weiß- 
schwarzen Bande wurde verliehen: dem Präsidenten der 
Generaldirektion der württembergischen _Staatseisenbahnen 
v.Stieler und dem Oberbaurat Stahl, Bahnbevollmächtigten 
dieser Generaldirektion, ferner 
dem Oberregierungsrat Marx und dem Regierungsrat Som- 
merlatte, beide bei dem Eisenbahnzentralamt in Berlin. 


LV, Jahrgang 
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—_ Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind die Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
baufachs Paul Schmidt in Essen, Riedel in Elberfeld, 
Papmeyer in Stettin, Bach in Lüneburg, Theodor Sauer 
in Hirschberg (Schlesien), Struve in Osnabrück, Albach in 
Ratibor, Rustenbeck in Tarnowitz und Bon in Gleiwitz 
sowie die Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs August 
Diedrich in Essen, Reutener in Limburg (Lahn) und 
Sydow in Siegen zu Regierungs- und Bauräten und der Re- 
gierungsbauführer des Eisenbahn- und Straßenbaufachs Erich 
Timpe aus Hannover zum Regierungsbaumeister ernannt. 
Die seitherigen Gerichtsassessoren Bruck in Berlin und 
Dr. v. Sikorski in Halle (Saale), bisher in Berlin, sind zur 
Staatseisenbahnverwaltung dauernd übernommen und zu Re- 
gierungsassessoren ernannt. — Der Regierungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufachs Bliersbach, bisher in Braunfels, ist. zum 
Eisenbahn-Betriebsamt 1 nach Frankfurt (Main) versetzt. — 
Der Eisenbahndirektor Rumpf, Vorstand des Eisenbahn-Ma- 
schinenamts in Halle (Saale), ist gestorben. 


Österreich. 


— Flüchtlingsfahrnisse aus dem südwestlichen Kriegsgebiete. 
Im Auftrage des Eisenbahnministeriums wurden die im Bereiche 
der österreichischen und ungarischen Staats- und Privatbahnen 
noch unbezogen lagernden Flüchtlingsfahrnisse aus dem süd- 
westlichen Kriegsgebiete im Bereiche der Staatsbahndirektion! 
Wien zentralisiert und dieser Stelle auch die Behandlung aller 
derartigen Reklamationen übertragen. 


— Ablieferung der Zollgüter in Wien. Das Eisenbahnministe- 
rium hat auf Grund des $ 2 des Eisenbahnbetriebsreglements' 
die einstweilige Verfügung getroffen, daß bei großer Güteran- 
häufung in der vom Absender bezeichneten Bestimmungsstation 
das Gut statt in dieser Station auf einer anderen, am selben 
Orte befindlichen Station abgeliefert werden kann; es darf jedoch: 
keine höhere Fracht erhoben werden, als bei Ablieferung in der 
vom Absender bezeichneten Station zu zahlen wäre. Diese Ver- 
fügung soll zunächst nur hinsichtlich der nach Wien bestimmten 
Zollgüter angewendet werden, deren Ablieferung in den fracht- 
briefmäßisen Bestimmungsstationen infolge der durch den 
starken Herbstverkehr eingetretenen |Güterstauungen häufig 
nicht durchführbar ist. Da hierbei keine höhere Fracht gefor-' 
dert wird, trägt die Eisenbahn die Kosten der Überführung nach 
der Ablieferungsstation. 


— Tariferhöhungen der Donauschiffahrtsgesellschaften. Die 
Donau - Dampfschiffahrtsgesellschaft und die Süddeutsche‘ 
Donaudampfschiffahrtsgesellschaft erheben für die im Spezial- 
tarif für Getreide vom 1. August 1912 und in den Kartierungs- 
sätzen für Getreide vom Schiffahrtsbeginne 1910 genannten 
Artikel im Verkehre von Stationen und Ladestellen, die unter- 
halb Orsova gelegen sind, eine Schleppbeistellungsgebühr von 
100 Heller, 100 Cts. Gold oder 100 Pfennig (je nach der Währung 
des anzuwendenden Firachtsatzes) für 100 kg. (Vergl. die Be- 
kanntmachungen in Nr. 90, S. 1078 d. Zte.). 


— Studienreise österreichisch-ungarischer Industrieller nach 
Belgien. Auf Veranlassung des österreichisch-ungarischen 
Kommissärs beim belgischen Generalgouvernement hat sich, wie 
„Die Zeit“ mitteilt, das österreichische Handelsministerium an 
die Handels- und Gewerbekammern von Wien, Prag und Reichen- 
berg gewendet und um die Abordnung von Fachleuten gebeten, 
die geneigt wären, sich nach Belgien zum Studium von dortigen 
industriellen Unternehmungen zu begeben. Die von den drei Han- 
delskammern abgeordneten Herren werden sich zusammen mit den 
vom ungarischen Handelsministerium namhaft gemachten Herren 
nach Belgien begeben, um dort die Verhältnisse in der Baum-! 
woll-, Flachs- und Glasindustrie zu studieren. 


— Elektrische Zugbeleuchtung. Die neuesten Erfolge auf dem: 
Gebiete der Glühlampentechnik mit „niederwattigen" Glüh-: 
lampen ermöglichen die Anwendung kleinerer Dynamomaschinen- 
und Batterieeinheiten. Die österreichische Staatseisenbahnver- 
waltung wird diesen Vorteil bei künftigen Anschaffungen elek-: 
trischer Zugbeleuchtungsausrüstungen tunlichst verwerten und 
hat daher die „Besonderen. Bedingnisse für die Lieferung von! 
elektrischen Zugbeleuchtungsausrüstungen für Fahrbetriebs-' 
mittel der k. k. österreichischenStaatseisenbahnen“ in geänderter) 
Form zur Neuauflage gebracht; diese Neuauflage berücksichtigt! 
auch die bei den Staatsbahnen bisher mit elektrischen Zug-' 
beleuchtungsausrüstungen semachten Erfahrungen. | 

'— Anschluß staatlicher Bauwerke an das Wiener städtische 
„Blektrizitätswerk. Der Wiener ‚Stadtrat beschloß, einem- Über- 

einkommen zwischen den: Eisenbahnministerium und den städti- 
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schen Elektrizitätswerken zuzustimmen. -nach welchem die bis- 
her vom Heiligenstädter Blektrizitätswerke: der. Staatsbahnen 
versorgten Gebäude und Anlagen. der Wiener Stadtbahn’ und. der 


' im: Wiener Gemeindegebiete befindlichen Teilstrecken der: West- 


und Franz Josefs-Bahn, einschließlich: der Strecke Praterstern- 
Hauptzollamt der Wiener Verbindungsbahn: und: der Teilstrecke 
Heiligenstadt - Brigittenauvorortebahnhof der. Donauuferbahu 
nebst dem Wasserdruckwerke der Nordbahn an die städtischen 
Elektrizitätswerke angeschlossen werden. : Das: Übereinkommen 
eilt für zehn Jahre und soll stillsehweigend auf ein weiteres 
Jahr verlängert werden, wenn nicht ein Jahr vor Ablauf der 
Gültiskeitsdauer gekündigt wird. 


— Die Handels- und Gewerbekammern und der Zentralverband 
der Industriellen Österreichs gegen einen Ausgleich im gegen- 
wärtigen Zeitpunkt. Auf Antrag der Brünner Handels- und 
Gewerbekammer hat sich die handelspolitische Zentralstelle der 
vereinigten Handels- und Gewerbekammern und des Zentralver- 
bandes der. Industriellen Österreichs in ihrer. letzten Sitzung 
mit der Frage des österreichisch-ungarischen Ausgleiches befaßt 
und beschlossen, die grundsätzlichen Gesichtspunkte eines künf- 
tigen Ausgleiches der gemeinsamen Erörterung und. Beschluß- 
fassung zu unterziehen. In der lebhaften Erörterung kam über- 
einstimmend die Meinung zum Ausdruck, daß im gegenärtigen 
Zeitpunkte zu einer Regelung der Ausgleichsfrage weder Anlals 
noch Notwendigkeit vorliege. Nach dem Ausgleichsgesetz steht 
der gegenwärtige Ausgleich noch bis zum Ende des Jahres 1917 
in Kraft. Der Vorschrift des Gesetzes ist dadurch entsprochen, 
daß die beiderseitigen Regierungen die Verhandlungen über die 
Regelung der Zoll- und Handelsbeziehungen zwischen den 
beiden Staaten bereits eingeleitet haben. Der Abschluß eines 
vorläufigen Abkommens ist sonach vor dem Ende des Jahres 
1917 auf keinen Fall notwendig. 


— Der Kohlen- und Koksabsatz nach Russisch-Polen. Im 
Frieden zeigten sich einzelne Gebiete von Russisch-Polen für 
den Absatz von Koks aus dem Östrawer Revier sehr aufnahme- 
fähig, und besonders die im Dombrowaer Gebiete gelegenen 
Eisenhütten waren Abnehmer bedeutender Mengen. Gegen- 
wärtig sind diese Fabriken zum größeren Teile stillgelegt und 
ihr Bedarf an Koks hat aufgehört. Dagegen ist die Nachfrage 
nach Heizkohle in Russisch-Polen eine ziemlich rege. Der Bedarf 
wird in den von Deutschland besetzten Teilen durch oberschle- 
sische Kohle gedeckt, während in den unter: österreichisch-unga- 
rischer Verwaltung stehenden Teilen die in den Dombrowaer 
Gruben gewonnene Kohle zur Verwendung gelangt. 


Ungarn. 


— Beförderung österreichischer Flüchtlinge aus Bosnien und 
der Hercegovina auf den ungarischen Staatsbahnen. Jene öster- 
reichischen Untertanen aus Galizien, die sich von den vom 
Feinde bedrohten Gebieten nach Bosnien und der Hercegovina 
geflüchtet haben, sind auf Grund der von den politischen Behör- 
den ihres jetzigen Aufenthaltsortes ausgestellten und für freie 
Eisenbahnfahrt berechtigenden Identitäts-Nachweise auf den un- 
garischen Staatsbahnen gebührenfrei zu befördern. Die ent- 
fallenden Reisegebühren werden als zestundet verrechnet. 


-— Wiederaufbau der Karpathendörfer in Oberungarn. Wie 
bekannt, ist in Ungarn eine große Wohltätigskeitsbewegung im 
Zuge, welche den Wiederaufbau der bei dem Russeneinbruch 
nach Nordostungarn zerstörten Ortschaften bezweckt. Es ist 
bisher der Wiederaufbau vieler Dörfer gesichert, fast jede 
größere Stadt Ungarns wird aus eigenen Mitteln eine kleine 
Tochterstadt auf den Trümmern der Karpathendörfer errichten. 
Auch der Verband der Eisenbahnen der Länder der 
heiligen ungarischen Krone hat unter seinen Mitgliedern bereits 
eine beträchtliche Summe gesammelt, aus welcher nun das Bisen- 
bahnerdorf erbaut werden soll. Nach den bisherigen Ergebnissen 
der Sammlung ist vorauszusehen, daß das Dorf baldigst wird ent- 
stehen können. 


— Kriegsauszeichnungen für höhere Eisenbahnbeamte. Der 
König verlieh in Anerkennung ausgezeichneter Dienste auf dem 
Gebiete des Kriegsverkehrs: 1. das Offizierskreuz des Franz 
Josefordens am Bande. des Militärverdienstkreuzes; dem Ober- 
inspektor der ungarischen Strecken der Südbahn .Jaroslas 
Jaroß; 2. das Ritterkreuz des Franz Josef-Ordens am Bande 
des Militärverdienstkreuzes: den Oberinspektoren der Kaschau- 
Oderbergerbahn Wilhelm Brunner und Andreas Kirsch- 
ner, dem Eisenbahn- und Schiffahrtskommissär Koloman Prih- 
radny, dem Inspektor der Südbahn Anton Richter, dem. In- 
spektoy der Szamostalbahn Alexius Maroevich, den..In- 
spektoren der Staatshähnen Karl Effenberger und Armin 
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Szabados sowie dem -Oberingenieur der Staatsbahnen Moritz 
Gäspär; 3. das Goldene Verdienstkreuz mit der Krone am 
Bande der Tapferkeitsmedaille: dem Staatsbahnsekretär Desider 
Gerentser, den OÖberkontrolloren der Staatsbahn Alois 
Enez, Andreas Faragö und Arpäd Csermelyi, dem In- 
spektor Paul Fritz, dem Öberkontrollor der Raab-Ödenburg- 
Kbenfurter Bahn Julius Szilärd. Außerdem erhielten eine 
Reihe Eisenbahnbeamter das Goldene Verdienstkreuz am Bande 
der Tapferkeitsmedaille. 


Übrige europäische Länder. 


— Der Umbau des Trollhättakanals. Zu den großen Verkehrs- 
bauten, die in den letzten Jahren in Schweden in Angriff 
genommen wurden, gehört auch der Umbau des Trollhätta- 
kanals, des bekannten Kanalweges von Gotenburg bis Weners- 
borg, der den westlichen Teil der Kanalverbindung Gotenburg- 
Stockholm, des Götakanals, bildet. Fünf Jahre lang ist an dem 
Umbau des Trollhättakanals gearbeitet worden, und die Fertig- 
stellung war für Frühjahr 1916 berechnet, doch dürfte sich die 
Eröffnung noch länger hinziehen. Von den 1909 vom Reichstag 
bewilligten Kosten von 22800000 Kr. stehen zur weiteren Ver- 
wendung noch 300000 Kr. zur Verfügung. Durch den Umbau 
hat der Trollhättakanal eine Tiefe von 4 m erhalten wodurch 
es möglich wird, daß Schiffe bis zu etwa 1300 t, also Fahrzeuge, 
die auch auf der Nord- und Ostsee verkehren, den neuen Kanal- 
weg bis in den Wenernsee benutzen können, Auf diese Art kann 
sich ein großes Hinterland, bis nach Dalekarlien hinauf, den 
verbesserten Kanalweg für seine Ausfuhrerzeugnisse zunutze 
machen. Die neuen Schleusen erhielten gleich eine Tiefe von 
5 m, und zwar im Hinblick auf eine mögliche spätere Vertiefung 
des ganzen Kanals auf dieses Maß. Den alten, 3 m tiefen Troll- 
hättakanal konnten nur Schiffe von 2,7 m Tiefgang, mit 300 t 
Ladefähigkeit, benutzen, denn auch die alten Schleusen waren 
nur 36,5 m lang und 7 m breit. Die bei Wenersborg gebaute 
Klappenbrücke, die größte dieser Art, die es im Norden gibt, 
hat 42 m Spannweite und wird Mitte Dezember fertig. Sie wurde 
von einer deutschen Firma erbaut, die trotz des Krieges imstande 
war, die vertragsmäßige Lieferungszeit innezuhalten. M. 


— Vom Reiseverkehr in Frankreich. Der Berichterstatter 
der „Railway Age Gazette" entwirft folgendes Bild vom Reise- 
verkehr während des Krieges: 

Eine eigenartige Erscheinung in Frankreich ist das Bestreben, 
den Reise- und Fremdenverkehr des Landes während des Krieges 
zu heben. Die Zahl der amerikanischen Gäste ist gering, denn 
es ist ein unheimliches Gefühl, in einem Lande zu reisen, in dem 
der Krieg herrscht. Verhältnismäßig groß ist dagegen die Zahl 
der englischen Vergnügungsreisenden. In allen Zeitungen 
findet man Anzeigen mit der Überschrift: Willkommen in 
Frankreich! und dem Inhalt, daß hinter der Front Frankreich 
wie im Frieden lebt und arbeitet. Der Touring Club, der Auto- 
mobilklub, die Gasthausgesellschaften und die Eisenbahnen 
zeben ihre üblichen Werbeschriften und Führer heraus, Der 
Touring Club gab eine Weerbeschrift in englischer Sprache her- 
aus und sandte 300000 Abdrucke nach Amerika. Der Erfolg 
wird gering sein, denn die Amerikaner werden erst nach Europa. 
fahren, wenn Friede geschlossen ist, und dann wird es nicht ge- 
nug Schiffe geben, um all die Neugierigen zu befördern, welche 
die Trümmer Europas sehen wollen. R 

Die Zahl der Franzosen, die ihre übliche Sommerreise an- 
treten, ist zwar nicht so groß wie in Friedenszeiten, aber doch 
noch überraschend hoch. Die Arbeit des letzten Jahres war groß, 
die Angestellten mußten 10 bis 12 Stunden täglich arbeiten, und 
das letzte Jahr war so nervenaufreibend, daß Erholung doppelt 
not tut. Wenn trotzdem der Reiseverkehr zegen den in Friedens- 
zeiten erheblich zurückbleibt, so ist der Grund hierfür nicht in 
dem Mangel an Geld zu suchen, sondern in den Erschwernissen, 
die dem Reisen überall bereitet werden. 

Der Hauptverkehr ist natürlich nach der vom Kriegsschau- 
platz abgewendeten Seite gerichtet und zwar aus zwei Gründen: 
Zunächst machen Reisen in das sogenannte Kriegsgebiet im 
Norden und Osten des Landcs die vorherige Beschaffung eines 
Passes notwendig, der bei der Fahrkartenlösung vorgezeigt 
werden muß. Dann richtet sich die öffentliche Meinung scharf 
gegen müßige Besucher der Gegenden, in denen so viele Fran- 
zosen das Leben verloren haben. Kürzlich fuhr eine Gesell- 
schaft aus Paris nach Meaux, dem Hauptschauplatz der Marne- 
schlacht. Sie wollten gerne einen Schützengraben sehen. Sie 
trafen einen Hauptmann, dem sie ihr Begehr vortrugen. Dieser 
antwortete, einen fertigen Schützengraben könne er ihnen nicht 
zeigen, aber er wolle ihnen Gelegenheit geben, selbst einen 
solchen anzulegen, der zum Schutze gegen etwaige Durchbrüche 
der Deutschen dienen solle. Jeder der Herren bekam eine 
Schaufel in die Hand, und sie mußten nach den Angaben des 
Offiziers bis zum späten Abend graben. Dann entließ er kie 
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nm den Bau soleher Bahnen zu erleichtern. 


Zeitung des Vereins - 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


mit den Worten: „Sie können nun wenigstens mit dem -Bewußt- 
a heimfahren,: etwas: zum Nutzen Frankreichs getan zu 

aben.‘ Fa e 

Es gibt in Frankreich zwei eigenartige Einrichtungen zur Er- 
leichterung des Reiseverkehrs, die dem Ausländer nicht bekannt 
zu sein pflegen. Die eine ist der sogenannte Familienfahrschein. 
Eine Familie von drei Personen kann’ für die Hälfte und eine 
solche von fünf Personen für 40% des gewöhnlichen Fahrpreises 
reisen. Dabei wird zugelassen, daß der Familienvater Hin- und 
Rückreise zu einer anderen Zeit ausführt wie seine Angehörigen. 
Außerdem kann jeder der Familienangehörigen in der Zwischen- 
zeit Reisen zwischen dem Heimatsort und der Zielstation in 
beiden Richtungen zum halben Fahrpreise ausführen, er braucht 
dazu nur bei der Lösung des Familienfahrscheins einen ent- 
sprechenden Ausweis zu verlangen. Die zweite Einrichtung ist 
die eines Kraftwagendienstes im Anschluß an den Eisenbahn- 
verkehr, durch den der Reisende in den Stand gesetzt wird, schnell 
und billig die Schönheiten der Gegend kennen zu lernen, die er 
mit der Bahn erreicht. Besonders die Südbahn hat solche Kraft- 
wagenlinien an der Meeresküste und in den Pyrenäen in erheh- 
lichem Umfang eingerichtet. Dieser Verkehr wird auch wäh- 
rend des Krieges aufrecht erhalten. 


— Ausdehnung des Geltungsbereichs des Internationalen 
Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr auf neue 
italienische Bahnstrecken. Wie die „Zeitschrift f. d. internat. 
Eisenbahntransport“ bekanntgibt, sind nach einer Mitteilung 
des italienischen Eisenbahnministeriums folgende in den Mo- 
naten Mai, Juni und August d. J. dem Betriebe übergebene ein- 
gleisige Neubaustrecken dem vorgenannten Übereinkommen. 
unterstellt worden: 1. Die vollspurige, 25 km lange Strecke 
Fornono-Borgo San Donnino, die in der Station Fornono mit 
der Linie Parma-Spezia, in der anderen genannten Station mit 
der Linie Bologna-Piacenza verbunden ist; 2. die 8 km lange 
vollspurige Strecke Tenda-San Dalmazzo di Tenda der Linie 
Cuneo-Ventimiglia, in Tenda anschließend an die Linie Cuneo- 
Tenda; 3. die 19 km lange schmalspurige (0.95 m) Strecke 
Siculiana-Cattolica Eraclea der im Bau befindlichen Linie Porto 
Empedocle-Sciacca-Castelvetrano, anschließend in Sieuliana an 
die Strecke Porto Empedocle-Sieuliana; 4. die 52 km lange voll- 
spurige Teilstrecke Paola-Castiglione Cosentino der Gesamt- 
strecke Paola-Cosenza. Die Station Paola liest an der Linie 
Battipaglia-Regeio di Calabria und Cosenza an der Linie 
Sibari-Cosenza-Pietrafitta. RR | 

Außerdem ist von den italienischen Staatsbahnen seit dem 
1. Mai d. J. der Betrieb der Linie Lucea-Bagni di Lucca wieder 
übernommen worden und Einverleibung der auf Grund des 
Gesetzes vom 29. Juni 1913 zurückgekauften vollspurigen ein- 
gleisigen Teilstrecken Bagni di Lucca-Castelnuovo di Garfaenana 
und Aulla-Monzone Monte dei Pianchi Isolano erfolgt. | 


— Ausstand des Lokomotivpersonals der südspanischen Eisen- 
bahn, Nach einer von „W. T. B.“ widergegebenen „Havas“- 
Meldung aus Almeria traten die Lokomotivführer ‘und Heizer- 
der südspanischen Eisenbahngesellschaft in den Ausstand, Der 
Zugverkehr wird von Ingenieuren aufrechterhalten. Es herrscht 
Ruhe. 

k 

— Leistungen der Eisenbahntruppen in Serbien. Aus Jago- 
dina, einer Eisenbahnstation 135 km südöstlich von Belgrad, wird 
der „Tägl. Rundsch.“ berichtet: In dem glücklichen und raschen 
Vormarsch in Serbien fällt ein großer Anteil den Eisenbahn- 
truppen zu. Da die Serben alle Eisenbahnbestandteile wee- 
geschafft haben, mußte alles aus Ungarn über die Donau erst 
wieder herangeschafft werden. Am 31. Oktober traf die erste 
deutsche Lokomotive auf serbischem Boden ein. Heute sind be 
reits 90 km Bahnstrecke wieder in Betrieb. Während der letzten 
Tage wurde viel Eisenbahnmaterial, auch Wagen, und bei | 
Kruschewatz ein ganzer Hofzug König Peterg eerbeutet. 


— Rußlands Bahnen von örtlicher Bedeutung. In Rußland ist 
man, abweichend von den Gepflogenheiten in West-Buropa, wo 
man Kleinbahnen, Vizinalbahnen usw. baute, um das Netz der 
Hauptbahnen zu ergänzen, namentlich aber auch um das Zufuhr- 
gebiet dieser letzteren zu erweitern, einen anderen Weg gez 
gangen, um etwas Ähnliches zu erreichen. Man versuchte, dem 
Mangel an einer genügenden Fisenbahnlänge dadurch zu be 
gegnen. daß die Möglichkeit geschaffen wurde, durch den Bau 
von Schmalspurbahnen die Baukosten erheblich herabzusetzen 
und hoffte infolge dessen, schnell eine große Anzahl Werst 


‘Eisenbahnen dem Verkehr zur Verfügung stellen zu können. Es 


wurde das Gesetz vom 14. April 1887. betr, die zu den Eisen- 
bahnen führenden Zufuhrwege. und in Ergänzung hierzu das 
vom 8. Juni 1892. betr. Regeln über den Bau und Betrieb von 
Kleinbahnen mit Dampibetrieb, die zu den Eisenbahnen führen 
und zur allgemeinen Benutzung bestimmt sind, erlassen.  Außer- 
dem sind mehrfach Verwaltungsmaßregeln getroffen worden. 
Allein das Ergeh- 


‚im Eisenbahnwesen damit nicht 


Ev. Jahrgang 
‚0, November 1915. a 


= 
nis. entsprach auch. nicht entfernt einerseits den. Erwartungen. 
die Mueran zgenüpft wurden,- anderseits dem Beaürtnis nach 
hesserem Verkehrswesen. In der neuesien - amtlıchen.. Be- 
kannıgabe über ‚die vorhandenen Bahnen von örtlicher Be- 
deutung vom April 1915 .. ist, die vorhandene Bahnıange -mit 
2158 Wwerst (—=.2329 km) angegenen, Dagegen waren im ersten 
Jahre des Jahrhunaeris 751 werst (— 853 km) und 1905 2096 
Werst (= 2194 km) vorhanden, sodaß seit 1905 der Bau dieser 
Bahnen iası ganz aulgehört hat. Dieser Stiistand trat ein, ob- 
wohl am 10. Juni 1505 ein weiteres Geseız erlassen worden 
war.. Es wurden durch dieses Geseız im wesentlichen die auf 
dem Verwaltungswege durchgeführıen Maßregeln bestätigt und 
außerdem neue Vorteile und wrieichterungen gewährt. Aber auch 
dieser Schritt der Kegiıerung tührıte keine nennenswerte Änderung 
herbei, denn in den leızien 10 Jahren sınd nur 127 Werst #136 
Kılometer) für den Beirieb neu eröttnet worden, sodaß zurzeit 
nur dıe dogengaen Bahnen von örtlicher Bedeutung vor- 
handen sind: 1, Warschauer Zufuhrbahnen: a) Jablonna- 
Wawer 23 Werst, b) Grojezker 54 Werst, 2. Wolmaer Zutuhr- 
bahnen 107 Werst, 3. kKuwschinowski 55 Werst, 4. Libau- 
Hasenpoth 46 Werst, 5. Liviändische 197 Werst, 6. Lodz- 
Alexanarowsk 11 Werst, 7. Loaz-sgersh 8 Werst, 8. Lodz- 
Konstanunow 7 Werst, 9. Lodz-Pabılanız 11 Werst, 10. Mar- 
kowski 18 Werst, 11. Moskauer Geseliscnaft für Zutuhrbahnen: 
a) kjäsan-Wladimir 196 wWerst, b) Sula-Lienwin 104 Werst, 
12. Nowosybkow-Zufuhrbahnen 122 Werst, 13. I. Gesellschaft 
für Zufuhrbahnen: a) Pernau-Reval 316 Werst, b) Swjenzjany 
255 Werst, c) Jushnyie (südliche) 578 Werst, 14, Petrowsko- 
Ssulejewsk - Zufuhrbahnen 17 Werst, 198 Petersburg- 
Ssestrorjezker 41 Werst, 16. Starodul- Zufuhrbahnen 32 Werst, 
zusammen 2183 Werst. 

Es ist also der Bau dieser Art Bahnen in Rußland offenbar 


fehlgeschlagen, selbst die ganz außerordentlichen Erleichte- 
rungen tür den Bau und bei Beschaffung der erforderlichen 
(relamittel, die das Gesetz vom 10. Juni 1905 gewährleistet, 


haben darin nichts zu ändern vermocht. Als Erklärung für diese 
Erscheinung kann angeführt werden, daß erstens die Bau- 
kosten sıch auf durchschnittlich 28000 Rubel stellten, also 
immer noch nicht niedrig genug sind, zweitens bringt es die 
schmale Spur mit sich, daß die Güter umgeladen werden 
müssen, was namentlich bei Getreide unbequem und kost- 
spielig ist, und drittens haben diese Verhältnisse dazu geführt, 
daß tür diese Bahnen Verkehrsgebiete gewählt wurden, in denen 
Umladungen nicht oder wenigstens nicht allgemein vorge- 
nommen zu werden brauchten, hieraus ergab sich aber die Not- 
wendigkeit, größere, selbständige Bahnen zu bauen. Diese ver- 
mochten aber wiederum mit der ihnen eigenen, beschränkten 
Leistungsfähigkeit die Anforderungen des Produktionsgebietes 
nicht zu betriedigen. So kam es, daß diese Art von Eisenbahn- 
bau versagte und man in größerem Umfange dazu überging, zu 
den Bahnen gewöhnlicher Spur ebensolche Stich- oder Zu- 
fuhrbahnen zu bauen, die nach Lage der Verhältnisse in Ruß- 
land gewiß außerordentlich große Dienste leisten werden, weil 
Getreide, das das wichtigste Ausfuhrgut Rußlands bildet, ein 
Umladen schlecht verträgt und dadurch sehr verteuert wird. Es 
kann auch garnicht bestimmt genug betont werden, daß dieser Weg 
zweifellos das richtigere ist, um das Zufuhrgebiet zu erweitern, da- 
durch den Hauptbahnen größere Beförderungsmengen zuzuführen 
und den Körnerbau, die Lebensquelle der russischen Volkswirt- 
schaft, zu heben und nutzbringender zu machen. m. 


— Der bisherige russische Verkehrsminister Ruchlow. Über 
ihn äußert sich Professor Hoetzsch in der „Kreuz-Ztg.“ vom 17. 
d. M. wie folgt: „Gleichzeitig mit Kriwoschein hat sein er- 
bitterter Gegner weichen müssen, der Eisenbahnminister Ruch- 
low. Dieser, ein persönlicher Freund Goremykins, hat sich be- 
merkenswert lange gehalten, obwohl die Klagen aus seinem 
Ressort schon im Frieden nicht verstummten und im Kriege 
von Monat zu Monat immer mehr anschwollen. Das Eisenbahn- 
netz Rußlands hat in diesem Kriege viel mehr geleistet, als man 
ihm in Europa vorher zutraute, aber nur durch die Willenskraft 
des Militärs, insonderheit des Großfürsten Nikolai. Alles was 
zusammenhing, kam von 
Monat zu Monat mehr in eine grauenhafte Verwirrung, 
die durch die Flüchtlingsbewegung ins Unendliche gesteigert 
wurde, Dadurch wurde die Teuerung der Lebensmittel und 
der Heizmittel namentlich in den großen Städten zu einer 
wahren Kalamität. Aber Ruchlow tat nichts dagegen oder ver- 
mochte nichts dagegen zu tun. Er saß fest genug beim Zaren 
und den Rußland wirklich beherrschenden Kreisen, um gegen den 
Ansturm der Kritik in den Zeitungen und in der Duma gerüstet 
zu sein. Endlich aber wurden die Folgen dieses Systems der- 
artig beängstigend, daß der neue Minister des Innern Chwostow 
selbst eingriff. Er fuhr nach Moskau, wo die Zustände am 
tollsten geworden waren, und ließ kurzerhand 4000 Soldaten der 
Garnison die Verkehrsstauung beseitigen. Einen Augenblick 
schien es, als wenn sich Ruchlow diesen Eingriff in sein Ressort 
nicht gefallen lassen würde. Aber die Besorgnis, daß aus dieser 
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Unordnung. Hungersnot mit allen Folgen eintreten würde, war 


stärker als sein Einfluß, und so mußte mit dem Gegner Kriwo: 
schein auch der stärkste Hort der Reaktion neben dem Minister- 
präsidenten aus dem Kabinett scheiden. Chwostow hat mit dem 
rücksichtslosen Eingreifen gezeigt, daß etwas in ihm steckt: oh 
er nun über diesen Erfolg zum Ministerpräsidium selhst auf- 
steigen wird, wird sich zeigen,“ 


Fremde Erdteile. 


— Neue Bahnlinien in der Türkei. Aus Konstantinopel wird 
drahtlich gemeldet: Die Kammer genehmigte in ihrer Sitzung 
vom 16. November das vor einigen Monaten im Verordnungswege 
erlassene einstweilige Gesetz, wonach dem. Kriegsministerium 
als erste Rate eines auf fünf Jahre verteilten Ausnahmekredits 
anderthalb Millionen Pfund für die Auslagen des Baues und des 
Betriebes folgender Bahnlinien gewährt werden: Angora-Erse- 
rum; | Erserum-Schwarzmeerküste; Muratli-Rodosto (Marmara- 
meer); einer Zweiglinie von einem Punkte der Angora-Erserum- 
Linie nach der Schwarzmeerküste sowie anderer Zweiglinien. 
außerdem für den Bau und Betrieb von Hafenanlagen an den 
Endpunkten dieser Bahnlinien. 

Nach einer im Laufe der Erörterung von der Regierung bean- 
tragten und von der Kammer genehmigten nachträglichen Abän- 
derung wird dem Kriegsministerium auch der Bau und Betrieb 
einer Bahnlinie von Samsun (Schwarzmeer) nach Sivas und einer 
anderen Linie von Usunköprü (im türkischen Thrazien) nach 
Keschan und von dort nach einem Punkte der Marmarakiste 
übertragen. Nach den vom Vertreter des Krieersministeriums er- 
teilten Aufklärungen wurde der Bau der Linie Angora-Erserum 
noch während des Kieges in Angriff genommen und sind bereits 
36 km samt mehreren technischen Werken fertiggebaut. Das 
Kriegsministerium hoffe den Bau des ganzen Netzes in weniger 
als 10 Jahren fertigzustellen. Der Endpunkt der von Erserum 
abgehenden Bahnlinie am Schwarzen Meer werde erst nach dem 
Kriege bestimmt und bekanntgegeben werden. — Bekanntlich 
sollte die Konzession eines ähnlichen Netzes in Kleinasien einer 
französischen Gruppe erteilt werden, wogegen die französischen 
Banken der Türkei eine große Anleihe gewähren sollten. Diese 
Anleihe wurde zwar flüssig gemacht, die auf die Bahnkonzession 
bezüglichen Verträge waren jedoch bis zum Ausbruch des 
europäischen Krieges nicht unterzeichnet und sind nunmehr 
gegenstandslos geworden. 

Auf einen Antrag, dem Kriegsminister auch die Schurf- 
konzessionen in einer Zone von 20 km beiderseits der Bahn zu 
erteilen, ist die Kammer nicht eingegangen. Der Minister des 
Innern erklärte jedoch, es sei selbstverständlich, daß diese Kon- 
zession erst mit Zustimmung des Krieesministeriums erteilt wer- 
den könnte, 


— Plattformwagen mit Betonboden bei der niederländisch- 
indischen Tramweg-Maatschappij. Über die Veranlassung zur 
Herstellung und Einführung solcher sicherlich eigenartiger 
Eisenbahnwagen teilt die „Zeitschrift für Kleinbahnen“ mit, 
daß in früheren Jahren in den für die Eingeborenen bestimmten 
Wagen der genannten Bahn die Mitnahme großer Körbe mit 
Waren, Früchten und Fischen zugelassen wurde, die Wagen so- 
gar eigens dafür mit breiten Aufgängen und Türen versehen 
waren. Im Verlauf der Zeit zeigte es sich jedoch, daß nament- 
lich der Fischtransport zu der überaus kostspieligen Unter- 
haltung der Wagen Veranlassung gab, weil das von den Fisch- 
körben ablaufende Seewasser die Untergestelle der Wagen sowie 
die eisernen Beschläge stark angriff. Vor allem trat dies auf 
der Strecke Batavia-Kramat sehr in die Erscheinung. Als sich 
herausstellte, daß alle Wagen erhebliche Ausbesserungen er- 
fahren mußten, wurde beschlossen, für die Mitnahme von Fisch- 
körben besondere offene Plattformwagen mit Bretterböden und 
Spalten zum Ablaufen des Fischwassers und anderen Schmutzes 
einzustellen. Aber auch diese hatten nach zehnjähriger Be- 
nutzung durch das Fischwasser so gelitten, daß sie durch neue 
ersetzt werden mußten, für die nun aber eine wasserdichte Ab- 
deckung auf dem hölzernen Boden vorgesehen werden sollte. Nach 
vielfachen mißlungenen Versuchen mit verschiedensten 
Stoffen sowie mit Beschlägen von Zink- oder Kupferblech ver- 
fiel man schließlich auf die Verwendung von Beton. Die ge- 
samte Dicke des Bodens der mit Beton belegten neuen Platt- 
formwagen beträgt an den Seiten 5 cm, in der Mitte 4 cm ‚und 
besteht aus einer Unterlage von einem Teil Zement und 4 Teilen 
Kies sowie einer Deckschicht aus einem Teil Zement und 
23,5 Teilen Sand. Die Deekschicht wird unmittelbar nach Fertig- 


‘stellung der Unterlage angebracht, so daß beide zusammen er- 


härten. Ein kleiner Rand längs des Bodens verhindert das Ab. 
laufen des Wassers nach außen, während eine Abschrägung 
recen die Mitte des Bodens hin mit einem in diesem befind- 
lichen Loch für die Ableitung aller Feuchtigkeit sorgt, ohne 
daß die. Feuchtigkeit mit dem Eisenwerk in Berührung kommen 
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kant. > Vorder Ingebrstehnahnmre wirdslerBorten -noch#geteert, 
um möglich erweise vorhandene. Undichtigkeiten zu. verstopfen. 

Wie in unserer Quelle "mitgeteilt. wird, betragen die Kosten 
eines derartigen "Bodens .von ‘10 qm Oberfläche;" alles -cinbe- 
zriffen, rund’ 90 Gulden,-während das Gewicht rund 1000 kg be- 
trägt. Ein hölzerner Boden kostet 75 Gulden’ und wiest 350 kg. 
Ein Nachteil der Betonböden sei allerdings ihr größeres totes 
(sewicht. was indessen von nicht allzu großer Bedeutung wäre. 


— Reinigung von Eisenbahnwagen durch Sandgebläse. Für 
die Reinigung der ganz .aus Eisen gebauten Personen- und 
(rüterwagen vor einem Neuanstrich soll sich in den Vereinigten 
Staaten am besten Sandstrahlgebläse bewähren. ' Vollständige 
Anlagen dieser Art werden von der Firma Panghborn und Hager- 
strown Md: hergestellt. Hierzu wird ein besonderer, eingleisiger 
Schuppen von der doppelten Länge der vorkommenden, zu reini- 
genden Wagen erbaut, damit der Wagen während der ganzen 
Dauer der Reinigung in einem geschlossenen Raume unter Dach 
steht. In der Mitte des Schuppens befindet sich die eigentliche 
keinigungsskammer, die nur eine Länge von 3,6 m hat. Sie ist 
durch Vornänge. die sich allseits gegen den Wagen pressen, ab- 
geschlossen, so daß nur wenig Staub seitlich herausdringen kann. 

Im Fußboden beiderseits des Gleises ist je eine Grube ange- 
ordnet und mit einem Rost überdeckt. Der frische Sand wird 
hier hineingeworfen und gelanst durch ein Becherwerk in den 
hochliegenden Vorratshbehälter. Vorher wird der Sand in einem 
Abscheider von allen fremden Beimengungen befreit. Von dem 
Vorratsbehälter führen Schläuche mit Mundstücken beiderseits 
des zu reinigenden Wagens herab. Der Sand wird durch Druck- 
luft gegen den zu reinigenden Teil geschleudert, wozu je ein 
Motor von 5 PS Leistung dient. Der das Mundstück handhabende 
Arbeiter steht auf einer erhöhten Bühne. Der herunterfallende 
Sand gelangt in die erwähnten, seitlichen Gruben, wo er zur 
Wiederverwendung gesammelt wird. Zur Absaugung des ent- 
stehenden Staubes dient: eine besondere Entstaubungsanlage 
die mit Saugluft arbeitet und von einem 35 PS Motor angetrieben 
wird. Der Staub gelangt in einen hochliegenden Behälter und 
kann von dort in einen Güterwagen entleert werden. 


Auswärtige Lokomotivlieferungen der Baldwin Werke. 
Die Baldwin Werke in Philadelphia haben in neuerer Zeit ver- 
schiedene Lokombotivlieferungen für das Ausland erhalten und in 
sehr kurzer Zeit ausgeführt. Die kurzen Lieferfristen wurden 
dadurch ermöglicht, daß zur Zeit fast keine amerikanischen Be- 
stellungen vorlagen. Ein Auftrag für 10 Lokomotiven der Bauart 
2C ging am 18. November 1914 von den Eisenbahnen Neuseelands 


ein, versandt wurden die Lokomotiven am 7. Januar 1915. Diese 
Lokomotiven für 1067 mm Spurweite sind für Personen- und 
Güterzüge bestimmt und durften nur 5,7 t Raddruck haben. Die 


Lokomotiven haben ein Reibungszewicht von 34000 kz und eine 
Zugkraft von 10300 ke. Für die Lorenzo Marques Eisenbahn 
in Portugiesisch-Südafrika wurden 2 Lokomotiven der Bauart 1E 
für 1067 mm Spur geliefert. Das Gesamtgewicht beträgt 80 500 kg, 
das Reibungsgewicht 66 000 kg und die Zuzkraft 14800 ke. Für 
den russischen 'Staat wurden 30 Malleet- Lokomotiven für die 

>ahn Wologda-Archangelsk gebaut. Der Auftrag traf am 10. No- 
vember 1914 ein; die erste Lokomotive war am 21. Dezember 1914. 
(lie letzte am 6. Januar 1915 fertiggestellt. Die Spurweite beträgt 
ebenfalls 1067 mm, die Lokomotiven sind jedoch ‘so entworfen, 
daß sie ohne große Änderung auch für 1000 mm Spur gebaut 
werden können. Das Lokomotivgewicht beträgt 52000 ke, der 
Raddruck nur 200 kg. Die Maschinen sind für Holzfewerung 
eingerichtet. Der Tender ist dreiachsige. Am 3. November 1914 
lief ein Auftrag auf 20 Tender-Feldbahnlokomotiven von 600 mm 
Spur der Bauart C für den französischen Staat ein. Diese Loko- 
motiven wurden innerhalb 16 Tagen fertiggestellt. Das Gewicht 
der Lokomotive beträgt 13 000 kg. Für Mar okko wurden von der 
französischen Regierung 6 Lokomotiven von 600 mm Spur der 
Bauart 2C bestellt. Der Raddruck durfte 2 t nicht überschreiten. 
Eine weitere Lieferung von 100 Doppellokomotiven für die fran- 
zösischen Feldeisenbahnen ist hier bereits erwähnt worden. Der 
Auftrag traf am 1. Februar 1915 ein; 40 Lokomotiven wurden am 
31. März 1915 abgesandt und die letzte am 24. April 1915. 


— Vorschläge für die Erhöhung der Güterbeförderungssätze in 


Neuyork. In Neuyork bestehen eigenartige Güterbahnhofs- 
verhältnisse. Auf die Insel Manhattan führt nur eine einzige 
Güterlinie,e nämlich die der Neuyorker Zentralbahn. Ihre 


Gleisanlagen liegen auf der Westseite von Manhattan, am Ufer 
des Hudson. Die New York-, New Haven und Hartfordbahn hat 
ihren Güterbahnhof jenseits des Harlemflusses im Stadtteil 
Bronx, Die Güteranlagen der Long Island Bahn liegen in 
Brooklyn. Alle übrigen Bahnen haben ihre Bahnhöfe jenseits 
‘des Hudson auf dem Festlande. also in Hoboken oder Jersey 
City. - Außerdem. besitzen die Bahnen aber noch Güteranlagen 
in Manhattan und Brooklyn, die nur auf dem Wasserwege zu 
erreichen sind. Die Zahl dieser Güterbahnhöfe, oder. besser 
gesagt, Ladestellen, beträgt 68, Die meisten gehören den ein- 


zelnen 
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East River dienen Fährschiffe, die mit Gleisen 


und 8 bis 24 Güterwagen aufnehmen und Leichterschiffe oder 
Schuten, auf denen die Güter lose befördert. werden. Beide 
Arten Weasserlahrzeuge werden gewöhnlich durch Schlepp- 


dampfer gezogen, doch gibt es auch Fahrzeuge mit eigenen An- 
triebsmaschinen. 

Die meisten dieser 
gleise; die auf den Fährschiffen stehenden Güterwagen werden 
in der .allereinfachsten und ursprünglichsten Weise vom Ufer 
aus mit Hand be- und entladen. Daneben befinden sich ausge- 
dehnte Taagerhäuser. Für den europäischen Reisenden, der die 
eroßarı%en Verladeanlagen der Festlandshäfen kennt, muten 
diese zum großen Teil noch aus den Anfängen des Eisenbahn- 
verkehrs stammenden Hafenanlagen der größten Stadt Amerikas 
geradezu vorsündflutliich an. Trotzdem ist der hier bewältigte 
Verkehr außerordentlich groß. Die Gesamtmenge des in Neu- 
york auf dem Wasserwege beförderten Eisenbahngutes schwankt 
zwischen 30 und 40 Millionen Tonnen jährlich, 

Der Wettbewerb unter den verschiedenen Eisenbahngesell- 
schaften (zurzeit kommen noch 6 voneinander unabhängige Eisen- 
bahnnetze in Frage) hat nun recht eigenartige Frachtsätze ge- 
zeitigt, die, noch aus den früheren Jahren des Eisenbahnbe- 
triebes stammend, sich bis zur Gegenwart erhalten haben. Für 
die Beförderung über den Meeresarm, also zwischen Manhattan 


Ladestellen besitzen gar keine ‚Eisenbahn-- 


oder Brooklyn und den Endbahnhöfen der Eisenbahn in Jersey 


City wird gewöhnlich sin Frachtsatz von 56 3 für die Tonne 


erhoben. Es bestehen aber eine Menge Ausnahmen, z. B. wer- 
den leicht verderbliche Gegenstände in Sendungen, die 


mindestens 6 Wagenladungen umfassen, in Leichterschiffen frei 
befördert. Andere Güter, die nicht umgeladen werden: sollen, 
werden zu einem Preise von 85 M für den Wagen übergefahren. 
Auch für Massengüter wird in der Regel keine besondere Ge- 
bühr für die Beförderung auf Leichtern erhoben, es sei denn, 
daß Leichter besonderer Bauart, wie für Langholz, 
werden. 

Der Wettbewerb Eisenbahnen hat nun besonders auch 
noch dazu geführt, die Güter auf den Bahnhöfen gebührenfrei 
aufzubewahren. So können. z. B. Wagenladungen auf den 
Bahnhöfen in New Jersey 10 Tage gebührenfrei stehen, und 
wenn das Gut von neuem auf der Eisenbahn aufgegeben wird, 
wird die Frist um 3 Tage verlängert. Stückgüter 
Neuyork 10 Tage lang ohne Gebühr aufbewahrt und für Massen- 
güter die im’ Freien gelagert werden können, wird unter ge- 
wissen Voraussetzungen sogar eine sechsmonatige unentgelt- 
liche Lagerung gewährt. Um Schiffsladungen von Getreide an- 
sammeln zu können. wird gestattet, Getreidesendungen bis zu 
einem Monat unberechnet zu lagern. 

‘Die beteiligten Eisenbahnen sind nun 
kommen. diese Frachtsätze zu erhöhen. 
war eine Steigerung der normalen Überfahrtsätze auf 28 M für 


der 


kürzlich übereinge- 


notwendig 


werden in 


In Aussicht genommen 


die Tonne und ein angemessenes Lagergeld. Zu einer der- 
artiren Erhöhung der Frachtsätze ist nach den Gesetzesvor- 


schriften die Zustimmung des Bundesverkehrsamts erforderlich, 
und dieses hat seine Genehmigung‘ versagt mit dem Hinweis, 
daß die Überfahrts- und Lagergelder Bestandteile der Güter- 
frachtsätze zwischen Neuyork und den übrigen Orten der Ver- 
einigten Staaten darstellten und nur im Zusammenhang mit 
diesen abgeändert werden könnten. Auch in Neuyork selbst hat 
eine starke Strömung gegen die Erhöhung der Überfahrt- und 
Lagersätze eingesetzt; man weist darauf hin. daß diese Er- 
höhunge den Einwohnern Neuyorks jährlich eine Mehrausgabe 
von über 100 Millionen Mark bringen würde Die Stadtver- 


waltung selbst berechnet die Mehrkosten für die beim Bau der 


Untergrundbahn erforderlichen Eisenteile auf 120000 Mark. 

So scheinen sich auch hier wieder. wie überall in den Ver- 
einigten Staaten. selbst einer berechtigten Erhöhung der Eisen- 
bahngütertarife fast unüberwindliche Schwieriekeiten entgegen- 
zustellen. 

— Neue Brücke über den Missouri bei Kansas City. Die 
Chicago-, 
mit einem Kostenaufwand von 6 Millionen 
Brücke über den Missouri bei Kansas City herzustellen, 


Mark eine neue 


einem Winkel von 65° mit sechs Öffnungen, 
wurde im Jahre 1869 von der Hannibal-Saint Joseph-Eisenbahn 
erbaut. Die Überbauten bestanden aus eisenarmierten hölzernen 
Trägern und wurden im Jahre 1888 durch eiserne Fachwerk- 
träger ersetzt. Die Brücke ist eingleisig und wird von drei 
Eisenbahngesellschaften benutzt; sie dient daneben aber noch 
als Straßenbrücke und hat daher einen Bohlenbelag in Schienen- 
höhe. Der Ersatz der Brücke wurde notwendig, weil sie den 
jetzigen Verkehrsansprüchen nicht mehr ‚genügt: Die neue 
Brücke liegt unmittelbar oberhalb der alten Brücke und kreuzt 


(den Fluß rechtwinklig. Während auf der Stadtseite die beiden 


By 


Burlington- und Quincy-Bahn hat sich entschlossen, 


Die 
vorhandene Brücke überschreitet den 375 m breiten Fluß unter 
Diese Brücke 


Kontrolle beschaffen sein 
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Brücken dicht nebeneinander liegen, ist am gegenüberliegenden 


Ufer ihr Abstand 75 m, sodaß eine vollständige neue Zufahrts- 
linie gebaut werden muß. Die neue Brücke ist zwieigeschossig. 
Das untere Stockwerk nimmt zwei Eisenbahngleise, das obere 
die Straße auf. Die lichte Durchfahrtshöhe beträgt 8,0 m über 
Hochwasser und 12,25 m über Niedriewasser. Die eigentliche 
Strombrücke hat fünf Öffnungen; von diesen sind drei mit festen 
Überbauten versehen, zwei davon haben eine Stützweite von 100,6 
Meter und eine ein solche von 35,6 m. Die beiden übrigbleibenden 
Öffnungen von je 61 m Lichtweite werden von einer Drehbrücke 
mit 137,2 m Stützweite überspannt. An die Strombrücke schließt 
sich auf der Stadtseite eine Flutbrücke von 22,8 m Stützweite. 
auf der Gegenseite eine Flutbrücke mit einem Überbau von 
914 m und zwei Überbauten von 22,8 m an. 


Versehentliche Annahme von Gütern nach 
gesperrten Stationen. 


Die in Friedenszeiten nur vereinzelt und vorübergehend ein- 


tretenden Verkehrssperrungen haben sich durch die kriege- 
rischen Ereignisse bedeutend vermehrt, auch dauern die 


Sperrungen, die noch dazu verschiedener Art sind. zum Teil 
lange Zeit. Manche Stationen werden für den gesamten Ver- 
kehr gesperrt, andere mit Ausschluß von Militärgut oder von 
Militärgut und Privatgut für die Militärverwaltung. wieder 
andere nur für Wagenladungen oder nur für Stückeut. In 
anderen Fällen wird nur Eilgut- oder Eilgut- und Expreßeutver- 
kehr aufrechterhalten. Tritt eine Sperrung ein. so werden die 
nach dem Übereinkommen der Eisenbahnverwaltunseen des 
Deutschen Eisenbahn - Verkehrsverbandes (Verbandsüberein- 
kommen) vorgesehenen Benachrichtigungen erlassen, Die be- 
triebleitenden Behörden verständigen alsdann die Abfertieungs- 
stellen, die diese Nachrichten bei der Güterannahme zu be- 
achten haben. Solange 'es sich nur um einzelne Störungen 
handelt, wird ein Hinweis bei der Annahmestelle und das Ge- 


dächtnis die Beachtung gewährleisten. Kommen aber viele und 
andauernde Störungen in Frage. wie dies jetzt im Kriege in 


Ost und West der Fall ist. so bedarf es einer zuverlässigeren 


Kontrolle. Trotz der richtisen Bekanntgabe werden nach ge- 
sperrten Stationen häufig Güter aus Unachtsamkeit ange- 
nommen, wie. dies in den Sperrgebieten täglich dutzendweise 


beobachtet werden kann. Solche Güter müssen dann auf einer 
vorgelesenen Station angehalten und nach S 74 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung dem Absender zur Verfügung gestellt werden, 
Die annehmende Eisenbahnverwaltung trifit das Verschulden. 
daß sie Güter zur Beförderung angenommen hat. deren Beförde- 
rung auf Grund der ihr mitgeteilten Bekanntmachung untun- 
lich war. Für dieses Verschulden ist sie dem Absender haft- 
bar. Die Frage wie eine schärfere, Versehen ausschließende 
muß, soll durch nachstehende Vor- 
schläge gelöst werden. 

Alle Störungen sind mit laufenden Nummern und allen Ein- 
zelheiten der Störung in eine Nachweisung einzutragen die in 


mehrfachen Ausfertigungen bei den Annahmestellen und im Ab- 
fertigungsraum offen liegen muß. In den benutzten Ladetafeln, 
Tarifauszügen usw. ist bei den betreffenden Stationen ein Blei- 
stiftvermerk mit der Nummer der Nachweisung, z, B. „gesperrt 


Nr. 4° zu machen, Dieser Vermerk ist erst wieder zu ent- 
fernen, wenn die Störung behoben ist. Gleichzeitig ist die 
Streichung in der Nachweisung vorzunehmen. Auf diese 
Weise ist es leicht, fehlerhafte Annahmen zu verhindern ünd 
die besonderen Vorschriften zu beachten. (CARE 


Rechtspflege. 


— Anwendung des Militärtarıifs im Rückvergütungswege. In 
letzter Zeit sind zu wiederholten Malen Fälle vorgekommen, daß 
bei Sendungen, die von Zivilpersonen (Lieferern, Spediteuren) 
an die Adresse einer Militärstelle aufgeliefert - wurden, : der 
Militärtarif im Rückvergütungswege zur Anwendung gelangte, 
wenn das Gut von der als Empfänserin im Frachtbriefe bezeich- 
neten Militärstelle am Bahnhofe abgenommen und von der 
letzteren am Tage der Übernahme bestätigt wurde, daß die 
Sendung in das Fisentum der Militärverwaltung übergangen 
sei. Bisher haben die Eisenbahnen nicht überprüft, ob die Ab- 
nahme und Abfuhr derartiser Sendungen vom Eisenbahnwagen 
oder Bahnmagazin tatsächlich durch Militärpersonen bewerk- 
stellist wurde, und selbst darauf kein Gewicht zeleet, wenn die 
Bestätigung der Übernahme nicht am gleichen Tage, sondern 
erst später erfolste. Seit dem Ausbruche des Krieges jedoch 
halten sich die Eisenbahndienststellen nach dieser Richtung hin 
genau an die Vorschriften und lehnen die Rückerstattung der 
angesprochenen Unterschiedsbeträge in jedem einzelnen Falle 
ab, wo die mit Rücksicht auf die Übernahme und Bestätigung 
bestehenden Vorschriften nicht eingehalten wurden. Ein 
Militärlieferer wollte seine von der Bahn abzewiesene Forde- 
rung im Klagewege geltend machen und drang auch beim Be- 
zirksgerichte durch, weil dıeses Gericht nur den Beweis dafür, 
ob die Sendung tatsächlich in das Eigentum der Militärverwal- 


tung übergegangen sei, als maßgebend betrachte. Da 
hierüber kein Zweifel bestand, sprach es dem Kläger seine 


Forderung zu. Der Apellationssenat des Budapester Kgl. Ge- 
ichtshofes dagesen hat mit Entscheidung Zahl 32 P. 3600/1915 
vom 11. Oktober 1, J. das Urteil des Bezirksgerichtes aufgehoben 
und den Kläger mit seiner Forderung abgewiesen, Dieses Urteil 
wird im wesentlichen damit begründet, daß den Bedingungen, 
an welche eine Frachtermäßfigung seknüpft ist und wären 
diese auch nur rein formeller Natur — von demjenigen genau 
entsprochen werden muß, der auf diese Frachtermäßigsung An- 
spruch erhebt. Da es jedoch nicht strittig war, daß im Gegen- 
satze zu den Bedingungen des Militärtarifes die Übernahme und 
Abfuhr der beresten Güter von der Bahn nicht durch die 
Militärstelle, sondern durch den Kläger selbst erfolgte und da 
das Übergehen der Sendung in das Eigentum der Militärverwal- 
tung nieht am Tage der. Übernahme  bestätist wurde, war die 
Eisenbahn mangels Einhaltung der festgesetzten Bedingungen 
nicht verpflichtet, den ermäßisten Tarif anzuwenden. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 15. November d. Js. dem öffentlichen Verkehr über- 
gsebene 10.04 km lange Teilstrecke: Buchau-Dürmen- 
tingen der schmalspurigen Nebenbahn Buchau-Riedlin- 
gen (im Betrieb der Königl. Württembergischen Staatseisen- 
bahnen) ist den Vereinsbahnstrecken zugerechnet wordeF 


Rundschreiben 
der Geschäftsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 
Nr. III 121 vom 12. November d. J. an sämtliche Vereinsver- 


waltungen, betreffend kostenfreie Abdrücke des Jahrgangs 1916 
der Vereinszeitung (abgesandt am 16. November d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Eröffnung der Station Lubolz für den 
Stückgutverkehr., 


Am 1. Dezember d. J. wird der zwi- Die 


schen den Stationen Schönwalde (Spree- 
| wald) und Lübben links der Bahnstrecke 
Berlin-Cottbus gelegene Bahnhof Lubolz, 
welcher bisher dem Personen-, Gepäck- 
und Wasgenladungsverkehr diente, auch 
für die Abfertigung von Eil- und Fracht- 
stückgütern eröffnet werden. 
Abfertigung 


| Sprengstoffen und Gegenständen, zu 
deren Ver- und Entladung eine Kopf- 


rampe erforderlich ist, ist bis auf wei- 
teres ausgeschlossen. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Halle (Saale), im November 1915. (1832) 


von Fahrzeugen, Königliche Eisenbahndirektion. 
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2. Eröffnung von Strecken. 


Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld. 

Am 1. Dezember 1915 werden die nor- 
malspurigen Bahnstrecken Siegen- 
Siegen Ost und Weidenau-Hai- 
ger als Hauptbahnen für den Personen-, 
Güter-, Gepäck- und Privattelegramm- 
verkehr sowie für die Abfertigung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Tie- 
ren eröffnet. An der Strecke Weidenau- 
Haiger liegen die Stationen Siegen Ost, 
Niederdielfen, Rudersdorf, Dillbrecht 
und Rodenbach (Dillkreis). 

Die Annahme und Auslieferung von 
Sprengsstoften ist ausgeschlossen. 
Zwischen Siegen und Sieren Ost sind 
Stationen nicht vorhanden. 

Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 

Für die neuen Bahnstrecken haben 
Gültiekeit: die Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsordnung vom 4. November 1904 und 
die Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 
23. Dezember 1908. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Elberfeld. 12. November 1915. (1827) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für Knochen, Knochen- 
grieß und Knochensehrot 
—. Tfiv. 2 IlIi —. 

Mit Gültiskeit vom 17. Januar 1916 
wird der Ausnahmetarif an die Bedin- 
gung der Verwendung im Inlande ge- 
knüpft. Näheres durch den Tarif- und 
Verkehrsanzeiger. Auskunft geben auch 
die Güterabfertisungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 16. November 1915 (1834) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Roggen, Weizen, 
frische Kartoffeln, Kartoffelstärkemehl 
usw. Tfv. : 
Mit Gültigkeit vom 19. November 1915 
bis einschl. 18. Dezember 1915 wird der 
Ausnahmetarif 2] dahin geändert, daß 
für frische Kartoffeln (10 t) auf alle 
Entfernungen über 750 km der Fracht- 
satz der Kilometer-Tarifstelle B für 
750 km (100 # für 10 t) unverändert er- 
hoben wird. Die Tarifmaßnahme gilt 
zunächst für den Bereich der preuß.- 
hessischen, mecklenburgischen, oldenbur- 
gischen Staatsbahnen, der Reichseisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen (einschl. der 
Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn) sowie 
der meisten anschließenden Privat- 
bahnen. Näheres durch die Sondernum- 
mer zum Tarif- und Verkehrsanzeiger. 
Auskunft geben auch die Güterabferti- 
gungen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 18. November 1915. (1833) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Tfv. 1100. Heft 1. Oberschlesiseher 
Staats- und Privatbahn-Kohlenverkehr 
— Östliches Gebiet —. Gültig vom 


172991913: 
Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Böhmenhöfen (Kgeb), Dobra- 


| 


mysl (Psn), Klein Kreidel (Bsl), Mond- 
schütz (Bsl), Radewitsch (Psn), Rathau 


(Bsl). Rensdorf (Bbg), Schönwiese 
(Kbe), 7 Sedan (Be) Solinze Dr): 
Tschicherzige (Psn) und Tschicherzig 


Hafenbahnhof (Psn) und mit. Gültigkeit 
vom Tage der Betriebseröffnung die 


Ladestelle Gay (Bbg.) einbezogen. 
Frachtsätze für Lang Heinersdorf (Psn) 
und Züllichau (Psn) werden mit sofor- 
tiser Gültigkeit ermäßigt. 

Kattowitz, 15. November 1915. (1829) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch- und niederländisch-rnssischer Grenzverkehr. 
Gütertarif, Teil IITA, Gemeinsames Heft. 
Von sofort wird der Kilometerzeiger auf den Seiten 59 und 94 durch Aufnahme 


folgender Stationen erweitert: 


Katto- 


Thorn : 
Ver- Szcezy- ; Herby witz 
Mlawa | Landes- | _. 
; ‚ piorno | (Russ.) | Landes- 
Zwischen waltungs grenze x | grenze 
bezirk 
Kilometer 
Charlottenhof (Oberlaus.) . Halle 547 | 407 285 | 327 | . 356 
Neudorf (Gröditzberg. . . Breslau 506 366 216 258 |, 288 
Bromberg, den 15. November 1915. 


Königliche Eisenbahndirektion, als Geschäftsführende Verwaltung. 


Pfälzisch-Württ. Güterverkehr. 

Elsaß-Lothringiseh-Luxemb.-Württ. 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 20. November 1915 
an werden die an der neuen Strecke 
Buchau-Dürmentingen gelegenen Statio- 
nen Dürmentingen, Kanzach, Kappel b. 
Buchau und Seelenwald in die Tarife 
aufgenommen. 

Näheres bei den Dienststellen und in 
unserem Tarifanzeiger. 

Stuttgart, 13. November 1915. (1823) 

Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsiseher Güter- 
verkehr. 
Tarifheft 2. 

Mit Gültigkeit vom 20. November d.J. 
tritt ein neuer Ausnahmetarif 2u für 
Asbesterde in unreinem, meist feuch- 
tem Zustande in Wazenladungen von 
mindestens 10000 kg von Wurzbach 
(Thür.) nach Niedersedlitz in Kraft. 
Der Frachtsatz beträgt 69 Pfennig für 
100 kg. Nähere Auskunft erteilen die 
beteilisten Abfertigungen. 

Erfurt, 15. November: 1915. (1825) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Württembergischer Binnen-Gütertarif 
(Tfv. 39a). 
Mit Gültigkeit vom 15. November 1915 


werden die neueröffneten Stationen 
Dürmentingen, Kanzach, Kappel bei 
Buchau und Seelerwald in den Tarif 
einbezogen. 

Näheres bei den Dienststellen und im 
Tarifanzeiser der K. Württ. Staats- 
eisenbahnen. 

Stuttgart, 13.. November 1915. (1824) 


Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Westdeutsch-südwestdeutseher Tier- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 22. November 1915 
wird der Haltepunkt Rheinau Hafen der 
badischen Staatsbahnen in den direkten 
Verkehr mit den Tarifstationen der 
Strecken Weinheim-Fürth (Odenwald) 
und Weinheim-Wahlen einbezogen. 


| 


Mit Gültigkeit vom 22. Januar 1916 
treten im Verkehr 


— 


Bad. Bahn und. einigen Stationen der 


Direktionsbezirke .Frankfurt (Main) 
und Mainz über den Wahlweg Ludwies- 
hafen-Worms geringe Frachterhöhungen 
ein. 
Näheres im Tarifanzeiger 
Risch-hessischen Staatsbahnen. 
Frankfurt (Main), 12. November 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


der preu- 


Württembergischer Binnen-Gütertarif 
(Tiv. 39a). 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Anwendungsbedingungen der Ausnahme- 
tarife, deren Anwendung an die Aus- 
nutzung des Ladegewichts gebunden ist, 
für die Dauer des Krieges durch nach- 
stehende Bestimmungen ergänzt: 

„Bei Verwendung belgischer oder fran- 
zösischer Wasen, die keinen dem ange- 
schriebenen Ladegewicht entsprechenden 
Laderaum besitzen, wird die Fracht für 
das wirklich verladene Gewicht, min- 
destens für 10 t, berechnet. wenn der 
Laderaum voll ausgenutzt ist. Hierbei 
ist es zulässig, daß an Stelle eines 10 
oder 15 t-Wagens zwei belgische oder 
französische Wagen zeringeren Lade- 
eewichts benützt werden.“ 

Stuttgart, 15. November 1915. (1831) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Die in unserer Bekanntmachung vom 


22. Juni 1915 erwähnten Tariferhöhun- 
sen im Personen- und Gepäckverkehr 


zwischen Barmen-Hbf., Barmen-Ritters- 
hausen und seitlich gelegenen Stationen, 
Schwelm, Milspe, Gevelsberg und Haspe 
einerseits und Betzdorf (Sieg) und 
Frankfurt (Main) und darüber hinaus 
gelegenen Stationen anderseits und um- 
gekehrt, treten am 1. Dezember d. J. in 
Kraft. 

Elberfeld, 12. November 1915. (1826) 
Königliche Eisenbahndirektion Elberfeld, 
zugleich namens der übrigen beteiligten 

preußisch-hessischen Direktionen. 
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 kehrseinheit. — Der badisch-schwei- mun), 


Im Anschluß an den Aufsatz in der vorigen Nummer dieser 


Zeitung geben wir nachstehend einen kurzen Bericht über die 
Seiner Exzellenz am 20. November zur Feier des 5Vijährigen 


Dienstjubiläums im Ministerium der 
bereitete ehrenvolle Begrüßung. 
Nachdem sich die Ministerialdirektoren, 


öffentlichen Arbeiten 


vortragenden Räte, 


Hilfsarbeiter und Bureauvorsteher des Ministeriums und des 
Reichsamts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen im großen 
Sitzungssaale um 11 Uhr. vormittags versammelt hatten, er- 
schien der Minister der öffentlichen Arbeiten und Chef des 
Reichsamts, Staatsminister Dr. v. Breitenbach mit dem Jubilar 


und begrüßte diesen mit folgenden Worten: 


„Sehr werte Exzellenz, allverehrter Herr Kollege! 
zum ersten Male geschieht es,: daß die Eisenbahnabteilungen 
des Ministeriums und mit ihnen das Reichsamt für die Ver- 
waltung‘ der Reichseisenbahnen sich um Sie versammeln, 
um Sie und Ihr Wirken zum Gegenstand einer festlichen 


Kundgebung zu gestalten. Wir alle, die wir Eure Exzellenz 
„heute: durch mich begrüßen und’ beglückwünschen, sind 
»hocherfreut, daß. die ungebrochene Kraft Ihrer Jahre, Ihr 


Pflichtgefühl, das Sie im Amte ausharren läßt, erneut uns 


"Gelegenheit gibt, Sie, wie an Ihrem 70. Geburtstage, so 
heute an dem Gedenktage Ihrer 50 jährigen Dienstzeit 


unserer Verehrung, unseres Vertrauens, unserer herzlichen 


 kollegialischen Gesinnungen zu versichern und Ihnen zu 
‚danken, daß Sie unentwegt und unerschüttert der Mühe und 

. Lasten Ihres verantwortungsvollen Amtes walten: und uns 
‘Ihren unschätzbaren Rat’ und -Ihre treüe Mitarbeit Tort- 
gewähren. 


Von Ihrer 50 jährigen  Beamtenlaufbahn, die  unter- 
‚brochen wurde durch Ihren Ruf zu den Fahnen im Jahre 


1870 und die Teilnahme an ‚dem Feldzuge, aus dem Sie, 
-mit dem Eisernen Kreuze geschmückt heimkehrten, gehören 
- 43. Jahre dem Dienste der preußischen Staatseisenbahnen, 
‚deren 'Verwaltungsbehörden Sie als. Mitglied und Präsi- 


dent beraten und <eeleitet. deren Zentralbehörde Sie an 


- und:Freude machen würden. 
"Beurteilung wahr und wahrhaftig war, daß Sie der Justiz 


Nicht 


“ leuchten lassen will. 


-Das 50jährige Dienstjubiläum des Wirklichen Geheimen Rats Unterstaatssekretärs Stieger. 


verantwortungsvollen Stellen — seit einer Reihe von Jahren 
als mein erster Vertreter und Vertrauensmann — zieren. 

Lassen wir heute den Inhalt Ihres Wirkens an unserem 
Geiste vorübergleiten, erinnern wir uns dessen, was Sie 
geleistet und geschaffen, so werden wir unanfechtbar aus- 
sprechen dürfen: Ihre 50 jährige Beamtenlaufbahn war über- 
reich an Erfolgen, war ein Segen für den Staat, dem Sie 
sich weihten. Einer der ersten Vorgesetzten Eurer 
Exzellenz, der Landgerichtspräsident in Coblenz, äußerte 
sich bei Ihrer Zulassung zur großen Staatsprüfung, daß Sie 
jedem Gerichte, bei dem Sie künftig eintreten, nur Ehre 
Heute wissen wir, daß diese 


zur Ehre gereicht haben würden, der preußischen Staats- 
eisenbahnverwaltung aber zur Ehre und zum Ruhme 
gereichen. Und wir preisen uns glücklich, daß so hohe 


-Festtage, wie der, den wir heute begehen, Anlaß geben 


dürfen, solches freimütig auszusprechen. 

Die Verwaltung blickt auf Sie mit Stolz und, wie ich 
bereits sagte, mit größtem Vertrauen, nicht nur diejenigen, 
denen Sie aus dem reichen Borne Ihrer volkswirtschaft- 


"lichen Erfahrungen auf dem Gebiete des Verkehrs- und . 
. Tarifwesens spenden. Nein, alle wissen es —.vom jüngsten 
Beamten bis zum Minister —, daß sie in Ihnen, der Sie, 


mit klugem Sinn und offenem Blick in die Tiefen des ge- 
waltigen, Verkehrsunternehmens und seine Wesensart ein- 


'"gedrungen sind® der Sie jedes der vielfältigen Tätigkeits- 


gebiete, in denen Verwaltung und. Technik .einander be- 
gegnen, ganz beherrschen — einen zuverlässigen, viel-: 
erfahrenen Ratgeber. finden. 

Dazu tritt die Verehrung, die Ihrer Persönlichkeit gilt, 


‘der Unentwegtheit und dem Gleichmaß Ihres Wesens, der 


objektiven Ruhe, der treuen, kollegialen Gesinnung und 
nicht zuletzt der Anspruchslosiskeit, die Ihre so viel- 
fältigen Verdienste nach außen nicht betonen und durch- 
Niemand ist unter uns, der nicht den 
Wunsch hätte, daß Sie uns noch. lange Jahre Ihre Kräfte 
leihen mögen, niemand, der sich nicht mit mir in dem 
Wunsche vereinte, daß Sie über die Zeiten des gewaltigen 
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Krieges hinaus, in dem die preußischen Staatseisenbahnen | Gute, 


dank solcher treuen und sachkundigen Männer Pflichtgefühl 
und Arbeit in Ehren bestehen, uns in Rüstigkeit und 
Frische erhalten bleiben mögen.“ 


Der Minister überreichte hierauf dem Jubilar den von Sr. 
Maiestät dem Kaiser und Könige ihm in Anerkennung seines 
erfolgreichen Wirkens verliehenen Roten Adlerorden I, Klasse. 


Tiefbewegten Herzens dankte Exzellenz Stieger für die an- 
erkennenden Worte des Ministers, die, wie er meinte, seine Person, 
sein Schaffen und Wirken, seine etwaigen Erfolge doch in eine 
zu helle Beleuchtung gerückt hätten. In einer kurzen Rück- 
schau auf seine Dienstlaufbahn hob er hervor, daß diese um- 
rahmt gewesen sei von großen Kriegen, So sei es ihm vergönnt 
gewesen, 1866 am Feldzuge der 
heute mit besonderer Freude erfülle, vom Juli 1870 bis zum Juli 
1871 auch am Kriege gegen Frankreich tätigen Anteil zu mehmen, 
Für seine amtliche Tätigkeit in der Staatseisenbahnverwaltung 
sei seine Einberufung gerade in das gewerbliche Elberfeld und 
sein fast 22jähriges Wirken in diesem und dem Essener Bezirk 
ein besonderer Glücksumstand gewesen, Noch heute zehre er 
von den reichen Kenntnissen und Erfahrungen, die er in jener 
schönen Zeit. gesammelt habe. Er gedachte sodann der zroßen 
Aufgaben, die durch die Verstaatlichung der: Eisenbahnen, die 
Neuorganisation der ‘Verwaltung in den neunziger Jahren und 
durch den ungeahnten wirtschaftlichen Aufschwung Deutschlands 


auch im letzten Jahrzehnt an die Verwaltung herangetreten 
seien. Es sei ein unbestreitbares Verdienst des Ministers, durch 
nlanmäßigen Ausbau der Eisenbahnen sichere Ordnung des 


Betriebes und weitgehende soziale Fürsorge die Eisenbahnen in 
den Stand gesetzt zu haben, in dem gegenwärtigen Weltkriege so 
Staunenswertes zu leisten. 

Wenn er als alter Veteran an der Lösung der großen und 
schwierigen Aufgaben, die dieser Krieg der Staatseisenbahnver- 
waltung stelle, mitarbeiten dürfe, so gewähre ihm dies an seinem 
Lebensabend eine außerordentliche Befriedigung. Daß es ihm 
möglich sei, verdanke er nächst dem lieben Goti, der ihm eine 
gute Gesundheit geschenkt habe, der freundlichen Förderung durch 
seine Vorgesetzten und der tatkräftigen Mitarbeit seiner Amts- 
genossen. Es sei ihm ein Herzenshedürfnis, ihnen für alles 


Mainarmee und, was ihn noch. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


das sie ihm erwiesen hätten, seinen tiefzefühlten Dank 


auszusprechen. 


Hierauf ergriff der in der Versammlung anwesende Rektor der , 


Technischen . Hochschule in Aachen, Professor Hertwig, das 
Wort, um dem Jubilar die Glückwünsche seiner Heimatprovinz 
zu überbringen; er gedachte der hohen Verdienste, die Stieger 
sich als Verkehrsdezernent in Elberfeld und Essen, besonders 
aber auch als Präsident der Eisenbahndirektion in Cöln um die 
Rheinprovinz erworben, indem er dort ein Eisenbahnnetz ge- 
schaffen habe, das selbst den sprunghaften Anforderungen 
unserer Industrie stets gewachsen gewesen sei und den Rhein- 
ländern vollends unter dem Gesichtswinkel des Weltkrieges 
gezeigt habe, was unsere Eisenbahnen für uns bedeuteten, Als 
wenige Tage nach der Mobilmachung deutsche Regimenter die 
Grenze überschritten und den Krieg in Feindesland getragen 
hätten, da habe man sich auch in dem der Grenze so nahen 
Aachen sicher gefühlt. 
für den Segen, der hierdurch seiner Heimatprovinz erwachsen, 
überreiche er hiermit dem Jubilar das Diplom über seine von 
Rektor und Senat der Technischen Hochschule in Aachen ein- 
stimmig beschlossene Ernennung zum Doktoringenieur ehren- 
halber. 


Hocherfreut dankte Fxzellenz Stieger für die durch diese 
Ernennung ihm erwiesene Ehre, die ihm dadurch, daß sie grade 
von der Technischen Hochschule in Aachen ausgehe, ganz be- 
sonders wertvoll sei. Er habe es stets für eine der ersten Auf- 
gaben der Verwaltung gehalten, . in enger Fühlung mit der 
Technik zu bleiben; durch das 
dringen in technische Fragen hätten die technischen Wissen- 
schaften während des Krieges’ 
gebracht; ihnen sei ein gut Teil 
danken. Er hoffe und wünsche, daß die Technische Hochschule 
in Aachen und mit ihr alle im Reiche auf dem bisherigen Wege 
fortfahren mögen zum Ruhme und Heile unseres deutschen Vater- 
landes. 

Hiermit schloß die würdige und eindrucksvolle Feier, die alle 
Teilnehmer von neuem in dem Wunsche bestärkte, daß dem 
allverehrten Unterstaatssekretär Stieger noch lange Jahre 
fruchthringenden Wirkens beschieden sein möchten. 


Kriegssammlungen bei den sächsischen Staatseisenbahnen. 


Die im Bereich der sächsischen Staatseisenbahnen auf den Aufruf | schaffner und Pförtner, 2200 NM vom Landesverein der Hilfs- 


des Vereins der Beamten der Königlich sächsischen Staatseisen- 
bahnen vom 7. August 1914 hin schon im August und September 
vor. Jahres und dann weiterhin gesammelten Beträge sind dem 
Landesverein sächsischer Staatsbeamten für Wohlfahrtseinrich- 
tungen zugeführt worden, der zur Vermeidung einer Zersplitte- 
rung der Mittel es übernommen hatte, alle Sammlungen zur 
Linderung der Kriegsnot ihrem Zwecke zuzuführen, und zwar 
sind die Beiträge zu gleichen Teilen dem Landesausschuß der 
Vereine vom Roten Kreuz im Königreich Sachsen und dem 
Landesausschuß für Kriegshilfe zugeilossen. Nach den fest- 
stehenden bezw. vorläufigen Abschlüssen hat das Sammelwerk 
von August 1914 bis August 1915 bei der Eisenbahn ergeben 
rund 34000 M in den Monaten August und September 1914, 
74000 M im 4. Vierteljahr 1914, 67000 MA im 1., 48000 M im 
2. Vierteljahr und 30000 M in den Monaten Juli und August 
1915, demnach im Verlaufe des ersten Kriegsjahres über % Mil- 
lion Mark zusammen. Diese Summe stellt aber lediglich die Be- 
träge dar, die von den Eisenbahnbeamten in den regelmäßigen 
monatlichen Sammellisten gezeichnet worden sind. Daneben 
sind noch recht erhebliche Beträge von Eisenbahner-Vereini- 
sungen aus Vereinsmitteln dem Roten Kreuz oder anderen 
Hilfsvereinen und Sammlungen örtlicher Organisationen un- 
mittelbar zugeführt oder zu besonderen Zwecken gesammelt und 
verwendet worden, z. B. rund 57000 AM vom Verein sächsischer 
Lokomotivführer, 41000 A vom Verein der Beamten der sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, 15000 M von der Vereinigung der 
Fahrdienstbeamten. 7700 M vom Landesverein mittlerer Fisen- 
bahntechniker. 4900 M vom Verein mittlener Eisenbahnbeamten, 
4000 A vom Verein der Eisenbahngehilfen, 2700 M vom Loko- 
motivheizer-Verein, 2600 M vom Landesverein der Stations- 


weichenwärter und Hilfsbahnsteigschaffner, 1300 #M vom 
Verein der Werkführer, 1100 M vom Landesverein der Schirr- 
meister, 1000 MW vom Verein sächsischer Eisenbahn-Bahnmeister, 
770 M vom Landesverein der Hilfsstationsschaffner, 760 # vom 
Verein der Hilfschirrmeister und den aus ihnen hervorgegan- 
genen Beamten, 750 M vom Landesverein der Bahnwärter. 
Rottenführer und Stationswärter, 100 # vom Verein der Wagen- 
wärter usw. Weiter sind unter" dem Eisenbahnpersonal für be- 
sondere Zwecke teils allgemeine, teils örtliche Sammlungen ver- 
anstaltet worden. Es würde aber zu weit führen. die, Ergebnisse 
auch dieser zahlreichen Sammlungen und Zuwendungen im einzelnen 
zu beziffern. Daß sie nicht gering sind, lassen folgende Bei- 
spiele ohne weiteres erkennen. Von den Mitgliedern der Ge- 
neraldirektion sind bis jetzt noch rd. 1100 M gespendet worden 
für Liebesgaben (Zigarren, Blumen usw.), die an die zum Dienste 
auf fremdländischen Eisenbahnen abgeordneten Eisenbahnbe- 
diensteten bei ihrer Abreise verabfolgt worden sind, und. für 
Weihnachts-Liebesgaben: rd. 4000 M wurden zu der vorjährigen 
Weihnachtssammlung von den Eisenbahnbeamten für die in der 
Genesungs- und Erholungsstätte ‚König - Albert- Heim“ in 
Gelenau (Erzgeb.) verpflegten Kriegsverwundeten und -er- 
krankten beigesteuert; über 420 M sind der Staatseisenbahn- 
hauptkasse von Eisenbahnpensionären überlassen und mehr 
als 3300 A bei den Dienststellen gesammelte Beträge sind dem 
Hauptbureau der Generaldirektion zugeführt worden für Liebes- 
gaben an die bei den Feldeisenbahnformationen dienstleistenden 
sächsischen Eisenbahnbediensteten; über 2700 M von auf fremd- 
ländischen Eisenbahnen dienstleistenden sächsischen Eisenbahn- 
bediensteten zesammelt, sind der Generaldirektion zur Unter- 


StNbzUnE von Hinterbliebenen von im Felde gefallenen Arbeitern, 


Als äußeres Zeichen der Dankbarkeit 


tiefe wissenschaftliche Ein- 


großartige Leistungen zustande 
der bisherigen Erfolge zu 


a Takt: 


er. 


* 


IN. Jahrgang _ 
34. November 1915: 


a N 


Gehilfen und diätarisch Besoldeten zur Verfügung gestellt 
worden. : Ferner hat der Verein der Beamten der Staatseisen- 
bahnen beschlossen, aus seinen. Mitteln eine: Stiftung in Höhe 
von 50000’ NM zu errichten, aus der -kriegsbeschädigten Be- 
diensteten der Königlich sächsischen Staatseisenbahnen (Be- 
amten und Nichtbeamten) sowie deren kriegsbeschädigten Söhnen 
neben der gesetzlichen, noch eine besondere Fürsorge. zuteil 
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werden soll. Das Ergebnis der Kriegssammlungen unter den säch- 
sischen Eisenbahnern bis August 1915 kann sonach auf 
% Million Markbeziffert werden. Die Opferfreudig 
keit der sächsischen Eisenbahner im ersten Kriegsjahre hat sich 
hiernach glänzend bewährt und braucht einen Vergleich mit 
Sammlungen anderer deutscher Eisenbahnverwaltungen nicht 


| zu scheuen. 


x 


‚ Die Entwicklung des Bahuwesens ist in den beiden, die Pyre- 
"näenhalbinsel bildenden Ländern verhältnismäßig langsam vor- 
‚angegangen. Geldschwierigkeiten, neben schwer zu überwin- 
denden. Hindernissen bautechnischer Natur, stehen einer kräftigen 
‚Entwicklung auch des elektrischen Bahnnetzes entgegen. 
Einen Einblick in die wenig einheitlichen spanischen und portu- 
giesischen Verkehrsverhältnisse gewährt eine von Oberingenieur 
:Wm. Reinhart in Madrid verfaßte, in der Zeitschrift „Elek- 
' trische Kraftbetriebe und Bahnen“ veröffentlichte Abhandlung, 
die für die‘ nachstehenden Mitteilungen im wesentlichen als 
Quelle dient. r 

An erster Stelle sind die elektrischen Bahnen Spaniens 
"behandelt. Zu einer Zeit, als die elektrische Straßenbahn 
ihren Siegeszug durch die gesamte Kulturwelt antrat, sind auch 
einige spanische Städte mit elektrischen Bahnen bedacht worden. 
‘Große -Ausdehnung hat dieses beliebte städtische Verkehrs- 
mittel jedoch nicht finden können, da es in Spanien an Groß- 
städten und mittelgroßen Städten mit ausgesprochen gewerblich 
‚tätiger Bevölkerung und ihrem lebhaften Verkehrsbedürfnis 
ınangelt. Die wenigen verkehrsreichen Städte waren bald mit 
elektrischen Straßenbahnen versehen. Das Gebiet ist zurzeit 
se ziemlich erschöpft, denn in den Ortschaften, in denen sich der 
elektrische Betrieb vielleicht: noch wirtschaftlich gestalten 
könnte, bilden zumeist die engen; Straßen ein nur unter Auf- 
wendung großer Geldmittel zu überwindendes Hindernis für 
den Bau von Straßenbahnen. Das spanische Kapital beteiligte 
sich bis vor wenigen Jahren überhaupt nicht an dem Bau von 
elektrischen Bahnen. Die Geldmittel flossen zumeist aus Frank- 
reich und Belgien. \ 

Die Einführung elektrischer Überlandbahnen ist fast nur auf 
len dicht bevölkerten Küstenstrichen des Landes in Angriff 
venommen. Die gewaltige Hochfläche des Innenlandes ist zur 
Anlage soleher Bahnen wegen der nur spärlichen Besiedlung 
wenig geeignet, ; 

Das elektrische Vollbahnwesen ist bisher stark vernachlässigt 
worden. Im Betriebe steht zurzeit nur eine einzige kurze Linie; 
der Bau einer rd. 9 km langen elektrischen Bahn ist be- 
schlossen. 

-An Straßenbahnen bestehen zurzeit: In Barcelona und 
Vororten 104,0 km; in Bilbao 37,5 km; zwischen Cädiz und San 
Fernando 20,3 km; in Cartagena 9,8 km; Giiön 11,0 km; Granada 
19,0 km; La Coruna 3,5 km; Las Palmas 8,5 km; Linares 48,0 km; 
Madrid Stadt 82,0 km; Madrid Vororte 16,0 km; Mälaga. 21,6 km; 
Santander (Miranda) 6,5 km; Mureia 19,5 km; Santander (Red 
Santanderina) 10,1 km; San Sebastian 12,0 km; Sevilla 25,8 km; 
Soller auf der Insel Mallorca 5,0 km; Valencia 18,2 km; Valla- 
dolid 11,5 km; Vigo 24,0 km und Zaragoza 17,8 km. Im Bau be- 
findet sich die 11,5 km lange Straßenbahn in Palma, der Haupt- 
stadt der zur Gruppe der Balearen gehörenden, westlich von der 
sroßen spanischen Mutterhalbinsel im Mittelländischen Meere 
gelegenen Insel Mallorca. Eine von Reinhart mitgeteilte Zu- 
sammenstellung*) der vorgenannten Straßenbahnen gibt Aus- 
kunft auch über ihre Spurweite, die Anzahl der Trieb- und Bei- 
wagen, die Herkunft des Baukapitals und den Baubeginn der 
ersten Strecken. Danach stehen nach Fertigstellung der gegen- 

- wärtig noch im Bau befindlichen Strecken im ganzen 548,1 ‚km 
Straßenbahnen im Betriebe. Nebenbei bemerkt, eine, im Ver- 
hältnis zur Größe und Einwohnerzahl des Landes äußerst kleine 
Zahl, die umso geringer erscheint, wenn man dagegenhält, daß 
in Groß-Berlin allein von der Großen Berliner Straßenbahn 
Ende 1914 rd. 600 km Einfachgleise betrieben wurden. 

Die Spurweiten schwanken zwischen 94 mm und 1445 mm. 
Weiteste Verbreitung fand die Meterspur. Nur am Betriebe 
einer einzigen spanischen Straßenbahn — Sevilla — ist deut- 
sches und gleichzeitig schweizerisches Kapital beteiligt. 

Die elektrische Betriebskraft wird meist in Wasserkraft- 


*) Anmerkung der Schriftleitung: Die in dieser 
Zusammenstellung gegebenen Zahlen stehen nicht überall im 
Einklang - mit den Veröffentlichungen der Allgemeinen Elek- 
trizitäts-Gesellschaft in deren Druckheft ‚Elektrische Bahnen, 
das u. a. über die von der A. E. G. in Spanien erbauten oder 
elektrisch ausgerüsteten Straßenbahnen und Überlandbahnen 
Auskunft gibt. u 


Die elektrischen Bahnen in Spanien und Portugal. 


werken erzeugt; u. a. erhält das Madrider Straßenbahnnetz den 
Betriebstrom von einem 200 km von Madrid entfernten Wasser- 
kraftwerke durch die Hidro-Electrica Espaüola, deren Speise- 
leitungen 60000 Volt Drehstrom bei 50 Pulsen in der Sekunde 
führen. Mittels Motorgeneratoren wird der Drehstrom auf 
Gleichstrom, die Betriebsspannung von 550 Volt, umgeformt. 

Die- klimatischen Verhältnisse zwangen zu eigenartigeu 
Wagenformen; beim Bau der Wagen ist weniger auf Formen- 
schönheit als auf Zweckmäßigkeit gesehen, Die Untergestelle 
sind fast durchweg amerikanischen Ursprungs. In die elektri- 
schen Ausrüstungen der Bahnnetze teilen sich verschiedene 
Weltfirmen; das meiste haben die A.E.G, und Thomson Houston 
seliefert. Die Mehrzahl der Wagen ist mit einem Rollenstrom- 
abnehmer bekannter Bauart versehen; der Fahrdraht ver- 
läuft über die Gleismitte, doch bestehen auch Anlagen für 
seitliehe Stromabnahme nach dem System Dickinson, z. B. 
in Madrid und Valencia. Besonders gute Erfahrungen sind nach 
Reinhart mit dem Diekinson-System nicht gemacht worden. 
Bügelstromabnehmer führen nur die in den letzten vier Jahren 
erbauten oder in Bau genommenen Bahnen der Allgemeinen 
Elektrizitäts-Gesellschaft und der Siemens-Schuckert-Werke. 

Das Netz der elektrischen Überlandbahnen konnte sich 
aus den eingangs erwähnten Gründen gleichfalls nur spärlich 
entwickeln. Folgen wir auch hier einer von unserem Gewährs- 
mann gegebenen Übersicht, so stehen an elektrischen Überland- 
bahnen im Betriebe die Strecken Bilbao-Arenas mit 17,4 km; 
Bilbao-Santurce mit 14,4 km; Bilbao-Durango und Arratia mil 
49,2 km; Granada-Santa Fe mit 13,0 km; Granada-Gabia mit 
70 km; Pamplona-Sanguesa-Aoiz mit 61,0 km; San Sebastian- 
Hendaya mit 20,0 km; San Sebastian-Hernani mit 12,0 km; San 
Sebastian-Monte Ulia mi 5,0 km; San Sebastian-Tolosa mit 
27,0 km; Santander-Astillero mit 13,2 km; Ubeda-La Loma mit 
28,0 km; Tenerife-Tacoronte mit 25,0 km; Valencia-Godella mit 
6,2 km; Valencia-Masamagrell mit 12,3 km; Valencia-Silla mit 
13,0 km; Valeneia-Torenta mit 92 km. Im Bau befinden sich die 
Strecken Barcelona-Sabadell-Tarrassa, deren Länge nicht an- 
gegeben ist, und Vigo-Mondariz, 42,0 km lang. Im Betriebe 
stehen danach 374,9 km Überlandbahnen, von denen die in der 
Provinz Navarra gelegene 61,0 km lange Bahn von. Pamplona 
nach Aoiz bezw. Sanguesa die ausgedehnteste ist. Über diese, 
für spanische Verhältnisse ganz neuartige Bahn ist in Nr. 17 
S. 289 des Jahrgangs 1913 dieser Zeitung berichtet worden. Die 
zweitgrößte Länge hat die Bahn von Bilbao nach Durango. und 
Arratia mit 492 km. Mit Bezug auf Längenausdehnung an 
dritter Stelle zu nennen ist die im Bau befindliche Überland- 
bahn von Vigo nach Mondariz mit 42,0 km Länge. Die Spur- 
weite beträgt meist 1,0 m; außerdem sind Spurweiten von 
1,38 und 1,44 m angewendet, Fast alle spanischen Überland- 
bahnen werden mit Gleichstrom von 500 bis 600 Volt Spannung 
betrieben; nur die im Bau befindliche Bahn Barcelona-Sabadell- 
Tarrassa — deren Vollendung sich durch den Zusammenbruch 
der spanischen Unternehmung der kanadischen Firma Pearson 
& Co. verzögern dürfte — und die Bahn von Vigö nach Mondariz 
erhalten Gleichstrom. von 1200 Volt. Spannung.. Durch ein- 
welligen Wechselstrom — bei 6600 Volt Spannung und 25 Pul- 
sen — wird nur die schon erwähnte Bahn Pamplona-Sanguesa 
mit Abzweigung nach Aoiz betrieben, doch nur, soweit ‚sie in 
offenem Gelände verläuft; in den Ortschaften wird Gleich- 
strom von 600 Volt benutzt. Für die Kraftwerke, die Be- 
schaffung und den Bau der Wagen gilt das bereits bei Beschrei- 
bung der Straßenbahnen Angeführte. Es stehen fast nur vier- 
achsige Wagen im Betriebe. 

Nach einer Mitteilung in Nr. 37 S. 452 des, laufenden Jahr- 
sangs dieser Zeitung sind die Vorarbeiten zu einer Schmalspur- 
bahn, mit 60 cm Spurweite, von Fonsagrada nach dem an der 
nordspanischen Küste gelegenen Hafenort Rivadeo soweit ge- 
diehen, daß mit dem Bau begonnen werden kann. In die Klasse 
der. elektrischen Überlandbahnen gehören augenscheinlich auch 


die von der spanischen Regierung geplanten meterspurigen 
Bahnen von Estada und Tamarite (Provinz Huesca) nach 


Balaguer (Lerida, westlich von Barcelona. gelegen) sowie von 
Gibraleon. (Huelva, in Südspanien) über Paimogo nach der 
portugiesischen Grenze. Vergl. hierzu die Anmerkungen auf 
S. 931 in Nr. 77 des laufenden Jahrgangs dieser Zeitung. 
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Zeitung des Verciks 
Deutscher Kisonbahnverwaltungen. 


Das elektrische Vollbahnwesen ist — wie schon ange- 
(deutet — in Spanien noch sehr zurück. Die einzige elektrisch 
betriebene, Yollbahn besteht auf einem’ 
triebenen. 2 22-km langen Abschnitt der spanischen Siüdbahn von 
Gergal bis Santa F& bei Almeria. Nach unserer Quelle kam 
auf der, fast nur der Erzbeförderung dienenden Strecke Dreh- 
strombetrieb zur Anwendung, wohl nur deswegen, um bei 
der starkabfallenden Talfahrt — bis zu 23 vom Tausend — die 
Stromrückgewinnung zu erleichtern. Zu diesem Zwecke arbeiten 
“bekanntlich die Triebmaschinen der Wagen währnd der Tal- 
fahrt als Stromerzeuger und schicken den gewonnenen Strom 
ins Netz. Die Fahrdrahtspannung dieser Bahn beträst 6000 Volt 
bei 25 Pulsen in der Sekunde. Die Züge haben talwärts ein Ge- 
wicht von: 450 Tonnen, aufwärts von 150 Tonnen. Die 52 Tonnen 
schweren: Doppellokomotiven sind mit je zwei Zahnradtrieb- 
maschinen- ausgerüstet, von denen jede iiber eine Dauerleistung 
von 160 Pferdestärken verfügt. Die vier Triebmaschinen eines 
Zuges leisten danach zusammen 640 Pferdestärken. 

Kurz vor Beginn des Weltkrieges wurde eine, nach dem Be- 
vichte viel wichtigere und gleichfalls fast nur für die Erzbeför- 
derung eingerichtete Dampfbahn für den elektrischen Betrieb be- 
stimmt, nämlich die in Südspanien gelegene 89 km lange Vollbahn- 
strecke: von Huelva nach Riotinto. In den Kupferbergwerken 
Riotintos kommen jährlich 2 bis 22 Millionen Tonnen Rohkupfer 
und Kupfererz zur Verfrachtung. Auch hier soll aus den schon 
angeführten Gründen Drehstrom zur Anwendung kommen. Die 
l,okomotiven werden zwei je 600pferdige Triebmaschinen: erhalten, 
die über ein Zahnradvorgelege je eine Blindwelle anzutreiben 
haben; jede der letzteren wiederum arbeitet auf ein zweiachsiges 
Untergestell. Bei Nebeneinanderschaltung der Triebmaschinen 
wird «lie Fahrgeschwindigkeit auf rund 40 km in der Stunde, bei 
Kaskadenschaltung auf etwa 20 km in der Stunde geschätzt. Zwei 
Dampfkraftwerke werden die bei Drehstrombahnen übliche doppel- 
polige Oberleitunge mit 3000 Volt bei 50 Pulsen in der Sekunde 
heschicken. 

Der Berichterstatter betont, daß die beiden vorbezeichneten, für 
elektrischen Betrieb ausersehenen Vollbahnen als Prüfstrecken 
[für eine etwa geplante Elektrisierung der spanischen Vollbahnen 
in größerem Umfange nicht betrachtet werden können. Nur ihre 
eigentümliche zeographische Lage, verbunden mit ausschließlicher 
Beförderung schwerster Lasten über verhältnismäßig kurze 
Strecken führte zur Anwendung des Drehstroms. Ein zielbe- 
wußtes Studium . der Vollbahnelektrisierung, verbunden mit der 
Herstellung einer Versuchsstrecke, ist „nach der Quelle in Spanien 
äußerst schwierig, da sich sämtliche Eisenbahnen im Privatbesitz 
befinden, der zrößte Teil noch dazu in ausländischen Händen. 
Es sei kaum anzunehmen, „daß das Drehstromsystem auf den 
srößeren Durchgangslinien Anwendung finden wird, da die Kraft- 


verteilung über große Entfernungen, die Durchquerung langer, 
last unbewohnter Landstriche eine möglichst: hohe Fahrdraht- 


spannung und eine möglichst geringe Anzahl von Unterwerken 
erfordern. Die geringeren Kosten der Fahrbetriebsmittel und die 
sonstigen Vorteile bei Drehstrom werden kaum in die Wagschale 
fallen und durch eine einpolige ÖOberleitung und die Vorteile 
(ter hohen Fahrdrahtspannung und weniger Unterwerke bei ein- 
welligem Wechselstrom mehr als aufgewozen werden. Das mit 
<roßem Vorteil in Deutschland, Österreich, der Schweiz und in 
Frankreich angewandte Einwellensystem wird deshalb auch für 
Spanien die größte Zukunft haben, falls nicht die Vervollkomm- 
nung des Gleichstromsystems diesem in den angegebenen Punkten 
‚wettbewerbsfähig ist‘ 

. Der Standpunkt des Verfassers wird von der Fachwelt als 
‘richtig "anerkannt werden müssen. Wenn Spanien seine großen 
‚Wasserkräfte nach dem Muster Italiens zu einer großzügig ange- 
legten EFlektrisierung seines Vollbahnnetzes nutzbar machen 
sollte, würde es sich zum großen Teile vom kohleliefernden Aus- 
land befreien. 

Von der hohen Einschätzung der elektrischen Betriebskraft 
lurch die spanische- Regierung zeugt die Einsetzung einer 
Kommission zur Aufstellung eines Entwurfs für den Bau einer 
elektrischen Schnellbahn von Madrid zur französischen Grenze, 
durch die der jetzt bestehende Bahnweg von 630 km auf 430 km, 
also um nicht weniger als 200 km, abzekürzt werden soll. 


früher mit Dampf be- 


N Mitteilungen auf Seite 452 dieser Zeitung wird zurzeit auch 
noch. ein anderer ‚großzügiger Bahmentwurf von der Regierung 
verfolgt, nach dem Madrid mit Valencia auf unmittelbarem Wege 
durch eine eingleisize Bahn von 167 m Spurweite verbunden 
werden soll. : Ob die heiden vorbezeichneten großen Pläne sobald 
zur Ausführung kommen werden, steht allerdings auf einem an- 
deren Blatte, 

“In dem verarmten und völlig unter englischem Einflusse ste- 
henden Portugal liegen die Verhältnisse auf dem Gebiete des 
elektrischen Bahnwiesens noch ungünstiger als in Spanien. Nur 
über fünf elektrische Bahnen oder Bahnnetze verfügt die portu- 
siesische Republik. Die Quelle zibt hierüber die nachstehende 
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Die kleinen Bahnen in Brasa und Coimbra sind in städtischem 
Besitz. Das Netz in Lissabon und (die Bahn in Cintra sind von 
ausländischem Gelde erbaut. Nur für das Netz in Porto hat das 
portugiesische Privatkapital die Geldmittel hergegeben. Über 
die Bahnen selbst ist nicht viel Wissenswertes zu melden. Die 
von der Allgemeinen Klektrizitäts-Gesellsehaft ausgerüstete Bahn 
von Braga in Nordportugal nach (dem Ausflugzsort Bom Jesus 
wird mit hochgespanntem Gleichstrom von 800 Volt betrieben, -der 
in einem Dampfkraftwerk erzeugt wird. Im Anschluß an diese 
Bahn ist ein Netz von Überlandbahnen geplant: Die’ neuen 
Strecken sollen nach den Ausführungen unseres Gewährsmannes 
den Ort Braga mit der alten Landeshauptstadt Guimaraes. ferner 
mit Barcellos und Puente de Lima verbinden und eine Gesamt- 
länge von etwa 100 km erreichen. Das Baugeld haben die- be- 
teiligten Giemeinden durch eine Anleihe aufzubringen. Die Wirt- 
schaftlichkeit dieser Bahnen soll verbürgt sein durch das große 
Verkehrsbedürfnis und die dichte Besiedlung in und zwischen 
den Orten. Die dortige Bevölkerung ist stark germanischen (sue- 
vischen) Einschlags; sie betreibt Viehzucht, Weinbau und Haus- 
industrie. Woasserkraftwerke werden den erforderlichen Strom 
liefern. 

Der Bau einer elektrischen Bahn von Regoa im Dourotale nach 
der Stadt Lamego ist bereits im Jahre 1914 genehmigt worden. 
Während diese Bahn zur Ausführung gelangen dürfte, sind die 
zur Öffentlichen Ausschreibung gekommenen -Überlandstrecken 
auf den Azoren und auf Madeira ohne Bewerber geblieben, ob- 
wohl vom Staate Zinsgarantie angeboten wurde. Gleiche Zurück- 
haltung beobachteten die Unternehmer gegenüber den Vorschlägen 
zur Elektrisierung der 25 km langen, an der Meeresküste verlau- 
fenden zweigleisigen, mit Dampf betriebenen Vorortbahn von 
Lissabon nach Cascaes. Der Betrieb dieser Bahn gestaltet sich 
von Jahr zu Jahr verlustreicher. Nur «durch Einführung des 
elektrischen Betriebes könnte dem notleidenden Unternehmen ge- 
holfen werden; aber „er ustes Interesse und mit ihm das erforder- 
lıche Bargeld "blieben aus“ 

‘An die Einführung des elektrischen Betriebes auf Volle 

bahnen hat man sich in Portugal überhaupt noch nicht gewagt, 
obwohl dies bei der Kohlenarmut des Landes nahe liegen müßte, 
zumal sich im Norden Portugals große Wasserkräfte ausbeuten 


lassen. An eine Verwirklichung des Gedankens ist wohl vor- 
derhand nicht zu denken, da. Portugal von England finanziell 


abhängig ist und der britische Geldgeber nennenswerte Mittel zur 
Elektrisierung von Vollbahnen schon aus dem Grunde nicht: vor- 
strecken wird. weil ihm bei Benutzung der Wasserkräfte für den 
Umbau der Dampfbahnen auf elektrischen Betrieb ein Teil der 
von ihm "bisher besorgten Kohlenlieferungen entgehen könnte. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


-— Verjährungsfristen. Im Leitaufsatz der Nr. 7, 5. 6970 
(lieses Jahrganges haben wir die Bundesratsverordnung vom 
22, Dezember. 1914 besprochen, durch die die Verjährung der in 
‘den $$ 196, 197 des Bürgerlichen Gesetzbuches bezeichneten An- 
sprüche, soweit sie noch nicht verjährt waren, auf den Schluß 
des Jahres 1915 hinausgerückt wurde. Der Bundesrat hat 


nunmehr unterm 4. d. M. folgende weitere, im Reichsgesetzbl. 
Nr. 156, S. 732 veröffentlichte‘ Verordnung über die Verjiährungs- 
fristen erlassen: 


„Die in den $$ 196, 197 des Bürgerlichen Gesatzbiehee be- 
zeichneten Ansprüche, die :zur Zeit des :Inkrafttretens der 
Verordnung über die Verjährungsfristen vom 22. Dezember 1914 
(Reichs- Gesetzbl. S. 543) noch nicht verjährt waren, verjähren 
nicht vor dem Schlusse des Jahres 1916. Dies gilt auch insoweit, 


als für die Ansprüche die Verjährungsfrist durch andere reichs- 


gesetzliche Vorschriften als die der Sg '196,:197 des Bür gerlichen. 
Gesetzbuches geregelt ist.“ 


Hiernach ist die Verjährung der betreffenden Ansprüche um 


24, November 1915. Be Re : == 


klasse für das Kilometer ‘einen Pfennig zu entrichten. 
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ein weiteres Jahr hinausgerückt worden. Infol e der Aus- 
dehnung der Verordnung auf. die in den $$ 196, 197 bezeichneten 
Ansprüche, ftir die die Verjährungsfrist durch andere reichs- 
‚gesotzliche Vorschriften geregelt ist, werden nunmehr auch die 
Krachtansprliche der Eisenbahnverwaltungen (vgl. Bürgerliches 
Gesetzbuch $ 196, Ziff. 3), soweit die Verjährungsfristen hierfür 
im Handelsgesetzbuch und in der Eisenbahnverkehrsordnung 


geregelt sind, des Schutzes der Verordnung teilhaftig. 


— Gasbeleuchtung der Personenwagen. Nach einem Erlaß 
des . preußischen Eisenbahnministers vom 9. d. M. geben Be- 


schwerden ‘der Fahrgäste über mangelhafte Beleuchtung der 
Eisenbahnwagen Anlaß, die Königlichen Eisenbahndirektionen 


auf eine sorgsamere "Unterhaltung der Gasbeleuchtungseinrich- 
tungen hinzuweisen. Wenn auch die in der „Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahtiverwaltungen“ vom 30. Oktober d. J. S, 1018 
besprochenen, mit der Verwendung von Steinkohlengas — statt 
des. bisherigen Fettgases — verbundenen Mißstände die Licht- 
stärke der Lampen beeinträchtigen mögen, so wird doch bei um- 
sichtiger Behandlung der Beleuchtungseinrichtungen das Versagen 
einzelner Lampen, besonders bei hängendem Glühlicht, zu den 
Seltenheiten gehören. Um die beobachteten Mängel der Stein- 
kohlengasbeleuchtung zu beheben und die Lichtstärke der Lampen 
zu. verbessern, sind bereits Anordnungen zur Einführung der 
Preßgasbeleuchtung getroffen. Solange diese Maßnahmen: nicht 
durchgeführt sind, muß auf die Unterhaltung der Beleuchtungs- 


‚einrichtungen seitens der beteiligten Dienststellen die peinlichste 


Sorgfalt verwendet werden. Das Eisenbahn-Zentralamt ist beanf- 
tragt, eine Anleitung über die Behandlung der Steinkohlengas- 
beleuchtung der Fahrzeuge auszuarbeiten und den Königlichen 
Eisenbahndirektionen alsbald zuzusenden. Der Minister erwartet, 
daß nach Eingang der Anleitung die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen sogleich die notwendigen Maßnahmen treffen werden. Bei 
lem Mangel an geeigneten Arbeitern ist zu prüfen, ob zur Instand- 


‚haltung der Gaslampen nicht zweckmäßig auch weibliche Arbeits- 


kräfte herangezogen werden können. 


— Comfrey als Futterpflanze. Nach den auf den Erlaß des 
preußischen Eisenbahnministers und Chefs des Reichsamts für 
die Verwaltung der Rieichseisenbahnen vom 20. April d.J.. 
den wir s. Zt. mitteilten, erstatteten Berichten hat sich 
Comfrey als Futterpflanze für die Tierhaltung des Eisenbahn- 
personals bewährt. Wenn manche der in diesem Jahr angelegten 
Pflanzungen nicht gediehen sind, so hat dieses Ergebnis seinen 
(Grund im wesentlichen in der diesjährigen ganz ungewöhnlichen 
Dürre. Es ist zu hoffen, daß im nächsten Jahre die Pflanzungen 
bei günstigeren Witterungsverhältnissen — soweit sie überhaupt 
richtig angelegt und gepllegt sind — überall den erhofften Er- 
trag liefern. Der Herr Minister hat daher die Königlichen 
Eisenbahndirektioneun und dis Generaldirektion in Straßburg 
angewiesen, dieser Angelegenheit auch weiterhin ihre Auf- 
merksamkeit zu widmen. 


— Ein neuer Nachtschnellzug zwischen Berlin und Warschau 
verkehrt seit 20, d.M. über Alexandrowo in folgendem Fahrplan: 
D 21, ab Charlottenburg 6.388, Friedr.-Str. 7.10, Schles. Bhf. 7.26 
abends, an Schneidemühl 11.08, Bromberg 12.22, Thorn 1.1X.Alexan- 
drowo 1.54, Warschau 7.09 morgens. Der Gegenzug D 22, verläßt 
Warschau 10.12 abends und ist in Alexandrowo 3.14 nachts, in 
Thorn 4.24, in Bromberg 5.57, in Schneidemühl 7.21, in Berlin, 
Schles. Bhf. 11.19, Friedr.-Str, 11.34, Charlottenburg 11.56 vorm. 


— Fahrpreisermäßigung für in Ostpreußen beschäftigte Hand- 
werker. Für die Dauer des Krieges ist Handwerkern, denen 
eine Arbeitsstelle beim Wiederaufbau der Provinz Ostpreußen 
vermittelt ist, auf den preußischen Staatsbahnen Fahrpreis- 
ermäßigungz bewilligt worden. Wie der amtliche Tarifanzeiger 
mitteilt, haben solche Handwerker bei Benutzung der 4. Wagen- 
Sie er- 
halten einen Ausweis des Ostpreußischen Arbeitsnachweis-Ver- 
bandes. Auf Bahnstrecken, auf denen keine 4. Wagenklasse 
geführt wird, darf die 3. Klasse der Personenzüge benutzt wer- 
den. Für Reisen von weniger als 25 Tarifkilometern wird die 
Ermäßigung nicht gewährt. 


— Ausnahmetarife. Mit Gültigkeit vom 19, November bis ein- 


schließlich 18. Dezember 1915 wird der Ausnahmetarif Nr. 21 


für frische Kartoffeln dahin: geändert, daß für frische 
Kartoffeln (10 t) auf alle Entfernungen über 750 km der Fracht- 
satz der Kilometertariftabelle b) für 750 km (100 4. für 10 t) 
unverändert erhoben wird: Diese Tarifmaßnahme gilt zunächst 
für den Bereich der norddeutschen Staats- und anschließenden 

Zu einem Antrage auf Ermäßigung der Eisenbahnfrachten für 
Reis- und Gemüsekonsorven haben sich die -Ältesten 
der Kaufmannschaft von Berlin gutachtlich dahin geäußert, daß 
ie Höhe der Frachtkosten bei diesen jetzt im Preise so gestie- 
genen Waren keine. große Rolle spiele, Von einer Frachtherab- 
setzung könnte kaum eine ‚Preisverbilligung im :;Kleinverkehr er- 
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wartet werden. Auch die Einfuhr aus dem neutralen Auslande 
werde durch die Höhe der Frachtkosten in keiner Weise behin- 
dert: werden. Im vorliegenden Fall würde der "Allgemeinheit 
durch Vermeidung von Einnahmeausfällen im Eisenbahnverkehr 
mehr gedient sein als durch eine Frachtermäßigung, die dem 
Verbraucher nicht fühlbar werden dürfte. — Der von der Eisen- 
bahn eingeführte neue Ausnahmetarif für Futtermittel des 
Spezialtarifs ist mit dem 22. November d. J. in Kraft getreten. 


—. Wegfall des sog. „Ausstandsreverses“ der bayerischen 
Eisenbahner. Die Anfang dieses Monats in Berlin zusammen- 
getretene 5, Regierungstagung der Bundesregierungen mit 
Staatsbahnbesitz hat sich auch mit der Frage des Koalitions- 
rechts der in den Staatseisenbahnverwaltungen beschäftigten Ar- 
beiter und den streikverdächtigen Verbänden befaßt. Die betei- 
ligten Bundesregierungen erklärten, wie die ‚Tägl. Rundschau“ 
meldet, mit voller Übereinstimmung, wie bisher so auch künftig 
an den Grundsätzen festzuhalten, daß für die Arbeiterschaft und 
Beamtenschaft der Verkehrsanstalten der Ausstand als zulässi- 
ses Kampfmittel nicht in Betracht kommen könne. Für Bayern 
ist die Angelegenheit insofern von großer innerpolitischer Be- 
deutung, als die bayerische Staatseisenbahnverwaltung bekannt- 
lich den Ausstandsrevers forderte, den ieder neu anzustellende 
Arbeiter bei der Staatseisenbahnverwaltung und Post zu unter- 
schreiben hatte. Der bayerische Landtag hat am kommenden 
24. November sich mit einem Antrage der Sozialdemokraten zu 
beschäftigen, der die Regierung auffordert. diesen Eisenbahner- 
revers fallen lassen.- 

Die halbamtliche Korrespondenz Hoffmann veröffentlicht nun 
eine Erklärung zur Frage des Verhaltens der bayerischen Staats- 
eisenbahnverwaltung gegen ausstandverdächtige Verbände, in 
der zum Schlusse mitgeteilt wird, daß der sogenannte „Revers“, 
der den Angestellten vor ihrer Aufnahme in den Dienst bisher 
vorgelegt wurde, durch folgende Bestimmung ersetzt wor- 
den ist: 

„Die Teilnahme an Bestrebungen, die den staatlichen oder 
dienstlichen Interessen zuwiderlaufen, ist verboten; darunter 
fällt insbesondere die Teilnahme an Vereinen, deren Zwecke oder 
Bestrebungen die Gefahr eines Ausstandes herbeizuführen ge- 
eignet sind.“ 

„Diese Vorschrift“, heißt es in der Korrespondenz weiter, 
„bildet einen Bestandteil der Aufnahmebestimmungen und auch 
des Dienstvertrages. Der besondere Hinweis auf einzelne Ver- 
eine, wie die freien Gewerkschaften, den Transportarbeiter- und 
den Metallarbeiterverband sowie den Verband des Süddeutschen 
Eisenbahn- und Postpersonals, ist entfallen. Sollten sich bei ein- 
zelnen Organisationen Bestrebungen zeigen. die den staatlichen 
oder dienstlichen Interessen zuwiderlaufen, insbesondere solche, 
die die Gefahr eines Ausstandes herbeizuführen geeignet wären, 
so würden die Dienstordnungen und die Aufnahmebestimmungen 


‚die Möglichkeit bieten, dagegen einzuschreiten,“ 


— Stimmen aus Süddeutschland zur deutschen Verkehrseinheit. 
Aus Süddeutschland wird uns geschrieben: 

„Schon zu Beginn des Krieges brachsich in weitenKreisen Süd- 
deutschlands die Überzeugung Bahn, daß als Frucht des herr- 
lichen Aufschwungs des Einheitsgedankens weitere entschei- 
dende Fortschritte auf dem Gebiete der Vereinheitlichung des 
deutschen Verkehrswesens kommen müßten, Diese Überzeugung 
hat sich im Laufe des letzten Jahres immer mehr gefestigt durch 
die Erfahrungen, die während des Krieges gemacht wurden. 
Gerade hier im Süden, wo es galt, den Verkehr mit dem Aus- 
land an den Grenzübergängen bei Basel, bei Schaffhausen’ und 
am Bodensee aufrechtzuerhalten und zu fördern, mußte das Be- 
dürfnis nach einer einheitlichen Leitung, die, frei von den Wett- 
bewerbsrücksichten der einzelnen Verwaltungen, diesen ‘Verkehr 
ausschließlich nach gesamtdeutschen Gesichtspunkten zu regeln 
cehabt hätte. besonders stark empfunden werden. Auch ist weit 
über die Kreise der unmittelbar beteiligten Personen hinaus die 
Kenntnis davon durchgedrungen, daß so manche Dinge sich -im 
Fisenbahnverkehr während des Krieges einfacher und rascher 
abgewickelt hätten, wenn schon früher eine größere Einheitlich- 
keit in der Vorbildung und Ausbildung des Personals, in seiner 
Ausrüstung und Bekleidung, in den Dienstvorschriften, in der 
Beschaffung und Verwendung der Fahrzeuge und des sonstigen 
Materials nicht nur beim Güterverkehr, sondern auch beim Per- 
sonenverkehr hergestellt worden wäre. Dazu kam das richtige 
Gefühl dafür, daß die Entwicklung des künftigen Verkehrs mit 
den eroberten Gebieten, so z. B. mit Antwerpen, die deutschen 
Verwaltungen vor neue Aufgaben stellt, die zweckmäßig von 
vornherein nur von einem einheitlich betriebenen deutschen Ver- 
kehrsnetz gelöst werden. In jüngster Zeit haben die Wieder- 
öffuung der Verkehrswege nach Konstantinopel und die hieran 
sich knüpfenden Aussichten auf die künftige Verkehrsent- 
wicklung in dieser Richtung dieses Gefühl noch besonders ver- 
tieft. So haben denn verschiedene Körperschaften auf ihren in 
der. letzten Zeit stattgeiundenen Tagungen es für unumgänglich 
erachtet, zur Frage der deutschen Verkehrseinheit Stellung zu 
nehmen.“ 


Der Ausschuß des Verbandes württembergischer 
Industrieller hat zu dieser Frage folgende Entschließung 
angenommen: „Der Verband begrüßt die in neuester Zeit wieder 
stärker an den Tag tretenden Bestrebungen, dieauf eine deut- 
sehe Verkehrseinheit im Eisenbahn- und Binnenschiff- 
fahrtswesen gerichtet sind und vor allem eine Betriebsverein- 
heitlichung in den Händen des Reichs fordern. Der Verband 
hält die Durchführung dieser Forderungen für eine der selbst- 
verständlichsten Folgen des jetzigen deutschen Volkskriegs und 
ist bereit, diese Bestrebungen im Interesse der württembergi- 
schen Industrie nach seinen ganzen Kräften zu unterstützen.“ 

In der etwa zu gleicher Zeit abgehaltenen Sitzung des Landes- 
ausschusses der Nationalliberalen Partei Württem- 
bergs wurde folgende Erklärung einmütig beschlossen: „Die 
sroße Zeit der nationalen Einigkeit muß auch innerhalb des 
Reichs die Beseitigung schädlicher Überreste alter Zersplitte- 
rung und namentlich die für das schwere wirtschaftliche Ringen 
der nächsten Zukunft dringend notwendige Verkehrseinheit 
durch Vereinheitlichung der deutschen Eisen- 
bahnen und Binnenschiffahrtswesge bringen Der 
Landesausschuß vertraut darauf, daß die Führer der Partei im 
Reich sich wie bisher mit aller Tatkraft für die Erfüllung dieser 
nationalen Hoffnungen unseres Volkes einsetzen werden.“ 

Auch die Handelskammer Stuttgart, die den Ge- 
danken der deutschen Verkehrseinheit seit Jahren mit beson- 
derem Eifer und Erfolg verfochten hat, gibt in einer Veröffent- 
lichung aus der letzten Zeit der Erwartung Ausdruck, daß das 
während des gewaltigen Völkerringens erhebend zum Ausdruck 
zekommene Gemeinschaftsgefühl aller deutschen Stämme auch 
bei dem ihm notwendig folgenden wirtschaftlichen Ausbau des 
Reichs sich in der Eisenbahnfrage freudig und rückhaltlos betäti- 
gsenmöge unddaß sodas Werk deutscher Verkehrsein- 
heit, rascher als noch vor Jahren zu hoffen war, vollendet und 
gekrönt werden möge. Endlich hat auch der Neckar- 
Donaukanalausschuß, in dem die wichtigeren Verkehrs- 
plätze aller beteiligten süddeutschen Staaten vertreten sind, eine 
Erklärung veröffentlicht, in der er im Anschluß an die Wieder- 
öffnung des direkten Handelswegs nach der Türkei für eine 
bessere Verbindung der Donauwasserstraße mit dem deutschen 
Wasserstraßennetz eintritt und sich u. a. wie folgt ausspricht: 
„Der große Krieg hat deutlich genug gezeigt, wie ungemein 
wichtig für uns eine einheitliche Verkehrsgestal- 
tung ist, und laut und deutlich erheben sich allenthalben 
Stimmen, die eine baldige zielbewußte Regelung der Wasser- 
straßenpolitik durch eine mit den notwendigen Befugnissen aus- 
zestattete Reichsbehörde verlangen.“ 


— Der badisch-schweizerische Eisenbahnverkehr. Über die 
zahllosen Schwierigkeiten, denen der Eisenbahnverkehr, haupt- 
söchlich der Personenverkehr, an der schweizerischen Grenze 
ausgesetzt war und noch ist, habe ich an dieser Stelle (1915, 
Seite 185 ff., vgl. auch 1914, Seite 447 ff.) bereits ausführlich 
berichtet. Die Verhältnisse haben sich dort, wie zu erwarten 
stand, nicht gebessert, und es wird die Leser dieser Zeitung 
vielleicht interessieren, wieder einiges Neue darüber zu hören. 

Der Anfangs- und Endpunkt der badischen Staatseisenbahn 
im Süden ist nach wie vor die Station Weil-Leopolds- 
höhe, 4 km nördlich von Basel. Im neuen Winterfahrplan 
1915/16 ist auf Anschlüsse aus der Schweiz keine Ricksicht mehr 
genommen, Es hat sich dadurch die Einführung einer Reihe 
von Halten der großen Nordsüdschnellzüge ermöglichen lassen, 
was für den innerbadischen Nahverkehr von großem Nutzen ist. 
Freilich wird mit einer dauernden Beibehaltung der neu ein- 
zefügten Halte nicht gerechnet werden dürfen, weil nach der 
Wiederaufnahme des Durchgangsverkehrs von und nach der 
Schweiz auf den Fahrplan der Anschlußzüge in Basel wieder 
Rücksicht genommen werden muß. Solange indes die badischen 
Züge durch die Sperre des Badischen Bahnhofs zu Basel an 
schweizerische Anschlüsse nicht gebunden sind, wird dieser un- 
erwartete Einfluß des Krieges auf den Fahrplan des Binnenver- 
kehrs in Baden gewiß ohne Widerspruch entgegengenommen 
werden. 

Da. wie bekannt, die linke Rheinseite zu Reisen nach und von 
der Schweiz überhaupt nicht in Betracht kommt, bietet die 
badische Strecke über Weil-Leopoldshöhe trotz der doppelten 
Droschkenfahrt zwischen dieser Station und dem Schweizerischen 
Bundesbahnhof in Basel immer noch einen der bequemsten Zu- 
gangswege auf diese neutrale Insel inmitten des Kriegsozeans. 
Zum mindesten übertrifft die genannte Strecke alle übrigen an 
Zahl und Reisegeschwindigkeit ihrer Züge. Denn nicht weniger 
als sechs Schnellzug- und ein Eilzugpaar vermitteln auch wäh- 
vend dieses zweiten Kriegswinters den Verkehr im deutschen Süd- 
westen. Über ihren Anschluß an die Schweizerbahn enthält das 
amtliche badische Kursbuch folgenden Vermerk: „Bis zur Wie- 
deraufnahme des Betriebs auf der Basler Verbindungsbahn wird 
der Anschluß zwischen Weil-Leopoldshöhe und Basel S. B. B. 
durch Fuhrwerke vermittelt: für die Überfahrt werden 1% bis 
2 Stunden benötigt.“ 
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Es ist bekannt, daß. die Bestimmungen über den ‘Personen- 
verkehr zwischen der linken und rechten Rheinseite außer- 
ordentlich: scharfe sind, da das IR 
‘Armeeabteilung ....... jeden Privatverkehr ‘verbietet. Nicht 
einmal Militärpersonen dürfen hier ohne besondere Erlaubnis 
ein- und ausgehen. “Daher kommt es, daß auch der nahe badisch- 
schweizerische Personenverkehr arg in Mitleidenschaft gezogen 
wird. DieBestimmungen sind neuerdings noch verschärft wor- 


len, und an ein Aufleben geregelten Verkehrs ist somit während 


les Krieges’ in dieser Südwestecke des Reiches nicht zu denken. 

Von den anderen badisch-schweizerischen Übergangsstationen 
beansprucht Konstanz unser besonderes Interesse, Hier sind 
bisher nicht weniger als dreimal, zuletzt Anfang Oktober 1915. 
die Sehwerverwundetenaustauschzüge zwischen 
Deutschland und Frankreich hindurchgefahren, und wir dürfen 
hoffen, daß Konstanz auch fernerhin Gelegenheit erhalten wird, 
sein Werk der Barmherzigkeit an diesen armen Vaterlandsver- 
teidigern ausüben zu können. Die dortigen Bahnhofsverhäh- 
nisse sind zwar etwas beschränkt (der Personenbahnhof Kon- 
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nahe Operationsgebiet! der 


stanz war in den nächsten Jahren zum Umbau ausersehen), aber 


die erwähnten Transporte haben sich bisher anstandslos durch- 
führen lassen, und man hat die sog. Italienerhalle beim Bahn- 
hof, die zu Friedenszeiten der Unterbringung der zahlreichen 
hier durchfahrenden arbeitenden Söhne des Südens diente, in 
zeschickter Weise ihren neuen Zwecken dienstbar zu machen 
gewußt. Infolgedessen hat auch der dritte und bisher letzte 
Transport Austauschverwundeter durchaus befriedigende Er- 
zebnisse gezeitigt. 5 
Ein Mißstand besonderer Art hat sich im Lauf des Krieges 
noch für viele badische Eisembahner in Basel be 
merkbar gemacht. Bekanntlich haben viele Hunderte badischer 
Eisenbahnbeamten und Arbeiter seit Bestehen der Bahn ihren 
Wohnsitz in Basel. Nachdem nun durch den Krieg die Station Weil- 
Leopoldshöhe zum Endpunkt des badischen Eisenbahnverkehrs 


geworden ist, müssen all diese Bediensteten — nunmehr seit 
fünf Vierteljahren — die Entfernung zwischen ihrer Basler 


Wohnstätte und dem Bahnhof an der Grenze unter erschwerten 
Umständen zurücklegen. Daß hiermit ein großer Aufwand an 
Zeit und physischer Leistung verknüpft ist, liegt auf der Hand. 
Die Eisenbahnverwaltung hat versucht, dem also geschädigten 
Personal durch Gewährung von Teuerungszulagen entgegen- 
zukommen und die schwere Last abzunehmen. Schon der Mehr- 
aufwand an Schuhzeug dürfte gerade bei den jetzigen Preisen 
für diese Ware ein beträchtlicher sein. Auch die Brotversor- 
zung hat — besonders im ersten Kriegswinter = zu vielen Klagen 
und Unannehmlichkeiten Anlaß gegeben. ; 
Auch auf die Straßen- und Vorortbahnen in der Umgezend 
Basels ist der Krieg nicht ohne Einfluß geblieben. Die Züge 
der badischen Vorortbahnstrecken fahren so wenig wie 
die Züge der Hauptbahn nach Basel selbst hinein. So ist bei den 
Staatsbahnstrecken Basel-Efringen-Kirchen und Basel-Badisch 
Rheinfelden die Teilstrecke Basel-Weil-Leopoldshöhe und Basel- 
Grenzach im Fahrplan leer, und bei der Wiesetalbahn ist der 
Verkehr sogar auf der 9 km langen Teilstrecke Basel-Lörrach 
eingestellt. | 
Nicht minder schlecht ist es um die Strecken der Straßeu- 
bahn bestellt. Als Fortsetzung der Basler Straßenbahn. war 
bereits zu Friedenszeiten eine Straßenbahn durchs Wiesetal nach 
Riehen (6 km von Basel B.B.) im Bau. Sie ist heute längst 
betriebsfertig ausgebaut, aber an ihre Eröffnung ist unter den 
jetzigen Umständen naturgemäß nicht zu denken; man wird, wie 
bei so vielen, auch hier den Friedensschluß abwarten müssen. 
Die von Basel ausgehenden Straßenbahnen auf der linken. 
d. h. elsässischen Rheinseite, haben dieselbe Erfahrung machen 
müssen. Auf Anfang Oktober verlautete mit aller Bestimmtheit 
daß der Betrieb zwischen Basel und den elsässischen. Orten 
Sankt Ludwig und Hüningen wiederaufgenommen werden dürfe, 
und an der Landesgrenze wurde tatsächlich mit der Instand- 
setzung der Straßenbahngleise begonnen. Allein die deutsche 
Zusage ward im letzten Augenblick wieder zurückgenommen, 
und so ist aus dem erhofften Nahverkehr nichts geworden. "*- 
Nach alledem scheint es zum mindesten sehr fraglich, ob in den 
Verhältnissen des badisch-schweizerischen Eisenbahngrenzver- 
kehrs während des Krieges selbst wesentliche Änderungen, d.h. 
Verbesserungen in Kraft treten werden. War die Aussicht dazu 
schon bei Kriegsbeginn eine recht geringe, so ist sie vollends 
durch die Teilnahme Italiens am Kriege und die dadureh ver- 
größerte Gefahr häufigerer Spionage gleich Null geworden. Es 
bleibt uns somit nur die Hoffnung -tbrig. daß der Frieden aueh 
dieser schwer zeschädigten Grenze für ihre Leiden im Kriege 
volle Entschädigung bringen möge: ein reger Verkehrsäuf- 
schwung, der ihr zu wünschen wäre, würde sie für alle Unbill 
entschädigen und ‘die Eingangstore „zum Lande Tells neuer 
Blütezeit entgegenführen. Te I? Prof. D£. -R. 
— Verkehrsfragen bei der Handelskammer Leipzig. Die Hau- 
delskammer nahm Stellung zu dem Antrage ‘der Königlichei 
Eisenbahndirektion Endwizshafen wegen Aufnahme von Neradol 
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“in den Spezialtarif I. Der andauernde Mangel an dem bisher ver- 
“wvendeten Grerbstoffe lasse jede Mäßhahme geeignet erscheinen. 
die den Ersatzstoffen einen vorteilhaften Absatz ermöglicht. Die 
Kammer. befürwortete daher in Anlehnung an das von ihr seiner- 
‚zeit erstattete Gutachten wegen der Tarifierung von Chrom- 
formiat die Aufnabme von Neradol in den Spezialtarif I und im 
Falle der Ausfuhr in den Spezialtarif III. Ferner unterstützte sie 
len bei der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin gestellten An- 
‚trag auf, Frachtermäßigung für Zeresin, das, nachdem ausländische 
Wachsprodukte kaum noch. zu haben seien, ein geeignetes und 
‚wertvolles Ersatzmittel für die beteiligte Industrie. darstelle Die 
„beteiligten Firmen wünschen aber,‘ die Frachtermäßigung auch auf 
‚lie Zeresin-Grundstoffe Ozokerit, Paraffin und Carnauba- 
"wachs -— auszudehnen. Weiterhin. nahm die Kammer Stellung 
zu dem vom Nordwestdeutschen Verein für Holzhandel und Holz- 
industrie in Arnsberg i. W, bei der Generaldirektion der König- 
‚lich sächsischen Staatseisenbahnen gestellten Antrag. in die. 
Ziffer 3 der. Tarifstelle „Holz“ des Spezialtarifs III im Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarif, Teil IL Abt. B. auch -„Eiche* aufzu- 
nehmen, Die Kammer gelangte hierbei zu der Überzeugung, daß 
‚hei Stattgabe dieser Anregung wohl künftig Eichenhölzer jeder 

Art — nicht nur'die minderwertigen — soweit sie unter Ziffer 3 
‚der Tarifstelle „Holz“ des Spezialtarifs III fallen, die billigere 
‚Frachtberechnung genießen würden, da es nicht möglich sei, in 
tarifarischer Beziehung die Grenze zwischen minderwertigem 
"und gutem Eichenholze einwandfrei festzusetzen. was zu Unklar- 
heiten bezüglich der Tarifierung führen würde. 

Im weiteren beschäftigte sich die Kammer mit dem bei der 
Königlichen Eisenbahndirektion Berlin gestellten Antrag: „Die 
Abfiallschlacken aus Gasanstalten und Hütten. 
soweit sie zu Wasser- und Wegebauten Verwendung finden, in 
Jen Ausnahmetärif 5 aufzunehmen. Es bestehe für diese Schlacken 
noch eine Unklarheit in der Frachtberechnung“. Die behauptete 
„verschiedenärtige Tarifanwendung wurde auch der Kammer von 
"Beteiligten bestätigt. Der Verkehrsausschuß der. Kammer vertrat 
"hierbei die Meinung, daß bei stattgefundener Berechnung der 
‚Schlacken nach Spezialtarif III nur eine irrige Anwendung der 
‚Anmerkung. zu 1 und 2 der Tarifstelle „Metallhaltige oder che- 
"mische _Metallverbindungen, enthaltend Abfälle und Zwischen- 
erzeugnisse“ vorliegen müsse. Abfallschlacken aus Gasanstalten 
‚enthielten keine derartigen Rückstände, stellten vielmehr ein nahe- 
zu wertloses Gut dar, das in der Regel nur zum Wegebau Ver- 
“wendung fände. Solche Schlacken tarifieren nach Ansicht der 
Kammer bereits nach Ausnahmetarif 5 und fallen unter die Be- 
zeichnung .„Kohlenschlacken“ nach Nr, 3 des Warenverzeich- 
nisses dieses Tarifs, sobald ihre Verwendung zum Wege- und 
Wasserbau aus dem Frachtbriefe hervorgehe. Bei der Erörterung 
‚dieser Umfrage wurde aber angeregt, den Ausnahmetarif 5 auch 
denjenigen Schlacken zuzubilligen. die nicht unmittelbar zum 
"Wege-, Balın- oder Wasserbau, sondern nur zur Ausfüllung von 
Bedenunebenheiten verwendet werden, wie solche beispielsweise 
durch Abtragungen in Ziegeleien oder Steinbrüchen und durch 
Bodensenkunzen auf Wiesen, Feldern und Böschungen vielfach 
entstehen. Hierzu würden die allergewöhnlichsten Schlacken ver- 
wendet. und. es: erscheine daher angemessen, auch diese in den 
Ausnahmetarif 5 einzuschließen, umsomehr, als bei der erwähnten 
Verwendung der Schlacken ebenfalls ein öffentliches Interesse 
zeltend gemacht werden könnte und ihr Wert den zum Straßenbau 
benutzten Schlacken wesentlich nachstehe. 

Zur Bekämpfung des sich zurzeit außerordentlich bemerk- 
barmachenden Wagenmangels empfahl die Kammer durch 
ıie Tageszeitungen ‘den Verkehrtreibenden, durch schnelle Ent- 
ladung und Beladung der Güterwagen sowie durch eine ausgiebige 
Ausnutzung des Ladegewichts der gestellten- Wagen nach Kräften 
zur Minderung der-Schwierigkeiten in. der Wagenversorgung bei- 
zutragen.. Ferner empfahl sie; nicht- dringliche - Transporte im 
Allgemeininteresse auf kurze Zeit zurückzustellen und richtete an 
die Beteiligten das dringende Ersuchen, bei ihren Lieferanten zur- 
zeit keine größeren Kohlenmengen anzufordern, als für. abseh- 
bare Zeit zur Betriebsaufrechterhaltung unbedingt erforderlich 
Bindaraif a 


© Vom Süddeutschen Kohlenmarkt schreibt die: „Köln.-Ztg.“ 
‚Vom 15. d. M.: Mehr als vom Vorhandensein der Ware hängt 
neuerdings die Kohlenversorgung von der Beförderungsmöglichkeit 
ab. Die Schwierigkeiten, die sowohl der Schiffahrt wie dem Bahn- 
versand-entzezenstehen, geben der Lage die bestimmende Note. Der 
"Wasserstand. :der--bis einschließlich” September das ganze Jahr 
indurch der Schiffahrt ungewöhnlich zZünstig‘ gewesen "war, ist 
“bis vor weniren Tagen andauernd zurückgegangen und. war 
"unter-1,20:m Kauber Pegel ängelanzt. womit die Übernahmissätze 
‘der allgemeinen -Frachtverträge außer Kraft zu treteu pflegen. Die 
Abladung ‘der Kähne muß bei. diesem Weasserstande sehr einge- 
sehränkt werden, um nach Möglichkeit Leichterungen zu ver- 
meiden; häufige Nebel verhindern den Schifisyerkehr und bewirken 
im Verein mit- den'kurzen Tagen lange Dauer der Reisen. 5 
Der datans sich ergebende‘ Mangel An verfügbarem Rahnraum hat 
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die Frachten schhell in die Höhe steigen lassen und einen Rück- 


‘gang in der Kohlenzufuhr für die Rheinstraße verursacht. 


Noch einschneldender als die Schiffahrtsschwierigkeiten wirkt 
auf die Kohlenversorgung der Mangel an verfügbaren Eisenbahn- 
wagen, der trotz des im allgemeinen erheblich geringern Kohlen- 
versandes in diesem Herbst wieder sehr fühlbar wird und die 
Lieferungen von den Zechen sowohl wie von den oberrheinisehen 
Umschlagplätzen ‘schon seit einigen Wochen sehr beeinträchtigt 
hat. Die Ansammlung von Lieferungsrückständen hat mittlerweile 
schon einen bedenklichen Grad erreicht, und manche Fabriken. 
die ihre Vorräte allmählich zugesetzt haben, sehen sich vor der 
Gefahr von Betriebsstockungen infolge Mangels an Kohlen. Eine 
wesentliche -Besserung steht auch leider noch nicht in Aussicht 
und wird wohl erst dann “intreten, wenn der starke Versand land- 
wirtschaftlicher Erzeugnisse, insbesondere der Zuekerrühben, 
zurückgeht. Bei dieser Sachlage steigt natürlich trotz des im 
allgemeinen geringer gewordenen ‚Bedarfs die Nachfrage wieder, 
besonders nach gewaschenen Nußkohlen, in denen die aufgelau- 
fenen Rückstände den größten Umfang erreicht haben. Aushilfs- 
lieferungen darin sind aber selbstverständlich nicht möglich, so 
daß zum Ersatz wieder andere Sorten herangezogen werden 
müssen, soweit dafür Versandmöglichkeit vorliegt. Als solche 
kommen in der Hauptsache Förderkohlen, Aussiebgries und Stein- 
kohlenbriketts in Betracht... . 

Entsprechend dem Vorgehen des Kohlensyndikats sind die 
letzten Abkommen für die Fortsetzung der Ruhrkohlenlieferungen 
wieder nur für zwei Monate, bis Ende Dezember, getroffen worden. 
und zwar, soweit Lieferung ab Zeche in Frage kommt, für das 
Inland ohne Änderung der Preise, während für die auf -dem 
Wasserwege bezagenen Mengen «ine kleine Erhöhung von 
20 Pfennigen für die Tonne eingetreten ist. die zum teilweisen 
Ausgleich der erhöhten Schiffahrtskosten dienen soll. Soweit 
noch von außersyndikatlichen Zechen freie Mengen an den Markt 
kommen, finden 'sie noch immer Absatız zu beträchtlich höhern 
Preisen, wennsehon Forderungen, wie sie vor einigen Monaten'ze- 
bräuchlich waren. sich heute nieht mehr durchsetzen können. 


Österreich. 


— Ablieferung der Güter im Eisenbahnverkehr. Das Eisen- 
bahnministerium hat unterm 8. November an alle Staatsbahn- 
direktionen und ‘die Betriebsleitung Czernowitz sowie an die 
Privatbahnverwaltungen folgenden Erlaß gerichtet: Auf Grund 
des $ 2, Absatz 4 des Eisenbahnbetriebsreglements vom 11. No- 
vember 1909 wird vorübergehend verfügt, daß bei großer Güter- 
anhäufung in der vom Absender bezeichneten Bestimmungs- 
station das Gut stait in dieser Station in einer anderen in 
demselben Orte befindlichen Station abgeliefert werden kann; 
es darf jedoch keine höhere Fracht erhoben werden, als bei Ah- 
lieferung in der vom Absender bezeichneten Station zu- zahlen 
wäre. : Diese Verfügung tritt sofort in Kraft. 

ef 

— Der Verkehr mit Spiritus. Das Eisenbalınministerium:- hat 
unterm 10. November an "alle Eisenbahnverwaltungen folgenden 
Erlaß gerichtet: Nach $ 11 der Ministerialverordnung vom 8. No- 
vember über den Verkehr mit Spiritus dürfen Sendungen von 
Rohspiritus und raffiniertem Spiritus einschließlich denaturiertem 
Spiritus, sofern das Gewicht der Sendung 100 kg überschreitet. 
nur dann zur Beförderung angenommen werden, wenn vom 
Absender zugleich mit dem Frachtbriefe eine von der Spiritus- 
zentrale (Wien, Liechtensteinstr.-. Nr. 55) ausgestellte Transport- 
bescheinigung (nach vorgeschriebenem Muster) beigebracht wird. 
Sendungen, bei denen dies nicht der Fall ist, sind unter Hinweis 
auf Artikel 2, Ziffer 3, des Internationalen Übereinkommens: über 
den Eisenbahn-Frachtverkehr bzw. auf S 3, Absatz 1, :Ziffer 2, 
dies Eisenbahn - Betriebsreglements zurückzuweisen. Diese 
Transportbescheinigungen sind in der Versandstation den Frachi- 
briefen haltbar anzuheften, in den Frachtbriefen und Frachtkarten 
vorzumerken, von der Bestimmungsstation einzuziehen,  aufzube- 
wahren und auf Verlangen den Behörden zur Verfügung zu 
stellen. Für Sendungen. die mit militäramtlich ausgefertigten 
Frachthriefen aufgegeben werden, sowie für Sendungen aus dem 
Zollauslande und "aus Ungarn sind derartige Transportbeschei- 
nigungen nicht erforderlich. Sendungen, die zur Zeit des Inkraft- 
{retens obiger Ministerialverordnung, «as isi am 13. November 
1915, bereits aufgeliefert sind, werden. durch diese Bestimmungen 
nicht betroffen. _ Nachträgliche Verfügungen über ‚Spiritüssen- 
(dungen, durch die der Empfänger: oder die Bestimmungsstäton 
geändert werden soll, dürfen nur- dann von .der Versandstation 
angenommen werden, - wenn von dem - Verfügungsberechtigten: die 
Zustimmung der Spirituszentrale hierzu- nachgewiesen wird. Eine 
Veräußerung unanbrinzlicher Sendungen ‘seitens ler Stationen 
darf nur erfolgen, wenn die Spirituszentrale vorher rechtzeitig 
hiervon benachrichtigt wurde und bis zu dem ihr bekanntzüge- 
benden Zeitpuniktder Veräußerung keine Verfürnng zetroften hat. 


i z 


9% = 


1 095 ri 


Zeitung des Vereins 
Deutseher Fisenbahnverwaltungen. 3 


{ 


—, Güterstauung auf der Station Wien-Westbahnhof, Durch 
säimigen Bezug der Güter sind in der Station. Wien-Westhahn- 
hof große Platzschwierigkeiten entstanden. Um die Magazine 
zu entlasten und die Station für neue Einläufe aufnahmefähig 
zu erhalten, ist eine rasche Abnahme der Güter durch die Emp- 
fähger dringend geboten. Die Parteien wurden hierauf mit dem 
Beifügen aufmerksam gemacht, daß die Bahnverwaltung nötigen- 
falls- von den reglementarischen Bestimmungen, die es ihr er- 
ınöglichen, Güter auch ohne Einverständnis der Verfügungs- 
berechtigten vom Lager zu bringen, den weitestgehenden (Ge- 
brauch machen müßte. 


-— Beförderung von Kartoffeln dureh die Wiener städtischen 
Straßenbahnen. In Wien langen täglich etwa 110 Vollbahn- 
wagen mit Kartoffeln ein. Da sie mit Pferdefuhrwerken allein 


nicht abbefördert werden können. verfügte der Bürgermeister 
‘lie Herstellung dreier Gleisanlagen bei der Großmarkthalle, 


bei der Zedlitz-Halle und am Ostbahnhof bei der Geiselberg- 
straße mit den Kosten von ungefähr 60000 K., um die Straßen- 
bahnen zu der Verführung der Kartoffeln heranzuziehen, 


-— Verkehrsregelung bei den Bahnsteigzugängen der Wiener 
Stadtbahn. An sämtlichen Zugängen der Stadtbahnstationen 
ist folgende Kundmachungestafel angebracht worden: „Solange 
die Türsteher mit der Abnahme der Fahrkarten beschäftigt sind, 
bleibt der Zugang zum Bahnsteig durch Vorlegen einer Kette 
oder Stange geschlossen, die vorzeitig nicht entfernt beziehungs- 
weise zurückgelegt werden darf. Monats-, Schüler-, Arbeiter- 
und Dienstkarten usw, sowie dazugehörige Legitimationen sind 
.vor dem Betreten und Verlassen des Bahnsteiges dem Türsteher 
-stets unaufgefordert vorzuweisen.“ 


— Seilbahn Hof-Gastein - Gamskaarkogl. Das Fisenbahn- 
ıninisterium hat die Bewilligung zu technischen Vorarbeiten für 
eine als Seilbahn auszuführende Bahn niederer Ordnung von 
einem geeigneten Punkt in Hof-Gastein auf den Gamskaarkogl 
auf die Dauer eines Jahres erteilt. 


Ende Oktober d. J. ist 
Emil Dembsher 


in Wien der 
Öberingenieur 


Personalnachrichten. 
Hauptmann in der Reserve 


der Nordwestbahn, der tückischen Krankheit erlegen, die er sich 
in treuer Erfüllung seiner militärischen Pflichten zugezogen 


hatte. — An der Isonzofront ist am 22. Oktober der Staatsbahn- 
rat im Eisenbahnministerium Dr. Hans Ritter v. Jarsch, der 
als Oberleutnant im Verbande eines mährischen Landsturm- 
infanterieregiments an diesen heldenhaften Kämpfen teilnahm. 
zefallen. 


Ungarn. 


— Krleichterung des Verkehrs zwischen Ungarn und 
Rumänien. Auf Grund einer Verständigung mit der ungarischen 
Staatsbahnverwaltung wird die rumänische Eisenbahnverw altung 
entsprechende Maßregeln ergreifen. damit der Verkehr zwischen 
der ungarischen Grenzstation Verciorova und Bukarest in einigen 
Tagen "Aufgenommen werden kann. 


— Waisenhaus für Eisenbahnbeamtenkinder. Behufs Errich- 
tung eines Erholungsheims für Eisenbahnerkinder wurde schon im 
Voriahre vom ungarischen Finanzministerium die Einführung 
einer Verlosungslotterie genehmigt und mit der Durchführung 
der ungarische Eisenbahn- und Schiffahrtklub betraut. Dieser 
Plan mußte jedoch infolge des Kriegszustandes für unbestimmte 
Zeit aufgeschoben werden. Im Anschlusse hieran wurde im Laufe 
der Kriegsereignisse allgemein der Wunsch laut. die nur im 
Sommer zu benützenden Erholungsanlazgen für die hinterbliebenen 
Kinder der gefallenen Beamten der Verkehrsanstalten als Waisen- 
haus zu benützen. Es wurde erörtert, ob die Errichtung eines 
Waisenhauses, neben dem großen Eisenbahner-Waisenhause in 
Köszeg (Güns) notwendig und zweckentsprechend sei. Es scheint 
für die verwaisten Kinder der Beamten die Errichtung eines be- 
sonderen Waisenhauses doch notwendig. damit sie eine dem 
Fiamilienheim ähnliche Erziehung und Versorgung erhalten. 


Immerhin ist die Ausdehnung der zu errichtenden Waisenhaus- : 


anlage eine beträchtlich kleinere als die des Waisenhauses in 
Köszeg, «doch ist auch das Erfordernis ein viel kleineres. Sobald 
die Einrichtung des Erholungsheims zur Verfügung stehen wird, 
werden in diesem Belange keine neuen Auslagen zu verzeichnen 
sein. Der Eisenbahn- und Schiffahrtklub faßte übrigens den Be- 
schluß, das Waisenhaus nur in dem Falle zu erbauen, wenn zu 
diesem Zweck die Inanspruchnahme: eines Darlehns wegfällt. 
Demnach wird das Waisenhaus aus Barzeldmitteln errichtet wer- 
den, so zwar, daß Auslagen nur hei der Ver rung (Beköstigung 
und Bekleidung) der Kinder erwachsen werden. - Zu diesem 
Zweck stehen die Kinder-Ruhegehälter (Ruhegehaltszuschüsse für 
-- verwäaiste Kinder) der Verkehrsanstalten zur Verfügung, die man 
‘für jedes Kind mit 200—250 K. auf das Jahr berechnen kann. 
Da «hie Geldsammlungen für einen entspreshenden "Waisen- 


‘die Lokomotivenräume selbst mit ihren 


hausfonds rüstig N erwärt Een el so ist die berechtigte Hoffnung 
vorhanden, einen solchen Geldfonds gründen zu ‚können, daß die 
über die ebenbesagten Ruhegehaltszuschüsse hinausgehenden Aus 
lagen, ohne Stoeckung gedeckt werden können. Die Errichtung 
des Waisenhauses wird sofort nach Beendigung des Krieges, in 
Angriff genommen werden. An «die Eisenbahnbeamten ist übri- 
gens der Aufruf ergangen, die hinterbliebenen Kinder der ge 
fallenen Berufsgenossen bis zur Errichtung des Waisenhauses in 
Verpflegung zu nehmen. Es ist bisher bereits eine bedeutende 
Summe für das Waisenhaus dem Eisenbahn- und Schitfahrtklub 
zugekommen. Zum Schluß sei noch bemerkt, daß das Waisen- 
baus in Keszthely am Plattensee errichtet wird, und in erster 
Reihe für die Waisen von höheren und mittleren "Beamten dienen 
soll, im Gegensatz zum Waisenhause in Köszeg, wo die Waisen 
der - Angestellten der Verkehrsanstalten ohne Standesunterschied 
Aufnahme finden. 


— Eröffnung des Dampferverkehrs mit Semlin (Zemun). Seit 
9, November d. J. werden bis auf weiteres in der Strecke Buda- 
pest-Semlin die Personenschiffe ohne Berührung der Station 
Titel zu Tal bis Semlin und zu Berg ab Semlin verkehren; der 


Abgang des Personenschiffes in der Bergrichtung erfolgt ab 
Sıemlin täglich um 5 Uhr früh. i 
Gleichfalls seit 9. November d. J. wurde bis auf weiteres nach 


beziehungsweise von Semlin von und nach den Stationen der 
Strecken Wien-Budapest, Budapest-Titel und Titel-Szeged der 
Frachtgutverkehr und von und nach Jen. Stationen .der Strecke 
Budapest-Titel auch der Eilgutverkehr wieder aufgenommen. “ 


Übrige,europäische Länder. 


— Der elektrische Betrieb in Kopenhagen und Umgegend. 
Auf der neuen „Boulevardbahn”“ in Kopenhagen sowie auf den 
nach den Ausflugspunkten Holte und Klampenborg führenden 
Bahnen soll, wie schon erwähnt, der elektrische Betrieb ein- 
eeführt werden. Als Lokomotiven für die Boulevardbahn ist 
eine Bauart in Aussicht genommen, wie man sie bei der Barmer 
Bergbahn benutzt. Die hier gebräuchlichen Lokomotiven haben 
sich als sehr kräftig und zuverlässig erwiesen. Sie sind doppelt, 
da sie ja ohne Umrangierung nach beiden Richtungen fahren 
können müssen. Der auf dem Kopenhagener Hauptbahnhof zu 
erbauende Lokomotivschuppen soll zur Aufnahme von 14 elek- 
trischen Maschinen dieser Art eingerichtet werden. Auf der 
Holte- und Klampenborgbahn sollen die elektrischen Züge aus 
Finheiten bestehen, die je einen Motorwagen und einen Beiwagen 
umfassen. Im übrigen sollen die Züge mit Durchgangswagen 
ausgestattet werden. Die Motorwagen werden 39 Plätze 2. Klasse 
und 27 Plätze 3. Klasse enthalten, wozu noch $9 Stehplätze auf 
den Plattformen kommen. Die Beiwagen erhalten 56 Plätze 
2. Klasse und.9 Stehplätze. Mm 


— Neue Lokomotivenhalle der schwedischen Staatsbahnen bei 
Stoekholm. Als Glied der Neuregelung der Bahnhofsanlagen 
der schwedischen Staatsbahnen in und bei Stockholm ist in 
nächster Nähe der Hauptstadt, bei Frösunda, eine Lokomotiven 
halle errichtet worden, die an Größe alle Bauten dieser Art in 
Skandinavien übertrifft. Abweichend von . den. meist runden 
Formen wurde sie rechtwinkelig gebaut, um die Grundfläche des 
teuren Bodens der betreffenden Gegend möglichst zu begrenzen. 
Die Halle bietet Platz für nicht weniger als 88 Lokomotiven 
und hat eine Länge von 102 m sowie eine Breite von 72 m. 
Längs der einen Seite zieht sich eine Halle von 265 m Breite 


hin, die keinerlei Pfeiler besitzt und das Dach auf Bogen von 
Eisenbeton trägt. Neben dieser großen Halle befinden sich 


Aschengruben, und in 
einer weiteren, kleineren Abteilung wird eine Werkstatt einge 
richtet werden. Auf dem Fußboden der großen offenen Halle 
läuft eine elektrisch betriebene Schiebebühne, womit die Loko- 
motiven unmittelbar von der außerhalb der Halle befindlichen 
Drehscheibe eingefahren und zu den Aschengruben befördert 
werden. Jede dieser Gruben ist 45 m lang und bietet zu gleicher 
Zeit für zwei bis drei Lokomotiven Platz, Das ganze Bauwerk 
besteht aus Eisenbeton mit Mpuaen aus Sandstein zwischen den 


tragenden Teilen. MM. 
— Französische Eisenbahnwagen für .den schweizerisch@il 
Verkehr. Aus Basel wird vom 17. d. M. gemeldet: Die schweize- 


risch-französischen Verhandlungen in Paris endigten damit, daß 
es gelang, der Schweiz für die Einfuhr aus Frankreich täglich eine 
größere Anzahl Wagen der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn zu 
sichern. Damit- ist:in der Schweiz der ‚für. Einfuhrzwecke 
drüekende Mangel an Rollmaterial teilweise gemildert. 


-— Einschienen-Schwebebahn im Hafen von Genua. Anläßlich 


der im Laufe des letzten Jahres in Genua veranstalteten Marine- 


auf der die Aus- 


} 


“ 


Ausstellung "wurde die Piazza die Franeia, 
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stellungsgebäude erstellt waren, mit dem Mölo Giano durch eine 
Einschienen-Schwebebahn verbunden, um den Besuchern der Aus- 
stellung eine. bequeme Zufahrt zu den Hafenbecken zu ermög- 
lichen. :. Die Bahn, die eine-Länge von 2230 m besitzt, verläuft 
auf dem größten Teil der Trasse längs der Küste, wobei. sie 
öfters kleine Einbuchtungen durchquert und somit an diesen 
Stellen direkt über der Wasserfläche liegt. Die in der Mitte 
geschlitzten Wagen reiten auf einer Laufschiene, die auf einem 
1,90 m hohen Eisenbetonbalken befestigt ist, der in Abständen 
von 13 bis 17 m auf pyramiden-' oder A-förmigen Eisenbeton- 
pfeilern ruht. Die Führungsschienen befinden sich an beiden 
Seiten des unteren Teils des Eisenbetonbalkens. Die Oberkante 
der Tragschiene liegt 800 mü. M, Der einzige verkehrende Zug 
bestand aus vier zweiachsigen Personenwagen mit je 38. Sitz- 
und 12 Stehplätzen, von 9,55 t Tara und 7,4 m Länge über Puffer, 
söwie aus einer in der Mitte des Zuges eingestellten vier- 
achsigen, mit vier 40 PS-Gleichstrommotoren ausgerüsteten Lokomo- 
tive von 17,36 t Gewicht (davon etwa 4 t Ballast) und 6,5 m 
Pufferlänge; er durchfuhr bei einer Fahrgeschwindigkeit von 
20 bis 30 km/st in etwa 6 Minuten die gesamte Strecke. Seit 
Schluß der Ausstellung soll, wie die „Schweizer. Bauztg.“ dem 
„Genie Civil“ entnimmt, die betreffende Bahn zum Güter-, 
namentlich Kohlentransport zwischen dem Hafen und der Stadt 
dienen. 


‘— Die Bahnlinie Belgrad-Sofia wird nach eimer Meldung aus 
Budapest vom 18. November rasch wieder hergestellt. Die ge- 
sprengten Tunnel sind wieder hergerichtet worden, so daß der 
Verkehr über Nisch noch in dieser Woche wieder aufgenommen 
werden kann. 


— Die Fleisehnot in Petersburg hat sich, wie der „Köln. Ztg.“ 
über Kopenhagen vom 20. d. M. gemeldet wird, in den letzten 
Tagen bedeutend verschlimmert, da ein Eisenbahnzug mit vielen 
tausend Pud (1 Pud — 16 kg) gefrorenen Fleisches, der dieser 
Tage in Petersburg erwartet wurde, spurlos verschwunden ist. 
Man glaubt, daß er auf irgend einer kleinen Haltestelle auf ein 
Nebengleis übergeführt und dort vergessen worden ist. Die Re- 
sierung erklärt, an Fleischzufuhren nicht mehr als ein Drittel 
des regelmäßigen Fleischbedarfs verbürgen zu können. 


Fremde Erdteile. 


— Eröifnung des Steinway-Tunnels in Neuyork. Am 22. Juni 
d. J. ist der von der 42. Straße-in Neuyork unter dem 'Ostflusse 
nach Long Island City führende Steinway- oder Belmont-Tunnel 
eröffnet worden, dessen Geschichte 28 Jahre zurückreicht. Wie 
„Engineerings News“ vom 1. Juli d. J. mitteilt, gründeten im 
Jahre 1887. W. S. Gurney und andere eine Gesellschaft zum Baue 
des Tunnels und sicherten sich später die; Unterstützung des 
verstorbenen W. Steinway, Großgrundbesitzers zu Long Island 
City, an deren Pferdebahnlinien er beteiligt war. Zu jener Zeit 
war noch kein Tunnel unter dem Nord- und Ost-Flusse gebaut, 
das einzige Verkehrsmittel über den Ostfluß war außer den 


Fährbooten die erste Brücke von Neuyork nach Brooklyn. Die 
Gesellschaft gab eine große Geldsumme zur Erwerbung von 


Gerechtsamen und des Grundes aus und vergab .im. Jahre 1892 
den Bau des Tunnels. Der Krach von 1893 und eine unheilvolle 
Dynamitentzündung veranlaßten die Zahlungseinstellung des 
Unternehmers und brachten die Arbeiten für über zehn Jahre zum 
Stillstande, viel länger, als der damals teilweise gebaute Hudson- 
tunnel still lag. Nach Vollendung des Schnellverkehrsnetzes in 
Neuyork erwog A. Bellmont, Präsident der die Schnellverkehrs- 
linien betreibenden Vorort-Schnellverkehr-Gesellschaft, die von 
dem Tunnel gebotenen wichtigen Verkehrsmöglichkeiten. Die 
Vorort-Schnellverkehr-Gesellschaft erwarb das Eigentumsvecht 
und unternahm die Vollendung des Tunnels. Die Gerechtsame 
der Gesellschaft verlangte unter Androhung des Verfallens, daß 
der Tunnel am 1. Januar 1907 eröffnet wierden sollte. Der Bau 
wurde im Juli 1905 der „Degnon Contracting Co.“ übertragen, 
mit dem Versprechen hoher Vergütung für Vollendung zur fest- 
gesetzten Zeit. Der Bau schritt auch schnell vorwärts, aber 
die städtischen Behörden zogen willkürlich die Erlaubnis der 
Gesellschaft zu Sprengungen und zur Lagerung des ausge- 
hobenen Bodens zurück. Eine Berufung beim Gerichte ver- 
pflichtete die Stadt. diese Rechte wieder herzustellen, aber die 
so. hervorgerufene Verzögerung verhinderte die Fertigstellung 
des Tunnels in der festgesetzten Zeit, und der vollendete 
Tunnel wurde der Gesellschaft ohne Gerechtsame für seinen 
Betrieb überlassen. Um den unsichern Rechtstand der Geld- 
seber zu beseitigen, trat die Vorort-Schnellverkehr-Gesell- 
schaft als Teil eines Doppelvertrages über Bau und Betrieb des 
„neuen Schnellverkehrsnetzes .den fertigen Tunnel im Werte 
“yon etwa 40 Millionen Mark für 12,2 Millionen Mark an die Stadt 
"ab. Die Linie soll als Teil des neuen Netzes für 'Schnellver- 
„kehr betrieben werden. Sie bringt eine große, zu Wohn- und 
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Gewerbezwecken verfügbare Fläche auf Long Island in "eine 
Entfernung von 10 bis 20 Minuten Fahrt vom Haupthahnhofe 
in Neuyork. ER 

— Der verschüttete Panamakanal. So sehr mau die Zähigkeit 
bewundern muß, die die Amerikaner der Vollendung des Panama- 
kanals gewidmet haben, schreibt .die „B. B.-Ztg.“ — es waltet 
über dem großen Werke doch nun einmal kein Glücksstern. .In 
dem berüchtigten Culebraabschnitt ist in der Nähe von Goldhill 
am 18 September wieder ein Erdrutsch niedergegangen, der den 
sofortigen Schluß des Kanals für den Verkehr notwendig machte. 
Damals glaubte man den Kanalverkehr etwa am 1. November 
wieder eröffnen zu können, allein die amerikanischen Fach- 
blätter stellen bereits jetzt in Aussicht, daß vor Neujahr an die 
Wiederherstellung «es Durchgangsverkehrs im Panamakanal 
nicht zu denken sei, und in Wirklichkeit wird es voraussichtlich 
noch länger dauern, ehe wieder Schiffe vom Atlantischen zum 
Stillen Ozean durchfahren werden. Der große Erdrutsch, der 
diese Sperre herbeigeführt hat, meldete sich zuerst im Oktober 
1914. Damals schlug man die in Bewegung geratenen Erdmassen 
auf etwa 5 Millionen Kubikyards an; allein nachdem man bereits 
2 Millionen Kubikyards weggeschafft hatte, berechnete man im 
September dieses Jahres, als die Erdmasse sich, wie erwähnt. 
wieder in Bewegung zu setzen begann, ihre Menge bereits auf 
7 Millionen Kubikyards, und die Berechnungen aus der Mitte 


Oktober reden sogar schon von 10 Millionen Kubikyards. Nun 
ist der ÖCulebraabschnitt ein ganz enger Durchstich, wo man 


im günstigsten Falle im Laufe eines Monats eine Million Kubik- 
yards fortschaflfen. kany, was soviel bedeutet, wie daß die Be- 
wältigung der gesamten Erdmassen die Arbeit eines Jahres 
erfordern dürfte. Allerdings vollzieht sich ihre Bewegung nur 
langsam. und das ist der Grund, weshalb man sie wenigstens 
soweit in Schach zu halten hofft, daß man den Verkehr um 
Neujahr herum wieder eröffnen kann, Es liegt aber auf der 
Hand, daß diese Hoffnung nicht eben auf sicheren Füßen steht. 
da sich der Erdrutsch zu ieder Zeit wiederholen und fortsetzen 
kann. 

Über die Folgen der dureh Erdrutsch veranlaßten Sperrung des 
Kanals entnimmt unsere Quelle einem Aufsatz der „New Yor- 
ker H.-Z.“ folgende Ausführungen: Insbesondere wird die Ausfuhr 
nach Rußland durch die Schließung des Panamakanals ernstlich 
behindert. Sehr große Mengen von Kriegsvorräten, bestehend 
nicht nur aus Sprengstolfen, Gewehren und anderen Waffen. 
sondern auch aus Nahrungsmitteln, Uniform- und sonstigen 
Kleidungsstücken sowie aus Gegenständen des gewöhnlichen 
Handels, die für Wladiwostok bestimmt sind, werden durch die 
Verhältnisse in den atlantischen Häfen zurückgehalten. Bereits 
wird behauptet, daß eine längere Andauer dieser Zustände für 
die russische Regierung recht ernsthaft werden mag. Die Lage 
dürfte sich noch erschweren, sollte der Hafen von Archangelsk 
zufrieren, ehe noch die neue Bahn von dem angeblich eisfreien 
Hafen Kola nach dem Innern Rußlands vollendet ist. Doch auch 
dadurch werden die Verschiffungen von Neuyork nach Wladi- 
wostok erschwert, daß die bisher den Panamakanal benutzenden 
Dampfschiffgesellschaften ihre Frachtsätze wesentlich erhöht 
haben, weil ihre Schiffe mindestens während der nächsten-Mo- 


nate die weit längere und gefährlichere Fahrt durch die 
Magellanstraße einschlagen müssen. Ferner haben auch die 


Frachtsätze der der Bundesregierung gehörigen Panamabahn 
einen starken Aufschlag erfahren, mit der Folge, daß die Lucken- 
bach-Dampfschiffahrtsgesellschaft, deren Dampfer für die Fahrt 


auf der Masellanlinie nicht geeisnet und widerstandsfähig 
senug sind, genötigt sein wird, ihre zehn Schiffe von dem 
Panamaverkehr zurückzuziehen und sie anderweitig zu  ver- 
wenden. Ein großer Teil der sonst die Panamalinie mittels 
Schiff oder Bahn wählenden Fracht wird in nächster Zeit 
zweifellos den transkontinentalen Bahnen zufallen. die den 


Atlantischen mit dem Stillen Ozean verbinden. 


— Brand einer Tunnelauszimmerung auf der südlichen Paeific- 
bahn. Am 14. Mai d. J. brach bekanntlich im Tunnel Nr. 15 
der südlichen Paeifiebahn, der einen der Höhenzüge des Felsen- 
gebirges durchbricht, ein Brand aus. Der Tunnel war, wie viele 
ältere, amerikanische Eisenbahntunnel, vollständig mit Holz Aus- 
sezimmert. Eine Arbeiterkolonne war damit beschäftigt, die 
Auszimmerung durch Ausmauerung zu erseizen. Sie hatte ihre 
Arbeitsstelle wegen der Durchfahrt eines Zuges: verlassen und 
bemerkte 10 Minuten später den Brand. Da in dem Tunnel ein 
ziemlich starker Luftzug herrschte, waren alle Löscharbeiten 
vergeblich. Nachdem die Zimmerung in der Mitte des Tunnels 
verbrannt war, stürzte das Erdreich über dem Tunnel auf eine 
Länge von 30 m nach, sodaß der Tunnel vollständig verschüttet 
wurde. Trotz des hierdurch verminderten Luftzuges setzte das 
Feuer sein Zerstörungswerk im Tunnel fort. Als die Zimmerung 
in ihrer ganzen Länge vom Feuer ergriffen war, stürzten beide 


' Tunnelportale ein, wodurch das Feuer erstickt wurde. Als:aber 


die verschütteten Tunnelmündungen aufgräumt wurden, brach 
das Feuer von neuem aus. Löscharbeiten erwiesen sich als-ver- 
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seblich, und so cntschloß man sich, den Tunnel überhaupt auf- 
zugeben und eine Umgehungslinie zu bauen. . Hierbei mußten 
Halbınesser von 120 m angewendet werden. Zwei Einschnitte 
von 19 bis 35 m Tiefe waren herzustellen und eine Schlucht von 
185 m Länge und 27 m Tiefe durch ein Holggerüst zu über- 
brücken. Die Arbeiten begannen am 19. Mai, mit 125 Arbeitern 
und zwei Trockenbaggern. Die Arbeiten wurden Tag und Nachi 
betrieben. Sie wurden dadurch erschwert, daß die Arheitsstelle 
sehr unwirtlich war und alle Geräte von Oakland auf eine Ent- 
fernung von 560 km herangeholt werden mußten. Trotzdem 
gelang es, innerhalb 19 Tagen, die Ersatzstrecke fertigzustellen. 
Sie hat einen Kostenaufwand von 130 000 .Ü vernrsacht. 


Rechtspflege. 


— Haftpflicht der Eisenbahn bei Beförderung von Gütern 
in offenen Wagen (Amtsgericht Heidelberg vom 11. III. 
19313 Nr. + Z. H. 1302/12 und Landgericht Heidelberg 
vom 28 I. 1914 Nr. 12 2. B. R. 48/13). Die Klägerin 
versandte Umzugsgut in einem Möbelwagen von München- 
(tladbach nach Heidelberg. Der Möbelwagen stand auf 


einem großräumigen offenen Güterwagen; beigeladen waren 
u. a. 53 Verschläge mit Wein in Flaschen. Bei Ankunft des 
Wagens auf der Bestimmungsstation ergab sich, daß die Ver- 
schläge erbrochen waren und ein« Anzahl Flaschen fehlte. Die 
Klägerin beanspruchte von der Eisenbahn Schadensersatz für den 
entwendeten Wein mit der Begründung, daß die Beraubung des 
Wagens während der Beförderung erfolgt sein müsse, da auf 
ler Versandstation die Verschläge unversehrt der Eisenbahn 
iibergeben worden seien; überdies sei über die Verschläge eine 
sroße Decke gelest und die Decke an die Seitenteile des 
Güterwagens angenagelt worden, während auf der Bestimmungs- 
station sich ergeben habe, daß an den Verschlägen je ein Brett 
selöst und durch die Lücke Weinflaschen herausgenommen wor- 
den seien, die Plandecke wieder über die Verschläge zezogen 
und mit andern als den ursprünglichen Nägeln angenagelt wor- 
den sei. Fürsorglich stützte die Klägerin die Klage auf SS 823, 
831 BGB., da die Bewachung der Güterbahnhöfe erfahrungs- 
gemäß sehr schlecht sei und dadurch die Beraubung der Wagen 
möglich werde; es liege darin ein von der Eisenbahn zu ver- 
tretendes Verschulden, Die Eisenbahn begehrte Klageahwei- 
sung, da Diebstahl zu den mit der Beförderung in offenen Wagen 
verbundenen Gefahren gehöre ($ 86 Abs. 1 Ziff. 1 EVO.) und 
ein Verschulden der Bahn nicht erwiesen sei; insbesondere be- 
stritt die Eisenbahn, daß die Güterbahnhöfe schlecht bewacht 
seien, im übrigen sei es Sache der Klägerin, zu beweisen, daß 
die Entstehung des Schadens auf eine mangelhafte Bewachung 
der Güterbahnhöfe zurückzuführen sei. Die Klägerin entgeg- 
nete, daß Diebstahl nicht zu den mit der Beförderungsart in 
offen gebauten Wagen verbundenen Gefahren gehöre: die Kisten 
seien mit einer angenagelten Decke überzogen gewesen, hätten 
also nicht gesehen werden können und daher denselben Schutz 
genossen, wie wenn sie in einem gedeckten Wagen befördert 
worden wären. Der so verwahrte Wein habe von den Dieben 
schwerer entdeckt und weggenommen werden können, als wenn 
er sich in einem gedeckten Wagen unverdeckt befunden hätte. 
S 86 Abs. 1 Ziff. 1 EVO. könne übrigens auf die Verschläge mit 
dem Wein gar nicht angewendet werden, da sie weder nach 
einer Bestimmung des Tarifs noch nach Vereinbarung im 
Frachtbrief in offenem Wagen zu befördern waren: nur der 
Möbelwagen sei nach dem Tarif in offenem Wagen zu versenden. 
-— Das Amtsgericht hat die Klage abgewiesen aus folgenden 
Gründen: Das hier in Frage kommende Gut war in offenem 
"Wagen zu befördern, für den Möbelwagen ergibt sich dies aus 
S 52 B. 2 des Eisenbahngütertarifs Tl. I, Abt. B, für die Ver- 
schläge daraus, daß nach $ 57 des genannten Tarifs Möbelwagen 
andere Güter in Mengen bis zu 20% des Gesamtgewichts der 
Sendung beigeladen werden dürfen; es werden in diesen Fällen 
(lie Möbelwagen und die im einzelnen angeführte Beiladung als 
eine Wagenladung auf einen Frachtbrief aufgegeben. Da die 
Verladung des Hauptgutes, des Möbelwagens, nur in offenem 
Wagen geschehen kann, ist für die Beiladung natürlich das- 
selbe gewollt, wenn es auch nicht ausdrücklich im Frachtbrief 
stehen sollte. Der Diebstahl gehört zu den Gefahren, die mit 
der Beförderung in offenen Wagen verbunden sind, wie in der 
Rechtsprechung allgemein anerkannt ist. Die leichte Mög- 
lichkeit, aus offenen Wagen Gegenstände zu entwenden, liegt 
auf der Hand. Die einzelnen Gegenstände liegen in der Regel 
[rei da, sind für Jedermann erkennbar und geben leicht den 
Anreiz dazu, daß in einem unbewachten Augenblick diebische 
Hände zugreifen. Die Diebe haben es nicht nötig, irgend welche 
Verschlüsse oder sonstige Hindernisse zu überwinden, ganz 
anders wie beim gcdeckten Wagen, der verbleit wird. Vor 
allem ist der Diebstahl hier dadurch erschwert, daß der Dieb 
gar nicht wissen kann, was sich im Wagen befindet, und daß 
air die Wegnahme ohne Geräusch gar .nicht bewerkstelligen 
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ganz große Güter offen befördert. Jeder Vorsichtige wird.es 
unterlassen, Güter von Wert, geringem Umfang und hervor 
ragender. Gehrauchsfähiskeit für Jedermann in offenen Wagen 
zu verladen. Es handelt sich bei Beurteilung dieser Frage nur 
um prinzipielle Gesichtspunkte; gleichgültig -ist es, ob die Klä 
gerin im vorliegenden Falle. durch Annageln einer Decke das 
Gut besser geschützt hat, als. es bei offener‘ Versendung sonst 
der Fall ist. Gerade durch diese sorgfältige Abdeckung wollte: 
die Klägerin die Gefahr des Diebstahls vermindern... Es wäre 
sicherlich nicht nötig gewesen, die Verschläge gegen die Un 
bilden der Witterung zuzudecken, dagegen war es sehr ange 
bracht, sie den Blicken Unberufener durch eine Decke zu ent 
ziehen. Denn es ist eine allgemein bekannte Tatsache, daß 
nichts bei: Transporten zu Wasser und Lande leichter ver 
schwindet als Alkohol. Durch die Annagelung der. Decke ist 
übrigens der Transport kein gedeckter geworden, denn die vor: 
überzehende Anbringung einer Decke ist nicht dazu geeignet, 
die Decke, selbst wenn sie angenagelt wird, zu einem wesent- 
lichen Bestandteil der Wagenkonstruktion zu machen. Die 
Eisenbahn ist hiernach nicht zum Schadensersatz verpflichtet, 
es sei denn, daß die Klägerin nachweist, daß der Schaden durch 
Versehulden der Eisenbahn entstanden ist ($ 86 Abs. 3 EVO.). 
Die in dieser Hinsicht von der Klägerin aufgestellten Behaup- 
tungen sind unzutreffend. Es könnte sich in erster Linie nur 
um ein vertragliches Verschulden handeln. Hierher gehört die‘ 
Behauptung, daß die Eisenbahn ihre Überwachungspflicht der 
Güterbahnhöfe vernachlässige und daß dadurch der Schaden er- 
wachsen sei. Sie ist aber unzutreffend, die Güterbahnhöfe wer 
den mit elektrischen Bogenlampen ausgezeichnet beleuchtet In 
den größeren Güterbahnhöfen wird die ganze Nacht gearbeitet; 
außerdem ist eine ständige Bewachung eingeführt. Selbstver- 
ständlich kann durch all diese Maßregeln die Möglichkeit von 
Diebstählen nieht ausgeschlossen werden. Der Gesetzgeber hat 
daher auch durch strafrechtliche Bestimmungen die öffentlichen 
Verkehrsanstalten in hervorragendem Maße geschützt. ‚Es ist 
also nicht einzusehen, worin das Verschulden der Eisenbahn be 
stehen soll. Die Klägerin hätte anführen sollen, welche Maß- 
regeln die Eisenbahn schuldhaft unterließ und daß gerade durch 
dieses Unterlassen der Diebstahl ermöglicht wurde. Die weitere 
Behauptung der Klägerin, daß der Diebstahl durch Leute der 
Eisenbahn geschehen sei, ist nieht unter Beweis gestellt. — Das 
Landgericht hat die Berufung der Klägerin zurückgewiesen, in 
dem es sich den Ausführungen des Amtsgerichts in jeder Hin 
sicht anschloß: insbesondere bemerkte es, daß der Diebstahl zu 
den mit der Beförderung in offenen Wagen verbundenen Ge 
fahren gehört. Das wird auch dadurch nicht ausgeschlossen. 
daß wie hier die Decke nicht lose über die zu befördernden Ge 
genstände gelegt, sondern mit Nägeln am Wagen befestigt wird. 
Die Nägel können ohne Aufsehen leicht entfernt und ebenso 
wieder angebracht werden, während ein bedeckter, ver 
schlossener und verbleiter Wagen der Beraubung viel schwerer 
zugänglich ist. Auch ist der Transport durch die Annagelung 
der Decke kein bedeckter geworden. Dazu gehören Decken, die 
einen Teil der Wagenkonstruktion bilden, also nicht nur vor 
überzgehend benutzt werden. = 
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— Fremdwörter im Bau- und Eisenbahnwesen mit besonderer 


Berücksichtigung des österreichischen Amtsgebrauches, Zusam 
mengestellt von Ing. Edmund Granzer, k. k, Oberbaurat. Zweite 


neubearbeitete Auflage Wien 1915. Druckerei und Verlags- 
anstalt vorm. R, v. Waldheim, Jos. Eberle & Co,, Leipzig, Otto 
Klemm. Preis 1K.2h—=1#M. ehr “s 

Innerhalb eines halben Jahres die zweite Auflage! Ein außer- 
ordentlicher Erfolg für ein Wörterbuch, das schließlich nur be 
stimmten Kreisen dient, .Wie der Titel besagt, und wie in 
früheren Besprechungen bereits angeführt (vergl. hierzu Z.d. V.D, 
E. 1915 Nr. 7, Seite 881 und Zeitschrift des Allgemeinen 
Deutschen Sprachvereins Nr. 10, Oktober 1915. ferner Öster- 
reichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst Heft 24, 
1915, Seite 376) ist das Büchlein vorzugsweise für den Gebrauch 
der im österreichischen Bau- und Eisenbahnwesen- tätigen Kreise 
geschaffen. Diese beiden großen Kreise stehen so inmitten der 
Öffentlichkeit, daß die Befolgung von Sprachverbesserungsvor 
schlägen weit und breit vorbildlich wirken kann. Die Verquickung 
von Amisdeutsch und technischen Fachausdrücken ist für -dies 
Wörterbuch so geschickt durchgeführt, daß man fast bedauert, 
daß es nicht in Deutschland entstanden ist, - Jedenfalls kann 
seiner Verbreitung auch in Deutschland nur die wärmste Emp- 
fehlung zuteil werden. Anderseits hat der. Ursprung dieses 
Büchleins im fremdwortfrohen Österreich den Vorteil, daß ‚recht 
viele Fremdwörter gefaßt sind und fast keins vergessen ist, Für 
das Eisenbahnwesen sind jedenfalls viel. mehr Fremdwörter an 
gegeben, als bei uns Reichsdeutschen im Gebrauch ein. 

Als Quellen für das Büchlein sind das Verdeutschungswörter- 


In der Regel werden deshalb auch nur -Massengüter oder buch von Sarrazin und das Verdeutschungsbuch des Allgemeinen 
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Deutschen Sprachvereins „Die Amtssprache“, das von Bruns be- 
arbeitet ist, angegeben. Auf solchen Grundlagen ließ sich gut 
weiterbauen. Granzer hat nicht nur das ihm Passende aus diesen 
Büchern entnommen, sondern hat den Inhalt erweitert einmal durch 
die Aufnahme zahlreicher, besonders in Österreich gebräuchlicher 
Fremdausdrücke, ferner durch eine Reihe eigenartiger Neuvor- 
schläge für Verdeutschungen, schließlich hat er in der zweiten 
Auflage das Gebiet der Elektrotechnik ganz neu hinzugenommen., 
Man kann dem Verdienste des Verfassers nur gerecht werden, 
wenn man auf das Neuartige seiner Vorschläge näher eingeht. 
Schwinge für Antenne, Wich für Phasenverschiebung, Zeitweiser 
für Kalender sind Verdeutschungsvorschläge, die, wenn auch bei 
uns zu Lande kaum gehört, an Anschaulichkeit nichts zu 
wünschen übrig lassen! Trolle für Trolley, Ingner für Ingenieur 
sind rein sprachlich als Eindeutschungen nicht anfechtbar. Ingner 
ist von den vielen wähernd des Krieges aufgetauchten Ein- 
deutschungsversuchen entschieden der beste, zugleich lehnt er 
sich in Abkürzung und Zusammensetzung gut an das zu ver- 
drängende Fremdwort an. Es fragt sich nur, ob bei der Zer- 
-fahrenheit in den unsere Standesbezeichnungen betreffenden 
Bestrebungen dies Ersatzwort einheitlich Anklang finden wird. 
Neben diesen Neuvorschlägen vermißt der Reichsdeutsche an 
anderen Stellen einige ihm geläufigen Verdeutschungen und Ein- 
deutschungen, z. B. Verpuffung für Explosion, Aut für Automobil, 
Faltenwurf für Draperie, Paspel, für Passepoil, Lore für Lowry, 
Schieber für Ventil. Auch ist in Deutschland HP nicht durch 
Pfk. (Pierdekraft) sondern durch PS (Pferdestärke) wiederzu- 
zeben. Außerordentlich vielseitig sind die Fremdwörter „Material“, 
„Privat“. „Transport“ und „Zentrale“ verdeutscht, ein schla- 
sender Beweis für die verwaschene Unklarheit, die in unsere 
Muttersprache durch den Gebrauch dieser Art Fremdwörter, die 
alles und noch mehr bedeuten können, hineingetragen wird. 
Besonders verdienstvoll ist Granzers Absicht. eine Verdeutschung 
für elektrotechnische Fachausdrücke einzuführen. Wertvoll be- 
sonders für den Eisenbahner, der sich der Entwicklung des 
Maschinenfaches entsprechend auch für seinen Betrieb immer mehr 
mit der Elektrotechnik befassen muß. Es hat sich an dies Gebiet 
seither kaum einer herangewagt. Wenn ich mich recht erinnere, 


machten Glasers Annalen Anfang 1915 den Versuch einiger Ver- 
deutschungsvorschläge in dieser Hinsicht, Bislang sind solche 
vereinzelt aufgetauchten Ersatzwörter nicht recht durchgedrungen, 
da besonders die Elektrotechnik als engste Verwandte der Physik 
glaubte, die international wissenschaftlichen Fachausdrücke nicht 
entbehren zu können, Wenn je ein technisches Fach der deutschen 
Volksgenossen tonangebend in der Welt ist, so trifft dies bei der 
deutschen - Elektrotechnik zu. Granzer hat die meisten Aus- 
drücke gut verdeutscht; Schwinge für Antenne, Untaktmaschine 
für Asynehronmotor sind sogar vorzüglich. Dagegen sind einige 
wenige Ersatzausdrücke bedenklich: Pufferbatterie ist nicht 
Pufferspeicher, denn die Pufferbatterie ist grundsätzlich ver- 
schieden von der Speicherbatterie; Differentiallampe mit Zwei- 
spulenlampe zu übersetzen. ist irreführend, denn auch die Haupt- 
strom- und Nebenanschlußlampen haben je zwei Magnetspulen 
auch würde ich Schlipf für Phasenverschiebung nicht empfehlen, 
da das ähnlich klingende Schlupf oder Schlüpfung bereits für 
andere elektrotechnische Beziehungen festgelegt ist. Anionen ist 
ınit Minusteilchen ersetz, warum fehlt Kationen? Induktion, 
Kapazität und Remanenz weisen je mehrere gute Übersetzungen 
auf. Der Wortbestand Elektro- ist überall da. wo Verwechselungen 
mit. anderen Strömen nicht vorliegt, gut mit Strom- wiedergegeben. 
Hoffen wir, daß dieser Versuch auf dem Gebiete der Elektro- 
technik gute Früchte trägt. 


Kapston (statt Kapstan), Kontrollor (statt Kontrollör), 
Legnolith (statt Lignolith), Sinchron- (statt Synchron-)motor- 
generator, Placierung (im Gegensatz zu dem dicht dabei stehenden 
plazieren) entsprechen wohl nicht der neuesten Rechtschreibung, 
Im übrigen ist die Form des Büchleins handlich und die Anord- 
nung von Fremdwort und Verdeutschung recht übersichtlich, was 
man noch verbessern könnte, wenn man die wenigen Fremdwörter, 
die, soweit sie in der Urform ihrer ‚Muttersprache verwandt 
werden. in Antiqualettern gesetzt sind, den übrigen Fremdwörtern 
in Frakturdruck anpaßte; die Unterscheidung, ob ein Fremdwort 
verändert oder unverändert bei uns im Gebrauch ist, ist jeden- 
falls nicht immer deutlich zu finden, 


Baumeister Dipl.-Ing. Wundram, Hamburg. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Änderung von Stationsnamen. | itt- hades 


Mit sofortiger Gültigkeit erhält der nommen, Al 
an der Strecke Hindenburg (Öberschles.)- Güterabfertigungen 


Guidogrube (Zweigstrecke) belegene 


Bahnhof II. Klasse Zabrze O.A. die Be- platz. 2 
zeichnung Zaborze, Berlin, 22. 
Kattowitz, im November 1915. (1852) 


als Empfangsstationen in 
Geltungsbereichs 
Auskunft geben die beteiligten 


kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 


November 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion, 


zeichnisses des Ausnahmetarif 2 auf 
Hobelspäne und Sägemehl beschränkt. 
Hierdurch treten für andere Abfallspäne 
sowie das Aus- bei Entfernungen über 22 km Fracht- 
erhöhungen ein. 
Stuttgart, 15. November 1915. (1835) 
Generaldirektion 
der > 


den Ab- | 
aufge- 


(1855) 
Ne meeeenbanngn, 


Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Wegen Überfüllung des Bahnhofs 
Warnemünde und der Vorbahnhöfe wer-. 
den Frachtgüter in Wagenladungen 
nach Dänemark über Warnemünde und 
nach Warnemünde zur Weiterbeförde- 23: 
rung nach Dänemark vom 23. bis 27. No- 
vember nicht angenommen. 


Die 


November 1915 


Ausnahmetarif für Roggen, Weizen, 
frische Kartoffeln, 
mehl usw. — Tiv. 21. 

durch Bekanntmachung 
18. November 1915 veröffentlichte Tarif- 
maßnahme für frische Kartoffeln (Über- 
tragung des Frachtsatzes für 750 km auf 
die weiteren Entfernungen) gilt vom 
ab auch auf den 
Strecken der badischen, sächsischen und 
württembergischen Staats- sowie der an- 


Bun leer der Großherzoglich 
Mecklenburgischen Friedrich- Franz- 
Eisenbahn. 

Mit Gültigkeit vom 25. November 1915 
werden die Anwendungsbedingungen 
sämtlicher Ausnahmetarife, deren An- 
wendung an die Ausnutzung des Lade- 
gewichts gebunden ist, für die Dauer des 
Krieges durch Aufnahme folgender Be- 

stimmung ergänzt: 

„Bei Verwendung belgischer oder fran- 


Kartoffelstärke- 


vom 


Schwerin, 22. November 1915. (1853) schließenden Privatbahnen. Auskunft Ber & ö N 
Großherzogliche General- -Eisenbahn- geben die Güterabfertigungen sowie das ae. en 
direktion. A a hier, Bahnhof Alex- Laderaum besitzen, wird die Fracht für 

HS TE das wirklich verladene Gewicht, min- 


Deutsch-österreichischer und ungarischer 
Eisenbahnverband, Tarif Teil I, Abtei- 


Berlin, den 22. November 1915. (1856) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


destens für 10 t, berechnet, wenn der 
Laderaum voll ausgenutzt ist. Hierbei 


lung B, vom 1. Februar 1914. 
Änderung der Kontrollvorschriften für 
Ausfuhrgüter. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die im 
$ 34 unter ec) 6c) angeführte Frist von 


sechs Monaten für die Dauer des Krieges Hbf. als 
auf zwölf Monate verlängert schnitt b des 
Berlin/Wien, 22. November 1915. (1854) nommen. 


Königliche Eisenbahndirektion, 
K. K. österreichische Staatsbahnen, 


namens der beteiligten Verwaltungen. platz. 


Ausnahmetarif für Milch. — Tfv. 2 ILlu. 


Ausnahmetarif für Magermilch, Molke 

und Buttermileh. — Tiv. 2 II 

Mit Gültigkeit vom 25. November 1915 
wird der Bahnhof Recklinghausen 
Empfangsstation unter Ab- 
Geltungsbereichs aufge- 
Auskunft geben die beteilisten 
Güterabfertigungen 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 


Berlin, den 22. November 1915. (1857) 
Königliche Eisenbahndirektion., 


ist es zulässig, daß an Stelle eines 10- 
oder 15-t-Wagens zwei belgische oder 
französische Wagen geringeren Ladege- 
wichts benutzt werden.“ 
Schwerin, 19. November 1915. (1847) 
Großherzogliche General-Eisenbahn- 
direktion. 


IN. 


sowie das Aus- 

Ausnahmetarif für Abfälle der Biskuit- 
fabrikation, alte Backwaren, Hopfen- 
ranken, Ackerbohnen, Lupinen usw. — 


Tiv. 2 IIIu. — 


Mit Gültigkeit vom 25. November 1915 
werden die Bahnhöfe Königsberg 
Ber) Eilg Hopf, Königsberg 
Pr) Lizent, Königsberg (Pr.) 
Ost und Königsberg (Pr.) Süd 


Württembergiseher Binnen-Gütertarif 
(Tiv. 39 a). 

Mit Gültiekeit vom 1. Februar 1916 

wird die Ziffer 8 (Holz) des Warenver- 


Mit Gültiskeit vom 22. November 1915 
tritt für die Dauer des Krieges ein meuer 
Ausnahmetarif 2 IIIu für Abfälle der 
Biskuit- und Waffelfabrikation, alte 
Backwaren, Hopfenranken, Ackerbohnen, 
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Lupinen, Wicken usw. sämtlich 
Verwendung als Viehfutter im Inlande, 


in Kraft. Auskunft geben ‚die beteiligten _ 


Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 16. November 1915. (1843) 


Königliche ee 


"Württember: AR N Güter tarif 
(Tiv. 39a). 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1916 
wird der Ausnahmetarif 5f für besonders 
hergestellten feinen und groben Stein- 
srus von Vaihingen (Enz) Stadt aufge- 


hoben. Hiedurch ergeben sich für das 
senannte Gut auf Entfernungen über 
28:km Frachterhöhungen. 
Stuttgart, 15. November 1915. (1836). 
Generaldirektion 
der K. Württ. Basteaseabahner N. 
Ausrahmetarif für : landwirtsehaftliche 
Geräte usw. nach Ostpreußen. — 
Tfv. 2r. — 
‚Mit Gültigkeit vom 25... Januar 1916 


wird die Anwendung des Ausnahme- 
tarifs 2 r'nach- der Station Böhmenhöfen 
ausgeschlossen. Auskunft geben die be- 
teilisten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alex- 
anderplatz. 
Berlin, den 18. November 1915. (1844) 
Königliche ed 


Verkehr 
und ungarischen Stationen. Verkehr 
mit Österreich und Ungarn. 

Die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
13C im Tarifheft 1 und des Ausnahme- 
tarifs 13B im Tarifheft 2 für frisches 
Obst gelten bis auf Widerruf, längstens 
für die Dauer des Krieges, auch für Sen- 
dungen mit. Zwischenlagen aus Schilf, 
Strehr Hew "Papier, Tom oderwssaus 

anderem Verpackungsmaterial. 

Altona, den 18. November 1915. (1845) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverw altungen. 


und Privatbahn-Güterverkehr. 
für  Schwefelkies. 
Tiv. 2t. 

Mit Gültigkeit vom 22. November 1915 
werden in den Ausnahmetarif 2t aufge- 
nommen: Gips und Anhydrit, Chlormag- 
nesiumlauge sowie seschmolzenes Chlor- 

magnesium zur Darstellung von Schwe- 
fel, schwefliger Säure und Schwefel- 
säure. Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das  Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 16. November 1915. (1837) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- 
Ausnahmetarif 


Elsaß-lothringise Header rise h- 
badischer Güterverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist die ba- 
dische Station Ersingen in den direkten 
Tarif aufsenommen worden. Näheres 
durch den Tarif- und Verkehrsanzeiger. 

Straßburg, 18. November .1915.. (1848) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringsen. 


RE me eniern 
Württembergischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1915 
an werden die Stationen Breitenfürst OR, 
Haubersbronn OR, Klaffenbach-Alt- 
hütte OR. Laufenmühle OR, Michelau 


deutscher Seehäfen mit österr. | 


zur |. 


OR, Oberndorf b. 


in 


(Württ.) OR, Miedelsbach-Steinenberg 
Rudersberg OR und 
Schlechtbach OR in den Tarif. auf 
genommen. 

Näheres bei den Dienststellen und in. 
unserem Tarifanzeiger. 

Stuttgart, 19. November 1915. (1851) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Holländische Eisenbahn: Gesellschaft. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
gelangt: der 8. Nachtrag: zum internatio- 
nalen Lokal-Gütertarif unserer Verwal- 
tung zur Einführung. 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 
Dienststellen. käuflich zu haben. 

Amsterdam, 17. November 1915. (1842) 

Die Generaldirektion. 


Holländisehe Eisenbahn-Gesellsehaft. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
gelangt der 6. Nachtrag zum Tarif für 
die Beförderung von Leichen und leben- 
den Tieren : (Teil II) für den inter- 
nationalen Lokal-Verkehr zur Einfüh- 
rung. 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 
Dienststellen käuflich zu haben. 

Amsterdam, 17. November 1915. (1841) 

Die Generaldirektion. 


Holländische Eisenbahn- Gesellschaft. 

Am 1. Dezember d. J. tritt der Nach- 
trag 13 zum Kilometerzeiger für die 
Frachtberechnung von Gütern, lebenden 
Tieren, Leichen und Fahrzeugen in 
unserem Lokalverkehr auf niederländi- 
schem Gebiete in Kraft. 

Amsterdam, 17. November 1915. (1840) 

Die Generaldirektion. 


3. Verdingungen. 


Die für das Etatsjahr 1916 erforder- 
lichen 32000 Schachteln Streichhölzer, 
150 kg Putzpulver, 2000 kg Putzkrem, 
200000 Lampenzylinder, 250. kg Hahn- 
schmiere, 1000 Knallsignale, 2500 kg 
Schreibkreide und 1000 kg Karbolsäure 
sollen in verschiedenen Losen verdungen 
werden. Angebotbogen und Bedingungen 
können in unserm Zıentralbureau, 
Fürstenstraße 1—10, eingesehen, auch von 
dort gegen portofreie Einsendung von 
1M für Lampenzylinder und 60 3 für 
die übrigen Materialien in bar (nicht in 
Briefmarken) bezogen werden. Die an 
uns einzusendenden Angebote. werden 
am 17. Dezember ' 1915, vormittags 
11 . Uhr, im.  Verwaltungsgebäude, 
Knochenhauerufer 1, eröffnet. Der Zu- 
schlag erfolgt bis zum 8. Januar 1916, 

Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


Verdingung 
der Lieferung von 
rialien für die Königl. Eisenbahndirek- 
tionen in Altona, Oassel, Erfurt, Han- 
nover und Münster: i..W. für die Zeit bis 
1. Oktober 1916 und zwar: 

A. 623 t Stab- und Bandeisen, 293 t 
Eisenblech, 

B. 97000 ke "Winkeleisen, 26300 kg 
Träsereisen, 10 950 kg Formeisen, 
14000 kg Roststabflußeisen. 

Eröffnung der 
den 29. Dezember 1915 

zu A vormittags 11° Uhr, zu B vormit- 

tags 11% Uhr. 


ar 


Werkstattsmate-: 


Angebote am Mittwoch, 
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Verdingungsunterlagen gibt - unser 
Zentralbureau gegen 1 M für A, 80 5 
für B bar im Zimmer 29 ah. 

Zuschlägsfrist bis 21. Januar 1916, 

Hannover, 15. November. 1915. (1839) 

Königliche Eisenbahndirektion. E 


4.: Verkauf von. Altmaterialien. 


Zum Verkauf von 'im diesseitigen 
Bezirk angesammelten alten Werkstatts- 
und Oberbaumaterialien ist für Freitag, 


den 3. Dezember 1915, vormittags 
11: Uhr; im Direktionsgebäude Termin 
angesetzt. Angebotsbogen mebst Be- 


dingungen können dort im Zimmer Nr. 6 
eingesehen, oder zum Stückpreise von 
50 3 bei porto- und bestellgeldfreier: 
Bareinsendung der Gebühren von unserm 


Zentralburau bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist bis 23. Dezember 8 ‚ein- 
schließlich. 

Kattowitz, im Nov ember 19391 (1819) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkauf alter Werkstättemateri a 
Die in den Eisenbahn-Hauptwerk- 
stätten Mainz, Darmstadt 1b und 2 sowie 
auf dem Bahnhof ÖOberlahnstein lagern- 
den zu Eisenbahnzwecken nicht mehr 
verwendbaren Werkstattsmaterialien wie 
Blechschrott, Dreh- und Bohrspäne von 
Eisen und Stahl, Stahl-, Eisen- und Guß- 
schrott, Gußspäne, Stahlformguf, Fe 
derstahl, Radsterne, -Metallkehricht, 
Glasbrocken, Zeugs- ' und andere Ab- 
fälle sollen öffentlich verkauft werden.: 
Bedingungen mit Angebotbogen werden 
gegen postfreie Einsendung von 50 3 
in bar (nicht in PBriefmarken) von 
unserem Zenträlbureau abgegeben. i 
Die Angebote sind verschlossen mit 
entsprechender Aufschrift versehen bis 
spätestens Donnerstag, den 16. Dezem- 
ber d. J., 10 Uhr vormittags, post- und 
bestelleeldfrei an uns einzusenden. 


Eröffnung der Angebote erfolgt 'am‘ 
gleichen Tage vormittags 10% Uhr auf 
Zimmer 72 in Gegenwart etwa - er- 
' schienener. Bieter. 

Der Zuschlag erfolgt spare bis 
zum 3. Januar 1916. 

Mainz, den 16. November 1915. (1850) 


Königlich Preußische und Großherzoglich 
Hessische Eisenbahndirektion. 


Verkauf alter Ober met 

Die in unserm Bezirk lagernden, für 
Eisenbahnzwecke nicht mehr verwend-. 
baren Oberbau- und Baumaterialien, be- 
stehend aus Eisen und Stahlschienen, 
Weichenteile. Kleineisenzeug, Brücken- 
träger, Eisen-, Guß-, Stahl- und Blech- 
schrot, "sollen öffentlich  meistbietend 
verkauft werden. e 

Angebotbogen mit Verkaufsbedingun- 
gen können gegen post- und bestellgeld- 
freie Einsendung’ von 1’M in. bar — 
nicht in Briefmarken — von unserem 
Zentralbureau bezogeh werden. Die mit” 
entsprechender Aufschrift zu versehen- 
den Angebote sind .bis Dienstag, den 
14, Dezember 1915, vormittags:11 Uhr, , 
verschlossen und postfrei' an uns‘ Sinz 
senden. x 

Die Eröffnung der Anbebeik tea 
im Beisein der etwa’erschienenen Bieter 
gleichen Tage; vormittags: 11 Uhr. 


am 
. Zusehlagsfrist bis: 3. Januar 1916. „ns 
Mainz, den 12. November 1915. - (1838) 


Köniel. Preuß. u. Großh.. Freie 


Risenbahndirektion. Bi 
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Einrichtungen zur Bedienung durch Kriegsverletzte. 


Das Heer der Versorgungsberechtigten ist durch den Krieg er- 
heblich gewachsen, hiesonders die früheren Eisenbahner, die im 
Felde invalid geworden sind, rechnen auf eine Wiederbeschäf- 
tigung im Eisenbahndienste, auch andere bisher dem Eisenbahn- 
beruf fremde Kriegsinvaliden suchen bei der Eisenbahn Arbeit 
und Brot. Unter den Verstümmelten bilden die Einarmigen oder 
Einhändigen einen erheblichen Prozentsatz. Bisher suchte man 
sie meist als Boten oder Schreiber zu beschäftigen, aber es waren 
bereits im Frieden im Verhältnis zu den Bewerbern zu wenig 
Stellen vorhanden, sodaß jetzt bei größeren Anforderungen neue 
Wege gesucht werden müssen. Mit der Zunahme der Zahl der 
Kriegsverletzten mehren sich auch die Bemühungen, Hilfsmittel 
zu schaffen, die ihnen die Aufnahme von Tätigkeiten gestatten, 
die sonst nur in unbeschädigtem Zustande der Betroffenen aus- 
&eüht werden konnten. Zu den Vorrichtungen, die den Beschä- 
digten die Beschäftigung als Bahnsteig- oder Bahnhofschaffner 
ermöglichen sollen, gehört eine vom Eisenbahn-Verkehrs- 
inspektor Fischer, Mülhausen i. E., vorgeschlagene Vorrich- 
tung zum Lochen von Fahrkarten durch Fußkraft, an der Be- 
dienstete beschäftigt werden sollen, die einen Arm verloren 
haben. Ohne zu untersuchen, ob die Einrichtung soweit durch- 
gebildet ist, daß sie praktisch gut verwendet werden kann, soll 


sie im Folgenden um des guten Zweckes willen erläutert 
werden. Der Erfinder teilt mit, daß er den Gedanken zur 


freien Benutzung stellt und seine Weiterentwicklung gern sehen 
werde. Die Vorrichtung soll ermöglichen, bei mittleren Ver- 
kehrsverhältnissen Fahrkarten, Fahrscheinhefte u. dergl. mit 
einer Hand so zu behandeln, wie es sonst nur mit zwei Händen 


möglich ist, also die Dürchlochung an vorgeschriebener Stelle | 


bewirken, Abschnitte zu entnehmen usw., und zwar unabhängig 
vom*-Vorhandensein künstlicher Ersatzgliedmaßen. Der Er- 
finder glaubt, daß in jedem Direktionsbezirk leicht 30 und mehr 
in andere Stellungen zu überführende Bahnsteigschaffner durch 
Einarmige ersetzt werden könnten. Eine Ausbildungszeit für 
die Anwärter von ein bis zwei Monaten würde gewöhnlich hin- 
reichen. : Nach anderweitigen Erfahrungen sei zu erwarten, daß 
der Einarmige die Handhabung so schnell ausführen lernt wie 
der Zweiarmige, 


Die unter Nr. 635 928 Klasse 43 a in die Deutsche Gebrauchs- 
musterrolle eingetragene Neuerung besteht darin, daß eine 
Lochdatumzange auf einer an einem Tischgestell angeordneten 
Klemmvorrichtung mit einer Fußtrittvorrichtung derart in Ver- 
bindung steht, daß eine in die Zange eingeschobene Fahrkarte 
durch Tritt auf den Fußhebel mittels Fußkraft gelocht und ent- 


wertet wird. Anderseits können in der die Klemme haltenden 
Klemmvorrichtung nach Belieben Fahrkarten, insbesondere 
Fahrscheinhefte eingeklemmt werden. Der am Gebrauch der 
einen Hand behinderte Schaffner nimmt den Fahrtausweis mit 
der gesunden Hand entgegen und führt ihn mit dieser in die ein- 
gespannte durch Fußkraft betätigte Zange. Erhält er auf ein- 
mal mehrere Fahrkarten, so legt er die Karten, die er nicht 
gleichzeitig. handhaben kann, zunächst auf der Tischplatte ab. 
Fahrscheinhefte klemmt er mit ihrem Rücken in die Klemm- 
platte, hält sie mit dem niedergedrückten Fußtritt darin’ fest und 
kann dann zwecks Prüfung mit der Hand darin blättern, wobei 
er zu entnehmende Blätter ausreißen und zu durchlochende 
Blätter in üblicher Weise vorrichten und erfassen kann. Durch 
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Aufheben des Fußes wird 
geben, wonach die Lochung der erfaßten und in die Zange ein- 
zeführten Scheine durch erneutes Niedertreten des Fußhebels 
erfolgt. Aus der beigegebenen Zeichnung ist das Nähere er- 
sichtlich. 

Die auf dem’am Bahnsteig aufgestellten Tisch a angeordnete 
Klemmplatte b wird durch ein Gestänge e mit Fußtritt d be- 
tätigt, wobei eine Feder e die zwangsweise Zurückbewegung 
bewirkt. An der Tischplatte a wird die Loch- oder Entwertungs- 
zange mit dem Schenkel f fest angemacht, während der andere 
Zangenhebel g an der durch Fußtritt bewegbaren Klemme b be- 
festigt wird, Diese Befestigung der Zange erfolgt dabei so, daß 
sie'leicht lösbar und auswechselbar ist. Es können die bisher 
gebräuchlichen Bahnsteigschaffnerzangen mit Loch-, Datun- 
und Nummernstempel, oder auch jede andere Entwertungszange 
verwendet werden. Die Vorrichtung kann auch ohne besonderes 
Tischgestell zum Anschrauben an vorhandene Tische, Gestelle 
oder ähnliche Auflagen angefertigt werden. Durch Ausführung 
der Probevorrichtung in möglichst vielen Werkstätten wird sich 
eine weitere Ausbildung der Vorrichtung erzielen lassen, auch 
bei den Erprobungen mit FEinarmigen werden weitere Ver- 
besserungen möglich sein. 

Bei sachverständiger Förderung des Planes durch die Eisen- 
bahnverwaltungen hofft der Erfinder, daß die Absicht, für die 
im. Kriege. Verstümmelten ein weiteres Feld der Tätigkeit zu 
erschließen, mit Erfolge in die Tat umgesetzt werden kann. 


das Fahrscheinheft wieder freige- | 


Seinem menschenfreundlichen Vorschlage geben wir gern weitere 


| Verbreitung. 


Bei dieser Gelegenheit möchten wir nicht verfehlen, auf ein 
vom Verein Deutscher Ingenieure erlassenes Preisausschreiben 
hinzuweisen, das die Beschaffung eines Armersatzes zum Gegen- 
stande hat und sich auf diejenigen Fälle bezieht, in denen eine 
Amputation bis mindestens zur Mitte des Oberarmes bei unver- 
letztem Schultergelenk stattgefunden hat. Es ist die gebrauchs- 
fähige Konstruktion — nicht Zeichnungen oder Modelle — eines 
solchen Ersatzes zu liefern, die den Verletzten befähigt, möglichst 
viele Verrichtungen in den Werkstätten der mechanischen In- 
dustrie auszuführen. Die Bewerber haben ihre Konstruktionen 
nebst, Beschreibung bis zum 1. Februar 1916 an die Geschäfts- 
stelle des Vereins Deutscher Ingenieure, Berlin, Sommerstr, 4a, 
zu liefern. Für die besten Konstruktionen sind ein erster Preis 
von 10000 M. ein zweiter von 3000 MA und ein dritter von 
2000 MH ausgesetzt. Die Preisrichter können noch bis zu 
vier weitere Anerkennungen von je 500 AM zuteilen. Näheres 
findet sich auf S. 868 Ifd. Jahrgangs der Zeitschrift des Ver- 
eins Deutscher Ingenieure Auf S. 870 dieser Zeitschrift ist 
eine den Gegenstand betreffende Konstruktion beschrieben, die 
von den Siemens-Schuckert-Werken bereits angewendet wird. 
Über den heutigen Stand der Herstellung künstlicher Glied- 
maßen im allgemeinen ist auf S. 949 der genannten Zeitschrift 
eingehend berichtet. 


Eine neue Vorrichtung zum selbsttätigen Anhalten von Eisenbahnzügen. 


Der Ingenieur Julian Beggs in Terre Haute (Indiana) hat in 
(GGemeinschäft mit der Westinghouse-Bremsengesellschaft eine 
Vorrichtung zum selbttätigen Anhalten der Eisenbahnzüge vor 
einem Haltsignale ersonnen, die dadurch bemerkenswert ist, daß 
sie mit dem-bekannten, selbsttätigen Blocksienal in Verbindung 
gebracht ist, das durch Kemmanns Studien in Deutschland 
näher bekannt geworden und auf der Berliner Hochbahn ein- 
seführt ist. 


Der Erfinder hat eine 29 km lange Probestrecke der zwei- 
sleisigen Eisenbahn von Queen nach Crescent mit seiner Ein- 
richtung versehen lassen, Diese Strecke ist in 18 Block- 
abschnitte von je 1600 m geteilt und mit selbsttätigen drei- 
stelligen Blocksignalen versehen. Die Vorrichtung zum selbst- 
tätigen Anhalten der Züge ist jedesmal 190 m vor dem Block- 
signal angebracht. Die Entfernung ist so bemessen, daß der 
Zug noch vor dem Blocksignal zum Stehen gebracht wird. 


Unabhängige von der mit den Signalen verbundenen, selbst- 
tätigen Haltvorrichtung ist eine Einrichtung zur Verminderung 
der Geschwindigkeit bei Überschreitung der auf der fraglichen 
Strecke zugelassenen Höchstgeschwindigkeit von 75 km. Sie 
besteht aus einer: Reihe von Platinkontakten, die durch Flieh- 
kraft eingeschaltet werden und einen Strom schließen. Der 
Strom betätigt einen Elektromagneten, durch den ein Ventil in 
der .Bremsleitung geöffnet wird. Sobald die Fahrgeschwindig- 
keit entsprechend vermindert ist, unterbrechen die Platinkon- 
takte den Strom und die Bremsleitung schließt sich wieder. 


Die Vorrichtung zum selbsttätigen Anhalten der Züge ist 
ebenfalls elektrisch. Auf der Lokomotive befindet sich eine 
Akkumulatorenbatterie, die Gleichstrom von 12 Volt Spannung 
erzeugt. Es sind drei Relais vorhanden, je eines für die Zeichen 


„Freie Fahrt“, „Vorsicht“ und „Halt“. Sie stehen je mit einer 
weißen, grünen und roten Glühlampe in Verbindung. Zur Vor- 
richtung gehört ferner ein Druckknopf, um den Strom nach dem 
Halten des Zuges zu schließen, sowie ein Umschalter, der betätigt 
wird, wenn die Lokomotive rückwärts läuft. Am Tender be- 
finden sich zwei Kontaktschuhe, die an den Achslagern ange- 
bracht sind und auf, den Fahrschienen schleifen, sowie ein mecha- 
nischer Stromunterbrecher in Form eines wagerechten Armes. 
Die Vorrichtung am Gleise besteht in einem Stromschließer, der 
am Ende der Schwelle angebracht ist, einer Leitungsschiene 
von 1,8 m Länge, 0,6 m seitlich von der Fahrschiene, auf die 


T 


der Stromunterbrecher des Tenders ausläuft, und einer Batterie 


von 16 Volt Spannung. 

Der Zweck der Leitungsschiene ist der, den Strom auf der 
Lokomotive dadurch zu unterbrechen, daß der mit einem wage- 
rechten Arm versehene Stromunterbrecher an sie anschläst. 
Dadurch werden die Relais ausgeschaltet, und die gerade 
brennende Lampe verlischt. 

Sind die beiden vor der Lokomotive liegenden Blockabschnitte 
frei, so schließt sich der Strom selbsttätig von neuem, und die 
weiße Lampe beginnt zu leuchten. Steht das Blocksignal auf 
Vorsicht, so werden Gleisströme durch die Stromabnehmer auf die 
Lokomotive übertragen und setzen hier das Relais in Tätigkeit, 
durch welches die grüne Lampe zum Aufleuchten gebracht wird. 
Gleichzeitig wird durch denselben Strom das Bremsventil ein 
wenig geöffnet und die Fahrgeschwindigkeit auf 40 km in der 
Stunde ermäßigt. Dieser Zustand dauert so lange, bis durch die 
Berührung der nächsten Leitungsschiene der Strom unterbrochen 
wird. Steht nun das folgende Signal auf Halt, so wird durch die 
Gleisströme das „Halt“-Relais betätigt, die rote Lampe einge- 
schaltet und das Bremsventil ganz zeöffnet. 


Berlin-Bagdad. Eine Stimme aus amerikanischen Handelskreisen: 


Die- „American Association for Commerce 
öffentlicht in ihrem Wochenbericht folgendes: 
Das erfolgreiche Erzwingen des Weges durch Serbien und die 
darauf folgende Verbindung zwischen Österreich und Bulgarien 
wird als eine wichtige politische wie militärische Errungenschaft 
angesehen, aber dieselbe große Wichtigkeit sollte den Verkehrs- 


and Trade“ - ver- 


folgen beigemessen werden.- Sie werden sich in sehr naher Zu- 


kunft zeigen bezüglich des Ersatzes an Nahrungsmitteln und 
Kriegsmaterial und später in der wirtschaftlichen Erforschung 
Kleinäsiens,. — Die direkte Verbindung mit Konstantinopel wird 
den Weg für den Ersatz an Fleisch und Getreide, wie Kupfer und 
Baumwolle öffnen, auch an Futtermitteln. Aber das unmittelbare 
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zwischen den Zentralmächten und dem Orient gebotenen  wirt- 
‚schaftlichen Aussichten verdunkelt. Es ist ein viel er 
Plan der Europamächte gewesen, die weiten fruchtbaren Gefilde 
von Kleinasien zu erforschen. Obschon die Bagdadbahn mit deut- 
schem Gelde gebaut wurde, hält England sein Protektorat über 
Koweit aufrecht und beherrscht so den Abschnitt Basra-Koweit. 
Eich. die Verbindung der Bagdadbahn mit dem Persischen Golf. 
Man nimmt jetzt in Deutschland an, daß Englands Einfluß ab- 
nehmen und die Türkei deutschem Handel ein fruchtbarstes Gebiet 
anbieten wird. — Entgegen der allgemeinen Annahme besitzt die 
Türkei ungeheure natürliche Hilfsquellen, aber was ihr fehlt, ist 
eine ordnungsmäßige und kräftige Geschäftsleitung, ein Mangel 
der zum Teil ihrer ungenügenden finanziellen Kraft entstammt. 
Technische und landwirtschaftliche Lehrer werden der Türkei 
nun zur Verfügung gestellt werden; sie wird einen außerordent- 
lichen wirtschaftlichen Aufschwung erleben, reich und schließlich 
ein großes Handelsland werden. Die Aussichten für den Handels- 
verkehr zwischen den verbündeten Mittelmächten und der Türkei 
deuten aber noch auf einen anderen Faktor, der fragzlos für die 
Vereinigten Staaten von äußerster Wichtigkeit werden wird. Der 
europäische Krieg hat die Staaten kommerziell unabhängiz von 
ganz Europa gemacht, und obwohl unser Schutztarif seit vielen 
Jahren industrielle Unabhängigkeit für uns gebracht und den aus- 
ländischen Fertigfabrikaten Schwierigkeiten in den Weg gelezt 


’ 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Maßnahmen wegen gleichmäßigen Nachweises der Loko- 
motiv- und Zugkilometer. Wie ein Erlaß des preußischen Eisen- 
bahnministers vom 9. d. M. an die Königlichen Eisenbahndirck- 
tionen ausführt, hat es sich herausgestellt, daß die bisherige 
Vorschrift in der Vorbemerkung 1 zu den Leistungsbüchern der 
Lokomotiven und Triebwagen, wonach der Lokomotiv- und 
Triebwagenführer nur bei Eintragung von Sonderzugleistungen 
sich wegen gleichmäßigen Nachweises der Lokomotiv- und Zug- 
kilometer mit dem Zugführer zu benehmen hat, zur Erzielung 
der notwendigen Übereinstimmung der Lokomotiv- und Zug- 
führer-Aufschreibungen nicht ausreicht. Es ist vielmehr not- 
wendig, daß Lokomotivführer und Zugführer ihre Aufschrei- 
bungen bei allen Zugfahrten miteinander vergleichen und 
deren Übereinstimmung in bezug auf Hauptbahn- oder Neben- 
bahnbetrieb, fremde oder Neubaustrecke, Zuggattunz und Kilo- 
meterzahl feststellen. Der Erlaß ordnet weiter die erforder- 
lichen Änderungen in den Gebrauchsmustern zu den Leistungs- 
büchern der Lokomotiven und Triebwagen und in dem Muster zu 
dem Zug- und Wagenkilometer-Nachweis der Zusführer an. 


— Betriebszahl statt Betriebskoeffizient. In einem an den 
Vorsitzenden des Allgemeinen deutschen Sprachvereins gerichie- 
ten Schreiben vom 12. d. M. teilt der preußische Minister der 
öffentlichen Arbeiten und Chef des Reichsamts für die Verwaltung 
der Reichseisenbahnen mit, daß er die ihm unterstellten Behörden 
angewiesen habe, das Ersatzwort „Betriebszahl“ fortan 
allgemein für Betriebskoeffizient zu verwenden, Wir halten diese 


Entscheidung für schr erfreulich; das unleidliche und unzu- 
treffende Mischwort „Betriebskoeffizient“ wird nun gewiß aus 


dem öffentlichen Leben verschwinden. Das gewählte Ersatzwort 
ist in dieser Zeitung bereits seit einigen Jahren regelmäßig an- 
sewendet und wird wohl nun bald allgemeines Bürgerrecht ge- 
winnen. 


— Zum Wegfall des sogenannten „Ausstandsreverses“ der 
bayerischen Eisenbahner. Im Anschluß an unsere Mitteilung 
hierüber in voriger Nummer erhalten wir von zuständiger Seite 
noch folgende eingehendere Darstellung: Der Entschluß der betei- 
listen Bundesregierungen in der Berliner Konferenz steht, so- 
weit Bayern in Betracht kommt, im Einklang mit dem von den 
beiden Kammern des Landtags im Jahre 1910 sgefaßten Be- 
schlusse, nach welchem sie 1, die Inanspruchnahme des Streik- 
rechtes in den Betrieben der Verkehrsanstalten für unzulässig 
erachter und 2. an die Staatsregierung das Ersuchen stellen, mit 
voller Entschiedenheit allen Bestrebungen entgegenzutreten, 
welche die Gefahr eines Ausstandes in den Betrieben der Ver- 
kehrsanstalten herbeizuführen geeiznet sind, 

Die bayerische Staatsreeierung hat bei den Landtagsverhand- 
lungen der beiden letzten Sessionen ihre Stellung in dieser Frage 
dahin kundgegeben, daß den Beamten und Arbeitern der Verkehrs- 
verwaltung der in -$ 152. Reichsgewerbeordnung den gewerb- 
lichen Arbeitern für die Arbeitseinstellung gewährte Schutz nicht 
zur Seite stehe. und daß von dem Verkehrspersonal verlangt 
werden müsse, daß es auf die Arbeitseinstellung verzichte und 


* 


stigem Ersatz Amerika europäische Verpflichtungen einzulösen, 
und dies bedeutet natürlich einen weiteren Schritt in der Rich- 
tung wirtschaftlicher Unabhängigkeit. — Die Deutschen glauben 
um einen Ausgleich in der Handelsbilanz herbeizuführen, sollte 
Deutschland in Zukunft die früher von uns eingeführten Erzeug- 
nisse von solchen Ländern kaufen, die Deutschlands Abnehmer 
sind, und zwar in gleichem Maße, als diese von ihm kaufen, Dies 
bezieht sich insbesondere auf solche Erzeugnisse, die fremde 
Monopolware sind, wie Baumwolle und Kaffee. Rohe Seide und 
Kokons kommen auch in erster Linie in Betracht, da die jährliche 
Ausfuhr der Türkei an Kokons allein etwa 12 Millionen Dollar 
beträgt. Da sind ferner Opium, Wolle, Olivenöl, Datteln, Eier, 
Weizen usw. Die Masse dieser jetzt in der Türkei gewonnenen 
Güter kann noch beträchtlich vermehrt werden, wenn bessere 
Erleichterungen zeschaffen werden und für finanzielle Unter- 
stützung gesorgt wird. Es braucht kaum gesagt zu werden, daß 
diese neue von Deutschland erwartete Ära eine weitreichende Be- 
deutung haben wird. Dies bezieht sich auf alle Länder, insbeson- 
dere auf das neu zu eröffnende Gebiet, die Türkei. 

Das in den Umrissen angedeutete Programm, die Verbindung 
Berlin-Bagdad, bezeichnet, so heißt es zum Schluß, das deutsche 
wirtschaftliche Programm der Zukunft, ein Programm, das, wenn 
verwirklicht, beiden Ländern, Deutschland und der Türkei, zum 
Vorteil gereichen muß. 


Organisationen nicht angehöre die die Arbeitseinstellung für 
zulässige erklären oder deren Verhalten sonst die Gefahr eines 
Ausstandes herbeizuführen geeignet sei, gleichviel oh es sich 
um freie oder christliche oder sonstige Gewerkschaften oder Ver- 
eine handle. Im Zusammenhange damit wurde von der Staats- 
regierung betont, daß den Organisationen des Personals, die sich 
auf gesetzlichem Boden bewegen, und deren Verhalten den dienst- 
lichen Interessen nicht zuwiderläuft, von der Verwaltung Schwie- 
rigkeiten nicht in den Weg gelegt werden. 

Von diesem Standpunkte der Staatsregierung ist das Personal 
der Verkehrsanstalten bei seiner Aufnahme in den Dienst in 
Form einer Verhandlung unterrichtet worden; hierbei hatte es 
unterschriftlich zu bestätigen, von diesem Standpunkte der Staats- 
regierung Kenntnis erhalten zu haben und verständigt worden zu 
sein, daß zu den Vereinigungen, deren Verhalten nicht die ge- 
nüsende Sicherheit dafür bietet, daß sie von dem Mittel der 
Arbeitseinstellung im Bereiche der Verkehrsverwaltung keinen 
Gebrauch machen werden, zurzeit insbesondere die freien Gewerk- 
schaften der Metall- und Transportarbeiter sowie der Verband 
des Siddeutschen Eisenbahn- und Postpersonals zählen. 

Von diesen Verhandlungen, dem sogenannten Revers, ist seit 
Ausbruch des Krieges kein praktischer Gebrauch gemacht worden, 
da die bayerische Verkehrsverwaltung zur Wahrung der Anwarl- 
schaften ihres ins Feld gerückten Personals die Neuaufnahme 
von Arbeitern zur ständigen Verwendung gesperrt hat und die in 
Frage kommenden Vorschriften auf die zu nur vorübergehender 
Beschäftigung aufzenommenen Arbeiter keine Anwendung linden, 
Der Revers ist nur eine der möglichen Formen. in denen das 
Streikverbot in den staatlichen Verkehrsbetrieben vollzogen 
werden kann. Die Staatsregierung hat bereits zum Ausdruck 
gebracht, daß sie nicht gewillt sei, unter allen Umständen an dem 
Revers festzuhalten, wenn sich die Sicherung gegen Streikgefahr 
auf andere Weise herstellen läßt. 

Im Hinblick auf die Ergebnisse der jüngsten Regierungs- 
konferenz hat nunmehr das Königliche Staatsministerium für 
Verkehrsangelegenheiten mit Entschließung vom 19, Novemher 
d. J. die bisherigen Vorschriften außer Wirksamkeit gesetzt und 
im Anschluß an den Artikel 16 des Beamtengesetzes und an den 


mit diesem zgleichlautenden $ 8 der Dienstordnungen für die 
Staatseisenbahnverwaltung und die Post- und Telegraphenver- 


waltung durch folgende Bestimmung ersetzt: „Die Teilnahme an 
Bestrebungen. die den staatlichen oder dienstlichen Interessen 
zuwiderlaufen, ist verboten; darunter fällt insbesondere die Teil- 
nahme an Vereinen deren Zwecke oder Bestrebungen die Gefahr 
eines Ausstandes herbeizuführen geeignet sind“. 
” Diese Vorschrift bildet einen Bestandteil der Aufnahmebe- 
stimmungen und auch des Dienstvertrages, sie ist auch bereits im 
eisenbahndienstlichen Teil des bayerischen Verkehrsministerial- 
blatts Nr. 42 vom 20. November dem Personal bekannt gegeben. 

Der besondere Hinweis auf einzelne Vereine, wie die freien 
Gewerkschaften der Transportarbeiter und der Metallarbeiter 
sowie den Verband des Süddeutschen Eisenbahn- und Post- 
personals ist entfallen. i 

Sollten sich bei einzelnen Organisationen Bestrebungen zeigen, 
die den staatlichen oder dienstlichen Interessen zuwiderlaufen, 
insbesondere solche, die die Gefahr eines Ausstandes herbeizu- 
führen geeignet wären, so würden die Dienstordnungen und die 
Aufnahmehestimmungen die Möglichkeit bieten, dagegen einzu- 
schreiten, 
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RE des Vereins : 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Die Angelegenheit ist in der Sitzung des bayerischen Abgeord- 
netenhauses vom 24, d. M. zur. Sprache gebracht, Der Minister- 
präsident erläuterte den Standpunkt der Regierung. 


—  Württembergisch-badischer Gemeinschaftsdienst. Dem 
‚Schwäb. Merkur“ entnehmen wir über eine Vereinbarung, die 
neuerdings zwischen der württembergischen und der badischen 
Staatseisenbahnverwaltung über eine Ausdehnung der gegen- 
seitigen Verwendung der Lokomotiven und. des Zusgbesleit- 
personals auf den Strecken Mühlacker-Bruchsal und Heilbronn- 
Bretten-Karlsruhe getroffen wurde, folgendes: „Die badischen 
Maschinen “nd das badische Personal sollen künftig bis Miühl- 
acker und Heilbronn, die württembergischen bis Karlsruhe und 
Bruchsal durchfahren. Ein Übereinkommen in dieser Richtung 
bestand schon seit Jahren, sofern auf den badischen Strecken 
Bretten-Heidelberg, Bruchsal-Graben, Eppingen und Mühlacker- 
Karlsruhe, Mergentheim-Lauda und auf den württembergischen 
Strecken Bretten-Stuttgart, Jagstfeld-Bietisheim und Eppingen- 
Heilbronn sowie auf der Bodenseegürtelbahn jährlich rund 
702 000/732 000 km von württembergischen bzw. badischen Ma- 
schinen nebst Personal gefahren wurden. So wurden beispiels- 
weise auf der Strecke Bretten-Mühlacker 18 Güterzüge und auf 
‘der Strecke Mühlacker-Stuttgart 11 Schnellzüge und 1 Personen- 
zug durch badische Maschinen und badisches Personal seführt 
und 12 Personenzüge der Strecke Heilbronn-Eppingen hatten 
seither schon badische Ausrüstung. Da die Führung der Schnell- 
und Personenzüge zwischen Stuttgart-Karlsruhe und Bruchsal 
in der Hauptsache eine durchgehende war, unter zweckent- 
sprechender Teilung des Materials und Personals, dürfte es sich 
hier bei der neuerlichen Erweiterung der Betriebszemeinschaft 
in. der Hauptsache um sine Hinausrückung der Güterver- 
kehrsgrenzpunkte von Bretten und Eppingen nach 
Mühlacker und Bruchsal bzw. Karlsruhe und Heilbronn handeln.“ 


— Nebenbahn Buchau-Dürmentingen. Nachdem seit Kriegs- 
beginn im Bereich der württembergischen Staatseisenbahnen 
schon die beiden Nebenbahnen Maulbronn Hbf.-Maulbronn Stadt 
und Böblingen-Renningen vollendet und in Betrieb genommen 
worden waren, ist nunmehr am 15. d. Mts. noch eine weitere 
Nebenbahnstrecke, die 9,73 km lange Teilstrecke Buchau-Dür- 
mentingen der Nebenbahn Buchau-Riedlingen, in Betrieb ge- 
nommen worden. An dieser Strecke liegen die neuen Stationen 
Kappel, Volloch-Dürnau, Kanzach, Seelenwald und Dürmen- 
tingen. Als Fortsetzung der schmalspurigsen Nebenbahn 
Schussenried-Buchau ist auch die neue Strecke schmalspurig 
gebaut worden, im Gegensatz zu den übrigen neueren württem- 
bergischen Nebenbahnen, bei denen man sich seit einer Reihe 
von Jahren grundsätzlich für die Vollspur entschieden hat. 


— Begleitung der Liebesgabenzüge. Bei den Weihnachts- 
zügen, die die Liebesgaben in die Etappen zur Weiterverteilung 
bringen werden, ist für jeden Eisenbahnwagen ein Begleiter zu- 
gelassen. Für die Fahrten sind jetzt folgende Bestimmungen und 
Ratschläge aufgestellt: Der Begleiter hat für die Dauer der Be- 
förderung bis zu ihrer Abwicklung den Anordnungen der Militär- 
behörde wie des bestellten Führers oder ihrer Beauftragten Folge 
zu leisten. Er nimmt an der Fahrt auf eigene Beiahr teil, und 
kann daraus an den Militärfiskus oder dessen Beauftragte keinerlei 
Ansprüche wegen etwaisen Sach- oder Personalschadens stellen, 
Die Begleitung empfiehlt sich nur für körperlich durchaus rüstige, 
gesunde Personen. die auch Anstrengungen und Entbehrungen 
gewachsen sind, da dauerndes Übernachten im Eisenbahnwagen 
nicht ausgeschlossen ist, Unter Umständen können während der 
Reise auf einige Zeit Nachrichten weder gegeben noch empfangen 
werden. Die Mitnahme einer persönlichen Bedienung ist unzu- 
Jässie. Wer zum Tragen einer Uniform berechtigt ist. möge davon 
Gebrauch machen. Ein zweiter Anzug soll nicht mitgenommen 
werden, Die Begleiter ohne Uniform tragen feldgraue Mütze 
mit deutscher Kokarde und um den. linken Oberarm. eine ihnen 
am Etappenhauptort durch den Etappendelegierten auszuhändi- 
sende Binde. Der Fahrtausweis und der Freifahrtschein werden 
ihnen von Territorialdelegierten vor Antritt der Fahrt übergeben. 
Die sonstige Ausrüstung sei nicht eine für eine Vergnügungssreise. 
sondern eine für eine militärische Dienstreise. Man richte sich 
darauf ein eine Anzahl von Tagen aus eigenem Vorrat leben zu 
können. Vor der Mitnahme von Privatpaketen an einzelne Sol- 
daten wird. weil meistens undurchführbar und nur belastend, 
gewarnt, Die Begleiter sind während der Dauer der Fahrt als im 
Dienste der freiwilligen Krankenpflege stehend zu betrachten. 
Die Beteiligten müssen sich durch Unterschrift zur Beachtung 
der Vorschriften verpflichten. besonders auch dazu. daß sie auf 
eigene Rechnung und Gefahr mitfahren. („Köln. Ztg.“) 


— Balkangetreide für Deutschland. 
21..d. M. gemeldet: Gestern ist das erste Balkangetreide auf der 
Elbe eingetroffen: Täglich treffen von jetzt an Züge mit Balkan- 
getreide in Tetschen ein, die dort umgeschlagen werden und auf 


Aus Dresden wird vom 


"Geburtstages wir in Nr. 


“zung von Heereserfordernissen benötigt werden 
‘ Halbfabrikate, Betriebsmittel 


“ öffentlichen Interesse 
jener 


“ station liegt. 
-somit direkt oder durch Vermittlung der 
“ die zuständige Bahnverwaltung zu richten. 


der Elbe nach Deutschland gehen. Auch sind gewaltige Mengen 


‚Dörrpflaumen. Tür Deutschland eingetroffen. 


— Dem Geheimen Baurat Caesar in Altona, dessen 75 jährigen 
93 gedacht haben, ist von Rektor und 
Senat der Technischen Hochschule zu Berlin-Charlottenburg die 
Würde eines Doktoringenieurs ehrenhalber verliehen. Die Aus- 
zeichnung geschah in Anerkennung der außerordentlichen Ver- 
dienste Caesars um die wissenschaftliche und praktische Förde- 


-rune der Eisenbahntechnik. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung ist der Regierungsrat Loeffler in Erfurt zum 
Oberregierungsrat ernannt; ihm ist unter Versetzung nach Essen 
die Stellung eines Oberregierungsrats bei der Eisenbahndirektion 


- daselbst übertragen. 


Bei der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung ist der Baura 
bei der Generaldirektion Köpcke unter Verleihung des Titels 
und Ranges als Finanz- und Baurat zum Technischen Hilfs- 
arbeiter im Kegl. Finanzministerium ernannt, 

Bei den württembergischen Staatseisenbahnen ist der Baurat 
Abel, Vorstand der Bauinspektion Geislingen, gestorben. 

Bei der badischen Staatseisenbahnverwaltung sind versetzt: 
der Betriebsinspektor Adolf Hock in Heidelberg zur General- 
direktion und der Betriebsinspektor Alexander Krehmer in 
Villingen nach Heidelberg, Gestorben sind: der Baurat Felix 
Eitner, Kollegialmitglied der Generaldirektion, und der Ober- 
betriebsinspektor Adolf Haas bei der Generaldirektion, 


Österreich. 


— Südbahn. Wie die „Neue Freie Presse“ aus Wien meldet, 


‚hat der Oberste Gerichtshof auf die Berufung der Südbahn sowie 
‚der Kuratoren gegen die Entscheidung des Oberlandesgerichts als 


der zweiten Instanz das Abkommen zur Sanierung der Südbahn 


. für rechtssültig erklärt und somit die Entscheidung des Handels- 


gerichts wiederhergestellt, durch welche die kura telbehördlicheGe- 
nehmigung des ganzen Sanierungsübereinkommens erteilt worden 
war. Wie in Nr. 85, S. 1016 fed. d. Ztg. mitgeteilt, hatte das Ober- 


. landesgericht bekanntlich auf die Berufung des deutschen Schutz- 


komitees der Prioritätenbesitzer sowie einzelner österreichischer 
Prioritätenbesitzer das Abkommen im wichtigen Punkten Ände- 
rungen unterworfen. 


— Erteilung von Transportbewilligungen für Ziviisendungen. 
Sendunsen von Zivilgütern, die zur Erzeugung oder Ergän- 
(Rohstoffe. 


usw.), müssen, wenn sie über 
"Bahnstrecken befördert werden sollen, auf denen der Zivil- 
süterverkehr ganz oder teilweise eingestellt ist, mit einer 


besonderen militärischen Bestätigung darüber versehen sein, 
daß die „Kriessmateriallieferung“ betreffende Sendung als 
dringlich zu vollziehen ist. Diese Bestätigung wird entweder 


-auf dem vollständig aussefüllten Frachtbriefe selbst oder auf 


einer besonderen im Kriegsfürsorgeamt in Wien erhältlichen 
Drucksorte ausgestellt. Zu ihrer Ausstellung ist je-eine Abtei- 
lung der .militärischen Zentralstellen (Kriegsministerium, 
Marinesektion des Kriegsministeriums, Ministerium für Landes- 
verteidigung, ungarisches Landesverteidigungsministerium) be- 
rechtigt, die von der Lieferung bzw. Bestellung Kenntnis hat 
oder an ihr beteilist ist. In sehr dringenden Fällen, wenn die 
rechtzeitige Einholung der Bestätigung von der Zentralstelle 
unmöglich ist, kann sie ausnahmsweise auch von einer anderen 
Militärbehörde ausgestellt werden, wenn diese die Sendung be- 
Stellt hat und die rasche Beförderung der Güter tatsächlich . 
unbedingt notwendig erscheint. Für Sendungen von Zivilgütern, 
die nicht für militärische Zwecke oder für Herstellung von 
Kriegsmaterial benötigst werden, somit weder mittelbar noch 
anmittelbar mit der Heeresversorgune in Zusammenhang stehen, 
werden die oben erwähnten militärischen Bestätigungen nicht 
ausgestellt. Die Beförderung solcher Zivilsendungen auf den 
für den Zivilverkehr gesperrten Strecken ist im allgemeinen 
anzulässig. Nur wenn ihre Beförderung sehr dringend und im 
gelegen ist, kann ausnahmsweise von 
Bahnverwaltung (Direktion), der die gesperrte Linie 
untersteht, eine Transportbewilligung für die betreffende Sen- 
dung ausgestellt werden. Im Verkehr von und nach Galizien 
und der Bukowina erteilt diese Transportbewillisung jene gali- 
zische Direktion (beziehungsweise die Betriebsleitung Czerno- 
witz), in deren Bereich die Versand- oder die Bestimmungs- 
Ansuchen um solche Transportbewilligungen sind 
Versandstation an 


— Zustreifung aller Stückrüter durch die bahnseitigen 
Rollfuhrunternehmer in Wien. Die infolge der unzureichenden 
Abfuhr der Güter von den Wiener Bahnhöfen verursachten außer- 
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ordentlichen Güteranhäufungen behinderten die Abwieklung des 
Verkehrs- und Transportdienstes in so starkem Maße, daß bereits 


Beschränkungen des Zivilgüterverkehrs verfürt werden mußten. 


Um die unbedingt notwendige Räumung der Bahnmagazine herbei- 
zuführen, wurde die nachstehende Verfügung verlautbart: ‚Auf 
Grund des $ 78, Absatz 2, E.-B.-R. wird mit Genehmigung des 
k. k. Eisenbahnministeriums vom 19. November 1915, 7. 44.872, 
hinsichtlich der Wiener Bahnhöfe der k. k. österreichischen 
Saatsbahnen und. der k. k. priv. Südbahngesellschaft das Recht 
der Empfänger, ihre Güter selbst abzuholen oder sie durch andere 


als die von der Eisenbahn bestellten Fuhrunternehmer abholen zu 


lassen, mit Ablauf des 21. November 1915 aufgehoben. Es 
werden daher mit diesem Tage auch alle auf den bezeichneten 
Bahnhöfen erliegenden Erklärungen und Vollmachten über die 
Zustreifung der Güter für die Dauer dieser Verfügung ungültige. 
Infolgedessen werden von dem bezeichneten Zeitpunkte an alle 
auf den Wiener Bahnhöfen der k. k. österreichischen Staats- 
bahnen und der k. k. priv. Südbahngesellschaft lagernden 
oder noch ankommenden Stückgüter, soweit für diese 
Bahnhöfe ein bahnseitiger Rollfuhrdienst bereits besteht oder 
noch errichtet wird, von der bahnseitigen Rollfuhrunternehmung 
dem Empfänger zugestreift. Von der Zuführung durch die bahn- 
seitige Rollfuhrunternehmung bleiben iedoch auszeschlossen: 
1. Sendungen aller Art, bei denen der Frachtberechnung ein Ge- 
wicht von mindestens 5000 ke für den Wagen und Frachtbrief 
zugrunde zelest wird, oder die tarifmäßis vom Empfänger ab- 
zuladen sind, und lebende Tiere, mit Ausnahme kleiner zahmer 
Tiere in Käfigen. Kisten und dergleichen. 2. Lebensmittel (Milch, 
Eier und dergleichen), die als Eilgut regelmäßig für bestimmte 
Empfänger anlangen und von diesen ohne Benachrichtisung ab- 
zeholt werden. 3. Gebrechliche Gegenstände 4. Die gemäß S 54 
(2) A und B (2 und 3) des Eisenbahnbetriebsreglements nur be- 
dingungsweise zur Beförderung zu<eelassenen Gegenstände. 
5. Güter, die mit einer Nachnahme nach Eingang von mehr 
als 400 K. belastet sind. 6. Güter, die vor Ausfolgeung einer 
zollamtlichen Behandlung zuzeführt werden müssen oder über 
Verlangen der verzehrungssteueramtlichen Organe wegen ihrer 
Verpackung (zum Beispiel wesen versperrter Behältnisse) nur 
in Gegenwart des Empfängers verzehrungssteueramtlich behandelt 
werden können. 7. Bahnlagernd gestellte Güter. Die durch die 
bahnseitice Rollfuhrunternehmung zugeführten Güter müssen von 
den Empfängern ohne Verzug absenommen werden, widrigen- 
falls die nicht abgenommenen Güter gemäß $ 81. Absatz 4, E.-B.-R. 
sofort ohne Förmlichkeit verkauft werden.“ 

Wie verlautet. wurden dem Eisenbahnministerium für die Ab- 
wicklung des Rollfuhrdienstes in Wien 340 Wagen mit je zwei 
Pferden und fünf Lastautomobile zur Verfügung gestellt. Diese 
bedeutende Erlangung von Fahrbetriebsmitteln wird es ermög- 


lichen. die Güterzustellung von den Bahnhöfen nach den Geschäften 


und Wohnungen in Wien bedeutend zu erleichtern und allen 
Anforderungen zu genüzen. 


reits in der nächsten Zeit fühlbar machen. 


— Lagererschwernisse für Zolleüter in den Stationen Wien 
Hauptzollamt und Michelbeuern. Mit Genehmigung des Eisen- 
bahnministeriums vom 16. November wurde mit sofortiger 
Gültigkeit für Zollgüter in der Station Wien Hauptzollamt, 
sofern sie daselbst in das sogenannte Marxer-Frachtenmagazin 
(Inlandmagazin) einzelagert werden, und in der Station Michel- 
beuern die lagergeldfreie Frist auf die Hälfte des tarifmäßigen 
Ausmaßes herabgesetzt und das tarifmäßige Lagergeld auf das 
dreifache erhöht. Die im ,‚Verordnungsblatte für Eisenbahnen 
und Schiffahrt“ Nr. 128 vom 9. November 1915 unter fortlaufender 
Zahl 969 verlautbare Verfügung hat für Zollgüter, die in das 
sogenannte Marxer-Magazin der Station Wien Hauptzollamt ein- 
selagert werden, keine Gültigkeit. 


— Tariferhöhungen der Donau-Dampfschiffahrtsgesellsechaften. 
Die Donau-Dampfschiffahrtszesellschaft und die_ Süddeutsche 
Donaudampfschiffahrtsgesellschaft haben, wie in Nr. 91. 8. 1085 
d. Ztg. mitgeteilt wurde. im Verkehr von Stationen und Lade- 
stellen, die unterhalb Orsova zelegen sind, eine besondere 
Schleppbeistellungsgebühr eingeführt. Diese Maßregel wird 
damit begründet. daß die Schlepper unter den jetzigen Verhält- 
nissen zum großen Teil leer binuntereeschickt werden miissen. 
Die Frachtsätze selbst sind auf der Donau unverändert geblie- 
ben, doch wurden Nachlässe, die 
manchmal gewährt wurden, aufgehoben. 


— Auszeiehnungen. Der Kaiser hat in Anerkennung keson- 
derer Verdienste um die militärische Sanitätspflege im Kriege 
dem Eisenbahnminister Dr. Zdenko Freiherrn v. Forster 
taxfrei den Verdienststern vom Roten Kreuze mit der Kriegs- 
ekoration, ferner aus gleichem Anlaß dem Sektionschef, Nord- 
kabndirektor Dr. Karl Freiherrn v. Banhans taxfrei das 
Ehrenzeichen erster Klasse vom Roten Kreuze mit der Krivgs- 
dekoration verliehen. 


110 


Die Erleichterung dürfte sich be-' 


im Verkehr stromaufwärts. 


Rumänien. 


— Rohöl-Ausiuhr. Der „Pester Lloyd“ meldet aus Bukarest 
vom 22. November d. J.: Die rumänische Eisenbahndirektion 
gestattet die Ausfuhr von Rohöl. Zum Abtransport werden 180 
Tankwagen von den rumänischen Häfen aus zur Verwendung 
gelangen. 


Übrige europäische Länder. 


— Weibliche Angestellte auf englischen Bahnen. Der Köln. 
Ztg.“ wird aus London, 19. d. M., geschrieben: Die Zahl der 
weiblichen Angestellten auf den englischen Bahnen hat infolze 
des Mangels an Männern so zugenommen, daß sie jetzt allein an 
der Great Central Railway 1224 beträgt. Davon sind 760 in den 
Schreibstuben beschäftist; die übrigen arbeiten in den Warte- 
räumen, an den Billettschaltern und sogar als Gepäckträgerinnen. 
Finige Damen mit Universitätsbildung arbeiten in den höheren 
Verwaltungsstellen. Erwähnt wird noch, daß den Posten eines 
Gepäckträgers in Manchester eine junge Riesin versieht, deren 
Ausmaße die Beschaffung einer Uniform schwierig machten. 
Sie wurde jüngst von einem jungen Mann angeulkt. „Darauf 
berührte sie ihn nur,“ geht der Bericht weiter, ‚doch da über- 
schlug er sich schon zweimal am Boden.“ 


— Belebung der Handeisbeziehungen zwischen Deutschland 
und den besetzten Gebieten im Osten. Durch Erlaß vom 
31. v. M. hat der preußische Eisenbahnminister den nachgeord- - 
neten Direktionen Abschrift seiner vom Verwaltungschef beim 
Generalgouvernement Warschau an die dortige Militär-Eisen- 
bahndirektion IV gerichteten Verfügung, betreffend ‚„Einrich- 
tung einer amtlichen Handelsstelle deutscher Handelskammern 
mit dem Sitz in Warschau‘ zur: Kenntnis zugehen lassen. Wie 
in der genannten Verfügung mitgeteilt wird, ist die Einrich- 
tung dieser behördlichen Organisation, über deren Geschäfts- 
betrieb dem Verwaltungschef beim Generalgouvernement War- 
schau bzw. den ihm unterstellten Behörden satzunesgemäß das 
Aufsichtsrecht zusteht, erfolgt, um einerseits die Handelsbe- 
ziehungen zwischen Deutschland und den besetzten Gebieten zu 
beleben, der deutschen Industrie tunlichst neue Ahsatzgebiete 
zu eröffnen und die Einziehung von Außenständen den deut- 
schen Gläubigern zu..erleichtern, anderseits,- um der Bevölke- 
rung der besetzten Gebiete die Möglichkeit zu verschaffen, ihre 
notwendigen Bedürfnisse an Waren besser zu befriedigen. Be- 
sonders maßgebend ist-dabei. u. a. auch der Gesichtspunkt, “die 
im militärischen Interesse unbedinst erforderliche dauernde 
Einschränkung des Personenverkehrs über die Grenze mit .der 
Befriedigung dieser Bedürfnisse in Einklang zu bringen Die 
amtliche Handelsstelle deutscher Handelskammern, deren. Direk- 
tion in Warschau, Rymarska -5, ihren Sitz hat und die dureh 
besondere Geschäftsstellen demnächst auch in Lodz. Sosnowiee, 
Czenstochau, Wloclawek und 'Mlawa vertreten sein wird, läßt 
die von ihr zum Versand gelangenden Frachtgüter mit beson- 
deren Zetteln versehen, damit sie sofort als solche äußerlich zu 
erkennen sind. Die beteiligten Eisenbahndienststellen sind an- 
gewiesen worden, die derart gekennzeichneten Sendungen bei 
der Annahme und Beförderung tunliehst zu bevorzugen. 

Über die Vorgeschiehte, die Organisation und die Ziele dieser 
Einrichtung für den Handelsverkehr mit Russisch-Polen hatte 
vor einiger Zeit der stellvertretende Vorsitzende der amtlichen 
Handelsstelle der deutschen Handelskammern in dem Festraume 
der Berliner Handelskammer vor einer Versammlung von Betei- 
ligten berichtet. Nach Mitteilung der „Voss. Ztge.” erwähnte 
der Vortragende dabei u. a., daß der neuen Stelle in Anschung 
ihres amtlichen Charakters eine Reihe von Vorrechten. zuge- 
fallen seien, die sie; soweit möslich, unabhäneig von den durch 
militärische Erfordernisse bedinsten Erschwernissen machen 
würden. So solle z. B, der Brief- und Telesrammverkehr von 
und an die amtlichen Handelsstellen der Zensur und der hier- 
mit verbundenen bedeutenden Verzögerung nicht unterliegen, 
die Fernsprechanschlüsse der Kreischefs sollten zur Mitbe- 
nutzung zur Verfügung stehen und der Warenverkehr von und zu 
den amtlichen Handelsstellen solle sich sofort im Anschluß an 
die Militärgüter und die der Lebensmitelversorgung dienenden 
Sendungen abspielen. Die Zivilverwaltung werde bei den Mili- 
tär-BEisenbahnbehörden zu erreichen versuchen, daß den Sen- 
dungen der amtlichen Handelsstelle stets der Vorrang einge- 
räumt wird. wenn eine - gleichzeitige Beförderung .aller auf- 
gelieferten Waren ausgeschlossen sein sollte Es würden dann 
sämtliche für die amtlichen Handelsstellen bestimmten Sen- 
dungen durch nicht zu übersehende Zettel als „amtliche Han- 
delsgüter“ schon äußerlich bezeichnet werden. um sie als solche 
schon während der Zeit der’ Beförderung auf den ersten Blick 
kenntlich zu machen. Dieser zuletzt angedeuteten Bevorzugung 
bei der Güterbelörderung wird durch die obige Anweisung 
Rechnung getragen, i 
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Wie in unserer Quelle noch angegeben wird, ist die Lebensdauer 
der amtlichen Handelsstelle zunächst bis zum 30. Juni 1916 be- 
schränkt; über eine etwaige Verlängerung ihrer Wirksamkeit 
ist im April n. J. zu beschließen. 


— Sehwere Unterschleife auf vussischen Bahnen. Nach einer 
Meldung russischer Zeitungen aus Kiew sind auf der Südwest- 
eisenbahn umfangreiche schwere Unregelmäßiekeiten unter deu 
Beamten aufgedeckt worden. Die Untersuchung ergab, dal 
Beamte aller Grade in weitestem Maße Bestechungen annahmen 
und an reisenden Lieferanten Erpressungen und Nötigungen 
verübten. Zahlreiche Beamte, darunter einige höhere, haben 
nach Beendigung der. Untersuchung ihren Abschied erhalten. 


— Verkehrsschwierigkeiten in Petersburg. ..Berlingske Tidende“ 
meldet aus Petersburg über Kopenhagen am 20. November: 
Der Verkehrsminister Trepow besichtigte in Begleitung des Prä- 
fekten Fürsten Obolenski den Hafen und die Bahnhöfe von Peters- 
burg, um die Maßregeln zur Beseitigung der Verkehrsschwierig- 
keit. vorzubereiten, Zugleich erließ das Ministerium Bestimmun- 
gen über die Einrichtung einer Sonderabteilung des Ministeriums. 
(lie die Aufsicht über die Verwendung des Eisenbahnmaterials 
und die Feststellung des Fahrplanes führen soll. Das gegenwär- 
tige Verkehrswesen wurde in einer Versammlung unier Leitung 
des Kanzleidirektors Tugan Baranowski, an der auch Mitelieder 
les Reichsrates und der Duma teilnahmen, einer eingehenden 
Prüfung unterzogen, Baranowski berichtete über die Maßregeln, 
die zur Ordnung des Abladens und zur Erleichterung der Aus- 
lieferung von Gütern an die Empfänger getroffen worden sind. 
Der Güterbahnhof soll auch erweitert werden. Um den Verkehr 
zu fördern, soll eine große Anzahl von Kraftwagen angeschafft 
werden. 300 solcher Kraftwagen stehen bereits zur Abfuhr von 
Kohlen und Brennmaterialien bereit. 


— Rußlands Bahn zur Murmanküste. Der Kreuz-Ztg. wird aus 
Kristiania vom 20. d. M. geschrieben: Das großartige Hilfsmittel 
tür Zuführung von Kriegsmaterial, das den Russen in der neuen 
Murmanbahn schon diesen Winter zur Verfügung stehen sollte, 
wird, wie sich zeist, nun doch noch etwas auf sich warten lassen. 
Es ist zwar gelungen, im gegenwärtigen Jahr die durch die 
Kolahalbinsel führende Strecke von Kandalaks am nordwest- 
lichen Teil des Weißen Meeres bis zur Kolabucht an der Eismeer- 
küste zu bawen, und fertig ist auch der südliche Teil der 
kommenden Verbindung zwischen dem russischen Eisenbahnnetz 


und dem Eismeer, die Strecke von Petersburg bis Petrosa- 
wodsk am Onegasee Dagegen wird der mittlere Teil, von 


Petrosawodsk bis Kandalaks reichend, erst im nächsten Jahr in 
Angriff genommen. Das hierfür erforderliche Baumaterial an 
Schienen usw., sowie eine Menge rollendes Material ist von der 
russischen Regierung erst im Oktober d. J. in Auftrag gegeben 
worden, so daß sich also noch garnicht ersehen läßt, wann der 
sanze Schienenweg Petersburg-Murmanküste fertig wird. Da- 
segen steht die Verwertung des nördlichsten Teiles, Kanda- 
laks-Kolabucht, für Kriesszwecke schon in diesem Winter bevor. 
Wie bekannt, ist die Murmanküste eisfrei, und die Schiffahrt 
zur Kolabucht daher ununterbrochen möglich. Von dieser Bucht 
kann somit «das ‚eintreffende Kriegsmaterial mit der Bahn bis 
Kandalaks gehen. Von dort aus soll nun ein Schlittenverkehr 
ins Werk gesetzt werden, der nach zwei Richtungen hingeht: 
östlich über die Eisfläche des Weißen Meeres bis Archangelsk 
(ziemlich 400 Kilometer) und westlich bis zur finnischen Eisen- 
bahnstation Rovaniemi (etwa 230 Kilometer), die den nörd- 
lichsten Ausläufer des finnischen Eisenbahnnetzes bildet. Als 
Zugtiere sollen Pferde dienen, und es müssen daher in gewissen 
Abständen Ställe und sonstige Unterkunftsräume gebaut werden. 
So dringend Rußland daran zelegen sein muß, um jeden Preis 
ein Verkehrsmittel für die Zufuhr von Kriegsmaterial zu 
schaffen, kann die Schlittenbeförderung nicht sehr wirksam sein, 
namentlich da diese über gewaltige Strecken vor sich zehen 
muß, und was die Bahn Archangelsk-Wologda betrifft, 


so war 
diese schmalspurige Linie schon nicht imstande, die während 
der Schiffahrtszeit im Archangelsker Hafen eingetroffenen 
Warenmengen aller Art zu befördern. (Vgl. unsere Mitteilung 


in Nr. 88; S. 1055). 


Fremde Erdteile. 


— Geschäftsbericht der Southern Paeifie Eisenbahn. Wie (der 
„Köln. Ztg.“ aus Neuyork, Ende Oktober zeschrieben wird. R 
die Roh- und Reineinnahmen der Southern Pacific nach dem Be- 
richt über ‚das am 30. Juni abgelaufene Geschäftsjahr um 
3654000 $ und 2746000 $ zurückgegangen. Trotzdem hat die 
(resellschaft 7,2 $ auf ihr ausstehendes Aktienkapital verdient. 
Den Rückgang der Roheinnahmen führt der Vorsitzende des Ver- 
waltungsrats auf den Wettbewerb des am 13. August 1914 er- 
öffneten Verkehrs des Panamakanals mit. dessen erheblich 


niedrigern Sätzen-zwischen atläntischen und pazifischen Häfen 


für Fracht, die sonst über die Bahnen ging, sowie auf den ge 
schäftlichen Druck infolge des «uropäischen Krieges zurück, der 


zur völligen oder teilweisen Schließung der von den Linien be- 
dienten Kupferbergwerke führte. Infolge der schlechten Zeiten sei 


auch der Personenverkehr zurückgegangen, was 41% der Gesamt 


verminderung von 8654583 $ in Betriebseinnahmen ausmacht. 
Im örtlichen Verkehr habe auch der Wettbewerb der Automobile 
zeschadet. 
sätze zu begegnen, und die Aussichten für das neue Betriebs- 
Jahr seien gut, 


Man suche dem jetzt durch Neuregelung der Fracht- 


beeinflußt durch den großen Reiseverkehr nach 


der San Franziskoer Ausstellung und das wiedererwachende Ver- 


trauen der Geschäftswelt. 


55.40 % der Aktien der Pacific Mail Dampferlinien, 


Ferner besitzt die Southern Paeifie 
die nach 


67 Jahren Dienst auf dem Pacific in Liquidation gehen und ihre 


Schiffe verkaufen, da sie nicht ohne schwere Verluste dem La 
Follette-Gesetz und andern drückenden Bestimmunsen genügen 
könnten. Jenes Gesetz bestimmt bekanntlich u. a... daß nur 


amerikanische Bürger als Schiffsbesatzung dienen dürfen, was 


natürlich hohe Unionlöhne bedeutet. Es hat damit die letzten 


amerikanischen Schiffe vom Stillen Ozean vertrieben und diesen, 


was den Schiffsverkehr betrifft, gänzlich den Japanern überlassen, 
solange der Krieg europäische Schiffe fernhält. Ein Vorschlag, 


das Gesetz zu ändern, dürfte an dem; Widerstand der Regierung 


scheitern. 
nischen Linien werden auf weniger als 4 Millionen Dollar ge- 


schätzt, dieman wieder einzuholen hofft. Im vorig. Jahre verdiente 
Daß das Ergebnis des 


die Bahn 7,5% auf ihr Aktienkapital. 
vorliegenden Berichts immerhin besser ausgefallen ist, als erwartet 
worden war, ist darauf zurückzuführen, daß die Reineinnahmen 
im ersten Vierteljahr um 32% gestiegen sind. 


Bücherschau. 


.— Die Grundlagen der Elektrizitätslehre und die elektromagne- 
tischen Eisenbahneinriehtungen von E. Gollmer, Kgl. Ober- 
bahnmeister, — Otto Elsner Verlagsgesellschaft m, b. H.. Berlin. 


Die Verluste der Southern Pacifie an ihren amerika- 


— 682 Seiten Text mit fast 400 Abbildungen. — Preis 9 M, ze- 


bunden 11 M. 
Das Buch verdankt seine Entstehung der Lehrtätigkeit seines 
Verfassers und enthält einmal den Inhalt von Vorträgen über das 


Wissenswerteste aus der Elektrizitätslehre und ferner von solchen - 


über die Anwendung des Elektromagsnetismus bei Apparaten und 
Einrichtungen, die im Eisenbahndienst Verwendung finden. Dem- 
gemäß zerfällt es in zwei vollkommen selbständige Teile, von 
denen der erste, der etwa 172 Seiten Text mit nahezu 100 Ab- 
bildungen umfaßt, 
Erscheinungen und Begriffen des elektrischen Stromes bekannt 
macht, um dann das Wesentlichste vom Magnetismus und den 
magnetischen Kraftlinien zu bringen. Nachdem der Verfasser 


den Leser zunächst mit den hauptsächlichsten 


sodann auf die Wesensverwandtschaft zwischen Magnetismus und 


elektrischem Strom hingewiesen hat, bespricht er den Elektro- 
magnetismus und die Induktion. 


von der Elektrostatik ein, um die Begriffe der Kapazität und des 


Kondensators zu erläutern, und macht dann den Leser nach Be- 
mit den galvanischen Elementen und 


sprechung der Umiformer, 


den Akkumulatoren: bekannt. Eine kurze Zusammenstellung der 


Jetzt schaltet er erst die Lehre 


} 


Benennung der elektrischen und magnetischen Maßeinheiten be- 


schließt diesen theoretischen Teil. 


Im zweiten Abschnitt werden zunächst als einfachste Anwen- 


dung des elektrischen Stromes die elektrischen Klingeln und Haus- 
telegraphen besprochen. Es folgen die elektrischen Uhren, die auf 
den Eisenbahnen notwendigen Strecken--. Bahnsteig- und 
Zimmerläutewerke und der Maenet-Läuteinduktor. Hierauf be- 
handelt der Verfasser in eingehender Weise die Morseschreib- 
werke und ihre Einzelteile. 
bei ihnen auftretenden Störungen, 
und die Übertragungseinrichtungen. In weiteren Abschnitten 
lernen wir die polarisierten Relais in ihren Hauptarten und die 
Meßwerkzeuge für Zuggeschwindigkeiten kennen, darauf das 
selbsttätige "Läutewerk nach Baurat Hattemer, die elektrischen 
Sirenen: und Hupen. die Wechselstromwecker und schließlich 
die Fernsprecher. Nun wendet sich der Verfasser zum Eisenbahn- 
sigenalwesen und bespricht die elektrischen Signalflügelkuppe- 
lungen, den Signalflügelkontakt. die Signalschauzeichen, die 
Maenetschalter, Schienenstromschließer, „die 
strecke und die Zählweckeranlagen. um dann eine eingehende Be- 


3 


Schaltungen sowie die am häufigsten 
die möglichen Anwendungen | 


isolierte Schienen- 


sprechung der Blockwerke zu bieten. Den Abschluß des Buches 


macht ein: Abschnitt über 
ihre Anwendung. 2 

Es ist also ein sehr reichhaltiger Stoff. der in dem Buche ge 
boten wird. Hervorzuheben ist, daß der Verfasser sich nicht mit 
der bloßen Beschreibung der einzelnen Einrichtungen begnügt, 
sondern an vielen Stellen Mitteilungen aus seiner eigenen prak- 


die elektrischen Meßinstrumente- und 
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tischen Tätigkeit auf dem Gebiete - des- Eisenbahnsignal- und 
Sicherungswesens einstreut und Anweisungen zur richtigen Be- 
handlung der verschiedenen. Instrumente gibt, daß er. zeigt, wie 
Mängel zu verhüten, zu entdecken und zu beseitigen sind, und 
daß er in Einzelfällen auch amtliche Vorschriften im Wortlaut 
mitteilt. Dadurch ist das Buch tatsächlich ein Lehrbuch geworden. 
das demjenigen, der sich auf die praktische Beschäftigung mit 
der einen oder anderen Einrichtung vorbereiten will. manchen 
wertvollen Fingerzeig gibt. 

Nach dem Vorwort ist absichtlich, namentlich im ersten Teil, 
die Vorlesungsform gewählt, „um den Leser in den Glanben zu 
versetzen, als befände er sich’ am Versuchstisch, um so das 
Interesse möglichst zu erhöhen“, Leider hat diese Vorlesungs- 
form an vielen Stellen des Buches zu allzulangen, unschönen 
Satzgebilden geführt, die das Lesen des Buches erschweren und 
demjenigen, der aus dem Buche lernen will, das Verständnis nicht 
gerade erleichtern. Dazu kommt, daß der Text stellenweise eine 
gewisse Nachlässigkeit des Stils und eine große Anzahl von 
Druckfehlern aufweist, die ebenso wie andere Flüchtigkeiten (vgl. 
2. B. Seite 47 oben: „blauangestrichene Spitze‘) bei einer schär- 
feren Durchsicht wohl hätten vermieden werden können, Außer- 
dem sind manche Abbildungen zu stark verkleinert, so daß die 
Bezugszeichen schwer oder gar nicht erkennbar sind, Über- 

_ haupt dürfte bei einer neuen Auflage, die trotz dieser Ausstände 
dem Buche zu wünschen ist. auch auf die Abbildungen mehr 
Sorgfalt zu verwenden sein. Die technischen Bücher und Zeit- 
schriften sind in den letzten Jahren stets in so mustergültiger, 
sogar vornehmer Ausstattung herausgekommen, daß der deutsche 
Leser an tadellose Abbildungen gewöhnt ist, in dieser Hinsicht 
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vielleicht schön etwas ver wöhnt ist, Abbildungen wie Abb, 294 
und 343 usw. mit den unklaren Zahlen sind nur mit Anstrengung 
zu lesen. Mindestens müssen die Abbildungen den Regeln des 
technischen Zeichnens entsprechen und dürfen nicht, wie beispiels- 
weise der Fernhörer auf Seite 319. sich schneidende Linien zeigen. 
Andere Abbildungen, wie etwa die auf Seite 252, 368 bis 372 und 
352 (deren Gegenstand noch dazu als „etwas verunglückte Er- 
findung“ bezeichnet wird) können dagegen ruhig fortgelassen 
werden, da sie dem Lernenden nichts bieten, Aui weitere Einzel- 
heiten einzugehen und die vorstehenden Behauptungen noch durch 
andere Beispiele zu belegen, ist leider hier nicht der Platz. 

Es erscheint vielleicht auf den ersten Blick etwas kleinlich, daß 
auf solche „Äußerlichkeiten“ so ausführlich eingegangen ist, doch 
zeschah dies nur, um zu helfen, dem Buche die Stelle zu ver- 
schaffen, die es wegen seines reichen Sachinhalts verdient, Aus 
demselben Grunde möge zum Schlusse noch ein Vorschlag aus- 
gesprochen werden, der gewiß im Sinne manches Lesers des Buches 
sein wird, und der dahin geht, daß dem Buche ein jetzt nicht vor- 
handenes ausführliches Sachregister beigegeben werde. Der 
Leser gewinnt das Buch, aus dem er Belehrung schöpfen will, ganz 
anders lieb, wenn er bei seinem Studium oder beim Nachschlagen 
die Erklärung irgend eines Begriffes schnell durch Aufsuchen 
im Register finden kann, als wenn er erst mühsam aus dem In- 
haltsverzeichnis denjenigen Abschnitt feststellen muß, in dem der 
Begriff erläutert sein könnte, Gerade im vorliegenden Falle 
dürfte bei der großen Menge der auftretenden Begriffe und der 
erläuterten Einrichtungen und bei der nicht immer streng logischen 
aber absichtlich vorgenommenen Einteilung ein Sachregister wert- 
volle Dienste leisten, —l. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurecehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die 2,74 km lange Strecke Siegen-Siegen Ost und die 
25,57 km lange Strecke Weidenau-Haiger der Könis- 
lichen Eisenbahndirektion Elberfeld, die am 1. Dezem- 
ber d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden sollen, 
sind vom Tage ihrer Betriebseröffnung ab als Vereinsbahn- 
strecken zu betrachten. 


Eröffnung von Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Brombers. Am 
1. Dezember d. J. wird die zwischen den Stationen Samter und 
Penskowo rechts der Bahnstrecke Posen-Kreuz gielegene, be- 
setzte Ladestelle Gay für die Abfertigung von Wagenladungs- 
gütern und lebenden Tieren in einbödigen Wagen eröffnet wer- 
den. Die Abfertigung von Stückgut, Fahrzeugen, Sprengstoffen 
und Gegenständen, zu deren Ver- und Entladung eine Kopf- 
rampe erforderlich ist, ist bis auf weiteres ausgeschlossen. Die 
Entfernungen betragen zwischen Gay und Samter 5 km und 
zwischen Gay und Penskowo 5 km. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Halle (Saale). 
Am 1. Dezember d. J. wird der zwischen den Stationen Schön- 
walde (Spreewald) und Lübben an der Bahnstrecke Berlin- 
Cottbus gelegene Bahnhof Lubolz, welcher bisher dem Per- 
sonen-, Gepäck- und Wagenladungsverkehr diente, auch für die 


Abfertigung von Eil- und Frachtstückgütern eröffnet werden. 
Die Abfertigung von Fahrzeugen, Sprengstoffen und Gegien- 
ständen, zu deren Ver- und Entladung eine Kopframpe erforder- 
lich, ist, ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 


Änderung von Stationsnamen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz. Der 
an der Strecke Hindenburg (Oberschles.)-Guidogrube (Zweig- 
strecke) belegene Bahnhof II. Klasse Zabrze C. A. erhielt die 
Bezeichnung Zaborze. 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 


Das Vereins-Güterwagenparkverzeichnis Nr. 35 — König- 
liche Eisenbahndirektion Cassel — ist neu herausgegeben 
worden. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. III 125 vom 18. November d. J. an die Königlich Preußi- 
schen Eisenbahndirektionen (einschließlich Mainz) und an das 
Königliche Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, betreffend Ver- 
zögerungsgebühren für Wagendecken (abgesandt am 23. No- 
vember d. J.). 

Nr. VI 160 vom 18. November d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagen- 
parkverzeichnissen (abgesandt am 23. November d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


| Die Bahnhöfe 


1. Eröffnung von Strecken. on Auen, 


Am 15. Dezember d. J. wird die nor- 
malspurige Babnstrecke Velmeden- 
Eichenberg als Nebenbahn mit den 
Bahnhöfen IIl. Kl. Großalmerode Ost 
und Witzenhausen Süd, den Bahnhöfen 
IV. Kl. Laudenbach (Kr. Witzenhausen), die 
Trubenhausen, Hundelshausen und 1. April 1909. 
Unterrieden für den Personen-, Güter- 
und Gepäckverkehr sowie für die Ab- 
 fertigung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Tieren sowie mit dem Halte- 
punkt Ungsterode für den Personenver- 

 kehr eröffnet. 

Die Abfertigung 
ist ausgeschlossen. 


tigkeit: 


triebsamt 2, 
Verkehrsamt und 


von Sprengstoffen 


Großalmerode 
Hundelshausen 
Witzenhausen Süd erhalten feste Rampen 
für Kopf- und Seitenverladung. 

Die Züge werden nach den besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
die Eisenbahn-Bau- 
triebsordnung vom 4. November 1904 und 
Eisenbahn - Verkehrsordnung 


Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Die neue Bahnstrecke wird ‘dem Be- 
dem Maschinenamt, 
dem 
Göttingen zugeteilt. 

Cassel, den 19. November 1915. (1859) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Hat | 2. Eröffnung von Stationen. 

unc 

Eröffnung der Ladestelle Gay für den 
Güter- und Tierverkehr, 

Am 1. Dezember d. J. wird die zwi- 
schen den Stationen Samter und Penskowo 
rechts der Bahnstrecke Posen-Kreuz ge- 
legene besetzte Ladestelle Gay für die 
Abfertigung von Wagenladungsgütern 
vom und lebenden Tieren in einbödigen 
ame Wagen eröffnet werden. 

Die Abfertigung von Stückgut, Fahr- 
zeugen, Sprengstoffen und Gegenstän- 
den, zu deren Ver- und Entladung eine 

Kopframpe erforderlich ist, ist bis auf 
„Weiteres ausgeschlossen. Die Entfer- 

nungen betragen 

zwischen Gay und Samter 5 km, 
zwischen Gay und Penskowo 5 km. 


und Be- 


dem 
Werkstättenamt 
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Mit dem "Tage der- Eröffnung wird.die . 


Ladestelle. Gay mn den Staats .tund:.Pri- 


vatbahn-Gütertarif und in den. Staats-. 
und Privatbahn-Tiertarif aufgenommen. 


Über die Höhe der Frächtsätze geben 
die Dienststellen Auskunft: Er 
Bromberg, 18. November 1915... (1862) 
Königliche Eisenhahndirektion, 


3. Güterverkehr. 


Tiv.. 1103. _ Oberschlesisch - Sachsischer 

Kehlenverkehr — gültig vom 1. Sep- 

tember 1913. FR 

Auf Seite 28 des Tarifis sind nach- 
stehende Druckfehler zu berichtigen: 

Versandstation 3 (Gräfin Johanna- 

schacht) nach OÖbertunnersdorf 

von 966 auf 866, 

Versandstation 12. (Zabrze)‘ 

Öbercunnersdorf von 963 auf 863. 

. Kattowitz, 20. November 1915. 


Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 


namens der beteiligten Verwaltungen. 
Tv. 1265.  Oberschlesisch - österreichi- 
scher Kohlenverkehr. Eisenbahngüter- 


tarıf, Teil II, Heft 2, gültig vom 1. Sep- 
tember 1913. 

Mit Gültigkeit vom Tage der Erweite- 
rung der Abfertigungsbefugnisse bis zur 
Einführung im Tarifwege wird die 
Halte- und Ladestelle ‚Schlesische: Vor- 
stadt“ mit den Frachtsätzen für ÖOpato- 
witz, vermindert um 20 Heller für 1000 
Kilogramm in den obengenannten Tarif 
einbezogen. 

Kattowitz, 20. November 1915. (1861) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten .Verwaltungen. 


Deutseh-dänischer Eisenbahnverband 
über Vamdrup,  Hvidding-Vedsted und 
Warnemünde-Gjedser. 
Ausnahmetarif für frisches nicht zube- 
reitetes Fleisch von Rindvieh usw. zum 
Verbraueh im Deutschen Reich. 

Mit sofortiger Gültiskeit werden. die 
dänischen Stationen Aars, Bronderslsev, 
Frederikssund und Holbaek in den Tarif 
einbezogen. 
Nähere Auskunft erteilt 

kehrsbureau. 

Altona, den 23. November 1915,_ (1860) 

- Königliche -Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


unser Ver- 


Bayerisch - Württembergischer - Güter- 
verkehr. BE 
Mit Gültickeit vom 1. Februar 1916 er- 
hält auf Seite 29 des Nachtrags III zum 
(ütertarif, Teil II im Ausnahmetarif 2 
(Rohstofftarif) die Ziffer 7. b) folgende 
neue Fassung: 
7. b) Hobelspäne 7 
mehl. 


und Holzsäge- 


Die Anmerkung am Fuße der Seite ist 


(dementsprechend, wie folgt; zu ändern: 
i Für Holzbriketts und Hobelspäne 
gültig nur usw. wie bisher. 


München, 23. November 1915. . (1868) 
Tarifamt der K. bayer. St.-E-B. r.-d. Rh. 


Binnengütertarif vom 1. August 1914. 

Der - Ausnahmetarif für mineralische 
Rohphosphate ‚aller Art :von. Kleinbet- 
lingen Gvenze nach . Diesdorf. (Lothr.) 
wird mit Geltung. vom. 25.. Januar .1915 
aufgehoben. 

Straßburg, 18. November 1915. (1867) 

Kaiserliche  Generaldirektion 

(er. Eisenbahnen ‘in -Elsaß-Lothringen,‘ 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen E 


nach 


(1858) . 


. Ntaats- 


- kunftsbureau, 


und Privatbahn - Güterverkehr. 
„Mit Gültigkeit vom 29. November 1915 


bis auf weiteres, längstens für die Dauer 


des Krieges, gilt der Ausnahmetarif 23 
für frisches Obst auch für Sendungen, 
die mit weißem Jrachtbrief aufgegeben 
werden. Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das . Aus- 
hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 24. November 1915. (1864) 
Königliche Eisenbahndircktion. 
Ausnahmetarif für Heu, Häcksel, 
Stroh usw. — Tiv. 2 DIp. — 

Mit Gültigkeit vom 29. November 1915 
treten die bayerischen Staatsbahnen so- 
wie einzelne Linien der Lokalbahn-Akt.- 
Ges. in München dem. Ausnahmetarif 
zu e) des Warenverzeichnisses (Heide- 
kraut, auch zerkleinert und gemahlen, 
zu Futer- und Streuzwecken) für den 
Binnen- und Wechselverkehr bei. Aus- 
kunft geben die Güterabfertisungen so- 
wie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 

hof Alexanderplatz. < 

Berlin, den 24. November 1915. (1865) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Güter- 
verkehr, Tarifheft 2. 
Am 1. Dezember 1915 tritt ein Aus- 


nahmetarif für frisches Obst in Wagen- 
ladungen zwischen Stationen der Baye- 
rischen Staatseisenbahnen, pfälzisches 
Netz, einerseits und Stationen der Säch- 
sischen Staatseisenbahnen anderseits in 
Kraft Näheres ist aus unserm Ver- 
kehrsanzeiger und aus dem Tarif- und 
Verkehrsanzeiser der preußisch-hessi- 
schen Staatseisenbahnen zu ersehen, auch 
eben die Stationen Auskunft. 

Dresden, am 24. November 1915. (1870) 
Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung, 


Allgemeine Tarifvorsehriften nebst 
Güterklassifikation der. schweiz, Eisen- 
bahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1915 
tritt -ein - Nachtrag’ IF "in Kraft, Die 
Drucksache kann käuflich durch unser 

Verkehrsbureau bezogen werden. 

Karlsruhe, 23. November 1915. (1869) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 
Mitteldeutsch - südwestdeutscher Güter- 
verkehr, 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1916 
ist im Ausnahmetarif 9 des Tarifheftes 3 
unter Nr. 2 der Anwendunssbedingungen 
hinter „Kleinen“ die Station „Krakow 
(Meckl.)“ nachzutragen. Ferner wer- 
den am 1. Dezember 1915 die Stationen 
der württembergischen Staatsbahn- 
strecke Schorndorf-Welzheim in das 
Tarifheft 4 aufgenommen. Weiteres bei 
den Abfertigunesstellen. 

Erfurt, den 24. November 1915. (1871) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verdingungen. 


Verdingung und Lieferung von Geräten 
für das Etatsjahr 1916. : 
Die Lieferung von 
a) Signal-, Hand- und Kugellaternen: 
bh) Holzäxten, Trinkbechern, Wasch- 
becken, Beilen, Bohrknarren, Nagel- 
klauen, Kleisterbüchsen, Wasser- 
und Feuereimern, Signalfahnen, 


Zeitung des Vereins. 
Dentseher Ricanhahnverwaltungen.” 
z ” i + 


mean 


Steinschla&gabeln, kleinen  Feuer- 
haken, 'Aufsatz-, Schrot-, Hand- und 
Schienennagelhämmern, Durchtrei- 
bern, : Possekeln, Harken, Erd-, 
Kreuz-, Spitz- und Stopfhauen, Dech- 
seln, beschlagenen Hebebäumen, Pe- 
troleum-, ‘Öl- und Wasserkannen, 
Flach- und Kreuzmeißeln, Signal- 
pfeifen, eisernen Schnee-, Gras-, 
Müll- und Kohlenschaufeln, Papier- 


scheren, Aufsatzschlüsseln für 
Schwellenschrauben, verstellbaren 
Schraubenschlüsseln , Schrauben- 


ziehern, Taschen zu Dienstvorschrif- 


ten für.  Zugführer, Kneif- und 
Schienenzansgen 
soll für das Etatsjahr 1916 öffentlich 


verdungen werden. 

Eröffnung der Angehote am 5. Januar 
1916, vorm. 11 Uhr, Zuschlagsfrist vier 
Wochen. Angsebotbogen und Bedingun- 
sen sind zu a) für 50 3 und zu b) für 
60 3 hei bestellgeldfreier Einsendung 
vom Vorstande unseres Zentralbureaus 
zu beziehen. Die Musterzeichnungen 
sind auf besonderes Verlangen unter 
Ansabe der zu liefernden "Gegenstände 


Danzig, den 11. November 1915. (1872) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


“für je 10 8 pro Stück erhältlich. 


Verdingung 
der Lieferung von Betriebsmaterialien 
für die Königlichen Eisenbahndirektionen 
in Altona, Cassel, Erfurt, Hannover und 
Münster i. W. für das Etatsiahr 1916 und 


zwar: 730 kg Stearinlichte, 74800 kg 
Kernseife, 115600 kg Schmierseife, 
452000 kg kalzinierter Soda, 30000 


Büchsen Putzkrem, 3000 Stück Piassava- 
besen ohne Stiel, 1000 Stück Weichen- 
und Schienenbesen mit Stiel, 50 000 Stück - 
Reiserbesen, 10000 Schachteln Streich- 
hölzer, 5100 kg Graphit, 37600 kg 
Seifensteinpackung. 

röffnung der Angebote am Donners- 
tag, den 9. Dezember 1915, vormittags 

11 Uhr. 

Verdingungsunterlagen gibt unser 
Zentralbureau gegen 60 83 bar im Zim- 
mer 292 ab. Zuschlagesfrist bis 23. De- 
zember 1915. 

Hannover, 19. Dezember 1915. (1866) 

Könieliche Eisenbahndirektion. 


Öffentliche 
ferung von 
Gruppe XVI, 


Ausschreibung auf Lie- 
Werkstattsmaterialien. 
Waschschwämme, Bims- 
steinpulver, Bimsstein, gepreßt, 
Schellack, Leim, Borax, Salmiakgeist, 
Salzsäure, blausaures Kali und Schwefel- 
säure, Gruppe XVII, Chamottesteine für 
Lokomotiven. Pappe, Schmirgel. Schmir- 
selleinen, Glaspapier, Filz, Filzringe, 
Gruppe XXI klares Glas, mattgeschlif- 
fenes Glas und Glasglocken. Ä 
Angebote mit . entsprechender Auf- 
schrift sind spätestens zum Verdingungs- 


termine 
am 15. Dezember 1915, 
vormittags 11 Uhr, versiegelt und post- 
frei an uns einzureichen. Die Lieferungs- 
bedingungen samt Angebotbogen liegen‘ 
im Zentralbureau, Maltheserstraße 13, 
Zimmer 228, aus, können auch von da 
unter Angabe der Gruppe und des 
Materials gegen 50 3 bar (keine 
Briefmarken) für iede Gruppe angefor- 
dert werden. Die Eröffnung der An- 
sebote findet im Verwaltungsgebäude, 
Zimmer 228, statt. 
Zuschlagfrist bis 15. Januar 1916. 
Breslau, den 16. November 1915. (1863) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Ge a 
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bahnhöfen. 


Fremde Erdteile: Meßwagen für 
die japanischen Staatsbahnen. — Die 
amerikanischen Eisenbahner. 
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zusehen ist. 


Die Beschlagnahme des Rohöls. — 
‘ 


Vorschläge zur Verbesserung des Eisenbahnvorortverkehrs in Chicago. 
Von Gustav Schimpff. 


Wenn jemand in 100 Jahren daran gehen wird, eine Kultur- 
geschichte unserer Zeit zu schreiben, so wird er mit einem 
gewissen Mitleid bei der Beschreibung unserer heutigen Stadt- 
gebilde verweilen. Er wird diese Stadtgebilde als krank be- 
zeichnen müssen, krank nicht allein infolge verfehlter Wohn- 


 hausformen,. sondern krank wegen der vielen Stockungen im 


Blutkreislauf des Individuums, als welches das Stadtgebilde an- 
Diese Krankheit ist ein Geburtsfehler der Städte. 
Sie läßt sich heute kaum noch vollständig beseitigen; nur ihre 
ärgsten Folgeerscheinungen können gemildert werden. Wollte 
man die Krankheit, die man auch als Verkehrsnot bezeichnet 
hat, ausrotten, so müßte man die Städte von Grund aus neu 
aufbauen. Dieses Gewaltmittel kann ernstlich nicht in Frage 
kommen. Der Grund des Übels ist der Mangel an Voraussicht 
bei unseren Voreltern. Kaum eine Stadt ist nach einem be- 
stimmten Plan entstanden, der für die Zukunft vorsorgte und die 
Wege des künftigen Verkehrs von vornherein vorsah und frei- 
ließ. Fast überall wurde nur für die Gegenwart und die nächste 
Zukunft gesorgt, und alle Einzelanlagen wurden zeplant und 
ausgeführt, ohne Rücksicht darauf, wie sie sich in einen Ge- 
samtplan einfügten. Die Erkenntnis dieser Fehler hat die Wett- 
bewerbe um Grundpläne für Groß-Berlin und Düsseldorf ge- 
zeitigt und klingt durch alle die Bestrebungen wieder, die wir 


 heüte unter dem Begriff des Städtebaues zusammenfassen. 


Die amerikanischen Großstädte haben vor den deutschen das 
voraus, daß, die Schäden unserer Wohnweise dort fast unbe- 


‚kannt sind; aber im Verkehrswesen der Städte zeigen sich grö- 


ßere' Schäden als bei uns, vielleicht gerade deshalb, weil die 
Entfernungen zwischen Wohnstätte und Arbeitsstätte durch- 
schnittlich bedeutender sind als hierzulande. Dadurch wird ein 
sehr viel größerer Teil der Bevölkerung gezwungen, im Wohn- 
verkehr "ein Beförderungsmittel zu benutzen. ‘Aus der weıten 
Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsstätte ist die ungeteilte 
Arbeitszeit entstanden, die den Wohnverkehr auf je zwei Tages- 


stunden am Morgen und am Nachmittag (7—9 und 4-6 Uhr) 
zusammendrängt. Diesem gewaltigen Ansturm kann kein Be- 
förderungsmittel gerecht werden, und in unzureichendem Raume 
eingepreßt, muß der Amerikaner jeden Tag den Weg von der 
Wohnung zum Geschäft und umgekehrt zurücklegen. Diese 
außerordentlich ungleichmäßigse Belastung der Bahnanlagen 
erschwert auch ihre Verzinsung, da Bahnkörper und Betriebs- 
mittel nur während 4 Stunden am Tage und auch dann nur in 
einer Fahrtrichtung ausgenutzt werden. 

Zu den kranken Weltstädten gehört Chicago, und auch hier 
gibt es, wie in anderen Städten, genug Ärzte, die den Grund der 
Krankheit erkannt haben und die Mittel zur Heilung gefunden 
zu haben glauben. Die Stadtverwaltung von Chicago hat schon 
vor längerer Zeit eine Verkehrskommission eingesetzt, die sich 
mit der Frage der Verbesserung der Verkehrsverhältnisse be- 
schäftigen soll, und hat von namhaften Verkehrsfachleuten Vor- 
schläge entgegengenommen. Daneben beschäftigt sich ein an- 
zesehener Bürgerverein, der Chicago City Club, mit der Verbes- 
serung des Bebauungsplanes und der Verkehrsverhältnisse. Er 
hat den bekannten Verkehrsfachmann Bion I. Arnold zur Auf- 
stellung von Plänen veranlaßt. 

Der Verein hat Arnolds Vorschläge in einem schön ausge- 
statteten Hefte zusammengefaßt, in dem unter Beigabe vieler 
farbiger Zeichnungen die Verkehrsnot geschildert und die Mittel 
zu ihrer Bekämpfung angegeben werden*). Einiges aus dem 
Inhalt dieses Heftes soll im Folgenden mitgeteilt werden. 

Die hervorstechendste Eigenschaft der amerikanischen Städte 
ist ihre Weiträumigkeit. Die Grundfläche der Stadt Chicago 
gleicht im wesentlichen einem Rechteck, das im Osten vom 
Michigan-See begrenzt wird. in nordsüdlicher Richtung eine Aus- 
dehnung von 80 km und in ostwestlicher Richtung eine solche 


*) Through Routes for .Chicagos Steam Railroads by G. BE. 


| Hooker, Civie Secretary of the City Club of Chicago. 
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von 24 km hat. Die Flächengröße der Stadt beträgt 494 qkm 
und bei einer Einwohnerzahl von 2,4 Millionen ergeben sich auf 
das Hektar nur 48,5 Einwohner. Hierbei sind allerdings die 
Freiflächen mitgerechnet. Auf das wirklich bebaute Gebiet be- 
zogen, mag die durchschnittliche Wohndichte etwa doppelt so 
eroß sein. 

Wie in den anderen Weltstädten teilen sich in den innerstädti- 
schen Verkehr drei Arten von Beförderungsmitteln, die Straßen- 
bahnen. die Schnellbahnen und die Eisenbahnen. Den Löwen- 
anteil des Verkehrs haben die Straßenbahnen mit 600 Millionen 
Hahrten, es folgen Hochbahnen mit a 
164 Millionen und die Eisenbahnen mit 
41,5 Milionen Fahrten. Jeder Einwohner 
benutzt also die Beförderungsmittel 
jährlich 336 mal und zwar 250 mal die 
Straßenbahn, 69 mal die Schnellbahn und 
17 mal die Eisenbahn. Von der Straßen- 
bahn wird er mit einer Reisegeschwin- 
diekeit von 14 km in der Stunde be- 
fördert (7,5 km in der Innenstadt, 17 km 
in den Außenbezirken). Auf der Schnell- 
bahn kann er in der Stunde 19 km zu- 
rücklesen und 25km, wenn er das Glück 
hat, einen Eilzug zu erreichen. Die Vor- 
ortzüge der Eisenbahn befördern ihn da- 
gegen mit ‚einer : Reisegeschwindigkeit 
von 38 km. Nieren 


Bei der großen räumlichen Aus- 
dehnung der Stadt muß es geradezu über- 
raschen, daß der Hauptteil des Verkehrs 
Straßenbahn 


die 


der trotz ihrer geringen 
Reisegeschwindiekeit zufällt,. Dies hat 


einmal seinen Grund in dem ungenügen- 
den Ausbau des Schnellbahnnetzes, dessen ' 
zesamte Bahnlänge nur 95 km beträst und 
dessen 4 Hauptlinien in der Stadt in die 
bekannte Schleife münden, wodurch die 
Leistungsfähigkeit der Außenlinien stärk 
beeinträchtigt wird. Daß der Anteil der 
Eisenbahnen am inneren Verkehr Chica- 
eos so gering ist, muß überraschen, wenn 
man hört. daß auf allen 13 in die Stadt 
führenden Eisenbahnlinien Vorortzüge 
verkehren, daß die Gesamtlänge der 
Persönenzugstrecken im Weichbild Chi- 
cagos 213 km beträgt und daß 103 Eisen- 
bahn-Personenstationen in diesem Ge- 
biete liegen. 

Die Gründe sind zum Teil in der un- 
günstigen Lage der Personenstationen, 
hauptsächlich aber in den unzureichen- 
den Fahrplänen zu suchen. Den Eisen- 
bahnen liegt, wie. sie offen aussprechen, 
nicht viel au dem Vorortverkehr; sie be- 
trachten ihn als ein notwendiges Übel 
und suchen ihn nicht zu pflegen, sondern 


zu unterdrücken. Ausnahmen machen 
nur: die Illinois Zentralbahn, die den 


Süden Chicagos bedient und für den Vorortverkehr besondere 
Gleispaare angelegt hat und außer ihrem, lediglich dem Fern- 
verkehr dienenden Endbahnhof an der 12. Straße zwei günstig 
zur Greschäftsstadt liegende Vorortbahnhöfe, Van Buren- und 
Randolph-Street, besitzt, sodann die Chicago Nordwest-Bahn 
mit zwei nach Norden und Nordwesten auslaufenden Vorortlinien 
und die Rock-Island-Bahn mit einer nach Süden führenden Linie. 

Das heutige Eisenbahnnetz im Weichbilde von Chicago zeigt 
ein ‚unübersichtliches und betriebsgefährliches Gewirre von 
Bahnlinien und Gleisen. Die 13 von außen kommenden Linien 
enden in. 6 Personenbahnhöfen, von denen 4 in Kopfform und 2 
in Durchgangsform gebaut sind. Bei keiner der Bahnen liegt 
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aber der Endbahnhof in der gradlinigen Verlängerung der 
Außenstrecke, sondern seitlich davon, und hieraus ergeben sich 
zahlreiche Überschneidungen der Bahnlinien; manche Haupt- 
linien kreuzen sich sogar innerhalb des Weeichbildes zweimal. 
Hierzu kommt die große Zahl der nach den Güterbahnhöfen und 
den Anschlüssen führenden Gleise, und so gibt es denn heute im 
Weeichbilde Chicagos 280 Gleiskreuzungen, von denen 239 in 
Schienenhöhe erfolgen und nur 41 schienenfrei sind. Mit dem 


Ersatz der Plankreuzungen durch schienenfreie Kreuzungen ist 


erst in den letzten Jahren begonnen worden, und viele dieser 
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Überschneidungsbauwerke kosteten Millionen. Diese Millionen 
sind aber unwirtschaftlich angelegt, denn wenn die Bahnen, wie 
sie von außen kommen, nebeneinander in die Stadt hineingeführt 
worden wären, würden fast alle diese Kreuzungsstellen fortfallen 

Durch eine planmäßige Nebeneinanderlegung der vorhandenen 
Bahnstrecken würde sich nicht nur eine wesentliche Verein- 
fachung des- Betriebes, sondern auch eine: wesentliche Vermin- 
derung. der Zahl der Hauptgleise und der für Bahnzwecke er- 
forderlichen Geländeflächen ergeben. Die Zahl der nach den 
Chicagoer Bahnhöfen führenden Hauptgleise beträgt 54, davon 
dient etwa die Hälfte dem Güterverkehr. Die Zahl der täglich 
ein- und ausfahrenden Personenzüge beträgt 1339, und. die 
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stärkst belastete Stunde zeigt 145 Züge in einer Richtung. Zur 
Beförderung dieser Züge würde (die Hälfte der vorhandenen 
Gleise ausreichen, und die darüber hinaus vorhandene Gleiszahl 
körnte entweder aufgelassen oder zur Anlegung besonderer 
Vorortgleise, nach dem Muster der Zentralbahn, benutzt werden. 
- Vorbedinzung wäre hierfür allerdings, daß die Eisenbahnen ihre 
aesamten, im Weichbild Chicagos liegenden Bahnanlagen einer 
gemeinsamen Gesellschaft übereigneten und daß diese Gesell- 
schaft! die Umgestaltung nach einheitlichen Gesichtspunkten 
vornähme, 

Die Vereinheitlichung der Eisenbahnanlagen würde aber nicht 
nur den Fernpersonenverkehr und die Güterbeförderung wesent- 


| 
| 
Zur 


OR WOI- 


Eisenbahnlinien (durchziehen das Gesamtgebiet der Stadt strah- 
lenförmig und in so geringen Entfernungen voneinander, daß 
im Wohngebiet die Anlage neuer Bahnen unnötig ist. Erforder- 
lich erscheint nur auf manchen Strecken die Anlage besonderer 
Vorortgleise. die Vermehrung der Vorortstationen, ihre teil- 
weiser [mbau und die Verbesserung ihrer Zugänge. * 
Notwendig ist jedoch ein weiterer Ausbau des Vorortbahnnetzes 
im Stadtinnern. Es bildet die Geschäftsstadt Chicagos und stellt 
sich als ein Rechteck von 25 km Breite und 5 km Länge dar. 
Im Osten wird es von den am See gelegenen Bahnhofsflächen 
der Zentralbahn, im Westen von dem Chicagofluß und den Bahn- 
hofsflächen der Pennsylvaniabahn begrenzt. Von Süden her 
dringen 3 Bahnlinien in die Geschäfts- 
stadt ein und enden in Kopfbahnhöfen. 
Im Stadtplan durchziehen 14 Straßen die 
(ieschäftsstadt in nordsüdlicher Rich- 
tung und 36 führen von ihr nach Westen. 
In Wirklichkeit sind jedoch nur 5 Nord- 
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südstraßen und 14 Ostweststraßen vor- 


handen, die übrigen sind durch Eisen- 
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die vorhandenen Bahnhöfe verhältnis- 
mäßig günstig zur Geschäftsstadt liegen, 
so befinden sie sich doch sämtlich an 
ihrem Rande; es fehlen Bahnhöfe im In- 
nern. Auch ist die Zusammendrängung 
des Verkehrs auf einzelne Kopfbahnhöfe 
für den Vorortverkehr mit seinen großen 
Menschenmassen besonders ungünstig, 
"zumal dadurch nicht nur die eigentlichen 
Personenbahnhofsanlagen, sondern auch 
die umliegenden Straßen außerordentlich 
stark belastet werden. Eine Verteilung 
des Verkehrs kann nur dadurch erzielt 
werden, daß „nach Muster der Berliner 
Stadtbahn"*) Durchgangslinien geschaf- 
fen werden mit einer Reihe von Vertei- 
lungsbahnhöfen in der Innenstadt, 


Die Anlage von Durchgsangsbahnhöfen 
anstelle der Kopfbahnhöfe hat den Vor- 
teil, daß alle rückläufigen Bewegungen 
im Verkehr mit den Abstellbahnhöfen 
vermieden werden und daß die für Bahn- 
hofszwecke erforderlichen Flächenräume 
sehr viel kleiner werden, so daß das frei 
= werdende Gelände zur Erweiterung der 
Geschäftsstadt und zur Durchführung der 
durch die Bahnanlagen zerschnittenen 
Straßen benutzt werden kann, wodurch 
eine Entlastung der Hauptverkehrs- 
straßen eintreten würde. 
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Mit der Einführung des Durchgangsbe- 
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lich verbilligen. sondern sie würde auch Gelegenheit geben, den 
Vorortverkehr nach einheitlichen Gesichtspunkten neu zu ge- 
stäalten. Die Beförderung auf längere Strecken innerhalb des 
Stadtgebietes geschieht am zweckmäßigsten und wirtschaftlich- 
sten auf der Eisenbahn, weil die Reisegeschwindigkeit eine 
“unerreicht hohe ist und weil sich der Aushau der Eisenbahnvor- 
ortlinien mit wesentlich geringeren Mitteln bewerkstelligen läßt 
als die Erweiterung des eigentlichen Schnellbahnnetzes. Die 13 


Bu, ._. — Lbeolante Schnellbahnen. 
nun nn nm Geplante Tunnelverbindungen. 
Geplante Stationen. 


würden die Vororthahnen dem Beispiel 
der Straßenbahnen und der Schnellbahnen 


foleen. Das Straßenbahnnetz zehörte 
bis zum Jahre 1907 drei verschiedenen 


(Gesellschaften, deren Linien je von Nor- 
den, Westen und Süden für sich in die 
Geschäftsstadt eindrangen und dort ein- 
zeln in Schleifen endigten. Den Bemühun- 
sen der Stadtverwaltung gelang es, die 
Straßenbahnen zu verschmelzen und zur Einführung von Durch- 
messerlinien zu zwingen. Auch die Hochbahnen endigten ur- 


*) Hingewiesen wird auf den großen Anteil des Ber- 
liner Stadtbahn-, Ringebahn- und Vorortverkehrs am Gesamtver- 
kehr Groß-Berlins, und ‘diese günstige Verkehrsentwicklung 
wird mit Recht der zweckmäligen Ausgestaltung des Berlimer 
Eisenbahnnetzes, insbesondere der Anlage der Stadt- und Ring- 
bahn, zugeschrieben. 
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-prümelich’ jede für sich am Rande der Innenstadt. Im Jahre 1897 | die bessere Verbindung der neu zeschäffenen a 
legte YVerkes die gemeinsame Schleife der Hochbahn in der mit den Wohngebieten herstellen ‘sollen. Be 7 


Innenstadt an und seitdem die Hochbahnen: in einer Händ ver- 
einigt sind, werden sie (wenigstens Nordsüdverkehr) 
Durchmesserlinien betrieben.’ Bun 


im als 

Die Einführung von Durchganeslinien 
ist nun in Chicago 
An der Ostseite 
flächen der 


für den Vorortverkehr 
verhältnismäßig einfach zu bewerkstelligen. 
der Geschäftsstadt liegen bereits die Bahnhofs- 
Zentralbahn pärällel zur Gesamtausdehnung der 
Innenstadt und brauchen nur durch ein verhältnismäßig kurzes 
Tunnelstück mit dem Nordwestbahnhof verbunden zu werden. 
Im Westen der Geschäftsstadt erlaubt das Gelände der Pennsy]- 
vaniabahn die Durchführung von Vorortstrecken in nordsüdlicher 
Richtung ohne wesentliche Kosten. Eine dritte Nordsüdlinie 
würde von dem Bahnhof Dearbornstreet der Rock-Islandbahn 
ausgehend im Zuge der-La Salle Street mitten durch die Geschäfts- 
stadt gehen. Diese Linie müßte in ganzer Länge als Unterpflaster- 


bahn gebaut werden. Im Zuge dieser Linien wären fünf neue 
Vorortstationen anzulegen, wodurch die Gesamtzahl der Eisen- 


bahnstationen in der Geschäftsstadt 

Die Gesamtlänge der neu zu erbauenden Tunnelstrecken in der 
Innenstadt würde nur 8 km betragen, und wenn die Baukosten 
eines RKilometers mit 12 Millionen Mark veranschlagt werden, so 
würden die Gesamtkosten dieser Erweiterung nur rund 
100 Millionen Mark sein, eine Summe, die in gar keinem Verhält- 
is steht zu der gewaltigen Verbesserung des Verkehrs, die durch 
geschaffen werden würde. Hierzu kommen allerdings noch die 
Kosten der erforderlichen Änderungen an den Eisenbahnanlagen, 
(lie Erweiterung der Vorortstationen, der .Bau besonderer Vorort- 
vleise und die Einführung des elektrischen Betriebes auf den Vor- 
ortstrecken, die eine selbstverständliche Vorbedingung 


für den 
Betrieb der Tunnelstrecken bildet. Durch diese Maßnahmen würde 


auf 13 steigen würde. 


sie 


sich die angegebene Summe auf ihr vielfaches erhöhen, aber 
immerhin muß zugegeben werden, daß die Schaffung von rund 
300 km neuer Schnellbahnen im Zuge der Straßen wesentlich 


liöhere Kosten verursachen würde. 


Abbildung 1 zeigt das Eisenbahnnetz Chicagos nach seiner 
Neugestaltung, Abbildung 2 die Durchführung der Vorortlinien 
ilurch die Innenstadt. In diesem Plane sind außer den Eisen- 


bahnlinien noch 2 Uförmize Schnellbahnlinien eingetragen, welche 


'Alton-Bahn 


Die neuen Stadtbahnlinien sollen folgendermaßen benutzt 
werden: (Vergl. auch die Zahlen in den Abbildungen I und“. 2) 


"1. In die Linie vom Zenrälbahnhof nach dem Nordw esthahnhof 


(Uferlinie) würden von Süden «die drei bestehenden Vorortlinien 


der Zentralbahn von Hyde Park, Pullman und Harvey einmünden, 
von Norden die Evanston-Zweiglinie der Nordwestbahn. „mit 
Stationen Ciyborn Junction, Ravenswood und Rogers Park. 

2. In die La Salle Street-Linie würde von Süden die Hauptlinie 
der Chicago-, Rock Island- und Paeifie-Bahn nach Englewood 
und Blue Island einmünden mit Zweiglinien 
nach Süd-Chicago und Gary (Lake Shore and Michigan Southern) 
und von Auburn Park nach Roseland und Kensington (Chicago 
and West Indiana). Im Norden würde an.diese Linie die Park 
Ridge-Zweiglinie der Chicago- und Nordwestbahn mit der wich- 
tigen Station Irving Park anschließen. 

3. Auf der dem Chicagofluß benachbarten Nordsüdlinie würden 
von Süden her die Vorortzüge der Hauptlinie der Pennsylvania- 
bahn von Hammond her verkehren, die Züge der an der 20. Straße 
von Südwesten her einmündenden Zweiglinie der Chieago- und 
und der von Englewood herkommenden Zweiglinie 
der Wabash-Bahn. Im Norden würden die beiden Hauptlinien 
der Chicago-Milwaukee- und St. Paul-Bahn nach Glenview und 
Franklinpark anschließen. Eine vierte Stadtbahnlinie würde 
parallel zur Linie Nr. 3 gleichfalls durch den Pennsylvania- 
Bahnhof gehen, weiter außerhalb aber nach Südwesten und Nord- 
westen abschwenken und von Süden her die Hauptlinie der 
Chicago-, Burlington- und Quincy-Bahn über La Grange, River- 
side und Hawthorne, auf der anderen Seite die Oak Park-Zweig- 


‚den 


linie der Chicago .Nordwestbahn aufnehmen. 
Die in Abbildung 1 gestrichelt eingetragene Linie stellt eine 


weitere, von Arnold vorgeschlagene Vorortlinie dar, die in etwa 
S km Entfernung von der Geschäftsstadt, in nordsüdlicher Rich- 
tung verlaufen, die hauptsächlichsten Industriegebiete Chicagos 
miteinander und mit den Wohngebieten verbinden und vor allem 
dem Wohnverkehr der Industriearbeiter dienen soll. Auch diese 
Linie würde verhältnismäßig geringe Kosten verursachen, da sie 
auf vorhandenem Bahngelände geführt werden und vorhandene 
Bahneeleise zum Teil mitbenutzen kann. i 


40 Jahre Giselabahn und der zweigleisige Ausbau der Strecke Wörgl-Schwarzach:St. Veit. 


wie 


bereits in Nummer 68 Seite 825 dieser Zeitung mit- 
esteilt, ist am 25: August dieses Jahres in Gegenwart des 


österreichischen Eisenbahnministers auf der vorgenannten Strecke 
der - österreichischen Staatsbahnen das zweite Gleis dem Betriebe 
übergeben worden. Hiermit ist der. zweigleisige Ausbau (der 
eanzen Strecke Salzburg-Wörgl der am 5. August 1875, also vor 
[0 Jahren, eröffneten sogenannten Giselabahn vollendet worden. 
Diese für die Landesverteidizung außerordentlich wichtige Eisen- 
bahn umfaßt die heutigen Strecken Salzburg-Wörgl und Bischofs- 
liöfen-Selztal der österreichischen Staatsbahnen und bildete nächst 
ler Linie Villach-Franzensfeste die zweite Eisenbahnverbindung 
Tirols mit Österreich. Die erfreuliche Tatsache des vollendeten 


Ausbaues der Strecke Salzbure-Wörgl in Doppelspur, wie der 
Wiährigen Wiederkehr des Eröffnungstages der Giselabahn, hat 


ih dieser, vorzugsweise den Kriegsereignissen Aufmerksamkeit 
schenkenden Zeit in der Öffentlichkeit nicht die ihrer Bedeutung 
sebührende Beachtung gefunden. Es ist daher dankbar zu be- 
xrüßen, daß dies noch nachzeholt und es von hierzu besonders be- 
rufener Stelle unternommen wurde, die Entstehungs- und Ent- 
wieklungszeschichte ‘der Giselabahn in anregender Darstellung 
zu schildern und eine kurze Beschreibung der für die Herstellung 
les zweiten Gleises erforderlichen, äußerst schwierigen Bauten 
zu liefern. Dieser Aufgabe unterzieht sich die unter obigen 
Stichwort in der „Österr. Eisenbahn-Zte.“ (Heft 20/21) veröffent- 


lichte treffliche Arbeit aus der Feder des k. k. Ministerial- 
rats a, D. Schäffer in Wien. . Wir entnehmen ihr folgende Ein- 
zelheiten, 


Der von der Bauunternehmung Carl Freiherr von Schwarz und 
der österreichischen Eisenbahnbaugesellschaft ausgeführte Bau der 
Grselabahn bot sehr bedeutende technische Schwierigkeiten.‘ weil 


ein großer Teil der Strecke in Tonschiefergeländen liegt und die 
henutzbaren, sehr engen Täler oft fast schluchtartig von steilen, 
zu Rutschungen und Steinabstürzen seneisten Lehnen zebildet 
werden. Die Zahl der Tunnel beträgt 10, darunter ist der 
(zöttinger Tunnel rund 1 km lang. In der Strecke Saalfelden- 
St. Johann in Tirol liegen Steigungen mit 20—25 %/oo. Welche 
Wichtigkeit der unter Staatszarantie erbauten Bahn beigemessen 
wurde, läßt sich daraus ersehen, daß der Eröffnungsfeier das da- 
malige Gesamtministerium Auersperg beiwohnte. Der Verkehr 
auf der Bahn war anfänglich sehr: geringfügig. Im Winter ver- 
kehrte je ein Personenzug in. jeder Richtung, der örtliche Perso- 
nenverkehr wurde durch einen täzlich verkehrenden Güterzug mit 
Personenbeförderung "bedient. Die den letzteren benutzenden 
Fahrgäste fuhren mittags 1 Uhr in Salzburg ab, trafen 10 Uhr 
abends in Saalfelden ein und konnten am nächsten Morgen um 
4 Uhr die en nach Wörgl antreten. In umgekehrter 
Richtung war der Fahrplan ein ähnlicher, Im Sommer wurden 
allerdings ir Rücksicht auf den bald nach Eröffnung der Bahn 
einsetzenden Fremdenverkehr noch einige Personenzüge geführt. 
Vergleicht man diesen fast armselig zu nennenden Fahrplan mit 
lem heutigen Sommerfahrplan, der einen täglichen Zugverkehr 
von 48 Personen-, darunter 20 Schnellzügen, vorsieht, so läßt 
sich schon daran erkennen, wie sich der Personenverkehr auf 
der Giselabahn in den rückliegenden 40 Jahren ihres -Bestehens 
entwickelt hat. Auch der anfänglich geringe Güterverkehr 
wurde nach und nach durch die Benutzung der reichlich in der 
Nähe der Bahn vorhandenen Wasserkräfte zu .Werkanlagen 
wesentlich gesteigert. - Jedenfalls hatte die. gesamte Verkehrs- 
entwicklun zuletzt einen derartigen Umfang angenommen, dab 
sich die An lage eines zweiten Gleises als notwendig erwies, wäs 
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seinerzeit bei der Eröffnung der: Giselabahn kaum jemand für 
möglich gehalten hätte. Er 

"Die schwierige ‚Aufgabe, vor die sich die Bauleitung durch 
diese Notwendigkeit gestellt sah, wurde, wie der Verfasser mit- 
teilt, auf verblüffend einfache Weise zelöst, indem das neue Gleis 
auf längere Strecken teils in Tunnel, teils sozusaeen in ein 
höheres Stockwerk verlegt wurde. An zwei Stellen, zwischen 
Taxenbach und Eschenau, sowie in einer längeren Teilstrecke 
vor Schwarzach verläßt die neue Bahn die alte Strecke, um in 
sanfter Steigung höhere Lage und bessere Entwicklungsmöglich- 
keiten zu suchen und sich dann- wieder langsam zur alten Linie 
zw senken. Mit dem Ausbau . wurden auch alle Bahnhofs- 
anlagen bedeutend erweitert, Wörgl und Saalfelden: erhielten neue, 
sroßzügig angelegte Heizhausanlagen, von denen besonders die 
eystere durch ihre Größe auffällt und einen würdigen Schluß- 
stein des ganzen bildet.. 5 

Die bemerkenswertesten Runstbauten sind in der Richtung 
Wörgl-Salzburg größtenteils auf der linken Fahrtseite zu 
beobachten. Hinter der Station Hopfgarten beginnt die Bahn 
schon stark anzusteigen und mußte dem Steilhang abgerungen 
werden, was eine lange Flucht riesigen Stützmauerwerks und 
umfangreiche Entwässerungsanlagen erforderte. 
tritt dann in das Tal der Windau mit seiner hart an der Rei- 
bungsgrenze liegenden sroßen Schleife, die einen der schwie- 
rigsten Teile des Neubaues bildete. Einen. besonders schönen 
Abschluß bildet die neue Brücke mit dem schlanken Gitterwerk 
auf Pfeilern und Dammanschüttungen von riesiger Größe. 
Ua folgende besonders. steile Anstieg, der zuerst eine groß- 
artige Entwässerungsanlage sowie einen bedeutenden Aufwand 
an Stützmauerwerk erforderte, stellt das mühsamste Stück der 
Strecke dar. Die Bahn erreicht nun durch einen kleinen Tunnel 
(las Hochtal, das über Westendorf und Kirchberg zum Schwarz- 
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see hinzieht, und. senkt: sich dann wieder -über -die 
Schleife und mehrere große Brücken nach Kitzbühel. 

‚Die folgende Strecke Kitzbühel-Saalfelden bot geringere tech- 
nische Schwierigkeiten für die Anlage des zweiten. Gleises, das 
hier bekanntlich schon über ein. Jahr im Betrieb ist. „Neue 


bekannte 


‚Schwierigkeiten beginnen auf dieser Strecke erst wieder bei tler 


Verengung des Salzachtales bei Taxenbach, sie machten auf 
kilometerlange Entfernungen die Verlegung der Reichsstraße 
sowie schwierige Sprengungen und Stützmauern erforderlich. 
Hinter Taxenbach verläuft die Strecke.in zahllosen Krümmun- 
sen an hohen Felsen und Stützmauern der Salzach entlang. Hier 
beginnt die Doppelführung. Die neue Linie durchquert in einem 
langen Tunnel einen Bergvorsprung, den die alte Linie von 
außen umfährt, vereinigt’ sich dann: wieder mit dieser und er- 
reicht durch einen gemeinsamen Tunnel die Haltestelle Rauris- 
Kitzloch. - Hierauf beginnt der Anstieg mittels einer ‚sacht an- 
steigenden Rampe, um nach "Durchfahrung dreier Tunnel und 


“iiber Brücken in einer Höhe von etwa 20 m die alte Strecke zu 


überfahren und nach sanftem Gefälle in der Haltestelle Eschenau 
sich wieder mit ihr zu vereinigen. Die darauf folgenden Teil- 
strecken bis - weit über Lend hinaus sind. ebenso zeartet: kilo- 
meterlange ‘Fluchten von: Stützmauern in allen Ausmessungen. 
schwierige Verlegungen der Straße, um für Bahn, Straße und 
Seitenwege Raum zu, gewinnen. Eine kleine Erweiterung des 
Tales wird zu einer neuen Überhöhung der Strecke benutzt, die 


auf „langem Anstiege ebenfalls durch mehrere "Tunnel und 
Brücken günstigere Entwicklungsmöglichkeiten gewinnt, sich 


neuerdings zum eroßen Tunnel kurz vor Schwarzach senkt. der 


zemeinsam durchfahren wird, um zum Schlusse auf einer langen 
Stützmauer auf der Flußseite der Salzach in Schwarzaeh 
St. Veit in die bereits seit Jahren bestehende Doppelbahn: Salz- 
burg-Wien zu münden. 


Die Vorbereitung der öffentlichen Arbeiten in Ungarn. 


Von G6za Gola, Direktor des Landesverbandes ung. Zivilingenieure. 


Auf Anregung des Landesverbandes ungarischer Zivilingenieure 
bildete sich aus den Vertretern der ansehnlichsten ungarischen 
wirtschaftlichen und technischen  Interessenvertretungen ein 
Landesausschuß in Budapest, an dessen Spitze Graf Ludwig 
v; Batthyäny: Aladar vv Koväch Sebesteny., "Rektor 
des königl, Joseph Polytechnikums, Präsident des ungarischen 


Iugenieur- und Architektenvereins, und Generaldirektor Anton 
r ; 5 ER 
Glasner. Präsident des Landesverbandes ungarischer Zivil- 


ingenieure. als Vorsitzende stehen, Dieser Landesausschuß ver- 
folgt das Ziel, die öffentlichen Arbeiten des Landes bis Kriegs- 
schluß vorzubereiten, indem er einerseits die Vorbereitungsarbeiten 
bei den Behörden beschleunigt, anderseits aber der Regierung und 
(len Behörden in den betreffenden praktischen Fragen zur Ver- 
fürung steht. Die der Regierung angebotene Mitwirkung wurde 
sowohl von dem Ministerpräsidenten Graf Stefan v. Tisza. wie 


auch von den in dieser Frage beteiligten Fachministern, in erster 
Linie von dem Handelsminister Baron Johann v. Harkanyi, 


zu ° dessen Geschäftskreis die wichtigsten öffentlichen 
zelegenheiten gehören, angenommen und in jede Sektion des Aus- 
schusses ein Vertreter der Regierung entsendet. 


Der. Landesausschuß hat sich nach den verschiedenen 
nischen Zweigen in einen Präsidialsenat und neun Arbeitsgruppen 
‚geteilt; von letzteren beschäftigt sich die erste mit den Straßen- 
und Brückenbauten, die zweite mit den Eisenbahnbauten, die dritte 
mit den Wasserbauten, die vierte mit den. städtischen technischen 
‚Bauten: In den anderen Gruppen werden (die öffentlichen und 
privaten Hochbauten,. die Ackerbau- und, industriellen Arbeiten 


Bauan- 


tech- : 


vorbereitet, während der. neunten Gruppe die Vorbereitung. der 


Projektierungsarbeiten sämtlicher Gruppen zugeteilt wurde, . An 
der Spitze ‘einer jeden Gruppe stehen. hervorragende Fachleute der 
teehmischen -und wirtschaftlichen Kreise, ‚Professoren; 
"Beamte und Großindustrielle. 
rin.-daß man vorerst das nötige Tatsachenmaterial sammelt dieses 
nach drei Gesichtspunkten ordnet zum Zwecke der Feststellung: 
a) welche Arbeiten gehören zu denen, deren Ausführung durch den 
Krieg : verhindert wurde; b) bei welchen Arbeiten wurde die 
Projektierung bereits vor dem Kriege durchgeführt. ohne jedoch 
bis zur Aussehreibung gelangt zu sein;.c) welche Arbeiten. werden 
in: dem technisch-wirtschaftlichen Kreisen als der Ausführung be- 
‚lürfend erachtet, ohne daß sie bisher technisch finanziell 
auf dem Verwaltungswege vorbereitet wurden? 

Das Sammeln dieses Materials ist im Gange, nach dessen Beendi- 
zung soll. dann der 
(len industriellen Kreisen in 
und. die Beschaffung und- Verteilung der Baustoffe zu rexeln. 
Nach diesen Vorarbeiten soll der gesamte Stoff behufs einheitlicher 


höhere ı 
Das System der Arbeit besteht da- 


oder | 


Ausschuß sich mit den Finanzkräften und | 
Verbindung setzen, um die Geldfragen 


Einrichtungen 


Zusammenfassung an den Vorsitzenden. von dort aber an die Re- 
zierung geleitet werden, et, 
“Das im obigen dargestellte Zusammenwirken der Tegierungs- 
organe und der wirtschaftlichen Körperschaften läßt erhoffen, daß 
nach Beendigung des Krieges so’ viel Arbeitsgelegenheiten ge- 
schaffen werden, daß die vom Felde. Heimkehrendem sofort. Arbeit 
und Erwerb erlangen und daß also die Hindernisse, die bei “den 
veränderten Herstellungs- und Arbeiterverhältnissen  voraussicht- 
lich sich einstellen würden, beseitigt werden. 

‚Von den bisherigen Arbeiten :und: Beratungen scheint man. lest- 
stellen zu können. daß. nach dem Kriege hauptsächlich” Straßen- 


bauten ausgeführt werden. Die Vorbereitung der Eisenbahn- 
bauten ist im Gange und die Projektierungsgruppe. des Aus- 
schusses wandte sich an die Direktionen der Staatsbahnen 
und die . Leitung der beteiligten Privatbahnen, .daß "man 
mit den Projektierungsarbeiten der Eisenbahnhochbauten noch 
während des Krieges beginnen solle und daß diese nicht, wie 


bis jetzt. nach den üblichen Schablonen ausgeführt werden, son- 
dern daß man mit Inanspruchnahme ungarischer Architekten, 
unter Berücksichtigung nationaler Kunstformen die Pläne aus- 
führe. Was die Weiterentwicklung des Vizinalbahnnetzes be- 
trifft. wurden vor Ausbruch des Krieges die ungarischen Behörden 
von Gesichtspunkten geleitet, die auf die Erteilung der Kon- 
zessionen hemmend einwirkten; man behauptete einmal. daß das 
ungarische Vizinalbahnnetz als bereits ausgebaut betrachtet 
werden könne. dann aber war man der: Ansicht daß die Finanzen 


der :Staatsbahnen durch die Betriebskosten der Vizinalbahnen 
-zu sehr belastet würden, Die Wirtschaftskreise wie auch die 


Presse bemühten sich. zu beweisen, daß beide Behauptungen un- 
haltbar seien. da die Vizinalbahnen nach ihrem Verhältnis zur 


"Diehte der Bevölkerung und zur Größe der‘ Fläche noch. keines- 


wegs als ausgebaut betrachtet werden können; auch ergäben die 
im staatlichen Betriebe stehenden 9000 Kilometer Vizinalbahnen 
einen Rohgewinn von 6000 Kronen auf das Kilometer, von welchem 
die Staatsbahn 3100 Kronen, also 50 % der Roheinnahme erhalte. 
Nach’ dem Kriege ist auf diesem Gebiete eine freiere Bewegung 


zu erhoffen. zumal die Beschäftigung zahlreicher Bahnarbeiter 


"wünschenswert erscheint, ° I ne u N 
- Wichtige Arbeiten sind auf dem Gebiet der städtischen Einrich- 


füngen zu erwärten. so der ‚Bau städtischer Lager- und Schlacht- 
häuser, Endlich sollen die öffentlichen: Arbeiten und technischen 
auf "dem Gebiete des Ackerbaues eine wichtige 
Die Vermehrung der landwirtschaftlichen Güter- 
erzeuzunge war vor Ausbruch des Krieges eine viel besprochene 
Frage unseres wirtschaftlichen Lebens: “die Erfahrungen des 
"Krieges uber haben die in dieser Frage zu lösenden Aufgaben’ in 
unsere Nähe gerückt, ya wer En 


Rolle spielen. 


Alles zusammenfassend ist festzustellen, daß wir es dem scharfen 
Blick unseres Handelsministers zu verdanken haben, daß er sich 
bei der Lösung der in den ausschließlichen Wirkungskreis des 


Ministeriums gehörenden Fragen der Mitarbeit der wirtschaft- 
lichen und technisehen Kreise nicht nur nicht verschloß, sondern 
seine Fachorzane zur gemeinsamen Arbeit entsandte, Dieser 
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Schritt machte einen überaus guten Eindruck auf die Fachkreise, 
und es ist zu hoffen, daß diese gemeinsame Arbeit dem Volke der- 
einst reiche Früchte bringt, das in den Tagen des Friedens die 
Werkzeuge ebenso gut handhaben wird, wie es heute seine 
Waften führt. i 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Brandunfälle bei Feldpostsendungen, Der Staatssekretär 
les Reichspostamts erläßt folgende Bekanntmachung: In 
letzter Zeit haben sich die Brandunfälle, denen Feldpost- 
sendungen zum Opfer gefallen sind, besonders gehäuft. So 
sind in Brand geraten: 1. am 9, Oktober auf dem östlichen 
Kriegsschauplatz ein Eisenbahngüterwagen mit Feldpostpäekchen 
[fiir eine Reservedivision. Die Ladung ist bis auf 30 Beutel 
ein Raub der Flammen geworden; 2, am 16. Oktober im Osten 
ein Kraftwagen mit Post für eine Landwehrdivision. Von 
ler Ladung sind 2 von der Postsammelstelle in Leipzig abge- 
sandte Beutel mit Feldpostpäckchen fast vollständig ver- 
hbrannt. Größerer Schaden ist nur durch die besondere Um- 
sicht und Geistesgegenwart des Wagenführers verhütet wor- 
den; 3. am 16. Oktober ein Eisenbahngüterwagen mit Feld- 
postpäckchen für das ÖOstheer. Von der aus 360 Beuteln be- 
stehenden Ladung sind 150 vernichtet worden, außerdem war 
der Inhalt von 60 Beuteln teilweise beschädigt; 4. am 20. Ok- 
tober ein mit Feldpost und Paketen für das Östheer beladener 
Eisenbahngüterwagen. Als das Feuer bemerkt wurde, hatte 
es bereits soweit um sich gegriffen, daß vom Wageninhalt 
bis auf wenige Pakete und Gegenstände aus verbrannten Sen- 
dungen nichts mehr geborgen werden konnte; 5. am 26. Ok- 
tober auf dem westlichen Kriegsschauplatz die Ladung eines 
Güterpostwagens. Trotz sofortiger Löschversuche breitete sich 
das Feuer infolge des herrschenden starken Windes schnell 
aus, so daß der Inhalt von 5 Beuteln vollständig und von 
weiteren 10 zum Teil vernichtet wurde. Alle diese Fälle sind 
nach dem Ergebnis der Feststellungen höchstwahrscheinlich 
auf Selbstentzündung feuergefährlicher Gegenstände zurück- 
zuführen. 

Die beklagenswerten Vorkommnisse beweisen, daß die aus 
Anlaß früherer Brände wiederholt ergangenen dringenden 
Warnungen vor Versendung feuergefährlicher Gegenstände, 
wie Streichhölzer, Benzin, Äther usw,. mit der Feldpost zum 
Schaden der Allgemeinheit wie unserer Krieger und ihrer’ Ange- 
hörigen noch immer nicht die erforderliche Beachtung finden. 
- Die Mahnung, die Versendung solcher verbotenen Gegenstände 
unbedingt zu unterlassen, wird daher nachdrücklichst wie- 
derholt und zugleich erneut darauf hingewiesen, daß Zuwider- 
handlungen nach $ 367 unter 5a StGB. strafbar sind und im 
Betretungsfalle ausnahmslos gerichtlich verfolgt werden. 


Preußischer Landeseisenbahnrat. Auf der Tagesordnung 


für die am 10. Dezember d. J., vormittags 11 Uhr, in Berlin 
5 a , 
stattfindende Sitzung stehen folgende Beratungsgegenstände: 


1. Ausnahmefrachtsätze für Siedesalz und Hüttensalz zu ge- 
werblichen Zwecken von Neckarsulm und Wimpfen nach Worms 
und Horchheim bei Worms. 

2. Anträge der ständigen Tarifkommission der deutschen Eisen- 
hahnen zum deutschen Bisenbahn-Güter- und Tiertarif (für die 
Beschlußfassung der Generalkonferenz der deutschen Fisen- 
hahnverwaltungen vorbereitet): a) Aufnahme von Schaufel- 
stielen in das Verzeichnis II (deckungspflichtige Güter), b) Er- 
gänzung der Bestimmungen über die Beförderung von Raub- 
tieren, «) Aufnahme von leicht verderblichem Käse in den Eil- 
sutspezialtarif während der Sommermonate. 

3. Mitteilung über Kriegsausnahmetarife usw. 

4. Übersicht der Normaltransportgebühren für Personen und 
(züter. 

5. Mitteilung über genehmigte Ausnahmetarife usw. 
— Betriebsergebnisse der oldenburgischen 
Jahre 1914. Nach dem Jahresbericht 
tung der oldenburgischen Eisenbahnen waren am Schluß des 
Jahres 1914 im Betriebe der oldenburgischen Staatseisenhahn- 
verwaltung — wie im Vorjahre — 690,99 km Haupt- und Neben- 
bahnstrecken. Die Länge der durchgehenden Gleise 
betrug 783,65 km. davon kommen 673.38 km auf I. Gleis und 
110,27 km auf Il. Gleis; die- Länge der Bahnhofsegleise 
betrug 297,48 km. Im Berichtsjahre wurden in zusammenhängen- 


Eisenbahnen im 
über die Betriebsverwal- 


den Strecken umgebaut: 332 km aus Eisenschienen und 
398 km aus Stahlschienen älterer Form in Stahlschienen der 


Form 6. 4,77 km aus Stahlschienen der Form 6 (alt) in solche der 
Form 6 (neu) und 27.70 km aus Stahlschienen der Form 6 in 


solche der Form D. Bei dem Umbau und den einzelnen Gleis- 
auswechselungen sind an neuen Schwellen verwendet, worden: 
7726 von Fichenholz, 2046 von. Buchenholz und 55289 von 


Nadelholz. An Fahrbetriebsmitteln waren Ende 1914 
vorhanden: 207 Lokomotiven und 110 Tender, 433 Personen- 
wa®xen, 114 Gepäck- und 4060 Güterwagen, außerdem noch 


362 Arbeits- und Bahndienstwagen. Die Zahl der Lokomotiven 
hat sich gegen 1913 um 4, die der Personenwagen um 41 und 
die der Gepäck- und Güterwagen um 45 vermehrt. Das auf die 
oldenburgischen Haupt- und Nebenbahnen verwendete A n- 
lagekapital hat sich im Berichtsjahre gegen das Vorjahr 
um rund 29 Millionen Mark erhöht; von diesem Mehraufwande 
kommen 198783 M auf die vom Staate den Baukonten über- 
wiesenen Beträge, 221758 MH auf die von Amtsverbänden ‚usw, 
zum Bahnbau geleisteten Zuschüsse und 5 620 350 M auf die 
nachträglichen Ergänzungen, Erweiterungen oder Vermehrungen 
und Verbesserungen der Bahnanlagen und der Betriebsmittel, 
während der Hauptanteil mit 23 Millionen Mark auf den Ankauf 
der Bahn Oldenburg-Wilhelmshaven entfällt, die am 1. Januar 


1914 von Preußen käuflich erworben wurde. Der Ankaufs- 
preis setzt sich zusammen aus: a) den Baukosten der Bahn. —_ 
bis 1. Januar 1914 von Preußen unmittelbar verwendet — 


10.969809 H, b) dem Beitrage von Preußen zu den Anlage- 
kosten des Bahnhofs Oldenburg 750 000 „MH, ce) dem Beitrage von 
Preußen zu den von Oldenburg beschafften Betriebsmitteln usw. 
1176453 „AM, d) dem Zuschusse von Preußen für Einführung 
des zweiten Gleises Sande-Oldenburg in den Bahnhof Oldenburg 
124000 AH, e) ‚dem von Oldenburg gezahlten Mehrpreis von 
9979738 NM, zusammen: 23000000 „KH. 

Nach Abzug des Wert:s der abgegangenen Bahnanlagen und 
Betriebsmittel, der sich im Berichtsjahre von 6288238 NH auf 
6511634 „MH erhöhte, stellt sich die Gesamtsumme der vor- 
handenen Werte der oldenburgischen Eisenbahnen (aus- 
schließlich Kleinbahnen) am Schlusse des ‚Jahres 1914 auf 
137 494 363 „HM zegen 108 676 8568 A im Jahre 1913. 

Es wurden auf sämtlichen Strecken 132367 Züge mit rund 
5,30 Millionen Zugkilometer gefahren, das sind 362,65 Züge mit 
11533 km durchschnittlich für den Tag und 21,04 Zugkilometer 
auf das Kilometer Betriebsläinge. Da nach Ausbruch des 
Krieges der Zugverkehr erheblich eingeschränkt wurde, ist die 
durchschnittliche Tagesleistung gegenüber dem Vorjahre um 
1009 und auf das Kilometer Betriebslänge um 1.73 Zugkilometer 
zurückgegangen. Aus demselben Grunde sind die Ein- 
nahmen aus dem Personen- und Gepäckverkehr 
von 6830 661 AM im Jahre 1913 auf 6249873 MN im Jahre 1914. 
also um 850% gesunken. Dagegen ist bei den Einnahmen 


aus dem öffentlichen -Bil- und Frachteutrer 
kehr nur ein unerheblicher Rückgang von 0.69% zu ver- 


zeiehnen. sie beliefen sich im Vorjahre auf 12394 911 .M und im 
Berichtsiahre auf 12309751 AM. Günstiger als im Vorjahre 
waren die Einnabmen für Posteut mit einem Mehr von 506%. 
ebenso die für Tiere und Leichen mit einem Mehr von 8,83 % 
und besonders die Einnahmen aus dem Militärgutverkehr, die 
naturgemäß die Ergebnisse des Vorjahres weit überholten und 
ein Mehr von 1808.37 % aufzuweisen hatten. Infolgedessen ist 
in dem Gesamtbild der Betriebseinnahmen trotz des 
Krieges eine Steigerung von 4,56:% eingetreten, und zwar stiee 
die. Gesamteinnahme von 23674612 M auf 24754300 M. 
oder auf 1 km Betriebslänge berechnet, von 34681 M auf 35 843 
Mark. Bei den Betriebsausgaben wurde gegenüber dem 
Vorjahre eine Ersparnis von 1320070 MH erzielt. sie fielen im 
ganzen von 18854151 MH im Jahre 1913 auf 175354081 M im 
Jahre 1914. Im einzelnen ergab sich geren das Vorjahr bei den 
persönlichen Ausgaben eine Mehrausgabe von 409 785 
Mark, dagısgen bei den sachlichen Ausgaben eine Minder- 
ausgabe von 1729856 M, die in der Hauptsache auf den erheb- 
lichen Rückgang der Ausgaben für Benutzung fremder Bahn- 


anlagen und für Dienstleistung [remder Beamten zurückzu- 
führen ist. Durch die Steigerune der Betriebseinnahmen un 


1079688 „H sowie (durch den Rückeang der Betriebsausgaben 
um 1320070 AH zestaltet> sich naturgemäß das Verhältnis der 
Betriebskosten zur Binnahme wesentlich günstiger als im Vor- 
jahre. die Betriehszahl sank von 7964 auf 70,83%. Dem- 
entsprechend war auch der Betriebsüberschuß um 
2399758 „AM höher als im Vorinhre. er betrug 7220219 A und 
brachte für «las bis Ende 1914 verwendete 'Anlagekapital von 
137 494 363 M eine Verzinsung von 525% zegen 4,44% im Vor- 
iahre. Vom Betriebsüberschuß wurde nach Abzug der Eisen: 
hahnsteuer für die auf preußischem Gebiet belegenen Bahn- 


‚reits 


_ LT. Jahrgang 


triebsüberschusses mit 277£195 M an den Eisenbahnbaufonds 
und an die Landeskasse zur freien Verfügung abgeführt wurde. 


Bayerischer Landtag. In der 322, öffentlichen Sitzung 
der bayerischen Abgeordnetenkammer vom 24.:v. M. gab, wie be- 
in Nr. 93 S. 1105 kurz mitgeteilt, 


minister Dr, Graf v. Hertling folgende Erklärung ab: 


der Könielie :»he Staats- | 


„Bei den Verhandlungen Ihres F inanzausschusses habe ich be- | 


reits Gelegenheit gehabt. namens der K, 
klären, daß sie nicht gewillt sei, unter allen Umständen an dem 
sogenannten Revers festzuhalten, wenn sich die Sicherung gegen 
die Streikgefahr in den Verkehrsanstalten auf andere Weise her- 
stellen läßt, Inzwischen haben. in Berlin die Bundesregierungen 
wit Staatsbahnbesitz ihre 5. Regierungskonferenz abgehalten. Das 


Staatsregierung zu er- 


Ergebnis der Konferenz hat, wie Ihnen bereits aus «der halbamt- 


der 


lichen Mitteilung ‚Bayerischen Staatszeitung‘ 


vom 


angelegenheten die Möglichkeit gegeben, die bisherigen 
schriften über den sogenannten Revers mit Entschließung vom 19 


21. No-| 
vember bekannt sein dürfte, dem Staatsministerium für Ver kehrs- | 
Vor- | 


d. M, außer Wirksamkeit zu setzen und an ihre Stelle im Anschlıß : 
an den Art. 16 des Beamtengesetzes und an den mit diesem gleich- | 


lautenden 8 S der Disziplinarordnung für die 
waltung und die Post- und Telegraphenverwaltung folgende 
stimmung treten zu lassen: ‚Die Teilnahme an Bestrebungen. 
(len staatlichen oder dienstlichen Interessen zuwiderlaufen. ist ver- 
boten. Darunter fällt besonders die. Teilnahme an 
deren Zwecke oder Bestrebungen die Gefahr eines 
herbeizuführen zeeigenet sind.‘ Der "besondere Hinweis 
einzelne Verbände, insbesondere (lie freien Gewerkschaften, 
Verband der Transportarbeiter und der Metallarbeiter. 
den Verband des Süddeutschen Fisenbahn- und 
ist w eggefallen. 

Damit, meine Herren, ist der Revers für die Zukunft beseitigt 

Die _ alsdann vorgelesene Interpellaton des Abge. Roßhaupter 
u. Gen,: „Welche Gründe veranlassen die K. Staatsregierung 
weiterhin an der Aufrechterhaltung des Reverses gegen den Ver- 
band. des Süddeutschen Eisenbahnes- und Postpersonals und 
andere Arbeiterverbände festzuhalten?” beantwortete der .K, 
Staatsminister Dr, Graf v. Hertling wie folgt: 

„Wie schon gesagt, kann ich mich zur formellen Beantwortung 
der Interpellation nur auf das heute schon Gesagte beziehen. Die 
Interpellation hat nach den Gründen gefragt, warum der 
revers noch nicht aufgehoben ist. Ich hahe erklärt, daß er auf- 
gehoben ist, und wenn der Antrag die Aufhebung verlangt. so 
habe ich gesagt, die Aufhebung ist inzwischen erfolgt. 

Nun hat der Herr Vorredner zwei Fragen an die Regierung 
gerichtet, welche ich sogleich beantworten kann 
folgende Besprechung der Interpellation abzuwarten, Die erste 
Frage ging dahin, wie sich die Regierung in Zukunft stelle gegen- 
über der Frage der Teilnahme des Eisenbahner- und Postpersonals 
an den freien Gewerkschaften. Darauf erlaube ich mir zu sagen: 
Ob die Teilnahme an einer freien Gewerkschaft den staatlichen 
oder dienstlichen Interessen zuwiderläuft, das kommt auf das Ver- 
halten der Gewerkschaft an. Wir erwarten, daß die Gewerk- 


Be- 


Postpersonals 


Staatsbahnver- | 
die | 


Vereinen. | 
Ausstandes | 
auf 
den | 
sowie auf | 


Streik- 


ohne die nach-! 


schaften die besonderen Pflichten der Angehörigen der staatlichen | 


Verkehrsanstalten anerkennen und in dieser Richtung sich auf 
den Boden unserer Bestimmungen stellen. Unter dieser Voraus- 
setzung beantworte ich die Frage dahin, daß dem Beitritt zu freien 
Gewerkschaften nichts in den Weg gelegt wird. Diese Erklärung 
gilt auch für den Süddeutschen Eisenbahnerverband. Wir hegen 


außerdem nicht den wmindesten Zweifel, daß das Personal der 
bayerischen Verkehrsbetriebe verständig und patriotisch genug 


ist, den von der Regierung eingenommenen Standpunkt zu ver- 
stehen und sich hinsichtlich der Streikgefahr auf den Standpunkt 
(dieser Bestimmungen zu stellen. 3 

Was die zweite Frage, die Teilnahme an den sozialdemokra- 
tischen Vereinen betrifft, so habe ich zu sagen. daß die neue Vor- 
schrift der Aufnahmebestimmungen dem Wortlaute des Beamten- 
zesetzes angepaßt ist und daß dieser Wortlaut schon bisher in der 
Dienstordnung der Verkehrsverwaltung enthalten war. Diese Be- 
stimmung unterliest der gleichen Auslegung wie das Beamten- 
zesetz selbst. Bei der Entscheidung der angeregten Frage sind so- 
mit alle Ministerien beteiligt. Die Erklärung der Regierung hier- 
über wird abgegeben werden, wenn der in der Sitzung des Aus- 
schusses für das Gemeindebeamtengesetz am 19. November gestellte 
Antrag auf Abänderung des Beamtengesetzes im Plenum zur 
Diskussion gelangt. 

In Bayern hat sich übrigens der Revers nicht von vornherein 
auf das Verbot der sozialdemokratischen Bestrebungen gerich- 
tet. sondern war ausschließlich gegen den Arbeiterausstand ge- 
richtet.“ 


Darauf wurde die Interpellation von: mehreren Rednern be- 
sprochen und schließlich von der 'sozialdemokratischen. Seite 
zurüickgezogen, i 


‚1. Dezember 1915. } —. Ye Nr...94 

\ y II rn = m en = nn nn 
et m ‚der .‚Hauptanteil mit 3878922 HM an die -— Förderung .der. Kleinsselhhaltung ‚dureh. das wärttember- 
kan HAST ) BOERHZUT Verzinsung und Abtragung des An- | gische Eisenbahnpersonal. Die Generaldivektion ‚der: württem- 
Peekeri m abgeliefert, ferner wurden 562 128 A. der Staats- || bergischen Staatseisenbahnen hat schon. in einen ‚friiheren, Ab- 
schuldentilgungskasse überwi iesen, während der Rest des Be- | schnitt des Krieges die Erhaltune der Kleinvichbestäude ihrer 


Angestellten dadurch begünstigt, daß sie den gemeinsamen Bezug 
von ‚Futtermitteln zu angemessenen Preisen. vermittelte. Nunmehr 
ist sie zu weiteren Maßnahmen ‚auf diesem, Gebiete. übergegangen, 
durch die eine Ausdehnu n.g.der. Kleiuviehhaltung . «durch, li 
Angestellten erreicht werden. soll, , ‚In: dem zur Einleitung dieser 
Maßnahmen ergangenen Erlaß wird ‚ausgeführt: : ; eier 

„Den. Angestellten,. die nebenher Landwirtschaft. - treiben, wird 
die Haltung von Kleinvieh, ‚besonders ‚vom, Schweinen : und. (se- 
flügel, angelegentlichst empfohlen, ‚Dabei wird aber. vorausgesetzt. 
daß die Pilege des Kieinviehs hauptsächlich in. dem’ Händen, der 
Familienangehörizen liegt ° und, .die, ordnungsinäßige Dienst- 
besorgung. der Angestellten in keiner, Weise..beeinträchtigti Wo 
die zur Kleinviehhaltung erforderlichen ‚Ställe nicht bereits. vor- 
handen sind, haben ‚die Bauinspektionen und ‚Bahnmeister , «den 
Angestellten mit Rat und Tat an die Hand zu gehen. Natürlich 
kann es sich jetzt, schon mit Rücksicht auf «die Dringlichkeit, nicht 
um Neubauten handeln.; , Meist, wird. in einem, vorhandenen „Vich- 
stall mittels feines Holzeinbaues genügend Raum. zur. "Unter- 
bringung eines Schweines geschaffen werden: könne IR Auch: kleine 
Hühnerbestände können noch im Viehstall, über. dem ‚Finhau für 
(las Schwein. untergebracht werden: Unter ‚Ums den empfiehlt 
sich der. Einbau der Ställe in. einen: F utterschuppen oder; ip -ein 
sonstiges Nebengebäude.  \uch,.durch Anbau. an. ein. bestehendes 
Gebäude kann um. billiges Geld. ein. geeigneter Raum erstellt 
werden. Die hierzu nötigen ‚Baustoffe, wie. Holzpfosten.. Breiter. 
Latten, Drahtgeflecht, alte unbrauchbare Schwellen, Schlacken 
usw. können. aus ‚vorhandenen Beständen ‚unentgeltlich abzegeben 
werten, Auch. ist: den Bauimspektionen gestattet, Bahnarbeiter 
und Bahnhandwerker (Zimmerleute, Maurer, Schveiner).) zur 
Unterstützung des Bauendem :auf. Kosten. der. ‚Verwaltung: abzu- 
ordnen, soweit, sie nicht zu dringenden Arbeiten‘ für die ;Ver- 
waltune selbst benötigt. werden.: Die Bauinspektionen. haben. im 
einzelnen Fall zu prüfen, ob die aufzuwendenden. Kosten im Ver- 
hältnis zu dem zu erwartenden Nutzen stehen.“ 


| 


Innerhalb einer ‚bestimmten - Frist: haben. „die, Bauinspektionen 
‚unter‘ Angabe «des der Eisenbahnverwaltung entstandenen ‘Aul- 


in. welchen Fällen und in: welchem Umtange 
Ferner .ist 


wands zu berichten, 
von dieser Vergünstigung Gebrauch gemacht wurde, 


(ler Viehbestand der Bahnwärterposten, getrennt nach: roßvieh, 
Ziegen, Schweinen, sonstigem Kleinvieh;. Hasen. . Hühnern und 
Bienen zu. melden. et 
— Leipziger Hanptbalintiof. ‚Am 4. Dezember, vormittägs, 


wird in Leipzig eine einfäche‘ Feier zur Schlußsteinlegung ‚des 
Leipziger Hauptbahnhofs stattfinden., Außer, den. Präsidenten 
der Königlichen Generaldirektion der. Sächsischen Staatsbahnen 
in Dresden und der Königlichen Eisenbahndirektion in Halle 
sowie den beteiligten höheren Eisenbahnbeamten aus Dresden, 
Leipzig und Halle wird, dem Vernehmen nach, der sächsische 
Finanzminister von Sevdewitz und in Vertretung des Staats- 
ministers Dr. v. Breitenbach der Ministerialdirektor Dorner teil- 
nehmen. Die Schlußsteinlegung soll in der sächsischen Empfangs- 
halle stattfinden und wird nur aus einigen Ansprachen, ‚ver- 
bunden mit den üblichen. Hammerschlägen, ‚bestehen. . Der 
Grundstein des vormaligen alten Dresdner "Bahnhofs zu. Leipzig 
soll jetzt beim neuen Hauptbahnhof als Schlußstein Verwendung 
finden. 


- Österreich. 
— Die Aufträge der. Lokomotivfabriken. : Die Lokomotivta- 
briken sind gegenwärtig mit der. Fertigstellung . und. Abliete- 
rung jener Maschinen. beschäftigt, ‚lie ihnen .für das. Jahr 1915 
in Arbeit gegeben worden, wären. Diese. Bestellung ‚umfaßte 
rund 150 Lokomotiven verschiedener -Bauärten. ‘Was .den, Be- 
darf der österreichischen, Staatsbähnen für. das kommende. Jahr 
anbelangt, s0 :wurde :er bisher nur teilweise. durch die Hin- 
ausgabe der Aufträge für das erste Halbjahr 1916 «edeckt. 
Es handelt sich hierbei um 129 Lokomotiven. In naher Zeit 
dürften Verhandlungen wegen der Begebung der restlichen 
Lokomotiven für das kommende ‚Jahr stattfinden. Die Loko- 
motivfahriken sind EZ ER SEND ‚Qenügend beschäftigt, doclı 
empfinden sie den Mangel an geeigneten Arbeitskräften. Die 


meisten Lokometivfabrikeh :Kaben: ihre‘ Betriebe wüuch’ für die 
Herstellung von Kriegsiatertal eingerichtet. "Die ungarischen 


Lokomotivfabriken "haben, wie erklärt” wird: Segenwärtis"mehr 
Nufträge als die’österreichischen, da ihnen von’ der ungarischen 
Staatsbahnverwaltung " umfangreichere- Bestellungen - zukaählen 
und auch ihr Arbeiterstand ein höherer ist. A 


— Der. Betriebsabgang der Wiener Stadtbahn für! das.\Jahr 
1914/15 beträgt 1.836. 205 KR: wovon auf:die Gemeinde ..160:385..R. 
entfallen, Der: Stadtrat »besehloß : unter Berufing.: auf: «len 


. r Zeitung des Vereins 
Nr. 9 — 118 — Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
wiederholt bekanntzegebenen Rechtsstandpunkt der Gemeinde, | „Kummunikation” in Wien die infolge des Krieges geschaffene 


nur die Bezahlung eines Betrages von 73513 K. zu bewilligen, 
(da der Betrieb der Stadtbahn nach seiner Ansicht nicht den Ver- 
kehrsbedürfnissen entspreche. 


— Die Beschlagnahme des Rohöls,. Die Staatsverwaltung 
hat den Rohölgewinnern mitgeteilt, daß sie von ihrer Berechti- 
sung, die Oktoberförderung der Gruben für die Zwecke der 
staatlichen Fabrik einzufordern, keinen Gebrauch mache und 
(lemnach die Förderung dieses Monats dem Handel freigegeben 
wird. Die staatliche Fabrik verfügt noch aus den im September 
eingelieferten Rohölmengen über das zur Fortführung des 
Betriebes nötige Material. Die Novemberförderung der Rohöl- 
sruben wird wieder zum größten Teile von der Staatsverwaltung 
in Anspruch genommen werden. Im September wurden 65 % 
der Förderung der Rohölgruben für die staatliche Fabrik ein- 
sezogen und die restlichen 35 % freigegeben. Die Förderung 
eines Monats beträgt gegenwärtig rund 6300 Zisternen. 


— Die Wienflußeinwölbung. Die großen Arbeiten der Wien- 
(Jußeinwölbung zwischen der Leopoldsbrücke und der Magda- 
lenenbrücke in Wien sind trotz des Arbeitermangels bereits 
soweit fertiggestellt, daß 
Straßenhöhe erforderlich ist. Auch die 
deekunsg ist in der gleichen Strecke vollendet worden. 
Arbeiten wurden bereits der ersten Hauptprüfung durch 
Behörden unterzogen und werden noch im laufenden 
werden. Mit der Straßendecke werden gleichzeitig die Kabel 
sowie die Entwässerungsanlagen eingebaut, 


Stadtbahnein- 
Die 
die 


— Die Wiener Straßenbahnen für die Metallsammlung. Der 
Stadrat beschloß, die durch die Umwandlung der Unterleitung 
in Oberleitung gewonnenen Bestände von Kupfer und Rotguß, 
ungefähr 12000 kg Kupfer und 30 000 kg Rotguß, an die Metall- 
zentrale käuflich zu überlassen. Ferner wurden aus dem Be- 
stande an Lokomotiven der Dampfstraßenbahnlinien das ge- 
wonnene Kupfer und der Rotguß an die Metallzentrale abgegeben, 

— Schleppladungsverkehr mit den unteren Donauländern. 
Auf Anregung des k. u. k. Kriegsministeriums haben sich die 
rei großen österreichischen und ungarischen Donauschiffahrts- 
zcsellschaften dahin geeinigt, den Schleppladungsverpehr mit 
den unteren Donauländern zur möglich zweekmäßigen und 
beschleunigten Ausnützung der im laufenden Jahre noch zur 
Verfügung stehenden kurzen Schiffahrtsdauer einheitlich abzu- 
wickeln. Vom Standpunkte der richtigen Laderaumvertailung 
sind die Anforderungen an Schleppraum tür Transporte aus und 
nach der unteren Donau demgemäß zur weiteren Veranlassung 


his auf weiteres. ausschließlich und nur schriftlich an die 
Zentraltransportleitung (Schiffsgruppe) in Wien zu richten. 


Der Eisenabsatz, 


| Der Absatz der Eisenwerke hat sich 
in der letzten 


Zeit vergrößert. Die Ziffern des Absatzes 
Monat Oktober reichen in den meisten Artikeln an jene des 
Jahres 1912 heran. Das gilt in erster Linie für Stab- und 
Kommerzeisen, welches für die Erzeugung von Kriegsmitteln 


aller Art verwendet wird. Die Schienenbestellungen sind 
zleichfalls lebhaft, weil <eroße Umbauten auf dem Netze der 


Staatsbahnen vorgenommen werden. In der letzten Zeit sind 
den Eisenwerken neuerlich Schienenaufträge von mehr als 
10000 t zugekommen. Der Trägerabsatz hat eine kleine Be- 
lebung erfahren; es werden größere ärarische und private 
Bauten ausgeführt werden, für welche jetzt wieder 
Träger als Betoneisen verwendet werden. 


nur noch die Anschüttung bis zur ' 


Jahr fertig 


im | 


t \ mehr 
Die Werke sind an 


ler Ausnützung der vollen Leistungsfähiskeit durch die unzu- 


neichenden Vorräte von Material und die Entziehung von 


Arbeitskräften gehindert und müssen deshalb für Bestellungen, ' 


(lie nicht durchaus dringlich 


i aus d sind, Lieferfristen bis in das 
nächste Jahr hinein fordern. 


Die Eisenerzeugung bleibt nach 


wie vor fast ausschließlich auf Kriegsmaterial eingestellt. Ende . 


November oder Anfang Dezember wird eine Sitzung der Werke 
stattfinden, in welcher die Freigabe der Verkäufe für das erste 


Vierteljahr 1916 erfolgen und über die Preise Beschluß cefaßt 


werden soll. 


Ungarn. 


— Der Krieg und die Verjährung der Ansprüche aus Eisen- 


bahnfrachtverträgen. Infolge der langen Dauer des Krieges 
bildet die mit Ablauf eines Jahres drohende Verjährung der An- 
sprüche aus Frachtverträgen gegen die Eisenbahnen und die 
bevorstehende Schwierigkeit der Reklamationseinreichungen in- 


folge der Einziehung der im Tarifwesen geschulten und er-. 


fahrenen Angestellten in den am Frachtverkehr beteiligten 
Kreisen des Handels und der Industrie den Gegenstand eifriger 
Erwägungen. In Würdigung der weittragenden Bedeutung 
(lieser Angelegenheit für die Verfrachterkreise hat der Verein 


Rechtslage -und die Möglichkeiten zur Abwendung der "Verjäh- 
rungsgefahr -jin eingehender - Weise geprüft; auf: Grund der -ge- 
pflogenen Beratungen hat der Verein eine Eingabe an das 
Eisenbahnministerium gerichtet, welche eine Ergänzung des 
E.B.R. in der Richtung empfiehlt, daß die Verjährung: der An- 
sprüche aus Frachtverträgen gegen die Eisenbahnen für die 
Däuer einer allgemeinen Mobilmachung der Armee gehemmt ist. 
Zur Begründung dieser Ergänzung wurde auf die enge Fassung 
des $ 1496 Alle. Bürgerl. Gesetzb. hingewiesen, welcher “eine 
Hemmung der Verjährung nur dann eintreten läßt, wenn der 
Anspruchberechtigte, also der Geschäftsherr selbst, zu Kriegs: 
diensten abwesend ist, die Schwierigkeiten der Geltendmachung 
von Forderungen in großen kaufmännischen Betrieben im Falle 
zahlreicher Personaleinziehungen aber nicht berücksichtigt. Die 
gerechtfertigte .Bestrebung des Vereines hatte auch das 'ge- 
wünschte Ergebnis, indem das k. und k. Eisenbahnministerium 
in. der amtlichen Wiener Zeitung folgendes amtlich verlautbarte: 

„Die durch: den Kriegszustand hervorgerufenen außerordent- 
lichen. Verhältnisse machen es den Interessenten vielfach un- 
möglich, ihre aus. Eisenbahnfrachtverträgen entspringenden 
Ansprüche innerhalb der in den Reglements oder den Tarifen 
festgesetzten Fristen geltend zu machen. Um eine Benachteili- 
sung der Interessenten in dieser Beziehung hintanzuhalten, hat 
das Eisenbahnministerium für den Bereich der Staatseisenbahn- 
verwaltung verfügt, daß verspätet eingebrachte, aber sonst be- 
rechtigte Ansprüche auf Erstattung von Frachtgebühren, Neben- 
gebühren und Frachtzuschlägen, Refaktieansprüche, ferner Ent- 
schädigungsansprüche wegen Verlustes, ‚Minderung. oder .De- 
schädigung und sonstiger Schäden aus dem Transportgeschäfte 
sowie wegen Überschreitung der Lieferungsfrist dann in Behand- 
lung gezogen werden sollen, wenn in einwandfreier Weise dar- 
getan wird, daß die Überschreitung der Einreichungsfristen 
lediglich auf die durch den Kriegszustand verursachten Ver- 
hältnisse zurückzuführen ist.“ 

Da in den geschilderten Verhältnissen zwischen Österreich 
und Ungarn die vollste Gleichheit besteht, ist es wohl selbsi- 
verständlich, daß auch in Ungarn eine ähnliche Maßnahme ge- 
troffen werden mußte, um die durch den Kriezgszustand verur- 
sachten Übelstände nach Tunlichkeit zu beseitigen. Auf An- 
suchen der Budapester Handels- und Gewerbekammer hat das 
ungarische Handelsministerium die Eisenbahnen benachrichtigt. 
daß jene Privatrechtsregel, derzufolge für den: Gläubiger, solanze 
er in der Geltendmachung seiner Forderung durch höhere Gewalt 
behindert ist, die Verjährungsfrist ruht. mit Bezug auf die 
segen die Eisenbahnen zu erhebenden Frachterstattungs- und 
Schadenersatzansprüche zur Anwendung. gelangen muß. Der 
Minister hebt als Hindernis, welche den Charakter der vis major 
besitzen und demzufolge beim Ruhen der Verjährung in :Be- 
tracht zu ziehen sind, besonders die folgende Fälle hervor: Der 
Reklamationsberechtigte leistet innerhalb der Verjährungsfrist 
Kriegsdienst. die Reklamation ist ‘an die Eisenbahn eines 
Staates zu richten, mit welchem der Kriegszustand besteht, der 
Wohnort oder die geschäftliche Niederlassung der berechtigten 
Partei ist oder war vom Feinde besetzt und schließlich; die 
Reklamation ist zufolge der durch den Kriegszustand gestörten 
Postverbindungen verspätet eingetroffen. Die Aufzählung des 
Ministers ist natürlich nicht erschöpfend, sondern führt nur Bei- 
spiele an. weshalb auch bestimmt zu erwarten ist, daß die unga- 


‘rischen Verfrachter infolge der kriegerischen Ereignisse rück- 


sichtlich ihrer Ansprüche die Eisenbahnen nicht zu 
Schaden kommen werden. 

In seiner an die Kammer. gerichteten Zuschrift hebt der Mi- 
nister übrigens besonders den Umstand hervor. daß bezüglich 


der vor dem Kriege entstandenen Ansprüche die Forderungen 


zegen 


‚gegen die Eisenbahnen vier Monate hindurch (vom 1. August 


1914 bis 30. November 1914) in das Moratorium einbezogen 
waren, weshalb sich die Verjährungsfrist dieser Forderungen 
auch ohne besondere Rechtfertigung der vis major um vier 
Monate verlängert. ; 

(Vergl. auch die Mitteilung in Nr. 92 d. Ztg. S. 1004 mit 
dem Stichwort .„Verjährungsfristen“ über deren Verlängerung 
in Deutschland.) 


Übrige europäische Länder. 


— Die Eisenbahn zwischen Haparanda und Torneä. Zum 
Zwecke der Ausarbeitung von Vorschlägen zur Zusammen- 


knüpfung der schwedischen und finnischen Staatsbahnem wär 
bekanntlich vor geraumer Zeit eine schwedisch-russische Kom- 
mission niedergesetzt worden. Diese hielt die bisherigen Zu- 
sammenkünfte in Haparanda ab. Sie ist jetzt mit ihren Arbeiten 
so weit vorgeschritten. daß der Abschluß bei den nächsten 
Sitzungen, die im Dezember in Helsingfors stattfinden, zu 
erwarten: steht. Die”. Stelle, wo. die beiderseitigen Endpunkte 
der Bahnen «durch eine über den Torneäfluß führende Kisen- 


schaft 


dem Gepäck-, 


“bringt: die Botschaft des. Bundesrats u. 


LV. Jahrgaue :.. vun ie: 


fn.ch 
E Dezember, 1915: — 1NI —_ Nr. 9d 
Enhrücke. ‚miteinander verbunden „werden sollen; ist bereits | bestimmter Form u. a. -folgendes: Wie unwahr die Behaup- 
[rüher bestimmt worden, und. die jetzige. Kommission hat die | tung ist, das Personal französischer Zunge würde verdrängt, 
Entscheidung über den Brückenüberbau .sowie über die sales ergibt sich aus einem Vergleich zwischen den Jahren 1905 


hofsanlagen zu beiden Seiten des Grenzflusses zu treffen. Nach- 


dem sich die Kommission hierüber geeinigt hat, geht dev Vor- 
sehlag an die schwedische und die:.russische Regierung. Es’ ist 


daher damit zu rechnen, daß es mindestens zwei. Jahre dauert, 
ehe die Bahnverbindung zwischen Haparanda und Torneä fertig 
ist, denn auf Grund der -herrschenden Wasserverhältnisse 


im 
Forneäfluß wird sich der Bau der. Brücke: über zwei Winter 
erstrecken. Im ersten Winter sollen die Gründungen herge- 


stellt und die Arbeiten am Lande ausgeführt werden, während 
im. zweiten Winter der Brückenoberhau selbst anzubringen ist. 
Somit wird der durchgehende Verkehr zwischen Haparanda und 
Torneä der jedoch bei «der verschiedenen Spurbreite mit 
einer Umladung verbunden ist — höchstens erst im Frühjahr 
oder Sommer 1917 beginnen können. M. 


— Ein Entfernungszeiger für die Beförderung von Gütern 
und Tieren auf den im Militärbetrieb befindlichen Eisenbahnen 
des westlichen Kriegsschauplatzes wird mit Gültigkeit vom 
1. Dezember d.-J. von der Militär-Generaldirektion in Brüssel 
herausgegeben. Die im Februar 1915 erschienene Entfernungs- 
karte wird hierdurch aufgehoben. Der Entfernungszeiger ent- 
hält die Entfernungen zwischen allen auf belgischem Gebiet ge- 
legenen Stationen sowie die Entfernungen zwischen den in dem 
besetzten französischen Gebiet gelegenen Stationen einerseits 
und allen Übergangsstationen andererseits. 

Der Entfernungszeiger ist in Deutschland durch Vermittlung 
aller für. den Verkauf von Drucksachen eingerichteten öffent- 
u aeisrelien zum Preise von 1,60 M für das Stück er- 
rältlich \ 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Der 
Bundesrat hat den eidgenössischen Räten den Antrag des Ver- 
waltungsrats der Bundesbahnen über den Voranschla«e 
der Staatsbahnen für 196 zur Genehmigune vorgelegt. 
Gegenüber .der ursprünglichen Fassung (vergl. Nr. 78 d. Ztg, von 
1915) hat der Voranschlag einige Änderungen erfahren, unter 
denen die Wiedereinstellung der gesetzlichen 
Dienstalterszulagen von den beteiligten Beamten- 
mit "besonderer aufgenommen. wurde. Es sollen 
nunmehr‘ vom 1. Januar 1916 ab die vollen  Dienst- 
olterszulagen ausgezahlt werden, wodurch eine Mehr- 
ausgabe von 3516130 Fr erwächst. Der Betriebs- 
überschuß vermindert sich von 45 800000 . auf 42 300 000 
Franken, während der Fehlbetrag der Gewinn- und Verlust- 
rechnung von 25 Millionen auf 285 Millionen Franken steigt. 
Die gesamte: für Ende 1916 vorgesehene schwebende Schuld 
wird sich auf 79,5 Millionen Franken belaufen. Der Kapital- 
bedarf ist für das Jahr 1916 auf rd. 39,5 Millionen Franken 
bemessen, in der Meinung, daß die Geldbeschaffung, gleich wie 
un Jahre 1915,: durch vorübergehende Anleihen (Ausgabe von 
Kassascheinen) erfolgen und eine feste Anleihe erst aufge- 
nommen »werden solle, wenn die Verhältnisse hierfür günstiger 
sein werden. Im Abschnitt „Allgemeines“ beleuchtet die Bot- 
des Bundesrats die wenig erfreulichen Aussichten für 
das- Jahr 1916, die zu bedeutender Einschränkung aller Aus- 
caben zwingen. Indessen vermöchten die auf Verminderung 
der Betriebs- und Zinsausgaben abzielenden Bestrebungen eine 
&ewisse Grenze nicht zu überschreiten, weil die große Aus- 
ılehnung der Unternehmung eine angemessene Dienstbereit- 
schaft, einen ordnungsmäßigen Unterhalt und den Ausbau zu 
klein gewordener Anlagen verlange, Ferner wird angeführt, 
daß die Einnahmen aus dem Personenverkehr für 1915 nicht, 
wie veranschlagt. 69; sondern voraussichtlich nur 56 Millionen 
Franken ergeben würden. Dagegen dürften die. Einnahmen aus 
Tier-, Güter- und Postverkehr. den Voranschlag 
um 20 Millionen Franken übersteigen, 

Die Gesamtausgaben sind für 1916 auf 133,8 Millionen Fran- 
ken veranschlagt worden. In der Gewinn- und Verlustrechnung 
a. eine Zusammenstel- 
lung der feststehenden und voraussichtlichen Fehlbeträge für 
die Jahre seit Kriegsausbruch: für 1916 Voranschlag 24 989 000 


Franken, für 1915 Voranschlag 29839000 Franken. für 1914 
Rechnung 17 235 000 Fr., zusammen 72.063 000 Fr. ‚Gedeckt sind 
3039000 Fr., so daß ungedeckt bleiben 64024000. Fr. Ohne 


die inbegriffenen gesetzlichen Tilgungen und die Verlustab- 
schreibungen von 30393 000 Fr., die erst vollzogen werden 
können, wenn genügende Einnahmen vorhanden sind, beträgt 
der Ausfall für die Jahre 1914 bis 1916 33 631.000 Fr. 
„Welsehschweizerische Sprachbestrebungen 
im Eisenbahndienst. Das in Delsberg erscheinende Blatt 
-„L’Impartial du Jura“ hatte vor einiger Zeit behauptet, daß die 
sdirektion ]JI der Bundesbahnen versuche, die französische 
‘Sprache durch die deutsche zu verdrängen und das französich- 
sprechende Personal durch deutschsprechendes zu ersetzen, 
 Derauf erwidert jetzt die angegriffene Kreisdirektion in sehr 


(Übergang der Jura-Simplonbahn auf den Bund) und 1919. 


Es betrug z. B. die Zahl der welschschweizerischen Stations- 
vorstände im Jura 1903 40, der deutschschweizerischen 60 % 


im Jahre 1915 ist das Verhältnis 44% zu 5% %. In gleicher 
Weise läßt sich an der Hand von Zahlen in allen Dienstzwei- 
gen eine Verschiebung zugunsten des welschschweizerischen 
Elements nachweisen, Wenn ferner der „Impartial“ darüber 
‚ammert, daß Stationen wie „Biel (Bienne)“, Delemont (Dels- 
berg) im amtlichen Verkehr mit einem Doppelnamen bezeichnet 
werden, während z. B. das solothurnische Bärschwil auf seinen 
französischen Namen „Bermevelier“ verzichten müsse, so wird 
man. auch im welschen Jura über solche Nörgeleien den Kopf 


schütteln und dem „Courrier de la Val&ee de Tavannes“ zu- 
stimmen, der letzhin den Wunsch ausgesprochen hat: „Mögen 


doch unsere Mitbürger niemals vergessen, daß die germanische 
Oberherrschaft, von der sich die Welschen bedroht glauben. 
nichts ist und allezeit nichts war als ein leeres Hirngespinst.“ 


—ı, Über z£roßen Mangel &n Eisenbahnwagen 
wird. Jetzt auch in der Schweiz allgemein geklagt. 
Eine anscheinend von amtlicher Stelle ausgehende 
Daxleesung in der „N. Züricher Ztg.“ führt hierzu 
u.a. aus, daß der :Wagenpark' der Bundesbahnen von 
rd. 12000 Wagen für regelmäßige Verhältnisse durchaus hin- 


reichend sei. Bald nach Ausbruch des Krieges hätten jedoch 
die umliegenden Staaten ihre Wagen in immer größerem Um- 
fange im eigenen Lande zurückbehalten,. Für die Abholung 
des in Mannheim lagernden, für die Schweiz bestimmten Ge- 
treides mußten z, B. die Bundesbahnen eigene Wagen zur Ver- 
fügung stellen, Es forderten sodann schweizerische Wagen an: 
Italien für die Beförderung der in Genua lagernden Güter, 
Österreich für die Abholung des bewilligten Zuckers. Noch 
jetzt befänden sich in Italien gegen tausend schweizerische 
Wagen. Neuerdings verlange auch Frankreich, daß die Schweiz 
die Einfuhr von Waren mit eigenen Betriebsmitteln besorge. 
Den Bemühungen des nach Paris entsandten Vertreters der 
Bundesbahnen sei es allerdings jetzt gelungen, eine Verein- 
barung dahin zustande zu bringen, daß für die Ein- 
fuhr aus Frankreich täglich eine größere Anzahl von Wagen 
der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn gestellt würden. Auch in der 
Schweiz beschäftiet man sich jetzt lebhaft mit der Frage der 
Neuordnuns der Fahrplanverhältnisse nach 
dem Kriege. Da die Anordnung des Fahrplans 
in hohem Maße durch die Zahl, Lage und Eigenart 
der ausländischen Anschlußzüge bedingt ist, konnten 
vorläufig nur die allgemeinen Forderungen erörtert 
werden. Sie beziehen sich, wie W. Miller, der Sekretär der 
Neuen Gotthardvereinigung, in der „Schweizerischen Eisen- 
bahnztg.“ ausführt, auf die Erhöhung der Grundgeschwindig- 
keiten, bessere Trennung der Zuggattungen, Abkürzung der 
Umschlagszeiten und Verlegung der Zollprüfung in den rollen- 
den Zug. Diesen grundsätzlichen Forderungen stellen sich aber 
in..der Schweiz bedeutende Schwierigkeiten in den Weg, na- 
mentlich der ungenügende Ausbau der Strecken. wirtschaftliche 
Gründe und der Gesichtspunkt, möglichst viele Anschlüsse 
durch wenige Züge abzunehmen, Im übrigen hängt die Neu- 
gestaltung des Fahrplans der „Drehscheibe Europas“ im we- 
sentlichen davon ab, wie sich die Landkarte Europas nach dem 
Kriege gestalten wird. 


Postschiffverkehr auf der Donau zwischen Orsova und 
Rustsehuk. Den Wünschen der Heeresverwaltung entsprechend. 
wurden zunächst die Postschiffahrten auf der Strecke zwischen 
ÖOrsoya und Rustschuk durch die Donau-Dampfschiffahrtsge- 
sellschaft und durch die ungarische Fluß- und Seeschiffahrts- 


Aktiengesellschaft — durch erstere viermal, durch letztere drei- 
mal wöchentlich — am 15. November in beiden Richtungen auf- 
senoemmen. Die Abfahrt von Orsova erfolgt täglich um 8 Uhr 


vormittags, die Ankunft in Rustschuk am folgenden Tag um 

Uhr früh; die Abfahrt von Rustschuk zu Berg täglich um 
12 Uhr mittags, die Ankunft in Orsova am nächstfolgenden Tas 
um 3 Uhr nachmittags 


Die ungebaute Donau-Adriabahn. Einer Meldung aus 
une 24. November, zufolge, entlastet Tittoni in einen 
Brief an die Presse Italien von dem Vorwurf, den Bau der 
Donau-Adriabahn verzögert zu haben, deren Fehlen jetzt die 
Hilfeleistung für Serbien so sehr erschwert. Tittoni muß ent- 
gegen den Pariser Behauptungen zugeben, daß Österreich keine 
Schwierigkeiten machte. Die Verzögerung lag in dem Mangel 


an Geldmitteln und in den Hindernissen, die die Türkei ent- 
gegenstellte, begründet. Als beides überwunden war, brach 
der erste Balkankrieg aus. 


—_ Spitzbergens Steinkohlen und die Russen. In den Besitz- 
Te rasen, der spitzbergischen Steinkohlengruben vollziehen 
sich bedeutsame Veränderungen. So hat ein in Petersburg ge- 


ee ir ee 


— 0, — 


Zeitung des a) a 
Deutse :her Eisenbahnvarw. kungen; 


EBENEN. 


IERREGS Konsortium. dem der“ Ehe jar den’ jüngsten Händels- 
dxpeditionen von Eneländ zum Ob und Jenissei, der norwegische 
Schiffgrfeeder, Jonas” ‘Lied, nahesteht, verschiedene" bisher “in 
narwegischem "Besitz 'befiädliche  Kohlenfelder in Spitzbergen 
erworben, ie” am" Grimen- Hafen,” also ns der  spitzber- 
eischeit?iW ISIRIRSTE liegen,’ Diese’ Fielder‘ haben zusammen 
einen’ Umfang von- etwa 200 "km. "ind die Kohlen sind dazu 
bestimmt, künftig die"nette Eisenbahn auf der Kolahalbinsel, 
deren ‚Endpunkt die Mürmahküste ist,‘ mit Feuerungsmaterial 
zu versorgen. "Für. diesen Zweck und überhaupt für den Bedarf 
der-Murmahiküste zestältet sich - die "Beförderung der Kohlen 
von Spitzbergen" bis'zur Murmanküste unter günstigen Verrhält- 
wrseöH leichter Als’ von Enfland "aus, das bisher Kohlen für 
Nordrüßland lieferte, “Namentlich im" letzten Sommer sind ge- 
waltige Mengen ‚englische -Köhlen näch Archängel sowie zur 
Kölabticht; ‘vo “die Mürmanbähn‘ endet, verschifft worden. 
Der! Umstini: daß die spitzbergischen Kohlen für die Murman- 
küste! sehr” geeignet‘ Hegen, hat schon längst die Aufmerksam- 
keit'der Russen auf’ jene’ Reichtümer gelenkt, und nun wird 
somit"im'Spitzbergen eine russische’ Kohlenstation erstehen, die 
später Auch der gegenwärtig ander Murmanküste im Bau be- 
eriffenen Flottenstation be Kildin, das etwäs östlich vol 
Alexändrowsk liegt, zugute kommen wird. In Christiänia gehen 
außenblicklich auch'noch "Verhandlungen von statten, die den 

Zweck! haben; die’ an der Adwentbäi: liegenden Kohlenfelder der 
amerikanischen -Kohlengesellschaft in norwegischen Besitz zu 
hriigen) ' Diese Eelder haben einen Umfang von etwa 450 akm. 
(Ob. das‘ ebenfalls: dahin geht, diese Felder den Russen zu 
vorschaffen;: ist: unbekannt. "Indem amerikanischen: Gruben an 
ler nenn: ha wurden im! verflossenen' Sommer nur 50000 t 
Kohlen:zutage' gebracht, :weil' die (diesjährigen schwierigen Eis- 
verhältnisseodia Schiffahrt bei Spitzbergen und damit aüch die 
AusführöderKohlen“außerordentlich' begrenzten. "Iüdessen so 
ungünstige: ‚Jahre gehören zu den ‚Ausnahmen. Jedenfalls 
eigen die gegenwärtigen. Vorgänge im spitzbergischen Gruben- 
besitz). wie‘ die Koöhlenreichtümen Spitzbergens, woran übrigens 
ameh.deutseler Besitz’ interessiert ist, allmählich an Bedeutung 
gewinnens:®: M. 


.— Geltungsdauer. der Fahrkarten auf den Bahnen des: öst- 


lichen Kriegsschauplatzes.. Nach ‚einer: Bekanntmachung des 
‚)eutschen ; Verwaltungsrats: der. russischen Bahnen wird mit 


sofortiger Gültigkeit die Geltungsdauer der Fahrkarten auf den 
Bahnen des östlichen ‚Kriegsschauplatzes auf vier Tage festge- 


setzt. :,Als erster „Tag-..der., Geltangsdäuer gilt- der, Tag, an 
w elchem die Fahrkarte gelöst ist. Die. Reise kann an einem 
beliebigen Tage innerhalb ‚der: ‚Geltungsdauer angetreten wer- 


en. und muß ‚spätestens um Mitternacht des letzten Geltungs- 
iages; beendet ‚sein. ‚Unterbrechung..der Fahrt ist nach wie vor 
ausgeschlossen. — 


platzes. wird das Gepäck ..dez. 


Inhaber von Freifahrtausweisen 


his zum ‚Gesamtgewicht: von.50 kg, auf den deutschen Strecken | 


bis ,zu..25 kg und ..bei..den. deutschen. Reichstagsabgeordneten 
a Grund.ihrer. Freikarten: bis. 'zu 50. kg frei befördert. Für 


las darüber hinausgehende. Gewicht wird für. beide Strecken 
nn tarifmäßige Gepäekfracht erhoben, 
_ Voranschlag des russischen. "Ministeriums der Verkehrs- 


anst Ballen für. außerordentliche‘ Ausgaben im Jahre 1916. 
außerordentlichen ‚Ausgaben «sind. vorgesehen 
56 416280 R. (1915: 52,3 Millionen Rubel). 
entlallen auf die re An des Baues zweier Bahnen, 
Namen jedoch. offengelassen: sind), zu je 15000 000 R., 
also 30.000.000. R;, 


überhaupt 


deren | 
zusammen | 
Kosten des: 'zeitweiligen Betriebs der Amur- 
Bahn. 5 500 000. .R.,, Bau. des ‚östlichen: Teiles’ der  _Amur-Bahn | 
2.000.000 R.,,, Ergänzungsarbeiten auf. dem mittleren Teil der Amaur- | 
Balın CO. 000 R.,: Bau (Fortsetzung) der Bahn Petersburg-Ras- 
suli 3 000.000 :R., 1. Rate für den: Umbau des Nicolai-Bahnhofs in | 


Petersburg : 1 600.000. R. Ferner: sind 200 000 R. vorgesehen, 
nm ‚allgemeine, Vorarbeiten sauszuführen » für ‘die nachfolgend 
aulegelührten, » „geplanten. .|.Bahnen: Ssoröki-Jelez-Schenkursk- | 


Kot De 3: Alexandrowsk-Gai-Tschardschui: Schterowka-Marinupol 
Kiäsan-Roslawl-Baranow itschi' (die) Untersuchungen im ‘Gebiete | 
von Roslawl-Baranowitschi werden voraussichtlich: mit 'Schwie- | 
rigkeit verbunden sein, da_ die Russen hier mit der Nähe der | 


cleutschen Truppen zu veehnen haben iverden. D:"Sehritti:). "Ust- | 
Kut-Witim-Jakutsk-Nelkan-Ajan! 
Endlich‘ sollen! ‚technisch:w irtschsiftliche‘ Eotöh schungen” aus- | 


&eführt‘ werden für" Bähnen: Jekäterinoslaw-Alexandrowsk; 

\:öom östlichen Teil) des‘ Doneä- Becköns" in der Richtung nach 
A a ‚Jar RR EEE mi® 
Es] „Ein ee iin dern late Ta ‚Versorgung 'Rußlands mit 
Steinkohlen. „Bisher stieß.die Versorgung der Bahnen; Indu- 
strien und Städte mit (er unerläßlichen :-Menge Steinkohlen | 
vorherrschend auf das eine große Hindernis, nämlich auf die: 
leistungsunfähiekeit' der Bahnen! "Daneben spielte auch der 
Mörngel-an' Arbeitskräften '&ine'Rolle,tder sich zeitweilig recht 
ambegtörn bemerkbar machte. ‚Nür'tritt zu’ allem anderen auch 


sich zweifellos die große Mehrzahl der 


ü ahn des: -östlic Triegss in ; S er } 
Auf den. Bahnen .des östlichen Kriegsschau- | ‚Sehr: wiel. Bifersie and Klugheit, 


-winterliche. d. h. Schneewes verlangt. 
muß mitwirken zum Gelingen. 


-geschaffte Grubenholz abführen zu können. 


Anı 


-Von diesem Betrage | lineske Tidende“ 


‚der seit 1892 im Diensten der Bahn steht. 


fehlen werde. 
‚ gegenüber, 


_ Rossij“ 
Besserung wächst 
"Güterbahnhöfen. 


das‘ Fehlen von Grubenbholz auf, Wie die „Torg. Prom. Gaseta“ 
236 darüber besorgt ausführt, hat der“ Rückzug der russi- 
schen Armee es mit sich gebracht, daß die Bezugsquellen des 
russischen Holzmarktes dafür versagten und das Donezgebiet 
in die größte Gefahr gekommen ist, ohne Grubenhölzer zu 
bleiben, was natürlich eine äußerst kritische Lage für die 
Eisenbahn, die Industrie und für alle sonstigen Verbraucher zur. 
Folge haben müßte. Die Vertreter der Donez-Kohlenindustrie 
haben sich daraufhin zusammen getan, um einen Ausweg zu 
suchen. Hierbei ist zunächst festgestellt worden, daß im West 
gebiete im Läufe des Jahres 1914 an und für sich schon wen 
Holz bearbeitet worden ist als in früheren Jahren; ferner EN 
die vorhandenen Bestände aber nicht haben an den Markt ge 
bracht werden können, weil die fraglichen Gebietsteile‘ bereits 
vorher von den Truppen der Feinde besetzt worden sind. Nur 
10-12 000 Wagenladungen konnten aus den nicht besetzten Ge- 
winnungsgebieten gerettet werden, was aber gegenüber dem 
Jahresbedarf von mindestens 50 000 Wagenladungen weniger als 
der vierte Teil des Bedarfes ist. Besondere’ Besorgnis rief auch 
noch der Umstand hervor, daß die Forstgebiete, die von deh 
Riga-Oreler. Lihau-Romnyer und den Poljessier Bahnen: durch- 
zogen werden, soweit unter dem unmittelbaren Einflußbereich 
der feindlichen Unternehmungen liegen, daß auch von dort Hilfe 
kaum zu erwarten ist. Unter diesen Umständen müsse versucht 
werden, aus. dem. Gebiete der Wolga, des: Kaukasus und den 
mittleren Gouvernements Hilfe zu schaffen. _ Da dort voraus- 
sichtlich die erforderlichen Mengen Grubenhölzer zu beschaffen 
sein würden, wären. dorthin soviel Gefangene abzugeben, als 
für . diese dringende Arbeit, von deren günstiger Lösung auch 
die Fortführung des Eisenbahnverkehrs wesentlich beeinflußt 
werden wird, sich als notwendig erweisen sollten. Unter den 
sonst noch in Vorschlag gebrachten Hilfsmitteln befindet sich 
auch die unvermeidliche Tarifermäßigung, namentlich aber auch 
die Bitte an die Regierung, den Juden zu gestatten, sich frei im 
Lande bewegen zu dürfen, weil man dadurch am ehesten hoffen 
könne, das notwendige Grubenholz ausfindig zu machen und zu 
beschaffen. Es ist sehr bezeichnend, daß man im Augenblick 
der Gefahr sich doch „meiner lieben Juden“ erinnert. ‚ganz, ver- 
geißt, was man ihnen angetan hat, und hofft, daß die Not, in der 
Juden befindet. diese 
zwingen wird, zu vergessen, daß sie ihrem bösesten Feinde 
aus der Not helfen sollen. Die Not ist aber nicht klein, in der 
sich die Kohlenindustrie befindet und die Gefahr, in die Eisen- 
hahnen geraten können, wenn nicht schnell Abhilfe geschaffen 
wird, ist sicher sehr groß. Kommt es dazu, daß das Donezgebiet 


wirklich gezwungen sein sollte, seinen Betrieb einzuschränken 


oder gar einzustellen zu müssen, so sind die Fölgen für Rußland 
natürlich ganz unabsehbar. Bei der Lösung dieser schwierigen 
Frage ist aber besonders zu beachten, daß sie außer 
namentlich auch geeignete 
Also auch der Himmel 
Wickelt sich das alles gut ab, 
dann müssen die Eisenbahnen in der Lage sein, das heran- 
Erst wenn alles 
zusammen trifft, kann das Donezgebiet die notwendigen Gruben- 
hölzer bekommen. Man sieht, es sind viele Unbequemlichkeiten 


'za überwinden und viele Gefahren zu beseitigen, hevor das Ziel 


erreicht werden kann. | m. 


— Die Mißstände auf den russischen Eisenbahnen. Wie „Ber- 
aus Petersburg meldet, ist. der Leiter der 
Petersburger-Moskauer Eisenbahn, der sogenannten Nikolaibahn, 


.Iwanowski, von seiner Stellung zurückgetreten und zum Haupt- 


inspektor des Eisenbahnwesens ernannt worden. - Die Verab- 


‚schiedung Iwanowskis ist bereits wiederholt von ehemaligen 


Verkehrsministern vorgeschlagen worden, der vor kurzem zü- 
rückgetretene Verkehrsminister Ruchlow hielt aber seine Hanıd 
über seinen politischen Gesinnungsgenossen, obgleich dieser. für 
sein Amt vollkommen ‚ungeeignet war. Zum Nachfolger 
Jwanowskis wurde der Wirkliche Staatsrat Kulschinski ernannt. 
Er versicherte, daß 
die Nikolaibahn, die früher den Ruf, die beste russische Bahn 
zu sein, genoß, unter seiner Leitung bald. das alte Ansehen wie- 
(lergewinnen werde. neue Verkehrsminister Trepow traf 


‚In Moskau ein, wo er von Verhältnissen auf-der Bahn Kenntnis 
"nahm. und darauf eine Vertretung von Fabrikanten und Kauf- 
‚Jeuten empfing, die darüber klagten. die Abfertigung der! Güter 


sehe- zu langsam vor sich, so. daß es. bald an Lagerhäusern 
Der Minister erklärte Zeitungsberichterstattern 
daß die Verhältnisse doch besser seien, als er «r- 


wartet habe, und reiste darauf nach Charkow weiter. 


— Die Unordnung auf den Moskauer Güterbahnhöfen. ,„Utro 
vom 11. .d. M. berichtet: Nach einer kurzen Zeit der 
die Unordnung wieder auf den Moskauer 
Die Zahl der nicht entladenen : Güterwagen 
nimmt auch wieder zu. Am 10. November ständen in Möskau an 


‘nieht ausgeladenen Wagen 306 mit Mehl, 120 mit' Gräupen usw. 


301 mit’ Hafer, 326 mit Zucker und 1331 mit Brennholz. 


% 


_ LV. Jahrgang 


. 7850 km, mehr als 1000 
drahtlose -telephonische ‚Verbindung zustande. 


a" 


Fremde Erdteile. 


— Meßwagen für die japanischen Staatsbahnen. In den Ver- 
einigten Staaten wurde ein Meßwagen für die japanischen Staats- 
bahnen nach den Entwürfen von Fiduard Schmidt, Professor für 
Eisenbahnwesen an der Universität Illinois, fertiggestellt. Der 
Wagen ist für 1067 mm Spur gebaut, hat eine Länge von 14,6 m 

und eine Breite von 2,6 m. Er enthält einen Meßraum von 82m 
Länge, ein Schlafabteil. Schränke, Abort und Waschraum. 
Die Bewegung der Meßtrommeln wird von einem einachsigen 
Drehgestell abgeleitet, das sich hinter dem Drehgestell des vor- 
deren Wagens befindet und mit besonders kleinen Rädern aus- 
&erüstet ist. Zur Messung der Zugkraft dient ein mit Öl ge- 
füllter Zylinder. Außer den allgemein für solche Wagen üb- 
lichen Meßwerkzeugen wird auch der Winddruck während der 
Fahrt gemessen. Zur Versorgung mit elektrischem Licht uni 
Strom für die Meßgeräte 


dient eine Achsdynamo und eine 
Speicherbätterie. 
— Die amerikanischen Eisenbahner. Nach. Berichten aus 


Cleveland (Ohio) beraumten die Leiter der Arbeiterpartei auf 
den 5. Dezember eine Versammlung der vier großen Gewerk- 
schaften des Eisenbahnpersonals an, um einen Entschluß zu 
fassen, ob der Achtstundentag anstelle des gegenwärtigen Zehn- 
stundentags eingesetzt werden soll. Die Gewerkschaften um- 
fassen 350000 der Mitglieder und beinahe alle Eisenbahnange- 
stellten des ganzen. Landes. 


Allgemeines. 


R.. es ‚Drahtlose: Fernsprechverbindung auf 7350 km Entfernung. 
‚Wie „Scientific American“ unter Angabe von Einzelheiten be- 


richtet, kam am 29. September zwischen der staatlichen draht- 
losen Station :Arlington. bei Washington und der zeitweiligen 
Station in Pearl Harbor auf Hawaii, also über eine Strecke von 
deutsche Meilen, zum erstenmal eine 
Die Anlagen 
wurden von der: American Telephone and Telegraph Company 
errichtet. Die Möglichkeit, auch zwischen Land- und Schifts- 
stationen telephonische Verbindung herzustellen, gewinnt durch 


diesen Erfolg-sehr an Boden. 


% ‚Bücherschau. 


— Eisenbahn- und Verkehrsrechtliehe Entscheidungen und 
Abhandlungen, Zeitschrift für Eisenbahn- und Verkehrsrecht, 
begründet von Dr. Georg Eger f, herausgegeben von Kurt 
Gordan und Gerhard'Eger F. Verlag Dr. Walther Rotschild, 
Berlin und Leipzig. Preis 16 M. 

“: Das erste Heft des XXXII. Bandes dieser vierteljährlich er- 
scheinende Zeitschrift <nthält folgende Abhandlungen: Rich- 
ter, Assessor bei der Königlichen Generaldirektion der sächsi- 
schen Staatseisenbahn. Zur Frage der Entschädigung eines 
Mieters bei’ Enteignung ‘der vermieteten Sache. — Siegmund 


7. Dezember 1915. rn asa — Mae Nr.,94 


Grünberg, Landgerichtsrat in Wien, Unanbringliche Güter 
(s 81 Abs. 3 EVO.). — Senckpiehl, Landgerichtsrat in 
Berlin, Kann der Unternehmer einer Privatanse hlußbahn Ersatz 
der Kosten der Höherlegung des Gleises verlangen, wenn die das 
Anschlußgleis kreuzende Dorfstraße höher gelegt: wird? — 
v. Bezold, Eisenbahnassessor der Königlichen : Eisenbahn- 
direktion Ludwigshafen, Wirksamkeit der Übertragung aller 
Ansprüche aus, einem Haftpflie htunfall, insbesondere gegenüber 
einer nachfolgenden Pfändung. — Meißner, Regierungsrat 
in Essen, ltechtliche Beziehungen zwischen der Telegraphen- 
verwaltung und Eisenbahnen im -Sinne des Geseizes vom 3. No- 
vember 1835 bei Kreuzung von Telegraphenlinien mit: Bahn- 
linien im Zuge von öffentlichen Verkehrswegen. (I.) — Außer- 
dem sind 84 grundsätzlich wichtige Entscheidungen mitgeteilt 
und ausführliche Besprechungen und Angaben über Literatur 
und Gesetzgebung des In- und Auslandes aus allen Gebieten des 
Eisenbahn- und Verkehrsrechts aufgenommen: 


— Dräger-Hefte. Mitteilungen des Drägerwerkes Lübeck, 
Fabrik- und Konstruktionsbureau für Sauerstoff-Rettungsapparate 
usw., Laboratorium für technische Physik, Chemie und 
Physiologie. Hefte Nr. 39/40, September/OÖktober 1915.  Bezugs- 
preis halbjährlich 3 M. oder 4,20 K. 

In der deutschen Industrie für die Herstellung von Sauerstoff- 
\tmungsgeräten zur Verwendung im Bergbau, im F euerlösch- 
wesen usw. nimmt das in Lübeck ansässige Drägerwerk eine 
Achtung gebietende Stellung ein. Der Drägersche. Sauerstoff- 
Rettungsapparat hat in beinahe allen industriell erschlossenen 
Ländern der Erde Eingang gefunden und sich bei zahlreichen 
Grubenunglücken usw. trefflich bewährt. Die vorliegenden Hefte 
Nr. 39/40 der sonst monatlich, während der Zeit des Krieges alle 2 
Monate als Doppelheft herausgegebenen Zeitschrift sind insofern 
hemerkenuswert, als sie in Form einer Denkschrift den bisherigen 
Erfolgen der deutschen Sauerstoff - Rettungsgeräte und ihrer 
Verbreitung gewidmet sind. Mit berechtistem Stolz kann in der 
ersten Abhandlung dieses Doppelheftes darauf hingewiesen 
werden, daß die deutsche Industrie für Sauerstoffatmungsgeräte 
bis zum Ausbrüch des jetzigen Krieges den Weltmarkt 'be- 
lıerrschen konnte, obwohl ihr dies nicht. leicht gemacht. worden 
sei, Es wird aber auch der Überzeugung Ausdruck verliehen, 
daß ihr Einfluß auf die künftige Gestaltung des Rettungsw. esens 
nach Beendigung des W eltkrieges nicht mehr wieder wird. bei- 
seite geschoben werden können. Die übrigen in den Heften 
veröffentlichten Abhandlungen enthalten eine Fülle von: ein- 
schlägigem Stoff, der hierin zum Teil erstmalig der Öffentlich- 
keit zugänglich semacht wird. Sehr bemerkenswert ist eine 
auf Grund amtlicher Berichterstattung aufgestellte Übersicht, 
die in: zeitlicher Reihenfolge seit dem Jahre 1907 eine Anzahl 
von nennenswerten Lebensrettungen aus giftigen Gasen schildert. 
Sie alle sind durch Rettungsmannschaften bei Grubenbränden, 
Schlagwetterexplosionen und ähnlichen Unfällen unter Tage 
erfolgreich ausgeführt worden, die mit Dräger - Sauerstoff-» 
ıettungsapparaten (Atmunesgseräten für Gastaucherarbeiten) 
ausgerüstet waren. 


4 Erweiterung. der Abfertigungs- 
; hefugnisse. von Stationen. 
a 15. Dezember d. J. wird der Per- 


sonenhaltepunkt Damerkow (Kr. Bütow) 
der Strecke Schlawe-Bütow als Bahn- 


hof 4 Klasse auch für den Eil- und 
Frachtstückgut-, Wagenladungs- .und 
Tierverkehr eröffnet. Die Annahme und 
Auslieferung von Gegenständen, zu 
deren Ver- und Entladung eine feste 
Rampe erforderlich ist, sowie von 
Sprengstoffen ist ausgeschlossen. Mit 


dem gleichen Tage wird der neue Bahn- 
hof in den Staats- ‚und Privatbahn-Güter- 
und Tiertarif einbezogen. 

Nähere Auskünfte über die Höhe der 
Frachtsätze erteilen die Abfertigungs- 
stellen. 

Danzig, den 26. November 1915. (1888) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 

ar waltungen. ; 


2. Güterverkehr. 
Mit Gültickeit 


vom 29. November 


1915 bis auf Widerruf, längstens für die 


i 


| 


Dauer des Krieges, tritt auf den meisten 
deutschen: Bahnen ein Ausnahme- 
tarif 2 IIlw für Papiersäcke in Kraft. 
Abzüge des Tarifs (Preis 5 3) sind 
durch die Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alex- 
anderplatz, zu beziehen. 

Berlin, den 25. November 1915. (1879) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-Ungarischer Verkehr. 

Am 1. Februar 1916 tritt der Nachtrag 
II zum: Eisenbahngütertarif Teil II, Heft 
1 vom 1. April 1918 in Kraft. Derselbe 
enthält neben den bereits im Verfügungs- 
wege getroffenen Tarifmaßnahmen wei- 
tere Ergänzungen und Änderungen der 
Klassen-, Serien- und Ausnahmetarife auf 
Grund von Ermäßigungenund Erhöhungen 
der außerdeutschen Bahnen, ferner unter 
Einrechnung deutscher regelrechter An- 
teile neue Stationen und neue Ausnahme- 
tarife unter den Nummern 92f Stein- 
kohlenteer, 93 für Eisen und Stahl, alt, 
abgängig, 1977 Maschinen- und Geräte- 
wagen sowie sonstige Berichtigungen 
und Ergänzungen. Der Nachtrag ist zum 


0 Amtliche Bekanntmachungen. 


Preise von 0,50 M. bei den bekannten 
Dienststellen zu haben. 
Breslau, den 29. November 1915. (1392) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


namens der Verbandsverwaltungen. 


Tiv. 1100. Oberschlesischer Staats- und 
Privatbahn-Kohlenverkehr — Heft 3 — 
Ausnahmetarif 6, gültig vom 1. März 1914. 

Mit sofortiger Gültigkeit --wird im 
Rahmen des vorbezeichneten : Kohlen- 


verkehrs bis auf Widerruf, längstens 
für die Dauer des Krieges, ein be- 


sonders ermäßister Ausnahmetarif für 
Steinkohlen, Steinkohlenkoks (auch Gas- 
koks) und Steinkohlenbriketts in Einzel- 
sendungen von mindestens 10 t von, den 
Versandstationen des oberschlesischen 
Kohlengebietes nach Lübeck (Lübeck- 
Büchener Eisenbahn) eingeführt. 
Bedingung: Die Sendungen müssen zur 
Verschiffung seewärts nach Dänemark, 
Norwegen und Schweden bestimmt und 
als solche in den Frachtbriefen ausdrück- 
lich bezeichnet sein. Für den Nachweis 
der tatsächlich erfolgten Ausfuhr der 
Sendungen über See rach Dänemark usw. 


Nr. 94 


— tor — 


itung des Vereins 


a Eisenbalinverwaltungsul 
——e 


gelten die im Heft A unter B des Staats- 
und Privatbahn-Gütertarifs enthaltenen 
Bestimmungen für. Ausfuhrgüter. 
Kattowitz, 25. November 1915. (1880) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Verkehr deutscher Seehäfen mit österr. 
und ungarischen Stationen. Tarifheft 1 
für den Verkehr mit Österreich, 


Der am 20. Januar 1915 eingeführte . 


Ausnahmetarif I für tierischen Talg 
und Oleomargarin von den Wiener Bahn- 
höfen nach Altona tritt in Ermangelung 
eines Verkehrsbedürfnisses am 1. Fe- 
bruar 1916 außer Kraft. 
Altona, den 26. November 1915. (1881) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1915 
wird Hamborn-Neumühl als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 22 (Holz- 
stoff usw.) des Teilheftes C 2a aufge- 
nommen. Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 27. November 1915. (1882) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tfv. 1340. Mährisch - Sehlesisch - Galizi- 
scher Kohlenverkehr nach Preußen. 
Eisenbahn - Gütertarif, Teil II, gültig 

vom 1. März 1914. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1916 
werden die Frachtsätze von den Sta- 
tionen Dombrau und Karwin nach sämt- 
lichen Empfangsstationen des obenger 
nannten Tarifs und des zugehörigen 
Nachtrags I sowie den im Kundmachungs- 
wege eingeführten Empfangsstationen 
erhöht. 

Die Erhöhung beträgt: 

von Dombrau 31 #8, 
von Karwin 56 & 


für 1000 ke. 
Kattowitz, 27. November 1915. (1884) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


und Privatbahn-Güter-Verkehr. 
Heft C 2. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1915 
wird die Station Ehlershausen des Di- 
rektionsbezirks Hannover als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 3g für 
Stein- und Siedesalz zum Salzen von 
Fischen einbezogen. 

Hannover, 25. November 1915. (1885) 
Königliche Pisenbahn Sirekbion. 


Staats- 


Staats- und Diribann Güterv ee 
Heft C 2 

Mit Gültigkeit vom 6. Dezember 1915 
an wird im Ausnahmetarif 5p für- die 
Verbindung XKirn- Bingen Übergang 
Wasserweg der Frachtsatz von 5 #8 
eingeführt. 

Saarbrücken, 27. November 1915. (1886) 

Königliche Eisenbahndir ektion, 


UborkunsereL ehe En Jar Kleinbahn 
des Kreises Witkowo. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
wird der im Staatsbahngütertarif Teil II, 
Heft A und im gemeinsamen Heft für 
den Wechselverkehr deutscher Eisen- 
bahnen untereinander enthaltene Über- 
sangstarif für den Verkehr mit Klein- 
bahnen auch auf die Übergangsstation 
Sehwarzenau . (Kreis Witkowo) der 


Kleinbahnen des Kreises Witkowo aus- 
gedehnt. 

Posen, den 25. November 1915. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tiv. 1265. Oberschlesisch - österreiechi- 

seher Kohlenverkehr. Eisenbahn-Güter- 

tarif, Teil II, Heft 2, gültig vom 1. Sep- 
tember 1913. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Hawran in den obengenannten 
Kohlenverkehr einbezogen. 

Kattowitz, 25. November 1915. (1873) 

Königl. Eisenbahndirektion, 
namens der Pe Kemmer 


De Nochäpen verkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültiskeit vom 2. Dezember 1915 
wird die badische Station Ersingen, 
Dienstbeschränkungszeichen ,„O R“, in 
den. Tarif aufgenommen. 

Näheres im Gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrsanzeiger, 

Hannover, 25. November 1915. (1874) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Niederschlesischer Staats- und Privat- 
bahn-Kohlenverkehr, Heft 1. 

Mit dem Tage der Eröffnung für den 
Güterverkehr (voraussichtlich am 1. De- 
zember 1915) wird die Station Gay des 
Direktionsbezirks Bromberg in den Ta- 

rif aufgenommen. 

Die Frachtsätze werden im Gemein- 
samen Tarif- und Verkehrsanzeiger der 
preußischen Staatsbahnen abgedruckt 
und auf Verlangen von den beteiligten 
Dienststellen mitgeteilt. 

Breslau, den 23. November 1915. (1875) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1915 
tritt zum Heft © 2c — Ausnahmetarife 


für Eisen und Stahl usw. — der Nach- 
trag 15 in Kraft (Preis 10 3).: Neben 
bereits veröffentlichten Ergänzungen 


enthält er folgendes: 

. Im Ausnahmetarif Sa werden die 
» jetzt: in 2 Gruppen getrennten Ver- 
:sand- und Empfangstationen zu 
einer vereinigt. Hierdurch erhält 
eine Anzahl Stationen Frachtsätze 
von den oberschlesischen Versand- 
stationen. 

Aufnahme von Büchen unter die bei 

Ziffer 2 der Anwendungsbedingun- 

sen des Ausnahmetarifs 9 genannten 

Empfangstationen, auf denen Umbe- 

handlung ausgeschlossen ist. 

3. Aufnahme von Siegen Ost in die 
Ausnahmetarife 9, S5. S5s und 
S5t als Versandstation. 

4. Änderung der Frachtsätze von’ einer 
Reihe westlicher Versandstationen 
nach. Nordseehäfen im. Ausnahme- 
tarıf S5. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 24. November 1915. (1877) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


w 


Kehinstarit für Roggen- und Weizen- 


mehl. — Tfiv. 2m. — 
Mit Gültigkeit vom 29. HE 1915 
wird der Ausnahmetarif auch auf 


„Roggen- und Weizenschrot zur Brotbe- 
reitung‘ ausgedehnt. Näheres wegen 
des Geltungsbereichs ist im Tarif- und 
Verkehrsanzeiger zu ersehen. . Auskunft 
geben auch die beteiligten ‚Güterabferti- 


(1887) . 


‘lebenden Tieren — 


gungen sowie das Auskunftsbureau, 
. hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 25. November 1915, (1878) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, — 
Lokal-Gütertarif. Einführung des Nach- 
trages I. 

Zu der vom 1. Jänner 1915 zul 
Neuauflage des Lokal - Gütertarifes, 
Teil II, vom 1. Jänner 1910 für die Be 
förderung von Leichen, Gütern und 
lebenden Tieren auf den österreichischen 


und den im Gebiete der Länder der 
heiligen ungarischen Krone gelegenen 
Linien der k. k. priv. Südbahn-Gesell- 
schaft gelanst mit Gültigkeit vom 
1. Februar 1916 der Nachtrag I zur Ein- 
führung. 

Dieser Nachtrag enthält Abänderun- 


sen, Ergänzungen und Berichtisungen 
des Tarifes. 
Wien, 25. November 1915. (1889) 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. — 
Lokal-Gütertarif. Einführung des Nach- 
trages 1. 

Zu der vom 1. Jänner 1915 gültigen 
Neuauflage des Lokal - Gütertarifes 
Teil IL, vom 1. Jänner 1910 für die Be 
förderung von Leichen, Gütern und 
Sonderheft, ent- 
haltend die Tarife und Tarifbestimmun- 
gen für die Österreichischen Linien — 
gelangt mit Gültigkeit vom 1. Februar 

1916 der Nachtrag I zur Einführung. 

Dieser Nachtrag enthält Abänderun- 
sen, Ergänzungen und Berichtigungen 


A Tarifes. 
Wien, 25. November 1915. (18%) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Nebenbahn Krozingen-Staufen-Sulzburg. 
Mit sofortiger Wirkung werden im 
Binnenverkehr Schülerzeitkarten für 
einfache Fahrt eingeführt. Die besonde- 
ren Ausführungsbestimmungen sind nach 
den Vorschriften in $ 2 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung genehmigt. AusEe 
erteilt die Station Staufen. 
‘Karlsruhe, 23. November 1915. (1883) 
Betriebsverwaltung, 


Frankfurt-Hessisch-Badischer Personen- 
und Gepäcktarif, gültig vom 1. Juli 1913. 
Am 1. Februar 1916 treten im Verkehr 
mit den Stationen der Strecke Wertheim- 
Bad Mergentheim infolge Ausgabe ge- 
trennter Fahrkarten über Lohr und über 
Miltenberg in einzelnen Fällen unerheb- 
liche Fahrpreiserhöhungen ein. Nähere 
Auskunft erteilt unser Verkehrsbureau. 
Mainz, den 26. November 1915. (1893) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Königl. Preußische und Großherzoglich 
Hessische Eisenbahndirektion. 


4. Verdingungen. 


Unser nächstjähriger. Bedarf an 
Bahnschwellen 1. und 2. Kl, 
aus „Kiefern-, ‚Eichen- ums 
Buchenholz, soll vergeben werden. 
Die Bedingungen sind gegen Einsen: 
dung von 0,50 M durch die Eisenbahn- 
hauptkasse, hier, zu beziehen. | 
Angebote müssen am 10. Dezember, | 
vormittags 10 Uhr, hier vorliegen. 
Oldenburg, 23. November 1915. (1876). 
Großherzoeliche Eisenbahndirektion. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
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beschädigte. — Elektrisierung der der unteren Donau. — Personalnach- Amerika. 
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Die Verwendung der Kraftwagen nach dem Kriege. 
In dem Aufsatz unter obiger Überschrift in Nr, 59 und 60 der | Voraussetzung, daß die Freiladegleise vorhanden sind und 


Zeitung wird ‘die Verwendung der Lastkraftwagen von der 
Schaffung vorteilhafter Schnellentladeanlagen abhängig gemacht 


und eine Anlage mit elektrischem Kipper und Füllrümpfen emp- 
fohlen. : Der elektrische Kipper läuft über die Füllrümpfe hin- 
weg.: Die Wagen werden auf einem 1:4 geneigten Gleis mittels 
Drahtseilwinde zum : Kipper hinaufgezogen. Die 
Füllrümpfe entleeren durch zwei mittels Schieber verschließbare 
Öffnungen auf die Lastfuhrwerke. 

Auf viel einfachere und billigere Weise lassen sich Schnellent- 
ladeanlagen unter Benutzung der meist vorhandenen Freilade- 
gleise mittels vollspuriger Greiferkrane (s. auch Nr, 63 93. 984 
Jahrg. 1913 d. Ztg.) schaffen, die im Freiladebahnhof das Gut 
(Kohlen) unmittelbar auf die Lastfuhrwerke überladen oder in 
Bunker werfen, aus denen es in die Lastiuhrwerke abgezogen 
werden kann. wie die Abbildung zeigt, Die Lastfuhrwerke 
können im Arbeitsbereich des Krans beliebig auf den Ladestraßen 
auch jenseits der Kohlenbunker aufgestellt werden. Die Beladung 
zewöhnlicher Pferdekarren bietet bei der üblichen Kastenweite 
von etwa 2X15 m nach den hier angestellten Versuchen keine 
Schwierigkeiten. Außer den Kranen und im Bedarfsfalle den 
Bunkern ist nur die elektrische Stromzuführung mit Steckan- 
schlüssen für das Krankabel erforderlich. 

Der Betrieb gestaltet sich sehr einfach und billig. Der Kran 
mit der Bedienungsmannschaft, dem Kranwärter und dem Greifer- 
führer wird in der üblichen Weise den Empfängern an der Lade- 
straße zur Verfügung gestellt. Ein Kran von 1 t Kohle Greif- 
vermögen entladet bei ununterbrochenem Arbeiten einen 20 t-Wagen 
in 20 Minuten. Für die Entladung einer täglichen Kohlenzufuhr 
‘einer mittleren Industriestadt von 600 t gleich 40 Wagen zu je 
15 t wären unter Berücksichtigung kleinerer Unterbrechungen 
2 Krane mit zusammen 4 Mann Bedienungsmannschaft erforderlich, 
Bei zweimaliger Zustellung am Tage könnte die Entladefrist um 
«die Hälfte verkürzt werden, Die Betriebskosten betragen unter der 


25 Bunker von je 1 t Fassungsvermögen angelegt werden: 
Pr3 Tarız! . „ ja E, 
für Verzinsung und Tilgung: 

. 50000 6 

. 25000 „ 


2 Krane und Stromzuführung. 
zusammen 75000 «#6 


25 Bunker 


5600 IC 
750 „ 


ZT DR ON Re RE N ER EN. rd. 
Erhaltung der Krane und Bunker 


zusammen 


oder bei einer Jahresleistung von 180000 t (600 t >< 300 
ä 635 000 

Arbeitstage) = — — , .. 350 #A/t 

8°) = 180.000 ee 

Löhne En Er ee ka eher raue 

Elektr, Strom, Schmier- und Putzstoft Moon, 


zusammen 8,75 #/t 


Die Entladung eines 10 t-Wagens würde demnach rund 09 MN 
kosten, gegenüber 1,40 M (2,00 HM — 0,30 M Zustellungsgebühr 
— 030 M Verwaltuneskosten und Reinverdienst, geschätzt) bei 
der Kippanlage und 200 H bei Entladung mit der Schaufel (0.20 M 
für die Tonne in Stücklohn). 

Der weitere Vorteil gegenüber der Kippanlage liegt darin, daß 
die Wagen unmittelbar im Freiladegleis ladegerecht bereitgestellt 
und nach Entladung ohne weiteres herausgezogen werden Können. 
während für die Kippanlage besondere Zustellungs- und Abhol- 


gleise und daher besondere Zustell- und “Abholbewegungen 
notwendige sind. Ferner kann der Kran an jeder Stelle 


des Freiladegleises entladen, also die Empfänger im Bedarfsfalle 
außer der Reihe bedienen. während bei der Kippanlage die Wagen 
vom Zustellungsgzleise aus der Reihe nach vorgenommen werden 
müssen. Wenn es verlangt wird, kann der Kran auch Rückfracht 
aus den Lastfuhrwerken in die Eisenbahnwagen verladen, was bei 
der Kippanlage ausgeschlossen ist. Da außerdem der Betrieb auf 
einer sehr einfachen und hetriebssicheren Arbeitsmaschine be- 


’ 


freiiade- 


.diger 


fertige 
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Dreigleisige Anlage. 


Kohlenbunker 
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Kohlenbunker. 


Sfrasse 


ger 


; 


ruht; für die bei etwa S—10 gleichartigen Anlagıen nur ein Er- 
satz bereitgehalten und leicht herangeschafft werden kann, ist 
die Betriebssicherheit und Betriebsbereitschaft eine sehr hohe. 
. Auf einen für alle Arten von Schnellentladearten maßgebenden 
"Umständ mag hier jedoch besonders hingewiesen werden. Wäh- 
rend bei Handentladung die zu entladenden Wagen beliebig in den 
Freiladegleisen verteilt werden können, also im Verschiebebahnhof 
keiner besonderen Behandlung bedürfen, ‚müssen sie für die 
Schnellentladeanlage wie für einen Anschluß im Verschiebehahn- 
hof ausgesondert werden. Vor Einführung einer Schnellentlade- 
‚anlage muß daher geprüft werden. ob die Verschiebearbeiten ohne 


betriebliche Schwierigkeiten und ohne große Kosten durchführbar 


Zweigleisige Anlage. 


| Hohendunken: H 


strasse 


Kohtenwagengier 


sind. Diese können namentlich bei älteren, stark belasteten Bahn- 
höfen derart sein, daß sie den Betrieb der Schnellentladeanlage in 
Frage stellen, 

Bei der großen wirtschaftlichen Bedeutung der Schnöllentiudei 


X 


ä 


für den allgemeinen Verkehr darf jedoch kein Mittel unbenutzt. 


gelassen werden, um deren Einführung zu fördern.. Denn solange 
die vorhandenen Regelbauarten der Güterwagen noch nicht den 
Selbstentladern allgemein Platz. gemacht haben, was so bald wohl 
noch nicht zu erwarten ist, wird sich das Bedürinis nach Schnell- 
entladeanlagen zumal bei ausgiebiger Verwendung von Kraftwagen 
für die Güterabfuhr immer dringender bemerkbar machen, 


Borghaus, Ree. u. Baurat Duisburg. 


Ersatzdrehgestelle ohne Achsen. 


Zur Beschleunigung der Wiederherstellung der Wagen und Ab- 
kürzung. ihrer unnützen Standzeit und damit Verminderung des 
Bestandes: werden für vierachsige Wagen eine Anzahl vollstän- 
Drehgestelle in den Werkstätten in Bereitschaft gehalten. 
‚Ist es nun notwendig, daß die Drehgestelle wie üblich fertig auf 
ihren Achsen stehen oder können diese nicht erspart werden? 
Zur Beurteilung dieser Frage sei angeführt,: daß sich in der Haupt- 
werkstatt Frankfurt (Main) z.B. für 101 D-Zugwagen 10 einzelne 
Ersatzdrehgestelle befinden und für 262 Abteil - Personen- 
wagen 20 Ersatzgestelle.e. An-Aushilisteilen sind ferner vorhanden 
sämtliche Bremsteile, leicht verschleißbare Teile der Drehschemel, 
Achsbüchsen und vorgearbeitete Achshalterführungen. 
Außerdem hat der Achsenpark einen Vorrat von Achsen. .Die 
W jederherstellung eines Drehgestells erfordert je nach Umfang 
der «Arbeiten 1% bis 3 Tage, die Untersuchung des Wagens im 
günstigsten Falle 5 
so .daß. die. Drehgestelle nicht gewechselt. werden. 


Für den. ge- 


bis 6 Stunden, im Durchschnitt aber länger, 


wöhnlichen .Betrieh würden also. Ersatzgestelle nicht. erforderlich. 


werden, -- Auf Ersatzgestelle ‚überhaupt kann nicht 


verzichtet, { 


mehreren Monaten ‘schon angestellt 
ständen nicht geführt, 


werden, jedoch dürfte der in Frankfurt( Main) eingeleitete 
Versuch von Vorteil sein, die Drehgestelle des Ersatzparks ohne 
Achsen zu belassen und diese dem Achsenpark bzw. ‚dem all- 
semeinen Verkehr zuzuführen. 

Der sich daraus ergebende Nutzen besteht in der Ersparnis von 
Achsen, von Aufstellungsgleisen, 
setzt werden können, und an Fahrgleislänge der Schiebebühne. 
Mehrausgaben entstehen für eine Laufbahn mit Handlaufkatze 
über dem Stapelplatz der Drehgestelle und für das zweimalige 
Heben und Senken von etwa 10; M in jedem Falle, wenn ein 
Gestell gebraucht wird. er 

Die erforderliche Laufbahn mit Katze würde hier an einer 
Stirnwand angebracht für 1100 A erstellt werden können, die ge- 
wonnenen Gleise würden denselben Wert haben ohne Bodenwert, 


so daß für die 60 herausgenommenen Achsen eine Ersparnis von 
mindestens 18 000. „16 sich ergäbe. ’ 


die Achsen in Verkehr. zu bringen, ist seit 
und hat. bis jetzt: zu An- 
Nass "Sch iitz. 


Der Versuch, 


x 


{ 


da 3 Gestelle übereinander ge 


Dh 7 a Se um ie a a 


. sandten; 


. kommen. 


LY. Jalırgaug 


4. Dezember 4915. 
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Zum 


Steinkohlen und Grubenbetrieb Spitzbergens. 


"Wiederholt ist während (des Krieges in den uordischen 
Ländern, die für Eisenbahn-, Industriebedarf usw. auf die aus- 
ländische Zufuhr angewiesen sind, die Aufmerksamkeit auf die 
Kohlenreichtümer Spitzbersens zelenkt worden, und in der 
russischen Presse tauchte unlängst gar der Vorschlag auf, die 
segenwärtigen Verhältnisse zu benutzen und Spitzbergen in Be- 
schlag. zu nehmen, um in den Besitz der Kohlenfelder zu 
Dieser Anspruch stützt sich auf den Umstand, daß 
russische Eismeerfahrer, namentlich aus Archangel, in früheren 
Zeiten eine Fangtätiskeit an den Küsten Spitzbergens aus- 
übten; aber dieser Wunsch kann schon aus dem Grunde nicht in 
Erfüllung gehen, weil die rechtlichen Verhältnisse Spitzbergens 
auf Grund der in den letzten Jahren stattgehabten diploma- 
tischen Verhandlungen zwischen den beteiligten Mächten 


eine 

internationale Regelung finden sollen, die nur wegen des 
Krieges noch nicht verwirklicht werden konnte. 

Spitzbergen besitzt einen gewaltigen Reichtum an Stein- 

kohlen. Schon den norwegischen Fangleuten, die seit dem 


vorigen Jahrhundert von Hammerfest, Tromsö usw. nach Spitz- 
bergen fahren, um dort Jagd auf Land- und Seetiere zu betrei- 
ben, waren etliche Fundstellen bekannt, aber die wissenschaft- 
liehe Erschließung der geologischen Verhältnisse dieses Polar- 
landes begann erst mit der schwedischen Polarforschung unter 
Torell und Nordenskjöld, die durch die systematische Art ihres 
Vergehens überhaupt bahnbrechend für das ganze Polar- 
forschungswesen wurde und der u. a. auch die erste umfassende 
Erforschung Spitzbergens zuzuschreiben ist. Indessen die 
frühere wissenschaftliche Forschung verstand nicht, praktischen 
Nutzen aus ihren Entdeckungen zu ziehen. Erst gewinnlustige 
Kaufleute der heutigen Zeit machten sich die Ergebnisse der 
Forscher zunutze, indem sie geschäftliche Unternehmungen aus- 
an deren Spitze standen meist bergmännische Fach- 
leute, von denen dann eine Anzahl der steinkohlenführenden (fe- 
biete Spitzbergens näher untersucht und in Besitz genommen 
wurde. Bei diesen Besitzergreifungen legte man sich keiner- 
lei Schranken auf, sondern nahm frischweg Gebiete von der 
Größe von Herzogtümern an sich, wobei aber schließlich 
Streitigkeiten entstanden, da sich manche der glücklichen Be- 
sitzer in ihrem Eifer Landstriche angeeignet hatten, die bereits 
von anderen „erworben“ worden waren. Dies in Verbindung 
mit dem Umstand, daß mit dem beginnenden Kohlenabbau auch 
eine ‘beständige Arbeiterkolonie ihren Einzug in Spitzbergen 
hielt, gab dann Anlaß, daß die Regelung der rechtlichen Ver- 
hältnisse Spitzbergens auf die Tagesordnung gesetzt wurde. 


Die hauptsächlichsten bisher bekannten spitzbergischen 
Steinkohlenfelder befinden sich am Eisfjord — der ungefähr in 


der Mitte der Westküste liegenden mächtigen Bucht, die sich 
hundert Kilometer weit ins Land schiebt — sowie in den süd- 
lich davon belegenen Gebieten. Hier haben sich Amerikaner, 
Engländer, Norweger und Schweden festgesetzt, zum Teil also 
Nationen, die entweder gar nicht, wie die Amerikaner, oder 
erst in neuerer Zeit, wie Norweger und Engländer, an der 
wissenschaftlichen Erforschung Spitzbergens teilgenommen haben. 
Der Grubenbetrieb selbst ist jedoch bis jetzt auf drei Stellen be- 
schränkt, nämlich Adventbai an der Südseite des Eisfjords. 
Grüner Hafen am Eingang dieses Fiords und ebenfalls au 
dessen Südseite belegen, und Glockensund, der etwas südlich 
vom Eisfjord liegt. Hiervon ist die umfangreichste Steinkohlen- 
gewinnung diejenige in der Adventhai, wo sich das ganze Kohlen- 
gebiet in Händen von Amerikanern, der Arctic Coal Company, be- 
findet, die auch Gruben am Glockensund besitzt. Außerdem 
wirken am Glockensund noch einige norwegische Gesellschaften, 
die indessen noch nicht mit einem wirklichen Grubenbetrieb be- 
eonnen haben. Auch bei den Schweden, deren Gruben im innersten 
Arm des Glockensundes, der Braganzabai, liegen, handelt es sich 
vorläufiz noch um Versuchsarbeiten. Die Engländer haben gleich- 


falls ihre Gruben am Glockensund, und ihre Wirksamkeit besteht 


wesentlich im Versuchsbetrieb nach Gold. 

Von der amerikanischen Arctic Coal Company wird der Kohlen- 
abbau an der Adventbai schon seit sieben. Jahren betrieben und 
ist allmählich immer mehr verstärkt, so daß in. den letzten Jahren 
manchmal bis zeren 50 000 Tonnen Kohlen in einen Sommer ver- 
schifft wurden. Die Verschiffungszeit erstreckt sich_nur auf die 
kurze Zeit von Anfang Juli bis Mitte September. Zwar ist die 
Westküste Spitzbergens, dank der Einwirkung des Golfstroms, 


im allgemeinen schon frühzeitig im Sommer für Schiffe 
zugänglich und. auch weit in den Herbst hinein frei 
vom Eise, aber im Eisfjord selbst. liegen die  Ver- 


hältnisse oft sehr ungünstig, und zudem bezeigen die Ver- 
sicherungsgesellschaften wenig Neigung, für Frachtschiffe, die 
noch nach Mitte. September nach Spitzbergen gehen, eine Ver- 
sicherung für Schiff und Ladung zu übernehmen. 

Bisher gingen die von der Adventbai verschifften Steinkohlen 
wesentlich nach dem nördlichen Norwegen, wo die größeren 


Dampfergesellschaften die Abnehmer waren. Ein Teil Ladungen 
nahm den Weg nach Archangel. In gewöhnlichen Zeiten dürfte 
es sich mit Rücksicht auf die hohen Frachten auch kaum lohnen, 
die spitzbergischen Kohlen über weitere Strecken als nach Nord- 
norwegen und Nordrußland zu senden, aber in Zeiten, wo die eng- 
lischeKohlenquelle begrenzt wird oder dieKohlenpreise hoch sind, 
werden die Kohlen Spitzbergens wahrscheinlich eine erheblichere 
Rolle spielen können, um so mehr, da sie eine’ größere Heizkrafi 
als gewöhnliche englische Kohlen besitzen und auch nicht so viel 
Schlacke hinterlassen. 

Das Bergwerk der Amerikaner selbst liegt etwa 300 m hoch 
im Gebirge und ungefähr 400 m von der See entfernt, und eine 


von einer Leipziger Firma hergestellte Drahtseilbahn führt zum 


Strand. Der Hauptstollen geht in gerader Richtung 500 m tief in 
den Berg, und nach beiden Seiten zweiegen sich Querschläge ab. 


Gearbeitet wird bei elektrischem Licht in zwei Schichten, eine: 
Nachtschicht und einer Tagschicht. Nachts arbeiten zwei 


Kohlenschneidemaschinen, die elektrisch betrieben werden und 
depen. starke, kreissägenartige Räder längs des Bodens die Kohlen 
durchschneiden. Eine solche Maschine kann im Laufe einer 
Achtstundenschicht bis zu 500 Tonnen Kohlen bearbeiten. Nach- 
dem eine Kohlenschicht auf diese Art unterschnitten ist, wird sie 
mit Bobonit abzgesprengt, aber was sich bei der Sprengung nicht 
löst, muß von den Arbeitern losgehackt werden. Dies und das 
Laden der Kohlen in die Grubenwagen gestaltet sich sehr an- 
strengend, da die’ Arbeiter wegen der geringen Höhe der Grube 
bei ihrer Tätigkeit nicht aufrecht stehen können. Unter diesen 
Umständen ist nicht zu verwundern, daß die Arbeiter, obgleich 
in der Grube eine Durchschnittstemperatur von 8 Grad Celsius 
unter Null herrscht, von Schweiß dampfen,. wenn sie beim Schicht- 
wechsel zutage kommen. Nachdem die Kohlen von den Gruben- 
sängen nach dem Haupteingang gebracht, werden sie auf einer 
elektrischen Bahn nach dem Grubengipfel befördert, gewogen 
und durch eine Rinne in ein Kohlenlager hinabgestürzt, von wo 
sie mittels Drahtseilbahn nach dem eigentlichen Kohlenlager in 
der Nähe des Verschiffungsplatzes gelangen. Die Einladung der 
Kohlen in die Schiffe geht mit Hilfe von Drahtseilbahn und son- 
stiger Einrichtungen von statten und »immt bei einem Fahrzeug 
von 3000 Tonnen drei Tage in Anspruch. Bei der Kürze der 
Jahreszeit, die für die Verschiffung zur Verfügung steht, herrscht 
am Ladeplatz gewöhnlich reges Leben, und es kommt vor, daß 
während der Verschiffungszeit gleichzeitig sechs Frachtdampfer 
im Hafen liegen. Auch ist das Arbeiterpersonal während des 
Sommers gewöhnlich um 100 bis 150 Mann stärker als im Winter. 
der ausschließlich zur Gewinnung der Kohlen benutzt wird, wo- 
gegen man in der Sommerzeit neben der Verschiffung auch Neu- 
anlagen und Verbesserungen ausführt. 

Wis der langjährige Bergwerksbetrieb an der Adventbai zeigt, 
steht in Spitzbergen einer Beschäftigung von Arheitspersonal 
Sommer und Winter hindurch nichts im Wege. Was insbesondere 
die Steinkohlengewinnung betrifft, so ist diese hier im Vergleich 
mit den englischen Gruben gefahrloser, indem die spitzbergischen 
Gruben frei von Gasen und Kohlenstaub sind. Die Arbeiter haben 
somit keine Grubenexplosionen zu fürchten. Um. aber einen 
dauernden Arbeiterstamm zu haben, muß auf die Wohnungsver-, 
hältnisse besonderes Gewicht gelegt werden, so daß die Arbeiter, 
die nach Spitzbergen zehen, auch ihre Familien dorthin mitnehmen 
können. Dies geschieht jetzt auch schon im Gegensatz zu früher. 
wo man beim Bergwerk an der Adventbai nur Baracken baute, 
die für die Arbeiter selbst berechnet waren. Jetzt ist es keine 
Seltenheit, daß sich in „Advent City“ mitten im der Polarnacht 
ein :neuer Weltbürger einfindet. Für Zerstreuungen hat man 
durch Einrichtung von Lese- und Versammlungsräumen und dergl. 
gesorgt, und die Lebensmittel, die im Sommer aus Norwegen nach 
Spitzbergen gebracht werden, stehen dem Arbeitern kaum zu 
höheren Preisen als in Norwegen zur Verfügung. Arzt und 
Apotheke sind gleichfalls vorhanden, obgleich hierfür kaum viel 
Bedarf sein dürfte, denn die klimatischen Verhältnisse sind in 
Spitzbergen, wie überhaupt in der Arktis, so gesundheitsmäßige. 
daß schon wiederholt der Gedanke aufgetaucht ist, in ‘Spitzbergen 
Sanatorien für Lungenkranke zu errichten. 

Demnach steht auch einer Ausdehnung des Kohlenabbaues in 


Spitzbergen nichts im Wege, und an Kohlen mangelt es nicht. Die 
bisher bekannten Funde sind von riesiger Mächtigkeit, dabei 
handelt es sich nur um Felder, die längs der Küste liegen. Was 


tiefer im Innern (des Polarlandes schlummert, bleibt künftigen 
Forschungen vorbehalten. Die dort liegenden Reichtümer werden 
jedoch voraussichtlich nur einen wissenschaftlichen Wert behalten, 
denn es ist klar, daß Steinkohlenfelder, die im Innern eines so ver 
gletscherten Landes wie Spitzbergen liegen, für eine praktische 
Ausnutzung nicht in Frage kommen können. ‚In den Küsten- 
gebieten dagegen liegen die Verhältnisse günstiger, und früher 
oder später dürften neue Grubenbetriebe erstehen. So bieten be- 
sonders die am Glockensund liegenden Steinkohlenfelder, die sich 
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im Besitz einer schwedischen Gesellschaft befinden, gute Aus- 
sichten für einen Abbau. Die Funde gehören drei verschiedenen 
geologischen Formationen an. Die älteste Art ist sehr kohlen- 
reich, und die bisher angestellten Versuche haben ergeben, daß sich 
diese Kohlen ‚sowohl für Schiffszwecke wie für den Hochofen- 
betrieb eignen. Nach den Ermittlungen haben die ältesten Funde 
einen Umfang von mehreren Millionen Tonnen. Ferner sind 
Steinkohlenfunde aus der Jurazeit sowie sehr große Kohlengebiete 
vorhanden, die einer jüngeren Zeit angehören. Die Kohlen der 
letzteren Art besitzen einen großen Heizwert und kommen auf 
einem Gebiet von vielen Quadratmeilen vor. 
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Aber bei allem «diesen unerschöpflichen Reichtum, den Spitz- 
bergen an. guten Steinkohlen aufweist, und wovon sich ein großer 
Teil bereits in festen Händen befindet, sind der Ausbeutung doch 
für immer bestimmte Grenzen gezogen. Denn die Naturverhält- 
nisse des Eisgebietes, das aus seinen inneren Teilen unaufhörlich 
gewaltige Eismassen aussendet und sich einen großen Teil des 
Jahres hindurch in Finsternis hüllt, bewirkten, daß die Forschung 
nur langsam und Schritt für Schritt diese Welt erschließen Konnte, 
und so zwingen sie auch die Menschen, die dem Eisgebiet seine 
Schätze entreißen. wollen, zu den größten Anstrengungen ihner- 
halb eines nur kurz bemessenen Zeitraumes. F. Mewiuä. 


Der Voranschlag für die Verkehrsanstalten in Baden. 


Der soeben ausgegebene Voranschlag für die Jahre 1916 und 
1917, zerfallend in 
Kapitel la: Ministerialabteilung für das Eisenbahnwesen 
1b: Eisenbahnbetrieb, 
2: Bodenseedampfschiffahrt 
3: Betrieb staatlicher Kraftwagenlinien, 
unterscheidet sich dadurch äußerlich von seinen Vorgängern, daß 
die Erläuterungen zu den Voranschlagsforderungen, die bisher in 
einem besonderen Beiheft erschienen waren, als Anlage zum Vor- 
anschlag aufgenommen wurden, wie dies bei den Voranschlägen 
anderer deutscher Staatseisenbahnverwaltungen geschieht. Das 
besondere Beiheft, das ursprünglich nur eine zur Erleichterung 
der Voranschlagsaufstellung und -ausführung für die Zwecke 
des Ministeriums und der Generaldirektion gefertigte Arbeit war, 
später aber auf besonderen Wunsch der Landstände auch den ein- 
zelnen Mitgliedern zugestellt wurde, im übrigen nicht als Bestand- 
teil des Staatsvoranschlags angesehen wurde, ist also weggefallen. 
Grundsätzlich hatten sich die Anforderungen auf das zu be- 
schränken, was zur Aufrechterhaltung eines geordneten, durchaus 
sparsamen Betriebs unerläßlich war. Von einer Vermehrung der 
Beamtenstellen zur Verbesserung der Anstellungsverhältnisse 
war vollständig abzusehen. Bei Berechnung der Voranschlags- 
sätze wurde auf den Krieg im allgemeinen keine Rücksicht ge- 
nommen. Die Voranschlagssätze wurden nach dem in Friedens- 
zeiten üblichen Verfahren berechnet, wobei jedoch soweit die 
Rechnungsergebnisse früherer Jahre zugrunde gelegt werden, das 
Ergebnis vom Jahr 1914 überall da außer Betracht blieb, wo es 
durch den Krieg wesentlich beeinflußt war. 
Die in dem neuen Voranschlag vorgesehene Stellenzahl für 
etatmäßige Beamte beträgt 10326 gegenüber 10331 des letzten 
Voranschlags (— 5) und die der nichtetatmäßigen Beamten 
2535 gegen 2536 (— 1). Wenn gleichwohl der Titel I der Aus- 
gaben der Eisenbahnbetriebsverwaltung — Gehalte und Wohnungs- 
geld der etatmäßigen Beamten — einen jährlichen Mehraufwand 
von. etwas über eine Million vorsieht, so beruht dies nur zum 
geringen Teil auf anfallenden Gehaltszulagen; in der Hauptsache 
ist die Vermehrung auf den Umstand zurückzuführen, daß im 
letzten Voranschlag für die zahlreichen neu zugegangenen Stellen 
mit Rücksicht auf den Zeitpunkt des Voransehlagsvollzugs die 
Mittel abweichend von der Regel nur für 1% Jahre, somit für den 
Durchschnitt jedes der beiden Voranschlagsjahre nur für 3/a Jahre 
angefordert wurden, während jetzt die Mittel für 2 volle Jahre, 
also jeweils mit dem ganzen Jahresbetrag eingestellt sind. 


Titel II — andere persönliche Ausgaben und Löhne (aus- 
schließlieh Bahnunterhaltungs-- und Werkstättenarbeiter) — 


r&chnet mit einer Minderausgabe von rund 200000 M, die sich 
in der Hauptsache aus der Überführung der älteren und hoch- 
bezahlten nichtetatmäßigen Beamten und Arbeiterbeamten: in. das 
etätmäßige Verhältnis erklärt, 


Titel III — Dienstreise- und Umzueskosten sowie andere 
Nebenbezüge — weist keinen wesentlichen Unterschied auf. Da- 
eegen zeigt der nächste Titel — Wohlfahrtszwecke — wieder eine 
erheblichere Steigerung der Ausgaben, bedingt durch erhöhte 


Kosten der ärztlichen Untersuchung und Behandlung des Per- 
sonals und durch gesteigerten Aufwand für Ruhe- und Ver- 
sörgungsgehalte. der immer. noch in starkem Steigen begriffen ist. 

Titel V Unterhaltung und Ergänzung der Ausstattungs- 
oegenstände sowie Beschaffung der Betriebsmaterialien: — beziffert 
(len Minderaufwand auf rund 530 000 #. Dem nicht unerheblichen 
Mehraufwand für den Bezug von Wasser. Gas und Elektrizität 
von; fremden Werken im Betrag von 455 000 M steht ein Minder- 
aufwand von fast einer Million für Brenn-, Schmier-, Putz- und 
sonstige Betriebsmaterialien gegenüber. Dieser Minderaufwand 
ist nach dem Rechnungsdürchschnitt der Jahre 1912 und 1913 er- 


mittelt unter Berücksichtigung der Preissteigerung der Mate- 
rialien — wobei aber Kohlen und Briketts ausgenommen, weil die 
Verträge über diese Lieferungen noch bis 1917 laufen — und der 


Einsparungen ‚durch Einstellung des Betriebs bahneigener Elek- 
irizitätswerke (— 100000 A) und der Einschränkung des Erdöl- 
verbrauchs und der Aufhebung der Ölgaswerke (— 165000 MN). 
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Titel VI Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung der 
baulichen Anlagen — zeigt am deutlichsten die Zurückhaltung 
in den nicht unbedingt nötigen Ausgaben, indem sich hier trotz 
der Steigerung der Löhne und der Preise der Baumaterialien ein 
Gesamtminderaufwand von fast einer Million ergibt, Es mag 
auffallen, daß der folgende Titel — Unterhaltung; Erneuerung 
und Ergänzung der Betriebsmittel und maschinellen Anlagen — 
nicht ebenfalls einen Minderaufwand, sondern :im Gegen- 
teil einen Mehraufwand von 1468000 .M aufweist,. Der 
Mehraufwand erklärt sich, von der Steigerung der Löhne der 
Werkstättenarbeiter und der Kosten für die Materialbeschaffung 
abgesehen. in der Hauptsache daraus .daß nach Maßgabe der dem 
Landtag 1913/14 vorgelegten Denkschrift in der planmäßigen- 
Ausscheidung und dem Ersatz der Lokomotiven, Personen- und 
Güterwagen fortgefahren werden soll. 

Bei den Titeln VIII — Benützung fremder Bahnanlagen und 
Dienstleistungen fremder Beamten —, IX — Benützung fremder 
Betriebsmittel — und X — Verschiedene Ausgaben — sind keine 
nennenswerten Abweichungen festzustellen. 

Unter der Einnahme weisen Titel I — Personen- und Ge- 
päckverkehr — und Titel II — Güterverkehr — beträchtliche nach 
dem Durchschnitt der Rechnungsergebnisse der Jahre 1912 und 
1913 ermittelte Rückeänge auf und zwar bei ersterem im: Be- 
trag von 1 Million, bei letzterem im Betrag’ von 2 Millionen. 
Zu den Titeln III — Überlassung von Bahnanlagen' und: Lei- 
stungen für Dritte —, IV — Überlassung von Fahrzeugen — 
und V — Erträge aus Veräußerungen — ist nichts besonderes 
zu bemerken. Unter Titel’ VI 
Einnahmen aus Pacht- und Mietzins mit rund 200 000 „Ä höher als 
bisher eingeschätzt. Sie 


Der Abschluß ergibt in Mark: 


Voranschlag 1916/17 Bisher Gegen bisher _ 

jährlich Jährlich mehr weniger 

Einnahme . 120 306 600 123 939 750 —_ 3 633 150 
Ausgabe. 93.099 900 91550150 159750 — _ 
1549750 3633 150 

v 1.549 750 
Reineinnahme 27.206 700 32 389 600 — 5 182 900 


Das ergibt eine Betriebszahl von 77,38 gegenüber 73,87 nach 
dem Voranschlag 1914/1915, 70 nach dem Rechnungsergebnis 
1913 und 76,82 nach dem Rechnungsergebnis von 1914, 


Bei der Bodenseedampfschiffahrtsverwaltung vermindert 
Sich "% bisherige Mehrausgabe von 9000 M um 1200. M -auf 
7800 M. ö 


Der Betrieb staatlicher Kraftwagenlinien, der wegen des, Krieges 
bisher noch nicht eingerichtet werden konnte, gleicht sich in 
Einnahme und Ausgabe mit ie 201000 M aus, gegen den letzten 
Voranschlag jährlich mehr 67000 M in Einahme und Ausgabe. 
Der Mehraufwand ist vorgesehen, um im Bedarfsfall mit der Ein- 
richtung rascher vorwärts gehen zu können. . 

Gegenüber dem rechnungsmäßig festgestellten Überschuß des 
Jahres 1914 mit 26,2 Millionen und dem geschätzten Überschuß 
des Jahres 1915 mit 26,5 Millionen ergibt der Voranschlag 1916/17 
einen jährlichen Betriebsüberschuß von 28 Millionen (Anteil der 
Main-Neckarbahn jeweils eingeschlossen), in Anbetracht der 
Zeitumstände also immerhin kein ungünstiger Abschluß. Dem 
Betriebsüberschuß von 28 Millionen steht ein Zinsenbedarf. von 
23.5 Millionen im Jahr 1916 und 25 Millionen im Jahr 1917 gegen- 
über. Zur Schuldentilgung stehen daher 1916 noch 4,5 und 1917 
noch 3 Millionen zur Verfügung. Die jährliche Einnahme aus 
Personen- und Gepäckverkehr bleibt nach dem Voranschlag 
1916/17 gegenüber dem geschätzten Ergebnis 1915 um 22,7 v. ER 
und gegenüber dem Rechnungsergebnis des letzten Friedensjahres. 
(1913) um 30 v. H. zurück, während die Einnahme aus dem Güter- 
verkehr sich um 6.5 v. H. bezw. 2.95 v. H. erhöht. en Ve 

Mit dem Voranschlag für den Eisenbahnbetrieb wurde diesmal 
gleichzeitig auch der Voranschlag für den Eisenbahnbau vorgelegt. 
Er schließt für beide Jahre zusammen abzüglich. der Einnahme 
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von_0,7. Millionen mit -20,8. Millionen Ausgaben :ab.- Mit den in 
‚den neuen Wirtschaftszeitraum übertragenen Kreditresten von 
28,5 Millionen ergibt sich eine Gesamtausgabe von 49,3 Millionen 
gegenüber dem Voretat mit 78,4 Millionen weniger 29,1 Millionen 
und gegenüber dem durchschnittlichen Verbrauch der drei letzten 
wirtschaftlich __ besonders günstigen Betriebsabschnitte von 
63 Millionen weniger 13,7 Millionen. Die Einschränkung ist daher 
unter den besonderen Verhältnissen nicht sehr einschneidend. 


„Von den Neuanforderungen im Gesamtbetrag von 20,4 Millionen 
entfällt der Hauptteil mit 15.9 Millionen auf Fahrzeuge. Der Rest 
verteilt sich auf neue bauliche Anlagen, für die bisher Mittel noch 
nicht bewilligt waren, auf weitere Teilforderungen für bereits 
genehmigte Bauherstellungen, auf Wiederanforderung heim- 
gefaltener Kreditreste sowie auf Nachforderungen für solche, 
ferner -unvorhergesehene Geländeerwerbungen und auf Darlehen 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Wahrnehmung des Aufsichtsdienstes durch Rangiermeister. 
Für- die Dauer des Krieges hat der preußische Eisenbahn- 
minister genehmigt, daß der Aufsichtsdienst in einfachen Ver- 
hältnissen nach dem : Ermessen der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen auch von Rangiermeistern wahrgenommen werden 
kann, die die erforderliche praktische Befähigung besitzen. 


— Auflieferung von Militärguti. Die „Nordd. Allg. Ztg.“ 
meldet: Einer Verfügung des Kriegsministeriums gemäß haben 
bei Aufgabe von Militärgutsendungen mit der Eisenbahn behufs 
Frachtersparnis alle in Betracht kommenden militärischen Stellen 
in jedem Fall eingehend zu prüfen, ob eilgutmäßige Abfertigung 
im Heeresinteresse unbedingt erforderlich ist. Bei Wagenia- 
dungen, bei denen die Frachtkosten besonders hoch sind, wird 
hiervon fast stets abgesehen werden können. Beschleunigte Be- 
förderung aller dieser Sendungen ist dadurch zu erreichen, daß 
durch Vermittlung der Linienkommandanturen bis zur Weiter- 
leitungs- und Hilfsweiterleitungsstelle günstige Beförderungs- 
vläne mit der Eisenbahn vereinbart werden. Als Gepäck dürfen 
dergleichen Sendungen, von ganz dringenden Fällen abgesehen, 
nur.in einem Umfang aufgegeben werden, der als Reisebedarf 
für angemessen zu erachten ist. Die Begleitung von Militärgnt 
ist unbedingt einzuschränken, bei Stückgut ist sie im allge- 
meinen ‚stets entbehrlich. Halten die absendenden Stellen in be- 
sonderen Fällen aus zwingenden Gründen eigene Begleiter für 
erforderlich, so sind solche doch in der Regel nur bis zur 
Sammelstation (oder Hilfsweiterleitungsstelle) mitzugeben. 
Dort bestimmen die Kommandanten (oder Leiter der Hilfsweiter- 
leitungsstellen) selbständig und unter eigener Verantwortung 
über die weitere Begleitung; sie haben sich hierzu die Heran- 
bildung eines geschulten Stammes tüchtiger Unteroffiziere und 
Mannschaften angelegen sein zu lassen. — Diese Anordnungen 
finden keine Anwendung auf Vieh- und Lebensmitteltransporte, 
auf eilige Sendungen an AÄrtillerie- und Pioniergerät sowie 
auf die von den Militärpaketdepots abgefertigten Paketwagen. 
Diesen Transporten sind nur die unbedingt notwendigen Be- 
gleiter mitzugeben. 

— Personenverkehr mit den besetzten Gebieten Russisch- 
Polens. Am 1. d. M sind auch für den Zivil-Übergangsverkehr 
nach und von den besetzten Gebieten in Rußland über Illowo 
besondere Fahrpreise zwischen deutschen Stationen und 
Illowo-Landesgrenze in Kraft getreten. Es werden zunächst 
Blankokarten ausgefertigt und gedruckte Fahrkarten erst auf- 
gelegt, wenn der Verkehr es erfordern sollte. In Danzig H.. 
Marienburg und Elbing können die Reisenden neben den Fahr- 
karten nach Illowo-Landesgrenze auch gleichzeitig Fahrkarten 
nach einigen Stationen des besetzten Gebietes mitlösen. Fahr- 
karten nach Illowo Ort werden nur noch Reisenden verabfolst. 
die bis Illowo reisen wollen. Für den Lokalverkehr zwischen 


Illowo Ort und Mlava werden besondere Karten nach dem 
Tarif der Militäreisenbahn ausgegeben. 
— Fahrpreisermäßigungen für Kriegsbeschädigte. Über die 


den deutschen Kriegsbeschädigten gewährten Fahrpreisermäßi- 
guneen enthält der Tarif- u. Verkehrsanzeiger der preußisch- 
hessischen Staatsbahnverwaltung usw. folgendes: 
Kriegsteilnehmer. die eine Verletzung oder dauernde Schädi- 
gung ihrer Gesundheit erlitten haben und in die Fürsorge einer 
öffentlichen oder behördlich anerkannten Organisation für 
Kriegsbeschädigte aufgenommen sind, werden bei Reisen zur Be- 
handlung durch Fachärzte sowie zur Unterbringung in Heil- 
oder Ausbildumgsanstalten oder zum Besuch in Kurorten_ oder 
Ausbildungslehrgängen für Kriegsbeschädigte in der 2. und 3. Klasse 


Die bedeutende Ver- 
mehrung des Fahrzeugparks ist mit Rücksicht auf die Erfahrungen 
des Krieges und auf die nach dem Kriege zu erwartende starke 


für gemeinnützige Baugenossenschaften, 


Verkehrszunahme vorgesehen worden. Bei dem Güterwagenpark 
hatte man sich außerdem an den Beschluß des Staatsbahnwagen- 
verbandes zu halten, wonach der Güterwagenpark um 5 v. H. für 
1913 zu erhöhen ist. 


Die im Bau begriffenen großen Bahnhöfe Heidelberg und Pforz- 
heim sowie die neue große Werkstätte Schwetzingen sollen nach 
Tunlichkeit gefördert und die Vorarbeiten für den Güterbahnhof 


Petershausen (Konstanz) im Zusammenhang mit der Prüfung 
der im Bahnhof Singen erforderlichen Verbesserungen weiter- 


geführt werden. . Mit dem Bau der neuen Linie Titisee-St. Blasien 
und mit der Ausführung der Umgehungsbahn Legelshurst- 
Windschläg hofit man beginnen zu können. 


zum halben Preise, in Schnellzügen außerdem gegen tarifmäßigen 
Zuschlag befördert und zwar zur Hinfahrt von dem Wohn- 
ort, oder Aufenthaltsort des Kriegsbeschädigten zum Facharzt. 
nach Heil-- und Ausbildunssanstalten usw., nötigendalls vom 
Wohnort des 'Facharztes zur Weiterfahrt nach solchen, ferner 
zur Rückfahrt vom Facharzt, von Heil- und Ausbildungsanstal- 
ten usw. unmittelbar nach dem Wohn- oder Aufenthaltsort des 
Kriegsbeschädigten, im Falle nochmaliger Untersuchung durch 
den Facharzt nach Aufenthalt in Heil- und Ausbildungsanstal- 
ten auch zunächst nach dessen Wohnort. Sofern der Kriegs- 
beschädigte eines Begleiters bedarf, wird diesem für die Hin- 
und Rückfahrt die gleiche Ermäßigung gewährt. Die Fahr- 
karten zum halben Fahrpreis werden von den Fahrkartenaus- 
gaben auf Grund von Ausweisen nach vorgeschriebenem Muster 
verabfolgt. Im dringenden Fällen werden Ausweise anderer 
Art zugelassen. Bei Beförderung in besonderem Krankenabteil 
usw. wird die Fahrpreisermäßigung nicht gewährt. 


— Elektrisierung der schlesischen Gebirgsbahnen. Der ‚„Schles. 
Ztg.“ wird unterm 26. November geschrieben: Wieder ist ein Fort- 
schritt in der Rlektrisierung der schlesischen Gebirgsbahnen erreicht 
worden. Nachdem Anfang Oktober die landespolizeiliche Abnahme 
der Strecke von Freiburg bis Nieder-Salzbrunn erfolet war, konnte 
am Dienstag (23. November) die landespolizeiliche Abnahme der 
Strecke Nieder - Salzbrunn - Altwasser - Waldenburg - Ditiersbach- 
Fellhammer-Gottesberg - stattfinden. Es nahmen daran von. der 
Eisenbahndirektion Breslau teil: Präsident Mallison, Geheimer 
Baurat Rietzsch und Regierungs- und Baurat Epstein,: der den 
Bau durchführt. Bei der Abnahme handelte es sich namentlich 
um die Eisenbahnübergänge bei Kreuzungen mit öffentlichen 
Wegen und die Schutzvorrichtungen und Wearnungszeichen,. die 
dort angebracht sind, um Gefährdungen durch Berührung mit der 
Starkstromleitung zu verhindern. An der Ausführung wurde 
nichts auszusetzen gefunden, so daß nun das Weitere veranlaßt 
werden kann, um allmählich stückweise auch diesen Strecken- 
abschnitt unter Strom zu setzen und in die Versuchsstrecken zur 
Erprobung elektrischer Fahrzeuge einzubeziehen. 

Auf der Teilstrecke Freiburgs-Nieder-Salzbrunn ist nämlich. die 
Fahrleitung am 16. November unter Strom gesetzt worden und seit 
dieser Zeit finden Probefahrten statt. Es sei dabei daran er: 
innert. daß es gerade ein Jahr nach der im November v, J.. be- 
zonnenen Aufnahme des elektrischen Betriebes der Strecke Nieder- 
Salzbrunn-Halbstadt war. Es werden namentlich schwere .elek- 
trische Lokomotiven erprobt. aber die Probefahrten haben bereits 
derart einen Betriebscharakter angenommen. daß fahrplanmäßige 
Güterzüge schon von den Lokomotiven befördert werden. Die 
Lokomotiven sind zunächst von der elektrischen Strecke. Halle- 
Dessau zur Verfügung gestellt worden. aber die erste für die 
. schlesischen Strecken gebaute elektrische Lokomotive ist ebenfalls 
jetzt: geliefert worden, so daß auch bezüglich der Ausrüstung mit 
eigenen Fahrzeugen ein weiterer Fortschritt der Elektrisierung 
dieser Strecken festgestellt werden kann. Auch ein elektrischer 
Probezug der Berliner Stadt- und Ringbahn. deren Elektrisierung 
sich in Vorbereitung befindet. ist nach Schlesien geschickt worden, 
damit er hier ausprobiert wird. Er steht zunächst noch in Lauban. 
dem Endpunkt der schlesischen Elektrisierungsstrecken. Wenn 
die Fertigstellung der jetzt landespolizeilich abgenommenen Strecke 
endgültig ist. was im Laufe der nächsten Monate allmählich zur 
Durchführung kommt. dann werden die Probefahrten einheitlich 
von Freiburg bis Gottesberg stattfinden und sich auf dasjenige 
Stück der schlesischen Gebirgsbahn erstrecken, welches wegen 
seiner starken Steigungen und vielen Krümmungen als das 
schwierigste für einen so ganz neuartigen Betrieb anzusehen ist. 
Gerade deshalb hat man aher dieses Stück zuerst fertig gestellt. 
denn je größer die Schwierigkeiten sind, desto mehr kann'man 
Erfahrungen sammeln. 

— Güterverkehr mit Bulgarien und der Türkei. Die Ältesten 


der Kaufmannschaft von Berlin haben nach Freilesung - der 
unteren Donau und Besitznahme der Eisenbahn Belgrad-Nisch- 
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Zeitung des; Toreins, : 
Deutscher Bun relle 


Pirot infolge der Eroberung Serbiens . die ‚Einrichtung - er- 
mäßigter "Donau-Umschlagstarife- für Orsoya. ‚sowie die Wieder- 
einführung: der vor Ausbruch des Krieges in Geltung gewesenen 


direkten deutsch - östierreichisch-ungarisch - serbisch-bulgarisch-= 


türkischen Gütertarife bei den zuständigen Stellen beantragt. 


— Die Kriegssammlung der Eisenbahn 
Million zu. Das Ergebnis der bisherigen Sammlung betrug 
Mitte. voriger Woche 2493705 M. :- Davon waren 2480149 M 
har eingezahlt und 13556 AM angemeldet. Zur diesjährigen 
Weihnachtsbescheerung für die an der Front 
kämpfenden Truppen hat die Kriegsssammlung allein die Summe 
von 230000 M beigesteuert. 

Staatsminister v. Breitenbach 
lüngst davon Mitteilung gemacht, daß für die ihm unterstellte 
Armee als Beisteuer zur Beschaffung von Weihnachts- 
liebesgaben aus der „Kriegssammlung der Eisenbahn“ die 
Summe von 15000 # zur Verfügung gestellt worden sei; darauf 
ist vom Kronprinzen das nachfolsiende Dankschreiben einge- 
gangen: „Euer Exzellenz spreche ich für die mit gefälligem 
Schreiben vom 29. Oktober 1915 meiner Armee zur Verfügung 
gestellten 15000 A aus der ‚Kriegssammlung der Eisenbahn‘ 
meinen verbindlichsten Dank aus. Die Verwendung der Mittel 
wird dem Wunsche der Spender entsprechend erfolgen. Die 
hochherzige Bereitstellung so reichlicher Mittel legt wieder 
Zeugnis ab von der warmen Teilnahme der Daheimgebliebenen 
für unsere wackeren Krieger und wird manchem von ihnen 
zroße Freude bereiten. 

Der Oberkommandierende: (gez) Wilhelm, 
Kronprinz des Deutschen Reiches und von Preußen.“ 


— Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 
lung am 9 November, die unter 


steuert der dritten 


hatte dem Kronprinzen 


In der Versamın- 
dem Vorsitz des Wirklichen Ge- 
heimen Rates Dr. Ing. Schroeder stattfand. sprach Oberbaurat 
a. D. Scheibner, Berlin, über die „Allgemeine Verwendung von 
Selbstentladewagen für Seitenent leerung bei der Beförderung von 
Massengütern auf den Eisenbahnen Deutschlands“, Nach einem 
Überblick über die Tragfähigkeit der deutschen offenen Güter- 
wagen im Vergleich zu den Wagen erheblich höherer Tragfähig- 
keit der nordamerikanischen Fisenbahn«.ı. wies der Vortragende 
araul hin. daß der Deutsche Staatsbahnwasenverband mit der 
umfangreicheren Beschaffung der 20-t-Wagen auf richtigem 
Gleise sei und ging dann über zu einer umfassenden Schilderung 
der gegenwärtig als „Spezialwagen“ im Gebrauche befindlichen 
Selbstentladewagen. von denen er eine große Zahl in Lichtbildern 
vorführte Die diesen Selbstentladewagen anhaftenden Mängel 
seien, wie angenommen werden könne, bei dem neuartigen Flach- 
hoden-Selbstentladewagen mit Seitenentleerung der Bauart Malcher 
vermieden. Dieser von der oberschlesischen Bedarfs-Bisenbahn- 
A.-G. Gleiwitz auf den Markt gebrachte Selbstentladewagen er- 
schiene wohl geeignet. als Regelwagen von den deutschen Eisen- 
hahnverwaltungen eingeführt zu werden. Er ist für die viel- 
seitigste Verwendungsmögliehkeit eingerichtet und kann daher 
auch auf dem Rücklauf nicht nur Massengüter aufnehmen. sondern 
„uch zur Beförderung anderer Güter, sogar für Stückgüter wie 
(die jetzigen offenen 15- und 20-t-Wagen benutzt werden, Ver- 
suche mit diesem Selbstentladewagen seien daher geboten. um end- 
gültige Ergebnisse zu erzielen, Welche Vorteile aus der all- 
gemeinen oder teilweisen Verwendung eines geeigneten "Selbst- 
entladewagens für die Eisenbahnverwaltungen und die Verkehr- 
treibenden zu erwarten seien, wurde eingehend erörtert und dabei 
an der Hand der letzten Statistik für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands für 1913 vorgeführt. daß die jetzige Wagenumlaufszeit von 
durchschnittlich etwa 4 Tagen sich mit einem geeigneten Selbhst- 
entladewagen auf etwa 2 Tage einschränken ließe, davon seien 
wesentliche Vereinfachungen der Betriebsanlagen und große Er- 
sparnisse infolge Herabminderung der Selbstkosten bei Beförde- 
rung von Massengütern, zu erwarten. 
zebildeten Entwurfsskizzen für die besonders in Betracht kommen- 
den Fälle wurde ‘gezeigt, wie die Bahnhöfe mit den für die Selbst- 
entladung von Massenzütern erforderlichen Ent- und Beladeein- 
richtungen aus- oder umzugestalten wären. Über den Gegenstand 
ist in dem Leitaufsatz der Nummern 74—77 d, Ztg. eingehend be- 
richtet, In der letzten Nummer sind auch die Schlußfolgerungen 
des Verfassers mitgeteilt, an die er in seinem Vortrage noch fol- 
sende Bemerkungen knüpfte: Daß die beteiligte Industrie die 
Aufwendungen für die Umgestaltung oder Herriebtung der Ent- 
und Beladeeinrichtungen auf den Werken leisten würde. könne 
mit Bezug auf die nach Beendigung des Krieges eintretende noch 
schwieriger werdende Arbeiterfrage sicher erwartet werden. da 


es der Industrie weniger auf die zu erzielenden Frsparnisse 
zegenüber der Handhabung der Massengüter ‘auf ihren Werken. 
als auf die Herabminderung der Arbeiterzahl ankommt. Größere 
Werke können ohnehin schon jetzt nicht Eni- und Beladeein- 
richtungen entbehren, Die durch allgemeine Verwendung der 


Selbstentladewagen zu erzielenden wirtschaftlichen Erfolge seien 
so bedeutend. daß die Eisenbahnverwaltungen nicht - zögern 
sollten. die Anregungen einer 
ziehen 2 


m er 


An der Hand von dureh-. 


wohlwollenden Prüfung zu unter- _ 


— Personalnaehrichten. 
bahnverwaltung ist dem Regierungsrat Dr. Kerß 


direktioneni verliehen: ‘ Versetzt sind: 
Öberregierungsrat - zur 
(Main), der Regierungsrat Dr. 


Baurat Eichemeyer, bisher in Stolp, 
Eisenbahn-Maschinenamts nach Wiesbaden. Der Eisenbahn- 
Obersekretär Edgar Thon, bisher in Erfurt, ist unter Ver- 
setzung nach Bromberg und unter Übertragung der Stellung 
des Rendanten der Hauptkasse der Eisenbahndirektion daselbst 
zum Eisenbahn-Hauptkassenrendanten ernannt. — Der Regie- 
rungsassessor Bruck, 
Berlin, ist dem Eisenbahn-Zentralamt überwiesen. 

Bei den bayerischen Staatseisenbahnen 
wurden ab 1.. Dezember dieses Jahres ernannt: zum 
Fisenbahnassessor die Rechtspraktikanten Trümmer bei der 
Eisenbahndirektion Würzburg, Hofmann bei der Eisenbahn- 
direktion München, Wibel bei der Eisenbahndirektion Nürn- 
berg, Brunner bei der Eisenbahndirektion München und 
Thurn bei der Eisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rh., 
ferner die Regierungsbaumeister Waldmann bei der Eisen- 
bahndirektion Ludwigshafen a. Rh. Emrich bei der Eisen- 
bahndirektion Regensburg, Grunwald bei der Eisenbahn- 
direktion Nürnberg, Vorhölzer bei der Eisenbahndirektion 
München und Böttinger bei der Eisenbahndirektion Würz- 
burg. — Versetzt wurde Eisenbahnassessor Dr. 
von der Eisenbahndirektion München an das Tarifamt der 
Staatseisenbahnen rechts des Rheins in München. 


als Vorstand des 


Österreich. 


— Der Eisenbahnverkehr für Zivilpersonen von Wien nach 
Lemberg und Warschau ist gegenwärtig sehr lebhaft. Es ist 
ratsam, den Paß für Reisen in das weitere Kriegsgebiet und die 
Bewilligung des Armeekommandos zum Betreten des engeren 
Kriegsgebietes beim Lösen der Fahrkarte am Schalter vorzuzeigen. 
Die Benützung der Schnellzüge ist an die Lösung einer Platz- 
karte geknüpft, die man sich am besten bereits im Laufe des Tages 
bei der Nordbahn sichert, da man sonst Gefahr läuft, beim Lösen 
der Karten vor Abgang des Zuges wegen Platzmangels abge- 
wiesen zu werden. Bezüglich der Mitnahme von Reisegepäck 
werden die einschränkenden Bestimmungen überaus strenge ge- 
handhabt. Dem Reisenden ist es nur gestattet, Reisegepäck ‚mit- 
zuführen, das ausschließlich für den unbedingt notwendigen per- 
sönlichen Gebrauch bestimmt ist. Die Mitnahme von Markt- 
gütern als Reisegepäck ist streng untersagt. Handgepäck darf 
in die Abteile nur in dem Ausmaß mitgenommen werden, .als 
Raum zur Unterbringung oberhalh des eigenen Sitzplatzes vor- 
handen ist. 

Es gibt bereits zwei rasche direkte Verbindungen über Krakau 
und Lemberg nach Üzernowitz. Der Schnellzug verläßt 
Wien um 10 Uhr 47 Minuten nachts, trifft am nächsten Tage um 
6 Uhr 40 Minuten abends in Lemberg und um 1 Uhr 46 Minuten 
früh in Üzernowitz ein. Die direkte Fahrtdauer beträgt sonach 
bis Lemberg ungefähr 20 Stunden und bis Üzernowitz etwa 
27 Stunden. Außerdem geht ein Zug aus Wien um 3 Uhr morgens 
direkt bis Lemberg (Ankunft am zweiten Tage um 6 Uhr morgens) 
und hat dort Anschluß nach Üzernowitz. Ferner gibt es einen 
Personenzug mit Schlafwagen. der um 9 Uhr abends vom Nord- 
bahnhof abgeht um 10 Uhr 19 Minuten vormittags in Krakau ist 
und 7 Uhr 28 Minuten abends in Lemberg eintrifft. Weniger 
günstie ist der Personenzug. der in Wien um 7 Uhr 20 Minuten 
früh abgeht, um 8 Uhr 58 Minuten abends in Krakau ist und.am 
zweiten Abend um 6 Uhr 8 Minuten Lemberg erreicht. Es gibt 
täglich drei Personenzüge und einen Schnellzug nach Galizien, 

Der abends von Wien nach Lemberg und Czernowitz ‚gehende 
Schnellzug führt nur Wagen 1./II. Klasse. Seit. kurzem sind 
wieder gepolsterte Wagen im Gebrauch, und zwar nicht nur auf 
den Linien der Nordbahn, sondern auch auf den im Militärbetriebe 
stehenden Linien in Russisceh-Polen. Bern: 

Der Hauptverkehr nach Russisch-Polen geht über Szezakowa. 
und zwar bis dahin mit der Nordbahn. von dort auf den im Militär- 
betriebe. stehenden Bahnlinien nach -Kielee Iwangorod, Lublin. 
Cholm und Kowel. Die Fahrtdauer 
beträgt 25 Stunden. 

Nach Warschau gelangt man derzeit am besten über Berlin, 
Man fährt um 8 Uhr 50 Minuten früh vom Nordwestbahnhof ab. 
ist um 10 Uhr 21 Minuten abends in Berlin. hat dort gerade eine” 
Stunde Zeit für das Abendbrot und steigt um 11 Uhr 21 Minuten 


am Bahnhof Friedrichstraße ein, um am nächsten Vormittag um 
'11 Uhr 42 Minuten in Warschau einzutreffen. Die direkte Strecke 


Wien-Warschau wäre allerdings um die Hälfte kürzer — sie ist: 
in Friedenszeiten mit dem .Schnellzug in zwölf Stunden zu durch- 


Bei der‘ preußisch-hessischen Staats: si 
ßenboom m 
Kattowitz eine etatsmäßige Stelle für Mitglieder der Eisenbähn- 


"der 'Gröoßherzoglich : 
hessische Ob&trerienmhelrat Dr. Weber, bisher in Essen, als’. 
Eisenbahndirektion nach Frankfurt ° 
Spieß, bisher in Darmstadt, 
zur Eisenbahndirektion nach Erfurt und der Regierungs- und . 


bisher bei der Eisenbahndirektion ine 


Hellmann 


von Wien - bis Twangorod 


YV. Jahrgang i 
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fahren —, abe die Bahnorganisation: in .den. hesetzten russich- 
_ polnischen Gebieten. ist derzeit.noch nicht so weit vorgeschritten. 


daß ein direkter ‚Verkehr‘ zwischen ‘Wien und Warschau ohne. 


Zeitverlust. möglich wäre. .- Die::direkte Linie. führtı-nämlieh' von 
Wien tiber Prerau. ‚Öderberg, Dzieditz, Kattowitz, Czenstochau, 
Petrikau und Skierniewice.nach W arschau. Auf dieser Strecke 
verkehren derzeit noch keine Schnellzüge. Für .die Reisenden 
auf dieser Bahn besteht auch die Gefahr gelegentlich auf Zwischen- 
stationen längere Zeit aufgehalten zu werden. Für die Fahrt auf 
der direkten Strecke Wien-Warschau müssen daher mindestens 
36 Stunden Fahrzeit gerechnet werden. Da über Berlin das 
Fahrziel um etwa zwölf Stunden früher erreicht werden kann. 
ist es selbstverständlich, daß der Reiseweg nach Warschau vor- 
läufig noch über Berlin geht. 


— Bau der Getreidespeicher im Freudenauer Hafen. Die 
Donaureg ulierungskommission hat auf Anregung der Gemeinde 
‘Wien beschlossen, im Freudenauer Winterhafen vier große und 
‚einen kleinen Getreidespeicher mit einem Fassungsraum: von 
1000 Wagen Sackware zu erbauen. Gleichzeitig wird von der 
Staatsbahndirektion Wien im Hafen eine große Rangieranlage 
zur Ausführung gebracht, um den Abtransport der in den 
Speichern eingelagerten Ware möglichst zweckmäßig und rasch 
durehführen zu können. Die Donauregulierungskommission hat 
im November die "Bauarbeiten an Ort und Stelle besichtigt. 
Trotzdem mit dem Bau der Getreidespeicher erst Mitte .Sep- 
tember begonnen werden konnte und gegenwärtig ein großer 
Mangel an geeigneten Arbeitern vorhanden ist, außerdem: auch 
die Zufuhr der Materialien auf große Schwierigkeiten stößt. 
_ sind die Bauarbeiten so weit vorgeschritten, daß in den nächsten 
Tagen drei Speicher vollkommen fertiggestellt sein dürften. 
Ebenso sind die damit im Zusamenhange stehenden Arbeiten 
für die Verlegung von Licht- und Kraftkabel, für Blitzableiter- 
und Wasserleitungsanlagen, Kranbahnanlagen usw. zum Teile 
bereits fertiggestellt und zum Teil in Ausführung begriffen. 
Die Verlegung der Gleisanlagen nimmt einen nicht minder 
günstigen Fortschritt, so daß noch im Laufe d. J. der volle Betrieb 
dieser Speicheranlagen aufgenommen werden dürfte. Durch 
die Fertigstellung dieser Bauten wird nicht nur eine unter den 
gegenwärtigen Verhältnissen für Zwecke: der Lebensmittelver- 
sorgung Wiens höchst wertvolle Anlage geschaffen, sondern 
es ist mit Sicherheit zu erhoffen, daß damit auch für die Zukunft 
wichtige Einrichtungen getroffen worden sind, die eine Belebung 

_ des Umschlages im Freudenauer Hafen gewährleisten. 


— Ehrentafel für Bedienstete der österreichischen Staats- 
eisenbahnverwaltung. Dem Amtsblatt des Eisenbahnministe- 
riums vom 9. Oktober! d. J. waren zum dritten Male Ehrentafeln 
der ausgezeichneten und gefallenen Bediensteten (der öster- 
reichischen Staatsbahnen beigefügt. (Einen Auszug der frühe- 
ren Ehrentafeln haben wir in den! Nr. 24 und 47 gebracht). Den 
jetzt aufliegenden Ehrentafeln entnehmen wir folgendes: 

Bes erwurden für militärische Verdienste 
ausgezeichnet: a) durch Verleihung des Komturkreuzes 

_ des Franz Joseph-Ordens am Bande des Militärverdienstkreuzes: 
der Ministerialrat Josef Edler v. Ott. die Hofräte Leo 
Karlinski und Wolfgang Graf Wolkenstein, Freiherr 
zu Rodenegg. Salegg: und Hauenstein; — b) durch Verleihung 
des Offizierkreuzes des Franz Joseph-Ordens mit dem Bande 
des Militärverdienstkreuzes: der Oberstaatsbahnrat Franz 

Schmölzer, die Oberinspektoren: Valentin Bosshardt und 
"Gabriel Sokolovicd sowie der Baurat Johann Kautz; — 
‘c) durch Verleihung des Ordens der Eisernen Krone 111. Kihkse 
"mit der Kriegsdekoration: Revident Sylvester Kodera; — 
d) durch Verleihung des Ritterkreuzes des Franz Joseph- 
Ordens am Bande des: Militärverdienstkreuzes: die Oberstaats- 
"bahnräte Israel Gruder und Franz Wejda. der Oberinspek- 
tor Wenzel Potucezek, der Staatsbahnrat Moritz Wixel, 
die Inspektoren Viktor Beranek, Kasimir Jung. Ferdinand 
"Kadenka. Franz Kautzner, Alfred Langelotz. Basil 


"Mokranski. Heinrich Moskwa,. Karl Schollmayer. 
Leopold Sch ossberger. Josef Seada, Hugo Stein- 
brecher, Viktor Stipe k. August! Wisgrill und Otto 
Aoff, der Titular-Inspektor Joachim Rechter. die Öber- 


Karl Ritter von Eg genberger 
Adolf Jung. Ladislaus Kroll, Rudolf Lipa. Johann 
“Peiper. Franz Reichard, Moritz Schmid und August 
Walzel. der Titular-Oberrevident Ludwig Kobylanski 
und der Bahnarzt Dr. Ladislaus Ritter v. Podsonski:; — 
‘e) durch Verleihung des Militärverdienstkreuzes III. Klasse mit 
‘der Kriegsdekoration: der Ingenieur Karl Rohrhofer. «er 

Bauoberkommissär Franz Linerth. der Revident Karl Kör- 


\ revidenten Josef Dubsky, 


"bel: .die Adjunkten: Ladislaus Be k. Theodor Hein. Jakoh 
Keckeis: Veit Prökschl Vinzenz Sotek und Karl 
li er.:.-die etsienten: Rudolf Franz. Hermann Luck- 


ner :Gustav Ludwi Karl Soukup und Franz Syha: 
5 durch ' ekandteabs der Allerhöchsten  belobenden An- 
fi Pr roanung re laudis): der Regierungsrat Dr. Max Freiherr 
, Wimpffernm.ooder .Ministerialsekretär Dr. Karl: Ritter 


selsky. 


v..Haardt-Stremayr. die Miniatsriaiv Desellsatänen, Bir 
Heinrich Grünebaum Edler v. Bruckwall;, Anton. 
Schöpfer und Dr. Friedrich Ritter Szab6 v. Artemauı:. 
der Ministerialkonzipist Georg Bendä, der Baurat Alexander 
Wielemans Edler v. Monteforte. die Oberingenieure: 
Dr. techn. Ludwig Bartäk und Hermann Melnitzky, der. 
Ingenieur Karl Rohrhofer, :der Staatsbahnrat: " Viktor 
Suchanek, die Bauoberkommissäre:. Rudolf Braun und 
Friedrich Haschke; die. Bahnkommissäre: Albert Gro- 
mes, Dr. Josef Ha wer und Dr. Alfred Wenzl, die: Bau- 
kommissäre: Richard Ferge, Walter Fux. Franz Jaros. 
Karl Krauß, Heinrich Moos und Rudolf Schiechel: der 
Bahnkonzipist Karl Woboril, die Bauadjunkten: Josef In - 
führ und Felix Zankel, die Oberrevidenten: " Ludwig 
Ehliech, Josef Pecinka, Artur Rozinski und Jose! 
Stubner, der Titular-Oberrevident Hugo Hajitek: die 


Revidenten: Ernst Christen, Karl Gapp, Wilhelm Gört: 
ler, Hugo Martinetz, Rudolf Regensberger, Karl 


Skrivanek und Rudolf Weiss, der Rechnungsrev ident 
Heinrich Kutschera. der Rechnungsoffizial Robert Bast!T. 
der Rechnungsassistent Ernst Bettenstein, die Adjunkten: - 
Karl Guldinger, Ludwieı Hanisch Rudol£ Heinz. 
Oswald Malata, Alfons Ma t ter, Emmerich Mazal, Fridolin 
Meinzl, Wenzel Napravnmik, Adalbert Narozny. Hugo 
Polydor, Josef oe u, Karl-Tier. Nikölaus Ve-- 
2 dislaus Zegestowski und Vinzenz Zitta. der 
Bauassistent Othmar R eusch, die Assistenten: Plazidus 
Eder. Johann Hons, Franz Kolig, Michael Kozäk. 
Miezislaus Malek, Rudolf Mayrho i8 TE Josef Oettl. 
Franz Redinger. Karl Reusch, Peter Riedl. Engelbert 
Sehön und Heinr ich Stosch, der Beamtenaspirant G tlleb 
Jansky. der Hilfstechniker Alfons Holfel d, die :Bahnober- 
ärzte: Dr. Peter Falkensteiner und Dr. Franz V yvsusil: 
— .g) durch Verleihung der Goldenen Tapferkeitsmedaille: der 
Revident Franz Freiherr v. Aichelburg und der Maschinen- 
kommissär Josef Horn: — h) durch Verleihung des Goldenen. 
Verdienstkreuzes mit der Krone am Bande der Tapferkeits- 
medaille: der Bahnoberkommissär Heinrich Zaiaezkowski., 
die Oberrevidenten: Franz Burgermeister, : Bernhar- 
Höchl, Eugen Petak. Basilius Suchanos und Lambert 
Wolosieeki. die Titular-OÖberrevidenten: Paul Czech. 
Joset Rakowitz und Emmerich Winglmayr, die Revi- 
denten: Richard Adler Julian Czupryna,  Thaddäus 
Paciorek, Karl Thomas, Johann Wagner und Eduard 
Waszkowski. der Öffizial Michael Lipowezan.. die 
Adjunkten: Zdislaus Braglewiez. Karl Skodnik und 
Wenzel Trzesniowski. der Bahnoberarzt Dr. Heinrich 
Janmäch, die _Bahnär zte Dr. Otto Freund und .Dr..Karl 
Neuhauser: — i) durch Verleihung des Goldenen. Ver- 
dienstkreuzes am Bande der Tapferkeitsmedaille: der. Ober- 
revident Alfred Repeschitz, der Bahnkommissär. Johann 
Planeta, der Maschinenkommissär Johann. Wilhelm 
Fischer, der Bahnkonzipist Dr. Bruno Koeeller, die Revi- 
denten: Gustav Bendtsen, Viktor Martini, Geza Selzer. 
Rudolf Stanowski und Stanislau Waszkowski.- die 
Adjunkten: Roman Gilatowski, Franz Haslinger. 
Johann Klein, Felix Kowalski, Adalbert Kreeiproch. 
Eduard Matzner. Aeneas Niecolits und Franz Spilar.; 
die Assistenten: Edward Kuhnen, Ladislausr Moszoro. 
Karl Nabrich. Alois Schraffl, Ignaz Sidla und Jehann 


Zaluezkowski:;: — k) durch Verleihung, der. Silbernen 
Tapferkeitsmedaille I. Klasse: die Assistenten: Augustin 
Cihelka. Karl Ille, Hubert Novak, Edmund. Rosak 
und Peter Zeidler; — ]) durch Verleihung der- Silbernen 
Tapferkeitsmedaille II. Klasse: “die Adjunkten: Ferdinand 
Januschka und Fritz Stögeer, die Assistenten: - Gustav 


Alfred Pusch. der 
— a durch Bekanntgabe der 


Beamtenaspirant 
helobenden., An- 


Ombach und 
Scehneider: 


erkennung' des k. u. k. Armee-Oberkommandos bezw. des Kom- 
mandos der Sudwestfront: der Oberingenieur Richard Trost. 


der Oberrevident Artur Rozinski und der Revident Bertholl 
Fink: — n) durch Bekanntgabe der belobenden Anerkennung. 
des k. u. k. Etappenoberkommandos: der Oberrevident Maxi- 
milian Weisl. & 
2%. Den Heldentod fürs. Vaterland haben.er,- 
litten: der Bahnoberkommissär Dr. Robert Weissen.berg, 
der Bahnkonzipist Dr. Adolf Winkler,.die Revidenten: Franz 
Freiherr v. Aichelburg, Wenzel Dasek. Josef Demele 


Silvester Kodera und Artur Sanna, die Adjunkten: Theodor 
Hein und. Rudolf Straschak.. die Assistenten: Karl. 
3eck. Gustav Bernklau, Rudolf Franz, Josef Gotschy, . 
Heinrich Hahn. ‚Johann Herberth. Franz Koli &,, Her- 
manı Lweckmer,. Franz Reimer. Walter Schn 4 tzel, : 
Richard Zeininger :und Ludwig Zimler, die Beamten- 
aspiranten: Wenzel Adam. Heinrich Rohrhofer. Josef 


Franz Schachner. der Volontär Adolf 


Bahnarzt Dr. Franz Caha. 


Rückauf und 
Sehrabal] und der: 


ee 


Anton ..., 


Nr. 9 — 


1130. — 


| 


Zeitung des Vereins a 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Ungarn. 


— Die Verwaltung der ungarischen Lokalbahnen. Der: Landes- 
ausschuß für die Vorbereitung öffentlicher ‘Arbeiten verfolgt 
auch das Ziel, durch die Klärung gewisser ungelöster technisch- 
wirtschaftlicher Fragen den Aufschwung der öffentlichen Ar- 
beiten. nach dem Kriege zu fördern. Besonders lebhaft beschäf- 
tigt die verkehrs-technischen Kreise die Frage, ob die Behauptung 
der Staatsbahnverwaltung stichhaltig. sei, wonach die Staats- 
bahnen auf die Verwaltung der Vizinalbahnen seit dem Jahre 
1909 jährlich etwa 25 Millionen Kronen draufzahlen. In dieser 
hochwichtigen Frage waren die Meinungen seit jeher verschieden, 
doch stimmten alle Fachkreise darin überein, daß die ungarischen 
Lokalbahnen nicht genug wirtschaftlich verwaltet werden. Der 
sewesene Direktor der Arad-Csanäder Eisenbahn, Ingenieur 
Andreas Särmezey hielt am 21. November im Vortragssaale 
des Landesverbandes ungarischer Zivilingenieure über diesen 
(Gegenstand einen höchst beachtenswerten Vortrag, wobei er 
sich die Aufgabe vorlegte, die Mängel der gegenwärtigen Ver- 
waltung zu untersuchen. In erster Linie behandelte er die Ver- 
waltungs- und Erhaltungskosten der einzelnen Lokalbahnen. 
Die Verwaltungskosten sind vom Jahre 1909 bis 1913: um 38,6 
Prozent gestiegen, wogegen die Streckenlänge nur um 15,6 %, 
die tonnenkilometrische Leistung um 28 % zugenommen hat. 
Den Grund dieser Leistung will er im starken Bureaukratismus 
und im Mangel des Geschäftsgeistes suchen. Bei den Bahn- 
erhaltungskosten wies er nach, daß diese bei den unter der Ver- 
waltung der Staatsbahnen stehenden Lokalbahnen bedeutend 
höher sind als z. B. bei den Bahnen der Arad-Csanäder Gesell- 
schaft. Er verglich sodann die ungarischen Verhältnisse mit 
denen der unter beinahe ähnlichen Verhältnissen arbeitenden 
schwedischen Staatsbahnen und gelangte so zu dem Ergebnis, 
daß, während bei den schwedischen Staatsbahnen die Ausgaben 
bei Steigerung der Einnahmen fast gar nicht zunehmen, die 
Ausgaben in demselben Maße in Ungarn steigen wie die Ein- 
nahmen. Er kam zu dem Schluß, daß die richtige ‚Verwaltung 
vor allem echten Geschäftsgeist und für die Lieitenden einen 
selbständigen Wirkungskreis, wie auch eine mit den Einnahmen 
wachsende Vergütung erfordert. Vortragender meint, daß durch 
Umgestaltung der Geschäftsführung der Lokalbahnen in diesem 
(Feiste die Staatsbahnen von den Mehrkosten entlastet würden. 

— Einkaufsvorschüsse für die Angestellten der königlich 
ungarischen Fluß- und Seeschiffahrtsgesellschaft. Die Direk- 
tion der genannten Schiffahrtsgesellschaft hat ihren Ange- 
stellten behufs Einkauf von Lebensmitteln und anderer zum 
Lebensunterhalt ‘notwendigen Bedarfsartikel Vorschüsse ges 
währt, die hei dem Beamtenpersonal für die eigene Person mit 
200 K., für die Frau mit 150 K. und für die Kinder mit je 100 K., 
bei dem Bureaupersonal mit 150 bezw. 100 und 75 K. und bei 
dem sonstigen Personal mit 100, 75 und 50 K. für die Person 
bemessen wurden. Über die Riückzahlungsweise wird die Direk- 
tion erst nach Friedensschluß entscheiden. Außerdem wurde 
von der Gesellschaft zur Erleichterung der Lebensverhältnisse 
ihrer Angestellten auch bisher alles Mögliche aufgehboten. So 


wurden seit Monaten gegen bescheidene Ratenzahlungen 
Lebensmittel, sehr oft unter dem Ankaufspreis, den Ange- 
stellten zur’ Verfügung zestellte Es wurden hauptsächlich 


Mehl, Reis, Bohnen, Zucker, Schweinefett, Bier, Zwiebeln, Tee, 
Kakao, Konservenfleisch ausgefolgt. Der Wert der bisher aus- 
sefoleten Lebensmittel beläuft sich auf ungefähr 500000 K. 
Zum Schluß sei noch erwähnt, daß der in der Nähe von Kelen- 
föld (I. Bezirk) von den Angestellten gepachtete Kartoffel- 
boden eine sehr ausgiebige Ernte brachte, so daß die Betei- 
ligten ihren Kartoffelbedarf um einen spottbilligen Preis 
decken konnten, weshalb der Pachtvertrag verlängert wurde. 


— Berlin-Konstantinopel. Die „Frankfurter Zeitung“ meldet 
aus Konstantinopel, daß am 2. Dezember in Temesvar eine 
Konferenz der beteiligten Eisenbahnverwaltungen stattfinden 
solle, die über eine direkte Schnellzugsverbindung Berlin-Kon- 
stantinopel beraten werde. Das Ergebnis ist noch nicht bekannt. 


— Die Überbrückung der unteren Donau. Nachdem infolge 
der bedeutenden Woaffenerfolgee der mit Bulgarien verbündeten 
Mittelmächte in Serbien der Donauschiffahrtsverkehr mit Bul- 
sarien nach mehr als fünfzehnmonatisem Stillstand wieder er- 
möglicht worden ist, rückt auch für das südliche Ungarn das 
Interesse an der vor Ausbruch des Krieges viel erörterten 
Frage einer Überbrückung der unteren Donau bei Bäziäs 
zwecks Herstellung einer direkten Verbindung Südungarns mit 
den Balkanländern wieder in den Vordergrund. Veranlassung 
zu diesem Plane boten im Jahre 1913 die Bestrebungen der 
serbischen und der rumänischen Regierung, durch Über- 
brückung der Donau bei Turn-Severin eine direkte Eisenhahn- 
verbindung zwischen ihren heiden Staaten herzustellen. So- 
fort entstand der Wunsch, diesen Plan auch für «die Wirt- 
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schaftsinteressen Südungarns auszunutzen und: durch .einen 
günstigen Anschluß das ungarische mit dem serbischen Eisen- 
bahnnetz zu verbinden. Die Temesvärer und Szegeder 
Handelskammern nahmen hierbei für eine Überbrückung .der 
Donau bei Bäziäs hauptsächlich deshalb Stellung, weil: die 
Eisenbahnlinie Temesvär-Bäziäs eine gute, auch für den Eil- 
zugverkehr geeignete Gleisanlage besitzt, die kürzeste und 
schnellste Verbindung mit dem Balkan wäre und außerdem in 
dem Gebiete gegenüber Bäziäs reichhaltige Kohlenwerke, be- 
deutende Kupferhütten usw. liegen und schließlich im Timok- 
gebiete noch sehr ausgedehnte Waldungen der Ausnutzung 
harren. e- 

Wie der ungarische „Eis. Tarifanzeiger“ mitteilt, wurde bei 
Gelegenheit der letzten Vollversammlung der Temesvärer 
Handels- und Gewerbekammer diese überaus wichtige An- 
gelegenheit wieder besprochen. Nach dem bisherigen Verlaufe 
des Weltkrieges und seinen Rückwirkungen auf die Balkan- 
verhältnisse erscheine diese Frage zurzeit in einem ganz an- 
deren Lichte. Das Problem einer Überbrückung der unteren 
Donau solle und müsse nunmehr von einem höheren Gesichts- 
punkte beurteilt werden. Die noch im Werden begriffene In- 
dustrie und der noch in der Entwicklung stehende Handel Süd- 
ungarns hätten gegenüber dem mächtigen westeuropäischen 
Weettbewerb ihren Platz am Balkan nicht behaupten können, 
obwohl Südungarn zufolge seiner geographischen Lage für die 
Eroberung der Handelsplätze am Balkan geradezu berufen er- 
scheine. Nicht der unerfüllt gebliebene Wunsch einer Über- 
brückung an der unteren Donau, sondern der gänzliche Mangel 
geeigneter Handelsverträge trage Schuld daran. Nun. unter- 
liege es keinem Zweifel mehr, daß die zukünftigen Handels- 
verträge zwischen der Donaumonarchie und den verbündeten 
Balkanstaaten die hehre Aufgabe von Handel und Industrie er- 
leichtern werden. Die oft und. jetzt neuerdings gewünschte 
Brücke solle nur ein Hilfsmitel hierzu sein. Was durch uner- 
müdliche Arbeit, durch Fleiß und Bestrebungen infolge Un- 
gunst der Verhältnisse auf wirtschaftlichem Gebiete am Balkan 
nicht zu erreichen gewesen, das hätten die heldenmütigen 
Kämpfer mit einem blutigen Schwertstreich erobert, Angesichts 
dieser erfreulichen Aussichten hält es der Vizepräsident der 
genannten Kammer im. Interesse des ganzen Landes für ange- 
bracht, zurzeit von neuem die Überbrückunge der unteren 
Donau bei den maßgebenden Stellen anzuregen. 


— Personalnachriehten. Oberinspektor Julius Bänö wurde 
mit der Leitung der Investitionsbausektion. Oberinspektor Moritz 
Maurer mit der Leitung der Unterbausektion (Brücken- und 
Tunnelbau) der Staatsbahndirektion betraut. — Der frühere 
Betriebsleiter der ungarischen Staatsbahnen in Szeged, Hofrat 
Friedrich Stelzel ist am 1. November im 67. Lebensjahre 
gestorben. Er war ein hervorragender Eisenbahntechniker und 
Begründer der ersten Eisenbahnschule in Gomhos. Im gesell- 
schaftlichen Leben Szegeds hatte er zwei Jahrzehnte hindurch 
die erste führerde Rolle. 


Übrige europäische Länder. 


— Fernspreehverkehr vom fahrenden Zuge aus. In Schweden 
soll jetzt nach zweijährigen Versuchen eine Erfindung ausge- 
beutet werden, die darin besteht, daß vom fahrenden Zuge aus 
mittels drahtlosen Fernsprechens eine Verbindung mit festen 
Fernsprechstellen hergestellt werden kann, In erster Linie ist 
die praktische Ausnutzung für den: Sicherheitsdienst 
der Eisenbahnen beabsichtigt. Die Erfindung, die von 
dem Artilleriehauptmann V. Werner und dem Zivilingenieur 
K. Warfvinge stammt, war zuerst vom fahrenden Automobil 
aus, dann mit Genehmigung der Eisenbahn auf Zügen kleinerer 
Strecken erprobt worden, und schließlich wurde auf der Linie 
Stockholm-Nynäs eine größere Einrichtung angeordnet. Dabei 
konnte das neue System einer eingehenden Prüfung unterworfen 
werden, wobei sich zeigte, daß es in Bezug auf Betriebssicher- 
heit den größten Anforderungen entsprach und ebenso hinsicht- 
lich der praktischen Verwendbarkeit nichts zu wünschen übrig 
ließ. Der Wirkungsbereich ist anscheinend ein bedeutender, 
indem von einem fahrenden Zug in der Nähe Stockholms eine 
Fernsprechverbindung mit Lulea (über 1000 km) erreicht wurde. 
Der Laut soll bedeutend kräftiger als beim gewöhnlichen Fern- 
sprecher sein, und die Anordnungen im Eisenbahnzug und an 
den festen Stationen stellen sich einfach und billig und sind 
leicht zu handhaben. Durch Fernsprechen vom Zuge aus wird 
der gewöhnliche Fernsprech- und Telegraphenverkehr in den 
längs der Eisenbahn laufenden Leitungsdrähten nicht gestört. 
Die nach dem neuen System gesprochenen Mitteilungen abzu- 
fangen, soll nicht möglich sein. Im Sicherheitsdienst der Eisen- 
bahnen angewandt, setzt das System u. a. an einer Station den 
Bahnhofsvorsteher oder einen Zugführer in den Stand, mit 
einem unterwegs befindlichen Zuseführer iu unmittelbare Fern- 
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sprechverbindung zu treten, was bei Verspätungen, Unglücks- 
fällen usw. wichtig genug sein kann. Wo die Signalanordnungen 
zu wünschen übrig lassen, kann die neue Erfindung eine Er- 
gänzung im Signaldienst bilden. Für Eisenbahnreisende wärs 
‘es natürlich eine große Annehmlichkeit, vom Zuge aus jederzeit 
in Verbindung mit festen Fernsprechstellen treten zu können. 
wie es die Erfindung verheißt. Da das neue System, wie er- 
wähnt, auch vom fahrenden Kraftwagen aus benutzt werden 
kann, würde es für Militärzwecke ebenfalls große Bedeutung er- 
langen. Augenblicklich finden Versuche statt, um nach den 
gleichen Grundsätzen die Frage einer Fernsprechverbindung 
mit Luftschiffen und Flugmaschinen zu lösen, und nach Ansicht 
des Hauptmanns Werner dürfte sich das System dahin ändern 
lassen, daß auch eine Fernsprechverbindung mit Dampfern auf 
“Kanälen und Flüssen hergestellt wer(den kann. M. 


— Deutsche Eisenbahnerheime in 
werden im „Pionier“ einige bemerkenswerte Mitteilungen des 
Direktors Meyer von der Nationalvereinigung evangelischer 
Jünglingsbündnisse Deutschlands veröffentlicht, denen wir im 
Anschluß an unseren kurzen Bericht in Nr. 77, S. 929 folgende 
‚Einzelheiten entnehmen. Das Streben der genannten Vereini- 
sung, der die Einrichtung der Soldaten- und Eisenbahnerheime 
in den besetzten Gebieten des Westens zu danken ist, ging von 
vornherein dahin, recht gemütliche anziehende Räume zu schaffen, 
ın denen der seiner teuren Heimat und dem trauten Familien- 
kreise entrückte Eisenbahner alles zu finden vermag, was er 
daheim zu finden gewöhnt ist, angenehmen Verkehr, einen treuen 
Freund, gute Bücher, Musik, Erquickung für den Leib, Belehrung, 
Unterricht und für den, der danach verlangt, auch Stärkung 
und Aufrichtung der Seele und des Gemüts. In den Heimen wird 
in der Woche und besonders an Sonntagen für anregende Vor- 
träge der verschiedensten Art gesorgt, vielfach spielt des Sonn- 
tags einige Stunden lang die Militärmusik. Wo sich besondere 
Bedürfnisse herausstellten, war man bestrebt, auch solche zu 
befriedigen. Als eine besondere Einrichtung der Heime ist 
die Einrichtung von Fachleuten geleiteter Sprachkurse in 
Französisch und Englisch zu bezeichnen. 

‘ Das größte Eisenbahnerheim ist bekanntlich in Brüssel 
in einem am Nordbahnhof gelegenen Verwaltungsgebäude ein- 
gerichtet worden, es verfügt über einen besonders schönen 
 Vortragssal. In Mecheln befindet sich das Heim gleichfalls 
in der Nähe des "Bahnhofs, in Räumen der ehemaligen Kunst- 
akademie, die für den schönen Zweck recht geeignet sind. Hier 
wird an zwei Abendstunden in der Woche mit den Eisenbahnern 
Sprachunterricht getrieben. An den Sonntagabenden werden 
Vorträge über wissenschaftliche oder geschichtliche Gegenstände 
gehalten, z. B. über „Mechelns Kriegsgeschichte und Zerstörung“, 
über Fragen wie: „Wie stellen wir uns zum Vlamentum?“ usw. In 
Aussicht genommen sind auch Lichtbildervorträge über vlämische 
Kunst, über die Kunststadt Mecheln u. a. m. Das Eisenbahner- 
heim in Löwen wurde anfangs Mai d. J. eröffnet. Es liegt in 
der Nähe des Bahnhofs, verfügt über einen schön gepflegten 
Garten und wird von Eisenbahnern und Soldaten gern aufgesucht. 
Einem äußerst dringendem Bedürfnis wurde durch die Errich- 
tung eines Eisenbahnerheims in Valenciennes in Nordfrank- 
reich Rechnung getragen. Dieser früher durch seine Spitzen- 
industrie berühmte Ort ist ein bedeutender Eisenbahnknoten- 
punkt, das dortige Betriebsamt beschäftist mehr als 1000 Be- 
dienstete. In Lille wurde für das Heim von der Militäreisen- 
bahndirektion wein dreistöckiges stattliches Gebäude zur Ver- 
fügung gestellt, dieses wurde zweckmäßig und behaglich ein- 
gerichtet und Ende Juni d. J. seiner Bestimmung übergeben. 

Auf Wunsch der Linienkommandantur in Brüssel hat die 
Nationalvereinieung ferner die Verwaltung einiger Wohn- 
häuser übernommen, in denen je etwa 100 bis 150 Eisenbahner 
eine angenehme: Heim- und Wohnstätte finden. So sind am Bahn- 
hof Brüssel Nord und Süd, Thurn und Taxis und Laeken mehrere 
Häuser als Wohnhäuser für Eisenbahnbedienstete eingerichtet 
worden. Das zu solchen Zwecken hergerichtete Verwaltungs- 
gebäude des großen Güterbahnhofs Thurn und Taxis ist ein 
großes, noch ziemlich neues Gebäude mit breiten Treppen und 
geräumigen Fluren, hohen luftigen Zimmern, großen Fenstern 
und weiß lackierten Wänden. Wie unsere Quelle berichtet, 
wohnen und schlafen hier in 14 großen und kleinen Räumen 
‘etwa 60 Bedienstete; das größte Zimmer ist mit 10, das kleinste 
mit 2 Mann belegt. In dem ersteren, dem sogenannten Sachsen- 
zimmer, wohnen 10 gemütliche Sachsen zusammen; sie haben 
noch einen besonderen Schlafsaal. In einem anderen Zimmer 
wohnen nur Badenser, in den anderen Hessen, Bayern und 
andere deutsche Landsleute gemütlich und friedlich zusammen. 
Wie tief die Liebe zur Heimat, zu Weib und Kind im Herzen 
sitzt, zeigen die Bilder, die überall in den Zimmern aufgestellt 
sind. Das Vortrags- und Unterhaltungszimmer ist den weißen 
Wänden entsprechend mit weißen Möbeln ausgestattet. Von den 
Wänden grüßen vaterländische Bilder und Heldenbider, mit 
schwarz-weiß-roten Fähnchen geschmückt. 

‘Wie zum Schluß noch mitgeteilt sei, hat der „Ausschuß zur 
Errichtung von Soldatenheimen an der Ost- und Südostfront“ 


Feindesland. Hierüber 


131. — 


Nr.: 95 


na a en TS ol een Zum anne neue. 2.5 sein num anne nenne Lad aan Bauen. 2. at A ea nn 


in kurzer Zeit außer 13 großen Soldatenheimen in Libau, Kowno, 
\Wilna, ‘Bialystok, Warschau, Praga, Biala, Brest - Litowsk, 
Lodz. Stryi und Stanislau auch drei Bisenhahnerheime im Osten 
errichtet. 


— Der Schlendrian im französischen Eisenbahnbetrieb. Der 
„Köln. Ztg.“ wird Ende November von der französischen Grenze 
geschrieben: Das ‚Journal macht sich zum Dolmetscher der 
vielen Klagen aus den Kreisen des Handels und der Industrie 
über den bestehenden Mangel an Eisenhahnwagen zur Wearen- 
beförderung, namentlich aus den Häfen ®er atlantischen Küste, 
in erster Linie Le Havre. Zur Zeit des großen Angriffs im 
September v. J., führt das Blatt aus, sei die Hälfte des verfügbaren 
rollenden Materials von den Häfen abgegangen, aber seitdem 
nicht zurückgekommen. Ein großer Teil der Wagen sei für 
ganz andere Zwecke gebraucht worden als für die Beförderung 
von Waren. So sei es fast allgemein Gebrauch, für die Mann- 
schaften des Landsturms, welche die Eisenbahnlinien bewachen. 
Eisenbahnwagen als Schlafstätten zu benutzen. Anderswo 
dienten die Wagen als Proviantmagazine, als Pferdeställe, als 
Lagerräume der Intendantur oder auch zur Aufbewahrung von 
leeren Fässern und altem Eisen. Den unbegreiflichsten Fall 
hat das Blatt aber in dem Güterbahnhof von Cognac festgestellt. 
Dort liegen nach der vom Mitarbeiter des , Journals“ an Ort und 
Stelle vorgenommenen Feststellung seit September 1914 vier- 
zehn Wagen mit Kriegsmaterial, dazu seit Dezember 1914 acht 
Wagen und seit Mai und Juni d. J. 20 Wagen gleichen Inhalts. 
Im ganzen 42 Wagen, die man nur abzuladen brauchte, um sie 


anderweitix zu verwenden. Das Blatt bemerkt dazu: ‚Ganz 
Frankreich verrät sich in diesen verrosteten unbeweglichen 
Wagen. Ganz Frankreich liegt durch zahllose kleine Fäden 


sefesselt am Boden, wie Gulliver unter dem Zwergvolk von 
Liliput. Wer wird sich, solange es noch Zeit ist, herausheben 
und mit starker Hand diese Fäden durchschneiden?“ Die Ent- 
hüllung des Journals hat die Direktion der Staatsbahnen zu 
einer Erklärung im „Temps“ veranlaßt, die alle Schuld auf das 
Kriegsministerium wälzt, welches versäumt habe, jenes Material 
entweder abzuladen oder weiterführen zu lassen. Die Staats- 
bahn tue alles, was sie könne, um den Verkehr zu erleichtern. 
Sie habe übrigens seit Beginn des Krieges 140 Lokomotiven und 
10000 Wagen bestellt, die im Jahre 1916 den Frachtverkehr 
wesentlich erleichtern würden. 


— Elektrisierung der Gotthardbahn. Für die Elektrisierung 
der Bergstrecke Erstfeld-Bellinzona waren vom Verwaltungs- 
rate der Bundesbahnen im Jahre 1913 insgesamt 38% Millionen 
Franken bewilligt worden, davon entfielen auf elektrische Zug- 
förderung 17% Mill., auf Kraftwerke und Werkstätten 21 Mill. 
Franken. Der jetzt vom Bundesrat genehmigte Voranschlags 
für 1916 sieht eine erstmalige Ausgabe von 3 Millionen Franken 
vor, wovon auf das Kraftwerk Amsteg 11 Mill, auf Ritom 
1.3 Mill. entfallen, der Rest von 600000 Franken verteilt sich 
zu gleichen Teilen auf die Beschaffung von Probelokomotiven 
und auf die Einrichtung von Versuchsstrecken. Im Jahre 1917 
sollen, wie die „Neue Zürcher Zte.‘“ meldet, weitere 9% Mill.. 
1918 sogar 13% Mill., 1919 noch 11 und 1920 der Rest mit 


1% Mill. Franken verausgabt werden. Die Eröffnung des 
elektrischen Betriebes auf der Strecke Erstield-Bellinzona 


Im Laufe des Jahres 
auf der Station Amsteg- 


könnte dann am 1. Oktober 1920 erfolgen. 
1916 sollen die Erweiterungsarbeiten 
Silenen zu Ende geführt werden. Die mit Rücksicht auf die 
Umgestaltung der Güterbeförderung vorgenommene Umarbei- 
tung des ganzen Eweiterungsplanes ist durchgeführt. Der neue 
Plan liegt. zurzeit den italienischen Staatsbahnen und den be- 
teiligten Post- und Zollverwaltungen vor. 

Die in Nr. 85, S. 1023 d. Ztg. wiedergegebene Meldung, daß 
zur Verbesserung der Strecke über den Monte Ceneri zwischen 
den Stationen Giubiasko und Rivera-Bironiko zwei Ausweich- 
stellen eingebaut werden sollen, ist dahin zu berichtigen, daß nur 
die eine Ausweichstation, St. Antonino, zwischen diese beiden 
Stationen zu liegen kommt, und zwar auf der Nordseite des 
Ceneritunnels. Die zweite Ausweichstelle, St. Ambrogio, 
kommt zwischen die Stationen Rivera-Bironiko und Taverne zu 
liegen, deren Stationsentfernung 881 km beträgt. Für die 
Doppelspur Lugano-Maroggia, deren Teilstrecke Lugano- 
Melide am 1. Oktober d. J. dem Betrieb übergeben ist, bleiben 
insgesamt noch 1,2 Millionen Franken zu verausgaben, wovon 
für das Jahr 1916 nur 50000 Franken vorgesehen sind. Der 
Fortsetzung des zweiten Gleises über den Seedamm bei Melide 
haben noch Verhandlungen mit Italien vorauszugehen. Im 
Bahnhof Erstfeld soll eine neue Lokomotivschiebebühne von 20 m 
Länge mit elektrischem Antrieb erbaut werden, wofür 90000 
Franken vorgesehen sind. 


— Der Widerruf der französischen Bahnkonzessionen in der 
Türkei. Vor einiger Zeit wurden sämtliche in den Händen von 
Franzosen befindlichen Eisenbahnkonzessionen in der Türkei 
mit Ausnahme eines vor anderthalb Jahren abgeschlossenen 


Übereinkommens widerrufen. Nunmehr wurde, wie aus Kon- 
stantinopel geschrieben wird, auch dieses Übereinkommen durch 
einen mit. der Beratung der Angelegenheit betrauten Kammer- 
ausschuß als nichtig erklärt, so daß es jetzt in der Türkei 
xeinerlei auf den Namen von Franzosen lautende Konzession 
mehr gibt. Auf das nun aufgehobene Übereinkommen hatten 
die Franzosen seinerzeit aus dem Grunde besonderes Gewicht 
zelegt, weil sie gehofft hatten, durch das im Zusammenhang 
damit der Türkei gewährte Anlehen von 45 Millionen türki- 


schen Pfund die Pforte auf die Seite der Entente ziehen zu 
können. 
— Leistungen der russischen Staatseisenbahnen auf dem 


Gebiete der Elementarschulen. Der Bote für die Verkehrs- 
Anstalten bringt interessante Mitteilungen darüber, was die 
Staatseisenbahn-Verwaltung auf dem Gebiete des Elementar- 
unterrichtes geleistet hat. Es ist das ein Gebiet, auf dem sich 
in Westeuropa im allgemeinen die Eisenbahn-Verwaltung nicht 
zu. betätigen braucht, weil die Besiedelungsverhältnisse ganz 
andere als in Rußland sind, wo Städte und Dörfer weit aus- 
einander liegen. Aber auch abgesehen hiervon, ist es mit 
den Elementarschulen, obgleich auf diesem Gebiete vom Staate 
in den letzten Jahrzehnten sehr viel geschehen ist, immer noch 
recht sparsam bestellt. Es ist daher zweifellos ein großes Ver- 
dienst der Eisenbahnverwaltung, daß sie für die Kinder ihrer 
Bediensteten auf diesem Gebiete sorgt. Aus’ einem kurzen 
Überblick, den das Ministerium der Verkehrsanstalten ver- 
öffentlicht und der sich auf das Jahr 1913 bezieht, ist zu ent- 
nehmen, daß an den Bahnen der Staatseisenbahnverwaltung 
überhaupt 483 Elementarschulen hestanden. Davon waren 
9 höhere, 248 zweiklassige und 226 einklassige Elementar- 
schulen, sie wurden von 94151 Schülern besucht und zwar von 
56 964 Knaben und 37187 Mädchen, oder von 42,56 % aller 
Kinder im schulpflichtigen Alter. An.den Schulen waren be- 
schäftigt: 607 Religionslehrer (524 rechtgläubige, 83 anderen 
Glaubensbekenntnissen angıehörige), 2007 Lehrer für die Ele- 
mentarfächer, 1074 für Ergänzungsfächer und 36 Hilfslehrer 
und Hilfslehrerinnen. Außer den üblichen Lehrfächern wurden 
noch geübt: Handfertigkeitsarbeiten, Buchbinderei, Tischlerei, 
Schlosserei und Schuhmacherarbeiten, ferner Gemüse-Garten- 
bau, Bienenzucht und Kochkunst, endlich Gymnastik und mili- 
tärische Übung. Die Unterhaltungskosten betrugen 1913: 
2892465 Rhbl. Auf je %,86 Werst Bahnlänge entfällt durch- 
schnittlich eine Schule, das würde also, wenn diese Schule zu- 
fällig sich in der Mitte des Bezirkes befinden würde, für die am 
weitesten abwohnenden Kinder hin und zurück eine Tagesreise 
von 2 X 45,43 Werst, also zusammen rd. 91 Weerst ergeben. 


Selbst bei den besten Zugverbindungen und bei’ der in Ruß- 
land üblichen Zugschnelligkeit wäre das eine sehr große 


Leistung, namentlich wenn sie täglich wiederholt wierden muß. 
Vielleicht ist diesem Übelstande aber durch ein Internat, ob- 


gleich davon in der amtlichen Mitteilung nichts gesagt ist, 
abgieholfen. Wie dem nun auch sein mag, es bleibt immerhin 


eine Leistung der staatlichen Eisenbahnverwaltung, daß sie, 
innerhalb der Grenzen des Möglichen, für den Unterricht der 
Kinder Sorge getragen hat. m. 


Fremde Erdteile. 


-— Hochwasser in den Vereinigten Staaten von Amerika. Am 
16. August wurde die auf einer Insel belegene Stadt Galveston 
von einer aus Südwesten kommenden Sturmflut betroffen, die in 
ihrer Höhe noch die bekannte Sturmflut von 1900 etwas über- 


traf, in der Stadt selbst aber keinen Schaden anrichten konnte, » 


da die Deiche nirgends durchbrochen wurden. Dagegen er- 
sossen sich die Fluten auf eine Länge von 120 km ins Land 
und richteten derartige Zerstörungen an den Eisenbahnanlagen 
an, daß die Verbindung mit Galveston drei Wochen lang unter- 
hrochen war. Ernstlich gefährdet war auch die über den Meeres- 
arm führende Eisenbahnbrücke, welche die einzige Verbindung 
(ler Stadt mit dem Festlande herstellt. Ein Leichterschiff hatte 
sich losgerissen und trieb führerlos auf die Brücke zu. Es ge- 
lang iedoch, die bewegliche Mittelöffnung der Brücke recht- 
zeitig in die Höhe zu ziehen. Das Schiff sank gerade in der 
Brückenöffnung und mußte beseitigt werden, ehe die Brücke 
wieder heruntergelassen werden konnte. Die beiderseits an die 
Brücke anschließenden Eisenbahndämme wurden von den Fluten 
vollständig zerstört, und zwar auf der Inselseite auf eine Länge 
von 570 m, auf der Festlandseite auf eine Länge von 1260 m. 
Auch noch weit ins Land hinein wurden die Eisenbahndämme 
beschädigt und die Gleise weggespült. An all diesen Stellen 
wurden hölzerne Gerüstbrücken auf Pfählen errichtet, um den 
bisenbahnbetrieb schnell wieder herstellen zu können. — Am 
20. August fanden in Saint Louis ungeheure Regengüsse statt. 
Der Regen erreichte in 24 Stunden eine Höhe von 18 cm. Die 
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Bahngleise in der Nähe der Stadt standen bis 1 m unter Wasser, 
und der Eisenbahnverkehr war fast 48 Stunden lang unter- 
brochen. Einige Bahnen konnten erst am übernächsten. Tage 

den Betrieb wieder anfnehmen. 


-—— Lüftuugsanlage des Stampede-Tunnels. - In einer Entfer- 
nung: von 120 km von Seattle kreuzt die Northern Pacifie das 
Kaskadengebirge mit einem 3200 m langen Tunnel. Es handelt 
sich um einen Scheiteltunnel mit dachförmigen Neigungen von 
2 und 7 °/oo. Die Bahn ist zweigleisig, im Tunnel selbst ein- 
gleisig. Die durchschnittliche, tägliche Zugzahl auf der. Strecke 
beträgt 20, und zwar sind es je zur Hälfte Personen- und Güter-, 
züge. Die beiderseitig an den Tunnel unmittelbar anschließen- 
den Rampen von 22 und 25 °/oo erfordern Druckmaschinen. - Bei 
jedem Güterzuge werden zwei Druckmaschinen, Bauart Mallet, 
benutzt, von denen die eine am Tunnelportal umkehrt, die an- 
dere mit durch den Tunnel fährt. Die Drucklokomotiven tragen 
mit dazu bei, die Luft in dem Tunnel stark zu verschlechtern. 
Besonders störend war aber auch die große Wärme in dem 
Tunnel. Vor zwei Jahren wurde bei den Güterzuglokomotiven 
Ölfeuerung eingeführt. Hierdurch wurde der Rauch etwas ver- 
mindert, die Wärme aber nicht. Der herrschenden Windrich- 
tung entsprechend wurde die Lüftungsanlage am Westportal 
eingerichtet. Sie besteht aus einer Düsenanlage und bläst in 
der Minute 15 000 cbm Luft mit einer Geschwindigkeit von 525m 
in der Minute in den Tunnel ein. Hierbei wird eine Druckver- 
minderung von 107 mm Wassersäule erzielt und die Tunnelluft 
innerhalb sechs Minuten nach der Durchfahrt eines Zuges er- 


u. 


neuert. Die Gebläsemaschinen liegen unmittelbar über dem 
Tunnel. Das Kraftwerk mußte aber in einer Entfernung von 
‘5 m errichtet werden, da sich der Tunneleingang in einer 


schmalen Schlucht befindet und an dieser Stelle kein Platz für 
das Kraftwerk war. Gegenüber dem Kraftwerk liegt ein Neben- 
gleis, das zur Kohlenversorgung dient. Durch ein Becherwerk 
werden die Kohlen in einen senkrecht über den Hauptgleisen 
liegenden Behälter von 400 t Fassungsvermögen geschüttet. 
Das Kraitwerk enthält fünf Wasserrohrkessel von je. 150 qm 
Heizfläche mit selbsttätiger Feuerung und künstlichem Zuge. 
Von hier führt eine Dampfleitung zu den Gebläsemaschinen. 
Diese werden durch wagerechte Dampfmaschinen angetrieben 
und machen 220 Umdrehungen in der Minute. Ihr Durchmesser 
heträgt 4,2 m, ihre Breite 2,1 m. Die Einströmungsdüse, die 
rings um die Tunnelwandung geht, hat eine Länge von 15 m. 


— Lange Eisenbahnbrücke über den Ohiofluß. Die Chicago-, 
Burlington- und Quincybahn und die Nashville-, Cattanooga- 
und Saint Louisbahn haben sich entschlossen, auf gemeinsame 
Kosten eine 24 km lange, zweigleisige Verbindungsstrecke 
zwischen Paducah und Metropolis zu bauen. Im Zuge dieser 
Verbindungsbahn liegt eine eiserne Brücke mit der gewaltigen 
Länge von 1710 m. Die eigentliche Strombrücke hat eine 
größte Öffnung von 220 m Stützweite. Es folgen vier Öffnungen 
von 169 m, eine Öffnung von 92,6 m und eine Öffnung von 
76,2 m. Die Gesamtlänge der Strombrücke ist also 1065 m. 
Hieran schließen sich beiderseits Gerüstbrücken von 183 und 
460 m Länge. Sie bestehen aus Fachwerkpfeilern von 9,1 m 
Breite und Zwischenöffnungen von 19,8 bis 275 m Weite. Die 
lichte Durchfahrtshöhe der Brücke bei Hochwasser beträgt 
15,8 m. . Während die Strombrücke selbst wagerecht ist, liegen 
die Flutbrücken in Rampen von 3 /oo Neigung. R. 1 


— Der Gebrauch von Lokomotivkränen in den Vereinigten 
Staaten von Amerika. Hierüber entnehmen wir einer ameri- 
kanischen Quelle folgendes: Unter Lokomotivkran versteht 
man ein Eisenbahnfahrzeug, das sich selbst fortbewegt und 
einen Kran trägt. Der Kran ist zusammen mit dem Kessel und 
der Dampfmaschine auf einer Drehscheibe gelagert. Die Ma- 
schine dient zur Fortbewegung des Fahrzeugs, zum Drehen der 
Scheibe und zur Bewegung der verschiedenen Hebezeuge, be- 
stehend aus Winden, Kupplungen und Bremsen. Ursprünglich 
waren ausschließlich zweiachsige Lokomotivkräne in Verwen- 
dung. Neuerdings werden aber vierachsige Fahrzeuge hıevor- 
zugt, weil die Lokomotivkräne häufig anstelle von Verschiebe- 
lokomotiven benutzt und gelegentlich auch einmal in Schnell- 
züge eingestellt werden. Die meisten Kräne besitzen neben der 
Handbremse auch eine Dampfbremse. Die vierachsigen Kräne 
sind außerdem noch mit Luftdruckbremsen ausgerüstet, die von 
der Zugleitung aus betätigt werden. Die Tragfähigkeit der 
Kräne schwankt in weiten Grenzen und zwar zwischen 3 und 
55 t, gemessen bei einer Kranausladung von 3,6 m. Die 
Eigengeschwindigkeit der Kräne beträgt 6,5 bis 13 km in der 
Stunde. Sie können in der Minute 3 bis 6 Umdrehungen machen. 
Die Hubgeschwindigkeit beträgt bei leichten Lasten 30 bis 75m. 
bei schweren Lasten 15 bis 30 m in der Minute. Die Kessel sind 
gewöhnlich stehend angeordnet; sie müssen reichlich bemessen 
sein, damit auch Dauerleistungen der Maschine zugemutet 
werden können. Häufig wird verlangt, daß die Kessel den 
Dampf für Dampframmen liefern oder kleine Dampfturbinen 
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ekkeiben: -sollen, die 
kuppelt sind. Die Länge des 
zwisch‘ n 7,5 und: 18 m, doch sind -auch Ausleger bis zu 25 m 
Länge im Gebraiich, Der größte gebaute Ausleger hat eine 


wendungsgebiet gefunden, 
‚sehäften eine große Anzahl dieser Maschinen beschafft haben. 


arbeiten und zur Verladung von Bettungsstoffen. 


Am 1. Dezember d. J. 


‚resztes-Mezönyäräd & i 
‚schließlich für den Wagenladungs-Güterverkehr der Güterherr- 
SS \ 


3 'Am 1. Dezember 1915 wird der an der 
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Stromerzeugungsmaschine ge- 
Auslegers ‚schwankt gewöhnlich 


mit einer 


Länge von 35 m. . Solche langen Ausleger werden gewöhnlich 
mehrteilig gebaut, so daß in der Regel mit einem kürzeren Arm 
geärbeitet wird. Für die Verladung von Eisenteilen (z, B: 


‚ Werkstattschrott) werden. .die Kranausleger auch wohl mit Elek- 


tromagneten ausgerüstet. Sehr gebräuchlich ist die Anwendung 
vonGreifern zur Bewegung von.Kohle, Erz, Bettungsstoffen 
und ‘Boden aller Art. ; Hierdurch wird also der Lokomotivkran 
einem 'Trockenbagger ähnlich. 

Die :Lokomotivkräne haben mit der Zeit ein so: weites An- 
daß die einzelnen Eisenbahngesell- 


So: besitzt die Illinois Zentralbahn 31, die südliche Paeifie- 
bahn 34 und die Eriebahn 40 Lokomotiv kri äne. Am meisten ver- 
breitet ist ihre Anwendung zum Entladen von Kohle aus dem 
Eisenbahnwagen in den Kohlenbansen, zum Beladen von Eisen- 
bahnwagen mit Asche und Schlacke, für selegentliche Erd- 
Die Kosten 
für.,das Ausladen und Stapeln einer Tonne Kohle mittels des 
Lokomotivkrans werden zu 10 5 angegeben. In ähnlichen 
Grenzen . sollen: sich auch die Kosten für die Beladung von 


Eisenbahnwagen mit Bettungsstoffen bewegen. 


Vielfache Verwendung haben die Kräne bei Brückenbauten 
gefunden, einmal in Verbindung mit Dampframmen, die eben- 


‘falls auf einem Eisenbahnfahrzeug montiert sind, zum Schlagen 


von Pfählen und Spundwänden unter dem Gleis und ferner zur 


"Aufstellung von ‚eisernen "Brücken: 
seitlich fest. zusam mengenietet und dann ‚ohne Gerüst ‚von dem 


' dafür nicht vorhanden sind. 


' festen und beweglichen, Verladekränen -einnehmen. 


Kleine Überbzuten.werden 


Kran versetzt. 

‘Schließlich kann Her  eerrleren überall‘ da mit Erfolg 
verwendet werden, wo es sich um das gelegentliche Aus-.oder 
Einladen von schweren Lästen .handelt, und: ortsfeste Anlagen 
In einer Schwellentränkanstalt, wo 
täglich 1500 Schwellen verarbeitet werden, sind zwei Loko- 
motivkräne besonderer Bauart tätig und besorgen die; gesamte 
Verladung. der Schwellen. Vielfach werden Lokomotivkräne 
auch in Umschlaganlagen gebraucht, wo sie die Stelle. von 
Besonders 
kommt hierbei die Verladung von Massengütern und, ;Holz in 
Frage, ki 

Anmerkung. Derartige Lokomotivkräne werden auch in 
Deutschland gebaut, beispielsweise von der Deutschen Ma- 
schinenfabrik in Duisburg und der Firma Menck & Hambrock in 
Altona. Sie werden vielfach in Schiffswerften verwendet, da- 
gegen ist ihre Anwendung im Eisenbahnbetrieb noch verhältnis- 
mäßig selten. Für Bauzwecke werden vollspurige Arbeits- 
maschinen wenig verwendet, weil’; bei uns die Baugleise ge- 
wöhnlich schmalspurig : sind, während sie in England und 
Amerika meist Vollspur haben. Deshalb werden auch die be- 
kannten Löffelbagser in Amerika gewöhnlich vollspurig aus- 
geführt. Bei uns wird hierfür die standsicherere Breitspur ge- 
wählt. Das gilt auch: für fahrbare Greifbagger und Dampf- 
rammen. Die von Menck & Hambrock hergestellten voll- und 
schmalspurigen Löffelbagger erhalten maschinell ‚betätigte 
Seitenstützen zur Erhöhung der Standsicherheit. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die 25,04 km lange Strecke Velmeden-Eichenberg 
der Königlichen Eisenbahndirektion Cassel, die am 15. De- 
zember d. Js. dem öffentlichen Verkehr übergeben: werden wird, 
ist vom Tage ihrer Betriebseröffnung ab als Vereinsbahn- 
strecke zu betrachten. 


‘ - Eröffnung von Stationen. 


; a enbahndirektionsbezirk Frankfurt (Main). 
ist der an der Strecke Troisdorf-Gießen, 
zwischen den Stationen Haiger und Dillenburg zelegiene Halte- 
punkt Sechshelden für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet worden. Die Entfernung. des Haltepunktes Sechshelden 


‚beträgt ab Haiger 2,60 km und ab Dillenburg 3,57 km. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Am 18. November d. J. ist die an der Hauptlinie Budapest- 
Lawoczne zwischen den Stationen Mezökövesd und Mezöke- 
gelegene Verladestelle Klementina aus- 


ERRK; 


schaft: Klementina, beziehungsweise der Zuckerfabrik in .Hat- 
van, eröffnet worden. Güter; zu deren Ver- oder Entladung 
besondere Einrichtungen erforderlich sind, bleiben vom Verkehr 
ausgeschlossen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Aston Am 
15. Dezember d. J. wird der an der Strecke Rendsburg-Jübek, 
zwischen den Stationen Owschlag und Schleswig liegende,  bis- 
her nur dem Personen-, Güter- und Tierverkehr dienende Bahn- 
hof 4. Klasse Lotitorf auch für den Gepäck- und Expreßgut- 

verkehr eröffnet werden. 
Am .-15.: De- 


Eisenbahndirektionsbezirk Danzie. 
zember d. J. wird der Personenhaltepunkt Damerkow (Kr. 
Bütow) der Strecke Schlawe-Bütow als Bahnhof 4. Klasse 
auch für den Eil- und Frachtstückgut-, Wagenladungs-: und 
Tierverkehr eröffnet werden. Die Annahme und’ Auslieferung 
von Gegenständen, zu deren Ver- und Entladunz eine feste 
Rampe erforderlich ist, sowie von Sprenestoffen ist ausge- 
schlossen. -. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


4. Änderung von Stationsnamen. 


"Mit sofortiger Gültiekeit hat der 
Bahnhof Bialla an der Bahnstrecke 
Johannisburg-Lyck die Bahnhofsbe- 
zeichnung „Bialla (Ostpr.)“ zu führen. Bohieauf der 


Königsberg (Pr.), 24. Nov. 1915. (1894) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


„2. Erweiterung der Abfertigungs- 
"= befugnisse von Stationen. 


Strecke Troisdorf-Gießen, zwischen den 
Statiönen’ Haiger und Dillenburg ge- 
legene Haltepunkt Seehshelden für 
den Personen- 'ünd. Gepäckverkehr _er- 
ee 

Frankfurt (Main). 24. Nov. 1915. (1895) . 
ie ‚Königliche Eisenbahndirektion. 


Steinkohlen 


Wegen 


Betriebe von 


„V an ‚Stahlwerken . 


8 Tagen eingestellt. 
Friedland. i. Böhmen, 30. Novemb. 1915. 
Betriebs-Direktion. 


3. Verkehrsstörungen. 


Friedländer Bezirksbahnen. 
Schneeverwehungen 
Lokalbahn Raspenau- 
Weißbach und auf der Lokalbahn Fried- 
land-Hermsdorf auf die Dauer von 5 bis 


4. Güterverkehr. 


des ‚Biegerlanden. usw... vom, 1. him 1911. 


| Mit Gültigkeit vom 1. Dezember .d. Js. 
tritt der Nachtrag Sin Kraft. Er enthält 
außer bereits im  Verfügungswege 
durchgeführten Tarifmaßnahmen in der 
Hauptsache Frachtsätze für die an .der 
Neubaustrecke Weidenau-Dillenburg ge- 
‘ Jegenen neuen Stationen Dillbrecht, 
Niederdielfen, Rodenbach (Dillkr.), 
Rudersdorf und Siegen Ost. 
Preis des, Nachtrages 10 8. (1908) 
Essen,.den 30. November 1915; 
Königliche Eisenbahndirektion, 


ist der 


(1909) 


Pfälzisch-Bayeriseher Tierverkehr, 
Mit Gültigkeit vom 6. Dezember: 1915 


i wird die- rechtsrheinisch - bayerische 
Ausnahmetarif für'die Beförderung von Station Gunzenhausen in den Tarif 
usw. vom“Ruhrbezirk zum einbezogen. 
Eisenerzbergwerken und Nähere . Auskunft erteilen die ‚Dienst- 
zunchäfen, einschl. des Röstens der Erze, stellen. (1909) 
usw, nach Stationen München, den 29. November 1915. 
bayer. St.-E.-BarT2d. Rh. 


Tarifamt der. K. 
> ‘ 


Vornhergehender -Ausnahmetarif für 
frisches Obst (2 III x). 

Mit sofortiger ‚Wirksamkeit gilt der 
A. T. auch für Sendungen, die mit 
weißem Frachtbrief aufgegeben werden. 

München, 29. erbbe 1915. (1908) 

Tarifamt der k. b. St-E.--B: r. d. Rh: 

Rheinisch- Bayerilähen V kekeahe: 
Tarıt vom)1. A Dpnr4117721908. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist in 
Schnittafel B des Ausnahmetarifs 
nachzutragen: 


der 
1b 


bis zum Schnittpunkt 


Hersbruck 1. Pegnitz . B7 E 
München, den 12. November 1915. 
Tarifamt der k. b. Staatseisenbahnen 

FRdHEh: (1901) 


Staats- und Privatbahngüterverkehr; 
besonderes Tarifheit für den Ausnahme- 
tarif 6 für Braunkohlen usw. — Nr. 1180 

des Tarifverzeichnisses. 

Am'1. Dezember 1915 werden die Sta- 
tionen Böhmenhöfen und Schönwiese des 
Direktionsbezirks Königsberg (Pr.) als 
Empfangsstationen in die Abteilung B 


(für Sendungen von mindestens 20 t) 
einbezogen. | (1907) 
Halle (Saale), 29. November 1915. 


Könieliche Eisenbahndirektion. 


Preußisch-Hessisch-Säehsischer Tier- 
verkehr, Tarifheft 2 u. 3. 

Am 10. Dezember 1915 treten Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen Hvidding 
einerseits und Dresden-Friedrichstadt, 
Leipzig Bayer. Bf., Leipzig Bayer. Bf. 
(Vieh- u. Schlachthof) und Pirna 
andererseits in Kraft, außerdem werden 
für die Station Trebsen-Pauschwitz in 
den Ladungsklassen L1 und L2 direkte 
Frachtsätze im gleichen Umfange wie für 


Borsdorf eingeführt. Näheres ist aus 
dem Tarif- und Verkehrsanzeiger der 


Preußisch-Hessischen Staatseisenbahnen 

und aus unserem Verkehrsanzeiger zu 

ersehen. auch geben die Stationen 

Auskunft. (1906) 
Dresden, am 30 November 1915. 

Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb.. 
als zeschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif für Roggen- und Weizen- 
meh! — Tfv. 2m. 

Mit Gültigkeit vom 6. Dezember 1915 

treten auch die Badischen Staatsbahnen 

und die anschließenden Nebenhahnen der 


Tlariferweiterung auf Roggen- und 

Weizenschrot bei. Auskunft zeben die 

Güterabfertigungen sowie :das Aus- 

kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 

platz. (1905) 
Berlin, den 1. Dezember 1915. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1915 
werden die an der Nebenbahnstrecke 
Lucklum-Hemkenrode gelegenen Statio- 
nen Groß Veltheim und Hemkenrode der 
Braunschweig-Schöninger Eisenbahn in 
den Tarif einbezogen. Nähere An- 
gaben enthält die nächste Nummer des 
Gemeinsamen Tarif- und Verkehrs- 
Anzeigers für den Güter- und Tier- 
verkehr. Auskunft geben auch die be- 
teiligten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. (1904) 
Berlin, den 1. Dezember 1915. 
Könierliche Eisenbahndirektion. 


+ 


— . 134 — 
Ausnahmetarif für landwirtschaftliche 
Geräte usw. nach Ostpreußen. — 


Tiv. 2r —. 

Mit Gültigkeit vom 2. Dezember 1915 
werden in Ziffer 3 der Anwendungsbe- 
dingungen hinter den Worten „ohne 
vorherige Entladung“ eingeschaltet: 
„oder nach teilweiser Entladung“. Aus- 
kunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 29. November 1915. (1896) 

Königliche Birsnlshuiigelktgn. 


Ausnahmetarif für Roggen und Weizen, 


Kartoffeln. Kartoffelstärkemehl usw. 
— I DEy. 21 
Mit Gültiskeit vom 2. Dezember 1915 


werden (die Frachtsätze der Kilometer- 
Tariftabelle B auch auf Trockenkar- 
toffelfabrikate (Kartoffelstärkemehl, 
Kartoffelwalzmehl usw.) zur Verwen- 
dung in den besetzten Gebieten Ruß- 
lands ausgedehnt. Nähere Auskunft 
geben die Güterabfertigungen sowie das 


Auskunftsbureau, hıer, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 
Berlin, den 29. None 1915. (1897) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Blsaß-Lothringiseh-Luxemburgisch-Baye- 
rischer Gütertarif. 

Voraussichtlich am 1. Februar 1916 
wird der Elsaß-Lothringiseh-Luxembur- 
gisch-Bayerische Gütertarif neu ausge- 
geben werden. Durch die Neuausgabe 
werden in einzelnen Stationsverbindungen 
geringfügige Tariferhöhungen eintreten. 
Auskunft hierüber erteilt auf Antrag 
das Tarifamt der K. Bayerischen Staats- 
eisenbahnen r. d. Rh. in München. Der 
Verkaufspreis wird später hekanntge- 


eben. 

München, 29. November 1915. (1898) 

Tarifamt der K. B. Staatseisenbahnen 
rechts des Rheins. 


Rheinisch-Bay une Güterverkehr. 
ak vo. April 1908. 

NT BR Wirksamkeit eilt 
der A.-T. 23a für frisches Obst auch für 
Sendungen, die mit weißem Frachtbrief 
aufgegeben werden. 

II. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1916 
seht die Strecke Wertheim-Wertheim 
Grenze in den Betrieb der Gr. Bad. 
Staatseisenbahnen über. Die im Rhei- 
nisch-Bayerischen Verkehr für Wertheim 
vorgesehenen Frachtsätze treten vom 
gleichen Zeitpunkt an außer Kraft. Neue 


Entfernungen und Sätze für diese 
Station werden für den Westdeutsch- 
Südwestdeutschen Verkehr veröffent- 
licht. (1900) 
München, den 29. November 1915. 
Tarifamtirder kom. St-BEBeri Ta TRh: 
Staats- und Privatbahn-Güterverkehr; 


Ausnahmetarif 21IIlq für Zinkblende. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. Js. 
wird — unter Aufhebung des Ausnahme- 
tarıfs 21IIlq für  Zinkblende vom 
20. August 1915 — bis auf. Widerruf, 
längstens für die Dauer des Krieges ein 
neuer Ausnahmetarif 2lllq für Zink- 
blende von den Stationen Beuthen 
(Oberschles.) Hbf. und Karf nach den 
Stationen Bensberg, Bergisch Gladbach, 
Duisburg-Hochfeld Süd, Hamborn und 
Letmathe mit geänderten Anwendungs- 
bedingungen eingeführt Nähere Aus- 
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kunft erteilen die beteiligten :Güter- 


abfertigungen ‚und die. Verkehrsbureaus 


der König]. Eisenbahndirektionen Elber- 
feld, Essen und Kattowitz. (1902) 
Kattowitz, den 26. November 1915, 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Badisch- SEE NER ' » @üterver- 

Auf den 3. Dezember 1915 er in 
die Abteilung I des Ausnahmetarifs 2b 
für Zuckerrüben usw. weitcre Stations- 
frachtsätze für Waghäusel aufgenommen. 
Näheres in unserm Tarifanzeiger. 


Karlsruhe, 27. November: 1915. 
(Zr. Generaldirektion der Staatseisen- 1 
bahnen. 2 


Elsaß- -Lothringisch-Luxemburgisch- 
Württ. Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 5. Dezember 1915 


an treten im Verkehr mit Straßburg 
(Els.) Hbf., ferner den  elsaß-lothr. 
Stationen, deren Entfernuisen durch 


Anstoß an die Entfernungen der Station 


Straßburg (Els.) Hbf. gebildet ‘werden 
mit Basel Els.-Lothr.B 


sowie im Verkehr 
und Basel St. Johann einerseits und einer 
Anzahl württ. Stationen "änderseits 
Änderungen und Ergänzungen der Tarif- 
entfernungen in Kraft. 
ein; diese gelten erst vom 5. Februar 
1916 an. 

. Näheres bei den Dienststellen und in 
unserem Tarifanzeiger. 


Stuttgart. den 27. November 1915. 
(Generaldirektion der K. Württ. Staats- 
eisenbahnen. 


Badischer Tiertarif. 


Mit sofortiger Gültigkeit wird die Ent- B 


fernung zwischen Feudenheimer Brücke 
und Friedrichsfeld M,’N. Bzauf 8 km 


festgesetzt. F 
Karlsruhe. 30. November 1915. 191) # 
Gr. Generaldirektion - er 


der Staatseisenbahnen, 


9: Verdingungen. 


Die für das Etatsjahr 1916 'erforder- 


lichen 160000 kg Holzkohlen,: 20000 kg 


Ammoniaksoda, 20000 ke Salz und 
60000 kg Torfmull sollen 
denen Losen verdungen werden. 
botbosen und Bedingunsen können 
unserm Zentralbureau. Fürstenstr. 1—10, 
eingesehen, auch von dort gegen porto- 
freie Einsendung von 50 8 in bar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. 
an uns einzusendenden Angebote werden 
am 11. Januar 1916. vormittags 
117 Urne 


Knochenhauerufer 1, eröffnet. Der Zu- 


in verschie- 
Ange- 
ine 


Die 


Verwaltungszebäude. 


schlag erfolgt bis zum 10. Februar 1916. 


Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 1913) 


Für die dänischen Staatsbahnen soll 


die Lieferung von Bolzen, Schwellen 


schrauben m. w. vergeben werden. 


Die Bedingungen nebst Zeichnungen - 


sind gegen portofreie Einsendung von 

2 Rmk. von „Banekontoret‘, Gl. ' Konge- 

vej 1E, Kopenhagen B, erhältlich. 
Bietungstermin am 21. De nach- 


‚mittags um 3% Uhr. 912) 
Kopenhagen, B, 30. November 1915. : 

De Danske Statsbaner a 

Generaldirektionen. Ben 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Eisenhahndirektions-Präsident a. 
„Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin S 


D. v. 


„Mühlenfels in alain 


e 


(1899) 
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Die Feier der Schlußsteinlegung des Leipziger Hauptbahnhots. 


Am Sonnabend, den 4. d. M., mittags 12% 'Uhr, wurde in der 
östliehen sächsischen Eingangshalle des Hauptbahnhofes Leipzig 
in feierlicher Weihe der Schlußstein zum Empfangsgebäude und 
damit zugleich für die gesamten, neuerschaffenen, im Jahre 1%2 
begonnenen Leipziger Bahnhofsbauten gelegt. 


Zu der denkwürdigen Feier war durch das Kgl. Sächsische 
Finanzministerium und die Kgl. Generaldirektion der 
sächsischen Staatseisenbahnen eine Reihe Einladungen ergangen, 
und zwar unter anderen an: das Kgl. Preußische Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten und die beteiligte Kgl. Preußische Eisen- 
bahndirektion Halle, ferner an die in Leipzig ihren Sitz habenden 
Reichs- und Staatsbehörden sowie an die militärischen Spitzen, 
an den Kommandanten ‘der Linienkommandantur E sowie den 
Bahnhofskommandanten auf dem Hauptbahnhof, an die Vertreter 
des sächsischen Eisenbahnrates ferner an Professor Kühne der 
Architektenfirma Lossow & Kühne, die Vertreter des Verkehrs- 
vereins, an die bei den Leipziger Bahnhofsbauten in besonderem 
Maße beteiligt gewesenen größeren Baugeschäfte sowie die Vor- 
stände der Innungen der verschiedenen Handwerkszweige, die 
bei der Ausführung tätig waren, zugleich als Vertreter der zahl- 
reichen einzelnen Handwerksbetriebe, die bei ihrer großen Anzahl 
nicht alle einzeln mit einer besonderen Einladung bedacht werden 
konnten, 

Die Feier wurde eingeleitet mit einer Ansprache des Vorstandes 
des Kgl. Sächs. Eisenbahnneubauamtes für die Bahnhofsbauten 
Leipzig, Baurat Rothe, die folgenden Wortlaut hatte: 


Ew. Exzeilenzen, Hochverehrte Herren! Inmitten ernster ge- 
waltiger Zeit, während draußen jenseits ‘der Grenzen unser 
tapferes Heer und auf und unter den Wogen der Weltmeere 
unsere stolze Flotte in heldenmütiger Tapferkeit für die Freiheit 
und Größe unseres deutschen Vaterlandes kämpfen, soll heute 
hier in Leipzig, der mächtigen Handelsempore im Herzen Deutsch- 


lands, der Schlußstein zu einem bedeutungsvollen Werke des 
Friedens, zu einem großen neuzeitlichen Bahnhofsbau. gelegt 
werden. 


Eine kurze Rast des Tages gewährt uns Zeit für eine weihe- 
volle Stunde und läßt uns, Rückschau haltend in die Vergangen- 
° heit, bewußt werden, daß der Abschluß der Umgestaltung der 


Leipziger Bahnhofsanlage und die Vollendung seines Personen- 
hauptbahnhofes als ein Markstein nicht nur in der Geschichte 
der Stadt Leipzig, sondern auch in der Geschichte des 
sächsischen und zugleich auch des gesamten deutschen Eisen- 
bahnwesens angesehen werden darf. War es doch hier an gleicher 
Stelle, auf diesem eisenbahnhistorischen Boden, wo vor 78 Jahren 
durch die Eröffnung der ersten Strecke der Leipzig-Dresdener 
Eisenbahn, der ersten größeren Eisenbahn in deutschen Gauen, 
für dn Werdegang des deutschen Eisenbahn- 
wesens ein so verheißungsvoller Anfang gemacht worden war. 

Vor unserem Auge treten aufs neue in Erscheinung die glän- 
zenden Erfolge, die das geflügelte Rad in seinem Siegeslauf für 
Handel und Wandel herbeiführte und unter deren Zauberkraft 
um die Mitte des vorigen Jahrhunderts sich in rascher Folge 
auch in allen übrigen Richtungen die Schienenstränge aus der 
alten Handelsstadt hinausreckten. Nach Magdeburg und in das 
Thüringer Land, entspringend aus zwei Bahnhofsanlagen, dicht 
neben dem Leipzig-Dresdner gelegen, nach Süden hin zur 
bayerischen Grenze, nach Norden Berlin, der zukünftigen Reichs- 
hauptstadt zustrebend und endlich nach Osten über Eilenburg 
Anschluß suchend an die unterdessen entstandene Halle-Sorau- 
Gubener Eisenbahnlinie. Und: folgen wir im Geiste weiter dieser 
machtvollen und doch so ungeahnten Entwicklung, so werden 
andererseits wieder lebendig die nach und nach immer vernmehm- 
barer werdenden Klagen über die mannigfachen Übelstände, die 
sich infolge der räumlichen Trennnung und der Unzulänglich- 
keit der in einem überstürzten Ausbau entstandenen Bahn- 
anlagen sowohl der Abfertigung des Personen- als auch des 
Güterverkehrs mehr und mehr geltend machten. Wenn wir uns 
heute der Fertigstellung der nmeugeschaffenen umfangreichen 
Bauten, der Vollendung des mächtigen gemeinschaftlichen 
Hauptpersonen- und Güterbahnhofs erfreuen dürfen, halte ich es 
für eine Dankespflicht, anzuerkennen, daß schon in der Mitte 
der 70er Jahre des vergangenen Jahrhunderts das auf der 
Grundlage des neugeeinten deutschen Reiches geschaffene 
Reichseisenbahnamt die erste Anregung gab, die Eisenbahnver- 
‚hältnisse in Leipzig in großzügiger Weise durch Errich- 
tungreines Gemeinschaftsbahnhofes - umzugestal- 
ten, ein Gedanke, der damals infolge des Umstandes, daß die 
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Mehrzahl der vorhandenen Bahnen noch in’ Händen, von Privat- 


gesellschaften waren, keine Verwirklichung, fand. Noch‘ gingen, 
ins Land, bis kurz vor der Jahr- 


weitere zwei Jahrzehnte 
hundertwende die beiden Staatseisenbahnverwaltungen Preu- 


ßens und Sachsens, in deren Besitz unterdessen sämtliche Linien _ 
übergegangen waren, auf Grund mannigfacher, über die Lösung - SE 


dieser Dede len Aufgabe aufgestellter Planungen zu 
einer 
völlige Umgestaltung der Leipziger Bahnhofsverhältnisse ge- 
lansten, 
Hauptpersonen- und @Güterbahnhofs als unerläßlich ' 
kennend. Und kaum war die Schwelle des neuen Jahrhunderts 


überschritten, so konnten im Jahre 1902 auf der gewonnenen“ 


Grundlage die Verträge über die Umgestaltung der Leipziger 


Bahnhofsanlagen: zwischen ‘den beiden Eisenbahnverwaltungen. 
und: gleichzeitig auch mit der Stadt: Leipzig: und». der: Kaiserlichen 
wahrzu- 


Reichspostverwaltung, deren ' berechtigtes Interesse 
nehmen es in gleicher Weise‘ galt, abgeschlossen werden. 


Um weiten Raum zu schaffen für eine freie und großzügige 
Entwicklung eines gemeinschaftlichen Hauptpersonenbahnhofes, 
den als Kopfstation im Herzen von Leipzig anzulegen, man sich 
entschlossen hatte, so zugleich einem längst gehegten Wunsche 
der Stadtgemeinde nachkommend, verwies man alle Anlagen: für 
den großen Güterumschlag- und’ Übergabeverkehr an die Gren- 
zen des Weichbildes der Stadt Leipzig und darüber hinaus. In 
den Hauptpersonenbahnhof aber, zu dessen beiden Seiten, dem 
bedeutsamen Handel der Stadt Leipzig gerecht werdend, die 
Ortsgüteranlagen ihren Platz finden konnten, sollten von West 
und Ost, von Nord und Süd die Schienenstränge sämtlicher 
Linien der beiden Staatseisenbahnverwaltungen 'zusammen- 
laufen, ihr Ende findend in 26 nebeneinandergelegenen Bahn- 
steiggleisen, die von einem am Georgiring in 300 m langer 
Front zu errichtenden, den gesamten Hauptpersonenbahnhof 
nach der Stadt zu als eine gewaltige Toranlage abschließenden 
Empfangsgebäude umrahmt wurden. 


Zur Vorbereitung der zu lösenden Aufgabe konnte die preu- 
ßische Eisenbahnverwaltung schon um die Jahrhundertwende auf 
freiem Gelände, nordwestlich vom zukünftigen Hauptpersonen- 
bahnhof, mit der Erbauung sgeräumiger, neuer Anlagen 
für den Wasenladungsverkehr beginnen, im Jahre 1902 
aber setzte mit vereinten Kräften beider Staatseisenbahnverwal- 
tungen im Umkreis der Stadt Leipzig weine rege Tätig- 
keit ein, um zunächst während des ersten, die Jahre 1902 
bis 1907 umspannenden Bauabschnittes alle diejenigen Bauten und 
Gleisgebiete zu schaffen, die im Rahmen des Gesamtentwurfs 
dem umfangreichen Güterverschub und Übergabeverkehr dienen 
sollten. So entstanden im Westen der Stadt in Wahren, ange- 
lehnt an die Magdeburger, im Osten neben der Leipzig-Dresdner 
Linie, ausgedehnte Rangierbahnhöfe, kleinere dieser Art im 
Norden in Mockau an der Berliner und im Süden in Gaschwitz 
an der Hofer Linie. Die Bahnhöfe Schönefeld und Plagwitz- 
Lindenau wurden ausgebaut, um den Austausch der Güter 
zwischen‘ den beiden Verwaltungen zu vermitteln. Hand in 
Hand mit allen vorgenannten Anlagen entstanden zu ihrer Ver- 
bindung und gleichzeitig auch schon zur Vorbereitung der dem 
neuen Hauptpersonenbahnhof zustrebenden Schienenstränge 
zahlreiche Verbindnungsbahnen, die Stadt Leipzig gleichsam in 
weitem Bogen mit ehernem Ringe umspannend. Die Jahre 
1905/06 sahen alle diese Neuschöpfungen, einschließlich eines 
geräumigen, an den Rangierbahnhof Engelsdorf angelehnten 
sächsischen Werkstättenbahnhofes ihrer Bestimmung übergeben 
und in Betrieb genommen. Und nun galt es, im Innern der 
Stadt, wo man ‚ebenfalls mit vorbereitenden Arbeiten: schon be- 
sonnen hatte, mit kräftiger Hand Platz zu schaffen für den 
Hauptpersonen- und Güterbahnhof selbst. Nachdem schon am 
1. Oktober 1906 der Berlin-Hofer Schnellzugsverkehr, seine ge- 
wohnte Bahn verlassend, nach dem Bayerischen Bahnhof ver- 
wiesen worden war, mußte am 1. Oktober 1907 der Thüringer 
Bahnhof seine Pforten schließen. Der Magdeburger Bahnhof 
trat an seine Stelle, der Berliner Bahnhof diente fortan dem 


‚Magdeburger Verkehr als«Ausgangspunkt. 
"lagen des. alten , Thüringer Bahnhofs niedergelegt ; 


grundsätzlichen Einigung über. eine gemeinschaftliche 


hierbei die Errichtung eines großen, gemeinsamen ö 
“aner- 


' Längsbahnsteigen zu errichtenden, 


Bald waren die An- 
mit dem 
Jahre 1908 in den zweiten Bauabschnitt eintretend, konnte man 
nunmehr mit der Erbauung des ersten Teiles des Empfangs- 


2 gebäudes und.der‘Bahnsteighallen beginnen, 


Um ein der, ‚Bedeutung des gesamten Bahnhofsbaues und der 
Stadt Leipzig würdiges Empfangsgebäude erstehen zu lassen, 


Swurde; die deutsche’ Architektenschaft im Jahre 1906 zum künst- 
 lerischen Wettkampf in die Schranken gerufen. 
I ‚würfen, in denen auf Grund des von den beiden Staatseisenbahn- 
N erwaltüngen . verfaßten Programms 76 Bewerber ihr bestes 
Können eingesetzt hatten, wurde der mit einem der beiden ersten 
"Preise gekrönte, das Kennwort „Licht und Luft“ tragende Ent- 
„wurf der; ‚Architekten Lossow. & Kühne als. Grundlage für ‚die 


Von den Ent- 


weiteren‘ Planungen ausgewählt. Um von dem in einfachen.und 


"kraftvollen  Architekturformen zu. gliedernden und. mit. „dem 


warmgetönten Sandstein des Elbtales zu schmückenden , . Emp- 
fangsgebäude ein harmonisches Bindeglied zu den über den 
eisernen Bogenhallen zu 
schaffen, entschloß man sich, den Querbahnsteig mit hochauf- 
ragender, monumentaler Halle unter Verwendung der neuzeit- 
lichen Eisenbetonbauweise zu überspannen. 


Am 16. November 1909 wurde im Beisein von Vertretern der 
preußischen und sächsischen Eisenbahnverwaltung sowie der 
Stadt Leipzig in feierlicher Weihe der Grundstein des 
neuen Empfangsgebäudes gelegt, im Frühjahr 1910 mit den 
Gründungen für die Bahnsteigshalle begonnen. Am 1. Mai 1912 
konnte unter gleichzeitiger Einführung der Thüringer Linien 
in die Newanlage die erste westliche Hälfte des Empfangs- 
sebäudes und des Bahnsteiggebietes dem Verkehr freigegeben 
werden. Der zweite Bauabschnitt, zu dem auch die Vollendung 
der bereits im ersten Bauabschnitt begonnenen Ortsgüteranlagen 
gehörte, war zum Abschluß gelangt, ein wichtiger Schritt zur 
Vollendung des Ganzen vorwärts getan. Nur wenige Monde 
später, am 24. September und 1. Oktober 1912, nahm die neue 
Bahnhofsanlage, deren Bau nunmehr in den dritten und letzten 
Abschnitt eingetreten war, den Verkehr weiterer Linien nach 
Bitterfeld-Berlin und Zerbst-Magdeburg, gleichzeitig auch den 
Schnell- und Eilzussverkehr von Leipzie nach Hof auf. 
Wiederum schlossen zwei alte Bahnhöfe, der Magdeburger und 
der Berliner, ihre Tore. Der Bayerische Bahnhof mußte sich 
fortan nur mit dem Personenzugverkehr der Hofer Richtung 
begnügen. Auf dem freigelegten Gebiet des Magdeburger Bahn- 
hofes wölbte sich bald eine weitere Bahntseighalle, und schon 
am 1. Februar 1913 konnte der Verkehr der beiden Dresdner und 
der Leipzig-Lausisk-Chemnitzer Linie, zunächst auf engem 
Raum zusammengedrängt, in den neuen Hauptbahnhof eingeführt 
werden. Blumengeschmückt dampfte der letzte Zug aus dem 
Leipzig-Dresdner Bahnhof heraus, und hinter ihm begannen 
Axt und Hammer ihr im Dienste einer fortschreitenden Kultur 
stehendes Zerstörungswerk, auch diese letzte, denkwürdigste 
Stätte aus Leipzigs und Deutschlands Eisenbahngeschichte dem 
Erdboden gleichzumachen und Raum zu schaffen für die letzten 
östlichenTeile der Bahnsteiganlagen und des Empfangsgebäudes. 
Zum 18. Oktober 1913 konnte nach Vollendung des Mittelbaues 
der soeben fertiggestellte Wartesaal 1./2. Klasse die mit Seiner 
erhabenen Majestät, dem Deutschen Kaiser, auf den Ruf unseres 
allergnädigsten Landesherren versammelten deutschen Bundes- 
fürsten empfangen, die herbeigeströmt waren, um der Feier zur 


Einweihung des auf der Leipziger Wahlstatt zum Gedenken an 


das vor 100 Jahren ausgefochtene erste Völkerringen für 
Deutschlands Freiheit errichteten Ehrenmales mit beizuwohnen. 
Und weiter schloß sich ein Bauteil an den anderen an, der Voll- 
endung des gesamten Hauptbahnhofes zustrebend. Am 1. Mai 
des laufenden Jahres vollzog sich die Einführung des Eilen- 
burger Fernverkehrs, in den Monaten August und September 
die Überleitung des Verkehrs der 


bestimmten Neuanlagen und, nachdem auch der Hofer Verkehr 
in seine richtigen Bahnen gelenkt worden war, sah der 1. Ok- 


Linien Leipzig-Geithain- 
Chemnitz sowie der beiden Dresdner Richtungen auf die dafür 


L; 
E- 


.LV. Jahrgang 
8. Dezember 1915. 


tober den neu geschaffenen Hauptpersonenbahnhof in betrieb- 
licher Hinsicht in endgültiger Weise vollendet. 

Im ‚Zusammenhang mit dem Ausbau der sächsischen Hälfte 
des Hauptbahnhofes entschloß sich die sächsische Staatseisen- 
bahnverwaltung, einer weiteren künftigen großstädtischen Ent- 
wicklung der mächtig emporstrebenden Handelsstadt Leipzig 
Rechnung tragend, im Einvernehmen mit der Stadtgemeinde und 
unter entsprechender Beitragsleistung derselben die Erbauung 
einer besonderen für elektrische Zugbeförderung 


‘einzurichtendenBahnanlage in Aussicht zu nehmen, 


durch welche der neue Hauptbahnhof mit dem Bayerischen Bahn- 
hof und beiderseits darüber hinaus die im Osten und Süden 
gelegenen Gebiete mit dem Stadtinnern in Verbindung gebracht 
werden sollen. Entsprechende Haltestellen an den Brennpunkten 
des städtischen Verkehrs sowie auf den beiden genannten Bahnhöfen 
zum Übergang nach dem dort endigenden Hauptbahnnetz werden 
berufen sein, die neu geplante, im Hauptbahnhofsgebiet sowie 
in der inneren Stadt im Untergrundbahntunnel auszuführende 
Bahnanlage der Bewältigung eines Massenverkehrs dienstbar zu 
machen. Die erste, rund 700 m lange Untergrundtunnelstrecke 
unter dem Empfangsgebäude, den Bahnsteighallen und dem an- 
schließenden Gleisgebiet wurde im Frühjahr dieses Jahres voll- 
endet; der spätere Weiterbau kann, ohne mit den Gründungen 
der Monumentalbauten des Hauptbahnhofes in Berührung zu 
kommen, sobald die Verhältnisse es gebieten, jederzeit erfolgen. 

Steten Schritt haltend mit dem Bau der Gleis- und! Bahnsteig- 
sebiete' wuchsen auch die letzten Bauteile des Empfangsgebäu- 
des und der Hallendächer empor. Anfang August dieses Jahres 
flutete der Verkehr aus der im vollen Umfang freigegebenen 
Querbahnsteighalle durch die vollendete sächsische Ausgangshalle 
hinaus, erstmalig konnte das Auge die Weiten der mächtigen 
Bahnsteighallen durchmessen. Der heutige bedeutungsvolle 
Tag sieht nun auch das letzte Glied des stolzen Empfangs- 
sebäudes, die östliche sächsische Eingangshalle, vollendet und 
damit zugleich die im Jahre 1902 von den beteiligten Verwal- 
tungen beschlossene Umgestaltung der Leipziger Bahnhofs- 
anlagen zum Abschluß gebracht. 


Diem gewaltigen Umfang der neugeschaffenen Bauten ent- 


sprechend, stellten die preußische und die sächsische Staats- 


eisenbahnverwaltung reiche Mittel, 53 und 60 Millionen, zum 
Gelingen des Werkes bereit. Die Reichspostverwaltung ließ, 
anschließend an die sächsische Seite des Hauptpersonen- und 
Güterbahnhofs mit dem Bahnsteiggebiet durch einen besonderen 
Tunnel verbunden, ein neues Briefpostamt und am Nordrande 
des Hauptpersonen- und Güterbahnhofs eine völlig: neuzeitliche, 
den Handelsbedürfnissen der Stadt Leipzig gerecht werdende 
Postpaketbahnhofsanlage erstehen; für diese postalischen Bau- 
ten fügte sich ein weiterer Betrag von 5 Millionen hinzu. Und 
um auch alle Fragen im Gebiet des städtischen, von den Bahn- 
hofsbauten berührten Straßennetzes großzügig‘ lösen und einen 
weitgeräumigen, dem mächtig flutenden Verkehr sichere Auf- 
nahme gewährenden Bahnhofsvorplatz schaffen zu können, trat 
die Stadtgemeinde Leipzig: selbst mit weiteren 17 Millionen in 
den Kreis der bauenden Verwaltungen ein. 

Bevor wir nun, altem deutschen Brauche getreu, mit weihe- 
vollem Spruch den Schlußstein dem gewaltigen Werk ein- 
fügen, richten wir unsere Blicke empor, dankbaren Herzens be- 
kennend, daß ein höherer Wille dem Werden des Baues allzeit 
ein günstiges Geschick beschieden hat. Unter der Leitung ihrer 
Oberbehörden. und gefördert durch die von beiden. Staatsregie- 
rungen für den Bau des Empfangszgebäudes und der Bahnsteig- 
hallen ernannten Kgl. Kommissare war es den von den Eisen- 
bahnverwaltungen eingesetzten Bauabteilungen während des 
letzten Bauabschnittes, insbesondere dem mit der örtlichen Bau- 
leitung für die Ausführung der Gemeinschaftsanlage betrauten 
Kgl, Sächs. Neubauamt vergönnt, in stetem, ersprießlichem Zu- 
sammenwirken mit allen zur Mitarbeit berufenen Zweigen der ge- 
nannten Verwaltungen wie auch mit den zuständigen Stellen 
der städtischen und der Kaiserlichen Reichspostverwaltung, bei 
der Ausführung tatkräftig unterstützt von zahlreichen, her- 
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vorragenden Baugeschäften sowie tüchtigen Vertretern des 
deutschen Handwerks die umfangreichen Bahnhofsbauten in 
14jähriger Tätigkeit Schritt für Schritt vorwärts -und ihrer 
Vollendung entgegen zu führen. Berechtigte Freude dürfen 
wir heute vor allem wohl darüber empfinden, daß. es erreicht 
werden konnte, daß die Durchführung des großen Werkes von 
dem gewaltigen, vielfach eine völlige Umstürzune aller Ver- 
hältnisse herbeiführenden Ereignisse des letzten Jahres nur in 
geringem Maße beeinflußt wurde. Als ein wertvolles Glied in 
dem großen Netz deutscher Eisenbahnen haben die neugeschaffe- 
nen Leipziger Bahnanlagen, insbesondere mit den das Stadt- 
gebiet an seinen Grenzen umspannenden Schienensträngen in 
diesem letzten, weltgeschichtlichen Jahre auch zu ihrem Teile 
zur Lösung der Aufgaben mit beigetragen, die den Eisenbahnen 
in diesem Völkerringen gestellt wurden. 

Den Segnungen des Friedens zu dienen jedoch ist dieser 
Bahnhofsbau geschaffen worden, und so möchte ich in dem 
denkwürdigen Augenblick der Schlußsteinweihe und bevor wir das 
gesamte Werk in den Schoß der Betriebsverwaltung übergeben, 
im Namen aller, die in der langen Reihe der Jahre der Bau- 
tätigkeit mitgewirkt haben, dem Wunsche Ausdruck: leihen, daß 
nach einem, wie wir alle voller Zuversicht hoffen, nach Beendi- 
sung des gewaltigen Kampfes dem deutschen Volke beschie- 
denen, glorreichen Frieden die neuen Bahnhofsbauten Handel 
und Gewerbe zu einem nmeuen Aufstieg, zu neuer Blüte und 
Macht verhelfen mögen, nicht nur in der alten, stolzen Handels- 
stadt Leipzig und in unserem engeren Vaterlande selbst, son- 
dern, darüber hinausflutend, auch zu Ruhm und Ehre unseres 
deutschen Vaterlandes. 

Das walte Gott! 


Anschließend. an die Festansprache wurde alsdann auf der 
westlichen, entsprechenden Festschmuck tragenden Warte- 
terrasse der Eingangshalle unmittelbar vor der vorderen 
Brüstung der Schlußstein verlegt, nachdem zuvor durch Bau- 
rat Mirus die dem Schlußstein einzufügende Urkunde verlesen 
worden war. Sie gibt eine Übersicht über die Geschichte des 
Baues, erwähnt, daß als Schlußstein der ehemalige Grundstein 
des alten Dresdner Bahnhofes verwendet wurde, und berichtet 
von dem Kriegsjahre, in dem die Schlußsteinlegung' stattfand, 
durch Aufzählung des deutschen Kriegsgeldes und der Tages- 
zeitungen, die in den Stein eingemauert wurden. 

Staatsminister v.Seydewitz leitete hierauf die Hammer- 
schläge mit folgender Ansprache ein und gab die ersten drei 
Hammerschläge: 

„Im Namen und Auftrage Seiner Majestät des Königs, unseres 
Allergnädissten Landesherrn, begrüße ich die Vollendung dieses 
mächtigen Bauwerks als einen ragenden Markstein in der Ge- 
schichte des europäischen Eisenbahnbauwesens. — Dank dem 
Entgegenkommen und der Mitarbeit der Königlichen Preußi- 
schen Staatseisenbahnverwaltung, unter Beteiligung der Kaiser- 
lichen. Reichs-Postverwaltung und nicht zum wenigsten unter 


' bereitwilliger Mitwirkung der Stadt Leipzig, dieser Heimstätte 


weitblickenden Bürgersinns, der die erste größere Lokomotiv- 
bahn Deutschlands ins Leben gerufen hat, wurden vor 14 Jahren 
die Grundlagen und Planungen für ıdas Unternehmen in sroß- 
zügiger Weise festgestellt. Nach Bewilligung der namhaften 
Baukosten seitens der Landesvertretungen wurde der Bau be- 
gonnen und unter Gottes gnädigem Schutze ohne wesentlichen 
Unfall zu Ende geführt. Er bot einer größeren Anzahl ausge- 
zeichneter Staatsbeamten und angesehener Künstler von be- 
währtem Ruf Gelegenheit zu hervorragenden Leistungen und 
zugleich weiten Kreisen des Landes hoch erwünschte. Beschäf- 
tigung. Ein Werk des Friedens, ein schönes Zeichen harmo- 
nischen Zusammenwirkens der berufenen Organe, steht der Bau 
inmitten des Weltkrieges vollendeti vor unseren staunenden 
Blicken. Möge er den Verkehr und dem Wohlstand unseres 
arbeitsamen Volkes und das Blühen und Gedeihen des albehr- 
würdigen Handelsplatzes Leipzig allezeit und hoffentlich bald 
im zurückgewonnenen ehrenvollen Frieden mächtig heben und 
fördern! Das walte Gott!“ 


Nr. 96 Eu 


Es folgte Spruch und Hammerschlag des Vertreters des preu- 
Rßischen Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten, Ministerial- 
und Ober-Baudirektor Dorner, der die Glückwünsche des 
Ministers mit folgenden Worten überbrachte: 

„Eure Exzellenz, hochgeehrte Herren! Angesichts des stolzen 
Baues, dem wir den Schlußstein einzufügen uns anschicken, 
darf daran erinnert werden, daß vor nunmehr fast 70 Jahren 
der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen bei seiner Grün- 
dung als seine Aufgabe erklärt hat: durch gemeinsame Bera- 
tungen und einmütiges Handeln das eigene Interesse und das- 
jenige des Publikums zu fördern. Auch das, was wir heute 
hier vollendet vor uns sehen, ist in lange Jahre währenden 
gemeinsamen Beratungen und ernster, einmütiger Arbeit zu- 
stande gekommen. Wir stehen innerhalb der Mauern, die das 
neue Empfangsgebäude umschließen, das Gebäude, aus dessen 
äußerer Erscheinung und aus dessen Raumgestaltung die Bau- 
künstler ihre eindrucksvolle Sprache zu uns reden; das Ge- 
bäude, das im großen Publikum gemeinhin als Bahnhof ange- 
sprochen wird. Aber schauen Sie hinaus auf die weithin sich 
reckenden Strahlen der Gleise, die für die Ausführung des Be- 
triebsdienstes bestimmt sind, auf die weiträumigen Baugruppen 
für den Güter- und Postverkehr, auf die ausgedehnten Bahn- 
hofsanlagen für den Verschiebedienst — erst dann gewinnen 
Sie eine richtige Anschauung von der gewaltigen Bedeutung 
der Umgestaltung der Leipziger Bahnhofsanlagen.“ 

„Nichts redet deutlicher von dem verständnisvollen Zusam- 
menwirken der beiden benachbarten Staatseisenbahnverwaltun- 
gen als die Tatsache, daß diese umfangreichen Anlagen 'ent- 
worfen, vereinbart, eingeleitet und. vollendet wurden unter 
Aufrechterhaltung des Eisenbahnbetriebes und: unter entgegen- 
kommender Ausgleichung eiwa entgegenstehender Sonderinte- 
essen. Gewiß eine glänzende Leistung, auf die die Bauherren 
stolz sein können!“ 

„Hier ist die Stelle, der Förderung, die das Werk bei den 
Reichs- und Staatsbehörden erfahren hat, und der tatkräftigen 
Mitwirkung der Stadt Leipzig, der der neue Bahnhof zu her- 
vorragender Zierde gereicht, dankbar zu gedenken. Es ist mir 
Ehre und Freude, einem Auftrag meines Herrn Chefs, Seiner 
Exzellenz des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten 
nachzukommen und der Stadt Leipzig seine Glückwünsche zu 
übermitteln.“ 

„Meine Herren, die Bauleute haben ihre Arbeit getan, die 
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Betriebsverwaltungen haben das neue Haus bezogen. Sie mögen 
das Werk mit derselben Hingebung verwalten und betreiben, 
wie die Bauenden es in emsiger Arbeit hergestellt haben. Bis in 
ferne Zukunft bleibe es 

ein Segen für den Verkehr, der seine Fäden weit über 
des Landes und des Reiches Grenzen hinaus zieht; 

ein Stolz der in freundnachbarlicher Gesinnung verbun- 
denen Bauherren; 

eine Zierde der Stadt, in deren Mauern es errichtet wurde.“ 

Weiterhin waren an den Hammerschlägen u. a. beteiligt: 
Präsident der Königl. Eisenbahndirektion Halle, Wirklicher 
Geheimer Oberregierungsrat Seydel; Präsident der Königlichen 
Generaldirektion der Sächsischen Staatseisenbahnen, Dr. Dr.-Ing. 
E. h. Ulbricht; der Kgl. Preußische Regierungskommissar: Geh. 
Oberbaurat Rüdell; die Kgl. Sächs. Regierungskommissare: Geh. 
Rat Dr.-Ing. E h. Krüger und Geh. Baurat Toller; Oberbürger- 
meister Dr. jur. et phil. E. h. Dittrich, der namens des Rates 
und der Stadtverordneten Glückwünsche übermittelte und dem 
Wunsche Ausdruck gab, daß das vollendete Werk fördern 
möchte Leipzigs Handel, Industrie, Gewerbe, Verkehr, dienen 
möchte den! Interessen und dem Ansehen der beteiligten: Staaten, 
ein neues Band bilden möchte zwischen den deutschen Stämmen 
und kräftigen möchte das kulturelle Ansehen unseres Volkes; 
ferner die Herren: Architekt Prof. Kühne, Baurat Rothe, Bau- 
rat Mirus, Polier Schmidt. 

Aus der großen Zahl der übrigen Ehrengäste erwähnen wir 
die Herren: Linienkommandant Oberstleutnant Vieweg, Bahn- 
hofskommandant Major Klette, Handelskammer-Syndikus Dr. 
Wendtland, Oberfinanzrat Dr. v. Geldern-Crispendorf, den 
Vorstand des Verkehrsvereins Prof. Dr. Roth sowie viele 
höhere Beamte der Eisenbahn- und Postverwaltung. 

Ein auf die Monarchen der beteiligten beiden Staaten vom 
Finanzminister von Seydewitz ausgebrachtes „Hoch“ beschloß 
die mit Rücksicht auf den Ernst der gegenwärtigen Zeit in 
einfachstem Rahmen gehaltene, aber dennoch würdig und wir- 
kungsvoll verlaufene Feier. 

Die zur Feier des Schlußsteins versammelten Ehrengäste 
nahmen alsdann einen Rundgang durch die Anlagen des neuen 
Hauptbahnhofes vor, bei dem sie vor allem die in neuester 
Zeit zur Vollendung gelangten Räume des neuen Empfangs- 
gebäudes, die Querbahnsteighallen sowie die Untergrundbahn- 
anlagen in Augenschein nahmen. 


Sächsischer Staatshaushaltsetat 1916/17. 


In der zweiten Kammer des sächsischen Landtages begann 
am 30. November d. J. die allgemeine Vorberatung des Staats- 
haushaltetats 1916/17. Finanzminister v. Seydewitz leitete 
seine den ganzen Etat umfassenden Ausführungen mit folgenden 
Worten ein: 

„Seit länger denn acht Jahrzehnten vereinbaren Regierung 
und Stände im ordentlichen Landtage des Königreichs den 
Staatshaushaltplan. Noch nie aber haben sie unter Umständen 
und: Vierhältnissen wie den gegenwärtigen vor dieser wichtigen 
Aufgabe gestanden. Zu einer Zeit, wo unser Volk im Welt- 
kriege um sein Dasein und um seine Zukunft kämpft, um 
seine nach unserer tiefsten Überzeugung aufsteigende Zukunft, 
zu der die herrlichen Erfolge der deutschen und unserer Ver- 
bündeten Waffen immer offensichtlicher neue, ungeahnte 
Bahnen eröffnen, schicken wir uns diesmal an, dem Erforder- 
nisse unseres sächsischen Verfassungslebens zu genügen. Es 
ist ganz selbstverständlich, daß auch diese Arbeit unter diem 
großen Geschehen steht, das sich vor und um uns abspielt und 
das die ganze europäische Welt, ihr Staats- und ihr Wirt- 
schaftsleben und darüber hinaus die Völker außerhalb Europas 
auf das, mächtigste erregt und von Grund aus aufwühlt. Bis in 
diesen Saal der sächsischen Volksvertretung hinein schlagen 
die hochbrandenden Wogen der großen Völkergeschicke und 
äußern unmittelbar und mittelbar ihren Einfluß auf unsere Ge- 
schäfte. Keiner von uns, keine Regierung, kein Parlament der 
Welt’ kann und will sich dem entziehen, 

Die heutige Tagesordnung umfaßt die allgemeine Vorbera- 
tung zum Rechenschaftsbericht der vorletzten und zum Staats- 
haushaltetat der nächsten Finanzperiode Die abgeschlossene 


Periode 1912/13, die unsere Gedankenwelt heute verhältnis- 
mäßig lange zurückzuliegen scheint, stand doch schon bis zu 
einem gewissen Grade unter dem Einfluß des kommenden 
Weltkrieges, wenngleich sich unser Land während ihrer Dauer 
noch des Friedens erfreuen durfte. 

Die scharfen politischen Gegensätze im europäischen Staats- 
wesen, die Bestrebungen der Neider und Hasser unseres fried- 
fertigen deutschen Volkes begannen sich schon damals auch. 
in der Öffentlichkeit anzukündigen und ihre Schatten vorauszu- 
werfen. Während auf dem Kapitalmarkte für Friedenszeiten 
ungewöhnlich hohe Geldleihsätze anhielten, senkte sich seit 
dem damaligen Balkankriege die wirtschaftliche Kurve, die sich 
bei uns in der allmählich ungünstiger werdenden Lage einzelner 
Erwerbskreise, so des Baugewerbes und der voigtländischen 
und Lausitzer Teextilindustriezweige, ausdrückte. 

Da indes andere Industrien, so z. B. die elektrische und die 
chemische Industrie, noch unter dem Zeichen der Hochkon- 
Junktur standen, die der Vorperiode 1910/11 ihren Stempel auf- 
gedrückt hatte, und da auch sonst das Erwerbsleben des Landes 
sich im allgemeinen gleichmäßig weiter entwickelte, waren die 
Ergebnisse ‘der Jahre 1912/13 für unseren sächsischen Staats- 
haushalt im ganzen noch gute.“ 


Exz. v. Seydewitz kam dann auf die weniger günstige Ent- 
wicklung der folgenden Zeit zu sprechen und wies darauf hin, 
daß die laufende Periode 1914/15 zum größten Teile, d. i. mit 


17 Monaten von 24, in die Zeit des Weeltkrieges fallen werde. 


Das erste Etatjahr 1914 mit nur 5 Kriegsmonaten habe bereits 
mit einem. Fehlbetrage von mehr als 24 Millionen Mark abge- 
schlossen. Für das laufende Jahr mit vollen 12 Kriegsmonaten 
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sei die Schätzung des rechnungsmäßigen Ergebnisses im Augen- 
blick noch unsicher, unter 40 Millionen Mark aber werde sich 
der Fehlbetrag auf 1915 nicht bewegen, mithin werde der ee- 
samte Fehlbetrag der Periode voraussichtlich mindestens 
64 Millionen Mark betragen. 

Zum vorliegenden Etatentwurf 1916/17 bemerkte Exz. v. 
Seydewitz zunächst im allgemeinen, es gehöre zur Signatur des 
neuen Etats, daß er den Bedürfnissen des Staats- und Wirt- 
schaftslebens im Kriege und im ıinstigen Frieden jede Rech- 
nung zu tragen suche. Das eine sei besonders hervorzuheben, 
daß der Etat und seine Anschläge, und das gelte zunächst vom 
ordentlichen Voranschlag, von einem zukunftsfrohen Optimis- 
mus getragen seien. „Sie gründen sich, worüber ich kein Wort 
zu verlieren brauche, auf die unser ganzes Volk, den Höchsten 
und den Geringsten, beseelende felsenfeste Zuversicht des end- 
gültigen endscheidenden Sieges unserer und der uns ver- 
bündeten Waffen über alle Feinde und auf die gleiche Zu- 
versicht eines ehrenvollen Friedens mit allen uns feindlichen 
Mächten; sie beruhen weiter auf unser aller Hoffnung, der 
Lenker der Völkergeschicke werde dem deutschen Volke solche 
abschließenden Enderfolge in naher Zukunft schenken; sie 
rechnen endlich damit, daß nach der Rückkehr des Friedens die 
schaffende Arbeit in der Heimat freudig einsetzen, die unver- 
meidlichen Schäden des Krieges wiederherstellen und aus- 
gleichen, und unsere vielgestaltige, vielverzweigte Volkswirt- 
schaft kräftig beleben werde.“ 

Exz. v. Seydewitz verbreitete sich dann über die Veranschla- 
sungen in den wichtigeren Kapiteln und führte insbesondere 
über das Staatseisenbahnwesen folgendes aus: Die Einstellung 
gerade der Eisenbahneinnahmen sei diesmal von einem be- 
sonders weitgehenden Optimismus getragen. „In Abweichung 
von der sonstigen Gepflogenheit ist man im vorliegenden 
Etat nicht von den Ergebnissen des letzten abgeschlossenen 
Rechnungsjahres verbunden mit den Ergebnissen der ersten 
Monate des laufenden Jahres ausgegangen, sondern man hat 
die Einstellungen des Voretats zugrunde gelegt und diese nur um 
weniges, im ganzen um 2% Millionen Mark gekürzt, ein Vor- 
gang, der schon deshalb nötig war, weil diese Einstellung sich 
in den ersten sieben Friedensmonaten des Jahres 1914 bereits 
als zu hoch erwiesen hatte. Man hat sich hier, wie auch sonst, 
möglichst an die Ziffern des laufenden Etats gehalten in der 
Hoffnung darauf, daß der Krieg sich bald seinem Ende zuneigen 
werde und ferner in dem Vertrauen darauf, daß alsbald ein 
frisches Wiederaufleben von Handel und Wandel über das jetzt 
erreichte Maß hinaus eintreten werde. Wollte man in der An- 
nahme einer längeren Dauer des Krieges etwa die Einnahme- 
vierhältnisse des Jahres 1915 auf einen entsprechenden Teil der 
nächsten Periode übertragen, so würde man zu wesentlich nie- 
drigeren Schätzungen gelangen. Anderseits mußten die laufen- 
den Ausgaben der Eisenbahnverwaltung vornehmlich wegen 
Steigerung der Materialpreise und wegen der Zunahme der 
Aufwendungen für das Personal, insbesondere für die Ange- 
hörigen der Kriegsteilnehmer sowie für die an die minder- 
bezahlten Bediensteten ausgeworfenen Tiuerungszulagen, im 
ganzen um rund 2,6 Millionen Mark höher eingestellt werden. 

Für Ersatz des Betriebsmittelparks findet sich der Betrag 
von 23772000 M eingestellt. Rechnet man hierzu den für 
Vermehrung im außerordentlichen Etat angeforderten Betrag 
von rund 19055 000 M, so erhält man als Aufwand für neue 
Betriebsmittel nicht weniger als rund 42,8 Millionen Mark. Hier 
mit den Ausgaben zu kargen, ließ sich angesichts der Tatsache, 
daß sich die Eisenbahnen in jetziger Kriegszeit mehr und mehr 
als ein unentbehrliches Werkzeug für die Zwecke der Heeres- 
leitung erwiesen haben, in keiner Weise rechtfertigen. Gleich- 
zeitig sah sich die Eisenbahnverwaltung vor die schwere Auf- 
gabe gestellt, den Anforderungen des bürgerlichen Verkehrs, 
ungeachtet der Schwächung der Betriebsmittel wie des Per- 
sonals, durch Abgaben für Kriegszwecke nach aller Möglich- 
keit zu entsprechen, und wenn dies von der ersten Zeit nach 
Vollendung des militärischen Aufmarsches an in einer die Er- 
wartungen vielfach übertreffenden und jedenfalls die billigen 
Ansprüche der Interessenten zufriedenstellenden Weise ge- 
lungen ist, so wird man der Verwaltung für diese wirklich nicht 
einfache Leistung die Anerkennung nicht versagen, anderseits 
aber ihr auch die Mittel nicht vorenthalten dürfen, deren sie zur 
Erfüllung ihrer Aufgaben dringend bedarf. 

Allenthalben hat es einen erhebenden Eindruck gemacht, in 
welcher Weise die verschiedenen deutschen Staatseisenbahn- 
verwaltungen in diesem Weltkriege miteinander wetteifern, 
allen Anforderungen des Krieges nachzukommen: und ich 
spreche ıes mit besonderer Genugtuung aus, daß die Unter- 
stellung der deutschen Eisenbahnen unter verschiedene Staats- 
eisenbahnverwaltungen sich dabei keineswegs hinderlich, 
sondern im Gegenteil in gewisser Weise als förderlich gezeigt 
hat. Es ist dies mur eine Seite der in diesem Kriege überall 


und immer von neuem erhärteten Tatsache, daß unsere aus 
schweren Kämpfen hervorgegangene Reichsverfassung, die 
nach außen ein völlig geeintes Reich schuf, im Innern aber im 
Anschluß an das historisch Gewordene und an die Eigenart der 
verschiedenen Stämme selbständige Staaten beließ, im Welt- 
kriege ihre Feuerprobe auf das glänzendste bestanden hat. 
Gerade auf dieser inneren Selbständigkeit und Vielgestaltigkeit 
des deutschen Verfassungs- und Staatslebens, welche die beste 
Erfüllung der Kulturaufgaben und die vollkommenste Organisa- 
tion des deutschen Volkes ermöglicht, beruht zu einem wesent- 
lichen Teil das Übergewicht Deutschlands über die zumeist 
übermäßig zentralisierten. feindlichen Nachbarstaaten. 

Wir haben daher allen Anlaß, diese großen Vorzüge unseres 
Verfassungslebens unserem Reiche im Interesse seiner Stärke 
zu erhalten, und die Regierung glaubt der Zustimmung des 
hohen Hauses sicher zu sein, wenn sie ihrerseits nivellierenden 
Bestrebungen, wo und wann sie im weiteren Verlauf der Dinge 
auftreten sollten, sich mit Energie widersetzt und die Selb- 
ständigkeit der deutschen Bundesstaaten im Rahmen unserer 
Verfassung und im Geiste Bismarcks gegen alle Angriffe wahrt 
und aufrecht erhält.“ 

Bei Besprechung des außerordentlichen Etats wies Exz. 
v. Seydewitz darauf hin, daß dieser einen sehr erheblichen Be- 
trag, nämlich rund 65% Millionen Mark aufweise, und somit nur 
wenig gegen die hohen außerordentlichen Etats der vorher- 
gegangenen Friedensperioden zurückstehe. Aller Voraus- 
sicht nach würde dieser Betrag sogar noch eine Erweiterung 
erfahren, die mit der Absicht der Regierung in Zusammenhang 
stehe, die Versorgung des Landes mit elektrischer Kraft in die 
Hand des Staates zu übernehmen. Die angekündigte Vorlage 
hierüber befinde sich noch in Vorbereitung und werde voraus- 
sichtlich in einigen Wochen vorgelegt werden können. ,„Von 
den Ausgaben des diesmaligen Aaußerordentlichen Etats an 
65% Millionen Mark entfallen überhaupt rund 50% Millionen 
auf die Eisenbahnverwaltung. Sie verteilen sich mit rund 
25% Millionen auf Verbesserungen und Erweiterungen an be- 
stehenden Linien, mit 19 Millionen auf die Vermehrung der 
Fahrzeuge und mit 3,5 Millionen Mark auf den Bau neuer 
Linien, während 1,15 Millionen für die Einrichtung von Kraft- 
wagenbetrieben und 1 Million Mark für die Gewährung gemein- 
nütziger Baudarlehen angefordert werden. 

Die Frage lag nahe, ob es nicht geraten sei, von dem Bau 
neuer Eisenbahnlinien zunächst ganz abzusehen. Indessen 
sprach manches dagegen, auf dem Gebiete des Eisenbahnneu- 
baues auch nur vorübergehend einen völligen Stillstand herbei- 
zuführen. Namentlich fiel hier auch der eben gestreifte Ge- 
sichtpunkt in die Wagschale, für die aus dem Felde Heim- 
kehrenden im Bedürfnisfalle Arbeitsgelegenheit zu schaffen, da 
sich hierzu die bei Neubaulinien meist vorzunehmenden erheb- 
lichen Erdbewegungen besonders eignen. Ich behalte mir vor, 
auf die einzelnen Linien bei den Verhandlungen über das für 
die nächste Zeit in Aussicht stehende Eisenbahndekret zurück- 
zukommen.“ 

Exz. v. Seydewitz schloß seine vielfach von Zustimmungs- 
rufen und lebhaftem Beifall begleitete Rede mit folgenden 
Worten: „Wenn ich schließlich den Etat als Ganzes überblicke, 
so erscheint er als ein Spiegelbild der pflichttreuen und ge- 
wissenhaften Tätiskeit unseres sesamten arbeitsamen .Volkes, 
und zwar einmal der Tätiskeit seitens der Beamten und An- 
gestellten in den verschiedenen Behörden, Verwaltungsstellen 
und Staatsbetrieben, und zum andern der schaffenden Tätigkeit 
der Erwerbsstände des Landes, die dem Staate zu ihrem Teil 
die Mittel zuführen, mit denen er leitend und ausgleichend das 
gesamte Wirtschaftsleben des Landes schirmt und fördert. 

Das Pflichtgefühl. die Pflichttreue in der Arbeit, das Fest- 
halten an dem für Recht Erkannten, das Durchhalten bis zum 
sesteckten Ziele, das sind Charaktereigenschaften, die unser 
Volk weit über seine Feinde emporheben. Treue im ıeinzelnen 
und Treue im Staatsleben macht unser Volk zum zuverlässigsten 
und sichersten Bundesgenossen, dem ein schändlicher Verrat, 
wie wir ihn vor sechs Monaten von anderer Seite erleben 
mußten, einfach unmöglich ist. 

Was anders als Pflichttreue, opfermutige selbstlose, Pflicht- 
treue ist es, die unsere Brüder und Söhne im Felde mit einer 
an antike Größe erinnernden Siesesfreude und Standhaftigkeit 
kämpfen, siegen und ausharren läßt bis zum letzten Atemzug? 

Mit dieser für unser ganzes Volk sprichwörtlichen Pflicht- 
treue, auf die wir das unerschütterliche Vertrauen des end- 
gültigen Sieges gründen, eines Sieges, der unserem Volke die 
Bahn zu weiterer freier Entwicklung öffnet und sichert, mit 
dieser Pflichttreue lassen Sie uns an unsere Beratungen heran- 
treten. Halten auch wir in der Heimat uns immer das gemein- 
same hohe Ziel des opfermutigen und pflichttreuen Durch- 
kämpfens vor Augen, dann werden unsere Beratungen in dieser 
ernsten Zeit, des bin ich sicher, zum wahren Segen unseres ge- 
liebten Vaterlandes dienen,“ 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Die Eisenbahnen Finnlands. 


Das finnische Eisenbahnnetz, dessen geschichtliche Entwick- 
lung und jetzige Ausdehnung vor kurzem von Diplomingenieur 
Thieß verfaßt eine eingehende Darstellung im „Archiv für Eisen- 
bahnwesen“ fand, hat im Verlaufe des jetzigen Weltkrieges be- 
kanntlich dadurch eine recht wesentliche Bedeutung gewonnen, 
daß es Rußland die vorläufig einzige Eisenbahnverbindung mit der 
europäischen Außenwelt, von Rumänien abgesehen, herzustellen er- 
möglichte, Diese Verbindung wurde durch eine für russische Ver- 
hältnisse außergewöhnlich schnell erbaute 27 km lange eingleisige 
Bahnstrecke gesichert, welche die finnische Stadt Torneä, End- 
punkt der Staatsbahnlinie St. Petersburg - Uleäborg - Tor- 
neä, mit dem finnischen Karungi verbindet, das von dem schwe- 
dischen Karungi, Station der schwedischen Staatsbahnstrecke 
Boden-Marjäro-Lappträsk-Karungi rur durch den Torneäfluß ge- 
trennt ist, der im Sommer mittelst Fährbooten, während der 
Frostzeit mit Schlitten, Kraftwagen usw. übersetzt wurde und 
später voraussichtlich durch eine Eisenbahnbrücke übersetzt 
werden wird. Auf der genannten Bahnstrecke, die ohne beson- 
dere Vorbereitungen und größere Bauwerke, fast ausschließlich 
auf der Landstraße am Torneäfluß entlang hergestellt und Ende 
Januar d, J. eröffnet wurde, spielte sich bis zur Fertigstellung der 
am westlichen Ufer des Torneäflusses auf schwedischem Gebiet er- 
bauten Eisenbahnstrecke Karungi-Haparanda, die im Juni 
d. J. dem vorläufigen Betriebe übergeben werden konnte, der 
Personen- und Güterverkehr zwischen Rußland und Schweden. 
teilweise auch die Heimreise der deutschen Flüchtlinge und der 
nicht wehrfähigen Reichsdeutschen ab. 

Finnland hat, wie wir der Thießschen Arbeit entnehmen, mit 
Einschluß seiner Binnengewässer rund 373 600 akm Flächeninhalt 
und etwa 3,05 Millionen Einwohner. Von der Gesamtfläche sind 
etwa 11 % Binnenseen, etwa 26 % Sümpfe und Moore und nur 
etwa 10% bebaut; der Rest sind Wälder und Berge. Im südlichen 
Teil von Finnland liegt bekanntlich das große aus Seen, Buchten, 
Sunden und Flußstrecken zusammengesetzte Wasserbecken Sai- 
ma-Wuoxen, dessen Ausnutzung für elektrische Licht- und 
Kraftzwecke in großzügiger Weise geplant wurde (vgl. die 
Mitteilungen in Nr. 8, S. 82 d. Ztg.). Die meisten Bewohner des 
Landes (etwa 80%) sind Finnen, die übrigen sind Schweden 
(etwa 12%), Deutsche, Russen usw, 

Im Jahre 1913 betrug die Länge der Eisenbahnen Finnlands 
rund 3770 km (nach den Angaben des Sammelwerks des 
russischen Verkehrsministeriums im ersten Halbjahr 1914 rd. 
3910 km); ‚hiervon waren rd. 3460 km Staatsbahnen, der Rest 
Privatbahnen, darunter 165 km mit Schmalspur. In dem genannten 
Jahre kamen in Finnland auf je 100 akm Flächeninhalt etwa 
1,01 km und auf je 10 000 Einwohner 12,35 km Eisenbahnen. 

Betrachtet man das finnländische Eisenbahnnetz auf der Karte, 
so sieht man, daß die zu Anfang erwähnte zusammenhängende 
Bahnstrecke St. Petersburg über Torneä& mit Schweden ver- 
bindet und Finnland bis zur Station Riihimäki in etwa ostwest- 
licher Richtung durchquert. Von dort nimmt sie eine fast nörd- 
liche Richtung und rückt an verschiedenen Stellen dem Bott- 
nischen Meerbusen ziemlich nahe Von dieser rund 1180 km 
langen Hauptstrecke zweisen sowohl in der Richtung nach dem 
Meere als auch nach den Binnenseegebieten im Innern Finnlands 
eine Anzahl von längeren oder kürzeren Linien ab. 

Die erste Staatsbahn Finnlands wurde im Jahre 1862 eröffnet; 
sie führte von der an der nördlichen Küste des Finnischen Meer- 
busens gelegenen Landeshauptstadt Helsinsfors zur Stadt 
Tavastehus, jetzigen Station der Bahnlinie Riihimäki-Uleäborge- 
Torneä. Die zweite, im Jahre 1870 eröffnete Staatsbahnstrecke 
verband Riihimäki und damit die Hauptstadt Finnlands mit 
St. Petersburg. Nach Inbetriebnahme dieser zweiten Staatsbahn- 
linie faßte der finnische Landtag den Beschluß, den Bau von 
Hauptbahnen im allgemeinen nur auf Staatskosten auszuführen. 
Ein planmäßiger und ziemlich stetiger Ausbau des Staatsbahn- 
netzes wurde indessen erst nach dem Jahre 1895 in Angriff 
genommen. 

Zurzeit gibt es in Finnland die nachbenannten wichtigeren 
Staatsbahnstrecken: Die bereits erwähnte Hauptstrecke St. Pe- 
tersburg-Helsingfors führt über Wiborg, Simola, 
Kouvola, Riihimäki. Hyvinkää, sie ist 442 km lang und von 
St. Petersburg bis Wiborg sowie von Hyvinkää bis Helsingfors 
zweigleisig. Ihr erster Bahnhof auf finnländischem Boden ist 
Allila (36 km ab Petersburg). Seit 1894 hat Helsingfors eine rd. 
5 km lange Hafenbahn, welche u. a. den Güterbahnhof mit den 
3 Hafenbecken verbindet. Von den genannten Zwischenstationen 
der Bahn zweigen Seitenlinien ab. Von Wiborg, der Hauptstadt 
des östlichen Teils von Finnland, Karelen genannt, die sogenann- 
ten Karelenschen Bahnen Wiborg-Joensuu-Nurmes, 
rd. 470 km lang, mit Abzweigung in Antrea (km 40) nach Imatra- 
Vouxeniska und in Elisenvaara (km 113) nach Nyslott (seit 
Beginn des Jahres 1914 bis Piekämäki an der von Kouvola nach 
Kajana abzweigenden Bahn durchgeführt\. Die Antrea- 


Vouxeniska-Bahn, 39 km lang, ist hauptsächlich wegen der 
bereits erwähnten Wasserfälle des Wuoxen erbaut worden, 
dessen größter, der Imatra, 18,30 m Gefälle hat. Die Verwaltung 
der finnländischen Staatsbahnen plant nach unserer Quelle die 
Nutzbarmachung dieser Fälle zur Elektrisierung des Betriebes 
der Eisenbahnen Antrea- Vouxeniska, St, Petersburg - Helsing- 
fors Wiborg-Sordavala (an der Strecke nach Joensuu) und der 
Zweigbahn Simola-Wilmanstrand.. Die Zweigbahn Elisen- 
vaara-Nyslott-Piekämäki ist im ganzen 187 km lang, 
sie durchschneidet ein wasserreiches Gebiet. In Kouvola zweigi 
in südlicher Richtung eine eingleisige Eisenbahnlinie (51.km lang) 
nach der Hafenstadt Kotka am Finnischen Meerbusen und nach 
Norden die sogenannte Savolaksbahn über St. Michel, 
Piekämäki, Kuopio nach Kajana ab, Savolaks ist ein von 
größeren Wasserflächen, schmalen Buchten und Sunden zerris- 
senes Gebiet mit zahllosen, nach allen Himmelsrichtungen sich 
verzweigenden Wasserstraßen. Der Schienenweg Kouvala-Ka- 
jana ist rd. 440 km lang. Von Hyvinkää zweigt eine 149 km 
lange Eisenbahn nach der Hafenstadt Hangö ab. 
Hangö, Helsinsfors, Stockholm, Kopenhagen, Stettin, Hamburg. 
Lübeck und Hull besteht ein Schiffsverkehr; über Hangö wird 
hauptsächlich Butter in großen Mengen ausgeführt. — 

In Riihimäki schließt dann das Bahnnetz. des westlichen und 
nordwestlichen Teiles von Finnland an, dessen Hauptlinie die 
Eisenbahn Riihimäki-Uleäborg-Torneä bildet. Diese 
812 km lange Bahnlinie hat insgesamt 64 Bahnhöfe und 6 Halte- 
stellen. In Toiiala (km 76) zweigt eine Bahn zum Hafen von 
Äbo ab, sie hat eine Länge von 131 km und ist als vierte Staats- 
kahnlinie im Jahre 1876 eröffnet worden. Äbo ist die älteste 
Kulturstätte Finnlands und war bis 1812 die erste Stadt des 
Landes. Äbo hat außerdem noch eine rd. 200 km lange Schienen- 
verbindung nach Helsingefors. Diese führt über Salo und Karis 
(Station der Linie Riihimäki-Hangö) und durchquert dichtbe- 
völkerte Gebiete mit reger Industrie. Sie ist insofern bemerkens- 
wert, als sie auf ihrer Strecke den einzigen Eisenbahntunnel in 
Finnland aufweist. Von Station Tammerfors, der Hauptlinie 
nach Torneä, führt eine Bahn über Björneborg zum Hafenbahnhof 
Mäntyluoto am Bottnischen Meerbusen (156 km lang). Weiter- 
hin zweigt von der Hauptstrecke die Bahnlinie Haapumäki- 
Suolahti (120 km) ab; sie durchzieht erst in östlicher, dann in 
nördlicher Richtung Wald- und Sumpfgebiete und Hügelland, hat 
stellenweise starke Steigungen und Krümmungen und u. a. die 
höchstgelegene Haltestelle der Eisenbahnen Finnlands.. Von 
Seinäijoki (km 347 der Hauptstrecke) erreicht eine einglei- 
sige Bahnstrecke mit 75 km Länge Nikolaistadt, eine 
zweite die Hafenorte Kristinestad und Kaskö. Alle 
drei Orte liegen am Bottnischen Meerbusen. Nikolaistad, das 
frühere Wasa, hat eine Schiffswerft, über den dortigen Hafen 
wird hauptsächlich Getreide, dann auch Teer, Holz, Butter usw. 
verschifft. Über Kristinestad gelangt in der Hauptsache Holz 
zur Ausfuhr, über den Naturhafen von Kaskö werden: meist land- 
wirtschaftliche Erzeugnisse ausgeführt. Kurz vor Torneä zweigt 
noch eine eingleisige Strecke ab, die am Ufer des Flusses Kemi 
entlang bis zum Kirchdorf Rovaniemi, unweit des Polarkreises. 
führt. - Die 107 km lange Bahn Kemi-Rovaniemi ist für 
den Holz- und Pelzwarenhandel Lapplands von Bedeutung, über 
ıhren Endpunkt verzweigen sich die Landstraßen nach Lappland. 


Die angeführten Staatsbahnstrecken sind durchweg in der Spur- 


weite von 1,524 m angelegt und werden zum weitaus größten 
Teil eingleisig betrieben. Außer den bereits erwähnten Ab- 
schnitten St. Petersburg-Wiborg und Hyvinkäa-Helsingfors, die 
bereits zweigleisig sind, hat man nach den Angaben unserer 
Quelle im vorigen Jahre noch einige weitere Bauabschnitte 
wischen Wiborg und Hyvinkäa zweigleisig ausgebaut. 
russische Sammelwerk des Ministeriums für Verkehrswege gibt 
für 1914 die Gesamtlänge der zweigleisigen finnländischen Staats- 
bahnstrecken mit 250 km an. Der Zugverkehr ist im allgemeinen 
nicht sehr lebhaft. Schnellzüge verkehren zwischen St. Peters- 
burg und Helsingfors (nur 1. und 2. Wagenklasse) mit einer 
durchschnittlichen Geschwindigkeit von 45 bis 50 km in .der 
Stunde, ferner auf der Strecke Riihimäki-Tammerfors, Seinäjoki- 
Nikolaistad (38 km/St.) und, während der Schiffahrtszeit, von 
Äbo nach Helsingfors und St.Petersburg solche mit 1. bis 3. Wagen- 
klasse und mit 50 bis 60 km Stundengeschwindigkeit. Auf den 
übrigen Staatsbahnstrecken verkehren die Personenzüge mit ziem- 
lich geringer Geschwindigkeit, die zwischen 20 bis 40 km in der 
Stunde schwankt. Auch nach der Zahl der täglich verkehrenden. 
der Personenbeförderung dienenden Züge ist die Strecke von 
St. Petersburg nach Helsingfors naturgemäß am meisten bevor- 
zugt. Hier verkehren regelmäßig in jeder Richtung 5 Züge, 
im Sommer die doppelte Anzahl, zwischen Wiborg und St. Peters- 
burg wird die tägliche Zugzahl mit 14, in umgekehrter Richtung 
mit 11 angegeben. Auf den übrigen Staatsbahnlinien werden 


- täglich in jeder Richtung etwa 2 bis 4 Personenzüge abgelassen. _ 
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Die Fahrpreise für den Personenverkehr werden auf den Staats- 
bahnen in Finnland nach längeren Zonen und niedrigeren Einhei- 
ten berechnet als auf den Staatsbahnen Rußlands. — Zum Schluß 
lassen wir noch einige kurze Angaben über die Privatbahnen 
Finnlands folgen, deren Länge im Jahre 1913 einschließlich 
165 km Schmalspurbahnen 307 km betrug. Die erste Privatbahn 
wurde von einer russischen Gesellschaft im Jahre 1873 eröffnet; 
es ist die zwei Jahre darauf von der finnländischen Regierung 
angekaufte, oben angeführte Strecke vom Hangöer Hafen zum 
Bahnhof Hyvinkäa der St. Petersburg-Helsingforser Linie. Eine 
‘zweite Privatbahn wurde 1874 von einer Aktiengesellschaft er- 
öffnet und nach zehnjähriger Verwaltung durch einen Gläubiger- 
ausschuß öffentlich versteigert. Hiernach stockte die private 
Eisenbahnbautätigkeit bis zum Jahre 1896 gänzlich: sie ist dann 
bis in die Gegenwart nur in bescheidenem Umfange und lediglich 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Fahrpreisermäßigung für bulgarische Kriegsteilnehmer 
zum Besuch deutscher Kurorte. In Voraussetzung des Einver- 
ständnisses der übrigen deutschen Eisenbahnverwaltungen hat 
sich der preußische Eisenbahnminister bereit erklärt, nunmehr 
auch den mit der Unterstützung des Zentralausschusses der deut- 
schen Vereine vom Roten Kreuz in einen deutschen Bade- oder 
Kurort reisenden bulgarischen Kriegsteilnehmern die gleiche 
Fahrpreisermäßigung zuzugestehen, die auf den deutschen 
Eisenbahnen die deutschen sowie die österreichisch-ungarischen und 
auch neuerdings die türkischen Kriegsteilnehmer genießen, wenn 
sie mit Unterstützung des Roten Kreuzes in die Bäder reisen 
(vel. die Mitteilung in Nr. 82 S. 987 d. Ztg.). Die Eisenbahn- 
direktion in Berlin ist angewiesen worden, eine entsprechende 
Bekanntmachung im Tarif- und Verkehrsanzeiger der preußisch- 
hessischen Staatsbahnverwaltung zu erlassen. 


en Teilnahme an den staatlichen Unterrichtskursen zur Vor- 
bereitung für den Lokomotivdienst. Auf Anregung des preu- 
‚ßischen Ministers für Handel und Gewerbe finden seit dem Jahre 
1906 bei mehreren höheren Maschinenbauschulen besondere Un- 
terrichtskurse statt, um junge Handwerker des Schlosser- und 
Schmiedegewerbes für den späteren Eintritt in den Lokomotiv- 
dienst heranzubilden. Für die Erteilung des Unterrichts an 
derartigen Kursen in Betracht kommende mittlere Eisenbahn- 
beamte sollen auf Anweisung des preußischen Eisenbahnministers 
am Sitze der betreffenden Schule zur Verfügung gestellt werden, 
auch soll den abzuhaltenden Schlußprüfungen ein höherer Be- 
 amter als Vertreter der preußischen Staatsbahnverwaltung bei- 
wohnen. Gleichzeitig werden den Teilnehmern an diesen Un- 
terrichtskursen nach bestandener Prüfung bei der preußischen 
Staatsbahnverwaltung bestimmte Vergünstigungen zugesichert 
und bestimmt, daß geeigneten Werkstättenhandwerkern die 
Teilnahme an den Unterrichtskursen erleichtert werden soll. — 
Wie durch Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 19. 
v. M. den nachgeordneten Direktionen mitgeteilt wird, werden 
im laufenden Winterhalbjahr an der Handwerker- und Kunstge- 
werbeschule in Hannover und an der gewerblichen Fortbildungs- 
schule in Schneidemühl solehe Unterrichtskurse abgehalten: für 
Bekanntgabe der Kurse soll nach Möglichkeit gesorgt werden. 


— Eisenbahnunfall auf der Bröltaler Eisenbahn. Die Direktion 
dieser Eisenbahn teilt mit: Auf der Strecke Hennef-Asbach ist 
am 30. November d. J., mittags 12 Uhr 30 Min., der Güterzug 317 
auf den infolge Maschinendefekts zwischen den Stationen 

“ Kuchenbach und Dahlhausen auf freier Strecke. haltenden ge- 
mischten Zug 9 aufgefahren, wobei der Lokomotivführer und 
der Heizer des Güterzuges den Tod erlitten und zwei Reisende 
des Zuges 9 leicht verletzt wurden. Der Materialschaden ist 
unbedeutend. Soweit festgestellt werden konnte, ist das be- 
Biene Vorkommnis auf unrichtige Zugmeldung zurückzu- 
ühren. 


— Kriegsteuerungsbeihilfe für bayerische Arbeiter und Beamte. 
Das bayerische Verkehrsministerium hat zemäß den unter den 
bayerischen Zivilstaatsministerien vereinbarten neuen Grund- 
sätzen, die Kriegsteuerungsbeihilfe für die Arbeiter und Beamten 
der Staatseisenbahnverwaltung und ihrer Nebenbetriebe zunächst 
für die Zeit vom 1. November bis 31. Dezember neu festgesetzt. 
Die Beihilfe erhalten nunmehr die verheirateten und verwitweten 

_ Arbeiter mit Kindern unter 15 Jahren und mit einem jährlichen 
Diensteinkommen von weniger als 1600 NM. Auf Ansuchen wird 
sie auch den Verheirateten oder verwitweten Arbeitern mit Kindern 
unter 15 Jahren gewährt, deren jährliches Diensteinkommen zwar 
den Betrag von 1600 M erreicht, aber weniger als 2100 M be- 
trägt, sofern eine wohlwollende Prüfung der Verhältnisse im 


| 


für örtliche Zwecke ausgeübt worden. Von den Privatbahnen 
wäre noch die 47 km lange Raumoer Eisenbahn erwähnenswert, 
die von Peipohja (km 97 der Tammerfors-Bjiörneborger Linie) 
abzweigend, zu der am Biottnischen Meerbusen gelegenen Stadt 
Raumo führt, die einen geräumigen, hauptsächlich der Holzaus- 
fuhr dienenden Hafen besitzt. Nach Raumo wurden im Spät- 
sommer und Herbst des ersten Kriegsjahres, solange der Bott- 
nische Meerbusen noch eisfrei war, nicht wehrpflichtige Reichs- 
deutsche, welche zu Beginn des Krieges von der russischen Re- 
sierung als Zivilgefangene nach Wologda, Perm usw. verbannt 
worden waren, zum Zwecke ihrer Heimreise mit der Eisenbahn 
befördert. Von dort brachte sie ein finnländischer Dampfer nach 
Gäfle, von wo sie dann auf den schwedischen Staatsbahnen die 
Weiterreise nach ihrer deutschen Heimat bewerkstelligen konnten. 


einzelnen Falle die Berücksichtigung des Gesuches gerechtfertigt 
erscheinen läßt. Ausgeschlossen von der Beihilfe sind ledige 
Arbeiter, verheiratete oder verwitwete Arbeiter ohne Kinder unter 
15 Jahren, verheiratete oder verwitwetete Arbeiter, die zum Heeres- 
dienst oder im Sanitätsdienst tätig sind, oder bei den Verwaltungen 
in den besetzten feindlichen Gebietsteilen verwendet werden, alle nur 
zu vorübergehender Beschäftigung aufgenommenen Arbeiter 
(Gelegenheitsarbeiter) ohne Rückisicht auf den Familienstand. 
Die Beihilfe beträgt für verheiratete oder verwitwete Arbeiter, 
die 
a) 1 Kind unter 15 Jahren zu ernähren haben, monatlich 3 M. 
b) 2 Kinder unter 15 Jahren zu ernähren haben, monatlich 6 M, 
c) 3 oder 4 Kinder unter 15 Jahren zu ernähren haben, monat- 
lich 9 M, 
d) 5 oder 6 Kinder unter 15 Jahren zu ernähren haben, monat- 
lich 12 M, 
e) mehr als 6 Kinder unter 15 Jahren zu ernähren haben, 
monatlich 15 
Ferner erhalten die Kriegsteuerungsbeihilfe auf Ansuchen die 
verheirateten oder verwitweten Beamten mit Kindern unter 15 Ja- 
ren, wenn ihr Diensteinkommen 2100 MN für das Jahr nicht er- 
reicht und eine wohlwollende Prüfung der Verhältnisse im ein- 
zelnen Falle die Berücksichtigung des Gesuches gerechtfertiet 
erscheinen läßt. Ausgeschlossen von der Beihilfe sind ledige Be- 
amte, verheiratete oder verwitwete Beamte ohne Kinder unter 
15 Jahren, und verheiratete oder verwitwete Beamte. die zum 
Heeresdienst eingerückt oder im Sanitätsdienst tätig sind, oder bei 
den Verwaltungen in den besetzten feindlichen Gebietsteilen ver- 
wendet werden. Die Beihilfe an die Beamten ist ebenso groß wie 
die der Arbeiter. — Die näheren Bestimmungen sind in Nr. 44 
des Eisenbahndienstlichen Teiles des bayerischen Verkehrs- 
ministerialblattes bekanntzegeben, 


— Schneeverwehungen in Kriegszeiten. Die starken Schnee- 
fälle, die heuer schon in der zweiten Hälfte des Monats No- 
vember sintraten, haben der Generaldirektion der württem- 
bergischen Staatseisenbahnen den Anlaß zu folgender, im 
Amtsblatt der württembergischen Verkehrsanstalten veröffent- 
lichten Verfügung gegeben: „Die Zahl der Bahnarbeiter ist 
infolge des Krieges wesentlich beschränkt. Die vorhandenen 
Mannschaften werden im kommenden Winter nicht immer aus- 
reichen, um die Räumung der Bahngleise von Schnee so schnell 
durchzuführen, daß keine Betriebsstörung eintritt. Der Betrieb 
muß aber-auch bei Schneeverwehungen unter allen Umständen 
aufrecht erhalten werden. Die Bauinspektionen haben daher 
alsbald dafür zu sorgen, daß für die Bahnstrecken, wo er- 
fahrungsgemäß mit starken Schneefällen und Schneeverwehungen 
zu rechnen ist, die erforderlichen Hilfskräfte in kürzester Zeit 
herbeigerufen werden können. Schneeschaufeln, Schneekrücken 
usw. sind von den Bahnmeistern in genügender Zahl bereitzu- 
halten. Wo bürgerliche Arbeitskräfte nicht zu erlangen sind 
haben die Bauinspektionen rechtzeitig bei der Generaldirektion 
die Stellung militärischer Hilfskommandos zu beantragen. In 
Fällen äußerster Gefahr können auch die Garnisonältesten und 
Truppenbefehlshaber von den Bauinspektionen unmittelbar um 
Hilfe angerufen werden.“ 


— Kriegsausnahmetarife. Die Anwendung der Kriegsaus- 
nahmetarife ist allgemein auf Güter beschränkt. die im Inlande 
verwendet werden. Die aus diesem Grunde eisenbahnseitig ver- 
langte Vorschrift der Verwendung im Inlande auf dem Fracht- 
briefe wird von den Versendern häufig unterlassen, weshalb in 
diesen Fällen die Sätze des gewöhnlichen Tarifs zur Berechnung 
gelangen, Anträge auf Erstattung der Frachtunterschiede sind in 
verschiedenen Fällen mit dem Hinweis auf das Fehlen der Ver- 
wendungsvorschrift im Frachtbriefe abgelehnt worden, obwohl 
die Verwendung des Gutes im Inlande zweifelsfrei feststand. Mit 
Rücksicht darauf, daß ein großer Teil der Kriegsausnahmetarife 
beim Fehlen des Vermerks die nachträgliche Bewilligung der 
Ausnahmesätze im Erstattungswege vorsieht, haben die Ältesten 
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der Kaufmannschaft von Berlin Veranlassung genommen, beim 
preußischen Eisenbahnminister im Interesse der einheitlichen 
Handhabung der fraglichen Tarifbestimmung die Gewährung der 
gleichen Vergünstigung für alle Kriegsausnahmetarife zu bean- 
tragen. Gleichzeitig ist um Ausdehnung der Frist für die Ein- 
reichung der Erstattungsanträge, die meist wegen Personal- 
mangels usw. nicht ausreichend ist, auf 6 Monate ersucht worden. 

— Präsident Ludwig v. Leo, der Vorstand der Betriebs- 
abteilung der Generaldirektion der württembergischen Staats- 
eisenbahnen, zurzeit bei der Militär-Generaldirektion in Brüssel. 
hat dort kürzlich sein 50jähriges Dienstjubiläum gefeiert. 
v. Leo ließ es sich nach Kriegsausbruch, obwohl er im 69. 
Lebensjahr steht, nicht nehmen, seine langjährigen umfassenden 
Erfahrungen im Eisenbahnbetrieb, vor allem auf den Gebieten der 
Fahrdienstbesorgung und der Fahrplangestaltung, für die Ver- 
waltung der Eisenbahnen im besetzten Belgien zur Verfügung 
zu stellen, zunächst als Präsident des Verwaltungsrats der bel- 
sischen Bahnen und späterhin innerhalb des Rahmens der neu- 
geschaffenen Militär-Generaldirektion in Brüssel. Der .Schwäb. 
Merkur“, dem wir die Mitteilung über das Jubiläum ‚entnehmen, 
schließt seine Ausführungen über Herrn v. Leo mit folgendem 
Wunsche: „Mögen auch seine weiteren Arbeiten gesegnet sein 
und möge der vortreffiche Mann nach wohl vollbrachter Aufgabe 
gesund und rüstig in die dankbare Heimat zurückkehren“! 
Wir schließen uns diesem Wunsche herzlich an. 


— Generalmajor Groener Dr.-Ing. ehrenhalber, Die Würde 
eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber wurde von der Technischen 
Hochschule zu Stuttgart auf Antrag der Abteilungen für Bau- 
ingenieurwesen und für Maschineninsenieurwesen einschließlich 
der Elektrotechnik dem Königlich württembergischen General- 
maior Dr. phil. h. ce. Wilhelm Groener, Chef des Feldeisenbahn- 
wesens I, verliehen. 


— Personalnachriehten. Bei der sächsischen Staatseisenbahn- 
verwaltung ist den Bauräten Moritz Ludwig Georg Meyer bei 
der Generaldirektion und Gustav Artur Riehter, Vorstand 
des Maschinenbetriebsbureaus, der Titel und Rang als Finanz- 
und Baurat verliehen. — Versetzt ist seit 1. Dezember d. J. der 
Bauamtmann Hermann Rudolfe»M üller vom Neubauamt Bautzen 
zum Bauamt Leipzig l. 


Österreich. 


— Das Neuordnungs-Übereinkommen der Südbahn. Es wurde 
bereits gemeldet, daß durch Entscheidung des Obersten Gerichts- 
hofes die kuratelsbehördliche Genehmigung des Neuordnungs-Über- 
einkommens der Südbahn rechtskräftig geworden ist. Die „Köln. 
Ztg.“ schreibt nun weiter: Aus der Begründung der oberst- 
gerichtlichen Entscheidung seien Tolgsende bemerkenswerten 
Punkte hervorgehoben: Der ganze Inhalt des Kuratelsaktes 
muß zu der Überzeugung führen. daß den geldlichen Schwierig- 
keiten der Südbahn durch die seit 12 Jahren getroffenen MaßR- 
nahmen und die bisher in Angriff genommenen geringeren Mitte] 
dauernd nicht abgeholfen werden kann. Ausschlaggebend ist, 
daß die weitaus überwiegende Mehrheit der Anleihegläubiger 
das Neuordnungs-Übereinkommen . genehmiet und damit ausge- 
sprochen hat, daß es ihren Interessen entspreche und über 
jenes Maß von Opfern bei den 3 proz. Anleihen nicht hinausgeht, 
die zur Wiederaufrichtung des Unternehmens erforderlich sind, 
Überflüssig ist es, auf die Fragen der Konkurseröffnung, 
Zwangsverwaltung und Geschäftsaufsicht näher einzugehen; 
denn das sind keine Wiederaufrichtungsvorschläge, sondern 
Maßnahmen zur Liquidierung und für die Behinderung des Un- 
ternehmens, dessen Erhaltung im Interesse der Volkswirtschaft 
und des Staates geboten ist. Der Vorschlag, an Stelle des Über- 
einkommens lediglich den börsenmäßisen Rückkauf der 3 proz. 
Anleihen treten zu lassen, ist unannehmbar wegen der Unsicher- 
heit des Ergebnisses; auch wäre der freihändige Rückkauf für 
die Anleihesläubiger ungünstiger: nach dem Übereinkommen 
erfolgt die Einlösunz mit 325 Fr., und der letzte Kurs der 
3 proz, Anleihen vor dem Krieg betrug 220 Fr. Der Vorschlag, 
den Besitzern der 4proz., im Rang den 3proz. Anleihen nach- 
stehenden Anleihen keine Zinsen zu zahlen und keine Kapitals- 
rückzahlung zu leisten, würde die Südbahn vertragsbrüchig 
machen und zu Klage und Exekution führen. Auch der Vor- 
schlag, jeweilig neue Anleihen aufzunehmen, kann nicht zum 
Ziele führen. Keiner der in Frage kommenden Punkte des 
Übereinkommens ist geeignet, dessen Ablehnung zu rechtferti- 
gen. Was die Zweiteilung der 3proz. Anleihen in die Kate- 
gorien A und B mit verschiedener pfandrechtlicher Sicherstel- 
lung anlangt, ist allerdings richtig, daß es derzeit nicht abzu- 
sehen ist, welche Wirkungen der Weltkrieg und die Teilnahme 
Italiens daran in der Zukunft auf die Sicherheit der den eigent- 
lichen Wert der Anleihen Kategorie A bildenden italienischen 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Zahlungsverpflichtung ‘ausüben werden, und daß diese Unge- 
wißheit zur Zeit, als sich die Anleihegläubiger zum Überein- 
kommen äußerten, nicht in Betracht gezogen werden konnte, 
Aber im Übereinkommen ist Vorsorge getroffen, daß jeder Be- 


sitzer von der Kategorie A genau so viele Schuldverschreibun- 


sen erhalte als von der Kategorie B, so daß aus der Ungleich- 
heit der Werte der künftigen zwei Sicherungsarten die einzel- 
nen Prioritätenbesitzer keine Einbuße an Sicherheit erleiden 
werden. Es wird Sache der künftigen Erwerber dieser Schuld- 
verschreibungen sein, ob sie der einen oder der andern Art 
einen erhöhten Wert beimessen wollen. 
eines einheitlichen Tilgungsplanes für alle bisherigen Reihen 
der 3proz. Anleihen kann eine Ablenkung des Übereinkom- 
mens nicht rechtfertigen. Schon bisher wurde trotz der ver- 


“ 


Auch die Aufstellung 


schiedenen Tilgungspläne der einzelnen Reihen im Kurse der- 


selben kein Unterschied gemacht. 
eisenbahnbücherlichen Sicherheit der 4proz. Anleihen, die das 
Übereinkommen bringen wird, vermag eine Bedenklichkeit nicht 


Auch die Besserung der 


zu rechtfertigen, weil die Besitzer dieser Anleihen anderweitig 


entsprechende Opfer bringen, 
sein, daß die Pfandrechtverschiebungen, die durch das Überein- 


Es kann nicht davon die Rede 


kommen erfolgen, eine Erschütterung des Grundkredits bedeu- 


ten; denn es handelt sich um 


eine freiwillige Vereinbarung 
zwischen den Interessenten. 


Gegenüber den Ausführungen des 


Oberlandesgerichts, daß das Übereinkommen eine ausdrückliche 


Zusicherung der Goldzahlunsen bei den 3proz. Anleihen ver- 
missen läßt, muß gesagt werden, daß das Übereinkommen in 
Ansehung "der Währung genau die nämlichen Bestimmungen 


enthält, die bisher zwischen der Südbahn und den Besitzern 


der 3proz. Anleihen in Geltung gewesen sind, Nach Inhalt des 
Übereinkommens vom 16. September 1903 hat die Südbahn ihre 


Verpflichtung anerkannt, sowohl die Zinsscheine bei ihrer Fä- 


ligskeit als auch die Kapitalsbeträge gemäß den Tilgungsplänen 
nach Wahl des Inhabers in Paris nach der gesetzlichen fran- 
zösischen Währung und an den sonstigen im Schuldscheine an- 


seführten Zahlstellen mit dem dem Tageskurs der französischen 


Franken entsprechenden Gegenwert der betreffenden Landes- 
währung zu bezahlen. 
neuen Übereinkommen getroffen. Ein Mehreres wurde bisher 
von der Südbahn nicht gefordert und von ihr nicht geleistet. 


Die gleiche Anordnung wird auch in dem 


Der Text der Schuldverschreibungen enthält die verschiedenen 


Währungen, auf die die Papiere lauten, aber keine Bestim- 


mung, daß tatsächlich in bestimmten Goldmünzen zu zahlen sei, 
Aus dem dem Gericht vorgelegenen Akte geht mit Bestimmt- 


heit hervor, daß in Ansehung der Währung, in der in Zukunft 
seitens der Südbahn zu zahlen sein wird, durch das Überein- 
kommen (abgesehen von der Beseitigung der Währung in eng- 
lischen Pfund) nicht die allermindeste Änderung herbeigeführt 
worden ist. Die vom Rekursgericht beanstandete Gewährung 


einer „Geschäftsführungsprämie“ an die Südbahnaktionäre ver- 
stößt nicht gegen die Vorschriften des Handelsgesetzbuchs, daß 


„Zinsen von bestimmter Höhe für Aktionäre nicht bedungen 
noch ausbezahlt werden dürfen.“ Das Übereinkommen läßt es 
zu, daß den Aktionären unter gewissen Voraussetzungen eine 


Geschäftsführungsprämie von 5 Fr. jährlich bezahlt werde, aber 


diese Zahlung wird nur in Aussicht genommen vom jährlichen 
Reinertrag und nur von einem Teil desselben; diese Fest- 
setzung ist nicht eine Begünstigung, 
kung der Südbahngesellschaft, die den Anleihegläubigern zu- 
statten kommt. Die Geschäftsführungsprämie zu zahlen, bleibt 
immer eine Berechtigung der Südbahn und nicht der Aktionäre, 


sondern eine Beschrän- 


bedeutet keinerlei feste Verzinsung zugunsten der Aktionäre: 


überdies ist festgesetzt, daß, wenn der Verwaltungsrat die Ver- 
teilung einer Geschäftsführungsprämie vorschlägt, er dies nur 


dann tun kann, wenn er gleichzeitig einen Ausrüstungsplan für 
eine mindestens fünfjährige Dauer aufstellt und gleichzeitig die 


Bedeckuns dafür ausweist. 


— Milderung der bestehenden Verkehrsschwierigkeiten. Der 
handelspolitischen Zentralstelle der vereinigten Handels- und 
Gewerbekammern und des Zentralverbandes der Industriellen 
Österreichs ist nachstehender Erlaß des Eisenbahnministeriums 
zugegangen: 


„Der unter den herrschenden außerordentlichen 


Verhältnissen sich abwickelnde starke Herbstverkehr hat zu 


Güteranhäufungen und Verkehrsstauungen geführt, die weit- 


gehende Einschränkungen des Güterverkehrs notwendig machen. 
Das Eisenbahnministerium ist bestrebt, diese außerordentlichen 


Schwierigkiiten mit allen zu Gebote stehenden Mitteln zu be- 
heben, kann aber das angestrebte Ziel einer möglichst glatten 


a 


Abwicklung des Zivilgüterverkehres ohne die werktätige Mit 


hilfe der Verkehrsbeteiligten selbstverständlich nicht erreichen. 


In Anbetracht des bekannten Piersonal- und Arbeitermangels so- 


| wie der bedenklich langsamen Abfuhr der Güter von den Bahn- 


höfen erscheint eine Besserung der Verhältnisse wohl nur dann 
möglich, wenn die Verkehrstreibenden in der nächsten Zeit nur 
jene Güter zur Aufgabe bringen, deren Verfrachtung wirklich 
unaufschiebbar ist. In vielen Fällen dürfte es den Verkehrs- 


treibenden möglich sein, ihren unmittelbaren Bedarf in dem 
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zurückgelegt: 


‚ Hafen Spalato zu gewärtigen. 


- Teils aus diesem Grunde, 


_LV. Jahrgang 
8. Dezember 1915. 
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Ort«, wo sich ihre Unternehmungen befinden, selbst zu beziehen 


‚ oder ihn doch mindestens aus in ihrer unmittelbaren Nähe ge- 


legenen Bezugsquellen zu decken. Das Eisenbahnministerium 
ersucht sohin, durch die Handels- und Gewerbekammern und 
die sonst in Betracht kommenden Körperschaften auf die Ver- 
frachter in diesem Sinne einzuwirken.“ 


- — Wien-Budapest-Sofia-Konstantinopel. Die raschen Fort- 
schritte des Angriffs in Serbien haben es ermöglicht, daß die 
während des Krieges für den Reiseverkehr unterbrochene direkte 
Bahnstrecke von Wien über Budapest-Belgrad-Nisch-Sofia 
nach Konstantinopel in allernächster Zeit wieder wird eröffnet 
werden können. Solange der Donauweg versperrt und Serbiens 
Grenze verschlossen war, spielte sich der Privatreiseverkehr nach 
der Türkei auf einem Umwez durch Rumänien und natürlich 
unter den schwierigsten Paßverhältnissen ab. Nun ist eine kür- 


‚ zere Verbindung bereits auf dem freien Donauweg geschaffen, 


und die Strecke Wien bis Konstantinopel wird auf folgende Art 
| Mit der Bahn von Wien bis Orsova, dann zu 
Schiff von Orsova bis Lom, und wieder mit Bahn von Lom über 
Sofia nach Konstantinopel. Diese Reiseverbindungz ist heute be- 


‚ reits eröffnet, und von Konstantinopel bis Lom verkehren sogar 


Schlafwagen und von Budapest aus Speisewagen. Es ist der 
einstweilige Verkehr zwischen Wien und Konstantinopel. Die 
Strecke kann auf diese Art in rund 60 Stunden zurückeelest 
werden. Freilich ist der Schiffsverkehr heute noch auf den drei- 
mal wöchentlichen Abgang eines Schiffes beschränkt. Es wird 
Jetzt eifrig an der Herstellung der früheren Bahnstrecke über 
Belgrad und Nisch gearbeitet, und da die Arbeit rüstig fort- 
schreitet, ist die baldige Eröffnung des Verkehrs auf dieser Strecke 
zu erwarten. Wenn die Strecke von Wien über Budapest, Belgrad, 
Nisch und Sofia nach Konstantinopel geht, beträgt die Dauer der 
Fahrt nur noch 48 Stunden, und in den 60 Stunden, die jetzt für 
die Zurücklegung der Strecke Konstantinopel bis Wien auf Bahn- 
und Schiffsweg nötig sind, kann schon Berlin erreicht werden. 
Denn die Fahrtdauer auf der Strecke Konstantinopel-Berlin über 
Sofia-Nisch-Belgrad-Budapest-Wien beträgt zu gewöhnlichen 
Zeiten insgesamt 60 Stunden. 


— Neuregelung der Rohöltransporte. Nach Vertreibung der 
Russen aus dem galizischen Rohölgebiete wurde die Verein- 
barung getroffen, daß der Abtransport jener Rohölmengen, 
welche vor dem 5. Juni käuflich erworben worden waren, in der 


"Weise ıerfolgen solle, daß die Hälfte des Rohöls österreichischen, 


die andere Hälfte ungarischen Raffinerien zugeführt werde. 
Nach kurzer Zeit zeigte es sich aber, daß in den ungarischen 
Fabriken eine Ansammlung von Zisternenwagen eintrat, denn 
die ungarischen Raffinerien konnten das ihnen zugeführte Rohöl 
nicht rechtzeitig verarkiiten, weil es über ihren Bedarf hinaus- 
ging. In den österreichischen Petroleumfabriken traten aber 
Stockungen im Betriebe ein, da das zugeführte Rohöl dem Be- 
darfe nicht genügte. Wie die „N. Fr. Pr.“ mitteilt, sind gegen- 
wärtig Verhandlungen im Zuge, welche die Aufstellung eines 
neuen Schlüssels für die Verteilung der Rohöltransporte nach 
den österreichischen und den ungarischen Fabriken bezwecken. 


Ungarn. : 


— Zweites Gleis der Strecke Karlovac-Ostarije. Das „Öst.- 
ung. Eisenbahnblatt“ schreibt: Bekanntlich ist die Strecke Buda- 
pest-Fiume der ungarischen Staatseisenbahnen eingleisig. Mit 
dem Bau der Eisenbahnstrecke Ogulin-Landesgrenze nächst 


' Knin (ungarisch-dalmatinische Eisenbahn) und der Eröffnung 
‘ der Anschlußstrecke Karlovac-Landesgrenze nächst Möttling 


ist in naher Zukunft ein unmittelbarer Linienzug von Laibach 
über Bubnjarci-Karlovac-Ogulin-Knin bis zum dalmatinischen 
Durch diese unmittelbare Be- 
förderungsmöglichkeit ist eine so bedeutende Leistungssteige- 
Tung zu erwarten, daß der in Anspruch zu nehmende Strecken- 
teil Karlovac-Östarije der ungarischen Staatseisenbahnen den 
Verkehr mit einem Gleis unmöglich wird abwickeln können. 
teils aus militärischen Rücksichten 
wird die benannte Teilstrecke voraussichtlich zu einer doppel- 
gleisigen Strecke umgestaltet werden. Die Pläne, die von 


, einer besonderen Bauleitung hergestellt wurden, sind nach er- 
‚ folgter eingehender Überprüfung einhellig behufs Ausführung 


angenommen worden. Die Eröffnung des zweiten Gleises für 
den öffentlichen Verkehr wird voraussichtlich mit dem Zeit- 
punkte der Fertigstellung der ungarisch-dalmatinischen Bahn- 
strecke zusammenfallen, die für Ende 1917 zu gewärtigen ist. 


— Die Aufgaben der ungarischen Donauschiffahrt und die 
Förderung der heimischen Schiffbauindustrie. Über diese 
Fragen hielt Eduard Egan. Oberinspektor in der Schiffahrts- 


"abteilung des Handelsministeriums, in den Sälen der Kaufmanns- 


"halle eine anziehende und lehrreiche Vorlesung, der wir folgendes 


entnehmen: Der Donauschiffahrt harrt nach Friedensschluß in 
Ungarn eine bei weitem wichtigere Aufgabe als bisher. In erster 
Reihe ist die ungarische Binnenschiffahrt berufen, bei Abwick- 
lung des zu erwartenden großen Schiffsverkehrs die Hauptrolle zu 


spielen, da von den Donaustaaten Ungarn über das reichste 
Wasserstraßennetz verfügt, indem von der Gesamtlänge der 
Donau und ihrer Nebenflüsse 47,8 % auf Ungarn entfallen, Behufs 


Erreichung der mit der Führung der Verkehrsgeschäfte verbun- 
denen hohen Ziele ist die Mitwirkung aller betreffenden Faktoren, 
somit auch die fürsorgliche Beihilfe des Staates notwendig. Auf- 
gabe des Staates ist vornehmlich die Durchführung der Kanal- 
projekte zwischen der Donau und der Theiß, der Donau und der 


Save, des Budapester Ringkanals und der Bau des Buda- 
pester Handelshafens. Die Leitung der besonderen 
Amtsgeschäfte wäre für diese Arbeiten in einer Hand zu ver- 


einigen. Ferner müßte für die Leitung der Binnenschiffahrt in 
der staatlichen Verwaltung eine entsprechende Zentralstelle ge- 
schaffen werden, Vor allem müßte man ein ungarisches Binnen- 
schiffahrtsgesetz schaffen. da die Herstellung eines internationalen 
Gesetzes infolge der Sonderinteressen der einzelnen Donau- 
staaten auf Schwieriskeiten stoßen würde. Es wäre ein großer 
Aufschwung von der Einführung der ‚„Schiffsgerundbücher“ zu 
erwarten, da. hierdurch die Belehnung der Schiffe mit Hypo- 
thekendarlehen ermöglicht und die Anschaffung von Schiffsfahr- 
zeugen auch weniger Bemittelten ermöglicht würde, Ferner 
müßten die Vorschriften betreffend Überprüfung und Untersuchung 
von Schiffskesseln und Schiffsfahrzeusen mit Maschinenbetrieh 
einer Durchsicht unterzogen werden. Behufs sründlicherer Aus- 
bildung der Angestellten müßte ein höherer Handelskurs für 
Schiffahrtwesen errichtet, die Ausbildungsdauer von Schiffahrts- 
beamten von 3 auf 6 Monate erhöht werden. Als Aufgaben der 
Städte werden von dem Vortragenden die Errichtung von Häfen, 
Lagerplätzen, Warenspeichern und deren Ausgestaltung mit mo- 
dernen mechanischen Vorrichtungen bezeichnet. Die schwersten 
Aufgaben fallen selbstverständlich den Schiffahrtsunternehmungen 
zu die in ihrer Verwaltung den praktischen Geschäftssinn und das 
einfachste Geschäftsgebaren einzuführen hätten. Behufs Er- 
ziehung entsprechender Schiffsbautechniker sollten an der poly- 


technischen Hochschule besondere Lehrstühle für Schiffsbau. 
Schiffsmaschinenbau und Kesselkonstruktion errichtet werden; 
für Schiffsbauvorarbeiter wäre ein Ausbilduneskursus zu er- 


richten. 

Die Vorlesung hat in Fachkreisen allerseits besonderes Interesse 
erweckt und ist in Ungarn als erster Schritt zur Verwirklichung 
iener hohen Ziele zu betrachten. die eine starke Teilnahme des 
unearischen Schiffahrtswesens an dem internationalen Donau- 
verkehr bezwecken., 


Übrige europäische Länder. 


— Beaufsiehtigunz des Durchgangverkehrs auf der skandina- 
vischen Halbinsel durch England. Wie herrlich weit es Eng- 
land schon bei seinem Streben, die deutsche Bevölkerung 
„auszuhungern“, mit der Beaufsichtigung der skandinavischen 
lT,änder gebracht hat, zeigt der Umstand, daß wie vorher in 
Norwesenund Dänemark, nunmehr auch inSchweden 
eine englische Kontrolle darüber möglich ist, daß von den 
Waren, die im Verkehr zwischen England und Rußland über 
die skandinavische Halbinsel gehen oder mit englischer und 
russischer Genehmigung in Norwegen oder Schweden bleiben, 
niehts nach Deutschland gelangt. Diese neue 
Aufsicht in Schweden, wo die englisch - schwedischen Verhand- 
lungen bekanntlich gescheitert sind, wurde durch die Mithilfe 


schwedischer und finnischer Geschäftsleute geschaffen, und alle 


von der schwedischen Presse an die: Geschäftswelt in Schweden 
gerichteten Warnungen, sich nach den gescheiterten schwedisch- 
englischen Verhandlungen nicht hinter dem Rücken der Regie- 
rung auf Abmachungen einzulassen, die dem Lande schädlich 
sein können, sind somit fruchtlos gewesen. 

Die Aufsicht in Schweden durch England wurde erreicht, 
indem die englische Gesandtschaft in Stockholm mit dem dortigen 
Großkaufmann Bildt und dem finnischen Schiffsreeder Krogius, 
dessen Dampfer den :hauptsächlichsten Verkehr zwischen 
Schweden und Finnland vermitteln, ein Abkommen traf, dem- 
zufolge die von Bildt gegründete Gesellschaft „Transito“ 
die Aufsicht über die englischen Waren ausübt, die nach Rußland 
sehen oder auf Grund einer Lizenz in Schweden bleiben dürfen. 
Das englische Kriegsministerium hat die Abmachung gutge- 
heißen, und im russischen Handelsministerium wird sie gegen- 
wärtig beraten. Die englische Gesandtschaft hat sich das Recht 
vorbehalten, der neuen Gesellschaft Mitarbeiter beizuordnen, 
denen die Aufsicht obliegt, und das englische Kriegsministerium 
bestimmte als Dampferlinien, die den Warenverkehr zwischen 
England und Schweden ausführen können, die Wilsonlinie, 
die Reederei Olsen in Christiania sowie die Bergenske 
Dampfergesellschaft in Bergen und die Norden- 
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[jeldske Dampfergesells schaft in Drontheim. Zu 
landen sind die Waren in norwegischen Häfen, von wo sie als 
Durchgangswaren über Norwegen und Schweden nach den Häfen 
Gefle, Sundswall oder Haparanda am. Bottnischen Meerbusen 
gehen. Dort werden sie von Agenten, die von dem finnischen 
Schiffsreeder Krogius anerkannt sind, in Empfang genommen 
und At finnischen Damfern nach Finnland und Rußland ge- 
schickt. 

Diese Abmachunsen haben in Schweden, da sie offenbar 
schwedische Interessen in hohem Grade beeinträchtigen, einen 
sehr ungünstigen Eindruck gemacht und Stockholmer Blättern 
Anlaß zu einer so scharfen Kritik gegeben, daß die englische 
Gesandtschaft am 29. November der schwedischen Presse seine 
lange Erklärung zustellte, die darauf berechnet ist, den un- 
günstigen Eindruck abzuschwächen. So führt die Gesandtschaft 
an, es wären Fälle vorgekommen, wo Waren, die von der englischen 
Regierung zur Ausfuhr nach Rußland oder umgekehrt genehmigt 
wurden, beim Durchgang durch Skandinavien auf Abwege 
geraten wären und nicht den angegebenen Bestimmungsort 
erreicht hätten. Dadurch wäre natürlich das Vertrauen der 
Regierungen, die die Lizenzen für die Ausfuhr im Durchgang 
durch Skandinavien ausstellten, erschüttert worden. Werde dies 
Vertrauen nicht wieder hergestellt, so würden die schwedischen 
Interessen doppelt darunter leiden, nämlich teils durch Ver- 
ringerung der Menge der Durchfuhrgüter, teils durch die 
Schwierigkeiten für Schweden, für seinen Bedarf 
genügende Zufuhren englischer Waren zu erhalten. 

Diese Erklärung der englischen Gesandtschaft befriedigt 
jedoch in Schweden keineswegs. So bemerkt die „Göteborgs 
Handelstidning“, die ganze Sache hätte eine solche Aufmerk- 
samkeit erregt, daß es wünschenswert gewesen wäre, wenn die 
englische Gesandtschaft an Stelle der in allgemeinen Wendungen 


gehaltenen Erklärung den Vertrag mit Bildt und Krogius ver- 


öffentlicht hätte. In andern Blättern wird erklärt, Schwedens 
Bevölkerung müsse der Angelegenheit fortgesetzt die größte 
Aufmerksamkeit widmen, da die Sache leicht zu Folgen führen 
könne, die für die wirtschaftliche Selbständigkeit des Landes 
Gefahren bieten. 

Jedenfalls ist Tatsache, daß England mit den nordischen Neu- 
tralen nicht viel Umstände macht, wenn es gilt, diese für Zwecke 
der „Aushungerung“ Deutschlands nutzbar zu ‚machen. Ein 
klassisches Beispiel dafür bildet auch eine jüngst von der 
norwegischen Amerikalinie in Christiania gegebene Erklärung, 
worin gesagt wird, daß sie Waren, die nach Schweden be- 
stimmt und von der Art wären, deren Ausfuhr nach Deutschland 
die englischen Behörden verhindern wollen, so insbesondere 
Speck, auf ihren Schiffen nicht mehr befördern würde. Und die 
größte dänische Reederei teilte soeben einem schwedischen Ein- 
fuhrkaufmann, der mit einem dänischen Dampfer eine Ladung 
Waren erwartete, mit, daß die Ladung auf Geheiß Englands in 
Kopenhagen gelöscht und erst nach Schluß des 
Krieges dem Empfänger ausgehändigt werden dürfe! 

Ob alles dies die skandinavischen Länder veranlassen wird, 
gegenüber England, dem „Beschützer der Rechte der kleinen 
Nationen“, eine andere Haltung einzunehmen, muß dahinge- 
stellt bleiben. M. 


— Schwedens neue Eisenbahn nach Haparanda. Am 1. De- 
zember erfolgte die endgültige Eröffnung der Staatsbahn, die 
Schweden längs der finnischen Grenze von Karungi bis 
Haparanda hinab bauen ließ. Obgleich die Bahn nur etwa 
26 km lang ist, hat sie durch den Krieg eine ungewöhnliche 
Bedeutung erlangt, indem sie das letzte Glied des schwedischen 
Eisenbahnnetzes zur finnischen Grenze bildet. Die durch 
Nordschweden gehende nördliche Stammbahn hatte schon in den 
0er Jahren die an der Luleä-Gellivarebahn liegende Station 


Boden erreicht, wo inzwischen die stärkste Festung Schwe- ' 


dens erstanden ist, und allmählich war die Bahn in der Richtung 
zur finnischen Grenze fortgesetzt worden. Aus strategischen 
Gründen leitete man sie nicht unmittelbar nach Haparanda, 
sondern nach dem nördlich davon belegenen Karungi; nach 
Ausbruch des Krieges ‘entwickelte sich zwischen der neuen 
Station Karungi und der finnischen Grenzstadt Torneä ein leb- 
hafter Fuhrwerksbetrieb, auf dem sich namentlich der Flücht- 
lingsverkehr vollzog. Dann baute Rußland, um eine bessere 
Verbindung mit dem Westen zu bekommen, schleunisst im 
vorigen Winter längs der östlichen Seite des Torneflusses eine 
Bahn von Torneä bis Karungi, das dem schwedischen Karungi 
gegenüberliest. Da die Bahn auf dem hartgefrorenen Boden 
hergestellt war, mußte der Betrieb im Sommer wieder aufhören. 
Indessen hatte Schweden bereits im Herbst 1914 mit dem Ba’ 
der Staatsbahn Karungi-Haparanda begonnen und dann auf 
Grund des Krieges die Arbeiten so beschleunigt, daß schon im 
Juni 1915 auf dem gelegten Gleis ein vorläufiger Betrieb statt- 
finden konnte, der sowohl dem gewaltigen Liebesgabenverkehr 
für deutsche und russische Kriegsgefangene, wie dem Invaliden- 
austausch zwischen Deutschland und Rußland zugute kam. Jetzt 
ist also die Karungi-Haparandabahn mit den drei kleinen Sta- 
tioneh Kuckola, Vojakala und' Mattila, dem allgemeinen Verkehr 


übergieben, id als nächster Schritt steht nunmehr die Verbin 
dung des schwedischen Eisenbahnnetzes mit dem finnischen — 
bevor. Diese erfolgt zwischen Haparanda und dem finnischen 
Torneä mittels einer Eisenbahnbrücke, mit deren Planlegung 
gegenwärtig eine schwedisch-russische Kommission beschäftigt 
ist, die im Dezember mit ihren Arbeiten fertig wird. Die Voll. 
endung der Brücke selbst ist erst im Jahre 1917 zu erwarten. 
Bis dahin wird die Verbindung zwischen den Eisenbahnstationen 
in Haparanda und Torneä mit Dampfern oder Pub me auf- 
rechterhalten. M 


— Die Kohlennot in Frankreich. Die Kälte ist da, schreibt 
das „Journal“ unterm 22. November, und man kann feststellen, 
daß all die schönen Versprechungen nicht gehalten worden sind. 


vernünftigen Preisen erhalten und die Händler dadurch ge 
zwungen werden, ihre Forderungen 'herabzusetzen. Wo ne 
Se Vorräte? Was ist aus den Versprechungen geworden? 


kr zu versorgen — und dad ist die große Mehrzahl - En 
wollten anfangen zu heizen. Bei den Händlern mußten sie jedoch = 
feststellen, daß zwar Kohlen da sind, daß sie aber unsinnige 
Preise kosten: gewöhnliche Kohle bis zu 5 Fr. für 50 kg, 
Anthrazit, auf den in Paris so viele Öfen eingerichtet sind, 
6—7 Fr., Koks über 5 Fr. Die Preissteiserung beträgt gegen- j 
über 1913:  60—75 %; einige Händler verlangen einfach das 
Doppelte wie früher. Wer sich im Sommer versorgt hat, kann 
feststellen, daß die Händler recht schöne Gewinne heraus- l 
schlagen, indem sie Kohlen an die Frauen derjenigen verkaufen. a 
die sich draußen für uns schlagen. & 
— Zum FEisenbahnwagenmangel in Italien. Die „Italia“ 
schreibt, wenn die italienische Regierung nicht bald "Abhilfe 
schaffe, "würden nach etwa 25 Tagen wegen Papiermangels” 
keine italienischen Zweitungen mehr erscheinen können. Die 
‚italienischen Papierfabriken hätten wesen Eisenbahnwagen- 
mangels keine Rohstoffe mehr erhalten, so daß die Papier- 
herstellung unmöglich werde. Als Beispiel wird angeführt, daß 
eine Papierfabrik 250 Wagen für die Zufuhr von Rohstoffen 
benötigt, aber erst nach 20 Tagen ganze 15 Wagen zugestanden 
erhalten habe. Das Blatt fraet die Regierung, was sie sagen 
werde, wenn die Zeitungen nicht mehr erscheinen könnten. 


— Die Bahn Sofia-Nisch in Betrieb. Die Eisenbahnverbindung 
zwischen diesen Städten ist wiederhergestellt. Der Zugverkehr 
hat am 5. d. M. begonnen. 


— Ein neuer Bahnhof in Warschau ist eröffnet worden. Es 
ist dies der westlich des Warschau-Wiener Bahnhofs gelegene 
Kalischer Bahnhof, auf polnischen Stadtplänen mit 
„Dworzeo Kaliska“ bezeichnet. Beide liegen an der Aleja 
Jerozolimska, die heute einfach „Jerusalemer Straße“ genannt 
wird. Sämtliche der Personenbeförderung dienende Züge der 
Strecke Warschau-Lowitsch Süd-Lodz (Kal. B£.)-Kalisch- Skal- n 
mierzyce und umgekehrt beginnen und endigen von jetzt ab {nes 
Warschau nicht mehr auf dem Wiener Bahnhof, sondern auf 
dem Kalischer Bahnhof. 


— Die russische Eisenbahnnot. Die ,‚„Tägl. Rundschau“ — 
schreibt: Der neue russische Verkehrsminister Trepow hat 
den Vertretern der russischen Presse gegenüber ein offen- 
herziges Bekenntnis abgegeben: Er verstehe nichts 
Eisenbahnen, habe bisher i 
Verkehrswesen gestanden; es sei 
greiflich, wie er zu diesem Ministerposten gelangt sei. 
Dazu teilt Dr. Paul Rohrbach mit: In einer Sitzung 
des „Besonderen Ausschusses beim Ministerium“ zu der auch 
Dumamitglieder hinzugezogen sind und die am 18. November 
über die immer unentwirrbarer sich gestaltende Eisenbahnfrage 
verhandelte, bat der neue Minister, da er noch „Neuling“ in 
seinem Fach sei, man möge nur noch einen Monat Geduld haben; 
bis dahin wolle er alles in Ordnung bringen. Die Ausschußmit- 
glieder aber waren anderer Ansicht: Es sei schon genügend 
Zeit verschwendet worden mit Reden und Versprechungen. Und 
die Zeitung ,„Swet“‘ meinte: Geduld könne allmählich in 
Gleichmut der Verzweiflung übergehen. Das Volk habe 
genügend Geduld bewiesen, die völlige Unordnung habe 
aber nun . einen solchen Umfang angenommen , , 
endlich aufhören solle, Geduld zu predigen statt schnell 
und entschlossen zu handeln. Der Trost, den andere Blätter 
darin finden, daß „auch der Vorgänger Ruchlow vor seiner Er- 
nennung in gar keinen Beziehungen zum Verkehrswesen ge 
standen habe“, ist nicht gerade sehr ermutigend und wird nur 
durch Menschikows Erklärung in der „Nowoje Wremja“ über- 
troffen: „Wir müssen doch dankbar sein, daß die Eisenbahnen 
sich überhaupt noch bewegen!“ Aber selbst diese bescheidene 
Behauptung wird durch die Wirklichkeit nicht ganz gerecht 
fertigt: die Zahl der „unbeweglichen“ Wagen nimmt stark zu; 
fieberhaft werden sie ausgeladen, aber die Zahl der unausge 
ladenen steigt trotzdem in unheimlicher Weise: unter Ruchlow 


ihm selbst ganz unbe- 


Id 


ee 


LV. Jahrgang 
8. Dezember 1915.- 


nn TG Tee —— : : T —_— 


—- 49z 


betrug. sie.allein bei Moskau. ‚6000, am: 18. November, war das 


neunte Tausend bereits überschritten! 


gesehen wird: 
schneller als in Moskau. 
die ‚rätselhaften Wagen. 
nicht! 


die ‚Räder zum Rallen, veranlassen wird, 


be Er Ban einer, Hineisen Bahn Petersburg - Nikolaistad. 


der „Köln. Ztg.“ 


von. größter 
N eden ist., 


23 
I PETERS 


aus Kopenhagen 'gemeldet wird, überwies die , 
russische Regierung ‘dem finnländischen Senat vier 
finnisehe Mark »zum 'schleunigen Bau der direkten. Bahnstrecke 

_ vom: Petersburg nach Nikolaistad! im : Norden; Finnlands,. die 


Wichtigkeit für ‚den Durfheauesverkehr ; über # 


In Petersburg ist die 
Zahl der regungslosen Wagen auf, 5300 gestiegen, 
Lage in Petersburg von. Sachverständigen als viel ernster an- 
die Zahl der. Wagen wächst hier 
— Der neue Minister begab sich am 
18. November selber. auf den Nikolajew-Bahnhof und besichtigte 
In der Tat:,die Räder drehten sich 
Was aber ..das Empörendste ist: sie drehten sich nicht, 
obwohl sie geschmiert waren. Noch am selben Tage wurde der 
' Vorsteher .der Nikolajewbahn verabschiedet. 
ist zweifelhaft. 


wobei .die 


noch , viel 


scharfen Bögen. 


Ob die Maßnahme 
notwendißg,.; 
Wie 


166 km lang ist. ' 
Millionen 
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—_ a sverlögangen auf der Eisuhbhlnstrecke PittsBurgh- 
ou City. Am linken Ufer des ‚Allegheny- F']Jusses zieht sich eine 
eingleisige Eisenbahn hin, die in’den” Jahren 1855 bis’ 1870 'er- 
‚baut: und später‘von der Pennsylvania-Bahn "erworben wurde. 
Die Bahn: folgt 'den Windungen des Flusses mit’ entsprechend 
‚Sie wird zurzeit in jeder Richtung von fünf 
Personenzügen und durchsehnittlich 25 'Güterzügen befahren. 
Die Stärke des Verkehrs‘ macht die Anlage des zweiten Gleises 
Der.'zweigleisige Ausbau wird vorläufig auf die 
Teilstrecke Pittsbur eh-Brady Ost beschränkt, die eine Länge von 
111:km..hat, während die ganze Strecke Pittsburgh-Oil City 
Es werden drei Tunnel anzeleet, 
bei Brady:'Ost hat, eine Länge von 645° m’ und verkürzt die Linie 
um 8630: m, der, zweite Tunnel bei Wood Hill hat eine Länge von 
124m und, verkürzt die Bahn um 5470 m.‘ Der-dritte Tunnel’bei 
Kennerdell hat eine Länge von'917.m nun Werkürzt die’ Länge 
der: Bahn um. BB80. m, 


Der Tünnel 


1. Güterverkehr. 


a) Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
— Tiv.5 —b) Gemeinsames Heft für den 
Wechselverkehr Deutscher Eisenbahnen 

- untereinander. — Tiv. 

Die Direktion der Ilmbahn hat den 
Frachtnachlaß bei Ausnutzung des Lade- 
gewichts für die Dauer von weiteren 
zwei Jahren, und zwar bis Ende De- 
zember 1917 angenommen. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 


Pre hier, Bahnhof Alexanderplatz. 


„Berlin, den 2.. Dezember 1915. (1925) 
Könizliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif “für Superphosphat mit 
geringem Phosphorgehalt — Tfv. 2 ILi. 
Mit Gültiskeit vom: 6. Dezember 1915 
werden die ‘Stationen Ruhrort Hafen alt 
und Ruhrort Hafen neu als Versand- 
stationen in den Tarif aufgenommen. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen, sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 2. Dezember 1915. (1926) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Küchenabfälle und 
Speisereste, auch geröstet oder gemah- 
len, zur Verwendung im Inlande zu 
- Futterzweeken. — Tiv. 2 IIx. 
Mit Gültiekeit vom 9. Dezember 1915 
wird der Ausnahmetarif auch auf „leere 
Eierschalen“ ausgedehnt. Näheres 


_ wegen des Geltungsbereichs enthält die 


Nummer 98 des Tarif- und Verkehrs- 
anzeigers. Auskunft geben auch die be- 
teilisten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbureau hier, Bahnhof Alex- 
anderplatz. 
Berlin, den 6. Dezember 1915. (1938) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-Ungariseher Verkehr. 
L EisenbahngütertarifTeilll, 
Heft, gültig vom 1. April 1913. 
1. Im Warenverzeichnis des Ausnahme- 
tarifs 13 A1 (Nachtrag II Seite 79) wird 
der zweite Satz der unter Ziffer2zulu.2 
enthaltenen einschränkenden DBestim- 
mung, welcher lautet: 
„Zwischenlagen aus Schilf, Stroh, Heu, 
Papier, Torf oder aus anderem Ver- 
packungsmaterial sind bei dem in. loser 
Schüttung und’ bei dem in Säcken oder 
Körben: verladenen Obst unzulässig“ — 
bis auf Widerruf, längstens für .die Dauer 


zeiger), 


geführt, 


des Krieges, mit sofortiger Gültigkeit 
außer Kraft gesetzt. 

2. Der Frachtsatz der Wagenladungs- 
klasse B auf Seite 5 des Tarifs zwischen 
Adorf (Vogtl.) und dem Schnittpunkt III 
wird mit Gültigkeit vom 15. Dezember 
d. J. von 381 auf 337 3 ermäßigt. 

II. Eisenbahngütertarif 
ee let, rrett  AECKerlomierteit: 
SULLIE.  oOrmaRESeNDeEIe] 

1913. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1916 
werden in die Schnittafel A der Kilo- 
metertafeln (Seite 15 ff.) neue Stationen 
und Entfernungen aufgenommen. Fermer 
werden Stationsnamen abgeändert. 
Näheres enthält der Tarif- und Verkehrs- 
anzeigser der Preußisch - Hessischen 
Staatsbahnen. 

Breslau, 3. Dezember 1915. (1934) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rumänisch-deutscher Eisenbahnverband; 
Verkehr mit Norddeutschland. 
Gütertarif, Ann IRevsosnale Jun 
1914 


Im Ausnahmetarif 6 (Getreide usw.) 
auf Seite 416 des Tarifs ist unter A, a 
mit Gültigkeit vom 15. Dezem- 
ber 1915 ab unter lfd. Nr. 4 nachzu- 
tragen: 

-442M az (gültig bis auf jederzeiti- 
sen Widerruf).“ 

Breslau, den 3. Dezember 1915. (1933) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Badischer Gütertarif. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden für 
die Dauer des Krieges für alle Aus- 
nahmetarife des Badischen Binnen-Ver- 
kehrs, deren Anwendung an die Aus- 
nützung des Ladegewichts gebunden ist, 
bei Verwendung belgischer oder fran- 
zösischer Wagen erleichternde Anwen- 


dungsbedingungen eingeführt. Näheres 
in unserem Tarifanzeiger. \ 
Karlsruhe, 3. Dezember 1915. (1927 


Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 


Ausnahmetarif für Comfreystecklinge 
— Tiv.2IVb — 

Mit Gültigkeit vom 9. Dezember 1915 
bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, wird der in der 
Überschrift genannte Ausnahmetarif ein- 
der auf fast allen deutschen 


on: kan chungen. 


N 

Bahnen eilt, und der die eilgutmäßige 

Beförderung zu den Frachtsätzen für 
Frachtgut gewährleistet. 

Der Tarif erscheint als Sonderausgabe 

zum Einzelpreise von 5 3. Auskunft 

geben die beteiligten Güterabfertigungen 


sowie das Auskunftsbureau hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. 
Berlin, den 6. Dezember 1915. (1937) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Ablauf des Februar 1916 treten 
die im Tarif für Wertheim vorgesehenen 
Frachtsätze außer Kraft. 

München, 29. November 1915. (1935) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher Güter- 
verkehr. Tarifhefte 1 und 2. 

Mit Gültigkeit vom 5. Dezember .1915 
bis auf Widerruf, längstens für die Dauer 
des Krieges, gilt der Ausnahmetarif 23 
für frisches Obst auch. für Sendungen, 
die mit weißem Frachtbriefe aufgege- 
ken werden. 

Breslau, den 2. Dezember 1915. (61932) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif 2 IVa für Knochenmehl 
zur Verwendung als Düngemittel im 
Inlande. 

Mit Gültigkeit vom 9. Dezember 1915 
tritt ein neuer Ausnahmetarif für 
Knochenmehl zum Düngen auf Wider- 
ruf, längstens für die Dauer des Krieges, 
auf den meisten deutschen Bahnen in 
Kraft. Abzüge des Tarifs (Preis 5 #8) 
sind durch die Güterabfertigungen so- 
wie das Auskunftsbureau hier, Bahnhof 

Alexanderplatz, zu beziehen. 

Berlin, den 6. Dezember 1915. (1936) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


a) Staats- und Privatbahn- ler verkehr 
— Tiv.5 — 

b) Gemeinsames Heft für "den Wechsel- 
verkehr deutscher Eisenbahnen unter- 
einander — Tiv. 200 — 

Mit Gültigkeit vom 9. Dezember 1915 
verzichtet die Butzbach-Licher Eisen- 
bahn Aktien-Gesellschaft auf den 
im Abschnitt .Zuschlags- und Anstoß- 
frachten‘“ angegebenen festen Zuschlag 
für sämtliche Sendungen roher 
Basaltsteinee -— Näheres enthält die 

Nummer 98 des Tarifanzeigers. 

Auskunft geben auch die beteilisten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 


Nr. 96 


kunftsbureau, 
platz. 
Berlin, den 4. Dezember 1915. (1928) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Roggen- und Weizen- 
mehl, usw. — Tfv. 2 m. 


Mit Gültigkeit vom 9. Dezember 1915, 


wird der Ausnahmetarif 2 m auch auf 
Sendungen zur „Verwendune in den be- 
setzten Gebieten Rußlands“ ausgedehnt. 
Auskunft geben die Güterabfertigungen 


sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. 
Berlin, den 3. Dezember 1915. . (1929) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Gemeinsames Heft für den Wechsel. 
verkehr deutscher Eisenbahnen. 
(Tiv. 200). 

Im Abschnitt B 2 (Seite 26) wird mit 
Gültigkeit vom 5. Dezember 1915 bis 
auf Widerruf. längstens für die Dauer 
des Krieges, nachgetragen: 

f) Für sämtliche Ausnmahmetarife, 
deren Anwendung an die Aus- 
nutzung des Ladegewichts ge- 


bunden ist, gilt nachstehende Bestim- 
mumg: 

„Bei Verwendung belgischer 
oder französischer Wagen, 


die keinen dem angeschriebenen Ladege- 
wicht entsprechenden Laderaum besitzen, 
wird die Fracht für das wirklich ver- 
ladene Gewicht, mindestens für 10 t. 
berechnet, wenn der Laderaum voll aus- 
senutzt ist. Hierbei ist es zulässig, 
daß an Stelle eines 10- oder 15-t-Wagens 
zwei belgische oder französische Wagen 
geringeren Ladegewichts benützt wer 
den.“ 

Berlin, den 3. Dezember 1915. (1927) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gültigkeitsverlängerung bei den Aus- 
nahmetarifen 2 h u. 1501 

Die Gültigkeit der Ausnahmetarife für 
frisches, nicht zubereitetes Fleisch 
sowie frisches Blut (Tfv. 2h) und für 
zur Schlachtung im Inlande bestimmte 
Tiere (T£v. 1501) wird für den gesam- 
ten bisherigen Geltungsbereich bis zum 
31. Dezember 1916 verlängert. 

Berlin, 3. Dezember 1915. (1924) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-schwedisch-norwegischer Eisen- 
bahnverband über Vamdrup und Saßnitz- 
Trälleborg. Gütertarif Teil II. 
Mit Gültigkeit vom 10. Dezember 1915 
wird die Station Bremerhaven mit den 
Frachtsätzen der . Station Geestemünde 
in den bis auf Wiederruf. längstens für 
die Dauer des Krieges, gültigen Aus- 
nahmetarif für leicht gesalzene frische 

Seefische (Salzfische) aufgenommen. 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 
Altona, den 4. Dezember 1915. (1930) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsch-Sächsischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 10. Dezember 1915 
werden die Stationen Dillbrecht, Nieder- 
dielfen, Rodenbach (Dillkreis), Ruders- 
dorf und Siegen Ost des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Elberfeld in den all- 
gemeinen Klassentarif und die Station 
Siegen Ost in dien Ausnahmetarif 98 
für Eisen und Stahl usw. aufgenommen. 
Am 1. Januar 1916 wird die Station 
Schweinsburg der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen mit den Entfernungen für 


hier, Bahnhof Alexander- 


‚sind ‚aus dem Tarif- 


| anstalt die Bezeichnung 


_ ie I 


Crimmitschau in den 
Klassentarif einbezogen. 
und einige weitere 


allgemeinen 


Tarifergänzungen 
und Verkehrsan- 


zeiger der preußisch-hessischen Staats- 


eisenbahnen und. aus unserm Verkehrs- 


anzeiger zu ersehen. 

Dresden, am 3. Dezember 1915. (1922) 
Königl, Gen. -Dir. der Sächs. Statseisenb., 
namens ‚der. beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher 
kehr. 

Mit Gültigkeit vom 5. Dezember 1915 
ab werden im Ausnahmetarif 9d (Eisen 
und. Stahl usw.) des Tarifheftes 4 di- 
rekte Frachtsätze nach Friedrichshafen, 


 Güterver- 


Göppingen. und Süßen eingeführt. 
Nähere Auskunft erteilen die Dienst 
stellen... Ferner erhält mit sofortiger 


Gültiekeit die Station Zabrze Koks- 


Breslau, 30. November 1915. (1920) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


namens der beteiligten Verwaltungen. 

Badischer Gütertarif, Gütertarif Ba- 

dische Staatsbahnen — Badische Neben- 

bahnen im Privatbetrieb, Gütertarife 

Baden — Pfalz — Württemberg, — 
Bayern. 


Mit sofortiger Gültigkeit werden für 
den Ausnahmetarif 2 und die Kohlenaus- 
nahmetarife die Anwendungsbedingun- 
gen für die Dauer des Krieges dahin 
erweitert, daß bei Verladung von Stein- 
kohlenkoks auf Om-Wagen — offene 
Wagen mit 15 t Ladegewicht — diese 
Wagen als solche mit nur 12.5 t Ladege- 
wicht angesehen werden, Die Beladung 
der Om-Wagen mit 12,5 t Steinkohlen- 
koks gilt nicht als Ausnutzung der 15t- 
Wasen im Sinne der Tarifbestimmungen 
über den Frachtnachlaß bei Ausnutzung 
des Ladegewichts. 

Karlsruhe, 1. Dezember 1915. (1915) 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


Ausnahmetarif 21IIlz für Ammoniak- 
wasser, konzentriertes, 

Mit Gültiskeit vom 7. Dezember 1915 
tritt ein mever Ausnahmetarif für Am- 
moniakwasser, konzentriertes, mit einem 
Stickstoffgehalt bis zu 30%, der Leucht- 
gas- und Kokserzeugung entstammend 
oder künstlich hergestellt, ohne Rück- 
sicht auf den Grad der Reinheit, zur 
Herstellung von Salpetersäure oder Sal- 
peter auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, auf den meisten deut- 
schen Bahnen in Kraft. Abzüge des 
Ausnahmetarifs (Preis 5 3) sind durch 
die Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz, zu beziehen. 

Berlin, den 2. Dezember 1915. (1917) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Rohzucker von weni- 
ger als 98% Polarisation zu Brennerei- 
zwecken. — Tfv. 2 IIo. — 

Die am 30. September 1915 bekannt ge- 
gebene Verlängerung der Reklamations- 
frist um vier Monate gilt für die vom 
6, Mai 1915 ab aufgelieferten Sendungen 
für den gesamten Geltungsbereich 
des Tarifs. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 1. Dezember 1915. (1918) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Binnengütertarif ‘vom -1. August 1914. 
Mit sofortiger Gültigkeit bis auf 
Widerruf, längstens für die Dauer 'des 


Krieges wird ein Ausnahmetarif 
für Brennesseln zur Gewin- 
nung von : Gespinstfasern 
sowohl : für : Stückgut:: als auch für 
‘Wagenladungssendungen ‘im: Verkehr 
von und nach allen Stationen 'ein- 
geführt. Der Ausnahmetarif gewährt 
für Stückgutsendungen die 
des Stückgutspezialtarifs, ‚für 10 t-Sen- 
dungen den Rohstofftarif und für 5 + 


„Sendungen: die um: 10 '% erhöhten Sätze 


(1916) ’ 


des Rohstofftarifs. 
Straßburg, 27. November 1915. 
Kaiserliche Generaldirektion . 
in . -Elsaß- Lothringen 


Westdeutsch - südwestdeutscher Verkehr, 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1915 
werden zu den Tarifheften 1 bis £ neue 
Nachträge ausgegeben. 

Sie enthalten hauptsächlich: 

1. Entfernungen und Frachtsätze für 
verschiedene in den Verkehr ein- 
bezogene neuen Stationen, 

2. ermäßigte Entfernungen für ver- 
schiedene Stationsverbindungen in- 
folge Eröffnung der Neubaustrecke 
Haiger-Weidenau, 

3. Änderungen und Ergänzungen ver- 
schiedener Ausnahmetarife. 

Mit ‘dem gleichen Tage. werden die 
Stationen PBreitenfürst, Dürmentingen, 
Klaffenbach - Althütte, Laufenmühle, 
Michelau (Württ.), Miedelsbach, Steinen- 
berg, Oberndorf b. Rudersberg und 
Schlechtbach. der ., württembergischen 
Staatsbahnen in die Tarifhefte 4 und 8 
einbezogen. Näheres im Tarifanzeiger 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen. 

Frankfurt (Main), 27. Nov. 1915. (1919) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verdingungen. 
Zur Bedarfs 
1916 an: .. 


400 t Knerpeibraunk un 

15000 t Braunkohlenbriketts, 

700 t Braunkohlen - Industrie - Bri- 
ketts. 

4400 Stück Piassavabesen, 

28000 Stück Reiserbesen, 

7000 kg Plomben, 


Verdingung des für 


ee ae 


500 000 Stück Reisigwellen 
ist Termin am 18. Dezember 1915, vor- 
mittags 11 Uhr, anberaumt. 

Die Bedingungen USW, ER: in 
unserer Kanzlei eingesehen oder von 
dem Vorstand des Zentralbureaus gegen 
postgeldfreie Einsendung von 50 3 für 
jedes Los in barem Gelde (nicht Brief- 
marken) bezogen werden. Zuschlags- 
frist bis 15. Januar 1916 einschließlich. 

Erfurt, den 30. November 1915. (1921) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Für die dänischen Staatsbahnen soll 
die Lieferung von Bolzen, Schwellen- 
schrauben m. w. vergeben werden. 

Die Bedingungen nebst Zeichnungen 
sind gegen portofreie Einsendung von 
2 Rmk. von „Banekontoret‘“, Gl. Konge- 
vej 1E, Kopenhagen B, erhältlich. 

Bietungstermin : an 21. Dezember, an 
mittags um 3% Uh 931) 

Kopenhagen, B,' 30, November ion 

De Danske Statsbaner 
Generaldirektionen. 
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Bücherschau. 


Amtliche Bekanntmachungen, 


Wegen des Weihnachtsfestes fällt die am 25. d. WM. fällige Nummer dieser Zeitung aus. 


Einiges von den belgischen Eisenbahnen unter deutscher Verwaltung. 


Es ist zwar an (dieser Stelle in letzter Zeit schon wieder- 


Vom Herausgeber dieser Zeitung. 


handelnden großen Kleinbahnnetz — ein geschlossenes Staats- 


"holt von den belgischen Eisenbahnen unter deutscher Verwal- 


tung die Rede gewesen, so in dem Aufsatze des Herrn Prof. 
Kuntzemüller in Nummer 55 und 56; ich hoffe aber den- 
noch, dem Leserkreise in nachstehenden Mitteilungen aus den 
Eindrücken einer von mir in den Tagen vom 25. Juli bis 


3. August ausgeführten Reise in Belgien, manches Neue bringen 


zu können, da ich die Reise mit dem bestimmten Ziel unter- 


nahm, mich über den jetzigen Zustand des belgischen Eisen- 


bahnwesens soweit zu unterrichten, als dies im Laufe einer 
Reise von so kurzer Dauer möglich war. Ich bin mir dabei 
vollkommen bewußt, daß das Bild keineswegs ein vollständiges 
sein kann, da sich meine Reise ja nur auf einige Hauptpunkte 
und Hauptlinien erstrecken konnte. 

Durch ein höchst dankenswertes Schreiben des Herrn Chefs 
des Feldeisenbahnwesens Generalmajor Groener und infolge der 
zuvorkommenden Bemühungen der leitenden Persönlichkeiten 
der Militär-Generaldirektion der Eisenbahnen in Brüssel und der 
nachgeordneten Organe, wurde ich in meinem Unternehmen aufs 
lebhafteste unterstützt, und ich möchte gleich an dieser Stelle 
allen denen, die mir, trotz eigener starker Arbeitslast, in 
reichem Maße durch Auskunfterteilung, Anweisung der Dienst- 
stellen und persönliche Begleitung behilflich gewesen sind, 
meinen herzlichen Dank sagen. 

Ich beginne meinen Bericht mit einigen Mitteilungen über 
die jetzt bestehende Einrichtung der Eisenbahnverwaltung in 
Belgien. 

Als die deutschen Truppen im Laufe der ersten Kriegsmonate 
August und September 1914 fast ganz Belgien besetzten, als 
dann Anfang Oktober auch Antwerpen fiel, ergab sich sehr 
bald die Notwendigkeit, eine geordnete, einheitliche Verwaltung 
der zahlreichen Eisenbahnen des gesamten besetzten belgischen 
und demnächst auch französischen Gebietes einzurichten.  Be- 
kanntlich hatte Belgien — abgesehen von dem später zu be- 


eisenbahnnetz von rund 4400 km Länge, das von der dem bel- 
gischen Minister der Eisenbahnen unmittelbar unterstellten Ge- 
neraldirektion der Staatsbahnen in Brüssel verwaltet wurde. Von 
den Privatbahnen war und ist nur eine von erheblicher Bedeutung, 
das ist die belgische Nordbahn (Chemins de fer Nord-Belges), 
der die äußerst wichtige Strecke Lüttich-Longdoz (ausschließ- 
iich Bahnhof) -Namur-Charleroi-Erquelinnes gehört. Der Sitz 
ihrer Direktion ist Paris; sie steht mit der französischen‘ Nord- 
bahndirektion in einer Art Personalunion. Sie ist sogleich in 
deutschen Betrieb genommen und wird den Staatsbahn- 
strecken gleich behandelt. Die finanzielle Entschädigung auf 
Grund Art. 53 Abs. 2 des Haager Übereinkommens bleibt der 
Zeit nach dem Frieden vorbehalten. Zu den belgischen Privat- 
bahnen gehört auch die 66 km lange, ziemlich bedeutungslose 
Chimay-Bahn, die als einzige belgische Bahn dem Verein Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen angehört. Sie fährt von Hastiere 
(Provinz Namür) über Marienbourg und Chimay nach Anor im 
französischen Aisne-Departement und ist jetzt in deutschem Mili- 
tärbetrieb, ebenso wie die Privatbahn Gent-Terneuzen), deren End- 
strecke auf niederländischem Gebiet liegt. Im: Betriebe der bel- 
gischen Staatsbahn befanden sich auch einige im Kohlenrevier 
belegene angepachtete Privatnetze, mit denen das Pachtver- 
hältnis fortgesetzt wird. 

Die belgische Generaldirektion und die Direktion der Nord- 
bahn hatten beim Einrücken der deutschen Truppen ihre Tätig- 
keit eingestellt, einen großen Teil des Fuhrparks in die nicht 
besetzte nordwestliche Ecke des Landes und nach Frankreich 
geflüchtet, die Eisenbahnstrecken, Tunnel, Brücken, Signale, 
Weichen usw. teilweise zerstört. Die höheren Beamten sind 
wohl meist gleichfalls geflohen, alle Beamten aber hatten ihren 
Dienst aufgegeben. 

Deutscherseits wurden nun zunächst zur Wiederaufnahme des 
Betriebes Militär-Eisenbahndirektionen eingesetzt, von denen 
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einige inzwischen in Linienkommandanturen verwandelt sind. Eine 
einheitliche Verwaltung der Eisenbahnen in den besetzten Ge- 
bieten des westlichen Kriegsschauplatzes und zugleich eine 
Wiederaufnahme des allgemeinen (Zivil-) Verkehrs wurde an- 
gebahnt durch die Ende Oktober 1914 erfolgte Einsetzung des deut- 
schen Eisenbahnverwaltungsrats in Brüssel, dessen Haupttätig- 
keit sich allerdings zunächst auf das Verkehrswesen be- 
schränkte, während die gesamte Betriebs- und Bauleitung den 
Militär - Eisenbahndirektionen und Linienkommandanturen ver- 
blieb, 

Es ist nun ‘neuerdings, wie auch in dieser Zeitung Nr. 55, 
Seite 681, mitgeteilt, eine vollkommen einheitliche Verwaltung 
des belgischen Eisenbahnwesens mit Einschluß der Bahnen in 
den besetzten Teilen Frankreichs geschaffen, indem die schon 


eenannte Militär-Generaldirektion der Eisenbahnen, in die der 
Eisenbahnverwaltungsrat aufgegangen ist, in Brüssel. ein- 


gesetzt wurde Da es sich nicht um deutsches Gebiet, sondern 
zunächst um besetztes Feindesland handelt, so ist die Verwal- 
tung naturgemäß eine militärische, wie sich dies ja auch schon 
in dem Titel der leitenden Behörde ausdrückt. Die Militär- 
Generaldirektion, an deren Spitze der Militär-Eisenbahnpräsident 
Oberst Rohdewald steht, gliedert sich in Abteilungen. Die 
erste, die militärische Abteilung, bearbeitet kurz gesagt alle rein 
militärischen Angelegenheiten, die zweite die Personal- und Ver- 
waltungsangelegenheiten, die dritte das Finanzwesen, die vierte die 
Bauangelegenheiten, die fünfte die Verkehrssachen, die sechste 
die Maschinen- und Werkstättenangelegenheiten, die siebente die 
Betriebssachen. 

Vorstände der oben szenannten Abteilungen sind teils Stabs- 
offiziere, teils höhere administrative und technische Beamte, denen 
wieder eine Anzahl von Referenten beigegeben ist. 


Die Beamten sind den Kreisen der deutschen Reichs- und 
Staatsbehörden der Eisenbahnverwaltung entnommen. Der Ver- 
waltungsrat besteht aus dem Präsidenten v. Leo als Vorsitzendem 
und den Abteilungsvorständen; die nicht militärischen Angelegen- 
heiten werden im Verwaltungsrat beraten, jedoch ist, falls mili- 
tärische Interessen berührt werden, der Militär-Bisenbahnpräsident 
zuzuziehen, der dann den Vorsitz übernimmt. 

Aus der Geschäftsverteilung für die Militär-Generaldirektion 
ergibt sich, daß Anfang: August bei ihr 24 Referate bestanden, 
von denen jedes einem höheren Militär oder Beamten zugeteilt 
war. Damals wurden 5 Referate durch Militärs, die übrigen 
durch Zivilbeamte versehen. 

Eigenartig ist das Verhältnis der Militär-Generaldirektion 
zu den bereits erwähnten Linienkommandanturen und Militär- 
eisenbahndirektionen. Diese bestehen an sich in ihrem Wir- 
kungskreis unverändert fort, es heißt in den Organisations- 
bestimmungen für die zu errichtende Militär-Generaldirektion 
‚der Eisenbahnen ausdrücklich. daß die Durchführung des Betriebes 
ebenso wie das ganze Militärtransportwesen in den Händen der 
Militäreisenbahndirektionen und Linienkommandanturen verbleibt; 
sie sind’ zwar an die Anordnungen der Militär-Generaldirektion ge- 
bunden, doch wird an ihrem bisherigen Unterstellungsverhältnis 
unmittelbar unter den Chef des Feldeisenbahnwesens nichts ge- 
ändert; in bezug auf- die Betriebsführung obliegt es der ge- 
nannten Behörde nur, Anregungen zu geben, bei nicht grund- 
sätzlichen Fragen auch, unmittelbar an die Militär-Eisenbahn- 
direktionen und Linienkommandanturen. 

Bei diesen Behörden ihrerseits sind nun nach dem Vorbild der 
preußischen Staatseisenbahnverwaltung zur unmittelbaren Lei- 
tung des örtlichen Dienstes Betriebsämter für Betrieb und Bahn- 
unterhaltung, Maschinen- und Werkstättenämter für die genann- 
ten Dienstzweige eingerichtet, die Einrichtung von Verkehrs- 
ämtern ist am 15. September erfolst (s. Nr. 76, S. 916 d. Ztg.). 
Der Umfang dieser Ämter ist, ähnlich‘ dem der preußischen 
Staatsbahnen, nach dem örtlichen Bedürfnis bemessen,. der der 
‚Betriebsämter schwankt zwischen .75:und 250 km. : Außerdem 
bestehen 3 Bauämter, denen die Ausführung aller-Neubauanlagen 
sowie-der Um- und Erweiterungsbauten 
ebliest. 


auf. den Bahnhöfen | 
‚weisungen 


Der Umfang des von der Militär-Generaldirektion verwalteten 
Bahngebietes "hat sich natürlich gegen den zur Zeit der Be- 
setzung nicht nennenswert geändert. 
der in Frankreich liegenden Strecken zusammen 6700 km voll- 
spurige, außerdem 1300 km schmalspurige Linien, - Abgesehen von 
den wenigen Bahnstrecken, die in der noch vom Feinde besetzten 
nordwestlichen Ecke des Landes liegen, 
geringen Ausnahmen jetzt in deutschen Betrieb übernommen. 
Diese Ausnahmen betreffen einige, übrigens unbedeutende 
Strecken, bei denen die Zerstörung der Bauwerke, Insbesondere 
Brücken, so groß war, daß die Wiederherstellung einen 'im 


Vergleich zur Bedeutung der Strecke unverhältnismäßigen Auf- 


wand erfordert hätte. So ist die Eisenbahnstrecke von Ant- 
werpen-Süd über Boom nach Willebroeck m. W, noch nicht in Be- 
trieb gesetzt, weil die große Brücke über die Rupel bei: Boom, die 
bei der Belagerung von Antwerpen von den Belgiern gesprengt 
wurde,. noch nicht wiederhergestellt worden ist. Die Länge der 
noch nicht in Betrieb gesetzten Linien beziffert sich in den be- 
setzten Gebieten Belgiens auf rd. 200 km. Immerhin muß 
es als. eine staunenswerte Leistung 
zeichnet werden, daß in dem an Wasseradern, Kanälen, Flüssen 
aller Art und in einzelnen Teilen auch an felsigen Flußufern 
so überreichen Lande trotz der zahlreichen Brückensprengungen 
und sonstigen Zerstörungen durch den Feind schon seit dem Herbst 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Es sind jetzt einschließlich 


sind alle Linien mit 


des Eisenbahnbaues be- 


vorigen Jahres alle Linien in so großem Umfange betriebsfähig 


haben hergestellt werden können. Zerstörte Eisenbahnbauwerke 
sieht man kaum mehr. — In Mecheln, Dendermonde, Löwen und 
wohl auf manchen anderen Stationen sind die zerschossenen 
Bahnhofsgebäude teils wiederhergestellt, teils durch vorläufige 
Herrichtungen, Bretterbuden usw. ersetzt oder ergänzt worden. 


Bekanntlich war der bauliche Zustand der belgischen Bahnen 


vor dem Kriege im ganzen gut, namentlich was den Eisen- 
bahnoberbau anbetrifft. Auf den befahrenen Strecken sind 
Schienen von schwerem Gewicht und starkem Profil auf 
durchweg ‚hölzernen Schwellen verlegt. Als Bettung ver- 
wendeten die Belgier meist Schlacken, die nun allmählich 
durch Steinschlag ersetzt werden. Recht mangelhaft aber 
waren die betrieblichen Einrichtungen. Die, Personenbahn- 
höfe sowohl wie die Güterbahnhöfe sind, vielfach ‚zu 
eng und veraltet; es fehlt, um nur einiges anzuführen, auf 
den lebhaftesten Bahnhöfen an Tunneln oder Überführungen zur 
Herstellung schienenfreier Übergänge, das Signalwesen; war nur 


auf einigen neuen Bahnhöfen, so in Antwerpen. und in Gent. 


St. Peter, modernen Ansprüchen entsprechend, die Weichen noch 
in großem Umfange handbedient und nicht zentr lisiert, die 
Bögen in den Bahnhöfen eng und unübersichtlich, die. ‚Dreh- 
scheiben zu kurz und viel häufiger verwendet als, auf. deut- 
schen Eisenbahnen, die Lokomotivschuppen fast überall recht- 
eckig — drei Stände hintereinander —, die Güterschuppen- meist 
ohne Ladebühnen, die Wohlfahrtsgebäude — Übernachtungs- 
und Aufenthaltsräume — mangelhaft entwickelt, in den Bahn- 
hofsgebäuden die Treppenanlagen meist eng und lichtlos. Diese 
Aufzählung könnte noch unendlich vermehrt werden, sie ge- 
schieht hier nur, um zu zeigen, welche schwierigen Verhältnisse 
bei der Besetzung vorgefunden wurden und welcher ungeheuren 
Arbeit es bedurfte, um sofort einen sicheren und von vornherein 
sehr lebhaften militärischen Betrieb einzurichten, neben. dem 
sehr bald auch den Bedürfnissen des allgemeinen ‚Verkehrs zu 
genügen war. ER. 

Es kann hier nicht die Aufgabe sein, im einzelnen zu schil- 
dern, was alles bereits geschehen ist, noch weniger, was Neues 
geplant wird und wie überall die bessernde Hand angelegt ist, 
um Zustände herbeizuführen, die einen Bahnbetrieb nach :deut- 
scher Art ermöglichen. Nur von dem Augenfälligsten ‘mag 
hier einiges erwähnt werden. Überall sind die Bahnhofsnamen 
in großer, deutlicher, schwarzer Schrift auf weißem Grunde und 
neben dem . französischen oder . flämischen ::Namen mit '.den 
deutschsprachlichen Bezeichnungen, . soweit :solche ; vorhanden 
und allgemein verständlich sind, angebracht. :- Die Zurecht- 
auf ‚den. Bahnhöfen für das Publikum sind ;eben- 
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kalls süherall erireuert, hierbei ist die deutsche Sprache vVOrzZugs- 
weise verwendet. Im Signalwesen ist das.den Belgiern 
unbekannte deutsche Vorsignal in der Einführung begriffen, 


Nur vereinzelt sieht man noch auf einigen Strecken die 
seltsamen weißen Bretter, die; fünf an der Zahl, in: Ab- 
ständen‘ von je 20° m vor dem: Hauptsignal  seitwärts der 
Bahn angebracht sind und mit schwarzen Querstrichen in 


der Zahl von 1—5 dem Lokomotivführer die Entfernung von 
20—100 m” vor dem Hauptsignal anzeigen sollen. Das ganze 
Signalwesen: wird. überhaupt einer durchgreifenden Änderung 
aach deutschem Muster unterzogen. Bei dem Fahrpark der 
belgischen Bahnen ist sehr zu unterscheiden zwischen den Loko- 
motiven, den Personen- und den Güterwagen. Von den rund 
4000 belgischen Lokomotiven, die nach der belgischen Eisen- 
bahnstatistik 1912 vorhanden sein sollten, ist ein erheblicher 
Teil nicht vorgefunden und offenbar von dem Feinde bei der 
Flucht mitgenommen. Eine zroße Anzahl ist namentlich im 
Grüterdienst in’ Gebrauch genommen, einige hundert stehen noch 
auf mehreren Bahnhöfen und Werkstätten und harren ihrer 
Wiederherstellung oder auch Außerdienstsetzung, da vielfach 
die erstere nicht lohnend sein würde, die Bauarten auch 
ganz veraltet sind; namentlich wird die Lage 
des eigentlichen Triebwerks, der Zylinder und Kolbenstangen 
im Innern des Gestells, die fast allen belgischen Maschinen eieen 
ist, von den deutschen Maschinentechnikern als durchaus unzweck- 
mäßig verurteilt, weil das Schlingern dadurch befördert und die 
Zugänglichkeit für Reinigung und Ausbesserung in hohem Grade 
erschwert wird. Der belgische Maschinenpark reicht schon für 
den jetzigen Betrieb nicht aus, es müssen daher deutsche Ma- 
schinen in großer Zahl angemietet werden, die namentlich im 
Persönendienst Verwendung finden. Die hierfür zu zahlende hohe 
Vergütung bildet eine starke Belastung; da die Lokomotiven 
überdies in der Heimat schmerzlich vermißt werden, so ist das 
lebhafte Streben auf tunlichst schnelle Instandsetzung der noch 


“unbedeutende 
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tauglichen belgischen Lokomotiven : gerichtet und auch aus 
diesem Grunde die Tätigkeit in den Eisenbahnwerkstätten sehr 
angestrengt. 

Der belgische Personenwagenpark genügt im ganzen wohl 
dem jetzigen Bedürfnis. Die Wagen sind nicht so geräumig und 
bequem, auch nicht so gut gefedert wie die deutschen, sie sind 
fast durchweg dreiachsig. In den D-Zügen laufen, soweit ich 
beobachten konnte, nur deutsche Wagen, in den nichtdurch- 
gehenden Schnellzügen werden meist belgische D-Wagen ver- 
wendet. Ein sehr angenehmes Beförderungsmittel bilden die 
belgischen Wagen der sogenannten Blockzüge, die zur Zeit 
der belgischen Verwaltung in clektrischem Pendelbetrieb halb- 
stündlich zwischen Brüssel und Antwerpen fuhren. Sie werden 
auch jetzt noch in den Personenzügen dieser Strecke verwendet, 
sind geräumig, haben große Fenster, sehr helles elektrisches 
Licht, in der I. und II. Klasse ein sehr angenehmes, weiches 
Korbgeflecht als Sitzbezusg. 

Die belgischen Güterwagen sind meist kurz, von geringer 
Tragfähigkeit, kleinen Abmessungen, schwachen Buffervorrich- 
tungen; man sieht sie jetzt überall auf deutschen Bahnen 
laufen. Ihre Benutzung ist durch neue Vereinbarungen sehr er- 
leichtert. Besonders auffallend sind ihre Aufschriften, die 
außer der Eigentumsbezeichnung auch die Werkstatt enthalten, 
in der sie beheimatet sind. Die besonders häufige Aufschrift 
bedeutet beispielsweise die gleichnamige, an sich 
Eisenbahnstation dieses Namens, die bei Mons 


„Cuesmes“ 


(Bergen) liegt und zu der eine große Eisenbahnwerkstatt 
gehört. Nach einer neueren Verfügung sind bei sämtlichen im 


Militäreisenbahnbetrieb befindlichen beleischen und französischen 
Eisenbahnwagen die Hoheitszeichen und Eigentumsmerkmale zu 
entfernen und mit der Aufschrift .„Mil.-Gen.-Direktion Brüssel“ 
zu kennzeichnen. Doch sollen die früheren Eizentumsverwal- 
tungen durch bestimmte Buchstaben gekennzeichnet werden. 
S. Näheres in Nr. 84, S. 1007 d. Zte. (Fortsetzung folgt.) 


Wirtschaftliche Verhältnisse und Eisenbahnbauten Bulgariens im Jahre 1914. 


Der Bericht*) über die Wirtschaftsverhältnisse in Bulgarien, 
dem die folgenden Einzelheiten entstammen, umfaßt einen Zeit- 
raum, dessen zweite Hälfte bereits unter dem Zeichen des ge- 
waltigen europäischen Krieges stand. Mittelbar beeinflußte 
dieser das Wirtschaftsleben Bulgariens höchst ungünstig, ob- 
wohl dieses Land nicht unmittelbar in die kriegerischen Ereig- 
nisse verwickelt war und, bis zum Schlusse des Jahres 1914, aus 
dem Rahmen strengster Neutralität nicht herausgetreten ist. 
In der ersten Hälfte des Berichtsiahres waren noch die Nach- 
wirkungen der beiden Balkankriege in der Volkswirtschaft Bul- 
gariens deutlich wahrnehmbar, doch besserte sich langsam und 
schrittweise die wirtschaftliche Lage des Landes. Diesen er- 
freulichen Fortschritten bereitete der Ausbruch des Weltkrieges 
ein jähes Ende. Die nach und nach erlassenen Ausfuhrverbote 
für Getreide und Mehl, Hülsenfrüchte, Vieh usw. brachten den 
Ausfuhrverkehr nahezu gänzlich zum Stillstand und in den 
letzten Monaten des Jahres kämpfte der Einfuhrhandel andauernd 
mit den größten Schwierigkeiten. Infolge des Kriegszustandes 
in Serbien kam der direkte Bahnweg nach dem Westen bereits 
seit anfangs August außer Betracht. Da gleichzeitig auch der 
wichtige Wasserweg auf der Donau unterbunden war, blieb als 
einzige Risenbahnverbindung mit dem Westen der Weg über 
Rumänien offen. Bekanntlich war aber die rumänische Strecke 
Predeal-Bukarest durch den Güterverkehr des eigenen Landes 
schon sehr überlastet, so daß der bulgarische Durchgangsverkehr 
mit starken Verzögerungen undinfolge des zweifachen Umschlags 
in Giurgewo und Rustschuk, mit erheblichen Mehrkosten zu 
rechnen hatte. Nach dem Eingreifen der Türkei in den Krieg 
und der Sperrung der Dardanellen war auch der Schiffsverkehr 
auf dem Schwarzen Meere zu Ende. Indessen blieb dem König- 
reich Bulgarien für den Handelsverkehr mit dem Westen noch 
der Wasserweg über den am Ägäischen Meere gelegenen Hafen 
Dedeagatsch offen, der während des Krieges im Handelsverkehr 
Bulgariens, bis dieses dann selbst in den Krieg eingreifen 


-*) Bulgarien. Wirtschaftliche Verhältnisse 1914. Nach 
den Berichten der österr.-ungar. Konsularämter herausgegeben 
im‘ Auftrage des k. k. Handelsministeriums. Preis 1,50 K. 
Wien, Oktober’ 1915. Verlag des k. k. österr. Handelsmuseums. 


mußte, eine immerhin wichtige Rolle gespielt hat. Unter den 
angedeuteten Verkehrsschwierigkeiten litt die Beschaffung der 
wichtigsten Verzehr- und Bedarfsgegenstände immer erheb- 
licher und schließlich machte sich am Schluß des Berichtsjahres 
auf den meisten Gebieten der Warenmangel peinlich fühlbar, Die 

Folge war nicht nur eine ganz außergewöhnliche Steigerung der 
Preise für die gangbarsten Gegenstände des täglichen Bedarfs, 
soweit sie industriellen Ursprungs, sondern auch schlechthin die 
Unmöslichkeit, mehr oder weniger unentbehrliche Waren auf- 
(reiben zu können. 

Becken ist ja durch den Eintritt Bulgariens in den euro- 
päischen Krieg und die so überraschend schnell erzielten mili- 
tärischen Erfolge auf .dem serbischen Kriegsschauplatze eine 
Änderung eingetreten, deren günstige Folgen sich auch für die 
wirtschaftlichen Verhältnisse Bulgariens in kurzer Zeit fühlbar 
machen werden. Zwar bleibt ihm der Seeweg vorderhand ver- 
schlossen und die für den bulgarischen Handelsverkehr so bedeu- 
tungsvoll gewesene offene Hafenstadt Dedeagatsch liegt in Trüm- 
mern, ein völkerrechtswidriges Opfer der angeblich für Freiheit. 
Recht und Kultur kämpfenden feindlichen Mächte. Aber die bereits 
erfolgte Wiedereröffnung des Schiffsverkehrs auf der Donau 
und die nahe bevorstehende Wiederinbetriebnahme der wich- 
tigen Eisenbahnlinie Belgrad-Sofia-Konstantinopel durch die 
mit Bulgarien verbündeten Mittelmächte deuten bereits ver- 
heißungsvoll den großen Aufschwüng an, den die wirtschaft- 
lichen Beziehungen zwischen Bulgarien einerseits und den Ver- 
bündeten der Bulgaren anderseits zum Vorteil aller Beteiligten 
schon jetzt und in noch höherem Maße nach der Wiederkehr 
friedlicher Zustände nehmen werden. Sind doch bereits nach 
Mitteilungen in den Tageszeitungen behördlich Vereinbarungen 
getroffen worden, welche die Ausfuhr des gesamten nach 
Deckung des eigenen Biedarfs verfügbaren Überschusses Bul- 
gariens an Lebens- und Futtermitteln zugunsten der Mittel- 
mächte sichern. 

In wie bedeutendem Maße die wirtschaftlichen. Beziehungen 
Bulgariens : zu Deutschland, Österreich-Ungarn und der Türkei 
bereits vor dem Ausbruch der beiden Balkankriege «liejenigen 
zu den Ländern des Vierverbandes übertrafen, wurde s. Z. 
einzehend in einer von der bulgarischen Regierung vor dem Ein- 
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tritt in den Krieg ausgegebenen Denkschrift erörtert. Nach der 
bulgarischen Handelsstatistik betrug im Jahre 1911 in Millionen 
Lei die Einfuhr Bulgariens aus den Ländern der Mittelmächte 
einschließlich der Türkei 104,039, dagegen aus England, Frank- 


reich, Rußland und Italien nur 71, 754, also weniger 32,285, die | 


Ausfuhr Bulgariens in gleicher Reihenfolge 62,689 und 39, 640, 
also weniger 23,049. Im gleichen Jahre stellte sich der Gesamt- 
handel Bulgariens auf rund 384 Millionen Lei, davon entfallen 
auf Deutschland einschließlich Belgien, Österreich-Ungarn und 
die Türkei zusammen 226 Millionen, auf die vier übrigen Länder 
zusammen 110 Millionen Lei. Aus diesen Ziffern und namentlich 
aus denen der bulgarischen Ausfuhr geht deutlich hervor, daß 
die Aufrechterhaltung und künftige Steigerung der wirtschaft- 
lichen Beziehungen mit den Mittelmächten eine entscheidende 
Lebensfrage für Bulgarien ist. Welche Rolle jedem einzelnen der 
beteiligten Länder des neugeschaffenen Vierbundes bei dem 
künftigen Austausch ihrer wirtschaftlichen Güter zufallen wird, 
hängt nicht allein von der Art und Weise der handelspolitischen 
Regelung dieser sicherlich nicht ganz leicht zu nehmenden Frage, 
sondern auch von Art und Umfang der Bodenschätze und der 
industriellen Erzeugnisse der einzelnen Länder ab. Bulgarien 
hat nur für etwa % seiner jährlichen Getreideernte im eigenen 
Lande Verwendung, der Rest steht der Ausfuhr zur Verfügung. 
Die Erzeugnisse der bulgarischen Viehzucht werden insbesondere 
Deutschland willkommen sein; man denke nur z. B. an den 
Hunderte von Millionen betr agenden Bedarf an Eiern, den Deutsch- 
land vordem aus Westrußland deckte. Auch Holz ist Bulgarien 
imstande, in großen Mengen zu liefern. Sehr wichtig ist ferner 
die Möglichkeit, wertvolle Metalle, die nicht nur für die Industrien 
im Frieden, sondern auch zurzeit für den Kriezsverbrauch not- 
wendig sind, aus dem Südosten zu erhalten. Bulgarien z. B. ist 
HE CBaU nicht arm an: mineralischen Schätzen. Im Rhodope- 

gebirge ist ein Zinnvorkommen und eine Bleierzader. Gelegent- 
Üich seiner Anwesenheit in Berlin machte der bulgarische Finanz- 
minister den Berichterstatter der „B. B. Ztg.“ namentlich auf das 
Kupfervorkommen in Bulgarien aufmerksam. Etwa 40 km von 
Sofia entfernt, in Elissena, sei eine sehr ergiebige Kupfermine 
mit gut eingerichtetem Betriebe. Der Prozentsatz an Kupfer be- 
trage nicht weniger als 72 vom Hundert. Ihr Betrieb sei zurzeit 
eingestellt, könne aber unschwer in kürzester Frist wieder auf- 
genommen werden. Ein zweites sehr wichtiges Kupferlager be- 
fände sich bei Widdin, dicht an der Donau; dessen Betrieb sollte 
gleich nach Friedensschluß in die Wege geleitet werden, da die 
Verkehrsverbindungen nach dieser Mine hin so vortreffliche seien. 
Anderseits wird Bulgarien sicherlich nach dem Frieden ein we- 
sentlich gesteigertes Einfuhr bedürfnis haben, Der „Deutsche Balkan- 
Verein“. Geschäftsstelle in Berlin, Lützow platz 14, der sich die 
Förderung der Handelsbeziehungen zwischen Deutschland und 
den Balkanländern zur Aufgabe stellt, ist in-dieser Hinsicht schon 
Jetzt bemüht, der deutschen Industrie und dem deutschen Handel 
die Wege zu bahnen. Die oberschlesische Berebauindustrie er- 
hofft nach einer Mitteilung in der „B. B.-Zte.“ von der durch die 
Freiwerdung des Donauwasserweges anzebahnten Erschließung 
des bulgarischen Wirtschaftsgebietes viel für die Ausfuhr ihrer 
Erzeugnisse nach Bulgarien und: dessen neuen: Gebietsteilen unter 
der, Voraussetzung, daß die Vorfrachten auf der Eisenbahn nach 
den Umschlagshäfen ermäßigt werden würden. Der bulgarische 
Finanzminister erklärte, daß die Entwicklung reger Handels- 
beziehungen mit Deutschland für Bulgarien von ganz besonderer 
Wichtigkeit sei. Die Einfuhr aus Deutschland habe bereits einen 
höchst bemerkenswerten Aufschwung zu verzeichnen gehabt; sie 
betrug in Millionen Lei im Jahre 1902 noch 8,5, dagegen im 
Jahre 1912 schon 43,5 und stand hiermit überhaupt an zweiter 
Stelle (Österreich: 51,4). Bulgarien werde dieser Weiterentwick- 
lung der gegenseitigen Handelsbeziehungen gern größte Aufmerk- 
samkeit zuwenden. 

Über die Entwicklung des Eisenbahnwesens Bulgariens wäh- 
rend des Jahres 1914 enthält der Bericht u. a. folgende Angaben. 
Neue Eisenbahnbauten wurden nicht ausgeführt, die Bautätig- 
keit beschränkte sich auf die Arbeiten an der noch unvollendeten 
Strecke Mezdra-Wratza-Widdin mit ihren beiden Abzweigungen 
von Boitschinovzi nach Berkovitza und von Brussarzi nach Lom 
(insgesamt 244 km). Der im Jahre 1909 an eine- bulgarische 
Baugesellschaft übertragene Bau hatte sich infolge technischer 
Schwierigkeiten und durch die Balkankriege stark verzögert, 


- gungen ausgesetzt ist. 


die Arbeiten sind auch im Berichtsjahr nur sehr langsam und 
kaum merklich fortgeschritten. Wie unsere Quelle berichtet, 
könnte nach Ansicht von Fachleuten der Betrieb auf der End- 
strecke von Brussartzi nach Widdin selbst bei unbehinderter 
Fortführung der Arbeiten kaum vor drei Jahren aufgenommen 
werden. Die Pläne für die so notwendige Eisenbahnverbindung 
Neubulgariens mit dem Mutterlande wurden weiter verfolgt und 
die Vorarbeiten für die hierfür in Aussicht genommene Linie 
Mihailovo-Haskovo-Porto Lagos (am Ägäischen Meer) ein- 
schließlich der Ausarbeitung der vorläufigen Baupläne im Be- 
richtsiahr beendet. Der Zeitpunkt des Baubeginnes ist zwar 
noch nicht bestimmt, doch ist inzwischen der für den Bau dieser 
Linie sowie des Hafens von Porto Lagos erforderliche finan- 
zielle Aufwand, etwa 50 Millionen Franken, durch den Abschluß 
der letzten 500 Millionen-Anleihe sichergestellt worden (vergl. 
nierüber die ausführlichen Berichte in Nr. 54 S8.-858 u. Nr. 58 
S. 914 Jahrg. 1914 d. Ztg.), wobei sich der bulgarische Staat ver- 
pflichtet hat, die Berliner Disconto-Gesellschaft als Bevollmäch- 
tiste der die Anleihe abschließenden Bankengruppe mit der 
Ausführung des Baues dieser Linie sowie des Hafens von Porto 
Lagos zu betrauen. Überdies hat die bulgarische Regierung die 
Verpflichtung übernommen, das gesamte für den Bau und den 
Betrieb der Bahnlinie sowie des Hafens erforderliche Material 
RT alle Betriebsmittel durch die Disconto-Gesellschaft zu 
estellen. 


Zu dieser für Bulgariens Wirtschaftsleben recht wichtigen 
Frage äußerte sich der bulgarische Finanzminister bei seiner 
letzten Anwesenheit in Berlin. Nach dem Kriege werde Bulgarien 
einer Zeit größter wirtschaftlicher Entwicklung entgegengeführt 
werden. Eine der Grundbedingungen für diese sei die Ent- 
wicklung seiner Schiffahrt. Bulgarien werde zu einer halb- 
maritimen Nation werden. Hierzu bedürfe es natürlich bester 
Hafenanlagen und der Schaffung einer für alle Zwecke aus- 
reichenden Bahnverbindung nach diesen hin. Darum seien die 
geplante Anschlußbahn nach Porto Lagos, dessen natürliche Ver- 
hältnisse für die Schaffung eines Flotten- und Handelshafens 
ersten Ranges gar keine günstigeren sein könnten, und die Er- 
richtung entsprechender Hafenbauten daselbst von allergrößter 
Bedeutung. Die Arbeiten, deren Gesamtkosten für Bahn und 
Hafen auf 50 Millionen Frances veranschlagt werden und. deren 
Ausführung einer bulgarischen Gesellschaft unter Führung der 
Berliner Disconto-Gesellschaft übertragen ist, würden sofort Bag 
Friedensschluß mit aller Tatkraft betrieben werden. 


Ferner wird ein schon seit längerer Zeit erwogenes Projekt er- 
wähnt, das die Verlängerung der Linie Pleven-Somovit bis 
Nikopoli an der Donau zum Gegenstand hat. Bis zum Ausbau 
der Linie Mezdra-Lom bildete die Station Somovit den Donau- 
hafen der Hauptstadt Sofia; indessen machten sich beim Betriebe 
der genannten Strecke, auf der ein ziemlich lebhafter Persönen- 
und Güterverkehr stattfindet, insofern Unzuträglichkeiten fühl- 
bar, als ein großer Teil dieser Strecke im Überschwemmungs- 
gebiet der Donau häufigen Überschwemmungen und Beschädi- 
Diesem Mißstande soll die angedeutete 
Verlängerung bis Nikopoli abhelfen. Die für den Bau dieser 
etwa 15 km langen Linie erforderlichen 1,5 Millionen Franken 
sind, wie wir hinzufügen möchten, im März d. J. von der bul- 
sarischen Sobranje bewilligt worden. Beklagt wird schließlich 
in dem Bericht, daß zur Verwirklichung des mit Rücksicht auf 
die wirtschaftlichen Bedürfnisse der 'neuerworbenen Gebiete 
bedeutungsvollen Planes zum Bau einer Linie von Radomir (an 
der Linie Sofia-Küstendil-Güschevo) über Dupnitza nach Gorna 
Dschumaja im Strumatale im Verlaufe des Berichtsjahres nichts 
geschehen sei. Auch zu dieser Frage hat die Sobranje inzwischen 
im Frühjahr 1915 Stellung genommen, indem sie einen vom bul- 
garischen‘ Ministerrat vorgelegten Gesetzentwurf, betreffend 
den Bau der erwähnten Linie mit Abzweigungen Dupnitza- 
Bobov Dol und Pleven-Lovetsch-Sevlievo-Gabrovo, nebst den 
hierfür angeforderten 'außerordentlichen Kredit von 22,5 Mil- 
lionen Franken genehmiste. Der Bau der Linie Radomir-Gorna 
Dschumaja soll sogleich in Angriff genommen worden sein. 
Der Bau der erstgenannten Zweiglinie dient der Ausbeute der 
Steinkohlenbergwerke in Bobov Dol, die zurzeit wegen man- 
selnder Verkehrsmittel stilliegen. Die Gesamtlänge der zu er- 
bauenden Linien beträgt rund 192 km. 


Versuche mit künstlicher Entlüftung von Eisenbahnpersonenwagen. 


Die Personenwagen der Neuyorker 
Entlüftungseinrichtungen versehen, die von der Standard Heat 
and Ventilation Co., Neuyork, geliefert wurden. Sie bestehen aus 
gepreßtem Blech und haben die Form einer vierseitigen Pyra- 
ınide, von der eine Seite fehlt. Der offene Boden der Pyramide 
ist über seiner seitlichen Öffnung in der Wagendecke befestigt. 
Die offene Seitenfläche der Pyramide ist nach unten gekehrt. 


Zentralbahn sind mit I Wenn ein Luftstrom parallel zur Längsachse des Wagens an 


dem Luftsauger entlang streicht, so wird dadurch eine saugende 
Wirkung auf die im Wageninnern befindliche Luft ausgeübt. 
Bei der Neuyorker Zentralbahn sind die Vorrichtungen seitlich 
an der Laterne des Wagens angebracht und wechseln’ mit Öff- 
nungen von 65 cm Länge und 22 em Höhe ab, die mit gelochten 
Blechen ausgefüllt sind. Die Öffnung gegen das Wagendach 
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hat eine Größe von 350 acm. Die Wirkung wurde durch Ver- 
suche ‘dargetan, die mit einem gewöhnlichen Personenwagen 
angestellt wurden. Der Wagen hatte eine innere Länge von 
21,14 m und einen Luftinhalt von 145,7 cbm. An jeder Seite der 
Laterne waren 10 Luftsauger und 11 Lüftungsbleche ange- 


bracht. Bei den Versuchen wurden die Türen und Fenster des 


Wagens geschlossen gehalten. Der Versuchswagen wurde in 
Schnell- und Personenzüge eingestellt und hat im ganzen eine 
Strecke von 2550 km zurückgelegt, wobei Fahrgeschwindiekeiten 
bis.zu 120 km vorkamen. Der Wagen wurde an verschiedenen 
Stellen des Zuges eingesetzt, und dabei ergab sich, daß die 
Wirkung der Entlüftungseinrichtung umsomehr nachließ, je 
srößer der Abstand von der Lokomotive war. . Im siebenten 
Wagen war die Wirkung um 14 % geringer®“ls im ersten Wagen. 
Die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit betrug 57 km und 
die durchschnittliche, durch einen Luftsauger dem Wageninnern 
entzogene Luftmenge betrug 220 cbm in der Stunde. Dabei war 
die Wirkung nicht gleich, sie nahm von den beiden Wagenenden 
gegen die Mitte etwas ab. Bei stillstehendem Wagen war keine 
Wirkung vorhanden, und bis zu einer Fahrgeschwindiskeit von 
80 km in der Stunde war die Wirkung direkt entsprechend der 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Generalkonferenz der deutschen Eisenbahnen. Die nächste 
Generalkonferenz der deutschen Eisenbahnen findet am 16. d.M. 
in Berlin statt. Der Beschlußfassung unterliegen die in der 
112.—115. Sitzung der ständigen Tarifkommission vorberatenen, 
die deutschen Eisenbahntarife, Teil I, betreffenden Anträge, so- 
weit sie nicht als dringlich oder äußerst 'dringlich schon durch- 
geführt sind. i 


— Einführung eines Ausnahmetarifs für Strohstoff und Stroh- 
zellstoff. Der preußische Eisenbahnminister und Chef des 
Reichsamts für die Verwaltung der Reichseisenbahnen hat die 
Königliche Eisenbahndirektion Berlin beauftragt, sofort mit 
Gültigkeit bis auf Widerruf, längstens für die Dauer des Krie- 
ges, einen Ausnahmetarif für „Strohstoff, Strohzellstoff, feucht, 
(d. h. mit mehr als 40 % Wassergehalt), zur Verarbeitung als 
Viehfutter bestimmt“, in Sendungen von mindestens 10 t ein- 


zuführen, der — wie der Ausnahmetarif für Kartoffeln zur 
Herstellung von Trockenkartoffeln (Nr. 2n des Tarifverzeich- 
nisses) — zum Streckensatz von 1 8 für das Tonnenkilometer 


mit einer Abfertigungsgebühr von 6 8 für 100 kg zu bilden ist. 
Die ermäßigten Sätze sollen zur Anwendung kommen, wenn die 
Sendungen nach der Frachtbriefadresse an eine Futterfabrik 
gerichtet sind und der Frachtbrief in der Spalte Inhalt“ den 
Zusatz enthält „zur Verwendung im Inlande“, 

Als Versandstationen sind alle Stationen, als Empfangs- 
stationen nur solche in den Tarif aufzunehmen, anı denen sich 
Fabriken befinden, die die Verarbeitung des Strohstoffs zu Vieh- 
futter übernehmen. Im Übergangsverkehr mit Kleinbahnen ist 
die Kürzung des Übergangstarifs zu gewähren. Im übrigen sind 
die Anwendungsbedingungsen und die Bestimmungen über die 
Frachtberechnung den Vorschriften im ‚„Ausnahmetarif für 
frische Kartoffeln zur Herstellung von Trockenkartoffeln“ (Tfv. 
Nr. 2n) nachzubilden. 

Die tarifmäßige Durchführung der Maßnahme ist in der 
üblichen Weise zu veranlassen, falls nicht die auf kurzem Wege 
zu haltende Nachfrage beim Kriegsausschuß für Ersatzfutter 
ergibt, daß die Eröffnung der Futtermittelfabrik Niezychowo 
bei Schneidemühl in Kürze bevorsteht, so daß die Einführung 
des Tarifs zur Vermeidung von Schädigungen dieses Werkes 
zunächst auf die preußisch-hessischen: Staatsbahnen, die Reichs- 
bahnen in Elsaß-Lothringen und die allgemein an den Tarif- 
maßnahmen dieser Verwaltungen teilnehmenden Bahnen zu be- 
schränken sein würde. 

Ferner hat der Herr Minister bestimmt, daß zugleich -mit der 
Bekanntmachung des Tarifs in den Pflichtblättern der Kriegs- 
ausschuß für Ersatzfutter und der deutsche Landwirtschaftsrat 
in Berlin zu verständigen und für Benachrichtigung der übrigen 
Interessenten und ihrer wirtschaftlichen Vertretungen Sorge 
zu tragen ist. 

Wie aus der amtlichen Bekanntmachung S. 1157 dieser Nummer 
ersichtlich ist, tritt der Tarif bereits am 13. d. M. in Kraft. 


—  Ausnahmetarif für Knochenmehl zur Verwendung 
als Düngemittel. Der preußische Eisenbahnminister und 
Chef des Reichsamts für die Verwaltung der Reichs- 


eisenbahnen hat die Königliche Eisenbahndirektion Berlin 
beauftragt, mit sofortiger Gültigkeit bis auf Widerruf, längstens 
für die Dauer des Krieges, einen Ausnahmetarif einzuführen, 
dureh den für Knochenmehl zur Verwendung als Dünge- 
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Fahrgeschwindigkeit. Bei größeren Fahrgeschwindigkeiten 
nahm die Wirkung nicht mehr merklich zu. Diese Zahlen be- 
ziehen sich auf Windstille In bewegter Luft muß die Wind- 
geschwindigkeit in Rechnung gestellt werden, da der Ge- 
schwindigkeitsunterschied der Außenluft und der Innenluft maß- 
gebend ist. Es wurden auch Versuche beim Durchfahren von 
Tunneln angestellt. Es war bis dahin Vorschrift, daß beim 
Durchfahren von Tunneln die Lüftungsbleche und Luftsauger 
durch das Fahrpersonal geschlossen werden sollten. Diese Vor- 
schrift erwies sich als unnötig. Zwar drang durch die Lüftungs- 
bleche ziemlich viel Lokomotivrauch ein, er blieb aber in der 
Wagenlaberne und sank nicht nach unten, wurde vielmehr durch 
die Luftsauger sofort wieder entfernt. Rauchwolken, die in 
Kopfhöhe erzeugt wurden, stiegen sofort empor und wurden 
ausgesogen. Messungen des Luftaustausches in Kopfhöhe er- 
gaben, daß dieser Stelle durch einen Luftsauger in der Stunde 
112 cebm Luft zugeführt werden, das entspricht dem Luft- 
bedürfnis von 4 Personen. Da der Wagen 84 Plätze enthält, 
so reicht die durch 20 Luftsauger bewirkte Lufterneuerung bei 
voll besetztem Wagen gerade aus, ohne daß die Fenster geöffnet 
zu werden brauchen. 


mittel in Sendungen von mindestens 10 t auf den Strecken der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen, der Reichseisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen und der übrigen der Maßnahme beitretenden 
Verwaltungen die Sätze des Ausnahmetarifs 3 (Kalitarifs) mit 
einer Ermäßigung von 20 % gewährt werden. Der Ausnahme- 
tarif kommt zur Anwendung, wenn der Frachtbrief in der Spalte 
„Inhalt“ die Angabe enthält: „Zur Verwendung als Düngemittel 
im Inlande‘“. 

Die tarifmäßige Durchführung soll in der üblichen Weeise 
veranlaßt und gleichzeitig mit der Bekanntmachung in den 
Pflichtblättern der Kriegsausschuß für pflanzliche und tierische 
Öle und. Fette sowie der deutsche Landwirtschaftsrat, beide in 
Berlin, verständigt werden. 


— Kriegswohlfahrt im Direktionsbezirk Danzig. Die König- 
liche Eisenbahndirektion Danzig. gibt in einer Anlage zu ihrem 
Amtsblatt vom 4. d. M. folgendes bekannt: Englands Absicht, 
uns durch das Abschneiden jeder Auslandszufuhr im eigenen 
Lande auszuhungern, hat auch uns zu einer umfassenden Selbst- 
hilfe in der Lebensmittelerzeugung geführt. Aufklärungsarbeit, 
die durch zahlreiche Vorträge gefördert wurde, hat die Er- 
kenntnis der Wichtigkeit dieser Frage in den Vordergrund ge- 
rückt. Wirksame Unterstützung leistete hier die Verteilung 
von Flugblättern, Merk- und Kochbüchern. So wurden zu den 
rund 6400 bisher Gemüsezucht und Gartenbau betreibenden Be- 
diensteten weitere 1550 neu : gewonnen, eine Zahl, die noch 
stetig im Wachsen begriffen ist, so daß von den 16200 Be- 
diensteten des Bezirks zurzeit rund 7950, also fast 50%, in den 
Genuß einer nicht nur Vorteile, sondern auch Annehmlichkeiten 
und Erholung in den Mußestunden bietenden Gelegenheit kamen. 
Um das Interesse der Bediensteten anzuregen, wurde ihren 
Wünschen auf Erlangung von Land, soviel wie möglich,- zu ent- 
sprechen gesucht. Es konnten daher 10400 Ar der Feld- und 
Gartenbestellung neu zugeführt werden. 

Dementsprechend setzte im Frühjahr die Betätigung zur Aus- 
nutzung des Landes für Kartoffel- und Gemüsebau lebhaft ein. 
Gemeinsame Bestellungen von Frühkartoffeln und Sämereien 
und die Anlage von Frühbeeten sorgten dafür, daß jeder sein 
Land hinreichend bestellen konnte. Die Ödländereien, die zum 
Teil verwaltungsseitig gepflügt und gedüngt worden waren, 
wurden sodann an die Bediensteten verpachtet oder abgegeben, oft 
auch verwaltungseitig mit Kartoffeln bepflanzt. Als Dünge- 
mittel wurden den Bediensteten frei zur Verfügung gestellt: 
Grabenaushub, Ladestraßenkehricht, Scheideerde und -schlamm 
aus den Zuckerfabriken sowie künstlicher Dünger und für 
schweren, tonigen Boden pulverförmiger Kesselstein aus den 
Lokomotiven. Reiche Ernte lohnte alle Mühe. So ist es bei 
weitem dem größten Teil der Gartenbau treibenden Bediensteten 
des Bezirks unter anderem gelungen, ihren Kartoffelbedarf 
durch Selbstanbau fast völlig zu decken. Große Mengen ge- 
ernteten Gemüses aller Art entlasteten die Nachfrage auf dem 
Markt und gewährten: wirtschaftliche Vorteile. Auch die als 
Gartenland nicht verwendbaren Ödländereien, namentlich 
Böschungen, wurden durch Anpflanzungen von Sonnenblumen 
und durch Kürbisanlagen weitgehend ausgenutzt. 

Die von Bediensteten und Privatpersonen geernteten Kerne 
der Sonnenblume werden gegen Entgelt gesammelt und an den 
Kriegsausschuß für pflanzliche und tierische Fette und Öle in 
Berlin W 8 zur Herstellung von Ölen und Viehfutter abgegeben; 
die getrockneten Stengel liefern Brennmaterial, die grünen 
Blätter Viehfutter. Die Kürbisanlagen haben zu einem erfreu- 
lichen Ergebnis geführt; es wurden Hunderte von Zentnern 
geerntet und zu Nahrungszwecken in verschiedenen Formen 
verwendet, Da größere Mengen zu geringen Preisen für Ein- 
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wurde in besonders großen Mengen verwaltungsseitig nament- 
lich in Gegenden hergestellt, die einen reichen Ertrag an Kür- 
bissen hatten. Durch den Zusatz von Zucker, bitteren Mandeln, 
Gewürz usw. wurde sie besonders schmackhaft gemacht, daß sie 
infolge der Abgabe zu dem geringen Selbstkostenpreise von 
20 Pfennigen für das Pfund bei den Bediensteten reißenden Ab- 
satz und außerordentlich große Nachfrage. fand. Durch be- 
sondere Verfügung ist hierauf noch aufmerksam gemacht. Um 
den Nutzen des Comfrey als Futterpflanze vorzuführen und den 
Bediensteten weitere Anregung zur Kleintierzucht zu geben, 
wurde bei jeder Bahnmeisterei eine Musterpflanzung angelegt, 
die den Wert des Comfrey hinreichend erkennen ließ. 

Viele Aufmerksamkeit fand auch der Obstbau. Es war daher 
möglich, den Bestand an Obstbäumen bis zum 1. Juli d. J. von 
19092 im Vorjahre auf 20678 zu erhöhen. Weitere Anlagen von 
ÖObstbaumschulen sind im Werden. Fortgesetzte Anregungen 
und Belehrungen werden die Bediensteten auf diesem Gebiet 
unterrichten und zur Nutzbarmachung der äußeren Wandflächen, 
der Wohngebäude, Ställe, Wärterbuden und Diensträume für An- 
pflanzungen von Spalierobst anhalten. Zur Ausnutzung 
schmaler Landstreifen, wie Schneeschutzanlagen neben Beton- 
und Schwellenzäunen, sind Massenkulturen von Beerensträu- 
chern, großfrüchtigen amerikanischen Brombeeren, Johannis- 
beeren usw., vorbereitet, um die Gewinnung von Fruchtsäften, 
Marmeladen und Früchten zum Rohgenuß zu fördern. 

Erfreulicherweise hat unter den Bediensteten auch die Über- 
zeugung von dem Nutzen der Kleintierzucht zugenommen. So 
ist die Zahl der Kaninchenzüchter in der Zeit vom 1. Juli 1914 
bis 30. Juni 1915 von rund 990 auf 1760, die Zahl der Ziegen 
haltenden Bediensteten von 2170 auf 2580 gestiegen. Die Zahl 
der Kaninchen belief sich auf rund 8530 gegenüber 7070 im Vor- 
jahr. Auch auf das Einfangen der in den Bahndämmen öfter 
in großen Mengen auftretenden wilden Kaninchen wurden -die 
Bediensteten zur Nutzbarmachung des Fleisches und: Felles hin- 
gewiesen. Um hier ausgiebigen Erfolg zu erzielen und den Be- 
diensteten die wilden Kaninchen in größerer Zahl als Nahrungs- 
mittel zuzuführen, wurden geeigneten Bediensteten für die An- 
schaffung von Frettchen Unterstützungen gewährt. Bei einer 
Bahnmeisterei gelang es denn auch, durch ein Frettchen rund 
500 wilde Kaninchen zu fangen. Ihre Felle wurden der Militär- 
verwaltung zwecks Anfertigung von Muffen zu mäßigen Preisen 
überlassen. Bienen hielten am 1. Juli 1915 rund 410 Bedienstete. 
Auch hier bewirkte eine planmäßige und erfolgreiche Aufklä- 
rungsarbeit die Erhöhung der Zahl der Stöcke von 1369 im Vor- 
jahr auf 1799. Wenn die Schweine- und Federviehzucht auch 
aus den allgemein wirkenden Ursachen eine Zeitlang Einschrän- 
kungen erfuhren, sind sie jetzt wieder in Ausdehnung begriffen. 
Die Anzahl der am 1. Juli 1915 von den Bediensteten zehaltenen 
Schweine beträgt rund 3490, die des Federviehs 26 980. Um den 
Gartenbau und die Kleintierzucht zu fördern, sind zahlreiche 
Unterstützungen gewährt worden. Viele Bedienstete haben freie 
Fahrt zum Besuch von Fachausstellungen und Fortbildungs- 
kursen erhalten. 

Diese Ergebnisse legen ein Zeugnis ab, mit welchem Fleiß 
und welcher Mühe sich die Bediensteten den Aufgaben des 
Gartenbaues und der Kleintierzucht hingegeben haben, und 
werden zweifellos ein weiterer Ansporn sein, diesen Bestrebungen 
noch mehr als bisher Aufmerksamkeit zu widmen. Hoffentlich 
wenden sich alle Bediensteten, denen hierzu Gelegenheit geboten 
ist, zu ihrem eigenen Besten und zum Wohle des Vaterlandes 
diesen Aufgaben zu. Mit Sachkunde betrieben, werden Garten- 
bau und Kleintierzucht nicht nur in den jetzigen, sondern auch 
in normalen Zeiten. große Vorteile bieten und viel Freude 
machen. 


— Balkanzüge Berlin und München-Konstantinopel. Auf der 
Eisenbahnkonferenz in Temesvar, die vom 2. bis 
t. Dezember stattfand. ist laut Meldung des „W. T. B.“ eine 
Einigung darüber erzielt, daß vom 1. Januar 1916 ab zunächst 
wöchentlich zweimal Expreßzüge zwischen Berlin und Kon- 
stantinopel sowie München und Konstantinopel verkehren sollen 
Die neuen Züge sollen die Namen ‚„Balkanzüze“ führen. Die 


Züge von und nach Berlin werden an den gleichen Tagen sowohl ' 


über Oderberg-Budapest als 


Dresden-Tetschen-Wien 
geführt. 


auch über 


und Trennung der Züge, die einerseits über 
über Wien laufen, findet in der 
Wien- Marchegs-Budapest) 
Schlafwagen verkehren. und zwar zwischen 
Konstantinopel, Berlin - Dresden - Wien - Konstantinopel 
München-Wien-Konstantinopel sowie ein Wagen 

Klasse Berlin über Oderberg nach Konstantinopel. 
plan der 


Oderberg. 


statt. In den Zügen sollen 


Der 


. Friedrichstraße an 952, Budapest ab 


Die Züge von und nach Bayern werden in Wien-Öst- 
bahnhof an die Berlin-Wiener Züge anschließen. Die Vereinigung : 
anderseits 
Station Galanta (auf der Strecke ! 
drei ı 
Berlin-Oderberg- | 
und | 
erster-zweiter \ 
Fahr- ! 
Züge wird annähernd folgende Verkehrszeiten haben: : 
Berlin-Friedrichstraße ab 8.16 über Oderberg, Budapest an 11.40: ; 


lreiwilligen Kriegskrankenpfleger, 


Abfahrtszeit 1 Uhr, Budapest ab 6.50 über Oderberg, Berlin- 
6.50,. Wien’ ab 11.35, 
Dresden ab 9.20, Berlin-Anhalter Bahnhof 11.49; Budapest ab 
6.50, Wien ab 11.25, München Ankunft 9.10. Die Schlafwagen 
werden nur gegen Lösung von Fahrkarten I. Klasse mit Schlaf- 
wagenzuschlag benutzbar sein, dagegen wird sein: besonderer 
Expreßzuschlag nicht erhoben. Die Zustimmung der beteiligten 
Regierungen und obersten Militärstellen zu diesem großen Plan 
wird voraussiehtlich bald erfolgen. (Leider sind die Angaben, 
ob vorm. oder nachg., und die Tage der Abfahrt aus- der Mit- 
teilung die wir dem „‚Reichs- Anz.“ entnehmen, nicht ersichtlich.) 


—  Teuerungszulage in Baden. 
hat aus Anlaß des Krieges ihren 
die verheiratet sind und Kinder: unter 15 Jahren haben, 
Teuerungszulagen und Beihilfen seit Juni 1915 gewährt. 
Die Grenze des Diensteinkommens, innerhalb : welcher .«die - 
Zulagen und Beihilfen bewilligt wurden, war: Zunächst "ein- 
heitlich für das ganze Land auf 130 M monatlich festgesetzt. 
Ab August 1915 trat eine Staffelung der Einkommensgrenze 
ein. Für die Dienstorte der Ortsgeruppen II—IV und IlLa—IVa 
der Lohnordnungen blieb sie mit 130 M bestehen, dagegen er- 
höhte sie sich für die Dienstorte der Ortsgruppe I und Ia, 
Mannheim ausgenommen, auf 138 M und für Mannheim auf 
146 M. Die Zunahme der Teuerung nötigte zu einer Erweite- 
rung des Kreises der Zulagenempfänger. Deshalb wurde ab No- 
vember 1915 die Einkommensgrenze nochmals weiter erhöht. 
Dabei erschien es angezeigt, die bisherige Dreiteilung (130, 
138 und 146 AM) fallen zu lassen und sich mit einer Zwei- 
teilung zu begnügen. Die Grenze ist jetzt für ‘die Dienstorte 
der Ortsgeruppen I und Ta einschließlich Mannheim mit 
175 M, für die übrigen Dienstorte mit 165 M gezosen. Bei 
diesem Anlaß hat man noch folgende Verbesserungen eingeführt: 
1. Die Bestimmung, daß bei mehr als 4 Kindern unter 15 Jahren 
nicht mehr an Teuerungszulage bewilligt wurde als bei 4 Kin- 
dern, ist beseitigt; die Zulage erhöht sich jetzt von 2. Kindern 
ab für jedes weitere Kind um je 2. NM. 2. Wenn mehr als 3 Kinder 
vorhanden sind, darf der Betrag von 175 bzw. 165 M um die 
auf die überschießende Zahl der Kinder entfallende Zulaxe 
tiberschritten werden. 3. Bedienstete mit mehr als 3 Kindern, 
deren Diensteinkommen den Betrag von 175 bzw. 165 M über- 
steigt, dürfen sich nicht schlechter stellen, als wenn das Dienst- 
einkommen diesen Betrag nicht überschreiten würde. ; 

Die Teuerungszulage beträgt nach .den: ‚jetzt ee Be- 
stimmungsen für die Dienstorte der 
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Die Rechtslage läßt es nicht zu, auch den Beamten ganz- allge. 
mein wie bei den Arbeitern Teuerungszulagen zu gewähren. 
Hier muß vielmehr Hilfsbedürftiskeit als vorhanden anerkannt 
sein, wobei auch das Einkommen aus Vermögen und etwäaigem 
Verdienst von Frau und Kindern mit zu berücksichtigen ist. Die 
Beihilfen für Beamte sind von den- unmittelbar vorgesetzten 
Dienststellen zu beantragen, ohne daß es erst eines Gesuchs 
der Betreffenden bedarf. 

Nicht mit der Absicht der dauernden - Beibehaltung änge- 
nommene Bedienstete erhalten die Zulagen und Beihifen dann. 
wenn sie regelmäßige und voll beschäftiset und nicht etwa nur 
ab und zu gelegentlich zum Dienst herangezogen werden und 
zwar von dem Zeitpunkt ab, von dem sie ein Jahr regelmäßig 
im staatlichen Dienst tätig sind, vorausgesetzt, daß die Be- 
diensteten nicht schon Löhne oder Ver "eütungen beziehen. bei 
deren Bemessung die nur vor en Verwendung und- die 
Teuerungsverhältnisse bereits berücksichtigt sind. Verwit- 
wete Bedienstete mit Kindern und geschiedene mit Kındaaı für 
die sie unterhaltspflichtig sind, werden wie verheiratete mit 
Kindern behandelt. Weibliche Bedienstete erhalten die Zulagen 
und Beihilfen unter den gleichen Voraussetzungen wie die 
männliehen, wenn ihnen allein der Unterhalt von Kindern ob- 
liegt. — Keine Teuerungszulagen erhalten die im Militäreisen- 
bahndienst verwendeten Arbeiter. Von der Bewilligung der Bei- 
hilfen bleiben die Beamten ausgeschlossen, die zum Dienst beim 
Heer oder bei deer. Marine oder bei den Schutztruppen eingetreten 
sind oder im Militäreisenbahndienst verwendet werden, ferner die 
die Ruhegehaltsempfänger, 
die im staatlichen Dienst weiter verwendet werden, sowie 
andere Bedienstete, deren Einkommen überwiegend aus 
anderen Quellen fließt, schließlich auch die Beamten, die bei der 
Militär-, Marine- oder Kolonialverw raltung oder bei den Verwal- 
tungen in den besetzt gehaltenen Gebietsteilen beschäftigt 
werden und über ihre Friedensbezüge hinaus bereits Zulagen 
erhalten. Als Diensteinkommen gilt bei Arbeitern das. gesamte 
Lohneinkömmen: bei Unfall-, -Invaliden- und‘ Militärrenten- 
empfängern ist die Unfall-, Invaliden- und Militärrente — nicht 
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‚aber auch Altersrente, Kriegs- oder Verstimmelungszulage — 
‚ mit einzurechnen. Bei den Beamten gelten als Diensteinkommen 
Gehalt oder Vergütung, Wohnungsgeld, Nebengehalt, 

'zulagen und Militäörrenten (ohne Kriegs- oder Verstümmelunes- 
'zulage). Außer Betracht bleiben bei Beamten und Arbeitern 
Aufwandsentschädigungen (einschl. Fahr- und Übernachtungsge- 
bühren) und andere unsichere und wandelbare Nebenbezüge. Bei 
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‚kranken Arbeitern gilt für die Zeit, für die sie Krankengeld 
‚ beziehen, das letztere als Diensteinkommen. 


führungen des Herrn Prof. Dr. K. in Nr. 92 S. 1096 d. Zteg. über 
den badisch-schweizerischen Eisenbahnverkehr sind, wie uns 
' von unterrichteter Seite geschrieben wird, soweit. sie sich auf 
die Strecken der Basler Straßenbahnen beziehen, in folgenden 
Punkten richtigzustellen: 1. die Strecke Basel-Riehen befindet 
sich schon seit dem 8. August 1908 im Betrieb, 2. nach einem 
zwischen der Stadt Lörrach und dem Kanton Basel Stadt im 
Jahre 1914 abgeschlossenen und von den zuständigen Be- 
hörden genehmigten Vertrag soll die Straßenbahn von Riehen 
nach Lörrach weiter geführt werden, und die Teilstrecke 
Riehen-Landesgrenze bei Lörrach-Stetten ist bereits am 1. De- 
zember 1914 dem Verkehr übergeben worden, 3. der Betrieb 


| — Zum badisch-schweizerischen Eisenbahnverkehr, Die Aus- 
5 


zwischen Basel und den elsässischen Orten Hüningen und 
St. Ludwig ist am 1. Oktober ds. J. wieder aufgenommen 
worden. 

Die Reststrecke Riehen-Landesgrenze-Lörrach befindet sich 


schon längere Zeit im Bau und dürfte in einigen Monaten be- 


triebsfähie hergestellt sein; ob aber der durchgehende Be- 
trieb nach Lörrach während der Kriegsdauer aufgenommen 


werden kann, erscheint zurzeit noch fraglich. 


— Der Verein zur Förderung des Fremdenverkehrs für 
München und im bayerischen Hochland hat eine hübsch 
mit Bildern ausgestattete Schrift „Winter im bayerischen Hoch- 
land 1915/16“ herausgegeben, in der alle Bade- und Kurorte des 
bayerischen Hochlandes aufgeführt sind. die während des Winters 
‘offen gehalten werden. Die Schrift kann durch das Verkehrs- 
bureau München und durch den oben bezeichneten Verein be- 
zogen werden. 


— Liebesgaben für die Eisenbahntruppen. Alle Freunde und 


Gönner der Eisenbahntruppen werden gebeten. Liebesgaben für 


sie zu spenden. Nach dem bisherigen Ergebnis sind die Mittel 
für die Eisenbahntruppen bei der Liebesgaben-Abnahmestelle, 
die vom Kriegsminister im Einvernehmen mit dem General- 
quartiermeister für diese Truppen bestimmt ist, nur sehr spär- 
lich 'eingelaufen. Das ist um so mehr 
Fisenbahntruppen allein auf diese Abnahmestelle angewiesen 
sind, und es höchste Zeit ist, die Vorbereitungen für die Weih- 
nachtsbescherung im Felde zu treffen. Ein jeder, der Ver- 
ständnis für den Wert der Eisenbahntruppen in diesem Kriege 
oder ein Herz für diese Truppengattung hat, spende daher für 
die Eisenbahnpioniere! Ihre Versorgung ist besonders schwie- 
rig, weil die Eisenbahntruppen weder einer Etappe noch einem 
Korpsverbande angehören, sondern in einzelnen kleinen auf 
- sich selbst angewiesenen Verbänden auf allen weit ausgedehn- 
ten Kriegsschauplätzen stehen. Bahngut geht frachtfrei an die 
Liebesgaben-Abnahmestelle für Eisenbahntruppen, Berlin- 
Schöneberg. Kolonnenstraße 31, Militärbahnhof. Als Gaben 
sind besonders erwünscht: Weihnachts-Einzelpakete im Werte 


von höchstens 5 M, Gegenstände für solche Pakete und, vor 
Letztere werden auch von: 1. der Dresdner | 


allem Geldspenden. 
‘Bank, Depositenkasse Berlin-Schöneberg, Hauptstraße 19, und 
allen übrigen Groß-Berliner und auswärtigen Niederlassungen 


der genannten Bank entgegengenommen, sowie 2. von ‚jeder 
Postanstalt unter Postscheckkonto Nr, 20990, Berlin NW.7, 


3. der Stadthauptkasse in Schöneberg in dem neuen Rathaus, 
Glasers. 
Annalen, Berlin SW., Lindenstraße 80, und 5. der Hauptkasse 
(auch auf Reichsbank-Girokonto) der Militäreisenbahn. Schöne- 
berg, Kolonnenstraße 31, werktäglich von 8—4 Uhr. — Es wird 
sebeten, die Sendung als eine Liebesgabe für die Eisenbahn- 


Rudolf-Wilde-Platz, 4 der Kasse der Redaktion von 


truppen zu bezeichnen. 


Österreich. 


— Die Neuordnung der Südbahn. Wir haben in Nr. 93 und 96 
d. Ziege. die Entscheidung des Obersten Gerichtshofs in den Re- 
kursen der Südbahn. Neuordnung betreffend, nebst dem wesent- 
lichen Inhalt der Gründe mitgeteilt. Wir lassen nun noch eine 
"Mitteilung der „Köln. Ztg.“ aus Wien vom 20. November über 
‘die Bedeutung dieser Entscheidung folgen: Nunmehr ist die Ent- 
"scheidune des Wiener Handelsgerichts wieder hergestellt, (die 
‘den Kuratoren die kuratelbehördliehe Ermächtigung zum Ab- 
schluß des Neuordnungsübereinkommens erteilte, Damit hat 


Dienst, 


zu bedauern, als die 


diese Ermächtigung Rechtskraft erlangt. und es steht der Un- 
terfertigung des Neuordnungsübereinkommens durch den Eisen- 
bahn- und Finanzminister, die Südbahn-Gesellschaft und die 
Kuratoren der Anleihegläubiger nichts mehr im Wege, Damit 
steht diese Angelegenheit, die die beteiligten Kreise seit dem 
Jahr 1911. beschäftigte, vor ihrem Abschluß. ist die Südbahn 
hoffentlich auf der letzten Station ihres langen Leidensweges 
angelangt. Die Einzelheiten des Neuordnungesübereinkommens 
sind bekannt, Es beruht einerseits auf der sogenannten Tarif- 
sewähr, auf der andern Seite im wesentlichen auf der Herab- 
setzung des Nennwertes der 3proz. Südbahn-Anleihe von je 500 Fr. 
auf 325 Fr., des Nennwertes der Aktien von je 500 Fr. auf 200 Fr., 
auf der Teilung der 3proz. Schuldverschreibungen in die Kate- 
sorien A und B. deren eine nur die italienischen Jahreszahlun- 
sen, deren andere nur die Südbahnlinien zur pfandrechtlichen 
Sicherstellung hat. in Bestimmungen über die Verwendung der 
jeweiligen Gebarungsüberschüsse und (die Bildung von Bestän- 
den zur Sicherung der Anleihegläubiger, in verschiedenen 
Pfandrechtverschiebungen und der Ermächtigung zur Aufnahme 
einer Ausrüstungsanleihe von 150 Millionen Franken in der 
Rangordnung nach der 5proz. Anleihe. Die Tarifgebüur wird 
nach dem Kriege voraussichtlich geringe Bedeutung haben, «denn 
man muß wohl mit der Erhöhung der Frachtsätze der Staats- 
bahnen über das jetzige Ausmaß der Südbahnfrachtsätze rech- 
nen, was eine entsprechende Erhöhung der letzteren zur selbst- 
verständlichen Folge haben wird. Die vollständige Durchfüh- 
rung des Neuordnungsübereinkommens, das mit Rückwirkung 
auf den 1. Januar 1915 in Kraft tritt, wird aber erst nach dem 
Kriege möglich sein. Denn an die Aufforderung an die Be- 
sitzer der 3proz. Anleihen, ihre Stücke zur Teilung in Kate- 
sorien A und B an den hierfür bestimmten Stellen des In- und 
Auslandes einzureichen, kann vor Beendigung des Krieges nicht 
sedacht werden, zumal der erößere Teil dieser Anleihen sich 
in französischem Besitz befindet. Ebenso wird die Begebung 
der neuen Ausrüstungsanleihe von 150 Millionen Franken erst 
im Frieden möglich sein, Die nächste Verlosung der alten 


3proz. Anleihen. die nach den bisherigen Tilgungsplänen am 
1. Dezember d. J. stattfinden sollte, entfällt nunmehr; es 


können aber auch. solange die Teilung der 3proz. Schuldver- 
schreibungen in die Kategorien A und B nicht durchgeführt ist. 
die Verlosungen nach den neuen Tilgungsplänen nicht aufge- 
nommen werden. Im Übereinkommen sind für diesen Fall 
Übergangsbestimmungen: vorgesehen: die Südhahn hat die ent- 
sprechenden Tilgungsbestände zurückzustellen. soweit sie nicht 
ihre Deckung aus den italienischen Jahrezahlungen zu finden 
haben, die während des Krieges bekanntlich nicht zur Auszah- 
lung gelangen. Auch von der Möglichkeit, die Stücke der 
Kategorie B durch börsenmäßigen Rückkauf unter dem Nenn- 
wert an Stelle der Verlosung zu tilgen, wird die Südbahn- 
Gesellschaft vor Durchführung der Teilung. der 3proz. Anleihen 
nieht Gebrauch machen können. Dagegen wird der Jahresab- 
schluß für 1915 bereits auf Grundlage des Neuordnungsüber- 
einkommens erfolgen. Es wird darin bereits die Herabsetzung 
des Nennwertes der 3proz. Anleihen von je 500 Fr. auf 325 Fr. 
und des Nennwertes der Aktien von je 500 Fr. auf 200 Fr. zum 
Ausdruck kommen. Dies wird auf der Lastenseite eine Er- 
sparnis von 887 Millionen Franken (662 Millionen: beim Anleihe- 
kapital. 225 Millionen beim Aktienkapital) ergeben, denen gleich 
hohe Abschreibungen auf der Habenseite der Vermögensrech- 
nung entsprechen werden. 


— MTransportbescheinigung für Futtermittel. Eine kürzlich 
erlassene Regierungsverordnung betreffend Transportbescheinigung 
für Futtermittel bestimmt folgendes: Die Bestimmung des S 27 
ler kaiserlichen Verordnung vom 21, Juni 1915 findet auf. Sen- 
lungen von Kleie keine Anwendung. — Sendungen von Rleie. 
Rapskuchen sowie von Futtermitteln der im $ 1 der Ministerial- 
verordnung vom 14. August 1915 angeführten Arten dürfen von 
Eisenbahnen oder Dampfschiffahrtunternehmungen nur dann zur 
Beförderung angenommen werden, wenn den Frachtpapieren für 
iede Sendung eine Transportbescheinigung der Futtermittelzentrale 
heigegeben ist. Für Sendungen der Militärverwaltung sowie für 
Sendungen aus dem Zollausland und aus Ungarn sind derartige 
Transportbescheinigungen nicht erforderlich. _ Sendungen von 
Kleie, die der Transportanstalt am Tage des Inkrafttretens der 
Verordnung bereits aufgeliefert sind. werden durch diese Be- 
stimmungen nicht. getroffen. — Die Futtermittelzentrale kann die 
in den Ländern für den Verkehr mit Futtermitteln geschaffenen 


Stellen ermächtigen. Transportbescheinigungen für (die. ange- 
ebenen Futtermittel auszustellen, Die Ausstellung erfolgt im 
Namen der Futtermittelzentrale. 

— -Aussig-Teplitzer Eisenbahn. Die Betriebseinnahmen be- 


trugen im Monat NovemberaufdemaltenNetze1 147479 K. 
(— 14762) und vom 1. Januar bis Ende November 12 034 498 K. 
(— 1546 535). — Auf: der Lokalbahn Teplitz-Reichenberg 
wurden im November 290 995 K. (— 11689) und vom 1. Januar 
bis Ende November 3 383 908 RK. (— 99228) vereinnahnit, 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— Buschtiehrader Bahn. Die Einnahmen haben sich auch im 
November weiter günstig entwickelt. Der Personenverkehr hat 
sich um ungefähr 18 %, der Frachtverkehr um 9 % gehoben. 
Das Unternehmen Lit. A vereinnahmte im November 
1992106 K. (+ 111100), jenes Lit. B 2129085 K. (+ 130 10). 
Das Gesamtmehr beziffert sich somit auf 241200 K. Seit Jahres- 
beginn beträgt das Mehr auf beiden Linien 585335 K., das allein 
von Lit. A aufgebracht wurde, während' Lit. B noch einen Aus- 
fall verzeichnet. Es wurden seit 1. Januar 1915 auf Lit. A 
9252785.K. (+ 750793), auf Lit. B 13544797: K. (— 165 458) 
eingenommen Die Richtigstellung für Juli brachte bei Lit. A 
ein Mehr von 90636 K. bei Lit. B ein Weniger von 1801 K. 


— Der Verkehr der Südbahn ist in den letzten Monaten ein 
außerordentlich starker gewesen und hat mitunter einen solchen 
Umfang angenommen, daß seine Bewältigung die Anspannung 
der äußersten Kräfte erforderte Anderseits sind naturgemäß auch 
von Zeit zu Zeit Rückschläge infolge der Notwendigkeit, den Ver- 
kehr zu sperren oder einzuschränken, nicht ausgeblieben. Hin- 
sichtlich der Gestaltung der Einnahmen ist zu berücksichtigen, 
daß sie bei der gleichen Verkehrsmenze wie in gewöhnlichen 
Zeiten trotzdem im Kriege kleiner ‘sind als im Frieden, einerseits 
aus dem Grunde, weil verschiedene Tarife aiedriger sind, ander- 
seits weil der Durchlauf von manchen Frachten auf langen 
Strecken fehlt. Die Ausgaben sind begreiflicherweise in einer 
Steigerung begriffen. Diese ist bei den Materialpreisen eine un- 
gewöhnlich hohe, überdies vergrößern sich auch die Aufwen- 
dunzen für das Personal. 


— Elbe-Umschlagsverkehr in Aussig. Der Kohlen- und Güter- 
verkehr im Aussiger Hafen blieb im Novemberd. J. infolge 
dles andauernden empfindlichen Wagenmangels gegen den gleichen 
Zeitraum des Vorjahres zurück, Es wurden 69 905 t Kohle (gegen 
98462 t im Vorjahre), also um 28557 t weniger zur Elbe ver- 
frachtet, so daß sich für die Zeit vom 1. Januar bis 30. November 
d. J. eine Minderverfrachtung von 236 433 t ergibt (1915: 836 229 t 
segen 1914: 1072 662 t). Die größte Beistellung im November d.:J. 
betrug 324 Wagen (1914: 452 Wagen); die niedrigste 91 Wagen 
(1914: 176 Wagen). An Gütern. wurden im November d. J.: 
1038 Wagen (1914: 1078 Wagen), also um 40: Wagen weniger um- 
geschlagen. Vom 1. Januar bis 30. November d. J. beträgt die 
Minderverfrachtung im Güterverkehr gegenüber dem Vorjahre 
9519 Wagen, da der gesamte Umschlag in der angeführten Zeit im 
Jahre 1915: 6902 Wagen gegen 16421 Wagen im Jahre 1914 be- 
tragen hat, 


— Oberschlesisehe Kohleneinfuhr. Zeitungsmeldungen zu- 
folge dürften sich in der nächsten Zeit Vertreter der Staats- 
verwaltung nach Berlin begeben, um Verhandlungen wegen einer 
Verstärkung der oberschlesischen Kohleneinfuhr nach  Öster- 
reich zu führen. Diese Einfuhr ist seit einigen Monaten wesent- 
lich schwächer geworden, was zum Teile mit der Frage. der 
Wagenbeistellung in Zusammenhang steht. Es ist anzunehmen, 
daß im Verhandlungswege eine Besserung bei den oberschlesi- 
schen Kohlenzufuhren serzielt werden wird, so daß sich im Ver- 
eine mit der Förderung der inländischen Kohlengewinnung die 
Deckung des Bedarfs in glatter Weise vollziehen lassen dürfte. 


Ungarn. 


— Große Wagen- und Lokomotivbestellungen der Staatsbahnen. 
Der Kriegszustand hat die ungarischen Staatsbahnen vor ganz 
riesenhafte Aufgaben gestellt. Erst zu einem späteren Zeit- 
punkte wird: es möglich sein, zu ermessen, wie es der Leitung 
der Staatsbahnen durch kluge Voraussicht und höchste Pflicht- 
erfüllung gelungen ist, den an sie gestellten bedeutenden Anfor- 
derungen Genüge zu leisten und: die ganz außerordentlichen 
Schwierigkeiten zu überwinden. Die fortwährende, außerge- 
wöhnlich starke Inanspruchnahme aller Linien und besonders 
aller Betriebsmittel, hat jedoch auch die Notwendigkeit ergeben, 
in ausgiebigstem Maße für :Neuanschaffungen vorzusorgen, wo- 
bei selbstverständlich in erster Linie die Beschaffung neuer 
Wagen und Lokomotiven in Betracht kam. Wie groß der der- 
zeitige Wagenbedarf der Staatsbahnen ist, geht daraus hervor, 
daß in gewöhnlichen Zeiten der Wert der jährlichen Wagen- 
bestellungen sich zwischen dem Betrage von 20—25 Millionen 
Kronen bewegte. Demgegenüber wurden für die beiden Budget- 
jahre 1914/15 und 1915/16 insgesamt Wagenbestellungen für 
über 100 Millionen Kronen vorgesehen, die zum großen Teile 
bereits vergeben wurden. Die Staatsbahndirektion hat auf Grund 
dieser beiden Budgets seit Kriegsausbruch für den Betrag von 
70652000 Kr. Wagen bestellt, und zwar vornehmlich Güter- 
wagen. An die Bestellung von neuen Personenwagen in größerer 
Zahl kann derzeit nicht gedacht werden, weil die Wagenfabriken 
vorerst, wie erwähnt, anderweitig in Anspruch genommen sind. 
Diese namhaften Bestellungen erfahren jetzt, wie „Pester Lloyd“ 


meldet, eine weitere Ergänzung. Es sind mit den ungarischen 
Wagenfabriken Verhandlungen im Zuge, behufs Lieferung von 
„etwa 6000 neuen Wagen im Werte von nahezu 30 Millionen 
"Kronen. Die Ablieferung dieser Wagen soll allmählich erfolgen, 

so daß zu Beginn des nächsten Jahres mehr als die Hälfte der 
(Gresamtbestellungen im Werte von 100 Millionen abgeliefert sein 
wird. Der letzte Ablieferungstermin endet mit dem Monat Fe- 
bruar 1917, zu welcher Zeit der Wagenbestand der ungarischen 
Staatsbahnen um volle 20 % größer sein wird, als bei Kriegs- 
ausbruch. Der Umstand, daß schon in der nahen Zukunft mehr. 
als 10 000 Güterwagen abgeliefert sein werden, spricht dafür, daß 
die Staatsbahnen in der Lage sein werden, auch während des 
Kriegzustandes den höchsten Betriebsanforderungen zu ses 
nügen. Zugleich soll eine große Anzahl Lokomotiven bei den 
staatlichen Werken bestellt werden. Somit scheint nicht nur 
für die allernächste Zeit, sondern für den nach dem Friedens- 
schluß voraussichtichen wirtschaftlichen Aufschwung in größtem 
Maße vorgesorst zu sein, da die außergewöhnlichen Betriebs- 
mittelbestellungen auch bereits diesen Umstand in Berücksichti- 
gung gezogen haben. x 


— Rawie-Prellböcke bei der Kaschau-Oderberger Bahn. Di 
Kaschau-Oderberger Bahn hat die Rawie-Prellböcke für den 
Abschluß von wichtigeren Stumpf- und Ablenkgleisen mit Geneh- 
migung der staatlichen Aufsichtsbehörde zur regelmäßigen Ver- 
wendung eingeführt. — Anschließend an diese Tatsache teilen wir 
einen äußerst beachtenswerten Vorgang mit dem in der Station 
Csorba. der Kaschau-Oderberger Bahn aufgestellten Rawie-Prell- 
bock mit. Die Station Csorba liegt auf der Meereshöhe 895 über 
der Adria in einem Bogen und zufolge der seit Erbauung dieser 
Bahn erfolgten Erweiterungen in: beiden Einfahrten in starker 
Steigung. — Neben der im Gefälle von 14,28 °/oo liegenden Aus- 
fahrt Richtung Oderberge war in einem kurzen, Ablenkzwecken 
dienenden Stumpfgleis mit dem Halbmesser der eingeführten Bau- 
art, von 200 m ein Rawie-Prellbock Nr. X daher theoretisch für 
eine Bremsleistung von 210 Metertonnen berechnet, aufgestellt. 
Dieser entsprach jedoch bei der vorgenommenen Probe nicht den 
Anforderungen, indem nach Ansicht der Bahnorgane einesteils 
die Bremsfläche zu groß, anderseits die Bremsbahn in einer 
Gegensteigung gelegen war; diese Umstände erzeugten einen. zu 
eroßen Bremswiderstand, zufolge dessen einzelne Wagen des 
Probezuges mehr oder weniger beschädigt wurden. — Unter Be- 
rücksichtigung dieser Umstände wurde daher von der Bahnver- 
waltung ein neuer besonders für diesen Fall konstruierter Rawie- 
Prellbock von 180 Metertonnen Bremsleistung eingebaut, welcher 
sich von dem gewöhnlichen Prellbock Nr. X dadurch unterscheidet. 
daß seine Fußlänge anstatt 10 nur 6,355 m hat und seine Brems- 
bahn nicht in einer Gegensteigung, sondern in einer Wagerechten 
verlegt wurde, zufolge dessen sein Bremsweg und die Bremszeit 
bedeutend verlängert wird, was auch dem Rawieschen Grundsatz 
für diese Prellböcke vollkommen entspricht. 

Noch bevor die eigentliche Probe abgehalten wurde. ist auf 
diesem sonst fertigen Rawie-Prellbock ein Lastzug mit 52: Achsen 
und 466 t Rohlast angefahren, welchen, wie die Untersuchung 
ergab, das Personal nicht rechtzeitig anhalten konnte. Es scheint. 
daß der Lokomotivführer -bei der in einer Steigung von 14,28 oo 
liegenden Einfahrt und an dieselbe anschließender Stationssteigung‘ 
von 5 °/oo noch immer zu rasch eingefahren, den Zug nicht recht 
zeitig bremsen konnte, so daß er noch im vollen Lauf über den 
Gefällbruch in das Ausfahrtgefälle von 14.28 °/oo gelangte und 
nicht mehr anzuhalten war. 

Da die Station in Erwartung der Einfahrt eines Gegenzucil 
war, so war im Sinne der Sicherung der sonst eingleisigen Strecke 
die Fahrtrichtung des fraglichen Zuges auf das mit dem Prellbock 
versehene Ablenkeleise gestellt; der mit rund 15 km Geschwindig- 
keit fahrende Zug fuhr auf den Prellbock auf, verschob ihn mit 
13 Meter und hai bei dieser Beweeung auf dem Prellbock nur 
einige Schraubenbolzen und deren Beilagen abgeschert, ohne daß 
en den Fahrbetriebsmitteln der geringste Schaden wahrnehmbar 


ne Prellbock, welcher auf eine Leistung von 180 Metertonnen 
berechnet war, hat bei diesem Anfall rund 400 Metertonnen ab- 
gebremst, der Schaden, der auf 250 Kronen zu bewerten ist, war 
in einem Tage hergestellt, während bei einem festen Prellbock 


alten Systems ein kaum auszurechnender Schaden entstanden 
wäre. ur 
Rumänien. 


— Verhandlungen wegen des rumänischen Getreides. Aus 
Bukarest, 6. Dezember, wird gemeldet: Die zwischen den Ver- 
tretern der Einkaufsgesellschaft der Mittelmächte unter deut- 
scher Führung und der rumänischen Kommission für Verkauf 
und Ausfuhr begonnenen Verhandlungen über den Ankauf von 
srößeren Mengen rumänischen Getreides dauern noch an. Bis- 
her hat man sich darauf geeinigt, daß 50000 Wagenladungen 
(retreide gekauft werden, wobei das auf Schleppern verladene 


| 
/ 


der Frage beschäftigen sollte, 
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! 
"und bereits bezahlte Getreide eingerechnet wird. 
‘lung erfolgt an der Grenze. 
‚nicht festgesetzt. 
‚Nach einer früheren Meldung verteilen sich diese Wagen- 
‚ladungen wie folgt: 20000 Wagenladungen Weizen, 10000 Wa- 
genladungen Mais, 7500 Wagenladungen Gerste, 5000 Hafer, 2500 
‚ Erbsen, 5000 Wagenladungen Bohnen. — Dem Amtsblatt zufolge 
‚ wurde ein Ausfuhrverbot erlassen für Sonnenblumensamenöl 
sowie andere Pflanzenöle, ausgenommen Leinöl und Rüböl. 
Über Rumäniens Ernteüberschüsse für die Ausfuhr äußerst 
sich die „Köln. Ztg.“: Nachdem nunmehr die Ermittlungen der 
‘rumänischen Regierung über die diesjährige Ernte vorliegen, 
‚läßt sich übersehen, welche Mengen an Brotgetreide und Futter- 
mitteln gegenwärtig für die Ausfuhr zur Verfügung stehen. 
' Weizen hatte im vorigen Jahre nur eine geringe Ernte von 
Er Millionen Hektoliter ergeben, die diesjährige Ernte beläuft 
sich dagegen auf 31 Millionen Hektoliter, infolgedessen sind 
‘rund 15 Millionen Hektoliter für die Ausfuhr verfügbar. Roggen 
hatte eine Ernte von 1 Million Hektoliter gegen 0,7 im Vor- 
' jahre, der Ausfuhrüberschuß beläuft sich daher auf 0,5 Millionen 
' Hektoliter. Für Mais liegt das endgültige Ernteergebnis noch 
nicht vor, die amtliche Schätzung nimmt 33 Millionen Hektoliter 
an, womit die diesjährige Ernte der vorjährigen fast gleich- 
' kommt; für die Ausfuhr sind verfügbar 22 Millionen Hektoliter. 
‘An Gerste stieg die Ernte von fast 9 Millionen Hektoliter im 
Jahre 1914 auf 10 Millionen in diesem Jahre, davon dürften 
' 5 Millionen Hektoliter zur Ausfuhr gelangen. Nahezu dieselben 
, Zahlen weist die Ernte an Hafer auf, von dem auch 5 Millionen 


Die Bezah- 
Die Art der Bezahlung ist noch 


' Hektoliter in das Ausland sehen werden. Auch an Hülsen- 
früchten stehen für die Ausfuhr erhebliche Mengen zur Ver- 
fügung, allein an Bohnen liegen noch aus der vorigen Ernte 
6000 Wagenladungen zur Ausfuhr bereit. Rechnet man zu 


‘ diesen Überschüssen der diesjährigen Ernte noch die unver- 


kauften Vorräte aus dem Vorjahr, so ergibt sich, daß Ru- 
mänien gsesenwärtig sehr bedeutende Vorräte abzugeben hat, 
die naturgemäß in erster Linie für Deutschland und Österreich- 
Ungarn in Betracht kommen. Die Zentralkommission für den 
Verkauf und die Ausfuhr von Getreide ist bemüht, die für die 
Ausfuhr erforderlichen Exportbewillisungen so schnell als mög- 
lich zu erteilen, so daß schon in nächster Zeit ansehnliche 
Mengen Getreide und Futtermittel auch nach Deutsch- 
land gelangen werden. 


Übrige europäische Länder. 


— Der „Figaro“ und die deutsehen Eisenbahner. Die deutschen 
 Jeitungen berichteten neulich über eine Zusammenkunft von 
_ Vertretern der deutschen Eisenbahnverwaltungen, die sich u. a. mit 
ob der bekannte bayerische 
Fisenbahner-Revers fallen gelassen werden könnte. durch den 
sich die Angestellten bei ihrem Eintritt in den Staatsdienst 
verpflichten mußten, bestimmten Verbänden nicht beizutreten. 
(Siehe Mitteilung in Nr. 93, S. 1105 d. Ztge.). Was wird auf 
dem Wege Bern-Turin-Paris aus dieser Mitteilung? . Der 
„Figaro“ und die „Stampa“ melden: ‚Die „Frankf. Ztg.‘ macht 
zum ersten Male Andeutungen über eine Agitation unter den 
deutschen Eisenbahnern, die so bedenkliche Formen angenommen 
hat, daß jüngst in Berlin in einer Zusammenkunft von Ver- 
tretern der deutschen Eisenbahnverwaltungen über Mittel und 
Wege beraten werden mußte, wie dieser Gefahr, deren Ernst 
offensichtlich sei, begegnet werden könne.“ Zu dieser netten 
Verdrehung der Tatsachen bemerkt die „Frankf. Ztg.“: Vielleicht 
bestellen sich nach dieser Leistung die Vierverbändler nach dem 
Muster ihres Kriegsrates gemeinsam auch einen Übersetzer, der 
wenigstens einige Kenntnis der deutschen Sprache und ein 
gewisses Mindestmaß politischen Anstandes besitzt. 


— Der Verkehr mit der Levante. Aus Wien wird geschrie- 
ben: Der Güterverkehr auf der Donau von Orsova über 
Lom-Palanka nach Rustschuk hält sich vorerst noch in 
recht engen Grenzen, da er sich ausschließlich auf Postschiffen 
abwickelt, deren Raum an und für sich beschränkt ist und 
überdies nur jene Güter befördert werden, die vom Kriegs- 
ministerium instradiert werden. Für Massengüter ist nur 
wenig: Schiffraum vorhanden, und die Schlepper müssen von der 
Zentraltransportleitung der Armeeverwaltung angefordert und 
bewilligt werden. Der Mangel an Laderaum hat zu einer ge- 
waltigen Verteuerung der Schiffsfracht geführt. Die Miete für 
einen Schlepper für die Strecke Rustschuk-Wien, die in gewöhn- 
lichen Jahren je nach der Art der Ware 6000 bis 10 000 K. 
kostet, erfordert gegenwärtig den Betrag von 30000 “Grold- 
franken. Weniger starke Massengüter, wie Gerbstoffe und 
Eier, werden aus Bulgarien auf dem Donauwege ziemlich: flott 
verfrachtet. — Auf den Linien von Konstantinopel nach 
Rustschuk werden Privatgüter zur Beförderung vorerst 
noch nicht zugelassen. 


a 


— ÖOrientalische Eisenbahnen. Kürzlich fanden in Wien unter 
Teilnahme des bulgarischen Finanzministers Tontschew sowie 
(les Direktors der Staatsschuld. Stojanow eingehende Verhand- 
lungen über die Frage der Ablösung der von Bulgarien in Be- 
sitz : genommenen Teilstrecke der Örientalischen Eisenbahn 
Svilengrad-Dedeagatsch statt. Zu diesen Verhandlungen wur- 
‚en die Vertreter des Finanzkonsortiums für die Orientalischen 
Eisenbahnen zugezogen. Die Verhandlungen betrafen vorläufig 
grundsätzliche Fragen, namentlich die Grundlage, auf welcher 
«lie Einlösungsrente nach dem durchschnittlichen Ergebnisse 
der letzten Jahre zu berechnen ist, sodann die Frage, ob die Be- 
zahlung in bar oder mittels einer Rente geleistet werden soll. 
Hierfür wurden gewisse grundsätzliche Gesichtspunkte aufge- 
stellt. Die Verhandlungen selbst werden in naher Zeit in Sofia 
zu Ende geführt werden. 


— Petersburg-Nieolaistad. Durch Erbauung dieser Linie soll 
eine Ergänzung geschaffen werden zu der einzigen zurzeit be- 
stehenden Hauptlinie Petersburg-Wiborg, die eine Verbindung 
mit dem finnländischen Eisenbahnnetze herstellt. Die Schaffung 
dieser Bahn würde dann eine zweite Verbindung zwischen dem 
russischen und dem finnländischen Eisenbahnnetze dem Verkehr 
bieten. Der „Regierungsanzeiger“ führt zu diesem Plan aus, 
daß die geplante Hauptbahn das gesamte Mittelfinnland' durch- 
ziehen und dabei Petersburg mit dem Bottnischen Meerbusen 
verbinden würde. Die Bahn würde damit eine große Bedeutung 
sowohl in handelspolitischer als auch in militärischer Bezie- 
hung gewinnen Es ist nicht uninteressant, zu hören, wie der 
„Regierungsanzeiger“ die wirtschaftliche Bedeutung der Bahn- 
verbindung auseinandersetzt, daher möge hier sine wort- 
setreue Wiedergabe in deutscher Übertragung Platz finden. 
„In wirtschaftlicher Beziehung erscheint die Bahn als Durch- 
gangsbahn für den Verkehr zwischen Rußland und Schweden 
und sogar auch für den Verkehr mit den übrigen Staaten West- 
europas von Wichtigkeit. Außerdem wird die neue Bahn den 
Austausch erleichtern, einerseits im Versand der finnischen Er- 
zeugnisse (Bauholz, Brennholz, Molkereierzeugnisse, Fische 
usw.) nach Petersburg, andererseits des russischen Getreides 
und anderer russischer Ausfuhrgüter nach Finnland.“ Um dieses 
schlichte Ziel zu erreichen, ist ‚diese wichtige Eisenbahn, als 
Hauptbahn, mit möglichster Beschleunigung herzustellen, wes- 
halb auch ein Ergänzungsetat zum finnländischen Kommunika- 
tionsfonds für das Jahr 1915 aufgestellt worden ist. 


Das ist am 11. November 1915 vom Ministerium der Verkehrs- 
»nstalten bekanntgegeben. Recht zu verstehen ist der ganze 
Vorgang nicht, namentlich nicht die große Eile, mit der das alles 
betrieben werden soll, denn Nicolaistad ist bereits Eisenbahn- 
station. Es kann sich also nur um eine kürzere Verbindung 
zwischen Wiborg und Nicolaistad, etwa mit Umgehung von 
Trammerfors, handeln. Und warum die Eile? Der ‚„Regierungs- 
anzeiger“ gibt darauf keine Antwort, erklärt auch nicht, worin 
die große militärische Bedeutung liegt. Die Leser des Blattes 
werden sich aber vielleicht erinnern, daß da zu lesen war, daß 
zurzeit die Ostseehäfen ‚natürlich für uns verschlossen 
sind, es ist aber leider gar nicht abzusehen, wann oder ob über- 
haupt die Häfen sich wieder unter unserem Einfluß befinden 
werden“. So ist es recht. Ein vorsichtiger Mann sucht natür- 
lich rechtzeitig Ersatz für Verluste, die mit Sicherheit zu er- 
warten sind. Warum soll das nicht auch der russische Staat 


tun! m. 
— Betriebseröffnungen in Rußland. Die amtliche ‚„Torgowo- 
Promyschlenaja Gaseta“ teilt mit, daß eröffnet worden ist: 


1. auf. der Schwarz-Meer-Kuban-Bahn am 25. Oktober (7. Novem- 


ber) d. J. der zeitweilige Personenverkehr in Wagen II. und 
III. Klasse sowie der Güterverkehr auf der Teilstrecke Brju- 
chowezkaja-Terejaslawskaja, der Strecke Krymskaja- 


Kuschtschewka; 2. auf der Ferghana-Bahn am 15. (28.) Okto- 
ber d. J. und zwar auf der Treilstrecke Ssuschpan-Abad- Dshalal- 
Abad, der Linie Namangan-Dshalal-Abad (nebst Zweigbahn) 
der zeitweilige Personen- und Güterverkehr und 3. auf der 
Jaroslawl-Archangelsk-Bahn die Teilstrecke Wologda-Njändoma, 
ehörig zu den Nordbahnen, auf der die Schmalspur in russische 
Breitspur umgebaut: worden ist, der Personen- und Güter- 
verkehr. 

Dureh die Mitteilung zu 3 finden die vielen, laut in die Welt 
hinaus geschrieenen Kundgebungen über die Eröffnung der 
ganzen Strecke Wologda-Archangelsk zur Eröffnung der Schiff- 
fahrt 1915 als russische Vollspurbahn ihre amtliche Zurecht- 
stellung. Also — offenbar mit Aufbietung aller Kräfte (denn 
der Strick saß am Halse) — konnte Rußland .nur 278 Werst, 
statt der beabsichtigten 595 Werst (635 km) umbauen und die 
nicht zur Eröffnung. sondern nach Schluß der Schiff- 
fahrt in Archangelsk. Kläglicher konnte die Großtuerei nicht 
enden, m. 
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Zeitung des Vereins . 


Deutscher Kisenhahnverwaltungen, 


Fremde Erdteile. 


— Von der Hedschasbahn 


- wird der. „Köln. Ztg.“ aus. Jake, 
3. November, geschrieben: 


Am 30. Oktober fand unter ‚großen 


Feierlichkeiten die Einweihung der SO km langen Zweig- 
strecke der Hedschashbahn, die nach Bires Saba führt, 
statt. Außer den Spitzen der Militär- und Zivilbehörden des 
Landes waren auch die deutschen Konsuln aus Damaskus, 
Haiffa, Jaffa und Jerusalem nebst dem österreich-ungarischen 
Konsul in Jerusalem und zwei Vertretern der deutschen 
Kolonien von Jerusalem und Wilhelma eingeladen. Von 


Damaskus. und Jerusalem 
sich im Wadi es Sarar, 
der von Jaffa nach 
gemeinsam nach 


waren Sonderzüge abgegangen; die 
dem Schnittpunkt der neuen Bahn mit 
Jerusalem, vereinigten und von hier aus 
dem in südlicher Richtung liegenden Bir es 
Saba gingen, wo die Hauptfeierlichkeit vor sich gehen sollte. 
Saba, das biblische Berseba, diente schon vor dem Kriege als 
Schutzwache gegen Ägypten, war auch zugleich ein vielbe- 
suchter Handelsplatz der Beduinen im Grenzgebiet der Wüste. 
Es liegt etwa 50 km westlich vom Toten Meer und etwa eben- 
soweit von Ghazze am Mittelländischen Meer.. Den Mittel- 
punkt der Feier bildete Dschemal Pascha als Oberbefehlshaber 
der IV. Armee und der Erbauer der Bahn, Oberingenieur 
Meißner Pascha, dem es zelungen ist, in nur -wenigen Monaten 
den Bahnkörper fertiezustellen. Meißner Pascha übergab nach 
einer kurzen Ansprache Dschemal Pascha die Bahn, worauf 
dieser mit einem silbernen Schlüssel die letzte Schraube des 
Schienenstranges festzog. Nach (dem feierlichen Akt wurde 
eine Parade über die in Saba liegenden Truppen abgenommen, 
die sich noch durch mehrere hundert freiwilliger Beduinenreiter 
verstärkt hatten. Zugleich konnte auch die Einweihung der 
newerbauten Heerstraße von Bir es Saba nach Hafir el Audscha 
(80 km) vorgenommen werden, der frühern türkischen Grenz- 


stätion, die nach dem Ilerzen der Sinaihalbinsel führt. 
— Otavibahn. Nach Mitteilung der Verwaltung haben die 


Bergwerksanlagen der Otavi-Minen- und Fisenbahn-Gesellschaft 
his Mitte Oktober durch die Kriegerischen Ereignisse nicht ge- 
litten und sind auch betriebsfähig erhalten worden. Die Otayi- 


Eisenbahn wird von der südafrikanischen Union besetzt gehalten 
und betrieben. 


—  Einnahmesteigerung auf amerikanischen Eisenbahnen. 
Wie wir der „B. B.-Zte.“ entnehmen, haben laut Bericht 
des Bundesverkehrsamts 116 amerikanische Bahngesellschaften 
im September um 11465000 $ größere Roheinnahmen- er- 
zielt als vor einem Jahre, während ihre Reineinnahmen 
11514000 $ mehr betrugen. Das Bemerkenswerteste dabei ist, 
daß, während die, Roheinnahmen segen das Vorjahr nur eine 
Zunahme um 7 % aufweisen, die der Reineinnahmen 20 % 
beträgt. Für Oktober lassen sich noch weit bessere e& 
schäftsergebnisse erwarten, denn die nach den Ausfuhrhäfen 
der atlantischen Küste führenden Bahnen werden zurzeit von 


Frachtangebot überschüttet. Da infolge der großen Kriegs- 
bestellungen zahlreiche Industrien: schon seit Monaten sich 


eines entschiedenen Aufschwungs erfreut haben, beginnen jetzt 


die Ablieferungen der Fertisfabrikate für die 
waltigen Umfang zu erreichen. Dazu kommt, 
die Weizen- und Baumwollausfuhr der Jahreszeit entsprechen- 
den Umfang annimmt. Da nicht genügend Schiffe für pünkt- 
liche Verladung der ungeheuren Frachtmengen vorhanden sind, 
so nehmen die Frachtstauungen in den Bahnhöfen zu, und die 
in Hoboken, Jersey City und Communipaw mündenden Bahnen 


bauen Sondergleise, um (die beladenen Frachtwagen unterzu- 
bringen. ; 


Ausfuhr ge- 
daß gleichzeitig 


Allgemeines. 


— Die deutsche Feldpost. Der Staatssekretär des Reichs- 
postamts hatte vor kurzer Zeit eine Einladung nach der 
„Urania‘“ in! Berlin zu einem Vortrage über die deutsche Feld- 
post im Weeltkriege ergehen lassen. Eine zahlreiche Zuhörer- 
STE haft hatte sich dazu eingefunden, zu der auch Staatsminister 
v. Breitenbach gehörte. Die „Nordd. Allg. Zte.“ teilt über den 
Vortrag folgendes mit: 

(eheimer Postrat Grosse, vortragender Rat im. Reichs- 
postamt, erschien am Vortragspult. Was er in Wort und Bild 
vorführte, gab anschauliche Einblicke in den so wichtigen und 
bedeutsamen >etrieb der deutschen Feldpost. Wer einmal in 
(dieses Räderwerk gesehen und die ungeheuren Schwierigkeite 
kennen gelernt hat, der wird unserer Feldpost vielleicht man- 
ches abzubitten haben. Herr Grosse versicherte, daß die Post- 
verwaltung mit Rücksicht auf die große Bedeutung der Ver- 
bindung von Heimat und Heer vor den äußersten Anstrengungen 
hei der Bewältigung ihrer Aufgabe nicht zurückschreckt: die 
zahllosen Bilder aus dem Leben, die er vorführte, bestätigen 


das deutlich — bis hin zu dem Gräbern der treuen: Postschaff- 


ner, die ihren. Diensteifer mit ihrem Blute bezahlt haben: Den 
heutigen Aufgaben gegenüber versagen ja alle Maßstäbe. Was 
will denn die Leistung der Feldpost von 1870/7 l1;sagen?: . Die 


deutsche FF eldpost befördert ietzt in einer einzigen: Woche 80 
viel Briefe, wie damals in 8% Monaten! Das ist eine Steigerung 
um das 35fache! 1870/71 wurden knapp 90 Millionen Sendungen 
befördert, diesmal sind es beinahe 5 Milliarden, täglich 15% MiL 
lionen! Man kann da auf die Leistungen der heutigen Beamten 
schließen. Namentlich in der ersten Kriegszeit hat die: Feld 
post diesmal — 1870/71 war es ebenso! — viele: Vorwürfe be 
kommen. Aber weiß man denn, was es für die Post bedeuten 
muß, wenn durch. die Einführung des Kriegsfahrplans plötzlich 
das ganze Netz der Berechnungen der Post zerissen wurde, die 
doch mit 21000 Postzügen täglich rechnen konnte, Zügen, ‚die 
noch durch 17000 tägliche Posten auf Landwegen ergänzt wir 
den!! Das sind doch ganz gewaltige Schwierigkeiten! Unge 
heuer ist die Zahl der unbestellbaren Sendungen infolge falscher 
oder unzulänglicher. Adressen oder ungenügender Verpackung, 
Wer soll den Schützen Sepp Steinhuber bei der „kurzen Marine 
Mörser-Abteilung, belgische Küste“ auch gleich finden. ‘wer 
einen braven Soldaten beim „Rabbiner-Regiment“, womit „Kara 
hiner“ gemeint war! Da helfen auch vorwurfsvolle Zusätze 
nichts, wie „Sakra. das ist schon der vierte Brief, drei sind nicht 


angekommen, der muß doch aufzufinden sein, den kennt ja 
hier jedes Kind!“ usw. Rund 26000 Sendungen täglich werden 
noch heute fehlerhaft adressiert, obwohl die Kriegsschreib- 
stuben doch schon viel genützt haben. # 

Der Weg der Feldpostsendungen vom Absender bis zum 


Schützengraben ist schon oft beschrieben worden. Als Mittel- 
punkte dienen 23. Postsammelstellen. In der Berliner Sammel 
stelle sind allein 13- bis 14000 Beamte tätig, wovon etwa vier 
Fünftel bürgerliche Aushelfer. Die Briefsonderung ist sehr 
schwierig, sind doch 17- bis 18000 Truppeneinheiten zu berück- 
sichtigen. Über die Schwierigkeiten draußen erfährt das 
Publikum selten etwas. Verpflegung und Geschoßvorrat geht 
hei der Beförderung allemal der Post vor. Oft heißt es, auf der 
Eisenbahn oder auf der Etappenstraße warten. Die Brief 
sperren sind besonders einschneidend. die Truppenverschiebun- 
gen machen der Bestellung außerordentliche Schwierigkeiter 
Die Post hat oft zehn und zwölf Tage 'einen Truppenteil ge- 
sucht. Kraftwagen sind nur beschränkt verwendbar (es sind 
etwa 1000 im Postdienste). Aber auch die Pferdewagen haben 
es schwer. Manche sind in Morästen stecken geblieben und 
waren trotz größter Anstrengungen nicht mehr zu retten. Zu- 
weilen versanken die Pferde bis zum Leibe im Straßenschlamm. 
Für die Pässe in Galizien waren Wagen nicht mehr verwend- 
bar; es mußten dann einzelne Tragtiere benutzt werden. Der 
Dienst der Feldpostämter ist ungemein schwer. In welchen 
Räumen und unter welchen Umständen müssen diese tapferen 
Männer arbeiten. Das beneidenswerteste „dicke Fell“ ist drau- 
Ren noch viel zu dünn. Das letzte Stück Weg zur Truppe ist 
oft das gefährlichste. Da geht es zuweilen durchs Feuer. Aber 
welche Freude dann bei den Feldgrauen; wenn die Post kommt. 
Natürlich wird die Post anderseits auch von den. Soldaten: über- 
aus stark in Anspruch genommen, besonders nach Gefechten, 
wo jeder Nachricht geben will. Und sparsam sind sie draußen 
auch. Monatlich schicken sie 60 bis 70 Millionen Mark in die 
Heimat. Eine wehmütige Aufgabe ist der Feldpost die Be- 
arbeitung der .„Rückpost“. Nach schweren Kämpfen ist dann 
gar manche liebe Sendung — unbestellbar geworden und wie 
hei ihrer Rückkehr tiefe Trauer bringen. 


Bücherschau. Vu 


— Die Militärpensionsgesetze (Offizierpensionsgesetz, Mann- 
schaftsversorgungsgesetz und  Militärhinterbliebenengesetz). 
Nach amtlichen Quellen erläutert von Heinrich Buchmann, Bahn- 


verwalter bei der Eisenbahndirektion München. Verlag in 
München, Hirtenstraße 21; Preis geb. 2 M., brosch. 1.50 M. 


Das vorliegende Büchelchen enthält die für die Versorgung 
der Kriegsteilnehmer und deren Hinterbliebenen maßgehenden 
deutschen Reichsgesetze, das Offizierpensions- und Mannschafts- 
versorgungsgesetz vom 31. Mai 1906 sowie das Militärhinter- 
bliebenengesetz vom 17. Mai 1907, im Wortlaut, außerdem die 
wichtigsten Ausführungsbestimmungen zu diesen Gesetzen und 
daneben. für den praktischen Gebrauch zugeschnittene, auch dem 


(Gesetzunkundigen leicht verständliche Erläuterungen dazu. Der 
Verfasser, von dem auch die in “bayerischen Beamten- 


kreisen bekannten „Pensionsvorschriften für die bayerischen 
Staatsbeamten von 1805—1910“ herrühren. hat. besonderen Wert 
darauf gelegt, in dem neuen sicherlich recht zeitgemäßen Werk- 
chen die für die Allgemeinheit, insbesondere auch für die Zivil- 
behörden wichtigsten Fragen in kürzester Form zu beantworten 
und, wie schon angedeutet, schwierigere Fälle durch praktische 
Beispiele zu erläutern. Hierdurch wird es jedem Benutzer des 


LV, Jahrgang 


‘11. Dezember 1918.) ©", ze 
res yes) Sur, 
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Büchleins ermöglicht, 


den Versorgungsgebührnisse festzustellen. — Außer der ange- 
deuteten Bearbeitung der drei genannten Reichsgesetze in ihrer 
‘Anwendung auf- die Angehörigen des deutschen ‚Reichsheeres, 


ten starken Ausgabe‘ noch.'äls"Anlagen die Bestimmungen des 
"Fürsor gegesetzes für militärische Luftfahrer vom 29. Juni 1912 
sowie eine Zusammenstellung der für jede einzelne kangklasse 
‘berechneten 'Offizierspensionen und 
Tabellenform. Ein ausführliches sachliches Inhaltsverzeichnis 
am Schlusse erleichtert die Benutzung des empfehlenswerten 
Buches. - Der Preis des Werkehens ist: bei Bestellung von 
6 'Druckstücken vom Verfasser auf 1.M., also so niedrig be, 
miessen worden, daß jedermann die Anschaffung für den eigenen 
oder den Bedarf seiner im Felde stehenden Angehörigen oder 
Freunde: denen das Büch eine willkommene Spende sein dürfte, 
ermöglicht ist! Für Bisenbahnerkreise möchte es noch von be- 


der Marine und der Schutztrüppen findet man in der nur 174 Sei-. 


für den Febenuch sehr handlich und zw Bekmäßie eingebundenen, 
die, einem Kriegsbeschädigten oder den. 


Hinterbliebenen eines Kriessteilnehmers gesetzmäßig zustehen- | die in Belgien, Polen usw. 


Offizierswitwengelder in: 


sone. Interesse sein, .daß dem Inhalte dieses Buches 'auch 
u. (a, entnommen werden. kann, welche gesetzlichen,. Ansprüche 
im sogenannten Kolonnendienst: ver- 
Ww rasen, Eisenbahnbeamten und deren Hinterbliebenen haben. 


y * 


Druckfehlerberichtigung. 


In der Besprechung der Egerschen, Zeitschrift: „Eisenbahn- 
rechtliche Entscheidungen und Abhändlungen“ (Nr. 94, 8. 1121 
d. Zte.) ist nicht nur hinter dem Namen des verstorbenen Be- 
sründers' der Zeitschrift (Zeile 3 von oben), sondern auch in 
der folgenden Zeile hinter dem Namen seines Sohnes und der- 
zeitigen Herausgebers der Zeitschrift versehentlich ein gesetzt 
worden. "Herr 'Assessor Dr. Gerhard Eger, Ltn. d. L., teilt uns 
daraufhin mit,' daß er, wenn auch schwer verwundet, doch noch 
am Leben sei und die Herausgabe der Zeitschrift leite. Hoffent- 
lich ist ihm ein langes Leben beschieden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


B Eröffnung von Stationen. 


Braäunsehweistächähihken Eisenbahn. 

Am 15. Dezember d.’J. ‘werden die Sta- 
tionen Groß-Veltheim und Hemkenrode 
für den 'Wagenladunssverkehr eröffnet. 
“Das Nähere ist bei den beteiligten 
Dienststellen zu erfahren. i 
. Braunschweig, 8. Dezember 1915. (1960) 
2 Der Vorstand. ° 


2. Güterverkehr. 


Transittarif für den Süddeutschen Güter- 
verkehr nach den unteren Donauländern, 
i Teil-Il vom 1. Februar 1907. 

. Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Station Rohrbach b. St. Ingbert (Bayer. 
St. B: pfälzisches Netz) in den Tarif ein- 
bezogen. 

..Seite 30 des Tarifs sind im me 


zeicer folgende Entfernungen nachzur 
tragen: - 
Rohrbach b. St. Inebert-Eser trs. 
538 km, 


Rohrbach b. St. 
trs. 554 km, 
Rohrbach - b. 
611 km, 
Rohrbach b. St. Insbert-Simbach trs. 
590 km. 3 
München 6. Dezember 1915. : (1948) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Ingbert-Furth i. W. 


St. Ingbert-Passau trs. 


Rheinisch - Bayerischer - Güterverkehr. 
Tarif vom 1. April 1908. 
Mit sofortiger Wirksamkeit treten im 


AT. 1b für Brennholz folgende Teil- 
frachtsätze in Kraft: Be 
: bis zum: Schnittpunkt 
Nach oder von 

| I | II 

| 
Breising”",”. .". 67 | = 
Bahdshut: =. : . 64 — 
Straubing . ‚60 | _ 


*) Nur gültig für den Ortsverkehr. 
München, 7. Dezember 1915. (1947) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Ausnahmetarif: 2 Illu für Abfälle von 
Biskuitfabrikation, alte Backware: usw. 

Mit Gültiekeit, vom. 9. Dezember 1915 
wird der Ausnahmetarif.auf Lupinen an 
Entbitterungsanstalten ausgedehnt, _so- 
fern das hergestellte Erzeugnis als Vieh- 
futter im Inlande verwendet. wird. 
Auskunft geben 


| abfertigsungen 


Stationen 


die beteiligten. Güter’ 


sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin,, den 6. Dezember 1915. (1945) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Holzzellstoff (Zellu- 
lose) usw. — Tiv. 2 In. 

Mit Gültiskeit vom 13. Dezember 1915 

werden Leer (Ostfr.), Osnabrück-Evers- 

burg und Waldbröl Stb. als Empfangs- 


stationen : in .den Ausnahmetarif ein- 
bezogen. 2: 
Berlin, den 7. Dezember 1915. (1944) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-dänischer Eisenbahnverband 
über Vamdrup, Hvidding-Vedsted : und 
Warnemünde-Gjedser. 

Ausnahmetarif. für: Eisen und 
Deutsch-dänischer Eisenbahnverband 
über Vamdrup, Hvidding-Vedsted und 
Warnemünde-Gjedser., 
Ausnahmetarif für Eisen und Stahl pp. 
von oberschlesischen ; Eisenversand- 

stationen nach dänischen Stationen. 
Vom 13. Dezember ‚1915 an wird die 


dänische Station Brande in den Tarif 
aufgenommen. 

Nähere Auskunft Be unser Ver- 
kehrsbureau. 


Altona, den 5. Dezember 1915. (1942) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


namens der Verbandsvierwaltungen: 
Ostdeutsch-Südwestdeutscher | Güter- 
verkehr.‘ 
Anstelle des bisherigen  Ausnahme- 
tariis 23 für frisches; Obst im Tarif- 


hefte 2 tritt vom 10. Dezember 1915 ab 
bis auf Widerruf, längstens ‘für die 
Dauer des Krieges, ein neuer Ausnahme- 
tarif 23 für frisches Obst in Kraft. 
Nähere: Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. “| 
Breslau, den 6. Dezember 1915. (1952) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen: 


Ausnahmetarif für :Strohstoff, Strohzell- 
stoff, feucht (d. h. mit mehr als 40 Pro- 
zent Wassergehalt), zur Verarbeitung 
als Viehfutter bestimmt. — Tiv. 2 III y. 

Mit Gültigkeit vom 13. Dezember 1915 
bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, wird unter gewissen 
Bedingungen der oben bezeichnete Aus- 
nahmetarif eingeführt. Er gilt von den 


Frachtberechnung ;, erfolgt, nach 
besonderen », Kilometer-Fariftabelle.  . — 


fast aller deutschen Bahnen. 
nach bestimmten Empfangsstationen, Die, 
‚einer, 


"Westdeutsch-Sächsischer 


Der Tarif ist zum Preise von 5 Pf. für 
das Stück durch die Güterabfertigungen 


sowie das Auskunftsbureau, hier, Bahn- 
hof "Alexanderplatz,. zu beziehen. 
Berlin, den 7. Dezember 1915. ' (1951) 


König liche Eisenbahhdir ektion. 


Güterverkehr. 

Sächsisch - Südwestdeutscher Güterver- 

kehr, Tarifhefte 1—4. Verkehr Gera- 

Meuselwitz -Wuitzer. Eisenbahn - Sächsi- 
sche Staatseisenbahnen. : 

Mit Gültigkeit vom 13. Dezember. 1915 
bis -.auf Widerruf, längstens für, die 
Dauer des Krieges, gilt der Ausnahme- 
tarif£ 23 für frisches Obst auch für Sen- 
dungen, die mit weißem Frachtbriefe 
aufgegeben werden. 

Dresden, am 8: Dezember. 1915. (1958) 
Kel. Gen-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Badisch-Hessischer Expreßguttarif, zül- 
tig vom 1. April 1914. 

Am 1. März 1916 treten im Verkehr 
mit den Stationen der Strecke Wertheim- 
Bad Mergentheim für einzelne Verbin- 
dungen geringfügige Erhöhungen — 
bis’zu 2 2: für 10 kg —- ein. 


. Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 

Mainz, den 3. Dezember 1915. (1956) 
Königl. Preuß. u.’ Großh. Hess. Eisen- 


bahndir 'ektion. 


Preußisch - Sächsischer Stastsbahn- Pri- 
vatbahn-Personen- und Gepäckverkehr. 

Vom 15. Februar 1916 ab treten im 
Verkehr 'mit Stationen der 'Butzbach- 
Licher Eisenbahn infolge Ände- 
rung der Einheitssätze für Expreßgut 
dieser Bahn Erhöhungen der Expreßgut- 
sätze ein, die von 0,02 .M bis’ 0,21 MN für 


10 kg betragen. 
Nähere Auskunft erteilt ullser “Ver 
kehrsbureau. Ber 
Hannover, 3. Dezember RD HT 


Königliche Eisenbahndirektion, 


zugleich namens der beteilisten _Ver- 
waltungen, 
Deutsch - dänischer Güterverkehr über 


Hvidding-Vedsted und Warne- 
münde-Gjedser. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1915 

an wird ‘die Station Hambühren des Di- 

rektionsbezirks Hannover in den Klas- 


Vamdrup, 


_.sentarif und_die Ausnahmetarife 3 und 7, 


die Station Brande der dänischen Staats- 
bahn in ‚den. Klassentarif sowie die Aus- 
nahmetärife 1—3 und 6—8 einbezogen. 


Nr. 97 


— 158 — 


Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. 
Altona, den 5. Dezember 1915. (1955) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen, 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächs. Staatseisenb., Teil II, 
Heft 1. 


Vom 13. Dezember 1915 an bis auf. 


Widerruf, längstens für die Dauer des 
Krieges, gilt der Ausnahmetarif 29 für 
frisches Obst auch für Sendungen, die 
mit weißem Frachtbriefe aufgegeben 
werden. 

Dresden, am 8. Dezember 1915. (1959) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Deutsch-schwedisch-norwegischer Güter- 
verkehr über Vamdrup und Saßnitz- 
Trälleborg, Teil II. 

Mit Gültigkeit vom 10. Dezember 1915 
werden die Stationen Belval Hütte, 
Differdingen, Rodingen, Rodingen Stahl- 
werk und Steinfort der luxembureischen 
Prinz Heinrichbahn in den Abschnitt 1 
der ordentlichen Tarifklassen und in den 
Ausnahmetarif 4 für Eisen und Stahl usw. 

aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
sungsstellen. 

Altona, den 6. Dezember 1915. (1954) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 13. Dezember 1915 
bis auf Widerruf, längstens für die Dauer 
des Krieges, gilt der Ausnahmetarif 23 
für frisches Obst auch für Sendungen, 
die mit weißem Frachtbrief aufge- 
seben werden. 

Hannover, 7. Dezember 1915. (1953) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


g 
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Zeitung des Vereins . 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Frachtsätze des Ausnahmetarifs 33 
(Tapeten usw.) werden. für die Sta- 
tionen Magdeburg und Schönebeck mit 
sofortiger Gültigkeit um je 6 3 für 
100 kg ermäßigt. 
Cöln, den 4. Dezember 1915. (1941) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Bad.-Württemberg. Güterverkehr. 
Mit Gültiskeit vom 9. d. M. wird die 
Stationsverbindung Möglingen (Kocher)- 
Waghäusel in die Abteilung I des Aus- 
nahmetarifs 2b für Zuckerrüben usw. 
mit einem Frachtsatz von 30 3 für 
100 kg: aufgenommen. 
Karlsruhe, 5. Dezember 1915. (1939) 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Rumänisch-deutscher Eisenbahnverband. 
Verkehr mit Süddeutschland. 
Eisenbahngütertarif, Teil IL, vom 1. Juni 
1914. Einführung des Nachtrages II. 
Mit Gültigkeit vom 1. Jänner 1916 tritt 
der Nachtrag II in Kraft. Außer Be- 
richtigungen, Änderungen und Ergän- 
zungen enthält er Frachtsätze für die 
Station Bazargic der rumänischen Eisen- 
bahnen, deren Anwendung im Fracht- 
briefe vom Versender vorgeschrieben 
werden muß, wenn die Abfertigung der 

Sendungen danach stattfinden soll. 
Abdrücke dieses Nachtrages sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife (Wien, I, 
Biberstraße 16), in Ungarn auch beim 
Zentral - Tarifverkaufsbureau (Buda- 
pest, V, Akademia uteza 3) zum Preise 
von Mark 0,68 — Kronen 0,80 — Fran- 

ken 0,84 für das ‚Stück zu erhalten. 
Wien, am 7. Dezember 1915. (1961) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Metalle und Metall- 
waren von süddeutschen Stationen nach 
den bayerisch-österreichischen Grenz- 
stationen Eger, Franzensbad usw. vom 
1. Dezember 1906. 

Mit Wirksamkeit vom 15. Dezember 
1915 wird die Station Rohrbach b. 
St. Inzbert der Kgl. Bayer. Staatseisen- 


bahnen (Pfälzisches Netz) mit nach- 
stehenden Entfernungen und Fracht- 
sätzen in den Tarif einbezogen: 
Abteilung 
Von — 
Rohrbach | A B 
km 
b. St. Ingbert Fraoftsätze 
nach für 100 kg in 
Pfennig 
Eger transit*). Isss| 157 | 194 
Franzensbad tr ansit *) 5355| 156 124 
Furth i. W. transit*) |554| 161 128 
Kufstein transit*) . . 568| 165 131 
Passau transit*). . . |611| 160. ! 140 
Salzburg transit*).. . |622| 180 143 
Simbach transit*). . 1592| 172 136 


München, 3. Dezember 1915. (1940) 
Tarifamt der K. Bayer. St. E-B. r. d. Rh., 
namens der Verbandsverwaltungen.: 


Norddeutsch-niederländischer Güter- 
verkehr. 
Die durch den Nachtrag 8 zum Tarif- 
heft 1 am 1: November d. J. eingeführten 


Elbeumschlagsverband. 

Erstreekung von Tarifmaßnahmen, 

Die Gültiskeit der in der Vereins- 
zeitung Nr. 5 vom 16. Januar 1915 unter 
Nr. (90) enthaltenen Kundmachung wird 
mit nachstehenden Ausnahmen bis auf 
Widerruf bezw. bis zur Durchführung im 
Tarifwege, längstens bis 1. Februar 1917 
erstreckt: 

Die Bestimmungen des Abschnittes A, 
Ziffer 3 (Lagerbegünstigung für Güter, 
die in Holeschowitz Umschlag im Freien 
lagern) und Ziffer 4 (Bestimmungen über 
Standgeld und Lagergeld), beginnend 
auf Seite 52 mit den Worten: „3. Ände- 
rung der Zwischenlagerungsbestimmun- 
gen usw.‘ und endigend auf Seite 53, 
Ziffer 9 mit den Worten: „Eisenbahn- 
Gütertarifes, Teil I, Abteilung B.“ treten 
außer Kraft und gelten an deren Stelle 
die Bestimmungen des Eisenbahngüter- 
tarifs für den Elbeumschlagsverband, 
Teil I, $ 43 bzw. des Anhanges zu diesem 
Tarife, Punkt (20). 

Weiters treten auf Seite 53 die Be- 
stimmungen des Abschnittes B be- 
treffend Frachtberechnung für Glas- und 
Hohlglaswaren nach DBodenbach und 
Tetschen außer Kraft und werden durch 
Aufnahme in den ab 1. Jänner 1916 
gültigen Anhang zum Heft 1 des Lokal- 
gütertarifs der k. k. österr. Staatsbahnen 


ersetzt. 
Wien, am 4. Dezember 1915. (1949) 
K. k. österreichische Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


3. Verdingungen. 


Verdingung von Weerkstattsnutz- 
hölzern in Brettern und Bohlen und zwar: 
A. 21198 cbm Kiefern 1. und 2. Klasse 
in 92 Losen, 1415 cbm Fichten (Rot 
tanne) in 10 Losen, 2645 cbm Eichen 
oder gleichartigen Harthölzern in 
28 Losen, 106 cbm Rotbuchen, 17 cbm 
Wieißbuchen, 97 cbm Eschen, 100 cbm 
Erlen, 4 cbm Birken, 203 cbm Pappeln 
zusammen in 38 Losen, %0 Stück Stangen 
zu Hebebäumen in 1 Los. B. 5 chm‘ 
Nußbaum in 1 Los; zu A. und B. für den 
Beschaffungsbezirk Berlin, mit den in 
den Angebotbogen angegebenen Liefer- 
zeiten. Angebote sind portofrei, ver- 
siegeelt und mit entsprechender Auf- 
schrift bis zum 25. Januar 1916, vor- 
mittags 10 Uhr, an das Zentralbureau 
(Zimmer 257) der Königlichen Eisen- 
bahndirektion in Berlin W. 35, Schöne- 
berger Ufer 1—4, einzureichen oder ab- 
zugeben. Angebotbogen und Bedingun- 
gen können ebendaselbst eingesehen, 
auch von dort gegen portofreie Ein- 
sendung von 2,20 Mark für A. und: 50 Pf. 
für B., sowie 5 Pf. Bestellgeld bar (nicht 
in Briefmarken) bezogien: werden. Proben 
von Nußbaumholz sind spätestens bis 
zum Eröffnungstermin an die im Angebot 
B. angegebene Adresse einzusenden. Die 
Eröffnung der Angebote findet am 
35. Januar 1916, vormittags 10% Uhr, 
Tempelhofer Ufer 28 III, Zimmer Nr. 4 
stett. Zuschlagsfrist bis 2. März 1916. 

Berlin, den 4. Dezember 1915. (1950) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung x 
der Lieferung von Werkstattsnutzholz 
für die Königl. Eisenbahndirektionen in 
Altona, Cassel, Erfurt, Hannover und 
Münster i. W. für das Etatsjahr 1916, 
und zwar: A. 2500 cbm Eichen-, 170 cbm 
Buchen-. 55 cbm Eschen-, 75 chm Erlen-, 
7 cbm Linden-, 2 cbm Birnbaum-, 140 cbm 
Papre- und 6 cbm Nußbaumholz. 
B. 20000 cbm Kiefern-, 650 cbm Tannen- 
und 650 ebm Fichtenholz. 

Eröffnung der Angebote am 5. Januar 
1916, vormittags 11 Uhr. 

Verdingungssunterlagen gibt unser 
Zentralbvreau gegen 9 3 für A. und 
1 M für B. bar im Zimmer 2%2 ab. Zu- 
schlagsfrist bis 2. Februar 1916. 

Hannover, 5. Dezember 1915. (1943) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von alten Werkstätte- 
materialien. 


Die bei den Werkstätten lagernden 
Altmaterialien, wie Achsen, Radreifen, 
Radsterne, Schmiedeisen, Eisenblech, 


Siedröhren, Roststäbe. Gußeisen, Eisen- 
und Stahldrehspäne, Stahlabfälle, Trag- 
federn, Ketten und dergl. werden dem 
Verkauf ausgesetzt. Die Verkaufsbedin- 
gungen nebst Materialverzeichnis können 
von der unterzeichneten Stelle bezogen 
werden. Die Kaufgebote sind spätestens 
bis zum 1 
17. Dezember 1915, nachmittags 2% Uhr 
hierher einzureichen; ihre Eröffnung 
findet zu dem genannten Zeitpunkt statt. 
Eßlingen a. N., 7. Dezbr. 1915. (1946) 
K. Württ. Eisenbahnhauptmagazin- 
verwaltung. 
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‚Wegen des Weihnachtsfestes fällt die am 25. d. M. fällige Nummer dieser Zeitung aus. 


Einiges von den belgischen Eisenbahnen unter deutscher Verwaltung. 
BUN (Fortsetzung aus Nr. 1% 


Ich wende mich nun zudem Verkehrswesen, dessen Ent- 
wicklung ja insofern das höchste Interesse in Anspruch nimmt, 
als aus ihr am ehesten ein Schluß gezogen werden kann, in- 
wiefern man in Belgien sich regelmäßigen Zuständen wieder 
nähert. Zweifellos hat die Militär-Generaldirektion sich aufs 
äußerste bemüht, den Verkehrsanforderungen insoweit nachzu- 


- kommen, als es die Rücksichten auf die Bewältigung der militäri- 


schen Aufgaben, die natürlich zurzeit noch unbedingt allen ande- 
ren vorgehen, nur irgend erlauben. Was in dieser Beziehung 
im Personenverkehr, in der Herstellung eines regel- 
mäßigen. Fahrplans und direkter Verbindungen mit Deutschland 
besonders zeleistet ist, hat Prof. Kuntzemüller in seinem mehr- 
erwähnten Aufsatz bereits eingehend dargelegt. Seitdem sind 
mit Gültigkeit vom 1. August ab wieder neue Verkehrs- und 
Tarifvorschriften für die Beförderung von Personen, Gepäck, 
Expreßgut, Tieren und Gütern auf den im Militärbetrieb befind- 
lichen Eisenbahnen des westlichen Kriegsschauplatzes von der 
Militär-Generaldirektion herausgegeben, die einen neuen Fort- 
schritt auf dem Wege tunlichster Erleichterung und Belebung 
des Verkehrs bekunden. So werden erhebliche Er leichterungen 
durch die Gewährung von Fahrpreisermäßigungen bei Bezug von 
Fahrscheinheften zugestanden. Jedes Heft enthält 
90 Scheine für je eine Fahrt zwischen zwei vom Reisenden ge- 
wünschten Stationen. Sie gelten drei Monate, sind auf den 
Namen ausgestellt und müssen mit der Photographie des In- 
habers versehen sein. Der Fahrpreis beträgt in der II. Klasse 
6 Cts., in der III. Klasse 4 Cts. und für Arbeiter und Schüler 
2,5 Ots. für das Kilometer. Diese Fahrscheinhefte wurden be- 
reits’ seit 1. Juni d. J. auf Grund einer Amtsblattverfügung her- 
ausgegeben und haben alsbald bei der einheimischen Bevölke- 
rung großen Anklang gefunden. Allerdings sind die Fahrgeld- 
sätze dieser Fahrscheinhefte noch immer höher, als die sehr 
früheren belgischen Staatsbahnen, insbes. «der. Ar- 


ae über die Bauinspektor Biedermann vor 
einigen Jahren in dieser Zeitung (Nr. 22, ‘Jahrg. 1911) und 
neuerdings im Heft 44/45 der Verkehrstechnischen "Woche ein: 
gehend Mitteilungen gemacht hat: Immerhin ist.dadurch demi 
Arbeiter und Schüler bei regelmäßiger Fahrt innerhalb zweier 
Stationen der Fahrpreis der deutschen IV. Klasse zuzestanden. 

Im übrigen sind die Einrichtungen des Personenverkehrs und 
-tarifs einstweilen noch recht einfach. Ein Anspruch. auf Be- 
förderung wird nicht anerkannt, eine Haftung nicht über- 
nommen. Gepäck wird nur bis zu 50kg für den einzelnen Reisen- 
den angenommen, die Gepäckfracht beträgt ohne Rücksicht. auf 
Gewicht und Entfernung für jedes einzelne Stück Gepäck 
2 Fr. Für Expreßgut wird der Frachtsatz von 3 Fr. für 100 kg 
und 10 km Entfernung erhoben. Für jede weiteren 10 km‘ wird 
1 Fr. zugeschlagen, bei Entfernungen über 250 km gilt derselbe 
Zuschlag für je 20 km. 

Einen Militärtarif im Personenverkehr gibt es nicht, einfach 
aus dem Grunde, weil Militärpersonen nur mit dem gehörigen 
Fahrtausweis und alsdann frei befördert werden... Dies ge- 
schieht aus der natürlichen Erwägung, daß die Eisenbahnen ihre 
Einnahmen für Rechnung der Reichskriegskasse erzielen, die ihrer- 
seits die Vergütung für die Militärbeförderung zu tragen haben 
würde, so daß die Einnahmen in dieselbe Kasse flössen, die die 
Ausgaben zu tragen hätte Auch Militärurlauber, die in: schier 
Sewaltiger Anzahl die Bahnen bevölkern, werden frei befördert, 
weil mit Recht die Beurlaubung als im militärischen Interesse 
liegend betrachtet wird. 

Bahnsteigkarten gibt es nicht, weil man den Yerkehr, inner- 
halb der Sperren tunlichst beschränken will. Die Zulassung 
zum ‘Bahnsteig steht überall nicht nur unter eisenbahnlicher, 
sondern auch unter militärischer Kontrolle. 

Die Besetzung der Züge. ist, sehr verschieden. Die großen 
Schnellzüge aus und nach. Deutschland sind sehr stark besetzt, 
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so daß häufig Doppelzüge gefahren werden müssen. Das Mi- | findet. Zunächst wird bei den Gütern wie bei den Personen ein 


litär, meist Kommandierte und vor allem Urlauber, überwiegt, 
doch ist der Zivilverkehr bis Brüssel sehr lebhaft. Hier handelt 
es sich wohl überwiegend um deutsche Geschäftsleute, die sich 
überall auf neuem Gebiet sehr rührig zeigen. Die Benutzung 
durch die einheimische Bevölkerung ist nach meinen aller- 
dings sich nur auf eine beschränkte Anzahl’ von Zügen er- 
streckenden Erfahrungen in Anbetracht der Anzahl großer volk- 
reicher Städte und der dichten Bevölkerung des Landes doch 
noch recht schwach. Der Verkehr der Militärpersonen über- 
wiegt durchaus, der Arbeiterverkehr ruht, von einigen Bezirken 
abgesehen, fast völlig; am lebhaftesten entwickelt ist der Orts- 
verkehr wohl zwischen Brüssel und Antwerpen; wenn die jetzt 
dort zefahrenen Zugpaare eine Anzahl leidlich besetzter Per- 
sonenwagen für den nichtmilitärischen Verkehr aufweisen, so 
darf nicht vergessen werden, daß zurzeit nur fünf Züge in jeder 
Richtung diesen Verkehr bedienen, während es vor dem Kriege 
deren etwa 30 waren. 

Immerhin ist die Besetzung der Züge in steter Steigerung 
begriffen entsprechend der allmählichen Belebung des Verkehrs. 
Aber diese wird doch nur eine begrenzte sein können, solange 
der Kriegszustand besteht. Einmal wirkt naturgemäß die Not- 
wendiekeit fortgesetzter militärischer und polizeilicher Kon- 
trolle, der Paß- und Ausweiszwang lähmend; es kommen be- 
sonders erschwerende Umstände für einzelne Orte hinzu, bei- 
spielsweise wird in Antwerpen als einer Festung beim Ver- 
lassen und Betreten der Züge jeder Nichtuniformierte einer 
körperlichen Untersuchung in bezug auf die Mitführung von 


Waffen oder verdächtigen Schriften usw. unterzogen. Vor allem 


aber herrscht unzweifelhaft in der beteiligten belgischen Be- 
völkerung zurzeit noch der Glaube an einen für sie siegreichen 
Ausgang des Krieges. Mag auch vielen Einsichtigen die Über- 
zeugung vomGegenteil sich aufdrängen,so wird diese Auffassung 
doch niemals kundgegeben, das ganze Gebaren der Bevölkerung ist 
in allen ihren Schichten ein abwartendes; zwar haben die Formen 
ihres Verkehrs mit dem Militär und mit den Tausenden von 
Deutschen, die jetzt schon, namentlich in Brüssel, ihrem Beruf 
oder Erwerb nachgehen, nichts Unfreundliches oder gar Feind- 
liches 'an sich; überall sitzt in den von den Einheimischen 
übermäßig. zahlreich besuchten Wirtschaften aller Art, nament- 
lich den Bierhäusern, den sogenannten Estaminets, der Belgier 
mit dem Deutschen im selben-Raum und am selben langen 
Tisch, aber es ist doch unverkennbar, daß der Belgier die 
jetzige Besetzung lediglich als ein vorübergehendes Übel an- 


sieht und auch zeschäftlich nichts unternimmt, was die 
Deutung zuläßt, als glaube er nicht fest an den end- 
lichen Sieg. Meines Erachtens ist in dieser Beziehung 


auch kaum ein Unterschied zwischen: der wallonischen und #flä- 
mischen Bevölkerung. Mit der letzteren ist der Verkehr für 
die :Deutschen insofern bequemer, als die Verständigung sehr 
viel leichter ist. Wer das niederdeutsche Platt verstehen und 
sprechen kann, wird in der flämischen Sprache überall An- 
klänge finden. 

Der Verkehr der fahrplanmäßigen Züge ist, soweit meine Be- 
oabchtung reicht, durchaus regelmäßig. Aber immer muß man 
dessen eingedenk sein, daß die militärischen Interessen allen 
anderen vorangehen, daß deshalb ganz unerwartet plötzliche 
Änderungen des Fahrplanes eintreten können und auch eintreten. 

In Güterverkehr sind seit längerer Zeit ganz regelmäßige 
Verhältnisse geschaffen. Schon am 16. Dezember 1914 wurden 
vom Eisenbahnverwaltungsrat vorläufige Vorschriften zur Rege- 
lung auch des Tier- und Güterverkehrs erlassen, und diese sind 
seit 1. August durch neue Verkehrs- und Tarifvorschriften ersetzt, 
die in größter Deutlichkeit zeigen, welche Fortschritte in dem 
siebenmonatlichen Zeitraum von Dezember 1914 bis August d. J. 
in der Entwicklung des Verkehrs gemacht worden sind. . Natür- 
lich sind die Vorschriften im ganzen den deutschen nachgebildet, 
doch zeigen sie Eigenartiges genug. Es mögen hier kurz die 
Punkte wiedergegeben werden, in denen noch jetzt eine erhebliche 
Abweichung von den in Deutschland geltenden Vorschriften statt- 


Anspruch auf Beförderung nicht anerkannt, ebensowenig wird 
eine Haftung übernommen, für Beförderung von Tieren und 
Gütern innerhalb bestimmter Fristen wird keine Gewähr geleistet, 
auch für Beschädigung oder Verlust von Tieren und Gütern sowie 
für Minderung von Gütern kein Ersatz gewährt. Als Frachtbriefe 
des Binnenverkehrs sind nur die von der Militär-Generaldirektion 
ausgegebenen Frachtbriefe zugelassen, für den Verkehr nach und 
von Deutschland und Luxemburg sowie mit anderen Ländern 
sind Frachtbriefe des internationalen Musters zu verwenden, in 
denen aber die Bezugnahme auf das internationale Übereinkommen 
über den Frachtverkehr zu streichen ist. Die Fracht ist stets im 
voraus zu entrichten, und zwar ist bei den Gütern, die über den 
Bereich der Eisenbahnen des deutschen Militärbetriebes auf dem 
westlichen Kriegsschauplatze hinausgehen, die Fracht bis: zur 
Grenzstation im voraus zu zahlen. Die Fracht für die weitere 
Beförderung wird nicht berechnet, sie wird durch die Empfangs- 
station vom Empfänger eingezogen. 
anderen Ländern nach dem Gebiet des Militärbetriebes auf dem 
westlichen Kriegsschauplatz ist die Fracht für die ganze Beför- 
derung im voraus zu zahlen; kann der zu zahlende. Betrag ‚bei 
der Aufgabe des Guts nicht berechnet werden, so findet eine dem 
voraussichtlichen Betrag entsprechende Hinterlegung, statt, Es 


ist klar, wie sehr durch diese Bestimmungen für das "Gebiet der 


Militär-Generaldirektion das Abfertigungs-- und Albrechnungs- 
geschäft erleichtert wird. Es gibt hier nur den Tarif des Binnen- 


Auch bei den Gütern aus 4 


verkehrs, die Beträge sind stets bar zu entrichten, das: ganze ver- 


wickelte Überweisungsgeschäft und die Frachtberechnung ’ auf 


Grund der direkten Tarife fällt weg. Natürlich sind dementspre- 


chend auch keine Nachnahmen zulässig. 


Die Tarilvorschriften sind gleichfalls eigenartige und’ gegenüber 
den in Deutschland geltenden wesentlich vereinfacht. Es gibt nur “ 
Wagenladungshauptklassen mit drei 


eine Stückgutklasse, drei 


zart 


Nebenklassen und einen Ausnahmetarif für Kohlen, Koks und 
Briketts*). Die Sätze der Hauptklassen gelten bei Zugrundelegung 
eines Gewichts von mindestens 10000 kg für jeden verwendeten 


Wagen, die Sätze der Nebenklassen werden angewendet, wenn 
ein Gewicht vom mindestens 5000 kg für den Wagen, zugrunde 


selegt wird. Die Güter der Wagenladungsklassen 2 und 3 ent- 
sprechen im ganzen den Gütern der deutschen Spezialtarife 24 


und 3, während die Wagenladungsklasse 1 ebenso wie die: all- 
gemeine Wagenladungsklasse des deutschen Tarifs alle Güter 
umfaßt, die nicht anderen Klassen zugewiesen sind. Die Klassen- 
einteilung ist viel einfacher, die Wagenladungsklasse 2 zählt 
nur 27 Stichworte, Klasse 3 deren nur 43 auf, die ganze „Güter- 


einteilung“ hat nur 6 w eitläufig gedruckte Seiten, während die 4 


„Güter-Klassifikation“ der deutschen Spezialtarife 79 eng be- 


druckte Seiten mit rund 500 Stichworten umfaßt 

Wie steht es aber mit den Sätzen, zu denen die Beförderung 
erfolgt? Wir stellen nachstehend einige Sätze des Tarifs der 
Militär-Generaldirektion und des deutschen Gütertarifs einander 
gegenüber: 

Für Stückgut erhebt der erstere Tarif (wir nennen ihn kurz 
den belgischen) in der einzigen Klasse für das Tonnenkilometer 
22 Cts. — 17,6 3 für die ersten 50 km, Anstoß für 51 bis 
200 km 20 Cts. — 16 3, der deutsche Tarif dagegen 11 und 
10 3, der belgische bei 401 bis 500 km Entfernung 14. Ce 
11,2 3, der deutsche 6 3; den Spezialtarif für bestimmte Stück- 
güter, dessen kilometrischer Satz im deutschen Tarif bei allen 
Entfernungen, auch den kürzesten 8 & beträgt, kennt der belgische 
überhaupt nicht. In der allgemeinen Wagenladungsklasse werden 
nach dem belgischen Tarif 9 Ots, = 7,2 3, nach dem deutschen Tarif 
6 3 erhoben, in der belgischen Wagenladungsklasse 2 ist der 
Satz 7 Ots. — 5,6 3, im etwa entsprechenden Spezialtarif II 


*) Inzwischen sind noch mehrere Ausnahmetarife für Stein- 
kohlen, Koks und Briketts, 1. zur Ausfuhr nach Deutschland und 
Luxemburg oder zur Durchfuhr durch diese Länder, 2. für Sen- 
dungen von einer Grubenstation mit der Bahn nach Antwerpen, 
Gent oder Brüssel und von dort nach einem deutschen Hafen- 


platz und 3. für Steinkohlen im Versand von ‚ Gasanstälten 


eingeführt, Be 
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des deutschen Tarifs 35.4; in Wagenladungsklasse 3 werden 
nach. belgischem Tarif bis..75 km 4, darüber hinaus. 3:Cts. — 
3,2 und.2,4 8 ‚im deutschen Spezialtarif III. bis 100 km 2,6 8, 
darüber .hinaus .2,2..,5. erhoben. Im belgischen Kohlenausnahme- 
Tarif ist der Satz bis 75km 7 Ots. — 5,6 3,von. da and Cts. — 
4 3, während der deutsche Spezialtarif III bis 100 km den Satz 
von 2,6 3, von da an\durchgerechnet nur 2,2 38 erhebt. Auch 
in den Abfertigungsgebühren ist der. belgische Tarif fast über- 
all entsprechend ‚höher als der deutsche. 

Man kann wohl im allgemeinen sagen, daß die Sätze des jet- 
zigen belgischen. Tarifs um durchschnittlich mindestens 10 bis 
20% höher sind als die des deutschen; da die alten belgischen 
Tarife im allgemeinen noch niedriger waren als die deutschen, 
so ist es wohl zu verstehen, wenn aus den Kreisen .nament- 


lich der deutschen Industrie und Handelswelt, welche mit 
Belgien die früheren Geschäftsverbindungen wieder aufge- 
nommen hat. oder. aufnehmen will,. die Klage kommt, daß 


die Höhe der. Tarife einer solchen Aufnahme entgegenstehe. 
Die große. Mehrzahl der übrigen Tarifbestimmungen. entspricht 
in sehr vereinfachter Form : denen des deutschen Gütertarifs. 
Doch sind hier zwei wesentliche Ausnahmen: :1. Für die vom 
belgischen Hilfskomitee in Brüssel. (‚„Comite de Secours“ oder 
„Commission for Relief in Belgium“) eingeführten zur Versorgung 
der Zivilbevölkerung in Belgien und den besetzten Teilen Frank- 
reichs dienenden: Nahrungsmittel für Mensch und Tier-und andere 
für den täglichen Lebensunterhalt nötigen Gegenstände (z. B: 
Seife) wird bei Beförderung in geschlossenen Ladungen die halbe 
tarifmäßige Fracht , erhoben. Natürlich ist durch verschiedene 
Bestimmungen Vorsorge getroffen, daß diese Vergünstigung nicht 
mißbräuchlich in Anspruch . genommen: wird. 2, Militärgut und 
Sendungen für die freiwillige Krankenpflege, die in Deutschland 
zu den Sätzen des -Militärtarifs befördert werden. genießen auf den 
Bahnen des. Militärbetriebs auf dem westlichen : Kriegsschauplatz 
überall  Frachtfreiheit.. Unter. Militärgut werden alle :Kriegs- 
bedürfnisse verstanden, die sich vor der Aufgabe zur Bahn: im 
' Eigentum oder Besitz der Militärverwaltung befinden.und von 
diesem Verhältnis nicht ausscheiden. Auch freiwillige Gaben 
für die bewaffnete Macht und für die: freiwillige Krankenpflege 
gelten als Militärgut, wenn ‘sie von den: in Deutschland .ein- 
gerichteten Annahmestellen der einzelnen Armeekorps abgefertigt 
sind. Frachtfreiheit genießt auch das 
Sätzen des gewöhnlichen Verkehrs beförderte sogenannte Privat- 
gut für die Militärverwaltung. 
nisse, die im Interesse einer Militärbehörde an eine. solche ‘oder 
an einen Privaten aufgeliefert werden und den Bedingungen für 
Militärgut nicht. entsprechen. Endlich werden auch Liebesgaben 
und Beihilfen für Kriegsgefangene auf Grund der Haager Land- 
kriegsordnung frachtfrei -befördert. Der Grund für alle diese 
Befreiungen wurde schon beim. Personentarif angeführt. 


Die Tarifvorschriften enthalten ferner eine Zusammenstellung‘ 


der bestehenden Ausfuhr-, Versand- und Einfuhrverbote, aus 
der zu ersehen ist, daß für eine sehr große Anzahl von Gütern 
zur Ausfuhr eine besondere Genehmigung des belgischen General- 
gouvernements erforderlich ist. Dahin gehören beispielsweise alle 
Lebens- und Genußmittel, Futtermittel, alle Nutztiere, Waffen 
und Munition, Kriegsausrüstungsstücke, Metalle, Erze, Stein- 
kohlen, Koks, Farbstoffe, Chemikalien, Düngemittel, Häute, 
Flachs, Hanf, Wolle und Baumwolle, Leder, Felle, Öle und Fette, 
Zucker, Holz, Papier, Drüuckschriften aller Art. 


Jahresbericht der badischen 


Die Eigentumslänge der badischen Staatseisenbahnen, die Ende 
1913 1803,45 km betrug, hat sich im Berichtsjahre durch die 
am 1. Dezember 1914 erfolgte Eröffnung der eingleisigen Neben- 
bahnstrecke Tauberbischofsheim-Königheim, durch die Inbetrieb- 
nahme der zweigleisigen Zufahrtsstrecken zum neuen Rangier- 
und Güterbahnhof Heidelberg Friedrichsfeld-Heidelberg Rbf- 
Kirchheim. bei Heidelberg unter gleichzeitiger‘ Außerbetrieb- 
setzung des zweigleisigen Verbindungsbogens bei Heidelberg 


in Deutschland zu den‘ 


Es sind das alle Kriegsbedürf-, 


Es ‚würde ‚zu. ‚weit, „führen, ‚hier ‚noch auf. weitere, Einzelheiten 
einzugehen, Für die Ausfuhr aus Antwerpen ‚und..die Ausfuhr 
nach Holland bestehen noeh besondere Vorschriften.. Der Versand 
von Gütern innerhalb Belgiens ist im allgemeinen frei, doch 
bedarf es für die beschlagnahmten und gesperrten oder der De- 
klarationspflicht unterliegenden Güter der Genehmigung des. 
Kommissars des Kriegsministeriums. Dahin gehören beispiels-, 
weise das in Belgien angebaute Brotgetreide aller Art und das 
Mehl daraus, auch Gerste, ferner Zucker aller Art, eine Reihe von 
Metallen und Beleuchtungsstoffen. 

Aus dem weiteren Inhalt der Verkehrs- und Tarifvorschriften 
ist der Nebengebührentarif, die Gütereinteilung und die Fracht- 
tafel zu erwähnen, letztere enthält die Frachtsätze für 100 kg 
in. Zentimen*), auf eine Entfernung bis zu 500 km, weitere Ent- 
fernungen kommen im Geltungsbereich nicht vor. 

Nur der Vollständigkeit halber bemerke ich, daß auch für den 
Leichen- und den Tierverkehr besondere Vorschriften vorhanden 
sind. Dagegen fehlt der Eilgutverkehr ganz, dieser ist eben 
noch nicht eingerichtet, teils weil die Verwaltung sich hin- 
sichtlich der schnellen Beförderung nicht binden wollte, teils weil 
damit eine weitere sehr erhebliche Verwicklung der Einrich- 
tungen verbunden gewesen wäre, die eine zurzeit noch höchst 
unerwünschte Vermehrung des Personals und Erschwerung des 
Betriebes geschaffen hätte. Für Fälle dringender Be- 
‚ schleunigung ist ja der Expreßgutverkehr eingerichtet, von dem 
trotz seiner hohen Sätze um so lebhafterer Gebrauch gemacht 
‚wird, als ihm auch der frühere Dienst der Colis postaux zu- 
fällt, den die belgische Staatseisenbahnverwaltung besorgte 
und den die deutsche Reichspostverwaltung in den besetzten 
Gebieten noch nicht aufgenommen hat. 

Wie steht es nun mit der Entwicklung des Güterverkehrs 
auf Grund dieser Einrichtungen und Tarife? Man darf im 
ganzen sagen, daß aus der stark steigenden Zahl der zum Ver- 
‘sand und Empfang kommenden Güter auf das allmähliche 
' Wiedererwachen des wirtschaftlichen und geschäftlichen Lebens 
seschlossen werden kann. Die Zahl der zu verarbeitenden 
Frachtbriefe mag etwa 5 des Friedensverkehrs erreichen. Am 
lebhaftesten geht es, von dem Kohlenverkehr in den Gruben- 
bezirken abgesehen, wohl in Brüssel zu. Dann folgt vermutlich 
Lüttich, dessen Industrien in vergleichsweise starkem Betrieb 
sind. Antwerpen ist durch den Fortfall des Seeverkehrs so 
schwer geschädigt, daß der Güterverkehr nur gering ist. Dar- 
über noch später, Einzelne Versendungen mehr örtlicher 
Natur sind in voller Blüte, so hat Mecheln einen starken Ge- 
müse- und Obstversand nach Lüttich und anderen Industriebe- 
zirken. Aber im ganzen wird man doch das lebhafte Treiben, 
wie es auf den Gücterbahnhöfen in friedlicher Zeit herrscht, 
noch vergeblich suchen. Man muß eben bedenken, daß der ganze 
internationale Verkehr fast völlig fehlt, nur mit Deutschland, 
Holland und Luxemburg ist Nachbarverkehr möglich. Im 
Binnengüterverkehr sind die hochentwickelten Kleinbahnen des 
‚ Landes, von denen noch die Rede sein wird, jetzt um so gefähr- 
' liehere Wettbewerber, als sie in eigener Verwaltung geblieben 
sınd und vielfach niedrigere Tarife haben, als die oben zge- 
schilderten. 


(Fortsetzung folgt.) 


‚*)- Anm. . Diese. deutsche Form ist in der Frachttafel ange- 
wandt, während in den Tarifvorschriften für den Personen- 
verkehr das Abkürzungszeichen cets gedruckt ist, es wäre er- 
wünscht, wenn hier das Zeichen Ztn sich einbürgerte. 


Staatseisenbahnen für 1914. 


und durch Neuvermessung auf 1825,37 km vollspurige Strecken 
gehoben. Hiervon entfallen 84,30 % auf Hauptbahnen und 
15,70 % auf Nebenbahnen, 51,12 % sind eingleisig, 48,88 mehr- 
gleisig. Die Länge der vom badischen Staat betriebenen voll- 
spurigen Bahnen umfaßt Ende. 1914 1855,63 km, für den Per- 
' sonenverkehr allein 1702,90 km. Außer den Vollspurbahnen 
besitzt der badische Staat die 27,53 km lange schmalspurige 
‘ (L:m) 'Nebenbahn Mosbach-Mudau, die von der Eisenbahn-Bau- 
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und Betriebsgesellschaft Vering & Wächter betrieben wird, die 
sie auch erbaut hat. Die Zahl der Stationen hat sich um 4 
auf 445 erhöht, Haltestellen sind wie im Vorjahre 31 vorhanden. 
Eine Station trifft auf ie 3,90 km, eine Personenabfertigungs- 
stelle auf ie 3,97 km, eine Güterabfertigungsstelle auf je 4,73 km 
der vollen Betriebslänge. 73.72 % der Personenabfertigungs- 
stellen haben Bahnsteigsperre. 

Das Anlagekapital vermehrte sich um 17161 16833 MN auf 
937 909 076,67 M, gegen 1913 mehr 1,856 % Auf 1 km Eigen- 
tumslänge entfiel ein verwendetes Anlagekapital von 513678 M 
segen 510548 M im Vorjahr. 

Für die Beschaffung von Fahrzeugen wurden im ganzen 
5,68 Millionen ausgegeben, und zwar 2,10 Millionen für Loko- 
motiven, 1,10 Millionen für Personenwagen und: 2,48 Millionen 
für Güterwagen. Dazu kamen auf Betriebsrechnung noch wei- 
tere. 3,66 Millionen- (für Lokomotiven 1,28 Millionen, für Per- 
sonenwagen 0,70 Millionen und für Güterwagen 1,68 Millionen). 
Ende 1914 waren vorhanden an Lokomotiven 874 (852), an Per- 
sonenwagen 2424 (2317) und an Güterwagen 24550 (23 395). 
Auf 1 km Betriebslänge kamen 0,471 (0,465) Lokomotiven, 1,42 
(1,37) Personenwagen und 13,23 (12,76) Lastwagen, Von den 
121 330 Plätzen kamen 1,66 (1,76) % auf die L., 9,20 (10,54) % 
auf die II. und 88,44 (88,20) % auf die III. W agenklasse. Von 
den Güterwagen waren 10096 (9782) bedeckt und 12686 (11 896) 
offen. Die Ladefähigkeit einer Lastwagenachse erreichte 6,70 t 
(6,95). Abgenommen haben auch weiterhin die 10-t- und 12.,5-t- 
Wagen, .die Zunahme fällt auf die Wagen von 15, 20, 30 und 
35 ,t. Außer den eigenen Güterwagen waren noch 303 (297) 
Privatbahnwagen und 764 (752) Priva'wagen ‘meist Bieı- 
und Kesselwagen) in den badischen W agenpark eingestellt. 
Auf 1 km durchschnittliche Betriebslänge fielen 21 088 (23 788) 
Lokomotivkilometer, 149787 (178182) Personenwagen-, 38448 
(46 586) Gepäckwasen-, 329054 (369 926) Güterwagen- und 
9706 (11 527) Postwagen-, zusammen 510.914 (590 816) Achs- 
kilometer, Bei den Grüterw agen betrug das Verhältnis der Leer- 
läufe- zu den Volläufen 3409 (32,81) % der Güterwagen- 
leistungen. Bei den beladenen Güterwagen betrug für jede 
auf den eigenen Betriebsstrecken bewegte Achse die durch- 
schnittliche Nutzlast 433 (4,44) t oder 6321 (65,29) % des 
Lädegewichts. _ Über die Ausnützung der Personenwagen ent- 
hält der Jahresbericht diesmal wesen des Krieges keine 
Angaben. 

An Zugkilometern wurden auf den eigenen Betriebsstrecken 
geleistet in 


Schnellzügen 2,1270. 9530 0317721431) 
Eilzügen TER 1353 359 ( 2.046 056) 
Bersonenzügen °,.. 9. „Anni. ,=r,124256167.02595227) 
16 549 928 (18 362 414) 
Güterzügıen IR: 7436 835 ( 9234 877) 
Arbeits- usw. Zügen 4138 ( 84 843) 
24 028151 (27682 134) 
Vorspann- und Schiebedienst Nutzkilometer 
in Personenzügen 1185738 ( 1076 916) 
in Güterzügen PR ae SCREEN, 128 A14 N 
Vorspann- und Schiebedienstkilometer 2 057 714: € 2505 330) 
Im ganzen Nutzkilometer ß 26 085 865 . (30 187 464). 
Die Betriebsrechnung weist bei einer Gesamteinnahme von 


111,7 Millionen und einer Gesamtausgabe von 85,8 Millionen 
einen Betriebsüberschuß von 25,9 Millionen auf, gegen 1913 
mit 36,9 Millionen weniger 11 Millionen. Die Gesamtausgabe 
beträgt in Hwundertteilen der Gesamteinnahme (Betriebszahl) 
76,82 gegen 70,00 im Voriahre. Von den Einnahmetiteln bleiben 
Personen- und Gepäckverkehr um 5,5 Millionen, Güterverkehr 
um 5,3 Millionen und für Überlassung von Bahnanlagen und 
Leistungen für Dritte um 1,3 Millionen gegen das Vorjahr zu- 
rück, während die anderen Titel geringe Mehrerträgnisse zeigen. 
Bei den Einnahmen aus dem Personenverkehr beträgt die Ab- 
nahme gegen das Vorjahr 16,03 % (1913 gegen 1912 Zunahme 
4,25 %), bei den Einnahmen aus dem Güterverkehr 7,04 % (1913 
segen 1912 Zunahme 2,92 %) und bei den Einnahmen aus den 
sonstigen Quellen 3,63 % (1913 gegen 1912 Zunahme 10,71 %). 


' des Berichtsjahres 28564, d. i. 


. verwaltung 


‘ Millionen, 


Bei den Ausgabetiteln haben sich größere Mehrbeträge, bei den 
Bezügen der etatmäßigen Beamten mit 1 Million, bei den 
anderen ständigen persönlichen Ausgaben und 
0,7 Millionen, bei den Tagegeldern, Reise- und Umzugskosten 
und anderen Nebenbezügen mit 0,3 Millionen und bei der Unter- 
haltung, Erneuerung und Ergänzung der Fahrzeuge und ma- 
schinellen Anlagen: mit 0,8 Millionen ergeben. Wesentlich zu- 
rückgeblieben sind die Ausgaben für Unterhaltung und Er- 
gänzung der Ausstattungsgegenstände sowie für Beschaffung 
der Betriebsmaterialien mit 0,8 Millionen und für Unterhaltung, 
Erneuerung und Ergänzung der baulichen Anlagen mit 2,3 Mil- 
lionen. Bei den anderen Titeln sind die Abweichungen gering- 
fügige. Die persönlichen Ausgaben (ohne die Löhne der Bahn- 
unterhaltungs-- und Werkstättenarbeiter) betragen 56,58 % 
(53,83 %) der Gesamtausgabe und zeigen eine Zunahme gegen 
das Vorjahr von 4,755 %. (1913 gegen 1912 + 3,41 %).: Die säch- 


lichen Ausgaben (einschließlich der Löhne der Bahnunterhal- 


tungs- und Werkstättenarbeiter) belaufen sich au 8,2 % 
(46,17 %) der Gesamtausgabe und haben sich gegen das Vor- 
jahr um 0,33 % (1913 gegen 1912 +5,00 %) vermindert. Der 


Betriebsüberschuß beträgt in Hundertteilen des Anlagekapitals 


im Jahresdurchschnitt 2,79 (gegen 1913 mit 4,09 weniger 1,30) 
auf das Kilometer 
(gegen 1913 mit 20497 M weniger 6482 M), auf das Loko- 
motivnutzkilometer 0,99 M (gegen 1913 mit 1,22 M weniger 
0,23 M) und auf das Wagenkilometer 2,74 3. (gegen 1913 mit 
3,47 8 weniger 0,73 3). Der Rückgang des Betriebsüber- 
schusses findet seine ausreichende Erklärung in dem Kriegs- 
ausbruch. 


An Baukosten für die Ende 1914 in Betrieb stehenden Strecken ' 


sind abzüglich der eigenen Einnahmen 15,4 Millionen und an 
verwendetem Anlagekapital 17,2 Millionen zugegangen. Beim 
badischen Anteil der Main-Neckarbahn ist ein Zugang an Bau- 
kosten von 1 Million und an verwendetem Anlagsekapital von 
1,1 Millionen erfolgt. Im Jahresdurchschnitt ergibt sich als 
Stand Ende 1914 eine Baukostensumme von 943,6 Millionen für 
die badischen: Staatsbahnen und 12,3 Millionen für den badischen 
Anteil der Main-Neckarbahn und ein verwendetes Anlage- 
kapital von 929 Millionen bzw. 13 Millionen. Dir Betriebsüber- 
schuß entspricht einer Verzinsung der Baukosten bei den ba- 
dischen Staatsbahnen von 2,74% (4,02%), beim badischen Anteil 
der Main-Neckarbahn von 3,15 % (7,42 %) und einer solchen 
des Anlagekapitals von 2,79 % (4,09 %) bzw. 2,95 % .(6,96 %). 
Für die badischen Staatseisenbahnen und den badischen Anteil 
der Main-Neckarbahnen zusammen ergibt sich eine Verzinsung 
des Anlagekapitals von 2,79 % (4,13 %). Der reine Schulden- 
stand hat Ende 1914 588,8 Millionen — 61,60 % der Gesamt- 
bauaufwendung betragen, die Schuldvermehrung im Berichts- 
Jahre 12,6 Millionen (mehr 2,19 %), wobei ein Bauaufwand von 
16,9 Millionen bestritten wurde Die Verzinsung der Schuld 


‘durch die Jahreseinnahme (ohne Staatszuschuß) stellt sich auf 
4,54 % (6,73 %) und der Bedarf für Schuldverzinsung auf 4,19 %. 


(3,97 %) der zu Anfang des Jahres 1914 vorhandenen Schuld von 
576,1 Millionen. 

Die Zahl der Beamten und Arbeiter betrug im Trurchkehti 
auf 1 km durchschnittliche Be- 
triebslänge 15,46 (28457 und 15,81). Davon wurden im Laufe 


des Jahres abgegeben zum Heeresdienst 2458 und zum Militäreisen- 


bahndienst 1159, zusammen 3617, d. s. 12,6 %. 


Mit der Beseitigung schienengleicher Wesübergänge wurde 


im Berichtsjahre fortgefahren. Von den Ende 1913 auf den als 
Hauptbahnen betriebenen Strecken für den Personenverkehr in 
der Gesamtlänge von 1412,61 km noch vorhandenen 1326 schie- 
nengleichen Wegübergängen wurden 1914 11 Übergänge durch 
Über- und Unterführungen sowie durch Straßenverlegungen 
ersetzt. 

Mit Stellwerkanlagen waren "bis Ende 1914 354 Bahnhöfe aus- 
gerüstet, Elektrische Streckenblockung hatten 672 (661) km 
zweigleisiger Bahnstrecken mit 225 Blockstellen und 336 Strecken- 
blockapparaten. 

Der Abschluß der Rechnung der Bodensee-Dampfschiffahrts- 

ergibt 1914 eine Mehrausgabe von 103838 M 
(18913 M). 


Die österreichisch-ungarische Donaustraße in ihrem Verhältnisse zu den Eisenbahnen. 


Die außerordentliche Wichtigkeit des Donauweges als der kür- 
zesten Binnenwasserstraße für den Verkehr zwischen Morgen- 
und Abendland haben die jüngsten Ereignisse auf dem Schauplatze 
des Weltkrieges jedermann deutlich vor Augen geführt. Die 
Wiedereröffnung des Schiffsverkehrs auf der Donau dank dem 
schnellen und unwiderstehlichen Siegeszuge der Mittelmächte im 
Verein mit dem bulgarischn Heere ist ein Ereignis von hoher 
politischer, strategischer und wirtschaftlicher Tragweite ge- 


worden. Die wichtige Aufgabe, die dem. Donauwasserweg in 
der Gegenwart auch für den Verkehr in wirtschaftlichen Gütern 
zugedacht ist, und die man. voraussichtlich bemüht sein wird, 
ihm auch in Zukunft zu erhalten, hat die Donau trotz ihrer 
natürlichen günstigen Voraussetzungen als Verkehrsweg von der 


Römerzeit bis in die Jetztzeit nur in unverhältnısmäßig geringem 
In einer Abhandlung, die als Teil einer. 


Maße erfüllen können. 
unter dem Titel ‚Die Donau als Binnenwasserstraße Österreich- 


Löhnen mit 


durchschnittliche Betriebslänge 14015 NM 


Verwendetes Anlagekapital wie im Vorjahre 2,68 


rn 


a u nn nn lin u a Zn ee a re. ne u re serie ee re EI er Re hade ZB ae uw = u 


15. Dezember 1915. ai. 


LV. Jahrgang 


u) 


Ungarns“ im Druck erschienenen Doktorarbeit im „Archiv für 
Eisenbahnwesen“ veröffentlicht ist*), werden die Ursachen für 
den geringen Handelsverkehr auf der Donau bis in das vergangene 
Jahrhundert hinein erörtert. Die früher sehr geringe Bedeutung 
der Donau für die Güterbeförderung, besonders im Vergleich zu 
den deutschen Strömen, wird hierin als eine notwendige Folge na- 
türlicher, politischer und rein wirtschaftlicher Gründe bezeich- 


net. ‚Zu den ersteren wird die dem Verkehr entgegengesetzt 


Richtung des Flusses, die ungünstige Mündung in ein wirtschaft- 
lich unbedeutendes Nebenmeer, der damit zusammenhängende 
eigenartige Wettbewerb dies Sceweges, die mangelhafte natür- 
liche und künstliche Verbindung des Stromes mit anderen Fluß- 
netzen und mit der Adria, die schlechte Verknüpfung mit seinen 
Nebenflüssen sowie die natürliche, der Schiffahrt wenig förder- 
liche Beschaffenheit des Flusses gerechnet. Als eine Folge aller 
'Widerwärtigkeiten des Donauverkehrs erscheinen dem Ver- 
fasser auf Grund des Ergebnisses seiner näheren Untersuchungen 
die hohen Frachttarife, welche die Entwicklung der Donau- 
schiffahrt hinderten, derjenigen der Eisenbahnen nur annähernd 
gleichzukommen. 

Die Arbeit des Verfassers, der bei verständnisvoller Benutzung 
seines Quellenmaterials den von ihm behandelten Gegenstand zut 
beherrscht, dürfte mancherlei Fingerzeige enthalten, in welchen 
Punkten und an welchen Stellen die bessernde Hand anzulegen 
sein würde, wenn den derzeitigen Anregungen und Bemühuneen 
einsichtiger Wirtschaftspolitiker der beteiligten Länder, diem 
Donauwege die ihm gebührende Rolle im internationalen Wirt- 
schaftsverkehr zu sichern, mehr als ein augenblicklicher Erfolg 
beschieden sein sol. An dieser Stelle interessieren in erster 
Linie diejenigen Ausführungen des Verfassers, in denen er den 
Einfluß des Wettbewerbs der Eisenbahnen auf die Donauschiffahrt 
erörtert. Sie sollen daher in Folgendem andeutungsweise kurz 
wiedergegeben werden. 

Zu der Zeit, als die ersten Bahnen in Österreich und Ungarn 
entstanden, war ein tatsächliches Bedürfnis nach einem besseren 
Verkehrswege vorhanden, als ihn die Donau mit ihren Neben- 
flüssen zu bieten hatte. Die Donau hatte die hauptsächlichsten 
Vorzüge einer Wasserstraße, die Massengüterverfrachtung und 
die Billiekeit, in zu geringem Maße aufzuweisen, die Schnellizkeit, 
Sicherheit und Pünktlichkeit dier Güterbeförderung auf ihr ließen 
alles zu wünschen übrig. Diese Umstände erklären es. daß der 
Staat seine Aufmerksamkeit und Sorgfalt fast ausschließlich dem 
neuen Verkehrsmittel zuwandte, während für die Verbesserung der 
Schiffahrtsverhältnisse auf der Donau bis Ende der 1880er Jahre 
so gut wie nichts geschah. Die Eisenbahnen vermochten eben 
schneller und besser die Staaten mit weitverzweisten Verkehrs- 
wegen zu versehen und dem sich entwickelnden Weltverkehr an- 
zupassen. Zudem erleichterten die hohen Wasserfrachtsätze, zu 
deren Herabsetzung sich die Erste Donau - Dampfschiffahrts- 
gesellschaft erst verhältnismäßig spät zu entschließen verstand, 


wesentlich den Übergang der Güterbewegung von der Donau 


auf den Eisenbahnweg. 
Trotz der späteren erheblichen Ermäßigung der Donaufracht- 


tarife, sind die Frachtsätze auch zurzeit noch, im Verhältnis zu’ 


denen auf anderen eroßen Binnenwasserstraßen, hoch. Dies 
schließt umsomehr einen erfolgreichen Wettbewerb. des Donau- 
wasserweges mit den Eisenbahnen aus, als auf diesen, vor allem 


auf den ungarischen, außergewöhnlich niedrige Ausnahmetarife 


für solche Güter bestehen, die gerade, wie z. B. Erzeugnisse der 
Landwirtschaft und ihrer Industrien, der Donau als Frachtgüter 
zufallen könnten und zwar in solchen Richtungen, die für die Ver- 
frachtung auf der Donau ebensogut in Betracht kämen. Außer 
den Ausnahmetarifen waren es vor allem die aus Wettbewerbs- 
rücksichten den Verfrachtern auf dem Bahnwege gewährten Re- 
faktien, welche die Eisenbahntarife, da diese Ermäßigung haupt- 


sächlich auf Landeserzeuznisse gewährt wurde, in einer für die; 


Donauschiffahrt sehr nachteiligen Weise herabsetzten. 

In :diese Verhältnisse brachte auch die Verstaatlichung - der 
unearischen Privatbahnen keine günstigere Änderung. Zwei Ver- 
kehrsrichtungen sind es vor allem, die in einem natürlichen 
scharfen Wettbewerb mit der Donau stehen und gerade auf den 
sie bedienenden Eisenbahnen die billigsten Ausnahmefrachtsätze 
aufweisen, die Richtung nach Bayern und vorzüglich die nach 
Fiume. In der Richtunz nach Bayern bestehen nicht allein auf 


*) Die Beförderungspreise auf der Öösterreichisch-ungarischen 
Donau und die Eisenbahnen. Von Dr. Alfred Zimmermann. 
Archiv für Eisenbahnwesen, Jahrgang 1915, Heft 2 und 3. 


Nachrichten. 
Deutschland de 


— Preußischer Landeseisenbahnrat. In seiner Sitzung am 
10. d. M: empfahl der Landeseisenbahnrat, von einer Ermäßi- 


sung-der Fracht für Siedesalz und Hüttensalz zu gewerblichen 
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den ungarischen, sondern auch auf den österreichischen, rumä- 
nischen und bulgarischen Eisenbahnen billige Ausnahmetarife für 
Getreide, Hülsenfrüchte, Mühlenfabrikate u. ä., also alles Fracht- 
güter der Donauschiffahrt, und die großen Frachtermäßigungen 
entfallen gerade auf die Strecke, die auch für die Donauschiffahrt 
in Frage käme. Anderseits gelten die niedrigsten Ausnahmetarife 
für die Strecke Budapest-Fiume. Sie bezwecken die Begünstigung 
des ungarischen Hafens Fiume und der ungarischen Ausfuhr ohne 
Rücksicht auf den dadurch der Donauschiffahrt zugefügten 
Schaden. 

Hierzu Kommt in Ungarn der auffällige Mangel ‚eines inten- 
siven und organischen Zusammenhanges zwischen dem Eisenbahn- 
und Wasserverkehr“. In der Privatbahnzeit herrschte in Ungarn 
eine solche Verworrenheit und Verwicklung im Tarifwesen, daß 
an direkte Wasserumschlags- und Anschlußtarife nicht zu denken 
war. Als dann nach Wiederherstellung der ungarischen Ver- 
fassung ein ‚einheitlicher Staatswille in Ungarn vorhanden war, 
konnten die Eisenbahnen den Anschluß an dem Wasserverkehr 
nicht finden, weil einmal der letztere der Schiffahrtshindernisse 
halber sehr unregelmäßig war, zweitens die Eisenbahnen planlos 
erbaut waren und vor allen Dingen Budapest, der Brennpunkt des 
Donauwasserverkehrs in Ungarn, nicht schon bei Erbauung der 
ersten Eisenbahnen den Mittelpunkt des Eisenbahnverkehrs: dar- 
stelltee So waren die Eisenbahnen auch nicht in der Lage, auf 
dem Wasserwege herangeführte Güter zur Verteilung zu "über- 
nehmen oder umgekehrt dem Wasserwege aus den verschiedenen 
Gegenden die Güter zur Weiterbeförderung zuzuführen. 

Schließlich aber mangelte es an günstigen, mit: maschinellen 
Umladevorrichtungen versehenen Umschlagstationen. Dieser Miß- 
stand kann auch heute noch, trotz der zwischenzeitlichen Fort- 
schritte, nicht als beseitigt gelten; beispielsweise entsprechen die 
Hafenanlagen in Budapest durchaus nicht den Anforderungen der 
Jetztzeit. Auch in Wien waren, als in den 1880er Jahren die 
großen Regulierungsarbeiten den Donauwasserverkehr erleichtert 
ınd infolgedessen die Güterbewegung auf der Donau gesteigert 
hatten, zur unzestörten Abwicklung des gesteigerten Verkehrs 
ausreichende Hafenanlagen und größere geeignete Lagerhäuser 
nicht vorhanden. Die Folge war, daß der Donauverkehr in Wien 
fiel, die Güter in immer größeren Mengen in Passau und Regens- 
burg umgeschlazen wurden, und der Verkehr: immer mehr auf 
die Bahnen überging, besonders. da die österreichischen Eisen- 
bahnen unterließen, billige Umschlagstarife zu gewähren. 

Auch heute noch: läßt das Zusammenwirken des Wasser- und 
Schienenweges in Österreich-Ungarn viel zu wünschen übrig. Die 
Erste Donau Dampfschiffahrts-Gesellschaft hat wohl auf ein- 
zelnen Strecken auch in früheren Jahren einen Eisenbahnanschluß- 
verkehr unterhalten, auch wurde seit Ende der 1870er Jahre der 
Umschlagsverkehr von dem vom ungarischen Staate mit den Eisen- 
bahnen erworbenen Schiffspark mehr geregelt, indessen waren 
dies nur schüchterne Anfänge eines Versuchs zur Besserung des 
Verhältnisses zwischen Schiffahrt und Eisenbahnen, der noch 
immer zu keinem befriedigenden Ergebnis geführt hat. So kommt 
der Verfasser in seinen Untersuchungen zu der Schlußfolgerung, 
daß auf der ungarischen Donau — auf ihr kommen rund 4000 km 
für den Dampfschiffahrtsverkehr in Frage — bisher eine überaus 
mangelhafte Ausnutzung des natürlich gegebenen Verkehrweges 
stattfindet und sich im Donauwasserverkehr eine zwar an sich 
steigende, aber im. Verhältnis zum Eisenbahnverkehr beträchtlieh 
zurückbleibende Verkehrsgröße zeigt. 

Den zurzeit recht beachtenswerten Ausführungen des Verfasers, 
die sich allerdings vorwiegend auf die Verhältnisse in Österreich- 
Ungarn beziehen, möchte hinzuzufügen sein, daß die Donau auch 
im Verkehrsleben Deutschlands bisher nur eine sehr bescheidene 
Rolle gespielt hat. Allerdings beträgt die mit Dampfschiffen be- 
fahrene deutsche Donaustrecke nur wenig über: 150 km.  Immer- 
hin hat sich trotz der reichen Unterstützung, welche die Levante- 
schiffahrt erfuhr. in den letzten Jahren der Donauumschlagsverkehr 
nach den Balkanländern dank den Einrichtungen, die vom bayeri- 
schen Staate und der Stadtgemeinde in Regensburg für die Hebung 
des Donauverkehrs seit Jahren mit großen. Opfern gebracht worden 
sind. ganz erheblich gesteigert und der Donauwasserverkehr ist 
durch die Bemühungen der:vor einigen Jahren gegründeten Donau- 
Main-Schiffahrtsgesellschaft neuerdings auch in Deutschland 
wieder mehr in den Vordergrund getreten. Jedenfalls wird und 
muß sich Deutschland für seine gegenwärtigen und künftigen 
Wirtschaftsbeziehungen sowohl mit Österreich-Ungarn als auch 
mit Bulgarien. Rumänien, der Türkei und darüber hinaus den 
hierfür äußerst wichtigen. Verkehrsweg der Donau dauernd nutz- 
bar zu machen suchen. x 


Zwecken von Neckarsulm und Wimpfen nach Horchheim bei 
Worms zurzeit abzusehen. Er begutachtete ferner verschiedene 


'Tariffragen, die bereits die ständige Tarifkommission deutscher 


Eisenbahnen beschäftigt hatten, und sprach sieh insbesondere 
dagegen aus, Käse für die Sommermonate in den Spezialtarif 
für ‘bestimmte Eilgüter aufzunehmen. Einen weiteren Gegen- 


“stand der Verhandlungen bildeten die vom Minister der öffent- 


lichen Arbeiten seit der‘ letzten Sitzung des Landeseisenbahn- 


+ ' s Vereins . 
Nr. 98 a ERZE 1164 — A ee 
rats getroffenen Tarifmaßnahmen aus Anlaß des Krieges. Auf | beziffert, so daß der Überschuß rd. 22,02 Mill. Mark beträgt. 


Befragen gab ferner ıein Vertreter des Ministeriums der öffent- 
lichen Arbeiten die Maßnahmen bekannt, die von der Staatsbahn- 
verwaltung in der Kriegszeit wegen der Güterwagengestellung 
und Güterbeförderung zetroffen worden sind. Insbesondere 
wurde auch die Frage des Kartoffelversandes erörtert und als 
Ergebnis der von der Staatsbahnverwaltung angestellten Ermitt- 
lungen festgestellt, daß nach den vorliegenden Zahlen der Kar- 
toffelempfang der Großstädte des Westens im laufenden Herbste 
im allgemeinen größer war als im Vorjahre und daß der 
Kartoffelverkehr im großen und ganzen pünktlich bedient 
worden ist. 


— Kriegsmerkbuch für den Güterabfertigungs- und Wagen- 
dienst. Zu der unter dieser Bezeichnung vom Deutschen Eisen- 
bahn-Verkehrsverbande ausgegebenen Sammlung der für den 
Dienstgebrauch bestimmten, bis zum 15. Mai d. J. infolge des 
Krieges getroffenen Anordnungen für den Güterabfertigungs- 
und Woagendienst usw. (vgl. die Mitteilung in Nr. 81 S. 975 
d. Ztg. „Kriegsbestimmungen für den Güterwagendienst“) ist 
ein Nachtrag erschienen. Dieser enthält die in der Zwischen- 
zeit bis zum 15. November d. J. eingetretenen Änderungen und 
Ergänzungen der in das Kriegsmerkbuch aufgenommenen Be- 
stimmungen. Neu aufgenommen wurden u. a. die Bestimmungen 
über die Behandlung von Liebesgabensendungen an deutsche 
Kriegs- und Zivilgefangene in England und an britische 
Kriegs- und Zivilgefangene in Deutschland sowie Bestimmun- 
sen über die Beförderung freiwilliger Gaben für besondere 
Zwecke. Bekanntlich sind die als Liebeszaben und Beihilfen 
für Kriegsgefangene bestimmten Gegenstände nach den Be- 


stimmungen der Haager Landkriegsordnung nicht nur von allen ' 


Eingangszöllen und anderen Gebühren befreit, sondern werden 
auch auf Staatsbahnen frachtfrei befördert. Dementsprechend 
werden derartige Sendungen nicht nur auf sämtlichen preu- 
Risch-hessischen und deutschen Staats- und Privatbahnen, 
sondern auch auf sämtlichen englischen und schottischen 
Eisenbahnen, auf den Eisenbahnen in Irland, auf den für die 
Beförderung zur See infrage kommenden Dampferlinien und 
auf den Strecken der niederländischen Staatsbahnen und der 
Holländischen Eisenbahngesellschaften frachtfrei befördert. Den 
Kriegsgefangenen sind auch Angehörige des.Zivilstandes gleich 
zu achten, die aus Anlaß des Krieges im Feindesland gefangen 
gehalten werden. Liebesgaben und Beihilfen für die in Eng- 
land untergebrachten deutschen Kriegs- und Zivilgefangenen 
werden in Hoek van Holland den Vertretern der Großen engli- 
schen Ostbahn ühergeben, die ihre Überführung mit den Fracht- 
dampfern nach Harwich veranlassen. 
die genannte Gesellschaft die Weiterbeförderuns der Sendungen 
nach den verschiedenen Gefangenenlagern in England, Schott- 
land oder Irland. Sendungen von England nach Deutschland 
werden durch die „American Expreß Company“ von Eneland 
nach Rotterdam überführt und dort der niederländischen 
Staatsbahn übergeben, die ihre direkte Weiterbeförderung nach 


den „u oliedenen Unterbringungslagern in Deutschland ver- 
anlaßt. 


— Frachtfreie Beförderung von Sendungen gesammelten Bind- 
fadens an gemeinnützige Vereine. Nach einer Bekanntmachung 
im Tarif- und Verkehrsanzeiger werden die in den Kriegsge- 
fanzenenlagern gesammelten gebrauchten Bindfaden von den 
Sammelorten nach den von dem Zentralkomitee der deutschen 
Vereine vom Roten Kreuz eingerichteten Herrichtungsstellen 
auf den preußisch-hessischen Staatsbahnen frachtfrei befördert. 


Jede Sendung muß die Aufschrift tragen: „Bindfadensammlung' 


des ZentralkoMmitees vom Roten Kreuz.“ Welche Sammelorte 
(Abgangsbahnhöfe) und Herrichtungsstellen (Empfanesbahn- 
höfe) für die Beförderung der aufkommenden Bindfadenmengen 
in Frage kommen, wird noch besonders bekanntgegeben werden. 


— Arbeiterpensionskasse der preußisch-hessischen Fienbahn- 
semeinschaft Nach dem für das Rechnunesiahr 1914 ver- 
öffentlichten Rechnungsauszug über die Einnahmen und Ausgaben 
dieser Kasse betrugen in der Abteilung A die Gesamtein- 
‘ nahmen. rund 1392 Millionen Mark. die Gesamtauseaben rund 
1226 Millionen Mark. wonach ein Überschuß von rund 1,66 Mill. 
Mark verbleibt. Da die Ausgaben für Darlehen und Grundstücks- 
werte im Rechnungsjahr 1914 sich auf rund 1.83 Millionen Mark 
stellten, ergibt sich ein Minderbetrag von rund 164500 M. Die 
Beiträge der Kassenmitelieder betrugen rund 455 Mill., diejenigen 
der Verwaltung rd. 397 Mill. Mark. An Renten wurden u.a. bei 
Abteiung A rd. 3,95 Mill. Mark gezahlt, die Ausgaben für Kriees- 
wohliahrtspflege usw. beziffern sich auf rd. 308300 M. Der 
Vermögensbestand dieser Abteilung am Schlusse des Jahres 1914 
weist die hohe Summe von annähernd 61 Mill. Mark auf; zum 
Erwerb von Kriegsanleihescheinen ist hierauf eine Schuldverbind- 


lichkeit in Höhe von rd. 3,6 Mill. Mark eingegangen worden. — 


In der Abteilung B der Kasse sind die Gesamteinnahmen auf 
rd, 36,14 Mill. Mark, die Gesamtausgaben auf rd. 14,12 Mill, Mark 


Von dort aus vermittelt 


Nach Abzug der Ausgaben für Darlehen und Grundstücke er- 
gibt sich ein Barbestand von rd. 1,92 Mill. Mark. An laufenden 
Beiträgen kommen auf die Kassenmitzlieder rd. 10,52 Mill. Mark, 
auf die Verwaltung rd. 8.28 Mill. Mark, der freiwillige Verwal- 
tungszuschuß betrug rd. 3,09 Mill. Mark. Gezahlt wurden u.a. 
aus Abteilung B für Zusatzrenten rd. 5,1 Mill. Mark, an Wit- 
wengeld rd. 3,6 Mill. Mark, an Waisengeld rd. 785300 M. Bei 
dieser Abteilung war am Schlusse des Jahres 1914 ein Ver- 
mösensbestand von über 201 Mill. Mark vorhanden, worauf 
gleichfalls zwecks Erwerbs von Anleihescheinen der deutschen 
Kriegsanleihe eine Schuldverbindlichkeit von rd. 13,51 Mill. Mark 
eingegangen wurde. 


— Über die Fahrpreisermäßigungen für Angehörige von 
Kriegsteilnehmern zum Besuche Kranker oder Verwundeter 
bezw. zur Teilnahme an Beerdigungen sind jetzt einheitliche 
Bestimmungen aufgestellt worden, welche vom 15. d. M. ab in 
Kraft treten. Danach wird die von den deutschen, österreichischen 
usw. Staats- und Privatbahnen den Angehörigen ..deutscher Kriegs- 
teilnehmer gewährte Fahrpreisermäßisung unter den gleichen 
Voraussetzungen auch auf die Angehörigen der österreichischen 
und ungarischen Krieger ausgedehnt. In Österreich und Ungarn 
ist die Inanspruchnahme der Fahrpreisermäßigung abhängig 
von der Beibringung einer Bestätigung des Lazaretts über die 
Erkrankung, Verwundung oder das Ableben des Kriegsteil- 
nehmers sowie darüber, daß dem Besuche nichts entgegensteht. 
Auf dieser Bestätigung muß die Polizeibehörde des Wohnorts 
das verwandtschaftliche Verhältnis des Angehörigen zum Kriegs- 
teilnehmer usw. bescheinigen. Die Fahrpreisermäßigung wird 


nur für Strecken von mindestens 50 km gewährt. Für den halben 


Fahrpreis darf auf deutschen Bahnen die II., III. und IV., auf 
österreichischen Bahnen die II. und III., auf ungarischen Bahnen 
nur die III. Wagenklasse benutzt werden. Die ungarischen 
Bahnen gewähren die Vergünstisung übrigens nur zum Be- 
suche Verwundeter usw., nicht zur Teilnahme an Beerdigungen. 


— Hauptwerkstätte Göttingen. Auf ein sechzigjähriges Be- 


stehen kann in diesem Jahre die Eisenbahnhauptwerkstätte in 
Göttingen zurückblicken. Sie wurde von der damaligen han- 
noverschen Staatsbahn zunächst als Lokomotivstation einge- 
richtet, d. h. die aus der Richtung Hannover und Cassel in 
Göttingen eintreffenden Züge erhielten hier zur Weiterfahrt 
eine neue Lokomotive, während die bisherige die verbrauchten 
Kohlen- und Wasservorräte ergänzte und ihr Personal sich 
durch mehrstündige Ruhe zu neuer Fahrt vorbereitete. Bald 
jedoch stellte sich das Bedürfnis heraus, hier auch Untersuchun- 
sen und Instandsetzungsarkeiten an Lokomotiven und Wagen 
vorzunehmen, und damit entstand die Werkstätte mit ihrem 
heutigen Zweck. . Ihr damaliger Umfang war recht bescheiden; 
besaß doch die hannoversche Staatsbahn auf ihrem gesamten 
rund 500 km großen Bahnnetz nur 137 Lokomotiven, von denen 
übrigens bereits 100 in deutschen Fabriken hergestellt waren. 
Heute ist die Werkstätte auf ein Vielfaches gewachsen und ge- 
hört mit ihren 500 Arbeitern zu den größten Betrieben Göt- 
tingens. Sie gibt in ihrem Wachstum im Kleinen ein getreues 
Spiegelbild von der Virvollkommnung der. Eisenbahntechnik, 
der Entwicklung des Verkehrs und seinem Anteil an der wirt- 
schaftlichen -und sozialen Hebung unseres Volkes. — Doch 
schon wieder sind die Anlagen zu klein. So hat man sich, um 
allen gegenwärtigen und künftigen Anforderungen zu genügen, 
zu umfangreichen Um- und Neubauten entschlossen. Bald wird 
sich auf dem Gelände der Masch eine moderne, mit allen Ein- 
een der Neuzeit versehene Eisenbahn-Hauptwerkstätte 
erheben. Er 


— Erweiterungsbauten der Berliner Stadtbahn. Neben der 
Friedrichstraßenbrücke ist jetzt ein hohes Entladegerüst ge- 
baut worden, das bis in das dritte Stockwerk des angrenzenden 
Gasthofsgebäudes emporrast, 
richteten Kranes, dessen Ausleger über die Stadtbahngleise hin- 
ühergreift, werden nächtlicherweile aus den dort haltenden 
Güterwagen die für die Verbreiterung der Brücke und des 
Bahnsteiges notwendigen Eiserteile usw. entladen; auf der Bau- 
stelle an der Friedrichstraße wird demnächst ein noch höherer 
Aufstellungskran errichtet werden, mittels dessen die Portal- 
träger usw. auf die gsemauerten Fundamente aufgebracht werden. 
Die zur Verbreiterung der Friedrichstraßenbrücke nötigen Eisen- 
teile werden auf dem ersterwähnten Gerüst selbst zusammengesetzt 
und genietet. Zu dem Behufe läßt die Bauverwaltung einen 
sroßen Kompressor aufstellen, der den Niethämmern die er- 
forderliche Druckluft zuführen soll. Mit der. Anlieferung des 
Baugerätes für die Verbreiterung der Empfangsräume an der 
neuen Zufahrtstraße hat das Hüttenwerk, das auch die Portal- 
träger liefert, bereits begonnen. Es ist ein erfreuliches Zeichen 
für die Leistungsfähiekeit unserer Eisenindustrie, 


sind, nebenbei noch so beträchtliche Eisenkonstruktionen für 
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Bauzwecke herzustellen vermögen. Bekanntlich muß auch die 
Spreebrücke der Stadtbahn am Bahnhof Friedrichstraße ver- 
breitert werden, und zwar an ihrer Nordseite; um hier die 
Maurerarbeiten an den Widerlagsern in Angriff nehmen zu 
können, ist eine umfangreiche Gleisschwenkung notwendig: die 
sämtlichen Bahnhofsgsleise müssen nach Süden verschoben 
werden, gegenwärtig ist das Ferngleis in Richtung von Char- 
lottenburg an der Reihe. Diese Arbeiten können natürlich nur 
während der nächtlichen Betriebspausen ausgeführt werden. 
Die behufs Verbreiterung des Bahnkörpers jenseits der Spree 
über die Privatzufahrtstraße nach dem fiskalischen Grund- 
stücke Schiffbauerdamm 10/11 geschlagene eiserne Brücke ist 
inzwischen fertiggestellt. 


— Straßenbahn Mörs-Camp-Rheinberg G. m. b. H. in Mörs. 
Wie der „B. B.-Ztg.“ berichtet wird, ist unter hauptsäch- 
lichster Beteiligung des Rheinisch-Westfälischen Elektrizitäts- 
werkes in Essen-Ruhr die vorgenannte Straßenbahngesellschaft 
errichtet worden. Gegenstand des Unternehmens ist der Be- 
trieb einer Straßenbahn von Mörs über Lintfort nach Camp und 
Rheinberg sowie von anschließenden Bahnlinien. Die Er- 
richtung der Linie bedeutet eine Fortsetzung in der seit einigen 
Jahren von dem Rheinisch-Westfälischen Elektrizitätswerk 
unter Teilnahme der Kreis- und anderen Verbände vorge- 
nommenen Verbindung der links-niederrheinischen Ortschaften 
durch elektrische Straßenbahnen. 


— Zwei Probewagen der Berliner Nord-Südbahn, die in Sie- 
mensstadt eingetroffen sind, wurden dieser Tage der Aufsichts- 
behörde vorgeführt. Äußerlich unterscheiden sich .die Wagen 
dieser Untergrundbahn kaum von denen der Hochbahn (die 
zweite Klasse ist rot, die dritte gelb gestrichen), nur sind sie 
seräumiger und mit mehr Türen versehen. Ihre Breite beträst 
2,64 m (bei der Hochbahn nur 2,26 m), die Zahl der Plätze 100, 
nämlich 52 Sitz- und 48 Stehplätze (Hochbahn bis 75). Ab- 
weichend von den Wagen der Hochbahn sind die Sitze quer 
zur Fahrtrichtung angeordnet, zwischen ihnen ist ein breiter 
Längsgang freigelassen. Die Anordnung erinnert an das Ab- 
teilsystem der Berliner Stadtbahn, wie deren Wagen haben auch 
die Wagen der Nord-Südbahn mehrere Türen, die aber nicht 
zum Aufklappen, sondern zum Schieben eingerichtet sind. Man 
hofft, daß durch diese Vermehrung der Türen das Ein- und 
Aussteigen erleichtert werde, so daß die Abfertigung der Züge 
schneller von statten gehen kann. Neu ist auch die amerika- 


nische Art ‘des Türverschlusses, der vom Stande des Motor- | 


führers bzw. Zugbesgleiters aus betätigt wird Alle Türen wer- 
den zur gegebenen Zeit von der Spitze des Zuges aus ge- 
öffnet oder geschlossen. Eine Gefahr für das Publikum ist 
damit nicht verbunden, denn der beim Türverschluß ausgeübte 
Druck ist nur so stark bemessen, daß dadurch die Tür ins 
Schloß gedrückt wird. Würde ein verspätet einsteisender Fahr- 
gast noch den Arm oder die Hand in der Tür haben, so würde 
die letztere nicht völlig schließen und das eingeklemmte Glied 
leicht aus seiner gefährlichen Lage zu befreien sein. Ab- 
weichend von der Hochbahn ist endlich auch die Stromzufüh- 
rung, die bei der Nord-Südbahn durch Oberleitune bewirkt werden 
wird. Aus dem Grunde ist dieHöhe des Tunnels etwas reichlicher 
bemessen (350 m über S.-O.) als bei der Hochbahn und der 
Arbeitsdraht in den zwischen den Trägern angeordneten Be- 
tonkappen angebracht. Es wurden auch Fahrversuche mit den 
Probewagen angestellt, deren Gesamteinrichtung, von kleineren 
ujalungen abzesehen, die Genehmigung der Aufsichtsbehörden 
and. 


— Ausnahmetarife. Im rumänisch-deutschen Eisenbahnver- 
kehr wird der Ausnahmetarif 6a (Getreide- und Hülsenfrüchte) 
mit dem 15. Dezember d. J. auch auf Malz ausgedehnt. Ferner 
selanet am 1. Februar 1916 im norddeutsch-ungarischen Ver- 
kehr zum Teil 2, Heft 1, ein Nachtrag 3 zur Einführung, der 
außer Ergänzungen und Änderungen der Klassen-. Serien- und 
Ausnahmetarife newe Ausnahmetarife für Steinkohlenteer 
(Nr. 92) für Eisen und Stahl, alt (Nr. 93g) sowie für Ma- 
schinen und Gerätewagen (Nr. 127) enthält. Außerdem werden 
in diesem Verkehr mit sofortiger Gültigkeit die die Ver- 
packungsart einschränkenden Bestimmungen im Ausnahmetarif 
13a 1 (Obst, frisches) für die Dauer des Krieges außer Kraft 
gesetzt. 


— Der Dank der Heerführer für die Spende aus der Kriegs- 
sammlung der Eisenbahn. Die zur Weihnachtsbescherung für 
die Truppen im Felde bestimmte Summe von 230000 Hl, welche 
die Krieessammlung der Eisenbahn gestiftet hatte. ist nunmehr 
an die einzelnen Armeen verteilt worden. Nachdem der 
deutsche Kronprinz, wie bereits gemeldet, den Spendern seinen 
Dank abgestattet hat, hat nun auch Kronprinz Ru pprecht 
von Bayern an den Staatsminister Dr. von Breitenbach ein 
Dankschreiben folgenden Wortlauts gerichtet: „Euerer 
Exzellenz danke ich verbindlichst für die mir durch das sehr 


gefällige Schreiben vom 29. v. Mts. zur Verfügung gestellte 
gsroßherzige Spende aus der Kriegssammlung der Eisenbahn. 
Die Weihnachtsliebesgabe der Eisenbahner wird, der Absicht 
der Spender entsprechend, den in vorderster Linie stehenden 
Truppen meiner Armee zugeführt und dort dankbarst als ein 
neues Zeichen der engen Zusammengehöriskeit und treuen 
Kameradschaft von Heer und Eisenbahn empfunden und ge- 
würdigt werden. Euer Exzellenz darf ich bitten, meinen und 
meiner Armee herzlichen Dank allen an der Aufbringung der 
Spende Beteiligten freundlichst übermitteln zu wollen.“ / 

Generalfeldmarschall Mackensen dankt dem Minister im 
Namen aller derjenigen seiner Heeresgruppe, „die mangels 
anderweiter liebender Fürsorge zum Christfest mit Hilfe dieser 
Mittel beschenkt werden sollen.“ Die gespendete Summe von 
20000 M. solle — ganz nach den Wünschen der Geber — von den 
kleinsten Verbänden den Mannschaften zugewendet werden, 
deren sonst niemand in der Heimat gedenken kann. General- 
oberst v. Woyrsch fügt seinem Schreiben die Worte .hinzu: 
„Die Spende gewinnt noch dadurch für mich an Wert, daß ich 
aus ihr ersehe, wie die Beamten und Angestellten Euerer 
Exzellenz Ressorts neben ihrer aufs höchste gesteigerten Ar- 
beitslast, die der Krieg ihnen auferlegt, und der sie sich in 
so bewunderswürdiger Weise gewachsen gezeigt haben, noch 
Zeit und Lust gewinnen, den Feldgrauen vor dem Feinde eine 
Weihnachtsfreude zu machen.“ — Außerdem gingen dem Mi- 
nister noch Dankschreiben vom Prinzen Leopold von Bayern, 
sowie von den Generalen von Below, von Eichhorn, von 
Heeringen, von Falkenhausen, Gaede, von Linsingen, ‚von 
Fabeck, Graf Bothmer, von Strantz sowie vom Chef des Feld- 
eisenbahnwesens, General Groener, zu. 


Österreich. 


— Warme Kleidung für Eisenbahnfahrten. Der Verkehr auf 
den Eisenbahnen hat im heurigen Winter ganz besonders dar- 
unter zu leiden, daß die sonst im Interesse der besseren 
Heizung der Wagen übliche Teilung stark besetzter Schnell- 
und Personenzüge aus Betriebsrücksichten häufig unterbleiben 
muß. Die beträchtliche Länge solcher ungeteilter Züge hat 
zur unvermeidlichen Folge, daß auch bei bester Heizungs- 
anlage in einzelnen Fällen die Wagenabteile nicht genügend 
erwärmt werden können. Dem reisenden Publikum wird daher 
dringend empfohlen, sich bei Eisenbahnfahrten mit warmer Klei- 
zu versehen, um gegen etwaige Mängel der Wagenheizung. ge- 
schützt zu sein. ; 


— Bestellungen von Fahrbetriebsmitteln. 


Durch die umfang- 
reichen Bestellungen, welche 


den Wagenbauanstalten von der 
Staatsbahnverwaltung zugekommen sind, ist die Beschäftigung 
dieser Unternehmungen derartig, daß sie. Aufträge für private 
Rechnung nur mit längerer. Lieferfrist entgegennehmen. . Bei den 
Wagenleihanstalten besteht aber die Ansicht, daß sich nach Ein- 
tritt regelmäßiger Verhältnisse eine lebhafte Nachfrage nach Güter- 
und Spezialwagen einstellen wird, und sie sind deswegen darauf 
bedacht, schon jetzt eine Ergänzung ihrer Fahrbetriebsmittel vor- 
zunehmen. So hat sich eine der Wagenleihanstalten auch nach 
Deutschland mit der Anfrage gewendet, ob die dortigen Wagen- 
baufabriken eine zrößere Anzahl von Spezial- und Güterwagen 
innerhalb absehbarer Zeit Jiefern könnten. Die Mehrzahl der 
deutschen Fabriken mußte aber erklären, daß sie gleichfalls mit 
umfangreichen Bestellungen versehen: sind, so daß sie eine rasche 
Fertigstellung nicht in Aussicht stellen könnten. Es wurde da- 
her von der betreffenden Gesellschaft in Österreich eine Anzahl 
von Spezialwaren in Bestellung gegeben, die in den Monaten 
April bis Ende Juli zur Lieferung gelangen sollen. Für diese 
Wagen zeiet sich schon jetzt sehr starke Nachfrage, die mit der 
Tatsache in Zusammenhang steht. daß von maßgebender Seite er- 
klärt wurde. derartix neubestellte Wagen würden nicht für 
ärarische Zwecke in Anspruch genommen, sondern für die 
private Benützung freigelassen werden. Es wurde auch den Ge- 
sellschaften mitgeteilt, daß Spezialwagen. welche für Melasse-, 
Teer- und Spiritustransporte geeignet seien. dem privaten Ver- 
kehr vorbehalten blieben, falls sie früher nicht zur Beförderung 
von Petroleum gedient haben. 


— Spende eines Sanitätszuges durch einen Großindustriellen. 
Am 22. November erfolgte, wie das „Prg. Tebl.” meldet, im 
Wiener Nordbahnhof die Übergabe eines vollständigen Kranken- 
zuges von 26 Wagen an die Kriegsverwaltung, den der Groß- 
industrielle J. Petschek in Aussig a. d. Elbe auf seine Kosten in 
der Simmerineer Wagenfabrik hatte bauen und ausrüsten lassen. 
Der Zug führt die Bezeichnung .K. und k. permanenter Kran- 
kenzur Nr. 47, Stiftunz J. Petschek, Aussig an der Elbe“ und 
besteht aus 7 Krankenwagen für Schwerverletztee 8 Kranken- 
wagen für Leichtverletzte, 2 Personalwagen, 1 Öperationswagen, 
{i Kommandantenwagen. 1  Speisewagen, 1 Vorratswagen. 
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1 Küchenwagen, 1 Magazinwagen, 1 Rüstungswagen, 1 Aus- — Die Betriebseinnahmen der Kaschau-Oderberger icon 


rüstungswagen und 1 Desinfektionswagen. 
stellen ein mit allen Annehmlichkeiten und 
ärztlichen Hilfsmitteln ausgestattetes Sanatorium dar. Die 
Wagen sind miteinander durch Fernsprecher verbunden. Auf 
Wunsch des Sanitätspersonals wurde im Speisesaale des Zuges 
ein Bild des Spenders angebracht, auf dem sich folgende Wid- 
mung befindet: „Anläßlich der ersten Fahrt des permanenten 
Krankenzuges Nr. 47 gedenke ich der Worte, die einer der 
edelsten Menschen auf Habsburgs Thron über der Pforte des 
Allgemeinen Krankenhauses in Wien anbringen ließ: Saluti et 
solatio aegrorum. Heil und Trost auch unseren kranken und 
verwundeten Kriegern. Petschek.“ 


Die 26 Wagen 
mit den neuesten 


— Rohölvorräte und Rohölgewinnung in Boryslaw. Die Roh- 
ölgewinnung hat in den ersten zehn Monaten des laufenden 
Jahres, im Januar 3541, im Februar 4148, im März 4746, im 
April 3718, im Mai 2582, im Juni 2647, im Juli 5149, im August 
6089, im September 6429 und im Oktober 6294, somit zusammen 
45343 Zisternen betragen. Zuzüglich der aus den früheren 
Jahren übriggsiebliebenen Vorräte von 61417 Zisternen würde 
sich ein Stand von 106760 Zisternen ergeben. Hiervon sind 
abzuziehen: die durch die Russen. verbrannten Rohölmengen 
von 33000 Zisternen und die aus Boryslaw vollzogenen Ver- 
frachtungen, die sich im August auf 7615, im September auf 
10 268 und im Oktober auf 9135, zusammen auf 27018 Zisternen 
belaufen, so daß sich mit Beginn des Novembers ein Rohöl- 
vorrat von 46742 Zisternen ergibt. Durchschnittlich hat somit 


während der letzten drei Monate die Höhe der Versendung die 


der Förderung um 2735 Zisternen monatlich überstiegen. Bei 
gleichbleibender Förderung und zsleichem Bedarfe würden daher 
die Vorräte noch für anderthalb Jahre ausreichen. Man darf 
aber als sicher annehmen, daß bei Festigung der Verhältnisse 
neue Schächte eröffnet und einige derzeit noch ruhende Schächte 
wieder in Betrieb senommen werden dürften, so daß eine Stei- 
serung der Förderungstätigkeit in nächster Zeit zu erwarten 
ist. Zu diesem Behufe hat das Ministerium für öffentliche Ar- 
beiten nach Boryslaw einen Vertreter entsendet, der sich auch 
mit allen mit der Frage in Zusammenhang stehenden Ange- 
lesenheiten hiıefassen wird. Hierbei wird es*sich wohl auch 
darum handeln. nach Boryslaw eine größere Zahl von Ar- 
beitern zu schicken, was zugleich eine Erhöhung und Neurege- 
lung in der Zufuhr von Nahrungsmitteln zur Folge hätte. 


— 6Görzer Handelskammer. Die Handels- und Gewerbekam- 
mer in Görz, welche pflichtgemäß bis zur letzten Stunde auf 
ihrem Posten blieb, um den militärischen Behörden und den 
Zivilbehörden an die Hand zu gehen, sah sich vor wenigen 
Tagen in die Notwendigkeit versetzt, ihre Amtstätiekeit in 
Görz einzustellen, weil einerseits das Kammergebäude durch die 
feindliche Beschießung arg gelitten hat, anderseits das Ge- 
schäftsleben in der beschossenen Stadt fast ganz aufgehört 
hat. Die Kammer ist infolgedessen nach Wien. übersiedelt 
und hat einstweilen ihren Sitz bei der niederösterreichischen 
Handels- und Gewerbekammer, 1. Bezirk, Stubenring Nr. 8 bis 
10, aufgeschlagen. 


Ungarn. 


— Straßenkreuzungen der Bahnlinien in Budapest. 
tige Stadtrat hat schon vor längerer Zeit in Angelegenheit der 
Regelung der Frage der Bahnhöfe und der Straßenkreuzungen 
im Streckengelände an den Handelsminister eine Eingabe ge- 
richtet, in der er meint, wenn auch eine Lösung dieser 
Frage während des Krieges kaum möglich sei, doch eine solche 
vorbereitet werden könne. Die auf die Beseitigung der Straßen- 
kreuzunsen im Streckengelände und die Regulierung der Bahn- 
höfe bezüglichen Fragen seien ständig auf der Tagesordnung 
zu halten, nach dem Kriege müßten in beiden: Fragen end- 
gültige Vorschläge erstattet werden. Der Handelsminister ant- 
wortete, er gebe wohl das Dringende .der Sachlage zu, er sei 
aber mit Rücksicht darauf, 
Staatsbahnen anderweitig in höchstem Maß& in Anspruch ge- 
nommen sind, nicht in der Lage, während des Krieges irgend- 
welche Verfügungen zu treffen; die Regelung dieser wichtigen 
Fräge werde er nachdem Kriege in die Hand nehmen. Der 
Stadtrat beschloß nun kürzlich auf Vorschlag der Verkehrs- 
sektion, die Zuschrift des Ministers in Begleitung eines An- 
trages der hauptstädtischen Generalversammlung zu wunter- 
breiten, der Besorgnis, mit der diese Fragen sie erfüllen, Aus- 
druck zu verleihen und den Minister zu ersuchen, sich trotz 
des Krieges mit dieser Angelegenheit zu beschäftigen. 
Ansicht des Stadtrates könnte diese Angelegenheit durch die 
technischen Organe des Ministeriums, ıdes hauptstädtischen Bau- 
rates und der Hauptstadt soweit vorbereitet werden, daß sie 
nach dem Kriege zur: Ausführung reif: würde. _ 


Der dor- 


daß die Organe der ungarischen 


Nach . 


zeigen im Oktober d. J. nach den vorläufigen Ausweisen 
gegen die entsprechenden Ergebnisse des Vorjahres folgendes 
Bild: 
gegen 1 


1915 
ungarische Linien . . ... . „ . 1943675 K. + 300616 RK 
ungar. und österr. Gesamtnetz . 3029178 „. + 466812 


Seit Jahresbesinn stellen sich die gleichen Einnahmen ee 
18064141 (+ 2399003) K. bzw. auf 28586 924 (+ 4136 481) Ke 
Es erhellt hieraus, daß sich die Verkehrsverhältnisse trotz des 
schweren Kriegszustandes erfreulich bessern. 3 

Die im Betriebe der Verwaltung befindlichen 11 Lokalbahnen 
weisen eine ebenso günstige Gestaltung aus, indem sie im Ok- 
tober d. J. insgesamt 142 818 (+ 46 658) K., vom 1. Januar bis 
Ende Oktober hingegen 1552562 (+ 111846) K. an Betriebs- 
einnahmen erzielten. Die Besserung erstreckt sich im Ok- 
tober mit Ausnahme der Szepesbela-Podoliner Lokalbahn 
(— 172 K.) mehr oder weniger auf alle anderen 10 Lokal 
bahnen, während dieneumonatigen Ergebnisse nur bei der 
Eperjes- Bartfaer (+ 17269 K.), bei der Trenesener Komitats- 
bahn (+98651 K.) und bei der Göllnitzthaler (+ 1600 K.) 
einen zusammen 272941 K. betragenden Aufschwung nahmen, 
während bei den anderen 8 Lokalbahnen ein Ausfall von 
161095 K. eintrat. Mr. 


Übrige europäische Länder. 


— Die Kapellskärbahn. Die schwedische Regierung wird dem 
im Januar zusammentretenden Reichstag den Plan zum Bau 
einer Eisenbahn vorlegen, die von Stockholm nach Kapellskär 
(an der äußersten Küste nordöstlich von Stockholm) gehen und 
eine Verbesserung des Verkehrs mit Finnland-Rußland herbei- 
führen, gleichzeitig aber auch als Glied eines beabsichtigten neuen 
großen Verkehrsweges zwischen Rußland und England dienen 
soll. Offenbar haben die gegenwärtig in den skandinavischen 
Ländern zutage tretenden Bestrebungen, die Kriegsereignisse zur 
Förderung von Handelsverbindungen auszunutzen, dazu geführt, 
schleunigst den Plan der Kapellskärbahn zu verwirklichen. Diese’ 
87 km lange Bahn schafft eine schnelle Verbindung zwischen 
Stockholm und einem vorgeschobenen Punkt an der Küste. 
dann eine in Vorschlag gebrachte Dampffähr enverbindung Stock- 
holm-Abo verwirklicht und werden im finnischen Eisenbahnnetz 
entsprechende Verbesserungen durchgeführt, so daß der jetzige 
Bahnweg Abo-Petersburg (575 km) eine erhebliche Verkürzung 
erführe, dann wäre die Eisenbahnreise zwischen Petersburg und 
Stockholm in 13 Stunden möglich, während jetzt die Reise zwischen 
beiden Städten 24 Stunden in Anspruch nimmt. Von Stockholm 
bis Gotenburg dauert die Fahrt 12 Stunden, und von Gotenburg 
bis London braucht ein Dampfer 30 Stunden. Somit könnte die 
Reise von Petersburg bis England in weniger als 2% Tagen aus 
geführt werden. Ehe diese neue „nordische Weltlinie* ver- 
wirklicht wird, dürfte indessen noch geraume Zeit vergehen, da 
eine befriedigende Lösung der Dampffährenlinie über den Bottni- 
schen Meerbusen, neue Eisenbahnstrecken in Finnland und die 
schwedisch-englische Dampfer- oder Dampffährenverbindung 
kaum so schnell erledigt werden können. Der lange Wasserweg 
auf der englischen Seite spricht aber schwerlich zuzunsten dieser 
„Weltlinie“. Dagegen kann der Verkehr zwischen Schweden 
und Finnland durch die Kapellskärbahn und sonstige Maßregeln 
eine wesentliche Verbesserung erfahren. Me 

— Fürsorge für die Verwundeten in Frankreich. Der Bericht- 
erstatter der „Railway Age Gazette“ entwirft folgendes Bild von 
der Fürsorge für die Verwundeten in Frankreich: In den ersten 
7 Monaten des Krieges war eine geregelte Fürsorge für die Ver- 
wundeten noch nicht vorhanden. Erst im Frühjahr 1915 gelang e@ 
einieen höheren Eisenbahnbeamten, die Beförderung der Ver- 
wundeten von der Front in die Lazarette zu regeln. Es mußten 
monatlich bis zu 500000 Verwundete (einschließlich der ver- 
wundeten deutschen Kriegsgefangenen) wegbefördert und zu den 
800 000 in Frankreich hergerichteten Betten geschafft werden. 
Vor Beeinn des Krieges waren 7 Lazarettzüge vorhanden die 
hauptsächlich Schauzwecken dienten. Ihre Zahl ist allmählich 
auf 250 gesteigert worden. Jeder Zug besteht aus 16 Wagen, so 
daß im ganzen 4000 Eisenbahnwagen für diesen Zweck einge- 
richtet wurden. Jeder Zug kann 200 liegende oder 400 sitzende 
Kranke und Verwundete aufnehmen. 

Im Anfang des Krieges waren außer den genannten 7 Lazarett 
zügen keine besonderen Züge für die Verwundeten vorhanden, und 
es wurden Züge aus Personen- und Güterwagen, wie sie an der 
Front eintrafen, zur Rückbeförderung der Verwundeten benutzt 
Bis zu 600 Zügen waren gleichzeitig zu diesem Zwecke in Ver- 
wendung. Die Züge fuhren sehr langsam; es dauerte tagelang. 
ehe die Verwundeten an ihrem Bestimmungsort ankamen, und 
während dieser Zeit waren sie gewöhnlich ohne Wartung und ohne 
‘jede "Verpflezung, - Die Zustände bei der Rückbeförderung 2 
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Verwundeten den am 1, Oktober ‚1914 im französischen 'Ab- 
geordnetenhaus - scharf gegeißelt; u... a. wurde beklagt, daß 
1800 Verwundete in einen Bezirk gesandt worden. seien, in dem 
kein einziges Bett mehr frei war. 

Die Front ist in 16 Ambulanzbezirke geteilt. Die Feldlazareite 
liegen in einer Entfernung von nicht mehr als 1,5 km hinter den 
Schützengräben. Von hier werden die Verwundeten mit Auto- 
mobilen nach den Sammelstellen gebracht. Jeder Automobilpark 
besteht aus 15 Fahrzeugen. Von diesen sind 4 für die Beförderung 
der Verwundeten, 5 für die Beförderung der Ärzte und Schwestern 
bestimmt. Ein Fahrzeug dient zur Reinigung und Entseuchung 
und ist mit einem Heißwasserkessel versehen. Ein weiteres 
Fahrzeug ist mit einer Röntgeneinrichtung ausgestattet, um 
schwere Verwundungen sogleich photographieren zu können. 
Ein Fahrzeug ist mit Verbandstoffen und Arzneien sefüllt und 
besitzt eine elektrische Beleuchtungseinrichtung, um einen Ver- 
bandplatz oder dergleichen beleuchten zu können. 2 Lastwagen 
befördern Bahren und Decken für 100 Verwundete. Ein anderer 
Wagen dient zur Beförderung der Kücheneinrichtungen des Roten 
Kreuzes und von Nahrungsmitteln zur Verproviantierung für 10 
Ambulanzen. Das Personal einer Gruppe umfaßt einen Öber- 
arzt, 7 Assistenzärzte, 26 Schwestern und 17 Kraftfahrer. 

In den Sammelstellen erhalten die Verwundeten je nach der 
"Schwere ihrer Verwundung eine weiße, blaue oder rote Karte 
und einen Zettel, auf dem ihr Truppenteil sowie Ort und Art 
der Verwundung verzeichnet werden, 

Der hinter dem Kriegsschauplatz belegene Teil von Frank- 
reich ist in 18 Bezirke geteilt, und die Verwundeten werden einem 
dieser Bezirke mit dem Kraftwagen, der Eisenbahn oder dem 
Lazaretikanalboot zugeführt. Die Lazarettzüge werden in drei 
Klassen eingeteilt, dauernd eingerichtete für die Beförderung der 
Schwerverwundeten und Schwerkranken, halbdauernd ein- 
gerichtete für mittelschwere Verwundungen, welche ein Liegen 
erfordern, und vorübergehend eingerichtete für Verwundete, die 
sitzen können. Die erste Klasse entspricht offenbar unsern 
deutschen Lazarettzügen, die zweite unsern deutschen Kranken- 

. züugen. Nervenkranke und solche mit Augenverletzungen werden 
nach Paris, Typhuskranke nach Vichy und Biarritz gebracht, Der 
- Ort, wo sich die ‚einzelnen Lazarettzüge befinden, wird jeden 
Morgen an das Kriegsministerium telephonisch gemeldet. Die- 
selbe Stelle erhält auch die Meldungen über den Bedarf an La- 
zarettzügen an der Front. Auch von jedem geplanten Angriff 
wird hier Mitteilung semacht und aus 
ereifenden Truppen der Bedarf an Lazarettzügen ermittelt. Die 
Einrichtung eines Lazaretizuges erster Klasse wird folgender- 
maßen geschildert: Von den 16 Wagen des Zuges sind 8 für 
- Verwundete bestimmt; sie enthalten 256 Betten. Das Personal 
des Zuges besteht aus einem Oberarzt, einem Assistenzarzt, einem 
Materialverwalter, 28 Pflegerinnen und einem Unter offizier. Der 
erste Wagen hinter der Lokomotive ist der Vorratswagen mit 
Schränken für Wäsche, Wein, Zucker, Kaffee, Fleisch und Ge- 
müse. : Hierauf folgt der Arztwagen, dann der Kichenwagen. 
Dieser enthält einen Raum für die schmutzige Wäsche, die ver- 
brannt wird, damit keine Infektionen entstehen. Mitten im Zuge 
befindet sich der Operationswagen. Er enthält auch die Ver- 
bandstoffe und Arzneien. Im letzten Wagen wohnen die 
Pflegerinnen, Für die Aufnahme der Verwundeten ist keine 
gleichmäßige Wagenbauart vorhanden. Am besten geeignet er- 
wiesen sich einräumige Wagen 3. Klasse mit Mittelgang. aus 
denen die Sitzbänke entfernt werden konnten. Da diese Wagen 
aber nicht in genügender Zahl verfüsrbar sind, mußten auch Ab- 
teilwagen und Wagen mit Seitengang Verwendung finden. Für 
die Aufnahme der Verwundeten sind eiserne Traggerüste be- 
schafft und in den Wagen befestigt worden. In diese Traggerüste 
werden die Tragbahren mit Federn eingehängt, sodaß es nicht 
nötig ist, den Verwundeten beim Ein- und Ausladen umzubetten. 
In den einräumigen Wagen sind diese Gerüste so eingerichtet, 
daß die Tragbahren paarweise nebeneinander und zu je drei 
. übereinander angeordnet sind. 


— Italienische Zukunftsträume. In Verona fand kürzlich, 
wie Schweizer Zeitungen melden, eine Versammlung von Ver- 
tretern einer sroßen Anzahl von Gemeinden der Provinz Ve- 
rona statt. Man beriet über eine Eisenbahnverbindung vom 
veronesischen Ufer des Gardasees nach Rovereto über Riva, in 
der Erwartung, daß das ganze Gebiet bald in italienischen 
Besitz übergehen werde!! Es wurde ein vorbereitender Aus- 
_ schuß für den Bahnbau gebildet, in dem auch der italienische 
Touringklub vertreten ist. — Vielleicht gedulden sich die Herr- 
schaften lieber noch etwas. 


— Die hohen Schiffsfrachten in England. Aus London, 7. De- 
zember d. J., wird der „Köln. Ztg.“ geschrieben: Die Bürde der 
hohen Frachtsätze, welche die englische Lebenshaltung ver- 
teuern, wird immer schwerer, und die Times muß feststellen, 
daß die Getreidefrachten von Südamerika in der letzten 
Woche jeden Tag sprunghaft in die Höhe gegangen sind. Am 
Montag vor acht Tagen betrugen sie % Schilling für die Tonne, 


' letzten Station die Hauptlinie, 


der Kopfzahl der san- 


am gestrigen Montag wurden 115 Schilling geboten und 120 
Schilling gefordert. Wenn man bedenkt, daß die Fracht kurz 
vor dem Kriege 12/% Schilling ausmachte, so ergibt sich eine 
nahezu zehnfache Verteuerung. Die Times rühmt demgegen- 
über, daß englische Schiffsreeder sich bereit gezeigt hätten, auf 
diesen gewaltigen Verdienst zu verzichten, um Getreide von 
Australien nach England zum Satz von 95 Schilling die 
Tonne zu befördern, obwohl die Entfernung doppelt so groß ist 
wie nach Argentinien. Auch brächten englische Linien Mais 
von Südafrika nach England für nur 40 Schilling die Tonne, ob- 
wohl die Entfernung ungefähr die gleiche sei wie nach dem La 
Plata-Flusse. Diese beiden Frachtsätze von Australien und 
Südafrika seien Musterbeispiele für eine Fracht-Vorzugsbehand- 
lung innerhalb des Reichsgebiets. — Auf die hohen Frachtsätze 
ist es wohl mit zurückzuführen, daß jetzt nach der Liverpooler 
auch die Londoner Müller-Vereinigung den Preis für Haushalt- 
mehl um 1 Schilling auf 48 Schilling erhöht hat; feinere Sorten 
kosten 3 bis 4 Schilling mehr. 


— Der Weg der neuen Balkanzüge. Aus dem k. k. Kriegs- 
pressequartier wird der „B. Z. am Mittag‘ gedrahtet: Die Her- 
stellung der Eisenbahnverbindung über Nisch ist der Voll- 
endung nahe. Aber die in den nächsten Tagen in Verkehr zu 
setzenden neuen Balkanzüge werden die Fahrt von Berlin und 
München über Wien und Budapest nach Nisch, Sofia und Kon- 
stantinopel zum Teil auf neuer Strecke zurücklegen müssen, da 
die Bahnlinie über Belgrad, abgesehen von der noch immer 
unterbrochenen Eisenbahnbrücke über die Sawe durch den 
Tunnel bei Ripanj vorläufig gestört ist, Die Züge laufen des- 
halb von Budapest nicht über Neusatz und Semlin, sondern über 
Temesvar und Verschetz, übersetzen bei Semendria die Donau 
und erreichen auf der Nebenlinie Semendria-Velka-Plana bei der 
auf deren Gleis sie den alten 
Weg nach Nisch nehmen. 


Weiter wird aus derselben Quelle gemeldet: Die Bahnstrecke 


. Semendria-Plana-Jagodina war die Etappenstraße der deutschen 


Armee Gallwitz und wurde von der bayerischen Eisenbahn- 
kompagnie wiederhergestellt, die auch den militärischen Betrieb 
übernahm. In den letzten drei Wochen wurden zwei große 
Brücken über die Morava und die Nischava hergestellt, ferner 
drei kleinere Flußbrücken und eine ganze Reihe sesprengter 
Kunstbauten, darunter eine mächtige Talübersetzung, gebaut. 
Die Instandsetzung der Bahn von Nisch nach Caribrod und 
südwärts gegen Usküb übernahmen die Bulgaren, die mit 
Material und Arbeitsmitteln sehr gut ausgerüstet sind, Die 
k. u. k. Eisenbahnkompagnien der Armee Koeveß, denen die 
Aufgabe zufiel, die auch im ee zerstörten Bahnstrecken 
in Westserbien wieder instand Zu setzen, darunter die Haupt- 
strecke, haben bereits die vollspurige Strecke Belgrad-Ripanj in 
Betrieb genommen und eine große Anzahl Feldbahnen angelegt, 
denen der klaglose Nachschub und Abschub vorzüglich gelungen 
ist. Für die Straßenherstellungen 


werden, wo angängig. 
Landeseinwohner, auch Frauen, herangezogen. 
— Das Elend der Vertriebenen auf russischen Bahnen. Der 
„Köln. Ztg.“ wird über Kopenhagen zgedrahtet: Wie die 


Birschewija Wiedomosti meldet, leste der Militärkommandant 
des Eisenbahnbezirks Kiew an den Verkehrsminister 
in einer Denkschrift dar, daß es unmöglich sei, das auf den 
Stationen aufgespeicherte Heizmaterial vor den Vertriebenen 


zu schützen. Die Vertriebenen plünderten die Lager und 
stählen Holzreisis. Sie zerbrächen die Umzäunungen, selbst 
meue Holzbrücken seien vor‘ ihnen nicht sicher. Die An- 


drohung von Strafen nütze nichts, da die Vertriebenen es 
serade darauf absähen, ins Gefängnis zu kommen. Viele Kinder 
stürben vor Hunger und Kälte und würden auf den Rastplätzen 
ohne Särge verscharrt. Es sei notwendig, die Räume im 
Stationsgebäude mit Stroh zu versehen, damit die Unglück- 
lichen wenigstens dieselben Lagerstätten hätten wie das Vieh. 
Der Verkehrsminister Trepow soll nach dem Empfang der 
Denkschrift angeordnet haben, daß die Veertriebenen in ge- 
heizten Räumen: mit Strohlagern untergebracht würden. Ferner 
soll Klage erhoben worden sein gegen eine Anzahl von Eisen- 
bahnbeamten, die sogar von den armen Vertriebenen Be- 
steehungsgelder erpreßten. 


Fremde Erdteile. 


— Berlin-Konstantinopel-Bagdad. In einem Aufsatz Berlin- 
Byzanz-Basdad schreibt die norwegische Zeitung „Aftenposten“: 
Verdanken die Türken ihren Sieg über die Engländer, was nicht 
unwahrscheinlich ist, vor allem auch der zahlenmäßigen Über- 
legenheit, so wäre die englische Niederlage noch viel ernster, 
da sie nichts anderes bedeuten würde, als daß es den. Deutschen 
gelungen ist, trotz größter Schwierigkeiten in staunenswert kur- 
zer Zeit eine brauchbare Bahnverbindung zwischen Konstan- 


Zeitung des Vereins. 
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tinopel und Bagdad herzustellen. Damit hätten sie jedenfalls | ärzte abgehalten, was damals von diesen freudig begrüßt wurde, 


ein außerordentlich wichtiges Ergebnis erzielt und den Englän- 
dern den Weg.zwischen Ägypten und ‚Indien verlegt; "wie sie 
den Rußlands bei den Dardanellen «ekreuzt haben: 


— Neubau einer Bahn von Edgington nach Waverly in Ohio. 
Die Chesapeake- und Öhio-Bahn hat unter der Bezeichnung 
Chesapeake- and Ohio Northern wine besondere Gesellschaft 
gegründet, um 'eine Bahn von Edgington nach Columbus zu 
bauen. Es stellte sich aber als unmöglich heraus, unter den 
gegenwärtigen Geldverhältnissen die Mittel zum Bau dieser. 
rund 160 km langen Bahnlinie zu einem erträglichen Zinsfuß 
zu erhalten, und so entschloß sich die Gesellschaft, nur die 
48 km lange Strecke von Edgington nach Waverly .zu. bauen, 
dort an die Norfolk- und Western-Bahn anzuschließen und deren 
Hauptstrecke bis Columbus mit zu benutzen. Edgington liegt 
unweit der Einmündung des Skioto in den Ohio. Die Neubau- 
linie kreuzt den Ohio und führt im Tal des Skioto bis zu ihrem 
Endpunkt Waverly. Wie stark die dortige, kohlenreiche Gegend 
bereits mit Bähnen belegt ist, geht daraus hervor, daß die Neu- 
baustrecke von nur 48 km Länge nicht weniger als 7 fremde 
Bahnen kreuzt. Alle diese Kreuzungen erfolgen schienenfrei. 
Die größte Steigung wird 2 °oo in der Richtung nach Waverly 
und 3 °/oo in der Richtung nach Edginston betragen.. Die Bau- 
arbeiten für die neue Bahn sind kürzlich vergeben worden. 
Sje erfordern rund 2250000 cbm Erdbewegung und 440 000 cbm 
Felsbewegung; das sind rund 56000 cbm Bodenbewegung für 
1 km Bahn. Ferner sind 39000 cbm Beton und 1800. t Eisen- 
bauwerke erforderlich. Das Schienengewicht wird 45kg für Im 
betragen. Das größte Bauwerk ist die Brücke über den Öhio- 
Fluß; sie hat eine Länge von 1045 m. Das zweitgrößte Bauwerk 
ist: eine Gerüstbrücke über das Tal des Skioto von 330 m Länge, 


Bücherschau. 


— Vergleichende Untersuchungen über den Schutz der Arbei- 
ter und Angestellten der Großherzoglich badischen Staats- 
eisenbahnen und der schweizerischen Bundesbahnen von Dr. phil. 
Arthur Kaufmann, Großh. Bauinspektor. Heft 175 der 
Staats-- und sozialwissenschaftlichen Forschungen. Herausge- 
eben von Gustav Schmoller und Max Sering. Verlag von Duncker 
und Humblot. München und Leipzig 1914, 

Die Besprechung dieses lesenswerten Buches hat: sich etwas 
verzögert, kommt aber nicht zu spät, Die Arbeit ist dadurch ver 
anlaßt, daß das internationale Arbeitsamt in Bäsel- auf Beschluß: 
der „Internationalen Vereinigung für gesetzlichen Arbeiterschutz" 
vom Jahre 1911 eine Erhebung ber den ‚Schutz der Arbeiter und 
Angestellten der Eisenbahnen‘ veranstaltet hat. _Den Erhebungen 
lag'ein vom Direktor des’ internationalen Arbeitsamtes entworfener 


Fragebogen zu Grunde, der in einer Beilage der Kaufmannschen 


Schrift abgedruckt ist. Die Einführung des Staatsbetriebes bei den 
Eisenbahnen hat die Ansprüche. wachsen lassen, die in sozial- 
politischer Hinsicht in dem Arbeitsverhältnis der Verkehrsarbeiter 
entstehen. Nach des Verfassers Ansicht „läßt sich daher an dem 


Beispiele dieser Staatsbetriebe am besten die Frage untersuchen, : 


in welchem Maße der Staat als Musterarbeitgeber wirkt, und ob, 
ohne schwere Selbstbelastung‘ seiner Einkommensquellen. der 
staatliche Schutz der Verkehrsarbeiter durchführbar ist.“ Diese 
Frage soll durch einen‘ Vergleich der badischen der 
schweizerischen Sozialpolitik auf 
wesens ihrer Lösung nähergeführt werden.“ Letztere Wendung 
etscheint, wie ich gleich anführen will, zu bescheiden, denn das 
3uch ıerbringt den- Beweis, daß in Baden die Schutz- und Wohl- 
fahrtseinrichtungen zugunsten der Eisenbahnbediensteten in 
mustergültiger Weise zur Durchführung gelangt sind, ohne daß 
die finanzielle Belastung des Eisenbahnhaushaltes eine die All- 
semeinheit schädigende Höhe erlangt hat. Denn ‚die Staats- 
bahnverwaltung verstrebt die Sicherheit des Publikums: und des 
Personals und schöpft aus den Betriebserfolsen die Mittel für 
eine ständige Verbesserung der Lage ihrer Bediensteten.“ 
Der erste Abschnitt behandelt die Arbeiterklassen und die 
Art ihrer Ergänzung; von den schweizerischen Eisenbahnen 
unterscheiden sich hierbei die badischen und deutschen Eisen- 
bahnen (dadurch, daß erstere die Einrichtung der Militäranwär- 
ter nicht kennen, ihren Arbeitern also auch diejenigen Stellen 
offenstehen, die bei letzteren den sog. Zivilversorgungsberech- 
tisten vorbehalten sind. Nachdem auf diese Weise der Kreis 
der in Betracht kommenden Angestellten und Bediensteten fest- 
gelegt ist, handelt der zweite Abschnitt vom Schutz von Leben 
und Gesundheit und beginnt mit der Frage der Zulassung zum 
Eisenbahndienst. Dies führt zunächst zur bahnärztlichen Unter- 
suchung. Bei keiner deutschen Bahnverwaltung fehlen heute 
Bahnärzte, sie sind zu einer sehr einflußreichen Stellung ge- 
langt und ihre Mitwirkung auf allen Gebieten gesundheitlicher 
Fragen des Eisenbahnwesens ist eine unbestrittene. Schreiber 
dieser Zeilen hat Mitte der: 70er Jahre vorigen Jahrhunderts 
bei der damaligen Main-Weser-Bahn die erste Sitzung der Bahn- 


und 


: Betriebsdienste beschäftigten Arbeitskräften. . 
gen hierüber sind lehrreich, nicht. minder diejenigen über die 


„strafung 
‘lich will bei der Ermittelung der Unfallursachen hiermit nicht 
Einfluß des Alkohols' als "wesentlichstes 

Moment bei Beurteilung der den Unelücksfällen zugrunde lie- 
des schweizerischen Eisenbahn- 


'personals in die Erscheinung trete. Vielmehr findet der Ver- 


fasser ‘als einen Hauptgrund für die Schäden der Verkehrs 
sicherheit auf den schweizerischen Eisenbahnen den Umstand, 


"Vorschriften für ,das Betriebspersonal, 


"nisse sie führen.“ 
 nisse»wieder in. Vergleich gebracht, was:zu lehrreichen Ergeb- 
Es sei hier nur darauf hingewiesen, daß die ge- 


dem Gebiete des Eisenbahn- 


ı nachweisen 


aber erst viel später kam es zu den Bahnarztversammlungen, 
an denen. die Bahnärzte verschiedener Verwaltungen teilnehmen 
und bei denen die Bahnärzte als selbständige Beratungskammern 
auftreten, denen die Vertreter der Eisenbahnverwaltungen in 
ähnlicher Weise gegenüberstehen. wie .»die ‚Regierungsvertreter 
anderen beratenden Körperschaften verschiedener Art. Hier- 
durch ist der Einfluß der Bahnärzte ein großer. Im Gegen- 
satze hierzu hat die schweizerische Eisenbahnverwaltung zwar 


begutachtende Ärzte zur Seite, eigentliche Bahnärzte aber be- 


stehen nicht und deshalb ist der ärztliche Einfluß auf die Ver- 
waltung nur ein beschränkter. Als eine der wichtigsten Auf- 
gaben des Bahnarztes, nicht nur in Baden, erscheint die Prü- 
En des Farbenunterscheidungsvermögens bei: allen im äußeren 
Die Ausführun- 


Unfallverhütung, wobei nachgewiesen wird, daß die Zahl der 


Unfälle auf den Bundesbahnen diejenige der badischen Bahnen - 


erheblich übertrifft, trotz deren wesentlich größerer Höchst- 
geschwindigkeit und Zugdichtigkeit. Nicht minder lesenswert 
sind die Angaben über Unfallverhütung, wobei die Frage der 
selbsttätigen Wagenkuppelung eine eingehende Erörterung er- 
fährt. 
bis jetzt über. Versuche. hinausgekommen..-- 
frage spielt eine große Rolle bei Ermittelung der Unfalls- 
ursachen. Sie ist in Baden und im übrigen Deutschland streng 
seregelt, um so mehr muß es auffallen, daß nach den Ausfüh- 


mißbrauch im Eisenbahnwesen bis jetzt nicht mit der wünschens- 
werten Strenge durchgeführt hat. 
Vorschriften fehlen. die dem Personal den Alkoholgenuß. wäh- 


= 


Aber weder in Deutschland noch in der Schweiz ist man 
Auch die Alkohol- 


rungen Kaufmanns die Schweiz den Kampf gegen den Alkohol- 


Insbesondere sollen wirkliche 


rend der Dienstzeit verbieten und bei deren Nichtbeachtung Be- 


oder Entfernung aus: dem Dienste‘ androhen. Natür- 


gesagt sein, daß der 


genden geistigen Verfassung 
daß Arbeits: 


und  Ruhezeiten ‘des Personals sieh nicht der 


Eigenart des einzelnen Dienstzweiges anpassen, sondern sich 
‚nach dem. Arbeitsgesetze richten, dem das. ganze .Personal unter: 
steht und wodurch es unter Überanstrengung zu. leiden hat. — Es. 
‚ würde zu weit führen, wollte ich.den Ausführungen Kaufmanns 
‚noch weiter ‚in der bisherigen. eingehenden Weise folgen. 


Schrift behandelt weiter die -Arbeitszeit, und ihre Regelung, die 
über die 


Dienstschichten,' die .Ruhetage, 


die Ruhezeit, die Urlaubsfragen, 


ingleichen für das nicht im Betriebsdienst beschäftigte ‚Personal: x 
Hierbei sind neben den.für alle deutschen Eisenbahnen gelten- 
den Vorschriften die in mancher Hinsicht zugunsten ‚der. Be- 


amten und Arbeiter weitergehenden Bestimmungen der badischen 
Bahnen berücksichtigt. Umfangreiche zahlenmäßige Übersich- 
ten erbringen den. Nachweis, 


Die 


auer der 


wie die erlassenen Vorschriften 


in die Wirklichkeit übertragen. werden und. zu. welchem Ergeb- 


Auch tier sind die schweizerischen Verhält- 


nissen führt. 


setzliche Regelung der Arbeitszeit zu allgemeinen Klagen ge 


führt hat wegen der fehlerhaften Ausnutzung der Arbeitskraft, 


als deren. Folge der überaus große Krankenstand undı zahlreiche 
Unfälle angegeben werden. 


Der vierte Abschnitt behandelt die wichtige Frage des Ar- 
beitslohnes, die anhand von Lohnordnungen und Zahlen- 
im: ganzen zugunsten Badens beantwortet wird. 


Bei Beratung der Lohnordnungen mit den Arbeiterausschüssen 


wurde von den Arbeitervertretern zefordert: „Abschaffung der 
in Form von Verwaltungsvorschriften herausgegebenen Lohn- 
ordnungen und ihr Ersatz durch kurzfristige Tarifverträge. die 


zwischen Verwaltung und Arbeitern als gleichberechtigten Ver- 


tragsparteien abgeschlossen werden.“ 


Dieser Antrag wurde ab- ; 


selehnt und der Verfasser weist sehr richtig darauf hin, daß wie 


bei allgemeinem geschäftlichen Rückgang die Löhne der Staats- 
arbeiter nicht erniedrigt werden, so auch der Staat nicht imstande 
ist, einem aufsteigenden Geschäftsgange sofort die "Löhne anzu- 


‚ passen. 


Mit einem Abschnitt über Arbeitsordnung, Arbeiterausschüsse 


‘ und Koalitionsrecht schließen die Ausführungen des Buches. 


Ich empfehle, sie zu lesen, ebenso wie die am Schlusse 'zusam- 


mensefaßten Vergleichsmerkmale des Eisenbahnarbeiterschutzes 
im Großherzogtum Baden und in der Schweiz. 


Die Schrift ist leider nicht frei von entbehrlichen Fremd- 


wörtern; ich führe als Beispiel an, daß der Verfasser selbst das 
Wort Agglomeration erläutert als die Verteilung der Bevölke- 
rung nach der Ortsgrößenklasse ihres Wohnorts. Da wäre das 
unverständliche Fremdwort in der Tat entbehrlich ser 
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A Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 1. Dezember d, J. dem öffentlichen Verkehr übergebene 
15,206 km lange Strecke Uithoorn-Nieuwersluis der 
Holländischen Eisenbahngesellschaft ist den Vereins- 


bahnstrecken zugerechnet worden. 


- Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen, 


KK, k. Österreichische Staatsbahnen 
zember d. J. ist die zwischen den Stationen Gleisdorf und Stu- 
Strecke Graz-Fehring gelegene Halte- 
stelle Takern-St. Margarethen als Bahnstation für den 
Ausgeschlossen von der Be- 
Gegenstände, 
Tiere, Flüssigkeiten in Kesselwagen und Güter, zu deren. Ver- 
laden und Ausladen besondere Ladevorrichtungen erforderlich 


denzen-Fladnitz : der 


Gesamtverkehr eröffnet worden. 
förderung sind explosionsgefährliche 


‘sind, 


halten, 
Am 4. De- 
lassen worden: 


lebende d. J.). 


Änderung von Stationsnamen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. Der an 
der Strecke Angermünde-Stralsund gelegene Bahnhof 4, Klasse 
Warnitz hat die Bezeichnung Warnitz (Uckerm.) er- 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


Nr. I 149 vom 8, Dezember d. J. an die Vereinsverwaltungen, 
betreffend Frankenumrechnung (abgesandt am 11. Dezember 


Nr. VI 172 vom 8. Dezember d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagen- 


parkverzeichnissen (abgesandt am 12, Dezember d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 3. d. Mts. verschied in seiner Vaterstadt Aschaffenburg nach Vollen- 


dung des 68. Lebensjahres der 


Königliche Ober- und Geheime Regierungsrat 


Herr Karl Röttger, 


Ritter des Roten Adlerordens 2. Klasse mit Eichenlaub und des 
Kronenordens 2. Klasse. 


Der Verstorbene gehörte seit dem. 4. September 1375 der Preußischen 


'Staatseisenbahnverwaltung und seit dem 1. 
an. Während seiner langen dienstlichen Lauf- 


Eisenbahndirektion zu Danzi 


ktober 1902 der Königlichen 


bahn stellte er stets in vorbildlicher Pflichttreue sein umfangreiches Wissen 
und Können in den Dienst der Staatseisenbahnverwaltung, bis ihn zunehmende 
Kränklichkeit und: die Aufregungen des Krieges zwangen, am 1. Oktober 1914 


aus dem Amte zu scheiden. 


Er erwarb sich auf den verschiedenen Gebieten seiner Tätigkeit große 
Verdienste und erfreute sich bei seinen Mitarbeitern und Untergebenen allge- 
meiner Hochachtung und Wertschätzung. 

Sein Andenken werden wir in Ehren halten. 


Danzig, den 9. Dezember 1915. 


(1966) 


Der Präsident e 
und die höheren Beamten der Königlichen Eisenbahndirektion. 
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2. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für leicht gesalzene 

irische Seefische., 

Mit Gültigkeit vom 16. Dezember 1915 
bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, tritt ein neuer Aus- 
nahmetarif für leicht gesalzene frische 
Seefische (Salzfische), auch gewässert, 
in Stückgut- und Wagenladungssendun- 
gen zum Verbrauch im Inlande in Kraft. 
Der bisherige Ausnahmetarif 2 Ille für 
die eilgutmäßige Beförderung leicht ge- 
salzener frischer Seefische vom 25. Mai 
1915 wird hierdurch aufgehoben. 

Abzüge des Ausnahmetarifse (Preis 
5 3) sind durch die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz, 
zu beziehen. 

Berlin, den 11. Dezember 1915. (1981) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Ost - Mitteldeutsch - Sächsischer Verkehr, 
Heft 1 und 2, 
Mit Gültiekeit vom 16. Dezember 1915 


bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, gilt der Ausnahme- 
tarif 23 für frisches Obst auch für Sen- 
dungen, die mit weißem Frachtbrief 
aufgegeben werden. Ferner gelten vom 
16. Dezember 1915 ab im Tarifheft 1 die 
Frachtsätzee des Ausnahmetarifs 8a 
(Gießerei-Roheisen) für Sendungen nach 


Rottluff auch bei Umbehandlung in 
Chemnitz-Altendorf. Nähere Auskunft 
erteilen die beteiligten Güterabferti- 
gungen. 


Berlin/Wien, 11. Dezember 1915. (1982) 
Königliche Eisenbahndirektion. — 
K. K. Österreichische Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 

Nordwestdeutsch-Bayerischer Güter- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1915 
ist der Nachtrag IX herausgegeben 
worden. 

Er enthält hauptsächlich: 

1. Entfernungen und Frachtsätze für 
verschiedene in den Verkehr einbezogene 
neue Stationen. 


2. Ermäßigte Entfernungen für ver- 
schiedene Stationsverbindungen infolge 
Eröffnung der Neubaustrecke Haiger- 
Weidenau. 

3. Änderungen und Ergänzungen ver- 
schiedener Ausnahmetarife. 

Frankfurt (Main), 1. Dez. 1915. (1983) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Magermilch, Molke 
und Buttermilch. — Tfv. 2 IIm. — 

Mit Gültigkeit vom 16. Dezember 1915 
werden die Bahnhöfe Bochum- 
Riemke, Herten (Westf) und 
Rotthausen (Kr. Essen) als Emp- 
fangsstationen unter Abschnitt b des Gel- 
tungsbereichs aufgenommen. 

Auskunft gcben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 13. Dezember 1915. (1977 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für geschrotenen Weizen 
und Roggen zur Verwendung als Futter- 
mittel im Inlande, — Tfv. 2 IITt. 

Mit Gültigkeit vom 16. Dezember 1915 
wird der Ausnahmetarif auch auf 
„Weizen- und Roggenmehl, vergällt“ 
ausgedehnt. Der Frachtbriefvermerk hat 
zu. lauten: „Hergestellt im Auftrage der 
Reichsgetreidestelle, zur Verwendung 
als Futtermittel im Inlande, vergällt.“ 

Auskunft geben die Güterabferti- 
sungen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 13. Diezember 1915. (1978) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Küchenabfälle und 
Speisereste usw. — Tfv. 2 IIx, — 
Mit Gültigkeit vom 16. Dezember 1915 
wird das Wearenverzeichnis auch auf 
Obstreste (auch faules Obst) und Öbst- 
trester ausgedehnt. — Diese Tarifmaß- 
nahme gilt zunächst auf‘ den Strecken 
der preußisch - hessischen, badischen, 
mecklenburgischen und oldenburgischen 
Staatsbahnen, der Reichseisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen (einschl. der Wilhelm- 
Luxemburg - Eisenbahn), der Militär- 
Eisenbahn sowie der in der Nummer 100 
des Tarifanzeigers angegebenen Privat- 
bahnen. Auskunft geben die beteilisten 
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Deutscher Eisenbah er ee 


Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, ‚hier, 
platz. YE 

Berlin, den 10. eher 1915. (1980) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Schwefelkies. 
— Tiv. 2t. — 

' Mit Gültigkeit vom 16. Dezember 1915 
Bra  Schwefelkalzium zur Darstellung 
von Schwefelsäure, schwefliger Säure 
oder Schwefel in den Ausnahmetarif 2t 
aufgenommen. Gleichzeitig werden für 
Gips und Schwefelkalzium zu den ge- 
nannten Verwendungszwecken auch 
unter 300 km ermäßigte Frachtsätze ein- 
geführt. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier; Bahnhof Alexanderplatz: 

Berlin, den 13. Dezember 1915. (1979) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Comfreystecklinge 
Tv. 2 Ob —. 

Mit Gültigkeit vom 13. Dezember 1915 
werden die Strecken der Nebenbahnen Er- 
stein Rheinstraße-Erstein Bahnhof und 
Rosheim-St. Nabor in den Geltungsbe- 
reich des Tarifs aufgenommen. Auskunft 
geben die beteiligten Güterabfertigun- 
sen sowie. das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 8. Dezember 1915. ..(1964) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Kücheniabfälle und 
Speisereste, auch zgeröstet oder ge- 
mahlen, zur Verwendung im Inlande zu 
Futterzwecken — Tfv. 2 IIx —. - 
Vom-13. Dezember 1915 ab gilt die am 
9. Dezember 1915 in Kraft getretene 
Ausdehnung des Warenverzeichnisses 
auf: leere Eierschalen für den gesamten 
Geltungsbereich des Tarifs. Auskunft 
geben: die beteiligten Güterabfertigun- 
gen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 8. Dezember 1915. (1965) 
- Königliche Eisenbahndirektion. 


Binnenverkehr für die Hessischen 
Nebenbahnen im Privatbetrieb. 
Der Stationsname Beerfelden hat. den 
Zusatz „(Odenwald)“ erhalten. 
Darmstadt, 7. Dezember 1915. (1962) 
‚Süddeutsche Eisenbahn-Gesellschaft. 
Die Direktion. 


_ Preußisch-Hessisch-Sächsischer Tier- 
verkehr. 

Am 20. Dezember 1915 treten Fracht- 

sätze für den Verkehr zwischen Hvid- 


ding einerseits und Dresden-Friedrich- 
stadt ünd Pirna andererseits in Kraft, 
die bei beantragter Beförderung über 


Neumünster - Wittenberge - Magdeburg - 
Röderaäu anzuwenden sind; außerdem 
wird mit Gültigkeit vom 1. Januar 1916 
die Station Schweinsburg vinbezogen. 
Näheres ist aus dem Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger der Preußisch-Hessischen 
Staateisenbahnen und aus unserem Ver- 
kehrsanzeiger zu ersehen, auch geben 
die Stationen Auskunft. 

Dresden, am-9. Dezember 1915. (1963) 
Königl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif 2r für landwirtschaft- 
liche Geräte usw. nach Ostpreußen. 
Vom :16.. Dezember 1915 gilt der Aus- 

nahmetarif für. den Versand von Dach- 


Bahnhof Alexander- 
i | beteiligten | 


ziegeln und Dachsteinen des gesamten 
Geltungsbereichs. Auskunft geben die 
‘Güteräbfertigungen 
das Auskunftsbureau, hier, 
Alexanderplatz. \ 
“ Berlin, den 10. Dezember 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutseh-dänischer Güterverkehr 
Vamdrup, Hvidding-Vedsted und Warne- 
münde-Gjedser. _ 
Deutsch-schwedisch-norwegischer Güter- 
verkehr über Vamdrup und 
Trälleborg. 

Die Gültigkeit der in diesen Verkeh- 
ren eingeführten Ausnahmetarife für 
frisches, nicht zubereitetes Fleisch zum 
Verbrauch im Deutschen Reich wird bis 


: zum 31. Dezember 1916 verlängert. 


Altona. 11. Dezember 1915. (1968) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-dänisch-sehwedischer Kohlen- 
ausnahmetarif. 

Mit Gültigkeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung wird die Gleiwitzer Stein- 
kohlengrube in den Tarif einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilt ünser - Ver- 
kehrsbureau. 

Altona, den 11. Dezember 1915, (1967) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Pfälzisch-Bayerischer Güterverkehr. _ 

Am 1. Januar 1916 treten die. für 
Wertheim im Pfälzisch-Bayerischen Gü- 
tertarif vorgesehenen Entfernungen und 
Frächtsätze außer Kraft. 
: Die neuen Entfernungen und Sätze 
für Wertheim werden im Badisch-Pfäl- 
zischen Verkehr "veröffentlicht. 
München, 7. Dezember 1915. (1970) 
Tarifamt der-K.: Bayer. St-E--B. r. d. Rh. 


Ausnahmetarif für Steinkohlen usw. bel- 

gischen Ursprungs ‚nach deutschen See- 

häfen zur Ausfuhr über See nach den 

nordischen Ländern usw. in Mengen von 
mindestens 45 t. 

Mit Gültigkeit vom 18. Dezember 1915 
wird die Station Wesel als Versandstatioön 
in vorbezeichneten Tarif einbezogen. 
Die Frachtsätze gelten nur für Stein- 
kohlen, ° Steinkohlenkoks und -briketts, 
die in Wesel auf dem W asserwege aus 
Belgien angebracht sind‘ 

Essen, den 10. Dezember 1915. (1971) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Heft C.2. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Dedenhausen des Direktionsbezirks 
Hannover als Versandstation in die Aus- 
nahmetarife 3e, f und h für Steinsalz 
und 38 für Stein- und Siedesalz zum 
Salzen von Fischen einbezogen, 

Hannover, 11. Dezember 1915. (1973) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch- und niederländisch-russischer 
Gütertarif, Teil IIL vom 1. September 
1909. 

Bei Holzsendungen des Ausnahmetarifs 
29 wird die Frist für den Nachweis der 
Ausfuhr, soweit sie mit Schluß der dies- 
jährigen Schiffahrtszeit ablaufen würde, 
bis zum Ende des auf das Jahr des Frie- 
diensschlusses folgenden Jahres verlän- 

gert. 

Bromberg, den 9. Dezember :1915. (1974) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

‚als geschäftsführende Verwaltung. 


söwie | ° 
Bahnhof ° 
(1969) 


et 


» werkehrs aus, 
„Tage an in das Tarifheft 1 des -Säch- 
‚sisch-Südwestdeutschen 


über 


Saßnitz- 


ZI Or 0 


Bayerisch-Sächsischer und Sächsisch-Süd- 


‚- westdeutscher Güterverkehr, 
‘Am 1. Januaf 1916 scheidet die Sta- 


{ion Wertheim aus den Tarifheften 1 


und 2 des Bayerisch-Sächsischen Güter- 
Sie wird vom Zleichen 


Güterverkehrs 
aufgenommen. Der Frachtberechnung 
werden bis auf. weiteres die -im Bäye- 


risch-Sächsischen. Güterverkehr vorgese- 


henen Entfernungen zugrunde gelegt, 


Dresden, am 11. Dezember. 1915. (1973 2) 
Kgl. Gen.-Dir, d. Sächs. Staatseisanb.. 
als geschäftsführende Verwaltung." 


Pr: 
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3. Vordingungen. 
Verding von Arbeiten 


für Los III zur Herstellung des 3. “und | 


4. Gleises der Strecke Ehrang-Trier und 


des Abstellbahnhofs Trier H. B: von Km. 
1082460 bis Km. 111,0+ 40, einschl. 


der Anschlußstrecke von Trier nach Her- 


.. meskeil;' ‚umfassend in den Hauptpositio- 
519000 cbm Abtragmassen, 


nen rund: 
6300 chim Beton: und Bruchsteinmauer- 


werk, 1760 qm CÖhaussierung, soll ein- 
schließlich Lieferung der Materialien mit 


Ausnahme von Zement, Walzträgern und 
Altschienen‘ verzeben werden. . 
Zeichnungen und Bedingungen oe 


vom 16. Dezember ab in unserem Dienst 


zimmer Nr.‘ 


‘319 des Pirektionsgebäudes 


zu Saarbrücken 2 (Bahnhof) sowie bei 


dem Betriebsamt 1 Trier — 


Ahdrucke..der Bedingungen können gegen 
und 


Neuban) 
Trier-Ehraiig — zur Einsichtnahme aus. 


bestellgeldfreie 
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Einiges von den belgischen Eisenbahnen unter deutscher Verwaltung. 
(Fortsetzung aus Nr. 98.) 


Wenn ich jetzt dazu übergehe, einige Einzelwahrnehmungen 
über Eisenbahnliches hier mitzuteilen, die ich auf den vorge- 
nommenen Besichtigungen und Bereisungen gemacht ‚habe, so 
bitte ich hier besonders. zu berücksichtigen, daß ich bei der 
Kürze der Zeit, die mir zu Gebote stand, nur lückenhafte 
Biller geben kann. 

Ich beginne mit dem Brüsseler Nordbahnhof, dem Hauptbahn- 
hof für den Personenverkehr, auf dem sich jetzt dieser fast 
vollständig abspielt, da die anderen Bahnhöfe (namentlich auch 
der irühere Südbahnhof) nur für rein örtliche Verkehrsbe- 
ziehungen benutzt werden. Er ist als Kopfstation zur Auf- 
nahme der Linien nach Antwerpen und Lüttich angelegt und 
jetzt eng eingekeilt in die ihn umgebende Stadt. Die Straße 
an seiner Westseite, auf der die Schalter, Wartesäle und Ge- 
päckräume für die Abfahrt sich befinden, ist nicht breiter als 
etwa 16 m, ein geradezu ungeheuerlicher Zustand, da hier der 
sanze Verkehr der aus der Stadt anfahrenden Fuhrwerke abge- 
wickelt werden muß. Die Stirn des Bahnhofsgebäudes an dem 
Rogier - Platz, der jetzt meist Bahnhofsplatz genannt wird. 
hat etwa 50 m Breite, das Gebäude selbst stammt aus der 
ältesten Zeit der Eisenbahnen, jedenfalls hat es sich seit 1869, 
da ich es zum ersten Mal sah, nicht verändert. Bahnsteigse und 
Hallen sind, da eine Breitenausdehnung der engen Bebauung 
wegen nicht möglich war, allmählich verlängert; die Ein- 
richtungen genügen für den augenblicklichen Verkehr wohl, 
ihre eänzliche Unzulänglichkeit, die in einzelnen früheren 
Jahren zu fortwährenden Stockungen und schweren Anklagen 
gegen die Regierung Anlaß gab, ist längst anerkannt; ich 
werde auf die Neubaupläne aus belgischer Zeit noch zurück- 
kommen, meines Wissens sollte danach der ganze Personen: 


bahnhof beseitigt und ein neuer Hauptdurchgangsbahnhof 
an anderer Stelle. in der Nähe der Kirche Ste. Gudule 
angelegt werden. Ganz eigenartig und einer Großstadt 


durchaus würdig ist der Brüsseler Güterbahnhof Tour et Taxis, 
auf Deutsch Thurn und Taxis nach der bekannten Fürsten- 
familie benannt, die in den flandrischen Ländern jahrhunderte- 
lang das Postregal besaß und damals den Hauptsitz ihrer ausge- 
dehnten Verwaltung in Brüssel und an dieser Stelle vermutlich 
Grundbesitz hatte. Hier befindet sich die z. Zt. einzige Güter- 
abfertigungsstelle der Staatsbahnen in Brüssel. Der Bahnhof, 
der mit. seinem großartigen Abfertigungsgebäude und den- da- 
hinterliesenden riesigen Hallen starken Eindruck macht, liegt 
etwas abgelesen von der Stadtmitte dicht hinter den 
ebenfalls sehr umfangreichen Zollniederlage-Gebäuden in 
nächster Nähe des Brüsseler Hafens. Dieser wird demjenigen, 
der Brüssel nur als Tourist besucht, meist unbekannt bleiben, 
er ist als eine Ausweitung des Kanals von Charleroi im Westen 
der Stadt etwa 4% Stunde vom Nordbahnhof angelegt und ver- 
mittelt den auch ietzt sehr lebhaften Kanalschiffverkehr, der 
Brüssel infolge eines ausgedehnten Kanalnetzes mit fast allen 
srößeren Städten. des Landes verbindet. An der Westseite 
dieses Hafens, mit ihm durch sehr knappe Gleisanlagen ver- 
bunden, befindet sich das weite Gelände, auf dem, wie erwähnt, 
hinter den Zollniederlagen der Bahnhof Thurn und Taxis 
sich befindet. Im Hauptgebäude liegen zu ebener Erde die 
Räume für die Güter- und die Eisenbahn-Zollabfertigung. . In 
letzterer arbeiten auch belgische Beamte, die mit den deutschen 
Beamten in gutem Einvernehmen stehen.*) Die :2 Hallen ent- 
halten 7 Stumpfgleise, auf denen die abzufertigenden 
Güterwagen an 6 Ladebühnen stehen, während seitwärts die von 
den Hallen überdeckten Güterbodenräume zur Aufnahme des 
Stückeuts in Empfang und Versand dienen. Die Zahl der 


*) Die.'Zölle werden nach ‚belgischen Gesetzen und Grund- 
sätzen für Rechnung der deutschen Zivilverwaltung Belgiens 
erhoben. 


Li 


Zeitung des Vereins 


Nr. 99 u u Deutscher Eisenbahnverwaltunge, 
U 
dort täglich verarbeiteten Frachtbriefe wurde mir auf rund | glanz von demjenigen ist. für den die großen Anlagen geschaffe 


300 angegeben, was immerhin nicht viel ist, ‚da ‘es sich um die 
einzige Güterabfertigungsstelle einer Stadt von rund 800 000 Ein- 
wohnern handelt. Doch nötigt die Vielseitiekeit des Verkehrs 
schon jetzt zur Bildung von Kurswagen. Die technischen Ein- 
richtungen des Bahnhofs lassen sich, was Krane, Gleisver- 
bindungen, Drehscheiben u.a. betrifft, mit neueren deutschen An- 
lagen dieser Art nicht vergleichen. Außerhalb der Hallen befinden 
sich eine Anzahl von Freiladegleisen und eine bedeckte Umlade- 


bühne. Sehr ungünstig ist die Verbindung des Bahnhofs mit den 
Hauptstrecken. Die zahlreichen Zuführungs- und Rangiergleise 


münden in einer scharfen Krümmung aus, um in die Gleise der 
Brüsseler Verbindungsbahn und durch diese in die Hauptgleise 
der Bahn Brüssel-Gent eingeführt zu werden, Auch die Ver- 
bindung mit den Hafengleisen ist durchaus ungenügend. 

Die übrigen Brüsseler Bahnhöfe bieten kaum bemerkens- 
wertes, der Südbahnhof, der in früheren Zeiten den ganzen 
gewaltigen Verkehr nach Süden besorgte und auch nach Er- 
bauung einer Verbindungsbahn noch große Bedeutung für die 
südlichen Stadtteile hatte, dient jetzt nur für den Verkehr 
einzelner Züge nach dem Süden. 

Außer in Brüssel habe ich auch in Antwerpen von den 
Einrichtungen für den Personen- und Güterverkehr unter sach- 
verständiger Führung eilig Kenntnis genommen. Das Empfangs- 
zsebäude des Hauptpersonenbahnhofs ist zweifellos das schönste 


Selgiens. In die eine großartige Riesenhalle münden 10 Gleise 
ein, der Bahnhof ist Kopfstation für fast alle Antwerpen be- 


rührenden Linien, nur wenige gehen vom Südbahnhof, eine vom 
Bahnhof Flaamsche Hoofd (Töte de Flandre) auf dem linken Ufer 
der Schelde aus, über die seltsam genug auch oberhalb des Hafens 
keine Brücke führt. Verläßt man die Haupthalle des Personen- 
bahnhofs nach der Ankunft auf einer breiten Treppe, so befindet 
man sich-in einem prächtigen Kuppelraum, der eher einem Riesen- 
dom als einem Bahnhofsgebäude anzugehören scheint. Der Raum 
ist weit und schön. die Architektur des Innern mit Verwendung ver- 
schiedenfarbigen Gesteins für die Bekleidung der umlaufenden 
(Galerien und der dahinter liegenden Fenster wirkt bedeutend. Aber 
der prächtige Bau hat auf mich schon in Friedenszeiten den Ein- 
(druck gemacht, in dieser Größe zwecklos zu sein. Die umlie- 
senden Schalter und Gepäckräume hätten für das Publikum und 
den Dienst viel bequemer untergebracht werden können, die 
Zugängiekeit der Wartezimmer ist ungünstig, die an den 
Galerien liegenden Diensträume können nur durch kümmerliche 
dunkle Treppen erreicht werden und sind, soweit ihre Fenster 
nach dem Kuppelinnern münden. dunkel. 


Auch das Äußere des Gebäudes ist großartig, freilich mit nichts 
an einen Bahnhof erinnernd, soweit nicht die Seitenwände der 
sroßen Halle sichtbar sind. Die Querachse liegt ziemlich genau 
in der Mittellinie der Hauptzugangsstraße, der Avenue de Keyser 
(flämisch Keysr Lei, deutsch wohl am besten mit Keyserzeile zu 
übersetzen), die Mittelachse führt auf den schönen Bahnhofsplatz,. 
Von ihm aus hat man durchaus den Eindruck eines prächtigen, 
etwas zu bunt ausgestatteten Domes. da hier nichts die hinter- 
liegende Bahnhofshalle verrät. Die Bahnsteige und Gleise liegen auf 
einem großartigen, einen erheblichenTeil der Stadt durchziehenden 
Viadukt, so daß jede Straßenkreuzung in Schienenhöhe vermieden 
ist: Der Viadukt ist außen architektonisch schön mit Zinnen und 
Türmen ausgestattet, so daß das Straßenbild tunlichst wenig ge- 
stört wird. Ein Turm in der Nähe des Hauptbahnhofs enthält eine 
Wasserstation, die von außen kaum als eine solche erkennbar ist. 
Der rechteckige Lokomotivschuppen mit einer eigenartigen 


Dachbauart liegt den Bahnhofsanlagen nahe genug, um so weiter. 


entfernt sind die Abstellgleise. Im ganzen ist dieser Personen- 
bahnhof ein Prunkstück. für den sehr starken Ortsverkehr mit 
Mecheln und Brüssel wohl geeignet. weniger aber für große durch- 
gehende Züge. 

Da allbekannt ist, daß in dieser Kriegszeit die Lebensader Ant- 
werpens, die Schelde, für die Schiffahrt seewärts gesperrt ist, so 
braucht hier nicht besonders betont zu werden, daß der jetzige 
Verkehr dieser mächtigen Seehandelsstadt nur ein schwacher Ab- 


"sind. 


am Scheldekai 


Am Scheldekai, einem der großartigsten der Welt, ist 
öde und leer. Kein Schiff liegt an den prächtigen Staden, auf dem 
Strom sieht man nur einige Hafenprähme und die kleinen Fähr- 
dampfer, die den Verkehr mit dem linken Scheldeufer und de 
oben erwähnten dortigen Bahnhof vermitteln. Die bekannte 
herrlichen Wandelanlagen (Promenoirs), die über den Wareı 
lagern am Kai entlang führen und in Friedenszeiten neben de 
Blick auf Strom und Stadt noch den besonderen Reiz bieten, da 
unmittelbar unter ihnen die stets besetzten Anlageplätze de 
großen Ozeandampfer, namentlich des Norddeutschen Lloyd und der 
Hamburg-Amerika-Linie sich befinden, sind jetzt hauptsächlich vo 
Kindermädchen mit ihren Schützlingen, von Feldgrauen, Marin 
soldaten und arbeitslosen Hafenarbeitern besetzt. Etwas lebhafte 
ist das Bild in den Hafenbecken des Binnenverkehrs, die bei de 
vorzüglichen Kanalverbindunsen Antwerpens mit zahlreichen 
Kanal- und einigen Rheinschiffen besetzt sind. Wieder aber bieten 
das Bild größter Verlassenheit die gewaltigen Außendocks, di 

der Stolz Antwerpens sind. Und doch liegen einige eroße 
Dampfer da, insbesondere deutsche, denen es bei dem plötz 
lichen Ausbruch des Krieges nicht gelungen war, den Heimat- 
hafen zu erreichen. Auf einem von ihnen, dem .‚Karrenfels“ der 
Hansalinie, herrschte sogar reges Leben. Aus dem Schiffsbauch 
wurden mittels mächtiger Krane Kisten entladen und auf den b 
deckten Lagerplätzen aufgestellt. Sie enthielten die bekannte, den 
Engländern so verhaßte Inschrift „Made in Germany“ und den 
Bestimmungsort Karrachi — deutsche, für indische Plätze be 
stimmte Waren, deren Absender erst jetzt über die anderweit 


Versendung verfügt hatten. Hier lagen auch holländische 
Dampfer, die aus den Städten an den Rheinmündungen über die 


Oster-Schelde und von da die Schelde hinaufzekommen waren. 
Am Südostende dieser weiten, überall mit einem großen Netz von 
Lade- und Verschiebegleisen versehenen und durch solche mit 
einander verbundenen Hafendockanlagen befindet sich ein gewaltiges 
Güterabfertigungsgebäude, in dem vor dem Krieg die 
Geschäfte für den ganzen riesigen Umschlagsverkehr 
zwischen Bahn- und Wasserweg erledigt wurden. Die 
Station hieß amtlich Bassins et Entrepöt, der dort dienst- 
tuende Beamte hat aber jetzt nur die Leitung des Betriebsdienstes, 
die Güterhallen werden als Niederlagen für Militärzwecke ber 
nutzt; der gesamten Güterabfertigung Antwerpens dient jetzt der 
unmittelbar hinter dem eben beschriebenen gelegene Bahnhof 
Stuivenberg, an dem die Hauptgleise der Bahn von Antwerpen 
nordwärts nach Holland zur Grenzstation Esschen und weiter 
nach Roosendaal vorbeiführen. Dieser geräumige Bahnhof diente 
schon früher hauptsächlich dem Antwerpener Ortsverkehr. Die 
Anlage der beiden Güterschuppen ist keineswegs großartig, aber 
den jetzigen Bedürfnissen genügend, da die Zahl der bearbeiteten 
Frachtbriefe täglich nur 150—200 beträgt, für eine Stadt von rund. 
400 000 Einwohnern immerhin wenig genug, wenn man bedenkt, 
daß zu belgischen Zeiten allein der Hafenumschlag rund 1500 
Wagen täglich betrug. Hier muß aber berücksichtigt werden, daß 
der Verkehr Antwerpens als einer Festung und als einer Gren 
stadt zurzeit noch besonderen Erschwerungen unterliegt. Bei- 
spielsweise mußte zur Zeit meines Besuches jeder Frachtbrief 
über Versandgut einen Genehmigungsvermerk der Militär- Inten- 
dantur-Behörde tragen. 


Zur Verbindung der geschilderten Güterbahnhöfe mit dem nu 
dem Personenverkehr dienenden Hauptbahnhof Antwerpens 
dienen zahlreiche Gleisanlagen. an denen sich noch. weitere, jetzt 
für den öffentlichen Verkehr zeschlossene Bahnhöfe befinden 
namentlich der bekannte, den Namen Borgerhout (Bürgerholz) 
führende. Der Vollständigkeit halber sei hier erwähnt, daß auch 
der Antwerpener Südbahnhof, der dem Personen- und Güterver- 
verkehr nach dem Vorort Hoboken, nach'Boom und Alost diente 
und umfangreiche Rangiergleisanlagen zur Verbindung mit den 
entlang führenden Gleisen besitzt, jetzt für den 
Verkehr geschlossen ist und hauptsächlich als Aufstellungsbahn- 
hof benutzt wird. r 

Ich. schließe hier noch einige Mitteilungen über die Bahnhofs- 


nationale Linie Aachen-Lüttich-Paris Kopfstation ist, 


sehr vermehrt werden. 


Gleise der Brüsseler Linis in Schienenhöhe hinaus! 


LV., Jahrgang. x 
Dexetiber 1915. 


xerkiltnisse von Lüttich an. Bekanntlich liegt Lüttichs 


‚Hauptpersouenbahnhof, der früher “uillemins benannt wurde, 
auf ‚dem linken Maasufer sehr eingezwängt zwischen der Stadt 


und den ziemlich steilen Uferhöhen.: Er befindet sich noch Jast 


- in demselben Zustande, ‚wie vor rd. 45 Jahren, da ich ihn zum 


ersten Male kennen lernte. Damals machte die mächtige Halle, 


die 4 Gleise überspannt, und «das stattliche Bahnhofsgebäud» 


einigen Eindruck. .Jetzt ist so 
man hat zwar die vorhandenen 3 


ziemlich alles unzulänelieh, 
Bahnsteige dureh schmale Per- 


_sennentunnel verbunden und einige überdachte Kopfbahnsteige 


in der Verlängerung des Hauptgebäudes angelegt, aber für den 


_ Verkehr Jer höchst wichtigen Linien nach Verviers-Herbesthal, 


nach Namur-Charleroi(-Paris), nach Heristal-Tongeren-Hasselt, 
ferner nach Mastricht und nach Aachen über Pleyhire ist der 
Bahnhof um so weniger zureichend, als er für die große inter- 
und als 
für die andere nicht minder bedeutende Linie nach Brüssel die 
große Rampe nach Ans von 4363 m Länge und einer Steigung 
von durchschnittlich 1:35 schon am Ausfahrsignal aul dem Bahn- 
hof. selbst beginnt., Alle Züge in der. Richtung Ans nehmen 
hier cine Schiebelokomotive mit, wodurch die Zugfahrten natürlich 
Die Linie nach Tongeren, die in einem 
tiefen Einschnitt, der bald in einen Tunnel übergeht, durch die 
sanze Stadt zieht und hier auch noch einen zweiten Bahnhof 


 (Jonfosse) hat, überdies zugleich als Gürtelbahn für die Stadt 


dient, führt aus dem Hauptbahnhof unter Durchschneidung der 
Es isi 
dies ein nach deutschem Begriff völlig unzulässiger Zustanıl, 
dessen Gefahren durch eine Reihe von Sicherungsmaßregeln 
der deutschen Verwaltung zwar wesentlich gemildert. aber doch 
nicht ganz beseitist sind.. Hier werden nur höchst kosispielige 
Umbauten und Neuanlagen Abhilfe. schaffen können! 

Lüttich hat einen zweiten erößeren Bahnhof auf dem nechten 
Maasufer, den von Longdoz, der hauptsächlich dem Verkehr nach 
Vise und Mastricht nordwärts und dem Verkehr nach Namur, Char- 
leroi usw. südwärts dient. Er ist erheblich neuer, als der Haupt- 
bahnhof, und als Kopfbahnhof angelegt, so daß (die von ersterem 
ausgehenden Züge nach Vis6e-Mastrieht alsbald die Richtung 
wechseln müssen. Außerdem besitzt Lüttich einen großen Be- 
triebsbahnhof. Angleur, der jenseits der Maasbrücke liegt und 


zur Bedienung der Anschlußgleise für die dort belegenen 
eroßen Hüttenwerke (u. a. der Vielle Montagne) sowie zur 


 Pildung der Züge für die Richtungen Vise, Bleyberg, Verviers 


und Herbesthal dient, und einen weiteren sehr umfangreichen Ver- 
schiebebahnhof Kinkempois. der an der Stelle liegt. da sich die 
Linie nach Namur von der nach  Verviers führenden ab- 
zweizt. Dies>r Bahnhof ebenso wie die Linie nach Namur ge- 
hört nicht zum Netze der belgischen Staatsbahnen, sondern zu 
dem schon erwähnten der belgischen Nordbahn. Auch für den 
öffentlichen Verkehr hat er große Bedeutung, da die Transporte 
aus dem belgischen Kohlenrevier Charleroi-Mons hier gesammelt 
und verteilt werden. Die Zahl der hier täglich behandelten 
Güterwagen wurde mir auf rd. 2000 angegeben. Das zahlreiche 
Arbeiterpersonal des Bahnhofes wird zum Teil aus Belgiern 
eebildet, die in den umliegenden Arbeitervororten wohnen. 
Die hier nur flüchtig dargestellten sehr umfangreichen und 
recht verwickelten Bahnhofsanlagen Lüttichs sind schon jetzt 
stärker in Anspruch genommen, als die Bahnhöfe des übrigen Bel- 
siens, weil der Kohlenbergbau und die mit ihm in Zusammenhang 
stehende Hüttenindustrie in und um Lüttich in größerem Um- 
fang den Betrieb aufgenommen haben, als dies von den übrigen 
zahlreichen Industriezweigen Belgiens gesagt werden Kann. 
Wie kürzlich in „Stahl und Eisen“ mitgeteilt ist (s. Nr. 65, 
S. 796 d. Ztg.). arbeiten die Belegschaften der Zechen im Bezirk 
Lüttich wieder voll, während die Hüttenwerke dieses Bezirks 
ungefähr die Hälfte ihrer früheren Arbeiterzahl beschäftigen, 
darunter die große Firma Kockerill, deren Werke größtenteils 
in Seraing etwa 5 km maasaufwärts von Lüttich liegen, immer 


noch 5200. Man hat in Lüttich auch mehr als in den andern von, 
mir berührten Städten 


den Eindruck einer lebhaften gewerb- 


lichen Tätigkeit, man sieht äuf’'den Straßen viel Frachtfuhr- 
werk. auf dem Flusse zahlreiche Kähne. ; 

Kin Tagesausflug führte mich von Brüssel über Gent nach 
Brügge und Ostende. Die Zahl der Zivilreisenden nimmt, 
ie weiter man in das sogen.. Operationsgebiet kommt, merklich 
ab, was wohl auch mit den schärferen Kontrollmaßregeln, zu- 
sammenhängt. Man kommt auf dieser Fahrt an zahlreichen klei- 
neren industriellen Unternehmungen vorbei, namentlich in und 
um Gent, man sieht aber nur wenige in Arbeit. Dennoch über- 
wiegt auf dieser Strecke der Eindruck eines durch die blühendste 
Land- und Gartenwirtschaft reichen, dicht ‚bebauten und bevöl- 
kerten Landes. Überall waren die Leute, häufig im Verein 'mit 
unsenen Feldgrauen, bei der Bergung der reichen Ernte, nament- 
lich: im Weizen beschäftigt. Prächtiges Vieh weidet auf ‘den 
saltigen Wiesen, zahlreiche Wasserläufe. meist von grünem 
Buschwerk umsäumt, durchziehen das Land, mehrfäch werden 


schiffbare Kanäle übersetzt, nirgends ist auch nur eine Handbreit 


Unland zu entdecken, die Landwege sind in trefflichem Zustande, 
häufig mit Steinschlag befestigt. Je mehr man sich dem Meere 
nähert, um so stärker treten die Weiden und die Viehherden in 
den Vordergrund. an dem Wasserstand der Kanäle erkennt man, 
daß das Land in der Nähe von Östende schon unter ‘der Flut- 
höhe des Meeres liest. Von den Spuren der Kriegsfurie ist auf 
dieser Fahrt fast nichts zu sehen, nur in der Nähe von Gent sind 
einige Häuser, auch wohl Häusergruppen zerschossen. Der 
Anblick der fast ganz in Trümmern liegenden Stadt Dendermonde 
wird - dem Eisenbahnreisenden fast ganz erspart, nur das 
Haus des alten, schon zu belgischen Zeiten durch einen Neubau 
ersetzten Bahnhofs liegt Sde und ausgebrannt da. Über die 
Wälle der einst befestisten Stadt hinweg sieht man traurige 
Ruinen von Häusern ragen. h 


Ehe man nach Gent kommt, dehnen sich wundervolle Blumen- 


heete zahlreicher Gärtnereien, dabei fährt man durch lange 
Vorbahnhöfe und Werkstättenanlagen. Diese liegen in dem 


Verort “entbrügge. In ihnen herrscht reges Leben, es werden 
bereits mehrere hundert Arbeiter, darunter eine große Zahl Bel- 
sjer, beschäftigt. Die hier tätigen deutschen Arbeiter haben 
sich höchst ursprüngliche Schlaf- und Wohnstätten in einem 
unkenutzten Werkstättenraum geschaffen; in den kleinen zu- 
rechtgezimmerten kojenartigen Räumen finden sich die Bilder 
des Kaisers und Hindenburgs häufig als einziger Schmuck ver- 


wendet. Auch eine Kantine haben die Arbeiter ohne geldliche 
Beihilfe der Verwaltung. aber mit ihrer: sachlichen Unter- 


stützung geschaffen. Lange Reihen von heigischen Lokomotiven 
älterer Bauart harren hier der Wiederherstellung. _ ; 
Der Personenbahnhof St. Peter in Gent ist ein sehr geräumi- 
ger, nach neueren Grundsätzen erbauter Bahnhof, der aus :An- 
laß der dort vor einigen Jahren veranstalteten Weltausstellung 
angelegt wurde. Hier sind die Gleise und Bahnsteige hoch- 
liegend, durch Tunnel miteinander verbunden, die 5 Bahnsteig- 
hallen sind ähnlich wie auf dem neuen: Bahnhof in Nürnberg 
nur je einen Bahnsteig überdachend nebeneinander angelegt. 
so daß nirgends ein geschlossener Raum entsteht. 10 Gleise 
iiegen hier, sie dienen den Linien nach Brüssel, nach Ostende, 
nach Courtray und der noch unvollendeten neuen Schnellbahn 
Gent-Brüssel, deren Unterbauten man auf eine weite Strecke 
in der Nähe des jetzigen Bahndamms verfolgen kann. Der größe 
Tunnel, der vom Empfangsgebäude unter allen Bahnsteigen hin- 
durchführt, ist außerordentlich geräumig und in schönen Wöl- 
bungen angelegt. In dem großen, sehr lichtreichen Bahnhois- 
vorraum sind Schalter und: Gepäckräume zweckmäßig angeord- 
net, die oberen Wandflächen mit Mosaikgemälden flandrischer 
Städte geschmückt. Alles ist hell und freundlich; sieht man das 
Gebäude aber vom Bahnhofsvorplatz aus an, so ist man über 
die Gesehmacklosigkeit der architektonisch verunglückten, einen 
maurischen Zinnenbau darstellen sollenden Außenseite unange- 
nehm überrascht. Dies um so mehr, als der Bahnhof einer Stadt 
angehört, die’ durch ihre klassischen Bauten früh- und spät- 
gotischen Stils so weltberühmt; ist! Der Bahnhof liegt recht 


"weit vor der Stadt, der Vorplatz ist noch. nicht vollständig be- 
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baut, für die wartenden Fuhrwerke er wie aueh. bei anderen 
belgischen Bahnhöfen, ein. besonderer‘ sehr: ‚luftiger Raum ge- 
schaffen, der mit dem Bahnhofsgebäude selbst in keiner Verbin- 
dung steht. Für einzelne. Linien ist im Innern der Stadt noch 
ein älterer Bahnhof in Benutzung. 

Durch gartenartig angehautes flaches Land fährt die Bahn 
nun weiter sich der Küste nähernd nach Brügge. Im Gegensatz 
zu Gent ist hier das Bahnofsgebäude fast ehrwürdig durch sein 
Alter und die altersgraue Färbung, aber durchaus dem Stil der 
zahlreichen klassisch-gotischen Bauten dieser stillen Stadt an- 
gepaßt. Brügge macht den Eindruck einer großen Landstadt. 
Der Verkehr der Landfuhrwerke belebt die Hauptstraßen. Be- 
kanntlich ist Brügge erst seit einigen Jahren durch einen mäch- 
tigen Seekanal mit dem Meere verbunden und besitzt selbst 
einen geräumigen Hafen; an der Mündung des Kanals liegt 
Zeebrügge mit gewaltigen Molen und Hafenanlagen — hier hat 
der Krieg allen Verkehr, der sich zu entwickeln begann, ge- 
hemmt. 


Eine kurze Fahrt durch saftiges ger führt nach Ost- 
ende. Die Züge verkehren jetzt nur nach dem alten Bahnhof, 
dessen graue und düstere Halle zu dem eleganten Badeort wenig 
paßt. Ein sehr schöner und geräumiger großer Personenbahn- 
hof liegt etwas entfernt am Hafen, er ist mit der Stadt durch 
eine stattliche Brückenanlage verbunden. Dort legen im Frie- 
den die schnellen Dover-Boote an, dorthin fahren auch die 
internationalen Züge, die den Verkehr fast ganz Belgiens und 
auch eines Teiles von Deutschland und Luxemburg mit England 
vermitteln. : Der Verkehr in Ostende ist jetzt rein militärisch, 
der Badestrand und der weltberühmte, mit Hotelpalästen be- 
setzte Damm (,„Digue“) sind großenteils leer, nur eine kurze 
Strecke des Badestrandes ist der Bevölkerung und eine andere 
Strecke dem Militär zum Baden freigegeben. Zur Badezeit spielt 
Militärmusik, fortgesetzt schallt der Kanonendonner von 


Holländische 


Das Steinkohlengebiet in Limburg, d. h. das Gebirge, das 
abbaufähige Kohlenlager enthält, besitzt eine Ausdehnung von 
925 km Länge, bei einer Breite von 10 km und einer Tiefe von 
2500 m. Die Ablagerungen sind nicht regelmäßig verteilt, viel- 
mehr sind einige Teile des Gebirges sehr arm, andere wieder 
reicher ‘an: abbauwürdigen Kohlenlagern. Bis auf 2100 m sind 
die Kohlenlager in Südlimburg durch Bohrungen usw. mit Sicher- 
heit festgestellt. Die Mächtigkeit der einzelnen abbaufähigen 
Kohlenlager schwankt zwischen 40 und 150 cm und beträgt 
durchschnittlich 90 em. Im allgemeinen kann angenommen 
werden, daß auf jede 50 m Gebirge 1 m Kohle entfällt. Im 
sanzen kommen auf die 2100 m etwa 45 Steinkohlenlagen. 

Nach ihrem Gehalt an gasförmigen Bestandteilen spricht Bl. 
die-Limburgschen Kohlen an: bei 5—10 % als magere anthrazit- 
artige Kohlen, bei 10—15 % als halbmagere oder Flammkohlen 
(Kesselkohlen), bei 15—21 % als Schmiedekohlen (hierunter 
fallen auch sog. Eßkohlen mit 16—18 %), bei 21-33 % als 
Fett- oder Kokskohlen, bei mehr als 33 % als Gas- oder Gas- 
flammkohlen. Diese Einteilung, deren Grenzen freilich nicht 
immer einzuhalten sind, entspricht der bei der westfälischen 
Kohle üblichen. 

Im: allgemeinen kann gesagt werden, daß in Holland für 
Dampferzeugung in der Industrie zum größten Teile Gasflamm- 
kohlen und Fettkohlen, weniger gasreiche Kohlen dagegen nur 
in "geringerem Umfange gebraucht werden. In Fabriken mit 
:besonderen Heizanlagen wird sehr gern ein Gemisch von Fein- 
fett- und Feinmagerkohle gebraucht. 

Inder Magerkohlen-Gruppe entfällt auf 100 m Gebirge 
1,10 m Kohle. Diese eignet sich am besten für Hausbrand 

(Amerik. Füllofen), für Ziegeleien und Steinkalkbrennereien. 
W egen des hohen Kohlenstoffgehaltes (95 %) ist sie auch bei 
chemischen Prozessen und bei Sauggasapparaten gut zu ver- 
‘wenden... Aus den schwieriger zu verkaufenden Feinkohlen 
werden meistens Eierbriketts (91% % Kohle und 8% % Pech) 
verfertiet. Die Limburg. Briketts haben einen Heizwert von 
7200 'Wärmeeinheiten für 1 kg. In der letzten Zeit hat der 
Verbrauch. von Feinmagerkohlen erheblich zugenommen, da 
Versuche ergeben haben, daß. sie, mit gasreichen :Feinfettkohlen 


“Nach "einer Wiedergabe des 


„N. ‚Rott. ©t.* 
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der Front bei Middelkerke (etwa 7 km von 'Ostende)- herüber, 5 
Bei der Ausfahrt aus Ostende erblickt man die- Bahnhofs-. und 
Werkstättenanlagen der Brüsseler Internationalen Schlafwagen 
Gesellschaft, der Wagenpark ihrer. von Ostende "ausgehenden 
Expreßzüge steht hier und harrt besserer Zeiten. Die Gesell 
schaft steht bekanntlich unter deutscher Zwangsverwaltung. 
Von den Verheerungen, die der Krieg angerichtet, erhielt ih 
(len lebhaftesten Eindruck auf einer Kraftwagenfahrt, die mich 
u. a. durch die völlig zerstörte Stadt Dendermonde und von da 
an den: Ufern der Schelde entlang, oder doch von ihr nicht weit 
entfernt, nach Boom und in die südliche Umgebung Antwerpens 
führte, die bei der Belagerung bekanntlich besonders gelitten 
hat. Die Fahrt berührte auf der Rückfahrt Mecheln, dessen Straßen 
und Dom deutliche Spuren von Geschoßwirkungen zeigen. Doch 
sind in den Straßen meist nur einzelne Häuser zerstört, diearchi 
tektonisch schönen Formen des Doms sind kaum verletzt, so daß } 
hier eine Wiederherstellung ohne Schwierigkeit möglich und 4 
auch schon im Gange ist. Arg mitgenommen war hier der 


Bahnhof, doch sind Halle und Bahnhofsgebäude wiederher- . 
gestellt und in Gebrauch. Auch den großen Werk j 
stättengebäuden war durch Zerstörung der Dächer arg mit 
gespielt. Doch ist der Werkstättendienst längst . wieder 


aufgenommen, es sind hier jetzt belgische und deutsche Arbeiter j 
tätig, und zwar sind erstere mit mehr als 1000 sehr in der 
Überzahl gegenüber noch nicht 200 Deutschen. Mit dieser 
Hauptwerkstätte, an der überdies rd. 63 deutsche Beamte und 
Hilfsbeamte tätig sind, verbunden ist eine große Niederlage von 

Ersatzstücken und Woerkstattsmaterialien, deren reicher Inhalt 
eine willkommene Beute für den neuen Dienst bildete. Mecheln 
ist von reichem Gemüse- und Gartenland umgeben, dessen Er- z 
zeugnisse einen wesentlichen Bestandteil des lebhaften Güter- 
verkehrs bilden, der sich dort entwickelt hat. Er 

(Schluß folgt.) 
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vermischt für bestimmte Industrien (Rübenzucker, Papier, Kunst- 
dünger, Blei, Zink, usw.) sehr geeignet sind. Ein Gemisch von 
Feinfett- und Feinmagerkohlen scheint in der Tat ein größeres 
Heizvermögen zu haben als jede für sich im Durchschnitt. 
Magere, anthrazitartige Kohlen liefern die Königl. Zeche 
(Domaniale Myn), die Zeche „Willem Sophia“ in Kerkrade 
und „ÖOranje Nassau I“ in Heerlen. Demnächst werden auch 
„Oranje Nassau II“ in Schaesberg, „Laura en Vereeniging“ in 
Eygelshoven und die staatl. Zeche „Wilhelmina“ in Terwinselen 
diese Kohlen auf den Markt bringen können. 

Bei der Halbmager- oder F lammkohlengruppe 
scheint die Mächtigkeit 1 m zu betragen. Der Kohlenreichtum 
dieser Gruppe beträgt 2 %, d. h., auf 100 m Gebirge entfallen 
2 m Kohle. Diese Kohle wird besonders in der Industrie von 
Östbrabant (Tilburg, Eindhoven, Helmond) sowie in. der Stein-, 
Röhren- und Ziegelindustrie von Överyssel, Brabant und. 
Limburg gebrannt. Der feine Grus scheint, mit Feinkohlengrus 
vermengt, zur Dampferzeugung sehr geeignet zu sein. Die 
Hefe- und Spiritusfabriken in Delft und die Vereinigten Königl. 
Papierfabriken in Velsen gebrauchen seit Jahren diese Mischung 
mit Erfolg. Der feine Grus dieser Kohle liefert außerdem, mit 
Steinkohlenpech vermischt, gute Briketts für Lokomotiven, 
Kriegsschiffe usw. Durch diese Vermischung wird der Gas- 


| gehalt auf 16—17 % gebracht. Die länglichen Halbmagerkohlen- 


briketts aus Limburg haben eine durchschnittliche Heizkraft 
von 7525 Kal. Auch kann Feingrus (sog. Schlick oder Schlamm) 
sehr gut an Ort und Stelle in der Zeche verheizt werden. Halb- 
mager- oder Flammkohlen liefern die Oranie Nassau-Schächte, 
„Laura en Vereeniging“ und „Wilhelmina“. Auch die Königl. 
Zeche in Kerkrade wird demnächst diese Kohlen fördern können. 
Von den Schmiedekohlenlagern sind im Durchschnitt 7 
abbaufähig bei einer mittleren Mächtigkeit von 85 cm. 
100 m Gebirge der Schmiedekohlengruppe entfällt etwa 1% m 
Kohle. Faßt man die Mager-, Halbmager- und Schmiedekohlen 
zu einer Gruppe zusammen, so enthält diese bei einem gesamten 
Umfang von 1150 m auf 100 m Gebirge 1% m Kohle. Die 
Schmiedekohlen werden zu verschiedenen Zwecken in der In- 
dustrie gebraucht, in Holland namentlich in .Maschinenfabriken 
und im ‘Schmiedegewerbe. Auch die obengenannten Industrien 
in Limburg und Brabant gebrauchen diese Kohle sehr gern und 
zwar unter dem Namen Eßkohlen. Eine Mischung von Eßkohlen 
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and Halbmagerkohlen ist für - bestimmte. Feuereinrichtun 
sehr zweckmäßig. Schmiedekohlen . liefern. namentlich rn 
Nassau I und III“ in Heerlen und die staatl, Zeche Emma bei 
‚Hoensbroek.' Die obersten Lagen, die die Oranie Nassau-Schächte 
augenblicklich ausbeuten, enthalten 'treffliche ERkohlen. | 


& } Augenblicklich 
fördert nur die staatl. Zeche „Emma“ Kokskohlen. In abseh- 


barer Zeit wird jedoch auch auf der fiskalischen Zeche „Hendrik“ 
in Brunssum, auf „Oranje Nassau III* in Heerlerheide nnd 


Am 4. November 1. J. gab der Reichskanzler eine Verordnung 
des Bundesrats bekannt, die auf Grund des $ 3 des Gesetzes vom 
4. August 1914, also. mit gesetzlicher Wirkung, die kurzen Ver- 
lährungsfristen des Bürgerlichen Rechts, deren Ablauf zum 
Jahresschluß bevorsteht, bis zum Ende 1916 erstreckt hat. Nach- 
gebildet der ähnlichen Verordnung vom 22. Dezember v. J.. welche 
_ die Ende 1914 ablaufenden: Fristen um ein Jahr verlängerte, geht 
_ die neue Verordnung insofern weiter. als sie auch die Ansprüche 

umfaßt, für welche die Verjährungsfrist durch andere reichsgesetz- 

liche Vorschriften als die der $$ 196, 197 B. G.-B. geregelt ist. 

Nur einem beschränkten Teile des Eisenbahnrechts, dem Beförde- 

rungsrechte, kommt die neue Vorschrift zugut, lediglich die Vor- 
schriften der $$ 196, 197 B. G.-B. werden geändert und von diesen 

betrifft allein S 196, Nr. 3 das Eisenbahnrecht. Dort wird 
bestimmt: 

In zwei Jahren verjähren die Ansprüche: 

3. der Eisenbahnunternehmungen, F'rachtfuhrleute. Schiffer, 
Lohnkutscher und Boten wegen des Fahrgeldes, der Fracht, 
des Fuhr- und Botenlohnes, mit Einschluß der Auslagen, 

Daß der Eisenbahnbegriff hier im weitesten Sinn aufzufassen 

ist, unterliegt keinem Zweifel; die Einbeziehung der Staatsbahnen 
wird in der Literatur besonders anerkannt. (v. Staudinger, 

B. G.-B., 5. Aufl., S.640.) Unerheblieh ist daher hier, ob es sich 
um Haupteisenbahnen, Kleinbahnen oder Straßenbahnen handelt, 
ob sie der Verkehrsordnung oder Sondervorschriften unterliegen. 

Mehr Schwierigkeiten bereitet die Abgrenzung der Begriffe 

„Fahrgeld“ und „Fracht“. Beide sind für die der Eisenbahn- 
verkehrsordnung unterstehenden Bahnen dieser zu entnehmen, 

welche nach $ 472 Handelsgesetzbuchs das Personenbeförderungs- 
recht selbständig und nach $S 454 a. a. O. das Frachtrecht in An- 
lehnung an dieses Gesetzbuch geordnet hat. Gehören zu dem 
Fahrgeld auch die Fahrgeldzuschläge des $S 16 E-V.-O. wegen 
Nichtbesitzes einer gültigen Fahrkarte sowie die Zuschläge der Ver- 
kehrssteuer? Die Frage ist zu bejahen. Alle derartigen Forderun- 
gen sind Nebenforderungen der Entlohnung der Beförderung, sie 
stellen zusammengenommen die Gegenleistung für die von der 
Bahn übernommene einzelne Beförderung dar. Daß zum Fahrgeld 
auch die der Bahn in Bezug auf. dieses erwachsene Ausgaben, 
z. B. die Steuer, zu rechnen sind. wird in der neuen Verordnung 
ausdrücklich hervorgehoben. Fahrgeldzuschläge zur alleinigen 
Benutzung eines sanzen Abteils, zu D- und Luxuszügen, zu 
Schlafwagen u. a. sind nicht anders aufzufassen. Nicht hierher 
zehören die Ansprüche der Bahn wegen Beschädigung oder Be- 
schmutzung des Bahneigentums während der Fahrt sowie wegen 
Betretens des Bahnsteigs oder Einsteigens in einen Zug ohne 
gültige Karte, in letzterem Falle zudem ohne Absicht, mitzureisen. 
Erstere Forderung ist eine solche auf Schadenersatz und betrifft 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Wichtige Änderungen im Fahrplan der Schnellzüge 
Berlin- Dresden (Prag)-Wien und Plauen-Eger. Der „Dres- 
lener Anzeiger“ vom 14. d. M. teilt mit: Wegen der militärischen 
Grenzabfertigung müssen die Schnellzüge Berlin-Dresden (Prag)- 
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die Koks- oder. Fettkohlenförderung einsetzen. | 

„Das Gas-. und Gasflamm-Kohlengebirge umfaßt in Süd- 
limburg 380 .m, soweit wenigstens: bekannt, und zwar enthalten 
200 m etwa 5 m Kohlen von 33—37 % Gasgehalt.. Die--Gesamt- 


später auch auf den staatl. Zechen bei’ Geleen, Schinnen ‘usw. 


menge wird auf 150 Mill. t geschätzt. Gaskohle und.in .be- 
schränktem Umfang auch Gasflammkohle kann später die 4. 
staatl. Zeche bei Geleen liefern, ebenso die Zechen bei :Sittard. 
Doenrad oder Merkelbeek, vielleicht auch die-von Brunssum. 
Gaskohlen eignen sich am besten zur Lichtgaserzeugung.. .:Im 
übrigen wird die gasreiche wenig backende Flammkohle nament- 
lich in Tonwarenfabriken gebraucht. Ebenso haben Glasfabriken 
eine derartige Kohle nötig und zwar haben die holl. Glasfabriken 
bislang ihre Kohle durchweg aus Yorkshire und- Schottland 
bezogen. Die Diamantenindustrie benutzt besondere Gasflamm- 
förderkohle, d. i. Gaskohle in ganz groben Stücken. . Auch die. 
Industrie im nördlichen Holland, u. a. die Kartoffelmehl- und 
Strohkartonfabriken gebrauchen die Gaskohle und zwar sowohl 
als Förder- als auch als Gruskohle. Die. Stearinkerzen- und 
Kunstdüngerfabriken gebrauchen eine Mischung von Gasflamm- 
und Fettkohlen und die Zuckerraffinerien bedienen sich. eines 
Gemisches von Flammgrus und Fettkohlenbriketts. DrO. 


Neue Verjährungsvorschriften des Eisenbahnrechts. 


den Beförderungsvertrag selbst nicht, bei letzterer. liegt.‘ soweit 
es sich um das Fehlen der Bahnsteigkarte handelt. ein Benutzungs- 
vertrag gegen Entgelt, im übrigen aber .eine Vertragsstrafe vor. 
Alle diese Ansprüche der Bahn verjähren erst nach 30 Jahren, 
S 196 B. G.-B. 

So wenig wie die Praxis, hat die Gesetzgebung mit dem Aus- 
druck „Fracht“ einen ganz bestimmten Begriff verbunden, er :be- 
zeichnet bald die Gesamtheit der für eine Güterbeförderung der 
Bahn zu zahlenden Beträge, bald nur den eigentlichen Vergütungs- 
anspruch der Bahn für ihre eigene Beförderungsleistung im 
Gegensatz zu ihren anderen aus der Beförderung entstandenen 
Ansprüchen, den. Nebengebühren, Aufwendungen auf das Gut, 
Auslagen für dieses. Der zweijährigen Verjährungsfrist unter- 
liegt „die Fracht mit Einschluß der Auslagen“. Unzweilelhaft 
dazu gehören die Aufwendungen für die Versteuerung. Ver- 
zollung und Befolgung anderer, das Gut betreffender polizeilicher 
Anordnungen für die Erhaltung des Gutes selbst während der Be- 
förderung, ferner für Beseitigung von Schäden, welche das Gut 
der Bahn. oder anderen während der Beförderung zufügt (wie 
Infektionen). In der Rechtsprechung und der Praxis besteht  Einig- 
keit darüber, daß zur ..Fracht“ im hier gebrauchten Sinn auch 
die mit dieser zusammenhängenden Nebenforderungen zu ver: 
stehen sind, wie denn auch die weitere Abkürzung der :Ver- 
jährungsfrist auf 1 Jahr durch $ 470 H.-G.-B. für „Fracht und 
Gebühren“ erfolgt ist. Die Vorschrift lautet: ig) 

„Ansprüche der Eisenbahn auf Nachzahlung zu wenig. erhobener 

Fracht oder Gebühren sowie Ansprüche gegen die Eisen- 
bahn auf Rückerstattung zuvielerhobener Fracht oder: Ge- 
bühren verjähren in einem Jahre. sofern der Anspruch "auf 
eine unrichtige Anwendung der Tarife oder auf Fehler. bei 
der Berechnung gestützt wird... .“ 


Auch diese kurze Verjährungsfrist ist durch die neue Vor- 
schrift zu Gunsten der Eisenbahn um ein Jahr verlängert. 

In der Literatur ist ein Streit darüber entstanden, ob auch die 
Frachtzuschläge wegen unrichtiger Angabe des Inhalts ..der 
Sendung oder bei zu niedriger Gewichtsangabe oder bei Über- 
lastung des Wagens durch den Absender der kurzen Verjährungs- 
frist unterliegen. Die ljährige, die 2 jährige, die 3jährige und 
die 30 jährige Frist haben hier Vertreter gefunden. Es.ist' mit 
Düringer-Hachenburg (Handelsgesetzbuch, Bd. III, S.. 671, wo 
die ganze Literatur zu dieser Streitfrage angeführt ist) jetzt als 
herrschende Auffassung diejenige der zweijährigen Frist anzu- 
nehmen. Der Frachtzuschlag hängt auch sonst in seinem ganzen 
Wesen von der Fracht ab. Damit fallen auch derartige :An- 
sprüche unter die neue Verordnung. 

Straßburg i. E. W. Coermann. Amtsgerichtsrat, 


Wien künftig in Tetschen und Bodenbach etwa eine Stunde 
Aufenthalt haben. Dies macht eine Umgestaltung des Fahrplans 
der Schnellzüge auf der Strecke Tetschen/Bodenbach-Dresden- 
Berlin nötig. Im Zusammenhang damit müssen auch .auf 
der Linie Leipzig-Dresden die beiden Schnellzüge D 4 (ab 
Dresden Hauptbahnhof künftig 8.05 vorm.) und D 12 .(ab 
Dresden Hauptbahnhof künftige 7.25 nachm.) etwas später gelegt 
werden. Vom 15. Dezember ab werden folgende Fahrzeiten 
gelten ; 
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\ Richtung Berlin (Leipzig)-Dresden-Wien (Prag). 

Tagsesschnellzug Bierlin-T 
Berlin Anhalter Bahnhof vorm, 8.0, 
11.06 vorm., - wie . bisher; 
Tetschen nachm.. 12.25, ab 
westbahnhof 10.25 nachm. 

Schnellzug Leipzigs-Bodenbach-Pras: Ab 
Leipzig Hauptbahnhof . vorm. 9.32. an Dresden: Hauptbahnhof 
1120. vorm., wie bisher; ab Dresden Hauptbahnhof 11.40. an 
Pirna 11.57, an Schandau nachm. 12.18, an Bodenbach 12,42, ab 
Bodenbach 1.40, an Prag 4.05 nachm. 

Nachtschnellzug Berlin-Tetschen-Wien: Ab 
Berlin Anhalter Bahnhof 7.15 nachm., ab Dresden Hauptbahnhof 
10.10, an Tetschen 11.09, ab Tetschen 12.09 nachts, an Wien 
Nordwestbahnhof 8.00 vorm. Anschluß von Leipzie mit Zug 
D 131 ab Leipzig Hauptbahnhof 6.47 nachm, 

Abendschnellzug Berlin-Dresden: 
Anhalter Bahnhof 10.15 nachm.. 
nachts. 

Der Eilzug 64 ab Berlin Anhalter Bahnhof nachm. 1.20 bleibt 
wie bisher; der Nachmittagsschnellzug D 19 (ab Berlin 4.36) 
fällt künftig fort. 

Richtung Wien (Prag)-Dresden-Berlin (Leipzig). 

Tagesschnellzugs. Wien-Tetschen-Berlin: Ab 
Wien Nordwestbahnhof vorm. 850. an Tetschen 5.23 nachm., ab 
Teetschen 6.20 an, an Dresden Hauptbahnhof 7.10, ab Dresden 
Hauptbahnhof 7.20, an Berlin Anhalter Bahnhof 10.31 abends. 

Schnellzug Prag-Bodenbach-Leipzig: Ab Prag 
nachm. 2.45, an Bodenbach 5.10. ab Bodenbach 605. ab Schandau 
6.28, an Dresden Hauptbahnhof 7.03, dort ab 7.25, an Leipzig 
Hauptbahnhof 920. 

Nachtschnellzug 


an Dresden Hauptbahnhol 


Tetschen 1.25, an Wien Nord- 


N Ab Berlin 
an Dresden Hauptbahnhof 12.58 


Wien-Tetschen-Berlin: Ab 


Wien Nordwestbahnhof 940 nachm., an Tetschen vorm. 6,00, 
ab Tetschen 7.05, an Dresden Hauptbahnhof 755, dort ab 
813, an ‘Berlin Anhalter Bahnhof 11.00 "vorm. Auf der 
Strecke Dresden-Berlin tritt dieser Zug an die Stelle des 
D-Zuges 197, der jetzt 1% Stunden später (ab Dresden 
Hauptbahnhof vorm. 9.28) verkehrt und künftig weefällt. Der 
D-Zug 51 (ab Dresden Hauptbahnhof vorm. 7.20, an Berlin 10.21 
vorm.) bleibt auf der Strecke Dresden-Berlin bestehen, auf der 
Strecke Tetschen-Dresden fällt er weg. Der Eilzug 63 (ah 
Dresden Hauptbahnhof 212. an Berlin Anhalter Bahnhof 5.03 
nachm.) bleibt in seiner bisherigen Lage. 

Derselben Quelle entnehmen wir ferner; Vom 15. d. M..ab er- 


folgzt:die Untersuchungder Eisenbahnreisendenan 
der, sächsisch-böhmischen Grenze auf der Strecke Plauen-Esger 
in ‚Voitersreuth. ‘Diese Maßnahme hat eine erhebliche Änderung 
des. Eisenbahnfahrplanes zur Folge, da für die militärische 
und..zollamtliche Untersuchung der Reisenden und des Gepäcks 
bei: jedem Zuge durchschnittlich eine Stunde Zeitaufwand erfor- 
derlich ist... Der Personenwagendurchgange hört vom 15. Dezember 
ab: auf, .es findet sonach in Voitersreuth bei allen Zügen Wagen- 
wechsel statt. Der Bahnhof Fleißen wird für den Verkehr 
nach und von Sachsen gesperrt und ebenso für den Verkehr nach 
und von Schönberz bei Brambach. Reisende von Fleißen nach 
Voitersreuth und umeekehrt dürfen in Schönberg bei Brambach 
nicht aussteigen. Die in Schönberg bei Brambach nach Sachsen 
einsteirenden Reisenden dürfen den Zug in Fleißen nicht ver- 
lassen. Die Durchführung dieser Maßnahmen wird militärisch 
überwacht, und zwar entweder während der Fahrt durch militä- 
rische Beeleitunge oder durch Militärpersonen in Sehönbere bei 
Brambach und Fleißen. | 
— Fürsorge für die Beamten und Arbeiter der sächsischen 
Staatsverwaltung. Vom 1. Juli d. J. an gewährt die sächsische 
Staatsverwaltung dem -,.Krankenunterstützungsverein sächsi- 
scher Staatsbeamten a. G.“ nicht nur einen beträchtlichen Staats- 
z„uschuß. sondern auch die Vergünstigung der Einhebung der 
Mitgliedsbeiträge im Wege des Abzugs von dem Gehalt und der 
Pension. Bisher schon sind die von der Beamten- und Arbeiter- 
schaft auf Grundlage der Selbsthilfe ins Leben gerufenen Wohl- 
fahrtseinrichtungen, weil sie eine. wertvolle Ergänzung der 
sozialen Fürsorge des Staates für seine Beamten und Arbeiter 
bilden, von den Staatsbehörden begünstigt worden. So erfolgt 
z. B, schon seit dem 1. Januar 1907 die Einhebung der Beiträge 
zur Sterbekasse für das Personal der sächsischen Staatseisen- 
bahnen im Wege des Gehalts- und Pensionsabzugs, auch werden 
alle übrigen Kassen- und: Rechnungsgeschäfte von der Staats- 
eisenbahnverwaltung . unentgeltlich "wahrgenommen. Vor dem 
zenannten Zeitpunkt bestanden. innerhalb der Eisenbahnv er- 
waltung vier größeren Sterbekassen. 
getrennt von einander wirkten. 
Eisenbahnen sich zu einem 
hahnnetz entwickelt hatten, 
W ettbewerb. Da dieser 


Nachdem jedoch die sächsischen 
zusammenhängenden Staatseisen- 
traten die Kassen in gegenseitigen 
Zustand die Weiterentwieklung aller 


vier. Kassen. empfindlich störte, wurde die Vereinigung der 
Kassen angestrebt. Die Vereinigunz zu er jetzigen Kasse er- 
folete am 1. Januar 1907 unter eleichzeitiger Übernahme der 


etschen-Wien:: Ab: 


ab Dresden Hauptbahnhof 11.30, an: 


die ursprünglich räumlich . 


sesamten Kassen: und Rechnungsgeschäfte, dureh die Eisenbahn- 
verwaltung. 
Förderung durch die Eisenbahnverwaltung bedeutend entwickelt, 
Denn die Zahl der Mitglieder ist von 19000 im Jahre: 1907. auf 
28000 gestiegen, das Deckungskapital beläuft sich ° zurzeit 
auf nahezu eine Million Mark, während bei der: Vereinigung 
nur etwa 350 000 Mark vorhanden waren. 


— Die Fahrzeiten der Balkanzüge, die aus unserer Mitteilung 
in Nr. 97, S. 1152 nicht genau ersichtlich waren, sind folgende: 


Berlin Friedrichstraße ab 8.16 morgens über Oderberg, Budapest 


an 11.40 abends; Berlin Anhalter Bahnhof ab 7.00 morgens, 
Dresden ab 9.30 vormittags, Wien an 7.00 abends, Budapest an 
11.40 nachts; München ab 9.30 vormittags, Wien an 6.45 abends, 
Budapest an 11.40 nachts, Konstantinopel an 2.00 nachmittags des. 
übernächsten Tages. Die Gegenzüge verkehren ab Konstan- 
tinopel 1.00 nachmittags, 
nächsten Tages über Oderberg, Berlin Friedrichstraße an 9,53 
abends, Daneben Budapest ab 6.50 morgens, Berlin, Anhalter Bahn- 


hof an 11.49 abends; Budapest ab 6.50 vormittags, Wien ab.11.25 
Die Fahrtdawer der Balkan- 
züge zwischen Berlin und Konstantinopel beträgt nach Konstan- 


vormittags, München an 9.10 abends. 


tinopel 53 und von dort zurück 58 Stunden, also etwa die gleiche 
Zeit wie diejenige der Orientexpreßzüge der Friedenszeit. 


Der Plan einer Rhein-Main-Donau-Wasserstraße. Hierüber 
verhanklete nach einer Mitteilung in der Zeitschrift des Bay- 
rischen Kanalvereins der Vorstand dieses Vereins in seiner 
Sitzung zu Nürnberg am 26. September d. J. Nach unserer 
Quelle hält der genannte Verein den Ausbau der Main-Donau- 


Wasserstraße im Interesse des deutschen Wirtschaftslebens nach - 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. \ 


Budapest ab 6.50 morgens des über- 


Seit dieser Zeit hat sich die Kasse dank der 
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den in dem gegenwärtigen Kriege gemachten Erfahrungen für 


eine der wichtigsten Aufgaben des Deutschen Reiches, das in 
Zukunft seinen außereuropäischen V:.eerkehr nicht auf die west- 
lichen Wasserwege beschränken dürfe. Hiervon hat der Vor- 
stand des bayrischen Kanalvereins auch den (deutschen Reichs- 
kanzler in einer Eingabe in Kenntnis gesetzt und zugleich be- 
antragt, dieser Anregung und: den: staatsrechtlichen und wirt- 
schaftlichen Voraussetzungen für ihre Erfüllung alle Aufmerk- 


samkeit rechtzeitig zuzuwenden und geeignete Maßnahmen vor- b 


zubereiten. 
Im Anschluß an diese Mitteilung bringt unsere Quelle aus 


zugsweise eine zusammenfassende kurze Darstellung aus Reden 


und Schriften berufener Staats- und. Wirtschaftspolitiker, aus 
Verhandlungen ‚hervorragender Verbände sowie aus den Jjüng- 
sten Verhandlungen im Finanzausschuß der bayrischen Ab- 
seordnetenkammer, die sich mit dieser wichtigen Frage beschäf- 
tigen. Die Ausführungen sipfeln in der Betonung (der dring- 
lichen Notwendigkeit, für die Zukunft dem. außereuropäischen 
Handel Deutschlands einen freien Ostweg zu sichern. Die 
äußeren politischen Voraussetzungen dafür hätten sich in 
diesem Kriege mehr und mehr entwickelt und würden mit der 
vollständigen Niederwerfung unserer Feinde. zur Reife gediehen 
sein. Sie seien gekennzeichnet worden durch die Worte, mit 
denen der Kammerpräsident Halil vor einigem Wochen seine 
Ansprache bei Kröffnung der türkischen Kammer der Abgeori- 
neten schloß, und worin er es als das wichtigste Ergebnis dieses 
Krieges bezeichnete, daß „von der Nordsee bis zum Indischen 
Ozean eine mächtige Gruppe geschaffen sei, die sich ewig gegen 
dien englischen Eigennutz halten und sich weiter richten wird 
gegen den russischen Ehreeiz, die französische Revanche und 
und den italienischen Verrat“ 

Ein hervorragendes Mittel, an der 
gung innerer und äußerer Widerstände mitzuwirken, werde die 
Verbindung der mitteleuropäischen Staaten durch den weiteren Aus- 
bau und die ausgiebige Nutzbarmachung eines Verkehrswegez 
sein, wie ihn der Rhein und die Donau mit einer für die Groß- 
schiffahrt geeigneten Verbindung dieser beiden Ströme bietet. 
Eine solche, von Nordwesten nach Südosten führende Weltver- 
kehrsstraße werde 
außereuropäischen Ländern die Bedeutung der Barre, die Eng- 
land für den westlichen Seeweg im Kriegsfalle stets wieder 
darstellen wird, in erheblichem Maße schmälern, im Frieden 
aber dem britischen Reiche an dem ihm noch verbliebenen 
Vorteile der geographischen Lage weiteren wirksamen Abtrag 
zugunsten der verbündeten Reiche Mitteleuropas tun. 


— Die Handelskammer Leipzig und der Orientverkehr. Im 
Hinblick auf die zu erwartende Eröffnung des Schnellzugswegs 
Berlin-Konstantinop®l beantragte die Kammer 'bei der König- 
lichen Generaldirektion der Sächsischen Staatseisenbahnen, bei 
Aufstellung des Fahrplanes für: diese Züge zu berücksichtigen. 
daß Leipzig, als Welthandelsplatz, der in den direkten Fahrweg 
leider nicht einbezogen werden kann, durch. günstig gelegene 
Schnellzüge, möglichst mit. direktem Wagen, an dem Schnellzugs- 
verkehr Berlin- Konstantinopel. und in umeekehrter Richtung 
angeschlossen wird. Da sich weiterhin mit dem Freiwerden | 
der Strecke Belgrad-Nisch-Pirot und der ‘unteren Donau für 
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Handel und Industrie Gelegenheit bietet, die infolge der zutage | Herzens die Ausschließung vertrete, (da er selbst seinerzeit die 


getretenen Schwierigkeiten bei der Güterbeförderung über 
Rumänien bisher zurückgehaltenen Waren aller Art ihrer Be- 
stimmung zuzuführen, insbesondere aber auch die Möglichkeit 
zu: einer Aufnahme lebhafterer Handelsbeziehunsen zu den 
Balkanstaaten gegeben ist, beantragte sie bei derselben Stelle 
den Warenverkehr, namentlich nach Bulgarien und. der Türkei. 
durch eine Frachtermäßigung zu fördern. Hierbei wurde dem 
Wunsche Ausdruck gegeben, eine etwaige Ermäßigung der 
'Frachten auch auf den Umschlagsverkehr mit den unteren 
Donauumschlagsplätzen eintreten zu lassen. 


Österreich. 


— Die amtlichen Druckproben der Lokomotivkessel, Um die 
Generalinspektion der österreichischen Eisenbahnen in Ansehung 
ihres weitgehenden Wirkunzskreises tunlichst zu entlasten, hat 
Eisenbahnminister Dr. Freiherr v. Forster bis auf weiteres Nach- 
stehendes verfügt: „Die amtlichen Druckproben jener Lokomotiv- 
kessel, welche bisnun der Generalinspektion der österreichischen 


Eisenbahnen. vorbehalten waren, werden künftighin durch Organe 


der Staatsbahndirektionen oder der Privatbahnverwaltuneen durch- 
zuführen sein. Es werden daher von dieser Behörde nach Maß- 
gabe des Bedarfes für den Bereich der einzelnen Staatsbahndirek- 
tionen Lokomotivkesselprüfungskommissäre bestellt, und bei den 
Privatbahnverwaltungen Beamte, welche tunlichst dem Personal- 
stande derselben angehören sollen, für diese Amtshandlungen 
ermächtigt werden. Die Kontrolle des Lokomotivkessel-Über- 
wachungsdienstes, insbesondere die Teilnahme an inneren Unter- 
suchungen über 30 Jahre alter Kessel obliegt der Generalinspek- 
tion der österreichischen Eisenbahnen.“ 


— Anmeldung des im feindlichen Ausland gebliebenen Reise- 
gepäcks. Die Staatsbahndirektion Wien hat folgende Mit- 
teilung verlautbart: Das Eisenbahnministerium benötigt behufs 
eines etwaigen Austausches als Verhandlungsgrundlage eine 
vollständige Übersicht über jenes Reisegepäck, das von 
österreichischen Staatsangehörigen in Stationen des feindlichen 
Auslandes zurückgelassen wurde oder dessen Ausfoleunz von 
solchen Bahnverwaltungen verweigert wird. Diesbezüsliche 
Reklamationen wollen ehestens unter genauer Aufführung der 
Aufgabe- und Abgabedaten, der äußeren Merkmale des Kollis so- 
wie einer Inhaltsangabe mit beiläufiger Wertangabe an die Staats- 
bahndirektion Wien. Bergungskommission. Wien - Westhahnhof, 
gerichtet werden. 


— Staatliche Ordnung des obersehlesischen Kohlenverkehrs 
nach Österreich. In nächster Zeit dürftem sich, wie verlautet. 
Sektipnschef Riedl vom Handelsministerium, Sektionschef Ritter 
v. Homann vom Arbeitsministerium und Sektionschef Burger 
vom Eisenbahnministerium nach Berlin begeben. um dort Ver- 


4 


handlungen wegen Besserung der Einfuhr der oberschlesischen 


- Kohle nach Österreich zu führen. 


— Sicherstellung bei der Ausfuhr von Säcken. Laut Mi- 
nisterialverordnung vom 22. Januar d. J. dürfen leere und gefüllte 
Säcke inländischer Herkunft nur dann ins Ausland ausgeführt 
werden, wenn für ihre Wiedereinfuhr eine Sicherstellung von 3K. 
für den Sack. und bei Hopfensäcken von 3 K. für 1 ke des 
Sackgewichts beim Grenzzollamt serlegt wird. Diese Bestimmung 
bot für die Versender mancherlei Schwieriekeiten. Um nun den 
Beteiligten der Handelswelt nach Tunlichkeit entgegenzukommen, 
wurde von der Staatsbahnverwaltung — vorläufiz probeweise — 
die Einführung getroffen, daß die Sicherstellung im Namen der 
Partei von der Grenzstation beim Grenzzollamt bar erlegt und 
als Nachnahme nach Eingang oder als verauszabter Zollbetrag 
unter Anrechnung der tarifmäßizen Provision der Sendung nach- 
eenommen werden kann. Voraussetzung hierfür ist. daß die 


Sendung nicht schon mit einem Barvorschuß oder einer anderen 


Nachnahme nach Eingang belastet ist. und daß vom Absender ein 
entsprechender Antrag im Frachtbrief gestellt wird. Dieser An- 
trag hat zu lauten: „Beantrage unter Aufrechterhaltung meiner 
persönlichen. Haftung für den rechtzeitigen Wiedereintritt der 
Säcke den Barerlag der Zollsicherstellunge durch die Bahn. Der 
Betrag ist der Sendung nachzunehmen.” 


— Ausschließung Ramsays aus dem Österreichischen Ingenieur- 
und Architektenverein. Dieser Verein hat dem Radiumforscher 
Sir William Ramsay, der anläßlich seiner Anwesenheit in Wien 
zum korrespöndierenden Mitglied gewählt worden war, wegen der 
Beschimpfungen, «ie Ramsay gegen Deutschland und die deutsche 
Wissenschaft richtete, aus den Reihen seiner Mitglieder mit 
großer‘ Stimmenmehrheit gestrichen. Dieser Beschluß. erfolgte aul 
Antrag: des Verwaltungsrates, der den. Ausschlußantrag_ gleich- 
falls mit überwältigender Mehrheit beschlossen hatte. Der Be- 
riebterstatter hob in;der Versammlung hervor, daß er nicht leichten 


: wezung 


Ehrung des hervorragenden Radiumforschers beantragt hatte. Er 
schilderte dann «die Kämpfe, die seit Kriegsheginn in der englischen 
Intelligenz ‚stattfinden. England konnte den Siex Deutschlands 
über seine chemische Industrie nicht verschmerzen. Vernünftige 
Leute in England sahen vor dem Krieg ein, daß die wissenschaft- 
liche Überlegenheit Deutschlands und Österreichs (daran schuld 
sei. Nach Kriegsbeginn fand man plötzlich, daß die Überlegenheit 
der Deutschen eine bloße Anmaßung sei; dieser Meinung traten 
jedoch die Stimmen der ehrlichen Kritiker alsbald entzezen,“ Nur 
einer unter den Sachkundigen habe in diese Debatte einen pöhel- 
haften Ton. gebracht, Sir William Ramsay. Seine Äußerungen 
erschienen zunächst im „Swendska Dagbladet“, Ramsay spraclı 
vom „moralischen "Verfall der Deutschen” und hielt ‚die  Er- 
neuerung internationaler Verbindungen mit diesem  Volksstamm 
für "unwahrscheinlich, che mehrere Generationen dahingegangen 
sind”, Internationale Zusammenkünfte werde man nicht abhalten. 
wenn nicht Deutsche und Österreicher ausgeschlossen sind; denn 
kein anderer werde mit ihnen an einem Tisch sitzen wollen. Der 
Verwaltungsrat habe sich durch ein Mitglied. die Überzeugung 
verschafft, daß diese Äußerungen Ramsays verbürgt seien. Der 
Berichterstatter zeigte sodann, wie viele hervorragende englische 
Gelehrte ganz anders urteilen. Roseve und: Prof. Frankland: zum 
Beispiel hoben die Mängel der Wissenschaft Enelands und die 
großen Fortschritte Deutschlands hervor, Prof. Perkin stellt: die 
Schuld der englischen Universitäten fest, ebenso Lord Moulton; 
Ormandy wünscht, man möge die Vernunft der Enzländer ‘nicht 


nach ihren — Zeitungen beurteilen. Ramsay dagezen. habe «die 
Deutschen tatsächlich ‚Räuber und Einbrecher“ “ senannt. 


Deutsche Gelehrte haben festgestellt, daß es sich «dabei nicht um 
eine bloße Kriegspsychose handelt! Vielmehr wurden in Deutsch- 
land Ramsays persönliche Interessen empfindlich - gestört. Gr 
hatte vergeblich versucht, in Deutschland Geld zur. Erzeugung 
künstlichen Kautschuks aufzutreiben. An (dem Unternehmen 
wurden in Enzland Riesensummen verloren. Die akademische 
Standesvereinigung müsse einen Mann aus ihren Listen streichen. 
dessen wissenschaftlichen Verdiensten so schwere moralische 
(segenposten entgegenstehen, und der, wenn er konsequent wäre. 
selbst die Brücken zu uns abbrechen müßte, wenn wir es nicht 
täten. Der Antrag auf Ausschließung wurde sodann mit mehr 
als drei Viertel der Stimmen angenommen. 


— Titeländerung. Die Fachbeamten der Generalinspektion 
der österreichischen Eisenbahnen in der VII. Rangklasse haben 
statt des Diensttitels Inspektor der k. k. Generalinspektion der 
österreichischen Eisenbahnen” fortab den Diensttitel „Inspektions- 
rat” und jene in der VI. Raueklasse satt des Diensttitels „Ober- 
inspektor der k. k. Generalinspektion der österreichischen Eisen- 
hahnen“ den Diensttitel ..Oberinspektionsrat“ zu führen. 


Ungarn. 


der ungarischen Staatsbahnen be- 
nach den vorläufigen Ausweisen im 
entsprechenden Ergebnissen des Vorjähres. 


— Die Betriebseinnahmen 
ragen ım Oktober de .J. 
Vergleiche zu den 
U. ZWe: 3 - 

Personen- und Gepäckverkehr 15010600 RK. -+ 4986615 K. 
Eil- und Frachtgutverkehr . » 23982100 „- „1790789 ,; 
zusammen 38992700 K. + 3195826 K. 
jetriebslänge betrug 8860.3 (+ 11,5) km. 
kın 4401: (+ 356) K. Diese Besserung 


Die durchschnittliche 
Es entfielen daher auf 1 
macht 8,3% aus. 

Seit 1. Juli (Beginn des BEtatjiahres) bis Ende Oktober betragen 
(lie eleichen Binnahmen: Personen- und Gepäckverkehr 60 607.667 


(#7 23506743) K.,. Eil- und . Frachtgutverkehr‘ 95895 836 
(+ 20022131) K., insgesamt 156 503 5038 (+ 43528 874) K. Die 
(sesamteinnahmen sind erfreulicherweise gegen das Vorjahr um 


385 % -zestiegen; kann sonach eine weitere Aufwärtsbe- 


erhoffen. 


man 


— Beschränkung des Budapester Eilgüterverkehrs. Die Di- 
rektion der ungarischen Staatsbahnen verlautbart, daß der Eil- 
güterverkehr seit einiger Zeit auf den Budapester umd Köbänyaer 
Bahnhöfen sowohl in Auf- und Abgabe wie im Überganesverkehr 
solchen Umfang annimmt, daß sich vielfach Stauungen ergaben 
und man nicht einmal die Lebensmittellieferungen ohne Anstanil 
abwickeln kounte. Der Filgüterverkehr mußte deshalb bis au! 
weitere Verfüzung folgendermaßen beschränkt werden: 1. Auf 
und nach den Budapester und Köbänyaer Bahnhöfen können in 
Wagenladungen oder als Stückgut nur folgende Güter aufgegeben 


werden: Fleischwaren. lebendes und «eschlachtetes Vieh, Wild, 
Fische, . Milch, Butter, Topfen, Brot und Teigwaren, Preßhefe. 


Baekmalz. Salz. Konserven, Fleischextrakt, Suppenwürfel, Speiseöl, 
Al > E73 .. \. .. .. vd “ Pe < 5 
Fett, Margarine. Käse. Eier. Grünzeug. Gemüse, (Kartoffeln aus- 
genommen). frisches Obst, Stdfrüchte, Honig, Kaffee, Tee, Scho- 
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Zeitung des V ereins- ae 
Deutscher: Kung le Nr 


Wurstdärme, Tabak- 
und Gemüsekörbe, leere 


kolade, Kakao, Konditorwaren, Spezereien, 
fabhrikate,: leere Geflügelsteigen, Obst- 
Säcke, Plachen, Samen. landwirtschaftliche  Maschinenteile, 
Leichen und Christbäume. 2: Im Übergangsverkehr können Eil- 
sutwagenladungen durch Budapest und Köbänya anstandslos ab- 
sesandt werden; Stückgüter der in Punkt 1. nicht anzeführten 
Waren jedoch nur, wenn der zur Versendung verwendete Wagen 
zumindest mit 1500 kg beladen, oder der Rauminhalt noch aus- 
senützt ist, und die Sendungen in den Stationen Budapest und 
Köbänya- keiner Behandlung bedürfen. 


— Gesetzentwurf über Kriegs-Gehaltszuschüsse, Dieser 
(Gesetzentwurf wird in der dritten Kriegstaeung des ungarischen 


Parlaments ‘demnächst eingereicht werden. Die Ragierung hat 
beabsichtigt, die betreffenden Gesetzbestimmungen im Rahmen 


des iber-die staatlichen Einnahmen und Ausgaben einzureichenden 
Indemnitäts-Gesetzentwurfs aufzunehmen. Da jedoch die Verhand- 
lungsdauer dieses Gesetzentwurfes beschränkt ist, hat nun die 
Regierung den Entschluß gefaßt, den Entwurf über die Kriegs- 
zuschüsse in einem neuen Gesetz dem Parlament. vorzulegen. 
Danach wird den staatlichen, Komitats- und Staatsbahnange- 
stellten ein einmaliger, mit 20% des Jahresgehaltes zu berech- 
nender Gehaltszuschuß gewährt, der, vom 1. Januar 1916 an- 
zefangen, in 10 aufeinander folgenden Monatsbeträgen zur Aus- 
zahlunz kommt. Der nötige Geldaufwand wird insgesamt 87 Milli- 
onen Kronen betragen. 


Übrige europäische Länder. 


— Französische Eisenbahnwagen als Drückeberger. Viel Aulf- 
sehen erregt in der französischen Presse ein Vorgang, der auf die 
Verhältnisse bei den Fisenbahnen und Verwaltungsbehörden 
ein recht eisenartiges Licht wirft. Vor kurzem ent- 
deckte man in dem kleinen Städtchen Cognac, daß auf 
einem Nebengleise des kleinen Bahnhofes 42 unbeschädigte, ja 
zeradezu vortreffliche EisenbaLnwagen seit Kriegsbeginn ein 
idyllisches Dasein unberührter Ruhe führen. Und dies zu einer 
Zeit und unter Umständen, da die militärischen Operationen 
iedes einzelnen Bahnwagens ebenso dringend bedürftig sind, wie 
ieder Granate. Während auf allen französischen Bahnen infolge 
des Wagenmangels mit größter Sparsamkeit und unter vielerlei 
Schwierigkeiten gearbeitet a muß, ließ die Verwaltung an 
einer. Stelle 42 Wagen durch 15 Monate völlig unbenutzt stehen. 

Die Nachricht von den „eisernen: Drückebergern in Cognac“ 
ging wie ein Lauffeuer durch die französische Presse und führte 
zur Aufdeckung eines Eisenbahnskandals. Aus allen Städten 
kamen Zuschriften an die Pariser Blätter (der „Temps“ allein er- 
hielt über 1000 Briefe), die von ähnlichen Zuständen berichteten. 
Es kam zutage, daß in allen Teilen Frankreichs Last- und 
Personenwagen, belgische Lokomotiven im Werte von 100 000 Fr. 
das Stück und sonstige Eisenbahngeräte vollkommen vergessen und 
unbenützt verrosten. Kaum hatten die Erörterungen über die 
menschlichen Drückeberger ein Ende erreicht, als mit einem 
Schlage die Drückebergerei der Eisenbahnwagen die Öffentlich- 
keit in Anspruch nahm. Wie der mit der Untersuchung der 
Bahnmißstände beauftragte Sonderberichterstatter des ..Journal“ 
Georges Prade in einem umfangreichen Aufsatze ausführt, 
läuft sich der hierdurch verursachte Verlust der Regierung bisher 
auf mehr als 300 Millionen. Dazu kommen die Verluste all der 
betroffenen Personen, der Kaufleute Industriellen und Reisenden, 
deren geschäftliche Schädigung vorläufig noch gar nicht zu 
übersehen ist, 


Die Ursache dieser Zustände liest, wie das Pariser Blatt aus- 
führt, in dem vollkommenen Fehlen übersichtlicher Leitung zur 
Unterhaltung des für den Krieg so notwendigen Verkehrswesens: 
Jeder arbeitet gedankenlos auf seinem engbegrenzten Tätigkeits- 
felde, ohne sich um die Wirkung auf die Gesamtheit zu be- 
kiimmern. Gedankenlosiekeit, Faulheit und Verwirrung sind nur 
zu oft die Kennzeichen unserer weitverzweisten Kriegsverwaltung. 
Unsere Offiziere benützen die Fisenbahnwagen hinter der Front 
als bequeme Schlafstellen für sich und ihre Mannschaften, ohne 
sich darüber Sorgen zu machen. daß sie durch dieses Vorgehen 
die größeren Operationen schädigen. ja sogar oft in Gefahr 
bringen. Man arbeitet bei uns nicht für das: Gesamtinteresse des 
ganzen Ländes, sondern jeder einzelne verliert sich in seinen 
kleinlichen Einzelinteressen. Die berüchtigten 42 Wagen von 
Cognac waren nur ein lächerlich kleiner Beweis der Unverant- 
wortlichkeit, die uns bedroht. Selbst vor den Toren von Paris, 
in Blanc- Mesnil, wurden 729 seit Kriegsbeginn zwecklos zurück- 
gehaltene und zu persönlichen Bequemlichkeiten oder auch zu gar 
nichts verwendete Eisenbahnwagen festgestellt. die im Wagen- 
verkehr einen täglichen Verlust von 14580 t darstellen. Bisher 
sind in nicht weniger als 700 Bahnhöfen große Mengen zwecklos 
uhender Wagen festgestellt worden. Solche Zustände sind der 
sicherste Weg zum Untergang.“ 


be- ° 


— Der Mangel Frankreichs an ollenden Eisenbahnmaterl 
Wie aus Bern unterm 11. d: M. gemeldet wird, besprechen die. 
schweizer Blätter den ernsthaften Mangel Frankreichs an Be- 
triebsmitteln. Infolgedessen hätten die großen für schweizer 
Rechnung in Marseille und Cette lagernden Vorräte in den 
letzten Tagen kaum eine Verminderung erfahren. Der ent- 
sprechende Handel Frankreichs sei in gleicher Lage und schreie 
förmlich nach Betriebsmitteln. 
allgemeine Teuerung zurückgeführt. Die Regierung werde mit 
Gesuchen überlaufen, dem Übelstande schleunigst abzuhelfen; 
Handel und Gewerbe ständen still. In den Weinbaugegenden 
fehle es vor allem an Brotfrucht. Anderwärts sei es unmöglich, 
die notwendisen Futtermittel herbeizuschaffen. Ebenso klasten 
die Händler, daß sie an der Ausführung der Verträge gehindert 
seien. Eine Pariser Zeitung mache darauf aufmerksam, daß 
700 Bahnhöfe ohne Wagen seien, Andererseits ständen in 
Blanc-Mesnil seit Beginn des Krieges 729 Wagen. Auch an- 
derswo ständen Wagen sowie Lokomotiven unbenützt herum. 


Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. 
Betriebsergebnisse der schweizerischen Bun. 
desbahnen für den Monat Oktober zeigten gegenüber 
dem gleichen Monat des Vorjahres im allgemeinen eine Besse- 
rung der Verkehrsverhältnisse. 
Personen (+ 676000) und 1220000 t Güter (— 18000). 
Einnahmen betrugen aus dem Personenverkehr 5121000 Fr. 
(+ 388000), aus dem Güterverkehr 8837000 Fr. (+ 50000). 
Die Gesamteinnahmen beliefen sich auf 14 379 000 Fr. .(+ 530 000), 
die Betriebsausgaben auf 10318000 Fr. (+ 292000). Der. 
Überschuß der Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben 
betrug 4061 000 Fr. (+ 238000). — Der Wagenmangel 
wird in der Schweiz von Tag zu Tag drückender empfunden. 
Besonders leidet darunter 
Auslande. Als kürzlich die auch von uns wiedergegebene Nach- 
richt durch die Presse ging, die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 
werde eine größere Anzahl W agen für die Abbeförderung der 
Güter von Marseille zur Verfügung stellen, glaubte man auf- 
atmen zu können. Die Freude sollte aber von kurzer Dauer 
sein. Die Franzosen gebrauchen ihre Wagen selbst sehr nötig 
und können das Abkommen nicht durchführen. Bei der be- 
denklichen langsamen Abfuhr der Güter aus den Häfen von 
Genua, Cette und Marseille ist es nicht zu yerwundern, daß 


die Getreidevorräte in beängstigender Weise zurückgegangen 


sind. Liegen doch in diesen Häfen zusammen rd. 10000 Wagen- 
ladungen zur Abbeförderung bereit. Um dem Wagenmangel bei 
den Bundesbahnen abzuhelfen, hat der Bundesrat beschlossen, 
500 Güterwagen zu bestellen. Diese sollen bis Ende des Jahres 
1916 abgeliefert werden. 350 Wagen sind bereits in Bestel- 
lung gegeben worden. Ferner sind infolge des Wagenmangels 
durch Bundesratsbeschluß die Bestimmungen des schweizeri- 
schen Transportreglements außer Kraft 
nach die Verladung von Gütern auf Hauptstationen längstens 
binnen 24, auf Nebenstationen für Eilgut binnen 24, für Fracht- 
gut binnen 48 Stunden nach Eingang der Bestellung beginnen 
kann. Auch die Vorschrift, daß der Absender berechtigt ist, 
die angemeldeten Güter auf dem Güterboden oder auf dem 
Lagerplatz unentzseltlich zu lagern, wurde bis auf weiteres auf- 
gehoben. Nicht zum wenigsten ist der drückende Wagen- 
mangel darauf zurückzuführen, daß eine große Anzahl schweize- 
rischer Wagen in Italien zurückgehalten wird. 


— Dr. Winkler in Bein, der frühere verdienstvolle Direktor 
des Zentralamts für den Internationalen Eisenbahntransport, 
feierte am 13. Dezember seinen 70. Geburtstag. Über den Lebens- 
zang und die Verdienste Dr. Winklers entnehmen wir der „Neuen 
Zürcher Zte.* folgendes: „Eine Zierde des schweizerischen An- 
waltsstandes, übte Dr. Winkler bis 1893 in Luzern die Advokatur 
aus. In ienem Jahre erfolgte seine Wahl zum Mitglied des 
schweizerischen Bundesgerichts. Ein Dezennium gehörte er, her- 
vorragend durch juristische Bildung und Scharfsinn des Urteils, 
unserm obersten Gerichtshofe an, um dann nach der: Wahl 
L. Forrers in den Bundesrat seinen alten Jugendfreund in der 
Leitung des Zentralamtes für Internationalen Eisenbahntransport 
zu ersetzen. Der Rücktritt von dieser Stelle war keineswegs der 
Übergang zur Ruhe. In Gutachten und Rechtsbelehrungen be- 
tätigen sich seither die Geisteskraft und der Reichtum juristischen 
Wissens, die von jeher den Arbeiten Dr. Winklers ihren festen 
Stempel aufdrückten. Sie haben seinen Namen auch ins Ausland 
getragen und erwarben ihm die Ehre schiedsrichterlicher Tätig- 
keit in verschiedenen internationalen Streitfällen. Ein Mann, der 
die beste Kraft seines Lebens in den Dienst des engern und wei- 
teren Vaterlandes gestellt hat, darf an seinem 70. Wiegenfeste 
auch den Glückwunsch der Öffentlichkeit entgegennehmen.“ 


— Kohlenmangel in Italien. Die Mailänder „Italia“ berichtet 
aus Vercelli. daß die Dampfstraßenbahn nach Trino, Borgösesia 
und Biella die Hälfte ihrer 
fallen lassen müsse. Für 


den Rest der Züge reiche der Koh- 


Auf diesen Mangel werde die 


Die | 


Es wurden befördert 7054000 
Die 


Züge wegen Kohlenmangels aus-. 


die Zufuhr von Getreide aus dem 


> 


gesetzt worden, *wo- 


„Az Est“ meldet vom serbischen Kriegsschauplatz: 


LV. Jahrgang 
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lenvorrat noch 20 Tage; sollte dann keine Ergänzung der Vor- 
 räte möglich sein, misse der Verkehr ganz eingestellt werden, 


“— Die serbischen Eisenbahnen. Der Berichterstatter des 
i Die Been- 
digung der vollständigen Herstellung der Bahnlinie über Nisch 
steht bevor. In den nächsten Tagen wird der Expreßverkehr von 
den Verbündeten von Wien und Berlin über Oderberg nach Bu- 
dapest-Nisch-Konstantinopel teilweise über eine neugebaute Bahn- 


linie aufgenommen werden. Der bei Ripani zerstörte Tunnel ist 


wieder hergestellt, der Expreßzug fährt nicht von Budapest über 


Semlin, sondern gelangt über Temesvar-Semendria-Velka, Planina 
nach Nisch. Eine Österreichisch-ungarische Eisenbahnkompagnie 
hatte die Aufgabe, in Ostserbien den Unterbau der zerstörten 
Bahnlinien herzustellen. Die vollspurige Hauptlinie Belgrad- 
Ripani ist bereits in Betrieb gesetzt, außerdem wurden mehrere 
Feldeisenbahnen gehaut. 


— Griechische Anschlußbahn. Aus Athen, 12 d. 
meldet, daß an der Anschlußbahn von Papapuli nach Ghida 
(westlich von Saloniki) eifrig gearbeitet wird, um die Bahn 
bis zum März dem Betrieb übergeben zu können. Man hofft, 
die Strecke nach Ekaterina am Golf von Saloniki bis Ende des 
Monats herstellen zu können. Zwanzig sroße Lokomotiven 
sind aus Amerika angekommen, die gegenwärtig erprobt werden. 
(Es handelt sich um den Anschluß der Linie Saloniki-Monastir 
nach Süden an die nordgriechische Bahn von Larissa zum 
Busen von Saloniki.) 


— Privatgüter- und Privattierverkehr auf den Strecken der 
deutschen Militäreisenbahnen im besetzten russisch-polnischen 
Gebiete. Am 15. d. M. ist unter Vorbehalt jederzeitigen Wider- 
rufs der Privatgüter- und Privattierverkehr auch auf den 
Strecken a Lowitsch Süd-Warschau W. W. (Sta- 
tionen Lowitsch Süd, Bednary, Shilin, Ssochatschew, Theresin, 
Blonje, Plochozin, Osharow und Warschau W. W.); b)Skierne- 
wize-Warschau W. W. (Stationen Skiernewize, Radzi- 
willow, Shirardow, Grodsisk, Pruschkow und Warschau W. W.); 


‘c) Illowo/Mlawa-Warschau W. W. (Stationen Mlawa, 
'Zjechanow, 


Gonssozin, Nassijielsk, Modlin/Nowo-Georgiewsk, 
Nowy Dwor, Jablonna, Praga, Warschau Koweler Bf. und 
Warschau W. W.); d) Tluschtsch-Warschau W. W. 
(Stationen Tluschtsch, Wolomin, Warschau Koweler Bf. und 
Warschau W. W.); e) Nowo Minsk-Wärschau W. W. 
(Stationen Nowo Minsk, Milosna, Rembertow, Warschau Brester 
Bf, Warschau Koweler Bf. und Warschau W. W.) und 
f) Otwozk-Warschau W. W. (Stationen Otwozk, Fale- 
niza, Wawer, Warschau Koweler Bf. und Warschau W. W.) 
aufgenommen worden. Die Stationen Rembertow und Faleniza 
kommen nur für den Stückgutverkehr in Betracht. 


— Der Kampf gegen das Deutschtum in Rußland. Die Lei- 
tung der Nikolaibahn, der ältesten russischen Bahn Petersburg- 
Moskau, gibt bekannt, daß der Justizminister für Deutsch- 
sprechen auf der Bahn drei Monate Gefängnis oder 500 Rubel 
Geldstrafe androhe. 


Fremde Erdteile. 


— Amerikanischer Außenhandel in Eisen und Stahl im ersten 
Kriegsjahr (Juli 1914 bis Juni 1915). Nach dem für diese Zeit 
vorliegenden Ergebnisse hat der Krieg den Außenhandel der 
Vereinigten Staaten von Nordamerika in Eisen und Stahl nur 
unerheblich beeinflußt. Die an und für sich bedeutungslose Ein- 
fuhr in Eisen und Stahl verzeichnete eine Abnahme von 14%; 
noch geringer war der Rückgang in der Ausfuhr, der sich auf 
nur 80000 engl. Tonnen (1 t —= 1016 kg) in der Berichtszeit be- 
lief. Im einzelnen ergeben sich allerdings recht erhebliche Ver- 
änderungen. So ging z. B. die Ausfuhr von Roheisen um 35 %. 
diejenige von Abfalleisen um 57 %, von Stahlschienen gleichfalls 
um über 50%, von Stahlblechen um 32%, von Baustahl und 
Baueisen um 43% gegen den gleichen Zeitraum der Vorjahre 
1913/14 zurück. Dagegen findet sich bei einigen anderen Erzeug- 
nissen wiederum eine bemerkenswerte Mehrausfuhr, so im beson- 
deren bei Halbzeug (Knüppeln, Rohblöcken und Luppen) mit 


220.000 gegen 47 000 t — hierin ersetzte Amerika Großbritannien 


die ausbleibenden Lieferungen Deutschlands —, sodann in Stahl- 
stäben (233000 gegen 149000 t), vor allem aber in Draht jeder 
Art. So stieg die Ausfuhr von Stacheldraht um 68000 t oder 
85%, von Walzdraht um 42000 t oder 75% und von anderm 
Draht um 63000 t oder 75 %. („Glückauf.“) 


— Amerikanische Eisenbahnen. Die „Frankf. Ztg.“ schreibt: 


“ Nachdem neuerdings die Missouri, Kansas & Texas und die 


Missouri Paeifice den unter gerichtlicher Verwaltung stehenden 
Bahnen 'eingereiht worden sind, erreicht die Zahl aller zahlungs- 


M. wird ge- 


in die vier wagerecht liegenden Sammelgleise. 


unfähigen Bahnen insgesamt 37188 Meilen. Die Schuld aller 
dieser Bahnen beträgt 1548 Millionen Dollar und sie haben ins- 
gesamt 594 Millionen Dollar Aktien ausstehen, Die größten sind 
nach ‚einer Zusammenstellung der Neuyorker Handels-Zeitung 
die folgenden: 


Meilen- Schuldscheine Aktien 
zahl‘ N 1% 

Öhic., Rock Island & Paeifice . 8328 269 149 530 74 877 200 
Missouri Pacific SET 28A. 305 462 000 832701 085 
St. Louis & San Francisco . 5259 281 316%691. 49985 763 
Missouri, Kansas & Texas . 3865 147 083 500 76 300 300 
Wabash Ä if: 2515 115 181 149 92 400 427 
Pere Marquette . 2 330 66 672 000 26 242 400 
Chess Bast Ill. 2 1.00... .2'1275 63 155 000 25 817 800 
Internat, & Great Northern . 1159 26 884 500 4 822 000 
Cincinnati, Hamilton & 

Dayton 150 67 401 265 8 248 575 


Auf Grund der Ein- und Auswanderungs-Statistiken fürchten 
die Eisenbahnen einen ernsthaften Mangel an Arbeits- 
kräften in kommender Zeit. Diese Statistiken deuten darauf 
hin, daß der europäische Krieg in den industriellen, wirtschaft- 
lichen und sozialen Verhältnissen der Vereinigten Staaten Jahre 
lang zu fühlen und die Entwicklung infolge Mangels ausländischer 
Arbeitskräfte und eines geringeren Wachstums der Bevölkerung 
behindert sein wird. Auf die Einnahmen der Verkehrsgesell- 
schaften machte sich die Wirkung bereits fühlbar. Denn nicht 
nur die Schiffsgesellschaften, sondern auch die Eisenbahngesell- 
schaften haben Millionen Dollar durch die geringere Einwande- 
rung eingebüßt. Leitende Bahnbeamte erachten die Lage für 
beunruhisend. Sie sagen, daß mit der Fortsetzung des Krieges 
die Zufuhr noch geringer werden wird als bisher und die große 
Zahl der Ausländer, die Gelegenheit finden, in die Heimat zu- 
rückzukehren, die Lage noch verschlimmere. Sie erklären, daß 
nach Beendigung des Krieges eine weitere Rückwanderung 
stattfinden werde, während die europäischen Regierungen be- 
müht sein werden, alle arbeitsfähigen Männer in der Heimat zu 
halten, um aufzubauen, was durch den Krieg zerstört worden 
ist. Über den Hafen Neuyork sind im letzten Rechnungsjahr 
nur 178416 Personen eingewandert sesen 878052 im Vorjahre. 


— Kohlenverladeanlage in Conneaut. Conneaut am Erie-See 
ist der Endpunkt der Pittsburgh-, Bessemer- und Erie-See-Bahn; 
hier werden die für Pittsburgh bestimmten Erzzüge gebildet 
und in umgekehrter Richtung wird Kohle aus den Eisenbahn- 
wagen ins Schiff gefördert, um nach Duluth und anderen Plätzen 
am Oberen See geschafft zu werden. Für die schnelle Beladung 
der Schiffe mit Kohle ist kürzlich eine besonders leistungsfähige 
Verladeanlage geschaffen worden. Sie soll dazu dienen, stünd- 
lich 60 Wagen von je 100 t Inhalt zu entladen. Die Gleisanlage 
ist senkrecht zum Seeufer; die Schiffe liegen in einer schmalen, 
parallel zu den Gleisen ins Land hineinführenden Bucht; 'etwa 
in der Mitte der Bucht ist das Kippgerüst angebracht. Der 
lHafenbahnhof enthält acht Gleise. Von ihnen dienen vier von 
je 365 m Länge für die beladenen und vier von je 400 m Länge 
für die leeren Wagen. Beide Gleisgruppen liegen parallel zu- 
einander und sind an ihrem seeseitigen Ende durch ein kurzes, 
stark ansteigendes Ausziehgleis verbunden. Das Zufahrtgleis 
zu der Gleisgruppe für die vollen Wagen steigt mit 25 °/oo an; 
die Aufstellungsgleise selber liegen in einem Gefälle von 12 bzw. 
10 °/oo. Die vollen Kohlenwagen werden durch eine Verschiebe- 
maschine die Steigung heraufgedrückt und in den fallenden 
Gleisen festgebremst; sie laufen dann einzeln nach Lösung der 
Bremse in das stark ansteigende Ausziehgleis, kehren dort 
selbsttätig um und kommen über eine Weiche an den Fußpunkt 
einer mit 112 °/oo ansteigenden Rampe. Hier werden sie von 
einem Mitnehmerwagen, der auf einem 1,1 m tiefer liegenden 
Schmalspurgleis läuft und mit einem Gegengewicht verbunden 
ist, gefaßt und die rund 4 m hohe Rampe hinaufgezogen. Am 
oberen Ende angelangt, laufen die Wagen durch Schwerkraft 
dem Kippgerüst zu. Dieses ist so eingerichtet, daß die Wagen 
je nach dem Wasserstande und der Bordhöhe der Schiffe bis zu 
8,3 m gehoben werden können! Nach der Entladung laufen die 
Wagen eine 35 °/oo geneiste Rampe herab und gelangen von da 
Die eigenartige 
Richtungsänderung der Wagen vor dem Entladen wurde mit 
Rücksicht auf die Örtlichkeit notwendig, weil der Kipper in der 
Mitte der erwähnten Bucht angelegt werden sollte und nur auf 
diese Weise genügende Gleislängen erzielt werden konnten. 


— Zum Erdrutsch im Panamakanal meldet die Telegraphen- 
Union aus Neuyork am 29. November d. J.: Der 10 000.000 
Kubikyard umfassende neue Erdrutsch im Panamakanal wird 
laut Schätzung der Ingenieure die völlige Schließung bis wenig- 
stens zum 1. Januar zur Folge haben, und es wird zehn Monate 
währen, ehe die ganze Erdmasse bewältigt ist. Das seinerzeit 
als Eifersüchtelei verspottete Gutachten der deutschen Inge- 
nieure hat sich also als richtig erwiesen. (10 Millionen Kubik- 
yard sind über 7% Millionen Kubikmeter.) 
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Allgemeines. 


— Der englische Handelskrieg und die deutsche Schiffahrt. 
Hierüber äußert. sich Paul Jakobs in einem Aufsatz in Schmol- 
lers Jahrbuch, 2. Heft, Jahrg. 1915 u. a. wie folgt: „Dem -eng- 
lisehen wirtschaftlichen Kriegsplan lag unter anderem die 
Absicht zugrunde, die deutsche Handelsflotte zu vernichten. Die 
Flaggen der Hamburg-Amerika-Linie und des Norddeutschen 
Lloyd wirkten auf waschechte Engländer wie das rote Tuch 


auf den Stier? und es wurde schon lange in England der Ge- 
danke, erörtert, diese Flaggen möglichst bald von den Welt- 


ıneeren zu vertreiben. Die englische Kriegsflotte hat auch 
wirklich etwa 425 deutsche: Schiffe gekapert. Allerdings die 
beiden bestgehaßten Flaggen waren wenig unter diesen Fahr- 
zeugen vertreten, meistens waren es Segler und kleine Dampfer 
von Reedereien, welche die Trampschiffahrt betreiben, in die 
Hände der Engländer sefallen. Noch viel mehr haben sich die 
englischen Politiker und die englische Presse verrechnet, als 
sie glaubten, daß die beiden großen Dampfschiffahrtsgesel)- 
schaften in einem englisch-deutschen Kriege gezwungen wären, 
ihre Dampfer um ieden Preis zu verkaufen. Dadurch, daß auch 
amerikanische Kreise mit dieser Annahme rechneten, wird die 
englische Annahme nicht richtiger. Allerdings ist wahr, daß 
die Seeschiffahrt der großen deutschen Reedereien, abgesehen 
von kleinen Fahrten nach den nordischen Ländern, brachliegt. 
Aber damit ist die deutsche Schiffahrt noch nicht „weggefegt“. 
Die Kapitalkraft der großen deutschen Schiffahrtsunternehmun- 
sen gestattet es, daß die prächtigen Dampfer in den neutralen 
Häfen liegen bleiben können, bis die kritische Zeit vorüber ist. 
Nach dem Abschluß der militärischen Vorgänge wind die 
(leutsche Handelsschiffahrt wohl geschwächt, im Kern aber ge- 
sund und ausdehnungesfähig sein. Auch die Hoffnung der eng- 
lischen Reeder. daß sie sich mühelos das Tätigkeitsfeld der 
(leutschen Handelsschiffahrt aneignen könnten, ist zuschanden 
geworden. Denn in diesem gewaltigen Völkerringen ist der 
Außenhandel aller Länder der Welt stark in Mitleidenschaft 
sezogen, so daß nur wenig Frachtraum gebraucht wird. Die 
durch die Erfolge der deutschen Untersseboote hochgeschnell- 
ten Frachtsätze üben auch keinen Anreiz zu einer Belebung des 
Seehandels aus. Auch die Personenbeförderung ist nur gering, 
(la die kontinentale Auswanderung fehlt. Außerdem haben die 
englischen Reedereien ihre besten Schiffe als Hilfskreuzer der 
Kriegsflotte zur Verfügung stellen müssen, so daß sie eben- 
falls nur einen Teil ihres Gesamtladeraums verwenden können. 
Ferner wären die englischen Reedereien gar nicht imstande, 
in der jetzigen Zeit eine größere Ausdehnung ihrer Tätigkeit 
durchzuführen, da ihre finanzielle Kraft im Gegensatz zu der 


unserer großen deutschen Schiffahrtsgesellschaften sehr un- 
sünstig ist und die Schwierigkeiten einer größeren Kapital- 


aufnahme von ihnen in der jetzigen Zeit kaum bewältiet werden 
könnten. 

Als ein weiteres Hindernis für die mühelose Aneisnune des 
deutschen Schiffahrtsdienstes seitens der Engländer müssen 
die Bestrebungen der Vereinigten Staaten von Amerika an- 
sesehen werden, eine große eisene Handelsflotte ins Leben zu 
rufen. Nachdem der Versuch, die in amerikanischen Häfen be- 
findlichen deutschen Özeanriesen billige zu erwerben, fehl- 
seschlagen war, wurden die gesetzlichen Erfordernisse zur Er- 
werbung der amerikanischen Handelsfla@ge zemildert. Wenn 
diese Maßnahme auch keinen durchschlagenden Erfolge für 
Amerika bedeutete, so war sie doch geeignet, der enelischen 


Schiffahrt die Ausnutzung der wenigen Frachtzelegenheiten zu | 


erschweren. Wieweit sie später auch für deutsche Reedereien 
ein Hemmschuh sein werden, läßt sich jetzt noch nicht übher- 
blicken. & 


Rechtspflege. 


— Entsehädigungspflicht des Eisenbahnunternehmers bei Ein- 
ziehung eines Privatüberweges über eine Eisenbahn oder Er- 
schwerung seiner Benutzung dvreh stärkeren Betrieb oder Ein- 
legung newer Gleise. (Entscheidung des Reichsgerichts vom 
10. November 1915 in Sachen der Rittergutsbesitzer B. gegen 
Eisenbahndirektion in H.) Kläger besitzen einen Acker. zu dem 
außer einem südlichen Zugang ein Weg führt, der die Schienen 
der jetzigen Hafenbahn kreuzt und der nach Angabe der Kläger 
Privatrechtsnatur hat. Sie behaupten, diese Zufahrt sei als Er- 
satz für einen nicht mehr vorhandenen Weg in dem im Jahre 
1855 beendeten Anvseinandersetzungsverfahren ausgewiesen 
worden. In dieser Zufahrt wollen Kläger durch die neueren Maß- 
nahmen des Beklagten gestört und beeinträchtist sein. . Nach 
ihren Angaben verkehrten dort früher nur 2—3 Züge täglich 
und die den - Übergang schließenden Schranken bediente ein 
daneben wohnender Bahnwärter. Nachdem vorübergehend in- 
folge der Verlegung der Halle-Kasseler Bahn die Schienen und 
Sehranken eanz beseitigt worden. soll Anfang der 90er Jahre 
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der Beklagte beim Bau der jetzigen. Häfenbahn ‚die Schranken 
neu- errichtet und in der ersten Zeit dureh einen Wärter auch 

regelmäßig bedient haben. Auf eine Beschwerde in dieser Be- 
ziehung erwiderte am 23. Juli 1896 die’ Kisenbahndirektion: 

„Der zu den sogen. Thüringer Ackerplänen in der" Verlängerung 

(ler Schlosserstraße über die Eisenbahn führende Wegeübergang 
ist nach wie vor mit einem Wärterposten besetzt, der die frag- 
lichen Schranken zu bedienen hat. Diese sollen gewöhnlich ge- 
öffnet, und &eschlossen sein, wenn ein Zug der Hafenbahn er- 
wartet oder wenn rangiert wird.“ Seit dem Jahre 1910 aber 
sollen, nachdem der Beklagte dort einen Laufberg zum Ran- 
gsieren der Züge eingerichtet hat, an dieser Stelle täglich min- 
(lestens 45 Züge rangieren. Die Schranken werden, abgesehen 
von den Bestellungs- und Erntearbeiten, dauernd durch ein Vor- 
hängeschloß verschlossen gehalten, ein Wärter ist nicht mehr. 
an Ort und Stelle, muß vielmehr nach einer neueren Anordnung 
durch einen versuchsweise angebrachten 'Rlingelzug herbei- 
gerufen werden und soll Sonnabends nach 6 Uhr abends und an 

Sonntagen überhaupt nicht zu erreichen sein. 

Im Juni 1912 suchten die Kläger die baupolizeiliche Erlaubnis 
zur Errichtung eines Lagerschuppens mit Nebenanlagen an der 
Nordseite ihres Ackerplanes, der verlängerten Schlosserstraße, 
nach, die Erlaubnis wurde ihnen aber versagt, weil die Eisen- 
bahndirektion Einspruch erhob: der Weg sei nicht öffentlich, 
sondern ein Interessentenweg zu landwirtschaftlichen Zwecken, 3 
die Benutzung des Übergangs zu anderen Zwecken werde nöti- 
senfalls durch bahnpolizeiliches Einschreiten verhindert werden, 

Die Kläger haben darauf Klage erhoben. Sie behaupten, ein 
unbeschränktes Recht auf Benutzung des Eisenbahnüberganges 
zu haben, das sie in der Berufungsinstanz als Grunddienstbar- 
keit bezeichnet haben und auf Vertrag (Rezeßverhandlungen, 
Schreiben vom 23. Juli 1896) sowie auf Ersitzung zurück- 
führen. Sie wollen geschädigt sein in der gewerblichen Aus- 
nutzung ihres Grundstücks (Schuppen, Lagerplätze), aber auch 
in der landwirtschaftlichen Nutzung, da die Sperre des Eisen- 
hahnüberganges die Verpachtung in einzelnen Trennstücken 
hindere. Ihr Antrag verlangtein erster Linie, daß der Beklagte” 
verurteilt werde, die Schranken und das Gittertor am Wege- 
übergang offen zu lassen und dort täglich höchstens 2—3 Züge 
verkehren zu lassen, hilfsweise nach einer in der Berufungs- 
instanz vorgenommenen Änderung, der Beklagte solle verurteilt 
werden, den Minderwert des Grundstücks und den Schaden zu 
ersetzen, der seit dem 1. Januar 1914 durch gänzliche oder teil- 
weise Sperrung des Bahnüberganges entstanden sei und ent 
stehen werde. — Das Landgericht hat auf die Einreden des Be 
klagsten die Klage abgewiesen. Das Oberlandesgericht hat in 
den Änderungen der Berufungsinstanz eine Klageänderung nicht 
gefunden, ist aber dem Landgericht beigetreten und hat die 

o 
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Berufung zurückgewiesen. Die Kläger haben Revision ein- 
gelegt und beantragt, das Berufungsurteil aufzuheben und nach 
den Berufungsanträgen der Kläger zu erkennen. Der Beklagte 
hat um Zurückweisung der Revision gebeten. nr 
Nach der Entscheidung des Reichsgerichts mußte die Revision 
für begründet erachtet werden aus folgenden Gründen: Den 
Hauptantrag hat der Berufungsrichter in Übereinstimmung mit 
dem Landgericht wegen Unzulässigkeit des Rechtswegs abge- 
wiesen, weil der Betrieb auf polizeilicher Verfügung im Sinne 
des preuß. Gesetzes vom 11. Mai 1862, über dem Rechtsweg in 
Beziehung auf polizeiliche Verfügungen, beruhe und im Rechts 
wege dagegen nicht vorgegangen werden könne Dieser Teil 
der Entscheidung ist ohne Zweifel zutreffend, und was die Re 
vision dagegen vorgebracht hat, nicht stichhaltie.. In den Vor- 
instanzen war streitiz geworden, ob eine landespolizeiliche Ge- 
nehmigung des Eisenbahnübergangs, die als solche nach der 
Rechtsprechung des Reichsgerichts (Entsch. Bd. 31 S. 286, Bd. 59 ° 
S. 72 u. a. mehr) die Bedeutung einer polizeilichen Verfügung im - 
Sinne des obigen Gesetzes hat, vorliege, denn — so behaupteten 
die Kläger — in dem ursprünglichen Plane der Halle-Kasseler Bahn 
sei dieser Übergang garnicht vorgesehen worden, Dies mag 
richtig sein, da nach dem unstreitigen Sachverhalt der Übergang 
an dieser Stelle erst später angelegt worden ist. Käme es darauf 
an, so hätte gefragt werden müssen, ob und was die Pläne der 
späteren Hafenbahn und des .Laufberges, die sicher landes- 
polizeilich genehmigt worden sind, in betreff des. Überganges 
enthielten. Es kommt aber, wie der Berufungsrichter mit Recht 
angenommen hat. nicht darauf an. weil der Übergang selbst un- 
streitisc zu Recht besteht. Die Klage richtet sich nicht gegen 
diesen Übergang, aus dem im Gegenteil die Kläger Rechte ab- 
leiten, sondern gegen dessen Bedienung, Das sind Betriebs- 
fragen, die nicht der landespolizeilichen Genehmigung bedürfen. 
sondern auch von den unteren mit bahnpolizeilicher Gewalt be- 
kleideten Eisenbahnbehörden, insbesondere der Eisenbahn- 
hier vorliegen, geregelt werden 
können. Auch solche Anordnungen haben die Bedeutung De 
licher Verfügungen im Sinne des Gesetzes vom. 11. ‚Mai, 1842 
(vel. Entsch. Bd. 55 S. 145, Bd. 84 S, 115, Gruch. Beitr. Bd. 54 
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-S. 1080). 


Den mit dem Hilfsantrage ziltend gemachten Schadensersatz 


* Entziehung zu fordern berechtigt sei. 


'LV. Jahrgang 


rufungsgericht hat sich damit begnügt, die Schadensersatzpflicht 


- überhaupt in Abrede zu stellen, auch für den Fall, daß ein als 


Grunddienstbarkeit sich darstellendes Wegerecht bei Gelegenheit 
der Auseinandersetzung eingeräumt oder daß es ersessen sein 
sollte, Der Berufungsrichter hat sich dabei auf das Urteil des 
VII. Zivilsenats des Reichsgerichts vom 26. Januar 1914 (Entsch. 
Bd. 84,S.113 ff.) berufen. Nun hat allerdings der VII. Zivilsenat, 
anknüpfend an seine Begründung in einem Fall, der die Höhe 
einer Enteienungs-Entschädigung betraf (Enitsch. Bd. 71, S. 207), 
in den Urteilen vom 3. Dezember 1909 (Entsch. Bd. 72 S. 228) 
und vom 26. Januar 1914 (Entsch. Bd. 84 S. 113) den Satz auf- 
gestellt, daß Eisenbahnübergängs, wie überhaupt Anlagen, die bei 


der Enteignung gemäh S 14 des preuß. Enteignungsgesetzes vom 


11. Juni 187£ von den F.isonbahnbehörden hergestellt werden, 
weil sie ausschließlich öflentlich-rechtlicher Natur seien, „us 


Gründen des Kisenhbabnbeiriebes eingezogen werden können, ohne 
daß der Wegeberechtigte auch nur eine Entschädigung für die 
Der erkennende Senat kat 
sich in einem Urteil vom 21, Oktober 1914 (Gruch. Beitr. Bd. 59 
S. 539) in einem ähnlichen Falle wo ein unter der Herrschaft 
des preuß. Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 auf Grund 
des $S 14 dieses Gesetzes heim Bau der Eisenbahn angeleeter 
Wegeübergang in Frage stand, mit jener Frage beschäftigt und 
damals keine ausreichende Veranlassung geiunden, dem von dem 
VII. Senat aufgestellten Rechtssatz entgegenzutreten. Bedenken, 


“zum mindesten gegen die allgemeine Geltung dieses Satzes, aber 


waren und sind vorhanden. Der $S 14 des Enteigenungseesetzes 


steht in dem Titel, der von der „Entschädisung" handelt, und 
man kann sehr wohl die Auffassung verteidicen daß zum min- 


desten dann, wenn die Anlage einen Ersatz für entzogene Privat- 
rechte, insbesondere private Wesierechte bildet. sie nicht ohne 
Entschädigung wieder entzogen werden kann. Mögen auch über 
die Herstellung und die Wiedereinziehunge der Anlage lediglich 
die Verwaltungsbehörden zu befinden haben, so können doch 
nach der ständigen Rechtsprechung des Reichsgerichts z. B. in 
der Frage des Straßenanliegerrechts, auch auf dem Boden des 
öffentlichen und Verwaltungsrechts private Rechtsbeziehungen 
und Ansprüche erwachsen. Die Erwäeung des VII. Zivilsenats. 
daß schon bei der Feststellung der Enteienungsentschädigung 
der künftige Wegfall der Naturalanlage ins Auge zu fassen sei, 
wird. wo nicht ausdrücklich. wie in der Entsch:. Bd. 71 S. 207. 
darauf hingewirkt wird, kaum jemals zutreffen. sie scheint auch 
dem Zwecke, die Geldentschädigung zu verringern. wenig gerecht 
zu werden. 

Mag dem indessen sein. wie ihm wolle, so liegt doch keinerlei 
Veranlassung vor, den obigen Rechtssatz noch weiter zu ver- 
alleemeinern und auf Rechtsbeziehungen außerhalb des Ent- 
eienungsverfahrens auszudehnen. Es mag sein, daß auch da, 
wo eine Weeedienstbarkeit durch Vertrag bestellt wird. deren 
Bestand, wie in dem Urteil Entsch. Bd. 84 S. 119 angenommen 
worden ist. unter Abstandnahme von einer Entschädigung. ledig- 
lich von den Erfordernissen des Eisenbahnbetriebes abhängig 
eemacht werden kann. Es hängt dies aber. wie auch der 
VII. Senat in seinen Ausführungen auf S. 120 a. a. ©. nicht ver- 
kannt hat, von dem Parteiwillen und dessen Auslegung im ein- 
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 anspruch hatte das Landgericht deshalb abgewiesen, weil der | zelnen Falle ab und man’ kann zweifeln, ob beim Vorhandensein 
Übergang nur zu landwirtschaftlichen, nicht zu gewerblichen | eines solchen Willens von einer Dienstbarkeit noch die Rede sein 
Zwecken eingerichtet worden sei und ein landwirtschaftlicher |! kann. Wo, wie im vorliegenden Falle, ein Wegerecht bei Ge- 
- Schaden nicht dargetan und nicht anzunehmen sei. Das Be- | legenheit einer Separation bestellt sein soll, wird man zunächst 


davon ausgehen müssen, daß ein dauerndes Recht bestellt werden 


sollte. Man kann auch nicht sagen daß dies — bei der Mösglich- 
keit der Aufhebung gegen Entschädigung — den Zwecken des 


Eisenbahnbetriebes widerstreitet, Nicht bloß bei Privatbahnen, 
wie es die Halle-Kasseler Bahn war. und nicht bloß nach: dem 
hier zur Anwendung gelangenden älteren Rechte, sondern ‘auch 
nach dem neuesten Recht des preuß. Gesetzes über die Bahn- 
einheiten vom 11. Juni/8. Juli 1902 (19. Ausust 1895) können mit 
Genehmigung der Aufsichtsbehörde dingliche Rechte, insbe- 
sondere Grunddienstbarkeiten am Bahnkörper sehr wohl bestellt 
werden (S 5 .a.a. O.). Ihre Entziehung hat, wie im $ 6 Abs, 2 


a. a. O. ausdrücklich anerkannt ist. die Entschädirungspflicht 
zur Folge; die Entscheidung über diese Entschädigung erfolet 


nach den Grundsätzen bei der Enteignung im Rechtswege (Eger, 
SEN Anmz24ezu.s 6 ara, ©.). 

Im vorliegenden Falle hat zwar eine vollständige Entziehung 
des Wegerechts nicht stattgefunden, behauptet ist aber eine Er- 


schwerung, die allerdings den Klägern, wie es scheint, erst 
dann fühlbar geworden ist, als sie dazu übergingen, ihren 


Ackerplan durch Bauten und Einrichtung von Lagerplätzen ze- 
werblich auszunutzen. Für diese Zwecke durften sie, wie das 
Landgericht mit Recht angenommen hat, das Weseerecht, das 
nach ihrer eigenen Angabe bei Gelegenheit der Auseinander- 
setzung zur Bewirtschaftung ihres, landwirtschaftlichen Zwecken 
dienenden Ackerplans eingeräumt worden ist, nicht in Anspruch 


nehmen. Und sie dürften es auch. dann nicht, wenn sie (das 
Wegerecht für landwirtschaftliche Zwecke ersessen hätten, (Vel. 


SCHEIN SE ATH2 122 die gemaRr Art. .184.17 15 Ein Ges. BGB. 
fortdauernd gelten (Gruch. Bd. 45 S. 917, Entsch, Bd. 63 S. 131); 
s 1020 BGB. und Prot. Bd. III S. 3107 Strieth. Archiv Bd. 14 
S 23: Gruch. Bd. 39 S. 982. Bd. 42 S. 1070; Jur. Wochenschr. 
1895 S. 154 Nr. 32: Entsch. des RGer. Bd. 76 S. 326/7; Urt. vom 
3. Juli 1912 V 40/12.) Gegen eine Beeinträchtigung in landwirt- 
schaftlicher Beziehung scheint sodann der Umstand zu sprechen, 
daß den Klägern nach dem mit der Klage überreichten Schreiben 


der Eisenbahndirektion vom 16. April 1913 während der Be- 
stellunes- und Frntezeiten der Übergang offen gehalten wird, 


und daß im übrigen, abgesehen von dem Klingelzuge. der Weg 


über die Artilleriestraße freisteht. Immerhin ist aber die Mög- 
liehkeit nicht ausgeschlossen, daß die Kläger bei intensiverem 
Betriebe der Landwirtschaft. der ihnen nicht verwehrt werden 
Konnte (vol Sn BEBA Pröt. zum. Entw.: "Bde 378.210; 


Planck III S 1019 Anm. 4, 5: Entsch. des Reichseer. in der Jur. 
Wochenschrift 1898 S. 399 Nr. 48 1900 S 678 Nr. 48. Urt. vom 
25. April 1908 V 507/07 und 7. Mai 1910 V 478/09) durch die ein- 
getretenen Erschwernisse einen nachweisbaren und in Geld be- 
zifferbaren Schaden erleiden. 

Da weiter noch Behauptungen aufgestellt sind. die darauf hin- 
auslaufen daß die Kläger und ihre Rechtsvorgänger das Wege- 
recht auch für zewerbliche Zwecke ersessen hätten, auf der 
andern Seite der Erwerb privater Wegerechte im Auseinander- 
setzunesverfahren und durch Ersitzung noch gar nicht fest- 
gestellt ist. so war unter Aufhebung des Berufungsurtäils die 
Sache. wie geschehen. zur weiteren Frörterung in die Vorinstanz 
zurückzuverweisen. Htze. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


2. Güterverkehr. 


2 IHu für Abfälle der 
alte Baekware usw. 
Ausnahmetarif 2 IV a für Knochenmehl 


Ausnahmetarif 


1. Eröffnung von Stationen. 
Biskuitfabrikation, 


faules Obst) und 
Grel- 


auf „Obstreste (auch 
Obsttrester“ für den gesamten 
tungsbereich des Tarifs. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertisungen sowie das Auskunfts- 


Am 1. Januar 1916 wird der links der 


Bahnstrecke Wulften-Leinefelde zwi- 
schen den Stationen Rollshausen und 
Westerode neuerrichtete Haltepunkt 


Obernfeld für den Personenverkehr 
eröffnet werden. 
Die Entfernungen betragen: 
zwischen OÖbernfeld und 
hausen 1,90 km, 
zwischen Öbernfeld 
3 km 
‘ Auf dem neuen Haltepunkt werden 
sämtliche Züge der Strecke Duderstadt- 
Wulften anhalten. 
Cassel. den 10. Dezember 1915. (1990) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rolls- 


und Westerode 


zum Düngen. 

Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1916 
scheidet die Elmshorn-Barmstedt-Oldes- 
loer Eisenbahn aus den Ausnahmetarifen 
aus. Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertisungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 15. Dezember 1915. (1997) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Küchenabfälle und 
Speisereste usw. — Tfv. 2 IIx. — 
Vom 20. Dezember 1915 ab gilt die am 

16. Dezember 1915 in Kraft getretene 

Ausdehnung des Wearenverzeichnisses 


bureau. hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 16. Dezember 1915. (1998) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Rohzucker von 
weniger als 98% Polarisation zu Brenne- 
reizwecken. — Tiv. 2 ITIo. — 

Im Verkehr mit den Strecken der badi- 
schen Staatsbahnen und der an sie an- 
schließenden Privatbahnen gilt die Ver- 
länserung der Reklamationsfrist um 
vier Monate auch für die vor dem 
6. Mai 1915 aufgelieferten Sendungen. — 


Näheres enthält die am 20. Dezember 
1915 erscheinende Nummer 101. des 
Tarifanzeigers. 
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Auskunft geben die. beteiligten Güter- 
abfertigungen : sowie das  Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 16. Dezember 1915. (1996) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerischer Lokalbahn-Schnittarif. 
1. Auf Seite 10 wird nachgetragen und 
auf Seite 18 geändert: 


Bayerische Lokal- Anschluß- km 
bahnstation station 

i Ka: Eur, 4 

Sambach (OR) 17 


2. Auf Seite 24 unter i) Graphit wird 
nachgetragen: ÖOberötzdorf 9 3, Schai- 
bing 5 8. 

3. Auf Seite 2% wird das Verzeichnis 
der zulässigen größten festen 


Radstände und Raddrücke ergänzt 
und seändert. 
München, 11. Dezember 1915. (1987) 


Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Ostdeutsch - Bayerischer Güterverkehr. 

1. Die. Strecke Wertheim-Wert- 
heim Grenze geht am 1. Januar 1916 
in den Betrieb der Gr. Badischen Staats- 
eisenbahnen über. Von diesem Zeitpunkt 
ab treten die für Wertheim vorgesehenen 
Entfernungen und Frachtsätze des Ost- 
deutsch-Bayerischen Verkehrs außer 
Kraft. 

Die neuen Entfernungen und Sätze für 
Wertheim werden im ÖOstdeutsch-Süd- 
westdeutschen Verkehr veröffentlicht. 

2. Die Station Zabrze Koksanstalt 
führt nunmehr die Bezeichnung Za- 
borze. 

München, 11. Dezember 1915. (1988) 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 2, und Sächsisch-Südwestdeut- 
scher Güterverkehr, Tarifhefte 1—4A. 
Am 1. Januar 1916 wird die Station 
Schweinsburg der sächsischen Staats- 
eisenbahnen in die obengenannten Ta- 
rife ‘aufgenommen. Näheres ist aus 
unserem Verkehrsanzeiger und aus dem 
Tarif- und. Verkehrsanzeiger der preu- 
Risch-hessischen Staatseisenbahnen zu 
ersehen, auch erteilen die Dienststellen 

Auskunft. 
Dresden, 14. Dezember 1915. (1992) 
Kegel. .Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutsch - südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 


Vom 20. Dezember ab bis auf Wider- : 


ruf, längstens für die Dauer des Krieges, 
eilt der Ausnahmetarif 23 für frisches 
Obst auch für Sendungen, die mit weißem 
Frachtbrief aufgegeben werden. Zu- 
gleich werden neue Teilfrachtsätze mit 


pfälzischen und Reichsbahnstationen 
eingeführt. Näheres bei den Abferti- 
sungsstellen. 

Am gleichen Tage wird die Station 
Möhrenbach der TIlmenau-Großbreiten- 
bacher Eisenbahn in den Tarif aufge- 
nommen. 

Erfurt, den 12. Dezember 1915. (1991) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch-Württembergisch-Badischer 
Tierverkehr. 
Am 1. Januar 1916 scheidet die Sta- 
tion Wertheim bhayer. Staatsbahn aus 
dem Tarif aus; vom gleichen Tage an 


wird die Station Wertheim bad. Staats- 
bahn mit direkten Frachtsätzen über 
Kreuzwertheim Landesgrenze ausge- 
rüstet. Soweit hierdurch Frachter- 
höhungen eintreten, selten die bisherigen 
Frachtsätze der bayer. Station Wertheim 
bis zum 15. Februar 1916 noch für die 
badische Station Wertheim. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst 
stellen. 

München, 13. Dezember 1915. (1989) 
Tarifamt der K. bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


Sächsisch-Österreichischer Verkehr, 
Guwertarıt, "TKenjelT zarten? 
und 4. 


Am 1. Januar. 1916 treten zu den Tarif- 
heften 1 und 2 die Nachträge VII in 
Kraft. Sie enthalten Änderungen von 
Stationsnamen sowie Änderungen und Er- 
sänzungen der Tariftabellen. Im Tarif- 
heit 4 treten am 29. Februar 1916 die 
durch den Nachtrag Il geänderten 
Frachtsätze des Ausnahmetarifes 30, Ab- 
teilung A, © und C I], für die Stationen 
Dobris, Mnisek und Neudorf-Leeic außer 
Kraft. Hierdurch treten Frachterhöhun- 
gen ein. Die Nachträge sind durch die 
Endverwaltungen sowie durch die betei- 
listen Stationen, in Österreich auch bei 
der Zentralverkaufsstelle für Tarife, 
Wien I Biberstraße 16, zu erhalten. 

Dresden, am 9. Dezember 1915. (1984) 
Kgl. Gen. -Dir. d. Sächs. Staatseisenbh., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederschlesischer Staats- und Privat- 
bahn-Kohlenverkehr, Heft 1. 

Mit dem Tage der Eröffnung für den 
Güterverkehr (voraussichtlich am 15. De- 
zember d. J.) wird die Station Damer- 
kow (Kr. Bütow) des Direktionsbezirks 
Danzig in den Tarif einbezogen. 

Die Frachtsätze werden im Gemein- 
samen Tarif- und Verkehrsanzeiger. der 
Preußischen Staatsbahnen veröffentlicht 
und auf Verlangen von den beteiligten 
Dienststellen mitgeteilt. 

Breslau, den 13. Dezember 1915. (1985) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch- und mitteldeutsch-südwest- 
deutscher Tierverkehr. 

Am 22. Dezember 1915 werden im Ver- 
kehr zwischen Eschwege (Cs.) und Col- 
mar, Gebweiler, Groß Hettingen, Neu- 
breisach Bhf., Straßburg 
Straßburg Rheinhafen der 
bahnen sowie Mannheim-Neckarau und 
Rastatt der Badischen  Staatsbahnen 
direkte Frachtsätze eingeführt. 

Näheres durch die beteilisten .Dienst- 
stellen. 

Erfurt, den 14. Dezember. 1915. (1993) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-südwestdeutscher Verkehr. 
1. Mit soförtiger Gültigkeit werden 
folgende Änderungen und ‚Ergänzungen 
durchgeführt: 
a) Der Ausnahmetarif 23 für frisches 


Obst wird auch auf solche Sen- 
dungen "ausgedehnt, die ° mit 
weißem Frachtbrief "aufgezeben 
werden. 

b) Die Reichshalitistätfoh "Suftzen 
wird in die Tarifhefte 3 und 7 ein- 
bezogen. 

c) Die Grenzübergangsstationen 


'Amanweiler! Fentsch und Neuburg 
werden in den ‚Ausnahmetarif 23 
für frisches Obst aufgenommen, 


Neudorf und!'| 


Reichseisen- |: 5 
marken) bezozen; werden. 


: nuar 1916, 


2. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1916 
Kilometertafeln II 


werden die in den 
der Hefte 1 und 5 bei dem Schnittpunkt 


Wertheim angeführten Teilentfernungen 
“ 


durchweg um 1 km erhöht und gelten 
dann zugleich als Gesamtentfernungen 
für den Verkehr mit Wertheim. Soweit 
durch diese Änderung Frachterhöhun- 
gen eintreten, bleiben die bisherigen 
Frachtsätze noch bis zum 
1916 in Geltung. 

Näheres im Tarifanzeiger 
Bisch-hessischen Staatsbahnen. 

Frankfurt (Main), 13. Dez. 1915. (199) 

Königliche Eisenbahndirektion. . 


der preu- 


3. Verdingungen. 
Verdinsung von 23980 kg ungeglüh- 


tem Eisendraht, 1890 Tafeln galvanisch ® 


verzinktem Eisenblech, 600 Tafeln feuer- 
flüssig. verbleitem Eisenblech, 170 100 
Kilogramm eisernen Drahtstiften, 10 258 
Mille eisernen Holzschrauben und 44 700 
Stück eisernen Holzschrauben (Schlüs- 
selschrauben) in je 8 Losen, 8330 kg 
Stahldraht, 5050 Mille eisernen Splinten, 
272300 kg "eisernen Kesselnieten und 
2826 Mille Blechnieten in ie 7 Losen, 
2980 ke Stahlblech sowie 2355 ks 
Kammzwecken und Schnurstiften in je 
5 Losen, 5800 kg Halfterketten in 12 
Losen, 26000 Stück eisernen Ringen in 
4 Losen, 2600 kg zeglühtem Eisendraht 
in 2 Losen, 125 kg verzinktem Eisen- 
draht, 650 am Drahtgewebe zu Funken- 


fänsern, 5000 Stück eisernen, schwarz- 
lackierten  Knopfnägeln, 120 Mille 
Polsternägeln und 1700 Mille Deck- 


nägeln in je einem Lose für die Eisen- 
bahndirektionen Berlin , Brombersg, 
Danzig, Halle, Königsberg, Magdeburg 
und Stettin. Angebote sind porto- 
frei, versiegelt und mit entsprechender 
Aufschrift bis zum 15. Januar 1916, vor- 
mittags 9. Uhr an das Zentralbureau, 
Zimmer 257, in Berlin W. 35, Schöne- 
berger Ufer 1—4, Proben bis spätestens 
zum 10. Januar 1916 an. die betreffenden 


„Werkstättenämter - einzureichen. Die 
Eröffnung _der Angebote :findet am 
‚13.. Januar 1916,: Vormittags 10: Uhr, 


..Tempelhofer Ufer 28 III, Zimmer Nr. 4, 


statt.. Angebotbogen : und Bedingunsen 
können in unserem Zentralbureau,  Zim- 
mer. 257, eingesehen, «- auch von dort 
segen portofreie Einsendung. von 150 
und 5 8 Bestellzeld bar (nicht in Brief- 
Zuschlags- 
frist bis 11. Februar 1916. 

Berlin, den 13. Dezember 1915. (1994) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf alter Werkstattmaterialien 
wie Rotgußkrätze, Metallkehricht, Gie- 
Rereischutt und Formsand, Zinkschrot, 
Eisen und Stahl, Radreifen, Radsterne, 
Flußstahlscheibenräder;Zeugabfälle,Glas- 
brocken und Gummi, lagernd und zu be 
sichtigen beil den» Hauptwerkstätten 
Osnabrück und: Lingen :(Ems).:— Eröff- 
nung der Angebote Samstag, den 8.:Ja- 
vorm. 10 Uhr, in unserem. 
Verwaltungsgebäude. Bahnhofstraße 1, 
Zimmer 135. — Zuschlagsfrist bis 28. Ja- 
nuar 1916. — Bedingungen gibt gegen 
portofreie Einsendung von 55 Pf. in bar 
unser Zentralbureau ab. 

Münster: (Westf). 13. Dez. 1915. (1986) 

- Königliche: Eisenbahndirektion. 


- 


' Heransgegeben & im „Auftrage Ak Vorins BR Eisenbahnverwaltungen 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, HisenhahndirektionsN Hisident a. 
Verlag von Julius Springer in Berlin 


D. v. Mühlenfels in Berlin, 
— Drück von H. S. Hermann in Berlin SW. 


28. Februar w 


| 
. . Zeitung des Vereins 
= Deutscher SE ronkaliserwaungen 


Schriftleitung: Berlin Ww. 9, ‚Köthener Str. BARRIaDı 


= Dezember 19 1 BG 


v. . Jahrgang. 


m Nummer 100. 
Ai uch a 
Bor Unformonk aa. MD 


des ' deutschen Kurs: | — Mitwirkung des Eisenbahn-Töch- lung der aus dem Heeresdienste zu- 
- buches: Ke H “uuhterhorts an der Fürsorge für. Krie- | rückgekehrten Bisenbahnanger 
N “ n .gerwaisen. —:Kriegskostausstellung ‚stellten. 
Binigds von den belgischen Eisenbahnen ' & Sa 


‚des .Bisenbahnvereins Bromberg. — 


Rumänien: etzeideanitunt 
. Kriegsauszeichnungen Zonerer Eisen- 


unter deutscher Verwaltung. h 
y een 


Riüsan- Uralsker Bahn. bahnbeamter. Schwedens Maßregsel gegen den eng- 

Österreich: Fahrbogieigung für lisch-russischen Durchgangsverkehr, 

Nachriöhten or, j > Angehörige kranker ‚oder. verwun- — Woachsende . Verkehrsschwierig- 

az 1a | deter 'Krieger: — Direkter; Güter- keiten in Frankreich. — Aus Fran- 

Douts chl and: Arbeiter-Dienst- tarif mit dem Orient. — Beschleuni- zösisch-Schilda. — Nachrichten von 
“ordnung bei den preußisch-hessischen gung. der Rückkehr der galizischen 


den schweizerischen Eisenbahnen. — 


"Staatsbähnen und den Reichseisen- Flüchtlinge. — Abfuhr: von Stück- 


Kohlenmangel. und Fahrplanein- 
bahnen in Elsaß-Lothringen. — Be- gütern von den Wiener "Bahnhöfen. schränkungen in len Ver- 
‚schäftigung weiblicher Personen im | — Decksitztriebwagen der sstädti- > kehrseinschränkungen in Eneland: 


Stücklöhn. — Neuregelung der schen Straßenbahnen in Wien. 


— Eisenbahnunglück in Southshields 


‘Kriegsbesoldung der Beamten usw. Ungarn: Die Eisenbahnbrücke zwi- (England). 

; = Eisenbahnunfall’bei Gleiwitz. — schen Semlin und Belgrad. — Gesetz- Röckäschen 
„„Halberstadt-Blankenburger : . .Eisen- entwurf über die Lokalbahn Zabok- | SEE 
 bahn-Gesellschaft, =. Die Probe Stubica. .— Kriegssammlung des Amtliche Mitteilungen. 


wagen ‚der Berliner Nord- Südbahn. 


Staatsbahnpersonals. — 


Neueinstel- Amtliche Bekanntmachungen. 


wegen den ‚Weihnachtsfestes fällt die am 25. d. M. fällige Nummer dieser Zeitung aus. 


Sr 2 5 r 
aim: ‚ 


Die: Anregung zur  Umformung des deutschen Kursbuches 
hat erfreulicherweise sowohl in dieser Zeitung als auch in der 
Tagespresse einen lebhaften Meinungsaustausch zur Folge ge- 
habt, >’aus dem hervorgeht, daß, um mit Herrn Ministerialrat 
Ruckdeschel zu ‚reden, „der Kernder. Kursbuchfrage 
richtig, erfaßt ist"*).. Selbst.der abfällige Kritiker einer 
Berliner. Mittagszeitung hat — allerdings wohl unbewußt — 
durch sein Lob des Reichskursbuches aus dem Munde der Russen 
und Italiener meiner Anregung mittelbar zugestimmt; denn die 
von diesen Ausländern „in ihren Ländern“ benutzten Fahr- 
pläne der Abteilung 5 des Reichskursbuches sind eben Fern- 
fahrpläne, allerdings wesentlich nur für den Weltfern- 
verkehr mit seinen großen Fremdenhalten benutzbar. Für den 
deutschen Landesfernverkehr würde eine ähnliche Darstellung 
unvollkommen sein. 

Gegenüber den Einwendungen des Herrn Ruckdeschel möchte 
ich mir folgendes zu bemerken gestatten, 

Bei ‘den. von mir „zufällig“ herausgegriffenen Beispielen | 
ten die Schwierigkeiten“ keineswegs , ‚mehr, als irgendwo anders 
hervor gi Sie sind, wie ich bereits in meiner. Darstellung er- 
wähnte, an anderen Stellen noch größer, Auch sein Vermissen 
offener Spalten für etwaige neue Züge kann meinem Vorschlage 
ın. keinen Abbruch tun. ‚Denn bei ‚weiterer Zugbelegung 
würde ebenso, wie “dies in allen Kursbüchern notwendig wird, 
die Fortsetzung auf der nächsten Seite erscheinen müssen. Die 
Annahme ferner, daß in meinem Beispiel die Verbindungen 
nach London über Vlissingen, Ostende und Calais fehlen, „weil 
der, ‚platz nicht reichte“, dürfte durch einen Blick auf das Fahr- 


‚tre- 


*) Bis sind an mich aus dem Ryeiie der Bälbiltglen” Auße- 


rungen gelangt, die — bis auf eine — meinen Vorschlägen | 
Daß übrigens diese Frage auch anders- 


durchaus zustimmten. 
wo auf der Tagesordnung steht, geht wohl zur Genüge aus den 


bereits in dieser Zeitung ren Erörterung der ke 


Presse hervor. 5 u, ; 6: 


aufgenommen wurden. 


 Darstellungsart 


Zur Umformung des deutschen Kursbuches:: 


planbild‘ ohne: weiteres widerlegt 
kommenden 2 bis 3 Querreihen 
werden, ohne daß Platzm 
eintritt. 

Die Unterbringung verschiedener Züge, 
aufeinanderschließen, in einer Spalte 
büchern üblich. Es’ stehen dem m. E. auch keinerlei belang- 
reiche Bedenken entgegen, wenn, wie geschehen, die Zeitfolge 
der Züge bei allen Stationen gewährt wird und die Fahrzräste 
auf ihre Zugfortsetzung blickfällig durch Pfeilstriche hinge- 
wiesen werden. Auch die gerügten Wiederholungen einzelner 
Fahrpläne findet man in allen Kursbüchern, z. B. im Reichs- 
kursbuch Seite 60 und 93 sowie 93 und 193.. Sie-werden bei 
einem: Kursbuch, das auf Vollkommenheit: Anspruch‘ machen 
will, auch kaum gänzlich vermieden werden können. Es handelt 
sich nur. darum, sie .auf das notwendige ale zu be- 
schränken. 

Die schwierige Frage der Darstellung der Sammel: ind Ver- 
teilungszüge. ist :in. meinem Vorschlage. nicht nur „„ange- 
deutet“ sondern voll beantwortet ' worden, ‘da. in meiner 
Fahrplantafel sämtliche dafür. in Betracht. kömmenden 
Züge, deren Wichtigkeit ich. durchaus, nicht unterschätze?). 
Es scheint mir: hierdurch auch»der Ein- 
wand des Herrn Verfassers des ‘Aufsatzes’ in- Nr.:72.d\ Zte. 
widerlegt zu sein, daß es nämlich durch die von mir gewählte 
„umständlich und zeitraubend“ werden soll, 
zweckmäßige Anschlüsse für eine Reiseverbindung nach einem 


sein; denn die in Frage 
können zwanglos eingefügt 
angel für die erforderlichen Hinweise 


die zeitlich nicht 
ist in allen Kurs- 


' von der Hauptlinie abgelegenen Zielpunkte zu ermitteln, 


Bezüglich der zwar sehr wichtigen — wenn auch nicht der 
wichtigsten — Frage nach dem Platzverbrauch steht. zunächst 
Behauptung gegen Behauptung. Sie kann zwar einwandfrei 


nur beantwortet werden, wenn eine volle Durcharbeitung einiger 


es -Vergl. hierzu meine Ausführungen in Nr. 31 u:32 d. Zte. 
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Hauptlinien stattgefunden hat. Die weitere Beschäftigung | stellung der Verbindungen Frankfurt-Basel prüfen würde 


damit hai mich ‚aber in meiner Ansicht nur bestärkt, daß die 


Wahrscheinlichkeit mehr für eine Platzersparung als -ver- 
mehrung spricht. Auch die von den Reisenden so sehr ge- 
schätzte Zerlegbarkeit des Kursbuches wird 


keineswegs aufgegeben oder verschlechtert, sondern eher ver- 
besseri?). Dabei möchte ich noch hervorheben, daß das Reichs- 
kursbuch z. Zt. wenigstens für den Nah- und selbst für den 
Nachbarreiseverkehr doch wohl verhältnismäßig wenig benutzt 
wird, daß hierfür vielmehr die in iedem Verkehrsmittelpunkte 
erscheinenden Ortsfahrplanbücher. in denen die Fahrpläne um 
ihn herum gruppiert erscheinen, verwendet und für den Fremden 
oft Kostenlos von den großen Gasthöfen meist in Gestalt einer 
Werbeschrift zur Verfügung zehalten werden. 


Daß ich die Aufnahme der Fahrpläne der durchgehenden 
oder unmittelbar aufeinander schließenden Fern-Personenzüge 
in den Fernfahrplan ganz besonders hoch bewerte, ist durch die 
hervorragende Bedeutung, die die Binnenwanderung gewisser 
Bevölkerungsschichten für die deutsche Volkswirtschaft ge- 
wonnen hat, begründet. Wenn Herr Ruckdeschel meint, daß der 
bierfür in Betracht kommende Reisende „in der Regel nicht viel 
nach der kürzesten Verbindung fragt, sondern den nächsten 
in «der betreffenden Richtung verkehrenden Zug. nimmt“, so 
unterschätzt er denn doch wohl dessen Beförderungsbedürfnisse 
und vor allen Dingen auch dessen Verständiskeit ganz 
erhehlich®). 


Der wichtigste Einwand des Herrn Ruckdeschel gegen meine 
Darstellungsart ist der. daß dabei ‚der schwere Nachteil in 
Kauf genommen werden müßte, daß keine einzige der großen 
Linientafeln mehr eine übersichtliche Darstellung aller ver- 
kehrenden Schnell- und. Personenzüge enthalten würde“. Trifft 
denn «das für die heutigen Kursbücher und insbesondere auch 
für das Reichskursbuch in allen Fällen zu? Diese Frage muß 
verneint werden. Man vergleiche nur z. B. die Seiten 60 und 
93 des letzteren. Dort -wird gefunden, daß die sämtlichen recht 
Verbindungen Berlin-Jüterbog der Linie Berlin- 
Dresden auf der sroßen Linientafel Berlin-Halle fehlen. Die 
Beteiligten müssen also auch ietzt schon u. U. auf mehreren 
— und zwar hier auf recht weit voneinander entfernten — Seiten 
nachsuchen, während sie nach meinem Vorschlage zwar auch 


eünstigen 


verschiedene, aber sofort aufeinander folgende Fahrpläne zu 
beachten hätten. Durch diese unmittelbare Aufeinanderfolge 


der verwandten Fahrpläne sollte der auch von mir nicht un- 
beachtet. gebliebene. schon vorhandene Übelstand, 
wenn auch nicht ganz vermieden, so doch erheblich semildert 
werden. Eine gänzliche Vermeidung scheint mir aussichtslos. 


Auch von anderer Seite — so namentlich von Herrn Professor 
Schimpff?) — wird bemängelt. daß bei meinem Muster die Fern- 
zugfahrpläne auseinandergerissen würden, so daß der Reisende, 
der beispielsweise von Berlin nach Halle oder Erfurt fahren 
will, die Pläne Berlin-Frankfurt. Berlin-Oberhof-Kissingen und 
Berlin-Probstzella durchsuchen müßte, um den für ihn geeig- 
neten Zug zu finden. Nun sind die Reisen Berlin-Halle wohl 
eher dem Nachbar- als dem Fernverkehr zuzuzählen. Deshalb 
wird man in Berücksichtigung der hier vorhandenen Verkehrs- 
beziehungen für diese Strecke und ähnliche andere sehr wohl 
zw dem Miitel greifen können, ihren gesamten Fahrplan ver- 
kürzt besonders darzustellen, wie man dies oit in den Ortsfahr- 
planbüchern, aber auch im Reichskursbuch (193) findet. Wer 
übrigens die im Reichskursbuch vorgenommene Fahrplandar- 


®)  Vergl. hierzu die Beurteilung meiner Anregung in Nr. 43 
der Verkehrstechn. Woche 1915. 

*) Über den Umfang des Reiseverkehrs aus der Binnenwande- 
rung siehe meine Ausführungen in Nr. 31 u. 32 d. Ztg. 1915. 
3) Nr. % d. Zte. 


dürfte leicht feststellen, daß der gerügte Mangel dort in wirk- 
lich fühlbarer Weise vorhanden ist. 


Da immer wieder die Strecke Berlin-Frankfurt mit ihren Ab- 
zweigungen als Beispiel gegen meime Darstellungsart angeführt 
wird, habe ich sie unter Zugrundelegung des Sommerfahrplans‘ 
1914 einer eingehenden Untersuchung®) unterzogen und fest- E 
gestellt, daß mein Muster sehr wohl auch bei diesem Beispiel 
eine gute Übersicht gewährleistet. Und wenn man die Linien- 
fahrpläne in der Reihenfolge Berlin-Halle-Erfurt-Bebra-Frank- 
furt, Berlin-Halle-Erfurt-Osterburken-Stuttgart, Berlin-Halle 
Naumburg-Nürnberg-München, Beerlin-Bitterfeld-Leipzig und 
weiter, Berlin-Jüterbog-Dresden und weiter hintereinander- 
schaltet, wird auch ein schnelles Zurechtfinden über alle infrage 
kommenden Verbindungen ermöglicht. Dabei bleibt die: Raum- 
ausnutzung durchaus sparsam, obgleich alle Sammel- und Ver- 
teilungszüge sowie alle Zwischenverbindungen durch Personen- 
züge berücksichtigt wurden und auch die Zeitfolge im Sinne E 
meiner Anregung überall gewahrt wurde. Daß hierbei ein- 
zelne Personenfernzüge über mehrere Spalten erscheinen”), halte 
ich für einen erheblich geringeren Fehler, als wenn man bei der 
heutigen Darstellungsart den Fahrplan des Zuges auf vielen 
und dabei nicht einmal aufeinanderfolgenden Seiten suchen 
muß. 


Was nun die an sich sehr beachtenswerten Vorschläge des 
Herrn Schimpff anbetrifft, so glaube ich nicht, daß der Vor- 
schlag zu 2 ohne weiteres zum Ziele führen wird, weil es bei 
Linien mit mehreren Abzweigungen immer nur für eine Ver- 
bindung möglich ist, die zusammengehörigen Teilstrecken-Fahr- 
pläne unmittelbar hintereinander zu schalten. Die Teilfahr- 
pläne der andern abzweigenden Verbindungen werden um s0 
entfernter von einander erscheinen, je mehr Abzweigungen vor- 
handen und je umfangreicher die Linienverkettungen sind. 


Dagegen kann dem Vorschlage, „die Anschlüsse und Zweig- 
linien aus den Fahrplänen soweit wie irgend möglich zu ent 
fernen“, nur zugestimmt werden. Dasselbe habe ich übrigens 
in meiner Anregung bereits zum Ausdruck gebracht. Das, was 
Herr Schimpff ferner über die Beisetzung der Zugsnummern 
sagte, ist zutreffend. Es entspricht dies meiner Anregung, die 
Fahrpläne auf betriebsgeographischer Grundlage darzustellen. 


Schließlich bleibe nicht unerwähnt, daß ich es als selbstver- 
ständlich ansehe, daß für die Fernverbindungen «eine in der ein- 
fachsten Weise hergestellte Übersichtskarte beigegeben werden 
muß. Eine besondere Schwierigkeit kann ich darin nicht er- 
kennen, weshalb ich in meiner Anregung diesen Punkt nicht 
ausdrücklich glaubte betonen zu müssen. 


Daß übrigens das Reichskursbuch bei all. seiner auch von 
mir durchaus gewürdigten Vortrefflichkeit selbst an zustän- 
diger Stelle verhbesserungshedürftig erscheint, zeht aus einem 
mir zugesandten Vermerk der schon erwähnten Berliner 
Mittagszeitung®) hervor, wonach bereits längere: Zeit: „Erörte- 
rungen über Änderungen der Einrichtung des Kursbuches“ 
schweben. Hiernach soll „u. a. geplant sein, die bekannten Zu- 
sammenstellungen über wichtige deutsche .Reiseverbindungen 
zwischen größeren deutschen Städten und zwischen europäi- 
schen Residenzstädten zu einer. besonderen Abteilung 
zu vereinigen und diese im Kursbuch andden Anfang 
zu bringen.“ Es dürfte sich deshalb empfehlen, die Erörterung 
über die Kursbuchumformung bis auf weiteres zu schließen 
und die scheinbar. in Aussicht stehende neue Form nunmehr in 
Geduld zu erwarten. Jacobi... 


6) Die entsprechenden Fahrpläne hier wiederzugeben, dürfte 

zu weit führen. i 
?) Nr. 90 d.: Ztg. ee 
8) B. Z. am Mittag Nr. 208 vom 14. August: 1915. Re 
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Nr. 100 


Einiges von den belgischen Eisenbahnen unter deutscher Verwaltung. 
(Schluß aus Nr. 99.) 


Meine Zeit erlaubte mir nicht, noch weitere Reisen im Lande 
zu unternehmen. Aber alles, was ich mit eigenen Augen ge- 
sehen und was mir mitgeteilt worden ist, gestattet das Urteil, 
daß die Leistungen der militärischen Eisenbahnbehörden in der 
Herstellung der ganz oder teilweise zerstörten Bauwerke, der 
Wiederherstellung und Erhaltung eines betriebsfähigen Zu- 
standes aller Bahnanlagen, in der Schaffung aller Einrichtungen 
für Betrieb und Verkehr ein ruhmvolles Zeugnis ablesen für 
die allbewunderte Schnelligkeit, Ordnung und Organisations- 
fähigkeit des deutschen Heeres und Beamtentums. 


Bei dieser Riesenarbeit bot besondere Schwierigkeiten die 
Herbeischaffung des erforderlichen Personals. Es stellte sich 
sehr bald heraus, daß die belgischen Eisenbahnbeamten zur 
Wiederaufnahme ihres Dienstes nicht zu bewegen waren, Da 
der Eisenbahndienst notgedrungen zunächst militärisch geleitet 


' und organisiert sein muß, so steht er in den Augen der Belgier 


- Benutzung genommen; 


dem Militärdienst gleich; den Eintritt in einen solchen ver- 
weigern sie Daher mußte das ganze Personal aus Deutsch- 
land herangeschafft werden. 


In weitsehendem Maße sind für die Beschäftigung als 
Arbeiter auch Belgier und in den französischen Gebieten auch 
Franzosen herangezogen worden. Es handılt sich in erster 
Linie um Bahnbewachung und Bahnunterhaltung. Im Werk- 
stättendienst sind wohl einige tausend Belgier und Franzosen 
tätig und auch auf den Güterböden sowie auf den Stationen 
fehlt es nicht an ihnen. Die Löhne der Einheimischen sind 
den örtlichen Verhältnissen angemessen mit einer unteren 
Grenze von etwa 3 Fr. Tagelohn, ihre Leistungsfähigkeit wurde 
mir von verschiedenen Seiten als der deutscher Arbeiter sehr 
erheblich, mindestens um rund 30% nachstehend geschildert. 
Die Löhne der aus Deutschland Herangezogenen sind natürlich 
erheblich höher, da diese zu den Löhnen, die sie als Eisenbahn- 
arbeiter in der Heimat bezogen, einen die Kosten des Aufent- 
haltes im fremden Land reichlich deckenden Zuschlag erhalten. 
Es ist dies um so notwendiger, als sie ausnahmslos ihre 
Familien nicht haben heranziehen können. 

Die Wohlfahrtseinrichtungen für das Personal sind, soweit 
sie bei der belgischen Verwaltung vorhanden waren, überall in 
auf einer Anzahl von Bahnhöfen und 
Werkstätten sind Kantinen ins Leben gerufen. Übernachtungs- 
und Aufenthaltsräume waren meist in genügender Anzahl, aber 
vielfach mangelhafter Beschaffenheit vorhanden. Eine Anzahl 
von Eisenbahnerheimen ist eingerichtet, von denen namentlich das 
Brüsseler, das am Nordbahnhof in einem früheren Eisenbahn- 
bureaugebäude Platz gefunden hat, sehr gerühmt wird. 

Ein ganz eigenartiges, von den regelmäßigen Verhältnissen 
einer Friedens-Eisenbahnverwaltung völlig abweichendes Bild 
zeisen die Finanzen der Militär-Generaldirektion. Ein- 
nahmen ergeben sich nur aus dem allgemeinen öffentlichen 
Verkehr, die natürlich die Höhe der früheren regelmäßigen 
Verkehrseinnamen der belgischen Staatsbahnen nicht erreichen. 
Hierbei ist aber zu berücksichtigen, daß die weit größere 
Leistung der Eisenbahnen zurzeit noch auf militärischem Ge- 
biet liest und daß diese Leistungen, da es sich um einen Betrieb 
für Rechnung der Kriegskasse handelt, durchaus frei sind. 

Weder über die Einnahmen noch über die Ausgaben werden 
Zahlen veröffentlicht, auch die Ausgabezahlen würden kein maß- 
gebliches Bild zeigen, da hier selbstverständlich der Kriegs- 
zustand alle Vorstellungen, die man von den Ausgaben des 
Friedensbetriebes her sich machen möchte, über den liaufen 
wirft. Es ist ganz klar, daß sie verhältnismäßißg sehr hoch 
sein missen; schon die Personalausgaben sind dies, da der 


größte Teil des Personals Zulagen zu den Heimatgehältern und 


Löhne erhält. Bei den sachlichen Ausgaben wird die Not- 


wendigkeit sehr schneller Beschaffung des Nötigen zur schleu- 
nigsten Herstellung zerstörter Bauwerke und manches andere 
steigernd ‘gewirkt haben. 


Über die Eisenbahnneubauten wird aus begreiflichen 
Gründen Stillschweigen beobachtet. Doch hat der Sohn des 
jetzigen Generalgouverneurs von Belgien, Friedrich Wilhelm 
Freiherr von Bissing in seinen trefflichen Aufsätzen über 
Belgien unter deutscher Verwaltung (Sonderausgabe aus den 
Süddeutschen Monatsheften Aprilheft 1915) folgendes veröffent- 
licht: „Ja, die deutsche Eisenbahnverwaltung hat sogar eine 
seit vielen Jahren von der belgischen Regierung geplante, aber 
mit Rücksicht auf Lütticher Lokalinteressen nicht durch- 
seführte neue direkte Verbindung von Aachen über Viseglons 
nach Brüssel in Angriff genommen, wodurch die Verbindung 
mit Deutschländ bedeutend verkürzt wird.“ 


Die belgische Staatsbahnverwaltung war in den letzten Jahren 
mit großen Bauausführungen beschäftigt, an deren Vollendung 
sie durch den Krieg verhindert wurde. Wohl der großartigste 
ihrer Pläne war der Umbau der von ihr selbst als unzulänglich 
seit langer Zeit erkannten Brüsseler Bahnhöfe, deren Anlagen für 
den Personenverkehr seit dem Jahre 1869, da ich sie zum ersten 
mal kennen lernte, kaum eine nennenswerte Erweiterung er- 
fahren haben. Bekannt und auch in dieser Zeitung seinerzeit 
mitgeteilt ist, daß die Absicht bestand; den jetzigen Brüsseler 
Nordbahnhof, der durchaus der Haütptbahnhof der Stadt ist, mit 
dem in der geraden Linie etwa 2% km entfernten Südbahnhof 
durch eine. die ganze innere Stadt durchquerende, mindestens 
wohl sechszleisige Hoch- und Untergrundbahn zu verbinden. 
Die Bauten sind auch an einer Anzahl von Stellen bereits in An- 
sriff genommen worden. In der Fortsetzung des jetzigen Süd- 
bahnhofsgebäudes nach Nordosten, also nach dem Innern der 
Stadt zu, sieht man mächtige Zementunterbauten zur Führung 
dieser Verbindungsbahn über die breite Place de la Constitution 
und den anschließenden Boulevard du Midi hinweg bereits voll- 
endet. Auch durch die Häuserviertel bis etwa ein Kilometer 
ins Innere der Stadt hinein, ist der Durchbruch für die neue 
Bahn bereits erfolgt und teilweise ist auch die Bahnebene schon 
hergestellt, weiter sind ganze Häuserviertel in der Nähe der 
Universität und nördlich der Ste.-Gudule-Kirche schon frei- 
selest, um den Bahnbau aufzunehmen. Ob und wie weit man 
diese Pläne weiter verfolgen wird, darüber sind Entschlüsse 
wohl noch nicht gefaßt, jedenfalls entziehen sie sich der Kennt- 
nis. Klar ist nur das eine, daß die jetzigen Brüsseler Bahnhöfe, 
insbesondere der Nordbahnhof, nach deutschen Begriffen dem 
regelmäßigen Personenverkehr einer Stadt von der Größe 
Brüssels keinenfalls gewachsen sind. 


Wenn man sich von dem jetzigen Stande des Eisenbahn- 
verkehrs in Belgien ein richtiges Bild machen will, so ist es 
durchaus notwendig, den sehr erheblichen Teil des Verkehrs 
zu berücksichtigen, der sich fortgesetzt auf: dem hochent- 
wickelten Netz der belgischen Kleinbahnen abspielt. 
Über dieses eigenartige Gebilde der Societe Nationale des 
chemins de fer vieinaux ist in dieser Zeitung schon mehrfach 
berichtet. Die unter Leitung der genannten Gesellschaft in der 
Ausdehnung von 409 km meist in Meterspur ausgeführten 183 
Kleinbahnlinien durchziehen das ganze Land und dienen den 
Bedürfnissen des örtlichen und nachbarlichen .Verkehrs in wei- 
testem Maße. In militärischer Beziehung haben sie mit wenigen 
Ausnahmen keine Rolle gespielt, da sie für den durchgehenden 
Verkehr durchaus ungeeignet sind. Ihr Betrieb hat selbst in 
der Zeit, da die deutschen Heere in breiten Massen das Land 
durchzogen, kaum völlig geruht. Sie führen auch jetzt ein 
ziemlich ungestörtes Leben, das Militär bedient sich ihrer für 
den Personenverkehr überall da, wo sie die Natur der Straßen- 
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bahnen haben, gelegentlich auch wohl für die Güterbeförderung. 
Diese belgischen Kleinbahnen haben für Personen- wie Güter- 


verkehr ungemein niedrige Preise und infolgedessen tritt 
natürlich in zahlreichen Fällen ein Wettbewerb mit 
den Staatsbahnen ein, deren hohe Tarife ich eingangs 
geschildertt habe. Doch ist dies von nebensächlicher Be- 
deutung. Der Übkergangsverkehr von den Kleinbahnen 
auf die Staatsbahnen scheint übrigens auch in der bel- 
gischen Zeit keine wesentliche Rolle gespielt zu haben, Ein- 


richtungen zum Überladen zwischen Voll- und Schmalspur sind 
nur an verhältnismäßig wenigen Punkten vorhanden. Auch 
mit dem Wasserstraßennetz des Landes scheinen die Klein- 
bahnen nicht in besonders regem Verkehr zu stehen, und eben- 
sowenig hat sich auf ihnen ein nennenswerter durchgehender 
Verkehr entwickelt. Trotz der großen Zahl dieser Unter- 
nehmungen, trotz häufiger Berührungen und Durchschneidungen 
haben sie doch meist ihre selbständige Natur gewahrt und 
auf Anschlußpunkte, anschließende Fahrpläne und Verkehre 
keinen großen Wert gelegt. Die Verwaltung dieser Klein- 
bahnen war von der Verwaltung der Staatsbahnen durchaus 
unabhängig, die belgische Staatsregierung scheint auch sonst 
die Kleinbahnen im ganzen sich selbst überlassen zu haben. 
Natürlich war eine gewisse Aufsicht in polizeilicher Hinsicht 
und auch in finanzieller Richtung vorhanden, da die meisten 
dieser Bahnen einer Beihilfe des Staates zu ihrem Zustande- 
kommen bedurft haben. 


Die Aufsicht über die Kleinbahnen wird jetzt von der Militär- 
Generaldirektion im Einvernehmen mit’ der Zivilverwaltung 
ausgeübt. Ob nicht im weiteren Verlauf eine Beschränkung 
der: vollen Tariffreiheit und eine Kontrolle in dieser Richtung 
durch die Eisenbahnverwaltung nötig werden wird, um etwaige 
Ausschreitungen des Wettbewerbs zu verhindern, mag dahin- 
gestellt bleiben. 


Außer den Ende 1913 fertigen 4095 km befanden sich übrigens 
159 km im Bau und 638 in Vorbereitung. Bei einzelnen Klein- 
bahnen sind inzwischen trotz des Kriegszustandes Erweite- 
rungsbauten in Angriff genommen, so wird die Kleinbahn 
Charleroi-Jumet bis nach: Gosselies verlängert und zwar unter 
Verlegung des Gleises auf der Staatsstraße Charleroi-Brüssel 
(SUNT BIST A200 Zien): 


Zum Schluß meiner Mitteilungen möchte ich mit dem nicht 
zurückhalten, was ich etwa über den jetzigen Zustand der in- 
dustriellen und wirtschäftlichen Tätigkeit im Lande sagen kann: 
An erster Stelle ist der Kohlenbergbau zu nennen, dessen Förde- 
rung wohl fast die Hälfte der Höhe vor dem Kriege erreicht 
hat; hier wirkt der Absatz an die Eisenbahnen und an die teil- 
weise im Betriebe befindliche Eisenindustrie fördernd. Wie 
in Nr. 65 S. 796 dieser Zeitung mitgeteilt, arbeiten ' im 
Lütticher Bezirk etwa die Hälfte der Arbeiter; im Betriebe 
sind namentlich, wie schon erwähnt, die großen Kockerillschen 
Werke in Serainge. Im ganzen wurde die Tätigkeit der belgischen 
Industrie überhaupt Anfang August auf etwa 40 bis50 % des Frie- 
denszustandes geschätzt, als leidlich gut beschäftigt können bezeich- 
net werden die Woll-, Glas- und Brauindustrie Die Bautätickeit 
ist noch gering. In den fast völlig zerstörten Ortschaften wie 
Dendermonde und in den Orten, wo einzelne. Straßen vielfach 
zerstörte Häuser aufweisen, wie in Mecheln und Löwen, sieht 
man wohl, daß die noch ausbesserungsfähigen wieder hergestellt 
und bewohnbar gemacht sind — aber, ich kann nicht leugnen, 
daß nach meinem Eindruck an den verhältnismäßig wenigen 
Stellen, wo wirkliche Beschießungen stattgefunden haben, noch 
von einer Wiederaufbautätieskeit nicht die Rede ist. Sowohl in 
Lüttich wie in Antwerpen sieht man im Innern der Stadt größere 
durch Gebäuderuinen ausgefüllte Stellen; von dem Beginn 
eines Wiederaufbaus habe ich hier nichts bemerken können. 
Auch in den eigenartisen Ziegeldörfern bei Boom, südlich von 
Antwerpen, wo sich die mit Ziegelschuppen bedeckten Flächen 
mehrere Kilometer weit an dem Rüpel-Fluß hinziehen, sieht man 
noch wenig Tätigkeit. Neu bauten sind mir überhaupt nicht zu 


| Militär-Generaldirektion höchste Amerkennung; neben den be- 


Gesicht gekommen. Der Gesamteindruck der Landesteile, 
ich kennen gelernt habe, ist der: die Landwirtschaft ist in vol 
Blüte, das Kleingewerbe leidet keine Not, dagegen stockt 
eigentliche Industrie, von den oben genannten Ausnahmen ; 
gesehen, noch in hohem Grade. Hierin ist auch nach neue 
Nachrichten in den seit meiner Reise verflossenen Mona 
kaum eine Änderung eingetreten. Dies erscheint aber nur 
natürlich, wenn man vor allem den Kriegszustand bedenkt, 
dem sich das ganze Land noch befindet, urd die damit notwen 
verbundenen Verkehrshemmungen aller Art, zu denen die hoh 
Tarife natürlich mit gehören. Weiter wirkt die völlige 
sperrung von England und von Frankreich, mit denen der Wa 
austausch Belgiens am lebhaftesten war, und der völlige Stil 
stand des Seeverkehrs natürlich höchst lähmend. Zw 
gewährt die Militär- sowohl wie die Zivilverwaltung auf 
den verschiedensten Gebieten der Bevölkerung Arbeits 
gelegenheit, wo und wie es nur möglich ist, aber zur 
Zeit meiner Reise schien es, als ob die Not die arbeitende 
Bevölkerung bis dahin nicht zur Wiederaufnahme zwinge, 
das bekannte Comite de Secours hatte noch immer ‘reich- 
liche Mittel zur Verfügung. Vor allem aber ist es die in 
den weitesten Kreisen der Bevölkerung herrschende Hofinung 
auf die Rückkehr früherer Zustände, die keine frische Unter 
nehmungslust aufkommen läßt. Am 25. Juli schrieb ein selbstve 
ständlich unter deutscher Zensur stehendes, in Charleroi er- 
scheinendes Blatt (.‚l’Independant“) einen Aufsatz „iheure 
heureuse“: Er fängt an mit den Worten: „Die glückliche Stundel 
Sie hat geschlagen, sie schlägt noch für Belgien“ .... Es folgen 
Ausführungen über die großen und vortrefflichen Eigenschaften 
des belgischen Volks, Erinnerungen aus seiner Geschichte, Litera- 
tur und Kunst, und zum Schluß heißt es „... das belgische V olig 
immer stark, ruhig und entschlossen im Unwetter, hält seine 
Augen auf den Horizont gerichtet, wo bald die strahlenreiche 
Morgenröte des Frühlings (,„renouveau‘“) erscheinen wird, und 
erwartet, daß die neue „glückliche Stunde“ schlägt.“ Es wird 
unter den Belgiern nicht viele geben, die anders denken, und 
diejenigen Einsichtisen, die sich beim Anblick unserer kriege 
rischen Fortschritte und des Scheiterns aller Durchbruchsver- 
suchs wohl überzeugen, daß keine Aussicht auf einen siegreichen 
Ausgang des Krieges mehr besteht, wagen doch mit dieser An- 
sicht nicht hervorzutreten. Die in Deutschland weit verbreitete 
Anschauung, daß in diesem Punkt die uns stammverwandten 
Flamen anders denken, als die Wallomen; halte ich, wie schon 
bemerkt, für irrig, jene werden sich in das Unvermeidliche nur 
schneller und besser fügen, als die den Franzosen nahestehenden 
Wallonen. : 


Bei solcher Lage der Dinge wäre es recht wenig angebracht, 
wenn man jetzt über die Langsamkeit des Wiederauflebens 
der belgischen Industrie klagen wollte. Ist einmal der ‚Kriegs- 
zustand überwunden und ein dauerhafter Friede zurück- 
gekehrt, dann wird für Belgien eine neue glückliche Zeit 
wirtschaftlicher Blüte wiederkehren. Bis dahin ist es gewiß 
richtig, daß von der jetzigen Zivilverwaltung überall und von 
der Militär-Generaldirektion der Eisenbahnen auf ihrem be- 
sonderen Gebiet alles nur Erdenkliche geschieht, um der Be 
völkerung das wirtschaftliche Leben zu erleichtern, die Rück- 
kehr friedlicher Zustände vorzubereiten, die Wunden des 
Krieges zu heilen, Vertrauen zu der Verwaltung zu erwecken. 
Dies wird auch von der Bevölkerung insofern anerkannt, als ein 
feindliches Verhalten kaum irgendwo zu bemerken ist; me 
ist freilich einstweilen nicht zu erwarten. Dank aber gebührt 
allen denen, die mit Aufbietung aller Kräfte an den schwer n 
Aufgaben arbeiten, die die Verwaltung eines noch im Kriegs- 
zustande befindlichen Landes stellt.. Diese Aufgaben sind im 
Gebiet des Eisenbahnwesens in Belgien :besonders schwer, wei 
die Fäden, die mit der Vergangenheit hätten verbinden können 
durch das Versagen der gesamten früheren Beamtenschaft völlig 
zerrissen waren und die Verwaltung also durchaus neu. ge 
schaffen werden mußte. Deshalb verdient die Tätigkeit de 
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reits gelösten großen Aufgaben der Wiederherstellung der 


zerstörten Bahnen und den fortgesetzt hohen Anforderungen, 
die der Militärbetrieb naturgemäß noch immer stellt, wird 


den Bedürfnissen des öffentlichen Verkehrs in solchem 
Umfang Rechnung getragen, daß die Einrichtungen ihnen cher 


Am 12./15. März 1915 konnte die Stammbahn dieses großen Eisen- 
bahnnetzes, die Rjäsan-Koslow-Bahn, den Tag feiern, an dem 
sie vor 50 Jahren für den Betrieb eröffnet wurde. Es waren 
für die wirtschaftliche Entwicklung Rußlands und namentlich 
für dessen Eisenbahnbau schwere Zeiten. Der Krimkrieg hatte 
unglücklich geendet, die wirtschaftlichen Kräfte des Landes 
waren bis auf das Äußerste in Anspruch genommen worden, die 
Leistungsfähigkeit des Landes war gänzlich erschöpft, und den- 
noch verlangten die Verhältnisse dringend nach dem Bau von 
Eisenbahnen. Das Verlangen wurde namentlich in den Regie- 
rungskreisen laut, die ganz besonders aus dem Verlauf des un- 
glücklichen Krieges die Überzeugung gewonnen hatten, daß 
eine Verteidigung des Landes mit Erfolg nur mit Hilfe guter 
Wege, namentlich leistungsfähiger Eisenbahnen. zu ermöglichen 
sei. Aber nicht nur die schlechten Wegeverbindungen hatten 
einen großen Anteil an dem Mißerfolg gehabt, sondern ebenso 
war es die geringe wirtschaftliche Leistungsfähickeit des Lan- 
des, die es mit verschuldet hatte, daß das Land nicht in der Lage 
gewesen war, widerstandskräftig genug zu bleiben, da der Krieg 
' verhältnismäßig lange dauerte und daher, für damalige Zeiten, 
sehr große Geldsummen für seine Durchführung beanspruchte. 

Sollte also das Eine wie das Andere erreicht werden, so mußten 

Eisenbahnen gebaut werden, die vor allem zunächst die wirt- 

schaftliche Entwicklung des Landes hoben, um dadurch auch 

nach außen widerstandsfähig zu werden. In diese Zeit fällt 
auch die Begründung der. Rjäsan-Koslow-Bahn — 198 Werst 

(= 211 km) —, die als Fortsetzung der schon vorhandenen 

Moskau-Rjäsan-Bahn erbaut wurde, und zwar als Unternehmuns 

einer Privatgesellschaft. Diese Form für die Durchführung 

der Eisenbahnbauten war zu jener Zeit die allein mögliche, denn 
der Staat konnte für derartige Unternehmungen, obgleich deren 

Wichtigkeit voll anerkannt wurde, keine baren Geldmittel 

flüssig machen. Und gerade der Bau der Rjäsan-Koslow-Bahn 

bildet einen wichtigen Wendepunkt in der Entwicklungsee- 
‘schichte des russischen Eisenbahnbaues Kaum war die Bahn 
eröffnet, so entwickelte sich ein sehr lebhafter Verkehr, der 
schnell wuchs, so daß bereits am Ende des ersten vollen Be- 
triebsjahres an: die Aktienbesitzer eine Dividende von 8% ver- 
teilt werden konnte. Das wurde am Geldmarkt sehr bemerkt, 
so daß sich die Folgen; schnell fühlbar machten. War es bis 
dahin der Staatsregierung außerordentlich schwer geworden, 

Geld und Unternehmer für die Verwirklichung ihrer Absichten 

auf diesem Gebiete zu finden, so machte sich plötzlich ein An- 
drang zum Bau von Eisenbahnen angenehm bemerkbar. Der 

glänzende Erfolg des kleimen Unternehmens hatte in den maß- 
gebenden Kreisen die Überzeugung wachserufen, daß die Zu- 
 rückhaltung des Kapitals von der Durchführung des für Ruß- 
land so notwendigen Eisenbahnbaues nicht gerechtfertigt sei, 
daß diese Unternehmungen vielmehr gewinnverheißend seien. 
Damit war das Eis gebrochen, die Bahn für den weiteren, 
schnellen Ausbau des Schienennetzes war frei geworden, Nun 
ging es in schnellem Schritt vorwärts, und Rußland bekam in 
verhältnismäßig kurzer Zeit bis 1881 20000 . Werst 
(= 21340 km) Eisenbahnen. Diese Verhältnisse brachten «es 
mit sich, daß die Rjäsan-Koslow-Bahn eine sroße Bedeutung für 
Rußland schon vor 50 Jahren gewann. Sie hat diese Stellung 
immer beibehalten. denn sie ist, neben der Nikolaibahn, eine der 
betriebsreichsten und einträglichsten Bahnen Rußlands geblie- 
ben. Zurzeit nimmt die Gesellschaft mit ihren rd. 4200 Werst 
(— 4481 km) Länge unter den sechs großen Privat - Eisenbahn- 
gruppen den ersten Platz ein. Das amtliche Organ des Verkehrs- 
ministeriums beschäftigt sich daher auch mit dem Jubelfeste 
und führt dabei aus, daß die Gesellschaft der Riäsan-Uralsker 
Bahn die reichste in Rußland sein könnte, wenn sie sich nur 
von ihrem eisenen Vorteil hätte leiten lassen, aber sie „verfolgte 
noch andere Ziele, sie kam dem Handel und der Industrie ent- 
gegen, baute eine Anzahl weiterer Bahnen, obgleich deren Ein- 
träglichkeit sehr zweifelhaft war.“ Als Rede, gehalten auf 
einem Jubelfeste, mag das wohl recht schön klingen, namentlich 
aus dem Munde eines Regierungsvertreters. Von der Wirklich- 
keit war sie weit entfernt. Die Regierung benutzte vielmehr 
die Gelegenheit des Eintritts ihres Ankaufsrechts, um die Ge- 
sellschaft vor die Wahl zu stellen, entweder die Bahn ankaufen 
zu lassen, oder aber eine Anzahl Bahnen im Bau auszuführen 
und zu betreiben, von denen es mit großer Sicherheit angenom- 
men werden konnte, daß sie nur mit Hilfe der reichen Über- 


zurückbleiben als vorauseilen; jedenfalls wird der vorhandene 
und stetig wenn auch langsam wachsende Verkehr mit der Zu- 
verlässigkeit, Pünktlichkeit und Ordnung bedient, die wir ım 
deutschen Staatseisenbahndienst zu finden gewohnt sinl. 
Berlin, im Oktober 1915. v. Mühlenfels. 


Rjäsan-Uralsker Bahn. 


| schüsse der Stammbahn erhalten werden konnten. Das ist voll 
eingetreten, denn bereits das Betriebsjahr 1900, in dem die Ge- 
sellschaft 3609 Werst (— 3851 km) im Betriebe hatte, schloß 
mit einem Fehlbetrag von 2788862 R. und das Betriebsjahr 
1910 mit einem solchen von 4970553 R. ab. Inzwischen hat die 
Gesellschaft noch die Ssasanka-Astrachan-Bahn (620 Werst) ge- 
baut, die sicher auf lange Jahre hinaus keinen Gewinn bringen 


wird. So hat die Regierung vollkommen erreicht, was sie beab- 
sichtigtee Es ist ihr geglückt, mit Hilfe der reichen Gesell- 


schaft ein ausgedehntes Eisenbahnnetz zu schaffen, ohne daß 
sie selbst das Kapital herzugeben brauchte, und sie hat außer- 
dem die sichere Aussicht, das große Unternehmen unter für sie 
sünstigen Bedingungen anzukaufen, denn es war von Anfang 
an sehr unwahrscheinlich, daß die aus der kleinen Rjäsan-Kos- 
lower Bahn entstandene Rjäsan-Uralsker Bahn jemals ähnliche 
Gewinne bringen werde wie ihre Stammbahn. Es sind das 
nicht Überlegungen, die ihre Entstehung den späteren, tatsäch- 
lichen Ergebnissen verdanken, sondern sie sind bereits ent- 
standen, als der Vertrag von einer aus höchsten Würdenträgern 
bestehenden Kommission beraten wurde. Und trotzdem kam 
der Vertrag in der für die Rjäsan-Uralsker Gesellschaft ver- 
hängnisvollen Form zustande. Die Antwort an denjenigen Teil 
der Regierungsvertreter, der den Inhalt des Vertrages durch- 
setzte, hat nicht lange auf sich warten lassen. 10 Jahre waren 
kaum vergangen (der Allerhöchste Befehl über die Gründung 
der Rjiäsan-Uralsker Eisenbahn-Gesellschaft ist vom 12. Januar 
1892 datiert), als am 1, Januar 1902 das Schuldenkonto der 
Gesellschaft dem Staate gegenüber den Betrag von 25 487 981 R. 
aufwies. Der Abschluß über die nächsten 10 Jahre, also Ende 
1911, weist bereits einen Schuldbetrag von 16248915725 R. 
auf. Als die Frage der Bildung der Rjäsan-Uralsker Gesell- 
schaft in der vereinigten Sitzung des Ministerkomitees und der 
wirtschaftlichen Abteilung des Reichsrates am 17. und 23, De- 
zember 1891 verhandelt wurde, begründete der Minister Kacha- 
now seinen ablehnenden Standpunkt damit, daß seiner Meinung 
nach „die wahren Interessen des Staates es verlangen, daß die 
Vereinbarung vollkommen frei für beide Vertragschließenden ge- 
troffen werde, daß der Vertrag für beide Teile Vorteile in sich 
schließe, mit einem Worte, daß das Unternehmen auch die sitt- 
lichen Garantien der Dauerhaftiskeit und der Zuverlässiekeit 
biete. Aber — da im vorliesenden Falle der Vorteil bei dem 
Handel für die Eisenbahngesellschaft außerordentlich zweifßel- 
haft ist, so bleibt als einzige Triebfeder für den Abschluß eines 
solchen Vertrages nur die Hoffnung der unternehmenden Gesell- 
schaft, heim Bau der vielen Bahnen einen sehr großen Gewinn 
einstreichen zu können. Allein — eine solche Rechnung kann doch 
unmöglich dem Gesichtspunkte entsprechen, den die Staats- 
regierung im Auge haben muß.“ Die Stimme des. Vorsitzenden 
gab den Ausschlag. der Vertrag wurde abgeschlossen die 
Folgen haben dem Minister Kachanow recht gegeben! 


Die riesig angewachsene Schuld. die sich aus Zahlungen: für 
die geleistete Staatsgarantie. des Baukapitals,' nebst der: jähr- 
lichen Verzinsung dieser Schuld’ zusammensetzt, gab den er- 
wünschten Anlaß, eine ziemlich scharfe Kontrolle und die -Er- 
nennung eines Direktors durch die. Staatsregierung durchzu- 
führen. Begründet wurde dieses Vorgehen, das..den satzungs- 
mäßigen Bestimmungen durchaus widersprach, damit, daß bereits 
1905 das Recht des Ankaufs dem Staat zustand, also eine Über- 
wachung der Tätigkeit der Gesellschaft geboten sei. In dire 
Zeit um 1902 fielen aber auch Verhandlungen über den weiteren 
Ausbau des Netzes. Im Anschluß’ an die schmalspurigen Bahnen 
der Gesellschaft auf dem linken Ufer der Wolga sollte seine 
Verbindune mit Astrachan hergestellt werden — 522 W. — 
und ein Teil der schmalspurigen Bahnen, soweit sie zwischen 
dem Endpunkt der Bahn von Astrachan und der Wolga lagen, 
in russische Breitspur umzebaut werden. Als Gegenleistung 
der Regierung wurde die Konzessionsdauer um 12 Jahre ver- 
längert, also bis zum Jahre 1917 erstreckt. Ob die Gesellschaft 
mit dem Eingehen auf diese Vorschläge eine Verbesserung: ihrer 
Schuldenlast zu erreichen hoffte oder wo sonst die Beweggründe 
zu suchen sind, ist nicht leicht festzustellen. 

Wenn man sich so die Geschichte der Rjäsan-Koslower Gie- 
sellschaft vergegenwärtist und dazu die Festrede des Vertreters 
der Regierung hört, so klingt das vermeintliche Lob eher wie 
ein Hohn auf die Geschäftstüchtigkeit der Gesellschaft. Und 
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dennoch darf nicht übersehen werden, daß alle die Abkommen 
mit der Regierung nicht ganz so freiwillig zustande gekommen 


sind, als das vielleicht den Anschein hat, denn sie fallen. in die. 


Zeit, in der die Regierung auf ihr Programm die Losung ge- 
setzt hatte: Staatsbahnen haben in erster Reihe die Berechti- 
gung zum Dasein, Privatbahnen nur, sofern sie sroße Gesell- 
schaften zu bilden vermögen. Also entweder der Ausbau oder 
die Verstaatlichung. Nach allem, was vorliegt, ist die größere 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Arbeiter - Dienstordnung bei den preußisch - hessischen 
Staatsbahnen und den Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
Im Anschluß an die seit dem 1. April 1914 in Kraft befind- 
liche Lohnordnung für die Arbeiter aller Dienstzweige im Be- 
reiche der preußisch-hessischen Staatsbahngemeinschaft ist nun- 
mehr, wie ein Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom 
12. Dezember kundgibt, auch eine Arbeiter-Dienstordnung 
fertiggestellt worden, Es sind darin die das Arbeiterverhältnis be- 
treffenden Regelungen allgemeiner Art zusammengefaßt, die 
nicht schon in der Lohnordnung enthalten sind. Die Arbeiter- 
Dienstordnung tritt an die Stelle der „Gemeinsamen Bestimmungen 
für die Arbeiter aller Dienstzweige“ mit dem 1. Januar 1916 in 
der Weise in Kraft, daß sie den nicht lediglich zur vorüber- 
gehenden Beschäftigung angenommenen Arbeitern auszuhändigen 
und von ihnen ohne Aufnahme der bisher gebräuchlichen An- 
nahmeverhandlung schriftlich anzuerkennen ist. Dies gilt auch 
von den seit Ausbruch des Krieges an Stelle der zum Heeres- 
dienst einsgezogenen Mannschaften zunächst vorübergehend ange- 
nommenen Arbeitern, soweit sie nunmehr nach dem Umfange der 
Geschäfte in eine dauernde Beschäftigung bei der Staatsbahn- 
verwaltung übernommen werden. Die Arbeiter-Dienstordnung ist 
wie die Lohnordnung bei allen Dienststellen auszulegen und den 
Arbeiterausschüssen zuzufertisen. Einer Aushändigung an die 
bereits vor dem Kriege angenommenen dauernd beschäftigten 
Arbeiter bedarf es nicht. da die Arbeiter-Dienstordnung gegen- 
über den Gemeinsamen Bestimmungen keine für die Arbeiter er- 
schwerende Regelungen trifft. Wird von diesen Arbeitern mit Rück- 
sicht darauf, daß die Arbeiter-Dienstordnung eine vollständigere 
Zusammenfassung der Dienstverhältnisse darbietet, der Wunsch 
auf Aushändigung eines Stückes geäußert, so ist dem zu ent- 


sprechen. 
Mit der Drucklegung der Arbeiter-Dienstordnung wird das 
Königliche Eisenbahn-Zentralamt beauftrast. Für die Reichs- 


eisenbahnverwaltung hat die Kaiserliche Generaldirektion die 
Drucklegung zu veranlassen. nachdem sie die durch die Organisa- 
tion bedingten formalen Änderungen vorgenommen hat. 


— Beschäftigung weiblicher Personen im Stücklohn. Der 
preußische Eisenbahnminister hat sich durch Erlaß vom 9. d.M. 
damit einverstanden erklärt, daß die während des Krieges. zur 
vorübergehenden Verwendung eingestellten weiblichen Per- 
sonen auch im Stücklohn (Stückzeit- oder Stückpreisverfahren) 
beschäftigt werden können. 


— Nerregelung der Kriegsbesoldung der Beamten usw. Mit 
Allerhöchster Genehmisung sind vom preußischen Kriegs- 
ministerium neue Bestimmungen zur Herbeiführung einer se- 
rechteren Abfindung der Beamten usw. mit Kriegsbesolduns 
erlassen worden, die vom 1. d. M. ab in Geltung getreten sind. 
Diese nebst den dazu ergansenen Ausführungsbestimmungen 


werden durch Erlaß des preußischen Eisenbahnministers vom, 


23. November (Eis.-Verordn.-Bl. Nr. 30) den nachgeordneten 
Direktionen zur Kenntnisnahme mitgeteilt. Nach den neuen 
Bestimmungen erhalten u. a. vom genannten Zeitpunkt ab aus 
Militärfonds an Stelle der bisherisen Kriessbesoldung 

bei mobilen Formationen: die im Feld-Eisenbahndienst als 
ohere Militärbeamte verwendeten Friedensbeamten der Eisen- 
bahnverwaltunz neben ihrem zuständigen Friedenseinkommen 
noch eine Feldzulage in Höhe von °io der in der Gebührnis- 
nachweisune Nr. 1 unter Abschnitt G aufgeführten oder beson- 
ders festgesetzten Feldhbesoldung der beliehenen Stelle; be- 
soldete Staatsbeamte in Kriegsstellen für untere Militärbeamte 
das niedrigste Friedenszehalt der Kriegesstelle, mit der sie be- 
liehen sind. dagesen weder Wohnungsszeldzuschuß noch Feld- 
zulage: Beamtenstellvertreter in Stellen von oberen Beamten, 
soweit sie nicht besoldete Staats- usw. Beamte sind, neben der 
zuständigen Friedensbesoldunge (als solche gilt für diejenigen, 
die schon im Frieden Gehaltempfänser waren. das zuletzt: be- 
zosene Friedensgehalt. für die erst während des Krieges hierzu 
ernannten der niedrisste Friedenszehaltssatz ihrer Besoldungs- 
klasse und für sonstige frühere Löhnungsempfänger des Frie- 


Geschäftstüchtigkeit sicher auf Seiten der Regierung zu finden, 
die trotz. der Warnung Kachanows. den Vertrag schloß. Die 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


schlecht verschleierte Absicht, die schr hohen Kosten einer Ver- 3 


staatlichung (1892) der reichen Rjäsan-Koslower Bahn zunächst 


zu vermeiden und durch die sicher zu erwartende Verschuldung 


der Gesellschaft zu verringern, hat obgesiegt. 
Dr. Mertens. 


densstandes und die aus dem Beurlaubtenstand oder dem Land- E 
eingetretenen 


sturmverhältnis einberufenen oder freiwillig 
Mannschaften allgemein ein Monatsbetrag von 108 NM 33 3) eine 
monatliche Feldzulage von 60 M; besoldete Staats- usw. Beamte 
als Beamtenstellvertreter in Stellen von oberen Beamten eine 
monatliche Feldbesoldung von 9, 
amten eine solche von 75 M; — 

beiimmobilen Formationen: besoldete Staats- usw. Be- 


amte in Kriegsstellen für untere Militärbeamte, wenn sie an 


ihrem Wohnort bleiben, % des niedrigsten Friedenszehalts der 
ihnen verliehenen Kriegsstelle, wenn sie außerhalb ihres Wohn- 
ortes Verwendung 
zulage von 50 M; besoldete Staats- usw. Beamte als Beamten- 
stellvertreter in Stellen von oberen Beamten eine monatliche 
Kriegsbesoldung von 84, in Stellen von unteren Beamten eine 
solche von 60 MN; Beamtenstellvertreter in Stellen von oberen 
Beamten, soweit sie nicht besoldete Staats- usw. Beamte sind, 
nehen der zuständigen Friedensbesolduns (vgl. den oben ein- 


seklammerten Zusatz) eine monatliche Kriegszulage von 0 M. 


— Die im Feld-Eisenbahndienst verwendeten Personen, die nicht 
Fachbeamte sind, erhalten bei mobilen Formationen das in der 
Anlage 1 zu den Gebührnisnachweisungen aufgeführte niedrig- 
ste Friedensgehalt der ihnen verliehenen Kriegsstelle, den für 
diese Stelle zuständigen Wohnunssgeldzuschuß ihres letzten 
Wohnortes in der Heimat und eine Feldzulage in Höhe von 
®o der in der Gebührnisnachweisung Nr. 1, Abschnitt G be- 
zeichneten Feldbesoldunz der beliehenen Stelle. 
als niedrigstes Friedenssehalt der Kriegsstelle das niedrigste 
ae a der betreffenden Besoldungsklasse nach der Besoldungs- 
ordnung. 
stellen nicht bestehen, so erhalten als Friedenseinkommen: der 
höhere Eisenbahnbeamte monatlich 350 M Gehalt und den Woh- 
nungsgeldzuschuß III des Tarifs, der Eisenbahnsekretär monat- 
lich 175 M und den Wohnungsgeldzuschuß V des Tarifs. 

Die Beamten der Eisenbahnverwaltung und der allgemeinen 
Bauverwaltung, soweit sie bestimmungsgemäß bisher nach der 


Gebührnisnachweisung Nr. 3 abgefunden sind, werden von den 


vorstehenden Festsetzungen nicht berührt. Sie erhalten jedoch 
an Stelle der jetzigen unter TI, A lfd. Nr. 1 bis 10 der Gehbührnis- 
nachweisung Nr. 3 aufgeführten Zulagen vom 1. Dezember 1915 
ab nur noch % dieser Sätze. 

Bei den Reichs-. Staats- und Gemeinde-(Zivil-)Beamten, so- 


weit sie die Besoldung eines oberen Militärbeamten beziehen, 
kommen nach Anlage 1 der Kriegs-Besoldungsvorschrift von der 


Kriegsbesoldung gemäß Staatsministerialheschluß vom 7. Juni 
1915 (vgl. die Mitteilung in Nr, 52, S. 639 d. Zte. betr. „An- 
rechnung von Militäreinkommen auf das Zivildiensteinkommen 
der preußischen Beamten“) auf das heimische Zivileinkommen 
das aus Militärfonds zahlbare Gehalt und Wohnungsgeldzuschuß 
in Anrechnune. Die Höhe dieser Besoldungsteile ist den Zivil- 
behörden umgehend mitzuteilen, damit sie in der Lage sind, den 
veränderten Verhältrissen bei der nächsten Gehaltsrezelung 
Rechnung zu tragen. 


— Eisenbahnunfall bei Gleiwitz. Aus Gleiwitz, 15. Dezember, 
wird dem W.T.B. gemeldet: Infolge Zustrennune verunelückte 


der Güterzug 8854 gestern nachmittag gezen 4 Uhr 50 Minuten 
in Kilometerstation 1604 der Nebenbahn Orzesche-Gleiwitz. Ein 


Hilfsschaffner ist tot. ein anderer Hilfsschaffner verletzt. Der 
Sachschaden ist bedeutend, der Personenverkehr wird durch 
Umsteigen aufrechterhalten. die Güterzüge werden über 


Idaweiche geleitet. Die Störung wird voraussichtlich länger 
a = Stunden dauern. Die Ursache des Unfalls ist noch nicht 
seklärt. 


— Die Brandenburgische Städtebahn führt mit dem 1. Ja- 
nuar k. J. Familienfahrkarten ein und ändert die Bestimmungen 
über verschiedene Sonderfahrkarten (siehe Bekanntmachung 
in dieser Nummer). . 


— Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn-Gesellschaft. 
die „B. B.-Ztg.“ kürzlich mitteilte, hat der 


Gesellschaft beschlossen. an Stelle des verstorbenen Bahn- 


direktors Glanz aus der Zahl der Bewerber einen neuen tech- 
Die an die Gesellschaft heran- - 
Betriebs- 


nischen Direktor zu ermennen. i 
setretenen Bestrebungen wegen Übernahme 
führung sind zu keinem Ergebnis gekommen. 


der 


Hierbei gilt 


Falls für diese Kriegsstellen entsprechende Friedens- 


Wie 
Aufsichtsrat dieser 


in Stellen von unteren Be- 


finden, außerdem noch eine monatliche Kriegs- 
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I Die Probewagen der Berliner Nord-Südbahn wurden kürz- 
‚lieh durch die Mitglieder der Aufsichtsbehörde besichtigt. Die 
‚von uns in Nr. 98 S. 1165 d. Ztg. gebrachte Mitteilung, daß die 
‚Stromzuführung auf dieser Bahn abweichend von der Hochbahn 
durch ‚Oberleitung bewirkt werden solle, war irrig. Vielmehr 
soll die Stromzuführung auch hier durch eine dritte Schiene 
erfolgen, die aber so angeordnet ist, daß Unfälle durch Be- 
‚rührung völlig ausgeschlossen sind. Die Zuleitungsschiene 
‘wird nämlich auf den oberen Seiten mit einer Holzbekleidung 
versehen, während der Stromabnehmer von unten angreift. Zu 
der früheren Beschreibung ist noch nachzutragen, daß der vom 
Führerabteil zu betätigende Türverschluß, der, wie schon ge- 
meldet, auch bei verspätetem Einsteigen gänzlich zefahrlos 
‚wirkt, allgemeinen Beifall fand, ebenso die Anordnung der 
ME hiebetüren, deren Höhenabmessung auch für größere Personen 
ausreicht. An den Enden der Wagen sind die Türen breiter ge- 
halten, weil hier größere Vorräume für Stehplätze vorgesehen 
sind. Als bemerkenswerte Neuerungen sind noch die folgenden 
zu erwähnen: Die Nord-Süd-Untergerundzüge, die zunächst drei 
bis vier Wagen führen sollen, erhalten die selbsttätige 
Scharffenberg-Kuppelung und elektrische Heizung unter den 
Sitzplätzen. Die Lehnen der Quersitze sind hoch emporgeführt, 
so daß die Rücken an Rücken sitzenden Fahrgäste mit den Hüten 
nicht aneinander geraten können; der Aufsatz der Lehnen ist 
der besseren Übersichtlichkeit halber durchbrochen und mit 
seitlichen Handhaben für die benachbarten Stehplätze versehen. 
Auch die Beleuchtung dürfte insofern eine Verbesserung er- 
fahren, als die Lampen voraussichtlich seitlich angebracht 
werden. weil bei der sonst üblichen Mittelbeleuchtung dem 
lesenden Fahrgast die Lichtzuführung durch die in den Gängen 
stehenden Fahrgäste nicht beeinflußt werden kann. Bei der 
sich anschließenden Versuchsfahrt überzeugte man sich von dem 
ruhigen Lauf der auf je zwei Drehgestellen ruhenden Probe- 
wagen, deren äußere und innere Ausstattung einen freundlichen 
und vornehmen Eindruck macht. Nach endgültiser Fest- 
setzung aller Einzelheiten dürfte demnächst die Bestellung von 
etwa 100 Wagen — und zwar sämtlich Triebwagen mit je 
einem Führerstand — erfolgen. 


| 


— Mitwirkung des Eisenbahn-Töchterhorts an der Fürsorge 
für Kriegerwaisen. Aufsichtsrat und Arbeitsausschuß des 
Fisenbahn-Töchterhorts erlassen in der „Eisenbahn“ folgenden 
Aufruf, dem auch wir einen vollen Erfolg wünschen: Seit mehr 
denn Jahresfrist steht unser Vaterland in einem ihm von seinen 
Feinden aufgenötisten Kriege, wie ihn die Welt noch nicht 
erlebt hat. Ungeheure Opfer an Gut und Blut hat dieser furcht- 
barste aller Kriege bereits gefordert. Das gilt in erster Reihe 
von unseren Feinden. Wohl sind die Verluste unserer Tapferen 
um das Vielfache geringer, aber auch sie sind groß und herb, 
und noch immer ist nicht abzusehen, welche Forderungen der 
erausame Kampf noch an die Opferwilliskeit des deutschen 
Volkes stellen wird. 

Das große Heer der Eisenbahner ist vom ersten Tage des 
Krieges an bestrebt gewesen, unter Anspannung aller Kräfte 
zu seinem Teile dazu beizutragen, die Not des Krieges lindern 
und die Wunden. die er schlägt, heilen zu helfen. Selbstver- 
ständlich muß die Fürsorge der Daheimgebliebenen sich zunächst 
den an der Front kämpfenden Truppen zuwenden. Für sie, 
die uns den sicheren Sieg erkämpfen sollen und wollen, kann 
nicht genug geschehen. 

Demgegenüber müssen Wohlfahrtsbestrebungen zurücktreten, 
die mit dem Kriege nicht in unmittelbarem Zusammenhange 
stehen. Zu diesen Wohlfahrtseinrichtungen ist aber der Eisen- 
bahn-Töchterhort und sein Christianenheim nicht zu rechnen, 
dem vielmehr durch den Krieg besondere, über seine 
Friedensarbeit hinausgehende Aufgaben erwachsen. Zahl- 
reiche brave Eisenbahner haben bereits den Heldentod ge- 
funden, viele von ihnen hinterlassen Witwen mit unversorgten 
Töchtern oder gar vollverwaiste Töchter. Der Eisenbahn- 
Töchterhort betrachtet es als eine seiner vornehmsten Auf- 
gaben, über das hinaus, was Reich und Staat allgemein ge- 
währen, den Kriegerwitwen bei der Erziehung der Töchter zu 
Hilfe zu kommen und da. wo es angezeigt ist, die Kriegswaisen 
in das Heim aufzunehmen, um sie für einen ihren Lebensver- 
hältnissen entsprechenden Beruf zu erziehen. 

Gerade um das Ziel richtiger Erziehung sicher zu erreichen, 
liest es in der Absicht der’ Stiftungsverwaltung. im 
Christianenheim des Töchterhorts eine eigene Haushal- 
tungs- und Arbeitsschule unter bewährter Leitung 
einzurichten. Eine solche Ergänzung der Anstalt ist ohnehin 
dringend nötig, um die aufgenommenen Mädchen schlicht und 
einfach so erziehen zu können, wie es in dem Haushalt eines 
braven und fürsorzlichen, aber mit knappen Mitteln lebenden 
Eisenbahners zu zeschehen pflegt. Es gilt. vor allem im Haus- 
halt tüchtige Mädchen im Heim zu erziehen. Je eher diese 
Anordnung getroffen wird, desto wirksamer wird die Fürsorge 
sein, desto mehr werden die Kriegerwitwen und Kriegerwaisen 
der Segnungen unserer Stiftung teilhaftig werden, 
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Um diesen Aufgaben gerecht zu werden, bedarf die Stiftung 
neuer Geldmittel, und zwar um so mehr, als die Einnahmequellen 
der Stiftung während des Krieges nicht so reichlich fließen 
können als in Friedenszeiten. Neue Geldquellen aber werden am 
ergiebigsten durch neue Werbetätigkeit erschlossen. Darum 
tritt die Stiftungsverwaltung hiermit an alle Eisenbahner mit 
der dringenden Bitte heran, noch einmal einen Sonderbeitrag 
zu Hort und Heim beizusteuern, indem sie ein in unserem Auf- 
trage von einem hervorragenden Künstler: Professor Lewin- 
Funcke in Berlin-Dahlem hergestelltes Andenken an den 
noch immer tobenden Weltkrieg erwerben, das, 
dem harten Ernst der Zeit entsprechend, in Eisen hergestellt, 
uns Eisenbahner daran erinnert, wie wir im Kriege mithelfen 
zum Siege des Vaterlandes. 

Das Kriegsandenken zeigt auf der Vorderseite ein Eisenbahn- 
gleis, auf dem das geflügelte Rad dahin rollt, über ihm schwe- 
bend die kraftvolle Gestalt des Kriegsgottes, die lodernde 
Kriegsfackel in der hoch erhobenen Linken. Im Hintergrunde 
erscheinen, aus dunklem Gewittergewölk auftauchend, die 
Strahlen der Sonne als Zeichen des zuversichtlichen Sieges und 
Friedens. Die Rückseite des Andenkens zeigt das wohlgelun- 
gene Bild des obersten Leiters der preußisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen und der Reichseisenbahnen, Staatsministers 
von Breitenbach, der in wenigen Monaten ein volles Jahrzehnt 
an der Spitze dieses Großunternehmens steht und unsere Stif- 
tung stets so reichlich gefördert hat. Das Kriegsandenken ruht 
in einem hübsch ausgestatteten Kästchen, das auf der Vorder- 
seite mit einem Bildehen vom Christianenheim geziert ist und 
auf der Rückseite in wenigen Sätzen eine kurze Beschreibung 
der auf dem Andenken befindlichen bildlichen Figur enthält. 

Der Mindestverkaufspreis für ein Stück des Kriegsandenkens 
beträgt 150 M. In Anbetracht des guten Zweckes darf aber 
der Hoffnung Ausdruck gegeben werden, daß die bessergestell- 
ten Eisenbahner gern einen höheren Betrag dafür aufwenden 
werden. Der Vertrieb wird durch die Bezirksausschüsse und 
die Vertrauensmänner des Eisenbahn-Töchterhorts besorgt wer- 
den. Es wird zugleich an alle allgemeinen Staatsbahnvereine 
und ebenso an alle Fachverbände der Eisenbahnbediensteten 
die Bitte gerichtet, die Bezirksausschüsse und die Vertrauens- 
männer des Eisenbahn-Töchterhorts in ihrer Werbetätigkeit för- 
derlichst zu unterstützen. Freilich wird jetzt oft an die Pforten 
der Mildtätigkeit gepocht und die Ausgaben eines jeden für den 
Lebensunterhalt sind eroß. Aber trotz alledem wird uns alle 
die Erkenntnis, daß die Vorsehung und unser braves, tapferes 
Heer uns vor Schwererem bewahrte, zu tiefem Dank verpflich- 
ten und immer wieder hilfsbereit machen. 

Unter Beifügung einiger ‚Kriegsandenken“ werden bei allen 
Dienststellen Listen zur Zeichnung in Umlauf gesetzt werden. 
Möge niemand aus der großen Schar der Eisenbahner fehlen, da- 
mit der Ertrag sroß werde! Dann wird auch der Segen groß 
sein, und unsere Kriegerwitwen und Kriegerwaisen werden 
dankbar anerkennen, daß die auf dem Felde der Ehre dahinge- 
schiedenen Ehegatten und Väter unvergeßlich geblieben sind. 


— Kriegskostausstellung des Eisenbahnvereins Bromberg. Der 
Eisenbahnverein Bromberg, der unter seinen Mitgliedern: von 
Kriessbeginn an für eine kriegesgemäße Lebensmittelverwertung 
aufklärend und unterweisend tätig gewesen ist, veranstaltete 
am 1. und 2. Dezember 1915 in der vom Magistrat der Stadt 
Bromberg zur Verfügung gestellten Aula der mittleren 
Mädchenschule unter dem Ehrenvorsitz der Frau Eisenbahn- 
Direktions-Präsident Halke eine Kriesskostausstellung fett- 
armer und fleischloser Gerichte. Auf sauber gedeckten, ge- 
schmackvoll mit Grün geschmückten Tischen waren Suppen. 
fleischlose und fettarme Gerichte und verschiedene Nachspeisen 
zur Schau gestellt. die Frauen vom Eisenbahnbeamten aller 
Rangklassen und Eisenbahnarbeitern hergestellt hatten. Eine 
Anzahl zum größten Teil in der Kochkiste hergestellter Kost- 
proben überzeugte die Besucher, welche am zweiten Aus- 
stellungstage die Zahl 1000 erreichten, von der Güte der Speisen. 
Die Hausfrauen nahmen wertvolle Anresungsen für die Gestal- 
tung ihres eigenen Speisezettels nach den hier aufgestellten 
Grundsätzen mit nach Hause. Ein reichhaltiges zugleich als 
Führer dienendes Kochrezeptbüchlein, welches in übersichtlicher 
Anordnung über 70 der mannisfaltissten Kochrezepte vereinigt. 
wurde zum Preise von 20 Pfennig abzegeben. Hierdurch war es 
möglich, zumal auch ..ein geringes Eintrittsgeld von 10 Pfennig 
erhoben wurde, diese reichhaltige Ausstellung fettarmer und 
fleischloser Gerichte, welche bei der ernsten wirtschaftlichen 
Lase volkswirtschaftliche Bedeutung gewinnt, ohne besondere 
Geldaufwendungen einzurichten. 


— Kriegsauszeiehnungen höherer Eisenbahnbeamter. 1. Mit 
dem Eisernen Kreuz I. Klasse wurden folgende Beamten der 
preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft ausgezeichnet: der 
Regierungsrat Braun in Danzig und der Regierungsassessor 
Dr. jur. Johannes W olff in Breslau. — 2. Das Eiserne Kreuz 
II. Klasse erhielten: a) bei der preußisch-hessischen Eisen- 
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bahngemeinschaft: der Oberbaurat Pusch in Essen sowie die 
Regierungsbaumeister Chelius in St. Wendel und Unruh 
in Allenstein; b) bei den württembergischen -Staatseisenbahnen: 
der Betriebsinspektor bei der Generaldirektion Knorr; c) bei 
den bayerischen Staatseisenbahnen: der Direktionsrat und 
Vorstand der Neubauinspektion Schongau, Peter Mühlbauer. 
— 3. Das Eiserne Kreuz II. Klasse am weiß-schwarzen 
Bande erhielten: der Präsident der Eisenbahndirektion 
Ludwigshafen (Rhein), Alexander Ritter v. Gayer, der 
Ministerialrat des Staatsministeriums für Verkehrsangelegen- 
heiten Richard Opelin München, der Regierungsrat der Eisenbahn- 
direktion Ludwigshafen (Rhein), Ludwig Bachmann und der 
Regierungsrat des Verkehrsamtes der Staatseisenbahnen rechts 
des Rheins in München, Ludwig Klug. — 4. Mit dem Militär- 
verdienstkreuz IV. Klasse mit Schwertern wurden folgende 
Beamte der bayerischen Staatseisenbahnen ausgezeichnet: der 
Direktionsrat und Vorstand der Bauinspektion Eger, Heinrich 
Hölzel und der Eisenbahnassessor der Eisenbahndirektion 
Ludwigshafen (Rhein), Georg Völker — 5. Durch Ver- 
leihung des Österreichischen Militär-Verdienstkreuzes III. Klasse 
mit der Kriegsdekoration wurde der zum Kriegsdienst ein- 
gezogene Vorstand des Werkstättenamts 1b in Berlin, Regie- 
rungsbaumeister Karl Schmelzer, ausgezeichnet, — 6. Das 
württembergische Wilhelmskreuz wurde verliehen: dem Präsi- 
denten des Staatsministeriums, Staatsminister der auswärtigen 
Angelegenheiten Dr. v. Weizsäcker, dem Präsidenten der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen v. Stieler und den 
folgenden in besetzten feindlichen Gebieten verwendeten Be- 
amten der württembergischen Verkehrsanstalten und zwar dem 
Präsidenten v. Leo bei der Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen, Eisenbahnbetriebsinspektor Sartor bei derselben 
Generaldirektion, Bahnhofsinspektor Sonntag in Heilbronn 
Hbf., Eisenbahnbauinspektor Rukwied in Sigmaringen und 
Maschineningenieur Schäfer in Cannstatt. 


Österreich. 
— Fahrbegünstigung für Angehörige kranker oder ver- 
wundeter Krieger. Die österreichischen Staatsbahnen sowie 
alle größeren Privatbahnen in Österreich haben bekanntlich 
den "Angehörigen kranker, verwundeter oder ihrer Krankheit 
oder ihren Wunden erlegener österreichisch-ungarischer Krieger 
für Fahrten zum Besuch dieser Personen oder zur Teilnahme an 
der Beerdigung die Beförderung zum halben Fahrpreise zuge- 
standen. Auf Grund der mit den deutschen Bahnverwaltungen 
getroffenen Vereinbarungen wurde nunmehr diese Begünstigung 
mit Gültiekeit vom 15. Dezember 1915 dahin erweitert, daß die 
bezeichneten Personen für solche Reisen auch auf den deutschen 
Bahnen unter den dort geltenden Voraussetzungen eine fünfzig- 
prozentige Fahrpreisermäßigung in Anspruch nehmen können. 
Hierbei werden die in Österreich ausgestellten Ausweispapiere 
(Bestätigung der betreffenden Sanitätsanstalt, versehen mit 
einer Bescheinigung der politischen Bezirks- oder landesfürst- 
lichen Polizeibehörde) für die Erlangung der Fahrbegünstigung 
auf den deutschen Strecken anerkannt. 

Mit den Bahnverwaltunsen Ungarns, Bosniens und der Herce- 
govina bestehen‘ähnliche Vereinbarungen mit der Einschränkung, 
daß für Fahrten zur Teilnahme an der Beerdigung von Kriegern 
von diesen Verwaltungen eine Ermäßigung nicht gewährt wird. 


Direkter Gütertarif mit dem Orient. Die bevorstehende 
Wiederaufnahme des direkten Zugverkehrs zwischen Österreich- 
Ungarn und den ÖOrientstaaten hat die Wiener Handels- und 
(rewerbekammer zum Anlaß genommen, beim Eisenbahnminis- 
terium dringend die Wiederherstellung des vor Kriegsausbruch 
bestandenen direkten Gütertarifs zwischen österreichisch-unga- 
rischen Stationen einerseits, serbischen, bulgarischen und tür- 
kischen Stationen anderseits in Antrag zu bringen. Die 
Kammer hat sich hierbei von der Erwägung leiten lassen, daß 
das Verkehrsbedürfnis unbeschadet späterer Maßnahmen seine 
vorläufige Regelung der Frachtlage unbedingt erfordert. 


— Beschleunigung der Rückkehr der galizischen Flüchtlinge. 
Um eine tunlichst rasche und geordnete Rückkehr der galizi- 
schen mittellosen Flüchtlinge in die laut der amtlichen Aufrufe 
Treigegebenen galizischen Bezirke und in die Stadt Lemberg 
zu ermöglichen, werden geschlossene Sammeltransporte inge- 
richtet werden. Die Zentraltransportleitung hat die Zusam- 
menstellung großer Sammelzüge zugesagt. Jemen  mittellosen 
Flüchtlingen, die solche Sammelzüge benützen, wird nebst freier 
Fahrt auch freie Gepäckbeförderung gewährt. Flüchtlinge, die 
in staatlicher Unterstützung stehen, haben: sich bei jener Für- 
sorgestelle, von der sie die Unterstützung erhalten, niehtunter- 
stützte mittellose Flüchtlinge bei den Bezirks-Polizeikommissa- 
riaten ihres Wohnungsbezirkes zu melden. Sie bedürfen; so 
lange sie die geschlossenen Sammelzüge nicht verlassen, weder 
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eines Reisepasses, noch einer militärischen Bewilligung zum 


nur eines Ausweises und einer Anweisung, die ihnen bei den 
Bezirks-Polizeikommissariaten ihres Wohnungsbezirkes einge- 
händigt werden. Vom Abgang eines Sammelzuges werden die 
Teilnehmer einzeln rechtzeitig verständigt werden und wird 


überdies eine kurze Verlautbarung in der Presse erfolgen. Die 


- Überschreiten der Grenzen des engeren Kriegsgebietes, sondern 


nach Lemberg zurückkehrenden Flüchtlinge müssen einen Nach- 


weis über ihre innerhalb der letzten zwölf Monate erfolgte 
Impfung gegen Blattern beibringen. 


— Abfuhr von Stückgütern von den Wiener Bahnhöfen, Auf 
den Wiener Bahnhöfen lagern noch Stückgüter, deren Fracht- 
briefe von den Empfängern zur Zeit der Einführung der pflicht- 
mäßigen Zustellung der Stückgüter durch die bahnamtliche Roll- 
fuhrunternehmung bereits eingelöst waren und die daher nich! 
zugestellt werden können. Ebenso befinden sich auf den Wiener 


Bahnhöfen bahnlagernd gestellte Sendungen, die aus der Zeit 


stammen, da die Aufgabe bahnlagernd zu stellender Güter noch 


gestattet war. Die bezeichneten Güter müssen zur Vermeidung 


des bahnamtlichen Verkaufs von den Empfängern ehestens von 


den Bahnhöfen abgeholt werden. Auf Wunsch der Empfänger 


erfolgt die Zustreifung auch 


— Deecksitztriebwagen der städtischen Straßenbahnen in Wien. 
Wie der Direktor dieser Bahnen, Ingenieur Spängler, in 
„Elektr. Kraftbetr. und Bahren“ mitteilt, hat die Gemeinde 
Wien zwei neue stockhohe Triebwagen von 4,4 m Höhe her- 
stellen lassen, die vor kurzem zu Versuchszwecken in Betrieb 
senommen worden sind. Der eine Wagen hat vorwiegend 
Längsbänke und bietet in gewöhnlichen Verkehrszeiten für 
86, während 
Raum, der andere, vorwiegend mit Querbänken ausgerüstet, hat 
einen Fassungsraum für S4 bzw. 92 Fahrgäste. Der Fassungs- 
raum der Wagen 
Zweiwagenzug der Wiener Straßenbahnen. Beide Wagen haben 
oberirdische Bügelstromabnehmer und unterirdische Stromab- 
nehmer für das Seitenschlitzsystem Siemens & Halske. Die 
Wagenkasten haben ein vollständiges eisernes Gerippe erhalten, 
die Seitenwände sind nach einem, dem Direktor Spängler ge- 
schützten Vorschlage in der Form von Portalträgern ausge- 
bildet worden, welche die in der Wagenmitte angeordnete 
Doppeltür überbrücken. Der ganze vollständig ausgerüstete 
Wagen wiegt einschließlich der elektrischen Einrichtung in der 
Ausführung mit Längssitzen 21 600 kg, mit Quersitzen 22 000 ke. 
Das sicherlich etwas zu hoch ausgefallene Gewicht der beiden 


Probewagen ist dem Umstande zuzuschreiben, daß für die Be-. 


rechnung der Tragfähigkeit eine wohl nie erreichbare Personen- 
zahl zugrunde gelegt wurde. Es ist daher als sicher anzu- 
nehmen, daß sich an diesem Gewicht bei späteren Ausführungen 
ziemlich viel wird ersparen lassen. — Gegenüber eingeschossizen 
Wagen bieten die beiden neuen Wagenarten vielerlei Vorteile. 


Ein großer Vorteil aller Stockwerkwagen besteht z. B darin, 


daß bei ihnen in den Gleisanlagen und Hallen der Bahnhöfe 
ganz bedeutend an Platz gespart wird. Dies ist besonders 
wichtig, wo es sich um Bahnhofshallen im Innern der Stadt 
handelt, wo der Grunderwerb sehr kostspielig ist. Übrigens 
können auch zwei große Decksitztriebwagen zu einem Zuse 
vereinigt und die Steuerung von der Spitze aus besorgt werden. 
Für diesen Fall müßten die Wagen mit Schutzschaltungen aus- 
gerüstet werden. 

Das Untergeschoß der ein recht gefällises Äußere bietenden 
Frobewagen ist für Nichtraucher, das Obergeschoß nebst beiden 
Plattformen für Raucher bestimmt. Die Treppen nach dem Öber- 
geschoß sind sehr niedrig und bequem zu ersteisen. Die Wagen 
fahren nach obiger Quelle sehr weich und angenehm und gehen 
tadellos auch durch die kleinsten Bögen. 


Ungarn. 


Die Eisenbahnbrücke zwischen Semlin und Belgrad, welche die 
Save.übersetzt und bei Kriegsbeginn gesprengt wurde, ist nun- 
mekr wieder hergestellt. Damit ist nun die wichtigste Lücke 
in der Eisenbahnverbindung Budapest- Belgrad-Nisch-Sofia-Kon- 
stantinopel ausgefüllt, 

— Gesetzentwurf über die Lokalbahn Zabok-Stubica. Der 
Handelsminister hat jüngst über die materielle Unterstützung 
der Lokalbahn Zabok-Stubica einen Gesetzentwurf dem Parla- 
mente vorgelegt. Danach würde der Bau dieser Lokalbahn 
1391000 K. beanspruchen. Da aber zum Bau bisher nur 169000 K. 
zur Verfügung stehen, wird der noch fehlende Betrag in Form 
einer staatlichen Unterstützung zur Verfügung gestellt. Für die 
staatliche Postlieferung wird eine Jahresrente bezahlt. die einem 


Kapitalbetrage von 110000 K. entspricht, außerdem wird ein Ge 


samtbeitrag von 139000 K. gewährt und für die Betriebsführung 


entspricht ungefähr einem gewöhnlichen 


durch die bahnamtliche Rollfuhr. & 


der starken Verkehrszeiten für 100 Fahrgäste 
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auf Grund der Ertragsberechnung ein. Jahrespauschbetrag von 
44 000 1ER von den ungarischen Staatseisenbahnen an die Lokal- 
eisenbahnaktiengesellschaft ausgezahlt. Demgegenüber erwirbt der 
ungarische Staat die Berechtigung, das Heimfallsrecht anstatt nach 
den gesetzmäßigen 90 Jahren, bereits nach einem 60jährizen Be- 
trieb auszuüben. 


— Kriegssammlung des Staatsbahnpersonals, Gleich nach 
Ausbruch des Krieges begann die Kriegssammlung des Per- 
sonals der ungarischen Staatseisenbahnen, um den Angehörigen 
der in den Krieg gezogenen Angestellten eine ausgiebige 
Hilfe bringen zu können. Die Sammlung wurde ohne 
amtlichen Einfluß aus eigenem Antriebe vom Personal 
eingeleitet und wird von jeder Betriebsleitung und von 
der Staatsbahndirektion ganz selbständig und unabhängig ver- 
waltet. Die Schlußrechnungen der Sammlung des ersten Kriegs- 
Jahres (vom 1. August 1914 bis zum 31, Juli 1915) stehen be- 
reits zur Verfügung. Wir entnehmen ihr folgende Zahlen: Die 
Sammlung des Personals der ungarischen Staatsbahnen 
hat einen ‚Gesamtertrag von zusammen 974 963,14 K. ergeben, 
An: der Spitze des Hilfsausschusses steht der Staatsbahndirektor 
Dr, Julius Biber. An Geldhilfe wurden 567 786 K. an hilfsbedürf. 
tige Angehörige zum Heere eingezogener Angestellten ausbe- 
zahlt. Hilfe wurde vornehmlich an solche ausgeteilt. deren Fa- 
milienväter als Angestellte der Staatsbahnen infolge Einziehung 
auf Grund der einschlägigen Vorschriften nur herabgeminderte 
Bezüge beanspruchen konnten. Sehr oft mußte plötzliche Hilfe 
geleistet werden. Das Höchstmaß der monatlichen Hilfe ist mit 
50 K., der Mindestbetrag auf 10 K. für die Familie festgesetzt 
worden. Der Hilfsausschuß hat außer dem obigen Betrag an 
den Zentral-Kriegshilfsfonds noch 149 891 K. abgeführt, 4000 K. 
behufs Wiederaufbau der durch den russischen Einbruch ver- 
wüsteten Karpathendörfer zur Verfügung sestellt. Der Bar- 
geldvorrat betrug am 31. Juli insgesamt 256287 K. Es sei 
noch bemerkt, daß die für die mannigfaltigsten Zwecke der 
Kriegsfürsorge gespendeten Beträge der Staatsbahnangestellten 
viele Hunderttausende ausmachen, so daß das Eisenbahnpersonal 
in Hinsicht der Kriessfürsorge füglich als vorbildlich zu nennen- 
der Faktor der ungarischen Gesellschaft zu betrachten ist. 


— Neueinstellung der aus dem Heeresdienste zurückzekehrten 
Eisenbahnangestellten. Die aus dem Heeresdienste zurückge- 
kehrten Diätare, Arbeiter und Tagelöhner der ungarischen Staats- 
eisenbahnen bleiben, falls sie vom Eisenbahnarzt für dienst- 
untauglich erklärt werden, eine Zeitlang ohne Versorgung, da 
ihre Bezüge von der Heeresverwaltung eingestellt werden und von 
der Staatsbahnverwaltung auf Grund der ärztlichen Feststellung 
vorläufig nicht bezahlt werden können. Um nun den Vorgang 
der Regelung der Bezüge und Ruhebezüge solcher Angestellten zu 
beschleunigen, wurde von der Direktion der ungarischen Staats- 
eisenbahnen eine besondere Verordnung herausgegeben, laut 
welcher die ärztliche Untersuchung solcher Angestellten unver- 
züglich nach Meldung vorzunehmen ist. Falls beschränkte Ver- 
wendbarkeit, Verkrüppelung oder anderweitige körperliche oder 
geistige Mängel vorhanden sind, die die Dienstuntauglichkeit her- 
vorrufen, hat der Eisenbahnarzt festzustellen, ob diese Mängel 
im Heeresdienste entstanden sind. Auf Grund des ärztlichen 
Befundes sind demnächst solche Angestellte einer chefärztlichen 
Überprüfung zuzuführen, wo über deren Verwendbarkeit bzw. 
Verwendung endgültig entschieden wird. Solche zurückzekehrte 
Diätare, Arbeiter und Tagelöhner, die von dem Eisenbahnarzt für 
diensttauglich befunden werden; sind von den zuständigen Dienst- 
stellen sofort in den Dienst einzustellen. Solche Angestellte jedoch, 
bei denen eine dauernde Dienstuntauslichkeit festgestellt wird, 
werden der militärischen Invalidenversorgung zugeführt. 


Rumänien. 


— Getreideausfuhr. Aus Bukarest wird der ‚„Kölnischen 
Zeitung“ unter dem 10. dieses Monats geschrieben: Das 50 000- 
Wagengeschäft ist noch nicht abgeschlossen. Es handelt sich 
noch um die Frage des Kurses, zu welchem die Mark über- 
nommen werden soll und darum, ob die Ausfuhrtaxe in tatsäch- 
lichem Gold gezahlt werden soll oder nicht. Die Vertreter der 
Mittelmächte wünschen, daß ein fester Kurs maßgebend sei, 
und daß die Taxe nicht in Gold erlegt werde. Die rumänische 
Auffassung sträubt sich besonders gegen diese Forderung, denn 
die Nationalbank leidet an Goldmangel, und die rumänische 
Regierung hat eben aus diesem Grund die Goldtaxe eingeführt, 
um auf diese einfache Art dem Übel abzuhelfen. Die Aufforde- 
rung der Nationalbank an die Bevölkerung, das Gold der Bank 
zu liefern, ist von keinem . nennenswerten Erfolg gewesen. 
Geeinigt hat man sich bisher über folgende Punkte: Zu liefern 
sind 50 000 Wagen Getreide, und zwar, wie bereits in Nummer 97 
Seite 1154 dieser Zeitung berichtet, 20000 Weizen, 10000 Mais, 
7500 Gerste, 5000 Hafer, 2500 Erbsen und 5000 Bohnen. Die 
Preise sind: Weizen 3200 bis 3250 Lei: die Wagenladung, Mais 
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2800 bis 3000, Gerste 2700, Hafer -2600, Bohnen und Erbsen je 
4000 Lei. 30000 Wagen sollen über Land, der Rest auf der 
Donau abgehen. Die. Käufer verpflichten sich, . täglich 
360 Wagen ins Land zu schicken. Die letzte Verladung soll 
im April 1916 vollzogen sein. Es liefern 19000 Wagen der 
Großgrundbesitz, Händler und Volksbanken je 14000, Müller 
3000. In das Geschäft wurden auch 90 Schlepper mit bereits 
bezahltem Getreide für die Mittelmächte einbezogen, das also 
auf diese Art endlich freigegeben wird. Die Bezahlung erfolgt 
für jeden Wagen an der Grenze. Zur Vergleichung seien die 
seinerzeit festgesetzten rumänischen Mindestpreise angeführt: 
Weizen, Gerste, Roggen und Mais 3500 Lei, Bohnen 5000, Erbsen 
4000 Lei die Wagenladung. 


Übrige europäische Länder. 


— Schwedens. Maßregel gegen den englisch-russischen Durch- 
sangsverkehr. Für England und Rußland bildet die von der 
schwedischen Regierung verfügte Zurückhaltung der 
gesamten Paketpost, die von England nach Rußland oder 
von Rußland nach England geht eine empfindliche Maßregel, na- 
mentlich für Rußland, denn der Durchgangsverkehr ist bedeutend 
und erreicht in manchen Monaten 100000 Pakete. Die Maßreeel 
wurde mit größter Schnelliekeit in Kraft gesetzt. Kurz vor der Staats- 
ratssitzung, die am Donnerstag Mittag stattfand, waren die Be- 
richte über die in Kirkwall erfolgte Beschlagnahme der schwedi- 
schen Post an Bord des dänischen Amerikadampfers „Hellig 
Olav“ und des schwedischen Amerikadampfers „Stockholm“ ein- 


getroffen, und gleich nach der Staatsratssitzung wurden alle 
schwedischen Postanstalten von dem in Stockholm gefaßten 


Beschluß benachrichtigt. Bereits am selben Abend lagerten in 
Haparanda nicht weniger als 3500 angehaltene englische Post- 
pakete und 490 Säcke mit andern Postsachen, Die von England 
kommende Post geht hauptsächlich über Gotenburg und wird dort 
aufgestapelt, während Malmö die über Dänemark gehende Post 
in Beschlag nimmt. Für die von Rußland kommenden Pakete 
bildet natürlich Harparanda die Durchgangsstation. Rußland 
wird die Abschneidung der Paketsendungen aus England aufs 
schmerzlichste vermissen, da ja seine Zufuhren ohnehin äußerst 
eng begrenzt sind. Denn der Eisbrecherverkehr, der noch im 
Archangeler Hafen unterhalten wird, bildet nur einen schwachen 
Notbehelf, und die durch die Kolahalbinsel führende Murman- 
bahn. eröffnet den Betrieb, wenn die darüber vorliegenden Mel- 
dungen richtig sind, erst im Februar, doch muß, um die Strecke 
auf der Kolahalbinsel nutzbar zu machen, zu dem verzweifelten 
Mittel gegriffen werden. Schlittenverbindungen nach der finni- 
schen. Eisenbahnstation Rovaniemi einzurichten. Schweden hatte 
überreichen Grund, einen kräftigen Schritt zu unternehmen, und 
es wäre überhaupt nicht so vielen Rücksichtslosigkeiten seitens 
der Engländer ausgesetzt gewesen, wenn es statt der ewigen 
ganz nutzlosen Proteste zu Handlungen geschritten wäre, M. 


— Wachsende Verkehrsschwierigkeiten in Frankreich, Nach 
der „Alsace“ vom 9. Dezember verschlimmern sich diese Schwie- 
rigekeiten von Tag zu Tag. Besonders in Mittelfrankreich droht 
der Wagenmangel den Verkehr zum Stillstand zu bringen. Die 
Güterbahnhöfe sind verstopft durch nicht entladene Wagen. Daran 
schuld sind nicht nur die Entziehung vieler Wagen durch die 
Militär-Intendantur, nicht nur der Leutemangel auf den Bahn- 
höfen und das langsame Beladen und Entladen der Wagen durch 
ungeübte Arbeiter. sondern vor allem die schlechte Ordnung der 
Verwaltung. Das Blatt meint, die Regierung dürfe nicht über- 
sehen, daß Innenhandel und Industrie schwer bedroht seien, und 
daß auch. die Einfuhrgeschäfte keine neuen Aufträge mehr an- 
nehmen könnten. Die Folge sei, daß viele Fabriken demnächst 
schließen werden. Der Zustand werde durch die beschlossene 
„Militarisierung* der gesamten. Binnenschiffahrt noch.  ver- 
schlimmert werden. Nach den soeben erlassenen Bestimmungen 
seien Beförderungen auf den öffentlichen Wasserstraßen nur noch 
‚mit besonderer Erlaubnis der zuständigen Behörden zulässig. 


— Aus Französisch-Schilda. Unter dieser Überschrift bringt 
die „Köln. Ztg.‘ vom 17. d. M. folgende Bilder aus den jetzigen 
Eisenbahnzuständen in Frankreich: 

Das Pariser Journal hat jüngst die Tatsache bekanntgemacht, 
daß in dem kleinen Bahnhofe Cognac drei mit Kriegsmaterial 
(Stacheldraht und Eisenpfählen) beladene Güterzüge seit der 
Räumung. von Paris im August-September 1914 der Entladung 
harren. Hunderte von ähnlichen Fällen hat es nur angedeutet. 
Mit. seinen Enthüllunsen hat es ietzt einen geradezu ver- 
blüffenden Erfolg erzielt. Die französische Bureaukratie ist 
nämlich gar nicht so schlimm, wie sie verschrien wird. Hat doch 
erst kürzlich Gustave Herv& nach nur 36maliger. Tag für Tag 
mit denselben Worten an denselben Stellen seines Peut-on le dire 
in der Guerre Sociale wiederholter Rüge es erreicht, daß auch 
die französischen Soldaten an den Dardanellen, auf Gallipoli und 
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in Saloniki ihre Postpaketchen wie ihre Kameraden in Frank- 
reich billig bekommen, während ihre Angehörigen bisher 1,65 Fr. 
dafür haben zahlen müssen. Und das Journal- (vom 12.) kann 
schon jetzt, nachdem es inzwischen auf die „Drückebergerei“ der 
Lokomotiven und Wagen gar nicht mehr zurückgekommen ist, 
den folgenden großartigen Erfolg feststellen: Die und die Bahn- 
höfe sind verstopft; gut, sie werden gesperrt, damit sie nicht 
noch mehr verstopft werden. Andere Bahnhöfe haben kein 
rollendes Material; sie werden auch gesperrt, denn was hat 
die Güteranfuhr für Zweck, wenn keine Wagen da sind? 
Hören wir das Journal selbst: 

Wir hatten die ärgerliche Verstopfung der Staden des Rangier- 
bahnhofes in Havre gerüst. Ergebnis: In der letzten Woche 
ist der Bahnhof für den Verkehr geschlossen worden, von Mitt- 
woch bis einschließlich Montagvormittag. Der erste Hafen 
Frankreichs an der atlantischen Küste, der größte Ausfuhrhafen 
für Nord- und Südamerika, ist also volle fünf Tage ohne jede 
Verbindung mit seinem französischen Hinterlande gewesen. Die 
Staden im Zollhafen sind ein klein wenig geräumt worden; aber 
auf der andern Seite des Zollgitters haben sich die hilfsbedürf- 
tigen Stückgüter um so mehr gestaut. Die Folge hat natürlich 
nicht lange auf sich warten lassen. Zwei Stunden nach der 
Wiedereröffnung waren die noch von früher überladenen Zoll- 
staden abermals verstopft, und am 7. Dezember, also am Tage 
nach der Wiedereröffnung, mußte der Bahnhof wiederum, dies- 
mal bis Montag, den 20. Dezember, geschlossen werden: Ein 
Geysir - Bahnhof. Am Montag, den 6. Dezember, um 5 Uhr 
nachmittags, wurde an der Börse in Havre die folgende Be- 
kanntmachung angeschlagen: „Zufuhren werden bis auf weiteres 
in den Docks und Lagerhäusern von Havre und Zubehör nicht 
mehr angenommen.“ In Saint-Etienne ist die Weisung 
ergangen, die Förderung der Kohle einzuschränken. Ebenso im 
Kohlenbecken von Alais (Dep. Gard). Wir leiden fortgesetzt 
unter Kohlenmangel, in den Werkstätten, Krankenhäusern und 
Privathaushaltungen. Nötig wäre eine verstärkte Anfuhr. Das 
angewandte Heilmittel bewirkt aber nur eine geringere Erzeu- 
gung. Das ist die Organisation der Hungersnot infolge unge- 
nüsender Erzeugung. Ein Kaufmann, Robbe, hatte 248 t Lein- 
saat, aus der Öl für Heereszwecke gepreßt werden sollte, von 
Havre nach Dieppe zu verfrachten. Er hat sich am 7. an die 
zuständigen Behörden gewandt. Man hat ihm geantwortet: Die 
Verfrachtung ist über See zu besorgen. Man hätte ihm mit dem- 
selben Nutzen auch den Metro in Paris oder ein Flugzeug emp- 
fehlen können, denn jedermann weiß, daß es zwischen Havre und 
Dieppe keine Dampferlinie gibt; für einen Trampdampfer aber 
ist die Frachtgutmenge zu klein. Eines ist allerdings richtig: 
Wenn man den Bahnhof von Havre das ganze Jahr hindurch 
schließt, und wenn .man .die Kohlenförderung nach Bedarf ein- 
schränkt, wird man in Havre nicht mehr unter Wagenmangel 
leiden; man wird sogar sämtliche geförderte Kohle verfrachten 
können. Aber die Verfrachtungsschwierigkeiten und der Kohlen- 
mangel werden mehr und mehr fühlbar werden. Man glaube 
auch nicht, es handle sich hier um vereinzelte Ausnahmen. Die 
Maßnahme gilt allgemein. Die ganze Westbahn, schrieben wir 
Jüngst, schläft über dem Wagenmangel ein. Jetzt ist, am 7,, 
für das ganze Bahnnetz die Verfügung ergangen, Güter nur zum 
Generaltarif anzunehmen, der die Frachtkosten :erheblich 
steigert. Der Handelskammer von Cognac, die uns das mitteilt, 
hat man auf ihre Beschwerde hin geantwortet: Was tuts? Dann 
werden Sie eben wenizer verfrachten! Dies ist die praktische 
Schlußfolgerung aus dem Feldzug gegen die Drückebergerzüge 
in Cognac. Sie kommt wenigstens unerwartet. 

Das Journal, das seinem ersten Angriff eine Abbildung des 
Haupt-Drückeberger-Zuges in Cognac und ein genaues Ver- 
zeichnis der Wagennummern, Tonnengehalt, Beladung usw. der 
drei Züge beigegeben hatte, bringt jetzt eine bissige Karikatur: 
Ein Reisender kommt mit Kind und Kegel auf den Bahnhof 
Cognac, findet niemand und will in einen auf dem Bahnhof 
stehenden Wagen steigen, der anscheinend geheizt ist, denn aus 
einem Ofenrohr steigt bläulicher Rauch auf. Er zieht an einer 
Schelle — auch die gibt's an dem Wagen. Da streckt sich ein 
ungewaschener Kopf aus dem Fenster: „Wegen eines Wagens 
müssen sie sich an den Bahnhofsvorsteher wenden. Ich glaube 
aber, alle Wagen sind vermietet.“ Zur Kohlennot bringt die 
Guerre Sociale (vom 11.) die folgende Abbildung: Zwei Poilus, 
kennbar an dem neuen Stahlhelm, lesen in der Zeitung von der 
Kohlennot bei den Zivilisten. „Wie wäre es,“ sagt der eine 
zum andern, „wenn wir den armen Leuten unsere überflüssigen 
Wintersachen schickten.“ Jedermann in Frankreich weiß, daß 
die Truppen ihre Wintersachen meist noch gar nicht bezogen 
haben, daß diese vielmehr (wie die französischen Blätter be- 
haupten bis zum nächsten Sommer) friedlich in den Zeughäusern 
der Standorte schlummern. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Neue 
Hauensteinlinie. Die Arbeiten auf der neuen Hauen- 
steinlinie schreiten rüstig fort, jedoch ist mit der Eröffnung. 
der ganzen Strecke kaum vor Frühjahr 1916 zu rechnen. Über 


“ Jahr weitere Verkehrseinschränkungen. 


die verkehrstechnische Bedeucuur der beide: | 
neuen Juradurchstiche Hauensteinbasis- und 
Grenchenberg-Tunnel bringen die „Basler Nach- 
richten“ noch eine Reihe Einzelheiten, denen wir ioıgendes ent 
nehmen. Der Hauensteinbasistunnel ist lediglich gobaut 
worden, um die wichtigste Zufahrt zum schweizerischen Mittel- 

lande wirtschaftlicher zu gestalten. Die alte Hauensteinlinie 

mit ihren kurzen, aber starken Rampen von 21 und 278 

Steigung bezw. Gefäll verteuerte durch den Vorspann- und 
Schiebedienst den Betrieb außerordentlich. Die Hauenstein- 
basislinie hilft da in gründlicher Weise ab. Für die Folge wird. 
eine Lokomotive die gleiche Last von Sissach nach Olten be 
fördern, wofür bisher 2 bis 3 Lokomotiven nötig waren. Für 
den Personenverkehr bringt die neue Linie allerdings nicht die 
Verbesserungen, die man sich von ihr in Basel versprochen. 
hatte. Die Fahrzeitverkürzung zwischen Basel und Olten ist. 
geringfügiger ausgefallen, als man erwartet hatte. Erst eine 
Verbesserung der Betriebsverhältnisse auf der Strecke Basel- 
Sissach wird hier Wandel schaffen. Ein Teil der bisherigen 
Hauensteinsendungen geht. nicht auf die neue Linie über, 
sondern ist mit dem 1. Oktober gänzlich der Juralinie zuge- 
fallen. Bisher wurde der Verkehr Basel-Westschweiz auf die 
beiden Strecken über Olten-Solothurn und über Delsberg-Sonde- 
boz geleitet. Jetzt fällt alles der kürzeren Delsberg-Münster- 
Grenchenstrecke zu. Denn der Grenchenbergtunnel bildet im 
Gegensatz zur Hauensteinbasislinie nicht nur eine Betriebsver- 
besserung, sondern eine wirkliche Abkürzung von 16 km. Wohl 
ist die Grenchenberglinie betriebstechnisch dem Hauenstein 
nicht ebenbürtig, da ihre Trasse Steigungen und Gefälle von 
15 /oo gegen nur 10 bei der neuen Hauensteinlinie aufweist. Dazu 
ist die ganze Strecke von Äsch bis Biel nur eingleisig. Doch 
wird dieser Nachteil dadurch aufgehoben, daß die westliche 
Fortsetzung der Hauensteinlinie Olten-Solothurn-Biel ebenfalls 
nur eingleisig ist. — Linksufrige Zürichseebahn 
Für den Umbau der linksufrigen Zürichseebahn sind im Bau- 
voranschlag der Bundesbahnen für das Jahr 1916 400000 Fr, 
vorgesehen, bei eintretender Besserung der Verhältnisse sollen 
weitere 500000 Fr. verausgabt werden. Die Verlegung der 
Station Horgen, die Erweiterung des Bahnhofes Wädenswil und 
der Umbau der Stationen Ziegelbrücke und Weesen tragen den 
Vermerk „Ausführung verschoben“. Dagegen sollen bei ein- 
tretender Besserung der Verhältnisse für das zweite Gleis‘ 
Wallenstadt-Sargans 100 000 Fr. verausgabt werden. — Die Ver- 
waltung der Berninabahn beschäftigt sich jetzt mit der 
Frage, ob nicht der Betrieb für den ganzen Winter einzustellen 
sei. Wurde schon die Rechnung des Jahres 1914 mit einem 
Verlust von rd. 150000 Fr. abgeschlossen, so ist, wie die 
„N. Zürcher Ztg.“ meldet, für 1915 noch ein bedeutend größerer 
Ausfall zu erwarten. Die Gesellschaft hat sich daher an die, 
beteiligten Bundesregierungen mit dem Gesuche um Gewährung 
von Beihilfen zur Weiterführung des Betriebes mit der Er 
klärung. gewandt, daß es ihr leider nicht mehr möglich. sei, 
das große Opfer, wie es die Durchführung des Winterbetriebes 
unter den jetzigen Verhältnissen in sich schließt, ganz aus 
eigenen Mitteln zu bringen. Im Puschlav sieht man der Betriebs- 
einstellung mit Besorgnis entgegen, weil die Versorgung des 
Tales mit Lebensmitteln während des Winters ohne die Bahn 
die srößten Schwierigkeiten bieten würde. Gegenwärtig ist 
nämlich das Tal fast ausschließlich auf die Zufuhr aus dem 
Innern der Schweiz über den Berninapaß angewiesen, da die 
Zufuhr aus Italien in Wegfall gekommen ist. Die Berninabahn 
ist ein überwiegend schweizerisches Unternehmen, dessen Ver- 
wirklichung Basler Finanzkreisen zu danken ist. — Auf der 
Vitznau-Rigibahn wird am 15. Dezember auf der Strecke 
Na Rigikaltbad ein beschränkter Verkehr aufgenommen 
werden ‘ 


— Kohlenmangei und Fahrplaneinschränkungen in Italien. 
Die „Köln. Ztg.“ schreibt am 16. d. M.: Für den Betrieb der 
Staatsbahnen macht sich der Mangel an Kohle. nachgerade sehr 
erheblich fühlbar. Die Generaldirektion hat sich daher ge 
nötigt gesehen, wie aus einer Bekanntmachung vom 12. De- 
zember ersichtlich, mit Wirkung von diesem Tage an bis 
auf weiteres nicht weniger als 23 Züge auf Hauptlinien sowie 
mehrere auf Nebenlinien aus dem Fahrplan zu streichen. Be- 
troffen werden durch diese Einschränkung u.a. die Linien 
Bologna-Foggia (Apulien), Pisa-Rom, Genua-Spezia, Genua- 


Ventimiglia, Mailand - Chiasso (Gotthard), Mailand - Domo- 
dossola (Simplon),  Mailand-Turin, Genua-Turin, Turin- Modane- 
(Frankreich). \ j 


— Verkehrseinschränkungen in England. Die Be 
Eisenbahnen planen, wie die „Köln Ztg.‘“ meldet, für das neue 
Eine Reihe kleinerer 
Stationen und Fahrkarten-Verkaufsstellen wird‘ eingezogen 
werden; außerdem soll der Geschäftsbetrieb so vereinfacht 
werden, daß man die Zahl der Beamten beschränken kann. | 


| 
j 


LV. Jahrgang 
2. Dezember 1918. = 
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_— Eisenbahnunglück in Southshields (England). Bei South- 
Shields ereignete sich kürzlich ein FEisenbahnunfall.. Ein leerer 
Zug stieß mit einer Lokomotivoe und einem Personenzuge zu- 
ammen. Es brach Feuer aus. Es wurden zehn Personen ge- 
ötet, darunter eine Frau, Das Unglück ereignete sich bei fin- 
sterem.. nebligem Wetter, sofort nach dem Zusammenstoß gerieten 
vier Wagen hinter der Lokomotive, in denen sich viele Munitions- 


arbeiter. ‚befanden, «durch ausströmendes Gas in Bı sand. Das 
‚Feuer eriff so schnell um sich, daß man die laut um Hilfe 
schreienden eingeschlossenen Fahrgäste nur schwer erreichen 
konnte. 


Bücherschau. 


— Der Verkehrsbote. 


Unter diesem Titel 
volkstümlicher 


h ıst soeben ein 
Kalender für das 


gesamte deutsche Verkehrs- 
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personal: im Verlag der G. Braunschen -Hofbuchdruckerei in 
Karlsruhe. erschienen, zum Preise von nur 35 8. Dieser neue 
Kalender empfiehlt sich ebenso durch seine hübsche , Aus- 
stattung, wie durch den reichen, sorgfältig ausgewählten, zeit- 
semäßen Inhalt. Er bietet außer den eigentlichen .Kalender- 
angaben einen Rückblick auf den. Weltkrieg, auf die Eisenbahn- 
und. Posttätigkeit in diesem Kriege, ferner einen umfang- 
reichen Unterhaltungsteil, sowohl ernsten - wie humoristischen 
Inhalts. Ein besonderer Abschnitt enthält eine Übersicht der 
Gehalts- und Lohnverhältnisse sämtlicher deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen und der Reichsverwaltung, ebenso der Urlaubs- 
und. Freischeinverhältnisse. Dieser neue Kalender wird sich 
zweifellos in weiten Kreisen viele Freunde und Förderer er- 
werben. Besonders jetzt als Weihnachtsgabe ins Feld dürfte 
er geeignet sein. 


"Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


i Eröffnung von Stationen. 

Biserbahndirektionsbezirk Cassel. Am. Ja- 
nuar 1916 wird der links der Bahnstrecke Wulften-Leinefelde, 
zwischen den Stationen Rollshausen und Westerode, neuerrich- 
tete -Haltepunkt Obernfeld für den Personenverkehr er- 
öffnet werden. Die Entfernungen betragen: zwischen Obern- 
feld und Rollshausen 1,90 km und zwischen Obernfeld und 
Westerode 3.41 km. 


Änderung von Stationsnamen, 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Lokalbahnstrecke Budapest-Lajosmizse, zwischen den 
Stationen Örköny und Lajosmizse gelegene Station Csurgay- 
Br hat vom 1. Dezember d. J. ab die Bezeichnung Örkeny- 

tabor-Csurgaymajor erhalten. 


Vereins-Güterwagenpark verzeichnisse. 


Das Vereins-Güterwagenparkverzeichnis Nr. 69 — K.K, priv, 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn — ist neu herausgegeben worden. 


Vereins-Kilometerzeiger. 


Der Vereins-Kilometerzeiger Nr. 113 — Bulgarische Staats- 
bahn — ist neu herausgegeben worden. 


Rundschreiben der 
lassen worden: 

Nr. V 199 vom 15. Dezember d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometerzeigern 
(abgsesandt am 20. Dezember d. J.). 


Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Güterverkehr der badisch-schweiz. Über- 
zangsstationen mit der Schweiz. 

In den gemeinsamen schweiz. Aus- 
nahmetarifen Nr. 15 für Kalzium-Karbid, 
Nr. 33 für Eisenlegierungen, Nr. 34 für 
Papier und Nr. 35 für Holzstoff usw. 
treten mit Gültiskeit vom 1. Januar 1916 
verschiedene Änderungen von Fracht- 
sätzen im Verkehr mit den bad.-schweiz. 


Grenzstationen ein. Näheres enthält 
‚unser Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, 16. Dezember 1915. (2000) 


Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Die mit den Bekanntmachungen vom 
2. Dezember-:1905 und 24. Januar 1906 
nnter b veröffentlichte Vergünstisung 
für .zebrannte Mauer- und Dachsteine, 
die für Zwecke der Preußischen Staats- 
bahnen bestimmt sind, im Versande von 
Stationen der Sächsischen Staatsbahnen 
und, der Gera-Meuselwitz-Wuitzer 
Eisenbahn wird auch für die Zeit vom 
1. Januar 1916 bis 31. Dezember 1917 
unter den bisherigen Bedingungen ge- 
währt. Auskunft erteilt unser Verkehrs- 
bureau, Dresden-Altstadt, Wiener Str. 4. 

Dresden, 17. Dezember 1915. (2006) 
Kegel. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Tiv. 1340. Mährisch-Schlesisch-Galizi- 

scher Kohlenverkehr nach Preußen. — 

Eisenbahngütertarif Teil I. — Gültig 
vom 1. März 1914. 

Zain 1. Januar 1916 gelangt der Tarif- 
nachtrag II, enthaltend bereits verlaut- 
barte sowie abgeänderte und neue 
Frachtsätze zur Einführung. Besonders 
bemerkt wird, daß die ausgerechneten 


Frachtsätze von Dombrau und Karwin 


nur bis zum 31. Januar 1916 zelten. 
Vom 1. Februar 1916 ab gelten diese 


Frachtsätze erhöht um 31 8 für 1000 kg 
bei Dombrau und erhöht um 56 3 für 
1000 kg bei Karwin. 

Abdrücke sind bei den beteilisten End- 
verwaltung Österreich auch bei 
der Zentralverkaufsstelle für Tarife, 
Wien I, Biberstraße 16 — sowie den be- 
teilisten Stationen zum Preise von 0,25 
Mark oder 0,30 K. für das Stück zu er- 


halten. (2005) 
Kattowitz/Wien, 15. Dezember 1915. 
Kegel. Eisenbahndirektion Kattowitz. — 


RK. k. österreichische Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Roggen, Weizen, Kar- 


toffeln, Kartoffelstärkemehl usw. — 
ev. 21 
Die Gültiskeit der durch Bekannt- 


machunsen vom 18. und 22. November 
1915 eingeführten Tarifmaßnahme für 
frische Kartoffeln (Übertragung des 
Frachtsatzes für 750 km auf die weite- 
ren Eintfernungen) wird bis zum 8. Ja- 
nuar 1916 verlängert. Auskunft zeben 
die Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbureau, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 
Berlin, 17. Dezember 1915. (2004) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Ausnahmetarif für Magermilch, Molke 
und Buttermileh. — Tiv. 2 ITIm. — 
Mit Gültiskeit vom 23. Dezember 1915 


werden die Bahnhöfe Danzig Hb£. 
und Danzig-Langfuhr als Emp- 
fanesstationen unter‘ Abschnitt b des 
Geltungsbereichs aufgenommen. Aus- 


kunft geben die beteiligten Güterabferti- 
sungen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, 18. Dezember 1915. (2010) 
Könisliche Eisenbahndirektion. 


Rumänisch. Deutse Bir Eisenbahnverhand: 
Verkehr mit Norddeutschland. Güter- 
tarif, Teil II, vom 1. Juni 1914. 

Im Ausnahmetarif 10 F, schwere Mi- 
neralöle, ist in rumänischem Text auf 
Seite 461 des Tarifs hinter Uleiuri 
minerale, grele (de petroleu) die 
weitere rumänische Bezeichnung 
„— Poslete —“ einzuschalten. 

Breslau, 15. Dezember 1915. (2009) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens (der Verbandsverwaltungen. 


Kriegen uenahmetarite Pr >— 2TV. 

Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1916 
wird in ‘den Geltungsbereichen, soweit 
die Bentheimer Kreisbahn aufgeführt ist, 
bei dieser Bahn nachgetragen: „nur für 
die auf deutschem Gebiete belegenen 
Stationen“. Auskunft zeben die betei- 
listen Güterabfertisungen sowie das 
Auskunftsbureau, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 

Berlin, 14. Dezember 1915. (2011) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - dänischer Tiertarif 
vom 1. Februar 1913. 

Mit sofortiger Gültiskeit wird die 
Fracht für Rindvieh allgemein nach der 
Ladungsklasse 2 berechnet. Die- bis- 
herige Beschränkung, nach der dies nur 
im Verkehr mit Rostock zulässig war, 
fällt fort. 

Altona, 15. Dezember 1915. (2012) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Güterverkehr der badisch-schweiz. Über- 
gangsstationen mit der Schweiz. 

Die im Gütertarif Basel Bad. Stb.- 
Schweiz enthaltenen und auf 31. Dezem- 
ber 1915 gekündigten Entfernungen und 
Frachtsätze‘ für den Verkehr mit Sta- 
tionen ‘der 'Tößtalbahn und der Wald- 
Rüti-Bahn bleiben nöch bis 31. Januar 
1916 in’ Kraft. 

Karlsruhe, 15. Dezember 1915.: (2001) 
' Gr. Generaldirektion 
der Staats eisenbähnen. 


A. Staats- und Privatbahn-Güterverkehr 
\r. 27 Tiv. 

Die mit dem 14 Februar 1916 abge- 
laufene Geltungsdauer des Ausnahme- 
tarıis S5u für Eisen und Stahl, Eisen- 
und Stahlwaren usw. im Falle der Aus- 
fuhr über See nach außerdeutschen euro- 
päischen Ländern von bestimmten ober- 
schlesischen Eisenversandstationen nach 


Ostseehafenstationen — Nr. 27. Tfv. — 
wird um ein Jahr -—-. bis. 14, Februar 
1917 — verlängert. 
B. Deutsch-dänischer Güterverkehr über 
Vamdrup, Hvidding (Vedsted) und 


Warnemünde-Gjiedser Nr. 580b Tib. 

Die mit dem 14. Februar 1916 ablau- 
fende Geltungsdauer des besonderen Aus- 
nahmetarifs für Eisen und Stahl usw. von 


Oberschlesien nach Dänemark — 
Nr. 580b des Tfb. — wird um ein Jahr 
verlängert. 


Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 

bureau .der unterzeichneten Verwaltung. 

Kattowitz, im Dezember 1915: (2013): 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Pfälzisch-Württembergiseher Güter- 
verkehr. 
Elsaß-Lothringiseh-LüXemburgiseh- 
Württ.-Güterverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Anwendungsbedingunsen der Ausnahme- 


Elbe-Moldau-Umschlagsverkehr mit Österreich. 
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Zeitung des Vorme e 
Deutscher Eisenbähnverwaltungen, 


"tarite 6 und 6a. im pfälfisch-württ. 
Gütertarif und des Ausnahmetärifs 6 im 
elsaß- lothringisch - Juxemburgisch - württ. 


| . Gütertarif auf die Dauer des Krieges 


‘dahin erweitert, daß bei Verladung von 


Steinkohlenkoks auf Om-Wagen ' 


— offene Wagen mit 15.t Ladegewicht 
'— diese Wagen’als solche mit nur 12,5 t 
Ladegewicht angesehen werden. Die Be- 
ladung 'der Om-Wagen mit 12,5 t Stein- 
kohlenkoks gilt nicht als Ausnutzung 
der 15-t-Wagen im Sinne der Tarif- 
bestimmungen über den Frachtnachlaß 
bei Ausnutzung des Ladegewichts. 

(1999) 


Stuttgart, 13. Dezember 1915. 
Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Verkehr deutscher Seehäfen mit österr. 
und ungarischen Stationen. Tarifheft 1 
vom 1. November 1911. 

Die Gültigkeitsdauer des Ausnahme- 
:tarılfs 93J für Eisen und Stahl, Eisen- 
and‘ Stahlwaren (Seite 29 des 
trags 5) wird bis’14. Febrüar 1917 ver- 

längert. 

Altona, den 17. Dezember 1915. (2014); 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsv erwältungen. 


Deutsch-Dänischer Güterverkehr über 


Vamdrup, Hvidding-Vedsted und Warne- 


münde-Giedser. 

Vom 23. Dezember d. J. an werden die 
Stationen Mittelwalde des Direktions- 
bezirks Breslau und Ratibor des Direk- 
tionsbezirks Kattowitz in den Klassen- 
tarif und in den Ausnahmetarif 3 in- 
bezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. 

Altona, den 19. Dezember 1915. (2015) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1916 bis Ende Dezember 1916 gelangen für Güter 
der in unten stehender Tabelle genannten Ausnahmetarife von Laube, Tetschen- 
Bodenbach Landungsplatz, Hafen Rosawitz und Dresden Elbufer nach Schreckenstein 
bei Bezug einer Gesamtmindestmenge von 60000 t (zu 1000 kg) durch einen Empfänger 
innerhalb der Begünstigungsdauer und Einhaltung der bei den angeführten Ausnahme- 
tarifen festgesetzten Anwendungsbedingungen nachstehende Frachtsätze im Rück- 


ver gütungsweg e zur Anwendung: 


— + = en 


Nach Schreckenstein 
A.T.2%0 für, A.T. 48 A 
Ölfrüchte | an. sn und B für | A.T. 103 A.T. 136 
Von und Öl- arzeı Öle, Fett- für für 
saatenaller, .c. h säuren Erze |Glyzerin 
Ark | gemein a | a 
für 100 kg in Pfennig 
Laube, Tetschen/ | 
Bodenbach . Lan- | | 
dungsplatz u.Hafen. 2 
Bosawälz, sukea 10 10 10 10 10 10° 10 
Dresden Elbufer im 
Verkehre mit dem | 
Eilbgiebiet, Hamburg | 7 38. |. 88 88. 45 30 45 


Die Schleppbahngebühr von 5 Pfennig für 100kg ist in den Frachtsätzen für die 


österreichischen Umschlagplätze nicht enthalten. 

Die Liquidierung erfolgt gegen Vorlage der Schiffskonossemente über den 
Transport ‘auf der Elbe und der auf den Namen des Reklamanten als Empfänger 
lautenden Frachtbriefe über den Bahntransport von den. Elbeumschlagplätzen nach 
Schreckenstein bis längstens Ende April 1917 bei der k. k. u Le pRtior 


in Wien. 
Wien, am 1. Dezember 1915. 


KR: österr. Staatsbahnen, pämens der rn: Verwaltungen. 


- (Verkehr mit Süddeutschland.) Güter- 


„unter A -mit lfd Nr # ach 
Nach-: &!' 


(2008) 


 Öster reichisch-ungarisch-schweizerischer 
© Risenbihnverbänd Tarif, Teil II, Heft A 
(Verkehr mit Österreich). vom 1. Juli 
1911. Aufhebung des Ausnahmetarifes 59: 
Mit 31. März 1916 wird der. Ausnahme- 
tarif 59 für die Beförderung in gewöhn- 
licher Fracht von Leinengarn, ein- und 
zweidrähtig, ohne Ersatz aufgehoben. A 
Wien, am 16. Dezember 1915. (2016) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. i 


Rumänisch - deutscher Eisenbahnverband. 


tarıf Teil II vom 1. Juni 1914. Ein- 
beziehung des Artikels Malz in den Aus- 
nahmetarif 6 (Getreide usw.). 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1915 
bis auf Widerruf, längstens ‚bis 1. Fe 
bruar 1917, ist im Ausnahmetarif 6 (Ge- 
treide usw.) auf Seite 159 des Tarifes 


sAamM alz“. 

Wien, -13. Dezember 1915. "200 
K. k. österr. Stantebelaenn ee 
namens der. er ln Verwaltungen. 2 


nur a f EIW., Sr 
u Ye a 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Brandenburgische Städtebahn-Aktion- ii 
.. gesellschaft. - 

Mit Gültigkeit vom 1. Tanuer, 1916. ge- 
langt zum .diesseitigen, ‚Binnen-Personen- } 
tarif der Nachtrag 1"zur Einführung. 
Durch ‚diesen Nachtrag werden die Be- 
stimmungen über die Ausgabe von Mo- 
natskarten, Sonntagsfahrkarten, Markt 
fahrkarten und Arbeiterfahrkarten ge- 
ändert, die Fahrpreise ermäßigt und Fa- 
milienfahrkarten neu eingeführt. 

Nähere Auskunft erteilen die Fahr- 
karten-Ausgabestellen. 

Die besonderen Ausführungsbestim- 
mungen sind gemäß $ 2 der Eisenbahn 
Verkehrsordnung genehmigt. : ö 

Brandenburg a. H.,: im: Dezember 1915. 


(2002) Die Direktion. i 
3. Verdingungen. 
Verdingung von 37180 m ee 


stoff, 340. m Plüsch, 4450.m Bensterzug- 
borde, 450. Stück : Quasten zu Fenster- 
zügen, 20400 m Naht-- und Plattschnur, 
2235 kz Hutnetzschnur, 430 kg Feder- 
schnur, . 328 100 Stück: Schmierpolster, 
1995 kg Wollgarn zu -Schmierdochten, 
300 m Teppichstoff, 200 m Polstergurte, 
3090 kg. Waldwolle und: 200. m Molton- 
stoff für die Direktionsbezirke, Cöln, 
Elberfeld, Essen, _F rankfurt, ; (Main), 
Mainz und Saarbrücken. _ vera 
Die _ Vandinennesc re können 
bei der Hausverwaltung _ hierselbst, 
Kaiser-Friedrich-Ufer 3, eingesehen oder 
von ihr gegen portofreie Bareinsendung. 
von 1 M bezogen werden: .. Die. Angebote 
sind - verschlossen und mit ‚der . Auf 
schrift: „Angebot ‚zur - Lieferung , von. 
Gardinenstoff: usw.“ versehen. bis zum 
8. Januar 1916, vormittags 10% Uhr, dem 
Zeitpunkte der ‚Eröffnung, porto- und 


bestellgeldfrei an uns. einzusenden. Ende 
der .Zuschlagsfrist 15. ‚Februar . 1916, 
nachmittags ‚6 ‚Uhr... 

Cöln, im Dezember 1915! an 


Königliche, Eisenbahnlircktion 


gap) . ; Harscbsorshint im Auflfägä dob: Woreina Dentacher Eisenbahityerkräaltungen en BET 
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Ein kurzes Inhaltsverzeichnis zu diesem Jahrgang erscheint in einer der nächsten Nummern. 
Gutzwillers Vorschläge für anderweitige Ausbildung der Signalformen 
und der Sicherungsanlagen. 
Dr, Inge. A. Gutzwiller, Kontrollingenieur des Schweizerischen Sicherungssystem herausgebhildet. das cine zu bunte Mannie- 


Eisenbahndepartements, erörtert, namentlich auch im Hinblick 
auf die im Gange befindlichen Arbeiten für ein neues schweize- 
risches Sienal- und Fahrdienstreglement, wichtige Fragen der 
Signalbildung und Betriebssicherung in einer ausführlichen Ab- 
handlung.*) Seine Vorschläge zur Abänderung gegenwärtiger 
Einrichtungen sind zwar in erster Linie für die Schweizerischen 
Verhältnisse gedacht, aber doch auch in allgemeiner Hinsicht so 
bemerkenswert, daß in dieser Zeitung eine über den Rahmen einer 
£ewöhnlichen Buchbesprechung hinausgehende Mitteilung ange- 
zeigt erscheint. 


Wie in anderen Ländern haben auch in der Schweiz die Siche- 
rungseinrichtungen und Sicherungsvorschriften für den Eisen- 
bahnbetrieb gemäß den wachsenden Betriebsbedürfnissen und den 
Fortschritten der Technik sich allmählich entwickelt. Die Gott- 
hardbahn ist 1882 vorbildlich vorgegangen. Im ganzen aber 
brachten es das Privatbahnsystem und die von den Nächbar- 
ländern ausgehenden verschiedenartigen Einflüsse mit sich, daß 
zwar den Forderungen und Anregungen des Eisenbahndeparte- 
ments durch immer weitergehende Verbesserungen der Einrichtun- 
gen und der Betriebshandhabung entsprochen wurde, und ‚man 
so“ (wie der Verf. in der Einleitung ausführt) „zu einem Siche- 
rungssystem kam, ‘das den Anforderungen wohl genügte, weil das 
Personal die Entwickelung selbst durchmachte und sich allmäh- 
lich damit zurechtfand und sich daran ‘gewöhnte Durch das 
immerwährende Hinzufügen zum Bestehenden, ohne Vornahme 
einer eigentlichen Änderung von Grund auf, hat sich aber ein 


und Blocksignale Ein Beitrag zur 
Sicherung des Eisenbahnbetriebes, Von Dr. Ing. A. Gutzwiller, 
Ingenieur beim Schweiz, Eisenbahndepartement. (123 Seiten 
er. 8° mit 12 Textabbildungen und 3 Tafeln). Zürich und Leipzig. 
Verla& Gebr. Leemann u, Co. 1915. Preis 4,80 M. 


*). Stationsdeckungs- 


faltigkeit aufweist und dadurch leicht den Betrieb verumständlicht.“ 
So sind denn Vorarbeiten für ein neues Signal- und Fahrdienst- 
reglement im Gange. Hierfür will der Verfasser in seinen auf 


eingehender Berücksichtigung der Literatur und eigenen Er- 
wägungen begründeten Ausführungen einen Beitrag liefern. 


Wenn er diesem besonderen Zwecke und der Eigenschaft seiner 
Arbeit als abgerundete Abhandlung (zugleich Dissertation) ent- 
sprechend den Stoff in die drei Abschnitte gliedert: .l. Grund- 


lagen. II. Deckungssisnale als Änzeige- und Örientierungs- 
mittel. III. Deckungssisnale als Blocksignale“, so wird für 


diese Besprechung eine andere Reihenfolge gewählt. Entsprechend 
den vom Verfasser gemachten Abänderungsvorschlägen, soweit sie 
allgemeiner Natur sind, sollen nach einander besprochen werden 
seine Vorschläge zur Gestaltung der Haupt- und Vorsignale 
sowie zur Wegesignalisierung, seine Vorschläge zur grundsätz- 
lichen Anordnung der Sicherungsanlagen von Bahnhöfen und 
seine Vorschläge für Kontrolleinrichtungen und Statistik. 


Beestaltung.der Haupt- und’ Vorstı zumalersor 
wie etwaiger Wegesienale, Gutzwiller betont mit ein- 
sehender Begründung, daß die Hauptsignale zur Ermöglichung 


eines raschen und sicheren Zugverkehrs drei Signalbegriffe zu 


geben im Stande sein müssen, „Halt, Lanssamfahrt und freie 
Fahrt“. Er geht dann weiter auf die vielumstrittene Frage ein, 


ob die Hauptsignale auch zur Bezeichnung des Fahrweges 
dienen sollen. Diese Frage verneint er; denn für die Geschwindig- 
keit komme es auf dasselbe heraus, ob der Zug ein- oder mehr- 
mals abgelenkt wird. Das gelte aber nur für die Ausbildung der 
Deckungssignale als solcher. Damit sei nicht gesagt, daß die Be- 
zeichnung der Fahrwege überhaupt überflüssig sei, die vielmehr 


von eroßem Nutzen sein könne. „Dabei ist nun aber“, sagt G. 
weiter (8, 58), „unbedingtes Er fordernis, daß die 
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Deckunessienale als solche durch die Wege- 
sienale ‚nicht. uneünstig beeinflußt und on 


ihrer Bedeutung abgeschwächt werden. 

Gutzwiller schlägt dann in Übereinstimmung mit Martens und 
mir*) vor, die drei Signalbegriffe der Hauptsignale bei Tage 
durch einen Flügel zu geben (Halt Flügel wagerecht, freie Fahrt 
Flügel schräg aufwärts, Langsamfahrt Flügel schräg abwärts, 
bei Nacht durch zwei Laternen, Halt doppelt rot, freie Fahrt 
doppelt grün, Langsamfahrt einfach grün — unter Abblendung 
der emen Laterne —). Für die Wegekennzeichnung will G. eben- 
so, wie Martens und ich Nummern verwenden, aber in etwas 
anderer Weise und verschieden für Einfahrt und Ausfahrt. 

a) Für die Einfahrt will G. als „Fahrstraßeneinfahr- 
signal“ ein Nummernbild verwenden, das in jedem Falle der 
Einfahrt die Nummer desijienigen Gleises zeigt, in das die un- 
bedingte oder bedingte Einfahrt durch das Hauptsignal vor dem 
Bahnhofseingang freigegeben ist. Das Fahrstraßeneinfahr- 
sienal kann, wie er ausführt, entweder am Maste des Einfahr- 
sienals angebracht, oder als besonderes Signal bei der Binfahr- 
weiche aufgestellt, oder es kann auch an beiden genannten 
Stellen, also doppelt, verwendet werden. Damit das Fahr- 
straßeneinfahrsignal auch zur Aufklärung des Bahnhofsperso- 
nals und somit als Rangierverbotsignal dienen kann, empfiehlt 
Gutzwiller die zweitgsenannte Anordnung, d. h. als besonderes 
Sienal bei der Einfahrweiche Am Maste des Einfahrsignals 
würde es zwar das Lokomotivpersonal früher über den .ein- 
gestellten Einfahrweg aufklären, aber bei der schweizerischen 
Vorschrift, dieses Signal um größte Zuglänge von der Einfahr- 
weiche abzurücken, der Beobachtung des Bahnhofspersonals ent- 
zogen sein. Die zweimalige Anordnung des Fahrstraßeneinfahr- 
sienals würde zwar nach G. in der Wirkung am vollkommensten 
sein, aber in der Ausführung so verwickelt, daß er hiervon Ab- 
stand genommen hat. 

Ganz einwandfrei ist der Vorschlag Gs. nicht. Die Haupt- 
sienale sind von dem Nebenzweck der Wegekennzeichnung ent- 
lastet und geben, für die Lokomotivführer, so klar wie möglich 
nur die drei Signalgerundbegriffe. Dafür erhält der Lokomotiv- 
führer aber nur durch Beobachtung eines zweiten Signals Auf- 
schluß über den eingestellten Weg, und er erhält ihn zu einem 
Zeitpunkt, wo er bei unrichtig eingestelltem Weg in der 
Regel nicht mehr in der Lage sein wird, den Zug vor der 
Verzweigungsweiche zum Stillstand zu bringen. Praktisch aber 
stellt sich die Sache erheblich günstiger. In den meisten Fäl- 


*) In meinem Aufsatz auf S. 669 ff. des Jahrgangs 1906 dieser 


Zeitung habe ich im Anschluß an die Auseinandersetzung 
Jaeger-Blum darauf hingewiesen. daß unsere deutsche Signal- 


Januar 1893 des Langsamfahrbegriffs am 
und daß die statt dessen darin vorge- 
sehene Kennzeichnung von Verzweigungen des Fahrweges 
durch einen zweiten oder auch dritten Flügel bzw. eine zweite 
oder auch dritte grün geblendete Laterne bei sonstigen Fällen 
der Langsamfahrt versagt, auch den Keim der Foölgewidrigkeit 
in sich trägt; einmal, weil man aus dem Erscheinen des zweiten 
oder dritten Flügels oder der zweiten oder dritten Laterne 
nicht ersehen kann, ob die Abzweigung nach rechts oder nach 
links, ob sie ein- oder mehrmals erfolgt, und dann, weil diese 
Einrichtung nur für drei Wege ausreicht, und man so bei mehr 
vorhandenen Wegen zu der wenig glücklichen Anwendung von 
Wegesignalen gekommen ist. 

Ich schlug deshalb vor, bei den Hauptsignalen. als Tages- 
sienalmittel nur einen Flügel zu verwenden, der durch wage- 
rechte Stellung, wie bisher, Halt. durch Stellung schräg auf- 
wärts unbedingte Fahrterlaubnis, durch Stellung schräg ab- 
wärts bedingte Fahrterlaubnis (Langsamfahrt) kennzeichnen 
sollte. Bei Dunkelheit sollten zwei rote Lichter (oder ein rotes 
Licht) „Halt“, zwei grüne Lichter unbedingte, ein grünes 
Licht bedingte Fahrterlaubnis geben. Soweit eine Wegekenn- 
zeichnung für den Lokomotivführer erforderlich ist, sollte sie 
durch am Sienalmast angebrachte Nummerscheiben oder Buch- 
stabenscheiben bzw. bei den Einfahr- und Blocksignalen durch 
vermehrte Vorsignale erfolgen, Martens hat dann in seinem 
sehr beachtenswerten Buche 1909 für die Hauptsignale Ähnliche 
Vorschläge gemacht. Er ordnet, was sachlich zweifellos besser 
ist, die beiden Laternen über einander an, während ich mit 
auf die Übergangszeit sie neben einander gestellt 
atte, 


ordnung seit dem 1. 
Hauptsignal ermangelt, 


len ist es, wie Jaeger seinerzeit hervorgehoben hat, für den 
Lokomotivführer des einfahrenden Zuges nicht erforderlich, zu 
wissen, in welches Gleis die Einfahrt eingestellt ist, und es 
genügt, daß er über die durch den eingestellten Weg bedingte 
Geschwindigkeit unterrichtet ist. Notwendig ist die Wege- 
kennzeichnung für den Lokomotivführer des einfahrenden 
Zuges, wie ich seinerzeit (S. 671, Jahrgang 1906 dieser Zei- 
tung) ausgeführt habe, nur in gewissen Fällen. So namentlich, 2 
wenn auf einer Station eine Verzweigung in zwei oder mehrere 
Bahnlinien schon am Eingange der Station endgültig erfolgt, + 
und wenn solche Station von Zügen, ohne anzuhalten, durch- 
fahren wird. Dringend erwünscht, um Irrtümer und Betriebs- 
unregelmäßigkeiten zu vermeiden, ist die Wegekennzeichnung % 
auf solchen Stationen auch, wenn alle Züge halten, ferner auch 
auf Stationen, auf demen Züge kehren, sofern es von der Wahl 
des Einfahreleises abhängt, ob das Kehren oder Umsetzen des 13 
Zuges möglich ist. Auf den schweizerischen Bahnen, auf denen, 5 
wie G. (8. 17) ausführt, die Bahnhofsanlagen im allgemeinen f 
nicht so ausgedehnt sind, wie bei vielen ausländischen Netzen, 
dürfte in der überwiegenden Mehrzahl der Fälle die von ihm 
vorgeschlagene Wegesignalisierung der Einfahrten genügen, 
dann aber nur für das Bahnhofspersonal, insbesondere als Er- 
satz besonderer Rangierverbotsignale, zwingende Bedeutung 
haben: Auf größeren; Verzweigungsstationen, deren die Schweiz 
doch auch 'eine nicht unbeträchtliche Anzahl besitzt, dürfte die 
fernere Hinzufügung vom Nummerscheiben auch an den Ein- - 
fahrsignalmasten, zur bindenden Unterrichtung des Lokomotiv- 
personals “über den eingestellten Einfahrweg, erforderlich wer- 
den. Daß das vorgeschlagene System solche Ergänzung ohne 
weiteres gestattet, daß man sie auch später im Bedarfsfalle vor- 
nehmen kann, im übrigen aber auf der überwiegenden Mehrzahl 
der Bahnhöfe mit einer besonders einfachen Signalgebung aus- 
kommt, also der Signalhäufung vorbeugt, dürfte als Vorteil zu 
betrachten sein. 


Auch gegen die von G. für längere Bahnhöfe vorgeschlagene 
Wiederholung seines Fahrstraßensignals an geeigneter, gut 
sichtbarer Stelle des Bahnhofes wird unter der Voraussetzung 
nichts einzuwenden sein, daß über die Fahrrichtung, für die es 
eilt, kein Zweifel möglich ist. Für Länder mit vielen aus- 
gedehnten Bahnhöfen und verwickelten Gleisplänen wird man 
indessen mit diesem System nicht auskommen, sondern zur 
Unterrichtung des Bahnhofspersonals für jedes Gleis ein be- 
sonderes Signal aufstellen müssen, z. B. unter Verwendung der 
von Martens (S. 56) vorgeschlagenen Nummertafeln. 


b)Für die Ausfahrt setzt Gutzwiller voraus ($. 28), daß 
das den Zug deckende Ausfahrsignal sich am Bahnhofsende 
befindet, und erachtet deshalb zur Beschleunigung der Zugfolge 
die Zwischenschaltung eines Hilfssignals als notwendig, das an 
Stelle des Ausfahrsignals den ausfahrenden Zug deckt und er- 
möglicht, daß die Sperre für die erneute Einfahrt früher aus- 
gelöst wird. Dieses neben jedem Ausfahrgleis aufzustellende 
Hilfssignal soll nun nach G.s Vorschlag zugleich Fahrstraßen- 
ausfahrsignal sein, d. h. ein unmittelbar vor Fahrstellung des 
Ausfahrsignals einzustellendes Nummersignal. Als Signalzeichen 
erscheint die Fahrstraßennummer auf den vier Seiten einer auf 
hohem Maste angebrachten Laterne. Der Standort dieses Signals 
wäre, nach G., so zu wählen, daß es vom Fahrdienstleiter, vom 
Zugpersonal und vom Stellwerkwärter unmittelbar und von allen 
Seiten gesehen werden kann. An Ausfahrsignalen will dagegen 
G. auf jeder Station für jede Fahrrichtung nur eines auf- 
stellen (gemeint ist doch wohl eines für jede aus dem Bahn- 
hof heraustretende Strecke) mit den gleichen die Geschwindig- 
keit regelnden Sienalzeichen, wie das Einfahrsignal sie be- 
sitzt. 

Gegen diese Vorschläge sind doch recht. erhebliche Bedenken 
geltend zu machen. Einmal ist zu betonen, daß diese Signali- 
sierungsart in allen den Fällen unvollständig ist, wo aus dem- 
selben Bahnsteiggleis bezw. Hauptgütergleis in derselben Haupt- 
richtung nach zwei oder mehreren Strecken ausgefahren wer- 
den kann. Dann erscheint dasselbe Nummersignäl ie nach der 
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eingestellten Ausfahrt in Verbindung mit verschiedenen Aus- 
fahrsignalen. Sind zwei oder mehrere nicht feindliche Ausfahr- 
ten gleichzeitig freigegeben, so erscheinen gleichzeitig zwei 
oder. mehrere Ausfahrsignale und ebensoviele Nummersignale. 
Das ortskundige Bahnhofspersonal wird sich aus dieser bunten 
Signalisierung bei geschärfter Aufmerksamkeit gleichwohl ein 
richtiges Gesamtbild der freigegebenen Fahrwege machen können, 
soweit es in der Lage ist, sämtliche Ausfahrsignale und Num- 
mersignale zugleich zu erblicken, eine Bedingung, die oft nicht 
erfüllt sein wird. Der Lokomotivführer aber kann aus dem 
ihm erscheinenden Nummersignale gerade das nicht ersehen. 
was für ihn am wichtigsten ist, und weswegen nach meiner 
Ansicht allein eine Wegesignalisierung für ihn erforderlich ist, 
nämlich, nach welcher Strecke ihm die Ausfahrt freigegeben 
ist. Er wird also auf das Zeichen des zuständigen Beamten 
seine Fahrt auch bei Freigabe einer unrichtigen Ausfahrt be- 
ginnen, und erst weiterhin den Fehler bemerken. Es liegt aber 
auch die Gefahr vor, daß er bei unsichtigem Wetter oder sonst 
herabgesetzter Wahrnehmung die Fahrt auf falscher Strecke 
fortsetzt, wie dies doch bekanntlich vorgekommen ist. 

Diesen Übelständen etwa dadurch vorzubeugen, daß man aus 
jedem Bahnsteiggleis bzw. Hauptgütergleis nur die Ausfahrt 
nach einer Strecke vorsieht, das wird wohl niemand ernstlich 
vorschlagen. Denn damit würde man die Ausnutzung der Bahn- 
hofshauptgleise ungebührlich beschränken und die Bahnhofs- 
anlage verteuern. Aber auch abgesehen davon, daß die vor- 
geschlagene Wegesignalisierung gerade in den Fällen versagt, 
wo sie für das Lokomotivpersonal allein erforderlich: ist, be- 
ruhen die G.schen Vorschläge auf Grundauffassungen des 
Signalwesens, die nicht unwidersprochen bleiben dürfen. 

G. geht, wie gesagt, davon: aus, daß für jede aus dem Bahn- 
hof austretende Strecke nur ein Ausfahrsignal vorhanden ist. 
das am Bahnhofsende steht, und daß daher auf größeren Bahn- 
höfen außerdem in Augennähe des Lokomotivführers Wieder- 
holunessignale erforderlich sind, für die er nun die übliche 
Ausbildung als Flügelsignale bekämpft. und stattdessen seine 
Nummersignale vorschlägt. Zur Begründung sagt er (8. 77): 
„Für den Lokomotivführer haben diese Wiederholungssignale 
eine andere Bedeutung, als die eigentlichen Deckungssignale; 
denn auch bei Fahrtstellung derselben darf der Zug erst auf 
ausdrücklichen Befehl des diensthabenden Beamten in Bewe- 
gung gesetzt werden. Sie sind somit für den Lokomotivführer 
eher von untergeordneter Bedeutung und sollten nicht die 
gleiche Form haben, wie die für den Lokomotivführer . so 
wichtigen Deckungs- und Blocksignale (Hauptsignale).‘ Diese 
Ausführungen sind nicht einwandfrei. Auch wo kein Wieder- 
holungssignal eines; Ausfahrsignals vorhanden ist, also der 
Lokomotivführer sich hinsichtlich der Freigabe der Ausfahrt 
unmittelbar nach dem Ausfahrsignal zu richten hat, darf er bei 
Fahrtstellung des Ausfahrsignals nicht ohne weiteres abfahren, 
sondern muß (ausdrücklich festgesetzte Ausnahmen vorbehalten) 
den Abfahrauftrag des zuständigen Beamten abwarten. Die 
geringere betriebliche Bedeutung von Wiederholungssignalen 
der Ausfahrsignale beruht also nicht in diesem Unterschiede, 
sondern darin, daß sie nur Wiederholungssignale sind. G. will 
ja nun aber die hier in Rede stehenden Signale, wie er im 
ersten Abschnitte seiner Arbeit ausgeführt hat, als Hilfssignale 
für die Regelung der Zugfolge mit heranziehen. Das Hilfs- 
signal soll (S. 28) an Stelle des Ausfahrsignals den ausfahren- 
den Zug decken und ermöglichen, daß die Sperre für die erneute 
Einfahrt früher ausgelöst wird. Ein solches Signal der Form 
nach nicht als Hauptsignal auszubilden, heißt m. E. die Ein- 
heitlichkeit der Signalordnung durchbrechen. Noch bedenklicher 
aber erscheint mir überhaupt die hier vorgeschlagene Vertei- 
lung des Ausfahrsignalbegriffs auf zwei Signale. Das eigent- 
liche Ausfahrsignal, am Bahnhofsende stehend, soll nach wie 
vor die jenseits des Bahnhofs liegende Strecke decken, also 
nach Ausfahrt eines Zuges und Haltstellung erst wieder auf 
Fahrt gezogen werden können, sobald dieser Zug die jenseits 
des Bahnhofs liegende Blockstrecke wieder verlassen hat. Da- 
gegen soll die Wiederholungssperre für das Einfahrsignal (es 


ist die auch in Süddeutschland übliche Fahrstraßenreihenfolge 
vorausgesetzt) schon frei werden, wenn) das zwischen Ein- und 
Ausfahrsignal stehende Hilfssignal (Fahrstraßensignal) bedient 
ist. Diese an sich micht unbedenkliche Teilung des Ausfahr- 
signalbegriffs wird‘ dadurch nicht verbessert, daß der Punkt, 
von dem ab das Hilfssignal den ausfahrenden Zug deckt, nach 
dem Grundsatz der Zeitfolge bestimmt werden soll. 

Gutzwiller hat aus seiner durchaus zutreffenden Feststellung 
(S. 28), daß bei großen Bahnhöfen die Stellung des Ausfahr- 
sienals am Bahnhofsende eine unnütze Vierzöserung in der 
Zugfolge bedingt, nur nicht den gegebenen Schluß gezogen. 
Mindestens auf großen Bahnhöfen stellt man das Ausfahrsignal 
zweckmäßig nicht an das Bahnhofsende, sondern schiebt es, wie 
in Deutschland üblich, so weit in den Bahnhof hinein, daß der 
Lokomotivführer eimes auf dem betreffenden Bahnhofshaupt- 
gleise haltenden Zuges es möglichst dicht vor sich sieht. Bei- 
spielsweise schreiben die Preußischen Staatsbahnen in dieser 
Beziehung vor (Anweisung für das Entwerfen von Eisenbahn- 
stationen, S 24): „Der Standort der Ausfahrsigsnalmaste ist in 
der Regel so zu wählen, daß die längsten Züge mit ihrer Spitze 
noch vor dem Signal halten können, ohne die Ein- und Ausfahrt 
von Zügen derselben oder der entgegengesetzten Richtung zu 
behindern.“ Bei solchem Verfahren erhält man allerdings nicht 
für jede aus dem Bahnhof heraustretende Strecke, sondern für 
jedes in dem Bahnhof vorhandene Ausfahrgleis je ein Ausfahr- 
signal. Das ist aber auch in der Grundbedeutung der Haupt- 
signale (Deckungssignale) begründet, die doch in erster Linie 
dazu da sind, eine Fahrt verbieten zu können, deren man 
also in der Regel je eines für jedes Gleis braucht aus dem 
ein Zug ausfahren kann. Tatsächlich finden sich auch auf 
größeren schweizerischen Bahnhöfen derart an jedem Ausfahr- 
gleis vor Kopf der haltenden Züge aufgestellte Hauptsignal- 
maste. Nur scheint man sie bisher allgemein nicht als Aus- 
fahrsignale, sondern als Wiederholungssigmale der am Bahnhofs- 
ende aufgestellten Ausfahrsignale behandelt zu haben. Sollte 
man sich aber nach Gutzwillers Vorschlag dazu entschließen, 
den Trennpunkt für die Zugfolge vom Bahnhofsende in den 
Bahnhof hinein zurückzuschieben, so wäre es wohl eine gerin- 
gere Abweichung vom Bestehenden, die Wiederholungssiznale 
zu Ausfahrsignalen zu machen, als an dieser Stelle Nummer- 
scheiben mit der Teilbedeutung von Ausfahrsignalen auf- 
zustellen. Eine Vermehrung der Signale tritt hierdurch nicht 
ein, vielmehr eine Verminderung, weil das Signal am Bahnhofs- 
ende, sofern man; nicht bei sehr langen Bahnhöfen dort eine 
Blockteilung hinlegt, fortfallen kann. Die in den Bahnhof, wie 
vor, hineingeschobenen Ausfahrsienale geben im allgemeinen 
eine genügende Wegesignalbezeichnung. Nur, wo aus dem- 
selben Bahnhofsausfahrgleis nach zwei oder mehreren Strecken 
ausgefahren wird, ist für das Lokomotivpersonal und u. U. für 
das Bahnhofspersonal eine Wegebezeichnung erforderlich, die 
bei dem Einflügelsignal zweckmäßig durch Nummer- oder Buch- 
stabenscheiben am Signalmast selbst erfolgt, wie von mir (8. 687 
Jahrgang 1906 dieser Zeitung)' und von Martens vorgeschlagen, 
und die ja auch Gutzwiller bei seiner Erörterung‘ der Einfahr- 
signale als besonders zweckmäßig bezeichnet. Ob außerdem 
noch fernere lediglich für das Bahnhofspersonal gültige Wege- 
sienale (z. B. in der von G. angegebenen Form der Nummer- 
laternen) aufzustellen sind, wird von der Länge und der Gleis- 
anordnung des Bahnhofs abhängig zu machen sein. 

ec). Die Vorsignale: Gutzwiller betont, daß 
Sigsnalbesriffe des Hauptsignals ° sinngemäß durch drei 
solche des Vorsignals vorzubereiten sind. Nach seinem 
Vorschlage (vgl. beistehende Abbildung, in der die grüne 
Signalfarbe durch schraffierte Flächen wiedergegeben ist) 
sollen bei Tage die drei Begriffe ‚„‚Warnstellung, Vor- 
bereitung auf freie und langsame Fahrt“ durch wage- 
rechte, schräg aufwärts und schräg abwärts gerichtete 
Stellung eines Flügels gekennzeichnet werden. Unter- 
schiede vom Hauptsignal bilden die Antrirgung' des Flügels in 
Augenhöhe des Lokomotivführers wurd die Hinzufügung einer 
festen Scheibe am Signalmast unterhalb des Flügels. Für das 


die drei 


Nachtsignal will G. die Benutzung einer dritten Signalfarbe 
vermeiden. und fügt stattdessen zu einem bzw. zwei grünen 
Lichtern einen erleuchteten Milchglasbalken hinzu. Zwei 
grüne Lichter in Schrägstellung, wie nach Ulbricht, aber mit sie 
verbindendem Milchglasbalken bereiten auf freie Fahrt vor, 


VOTEN. 


(Die grüne Signalfarbe ist durch schraffierte Flächen wiedergegeben.) 


Aus Haltlage: 


; Aus Lage für „Frei‘‘: '* 
„Frei“: a =, Drehung 


Aus Lage für „Langsam‘' : 
„Halt“: a = 1) Drehung 


„Haltc:uhbr = 2); Drehung 
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während ein grünes Licht am Ende eines wagerechten Milch- 
elasbalkens Warnstellung,. am Ende eines schräg abwärts ge- 


neigten Milchglasbalkens Vorbereitung auf Erlaubnis zur lang- 


samen Fahrt gibt. Zu diesem Behufe ist die zum Tagessignal 
gehörende Scheibe als Kapsel mit Milchglasausschnitten ausge- 
bildet, die durch Blenden nach Bedarf verdeckt werden. 
Grundgedanke dieser Signalausbildung' ist also, in dem Milch- 
glasbalken das Tagessignal als Formsignal wiederzugeben und 
dieses Formsignal mit einem Farbsignal zu verbinden, das sonst, 
bei nur zwei Signalzeichen, nicht ausreichen würde, um die 
erforderlichen drei Signalbegriffe darzustellen. Damit das grüne 
Licht vom abgeblendeten weißen nicht überstrahlt wird, will 
G. durch Versuche das Maß der Abschwächung durch Milchglas 
so bestimmen, daß die Fernsichtbarkeit beider Farben gleich 
groß wird. Ob mit diesem Vorschlag: ein gangbarer Weg ge- 
zeigt ist, muß natürlich erst durch Versuche, bei denen das 
Lokomotivpersonal ein entscheidendes Wort zu sprechen hat, 
erprobt werden. Jedenfalls erscheint aber dieser meue Vor- 
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schlag, den Schwierigkeiten zu begegnen, daß wir nur zwei gut 
sichtbare Signalfarben besitzen, der Beachtung wert. 

G. will dasselbe Vorsignal sowohl zur Vorankündigung des 
Einfahrsignals, wie des Ausfahrsignals verwenden. Im letzteren 
Falle wird es am Standorte des Einfahrsignals aufgestellt. 

I. Grundsätzliche Anordnung der Siche- 
runesanlasen. In Verbindung mit seinen Vorschlägen 
für die Signalgestaltung: strebt Gutzwiller an, die Sicherungs- 
anlagen so zu gestalten, daß die Streckenblockung von der 
Stationsblockung möglichst getrennt wird. „Die Freigabeein- 
richtung in der Befehlsstelle soll sich (S. 112) nur auf die 
Hauptsignale beziehen, so daß auf jeder Station nur ein Frei- 
gabe- und ein Streckenfeld für jedes Hauptsignal vorhanden 
ist. Das semeinschaftliche Freigabefeld wirkt zugleich auf die 
unter dem Einfluß des Hauptsignals stehenden Fahrstraßen- 
signale ... Die richtige Wahl für die Einstellung des Fahr- 
straßensignals wird dem Stellwerkswärter überlassen“. Auf 
eroßen Bahnhöfen mit mehreren Stellwerksbezirken sollen aller- 
dings auch für die Fahrstraßensienale Zustimmungsblock- 
abhängigkeiten geschaffen werden. Aber diese „werden 
(S. 117) durch die Beamten der einzelnen Bezirke durch Ver- 
mittlung der Fahrstraßensignale geregelt. Die Kette der Ab- 
häneiekeiten endigt jeweils in der Zentralstelle, welche in- 
direkt über die Vorgänge auf der Station, soweit dieselben 
für sie zur Regelung der Zugfolge von Wichtigkeit sind, unter- 
richtet wird.“ Ob durch solche Anordnung, bei der die 


Streckenblockfelder nicht in den Endstellwerken, sondern, wie 


früher auch bei uns, in der Befehlsstelle liegen. sollen, eine 
wesentliche Entlastung des Fahrdienstleiters wirklich erreicht 
wird, darf bezweifelt werden, Die Zulassung einer Ein- oder Aus- 
fahrt hänet in vielen Fällen davon ab, welches Gleis für sie und 
für andere gleichzeitig stattfindende Ein- oder Ausfahrten be- 
nutzt wird, ebenso die Gewährung des Vorranges für einen 
Zug gegenüber einem anderen Zug. Die Wahl der Fahrstraße 
ist also Sache des Fahrdienstleiters. Stehen ihm hierfür keine 
Blockfelder zur Verfügung, so wird seine Aufgabe eher er- 
schwert, als erleichtert. Auch die als Nebenvorteil bezeichnete 
Ersparnis an Blockfeldern wird nicht ganz in dem erwarteten 
Maße eintreten. Selbst bei dem kleinen Bahnhof, dessen Aus- 
stattung mit Blockfeldern in Tafel II als Beispiel angeführt ist, 
wird die Ersparnis an Freigabefeldern mindestens zum Teil 
audgewogen werden durch Blockabhängiskeiten zwischen den 
beiden Endstellwerken, die erforderlich werden, um feindliche 
Fahrten: gegenseitig auszuschließen, während diese bei «der 
hergebrachten Anordnung im Befehlsblockwerk durch Schieber- 
verriegelung ausgeschlossen: werden. Gerade auf großen Bahn- 
höfen dürften durch die Trennung der Stations- und Strecken- 
biockung die Abhängigkeiten eher verwickelter, als einfacher 
werden. Für kleinere Bahnhöfe käme es auf einen Versuch an, 
ob durch die vorgeschlagene Anordnung Vorteile für den Dienst 
herausspringen. Die gerade auf großen Bahnhöfen wesentliche 
Vereinfachungen bewirkende, und deshalb bei uns möglichst 
angestrebte Anordnung eines Stellwerks als Befehlsstellwerk 
erwähnt Gutzwiller nicht, obwohl sie in ihrer Wirkung! auf die 
unmittelbar gestellten Fahrten in der Richtung seiner Bestre- 
bunssen liegt. 

Il. Vorschläge für Kontrolleinrichtuneez 
und Statistik. G. weist darauf hin, daß die Statistik über 
mangelhafte Signalbeobachtung nur durch Verzeichnung der 
Unfälle und äußerstenfalls durch Verzeichnung von Überfahren 
der auf Halt stehenden Signale Aufschluß zibt, daß dagegen 
alle die, vermutlich zahlreichen Fälle unbemerkt bleiben, 
in denen auf Fahrt stehende Signale seitens des 
Lokomotivpersonals nicht beobachtet werden. Um wein Zu- 
treffendes Bild der Zuverlässiekeit der Signalbeobachtung zu 
gewinnen und zugleich die Aufmerksamkeit des Lokomotiv- 
personals zu schärfen, schlägt er vor, auf der Lokomotive eine 
mit einem selbstregistrierenden Geschwindiekeitsmesser zu vel- 
bindende Vorrichtung anzubringen, die bei jeder Signalbeob- 
achtung von Heizer und Lokomotivführer durch einfache Hand- 
bewegung zu betätigen ist. Dadurch soll zugleich auf Eisen- 
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bahnen mit Linksbetrieb, wie in der Schweiz. der Schwierigkeit 
der Signalbeobachtung seitens des Führers entgegengewirkt 
werden. Die Statistik will G. um aus ihr einen besseren Maß- 
stab für die Betriebssicherheit zu gewinnen, auch auf die- 
jenigen Unregelmäßigkeiten ausdehnen, diie von keinerlei Folgen 
begleitet. sind. 
Das G.sche Buch gibt auch sonst mancherlei Anregungen, auf 


die hier nicht. näher eingegangen werden kann. Wie man sich 
auch im einzelnen zu seinen Vorschlägen stellen mag: Im 
ganzen werden hier bemerkenswerte Beiträge zu den Fragen 
des Sicherungswesens gegeben. Wer sich mit diesen Fragen zu 
beschäftigen hat, wird das gedankenreiche Buch nicht unbe- 
achtet lassen dürfen. 


Charlottenburg, November 1915. CRuUer 


Betriebseröffnung der zweigleisigen Hauptbahn Weidenau (Siegen) -Haiger und der 
Verbindungsbahn Siegen - Siegen-Ost. 


Unter den Hauptbahnen, die im letzten Jahrzehnt zur Aus- 
führung gelangt sind, nimmt die Strecke Weidenau-Siegen-Haiger 
(Dillenburg), wie sich aus den weiter unten folgenden Aus- 
führungen ergibt, eine besonders wichtige Stellung ein. Die 
Betriebseröffnung dieser neuen Linie, gleichzeitig mit swiner 
besonderen eingleisigen Hauptbahn von dem bestehenden Bahn- 
hof Siegen nach dem neuen Bahnhof Siegen-Ost und der höher 
gelegten alten Strecke von Weidenau nach Siegen erfolgte 
am 1. Dezember d. J. Die Eröffnungsfeier konnte sich mit Rück- 
sicht auf den Ernst der Zeit nur in einem begrenzten Rahmen 
bewegen. Sie bestand in einer Besichtigungsfahrt mittels eines 


von der Eisenbahnverwaltung gestellten Sonderzuges von Sie- 


gen nach Haiger und zurück. Ein 1% stündiger Aufenthalt im 
neuen Empfangsgebäude in Haiger wurde durch den weiter 
unten folgenden Vortrag über den Bahnbau von dem Bauleiter, 
Königl. Regierungsbaumeister Pirath, und einem von der Han- 
delskammer Dillenburg dargebotenen Frühstück ausgefüllt. In 
Siegen schloß sich nach der Rückkehr ein von der Handels- 
kammer Siegen gie meichtes einfaches Mittagessen mit den Fest- 
reden an. Außer den Vertretern der Handelskammern Siegen 
und Dillenburg und der berührten Städte und Gemeinden nahmen 
an der Feier die Präsidenten der Eisenbahndirektionen Elber- 
feld und Frankfurt a. Main, der Regierungspräsident von Wies- 
baden, die beteiligten Beamten und die Vertreter der größeren 
Unternehmerfirmen teil. i 


Hinsichtlich des Bahnbaues haben wir bereits in Nr. 33, Jahr- 
gang 1913, S. 547 d. Ztg. eine längere Darstellung über den 
Durchschlag des 2651 m langen Ruderdorfer Tunnels gebracht, 
worauf hiermit kurz verwiesen sein möge. Über die Bedeutung 
und den Bau der ganzen neuen Bahnanlagen gibt der nach- 
stehend in seinem wesentlichen Inhalt mitgeteilte, eben er- 
wähnte Vortrag näher Auskunft. 

Ein großes Friedenswerk, so begann nach einigen einleitenden 
Worten der Redner, hat heute seine Vollendung gefunden und 
soll alsbald seiner Bestimmung übergeben werden, dessen ge- 
schichtliche Entwicklung, bauliche Ausführung und verkehrs- 
politische Bedeutung es rechtfertigen. am heutigen Tage in 
einen Rückblick und Ausblick zu halten, 
Genau ein Vierteljahrhundert zurückliegend wurde zum ersten 
Mal im Oktober 1890 der Gedanke an eine Hauptbahn zwischen 
‘Siegen und Haiger-Dillenburg angeregt, allerdings nur als 
Teilstrecke einer großzügig ausgedachten Nord-Süd-Verbindung 
von Münster nach Frankfurt. Diese bedeutungsvolle Bahnlinie 
sollte durch Einführung der vier Verbindungsglieder Hiltrup- 
Fröndenberg, Menden-Finnentrop, Siegen-Haiger und Wetzlar- 
Butzbach oder Wetzlar-Homburg v. d. in das vorhandene 
Bahnnetz eingefügt und so eine in Kriegszeiten von beiden 
Rheinuferbahnen vollständig unabhängige, durch Gebirgszüge 
geschützte, militärisch und gewerblich kürzere Hauptbahnver- 
bindung vom Oberrhein und Süddeutschland durch das Herz 
Westfalens über Münster nach den Niederlanden und zur Nord- 
see geschaffen werden. Die ersten Schritte in der Verfolgung 
des großen Zieles führten jedoch schon zu einem vollen Mißer- 
folg. Der Kriegsminister sowohl wie der Minister der öffent- 
lichen Arbeiten erklärten im Dezember 1891, daß weder vom 
Standpunkte der Militärverwaltung, noch von dem der allge- 
meinen Verkehrsinteressen zur Herstellung der erstrebten Voll- 
bahn ein Bedürfnis anzuerkennen sei, welches die Aufwendung 
so erheblicher Mittel rechtfertigen könnte, wie sie der Bau der 
Bahn bei denzum Teil ungemein ungünstigenGeländeverhältnissen 
erfordern würde. Nur die Frage, ob einzelne Teile des Pro- 
iektes zur Befriedigung etwa vorhandener Verkehrsbedürfnisse 


als Nebenbahn auszuführen sein würden, sollte zu 
geeigneter Zeit geprüft werden. Damit war der eigentliche 
Grundgedanke des Planes, die Herstellung einer großen 


Durehgangslinie von Norden nach Süden, auf unabsehbare ‚Zeit 
abgelehnt und auf örtliche Neben- und Erschließungsbahnen 
beschränkt. Bis zum heutigen Tage sind dann auch von den 
nördlichen Teilstrecken nur die Strecken Kamen-Fröndenberg 
und Menden-Neuenrade als Verbindungs- oder Nebenbahnen 
ohne Anschluß an die Ruhr-Sieg-Bahn ausgeführt worden. Bei 


| Weidenau-Haiger 


den südlichen Teilstrecken hat sowohl der unablässige Kampf 
der Beteiligten um das erstrebte Ziel, wie auch das durch den 
gewaltigen wirtschaftlichen Aufschwung entwickelte Verkehrs- 
bedürfnis die Notwendigkeit des Vollbahn-Ausbaues gefördert 
und die Staatsverwaltung 18 Jahre nach der ersten Anregung 
zur Bereitstellung der namhaften Mittel veranlaßt. Das süd- 
lichste Teilstück Wetzlar-Butzbach oder Wetzlar-Homburg ist 
allerdings, wenn von der inzwischen gebauten Nebenbahn über 
Usingen nach Homburg abgesehen wird, zu der im Bau befind- 
lichen doppelgleisigen Verbindungskurve Dutenhofen-Großen- 
Linden zur Umgehung von Bahnhof und Stadt Gießen 
zusammengeschrumpft, während der Ausbau der Strecke 
sanz im Rahmen des ursprünglichen alten 
Vollbahnplanes geblieben ist. 

Im September 1891 reichte Herr Geheimer Kommerzienrat 
Weyland aus Siegen die ersten Pläne für die Trasse ein. Die 
Ablehnung erfolgte jedoch mit derselben Begründung, wie für 
das ganze Nord-Südprojekt. Erst auf die Eingabe einer um- 
fangreichen und tiefgründigen Denkschrift vom Oktober 1895 
zahlreicher Handelskammern, Städte, Gemeinden usw. unter 
Führung der Handelskammer in Siegen, der wohl auch ein 
Hauptverdienst um das endliche Erreichen des Zieles beizumessen 
ist, ordnete der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten im 
November 1895, nachdem auch der Herr Kriegsminister die 
Ausführung dieser Abkürzungslinie als erwünscht bezeichnet 
hatte, die Prüfung, inwieweit etwa für die Ausführung als 
Nebenbahn ein allgemeines Verkehrsbedürfnis anzuer- 
kennen sei, an. Warme Befürwortung fand das Projekt gleich- 
zeitig durch den Verein zur Wahrung der gemeinsamen wirt- 
schaftlichen Interessen in Rheinland und Westfalen und den 
landwirtschaftlichen Provinzialverein für Westfalen und Lippe. 
Die eingehenden Untersuchungen der Eisenbahndirektion Elber- 
feld kamen jedoch zu dem Ergebnis, daß für eine Nebenbahn 
von Siegen nach Haiger ein Bedürfnis nicht vorliege, sondern 


daß nur eine Stichbahn von Siegen nach Wilgersdorf zu 
empfehlen sei. Die Anlage sollte indessen zweckmäßig so 
vorgesehen werden, daß ihre Weiterführung nach Haiger 


sowie auch ihre Benutzung als Vollbahn später ohne weiteres 
möglich sei. Der Minister der öffentlichen Arbeiten entschied 
im April 1897, daß ein Bedürfnis der erstrebten, nur unter 
Aufwendung außergewöhnlicher Mittel ausführbaren Durch- 
gangslinie auch unter den damaligen Verhältnissen nicht aner- 
kannt werden könnte. 

Danach ruhte das Projekt fast 10 Jahre. 1904 regte die Handels- 
kammer Siegen unter Vorlage der alten Denkschrift erneut die 
nochmalige Prüfung an. 1906 reichte der Amtmann von Weide- 
nau eine neue von ebenso zahlreichen Interessenvertretungen 
unterzeichnete Denkschrift ein mit dem Erfolge, daß der Herr 
Minister wiederum den Auftrag erteilte, die Bauwürdigkeit der 
Linie sowohl als Hauptbahn wie als Nebenbahn zu erörtern, 
insbesondere unter Berücksichtigung dessen, inwiefern sich die 
Verkehrsverhältnisse seit dem Jahre 1896 geändert hätten. Die 
Untersuchungen der Eisenbahndirektion Elberfeld im Benehmen 
mit den Direktionen Frankfurt, Essen und Cöln führten dann zu 
dem Ergebnis, daß durch die veränderten Verhältnisse nunmehr 
nur noch eine durchgehende Hauptbahnlinie von Weidenau (Sie- 
gen) nach Haiger als bauwürdig in Frage käme und auch ein 
wirkliches Bedürfnis darstelle. Die Begründung lag in erster 
Linie in der allgemeinen bedeutenden Verkehrssteigerung undder 
dadurch erforderlichen Schaffung eines natürlichen und kürzeren 
Beförderungsweges für den Güter- und Personenverkehr zwi- 
schen den industriell und bergbaulich wichtigen, in ihren Ver- 
kehrsbeziehungen auf einander angewiesenen Gebieten der 
oberen Sieg, der Lenne, dem rheinisch-westfälischen Kohlen- 
gebiete und dem nach Norden anschließenden Landesteile mit den 
Nordseehäfen und Nordseebädern einerseits, den Gebieten der 
Dill, der oberen Lahn, dem Großherzogtum Hessen und den 
anschließenden süddeutschen Staaten anderseits. Außer diesen 
wirtschaftlichen Gründen sprachen aber auch die betrieblichen 
Erfordernisse für die Ausführung als Hauptbahn, da sie zu der 
durchaus notwendigen Entlastung der bestehenden Bahnen bei- 
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tragen sollte Für diese Entlastung kamen hauptsächlich die 
Linie Kreuztal bis Betzdorf, der Bahnhof Betzdorf und die 
rechte Rheinlinie in Frage. Hinsichtlich der Rheinlinie war 
insbesondere von Gewicht, daß beim Versagen der Rheinschiff- 
fahrt die großen Kohlenmengen, die regelmäßig auf dem Um- 
schlagwege über Mannheim befördert werden, gelegentlich und 
stoßweise auf die Eisenbahnlinien geworfen werden und daß auch 
für diese Transporte durch die neue Bahn eine teilweise Ent- 
lastung der älteren Linien zu erwarten sei. 

Mit Erlaß vom Januar 1907 erteilte darauf der Herr Minister 
den Auftrag zur Anfertigung der allgemeinen Vorarbeiten, die 
zu dem gleichen Ergebnis führten, wenn auch inzwischen eine 
andere Verkürzungs- und Entlastungsbahnlinie von Troisdorf 
über Seifen nach Süden aufgetaucht war, aber als weniger zweck- 
mäßig und wirtschaftlich abgetan wurde, und wenn auch die 
Eisenbahndirektion Essen nur einen Teil (östliches Ruhrrevier) 
der in ihrem Bezirk aufkommenden Güter für die südliche 
Richtung über die geplante Bahn abzuleiten für zweckmäßig 
erachtete. 

Mit dem Anleihegesetz vom 14. Mai 1908 wurden darauf die 
Mittel mit 19096000 M vom Landtag bewillist und die aus- 
führlichen Vorarbeiten sofort in Angriff genommen. Aber nicht 
so schnell wie gedacht konnte der Bau des großen Unterneh- 
mens begonnen werden. Es entbrannte ein heißer Kampf zwi- 
schen den beteiligten Städten und Gemeinden um die Einfüh- 
rungsstellen in die bestehenden Bahnen und um die Führuns 
der Linie durch das berührte Gebiet. Siegen und Weeidenau 
stritten um den Vorrang in der Erreichung des Hauptabzwei- 
sungsbahnhofs. Schließlich errang Siegen für sich den Erfolg, 
allerdings unter Leistung eines Zuschusses von 225000 M, daß 
der alte Bahnhof Siegen der Hauptknotenpunkt mit Trennung 
und Vereinigung der Schnellzüge wurde, und daß der Anschluß an 
die neue Hauptbahn durch eine sehr kostspielige Verbindungsbahn 
durch das Stadtgebiet und einen selbständigen Giersbergtunnel zu- 
gestanden wurde. Sodann bewarben die Städte Haiger und 
Dillenburg sich um die Einführung der Bahn in ihre Bahnhöfe 
durch Denkschriften, Projekte und persönliche Bemühungen, 
schließlich wurde die Zusammenführung durch einen neuen Keil- 
bahnhof in Haiger mit viergleisigem Ausbau der Strecke Haiger- 
Dillenburg entschieden, und zuletzt mußte die ursprüngliche 
Führung der Bahnlinie über Wilgersdorf nach dem Steinbach- 
tal zugunsten der Trasse über Rudersdorf nach dem Dilltal aus 
technischen, wirtschaftlichen und betrieblichen Gründen aufge- 
geben werden. 

Erst im Frühjahr 1911 waren für die Hauptbahnlinie Weidenau- 
Haiger die Linienführung und alle sonstigen Voraussetzungen, 
insbesondere auch die für die Vergebung so wichtigen Auf- 
schlußarbeiten des Bodens, für den Bau so geklärt, daß der 
Herr Minister die bewilligten Mittel zum Angriff der Arbeiten 
freigab. Für die Verbindungsbahn in Siegen und die Höher- 
legung Weidenau-Siegen ist die Entscheidung erst im Jahre 
1913 gefallen. 

Mit größter Beschleunigung wurde dann der Grunderwerb 
begonnen und die Ausschreibungen in die Wege geleitet. Der 
Grunderwerb, bei dem über 3000 Parzellen oder deren Teile er- 
worben werden mußten, ging bis auf einige Enteignungen in 
Weidenau, Siegen und Haiger auf gütlichem Wege glatt von 
statten und war in der Hauptsache im Herbst 1911 erledigt. 
Die aufgewandten und noch aufzuwendenden Mittel betragen 
rund 2,1 Millionen nur für die Hauptbahn. Die der Verbindungs- 
bahn betragen rund 500000 M und die der Hochlegung Wei- 
denau-Siegen rund 170000 M. Weit über 1 Million Mark der 
Kosten sind den Grundeigentümern der ländlichen ‚Gemeinden 
in bar zugeflossen und haben den Wohlstand in dem berührten 
Gebiet sicherlich gehoben. Die Gemeinden brauchten nicht, wie 
bei Nebenbahnen, die Kosten des Grunderwerbs selbst aufzu- 
bringen, sondern sie bekamen ihren Grund und Boden gut be- 
zahlt und erhielten statt einer Nebenbahn eine Hauptbahn mit 
naturgemäß größerem Verkehr. 

Ein wesentlicher Teil des Baues bestand in der Bewältigung 
von rund 2 Millionen Kubikmeter Bodenbewegung mit weiten 
Transporten und vorwiegend schweren Felsarbeiten zur Herstel- 
lung der tiefen Gebirgseinschnitte. Die Kosten der Erdarbeiten 
dier Hauptbahn allein betragen rund 3 Millionen Mark. Nur wenig 
Erdmassen wurden von Hand gelöst und geladen, sondern fast 
durchweg wurden Maschinen an die Stelle der Menschen gesetzt. 
Bis zu neun schweren Greifbaggern arbeiteten über 2 Jahre hin- 
durch zur Freilegung der Einschnitte, indem sie mit ihrer eiser- 
nen Hand bis zu 2 cbm mit einem Griff unaufhörlich aus dem 
Wege räumten. Die größte Tagesleistung im ganzen betrug 
über 5000 cbm. Die Felsen mußten fast immer vorgesprengt 
werden. Für die Erdbeförderung wurden nur Feldbahnen mit 
hunderten von Rollwagen und über 50 Lokomotiven benutzt. 

Umfangreich waren sodann die Bauausführungen zur Unter- 
und Überführung der Bahn über Wege, Bachläufe und Täler, 
denn nur an einer Stelle, am Eingang in den Bahnhof Weidenau, 
wird die Linie von einem Wege in Schienenhöhe gekreuzt, sonst 
ist alles den Erfordernissen einer Schnellzugstrecke entsprechend 


schienenfrei. 
mauerte Brücken mußten zu diesem Zwecke ausgeführt werden. 


Darunter 6 große Talbrücken von ganz bedeutender Höhe, Länge 


und künstlicher Gründung sowie namhaften Kosten. Die ge 
samten für die Durchlässe und Brücken aufgewandten Mittel 


belaufen sich für die Hauptbahn allein auf über 3,1 Millionen 


Mark, für die Verbindungsbahn und Hochlegung entstanden hier- 


Nicht weniger als 28 Durchlässe und 51 ge- 


für über 800000 M Kosten, im ganzen also rund 4 Millionen. 


Besondere Erwähnung verdient der Bau der größten Talbrücke 
der Strecke über das Weißbachtal bei Anzhausen, da sie ohne 
jedes Gerüst mit Hilfe einer nach den neuesten Erfahrungen 


eingerichteten Drahtseilbahnanlage, einem sogenannten Kabel- 


kran, von einer Stelle aus mit den Baustoffen beschickt wurde. 
Die Kosten dieses rund 200 m langen und 27 m hohen Viaduktes 
belaufen sich auf 404000 M. Als Baumaterial 
kommt vorwiegend Beton mit Bruchsteinverblendung 
tracht, sonst reines Bruchsteinmauerwerk. 


in Be 


der Brücken 


Die bedeutendsten baulichen Anlagen der Strecke bilden so- | 


dann die 3 Tunnel, sowohl hinsichtlich der Länge und der außer- 


ordentlichen Schwierigkeit ihrer Ausführung infolge des teil- 


weise stark druckhaften und wasserführenden Gebirges, als auch 
ihrer Kosten. 


An der Spitze steht der Rudersdorfer Tunnel mit 


2651 m Länge und fast 6 Millionen Mark Baukosten, dann der 


zweigleisige Giersbergstunnel mit 700 m Länge und rund 


1,4 Millionen Mark Kosten, und schließlich der eingleisige 
Giersbergetunnel mit 747 m Länge und fast 1 Million‘ 
Mark Kosten, also zusammen über 41 km Tunnel und 


fast 8,4 Millionen Mark Kosten. 


Die Bauausführung der beiden 


Giersbergtunnel war der Firma Liebold & Comp. A.-G. in Holz- 
minden übertragen und die des Rudersdorfer Tunnels der Firma 


Holzmann & Comp. in Frankfurt a./Main. Mit allen Hilfsmitteln 


der modernen Technik und gestützt auf die reichen Erfahrungen 
bei ihren zahlreichen Tunnelbauten ging die Firma Holzmann 


an den Bau des großen Rudersdorfer Tunnels. 
gung der 


Zur Bewälti- 
großen Massenbeförderungen erbaute sie zunächst 


eine unabhängig vom Bahngelände verlaufende über 12 km lange 


Feldbahn von Siegen nach 


dem Tunneleingang Rudersdorfer 
Seite und von hier über das Tunnelgebirge eine rund 35 km 


lange Drahtseilbahn an den Eingang auf der Dillbrechter Seite. 
Gleichzeitig wurde auf der Rudersdorfer Seite ein umfangreicher 


Lagerplatz mit Baracken und Kantinen, ein vielhundertpferdi- 


ges Kraftwerk zur Herstellung der Druckluft für die Bohr- 
hämmer, zur Gewinnung der elektrischen Energie für den Auf- 
zug des Schachtbetriebes, der Drahtseilbahn, der Sandmühle, 


Beleuchtung und ferner zum Antrieb eines Sägewerks und eines 
mustergültigen Einrich- 
Million Mark betrugen, 


Steinbrecherwerks angelegt. Diese 
tungsarbeiten, deren Kosten fast %» 


boten im Verein mit der sachkundigen Leitung die Gewähr für 
die sichere und beschleunigte Durchführung des großen Baues. 


An 6 Stellen, den beiden Tunneleingängen und von zwei Schäch- 


ten aus, die schon als Aufschluß für das Gebirge vor der Ver- 
gebung fertiggestellt waren, begann die Arbeit und wurde den 
vertraglichen Anforderungen entsprechend mit einer Monats- 


leistung von 80 m fertigem Tunnel durchgeführt. Nur der 


Krieg brachte ganz zum Schluß eine erhebliche Verlangsamung. 


Auf die technischen Einzelheiten des Baues, insbesondere die 
ungemein schwierige Durchtunnelung der starken Druck- und 


Wasserstrecken hier einzugehen, würde zu weit führen, sie haben 


auch wohl mehr fachliches Interesse. 

Erwähnenswert sind ferner die Aufwendungen für den Ober- 
bau und die Sicherungsanlagen. 
sprechend als Durchgangslinie mit Schnellzugbetrieb sind die 
Fahrbahn, die Maßnahmen zur Sicherung und Deckung der Züge 
und die Trelegraphenanlagen in vollkommenster Form ausgeführt 
worden. Als Oberbau ist das schwerste und neueste Profil der 
preußisch-hessischen Eisenbahnverwaltung gewählt mit einem 
Schienengewicht von 45,05 kg/m, bei den Tunnelschienen 47,28 
kg/m. Die Beschaffungskosten des Oberbaues allein für die 
Hauptbahn betragen rund 1,9 Millionen Mark. An Bettungs- 
material wurden rund 120 000 cbm erforderlich mit rund 700 000 
Mark Kosten. 
höfen durch vollkommenste Stellwerksanlagen in zwangläufige 
Abhängigkeit gebracht und die Zugfahrten sind durch 4 feldrige 
Streckenblockung gedeckt. Die gesamten Aufwendungen für 
den Oberbau, die Sicherungs- und Telegraphenanlagen betragen 
rund 3% Millionen Mark für die Hauptbahn. 

Schließlich möge bei den baulichen Anlagen noch der Hoch- 
bauten gedacht werden, die durch ihre Zahl, ihre Manniefaltig- 
keit, die Schwierigkeit ihrer Gründungen in hohen aufgeschütte- 
ten Dämmen oder schwerem Lehmboden, wie das Gebäude, in 
dem wir uns 
stellen. 
gebäude, 5 Güterschuppen, davon ein großer mit besonderem 
Abfertigungsgebäude in Siegen-Ost, 7 Stellwerksgebäude, 


5 Unterkunftsgebäude für Bahnunterhaltungsarbeiter, 3 Dienst- 


wohngebäude mit Bureau für Bahnmeister (2 davon in Siegen 
und Haiger, sind noch auszuführen), 1 Dienstwohngebäude für 
den Bahnhofsvorsteher in Haiger und zwei Doppeldienstwoh- 


befinden, umfangreiche Arbeitsleistungen dar- 
Es handelt sich um 4 kleinere und 2 größere Empfangs- 


Der Bedeutung der Bahn ent- 


Die Signale und Weichen sind auf allen Bahn- 


eh, 


are. ; 
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nungen für Unterbeamte, deren Ausführung noch aussteht. Im 
ganzen also 29 Hochbauten mit einem Kostenaufwand von über 
600000 A, wozu dann noch die zahlreichen Ausrüstungen der 
Bahnhöfe und Gebäude mit dienstlichen Erfordernissen, mit 
Beleuchtung, Wasser — bei zwei Bahnhöfen durch selbständige 
Wasserleitungen mit eigenen Gewinnungsstellen —. mit Möbeln 
Öfen, Vorhängen, Beschilderungen, Einfriedigungen, gärtneri- 
schen Anlagen und dergl. mehr. 

Besonders verteuernd für den Bau der Bahn war der Um- 
stand, daß fast alle Baustoffe von auswärts bezogen werden 
mußten. Der Baufonds wurde dadurch mit hunderttausenden 
Mark an Frachtkosten belastet, was Ihnen sofort klar wird, 
wenn ich nur bezüglich der Hauptstrecke erwähne, daß die aus- 
geführten Mauerwerksmengen 158000 cbm ausmachen, wozu alle 
Stoffe von auswärts bezogen wurden. Die Zementlieferungen 
betrugen rd. 24840 000 kg oder 2484 Doppelwagen. 

An der Bauausführung selbst, die durchweg im Wege der 
Vergebung erfolgte, waren unzählige Unternehmer und Liefe- 
ranten aus nah und fern beteiligt. Die großen Arbeiten für 
die Herstellung des Bahnkörpers, einschl. Brücken und Tunnel, 
sowie die Verlegung des Oberbaues waren für den Teil Wei- 
denau-Niederdielfen der Firma Liebold & Comp. A.-G. in Holz- 
minden übertragen, die des mittleren und umfangreichsten 
Teiles Niederdielfen-Rodenbach mit dem langen Tunnel der Firma 
Ph. Holzmann & Comp. in Frankfurt a./Main und die 
des Fndstückes Rodenbach - Haiger der Firma Büscher 
& Sohn, Münster i.Westfalen. Die Stellwerksanlagen 
sind von der A. E. G. Berlin und die Blockanlagen 
von Siemens & Halske, Berlin, ausgeführt. Der Oberbau 
wurde von rheinfschwestfälischen Werken geliefert und der 
Bahnschotter von einer Reihe benachbarter Steinwerke, Für die 
Hochbauten und kleineren Arbeiten kamen vorwiegend Unter- 
nehmer und Gewerbetreibende des vom Bahnbau unmittelbar be- 
rührten Gebietes in Frage. Der Bau der Hauptstrecke wurde 
gegen Herbst 1911 begonnen und wäre mit Sicherheit nach 3% 
Jahren zu dem programmäßig vorgesehenen Zeitpunkt am 1. April 
d. J. fertiggestellt worden, wenn nicht mitten in den Vollbetrieb 
des Baues der jetzt noch tobende Krieg hereingebrochen wäre 
und seine verzösernde Wirkung ausgeübt hätte. Infolge der 
Sprengstoff-Beschlagnahmung standen sofort der zanze Tunnel- 
bau und die Erdarbeiten still. In den Monaten August und 
September 1914 ruhte der Bau fast ganz und danach gelang die 
Fortsetzung nur in bescheidenstem Umfange, weil es, wie über- 
all, an ausreichenden und geschulten Arbeitskräften fehlte. Wie 
störend der Krieg. auf den Fortgang der Arbeiten gewirkt hat. 
erhellt am besten aus der Tatsache, daß bei Kriegsausbruch rund 
3000 Arbeitskräfte tätig’ waren, während nachher nur rund im 
Mittel 500 herangezogen werden konnten, dazu noch vorwiegend 
Gefangene. Trotzdem ist die Fertigstellung bis zum heutigen 
Tage gelungen und zwar nicht nur der Hauptbahnstrecke 
Weidenau-Haiger, sondern auch der erst im Jahre 1913 begon- 
nenen Verbindungsbahn Siegen-Siegen-Öst und der Hochlegung 
der alten Strecke Weidenau-Siegen. Die Verzögerung beträgt 
mithin nur 8 Monate, von denen zwei ganz in Abzug zu bringen 
sind. 

Die gewaltigen Mittel. die der Staat für das große Unternehmen 
zur Verfügung gestellt hat, betragen insgesamt 30 643000 M; 
davon entfallen, auf die Strecke Weidenau-Haiger über 20 Milli- 
onen, die Verbindungsbahn Siegen-Siegeh-Ost rd. 2,2 Millionen, 


die Hochlegung Weidenau-Siegen rd, 12 Mill., die Einführung 
in den Bahnof Weeidenau rd. 1,7 Mill., die Einführung in den 
Bahnhof Dillenburg rd. 2,7 Mill. und für dem Betriebsfonds zu- 
fließende Verwaltungskosten rd. 2,8 Millionen Mark.. 

Damit wäre das Bild über den Bau und seinen Umfang in 
großen Zügen gezeichnet. Die durch die neue Bahn herbeige- 
führte Abkürzung gegenüber der alten Linie Siegen-Betzdorf- 
Haiger und damit des Weges nach Süddeutschland ergibt 27 km 
und die von ihr zu überwindende Höhe, liest 43 m tiefer als der 
Scheitelpunkt der Überschienung der Wasserscheide bei Würgen- 
dorf. Berücksichtigt man ferner, daß die neue Strecke mit einem 
Steigungsverhältnis von 1:80 und einem kleinsten Halbmesser 
von: 500 m, eine wesentlich günstigere Führung unter Vermeidung 
des verlorenen Gefälles der alten Strecke über Betzdorf, als die 
der verbundenen alten Strecken aufweist, so springen die .er- 
reichten Verbesserungen gegen den alten Verkehrsweg in die 
Augen. Damit aber kommen wir zu der verkehrspolitischen Be- 
deutung der neuen Bahnlinie. Außer dem am wenigsten beab- 
sichtigten und auch am wenigsten bedeutungsvollen Aufschluß 
des durchzogenen Geländes sind es vor allem die schon ein- 
sangs erwähnten Ziele zur näheren Verbindung der beiden in- 
dustriell und bergbaulich auf einander angewiesenen Gebiete des 
Siegerlandes und des Dill- und Lahngebiets, und im weiteren 
Abstande die Abkürzung und Verbesserung des Transportweges 
zwischen dem rheinisch-westfälischen Kohlen- und Industrie- 
bezirk zu diesen Gebieten. Im weitesten Sinne schließlich die 
Besserung und Näherung der Transportbeziehungen zwischen 
den Nordseehäfen und Bädern Süddeutschlands. Von Nord nach 
Süd öffnet sich ein neuer und vollkommenerer Weg dem Verkehr 
in unserem deutschen Vaterlande. Dabei ergeben sich für die 
Eisenbahnverwaltung notwendige Entlastungen alter Strecken. 
insbesondere der Bahn Siegen-Betzdorf des Bahnhofs Betzdorf 
und der Rheinlinie und gleichzeitig in: betrieblicher Hinsicht die 
erstrebte parallele und kürzere Verkehrsleitung für die Abfuhr 
der Massentransporte aus dem Herzen Westfalens nach Süden 
und umgekehrt, die bislang auf folgende Wege allein angewiesen 
waren: 1. Ruhrrevier-Ruhr-Siegbahn-Betzdorf-Frankfurt. 2. Ruhr- 
revier-Troisdorf-Siegstrecke-Betzdorf-Frankfurt, 3. Ruhrrevier- 
Troisdorf-Rüdesheim-Frankfurt, 4. Ruhrrevier-Troisdorf-Kurve- 
Bischofsheim-Aschaffenburg. Insgesamt ein Verkehr von über 
1000 Wagen täglich und zwar rd. % für die Richtung Nord-Süd 
und % für die Richtung Süd-Nord. Allerdings sind das Zahlen 
ınd Pläne aus der Friedenszeit. Wie weit der Krieg hier eine 
Änderung herbeiführen wird, steht dahin. Der Weg ist jeden- 
falls geschaffen und fertig. 

In friedvoller und arbeitsamer Zeit wurde das große Werk 
begonnen, unter den Kämpfen des großen Krieges wurde es 
weitergeführt und nunmehr zum Abschluß gebracht. Ein 
dauerndes Erinnerungszeichen wird es an die große Zeit, die 
wir erleben dürfen, bleiben. Möge es ein wichtiges Glied in 
dem gewaltigen Netz der preußisch-hessischen Eisenbahnen 
werden, dessen ungeheurer Wert und militärische Leistung in 
diesem Völkerringen einzig dasteht und von der ganzen Welt 
bewundert wird. Möge es aber auch, wenn der von uns allen zu- 
versichtlich erhoffte glorreiche Endsieg sich an unsere Fahnen 
heftet, mit beitragen zu einem neuen nationalen und wirtschaft- 
lichen Aufschwung und zu einer größeren Zukunft für unser 
geliebtes deutsches Vaterland. 


Zur Elektrisierung der schweizerischen Bundesbahnen. 


Trotz Krieg und Kriegsnöten wird in den Fachkreisen und 
in der Tagespresse der Schweiz eine Angelegenheit lebhaft er- 
örtert, die auch in anderen Ländern Aufmerksamkeit bean- 
spruchen darf: die Elektrisierung der Eisenbahnen. Einig ist 
man sich darin, daß diese Frage für die Verkehrsentwicklung 
der Schweiz von größter Bedeutung ist und mit allen Kräften 
gefördert werden muß. Gerade jetzt, wo die Schweiz unter 
Kohlenmangel zu leiden hat, wird die Notwendigkeit des elek- 
trischen Betriebes immer augenfälliger. Selbst Männer, die 
früher aus Gründen der Landesverteidigung Bedenken gegen 
den elektrischen Betrieb zu erheben hatten, erkennen jetzt an, 
daß die schönste Dampfbahn militärisch wertlos ist, wenn die 
Kohlen fehlen. In Würdigung des großen Wertes des elektri- 
schen Betriebes hat denn auch die Generaldirektion trotz der 
ungünstigen Finanzlage der Bundesbahnen nicht zezögert, be- 
deutende Beträge für die Elektrisierung der Gotthardbahn vor- 
zusehen (vergl. Nr. 9, S. 1131 v. 1915 d. Zte.). Ist man sich 
so überall einige in der Beurteilung des hohen wirtschaftlichen 
Wertes des elektrischen Betriebes, so bestehen jedoch Meinungs- 
verschiedenheiten in der anzuwendenden Stromart. Um fest- 
zustellen, wie sich die verschiedenen Arten technisch und wirt- 
schaftlich eignen, hat bekanntlich die schweizerische Studien- 
kommission für elektrischen Bahnbetrieb eine Reihe sehr ein- 


sehender Untersuchungen vorgenommen, deren wertvolle Er- 
gebnisse wir wiederholt besprochen haben... Das Urteil der 
Kommission lautete: ‚Das Einphasensystem, mit Kollektor- 
motoren mit Seriencharakteristik, ausgeführt mit etwa 15 Pe- 
rioden in der Sekunde und einer Fahrspannung von ungefähr 
15000 Volt, nötigenfalls 10000 Volt, ist für die Verhältnisse 
des schweizerischen Vollbahnbetriebs technisch und wirtschaft- 
lich als das günstigste System zu empfehlen.“ (Berichte der 
Studienkommission, Heft 4 IIb von 1915.) Nach den von der 
Kommission aufgestellten Berechnungen waren allerdings die 
Unterschiede zwischen dem Einphasen- und Dreiphasen-Strom 
vom Standpunkte der Wirtschaftlichkeit aus so gering, daß 
ihnen eine ausschlagsebende Bedeutung nicht überall beige- 
messen wurde. Auch kann man, wie von fachmännischer Seite 
hervorgehoben wurde, den Wert derartiger Studien immer nur 
als einen bedingten ansehen, weil die Untersuchungen auf An- 
nahme beruhen, die mit der späteren Wirklichkeit nicht immer 
im Einklange stehen. 

Bei dieser Sachlage wird man es verstehen, daß die General- 
direktion der Bundesbahnen in einer so bedeutungsvollen Zu- 
kunftsfrage noch damit zurückhält, sich zugunsten der einen 
oder anderen Stromart für alle Zeiten bindend zu entschließen. 
Diese Zurückhaltung wird ihr von gewissen Fachkreisen als 


e 
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“eine „unbegreifliche Unentschlossenheit“ ausgelegt. Man glaubt, 
daß die Generaldirektion durch Vornahme neuer Versuche die 
Entscheidung über die anzuwendende Stromart unnötig hinaus- 
schiebe. Gelegenheit zu einer Aussprache über diese Fragen 
bot ein Vortrag, den kürzlich Ingenieur Stockar im Zürcher 
Ingenieur- und Architektenverein über die Elektrisierung der 
Neuyork-, New-Haven- und Hartford-Bahn hielt. An den Vor- 
trag schloß sich eine längere Besprechung, fesselnd und lehr- 
reich schon wegen der Bedeutung der Redner, die sich daran 
beteiligten. Der Vorsitzende des "Vereins, Professor Kum- 
mer, erklärte, daß die sogen. Systemfrage der elektrischen 
Zusförderung für die Schweiz noch nicht erledigt sei, indem 
die Bundesbahnen ihrem: Vorbehalt in der Frage der Stromart 
durch die Vornahme von Vergleichsversuchen. weitere Folge 
eben wollten. Er müsse bestreiten, daß durch die jüngste Ent- 
wicklung der amerikanischen Gleichstrombahnen sich ein an- 
deres Bild ergäbe, wie es in den Mitteilungen der Schweizeri- 
schen Studienkommission für elektrischen Bahnbetrieb darge- 
stellt ist. In diesem Zusammenhange halte er die geplanten 
Versuche : für überflüssig. Indessen sei auch nicht zu ver- 
kennen, daß während des Baues der Kraftwerke im Tessin und 
an der Reuß, der Jahre erfordere, durch die geplanten Ver- 
suche möglicherweise weitere Fortschritte angebahnt werden 
könnten. Auch der Umstand, daß die Lötschberg-Lokomotiven 
mit Kurbelstangen und die Neuyork-New-Haven-Lokomotiven 
ohne solche hergestellt sind, rege allerdings zu neuen Ver- 
suchen an. Diese könnten aber billiger auf der Lötschberg- 
strecke als auf einer besonders einzurichtenden und mit ge- 
mieteter und umgeformter Energie zu betreibenden Versuchs- 
strecke angestellt werden. Professor Dr. Wißling, bekannt als 
Generalsekretär der Schweizerischen Studienkommission für 
elektrischen Bahnbetrieb, verspricht sich von solchen Ver- 
gleichsversuchen mit Gleichstrom und Einphasenwechselstrom 
nicht soviel, daß sich neue Versuche rechtfertigen ließen. Von 
“dem am Lötschberg und in viel größerem Maßstab bei der ge- 
“nannten amerikanischen Eisenbahn bewährten Einphasenstrom 
abzugehen, hätte nur Sinn, wenn vom Gleichstrom technisch 
“ oder wirtschaftlich mehr zu erwarten wäre Intechnischer 
Hinsicht sei zu sagen, daß heute zweifellos für beide Strom- 
arten gut durchgebildete und geeignete Lokomotiven gebaut 
werden könnten. Aber der Gleichstrom weise zum allerminde- 
sten keine größeren technischen Erfolge auf als der Einphasen- 
strom. In wirtschaftlicher Beziehung überrage der 
Einphasenstrom den Gleichstrom bei weitem. Denn die Fern- 
übertragung der Energie auf die auch in der Schweiz in Be- 
tracht kommenden Entfernungen von den Wasserwerken aus 
müsse mit so hohen Spannungen ausgeführt werden, daß nur 
ein Wechselstromsystem dafür gieceignet sei. Infolgedessen sei 
auch bei allen größeren Gleichstrombahnen die Energieüber- 
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fahrenen Betriebstechnikern nicht für richtig. Je mehr man 
sich mit der Frage der Elektrisierung der Eisenbahnen, beson- 
ders nach der finanziellen Seite hin, beschäftige, desto bestimm- 
ter gelange man zu der Überzeugung, daß kaum eine einzige 
Wasserkraft ausschließlich für die Zwecke des Bahnbetriebes 
ausgenützt werden könne. Denn die Hauptschwieriskeit für die 
Einführung eines wirtschaftlich elektrischen Bahnbetriebs be- 
stehe in den außerordentlich großen Energieschwankungen, mit 
denen der elektrische Betrieb das Hauptstromwerk in Anspruch 
nehme, indem mehr oder weniger andauernde Spitzenleistungen 
verlangt würden, die das Vielfache der regelmäßigen Leistung 

betrügen. Es sei ohne weiteres klar, daß die Spitzenleistung 

für die Bahn, bezogen auf die Gesamtleistung der Anlage, einen 

entsprechend geringeren Höchstbetrag erreiche, sobald man nur 

einen Bruchteil der in einer Wasserkraft erzeugten Energie für 

den Bahnbetrieb verwende, während der Rest eine gleich- 
mäßigere Ausnützung erfahre. Der Bedarf an Spitzenstrom 

könne also in seinen nachteilisen Wirkungen sehr wesentlich 

abseschwächt werden, wenn das Hauptstromwerk nur in ver- 
hältnismäßig geringem Maße für den Bahnbetrieb bean- 

sprucht werde. Ferner komme in Betracht, daß es nie möglich 
sein werde, sich mit dem Ausbau der Kraftanlagen genau dem 
jeweiligen Bedürfnis anzupassen. Schon deshalb, weil eine be- 
stimmte Wasserkraft eben eine durch die Natur gegebene, nicht 
eine beliebige Leistungsfähigkeit habe. Man werde daher immer 
mit Anlagen zu rechnen haben, die zunächst zu groß seien und 
für die sich deshalb das Bedürfnis ergebe, Energie aus ihnen 
abzugeben und zu verwerten. Wer in den Markt der elektrischen 
Enereise Einblick habe, werde wissen, wie fortwährend Mangel 
und Überschuß an Energie wechseln. Man könne daher bei den 
Werken, die dem elektrischen Bahnbetrieb dienen sollen, ohne 
Beteiligung an diesem Energiemarkt nicht auskommen. Es 
werde später sicherlich dahin kommen, daß die Bundesbahnen 
solche Werke, die sie sich für die Zukunft vorbehalten wollen, 
einstweilen privaten Unternehmungen überlassen. Diese Werke 
müßten dann so angelest werden, daß sie zunächst allgemeinen 
und später den Bahnbetriebszwecken dienen könnten, daß aber 
auch ein allmählicher Übergang von der einen Art der Aus- 

nützung auf die andere möglich sei. | 


Diese Erwägungen führen Herrn Boveri zu dem Schlusse, daß 
die marktgängige Form nicht ein Einphasenwechsel- 
strom von 15 Gezeiten, sondern nur ein Drehstrom von 
50 Gezeiten sein könne. Für diesen Drehstrom müßten daher auch 
die Kraftwerke für den Bahnbetrieb eingerichtet werden. Mit 
dieser Frage stehe und falle überhaupt der wirtschaftliche elek 
trische Bahnbetrieb für die Schweiz. Den Einwand, daß man ja 
das Hauptstromwerk für zwei Stromarten ausrüsten könne, läßt 
Herr Boveri nicht gelten. Es stehe niemals von vornherein und 
auf die Dauer fest, in wie hohem Maße ein Stromwerk nach der 


tragung von den Wasserwerken mit Wechselstrom nötig. Beim |! einen oder andern Richtung hin belastet werde Auch ändere 
eigentlichen Wechselstrombetrieb käme dann dazu nur noch | sich die Belastung nach den Jahreszeiten und Wasserverhält- 
der Transformator, beim Gleichstrombetrieb aber sei über- | nissen. Man müßte, um eine solche Zweispurigkeit durchzu- 
dies unvermeidlich der Übelstand der unwirtschaftlichen Um- | führen, sämtliche Maschinen mit doppelten elektrischen Strom- 


formungsanlasen. Diese seien es, die durch die Kosten ihrer 
Anlage, ferner für Zins, Unterhalt und große Energieverluste 
die wesentliche Verteuerung des Gleichstrombetriebes zesien 
Einphasenstrom ergäben. Das könne sich der Menge nach um 
wenises, niemals aber srundsätzlich und entscheidend ändern. 
Professor Wyßling befürchtet von neuen Systemversuchen ledig- 
lich eine bedauerliche Verschleppung der Elektrisierung der 
Bundesbahnen. Am Schlusse seiner Ausführungen betont er 
noch daß die Leistungen der schweizerischen Industrie, gerade 
im Hinblick auf den Lötschberg. auf der Höhe der Zeit ständen 
und daß die schweizerischen Einphasenlokomotiven durchaus 
den Vergleich mit den amerikanischen Gleichstrom-Lokomotiven 
aushielten. 

Von einem anderen Gesichtspunkte aus beleuchtet die Frage 
der angesehene schweizerische Elektrotechniker W. Boveri. 
Seine Ausführungen in der „Neuen Zürcher Ztg.“ zeichnen sich 
durch Unparteilichkeit und ruhige Sachlichkeit aus und ver- 
dienen um deswillen besondere Beachtung, weil Herr Boveri 
Mitglied des Verwaltungsrats der Bundesbahnen ist. Er weist 
darauf hin, daß man bei den Versuchen der schweizerischen 
Studienkommission einen entscheidenden Punkt zu wenig be- 
rücksichtiet habe. nämlich den der richtigsten Strom- 
erzeugung. Für den Gleichstrom, der sich für die lange 
Fortleitung weniger eigene nahm man ohne weiteres an, daß 
das elektrische Hauptstromwerk Drehstrom erzeugen und dieser 
in Gleichstrom umgeformt werden müßte. Für den Einphasen- 
Wechselstrom ging man davon aus, daß er unmittelbar in den 
Hauptstromwerken mit fünfzehn Gezeiten in der Sekunde er- 


ssebern für die beiden Stromarten ausrüsten und dementspre- 
chend auch alle übrigen elektrischen Anlagen des Stromwerkes, 
namentlich die sehr kostspieligen Schaltanlagen, doppelt s«r- 
stellen. Dadurch würde die Kraftanlage außerordentlich ver- 
teuert werden, ohne daß etwas Vollkommenes srreicht werde. 
Auch Gründe der Landesverteidigung sprächen für 
ein einheitliches System der Stromerzeugung. Denn es wäre 
wichtig, die Anlagen so zu treffen, daß im Notfalle alle Energie- 
quellen zur Lieferupg von Bahnstrom und zum Ersatze etwa zer- 
störter Kraftwerke herangezogen werden könnten. 


Die Forderung, in den Hauptstromwerken Drehstrom von 50 
Gezeiten zu erzeugen, mache allerdings die Umformuns 
für den Bahnbetrieb notwendig. Berechnungen über die hierbei _ 
anzuwendende Stromart würden wahrscheinlich ergeben, daß in- 
folge der Umformung der Gleichstrom der Günstigste sei. Die 
Wahrscheinlichkeit, wonach die Umformung den: Gleichstrom in 
den Vordergrund treten lasse, werde dadurch noch erhöht, daß 
wir aller Voraussicht nach in absehbarer Zeit in den Gleich- 
richtern ein Mittel zur Verfügunz haben werden, das erlaubt, 
den Drehstrom in ruhenden, den Umformern ähnlichen Appara- 
ten mit sehr geringen Verlusten in Gleichstrom zu verwandeln. 
Wenn erstmal entschieden ist, — so schließt Herr Boveri seine 
auf langjährige Erfahrungen gestützten Ausführungen — ob 
nach diesen Grundsätzen die Stromerzeugung in allen Werken 
einheitlich erfolgen soll, dann ergibt sich die Lösung der! Frage 
nach der geeigenetsten Stromart von selbst. 


Wie sehr die Angelegenheit alle Fachkreise beschäftigt, geht - 


zeust und für den Bahnbetrieb verwendet werden würde. daraus hervor, daß sowohl der Schweizerische Elektrotechnische 
Aus diesem Unterschied in der Erzeugung leitete man | Verein als auch der Zürcher Ingenieur- und Architekten-Verein 
in der Hauptsache den wirtschaftlichen Vorzug des Ein- | die Frage der Elektrisierung der Bundesbahnen auf die Tages- 
phasenwechselstroms ab. Diese Art der Stromerzeugung | ordnungen ihrer nächsten Sitzungen gesetzt haben. Wir wer- 


hält iedoch Boveri in Übereinstimmuns mit vielen anderen er- 


den später darauf zurückkommen, 


LV. Jahrgang 
29. Dezember 1915. 
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+ Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Das Reichs- 
Eisenbahn-Amt hat unterm 17. d. M. einige Änderungen der 
Nummer Ia in Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung ver- 


füst. Das Nähere geht aus der Bekanntmachung in Nr. 184 
des Reichs-Gesetzblattes vom 20. d. M. hervor. 

— Übernahme von Eisenbahnarbeitern in ein ständiges 
Arbeitsverhältnis. Die neue Arbeiter-Dienstordnung. Um den 


aus dem Kriege zurückkehrenden Arbeitern ihre Beschäftigung bei 
der preußisch-hessischen Staatseisenbahnverwaltung offen zu 
halten, hatte der Herr Minister bei Kriegsbeginn angeordnet, daß 
neu einzustellende Arbeiter ohne Rücksicht auf die Art ihrer Ver- 
wendung bis auf weiteres lediglich zur vorüberzehenden Beschäf- 
tigung angenommen werden dürften. So dankenswert und not- 
wendig diese Anordnung für die Kriegsteilnehmer war, weil sie 
ihnen nach Rückkehr den sicheren Broterwerb zewährleistete, so 
hatte sie doch für die neu eintretenden Arbeiter recht erhebliche 
Nachteile. Dadurch, daß sie nur vorübergehend beschäftigt wurden. 
war es ihnen nämlich satzungsgemäß nicht möglich, den Fürsorge- 
einrichtungen der Eisenbahnverwaltung als Mitglieder beizutreten. 
po mußte ihnen der Beitritt zu der Abteilung B der Arbeiter- 
pensionskasse und zu dem als Krankenseldzuschußkasse einge- 
richteten Tarif I der Verbandskrankenkasse versagt werden. Der 
Eintritt in die Dienste der Staatseisenbahnverwaltung brachte also 
für die seit Ausbruch des Krieges angenommenen Arbeiter nicht 
die großen Vorteile mit sich, deren sich die Eisenbahnarbeiter 
sonst zu erfreuen haben und die ihnen eine bevorzugte Stellung 
vor allen anderen Arbeitern geben. Je länger aber der Krieg 
dauerte, desto größer wurde die Zahl der nur zur vorüber- 
gehenden Beschäftigung angenommenen Arbeiter; sie beträgt jetzt 
wohl schon über 100 000 Köpfe. Ein so großes Arbeiterheer auf die 
Dauer gegenüber den ständigen Arbeitern so erheblich zu benachtei- 
ligen, lag nicht in der Absicht des Herrn Ministers. Er hat daher 
nunmehr mit Gültiekeit vom 1. Januar 1916 angeordnet, daß sowohl 
die seit Ausbruch des Krieges vorerst nur vorübergehend an- 
senommenen Arbeiter wie auch fernerhin neu anzunehmende 
Arbeiter in ein ständiges Arbeitsverhältnis übernommen werden 
können, falls ihre Beschäftigung tatsächlich dauernder Natur ist 
und sie voraussichtlich auch nach Beendigung des Krieges und 
nach Rückkehr der zurzeit im Felde stehenden und bei den Feld- 
eisenbahnformationen tätisen Arbeiter weiter beschäftigt werden 
können. Diese Anordnung wird gewiß von der gesamten Arbeiter- 
schaft auf das dankbarste anerkannt werden, denn sie gewährt 
auch den seit Kriegsbeginn angenommenen und anzunehmenden 
Arbeitern die erwähnten erheblichen Vorteile, ohne die Kriegsteil- 
nehmer zu schädigen. 

Gleichzeitig mit dieser Bestimmung tritt, wie bereits in Nr. 100, 
S. 1088 mitgeteilt, eine neue „Arbeiter-Dienstordnunge“ in Kraft. 
die die in den „Gemeinsamen Bestimmungen für die Arbeiter 
aller Dienstzweige“ enthaltenen Vorschriften des Arbeitsdienstver- 
trages und die sonst getroffenen Anordnungen zusammenfaßt 
und den im Laufe der Zeit veränderten Verhältnissen Rechnung 
trägt. Die Arbeiter finden also jetzt in dieser Arbeiter-Dienstord- 
nung zusammen mit der am 1. April 1914 in Kraft getretenen 
Lohnordnung das gesamte Arbeitsverhältnis erschöpfend und 
semeinverständlich geregelt. Das von den Arbeitern erstrebte 
Ziel, einen Überblick über ihre Dienst- und Lohnverhältnisse 
zu erhalten, ist somit während des Krieges im vollen Umfange 
erreicht. Die Arbeiter-Dienstordnung wird zu diesem Zweck 
ebenso wie die Lohnordnung bei allen Dienststellen ausgelegt 
werden, damit sie jederzeit: jedermann zugänglich ist und ein- 
zesehen werden kann. Auch wird sie den Arbeiterausschüssen 
zugefertigt| werden, so daß jedes Ausschußmitelied in der Lage 


ist, seinen Arbeitsgenossen auf Wunsch Auskunft zu geben. 
Es kann wohl keinem Zweifel unterliegen, daß auch die 


Arbeiter-Dienstordnung den Wünschen der sesamten Arbeiter- 
schaft entsprechen wird. 


— Bedingungen für fremde Starkstromleitungen auf Bahn- 
selände. Diese durch Erlaß des preußischen Eisenbahnministers 
vom 6. Mai 1914 mit Gültigkeit vom 1. Juni des genannten Jahres 
in Kraft gesetzten Bedinzungen usw. sind auf entsprechende Ab- 
änderungsvorschläge der nachgeordneten Direktionen neuerdings 
vom Minister in einigen Punkten ergänzt worden (vel. Eis.-Nachr.- 
Bl. Nr. 20 vom 15. Dezember 1915). Gleichzeitig mit der Bekannt- 
gabe dieser Änderungen wird nochmals ausdrücklich darauf hin- 
gewiesen, daß neben den Bedingungen für fremde Starkstrom- 
leitungen auf Bahngelände vom 1. Juni 1914 die einschlägigen 
Vorschriften des Verbandes Deutscher Elektrotechniker unter der 
im $ 1? der vorgenannten Bedingungen gegebenen Einschränkung 
zu beachten und die von der Reichspostverwaltung herausgegebenen 
„Bestimmungen für die bruchsichere Führung von Starkstrom- 
freileitungen oberhalb von Reichs- Telegraphen- und Fernsprech- 


leitungen“ (Erlaß vom 3, Okt. 1912 bzw. 9. Jan. 1914) als Anhalt 
bei der Beurteilung der Starkstromleitungsanlagen auf Bahngelände 
heranzuziehen sind. Entgegen den Vorschlägen einiger Eisenbahn- 
direktionen muß es vorläufig dabei bleiben, daß die Genehmigung 
zur Führung von Starkstromleitungen auf Bahnzelände „von Fall 
zu Fall“ an die Bedingung der Widerruflichkeit und die Fest- 
setzung einer den jeweiligen Verhältnissen entsprechenden Be- 
nutzungsgebühr geknüpft wird. Die vorgeschlagene Ausdehnung 
des Anwendungsbereichs der Bedingungen auf Anschlußgleise, die 
nicht Eigentum der Eisenbahnverwaltung sind, auf die aber Fahr- 
zeuge der Eisenbahnverwaltung übergehen, kann nicht in Frage 
kommen. Sollten außergewöhnliche Umstände eine Abweichung 
von den „Bedingungen“ zwingend notwendig erscheinen lassen, so 
ist in jedem einzelnen Fall die Entscheidung des Ministers einzu- 
holen. 


— Die Schlafwagen der Balkanzüge. Am Neujahrstage soll, 
wie schon gemeldet, der erste der Balkanzüge von Berlin nach 
Konstantinopel verkehren. Die für diese Schnellzüge bestimmten 
Schlafwagen neuester Bauart werden gegenwärtig in den Eisen- 
bahnwerkstätten ihrer künftigen Bestimmung angepaßt. Da sie 
verschiedene Länder durchfahren, müssen sie auch den dortigen 
Betriebsverhältnissen entsprechen. Die Wagen der preußischen 
Staatsbahnen sind bekanntlich mit Luftdruckbremse (Knorr) 
versehen, während in Österreich-Ungarn die Luftsauge-Bremse 
(Hardy) eingeführt ist. Aus diesem Grunde werden sämtliche 
Wagen der Balkanzüge beide Bremsvorrichtungen führen, um, 
je nach Bedarf , an die eine oder die andere Vorrichtung ange- 
schlossen werden zu können. Ebenso mußte die Lichtversorgung 
der langen Fahrtdauer (rund 58 Stunden) angepaßt werden, da 
die übliche Batteriebeleuchtung der Eisenbahnzüge nur für etwa 


acht Stunden ausreicht. Die Balkanzüge erhalten daher Ma- 
schinen-Beleuchtung, d. h. die Lokomotive erzeugt den elek- 
trischen Strom, der bei Stillstand des Zuges natürlich auch 


Stromspeichern entnommen werden kann. Die zehn Abteile des 
Schlafwagens haben außer Deckenbeleuchtung noch eine trag- 
bare Lampe, die für gewöhnlich als Wandarm über dem Spiegel 
angebracht ist; von dort kann sie herabgenommen und mit drei 
Steckkontakten verbunden werden, so daß sie als Leselampe über 
dem Schreibtische, über dem Sofa und am Kopfende des Bettes 
ein- und ausgeschaltet werden kann. Leicht bewegliche Vorhänge 
aus undurchsichtigem Stoff ermöglichen jederzeit den völligen 
Abschluß des Außenlichtes. Eine Wasserheizungsanlage sorgt 
für behagliche Erwärmung aller Räume. Recht sinnreich ist die 
Anordnung der Abteile selbst. Die je zwei Abteile trennende Wand 
ist etwas schräg gestellt und in der Mitte mit einer Flügeltür 
versehen. welche, geöffnet und an die Wand geschlossen, den zu 
einem größeren Raume vereinigten Abteilen ein zimmerartiges 
Aussehen gibt. Diese Einrichtung soll nieht nur zusammen- 
gehörigen Personen, sondern auch einander fremden Reisenden, 
die während der langen Fahrt gute Nachbarschaft zu halten 
wünschen, den unmittelbaren Verkehr erleichtern. Der ge- 
blümte Gobelinbezug der Polster paßt zu der gediegenen Ge- 
samteinrichtung. die durch mancherlei kleine Verbesserungen 
bereichert worden ist. Die preußische Staatsbahnverwaltung 
hat hier ungeachtet der durch die Kriegswirren verursachten 
Schwierigkeiten Mustergültiges geschaffen; es ist für alle er- 
denklichen Bequemlichkeiten gesorgt, welche die Beschwerden 
einer Balkanfahrt: zu ‚erleichtern geeignet sind. Zum Schluß sei 
noch bemerkt, daß die nahezu 20 m langen Schlafwagen mit je 
zwei dreiachsigen Drehgestellen ausgerüstet sind, die, an den 
Enden angebracht, einen jsehr ruhigen Lauf gewährleisten. 
Die Wagen sind dunkelgrün gestrichen und mit Japanlack über- 
zogen, die für das Publikum bestimmten Anschriften sind in 
selber Farbe gehalten. Diese Farben wurden auch für das Zug- 
schild gewählt, auf welchem die neue Bezeichnung „Balkanzug“ 
hervortritit. 


— Zulassung des Sammelladungsverkehrs nach dem Osten. 
Aus bestimmten Gründen ist die preußische Eisenbahnverwaltung 
senötigt, zeitweise in einigen Verkehrsbeziehungen, zurzeit nach 
dem Östen, den Wagenladungsverkehr auszuschließen. Hiermit 
wird dann zugleich die Abfertigung der Stückgüter im Sammel- 
ladungsverkehr unterbunden. Im Interesse weiter Kreise von Han- 
del und Industrie, denen der Sammelladungsverkehr gewisse nicht 
gern entbehrte Frachtvorteile bringt, hat sich deshalb die Handels- 
kammer zu Berlin an die Bisenbahnverwaltung mit der Bitte ge- 
wandt, Sammelgutladungen tunlichst wieder zur Beförderung zu- 
zulassen, falls dies nach den Betriebsverhältnissen irgend an- 
gängige erscheint. Hierauf wurde der Kammer von der Eisenbahn- 
direktion Berlin mitgeteilt. daß die Eisenbahnverwaltung bemüht 
wäre, den Privatwagenladungsverkehr. somit auch den Sammel- 
ladungsverkehr, in allen Verkehrsbeziehungen aufrechtzuerhalten, 
soweit dies nach Lage der durch den Krieg geschaffenen Ver- 
hältnisse nur irgendwie möglich ist. Nach Lage der Verhältnisse 


sei sie aber außerstande, die Annahme und Beförderung von 
Sammelladungen nach dem Osten allgemein früher zuzulassen, 


als dies für Wagenladungen zulässige ist. Um nun trotzdem den 
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berg, soweit als möglich aufrechtzuerhalten, habe sich die Eisen- 
bahndirektion in Königsberg auf Ersuchen bereit erklärt, An- 
irägen auf Beförderung von Sammelladungen nach Möglichkeit 
zu entsprechen, 
vor der Verladung von Sammelgut nach Stationen des Bezirks 
Königsberg bei der dortigen Eisenbahndirektion anfragen, ob 
die Wasen zur Annahme und Beförderung gelangen dürfen. 
Wird die Zustimmung erteilt, ist sie der Versandgüterabferti- 
eung vorzulegen, die alsdann den Wagen annehmen und be- 
fördern wird. Wenn die Versender von Sammelgütern nach 
Strecken, von denen der Wagenladungsverkehr überhaupt aus- 
ceschlossen ist, eilige Stückgüter befördern wollen, so muß 
es ihnen überlassen bleiben, die Güter je nach der Dringlich- 
keit als Eil- oder Frachtstückgut bei der zuständigen Versand- 
züterabfertigung aufzuliefern. 


— Nachrücksignale auf der Berliner Hoch- und Untergrund- 
bahn. Auf den Stationen Leipziger Platz, Spittelmarkt und 
Friedrichstraße sind zur jeweiligen Verdichtung der Zugfolge 
zwischen Einfahrsignal und Station noch Nachrücksignale auf- 
eestellt worden, die es dem einfahrenden Zuge ermöglichen, 
die Fahrt schon fortzusetzen, wenn ein in der Station befind- 
licher Zug die Ausfahrt angetreten hat. Beispielsweise kann 
auf Bahnhof Friedrichstraße, wo ein Nachrücksignal ange- 
ordnet ist, der einfahrende Zug dem ausfahrenden Zuge über 
das Einfahrsienal bereits nachrücken, wenn der letztere die 
Station etwa zur Hälfte geräumt hat. Auf Station Leipziger 
Platz sind an jeder Seite zwei Nachrücksignale vorhanden; der 
einfahrende Zug kann (dem ausfahrenden bis zum ersten 
Nachrücksignal nachrücken, wenn der ausfahrende Zug ein 
Drittel der Station geräumt hat, und bis zum zweiten 
Nachrücksignal, wenn der ausfahrende Zug zwei Drittel 
der Station geräumt hat. Wenn die Anordnung der Nachrück- 
signale im wesentlichen auch für eine spätere, stärkere Ver- 
dichtung der Zugfolge getroffen ist, bei der die Züge zur 
Zeit des starken Verkehrs einander etwa in 1% Minuten Ab- 
stand folgen können, so haben sich die Nachrücksignale doch 
insofern auch schon ietzt bewährt, als sich bei unregelmäßiger 
Zugfolge bereits 1%-Minuten-Zugabstände glatt haben durch- 
führen lassen. Sie sind namentlich von Wichtigkeit für die 
Station Leipziger Platz, wo die Züge verhältnismäßig lange 
Aufenthalte erfahren. Der durchgreifende Vorteil der Nach- 
rücksignale wird sich natürlich erst bei einer regelmäßigen 
dicehteren Zugfolge in vollem Umfange erweisen. 

— Der Fremden- und Reiseverkehr der 


deutschen Kurorte 
im Kriegssommer 1915. 


Die allseitig gehegte Hoffnung, daß 
auch unser Fremdenverkehrswesen sich stark genug zeigen 
werde, durchzuhalten, hat sich erfüllt. Der deutsche Reise- 
verkehr hat einen größeren Umfang angenommen, als man mit 
Rücksicht auf die aus den Zeitumständen sich ergebenden 
Hemmunsen aller Art erwarten konnte. In erster Linie muß 
mit dem Ausdruck rückhaltslosen Dankes der energischen und 
zielbewußten Tätigkeit der Staatseisenbahnen gedacht werden, 
die durch die umsichtige Ausgestaltung des Fahrplans ein 
geschlossenes und leistungsfähiges Netz von Schnellzügen ins 
Leben riefen, so daß der Sommerfahrplan 1915 dem sich allent- 
halben resenden Reisebedürfnis vollständig Rechnung trug. Im 
allgemeinen war — aus leicht erklärlichen Gründen eine 
starke Zurückhaltung vor Reiseunternehmungen auf große Ent- 
fernungen zu beobachten, was zur Folge hatte, daß die den 
deutschen Großstädten zunächst liegenden Erholungsgebiete 
nicht selten einen außerordentlichen Zuwachs an Gästen zu 
verzeichnen hatten. 

Die diesjährige Kurzeit stand naturgemäß gänzlich unter der 
Wirkung des Weltkrieges; viele unserer heimischen Bäder 
haben sich mit fühlbaren Ausfällen abfinden müssen. Neben 
dem Krieg übte äuch das schlechte Wetter im Juli bis Sep- 
tember einen ungünstigen Einfluß auf den Fremdenverkehr aus. 
Wie durch eine Umfrage festgestellt wurde, kann das End- 
ergebnis jedoch den Zeitverhältnissen ent- 
sprechend im allızemeinenzals ZzurerTedene 
stellend bezeichnet werden; teilweise wurden die gehegten 
Erwartungen sogar weit übertroffen. Daß diese Besuchsziffern 
aber trotz der Kriegswirren überhaupt noch erzielt werden 
konnten, ist wiederum ein Beweis für die uns innewohnende 
Kraft auch auf volkswirtschaftlichem Gebiete. Der Strom der 
Durcehreisenden in den Kurorten hat, wie vorauszusehen 
war, eine wesentliche Abschwächung erfahren, da selbstwer- 
ständlich gerade die Wanderer als Mitglieder von Jugend- und 
sonstigen Vereinen größtenteils zum Heeresdienst eingezogen 
worden sind. Eine beachtenswerte Erscheinung des Kriegs- 
sommers 1915 war das häufige Bestreben der Gäste, in Fremden- 
heimen mit voller Verpflegung unterzukommen; hierdurch er- 
litten die Vermieter von Wohnungen ohne Verpflegung eine 
sewisse Zurückstellung gegen sonst. Obwohl viele Orte sich 
eines immerhin guten Besuches zu erfreuen hatten, sind doch 


Hiernach empfiehlt es sich, daß die Spediteure- 


ganz beträchtlich zurückgegangen: Die Befreiung der Kriegs- 
teilnehmer (und fast überall auch ihrer Angehörigen) von den Kur- 
gebühren — obgleich die Verwaltungen durch die erhöhte In- 
anspruchnahme der Kureinrichtungen bedeutende Mehrkosten 
hatten—, die Mehraufwendungen auf allen Gebieten der Unter- 
haltung mit Rücksicht auf die Kriegsteilnehmer haben den 


Bädern und Kurorten gern gebrachte, schwere Opfer auferlegt, 


die finanziell große Ausfälle bedeuten. 

Abgesehen von der meist niedrigeren Besuchsziffer ist es viel- 
fach auffällig gewesen, daß die Fremden nicht längere Zeit 
blieben. Ein großer Teil des Urlaubs ist verkürzt: worden. Dies 
ist einerseits wohl dem Umstand zuzuschreiben, daß in der 
Industrie und sonstigen Betrieben eine Personalknappheit vor- 
lag, andererseits ist die kurze Besuchszeit, wie mehrfach beob- 
achtet werden konnte, darauf zurückzuführen, daß die Familien 
plötzlich zurückberufen wurden und abreisten, da ein Mitglied 
der Familie auf dem Schlachtfeld gefallen war. 

Im Hinblick auf die ständige Überweisung kurbedürftiger 
Krieger sowie die Einrichtung von Reservelazaretten für Ver- 
wundete haben sich viele unserer deutschen Bäder und Kurorte 
entschlossen, eine ganzjährige Kurzeit einzuführen und ihre 
Heilmittel den Leidenden und Erholungssbedürftigen auch 
während der Wintermonate zur Verfügung zu stellen. 

Einen Kriegsgewinn hoffen iedoch schon jetzt unsere 
Bäder und Kurorte dauernd buchen zu können, nämlich den, daß 
dank der stärkeren Liebe zu unserer Heimat und dem wachsen- 
den Verständnisse für die Schönheiten der deutschen Landschaft 
diejenigen Kreise, die sonst im Auslande Erholung zu suchen 
gewohnt waren, auch in Zukunft treue und ständige Gäste 
unserer Heimatsorte bleiben werden, um hierdurch einen Aus- 
gleich für die Ausfälle zu schaffen, die durch das Fortbleiben 
der Ausländer entstehen. 


Doege. 


— Fürsorge für kriegsverletzte Eisenbahner. Wie die „Eisen- 
bahn“ mitteilt, bestehen in Deutschland schon jetzt 50—60 mehr 
oder weniger umfangreiche Heil- und Lehranstalten, die sehr 
wohl in der Lage sind, kriegsverletzte Eisenbahner und Eisen- 
bahnersöhne in jeder beliebigen Zahl zu mäßigen Verpflegungs- 
sätzen aufzunehmen und sie den neuesten Errungenschaften der 
Wissenschaft gemäß zu behandeln und wieder arbeitsfähig zu 
machen. Überdies werden demnächst in geeigneten Hauptwerk- 
stätten Lehrabteilungen eingerichtet werden, in denen kriegs- 
verletzte Eisenbahner und deren Söhne unter sachverständiger 
Leitung durch zweckmäßige Beschäftigung an Maschinen ver- 
schiedenster Art für ihren alten Beruf wieder tüchtig gemacht 
oder auch einem neuen Berufe zugeführt werden sollen. 


— Deutsche Eisenbahn-Speisewagen-Gesellschaft. Die Direk- 
tion der Gesellschaft teilt über den Geschäftsgang des Jahres 
vom 1. Oktober 1914 bis 30. September 1915 folgendes mit: 
Die im September 1914 auf einzelnen Linien eingeführten, 
sogenannten Kriegszüge, in welchen die Gesellschaft die 
Speisewagenbetriebe übernommen hatte, verkehrten auch 
während des Monats Oktober. Am 2. November 1914 erfolgte 
die Eröffnung eines regelmäßigen Winterfahrplans mit einer 
größeren Zahl von D-Zügen, und übernahm die Gesellschaft 
auf Grund ihrer früheren Verträge den Betrieb in 30 Zugpaaren. 
Hierzu trat während der beiden Monate Juli und August noch 
ein Bäderzug nach den Ostseebädern, so daß während der beiden 
Sommermonate täglich 62 Wagen in Betrieb waren. Infolge 
des starken Verkehrs von beurlaubten Offizieren und Soldaten, 
welche von der Front kamen oder dorthin zurückkehrten, waren 
während der ganzen Zeit die meisten Züge stark besetzt und 
daher auch die Speisewagen recht gut besucht. Die Rohein- 
nahmen waren daher recht gute, .obgleich sie, wegen der be- 
schränkten Zahl von Zügen, die Einnahmen früherer Jahre 
nicht erreichten. Der verbleibende Reingewinn wurde jedoch 


durch die hohen Einkaufspreise aller Lebensmittel sehr beein-- 


trächtigt. Gleichwohl fand eine Erhöhung des Preises für das 
Gedeck bei den Mittagsmahlzeiten nicht statt, nur wurde mit 
Genehmigung der aufsichtsführenden Staatsbahnverwaltungen, 
der Kriegszeit entsprechend, die Zahl der Gänge beschränkt. 
Auch die Preise der Speisen nach der Karte wurden nur für 
Eierspeisen und für kaltes Fleisch etwas erhöht, da andern- 
falls bei diesen Speisen ein Gewinn überhaupt nicht mehr 
verblieben wäre. 

Nach Ausweis des Gewinn- und Verlustkontos wurde 
verflossenen Geschäftsiahre an Speisen und Getränken ein 
Roherträgnis von 195116 M und für Kassa-Skonto und 
Reklamen 58520 M, zusammen 2003636 M vereinnahmt, und 
blieben diese Roheinnahmen gegen die letzten Jahre vor dem 
Kriege um durchschnittlich 1100000 M zurück. Aber auch 
die Ausgaben haben sich in diesem Kriegsjahre erheblich ver- 
mindert; teils war dies eine natürliche Folge der geringeren 
Zahl von Betrieben, teils wirkten darauf die Ersparnisse an 
Gehältern der in großer Zahl zum Heere einberufenen Beamten 
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und Bediensteten ein, deren Ersatz während des Krieges in 
vollem Umfange vielfach nicht möglich war. Auch die Ein- 
schränkung des Werkstättenbetriebes trug zur Verminderung 
der Ausgaben bei. Die Gesamtausgaben betrugen 1509697 M 
und setzen sich wie folgt zusammen: Pacht an die preußische, 
bayerische und badische Staatsbahnverwaltung zusammen 
186 974 M, Wagenausbesserungen 185054 M, davon 110464 M 
für die in der eigenen Werkstätte in Seegefeld ausgeführten 
Arbeiten, Betriebsunkosten 297879 M, Gehälter der Ange- 
stellten 602595 M. Die Generalunkosten betrugen 237194 M 
davon entfallen auf Steuern, Invaliditätsk, 
Unfall-, Feuer- und 


y 
Krankenkassen-, 
Beamtenversicherungsbeiträge 


i zusammen 
81279 AM. An Kriegsunterstützungen wurden den Angehörigen 
der zum Heere einberufenen Beamten und Bediensteten 


30509 M gezahlt. 

Im Mai d. J. übernahm die Gesellschaft vertragsmäßig einen 
im Jahre 1914 auf der Werkbund-Ausstellung in Cöln aus- 
gestellten Speisewagen, nach dessen Einstellung der Wagenpark 
der Gesellschaft gegenwärtig aus 116 Wagen besteht, von denen, 
wie vorher bereits erwähnt, nur 62 täglich im Betriebe waren. 

Folgende Abschreibungen werden demgemäß in Vorschlag ge- 
bracht: 5% auf Wagen und Wagenersatzteille — 23095 M, 
10% auf Wagen-, Werkstätten-, Wäscherei-, Bureau-, Fuhr- 
werks- und Bäckerei-Einrichtungen — 40263 M, 50% auf 
Wäsche — 30284 M, zusammen 301472 M. Der verbleibende 
Restgewinn, zu welchem der Vortrag aus dem vorigen Jahre 
hinzutritt, gestattet die Zahlung einer Dividende von 8% des 
2500000 A betragenden Aktienkapitals bei einem Vortrage 
von 3251 MN. 


— Kriegsammlung der Eisenbahn. Die zur Linderung der 
Kriegsnot unter vorstehender Bezeichnung im preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnbereich veranstaltete Sammlung, über deren 
hocherfreuliche Ergebnisse von Zeit zu Zeit in dieser Zeitung 
zusammenfassend 'berichtet worden ist, hat bis jetzt einen Ge- 
samtbetrag von annähernd 2,68 Millionen Mark erzielt. Aus 
ihren Erträgen konnten allein für Liebesgaben zum zweiten 
Kriegsweihnachten 1915 rund % Million Mark verausgabt werden. 
Der Hauptbetrag davon wurde den einzelnen Heeresgruppen und 
den Verkehrstruppen in Ost und West zur Verfügung gestellt, 
ein kleinerer Betrag der Zentralstelle für freiwillige Gaben 
an die Kaiserliche Marine bzw. dem Ausschuß der Sammlung für 
Unterseeboote überwiesen, 10000 MA flossen dem Roten Kreuz 
für Weihnachtsliebesgaben zu, die den bedauernswerten deut- 
schen Gefangenen in Sibirien durch Vermittlung des schwedi- 
schen Roten Kreuzes zugeführt werden sollen. 

Als umfangreichere Spenden für die Kriegssammlung der 
Eisenbahn wären aus der letzten Zeit herrührend folgende her- 
vorzuheben. Im Bereiche des Direktionsbezirks Danzig betrug 
das Ergebnis der unter den Bediensteten veranstalteten Samm- 
lung im 3. Vierteljahr 1915 rd. 17000 M, seit Beginn des Krieges 
sind dort rd. 161000 NM zusammengebracht worden. Nicht we- 
niger als rd. 450700 M sind bisher im Bezirke der General- 
direktion Straßburg von den Beamten und Arbeitern der Reichs- 
bahnen aufgebracht worden. Ferner wurden bis Ende Sep- 
tember 1915 gesammelt durch den Eisenbahnverein Cöln rd. 
112000 #, durch den Verein Vohwinkel und Umgesend rd. 
18600 MN, durch den Verein Neuß rd. 13600 M, Gera (Reuß) 
rd. 12300 M, von den Beamten und Arbeitern der Hauptwerk- 
stätte Bischheim bei Straßburg i. Elsaß rd. 27900 M. Ein 
rührendes Beispiel von Opferwilliskeit hat ein Dreher bei der 
Werkstätte Stendal gegeben, indem er auf ihm in Höhe von 
annähernd 500 M zustehendes Krankengeld zusunsten der 
Kriegshilfe in hochherziger Weise verzichtete. 

Im Anschluß an diese Mitteilungen möchten wir nicht ver- 
fehlen, daran zu erinnern, daß sich auch die Arbeiterpensions- 
kasse der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft nach 
Verhältnis ihrer Mittel in weitem Umfange an der Kriegswohl- 
fahrtspflege beteiligt hat. Auf einstimmigen Beschluß des Vor- 
standes wurden für den zweiten Kriegswinter dem Roten Kreuz 
wiederum wie im Vorjahr 20000 M für Zwiecke der Kriers- 
krankenpflege und dem Kriegsausschuß für warme Unterklei- 
dung 100000 M insbesondere zur Beschaffung von Decken und, 
soweit erforderlich, von warmem Unterzeug und Schutzmitteln 
segen Kälte und Nässe für die im Heer stehenden und bei den 
Feldeisenbahnformationen tätigen Kassenmitglieder über- 
wiesen. 


— Kinderheim des Eisenbahntöchterhorts. Als neueste Für- 
sorgeeinrichtung dieser segensreichen Stiftung ist in dem 
ersten Obergeschoß des stattlichen Mittelgebäudes des Chri- 
stianenheims in Erfurt vor etwa 1% Jahren ein Kinderheim 
eröffnet worden. Es soll den jüngsten unter den Eisenbahner- 
waisen im Alter von 5 bis 15 Jahren Schutz und Pflege bieten. 
Das in jeder Beziehung zweckmäßig und gediegen ausgestattete 
Kinderheim bietet nach einer Mitteilung in der „Eisenbahn“ 
Raum zur Unterbringung von 30 Waisen und ist zurzeit mit 
28 Kindern, 14 Vollwaisen und 14 Halbwaisen väterlicherseits, 


nahezu voll besetzt. Unter den Insassen befindet sich auch 
eine Kriegswaise von 11 Jahren, deren Mutter beim Einfall der 
Russen in Ostpreußen von (diesen ermordet, und deren Vater, 
ein Bahnunterhaltungsarbeiter, bei dem gleichen Anlasse von 
den Russen verschleppt und seit mehr denn Jahresfrist kriegs- 
verschollen ist. Auch diese Waise hat nun — wie so manche 
andere ihrer Mitschwestern in der Zöglingsabteilung — in dem 
Christianenheim des Eisenbahntöchterhorts eine Heimstätte als 
Ersatz für das durch den Krieg verlorene Elternhaus gefunden. 

Die Aufsicht bei Spiel und Arbeit wird unter Leitung der 
Öberin der Zöglingsabteilung von zwei Pflegerinnen ausgeübt. 
Der Gesundheitszustand sowie das Körpergewicht der Insassen 
werden von dem Heimarzt sorgfältig beobachtet. In der gleich- 
gestimmten Gemeinschaft fühlen sich die Kinder wohl und ge- 
deihen prächtig. 

Möchte, so beschließt unsere Quelle ihre Mitteilungen, dieses 
vom Töchterhort seinen kleinsten Schützlingen geschaffene 
Heim allen Eisenbahnbediensteten ein weiterer Ansporn sein, 
die selbstlosen Bestrebungen der Stiftung durch reichliche 
Spenden allezeit zu fördern. 

— Die Lage auf dem westdeutschen Eisenmarkt. Hier- 
über gehen uns folgende Mitteilungen zu: Halbzeug. Der Ab- 
satz im Inlande hat sich in letzter Zeit etwas gehoben und er- 
reichte im November 84,2 % des Versandes im gleichen: Monat 
1913, des letzten Friedensjahres. Auch für den laufenden 
Monat liegen Aufträge in ähnlicher Höhe vor. Eisenbahnoberbau- 
bedarf. Die preußisch-hessische Staatsbahnverwaltung erteilte 
eine Nachbestellung in Schienen und Schwellen. Wenn auch 
trotz dieser Nachbestellung der Hauptbedarf für das Rechnungs- 
jahr 1916 erheblich hinter dem des Vorjahres zurückbleibt, so 
liegen den Werken hinreichend Aufträge in schwerem Eisen- 
bahnmaterial vor, um ihnen hierin volle Beschäftigung bis zum 
nächsten Frühjahr zu sichern. In Grubenschienen hielt sich 
der Abruf im November auf der gleichen Höhe wie im Oktober; 
für den Dezember darf auf das gleiche Ergebnis gerechnet 
werden, was neben Aufträgen für die Heeresverwaltung auch 
auf die Abrufe der Zechen zurückzuführen ist. In Rillenschienen 
haben inländische Straßenbahnen kleinere Mengen in Auftrag 
geseben. Formeisen. Die Lage des Inlandsmarktes ist seit 
dem letzten Bericht unverändert seblieben. Der Baumarkt 
liegst weiter ruhig; dagegen ist nach wie vor die Nachfrage von 
Wserften und Konstruktionswerkstätten recht lebhaft. 


— Spende der deutschen Lokomotivführer,. Der National- 
stiftung für die Hinterbliebenen der im Kriege Gefallenen 


wurden von der deutschen Kaiserin als Spende des Reichsver- 
bandes des Vereins deutscher Lokomotivführer 10000 M über- 
wiesen, ein neuer glänzender Beweis von der schon so oft ge- 
zeigten großen Opferfreudigkeit unserer braven Eisenbahner. 


— Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. In der Sitzung des 
Vereins am 14. Dezember 1915, die unter dem Vorsitz des 
Wirklichen Geheimen Oberbaurates Dr.-Ing. Blum stattfand, 
sprach Regierungs- und Baurat Schneider über die Ber- 
liner Umgehungsbahnen. Die außerordentliche Beanspruchung 
der Berliner Ringbahn und die Schwierigkeit und Kostspielig- 
keit ihrer Erweiterung führten segen Ausgang des vergan- 
genen Jahrhunderts zu dem Plan einer weiter draußen liegen- 
den Güterumgehungsbahn, die den Durchgangsgüterverkehr uni 
die rineförmige Bewegung des Berliner Ortsgutes aufnehmen, 
den - Wagenumlauf beschleunigen und zur wirtschaftlichen 
Hebung des durchzogenen Gebietes dienen sollte. Der Bau 
erwies sich als einfach, aber ziemlich kostspielig durch die 
Ausgestaltung als Hauptbahn und durch die Rangieranlagen 
zur Verbindung mit den Stammbahnen. Die Wahl der Linie 
wurde durch die Rücksicht auf die Entwicklung von 
Groß-Berlin erschwert. Die Linie ist jetzt festgelest 
durch die Ausführung von Oranienburg im Norden über 
Kremmen, Nauen, Wustermark, Wildpark bis Beelitz und 
Treuenbrietzen im Südwesten und durch gesetzliche Bewilligung 
eines Teiles der Baumittel von Michendorf im Südwesten bis 
Mahlsdorf im Osten. Die Kreuzungen mit den Stammbahnen 
sind überall schienenfrei, von der Görlitzer bis zur schlesischen 
und anschließend zur Stadtbahn ist eine Überleitung der Gör- 
litzer Fernpersonenzüge sieplantte An Rangierbahnhöfen sind 
drei vorgesehen: Wustermark an der Lehrter Bahn, Seddin an 
der Wetzlarer Bahn und Mahlsdorf zwischen schlesischer und 
Ostbahn. Ausgeführt wurde zuerst die Strecke Treuenbrietzen- 
Nauen: noch im Anfang befindet sich der Bau Michendorf- 
Mahlsdorf, neuerdings fertiggestellt ist die Strecke Nauen- 
Oranienburg. Die beiden Anschlußbahnhöfe dieser Strecke 
haben wesentliche Verbesserungen erfahren, bei den Erdarbeiten 
wurden unweit Börnicke interessante vorgeschichtliche Funde 
semacht. An Geldmitteln für die ganze Strecke Oranienburg 
bis Mahlsdorf sind bewilligt bzw. veranschlagt etwa 104 Millio- 
nen Mark, 
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— Kriegsauszeiehnungen höherer Eisenbahnbeamter. 1. Mit 
dem Eisernen Kreuz I. Klasse wurde der Regierungs- und Bau- 
rat Wallbaum, Mitglied der Eisenbahndirektion Hannover, 
ausgezeichnet. — 2. Das Eiserne Kreuz IF. Klasse erhielten: die 
Resierungsbaumeister Fritz Kleist in Halle [Saale] (preuß. 
Staatsbahnverwaltung) und Groh beim Bauamt Dresden-N. 
(sächsische Staatsbahnverwaltung). 


— Personalnachriehten. Der vortragende Rat im Reichsamt 
für die Verwaltung der Reichseisenbahnen, Geheimer Baurat 
Zirkler, ist zum Geheimen Oberbaurat ernannt. 

Dem bei der Verwaltung der Reichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen angestellten Regierungsbaumeister Wilhelm Ewald 
in Mülhausen ist der Charakter als Baurat mit dem persönlichen 
Range eines Rates vierter Klasse verliehen. 

Der KRegierungsbaumeister des KEisenbahnbaufachs Alois 
Frings ist bei der Eisenbahndirektion in Cöln zur Beschäfti- 
sung im Staatseisenbahndienst einberufen 


Österreich. 


— Genesungsheim für kriegsverletzte Eisenbahner in Wien. 
Ein solches ist im Laufe des Jahres 1915 aus freiwilligen Gaben 
der österreichischen- Eisenbahnbediensteten in einem auf den 
Vorhöhen des Kahlenberses reizvoll gelegenen Gebäude einge- 
richtet worden; es steht unter der werktägigen Leitung deı 
Gattin des österreichischen Eisenbahnministers v. Forster. Wie 
die. in Berlin erscheinende ‚Eisenbahn‘ mitteilt, wurde auf Ein- 
ladung des Österreichischen Eisenbahnministeriums dieses Heim 
vor kurzem von einigen Herren des Aufsichtsrates und des Haupt- 
ausschusses der im Bereich der preußisch-hessischen Eisenbahn- 
verwaltung geschaffenen Kriegssbeschädigtenfürsorge, u. a. von 
Ministerialdirektor Hoff, Geheimrat Dr, Seydel sowie Geh. Medi- 
zinalrat Dr, Wagner, besichtiset. Das Gesehene erregte den un- 
seteiltesten Beifall. Alle Einrichtungen des Heims sind überaus 
zweckmäßig. In 14 großen, hellen und sauberen Krankenzim- 
mern waren zurzeit einige 70 kriegsverletzte Eisenbahner unter- 
gebracht. Ein großer Teil von ihnen, der Verletzungen am rech- 
ten Arm serlitten, erhielt während des Besuches Unterricht im 
linkshändigen Schreiben und in der Bedierung der Schreib- 
maschine Unter den sonst vorhandenen Räumlichkeiten fielen 
besonders auf die mit orthopädischen und medikomechanischen 
Einrichtungen verschiedenster Art ausgestatteten Zimmer, sowie 
ferner eine mit maschinellen Einrichtungen versehene, sachkun- 
dig zeeleitete Werkstätte, in der im Eigenbetriebe des Heims 
künstliche Gliedmaßen und Prothesen für die daselbst unterge- 
brachten Kriegsbeschädigten angefertist werden. Außerdem 
wies der Garten des Heims eine der Wirklichkeit entsprechende 
Stationsanlage auf, bestehend aus einem Gleise mit eingebauter 
Weiche, einem Signalmast, dem Modell des Vorderteils einer Lo- 
komotive sowie einem Stellwerk, Anlagen, anı denen sich die 
armverletzten Eisenbahner des Stationsdienstes wieder an ihre 
früheren Berufsverrichtungen sewöhnen sollen. 

Die Errichtung des österreichischen Heims hat einem dringen- 
den Bedürfnis entsprochen, da in Österreich private oder öffent- 
liche Heilanstalten dieser Art bisher kaum bestanden haben und 
erst jetzt in der Entstehung begriffen sind. 


— Die Petroleumindustrie im Kriege. In der Mineralölindu- 
strie macht sich der Umschwung, der seit Juli durch die Wieder- 
aufnahme der Rohölzufuhren aus Boryslaw eingetreten ist, 
immer mehr bemerkbar. Die Rohölabschübe umfassen bereits 
ansehnliche Mensen, indem außer der neuen Erzeugung auch 
die Vorräte fortlaufend zum Abtransporte gelangen. Die För- 
derung ist allerdings noch um etwa 25% geringer als vor dem 
Kriege und betrug im November in Boryslaw-Tustanowice etwas 
über 6000 Zisternen. Ein beträchtlicher Teil der zum Abschube 
selangenden Rohölmensen wird zur Versorgung des Deutschen 
Reiches mit Leuchtöl in salizischen Raffinerien verarbeitet. Der 
einheimischen Industrie oblieet neben den Lieferungen für 
Deutschland auch die Befriedigung des Bedarfs der besetzten 
Teile Russisch-Polens und Serbiens.. Die mit dem Kriegszu- 
stande zusammenhängenden unausweichlichen Hemmungen _er- 
schweren naturgemäß den Betrieb der Fabriken. 


— Kriegsauszeichnungen. in Anerkennung besonderer Ver- 
dienste um die militärische Sanitätspflege im Kriege ist den 
folgenden Beamten der österreichischen Strecke der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn, und zwar dem Betriebsdirektor Hofrat 
a. D. Dr. Hermann Tschiggfrey das Offiziersehrenzeichen 
vom Österreichischen Roten Kreuz mit der Kriegsdekoration, 
dem Oberinspektor Josef Klein und dem Titular-Inspektor 
Adolf Predikant das Ehrenzeichen II. Klasse vom Roten 
Kreuz mit der Krieesdekoration verliehen worden. 


Ungarn. 


— Die Wiederaufnahme des Verkehrs auf der Strecke Orsova- 
Verciorova, Kürzlich wurde in gegenseitisem Einvernehmen 
zwischen den Verwaltungen der ungarischen und rumänischen 
Staatsbahnen auf der Strecke Orsova-Verciorova ein regelmäßi- 
ger Zugverkehr wieder aufgenommen. Es verkehren demnach 
auf dieser Strecke vorläufig je ein Personen- und ein Güter- 
zug in jeder Richtung, die gegenseitig Anschluß haben. Das 
rumänische Getreide, welches über Verciorova zur Ausfuhr ge- 
lanst, wird in den rumänischen Wagen bis Orsova seführt, wo 
es in ungarische Wagen umgeladen werden muß. 


— Kriegsspital des ungarischen Eisenbahn- und Schiffahrt 
klubs. Seit dem einjährigen Bestande des Krankenhauses hat 
die Zahl der gepflesten verwundeten und kranken Soldaten 500 
überschritten, deren größter Teil das Spital gesund verließ und 
wieder in die Front zurückkehrte. Einige unter ihnen: haben 
im heldenmütigen Kampfe ihr Leben für das Vaterland geopfert. 
Ehre ihrem Andenken. Die Gesamtzahl der Pflegetage betrug 
insgesamt 18 669, im letzten Monat (September 1915) 1955. Die 
Durchschnittszahl betrug demnach täglich 63. 


Niederlande. 


— Verbesserung des Wasserweges von Rotterdam nach der 
Nordsee. Wie Wasserbauinspektor a. D. v. Horn im „Zentralbl. 
d. Bauverwaltung“ mitteilt, finden die Bestrebungen der nieder- 
ländischen Regierung, die Seewege nach den beiden Haupthäfen 
des Landes den zunehmenden Anforderungen des internationalen 
Schiffahrtverkehrs dauernd anzupassen, einen neuen Beleg in 
der Regierungsvorlage, welche die Verbesserung des Wasser- 
weges von Rotterdam nach der Nordsee als dringend notwendig 
erachtet, um damit „Rotterdam die Stellung als Seehafen auf 
jeden Fall für die Zukunft zu sichern“. Nach dieser Vorlage 
wird beabsichtigt, zunächst ein Fahrwasser von 11,50 m — gew, 
H. W. zu schaffen, dessen Breite vorläufige 100 m betragen 
kann, womit 3% bis 4mal die Breite des größten in nächster 
Zukunft den Wasserweg befahrenden Schiffes überstiegen wird. 
Eine solche Fahrwasserbreite kann indes auf die Dauer nicht 


senügen, die Vorlage sieht daher für die Wasserstrecke Rotter- 


dam-Hoek van Holland die Herstellung eines durchgehenden 
Fahrwassers mit folgenden Mindestbreiten und -tiefen unter 


gew. H.W. vor: von 200 m: mit — 9,50. m, von 150 m mit — 10,50m 
und von 100 m mit — 11,50 m. Bei der eigentlichen Mündung 
wird alsdann ein Fahrwasser von mindestens 400 m Breite mit 
mindestens 9,50 m — gew. H. W. Tiefe, von 350 m mit — 10,50 m, 
von 300 m mit — 11,50 m und von 250 m mit — 12,50 m vorhanden 


sein, das dann weiter unter allmählicher Verbreiterung und Ver- 


tiefung außerhalb der Dämme bis zur Tiefenlinie in See von 
— 13,50 m durchläuft. 

Die für die Baggerung (rund 8 Millionen Kubikmeter sind zu 
bassern) und für die sonst noch mit der Verbesserung des 
Wasserweges verbundenen Maßnahmen erforderlichen Gesamt- 
kosten werden mit 8,5 Millionen Mark angegeben. Die Regie- 


runssvorlage enthält die Bestimmung, daß vor Inangriffinahme 


der in ihr aufgeführten Maßnahmen die zunächst dabei beteiligte 
Stadt Rotterdam sich zum Tragen von einem Drittel der Kosten 
bereit erklärt hat. — Mit der Verbesserung des Wasserweges 
sind außerdem noch eingreifende Verbesserungen und Anlagen 
für Verteidigungszwecke in der Reeierungsvorlage vorgesehen, 
deren Kosten zu 935 Millionen Mark veranschlagt sind. 


Rumänien. 


— Die Getreidelieferungen. Zu dieser vielerörterten An- 
gelegenheit wird der „Köln. Ztg.“ aus Bukarest, 23. Dezember, 
geschrieben: Nach nahezu zweimonatigen Verhandlungen wegen 
Regelung des Getreideverkehrs mit Deutschland: und Österreich- 
Ungarn wurde am 23. Dezember neuen Stiles der Vertrag 
zwischen der zuständigen rumänischen Amtsstelle, der Zentral- 
verkaufskommission in Bukarest, und den deutschen, öster- 
reichischen und ungarischen Getreidezentralen unterzeichnet. 
Durch den Vertrag wird die Ausfuhr der vor längerer Zeit ge- 
kauften und zum größten Teil gezahlten Waren geregelt, ferner 
der: Bisenbahn- und Schiffstransport gesichert und schließlich 
der Ankauf von 500000 Tonnen neuer Ware vorgesehen. An 
erster Stelle gelangen die in Donaukähnen befindlichen Getreide- 
mengen alter Käufe zum Abtransport. Weitere Wasserver- 
ladungen von Waren alter Schlüsse werden gleichzeitig mit den 
neugekauften Waren im Verhältnis von einem Drittel zu zwei 
Dritteln erfolgen. Auf der Eisenbahn erfolgt die Abbeförderung 
der Ware alter Schlüsse in der bereits vor längerer Zeit behörd- 
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lich festgelegten Reihenfolge durch rumänische Verkehrsmittel 
oder später mit den von den drei Zentralen beizustellenden 
Wagen. Mit einigen durch die augenblicklichen Verhältnisse 
veranlaßben Einschränkungen hat die rumänische Regierung die 
Verpflichtung übernommen, den freien Abtransport sowie den 
ungehinderten Eisenbahn- und Donauverkehr für die alte und 
die neu gekaufte Ware zu gewährleisten, Von den neugekauften 
500000 Tonnen entfallen 40 % auf Weizen und Roggen, 15 % 
auf Gerste, 20 % auf Mais, 10 % auf Hafer und 15 % 
auf Bohnen und Erbsen. Die Preise sind’ niedriger als die 
von der rumänischen Zentralverkaufskommission festgesetzten 
“Mindestpreise. Die Zahlung des Kaufgeldes erfolgt erst nach 
Überschreiten der Grenze oder bei Verlassen der rumänischen 
Donauhäfen. Die 500000 Tonnen meugekaufter Ware sollen 
zum Teil auf der Donau, zum Teil auf der Bahn bis Ende April 
1916 abbefördert werden, den kaufenden Zentralen ist jedoch 
das Recht einer einmonatisen Fristverlängerung eingeräumt. 
Für die Stellung der nötigen Eisenbahnwagen sorgen die Zen- 
tralen, Für den Verkehr des in rumänischen Eisenbahnwagen 
oder in Fuhrwerken an die Grenze gebrachten Getreides ist mit 
Gültiskeit ab 15. Januar 1916 festgesetzt, daß die Zentralen das 
Recht erhalten, von Monat zu Monat die anzukaufende Mense zu 
bezeichnen und daß die Bezahlung in Parität mit den für die 
neugekaufte Ware vereinbarten Preisen erfolst. Ferner sind 
erundsätzliche Abmachungen wegen Ankaufs weiterer bedeu- 
tender Mengen getroffen. Hierdurch wird für Rumänien die Aus- 
sicht auf die Ausfuhr seines ansehnlichen Teils seines auf fünf 
Millionen Tonnen geschätzten Getreideüberschusses eröffnet. 
Gleichzeitise ist mit der rumänischen Nationalbank ein Ab- 
kommen über die mit dem Getreidegeschäft verknüpften Valuta- 
transaktionen zustandegekommen. Um den Donauweg leistungs- 
fähiger zu machen, wird unterhalb des Eisernen Tores ein Um- 
ladedienst mit seiner Anzahl von Elevatoren wingerichtet. Die 
zuständigen Behörden werden Verfügungen treffen, die eine 
möglichst rasche Abwicklung der Transporte zum Ziel haben. 
Da auch aus bulgarischen Donauhäfen bedeutende Mensen von 
Getreide und sonstigen Waren zur Abladung gelangen, und die 
Ausdehnung auch dieses Verkehrs zu gewärtigen ist, haben 
sich derartige Vorkehrungen als unbedingt notwendig erwiesen. 

Hierzu schreibt die genannte Quelle: „Soweit die Meldung aus 
Bukarest. Wir müssen bekennen, daß wir ihr mit gemischten 
Gefühlen gegenüberstehen. Es ist ja erfreulich, daß man in 
Rumänien nun endlich eingesehen hat, daß man durch Hemmung 
der Getreideausfuhr nur das eigene Land schädist. Deutschland 
und Österreich-Ungarn können auch das rumänische Getreide 
gewiß gut brauchen, da es eine erwünschte Ersänzung ihrer 
ja glücklicherweise an sich ausreichenden eigenen Vorräte 
bildet. Wir fragen uns aber, ob die Getreidezentralen Deutsch- 
lands und Österreich-Ungarns in ihrem Wunsche, Rumänien ge- 
fällig zu sein, nicht etwas zu weit gegangen sind. Vielleicht 
hätte man durch längeres Zuwarten günstigere Bedingungen 
erreichen können. Denn das Exportbedürfnis Rumäniens liegt 
auf der Hand. Wer soll Rumänien das Getreide abkaufen, wenn 
es nicht die Mittelmächte tun? Jedenfalls muß man uns an der 
unteren Donau dankbar sein, daß wir die dortige Notlage nicht 
rücksichtslos ausgenutzt haben. “ 


— Bau eines neuen Schienenweges. Eine Ingenieurabteilung 
der rumänischen Eisenbahndirektion wurde 'entsendet, um die 
Richtungslinie für den Bau eines Schienenweges von Calaraschi 
nach Silistria zu erkunden. Es würde sich um eine Über- 
auerung des Donautals und doch wohl auch um den Bau einer 
Donaubrücke bei Silistria handeln. 


— Mangelhafite Heizung der Personenwagen. Die Direktion 
der rumänischen Staatsbahnen brachte zur allgemeinen Kennt- 
nis, daß infolge Mangel, an Koks die Heizung der Eisenbahn- 
wagen im Verlaufe dieses Winters mit Braunkohle (Lignit) er- 
folgen werde. Unter diesen Verhältnissen sei es möglich, daß 
trotz aller von der Eisenbahnverwaltung ergriffenen Maßregeln 
die Wagen mit Öfen nicht genügend zeheizt seien. Damit die 
Reisenden nicht der Gefahr ausgesetzt seien, unter der Kälte 
zu leiden, sollten sie sich für die Reise entsprechend warm 
kleiden. 


Übrige europäische Länder. 


— Das Eisenbahnelend in Frankreich. Die ‚Köln. Ztg.“ 
vom 22. d. M. schreibt: Wie wiederholt angedeutet, führt das 
Pariser ‚„Journal“ einen Feldzug gegen die Mißstände der fran- 
zösischen Verwaltung, gegen die Planlosigkeit in der Munitions- 
beschaffung, gegen den Schlendrian im Flugwesen und vor allem 
segen die Mangelhaftigkeit der Verkehrseinrichtungen, Prade 
hat dargetan, auf Nebenbahnhöfen führten 2000 Lokomotiven und 
viele Tausende mit Kriegsmaterial beladene Güterwagen seit 
dem Einbruch der Deutschen in Frankreich: ein beschauliches 
Dasein. Salaienac hat den .„Drückeberger“-Bahnwagen 2000 


Kanalschiffe zur Seite gesetzt, die auf der Seine und ihren 
Nebenflüssen und Kanälen von Rouen aufwärts der Ruhe 
pflesten. Eisenbahnen und Schiffe gehen den Verkehrsminister 
an, und Verkehrsminister ist in Frankreich der Sozialist Marcel 
Sembat. Er hat sich gegen das ‚Journal‘ nicht selbst verteidigt, 
aber die mächtige Anwaltschaft Gustave Herves in der „Guerre 
Sociale“ (vom 16.) gefunden. Herv&6 findet es seltsam, daß 
Prade nur die Staatsbahnen durchhechele, die Privatbahnen aber 
ungeschoren lasse. Das habe seinen Grund darin, daß die 
Privatbahnen, deren schäbigste die Orleans- und die Südbahn 
seien, die Gelegenheit benutzten, gegen die drohende Verstaat- 
lichung Sturm zu laufen. Herv& macht also den Privatbahnen 
den Vorwurf, das Sonderinteresse ihrer Anteilinhaber über das 
gemeinsame Interesse Frankreichs zu stellen; er bezichtigt das 
„Journal“ sich mit seiner Halbmillionen-Auflage wissentlich oder 
unwissentlich in den Dienst dieser Sonderinteressen gestellt zu 
haben. Neu ist dabei der Hinweis, daß die von Prade in Cognac 
und sonst nachgewiesenen „Drückeberger“-Wagen und Loko- 
motiven belgisches Material seien, die auf französischen 
Linien nicht laufen könnten. Bei allerdings gleicher Spurweite 
der Räder sei die Weite und Höhe der belgischen Fahrzeuge 
srößer als die der französischen, sie gingen daher nicht durch 
die französischen Tunnel. Die Frage, wie sie dann nach Cognac 
sekommen seien, berührt Herv& nicht. Begründeter scheint sein 
Einwurf, das belgische Material sei alles herstellungsbedürftig. 
Die Sondermaschinen für die Anfertigung der Ersatzteile ständen 
aber in Belgien. Bei dem Mangel an geschulten Arbeitern sei 
es darum allerdings viel richtiger, das belgische Material ver- 
rosten zu lassen und dafür die französischen Lokomotiven und 
Wagen auszubessern. Neben dem belgischen Material gebe es 
auch noch unbrauchbares Material der Wagen-Verleih- 
anstalt, der Societ& auxiliaire des chemins de fer, Diese 
Erwerbsgesellschaft habe stets das ausgeschiedene Material aller 
Gesellschaften aufgekauft, um bei großen Anforderungen, 
Zuckerrüben- und Obstverfrachtungen, den Eisenbahngesell- 
schaften auszuhelfen. Ihre Fahrzeuge seien noch ausbesserungs- 
bedürftiger als das belgische Material. DieSchließungder 
Bahnhöfe (Havre usw.) hätten die Engländer ver- 
schuldet, welche die Linie von der Nordküste nach Süden sanz 
mit Beschlag belegt hätten. Dazu kämen die Truppenver- 
schiebungen nach Saloniki. Weiter seien die Häfen 
Bordeaux, Saint Nazaire, Brest, Cherbourg zunächst für die Ver- 
frachtung der amerikanischen Kriegslieferungen da. All diese 
Lieferungen liefen in der Kriesszone im Bereiche der Nord- und 
der Ostbahn zusammen. Diese beiden Privatbahnen empfingen 
von den Staatsbahnlinien unendlich viele Güter, führten aber 
dagegen nichts aus. Ein großer Teil der Lokomotiven und 
Wasen der Staatsbahn laufe und stehe daher immer auf den 
Linien der Ost- und der Nordbahn. Die Staatsbahnlinien müßten 
einen Teil ihres Fahrzeusparks dem Heere zur Verfügung halten: 
sie hätten daher für den Privatgüterverkehr nicht Material 
genug. 

Herve verlangt folgerichtig nach deutschem Muster die Ver- 
staatlicehung der Eisenbahnen, glaubt aber nicht, 
daß die Kampfhähne gegen den Eisenbahnschlendrian sehr dafür 
wären. Hierzu bemerkt die „Köln. Zte.“: Wir glauben es auch 
nicht, sind im Gegenteil mit Herv& der Ansicht, daß das patrio- 
tische Mäntelchen hier wie so oft nur nackte Sonderinteressen 
verdecken soll. Frankreich ist auch unter der Heiligen Einie- 
keit nur das gelobte Land der Geschäftspolitiker. 


— Wirtschaftliche Störungen in England. Die Telegraphen- 
Union meldet aus London, 21. d. M.: „Daily News“ und 
„Manchester Guardian“ beklagen sich darüber, daß die großen 
Militärtransporte in der letzten Zeit eine völlige Unordnung 
im enelischen Eisenbahnwesen zur Folge gehabt hätten. Wegen 
des Mangels an Güterwagen seien seit einer Woche etwa 4000 
Bersarbeiter in den Cambridge-Zechen arbeitslos geworden, 
Im Bezirke von Swansea haben seit gestern 16 Steinkohlen- 
sruben wegen fortgesetzten Mansels an Güterwagen die Arbeit 
eingestellt. 


— Italienischer Eisenbahnverkehr. Der ‚Politischen Corre- 
spondenz“ wird von der italienischen Grenze geschrieben, daß 
der italienische Eisenbahnverkehr neuerdings um 60 Personen- 
züge eingeschränkt worden sei und daß eine weitere Verminde- 
rung unmittelbar bevorstehe. Der sehr ungünstige Eindruck, 
den diese Maßregeln schon: an sich auf die Bevölkerung machen, 
wird durch den Umstand noch verstärkt, daß man es hierbei mit 
einer Wirkung des wachsenden Kohlenmangels zu tun hat. 


— Die Wiederaufnahme des Eisenbahnverkehrs Berlin-Wien- 
Konstantinopel. Aus Sofia erhalten wir hierüber eine Mitteilung, 
die ein deutliches Zeugnis ablegt für die hohen Erwartungen. 
mit denen man dort dem neuen Verkehrsweg! entgegensieht. Es 
heißt dort: Endlich ist der Zeitpunkt gekommen, an dem die 
seit 16 Monaten unterbrochene unmittelbare Bisenbahnverbin- 
dung zwischen Berlin-Wien-Budapest-Sofin und Konstantinopel 
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wieder hergestellt und der Verkehr Mitteleuropas, d. h. der 
Mittelmächte mit ihren Verbündeten auf der Balkanhalbinsel 
eröffnet wird. Die Eisenbahnverbindung zwischen Sofia bzw. 
Pirot-Nisch räumt das letzte Hindernis aus dem Wege, das bis- 
her ungeachtet des raschen glänzenden Siegeslaufes der ver- 
bündeten Heere die Wiederaufnahme «eines regelmäßigen Per- 
sonen- sowie eines schleunigen und ungehemmten Güterver- 
kehrs zwischen den verbündeten Staaten unmöglich gemacht hat. 
Der Schienenweg, welcher die Hauptstädte der Mittelmächte 
mit jemen der Balkanstaaten verbindet, wird wieder zur Schlag- 
ader, die den wirtschaftlichen Blutumlauf zwischen Nord und 
Süd vermittelt und belebt. Gleich der Befreiung des Donau- 
weges von den Banden seines tückischen Feindes ist die 
Wliederherstellung dieser Verbindung sowohl; in wirtischaft- 
licher als auch in strategischer und politischer Hinsicht von 
unschätzbarem Wert, weil sie den engen Zusammenschluß der 
Mittelmächte mit ihren Verbündeten auf dem Balkan bewirkt 
und ihren günstigen Einfluß weit nach Vorderasien und sogar 
bis Ägypten ausstrahlt, 


— Zur Wiederaufnahme des Verkehrs zwischen Sofia und 
Nisch. Der Gesamtverkehr zwischen Sofia-Zarihrod-Nisch sollte, 
nach einer uns aus Sofia von Mitte d. M. zugekommenen Nach- 
richt in der zweiten Hälfte dieses Monats aufgenommen werden. 
Das hauptsächlichste Hindernis werde bis dahin behoben: sein. 
Es sei nämlich die 60° m lange zerstörte Brücke, welche unge- 
fähr ein halbes Kilometer von der Station Sveta Petka üher 
die Nischava führt. Die örtliche Lage in einer Felsenenge 
sowie das felsige Flußbett erheischten die Herstellung einer 
200 m langen Umgehungslinie in einem Bogen von 130 m Halb- 
messer, deren Fertigstellung nun: bevorstehe. Die anderen von 
den Serben gelegentlich ihres Rückzuges zerstörten Kunstbauten 
der Strecke Zaribrod-Nisch sind bereits wieder hergestellt. Un- 
geachtet dessen wird der Zugverkehr vorläufig noch technischen 
Schwierigkeiten ausgesetzt sein. Bis jetzt — 28. Dezember — ist 
weitere Meldung über die Fertigstellung der Umgehungslinie 
nicht eingetroffen. 


— Fröflnung des Verkehrs auf der Linie Semendria-Veliki 
Plana-Nisch, Nach Wiederherstellung der anläßlich des Rück- 
zuges des serbischen Heeres zerstörten Brücken der Eisenbahn- 
linie Veliki Plana-Nisch ist am 15. Dezember d. J. der erste 
Zug von Semendria über Veliki Plana in Nisch eingetroffen. 
Im Verlaufe des letzten Drittels des Monats Dezember wird 
zuverlässig auch auf der Linie Nisch-Zaribrod der Zugverkehr 
wieder aufgenommen werden, desgleichen auch von Belgrad 
über die Wasserscheide zwischen Save und Morawa bei Ripanj- 
Ralya nach Veliki Plana. 

Es scheint nunmehr die Linie Belgrad-Nisch ohne Unterbrechung 
fahrbar zu sein. 


— Verkehrs- und Tarifvorschriften für den Personen- usw. 
Verkehr auf den Militäreisenbahnstreeken in Russisch-Polen. 
Nach einer Mitteilung im ‚„Tarif- und Verkehrsanzeiger“ wier- 
den mit Gültigkeit vom 1. Januar 1916 neue Vorschriften für 
die Beförderung von Personen, Gepäck und Leichen auf den 
für den öffentlichen Verkehr freigegebenen Militärbahnstrecken 
des östlichen Kriegsschauplatzes ausgegehen, die an Stelle der 
bisherigen Einzelvorschriften treten werden. Die neuen Veer- 
kehrs- und Tarifvorschriften können schon jetzt vom Deutschen 
Verwaltungsrat der Militäreisenbahnen in Warschau bezogen 
werden; der Preis eines Druckstücks beträgt 30 Pf. Über den 
Inhalt der neuen Vorschriften werden wir demnächst eingehen- 
der berichten. 


 —_ Besondere Beratung über die Güterbeförderung in Rußland. 
Seit einigen Monaten ist unter dem Vorsitz des Gehilfen des 
Ministers der Verkehrsanstalten eine Kommission sebildet wor- 
den, deren Aufgabe es ist, Mittel und Wege ausfindig zu machen, 
um die Versorgung der Bevölkerung mit notwendigsten Bedarfs- 
gütern sicher zu stellen. Die Kommission besteht aus eanz 
hohen Staatsbeamten, Vertretern des Reichsrats, der Reichs- 
duma, hervorragenden Sachverständigen, Vertretern des all- 
russischen Verbands, der Semstwos und Städte usw. Aus den 
vielen, außerordentlich zahlreichen Kommissionen, denen Einzel- 
aufträge übertragen worden sind, ist nun die obenbezeichnete: 
für die Güterbeförderung herauskristallisiertt worden. Ihr ist 
die. man kann es schon im Voraus sagen, undankbare Aufzabe 
zuteil geworden: 1. eine Übereinstimmung unter den Arbeiten 
der verschiedenen Kommissionen herbeizuführen; 2. einen Aus- 
gleich des Bedarfs bei der. Beförderune von Lebensmitteln und 
Heizmaterial zu ermöglichen. Im Zusammenhange hiermit den 
Bestand an Betriebsmitteln zu verteilen und hierbei die Leistungs- 
fähigkeit der Bahnen zu berücksichtigen; 3. eine Planmäßickeit 
für diese Transporte durchzusetzen: 4. zu den Aufgaben dieser 
Kommission gehört es auch, Maßnahmen zu treffen und Mittel 
ausfindig zu machen, die eine Besserung in der Versorgung des 
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' und einen weiteren Beweis dafür finden wollte, bis zu welchem ver- 
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Landes mit Lebensmitteln und Heizmaterial herbeizuführen & 
eignet sind; 5. die Bekämpfung der Teuerung usw. „Allgemeine 
und unbestimmte Hinweise und Wünsche, in denen zuweilen die 
Arbeiten der Kommissionen verschwimmen, müssen sorgsam ve 
mieden werden. Die Arbeiten sollen in durchaus klaren Formen 
zum Ausdruck gebracht werden, so daß sie unverzüglich auf das 
Leben Anwendung finden können.“ 

Diese Verhanlungen fanden am 27. Oktober d. J. statt. Seit 
jenem Tage beschäftigt sich die „Torgowo-Promischlenaja Gaseta® 
ununterbrochen mit den Arbeiten dieser Kommission, ebenso hat 
sich auch das Interesse des Regierungs-Anzeigers dem Stoffe 
zugewandt. Aus den vielen Berichterstattungen kann man bisher 
jedoch nur das Bemühen — wie es namentlich in langen theore- 
tischen Überlegungen in den Sitzungen zum Ausdruck kommt — 
erkennen, Ordnung in den Wirrwarr zu bringen. \ 
aber den Baum an seinen Früchten erkennt und die Folgen der 
Arbeiten einer solchen Kommission an den Ergebnis, das der 
Beirieb in bezug auf Ordnung, Schnelligkeit, Regelmäßigckeit und 
wirksame Versorsung der Bevölkerung mit Nahrungsmitteln und 
Heizmaterial gezeitigt hat, so muß man im vorliegenden Fall zu 
dem Urteil kommen: bisher ergebnislos. Es soll damit nicht noch 
ein. weiterer Stein auf den verflossenen Minister Ruchlow geworfen 
werden. Gerechter wäre es, wenn man hieraus den Schluß ziehen 
hängnisvollen Grade die allgemeine Ratlosizkeit in unserem 
Nachbarlande gediehen ist. Man stelle sich doch nur vor, daß 
die Aufgaben, die hier gelöst werden sollen, wenigstens der weit- 
aus wichtigste Teil von ihnen, seit Jahr und Tag den sogenannten 
„Rayon-Comites übertragen ist und, wenn man nach dem Er- 
gebnis im Betriebe, während der Abbeförderung der Ernten in 
den letzten Jahren urteilen darf, von ihnen mit einigem Erfolg 
geleistet worden ist. An Stelle, zum Teil als Ergänzung für diese 
Instanz sind nun die oben bezeichneten Kommissionen getreten, 
‚die lauter Einzelaufgaben aber fortlaufend zu lösen hatten, und 
darüber die Hauptkommission, als ausgleichendes und schaffendes 


Organ. Das war schon so schwerfällie und zeitraubend, daß 
man glauben sollte, eine Einschränkung des Instanzenzuges 
müsse, wenn man überhaupt das Bedürfnis nach Besserung 


empfindet, notwendigerweise durchgeführt werden, damit keine 


kostbare Zeit verloren gehe. Aber ‘es ist ganz anders. ge- 
kommen. In einer besonderen Sitzung des Minister-Komitees, 


die am 18/1. Dezember stattgefunden hat und die, wie der Re- 
gierungs-Anzeiger berichtet, sich mit der Lösung der Frage be- 
faßte: wie können die Eisenbahntransporte geregelt werden, und 
wie kann eine Sicherheit geschaffen werden, daß der Bevölkerung 
die notwendigen Verpflegungsmiitel zugeführt werden? hat der 
neue Minister der Verkehrsanstalten 'Trepow berichtet über das 
Ergebnis seiner Untersuchungsreise, was er dabei entdeckt und 
was er angeordnet hat, um das Ziel zu erreichen. „So z. B. sind 
zur Sicherstellung der Versorgung der einzelnen Rayons mit Heiz- 
material und Verpflegunsesmitteln Marschroutenzüge geplant. 
Man staunt! In Friedenszeiten hat man in Rußland: mit der 
Durchführung solcher Züze für schnell verderbliche Güter ganz 
eute Erfolge erreicht. Die Voraussetzung für diese Züge war 
aber die rücksichtslose Einhaltung des Fahrplanes auch unter 
verschwenderischer Ansetzung von Lokomotiven, Aufhalten des 
übrigen Verkehrs, sofern die Durchführung eines solchen Zuges 
das verlangte usw. Das ging, weil es Frieden war, und eg sich 
nur um Ausnahmen handelte. Herr Trepow hat offenbar über- 
sehen, daß augenblicklich ein schwerer Krieg das Land an den 
Rand des Abgrundes bereits gebracht hat, daß Lokomotiven nicht | 
reichlich vorhanden sind, daß allem voraus der Bedarf des Heeres 
eedeckt werden muß. Was sollen da „Marschroutenzüge*? 
Ferner: „die Wasserwege und Chausseen sollen zur Beförderung 
großer Mengen Güter hergerichtet werden usw.“. Es entbehrt 
wirklich nicht des, natürlich unfreiwilligen, Humors, in Rußland 
im November von Wasserwegen und Chausseen zu sprechen. 
Erstere sind bereits seit etwa 2 Monaten zugefroren und sind erst 
in 5 Monaten wieder schiffbar. und letztere liegen unter tiefem 
Schnee! Es gehört der Mut eines unerschrockenen Mannes, aber 
auch die Unbefangenheit, die nur die vollkommenste Unkenntnis 
ermöglicht, dazu, derartige Dinge nicht nur auszusprechen, son- 
dern sogar überzeugt zu sein, daß man damit dem Lande 
jetzt helfen kann. Um letzteres handelt es sich aber. J etzt 
herrscht die Not im Lande an Lebensmitteln und jetzt, im 
Winter, ist Heizmaterial notwendig, nicht im Mai! „Die wich 
tigste Maßnahme aber ist (das teilt alles der Regierungs-An- 
zeiger [Nr. 269] mit) die Schaffung eines Zentral- Verteilungs- 
Komitees (das wird’ also die 4. Instanz sein! m.) beim Ministerium, 
dem die Aufzabe zufällt, die Leitung aller Eisenbahntransporte 
im Reiche zu führen.“ Man kommt aus dem Staunen gar 
nicht heraus! Es erübrigt sich aber wohl. zu dem Unsinn noch 
etwas zu sagen, 
Der Herr Minister hat bei seiner Einführung ausdrücklich ge 
sagt, daß er nichts von Eisenbahnsachen versteht. Es lag ihm 
offenbar daran, bei dieser Gelegenheit, gleich zu Beginn seiner 
Tätigkeit seinen Mitarbeitern und Beamten den schlagenden Nach- 
weis zu erbringen, daß er ein Mann von klarem Urteil ist. m. 
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- — Aufsuchen der bei der Räumung in Rußland verloren ge- 
gangenen Güter. Der Regierungsanzeiger gibt die Gesichts- 
punkte und die besonderen Vorschriften bekannt, nach denen 
die Stationen zu verfahren haben, um die verloren gegangenen 
„evakuierten“, d. h. doch wohl aus der Räumung herrührenden 
Güter aufzusuchen, namentlich wo sie die gefundenen Güter 
hinschicken sollen. Es kommt dabei auf sehr viel Schreibwerk 
heraus, das natürlich, wie die Verhältnisse Rußlands liegen, zu 
nichts führen wird. Interessant ist aber der Schluß der Ver- 
fügung, der lautet: „Zur Beschleunigung der Liquidation der 
evakuierten Güter wird den Bahnen vorgeschrieben, nachzu- 
‚suchen, ob sich aufihren Stationen nicht noch unentladene Wagen 
mit solchen Gütern vorfinden. Sollten sich solche vorfinden, 
so wird hiermit angeordnet, sie sofort zu entladen und die 
Güter zu ordnen. — Für das Auffinden verloren gegangener 
evakuierter Güter werden nicht mehr als zwei Monate zur 
Verfügung gestellt. Nach Ablauf dieser Zeit ist das Suchen 
einzustellen, worüber dann der Eigentümer zu benachrichtigen 
ist. 

Es ging vor einigen Wochen die Nachricht durch die Zei- 
tungen, daß in der Nähe von Petersburg ein 6 Werst langes 
Nebengleis mit leeren Güterwagen besetzt sei. die dort in 
Vergessenheit geraten seien. Man ist ja russischen Verhält- 
nissen gegenüber schon bereit, manches zu glauben, was für 
ein deutsches Hirn schier unfaßlich ist. Aber — die Sache 
mit den etwa 600 Wagen, die vergessen sein sollten, dazu 
noch in Petersburg selbst, das eing doch zu weit, um es für 
möglich zu halten, namentlich in einer Zeit, wo alles nach 
Wagen schrie, um Lebensmittel und Heizmaterial befördern zu 
können. 

Nun kommt aber der Regierungs-Anzeiger und ordnet an. die 
Stationen sollen auf ihren Bahnhöfen nachsuchen, ob dort nicht 
noch „Güterwagen, beladen mit evakuierten Gütern, sich 
finden“! Also es muß in Rußland doch möglich sein, daß so- 
gar beladene Wagen vergessen werden, die dazu noch mit 
Gütern beladen sind, die sehr wertvoll sind; denn die evakurier- 
ten Güter bestehen vorherrschend aus Maschinen und Ma- 
schinenteilen der zerstörten Fabriken, der blühenden Industrie 
in Polen und den baltischen Provinzen. Es ist grauenvoll, was 
da in blinder Wut geschehen ist. Auch läßt sich danach ein 
Bild davon machen, wie es um die sog. Verlegung der In- 
dustrien an einem sichereren Ort im Reich bestellt ist Hört 
man das alles von amtlicher Stelle, dann kann man auch 
glauben, daß die vergessenen 600 Wagen in Petersburg wirk- 
lich vergessen waren. m. 


— Wieviel neues Eisenbahnmaterial braucht Rußland? Im 
kriegswirtschaftlichen Zentralausschuß zu Petersburg hielt jüngst 
N. N. Kuttler einen Vortrag über den Mangel an Betriebsmitteln 
und die Maßnahmen zu dessen Beseitigung. Promyschlennostj 
i Torgowlia vom 20. v. M. bringt darüber die folgenden Angaben: 
In den ersten Jahren würden 60000 Eisenbahnwagen jährlich 
gebraucht werden, Die Wagenbauanstalten verlangten aber einen 
festen Auftrag auf mindestens 5 Jahre zu vorher festgesetzten 
Preisen. Dagegen sprechen aber Rücksichten finanzieller Art. 
Ein Wagenbau in diesem Umfange würde jährlich 100 Millionen 
Rubel kosten. d. h. für die ganze Bauperiode 500 Millionen. Da 
aber durch die Vermehrung der Wagenzahl eine entsprechende 
Vermehrung des Lokomotivparks um jährlich 1700 bis 2000 be- 
dingt wird, so entstehen weitere Ausgaben von jährlich 100 Milli- 
onen, d. h. weitere 500 Millionen Rubel. Ferner wird aber auch 
ein Ausbau der Knotenpunkte unabwendbar, um die Transport- 
fähigkeit der Bahnen zu erhöhen Auch hierfür sind mindestens 
500 Millionen erforderlich, so daß für den Ausbau des russischen 
Eisenbahnnetzes etwa 1% Milliarden Rubel benötigt werden. Die 
Mehrzahl der Teilnehmer an dieser Sitzung fanden an diesen 
Zahlen nichts Erschreckendes, da sie anerkannten, daß die Eisen- 
bahnen der Lebensnerv der Industrie wären. und daß man hierin 
keine Kosten scheuen dürfe, da vom Zustande der russischen 
Eisenbahnen die ganze Zukunft der russischen Industrie abhänge. 
Der Vertreter der Privatbahnen, F. J. Schmidt. trat dafür ein, 
vorläufig die bestehenden Wagenfabriken auszunutzen, die etwa 
10000 Wagen jährlich liefern könnten, und das große Bau- 
programm auf zwei Jahre nach Friedensschluß zu verschieben. 


— Was sieh das russische Volk gefallen läßt. Die „Köln. Ztg.“ 
schreibt: Das gebräuchlichste und oft auch nicht unwirksame Heil- 
mittel, mit dem die russische Regierung in Friedenszeiten die 
vielen meistens von ihr selbst verschuldeten Mißstände im T ande 
zu lindern suchte — auf eine gründliche Heiluns ist sie nie 
bedacht gewesen, denn dann hätte sie ja sich selbst beseitigen 
müssen — war die „Senatorskaja Rewisiia“, die Revision durch 
einen Senator. Wenn irgendwo im Russenreich ein Mißstand 
zutage getreten war, der sich mit den gewöhnlichen Mitteln 
nicht beheben ließ, wenn sich irgendein Skandal ereignet hatte, 
der nicht vertuscht werden konnte, sandte der ‚wohlunterrich- 
tete“ Zar einen Senator, der die Sache untersuchen und ihm 
persönlich Bericht erstatten mußte. Mit dieser Untersuchung 


wurden angesehene und verdiente Staatsmänner, die vielfach 
schon im Ruhestande lebten, betraut, und man muß sagen, daß 
diese Männer sich des in sie gesetzten Vertrauens durchweg 
würdig gezeigt haben. Die Senatoren genossen auch im Volke 
sroßes Vertrauen, denn sie galten als unbestechlich. 

Auch ietzt im Kriege greifen die russischen Machthaber in 
der Bedrängnis zu diesem Mittel. Es ist seit langem bekannt, 
daß besonders auf dem Gebiete des Verkehrswesens in Rußland 
ein heilloser Wirrwarr herrscht, der in erster Linie an 
der drückenden Tewerung fast aller Lebensmittel, an dem 
Kohlenmangel und an der Holznot schuld ist, und der so Miß- 
stände verursacht hat, die uns bei dem an Schätzen auf und 
unter der Erde so reichen und von jeder Ausfuhr jetzt fast 
abgeschnittenen Lande, wie es Rußland ist, geradezu unbe- 
gireiflich erscheinen. Ob Tirepow, (der Nachfolger des ent- 
lassenen Verkehrsministers Ruchlow, der rechte Mann an der 
rechten Stelle ist, muß sich erst zeigen, wahrscheinlich ist 
es nicht. Jedenfalls hat jetzt der tatkräftige neue Minister des 
Innern, Chwostow, eingegriffen, weil er in der traurigen Lage 
des Verkehrswesens offenbar eine Gefahr für die öffentliche 
Ruhe und Ordnung sieht. Da er innerhalb seines eigenen Macht- 
bereiches über kein Mittel verfügt, um die drohende Katastrophe 
abzuwehren, hat er beim Zaren die Entsendung des Senators 
Neidthardt als Revisor der Kohlenversorgung des Reiches be- 
antragt. 

Dieser Schritt des allgewaltigen Polizeiministers, der sich 
bei seinem Amtsantritt Vertretern der Presse gegenüber einen 
liberalen Anstrich zu geben suchte, der aber sich täglich immer 
mehr als Reaktionär entpuppt, begeistert die „Nowoje Wremja“ 
zu einem fulminanten Leitartikel ‚„Senatoren-Revision“. In ihm 
bespricht sie die oben erwähnten Mißstände im Verkehrswesen und 
den erwähnten Antrag des Ministers des Innern, Chwostow. Be- 
zeichnend für die geradezu naive Art der Russen, die stets 
von äußern Maßnahmen den Fortschritt erwarten, ohne zu 
bedenken, daß dieser wesentlich von der Mitarbeit des ganzen 
Volkes abhängt, sind folgende Phrasen: 

„Wir stehen also vor der ersten Senatoren-Revision, deren 
Aufgabe die Aufdeckung und Beseitigung eines der Mängel in 
der Organisation unseres Volkskörpers ist. Diese Maßnahme 
kann man nur begrüßen, denn wo keine Linderung hilft, da 
kann Hilfe bringen nur das Messer des Chirurgen. Der Orga- 
nismus unseres Reiches erlangt, befreit von der seine Lebens- 
fähigkeit bedrückenden Eiterbeule, die Möglichkeit, mit frischer 
Kraft zu arbeiten und, wie wir hoffen, die alten Wunden zu 
heilen. Für den soeben ernannten Verkehrsminister bedeutet 
diese Senatoren-Revision eine große Erleichterung der ihm ob- 
liegenden schweren und verantwortungsvollen Tätigkeit. Sie 
liquidiert die alten Sünden der Verwaltung und eröffnet ihm 
die Bahn zu neuen fruchtbaren Unternehmungen.“ 

Inzwischen ist der neue Verkehrsminister Trepow, der in 
wirksamer Weise von seinem Amtsgenossen Chwostow unter- 
stützt wird, nicht untätig gewesen. Er beschäftigt sich nach 
derselben Quelle inzwischen damit, eine neue oberste Ver- 
kehrsbehörde, den ‚disponierenden Ausschuß“ zu schaffen, 
dessen Zweckmäßiskeit in der „Sonderbesprechung für Verkehrs- 
fragen“ seteilt beurteilt wurde. Bei der Einzelbesprechung 
wurde mit einer Stimme Mehrheit (des Vorsitzenden Trepow) 
der Wirkungskreis des neuen Ausschusses nur auf die Eisen- 
bahnlinien des Hinterlandes, nicht der Front, beschränkt. Ferner 
wurde beschlossen, den Ausschuß, um ihn arbeitsfähiger zu 
sestalten, nur aus Ministerialbeamten zusammenzusetzen. Die 
Vertreter der Selbstverwaltungen sind demnach ausgeschlossen. 
Die Entscheidung, ob dieser „disponierende Ausschuß“ ins 
Lieben gerufen werden soll oder nicht, wird dann im Minister- 
rate fallen. 

Auch das ist echt russisch. Nur keine Vertreter der Selbst- 
verwaltungen,. damit die Ministerialbeamten ganz unter sich 
sind. Die Laien haben, auch wenn sie zufällig Fachleute sind, 
doch bloß einen beschränkten Untertanenverstand. Wie lange 
noch wird sich das russische Volk ein solches Regiment ge- 
fallen lassen? 


— Die Teurung in Petersburg. Der „Köln. Ztg.“ wird unter 
dem 20. d. M. geschrieben: Die Lebensmittelnot in Petersburg 
nähert sich mit Riesenschritten einem Zusammenbruch. Während 
noch vor einigen Tagen das Petersburger Stadthaupt, Fürst 
Obolenski, erklärte, die Zufuhren seien derartig knapp sewor- 
den, daß Petersburg von der Hand in den Mund leben müsse, 
haben sich die Zustände nunmehr geradezu verzweifelt ge- 
staltet. Die Zufuhren decken bei weitem nicht mehr den Be- 
darf. Das amtliche Pressebureau gibt bekannt, daß die Zu- 
fuhr jetzt täglich 344 Wagen betrage. Da aber der regelmäßige 
Verbrauch einer Zufuhr von 405 Wagen entspricht, so steht 
Petersburg dicht vor der Hungersnot. Auf alle Vorstellungen, 
die im Veerkehrsministerium erhoben werden, erfolgt immer die 
gleiche Antwort. Man hoffe, die Zufuhren bald wieder auf die 
regelmäßige Höhe bringen zu können. Unter dem Vorsitz des 
neuen Verkehrsministers Trepow wurde im Verkehrsministerium 
eine außerordentliche Sitzung des neuen Sonderausschusses für 
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Verkehrsangelegenheiten abgehalten, auf der Fürst Obolenski 
erklärte die Erleichterung (des Eisenbahnverkehrs auf dem 
Petersburger Güterbahnhof sei leider darauf zurückzuführen, 
daß die Zufuhren nach Petersburg in der letzten Zeit erheblich 
nachgelassen hätten. 


Fremde Erdteile. 


— Eröffnung der Altaibahn. Nach einer Londoner Meldung 
des Wolffschen Telegraphischen Bureaus wurde am 2. Novem- 
ber d. J. in Zentralasien die rd. 900 km lange Altaibahn dem 
Verkehr übergeben, 14 Monate vor dem ursprünglich festge- 
setzten Zeitpunkt, Hierdurch wird, wie wir der „Zeitschr. d. V. 
deutscher Ing,“ entnehmen, ein äußerst wertvolles Gebiet Mittel- 
asiens mit der Sibirischen Bahn verbunden und damit der wei- 
teren Entwicklung erschlossen. Dieses Land, das sich von Tomsk 
bis zur nordchinesischen Grenze erstreckt, ist nicht nur frucht- 
bar und reich an Wald- und Wildbeständen, sondern seine Berge 
enthalten auch bedeutende Erzlagerstätten. Schon im Jahre 1723 
wurden die Kupfergruben am Kolywan-See entdeckt; später fand 
man auch Gold- und Silbererze. Die Bergewerke sind jetzt meist 
im Privatbesitz des kaiserlich russischen Hauses. Die Industrie, 
die namentlich nach der Auffindung von Steinkohle und Eisen- 
erzen einsetzen konnte, ist noch jung und hauptsächlich in den 
Orten Barnaul, Kusnezk und Biisk angesiedelt, die infolge ihrer 


Lage an schiffbaren Strömen sich auch ohne Eisenbahnverbin- 
dung entwickeln konnten. Neben der Metallindustrie ist hier 


auch die Steinverarbeitung verbreitet. Zweilellos wird das ganze 
Land durch die neue Bahn einen starken Aufschwung nehmen. 


— Der Suezkanal und die Kohlenfrachten. Der „Köln. Ztg.“ 


wird von der holländischen Grenze, 16. Dez. gedrahtet: „Die 
Londoner Kohlenhändler vermögen den Entschluß der nieder- 


ländischen Linienreedereien, ihre Schiffe um das Kap anstatt 
durch den Suezkanal fahren zu lassen, nichtrechtzu begreifen“, 
schreibt die „Times“. Sie sagen sich, obschon der Preis für 
Bunkerkohle hoch sei, könne man doch reichlich Kohle in Port 
Said und in den Kohlenhäfen des Mittelmeeres erhalten. Nächsten 
Monat werde der Preis in Port Said 85 bis 90 Schilling die Tonne 
betragen gegen 25 bis 26 Schilling vor dem Kriege. Da jedoch 
segenwärtige so viele Schiffe, die in gewöhnlichen Zeiten den Weg 
durch den Suezkanal nehmen, von der Regierung angefordert 
seien und keine deutschen Schiffe am Verkehr teilnähmen, sei 
der Vorrat an Steinkohlen beträchtlich. Ferner pflegten die 
niederländischen Dampfer in Saban Kohlen von Sumatra einzu- 
nehmen, so daß sie in Port Said und den Mittelmeerhäfen sehr 
seringe Vorräte nötig hätten. Es würden die Ersparnisse an 
Kanalgebühren und Kohlen, die sich durch die Fahrt um das 
Kap ergeben — Bunkerkohle ist in Natal billige —, nicht zu den 
Kosten einer Verlängerung der Reise um 12 bis 14 Tage im Ver- 
hältnis stehen. Deshalb sei man geneigt anzunehmen, daß die 
Angriffe deutscher Unterseeboote im Mittelmeer dem Entschluß 
der niederländischen Reedereien nicht fremd seien. Neben den 
englischen seien auch neutrale Schiffe angegriffen worden, und 
man glaube, daß die Vorstände der Reedereien die Fahrgäste 
und ihr Eigentum keinen „Verwechslungen von deutschen und 


österreichischen Unterseebooten bloßstellen wollten“. Der Vor- 
stand des Rotterdamer Lloyd erklärt hierzu in der ‚„Nieuwe 
Rotterdamsche Courant“, daß lediglich die Meldung über die 


Ansprüche an die Kohlenreserve und der infolgedessen drohende 
Kohlenmangel bei den Stationen den Entschluß veranlaßt 
hätten. Ein anderer Grund liege nicht vor, „Daily Telegraph“ 
meldet, englische Reedereien, deren Schiffe durch den Suezkanal 
fahren, hätten beschlossen, künftig die Reise um das Kap zehen 
zu lassen. Mehrere Reeder erklären dagegen, daß diese Ange- 
legenheit noch erwogen werde. 


Allgemeines. 


— Rollbahnen im Postpäckereibetriebe. Bei dem auf dem 
Hauptbahnhof Chemnitz befindlichen Postamt werden zur Be- 
förderung der Pakete aus den Postwagen in die Packkammer 
Rollbahnen verwendet. Sie bestehen nach einer Darstellung 
in der „Dtsch. Verkehrs-Ztg.‘ im wesentlichen aus nahtlos ze- 
zogenen Stahlrohren von etwa 10 cm Durchmesser, die in Ab- 
ständen von etwa 2—4 m Länge befestigt sind und mit durch- 
sehenden Achsen in Kugellagern laufen. Die Rahmen dazu 
ruhen auf bockartigen oder fahrbaren in der Höhe verstellbaren 
Untergestellen und können mittels Kupplungen zu beliebigen 
Längen zusammengestellt werden. Die Rollbahnen mit bock- 
artigen Stützen können als fest mit dem Fußboden verbundene 
Anlagen gebaut oder in beweglichen Teilen so hergestellt wer- 
den, daß sie nach Bedarf, gleich den Rollbahnen auf fahrbaren 


Untergestellen, von einer Stelle zur anderen gebracht werden 
können. Für die Betätigung der Rollbahnen ist nur ein ge- 
ringes Gefälle erforderlich; bereits bei einer Neigung von 2% 
gleiten die aufgelesten Pakete auf den sich drehenden Rollen 
selbsttätig herunter. Die Rollbahnen erfordern außer dem zeit- 
weiligen Schmieren der Kugellager keine besondere Wartung 
und vor allem keinen maschinellen Antrieb und sind daher im 
Betriebe billiger als Fördergurtanlagen. Den einfachen Paket- 
rutschen gegenüber, die eines ziemlich starken Gefälles be- 
dürfen, haben sie den Vorzug daß sie schon bei geringstem 
Höhenunterschied zwischen Entlade- und Beschickungsstelle 
und sowohl für kürzere als auch für lange Beförderungsstrecken 
verwendbar sind. Die Rollbahnen auf fahrbaren Untergestellen 
können auch zum Beladen der Postwagen aus dem Innern der 
Packkammern heraus benutzt werden, wenn mehrere aneinander 
zu schließende Rollbahngestelle mit Gefälle zu den Fuhrwerken 
hin aufgestellt werden. 

Die von einer in Sachsen ansässigen Maschinenfabrik herge- 
stellten Rollbahnen haben sich, wie unsere Quelle mitteilt, für 
den Päckereibetrieb durchaus bewährt und zur Entlastung und 
zur Verminderung von Arbeitskräften geführt. 


Rechtspflege. 


— Mitbenutzung von Privatansehlußbahnen, (Entscheidung 
(les Oberlandesgerichts Hamm vom 8. Oktober 1915, 2 U. 82/15.) 
Eine Gesellschaft m. b. H. zu D. besitzt seit dem Jahre 1896 
einen „Nebenanschluß“ an eine Grubenanschlußbahn, die einer 
Aktiengesellschaft gehört. Das Nebenanschlußverhältnis war, 
nachdem verschiedene Änderungen sowohl bei dem Hauptan- 
schluß als bei dem Nebenanschluß eingetreten waren, neu ge- 
regelt worden durch einen Vertrag vom September 1905, den die 
Parteien mit dem Eisenbahnfiskus und miteinander abge- 
schlossen haben. Diesem Vertrag liegen die „Allgemeinen Be- 
dingungen für die Zulassung von Privatanschlüssen“ der 
Staatsbahn zu Grunde. Der Nebenanschlußvertrag bestimmt, 
daß wegen der von der Nebenanschlußinhaberin für die ihr ge- 
stattete Mitbenutzung des Hauptanschlusses an die Haupt- 
anschlußinhaberin zu zahlenden Vergütung die Parteien sich 
untereinander zu einigen haben. Diese Einigung ist erfolgt in 
einem privaten Abkommen zwischen Haupt- und Nebenanschluß- 
inhaberin. Das Abkommen sieht in Übereinstimmung mit dem 
Nebenanschlußvertrag nur Leistungen der - Nebenanschluß- 
inhaberin an die Eigentümerin der Grubenanschlußbahn vor. 

Im Jahre 1912 mußte die Nebenanschlußinhaberin auf Ver- 
langen der Eisenbahnverwaltung ihr Nebenanschlußgleis, wie 
auch die den Nebenanschluß vermittelnde Abzweigungs- 
weiche erneuern wegen des durch den Betrieb im Laufe der 
Jahre verursachten Verschleißes Über den Teil der Neben- 
anschlußweiche, der das Hauptgleis ersetzt, geht naturgemäß 
auch der gesamte Wagenverkehr der Hauptanschlußinhaberin; 
dieser Teil war 16 Jahre lang in Benutzung. 

Die Gesellschaft m. b. H. verlangte nun im Klagewege von 
der Aktiengesellschaft denienigen Teil der Erneuerungskosten 
ersetzt, der sich auf den das Hauptgleis ersetzenden Teil der 
Nebenanschlußweiche bezieht. Diese Ersatzforderung war von 
der Klägerin begründet worden einmal mit der Behauptung, 
daß die von ihr für die Mitbenutzung gezahlte Vergütung sich 
auf den ganzen Hauptanschluß einschließlich des vorerwähnten 
Teils der Nebenanschlußweiche bezöge und daß infolgedessen 
die Beklagte «(Hauptanschlußinhaberin) die Verpflichtung zur 
Unterhaltung des fraglichen Teils der Nebenanschlußweiche 
übernommen habe. Zweitens war der Ersatzanspruch der 
Klägerin auf ‚„ungerechtfertigte Bereicherung“ der Beklagten 
sestützt mit der Begründung, daß ohne die Erneuerung der 
Nebenanschlußweiche die Beklagte längst die entsprechende 
Strecke des durchgehenden Hauptgleises ihrerseits hätte er- 
neuern müssen, in Wirklichkeit also auf Kosten der Klägerin 
die bezüglichen Ausgaben erspart habe. 

Das Oberlandesgericht Hamm hat die Klage als unbegründet 
abgewiesen. 

Die Urteilsgründe lauten wie folgt: 

„Nach $ 8 der von der Staatseisenbahnverwaltung aufge- 
stellten allgemeinen Bedingungen für die Zulassung von Privat- 
anschlüssen gehört die Weiche, welche das Hauptanschlußgleis 
mit dem Staatsbahngleise verbindet, zu dem von dem Anschluß- 
inhaber zu unterhaltenden Hauptanschlußgleise. Die Einmün- 
dung in die Staatseisenbahn, also insbesondere die Weiche, wird 
dort ausdrücklich zu den Anschlußanlagen gerechnet. Dem- 
entsprechend muß eine Weiche, welche ein Nebenanschlußgleis 
mit einem Hauptanschlußgleise verbindet, als zu dem Neben-, 
nicht als zum Hauptanschlußgleise gehörig angesehen werden. 
Die Kosten der Unterhaltung einer solchen Weiche sind deshalb 
in vollem Umfange von dem Inhaber des Nebenanschlußgleises 
allein zu tragen. Zur Unterhaltung gehört auch die Erneuerung 
einer unbrauchbar gewordenen Weiche. Daß sie dem Eisen- 
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bahnfiskus gegenüber zur Tragung der Kosten der neuen Weiche 
verpflichtet war, bestreitet die Klägerin (Nebenanschlußinha- 
berin) auch nicht. 

Die Mitbenutzung der Weiche muß die Klägerin der Be- 
klagten (Hauptanschlußinhaberin) nach $ 7 der allgemeinen 
Bedingungen gestatten. Nach Absatz 3 daselbst würde die Be- 
klagte der Klägerin für die Mitbenutzung eine Entschädigung 
zu zahlen haben, bei deren Festsetzung auch die Kosten der er- 
forderlich werdenden Erneuerungen der Weiche berücksichtigt 
werden müßten. Außer der von der Beklagten fortlaufend zu 
zahlenden Vergütung würde also der Klägerin im Falle einer 
Erneuerung der Weiche ein besonderer Erstattungsanspruch 
nicht zustehen. 

Die erwähnten allgemeinen Bedinsunsen bilden einen Be- 
standteil des Vertrages vom 9. September 1905, welchen beide 
Parteien mit dem Eisenbahnfiskus und miteinander abge- 
schlossen haben. Jene Bedingungen sind deshalb auch für das 
zwischen den Parteien bestehende Rechtsverhältnis maßgebend, 
soweit keine von ihnen abweichende Vereinbarungen getroffen 
sind. In $ 2 Abs. 3 des Vertrages vom 9. Septembere 1905 ist 
nur eine Vergütung vorgesehen, welche die Klägerin für die 
Mitbenutzung eines Teiles der Anschlußbahn der Beklagten an 
die letztere zu zahlen hat. Offenbar bezieht sich diese Be- 
stimmung nur auf den Teil des Hauptanschlußgleises, dessen 
Unterhaltung der Beklagten obliegt, also nicht auf die von der 
Klägerin zu unterhaltende Weiche. Die Mitbenutzung der da- 
mals bereits vorhandenen Weiche, einschließlich des den Mutter- 
strang ersetzenden Teiles derselben, : gestattete nicht die Be- 
klagte der Klägerin, sondern die Klägerin der Beklagten, Die 
Festsetzung der Höhe der von der Klägerin an die Beklagte zu 
zahlenden Vergütung wurde einer besonderen Vereinbarung 
vorbehalten. Diese Vereinbarung enthält das Schreiben der Be- 
klagten vom 27, Ausust 1907. In der dort festgesetzten Ver- 
eütung ist also eine Entschädisung für die Mitbenutzung 
eines Teiles der Weiche der Klägerin nicht einbegriffen. Es 
wäre auch unverständlich, weshalb die Klägerin für die Be- 
nutzung ihrer eigenen Weiche eine Entschädigung hätte zahlen 
sollen. Das verkennt auch die Klägerin nicht. Sie will deshalb 
daraus, daß die der Beklagten zugebilliste Vergütung eine Ent- 
schädigung für die Mitbenutzung eines Teiles der Weiche mit- 
umfasse, folgern, daß die Beklagte die Verpflichtung zur Unter- 
haltung dieses Teiles der Weiche übernommen habe. Die Vor- 
aussetzung, von welcher die Klägerin ausgeht, hätte aber als 
richtig nachgewiesen werden müssen. Sie findet in den 
zwischen den Parteien abgeschlossenen Verträgen keine Stütze 
und ist nach Lage der Sache durchaus unwahrscheinlich. 

Daß die Parteien wegen einer von der Beklagten für die Mit- 
benutzung der Weiche zu zahlenden Entschädigung keine Ver- 
einbarung getroffen haben, spricht nicht für die Richtigkeit des 
Standpunktes der Klägerin. Die Weiche von 29,3 m Länge er- 
scheint als Teil der zirka 500 m langen Anschlußbahn der Be- 
klagten so unerheblich, daß die für ihre Mitbenutzung von der 
Beklagten zu entrichtende jährliche Vergütung verhältnis- 
mäßig gering zu bemessen gewesen wäre. Es ist anzunehmen, 
daß die der Beklagten durch die Mitbenutzung der Weiche er- 
wachsenden Vorteile bei der Festsetzung der ihr von der 
Klägerin zu zahlenden Vereütung berücksichtist sind, daß diese 
also entsprechend geringer bemessen worden ist. Tatsächlich 
hat die Klägerin ja auch eine Vergütung bisher nie beansprucht. 
Wollte man aber annehmen, daß der Klägerin nach $ 7 der all- 
semeinen Bedingungen, da die Parteien Abweichendes aus- 
drücklich nicht vereinbart haben, eine fortlaufende Vergütung 
für die Gestattung der Mitbenutzung ihrer Weiche zustehe, so 
wäre die Klageforderung gleichwohl nicht berechtigt. Mit der 
Klage wird nicht eine Vergütung für die dauernde Gestattung 
der Mitbenutzung, sondern Ersatz der Kosten einer einmaligen 
Erneuerung der Weiche verlangt. 

Hiernach hat die Klägerin, indem sie die unbrauchbar ge- 
wordene Weiche durch eine neue ersetzte, eine ihr auch der 
Beklagten gegenüber obliegende Verpflichtung erfüllt. Von 
einer ungerechtfertigsten Bereicherung der Beklagten durch 
Vorteile, auf welche sie einen Rechtsanspruch hatte, kann des- 
halb keine Rede sein. Hat die Klägerin eine ihr zustehende 
Gegenleistung nicht verlangt, so kann sie diese lediglich nach- 
fordern. Steht ihr ein Vertragsanspruch auf eine Gegen- 
leistung nicht zu, so kann sie das, was sie sich auszubedingen 
unterlassen hat, nicht aus dem Gesichtspunkte der ungerecht- 
fertisten Bereicherung fordern.“ 

In dem oberlandesgerichtlichen Urteil ist gegen Schluß auch 
die Frage berührt, ob der Hauptanschlußinhaber seinerseits an 
den Nebenanschlußinhaber wegen Befahrung eines Teiles der 
Nebenanschlußweiche eine Vergütung zu leisten habe. Auch 
diese Frage wird für den vorliegenden Fall verneinend beant- 
wortet. Ergänzend dürfte anzuführen sein, daß auf Grund des 
$ 7 der allgemeinen Anschlußbedingungen ein derartiger Ver- 
gütungsanspruch nicht hergeleitet werden kann. Dies ist aus 
dem Sinne der allgemeinen Anschlußbedingungen zu folgern. 
Der Hauptanschlußinhaber muß in gewissem Umfange Neben- 
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anschlüsse zulassen, was für ihn eine Beschränkung iu der Be- 
nutzung seines Eigentums bedeutet und vielfach auch eine Be- 
einträchtigung seines eigenen Wagenverkehrs mit sich bringst. 
An dem Vorhandensein von Nebenanschlüssen hat der Eigen- 
tümer eines Bahnanschlusses regelmäßig kein Interesse. Der 
Nebenanschlußinhaber genießt dagegen, ohne größere Kapitalien 
für einen selbständigen Anschluß festlegen zu müssen, die 
großen Vorzüge eines Bahnanschlusses. Es muß daher unter 
diesen Gesichtspunkten angenommen werden, daß die — nach 
Einbau eines Nebenanschlusses — unvermeidliche Befahrung 
eines Teiles der Nebenanschlußweiche mit den Wagen des 
Hauptanschlußinhabers diesem kostenlos gestattet ist, so- 
weit nicht etwa im einzelnen Fall Gegenteilises besonders ver- 
einbart ist. 


Bücherschau. 


— Der Wall von Eisen und Feuer, (Ein Jahr an der West- 
Iront.) Leipzig, F. A. Brockhaus, 1915. 416 Seiten, mit zahl- 
reichen Abbildungen. Broschiert 8, gebunden 10 M. Professor 
Dr. Georg Wegener, der bekannte Forschungsreisende, Be- 
rater und Begleiter des Kronprinzen auf seiner Indienfahrt, 
seit Beginn des Krieges Berichterstatter im Hauptquartier des 
Westens, entwirft in diesem Buche ein großzügiges Bild der 
welterschütternden Ereignisse, die Deutschlands und Europas Zu- 
kunft auf lange hinaus bestimmen werden. Aus dem Vergäng- 
lichen der Tageseindrücke formte sich ein Werk von dauerndem 
Wert, das als ein künstlerisch vollendetes Denkmal deutschen 
Heldentums in trotziger Wehr gegen Westen bei den deutschen 
Lesern im Felde und besonders daheim einer ähnlichen Auf- 
nahme gewiß sein darf, wie sie ein anderes Buch desselben Ver- 
lags, Sven Hedins „Volk in Waffen“, in allen Schichten der Be- 
völkerung zefunden hat. 

Als geistreicher Plauderer und Vortragskünstler, als gründ- 
licher Kenner von Land und Leuten in allen Winkeln der Erde, 
als Darsteller des Chinafeldzuges 1901 ist Wegener dem deut- 
schen Publikum kein Fremder; aber wie Deutschlands Stärke 
im Kampf um sein Dasein sich unendlich vervielfacht hat, so 
wuchs unter den Erlebnissen des letzten Jahres auch der 
Schriftsteller über sich selbst hinaus und schenkt uns hier ein 
Lebenswerk, das den höchsten Anforderungen literarisch-künst- 
lerischer Kritik gerecht werden dürfte. Schärfe der Beobach- 
tung, Größe des Gesichtspunktes, überraschende Kunst der 
Schilderung, eines Dichters würdige Wiedergabe ungewöhnlicher 
Stimmungen, wuchtiger, durchaus persönlicher, von den Ereig- 


"nissen gelormter Stil, genaue Kenntnis militärischer und wirt- 


schaftlicher Dinge, tiefer Ernst und liebenswürdiger Humor, 
echt künstlerische Gabe des Sehens in Formen und Farben — 
all diese Vorzüge verleihen Wegeners Buch weinen Reiz, dem 
sich der Leser gefangen geben muß, 

Vom Meer bis zu den Vogesen reicht die Front des Wegener- 
schen Buches, und von den ersten Tagen überschwellender Be- 
geisterung führt es uns wie im Sturm durch alle Woechselfälle 
des ungieheuren Kampfes, der noch immer im Westen tobt. Von 
all den Stätten und Ereignissen, die schon jetzt zu einem un- 
sterblichen Heldenlied zusammenklinsen: Lorettohöhe und 
Ypern, Souchez und Antwerpen, Champagne, Vogesen und Ar- 
zonnen, zeichnet Wegeners Buch scharf umrissene Bilder. Es 
umfaßt mehr als ein Jahr des Kampfes im Westen: sein letz- 
tes Kapitel ist geschrieben unter dem Eindruck des letzten großen 
Vorstoßes der Franzosen im September und Oktober, sein letz- 
tes Bild’ ist eine Aufnahme des französischen Lenkballons „Al- 
sace“, der, kaum zur ersten Kriegsfahrt aufgestiegen, eine 
Beute der deutschen Artillerie wurde. So reicht Wegeners 
Schilderung bis in die unmittelbare Gegenwart hinein und bietet 
in der volkstümlichsten Form persönlichen Erlebens ein Stück 
Geschichte. „Der Wall von Eisen und Feuer“ wird jedem vater- 
ländisch gesinnten Erwachsenen. ebenso aber auch der im der 
Größe und Schwere dieser Zeit heranreifenden Jugend auf 
lange hinaus eine Quelle des Stolzes und der Erhebung sein. 
Als wertvolles Geschenk darf daher Wegeners Buch aufs 
dringendste empfohlen werden, um so mehr, als seine reizvolle 
Ausstattung den inneren Wert des Buches trefflich zum Aus- 
druck bringt, 


Druckfehlerberichtigung. 


In dem Aufsatz „Einiges von den Eisenbahnen in Belgien 
unter deutscher Verwaltung“, Nr. 100, S. 1187, Spalte 1, Zeile 5 
von oben und Spalte 2, Zeile 1 von oben muß es heißen: „daß 
die Einrichtungen ihnen eher vorauseilen als hinter ihnen zu- 
rückbleiben“ (statt: ihnen eher zurückbleiben als vorauseilen). 

Die Schriftleitung. 
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Zeitung des Vereins 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 29. September d. J. dem Betriebe übergebene 0,85 km 
lange Verkindungsstrecke Leipzigs-Paunsdorf-Stünz 
der Königlich sächsischen Staatseisenbahnen ist den Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet worden, 


Eröffnung von Stationen. 
K. k. österreichische Staatsbahnen. Am 18. De- 
zember & i: ist die an der Lokalbahn von Schönbrunn-Witkowitz 
nach Teschen mit Abzweigung nach Freistadt zwischen der 
Station Suchau i. Schl. und der Halte- und Ladestelle Albers- 
dorf gelegene Haltestelle Obersuchau für den Personen- 
verkehr. den Markenkolli- und Eilgutabonnementverkehr und 
die Stückgutauflieferung ohne Abfertigung eröffnet worden. 
Die Annahme von Reisegepäck erfolgt in dieser Haltestelle nur 
mit dem Vorbehalte späterer Abfertigung. Dort angelangtes 


Zuges erfolgt, wird in die in der Verkehrsrichtung nächst- 
gelegene Station gebracht und ist von dort abzuholen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
nur für die Abfertigung von Personen, Eil- und Frachtgut ein- 
gerichtet gewesene PBetriebsausweiche, zugleich Halte- und 
Ladestelle Feistritz-Pulst der Linie Amstetten-Pontafel 
wird am 1. Januar 1916 auch für die Abfertigung von Reise 
sepäck bis zum Höchstgewicht von 50 kg für jede Abfertigung 
und somit für den Gesamtverkehr eröffnet werden. 


Rundschreiben der 
lassen worden: 


Geschäftsführenden Verwaltung sind. er- 


Nr. I 154 vom 20. Dezember d. J. an die am Vereinsreise- 
verkehr selbständig beteiligten Verwaltungen und die k. k. 
Staatsbahndirektionen, "betreffend Änderung "er Fahrschein- 


teisezepäck,. dessen Abnahme nicht sogleich nach Ankunft des | verzeichnisse (abgesandt am 23. Dezember d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Die bisher 


1. Güterverkehr. Ausnahmetarif für Heu, Häcksel, Stroh Kleinbahnen) und Nr. 187 (Rastenburg- 

usw. — Tfv. 2 IlIp. — Sensburg-Lötzener Kleinbahnen) Ände- 

Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil IB Die Gültigkeit des Ausnahmetarifs rungen und Ergänzungen ein, die durch 
(Tfiv. 1b). wird bis 31. Januar 1916 verlängert. die am 27. Dezember 1915 erscheinende 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1916 Berlin, 24. Dezember 1915. (2045) Nummer 104 des Tarifanzeigers bekannt 
wird zu der 2. Zeile des $S 17 (1) der Königliche Eisenbahndirektion. segeben werden. Auskunft geben auch 
Allgemeinen Tarifvorschriften — Be- die beteiligten Güterabfertigungen so- 


stimmungen über die Erhebung einer er- 
höhten Fracht für gewisse explosions- 
sefährliche Gegenstände — folgende An- 
merkung aufgenommen: .,*) Diese Be- 
stimmung gilt für die Daue r des Krieges 


6, Atbnam 


Am 15. Januar 1916 treten in Kraft: 
Deutschen 
tarif, Deil I, Abteilung B vom 1. 
1914 der Nachtrag III. 

Er enthält Änderungen und Ergänzun- 


wie das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 
Berlin, 22. Dezember 1915. (2040) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn-Güter- 
April 


nn ur a gen der Allgemeinen Tarifvorschriften Ausnahmetarif für Roggen, Weizen, 
N a nebst Güterklassifikation. Kartoffeln, Kartoffelstärkemehl usw. — 
Berlin, den 27. Dezember 1915. (2049) N 


Königliche Eisenbahndirektion, 


2. Zum „Deutschen Eisenbahn-Güter- Tiv. 21 


SET Ve tarif, Teil I, Abteilung B nebst Erläute- Die durch Bekanntmachung vom 
a a A a rungen und Entscheidungen“ vom 18. November 1915 veröffentlichte Tarif- 
J. April 1914 der Nachtrag III. maßnahme für frische Kartoffeln (Über- 
Güterverkehr der badisch-schweiz. Über- Er enthält neben dem vollständigen tragung des Frachtsatzes für 750 km auf 


gangsstationen mit der Schweiz. 


Wortlaut des Nachtrags III zum Teil IB 


die weiteren Entfernungen) gilt vom 


Mit Gültigkeit vom 25. Februar 1916 (Ifde. Nr. 1) unverbindliche Erläuterun- 27. Dezember 1915 ab auch für das pfäl- 
an wird der Frachtsatz Schöftland-Basel gen zu den Änderungen und Ergän- zische Netz der bayerischen Staats- 
Ss. B. B. u. Basel St. Johann im ge- zungen. bahnen. . 


meinsamen schweiz. Ausnahmetarif Nr. 4 
für Brot usw. auf 198 cts. für 100 kg ge- 


ändert. 
25. Dezember 1915. 


der Nachtrag VII. 
Karlsruhe. 
Generaldirektion 


(2050) 
Gr. 


t bestimmungen 
der Staatseisenbahnen. 


zur 


3. Zum Deutschen Eisenbahn-Personen- 
und Gepäcktarif, Teil I, vom 1. Mai 1912 
Er enthält Änderun- 
sen und Ergänzungen der Ausführungs- 
Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung und der Anlagen. 


Berlin, 24. Dezember 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch-Bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1903 
Mit Gültiekeit vom 1. Januar 1916 


| emäß $ 3 dieser Ordnung geuchmiet, | NA die Station Alphen-Qudshoorn der 
Güterverkehr der badisch-schweiz. Über- 8 Den 8° ie st. Holländischen Eisenbahngesellschaft mit 
gangsstationen mit der Schweiz. LUKAS 


den Entfernungen und Frachtsätzen der 


Am 1. Januar 1916 tritt eine Neuaus- vom 12. Januar 1916 an zum Preise von gleichnamigen Station der Gesellschaft 
gabe der gemeinsamen schweiz. Aus- en en BR N a Er für den Betrieb von Niederländischen 
nahmetarife Nr. 18 für Holz und Torf und Be Auakunftcbis nalen ee Staatseisenbahnen in den Tarif aufge 
Nr. 19 für Steine usw. in Kraft. Die oral E 5; 


Drucksachen sind bei unserem Verkehrs- 
bureau für 59 S (A-T. 18) und 7073 
(A.-T. 19) käuflich. 

(2051) 


Karlsruhe, 24. Dezember 1915. namens der 


derplatz), bezogen werden. 
Berlin, 20. Dezember 1915. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
beteiligten Verwaltungen. 


nommen und die Stelle „Südfrüchte ge- 
trocknete usw.“ im Ausnahmetarif 17 
wie folgt neu gefaßt: „Südfrüchte ge- 
trocknete (Datteln, Feigen, Rosinen, Ko- 
rinthen, Sultaninen. Mandeln usw.)“ 


(2039) 


Gr. Generaldirektion 


der Bad. Staatseisenbahnen. 


Heft A. 
Güterverkehr der badisch-schweiz. Über- 


a) Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 
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München, 22. Dezember 1915. 
Tarifamt der K. Bayer. St.-E.-B. r. d. RR 


Gemeinsames 


gangsstationen mit der Schweiz. 

Mit Gültiskeit vom 1. Januar 1916 an 
wird im Warenverzeichnis des gemein- 
samen schweiz, Ausnahmetarifs Nr. 8 
für rohes Eis die nähere Bezeichnung 
„roh“ bei Eis gestrichen. 

Karlsruhe, 24. Dezember 1915. 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Heft für den Wechselverkehr deutscher 
Eisenbahnen untereinander. 

— Tiv. 200 

Mit Gültiskeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung der Kleinbahnstrecke Skand- 
lack-Nordenburg-Warnascheln (voraus- 
sichtlich am. 1. Januar 1916) treten im 
Abschnitt ,„H. Übergangstarif für den 
Verkehr mit Kleinbahnen“ bei den An- 
gaben zu laufende Nr. 104 (Insterburger 


Elsaß-lothr.-lux.-Badischer Güterverkehr. 
Die Anwendungsbedingungen des Aus- 
nahmetarifs 6a für Steinkohlen usw. 
werden dahin ergänzt, daß bei Stein- 
kohlenkoks für Wagen mit einem Lade- 
gewicht von mehr als 15 t nur ein 
solches von 15 t gerechnet wird. 
Straßburg, 20. Dezember 1915, (2043) 
Kaiserliche Generaldirektion 


der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 
A 


N 


(2041) 


(2042) 


V. Jahrgang 
26, Dezember 1915. 
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Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 
Heft O2. 

Mit Gültigkeit vom 27. Dezember 1915 
bis auf Widerruf, längstens für die 
Dauer des Krieges, wird im Ausnahme- 
tarif 6a für Steinkohlen, Steinkohlen- 
koks usw. weine Bestimmung eingeführt, 
daß beim Versand von Steinkohlenkoks 


auf den Stationen Bantorf, Barsing- 
hausen, Egestorf (Deister), Georg- 
schacht, Obernkirchen, Osterwald, Vol- 


dagsen und Weetzen in Om-Wagen — 
offene Kohlenwagen mit 15 t Lade- 
sewicht — diese Wagen als solche mit 
nur 12.5 t Ladegewicht angesehen wer- 
den. Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, 23. Dezember 1915. (2035) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 2 w für Schwefelsäure 

und Abfallschwefelsäure. 

Mit Gültigkeit vom 27. Dezember 1915 
werden im Warenverzeichnis des Aus- 
nahmetarifs 2w unter a die Worte „am 
Superphosphatwerke“ gestrichen. Hier- 
durch wird der Tarif auf alle Kunst- 
düngerfabriken im Inlande ausgedehnt. 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
ablertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, 23. Dezember 1915. (2036) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1916 wird 
zu dem Heft C2 der Nachtrag 11 (Preis 
5 3). herausgegeben. 

Er enthält neben bereits veröffentlich- 
ten Änderungen Finbeziehung der Sta- 
tionen Niedersachswerfen Nordh. W. E. 
in den Ausnahmetarif 5b, Sebaldsbrück 
in den Ausnahmetarif 20d. 

Auskunft geben: die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
bureau, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, 20. Dezember 1915. (2037) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Elsaß-lothringisch-luxemburgisch- 
badiseher und pfälzischer Güterverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit erhalten die 


xeichsbahnstationen Eschen (früher 
Fresnes-en-Daulnois) die Bezeichnung 


„Eschen am Wald“. Blotzheim die 

Bezeichnung „Blotzheim-Neu- 

weg”. Die Station Scharrachbersgs- 

heim ist für den vollen Güterverkehr 
eröffnet worden. 

Straßburg, 21. ijember 1915, 
Kaiserliche ®eneraldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(2032) 


Binnengütertarif vom 1. August 1914. 
Der Ausnahmetarif für mineralische 
Rohphosphate aller Art von -Kleinbettin- 
sen Grenze nach Diesdorf (Lothr.), des- 
sen Aufhebung zum 25. Januar 1916 an- 
zekündigt war, behält seine Gültigkeit 
über diesen Zeitpunkt hinaus bis auf 
Widerruf, längstens für die Dauer des 
Krieges. 
Straßburg, 21. Dezember 1915. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(2031) 


Güterverkehr der badisch-schweiz. Über- 
zangsstationen mit der Schweiz. 
Der auf 31. Dezember 1915 gekündigte 
gemeinsame schweiz. Ausnahmetarif 
Nr. 20 für Kohlen usw. bleibt bis auf 
weiteres noch in Kraft. 
Karlsruhe. 22. Dezember 1915. (2029) 
Gr.tseneraldirektion d. Staatseisenbahnen, 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Heft C.2 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar. 1916 
wird die Station Ehlershausen des Direk- 
tionsbezirks Hannover als Versand- 
station in den Ausnahmetarif S10 für 
Stein- und Siedesalz zur Verschiffung 
seewärts einbezogen. 

Hannover, 21. Dezember 1915. (2028) 

Königliche len 


Verkehr Gera-Meuselwitz-Wuitzer Eisen- 
bahn -—- Sächsische Staatseisenbahnen. 
Am 1. Januar 1916 wird die Station 
Schweinsburg der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen in den Tarif aufgenommen. 
Näheres ist aus unserem Verkehrs- 
anzeiger und aus dem Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen zu ersehen, auch er- 
teilen die Dienststellen Auskunft. 
Dresden, 23. Dezember 1915. (2034) 
Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs, Staatseisenb. 


Westdeutseh-Sächsischer verkehr. 

Mit Gültiekeit vom 1. Januar 1916 wer- 
den einige neue Stationen der Eisen- 
bahndirektionsbezirke Cassel, Frankfurt 
(Main) und Saarbrücken in den Tarif 
aufgenommen und die Entfernungen be- 
stehender Stationsverbindungen geändert. 
Näheres darüber und über einige weitere 
Tarifergänzungen enthält der Tarif- und 
Verkehrsanzeiger der preußisch-hes- 


sischen Staatseisenbahnen und unser 
Vierkehrsanzeiger. 
Dresden, 23. Dezember 1915. (2033) 


Kgl. Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 
Heft 1 und 2. 

Mit Gültiekeit vom 1. Januar 1916 
wird die Station Schweinsburg der Säch- 
sischen Staatseisenbahnen in den Tarif 
einbezogen. Ferner wird eine größere 
Anzahl ost- und westpreußischer Statio- 
nen als Empfangsstationen in den Aus- 
nahmetarif 6i für Braunkohlen usw. 
aufgenommen. Nähere Auskunft erteilen 
die beteiligten Güterabfertigungen. 

Berlin. den 22. Dezember 1915. (2024) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 
Heft A. 

Mit Gültigkeit vom 27. Dezember 1915 
wird die besondere Ausführunssbestim- 
mung zu $ 56 der Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung dahin ergänzt, daß während der 
Dauer des Krieges der Eisenbahn das 
Recht zusteht, abweichend von den jetzt 
seltenden Bestimmungen, (die Beigabe 
eines besonderen Frachtbriefes zu 
jedem Wagen zu verlangen. Auskunft 
seben die beteiligten Güterabfertisun- 
gen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 22. Dezember 1915. (2026) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr 
(Heft C 2) WestdeutschSüdwestdeut- 
seher Güterverkehr (Besonderes Heft 7). 

Mit sofortiger Gültigkeit wird bis 
au Warderrut, längstens für 
dvemDaner des sKrıeses, für 
Rorhkernn NeN@NEE semahlenen 
Phonolith (Klingstein) von Brenk 
nach Herbesthal Grenze ein Ausnahme- 
frachtsatz von 34 8 für 100 kg bei Auf- 
abe in Ladungen von mindestens 10 000 
Kilogramm eingeführt. 

Der am 31. August d. J. eingeführte, 
am 11. Oktober .d. J. wieder aufgehobene 
Ausnahmefrachtsatz von 46 8 für 100 kg 
für rohen, nicht gemahlenen 


BEiromeolith (Klingstein) von 
Brenk nach Diesdorf (Lothr.) in Ladun- 
sen von mindestens 10000 kg wird mit 
sofortiger Gültigkeit bisaud Wider- 
ruf längstens für. die Dauer 
des Krieges, von neuem wieder ein- 
geführt. 

Cöln, den 21. Dezember 1915. (2027) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens ‘der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Holzzellstoff (Zellu- 
lose) usw. — Tiv. 2 In. — 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1916 er- 
scheint eine Neuausgabe des Tarifs, in 
der die im Verfügungswege eingeführten 
Änderungen und Ergänzungen enthalten 
sind. Auskunft geben die Güterabferti- 
sungen sowie das Auskunftsbureau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 22. Dezember 1915. (2025) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-Bayer es. Güterverkehr. 

Am 1. Januar 1916 tritt der Nach- 
trag VIII zum Gütertarif in Kraft. Er 
enthält außer bereits früher bekannt ge- 
gsebenen Tarifmaßnahmen Entfernungen 
und Frachtsätze für neu aufgenommene 
Stationen der Preußischen Staatsbahnen, 
ferner Änderungen und Ergänzungen der 
Ausnahmetarife und der Dienstbeschrän- 
kungen sowie Änderungen von Stations- 
namen. 

Näheres bei den Abfertigungsstellen, 
von denen der Nachtrag auch käuflich 
bezogen werden kann. 

Erfurt, 20. Dezember 1915. (2022) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Elsaß - lothringisch - luxemburgisch - ba- 
discher und; elsaß - lothringisch - luxem- 
burgisch - bayerischer Güterverkehr. 

Ab 1. Januar 1916 wird die bisher an 
Bayern verpachtete Bahnstrecke Wert- 
heim-Wertheim Mitte Main (bei Kreuz- 
wertheim) von Baden in Selbstbetrieb 
übernommen. Auf diesen Zeitpunkt ver- 
liertt die Station Wertheim ihre 
Eigenschaft als Gemeinschaftsstation der 
badischen und bayerischen . Staatseisen- 
bahnen. Wertheim wird daher ab 1. Ja- 
nuar 1916 im Verkehr mit allen Reichs- 
bahnstationen in den elsaß-lothringisch- 
badischen Tarif aufgenommen, dagegen 
im  elsaß-lothringisch-luxemburg-bayeri- 
schen Gütertarif gestrichen. Soweit da- 
durch geringfügige Tariferhöhungen ein- 
treten, gelten die Sätze erst ab 1. März 
1916. Näheres durch den Tarif- und 
Verkehrsanzeiger. (2019) 

Straßburg i.E., 18. Dezember 1915. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-sehwedisch-norwegischer Eisen- 
bahnverband über Vamdrup und Saßnitz- 


Trelleborg. Verbands-Gütertarif. 
Teil UI. 
Am 1. Januar 1916 werden die Statio- 


nen Bremen 


Neustadt Gbf. (Oldbg.), 
Delmenhorst, 


Grohn-Vegesack, Mainkur, 


Pirna, Reichenberg Sächs. Stb. und Wee- 
ner in die ordentlichen Tarifklassen 


(Abschnitt 1) aufgenommen. 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 
Altona, 24. Dezember 1915. (2044) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Tiv. 1100 Heft 1.  Obersehlesischer 
Staats- und Privatbahn-Kohlenverkehr. 
— Östliches Gebiet. — 

Mit Gültigkeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung wird die zum Eisenbahndirek- 
tionsbezirk Danzig eehörige Station Da- 


Nr. 101 


a 


merkow (Kr. Bütow) mit den Fracht- 
sätzen von Bütow einbezogen. 
Der mit Bekanntmachung vom 15. No- 
vember d. J. veröffentlichte Frachtsatz 
von Grube 37 (Hillebrandschacht) nach 
Lang Heinersdorf wird von 870 auf 856 
ermäßigt (Druckfehlerberichtigung). 
Die mit Bekanntmachung vom 15. No- 
vember d, J. veröffentlichten Fracht- 
sätze für Klein Kreidel, Mondschütz, 
Rathau und Sedan gelten mit Rücksicht 
auf die eingetretene Verzögerung in der 


Betriebseröffnung erst vom Tage der 
Betriebseröffnung dieser Stationen für 


den Güterverkehr. 

Kattowitz, 19. Dezember 1915. (2047) 
Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr über 
Hvidding-Vedsted und Warne- 
münde-Gjedser. 

Vom 1. Januar 1916 an treten für die 
Station Wustrow des Direktionsbezirks 
Hannover im Ausnahmetarif 7 ermäßigte 
Schnittsätze auf den deutschen Strecken 
ın- Kraft. 

"Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 

Altona, 24. Dezember 1915. (2046) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch - dänischer 
Vamdrup, 


Elbeumschlagsverkehr mit Ungarn. 

Die Gültigkeit der Verlautbarung 
(131) in der Zeitung des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungsen Nr. 6 vom 
20. Januar 1915 wird bıs auf Widerruf 
bezw. bis zur Eınführung eines neuen 
Tarifes oder Tarifnachtrages für den ge- 
nannten Verkehr, längstens bis 31. De- 
zember 1916, erstreckt. 


Wien, am 22. Dezember 1915. (2054) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 
Elbe - Moldau - Umschlagsverkehr mit 
Österreich, 

Elbe - Moldau - Umschlagsverkehr mit 
.‚Westösterreich. 


(Einführung von Nachträgen.) _ 
Mit Gültiskeit vom 1. Januar 1916, 
soweit Erhöhungen oder Erschwernisse 
eintreten, vom 1. März 1916 gelangt der 
Nachtrag VIII zum Elbe-Moldau-Um- 
schlagstarif für Österreich und der Nach- 
trag VI zum Elbe-Moldau-Umschlags- 
tarif für Westösterreich zur Einführung. 
Die Nachträge enthalten Änderungen 
und Ergänzungen des Klassentarifs und 
der Ausnahmetarife. Änderungen von 
Stationsnamen und Berichtieungen. 
Abdrucke dieser Nachträge sind bei 
den beteiligten Endverwaltungen sowie 
durch Vermittlung der beteiligten Sta- 
tionen, in Österreich auch bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien, IL., 
Biberstraße 16. käuflich zu erhalten. 


Wien, am 20. Dezember 1915. (2053) 
K. k, österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
K. k. österr. Staatsbahnen. Kilometer- 


zeiger, Einführung von Nachträgen. 

Zu dem vom 1. Februar 1914 gültigen 
Kilometerzeiger gelangen mit Gültig- 
keit vom 1. Januar 1916 folgende Nach- 
träge zur Einführung, und zwar: 

1. Nachtrag II zur Gruppe A, Mittleres 
Staatsbahngebiet, Hefte 1 bis 3 (Ge- 
meinsamer Nachtrag für alle drei 
Hefte); 


2.-Nachtrag Il zur Gruppe B, Südwest- 
liches Staatsbahngebiet; 
3. Nachtrag II zur Gruppe Ü, Nordöst- 
liches Staatsbahngebiet; 
4. Nachtrag I zum Anhang. 
Diese Nachträge “enthalten Änderun- 
sen, Ergänzungen und Berichtigungen. 
Insoweit Erschwerungen _ eintreten, 
selten diese, falls nicht ein. früherer 
Zeitpunkt angegeben ist, vom 1. Februar 
1916. 
Exemplare dieser Nachträge sind durch 
die Zentralverkaufsstelle für Tarife in 


Wien .I., Biberstraße 16, oder im Wege 

der Stationen zum Preise von 
ad er er 50 Heller, 
2:02 ar er ty a 
ad 34. Fe ee “ 
Er ae el r 

für das Stück 
zu beziehen. i 
Wien, 16. Dezember 1915. (2021) 


K. k. österr. Staatsbahnen. Lokal-Güter- 
tarif, Teil I. Einführung von Nach- 
trägen und eines neuen Anhanges. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1916 ge- 
langen folgende Nachträge sowie nach- 
stehender neuer Anhang zur Einführung 
und zwar: 


Der Nachtrag IV zum Gemeinsamen 


Heft, 
‚Der Nachtrag III zum Heft 1, 
ein neuer Anhang zum Tarife, 


Teil IT, Eieit 1; 
Der Nachtrag V zum Heft 2, 
Der Nachtrag III zum Heft 3, 
Der Nachtrag IV zum Heft 4, 
Der Nachtrag I zum Teil II (schmal- 
spurige Linien). 
Diese Nachträge und der neue Anhang 
enthalten Änderungen und Ereänzungen. 
Erhöhungen und Erschwerungen gel- 
ten, falls kein anderer Zeitpunkt an- 
gegeben ist, vom 1. Februar 1916. 
Exemplare dieser Nachträge und des 
Anhanges sind durch die Zentralverkaufs- 
stelle für Tarife in Wien, I., Biber- 
straße 16, oder im Wege der Stationen 
zum Preise von 


lest 


ad 1.20 Kronen 
ad 2 0,15 & 
ad 3 2,60 je 
ad 4 0,90 > 
ad 5 0,15 * 
ardı 6 0.40 x 
ad 7 0,40 E 


für. das Stück 
zu beziehen. 


Wien, am 11. Dezember 1915. (2020) 


Brohltalbahn. 

Mit Gültiekeit vom 1. März 1916 wird 
die auf Seite 14 des Binnentarifs der 
Brohltalbahn vom 15. Februar 1912 unter 
C 2a) Ziffer 2g vorgesehene Umlade- 
gebühr von 15 8 auf 2 3 für 100 kg 


erhöht. 
Cöln, (2038) 


im Dezember 1915. 
Der Vorstand. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Personentarif für den Binnenverkehr der 
Oldenburgischen Staatsbahnen. 

Der Tarif (Nr. 2043 der Tfv.)‘wird mit 
Gültigkeit vom 1. Januar 1916 ab durch 
folgende besondere Ausführungsbestim- 
mung zu $ 16 ergänzt: 

„Auf bestimmten Stationen innerhalb 
des Herzogtums Oldenburg kann Orts- 
eingesessenen der Zutritt zu den in die 


Zeitung des Vereins i 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Bahnsteigsperre einbezogenen Wearte- 
räumen gegen Lösung einer für die Dauer 
eines Kalendermonats gültigen Bahn- 
steigkarte gestattet werden. 
Der Preis der Karte "beträgt 50 Pfennig. 
Die Karte wird auf den Namen aus- 
gestellt.“ 
Oldenburg, 20. Dezember 1915. (2017) 
Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


Personen- und Gepäcktarif Teil II der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen. 
Der Tarif wird mit Gültigkeit. vom 

1. Januar 1916 neu ausgegeben. Der bis- 


herige vom 1. Mai 1912 ab gültige Tarif Ei 


mit den dazu erschienenen Nachträgen I 

und II wird aufgehoben. 
Nähere Auskunft erteilt 

Verkehrsbureau. 

Erfurt, den 18. Dezember 1915. (2023) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen. 


3. Verdingungen. 


Verdingung der Lieferung von 137 380 
Meter Segeltuch, 10805 m Feder- und 
Polsterleinwand, 4100 m Gazeleinwand, 
3010 m Drillichleinwand, 1410 m Leder- 
tuch, 4200 qm Linoleum und 9695 m 
rohen Hanfschläuchen für die Direktions- 
bezirke Cöln, Elberfeld, Essen, Frank- 
furt a. M., Mainz und Saarbrücken. Die 
Verdingungsunterlagen können bei 
unserer Hausverwaltung, Kaiser-Fried- 
rich-Ufer 3, hierselbst, eingesehen oder 
von dieser gesen portofreie Einsendung 
von 1 M. in bar (nicht in Briefmarken) 
bezogen werden. Die Angebote sind ver- 
siegelt und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf die Lieferung von Segeltuch usw.“ 
versehen, bis zum 24, Januar 1916, vor- 
mittags 10% Uhr, dem Zeitpunkte der 
Eröffnung, porto- und bestellgeldfrei an 
uns einzureichen. Ende der Zuschlags- 
frist 18. Februar 1916. nachmittags 6 Uhr. 

Cöln, im Dezember 1915, (2030) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Der Bedarf an Stab-, Form- und Band- 
eisen sowie Bisenblech, zusammen etwa 
150 000 kg, soll öffentlich ausverdungen 
werden. 


Angebotbogen und Bedingungen sind 


von unserem Materialienbureau, hier, 
Karlstraße 16, gegen porto- und bestell- 
geldfreie Einsendung von 50 Pfg., auch 
in deutschen Reichsmarken, zu beziehen. 
Verschlossene Augebote müssen bis 
spätestens 5. Januil 31916, 
11 Uhr, dort eingehe‘ 
Zuschlagsfr ist 10 Täee. 
Oldenburg, 18. Dezember 1915. (2018) 
Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


Die für das Halbjahr April-September 
1916 erforderlichen 
und 2000 Glühkörperträger sollen in ver- 
schiedenen Losen verdungen werden. 
Angebotbogen und Bedingungen können 
in unserm Zentralbureau, .Fürsten- 
straße 1—10. eingesehen, auch von dor 
gegen portofreie Einsendung von 
in bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. ‘Die an uns einzusendenden An- 
ssebote werden am 25. Januar 1916, vor- 
mittags 11 Uhr, im Verwaltungsgebäude 
Knochenhauerufer 1 eröffnet. - Der 'Zu- 
schlag erfolgt bis zum 25. Februar 1916. 

Königliche eb 
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Herausgegeben im .Auftrage des Vereins 


von v. Mühlenfels, Eisenbahndirektions-Präsident a. D. in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W. 


Berlin, den 22. Dezember 1915. 


LV. Jahrgang. 


Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends und berichtet über 
wichtigere Fragen aus sämtlichen Gebieten des Eisenbahnwesens, Sie über- 
mittelt Nachrichten aller Art, welche den Wirkungskreis und die Interessen der 


Vereins- und anderer Eisenbahnverwaltungen berühren. 


Beiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. 
simd an die 
Sehriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Bisenbahnverwaltungen, 
amtliche Bekanntmachungen an das 
Bureau des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


beide in Berlin W, 9, Köthener Straße 28/29 
einzusenden. ZE i 


Die Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise vou 
4M. für das Vierteljahr bezogen werden. 

Bei direkterZusendung unter Streifband liefert die Verlags- 
buchhandlung den Jahrgang innerhalb des deutschen und österreichisch-ungari- 
schen Postgebietes : für 20 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 3 .M. 
Einzelne Nummern werden gegen vorhörige Einsendung von 25 Pf. abgegeben. 

Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 

‚.Privätanzeigen (Preis für die einspaltige Petitzeile oder deren Raum 
40 Pf.) angenommen. Bei Wiederholungen entsprechende Ermäßigungen. 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 
Wegen: der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Spriager 
in Berlin. W. 9, Link-Straße 23/24. 


Wetterfest. ,, ee 


" Lichtbeständieg. 
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aus einem Stück mit Be Baganen Randera und line Geruiekinn are. 6 R. 6. M. 


ai ALLEINFABRIKANTEN: 


ELBERFELD. 


Zahnstangenbahnen 
System „Abt“. 


Erfinder: Dr. Ing. Roman Abt, 


Weitaus verbreitetstes System 
von größter Betriebssicherheit. 


In sämtlichen Erdteilen mit über 500 Kilo- 


meter reiner Zahnstange in Anwendung. 


Luzern. 


Prospekte,Kostenvoranschläge usw. auf Wunsch durch 


Deutsch-Luxemburgische 
Bergwerks- und Hütten- 
Aktiengesellschaft 


Abteilung DORTMUNDER UNION 


Dortmund i. Westfalen. um, 


Elektrische und mechanische Anlagen für den 
Eisenbahn - Betrieb 


‚sowie sämtliche Ersatzteile una Werkzeuge zu deren ei . 


"ER wird gebeten, Anfragen und ı Bestellungen zu richten: betreffend 


Telegraphenapparate, Läutewerke, Gleismelder, elek- 
trische Hupen, Registrieruhren, elektrische Uhren, 
Wasserstandsfernmelder, Feuermelder, Blitzableiter, 
Fernsprechapparate, Lautfernsprecher, Klappen- 
schränke, Kabel, Messinstrumente, Elemente 


SIEMENS & HALSKE A.-G. 


Wernerwerk 


SIEMENSSTADT :ı BERLIN 


Telegramm - Adresse: „Wernerwerk Berlin“ 


Selbsttätigeu.nicht selbsttätigeStreckenblockwerke, 


Elektrische und mechanische Stellwerke, Flügelkuppelungen, 
Plattenschienenstromschliesser,Schienenisolierungen 
Welchensignalef. doppelteKreuzungs-Weichen, Kohlen- 


säuresignale,Kohlensäureläutewerke,Nebellichtsignale 


SIEMENS & HALSKE A.-G. 


Blockwerk 


SIEMENSSTAÄDT oe BERLIN 


Telegramm-Adresse: „Wernerbloc Siemensstadt“ 


EIRBETTTANEIIIIDIEEREAN AEE 
Schwedischer Eisenbahnbeamter 
wünscht 1jähr. Anstellung bei Eisenbahn 
in Deutschland, auf Güterexped. oder 
Telegraphenabt. Antwort unter H. V. 3600 


an 89. Gumaelii Annonsbyra. 
Stoekholm, Schweden. [6370] 


Rawiesche Brems-Prellböcke D.R. P. Ei 
A. R AW I FE Osnabrück-Schinkel und 
Berlin-Charlottenburg 4 


AN verschiedenen Größen für Rangier- und Personenbahnhöfe ausgeführt und erprobt. 
In bayer., württ. u. sämtl. preuß,. Dir.-Bez. sowie im Auslande in großer Anzahl aufgestellt, 


Drahtzug-, und Handschranken, Lademaße, Neigungszeiger, Lokomotivschuppen-Schora- } 
steine, Weichenverschlüsse, Leitungsmaterialien, Eisengießerei. 


Weltausstellung Brüssel: Ehrenpreis. Weltausstellung Turin: Duck Priz“. 


P Die Königl. Universitätsdruckerei 
» H. Stürtz A.-G. in zu Ss 


TYX HS = | 


ad Oeynhausen i. W 


empfiehlt ihre besteingerichtete 5 E 

| für elektrische a 
17 Hochspannungsleitungen B hd k St dl ku i 
5 Straßenbahnen | U F ru C erei, , ei n ru GC erei 
IA Voll-Bahnen usw. | 

AN uslegern, Is | 

Sb m, und: Buchbinderei 

s Bogenlampenmaste zur kompletten Herstellung von Preislisten, illustrierten 
Ka Gittertürme | Katalogen, farbigen Plakaten sowie jeder Art Druckreklame. 

DA Eiserne Erdfüße | (850 Angestellte) 

IN A Au kelanakte "Durch unsere Einrichtungen sind wir in der age Auf- 

i& 102 1) ö träge einschl. künstlerischer Entwürfe, Einbände usw, MM 
© also fix und fertig. zur Ausgabe, auszuführen. De = Be 
| = nd Weserhütte Br | 


| 2 N Sr SVerlag: von dee Springer in Berlin w9 37 ei ; > 


Handbuch der Verfassung und Verwaltung . 


in Preußen und dem Deutschen Reiche. 
Von Graf Hue de Grais, 


Wirkl. Geh. Oberregierungsrat, Königl. Regierungspräsident a. D. 


5 3 |  Zweiundzwanzigste Auflage. 


In Leinwand gebunden Preis M. 8.—. 


In Leinwand gebunden und mit Schreibpapier durchschossen M. 9,50. 


Grundriß der Verfassung und Verwaltung 


in Preußen und dem Deutschen Reihe... ——_ a 
Von Graf Hue de Grais, | ; R 


Wirklicher Geh, Oberregierungsrat, Kgl. Regierungspräsident a. D: 
Elfte Auflage. — Kartoniert Preis M. 1.— 


 StaatsbürgerKunde. 


Führer durch das Rechts- und Wirtschaftsleben in Preußen und dem 
Deutschen Reiche. 
Von Graf Hue de Grais, 


Wirkl. Geh, Oberregierungsrat, Königl. Regierungspräsident a. D. 


In Leinwand gebunden Preis M. 1.80. 
Bei : von 25 Expl. a M. 1,60, 50 Expl. & M. 1.50, 100 Expl. a M. 1.45. 


R. Zelle, a von Berlin, 
6. Auflage. 


“ : Neu bearbeitet von 
R. Korn, Regierungsrat am Kgl. Polizeipräsidium, Dr. jur. R. Gordan, Magistratsrat zu Berlin, Dr. jur. W. Lehmann 
& Er Magistratsassessor zu Berlin. 


In Leinwand gebunden Preis M. 9.—. 


| andbuch der Eisenbahngesetzgebung 


in Preussen und dem Deutschen Reiche. 


omiefne Bestimmungen — Verwaltung der Staatseisenbahnen, Staatsaufsicht über Privateisenbahnen — Beamte und Arbeiter 
-  — Finanzen, Steuern — Eisenbahnbau, Grunderwerb und Rechtsverhältnisse des Grundeigentums — Eisenbahnbetrieb — Eisen- 
bahn 'kehr — Verpflichtungen der Eisenbahnen im Interesse der Landesverteidigung — Post- und Telegraphenwesen — Zoll- 
u, wesen, Handelsverträge. 


Von 


R. Fritsch, 
Wirkl. Geh. Oberregierungsrat und Dirigenten im Reichsamt für die Verwaltung der Reichseisenbahnen. 


Zweite, umgearbeitete Auflage. — In Leinwand gebunden Preis M. 19,7 


Zu beziehen nadüsch hede Buchhandlung, 


Schmidt’ sche Fe ee; Gesellschaft ER HL 


Cassel-Wilhelmshöhe 


[Über 35000 Heißdampflokomotiven| 


mit Überhitzer Patent W. Schmidt 
für über 570 Bahnverwaltungen 


I 6164] im Betriebe und Bau befindlich 
Einbau erfolgt durch die lizenzberechtigten Lokomotidfabriken 


Broschüren in Deutsch, Englisch, Französisch und Russisch . Patente in allen Industriestaaten 


PEN | Oportet für Metallbearb 

3 Schcuungrad portet für Metallbear eitung 

F BEh SessPen . setzt nicht ab, verklebt, verschmiert und verstopft nicht, 
K rbel= wirkt absolut rostschützend, ist harz- und säurefrei, nicht 


gesundheitsschädlich, hat in unangenehmen Geruch, 
hält Betrieb und Kleidung sauber, ist ‘unübertroffen an 


Fettgehalt und Ausgiebigkeit 


‚daher allein zweckdienliches Kühl- und Schmiermittel 
für Automaten, Halbautomaten, Revolverbänke, Fräsmaschinen, 


Bohrmaschinen, Drehbänke und Schleifarbeiten aller Art. 


Verbrauchspreis bedeutend billiger als alle bisherigen Seifenwasser, 
wasserlösl. Bohröle, Rüböle, ‚etc. © & % Kostenlose Vorführung. 


ae Kae R. Tübben & Cie, Duisburg. 


| PUMPEN ) 


Verlag v von Julius Springer in Berlin w 9 


Saen etschien: 


Reichsfinanzreform und Reich 
1906-1913 | 


Ein geschichtliches Vorspiel zu den den von 1914 
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